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OZET

TRAFIK KAZALARININ AZALTILMASINDA TASIT TEKNOLOJILERINE
YONELIK ILERI TEKNOLOJILERIN ARASTIRILMASI

Murat Ozen
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danismani: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

Haziran 2014, 86 Sayfa

Diinyada yasanan ilk trafik kazasindan itibaren insanoglu ¢6ziim yollar1 aramakta ve
farkli denetim mekanizmalar1 gelistirmektedir. Gelistirilen ileri tasit teknolojileri ve
stirlicii belgesi egitim programlari, kalitesi giiclendirilen yol yapim malzemeleri veya
yapilan denetimler istatistikleri asag1 dogru ¢ekse de trafik kazalarindaki can ve mal

kayiplar1 halen kritik seviyelerde goziikmektedir.

Bu caligmanin amaci trafik kazalarmin ana sebeplerinden sayilan asir1 hizin trafik
kazalarindaki rolii ile kaza esnasinda veya kaza sonrasi trafik zabitasinca mahalde hiz
tespitinin nasil yapildigini irdelemek ve siiriiciilerde “Stirekli Denetlenebilirlik” algisi

olusturabilecek ileri teknolojilik uygulamalar hakkinda bir aragtirma yapmaktir.

Yapilan aragtirmalar sonunda diinyada gelisen yeni trendin “Elektronik Veri
Kaydedicisi” olarak sunulabilecek bir teknolojik aracin kullanimi igin gerekli teknik ve
mevzuat calismalarimin iilkemizde biran Once gerceklestirilmesinin gerekli oldugu

seklinde sonuca ulagilmistir.

Anahtar Kelimeler: Carpisma, Veri, Asir1 Hiz, Trafik Kazasi, Denetlenebilirlik



ABSTRACT

INVESTIGATION OF ADVANCED TECHNOLOGY TO THE
REDUCTION AND RECONSTRUCTION OF TRAFFIC ACCIDENT

Murat Ozen
Urban Systems and Transportation Management

Thesis Supervisor: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

June 2014, 86 Pages

Since the first traffic accidents in the world, human being has been searching for
sustainable solutions and developing different control mechanisms. Eventough, the
development of advanced Vehicle technologies and driver's license training programs,
strengthening the quality of the road construction materials or continuous inspection
reduce the traffic accidents, life and goods losses caused by traffic accidents still seem

to be in a critical level.

The aim of this study is to understand the role of speeding in traffic accidents, what it is
calculated to be by the traffic police during and after the accident at the scene, and to
research advanced technological applications that create a sense of "continued

controllability".

To sum up, this research reveals that it is necessary to start the technical research and
legislate the use of devices, known as "Event Data Recorder" (EDR) in our country as

soon and possible.

Keywords: Crash, Data, Overspeed, Traffic Accident, Monitorability (Controllability)
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1. GIRIS

Insanlar bireysellikten toplum yasantisina gectikten sonra bir arada yasamayi
saglamak i¢in birtakim kurallar koymak zorunda kalmis, nitekim zaman igerisinde
kurallar ihlal edilmeye baslanmis, dogal bir sonu¢ olarak denetim mekanizmalari
ortaya ¢ikmuistir.

Trafik kavrami M.O. 5000 yillarinda tekerlegin icadi ile hayatimiza girmis, 1680
yilinda Newton’un ilk buharli motorlu araci tasarlamasi ile sektér olma ozelligi
kazanmaya baslamistir. Karl Benz tarafindan 1888 yilinda uzun menzilli bir aracin
tiretilmesi ile biiyliyen otomotiv sektorii Otomotiv Distribiitdrler Dernegi (ODD)
verilerine gore toplamda iki trilyon Avro cirosu ve elli milyon kisi istihdam ile
diinyanin altinci biiyiik ekonomisine esdeger bir dev durumundadir.

Otomotiv sektorii bu kadar hizli biiylirken beraberinde de ihlaller ve kazalari
getirmistir. Diinyada bilinen ilk trafik kazasinin 1771 yilinda Nicholas-Joseph
Kingnot tarafindan ikinci nesil buhar motorlu bir aragla deneme siirlisii esnasinda
duvara carpmasiyla meydana geldigi kayitlarda yer almaktadir. Ik Sliimlii trafik
kazasinin ise 1869 yilinda irlanda’da Mary Ward isimli bayanin arabadan diismesi ve
tizerinden tekerleklerin  ge¢mesi neticesinde Olimiiyle meydana geldigi
bilinmektedir.

Bu ¢alismada kazaya sebep ana risklerden hiz faktorii irdelenmigtir.

Birinci boliimde trafik kavraminin zaman igerisinde olusumu ve yasanms ilk trafik
kazalar arastirilacaktir.

Ikinci béliimde trafik ve trafik kazalan ile ilgili daha dnce yapilmis calismalar
incelenmistir.

Ugiincii boliimde trafik kazalarma genel bir bakisla beraber diinya ve Tiirkiye
Ozelinde istatistiki bilgiler degerlendirilerek kazalarin azaltilmasinda basarili
stratejilerden ornekler verilmistir.

Doérdiincii boliimde trafik kazalarinin meydana gelis sebepleri, asirt hizin kazalardaki
rolii ve denetimlerin siiriiciiler lizerindeki etkisi arastirilacak, bugiin itibariyle uzun
stireli ve yiiksek yogunluktaki hiz denetimlerinin yetersizligi irdelenmistir. Ayrica bu
boliimde kaza mahallinde trafik gorevlilerince yapilan mevcut hiz tespit calismalari
ve hiz ihlalinin Karayollar1 Trafik Kanununda asli kusur olarak yer almamasi

incelenmis, kaza mahallindeki tespit ¢alismalarinda “asir1 hiz” kanaati yapilirken



hukuki olarak teknik bir veriye ihtiya¢ oldugu ve trafik kazalarinda kusur
kavramindan bahsedilerek kazalarin hukuki sonuglari aragtirilmigtir.

Besinci boliimde ise araglarin garpisma ani ve ¢arpismadan saniyeler oncesindeki
gaz, fren, hiz, emniyet kemeri durumu vb. verileri kaydeden bir cihaz ve bu cihazdan
kaydedilmis verileri gorevlilere teknik bir rapor seklinde sunan yani araglardan trafik
gorevlileri ve bilirkisilerin ihtiyag duydugu verilerin elde edildigi teknolojik

sistemler incelenmistir.

1.2 AMAC VE KAPSAM

Bugiin ve ge¢miste yapilan calismalar, siiriiciilerde yakalanma algis1 yaratabildiginiz
kadar basarili oldugunuzu anlatmaktadir. Baska bir deyisle hiz denetimi yapilan
noktalar ve bu noktalar civarinda denetimler etkilidir. Siiriiciilerde yakalanma
algisinin - kuvvetli olmasi gerekliligi vurgulanmaktadir. Bu tez c¢alismasinda
“sliricilerde seyahatin baglangicindan bitimine kadar siirekli yakalanma algisi

yaratilabilir mi” sorusuna bir cevap aranacaktir.



2. LITERATUR TARAMASI

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nda (KTK) trafik “yayalarin, hayvanlarin ve
araglarin karayollar1 {izerindeki hal ve hareketleridir” seklinde tanimlanir. Trafik
kazas1 ise “karayolu iizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin
karigtigt  6liim, yaralanma ve =zararla sonuglanmis olan olaydir” seklinde
tanimlanmaktadir.

Trafik, kazalarla 6zdeslesmis insanlar i¢in ¢cogu zaman olumsuz duygular ¢agristiran
bir kavramdir. Uzun bir donemden beri trafik toplumsal yasamimizin énemli bir
parcas1 haline gelmistir. Insanlarin biiyiik bir béliimiiniin aklma trafik denince stres,
karmasa, giiriiltii, kazalar, Oliimler ve yaralanmalar gelmektedir. Trafik olgusu
genelde olumsuz bigimde sosyal ve ekonomik yasamimiza etki etmekte, 6zellikle
sehir yasaminda gozle goriilemeyen sosyal ve psikolojik etkilere neden olmaktadir.
Bu acidan bakildiginda, trafik sorunlarimin yasam alanlarim1 kusattiini, insanlarin
psikolojisi ve sosyal iliskilerinin ger¢ekten de ciddi olumsuzluklar dogurdugu
sOylenebilir. Buradan hareketle, Karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinin
onlenmesi ve/ veya meydana gelmis olan bir kazada kazazedelerin bundan en az
zarar ile kurtulabilmelerini saglamak igin yillar igerisinde bir¢cok ara¢ teknolojisi
gelistirilmis ve uygulamaya gecirilmistir. Hatta gelismis tilkelerde bu husus kurumsal
yapida ve iilke oncelikleri icerisinde ele alinmis olup; iiretilen ya da ithal edilen her
aragta muhakkak bulunmasi gereken minimum teknolojik standartlar tespit edilerek
yildan yila gelistirilip giincellenmistir (Erdem 2006).

Trafik kazalar1 insan faktorii ile ortamsal 6zelliklerin (yol ve ara¢ Ozellikleri)
etkilesimi sonucunda olusur. insan faktorii bu etkilesimde, bazen aktif bir unsur
(6rnegin ters yola girerek) bazen de pasif bir unsur (yorgun ara¢ kullanma, uygun
olmayan yere park etme vb.) olarak ¢cogu zaman kazalarin olusmasinda basrolii
oynar. Trafikte yolu kullanan olarak insanin kazalara karismasinda onu etkileyen
bircok neden vardir. Yasi, algilama yetenegi, yorgunluk, sorumluluk, saldirganlik,
isitme, beden yapisi, gérme, dikkat, muhakeme, tepki hizi, risk alma, goz-el-ayak
koordinasyonu, bilgi diizeyi, hastalik, zeka yapisi, tutum ve davranig aligkanliklari,
psikolojik durumu, sosyal yapi, egitim diizeyi, ¢evre kosullarina uyabilme yetenegi,
tecriilbe ve takip gibi Ozellikleri insanlarin kazalara karigsmasinda etkili olmaktadir

(Celik C.,2007).



Tiirkiye’de mieyyideler caydirict olmadigi icin trafik denetimleri yeterli sayida
yapiliyor olsa da kural ihlallerini engellemiyor olabilir. Bu ongoriiyii destekler
nitelikte yapilan bir arastirmada hiz sinir1 iizerinde ara¢ kullanma su¢undan ceza
almis kisilerin yaklasik yiizde 50°sinin bir yil igerisinde ayni sugtan tekrar ceza
aldiklar1 ve bu siiriiciilerin yaklasik ylizde 60’ 1nin isledikleri sugun cezasini bildikleri
tespit edilmistir (Kagaroglu vd..2004).

Yol giivenligini arttirmak amaciyla yapilan ¢alismalarin en 6nemli asamalarindan
olan kazalarin analizi ve model ¢alismalarinda, kaza olusumu ile ilgili faktorlerin
belirlenmesine ya da karayolu ulastirma sisteminin {i¢ temel bileseni olan arag-
stirlici ve yol karakteristiklerine bagli olarak kaza tahminlerinin matematiksel
bagintilar olusturularak gelistirilmesine ¢alisiimaktadir (Giindogdu G.. 2010).
Kazalarin ¢ok yonlii klinik arastirmasinda amag; kazanin nasil oldugunu
belirlemektir. Trafik kazasinin aragtirllmasi caligmalari; kaza alanindan bilgi
toplamay1, kazanin rapor edilmesini, analizin esaslarini, kaza analizini ve neden
analizini kapsar (Silivri 1999).

Dogruluk (2007)’ye gore; Trafik giivenligi calismalarmin temeli dogru bilgiye
dayandigindan trafik kazalarini en aza indirmek icin dogru bilgiye ulasmak gerekir.
Bir kazaya ait tiim bilgilerin konumlariyla birlikte toplanmasi, depolanmasi,
istatistiksel degerlendirmelerin yapilmasi, higbir olay ve fiziki durumu ihmal
etmeden planlarin yapilabilmesi ve sanal ortamda bunlarin goriintiilenebilmesi, farkl
senaryolarin {iretilmesi ve bunlarin muhtemel sonuglarinin test edilmesi (CBS)
Cografi Bilgi Sistemleri ya da GIS (Geographic Information System) olarak
adlandirilan  teknolojiyle  kisa ~ zamanda ve  ayrintilh  bir  sekilde
gerceklestirilebilmektedir.

ER (2012) tez ¢alismasinda trafik kameralarindan elde edilen goriintiilerin, goriintii
isleme ve sekil tanima teknikleri yardimiyla analiz edilmesi sonucu trafikte tehlike
yaratan ara¢ hareketlerinin tespit edilmesini hedeflemistir. Bu calisma onerdigi
sistemin lUretecegi sonuclart itibari ile caydirici, denetleyici ve kaza sonrasinda
gerekli onlemlerin alinma siirecini hizlandirict faktorleri barindirmakta olup trafigin
denetleme stirecindeki insan faktoriiniin etkisini diisiirerek, olagandis1 olaylar1 veya
kazalar1 tahmin ve tespit etmeyi hedeflemistir.

Trafik kazalar1 ne kadar onlem alinirsa alinsin yine de meydana gelecektir. Ciinkii

hatasiz insan olamayacagmna gore, insanoglunun bulundugu ortamda da hatalar



dolayisiyla da trafik kazalar1 hep olacaktir. Burada yapilmasi gereken, dnlenebildigi
Olgiide trafik kazalarini Onlemektir. Alinan biitiin 6nlemlere ragmen, diinyanin en
gelismis tlilkelerinde bile trafik kazalarinin meydana geldigi diisiiniildiigiinde, trafik
kazas1 sonrasi kaza ile ilgili is ve islemlerin, kaza ile ilgili bilgi, iz ve delillerin
eksiksiz ve dogru toplanmasi, degerlendirilmesi ve sonucunda da kazaya neden olan
kusurlu faktorlerin ve bu kusurlu faktorlerin de kazanin olusumundaki kusur
derecelerinin eksiksiz, dogru ve kisileri magdur etmeden tarafsizca belirlendigi bir
trafik kazas1 tespit tutanaginin diizenlenmesi; kazalarin dogru ve bilimsel yontemlere
dayali analizlerinde, trafik gilivenligini saglamada ve kazalar1 6nlemede alinacak
Onleyici tedbirlerin belirlenmesinde ve en Onemlisi de trafik kazalarindan dogan
hukuki ve cezai sorumluluklarin, tam ve dogru belirlenmesi noktasinda hayati
derecede 6nem arz etmektedir (Bedrettin M. 2010).

Bir trafik kazasina karisan veya maruz kalan kisilerin olaydaki kusur durumlarinin,
teknik, hukuki ve bilimsel bir sekilde objektif olarak ortaya konulmasi gerekir. Trafik
kazalarinda hazirlanacak tutanakta mevcut veriler bilimsel bir sistem igerisinde tespit
edilmeli, elde edilen veriler bizi objektif sonuca gotiirmelidir. Ayrica, trafik
kazalarinin hangi sebeplerden meydana geldiginin arastirilmasi, kazalarin
Onlenebilmesi i¢in alinmasi gereken onlemlerin tespit edilebilmesi, 1slah yontemleri
icin ipuclarina ulagilmasi agisindan trafik kaza analizleri 6nem tasir (Sengiil M..,

2010).



3. TRAFIK KAZALARI GENEL BAKIS

Bu boéliimde trafik kazalarinin diinya niifusu agisindan etkileri, iilkemizde yarattig
kayiplarin bilangosu ve kazalarin azaltilmasinda bazi stratejiler gelistirerek miicadele
eden iilke drnekleri arastirilmistir. Trafik kazalar1 bugiin itibariyle yillik 1.24 milyon
insanin canin alan diinyanin sekizinci 6liimciil sebebi haline gelmis bulunmaktadir.
Eger onlemler artirilmazsa 2020 itibariyle bu sayinin yillik ortalama 1,9 milyonu
bulacag1 tahmin edilmektedir. Diinya Saglik Orgiitii (WHO) raporlarma gore trafik
kazalarina sebep 5 ana risk asir1 hiz, alkollii ara¢ kullanma, kask, emniyet kemeri,

cocuk koltugu kullanmama olarak belirlenmistir.

3.1 KAZALARIN DUNYA NUFUSU ACISINDAN DEGERLENDiIRMESI
Diinya iizerinde her yil yiizbinlerce insan trafik kazalarinda can vermekte, bunun
yani sira 20-50 milyon araliginda insan yaralanmaktadir ve 6lenlerin yiizde 59’u 19-
44 yas araligindadir (Sekli 3,3). Trafik kazalarinda 6lenlerin yarisini motosikletliler,
yayalar ve bisiklet siiriiciileri olusturmaktadirlar. Diinya {ilkeleri arasinda gelir
dagilimina gore yapilan bir ¢alismada az ve orta gelir diizeyindeki tilkelerde can
kaybinin yiizde 91 oraninda oldugu goriilmektedir. Ancak gelir diizeyi mutlak daha
fazla kaza ve daha fazla 6lim anlamma gelmemektedir, Sekli 3,1°de orta gelir
diizeyindeki iilkelerde 100.000 niifus bagina diisen 6liim orani az gelirli {ilkelerin
oranindan daha ytiksek oldugu goriilmektedir.

Sekil 3.1: Ulke gelir diizeyine gore 100.000 kisi basina kazada 6liim oram

25
g 20,1
> 20 18,3
o
‘on
2
§ 15 | Yiiksek gelirli
8 Orta gelirli
10 87 W Az gelirli
5
0

Kaynak: WHO, Global status report on road safety 2013, s 4.



Trafik kazalarinin neticesinde en fazla 6liim, 100.000 niifus basina 24.1 oraniyla
Afrika bolgesinde meydana gelmekte iken en az 6liim orani ise 100.000 niifus basina
10.3 orani ile Avrupa’dadir. Ancak ayni kitada bulunmasina ragmen gelir diizeyine

gore lilkeler arasinda da rakamlarda farkliliklar bulunmaktadir (Sekil 3.2).

Sekil 3.2:WHO kapsamindaki bolgelerde 100.000 niifus basina 6liim oram
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Kaynak: WHO, Global status report on road safety 2013, s 6.

Ulkeler arasinda kazalarin énlenmesi adina mevzuat eksikligi de goze carpmaktadir.
Diinya’da sadece 28 iilkenin (toplam diinya niifusunun yiizde 7’si;416 milyon kisi)
kazalarin sebebi olan 5 ana riski kapsayan yeterli kanunlar1 mevcuttur. Hiz
kurallartyla ilgili 59 iilke, alkolii ara¢ kullanma ilgili 89 iilke, motosikletlerde kask
kullanimuyla ilgili 90 {ilke, emniyet kemeri zorunlulugu ile ilgili 111 {ilke kapsaml
kanunlara sahiptir.

Diinya genelindeki kazalarda her 1 kisi 6liimiine kars1 20 kisi yaralanmakta ve her 20
yaralidan birisi sakat kalmaktadir. Sadece 111 iilkede acil ¢agri numarast numara
kullanilmaktadir (WHO, Global status report on road safety 2013).

Trafik kazalarinin yarattig1 is kayb1 ve ekonomik zararlar da goz ardi edilmemelidir.
Kaza olay yeri arastirmasi, yaralilarin tedavi ve iyilestirme siirecleri ve ailelerin
yakinlarina harcadiklar1 zaman dikkate alindiginda kazalarin bir iilke i¢in verecegi

zararlar daha da artmaktadir.



Sekil 3.3: Ulkelerin gelir durumlarina gore 6liim oranlar:
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Kaynak: WHO, Global status report on road safety 2013, s 6.
3.2 TURKIYE KAZA OZETi

Tiirkiye; istatistiklere bakildiginda trafik kazalarinda en ¢ok can ve mal kaybeden
iilkelerin basinda yer almaktadir. Son yillarda artan gelir diizeyine bagli olarak
kullanilan daha giivenli araglar, altyapi gelismeleri ve sehirlerarasi yollardaki
konforun artmasiyla 6lim sayilarinda diisiis meydana gelmekte fakat yaralanma

sayilarinda artis gozlenmektedir. Ancak dikkat ¢ekilmesi gereken artan toplam kaza

sayilardir.

Tablo 3.1: Tiirkiye’de yillara gore trafik kaza bilgileri

OLUMLU VE
TOPLAM YARALANMALI OLU SAYISI YARALI SAYISI

YILLAR KAZA KAZA SAYISI

SAYISI Yerlesim | Yerlesim Toolam Yerlesim | Yerlesim Toolam Yerlesim | Yerlesim Toolam
Yeri Yeri Dis1 P Yeri Yeri Dis1 P Yeri Yeri Dis1 P

2008 950.120 71.567 32.645 104.212 1.433 2.803 4.236 111.064 73.404 184.468
2009 1.053.346 76.429 34.692 111.121 1.549 2.775 4.324 122.036 79.344 201.380
2010 1.106.201 80.517 36.287 116.804 1.365 2.680 4.045 129.051 82.445 211.496
2011 1.228.928 92.443 39.402 131.845 1.346 2.489 3.835 148.786 89.288 238.074
2012 1.296.634 111.564 41.988 153.552 1.337 2.413 3.750 174.418 93.661 268.079
2013 1.207.354* | 120.092 41.214 161.306 1.372 2.313 3.685 183.308 91.521 274.829

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Emniyet Genel Miidiirliigii, Jandarma Genel Komutanlig1
* 2013 y1il1 toplam kaza sayis1 http://www.trafik.gov.tr/ adresinden alinmustir.




Tablo 3.1°de goriildiigii lizere toplam kaza sayis1 senelik olarak artmakla beraber 6lii
ve yarali sayilarindaki oranlarda degisiklik saptanmaktadir. Olii sayilarinda az da
olsa diislis yakalanmis bununla birlikte yarali sayisinda artis devam etmektedir.
Yarali olarak kayitlara gecerek sonraki akibeti belli olmayan insanlarin bilgileri tiim
diinyada saglikli olarak kaydedilmediginden bu konuda fazla istatistik
bulunmamaktadir.

Tablo 3.2°de iilkemizde cinslerine gore kayitli araglar1 karistigi kaza sayilari ile 6lim
ve yaralanma bilgileri verilmistir. Ulkemizde bir y1l igerisinde kazaya karisan toplam
210609 adet aracin yiizde 53 civart otomobil cinsindendir. Otomobil sinifi araglarin
sayisal fazlaligi istatistikleri etkilemektedir ancak hususi kullanilan otomobil sinifi
araglarin denetiminde farkli denetim mekanizmalarina ihtiyag oldugu ortaya

cikmaktadir.

Tablo 3.2: Tiirkiye’de Cinslerine gore kazaya karisan tasitlar ve trafik kazasi

sonucu
Arag Kazaya Karisan Oliimlii Kazaya Yaralanmah Olen | Yaralanan
cinsleri Toplam Tasit Sayis1 | Karisan Tagit Sayisi Kazaya Karisan Siiriicii Siiriicii
Tasit Sayisi Sayis1 Sayisi
Motosiklet | 31577 213 31 364 182 27 085
Otomobil 109 512 1237 108 275 476 40078
Minibiis 6 932 128 6 804 15 1409
Kamyonet | 34 961 528 34433 155 11 025
Kamyon 7685 379 7 306 58 2197
Cekici 5180 273 4907 43 1709
Otobiis 6 783 171 6 612 12 709
Traktor 1224 59 1165 25 449
Diger 6 755 126 6 629 49 5416
TOPLAM | 210609 3114 207 495 1015 90 077

Kaynak: TUIK, Trafik Kaza Istatistikleri (Karayolu), 2012

Takograf kullanma zorunlulugu bulunan otobiis, kamyon, ¢ekici ve kamyonetlerin
(3.500 kg istii) kanistigt kazalardaki rakamlarda, otobiislerin karistigni kaza
rakamlarin distkligli géze ¢arpmaktadir. Burada mevzuat ve denetimlerin payi
yiiksektir, ancak otobiis denetimleri iilkemizde otogarlarda yani denetimciye
hakimiyet saglayan alanlarda yapildigindan basarili olmaktadir. Diger araglarin sefer
baslangi¢ ve bitis noktalar1 kisith olmadigindan otobiislere oranla ayni basaridan séz

etmek miimkiin degildir.




Ulkemizde kazalarin olusumunda yiizde 99,33 gibi ¢ok biiyiik bir kusur pay1 ile insan
faktorli birinci derecede sorumlu goriilmektedir (Tablo 3.3). Siiriiciiler ise yilizde
90,53 ile en biiyiik pay sahibidirler. Bu da kazalarin insan odakli oldugunu ve trafik
kazalarmi Onlemek icin egitim ve denetimin ilk hedefinin siirliciiler olmasi
gerektigini gostermektedir. Yol kusurlarmin yiizde olarak azligi yol kalitesinde
gelinen noktayr degil, kaza uzmanlarmin bu konuda tereddiit yasamalar1 ve
kurumlarin birbirine olan hosgoriisii olarak tanimlanabilir. Yol kusurlarindaki diisiik
rakamlar bu konudaki ¢alismalar1 aksatmamali, sorumlular bu konudaki eksiklikleri

gidermelidir.

Tablo 3.3: Tiirkiye’de yillar itibariyle meydana gelen 6liimlii ve yaralanmah
kazalardaki kusur oranlar:

INSAN FAKTORU
YILLAR | SURUCU YAYA YOLCU TOPLAM ARAC YOL
% % % % % %
2009 89,60 9,09 0,41 99,10 0,29 0,61
2010 89,72 8,97 0,36 99,05 0,33 0,63
2011 90,20 8,51 0,39 99,10 0,30 0,60
2012 88,86 9,75 0,44 99,05 0,33 0,62
2013 88,97 8,91 0,43 98,30 0,92 0,77
Kaynak: TUIK, 2013 yil1 bilgileri Emniyet Genel Miidiirliigii ve Jandarma Genel Komutanlig: trafik

kaza verilerine gore diizenlenmistir.

Tirkiye ile bazi iilkelerin istatistikleri karsilastirmasina bakildiginda ara¢ ve niifus
basina diigen kaza ve Oliim sayilarmin tilkemizdeki ortalamalari bir hayli yiiksek
oldugu anlasilmaktadir (Tablo 3.4). Ornegin; Ingiltere ile Tiirkiye olimlii ve
yaralanmali kaza sayilar1 agisindan birbirine yakin istatistiklere sahiptir. Tirkiye de
161.306 ingiltere’de 151.474 toplam 6liimlii ve yaralanmali kaza varken Ingiltere’de
1901 oliim, Tirkiye’de ise 3685 oliim gerceklesmistir. 100.000ara¢ basina diisen 6lii
sayis1 Tiirkiye’de 21 Ingiltere’de 6, 100.000 niifus basmna diisen 6lii sayr ise
Tiirkiye’de 4,8 iken Ingiltere’de 3 kisidir. Burada Ingiltere niifusunun iilkemizden az
oldugunu fakat ara¢ sayisinin ise nerdeyse iki kati oldugunu vurgulamak

gerekmektedir.
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Tablo 3.4: Baz iilkelere ait motorlu kara tasiti sayisi, niifus ve trafik

kaza bilgileri
Oliimlii ve i 1000 100.000 10_9.000
- Arag Niifus Kisiye Araca Niifusa
. Yaralanmah Olil .. . .
Ulke Kaza Sayist Sayisi Sayisi Diisen Diisen Diisen
(x1000) (x1000) Aracg Olii Olii
Sayisi
Sayisi Sayisi Sayisi
INGILTERE 151.474 1.901 33.586 62.744 535 6 3,0
ISVEC 16.119 319 5.319 9.449 563 6 34
DANIMARKA 3.525 220 2.882 5.571 517 8 39
HOLLANDA - 661 10.029 16.693 601 7 4,0
IRLANDA 5.058 186 2.281 4.576 498 8 4,1
ISPANYA 83.027 2.060 30.198 46.175 654 7 4,5
ALMANYA 306.266 4009 52.047 81.798 636 8 49
FINLANDIYA 6.408 292 3.431 5.388 637 9 5,4
FRANSA 65.000 3.963 41.057 65.434 627 10 6,1
AVUSTURYA 35.129 523 5.642 8.421 670 9 6,2
LUKSEMBURG 962 33 427 518 824 8 6,4
ITALYA 211.404 4090 48.102 60.724 792 9 6,7
BELCIKA 47.924 858 6.624 11.021 601 13 7,8
ROMANYA 26.648 2018 5.162 21.385 241 39 9,4
YUNANISTAN 13.849 1.141 8.089 11.300 716 14 10,1
AVRUPA BiRLiGINE UYE OLAN ULKELERIN ORTALAMASI (AB-15)
NORVEC 6.079 168 3.237 4.953 654 5 34
ISVICRE 18.990 320 5.197 7.912 657 6 4,0
TURKIYE 161.306 3.685 17.939 76.668 234 21 4,8
AVUSTRALYA 1.151 1.277 16.368 22.324 733 8 57
ABD 1.559.757 32.367 253.108 311.592 812 13 10,4
G.KORE 221.711 5.229 20.266 49.779 407 26 10,5
UKRAYNA 31.281 4.908 9.694 45.706 212 51 10,7

Kaynak: 1) Tiirkiye verileri 2013 yilina aittir. (Tiirkiye Istatistik Kurumu, Emniyet Genel Miidiirliigii, Jandarma Genel
Komutanlig1)
2) Diger Ulkeler-internationel Road Federation World Road Statistics 2013 (2011 verileri), italya (Kaza verileri 2010

yilina aittir.)

Ayn1 tabloda 1000 kisiye diisen en az ara¢ sayist Ukrayna ve Tirkiye olmasina
ragmen, ililkemiz 100.000 araca diisen Olii sayisinda Ukrayna ve Romanya’nin
ardindan basi c¢ekmektedir. Bu rakamlar iilkemizde trafik kazalarinin carpigsma
siddetinin yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir.

Ulkemizde kilometre basina tasit, yolcu ve ton istatistikleri incelenmis olup her sene
diizenli olarak artis gozlenmektedir. Tablo 3.5 artan yolcu ve lojistik tagimacilig
karayollarinin kullaniminin diizenli olarak artisini net olarak ortaya koymaktadir.
Daha fazla yol kullanimi daha fazla trafik kazasi ihtimalini gii¢lendirmektedir, bu
artis kazalart Onleme adina ilave tedbirlerin ivedilikle alinmasi gerektigini
gostermektedir.

Uygulanabilir bir yol giivenligi plam1 igin Egitim (Education), Denetim
(Enforcement), ilk Yardim (Emergency) ve Alt yap1 (Engineering) olarak bilinen 4E

faktorlerinin birlikte ve koordineli olarak ele alinmasi gerekmektedir.

11



Tablo 3.5: KGM sorumlulugundaki yol ag iizerinde seyir ve tasimalar

Tasit-Km (Milyon) Yolcu-Km (Milyon) Ton-Km (Milyon)
2003 52.349 164.311 152.163
2004 57.767 174.312 156.583
2005 61.129 182.152 166.831
2006 64.577 187.593 177.399
2007 69.609 209.115 181.330
2008 69.771 206.098 181.935
2009 72.432 212.464 176.455
2010 80.124 226.913 190.365
2011 85.495 242.265 203.072
2012 93.989 258.874 216.123
2013 99.431 268.178 224.048

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig:

3.3 ULUSAL KARAYOLU GUVENLIGI FELSEFESI VE STRATEJi
ORNEKLERI
Baz1 {ilkeler kazalarin mekan ve zamansal incelemesini yaparak yasadiklar
problemlerin  ¢6ziimii adina birtakim felsefelerle yola ¢ikarak stratejiler
gelistirmiglerdir ve uygulamalar hayat buldugu siirece sonug¢ almislardir. Bu
uygulamalar esnasinda Oliim ve yaralanma sayilarinda disis saglandigi
gozlenmektedir.
3.3.1 Hollanda’da Siirdiiriilebilir Trafik Giivenligi
Stirdiiriilebilir trafik giivenligi, 1990‘l1 yillardan beri Hollanda‘nin baslica karayolu
giivenligi felsefesidir. 1989°da Hollanda hiikiimeti, 1986 yil1 ile karsilastirildiginda
2010 yilinda ytlizde 50 daha az 6liim ve yiizde 40 daha az ciddi yaralanma seklinde
karayolu giivenligi hedefine deginmistir.
Hollanda‘daki karayolu giivenligi politikas1 genis ve siireklilik anlaminda merkezi
durumdadir. Yerel, bolgesel ve ulusal karayolu makamlarinin ayr1 ayri1 sorumluluk,
biitce ve karar verici uygulamalar1 mevcuttur. Bu agidan, ilgili tiim taraflarin konuya
ilgisi ve dahil olmasi, siirdiriilebilir giivenligin iilke c¢apinda uygulanabilmesi
acisindan 6nem tegkil eder.
Mevcut halde, potansiyel 30 km/slik alanlarin yaklasik ylizde 50°si fark edilmistir.
Buna ek olarak; ozellikle karisik trafigin mevcut oldugu sehirlerarasi bolgeler ve
eglence/dinlenme alanlarinda 60 km/s’lik bolgeler tamitilmistir. Kavsaklarda ise,
donel kavsaklarin insas1 ve hiz kasislerinin kullanilmasi ile hiz1 azaltict 6nlemler
alinmistir. Bunun yani sira, hiz denetim ¢alismalart 1999 yilinda bolge hedefli

denetleme projelerinin tanitilmasiyla 6nemli 6lglide artirilmistir. Hollanda‘daki her
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yirmi bes bolge, yalnizca trafikteki denetleme i¢in emniyet personelinden ek personel
talep etmektedir.

Bunlarin 6demesi ise kesilen cezalarla gerceklesmektedir. Mevcut kapasitenin
yaklasik 2/31, sabit ya da mobil radar olmak tlizere hiz denetiminde istihdam
edilmektedir. 1999 ve 2003 yillan arasinda, hizdan dolay: kesilen cezalarin (idari)
sayist 3 milyondan 7.5 milyona; her yil iki katindan fazla olmak {izere artig
gostermistir. Son zamanlarda, siirdiiriilebilir giivenlik ve siirdiirtilebilir giivenlik
Onlemlerinin uygulanabilmesi ve bunun hayata gecirilebilmesi amaciyla Hollanda
karayolu giivenligi enstitiileri tarafindan yeni Onlemler alinmistir. “Baslangic
Program1” 2002 yilinda sonlandirilmistir (OECD Hiz Y 6netimi, ss.228-230).
Hollanda’da hiikiimet, yol giivenligi politikalarin1 iceren “The Dutch Mobility
Paper”1 (2005-2020) yayimladi, ayrica iilkede ek olarak her 2 yilda bir gozden
gecirilen stratejik yol giivenligi plam1 (2008-2020) mevcut bulunmaktadir. Ulkede
hedef 2020 yili itibariyle maximum 500 6liim ve 10,600 agir yaralanma rakamlarini
yakalayabilmektir (EuroRap?).

3.3.2 isve¢ Ve Diger Kuzey Ulkelerinde “Vision Zero” Prensibi

Vision Zero, Ekim 1997‘de parlamento kararnamesi ile olusturulan Isveg‘teki
karayolu giivenligi girisimleri i¢in olusturulmus bir birlik niteligindedir. Vision
Zero‘nun esas noktasi insanlarin trafik glivenligiyle daha ¢ok ilgilenmesini saglamak
ve isteklendirme olusturmaktir. Parlamento kararnamesi karayolu gilivenligi
politikasinda ve karayolu giivenligi yontemlerindeki degisiklikler ile sonuglanmustir.
Vision Zero, toplumun deniz yolu, havayolu ve demiryolu gibi diger alanlarim1 da
belirleyecek sekilde gesitli degerler igeren etik bir karayolu giivenligi yaklagimidir.
Vision Zero gibi uzun vadede siirdiiriilebilir karayolu ulagim sistemlerinde, insan
hayat1 ve saglik en 6nemli unsurdur. Yayalar ve diger incinebilir yol kullanicilarinin
saatte 30 km hizla giden bir aracin karistig1 bir carpismada yasama sansinin daha az
olmasi prensibinden yola ¢ikar.

Vision Zero, toplumun deniz yolu, havayolu ve demiryolu gibi diger alanlarin1 da
belirleyecek sekilde gesitli degerler iceren etik bir karayolu giivenligi yaklagimidir.
Vision Zero gibi uzun vadede siirdiiriilebilir karayolu ulasim sistemlerinde, insan
hayat1 ve saglik en 6nemli unsurdur. Kazalar1 6nlemek iizere ¢aligmalar yapilirken

karayolu ulasim sisteminin tasarimi; insanlarin hata yapabilecegi ve kazalarin

! EuroRap: European Road Assestment Programme
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tamamen Onlenemeyecegi diislinlilerek gerceklestirilmelidir. Bir diger Vision Zero
bakis acgisi, bir kavsaktaki 1siklar ya da donel kavsak arasindaki tercihtir, sayet amag
kaza sayisini diislirmek ise, trafik 1giklar1 en 1yi ¢oziimdiir.

Yeni bir dzelik ise, yalnizca Isve¢’te bulunan bir yol tiirii olarak 2+1 yollarin orta
kaldirimlarin  bariyerli olmasidir. Cok sayida oOlimiin gerceklestigi bir yola
yerlestirilen ilk orta kaldirim bariyer 1998 yili yazinda yapilmistir. Baslangigtaki
kuskuculuga ragmen, ¢6ziimiin kafa kafaya carpigsmalarda oldukga etkili oldugu
saptanmistir.

Araglar tarafindan olusan hasarlar1 azaltmak i¢in baglica yatirimlar yapilmistir.
Korkuluk ve bariyerler yapilmis ve kaya parcalar1 ve agaglar gibi tehlikeli nesneler
yol kenar1 bolgelerinden alimmisa da zarar vermeyecek sekilde yeniden
diizenlenmistir (OECD Hiz Y06netimi, ss.231-232).

2009 yilina kadar 11 ayr1 program daha yapilmistir ve 2010 yilinda Isvec hiikiimeti
2010-2020 hedefini 6liimleri yiizde 50 azaltmak olarak revize etmistir (EuroRap).
3.3.3 Avustralya’da Karayolu Giivenligi Sistemi

Avustralya‘nin Ulusal Karayolu Giivenligi Stratejisi (2001-2010), 1999°da 9,3 olan
orani 2010 yilinda 5,6’dan fazla olmamak iizere 100.000°de yiizde 40 kadar azalma
hedefi bulundurmaktadir. Avustralya Ulusal Karayolu Giivenligi Eylem Plan1 (2003-
2004), daha etkili hiz yoOnetiminin hedefe ulagsmada Onemli rol {istlendigini
belirtmekte ve kimi alanlarin daha da gelistirilmesi geregine vurgu yapmaktadir.
Bunlar; hiz smirlarina uyma, reklam, denetleme, yogun yaya faaliyeti mevcut sehir
ici yollarda 60 km/s’nin altina ¢ekme ve ortalamanin {izerinde ¢arpisma riski olan
yollarda hiz sinirin1 azaltmadir.

Victoria' da ise "Glivenli Sistem" felsefesi gelistirilmistir. Bu, Onlenmesine
odaklanilsa dahi kazalarin olacagi varsayimina dayanir. Buna gore, karayolu ulagim
sisteminin; bir kaza durumunda kazaya karisanlarin yasamini yitirmemesi i¢in
tasarlanmaya ve yapilandirilmaya ihtiyaci vardir. Sistem ayni zamanda olasi bir
kazadan ciddi yaralanma riskini de azaltacak sekilde olmalidir. "Giivenli Sistem"
yaklagimi altindaki en temel ulagim sistem bilesenleri arag, karayolu altyapisi ve
giivenli hizdir. Amag, karayolu g¢arpismalariin bir sonucu olarak 6liim ihtimalini

asgariye indirecek bu bilesenleri kullanmaktir (OECD Hiz Y 6netimi, s.233).
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3.3.4 Fransa’daki Bashca U¢ Oncelikten Biri Olan Karayolu Giivenligi

14 Temmuz 2002 tarihinde Fransa Baskani “karayolu giivenligi icin gosterilecek
gayretin” kendisinin bes yil i¢in ii¢ ana hedefinden biri oldugunu sdylemistir. Bu da,
karayolu gilivenliginin Fransa‘da ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir. Aralik
2002°de, yeni bir programa karar verilmistir. Denetleme faaliyetleri ve diger dnleme
faaliyetlerinin giiclendirilmesinin yani sira, program; karayolu giivenligi alaninda yer
alan tiim aktorleri harekete gecirmeyi amaglamaktadir. Haziran 2003 te, alinabilecek
tiim onlemleri agiklayan bir karayolu gilivenligi kanunu kabul edilmistir. En 6nemli
maddelerinden birisi, polis denetimlerinin yogunlagtirilmas:1 ve ilgili cezalarin
yeniden diizenlenmesini saglamaktir.

Denetleme faaliyetleri ve diger onleme faaliyetlerinin gii¢lendirilmesinin yani sira,
program; karayolu giivenligi alaninda yer alan tiim aktorleri harekete gecirmeyi
amagclamaktadir. Haziran 2003 ‘te, alinabilecek tiim dnlemleri agiklayan bir karayolu
giivenligi kanunu kabul edilmistir. En O©nemli maddelerinden birisi, polis
denetimlerinin yogunlastirilmas1 ve 1ilgili cezalarin yeniden diizenlenmesini
saglamaktir. Fransa karayolu gilivenligi politikasindaki son faaliyetler; uzun yillardir
uygulanan yol kullanicilari, ara¢ ve karayolu altyapist alaninda daha 6nceki giivenlik
tedbirleriyle 6n plana c¢ikmistir. Yine de, denetleme faaliyetlerindeki bu son
gelismeler yol kullanicilarinin genel anlamdaki davranislart lizerinde biiyiik etki
olusturmustur (OECD Hiz Y 6netimi, ss.235-236).

Fransada ulusal yol giivenligi plani yillik olarak revize edilmektedir. 2005 yilina
kadar yillik 6liim sayis1 5000 rakaminin altinda kalmak olarak hedeflenmistir ve
planda ciddi bir basar1 elde edilmistir. 2005 yili sonunda 6liim sayis1 5339 olarak
kayitlara gecmistir. 2007 yili hedefi 4000 kisi iken yilsonu kayitlart 4600 kisiyi
gostermektedir ve 2011 yili 6lim sayis1 3970 olarak kayitlara gegmistir (EuroRap).
3.3.5 Ingiltere’deki Karayolu Giivenligi Stratejisi

2000 yilmin Mart ayinda Basbakan tarafindan baslatilan ingiltere’nin ulusal karayolu
giivenligi stratejisi “Tomorrow‘s Road — Safer for Everyone” (Gelecegin Yollar1 —
Herkes i¢in Daha Giivenli) 6nlimiizdeki on yil i¢in karayolu gilivenligindeki yeni
gelismeleri 6zetlemistir.

Karayolu Glivenligi Stratejisi‘nin temelinde ii¢ ana baslik yer alir: siiriicii davranisi,
denetleme ve giivenli siiriis ¢evresi. Bu bagliklar nitelik baglaminda bakildiginda ise

egitim, denetleme ve miihendislik iicliisii olarak 6ne ¢ikar. Bunlar, ayn1 zamanda,
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insanlar1 yasal hiz smirlarinda arag siirmeyi tesvik etmek ve buna yardimci olmak
amactyla ulusal ve yerel diizeyde bir araya getiren Ingiltere karayolu y&netimi
yaklasimini1 géstermektedir.

2005 y1l1 i¢in gosterilen yaralanma verileri tiim 6liimlii ve yaralamali kazalarin yiizde
33 oraninda azaldigim gdstermektedir. Bu, su anda Ingiltere karayollarinda her yil
15.000 daha az insanin 6ldiigii ya da daha az ciddi olarak yaralandigi anlamina
gelmektedir. Cocuk kayiplarindaki ilerleme ise daha olumlu olup yiizde 49 diisiis
saglanmistir. Bu da, her yi1l 3.380 daha az ¢ocugun 6ldiigli ya da ciddi anlamda
yaralandig1 sonucunu bize verir.

Hiikiimet karayolu giivenligi sorunlarina deginmek i¢cin mevcut seceneklerden birisi
olarak giivenlik kamerasi kullanimini 6zellikle desteklemektedir. Belli bash kriterler
dogrultusunda ve hiz baglantili kazalarin oldugu yerlerde uygulanan Ulusal Giivenlik
Kameras1 Programi, hiz baglantili kazalarin azaltilmasinda oldukca etkili olmustur.
Haziran 2004'te yayimlanan bagimsiz bir {i¢ yillik ilerleme raporu, denetleme
yoluyla hiz konusu hedeflendiginde neler oldugunu somut verilerle gostermektedir.
Aralik 2005 'te yaymmlanan bagimsiz bir dort yillik ilerleme raporu da hiz
hedeflendiginde ulasilacak noktayr gozler oOniine sermektedir. Ulusal olarak
Ingiltere'deki 38 polis bolgesinde gerceklesen faaliyetlerin sonuglan, kamera
goriintlilerinde o6li ya da ciddi yarali insan sayisinda yiizde 42, kisisel
yaralanmalarda ise (tiim yaralanmali kazalarda) yiizde 22 diislis oldugunu
gostermistir. Ayrica, yine kayitlara gore ortalama hizin yiizde 6 azaldigi, hiz siirin1
asan arag sayisinda yiizde 30 ve hiz sinirimi 15 mil asan siirlicii sayisinda yilizde 43
azalma oldugu belirlenmistir (OECD Hiz Yonetimi, $5.237-238).

Ingiliz hiikiimeti en son 2011 yilinda Strategic Framework for Road Safety isimli bir
plan yayimlayarak 6lim ve yaralanmalarin azaltilmasinda yiiriitiilecek politikalar
belirlemistir (EuroRap).

Bu ¢alismalar yiiriitiilirken Avrupa Komisyonu da birlik iiyelerini kapsayan mevzuat
ve ¢alisma programlari yiiriitmektedir. Komisyon su ana kadar 152 ¢alismaya destek
olmustur. Bu c¢alismalardan “Road Safety Programme” artan oliimlerin Oniine
gecebilmek icin 2020 yilina kadar birtakim hedefler belirlemistir (Sekil 3.4).
Avrupa’da farkina varilan en 6nemli nokta birlik {ilkeleri i¢erisinde meydana gelen
trafik kazalarinin diizenli olarak kayit altina alinmasi ve kendi sistemleri igerisine

yerlestirilmesidir.
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Sekil 3.4: Avrupa Birligi iilkelerindeki 6liim oranlar1 ve hedefler
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Kaynak: European Commission, Directorate-General for Mobility & Transport

Ulkemizde ise (EGM) Emniyet Genel Miidiirliigii koordinesinde ilgili bakanlik,
kurum ve kurulus temsilcilerinin katkilartyla hazirlanan 2012/16 sayili Karayolu
Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem Planina iliskin Basbakanlik Genelgesi
31.07.2012 tarthinde Resmi Gazete’de yayimlanarak Egitim, Denetim, Altyap1 ve
Saglik Hizmetlerinde 2015-2020 yillar1 hedefleri belirlenerek yiirtitiilecek
caligmalardaki esaslar belirlenmistir (Www.tbb.gov.tr).
Eylem Plani ana basliklari;

a. Trafik Yonetimi

b. Daha Giivenli Yollar

c. Daha Giivenli Yol Kullanicilart

d. Dezavantajli Gruplarin Trafik Giivenligi

e. Kaza Sonras1 Acil Miidahale

f. Arag Giivenligi olarak belirlenmistir.

UBAK (T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi) tarafindan diizenlenen
11.Ulastirma Denizcilik Ve Haberlesme Surasinda, (AUS) Akilli Ulastirma
Sistemlerine dayali bir politikaya ve yeni sistemlere olan ihtiya¢ vurgulanmistir.
“Teknolojideki gelismeler ulastirma sektoriinii de etkilemis, ozellikle son yillarda
AUS adi altinda bilisime dayali sistemler gelistirilmistir. AUS’un amaci, karayolu
projelerinde yol giivenligini artirmak, kara ulastirmasinin kapasitesini artirmak,
karayolu ulastirmasinda kisisel hareket kabiliyetini, uyum ve konforu artirmak, kara

ulagtirmasinin ¢evre ve enerji kaynaklar1 {lizerindeki negatif etkilerini azaltmak,
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bireylerin ve kurumlarin mevcut ve gelecekteki verimliligini artirmak, bu sistemin
gelistirilecegi ve yayginlastirilacagi bir ortam geligtirmektir. Gilintimiizde AUS,
bilgisayar, iletisim ve elektronik gibi gelismis teknolojiler iizerine kurulmus, gercek
zamanh ve giincel veri tabanlarmi kullanan, ulastirma konusundaki etkinligi,
giivenligi ve hizmet kalitesini gelistirmek amaciyla daha ¢ok isletme, kontrol ve
yonetim problemlerinin ¢éziimiine yonelik hizmet veren sistemlerin ortak adidir.
Ulkemizde ulasim sektdriindeki ve arag trafigindeki gelisme artik eski sistemlerin
yetersiz oldugunu ve bir yenileme geregini ortaya koymaktadir” (11° Inci Ulastirma

Denizcilik Ve Haberlesme Surast).
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4. TRAFIK KAZALARINDA HIZ FAKTORU

Bu bdliimde ara¢ siirerken ve kaza esnasinda hiz yapmanin siiriiclileri nasil
etkiledigi, hiz denetimlerinin stiriiciiler tizerindeki etkileri, trafik kazasina etken ana
faktorler ile kazalarin hukuki ve cezai yonleri arastirilmistir.

Son yiizyilda bireyler gelisen otomotiv sektorii ve konforlu yol agi sayesinde
yasamlarma kimi zaman isteyerek kimi zaman mecburiyetten hiz kavramin
sokmuslardir. Fakat bu konfor beraberinde 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarli
kazalar1 getirmistir.

Ozellikle sehir icerisinde hiz yapan siiriiciiler yolculuk siiresini azalttiklarim
diisiinseler de kavsak ve trafik 1siklar1 sebebiyle ¢ok zaman kazandiklar1 sdylenemez.
Sehir igerisinde akan trafik icerisinde slalom yaparak ilerleyen bir ara¢ ilerde nasil
olsa yavaslayacagi i¢in aslinda ayni zaman zarfinda ancak sizin kadar yol almaktadir.
Arastirmalar, siirticiilerin en fazla ihlal ettikleri trafik kuralinin hiz limitleri oldugunu
ve yol durumuna, iilkeye ve denetim yogunluguna bagl olarak, hiz smirlarim % 20-
80 arasinda astiklarin1 gostermektedir. Ayrica Uzmanlar hizin dezavantajlar1 arasinda
giiriiltii kirliligi ve artan egzoz siiriim oranini da isaret etmektedir.

Asirt hiz (hiz sinirinin agilmasi) ya da uygun olmayan hiz (sartlara goére hiz sinirinin
altindaki hiz) tehlikelidir. Hiz 3 6liimlii kazadan birinin sebebi olmanin yani sira, tim
kazalarin siddetini belirleyen bir faktordiir (Hiz Yonetimi, OECD, s 13).

Yiiksek hizlar carpma riskini bir¢ok nedenden dolayr artirmaktadir. Hiz yiliksek
oldugunda siiriiciiniin ara¢ kontroliinii kaybetme, gelen tehlikeleri zamaninda fark
edememe ihtimali artarken, diger yol kullanicilarinin ise tasitin hizin1 anlayamama
thtimali artmaktadir. Yiiksek hizlarda birim zamanda gidilen mesafe artinca herhangi
bir siirlicii ya da binicinin karayolu iizerinde karsisina c¢ikan tehlikeli bir duruma
tepki verme mesafesi de artmaktadir. Yiiksek hizda, siiriicii tepki verdikten ve fren
yaptiktan sonra tagitin durma siiresi de artmaktadir (Sekil 3.6).

Cogu carpismada, 6zellikle karmasik yol ve hava kosullarinda, hizin ¢arpismaya ne
oranda etkide bulundugunun belirlemek igin dikkatli bir inceleme yapilmasi
gerektirmektedir. Hiz smirlariin azaltilmasi ¢arpisma, agir yaralanma ve olim
oranlarim diisiirmektedir. Ornegin; saatte 30 kilometreden az hizla giden bir tasitin

carpmast halinde yol kullanicilarinin hayatta kalma sansi artmaktadir. Saatte 50
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kilometre hizla giden bir tasitin ¢arpmast halinde ise yol kullanicilarinin ¢ogu

hayatin1 kaybetmektedir.

Sekil 4.1: Hizin goriis alanm iizerindeki etkisi (Hiz korliigii)

3-*';;%’

A

&3

Kaynak: Fransa Ulastirma Bakanligi.

Hiz yonetimi, uygun hiz smirlarinin belirlenmesi ve buna goére denetlenmesinden
olugmakta ayni zamanda egitim ve tanitim aracilifiyla siirliciileri mevcut sartlar
altinda uygun hizlar segme konusunda ikna etmeyi amacglamaktadir; ayrica bu
yaklasimda yerine gore secilen miihendislik Onlemlerinin kullanimi  da
desteklenmektedir. Hiz sinirlarmin  karayolu agi iizerinde devlet tarafindan
kararlilikla denetlenmesine gii¢lii ve devamli bir halk destegi saglanmadik¢a hiz
yonetimi programlarinin etkili olmasi pek miimkiin degildir (Hiz Y6netimi, s19).

Aracin hiz1 yiiksek ise siiriicliniin reaksiyon gosterdigi zamana kadar gidilen
mesafenin olduk¢a uzun oldugunu gosterir. Fren mesafesi orantisal olarak hizin
metre karesi kadardir. Sirliciiniin fren yapmaya basladigt zaman ve arabanin
tamamiyla durma zamami arasindaki mesafe hizla birlikte artar. Thtiyag duyulan
zaman siirlicliniin harekete gececegi zaman (standart kosullarda yaklasik 1 saniye) ve
fren yapma zamanidir. Ayrica hiz arttik¢a ¢arpismadan kaginma sansi1 azalmaktadir.
Ornegin 80 km/s hizla kuru yolda harekete ge¢gme zamani igin yaklasik olarak 22
metre ve arabayr tamamiyla durdurmasi i¢in tam olarak 57 metrelik bir mesafeye

ithtiyag vardir.
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Sekil 4.2: Farkh hizlarin durma mesafesi (yaklasik bir saniyedeki tepki
siiresi dahil)

Mesafe (metre)
0 5 10 15 2 2 30 35 40 4 50 56 60
50 kan's Reaksiyon | frenyapma | tamzamaninda durma
55 km/s ] 21 7amaninda durma
60 km/s _ Yy | carpma
65 ks I ' Tl i garpma
70 kn's ] ks e carpm
75 ks ] s ile camma |
80 km's L Mosfecmma |
|

Kaynak: Hiz Y 6netimi, OECD

Eger ¢ocuk 70 km/s veya daha fazla hizla giden bir arag ile arasinda 36 metrelik
mesafe varken yola ¢ikarsa ara¢ ¢ocuga carpar ve biiyiik bir ihtimalle ¢ocuk Oliir.
Siirtictintin hiz1 60 km/s ise ara¢ ¢cocuga garpar ve ¢ocuk yaralanir, ancak siiriiciiniin
hiz1 50 km/s ise ara¢ ¢cocuga carpmaz. Buna karsilik arasindaki mesafe 15 metre ise
aracin hiz1 50 km/s‘nin tlizerindeyse aracin ¢arpmasiyla ¢ocuk o6liir (Sekil 4.1).

Sekil 4.1 hizdaki ¢ok kii¢iik diisiislerin bile 6nemini gostermektedir. Ancak, ortalama
hizda bu yonde degisiklikler yapabilmek kolay degildir. Bunun 6nemli bir nedeni
zaman igerisinde tasitlarin gelismisligi ve yollarin kalitesi nedeniyle siiriiciiler

tarafindan yiiksek hizlarin makul ve kabullenilmis olmasidir.

4.1 HIZ DENETIMLERININ SURUCULER UZERINDEKI ETKISI

Yillardir siiregelen hiz denetimleri, denetimin yapildigi alan ve yakin g¢evresinde
etkili olundugunu, denetim alanindan 6nce ve sonrasinda siiriiciilerin eski hizlarina
donme cabasinda olduklarini ortaya koymaktadirlar.

Denetimin temel amaci, daha fazla ceza yazarak siiriiciileri cezalandirmak degil, yol
kullanicilarin “algilanan yakalanma” risklerini arttirarak, trafik giivenligi agisindan
tehlike yaratan davranislari tizerinde caydirict etki yaratmaktir. Algilanan yakalanma
riski, siiriciinliin herhangi bir trafik kuralina uymama durumunda, trafik polisi

tarafindan yakalanma olasiligin1 6znel olarak degerlendirmesidir. Diger bir ifadeyle,
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siriiclilerin  kurallara uygun davranmalarinda, gercek (nesnel) yakalanma
olasiligindan ¢ok, yakalanma olasiligini yiiksek olarak algilayip algilamadiklar1 daha
etkili olmaktadir (Aberg, 1998).

Hiz iizerinde yapilan caligmalar, trafik denetiminin siiriicii davranisi tizerindeki
etkileri konusunda olduk¢a benzer sonuglar1 gostermektedir. Denetim alaninin hemen
yakininda trafik kurallarima uyuldugu, hatta belirlenen hiz limitlerinin altinda
seyredildigi gorilmektedir. Denetim alanindan uzaklasildiginda, hizlar yeniden
yiikkselmeye baglamaktadir. Dolayisiyla zaman ve mesafe agisindan denetimin
etkisinin siirli oldugu sdylenebilir (Syvanen,1971; Olin ve dig. 1976; Hauer ve dig.
1982).

De Woard ve Rooijers, (1994) ti¢ farkli yogunluktaki hiz denetiminin dort hafta
boyunca etkilerini degerlendirmis ve yaptiklar1 arastirmada, karayolunda her 6. 25.
ve 100. hiz yapan siiriiclileri denetleyerek farkli yogunluktaki denetim tiirlerinden
sadece her 6. siirliciiniin denetlendigi kosulun ortalama hizlarda etkili bir disiise
neden oldugunu gézlemislerdir. Alt1 hafta siiresince glinde ortalama dokuz saatlik bir
denetim uygulamasmin etkilerinin degerlendirildigi bir c¢aligmada, bu diizeyde
yapilan bir denetimin ortalama hizi saatte 0.8 - 4.8 km arasinda disiirdiigii ve bu
etkinin denetim bittikten sonra en fazla sekiz haftaya kadar siirdiigii bulunmustur.
Sehirlerarasi yollarda hizi azaltmak i¢in daha gii¢lii yaptirimlar ve toplumu
bilgilendirme faaliyetlerine ihtiya¢ vardir, ¢linkii ceza alma riski siirlictilerin hizl
ara¢ kullanmalarin1 engelleyen en temel sebeptir. Ancak yonetimlerin ¢ogu toplumun
tepki gostermesinden dolayr hiz smirtyla ilgili yaptirnmlari uygulamak konusunda

zaman zaman tereddiit yagsamaktadirlar.

4.2 TRAFIK KAZALARININ MEYDANA GELIS SEBEPLERI
Trafik kazalarina sebep ana riskler; asir1 hiz, alkollii ara¢ kullanma, kask, emniyet
kemeri, ¢ocuk koltugu kullanmama ve son zamanlarda artan cep telefonu kullanimi
olarak siralanmaktadir. Bir olay: trafik kazasi olarak tanimlayabilmek igin asagidaki
unsurlari icermesi gerekir;

a. Trafik kazas1 karayolunda meydana gelmelidir (yol unsuru).

b. Hareket halinde bir veya birden fazla ara¢ olmalidir (arag unsuru).

c. Olay sonucu kisiye veya esyaya iligkin bir zarar dogmalidir (zarar unsuru).

d. Hareket ile netice arasinda uygun nedensellik bagi bulunmalidir (illiyet bagi).
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e. Taksirle islenmelidir (Kasitl olmayan eylem trafik kazasidir).

4.2.1 Kazaya Etki Eden Faktorler

a. Insan faktorii (Siiriicii, yaya ve yolcu)

b. Arag faktorii

Cc. Cevre faktori (Hava sartlari, yatay ve diisey isaretlemeler, gece goriis

engelleri, goz kamagmalari, yol diizeyinin olumsuz sartlar1).

4.2.1.1 insan faktorii
Trafik kazalarmin biiylik bolimii insan kusurundan kaynaklandigindan, {izerinde
durulmas1 gereken en onemli husustur. Insan faktorii; siiriicii kusurlari, yaya
kusurlari ile yolcu kusurlarini kapsamaktadir.
Stirticiiler asir1 hiz, hatali sollama, yakin takip, alkollii ara¢ kullanimi, trafik
isaretlerine uyulmamasi, dikkatsizlik gibi ara¢ kullanim bigimleriyle kazalara neden
olmaktadirlar.
Tablo 4.1°de siiriici kusurlarinin yerlesim yeri ve yerlesim disi toplamina
bakildiginda ©ne c¢ikan etkenin asir1 hizdan kaynaklanan kusurlar oldugu
goriilmektedir. Siirliciiye ait kusur oranlarinda ylizde 41 ile Karayollar1 Trafik
Kanunu (KTK) 52.madde 1/b bendinde yer alan “Hizlarini, kullandiklar1 aracin yiik
ve teknik Ozelligine, gorilis, yol, hava ve trafik durumunun gerektirdigi sartlara
uydurmak” maddesinin en fazla ihlal edildigi goriilmektedir.
Yerlesim yeri disinda siiriiciilerin sehir i¢i yollarina goére daha hizli arag¢ kullandiklari
anlasilmaktadir. Buna sebep olarak sehir disindaki yollar {izerinde denetim
mesafelerinin uzakligi, yolun konforunun beraberinde yiiksek hiz1 getirmesi,
insanlarin uzun seyahatleri biran dnce bitirmek istemesi siralanabilir. Sehir icinde ise
kavsaklar, trafik 1siklar1 vs. olusturdugu fiziki engeller ve yapilan denetimlerin
stirticiileri kontrollii siiriise sevk ettigi goriilmektedir. Siirticli kusurlarinda yer alan
“Arkadan carpmak, kirmizi 1sikta veya gorevli memurun dur isaretine uymamak”
gibi benzer kusurlar da hiz yapmakla baglantili kusurlardir.
Trafik kazalarinin ana sebeplerinin basinda hiz yapmak oldugu bilimsel olarak
ispatlanmis ise de KTK’nda siiriicii asli kusurlari igerisinde “asir1 hiz” hiikkmiiniin
heniiz yer almamasi hizin her kazada teknik olarak tespit edilememesinden

kaynaklanmaktadir.
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Tablo 4.1: Oliimlii ve yaralanmah trafik kazalarina etken siiriicii kusurlarina

ait bilgiler
KAZA
SURUCUYE AIT KUS URLAR Yerlesim Yeri  |Yerlesim Yeri Dis1 TOPLAM
Kusur Sayis] % [Kusur Sayis|% Kusur Sayls*%

Arag hizin1 yol hava ve trafigin gerektirdigi sartlara

uydurmamak. 51.030 39,70 16.609 458  67.639 41,04

Kavsak gecis dnceligine uy mamak 18.436 14,34 2.210 6,09 20.646 12,53
M anevralar1 diizenleyen genel sartlara uy mamak 6.155 4,79 5190 14,31 11.345 6,88
Dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uy mamak 9.468 7,37  1.586 4,37 11.054 6,71
Arkadan ¢arpmak 8.097 6,30 2.801 7,72 10.898 6,61
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 4.186 326 1731 4,77 5917 3,59
Kurallara uygun olarak park etmis araglara carpmak 4.636 3,61 301 0,83 4,937 3,00
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 3.188 2,48 743 2,05 3.931 2,39
Alkollii olarak arag kullanmak 2.703 2,10 933 2,57 3.636 2,21
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 2.862 2,23 275 0,76  3.137 1,90
Seride tecaviiz etme 2.528 197 567 156  3.095 1,88
Asir1 hizla arag¢ kullanmak 1.961 1,53 698 1,92 2.659 1,61
Gegme yasag olan yerlerden gegmek 802 0,62 234 0,65 1.036 0,63
Bisiklet, M .blsllll;lle;tl;ée;nMsciJiﬁ;fetlerl kurallara 397 025 27 007 354 0.21
Yaya ve okul gegi.tlerinde yavaglamamak, yayalara 730 057 18 005 748 0.45

gecis hakki vermemek

Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 404 0,31 341 0,94 745 0,45
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uy mamak 487 0,38 27 0,07 514 0,31

Eksik, bozuk veya uy gun olmayan arag

donanimiy la arag kullanmak 260 0,20 141 0,39 401 0,24

Kaza mahallinde durmamak, gerekli tedbirleri
almamak ve yetkililere bildirmemek

259 0,20 139 0,38 398 0,24

Tehlikeli veya asir1 sekilde yiikleme yapmak 233 0,18 87 0,24 320 0,19
Diger 9.790 7,62  1.605 4,43  11.395 6,91

TOPLAM 128,542 100 36283 100 164.805 100

Not: “Asir1 hizla arag kullanmak™ olarak belirtilen kusurun nasil tespit edildigi bulunamamustir.
Kaynak: KGM (Trafik kazalar1 6zeti 2013)

Ulkemizde, Trafik Kaza Tespit Tutanaklari ihtiyaglara gére 01.01.2013 tarihinde
yeniden diizenlenmistir. Trafik gorevlilerince diizenlenen Oliimlii ve Yaralanmali
Trafik Kaza Tespit Tutanaginin 2.sayfas1 “Kazaya Karisan Araglar” bashig altinda
“Aracin Hiz” bolimii yer almakta, yine tutanagin 2.sayfasinda yer alan “Kod
Tablolar ve A¢iklamalar” kisminda “Aracin kaza oncesi hizi (km/saat) veya fren izi
(metre) tespit edilemiyor ise bu boliimler bos birakilacaktir” notu yer almaktadir.

Kaza tutanagmin bu béliimiinde yer alan “Siiriicii Kural Ihlali” bashginda ise
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“Kazaya sebebiyet verdigi belirlenen KTK maddesi yazilacaktir” notu bulunmaktadir
(Bkz Ek 1).

Yayalar; yola aniden ¢ikis, yaya gegitlerini kullanmama, trafik i1siklarina uymama
gibi davraniglarla kazalara neden olmaktadirlar. Yayalara ait kusurlar; kirmizi 1gikta
geemek, araglara ilk gegis hakkini vermemek, yola aniden ¢ikmak, yolun ortasindan
yuriimek, sarhos olma haliyle yolda bulunma, gérme ve duyma engelli olmas1 olarak

siralanabilir (Demir6z, 2006).

Tablo 4.2: Tiirkiye 2013 yih 6liimlii ve yaralanmah trafik kazalarina etken yaya
kusurlarina ait bilgiler

Yayaya Ait Kusurlar Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 TOPLAM

Kusur Sayist | % |KusurSayist | % |Kusur Sayisi | %

Gegit ve kavsaklarin bulunmadigy yerlerde

gegme kurallarma uy mamak 6.709 42,98 299 33,52 7008 4247
Tasit yolu tizerinde trafigi tehlikeye diistiriicti

hareketlerde bulunmak 1569 10,05 70 7,85 1.639 9,93
Trafik 151k ve igaretlerine uy mamak 1547 9,91 49 5,49 1.596 9,67
Karsidan karsiya gegislerde trafik kurallarina

uymamak 1264 81 64 7,17 1.328 8,05
Tasit yoluna girmek 965 6,18 145 16,26 1.110 6,73
Tasit yolunda sol kenardan gitmemek 499 3.2 44 4,93 543 3,29
Gece ve glindiiz goriisiin az oldugu hallerde

garpmay1 dnleyici uyarici tedbir almamak 451 2,89 47 5,27 498 3,02
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara

uy mamak 44 0,28 2 0,22 46 0,28
Kaza mahallinde gerekli tedbirleri almamak 42 0,27 2 0,22 44 0,27

Trafigi gliclestirecek sekilde yola bir sey
atmak-dokmek ve benzeri hareketlerde

bulunmak 18 0,12 6 0,67 24 0,15

Alkollii yola ¢tkmak 6 0,04 5 0,56 11 0,07

Diger 2495 15,98 159 17,83 2.654 16,08
TOPLAM 15609 100 892 100 16.501 100

Kaynak: KGM (Trafik kazalari 6zeti 2013)

Yolculara ait kusurlar ise; siiriiciiniin dikkatini dagitmak, tasita dikkatsizce veya
habersiz binip —inmek, tasittan sarkmak, yiikk tizerinde seyahat etmek, otoyola

¢ikmak, yol igerisinde hatali sekilde hayvan sevk ve idare etmektir.
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Tablo 4.3: Tiirkiye 2013 yih 6liimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken yolcu
kusurlarina ait bilgiler

Yolcuya Ait Kusurlar Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dig1 TOPLAM
Kusur Sayis1 | % |KusurSayist | % |Kusur Sayisi | %

Kask kullanmamak 83 14,8 41 17,45 124 15,58
Emniyet kemeri takmamak 42 7,49 34 14,47 76 9,55
Trafigi giiclestirecek sekilde yola bir sey atmak-

dokmek ve benzeri hareketlerde bulunmak 32 57 29 12,34 61 7,66
Araglara kontrolsiiz sekilde inmek ve binmek 37 6,6 1 0,43 38 477
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uy mamak 7 1,25 26 11,06 33 4,15
Alkollii olarak seyahat etmek 10 1,78 9 3,83 19 2,39
Kaza mahallinde gerekli tedbirleri almamak 5 0,89 2 0,85 7 0,88
Diger 345 61,5 93 39,57 438 55,03
TOPLAM 561 100 235 100 796 100

Kaynak: KGM (Trafik kazalar 6zeti 2013)

Insanlarn siiriicii olarak trafik kazasina etkisi yolcu ve yaya kusurlarina gore cok
daha fazladir.

4.2.1.2 Arac faktorii

Bir arag¢ tiretiminden sonra kullaniciya teknik agidan hatasiz olarak teslim edilir.
Dogal olarak zamanla arag, gerek kullamim, gerek yol kosullar1 gibi etkenlerle
yipranir. Bununla birlikte araglarin gerekli bakimlarinin zamaninda yapilmamasi da
teknik arizalara yol agabilir. Teknik olarak trafige ¢ikmaya hazir olmayan araglar ise
karayolu trafik giivenligi agisindan onemli bir tehdittir. Araclarin aydinlatma
sistemlerinin, hareket halindeki bir aracin durdurulmasmin ana unsuru olan fren
sistemlerinin, aracin kara yolundaki hareketini ve yola tutunmasii saglayan
lastiklerin durumu, karayolu trafik giivenligi agisindan son derece 6nemlidir. Sayilan
bu unsurlar ve digerlerinin tam ve ¢alisir durumda bulunmasi giivenli bir trafik i¢in
olmazsa olmaz unsurlardandir (Acar, 2009).

Araglara ait kusurlar; bozuk fren donanimi, kusurlu rot, kusurlu makas, kusurlu
tekerlekler, sanziman arizasi, aks kirilmasi, saft kirilmasi, kusurlu direksiyon, bozuk
151k aksami, lastik kusurlari, kusurlu kapi, kusurlu cam silecegi gibi aksam
eksikliklerinden kaynaklanmaktadir (Tablo 4.1).
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Tablo 4.4: Tiirkiye 2013 yih 6liimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken arag
kusurlarina ait bilgiler

Araca Ait Kusurlar Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1 TOPLAM
Kusur Sayisi % Kusur Sayisi| % Kusur Sayisi %

Fren 331 35,25 140 18,16 471 27,54
LastikPatlamasi 114 12,14 297 38,52 411 24,04
Arka Lambalar 41 4,37 44 5,71 85 4,97
Kap1 69 7,35 14 1,82 83 4,85

Rot 38 4,05 36 4,67 74 4,33
Direksiyon 42 4,47 28 3,63 70 4,09
Aks 41 4,37 26 3,37 67 3,92

Far 30 3,19 20 2,59 50 2,92

Makas 31 3,3 10 1,3 41 2,4

Saft 31 3,3 9 1,17 40 2,34
Donds Sinyali 20 2,13 7 0,91 27 1,58
Sanziman 10 1,06 7 0,91 17 0,99
Cam Silecegi 6 0,64 3 0,39 9 0,53
Klakson 6 0,64 2 0,26 8 0,47
Diger 129 13,74 128 16,6 257 15,03
TOPLAM 939 100 771 100 1710 100

Kaynak: KGM Trafik kazalar1 6zeti 2013

Araclarin teknik sartlara uyup uymadiginin tespit edilmesi i¢in periyodik zamanlarda
muayene edilmesi gerekmektedir. KTK Madde 34;

“Trafige ¢ikarilacak motorlu araclarin teknik sartlara uyup uymadigi ekonomik
yapilar1 da, dikkate alinmak suretiyle belirli zamanlarda muayene edilerek tespit
edilir.

(Ek: 17/10/1996 - 4199/14 md.) Bu Kanuna gore, yaptirilmast zorunlu olan
mali sorumluluk sigortasi gegerli teminat tutarlari {izerinden yaptirilmamis araclar,
muayeneye alinmazlar.

Motorlu araglarin muayenelerinin, yonetmelikte belirtilen siireler iginde
yaptirilmasi zorunludur.

(Degisik: 25/6/1988 - KHK-330/3 md.; Aynen kabul : 31/10/1990 - 3672/2
md.) Muayene siiresi dolmadan kazaya karismasi sonucu yetkili zabitaca muayenesi
gerekli goriilenler ile tizerinde degisiklik yapilan araglarin ayrica 6zel muayenesi
zorunludur. Bu muayeneler 6ncelikle yapilir.

Karayollarinda kullanilmakta olan araclarin, teknik sartlara uyup uymadig
trafik zabitasinca kontrol edilerek her an muayeneleri yapilabilir.

(Degisik: 21/5/1997 - 4262/4 md.) Muayene siiresi gegirilen veya sahip
degistirme hali hari¢, 6zel muayene yaptirilmasi zorunlu oldugu halde yaptiriimamis
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araclar1 kullanan siirticiiler, 1 800 000 lira para cezasi ile cezalandirilirlar.
(EK fikra : 16/7/2004 — 5228/44 md.) Bu araglar trafikten men edilir ve en yakin
muayene istasyonuna gonderilirler.
(Ek fikra: 16/7/2004 — 5228/44 md.) Muayene istasyonu a¢gma yetkisi verilen
gercek ve tiizel kisiler; muayeneleri siiresi iginde yaptirilmayan veya geg¢ yaptirilan
araglara iligkin bilgileri, sekli ve icerigi Maliye Bakanliginca belirlenecek bir tutanak
ile en yakin trafik kurulusuna bildirir. Trafik kurulusuna iletilen tutanaklar hakkinda
bu Kanun hiikiimlerine gore islem yapilir.” denilmektedir.
2004 yilina kadar muayene istasyonlari isletmeciligini KGM yapmakta iken bu
tarihten itibaren Ulastirma Bakanlig: tarafindan 6zel sirketlere muayene istasyonlari
acma yetkisi verilmistir. Muayene Sonucunda araglar;

a. Kusursuz

b. Hafif Kusurlu

c. Agir Kusurlu

d. Emniyetsiz, seklinde 4 grupta degerlendirilmektedir.
Arag Muayene Kusurlar Tablosunda Takometre/Takograf kontrol cihazi ve Hiz
siirlayicilar bashigindaki kusurlar incelendiginde bu cihazlara ait bazi kusurlarin
“Hafif Kusur” olarak nitelendirdigi goriilmektedir (Tablo 4.1).
Tablo 4.5: Ara¢ Muayene Kusurlar Tablosu

Takometre/takograf/kontrol cihazr:aracin km sayaci bir énceki muayeneye gére
1371 |disirilmig Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070(1245678
13.7.2 | Takometre/takograf/kontrol cihazronay tarihi gegmis Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|1245678
13.7.3 | Takometre: calismiyor SRS 15.01.2012] 31.12.2070[1245678
13.7.4  |Takograf/kontrol cihazi: montaj etiketi yok Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.5 |Takograf/kontrol cihazi: kalibre edilmesi gerekir Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.6 | Takograf/kontrol cihazi: gdstermiyor Hafif Kusur | 15.01.2012] 31.12.2070|12
13.7.7 | Takograf/kontrol cihazi: yanlis gosteriyor Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.8 |Takometre: son surate kadar km/h olarak gostermiyor 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.9 |Takometre: AT yonetmeligine uygun degil 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.10 |Takograf/kontrol cihazi: ikazlambasiyaniyor Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.11 |Takograf/kontrol cihazi: kursun muihir hasarl Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.12 |Takograf/kontrol cihazi: yok Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.7.13 |Takograf/kontrol cihazi: serino. Yanls Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.1  |Hiz sinirlayici: calismiyor Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.2 |Hizsinirlayici: yok Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.3 |Hiz sinifayici: montaji hatali Hafif Kusur | 15.01.2012] 31.12.2070|12
13.8.4 |Hiz sinirlayici: kontrol belgesi gegersiz Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.5 |Hiz sinirlayici: montaj etiketi gegersiz Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.6 |Hiz sinilayici: cihaz hatal Hafif Kusur | 15.01.2012] 31.12.2070|12
13.8.7 |Hiz sinirlayici: kontrol belgesiyok Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12
13.8.8  |Hiz sinirlayici: montaj etiketi yok Hafif Kusur | 15.01.2012| 31.12.2070|12

Kaynak: arag.muayenesi.com



4.2.1.3 Cevre faktorii

Cevre faktorii; yol durumu, trafigin diizeni, fiziki ve meteorolojik sartlar ile diger
faktorleri kapsamaktadir. Yola ait kusurlar; koprii ¢okmesi, seritlerde ¢okme, kismi
veya miinferit gokmeler, gevsek malzeme, tekerlek izinde oturma, diisiik banket veya
miinferit ¢ukurlar olarak siralanabilir. Cevre faktorlerinden meteorolojik olaylar;
yagmur, kar yagisi, sis ve buzlanma arag stiriiciilerinin goriis mesafesini ve araglarin
yola tutunmasini olumsuz yonde etkiler. Siiriicii ve arag i¢in zorlayici olan hava ve
yol kosullarinda gereksiz yere seyahat edilmemeli, yola ¢ikmadan Once yaymn

organlar1 takip edilmelidir.

Tablo 4.6: Tiirkiye 2013 yih 6liimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken yol
kusurlarina ait bilgiler

Yola Ait Kusurlar Yerlesim Yeri Yerlesim YeriDisi TOPLAM
Kusur Sayisi | % Kusur Sayisi % Kusur Sayisi %

Yol Sathinda Gevsek M alzeme 252 33,92 458 66,47 710 49,58

Serit Cokmesi 212 28,53 59 8,56 271 18,92

Yolda Miinferit Cukur 150 20,19 83 12,05 233 16,27
Kismi veya Miinferit Cokme 51 6,86 38 5,52 89 0,22
Tekerlek izinde Oturma 56 7,54 24 3,48 80 5,59
Diisiik Banket 22 2,96 27 3,92 49 3,42
TOPLAM 743 100 689 100 1432 100

Kaynak: KGM Trafik kazalar1 6zeti 2013

4.3 TRAFIK KAZALARINDA SORUMLULUK KAVRAMI

Trafik kazasinda sorumluluk kavrami; ceza yargilamasi, isletme sorumlulugu,
sigorta, tazminat hukuku, idari kusur gibi alanlar1 kapsamaktadir.

Trafik kazalar taksirli suglar kapsaminda yer almaktadir. Taksirli suglar ise,
istenerek islenen bir fiilden, fail tarafindan istenmemis olmalara ragmen yasanin
cezalandirdig1 sonuglarin ortaya ¢ikmasi durumundaki suglardir (Y1lmaz 2002).
Taksirli suglarin 6nemli bir boliimiinii trafik kazalar1 olusturmaktadir. Bu baglamda
trafik kazalarinda hukuki ve cezai sorumluluk yoniinden cezalar belirlenirken failin
ve/veya kazaya etki eden faktdrlerin kazanin meydana gelmesindeki kusurunun
varligi ve derecesinin mutlak surette dogru belirlenmesine ihtiya¢ vardir. Ciinki
Tiirk hukukunda gecerli olan sorumluluk ilkesi, "kusur ilkesi"dir. Bu nedenle de
sorumluluk kavramimin ve trafik kazalarindan dogan hukuki sorumluluklarin tim
yonleriyle ortaya konulmasi gerekir (Murat B.,2010).

Kusur kavrami en basit sekilde hukuk diizeninin kinadigr davranig olarak
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tanimlanabilir. Kanun ve yonetmeliklerde belirtilen ve zorunlu olani degil mevcut
olaydaki gibi davranilmasidir.

Trafik kazalarinda asli kusurlu sayilan haller, KTK’nin 84. maddesinde belirtilmistir.
“Madde 84 — Arag siiriiciileri trafik kazalarinda;

a. Kirmizi 1s1ikl trafik isaretinde veya yetkili memurun dur isaretinde
gegme,

b. Tasit giremez trafik isareti bulunan karayoluna veya boliinmiis
karayolunda kars1 yonden gelen trafigin kullandigi serit, rampa ve
baglanti yollarina girme,

c. lkiden fazla seritli tasit yollarinda, karsi yonden gelen trafigin

kullandig: serit veya yol boliimiine girme,

d. Arkadan ¢arpma,

e. Gegme yasagi olan yerlerde gegme,

f. Dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma,
g. Seride tecaviiz etme,

h. Kavsaklarda gecis 6nceligine uymama,

I. Kaplamanin dar oldugu yerlerde gecis dnceligine uymama,

J.  Manevralari diizenleyen genel sartlara uymama,

K. Yerlesim birimleri disindaki karayolunun tasit yolu tizerinde, zorunlu
haller disinda park etme veya duraklama ve her durumda gerekli
tedbirleri almama,

I. Park i¢in ayrilmig yerlerde veya tasit yolu disinda kurallara uygun
olarak park edilmis araglara carpma hallerinde asli kusurlu sayilirlar.

Ancak, kazada bu hareketlerden herhangi biri, kazaya karisan arag siiriiciilerinden
birden fazlas1 tarafindan yapilmis veya kaza bu hareketler disinda kurallarla,
yasaklamalara, kisitlamalara ve talimatlara uyulmamasi nedenlerinden dogmussa,
karayolunu kullananlar i¢in kusur orani yonetmelikte belirtilen esaslara gore tespit
edilir, denilmektedir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeligi 157.maddesinde; yukarida sayilan hal ve
hareketlerde bulunan siiriiclilerin asli kusurlu sayilacagi ancak, siirliciilerin veya
yayalarin kural dis1 hareketleri veya tasitlarin teknik arizalari bir baska siirticiiyii
tehlikeye diisiirmiis ve bu siiriicii olusmasi muhtemel bir kazayi 6nlemek, can ve mal

giivenligini korumak amact ile KTK’nin 6ngordiigii temel kurallardan birini ihlal
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etmeye mecbur kalmis ve biitiin tedbirlere ragmen bir kazaya neden olmussa, asli
kusurlu sayilmayacag belirtilmektedir.

Trafik kaza tutanaginda taraflar i¢cin kusur orani belirtmeksizin sadece kazanin
olusumunda kimin hangi trafik kuralin1 ihlal ettigi belirtilmektedir. Kusur oraninin
belirtilmesi, mahkeme yargilamasi sonucu siibut bulacak bir konudur. Kaza yeri
incelemesi; yasanan olaymm somut olusumu, nedenleri ve kazanin olusumunu
anlatacak iz bulgu ve delillerin kayit altina alinmas1 olayidir.

Trafik polisinin yaralamali, 6liimlii ve maddi hasarli kazalarda yapmasi gereken is ve
islemlerin tamaminin 2918 sayili KTK’da tanimlanan idari islemler oldugu, adli
kismu ilgilendiren konularin genel zabitaca takibinin gerektigini savunmak yanlis bir
yaklagimdir. Kaldr ki 6liimlii ve yaralamali trafik Kazalarinda olay yerinde yapilan
inceleme ve arastirmalar, takibi sikayete bagli olmayan adli vaka olup ceza
yargilamasinin sorusturma sathasini olustur Ki trafik polisi bu islemleri Cumhuriyet
savcist adina yapmaktadir. Cogu kazada mahalli genel zabita olay yerine intikal
edene kadar konunun takibi trafik ekiplerince yapilmaktadir (Trafik Kazasi

Y Onetimi).

Tablo 4.7: Tiirkiye 2013 yihi yerlesim yeri durumuna gore oliimlii ve
yaralanmah kazalardaki kusur oranlari

KAZA Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis TOPLAM
SR
AALSUCIEER Kusur Sayisi % Kusur Sayisi % Kusur Sayisi %

Stirtict 128.542 87,81 36.263 93,34 164805 88,97
Yaya 15.609 10,66 892 2,30 16501 8,91
Yolcu 561 0,38 235 0,6 796 0,43
Arag 939 0,64 771 1,98 1710 0,92
Yol 743 0,51 689 1,77 1432 0,77

TOPLAM 146394 100 38.850 100 185244 100

Kaynak: KGM Trafik kazalar1 6zeti 2013

Tablo 4.’de tilkemizde meydana gelen kazalarda en fazla kusurun siiriiciilerin isledigi
goriilmektedir. Kusur oranlarinda toplam insan faktorii ylizde 99 oraninda iken
stiriici oranm1 yiizde 90 seviyesinde goriilmektedir ki egitim ve denetim konusunda
aslinda hedefin siiriiclilerin oldugu anlasilmaktadir. Tablodaki oranlarin bize
gosterdigi Olimlii ve yaralanmali kazalarda en fazla kusurlu olan siirticiilerin

denetiminin basaris1 ayn1 zamanda kazalarin azalmasinda da basar1 saglayacaktir.
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Trafik kazasina karigan siirticiilerin hukuki sorumluluklarin yani sira bir de cezai
sorumluluklar1 vardir. Basit bir trafik kural ihlali neticesinde kaza yaptiginizi
diistinebilirsiniz ancak adli yonden Tiirk Ceza Kanununda yer alan; kasten adam
6ldiirme, taksirle adam oldiirme veya taksirle adam yaralama suglamalariyla karsi
karsiya kalabilirsiniz.

Kasten adam oldiirme;

MADDE 81. -(1) Bir insam1 kasten Oldiiren kisi, miiebbet hapis cezasi ile
cezalandirilir. Bir insan1 6ldiirmek sugun maddi unsurunu kast ise manevi unsurunu
olusturmaktadir. Dogrudan kasitla sug islenecegi gibi olas1 kast yani sugun kanuni
tanimindaki unsurlarin gergeklesebilecegini dngormesine ragmen de sug islenebilir.
Taksirle adam éldiirme;

MADDE 85. - (1) Taksirle bir insanin dliimiine neden olan kisi, ii¢ yildan alt1 yila
kadar hapis cezasi ile cezalandirilir.

(2) Fiil, birden fazla insanin 6liimiine ya da bir veya birden fazla kisinin 6liimii ile
birlikte bir veya birden fazla kisinin yaralanmasina neden olmus ise, kisi {i¢ yildan on
bes yila kadar hapis cezasi ile cezalandirilir.

Bir insan1 Oldiirmek sucun maddi unsurunu taksir ise manevi unsurunu
olusturmaktadir. Taksir; TCK madde 22 1.fikrasinda dikkat ve 6zen yiikiimliiliigline
aykirilik dolayisiyla, bir davranisin sugun kanuni taniminda belirtilen neticesi
ongoriilmeyerek gerceklestirilmesi olarak tanimlanmistir. 2. fikrada ise bilingli
taksir; Kisinin 6ngordiigii neticeyi istememesine karsin, neticenin meydana gelmesi
hali olarak tanimlanir ki bu halde taksirli suga iligkin ceza iigte birden yarisina kadar
artirtlmaktadir.

Taksirle adam yaralama,;

MADDE 89. - (1) Taksirle bagkasinin viicuduna aci veren veya saglhiginin ya da
algilama yeteneginin bozulmasina neden olan kisi, {i¢ aydan bir yila kadar hapis veya
adli para cezasi ile cezalandirilir.

(2) Taksirle yaralama fiili, magdurun; duyularindan veya organlarindan birinin
islevinin siirekli zayiflamasina, viicudunda kemik kirilmasina, konusmasinda siirekli
zorluga, yiiziinde sabit ize, yasamini tehlikeye sokan bir duruma, gebe bir kadinin
cocugunun vaktinden 6nce dogmasina neden olmussa, birinci fikraya gore belirlenen

ceza, yarisi oraninda artirilir.
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(3) Taksirle yaralama fiili, magdurun iyilesmesi olanagi bulunmayan bir hastaliga
veya bitkisel hayata girmesine, duyularindan veya organlarindan birinin islevinin
yitirilmesine, konusma ya da ¢ocuk yapma yeteneklerinin kaybolmasina, yiiziiniin
stirekli degisikligine, gebe bir kadinin ¢ocugunun diismesine neden olmussa, birinci
fikraya gore belirlenen ceza, bir kat artirilir.

(4) Fiilin birden fazla kisinin yaralanmasina neden olmasi halinde, alt1 aydan tii¢ yila
kadar hapis cezasina hitkkmolunur.

(5) Bilingli taksir hali hari¢ olmak {izere, bu maddenin kapsamina giren suglarin
sorusturulmasi ve kovusturulmasi sikayete baglidir.

Ormegin, kirmiz1 1sikta siiratli bir sekilde gegen siiriiciiniin, karsidan karsiya gecen
magdura ¢arparak yaralamasi olayinda bilingli taksir s6z konusu olur ve bu durumda

magdur 89/2,3. fikrasi kapsaminda yaralanmissa sikayet kosulu aranmaz (Polat H.,).
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5. TRAFIK KAZALARINDA HIZ TESPIT CALISMALARI

Toplumun artan bir boliimii, karayolu giivenliginin gelistirilmesini, hizin g¢evre
tizerindeki olumsuz etkisinin azaltilmasim1 ve yasam kalitesinin artmasini
istemektedirler. Ozellikle sehirde yasayan insanlar, kendini ve cevreyi korumak,
topluma daha fazla konfor saglamak, yayalarmn, bisikletlilerin, g¢ocuklarin ve
bedensel  Oziirlilerin  gilivenliginin ~ saglamak i¢in  hizin  disiiriilmesini
arzulamaktadirlar. Mevcut sartlara gore asir1 hizin karayolunda meydana gelen
carpigmalara yol agan bir etmen olarak tespiti her zaman miimkiin degildir.
Carpismaya karigsan tasitlar arasinda hiz yapan en az bir tagitin bulunmasi halinde,
hizl1 ara¢ kullaniminin, karayolunda meydana gelen carpigsmalarin artmasina yol agan
bir etmen oldugu kabul edilmektedir. Bir motorlu tasit1 kontrol eden kisi hizli arag
kullanmaktan suglu bulunmussa; ya da polis tarafindan tasitin agir1 hizli seyrettigi
rapor edilmisse; ya da tasitin belirtilen hiz1 yasal hiz sinirinin iizerindeyse hiz yaptigi
sonucuna varilir (Global Road Safety Partnership, s 32).

Cogu insanin hafizasinda mutlaka trafik kazasi ile ilgili yasadigi veya sahit oldugu
anlar vardir. “Kaza nasil oldu, bize ¢arpan araba nereden ¢ikti, sofore hizli gitme
demistim, aslinda bize bagka bir araba carpti, gorgii sahitleri olay yerinden kacan bir
ara¢ gormiisler” gibi yaptiklar1 kazada sugu baskalarinda arama genelde rastlanan bir
davramistir. Ozellikle bir yakmini kazada kaybetmis insanlarda bu hal ve tavirlar
hayli sik goriiliir. Sorusturma asamasinda yeni soru isaretleriyle bazen de farkl
senaryolarla kollugun veya adliyenin kapisini sik sik calarlar. Insanlarin yakinlarmni
kaybetmesi kolay bir psikoloji degildir. Bu yiizden insanlar trafik gérevlisinden kaza
sorusturmalarinda geride en ufak bir soru igareti birakmadan dosyay1 tamamlamasini
beklemektedirler. Trafik kazasi tespit tutanaklari; maddi ger¢egin ortaya ¢ikmast,
hukuk ve adaletin tecelli etmesi, sigorta hukuku ve tazminat davalarina kaynak
olmasi ve kaza hakkindaki istatistik verilere esas teskil etmesi bakimindan ayrica
onem arz etmektedir.

Trafik kazalarina el koyma ve bilirkisilik yapma konusu KTK 83. Maddesinde yer
almakta olup trafik kazalarinda kollugun gorev ve sorumluluklarini belirtmektedir.
“Madde 83 — Trafik kazalarina;

a. Adli yonden geregi yapilmak iizere mahalli genel zabitaca,
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b. Kazanm olus nedenlerini, iz ve delillerini belirleyerek trafik kaza

tespit tutanagi diizenlemek tizere de trafik zabitasinca el konulur.

Trafik zabitasinin gérevli olmadig1 veya bulunmadigi karayollarinda meydana
gelen kazalarda trafik kaza tespit tutanagi mahalli genel zabitaca diizenlenir ve bir
Ornegi o yerin trafik zabitasina gonderilir.

Karayollarinda meydana gelen ve yalniz maddi hasarla sonuglanan trafik
kazalarinda taraflarin anlagmasi halinde ve fiil baska bir su¢ olusturmuyorsa adli
kovusturma yapilmaz ve Tirk Ceza Kanununun 565 inci maddesi hiikmii
uygulanmaz.

Trafik kazalarinda yolun trafige kapandig: hallerde; trafik zabitas1 veya genel

zabita; iz ve delilleri kaybolmayacak sekilde isaretledikten ve gerekli islemleri
yaptiktan sonra, karayolunu trafige agmaya yetkilidir.
Karayolunun trafige kapanmasina 6limlii ve hayati tehlike yaratan yaralanmali
kazalar neden olmus ve bu kaza can, mal ve trafik giivenligini etkiliyor ve baska bir
yoldan gegis verilemiyorsa Cumhuriyet savcisinin gecikeceginin anlasilmasi halinde,
gerekli isaretlemeler yapilip arag ve oliiler kenara alinarak durum bir tutanakla tespit
edildikten sonra yol trafige agilir.

Trafik zabitasi, usul kanunlarina gore gorevlendirilirse, trafik kazalarinda
bilirkisilik yapar.

Trafik kazalari, kaza tahkik memurlugu, bilirkisilik ve bunlarda aranacak
sartlar ile diger esaslar yonetmelikte gosterilir.” denilmektedir.

Trafik gorevlilerinin sorumlulugu sadece rapor vermek degil ayrica olay yerinde
inceleme yapmaktir. Trafik kazasi ile karsilasildigi zaman trafik gorevlisinden
asagidaki sorularin cevaplar1 beklenmektedir.

a. Neoldu?

b. Nasil oldu?

C. Nigin oldu?

d. Yasal olarak kim sorumlu?

Trafik zabitast ve bilirkisiler arastirma yaparken kazaya karisan araglarin hizlarinm
kaza mahallindeki izlerden elde etmeye calisir. Ancak bilirkisiler de dosyanin
igerisindeki trafik gorevlisinin daha once tutmus oldugu kaza tespit tutanagindan

yola cikarlar ve genellikle raporlar ayn sekilde sonuglanmaktadir.
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Tutanak diizenleyenler, tutanakta taraflar i¢in kusur orani belirtmeksizin sadece
kazanin olusumunda kimin hangi trafik kuralin1 ihlal ettigini belirtir. Kusur oraninin
belirtilmesi, mahkeme yargilamasi sonucu siibut bulacak bir konudur. Oysaki kaza
yeri inceleme ve aragtirma olayi, yasanan olaymn somut olusumu, nedenleri ve
kazanin olusumunu anlatacak iz bulgu ve delillerin kayit altina alinmasi olayidir

(Trafik Kazas1 Y6netimi).

5.1 KAZA MAHALLINDEKI HIZ TESPIT YONTEMLERI

Trafik kazasi; kaza unsurlarindan siiriicii, yaya, arag, yol, yolcuya ait iz ve delillerin
toplanip incelenmesi neticesinde ¢oziimlenebilmektedir. Kaza yerindeki izler; arag ve
yiike ait izler, 6lii ve yaraliya ait izler ve lastik izleri olarak siniflandirilmaktadir.
Kaza yerindeki izlerden araglarin kaza anindaki hizlarini tespit etmek i¢in kullanilan
Lastik Izleri” boliimiine deginilmistir (Sekil 5.1).

Sekil 5.1: Kaza yerindeki izler

KAZA YERINDEKI iZLER

Arag ve Yiike Ait Izler
Lastik Izleri
Olii ve Yaraliya Ait Izler

Kaynak: Trafik Hizmetleri Daire Bagkanligi Ders Notlar1

5.1.1 Kaza Yerindeki Lastik izleri

Lastik izlerinden; fren izine dayanarak aracin fren baslangicindaki hiz1 (vo), biitiin
fren izi uzunlugu (d) ve ulasilabilen en yiiksek yavaslama (av) ivmesine ulasilabilir.
Yol yiizeyindeki izler incelenip lastik taban desen izleri ve deformasyonla

eslestirilip, aracin seyir yonii anlasilabilir. Kaza yerinde genellikle tek tip iz
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bulunmaz, yol iizerindeki tiim siyah izler de lastiklerin biraktig1 izler degildir ayrica
kaza yerinde sadece siyah izler bulunmaz.

5.1.1.1 Agirhik transferi izleri

Bu tiir izler tek taraftaki lastiklere aittir ve virajin dis kesiminde goriiliir. Aracin hizh
girdigi viraj yarigapinin, doniis hizin1 karsilayamamasi sebebiyle agirhigin giiclii ve
sert bir sekilde viraj disina dogru kaydigi anlasilir. Agirlik transferi ve merkezkag
kuvvetinin etkisine ragmen fren yapilmamis ise izler viraj yarigapina paralel,
frenleme yapilmis ise cizgiler 6ne ve yana dogru, pozitif ivmelenmis ise ¢izgiler
gidis istikametine gore arkaya ve yana dogru goriiliir.

5.1.1.2 ABS (Anti-Lock Brake System) fren izi

Bloke olmayan fren tipleri de karayolunun yiizeyi ve yapisina, lastik tipine ve yiik
durumu ile hiza bagli olarak iz birakabilir. Bu izleri gormek igin aracin gidis
istikametine egilmek ve giines 15181, 1s1ldak veya el feneri degisik sekillerde iz
lizerine tutmalidir. izler karakteristik olarak; sulu ve 1slak bir kesimden kuru yiizeye
gecen lastiklerin biraktigi bir taban desen izini yol ylizeyinde birakir. Bu izler toprak
yolda lastigin yuvarlanmasi sirasinda ortaya ¢ikan taban desen izleri gibi de
goriilebilir.

5.1.1.3 Kesikli (ziplama) fren izleri

Uzun siire tam kilitlenmis fren yapildiktan bir siire sonra, yol ylizeyinde diizenli
araliklarla olusan kesikli fren izi goriilebilir. Bu iz, uzun ve tam kilitlenmis
frenlemeden sonra yine uzunca bir siire frene hafif basilmasiyla olusur. Frenleme
testlerinden bu kisimdaki yavaslama 3-4 m/s2 olarak dlgiilmistiir. Bir kamyon veya
romorklu aracin arka tekerlekleri, fren yaparken zipladiklari i¢in kesikli fren izi
birakirlar. Bu izler taginan yiikiin dingil agirliginin hafif olmasi nedeniyle yavaslatici
fren giicli zay1f kalir ve tekerlekler ziplama yapar.

5.1.1.4 Bloke fren izleri

Hareket halindeki bir aragta ani ve sert bigcimde frene basilmasiyla ortaya ¢ikar. Bu
izin olugmasi i¢in frene son derece sert, ani bir reaksiyonla ve olanca kuvvetle
basilmas1 gereklidir. Bloke iz tekerlerin yiizde 100 kilitlenmesi nedeniyle olusan
kaymasi sonucu goriiliir. Bloke iz yol yiizeyinde uzun siire kalir. izin eni, boyu ve
izdeki girinti ve ¢ikintilar. Iz genisligi ve izin genel seyri dlgiilerek fotograflanir ki

fotografin1 almak ve dl¢lim yapmak son derece kolaydir.
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5.1.1.5 Siiriiklenme-kayma izleri

Frenleme esnasinda; frenleyen aracin kaymasi durumunda, yol yiizeyinde
genisleyerek devam eden izler goriiliir, bu iz kavisli bir sekildedir. Lastiklerin
kilitlenmesi sonunda yol yiizeyinde zimpara etkisi goriiliir. Zimpara etkisi nedeniyle
yol ylizeyindeki pargacik maddelerin bir yana toplandig1 ve lastik tabanlarinda da
deformasyon sekil bozuklugu olusur. Yuvarlanma esnasinda ise; yuvarlanan-dénen
bir tekerlegin herhangi bir yana kaymasiyla yani aracin kontrolden c¢ikmasiyla
olusur. Kayma sonrasi araglar, farkli bir zemin veya engelle karsilastiklarinda takla
atar, devrilir. Kayma izleri de bloke izler gibi uzun siire yol yiizeyinde kalir donerek
ilerleyen tekerlekler, yanal kaymalar veya siiriiklenme seklinde izlere neden olur.
Lastik taban desen izindeki yanal su kanallari, kaymanin oldugu kesime bagli olarak
sag ve sol yanda goriiliir.

5.1.1.6 fvme izleri

Hizlanma ivme izleri; hizli bir harekette baslayan tekerlekler yol yiizeyindeki
pargaciklar1 (micir, kum, toz vb.) sag ve sol kisimlarma atar. ivme izinde dikey
cizgiler goriiliir ve izin baslangi¢c noktasi enlidir. Saga sola kayan yani genisleyen
izler s6z konusudur. Frenleme ivme izleri ise frenleme sirasinda ise parcaciklar
aracin gidis istikametine gore tekerleklerin 6n alt kisminda toplanir.

5.1.2 Kaza Arastirmasina Yonelik Matematiksel Modeller

Kaza yerinde arastirma yapan gorevliler eldeki izlerden yola ¢ikarak birtakim

formiiller yardimiyla hiz tespit ¢aligmasi yapmaktadirlar.

Siirtitnme kuvvetinin bulunmasi:

F= siirtinme kuvveti G= baski kuvveti f = siirtlinme katsayisi

Kinetik enerjinin bulunmasu:

mxV?
2

T =

(5.2)

T= Kinetik enerji m= tagitin kitlesi V= tagitin hiz1 (m/sn.)
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Tablo 5.1: Siirtiinme katsayisi tablosu (f)

Kaplamanin Cinsi Yiizey Durumu Surtiinme Katsayisi (f)
Kuru 0,60
Asfalt Islak, Temiz 0,35
Islak, Hafif camurlu 0,25
Kuru 0[75
Beton Islak, Temiz 0,55
Islak, Hafif camurlu 0,40
Kuru 0,60
Parke Islak, Temiz 0,40
Islak, Hafif gamurlu 0,30
Kuru 0/45
Stabilize Islak, Temiz 0,40
Islak, Hafif camurlu 0,30
Kuru Zincirli 0,55
Kar Kuru Zincirsiz 0,45
Yas Zincirli 0,20
Yas Zincirsiz 0,10
Kuru Zincirli 0,35
Buz Kuru Zincirsiz 0,15
Yas Zincirli 0,15
Yas Zincirsiz 0,05

Kaynak: Trafik Daire Baskanligi Hizmet i¢i Egitim Kurslar1

Diiz yolda fren izi baslangicindaki hizin bulunmasi:
V=16VD x f (5.3)

V =hiz
D= fren i1zi uzunlugu (m)
f= siirtlinme katsayis1

16: sabit say1

Bu formiil carpisma olmayan veya ¢ok hafif ¢arpisma olan durumlarda kullanilir.
Ornegin; bir trafik kazasinda arag 29 metre fren izi birakarak durmustur. Yol yiizeyi
egimsiz kuru asfalt kaplama yoldur. Bu aracin hiz1 kag¢ km/saattir?

V=16\29x0.60  V=16V174 V=16x4.171

V= 66 km/saat olarak bulunur.

Kaza mahallinde lastikler bazen parga fren izleri birakirlar. Bu hallerde kag ayr fren
izi varsa bunlarmn ayr1 ayrt hizi bulunup formiildeki yerine koyup sonuglar yeni

formiilde yerine konulur. Ornegin; yapilan kaza mahalli incelemesinde yol yiizeyinde
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23,50 metre kisa bir aradan sonra da 8 metre daha fren izi oldugu tespit edildigine
gore bu aracin hizi saatte kag km/saattir?

Cozlim: 23.5m + 8m =31.5 metre

V=16 Dx(f) V=16V31.5X 0.6

V =16 X 4.34 =69 km/saat olarak bulunur.

Egimli yolda fren izi baslangicindaki hizin bulunmast:
V=16VDX f+q (5.4)

D= fren izi uzunlugu (m)

f= siirtiinme katsayisi

o= egim (Orn: % 5 egim= 0.05)

Eger inis egimli bir yol ise (—q), ¢ikis egimli bir yol ise (+q) olur.

Egim eger yiizde 10 ise g=0.10, egim eger ylizde 5 ise g=0.05 olarak formiile
yerlestirilir. Ornegin; meydana gelen bir trafik kazasinda ara¢ 34mt fren izi birakarak

durmustur. Yol ylizeyi yiizde 8 ¢ikis egimli kuru asfalt kaplama yoldur. Bu araci hizi

kag¢ km/saattir?
Coziim: V=16 34 x (0.60 +0.08 ) V=16V34x0.68
V=16V23.12 V =16 x 4.80 V = 76 km/saat olarak bulunur.

Farkl yiizeylerde kilitlenen 4 lastige ait fren izlerine gore hizlarin bulunmasi:

V=16 ’Dlx f1+D2><f2 (56)

D;xfy = 1. yiizeydeki fren izi ile slirtinme katsayisi

D,xf, = 2. yiizeydeki fren izi ile siirtinme katsayisi

Herhangi bir tekerlegin frenlememesi durumunda farkh yiizeylerde bwrakilan

izlerden hizlarin bulunmasi:

V= 16 DX fxn (57)

D = Fren izi uzunlugu f = siirtiinme katsayisi

n = frenleme yiizdesi (fren tutmayan lastigin yerine gore yiizde oran1 degisir)
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Farkl yiizeylerde birakilan fren izlerine gore hizlarin bulunmast:

V=16 JDlx fuxny+Daxfpxny (5.8)

D = Fren izi uzunlugu f = sitirtiinme katsayisi

n = frenleme yiizdesi (fren tutmayan lastigin yerine gore yiizde orani degisir)

Aynt araca ait ancak devamli olmayan fren izi uzunluklarimin toplanmasi ile

hizlarin bulunmast:

V=16VV21+V22..V2, (5.9)
V21 = 1. ize ait bulunan hiz V22 = 2. ize ait bulunan hiz

Yukarida belirtilen modeller kaza yerinde toplanabilen iz ve delillerle birlikte
araglarin kaza esnasindaki hizlari elde etmemizi saglayabilir ancak bunlar 6lgiilebilen
fren izleridir. Ayrica elde olgiilebilen fren izi yoksa veya kaza karmasik hava ve yol
kosullarinda ise kazalarin teknik olarak olus seklini ve araglarin hizlarini bu
modelleme ile tespit etmek kolay degildir. Kazanin ¢6ziimlenmesi i¢in sadece hiz

degil aracin ivmesel hareketlerinin tespiti de dnemlidir.

5.2 TAKOGRAFLAR

Takograflar agir tonajli araglar ve yolcu tagimaciligi yapan otobiis vs. araglarda
slirlicli ve araglardaki birtakim verileri kaydederek anlik denetim ve kaza sonrasi veri
alma imkan1 sunar. Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 31. Maddesi ile Kamyon, Cekici
ve Otobiis tiirii araglarda takograf cihazinin kullanimini zorunlu hale getirilmistir.
Yiik tasimaciliginda kullanilan ve azami agirligi 3.5 tonu gegen araglar ile yolcu
tagimaciliginda kullanilan ve siirlicii dahil dokuz kisiden fazla kapasiteli araglar
kullanmak zorundadirlar. Ozel amagli veya sehir merkezinde calisan araclarda
takograf zorunlulugu aranmamaktadir.

Takograf kullanimi Avrupa’da 1970 yilinda, Tiirkiye’de ise 1983 yilinda zorunlu

hale gelmistir. Takograf cihazlarinin agir vasitalarda kullanilmasi o donemlerde agir
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vasitalarin karistigi kazalarin iilkemizde ve diinyada en fazla 6liimli ve maddi hasarli
kazalarin olmasindan kaynaklanmaktadir.

Takograf cihazlar takili oldugu aracin hizini, siiriilen mesafeyi ve siiriis siirelerinin
kaydeder. Takograf kayitlar1 giinliik denetimlerde ve kaza sonrasi arastirmalarda
ozellikle hiz tespit edilebilmesine imkan saglamaktadir (Sekil 5.2).

Sekil 5.2: Kaza sonrasi takograf incelenmesi

LA Siirtictiniin 77 Km/s hizda giderken

— { tehlikeyi algilayip frene bastigi yer

Kazanin oldugu saat & — — , ,.,.,_‘ _, _ gy
07:30 J

Cekicinin ¢arpigma (kilit) amindaki
muhtemel hiz1 65 km/s

Kaynak: Trafik Daire Bagkanlig1 Hizmet i¢i Egitim Kurslar

5.2.1 Analog (Mekanik, Elektromekanik) Takograf

Analog takograf cihazlar1 6zel olarak iretilmis diyagram kartlari iizerine hiz, alinan
yol, calisma ve dinlenme siirelerini ve bazi ariza durumlarini kaydeden cihazlardir.
Yol mesafesi, hiz ve siiriis zaman ile ilgili verileri sanziman {izerine yerlestirilen
sensorden alir. Ara¢ motoru stop etse bile akiiden gelen akim sayesinde kayit
yapmaya devam eder.

Analog Takograf cihazlarimin 100 km/s, 125 km/s, 140 km/s ve 180 km/saate kadar
Ol¢lim yapabilen ¢esitleri mevcuttur. Takograf cihazinin 6lgiim araligini anlamak ig¢in
takograf cihazin1 kontrol etmek gerekir. Bazi modellerde cihazin kadran kismina
bakmak yeterli olurken bazi modellerde cihazin kapagin1 agmak gerekebilir.
Diyagram kartlarinin ebatlar1 birbirine esittir. Bu nedenle farkli 6l¢lim araligindaki
takograf cihazina daha diisik veya yiiksek Ol¢lim araligina sahip bir kartin
takilabilmesi fiziki agidan mimkiindiir. Ancak kullanilan kayit sayfasi (diyagram
kagidi) ile takograf cihazinin 6lglim araligi birbirinin ayni olmalidir. Bu nedenle
denetim gorevlisi bu hususa dikkat etmelidir. Ciinkii siiriicliler zaman zaman bu

yonteme basvurarak hile yapabilmektedir (Sekil 5.3).
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Analog Takograflarda Yapilan Hile Yontemleri;
a. Seyir Halinde Takograf Kapaginin A¢ilmasi
b. Disiik Kadranli Diyagram Kart1 Kullanma
C. Siiriiciilerin Birden Fazla Ara¢ Kullanmasi
d. Siriciilerin 24 saatte Birden Fazla Diyagram Kart1 Kullanmasi

e. Takograf Cihaz1 Saatini Geriye Alma olarak bilinmektedir.

Sekil 5.3: Kagit disklerin kullamildig1 analog takograflar

Kaynak: ozotokilometre.com

Takograf cihazi kullanan araglarin karismis oldugu kazalarda eger takograf cihazi
dogru kullanilmigsa;

a. Aracin hizina,

b. Siiriiciiniin ara¢ kullanma ve dinlenme stirelerine,

€. Aracin almis oldugu yol bilgisine,

d. Aracin ¢arpigsma anindaki hizina,

e. Fren tedbirine bagvuruldugu noktaya ve frenleme stirelerine ulasilabilir.

Kazanin meydana gelis nedenlerinin anlasilmasi bakimindan bu bilgiler c¢ok
onemlidir. Bu nedenle kaza sonras1 takograf cihazi ve kayitlar1 en kisa siirede kontrol
edilerek gerekli bilgiler toplanmalidir.

AB iilkelerinde ve iilkemizde uygulanan mekanik (diskli) takograflara kullanicilar
tarafindan fazlasiyla miidahale edildigi Tiirk yetkililer tarafindan fark edilerek bu
miidahaleleri en aza indiren elektronik bir takograf tasarlanmistir. Baslatilan
caligmalar sonucunda diinyadaki ilk elektronik takograf cihazi 02.02.1986 Tarih ve
19011 Sayili Resmi Gazete’de yayimlanan SGM-86/1-8 Sayili Teblig ile Tirkiye’de
tarif edilmistir. Yayimlandigi doneminde elektronik takografi tanimlayan bu ilk
teknik sartname, bir takim eksiklerle yazilmis basit bir teknik metin olmasina
ragmen, Tirkiye’ye 6zgldiir ve daha sonra Avrupa’nin 20 yil sonra baslatacagi
elektronik takograf uygulamasina referans bir etkide bulunmustur (TAN V., 2008).
Bu takograflar TSE kistaslarina gore iretilmektedir. Ancak TSE kistast temel
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ozellikleri belirleyip ayrintiyr belirlemediginden cihazlarda belirli bir standarda
ulagilamamistir. Ayn1  zamanda disaridan miidahalelere acik ve giivensiz

olduklarindan tip onaylari mevcut degildir.

5.2.2 Digital (Sayisal) Takograf

Stirticii kart1, sirket karti, servis kart1 ve denetim kart1 ile uyumlu ¢alisan aracin kat
ettigi mesafeyi, aracin hizini, siiriis zamanini, diger is ve hazir bulunma siirelerini,
giinliik dinlenme siirelerini, mesafe ve hiz adaptoriinden (sensoriinden) elektriksel
olarak aktarilan sinyaller ile belirleyerek verileri dijital ortamda kaydeden cihazdir.
Sistemde veriler, iinite i¢inde bulunan ve Mass Memory ad1 verilen bir hafizaya ve
her siiriiciiye 6zel olarak verilen akilli kartlar tizerinde depolanir(Sekil 5.4).

Dijital Takograf sisteminde:

* Arag lnitesi Takograf cihazi,

 Sensor,

» Akill1 kartlar,

* Veri indirme aparatlari,

* Yazici iinitesi bulunur

Sekil 5.4: Digital takograf

Kaynak: ozotokilometre.com

Dijital takograf cihazi; kartlarin takilmalar1 ve g¢ikarilmalarinin izlenmesi, hizin ve
mesafenin ve zamanin 6l¢iilmesi, siirticii faaliyetlerinin izlenmesi, siiriis durumunun
izlenmesi, siirticlilerin manuel olarak girdikleri giinliik ¢aligma siirelerinin basladigi
ve/veya bittigi yerlerin girilmesi, siiriicti faaliyetlerinin manuel olarak girilmesi, 6zel
kosullarin girilmesi, sirket kilitlerinin yonetilmesi, kontrol faaliyetlerinin izlenmesi,
olaylarin ve/veya hatalarin tespit edilmesi, yerlesik ve 6z testler, veri belleginden
yapilan okuma, veri bellegine kaydetme ve hafizaya alma, takograf kartlarindan
okuma, takograf kartlarina kaydetme ve hafizaya alma, goriintiilleme, yazdirma, ikaz

etme, harici ortama veri indirme, ilave harici cihazlara veriyi ¢ikt1 olarak gonderme,
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kalibrasyon ve zaman ayarlamasi fonksiyonlarini saglamalidir. Dijital takograf
sisteminin tiim donanimlar1 arasindaki haberlesme sifrelidir.
Dijital takograf cihazlarinda yapilan hile ve miidahale yontemleri:

a. Miknatis kullanma,

b. Kalibrasyon sabitlerine miidahale,

Hareket sensoriine miidahale,

o o

Iki sensor kullanma,
Sinyal kesici diigme kullanma,
Ozem iiretilmis elektronik devreler kullanma,

Siirticti kartinin kayit yapmasini engelleme,

o «Q —H~ o

Takograf cihazinin akimini kesme,
I. Gergege aykiri bilgilerle elde edilmis siiriicii kart1 kullanma,

J. Birden ¢ok siiriicii kart1 kullanma olarak bilinmektedir.

Arac hareket bilgisi sanzimandan alic1 ile alinir ve sifreli olarak cihaza iletilir.
Cihazla alici arasinda siirekli olarak orijinallik dogrulamasi yapilmaktadir.
Dolayisiyla alict ile cihazin yetkili kisiler disinda degistirilmesi veya araya baska
miidahale cihazlar1 eklenmesi miimkiin degildir ve dijital bir cihaz olup miidahalelere
kapalidir. Ortalama 365 giinliik arag verileri hafizada tutulabilir. Ayrica yazici, ekran
ve indirme donanimlari ile veri ¢iktis1 alinabilir. Glivenli bir alici {izerinden vites
kutusuna baglanir. Belleginde siiriiciilerin siiris donemlerini ve gorevlerini 12 ay
boyunca tutabilme yetenegine sahiptir. Ayn1 zamanda polis tarafindan ulasilmak
istendiginde, hatalara iligkin bilgileri, sistemi tahrif etmeye yonelik girisimleri, hiz
sinirt ihlallerini, kalibrasyon ayrintilarinda hafizasinda tutar. Sayisal takograf akilli
kartlarla ¢aligir.  Siriiciiler, operatorler, servisler ve denetim gorevlilerinin
ithtiyaglaria gore ayri akilli kartlara sahiptir.

Analog ve dijital takograflar AB Komisyonu tarafindan teknik kistaslart belirlenmis
ve AT tip onay: olan cihazlardir. Elektronik takograflar ise TSE kistaslarina gore
yerli firmalar tarafindan tiretilen cihazlardir ve tip onaylart mevcut degildir.

5.2.3 Elektronik Takograf Cihazi

Karayolunda yiikk ve yolcu tasimaciligi yapan otobiis, kamyon ve c¢ekici tiiri
araglarda kullanilan, arag, siiriicli ve siiriise ait bilgileri elektronik ortamda
kaydederek yazili ¢ikt1 verebilen, siiriicli belgesine entegre edilmis “¢ip” ile uyumlu

calisan, yazici, gosterge ve tus takimi donanimina sahip cihazlardir.

45



Sekil 5.5: Elektronik takograf

Kaynak: ozotokilometre.com

Elektronik takograflardan:
a. Kisa hata raporu,
b. 24 saat raporu,

€. Hiz-zaman grafigi alinabilmektedir.

Hiz grafigi ise hiz sinirl grafik, zaman sinirh grafik, yol sinirli grafik olmak iizere
tice ayrilabilmektedir.

Elektronik takograf cihazlarinda yapilan hile ve miidahale yontemleri;

Yedek Cipli Kart Kullanma

Siirticii Belgesindeki Cipin Soklanmasi

Takograflarda Resetleme (sifirlama) Yapilmasi

Takograflarda Hiz Siur1 Bilgisini Yiikseltmek

Sinyal Kesici Anahtar (diigme) Kullanilmas1

Otoyol Tusunu Otoyol Disindaki Yollarda Kullanmak

Takografa Gelen Sinyal Soketinin Cikartilmas: olarak bilinmektedir.

Elektronik takograf cihazi kullanilan araglarin karismis olduklari trafik kazalarinda
“24 Saat Raporu” ve “Hiz Zaman Grafigi” en kisa siirede alinmalidir. Kaza sonrasi
takograf cihazina yeterli elektrik akimi gelmiyorsa takograf cihazi aragtan sokiilerek
servise gotiiriilmek suretiyle 24 saat raporu ve hiz zaman grafigi alinmalidir. Ancak
alman hiz-zaman grafiklerinin incelenmesiyle ¢arpisma anina ait hizlart bulmak
teknik olarak olduk¢a zordur. Elektronik takograf cihazlarinda ortalama hiz dakikada
en az 3 defa kaydedildiginden kaza anina iliskin kesin bir sonuca ulagilmasi s6z
konusu degildir.

5.2.4 Akillh (Smart) Takograf

Avrupa Birligi komisyonunda 4 Subat 2014 tarihinde kabul edilen Official Journal of
the European Union 165/2014 sayili yeni takograf yonetmeligi ile yeni nesil akilli

takograf kavrami kabul gérmiistiir.
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Yeni nesil akilli takograflarin 6nemli bir yeniligi uydu navigasyon sistemlerinden
konumlama bilgilerinin alinacak olmasidir. Bu dogrultuda yeni yonetmelik
kapsaminda
a. Giinliik calisma siiresinin baslangici
b. Siirekli siiriis siiresinin her 3 saati i¢in
c. Giinliik ¢aligma siiresinin bitimi konumlarinda veya uydu sinyalinin
bulundugu en yakin noktada, konumun otomatik olarak uydu navigasyon

sistemlerinden (GNSS) alinmas1 6ngoriilmektedir.

Akilli takografin 6nemli bir yeniligi ise ara¢ hareket halindeyken takografin denetim
otoriteleriyle haberlesme yetenegidir ve denetleme i¢in aract durdurma zorunlulugu
yoktur. Bu haberlesme sadece denetim otoritesinin cihazi tarafindan istemde
bulunuldugu takdirde gerceklestirilecektir. Ayrica haberlesme giivenli (sifreli) olacak
ve bu sayede veri biitlinliigli saglanarak ayni zamanda arag¢ tinitesi ve kontrol
cihazinin dogrulanmasina olanak saglanacaktir. Veriye sadece ihlalleri denetlemeye
yetkili denetim otoritesi tarafindan erisim imkani saglanacaktir. Bu kapsamda iletimi
yapilacak veri sadece araglarin yol kenar1 denetimi igin gerekli ve olas1 tahrifat veya
hatali kullanim durumlari i¢in gegerli olacaktir.
Verilerde tahrifat veya hatali kullanom mevcut degilse, indirilen verinin
haberlesmeden en ge¢ 3 saat icerisinde silinmesi gerekmektedir. Ancak veride
tahrifat veya hatali kullanim gosteren bilgiler mevcutsa bu verinin ilgili denetim
birimlerine veya mahkemelere aktarilmasi miimkiindiir.
Akilli takografin ayrica Akilli ulasim sistemleri ITS (Intelligent Transport Systems)
ara yiizlinlin olmasi istenmektedir. Bu dogrultuda gergeklestirilecek standart bir ara
yiiz sayesinde takograf tarafindan kaydedilen veya {iretilen bir verinin asagidaki
sartlar altinda ITS sistemi tarafindan kullanilmasina olanak saglanmaktadir.

a. llgili ara yiiz takograf verisinin dogrulugunu ve biitiinliigiinii etkilemeyecektir

b. Ilgili ara yiiz belirlenecek olan teknik sartnameye uygun olacaktir

€. Baglanan harici cihaz, ancak siiriiciiniin onay1 sonrasinda konum bilgisi dahil

stirticiiyle ilgili kisisel verilere ulasabilecektir.

Mevcut dijital takograf sistemine yeni nesil akilli takograf ile getirilen en biiyiik iki
yenilik uydu navigasyon sistemlerinden (GNSS) faydalanilmasi ve yakin mesafe

haberlesme desteginin saglamasidir.
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5.3 ARACLARDAN HIZ VERISi ELDE EDILMESINDE YENI BiR MODEL:
EVENT DATA RECORDER

Diinyada kaza analizlerinde araglardaki ¢arpigsma verilerini kaydederek, daha sonra
araca bir port yardimiyla baglanarak rapor ¢iktisi halinde elde etmemizi saglayan
olay verilerini kaydeden (EDR) Event Data Recorder kullanilmaya baglanmistir
(Sekil 5.6).

Sekil 5.6: EDR ( Event data recorder )

Kaynak: theinstitute.ieee.org

EDR c¢alisma prensibi; CAN-bus (Controller Area Network Bus) olarak bilinen ve
araglarda kablo yumagi yerine tek bir kablodan yazilim kontrollii veri
transferini saglayan haberlesme sisteminden kaza verisi toplamak seklinde
tanimlanabilir.

EDR tarihgesi otomotiv iireticilerinden General Motors’un Sensing and diagnostic
modules (SDMs), Restraint control modules (RCMs) ya da Airbag control modules
(ACMs) olarak bilinen airbag sistemlerinin dogru ¢alisip ¢alismadigini kontrol etmek
ve kayit tutmak, hatta {irlin sorumlulugu davalarinda kendilerini savunabilmek i¢in
EDR’leri 1974 model araglarina monte etmesiyle baslamaktadir. EDR’ler 2000
yilinda imal edilen (CDR) Crash Data Retrieval isimli cihaz Kiti sayesinde
modiillerden veri toplama imkani elde edilmesiyle polis ve diger kurumlara hizmet
etmeye baglamistir (Www.nhtsa.gov).

EDR ara¢ hizi, hizlanma, hava yastig1 agilmas1 ve diger aragta bulunanlara yonelik
cesitli 6zellikler dahil kazadan birkag saniye Oncesi, kaza esnasi ve sonrasina yonelik
parametreleri kaydeder. EDR sistemleri siirekli olarak veri kaydeder; fakat carpisma
esnast ve sonrast i¢in yalnizca belli bir siire (30 saniye kadar) kayd: muhafaza eder.
Muhafaza edilen bilgi, kazanin yeniden yapilandirilmasi ve sonunda da motor
giivenligini gelistirmek amaciyla ¢arpigsmaya sebep olan etkenler gibi bulgularda

kullanilmak tizere saklanir (Hiz Yonetimi, s.129).
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Bir carpisma veya airbag agilmasit durumu, carpigma esnasinda veya ¢arpismadan
saniyeler oncesindeki verileri depolayan EDR’yi tetikler. EDR en basit sekliyle
aracin hizini, kazanin hemen 6ncesinde fren pedalina basilip basilmadigini, motor
gazi hakkindaki bilgileri veya emniyet kemerinin takili olup olmadigini1 kaydeder.
ABD’de (NHTSA) National Highway Traffic Safety Administration’in amaci; SUV
modeller ve yolcu tagiyan hafif araclar dahil olmak tizere EDR kullanimini zorunlu
kilan ulusal ara¢ giivenligi standardini (FMVSS 4052) olusturarak kaza verilerini
kullanip araglarin giivenligini artirmaktir (theinstitute.ieee®.org).

EDR ilk olarak 1993 yilindaki Championship Auto Racing Teams ve 1997 yilinda
diizenlenen Formulal yariglarinda kullanilmaya baslanmig, daha sonra 2005 yilindan
beri 14 eyalette kazalardan veri toplamaya resmi olarak baslanmistir. NHTSA Aralik
2012°de aldig: bir kararla® 1 Eyliil 2014 tarihinden itibaren ABD’de iiretilen veya
ithal edilen yolcu tasiyan hafif araglar i¢in otomotiv iireticilerine EDR mecburiyeti
getirmistir (Www.ncsl.org).

NHTSA, EDR'lerin kullanilabilecek sekilde tutulmak iizere otomatik kaza bildirimi
icin gerekli verileri kaydetmesi, etkili kaza arastirmasi saglamasi ve giivenlik
donanim performans analizi saglamasi standardinda; ireticileri EDR’den bilgi
alinabilmesi i¢in kaza incelemesini saglayacak gerekli donanimin ticari olarak
mevcut olmasina zorunlu kilmaktadir. EDR'lerin toplumda bilincini olusturabilmek
icin yonetmelik, ayn1 zamanda, ara¢ Tlreticilerinden aracin EDR ile donanmis
olduguna dair bir ifadenin kullanim kilavuzunda yer verilmesi ve bu kilavuzun EDR
islev ve yetilerini kapsamasi gerektigini belirtmektedir.

Giliney Kore ve Japonya iilkeleri, CFR Part 563 benzeri bir EDR mevzuati
benimserken Japonya J-EDR isimli kendi mevzuatina ¢arpigsma dncesi uyari sistemi
gibi baz1 ilaveler yapmigtir. Mevcut EDR’ler 15 temel ve 30 opsiyonel o6zellik
kaydetmektedir (LEG - VSHG Final Report).

Diinyada bu gelismeler yasanirken Avrupa Komisyonu da baslattigi “Veronica >
projesi 2009 final raporunda Avrupa’daki araglarda EDR kullanimi igin teknik sartlar
ve yasal gereksinimler i¢in tespitlerde bulunmustur. Komisyon 1997-2001 Karayolu

Giivenligini Gelistirme Calisma Programi kapsaminda ise sunu belirtmistir: "Kaza

2 FMVSS: Federal Motor Vehicle Safety Standart

* IEEE: Institute of Electrical and Electronical Engineers

* Code of Federal Regulations,49 CFR Part 563: Event Data Recorders
> Veronica I1: http://www.vdo.com/aboutus/projects/veronica/
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veri kayit cihazlari carpigsmaya iligkin dnemli verileri kaydetmektedir ve bu da kaza
analizini 6nemli derecede kolaylastirmaktadir. EDR'lerin kullanilmasi (US NHTSA,
2001) kazalarin azalmasini saglamistir; zira siiriiciiler bunun farkinda olarak daha
dikkatli ara¢ kullanmaktadir" (Hiz Y6netimi, s.130).

Ayrica birgok Avrupa merkezli bagimsiz kurulus EDR kullanimiyla ilgili ¢caligmalar
yiiriitmekte ve Avrupa Komisyonuna tavsiyeler vermektedir. ingiltere merkezli
(TRL) Transport Research Laboratory isimli arastirma merkezi en son 5 Haziran
2014 tarihinde 25 ayr1 organizasyonun katilimiyla "Safety Benefits of Event Data
Recorders" isimli bir toplanti diizenlemis, EDR kullaniminin Avrupa’da bir sistem
haline gelmesi i¢in ¢aligmalara ve gereken mevzuata atifta bulunmustur.

Sekil 5.6: DLC vasitasiyla modiile baglanti

Kaynak: en.wikipedia.org/wiki/Eent_data_recorder#mediaviewer/FiIe:SDM_downIoad_via_DLC.jpg

EDR’lerden en iyi veri toplama, siiriicii tarafindaki gosterge panelinde bulunan
(DLC) Diagnostic Link Connector’e baglanilarak yapilmaktadir. ABD’de kaza
verilerini toplayan en yaygin sistem CDR cihaz Kitidir (Sekil 5.3).

CDR cihaz1 kullanilarak yapilmis 6rnek bir veri toplama dosyasi ekler boliimiinde
sunulmustur. CDR cihazinin verdigi raporlarda dikkati ¢eken ilk husus her bir
vakanin 6zel bir dosya numarasiyla adlandirilarak mahremiyetin esas tutulmasidir,
ayrica EDR sistemlerinde video ve ses kaydi 6zelligi de bulunmamaktadir.

EDR’lerin zorunlu hale gelmesi 6zel hayatin degil toplum giivenliginin onceligine
isaret etmektedir.

Bugiin itibariyle, EDR sistemlerinin Airbag a¢ilmadigi carpismalarda yasanan

problemler ve yeni ¢oziimler {izerine arastirmalar yapildig: tespit edilmistir.
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6. SONUC VE ONERILER

Trafik kazalarinin azaltilmasi ve ¢oziimlenmesi i¢in yaptigimiz tez calismasinda
ortaya ¢ikan sonuglar asagida siralanmustir.

Sonuclar:

Kazalarin azaltilmasinda, yonetimlere diisen gorevler egitim, altyapr diizenlemeleri
ve denetim seklinde siralanmaktadir. Egitim ve altyap: faaliyetleri igin sarf edilen
emek ve kaynaklar kadar hatta fazlasi denetim faaliyetleri i¢in de harcanmalidir.
Ancak her bir siiriicliyii stirekli denetlemek insan giicliyle miimkiin degildir.

Trafik kazalarin1 en az seviyelere c¢ekebilmek igin siiriiclilere seyahat esnasinda
devlet otoritesi tarafindan her an denetlenebilecegini hissettirmek gerekmektedir.
Siirticii hiz dahil biitiin kusur hallerinde, uzmanlar tarafindan kusur islediginin teknik
olarak tespit edebilecegini bilirse mutlaka oto kontrol ~mekanizmasini
kuvvetlendirecektir. Bu oto kontrol ise ‘“algida yakalanabilirlik” olgusunun
stirekliligini saglayacaktir.

Tez calismamiz esnasinda KTK 84.maddede aciklanan trafik kazalarinda kusur
hallerinde “asir1 hizin” asli kusur sayilmadigi tespit edilmistir.

Hizin denetlenmesine ve kaza esnasindaki hizi tespit etmemize imkan saglayan
cihazlara disaridan yapilan yetkisiz miidahalelerin arag muayenesi esnasinda “hafif
kusur” olarak degerlendirildigi tespit edilmistir.

Kaza raporlarinda araglara ait verileri saklayarak daha sonra goérevlilere raporlama
imkani sunan EDR isimli sitemlerin bazi iilkelerde kullanildigi ve ABD basta olmak
tizere iilkelerin mevzuatinin tamamlanmis oldugu tespit edilmis ancak iilkemizde
EDR ve benzeri sistemlerle ilgili resmi bir ¢alisma veya mevzuata rastlanilmamustir.
EDR ve benzeri teknolojiler sayesinde ¢oziilecek karmasik ve cok arach kazalar
toplum nezdinde devlete olan giivenirligi artiracak, yillarca siiren davalarin kisa
zamanda karara baglanmasi ile adaletin hizli ve dogrulugu saglanacaktir.

Bunun yani sira EDR analizi daha giivenli arag tasarimi ile kaza sebeplerini daha iyi
anlamamiza katki saglayacaktir.

Bugiin itibariyle; ¢arpismaya ait hiz verilerinin uzmanlarca kaza mahallindeki iz ve
delillerden ve Takograf ve/veya EDR benzeri teknolojik sistemlerden elde
edilebilmesi eski sistemlerin gegerliligini yitirmesine engel olmamalidir. Aksine

biitiin modeller entegre bir sekilde kullanilmalidir.
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Tez calismamiz neticesinde ortaya c¢ikan sonuclarin ¢oziimiiyle ilgili Oneriler

maddeler halinde asagida siralanmgtir.

Oneriler:

a)

b)

d)

f)

9)

Uluslararas1 arenada yapilan ileri ara¢ giivenligi konularindaki toplantilara
tilkemizden konu uzmanlarinin katilimi saglanmalidir.

Takograf ve benzeri cihazlarin ara¢ muayenesinde cihazlara disaridan
yetkisiz miidahaleleri kapsayan kusurlarin tamami “agir kusur” olarak
tanimlanmalidir.

EDR ve benzeri sistemlerinin iilkeye ithal edilen veya lilkede iiretilen tiim
araglarda bulundurma mecburiyeti getirilmeli, mevzuat icerisinde EDR ve
benzeri sistemlerle toplanan verilerin gizliligi ve erisim hakki konulari
¢oziimlenmelidir.

Sahada calisacak gorevlilerin EDR ve benzeri teknolojilerle elde edilen kaza
verilerini analiz etmek i¢in uzmanlik egitimlerini almalar1 saglanmalidir.
Mevcut Trafik Kazas1 Tespit Tutanaklar1 EDR ve benzer sistem verilerinin
yer alacag sekilde yeniden tasarlanmalidir.

EDR ve benzeri cihazlardan veri alinmasina imkan saglayan yerel cihazlarin
tiretimi i¢in ¢aligmalar yapilmalidir.

EDR ve benzeri cihazlarin takili oldugu araglardan haberlesme sistemleri
vasitasiyla (Akilli Takograf ornegi) araglari durdurmadan denetimciler
tarafindan bilgilerin toplanmas1 ve bu sayede denetimin sadece kaza
mahallinde degil yurt sathinda yapilabilmesi i¢in ¢aligmalarin baglatilmasi

gerekmektedir.

Yapilan bu tez calismasinin meydana gelen kazalarin incelenmesinde uzman

ekiplerin elini teknolojik gelismelerle giiclendirecegi, konuyla ilgili ileride ihtiyag

duyulacak mevzuat c¢aligmalarina altyapi olusturacagi, trafik kazalarmin zaman

icerisinde azaltilmasini saglayacagi ve yapilacak diger caligmalara 11k tutacagi

distiniilmektedir.
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EKLER

Ek 1: Tablo 1 Oliimlii ve Yaranmah Trafik Kazasi Tespit Tutanag (sayfal)

OLUMLU/YARALANMALI TRAFIK KAZASI TESPIT TUTANAGI sayfa 1....
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Ek 1: (Devam) Oliimlii ve Yaranmah Trafik Kazas1 Tespit Tutanag (sayfa 2)

1. KAZAYA KARISAN SURUCU VE ARACLAR Sayfa 2/.........
| TC. KIMLIK NO NG BABA ADI st MARKA | YETKI SAHIBININ ISLETEN ARAG
3| ot e SmoCT DOBUMI veri | pLaka siGe|  ADISOYADI SAHIBI DEGILSE
ve Pasapoet No ANNE ADI (E) (X MODEL YILL| 1un0 (Siricet (se Umvani) FIRMA ADL
1
2 —
3
ARAC NO 1 2 3 KOD TABLOLARI VE ACIKLAMALAR ]
S 1 Bisikdet 6 Minihis 11 Trakstr 16 Tunker
ARACIN CiNsi | | 1 | 21 el TRKamyoust 12 Arazitspts 17 Tren
— — 3 Ozel amagk 18 Teumway
YABANCI TESCILLI ool ol . :
tosidet Cekicl 1415 mokinesé 19 Digger
ISE OLKE ADI b 5 Otomobil 1900eobis 15 Ambadans
ggag':s:(%‘:m S ! cu.m yerinda 3 Kazs yuiden sreniack * Durdegn yein
|_| ey | |_.| ........... m |—f - arpip Kacsa  halinde uzaklsgma carpayma nokt. weakig, |
Quﬂﬂ:nm MACI I— | | hons A ’mmkm 71obm
A L | = 2 Tieard 4 Arkeet 7 Yobanct
KAZA ONCES! 1 Dogrs tszikamette gittyor 8 Sola ddadyer
ARAC HAREKETI L L3 L 2 §erie degistiriyor 9 Saga doniyor
3 Ondedo aracin sokenchan gegyor 10 U-Déaus) yapeyor
ARACIN HIZI 4 Ondel arscin sagndun gegiyor 11 Park halinde
5 Geriye dugrs guliyee 12 Durme/dursksamu Yalinbe
FREN iZi UZUNLUGU 8 Teafik geridine katibyur 18 Yavesdeyor
7 Tradik jecidinden ayrdgor 14 Tespit edilemed|
ARAC YUKLC ISE * Aracin kaza Sncesindekd hizs (ki xaat) veys fran b2s (motre)
YUKUNUN CINSi u tespil edilemiyor Ise be bolamler bos
ISTIAP HADDI Itinp Haddl - Yok arsclan igin TON
" A Agtlities ise - Yuk ar i igia KIS
ARACIN DARBEV e
h * Argcin darbeyl sl bolge bilgisi, kazn dxett bolumunin
ALDIGL I I— L L altindaki ars figbrierine gice doldurulncakur.
SIGORTA SIRKETI ADI * Zorusts mall sorumbubuik sigurtn bigleri sigects poligelerinden
- eksiksiz olarak Sigoetan
SIGORTA ACENTE NO bulunmayan veyn stress dolan arsglas igin; “Sigoetu Sirkes A"
= YK ywnilip diger hikember by brukiliec ki,
SIGORTA POLICE NO e i 9 :
DIGER SIGORTA TORU L 1 | 2 Karaynis taysmacsligy kobluk ferdi kizs sigortes
KAZAYA ETKI EDEN LFren 6 Kape 9 Arkn lambalar 13 $anzman-Vites
ARAC AKSAMLARI L L L J L _JJL 1 L_ljame aams 10 Deoty simyali 84 Cam silocadi
FENNI MUAYENE 3Makas 7 Direksion 11 Klakson T (i S
BITISTARIHI | cowdinnd 200 | v Joereed 2000 | i J 201, | 4 500 8 ar 12 Lastik n“,',n, eksikligl
| 1H 4 Hureket edemes 1 Yanma yok
‘,‘m‘},’ﬁnﬁ?ﬁ“ﬁm' 1 i / 22t pasar S Adw hasee 2 Kismen yanma
L /L B | B 3 Tamamnyta vanms
1 Benzin T Dizel 17G 3 CNG 10 Bezin Biyometon
ARSCINTARIT COH [ —J — : w LG : f:—hdk :::::fm :: Diger
Finlk LG B LPG - i
D Kurum . ¥ Emniywt SAskeri B Belges' yok | Yeturli belge 3 Zarunly
JYEL_ LI/ L3/ L1206 4 Yobancy b Tespit edibemuadi | 2 Vetersiz belge  degil
SURUCU |Verildigi il-fice . lenden STirDD belgsest temis adilemeyen dursmacds,
BELGESI 55 g No ilgililerin Kimllk bilgiecinden barviketle ;ﬁv\':n M:;MMn
T tespit vapilarak, Higih bbsmber svalaa doldanlacakie
Belge Simf:
OGRENIM DURUMU | | | L 1 itk 20ea 3HkdEretim 4 Lise 3 \‘ukflﬁ 8 Tespit Edilemed
ALKOL KONTROL 1 °Tradik 2abriscines keetrod ediltl 3 Kootrol sddemndi
DURUMU | U | 2 Sagik NORLOL SOUAE  ONOUMTR .o rremenrreemesne M
ALKOL KONTROL - Promsd miktar (,00) (gl
SONUCU (Promil) | - Promi vesgit ise (Hane, Ora. Avin)
PSIKO-FIZIKSEL ) Uykuvuzksk 3 Ani hastalic $ Toupit wsiemns
DURUM SUPHESI L_J Ll 2 auy verici mudde kullasms
KORUYUCU EMNIYET KEMERI KASK (Motosiklet-M Bisikler Igin)
TERTIBATLAR L LI — i det bl 4t e ki
IRTIBAT TELEFONU 8 Zocunlu degil 6 Kaunka Yok
B 1 Olu 3 Sagaam 5 Olay veri terk
KAZA SONUCU | 2 Yamly A S0ries yok (Areg pack halinde)
——— = = Kazaya sebebiyet vertigi belielumen Korayotiar
SURUCU [ jnlal 1 Trahie Kamama maddisa paadocakne
KURAL T - Yonmtmitie muddes: yeimok isteniidiginds
IHLALL| Ihial 2 | v et e bugtantacakee

59



Ek 1: (Devam) Oliimlii ve Yaranmah Trafik Kazas1 Tespit Tutanag (sayfa 3)
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L. KAZA YERI KROKILERI

Sayfa 4
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Ek 2: CDR vasitasiyla EDR Veri toplama Ornegi (Tiirkce)

CDR Dosya Bilgisi

Arag Tanimlama Numaras| 1GNDT135822149556

Arastirmaci

Vaka sayisi

Sorusturma Tarihi

Kaza Numarasi

Dosya Adi IIHS-CEF0119-1GNDT 135822149556 .CDR
Kayit Tarihi 8/15/012:27:45PM

Veri Kontrol Bilgileri 849E1E9%6

CDR Surumd ile Toplanmisg Bilgi Kaza bilgi alma araci 1.260

Toplanmig Program Dogrulama Numarasi A1CF3E45

CDR Surimt ile Rapor Edilmis Bilgi Kaza bilgi alma araci 2.70

Toplanan Program Dogrulama Numaras| 70812808

Engelleme sayisi: 00
Araylz Sdrimi: 18
Tarih: 03-22-01
Saglama: 8700

Toplanan Bilgi icin Kullanilan Arayiiz

Dagtilan

Kurtarilan Vaka (lar) Dagitilamayan

Dagitilan Sistem Durumu

SIR Lamba Uyari Sistemi Kapal
SIR Emniyet Kemeri Salteri Devre Durumu Bombeli
Dagitimda ki Atesleme Ddnglsi 148
Arastirilan Atesleme Ddngusi 150
Kayit Edilen Maksimum SDM Hiz Degisimi (Dakikadaki Devir Sayisi) -39.03
Algoritmasal Kayit Edilen Maksimum SDM Hiz Degisimi 152.5
Birinci Kademe Sirlcllerin Karsilagtig Etkin Zaman Algoritmasi 30
ikinci Kademe Suriicilerin Karsilasti§i Etkin Zaman Algoritmasi 325
Birinci Kademe Yolcularin Karsilastigi Etkin Zaman Algoritmasi 30
ikinci Kademe Yolcularin Karsilastigi Etkin Zaman Algoritmasi 32.5
Dagitim Yapilan ve Yapilmayan Zaman Arasindaki Olaylar N/A
Onden Dagitilan Olay Sayag Seviyesi 1
Tamamlanan Olayin Kayit Edilmesi Evet
Bu Kayitla iliskili Coklu Olaylar. Hayir
Bir Veya Daha Fazla iliskili Olaylar. Hayir
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Ek 2: (Devam) CDR vasitasiyla EDR Veri toplama Ornegi

CDR Dosya Bilgisi

100

90

1GNDT135822149556 Dagitim Oncesi Kaza Grafigi

80

70

60

50

& Arag Hiz
(Mil/Saat)

Motor Hizi
(Dakikadaki
Devir Sayisi/ 100)

@ Gaz Yuzdesi

i — - % =]
30+
20+
¥ Fren Anahtarn
Devre Durumu
101 (100 = Agik)
o¥ ¥ ¥ ¥ v
-5 -4 3 2 1
sik Z Sag Algoritma (Saniye)
CDR Dosya Bilgisi
Motor Hizi
Saniye Arag Hizi (Dakikadaki Devir Sayisi/ Gaz Yiizdesi Fren Anahtani devre
(Mil/Saat) 100) Durumu
-5 39 0 Gegersiz OFF
-4 39 0 Gegersiz OFF
-3 39 0 Gegersiz OFF
-2 40 0 Gegersiz OFF
-1 40 0 Gegersiz OFF
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Ek 2: (Devam) CDR vasitasiyla EDR Veri toplama Ornegi

CDR Dosya Bilgisi

1GNDT135822149556 Dagiim Verisi v B
i - glelgisim
- i (Mil/Saat)
Zaman (milisaniye)
Zaman (milisaniye) (10 |20 |30 |40 |5 (60 (70 |80 |90 |100 |110 {120 |130 | 140 | 150
SDM Kaydedilmig
Hiz Degisim X |86 [ 341 [ 627 | 837 |78 | 4798 | 2263 | 2044 | -33.48 | -36.89 | -37.82 | 344 | NA | NA
(Millsaat)
Yerlesik Olmayan Sistem Durumu
SIR Lamba Uyari Sistemi Kapali
SIR Emniyet Kemeri Salteri Devre Durumu Bombeli
Dagitimda ki Atesleme Ddnglisl 120
Arastirilan Ateslememe Ddngusi 150
Kayit Edilen Maksimum SDM Hiz Degisimi (Dakikadaki Devir Sayisi) -4.05
Algoritmasal Kayit Edilen Maksimum SDM Hiz Degisimi 62.5
Tamamlanan Olayin Kayit Edilmesi Evet
Bu Kayitla lliskili Coklu Olaylar. Hayir
Bir Veya Daha Fazla lliskili Olaylar. Hayir
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Ek 2: (Devam) CDR vasitasiyla EDR Veri toplama Ornegi

Yerlesik Olmayan Sistem Durumu
1GNDT135822149556 Dagitim Oncesi Kaza Grafigi

100

90+

B0+

70+

30+

201

L &

o .
o

Yaklagik Zamanla Saglanan Algoritma (Saniye)

Yerlesik Olmayan Sistem Durumu

5 Arag Hizi
(Mil/Saat)

Motor Hizi
(Dakikadaki
Devir Sayisi/ 100)

-® Gaz Yiizdesi

- Fren Anahtari
Devre Durumu
(100 = Agik)

Motor Hizi
e | | Dl | owvaen | [
100)
> 5 0 0 OFF
-4 5 0 OFF
3 5 0 0 OFF
-2 5 0 0 OFF
! 5 0 0 OFF
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Yerlesik Olmayan Sistem Durumu
1GNDT135822149556 Dagiimi Olmayan Veri

= SDM
Kaydedilmis
Hiz

S - Degigim
b . . - - & Fy (MilSaat)
Zaman (milisaniye)
Yerlesik Olmayan Sistem Durumu
Zaman 10|20 |30 [ 40 |50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120|130 | 140 | 150
(milisaniye)
SDM
Ka¥q§d|lm|§ N2 | 031 [ 2e | 217 [ 310 | a7 |72 | a0s | 403 | 403 {03 | na | wa | wa | wa | wa
Degisim
(Mil/saat)
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Ek 3: CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)

& BOSCH CDR e

IMPORTANT NOTICE: Robert Bosch LLC and the manufacturers whose vehicles are accessible using the CDR System urge end users
to use the latest production release of the Crash Data Retrieval system software when viewing, printing or exporting any retrieved data
from within the CDR program. Using the latest version of the CDR software is the best way to ensure that retrieved data has been
translated using the most current information provided by the manufacturers of the vehicles supported by this product.

CDR File Information
User Entered VIN 1B3LC56R78N******
User
Case Number
EDR Data Imaging Date

Crash Date

Filename SAMPLE_CHRYSLER.CDRX

Saved on Wednesday, June 16 2010 at 15:31:48
Collected with CDR version Crash Data Retrieval Tool 3.5
Reported with CDR version Crash Data Retrieval Tool 8.0

EDR Device Type Airbag Control Module

Event(s) recovered Most Recent Event

Comments
Vehicle: 2008 Dodge Avenger
Cable used: FOOK108226

Data Limitations
AIRBAG CONTROL MODULE (ACM) DATA LIMITATIONS:

GENERAL INFORMATION:

CAUTION: During Bench top imaging, make sure the ACM is not moved, tilted or turned over while connected to and powered by the CDR
Interface Module. Also, after a CDR imaging process, wait 2 minutes after power is removed from the ACM before attempting to m ove the
module. Not following these general ACM guidelines for bench top i maging could cause new events to be recorded in the ACM.

The ACM current fault status will be altered if the ACM is powered -up without having all of the other vehicle inputs connected (e.g., bench
top imaging). This situation will occur when the CDR tool is conn ected directly to the ACM. This will not affect the stored fault data
information in any of the Event Records. Always make a note in the CDR case comments section when an ACM bench top imaging process
is being performed.

The recorded Event will contain Pre-Crash data.

[0 TO (where ‘0’ is subscript) (-0.1 sec.) is defined as either:
[J The last sample point in the vehicle data buffer when the ACM comm anded a deployment
[ The algorithm wakeup.
[J Please note that the algorithm wakeup may be different for front, side, and roll-over events and their associated parameters.

[J The VIN is captured by the ACM and then recorded as the Original V IN after 10 consecutive ignition cycles of capturing the same number.
Once it has been recorded, this number cannot be modified.

[0 As the VIN may be used to determine the configuration of the restr aint system, it is imperative that the correct VIN be entered into the
CDR software during the imaging process.

CDR FILE INFORMATION:

Event(s) Recovered definitions:

[0 None - There are no stored events in the Airbag Control Module (ACM)
[0  Not Retrievable - Event Data may be stored in the ACM but is not retrievable by the CDR tool.
[0  For Continental ACMs:
[J  EventRecord 1 - Data from an event is stored in the ACM (not necessarily in chron ological order)
[0 EventRecord 2 - Data from another event is stored in the ACM (not necessarily in chronological order)
[0  Event Record 3 - Data from another event is stored in the ACM (not necessarily in chronological order) (for modules with 3 stored
events)
[0  Forall other ACMs:
[ Most Recent Event - Data of the most recent event is displayed in the report
[  1st Prior Event - Two events are stored in the ACM, Data displayed is of the first prior event.
1B3LC56R78N***** Page 1 of 19 Printed on: Monday, December 10 2012 at 15:55:13
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& BOSCH @DR rerrievac

[0  2nd Prior Event - Three events are stored in the ACM, Data displayed is of the seco nd prior event.
0 Etc., (for modules with 3 to 5 stored events)

CDR RECORD INFORMATION:

[0  The following table provides an explanation of the sign notation f or data elements that may be included in this CDR report.

Data Element Name Positive Sign Notation Indicates
Longitudinal Acceleration Forward

Delta-V, Longitudinal Forward

Maximum Delta-V, Longitudinal Forward

Lateral Acceleration Left to Right

Delta-V, Lateral Left to Right

Maximum Delta-V, Lateral Left to Right

Normal Acceleration Upward

Vehicle Roll Angle Left to Right Rotation

[0  If power to the ACM is lost during an event, all or part of the ev ent data record may not be recorded. Two scenarios may be record ed
under this condition:

0 “None” may be displayed in the “Event(s) Recovered” section of the report indicating no pre-crash vehicle data.

[  Anevent may be displayed in the “Event(s) Recovered” section of t he report and “Interrupted” will be displayed for Vehicle Event
Recorder Status.

[ Note: Forthe 2010-2012 MY Dodge Journey, Dodge Grand Caravan, Chrysler Town and Country, and Chrysler Grand Voyager,
“interrupted” in Vehicle Event Recorder Status/Event Recorder Stat us indicates either be a non-deployment event or an interrupted
deployment event.

[0  For ACMs that store non-deployment events, the minimum delta V required to store an event is a delta V of 5 mph (8 km/h) within a
150 ms interval.

[0  Definitions for Data Blocks 1 - 7 and Overall Data Record Complete:

1. Crash Record (system status and DTCs)

2. NHTSA Table #1 Vehicle System data

3. NHTSA Table #1 Longitudinal delta-V

4. NHTSA Table #2 Vehicle System Data

5. NHTSA Table #2 Lateral delta-V - will be a NO if vehicle is not equipped with side sensing

6. ACM angular rate data - will be a NO if vehicle is not equipped with roll -over sensing

7. Other Vehicle System Data - Chrysler Specific Data

Overall Data Record Complete - Yes, No is defined based on what the specific vehicle configurati on. For example, a NO may be

present for a non-applicable data block but a YES may be present for overall data re cord complete as all of the applicable data is

complete.

For non-NAFTA ACMs that control pedestrian protection devices, a non -deployment event will be also stored when the pedestrian

protection devices are activated.

The Airbag Control Module Configuration indicates the inputs and o utputs that the ACM for a particular vehicle monitors and/or

controls.

“Event Number” in the System Status at Event section of the report :

Indicates the event number per vehicle ignition cycle for:

2010 - 2012 Sebring, Avenger, Caliber, Nitro, Compass, Liberty, Patriot, Wran gler, and Ram

Indicates the overall order of the events for all other applicable vehicles.

“Total Number of Events Recorded” in the System Status at Event se ction of the report:

Stops incrementing when each event record is recorded by the ACM f or:

2010 - 2012 Sebring, Avenger, Caliber, Nitro, Compass, Liberty, Patriot, Wran gler, and Ram

Indicates the total number of events that the ACM has recorded for all other applicable vehicles.

“Operation System Time at Event (min)” in the System Status at Eve nt section of the report is a lifetime timer for the ACM. It indi cates

the amount of time, over the ACM'’s lifetime that the ACM has been powered up.

“Time from Event 1 to 2 (sec)” in the System Status at Event section of the report indicat es the time from t0 of the first event to t0 of the

second event. If the value is greater than 5 seconds, “>5" will be displayed.

Active Head Restraint (AHR) - This refers to the active head restraint systems that are electro nically controlled by the ACM.

For applicable vehicles, a “Yes” for a particular item in the Depl oyment Command Data section of the report indicates that the ACM

commanded the deployment of the associated device. Note: For 2010 MY vehicles equipped with AHR, the AHR deployment will not

be recorded in the EDR.

Vehicle Data (Pre-Crash) is transmitted to the Airbag Control Module, by various veh icle control modules, via the vehicle’s

communication network.

[J  On 2006-2009 Ram 2500/3500, the Engine RPM recorded is limited to a maximum of 4080 RPM. On the 2008 - 2010 Dodge Grand
Caravan, 2008-2010 Chrysler Town and Country and 2009-2010 Dodge Journey, the engine RPM resolution is 256 rpm. On all other
vehicles, the resolution is 32 rpm.

[0 If arecorded event has Engine RPM equal to SNA and Speed, Vehicle Indicated equals SNA for each time stamp, then the data is
default data and the event stored in the ACM is not valid.

OO O oooooooodo o 4O

O
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The accuracy of the recorded Speed, Vehicle Indicated will be affe cted if the vehicle had the tire size or the final drive axle rati o
changed from the factory build specifications.

Speed, Vehicle Indicated is reported as an average of the drive wh eels.

On the 2008 - 2009 Dodge Grand Caravan, 2008-2009 Chrysler Town and Country and 2009 Dodge Journey, the vehicle speed
resolution is 2 kph. On all other vehicles, the resolution is 1 kph.

The MIL (Malfunction Indicator Lamp) Status for the various record ed systems indicates the state of the applicable malfunction
indicator lamp at the time that the data was captured. Note: Some fault codes could be stored due to component/system damage from
the accident.

For correct polarity of Maximum Delta -V Longitudinal or Maximum Delta-V Lateral, reference the graph and the table of Delta -V values.
On vehicles equipped with ETC, “Accelerator Pedal, % Full” and “En gine Throttle, % Full” are relative values - relative pedal position
and relative engine throttle. These parameters may record values o f less than 100% when the pedal/throttle is actually at its maximum.

NOTE: The appropriate diagnostic tool should be used to read any stored Diagnostic Trouble Codes (DTC's) in the various electronic
modules (ACM, PCM, ABS, TCM, etc., where applicable) for use in in terpretation of some vehicle specific recorded data.

VEHICLE DATA DEFINITIONS:

Vehicle Event Recorder Status definitions:

Oooooo d O o oo

O Ooooo O

0

0

For additional definitions, please refer to the CDR Help File Glos sary
ABS MIL (if equip.) - This indicates the ABS fault indicator lamp status. It will only be “On” when there is a fault in the ABS system. The
Electronic brake module DTC'’s should be read and recorded for fina | system interpretation.
ESP MIL (if equip.) - This indicates the ESP/BAS fault indicator lamp status. It will only be “On” when there is a fault or thermal model
shutdown in the ESP system. The ESP module DTC'’s should be read an d recorded for final system interpretation.
ESP Lamp (if equip.) - This is the status of the ESP symbol - “car with squiggly lines” indicator lamp. “On” indicates ESP has been
turned off by the driver or has reduced performance and is not an indication of a fault in the system.
ESP Lamp Flashing Requested (if equip.) - If “Yes”, then an ESP, Traction Control or Trailer Sway Control ( if equipped) event was
active at the time of data capture.
ESP Disabled (if equip.)- “Yes” indicates that ABS & ESP have been disabled by the driver o r due to system performance.
ESP Functional/Active (if equip.) - “YES” indicates that the ESP system is functional and has no faul ts.
Panic Brake Assist Active (if equip.) - “Yes” indicates that all four of the brake circuits are under goi ng ABS control.
Steering Input (deg) (if equip.):
Steering Input polarity is positive for right turns on:

o 2006 - 2007 Grand Cherokee

0 2006 - 2007 Commander

o 2005 - 2010 300, Magnum, and Charger

0 2008 - 2010 Challenger
Steering Input polarity is negative for right turns on:

o All other vehicles and model years not specified above
Yaw Rate (deg/sec) (if equip.): All vehicles have negative yaw rat e when making a right turn.
ETC Lamp - Lamp “ON “indicates there is an active Electronic Throttle DTC.
ETC Lamp Flashing - If “Yes”, then the ETC is in the limp -in mode.
Engine Torque Applied - If “No”, then no engine torque output was applied (as in Park/Neu tral for Automatic transmissions or clutch
depressed on manual or during an ESP/Traction Control event). If “Yes”, then engine torque output was applied.
Tire 1 (2) Location (if equip.)- This indicates the location of the tire pressure sensor data. De fault is used to indicate that the location of
the tire pressure sensor is unknown or there is no tire pressure s ensor in the wheel. Vehicles with Base Tire Pressure Monitoring
systems will display SNA for both Tire Locations as these vehicles do not send actual pressure values across the communication bus.
Tire 1 (2) Pressure Status (if equip.)- This indicates the actual pressure status of the Tire Location de fined in the previous column.
Possible values are LOW, NORMAL, HIGH, or SNA for this parameter. Vehicles with Base Tire Pressure Monitoring systems will
display NORMAL even though these vehicles do not send actual press ure values across the communication bus.
Tire 1 (2) Pressure (psi) (if equip.)- This indicates the actual tire pressure value of the Tire Locatio n defined. Vehicles with Base Tire
Pressure Monitoring systems will display N/A for this parameter as these vehicles do not send actual pressure values across the
communication bus.
Cruise Control System - “On” indicates that the Cruise Control system is turned on.

Cruise Control Active - “Yes” indicates the Cruise Control system is actively controlling vehicle speed. “No” indicates the system is NOT
controlling vehicle speed.

(if equip.) - If a parameter name is followed by the words (if equip.), then th e parameter is only valid for vehicles equipped with the
associated parameter/vehicle system.

APPLICATION INFORMATION:

[0 2005 - 2009 Durango’s equipped with side airbags have EDR data that can be ima ged by the CDR tool. Durango’s not equipped with
side airbags have EDR Data that might be imaged by the CDR tool an d can always be imaged by the supplier.
[0  For 2005 & 2006 MY, some Chrysler 300, Dodge Magnum, Dodge Charger, Jeep Grand Cherokee, and Jeep Comma nder models may
contain EDR data that can not be imaged by the CDR tool.
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[0  For 2006 & 2007 MY, some PT Cruiser models may contain EDR data that can not be im aged by the CDR tool.
[0 EDR Data is only recorded for frontal deployments in the following vehicles:

- 2005-2007 Durango

- 2006-2007 Ram 1500

- 2006-2009 Ram 2500/3500 Heavy Duty

- 2007 Aspen, Caliber, Compass, Patriot, Nitro, Sebring, Wrangler

03001_Chrysler_r012
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System Status at Retrieval

Original VIN 1B3LC56R78N******
Airbag Control Module Part Number 56054100AD
Airbag Control Module Serial Number TEGMF131801223
Airbag Control Module Supplier TRW

System Configuration at Retrieval

Configured for Driver Seatbelt Switch No
Configured for Front Center Seatbelt Switch No
Configured for Front Passenger Seatbelt Switch No
Configured for 2nd Row Left Seatbelt Switch No
Configured for 2nd Row Center Seatbelt Switch No
Configured for 2nd Row Right Seatbelt Switch No
Configured for 3rd Row Left Seatbelt Switch No
Configured for 3rd Row Center Seatbelt Switch No
Configured for 3rd Row Right Seatbelt Switch No
Configured for Driver Knee Airbag No
Configured for Left Curtain #1 Yes
Configured for Right Curtain #1 Yes
Configured for Left Curtain #2 No
Configured for Right Curtain #2 No
Configured for Front Driver Seatbelt Pretensioner Yes
Configured for Front Center Seatbelt Pretensioner No
Configured for Front Passenger Seatbelt Pretensioner Yes
Configured for 2nd Row Left Seatbelt Pretensioner No
Configured for 2nd Row Center Seatbelt Pretensioner No
Configured for 2nd Row Right Seatbelt Pretensioner No
Configured for 3rd Row Left Seatbelt Pretensioner No
Configured for 3rd Row Center Seatbelt Pretensioner No
Configured for 3rd Row Right Seatbelt Pretensioner No
Configured for Left Side Sensor #1 Yes
Configured for Left Side Sensor #2 Yes
Configured for Left Side Sensor #3 No
Configured for Right Side Sensor #1 Yes
Configured for Right Side Sensor #2 Yes
Configured for Right Side Sensor #3 No
Configured for Left Up Front Sensor Yes
Configured for Right Up Front Sensor Yes
Configured for Front Driver Digressive Load Limiter No
Configured for Front Passenger Digressive Load Limiter No
Configured for Driver Seat Track Position Sensor Yes
Configured for Front Passenger Seat Track Position Sensor Yes
Configured for Passenger Airbag Disable Switch No
Configured for Front Passenger Occupant Classification System No
1B3LC56R78N***** Page 5 of 19 Printed on: Monday, December 10 2012 at 15:55:13
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Longitudinal Crash Pulse (Most Recent Event)
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Longitudinal Crash Pulse (Most Recent Event)

Time (msec)

-100

1B3LCS56R78N*****

Longitudinal
Acceleration (g)

-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98

Time (msec) Longituflinal
Acceleration (g)
-50 -0.98
-49 -0.98
-48 -0.98
-47 -0.98
-46 -0.98
-45 -0.98
-44 -0.98
-43 -0.98
-42 -0.98
-41 -0.98
-40 -0.98
-39 -0.98
-38 -1.96
-37 -0.98
-36 -0.98
-35 -1.96
-34 -2.94
-33 -1.96
-32 -2.94
-31 -2.94
-30 -3.92
-29 -4.90
-28 -4.90
-27 -2.94
-26 -2.94
-25 -3.92
-24 -4.90
-23 -4.90
-22 -4.90
-21 -1.96
-20 -1.96
-19 -3.92
-18 -5.88
-17 -3.92
-16 -6.86
-15 -6.86
-14 -3.92
-13 -7.84
-12 -1.96
-11 -3.92
-10 -5.88
-9 0.98
-8 -4.90
-7 -4.90
-6 -7.84
-5 -1.96
-4 -5.88
-3 -5.88
-2 -2.94
-1 -2.94
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" Longitudinal
Time;(maec) Acceleration (g)
0 -6.86
1 -7.84
2 -4.90
3 -8.82
4 -6.86
5 -3.92
6 -2.94
7 -5.88
8 -1.96
9 -5.88
10 -9.80
1 -6.86
12 -5.88
13 -13.73
14 -9.80
15 -7.84
16 -6.86
17 -5.88
18 -10.78
19 -8.82
20 -10.78
21 -16.67
22 -18.63
23 -6.86
24 -20.59
25 -18.63
26 -16.67
27 -18.63
28 -20.59
29 -20.59
30 -11.76
31 -9.80
32 -20.59
33 -21.57
34 -16.67
35 -12.75
36 -16.67
37 -11.76
38 -8.82
39 -9.80
40 -9.80
41 -15.69
42 -8.82
43 -5.88
44 -7.84
45 -9.80
46 -5.88
47 -5.88
48 -6.86
49 -6.86
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)

& BOSCH

Longitudinal Crash Pulse (Most Recent Event)

Time (msec)

50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99

1B3LCS56R78N*****

Longitudinal
Acceleration (g)

-6.86
-6.86
-4.90
-5.88
-4.90
-5.88
-5.88
-5.88
-6.86
-5.88
-4.90
-4.90
-4.90
-4.90
-2.94
-3.92
-2.94
-2.94
-1.96
-2.94
-2.94
-2.94
-1.96
-1.96
-1.96
-1.96
-1.96
-0.98
-1.96
-1.96
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
-0.98
0.00
0.00
-0.98
0.00
-0.98
-0.98
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00
0.00

" Longitudinal
[Time {maec) Accelgration (9)
100 -0.98
101 0.00
102 0.00
103 -0.98
104 -0.98
105 0.00
106 -0.98
107 -0.98
108 -0.98
109 0.00
110 -0.98
111 -0.98
112 -0.98
113 -0.98
114 -0.98
115 -0.98
116 -0.98
117 -0.98
118 -0.98
119 -0.98
120 -0.98
121 -0.98
122 -0.98
123 -1.96
124 -0.98
125 -0.98
126 -0.98
127 -0.98
128 -0.98
129 -0.98
130 -0.98
131 -0.98
132 -0.98
133 -0.98
134 -0.98
135 -0.98
136 -0.98
137 -0.98
138 0.00
139 0.00
140 -0.98
141 -0.98
142 0.00
143 0.00
144 0.00
145 0.00
146 0.00
147 -0.98
148 0.00
149 0.00
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama érnegi (Chrysler)

& BOSCH

Pre-Crash Data (Most Recent Event)

2,500 T T T T 100
2250 1 ! 1 1 1 1 { ! 1 t ! 1 t 1 1 { 1 1 g0
2,000-

1,750

1,500

Engine RPM
2

"

1,000

Yl v

50 -48 46 -44 42 40 38 36 34 -32 -30 -28 26 24 22 20 -18 -16 -4 -12 -10 -08 06 -04 02
Time prior to event (seconds)

1IN4 % ‘emouy | auibuz
/1IN4 % ‘[epad Jojela|addy / (HJIN) Paledlpu| ajoIyaA ‘paads

-4 Engine RPM # Speed, Vehicle Indicated (MPH) - Service Brake (0=0ff/10=0n) ¥ Accelerator Pedal, % Full -+ Engine Throttle, % Full
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)
© BOSCH QDR rcrricva.

SNA values will not be plotted on the graph
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)

& BOSCH

Pre-Crash Data (Most Recent Event - table 1 of 3)
(the most recent sampled values are recorded prior to the event)

Time
Stamp
(sec)
-5.0
-4.9
-4.8
-4.7
-4.6

Vehicle
Event
Recorder
Status
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete
Complete

1B3LCS56R78N*****

Engine
RPM
1,088
1,152
1,184
1,216
1,184
1,184
1,152
1,120
1,088
1,088
1,056
1,056
1,024
1,024
1,024
1,024
1,024
1,024

992
1,024
1,088
1,184
1,344
1,472
1,600
1,632
1,664
1,664
1,664
1,696
1,792
1,888
1,952
1,952
1,952
1,952
1,952
1,952
1,984
1,984
1,984
2,016
2,016
1,984
1,824
1,632
1,472
1,344
1,312
1,280

Speed,
Vehicle
Indicated
(MPH [km/h])
24 [39]
24 [38]
23 [37]
22 [36]
22 [35]
22 [35]
21[34]
21[33]
21[33]
21[33]
20 [32]
20[32]
20[32]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
19 [31]
20 [32]
20 [32]
20[32]
20[32]
21[33]
21[33]
21[33]
21[34]
21[34]
22 [35]
22 [35]
22 [35]
22 [36]
22 [36]
23 [37]
23 [37]
23 [37]
24 [38]
24 [38]
24 [38]
24 [38]
23 [37]
22 [36]
21[34]

Engine Accelerator

Throttle,
% Full

15.4
15.4
15.4
15.4

5.9
5.1
4.3

5.9

Page 11 of 19
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Pedal,
% Full

15.4
15.7

Raw
Manifold
Pressure

(kPa)

Service
Brake
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
On
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off
Off

<DR

Brake
Switch #2
Status
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Closed
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Open
Closed
Closed
Closed

CRASH DATA
RETRIEVAL

Printed on: Monday, December 10 2012 at 15:55:13



Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)

& BOSCH

Pre-Crash Data (Most Recent Event - table 2 of 3)
(the most recent sampled values are recorded prior to the event)

Time

Stamp ABS MIL
(sec) (if equip.)

-5.0
-4.9
-4.8
-4.7
-4.6
-4.5
-4.4
-4.3
-4.2
-4.1
-4.0
-3.9
-3.8
-3.7
-3.6
-3.5
-3.4
-3.3
-3.2
-3.1
-3.0
-2.9
-2.8
-2.7
-2.6
-2.5
-2.4
-2.3
-2.2
-2.1
-2.0
-1.9
-1.8
-1.7
-1.6
-1.5
-1.4
-1.3
-1.2
-1.1
-1.0
-0.9
-0.8
-0.7
-0.6
-0.5
-0.4
-0.3
-0.2
-0.1

1B3LCS56R78N*****

Off

ESP MIL
(if equip.)

ESP Lamp
Flashing ESP
ESP Lamp Requested Functional
(if equip.) (if equip.) (if equip.)
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
Off No No
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama ornegi (Chrysler)

& BOSCH

Pre-Crash Data (Most Recent Event - table 3 of 3)
(the most recent sampled values are recorded prior to the event)

Time
Stamp
(sec)
-5.0
-4.9
-4.8
-4.7
-4.6
-4.5
-4.4
-4.3
-4.2
-4.1
-4.0
-3.9
-3.8
-3.7
-3.6
-3.5
-3.4
-3.3
-3.2
-3.1
-3.0
-2.9
-2.8
-2.7
-2.6
-2.5
-2.4
-2.3
2.2
-2.1
-2.0
-1.9
-1.8
-1.7
-1.6
-1.5
-1.4
-1.3
-1.2
-1.1
-1.0
-0.9
-0.8
-0.7
-0.6
-0.5
-0.4
-0.3
-0.2
-0.1

ETC

ETC Lamp
Lamp Flashing
(if equip.) (if equip.)

Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No
Off No

1B3LCS56R78N*****

Engine

Torque

Applied
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes
Yes

Cruise
Control
System

Cruise
Control
Active
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No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No
No

QDR r:rrieva
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama érnegi (Chrysler)

() BOSCH

Hexadecimal Data

QDR r:rrieva

Data that the vehicle manufacturer has specified for data retrieval is shown in the hexadecimal data section of the
CDR report. The hexadecimal data section of the CDR report may contain data that is not translated by the CDR
program. The control module contains additional data that is not retrievable by the CDR system.
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Ek 3: (Devam) CDR vasitasiyla EDR veri toplama érnegi (Chrysler)

(= BOSCH
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Disclaimer of Liability
The users of the CDR product and reviewers of the CDR reports and exported data shall ensure that data and information supplied is
applicable to the vehicle, vehicle's system(s) and the vehicle ECU. Robert Bosch LLC and all its directors, officers, employees and
members shall not be liable for damages arising out of or related to incorrect, incomplete or misinterpreted software and/or data. Robert
Bosch LLC expressly excludes all liability for incidental, consequential, special or punitive damages arising from or related to the CDR

data, CDR software or use thereof.
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Adi Soyadi
Siirekli Adresi
Dogum Yeri ve Yili
Yabana Dili
ik Ogretim
Orta Ogretim
Lise

Lisans
Yiiksek Lisans
Enstitii Adi
Program Adi

Calisma Hayati

OZGECMIS

: Murat OZEN

: Istanbul Emniyet Miidiirliigii
: Kirikkale 1974

: Ingilizce

: Tmaz [lkdgretim Okulu 1985
: Atatiirk Ortaokulu 1988

: Ankara Polis Koleji 1992

: Ankara Polis Akademisi 1996
: Bahgesehir Universitesi

: Fen Bilimleri Enstitiisii

: Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

: TBMM Koruma Daire Baskanlig, istanbul (2014-...)
Milli Saraylar Koruma Sube Miidiirii

Atatiirk Havalimani Sube Mudiirligi
Sube Miidiir Yardimcisi

Istanbul il Emniyet Miidiirliigii (2007-2014)
Trafik Denetleme Sube Miidiir Yardimcist

Bitlis il Emniyet Miidiirliigii (2007-2003)
Tatvan Ilge Emniyet Miidiirliigii, Biiro Amirlikleri

UNMIK United Missions in Kosovo (2005-2004)
Gnjilane, Supervisor in Traffic Unit

Istanbul 11 Emniyet Miidiirliigii (2003-1996)
Trafik Denetleme Sube Miidiirligii, Ekipler Amirlikleri
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