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OZET

Kara yoluyla yolcu tagimaciligi, son donemlerde diger ulasim seceneklerine gore
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de en ¢ok tercih ulasim segenegidir. Kara yolu
tasimacilig1r yapmakta olan kurumlarin teknolojiden yararlanarak hizmetlerini modern
hale getirmesi, altyapida 6nemli iyilestirmeler yapmasiyla beraber kara yolu yolcu ve
esya tasimaciligr tiiri etkin bir bigimde kullanilir olmustur.Cagimizda modern insanin
giinliniin yaya ve siiriicli olarak 6nemli bir boliimiinii kapsamakta olan trafik; kurallari,
icerdigi insan iliskileri ve sonuglariyla da hayatimizi etkilemektedir. Trafik kazalari,
Tiirkiye'de oldugu gibi diinyada da dliimlere, gegici ve kalict sakatliklara, i giicii kayb1
ve maddi hasarlara sebep olmasi ve milli gelir kaybina sebep olmasindan dolay1 6nde
gelen toplum problemlerinden biridir.Siiriicli, yaya, yol ve araglardan kaynaklanan
faktorler trafik kazalarina etki eden temel faktorlerdir. Kusurlarina gore, bir siralama
yapmak gerektiginde siiriicii kusuru, yaya ve yol kusuru ile ara¢ kusurlari olarak
belirtebiliriz. Bu siralamadan da anlasilacagi gibi insan 6gesinden kaynakli kusurlar

trafik kazalarinin en 6nemli nedeni olarak gdsterilmektedir.

Calismamizin temel amaci1 sehirleraras1 otobiis soforlerinin kazalarinin

irdelenmesi ve kazalara ¢oztiim onerilerinin getirilmesidir.

Bu amag dogrultusunda ¢alismamizda Ozel sektér ve Kamu sektorii birlikte
olmak iizere toplam 351 kisi ile ¢alisma i¢in goriisiilmiistiir. Goriisme sorularina verilen

cevaplar istatistik programi1 (SPSS) ile analiz edilmistir.

Calismamizdan elde edilen sonucglarina gore sehirlerarast yolcu tagimaciliginda
calisan soforlerin ¢alisma stireleri ile yillik kaza sayilari arasinda anlamli bir iliski
bulunmustur. Ayrica 6zel sektdorde ve kamu sektoriinde c¢alisan soforlerin caligma

siireleri arasinda da istatistik¢e anlamli bir iliski bulunmustur.

Bu sonuglar arag sliriiciilerinin  ¢alisma  siirelerinin  ve  sartlariin
olumsuzlugunun yillik kaza sayisini etkiledigini gostermektedir. Bu olumsuz tablonun

diizeltilmesi i¢in daha fazla bilimsel ¢alismalara ve kanuni diizenlemelere ihtiyag vardir.

Anahtar Kelimeler; Trafik kazalari, Sehirlerarasi yolcu tasimaciligi, ulagtirma sektorii



ABSTRACT

Passenger transport by road, as in the world in recent years compared to other
transportation options is the most preferred transportation option in Turkey. Road
passenger and goods transportation type has been used effectively since the
modernization of its services by utilizing technology and making significant
improvements in infrastructure.In our age, the traffic that includes a significant part of
the modern man's day as a pedestrian and driver; rules, human relationships and results
in our lives are affected. Traffic accidents, such as in Turkey to the death in the world,
temporary and permanent disability, loss of work force and to cause damage to property
and due to the reason for the loss of national income is one of the leading social
problems.Factors resulting from drivers, pedestrians, roads and vehicles are the main
factors affecting traffic accidents. According to their defects, when we need to make a
ranking, we can refer to vehicle defects such as driver defect, pedestrian and road fault.
As can be seen from this order, defects due to human element are shown as the most

important cause of traffic accidents.

The main purpose of our study is to examine the accidents of intercity bus

drivers and to offer solutions to accidents.

For this purpose, a total of 351 people, including the private sector and the
public sector, were interviewed for the study. The answers to the interview questions

were analyzed with the statistical program (SPSS).

According to the results obtained from our study, a significant relationship was
found between the working hours of the drivers working in intercity passenger
transportation and the number of annual accidents. In addition, a statistically significant
relationship was found between the working hours of the drivers working in the private

sector and public sector.

These results indicate that the negligence of working hours and conditions of
vehicle drivers affects the number of accidents per year. More scientific studies and

legal regulations are needed to correct this negative picture.

Keywords: Traffic accidents, Intercity passenger transportation, transportation sector
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BIiRINCi BOLUM
GIRIS

Kara yolu, yolcu tagimacilig1 6zellikle son donemlerde hava yolu ve demir yolu
gibi Oteki ulasim segeneklerinde de 6nemli gelisme ve yenilikler olmasina ragmen,
kiiresel c¢apta oldugu gibi Tirkiye’de en fazla tercih ulastirma segenegidir
(www.tuik.gov.tr). Kara yolu tagimaciligi yapan firmalarin teknolojik gelismelerden
yararlanarak hizmet anlayisinda modernlesmeye gitmesi, devletin altyap: ¢alismalarini
gelistirmesi ile biitiinlesince kara yolu yolcu ve esya tasima tiirii etkin bir bigimde
kullanilmaya baslanmistir. S6zii edilen teknolojik gelisme ve alt yap1 ¢alismalari, hava
yolu, deniz yolu ve demir yolu ulagtirma segeneklerinde gelismesini saglamistir; bu
durum yolcu tasimaciligt sektoriinde farkli rekabet ortamlar1 dogmasina sebep olmustur.
Bu ortamdan kaynakli olarak ortaya c¢ikan sert rekabet ortami, yolcu tasimaciligi
sektoriindeki firmalarin miisterilerin ihtiya¢ ve taleplerini farkli ¢aligmalar yapmalarini

saglamistir.

Bu ¢alismayla Tiirkiye’de genel olarak kara yollarinda meydana gelen kazalar
,0zelde ise sehirlerarast yolcu tasimacilifinda otobiis sofrlerinin kazalara etkisi
degerlendirilmis, sonra kazalarin Onlenmesiyle ilgili degerlendirmeler ve Onerilerde

bulunulmustur.

Calismanin degisik yerlerinde, 6zellikle ikinci boliimiinde ulagtirma sektorii, kara
yolu tasimacilign siiriiciiler ve trafik kazalariyla ilgili genel bir literatlir taramasi

yapilmugtir.

Oliim, yaralanma ve sakatlanmalara sebep olan, ciddi boyutlara ulasmis olan
Tiirkiye’deki trafik kazalari, kiiresel bir sorun diizeyine gelerek yliksek 6lim oran,
sakatlik ve is giicli kaybina sebep oldugu i¢in evrensel bir problem héline doniismiistiir.
Trafik kazalarindaki siirekli ylikselis siirerse kiiresel yapida, ontimiizdeki yillarda trafik
kazalarinda o©liim, yaralanma ve sakat kalmayla sonuglanacak kazalarin artmasiyla
beraber ortaya ¢ikacak sikintilar da artacak olmasi giivenli trafik sistemine olan ihtiyaci

da ortaya koymaktadir.



Ticari arag siiriiciilerinin,, 6zellikle ele aldigimiz otobiis soforlerinin kisisel, ailevi
ve psikolojik nitelikleri ve caligsma sartlari trafik kazalarinda etkili bir rol oynamaktadir.
Ticari ara¢ kullanan siiriiclilerin bireysel, ailevi, toplumsal, ekonomik, psikolojik ve

mesleki 6zellikleri, trafikteki tutumlarinda etkili olmaktadir.

10.7.2003 tarihinde 4925 say1 ile Resmi Gazete’de yayimlanan Karayolu Tasima
Kanunu esas alinarak AB uyum siirecinde 14. Fasilda Avrupa Birligi’nin tagimacilik

politikalariyla ilgili ¢cer¢eve kiyaslanarak degerlendirilmistir.

Tirkiye’deki kara yolu ile yolcu tagimaciligi ve sehirlerarasi otobiisler ve bunlarin
karistirklar1 kazalarla ilgili olarak TUIK verilerinden yararlanilarak trafikde siiriic,
yolcu ve kazalarla ilgili bir ¢ergeve sunulmustur. Bu c¢aligmada arag siiriiclilerin
davranis ve becerileri ile yaptiklar1 hatalarin kara yolu yol giivenligine etkisi iizerinde

durulmustur.

Oliim, yaralanma ve sakatlanmalara sebep olan, ciddi boyutlara ulasmis olan
Tiirkiye’deki trafik kazalari, son donemlerde dogal afetlerden daha yiiksek diizeyde
maddi ve manevi kayiplara sebep olmaktadir. Trafik kazalari, toplumun genel yasama
sistemini ve toplumsal saglig1 ¢ok biiylik dlciide etkilemektedir. Trafik kazalari, kiiresel
bakimdan bir soruna sebep olacak diizeyde yiliksek Oliim orani, sakatlik ve is giicii
kaybma sebep oldugu i¢in evrensel bir problem haline doniigmiistiir. Bireylerin
sagligini, moralini, motivasyonunu, is gliclini ve yasam kalitesini etkileyen trafik
kazalari, toplum yasaminda da birtakim sikintilara yol agmaktadir. diinyada meydana
gelen Olim ve yaralanmalarin da en 6nemli sebeplerinden biri olan karayollarinda
meydana gelen trafik kazalari, ¢ok onemli bir halk sagligi sorunudur. Bu kazalarda her
yil yiiz binlerce birey yasamini yitirmekte ve bununla beraber milyonlarca birey de
kendilerinde saglik sikintilarina yol agacak yaralanma veya sakatlanmalara maruz
kalmaktadir. Cogu diisiik ve orta gelir seviyesinde olan devletlerin smirlar1 ig¢inde
meydana gelen bu kayiplarla trafik kazalari, bireylere ve ailelerine biiyiik maliyetler
yaratmaktadir. Bunula beraber, devletlerin saglik biitcelerine ve iilke ekonomisine,
dolayisiyla da ekonomiye agir yiik getirmektedir. Bu kazalar, ¢cogunlugu ekonomik
kalkinmayla miicadele veren iilkelerde, her gecen giin trafige ¢ikan arag sayisi ve siiriicii
sayist artisina bagli olarak yiikselen maliyetler, gayri safi milli hasilalarinin

azimsanamayacak kadar 6nemli bir boliimiinii meydana getirmektedir.



Trafik kazalarinda bu yiikselis egrisi devam ederse kiiresel yapida, oniimiizdeki
yillarda trafik kazalarinda 6liim, yaralanma ve sakat kalmayla sonu¢lanacak kazalarin
artmasiyla beraber ortaya ¢ikacak sikintilar da artacak olma ihtimali giivenli trafik

sistemine olan ihtiyaci da ortaya koymaktadir.

Trafik ortami, insan, arag, ¢evre unsurlarindan meydana gelen bir sistemdir. Bu
li¢ temel sistem i¢inde en Onemlisi olarak 6ne ¢ikan insan faktor insandir. Bu sistem
icindeki kiiglik unsur olan insanin yapisindaki bir degisme, ¢evreyi de etkilemektedir.
Trafik ortami bakimindan ¢ok iyi standartlarda diizenlenmis, ¢ok seritli, boliinmiis bir
yolda, en iyi donanima sahip aracini kullanmakta olan bir siiriicii, siirlicii nitelikleri ve
davraniglar1 bakimindan ¢ok iyi niteliklere sahip olmamasi veya yeteri kadar tecriibesi

olmayan siiriicii ciddi bir kazalara neden olabilmektedir.

Tasit1 sayginlik, iktisadi stiinliik ve prestij aracit olarak goren birg¢ok siiriicii,
arabasiyla kisiligini biitiinlestirerek onu kisiliginin uzantisi olarak kabul edebilmektedir.
Aracimi evi gibi kendi kisisel alani olarak degerlendiren siiriicli tipi, arabasini hizl
sirdiigi ve kurallara uymadigi zamanlarda bireysel oOzgiirliigiinii ispat ettigini
disiinmektedir. (Koknel, 1993). Bunun yaninda dogustan gelen belli yap1 ya da

niteliklere sahip olan bireyler kazalara sebep olmaktadirlar.

Tasit kullanmanin siirlicii becerileri ve arag¢ siirlis tarzi olmak tizere iki farkl
boyutu bulunmaktadir. Siiriicii becerileri bilgi islem siiregleri ve motor beceriler ile
iligkili iken, ara¢ siirlis tarzi siiriiclinlin kisilik 6zelliklerini, tutumlarini ve giidiilerini
yansitmaktadir. Baslangigta bilingli bir kontrol gerektiren ama zamanla daha fazla
uygulama yapilmasi ve siiriiciiliik tecriibelerinin artmasiyla otomatiklesen stiriictiliik
becerileri, bilgi isleme siirecini, egitim ve pratikle gelisen motor becerilerini
icermektedir. Siiriiciiliik tarzi ise ara¢ kullanmakla ilgili aligkanliklar1 kapsamaktadir.
Stiriicli tarzi, yillar i¢inde tecriibeyle olusmaktadir. Bu siiriicii 6zellikleri yaninda
arastirmalar bazi sebeplerle siiriiciilerde kazalara yatkinlik gdzlenmistir. Ozellikle
otobiis siiriiciilerinin kazaya yatkin tutum ve davraniglari, tasidiklar: yolcu sayislarindan

dolay1 ¢ok biiytik bir 6nem tasimaktadir.



Geng siiriiciilerin kazaya yatkin olmak agisindan orta yaslilara gore daha riskli
ara¢ kullandiklar1 belirlenmistir. Bu davranisi, bazi aragtirmacilar acemilikle, bazilar1 da
genglerin risk alma davranisiyla agiklamaktadir. Ote yandan yasi ilerlemis siiriiciiler,
algisal beceri ve motor becerilerinde agirlasma sebebiyle farkli bir risk grubu olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bu konuda calisanlarin tespitlerine gore cinsiyet farki da kazaya
yatkinlik bakimindan énemli bir unsurdur. Buna gor erkekler, kadinlardan daha yiiksek
bir oranla kazaya karigmaktadir. Bu durumu aragtirmacilardan bazilari, kadinlarin
trafikte daha az bulunmalari, bazilar1 da erkeklerin farkli nitelikler tasimalariyla

aciklamiglardir (Akkaya, 2002).

Siirtictilerin kurallara uymamakla ilgili 1srarli tavirlariyla olusan ihlaller, hayat
anlayisi, uyusturucu bagimliligi ve alkol kullanmak, yorgunluk ve uykusuzluk diger

kaza sebepleri arasinda sayilmaktadir.

Ticari arag stiriiciilerinin kisisel, ailevi ve psikolojik nitelikleri ve ¢aligma sartlari
trafik kazalarinda etkili bir rol oynamaktadir. Ticari ara¢ kullanan siiriiciilerin bireysel,
ailevi, toplumsal, ekonomik, psikolojik ve mesleki 6zellikleri, trafikteki tutumlarinda

etkili olmaktadir (Ozgiiven ve ark., 1997).



1. ULASTIRMA SEKTORUNUN GENEL GORUNUMU

Yik ve yolcunun bir yerden baska bir yere nakledilmesine ulasim adi
verilmektedir (Tan, 1982: 7). Iktisat¢ilar, cogunlukla ulasim olgusunu metalar1 marjinal
yarar1 gorece diisiik oldugu yerlerden, arti degeri olan yerlere naklederek zaman ve
mekan yarar olusturan bir siirec olarak tarif etmislerdir. Ozellikle, az gelismis
tilkelerde, buralara girecek yeni ve gelismis bir ulasim sistemi, ekonomik kalkinmaya
hiz verecek bi¢imde etkide olacagi yoniinde ortak bir diisiinceye sahiptirler (Giiven,
1982).

Ulastirma; bireylerin, mallarin, haberlerin iletilmesi saglayan ara¢ Ve islerin
biitiiniinti  kapsayan bir ifadedir. Ulastirma sektorii; kara yollari, demiryollari,
havayollar1 ve denizyollar1 ve bilgi ve iletisim altyapisi ile iilkenin ekonomik yapisinin
en temel unsurlarindan biridir. Iktisadi ve toplumsal getirisiyle toplumsal yapiy:
devamli olarak etkileyen bir yapisi olan ulastirma sektorii, iktisadi yapida ortaya

cikardig: etkisi bakimindan, her tilkenin ekonomisi i¢in 6nemli bir yere sahiptir.
Ulasimda kullanilan bes ¢esit tasima yontemi vardir;
e Kara yolu,
e Demir yolu,
e Su yolu,
¢ Hava yolu,
® Boru hatti
seklinde tasnif edilebilir (Tan, 1982: 7).

Kiiresel yapr i¢inde yolcu ve yiik tasima islerinde bu tiirlerde sadece bir
tanesinde faydalanan iilke yoktur. Ulkelerin neredeyse hepsinde demir yolu, kara yolu,
hava yolu nakliyesiyle birlikte, {ilke cografyasinin sartlarina gore su yolu nakliyesi ile

boru hatlarindan da faydalanilmaktadir.



Diinya genelinde yolcu tasimaciliginda en yaygin faydalanilan ulagtirma tiiri,
hi¢ siiphe yok ki kara yolu tagimaciligidir. Kara yolunun bdylesine yaygin olarak
kullanilmasinda; zemin, topografya, tasinacak yiik miktar1 ve zamanla ilgili esneklik,
kolaylik, hizli ve aktarmaya gerek duymadan tasima imkani vermesi rol oynamaktadir.

Kara yoluna olan talebin de her an yiikselme gosterdigi bilinmektedir (Ekmekgi, 2012).
1.1. Ulastirma Sistemi

Ulastirma sistemi, insanlar1 ve esyalarin bir birimden baska bir birime
iletilmelerinin, istenen sartlara uygun olarak, belli ve gergevesi iyi belirlenmis bir
bicimde gerceklesmesi icin bir araya getirilerek, fonksiyonlar1 ve etkilesimleri
diizenleyen ilgili bitiin fiziki, toplumsal, kurumsal ve iktisadi bilesenlerden olusan
biitiinliik olarak tanimlanmaktadir. Ulastirma organizasyonu, belli girdiler ve ¢iktilarin

toplamindan olugmaktadir.

Ulasim sisteminde girdileri, “ulagim talebi”, “finans ve simirlamalar” ve
“ulastirma strateji ve politikalar1” bigiminde siralanabilmektedir. Sistemin ¢iktilar ise,
arz edilen ulastirma hizmetleri ve bu hizmetlerin pozitif ve negatif etkileri meydana

getirmektedir.

Ulastirma sistemini de temel bilesenler ise, ulasim agi, arag¢ filosu ve

isletmelerden olusmaktadir.
Bir ulagim agin1 meydana getiren unsurlar sunlardir:
¢ Diigiim noktalar1 (kavsak, terminal, otopark ve duraklar)
¢ Diigiim noktalarin1 birlestiren baglar (yol ve rotalar)

Arag filosunu meydana getiren araglarin 6zellikleri, sistem iginde kullanilmakta
olan devinim standartlarina, ulasim siteminin nitelikleriyle yolcu ve yiiklerin

ozelliklerine bagli olarak belirlenmektedir.

Problemli ve karmasik bir yapisi olan ulasim organizasyonunda giivenligin
saglanabilmesi ve denetlemelerin yapilabilmesi igin belli kural ve kisitlar biitlinligiiniin
meydana getirilmesi gerekmektedir. Bu yapmin tesis edilmesi, ulastirma sistemi

igindeki {iglincii 6ge olan isletmeler tarafindan gergeklestirilmektedir.



Ulastirma sistemleri, her biri kendine 6zgii olan ag yapisi, arag filosu ve isletme
unsurlart bulunan denizyolu, kara yolu, demiryolu ve havayolu altyapilarinin bir araya
gelmesiyle olusmaktadir. Altyapiyr olusturan her bir sistem birbirlerinden bagimsiz
davranarak ulasim saglayabildigi gibi, bu altyap: sistemlerinin bir arada kullanilmasiyla
¢ok modlu tasimacilik veya kombine, aktarmali tasimacilik adi verilen bir ulastirma

sistemi uygulanmaktadir.

Kiiresellesme siireciyle beraber isletmeler arasindaki rekabet iist diizeylere
yiikselmistir. Boyle bir ortam i¢inde de diinya pazarinda ulastirma sektoriiniin tagidigi
deger iyice artmistir. D1s ticaret ortaminda maliyetlerin diisiik seviyelere indirilmesi ve
teslimatin tam zamaninda yapilmasinin Oneminin artmasiyla beraber ulastirma

sektoriinde geligsme siireci hizlanmustir.

1.2. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Genel Goriiniimii ve Yasanan

Sorunlar

Tirkiye’de  Cumhuriyet’in  ilk donemlerinde demiryolu ve denizyolu
tasimaciligiyla ilgili yapilan 6nemli atilimlar, 0 donem {ilkenin ekonomik yapisinin
lokomotifini meydana getiren tarim niifusunun iretim ve tiikketime daha yiiksek
seviyede katilim saglamasina, ticaret ve endiistriyel sistemin gelisimine dnemli katkilar
olmustur. Sonraki donemde demiryolu ulasimmin iilke geneline yayilmasinin
saglanmamasi, daha esnek ve hizli bir ulasim organizasyonu olan kara yolu ulasim
sisteminin oteki ulagtirma yontemlerine gore daha fazla gelismesi Tiirkiye’deki ulasim

metotlar1 arasinda ortaya ¢gikan dengesiz durumu derinlestirmistir.

Tiirkiye’nin ulagtirma sistemi i¢inde yasanmakta olan sorunlar farkli kisiler ve
kitleler tarafindan kendi diisiince sistemlerine gore farkli sekillerde algilanabilmektedir.
Genel ulastirma sisteminde yaganmakta olan sorunlar {i¢ ana basglik altinda incelenebilir:
Tiirkiye’nin ulastirma sistemi iginde yasanmakta olan problem 6beginin ilki, ulagimi
olusturan ag-tasit filosu-isletme bilesenlerinin yetersiz olmasi, ulasim metotlar: arasinda

koordinasyon olusturulamamasi ve yetersiz kontroldiir:



Tiirkiye’de ulasimla ilgili altyapisina yapilan yatirimlar g¢ogunlukla Kkara

yollarinda yogunlagsmistir. Tiirkiye’deki kara yollarmin 01.01.2017 tarihi itibariyle

uzunlugu 66.774 km’ye ulasmistir ve bunun 2.155 km’si otoyoldur.

Tablo 1: Satih Cinsine Gore Yol Ag (Km)

01.01.2017 tarihi itibariyle

Asfalt Sathi Parke Stabilize Toprak Diger Toplam
betonu Kaplama Yollar
Otoyol (*) | 2.155 - - - - 2.155
Devlet 15.576 15.077 67 40 346 31.106
Yollar
il Yollar1 | 3.070 27.054 230 553 503 2.103 33.513
Toplam 20.801 42.131 297 593 503 2.449 66.774

(KGM 09.01.2018)

Tiirkiye’de sehir ici ve sehirlerarasinda yapilmakta olan yolcu tagimaciliginin %
90’indan fazlasi, yiik tagimaciliginin ise % 90’ma yakin bolimii kara yolu agirlikli
gerceklestirilmektedir (KGM 09.01.2018). Bunun sebebi, demiryolu, denizyolu,

havayolu gibi 6teki ulagim sistemlerinin yetersizligidir.

Tiirkiye’de 1950°1li yillardan sonra takip edilen kara yolu agirlikli ulastirma
politikalariin sonunda, demiryolu ulagimi giiniimiiziin gerektirdigi kurumsal ve
teknolojik yenilenmeyi basaramamig ve ulastirma sistemi igindeki payr giderek

kii¢iilmiistiir.

2004 yilinda demiryolu tasimaciliginin uluslararas1 ylik tagimaciligi igindeki
payr sadece % 0,7 iken, yurtici ylik tasimacilifinda bu oran % 5 diizeyindedir.

Gilinlimiizde demiryolu tasimaciliginin yolcu tasimaciligindaki payi yaklasik % 2,8 dir.




Tablo 2: Demiryollar1 Uzunlugu, Yiik Tasimalari, Tren, Yolcu ve Ton Kilometre

Yil Hat Yolcu Yiik Tren- | Yolcu-Km | Ton-Km
Uzunlugu | Sayis1 | Miktan Km (Bin) (Bin)
(km) (Bin) (Ton) (Bin)

1977 | 8.139 112.607 | 13.938 | 38.280 | 5.087.257 | 7.633.592
1984 | 8.400 131442 | 14.772 | 43.876 | 6.276.727 | 7.678.755
1985 | 8.400 136.354 | 14.263 | 45.038 | 6.488.988 | 7.958.963
1986 | 8.401 129.352 | 13.656 | 44.738 | 6.052.022 | 7.396.090
1987 | 8.439 129.909 | 13.838 | 43.239 | 6.173.529 | 7.403.018
1988 | 8.430 135.706 | 14.308 | 43.129 | 6.707.629 | 8.148.544
1989 | 8.430 146.359 | 13.103 | 43.649 | 6.844.841 | 7.706.544
1990 | 8.429 139.089 | 13.426 | 44.190 | 6.410.064 | 8.030.575
1995 | 8.549 104.635 | 15.271 | 43.355 | 5.797.247 | 8.631.928
1996 | 8.607 98.315 15.839 | 44.524 | 5.229.131 | 9.018.476
1997 | 8.607 107.053 | 17.390 | 46.087 | 5.840.320 | 9.717.061
1998 | 8.607 109.774 | 15.840 | 43.900 | 6.160.687 | 8.446.024
1999 | 8.682 98.931 15537 | 43.574 | 6.146.325 | 8.445.722
2000 | 8.671 85.343 18.524 | 45.624 | 5.832.577 | 9.895.346
2001 | 8.671 76.323 14.618 | 41.733 | 5.568.302 | 7.561.601
2004 | 8.697 76.756 17.989 | 45.873 | 5.237.000 | 9.417.000
2005 | 8.697 76.306 19.195 | 45.395 | 5.036.000 | 9.152.000
2006 | 8.697 77.414 20.185 | 44.206 | 5.277.000 | 9.676.000
2007 | 8.697 81.260 21.404 | 43.102 | 5.553.000 | 9.921.000
2013 | 9.718 46.441 26.597 | 28.945 | 3.777.000 | 11.177.000
2014 | 10.087 78.404 28.747 | 43.006 | 4.393.000 | 11.992.000
2015 | 10.131 95.317 25.878 | 41.873 | 4.828.000 | 10.474.000
2016 | 10.131 89.038 25.886 | 42.233 | 4.325.000 | 11.661.000

(TUIK 09.01.2018)

Ug tarafi denizlerle cevrili olan ve kiy1 seridinin uzunlugu 8.333 km’ye varan
Tirkiye’de denizyolu tasimaciligi ne yazik ki istenilen diizeye ulasamamistir. Genis
kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, teknolojik agidan daha fazla gelismis ugaklarin
filoya katilmasi, havayolu isletmelerinin faaliyetleri ve hizmet kalitesi lizerinde dnemli
etkilerde bulunmus, sektérde 6zellestirmelerin artmasi ise sektdriin yapisini degistirmis
ve sektori, tiiketicilerin s6z sahibi oldugu bir duruma getirmistir. Tirkiye’deki
havayolu tagimaciligmnin durumuna bakildiginda 2012’nin sonu itibariyle farkli
biiyiikliikte 57 havaalaninin bulundugunu goriilecektir. Havayolu tagimaciliginin yiik

tagimaciligi icindeki payinin binde 2 gibi ¢ok diisiik bir oranda oldugu goriilmektedir.

Biitiin bu verilere bakildiginda, ulastirma sektoriindeki yiikiin biiyiik bir

kisminin kara yollari {izerinde oldugunu fark edilecektir.



Avrupa Birligi’nin resmi istatistik kurumu Eurostat’in verilerine gore; AB’nde
tim tagima yontemleri arasinda kara yolu tasimaciligi % 44,5 ile ilk sirada, denizyolu
tasimaciligt % 39,3 ile ikinci sirada yer almaktadir (Europa 09.02.2018).Demiryolu
tagimaciligiin tiim tagima yontemlerine orani ise % 9,6 olarak ger¢eklesmistir. Bu
istatistiklerden de anlasilacagi gibi AB’de tasima yontemleri arasindaki dagilimin
ozellikle deniz ve kara yolu tasimaciliginda yogunlastigi ancak yine de Tirkiye’ye

kiyasla daha dengeli bir dagilimin gergeklestigi goriilmektedir.

Kara yollar sistemi igindeki yeterli altyap: ve denetim olmamasindan dolayi, bir
taraftan ulastirma sektoriinde yer alan isletmelerin maliyet yiikii yiikselirken, diger

taraftan da her yil binlerce can kaybina yol agan trafik kazalari meydana gelmektedir.

Limanlarin iilkelerin ekonomik sistemleri tizerinde dogrudan etkileri vardir. Bir
tilkenin diinyayla biitiinlesmesinin en 6nemli 6gelerinden biri olan limanlarin denizyolu
tasimaciligmma dogrudan etkileri olmaktadir. Tiirkiye, bolgesindeki jeopolitik
konumundan dolay1 limanlar1 bakimindan ¢ok biiyiik avantajlar1 olan bir iilkedir. Buna
karsin limancilik tam anlamiyla gelisemedigi igin ger¢ek potansiyelini de ortaya
koyamamaktadir. Denizyolu ile nakliyenin yurtici yiik tasimaciligindaki payinin % 3’te

kaldigini, yolcu tasimaciliginda ise neredeyse hi¢ pay1 olmadigi ortadadir.

Havayolu tagimaciligi, hizli teknolojik degisimlerin yasandigi bir sektordiir.
kara yolu ulastirmasinin birim maliyetlerinin daha yiiksek olmasi, belli {iretim
bolgelerinde yogunlagmayi getirmektedir ve bu durum da iilke c¢apinda iiretim ile

tilketimin dengelenmesini engellemektedir.
1.3. Kara Yolu Tasimacihgi Kavramm

Uretilen mallarm fiiretildigi yerlerden tiiketim bolgelerine nakledilmesi ya da
kisilerin bir yerden bagka bir yere gitmeleri gibi ulagtirma faaliyeti kapsamina girmekte
olan kara yolu tasimaciligi, yolcunun araca bindigi ya da esyanin tagimaciya teslim
edildigi yerden varis yerine kara yolu altyapilarini kullanilarak yapilan tasima seklidir.
Bu kapsam i¢inde, aymi iilkede bir birimden baslayarak baska bir birimde sonlanan

yurti¢i nakil eylemleri yer almaktadir.
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Bir iilke i¢inden baska iilke smirlarina kara yolu ile veya o iilkeye deniz yolu,
demir yolu ve hava yolu ile getirilerek kara yolu vasitasiyla tigiincii iilkelere yapilan

nakliyeler ise uluslararasi kara yolu tasimaciligi ad1 verilmektedir.

Ana hatlariyla bakildiginda, yolcunun ya da diistik agirlikta yiikiin kisa ve orta
mesafelerde kisa siirede ve pratik olarak nakledilmesine imkan veren kara yolu
nakliyeciligi demiryolu, denizyolu, havayolu tiirlerinde olmayan yolcunun ya da
baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda aktarma olmadan bir nakle imkan sagladig: igin
diger tasima tiirleri i¢in de tamamlayici bir elaman olarak 6nemli bir zorunluluk olarak

goriilmektedir.
1.4. Kara yolu Tasimacihiginin Gelisimi
1.4.1. Diinya'da Kara Yolu Tasimaciliginin Gelisimi

Amerika Birlesik Devletleri, yollarin kalitesi ve uzunlugu bakimindan diger
tilkeler iginde en onde gelen iilkedir. Kara yollarmin yogunlugu bakimindan ise
Japonya, Ingiltere, Almanya, Danimarka, Fransa, irlanda ve Belgika 6ne ¢ikan
tilkelerdir. Kitalar arasinda ise Kuzey Amerika ile Bati Avrupa diinyanin en yogun ve
en kaliteli kara yolu agina sahip oldugu goriilmektedir. Almanya diinya genelinde kara

yolu aginin en gelismis oldugu tilkedir.

Teknolojik gelismelerle daha da gelisen ve iyiden iyiye yayginlasmis olan
otobiis isletmeciligi, kara yollar1 aginda yapilan tasimacilik bakimindan biitiin
diinyadaki en 6nemli faaliyet alanidir. Diinya ¢apinda yolcu tagimaciliginda en biyiik
pay, otobiis isletmeciligi alanindadir. Bu tiir tagimacilik yonteminin o6teki ulagim
sektorleri i¢in tamamlayici bir roliiniin olmasi da bu gelismeyi hizlandirmigtir. Bundan
dolay1 oteki sektorler, 6zellikle turisttik tasimaciligl yayginlastirmak amaciyla, bununla
ilgili igbirligine gitmektedir. Kara yollarinda yolcu tagimaciligi ile birlikte 6nemli bir
etkinlikte, yiik nakliyeciligidir. Ulkelerin gelismislik seviyeleri ile dogru orantili olarak
kara yollarindaki yiik tagimaciligi diizeyinin degistigi bilinmektedir. Ancak kara yolu
sektoriindeki tasimacilik, oOteki sektorlerdeki rekabet ortamindan olumsuz olarak

etkilenmektedir.
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Otoyollar, kara yollar1 agindaki teknolojik ve gelismislik bakimindan en ileri
seviyedeki yollardir. Otoyollar, kara yolu ulasiminda goriilen teknolojik gelismelerin
sonucunda ortaya ¢ikmustir. Otoyol diistincesi ilk kez 1910'da Almanya’da kesfedilmis
ancak uygulama olarak ilk defa 1914 yilinda ABD’nin New York sehrinde
gerceklestirilmistir. 1950’lerde ekonomik ve teknolojik ilerlemelerle birlikte, kara
yollarindaki trafik yogunlugunun iyice artmasiyla diinya genelinde her yere otoyollar
yapilmaya baslanmistir. Otoyol sisteminin Yine Bati Avrupa, Kuzey Amerika ve
Japonya’da en yaygin olarak yayildigi bilinmektedir. Diinyanin 6teki bolgelerinde, hatta
az geligmis ilkelerde bile, ozellikle biiyiik kentlerde havalimanlart ile kent arasinda
trafik ihtiyaciyla beraber bir prestij 6gesi olarak da otoyollarin yapildig1 goriilmektedir.
Uzunluk ve kisi basma diisen otoyol uzunluk miktari bakimindan ABD, diinyanin en
gelismis tilkesidir. Kitalar arasinda ise Bati Avrupa ve Kuzey Amerika’da diinya

genelinde en yogun ve en nitelikli kara yolu aginin oldugu goriilmektedir.

Asya’da kara yollar1 heniiz istenilen diizeyde degildir. Tayvan, Hong Kong,
Giiney Kore kara yollar1 gelismis bolgelerin baginda gelmektedir; Japonya, Asya’da
kara yollarm sisteminin en gelistigi tilkedir. Son otuzyildir Asya’daki ilkelerde
ekonominin gelismesiyle beraber 6zellikle Cin’in diinya ekonomisinde énemli bir ¢ikis
yakalamasiyla Asya kitasinda bolgesel olarak ¢ok kaliteli otobanlar yapmaya
baglamistir. Ancak bu konuda hala eksik olan Asya’da en gelismis otobanlar hala
Japonya’dadir. Cin ise son on bes yildir baglattig1 kalkinma hamlesi ile hizla otoyol ve
koprii agigimi kapatmaktadir. Kara yollart agi kitanin diger kesimlerinde, genellikle
seyrek olarak yayilmistir; bazi bolgelerde de gelismis sistemler bulunmaktadir. Tiirkiye,
Asya kitasinin en 6nemli kavsak noktasidir; Asya ve Avrupa’dan gelen yollar burada
bulusmaktadir. Bu yollar i¢inde en 6nemlisi, Orta Avrupa ve Balkanlardan gelerek,
Trakya’dan E-90 kara yolu ve TEM ile Anadolu’yu kat ederek giineye Asya’ya dogru
devam etmekte olan yoldur. E-90 kara yolu Cilvegdzii sinir kapisi vasitasiyla Suriye ve
Arabistan bolgesiyle baglant1 kurulmasini saglamaktadir, diger bir 6nemli kara yolu ise,
Ankara, Sivas, Erzincan, Erzurum ve Dogubayazit iizerinden Iran’a uzanan kara

yoludur.
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Afrika kitasinda cagdas kara yollari ancak 1. Diinya Savasi’ndan sonra
yapilmaya baslanmistir. Atlas Ulkeleri ve Giiney Afrika, kitanin ¢cagdas kara-yollarmin
gelistigi boltimleridir. Kitanin 6teki kesimlerinde seyrek olan yollar ancak yerel
gercksinimleri karsilayacak seviyededir. Giiney Latin Amerika’da bulunan {ilkelerin
kara yollarinda gelisme, hizli seyretmektedir. Meksika, iilke simirlari i¢inde birgok
boliim modern kara yolu sistemlerinden yoksun bulunmasina karsin kitadaki tilkeler
icinde en gelismis olamidir. Brezilya ile Arjantin ise yeni donemlerde yapamaya
basladiklar1 otoyol aglari meydana getirme galismalarini stirdiirmektedirler (Trafiklife
05.01.2018).

1.4.2. Tiirkiye'de Kara Yolu Tasimaciliginin Gelisimi

Cumbhuriyet’in ilanindan 1950!lilerin basina kadar olan siiregte Tiirkiye’de kara
yollarinda kullanilan ara¢ sayilarmin ¢ok fazla olmamasindan dolayr bu donemde

yapilan yatirimlarin ¢ogu demiryollarina olmustur.

1923’te Tiirkiye’nin sinirlar iginde Osmanli Devleti'nden kalan 13.900 km’si
stabilize, 4.450 km’si toprak yol olmak iizere toplam 18.350 km’lik bir kara yolu
bulunmaktaydi. Cumhuriyetin ilk yillarinda ¢ikarilan “Yol Miikellefiyeti Kanunu” ile
yol yapim c¢alismalarinda artislar olmustur. Bu kanunla, yol yapiminda makine
kullanimi1 heniiz yayginlagsmadigi, hala kazma kiirekle yol ¢alismalar siirdiiriildiigii i¢in
ortaya c¢ikan is¢i sikintist asilmaya calisilarak vatandaslara bedeni yikiimliiliik
verilmistir. Boylece yol yapim islerinde ¢alistirilacak iscilere devlet hazinesinden
O0denecek para cikisinda tasarrufa gidilmek amaglanmistir; bu kanun kara yolu
tiretiminin en 6nemli engeli kabul edilen kaynak problemini yine yol vergisiyle ¢6zmek
i¢in diizenlenmistir (CTTAD, 2012/Bahar: 171-188).

1950 yilina kadar toplamda 43.743 km. uzunlugunda kara yolu ag1 olusturulmus
ve 1950°de kara yollarinda daha iyi bir hizmet saglanmasi i¢in Kara Yollart Genel
Miidiirligi (KGM)kurulmustur (KGM_04.01.2018).
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1950’1i yillarin basindan itibaren ulagim sisteminde bir degisiklik yapilarak kara
yollarmin gelistirilmesi gayretine girilmis ve modern tasitlariin gereksinimlerine
uygun yollarin tamir edilmesi ve motorlu tasitlarin seyrini kolaylastiracak yollarin

yapimi amaglanmistir.

Sozii edilen konusu degisikligin sebebi, sistemin kara yollarinin kullanimina
doniik degisim gostermesi ve otomotiv endiistrisindeki gelismenin 6zendirilmesiyle
beraber gelisen kentlesmeyle birlikte yiikselen ulasim gereksiniminin giderilmesi
olmustur. Bu ¢alismalarla beraber 1960’ta Tiirkiye’nin kara yolu agi uzunlugu 7049
km'si asfalt olmak sartiyla toplam 61.542 km'ye ulagmis ve kiigiik yerlesim birimlerinin
bazilar1 disinda Tiirkiye’nin her tarafina yilin her doneminde cagdas tasitlarla ulasim

imkan1 saglanarak iilkeye yayilan dengeli bir ulasim sistemi olusturulmustur.

Zamanla kara yollarinda kullanilan arag sayisinda biiytik bir yiikkselme olmus ve
kara yollarinda taginan yolcu ve yiikk miktari iyice artip demiryollarma bir rakip haline
gelmistir. 1950°den sonra yapilan hamlelerle, 1980 yilina gelindiginde Tiirkiye’de
35.000 km devlet yolu ile 27.500 km. kent yoluna ulagilmistir. Onceden yiizde 49 olan
kara yolu ile yolcu nakli 1980 yilinda yiizde 97'ye ve yiizde 17 olan kara yolu ile yiik
nakliyesi yiizde 87'lik bir orana varmustir (Tirkiye'de Ulastirma ve Haberlesmenin
Gelisimi, s. 168).
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Tablo 3: Yillara gore Kara yolu uzunluklari

Toplam Devlet Yolu il Yolu

Yil Genel Béliin- Diger Boliin- | Diger | Boliin- | Diger | Otoyol | Koy Yolu
Toplam miis miis miis
1984 | 310.398 | 1.437 57.752 1.291 29.691 | 69 28.061 | 77 251.209
1985 | 316.887 | 1.675 57.704 1.499 29.498 | 99 28.206 | 77 257.508
1986 | 320.774 | 1.705 57.511 1.541 29.445 | 87 28.066 | 77 261.558
1987 | 328.170 | 1.657 57.359 1.484 29.578 | 72 27.781 | 101 269.154
1988 | 330.513 | 1.824 57.178 1.599 29.400 |74 27.778 | 151 271,511
1999 | 356.282 | 1.944 56.759 1.708 29.340 | 86 27.418 | 151 297.579
1990 | 267.956 | 2.151 57.219 1.798 29.351 | 111 27.868 | 241 308.587
1991 | 268.165 | 2.313 57.250 1.836 29.426 | 136 27.824 | 342 308.602
1992 | 387.079 | 2.759 57.799 1.890 29.454 | 153 28.346 | 716 326.521
1993 | 388.035 | 3.196 57.586 2.018 29.407 | 167 28.179 | 1.012 327.253
1994 | 381.012 | 3.502 57.481 2.139 29.240 | 202 28.241 | 1.151 320.029
1995 | 381.297 | 3.659 57.583 2.185 29.237 | 231 28.346 | 1.243 320.055
1996 | 381.637 | 3.966 57.670 2.301 29.111 | 253 28.560 | 1.4111 | 320.001
1997 | 381.759 | 4.222 58.089 2.450 28.870 | 302 29.219 | 1.470 319.448
1998 | 380.293 | 4.798 57.715 2.821 28.524 | 349 29.191 | 1.628 317.780
1999 | 384.382 | 5.035 57.527 3.027 28.361 | 369 29.166 | 1.639 321.820
2000 | 417.406 | 5.537 57.227 3.424 27.973 | 439 29.254 | 1.674 354.642
2001 | 426.249 | 5.821 57.180 3.673 27.703 | 451 29.478 | 1.696 363.248
2002 | 427.411 | 6.040 57.042 3.859 27.459 | 467 29.583 | 1.714 364.329
2003 | 428.415. | 7.200 56.044 4.926 26.432 | 521 29.612 | 1.753 365.171
2004 | 349.215 | 8.972 54.504 6.735 24.711 | 575 29.793 | 1.662 285.739
2005 | 349.238 | 10.178 | 53.428 7.917 23.454 | 594 29.974 | 1.667 285.632
2006 | 349.304 | 11.685 | 51.987 9.135 22.200 | 642 29.787 | 1.908 285.632
2007 | 350.708 | 12.973 | 50.847 10.387 | 20.946 | 678 29.901 | 1.908 286.888
2008 | 351.958 | 14.458 | 49.487 11.747 | 19.564 | 789 29.923 | 1.922 288.013
2009 | 362.660 | 16.494 | 47.761 13.606 | 17.665 | 852 30.096 | 2.036 298.405
2010 | 367.263 | 18.863 | 46.002 15.788 | 15.607 | 996 30.394 | 2.080 302.398
2011 | 370.276 | 20.273 | 44.776 17.033 | 14.339 | 1.122 30.436 | 2.119 205.227
2012 | 385.748 | 21.193 | 44.189 17.886 | 13.489 | 1.181 30.699 | 2.127 320.366
2013 | 388.783 | 22.079 | 43.661 18.524 | 12.817 | 1.311 30.844 | 2.2440) | 323.043
2014 | 236.794 | 22.583 | 43.449 18.944 | 12.336 | 1.361 31.113 | 2.2780 | 170.762
2015 | 238.899 | 23.107 | 43.453 19.357 | 11.856 | 1.467 31.598 | 1.1820) | 172.339
2016 | 242,590 | 23.831 | 43.330 19.790 | 11.316 | 1.499 32.014 | 2.542 175.429
(TUIK 09.01.2018)

2000°1i yillarda pek c¢ok gelismis ve gelismekte olan iilkelerle birlikte

Tiirkiye’de kara yolu tagimaciligi egemen ulagim sistemi haline gelmistir. Tiirkiye, bu

gelimlere uygun olarak modern yol ve baglant1 sistemleri kurulmustur.
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1.4.2.1. Tiirkiye'de Kara Yolu Tasimacihgina iliskin Istatistiki Veriler

Tiirkiye’de yurtigi yiik ve yolcu tagimaciliginin biiyiik bir kismi kara yolu
vasitasiyla yapilmaktadir. Bu kapsamda, Tirkiye'deki kara yolu tasimaciliginin
degerlendirilebilmesi  amaciyla  ¢esitli  istatistiksel incelemelerin  yapilmasi
gerekmektedir. S6z konusu inceleme kapsaminda Oncelikli olarak Tirkiye'deki kara
yolu tasit sayilarinin ge¢misten giliniimiize incelemesi yapilarak, buna bagli olarak

gelisen kara yolu altyapisi, kara yollar tizerinde yapilan tasima miktarlari incelenmistir.
1.4.2.2. Tiirkiye'deki Motorlu Kara Yolu Tasit Sayilari

Tiirkiye'deki motorlu kara yolu tasit sayilari incelendiginde, gelisen ekonomi ve
kisilerin ihtiyaglariin degismesine bagli olarak 1960'l1 yillarda 230.000 civarinda olan
motorlu kara yolu tasit sayisinin giiniimiize gelindiginde 18.000.000 gibi bir rakama
ulastig1 goriilmekte olup, motorlu kara yolu tasit sayisinda ortalama %7700 gibi ¢ok
biiyiik bir artis oldugu gozlenmektedir (TUIK). Bu artisa iliskin istatistiki veriler
asagidaki sekil ve tabloda detayli bir sekilde gosterilmistir.
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Tablo 4: Yillara ve Tiirlerine Gore Tiirkiye’de Motorlu Kara Tagitlar1 Sayilari

Yil Toplam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet | Ozel Amagli Tasitlar YOI.Ve s Traktor
Makinalari
1990 3.750.678 1.649.879 125.399 63.700 263.407 257.353 531.941 26.519 63.024 769.456
1991 4.101.975 1.864.344 133.632 68.973 280.891 273.409 590.488 28.606 66.981 794.651
1992 4.584.717 2.181.388 145.312 75.592 308.180 287.160 655.347 31.158 72.000 828.580
1993 5.250.622 2.619.852 159.900 84.254 354.290 305.511 743.320 33.703 79.233 870.559
1994 5.606.712 2.861.640 166.424 87.545 374.473 313.771 788.786 35.495 83.072 895..506
1995 5.922.859 3.058.511 173.051 90.197 397.743 321421 819.922 37.272 87.214 937.528
1996 6.305.707 3.274.156 182.694 94.978 442.788 333.269 854.150 40.212 95.318 988.142
1997 6.863.462 3.570.105 197.057 101.896 529.838 353.586 905.121 45.327 107.151 1.053.381
1998 7.371.541 3.838.288 211.495 108.361 626.004 371.163 940.935 49.925 117.913 1.107.457
1999 7.758.511 4.072.326 221.683 112.186 692.935 378.967 975.746 52.105 120.937 1.131.626
2000 8.320.449 4.422.180 235.885 118.454 794.459 394.283 1.011.284 55.677 129.157 1.159.070
2001 8.521.956 4.534.803 239.381 119.306 833.175 396.493 1.031.221 57.490 131.019 1.179.068
2002 8.655.170 4.600.140 241.700 120.097 875.381 399.025 1.046.907 58.790 133.003 1.180.127
2003 8.903.843 4.700.343 245.394 123.500 973.457 405.034 1.073.415 60.511 137.933 1.184.256
2004 10.236.357 5.400.440 318.954 152.712 1.259.867 647.420 1.218.677 28.004 -@ 1.210.283
2005 11.145.826 5.772.745 338.539 163.390 1.475.057 676.929 1.441.066 30.333 -@ 1.247.767
2006 12.227.393 6.140.992 357.523 175.949 1.695.624 709.535 1.822.831 34.260 -@ 1.290.679
2007 13.022.945 4.472.156 372.601 189.128 1.890.459 729.202 2.003.492 38.573 -@ 1.327.334
2008 13.765.395 6.796.629 383.548 199.934 2.066.007 744.217 2.181.383 35.100 -@ 1.358.577
2009 14.316.700 7.093.964 384.053 201.033 2.204.951 727.302 2.303.261 34.104 -@ 1.368.032
2010 15.095.603 7.544.871 386.973 208.510 2.399.038 726.359 2.389.488 35.492 -@ 1.404.872
2011 16.089.528 8.113.111 389.435 219.906 2.611.104 728.458 2.527.190 34.116 -@ 1.466.208
2012 17.033.413 8.648.875 396.119 235.949 2.794.606 751.650 2.657.722 33.071 -@ 1.515.421
2013 17.939.447 9.283.923 421.848 219.885 2.933.050 755.950 2.772.826 36.148 -@ 1.565.817
2014 18.828.721 9.857.915 427.264 211.200 3.062.479 773.728 2.828.466 40.731 -@ 1.626.938
2015 19.994.472 10.589.337 449.213 217.056 3.225.299 804.319 2.938.364 45.732 -@ 1.695.152
2016 21.090.424 11.317.998 463.933 220.361 3.442.483 825.334 3.003.733 50.818 -@ 1.765.764
2017® 22.134.792 11.973.699 477.737 222.022 3.628.400 839.137 3.103.022 59.684 -@ 1.831.091

(TUIK 02.01.2017)

(1) Veriler Kasim Ay1 Sonu itibariyladir.
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1.4.2.3. Tiirkiye'de kara yollar1 Ile Yapilan Tasima Sayilar

Ulasim gesitleri ile yapilan tasima miktarmin degerlendirilmesinde birbirinden
farkli ti¢ veri kullanilmaktadir. Kara yolu nakliyeciligi ile ilgili bu veriler su sekilde

diizenlenmistir:

» Tasit-km: Bir motorlu kara aracinin bir kilometre mesafedeki hareketi i
saglanan edilen trafik 6l¢ii birimi (KGM).

* Ton-km: Bir ton yiikiin bir kilometre mesafeye nakledilmesiyle saglanan trafik

5l¢ii birimi (KGM).

* Yolcu-km: Bir yolcunun bir kilometre mesafeye nakledilmesiyle saglanan
trafik ol¢ii birimi (KGM).

Bu degerlendirmelere gore, Tiirkiye'deki kara yollar1 ile yapilan nakliye
miktarlar1 incelendiginde 1950 yilinda 558 olan tasit-km nakliye miktarinin 2016
yilinda 119.671;, 1950 yilinda 957 olan ton-km nakliye miktarinin 2016 yilina
gelindiginde 253.139, 1950 yilinda 2.597 olan yolcu-km nakliye miktarinin 2016 yilina
gelindigi zaman 300.852 oldugu goriilmektedir (TUIK). Bu 3 farkli veriye dair
istatistiksel veriler asagidaki sekil ve tabloda ayrmtili bir bicimde gosterilmektedir
(MFA 14.02.2018)
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Tablo 5: Devlet Yolu, il Yolu ve Otoyollar Uzerindeki Seyir ile Yiik ve Yolcu Tasimalar

Tagit-Km Ton-Km Yolcu-Km
Yl Toplam | Devlet | il Yolu | Otoyol | Toplam | Devlet il Yolu | Otoyol | Toplam | Devlet il Yolu | Otoyol
yolu yolu yolu
2001 | 52.631 41,918 | 5.265 5.448 151.421 123.283 10.929 | 17.209 | 168.211 135.808 13.703 | 18.700
2002 | 51.664 40.504 | 5.130 6.030 150.912 121.157 10.367 | 19.388 | 163.327 128.952 13.907 | 20.468
2003 | 52.349 40.505 | 5.131 6.713 152.163 121.467 10.365 | 20.331 | 164.311 127.995 13.860 | 22.456
2004 | 57.767 44,328 | 5.675 7.764 156.853 123.340 9¢778 23.735 | 174.312 132.784 15.549 | 25.979
2005 | 61.129 45,818 | 5.845 9.466 166.831 128.343 9.984 28.504 | 182.152 134.681 15.865 | 31.606
2006 | 64.577 47.055 | 5.994 11.528 | 177.399 134.361 10.112 | 32.926 | 187.593 133.608 15.991 | 37.994
2007 | 69.609 50.459 | 6.423 12,727 | 181.330 136.967 9.911 34.452 | 209.115 147.694 17.548 | 43.873
2008 | 69.771 50.255 | 6.385 13.131 | 181.935 135.607 9.403 36.925 | 206.098 144.378 17.326 | 44.394
2009 | 72.432 51.932 | 6.592 13.908 | 176.455 127.211 8.729 40.515 | 212.464 147.253 17.730 | 47.481
2010 | 80.124 58.159 | 7.016 14.949 | 190.365 138.921 8.503 42.941 | 226.913 158.072 18.463 | 50.378
2011 | 85.495 62.276 | 7.512 15.707 | 203.072 147.631 8.548 46.893 | 242.265 167.851 19.779 | 54.635
2012 | 93.989 64.661 | 12.949 | 16.379 | 216.123 151.722 15.650 | 48.751 | 258.874 172.226 29.725 | 56.923
2013 | 99.431 67.915 | 13.551 | 17.965 | 224.048 156.609 16.358 | 51.081 | 268.178 178.045 31.139 | 58.994
2014 | 102.988 70.246 | 13.983 | 18.759 | 234.492 163.918 16.845 | 53.729 | 276.073 183.566 32.307 | 60.200
2015 | 113.274 77.273 | 15.420 | 20.581 | 244.329 170.029 17.425 | 56.875 | 290.734 193.427 34.785 | 62.522
2016 | 119.671 81.202 | 17.125 | 21.344 | 253.139 174.985 19.875 | 58.279 | 300.852 199.171 38.407 | 63.274

(KGM 09.01.2018)
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1.5. Kara Yolu Tasimacihiginin Avantajlar1 ve Problemleri
1.5.1. Kara Yolu Tasimacihgimin Sagladig1 Avantajlar

e Kara yolu tasimaciligi ile diger tasima gesitleri karsilastirildiginda ortaya ¢ikan
kara yolu tasimaciliginin dstiin yanlar1 soyle Siralanabilir (Milli Egitim Bakanhigi,
2011):

e Kara yolunun ulastigi her birime nakil olanagi sagladigindan dolay:1 oteki

tasima bicimleri i¢in mecburiyeti olan tamamlayici bir 6gedir.

¢ Diisiik agirliktaki mallarin kisa ve orta mesafede hizli ve esnek bir sekilde
taginmasini saglamasi, kara yolu tasimaciligimin en dikkate deger avantajidir. Bu sekilde
kuruluglarin siparis odakli ¢alismalarda iddia ettigi “Tam zamaninda” teslimat yapma

imkan1 gerceklestirmeleri miimkiin olmaktadir.

® Denizyolu, demiryolu ve havayolu araclarina goére daha kii¢iikk tasima
kapasiteleri olan kara yolu tasitlari, bu avantajlarindan dolay: tasimacilik sektorii i¢inde

daha esnek ve seri harekete imkan vermektedir.

e Kara yoluyla yapilan nakliyelerde liman ve istasyonlarda yasanmasi miimkiin
olan bekleme siireci ortadan kalkmakta ve {riiniin dogrudan dogruya miisteri

noktalarina teslim edilmesini saglamaktadir (MEB, 2011).

e Kara yoluyla esya ve yolcularin taginmasi diger tasima tiirleri olan denizyolu,

havayolu, demiryolu, boru hattina gére daha az yatirnrm maliyeti gerektirmektedir.

e Kara yoluyla esya ve yolcu nakledilmesinde daha diizenli ve daha fazla sefer

yapma olanag1 bulunmaktadir.

e Kapidan alip kapiya birakilan aktarmasiz tasimada, esyanin yilikleme yerleri ile
bosaltma yerlerinden bagka yerde dokunulmamasi, esyalarin yipranmasini minimum
diizeye indirmektedir. Oteki tasima bicimlerinde tasima bigimlerinde, esyalarin
limanlara veya demiryolu istasyonlarina nakledilmesine kadar gegen siirede bir yiikleme
bosaltma, asil tagima aracina yiiklenmesi, varma noktast olan istasyon veya limanda

benzer yer degistirmelerde esyalar daha ¢ok yipranmaktadir (MEB,2011).
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e Kara yoluyla mal nakledilmesinde kullanilmas1 miimkiin ara¢ sayisinin istege
bagl olarak fazla oldugu Tiirkiye gibi iilkelerde, iist diizeylere ulagsmakta olan rekabet
yasanmaktadir. Boylece kara yoluyla nakliyede miisteri lehine fiyat disiisleri
olmaktadir (MEB, 2011).

® Gereksinim oldugu anda iletilebilmesinden dolay1, tasimacilikta yiliksek
seviyede kolaylik saglamasiyla giiniin her saatinde yiikleme-bosaltma-sefere gikabilme

olanagi getirmesi sebebiyle yiikleme ve bosaltmalarda biiyiik kolayliklar saglamaktadir.

® Hizli nakil yapabilme olanagi, kisa zamanda teslimi gerekli olan mallar i¢in

avantajlar saglamaktadir.

e Kara yollarinda yapilan tasimacilikta 6ngoriilen girdilerin kolay hesaplanabilir

olmasi tasarrufa olanak saglamaktadir.

¢ Fazla sayida terminal gereksinimi olmadigi igin tasima islemlerinin kisa siire

icinde yapilma sina imkan saglamaktadir.

e Kara yolu nakliyeciligi, biitiin iiretim birimlerini, tiketim birimleriyle birbirine

baglamak i¢in en uygun yontemdir.

® Cografi sartlar uygun oldugu miiddetge kara yolu aginin ulagim kapsaminin
neredeyse sinirlart yoktur. Bu ozellikle esya ve yolcunun her noktaya iletilmesi

mumkin olmaktadir.

e Kara yolu nakliyeciligi, tasit plan1 yapma ve bulma kolayligindan dolay1 sik

sik sefere ¢ikabilme 6zelligi tagimaktadir.

e Kara yolu nakliyeciligi, oteki tasima metotlariyla kiyaslandiginda goreceli

olarak daha diistiik diizeyde hasar riski tasimaktadir.

e Kara yolu nakliyeciligi, paketleme ve sevkiyat hazirlig: siirecinde zaman ve

kaynak tasarrufuna olanak vermektedir.

e Kara yolu nakliyeciligi, kisa mesafelerde yiiksek verimli ve digiik maliyetli

tasima olanagi saglamasi bakimindan olanaklhidir.
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e Kara yolu nakliyeciligi, 6zel ve ozellikli esya tasinmasi sirasinda Snemli

avantajlar saglamaktadir.
1.5.2. Kara yolu Tasimacihginda Karsilasilan Problemler

® Diinya genelinde yiikselen rekabet ortami ve buna bagli olarak iilkelerin kendi
tasima firmalarini1 korumak i¢in uygulaya koyduklar kotalar, kara yolu nakliyeciliginde

karsilagilan problemlerin en 6nemlisidir.

e Kara yollarinda uygulanan kotalar ve 6zellikle de transit gegis izinleriyle ilgili
yasaklamalar, ticari metalarin dolasiminda engeller meydana getirmekte ve transit
trafiginde aksamalara yol agarak kara yolu nakliyeciliginin isleyisinde aksakliklara
sebep olmaktadir. Bu kapsam iginde devletler, kendi smirlar1 iginde nakledebilecek
Oteki tilke araglarmin gegislerine siirlamalar getirerek, nakliyecilere fazla kural

getirerek kara yolu tasimaciliginda sorunlar ¢gikmasina sebep olmaktadirlar.

e Ornek ya da ozellikte nakledilecek esyanin diisiik miktarda olmasi durumunda
bu esyalarin bir arag i¢cinde sevk yerlerine ayr1 ayr1 ulagtirilmasi gerekmektedir. Parsiyel
mallarin toplanmasi, dagitimi, zaman ve maliyet yoniinden olumsuzluk yaratmaktadir.
Hava yolu, parcali tasimalarda zaman ve maliyet yoniinden kara yoluna gore daha tercih

edilebilen bir tasima ¢esididir.

® Hacmi yiiksek ve agir esyalarin kara yolu ulastirma mevzuatina uyumlu
olmamasi, tasinmalarin1 ¢ogunlukla olanaksiz duruma getirmektedir. Bu tiir esyalarin

demir yolu veya deniz yoluyla tasinmasi daha verimli olmaktadir.

e Kara yoluyla uluslararasi esya nakliyesinde hukuksal mevzuat; bekleme
stireleri ile esyanin hacmi ve 6zelligine gore diger tagima tiirlerine gore olumsuzluklar

yaratabilmektedir.

e Kara yoluyla yapilan tagimacilikta ihracat ve ithalat iilkeleri arasinda yiikiin
transit gectigi lilkelerde uyulmasi gereken giimriik mevzuatlart bulunmaktadir. Buna
ragmen deniz ve hava yolunda ¢cogunlukla ithalat¢1 ve ihracatgr olarak iilkeler arasinda
transit gecis llkeleri bulunmamaktadir. Kara yoluyla yapilan tasimacilikta, transit

giimriikler ve fazla bekleme siireleri meydana gelmektedir.

22



1.6. Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihigi

Tagimacilik denildigi zaman 6ncelikle akla mal ve emtia nakliyeciligi yani kargo
ve nakliye firmalar1 gelmektedir. Halbuki insan nakli, daha 6zel olarak ifade etmek
gerekirse sehirlerarast yolcu tasimaciligr tasimacilik kavramiin 6nemli parcalarindan
biridir. Bu sektor; nakliye kuruluslari gibi temel unsurlarin yaninda terminalleri
isletenler, otobiis endiistrileri, dinlenme tesisleri, sigortalama, ikram gibi tamamlayict

unsurlarla beraber ¢ok genis bir alanda etkileri olan bir sektor olarak belirmektedir.

Tasimacilik sektorii, kapsadigi alanlar ve gelir, istthdam, yasam kalitesi gibi
carpanlar1 bakimindan géz Oniine getirildiginde hizmet endiistrisi iginde 6nemli bir yere

sahip oldugu goriilecektir.

Tiirkiye Gayri Safi Yurt I¢i Hasillaya (GSYIH) yaptigi katki agisindan
tasimacilik sektorii, 2000’lerin basina kadar sanayi, ticaret ve ziraatin ardindan
dordiincii siradayken, 2000 yilindan sonra tarimin {istiine ¢ikarak kendisine iiglincii
sirada bir yer edinmistir. Bundan dolayr bu sektoriin gelismesi, iilkede kalkinmanin
saglanmas1 ve kisilerin hayat standartlarinin yiikseltilmesi bakimindan 6nem arz eden

bir sektordiir.

Tiirkiye’de kara yolu ile yolcu tasimaciligina dair kesin istatistikseli verileri
bulmak kolay degildir. Fakat schirlerarast yolcu tasimaciligi alaninda faaliyetlerde
bulunan toplam 573 firma oldugu bilinmektedir. Uluslararasi platformda tasimacilik
yapan firma sayisi ise 144 tanedir. Yurtigindeki sehirlerarasi yolcu tasimaciliginda
kullanilmakta olan 9,500 adet otobiis bulunmaktadir. Koltuk kapasitesinin 400.000'den
fazla oldugu bilinmektedir. Uluslararasi yolcu tagimaciligi alaninda ise kullaniimakta
olan otobiis 1416 adettir. Bu kadar otobiisiin sundugu koltuk sayis1 ise 68.000

civarindadir.
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Tablo 6: Yolcu Tasimacihiginda Bir Onceki Yila Gore Artis Oranlar

Yolcu-Km
Yil Toplam | Devlet il Yolu Otoyol
Yolu
2001 | 168.211 135.808 13.703 18.700
2002 | 163.327 128.952 13.907 20.468
2003 | 164.311 127.995 13.860 22.456
2004 | 174.312 132.784 15.549 25.979
2005 | 182.152 134.681 15.865 31.606
2006 | 187.593 133.608 15.991 37.994
2007 | 209.115 147.694 17.548 43.873
2008 | 206.098 144.378 17.326 44.394
2009 | 212.464 147.253 17.730 47.481
2010 | 226.913 158.072 18.463 50.378
2011 | 242.265 167.851 19.779 54.635
2012 | 258.874 172.226 29.725 56.923
2013 | 268.178 178.045 31.139 58.994
2014 | 276.073 183.566 32.307 60.200
2015 | 290.734 193.427 34.785 62.522
2016 | 300.852 199.171 38.407 63.274

Bu calismanin konusunu olusturan sehirlerarasi otobiis tasimaciligi ise 350 bin
calisan1 ve yillik 3 milyar dolarlik katma degeri ile Tiirkiye’ nin en biiyiik sektorlerinden
birisini olusturmaktadir. Fakat son yillarda yasanan ekonomik krizler, artan rekabet,
otomobil kullananlarin artmasi, yolcu profilinin degismesi ve havayolu sirketlerinin
sundugu cazip firsatlar otobiis firmalarinin miisterilerinin tercihlerinin ve beklentilerinin
degismesine ve memnuniyet diizeylerinin diigmesine neden olmaktadir. Dolayisiyla
otobiis firmalari, miisterilerinin memnun kalmalarin1 saglamalari, {istelik bu durumu

uzun siire¢ icinde kalic1t miisteri tutumuna doniistiirmeleri gerekmektedir.

Miisteri hosnutlugu, bireyin talep ve gereksinimlerine cevap verme seviyesidir.
Miisterinin memnuniyeti siireci yalnizca hizmetin satin alindigi dénemi kapsayan bir
kavram degildir; bu dénemle baslayip daha sonrasinda da devam eden genis bir zaman
dilimini kapsamaktadir. Ote yandan miisterinin memnun olabilmesi i¢in sadece nitelikli
hizmet ve imgelerin pozitifligini pozitif olmasi yetmemekte, bununla beraber hizmetin
arz edildigi ortamin) ve bu sunumu yapan bireylerin de miisterinin alg1 diinyasinda da
pozitif bir imge kazanmalar1 ve miisteride giiven giliven duygusu olusturmalar

gerekmektedir.
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Cagimizda ticari kuruluslarin rekabet ortaminda ayakta kalabilmelerinin yontemi
misterinin memnun kalmasindan yani nitelikli mal ve hizmet sunulmasiyla miisterilerin
doygunluk hissine ulagmasindan ge¢mektedir. Sektorde yasanmakta olan her an
degisme ve gelismelerinden dolay1 otobiis firmalar1 bu yeniliklere kars1 proaktif bir
tutumla misterinin beklentisini anlayarak biiyiik 6l¢iide rekabet ortaminda avantajlar
kazandiracaktir. Bundan dolayi, otobiis isleten firmalarin miisterileri beklenti, algi,
otobiis hizmetleri ile ilgili aliskanliklar ile toplumsal ve demografik niteliklerini tespit

edip buna uygun tedbirleri almalar1 gerekmektedir.
1.6.1. Tasimacihik Ve Hizmet Kalitesi

Ulagim hizmetleri en ¢ok talep alan hizmet alanlarindan biri olmasina ragmen
yerli literatiirde miisterinin beklentileri ve bu beklentilerin kargilanma diizeyleriyle ilgili
yeterli diizeyde akademik degerlendirme ve c¢alisma olmadigi goriilmektedir. Fakat
yabanci literatiir ulasim hizmetleriyle ilgili olduk¢a fazla sayida kuramsal ve

uygulamaya doniik ¢aligmalara rastlamak olanag: vardir.

Disney (1998) yatig1 calismanda, yolcularin rahat bir ulagim hizmetine
ulasabilmeleri icin, siiriiciilerin ve firmanin asagidaki tutum ve davranislara dikkat

etmeleri gerekmektedir

* Tagsita binen yolculara selamlamak ve yolcular1 bir misafir karsilama

nezaketiyle kabul etmek,

« Ucret talebinde bulunurken nezaketli davranmak ve iicret alindiktan sonra

tesekkiirlerini ifade etmek.
* Yolculara giiler yiizle davranmak, giilimsemek.
* Yolcunun sorunlarini ¢6zmek ve sorularina igten bir tavirla yanit vermek.

* Elde bulunmayan nedenlerden dolay1 olusabilecek aksamalar nedeniyle 6ziir

dilemek.

* Yolculugun sonujnda yolculara tesekkiir etmek ve onlart giiler yiizle

ugurlamaktir.

25



Disney, miisteri taleplerini ise soyle siralamistir:

» Stirekli ve giivenilir hizmet.

« Icten bir yaklasimla verilen hizmet.

* Araclarin i¢inin ve disinin temiz olmasi.

* Aracin konforlu olmasi.

* Fiyatlarin makul seviyelerde olmasi.

« Odeme kolaylig1 saglanmasi ve

* Araclarin hareket saatleri, mola yerleri ve varig zamanlarimin belli olmasidir.
1.7. Kara Yoluyla Sehirlerarasi Yolcu Tasimacihigi Mevzuati

Tiirkiye’de sehirlerarasinda yolcu tasima islemleri 4925 sayili Kara yolu Tasima
Kanunu ve Kara Yolu Tasima Yonetmeligi uyarinca icra edilmektedir. Kara yolu
Tasima Yonetmeligi’nin 46. Maddesine gore yolcu tasimacilifiyla ilgili hizmetten
yararlananlar 6502 sayili Tiiketicinin Korunmasi Hakkindaki Kanun’la tiiketicinin

korunmastyla ilgili hiikiimlerden de faydalanabilmektedirler.

Sehirlerarasinda ticari amaglarla yolcu tasimacilifi yapacaklarin 4925 sayili
kanunun 5. Maddesi uyarinca Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligindan yetki
belgesi almalar1 zorunlulugu bulunmaktadir. Kara Yolu Tasima Yonetmeligi’nin 6.
Maddesinde yetki belgelerinin gesitleri tanzim edilmistir. Bu maddede ifade edilen B1
yetki belgesi sahipleri, uluslararasi ve sehirleraras: ticari tarifeli yolcu tasimaciligi
yapabilirken D1 yetki belgesi sahibi olanlar sadece tarifeli olarak sehirlerarasi yolcu
tasimaciligl yapabilme yetkisine sahiptirler. S6zilin 6zii sehirlerarasinda ticari amaglarla
yolcu tasimaciligt hizmeti yalmizca Bl ve DI yetki belgesi sahibi olanlarca

verilebilmektedir.
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1.7.1. Sehirlerarasi Yolcu Tasimacilig1 Hizmeti Verenlerin Sorumluluklar:

Yolcu hizmeti verenlerin sorumluluklar1 halinde Kara Yolu Tasima
Yonetmeliginin 42 maddesinde yer almaktadir. Bu maddeye gore yolcu tagima hizmeti

verenlerin sorumluluklari su sekilde siralanabilir;

(1) Yolcu tasima hizmeti verenler yolcu tasimalarmin ilgili kanunlara,
kararnamelere, yonetmeliklere ve diger mevzuata, Tiirkiye’nin taraf oldugu anlagma ve

sozlesmelere uygun olarak yiiriitiilmesinden sorumludurlar.

(2) Yolcu tasima hizmeti verenler kendi adlarina acentelerinin acentelik sifatiyla

yapmis olduklari faaliyet ve islemlerden sorumludurlar.

(3) Acenteler; bu sifatla yapmis olduklar1 faaliyet ve islemlerden, Yolcu tasima

hizmeti verenler ile miistereken ve miiteselsilen sorumludurlar.

(4) Yolcu tasima hizmeti verenler, yolcu ve esyanin giivenlik i¢inde

tasinmasindan sorumludurlar.

(5) Yolcu tasima hizmeti verenler, duraklamalar dahil olmak iizere tasitin kalkis
noktasindan varis noktasina kadar olan seyahati siiresince meydana gelebilecek bir kaza
nedeniyle yolcular ile siiriiciiler ve bunlarin yardimcilarinin 6liimii, yaralanmasi ya da

esyasinin zarara ugramasindan dolay1 sorumludurlar.

(6) Yolcu tasima hizmeti verenler, 24/4/1930 tarihli ve 1593 sayili Umumi
Hifzissithha Kanunu’nda 6n goriilen tedbirler, kaideler ve yasaklamalara uygun olarak

faaliyette bulunmaktan sorumludurlar.

(7) Yolcu tasima hizmeti verenler, tasima sirasinda yolcuya ikram ettikleri
yiyecek ve icecek maddelerinin 9/6/1998 tarihli ve 23367 sayili Resmi Gazete’de
yaymmlanan Gidalarin Uretimi Tiiketimi ve Denetlenmesine Dair Yonetmelige uygun

olmasindan sorumludurlar.

(8) Yolcu tasima hizmeti verenler, ¢evreyi ve insan sagligini koruma, cevre
kirliligini Onleme amaciyla yirirliige konulan mevzuat hiikiimlerini bilmek ve
faaliyetlerini bunlara uygun olarak yiiritmekten sorumludurlar. (Resmi gazete
14.02.2018)
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1.7.2. Sehirlerarasi Yolcu Tasimaciligl Hizmeti Verenlerin Yiikiimliiliikleri

Sehirlerarasi yolcu tagsimaciligi hizmetleri vermekte olanlarin yiikiimli olduklar
durumlar, Kara Yolu Tasima Yonetmeligi’nde 43. Maddede diizenlenmistir; bu madde
uyarinca yolcu tagimaciligi hizmetinde bulunanlarin yolculara kars1 yiikiimlii olduklar

durumlar sdyle siralanmaktadir:

(1) Yolcu tasima hizmeti verenler, yolcularin saglikli, rahat ve giivenli bir

yolculuk yapmasini saglayacak tedbirleri almakla yiikiimlidiirler.

(2) Yolcu tasima hizmeti verenler, ilgili mevzuat hiikiimlerine uygun bir tasiti,
nitelikli sofor ve yardimei personel ile sefere gondermek, soforlerinin siiriicii ve mesleki
yeterlilik belgelerinin yanlarinda bulunup bulunmadigimi kontrol etmek, gecerli arag
muayenesi olmayan ve teknik sartlara uymayan tasitlarinin trafige ¢ikmasina engel
olmak, giizergah mesafesini dikkate alarak yeteri kadar sofor bulundurmakla

yikiimliidiirler.
(3) Tarifeli yolcu tasimalar1 yapilamaz.

(4) Yolcu tasima hizmeti verenler ve acenteleri, bilet satis1 yaptiklari
terminallerde ve cevresinde yolcular1 yonlendirmek igin personel istihdam edemez,

calistiramaz ve bunlardan yararlanamazlar.

(5) Yolcu tasima hizmeti verenler, soforlerinin seyahat esnasinda yolcularla veya
personelle uzun siireli sohbet etmelerini ve ses ve goriintii cihazlarin1 yonetmelerini
onlemek, yol ve seyir giivenligini tehlikeye diistirmemek i¢in gerekli tedbirleri almakla
yikiimliidiirler. Seyahat esnasinda Ses ve gorintii cihazlarinin yonetimi yardimei

personel tarafindan yapilir.

(6) Yolcu tagima hizmeti verenler, bu Yonetmelik kapsamindaki faaliyetlerini,
Bakanliga bildirdikleri merkez ve subeleri ile varsa acentelerinin adreslerinde

yiiriitmekle ylikiimlidiirler. Bakanliga bildirilmeyen yerlerde faaliyette bulunamazlar.
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(7) B1 velveya D1 yetki belgesi alanlar (Sehirlerarasit yolcu tasima hizmeti
verenler), yetki belgesinin verildigi tarihten itibaren 60 giin i¢inde firmalarina ait siirekli
faal olacak bir internet sitesi kurmak, bu sitelere erisim adresini Bakanliga bildirmek,
kurulacak sitede gegerli hat, giizergah, ticret ve zaman tarifeleri, sube ve acente ile

kendilerine ait iletisim ve benzeri bilgilere yer vermekle yiikiimliidiirler.

(8) Yolcu tasima hizmeti verenler, bu Yoénetmelikte belirtilen zorunlu sigortalari

bulunmayan tasitlar1 trafige ¢ikarmamakla yiikiimlidiirler.

(9) Karayollar1 alt yapisi, isletilmesi, trafik, dogal afetler, meteorolojik sartlar ile
ariza ve kaza hali dahil, seyahat esnasinda meydana gelen ve beklenmeyen durumlarla
ilgili olarak ortaya ¢ikan ve tasimanin devamina engel olan sebeplerin, belirsiz bir siire
beklemeyi mecburi kilmasi1 veya varis noktasina kadar gerekli zamanin bir katindan
daha fazla beklemeyi gerektirmesi halinde, Yolcu tasima hizmeti verenler, imkan
oldugu takdirde bir baska giizergahi izleyerek tasimay1 tamamlamak, aksi halde yolcuyu
giizergah tizerinde yolcunun diledigi bir yere kadar gétiirmek veya yolcuyu hareket
noktasma geri getirmekle yikimliidir. Bu gibi hallerde, yolcunun esyasi konusunda
biitiin haklar1 sakli olup, yetki belgesi sahipleri herhangi bir ek 6deme veya benzeri

talepte bulunamazlar.

(10) Yolcu tasima hizmeti verenler, altisar aylik stire ile yilda iki kez soférlerinin
ceza puani durumunu Emniyet Genel Miidiirliigiinden 6grenmek ve ceza puani 50 ve
tizerinde olan soforlerinin egitilmesi ve kendi i¢ denetimleri yoniinden gerekli tedbirleri

almakla yiikiimlidiirler.

(11) Yolcu tasima hizmeti verenler, Kara Yolu Tasima Yo6netmeligi’nin 36 nc1

maddesinde belirtilen nitelikleri haiz soforleri ¢alistirmakla yiikiimliidiirler.
(12) Yolcu tasima hizmeti verenler;
a) Calisanlarinin iicret ve ¢alisma sartlarina,
b) Soforlerin ¢alisma ve dinlenme siirelerine,
C) Araglarin agirlik ve boyutlarina,
¢) Yol ve arag giivenligine,
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d) Cevrenin korunmasina, iligkin kurallara uygun faaliyette bulunmakla

yiikiimliidiirler.

(13) Yolcu tasima hizmeti verenler yetki belgesi sahipleri, zorunlu kara yolu
tasimacilik mali sorumluluk sigortasi tazminatina yol agan bir kazaya karigsmalari
halinde; kazaya, zarara veya olayla ilgili olarak agilacak davalara iliskin bilgi ve
belgeleri 30 giin i¢inde sigorta sirketine vermekle yiikiimliidiirler.

(14) Yolcu tasima hizmeti verenler yetki belgesi sahipleri, tasitlarinda,
yolcularimi bilgilendirme amagli duyurular disinda, ortama sesli ve/veya goriintiilii
yayin veremezler. Bu tasitlarda sesli ve/veya goriintiili yaym yapilmak istenilmesi

halinde; bu yayinlarin bireysel (kapali devre) yapilmasini saglamakla yiikiimlidiirler.

(15) Yolcu tasima hizmeti verenler, verdikleri hizmetlerden o6ziirliilerin
kolaylikla ve vyeterli derecede yararlanmasi igin gerekli tedbirleri almakla

yikiimliidiirler.

(16) Yetki belgesi sahipleri, 7/6/1939 tarihli ve 3634 sayili Milli Miidafaa
Miikellefiyeti ~ Kanunu  gergevesindeki  sorumluluklarmi  yerine  getirmekle

yiikiimliidiirler.

(17) Yolcu tasima hizmeti verenler, tasitlarinda her 14 koltuk i¢in en az 1 adet

boyun korsesi bulundurmakla yiikiimliidiirler.

(18) Tasit belgelerinde kayith 6zmal ve sozlesmeli tiim tasitlart i¢in Zorunlu
Kara Yolu Tasimacilik Mali Sorumluluk Sigortasi ve Kara Yolu Yolcu Tasimacilig
Zorunlu Koltuk Ferdi Kaza Sigortasi yaptirmayan Yetki belgesi sahipleri yolcu
tagimaciligi yapamaz. (Resmi gazete_14.02.2018)
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2. TRAFIK KAZALARI
2.1. Trafik Kazas1 Olgusu

Karayollar1 iizerinde hareket halinde olan bir ya da birden ¢ok tasitin karistigi,
Oliim, yaralanma ve maddi zararla sonu¢lanmis olaya trafik kazasi denilmektedir
(Celiker, 1988). Bir¢cok olaydaki gibi trafik kazalar1 olusumunda da temel unsur
insandir. Kiiresel bir sorun olan Trafik ve trafik kazalar1 sadece Tiirkiye’de degil,
gelismis ve modern ¢agin getirdigi imkanlarla i¢ ige olan her sosyal yap1 i¢in ¢agin
onemli bir sorunlarindan biri haline gelmistir. Trafik kazalari, diinyanin her yerinde
olustugu i¢in giindemden hi¢ diismeyen, kamuoyunun siirekli mesgul eden bir konudur.
Hata, su¢ ve kusurlarin biitiiniiyle ortadan kaldirilmasi olanakli degildir. Cagimizda
ortaya c¢ikan trafik kazalarimin da biitliniiyle engellenmesi pek miimkiin
goriinmemektedir. Dogal olarak bu bakis acisi, toplumu umutsuzluga sevk ederek
probleme kayitsiz kalmalarint degil, aksine buna karst miicadele etmelerini
saglamalidir. Her ne kadar kazalarin biitiiniiyle ortadan kalkmasi miimkiin degilse de
kimi asil onlem ve uygulamalar yoluyla trafik kazalarinin, 6liimlerin, yaralanmalarin,
sakat kalmalarin ve ortaya cikan oteki zararlarin biiylik 6l¢iide azaltilabilecegi inkar

edilemez bir gercektir.

Cagimizda modern insanin giiniinlin yaya ve siiriicii olarak 6nemli bir boliimiinii
kapsamakta olan trafik; kurallari, i¢erdigi insan iliskileri ve sonuglariyla da hayatimizi
etkilemektedir. Sayisi ve hizi artan motorlu tasitlar hayatimizin vazgecilmez bir unsuru
olurken, ¢ogu insanin hayatina son vermekte, baz1 bireyleri sakat birakmakta; biiyiik
parasal kayiplara yol agmaktadir. Trafik kazalari, Tiirkiye'de oldugu gibi diinyada da
Oliimlere, gecici ve kalici sakatliklara, is giicii kayb1 ve maddi hasarlara sebep olmas1 ve

milli gelir kaybina sebep olmasindan dolay1 6nde gelen toplum problemlerinden biridir.

Kara yolu tizerinde hareket halinde olan, bir ya da daha fazla tasitin karistigi;
Oltimlii, yaralanmali veya maddi zararli bir durumla sonuglanmis olaya kaza
denilmektedir. Bu tanimdan hareketle bir olayin trafik kazasi olarak adlandirilabilmesi
icin asagidaki ogelerin yer almasi gerekmektedir ve bu dgelerden birinin bile eksikligi
olayin kaza kapsamindan ¢ikmasina ve asayis olayr olarak degerlendirilmesine sebep
olmaktadir (Erdogan, 2006).
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a) Bir ya da birden fazla ara¢ karismis olmali.

b) Araglar kara yolu tizerinde bulunmali.

c) Tasit veya tasitlardan biri, hareket halinde olmali.

d) Olay sonunda bireye ya da esyaya zarar gelmis olmali.
e) Olayin olugmasi kasit olmamali.

f) Oliim, yaralanma veya zarar meydana gelmis olmali.

Trafik kazalar1 genellikle hi¢ beklenmedik bir sekilde meydana gelen
yaralanmalara, mal kaybina hatta kimi zaman can kaybina yol acan olaylar olarak
goriilmektedir. Bir tanima gore “trafik kazasi, nerede, ne zaman ve nasil meydana
gelecegi onceden bilinmeyen ve cesitli kayiplara neden olan bir olaydir.” Kazanin

haricilik, anilik ve istenmezdik olmak iizere {i¢ unsuru bulunmaktadir (Al¢ay O., 1997:

235).

Teknolojik gelismeler sayesinde motorlu araglarin yayginlagmasi, bir yandan
kisilerin seyahat 6zgiirliiglinden ¢ok daha genis Ol¢iide istifade etmesini saglamigken,
diger yandan hava kirliligi ve trafik yogunlugu gibi sorunlar ile birlikte, yaralanmali ve
oliimlii ¢ok sayida kazaya yol agmistir (Cammiss ve Cunningham, 2014:1-2) Ozellikle
kara yolu ulasimi bakimindan bu sorun iilkemizde ¢ok ciddi boyuttadir. Nitekim,
Tirkiye’de karayollar1 aginda 2016 yilinda toplam 1 milyon 182 bin 491 adet trafik
kazas1 olusmustur. Bu kazalarin 997 bin 363’li maddi hasarli, 185 bin 128 tanesi ise
6lim yaralanmayla biten trafik kazasidir. Y1l i¢inde gerceklesen 6liimlii yaralanmali
trafik kazalarinin %75'1 bir yerlesim birimi icerisinde, %25'1 ise yerlesim biriminin

disinda meydana gelmistir.

2016’da Tiirkiye’de meydana gelen 185 bin 128 tane 6liim ve yaralanmayla
sonuclanan trafik kazalarinda 3 bin 493 kisi kaza mahallinde, yaralan 3 bin 807 kisi ise
saglik merkezlerine sevk edilmelerinden sonra kazanin neden ve etkisiyle 30 giin
icerisinde yasamini yitirmistir. Oliimlerin %48,3'ii, yaralanmalarin %67,3'ii yerlesim
biriminde ortaya cikarken, oliimlerin %51,7’si, yaralanmalarin ise %32,7’si yerlesim

birimleri disinda meydana gelmistir.
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Tablo 7: 2007-2016 Tiirkiye Kaza istatistikleri

Olii Sayis1

Yil Toplam Oliimlii, Maddi Toplam Kaza Kaza Yarah
kaza yaralanmal | hasarh yerinde | sonrasi®™ Sayis1

sayisi 1 kaza kaza

sayisi sayisl
2007 825.561 106.994 718.567 5.007 5.007 - | 189.057
2008 950.120 104.212 845.908 | 4.236 4.236 - | 184.468
2009 1.053.346 | 111.121 942.225 | 4.324 4.324 - | 201.380
2010 1.106.201 | 116.804 989.397 4.045 4.045 - | 211.496
2011 1.228.928 | 131.845 1.097.083 | 3.835 3.835 - | 238.074
2012 1.296.634 | 153.552 1.143.082 | 3.750 3.750 - | 268.079
2013 1.207.354 | 161.306 1.046.048 | 3.685 3.685 - | 274.829
2014 1.199.010 | 168.512 1.030.498 | 3.524 3.524 - | 285.059
2015 1.313.359 | 183.011 1.130.348 | 7.530 3.831 3.699 304.421
2016 1.182.491 | 185.128 997.363 7.300 3.493 3.807 303.812

Ote yandan, trafik kazalarima bagl olarak gerceklesen yaralanma ve oliimler
kiiresel bir problemdir; diinya genelinde bir yillik bir siirecte 20 milyondan fazla kisinin
trafik kazalarinda yaralandigi saptanmistir. Kara yollarinda olusan kazalardan dolay:
kiiresel iktisadi kaybin 518 milyar Amerikan Dolart diizeylerinde oldugu
disiiniilmektedir  (http://www.un.org/en/roadsafety/). Bu sikntili durumla ilgili,
Birlesmis Milletler Genel Kurulu toplantilarinda 2 Mart 2010 tarihinde alinan bir
kararla 2011-2020 yillart “Yol Giivenligi i¢in Aksiyon On yili” olarak kabul edilmistir
(Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020). Bu gergeve iginde,
birlige bagl tilkelerin her birinde bilgilendirme ve egitim etkinlikleri diizenlenecek ve
milli program ve stratejiler planlanacaktir. Tiirkiye de, bu plan ¢ercevesinde 2020 yilina
kadar kara yolu trafik kazalarinda meydana gelecek dliimleri %50 azaltmay1 hedeflemis
ve bu hedefe varilmasi igin ilgili birimlere diisen gorevleri kapsayan Kara Yolu Trafik
Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plani, Basbakanlik tarafindan yayimlanan genelge ile
giindeme girmistir (31 Temmuz 2012 tarihli ve 28370 sayili Resmi Gazete.). Ote
yandan, genis bir sosyal katilim saglanarak kurulmus olan Trafik Giivenligi Platformu,
trafikle ilgili glivenlik sorununa dair bir farkindalik ve kamuoyu olusturulacak bir kamu
stratejisi saptanmasi siireci i¢inde gorev gergeklestirecektir (EGM 03.01.2017).
Mutlaka, trafik iginde ortaya ¢ikan oliimler ve yaralamalarin engellemesine yonelik
alinmasi istenen onlemlerden biri de, kusurlu davranig ve tutumlariyla buna sebep olan

bireylere ceza yaptirimi uygulanmasidir.
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Bir olay ya da olgunun kaza olarak tanimlanmasi, olayin meydana gelmesinde
etkisi olan bireyin sorumlulugunu azaltan, bazi durumlar i¢in de olayin her zaman
meydana gelmesi miimkiin siradan bir olay olarak kabul edilmesine yol agmaktadir.
Trafik kazalarina engel olunmasi i¢in alinacak tedbirlerden en Onemlisi, trafik kazasi
olarak tanimlanan olaylarin toplum tarafindan algilanist ve adlandirilmasidir. Bir olayin
tanimlanmas1 ve algilanma bi¢imi, o toplumsal yapinin genel Kkiiltiirel birikimiyle
edilmesi veya algilanmasina zemin hazirlayan bir durum olarak goriilebilir. Daha en
basinda bu soruna yaklasimla ilgili sikint1 oldugunu gosteren durum, trafikte ortaya
cikan, can ve mal kaybi ile ya da yaralanmalarla sonuglanan olaylarin kaza olarak
adlandirilmasidir. Cok aci sonuglarla biten bu tiirden olgularin baska bigimde
adlandirilmas1  olayin  karakteristigi bakimindan daha ayirict  bir  sekilde
tanimlanabilmelidir. Kamuoyunda “trafik ter6rii” tanimlanan problemle miicadele
etmek icin bir ara¢ olarak, TCK’nin. 179. Maddesinde “Trafik gilivenligini tehlikeye
sokma” baglig1 olan sug tiplerine yer verilmektedir. Kaza kelimesi, ceza hukukunda
kullanilmamaktadir. 5237 sayili Tiirk Ceza Kanunu’nda trafik ile ilgili suglar 179. ve
180. maddelerinde “Topluma Kars1 Sug¢lar” boliimiinde ele alinmistir. Kanaatimize gore
acik olarak kusuruyla trafikte i¢inde bir bireyin yaralanma, 6lme ya da maddi hasarin
ortaya ¢ikmasina neden olan bireylerin, bu hareketi kaza kapsamina alinmamaktadir.
Bir olayin meydana gelmemesini istemek, o olayin kaza olarak nitelendirilmesi igin
yeterli bir sebep degildir. Olaylarin bir terim kapsaminda degisiklik yapilmasi, uzun bir
stire¢ icinde kamuoyunun bu olay1 algilamalarini da degistirecek, olay1 engellemek i¢in
gereken tedbirlerin biiyiik bir 6nemle degerlendirilmesini ve kisilerin konu ile ilgisi
olanlarin farkindalik kazanmalarinda etkili olacaktir. Bundan dolayr “trafik kazas1”
olarak nitelendirilen bir¢ok olaymn gercek anlamda kaza olmadig: fark edilmeli ve kaza
kapsaminda olan ve bu kapsamin diginda kalan olaylar dikkatli bakigla birbirilerinden

ayrilmalidir.

Kurallara riayet edildigi ve normal bir kiside bulunmas1 gereken diizeyde 6zen
ve dikkatin gosterildigi hallerde olmasi arzu edilmeyen bir sonucun ortaya ¢ikmasina
engel olunamiyorsa, bir kisinin bir olay i¢inde kazaya karistig1 sylenebilmektedir. Aksi
durumda olayin bir kaza oldugundan bahsedilmemeli ve sosyal biling seviyeleri de bu

yonde olusturulmalidir.
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Arabay1 asir1 hizli kullanan, aracini alkol aldiktan sonra kullanan veya 1sik
sisteminde sorun olan bir tasitla trafige ¢ikan siiriiciilerin karistigt olaylara kaza
denilmesi dogru degildir. Boyle durumlarda kaza yapilmasi ihtimali yiiksektir. Biitiin
bireylerin kurallara aykir1 davrandiklarinda kaza ihtimalinin yiikselecegini diisiiniip

bunu 6ngérmesi gerekmektedir.

Trafik ve trafik kazalar1 sadece Tiirkiye’de degil, biitlin kiiresel yapida dnemli
bir sorundur. Trafik kazalar1 yaralanma, mal kayb1 ve baz1 zamanlarda 6liimlere sebep
olan; genel olarak hi¢ beklenmedik bir bicimde meydana gelen olaylardir. Trafik kazasi,
nerede, ne zaman ve nasil olusacagi onceden bilinmesi miimkiin olmayan ve farkli
kayiplara sebep olan bir olaydir, diye tanimlanan Kaza olgusunun haricilik, anilik ve

istenmezlik olmak iizere ii¢ unsuru bulunmaktadir (Algay O., 1997: 235).
2.2. Trafik Kazalar1 Sonucunda Olusan Maliyetler

Trafik egitimi eksiliginin sonuglarindan biri olarak meydana gelen trafik
kazalarinin sebep oldugu hasar ve kayiplar sadece kisiler bakimindan degil, toplumlar,
devletler ve iilke ekonomileri bakimindan da 6nem arz eden bir problem olarak
goriilmektedir. Trafik kazalarinin kiiresel anlamda ortaya cikardig: etkileri 6zetlemek

gerekirse (WHO);

* Yillik ortalama 1,3 milyon kisi trafik kazalarindan dolayr yasamini yitirmekte

ve 20 ile 50 milyon arasinda kisinin yaralanmakta ve sakatlanmaktadir.

* Trafik kazalarinda meydana gelen dlimlerin yaridan fazla bir oranda olan
kism1 15-44 yas aralifindaki geng yetiskinlerden olugmaktadir. Bunun yani sira trafik
kazalar1 5-14 ve 15-29 yas araligindaki kitle icin en Onemli 6lim sebebi olarak

gorilmektedir.

* Trafik kazalari, kiiresel kapsamda 518 milyar dolarlik maliyet kaybina yol

acmaktadir; bir lilkenin milli hasilasinda %1 veya %?2’sine varabilmektedir.

* Tedbir alinmazsa trafik kazalarinin 2030 yilina varincaya kadar 6liim nedenleri

ile ilgili siralamada 3 ile 9. siralarda yer bulacagi 6ngoriilmektedir.
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Trafik Kazalariyla meydana gelebilecek maliyetler,

ekonomik etkenlere

bakildiginda agagidaki tabloda oldugu gibi piyasa ve piyasanin disindaki farkli alanlarda

maliyetlere sebep olmaktadir

Tablo 8: Kaza Maliyetlerinin Siiflandirilmasi

Piyasa Maliyetleri

Piyasa Dis1 Maliyetler

- Ara¢ ve diger unsurlarda meydana
gelen hasarlar

- Gelir kayb1

- Acil servis maliyetleri

- Kaza onleme ve kazadan korunma
maliyetler

- Kaza kurbanlarinin ¢ektigi ac1 ve ¢ili

- Kaza kurbanlarinin yasam kalite kayb1

- Kaza kurbanlarimi aile ev arkadaslari
acisindan ortaya ¢ikan tarifsiz keder

- Kaza riski dolayisiyla aragsiz seyahatin
azalmasi

Bir bagka tasnifte ise trafik kazalarindan kaynaklanan maliyetler; kazaya ugrayan

bireyler ile ilgili maliyetler, maddi hasar ve idari maliyetler olarak ii¢ kategoride

degerlendirilmektedir.

Tablo 9: Kaza Maliyet Unsurlari

Kazaya Ugrayan Kisi ile Maddi Hasar Idari Maliyetler
Tlgili Maliyetler
- T1ibbi Masraflar - Cenaze Masraflari - Polis Sorusturma Maliyeti
- Cenaze Masraflari - Isgiicii Cikt1 kaybi - Yasal Maliyetler
- Isgiicii Cikt1 Kayb1 - Aci, Keder, Cile - Sigorta Maliyetleri
- Aci, Keder, Cile - Ara¢ Tamir Masrafi
- Ekonomik Cikt1 Kaybi1
- Cekici Masraflari

ABD Ulusal Giivenlik Konseyi’nin trafik kazalarinin ekonomiye getirdigi yiikiin

tahmini bir degerlendirmede, ortalama bu maliyetleri

Bu

dogrultusunda yaptig1

belirlemigtir. Trafik kazalarinin maliyeti asagidaki gibi  hesaplanmigtir.
degerlendirmede kazaya karigsan aragtaki maddi hasar 3 000 $, bir yaralanmanin
maliyeti 14 000 $, bir olimli kazanin maliyeti 290 000 $ ortalama maliyetler
hesaplanmistir (Richmund vd. 2005: 3185). Ingiltere'de 1987 yilinda yapilan bir
arastirmadaysa ise bir bireyin trafik kazasi sonucu Olimiiniin iilke ekonomisinde
yaklasik 70 000 sterlin zarar meydana getirdigi hesaplanmistir (Elmas ve Yildizhan,
1999: 277). Trafik kazalarinin sonucu ekonomik kayiplara yol agan baslica durumlar

sunlardir; etkin ve ekonomik olarak verimli yaslardaki (Ulusoy ve Vural, 201: 8)
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niifusun trafik kazasina ugramalari, yaralanma, sakat kalma ve 6lmeleri, isgiicii kaybina

da sebep olmaktadir.

Tiirkiye’deki trafik kazalarinda en fazla can kaybi1 ve yaralanma, etkin
calisanlarin niifus araligi olan 25-64 yaslarda meydana gelmektedir. Bu kapsam icinde
ozellikle yetigmis elamanlarin yitirilmesi ve kazada kalic1 sakatliklar alarak is géremez

durum gelenlerin emekli olmalari, iktisadi kalkinmaya olumsuz etki yapmaktadir.

« Trafik kazalar1 sonucunda arag, trafik 1s1k ve tabelalari, yol, bariyer gibi trafik
elemanlarinda maddi hasarin olugsmakta ve bunlarin bakim ve tamiri iktisadi maliyetler
ortaya ¢ikarmaktadir. Trafik kazalarinda maddi hasarin meydana gelmesine ve kamusal
masrafin yiikselmesine sebep olmaktadir. Ote yandan acil servis, polis, itfaiye ve

mahkeme harcamalar1 kazalarla birlikte yiikselis gdstermektedir (Blincoe vd., 2015:

50).

* Trafik kazalariyla ortaya ¢ikan yaralanma ve kazadan kaynaklanan bedensel
problemlerin tedavi edilmesi, saglik harcamalarin da bir yiikselmeye sebep olmaktadir.
Ornegin 2012 yilinda tespit edilecek 1.296.636 gergeklesen kazanin sonucunda hesap
edilen saglik harcamalari toplami 19.540.305 TL’dir (Ozen vd. 2014 5662). Bu
maliyetin biiylikliigli yalnizca 6zel saglik masraflarin1 degil, bir yandan da SGK
kanaliyla karsilanan harcamalarin bu olgunun devlete maliyetleri bakimindan ne derece

onemli oldugunu da ortaya koymaktadir.

* Kasko, zorunlu trafik sigortasi ve hayat sigortasi gibi sigorta masraflari, trafik
kazalar1 sonucunda yiikselmektedir. Tiim maliyet 6geleri ve olumsuz durumlar goz
Oniine getirildiginde trafik kazalarinin getirdigi masrafin ¢cok ciddi boyutlarda oldugunu
gormek zor degildir. Trafik kazalariyla birlikte ortya ¢ikan maliyetin gayri safi milli
hasilanin %1 ile %1,5’ine tekabiil edecegi, gelismis ililkelerde ise bu oranin %?2’sine
tekabiil edecegi ongoriilmektedir. Kaza ile ortaya ¢ikan trafik sikisikliginda ortay ¢ikan
petrol ve diger sikisiklik maliyetleri de eklendiginde bu kayiplarin %3’lere ulastigi
gorilecektir (Sarug, 2008: 8).

 Trafik kazalariyla ortaya cikan sikisiklik da bir masrafa sebep olmaktadir.
Trafik kazalariyla beraber yollarin tikanmasi, 6teki siiriiciiler, polis itfaiye, ambulans

gibi akigin aksamasina ve genel olarak trafigin yavaslamasina sebep olmaktadir. Kazalar
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ve sikigikliktan dolayr meydana gelen zaman kaybindan ve gecikmelerden kaynakli
maliyetler de vardir. Sikisiklik maliyeti ve kazalarin sonunda ortaya ¢ikan verimsiz
maliyetleri, kiiresel olarak degerlendirildiginde ortaya ¢ikan kaybin 1,47 trilyon dolar
gibi yiiksek bir diizeye varmaktadir (Blincoe vd., 2015: 50). Ote yandan trafikte
aksamalar olmasi, isgiicii kaybina, yakit sarfiyatina, karbon salinimina, ¢evre kirliliginin
yiikselmesine sebep olacaktir. Sonug¢ olarak bu ogeler, toplumsal saglik ve ekonomik

refah bakimindan olumsuz durumlara sebep olmaktadir.
2.3. Trafik Kazalarma Yol Acan Faktorler

Istatistikler incelendiginde, Tiirkiye’de ortaya ¢ikan gelen trafik kazalarindaki
genel kusurluluk oranlariyla gelismis tlilkelerdeki kusurluluk oranlari arasinda ¢ok bariz
bir farklar bulundugu goriilmektedir. Ornek vermek gerekirse Tiirkiye’de meydana
gelen kazalarda insanlardan kaynaklanan kusur payr asagt yukari %95
seviyelerindeyken, kalkinmis devletlerde bu oranin %50’lerde kadar distigi
goriilmektedir. Kesin olarak bu makastaki farkin, Tirkiye’de insan disindaki &teki
etkenlerin kazaya etkisinin tespit edilmesinde yapilan hatalarin sebep oldugu da
sOylenebilmektedir. Ne var ki Sanayilesmis tilkelerin hesaplar1 dogru sayilmasa da
Tiirkiye’de bu hesaplarin gerektigi gibi yapilmis olsa da ortaya ¢ikan durum kazalarda
insan etkeninin azalmasinin saglamamaktadir. Sehir i¢inde veya sehir disinda ortaya
cikan kazalarda, hem ara¢ kullananlarin hem de 6len yayalarin hatalar1 6nemli bir yere
sahiptir. Insan faktoriiniin kazalarin olusmasinda 6nemli bir yeri oldugu kabul edilse,
trafik  kazalarinin  sebeplerinin  degerlendirilerek  tahlil  edilmesi, problemin

¢coziimlenmesi bakimindan gereklidir.

Kazalarin sebepleri analiz edildiginde ortaya ¢ikan tabloda siralanacak bagliklar
icerisinde; alkollii tasit kullanimi, serit degistirirken hatali davranma, ara¢ muayenesi
stirecinde yapilan ihmal, sinyal vermeden yapilan ani durmalar ve kalkislar, gecis
ustiinliigii kurallarimi ithmal etmek, yakin takip, gérme bozuklugu, hatali sollama, yol
yapim ¢aligmalari sirasinda teknik standartlara uymamak ve yollarda uyarici-koruyucu

tedbirlerin alinmamasi gibi maddeleri siralamak miimkiindiir (Ege, 1997).

Kazaya neden olan unsurlar baska bir sekilde siralanacak olursa; insan unsuru,

yol ve ¢evre unsuru, ara¢ unsuru, seklinde de sayilabilir.
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* Siiriicii * Arag
* Cevre (yol, yaya, yolcu, meteorolojik ve diger faktorler)
* Hukuksal ve idari nedenler

Ulkemizde trafik kazalarina sebep olan unsurlar incelendiginde ¢ok ¢arpici bir
sonu¢ ortaya cikmaktadir. 2007 yilinda meydana gelen 620 072 kazada siirliciiden
kaynaklanan kusurlar %98,14 olarak belirtilmistir. 2007 yil1 verilerine gore trafikte
meydana gelen kazalardan sadece %0,23°l arag¢ ve yol gibi g¢evresel faktorlerden
kaynaklanmistir. Trafik kazalarinda insan etkisi %99,77 olarak belirtilmistir.
Kazalardaki etken faktorleri belirten istatistiki bilgiler ¢izelge’de belirtilmistir (Akcay,

1997).

Tablo 10: Kaza Faktorleri

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 Toplam
Kusur Sayis1 | % Kusur Sayist | % Kusur Sayis1 | %
Siiriicii 140.390 87.70 51.791 95.86 192.181 89.76
Yaya 17.745 11.09 820 1.52 18.565 8.67
Yolcu 642 0.40 318 0.59 960 0.45
Arag 641 0.40 604 1.12 1.245 0.58
Yol 654 0.41 497 0.91 1.151 0.54
Toplam | 160.072 100 54.030 100 214.102 100

(EGM 09.01.2018)

2.3.1. Siiriicii faktori

Siiriicti faktorleri, yaya faktorleri, yol faktorii ile arac faktorleri trafik kazalarina
etki eden temel faktorlerdir. Kusurlarma gore, bir siralama yapmak gerekirse siiriicii
kusuru, yaya ve yol kusuru ile ara¢ kusurlar1 olarak belirtebiliriz. Bu siralamadan da
anlasilabilecegi tizere insan 6gesinden kaynakli kusurlar trafik kazalarinin en 6nemli
nedeni olarak gosterilmektedir. Trafik kazalar1 incelendiginde siiriiciiden kaynaklanan
kusurlar1 su bicimde siralanabilir: Asir1 hiz, arkadan carpma, ilk gecis hakkini vermeme,
hatal1 sollama, hatal1 serit degistirme ve alkollii ara¢ kullanmak. Kural hatalartyla ilgili
bu kusurlara, siiriiclilerde goriilen kisilik bozukluklarin1 da 6nemli bir faktér olarak
ilave etmek olasidir. Bireyin, bencil tutumlari, ataklik durumlar ve gosterise olan
meraki, kendi istegine gore kural yaratma ve bunu uygulama israr1, bagskasinin haklarina
kars1 saygisiz ve umursamaz olan ruh yapisi ve diger davranis bozukluklarmi bu
Oteki faktorler olarak bireyinin bedensel

kategori i¢inde degerlendirebiliriz.

39



bozukluklari, uykusuz olmak, yorgunluk, alkollii trafige ¢ikma, giiriiltii yapma, 151k ve

karanliktan etkilenme olarak gosterebiliriz (Sengdz, 2004).

Tablo 11: insan Faktorii

Yillar Siiriicii % | Yaya % Yolcu % Toplam % | Ara¢c % Yol %
2008 90.53 8.37 0.43 99.33 0.26 0.42
2009 89.60 9.09 041 99.10 0.29 0.61
2010 89.72 8.97 0.36 99.05 0.33 0.63
2011 90.20 8.51 0.39 99.10 0.30 0.60
2012 88.86 9.75 0.44 99.05 0.33 0.62
2013 88.97 8.91 0.43 98.31 0.92 0.77
2014 89.12 9.21 0.48 98.81 0.62 0.58
2015 89.76 8.67 0.45 98.88 0.58 0.54

(TUIK 2008-2012)

Biiyiik boliimii insandan kaynaklanan trafik kazalarinda temel sebebin insan
faktorii oldugu genel kabul gormiis bir durumdur. Bu konuda cesitli degerlendirmeler
yapilmast ve bu anlayis istikametinde bununla ilgili O6nlemlerin de alinmasi

gerekmektedir (Ozkan ve ark., 2002).

Kazalarin meydana gelmesinde daha ¢ok siiriiciilerin etken oldugu bilinmektedir.
Stiriici davranislarindan kazalara neden olanlar gore ii¢ grupta ele alinmaktadir. Buna

gore;
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e Siddet (isteyerek kural ihlali): Risk potansiyeli olan bir ortamda giivenlik i¢in
gerekli oldugu bilinen davranislarin disinda -alkollii iken ara¢ kullanmak, asiri hiz

yapmak gibi- davranis gostermektir.

e fhmal: Sucu isleyen kiside, ¢cok sikilip emniyet kemerini ¢ikarma gibi, utanma

ya da rahatsizlik olusturan durumlardir.

® Hata: Bireylerin biligsel siiregleri ile ilgili tehlikeyi fark edememek, hatali

karar vermek gibi davraniglaridir.

Bu smiflandirmanin disinda kalan siiriiciilerin  baska durumlarda yetersiz
kalmalarindan dolay1 kazadan kagmamamalari gibi durumlar da séz konusu
olabilmektedir. Trafik kazalar1 basta insan faktorii olmak tizere 6zellikle yol ve arag
ozellikleri ortamdan kaynakli niteliklerin etkilesimiyle ortaya c¢ikmaktadir. Kazalarda
insan faktorii bu etkilesim i¢inde, bazen hatali sollama gibi bir kural ihlali yaparak aktif,
bazen de yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol kusurlarina dikkat etmeme gibi pasif
bir etkenler 6ne ¢ikmaktadir. Kazalarda insan faktoriiniin ¢esitli unsurlari arag kullanma
yogunlugundan, siiriiciilerin psikomotor becerilerden kisisel niteliklerine kadar genis bir
yelpazede degerlendirilmektedir ve kazalarda biitlin bu faktorlerin farkli oranlarda etkisi

olmaktadir (Lajunen ve ark., 1996).

Yapilan hatayr tanimlanmasi ve ifade etme, malzemeden kaynaklanan hatalar,
ortam etkenleri, yeterli olmayan sistem unsurlar1 ve 6nerileri i¢in uygulanmasi tavsiye
edilen yontem “3N” yaklasimi olarak adlandirilmaktadir. Bu yaklagimla arastirmacilarin

su ii¢ soruyu cevaplamasi zorunludur (Karakus, 2006).

* Ne oldu? Kazanin nasil meydana geldigini, kazanin meydana gelmesindeki

anahtar etmenleri tanimlamaktadir.

* Ne sebep oldu? Kazanin meydana gelmesine sebep olan ya da buna yol agan

yeterli olmayan sistem unsurlarini tanimlamaktadir.

* Ne yapmak gerekir? Sistemdeki yetersiz boliimleri tamamlayarak diizenleme

Olgiilerini tanimlamaktadir.
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Insanin faktodriiniin sebep oldugu kazalar genel olarak dért kaynaktan

olugmaktadir. (Karakus, 2006);
* Yerlesik standart ve yontemlerden yoksun olmak.
* Egitim eksikligi,
» Standartlar1 yerine getirme eksikligi.
* Kisisel olarak standartlarin takip edilmemesi.

Kisisel hatalardan kaynakli hatalar1 siralamak gerekirse 6ne c¢ikan baslica

kusurlar sunlardir:
* Asir1 hiz yapma,
* Hatal1 sollama (Gegis kurallarina uymama.),
» Takip mesafesini agsma ve arkadan ¢arpma,
* Uykusuz ve alkollii ara¢ kullanma,
» Kavsaklarda gecis Onceligine uymama,
» Kirmizi 151k ihlali,

* Emniyet kemerini kullanmama,

* Yaya ve okul gegitlerinde yavaglamama,

* Yayalara gecis hakki vermeme,

* Hatali sekilde ya da yasak olan yerlere park etme,
* Yolcu indirme/bindirme kurallarina uymama,

* Eksik ya da bozuk ara¢ donanimlariyla trafige ¢cikma.
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Tablo 12: Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken siiriicii kusurlarina ait bilgiler

Yerlesim Yeri

o ) Yerlesim Yeri Disi Toplam
SURUCUYE AIT KUSURLAR
Kusur % Kusur % Kusur %
Sayisi Sayisi Sayisi
Arag hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi | 52.582 | 37.45 | 26.613 | 51.39 | 79.195 | 41.21
sartlara uydurmamak
Kavsak gecis 6nceligine uymamak 21.968 | 15.65 | 2.667 515 | 24.635 | 12.82
Manevralart  diizenleyen genel sartlara | 7.457 5.31 7.438 14.36 | 14.895 | 7.75
uymamak
Arkadan ¢arpmak 9.675 6.89 | 4.159 8.03 |13.834 |7.20
Dogrultu degistirme (doniis) kurallarina | 10.926 | 7.78 1.636 3.16 | 12.562 | 6.54
uymamak
Kurallara uygun olarak park etmis araglara | 5.800 4.13 244 0.47 | 6.044 3.14
carpmak
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere | 4.831 3.44 1.587 3.08 | 4.764 2.48
girmek
Alkollii olarak ara¢ kullanmak 3.169 2.26 1.595 3.08 | 4.764 2.48
Trafik gilivenligi ile ilgili diger kurallara | 3.110 2.22 918 1.77 | 4.028 2.10
uymamak
Kirmiz1 151k veya gorevlinin dur isaretine | 3.628 2.58 329 0.64 | 3.957 2.05
uymamak
Seride tecaviiz etme 2.269 1.62 694 1.34 | 2.963 1.34
Asir1 hizla arag¢ kullanmak 1.538 1.10 1.030 1.99 | 2.568 1.34
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek 925 0.66 31 0.61 | 1.246 0.65
Yaya ve okul gecitlerinde yavaglanmamak, | 1.028 0.73 12 0.02 | 1.040 0.54
yayalara gecis hakki vermemek
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park | 429 0.31 524 1.01 | 953 0.50
etmek
Yolcu indirme ve bindirme kurallarma | 568 0.40 24 0.05 | 592 0.31
uymamak
Hatal1 sekilde veya yasak olan yerlere park | 429 031 | 524 1.01 | 953 0.50
etmek
Ylcu indirme ve bindirme kurallarina | 568 0.40 24 0.05 | 592 0.31
uymamak
Bisiklet, M. Bisiklet ve Motosikletleri | 484 0.34 38 0.07 | 522 0.27
kurallara uymadan siirmek
Eksik, bozuk veya uygun olmayan arag¢ | 207 0.15 262 0.51 | 469 0.24
donanimiyla ara¢ kullanmak
Kaza mahallinde durmamak, gerekli | 193 0.14 117 0.23 | 310 0.16
tedbirleri almamak ve yetkililere
bildirmemek
Tehlikeli veya asir1 sekilde yiikleme yapmak | 169 0.2 161 0.31 | 330 0.17
Diger 9.434 6.72 1.422 2.75 |10.856 | 5.65
Toplam 140.39 | 100 51.791 | 100 192.181 | 100
0
(TUIK, 2015)
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TUIK verilerine gére 2015°te meydana gelen trafik kazalari, 2014 yilina gére
%9,5 oraninda artis gostermis. Kazaya neden olan siiriicii hatalarinin orani ise
%89,3’tiir. Siiriici hatalarmin trafik kazalarindaki oranini, Emniyet Genel Mudiirliigii
Trafik Hizmetleri

Baskanliginin yayimladig1 istatistiklere bakarak gérmek de

mimkindiir.

Tablo 13: Yerlesim yeri durumuna gore 6liimlii ve yaralanmah trafik kazalarindaki kusur oranlari

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 Toplam
KAZA Kusur Kusur Kusur
FAKTORLERI % % %
Sayisi Sayisi Sayisi
Stiriicii 140.390 87.70 51.791 95.86 192.181 | 89.76
Yaya 17.745 11.09 820 1.52 18.565 8.67
Yolcu 642 0.40 318 0.59 960 0.45
Arag 641 0.40 604 1.12 1.245 0.58
Yol 654 0.41 497 0.91 1.151 0.54
Toplam 160.072 100 54.030 100 214.102 100
(TUIK,2015)

2.3.2. Arag faktorii

Araclardan kaynaklanan kusurlarin, diger kaza kusurlariyla kiyaslandiginda
oranin ¢ok diisiik seviyede oldugu goriilmektedir. 2015 yilinda ara¢ faktoriine bagh
olarak meydana gelen 641 adet Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarmna pay %28,51’lik
oranla lastik patlamalaridir (KGM, 2007). Fakat iilkemiz sinirlar1 i¢inde ikinci el olarak
adlandirilan tagitlara olan ilginin yiiksek olmasindan dolayr ara¢ kusurlarinin etkisiyle
ortaya ¢ikan kazalarin giderek arttigi goriilmektedir. Araglarin donanimin yeniligi
kazalara engel olmasi bakimindan oldukc¢a 6nemli bir yere sahiptir. Avrupa kazalarin

azalmasi i¢in daima yeni araclarin kullanimin1 6zendirmektedir.
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Tablo 14: Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken arac kusurlarina ait bilgiler 2015

ARACA AIT Kl:{;r:esim Yeri :((zrsllejiim Yeri Dis1 Ku;?»plam
KUSURLAR % % %
Sayisi Sayisi Sayisi
Lastik Patlamasi 85 13.26 270 44,70 355 28.51
Fren 204 31.83 86 14.24 290 23.29
Arka Lambalar 23 3.59 42 6.95 65 5.22
Far 44 6.86 15 2.48 59 4.74
Direksiyon 44 6.86 11 1.82 55 4.42
Kap1 31 4.84 9 1.49 40 3.21
Rot 20 3.11 22 3.64 42 3.37
Aks 23 3.59 24 3.97 47 3.78
Doniis Sinyali 42 6.55 3 0.50 45 3.61
Makas 15 2.34 6 1.00 21 1.69
Saft 11 1.72 6 0.99 17 1.37
Sanzman 6 0.94 11 1.82 17 1.37
Cam Silecegi 7 1.09 3 0.50 10 0.80
Klakson 0 0.00 1 0.17 1 0.08
Diger 86 13.42 95 15.73 181 14.54
Toplam 641 100 604 100 1245 100
(KGM, 2015)

Trafik olgusunu meydana getiren 6gelerden ikincisi veya trafik denilince akla
hemen gelen unsurlardan biri araglardir. Tiirkiye’deki araglarin durumu agisindan olaya
bakildiginda 6zellikle son yillarda trafige katilan tasitlarin daha eskilerine gore giivenli
sistemlerden olusmasi, iretim kaynakli hata seviyelerinin az olmasindan dolayi,
kazalardaki etkilerinin azalmis oldugu disiiniilirken, ¢ok siiratli olmalar1 ve
giivenliginden ¢ok emin olunmasi gibi sebeplerle de kazalarda araclarla ilgili hata
oranlarmin arttigr goriilmektedir. Uretim sonrasinda kullanicilara teknik bakimdan
hatasiz olarak teslim edilen tasit, gerek kullanim, gerek yol kosullar1 gibi etkenlerle
yipranir. Bunun yaninda araglarin gereken bakiminin zamaninda yapilmamasi da teknik
arizalara sebep olmaktadir. Araglarin 151k sistemlerinin, hareket halinde olan araglarin
durdurulmasiin ana elemani olan fren sisteminin, araca kara yolundaki hareketini ve
yola tutunmasini saglayan lastikleri kara yolu trafik giivenligi bakimindan son derece
biiylik 6neme sahiptir. Teknik olarak trafige ¢ikmaya hazir olmayan araglar ise kara

yolu trafik glivenligi agisindan 6nemli bir tehdittir.

S6z konusu ogeler ile tam ve calisir durumdaki aracin gilivenlikli bir trafik
ortami i¢in vazgecilemez unsurlaridir. Bundan dolay1 kanuni ¢ergevelerde aracin teknik

bakimlar1 yaptirilmadan trafige ¢ikmasina izin verilmemistir (Giirsoy, 2004).
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2.3.3. Yaya faktorii

Yayalar, trafik kazalarinin meydana gelmesinde siiriicii hatalarindan sonraki
ikinci siradaki etkili unsurdur. 2015 yilinda meydana gelen kazalarda yayalarin etkisi
%8,65°tir. Birdenbire yola ¢ikmak, tasitlara ilk ge¢is hakkini vermemek, yol i¢inde
yiirlimek, oynamak, oturmak ve kirmizi 1sikta gegmek uygulamada karsilasilan baglica

yaya kusurlar1 olarak dikkati ¢ekmistir (KGM, 2007).

Tablo 15: Oliimlii ve yaralanmah trafik kazalarina etken yaya kusurlarina ait bilgiler

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 Toplam
YAYAYA AIT KUSURLAR | Kusur Y Kusur % Kusur | o

Sayisi 0 Sayisi 0 Sayisi °
Gegit ve kavsaklarin | 8.194 46.18 284 34.63 | 8.478 45.67
bulunmadigr yerlerde gegme
kurallarina uymamak
Tasit yolu {izerinde trafigi | 2.632 14.83 106 12.93 | 2.738 14.75
tehlikeye disiiriicii
hareketlerde bulunmak
Trafik 151k ve isaretlerine | 2.234 12.59 37 451 2.271 12.23
uymamak
Karsidan karsiya gecislerde | 1.386 7.81 73 8.90 1.459 7.86
trafik kurallarina uymamak
Tasit yoluna girmek 1.032 5.82 133 16.22 | 1.165 6.28
Geve ve giindiiz goriisiin az | 366 2.06 27 3.29 393 212
oldugu hallerde c¢arpmay1
onleyici uyarict tedbir
almamak
Tasit yolunda sol kenardan | 296 1.67 51 6.22 347 1.87
gitmemek
Kaza  mahallinde  gerekli | 26 0.15 4 049 |30 0.16
tedbirleri almamak
Trafik giivenligi ile ilgili diger | 21 0.12 3 0.37 24 0.13
kurallara uymamak
Trafigi giglestirecek sekilde | 16 0.09 2 0.24 18 0.10
yola bir sey atmak-dokmek ve
benzeri hareketlerde bulunmak
Alkollii yola ¢ikmak 5 0.02 2 024 |7 0.03
Diger 1.537 8.66 98 11.95 | 1.635 8.80
TOPLAM 17.745 100 820 100 18.565 | 100

(TUIK; 2015)
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2.3.4. Yol Durumu ve Cevresel Faktorler

Tiirkiye’de trafik problemlerine sebep olan ve yol giivenligini etkileyen dnemli
bir etken olan yol planlamalarinin gerektigi ve yeteri diizeyde yapilmamasi ve yapim
kademelerinde imalatin geregi gibi kontrol edilmemesinde kaynaklanan ve yolun
tamamlanma siirecinden sonra meydana gelen sorunlardir. Planlama ve uygulama
sirasinda ortaya ¢ikan eksiliklerin sebep oldugu hatali yol egimleri, catlaklar,
ondiilasyonlar, kasisler, ¢ukurlar, drenaj problemleri, yetersiz isaretleme ve levhalar
sehir i¢i trafigine negatif olarak etki etmektedir. Sehir i¢i yollarinda en ¢ok sorun
yagsanan ve Ozellikle parmak basilmast gereken konu ise altyapr tesislerinin
yetersizligidir. Bu sorunun ¢6ziimlenebilmesi i¢in kurumlarin birbirleriyle saglam bir
koordinasyonuna ve planlamaya da en ¢ok ihtiya¢ vardir. Ciinkii altyapi tesisinin
Tiirkiye’de genellikle ileri bir tarihe ertelenmesi, mevcut tesislerin tamir ve bakimi
sehirlerdeki yeni yerlesim bolgelerinde en ¢ok diisiiniilmesi ve yapilmasi gerekli olan
hizmetlerdir. ilgili kurumlar arasinda ortaya cikan koordinasyon sikintisi, finans
yetersizligi ve kimi bireysel hatalar, kentlerde trafik karmasas1 olugsmasina yol agmakta,
ilkenin kaynaklarinin verimsiz bir bicimde kullanilmasina, emek kaybina ve kentlerde

yasayan bireylerin rahatsiz olmasina yol agmaktadir. (Sirin ve Altanhan, 2004).

Tablo 16: Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalaria etken yol kusurlarina ait bilgiler

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 Toplam
YOLA AiT KUSURLAR Kusur o Kusur o Kusur o
Sayisi 0 Sayis1 0 Sayisi °
Yol sathinda gevsek malzeme | 224 34.25 318 63.98 | 542 47.09
Yolda miinferit gukur 148 22.63 77 15.50 | 225 19.55
Serif ¢okmesi 127 19.42 33 6.64 160 13.90
Kismi veya miinferit cokme 55 8.41 25 5.03 80 6.95
Tekerlerk izinde oturma 79 12.08 18 3.62 |97 8.43
Diisiik banket 21 3.21 26 5.23 47 4.08
Toplam 654 100 497 100 1.151 100

(TUIK, 2015)
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Tiirkiye’nin kimi bolgelerinde iklim kosullarinin agir olmasi, bu kosullara uygun
ara¢ donaniminin yetersizliginden dolay: trafik giivenligi riske girmektedir. Sehir i¢inde
ve sehirlerarasi trafikte kotii hava kosullarinda kaza yapilmasinin daha fazla olacagi
diisiintiliirken, 1yl hava kosullarinda daha ¢ok kaza olmaktadir. Ko6tii hava sartlarinda

trafige ¢ikan ara¢ sayisinin az olmasi bunun sebebidir.

Tiirkiye’de yollarda trafik giivenligini riske atacak birgok eksiklik
bulunmaktadir. Yollarin standartlarin gerektigi sekilde yapilmamasi, bu eksikliklerin
basinda gelmektedir. Ozellikle viraj yaricaplarinin dar tutulmasi, virajlarda egimlerin
yanlis verilmesi, diisey ve yatay virajlarin birlikte yapilmasi, yol egiminin yanlis
hesaplanmas1 ya da verilen egimlerin bozulmaya miisait olmasi, rampalarda yeterli
uzunlukta tirmanma seridinin yapilmamasi, yol kenarinda bulunan banketlerin dar
tutulmasi1 ya da hi¢ olmamasi, goriis mesafelerinin ayarlanmasinda sorunlar olmasi

kazalarin nedenlerindendir.

Insan hayat1 ve giivenligi ile ilgili olan her konu cevre ile de iliskili oldugundan
karayollar1, insan ve g¢evre iligkilerindeki en dnemli miihendislik yapilarindan biridir.
Karayollar1 yerlesim birimlerini birbirlerine baglamak suretiyle toplumsal, iktisadi ve
kiiltiirel hayatta etkin bir yere sahip olmaktadir. Kara yolu, trafik ve ¢evre liggeninin

iliskilerinin igerigi, etkisi, yollarin yapisi ve niteligiyle ilgilidir.

Yolun standart seviyesi, yapilan kazi1 ve dolgular, yol glizergahi gibi etkenler,
teknik bakimdan onem tasimaktadir. Standardin iistiinde sicak, nemli ve soguk hava
stirliciide i¢ daralmasi, gergin sinirsel yapi, dikkati toplayamama ve uyku hali; aniden
bastiran dolu ve saganak yagislariyla beraber goriis mesafesinin kisa siire icinde
azalmasi, ayn1 bi¢cimde toz firtinalarinda goriis mesafesindeki kisa siire i¢cinde azalmasi,
yerel meydana gelen giiclii riizgardan kaynakli 6zellikle kopriilii gegit noktalarinda hizla
savrulmak ve direksiyon hakimiyetinin kaybedilmesi, sabahin erken ve aksamiistii gibi
belli saatlerde giin 1s18min goriisii sinirlandirmas1 ve bunun gibi bircok durumu
stralamak miimkiindiir. Ozellikle meteorolojik durumlar ile trafik giivenligi iliskileri kis

aylarinda 6zellikle 6nem kazanmaktadir (Giirer, 2004)
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2.3.5. Yolcu Faktorii

Haber vermeden inmek ya da binmek, aracin disinda seyahat etmek, arag¢ i¢inde
uygun olmayan hareketlerde bulunmak, ac¢ik yiikiin iistiinde ve tehlikeli bigimde
yolculuk etmek, aragtan sarkmak ve hareket halinde bulunan aragtan yere atlamak trafik

kazalarina sebep olan yolcu etkenlerinin basinda gelmektedir (KGM, 2015).

Tablo 17: Oliimlii ve yaralanmah trafik kazalarina etken yolcu kusurlarina ait bilgiler

YOLCUYA AiT K\S;zl:sim Yeri YeKrLeSslijrrn Yeri Dis1 Ku;(:»plam
KUSURLAR % % %
Sayisi Sayisi Sayisi

Kask kullanmamak 111 17.30 61 19.18 | 172 17.92
Emniyet kemeri takmamak 48 7.48 58 18.24 | 106 11.04
Trafigi giiclestirecek sekilde | 26 4.05 52 16.35 | 78 8.13
yola bir sey atmak-dokmek ve
benzeri harekette bulunmak
Araglara kontrolsiiz sekilde | 52 8.10 11 3.46 63 6.56
inmek ve binmek
Trafik glivenligi ile ilgili diger | 18 2.80 34 10.69 | 52 5.42
kurallara uymamak
Alkollii olarak seyahat etmek | 6 0.93 11 3.46 17 1.77
Kaza  mahallinde  gerekli | 2 0.31 6 1.89 8 0.83
tedbirleri almamak
Diger 379 59.03 85 26.73 | 464 48.33
Toplam 642 100 318 100 960 100

(TUIK; 2015)
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3. SURUCU TUTUM VE DAVRANISLARI
3.1. Siiriiciilerin Tutum ve Davramslari

Stiriicti kavrami; 2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanununun 5. maddesinde
karayollarinda, motorsuz veya motorlu tasiti sevk ve idare eden kisi olarak
tanimlanmistir. Arag, insan ve c¢evre trafik sistemin ii¢ esas unsurudur. Bahsedilen
unsurlar, trafik ortami iginde belirli bir denge tasiyan yapi igindedirler. Sistemi meydana
getiren bu ii¢ unsur pozitif veya negatif olarak devamli ve dengeli bir etkilesim
icindedir. Unsurlarin kiicligli olan insanin tutumundaki bir degisim bu unsurlarin en
biiyligli olan cevreye etki ederken cevrede olusan bir degisme de insan unsurunu
etkilemektedir. Cevresel unsurlar, trafik miihendisliklerinin gelismis bilimse ve
teknolojik c¢aligmalariyla zaman iginde st diizeyde giivenli duruma getirilebilir.
Tasitlarin teknolojik yapisi, bilimsel ve teknolojik imkanlarla gilivenilir ve daha
dayanikli duruma getirilebilir. Biitiin bu 1iyilestirmeler, son teknikle diizenlenmis
araglar, yenilenmis ve en giivenli hale getirilmis yollar olusan kazalar1 6énlemek igin
yeterli olmamaktadir. Trafik ortami i¢inde disaridan denetlenmesi, degistirilmesi kolay
olmayan, hatta bircok bakimdan imkansiz olan tek unsur insandir. Trafikle ilgili insan
hayatina etki eden en 6nemli sorun, bilimsel ve teknolojik ilerlemelere karsin olusan
kazalarin siirekli artmasidir. Bu baglamda en biiyiik problem, c¢evre ve araglardaki

degisimler uyum gostermekte zorluk yasayan insan, yani siirticiidiir (Siimer, 2002: 4).
3.1.1. Genel Siiriicii Modelleri

Cagimizda trafik akisinda yer alan her bir diiriicii ayr1 bir kisilik yapisina
sahiptir. Bu farkli kisilik yapisina sahip slriicliler, baz1 degerlendirmelerle
siniflandirilmistir. Konuya dair arastirma ve degerlendirmelerde oncelikle siiriiciilerin
araglar1 kullanma modelleri saptanmig; buna bagli olarak da siiriicliler bes tipe

ayrilmislardir. Bu bes model sunlardir:
3.1.1.1. Heyecanl siiriiciiler,

Heyecanli siiriicliler, heyecanlarini kontrol altina alamayan siiriiciilerdir.

Duygularinin dizginlenebilmesi belirli bir olgunlugu gerektirir. Bu olgunluga erisme
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sadece yas meselesi degil, ayn1 zamanda bir egitim sorunudur. Bu kategoriye giren
stiriciiler, acil hallerde ¢are bulmak ve tedbir almada gecikir, normal hallerde

sinirlenerek panige kapilir, trafik sikisikliklarinda sinirli hareketlerde bulunurlar.
3.1.1.2. Mantikh ve sakin siiriiciiler

Her yasak ve tedbiri kendi anlayislarina uydugu veya algiladiklar1 goren siiriicii
tipidir. Bireysel yanliglar1 oldugunu kesinlikle kabul etmeyen mantikli ve sakin

stirticiiler, bir kazaya karistiklarinda genellikle 6teki siirticlilerden sikayet ederler.
3.1.1.3. Gosterise merakl siiriiciiler,

Belli bir olgunluga ulasamadiklarini ve tam anlamiyla gelismediklerini belli
eden davranislar sergileyen siiriicti tipidir. Bu gruptaki stirticiiler, yaslar1 ve toplumsal
seviyeleri bakimindan genel seviyenin altindadirlar. Araglarimi dikkatsiz ve hizh
kullandiklar1 ve her zaman diger tasitlar1 gegmek istedikleri igin diger siiriiciiler igin hep
bir tehdit unsuru olmuslardir. Alkol alirlar ve ne o6l¢lide her durumda siiriiciiliik

basarililarini ispata etmeye hazir olduklarini ifade ederler.
3.1.1.4. Egoist siiriiciiler,

Psikolojik bozukluklari bulunana siiriicii tipidir. Isaret vermeden doniis yapmak,
ani manevra, uygun olmayan yerlerden donmek, serit ithlali yapmak gibi bircok kurala
riayet etmezler. Kendi kolaylig1 ve rahati i¢in usule uygun olmayan yerlere park etmek

en ¢ok yaptiklar trafik ihlalidir.
3.1.1.5. Aykar siiriiciiler,

Kural dis1 her tiirlii tutum ve davranisi yapmay: kendilerine hak ve kendilerini
bu konuda yetkili olarak gormektedirler. Egolarini tatmin etmek amaciyla diger
stiriiciileri kaza yapmaya siiriiklemekten, yolunda giden siiriiciileri sinirlendirerek onlar

bir yarigmanin i¢ine ¢ekmekten yaris yaptirmaktan keyif alirlar (Kalyoncuoglu, 1999).

Bagka bir degerlendirme ise siiriicii modellerini amator siirliciiler profesyonel
siiriiciiler olarak ikiye ayirmaktadir. Bu iki tip siiriiciiler degerlendirildiginde,
profesyonel siirliciilerin amator stiriiclilere gore daha cok trafik ihlali yaptiklari, daha

fazla sayida kazaya karistiklari tespit edilmistir. Profesyonel siiriiciilerin kendilerine

51



asir1 derece glivendikleri ve daha uzun bir zaman diliminde direksiyon basinda olmalari
bunun sebebi olarak ifade etmistir. Yiksek siirliciiliik becerilerine ileri derecede
giivenen bireylerin kazaya karisma, hatta sebebiyet vermeleri, birgok risk olugturmalari,
trafik kurallarini ihlal etmelerinin bir aligkanlik haline donmesinin arka planinda bu
stirliciilerin asir1 6zgiivenleri ve kendilerini yliceltme duygusu oldugu belirtilmektedir.
Profesyonel siiriiclilerin  kendilerinin bagina negatif olaylarin gelmeyecegini
diistinmeleri, siiriiclilik yeteneklerini glivenilir olarak tanimlamalarindan kaynakli
olarak ene basit tedbirleri bile almamalar1 onlarin kazalara karismalarima sebep
o9lmaktadir. Bu durum da, karayollarinda trafik kazalarinda artis olmasina yol

acmaktadir (Kalyoncuoglu, 1999).
3.1.2. Profesyonel Arac Siiriiciisii (PAS) ve Tiirleri

Cok genis bir cografyaya yayilmis olan sehirlerde yiik ve yolcu tasinmasina
talepler her gegen giin artmaktadir. Ne var ki iyice yiikselen bu taleplerin dengelenerek
farkli tasimacilik yontemleriyle karsilanmasindan ziyade mevcut ulasim stratejileriyle
sadece kara yolu tagsimaciligi giderilme g¢abasi, diger ulasim sistemlerine aktif finans
saglanmasi, iktisadi sartlarin tasit edinmeyi kisitlamasi ve yakit masraflarindaki artis,
kara yolunu kullanmakta ticari araglara ilgiyi artirmaktadir. ticari araglara olan bu ilgi,
genel trafik iginde ticari araglarin yogunlagsmasma sebep olmustur; kara yolu
nakliyeciliginde gerekli yasal diizenlemelerinin tam anlamiyla
gerceklestirilememesinden dolay1 ortay ¢ikan kazang piyasasindan kaynaklanan rekabet,
trafikte giivenlik onlemlerini tehlikeli duruma sokacak bigimde gelismistir. Bu ortamda
Tiirkiye kara yollar1 yasal sinirlarinin ¢ok tizerinde yiik tasiyan, teknik sikintilari olan,
bakimsiz tasitlarin genellikle yorgun ve uykusuz siiriiciilerin siirdiigii ticari tasitlar
ortaya ¢ikmistir. Bu sikintilara altyapinin sikintilari, kontrol, yargi ile oteki kurulugslar
arasinda iletisim eksiklikleri de eklendiginde profesyonel siiriiciilerin kullandig:
tasitlarin karistig1 trafik kazalarinda gozle goriiliir diizeylere varmistir. Ote yandan
genellikle ticari tasitlarin agirlik ve ebatlarinin biiyiik olmasi, yolcu tasiyan ticari
tasitlarin yiiksek doluluklarindan dolayr bu tiir araclarin yaptig1 kazalar, mal ve can

kaybinin yiiksek boyutlarda oldugu goriilmektedir (Sentiirk, 2006).
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3.1.3. Siiriicii Davramislar ve Trafik Kazalar

Algi, dikkat, bellek, karar verme siireci, refleks, ayak, el, goz uyumu, izleme gibi
psikomotor beceri ve yeteneklerin siiriiciilerin giivenli tasit kullanmalarinda biiytlik
etkisi vardir. Bunlarla beraber risk almak, saldirganlik, sorumluluk duygusu, 06z
denetim, aliskanliklar, kisisel niteliklerin psikometrik kistaslara uygun, duyarli, standart
test sistemleri araciligiyla tespit edilerek stirticiiliikle ilgili beceri seviyeleriyle ilgili bir

sonuca varma siireci giivenli tasit kullaniminda etkili unsurlardir (EGM, 2000a).

Icinden geldigi gibi davranan, sira disi, agresif, aile iliskilerinde sikintilari
olanlarin trafik kazasi yapma ihtimallerinin fazla oldugu, kisilik bozukluklart
bulunanlarda kaza riskinde yiikselme oldugu, kadin siiriiciilerin diger siiriicliler hata
yaptiklarinda, erkek siiriiciilerin ise trafik polisi ve diger siiriiclilerinin agir arag
kullandiklarinda sinirlendikleri saptanmistir. Yaslandik¢a kurallara uyulma oraninin
yiikseldigi belirlenmistir. Araglari siiratli kullananlarda, uzun siire arag¢ kullananlarda
trafik kurallarinin daha fazla ihlal edildigi goriilmektedir. Realist, ¢6ziim odakli,
istikrarli sahsiyet nitelikleri olanlarin kazalara karigma olasiciliklarmin diisiik oldugu;
caliskan, dikkati yliksek, kontrollii ve sabretme nitelikleri bulunanlarin araba kullanma
basarilarinin daha yiiksek oldugu saptanmistir. Yarigma meraklisi, hirsli, firsatci,
uyarilara agik sahsiyetini tagiyanlarin trafik i¢cinde daha sik fren kullandiklari, daha fazla
klakson kullandiklar1 ve daha siklik sollama yaptiklari tespit edilmistir. Heyecan yasam
istegi, depresif tavir, saldirgan tutum gibi kisilikte olanlarin 6fke kontrolii olmayanlarin
ve duygu durum bozuklugu olanlarin kaza risklerinin yiiksek oldugu belirlenmistir.
Ozellikle dikkat diizeyi diisiik, siiratli tasit kullanan, tehlikeleri dnemsemeyen, kendi
niteliklerini yiicelten, hatali davraniglar1 daima karsi tarafta arayan agresif ve rekabetci

davrananlar tehlikeli siiriicii sinifinda degerlendirilmektedir.

Trafik kazalari, Tiirkiye’nin en 6nemli problemlerinden biridir. Stirticiiler, tagit
ve g¢evre etkenlerinin etkilesimiyle ortaya cikan trafik kazalar1 degerlendirildiginde,
kazalarin %98’e civarinda bir agirliginin insan faktériinde yogunlastig: tespit edilmistir.
Insan faktorii, trafik kazalarnin meydana gelmesinde en énemli etken oldugu bilinerek
bununla ilgili degerlendirmeler yapilmali, gerekli tedbirler alinmalidir. Kazalara daha
cok siirticiilerin neden oldugu bilinmektedir. Kazalara sebep olan temel unsur olan

stirticiilerin davranisi {i¢ ayr1 sekilde ele alinmaktadir. Buna gore (Yasak, 2004)
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a) Siddet: Alkolliiyken ara¢ kullanmak, yiiksek siirat gibi muhtemel riskleri olan
bir ortamda giivenlik i¢in gerekli oldugu bilinen davranis ve tutumlarin disina

¢cikmaktir.

b) ihmal: Suga karismis bireylerde utanma ya da ¢ok sikilip emniyet kemerini

cikarma gibi rahatsizlik meydana getiren durumlardir.

¢) Hata: Kisilerin tehlikenin farkinda olmama veya yanlis karara varma gibi

biligsel siireclerle ilgili davranislar1 kapsamaktadir.

Bilgiyi isleme siirecinde ortaya ¢ikan sorunlarin sonucunda hatalar ortaya ¢iktigi
genel kabul gdrmiis bir goriistiir. Thlaller ise daha kapsaml1 bir motive edici bir unsura
sahiptir. Hata olgusu, kisilerin bilissel fonksiyonlarla izah edilebilirken, toplumsal bir
kavram olan ihlaller ise sadece organizasyon mantigt veya sosyal baglamda
degerlendirilebildiginde anlagilabilmektedir. Degerlendirmelerde stiriiciilerin
davraniglarina tatbik edilen analizlerle dogrulugu tespit edilen bu fark, kazalardaki
insandan kaynaklanan hatalarin 6nlemesine doniik yontemlerin bulunmasi i¢in dnem
tagimaktadir. Beceri temeline dayali egitimler verilen kurslara katilarak insan ile makine
iligkilerinin yeniden diizenlenmesiyle dikkati yiikseltilmesi miimkiindiir. Halbuki
ihlallere engel olunmasi; ancak norm, tavir ve inanglarin degistirilmesi dogrultusunda

girisimlerle miimk{in olabilmektedir (Tekinsav, 2000).

Stirtici davranis ve tutumlari, farkli sebeplerle farkinda olarak yapilan kural
ithlalleri; dnlem almamak ve dikkat dagmikligi, hatali davranmak ve yeterli olmamak

olarak siniflandirilabilir (Demirsoz, 2006).

Ihlal, tehlikeli olmas: muhtemel olan bir sistem iginde, isleyisin giiven ortami
icinde yliriimesini temin etmek i¢in gerektigi bilinen davraniglardan bile bile sapmak
olarak agiklanmaktadir. Kural dis1 bir bolgesel dlcliye uymayan bir davranig gostererek
de ihlalde bulunmak miimkiindiir. Thlal ve hatalar arasindaki farkliliklar kesin ve
degismesi miimkiin olmayan unsurlar degildir. Her iki kavram bir olgu veya olayin
icinde bulunabilmektedir. Kural ihlali yapmadan hata yapmak olasidir, 6te yandan da
ihlal edilen bir durumun kesinlikle bir hatay icermesi gerekmemektedir. Iki kavram
arasinda bulunan farklar1 degerlendirebilmek i¢in niyetlerin, eylemlerin ve ortaya ¢ikan

sonucun ele alinmasi1 gerektigi agiktir (Tekinsav, 2000).
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Stirtictilik tarzi, Tasitin hangi aligkanlikla kullanildigiyla ilgili bir durumdur.
Siirliclilerde bir tarzin oturmasi yillar iginde meydana gelmektedir ama siiriiciiniin
tecriibesinin artmasiyla birlikte her bu siirecin hep giivenli bir duruma evrilecegi

anlamma gelmemektedir (Ozkan ve ark., 2005).

Insan faktoriiniin hatalarinda bulunan farkliliklar ve bunun kazalarla ilgili tedbir
politikalar1 bakimindan 6nemli oldugu i¢in alanda calisanlar1 bu olgular1 ayrintilarina

inecek kadar incelemeye ve tanimlamaya mecbur olmuslardir.

Tasarlanan  eylemin  hedeflenen sonuglara ulasamamasi hata olarak
tanimlanmaktadir. Bu konuda ¢aligmalar1 olan Reason ve digerleri hata kavramini ikiye

ayirarak incelemiglerdir:

1. Hedeflenen amaca varmak i¢in tasarlanan hareketin yanlis ¢izgide olmasi

(yanlisliklar).
2. Hareketin istek disinda hedeften sapmasi (dalginlik ve unutkanlik).
3.1.4. Otobiis Siiriiciileri Nitelikleri

Yolcu ve yiik tasimaciliginin %95’inden fazlasi kara yolu ile yapilmakta olan
Tiirkiye'nin bazi kentlerimizde trafige kayith otobiis, tanker ve kamyon sayisi niifus
basma ifade edilebilecek boyutlara varmistir. Karayollarinda binek otomobilleriyle
kamyon, tanker, otobiis ve tir gibi agir vasita araglarin bu yogunlukta i¢ ice trafikte
oldugu bir bagka AB iilkesi yoktur. Tiirkiye’de trafige kayith otobiislerin %22 si kazaya
karismuistir. Kamyonlarin bu durumu da bundan farkli degildir. Oliimlii kazalarin %

64’1 sehirlerarasi yollarda meydana gelmektedir.

Tiirkiye’de ticari amagla yilik ve yolcu nakliyesinde kamu adina gérevini yerine
getiren sofor esnafinin verecekleri hizmetlerin niteligine gore egitilmesi, sofor ile
iligkilerinin gelistirilmesi, kamuya sunulan hizmet kalitelerinin iyilestirilmesi amaciyla
4925 sayili Karayolu Tagima Kanunu ve bununla ilgili yonetmelik yiiriirliige girmistir

(http://www.tesk.org.tr/tr/mevzuat/im12.php / 10.01.2018). Bu yonetmeligin amaci,

4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu’'nda bulunan kara yolu tasimalarini {ilke
ekonomisinin gerektirdigi bicimde diizenleyerek tasimada diizeni ve giivenligi

saglamak, tasima isinde isgorenlerin 6zelliklerini, sorumluluk ve haklarini tespit etmek,
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kara yolu tagima sistemlerinin Oteki tagima sistemleriyle birbirlerini tamamlayacak
bicimde hizmet saglamasini, denetlenmesini ve hazir olanaklarin daha faydali bir

sekilde kullanilir olmasini saglamaktir.

Sehirleraras1 yollarda yiik ve yolcu tasimasi yapan tiim araglarin soforleri i¢in
“ticari tasit kullanma belgesi” yerine “SRC Belgesi” sahibi olmalar1 zorunlulugu

getirilmis, belgesiz ara¢ kullananlara agir cezai yaptirimlar uygulanmasini ongérmiistiir.

Sehirlerarasinda otobiisle seyahat etmek isteyen insanlar1 rahat ve giivenli bir
bicimde istedikleri yere gotiiren otobiis soforleri (kaptan) E sinifi siirlicii belgesine ve
T4 ticari tasit kullanma belgesi sahibi olmak zorundadir. Otobiis soforleri, cesitli
modellerde otobiisleri kullanabilirler ve tasitla ilgili gerekli teknik donanimi bilirler.
Ozel siiriicii kurslarinda meslek egitimi alabilmek igin; en az ilkokul mezunu olmalari

ve 23 yasindan giin almis olmak gerekmektedir.
Bu yonetmelik kapsamindaki islerde ¢alistirilacak siiriiciilerin;
a) Tasitin niteligine uygun siiriicii belgesine sahip olmalari,
b) Ilgili mevzuatin 6ngdrdiigii mesleki yeterlilik belgesine sahip olmalars,
c) Biiyiik otobiis kullananlarinin 26 yasindan giin almis olmalari,
¢) 63 yasindan giin almamis olmalari,

d) Bedeni ve psikoteknik a¢idan saglikli olduklarimi gosteren bir saglik raporunu

yetkili saglik kuruluslarindan her bes yilda bir almalari,

e) Tehlikeli madde tastyan tasitlari kullananlarinin, ilgili mevzuatin ongdrdigi

egitimi aldigin1 gosteren belgeye sahip olmalari,

f) Uyusturucu, silah, insan ve giimriik kagakciligi ile terdr suglarindan dolayi

hiirriyeti baglayici ceza almamis olmalari, sarttir.

4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu’nun “Yetki Belgesi Alma Zorunlulugu ve
Tasima Hizmeti” baglikli 5 inci maddesinde “Karayoluyla yiik ve yolcu tagimaciligi
faaliyetlerinde kullanilan ticari araglarda calisan soforlerin, Siirlici Mesleki Yeterlilik

Belgesi almalar1 zorunludur.” hiikkmii yer almaktadir. 03.09.2004 tarihli ve 25572 sayili
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Resmi Gazete’de yayimlanan Karayolu Tagimacilik Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik
Egitimi Yonetmeligi'ne gore yurti¢i yolcu tasimaciligi yapanlarim UDY2 (iist diizey
yonetici) yurtigi yolcu tasimacilifi, ODY2 (orta diizey yonetici) yurti¢i yolcu
tagimaciligi, SRC2 (stiriicli) yurti¢i yolcu tagimaciligl mesleki yeterlilik belgesine sahip
olmalar1 gerekmektedir. Bunun yaninda otobiis soforlerinin mesleklerinin geregi olarak

asagida siralanan niteliklere sahip olmalar1 gerekmektedir:
® Beden olarak dayanikli ve saglam,
® GOz, el ve ayaklarini koordinasyonu gelismis olan,
® Gorme ve igitme duyularinda sikintilart bulunmayan,
® Belirli bir siirecte birgok seyi algilama becerisi olan,
¢ Uyaricilara karsi tepkisel tutumlari olan, sakin ve refleksleri giiglii,
® Renkleri ayirabilen,
e Sorumluluk sahibi, dikkatli,

® Gece yolculugu yapabilen, diizensiz uykuya ve uykusuzluga dayanikli

olmalidir.

Otobiis soforlerinin goérevleri ya da yapmasi1 gerekenleri asagidaki sekilde

Ozetleyebiliriz:

® Otobiis hareket etmeden Once firma yetkililerinden yolcularin listesini

almalidir.

e Listedeki yolcularin yerlerini alip almadiklarin1 kontrol etmeli veya

ettirmelidir.
® Otobiisii trafik kurallarina uyarak stirmelidir.
® Otobiisiin bakimini diizenli olarak yapmali veya yaptirmalidir.

® Otobiiste gorev yapan diger kisilerin ¢alismalarin1 denetlemeli, aralarinda

esgiidiimii saglamalidir.
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® Gerektigi zaman ilkyardim hizmeti verebilmelidir.

58



4. OTOBUSLERIN KARISTIGI KAZALAR
VE
COZUM ONERILERI

4.1. Otobiislerin Kazalardaki Yeri

Diinya Saglik Orgiitii'niin agikladig1 verilere gore diinya genelinde her yil
1.250.000°den ¢ok kisinin 6liimii ve 50 milyon civarinda kisinin de yaralanmalarina yol
acan trafik problemi biitiin diinyay1 etkileyen bir sorun haline gelmistir. Tiirkiye’de ise
her genel ortalama olarak bir yillik siirecte 4.000 civarinda insanin 6liimne, iki yiiz
binden fazla insanin yaralanmasina; ayrica birgok ekonomik ve toplumsal maliyetleri
olan bir sorun haline gelen karayollar1 {izerinde olan trafik kazalarinin birgok boyutuyla
ele alinip degerlendirilmesi gerekmektedir (WHO, 2013: 1).

Tiirkiye’de bulunan karayollar1 aginda 2016’da meydana gelen trafik kazasi
sayisinin toplami 1.182.491°dir. Meydana gelen bu kazalardan 997.363 adedi maddi
hasarli, 185.128 tanesi ise Oliim ve yaralanma yasanmis trafik kazalandir. Tiirkiye’de
2016 yilinda ortaya ¢ikan 185.128 adet oliimlii yaralanmali trafik kazasindan dolay1
3.493 kisi kazanin oldugu yerde, 3.807 kisiyse yaralandigi icin sevk edildigi

kuruluslarinda kazandan dolay1 ve kazanin etkisiyle 30 giin i¢inde yasamini yitirdi.

2016 senesi i¢inde Tirkiye’de meydana gelen Oliimli yaralanmali trafik
kazalarina sebep olan toplam 213.149 kusura bakildigi zaman kusurlarin %89,6'sinin
stiriictiden, %38,7'sinin yayadan, %0,8'inin yoldan, %0,5'inin tasittan ve %0,4'liniin

yolcudan kaynaklanmakta oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de bulunan karayollar1 aginda 2016’da meydana gelen Oliimlii
yaralanmali trafik kazalarina karismis olan 295. 727 tasit toplaminin %52,1'i otomobil,
%15,7’s1 motosiklet, %15,7’si kamyonet, %3,1°1 minibiis, %2,9’u kamyon, %?2,4'i
cekici, %2,3’1 otobiis, %]1,1'1 traktor ve %4,7'si bunlarin disindaki araglardan

olusmaktadir.
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Tablo 18:Karayolu Trafik Kaza fstatistikleri

Trafik kaza istatistikleri, 2007-2016
Olii Sayisi

Yil Toplam Oliimli, Maddi Toplam Kaza Kaza Yarali

Kaza Yaralanmali | Hasarli Yerinde Sonrast® | Sayisi

Sayis1 Kaza Sayis1 | Kaza

Sayisi

2007 825.561 106.994 718.567 5.007 5.007 - 189.057
2008 950.120 104.212 845.908 4.236 4.236 - 184.468
2009 1.053.346 | 111.121 942.225 4.324 4.324 - 201.380
2010 1.106.201 | 116.804 989.397 4.045 4.045 - 211.496
2011 1.228.928 | 131.845 1.097.083 | 3.835 3.835 - 238.074
2012 1.296.634 | 153.552 1.143.082 | 3.750 3.750 - 268.079
2013 1.207.354 | 161.306 1.046.048 | 3.685 3.685 - 274.268
2014 1.199.010 | 168.512 1.030.498 | 3.524 3.524 - 285.059
2015 1.313.359 | 183.011 1.130.348 | 7.530 3.831 3.699 304.421
2016 1.182.491 | 185.128 997.363 7.300 3.493 3.807 303.812
(1) Trafik kazasinda yaralanip saglik kurulusuna sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiriyle otuz giin
i¢cinde Glenleri kapsamaktadir.

(TUIK,2016)

Bu kaza istatistiklerinde bakildiginda otobiislerin karistigi kazalarin toplam
kazalar i¢indeki oraninin %?2,3 gibi nispeten diisikk oldugu goriilmektedir. Ancak
otobiislerin karistigi kazalarda o6lii ve yarali sayisinin fazla olmasindan dolayr bu
kazalar, basinda genis yer tutarak haber olmakta ve bir sansasyona sebep olmaktadir.
Nitekim [HA'nin haberine gore 2018’in basinda Igisleri Bakam Siileyman Soylu, Polis
Akademisi’nde diizenlenmis olan “Trafik Degerlendirme Toplantisi”’na katilarak birgok
giincel konuda agiklamada bulunarak trafikle ilgili konularda bazi degerlendirmeler
yapti. Bayram tatilleri siirecinde artan trafik kazalarina vurgu yapan Soylu, 2016
yilindaki bayram tatillerindeki trafik seyrinde giinde 20 civarinda bireyin yagamin
yitirdigini ifade ederek 2017 senesi iginde yer alan bayram tatillerinde genel tasit
yogunlugunda %20 artis olmasina karsin ge¢mis donemlerdeki ayni uzunluga sahip
bayram tatilleri siireclerine oranla %15 civarinda diisme saglandigini belirtmistir.
I¢isleri Bakani Siileyman Soylu, alkol, uyusturucu ya da uyarict maddelerden dolayi
geri alinmis olan ehliyetlerin en dikkat ¢ekici konulardan biri olduguna dikkate ¢ekerek
el konulan ehliyet sayisinda 2016 ve 2017 karsilastirmasi yapildiginda artisin %95
oldugu soylenmistir. Ulkede genel olarak kaza yogunlugunun arttig1 tespit edilen otuz
noktanin tespit edildigini ifade ederek alinan tedbirlerle bu noktalarda meydana gelen
kazalarim 2017°de, 2016’ya kiyasla %55 diisiis saglandigimmi ifade etmistir. Soylu,
yayalarin 6lmelerinde 2010 ile 2016 arasindaki siirecte siirekli yiikselen grafik oldugunu
kaydederek, yalnizca 2017 yilinda %8.4 kadar bir gerileme gerceklestirilebildigini
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soylemistir. Icisleri Bakani Siileyman Soylu, 2018’e trafik kazalar1 konusunda moral
bozucu bir tablo ile kars1 karsiya olundugunu dile getirmek suretiyle “Arkadaglarim bu
yilbagindan 22 Ocak tarihine kadar olan otobiis kazalarmin listesini verdiler. Polis
bolgesinde 9 kaza ve 14 can kaybi, jandarma bolgesinde de 2 kaza ve 15 can kaybi.
Toplam can kaybimiz 29. Toplam yarali sayimiz ise 22 giinde 204. Bu kabul edilebilir
bir bilango degildir. Otobiis kazalar1 agisindan 2018 yilina maalesef ¢cok kotii basladik.
Iste biraz 6nce bahsettigim iki sorun alanindan biri de otobiis tasimacilig ile ilgilidir.

Uzerinde diisiinmemiz gereken bir bilangodur" diye konusmustur. (Habertiirk
05.02.2018)

4.2. Tiirkiye’deki Kara Yolu Aginda Meydana Gelen Trafik Kazalarindan

Ornekler

Sekil 1: Igdir'da iki yolcu otobiisii carpisti: 8 6lii, 28 yarah

(AA.com 03.02.2018)
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Sekil 2: Amasya’da meydana gelen otobiis kazasmda 6 kisi hayatim kaybetti 36 kisi de yaralanch

(Posta gazetesi 03.02.2018)

Sekil 3: Eskisehir’de gezi otobiis kazasi: 13 6lii, 42 yarah

(Bik.gov 03.02.2018)
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Sekil 4: 3 ilde otobiis kazasi: 85 yaral

(Sozcii gazetesi 03.02.2018)

Sekil 5: Marmaris'te tur otobiisii devrildi, 24 kisi 6ldii

(NTV haber 03.02.2018)
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4.3. Otobiislerin Katildig1 Trafik Kazalarimn Azaltilmasina Yonelik
Alinabilecek Tedbirler

Ulasim tiirlerinden biri olan kara yoluyla ulasim en yaygm bigimde
kullanilmakta olanidir. Bu ulagim tiirii kiiresel yapida oldugu gibi Tiirkiye’de de
uyulmas: gerekli olan bazi kanun ve kurallarla diizenlenmistir. Ozellikle kisilerin
karayollarinda yaya olarak veya siiriicii olarak bulunduklari siire igerisinde trafik
kurallarini ihlal etmeleri, diinya genelindeki ortak sorunu ve Tiirkiye’de 6liim nedenleri
icinde en baslarda olan trafik kazalarinin meydana gelmesinin temel sebebi olarak

gosterilmektedir.

Trafik kazalari, sonuglari itibariyle ciddi boyutlara varan ekonomik ve sosyal
kayiplara sebep olan olgulardan biridir. Bu durum, diinyada ve 6zellikle Tiirkiye’de
konuyla ilgili kurum ve kuruluslar trafik giivenligiyle ilgili alanlarda ¢ok sayida proje

olusturulmasini ve ¢alismalar yapilmasini saglamistir.

Temeli dogru bilgiye dayanmakta olan trafik giivenligi ¢alismalar1, dogru bilgiye
ulasildigi zaman trafik kazalarini minimum diizeye indirmeye de firsat verecektir.
Trafik kazalariyla miicadele siirecinde basariya ulasilmasi i¢in gergek verilerin elde
edilmis olmasi gerekmektedir. Bundan dolay1 trafik kazalariyla ilgili verilerinin
titizlikle kaydedilmesi ve giivenli bir bigimde kayit altinda tutulmasi biiyilk 6nem
tasimaktadir. Bu titizlik ve giivenirlik sayesinde trafik kazalarini azaltmaya yonelik

tedbirler alinarak uygulanmasi miimkiin olana projeler gelistirilebilir.
Trafik kazalarinin 6nlenmesi igin bazi diisiince ve Oneriler gelistirilmistir.
4.3.1. Sektorle Tigili Sorunlar

Trafik giivenligi bakimindan araglarin belli bir diizen iginde olarak muayeneden
gecirilmesi biiylik bir Oneme sahiptir. Sehirlerarast yolcu tagimaciligi ve turist
tasimaciligi yapmakta olan yetki belgesi bulunan otobiislerin biiylik bir boliimiiniin
teknik olarak muayeneleri yapilmis olsa bile, tescili olan otobiislerin %21 kadarlik
bolimi teknik muayenelere gelmemektedir; muayeneye gelenlerin ise %55’lik bolimii
ilk muayenesinde agir kusurlu bulunmaktadir. Yol kenarinda bulunan denetim

istasyonlarinin yani sira, bagka denetlemelerde otobiislerin teknik muayenelerine dnem
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gosterilmesi ve bunu yaptirmamis tasitlarin belirlenerek edilerek takip edilmesine
yonelik etkili olacak iletisim araglariyla uyar1 yapilmasi ve bilgi verilmesi de biiyiik

Onem tasimaktadir. 2

Yalnizca D1 yetki belgesi bulunan otobiisler sehirlerarasi yolcu tasima yetkisine
sahiptirler. Ne var ki piyasada yetki belgesi bulunmadan yolcu tagimaciligi yapan
otobiisler sektorel anlamda de ciddi rahatsizlik meydana getirmektedir. Bundan dolay1
yetki belgesi olmadan c¢alismakta olan otobiislerin tespit edilmesi i¢in yol kenarlarindaki

denetimler artirilmali, bu araglara verilecek cezalar arttirilmalidir.

Soforler, dinlenmeleri ig¢in ayrilmig olan siireleri uygunsuz kosul ve ortamlarda
gecirmektedirler (Sekil 6). Bu yanlishgm diizeltilmesi i¢in mevzuatta belirtilen

kosullara uygun bigimde diizenlenmis dinlenme ortamlar1 olusturulmalidir.

Sekil 6:Otobiis sofor dinlenme kabini

Sehirleraras1 yolcu tagimacilifi yapan ticari araglarda siiriiciiliik yapacaklarin
Universitelerin  Meslek Yiiksek Okullari’nda agilmis olan Otobiis Kaptanlig
boliimiinden mezunlarindan secilmeleri, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi

tarafindan 2020’ye dek asamali olarak mecburi duruma getirilmelidir.
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Stirtictiler icin psikoteknik degerlendirmelerde bulunmak Trafik Psikolojisiyle
ilgili uygulamalardan birisidir. Bu uygulamayla siiriiciiniin trafik ortami i¢inde kendisi
ve oOteki yol kullanicilar1 i¢in ne diizeyde giivenli olduklarii trafik psikolojisi
bakimindan degerlendirmek, sik sik kural ihlali yaptigir tespit edilenlerin hangi
psikolojik sebeplerle bu ihlalleri yaptigmni belirlemek amaglanmaktadir (Bukasa,
Wenninger ve Yasak, 2000). Psikoteknik degerlendirmeler Ispanya, Avusturya,
Almanya, Macaristan gibi {ilkelerde insan etmeni bakimindan trafik giivenligini
saglayabilmek i¢in psikologlarca yagin bir bigcimde uygulanmaktadir. Yalniz Tiirkiye’de
ve Ispanya’da “psikoteknik degerlendirme” ad1 verilen siiriicii segme ve degerlendirme
sistemi, Oteki lilkelerde “psikolojik degerlendirme” adiyla bilinmektedir (Bukasa ve
ark., 2000; Blasco, 1995). Psikolojik degerlendirmede: yeteneklerinin trafik psikolojisi
acisindan degerlendirilmesi ve trafige iliskin stiriiciiliik tutumlarinin ve kisiliginin trafik
psikolojisi agisindan degerlendirilmesi olarak iki temel psikolojik degerlendirmeyi
icermektedir. Bu degerlendirmelerin ardindan olumsuz oldugu belirlenen siiriiciiler,
konuyla ilgili “siirlici davranist gelistirme programlarma” yonlendirilerek bu

programdan sonra yeniden psikolojik degerlendirmeye tabi tutulmaktadirlar.

Tirkiye’de, 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu geregi, hiz ihlalinde
bulunanlarin, alkolliiyken ara¢ kullananlarin ve 100 ceza puanini ikinci defa doldurmus
olanlarin ehliyetleri belli stirelerle alikonmakta ve siirenin sonunda iade edilirken
“psikoteknik degerlendirme” ve psikiyatrik muayene mecburiyeti bulunmaktadir (2918
Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu, 2002). Trafik suglularinin yaninda kurumlarinda
sofor calistiran kurum ve kuruluslar, o6zellikle de otobiis firmalar1 sofor alimlari
sirasinda veya calisan soforlerin yillik performanslarint  degerlendirirken onlari
psikoteknik olarak degerlendirmektedirler. Konuyla ilgili yonetmelige (T.C. Resmi
Gazete, 1997) uygun olarak psikoteknik degerlendirme Tiirkiye’de genellikle siiriicii
yeteneklerinin  trafik  psikolojisti ~ bakimindan  degerlendirilmesi  seklinde
uygulanmaktadir. Degerlendirme siireci iginde siirliciiniin, trafikle ilgili psikomotor
yetenekler kapsami iginde tepki hizi ve el-ayak-gdz koordinasyonu; zihni
yeteneklerinden ise dikkat, anlama ve muhakeme etme, hiz ve mesafe algilama, genis
goriis alan1 iginde uyaran fark etme, sekil algilamada gorsel siireklilik yetenekleriyle
ilgili degerlendirmeler yapilmaktadir (Yasak, 1997). TSOF Psikoteknik Degerlendirme

Merkezi’'nde ote yandan bu testlerin yaninda arastirmacilarca Tirk kiiltiirline
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uyarlanmig siiriicii tutum ve davranislari, trafige iliskin kisilik ve risk alma egilimi
Olcekleri  kullanilmaktadir; aragtirmacilar  tarafindan  gelistirilmis olan  yari

yapilandirilmis goriisme uygulanmaktadir.

Ik yillartyla kiyaslandiginda kamuoyunun yaygin bigimde bilgi sahibi oldugu
psikoteknik degerlendirme uygulamasi Tiirkiye’de 1998’den beri psikologlar tarafindan
yapilmaktadir. Ancak hala birgok kiginin bilmedigi bir konu olan psikoteknik
degerlendirmenin yayginlastirilmas1 da trafik kazalarinin azaltilmasinda 6nemli

faktorlerden biri olacaktir.
4.3.2. Denetleme

Schirlerarasi yolcu tagimaciligi yapan firmalar otobiislerine ve soforlerine
yonelik i¢ denetim mekanizmalar1 olusturarak ya da gelistirerek kendi i¢ kontrollerini
yapmalidir. Otobiislerin sefere ¢ikmadan oOnce olusturulmus olan kontrol listesine
(check list) gore denetimleri yapilmalidir. Araglara takilacak arag i¢i kameralar, GPS
gibi teknik cihazlar sayesinde otobiisiin Ve soforiin seyahat boyu takibi miimkiin

olacaktir.

Denetimle ilgili gorevi bulunan personelin yeterli sayida ve gereken nitelikte
olmasi igin gerekli olan tedbirlerin alinmasinin yaninda yapilan denetlemelerde
teknolojik imkanlardan azami diizeyde faydalanilmali; siiriiciilerin iizerlerinde bulunan
“algilanan yakalanma riski” duygusunun artirilmasina ¢alisilmalidir. Bu dogrultuda son
donemlerde ozellikle bilyiik sehirlerde uygulanmaya baslanan Elektronik Denetleme
Sistemlerinin  (EDS) yayginlagsmasina ¢alisilmali, EDS’lerden ortalama hiz
denetimleriyle ilgili alanlarda da faydalanmaya gidilmelidir.

Sehirlerarasi yolcu tasimaciligi yapan otobiislere yapilan denetimlerde evraklarin
incelenmesinden ¢ok kurallarin ihlaliyle ilgili konulara 6nem verilmeli, yol kenarlarinda
Kurulan denetim istasyonlarinin sayist ¢ogaltilmali, konuyla ilgili kurum personeli
tarafindan ortaklasa yapilacak denetlemelere biitiin kurumlarin etkin bir bigimde
katilimi1 saglanmali ve personel yetersizligi bulunan kurumlar ic¢in yeni kadrolar
acilmalidir. Bu istasyonlarda yapilan denetlemelerde o6zellikle takograf kontrolleriyle
soforlerin caligsma siirelerinin denetimi yapilmalidir Denetimler yapilirken segilen yer ve

zaman yolculara magduriyet yasatmayacak bigimde diizenlenmelidir.
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4.3.3. Arac Giivenligi

Araglarda kullanilmakta olan giivenlik donanimlariyla ilgili yasal mevzuat AB
standartlariyla aym1 diizeyde olmasi saglanmalidir. Bu konuda 6zellikle 14. Fasilda
Avrupa Birligi’nin tasimacilik politikalar: esas alinarak; emniyetli, giivenlik tedbirleri
almmis, verimlilik diizeyi yiikksek ve gevreye dost olan tasimacilik hizmetlerini
Ozendirerek i¢ piyasanin isleyisinin gelistirmeyi amaglanmaktadir. Kara yolu
tasimaciliginin esas prensipleri; genel nakliyecilik stratejisinde oldugu gibi bu alanda da
stirdiiriilebilir, aktif, giivenlik diizeyi yiiksek, emniyetli ulastirmayi, ¢evreye en az
diizeyde zarara verecek sistemi kullanmak suretiyle saglamaktir. Bu prensipler
kapsaminda, aktif kara yolu yiik ve yolcu tagimaciligini 6zendirmek, esit kosullarda
rekabet ortami saglamak, emniyet tedbirleri alinmis ve gevreye en iist seviyede saygili
teknik standartlara uyumlu duruma getirmek, asgari seviyede parasal ve toplumsal
uyumu yakalamak ve ayrimciliga gitmeden kara yolu tasimaciligi kurallarinin aktif
olarak uygulamaya koyulmasini saglamak amaglanmaktadir. Kara yolu tagimaciligi
alaninda Avrupa Birligi mevzuati; piyasaya ve meslege giris (AT 1071/2009, AT
1072/2009, AT 1073/2009 sayil1 Tiiziikler), calisma saatleri, siiriis ve dinlenme siireleri
ile sayisal takograf kullanimi (AET 3821/85 sayil1 Tiiziik), asgari yillik arag vergileri ve
gecis Ucretleri ile kullanict bedelleri (1999/62/AT sayili Direktif), siiriicii belgeleri
(2006/126/AT sayili Direktif), araglarin azami agirlik ve boyutlart (96/53/AT sayili
Direktif), tehlikeli mallarin Kkara yolu ile taginmasi (2008/68/AT sayili Direktif),
tiinellerdeki asgari emniyet gereklilikleri (2004/54/AT sayili Direktif) gibi konular
diizenlemektedir (AB 14.02.2018).

Giivenlik donanimlarinin tasitlarda bulundurulmasinin zorunlu olmasindan 6nce
karayollar1 altyapisinin ilk basta standartlara uygun duruma getirilmesi, ayrica yeni
araclar bakimindan haksiz rekabete sebep oOlmamasina 6zen gosterilmesi gerekli
goriilmektedir. Bu baglamda hiz sinirlayict benzeri donanimlarin biitiin ticari tasitlarda

aktif olarak kullanilmasini saglayacak asamali bir gec¢is planlanmalidir.

Otobiisle seyahat eden yolcularda emniyet kemeri kullanma oranlari oldukga
diisiik diizeydedir. Yolcularin otobiisle seyahat siireleri iginde emniyet kemeri
kullanmalariyla ilgili kamu spotlar1 ve kampanyalarla bilingli hale gelmeleri saglanmali,

bununla ilgili denetlemeler siklagtirilmalidir. Firmalarin gérevlileri tarafindan ugaklarda
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yapilana benzer seyahat oncesi ve seyahat sirasinda emniyet kemeriyle ilgili kontroller

yapilmalidir.

Olusan kazalarin saglikli olacak bigimde analiz edilebilmesi igin otobiislerin de
ucaklarda kullanilmakta olan kara kutu benzeri araglarda kaza kayd: yapan bir sistem
kullanmalar1 saglanmali, bu cergeve iginde bahsedilen sistemleri kullanmakta olan
tagitlarin sigorta primlerinde diisirmeye gidilmesi Hazine Miistesarligi tarafindan

gereken diizenlemeler yapilmak suretiyle tesvik edilmelidir.

Kis lastigi kullanilmasi, 1 Aralik 2012 tarihi itibariyle yiik ve yolcu tasimaciligi
yapmakta olan kamyon ve otobiislerde mecburi duruma getirilmistir. Bu konuda

titizlikle takip saglanmalidir (Resmi gazete 14.02.2018).

Otobiislerin yakit maliyetlerini asagiya ¢ekmek amaciyla sik sik kullanilmakta
olan 10 numara yagin kullanilmasi hem araglarin motoruna zararli olmakta hem de
otobiisle yolculuk edenler igin biiyiik tehlikeye yol agmaktadir. 10 numara yag
kullanilmasina engel olunmasi hususunda gerekli yasaklar getirilmeli ve bu konuda siki

bir takip saglanmalidir.

Uretici kuruluslar, ticari endiselerle, araclarinda mevzuatta bulunmayan ve
trafikteki giivenlik yapisina etki edecek bazi tadilatlar yapmaktadir. Bu duruma engel
olunabilmesi amacina uygun olarak tretici kuruluslar ve tadilati yapanlar siki bir

denetim altinda tutulmalidir.

Kazalarda agir hasarlar almis tasitlarin sigorta sirketlerince yeniden trafige
cikartilmasi, trafik giivenligi agisindan tehlike olusturmaktadir. Bununla ilgili gereken

caligmalar yapilarak tedbirler alinmalidir.
4.3.4. Egitim Faaliyetleri

Turizmde tasimacilik yapmakta olan araglar1 kullanan soforlerin SRC egitimleri
disinda bilhassa siiriis teknik ve yontemleri, mesleki etik, davranis kurallart ile kilik
kiyafete 6zen gibi konularla ilgili egitimden gegirilmeleri gerekmektedir. Sektor iginde
faaliyette bulunan kurumlar bu konularda yapilacak egitimler i¢in 6zendirici olmalidir.

Siiriiciilerin yasina ve kiiltiir diizeyine uygun olarak verilecek egitimler, Emniyet Genel
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Midirligli  ve lniversitelerin ~ Onciiliigiinde baska kurumlar tarafindan da

desteklenmelidir.

Stiriici ve SRC belgelerinde belli bir gegerlilik siiresi bulunmali, bu siire
bittiginde saglik raporlarinda yenilenmeye gidilmelidir. Ote yandan siiriiciilerin

“Tazeleme Egitimi” almalar1 bir diizenlemeyle uygulamaya gegirilmelidir.

Siiriiciilerin SRC egitimlerinde isteksiz olmalari, devamsizlik yapmalari, gereken
hassasiyeti gostermemeleri engellenerek bunun zorunlu bir egitim oldugu kadar gerekli
bir egitim oldugu da anlatilmalidir. SRC egitimi yapan firmalarin kontrol edilmesi,
devamsizliklarin takibi, belge almak i¢in taninmis sinava girme hakkinin tige indirilmesi
ve alinan belgelerde gegerlilik siirecinin diisiiriilmesi, egitimlerin etkisini artirmak

bakimindan fayda saglayacaktir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi onciiliigiinde bir siiriicii meslek
standartlart belirlenmesi ve bu standartlarin Mesleki Yeterlilik Kurumu’nca tasdik
edilerek vyiiriirliige girmesiyle ilgili ¢alismalar siirdiiriilmektedir. Bu siirecin
hizlandirilmasi saglanarak gereken diizenlemelere gidilmeli ve mesleki standartlara

uymayan ve sertifikas1 bulunmayan siirticiilerin meslegi icra etmeleri engellenmelidir.

Sehirleraras1 yolcu ve turist tasimaciligi yapmakta olan otobiislerde gorevli
soforlerin  ve yardimcilarinin  Saglik Bakanligi’'nca verilmekte olan ilkyardim

egitimlerini almis olmalar1 kosulu da aranmalidir.
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5.GEREC VE YONTEM
5.1.Arastirmanin Tipi

Arastirmanin yapilacagi ortamm ve g¢evrenin Ankara Ili ASTI Otogan ile
sinirlandirilmis  olmasi tiim Tiirkiye’deki sehirlerarast otobiis soforlerinden veri
toplanmasini saglamistir. Calismanin aragtirma tipi Nicel Betimleyici Arastirma Tipi
olarak belirlenmistir. Verilerin elde edilmesi amaciyla yapilandirilmig goriisme teknigi
icin gorliisme sorular1 hazirlanmistir.Sonug olarak 30 sorudan olusan bir 6nceden
yapilandirilmig goriisme sorular1 hazirlanmistir. Bu sorular hazirlanirken 6rneklem

dislanma kriterleri i¢inde sorular hazirlamistir.

5.2.Arastirma Modeli

Tiirkiye’nin tiim bdlgelerinden sehirlerarasi yolcu tasiyan otobiis soforleri
Ankara ili ASTI Otogarina ugradiklar1 i¢in daha onceden arastirmaci tarafindan
hazirlanan goriisme sorular1 kullanilarak c¢alisma yapilmis ve arastirmacisinin
sektdrel tecriibesi ile hipotezler belirlenmis ve Istatistiksel yontemler ile bu hipotezler
test edilmistir. Ozel sektérde ve Kamu scktoriinde calisan sehirlerarast otobiis
soforlerinin haftalik ¢alisma siireleri ile yillik yaptiklar1 kaza sayilarinin tespiti i¢in elde
edilen veriler istatistiksel yontemler tarafindan incelenmistir. Ayrica katilimcilarin
goriisme sorularina verdikleri yanitlarin 6n analizleri de yine istatiksel analiz yontemleri

kullanilarak belirlenmistir.

5.3.Calismanin Orneklem Biiyiikliigii

Orneklem sayismin Tiirkiye’nin tiim bolgelerinde sehirlerarasi yolcu tagimacilig
yapan firmalarin ara¢ soforlerini kapsamasi, deneklere ulasmadaki zorluklar, maddi -
zamansal kisitlamalar nedeniyle Ankara Ili ASTI Otogarinda iilkenin tiim bdlgelerinden
olacak sekilde 351 adet katilime1 secilmis ve ASTI otogarinda goriismeler yapilarak

goriisme sorular1 sorulmustur.

5.4.istatistiksel Analiz

Istatistikte veriler nicel ve nitel olmak iizere iki sinifta toplanirlar. Arastirma ile
elde edilen veriler siniflandirilarak aralarinda anlamli bir iliski olup olmadig:

incelenmigtir. Tiim veriler Tek Yonlii Varyans Analiz (ANOVA) ile test edilmistir.
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6.BULGULAR

Bu boéliimde aragtirmanin bulgularina yer verilmistir.
6.1Demografik Veriler (On Analizler)

Ozel sektdr ve Kamu sektorii birlikte olmak iizere toplam 351 kisi ile ¢alisma
icin gorisiilmiistiir. Gortsiilen kisilerin tamaminin son bir sene igerisinde kesintisiz

olarak ayni iste ve gorevde galistig tespit edilmistir.

Goriisme sorusu 1’e verilen cevaplara gore ¢aligmaya katilan kisilerin %24.5 nin
sigortasiz olarak ¢alisti1, %61.3’niin 4857 (Isci) statiisiinde ¢alistig1 ve %14.2’sinin ise
Kadrolu olarak ¢alistig1 belirlenmistir. (Tablo-19)

Tablo 19:Hangi is Kanununa Tabisiniz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-19 N Yiizde (%)
. SIGORTASIZ 86 245
HANGI IS |[CALISIYORUM
KANUNA |4857 (ISCI) 215 61,3
TABISINIZ? |KAMU 50 14,2
Total 351 100,0

Gorligme sorusu 2’ye verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%0,3’linlin 18-25 yas arasi, %14,8’inin 26-35 yas arasi, %32,8’inin 36-45 yas arasi,
%45,6’smin 46-59 yas arasi, %6,3’linlin 60 yas ve tlizeri oldugu belirlenmistir. (Tablo-
20)

Tablo 20:Yasmiz Ka¢ Sorusuna Ait Veriler

Tablo-20 N Yiizde (%)
18-25 YAS ARASI 1 3
26-35 YAS ARASI 52 14,8
YASINIZ [36-45 YAS ARASI 115 32,8
KAC? 46-59 YAS ARASI 160 45,6
60 YAS VE USTU 22 6,3
Total 350 99,7
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Gortigme sorusu 3’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%87,7’sinin evli, %6,6’sinin bekar, %>5,4’liniin bosanmig, %0,3’liniin dul oldugu

belirlenmistir. (Tablo-21)

Tablo 21:Medeni Durumunuz Nedir Sorusuna Ait Veriler

Tablo-21 N Yiizde (%)
EVLI 308 87,7
MEDENI |BEKAR 23 6,6
DURUMUNUZ | BOSANMIS 19 5,4
NEDIR? DUL 1 3
Total 351 100,0

Gortigme sorusu 4’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%27,9’unun alkol veya sigara kullanmadigi, %60,7’sinin sadece sigara kullandigi,

%10,8’inin ise her ikisini de kullandig1 belirtilmistir. (Tablo-22)

Tablo 22:Alkol Veya Sigara Kullaniyor musunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-22 N Yiizde (%)
ALKOL VEYA HAYIR 98 27,9
SIGARA ‘;’%TRCE 213 60,7
KULLANIYOR [KiSi DE 38 10,8
MUSUNUZ? ’
Total 349 994

Gorligme sorusu 5’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%10,0’unun ¢ocugu olmadigi, %12,0’sinin 1, %33,3’{inilin 2, %30,2’sinin 3, %14,5’inin
4 veya daha fazla ¢ocugu oldugu belirtilmistir. (Tablo-23)

Tablo 23:Kag¢ Cocugunuz Var Sorusuna Ait Veriler

Tablo-23 N Yiizde (%)
YOK 35 10,0
1 TANE 42 12,0
KAC 2 TANE 117 33,3
COCUGUNUZ |3 TANE 106 30,2
VAR? 4 VE USTU 51 14,5
Total 351 100,0
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Goriisme sorusu 6’ya verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
9%0,3’linlin herhangi bir egitim almadigi, %59,5’inin ilkogretim mezunu, %34,2’sinin
lise mezunu, %3,7’sinin iiniversite mezunu oldugu, %1,7’sinin ise lisansiistii egitimi

tamamlamis oldugu bildirilmistir. (Tablo-24)

Tablo 24:Egitim Durumunuz Nedir Sorusuna Ait Veriler

Tablo-24 N Yiizde (%)
YOK 1 3
.. ILKOGRETIM 209 59,5
Duigll\:tlmuz LISE 120 34,2
- UNIVER?ITE" 13 3,7
LISANS USTU 6 1,7
Total 349 99,4

Goriisme sorusu 7’ye verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%355,6’s1n1n santiyede, %40,5’inin ailesi ile beraber, %0,3 linlin kendi basina, %1,1’inin

arkadaslar ile beraber yasadigi belirlenmistir. (Tablo-25)

Tablo 25:Cahstigimiz Sehirde Nerede Kaliyorsunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-25 N Yiizde (%)
SANTIYEDE 195 55,6
AILEMLE BERABER | 142 40,5
CALISTIGINIZ |KENDIi BASIMA 1 3
SEHIRDE NEREDE | ARKADASLARIMLA 4 11
KALIYORSUNUZ? |BERABER ’
DIGER 8 2,3
Total 350 99,7

Goriisme sorusu 8’e verilen cevaplara gore ¢alismaya katilan kisilerin %12,3’{iniin 1-5
yil arasi, %13,4’{iniin 6-10 yi1l arasi, %14,5’inin 11-15 y1l arasi, %13,1’inin 16-20 yil
arast ve %46,4 liniin 21 y1l veya daha fazla siiredir ¢alistig1 belirlenmistir. (Tablo-26)
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Tablo 26:Mesleginizi Ka¢ Yildir Yapiyorsunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-26 N Yiizde (%)
1-5YIL 43 12,3
e .. |6-10YIL 47 13,4
gséiﬁgﬁl 11-15 YIL 51 14,5
YAPIYORSUNUZ? [L220YIL 46 13,1
21 VE USTU 163 46,4
Total 350 99,7

Gorlisme sorusu 9’a verilen cevaplara gore c¢alismaya katilan kisilerin

%99,1’inin SRC belgesine sahip oldugu belirlenmistir. (Tablo-27)

Tablo 27:SRC Belgesine Sahip misiniz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-27 N Yiizde (%)
. EVET 348 99,1
omip wisiNizy [HAYIR 1 03
" |Total 349 99,4

Goriisme sorusu 10’a verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin

%99,7’sinin psikoteknik belgesine sahip oldugu belirlenmistir. (Tablo-28)

Tablo 28:Psikoteknik Belgesine Sahipmisiniz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-28 N Yiizde (%)
PSIKOTEKNIiK EVET 350 99,7
BELGESINE SAHIiP
MISINiZ? /AR . 03
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Gortigme sorusu 11°e verilen cevaplara gore c¢aligmaya katilan kisilerin
%66,7’sinin haftalik 45 saatin altinda, %16,8’inin 46-50 saat arasinda, %4,6’sinin 51-55

saat arasinda, %1,4’linlin 56-60 saat arasinda, %38,5’inin 60 saatin lizerinde calistig1

belirlenmistir. (Tablo-29)

Tablo 29:Haftalik Ka¢ Saat Calistyorsunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-29 N Yiizde (%)
45 VE 45 DEN AZ 234 66,7
46-50 SAAT 59 16,8
HAFTgALAI\E KAC  [5155 SAAT 16 4.6
CALISIYORSUNUZ? 06-60 SAAT > L4
60 USTU 30 8,5
Total 344 98,0

Goriisme sorusu 12’ye verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin

%25,9’unun fazla mesai iicreti aldigi, %48,1’inin ise almadig1 belirlenmistir. (Tablo-30)

Tablo 30:Fazla Calisma Yaptigimzda Mesai Ucreti Ahyormusnuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-30 N Yiizde (%)
FAZLA CALISMA EVET 91 25,9
YAPTIGINIZDA MESAI
UCRETI ALIYOR MUSUNUZ? HAYIR 169 48,1

Gorligme sorusu 13’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%73,2’sinin haftalik tatilinde ¢alismadigi, %2,8’inin ayda 1 kez, %5,4’linlin 2 kez,
%0,6’smin 3 kez ve %16,2’sinin ise her hafta ¢alistigi belirlenmistir. (Tablo-31)

Tablo 31:Haftalik Tatilinizde Calistyormusunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-31 N Yiizde (%)
HAYIR 257 73,2
HAFTALIK EVET AYDA 1 DEFA 10 2,8
TATILINiZDE |EVET AYDA 2 DEFA 19 5,4
CALISIYOR EVET AYDA 3 DEFA 2 6
MUSUNUZ? EVET HER HAFTA 57 16,2
Total 345 98,3
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Gorlisme sorusu 14°¢ verilen cevaplara gore ¢aligmaya katilan kisilerin tatil
giinlerinde ¢alistiklar1 siire i¢in, %29,1’inin ekstra mesai iicreti almadigi, %9,7’sinin 0.5

kati, %0,6’sinin 1 kati kadar ticret aldigi belirtilmistir. (Tablo-32)

Tablo 32:Haftalik Tatilinizde Calistigimz Siire i¢in Fazla Cahsma Ucreti Ahyormusnuz Sorusuna
Ait Veriler

Tablo-32 N Yiizde (%)
HAFTALIK TATILINIiZDE |HAYIR 102 29,1
CALISTIGINIZ SURE iCIN |EVET 0.5 KATI 34 9,7
FAZLA CALISMA UCRETI |EVET 1 KATI 2 6
ALIYOR MUSUNUZ?  |Total 138 39,3

Gortigme sorusu 15’e verilen cevaplara gore caligmaya katilan kisilerin

%0,9’unun genelde tatil giinlerinde calismadigi, %0,6’sinin bazen ¢alistigi, %98,6’sinin

ise her zaman ¢alistig1 belirlenmistir. (Tablo-33)

Tablo 33:Genel Tatil Giinlerinde Calisiyormusunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-33 N Yiizde (%)
GENEL TATIL HAYIR 3 9
GUNLERINDE CALISIYOR BAZEN 2 5
CALIS HER ZAMAN 346 98,6
MUSUNUZ?
Total 351 100,0

Gorligme sorusu 16’ya verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%53,6’simin  tatil giinlerinde kanunen verilmesi gereken ek {icretleri almadigi,
%31,3’Uniin 0.5 katim1 aldig1, %0,6’sinin 1 katin1 ve %13,7’sinin 2 katim1 aldig
belirlenmistir. (Tablo-34)

Tablo 34:Tatil Giinlerinde Kanunen Verilmesi Gereken Ek Ucretleri Ahyormusunuz Sorusuna Ait

Veriler

Tablo-34 N Yiizde (%)
TATIL GONLERINDE |HAYIR 188 53,6
KANUNEN VERILMESi |EVET 0.5 KATI 110 31,3
GEREKEN EK EVET 1 KATI 2 6
UCRETLERI ALIYOR |EVET 2 KATI 48 13,7
MUSUNUZ? Total 348 99,1
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Goriisme sorusu 17’ye verilen cevaplara gore ¢alismaya katilan kisilerin %47,0’sinin

yillik izin hakkini kullanmadigi, %52,7’sinin ise kullandigi belirlenmistir. (Tablo-35)

Tablo 35:Yillik izin Hakkimzi Kullantyormusunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-35 N Yiizde (%)
YILLIK iZIN HAKKINIZI HAYIR 165 47,0
EVET 185 52,7
7 1
KULLANIYOR MUSUNUZ Total 350 99.7

Gortisme sorusu 18’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%53,6’s1mn1n ek geliri olmadigi, %10,3’liniin 0,5 kat1 ek geliri oldugu, %1,7’sinin 1 kat1
kadar ve %0,3 iiniin 2 kat1 ek geliri oldugu belirlenmistir. (Tablo-36)

Tablo 36:Yillik izin Siireniz icerisinde Cahstigimiz Siire i¢cin Veya Ek Gelir Yardim Vb.
Alyormusunuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-36 N Yiizde (%)
YILLIK iZiN SURENiZ |HAYIR 188 53,6
ICERISINDE EVET 0.5 KATI 36 10,3
CALISTIGINIZ SURE iCiN |EVET 1 KATI 6 1,7
VEYA EK GELIR, YARDIM |EVET 2 KATI 1 3
VB. ALIYOR MUSUNUZ? |Total 231 65,8

Gorligme sorusu 19’a verilen cevaplara gore c¢aligmaya katilan kisilerin
%72,9’unun hi¢ kaza yapmadigi, %17,1’inin 1 kez, %4,3’liniin 2 kez, %]1,1’inin 3 kez
ve %2,0’sinin 4 kez veya daha fazla kazaya karistig1 belirlenmistir. (Tablo-37)

Tablo 37:Kullandigimiz Arag ile Yilda Ortalama Ka¢ Adet Kazaya Karisiyorsunuz Sorusuna Ait
Veriler

Tablo-37 N Yiizde (%)
: HiC 256 72,9
KULLANDIGINIZ 1 oo 50 171
e e —
¢ |3DEFA 4 1,1
ADET KAZAYA -2 — = 20

KARISIYORSUNUZ? ’

Total 343 97,7
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Goriisme sorusu 20’ye verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%9,1’inin yorgunluk veya dikkatsizlik sebebiyle, %#4,3’linlin bilingli kural ihlali
sebebiyle, %0,6’sinin kullandig1 aracin arizasi sebebiyle, %8,3’liniin dis nedenlerden

dolay1 ve %11,7’sinin diger sebeplerden dolay1 kaza yaptigi belirlenmistir. (Tablo-38)

Tablo 38:Yaptiginiz Kazalarin Size Gore Ana Sebebi Nedir Sorusuna Ait Veriler

Tablo-38 N | Yiizde (%)
YORGUNLUK-
UYKUSUZLUK- 32 9,1

9 DIKKATSIZLIK
YAPTIGINIZ. BILINCLi KURAL IHLALI 15 4,3
G Y2 A BN S KULLANILAN ARAC
GORE ANA ARIZASI 2 &
SEBEBI NEDIiR?

DIS NEDENLER 29 8,3
DIGER 41 11,7
Total 119 33,9

Goriisme sorusu 21°e verilen cevaplara gore calismaya katilan Kkisilerin
%86,6’smin ¢alistig1 sirkette ISG uzmanmin bulundugu, %12,0’sinin calistig1 sirkette
ise bulunmadigi belirlenmistir. (Tablo-39)

Tablo 39:Cahstigimz Kurumda ISG Uzmam Bulunmaktam Sorusuna Ait Veriler

Tablo-39 N Yiizde (%)
CALISTIGINIZ KURUMDA |EVET 304 86,6
ISG UZMANI HAYIR 42 12,0
BULUNMAKTA MI? Total 349 99,4

Goriisme sorusu 22’ye verilen cevaplara gore c¢alismaya katilan kisilerin
%32,5’inin ¢alistig1 sirkette ISG egitimi almadig1, %2,6’sinin 2 saatten az egitim aldigi,
%13,1’inin 2-3 saat araliginda, %33,0’iiniin 4-5 saat araliginda, %2,0’sinin 6-7 Saat

araliginda ve %16,5’inin 8 saatten daha fazla egitim aldig1 belirlenmistir. (Tablo-40)

Tablo 40:Cahstigimz Kurumda iSG Egitimi Aldimzmu Sorusuna Ait Veriler

Tablo-40 N | Yiizde (%)
CALISTIGINIZ HAYIR 114 32,5
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KURUMDA iSG |2 SAAT DEN AZ 9 2,6
EGITIiMi ALDINIZ |2-3 SAAT 46 13,1
MI? ALDIYSANIZ |[4-5SAAT 116 33,0
SON BIR SENDE  [6-7 SAAT 7 2,0
KAC SAAT EGITIM g SAAT VE USTU 58 16,5
ALDINIZ? Total 350 99,7

Goriisme sorusu 23’e verilen cevaplara gore calismaya katilan Kkisilerin
%96,3’linlin asgari ge¢im indirimi aldig1, %2,6’sinin ise almadigi belirlenmistir. (Tablo-

41)

Tablo 41:Asgari Gecim indirimi Ahyormusnuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-41 N Yiizde (%)
EVET 338 96,3
HAYIR 9 2,6
Total 349 99,4

ASGARI GECIM INDIRIMI
ALIYOR MUSNUZ?

Goriisme sorusu 24’e verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%94,9’unun aldig1 AGI miktar1 yasalarla belirlendigi sekilde tam olarak verilirken,

%4,3’tiniin tam olarak alamadig1 belirlenmistir. (Tablo-42)

Tablo 43:Aldigimz AGI Miktar1 Yasalarla Belirlendigi Sekilde Tam Olarak Size Verilmektemi
Sorusuna Ait Veriler

Tablo-42 N Yiizde (%)
ALDIGINIZ AGI MIKTARI |pvET 333 949
YASALARLA
BELIRLENDIGI SEKILDE |HAYIR 15 43
TAM OLARAK SiZE
VERILMEKTE mi» | 0@l 349 99,4

Gorligme sorusu 25’e verilen cevaplara gore caligmaya katilan kisilerin
%32,5’inin aylik iicretini elden aldigi, %57,3’iinlin banka yoluyla aldigi, %10,3 {iniin

ise bir kismin1 bankadan bir kismini elden aldig1 belirlenmistir. (Tablo-43)

Tablo 43:Ayhk Ucretinizi Hangi Kanalla Ahyorsunuz Sorusuna Ait Veriler
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Tablo-43 N Yiizde (%)
ELDEN 114 32,5
AYLIK UCRETINIZi BANKA 201 57,3
HANGI KANALLA Bm KISMI ELDEN 36 103
ALIYORSUNUZ? BIR KISMI BANKA ’
Total 351 100,0

Goriisme sorusu 26’ya verilen cevaplara gore c¢alismaya katilan kisilerin
%351,0’inin sigortasinin aldig1 {icret lizerinden 6dendigi ve %48,4’linlin sigortasinin

aldig iicret lizerinden 6denmedigi belirlenmistir. (Tablo-44)

Tablo 44:Sigortamz Aldigimz Ucret Uzerinden Mi Odenmektedir Sorusuna Ait Veriler

Tablo-44 N Yiizde (%)
SiGORTANIZ ALDIGINIZ |EVET 179 51,0
UCRET UZERINDEN Mi |HAYIR 170 48,4
ODENMEKTEDIR? Total 349 99,4

Gorlisme sorusu 27°ye verilen cevaplara gore calismaya katilan kisilerin
%18,8’inin ¢aligmakta oldugu isten kovulma veya yeni is bulamama korkusu yasadigi,
%381,2’sinin ise yasamadig1 belirlenmistir. (Tablo-45)

Tablo 45:Cahsmakta Oldugunuz isinizden Kovulma Korkusu Ve/Veya Yeni is Bulamama Korkusu
Yasiyormusnuz Sorusuna Ait Veriler

Tablo-45 N Yiizde (%)
CALISMAKTA OLDUGUNUZ EVET 66 18,8
ISINIZDEN KOVULMA KORKUSU |HAYIR 285 81,2

VE/VEYA YENI iS BULAMAMA | Total

KORKUSU YASIYOR MUSNUZ? 351 100,0

Gorligme sorusu 27’ye verilen cevaplara gore caligmaya katilan kisilerin
%352, 7’sinin sefer bagi iicret 6demesi vb. gibi akort {icretli ¢alisma yaptigi, %47,0’sinin

ise yapmadig1 belirlenmistir. (Tablo-46)

Tablo 46:Sefer Basi Ucret Odemesi Vb. Gibi Akort Ucretli Calisma Yapiyormusunuz Sorusuna Ait
Veriler
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Tablo-46 N Yiizde (%)
SEFER BASI UCRET ODEMESI VB. |EVET 185 52,7
GIBI AKORT UCRETLI CALISMA |HAYIR 165 47,0
YAPIYOR MUSNUZ? Total 350 99,7

Calismaya katilan kisilerin tabi olduklar1 is kanunu ile haftalik ¢alisma siireleri
arasinda istatistikce anlaml1 bir iliski bulunmustur (p=0.001 ANOVA) (Tablo 47). Ozel

sektorde calisanlarin kamuda calisanlara gore calisma saatleri anlamli diizeyde yiiksek

bulunmustur

Tablo 47:Haftalik Calisma Siiresi ile Is Kanunu Arasindaki iliskinin incelenmesi

Tablo-47
ANOVA
HAFTALIK KAC SAAT CALISIYORSUNUZ? / HANGI IS KANUNUNA TABISINiZ?
Sum of Squares df X F p
Between Groups 20,691 2 10,346 7,368 ,001*
Within Groups 478,832 341 1,404
Total 499,523 343

Calismaya katilan kisilerin yilda yaptiklar1 kaza sayist ile haftalik ¢alisma
slireleri arasinda istatistikge anlamli bir iliski bulunmustur (p=0.002 ANOVA) (Tablo

48). Calisma siireleri agisindan incelendiginde 6zel sektérde c¢alisanlarin kamuda

calisanlara gore yilda yaptiklar1 kaza sayis1 anlaml diizeyde yliksek bulunmustur.

Tablo 48:Haftalik Calisma Siiresi ile Yilda Yapilan Kaza Sayis1 Arasinda ki iliskinin incelenmesi

Tablo-48

ANOVA

KULLANDIGINIZ ARAG ILE YILDA ORTALAMA KAG ADET KAZAYA KARISIYORSUNUZ? /

HAFTALIK KAC SAAT CALISIYORSUNUZ?

Sum of Squares df X F p
Between Groups 13,712 2 6,856 6,410 ,002*
Within Groups 363,670 340 1,070
Total 377,382 342
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7.TARTISMA

Diinya genelinde yolcu tasimaciliginda en yaygin faydalanilan ulastirma tiiri,
hi¢ siiphe yok ki kara yolu tasimaciligidir. Kara yolunun bdylesine yaygin olarak
kullanilmasinda; zemin, topografya, tasinacak yiik miktar1 ve zamanla ilgili esneklik,
kolaylik, hizl1 ve aktarmaya gerek duymadan tagima imkani vermesi rol oynamaktadir.

Kara yoluna olan talebin de her an yiikselme gosterdigi bilinmektedir (Ekmekei, 2012).

Tiirkiye’de sehir i¢i ve sehirlerarasinda yapilmakta olan yolcu tasimaciliginin %
90’indan fazlasi, ylik tagimaciliginin ise % 90’ma yakin boliimii kara yolu agirlikli

gerceklestirilmektedir (KGM 09.01.2018).

Avrupa Birligi’nin resmi istatistik kurumu Eurostat’in verilerine gore; AB’nde
tiim tagima yontemleri arasinda kara yolu tagimaciligr % 44,5 ile ilk sirada, denizyolu

tasimaciligl % 39,3 ile ikinci sirada yer almaktadir (Europa 09.02.2018).

Kara yollar sistemi igindeki yeterli altyap1 ve denetim olmamasindan dolay1, bir
taraftan ulagtirma sektoriinde yer alan isletmelerin maliyet yiikii yiikselirken, diger

taraftan da her yil binlerce can kaybina yol agan trafik kazalart meydana gelmektedir.

Kazalarda insan faktorii bu etkilesim i¢inde, bazen hatali sollama gibi bir kural
ihlali yaparak aktif, bazen de yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol kusurlarina dikkat
etmeme gibi pasif bir etkenler one c¢ikmaktadir. Kazalarda insan faktoriinlin gesitli
unsurlar1 ara¢ kullanma yogunlugundan, siirliciilerin psikomotor becerilerden kisisel
niteliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilmektedir ve kazalarda biitiin bu

faktorlerin farkli oranlarda etkisi olmaktadir (Lajunen ve ark., 1996).

Calismamizda sehirlerarast yolcu tasimaciliginda calisan soforlerin ¢alisma
stirelerinin artmasi ile yillik kaza sayilarinin artmasi arasindaki anlaml iliski Lajuen ve
ark.(1996)’nin kaza sebeplerinde ara¢ kullanma yogunlugundan dogan yorgun ve

dikkatsizlik goriisliyle ortiismektedir.
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Kisisel hatalardan kaynakli hatalar1 siralamak gerekirse 6ne c¢ikan baslica
kusurlar sunlardir (Karakus, 2006) ;Asir1 hiz yapma, Hatali sollama (Gegis kurallarina
uymama.),Takip mesafesini asma ve arkadan c¢arpma,Uykusuz ve alkollii arag

kullanma,Kavsaklarda gegis onceligine uymama,Kirmiz1 1s1k ihlali,Emniyet kemerini

kullanmama, Yaya ve okul gecitlerinde yavaslamama, Yayalara ge¢is hakki vermeme,
Hatali sekilde ya da yasak olan yerlere park etme, Yolcu indirme/bindirme kurallarina
uymama, Eksik ya da bozuk ara¢ donanimlariyla trafige ¢ikma. Bizim ¢alismamamizda
soforlerin yaptiklar1 kazalarin sebeplerinden %9,1’inin yorgunluk veya dikkatsizlik
sebebiyle, %4,3 linilin bilingli kural ihlali sebebiyle, %0,6’sinin kullandig1 aracin arizasi
sebebiyle, %8,3’iiniin dis nedenlerden dolay1 ve %11,7’sinin diger sebeplerden dolay1

kaza yaptig1 belirlenmistir(Tablo-39).

Bizim c¢aligmamizdan ¢ikan bu sonuglar Karakus (2006)’un ¢alismasinda
belirtmis oldugu kisisel hatalardan kaynakli kazalarin ©6ne ¢ikan unsurlarn ile

ortlismektedir.

Ulkemizde 4857 sayili Is Kanunu ve beraberinde ¢ikarilan yonetmelikler sehirler
aras1 yolcu tagimacilig1 yapan sektor ¢alisanlarinin ¢alisma sartlarini belli bir ¢erceveye
almis goziikmektedir. Ancak bu gercevenin pratikte nasil uygulandigi biiylik bir soru
isareti olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bizim ¢alismamiza katilan kisilerin %0,9’unun
genelde tatil gilinlerinde calismadigi, %0,6’sinin bazen calistigi, %98,6’sinin ise her
zaman calistig1 belirlenmistir. Verilerimiz 4857 sayilh Is Kanunu ve beraberinde
cikarilan yonetmelikler g¢ercevesinde sehirler arasi yolcu tagimaciligi yapan sektor
caliganlarinin  ¢alisma  siirelerinin ~ yonetmelik  kapsaminda uygulanmadigini

gostermektedir.

2010’lu yillara gelindiginde ise sektorde daralmanin yasandigi, “otobiisgiiliik”
mesleginin artik 1yi kazandirmadigr ve kayit dis1 uygulamalarin iyice arttigi donemler
olarak ifade edilmektedir. Yine son 10 yil i¢erisinde bu meslegin itibarinin kayboldugu,
calisan soforlerin maddi olarak zorluklar yasadigi bilinmektedir. Calismamiza katilan
kisilerin %53,6’si1n tatil glinlerinde kanunen verilmesi gereken ek ticretleri almadigi,
%31,3’Uniin 0.5 katinm1 aldig1, %0,6’sinin 1 katim1 ve %13,7’sinin 2 katim1 aldig1
belirlenmistir.Yine calismamiza katilan kisilerin tatil gilinlerinde ¢alistiklar1 siire i¢in,

%29,1’inin ekstra mesai licreti almadigi, %9,7’sinin 0.5 kati, %0,6’sinin 1 kat1 kadar
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tcret aldigi belirtilmistir. Bizim ¢alismamizdan ¢ikan sonuglarda ‘“otobiis¢iiliik”
mesleginin artik iyi kazandirmadigi ve soforlerin maddi sikintilar ¢ektigi yoniinde ki

arastirmalar1 desteklemektedir.

Psikoteknik degerlendirme Tirkiye’de genellikle siiriicli yeteneklerinin trafik
psikolojisi bakimindan degerlendirilmesi seklinde uygulanmaktadir. ik yillarryla
kiyaslandiginda kamuoyunun yaygin bicimde bilgi sahibi oldugu psikoteknik
degerlendirme uygulamasi Tirkiye’de 1998’den beri psikologlar tarafindan
yapilmaktadir. Calismamiza katilan kisilerin %99,7’sinin psikoteknik belgesine sahip
oldugu belirlenmistir. Bu veriler kamuoyunun yaygin bi¢cimde bilgi sahibi oldugu
psikoteknik degerlendirmeye sehirler arasi otobiis soforlerinin de dahil oldugunu

gostermektedir.

Sehirleraras1 yollarda yiik ve yolcu tasimasi yapan tiim araglarin soforleri icin
“ticari tasit kullanma belgesi” yerine “SRC Belgesi” sahibi olmalar1 zorunlulugu
getirilmis, belgesiz ara¢ kullananlara agir cezai yaptirimlar uygulanmasini dngérmiistiir.
Calismamiza katilan kisilerin %99,1’inin SRC belgesine sahip oldugu belirlenmistir.

(Tablo-27)

Trafik glivenligi bakimindan araclarin belli bir diizen i¢inde olarak muayeneden
gecirilmesi biliyilkk bir Oneme sahiptir. Sehirlerarast yolcu tasimaciligi ve turist
tasimaciligr yapmakta olan yetki belgesi bulunan otobiislerin biiyiik bir boliimiiniin
teknik olarak muayeneleri yapilmis olsa bile, tescili olan otobiislerin %21 kadarlik
bolimii teknik muayenelere gelmemektedir. Calismamiza katilan kisilerin %9,1’inin
yorgunluk veya dikkatsizlik sebebiyle, %4,3’linlin bilingli kural ihlali sebebiyle,
%0,6’smin kullandig1 aracin arizasi sebebiyle, %8,3’ilinlin dis nedenlerden dolay1 ve
%11,7’sinin diger sebeplerden dolay1 kaza yaptig1 belirlenmistir. Bizim ¢aligmamizda
ara¢ kaynakli kazalarin az bildirilmis olmasi1 , otobiislerin %21 kadarlik bolimii teknik

muayenelere gelmedigi bilgisini desteklememektedir.

Sonug olarak TUIK verilerine gore 2015°te meydana gelen trafik kazalari, 2014
yilina gore %9,5 oraninda artis gdstermis. Kazaya neden olan siiriicii hatalarinin oran
ise %89,3 oldugu belirtilmistir. Bu oranlar ise her gecen yil artmaktadir. Bu durum
olduke¢a endise vericidir. Ciinkii bizim ¢alismamizdan da ¢ikan veriler kaza nedenlerinin
siirlicii hatalarindan kaynakli oldugunu desteklemektedir. Arac¢ siiriiciilerinin ¢alisma

stirelerinin ve sartlarmin olumsuzlugu yillik kaza sayisini etkilemektedir. Bu olumsuz
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tablonun diizeltilmesi i¢in daha fazla bilimsel ¢aligmalara ve kanuni diizenlemelere

ihtiya¢ vardir.
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8. SONUC VE ONERILER

Karayolu tagimaciligi, ¢ikis ve varig noktalar1 arasinda aktarma yapmaya gerek
olmadan bir tasima imkan1 saglamasi, diger nakliye tiirlerine gére daha hizli olmasi ve
Ozellikle kisa mesafeli tasimalarin nispeten ucuza gelmesinden dolay1r birtakim
avantajlar tasimaktadir. Ozel sektdriin etkin oldugu karayolu tasimaciligi icinde emir
komuta zincirinin isler olmasi bir avantajdir. Ayrica ¢iinkii kara yolu tagimaciligi
giivenilir olmasi ve yaygin yol agi ile daha fazla ylik ve yolcu tasinmasma imkan
saglayabilmektedir. Buna karsilik, karayolu tasimacilik sistemi, birim tasimada hem
yolcw/km, hem ton/km maliyeti, tiikketilen enerji miktari, kullanilan enerji tiirii, sebep
oldugu cevresel kirlilik, kaza riski yiiksekligi ve bilhassa nispeten hassas ve kirilgan
yapisindan dolay1r bazi dezavantajlara da sahiptir. Ote yandan sektor, dncelikle iyice
agirlasan rekabet ortami ve artan petrol fiyatlar1 sebebiyle yiikselen girdi maliyetleri

olmak {izere, i¢ yapisindan kaynaklanan kimi sikintilarla kars1 karsiyadir.

Kiiresel anlamda giinden giine biiyiiyen kara yolu tagsimacilik sistemi “kaza” adi
verilen istenmeyen baz sonuglart da yaninda getirmistir. Giin i¢inde sik sik karsilasilan
bir durum olan kazalar, ¢ogu zaman kisilerde gecici veya kalic1 sakatlanmalara hatta
olimlere yol acabilmektedir. Bu bakimdan bir degerlendirmeye gidildiginde; trafik
kazalarinin sonuglarindan dolay1 insanlara en iist diizeyde zarar vermekte olan kazalar
arasinda yer buldugunu séylemek miimkiindiir. Diinya Saglik Orgiitii’'niin acikladig
verilere gore diinya genelinde her yil 1.250.000’den ¢ok kisinin 6liimii ve 50 milyon
civarinda kisinin de yaralanmalarina yol acan trafik problemi biitiin diinyay: etkileyen
bir sorun haline gelmistir. Tiirkiye’de ise her genel ortalama olarak bir yillik siirecte
4.000 civarinda insanin Oliimi, iki yliz binden fazla insanin yaralanmasina; ayrica

birgok ekonomik ve toplumsal maliyetleri olan bir sorun haline gelmistir. (WHO, 2013).

Tiirkiye’de bulunan karayollar1 aginda 2016’da meydana gelen trafik kazasi
sayisinin toplami 1.182.491°dir. Meydana gelen bu kazalardan 997.363 adedi maddi
hasarli, 185.128 tanesi ise 0liim ve yaralanma yasanmis trafik kazalardir. Tiirkiye’de
2016 yilinda ortaya ¢ikan 185.128 adet olimli yaralanmali trafik kazasindan dolay:
3.493 kisi kazanin oldugu yerde, 3.807 kisiyse yaralandigr i¢in sevk edildigi

kuruluslarinda kazandan dolay1 ve kazanin etkisiyle 30 giin i¢cinde yasamini yitirmistir.

87



Trafik kazalarinin nedenlerinin sadece insan, arag, yol liclemesiyle aciklamak
dogru olacaktir. Trafik kazalar siiriicii davranislar1 ve sosyal psikoloji bakimindan
degerlendirildiginde kaza sebepleri oncelikle trafik ihlali ve trafik kurallarina uymama
aliskanligindan kaynaklanan siiriiciiniin kendi beceri ve yeteneklerine asir1 diizeyde
giivenmek, kisisel ve toplumsal kisitlayicilarin eksikliginden kaynaklanmaktadir.
Tiirkiye’de gergeklesen trafik kazalari ilizerine yapilan analizlerde trafikte kazalara
sebep olan hatalar gruplandirildiginda kisisel hatalar, ¢cevresel hatalar ve ara¢ kaynakli

hatalar olarak tice ayrildig1 goriilmektedir.

Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinin kisisel ve ¢evresel boyutlarinin
yaninda kazalarin azaltilmasi i¢in alinmasi gerekli olan bir¢ok tedbir bulunmaktadir. Bu

tedbirler bir gruplama yapildiginda bes boliimde ele alinabilir.
Bunlar;

Karayollarinda trafigin sakinlesecek bigimde diizenlenmesi, hiz kontrolii yapan
kameralarinin yayginlastirilarak kullanilmasi, bisiklet kullananlar ve yayalar igin
ayrilmis yol ve kaldirimlarin saglanmasi gibi bazi diizenlemeleri iceren calismalarla

cevre trafige en uygun duruma getirilmelidir.

Cocuklar i¢ine alan gilivenlikle ilgili egitimler, siiriiclileri egitmye yonelik
programlar, yol giivenligiyle ilgili kampanya yapmak gibi calismalar icinde kisilere

giivenlikle ve beceriyle ilgili egitimler verilmelidir.

Alkol dagitimi yapanlarin ve Ozellikle otobiis soforlerin alkoliin 6zellikleriyle

ilgili konularda bilgilendirilmesi i¢in egitici faaliyetler yapilmalidir.

Trafikte denetimleri arttirilarak yapilan hatali hareketler en etkili bigimde

miidahale edilmemelidir.

Yayalarin ve stirliciilerin trafik kurallarina en iyi bi¢imde uymasi saglanmalidir.
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Ayrica trafik kazalarinda azalma saglanmasi igin giivenli ve standartlar
cergevesinde yol ve kavsak yapilmasi, otoparklar, iist ve alt gecitler yapilmasi, trafikle
ilgili diizenlenmelere gidilmesi gibi alanlar1 kapsayan trafik miihendisligi 6nemsenmeli;
egitim, denetim ve konuyla ilgili kanuni diizenlemelerle beraber ilkyardim ve acil saglik
hizmetleri 6nemle ele alinmalidir. Ayrica sehir i¢inde ve sehir disinda hiz limitlerine
uyulmasimin zorunlu hale getirilmesi ve bununla ilgili siki denetimler yapilmasi
gerekmektedir. Bu konuda gereken bilgilendirme ve egitimin yaninda cezai
miieyidelerin de kurallara uyulmasi noktasinda etkisi olacagi unutulmamlidir. Ote
yandan hedeflenen trafik bilincine ulasilmasi igin ¢esitli kademelerde ve siireclerde bazi
uygulamalarin yapilmasi 6enm arz etmektedir. Siiriicii kurslarinin verdigi egitimlerin

yeterli seviyeye getirlimesi 6nemlidir.
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