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TURKIYE' DE 2020 ONCESI TRAFiK KAZALARININ DEGERLENDIiRILMESi
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HITIT UNIVERSITESI
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OZET

Trafik kazalar1 her y1l 1 milyondan fazla insan hayatini kaybetmesine ve 20-50 milyon kisinin
yaralanmasina veya sakat kalmasina neden olmaktadir. Trafik kazasi yaralanmalari kiiresel
olarak 6nemli bir halk saglig1 sorunudur. Bu ¢calismada meydana gelen trafik kazalarinin sayisal
analizi kullanilarak trafik kazasina karisan kisi ve ara¢ sayilar ile hangi bolgelerimizde ve
hangi zaman araliginda yogunluk yasandiginin tespit edilmesi ve trafik kazalarinin

nedenlerinin ortaya konulmasi amag¢lanmistir.

TUIK web sitesinin trafik kazasi ve arag istatistiki verileri kullamlmistir. TUIK veri tabanindan,
2016-2020 yillar arasindaki trafik kazalar1 analiz edildikten sonra tasnif edilmigstir. Veriler

temel istatistik yontemleri kullanilarak degerlendirilmistir.

Bu ¢alismada 2016-2020 yillar1 arasi baz alinarak degerlendirildiginde, 6liimlii ve yaralanmali
kaza sayilarinda 2019 ve 2020 yillarinda bir diisiis yasandigi, motosiklet ile kazaya karisan
striiciilerin buiyik bir kisminin kaza sonrasinda yasamini kaybettigi, traktér kazalarinda
yliksek oranla kaza yerinde 6liim olustugu, 6liimlii kazalarda erkeklerin %55,91’ inin siirtict
olarak, kadinlarin %65,08" inin yolcu olarak hayatini kaybettigi, trafik kazasi neticesinde
Tiirkiye'nin dogu boélimiinde bati illerine gore daha diisiik yaralanma ve 6liim oraninin
yasandigl, 6liim oraninin en yiiksek oldugu yas grubunun 65 yas ve {izeri, yaralanma oraninin
en yiiksek oldugu yas grubunun ise 15 - 24 yas grubu oldugu, 6lim ve yaralanma oranlarinin

yaz aylarinda ve hafta sonlarinda pik yaptig1 gézlemlenmistir.

Trafik tedbirlerinin hafta sonu ve yaz aylarinda arttirilmasi, kara yollarinin iyilestirilmesi ile
veriler dahilinde daha etkili tedbirler alinmasi sonucunda trafik kazalarinin azalacagi

kanaatindeyiz.
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THE EVALUTION OF THE TRAFFIC ACCIDENTS BEFORE 2020 IN TURKEY
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ABSTRACT

Traffic crashes leads to more than 1 million deaths and 20-50 million injuries or disability
every year. Traffic accident injuries are globally significant public health problem. In this study,
it is aimed to determine the number of people involved in traffic crashes, the number of
vehicles, in which regions, in which time interval, and to reveal the reasons of traffic accidents

by numerical analysis of traffic accidents that happened.

In this study, traffic accident and vehicle statistics data of TUIK website were used. Traffic
crashes between the years 2016-2020 have been analysed from the TUIK database, and they

have been classified. The data in this study were evaluated by using basic statistical methods.

In this study, when evaluated on the basis of the years 2016-2020, it is observed that there was
a drop in the number of fatal and injury accidents in 2019 and 2020, that most of the drivers
involved in the accident with motorbikes passed away after the accident, that death occurred
at the accident site with a high rate in tractor accidents, 55.91% of the men in fatal accidents
passed away as drivers, 65.08% of women passed away as passengers, the eastern part of
Turkey had a lower injury and death rate compared to western provinces as a result of traffic
accidents, and the highest death rate was 65 years and over. It was observed that the age group
with the highest injury rate was the 15-24 age groups, and the death or injury rates peaked in

summers and at weekends.

We are of the opinion that traffic crashes will drop thanks to increasing traffic precautions at
weekends and during summer months, by improving motorways and taking more effective

measures in the light of the data.
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GIRIS
Kara yolu trafik kazasi, 'Toplu trafige acik bir yol veya caddede meydana gelen olay; en az bir
hareketli aracin dahil oldugu durumlarda, bir veya birden fazla kisinin yaralanmasina ya da
yasamini kaybetmesine neden olur. Dolayisiyla trafik kazasi, araglar arasinda bir ¢arpismadir;

araclar ve yayalar arasinda, araglar ve hayvanlar arasinda veya araclar ile cografi veya mimari

engeller arasinda meydana gelebilmektedir (Ruikar, 2013).

Her yil trafik kazalarinda 1 milyondan fazla insan hayatin1 kaybetmektedir. Trafik kazalari
yilda 20 ile 50 milyon arasinda insanin yaralanmasina veya sakat kalmasina neden olmaktadir.
Kara yolu trafik kazasi neticesinde meydana gelen yaralanmalarinin dikkate deger seviyede
kiiresel bir halk sagligi sorunu oldugu aciktir. Kara yolu trafik kazalari, gencler icin baslica 6liim
nedenidir ve her yil ortalama 1,24 milyon 6liimle diinya genelinde tiim 6liimlerin sekizinci
biiyiik nedenidir (Muhammed, 2019).

Kara yolu trafik kazalar1 ¢cok siki bir yaklasimla ele alinmasi gereken 6nemli bir halk saglig
sorunu olarak ortaya cikmistir. Gergeklesen 6liimciil ve sakatlayici trafik kazalarinin sayisi her
gecen giin artmaktadir. Trafik kazalarini 6nlemek icin mevcut kural ve diizenlemeleri
uygulama yaklasimi genellikle etkisiz ve yetersizdir. Bu halk saglig1 felaketini énlemek icin
farkindalik yaratma, trafik kurallarinin kati bir sekilde uygulanmasi ve bilimsel miihendislik

onlemlerin alinmasi bir ihtiyactir (Gopalakrishnan, 2012).

Trafik kazasi neticesinde meydana gelen oliimlerde otopsi, adli sorusturmaya ve akabinde
adaletin tecelli etmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Trafik kazasi neticesinde meydana gelen
6lim ve yaralanmalarin olusma seklinin belirlenmesi, titiz bir “adli bilirkislilik” ¢alismasi
sonucunda belirlenir. Bu ¢alisma, olay yerinin detayli incelenmesi, adli muayene ve 6liimle

neticelenenen trafik kazalarinda otopsi yapilmasini icermelidir (Demirel vd., 2005).

Trafik kazalar1 ¢ogu gelismis iilkelerde 6nlenebilir tedbirlerle somut adimlar atilsa da,
gelismekte olan iilkelerde 6nemli bir mesele olarak devam etmektedir. Eger gerekli tedbirler
alinmaz ise, 2030 yilinda trafik kazalar1 nedeniyle hayatini kaybetme orani meydana gelen
6lim nedenleri igerisinde besinci siraya ytlikselecegi tahmin edilmektedir (Kartal vd., 2011).

Bu ¢alismadaki amacimiz veriler dahilinde trafik kazalarinin niifusa oranla 6liim ve yaralanma
oranlarinin, yas gruplarina gore trafik kazalarindan etkilenen kazazedelerin, yerlesim yerine
gore 6lim ve yaralanma oranlarinin, aylara ve haftanin giinlerine goére farkhiliklarin, meydana
gelen trafik kazalarindaki kusurlu davranislarin, cografi bolge ve arag cinslerine gore analizi
ile yillara oranla degisimini ortaya koymaktir. Ayrica trafik kazasina neden olan kusurlardan
ve meydana gelen trafik kazalarinin 6nlenmesi veya azaltilmasi hususunda onerilerden
bahsedilecektir.



1. BOLUM
GENEL BILGILER
1.1. Ulasim ve Trafik

Ulasim esasen Latin kokenli kelime olmakla beraber, trans (gecis) ve portare (tasimak,
gotiirmek) sozciiklerinin birlesmesiyle ortaya ¢ikmistir. Glinlimiizde ulasim ile ilgili yapilan
tanimlarin hemen hemen tamaminda aktarim ve yer degistirme, tasima ve dagitim eylemi,
sosyal ve Kkiiltiirel oOzelliklerinin yanisira ulasimin esasen bir hizmet sektorii oldugu

vurgulanmaktadir (Kaya, 2020).

Ulasim genel olarak insanlarin, tasinir mallarin, bilginin, paranin ve hizmetlerin bir yerden
baska bir yere aktarilmasini kapsar. Bu tasima faaliyeti kara yolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu ve boru hatlar1 gibi muhtelif ulasim araclari ile gerceklesir. Ulasim, farkli bolgelerle
ekonomik iliskilerde 6nemli baglantilar olusturarak; diinyanin farkh cografyalarinda bulunan

insanlar arasindaki iletisimde biiyiik rol oynar (Adyin, 2018).

2918 sayili Karayollar Trafik Kanununa gore ‘Trafik, yayalarin, hayvanlarin ve araclarin kara
yollari iizerindeki hal ve hareketleri olarak, kara yolu ise trafik i¢in, kamunun kullanimina agik
olan arazi seridi, kopriiler ve alanlar olarak belirtilmistir’ (KTK 2918, 1983).

Yayalarin, hayvanlarin, motorlu ve motorsuz araglarin kara, hava ve deniz yollar tizerindeki
hal ve hareketlerine trafik denir. Trafik sézciigiiniin etimolojik kékeni eski Italyancadaki
“traffico” ve “trafficare” kelimelerine dayanir. Eski Italyancada traffico “ticaret” anlamina gelir
(Url-2,2022).

21. Yiizyilda diinya genelinde sosyal ve ekonomik hayati canli ve etkin tutabilmenin en 6nemli
hususlarindan biri; modern teknolojileri kullanan, ¢cevreye karsi hassas, uluslararasi kurallara
mutabik olan, hizl ve glivenli, tasima tipleri arasinda istikrarin saglanabildigi, modern ulasim
hizmetleridir. Sehirlesme oraninin artis goéstermesi toplumun ekonomik ve sosyal
ilerlemesinin belirtilerinden biri olarak goriiliirken, ayni anda ulasim alaninda en ¢agdas, en
gelismis donatilara sahip olmak ve bu alandaki giincel teknolojik gelismelere acik olmakta

ekonomik olarak giiclii olmanin gereklilikleri arasinda goriilmektedir (Cakar, 2008).

Insanoglunun iirettigi mal ve hizmetlerin tiirlii araclarla bir alandan baska bir alana tasinmasi
faaliyetleri olarak tanimlanabilecek olan ulastirma, tarihsel ilerleme siirecinde sadece
kullanilan arag ve gereclerle degil, biitiin bu arag¢ gereglerin bir araya gelerek olusturduklari
sistem ve ulagimin yapildig1 alanlar bakimindan ¢ok buiyiik bir makro aga ulasmistir. Bilindigi
iizere ulasimda yasanan bazi olay ve gelismler birer doniim noktasi 6zelligi tasimiglardir. Bu
doniim noktalarindan bir tanesi de motorun icadi ve motorun farkli amaglarla kullanilma
olasiliginin arastirilmasidir. Bu gelisme ulastirmada ¢ok sayida ve gesitli araglarin ortaya

¢ikmasina neden olmustur (Bakirci, 2012).



1.2.  Trafigin Tarihsel Gelisimi

Ulasim, tarihin en eski zamanlarindan bu doéneme insanoglunun en O6nemli faaliyet
alanlarindan birisidir. Tekerlegin icat edilmesiyle baslayan ulasim ve ulastirma alam
faaliyetleri glinlimiizde ugak ve hizli trenlerin insanligin hizmetine girmesiyle zaman ve
uzakllk mefhumunu en aza indirmistir. Ulasim faaliyetleri ge¢misten glinliimiize kadar

ekonomik, sosyal, tarihi ve jeopolitik agirligini koruyarak devam etmektedir (Adyin, 2018).

Kendi kuvvetiyle hareket eden ilk arag, 1769'da Fransa'da Cugnot tarafindan yapilan bir
buharh traktor idi. Bu icattan yiizy1l sonra Siegfried Markus, 1870 civarinda Viyana'da i¢ten
yanmali motorla calisan ilk arabayi yaptl. 1885'te kayda deger sayida iiretilen ilk motorlu
arabayi1 Benz yapti. Bu iiretimden sadece sekiz yil sonra, motorlu tasitlar arasinda kaydedilen
ilk carpisma 1893'te Fransa'nin Auteuil kentinde Baron De Zuylen atsiz arabasini Kont De
Dion'un motor frenine siirdiiglinde meydana gelmistir (Ryan vd., 1967).

Tiirkiye Cumhuriyetimiz 1923 yilinda Osmanli imparatorlugu’ndan 4 000 km’si iyi ahvalde 18
000 km uzunlugunda yol devralmistir. Teslim alinan mevcut yollara ek olarak Cumhuriyetin
ilk yillarinda 6ncelik demiryollarina verilmistir. Demiryollarinda belirli bir ilerleme katettikten
sonra fkinci Diinya Savasinin sona ermesiyle biitiin Diinya Ulkelerinde énem verildigi gibi

Tiirkiye'de de kara yollarina dncelik verilmistir (Cetin vd., 2011).

1923 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda; milli sinirlarimiz icinde, 13 900 km'si
stabilize yol ve 4 450 km'si toprakli olmak tizere toplam 18 350 km yol ve 94 adet koprii vardi.
Cumbhuriyetin ilk yillarinda ulasimda, dénemin en modern teknolojisi olan demiryolu
ulasimina verilen agirlik, yerini kara yoluna birakmaya baslamistir. Ulasimin saglanabilmesi
icin kara yoluna ihtiya¢ oldugu goriilerek, 1929 yili icerisinde Nafia Vekaleti (Bayindirlik
Bakanlig1) icinde Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmustur. Bu tarihten sonra yasalasan yol
kanunu ile kara yolu yapim ¢alismalarina hiz verilerek, 1923-1947 yillar arasinda kara yolu
uzunlugu 43 743 km'ye ulasmistir (Url-3 KGM, 2022).

Cumbhuriyetin ilan edilmesinden 1948 yilina kadar ulasimda demir yolu politikas1 daha
o6nemliylen bu durum 1948 yilinda yerini kara yoluna birakarak kara yollarinda ¢ok 6nemli bir
gelisme yasanmistir. Bu donemde kaynaklarin artis saglamasiyla birlikte kara yollarinda
onemli ilerlemeler yasanmistir. 1950-60 donemi sona erdiginde, birka¢ kii¢iik yerlesim
birimleri hari¢ Tiirkiye'nin her bolgesine ddeta her mevsimde modern araclarla ulasim imkani
saglanmuis, ulastirma sistemi yavas yavas daha dengeli bicimde tiim iilke yiizeyine yayilmistir.
Kara yollarn ile ilgili ¢calismalarin daha verimli ve modern yontemlerle yonlendirilmesi
gerekliliginden hareketle, 1950 Karayollar1 Genel Miidiirligi (KGM) kurulmustur. Daha sonra
kara yollarina verilen 6nem artarak devam etmistir. Ulke ihtiyaclar1 dogrultusunda Bogazici
Kopriisii ve otoyollar yollar yapilmistir. 1980 yilindan sonar bir yandan mevcut devlet ve sehir
yollar1 iizerinde fiziki ve geometrik yetisini artirnm ¢alismalar1 devam ederken diger yandan

yeni bir atilimla “tam erisme kontrollii” otoyol yapim calismlarina hiz verilmistir. 2000°li



yillarda ise béliinmiis yollarin artirilmasina daha da 6nem verilmis ve yollarin Kkalitesi

ylkseltilmeye calisiimistir (Cetin vd., 2011).

1.3. Bir Biitiin Olarak Trafikte Yer Alan Unsurlar

Trafik alani dendiginde ilk akla gelen insan-arag ile gevre dgeleri ve bu tli¢ 6genin birbirleriyle
olan iliskisidir. Teknolojik ilerleme ile araglarin ve yollarin daha giivenli bir duruma gelmesi ve
dolayisiyla da ¢ogu lilkede kazalarin azalmasini saglasa da, pek ¢ok iilkede, biitiin giivenlik
Onlemlerine, denetimlere ragmen trafik kazasi neticesinde meydana gelen o6liimler,
yaralanmalar, sakatlanmalar artarak devam etmektedir. Trafik kazalar1 genellikle insan

kaynakli nedenlerden meydana gelmektedir (Yasak, 2002).

Trafik glivenliginde en dnemli unsurlar, yol kullanicis1 yani stiriicii ve yayalar, ara¢ ve yol
cevresi olarak belirtilmistir. Kaza 6ncesi asamasi (yaratilis, uygulama ve yiiriitme) ve kaza
sonras1 asamasidir (tepki, kurtarma ve yansima). Bu yaklasim, ¢ok disiplinli trafik glivenligi
profesyonellerinin trafik giivenligi konularimi biitiinlesmis ve sistematik bir sekilde
arastirmalar1 i¢in bir cerceve olarak oOnerilmektedir. Bu cercevede, trafik giivenligi
uzmanlarinin kara yolu giivenligini artirmak i¢in miidahale edebilecekleri asamalar1 daha net

bir sekilde tanimlayan gelismis bir sistematik alan saglar (Zein vd., 2003).

Trafik kazalar1 en fazla araglarin dikkatsiz ve hizli siiriilmesi, trafik kurallarina uyulmamasi,
biiyiik araglarin daha kiiglik araglara karsi “giiclii” hakkinin hissiyeti, toplu tasima ve ulasim
aracglarinin asir1 yiiklenmis veya kapasitesinin iizerinde tasimasi nedeniyle meydana
gelmektedir. Araclarin yetersiz bakimi, alkolli siiriis, striicii yorgunlugu ve hepsinden
onemlisi, zaten tikali olan yollarin her santimini yetkisiz kisiler ve miilkler tarafindan isgal

edilmesi korkung bir durumdur (Gopalakrishnan, 2012).

Kara yollarinda, trafik kazalarina neden olan en 6nemli degiskenler; insan davranislar
(siirtic, yolcu ve yaya davranislari), arag 6zellikleri (araglarin yapisi, yasi, tiirti gibi), yol, cevre
ve meteorolojik etkenlerdir (Tercan, 2018).

1.3.1. Arac¢unsuru
2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununa gore;

‘Arac, kara yolunda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amagh tasitlar ile is makineleri ve

lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.’

‘Tasit ise, kara yolunda insan, hayvan ve yilik tasimaya yarayan araclardir. Bunlardan makine
giicii ile yuriitiilenlere "motorlu tasit" insan ve hayvan giicii ile yiirtitiilenlere "motorsuz tasit"
denir’ (KTK 2918, 1983).



Gelismis ve gelismekte olan iilkelerde trafik kazalari neticesi meydana gelen dliimlerin en
yayginl motorlu araclar ile meydana gelmektedir. Otoyollarda meydana gelen motorlu tasit

kazalarinda siiriicii, arag veya cevre ile ilgili faktorler etkin rol oynamaktadir (Hi'jar vd., 2000).

Araclarin bakimlarinin 6zellikle fren mekanizmasi, lastik ve silecek bakimlarinin tam ve

eksiksiz yapilmamasi trafik kazalarinin olusmasina etkendir (Zein, 2003).

Oliim ve yaralanmalarin biiyiikliigiine, mali yiike ve yavaslayan ekonomik biiyiimeye ragmen,
yollarimizda 61liim ve yaralanmalarin 6nlenmesinde bazi ilerlemeler kaydedilmektedir. Kayith
arac sayisindaki %14' liik artisa ragmen 6liim oranlarinda azalma saglanmistir. Artan motorlu
tasitlarin daha yiiksek sayida trafik kazasi 6limii icin yeterli bir neden olmadiginin da altim
cizen Azerbaycan ve Kazakistan, araglarda %30 luk bir artisa ragmen oliimlerde %5' lik bir

artis gozlemlemistir (Passmore vd., 2019).

Glnlimiizde otonom araclar da yayginlasmaktadir. Otonom araclar, otomatik kontrol sistem
donanimlar1 sayesinde insana ihtiya¢ duymadan yolu, trafik durumunu ve gevresel sartlari
algilayarak gidebilen otomobillerdir. Otonom araglar trafik kazalarin1 6nemli 6l¢iide azaltma
potansiyeline sahiptir. Bu varsayim, otonom araglarin bir trafik kazasinin meydana gelmesinde
insan faktoriiniin etkisini ortadan kaldirdig1 gercegine dayanmaktadir. Otonom arac testleri,
gercek trafik kosullarinda diinya capinda gerceklestirilmektedir. Otonom araglarla daha sik
kaza yapan konvansiyonel yani icten yanmali motorlu arag¢larin siiriicii hatalar1 “giivensiz hiz”
ve “cok yakindan takip etme” seklindedir. Otonom araglarla yapilan trafik kazalarinda arkadan
carpmanin daha sik oldugu tespit edilmistir (Petrovic vd., 2020).

Arag faktorleri, ¢esitli sekillerde kazalarin ciddiyetine katkida bulunur. Carpisma durumunda
900 kg'lik bir arabada 1800 kg'lik bir arabaya gore 6liim riskleri 13 kat, tek aragli carpismalarla
karsilastirildiginda ise 2,4 kat daha fazladir. Otonom acil frenleme gibi modern giivenlik
ozellikleri, carpisma hizlarin1 diistirerek carpismalar1 onleyebilir ve siddetini azaltabilir
(Retallack vd., 2019).

1.3.2. Yol unsuru
2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununa gore;

‘Kara yolu, trafik i¢in, kamunun yararlanmasina ag¢ik olan arazi seridi, kopriiler ve alanlardir’
(KTK 2918, 1983).

Yol tasariminin kazalar tUzerindeki etkileri, yolun bir bdéliimiindeki viraj sayisi arttikca
carpismalarin arttigi ve keskin virajlarin ve dar seritlerin kaza sikligini azalttig1 gériilmektedir
(Retallack vd., 2019).

Kara yollar trafik kazalarina neden olan baska bir unsurlardandir. Kara yollarinda hiz sinirinin

gorinir sekilde uygulanmasi, yol drenajinin iyi bir sekilde yapilmis olmasi, egimli yollarin



ortadan kaldirilarak daha iyi yol tasarimi saglanamasi ve agaclarin yol kenarindan uzaga

tasinmasi trafik kazalarina neden olan yol unsurlarini ortadan kaldiracaktir (Zein, 2003).

Kara yolu giivenligine iliskin Avrupa durum raporu, 53 bolge tilkesinin 51'inde ulusal kara yolu
giivenligi cabalarini belgelemektedir. Her iilke, Isvicre ve Norvec'tekilere benzer bir yol
giivenligi seviyesine ulasmis olsaydi, her y1l 60 000'den fazla hayatin kurtarilmasi muhtemel
olacaktir. 2010 ile karsilastirildiginda; 40 iilke, son derece 6vgiiye deger bir sonug olan trafik
kazasi 6liimlerinin sayisini azaltmada ilerleme kaydetmistir. Kara yolu giivenligi sonuclarinin
elde edilmesini destekleyen eylemlerle ilgili olarak, 46 iilke kara yolu gilivenligi stratejilerini
benimsemistir. Yalnizca 5 iilke (Fransa, Macaristan, italya, Likksemburg ve Isvec) hiz, alkollii
arac kullanma ve motosiklet kaski, emniyet kemeri ve cocuk koruma sistemlerinin
kullanilmamas1 gibi nedenlerden kaynaklanan trafik kazalarinin énlenmesine yonelik iyi

uygulama mevzuatina sahiptir (Passmore vd., 2019).

1.3.3. Siiriicii ve yaya unsuru
2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununa gore;

‘Stirtict, kara yolunda, motorlu veya motorsuz bir araci veya tasiti sevk ve idare eden kisidir.’
‘Yolcu ise araci kullanan sfiriicii ile hizmetliler disinda aragta bulunan kisilerdir’ (KTK 2918,
1983).

Araciniginde veya disinda dikkati dagitan seyler zihinsel kontrol durumunu azaltir. Arag icinde
slriiciiniin yeme, igme, konusma, arama yapmak, makyaj yapmak, radyo kanallarin
degistirmek, reklam panolarini okumak ya da manzaraya bakmak gibi hareketleri zihinsel
olarak yol kontroliinden uzaklasmaya neden olur. Siiriiciiniin fiziksel ve zihinsel durumu
onemli bir trafik giivenligi faktoriidiir. Herhangi bir nedenle olusan fiziksel yorgunluk, siiriicii

hatalarinin olusmasinda en biiyiik etkendir (Zein, 2003).

Bazi arastirmacilar geng striiciilerin yash siiriiciilere oranla trafikte daha agresif davranislar
sergileyerek agresif arac kullandiklarini, ara¢ kullanirken daha fazla risk iceren fiillerde
bulunduklarini, 6ndeki aragla takip mesafesini korumadiklarini, daha hizh ara¢ kullandiklarin,

daha fazla macera aradiklarini gosteren neticeler rapor etmislerdir (Hatipoglu, 2019).

Yorgun striis, trafik kazalarinin énemli bir nedeni olmasina ragmen, insanlar potansiyel
zararinin tam olarak farkinda degildir. Yorgunluk siiriisii “sessiz katil” olarak
adlandirilmaktadir (Zhang, 2016).

Siirticii yorgunlugu, 6zellikle gece siiriisii sirasinda hipnotik etkinin bir sonucu olarak,
stirticiintin stiriis sirasinda yorgunluk belirtileri yasadiginda ortaya ¢ikan cok tehlikeli bir
durumdur. Yorgunluk siiriiciiyii ciddi ve 6liimciil siiriis hatalar1 yapmaya zorlar. Siiriiciintin
dikkat diizeyinin azalmasi nedeniyle artan trafik kazasi sayisi toplum i¢in ciddi bir sorun haline

gelmistir. Istatistikler, tiim trafik kazalarinin %20'sinin ve 6liimciil ve ciddi kazalarin %ii



kadarinin, diisiik dikkat diizeyine sahip siiriiciilerden kaynaklandigini gostermektedir. Ayrica,
uykulu stirticiiler genellikle bir c¢arpismadan 6nce dogru onlemi alamamaktadirlar ve
stirticiiniin hipo uyaniklik durumunda yasadig1 kazalar diger kaza tiirlerinden daha ciddi
boyuttadir (Gopalakrishnan, 2012).

Avrupa bolgesinde, 2016 yilinda 85.000'den fazla insan hayatini kaybetti. Bu kayiplar ile kara
yolu trafik kazalar1 5-14 yas arasindakiler icin 6nde gelen 6liim nedeni haline geldi. Her giin
tahminen 235 kisi hayatini kaybediyor ve bu kayiplarin %70’ inden fazlas1 bolgedeki diisiik ve
orta gelirli iilkelerde meydana gelmistir. Olen her on kisiden dérdii, yayalar, bisikletliler ve
motosikletliler de dahil olmak lizere savunmasiz yol kullanicilaridir. Bolge, herhangi bir WHO
bolgesi arasinda en diisiik kara yolu trafik 61iim oranina sahip olmasina ragmen (kiiresel olarak
100 000 niifus basina 18.2 ile karsilastirildiginda 100 000 niifus basina 9.3 6liim.) genis
farkliliklar ortaya cikmaktadir (Passmore vd., 2019).

1.4. Trafik Kazalari

Trafik kazasi, kara yolu lizerinde duran veya hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin
veya insanin karismis oldugu o6liim, yaralanma veya maddi zararla sonug¢lanmis olaydir
(Demirel vd., 2005).

Trafik kazalar1 6nceden tahmin edilemeyen, beklenmeden, planlanmadan, can ve mal kaybi ile
sonuclanabilmektedir (Dektas, 2018).

Trafik kazalar1 dogasi geregi gerceklesmesi daha 6nceden nedenleri bilinse de kesin olarak
tahmin edilemeyen olaylardir (Agar, 2019).

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununa gore ‘Trafik kazasi, Kara yolu iizerinde hareket
halinde olan bir veya birden fazla aracin karistig1 6liim, yaralanma ve zararla sonuglanmis olan
olaydir’ (KTK 2918, 1983).

Kara yolu trafik kazasi, 'Toplu trafige acik bir yol veya caddede meydana gelen olay; en az bir
hareketli aracin dahil oldugu durumlarda, bir veya birden fazla kisinin yaralanmasina veya
O0lmesine neden olur. Dolayisiyla kara yolu trafik kazasi, araclar arasinda bir ¢arpismadir;
araclar ve yayalar arasinda, araglar ve hayvanlar arasinda veya araclar ile cografi ve mimari
engeller arasinda meydana gelebilmektedir. Trafik kazalar1 bir insanlik dramidir. Erken
6limler, yaralanmalar, iiretkenlik kaybi vb. acisindan yiiksek insan 1stirabi ve sosyoekonomik

maliyetler icerirler (Ruikar, 2013).

Kara yolu trafik kazalari, diinyanin énde gelen yaralanma ve 6liim nedenlerinden biridir ve bu
nedenle trafik kazasi analiz ve tahmin tekniklerinin kullanimina ve kara yolu trafik kazalarina
katkida bulunan en 6nemli faktorlerin belirlenmesine yonelik 6énemli bir arastirma alanini
temsil eder. Diinya genelinde meydana gelen Kara yolu Trafik Kazalar1 sonucunda her yil

yaklasik 1,35 milyon insanin hayatini kaybetmektedir. Yaklasik 20 ila 50 milyon insan bu



kazalar nedeniyle 6liimciil olmayan yaralanmalara maruz kalmakta ve birgogu kalic1 olarak
sakat kalmaktadir. Kara yolu trafik kazalari, gayri safi yurtici hasilanin yaklasik %3'iine mal
olarak, trafik magdurlar tizerinde, dolayisiyla tiim ulus iizerinde 6nemli ekonomik etkilere
neden olmaktadir. Bu nedenle, trafik kazasi verileri bir tartisma konusu ve analiz konusu
olarak ortaya cikmis ve yol kazalarini tahmin etmek iizere tutarli yontemler arayan
arastirmacilar icin biiyiik bir kaynak olusturmustur. Kaza verileri analizinin temel amaci, kara
yolu trafik kazasi olusumlarini etkileyen faktorleri belirlemek ve boylece kara yolu giivenligi
alanindaki ana sorunlar1 azaltmaktir. Kaza o6nleme yontemlerinin etkinligi, cogunlukla
toplanan ve tahmin edilen verilerin ger¢ekligine ve analiz yontemlerinin uygunluguna baghdir
(Chand vd., 2021).

Her yi1l yaklasik 1,3 milyon insan bir trafik kazasi neticesinde hayatin1 kaybediyor. 20 ila 50
milyon arasinda insan o6limcil olmayan yaralanmalara maruz kaliyor ve bircogu
yaralanmalarinin bir sonucu olarak engelli oluyor. Kara yolu trafik kazalar1 bireylere, ailelerine
ve bir biitliin olarak uluslara 6nemli ekonomik kayiplara neden olur. Yasanan bu kayiplar,
yaralar1 nedeniyle 6len veya sakat kalanlar ve yaralilara bakmak i¢in isten veya okuldan izin
almasi gereken aile liyeleri icin tedavi maliyetinin yani sira tlretkenlik kaybina da neden
olmaktadir. (Url-4 WHO,2022).

1.4.1. Trafik kazasi yaralanmalari

Diinya capinda, her 23 saniyede bir kisi yollarda yasamini kaybetmesine karsin DSO'niin kara
yolu giivenligine iliskin son izleme raporu olan Kara yolu Giivenligine iliskin dérdiincii Kiiresel
Durum Raporuna gore milyonlarca insan éliimciil olmayan sekilde yaralanmaktadir (Passmore
vd., 2019).

Trafik kazalar1 neticesinde olusan yaralanmalar halk sagligi acisindan ¢ok 6nemli bir problem
olusturmaktadir. Trafik kazalar1 oOzellikle cocukluk c¢aginda oOniine gecilebilir saglik
sorunlarinin basinda gelmektedir. Trafik kazalari risk faktorleri ortaya ¢ikarildiginda, 6niine
gecilebilir bir sorundur. 2-14 yas araliginda gerceklesen 6liimlerin énemli bir kismi trafik
kazalarina bagh o6liimler oldugu ve bu 6liimlerin en az yarisi kadarinin emniyet kemeri ve

cocuk oto koltuklar gibi basit tedbirlerle 6nlenebilecegi bildirilmistir (Serinken, 2011).

Trafik kazalarina yonelik 6ncelik sirasina gore bir koruma plani amaglanmaktadir. Birincil
korumada riskli olarak belirtilen cevre etmenlerinin ayiklanmasi ve Kkisilerin giivenli
davranislar1 hedeflenmektedir. Trafik kazasi yaralanmalarinin ikincil korumasinda emniyet
kemeri gibi kisisel koruyucu etmenlerin kullanilmasi hedeflenmektedir. Ugiinciil koruma ise

tedavi ve rehabilitasyon konusunda gorev ve 6zeni kapsamaktadir (Boztas vd., 2005).

Yayalar, trafik kazalar1 sonucu yaralanmalara en fazla maruz kalan ve en savunmasiz

magdurlardir ve en yiiksek morbidite ve mortalite (yaralanma ve 6liim) oranina sahiptirler.



Farley, yayalardaki yaralanmalarin profilini ve modelini arastirirken, pelvik ve femur ve/veya
tibia-fibula kiriklariyla iliskili kafatasi kirigini iceren ve %25' lik bir 61iim oraniyla iliskili olan
"Oltimciil liclii" terimini ortaya atmistir. Waddell daha sonra bu terimi bas, pelvis, kal¢a ve
bacak diizeyinde iliskili yaralanmalar olarak yeniden tanimladi, ancak bu ti¢ diizey arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulamadi. 1992'de yapilan bir calismada Brainard ve
arkadaslari, ayni taraftaki bir iist ve alt ekstremitenin iliskili bir kirigini ve bir pelvik kirik ile
iliskili bir femur kirigin1 temsil eden “ipsilateral dyad” olarak adlandirilan iki 6nemli kirik

paternini buldular (Calosevig vd., 2015).

1.4.2. Trafik kazasi oliimleri

Diinya Saghk Orgiitii verilerine gore trafik kazasi nedeniyle yilda yaklasik olarak bir milyon kisi
hayatin1 kaybetmektedir. Trafik kazasi neticesinde hayatimi kaybeden Kkisilerin %90"
gelismekte olan iilkelerdedir. (Boztas vd., 2005).

Trafik kazalar1 neticesinde olusan dliimler toplumlarin ilerlemesiyle birlikte ara¢ hizlarinin
artmasina bagh olarak Diinya ¢apinda sik meydana gelmektedir. Ozellikle kafa travmalar: trafik
kazalarina bagl 6liimlerin en sik goriilen nedenlerindendir. Trafik kazalarina bagh dliimler
gelismekte olan toplumlarda gelismis toplumlara kiyasla daha sik goriilmektedir. Araglarin
yuksek hizlara elverisli olmasina karsilik yeterli kalitede yollarin bulunmamasi ve egitimsiz
stirtictilerin ara¢ kullanmasi trafik kazalarina bagh 6liimleri epidemik hale getirmistir (Goéren
vd., 2005).

Trafik kazalar1 gecen yiizyildan beri dnde gelen 6liim nedenlerinden biri olmustur. Motorlu
araclarda kilitlenme o6nleyici fren, hava yastiklari, emniyet kemerleri ve diger giivenlik
aksesuarlarinin dahil edilmesi, araclar1 daha giivenli hale getirmistir. Bu ilerlemelerle beraber
kara yolu altyapilarinin iyilestirilmesine yonelik muazzam ¢abalara, koruyucu teknolojilerin
gelistirilmesindeki ve egitim programlarinin uygulanmasindaki ilerlemelere ragmen, motorlu
tasit kazalari, genclerde ciddi yaralanma ve 6liimlerin baslica nedeni olmaya devam etmektedir
(Daskal vd., 2018).

1.4.3. Trafik kazalarinda ilkyardim

Kara yollarinda olusan trafik kazalarina hemen miidahale edilirse, ilk yardim ile bir¢cok 6lim

ve yaralanma etkisi 6nlenebilir. Ik yardimin temel amaglari sunlardir:
- Hayat kurtarmak,
- Yaralinin daha fazla zarar gérmemesi,

- Agriy1 ve yarali tedavisinin dnceliklerini azaltmak.



Kara yolu trafik kazas1 durumunda acil gereksinimler ise;
- Kritik 4 dk.

Trafik kazalarinda o6liimlerin en yaygin nedenlerinden biri oksijen kaynaginin kaybindan
kaynaklanmaktadir. Bu ¢ogunlukla tikali bir hava yolundan kaynaklanir. Normalde tikali bir

hava yolunun 6liime neden olmasi 4 dakikadan az stirer.
- Altin saat

Travmadan sonraki ilk saate “altin saat” denir. Uygun ilk yardim verilirse, trafik kazasi
kurbanlarinin hayatta kalma sansi daha yiliksektir ve yaralanmalarinin ciddiyeti azalir
(Gopalakrishnan, 2012).

Meydana gelen trafik kazalarda oliimlerin yaklasik %50’si saniyeler ve dakikalar icinde
meydana gelmektedir. Bu zaman dilimindeki dliimler beyin, beyin sapi, spinal kord, kalp ve
biiylik damar yaralanmasina bagh ortaya cikmaktadir. Bu sekilde yaralanmis kazazedelere
yapilan miidahale genel anlamda hayata dondiirmemekte ve yaralilar olay yerinde hayatlarini
kaybetmektedir. Trafik kazasi sonucunda kazazedelerin %30’u yaralandiktan dakikalar ve ilk
birkac¢ saat (altin saat) icinde hayatin1 kaybetmektedir. Bu 6liimler epidural veya subdural
kanamalar, hemopndmotoraks, dalak riiptirii, karaciger laserasyonu, pelvik kiriklar veya
belirgin kan kaybina yol acan diger yaralanmalara bagl oliimlerdir. Yaralanmalarin %20’si
giinler ve haftalar icinde hastaneye intikalden sonra sepsis veya multi organ yetmezliginden
kaynakli 6liim ile sonuglanir (Varol vd., 2006).

Yaralinin hayatini tehlikeye atan tim yaralanmalarin hizli teshisi, ozellikle “altin saat”
sirasinda basarili bir hayat kurtarmanin temelidir. Carpisma tiiriiniin bilgisi (6nden, yandan,
arkadan c¢arpisma, donme) ve Ozellikle belirli bir ¢arpisma tiiriinde meydana gelen
yaralanmalardaki egilimler, acil servisler icin 6nemli bir teshis yardimi olabilir, ¢linkii bunlar,
klinik olarak bariz yaralanmanin arkasinda, aynit énem ve siddette baska bir klinik olarak
gizlenmis yaralanmanin yattig1 olasihg verir. Ornegin, carpismanin yonii ve emniyet kemeri
takmak, yaralanma tipini belirlemede ve ciddi yaralanma riski yiiksek olan yaralilar
belirlemede onemli faktorlerdir. Bu nedenle bir trafik kazasinda yaralananlara yardim
ederken, carpisma hakkinda bilgi sahibi olmak yarar saglayacaktir. Carpismanin siddeti,
carpisma noktasinin arag lzerindeki konumu, emniyet kemeri kullanimi1 ve ara¢ hasarinin
siddeti gibi bilgiler carpismanin hacmi hakkinda daha iyi bir fikir olusturacaktir. Bu vakalarda
klinik olarak belirgin iskelet yaralanmalari, viseral organlarin zar zor gorilebilen
yaralanmalarini arastirmak igin gostergeler olabilir. Bu tiir iskelet yaralanmalariyla ilgili
yaralanma paterni, 6érnegin femur kirigi, bu tiir amaglar i¢in faydali bir ara¢ ornegidir
(Calosevig vd., 2015).
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1.4.4. Trafik kazasi sonrasi adli 61ii muayenesi ve otopsinin 6nemi

Trafik kazalar1 sonucunda yasamini yitiren kazazedelere otopsi yapilmasinin baslica amaci;
ozellikle yanmis ve parcalanmis cesetlerde cesedin kimligini saptamak, 6liimiin kazadan
kaynaklanan yaralanmalar sonucu meydana geldigini dogrulamak, 61iim nedenini ve zamanini
belirlemek, kazaya ya da dliime neden ya da katkis1 olabilecek herhangi bir hastalik ya da
etkeni (ila¢ ya da madde etkisi altinda olma gibi) belirlemektir. Ayrica; kaza sonrasi yaralinin
ihmal edildigine, 6zensiz tasindigina, gecikmis ya da yetersiz tibbi girisim yapildigina dair
iddialarin bulunmasi, ge¢ 6liimlerde nedensellik baginin kurulmasi, olayin cinayet veya intihar

olduguna dair iddialar ancak otopsi ile cevap bulunabilecek sorulardir (Demirel vd., 2005).

Oliimle sonlanan trafik kazalarinda 6liim nedeninin belirlenmesi, 6liim nedenini etkileyebilcek
etmenlerin arastirilmasi ancak ayrintili ve dikkatli bir otopsi ve gerekli laboratuar incelemeleri
ile miimkiin olabilmektedir. Adli otopsiye en ¢ok ihtiya¢ duyulacak dliimler, trafik kazalarinda
yaralanmaya bagli olusan 6limlerdir (Salagin, 1996).

Bir 6liinilin adli muayenesi tabip huzurunda yapilir. Adli muayenede 6liiniin tibbi kimligi, 61im
zamanl ve Olim nedenini belirlemek icin dis bulgular tespit edilir. Cesetlerin adli 6l
muayenesi cesetlerin olay yerinde bulundugu ortamlarda veya hastanelerde otopsi
salonlarinda yapilabilir. Siklikla hekimler bir cesedin bulundugu ortama adli 6lii muayenesi
yapmak amaciyla bilirkisi olarak gotiiriilmektedir. Olii muayenelerinin olay yerinde
yapilmasindaki en 6nemli gerekgeler 6liim nedeninin saptanmasinda yardimci olabilecek veya
yol gosterebilecek bazi bulgularin arastirilmasi, 6lime etkili olabilecek faktdrlerin ortaya
konmasinda hekimi yonlendirecek bazi biyolojik artik veya kalintilarin arastirilmasi ve 6lim
mekanizmasini agiklayabilecek bulgularin saptanmasidir (CMUK 5271, 2004).

Hekimlerin meslek etik ve kurallarin ilkinden biri de 6liim meydana geldiginde, 6lii gomme is
ve islemlerini yapmaktir. Hekimlik uygulamasi icerisinde yer alan, kullanima uygun sekilde

6liim nedeninin dogru tesbiti ve dogru tani konulmasi ¢ok 6nemli bir islemdir (Turla vd., 2005).

Umumi Hifzissthha Kanunu'nun ilgili maddesi geregince hicbir ceset o6lii muayenesi
yapilmadan defnedilemez. Olii muayenesi 6liim vakasinin oldugu yerdeki belediye tabibi veya
hiikiimet tabibi tarafindan yapilmaktadir. Oliim durumunda siiphe duyulmasi halinde 5271
Sayili Ceza Muhakemesi Kanunu’'nun (CMK) 86. Maddesine gore bir hekim gorevlendirilerek
Cumbhuriyet savcisinin huzurunda yapilan 6liiniin adli muayenesinde, 6liim zamani ve 6lim
nedenini belirlemek i¢in biitiin tibbi belirtiler ve bulgular saptanir ve ortaya ¢ikan belirtiler ve
bulgular sonucunda otopsi yapilip yapilmayacag1 karari verilir. Otopsi ayni kanunun 87.
Maddesine gore Cumhuriyet savcisinin huzurunda biri adli tip, digeri patoloji uzmani veya
diger dallardan birisinin mensubu veya pratisyen iki hekim tarafindan yapilir (Arslan vd.,
2015).
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1.5. Trafik Kazalarinda Hukuki Durum

Siirticii davraniglarinda en temel nedenlerden olan taksirle islenen fiiller, kanunun agikca
belirttigi hallerde cezalandirilir. 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunu’na gore taksir, dikkat ve 6zen
yukiimliligine aykirilik dolayisiyla, bir davranisin sugun kanuni taniminda belirtilen neticesi
ongorillmeyerek gerceklestirilmesidir. Kisinin ongordiigii neticeyi istememesine karsin,
neticenin meydana gelmesi halinde bilingli taksir vardir; bu halde taksirli suca iliskin ceza iigte
birden yarisina kadar artirilir. Taksirle islenen suctan dolay1 verilecek olan ceza failin
kusuruna gore belirlenir. Birden fazla kisinin taksirle isledigi suclarda, herkes kendi
kusurundan dolay1 sorumlu olur. Her failin cezasi kusuruna goére ayri ayri belirlenir. Taksirli
hareket sonucu neden olunan netice, miinhasiran failin kisisel ve ailevi durumu bakimindan,
artik bir cezanin hiikmedilmesini gereksiz kilacak derecede magdur olmasina yol agmissa ceza
verilmez; bilincli taksir halinde verilecek ceza yaridan altida bire kadar indirilebilir (TCK 5237,
2004).

Bir fiilin, kastedilenden daha agir veya baska bir neticenin olusumuna sebebiyet vermesi
halinde, kisinin bundan dolay1 sorumlu tutulabilmesi icin bu netice bakimindan en azindan
taksirle hareket etmesi gerekir (TCK 5237, 2004).

Ceza sorumlulugunu kaldiran nedenlerde sinirin kast olmaksizin asilmasi halinde, fiil taksirle
islendiginde de cezalandiriliyorsa, taksirli suc icin kanunda yazili cezanin altida birinden ticte
birine kadar1 indirilerek hiikkmolunur (TCK 5237, 2004).

Taksirle yaralama hususunda, taksirle baskasinin viicuduna aci veren veya sagliginin ya da
algilama yeteneginin bozulmasina neden olan Kisi, li¢ aydan bir yila kadar hapis veya adli para
cezasl ile cezalandirilir (TCK 5237, 2004).

Bilingli taksir, taksir ile kast arasinda yer alan bir kusurluluk durumudur. Bir taraftan taksire
(bilingsiz taksir) yakinken bir taraftan da kasta (olas1 kast) yakindir. Tiirk Ceza Hukukunda
kusur durumlari; taksir, bilingli taksir, olas1 kast ve kast olarak diizenlenmistir. Taksir,
ozensizlik ve dikkatsizlik sonucu 6ngoriilebilecek sonuglarin 6ngoériilememesi; bilingli taksir,
ongorilmesine ragmen istenmeyen neticenin gerceklesmeyecegini dislinerek hareket
edilmesi; olasi kast, dogrudan istenmeyen neticenin 6ngoriilmesi ve kabullenilmesi; kast ise,
sucun yasal unsurlarinin bilinmesi ve istenmesidir. Kavramlarin tanimlarindaki benzerlikler,
olaylarin nitelendirilmesinde zorluklara yol agmakta, 6zellikle bilincli taksirin, olas1 kast ile
karistirilmasina neden olmaktadir. Neticenin dngoriilmesi, bilingli taksiri taksirden ayirsa da;
bu 6ngoérme, bilingli taksir ile olas1 kast kavramlarinin karistirilmasina neden olur. Oysaki;
bilingli taksirden farkli olarak, olasi kast fiilinde neticenin kabullenilmesi, “olursa da olsun”

diistincesi vardir (Yigit, 2012).

Trafik kazasi sonucunda taraflar arasinda agilacak tazminat davasinin hukuki dayanag, trafik
kazasinin bir haksiz fiil sorumlulugu dogurmasidir. Olusan haksiz bir fiil nedeniyle veya

kusursuz sorumluluk hallerinde bir zarar olusmasi halinde tazminat 6deme yuikimlalagi
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dogabilmektedir. Haksiz fiil sorumlulugunun ilk sarti ise fiilin hukuka aykiri1 olmasidir. Haksiz
fiil, genellikle bir kimseyi yaralama ve bir mala zarar verme fiili olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Ornegin, trafik kazalar neticesinde kazazedelerde bedensel zarar meydana gelebilmektedir
(Takar, 2020).

Bilingli taksir ve olasi kast birbirlerinden farkl diisiincelerle sonuclanmaktadir. Ancak olasi
kast fiilinde ve bilingli taksirde netice fail tarafindan ongoriilmektedir. Aralarindaki fark bilingli
taksirde, dngoriilen neticenin gerceklesmeyecegini umarak fiil gerceklesir, olasi kastta ise bu
netice fail tarafindan géze alinmakta ve kabullenilmektedir. Olasi kast fiilinde fail 6ngoérdiigii
neticenin olusmasin1 kabullenerek, olusacak olumsuz sonuglar i¢in herhangi bir tedbir
almazken, bilingli taksirde fail neticeyi dngérmesine ragmen, sansa veya baska faktorlere, hatta
kendi bilgi veya becerisine giivenerek o6ngoriilen neticenin gerceklesmeyecegi niyetiyle
hareket etmektedir (Giiltekin, 2018).

1.6. Trafik Kazalarinda Risk Altinda Bulunanlar

Trafik kazalarinin sonuglar1 6ncelikle trafik kazalarina dogrudan katilanlar1 ve ailelerini
etkiler. Kara yolu trafik kazalarina dogrudan maruz kalan kisiler kazadan etkilenerek saglik
sorunu yasamaktadir. Kara yolu trafik kazalarinin ¢ok sayida oliimciil olmayan ancak is
gormezlik yaratan yaralanmalara yol agmasi nedeniyle, bu kazalarin sonuglar1 temel olarak
sosyal alanlara yansimaktadir. Neticesinde olusan is kayiplari ve ilgili mali zorluklar, kolaylik
kaybi ve tiim ailenin isleyisi lizerinde olumsuz bir etki olusturmaktadir. Trafik kazalarinin
sonuglarinin psikolojik etkisinin sadece dogrudan katilimcilar1 degil ailelerini de etkiledigini
unutmamaliyiz. Trafik kazalar ile ilgili maliyetler toplumun her kesimine yansimaktadir
(Masilkova, 2017).

1.6.1 Sosyal ekonomik durum

Kara yolu trafik kazasi 6liimlerinin %90'indan fazlas: diisiik ve orta gelirli tilkelerde meydana
gelmektedir. Kara yolu trafik kazasi 6liim oranlar1 Afrika bdlgesinde en yiiksek seviyededir.
Yiiksek ekonomik geliri olan tilkelerde bile diisiik sosyoekonomik gecmisi olan kisilerin trafik
kazalarina karisma olasilig1 daha ytiksektir (Url-4, WHO 2022).

Motorlu araglar, bircok bireyin ve toplumun yasamini iyilestirdi ancak bu faydalarin da bir
bedeli olacaktir. Yiksek gelirli iilkelerde trafik kazalarinda kaybedilen hayatlarin sayisi son
yillarda diisiis egilimi gosterse de, diinya niifusunun ¢ogu icin kara yolu trafik kazalarinin ytkii
toplumsal ve ekonomik maliyetler acisindan 6nemli olciide artmaktadir. Gelismekte olan
iilkelerde meydana gelen kara yolu trafik kazalarina bagh yaralanmalar ve o6liimler, tim

olumlerin %85 ini olusturmaktadir. Bir kaza neticesinde yasamini engelli olarak devam
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ettirenlerin %9011 kara yolu trafik kazasi yaralanmalari neticesinde bu durumu

yasamaktadir (Gopalakrishnan, 2012).

1.6.2 Yas

Kara yolu trafik kazalar1 neticesinde olusan yaralanmalar, 5-29 yas araligindaki cocuklar ile

geng yetiskinler icin baslica 6liim nedenidir (Url-4, WHO 2022).

Trafik kazalar 6zellikle 50 yas alti gen¢ niifus arasinda ana 6liim nedenleri arasinda yer
almaktadir. Yas gruplari arasinda 0-10 yas grubunda meydana gelen 6liimlerinin daha sik
goriilmesi ve 6liimlerde yayalarin fazla olmasi dikkat ¢ekicidir. Cocuk ve yayalarin trafik

kazalarina bagli 61tim oranlar1 yiiksektir (Goren vd., 2005).

Diinya Saglik Orgiitiiniin verilerine gore, siiriiciilerden 65 yas iizerinde bulunanlarin, siiriis
yeteneklerinin zayiflamasi ve fiziksel nedenlerden dolay1 trafik kazasi neticesinde O6liim
oranlarinin yliksek oldugu belirtilmistir. Trafik kazalarina karisma riski bakimindan genclerin
yetiskinlere oranla daha fazla trafik kazasina karistiklar1 anlasilmistir. Kiiresel 6lgekte 15- 29
yas arasinda meydana gelen dliimlerin temel nedeni trafik kazalar olarak goriilmektedir. Bu
alanda yapilan calismalar, korunmasiz yol kullanicilari olarak adlandirilan yayalarin icerisinde
cocuklar ve yashlarin risk gruplari bakimindan ileride geldiklerini ortaya koymaktadir
(Hatipoglu, 2019).

Her yil 1,35 milyon insanin 6liimiiyle, kara yolu trafik yaralanmalar1 su anda genel olarak
sekizinci 6nde gelen 6liim nedeni ve 5-29 yas arasindakiler i¢in asli 6liim nedeni olarak

goriilmektedir (Passmore vd., 2019).

2017 BM verilerine gore diinyada 60 yas ve lizeri yaklasik 962 milyon insan bulunmaktaydi.
Bu say1 diinya yash niiffusunun 382 milyon oldugu 1980'dekinin neredeyse iki katindan
fazladir. Bu rakamin neredeyse 2,1 milyara ulagacagi tahmin edilen 2050 yilina kadar tekrar
ikiye katlanmasi bekleniyor. Niifus yaslanmasi tiim diinyada meydana gelmekte ve yirminci
ylzyilin en 6nemli demografik fenomenlerinden birisiydi ve kesinlikle yirmi birinci ytlizyilda
da 6nemli olmaya devam edecektir. Yakin gelecekte, tiim iilkeler, degisen yogunlukta ve
benzersiz zaman dilimlerinde niifus yaslanmasi ile karsi karsiya kalacaktir. Yol giivenligi
acisindan, yash yol kullanicilarinin (siiriiciiler, yayalar ve bisikletliler) toplam niifusa oram
arttikca bir biitiin olarak niifus i¢inde yashlarin hizli biiylimesi de 6zel bir ehemmiyet
kazanmaktadir. Bu egilim, 65 yas ve ustii siirticiilerin diger yas gruplarina gore kilometre
basina daha fazla ara¢ kullanimina bagh 6liimle karsilastig1 icin 6énemli bir endise nedenidir.
Ek olarak, yash yayalar, ulasim sistemindeki en savunmasiz yol kullanicilar1 arasinda yer
almaktadir (Casado-Sanz, 2019).

Yashlarda trafik kazasina karisma riski bakimindan saglikla ilgili baslica 2 faktdér: azalan

fiziksel islev (6rn., gorme, norolojik ve bilissel islev) ve tibbi hastaliklarin varhigi (6rn. fiziksel

14



kisitlamalara neden olan kalp rahatsizliklari, diyabet, katarakt, artrit vb.). Yash bireyler
arasinda saglik durumu ile araba kazalari arasindaki iliskileri arastiran ¢ogu calisma, yash
stirtictilerin saglik kosullarina odaklanmistir ve trafik kazalarinin nedenlerinde yashliga bagh

saglik problemlerini 6ngdrmiislerdir (Hong vd., 2015).

1.6.3. Cinsiyet

Erkeklerin kiiciik yaslardan itibaren trafik kazalarina kadinlara gore karisma olasiligi daha
yuksektir. Tiim kara yolu trafik 6liimlerinin yaklasik dortte tgilinli (%73) genc erkekler
olusturmaktadir. Bir kara yolu trafik kazasinda 6lme olasilif1 genc erkeklerin gen¢ kadinlara
gore takriben 3 kat daha fazladir (Url-4, WHO 2022).

Trafik kazasina bagh yaralanma ve 6liim oraninin erkeklerde 6zellikle geng siiriiciiler arasinda
daha yiiksek oldugu bilinmektedir. Erkeklerin kadinlardan daha yiiksek kilometre arag
kullandig1 ve erkek stiriiciilerin kendilerini kadinlardan daha iyi ve daha hizli stiriiciiler olarak
tanimladiklar: bilinmektedir. Erkek siirticiiler kadinlara gore tiim giivenlik cihazlarini daha az
kullanmis ve riskli siiriis davranislarina daha sik karismislardir. Trafik kazasina karistiklarinda
erkeklerin kazalar1 kadinlardan daha az rapor etme egilimi iginde olduklar1 gériilmiistiir
(Jiménez-Mejias, 2014).

Kural olarak, erkekler araba siirerken (6zellikle trafik sikisikliginda) kadinlara gore daha 6fkeli
ve saldirgan davranma egilimindedir. Erkekler ve kadinlar, dfke ve saldirganlig1 ifade etme
bicimleri bakimindan da farklhilik gosterir. Bu nedenle, kadinlar daha sessiz, daha kapanik
saldirganlik bicimleri benimsemeye egilimliyken (6rnegin, kiifiir, fisildayarak hakaretler),
erkekler daha acik, dogrudan goézlemlenebilir saldirgan davraniglar (6rnegin, miistehcen
hareketler) sergileme egilimindedir. Kadinlar bazi siiriis durumlarinda daha fazla 6fkeli olsalar
dahi erkekler kadar tepkili ve saldirgan bir siiriis davranisi sergilemezler. Ayrica, kadinlarin
aracta cocuklarla birlikte ara¢ kullanma oranlar1 daha yiiksektir, bu da daha giivenli arag
kullanmak ve 6fkenin disa doniik tezahiirlerinden kaginmak i¢in giiclii bir tesviktir. Agresif
siiriis davranislarina eslik eden belirli biling tiirleri de cinsiyetler arasinda farklilik gésterir. Bu
nedenle, erkekler kadinlara gore daha sik intikam ve fiziksel saldirganlik diisiinceleri bildirme
egilimindedir. Bununla birlikte, erkeklerin genellikle kadinlardan daha fazla ara¢ kullandig1 ve
bu nedenle daha sik siiriis risklerine maruz kaldig1 gercegi dikkate alinmalidir (Gonzalez-
Iglesias vd., 2012).

1.7. Potansiyel Bir Tehlike Olarak Trafik Kazalari

Trafik kazalar1 diinya genelinde tehlikeli ve 6nemli bir sorun oldugu kadar Tiirkiye'de de en
onemli problemler arasinda yer almakta ve her yil trafik kazalarin bagl olarak cok sayida insan

hayatini1 kaybetmekte, yaralanmakta ve sakat kalmaktadir (Tercan, 2018).
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Trafik Kazalar tilkemiz ve diger lilkeler agisindan halk saglig1 ve iilke kalkinmasi bakimindan
biiylik sorunlar olusturmaktadir. Trafik kazalarinin maddi ve manevi zararlarin telafisinin ¢cok
zor olmasi nedeniyle, gelismis iilkeler basta olmak lizere tiim diinyada trafik kazalarina neden
olan faktorlerin arastirilma g¢abasi yayginlasmakta ve trafik kazalarinin énlenmesine yonelik

calismalar da dnem kazanmaktadir (Dektas, 2018).

Trafik kazalari, toplumun en dnemli saglik sorunu kistasi olan; sik gériilme, 6liime ve sakatliga
sik neden olma hususundan kaynakli, giiniimiizde dnemli bir halk sagligi sorunu haline
gelmistir (Sataloglu, 2010).

Insanlarin ekonomik gelirlerinin yiikselmesi neticesinde refah seviyesinin artmasi, 6zel arag
edinme ve kullanma istemini artirmis ve dolayisiyla, kara yolu kullanma ve yeni kara yollarin
yapim slireci hizlanmis, beraberinde trafik sorunu ortaya cikmistir. Trafik sorunu; sadece
Tirkiye’'de degil, diinyanin birgok iilkesinin temel sorunlarindandir. Cumhuriyetin kurulusu ile
birlikte kara yolu yapiminin artmasi ve diinyada motorlu tasit iiretiminin hizlanmasi

sonucunda iilkemizde, kara yolu trafik giivenligi kavrami 6n plana cikmistir (Tanrikulu, 2003).

Meydana gelen trafik kazalarindaki en 6nemli madde kazazedelerin yasamlarini yitirmeleri ve
sakat kalma riski ile karsilasmalaridir. Olusan bu risk insanlar tizerinde psikolojik etkiye sebep
olabilmektedir. Baska 6nemli bir madde ise trafik kazalar1 sonucunda tiim diinya iilkelerin milli
gelirlerinin de olumsuz yonde etkilenmesi hususudur. Bu kapsamda trafik kazalarinin sosyal
ve ekonomik yilikii gelismekte olan veya gelismis tiim diinya iilkelerinde de artis
gostermektedir. DSO verilerine gore trafik kazalarinin diinya genelinde global ekonomiye
getirdigi yiik gayrisafi milli hasilanin %1 ile %3’ ine tekabiil etmektedir. Bu da yilda 500 milyar
dolar olarak kayitlara ge¢mistir. Tiirkiye’de yasanan trafik sorunu, gelismekte olan ekonomiye
paralel olarak her gecen giin biraz daha artis gostererek daha fazla maddi ve manevi kayiplara
sebep olmaktadir. Tiirkiye'de 2016 yili verilerine gore 1 milyon 182 bin trafik kazas1 meydana
gelmistir. Bu kazalarda 7 bin 300 kisinin 6ldiigii, 307 bin 619 kisinin yaralandigi, olusan 1
milyon 182 bin trafik kazasinda 30 milyar liralik maddi hasar meydana geldigi bilinmektedir.
Bu nedenle iilkemiz ekonomik agidan olumsuz etkilenmekte ve alinmasi gereken tedbirler
yoniinden bir yonetim politikasi olusturmasi olarak da 6n plana ¢ikmaktadir. Clinkii meydana
gelen trafik kazalar1 insan hayati iizerinde her an karsilasilabilecek potansiyel bir tehlike
unsuru ve giinliik hayatta karsilasma riski yliksek kazalar olarak tanimlanmaktadir. Tiirkiye’de
trafik kazalarinin sebeplerinin altinda sosyal, kiiltiirel ve hukuksal nedenler yer almaktadir. Bu
baglamda kara yolu alt yapis, trafik yonetimi, arag ve trafik kosullari, cevre sartlari, bunlarin
icerisinde en 6nemlisi olan insan etkenidir. Trafik kazalarinin bircogunda kurallara uymayan

stiriici davranislari yer almaktadir (Eygu, 2018).

Trafik kazalar1 sadece Tiirkiye'de degil diinyada da dnemli bir sorundur. Trafik kazalarinin
onlenmesine iliskin yer alan Diinya raporunda kazalarla ilgili bilgilere ve bu dogrultuda neler

yapilabilecegine ait degerlendirmeler yer almaktadir. Kara yollarinda olusan trafik kazalarinda
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her y1l ortalama 1,2 milyon kisinin baska bir tasavvur ile her giin 3 242 kisinin 6ldigii
belirlenmistir (Url-5, WHO, 2004).

1.8. Diinyada Trafik Kazalar

Diinya kara yollarinda meydana gelen dliimlerin yiizde 91'i, diinyadaki araclarin yaklasik
yarisina sahip olmalarina ragmen, diisiik ve orta gelirli iilkelerde meydana gelmektedir.
Diinyada kara yollarinda 6lenlerin yaris1 korunmasiz yol kullanicilari yani yayalar, bisikletciler
ve motosikletlilerdir. 416 milyon insani (diinya niifusunun %?7'si) temsil eden sadece 28 iilke,
bes davranissal risk faktoriiniin hepsini (hiz, alkollii ara¢ kullanma, emniyet kemeri, kask ve

cocuk koruma sistemleri) ele alan yeterli yasalara sahiptir (Ruikar, 2013).

Birlesmis Milletler, yol kazalarinin gencler i¢in diinya ¢capinda en biiyiik 61iim nedeni oldugunu
ve her yil 18 yasin altindaki 260,000 cocugun 6liimiine sebep oldugu iddia edilmektedir. Yol
glivenligi uzmanlari, yol giivenligi icin yapilan 10 yil icinde 5 milyon insan hayatinin
kurtarilabilecegine ve 50 milyon yaralanmanin dniine gecilebilecegine inanmaktadirlar (Yusuf,
2017).

Trafik kazalarinin 6nlenmesine iligkin Diinya raporunda, (Diinya Saghk Orgiitii (DSO) ve Diinya
Bankasinca ortak olarak hazirlanan Trafik kazalarinin 6nlenmesine iliskin Diinya raporu) kara
yolunda meydana gelen kazalarla ilgili su anki bilgilere ve bu konuda neler yapilabilecegine
dair degerlendirmelere yer verilmektedir. Kara yolu trafik kazalari biiyiik bir halk saglig1 ve
ilerleme sorunudur. Kara yolu trafik kazalar1 ortalama olarak her yil 1,2 milyon kisinin ya da
her glin 3242 kisinin 6liimiine neden olmaktadir. Kara yolu trafik kazalar1 her yil 20 - 50
milyon kisinin yaralanmasina ya da sakat kalmasina yol agmaktadir. Kara yolu trafik kazalar
tek basina tiim diinyada meydana gelen 6limlerin %2,1’ine yol agmakta ve 6liim nedenleri
arasinda 11. sirada gelmektedir. Trafik kazalarinin biiyiik ¢ogunlugu diisiik ve orta gelir
grubundaki tlkeleri, ozellikle de gen¢ erkekleri ve korunmasiz yol kullanicilarini
etkilemektedir. Kara yolunda meydana gelen o6liimlerin ¢ogunlugu diisiik ve orta gelir
grubundaki iilkelerde olmaktadir. Diinyada, kara yolunda meydana gelen 6liimlerin yarisi Bat
Pasifik ve Giineydogu Asya Bolge tlilkelerinde gerceklesmektedir. Kara yolunda meydana gelen
kazalarda hayatini kaybedenlerin yarisindan daha fazlasi 15 - 44 yas araligindaki kisilerdir.
Diisiik ve orta gelir grubunda riske en fazla maruz olan yol kullanicilari yayalar, bisikletliler, iki
tekerlekli motorlu arag¢ siiriiciileri ve toplu tasim araclarindaki yolculardir. Dogru yonde
harekete gecilmezse sorunun daha da agirlasacag diisiiniilmektedir. 2020 yilinda kara yolu
trafik kazalarinin diinyada dliimlere yol acan nedenler arasinda 3. siraya yiikselecegi tahmin
edilmektedir. Kara yolunda meydana gelen 6liimlerin diisiik ve orta gelir grubundaki tilkelerde
artis yasanacagi, yliksek gelir grubundaki iilkelerde ise azalma olacagi tahmin edilmektedir. Bu
tahminlere goére, 2020 yilinda tiim diinyada bir artis beklenmektedir. Trafik kazalarinin

maliyeti ¢cok fazladir. Trafik kazalarinin maliyetinin bir yilda:
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- Tlim diinyada 518 milyar ABD Dolar1 kayba neden olacagy;

- Diisiik ve orta gelir grubundaki iilkeler i¢in 65 milyar ABD dolarini gececegi ve bunun alinan

toplam gelisme yardimindan fazla olacagy;
- Diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde gayrisafi milli hasilanin %1 - 1.5’ una denk olacagy;

- Yiiksek gelir grubundaki iilkelerde gayrisafi milli hasilanin %2’sine emsal olacagi tahmin

edilmektedir.
- Kara yolu trafik kazalar1 saglik harcamalarina biiyiik bir yiik getirmektedir.

Bir¢ok iilkede; daha az, daha kisa ve daha giivenli seyahat imkani saglayacak sekilde ulasim ve
arazi kullanim calismalar olusturup uygulamak, toplu tasimay1 6zendirmek, kaza onleyici
onlemleri trafik yonetimi ve kara yolu tasarimi ile birlikte ele almak, araglar1 yolcular, yayalar
ve bisikletliler i¢cin daha koruyucu hale getirmek, giindiiz farlarin agik tutulmasi, tiste
yerlestirilmis fren lambalar: kullanilmasi, bisiklet, at arabasi ¢ekgek ve diger motorsuz ulasim
araclarinda reflektorlii parcalar kullanilmasi suretiyle bunlari daha kolay gorinir hale
getirmek gibi tedbirlerin gerceklestirilerk meydana gelen kaza ve yaralanma sayilarinda hizh
diisiisler saglanmistir (Url-5, WHO, 2004).
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2. BOLUM
MATERYAL VE YONTEM

Calismamiz Kesitsel tipte, tanimlayia nitelikte bir calismadir. Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK)’in web sitesinden fakh zamanlarda ve farkli kaynaklardan paylastigi 6liim, yaralanma
istatistiksel verileri kullanilmistir. TUIK veri tabamindan, 2016-2020 yillar1 arasindaki trafik
kazalar1 analiz edildikten sonra tasnif edilmistir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), kaynak

gosterilmek sartiyla verilerinin kullanilmasina izin vermektedir.

2.1. Veri Toplama Araclari

2016-2020 yillarim kapsayan verilerimizi TUIK adresinden erisilebilen veri tabanindan elde
ettik. TUIK'nin resmi web sitesi, Tiirkiye Istatistik Kurumu, verilerinin aragtirma amach
kullanimina izin vermektedir. Veriler temel istatistik yo6ntemleri kullanilarak
degerlendirilmistir. Verilerin degerlendirilmesinde Microsoft excell prorami ve paintmaps
harita grafigi kullanilmistir. TUIK yayimlarinda veri toplama ydnteminin benzer ve en ayrintili

oldugu 2016-2020 yillar1 arasi kullanilmistir.

Calismalarimizda TUIK Kurumsal Haber Biilteni Yayimlarindan;

- Trafige kayith ara¢ kaza 6lii ve yarali sayilari,

- Yerlesim yeri durumuna goére oliimli yaralanmali trafik kazasi 61t ve yarali sayisi,
- Illere gore trafik kaza 6lii ve yarali sayisi,

- Olimli yaralanmali trafik kazasindan etkilenen kazazedeler,

- Oliimlii yaralanmal kazaya neden olan kusurlar,

- Tasit cinslerine gore kayith tasit, 6liimlii yaralanmali kazaya karisan tasit ile dlen ve

yaralanan siiriicii sayisi,

- Aylara gore oliimlii ve yaralanmal kaza, 6lii ve yaral sayisi,

- Haftanin giinlerine gore 6liimlii ve yaralanmali kaza, 6li ve yarali sayisi,

- Giinis181 durumuna gore 6limlii ve yaralanmal trafik kaza, dlii ve yarali sayisi,
- Yillara gore il niifuslari,

- Il yas grubu ve cinsiyete gére niifuslar,

- illere gore trafik kazalari,

- Tasit sayisina gore 6liimli ve yaralanmali trafik kazasi ve sonucu istatistiksel analiz ile

degerlendirilmistir.
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2.2. istatistiksel Analizler

Tiirkiye Istatistik Kurumu verileri temel istatistik yontemleri kullanilarak degerlendirilmistir.
Verilerin degerlendirilmesinde Microsoft Excell programi ve harita grafigi kullanilmistir.
Kategorik verilerin tanimlayici istatistikleri say1 ve oran (yilizde %, binde %o, on binde %oo,

ylizbinde) olarak sunulmustur.

20



3. BOLUM

BULGULAR

Calismamizda 2016-2020 yillar1 arasi TUIK verileri kapsaminda elde edilmek istenilen

bilgilerin oransal degerlendirilmesi ve istatistiksel analiz yontemleriyle nicel verilerin

sonucuna odaklanilmistir.

3.1. Motorlu Kara Tasit Sayilari

Tablo 3.1. 2016 - 2020 Yillar1 motorlu kara tasit sayilari ve oranlari

Yil 2016 2017 2018 2019 2020 2016-2020 Ortalama %

Toplam 21090424 | 22218945 | 22 865921 | 23156 975 | 24 144 857 22 695424
Otomobil 11317998 | 12035978 | 12398190 | 12503 049 | 13 099 041 12270851 | 54,07
Minibiis 463 933 478 618 487 527 493 373 493 395 483369 | 2,13
Otobiis 220361 221885 218523 213 358 212 407 217307 | 0,96
Kamyonet 3442483 | 3642625| 3755580 | 3796919 | 3938732 3715268 | 16,37
Kamyon 825 334 838718 845 462 844 481 859 670 842733 | 3,71
Motosiklet 3003733 | 3102800| 3211328| 3331326| 3512576 3232353 | 14,24
Ozel Amagh Tagitlar 50818 60 099 63359 65470 70309 62011 | 0,27
Traktor 1765764 | 1838222| 1885952| 1908999 | 1958727 1871533 | 8,25

1871532; 8%6

3232352; 14%

842733; 4%

12270851;54%

217306;1% 483369:2%
= Otomobil = Minibiis = Otobiis
Kamyonet = Kamyon = Motosiklet

= Ozel Amaclh Tagitlar = Traktor

Sekil 3.1. 2016 - 2020 Yillar1 motorlu kara tasit sayilari
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2016 - 2020 yillar1 motorlu kara tasit sayilari incelendiginde; motorlu kara tasitlari icerisinde
en ylksek payr otomobiller almaktadir (%54). Kamyonetlerin biiyiik bir kismi aslinda
otomobil simifi olarak diisiiniilen kamyonet ruhsath araclardir. %17 ile ikinci sirada
bulunmasinin en biiytik nedenidir. Otomobil ve kamyonetlerin ardindan trafige kayitl en fazla
tasitin %14 ile motosikletler oldugu goriilmektedir. Diger tasitlar ise geriye kalan %15’ lik

kesimde kendilerine yer bulmaktadir.

2016 yilindan itibaren toplam arag sayisinda artisin yasandigl, 6zellikle otomobil ve motosiklet
sayisinin diger tasitlara oranla daha fazla artis gosterdigi goriilmektedir. Motosiklet sayisi
2016 yilindan 2019 yilina kadar ortalama ayni seviyede artis gosterirken 2020 yilinda
motosiklet sayis1 daha fazla artis gostermektedir. 2016 yilindan itibaren 2020 yilina kadar

otobiis sayisinda ise bir diislis yasanmistir.

3.2. Trafik Kaza Sayilar1

Tablo 3.2. 2016 - 2020 Yillar ortalama trafik kaza sayilari

vil .Toplam Oliimlii Yaralamah % Maddi Hasarh %
Trafik Kaza Sayisi Kaza Sayisi Kaza Sayisi
2016 1182491 185128 15,66 997 363 84,34
2017 1202716 182 669 15,19 1020047 |84,81
2018 1229 364 186 532 15,17 1042832 84,83
2019 1168144 174 896 14,97 993 248 85,03
2020 983 808 150 275 15,27 833533 84,73
2016-2020 Ortalama 1153305 175900 15,25 977 405 84,75

2016-2020 yillan arasinda ortalama trafik kazalari incelendiginde meydana gelen toplam
trafik kaza sayisinin, 6liimlii ve yaralamali kaza sayilarinin 2019 ve 2020 yillarinda bir diistis
yasadigl goriilmektedir.

Ozellikle 2020 yilinda toplam meydana gelen trafik kaza sayisindaki diisiis maddi hasarl ve
6limli, yaralamal trafik kaza say1 ortalamasinin altinda kalmistir.

Olusan trafik kazalarinin biiyiik bir ¢ogunlugu maddi hasarh trafik kazasi (%84,75) olarak

meydana gelmis olup, yalnizca %15,25’ i 6liimle veya yaralanmayla sonuglanmistir.
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3.3. Tasit Cinslerine Gore Kazaya Karisan Arag Sayisi

Tablo 3.3. 2016 - 2020 Yillar1 ortalama tasit cinslerine gore kazaya karisan arag sayisi

Tasit Cinsi e 2016-2020 Ortalama
2016 2017 2018 2019 2020

A 21090424 | 22218945 | 22865921 | 23156975 | 24144857 22 695 424
Toplam B 295727 294 515 300 704 280700 243125 282954
(%) 1,4 1,3 1,3 1,2 1,0 1,25
A 11317998 12 035978 12398190 12 503 049 13 099 041 12 270851
Otomobil B 154 096 155 291 160078 149 111 122 493 148 214
(%) 1,4 1,3 1,3 1,2 0,9 1,21
A 220 361 221885 218523 213 358 212 407 217 307
Otobiis B 6775 6414 6 597 6036 3918 5948
(%) 31 2,9 3,0 2,8 1,8 2,74
A 463933 478 618 487 527 493 373 493 395 483 369
Minibiis B 9116 9004 9196 8395 5726 8287
(%) 2,0 19 1,9 1,7 1,2 1,71
A 825 334 838718 845 462 844 481 859 670 842733
Kamyon B 15484 16178 14 365 12181 11858 14013
(%) 19 19 1,7 1,4 1,4 1,66
A 3442 483 3642 625 3755580 3796919 3938732 3715268
Kamyonet B 46 402 46 156 46 105 41 849 36 987 43500
(%) 1,3 1,3 1,2 1,1 0,9 1,17
A 3003733 3102800 3211328 3331326 3512576 3232353
Motosiklet B 46 481 44 855 46 545 45711 45753 45 869
(%) 1,5 1,4 1,4 1,4 1,3 1,42
A 1816 582 1898 321 1949 311 1974 469 2029036 1933 544
Diger B® 17373 16 617 17 818 17 417 16 390 17123
(%) 0,8 0,9 0,9 0,9 0,8 0,89

2016 - 2020 yillan trafige kayith arag¢ sayilar1 ve trafik kazasina karisan arag¢ sayilar
incelendiginde ortalama tasitlarin %1,25’i trafik kazasina karismaktadir. Trafige kayith en
fazla arag¢ olan ve en fazla trafik kazasina karisan aracin otomobil oldugunu gérmekteyiz.
Ortalama %1,21 oran ile trafik kazasina karisan otomobil 2020 yilinda %0,9 orani ile en diisiik
seviyeye ulasmistir. 2016 — 2020 yillar1 arasinda otobiis sayisindaki diisiis, trafik kazasindaki
diistise ragmen 2016 - 2020 ortalamasina gore kazaya karisan otobiis sayisi, trafige kayith
otobiis sayisinin %2,74’ iinli olusturmaktadir. Bu tasitlar icerisinde trafik kazasina karisma
orani bakimindan en yiiksek orandir. Yine toplu tasimada gerek sehir icinde gerekse
sehirlerarasi kullanilan minibis ise ikinci sirada yer almaktadir. 2016 - 2020 yillar1 arasinda
trafik kazasina karisan minibiis sayisinin trafige kayitli toplam minibiis sayisina oranla giderek

azaldigi, 2020 yilinda en diisiik seviye ile %1,2’ ye diismustiir. En yiiksek kaza oranina sahip

1 (1) Diger motorlu tasitlar1 ve motorsuz tasitlar: kapsar.
(A)Trafige kayith tasit sayisi
(B)Trafik kazasina karisan tasit sayisi
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liclincl tasit cinsi ise %1,66 ile kamyondur. Kamyon sayis1 2016 yilindan itibaren diisiik bir
artis oraniyla hemen hemen ayni oranda seyretmistir. Kamyonlarin karistig1 trafik kazasi

oranlarinda da 2020 yilina kadar siirekli diisiis gostermistir.

3.4. Ortalama Kaza Sayisinin Tasit Sayisina Orani

Tablo 3.4. 2016 - 2020 Yillar1 ortalama kaza sayisinin tasit sayisina orani

. Kaza Sayisinin Toplam
Trafik Kaza
Yil Tasit Sayisi Sayisi Tasita Orani

(%o0)

2016 21090 424 1182491 56,1

2017 22218945 1202716 54,1

2018 22865921 1229 364 53,8

2019 23156 975 1168 144 50,4

2020 24 144 857 983 808 40,7
2016-2020 Ortalama 22 695 424 1153305 50,82

2016 yilindan itibaren 2020 yilina kadar trafige kayith tasit sayisinda artis yasanmistir. 2016
yilindan 2020 yilina kadar tasit sayisi yaklasik yiizde 13 artis saglamistir. Trafik kaza sayisinda
2016 yilindan 2018 yilina kadar bir artis olsa da 2019 ve 2020 yillarinda biiyiik bir diisiis
oldugu, 2016 yilindan 2020 yilina kadar yaklasik yiizde 17 diisiis oldugu gortilmektedir.

Tasit sayisinin artmasi ve kaza sayisinin azalmasi ile arada ki makasin ac¢ilmasi kaza sayisinin

tasit sayisina oraninda diislisiin yasanmasina neden olmaktadir.

3.4.1. Kaza yeri ve sonrasina ait 6lii sayilari

Tablo 3.5. 2016 - 2020 Yillar1 toplam kaza yeri ve sonrasina ait 6lii sayilari

Olii Sayis1
Yil Toplam Kaza yerinde % Kaza sonrasi? %
2016 7 300 3493 47,85 3807 52,15
2017 7 427 3534 47,58 3893 52,42
2018 6 675 3368 50,46 3307 49,54
2019 5473 2524 46,12 2949 53,88
2020 4 866 2197 45,15 2 669 54,85
2016-2020 31741 15116 47,62% 16 625 52,38

2 Olii sayilar trafik kazasinda yaralanip saglik kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle
30 giin icinde 6lenleri de kapsamaktadir.
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2016 yilindan itibaren 2020 yilina kadar kaza yeri ve sonrasinda hayatini kaybedenlerin

sayilarinda diisiis goriilmektedir.

Kaza yerinde hayatini kaybedenlerin sayisi 6zellikle 2019 ve 2020 yilinda azalma gostererek
2016-2020 yillar1 ortalamasinin altina geriledigi anlasilmaktadir.

Trafik kazas1 sonrasinda hayatini kaybedenlerin sayisi da 6zellikle 2019 ve 2020 yilinda

azalma gosterdigi ancak 2016-2020 yillar1 ortalamasinin iizerinde oldugu anlasilmaktadir.

3.5. Trafik Kaza Sayisina Bagh Olii ve Yarah Sayilar

Tablo 3.6. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimlii ve yaralamali trafik kaza sayisina bagh 6l ve
yarali sayis1

Yil Olimli Y;;zl:g;?;: Sagzgl"i‘a(l)l:lgm Yaral Sayis1 % Oliisayis1 | %
2016 185128 311112 303812 97,65 7 300 2,35
2017 182 669 307 810 300 383 97,59 7 427 2,41
2018 186 532 313 746 307 071 97,87 6 675 2,13
2019 174 896 288707 283 234 98,10 5473 1,90
2020 150 275 231132 226 266 97,89 4866 2,11

2016-2020 879 500 1452507 1420766 97,81 31741 | 2,19

2016-2020 yillar1 arast meydana gelen toplam olimli ve yaralamali trafik kazalan
incelendiginde; 2016 yilindan itibaren 2020 yilina kadar 6liimlii ve yaralanmali kaza sayisinda

diistis yasandig, yaklasik yiizde 17 azaldigi,

Toplam 6lii ve yarali sayilarina bakildiginda; 2016 yilindan itibaren 2020 yilina kadar yarali
saylilarinda yaklasik ylizde 25 diisiis oldugu, 6lii sayilarinda yaklasik yiizde 33 diisiis oldugu

goriilmektedir.
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3.5.1. Oliimlii-yaralamah kazaya karisan tasit cinsi ve etkilenen kazazede sayilar

Tablo 3.7. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimlii - yaralamali kazaya karisan tasit cinsi/sayis1 ve

etkilenen kazazede sayilari

Oliimlii Yaralanmah

Olen Siiriicii sayis1

Yaralanan Siiriicii

Kazaya Karisan Sayis1
Tasit Sayisi
Tasit cinsi Toplam % Toplam | % Karza % Kaza % Toplam %
yerinde sonrasi®
1414771 13990 6993 6997 621440

Otomobil 741 069 52,4 5374 38,4 3002 42,93 2372 33,9 269 066 43,3
Minibiis 41437 2,9 153 1,1 95 1,36 58 0,8 7 351 1,2
Otobiis 29740 2,1 84 0,6 55 0,79 29 0,4 2813 0,5
Kamyonet 217 499 15,4 1398 10,0 789 11,28 609 8,7 68 875 11,1
Kamyon 36916 2,6 496 3,5 338 4,8 158 2,3 11341 1,8
Cekici 33150 2,3 468 33 374 53 94 1,3 10 693 1,7
Motosiklet 229 345 16,2 4126 29,5 1343 19,2 2783 39,8 197 167 31,7
Traktor 15543 11 1037 7,4 709 10,1 328 4,7 6720 1,1
Diger 70072 5,0 854 6,1 288 4,1 566 8,1 47 414 7,6

Oliimlii veya yaralamali kazaya karisan tasit sayisina bakildiginda en yiiksek oranin %52,4 ile

otomobil oldugu ve takiben ikinci en yiiksek oranin %16,2 ile motosiklet oldugu

goriilmektedir. Toplam 6len 13 990 siiriicliden 5 374’ i otomobil ile 4 126’ s1 motosiklet ile

kazaya karisarak yasamini yitirmistir. Motosiklet ile kazaya karisan siirticiilerin biiytik bir

kismi yani 2 783’ i kaza sonrasinda yasamini kaybetmektedir. Traktorlerdeki durum ise

farklidir. Oliimlii ve yaralamah trafik kazasina karisan 15 543 traktorden 1 037 éliim ve 6 720

yaralanma vakas1 meydana gelmistir. Olen traktor siiriiciilerinden 328’ i kaza sonrasinda ve

709’ u kaza yerinde yasamini yitirmistir. Traktor kazalarinda yliksek oranla kaza yerinde 61iim

olusmaktadir. Siiriiciilerden otomobil kazalarina karisanlarin %43,3’i yaralanma ile

sonuc¢lanmaktadir. Otomobilde 6liim ve yaralanma oranlari birbirine ¢ok yakindir. En fazla

yaralanma orani ile motosikletler %31,7’lik oraniyla ikinci sirada yer almaktadir.

3 Trafik kazasinda yaralanip saglik kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin

icinde 6lenleri kapsamaktadir.
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3.6. Trafik Kazasina Karisan Siiriicii, Yolcu ve Yaya Oranlar1

3.6.1. Siiriicii, yolcu ve yaya 6liim sayilarinin cinsiyet orani

Tablo 3.8. 2016 - 2020 Yillar1 ortalamasina gore siiriict, yolcu ve yaya 6liim sayilarinin

cinsiyet orani

Olii Kazazedeler Erkek % Kadin % Toplam
Toplam 4891 77,04 1458 22,96 6348
Siiriicii 2734 64 2,27 2798

97,73
% 55,91 4,36 44,08
Yolcu 1180 55,43 949 44,57 2128
% 24,12 65,08 33,52
Yaya 977 68,68 445 31,32 1422
% 19,97 30,56 22,40

Meydana gelen 6liimlii kazalardan etkilenen kazazedelerin yaklasik %77,04’ tinlin erkekler
oldugu, yalmzca %22,96’ smin kadinlar oldugu goriilmektedir. 2016 - 2020 yillan

ortalamasina gore trafik kazasi neticesi 6len insanlarin %44,08’ ini siiriiciiler olusturmaktadir.

Kaza sonucu yagamini yitiren 2 798 siiriiciiden 2 734 i erkek (%97,73) ve yalnizca 64’

(%2,27) kadindir.

Kazazedelerden yolcu olarak yasamini yitirenler acisindan ele alindifinda kadin erkek
oraninin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Kazazedelerden yaya olarak yasamini

yitirenler acisindan degerlendirildiginde ise erkek yayalarin %68,68 oran ile daha fazla

yasamini yitirdigi goriilmektedir.

Meydana gelen 6liimli kazalarda erkeklerin %55,91’ inin siiriicii olarak, kadinlarin %65,08’

inin yolcu olarak hayatini kaybettigi gértilmektedir.
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3.6.2. Siiricii, yolcu ve yaya yarali sayilarinin cinsiyet orani

Tablo 3.9. 2016 - 2020 Yillar1 ortalamasina gore siirticii, yolcu ve yaya yarali sayilarinin

cinsiyet orani

Yarali Kazazedeler Erkek % Kadin % Toplam
Toplam 195 459 68,79 88694 | 3121 284 153
Siiriicii 114 924 92,47 9364 124288

753
% 58,80 10,56 43,74
Yolcu 63 001 49,07 65 402 50,93 128 404
% 32,23 73,74 45,19
Yaya 17 533 55,73 13928 | 4427 31461
% 8,97 15,70 11,07

Meydana gelen yaralamali kazalardan etkilenen kazazedelerin yaklasik %68,79’ unun erkekler
oldugu, yalmzca %31,21’ lniin kadinlar oldugu gorilmektedir. 2016 - 2020 yillan
ortalamasina gore trafik kazasi neticesi yaralanan insanlarin %45,19’ unu yolcular ve %4,74’
unii siiriiciiler olusturmaktadir. Kaza sonucu yaralanan 124 288 siiriiciidden 114 924 1 erkek
(%92,47) ve yalmizca 9 364’ ii (%7,53) kadindir.

Kazazedelerden yolcu olarak yaralanma acisindan ele alindiginda kadin erkek oraninin
birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Kazazedelerden yaya olarak yaralananlar acisindan
degerlendirildiginde ise birbirine yakin oran ile erkek yayalarin %55,73’ iiniin, kadin yayalarin

ise %44,27’ sinin yaralandig1 goriilmektedir.

Meydana gelen yaralamali kazalarda erkeklerin %58,80° inin siirtici olarak, kadinlarin

%50,93’ liniin yolcu olarak yaralandig gortiilmektedir.

28



3.7.  Olii ve Yarah Sayisimin Niifusa Oram

Tablo 3.10. 2016 - 2020 Yillar1 ortalama 6lii ve yarali sayisinin niifusa orani

Olii @ Yaral
Yil Niifus Say1 Niifusa Oram Niifusa Oram

(Bin) (%o) say1 (%o)

2016 79 815 7 300 0,09 303812 3,81

2017 80811 7 427 0,09 300 383 3,72

2018 82 004 6675 0,08 307 071 3,74

2019 83155 5473 0,07 283 234 3,41

2020 83614 4 866 0,06 226 266 2,71
2016-2020 Ortalamas1| 81880 | 6348 0,08 284 153 3,47

2016 - 2020 yillar: arasi ortalama 6liim ve yaralanma oranlarina bakildiginda 2016 yilindan
2020 yilina kadar niifusta artis yasandigi, 6liim ve yaralanma oranlarinda bir diisiis yasandigi,
ozellikle 2020 y1linda niifusa oranla 6liim ve yaralanma sayisinda diisiis yasanmistir.

3.8. illerin Niifus Ortalamasina Gore Oliim Oranlar:

@ Yizbinde 20 - Daha Yiiksek
@ Yizbinde 15 - 20
@ VYizbinde 10 - 15
Yizbinde 5 - 10
@ Yizbinde0-5

Harita 3.1. 2016- 2020 yillar1 arasinda niifus ortalamasina gore 6lim ortalamasi orani

4 Olii sayilar trafik kazasinda yaralanip saglik kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle
30 giin icinde 6lenleri de kapsamaktadir.
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Niifusa kiyasla trafik kazasina bagl 6liim oraninin en diisiik oldugu ilin Batman oldugu
(%000,174), Batman’ 1 takiben Istanbul’ un (%000,293) oldugu, 6liim oraninin en yiiksek oldugu
ilin ise Burdur oldugu (%o002,061), Burdur’ u takiben Afyonkarahisar (%001,988) oldugu

gorilmektedir.

Trafik kazasi neticesinde Tiirkiye'nin dogu boliimiinde batiillerine gére daha diisiik 61iim oram
ile karsilasilmaktadur. Tiirkiye’nin niifusu yiiksek olan 3 biiyiiksehir ili olan Istanbul, Ankara ve
Izmir biiyiiksehirlerinde Tiirkiye ortalamasindan daha diisiik oranda 6liim vardir. Giineydogu

sinirimizda bulunan illerimizde ise 6liim orani en diisiik seviyededir.

Trafik kazasi neticesinde Tiirkiye'nin bati kesimlerinde dogu illerine gére daha yiiksek 6liim
orani ile karsilagilmaktadir. Bati Karadeniz i¢ kesimlerinde ve Burdur, Afyon bdlgesinde
Tiirkiye ortalamasindan daha ytiksek 6liim vardir.

Dogu Karadeniz Bolgesi ve Akdeniz Bolgesinde Tiirkiye ortalamasina yakin seyirde 6liim oramn

gerceklesmektedir.

3.9. illerin Niifus Ortalamasina Gore Yaralanma Oranlari

@ Yuzbinde 600 - Daha Yuksek

@ ‘Uzbinde 500 - 600

B Yuzbinde 400 - 500
Yuzbinde 300 - 400

B Yizbinde 0 - 200

Harita 3.2. 2016- 2020 yillar1 arasinda niifus ortalamasina gore yarali ortalamasi orani
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Niifusa kiyasla trafik kazasina bagh yaralanma oraninin en diisiik oldugu ilin Istanbul oldugu
(%0014,555), Istanbul’ u takiben Hakkari (%0015,918), Sirnak (%0020,942), Batman (%0022,778),
Mardin (%0023,276) gibi Giineydogu Anadolu illeri oldugu, yaralanma oraninin en yiiksek
oldugu ilin ise Burdur oldugu (%0073,599), Burdur’ u takiben Erzincan (%0068,974), Mugla
(%0068,406), Aksaray (%0062,459), Kirikkale (%0062,325) oldugu goriilmektedir.

Trafik kazas1 neticesinde Tiirkiye'nin dogu boliimiinde bati illerine gére daha diisiik yaralanma
orani ile karsilasilmaktadir. Tiirkiye’nin niifusu yiiksek olan 3 biiyiiksehir ili olan Istanbul,
Ankara ve Izmir biiyiiksehirlerinde Tiirkiye ortalamasindan daha diisiik oranda yaralanma

vardir. Glineydogu sinirimizda bulunan illerimizde ise yaralanma orani en diisiik seviyededir.

Trafik kazasi neticesinde Tiirkiye’'nin bati kesimlerinde dogu illerine gore daha ytliksek
yaralanma orani ile karsilagilmaktadir. i¢ Anadolu Boélgesinde o6zellikle Cankiri, Kirikkale
cevresinde, Ege Bolgesinde o6zellikle Burdur, Mugla cevresinde Tirkiye ortalamasindan daha
yliksek yaralanma vardir.

Karadeniz ve Akdeniz Bolgesi kiy1 kesimlerinde Tiirkiye ortalamasina yakin yaralanma orani
gerceklesmektedir.

3.10. Cinsiyete Bagh Yas Gruplari Niifusuna Gére Olii ve Yaral Sayilar:

Tablo 3.11. 2016 - 2020 Yillar1 toplam cinsiyete bagh yas gruplari niifusuna gore 6lii ve
yarali sayilari

2016-2020 o Niifusa Orani Niifusa Oram
Yas Gruplar Ortalama Olii Sayis1 %o Yaral Sayis1 %o

Toplam 81879727 | 31741 0,08% 1420766 3,5%
Erkek 41071177
Kadin 40808 550

Toplam 12 783 548 1436 0,02% 105 808 1,7%
0-9 Erkek 6 560 342
Kadin 6 223 206

Toplam 6301289 749 0,02% 68 409 2,2%
10-14 | Erkek 3234 587
Kadin 3066702

Toplam 12958 591 5019 0,08% 352139 5,4%
15-24 Erkek 6 639 524
Kadin 6319 068

Toplam 42588825| 18187 0,09% 799 783 3,8%
25-64 Erkek 21441903
Kadin 21146 922

Toplam 7 247 475 6061 0,17% 90 397 2,5%
65+ Erkek 3194 822
Kadin 4 052 653

Bilinmeyen 289 4230
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2016 - 2020 yillar1 arasinda toplam kadin ve erkek niifusuna gére meydana gelen 6liimlii ve

yaralamali trafik kazalari neticesinde,

Yaralanma oranlari dikkate alindiginda en yiiksek yaralanma oraninin 15 - 24 yas yas araligina
ait oldugu gorilmektedir. 15 - 24 yas araligl, 25 - 64 yas araligindan sonra en yiiksek niifusa
sahip olan grup olmasi ve trafikte daha yogun bulunmalar1 yaralamali kazaya maruz kalma
oranlarini artirmaktadir. Niifus bazinda en fazla yarali sayisi ise ortalama 42 588 825 Kisi ile

25 - 64 yas araliginda bulunmaktadir.

Oliim oranlan dikkate alindiginda en yiiksek 6liim oraninin 65 yas ve lizerine ait oldugu
gorilmektedir. Yas gruplarindan 65 yas ve iistii niifusa oranla 6liim oraninin en yiiksek oldugu
gruptur. 65 yas ve usti niifusun %0,017’ si 6limli ve yaralamali trafik kazasi sonucu
hayatlarini1 kaybetmektedir. Bu sebeple yash niifusun yaslari itibari ile kaza neticesinden ¢ok
daha fazla etkilendigi ve yaralanma oranina kiyasla o6liimiin daha yiliksek oldugu
anlasilmaktadir.

En diisiik 6liim ve yaralanma oranina sahip olan gruplarin 0 - 9 ile 10 - 14 yas aralig1 oldugu
goriilmektedir.

3.11. Sorumluluk Bolgesine Gére Toplam Trafik Kaza Sonuc¢lari

Tablo 3.12. 2016 - 2020 Yillar1 sorumluluk bélgesine gore toplam trafik kaza sonuclari

Trafik Polisi Sorumluluk Bélgesi Jandarma Sorumluluk Bolgesi
vil Kaza Olii % Yarali % Kaza Olii % Yarali %
2016 1140320 | 5409 23,31 249714 21,49 42171 1891 22,16 54 098 20,89
2017 1160331 | 5481 | 23,62 246 264 21,20 42 385 1946 | 22,80| 54119 20,90
2018 1184732 | 4836 | 2084 249 687 21,49 44 632 1839 | 21,55| 57384 22,16
2019 1127792 | 4028 17,36 232057 19,97 40352 1445 16,93 51177 19,76
2020 945341 | 3452 14,88 184 081 15,84 38467 1414 16,57 42185 16,29
2016-2020 5558516 | 23206 | 100 1161803 100 208007 8535 100 | 258963 100

2016-2020 yillan toplam trafik kazalar1 sonuglarina bakildiginda, gerek polis sorumluluk
bolgesinde, gerekse jandarma sorumluluk bélgesinde meydana gelen trafik kazalari, 6li ve
yarali sayilar1 2019 ve 2020 yillarinda diisiis gostermistir. Trafik polisi sorumluluk bolgesinde
meydana gelen trafik kazalarinda %14,88 oran ile 6liimiin, %15,84 oran ile yaralanmanin en
diisiik 2020 yilinda gergeklestigi goriilmektedir. Jandarma sorumluluk boélgesinde meydana
gelen trafik kazalarinda %16,57 oran ile 6liimtin, %16,29 oran ile yaralanmanin en diisiik 2020

yilinda gerceklestigi goriilmektedir.
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3.12. Yerlesim Yeri Durumuna Gére Oliimlii Yaralanmah Kaza Sayis1

Tablo 3.13. 2016-2020 Yillar yerlesim yeri durumuna gore 6liimlii yaralanmali kaza sayisi

Yil Toplam Yerles.im % Yerlesim Yeri Dis1 %
Yeri
2016 185128 138716 74,93 46 412 25,07
2017 182 669 135853 74,37 46 816 25,63
2018 186 532 139922 75,01 46 610 24,99
2019 174 896 132 683 75,86 42213 24,14
2020 150 275 113863 75,77 36412 24,23
2016-2020 879 500 661 037 75,16 218 463 24,84

218463;25%
661037;75%

m Yerlesim Yeri = Yerlesim Yeri Dist

Sekil 3.2. 2016-2020 Yillar yerlesim yeri durumuna gore 6liimli yaralanmali kaza sayisi

2016-2020 yillar1 arasinda toplam 6liimlii ve yaralamali trafik kazalarinin yerlesim yerine gore
incelendiginde, meydana gelen trafik kazalarinin ortalama %75 oran ile genellikle yerlesim

yerinde meydana geldigi goriilmektedir.
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3.12.1. Trafik kazalarina bagh yerlesim yerine gore 6li sayisi

Tablo 3.14. 2016 - 2020 Yillar1 toplam trafik kazalarina bagl yerlesim yerine gore 61 sayisi

Olii Sayis1
Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1
Yil
Kaza Kaza Kaza Kaza
Toplam . % % | Toplam . % %
Yerinde Sonrasi Yerinde Sonrasi
2016 3527 1198 [33,97| 2329 | 66,03 3773 2295 60,83 | 1478 39,17
2017 3613 1189 [3291| 2424 |67,09| 3814 2345 61,48 | 1469 |38,52
2018 3129 1096 |35,03| 2033 | 6497 | 3546 2272 |64,07| 1274 |35,93
2019 2598 819 |31,52| 1779 | 68,48 | 2875 1705 (59,30 1170 |40,70
2020 2308 709 |30,72| 1599 | 69,28 | 2558 1488 [58,17| 1070 |41,83
2016-2020| 15175| 5011 |33,02| 10164 | 66,98 | 16566 | 10105 (61,00 6461 |39,00

2016-2020 yillan arasi yerlesim yerine gore trafik kazasi sayisina bagh o6lii sayisi
incelendiginde yerlesim yerinde ve yerlesim yeri disinda 2019 yilinda ve 6zellikle 2020 yilinda
en disik noktaya geldigi goriilmektedir. Yerlesim yerinde meydana gelen trafik kazalarinda
%33,02’ si, yerlesim yeri disinda meydana gelen trafik kazalarinda %61’ i kaza yerinde
yasamini kaybetmistir. Ayn1 sekilde yerlesim yerinde meydana gelen trafik kazalarinda
%66,98’ i, yerlesim yeri disinda meydana gelen trafik kazalarinda %39’ u kaza sonrasinda

yasamini kaybetmistir.

3.12.2. Trafik kazalarina bagh yerlesim yerine gore yaral sayisi

Tablo 3.15. 2016 - 2020 Yillar1 toplam trafik kazalarina bagli yerlesim yerine gore yaral

sayisl
Yarali sayis1
Yil Toplam Yerlesim Yeri % Yerlesim Yeri Dis1 %
2016 303812 204 459 67,30 99 353 32,70
2017 300383 200 670 66,80 99 713 33,20
2018 307 071 206130 67,13 100 941 32,87
2019 283 234 192 768 68,06 90 466 31,94
2020 226 266 156 465 69,15 69 801 30,85
2016-2020 1420766 960 492 67,60 460 274 32,40
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2016-2020 yillan arasi yerlesim yerine gore trafik kazasi sayisina bagli yarali sayisi
incelendiginde yerlesim yerinde ve yerlesim yeri disinda 2019 yilinda ve 6zellikle 2020 yi1linda
en disik noktaya geldigi goriilmektedir. Meydana gelen yaralamali trafik kazalar
ortalamasina bakildiginda %67,6’ s1 yerlesim yerinde, %32,4’ {i yerlesim yeri disinda meydana

gelmistir.
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100 47,81
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52,19
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Yerlesim Yerinde Yerlesim Yeri Disinda

m Yaral Olii

Sekil 3.3. 2016-2020 Yillar1 toplam trafik kazasi sayisina bagh yerlesim yerine gore 6l ve
yaral1 sayis1

3.13. Aylara Gore Kaza, Yarali ve Oliim Orani
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Sekil 3.4. 2016-2020 Yillar arasi1 kaza sayilar ve 6lii — yarali sayilari
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Tablo 3.16 2016 ve 2020 yillar1 ortalamasi aylara kiyasla kaza, yarali ve 6liim orani

Oliimlii Olii Sayis1® Yarali1 Sayisi
Ay Yaralamal 0
Kaza Sayisi %o Toplam % Toplam %
Toplam 879 500 100 31741 100 1420766 100
Ocak 56 632 6,44 1914 6,03 92 734 6,53
Subat 53601 6.09 1803 5,68 85 245 6,00
Mart 63591 723 2075 6,54 98 762 6,95
Nisan 65564 745 2280 7,18 101 975 7,18
Mayis 71302 811 2584 8,14 112 224 7,90
Haziran 84 638 962 3205 10,10 142 199 10,01
Temmuz 95 435 10,85 3694 11,64 161 115 11,34
Agustos 94 818 10,78 3739 11,78 163 004 11,47
Eyliil 85299 970 3185 10,03 138968 9,78
Ekim 80 545 9.16 3060 9,64 124 732 8,78
Kasim 68 695 781 2370 7,47 106 770 7,51
Arahik 59 380 6.75 1832 5,77 93038 6,55

Tabloda kaza sayilar1 2016 - 2020 yillar toplam sayisi, 6liim ve yaral sayilari ise 2016-2020

yillar1 ortalamasi alinarak gosterilmistir.

2016-2020 yillar1 arasinda her yil ortalama 880 bin 6limli ve yaralamali kaza meydana

gelmektedir. 2016 - 2020 yillar1 arasinda trafik kazasi orani en yliksek temmuz ayinda (6limlii

ve yaralamali kaza orani: 10,85) oOlii ve yarali sayisi olarak en yliksek agustos ayinda

gorilmiistiir (61ii orani: 11,78, yarali orani: 11,47). Oliimlii ve yaralamal trafik kazasi orani ile

61l ve yarali oraninin en diistik oldugu ay ise subat ay1 oldugu goriilmektedir. (6li orani: 5,68,

yarali orani: 6,00, trafik kazasi orani: 6,09) Meydana gelen kazalar sonucunda toplam 6liim

oraniincelendiginde subat ayindan itibaren artarak agustos ayinda en ytliksek seviyeye ulastigi,

yarali orani incelendiginde ayn sekilde subat ayinda en diisiik seviyeden artis yakalayarak

agustos ayinda en yliksek seviyeyi yakaladig1 goriilmektedir.

5 Trafik kazasinda yaralanip saglik kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin
icinde 6lenleri kapsamaktadir.
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Olum oraninda Agustos ayinda subat ayina gore yaklasik iki kat artis olmustur. Oliimli,
yaralamali kaza sayist bakimindan degerlendirildiginde ise en fazla kaza sayisinin temmuz
aymda (95 435), en az kazanin ise subat ayinda (53 601)gerceklesmistir. Meydana gelen
olumli ve yaralamal trafik kaza sayilar1 da subat ayinda en diisiik seviyeden temmuz ve
agustos aylarinda en yiiksek seviyeye ulastigi goriilmektedir. 2016 - 2020 yillan
ortalamasinda subat ayinda meydana gelen 53 601 kaza neticesinde 85 245 kisi yaralanirken,
1 803 kisi hayatin1 kaybetmistir. Agustos ayinda ise meydana gelen 94 818 kaza neticesinde
163 004 kisi yaralanirken, 3 739 kisi hayatini kaybetmistir.

3.14. Haftanin Giinlerine Gore Oliimlii Yaralanmal Trafik Kaza, Olii ve Yaral Sayisi

Tablo 3.17. 2016 - 2020 Yillar1 haftanin giinlerine gore 6liimlii yaralanmali trafik kaza, 6l ve

yarali sayisi

Oliimlii Olii say1s1
. Yaralanmalh Yarali sayisi
Giin Trafik K
rafik ftaza Toplam | % |Kazayerinde | % |Kazasonras1| %
Sayisi Toplam %

Toplam 879 500 31741 15116 16 625 1420766
Pazartesi 128 053 4562 |144 2110 14 2452 14,7 201407 14,2
Sali 121 445 4225 |133 2003 13,3 2222 13,4 189 252 13,3
Carsamba 122 345 4278 |13,5 2023 13,4 2 255 13,6 190 504 13,4
Persembe 122 515 4269 |13,4 2023 13,4 2246 13,5 192 759 13,6
Cuma 131 273 4493 |14,2 2088 13,8 2405 14,5 208 862 14,7
Cumartesi 129 188 4918 |15,5 2397 15,9 2521 15,2 215735 15,2
Pazar 124 681 4996 |15,7 2472 16,4 2524 15,2 222247 15,6

2016 - 2020 yillar1 aras1 meydana gelen toplam 6limli yaralamali trafik kazalarinin cuma ve
cumartesi giinlerinde artis oldugu, 6lii ve yarali sayilarina bakildiginda cumartesi ve pazar
giinleri en yliksek seviyeye ulastigi goriilmektedir. Toplam 6lim ve yaralanma oranlarina

bakildiginda da hafta sonu en yiiksek seviyeye ulastigin1 gormekteyiz.

Meydana gelen 6liimlii trafik kazalarinda kaza yerinde ve kaza sonrasinda yasamini yitiren kisi
sayis1 birbirlerine olduk¢a yakindir. Hafta ici meydana gelen 6liimlii trafik kazalarinda kaza
sonrasi yasamini kaybedenlerin orani, kaza yerinde yasamini yitirenlerin oranina kiyasla daha
yuksektir. Hafta sonu ise bu durum tam tersidir. Hafta icinde kaza yerinde yasamini yitirenlerin

orani, kaza sonrasi yasamini kaybedenlerin oranina kiyasla daha yiiksektir.
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3.15. Giin Is1ig1 Durumuna Goére Oliimlii ve Yaralanmah Trafik Kaza, Olii ve Yarali Sayis1

Tablo 3.18. 2016 - 2020 Yillar1 ortalama giin 15181 durumuna gore dliimlii ve yaralanmali

trafik kaza, olii ve yarali sayisi

Oliimlii Yaralamal Olii Sayisi Yaral1 Sayisi
Giin Is181 Durumu
Trafik Kaza Sayisi
% Toplam % Toplam %
Toplam 175900 6348 284 153
Giindiiz 118 730 67,5 3809 | 60,01 188740 | 66,42
Gece 52 504 29,85 2325 | 36,62 87 451 30,78
Alacakaranhk 4 666 2,65 214 3,37 7 962 2,80

Oliimlii ve yaralamal trafik kazalari giin 15181 durumuna gére incelendiginde;

2016 - 2020 yillar1 arasinda meydana gelen ortalama toplam trafik kaza sayisinin %67,5" i

gilindiiz meydana gelmistir. Giin 15181 durumuna gore 6liim oranlarinda %60,01 ile, yaralanma

oranlarinda ise %66,42 ile yine giindiiz vakti en yliksek seviyededir.

Gece meydana gelen ortalama 52 504 6liimlii ve yaralamali trafik kazasi neticesinde 2325 kisi
hayatini kaybederken 87 451 kisi yaralanmis, alacakaranlikta meydana gelen 4 666 dliimlii ve
yaralamali trafik kazasi neticesinde 214 kisi hayatin1 kaybederken 7 962 kisi yaralanmistir.

3.16. Oliimlii Yaralanmalh Kazaya Neden Olan Kusurlar

N 84347; 8% JLE3Z8 1% EEEVETy AT

8716; 1%

il 914769; 89%

m Sirici =mYolcu mYaya mYol Arag

Sekil 3.5. 2016-2020 Yillar1 arasi trafik kazasi kusur sayilari ve oranlari

38



Oliimlii ve yaralamal trafik kazalarinin meydana gelmesinde insan kaynaklh ve insan dis

kaynakli kusurlar vardir. Bunlar siiriicii, yolcu, yaya, yol ve tasit kusurlaridir.

Tablo 3.19 2016 - 2020 yillar1 toplam 6liimlii yaralanmali kazaya neden olan kusurlar

Genel Toplam
. 3. o

Kusur Cesidi 1026 777 %o
Strici kusurlar: 914 769 89,09
Yolcu kusurlari 8716 0,85
Yaya kusurlari 84 347 8,21

Yol kusurlari 6578 0,64
Tasit kusurlari 12 367 1,20

Olimli ve yaralamali trafik kazasina neden olan kusurlarin en basinda %89,09’ luk oran ile

stirticti kusurlari gelmektedir.

Diger kusurlardan olan yol kusuru (%0,64), yolcu kusuru (%0,85) ve tasit kusuru (%1,2)
olarak olusmakta ve stiriicii ile yaya kusurlarina gére oldukg¢a diistiiktiir.

3.16.1. Oliimlii yaralanmal kazaya neden olan siiriicii kusurlari

Tablo 3.20. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimli yaralanmali kazaya neden olan siiriicii

kusurlar
Kusur Cesidi Toplam %

914 769 89,09

Alkollii arag¢ kullanmak 13815 1,51

Arag hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak 364 373 39,83
Arkadan ¢arpmak 68415 7,48

E Asir1 hizla arag kullanmak 10 862 1,19
%‘ Dogrultu degistirme (d6niis) kurallarina uymamak 59783 6,54
2 Gegme yasagl olan yerlerden gegmek 5603 0,61
g Kavsaklarda gecis 6nceligine uymamak 119 282 13,04
= Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 21775 2,38
Kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢carpmak 24 646 2,69
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak 75082 8,21

Serit izleme ve degistirme kuralina uymamak 13734 1,5

Tasit giremez isareti bulunan yerlere girmek 25442 2,78
Stiriictintin diger kusurlu halleri 111957 12,24
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Siirticii kusurlar incelendiginde siiriiclilerin en fazla ‘Ara¢ hizin1 yol, hava ve trafigin
gerektirdigi sartlara uydurmamak’ kusurunu isleyerek kazaya sebebiyet verdigi
goriilmektedir. Ikinci en yiiksek kusur ise ‘Kavsaklarda gecis onceligine uymamak’ olarak

gorilmektedir.

3.16.2. Oliimlii yaralanmal kazaya neden olan yolcu kusurlar:

Tablo 3.21. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimlii yaralanmali kazaya neden olan yolcu kusurlari

C L Toplam %

< Kusur Cesidi

E 8716 0,85
E Emniyet kemeri takmamak, kask kullanmamak 760 8,72
3 Araglara kontrolsiiz sekilde binmek ve inmek 310 3,56
= Yolcuya ait diger kusurlar 7 646 87,72

Trafik kazalarina neden kusurlar arasinda yolcu kusurlar1 yiizde 0,85 ile olduke¢a diisiik
seviyededir. Yolcular arasinda da emniyet kemeri takmamak ve kask kullanmamak toplam

diger kusurlardan sonra yiizde 8,72 lik oran olusturmaktadir.

3.16.3. Oliimlii yaralanmal kazaya neden olan yaya kusurlari

Tablo 3.22. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimli yaralanmali kazaya neden olan yaya kusurlari

Toplam %
Kusur Cesidi

84 347 8,21
Gegit ve kavsaklarin bulunmadigi yerlerde ge¢gme kurallarina uymamak 27971| 33,16
§ Trafik 151k ve isaretlerine uymamak 12797 15,17
é Tasit yolu lizerinde trafigi tehlikeye diisiirticii hareketlerde bulunmak 18111 | 21,47
-E Karsidan karsiya gegislerde trafik kurallarina uymamak 7 184 8,52

>
S Tasit yoluna girmek 5481 6,5
Tasit yolunda sol kenardan gitmemek 1326 1,57
Gece ve giindiiz goriisiin az oldugu hallerde ¢carpmay1 6nleyici tedbirler almamak 2033 2,41
Yayaya ait diger kusurlar 9429] 11,18

Oliimlii ve yaralamal trafik kazalarinda yaya kusurlar1 da oldukgca yiiksektir. Yaya kusurlar
icerisinde yayalarin en fazla ‘Geg¢it ve kavsaklarin bulunmadig yerlerde gecme kurallarina
uymamak' kusurunu isledikleri gériilmektedir. Yaya tarafindan ikinci en fazla islenen kusur ise

‘Tasit yolu iizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicii hareketlerde bulunmak’ olmustur.
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3.16.4. Oliimlii yaralanmali kazaya neden olan yol kusurlar:

Tablo 3.23. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimli yaralanmali kazaya neden olan yol kusurlari

Toplam %
Kusur Cesidi

6578 0,64

_ Tekerlek izinde oturma 334 5,08
LE Serit ¢okmesi 550 8,36
5 Kismi veya miinferit ¢okme 302 4,59
i: Diisiik banket 125 1,9
> Yol sathinda gevsek malzeme 1695 25,77
Yolda miinferit cukur 853 12,97

Diger yol kusurlari 2719 41,33

Oliimlii ve yaralamali trafik kazalarinda yol kusurlar yiizde 0,64 ile en diisiik oranh
kusurlardandir. Yol sathinda gevsek malzeme bulunmasi kusuru toplam diger kusurlardan

sonra ylizde 25,77 ile en fazla kazaya neden olan kusurlardandir.

3.16.5. Oliimlii yaralanmali kazaya neden olan tasit kusurlari

Tablo 3.24. 2016 - 2020 Yillar1 toplam 6liimlii yaralanmali kazaya neden olan tasit kusurlari

Kusur Cesidi Toplam %

12 367 1,2

Kusurlu fren 2017 16,31

Kusurlu rot 369 2,98

= Makas, saft, sanziman, vites arizasi 246 1,99
'L;; Aks kirllmasi 196 1,58
E Kusurlu direksiyon 317 2,56
‘a Far kusuru 345 2,79
ﬂ Arka lambalar 231 1,87
Doniis sinyali 132 1,07

Kap1 kusuru 260 2,1

Lastik patlamasi 1119 9,05

Araca ait diger kusurlar 7135 57,69

Oliimlii ve yaralamal trafik kazalarinda tasit kusurlar genel kusurlar icerisinde yiizde 1,2 lik

oran ile yer almaktadir. Tasit kusurlar1 icersinde kusurlu fren araca ait diger toplam diger

kusurlardan sonra yiizde 16,31 ile en fazla kazaya neden olan kusurlardandir.
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4.BOLUM
TARTISMA
4.1. Motorlu Kara Tasit Sayilar:

Bu calismada motorlu kara tasit sayilarinin 6zellikle motosiklet sayisinin 2016 yilindan
itibaren siirekli artis gosterdigi, 2020 yilinda zirve yaparak daha fazla arttigi, otobiis sayisinin

ise 2020 yilina kadar diisiis gosterdigi goriilmektedir.

Tirkiye'de gecen sene bir 6nceki yila gore trafikte kayith motorlu kara tasit1 sayisi ytizde 4,3
arttigl belirtilmistir (Url-6, 2022). Antalya ilinde gerek motosiklet gerekse diger motorlu
tasitlarin satis oranlarina bakildiginda 2004 yili itibariyle biiyiik bir artis oldugu saptanmistir.
Olusan bu artis 6zellikle motosiklet tasitlarinda daha belirgindir. 2004 yilinda motosiklet
sayisindaki artis 2003 yilinin neredeyse 5 kati kadardir. Motosiklet sayisinda diger motorlu
tasitlara gore bu kadar bariz bir artis olmasinin iki 6nemli nedeni olabilir. Birinci neden, 2004
yilindan itibaren diisiik fiyath Cin mallarinin iilkemize girmesidir. Ankara Ticaret Odasi’ nin
acikladigl rapor neticesinde 2005 yilinda Cin, ileri teknoloji iirtint ihrag ettigimiz tlkeler
arasinda ilk sirada yer almustir. ikinci neden olarak ise, 2004 yilindan itibaren trafikteki tiim
motosikletlerin kayit altina alinmis olmasidir. Ayrica yakin donemde motorlu tasit satislari icin
yapilan cazip kampanyalar ve miisterilere sunulan uygun 6édeme kosullar1 tim motorlu
tasitlarin satislarinda olusan artisa neden olan faktorler olarak degerlendirildigi belirtilmistir
(Oztiirk vd., 2006). COVID-19 pandemisi, siirdiiriilebilir hareketliligin temel diregi olan toplu
tasima kullaniminda énemli bir diisiise yol ac¢ti. Bu diisiis, sehir alanlar1 ve niifus gruplari
arasinda homojen olmadig1 ve pandeminin farkli donemlerinde yerel yonetimlerin uyguladig:
kisitlamalara gore degisiklik gosterdigi belirtilmistir (Lamalar vd., 2022). Motosiklet
sayisindaki artis COVID-19 pandemisi kisitlamalar neticesinde insanlarin hizl, giivenli ve
ekonomik ulasima yonelme egilimleri ve paket servis kullanimina olan ihtiya¢ motosiklet

kullanimini yayginlastirdigi belirtilmistir (Url-7, 2022).

4.2. Trafik Kazasina Karisan Tasitlar

Bu ¢alismada oliimli, yaralamali ve maddi hasarli olmak iizere trafik kaza sayilarinda 2016 -
2020 yillar1 arasinda 6zellikle 2019 ve 2020 yillarinda diisiis oldugu. Trafige kayith ve en fazla
trafik kazasina karisan aracin otomobil oldugu, arag sayisina kiyasla trafik kazasina karisma

orani bakimindan ise en yiiksek tasitin otobiis oldugu saptanmistir.

Tirkiye'de gecen sene bir onceki yila gore toplam trafik kaza sayisi yiizde 15,8, 6limlii
yaralanmali trafik kaza sayis1 yiizde 14,1, maddi hasarl trafik kaza sayisi ylizde 16,1 azaldig
belirtilmistir (Url-6, 2022). Emniyet Genel Miidiirliigii, olumsuz hava kosullarinin etkisiyle
sehirlerarasi yolcu tasimaciligl yapan otobiislerin gecen yilin ayn1 dénemine gore daha fazla

trafik kazasina karistigini belirtmistir. Emniyet Genel Midirligl, soforlerin yol ve hava
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sartlarina uygun olarak ara¢ kullanmamalarindan kaynakli yoldan ¢ikma, devrilme, arkadan
carpma seklinde kazalara karistiklari, yolcularin ise emniyet kemeri takmamasindan dolay1

kaza sonuglarinin agirlastigi belirtilmistir (Url-8, 2022).

4.3. Trafik Kazasina Bagh Olii ve Yaralh Sayilar

Bu calismada meydana gelen trafik kazalarinin genellikle maddi hasarla sonuglandigi,
kazalarin yalnizca yiizde 15,25’ i 6liimli ve yaralanmali sonug¢landigi saptanmistir. Trafik
kazalar1 neticesinde kaza yerinde ve kaza sonrasi 6liim sayisi ve yaralanma sayisi 6zellikle
2019 ve 2020 yillarinda diisiis gostermis, 6liim orani bakimindan kaza yerinde 6liim oraninda

diisiis, kaza sonrasi 6liim oranlarinda artis oldugu gézlemlenmistir.

Uluslararasi Ulagsim Forumu’'nun Yol Giivenligi 2020 Yillik Raporu’na gore, pandemi etkisinde
kapanmalar ve ulasimda kisitlamalar ile gecen 2020’de trafikte kiiresel olarak bir azalis
gerceklesti fakat kazalarda gerceklesen oliimlerde énemli bir degisim yasanmadi. Pandemi
onlemleri etkisinde Tiirkiye’de 2019’a gore O6limlii ve yaralanmali trafik kazalar1 %14,
kazalarda yasanan éliimler %11, toplam yarali sayisi da %20 azalmisti. Trafik kazalarinda ve
kazalarin etkilerinde 2020’de gozle goriiliir bir diisiis yasanirken, dliimlii-yaralanmali trafik
kazalarinin toplam trafik kazalar1 arasindaki %15’lik pay1 degismedigi belirtilmistir (Url-9,
2022). Trafik kazalarina bagh o6liimler yiizde 60’ sinin kaza yerinde veya hastaneye nakil
sirasinda kaybedildigi, kaza yapan araglar icerisinde en sik (%47) goriileninin otomobil oldugu
belirtilmistir. Yasanan trafik kazalarinda yayalarda ¢arpisma sonrasi diisme sirasinda, arac ici
trafik kazalarinda emniyet kemeri takilmamasina bagh siddetli carpma sonrasi kafa
travmalarinin olustudugu belirtilmistir (Géren vd., 2005). 2019 ve 2020 yillarinda trafige
kayith arag sayisinda artis yasanmistir ancak, Covid-19 salgini neticesinde trafige ¢ikan arag
sayisinda bariz azalma olmasi trafik kazalarinin azalmasina ve kaza neticesinde 6lii, yarali

sayisinin azalmasina neden oldugu diistiniilmektedir.

4.4, Trafik Kazasindan Etkilenen Kazazedeler

Bu ¢alismada 6liimlii veya yaralamali kazaya karisan tasit sayisinda en yiiksek aracin otomobil
ve motosiklet oldugu goriulmektedir. Kazaya karisan siiriicliler oranlandiginda en fazla
yasamini kaybeden siiriiciilerin motosiklet siirticiileri oldugu saptanmistir. Meydana gelen
trafik kazalarinin 6liim oranlarinda kaza yerinde 6len siiriicii orani en fazla traktor kazalarinda

gorillmektedir. Traktor kazalarinda ytliksek oranla kaza yerinde 61tiim olusmaktadir.

Motosikletgiler tipik olarak yoldaki diger motorlu arag siiriictilerinden daha fazla yaralanmaya
maruz kalir ve yaralanmaya karsi daha savunmasizdir. Motosiklet kullanimi, otomobil ile
yapilan seyehatlere gore daha farkli faktorlerden etkilenebildigi belirtilmistir (Law vd., 2009).

Kat edilen ara¢ mili basina, motosiklet siiriiciilerinin bir kazada diger motorlu arag tiirlerini
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kullanan kisilere gore 34 kat daha yiliksek 6liim riski bulunmaktadir. Kask ve kask kullanim
yasalarinin, motosiklet kazalarindan kaynaklanan kafa yaralanmalarini ve 6liimleri azaltmada
etkili oldugu gosterilmistir (Lin vd., 2009). Motosikletler, sikisik trafik kosullarinda rahat
kullanimlar1 ve dar sokaklarda park etme kolayligi nedeniyle ticari tasimaciligin 6nemli
tiyelerinden biridir. Motosikleti en yaygin kullanan stiriiciiler kuryelerdir. Mallar teslim eden
motosikletli kuryeler uzun saatler ara¢ kullanmak ve siki bir programla calismak zorundadir.
Teslimat miktarlar1 kuryelerin kazancini belirlediginden, motosikletli kuryeler zaman baskisi
altinda veya giivensiz calisma kosullarinda ¢alismaktadir. Ayrica, motosiklet siirticiileri sikisik
veya dar sokaklarda yiiksek hizlara ihtiya¢c duyarlar. Bu faktorler, binicinin kural ihlallerine
veya risk alma davranislarina yol acabildigi belirtilmistir (Shin vd.,2019). Traktor kazalari,
traktoriin yana veya arkaya devrilmesi, insanlarin traktérden diismesi, bir yayaya ¢arpmasi
veya uizerinden gecmesi veya baska bir araca ¢arpmasi gibi durumlar igerir. Traktériin
devrilmesi tarim sektoriinde en sik yaralanma ve o6lim nedeni oldugu, bunda siiriicli
hatalarinin etkili oldugu belirtilmistir (Erkol vd., 2013).

4.5. Trafik Kazasina Karisan Siiriicii, Yolcu ve Yaya Durumu

Bu calismada trafik kazasi neticesinde 6len kazazedelerin yaklasik yiizde 44’ {iniin siiriict,
yuzde 77’ sinin erkek oldugu saptanmistir. Yasaminmi kaybeden kazazedelerden erkeklerin
kadinlarina gore daha fazla 6liim oranina ulastifi, kadinlarda ise en fazla yolcu olarak
hayatlarini kaybettikleri goriilmektedir. Trafik kazasi neticesinde yaralanan kazazedelerin ise
yaklasik ytizde 45’ inin yolcularin, yiizde 69’ unun erkeklerin olusturdugu gorilmiistiir.

Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarinda yasamini kaybedenlerin yiizde 75'ini erkekler
olusturmaktadir. Kazalarin olusumunda ise insan, asil sorumlu olarak goriilmektedir. Ayrica,
trafik kazalarinin nedenleri arasindaki kusurun yiizde 95'inin siirticiilerde oldugu varsayilirsa,
bu durumun asir1 hiz, alkol ve uyarici madde kullanimi, uykusuzluk ve yorgunluk, cocuk oto
koltugu ile kask ve emniyet kemeri kullanmama gibi nedenlere bagli oldugu bilinmektedir (Url-
10, 2019). ABD’deki Yol Giivenligi Sigorta Enstitiisii ve Ulusal Karayolu Trafigi Giivenligi
Idaresi'nin yaptig1 iki farkli arastirmaya gore trafik kazalarinin yiizde 71’ine erkekler sebep
oluyor. Fakat kadinlarin trafik kazalarinda yaralanma ve hayatlarini kaybetme ihtimalleri daha
yuksek. Ayni arastirmada bunun nedeni olarak giivenlik kurumlarinin bir¢ok test
carpismasinda kadin mankenleri kullanmamasi ve emniyet kemeri ile hava yastiklarinin erkek
viicuduna gore tasarlanmasi hususu belirtilmistir (Url-11, 2021). Erkek siiriiciilerin, olusan
trafik kazalarinda 6liim ve yaralanma oraninin ¢ok yiiksek olmasi, erkek vatandaslarin trafikte
daha sik ara¢ kullanmasi, uzun yola ¢ikmasi gibi nedenler 6ngoriilmektedir. Kadinlarin
erkeklere oranla daha az siriici koltugunda bulunmalari, genellikle yolcu olarak

seyretmelerinin kadin yolcu 6liim ve yaralanma oranlarini artirdigl disiiniilmektedir.
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4.6. Trafik Kazasi Neticesinde Oliim ve Yaralanma Niifus iliskisi

Bu calismada 2016 yilindan 2020 yilina kadar tilkemiz niifusunun artis gésterdigi ancak trafik
kazasi sonucunda 6liim ve yaralanma oranlarinda diisiis yasandig, ozellikle 2019 ve 2020

yillarinda en diisiik noktaya ulastif1 saptanmistir.

COVID-19'un yayilmasini kontrol etmek icin uygulanan 6nlemlerin bir olumlu etkisi, hem sehir
ici hem de sehirlerarasi yollarda trafik kazalarinin azalmasidir. Bu azalma trafikle ilgili
yaralanma ve oliimlerin sayisinda belirgin bir diisiise neden olmustur. Ispanyol Hiikiimeti
tarafindan kararlastirilan Alarm Durumu 16 Mart'ta yiiriirliige girerek, iilke genelindeki
vatandaslarin, hareketlilikleri de dahil olmak iizere baz faaliyetlerini kisitlandi. ispanya Trafik
Genel Miidiirliigii'ne gore, karantinanin ilk alt1 haftasinda, Ispanya'da sehirlerarasi trafik hafta
ici (-%65) ve hafta sonlan (-%86) arasinda dikkate deger farklarla %72 azaldigi tespit
edilmistir. Kentsel trafikte ciddi bir azalma olusmasi ve bu nedenle trafik kazalarinda buna
karsilik olarak bir azalma beklendigi belirtilmistir (Saladié vd., 2020).

4.7. illerin Niifuslarina Gore Oliim ve Yaralanma Durumu

Bu calismada illerin niifuslarina bagh gerceklesen trafik kazalari 6liim oraninin en yiiksek
oldugu illerin Burdur, Afyonkarahisar, Sinop, Kastamonu, Cankir1 ve Bolu oldugu, 6lim
oraninin en diisiik oldugu illerin ise Giineydogu Anadolu Bélgesi illeri ile istanbul, Ankara ve
Izmir gibi 3 biiyiiksehir oldugu saptanmigtir. Illerin niifuslarina bagh gerceklesen trafik
kazalar1 yaralanma oraninin en yiiksek oldugu illerin Burdur, Mugla, Erzincan, Aksaray,
Kirikkale oldugu, yaralanma oraninin en diisiik oldug illerin ise basta Istanbul olmak tizere
cogunlukla Glineydogu Anadolu Bélgesi illeri oldugu goriilmektedir. Trafik kazasi neticesinde
Tirkiye'nin dogu illerinde bati kesimlerine oranla daha diisiik 6liim ve yaralanma meydana

geldigi saptanmuistir.

Trafik kaza ve sonuclariin il bazinda dagilima gore ise gecen yil 22 bin 225 6limli ve
yaralamal trafik kazasinda 102 kisinin 6ldiigii, 27 bin 778 kisinin yaralandig1 Istanbul ilk
sirada yer aldi1. Ankara'da meydana gelen 12 bin 492 6liimlii ve yaralamali trafik kazasinda 121
kisi hayatini kaybederken 17 bin 571 vatandas yaralandi. 11 bin 319 kazanin meydana geldigi
Izmir'de ise 119 kisi 61dii, 14 bin 813 kisi yaraland1. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazasinin en
diisiik oldugu il ise Ardahan olarak kayitlara gecti. Ardahan’da bir yil icerisinde meydana gelen
136 kazada 2 kisi hayatin1 kaybederken, 261 kisi de yaralandi (Url-12, 2022). Diinya Saghk
Orgiitiiniin (DSO) "Kiiresel Yol Giivenligi Durumu 2018" raporuna gore, trafik kazalarinda en
yuksek oliim orani, her 100 bin kiside 26,6 ile Afrika'da ve 20,7 ile Giineydogu Asya'da yer
almaktadir. Oliim oranlari, Dogu Akdeniz iilkelerinde her yiiz binde 18, Bat1 Pasifik'te 16,9,
Amerika kitasinda 15,6 ve Avrupa iilkelerinde 9,3 oldugu belirtilmistir (Url-13, 2019).
Niifusun yogun oldugu istanbul ve Kocaeli illerimizde 6liim oramnin diisiitk olmasi niifusa

oranla ara¢ sayisinin diisiik olmasi, sehirlesmenin yliksek olmasi ile birlikte sehir i¢i kisa
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mesafe seyirlerin fazla olmasi etkili olup, Glineydogu Anadolu Bolgemizde genel olarak bir
diisiisiin oldugu goze carpmaktadir. Glineydogu Anadolu Bolgesinde de niifusa oranla arag
sayisinin diisiik olmasinin etkili oldugu diistintilmektedir. Niifusa kiyasla trafik kazasina bagh
6lim oraninin yiiksek oldugu Burdur, Afyonkarahisar, Bolu, Cankiri, Nevsehir gibi illerimizin
gecis bélgesi ve sik kullamilan giizergih olmasi en biiyiik etken oldugu diisiiniilmektedir. Oliim
ile sonuglanan kazalara karisan araclarin tescilinin ¢ogunlukla kazanin meydana geldigi ilin
disindaki illerden oldugu 6ngoriilmektedir. Niifusun yogun oldugu Istanbul, Ankara, izmir ve
Adana gibi illerimizde yaralanma oraninin diisiik olmasi sehirlesmenin ytliksek olmasi ile
birlikte sehir i¢i kisa mesafe seyirlerin fazla olmasi ve merkezi konumlarda trafik kontrol ve
denetimlerinin fazla olmasi etkili olup, Giineydogu Anadolu Bolgemizde genel olarak bir
diisiisiin oldugu goze carpmaktadir. Glineydogu Anadolu Bolgesinde de niifusa oranla arag
sayisinin diisiik olmasinin etkili oldugu diistiniilmektedir. Niifusa kiyasla trafik kazasina bagh
yaralanma oraninin yiiksek oldugu Burdur, Erzincan, Mugla, Aksaray ve Kirikkale gibi
illerimizin gecis bolgesi ve sik kullanilan glizergdh olmasi en biiyiik etken oldugu
diistiniilmektedir. Burdur ve Mugla Akdeniz istikameti, Erzincan Dogu Anadolu ve Giineydogu
Anadolu Bolgesi istikameti, Aksaray, Kirikkale gibi illerin de Orta Anadolu gecis giizergahinda
ana arter konumda olmasi yaralanma sayisinda zirvede bulunmalarinda biiyiik rol
oynamaktadir. Yine bu giizergahlari kullanan araclarin diger illerimizden seyahat amacl seyir
halinde iken gecis boélgesinde bulunan illerimizde karistiklari trafik kazalari neticesinde
meydana gelen yaralanmalar oldugu 6ngoriilmektedir.

4.8. Yas Gruplarina Gére Olii ve Yarali Durumu

Bu ¢alismada 6liim oranlari esas alindiginda 65 yas ve lizerinin trafik kazasi neticesinde daha
ylksek oliimle karsilastigl, 0 - 9 ve 10 - 14 yas grubunun ise trafik kazasi neticesinde daha
diisiik seviyede oliimle sonuclandigi goriilmektedir. Yaralanma oranlari esas alindiginda 15 -
24 yas araligindaki vatandaslarin trafik kazasi neticesinde daha yiliksek yaralanma ile
sonuglandigy, 0 - 9 ve 10 - 14 yas grubunun ise trafik kazasi neticesinde daha diisiik seviyede
yaralanma ile sonug¢landig1 goriilmektedir.

Ulkemizde trafik kazalarimin pediyatrik yas grubu iizerine olan etkilerini aragtiran bilimsel
calismalardan biri olan Ilkégretim ¢ag1 yas grubunda olan ¢ocuklarda yapilan bir ¢alismada,
olusan travmalarin 6énemli bir boliimiiniin trafik kazalar1 (%38,3) sonucu meydana geldigi
bildirilmistir. Cocukluk caginda kafa travmasina bagh dliimleri arastiran bir ¢alismada ise,
etyolojide trafik kazalarinin ilk sirada yer aldig1 ve bunlarinda énemli boliimiiniin ara¢ disi
trafik kazalarindan kaynaklandig belirlenmistir. Ulkemizde 0-14 yas arasi ¢ocuklarin, trafik
kazalar1 sonucu hayatlarini kaybetme orani %14,7 olarak bildirilmistir. Bu oranin Almanya’da
%4,09, Ingiltere’de %5,86, ABD’de %6,59, Yunanistan'da %2,89 oldugu dikkate alindiginda,
tilkemizde ¢ocuklarin trafik egitimi ve trafik glivenligi konusunda etkinliklerin yapilamadigi ya

da eksik veya yanlis yapildig1 belirtilmistir (Serinken vd., 2011). 65 yas ve lizeri olan trafik
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katilimcilarin 65 yasina kadar olan niifusa gore daha yiiksek yaralanma riskine ve ayrica
benzer yaralanma siddetlerinde daha yiiksek 6liim oranlarina sahip oldugu anlasilmistir. 65
yas ustii yashlarin yaralanma paternleri, o6liim bolgelerine gore daha genclerle
karsilastirllmistir. Olay yerinde oOliimi olan yashlarin, genclerden daha sik ciddi gogiis
yaralanmalar1 ve pelvik kiriklarina maruz kaldiklari belirtilmistir (Heinrich vd., 2017). Cocuk
olarak tabir edilen yas1 kii¢lik kisilerin daha diisiik seviyede 6liim ve yaralanmaya maruz
kalmalari, trafikte daha az bulunmalarina, trafik esnasinda nitekim ¢ocuk oto koltugu ile
seyretmelerine bagh olabilmektedir. Oliimlii ve yaralamali trafik kazas: neticesinde siiriicii
veya yolcu olarak diger aile fertlerinin yaralanmasi halinde bile cocuk oto koltugu kullanan

bireylerin kazadan etkilenmeden atlatmalarini sagladig1 diisiiniilmektedir.

4.9. Yerlesim Yerine Gore Trafik Kazas1 Durumlari

Bu ¢alismada meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalari, yerlesim yeri icerisinde
yerlesim yeri disina gore daha fazla meydana geldigi goriilmiistiir. 2016 - 2020 yillar1 arasinda
toplam o6liimli ve yaralamali kaza sayisi yerlesim yeri disinda daha fazla meydana geldigi
goriilmektedir. Oliimlii trafik kazalar1 neticesinde meydana gelen 6liim sayisi yerlesim yerine
gore yerlesim yeri disinda daha fazla oldugu saptanmistir. Yerlesim yeri disinda olusan trafik
kazalar1 neticesinde olusan o6liimlerin biiyiik bir kismi kaza yerinde hayatini kaybettigi,
yerlesim yeri icinde olusan Oliimlerin ise biiylik bir kisminin kaza sonrasinda hayatini
kaybettigi saptanmistir. Yaralanmali trafik kazalar1 neticesinde yaralanan kisi sayis1 yerlesim
yeri icerisinde daha yliksek oldugu goriillmektedir. Olusan 6limli ve yaralanmal trafik
kazalarinin biiyiik bir kisminin polis sorumluluk boélgesinde olustugu, jandarma bolgesinde
olusan kazaya oranla 6liim oraninin polis sorumluluk bélgesinde olusan kazalara oranla daha

ylksek oldugu saptanmistir.

Yerlesim yerleri icerisinden gecen sehirlerarasi yollarda trafik kazasi olusma ihtimalinin fazla
olmasinin ana nedeni, bu yollarin pek c¢ok islevi bir arada yerine getiriyor olusudur. Kara
yollarinin 3 ana fonksiyonu vardir: akis fonksiyonu, erisim fonksiyonu ve dagitma fonksiyonu.
Sehirlerarasi kara yollari, uzun noktalar arasindaki trafigi tasimak ve gerek yolcu gerekse de
yuk i¢cin makul seviyede seyehat siiresini kisaltmak maksadiyla tasarlanir. Bu sebep ile, “akis”
fonksiyonunu yerine getirmis olurlar ve tasarim yiiksek hizlara ulasmaya izin vermektedir. Ote
yandan, sehir i¢i trafigi ve yayalar ulasim ve dagitma fonksiyonlarini yerine getirirler,
dolayisiyla diisiik hizlara yonelim olmaktadir. Bu durum catismalara sebebiyet verir. Bu
konumlarda, kazalarin sayis1 ve siddeti hiza baghdir. Yiiksek hiz, carpisma ve kazadan
kurtulmak icin gerekli siireyi kisalttigi ve carpismanin etkisini artirdigi icin kara yollarinda
meydana gelen trafik kaza sorunlarinin odak noktasini olusturmaktadir. Ortalama hizda
yapilan her 1 km/s’lik artis, kazalarin %4 artmasina neden oldugu belirtilmistir (Yakar, 2009).
Hiz arttik¢a aracin kontrol edilmesi de ayni oranda zorlasir. Bu durum bazi hallerde ¢evresel

kosullarla birleserek trafik kazasina yol agabilir. Ozellikle hiz sinirina uyulmasinin zorunlu
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oldugu kavsaklar, egimli yol kesimleri s6z konusu oldugunda yiiksek hiz dogrudan dogruya
kaza nedeni olabilmektedir. Ayrica, yliksek hizda seyreden bir arac¢, durmasini gerektiren bir
engelle karsilastiginda bir yandan daha fazla mesafeye ihtiyac duymakta, bir yandan da
stirticiniin durmak icin gerekli tepkiyi verme siiresi icinde aracin katedecegi mesafe
arttigindan mevcut mesafenin bir kismi yine hiz nedeniyle kaybedilmektedir. Bu nedenle yol
tizerinde bir engelle karsilasan arag, ne kadar hizli ise durmasi gereken noktada durmasi o
kadar zorlasmakta, bu da kaza ihtimalini artirmaktadir. Ara¢ ne kadar yiiksek hizla ilerliyorsa
carpma aninda aktaracagl mekanik enerji de o kadar yilikselmekte, kaza aninda bu enerjinin
aktarildig1 arag, aracin icinde bulunan insanlar ve aracin carptifi yaya, ara¢ ya da engeller o
kadar zarar gormektedir. Saatte 80 km hizla ilerleyen bir aracta bulunan bir kisinin 6lme
olasilig, saatte 30 km hizla giden bir aracta bulunan bir kisiye gore 20 kat daha fazladir (Url-
14, 2022). Yerlesim icerisinde trafik ulasiminin ve insan trafiginin yogun olmasi trafik
kazalarin olusmasinda en biiytik etkendir. Yerlesim yerinde kaza sonrasi 6liim oraninin ytiksek
olmasi kisa mesafe ulasimin olmasi, ani ve 6liimciil darbelerin diisiik olmasi etkendir. Sehir igi
meydana gelen trafik kazalarinda alinan darbe ve yaralanma neticesi saglik kurulusuna
sevkinden sonra meydana gelen oliimlerdir. Yerlesim yeri disinda ise bu durum cok farkhdir.
Yerlesim yeri disinda kaza yerinde 6liim orani cok daha fazladir. Siiriiciiler yerlesim yeri
disinda daha yiiksek hizlarda seyretmektedirler. Yiiksek hizin yani sira uzun yolda siirticii
hatalarinin sonucunda 6liimciil sonuglarin olusmasi daha fazladir. Yerlesim yeri disinda kaza
sonrasinda saglik ekibinin ulasma siiresinin uzun olmasi, saglik kurusuna intikal siiresinin
uzun olmasi, alinan siddetli darbelere baglh kan kaybi, organ kaybi vs. yasanmasi nedeniyle
kaza sonrasinda olusan oOlim oraninin diisik olmasina en biliyik etken oldugu
degerlendirilmektedir. Yarali oraninin yerlesim yerinde yiiksek olmasinin nedeni, sehir ici
ulasimda meydana gelmis olmasi, saglik kurulusuna yakin olunmasj, trafik kazalariin disiik
hizlarda ve daha az darbe ile olusmasidir. Yerlesim yeri disinda ise yaralanma oranlar1 daha
diisiik olmasinin sebebi ise kazalarinda yerlesim yeri disindaki trafik kazalarinin genellikle

6limle sonuglaniyor olmasi diistiniilmektedir.

4.10 Oliimlii ve Yaralanmah Trafik Kazalarinda Zaman Kavrami
4.10.1 Trafik kazalarinin aylara gore 6liim ve yaralanma durumu

Bu calismada 2016 ile 2020 yillar1 arasinda meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kaza
sayisinin en fazla temmuz ayinda olmak tizere yaz aylarinda yiikseldigi, en diisiik ise subat
ayinda olmak iizere kis aylarinda azaldig1 saptanmistir. Meydana gelen trafik kazalarinda
olusan 6liim ve yaralanmanin ise subat ayinda en diisiik seviyede bulundugu, yaz aylarinda

temmuz ve agustos aylarinda en yiiksek seviyeye ulastifi saptanmistir.

2006-2011 yillarinda meydana gelen toplam trafik kaza sayilar1 degerlendirildiginde trafik

kazalarindaki artisin yaz aylarinda olustugu goriilmektedir. En fazla trafik kazasi Eyliil ayinda,
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en az trafik kazasi ise Nisan ayinda meydan gelmistir. 2006-2011 yillan arasinda 6 yilin
ortalamasi incelendiginde en fazla trafik kazasi Eylil ayinda, en az trafik kazasi Nisan ayinda
meydana gelmektedir. Yillara gore bakildiginda; 2006 yilinda aralik ayinda, 2007 yilinda Eyliil
ayinda, 2008 yilinda temmuz ayinda, 2009 yilinda Aralik ayinda, 2010 yilinda Eyliil ayinda,
2011 yiiinda Kasim ve Temmuz aylarinda en fazla trafik kazasinin meydana geldigi
aktarilmistir (Kiyildy, vd., 2013). Trafik kazalarinn en az yasandig1 ay ise 725 kaza ile subat
ayinda meydana geldigi saptanmistir. Oranlarin en diisiik oldugu Ocak ve mart aylarinda ise
769 ve 811trafik kazasi saptanmistir. Ankara’da en fazla yagis olusan ay ortalama 51,2 mm ile
Mayis ayidir. En sicak aylari ise 41 ve 40,4 °C ile Temmuz ve Agustos aylaridir. Ortalamaya
bakildiginda en soguk gecen ay ise Ocak ve Subat aylaridir. Mayis ayinin yagisin en fazla oldugu
ay olmasi, trafik kazasi oraninin fazla olmasinin nedeni olabilecegi, yaz aylarinda artan trafik
kazasi orani ise trafik yogunlugunun yaz aylarinda artis gostermesinin olabilecegi
belirtilmistir. Kis aylarinda trafikte daha az ara¢ bulunmasi ve bununla beraber siiriiciilerin
daha dikkatli ve duyarli olmasi, trafik kazasi oraninin diismesine neden olabilecegi
belirtilmigtir (Uyarca, 2018). Oliimlii yaralanmali trafik kazalarinin aylara gére dagihmina
bakildiginda temmuz ay1 yiizde 11,7 oran ile en fazla trafik kazasinin meydana geldigi ay
olurken subat ay1 yiizde 4,8 pay ile en az trafik kazasinin meydana geldigi ay oldugu goriildi
(Url-15, 2022).

4.10.2 Trafik kazalarinin haftanin giinlerine gore 6liim ve yaralanma durumu

Bu ¢alismada 2016 ile 2020 yillar1 arasinda meydana gelen toplam 6liimlii ve yaralanmal trafik
kazalarinin haftanin giinlerine gére Cuma ve Cumartesi olmak tizere hafta sonlarinda artis
gosterdigi saptanmistir. Hafta sonu meydana gelen trafik kazalar1 neticesinde o6liim ve
yaralanma oraninin daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Hafta sonu trafik kazasi neticesinde
kaza yerinde yasamini kaybedenler fazla iken haftaicinde kaza sonrasinda ve saglik kurulusuna

sevkten sonra bir ay icerisinde yasamini kaybedenlerin daha fazla oldugu saptanmistir.

Trafik akisinda kabul goren bazi degisiklikler vardir; 6rnegin trafik giindiiz saatlerinde gece
saatlerine gore daha yogundur; tatil giinlerinde sehirler arasi trafik sehir i¢lerine gére daha
yogundur; ancak hafta i¢i sehir i¢i ulasim sehirler arasina gore daha yogun ve kara yollarinda
yaz aylarinda kis aylarina gore ¢ok daha fazla arac¢ seyehat etmektedir (Karacasu vd., 2011).
Olusan toplam 11 131 trafik kazasindan 1650 kaza pazar giinii meydana gelerek en yiiksek
seviyeye ulastif1 belirtilmistir. Ankara ili sinirlan icerisinde giin bazinda trafik kaza sayi
oranlarina bakildiginda, cuma giinii 1639 ve Cumartesi 1621 kaza sayilari ile hafta sonlari
trafik kaza oranlarinin yiiksek oldugu giinler olarak goériilmektedir. Trafik kaza oranin en
dusiik oldugu giin ise 1518 trafik kazas ile pazartesi glinii oldugu goriilmektedir. Takiben 1527
trafik kaza sayisi ile sali giinii en az trafik kazasi olusan ikinci giin oldugu tespit edilmistir.
Otomobillerin hafta sonu ve 6zellikle pazar giinii trafikte ulasim oraninin en fazla olduguy,

otoblis sinifinin ise otomobil sinifina benzer bir 6zellik gostermesiyle birlikte, pazartesi
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giinlerinde de yogun ulasimin oldugu goriilmektedir. Istatistiklere gore pazar giinii ulasim
fazladir; bunun nedeninin hafta sonu eve doniis trafiginin artis géstermesinden kaynaklandigi
diisiiniilmektedir. Trafik yogunlugunun pazartesi gilinlerinde yiiksek oldugu ancak daha
kontrollii ve yliksek denetimli bir trafigin olmasi ve siiriiciilerin daha duyarl davranmalari
traifk kaza oraninm diisiirdiigl belirtilmistir (Uyarca, 2018). Kara yolu trafik kazalarinda
mevsimsel varyasyon, Ozellikle 68len 12 ile 6gleden sonra 3 arasinda yaz mevsiminde
maksimum dilizeyde goriilmiistiir. Bu dénem yogun trafik ve yogun giines 15181 ile
karakterizedir. Yaz aylarinda ortalama sicakliklarin 34.4-34,7°C ve maksimum 40-42.7°C
oldugu Suudi Arabistan'da yaygin olan sicak havanin roliiniin, stresin artmasina ve entelektiiel
gorevlerin performansinin diismesine yol acan 6nemli bir faktér oldugu one stiriilmiistiir.
Onemli dlciide fiziksel caba ve motor beceriler gerektirir. Artan kalp hizlari, kalp hastahg ve
amfizem gibi mevcut patolojik durumlarin alevlenmesi ve gérme keskinligi kaybi bildirilmistir.
Sonug olarak, uzun stireli 1s1iya maruz kalma, stirticiilerin giivenligi ve saglig1 icin bir tehlike ve
trafik kazalarin goriilme sikliginin artmasina yol acan bir faktor oldugu diisiiniilmektedir
(Nofal vd., 1997). Haftanin giinlerine gore bakildiginda 6liimlii yaralanmali trafik kazalarinin
yuzde 15,7 pay ile en fazla pazartesi giinii ve yiizde 11,7 pay ile en az pazar giinii gerceklestigi
gorildii (Url-15, 2022).

4.10.3 Trafik kazalarinin giin 15131 durumuna gore 6liim ve yaralanma orani

Bu c¢alismada 2016 ile 2020 yillar1 arasinda meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik
kazasinin yiizde 67,5’ inin glindiiz meydana geldigi saptanmistir. Meydana gelen trafik kazalari
neticesinde 6liim ve yaralanma oraninin en yliksek oldugu dilimin giindiiz vakti oldugu, gece

ve alacakaranlik zaman diliminde daha diisiik oldugu saptanmistir.

Hem kirsal hem de sehir ici yollar i¢in giindiiz ve karanlikta meydana gelen trafik kazalarinin
bir karsilastirmasi yapilmistir. Kirsal yollarda trafik kazalarinin giin 1s181nda meydana gelme
orani karanlikta meydana gelme oranina gore daha fazladir. Kentsel alanlarda, karanlikta giin
15181na gore daha fazla trafik kazas1 meydana gelmistir. (Herd vd., 2014). Saatlere gore trafik
kazasi incelendiginde en fazla trafik kazasinin 18.00 - 19.00 saatleri arasinda meydana geldigi
gorilmektedir. Bunun nedeni ise; otomobil simfi araglarin genellikle giindiiz saatlerinde
trafikteki yogunluklarinin yiiksek oldugu, 18.00 - 19.00 saat diliminde % 65,3 ile en yliksek
seviyeye ulasmaktadir. Trafik akisinin en yogun oldugu saatlerde trafik kazasi olusma
oranininda en yiiksek seviyede oldugu tespit edilmistir. Trafik kazasi oraninin en diisiik oldugu
saat araliginin 03.00 - 05.00 saatleri arasinda oldugu anlasilmaktadir. Genel olarak trafikte
bulunan tasit sayisinin gece saatlerinde azaldig1 ve glindiiz saatlerinde ise artis gosterdigi,
03.00 - 05.00 saatleri arasinda ise en az yogunlugun yasandig1 tespit edilmistir. Trafik kaza
saatleri ve trafik yogunlugu saatleri birbiri ile dogrudan iliskili oldugu anlasilmaktadir. Trafik
yogunlugu artis gosterdikce trafik kazasi orani da artmaktadir. Trafik yogunlugu azaldikga ise

trafik kazas1 oranininda azaldig1 belirtilmistir (Uyarca, 2018). Giindliz ulasimin ve trafikte
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bulunan insan ve tasit sayisinin is, okul, turistik gezi, eglence vs. seyahat nedenleri ile en fazla
oldugu zaman olmasi, giindiiz meydana gelen 6liimli ve yaralanmal trafik kazasinin ve 614,
yarali sayisinin en yiiksek seviyede oldugu zaman dilimi olmasinda en biiyiik etken oldugu

diistintilmektedir.

4.11. Olimlii ve Yaralanmal Trafik Kazalarina Neden Olan Kusur Durumlari

Bu calismada 2016 ile 2020 yillar1 arasinda 61iimlii ve yaralanmali trafik kazasina neden olan
kusurlar bakimindan siiriicii kusurlarinin %89 oran ile en yiiksek kusurlardan oldugu, yol
kusurlarinin ise yiizde 0,64 orani ile en diisiik kusurlardan oldugu saptanmistir. Oliimlii ve
yaralanmali trafik kazasina neden olan siiriicii kusurlarindan ‘Ara¢ Hizini Yol, Hava Ve Trafigin
Gerektirdigi Sartlara Uydurmamak’ ve ‘Kavsaklarda Gegcis Onceligine Uymamak’ kusurunun
daha fazla islendigi saptanmistir. Yaya kusurlarindan ‘Gecit ve Kavsaklarin Bulunmadig
Yerlerde Ge¢gme Kurallarina Uymamak’ kusurunun daha fazla islendigi saptanmistir. Yol
kusurlarinda ‘ Yol Sathinda Gevsek Malzeme’ kusurunun meydana gelen en yiiksek kusur
oldugu ve tasit kusurlarinda ise ‘Kusurlu Fren’ kusurunun en fazlaislenen kusurlardan oldugu

saptanmistir.

Tiirkiye'de 6liimlii ve yaralanmali trafik kazasina neden olan toplam 224 bin 418 adet kusur
fiiline bakildiginda, olusan kusurlarin yiizde 87,1'inin siiriicii, yiizde 8,2'sinin yaya, yiizde
2,6'smin tasit, yiizde 1,8'inin yolcu ve yiizde 0,4'linilin yol kaynakli oldugu belirlendi (Url-16,
2022).EGM (2012) verilerine gére meydana gelen trafik kazlar1 yaklasik %90 oraninda siiriicij,
%9 oraninda yaya ve %1 oraninda ise yolcu, yol ve ara¢ kusurlar1 nedeniyle gerceklesmektedir.
Trafik kazalarina en fazla karisan arag siniflari sirasiyla otomobil (%50), kamyonet (%16) ve
motosiklettir (%11). Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarina sebep olan oncelikli siiriicii
kusurlarina bakildiginda, sirasiyla; ara¢ hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara gore
ayarlamamak (%32); kavsak, gecit veya kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis dnceligine
uymamak (%17); doniis kurallarina uymamak (%15) ve takip mesafesini ayarlayamamaktir
(%10). Bu istatistikleri birlestirdigimizde en riskli grubun otomobil siirtciileri oldugu ve bu
striiciilerinde yukarida belirtilen 4 faktér acisindan dikkatli olmalar1 gerektigi belirtilmistir
(Delice, 2012). Tiirkiye'de meydana gelen trafik kazalarindaki kusur oranlari incelendiginde
stirtictilerin asli kusurlarindan olmayan yani tali kusurlarindan olan ytiksek hiz ihlalleri kaza
ve 0llim orani agisindan 6nemli bir yer tutmaktadir. Hiz kusurlari kazalara hem direkt hemde
indirekt olarak etki etmektedir. Yiiksek hiz, arkadan carpma, park halinde olan tasitlara
carpma vb. gibi siirtictilerin hiz ihlalleri sonucu yasanan trafik kazalarinin %30’lar civarinda
oldugu istatistiklerden tespit edildigi belirtilmistir. Trafik kazalarin muhtemel nedenlerinin,
basta egitim eksikligi olmak iizere, karsilasilan riskin farkina varilamamasi, yorgunluk,
dikkatsizlik, dalginlik, ihmalkarlhk, yogunlasma eksikligi, umursamazlik ve kurallara gereken

6nemin verilmeyisi oldugu aktarilmistir (Cavdar vd., 2008).
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SONUC VE ONERILER
Calismamiz sonucunda asagidaki gibi dikkat ¢ekici sonuglara ulagilmistir.

Trafik kazasi sonucu erkeklerin 6liim ve yaralanma orani kadinlara gére daha ytiksek oldugu

ve Olen siiriiciilerde erkeklerin kadinlara gore ¢cok yiiksek oranda oldugu dikkati cekmektedir.

Trafik yogunlugunun fazla oldugu ve yiliksek hizla gidilebilen kara yollarinin gectigi illerde
niifusa gore trafik kazasina bagh 6liim ve yaralanma oranlar1 daha yiiksektir. Trafik kazasi
neticesinde Tiirkiye’'nin bat1 kesimlerinde dogu illerine gore daha yliksek yaralanma orani ile

karsilagilmaktadir.

Trafik kazasina bagl niifusa gore 6liim orani 65 yas ve iizerinde, yaralanma oraninin ise 15-24
yas araliginda daha ytiksek oldugu, en diisiik 6liim ve yaralanma oranina sahip olan gruplarin
0-9ile 10 - 14 yas aralig1 oldugu tespit edilmistir.

Trafik kazalarinin biiyiik bir ¢ogunlu yerlesim yeri icinde meydana gelmektedir. Yerlesim yeri

disinda kaza yerinde 6liim riski, yerlesim yeri icerisindekilere gore daha yliksektir.

Trafik kazalarina bagh 6lim ve yaralanma oranlar yaz aylarinda daha yiiksektir. Trafik

kazasina bagl 6liim ve yaralanmalar hafta sonlarinda daha yiiksek oranda goriilmektedir.

Trafik kazalarinin degerlendirilmesi ile ilgili yurt icinde ve yurt disinda ¢alismalar mevcut olup,
calismalarin giincellenmesiyle elde edilen giincel verilerin degerlendirimesi suretiyle gilincel

tedbirler alinarak trafik kazalari ile daha etkin miicadele edilebilir.

Elde ettigimiz sonuglar dahilinde bazi dnerilerde bulunacak olursak;

. Trafik tedbirlerinin hafta sonu ve yaz aylarinda arttirilmasi,

o Sehirlerarasi yollarda siiratli ara¢ kullanilmasin1 6nleyecek stiriicii odakh tedbirler
alinmasi,

o Trafik yogunlugunun ve kaza oraninin yiiksek oldugu yerlerde ek tedbirler alinmas,

. Tlm vatandaslara trafik egitimlerinin verilmesi,

o Trafik kazasi sonrasi saglik hizmetlerinin dahada iyilestirilmesi,

o Trafikte yash ve bakimsiz araglarin kisitlanmak suretiyle trafikte bulunan arag

kalitesinin artirilmasi onerilmektedir.

Yukarida bahsi gecen tedbirlerin trafik kaza sayilarinin diismesi saglanarak halkin can ve mal
giivenligini saglamak i¢in bu tiir ¢oziimlerin ivedilikle ve lizerine diisliniilerek alinmasi biiyiik

Onem arz etmektedir.
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