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ÖZET

Günümüzde gelişen sanayii ile birlikte şehir merkezlerine doğru nüfus göçü

yüksek boyutlara ulaşarak şehir merkezlerinde nüfus yoğunluğunu arttırmıştır. Nüfus

yoğunluğunun artmasıyla birlikte şehir merkezlerinde başta trafik sorunu olmak üzere

yüksek nüfusun dar bir alanda yaşamasına dayalı var olan sorunlar daha da katlanarak

artmış ve sorun olmanın ötesinde çeşitli tehlikeleri de ortaya çıkarmıştır. Özetle eski ve

mevcut şartnamelere göre inşaa edilmemiş konut, işyeri vb. binaların yıkılarak

mevzuata uygun halde tekrar yapılmasını amaç edinen kentsel dönüşüm kanunun aynı

anda birden fazla bölgede başlatılmasıyla birlikte, kanunun uygulanmaya başladığı kent

merkezleri inşaat alanları ile çevrili bir hale gelmiştir.

Kentsel dönüşüm kanununun uygulanmaya başlandığı birçok şehir merkezinde,

kanunun uygulanması ile birlikte sayıları hızla artan kent içi inşaat şantiyeleri için

çalışan, hafriyat ve katı atık taşıması yapan ağır vasıtaların şehir içinde kazaya karışma

oranlarını da hızla artmıştır. Bu kazalar trafik kazası olmasının yanı sıra kazaya karışan

ticari nitelikli ağır vasıtalardan dolayı aynı zamanda iş kazası olmaktadır.

Bu araştırmamda İstanbul İli Anadolu Yakasında çalışan hafriyat ve katı atık

taşıması yapan ağır vasıta sürücülerin bağlı oldukları mevzuat, yıllara göre karıştıkları

kaza sayıları ile yazılı ve görsel medyanın bu kazalara yaklaşımları incelenmiş ve konu

ile alakalı bir takım hipotezler geliştirilmiştir. Ayrıca söz konusu şoförler özel sektör de

çalışanlar ve kamuda çalışanlar olmak üzere çalışma ve kontrol gruplarına ayırarak

kendilerine önceden hazırlanmış görüşme soruları sorulmuştur. Böylece şoförlerin

sektörel farklılıkları ile demografik özellikleri, çalışma koşulları ve neden oldukları

trafik kazaları ile trafik kazasına neden olan olayın arka planları incelenmiştir.

Görüşme sorularından elde edilen verilerin birbirleri ile olan anlamlı ilişkileri

istatistiksel metotlar ile ortaya çıkarılmış ve geliştirilen hipotezler test edilmiştir. Ortaya

çıkarılan bu ilişkiler, test edilen hipotezler ve elde edilen veriler kullanılarak mevcut

olan eksiklik ve sorunlara çözüm önerileri getirilmiştir.

Anahtar Kelimeler: Hafriyat, Şoför, Trafik Kazası, Toprak İşleri
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ABSTRACT

In the frame of the today's developing industry, migration towards city centers

has reached to high dimensions and has increased the population density in the city

centers for last years. Along with the increase in population density, the problems

experienced in urban centers have increased exponentially, especially traffic problems

due to the concentration of population in a narrow area and various hazards have

emerged beyond problems

Briefly, according to the old and existing specifications, along with the urban

regeneration law, which aims to reconstruct the buildings (housing, workplace, etc.) in

accordance with the legislation, has been started in more than one region at the same

time, the urban centers where the law is being implemented has been surrounded by

construction sites.

In many city centers where the urban regeneration law has been implemented

together with the application of the law, the accident rates of the heavy vehicles which

are rapidly increasing in number, that transport excavation and solid wastes that work

for urban construction sites have also increased rapidly. These accidents are not only

traffic accidents besides, they are work accidents due to commercial qualified heavy

vehicles involved in the accident.

In this study, the legislations which regarding the drivers of heavy trucks

engaged in earthworks and solid waste transportation working in Anatolian Side in

Istanbul, the number of accidents with which they have been accused by years and the

accidents approaches of the written and visual media have been examined, regarding

this issue, several hypotheses have been developed. In addition, the drivers were divided

into working and control groups, working in the private sector as well as employees in

the public sector, were asked about the pre-prepared interview questions. Thus, sector

differences and demographical characteristics of drivers, working conditions and traffic

accidents caused by them and background of the incident caused the traffic accident was

examined.

The meaningful relations with each other of the data obtained from the interview

questions were revealed by statistical methods and the developed hypotheses were

tested. Solution recommendations have been introduced to existing deficiencies and

problems using the recovered relations, tested hypotheses and obtained data.
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1. GİRİŞ

Tüm dünyada sanayileşmenin başlaması ve yükselen bir ivme ile artmasıyla

beraber kırsal kesimde yaşayan nüfus şehir merkezlerine doğru göç etmeye başlamıştır.

Ülkemizde de gerek iş imkânlarının şehir merkezlerinde daha fazla olması gerek yaşam

koşullarının kırsal kesime göre daha iyi olması gerekse ekonomik koşullar, tarım ve

hayvancılığın durumu, terör, mülteci sorunları ve benzeri nedenlerle kırsal kesimde

yaşayan nüfus şehir merkezlerine doğru göç etmektedir.

Bu nedenler ile şehir merkezlerinde hızla artan nüfus bir takım sorunları da

beraberinde getirmektedir. Bu sorunların en başında artan nüfusa yetemeyen ticari ve

kişisel kullanım amaçlı bina/konut sayısı ile mevcut durumda yetersiz olan ve kötü

yapılmış altyapıdan kaynaklı sorunlar bulunmaktadır.

Bu sorunun yanına, 2012 senesinde yürürlüğe giren 6306 sayılı Afet Riski

Altındaki Alanların Dönüştürülmesi Hakkındaki Kanun ile kentsel dönüşümlerin

başlaması, lakin şehir planlamasının çok yetersiz kalması ve koordinasyon eksikliği

nedeniyle özellikle İstanbul başta olmak üzere kentsel dönüşümde ki şehirlerin inşaat

sahaları ile dolması sorunu da eklenmiştir.

Normal durumda kent merkezlerinden dışarıya doğru gelişmesi beklenen

şehirler kentsel dönüşüm ile yıkılarak tekrar yapılan binalar nedeniyle dışarıya doğru

gelişmek yerine kısıtlı bir alana yüksek katlı binalar yapılarak nüfus yoğunluğunun daha

da artmasına sebep olmaktadırlar.

Planlama eksikliği, ticari kaygılar vb. nedenler ile kentsel dönüşümün bölge-

bölge parça-parça yapılması fikirleri neredeyse kentsel dönüşüm için belirlenen tüm

bölgelere aynı anda inşaat ruhsatı verilmesiyle işlevini kaybetmiştir.

Yoğun nüfusun dar bir bölgede yaşaması ile ortaya çıkan trafik problemleri ise

nüfusun daha da artması ve şehir merkezlerinin inşaat alanlarıyla kaplanması ile sorun

olmanın yanı sıra güvenlik tehdidine de dönüşmüştür.

Bu bağlamda hem inşaat alanları nedeniyle kapanan ve/veya daralan yollar ile

söz konusu inşaat alanlarına çimento, demir, hammadde gibi malzeme getiren araçlar ile

özellikle inşaat sahasından çıkan hafriyatı taşıyan katı atık taşıma araçlarının kentsel

dönüşüm bölgelerinde yoğunlaşması ile beraber var olan trafik sıkıntısı daha da kötü

duruma gelmiştir.
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Geniş ve uzun hafriyat araçları, vinçler, mikserler gibi inşaat araçlarına uygun

olmayan ve zaten trafik sıkışıklığı sorunu yaşayan yollar bu inşaat araçlarını kullanan

şoförlerin zorlu çalışma koşulları ile bir araya geldiği bölgelerde birçok trafik kazasına

sebep olmaktadır.

6331 sayılı İş Sağlığı ve Güvenliği Kanununun (İSGK) 3.maddesi g bendi iş

kazasını ‘’ İşyerinde veya işin yürütümü nedeniyle meydana gelen, ölüme sebebiyet

veren veya vücut bütünlüğünü ruhen ya da bedenen özre uğratan olayı ‘’, işyerini de’’

Mal veya hizmet üretmek amacıyla maddi olan ve olmayan unsurlar ile çalışanın birlikte

örgütlendiği, işverenin işyerinde ürettiği mal veya hizmet ile nitelik yönünden bağlılığı

bulunan ve aynı yönetim altında örgütlenen işyerine bağlı yerler ile dinlenme, çocuk

emzirme, yemek, uyku, yıkanma, muayene ve bakım, beden ve mesleki eğitim yerleri

ve avlu gibi diğer eklentiler ve araçları da içeren organizasyon’’ olarak tanımlamıştır.

Bu bağlamda söz konusu trafik kazaları, ticari kullanım amacıyla üretilen ve

trafiğe ticari olarak kaydettirilmiş olan araçlarla yapılan, araç içerisinde bulunan

şoföründe bir iş sözleşmesiyle çalışan olarak orada bulunmasından dolayı sadece trafik

kazası değil aynı zamanda iş kazası olmaktadır.

Bu nedenlerden ötürü yukarıda bahsedilen konularla alakalı araştırmalar

yaparak çözüm önerileri getirmek elzem bir hal almaktadır.

Bu araştırmada İstanbul İli Anadolu Yakasında katı atık taşıyan hafriyat

araçlarını kullanan şoförlerin çalışma koşulları ve yaşanan kazaların nedenleri betimsel

araştırma yöntemiyle araştırılması ve elde edilen bulguların analizi ile somutlaştırılan

sorunlara çözüm önerileri getirilmeye çalışılması amaçlanmıştır.

Ayrıca bu çalışma ile birçok hipotez oluşturularak istatistiki yöntemler ile

analiz edilecektir. Araştırmada aşağıda ki hipotezler analiz edilecektir.

a)Hipotez A:Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki olması

beklenmektedir.

b) Hipotez B: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

haftalık çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

c) Hipotez C: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

aylık net ücretleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.
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d) Hipotez D: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

medeni halleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

e)Hipotez E: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

ekonomik olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki olması

beklenmektedir.

f)Hipotez F: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

g)Hipotez G: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

h)Hipotez H: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

ı)Hipotez I: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olmaması beklenmektedir.

i)Hipotez İ: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

yaşları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

j)Hipotez J: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

k)Hipotez K: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

l)Hipotez L: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

m)Hipotez M: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

n)Hipotez N: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

o)Hipotez O: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.
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p)Hipotez P: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir

Yukarıda bahsedilen hipotezlerin sonuçlarından yola çıkılarak şoförlerin

çalışma koşullarında olumsuzluk yaratan tüm nedenler için literatür taraması yapılarak

önceki araştırmaların da desteklediği çözüm önerilerinde bulunulacaktır. Çözüm

önerilerinin uygulanması ile problemlerin ortadan kalkması veya en azından var olan

sorunların azalması araştırmanın kazanımını oluşturacaktır.

Araştırmanın evreni İstanbul İli Anadolu Yakasında Hafriyat sektöründe

çalışan şoförler olarak seçilmiştir. Seçilen evren için Nicel Betimleyici Araştırma Tipi

ile inceleme yapılacaktır. Araştırmacı tarafından hazırlanan önceden yapılandırılmış

görüşme soruları ile şoförlerle görüşmeler yapılacaktır.

Örneklem seçiminde kartopu örneklem metodu ve olasılıksal küme örneklem

metodu birlikte kullanılacaktır.

Görüşmeler sonucu elde edilecek olan veriler istatistiksel yöntemler ile analiz

edilecek ve bu analizler için IBM SPSS Statistics ver.24 paket programı ile Microsoft

Office EXCEL 2010 paket programı kullanılacaktır.
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1. GENEL BİLGİLER

1.1. Toprak İşleri-Hafriyat ve İnşaat Projelerinde ki yeri;

Bu çalışma kapsamında İstanbul İli Anadolu Yakasında faaliyet gösteren

hafriyat ve katı atık taşıması yapan ağır vasıtalarda şoför olarak çalışanların işçi hakları

ve kentsel güvenlik ara kesitinde bir irdeleme yapılması hedeflenmiştir.

Bundan yola çıkılarak genel bilgiler bölümünde öncelikle toprak ve hafriyat

işlerinin inşaat işleri içerisindeki yeri, önemi, örnek alan içerisinde bu işlemin nasıl

yapıldığı, son zamanlarda örnek alanda bu işlemler esnasında ne gibi kazaların olduğu

ve bu işlemlerin yapılmasını düzenleyen üç ana kanun ve bağlı yönetmelikler

açıklanmıştır.

Hafriyat kelimesi toprağı kazma, kazı manasına gelen Arapça kökenli bir

sözcük olup şu anki kullanımı ile kazı işlerinin tümüne verilen ortak bir isimdir.

Hafriyatın inşaatlarda toprağın kazımı ile alakasından dolayı literatürde toprak işleri

olarak da geçmektedir.

Her inşaat projesinde ister büyük miktarlarda ister küçük miktarlarda hafriyat

işi bulunmaktadır. Baraj, deniz dolgusu, karayolu yapımı ve benzeri projelerde çok

büyük miktarlarda zeminin kazılması ve taşınması gerekmektedir. Bina yapımı gibi

projelerde ise orta ölçekli zemin kazılarından bahsedile bilinir. Bazı kazılar ise sadece

yüzeysel düzeltmeler gerektirebileceğinden hafriyat miktarları da küçük ölçekli

olacaktır. Kazılacak hafriyat miktarının büyüklüğü mühendislik hesaplamalar ile karar

verilen kazı taban kotlarıyla, lokasyon, zemin etüdü, mevcut altyapı durumu gibi

kısıtlamalar ile hesaplanmakta ve ilgili mühendis tarafından kararlaştırılmaktadır.

Hafriyat malzemesi Resim 1’ de görüldüğü gibi kazıcı (excavator), yükleyici

(loder), kepçeli yükleyici (back-hoe loder) ve benzeri iş makineleri ile kamyon, çekiçili

römork gibi taşıyıcı araçlara yüklenmektedir.
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Resim 1- Yükleme esnasında hafriyat kamyonu ve onu yükleyen excavator

(Hakan Seyrekoğlu 2008-2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)

Yükleme sonrası taşıyıcı araç kendisine yüklenen malzemeyi döküm yerine

götürerek Resim 2’deki gibi boşaltmaktadır.

Resim 2- Maltepe Sahil Dolgusu ve Rekreasyon projesi esnasında döküm hafriyat araçları

(Hakan Seyrekoğlu 2008-2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)
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Döküm yerleri İl belediyelerince karar verilen ve işletilen dolgu alanlarıdır. Bu

alanlar dışında hafriyat malzemesini başka bir yere dökmek yasaktır. Döküm yerlerinin

şehire olan uzaklıkları ve sınırlı sayıda oluşları nedeniyle bir hafriyat aracı ile yapılacak

toplam sefer sayısı ters orantılıdır. Bu nedenle döküm yeri ile dolum yeri arasında ki

mesafe arttıkça hafriyat aracı ile yapılabilecek günlük sefer sayısı azalmaktadır. Döküm

yerlerinin sınırlı sayıda olması ve döküm sahalarının da bir işletme şeklinde gelen her

aracı tartarak veya araç başı ücret almalarından dolayı hafriyat araçları döküm

sahalarında kuyrukta beklemekte bu nedenle de günlük sefer sayıları azalmaktadır

(Resim 3). Trafik sıkışıklığı sorunu yaşayan illerde hafriyat araçlarının da sıkışık

trafikte vakit kaybetmeleri günlük sefer sayılarını daha da düşürmektedir.

Bu sebepler ve benzerleri nedeniyle hafriyat araçlarının ekonomik olarak kar

etmeleri gittikçe zorlaşmaktadır. Bu sebeple de hafriyat sektöründe ki firmalar araçlarını

bir sefer de daha fazla yükle götürmek istemelerine ve kapasite bakımından daha büyük

tonaj taşıyabilen araçları tercih etmelerine yol açmaktadır.

Genel olarak hafriyat taşıma işlerinde 4 tip araç kullanılmaktadır.

Bunlardan ilki Tır olarak tabir edilen çekicili römorklardır. (Resim 4 sağdan

birinci) Hafriyat malzemesi taşıma kapasiteleri daha fazla olmasına rağmen

büyüklükleri nedeniyle şehir içinde dar sokaklarda kullanıma uygun değillerdir.

İkincisi ise Kırkayak olarak tabir edilen hafriyat kamyonudur.(Resim 4 soldan

birinci) Tır a göre daha küçük olması nedeniyle taşıyabileceği maksimum yükte daha

azdır. Farklı şekiller de hafriyat araçları da vardır. On teker tabir edilen hafriyat

kamyonu daha küçük ve kapasite bakımından daha az yük taşıyabilir (Resim 4 soldan

ikinci). Çift çeker olarak tabir edilen hafriyat kamyonu ise çift dingilinde tahrik olması

sebebiyle zorlu arazi koşullarında kullanılan ve kapasite olarak da ufak olan bir hafriyat

aracı çeşididir.(Resim 4 soldan üçüncü)

Hafriyat araçlarının hepsi hafriyat aracı taşıma izin belgesini ilgili oldukları

belediyeden almak zorundadır. Bu belge olmadan hafriyat taşımaları yasaktır. Bu

belgeyi alabilmeleri için ilgili standartlara uygun araçlara sahip olmaları gerekmektedir.

Hafriyat Toprağı, İnşaat Ve Yıkıntı Atıklarının Kontrolü Yönetmeliğinin 23-24-25.

Maddeleri bu konuyu düzenlemektedir.
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Resim 3- Maltepe Sahil Dolgusu ve Rekreasyon projesi esnasında döküm için sıra bekleyen hafriyat

araçları

( Hakan Seyrekoğlu 2008-2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)
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Resim 4- Hafriyat taşıma araçları türleri

(Mercedes-Benz https://www.mercedes-benz.com.tr/content/media_library/turkey /mpc_

turkey /trucks/new_vehicles/euro_6/arocs0/arocs_brosur_teknik.object-Single-MEDIA. download.tmp/

Arocs_Brosur _2016_43_Haziran2017-2.pdf)

Türkiye’de hafriyat toprağı, inşaat ve yıkıntı atıklarının taşınması işlemleri,

“Hafriyat Toprağı İnşaat ve Yıkıntı Atıklarının Kontrolü Yönetmeliği” ile düzenlenmiş

olup, bu yönetmeliğin amacı ‘’hafriyat toprağı ile inşaat ve yıkıntı atıklarının çevreye

zarar vermeyecek şekilde öncelikle üretildikleri yerde yani kaynakta azaltılması,

toplanması, geçici biriktirilmesi, taşınması, geri kazanılması, değerlendirilmesi ve

bertaraf edilmesi amaçlanmaktadır’’ şeklinde açıklanmıştır.

Hafriyat toprağı, inşaat ve yıkıntı atıkları ile ilgili diğer yasal mevzuatlar ise;

11 Ağustos 1983 tarihinde 18132 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan 2872

Sayılı Çevre Kanunu

26 Mart 2010 tarihinde 27533 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan Atıkların

Düzenli Depolanmasına Dair Yönetmelik

23 Temmuz 2004 tarihinde 25531 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan 5216

Sayılı Büyükşehir Belediyesi Kanunu

13 Temmuz 2005 tarihinde 25874 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan 5393

Sayılı Belediye Kanunu
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9 Mayıs 1985 tarihinde 18749 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan 3194 Sayılı

İmar Kanunu

31 Mayıs 2005 tarihinde25772 Sayılı Resmi Gazete’de yayınlanan 5326 Sayılı

Kabahatler Kanunu

şeklinde sıralanabilir (Yılmaz ve ark. 2015)

Ayrıca Hafriyat Taşıma aracı kullanacak şoförün uygun ehliyete ve ilgili

sürücü belgesine de sahip olması gerekmektedir. Mevcut koşullarda hafriyat aracı

şoförlerinde en az C1E Sürücü Belgesi ve SRC 4 belgesine sahip olmaları

gerekmektedir.

SRC Belgeleri ticari maksatla yük, eşya ve yolcu taşıyan her şoförün katılması

gereken bir kurs sonrası yapılan sınavda başarılı olan katılımcılara Ulaştırma Bakanlığı

tarafından verilen bir belgedir. Mesleki yeterlilik bu belge ile sağlanmaktadır.

Araştırmaya konu olan kısım hafriyatın kazıldıktan sonraki süreçte hafriyat

taşıma araçları ile taşınarak belirlenmiş bir noktaya dökümü esnasında geçen süre

içerisinde karışılan kazaların şoförlerin çalışma koşulları ile irdelenmesi ile alakalıdır.

2.2. Medyaya yansıyan kazalardan örnekler

 İstanbul'da hafriyat kamyonu terörü: Saatte 120 kilometreye çıkanlar var,

bir yılda 19 can aldılar! (Milliyet Burak Dursun http://www.milliyet.com.tr/istanbul-da-hafriyat-

kamyonu-gundem-2469544/)

 Hafriyat terörü: 1 yılda 24 can! (Hürriyet İdris emen

http://www.hurriyet.com.tr/hafriyat-teroru-1-yilda-24-can-40502875)

 Hafriyat Kamyonu Terörü Sürüyor: 17 Yaşında Genç Kız Hayatını

Kaybetti. (https://onedio.com/haber/hafriyat-kamyonu-teroru-suruyor-17-yasinda-genc-kiz-hayatini-

kaybetti-774171)

 İstanbul’da gene kamyon vahşeti, yarışırken kaza yaptılar.
(http://www.sozcu.com.tr/2017/ gundem /son-dakika-haberi-istanbulda-yine-kamyon-dehseti-yarisirken-

kaza-yaptilar-2067573/)
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Resim 5- Zincirleme kazaya karışan hafriyat kamyonları

(http://www.sozcu.com.tr/2017/ gundem /son-dakika-haberi-istanbulda-yine-kamyon-dehseti-

yarisirken-kaza-yaptilar-2067573/)

 Okmeydanı’nda ki kamyon kazası trafiği kilitledi.
(http://www.hurriyet.com.tr/son-dakika-okmeydanindaki-kamyon-kazasi-trafigi-kilitledi-40624598)

Resim 6- Kaza yapmış olan hafriyat kamyonu.

(http://www.hurriyet.com.tr/son-dakika-okmeydanindaki-kamyon-kazasi-trafigi-kilitledi-

40624598)
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 İstanbul Eyüp’te trafik kazası 2 ölü.
(http://www.haberturk.com/gundem/haber/1318380-istanbul-eyupte-trafik-kazasi-2-olu)

Resim 7- Hafriyat kamyonuna arkadan çarpan bir araçta oluşan hasar

.(http://www.haberturk.com/gundem/haber/1318380-istanbul-eyupte-trafik-kazasi-2-

olu)

 İstanbul da trafik kazası.( http://www.polishaber.net/istanbulda-trafik-kazasi-

21318h.htm)

Resim 8- Hafriyat kamyonunun bir araca arkadan çarpması sonucu hafriyat aracının kabininde

oluşan hasar ve hayatını kaybeden hafriyat aracı şoförü

(http://www.polishaber.net/istanbulda-trafik-kazasi-21318h.htm)
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 Üst Geçit böyle yıkıldı.( http://www.mynet.com/haber/yasam/ust-gecidi-

boyle-yikti-492280-1)

Resim 9- Hafriyat kamyonunun açık kalan damperinin üst geçitte çarpmadan hemen önceki
fotoğrafı

.(http://www.mynet.com/haber/yasam/ust-gecidi-boyle-yikti-492280-1)

 Damper faciası TBMM’de.(http://www.sozcu.com.tr/2014/gunun-

icinden/damper-faciasi-tbmmde-593588/)

Resim 10- Hafriyat kamyonunun açık kalan damperinin üst geçitte çarparak yıkmasının sonucu

(http://www.sozcu.com.tr/2014/gunun-icinden/damper-faciasi-tbmmde-593588/)



14

 Yine damperi açık kamyon yine İstanbul Yine üst geçit.(
http://www.haberalp.com/guncel/yine-damperi-acik-kamyon-yine-istanbul-yine-ust-gecit-h30829.html)

Resim 11- Hafriyat kamyonunun açık kalan damperinin üst geçitte çarpması sonucu kendi

damperinin çekiciden kopması

(http://www.haberalp.com/guncel/yine-damperi-acik-kamyon-yine-istanbul-yine-ust-gecit-

h30829.html)

Resim 12- Hafriyat kamyonunun açık kalan damperinin üst geçitte çarpması sonucu kendi

damperinin çekiciden kopması.

( Hakan Seyrekoğlu 2008-2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)
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Resim 13- Hafriyat kamyonunun döküm esnasında denize yuvarlanması.

( Hakan Seyrekoğlu 2008 – 2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)

Resim 14- Hafriyat kamyonunun bozuk zeminden dolayı devrilmesi

.(

Hakan Seyrekoğlu 2008 – 2017 tarihleri arası fotoğraf arşivi)
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Söz konusu haber ve fotoğraflardan görüleceği üzere hafriyat araçları ile

yapılan kazalar kentlerimizin önemli bir sorunu haline gelmiştir. Hatta birçok haber de

olduğu gibi bu haberde de görüleceği üzere kent sakinleri protesto gösterileri dahi

düzenlemektedir. ‘’Kadıköy sakinleri, geçtiğimiz günlerde beton blokların altında

kalarak feci şekilde can veren Ayşe Altın'ın öldüğü yerde bir eylem düzenleyerek,

Kadıköy'de artan inşaat ve hafriyat kazalarını protesto edecek.’’
(http://www.sozcu.com.tr/2016/gundem/kadikoyde-insaat-isyani-1278851/)

Örnek gösterilmiş olan haberlerde ki kazalar gibi niceleri her gün kent

güvenliğini tehlikeye atmaktadır. Kazalar sonucu yararlanan ve/veya ölenlerin bir kısmı

hafriyat aracı şoförleri olmakla beraber, söz konusu kazalar çoğunlukla sivil

vatandaşlara da zarar vermektedir.

Bu nedenle bu kazaların önlenmesi veya azaltılmaya çalışılması için ilgili

konularda araştırmalar yapılması ve çözüm önerilerinde bulunulması elzemdir.

2.3. Türkiye de Karayolları Trafik Kanunu ve Karayolları Trafik

Yönetmeliğine göre araştırmaya konu olan bazı tanımlar;

2.3.1. Karayolları Trafik Kanunu

Karayolları Trafik Kanun(KTK) şu anki haliyle 1983 yılında yürürlüğe

girmiştir.

KTK’nın amacı ilgili kanunun 1. Maddesinde ‘’Bu Kanunun amacı,

karayollarında, can ve mal güvenliği yönünden trafik düzenini sağlamak ve trafik

güvenliğini ilgilendiren tüm konularda alınacak önlemleri belirlemektir.’’ Olarak

tanımlanmıştır. Bu maddeden anlaşılacağı gibi KTK can ve mal güvenliği yönünden

trafikle ilgili konularda düzenlemeler yapmasıyla 6331 sayılı iş sağlığı ve güvenliği

kanunu ile benzerlik göstermektedir.

KTK içinde ilgili bazı tanımlar şu şekildedir.

Kamyon: İzin verilebilen azami yüklü ağırlığı 3 500 Kg'dan fazla olan ve yük

taşımak için imal edilmiş motorlu taşıttır.

Çekici: Römork ve yarı römorkları çekmek için imal edilmiş olan ve yük

taşımayan motorlu taşıttır.

Römork: Motorlu araçla çekilen insan veya yük taşımak için imal edilmiş

motorsuz taşıttır.
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Yarı römork: Bir kısmı motorlu taşıt veya araç üzerine oturan, taşıdığı yükün

ve kendi ağırlığının bir kısmı motorlu araç tarafından taşınan römorktur.

Sürücü: Karayolunda, motorlu veya motorsuz bir aracı veya taşıtı sevk ve idare

eden kişidir.

Şoför: Karayolunda, ticari olarak tescil edilmiş bir motorlu taşıtı süren kişidir

Trafik kazası: Karayolu üzerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla

aracın karıştığı ölüm, yaralanma ve zararla sonuçlanmış olan olaydır.

Taşıt kullanma süresi(Madde 49): Ticari amaçla yük ve yolcu taşıyan motorlu

taşıt sürücülerinin, taşıt kullanma sürelerine aykırı olarak taşıt kullanması ve bunlara

taşıt kullandırılması yasaktır.

Taşıt kullanma süreleri ile ticari amaçla yük ve yolcu taşıyan motorlu taşıtları

kullanacakların denetimi ve süre dışı kullanmaya devamı önleyici tedbirlerle ilgili

uygulanacak esas ve usuller yönetmelikte belirtilir.

Madde 31 – (Değişik: 8/3/2000 - 4550/1 md.):Araçlarda;

a) Özelliklerine ve cinslerine göre yönetmelikte nitelik ve nicelikleri belirtilen

gereçlerin,

b) Kamyon, çekici ve otobüslerde ayrıca takoğraf, taksi otomobillerinde ise

taksimetre, bulundurulması ve kullanılır durumda olması zorunludur.

2.3.2. Karayolları Trafik Yönetmeliği

Karayolları Trafik Yönetmeliği(KTY) ise şu anki haliyle 1997 senesinde

yürürlüğe girmiştir.

KTY’ye göre bu yönetmeliğin amacı’’ 2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu

uyarınca, can ve mal güvenliği yönünden; karayollarında trafik düzeninin sağlanması ve

trafik güvenliğini ilgilendiren hususlarda alınacak tedbirler ile ilgili olarak,

Yönetmelikte düzenlenmesi işaret edilen ve gerekli görülen diğer hükümleri ve bunların

uygulanmasına ait esas ve usulleri belirlemektir.’’ Şeklinde tanımlanmıştır.

KTY’ye göre Karayolu Güvenliği Yüksek Kurulu

‘’Madde 4-Karayolu güvenliği konusunda hedefleri tespit etmek, uygulatmak

ve koordinasyonu sağlamak amacıyla aşağıdaki kurullar oluşturulmuştur.
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a) Karayolu Güvenliği Yüksek Kurulu;

Karayolu Güvenliği Yüksek Kurulu Başbakanın başkanlığında, Adalet, İçişleri,

Maliye, Milli Eğitim, Bayındırlık ve İskân, Sağlık, Ulaştırma, Orman Bakanları ve Köy

Hizmetleri Genel Müdürlüğünün Bağlı Olduğu Bakan ile Jandarma Genel Komutanı,

Başbakanlık Devlet Planlama Teşkilatı Müsteşarı, Emniyet Genel Müdürü ve

Karayolları Genel Müdüründen oluşur.’’ Şeklinde düzenlenmiştir.

KTY Madde 98’e göre Araç kullanma ve dinlenme süreleri;

‘’Araç Kullanma ve dinlenme sürelerine uyma mecburiyeti ve denetleme

esaslarında uyulacak usuller aşağıda gösterilmiştir:

A) Ticari amaçla yük taşımacılığı yapan ve azami ağırlığı 3,5 tonu geçen

araçların şoförleri ile ticari amaçla yolcu taşımacılığı yapan ve taşıma kapasitesi şoförü

dâhil 9 kişiyi geçen araçların şoförlerinin 24 saatlik herhangi bir süre içinde; toplam

olarak 9 saatten ve devamlı olarak 4,5 saatten fazla araç sürmeleri yasaktır.

Bu şoförler en fazla 6 günlük araç kullanma süresinden sonra 1 günlük hafta

tatilini kullanmak zorundadırlar. Hafta tatili en az 24 saattir. Düzenli seferler

haricindeki uluslararası yolcu taşımacılığı söz konusu olduğunda şoförler 12 gün süreyle

araç kullanabilirler, araç kullanma süresinden sonra 2 günlük hafta tatilini kullanmak

zorundadırlar. Birleşik 2 hafta içinde toplam araç kullanma süresi 90 saati aşamaz.

Bu şoförler sürekli 4,5 saatlik araç kullanma süresi sonunda, eğer istirahate

çekilmiyor ise en az 45 dakika mola almaları mecburidir. Bu molalar sürekli 4,5 saatlik

araç kullanma süreleri içerisinde en az 15 dakikalık molalar şeklinde de kullanılabilir.

Bu molalar süresince şoförler başka bir işle meşgul olamazlar. Hareket

halindeki bir araçta, feribotta veya trendeki bekleme süresi ile araç kullanılmadan geçen

süre, başka iş olarak addedilemez. Alınan molalar günlük dinlenme süresi olarak

sayılmaz.

Şoförler her 24 saat içerisinde 11 saat kesintisiz dinlenecektir. Bu süre, biri en

az 8 saat kesintisiz olmak üzere iki veya üç ayrı süre halinde kullanılabilir. Ve bu

durumda günlük dinlenme süresi 1 saat daha eklenerek 12 saate çıkartılır. 11 saatlik

kesintisiz günlük dinlenme süresi haftada 3 defadan fazla olmamak üzere en az 9 saate

indirilebilir. Aracın en az iki şoförle kullanılması durumunda her 30 saatlik sürede her

bir şoför en az 8 saat kesintisiz olarak dinlenecektir. Günlük dinlenme süresi, yataklı ve

yapılışlarında özel dinlenme yeri olan araçlar ile şoförün rahat uyuyabileceği şekilde
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bölümleri bulunan araçlarda, araçlar park yerinde, garajda veya yerleşim yerleri

dışındaki karayollarında platform dışında park edip gerekli tedbirler alınarak

geçirilebilir.’’ şeklinde düzenlenmiştir.

2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu’nun 31. maddesinde, kamyon, çekici ve

otobüslerde takograf bulundurulması ve kullanılır durumda bulundurulmasının mecburi

olduğuna dair hüküm, Karayolları Trafik Yönetmeliğinin 114. maddesi (e) bendi ile

yumuşatılarak şehir içi ve banliyö yük ve yolcu nakliyatı yapan otobüs, kamyon ve

çekici türündeki taşıtlarda takograf cihazı bulundurma mecburiyetinin aranmayacağı

belirtilmiştir;

Madde 114- (Başlığı ile birlikte değişik: RG-02/11/2000-24218)

e) Şehir içi ve belediye mücavir alanı içerisinde yolcu ve yük nakliyatı yapan

otobüs, kamyon ve çekici türündeki taşıtlarda takograf cihazı bulundurma mecburiyeti

aranmaz.

2.4. Türkiye de İş Güvenliği Kanununa göre araştırmaya konu olan bazı
tanımlar ve iş kazası sayıları

2.4.1. İş güvenliği Kanunundaki bazı tanımlar

İş Sağlığı ve Güvenliği Kanunu(İSGK) ülkemizde 2012 yılında yürürlüğe

girmiştir. İSGK Madde 1’e göre kanunun amacı ‘’işyerlerinde iş sağlığı ve güvenliğinin

sağlanması ve mevcut sağlık ve güvenlik şartlarının iyileştirilmesi için işveren ve

çalışanların görev, yetki, sorumluluk, hak ve yükümlülüklerini düzenlemektir.’’

Şeklinde tanımlanmıştır.

İSGK Madde 3’e göre araştırmaya konu olan bazı tanımlar aşağıda verilmiştir.

‘’Çalışan: Kendi özel kanunlarındaki statülerine bakılmaksızın kamu veya özel

işyerlerinde istihdam edilen gerçek kişiyi,

İş kazası: İşyerinde veya işin yürütümü nedeniyle meydana gelen, ölüme

sebebiyet veren veya vücut bütünlüğünü ruhen ya da bedenen engelli hâle getiren olayı,

İşveren: Çalışan istihdam eden gerçek veya tüzel kişi yahut tüzel kişiliği

olmayan kurum ve kuruluşları,

İşyeri: Mal veya hizmet üretmek amacıyla maddi olan ve olmayan unsurlar ile

çalışanın birlikte örgütlendiği, işverenin işyerinde ürettiği mal veya hizmet ile nitelik

yönünden bağlılığı bulunan ve aynı yönetim altında örgütlenen işyerine bağlı yerler ile
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dinlenme, çocuk emzirme, yemek, uyku, yıkanma, muayene ve bakım, beden ve

mesleki eğitim yerleri ve avlu gibi diğer eklentiler ve araçları da içeren organizasyonu,

Önleme: İşyerinde yürütülen işlerin bütün safhalarında iş sağlığı ve güvenliği

ile ilgili riskleri ortadan kaldırmak veya azaltmak için planlanan ve alınan tedbirlerin

tümünü,

Risk: Tehlikeden kaynaklanacak kayıp, yaralanma ya da başka zararlı sonuç

meydana gelme ihtimalini,

Risk değerlendirmesi: İşyerinde var olan ya da dışarıdan gelebilecek

tehlikelerin belirlenmesi, bu tehlikelerin riske dönüşmesine yol açan faktörler ile

tehlikelerden kaynaklanan risklerin analiz edilerek derecelendirilmesi ve kontrol

tedbirlerinin kararlaştırılması amacıyla yapılması gerekli çalışmaları,

Tehlike: İşyerinde var olan ya da dışarıdan gelebilecek, çalışanı veya işyerini

etkileyebilecek zarar veya hasar verme potansiyelini,’’

İSGK Madde 4 ve 14 de ise İşveren sorumluluğu aşağıdaki gibi tanımlanmıştır.

‘’İşverenin genel yükümlülüğü

MADDE 4 – (1) İşveren, çalışanların işle ilgili sağlık ve güvenliğini

sağlamakla yükümlü olup bu çerçevede;

a) Mesleki risklerin önlenmesi, eğitim ve bilgi verilmesi dâhil her türlü tedbirin

alınması, organizasyonun yapılması, gerekli araç ve gereçlerin sağlanması, sağlık ve

güvenlik tedbirlerinin değişen şartlara uygun hale getirilmesi ve mevcut durumun

iyileştirilmesi için çalışmalar yapar.

b) İşyerinde alınan iş sağlığı ve güvenliği tedbirlerine uyulup uyulmadığını

izler, denetler ve uygunsuzlukların giderilmesini sağlar.

c) Risk değerlendirmesi yapar veya yaptırır.

ç) Çalışana görev verirken, çalışanın sağlık ve güvenlik yönünden işe

uygunluğunu göz önüne alır.

d) Yeterli bilgi ve talimat verilenler dışındaki çalışanların hayati ve özel tehlike

bulunan yerlere girmemesi için gerekli tedbirleri alır.

(2) İşyeri dışındaki uzman kişi ve kuruluşlardan hizmet alınması, işverenin

sorumluluklarını ortadan kaldırmaz.
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(3) Çalışanların iş sağlığı ve güvenliği alanındaki yükümlülükleri, işverenin

sorumluluklarını etkilemez.

(4) İşveren, iş sağlığı ve güvenliği tedbirlerinin maliyetini çalışanlara

yansıtamaz.’’

‘’İş kazası ve meslek hastalıklarının kayıt ve bildirimi

MADDE 14 – (1) İşveren;

a) Bütün iş kazalarının ve meslek hastalıklarının kaydını tutar, gerekli

incelemeleri yaparak bunlar ile ilgili raporları düzenler.

b) İşyerinde meydana gelen ancak yaralanma veya ölüme neden olmadığı halde

işyeri ya da iş ekipmanının zarara uğramasına yol açan veya çalışan, işyeri ya da iş

ekipmanını zarara uğratma potansiyeli olan olayları inceleyerek bunlar ile ilgili raporları

düzenler.

(2) İşveren, aşağıdaki hallerde belirtilen sürede Sosyal Güvenlik Kurumuna

bildirimde bulunur:

a) İş kazalarını kazadan sonraki üç iş günü içinde.

b) Sağlık hizmeti sunucuları veya işyeri hekimi tarafından kendisine bildirilen

meslek hastalıklarını, öğrendiği tarihten itibaren üç iş günü içinde.

(3) İşyeri hekimi veya sağlık hizmeti sunucuları; meslek hastalığı ön tanısı

koydukları vakaları, Sosyal Güvenlik Kurumu tarafından yetkilendirilen sağlık hizmeti

sunucularına sevk eder.

(4) Sağlık hizmeti sunucuları kendilerine intikal eden iş kazalarını,

yetkilendirilen sağlık hizmeti sunucuları ise meslek hastalığı tanısı koydukları vakaları

en geç on gün içinde Sosyal Güvenlik Kurumuna bildirir.

(5) Bu maddenin uygulanmasına ilişkin usul ve esaslar, Sağlık Bakanlığının

uygun görüşü alınarak Bakanlıkça belirlenir.’’

2.4.2 İş Kazaları ile alakalı geçmiş dönem sayısal verileri

Sosyal Güvenlik Kurumu verilerine göre 2016 yılı içerisinde 286.068 kişi iş

kazası geçirerek yaralanmış ve 1405 kişi ise hayatını kaybetmiştir. (Tablo 1)
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Tablo 1- 2016 yılı içerisinde dönemsel bazda İş kazası geçiren ve bu nedenle ölen sigortalı çalışan

tablosu

Ocak-Nisan
January-April 88.901

Mayıs-Ağustos
May-August 99.938 1.405

Eylül-Aralık
September-
December

97.229

Toplam- Total  286.068           1.405

 2016 Yılı
(Dönemler)

Periods in 2016

 İş kazası
geçiren
sigortalı

sayısı
Number of

insured
persons

who had an
occupation

al injury

2016 yıl sonu
itibariyle
ölüm vaka

sayısı
 Cases of fatal
occupational

injury in 2016

(SGK 2016 İstatistik yıllığı)

Kazadan az önceki yürüttüğü özel faaliyete göre sürücülük yapan kişilerden iş

kazalarında 9056 kişi yaralanmış ve 260 kişi hayatını kaybetmiştir. (Tablo 2)

Aynı şekilde söz konusu kazalara karışan araçlarda yolcu olan kişilerden 2202

kişi yaralanmış ve 38 kişi hayatını kaybetmiştir. (Tablo 2)

Sadece ağır kamyon veya otobüslerin karıştığı iş kazalarında iş kazlarında ise

5559 kişi yaralanmış ve 191 kişi hayatını kaybetmiştir. (Tablo 3)

Şu unutulmamalıdır ki bu veriler bu durumun iş kazası olduğu bilincini taşıyan

yetkililer veya çalışanlar tarafından iş kazası olarak bildirilmiştir. Bir çok benzer

kazanın iş kazası olduğu halde sıradan bir trafik kazası olarak görüldüğü

düşünülmektedir.
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Tablo 2- 5510 Sayılı Kanunun 4-1/a Maddesi Kapsamındaki Sigortalılardan İş Kazası Geçirenler

İle İş Kazası Sonucu Ölenlerin Kazadan Az Önceki Zamanda Yürüttüğü Özel Faaliyete ve
Cinsiyete Göre Dağılımı, 2016
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Tablo 3- 5510 Sayılı Kanunun 4-1/a Maddesi Kapsamındaki Sigortalılardan İş Kazası Geçirenler

ile İş Kazası Sonucu Ölenlerin Kullandığı Materyale ve Cinsiyete Göre Dağılımı, 2016
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2.5. Türkiye’de İş Kanununa göre araştırmaya konu olan bazı tanımlar

Türkiye’de İş Kanunu(İK) 4857 sayılı kanun ile şu anki haliyle 2003 senesinde

yürürlüğe girmiştir. Kanunun amacı İK Madde 1 de;

‘’ Bu Kanunun amacı işverenler ile bir iş sözleşmesine dayanarak çalıştırılan

işçilerin çalışma şartları ve çalışma ortamına ilişkin hak ve sorumluluklarını

düzenlemektir.’’ şeklinde tanımlanmıştır.

İş Kanununun Araştırmayla ilgili olan bazı maddeleri

‘’ Madde 2 - Bir iş sözleşmesine dayanarak çalışan gerçek kişiye işçi, işçi

çalıştıran gerçek veya tüzel kişiye yahut tüzel kişiliği olmayan kurum ve kuruluşlara

işveren, işçi ile işveren arasında kurulan ilişkiye iş ilişkisi denir. İşveren tarafından mal

veya hizmet üretmek amacıyla maddî olan ve olmayan unsurlar ile işçinin birlikte

örgütlendiği birime işyeri denir.

İşverenin işyerinde ürettiği mal veya hizmet ile nitelik yönünden bağlılığı

bulunan ve aynı yönetim altında örgütlenen yerler (işyerine bağlı yerler) ile dinlenme,

çocuk emzirme, yemek, uyku, yıkanma, muayene ve bakım, beden ve meslekî eğitim ve

avlu gibi diğer eklentiler ve araçlar da işyerinden sayılır.’’

‘’Madde 32 - Genel anlamda ücret bir kimseye bir iş karşılığında işveren veya

üçüncü kişiler tarafından sağlanan ve para ile ödenen tutardır. Ücret, prim, ikramiye ve

bu nitelikteki her çeşit istihkak kural olarak, Türk parası ile işyerinde veya özel olarak

açılan bir banka hesabına ödenir.’’

‘’Madde 41 - Ülkenin genel yararları yahut işin niteliği veya üretimin

artırılması gibi nedenlerle fazla çalışma yapılabilir. Fazla çalışma, Kanunda yazılı

koşullar çerçevesinde, haftalık kırk beş saati aşan çalışmalardır. 63 üncü madde

hükmüne göre denkleştirme esasının uygulandığı hallerde, işçinin haftalık ortalama

çalışma süresi, normal haftalık iş süresini aşmamak koşulu ile, bazı haftalarda toplam

kırk beş saati aşsa dahi bu çalışmalar fazla çalışma sayılmaz.

Her bir saat fazla çalışma için verilecek ücret normal çalışma ücretinin saat

başına düşen miktarının yüzde elli yükseltilmesi suretiyle ödenir.

Haftalık çalışma süresinin sözleşmelerle kırk beş saatin altında belirlendiği

durumlarda yukarıda belirtilen esaslar dâhilinde uygulanan ortalama haftalık çalışma

süresini aşan ve kırk beş saate kadar yapılan çalışmalar fazla sürelerle çalışmalardır.
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Fazla sürelerle çalışmalarda, her bir saat fazla çalışma için verilecek ücret normal

çalışma ücretinin saat başına düşen miktarının yüzde yirmi beş yükseltilmesiyle ödenir.

Fazla çalışma veya fazla sürelerle çalışma yapan işçi isterse, bu çalışmalar

karşılığı zamlı ücret yerine, fazla çalıştığı her saat karşılığında bir saat otuz dakikayı,

fazla sürelerle çalıştığı her saat karşılığında bir saat on beş dakikayı serbest zaman

olarak kullanabilir.

İşçi hak ettiği serbest zamanı altı ay zarfında, çalışma süreleri içinde ve

ücretinde bir kesinti olmadan kullanır.

63 üncü maddenin son fıkrasında yazılı sağlık nedenlerine dayanan kısa veya

sınırlı süreli işlerde ve 69 uncu maddede belirtilen gece çalışmasında fazla çalışma

yapılamaz.

Fazla saatlerle çalışmak için işçinin onayının alınması gerekir.

Fazla çalışma süresinin toplamı bir yılda ikiyüzyetmiş saatten fazla olamaz.

(Ek fıkra: 10/9/2014-6552/4 md.) Bu Kanunun 42. ve 43. maddelerinde sayılan

hâller dışında yer altında maden işlerinde çalışan işçilere fazla çalışma yaptırılamaz.

(Ek fıkra: 10/9/2014-6552/4 md.) Yer altında maden işlerinde çalışan işçilere,

bu Kanunun 42 nci ve 43 üncü maddelerinde sayılan hâllerde haftalık otuz yedi buçuk

saati aşan her bir saat fazla çalışma için verilecek ücret, normal çalışma ücretinin saat

başına düşen miktarının yüzde yüzden az olmamak üzere arttırılması suretiyle ödenir.

(1)(2)

Fazla çalışma ve fazla sürelerle çalışmaların ne şekilde uygulanacağı

çıkarılacak yönetmelikte gösterilir.’’

‘’Madde 44 - Ulusal bayram ve genel tatil günlerinde işyerlerinde çalışılıp

çalışılmayacağı toplu iş sözleşmesi veya iş sözleşmeleri ile kararlaştırılır. Sözleşmelerde

hüküm bulunmaması halinde söz konusu günlerde çalışılması için işçinin onayı

gereklidir.

Bu günlere ait ücretler 47. maddeye göre ödenir.’’

‘’Madde 46 - Bu Kanun kapsamına giren işyerlerinde, işçilere tatil gününden

önce 63 üncü maddeye göre belirlenen iş günlerinde çalışmış olmaları koşulu ile yedi

günlük bir zaman dilimi içinde kesintisiz en az yirmi dört saat dinlenme (hafta tatili)

verilir.’’
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‘’Madde 47 - Bu Kanun kapsamına giren işyerlerinde çalışan işçilere,

kanunlarda ulusal bayram ve genel tatil günü olarak kabul edilen günlerde

çalışmazlarsa, bir iş karşılığı olmaksızın o günün ücretleri tam olarak, tatil yapmayarak

çalışırlarsa ayrıca çalışılan her gün için bir günlük ücreti ödenir.

Yüzde usulünün uygulandığı işyerlerinde işçilerin ulusal bayram ve genel tatil

ücretleri işverence işçiye ödenir.’’

‘’Madde 53 - İşyerinde işe başladığı günden itibaren, deneme süresi de içinde

olmak üzere, en az bir yıl çalışmış olan işçilere yıllık ücretli izin verilir.

Yıllık ücretli izin hakkından vazgeçilemez.’’

‘’Madde 61 - Sigortalılara yıllık ücretli izin süresi için ödenecek ücretler

üzerinden iş kazaları ile meslek hastalıkları primleri hariç, diğer sigorta primlerinin, 506

sayılı Sosyal Sigortalar Kanunundaki esaslar çerçevesinde işçi ve işverenler yönünden

ödenmesine devam olunur.’’

‘’Madde 63 - Genel bakımdan çalışma süresi haftada en çok kırk beş saattir.

Aksi kararlaştırılmamışsa bu süre, işyerlerinde haftanın çalışılan günlerine eşit ölçüde

bölünerek uygulanır.’’

2.6. Türkiye İstatistik Kurumu Trafik Kaza Verileri
Türkiye İstatistik Kurumunun ilgili kaynaklardan verileri toplayarak

düzenlediği ve her sene güncelleyerek yayınladığı Trafik verilerine göre 2016 yılı sonu

itibariyle ülkemizde 21.090.424 adet motorlu taşıt bulunmaktadır. Toplam motorlu taşıt

sayısının 825.334 adedini kamyon kategorisinde ki araçlar oluşturmaktadır. (Tablo 4)
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Tablo 4- Türkiye’deki motorlu taşıt sayısının yıllara göre alt kategorilere göre ayrıştırılması

tablosu.

Number of road motor vehicles
Özel Yol ve iş

amaçlı makineleri
taşıtlar Road
Special construction

Yıl   Toplam  Otomobil  Minibüs   Otobüs  Kamyonet   Kamyon Motosiklet purpose and work Traktör
Year    Total    Car  Minibus    Bus   Small truck   Truck Motorcycle vehicles machinery Tractor
2010  15 095 603  7 544 871   386 973   208 510  2 399 038   726 359  2 389 488   35 492 - (2)  1 404 872
2011  16 089 528  8 113 111   389 435   219 906  2 611 104   728 458  2 527 190   34 116 - (2)  1 466 208
2012  17 033 413  8 648 875   396 119   235 949  2 794 606   751 650  2 657 722   33 071 - (2)  1 515 421
2013  17 939 447  9 283 923   421 848   219 885  2 933 050   755 950  2 722 826   36 148 - (2)  1 565 817
2014  18 828 721  9 857 915   427 264   211 200  3 062 479   773 728  2 828 466   40 731 - (2)  1 626 938
2015  19 994 472  10 589 337   449 213   217 056  3 255 299   804 319  2 938 364   45 732 - (2)  1 695 152
2016  21 090 424  11 317 998   463 933   220 361  3 442 483   825 334  3 003 733   50 818 - (2)  1 765 764
2017(1)  21 940 757  11 846 085   475 647   222 310  3 594 489   837 423  3 089 895   58 701 - (2)  1 816 207
Kaynak: Emniyet Genel Müdürlüğü

Source: General Directorate of Public Security

(1) Veriler Eylül ayı sonu itibarıyladır.

(1) Data is by the end of September.

(2) Since 2004, vehicles covered under work machinery and heavy vehicles covered under special purpose vehicles are shown under "Truck" figures.

(2) 2004 yılından itibaren  iş makinaları kapsamında yayımlanan taşıtlar ile özel amaçlı taşıtlar içinde yer alan  ağır tonajlı taşıtlar
“Kamyon” başlığı altında gösterilmiştir.

Motorlu kara taşıt sayısı

(TÜİK Ulaştırma İstatistikleri)

Kullanım amacına göre motorlu taşıtlar incelendiğinde ise toplam motorlu araç

sayısının 1.646.608 adedinin ticari amaçla kullanılan araçlardan oluştuğu görülmektedir.

Toplam ticari amaçlı araçların ise 653.667 adedini kamyon kategorisinde ki araçların

oluşturduğu görülmektedir.(Tablo 5)

Tablo 5- Türkiye’deki motorlu taşıt sayısının kullanım amacına göre ayrıştırılması tablosu.

Number of road motor vehicles by aim of use
Kullanım amacı Toplam  Otomobil Minibüs Otobüs  Kamyonet Kamyon Motosiklet Özel amaçlı Traktör
Aim of use Total    Car Minibus Bus   Small truck Truck Motorcycle Special Vehicals Tractor

2016  21 090 424  11 317 998   463 933   220 361  3 442 483   825 334  3 003 733   50 818  1 765 764

Özel - Private  19 214 036  11 156 420   200 097   24 227  2 979 088   128 293  2 970 331   7 960  1 747 620

Ticari - Commercial  1 646 608   113 568   252 480   174 407   409 409   653 667   16 059   17 928   9 090

Resmi - Official   229 780   48 010   11 356   21 727   53 986   43 374   17 343   24 930   9 054

Kaynak: TÜİK, Motorlu  Kara Taşıtları İstatistikleri

Source: TurkStat, Road Motor Vehicle Statistics

Kullanım amacına göre motorlu kara taşıt sayısı

(TÜİK Ulaştırma İstatistikleri)

Taşıt kategorilerine göre ölümlü ve/veya yaralanmalı kazalara karışan araçların

sayıları incelendiğinde ise toplamda 21.090.424 aracın 295.727 adet ölümlü ve/veya

yaralanmalı kazaya karıştığı görülmektedir. Kamyon kategorisi incelendiğinde ise

825.334 kamyonun 15.484 adet ölümlü ve/veya yaralanmalı kazaya karıştığı

görülmektedir.(Tablo 6)
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Toplam kaza sayısına bakıldığında ise 2016 yılı sonu itibariyle 1.182.491 adet

kazanın 997.363 adedinin maddi hasarlı kaza olduğu 185.128 adedin de ise 7300 kişinin

yaşamını yitirdiği ve 303.812 kişinin ise yaralandığı görülmektedir. (Tablo 7)

Tablo 6- Taşıt cinsine göre trafiği kayıtlı ve kazaya karışan araçlar tablosu.
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Tablo 7- Yıllara göre trafik kazalarından ölenler ve yaralananlar tablosu.
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Trafik kazalarına neden olan kusurlar incelendiğinde ise 2016 yılı verilerine

göre kaza kusur oranının %89,59‘unun sürücü hatasından kaynaklandığı görülmektedir.

(Tablo8)

Tablo 8- Trafik kazalarına neden olan kusurlar tablosu.
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3. GEREÇ-YÖNTEM

Bu bölümde bir önceki bölümde anlatılan genel bilgiler ışığında İstanbul

İli Anadolu Yakasında Hafriyat ve/veya Katı Atık Taşıması yapan ağır vasıta

şoförlerinin çalışma koşulları ve neden oldukları Trafik Kazaları hakkında incelemeler

ve irdelemeler yapılmadan önce, Söz konusu araştırmanın gereç ve yöntemi ile alakalı

bilgiler verilecektir.

3.1.Araştırma tipi

Araştırmanın yapılacağı ortamın ve çevrenin İstanbul İli Anadolu Yakası

ile sınıflandırılmış olması ve Hafriyat sektöründe çalışan şoförlerin hali hazırda mevcut

olan durumlarının örneklemler ile incelemeye ve istatistiksel veriler ile açıklamaya

çalışılacağı için araştırma tipi Nicel Betimleyici Araştırma Tipi olarak belirlenmiştir.

Betimlenecek konular araştırmacı tarafından önceden belirlenmiş ve verilerin

elde edilmesi amacıyla yapılandırılmış görüşme tekniği için görüşme soruları

hazırlanmıştır. Bu sorular hazırlanmadan önce sektörün her kademesinden olabildiğince

görüş alınmıştır. Sonuç olarak 32 sorudan oluşan bir önceden yapılandırılmış görüşme

soruları hazırlanmıştır.

Bu sorular hazırlanırken örneklem dışlanma kriterleri içinde sorular hazırlamış,

ayrıca katılımcıların tutarsız cevaplarını dışlayabilmek için de çapraz kontrol soruları

hazırlanarak görüşme sorularının içine ilave edilmiştir.

3.2.Araştırma Modeli

İstanbul İli Anadolu Yakasında çalışmakta olan Hafriyat Şoförleri ile daha

önceden araştırmacı tarafından hazırlanan görüşme soruları kullanılarak

görüşmeler yapılmış ve araştırmacısının sektörel tecrübesi ile hipotezler belirlenmiş ve

İstatistiksel yöntemler ile bu hipotezler test edilmiştir.

Özel Sektörde ki şoförlerin çalışma koşulları ile kamuda çalışan şoförlerin

çalışma koşulları arasında farklılıklar olduğunun tespiti ile iki ayrı grup oluşturulmuştur.

Bu gruplardan ilki çalışma grubu olarak isimlendirilmiş ve özel sektörde çalışan

şoförlerden oluşmuştur. İkinci Grup ise kamuda çalışan şoförlerden oluşturulmuş ve

kontrol grubu olarak isimlendirilmiştir.

İki farklı grupla aynı görüşme soruları ile çalışma yapılmış ve elde edilen

veriler istatistiksel yöntemler ile incelenmiştir.



33

Bu inceleme sonucunda hipotezler üzerinde sonuçlar belirtilmiştir.

3.2.1. Hipotezler

Araştırmacının araştırmaya konu olan sektör ile alakalı tecrübesi ve şoförler ile

yapılan görüşmelerin ortaya çıkardığı hipotezler şunlardır.

a)Hipotez A:Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki olması

beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki vardır.

b) Hipotez B: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

haftalık çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile haftalık

çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile haftalık

çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.

c) Hipotez C: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

aylık net ücretleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir aylık net

ücretleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir aylık net

ücretleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.

d) Hipotez D: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

medeni halleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile medeni

halleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile medeni

halleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.
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e)Hipotez E: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

ekonomik olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki olması

beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile ekonomik

olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile ekonomik

olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.

f)Hipotez F: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki vardır.

g)Hipotez G: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki vardır.

h)Hipotez H: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında anlamlı

bir ilişki yoktur.
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= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında anlamlı

bir ilişki vardır.

ı)Hipotez I: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki olmaması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki vardır.

i)Hipotez İ: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

yaşları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile yaşları

arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile yaşları

arasında anlamlı bir ilişki vardır.

j)Hipotez J: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile eğitim

durumları arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile eğitim

durumları arasında anlamlı bir ilişki vardır.

k)Hipotez K: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile mesleki

tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile mesleki

tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.
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l)Hipotez L: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki vardır.

m)Hipotez M: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki vardır.

n)Hipotez N: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.

o)Hipotez O: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki vardır.

p)Hipotez P: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki olması beklenmektedir.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki yoktur.

= Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki vardır.
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3.3.Evren

Hafriyat sektörünün çalışma koşulları her şehirde farklılık göstermekle beraber

İstanbul gibi nüfus olarak görece büyük şehirlerde il içerisinde dahi farklılıklar

gösterebilmektedir. Özellikle döküm sahalarının hafriyat yapılan yere uzaklığı, hafriyat

yapılan sahaların büyüklüğü ve yerleşim yerlerine yakınlıkları bu farklılığı yaratan en

büyük etkenlerdir.

Ayrıca büyük miktarlarda toprak işlerinin(hafriyat işlerinin) olduğu görece

büyük inşaat projelerinin başlaması veya bitmesi evren büyüklüğüne etki etmektedir.

Örneğin; İstanbul’da yapımı devam eden 3. Havalimanı İnşaatı ile alakalı bir

haberde şirket yetkilisi ‘Türkiye genelindeki tüm hafriyat firmalarını davet ediyoruz.

Mevcut 1100 adet kamyon sayımızı 2000’lere çıkarmayı hedefliyoruz’’(Akşam

Gazetesi 21.6.2015) demektedir. Sadece bu proje bile çift vardiya sisteminde çalışan

2000 hafriyat aracı için evren büyüklüğünü 4000 kişi büyütmektedir.

Bu proje ile alakalı olarak devam eden Yavuz Sultan Selim Köprüsü ve

Bağlantı Yolları Projesi Anadolu Yakasında halen devam etmekte ve evren

büyüklüğünü etkilemektedir.

Ayrıca araştırmanın makul bir sürede tamamlanmasının gerekliliği ve maddi

kaynakların kısıtlı olması nedeni ile evrenin belirli bir kısıtlamaya tabii olması

gerekmektedir. Bu nedenlerle araştırmaya konu olan evren sadece İstanbul İli Anadolu

Yakası ile sınırlandırılmıştır.

Evrenin sayısal büyüklüğü ile alakalı birkaç yaklaşımda bulunulmuştur.

Bunlardan ilki İstanbul Anadolu Yakası Hafriyatçılar Derneğinin internet

sitesinde yer alan alttaki açıklamadır.

‘’İstanbul Anadolu Yakası Hafriyatçılar Derneği(AYHAD), İstanbul Anadolu

Yakasında hafriyat sektöründe faaliyet gösteren 4 bini aşkın hafriyat aracı, 1500 iş

makinesi ile toplamda 10bini aşkın personele istihdam sağlayan 258 üye firmayı temsil

eden sivil toplum kuruluşudur.’’(www.ayhad.com/hakkımızda)

Bu açıklamadan hareketle evrene konu olan çalışan sayısının 4000 aracı

kullanan şoförler olduğu söylenebilir.

Bu 4000 aracın büyük bir kısmı çift vardiya sistemi ile çalıştığı

düşünüldüğünde ve bu sivil toplum kuruluşuna üye olmayanlar da evrene dâhil
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edildiklerinde, evren büyüklüğünün 5000 ile 10000 çalışan sayısı arasında olacağı

tahmin edilmektedir.

Evren büyüklüğü ile alakalı ikinci bir yaklaşım ise ‘’İBB Ulaşım Koordinasyon

Merkezinin Milliyet’e verdiği bilgiye göre, İstanbul’da kayıtlı toplam hafriyat kamyonu

sayısı 8 bin 494’’(Milliyet Gazetesi 05.04.2017)  şeklinde kaleme alınan gazete

haberidir.

Bu haberden yola çıkıldığında, İstanbul İli genelinde 8494 kayıtlı hafriyat

aracının bulunduğu görülmüştür. Kayıtsız, kaçak olarak çalışan araçlar ile başvuruda

bulunan ama henüz kayıt işlemini tamamlamayanlar da düşünüldüğünde bu sayının 10

bin olabileceği tahmin edilmektedir. Bu araçların nüfusla orantılı olarak yarısına

yakınının İstanbul İli Anadolu Yakasında çalıştığı ve ilk yaklaşımda ki gibi bir kısmının

çift vardiya çalıştırıldığı düşünüldüğünde everene konu olan çalışan sayısının 5000 ile

10000 arasında olacağı öngörülmektedir.

3.4.Örneklem

3.4.1. Örneklem Büyüklüğü

Örneklem sayısının seçimi için evrenin tahmin edilen en yüksek büyüklüğü

olan 10000 seçilmiştir. Böylece güvenli alanda kalınarak örneklem sayısının en yüksek

oranda evreni temsil etmesi amaçlanmıştır.

‘’Örneklem büyüklüğünü saptamak için kullanılan formül;

10000 olduğu durumlarda değiştirilerek aşağıda ki halini almıştır ve

aşağıda ki hali ile kullanılmıştır.

Bu formülde;

N=Evrendeki birim sayısını

n=Örneklem büyüklüğünü

p=Evrende herhangi x olayının gözlem oranını

q=(p-1)= Evrende herhangi x olayının gözlenmeme oranını(ÖZDAMAR 2003)
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=0,05

=1,96 ( =0,05 için)

d=örneklem hatası=0,05 i ifade etmektedir.

Örneklem hatası ve güven aralığı 0,05 olarak seçilmiştir.

p ve q seçimleri için ‘Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde

karıştıkları kaza sayıları ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki olması

beklenmektedir.’ Hipotezine konu olan akort çalışma yapma veya yapmama oranları

seçilmiştir. Bu oranların seçilme nedeni diğer hipotezlere konu olan p ve q’lar içinde

birbirlerine uzaklıklarının en fazla olmasıdır. Böylece örneklem sayısı mevcut olan tüm

hipotezler için en fazla oranda evreni temsil eden miktarda örneklem büyüklüğü

hesaplanmış olacaktır. Bu durumda;

p: akort çalışma yapmayan şoför sayısını

q:akort çalışma yapan şoför sayısını belirtmektedir.

Araştırmacı araştırmayla alakalı daha önce hiçbir çalışma yapılmamasından

dolayı p ve q ile alakalı önceden hesaplanmış oranlar bulamamıştır.

Lakin araştırmacının söz konusu araştırmanın evreni içerisinde 10 yıla yakın

orta ve üst düzey yönetici tecrübesinin bulunması ve evrenin içerisinde bulunan

işverenler ve çalışanlarla bilgi alışverişinde bulunarak söz konusu oranların p=0,8 q=0,2

olarak seçilmesine karar vermiştir. Bu seçim araştırma sonunda tekrar kontrol edilmiştir

ve q=0,202 ve p=0,798 olarak bulunmuştur. Bu farklılık örneklem sayısına negatif

oranda etki etmediği için örneklem büyüklüğü formülü aynı şekilde kullanılmıştır.

Böylece örneklem yeter sayısının minimum 246 olması gerektiği

hesaplanmıştır.

3.4.2. Örneklem Seçim Yöntemi

Örneklem sayısının görece yüksek sayıda olması, deneklere ulaşmadaki

zorluklar, maddi - zamansal kısıtlamalar nedeniyle ve araştırmacının araştırmaya konu

olan evren içerisinde kariyer yapması nedeniyle evren içerisinde kendisi ile çalışma

hayatından ve sosyal yollardan ilişkisi olan deneklere ulaşmasının daha kolay olması

sebebiyle ilk etapta kartopu örneklem metodu ile çalışılmaya başlanmıştır.
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Araştırmacı bu yöntem için sosyal medya aracılığıyla elektronik ortamda bir

dayanışma grubu kurmuş ve araştırmacının bu gruba ilişkisi olduğu şoförleri

bilgilendirerek dayanışma grubuna ilave etmiş ve ilave edilen şoförlerden de kendi

tanıdıkları şoförleri ilave etmeleri istenmiştir.

İki aylık bir sürecin ardından bu gruba 507 kişinin katıldığı görülmüştür. Bu

507 kişiye elektronik ortamda, yapılacak çalışma ile alakalı bilgi verilmiş ve katılmak

isteyen gönüllülerin telefon numaraları istenmiştir. Telefon numarasını veren 125 kişi

ile telefon yardımıyla görüşme yapılmış ve görüşme soruları sorulmuştur.

Örneklem minimum yeter sayısına ulaşılamadığı için örneklem yeter sayısına

ulaşılana kadar olasılıksal küme örneklem metodu ile çalışılmıştır.

Bu metot için 4-6.Eylül.2017 tarihleri arasında İstanbul Anadolu Yakasının en

büyük döküm sahası olan İstaç Sahilköy Katı Atık Bertaraf sahasına gidilmiş ve

hafriyatlarını boşaltmak için döküm sahasının girişinde sıra bekleyen şoförlerden istekli

olanlar ile görüşme yapılarak görüşme soruları sorulmuştur. Bu yöntemle 176 kişiye

daha ulaşılmıştır.

İki farklı metot ile toplam 301 kişi ile görüşüldükten sonra yapılmaya başlanan

analizler esnasında tüm katılımcıların haftalık çalışma sürelerinin 60 saat ve üzeri

olduğu görülmüştür. Bu ve benzeri konularda kıyaslama yapabilmek için bir kontrol

grubu arayışına girilmiştir. Sektörde fazla mesai yapmayan veya yapsa dahi bununla

ilgili olarak fazla mesai ücreti alan tek çalışma grubunun kadrolu kamu çalışanları

olduğu görülmüş ve bu nedenle kadrolu kamu işçisi statüsü ile çalışan hafriyat

şoförlerine ulaşılmaya çalışılmıştır.

Bu bağlamda 3 farklı kamu kurumunda kadrolu işçi statüsünde çalışan 97

gönüllü çalışan ile 25-29.Eylül.2017 tarihleri arasında İstaç Sahilköy Katı Atık Bertaraf

Sahası girişinde görüşülerek görüşme soruları sorulmuştur.

Her iki grup ve her iki yöntem içinde örneklem katılım ve dışlanma kriterleri

mevcuttur. Görüşmeler kesinlikle görüşmeye katılmaya gönüllü ve istekli olanlar ile

yapılmıştır. Sigortasız çalışanlar ile bazı analizler için gerekli olan son bir senedir

kesintisiz çalışma şartını sağlamayanlar analizler öncesi dışlanmışlardır. Araştırmanın

4.Bölümü olan bulgular kısmında bu konu ile alakalı ayrıntılı bilgi verilmiştir.
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3.5.İstatistiksel Analiz

İstatistikte veriler nicel ve nitel olmak üzere iki sınıfta toplanırlar. Araştırma ile

elde edilen veriler sınıflandırılarak aralarında anlamlı bir ilişki olup olmadığı

incelenmiştir. Tüm veriler Ki-Kare Bağımsızlık Testi ile test edilmiştir.

3.5.1. Ki-Kare Bağımsızlık Testi

Bindoküzyüzlü yıllarda Karl Pearson tarafından bulunan ve ismi de onun

tarafından verilen Ki-Kare Testi, sayısal olmayan değişkenler arasında herhangi bir

ilişkinin var olmadığını ileri süren Ho Hipotezinin ret edilip edilmeyeceğini incelemek

için uygulanır.(2013 Özmen A.)

Bu test yapılırken ilk önce Kontenjans tablosu oluşturulur. Bu tablo, incelenen

iki değişkenin şıklarına, gözlenen frekans değerleri yazılarak oluşturulan, yatay ve

düşey dizilerden oluşan çift yönlü bir tablodur.

Aralarında bağlantı bulunduğu düşünülen ilk değişkenin frekansı r (satır) ve

ikinci değişkenin frekansı c (sütun) yazılmak suretiyle bir rxc tablosu oluşturulur.

Tablo 9- Örnek Kontenjans Tablosu

2. Değişken Şıkları

1 2 3 . . . c T
oplam

1.
 D

eğ
işk

en
 Ş

ık
la

rı 1 n11 n12 n13 . . .n1c
∑

1.n

2 n21 n22 n23 . . .n2c
∑

2.n

3 n31 n32 n33 . . .n3c
∑

3.n
. . . . . . . . .
. . . . . . . . .
. . . . . . . . .

r nr1 nr2 nr3 . . .nrc
∑

r.

T ∑n1. ∑n2. ∑n3. . . .∑nc.
∑

..=∑..

Satır ve sütunların kesiştikleri alanlara ise ilgili frekanslar kaydedilir.

Hipotezlerin ifade edilmesi

Sıfır hipotezi (H0): İki değişken arasında bir ilişki yoktur.

Karşıt Hipotez (H1): İki değişken arasında bir ilişki vardır.
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H0’ın ret bölgesinin belirlenmesi

Ret bölgesinin belirlenmesi için hesaplanan test istatistiği, belli bir anlamlılık

düzeyine ki tüm testler için anlamlılık düzeyi α=0,05 kabul edilmiştir ve n = (r–1)(c–1)

serbestlik derecesine göre X² değerler tablosundan bulunan kritik değer ile karşılaştırılır.

Eğer hesaplanan X² istatistiğinin değeri tablodan bulunan kritik değerinden büyük

çıkarsa Ho ret edilecektir.

X² test istatistiği hesaplanırken aşağıdaki formülden yararlanılır.

. Formülde,

G= Gözlenen frekansları

B= Beklenen frekansları ifade etmektedir. Test istatistiğinin hesaplanabilmesi

için öncelikle beklenen (kuramsal) frekanslarını hesaplanması gerekmektedir. Herhangi

bir alanın beklenen frekansı bulunurken, o alanın yer aldığı satır sonu toplam

frekansıyla sütunun toplam frekansı çarpılıp genel toplam frekansa bölünmektedir.

İstatistiksel Karar

İstatistiksel kararlar verilirken, ret bölgesinin tanımı gereği X² > olduğunda

sıfır hipotezi ret edilmiş. X²≤ olduğundaysa sıfır hipotezi kabul edilmiştir. Sıfır

hipotezinin ret edilmesi, değişkenlerin birbirinden bağımsız olmadığı aralarında bir

ilişki taşıdığı manasını taşır.

Tüm bu işlemler ve testlerin yapılması için IBM SPSS ver.24 istatistiksel

analiz paket programı kullanılmıştır. Bazı tabloların hazırlanmasında ve bazı verilerin

işlenmesinde ise Microsoft Excel 2010 programı kullanılmıştır.
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4.BULGULAR

Bu bölümde araştırmanın bulgularına yer verilmiştir.

4.1 Ön Analizler

Özel sektörde 311 kişi ile çalışma grubu için görüşülmüştür. Görüşülen

kişilerden 32’sinin son bir sene içerisinde kesintisiz olarak aynı işte veya görevde

çalışmadığı, 5’inin sigortasız olarak çalıştığı, 11’ininde kontrol sorularına tutarsız cevap

verdikleri tespit edilmiştir. Söz konusu kişiler yukarıda belirtilen nedenlerle çalışma

grubundan dışlanmışlardır. Bu nedenlerle çalışma grubu için kalan 263 kişinin verileri

analiz edilmiştir.(Tablo 10)

Kontrol grubunda ise 97 kişi ile görüşülmüştür. 13 kişinin son bir sene

içerisinde kesintisiz olarak aynı işte veya görevde çalışmadığı, 2 kişinin kontrol

sorularına tutarsız cevap verdikleri tespit edilmiştir. Bu sebep ile kontrol grubundan

dışlanmışlardır. Kalan 82 kişi ile kontrol grubu oluşturulmuş ve veriler analiz edilmiştir.

(Tablo 10)

Tablo 10-Örneklemler içinde görüşmeye katılanların dışlanma sebepleri

Görüşme sorusu 1 ve 2’ye verilen cevaplara göre çalışma grubu için %1,6

sigortasız çalışan ve %10,3 son bir sene içerisinde kesintisiz olarak aynı işte veya

görevde çalışmayan kişi oranı hesaplanmıştır. (Şekil 1)

Görüşme sorusu 1 ve 2’ye verilen cevaplara göre kontrol grubu için sigortasız

çalışan bulunmamaktadır. Son bir sene içerisinde kesintisiz olarak aynı işte veya

görevde çalışmayan kişi oranı ise %13,4 olarak hesaplanmıştır. (Şekil 2)

ÖZEL SEKTÖR KAMU SEKTÖRÜ

ÇALIŞMA
GRUBU ORAN KONTROL

GRUBU ORAN

GÖRÜŞMEYE KATILAN
TOPLAM 311 197 1

SON BİR SENEDİR KESİNTİSİZ
ÇALIŞMAYAN 32 0,103 13 0,134

SİGORTASIZ ÇALIŞAN 5 0,016 0 0,000
KONTROL SORULARINDA

ELENEN 11 0,035 2 0,021

ANALİZLERE DÂHİL
EDİLENLER 263 0,846 82 0,845
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Şekil 1:Çalışma grubu için görüşmeye katılanların dışlanma sebepleri diyagramı

Şekil 2:Kontrol grubu için görüşmeye katılanların dışlanma sebepleri diyagramı
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Tablo 11-Sektörel farklılıkların demografik özelliklerle karşılaştırılması

KATILIMCILARIN DEMOGRAFİK BETİMLEYİCİ ÖZELLİKLERİ
Özellik Grup Sayı(n) Aralık Sayı Yüzde Ortalama

Yaş

Özel Sektör 263

18-25 45 17,11%

42,83 (±9,6)
26-35 60 22,81%
36-45 82 31,18%
46-59 59 22,43%
60+ 17 6,46%

Kamu 82

18-25 3 3,66%

44,88 (±7,42)
26-35 19 23,17%
36-45 36 43,90%
46-59 24 29,27%
60+ 0 0,00%

Medeni Hal

Özel Sektör 263

Evli 161 61,22%

Hiç Evlenmemiş 82 31,18%

Evlenmiş Ayrılmış 10 3,80%

Evlenmiş Eşi Vefat
Etmiş 10 3,80%

Kamu 82

Evli 66 80,49%

Hiç Evlenmemiş 14 17,07%

Evlenmiş Ayrılmış 1 1,22%

Evlenmiş Eşi Vefat
Etmiş 1 1,22%

Eş Sigorta
Durumu

Özel Sektör 161
Evet 50 31,06%

Hayır 111 68,94%

Kamu 67
Evet 23 34,33%

Hayır 44 65,67%

Eğitim
Durumu

Özel Sektör 263

Yok 2 0,76%

2,48(±0,55)
İlk Öğretim 138 52,47%

Orta Öğretim 120 45,63%
Ön Lisans 2 0,76%

Lisans+ 1 0,38%

Kamu 82

Yok 0 0,00%

2,74 (±0,60)
İlk Öğretim 28 34,15%

Orta Öğretim 47 57,32%
Ön Lisans 7 8,54%

Lisans+ 0 0,00%
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Tablo 11-Devamı

Çalışan
Emekli

Özel Sektör 263
Evet 20 7,60%

Hayır 243 92,40%

Kamu 82
Evet 0 0,00%

Hayır 82 100,00%

Yaşam Yeri

Özel Sektör 263

Şantiyede 97 36,88%
Aile İle 143 54,37%

Kendi Başına 15 5,70%
Arkadaşlarla 8 3,04%

Diğer 0 0,00%

Kamu 82

Şantiyede 0 0,00%
Aile İle 73 89,02%

Kendi Başına 9 10,98%
Arkadaşlarla 0 0,00%

Diğer 0 0,00%

Ekonomik
olarak
kendini

tanımlama

Özel Sektör 263

1 1 0,38%

3,66(±0,97)

2 16 6,08%
3 108 41,06%
4 96 36,50%
5 35 13,31%
6 2 0,76%
7 4 1,52%
8 1 0,38%
9 0 0,00%
10 0 0,00%

Kamu 82

1 0 0,00%

5,81(±0,82)

2 0 0,00%
3 0 0,00%
4 1 1,22%
5 33 40,24%
6 28 34,15%
7 20 24,39%
8 0 0,00%
9 0 0,00%
10 0 0,00%
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Tablo 12-Sektörel farklılıkların iş ile alakalı özelliklerle karşılaştırılması

KATILIMCILARIN ÇALIŞTIKLARI İŞ İLE ALAKALI BETİMLEYİCİ
ÖZELLİKLERİ

Özellik Grup Sayı(n) Aralık Sayı Yüzde Ortalama

Tecrübe

Özel Sektör 263

1-5 38 14,45%

14,9 (±6,3)
6-10 60 22,81%

11-15 68 25,86%
16-20 62 23,57%
21+ 35 13,31%

Kamu 82

1-5 4 4,88%

16,55 (±5,5)
6-10 17 20,73%

11-15 22 26,83%
16-20 28 34,15%
21+ 11 13,41%

SRC Sahibi
Özel Sektör 263

Evet 256 97,34%
Hayır 7 2,66%

Kamu 82
Evet 82 100,00%

Hayır 0 0,00%

SRC
Eğitiminden

Alınan
Fayda

Özel Sektör 256

1 31 12,11%

3,29(±1,41)

2 33 12,89%
3 86 33,59%
4 54 21,09%
5 47 18,36%
6 3 1,17%
7 0 0,00%
8 0 0,00%
9 1 0,39%
10 1 0,39%

Kamu 82

1 12 14,63%

3,48(±1,53)

2 11 13,41%
3 15 18,29%
4 20 24,39%
5 19 23,17%
6 4 4,88%
7 1 1,22%
8 0 0,00%
9 0 0,00%
10 0 0,00%
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Tablo 12- Devamı

Haftalık
Çalışma
Süresi

Özel Sektör 263

45 ve Altı 0 0,00%

60+
46-50 0 0,00%
51-55 0 0,00%
56-60 0 0,00%
60+ 263 100,00%

Kamu 82

45 ve Altı 82 100,00%

45-
46-50 0 0,00%
51-55 0 0,00%
56-60 0 0,00%
60+ 0 0,00%

Fazla
Çalışma

Ücreti Alma
Durumu

Özel Sektör 263
Evet 3 1,14%

Hayır 260 98,86%

Kamu 82
Evet 82 100,00%

Hayır 0 0,00%

Hafta
Tatilinde
Çalışma
Durumu

Özel Sektör 263

Hayır 1 0,38%
Ayda Bir 1 0,38%
Ayda İki 227 86,31%
Ayda Üç 19 7,22%

Her Hafta 15 5,70%

Kamu 82

Hayır 82 100,00%
Ayda Bir 0 0,00%
Ayda İki 0 0,00%
Ayda Üç 0 0,00%

Her Hafta 0 0,00%

Hafta
Tatilinde
Çalışma

Durumunda
Ücret Alma

Özel Sektör 263

Hayır 259 98,48%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 4 1,52%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 0 0,00%

Kamu 82

Hayır 0 0,00%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 0 0,00%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 82 100,00%

Genel
Tatilde
Çalışma
Durumu

Özel Sektör 263

Hayır 0 0,00%
Nadir 2 0,76%
Bazen 208 79,09%

Sık 51 19,39%
Her Zaman 2 0,76%

Kamu 82

Hayır 3 3,66%
Nadir 54 65,85%
Bazen 25 30,49%

Sık 0 0,00%
Her Zaman 0 0,00%
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Tablo 12- Devamı

Genel
Tatilde
Çalışma

Durumunda
Ücret Alma

Özel Sektör 263

Hayır 260 98,86%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 3 1,14%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 0 0,00%

Kamu 79

Hayır 0 0,00%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 0 0,00%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 79 100,00%

Yıllık İzin
Hakkı

Kullanım
Durumu

Özel Sektör 263
Evet 7 2,66%

Hayır 256 97,34%

Kamu 82
Evet 0 0,00%

Hayır 82 100,00%

Yıllık İzinde
Çalışma

Durumunda
Ücret Alma

Özel Sektör 7

Hayır 0 0,00%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 7 100,00%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 0 0,00%

Kamu 0

Hayır 0 0,00%
Evet 0,5 Katı 0 0,00%
Evet 1 Katı 0 0,00%

Evet 1,5 Katı 0 0,00%
Evet 2 Katı 0 0,00%

Şoförlerin
Bir Ay

Çalışmasına
Karşılık

Aldıkları Net
Ücret

Özel Sektör 263

1500-1749 0 0,00%

2410(±185)

1750-1999 0 0,00%
2000-2249 7 2,66%
2250-2499 116 44,11%
2500-2749 106 40,30%
2750-2999 34 12,93%

3000+ 0 0,00%

Kamu 82

1500-1749 0 0,00%

3750(±0)

1750-1999 0 0,00%
2000-2249 0 0,00%
2250-2499 0 0,00%
2500-2749 0 0,00%
2750-2999 0 0,00%

3000+ 82 100,00%
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Tablo 12- Devamı

Şoförlerin
Bir Ay

Çalışmasına
Karşılık
Maddi

Beklentisi

Özel Sektör 263

Yeterli 0 0,00%

3508,55(±185,79)

2250-2499 0 0,00%
2500-2749 0 0,00%
2750-2999 0 0,00%
3000-3249 5 1,90%
3250-3499 49 18,63%
3500-3749 145 55,13%
3750-3999 60 22,81%

4000+ 4 1,52%

Kamu 82

Yeterli 54 65,85%

3920,73(±237,10)

2250-2499 0 0,00%
2500-2749 0 0,00%
2750-2999 0 0,00%
3000-3249 0 0,00%
3250-3499 0 0,00%
3500-3749 0 0,00%
3750-3999 0 0,00%

4000+ 28 34,15%

Çalışanın
AGİ Alma
Durumu

Özel Sektör 263
Evet 82 31,18%

Hayır 181 68,82%

Kamu 82
Evet 82 100,00%

Hayır 0 0,00%
AGİ

Alanların
doğru şekilde

alması
durumu

Özel Sektör 82
Evet 11 4,18%

Hayır 71 27,00%

Kamu 82
Evet 82 100,00%

Hayır 0 0,00%

Çalışan
Ücretini
Hangi

Kanalla
Almakta

Özel Sektör 263
Elden 0 0,00%
Banka 0 0,00%

Elden ve Banka 263 100,00%

Kamu 82
Elden 0 0,00%
Banka 82 100,00%

Elden ve Banka 0 0,00%

Sigorta
Primi

Doğruluk
Analizi

Özel Sektör 263
Evet 0 0,00%

Hayır 263 100,00%

Kamu 82
Evet 82 100,00%

Hayır 0 0,00%

Gelecek
Kaygısı

Yaşıyor Mu?

Özel Sektör 263
Evet 4 1,52%

Hayır 259 98,48%

Kamu 82
Evet 41 50,00%

Hayır 41 50,00%

Akort
Çalışma

Yapıyor Mu?

Özel Sektör 263
Evet 53 20,15%

Hayır 210 79,85%

Kamu 82
Evet 0 0,00%

Hayır 82 100,00%
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Tablo 13- Sektörlere göre kaza sayıları ve nedenleri

KATILIMCILARIN KARIŞTIKLARI KAZA SAYILARINA DAİR ÖZELLİKLER
Özellik Grup Sayı(n) Aralık Sayı Yüzde Ortalama

Bir Yıl İçerisinde
Şoför Başına

Karışılan Toplam
Kaza Sayısı

Özel
Sektör 263

1 19 7,22%

3,33(±1,47)

2 51 19,39%
3 100 38,02%
4 52 19,77%
5 18 6,84%
6 10 3,80%
7 9 3,42%
8 3 1,14%
9 1 0,38%
10 0 0,00%

Kamu 82

1 12 14,63%

0,45(±0,65)

2 11 13,41%
3 15 18,29%
4 20 24,39%
5 19 23,17%
6 4 4,88%
7 1 1,22%
8 0 0,00%
9 0 0,00%
10 0 0,00%

Bir Yıl İçerisinde
Şoför Başına Sadece

Yorgunluk
Uykusuzluk

Dikkatsizlik Nedeni
İle Karışılan

Toplam Kaza Sayısı

Özel
Sektör 263

0 1 0,38%

2,73(±1,06)

1 31 11,79%
2 78 29,66%
3 97 36,88%
4 40 15,21%
5 16 6,08%

Kamu 82

0 80 97,56%

0,02(±0,0)

1 2 2,44%
2 0 0,00%
3 0 0,00%
4 0 0,00%
5 0 0,00%
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Tablo 13-Devamı

Bir Yıl İçerisinde
Şoför Başına Sadece
Bilinçli Kural İhlali
Nedeni İle Karışılan
Toplam Kaza Sayısı

Özel
Sektör 263

0 221 84,03%

0,24(±0,71)

1 26 9,89%
2 11 4,18%
3 5 1,90%
4 0 0,00%
5 0 0,00%

Kamu 82

0 81 98,78%

0,01(±0,0)

1 1 1,22%
2 0 0,00%
3 0 0,00%
4 0 0,00%
5 0 0,00%

Bir Yıl İçerisinde
Şoför Başına Sadece

Kullanılan Araç
Arızası Nedeni İle
Karışılan Toplam

Kaza Sayısı

Özel
Sektör 263

0 258 98,10%

0,02(±0,0)

1 4 1,52%
2 1 0,38%
3 0 0,00%
4 0 0,00%
5 0 0,00%

Kamu 82

0 81 98,78%

0,01(±0,0)

1 1 1,22%
2 0 0,00%
3 0 0,00%
4 0 0,00%
5 0 0,00%

Bir Yıl İçerisinde
Şoför Başına Sadece
Öngörülmeyen Dış
Sebepler Nedeni İle
Karışılan Toplam

Kaza Sayısı

Özel
Sektör 263

0 196 74,52%

0,33(±0,66)

1 52 19,77%
2 10 3,80%
3 4 1,52%
4 1 0,38%
5 0 0,00%

Kamu 82

0 53 64,63%

0,40(±0,58)

1 25 30,49%
2 4 4,88%
3 0 0,00%
4 0 0,00%
5 0 0,00%
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Tablo 14-Sektörel farklılığın kaza sayısı ve nedeni ile karşılaştırılması

Yıllık Kaza Sayısı
Hiç 1 2 3 4+ p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

1 0,40% 18 6,80% 52 19,80% 100 38,00% 92 35,00% 0,0000

Kamu
n=82 52 63,40% 23 28,00% 7 8,50% 0 0,00% 0 0,00% χ²=

249,805

Tablo 15-Sektörel farklılığın haftalık çalışma süresi ile karşılaştırılması

Haftalık Çalışma Süresi
45 ve Altı 60 ve Üzeri p

Çalışılan
Kurum

Özel Sektör
n=263

0 0,00% 263 100,00% 0,0000

Kamu
n=82

82 100,00% 0 0,00% χ² =345,000

Tablo 16-Sektörel farklılığın alınan net ücret ile karşılaştırılması

Alınan Net Ücret
1500-2499 2500-2999 3000+ p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

123 46,80% 140 53,20% 0 0,00% 0,0000

Kamu
n=82

0 0,00% 0 0,00% 82 100,00% χ² =
345,000

Tablo 17-Sektörel farklılığın medeni hal ile karşılaştırılması

Medeni Hal
Evli Bekar p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

161 61,20% 102 38,80% 0,0010

Kamu
n=82

66 80,50% 16 19,50% χ² =10,316
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Tablo 18- Sektörel farklılığın ekonomik durum ile karşılaştırılması

Ekonomik Durum
1-3 4-6 7-10 p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

125 47,50% 133 50,60% 5 1,90% 0,000

Kamu
n=82

0 0,00% 62 75,60% 20 24,40% χ² =89,536

Tablo 19- Sektörel farklılığın kaza nedenleri ile karşılaştırılması

Yorgunluk-Uykusuzluk-Dikkatsizlik Nedenli Kaza Sayısı
0 1 ve üzeri p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

1 0,40% 262 99,60% 0,000

Kamu
n=82

80 97,60% 2 2,40% χ² =328,594

Bilinçli Kural İhlali Nedenli Kaza Sayısı
0 1 ve üzeri p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

221 84,00% 42 16,00% 0,000

Kamu
n=82

81 98,80% 1 1,20% χ² =12,465

Araç Arızası Nedenli Kaza Sayısı
0 1 ve üzeri p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

258 98,10% 5 1,90% 0,680

Kamu
n=82

81 98,80% 1 1,20% χ² =0,170

Öngörülemeyen Dış Sebep Nedenli Kaza Sayısı
0 1 ve üzeri p

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

196 74,50% 67 25,50% 0,081

Kamu
n=82

53 64,60% 29 35,40% χ² =3,045
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Tablo 20- Sektörel farklılığın yaş ile karşılaştırılması

Yaş
18-25 26-35 36-45 46-59 60+ P֯

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

45 17,10% 60 22,80% 82 31,20% 59 22,40% 17 6,50% 0,0010

Kamu
n=82

3 3,70% 19 23,20% 36 43,90% 24 29,30% 0 0,00% χ² =
17,606

Tablo 21- Sektörel farklılığın eğitim durumu ile karşılaştırılması

Eğitim Durumu
İlköğretim ve

Altı Ortaöğretim Yüksek
Öğretim P֯

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

140 53,20% 120 45,60% 3 1,10% 0,000

Kamu
n=82

28 34,10% 47 57,30% 7 8,50% χ² =18,237

Tablo 22- Sektörel farklılığın mesleki tecrübe ile karşılaştırılması

Mesleki Tecrübe
1-5 6-10 11-15 16-20 21+ P֯

Çalışılan
Kurum

Özel
Sektör
n=263

38 14,40% 60 22,80% 68 25,90% 62 23,60% 35 13,30% 0,1110

Kamu
n=82 4 4,90% 17 20,70% 22 26,80% 28 34,10% 11 13,40% χ²

=7,526
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Tablo 23- Demografik ve mesleki farklılıkların yıllık kaza sayısı ile karşılaştırılması

n=263
Yıllık Kaza Sayısı

2 ve Altı 3 4 ve üstü P

Yaş

18-25 4 8,90% 21 46,70% 20 44,40%
0,000

26-35 11 18,30% 33 55,00% 16 26,70%
36-45 36 43,90% 22 26,80% 24 29,30%

χ² =50,19846-59 20 33,90% 22 37,30% 17 28,80%
60+ 0 0,00% 2 11,80% 15 88,20%

Eğitim

İlk
Öğretim
ve Altı

26 18,60% 43 30,70% 71 50,70% 0,000

Orta
Öğretim
Ve üstü

45 36,60% 57 46,30% 21 17,10% χ² =33,259

Tecrübe

1-5 5 13,20% 16 42,10% 17 44,70%
0,000

6-10 10 16,70% 36 60,00% 14 23,30%
11-15 29 42,60% 19 27,90% 20 29,40%

χ² =38,39616-20 23 37,10% 19 30,60% 20 32,30%
21+ 4 11,40% 10 28,60% 21 60,00%

Yaşam
Yeri

Şantiye 3 3,10% 42 43,30% 52 53,60%
0,000

Aile İle 65 45,50% 42 29,40% 36 25,20%
Diğer 3 13,00% 16 69,60% 4 17,40% χ² =65,367

Akort
Çalışma

Evet 3 5,70% 17 32,10% 33 62,30% 0,000
Hayır 68 32,40% 83 39,50% 59 28,10% χ² =25,934

Medeni
Hal

Evli 63 39,10% 47 29,20% 51 31,70% 0,000
Bekar 8 7,80% 53 52,00% 41 40,20% χ² =32,450
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5. TARTIŞMA

5.1. Genel Değerlendirme

311 kişi ile görüşme yapılan çalışma grubunda 5 kişinin sigortasız çalıştığı

tespit edilmiştir. Yüzde 1,6’lık sigortasız çalışma oranı bulunmuştur. Bulunan bu oranın

asıl kaynağı çalışamayacak şekilde hasta olan ve/veya iş yerinden izinli olan şoförlerin

yerine günlük olarak çalıştırılan yevmiyeli şoförlerin günübirlik yerleştirilmesindendir.

Çalışma koşulunda işverenler araçlarının herhangi sebeple personel eksiğinden dolayı

çalışmamasını istemeyerek eksik personelin yerine geçici olarak yevmiye ile çalışan

şoför yerleştirmekte, lakin bu şoförlerinde genel olarak sigortasını yapmamaktadırlar.

Çalışma grubu için son bir senedir kesintisiz olarak çalışmayan personel oranı

%10,3 olarak bulunmuştur. Sektörde çok fazla personel sirkülasyonu ve dengede

olmayan bir istihdam durumu söz konusudur.

Çalışma grubu yaş ortalaması 42,83 ve kontrol grubu yaş ortalaması 44,88

olarak hesaplanmıştır.

Çalışma grubu içinde evli olanlardan eşlerinin sigortalı bir işte çalışıp

çalışmadığı sorusuna %31,06 oranında evet cevabı verilmiştir. Bu oran kontrol grubu

için %34,33 olarak saptanmıştır. Eşlerin çalışmaları ile alakalı sektörel bağımlılık

bulunamadığı gibi kendilerini ekonomik olarak daha kötü durumda olarak belirten

çalışma grubunda oranın kontrol grubundan da düşük çıkması geleneksel yargıların

hayatımızda halen bulunduğunu göstermektedir.

Çalışma grubunda emekli olmasına rağmen çalışmayı sürdüren %7,6’lık bir

oran bulunmuştur. Emekliliğin ekonomik şartlarının geçinmelerine yeterli olanağı

sağlamadığını beyan eden bu katılımcılar ilerleyen yaşlarına rağmen çalışmaya devam

etmektedirler. Yaşlarının artmasıyla orantılı olarak artan tepki verme süreleri ise kazaya

daha yatkın hale gelmelerine sebep vermektedir. Kontrol grubunda ise emekli olmasına

rağmen çalışmayı sürdüren katılımcı bulunamamıştır. Görece olarak kamudan emekli

olanların emeklilik şartlarının özel sektöre göre daha iyi olduğu söylenebilir.

Çalışma grubunda %36,9 oranında katılımcı şantiye sınırları içinde ikamet

etmektedir. Kontrol grubunda ise şantiyede ikamet eden katılımcı bulunmamaktadır.

Çalışma grubunda katılımcılar %97,3 oranda SRC Belgesine sahiptir. Aynı

grup SRC Eğitiminden alınana faydaya 10’luk bir skalada ortalama 3,30(1,41 standart

sapma) cevabını vermişlerdir. Kontrol grubunda katılımcıların %100’ü SRC Belgesine
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sahiptir. SRC Eğitiminden alınan faydaya ise ortalama 3,48(1,53 standart sapma) ile

yanıt vermişlerdir.

Bu durum iki grup içinde de SRC Belgesinin öneminin anlaşıldığını ancak

alınan SRC Eğitimini yeteri kadar faydalı olmadığını göstermektedir.

Haftalık çalışma sürelerinde ise çalışma grubunun %100 ‘ü 60 saat ve üzeri

çalışmakta iken kontrol grubunun %100’ü 45 saat ve altı çalışmaktadır.

Fazla çalışma ücretini çalışma grubu %98,9’luk bir oranla almamaktadır.

Çalışma grubu hafta tatilini %99,6’lık bir oranda ayda en fazla iki defa

kullanabilmektedir. Bu durum için %98,5 oranda da haftalık tatilde çalıştığı için ekstra

bir fazla mesai ödemesi almamaktadır.

Kontrol grubunda %100 oranında tüm hafta tatilleri kullanılmaktadır.

Resmi tatiller de çalışma grubu %99,2’lik bir oranla bazen ve üzeri sıklıklarda

çalışma yaptığını belirtmiştir. Bu grup sadece dini bayramlarda tatil yaparken diğer

resmi tatillerin hepsinde çalışmaktadır. Bu çalışmaya karşılık olarak %98,9’luk kısım

tatilde çalışma ücretini almadığını belirtmektedir.

Kontrol grubunda %100’lük kısım Resmi tatiller de bazen ve daha az oranda

çalıştığını belirtmiştir. Tatil de çalışan bu katılımcıların %100’ü genel tatil çalışması

ücretini yasalarda belirtildiği şekilde aldıklarını belirtmişlerdir.

Çalışma grubunda %97,3 oranında katılımcı yıllık iznini kullanabildiğini

belirtmiştir. %2,7’lik kısım ise yıllık iznini kullanmadığını ama bu duruma karşılık

yıllık izin gün miktarı kadar ücretin kendisine ödendiğini belirtmiştir.

Çalışma grubunun %100’ü aylık ücretlerinin bir kısmını elden bir kısmını

bankadan aldığını belirtmiştir. Aynı şekilde çalışma grubunun %100’ü sigorta

primlerinin aldıkları ücret üzerinden ödenmediğini belirtmiştir. Ayrıca çalışma

grubunun %95,8’lik kısmı kendilerine AGİ ücretinin ödenmediğini belirtmiştir. Bu

katılımcılara sigorta kurumuna bildirilen ücret miktarı ve yasal AGİ tutarında ki meblağ

banka kanalıyla ödenmekte iken gerçek ücretlerinin kalan kısmı ise elden ödenmektedir.

Bu kalan kısım elden ödenirken AGİ miktarı kadar ücretleri kesintiye uğratılarak ödeme

yapılmaktadır.

Çalışma grubunda görülen bu durum öncelikle birçok yasanın ihlalini

oluşturmakla beraber sigorta primlerinin eksik olarak yatırılması bu çalışanların
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emeklilikte daha az emekli ücreti almaları ile sonuçlanacaktır. Ayrıca yarı kayıt dışı

çalışma sayılan bu durumda sigorta kurumu başta olmak üzere devlet zarar etmekte ve

ettirilmektedir.

Kontrol grubunda tüm katılımcılar aylık ücretlerini banka kanalıyla aldıklarını,

sigorta primlerinin doğru bir şekilde sigorta kurumuna yatırıldığını ve AGİ ücretlerinin

yasal mevzuata göre ödendiğini bildirmiştir.

Çalışma grubunun aylık net ücret ortalaması haftalık 60 saat ve üzeri çalışma

süresine göre 2408,11TL. olarak hesaplanmıştır. Bu ortalama kontrol grubu için 45 saat

haftalık çalışma süresine göre 3500TL. olarak hesaplanmıştır.

Çalışma grubu için maddi beklenti 3507,47TL. olarak hesaplanmıştır.

Çalışma grubunda %20,2’lik kısım akort çalışma yapmaktadır. Kontrol

grubunda ise akort çalışma yapma gözlenmemiştir.

Çalışma grubu için görüşmeye katılan 263 şoförün bir yıl içerisinde karıştıkları

toplam kaza sayısı 875’dir.Bu grup içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına

ortalama 3,33(1,47 standart sapma) kazaya karışmaktadırlar.

Kontrol grubu için görüşmeye katılan 82 şoförün bir yıl içerisinde karıştıkları

toplam kaza sayısı 37’dir.Bu grup içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına

ortalama 0,45(0,65 standart sapma) kazaya karışmaktadırlar.

Çalışma grubu için görüşmeye katılan 263 şoförün bir yıl içerisinde sadece

uykusuzluk-yorgunluk-dikkatsizlik nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 718’dir.Bu

grup içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 2,73(1,06 standart

sapma) kazaya karışmaktadırlar.

Kontrol grubu için görüşmeye katılan 82 şoförün bir yıl içerisinde sadece

uykusuzluk-yorgunluk-dikkatsizlik nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 2’dir.Bu

grup içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,02(0,15 standart

sapma) kazaya karışmaktadırlar.

Çalışma grubu için görüşmeye katılan 263 şoförün bir yıl içerisinde sadece

bilinçli kural ihlali nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 63’tür.Bu grup içerisinde ki

şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,24(0,62 standart sapma) kazaya

karışmaktadırlar.
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Kontrol grubu için görüşmeye katılan 82 şoförün bir yıl içerisinde sadece

bilinçli kural ihlali nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 1’dir.Bu grup içerisinde ki

şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,01(0,11 standart sapma) kazaya

karışmaktadırlar.

Çalışma grubu için görüşmeye katılan 263 şoförün bir yıl içerisinde sadece

araç arızası nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 6’dır.Bu grup içerisinde ki şoförler

bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,02(0,17 standart sapma) kazaya

karışmaktadırlar.

Kontrol grubu için görüşmeye katılan 82 şoförün bir yıl içerisinde sadece araç

arızası nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 1’dir.Bu grup içerisinde ki şoförler bir

yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,01(0,11 standart sapma) kazaya karışmaktadırlar.

Çalışma grubu için görüşmeye katılan 263 şoförün bir yıl içerisinde sadece ön

görülemeyen dış sebepler nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 88’dir.Bu grup

içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,33(0,66 standart sapma)

kazaya karışmaktadırlar.

Kontrol grubu için görüşmeye katılan 82 şoförün bir yıl içerisinde sadece ön

görülemeyen dış sebepler nedeni ile karıştıkları toplam kaza sayısı 33’tür.Bu grup

içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,40(0,58 standart sapma)

kazaya karışmaktadırlar.

Ayrıca çalışmada çalışma grubu için yapılan ve yorgunluk-uykusuzluk-

dikkatsizlik nedenli kazaların altında yatan alt sebepler araştırılmıştır. Buradan ortaya

çıkan sonuçlar ise şu şekilde olmuştur.

Çalışma grubundaki 263 şoförün yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli

kaza sayısı 718’dir. 718 adet kazanın alt nedenleri incelendiğinde ise %75,06’sına

karşılık gelen 538,94 kazanın alt sebebinin fazla çalışmaya bağlı yorgunluk-uykusuzluk-

dikkatsizlik olduğu görülmüştür. Bu grup içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför

başına ortalama 2,05(1,04 standart sapma) kazaya bu nedenle karışmaktadırlar.

Aynı şekilde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli kazaların %23,30’unu

oluşturan 167,32 adedi için alt nedenin maddi sıkıntılar olduğu görülmüştür. Bu grup

içerisinde ki şoförler bir yıl içerisinde şoför başına ortalama 0,64(0,66 standart sapma)

kazaya bu nedenle karışmaktadırlar.
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Bu bağlam da görülmektedir ki, kamu kurumlarında çalışan şoförler, özel

sektör de çalışan şoförlere oranla büyük bir oranla daha az sayıda kaza yapmaktadırlar.

Gruplar arasında yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli kaza sayıları ve bilinçli

kural ihlali nedenli kaza sayıları arasında ciddi farklılıklar bulunmaktadır. Çalışma

grubu için yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli kaza sayıları tüm kazaların

%82,06’sını oluşturmaktadır. Yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik sebepli kazaların alt

nedenleri incelendiğinde fazla çalışma(%75,06) ve maddi sıkıntıların(%23,30) ön plana

çıktığı görülmektedir.

Her ne kadar bu kazaların ölümlü veya yaralanmalı kazalar veya maddi hasarlı

kazalar oldukları bu araştırmada incelenmese dahi trafik kazaları ile alakalı önceki

araştırmalarda bu oranların analizi yapılmıştır.

‘’Ölümlü kazalara karışan araçların (N:63) %11,7’si motosiklet, (N:68)

%12,7’si kamyon, (N:68) %12,7’si çekici, (N:36) %6,7’si otobüs, (N:25) %4,7’si

kamyonet ve (N:22) %4,1’i traktör olduğu belirlenmiştir. Yaralanmalı kazalara karışan

araçların (N:57) %13,3’ü motosiklet, (N:59)%13,8’i kamyon, (N:65) %15,2’si otobüs,

(N:36) %8,4’ü çekici, (N:16) %3,7’si kamyonet ve (N:11) %2,6’sı traktör olduğu

belirlenmiştir.

Hareketten dolayı sahip oldukları kinetik enerjiler yüzünden de hemen

duramayıp, hızın sönümlenmesi için gerekli mesafeyi kat ettikten sonra duracak olan

taşıtların kinetik enerji değişimleri hızın karesinin fonksiyonu olduğundan, kazaların

şiddeti birinci derecede taşıt hızı ile ilişkilidir. Ancak şiddete, hız kadar taşıtların sahip

oldukları kütleler de etki eder.’’ (Temiz 2008)

Bu noktada dikkati çeken unsur ise kamyon ve çekici gibi hafriyat sektöründe

çalışan araçların kaza sayılarında ki ölüm oranı diğer araç kategorilerine göre anlamlı

derecede daha yüksektir.

5.2 Hipotez sonuçları

a)Hipotez A:Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki

gözlenmiştir.

( Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki yoktur)

hipotezi reddedilmiştir.
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(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde karıştıkları toplam trafik kaza sayıları arasında anlamlı bir ilişki vardır)

hipotezi kabul edilmiştir.

Kamuda çalışan şoförlerin kaza sayılarının özel sektörde çalışan şoförlere göre

daha az olduğu görülmüştür.

b) Hipotez B: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

haftalık çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile haftalık

çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

( Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile haftalık

çalışma süreleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Özel sektörde çalışan şoförlerin haftalık çalışma süreleri kamuda çalışan

şoförlerin haftalık çalışma sürelerine göre daha fazladır. Bu fazla miktar İş Kanunu 41.

Maddesi ve KTY 98. Maddesinde belirtilen en fazla çalışma sürelerinin dahi

üzerindedir.

c) Hipotez C: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

aylık net ücretleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir aylık net

ücretleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir aylık net

ücretleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Kamuda çalışan bir şoför 45 saatlik haftalık çalışması için 3500TL. Ücret

alırken, özel sektörde çalışan bir şoför haftalık 60 saatlik çalışması için 2408,11TL.

Ortalama net ücret almaktadır.

Sürücülerin gelir seviyeleri ile kazaya karışma durumları arasında bir ilişkinin

olduğu araştırma bulgularının değerlendirilmesi sonucunda ortaya çıkmıştır. Sürücülerin

gelir seviyeleri düştükçe kazaya karışma durumları artmaktadır. Bu konuda gereken

önlemlerin alınması ve sürücülerin ekonomik sebeplerden dolayı trafikte tehlike

oluşturabilecek durumları yaratmamaları sağlanmalıdır. Bu konuda denetimlerin

artırılması ve sürücülerin belirli sürelerle dinlenmeleri mutlaka sağlanmalıdır.
(Kalyoncuoğlu, F. Ş. 1999)
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d) Hipotez D: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

medeni halleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile medeni

halleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile medeni

halleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Bu konuda yapılan bir araştırmada, bekâr erkeklerin aynı yaştaki evli

erkeklerden daha fazla kaza oranı gösterdiği bulunmuştur.(Evans, L. 1991)

Kamu sektöründe evlilik oranı özel sektöre göre daha fazla orandadır. Özel

sektördeki çalışma saatlerinin fazlalığı bu sektörde ki şoförlerin sağlam bir aile yaşantısı

kuramama nedenlerinden birisi olarak düşünülmektedir. Evlilik sonrası boşanma

oranları bakımından da özel sektörün oranlarının(%3,8) kamu sektöründe çalışan

şoförlerin oranlarına(%1,2) göre yüksek olması bu düşünceyi desteklemektedir. Lakin

bu konuyla ilgili ayrıca bir çalışma yapılması gerekmektedir.

e)Hipotez E: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

ekonomik olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki

gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile ekonomik

olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi

reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile ekonomik

olarak kendilerini nasıl nitelendirdikleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul

edilmiştir.

Kamuda çalışan şoförlerin kendilerini ortalama 10 sayılık bir skalada 5,81’e

yerleştirmelerine rağmen, özel sektörde çalışan şoförler kendilerini ortalama 3,66’ya

yerleştirmişlerdir. Bu durumda özel sektörde çalışanların kamu sektöründe çalışanlara

göre kendilerini daha kötü bir ekonomik noktada gördükleri belirlenmiştir.

f)Hipotez F: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki olduğu gözlemlenmiştir.
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(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedeniyle yaptıkları trafik kazaları

arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Özel sektörde çalışan şoförlerin yalnızca %2,4 yılda bir veya fazlası

yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli kazaya karışırken, özel sektörde bu oran

%99,6 olarak gözlemlenmiştir.

Gerek çalışma süresinin özel sektörde daha fazla olması gerek özel sektörde

alınan ücretin kamuya göre azlığı nedeniyle yaşanılan maddi sıkıntıların bu konuya

neden olduğu düşünülmektedir.

Yapılan birçok akademik çalışmada bu sonucu doğrulamaktadır.

’’Araştırmalar, sürücünün gelir durumunun kazaya karışma durumunu etkilemesinin

ancak, düşük gelirli sürücülerin çok uzun süreler araç kullanmak zorunda kalmalarından

dolayı oluşabilecek olumsuz koşullar sonucunda kazaya daha fazla karışmalarından

olabileceğini göstermektedir. Sürücüler bu durumda yorgun, uykusuz ve hatta uzun

süreler araç kullanmanın verdiği sıkıntı ve stresle alkollü olarak trafiğe çıkmakta,

sonuçta kazalara sebebiyet vermektedirler.’’ Çalışmadan elde edilen sonuçlar da bunu

destekler niteliktedir. (Kalyoncuoğlu, F. Ş. 1999)

g)Hipotez G: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde bilinçli kural ihlali yapma nedeniyle karıştıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Özel sektörde çalışan şoförlerin yalnızca %1,2’si bir veya fazlası bilinçli kural

ihlalinde bulunduğu bir durumda kazaya karışmışken özel sektörde bu oran %16 olarak

gözlemlenmiştir.
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Sefer başı ücretin ödendiği yani akort çalışma yapılan bazı özel sektör

firmalarında çalışan şoförlerin daha fazla sefer yapmak için hız ihlalinde bulunarak daha

fazla ücret elde etmeye çalışmaları bu konunun en büyük etkenidir.

h)Hipotez H: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki bulunmamıştır.

Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında anlamlı

bir ilişki yoktur) hipotezi kabul edilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde, kullanılan aracın arızası nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında anlamlı

bir ilişki vardır) hipotezi reddedilmiştir.

ı)Hipotez I: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir

yıl içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki bulunamamıştır.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi kabul edilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile bir yıl

içerisinde öngörülemeyen dış sebepler nedeniyle yaptıkları trafik kazaları arasında

anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi reddedilmiştir.

Kendilerinden bağımsız olarak gelişen bu tarz kazalarla karşılaşma oranları

açısından anlamlı bir farklılık bulunmamaktadır.

i)Hipotez İ: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

yaşları arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile yaşları

arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile yaşları

arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Özel sektörde 18-25 yaş ve 60 ve üzeri yaş aralıklarındaki gözlem sayısı ve

oranı kamuya göre daha fazladır.
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Kamu da çalışmak için aranılan koşulların sağlanması için belirli bir yaş

kriterinin üzerinde olma gerekliliği ve kamuda emeklilik imkânının daha iyi olması

nedeniyle emeklilik için yeterli çalışmayı yapmış olanların emekliliği tercihi bu yaş

aralıklarında gözlem sayısının azlığına yol açmaktadır.

Ayrıca özel sektörde ki personel istihdamının dengede olmaması nedeniyle bu

sektörde iş bulmanın daha kolay olması 18-25 yaş aralığında ki gözlenen şoför sayısının

özel sektörde fazla olmasına yol açmaktadır.

Çalışma grubumuz olan ölümlü trafik kazaları ve kontrol grubumuz olan

yaralanmalı trafik kazalarına karışan sürücülerin yaş profilleri incelendiğinde hem

çalışma grubumuz hem de kontrol grubumuzda kazaya karışan 30 yaş altı sürücülerin

oranı en yüksek olarak dikkat çekmektedir. (Küçük. S)

Özel sektörde emeklilik sonrası çalışma oranı %7,6 olarak gözlemlenirken

kamuda bu oran %0‘dır. Bu da 60 yaş ve üzeri yaş aralığının özel sektörde daha fazla

gözlemlenmesine neden olan durumlardan biridir. Özel sektörde emeklilik sonrası

çalışma durumu maddi olarak kötü emeklilik koşulları ile açıklanabilir.

j)Hipotez J: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile eğitim

durumları arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile eğitim

durumları arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Kamu personel alımı esnasında eğitim durumuna önem verilmesi ve kamu da

çalışan personelin eğitim durumuna göre kıdeminin artarak daha fazla ücret hak etmesi

kamuda orta öğretim, yükseköğrenim ve üzeri eğitim seviyesi aralıklarında gözlemlenen

oranların özel sektörde gözlemlenen oranlara göre daha yüksek çıkmasına neden

olmaktadır.

k)Hipotez K: Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile

mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmemiştir.

(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile mesleki

tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi kabul edilmiştir.
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(Şoförlerin özel sektörde veya kamu kurumunda çalışması ile mesleki

tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi reddedilmiştir.

l)Hipotez L: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşları arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

18-25 yaş aralığında ki şoförler ile 60 ve üstü yaş aralığına sahip şoförlerin

yaptıkları kaza sayıları diğer yaş aralıklarında ki şoförlerin kaza sayılarına oranla daha

yüksektir.

18-25 yaş arası şoförlerin deneyimsiz olması ve 60 yaş ve üzeri şoförlerin ise

söz konusu mesleği icra edebilmek için artık yaşlandıkları gerçeği bu gözlemi

doğrulamaktadır.

Bu durumda, 25'den küçük ve 65'den büyük yaş grubundaki sürücüler trafikte

en fazla tehlike oluşturan gruplar olduklarından, bu yaş grupları için bazı önlemlerin

alınması kaçınılmaz olmaktadır. (Kalyoncuoğlu F. Ş. 1999)

Gençlerin daha fazla kazaya karışmaları ile ilgili bir çalışmada, yolları kullanan

genç erkeklerin kazalara fazla karışması bütün dünya trafiğinde sabit olarak gözlenen en

önemli olgulardan biri olarak değerlendirilmektedir. Bunun boyutları, sürüşteki veya yol

geçmedeki dikkatsizlikten öte bir şeyler olduğunu göstermektedir. Kazalardaki

ölçümlerde (nüfus başına ölüm, birim mesafe başına şiddetli kaza, yayaların ölümü ile

sonuçlanan kazalar vs.) 10' lu yaşların sonları ile 20' li yaşların başlarında yüksek

oranlar vermektedir. Kişiler yaşlandıkça karıştıkları kazalar da azalmaktadır. Bunun bir

nedeni de yaşla birlikte araba kullanımının azalmasıdır. Kazaya karışmakla ilgili

incelenen her ölçümde 65 yaşındaki sürücülerin oranları, 20 yaşındakilerden daha az

çıkmıştır. 65 yaşındaki sürücülerin bazı oranları 40 yaşındakilerden daha yüksek

çıkmıştır. Bu yaş grubundaki sürücüler karşılaştırıldığında, yaşlı sürücüler için yüksek

olan tek değer kat edilen her birim mesafe başına düşen sürücü ölümleridir. Burada 65

yaşındakiler 40 yaşındakinin %33 önüne geçerler. Bundan dolayı bazı ölçümlerde 65

yaşındaki sürücüler 20 yaşındakiler kadar olmasa bile 40 yaşındakilerden daha fazla risk

altında görülmektedirler. 65 yaşında riskin 40 yaşındakini geçtiği her olayda bu artan
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riskin nedeni sürücüdür (Evans L. 1991)

Sürücü yaşı ve trafik kazasına karışma arasındaki ilişkinin incelendiği bir diğer

çalışmada (18-24) yaş arasındaki sürücülerin oldukça büyük kaza riski taşıdıkları

görülmüştür. (Leslıe, J.C. , Rooney F. 1996)

Çalışma grubumuz olan ölümlü trafik kazaları ve kontrol grubumuz olan

yaralanmalı trafik kazalarına karışan sürücülerin yaş profilleri incelendiğinde hem

çalışma grubumuz hem de kontrol grubumuzda kazaya karışan 30 yaş altı sürücülerin

oranı en yüksek olarak dikkat çekmektedir. (Küçük. S)

Kara ve arkadaşları yaptıkları çalışmada da çalışmamıza paralel olarak genç

sürücülerin kazaya karışma oranının yüksek olduğu tespit edilmiştir. (Kara ve

ark.2007).

Katar’da yapılan çalışmada ise 35-34 yaş grubundaki sürücülerin kaza yapma

oranın %31,2 olarak tespit etmişlerdir. (Burgut et al. , 2010).

m)Hipotez M: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile eğitim durumları arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

İlköğretim ve altı eğitime sahip şoförlerin daha yüksek eğitime sahip olan

şoförlere göre daha fazla kaza yaptıkları gözlemlenmiştir.

Sürücülerin öğrenim durumu dağılımına bakacak olursak her iki grupta da en

çok ilkokul mezunlarının trafik kazalarına karıştığını görmekteyiz. Buna göre; ölümlü

trafik kazalarına karışan sürücülerin (N:233) %43,4’ü ilkokul mezunu iken yaralanmalı

kazalara karışan sürücülerin (N:157) %41,5’i ilkokul mezunudur. (Küçük. S)

Kara ve arkadaşları çalışmalarında trafik kazalarına karışan sürücülerin en çok

%38,23’lük bir oranla ilkokul mezunu olduğu, lise mezunlarının ise %27,94 oranında

ikinci sırada olduğunu bildirmişlerdir. (Kara ve ark. 2007)

n)Hipotez N: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları
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ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile mesleki tecrübeleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Özellikle 1-5 yıl tecrübeli şoförler ile 21 yıl ve üstü tecrübeli şoförlerin kaza

sayılarının diğer aralıklarda ki kaza sayılarına göre daha fazla olduğu görülmüştür.

1-5 yıl arası şoförlerin yeterince tecrübe sahibi olmadıkları için, 21 yıl ve üstü

tecrübeli şoförlerin ise yaşları gereği reflekslerinin yavaşladığı ve benzeri problemler

yaşadıkları için daha fazla kazaya karıştıkları düşünülmektedir

o)Hipotez O: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları

kaza sayıları ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile yaşam yerleri arasında anlamlı bir ilişki vardır) kabul edilmiştir.

Özellikle yaşam yeri olarak şantiyede ikamet eden şoförlerin daha fazla kaza

yaptıkları gözlemlenmiştir. Bunun sebebi olarak bazı şantiyelerde şartların bir şoförün

dinlenmesine olanak vermeyecek kadar kötü koşullarda olduğu düşünülmektedir.

p)Hipotez P: Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza

sayıları ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki gözlemlenmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki yoktur) hipotezi reddedilmiştir.

(Özel sektörde çalışan şoförlerin bir yıl içerisinde karıştıkları kaza sayıları

ile akort çalışma yapmaları arasında anlamlı bir ilişki vardır) hipotezi kabul edilmiştir.

Akort çalışma yapan yani sefer başı ekstra prim alan şoförlerin daha fazla ücret

hak etmek için daha çok çalıştıkları, uykusuz-yorgun bir halde işlerine devam ettikleri,

daha fazla sefer yaparak daha fazla ücret hak etmek için trafik kurallarına riayet

etmedikleri özellikle de kanunen izin verilen hız sınırlarını aşarak daha hızlı giderek

daha fazla sefer atmaya çalıştıkları tespit edilmiştir.



70

6. SONUÇ VE ÖNERİLER

Araştırmada hedeflenen öncelikli konulardan biri, hafriyat sektöründe çalışan

şoförlerin karıştıkları kazaların ana sebeplerinin bulunması ve sebeplerin altında yatan

nedenlerin incelenmesidir.

Bu noktadan hareketle İstanbul İli Anadolu Yakasında hafriyat ve katı atık

taşıması yapan ağır vasıta sürücülerinin çalışma koşulları ve karıştıkları kazalardan elde

edilen verilerin değerlendirilmiştir.

Bu bağlamda çalışma grubunu oluşturan özel sektörde çalışan şoförlerin ana

kaza sebepleri ve alt nedenleri incelenmiş ve kontrol grubunu oluşturan kamuda çalışan

şoförlerin sonuçları ile karşılaştırılmıştır.

Özel sektörde çalışan şoförlerin daha fazla oranda kaza yaptıkları belirlenmiş

ve bu kazalarda ki ana sebeplerin önem sırasına göre yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik

nedenli ve bilinçli kural ihlali nedenli oldukları ortaya çıkarılmıştır. Kamu da çalışan

şoförler de ise yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik nedenli ve bilinçli kural ihlali nedenli

kaza sayısı görece düşük olarak bulunmuştur.

Yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik ana nedenli kazalar incelendiğinde önem

sırasına göre fazla çalışma ve maddi sıkıntıların bu kaza türene en fazla etki eden alt

sebepler oldukları bulunmuştur.

Özel sektör ile kamu arasında ki ücret farklılığı ve çalışma saatleri arasında ki

farklılık kaza oranları arasında ki farkı da oluşturmaktadır.

Bu nedenle özel sektör de çalışan şoförlerin öncelikle yasalar ve mevzuatça

belirtilen çalışma saatlerinden fazla çalıştırılmaması gerekmektedir. Bu konuyu kontrol

etmesi gereken kurumların denetlemelerini sıklaştırmaları ve idari cezaların arttırılarak

sadece fazla çalışan şoföre değil araç sahibi olan şirkete de uygulanması önerilmektedir.

Şehir içi hafriyatçılığı yapan firmaların ilgili kuruma verdikleri sadece il

sınırları içerisinde çalışacaklarını belirten taahhütname karşılığında takometre

kullanmalarına gerek kalmamaktadır. Bu nedenle de şehir içinde denetleme görevini

üstlenen trafik görevlileri araç kullanan şoförün kaç saattir direksiyon başında olduğunu

öğrenememektedir. İlgili yönetmeliğin değişikliği sadece şehir içinde çalışan hafriyat

şoförlerinin de kaç saattir direksiyon başında olduklarını takometre yardımıyla

izlenebilmesi açısından yararlı olacaktır.
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Şehir içinde bazı ilçe belediyelerin uyguladığı haftanın bir günü ağır tonajlı

araçların ilçe sınırları içerisine girmelerinin yasak olması kuralı, il sınırları içerisindeki

merkez ve ilçelerin hepsinde aynı gün olacak şekilde uygulanması, söz konusu il

sakinlerinin hafta tatillerini gürültüsüz bir şekilde geçirmelerinin yanında özel sektörde

çalışan şoförlerinde haftanın en az bir günü tatil yapmalarına olanak sağlayacaktır.

KTY madde 4 ‘e göre oluşturulan ve düzenlenen Karayolları Güvenliği Yüksek

Kuruluna, Çalışma Bakanlığına bağlı İş Sağlığı ve Güvenliği Genel Müdürlüğü

tarafından da katılım sağlanması önerilmektedir. Böylelikle bu kurulun yapacağı

düzenlemeler ile ilgili olarak İş sağlığı ve Güvenliği açısından da yaklaşım sağlanması

mümkün olacaktır.

Ayrıca özel sektörde çalışan şoförlerin aylık ücretlerinin iyileştirilmesi ve

kamuda çalışan şoförlerin ücretlerine yakın bir hale getirilmesi maddi sıkıntılar kaynaklı

yorgunluk-uykusuzluk-dikkatsizlik ana sebepli kaza sayılarının azalmasını

sağlayacaktır.

Bazı meslek odalarının uyguladığı gibi meslek bazlı asgari ücret uygulamasının

şoförler içinde uygulanması da ayrıca önerilmektedir.

Özel sektörde özellikle fazla mesai ücretinin, AGİ ücretinin ve sosyal sigortalar

kurumuna işveren tarafından yatırılan çalışanın sigorta priminin mevzuata uygun

şekilde ödenmesinin sağlanması amacıyla söz konusu sektörün Sosyal Sigortalar

Kurumu ve Çalışma Bakanlığının ilgili bölümleri tarafından denetlenmelerinin

yoğunlaştırılması önerilmektedir.

Böylelikle hem yarı kayıt dışı çalışma nedeniyle devletin uğradığı zarar hem de

eksik ödemeler yüzünden çalışanın uğradığı zarar azalacaktır.

SRC Belgesinin ve ilgili sınıf ehliyetlerinin hak edilmesi konusunda

eğitimlerin fazlalaştırılması ve eğitim veren kurumların denetlenmesi önerilmektedir.

Ayrıca SRC Belgesi ve ilgili ehliyet sınıfı için alt ve üst yaş sınırları

değiştirilerek araştırmanın da desteklediği gibi 25 yaş altı ve 60 yaş üstünün bu

belgelere sahip olamaması önerilmektedir.

Aynı şekilde ilgili belgelerin alınması için hali hazırda ilköğretim mezunu olma

şartı ortaöğretim mezunu olma ile değiştirilerek araştırmanın da desteklediği şekilde

daha eğitimli şoförlerin bu araçları kullanmaları sağlanmalıdır.
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Çalışma Bakanlığının ilgili bölümleri tarafında şantiye yatakhanelerinin

denetimleri arttırılmalı ve yeterli dinlenmeyi, güvenliği ve konforu sağlayamayan

şantiyelerin yatakhane kısımları ivedilikle kapatılmalıdır.

Akort çalışmanın önüne geçilmesi için daha öncede bahsedildiği gibi mesleki

asgari ücret uygulaması hayata geçirilmelidir.

Kentsel dönüşüm bölgelerinin sıralanarak ufak bölgesel parçalar halinde inşaat

izinlerini vermeleri, kentsel dönüşüm bölgelerinde trafik yoğunluğunu azaltacak ve bu

nedenli trafik kazaları ve trafik sıkışıklığının önüne geçilebilecektir.

Son olarak çekiçi-romork gibi uzun araçlar yerine belediye sınırları

içerisinde bunlara nazaran daha küçük olan hafriyat araçlarının kullanılması, daha kolay

kullanımı nedeniyle daha az kazaya neden olacağı için önerilmektedir.
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EK 1- ÖRNEK GÖRÜŞME SORULARI
FORMU

1

A-SİGORTASIZ ÇALIŞIYORUM B-4857(İŞÇİ) C-KAMU (KADROLU İŞÇİ)

2

3

4

5

6

7

8

9 ÇALIŞTIĞINIZ ŞEHİR DE NEREDE KALIYORSUNUZ?

A-ŞANTİYEDE B-AİLEMLE BERABER C-KENDİ BAŞIMA D- ARKADAŞLARIMLA BERABER E-DİĞER

10

11

12

13 SRC EĞİTİMİ SİZE EHLİYET EĞİTİMİNDE ÖĞRENDİĞİNİZE KIYASLA SİZE MESLEKİ MANADA NE KADAR FAYDALI OLDU?

ÇOK YARARLI OLDU

14

15

16

17

18

19

20

HANGİ İŞ KANUNUNA TABİSİNİZ? ANKET NO

SON BİR SENEDİR AYNI İŞİ YAPMAKTA MISINIZ?

A-EVET B-HAYIR

B-BEKAR(HİÇ EVLENMEMİŞ) C-BEKAR(BOŞANMIŞ) D-BEKAR(DUL)

YAŞINIZ?

A-18-25 YAŞ ARASI B-26-35 YAŞ ARASI C-36-45 YAŞ ARASI D-46-59 YAŞ ARASI E-60 YAŞ VE ÜSTÜ

EVLİ İSENİZ EŞİNİZ SİGORTALI BİR İŞTE ÇALIŞMAKTA MIDIR?

A-EVET B-HAYIR

EMEKLİLİK DURUMUNUZ?(Emekli olarak tekrar çalışmaya devam edenler için)

A-EVET B-HAYIR

MEDENİ DURUMUNUZ NEDİR?

A-EVLİ

EĞİTİM DURUMUNUZ? (Diplomasını aldığınız son okula göre cevaplandırınız)

A-YOK B-İLK ÖĞRETİM C- LİSE

MESLEĞİNİZİ KAÇ YILDIR YAPIYORSUNUZ?

D-YÜKSEK ÖĞRENİM E-LİSANS VE ÜSTÜ

ÇOCUK SAYINIZ

A-YOK B-1 C-2 D-3 E-4 VE ÜSTÜ

A-1-5 B-6-10 C-11-15 D-16-20 E-21 VE ÜSTÜ

AŞAĞIDAKİ RAKAMLARDAN HANGİSİ EKONOMİK GELİR DURUMUNUZU EN İYİ ŞEKİLDE İFADE EDER

FAKİR 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10 ZENGİN

HAFTALIK KAÇ SAAT ÇALIŞIYORSUNUZ

A-45 ve 45 DEN AZ B-46-50 C-51-55 D-56-60 E-60 ÜSTÜ

SRC BELGESİNE SAHİP MİSİNİZ?

A-EVET B-HAYIR

YARARI OLMADI 1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

HAFTALIK TATİLİNİZDE ÇALIŞIYOR MUSUNUZ?

A-HAYIR B-EVET AYDA 1 C-EVET AYDA 2 D-EVET AYDA 3 E-EVET HER HAFTA

FAZLA ÇALIŞMA YAPTIĞINIZDA FAZLA MESAİ İÇİN ÜCRET ALIYOR MUSUNUZ?

A-EVET B-HAYIR

GENEL TATİL GÜNLERİNDE  ÇALIŞIYOR MUSUNUZ?

A-HAYIR B-NADİR C-BAZEN D-SIK SIK E-HER ZAMAN

HAFTALIK TATİLİNİZDE ÇALIŞTIĞINIZ SÜRE İÇİN FAZLA ÇALIŞMA ÜCRETİ ALIYOR MUSUNUZ?

A-HAYIR B-EVET 0,5 KATI C-EVET 1 KATI D-EVET  1,5 KATI E-EVET 2 KATI

YILLIK İZİN HAKKINIZI KULLANIYOR MUSUNUZ?

TATİL GÜNLERİNDE KANUNEN VERİLMESİ GEREKEN EK ÜCRETLERİ ALIYOR MUSUNUZ?

A-HAYIR B-EVET 0,5 KATI C-EVET 1 KATI D-EVET  1,5 KATI E-EVET 2 KATI

A-HAYIR B-EVET
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21

22

23

24

C-GELECEK KAYGISI
D-FAZLA ÇALIŞMA
E-

25

26

27

28

A-EVET B-HAYIR

29

30

31

32

E-DİĞER (LÜTFEN BELİRTİNİZ)……………………………………………………………………………………….1-2-3-4-5

C-KULLANILAN ARAÇ ARIZASI
D-DIŞ NEDENLER

1-2-3-4-5
1-2-3-4-5
1-2-3-4-5

B-AİLE İÇİ SIKINTILAR

AĞIRLIKLI DÜZELTİLMİŞ ORT

0-1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

A-HAYIR B-EVET 0,5 KATI C-EVET 1 KATI D-EVET  1,5 KATI E-EVET 2 KATI

YILLIK İZİN SÜRENİZ İÇERİSİNDE ÇALIŞTIĞINIZ SÜRE İÇİN FAZLA ÇALIŞMA ÜCRETİ VEYA EK GELİR, YARDIM VB. ALIYOR MUSUNUZ?

YAPTIĞINIZ KAZALARIN SİZE GÖRE ANA SEBEBİ NEDİR? BİR ÖNCEKİ SORUDA Kİ KAZA SAYISI KADAR ANA NEDEN BELİRTİLMELİ.FARKLI KAZALAR AYNI NEDENDEN DOLAYI OLDUYSA SAYISAL DEĞER
İŞARETLENMELİ
A-YORGUNLUK-UYKUSUZLUK-DİKKATSİZLİK
B-BİLİNÇLİ KURAL İHLALİ

1-2-3-4-5

KULLANDIĞINIZ HAFRİYAT ARACI İLE YILDA ORTALAMA KAÇ ADET KAZAYA KARIŞIYORSUNUZ?

A-HİÇ B-1 C-2 D-3 E-4 VE ÜSTÜ

F-2750-2999

KAZA YAPMANIZA NEDEN OLAN UYKUSUZLUK-YORGUNLUK-DİKKATSİZLİK İSE ÖNEM DERECESİNE GÖRE NASIL BELİRLERSİNİZ? (BİRDEN FAZLA ŞIK İŞARETLEYEBİLİR VE YOĞUNLUĞUNA GÖRE PUAN
VEREBİLİRSİNİZ)

A-MADDİ SIKINTILAR 0-1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

0-1-2-3-4-5-6-7-8-9-10
0-1-2-3-4-5-6-7-8-9-10
0-1-2-3-4-5-6-7-8-9-10

C-2500-2749 D-2750-2999 E-3000-3249

F-3250-3499

BİR AYLIK ÇALIŞMANIZA KARŞILIK NE KADAR ÜCRET ALIYORSUNUZ?

A-1500-1749 B-1750-1999 C-2000-2249 D-2250-2499 E-2500-2749

G--3500-3749 H-3750-3999 I-4000 VE ÜSTÜ

SİGORTANIZ ALDIĞINIZ ÜCRET ÜZERİNDEN Mİ ÖDENMEKTEDİR?

A-EVET B-HAYIR

AYLIK ÜCRETİNİZİ HANGİ KANALLA ALIYORSUNUZ?

A-ELDEN B-BANKA C-BİR KISIM ELDEN BİR KISIM BANKA

ALDIĞINIZ AGİ MİKTARI YASALARLA BELİRLENDİĞİ ŞEKİLDE TAM OLARAK SİZE VERİLMEKTE Mİ?

ASGARİ GEÇİM İNDİRİMİ ALIYOR MUSUNUZ?

A-EVET

MADDİ KAYGILARINIZIN ORTADAN KALKMASI İÇİN  NET OLARAK NE KADAR ÜCRET ALMALISINIZ?

A-ALDIĞIM ÜCRET YETERLİ B-2250-2449

B-HAYIR

SEFER BAŞI ÜCRET ÖDEMESİ VB. GİBİ AKORT ÜCRETLİ ÇALIŞMA YAPIYOR MUSUNUZ?
A-EVET B-HAYIR

G-3000 VE ÜSTÜ

ŞU ANDA ÇALIŞMAKTA OLAN İŞİNİZDEN KOVULMA KORKUSU VE/VEYA YENİ İŞ BULAMAMA KORKUSU YAŞIYOR MUSUNUZ?

A-EVET B-HAYIR
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