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Bu calisma, Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanhg Trafik Ihtisas Dairesine
mahkemelerce gonderilen trafik kazasi dosyalarindan elde edilen verilerin
istatistiksel analizi yapilarak lilkemizde meydana gelen Oliimlii ara¢ kazalarinda
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1. GIRIS

Ulke niifusunun artmasi ve ekonomik sartlarin iyilesmesiyle birlikte trafige ¢ikan
ara¢ sayisinin her gegen yil katlanarak arttig1 goriilmektedir. Karayolu alt yapisi ve
trafik egitimi yeterli diizeye ¢ikarilmadan trafige ¢ikan ara¢ sayisinin bu denli hizl
artmasi, trafik kazalarinin artisini da beraberinde getirmektedir. Gerek ekonomik
gerekse Oliim ve yaralanmalara ciddi sekilde sebebiyet veren bu durumun, tilkemizde
bir salgin hastalik olarak nitelendirilmesi dogru bir yaklasim olacaktir. Uzun bayram
tatillerinde karayollarinda yasanan trafik yogunlugu ve yeterli trafik bilgisinden
yoksun siiriiciilerin kendi acilarindan zamani iyi kullanabilmek i¢in uykusuz ve
yorgun ara¢ kullanmalar1 ve benzeri durumlar iist iiste gelince yiizlerce insan hayatini

kaybetmekte binlerce insan da yaralanmakta ve/veya sakat kalmaktadir.

Diinya Saglik Orgiitii’niin verilerine gore trafik kazalari, yaralanmalara bagh
Olimler siralamasinda 1’inci, genel olarak meydana gelen Olim nedenleri
siralamasinda 10’uncu, agir hastalik nedeniyle meydana gelen 6lim nedenleri

arasinda 9’uncu siradadir (Hanci, 2009).

Trafik; insan, arag ve yol unsurlarindan olusan, bu unsurlarin karsilikli
etkilesim ve uyum halinde bulunduklar1 dinamik bir sistemdir. Trafikte insan
iliskileri ve trafik kazalar1 Tiirkiye’nin onemli toplumsal sorunlarindan birini
olusturmaktadir. Aslinda trafik ve trafik kazalari sadece Tiirkiye’nin degil, her
cagdas toplumun en 6nemli sorunlarindandir. Ancak karayolu trafik giivenligine
yaklagim ve bu sorunla basa ¢ikma agisindan iilkeler ve/veya toplumlar arasinda
onemli farkliliklar vardir. Bu farkliliklar pek ¢ok alanda kendisini gostermektedir.
Gelismis tlkeler, trafik giivenligini bir biitiin olarak ele almakta, karayolu
giivenliginde istenilen giivenilirlik noktasina gelmek ve istikrarli giivenilirlik i¢in ise
kendilerine 6zgili olan sartlar1 ortaya koyarak her asamada saglikli bir planlama,

uygulama ve denetim saglayarak basariya ulagsmaktadirlar (Sonmez, 1999).

Diinya Saglik Orgiiti'niin (WHO) tanimlamasma gore; Trafik kazasi

yaralanmasi, “kara yolunda seyreden bir aracin c¢arpmasi ile olusan her tiirli



yaralanma” seklinde tanimlanmaktadir (Temel ve Ozcebe, 2006). Trafik kazalarina
bagl olarak diinyada yilda 1,2 milyon kisi 6lmekte, 20-50 milyon arasinda insan da
yaralanmaktadir. Trafik kazalar1 1800’lii yillarda baslamis ve gelismis tilkelerde arag
sayisinin artmasi ile hizla yayginlasmistir. Trafik kazalar1 Tirkiye’nin en 6nemli
sorunlarindan biridir ve yaklasik olarak saatte bir kisi hayatim1 kaybetmektedir

(Pampal, 2002).

BM Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun ulasimla ilgili veri tabanina goére, 2001
yilinda Avrupa bolgesinde 6liimle sonuglanan veya sonuglanmayan 1,9 milyon trafik
kazas1 meydana gelmistir ve bu kazalar toplam 2,4 milyon kisiyi etkilemistir. WHO
tarafindan yayinlanan Kiiresel Hastalik Yiikii 2002 veri tabanina gore, 2002 yilinda
Avrupa bolgesinde karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinda 127 378 kisi
Olmistiir. Bu sayi, biitlin diinyadaki trafik kazalar1 sonucunda meydana gelen toplam
Olimlerin %10’unu olusturmaktadir. Avrupa Birligi’'nde trafik kazalari, ulagimla
ilgili 6liimlerin %97’sini, yine ulagimla ilgili kazalarin %93’iinii olusturmaktadir.
Trafik kazas1 oliimleri, 50 yasindan kiiclikler s6z konusu oldugunda oliimlerin

baslica nedenleri arasinda gelmektedir (Temel ve Ozcebe, 2006).

Tiirkiye’de yildan yila artan niifus ve ara¢ sayisina paralel olarak, trafik
kazalarinin sayisi ve bu kazalarda 6len ve yaralananlarin sayis1 da artmaktadir. Arag
sayist Tirkiye’den alt1 kat fazla olan Cin’de daha az sayida trafik kazas1 meydana
gelmektedir. Yine Fransa’da bizden 4 kat fazla ara¢ sayis1 varken, kaza sayis1 bizden
tic kat azdir. Tiirkiye’de trafik kazalarinin nedenlerine bakildiginda en basta gelen
nedenlerin karayollarina agirlik verilmesi ve demir yollarinin ihmal edilmesi oldugu
goriilmiistiir. Ayrica yiikk ve yolcu tagimaciliginda kullanilan tasitlarin 6nemli bir
boliimii eski ve teknik yoOnden yetersizdir. Son yillarda teknolojideki olumlu
gelismeler ve diigiik faizli banka kredili satiglar sayesinde tasit yasi kiiglilmiistiir

(Akkaya ve Altintas, 2001).

Tiirkiye’de trafik kazalarinin meydana gelmesinde siiriicli kusuru 6n planda yer
almaktadir. 2012 yilinda siiriicii kusuru 134 170, yaya kusuru 16 760, yolcu kusuru
528, tasit kusuru 354, yol kusuru 676, toplam kusur 152 488 olarak tespit edilmistir.



Trafik kazalarinin meydana gelmesinde insan kusurlar1 kazalarin neredeyse tamamini

olusturmaktadir.

Trafik kazalarinda, diger kazalarda oldugu gibi {i¢ faktor goze carpmaktadir.
Bunlar; arag, ¢evre ve insandir. Ancak, bu ii¢ faktdrden biri olan “insan” faktorii,
teknolojinin ilerlemesi, modern araglarin iiretilmesi ve karayollarinda yapilan
tyilestirme c¢aligmalarina ragmen; trafik kazalariin halen ciddi bir sorun olusturmasi
nedeniyle daha fazla dikkate alinmasini gerektirmektedir. Buna gdre arastirma
konulari; siiriiciilerin kaza yapma egilimleri, risk alma davranislari; kazada stiriicii
davranislari, tutumlari, kisilik 6zellikleri, durumsal duygu o6zellikleri, psiko-motor
becerileri, dikkat ve yogunlasma yetenekleri, esgiidiim diizeyleri, tepki zamanlari,
algi bicimleri, bellek 6zellikleri, kiyaslama ve problem ¢dzme becerileri ve siiriicii

egitimi gibi konulardir (Underwood et al.,1997).

Arastirmalar bazi sosyo-demografik 6zelliklerin “kazaya yatkinlik™ ile iligkili
oldugunu gostermistir. Buna gore; gencglerin orta yash siiriiclilere gore (yash
siriiclilerin motor ve algisal becerilerindeki yavaslama nedeniyle), erkeklerin

kadinlara oranla daha fazla kazaya karistigin1 gostermistir (Stimer, 1997).

Trafik kazalarmin kigiler i¢in yaralama ve Oliimle sonuglanmasinin yani sira,
sigorta kurumlarin1 da yakindan ilgilendiren bir boyutu bulunmaktadir. Trafik
bilirkisilerinin diizenledikleri kaza raporu, kroki ve tutanaklar1 kusur oraninin

belirlenmesinde 6nemli rol oynar.

Trafik kazalarinda siiriicii kusurlarinin tespiti ve asli kusur sayilan haller 2918
sayili kanunun 84’iincii maddesinde diizenlenmistir. 5237 sayili Tirk Ceza
Kanunu’nun (TCK) yiirtirliige girmesinden sonra trafik kazalari i¢in trafik kollugu
tarafindan  diizenlenen "Trafik Kazast Tespit Tutanaginda" kusur orani
belirtilmemekte sadece "asli ve diger kusurlar" belirtilmektedir. Bu uygulama kusur
orani tespiti i¢in her kazadan sonra "mahkeme karar1" veya "bilirkisi raporu'nu
zorunlu hale getirmistir. Gerek kolluk tarafindan diizenlenen tutanakta gerek bilirkisi
tarafinda diizenlenen raporda kazaya karisan kisilerin hangi trafik kuralini ne suretle

ihlal ettiginin tespitine yonelik a¢iklamalar1 da dikkate almak sureti ile ceza hukuku



sorumluluklar1 bakimindan kusur oranlari mahkeme tarafindan yapilmaktadir

(Ozban, 2006).

Ulkemizde resmi bilirkisilik miiessesesi olan AdIi Tip Kurumu gérevi itibariyle
mahkemeler ile hakimlikler ve savciliklar tarafindan gonderilen Adli Tip ile ilgili
konularda bilimsel ve teknik goriislerini bildirmektedir. Kurum, kendisinden istenen
konularda resmi bilirkisilik yapmakla miikelleftir. ATK biinyesinde faaliyet gdsteren
Trafik Ihtisas Dairesi’nin gdrevi ise “mahkemeler ile hakimlikler ve cumhuriyet
savciliklarinca gonderilen trafik olaylart ile ilgili konularda gerekli muayene ve
incelemeler yaparak sonucu bir raporla tespit etmektir” (Adli Tip Kurumu

Kanunu,1982; Adli Tip Kurumu Kanunu Uygulama Y 6netmeligi, 2004).

1.1 Diinya’da ve Tiirkiye’de Trafik Kazalarina Genel Bakis

Trafik kazalar1 biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de bir halk saglig1 sorunudur.
Her yil kazalara bagl olarak binlerce kisi 6lmekte ve yaralanmaktadir. Ulkemizde
meydana gelen trafik kazalar1 ve kazalara bagli 6liim ve yaralanmalarin ¢ok yiiksek
olmas1 dikkat cekicidir. Tiirkiye’de trafik kazalar1 daha ¢ok yaz ve kis aylarinda
meydana gelmekte, 6liim ve yaralanmalar ise en sik haziran-agustos aylar1 arasinda
artmaktadir. Trafik kaza sayisinin haftanin ilk is glinii olan pazartesi giinleri
arttigi gorilmekte, O0limlii ve yaralanmali kazalar o6zellikle 16.00-24.00 saatleri

arasinda daha fazla olmaktadir (Temel ve Ozcebe, 2006).

Ulkemizdeki araglara iliskin veriler, hangi motorlu aracin daha fazla trafige
ciktiginin bilinmesi acgisindan 6nem arz etmektedir. Boylece trafik kazalarinin
onlenmesine yonelik alinacak tedbirlerin belirlenmesine 151k tutacaktir. Motorlu tasit
sayilar1 6zellikle son 10 yilda %100 artig gostermistir (Cizelge 1.1). 2002 yilinda 8
655 170 olan motorlu ara¢ sayis1 2012 yilinda %100 artigla 17.033.413 yiikselmistir.
2002 yilinda otomobil sayis1 4.600.140 iken 2012 yilinda yaklasik iki katina ¢ikarak
8 648 875¢ yiikselmistir. 2002 yilinda 241 700 minibiis, 120 097 otobiis, 875 381
kamyonet, 399 025 kamyon, 1 046 907 motosiklet ve 1 371 920 diger aracin mevcut
oldugu goriilmektedir. 2012 yilinda toplam 17 033 413 motorlu aracin 396 119’u



minibiis, 235 949’u otobiis, 2 794 606’s1 kamyonet, 751 650°si kamyon, 2 657 722’si
motosiklet ve 1 548 492’si diger arag tiirii olarak trafige kayith oldugu goriilmektedir
(Karayollar1 Genel Miidiirligii, 2012).

Cizelge 1. 1. 2002-2012 Yillar1 arasindaki motorlu arag sayist

Yillar | Otomobil | Minibiis | Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet Diger Toplam
2002 4.600.140 241.700 120.097 875.381 399.025 1.046.907 1.371.92 8.655.170
2003 4.700.343 245.394 123.500 973.457 405.034 1.073.415 1.382.70 8.903.843

2004 5.400.440 318.954 152.712 1.259.867 647.420 1.218.677 1.238.29 10.236.36

2005 5.772.745 338.539 163.390 1.475.057 676.929 1.441.066 1.278.10 11.145.83

2006 6.140.992 357.523 175.949 1.695.624 709.535 1.822.831 1.324.94 12.227.39

2007 6.472.156 372.601 189.128 1.890.459 729.202 2.033.492 1.365.91 13.022.95

2008 6.796.629 383.548 199.934 2.066.007 744.217 2.181.383 1.393.68 13.765.39

2009 7.093.964 384.053 201.033 2.204.951 727.302 2.303.261 1.402.14 14.316.70

2010 7.544.871 386.973 208.510 2.399.038 726.359 2.389.488 1.440.36 15.095.60

2011 8.113.111 389.435 219.906 2.611.104 728.458 2.527.190 1.500.32 16.089.53

2012 8.648.875 396.119 235.949 2.794.606 751.650 2.657.722 1.548.49 17.033.41




Ulkemizde ara¢ sayisindaki hizli artis ara¢ basma diisen kisi sayisim da
onemli 6lgiide degistirmektedir. Cizelge 2.1 de goriildiigii tizere 2012 yil itibariyle
17 033 413 arag olan iilkemizde 4,4 kisiye bir ara¢ diismektedir. Bu oran Almanya da
1,6 kisi, Avusturya da 1,5 kisi, Fransa da ise 1,7 kisidir. Tiim bu istatistiksel
bilgilerden iilkemizde tasit sayisinin fazla oldugu sdylenemez. Arag sayisindaki artig
trafik kazalarindaki artisin gostergesi olmadigi, Avrupa llkelerinde meydan gelen
trafik kazalarindaki O6lii sayisimin  ililkemizdekinden daha az olmasindan

anlagilmaktadir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gére 2002 ve 2012 yillar1 arasinda
meydana gelen oliimlii ve yaralanmali trafik kazalar1 ve sonuglar karsilastirildiginda;
2002 yilinda 436 958 kaza meydana geldigi bu kazalarda 4 169 kisinin hayatim
kaybettigi, 116 045 bin kisinin de yaralandig1 goriilmektedir. Yillara gore kaza sayisi
artmakla birlikte, yaralanma sayist da paralel olarak artma gdstermistir. Ancak,
hayatin1 kaybeden kisi sayis1 azalma gostermistir. Soyle ki; 2012 yilinda 1.296.636
yani son 10 yilda yaklasik {i¢ kat artan kaza sayisina oranla yaralanma sayisi
artmasina ragmen hayatin1 kaybeden kisi sayisi azalma gostermistir (KGM, 2012).
Tabloda yillara gére meydana gelen trafik kazasi sayisinin her gecen yil daha da
artmasina ragmen hayatin1 kaybedenlerinin sayisindaki azalmanin nedenlerini;
tiretilen yeni nesil araglarin teknolojilerindeki ve gilivenlik sistemlerindeki gelismeler,
artan ara¢ sayisiyla birlikte kaza ihtimalinin de artmasiyla insanlarin daha giivenli
arag¢ tercihlerinin ara¢ iretici firmalar1 daha giivenli arag¢ iiretmeye itmesi, giivenli
trafik alt yapisinin iyilestirilmesi, trafik cezalarinin yaptiriminin agir olmasi, kamera
sistemleriyle karayollarinin denetlenmeye baslanmasi, emniyet kemeri kullaniminin
zorunlu hale gelmesi, ilk ve acil yardim hizmetlerinin gelismesi ve karayolunu

kullanan kisilerin daha bilinglenmesi olarak gosterebiliriz.

Tirkiye; Amerika Birlesik Devletleri (ABD), Avrupa Birligi iilkeleri ile az
gelismis ve gelismekte olan {iilkelerin rakamlariyla kiyaslandiginda, trafik kaza
istatistiklerinin paralellik gosterdigi ortaya cikmaktadir. Bu istatistiklere gore,
tilkemizde meydana gelen trafik kazasi sayisinda her yil %10’luk bir artisin oldugu
goriilmektedir. Bu kazalardaki yarali sayisinda yaklasik olarak 9%35’°lik bir artis

gbzlenirken; olii sayisinda ayni orana yakin bir azalmanin oldugu anlasilmaktadir.



Ulkemizde kaza sonrasi yaralilarm takibine yeni baslanilmistir. Merkezi
Almanya’da bulunan Karayolu Trafik Kazalar1 Veri Taban1 (IRTAD), bizim gibi
yaralilar1 yeni takibe almis {ilkelerle, 30 giin boyunca trafik kazasi nedeniyle
yaralananlar1 30 giin takip eden iilkelerle karsilagtirma yapilabilmesi i¢in benzer
tilkelerin trafik kazasi nedeniyle resmi olarak oldiigii belirtilen kisi sayisina %30
ilave etmektedir. Ornegin iilkemizde 2012 yilinda resmi olarak trafik kazasi
nedeniyle dlen 3 750 kisiyi Karayolu Trafik Kazalar1 Veri Tabani saglkli rakam
olarak kabul etmemektedir. Dolayisiyla %30 ilave ile 3 750+(3 750X 0,30)=4 875

olarak kabul etmektedir.

Saglik bakanligi ilk kez 2001 yilinda hastanelere trafik kazasi nedeniyle gelen
yaralilari, 30 giin boyunca takip ederek bu siire icerisinde Olenleri trafik kayit altina
almustir. Bu yaralilardan 2 254 kisinin 61diigiinii tespit etmistir. TUIK Trafik Kazasi
Istatistiklerinde yer alan 2001 yili trafik kazasi nedeniyle hayatim kaybeden 4 386
kisiye 2 254 kisi daha eklenince 6lii sayis1 6 640’ya yiikselmektedir (Isildar, 2001).

Oliim ve yaralanma ile sonuglanan trafik kazalarmin biiyiik bir kismi polis
gorev alani icerisinde meydana gelmistir. Polis bolgesinde 2010 yilinda meydana
gelen trafik kaza sayis1 1 073 787 iken, bu rakam jandarma bolgesinde 19 392 olarak
tespit edilmistir. Polis bolgesinde 2 738 kisi hayatim kaybederken, 171 475 kisi
yaralanmistir. Buna karsilik, jandarma bolgesinde 1 307 kisi hayatin1 kaybederken,
40 021 kisi yaralanmistir. Tiirkiye niifusu son 8 yil icerisinde (2002-2010) %5
biiylimiis; siirlicii belgesi sayisinda %30’luk bir artis olmustur. Buna karsilik, toplam
kaza sayisinda %150’lik bir artis meydana gelirken, bu kazalardaki yarali sayisinda
%100’lik bir artis olmus, ancak Olii sayisinda onemli bir degisim meydana

gelmemistir (Emniyet Genel Midiirligi (a), 2012).



Cizelge 1. 2 2002-2012 Yillari arasindaki 6liim ve yaralanma oranlari

Yih Kaza Sayist Olii Sayisi Yarah Sayist
2002 439.958 4.169 116.045
2003 455.637 3.959 117.551
2004 537.352 4.427 136.437
2005 620.789 4.505 154.086
2006 728.755 4.633 169.080
2007 825.561 5.007 189.057
2008 950.120 4.236 184.468
2009 1.034.435 4.300 200.405
2010 1.106.201 4.045 211.496
2011 1.228.928 3.835 238.074
2012 1.296.636 3.750 268.102

Trafik kazalar1 sonucunda mal ve can kayiplar tiim diinyanin iistesinden
gelmesi gereken en Oonemli sorun olarak yerini korumaktadir. Bu nedenle gerek
tilkemizde gerekse diinyada karayolu trafigi sorununa ¢éziim iiretilmesi i¢in olagan

iistii ¢aba sarf edilmektedir.

(izelge sadece rakamsal incelendiginde trafik kazasi nedeniyle 6li sayisinin
gelismis iilkelere gore az oldugu anlagilmaktadir. Rakamsal boyutta yapilan
degerlendirmeler bizi daima yaniltacaktir. Oransal bir yaklagimda bulunularak
konunun daha iyi anlagilmasi saglanmalidir. Gerek arag sayilari gerekse Oli sayisi
Cizelge 1.1 ve 1.2°de verilmistir. S6z konusu tablolar incelendiginde iilkemiz ve
gelismis ilkeler arasindaki trafik kazalari ve sonuglart degerlendirildiginde

tilkemizin durumunun pek i¢ agict olmadigi goriilmektedir.




Cizelge 1. 3 Gelismis Ulkelerin ve Tiirkiye’nin Trafik Verilerinin Kargilastirilmasi
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Cizelge 1.3’te goriildiigli lizere ililkemizdeki motorlu ara¢ sayisi 17 milyon

iken 6liimli ve yaralanmali kaza sayis1 134 binin {izerinde ger¢eklesmektedir. Arag

say1s1 50 milyonun iizerinde olan Almanya’da meydana gelen trafik kazasi sayis1 288

binin iizerindedir. Niifusu {ilkemiz niifusunun yarisi kadar olan Polonya’da arag

sayist 22 milyondan fazla iken meydana gelen oliimlii ve yaralanmali trafik kazasi

tilkemizde meydana gelen trafik kazalarinin neredeyse dortte biri oranindadir. Bu

veriler tlkemizdeki trafik sorununun hangi boyutta oldugunu gozler Oniine

sermektedir (KGM, 2012).
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Sekil 1. 1. Gelismis iilkelerde ve Tiirkiye’de 100 bin niifusa diisen motorlu arag sayist

Sekil 1.1 ve 1.2 incelendiginde 38 milyon niifuslu Polonya’nin motorlu arag
sayist 75 milyonu asan niifusumuza oranla ¢ok daha fazla oldugu goriilmektedir.
Diger taraftan Polonya’nin 6liimlii ve yaralanmali kaza sayis1 38 bin iken iilkemizde

bu say1 134 binin lizerindedir.
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1.2 Trafik Kazalarinin Olusum Faktorleri

Teknoloji ¢agiyla birlikte hizli bir degisim yasamaktayiz. Teknolojideki gelismeler
Ozellikle toplumsal yapiy1 da degistirmistir. Tarim alanlarindan sanayi bélgelerine
gocle birlikte kentlerde konut talebi artis gdstermis, sehirlerin niifusu hizla artmistir.
Sanayinin gereklerinden biri olan iggiici, hammadde ve pazarlama i¢in ulagim

talebinde de artis gézlenmistir (Giivenal ve ark. 2005).

Bunun neticesinde ulagim, toplumda en onemli ve Oncelikli yere sahip
olmustur. Caligsma, egitim ve sosyal alanlarin farkli yerlerde olmasi ve bu alanlari
birlestirmenin yaninda bu alanlar arasinda insan ve yiik tasima ihtiyact ulagimin
onemini daha da artirirken, toplumlarin gelismislik diizeylerine, teknolojilerine,
siyasi durumlarina, egitim ve Kkiiltiir seviyelerine baglh olarak degisiklik
gostermektedir. Soyle ki; gelismis iilkelerde tasima ihtiyact ve tasima gesitliligi ¢cok
fazla iken, gelismekte olan ya da gelismemis lilkelerde tagima ihtiyaci fazla ama

tasima cesitliligi azdir (Ozgan, 2007).

Diinyada ulastirmanin 6nemi zaman gectikce artmakta ve bu artis pek ¢ok ciddi
problemi de beraberinde getirmektedir. Bu problemlerin en 6nemlileri trafik kazalari,
kirlilik, enerji ihtiyaci, zaman kaybi, trafik tikanmikligi olarak siralanabilir. Bu
problemler icerisinde trafik kazalar1 6nemli bir yere sahiptir. Bu kazalar neticesinde
meydana gelen kayiplar 6nemli boyutlardadir. Bu kayiplar bireylere verdigi zarar
kadar, iilke ekonomisi i¢in de ¢ok 6nemli bir sorun teskil etmekte ve beraberinde agir

maddi sorumluluk getirmektedir (Tuncuk, 2004).

Tiirkiye’de trafik kazalarinin her gegen giin artmasinin nedenlerinin basinda;
sorunun ¢Oziimii i¢in yapilan arastirmalarda hem disiplinler arasi1 yaklasimlarla hem
de kurumlar arasi1 yaklasimlarla saptanmas1 gereken strateji ve hedeflerin tam olarak
belirlenememesi, problemin ¢dziimiinde bilimsel ¢alismalar yapilmasi gerekliliginin

kavranamamis olmasi gelir (Ozgan, 2007).

Trafik kazalarinin meydana gelmesinde bir veya birden fazla faktor, tek basina

veya birka¢ faktdr beraber etken olmaktadir. Trafik kazalarini olusturan faktorler
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insan, tasit, yol ve c¢evre faktorii olarak siralanabilir. Bu faktorler trafik kazalarinin
meydana gelme ihtimalleri ve kazalarin siddetlerindeki temel faktorlerdir (Tuncuk,

2004).

Ulkemiz ve gelismis iilkelerdeki trafik kazalarindaki kusur oranlar1 arasinda
onemli fark oldugu gdziikmektedir. Ulkemizde meydan gelen kazalarda insan faktorii
%99 oraninda iken, gelismis iilkelerde bu oran %50’lerde seyretmektedir. Gelismis
iilkelerdeki bu oran dogru olsa bile kazalardaki insan faktoriiniin Onemini
azaltmamaktadir. Trafik kazalarinda insan faktorii dogrudan onemli olsa da,
kazalarin nedenleriyle ilgili ayrim yapmak sorunun ¢Oziimii agisindan onem arz
etmektedir. Trafik kazalarina sebep olan etkenler incelendiginde ¢ok carpici sonuglar
ortaya cikmaktadir. Cizelge 1.4’de 2012 yilinda meydana gelen toplam 152 488
kazada siirticti faktoriinden kaynakli kusurlar 134 170 olarak belirtilmistir. S6z konusu

yila ait verilerden sadece 1 030’u yol ve arag gibi faktorlerden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 1.4 incelendiginde; EGM verilerine gore, siirliciilerin kaza faktorleri
arasimda %387,99 ile birinci sirada oldugu trafik kazalarinda insan faktoriiniin %99’lara
yaklastigin1 goriilmektedir. Yerlesim yerleri icerisinde kazalarda yayalarm 9%12,85
oraninda kusurlar1 bulundugu, yerlesim yeri disinda ise bu oranin %?2,56’lara kadar
diistiigli goriilmektedir. Siirtictilerin yerlesim yeri igerisindeki kusur yiizdesi %86,34
iken yerlesim yeri disinda bu oran % 95,48’e yiikselmektedir.

Cizelge 1. 4 Trafik kazalarina sebep olan faktdrlerin kusur oranlari

. . YERLESIM
KAZA YERLESIM YERI YERI DISI TOPLAM
FAKTORLERI | Kusur o Kusur |, | Kusur o
Sayisi Sayisi Sayisi

Stirticii 107.863 86,34 | 26.307 | 95,48 | 134.170 87,99
Yaya 16.055 12,85 705 2,56 16.760 10,99

Arag 147 0,12 207 0,75 354 0,23

Yol 405 0,32 271 0,98 676 0,44
Yolcu 465 0,37 63 0,23 528 0,35
TOPLAM 124.935 100 27.553 100 | 152.488 100
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Kazalarin meydana gelmesindeki sebeplerini siralamak gerekirse; alkollii arag
kullanma, serit ihlali, arag bakimi ve muayenesinin yapilmamasi, hatali sollama,
gecis istiinliigline uymama, yol yapimlarindaki teknik hususlara riayet etmeme ve
trafik isaretlemelerini yeterince yapmama gibi hususlar olarak siralanabilir

(Ege,1997).

1.2.1. insan Faktorii

Trafik kazalarinin meydana gelmesinde temel faktorlerin basinda gelen insan; siiriicii,
yaya ve yolcu olarak yolu kullanmakta ve trafige katilmaktadir (Tan, 2002). Bu

nedenle trafik glivenliginde de insan faktorii 6n plana ¢ikmaktadir.

Gerek sehir i¢i gerekse sehirler arasi trafikte kazalarin kotli hava sartlarinda
daha fazla olmasi beklenirken, agik havalarda daha fazla kaza meydana gelmektedir.
Bunun sebebi kotii hava sartlarinda trafige ¢ikan ara¢ sayisinin az olmasindan

kaynaklanmaktadir.

Siirticii olabilmenin temelde trafik kanun ve yonetmeliginde belirtilen sartlari
tagimasi, siiriiciiliikle ilgili egitim ve zorunlu belgeleri tamamlamasi gerekirken, sofor
olabilmesi i¢in hem siiriicii belgesi hem de ticari tasit kullanma belgesine sahip olmasi
gerekmektedir. Trafikte gerek siirlicli, gerek yaya, gerek de yolcularn kendi can
giivenliklerinin yani sira kargidaki insanlarin da can ve mal giivenliklerini korumalari

acisindan uymalar1 gereken kurallar vardir (Semiz, 1996).

Trafik gilivenliginde insanlarin uymasi gereken bazi kurallar vardir. Basta
siirlicii olarak insan; fiziksel ve ruhsal sartlari, aracinin teknik ve fiziksel sartlari ile
yeterli olarak trafige c¢ikmali, trafik durumuna, trafik kurallarmma uymali, emniyet
kemerini takmali, alkol, uyusturucu vb. gibi maddeleri kullanmamali ve trafige
gereken azami dikkati vermelidir. Benzer sekilde yolcu ve yaya olarak insan, trafik
durumuna, trafik kurallarina gore hareket etmeli dikkatli olmali ve trafik giivenligi
icin gerekli hususlari yerine getirmelidir (Tiire ve ark., 2008). Cizelge 1.5’de 2012

yilinda siiriilere ait kusurlar gosterilmistir.
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Cizelge 1. 5 Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarma etken siiriicii kusurlarima ait bilgiler

KAZA

SURUCUYE AIT KUSURLAR | YERLESIM | YERLESIM
YERI YERiDISI | [OPLAM

SAYI % SAYI | % SAYI | %

Arag hizini yol hava ve trafigin

serektirdigi sartlara uydurmamak 34281 | 31,8 | 10.818 | 41,1 | 45.099 | 33,6

Dogrultu degistirme (doniis)

16.770 | 15,5 | 3.226 12,3 | 19.996 | 14,9
kurallarina uymamak

Arkadan ¢arpmak 10.043 | 9,31 | 3.530 13,4 | 13.573 | 10,1

Kirmizi 1518a veya gorevli

. ; 3.452 3,20 | 214 0,81 |3.666 |2,73
memurun dur isaretine uymamak

Tasit giremez trafik isareti

. 2.650 2,46 | 747 2,84 |3.397 |253
bulunan yerlere girmek

Alkollii olarak arag¢ kullanmak 1.403 1,30 | 416 1,58 | 1.819 1,36

Kurallara uygun olarak park

. 1.535 1,42 | 86 0,33 | 1.621 1,21
etmis araglara carpmak
Gegme yasags olan yerlerden 944 0,88 | 167 0,63 | 1.111 | 0,83
gecmek
Yolcu indirme ve bindirme 536 0.50 | 16 0.06 | 552 0.41
kurallarina uymamak
Hatal sekilde veya yasak olan 250 023 | 293 L1 | 543 0.40
yerlere park etmek
Diger 35.999 | 33,4 | 6794 25,8 | 42.793 | 31,9
TOPLAM 107.863 | 100 | 26.307 | 100 | 134.17 | 100

Trafik kazalarina daha ¢ok siiriiciilerin sebep oldugu bilinmektedir. Kazalara
neden olan siiriicli davranislar bir yaklagima gore ii¢ boliimde incelenmektedir. Siddet,
genellikle riskli ortamlarda giivenlik i¢in gerekli davranislardan uzaklagsmadir. Alkolli
olarak ara¢ kullanmak, asir1 hiz, emniyet kemeri takmama buna ornek verilebilir.
fhmal, rahatsizlik veya utanma hissi olusturan durumlardir. Ornegin sikildig1 igin
emniyet kemerini c¢ikarmak gibi. Hata, insanlarin biligsel siirecleri ile ilgili
davraniglaridir. Ornegin tehlikeyi fark edememe, yanlis karar verme gibi. Trafik
kazalar1 insan faktorii ve cgevresel faktorlerin etkilesimi sonucunda meydana gelir.
Insan faktorii bu etkilesimde bazen etken bazen de edilgen rol oynamaktadir. Insan
faktoriiniin meydana gelen kazalar iizerindeki roliinii genis bir alanda degerlendirmek

gerekir (Lajumen et al., 1996).

14



1.2.2. Arac Faktorii

Trafik kazalarinin meydana gelmesinde arag faktorii insan faktoriine oranla ¢ok diisiik
seviyededir. Cizelge 1.6.’da goriildiigii tizere 2012 yilinda arag¢ faktdriine bagl olarak
147 trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarin %60’ma yakini lastik patlamasi ve
fren sistemlerinde meydana gelen arizalardan kaynaklanmaktadir. Ozellikle kullanim
stiresi gecmis lastik kullanimi eski araglarda yaygindir. Yine fren sistemlerindeki
arizalar eski model araglarda sik goriilmektedir. Araglarin ve ara¢ donanimlarinin
yenilenmesi ara¢ aksamlarindan kaynakli kazalarin sayisini azaltacaktir. Araglarin
zamaninda bakimlarinin yapilmamasi teknik arizalarin olusunda Onemli rol
oynamaktadir. Teknik olarak trafige ¢ikmaya hazir olmayan araglar trafik acisindan
onemli bir tehdittir. Araclarin aydinlatmasi, lastikler, fren sistemleri trafigin giivenligi
acisindan onemli bir unsurdur. Araglarin teknik agidan kusursuz olmasi giivenli trafik
acisindan olmazsa olmazdir. Bu nedenle yasalarla araclarin teknik bakimi yapilmadan

trafige ¢ikmasi engellenmistir (Giirsoy, 2004).

Araclarin kazalar tizerindeki etkisi; cinsleri, yiik ve yolcu kapasiteleri, tasinan
yiike uygunluk derecesi, yiikleme sekli, rengi gibi fiziksel nitelikleri ile fren, 151k
sistemleri, direksiyon, 6n diizen, tekerlek vb. teknik nitelikleri olmak {izere iki grupta
degerlendirilebilir (Anonim, 1998). Araglarin bu fiziksel ve teknik ozellikleri ile

kazalar1 6nlemede etkili olacaklar yapilan bir¢ok calismayla kanitlanmustir.

Cizelgede EGM 2012 wverileri incelendiginde (Cizelge 1.6); araglara ait
kusurlarin baginda %58,76 ile lastik patlamasi gelmektedir. %12,99 fren patlamasi,
%4,80 rot arizasi, %4,80 aks arizasi olarak gbze carpmaktadir. Fazla yiik yiiklenmesi,
asinmis lastiklerin kullanilmasi veya zamaninda degistirilmemesi, lastik patlamasindan

kaynakli kusurlarin baglica nedenleridir.
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Cizelge 1. 6 Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken arag kusurlarina ait veriler

KAZA

ARACA AIT YERLESIM YERI | YERLESIM YERI DISI TOPLAM

KUSURLAR SAYI % SAYI % SAYI %
Lastik Patlamasi | 52 35,37 156 75,36 208 58,76
Fren 34 23,13 12 5,80 46 12,99
Rot 10 6,80 7 3,38 17 4,80
Aks 8 5,44 9 4,35 17 4,80
Direksiyon 5 3,40 3 1,45 8 2,26
Diger Isik 1 0,68 4 1,93 5 1,41
Kap1 4 2,72 0 0,00 4 1,13
Makas 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Far 7 4,76 1 0,48 8 2,26
Saft 3 2,04 3 1,45 6 1,69
Cam Silecegi 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Sanziman-vites 2 1,36 3 1,45 5 1,41
Diger 21 14,29 9 4,35 30 8,47
TOPLAM 147 100 207 100 354 100

1.2.3. Yol ve Cevre Faktorii

Trafikte en 6nemli unsur olan yol ise, istatistiklerde kiigiik bir oranda goriinse bile
kazalarin meydana gelmesinde dogrudan bir faktdr olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Ciinkii yol yapisindaki sorun direkt siiriicii veya araci etkilemekte ve sonucunda da
kazalara davetiye ¢ikarmaktadir. Ulkemizdeki kaza istatistiklerinde yol faktoriiniin
diisiik oranlarda goriilmesinin sebebi; Trafik Kazasi Tespit Tutanaklarinin (TTKT)
hazirlanmasindaki eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Ulkemizde kaza istatistikleri
trafik polislerinin hazirladigi kaza raporlarmma gore diizenlenmekte ve trafik
polislerinin miihendislik bilgilerinin yeterli diizeyde olmamasindan dolayi, yola
verilebilecek bir kusurun siiriiciilere yiiklenmesi ile bu tablo ortaya ¢ikmaktadir. Oysaki

gercek degerlendirmeler yapilabilse trafik kazalarinin meydana gelmesinde  yol
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faktoriiniin %20-25 degerlerine ulasabilecegi, bunun da g6z ardi edilemeyecek

bir oran oldugu goriilmektedir (Tiire ve ark., 2008).

Karayolu yapisi; yol, koprii, menfez, kavsak, alt gegit, iist gecit, banket, yaya
kaldirimu, park yerleri gibi karayolu elemanlart ile aydinlatma ve benzeri giivenlik

tesislerini, trafik yonetim sistemini igine alir (Anonim, 1998).

Yolun fiziki ve geometrik standartlariyla yol boyu c¢evre kosullarinin trafik
giivenligi lizerinde farkli oranlarda etkisi bulunmaktadir (Anonim, 1998). Trafik
kazalarinin meydana gelmesindeki faktorlerden birisi de trafigi etkileyen cevre
sartlaridir. Yol kenarindaki alanlar, genellikle ¢ok giivensizdir. Tas ya da beton
kapli kanallar, kayaliklar ve yola yakin tehlikeli nesneler (6rnegin aydinlatma
direkleri ve agaglar) bulunmaktadir. Bazi gerekli béliimlerde oto korkuluklar
bulunmamaktadir. Bir¢ok orta refiijde tehlikeli direkler bulunmaktadir ve oto
korkuluk yerlestirilmemistir. Bir¢ok yerde yolun kenarlarinda ornegin akaryakit
istasyonlar1 ve oteki yol kenari tesisleri gibi genis denetimsiz alanlar bulunmaktadir

(Sweroad-Ana Rapor, 2001; Temel ve Ozcebe, 2006).

Ulkemizde trafik karmasasina neden olan ve yol giivenligine etki eden dnemli
bir faktor yol tasariminin gerekli ve yeterli sekilde yapilmamasi ve/veya yapim
asamalarinda imalatlarin siki bir sekilde denetlenmemesinden dogan ve yolun
tamamlanmasindan sonra ortaya ¢ikan problemlerdir. Planlama ve uygulamalardaki
eksiliklerin neden oldugu c¢atlaklar, ondiilasyonlar, kasisler, ¢ukurlar, hatali yol
egimleri, drenaj problemleri, yetersiz isaretleme ve levhalar sehir i¢i trafigini
olumsuz yonde etkilemektedir. Sehir i¢i yollarimizda en ¢ok problem yasadigimiz ve
ozellikle tizerinde durmak istedigimiz konu ise altyapt tesisleri konusudur.
Planlamaya ve kurumlar arasindaki siki bir koordinasyona da en ¢ok bu sorunun
halledilmesi i¢in ihtiya¢ vardir. Ciinkii sehir i¢cindeki yeni yerlesim bolgelerinde en
basta diisiiniilmesi ve insa edilmesi gereken altyapi tesislerinin iilkemizde ¢ogunlukla
sonraya birakilmasi, mevcut tesislerin bakim ve onarimi sirasinda ilgili kurumlar
arasindaki koordinasyon eksikligi, kaynak yetersizligi ve bazi kisisel hatalar,
sehirlerimizde trafik karmasasina yol agmakta, iilke kaynaklarinin verimsiz gekilde

kullanilmasina, is giici kaybina ve sehirlerimizde yasayan insanlarin rahatsiz
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olmasina neden olmaktadir (Sirin ve Altanhan, 2004). Ulkemizde yollarda trafik
giivenligi acisindan kotii sonuglar dogurabilecek birgok eksiklik bulunmaktadir. Bu
eksikliklerin basinda yollarin standartlarin  gerektirdigi sekilde yapilmamasi
gelmektedir. Ozellikle kurba yarigaplarinin kiiciik tutulmasi, kurbalarda deverlerin
yanlis verilmesi, yatay ve diisey kurbalarin beraber yapilmasi, yol egimlerinin yanlis
verilmesi veya verilen egimlerin bozulmasi, rampalarda yeterli tirmanma seritlerinin
yapilmamasi, yol kenarindaki banketlerin dar olmasi veya hi¢ olmamasi, goriis
mesafelerinin iyi ayarlanamamast kazalarin olusum nedenlerine 6rnek olarak

verilebilir (Giirsoy, 2004).

Gerek sehir i¢i gerekse sehirler arasi trafikte kazalarin kotli hava sartlarinda
daha fazla olmasi beklenirken, agik havalarda daha fazla kaza meydana gelmektedir.
Bunun sebebi kotii hava sartlarinda trafige ¢ikan ara¢ sayisinin az olmasindan

kaynaklanmaktadir.

Cizelge 1.7 incelendiginde; 2012 yilinda yol sathinda gevsek malzemenin
olmasi en 6nemli yol kusuru oldugunu gostermektedir. %41,72 gibi bir oranla yol
sathinda gevsek malzeme olmasi kusurundan kaynaklanan trafik kazalarini, %23,87
ile yolda miinferit ¢ukurlar takip etmektedir. %16,56’1lik bir oranla tekerlek izine

oturmanin da en 6nemli yol kazalarina neden olan kusurlardan oldugu anlasilmstir.
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Cizelge 1. 7 Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarma etken yol kusurlarina ait bilgiler

KAZA
KAZA SEBEPLERI YVER | Yeripigt | TOPLAM
SAYI % SAYI % SAYI %
Yol Sathinda Gevsek Malzeme 136 29,50 252 53,73 388 41,72
Yolda Miinferit Cukur 142 30,80 | 80 17,06 | 222 23,87
Tekerlek Izine Oturma 90 19,52 64 13,65 154 16,56
Kismi veya Miinferit Cokme 25 5,42 26 5,54 51 5,48
Diisiik banket 21 4,56 22 4,69 43 4,62
Koprii ¢okmesi 42 9,11 19 4,05 61 6,56
Heyelandan Dolay: Serit Cokmesi 5 1,08 6 1,28 11 1,18
TOPLAM 461 100 469 100 930 100

Cevre, insan yasamiyla ilgili her konuda 6nemli yere sahiptir. Karayollar1
insan—cevre iligkilerindeki en Onemli miihendislik yapilarindandir. Karayollar
yerlesim alanlarin1 birbirlerine baglayarak etkilesimin saglanmasinda 6nemli rol
oynamaktadir. Karayolu, trafik ve g¢evre arasindaki iligkilerin kapsami, etkileri,
yollarin yapisina ve 6zelligine baglidir. Yolun standardi, yapilan dolgu ve kazilar,
yolun giizergahi gibi faktorler teknik a¢idan 6nemlidir. Normalin {izerinde sicak ve
nemli havalarda siiriiciiniin i¢ sikintisi, sinir gerginligi, dikkatini toparlayamamasi ve
uyku hali, ani bastiran dolu ve saganak yagislarda goriis mesafesinin hizla azalmasi,
ayni sekilde toz firtinalarinda goriis mesafesindeki hizli azalma, yerel olarak olusan
kuvvetli vadi riizgarlarindan dolay1 o6zellikle kopriilii gegitlerde hizla savrulma ve
direksiyon hakimiyetinin azalmasi, sabah erken ve aksam {istii gibi giiniin belli
saatlerinde glines 1s1nlarinin direk siiriicliye gelmesi sonucu goriisiin kisitlanmasi ve
benzeri durumlar seklinde siralanabilir. Ancak meteoroloji ve trafik giivenligi

iliskileri 6zellikle kis mevsimlerinde 6nem kazanmaktadir (Gtirsoy, 2004).
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1.3. Trafik Kazalarinin Meydana Gelmesinde Siiriiciiye Bagh Faktorler

Trafik kazalarinin meydana gelmesini yas, cinsiyet, 6grenim diizeyi gibi bireysel
ozelliklerle, emniyet kemeri takma, alkollii, uykusuz ve yorgun ara¢ kullanma gibi

davranissal ozellikler etkilemektedir.

1.3.1. Yas

Siiriicli yas1 kazalarin meydana gelmesini etkileyen risk faktorlerinden biridir. Her y1l
meydana gelen trafik kazalar1 nedeniyle pek ¢ok insan hayatin1 kaybetmektedir.
Trafik kazalarma bagli oOltimler siklikla 5-55 yaslar1 arasinda goriilmekte ve
toplumun sosyo-ekonomik yapisin1 olumsuz etkilemektedir. Bu donem bireylerin
daha iiretken olduklar1 donemdir. Geligmis iilkelerde 45 yasin altindaki bireylerde
trafik kazalar1 tek basina en onemli 6lim nedenini olusturmaktadir (Bostrom et
al.,1999). Bir bolgede trafik kazalarinin sayisina paralel olarak ¢ocuk ve yetiskin
Olimlerinde de artis olmaktadir. Meksika'da 1996 yilinda trafik kazalari nedeniyle
meydana gelen Oliimlerin, 6lim nedenleri arasinda iicilincii sirada yer aldigi ve
Olimlerin %74'nde 15-64 yas grubundan insanlarin oldugu belirtilmektedir (Hijar
et al., 2001). Yunanistan'da ise trafik kazalar1 nedeniyle meydana gelen 6liimler en

fazla 18-24 yas grubunda goriilmektedir (Chliaoutakis et al., 2000).

Arag kullanma yas1 genellikle 18-50 yas arasidir. Bu yas araligi disinda da arag
kullanilabilir fakat bu yaslar, insan viicudunun en iyi ¢alistigi donemdir. Kii¢iik
yastaki insanlar bazi seylerin bilincinde degillerdir. Cocuklar trafige a¢ik alanda
oyun oynarken trafigi diisiinmez. Onlar i¢in yol, oyun oynayabilecek ideal bir
alandir. Geng yastaki siiriiciiler de risk almaya meyillidirler. Halk arasinda
“delikanli” denilen donemlerde olanlarin trafik ortaminda daha fazla tehlikeli arag
kullandiklar1 gdzlenmektedir. Geng yastaki siiriiciiler daha sik kaza yapmaktadirlar.
Isvigre'de ozellikle 16-24 yas grubundaki siiriiciilerin daha fazla kazaya karistiklari,
ABD'de en fazla oliimiin 16-24 yas grubunda goriildiigli saptanmistir (Bostrom et
al.,1999; Hayakawa, et al, 2000). Patel ve arkadaslar1 geng 6liimlerinin hemen hemen

3/4'tiniin trafik kazasi nedeniyle meydana geldigini belirlemislerdir (Patel et al.,
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2000). Genglerin kendilerine giivenleri ve olaylar1 yeterince iyi analiz edememeleri,
gengligin verdigi enerji ile hiz yapma meraki ve trafik kurallarini1 dikkate almamalari,
yeterince tecriibeye sahip olmamalar1 gibi etkenler sebebiyle trafik kazasi yapma
riski artmaktadir (Hayakawa et al., 2000). Eriskinlik donemine gegis ile birlikte
bireylerin daha dikkatli olmalari, ¢evreye ve diger bireylere olan sorumluluklarinin
farkina varmalar1 ve trafik kurallarma uymalari, korunma Onlemlerine daha fazla
dikkat ederek kendileri ve diger bireyleri korumaya caligmalar1 gibi faktorlerin

etkisiyle daha az kazaya karigmaktadirlar.

Yaghilik donemlerinde insan viicudu bazi fonksiyonlarini kaybetmeye baglar.
Gorme bozukluklari, refleks kaybi gibi aksakliklara yashilik déneminde sik
rastlanmaktadir. Viicut fonksiyonlarinin tam manasiyla calismamasi; direksiyon
hakimiyetini, yola gereken dikkati, cabuk karar verme giiciinii olumsuz etkiler ve
giivenli trafik ulagimimi zarar verir. 50 yasindan sonra keskin gorme yetisi
bozulmakta, goriis alam1 azalmaktadir. Gorme yetisi aydimlanmadan ¢ok
etkilenmektedir. Bu nedenle gece araba kullanirken gérme yetisi daha ¢ok azalmakta
ve Ozellikle daha ileri yaslardaki siiriiciileri etkilemektedir. Clinkii yaslilar gece bir
nesneyi gorebilmeleri i¢in daha fazla 1s18a ihtiya¢ duyarlar. Buna ilaveten, yas
ilerledikce dikkat, algilama, degerlendirme ve karar verme yetilerinde de azalma
oldugundan ileri yaslardaki siiriiciilerin kaza yapma riski artmaktadir. Bu durum
stiriicliliik yetenegini etkileyebilmekte ve yas faktorii 6zellikle siiriiciiler i¢in dnemli
bir risk olusturmaktadir. Arastirmalarda yasin ilerlemesi ile birlikte hata yapma orani
ve trafik kazalarmin sayisinin arttig1 saptanmistir (Cook et al., 2000; Cooper, 1990).
50 yas lizeri siiriiciilerin kaza yapma riski yiiksek olmasina karsin, geng siiriiciilerle
kiyaslandiginda daha az kaza yaptiklar1 goriilmektedir. 50 yasin {iizerindeki
stiriiclilerin hata yapma ihtimali daha yiiksektir. Fakat, 50 yas iizeri siiriiciilerin geng
stiriiciilere gore az ara¢ kullanmalari, ara¢ kullanma mesafesinin az olmasi ve siiriicli
belgesi olan ileri yaslardaki siiriicii sayisinin az olmasi ile agiklanabilmektedir
(Williamsa and Carsten,1989). 50 yasin lizerindeki siirliciiler daha sik arag
kullansalar, kaza sayilar1 geng siiriiciilerden daha fazla olacaktir. (Cooper, 1990).
Arag kullanma mesafesine gore karsilastirildiginda ileri yaslardaki siiriiciilerin daha

fazla kaza yaptiklar1 belirtilmigtir (Carr et al., 1992).
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1.3.2. Cinsiyet

Siirticii belgesine sahip kadin siiriiclilerin kazaya karigsma orani %35.0'dir. Bu oran,
kadin siirticiilerin daha dikkatli oldugunu gostermesi agisindan énemli bir bulgudur.
Yapilan arastirmalar erkek siiriiclilerin alkollii ara¢ kullanma, asir1 hiz yapma,
emniyet kemeri takmama gibi davraniglarla daha fazla risk alma egiliminde
olduklari, saldirgan, bagimsiz gibi davranigsal Ozelliklerini trafikte daha sik
gosterdiklerini ve kazaya zemin hazirladiklarini ortaya c¢ikarmistir (Bostrom et
al.,1999; Goodman et al., 1991). Tavris ve arkadaglar1 trafik kazalarinda erkek
stiriciilerin kadin siiriiclilerden daha fazla kaza yaptiklarini bildirmislerdir (Tavris et

al., 2001).

Hakamies-Blomqvist erkek siiriiclilerin uzun siire kaza yapmadiklar takdirde
kaza riskinin azaldigin1 fakat kadinlarda bu durumun siireye bagli olmadigini
saptamistir. Erkekler her giin ise gidip gelerek daha ¢ok araba kullanmakta, buna
kars1 kadinlar daha az ig hayatinda yer almakta ya da ¢ok az bir kismi1 araba ile ise
gitmekte, bunun yerine genellikle toplu tagima araglar1 kullanmaktadirlar. Bu nedenle
sosyal rollerdeki farklilik azalirsa kadinlarin da siiriiciilik deneyimi artabilir

(Hakamies-Blomqvist, 1993).

1.3.3. Ogrenim Diizeyi

Ogrenim diizeyi her gecen giin iilkemizde yiikselmektedir. Buna bagli olarak da
siiriicii belgesi almak son yillarda yasal olarak zorlasmaktadir. insan faktorii trafik
kazalarinin meydana gelmesinde 6nemli bir yere sahiptir. Trafik kazalarinda kural
ihlalleri bilgisizlikten kaynaklanabilecegi gibi bu ihlallerin bilingli olarak
yapilmasindan da ileri gelebilmektedir. Glivenli trafik ortaminin saglanabilmesinde
egitimin rolii yiiksektir. Ancak, egitim dilizeyinin yiikselmesi ile birlikte meydana
gelebilecek trafik kazalarinin hemen azalmasi beklenmemelidir. Egitim ile birlikte

trafigi kullananlarin bilin¢lendirilmesi 6nem kazanmaktadir.
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1.3. 4. Emniyet Kemeri Kullanma

Trafik kazalarinda birinci koruma riskli olan ¢evresel etmenlerin ortadan kaldirilmasi
ve bireylerin giivenli davranmalari, ikincil korumada ise emniyet kemeri gibi kisisel
koruyucularin kullanilmasi amag¢lanmaktadir. Carpisma sonucu meydan gelen trafik
kazalarinda emniyet kemeri, 6liim riskini %40-65, ciddi yaralanma riskini %40-50
arasinda azaltmaktadir (Bektas ve Hinis, 2009, Boztas ve Ozcebe, 2005). Ulkemizde
emniyet kemeri kullanimi sehir i¢inde c¢ok disiiktiir. Emniyet kemeri kent disi
yolarda 9%59.2, kent i¢i yollarda ise %20 olarak bulunmustur. Kisa mesafelerde
emniyet kemeri kullanma gibi bir aligkanligin olmamasi, hareketi sinirlama ve
konforsuzluk emniyet kemerini takmama sebebi olarak gosterilmektedir. Emniyet
kemeri takma sebebi ise kent disi yollarda 6lim ve yaralanma riskini azaltmis

olmasidir (Bektas ve Hinis, 2009).

Emniyet kemerinin hayat kurtardig bilinmesine ragmen hala pek c¢ok siiriicii ve
yolcu emniyet kemeri kullanmamaktadir. Kaza yapan bir¢ok siiriicii ve yolcunun
kaza sirasinda ara¢ icerisinde kafalarin1 carpmalar1 ya da aractan firlamalari
nedeniyle yaralandiklar1 ve oldiikleri bilinmektedir (Basaran, 1997; Yildirim ve ark.,
2000). Bununla birlikte, meydana gelen trafik kazalarindaki 6lim ve yaralanma
riskini en aza indirmek amaciyla pasif glivenlik 6nlemlerinin uygulanmasi 6nem
tagimaktadir. Bu uygulamalardan en yaygin olani siiriicii ve yolcularin emniyet
kemeri ile aracta oturduklari yere baglanmalaridir. Emniyet kemerinin koruyucu
Ozelligi siiriicii icin %42, 6n koltukta oturan yolcu i¢in %39 olarak tahmin
edilmektedir (Yildirinm ve ark., 2000; Ege, 1997). Bu nedenle emniyet kemeri

kullaniminin %100'e ¢ikarilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Tiirkiye Trafik Kazalar1 Yardim Vakfi'min siiriicii ve on koltukta oturan
yolcular arasinda yaptigi calismanin sonuglarina gore, siriiciilerin %47.6's1, 6n
koltukta oturan yolcularin %34.4'liniin emniyet kemeri kullandig1 belirlenmistir (Ege,
1997). Ulkemiz de trafik kazasina karigan siirliciilerin %18.3"inde emniyet kemeri
takili iken %7.1 'inde takili olmadig: bildirilmistir. Ancak meydana gelen trafik
kazalarinda siiriiclilerin  %74.5'inin emniyet kemerinin takili olup olmadigi

belirsizdir. Bu durum emniyet kemerinin takili, olup olmadigimnin belirlenmesinde
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olay yeri kayitlarinin yeterince 6zenle tutulmadigini gostermesi acisindan énemlidir.
Trafik kazalar1 sonrasinda bilinmeyen veri ile dogru kaydedilmeyen verilerle de
karsilagilmaktadir. Emniyet kemeri kullanmayan ya da nadiren kemer kullanan
stiriiclilerin polis kayitlarina bakildiginda %80 civarinda kemer takili olarak
kaydedildikleri belirlenmistir (Schlag, 1993). Lei ve arkadaglari trafik kazasi sonucu
hastaneye yatirilan bireylerin %25'inin polis kayitlarina gore kemer taktiklar: fakat
saglik personeline kemer takmadiklarini ifade ettiklerini saptamiglardir. Siiriictilerin
kisisel 6zelliklerinin yani sira araba kullanma zamani, alkol alma, yer ve hava sartlar

gibi dis etkenler de emniyet kemeri kullanimin1 etkilemektedir (Lei et al., 1999).

Arag i¢inde bulunanlar emniyet kemeri takmadiklar1 takdirde ¢arpmanin siddeti
ile birlikte ileriye dogru firlamaktadirlar. Aracin 6n tarafinda oturanlarin direksiyona,
on konsola ¢arpmalar1 veyahut da 6n camdan disariya firlamalar1 sonucunda 6lim

veya ciddi yaralanmalar meydana gelmektedir (Cevik, 2001; Hanc1 ve ark., 2000).

Emniyet kemeri takma zorunlulugu ¢ogu tilkede oldugu gibi {ilkemizde de
sadece On koltukta oturanlarda vardir. Ancak, yapilan aragtirmalarda trafik
kazalarinda Oliimciil travmalar genellikle ara¢ igerisinde emniyet kemeri
kullanmayanda meydana geldigi goriilmektedir. Emniyet kemerleri sadece

yetigkinlere gore dizayn edilmektedir (Kogak ve ark., 2000).

Atahan yaptig1 arastirmada, araclarin ¢arpismalar1 akabinde emniyet kemeri
bulunmayan kisilerin arag igerisinde savrulduklarint belirlemistir. Aragla takla atma
sirasinda emniyet kemeri takili olmayan siiriiciilerin agir sekilde yaralanabilecegi

goriilmiistiir (Atahan, 2002).

1.3.5. Alkollii Ara¢ Kullanma

Alkol beyni etkileyerek algilama, kavrama, uyum, muhakeme ve davranisi
etkileyerek siirliciilerin  siirlis yeteneklerinin olumsuz etkilenmesine neden
olmaktadir. Diinya Trafik Kontrol Komitesi'nin yaptig1 bir arastirma, kazalarin

%15’inin insanin isteyerek aldigi alkolden dolayr meydana geldigini gostermistir
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(Bostrom, et al,1999). Diinyada yapilan istatistiklerde, 6liimle sonuglanan trafik
kazalarinin %49, tim kazalarin %40’ min alkolden kaynaklandigi belirtilmektedir.
Alkollii olarak trafige ¢ikmak trafik kazalarinin meydana gelmesini etkileyen 6nemli
faktorlerden biridir. Arastirmalar, alkollii ara¢ kullaniminin trafik kazalarinda
Olimiin %47'si, yaralanmalarin %?20’si ve maddi hasarli kayiplarin %10'undan
sorumlu oldugunu gostermektedir. Ulkemizde yapilan bir ¢alismada, alkollii olarak
trafige cikan siiriiclilerin yiiksek oranda trafik sucu ve trafik kazasi yaptigi

anlasilmistir (Boztas ve Ozcebe, 2005).

Aragtirmalar, alkol alma oranmin siiriiciiler i¢in gilivenli olmadigim
gostermektedir. Ulkeler, yasal alkol limitini belirlerken konuyu tibbi, psikolojik ve

sosyal yontiyle degerlendirerek bu limitleri belirlemektedirler (Cizelge 1.8.).

Alkoliin etkileri agisindan yas ve cinsiyet gibi faktorlere bagli olarak bireyler
arasinda farkliliklar goriilmekte ise de, bu faktorlerin giivenli siirlis saglayacak kadar
biiylik farklar olmadigi degerlendirilmektedirler. Buna ilaveten arastirmalarda 0,2
promil diizeyinden itibaren alkol diizeyi arttik¢a siirlis yeteneginin olumsuz
etkilenecegi belirtilmektedir. Dolayisiyla, 0,2 promil sinir1 kimi {ilkeler tarafindan

kabul edilmistir (Www.trafik.gov.tr/Sayfalar/ AlkolluAracKul.aspx).

Ulkemizde hususi ara¢ kullanan siiriiciiler igin yasal alkol sinir1 0,50 mg/ml
olarak belirlenmistir. Hususi otomobil disindaki araglari alkollii olarak kullanan
stiriciiler bakimindan promil alt sinir1 0,21 olarak uygulanmaktadir. Diinya genelinde
ise sifir tolerans ile 0,8 mg/ml arasinda degiskenlik gostermektedir (ICAP, 2002,
6487 Sayil1 Kanun).
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Cizelge 1. 8 Alkoliin viicut ve davranislar tizerindeki etkisi

OLCUM .. .. . . . .
DEGERI VUCUT VE DAVRANIS UZERINDEKI ETKILERI
. Ruh halinin degismesi, viicut 1s1sinda hafif bir yiikselme, davranislar tizerindeki
0,2 Promil ..
kontroliin azalmasi
. Belirgin bir gevseme, dikkatin azalmasi, koordinasyon ve muhakeme
0,5 Promil o
bozuklugunun baglamasi. Yasal Sinir
. Koordinasyon, alg1 ve muhakemede belirgin bozulma, tepki zamaninin, kendini
0,8 Promil .o . .
kontrol etme becerisinin zarar gormesi
. Sarhosluk belirtileri, muhtemel mahcup edici davranislar, bir an neseli bir an
1 Promil L e . 1
tizglin olmak gibi ruh halinde gidip gelmeler
1.5 Promil Avyakta durma, yiiriime ve konusmada giicliikk ¢gekme, denge ve koordinasyonun
’ kaybedilmesi, belirgin olarak sarhogluk hali
. Agrn ve diger fiziksel duyumlarin azalmasi, aglama ve giilme arasinda gidip
2 Promil e
gelmek gibi belirgin duygusal tutarsizliklar
3 Promil Reflekslerin azalmasi, bilingte bulaniklik, pek ¢ok kiside biling kayb1

1.3.6 Uykusuz ve Yorgun Ara¢ Kullanma

Insanlar alkollii ara¢ kullanmanin ne kadar tehlikeli oldugunu bilmektedir, ancak
yorgun ve uykusuz ara¢ kullanmanin da en az alkollii ara¢ kullanmak kadar tehlikeli
oldugu ve en 6nemli kaza nedenlerinden biri oldugu gercegini yeterince bilmemekte
ya da dikkate almamaktadirlar. Halbuki, uykusuzluk, alkol ve uyusturucunun etkisi
altinda oldugu gibi siiriis yetenegini olumsuz etkilemekte ve ciddi trafik kazalarina

neden olmaktadir.

Gozlerin karincalanmasi, ensede gerginlik, sirt agrilari, esneme, bas1 dik
tutmakta giicliik ¢ekilmesi, gozleri belirli bir noktaya odaklamada gii¢liik ¢ekilmesi,
trafik isaretlerinin atlanmasi ya da hatirlanmamasi direksiyon basindayken yorgunluk
ve uykusuzlugun basit isaretleridir (www.trafik.gov.tr/Sayfalar/

UykusuzAracKullanimi.aspx).

A.B.D.’de meydana gelen trafik kazalarinin yaklasik %1,5 nin uykusuzluk ve
yorgunluk nedeniyle meydana geldigi tahmin edilmektedir. ingiltere, Norveg ve
Isvigre’de yapilan farkli ¢alismalarda %1-16 arasinda degisen oranlar bildirilmistir

(Horne and Reyner, 1995). McCartt 593 kamyon soforiiyle yiiz yiize yaptig1 bir
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aragtirmada, siirliciilerin  bliyilk bir kisminin ara¢ kullanirken uyuduklarini
belirlemistir. Siiriiciilerin %47,1’1 daha o6nce, %25,4’i ise son bir yil icinde

direksiyonda uyuduklarini ifade etmislerdir (McCartt, 2000).

1.4. Kusur

Hukuki bir kavram olan taksir, Arapca bir terim olan* kusur” kokiinden tiiretilmistir.
Bu anlamda failin su¢ islemek istememesi ancak, hukukun gereklerine de
aldirmamasi, kusur etmek, ihmal ve lakaytta bulunmak gibi anlamlar tagimaktadir

(Parlar ve Hatipoglu, 2010) .

Tazminat veya cezalandirma nedeni olan hukuka aykir1 davranis bi¢cimine ve
kast, ihmal veya tedbirsizlik sonucunda ortaya ¢ikan durum kusur diye tanimlanir
(Y1lmaz, 2002). Kusur, meydana gelen trafik kazalarinda sozlesmenin disindaki
sorumluluklarda da etkinligini agikca gostermektedir. Kusurun meydana
gelmesindeki temel nedenler; dikkatsizlik, tedbirsizlik, kurallara uymamak,

meslek/sanatta acemilik ve teknik kusur olarak sayilabilir.

Borglar Kanunu (BK) madde 41’e gore kusur bir haksiz fiildir, kasten veya
thmal sonucu ortay cikabilir. Bazen ii¢lincli unsur olarak tedbirsizlik olarak da

nitelendirilir (Oziim, 1994).

Ceza Hukukunda kast sucun soyut bir unsuru olup, kanunun su¢ olarak
gordiigii bir fiili bilerek veya isteyerek islemek anlamma gelir. Ozel hukukta ise,
haksiz bir sonucun elde edilmesi i¢in bilerek ve isteyerek yapilan fiil kasttir (Yilmaz,
2002). Fiilin onceden bilinmesi ve istenmesi durumunda kastin varligindan séz
edilebilir. Kastta, sadece fiilin degil, yapilan fiilin sonucunun da istenmis olmasi
gerekir (BK. madde 49/1’de de belirtildigi gibi). Kusurun derecelendirilmesi,

ozellikle tazminatin kapsaminin belirlenmesinde dnemlidir.

Trafik kazalarinin meydana gelmesindeki sebep kusurdur. Meydana gelen

trafik kazasinin nedenlerinin arastirilmasi sirasinda olay mahallindeki deliller ile
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taraflarin ifadeleri, carpismanin siddeti, kazanin olus sekli ve diger tiim verilerin
degerlendirilmesi neticesinde kastin varligi belirlenirse, olay trafik kazasi olarak
degerlendirilmekten ¢ikar ve darp veya cinayet olarak degerlendirilir. Bu nedenlerle
birlikte olay degerlendirildiginde trafik kazasi olarak kabul edilmez ve trafik kazasi

tespit tutanagi diizenlenemez.

Hukuka aykir1 bir neticesinin istenmemesi, ancak bu neticesinin énlenmesi i¢in
de gereken tedbirlerin alinmamasi gereken dikkat ve 6zenin gosterilmemesi ihmal
olarak tamimlanir. Thmal, kusurun hafif halidir. Burada ihmalin degerlendirmesi
objektif yapilir. Thmal kavrami agir ve hafif olmak iizere iki sekilde tanimlanir. Agir
thmal; ortalama bir insanin ayni sartlar icerisinde gorebilecegi ve yapabilecegi dikkat
ve 0zenin gosterilmemesi durumudur. Hafif ithmal ise, dikkatli ve tedbirli insanlarin
fark edebilecegi, anlayabilecegi ve yapabilecegi dikkat ve Ozenin gosterilmemesi

durumudur.

Trafik kazalar taksirli suglar kapsaminda yer almaktadir. Taksirli suglar ise,
ongoriilen fakat istenmeyerek islenen bir fiilden yasanin cezalandirdigi sonuglarin

ortaya ¢ikmast durumundaki suglardir (Murat, 2010).

1.4.1. Trafik Kazalarinda Kusur

Trafik kazalar1 (TCK madde: 85, 89) taksirli su¢ olarak kabul edilir. Taksirin tanimi
TCK’da yapilmamis ise de; 4785 sayili kanunun 1. maddesi ile TCK’nin
45.maddesine “Failin 6ngordiigli neticeyi istememesine ragmen neticenin meydana
gelmesi halinde bilingli taksir vardir; bu halde ceza iicte bir oraninda artirilir.”
seklinde son fikra eklenerek bilingli taksirin tanimina yer verilmistir. Ancak, ceza
kanunlarinda taksirin tanimi ancak 1 Nisan 2005 tarihinde ytriirliige giren 5377
sayitllh TCK’nin 22. maddesi ile yapilabilmistir. Taksir kavrami TCK’nin 22/2
maddesinde taksir; “Dikkat ve Ozen yiikiimliliigine aykirilik dolayisiyla, bir
davranisin  sugun  kanuni taniminda  belirtilen neticesi  Ongdriilmeyerek
gerceklestirilmesidir.” seklinde tanimlanmistir. Bilingli taksir kavrami ise TCK

22/3’de “Kisinin Ongdrdiigli neticeyi istememesine karsin, neticenin meydana

28



gelmesi halinde bilingli taksir vardir; bu halde taksirli suga iliskin ceza tlicte birden

yarisina kadar artirilir.” seklinde diizenlenmistir.

Trafik kazalarinin meydana gelmesi taksirli bir davranis neticesinde islenen bir
su¢ nedeniyle ortaya ¢ikar. Olayda failin tespiti ile birlikte su¢un olusumunda failin
cezalandirilmasit i¢in TCK’nin 22. Maddesi 4. fikrast hilkkmii geregince “Taksirle
islenen suctan dolay1 verilecek olan ceza failin kusuruna gore belirlenir” hiikmii ile
olayda failin kusur derecesinin belirlenmesi gerekmektedir

(www.mevzuat.adalet.gov.tr.) .

1 Haziran 2005 yilinda uygulamaya giren 5237 Sayili Tiirk Ceza Kanunundan
once trafik kazalarinda trafik zabitasi olay yerinde diizenledigi Trafik Kazasi1 Tespit
Tutanaginda 8/8 oranini1 dikkate alarak kazaya karisanlar i¢in kusur orani dagilimi
yapmakta ve davalarda bu oran nispetinde cezalandirma ya da tazminata
hiikkmedilmekteydi. Ancak yeni TCK’nun yiiriirliiliige girmesiyle bu uygulamadan
vazgecilmis olup taksirle islenen sucglar i¢in kusur derecelendirilmesinden
vazgecilerek 13 kusurlu davranisin olayin olusumundaki etkisinin tespitinde bulunma
gorevi hakimin takdirine birakilmistir (Murat, 2010). Bir trafik kazasinin
olusumundaki temel sebebin tespitinde ancak uzman ekiplerin objektif ve bilimsel
degerlendirmeleri ile ortaya konulabilecegi kanaati ¢alisma bagslangicinda ortaya
cikmistir. Bu sekilde iizerinde ¢alisilmis bir dava dosyasi lizerinde hakimin karar

vermesi elbette daha kolay olacaktir.

Isvigre Ceza Kanununun 18/3’i{incii fikrasinda taksir “Fiilin, failin kendisinden
beklenilene aykiri olarak, hareketinin sonucunu Ongormesinden veya bunu goz
Onilinde tutmasindan ileri gelmis ise, fail sucu taksir ile islemis sayilir.” seklinde
anlatilmistir. Bu anlatima gore taksirin sartlar1 sunlardir: Neticeye sebep olan fiilin
iradi olmasi, neticenin déngdriilebilir olmasi, failin neticeyi istememis bulunmasi, fiil

ile netice arasinda sebebiyet (illiyet) bagi olmasidir.

Trafik kazalarinda failin fiilinden sorumlu tutulabilmesi icin, kazada kusurlu

oldugunun tespit edilmesi gerekir. Kusuru olusturan fiiller;
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Dikkatsizlik; meydana gelen trafik kazasinda failin duyarsiz davranmasi
neticesinde olayin meydana gelmesine sebebiyet vermesi durumudur. Ornegin;
sliriiclinlin pazar yerinden gecerken hizint mahallin durumuna gore degil de kanunla
belirlenen hiz limitlerine gore ayarlayarak seyretmesi, trafik isiklarinda kirmizi
1sikta gegmek, yayalar i¢in duran aracin Oniinden veya arkasindan ani olarak yola
citkmak vs. Siriiciiler yorgun, uykusuz ve dalgin olarak ara¢ kullanmalari

dikkatsizligi artirmis olsa bile kusuru ortadan hicbir sekilde kaldirmaz.

Tedbirsizlik; meydana gelen trafik kazalarinda faillerin istemedikleri halde
kazanin meydana gelmesini onlemeye yonelik higbir tedbir almamalari durumudur.
Karl1 buzlu yolda zincir veya kis lastigi kullanmamalari, aginmig lastiklerle trafige
cikmak, 151k donanimi arizali olarak trafige c¢ikmak, yayalarin gece vakti arag
stiriciilerinin kendisini fark edebilmeleri i¢in gerekli uyarict tedbir almadan yol
kenarinda yiiriimeleri tedbirsizlige Ornek olarak verilebilir. Meydana gelebilecek
neticeyi onlemeye yonelik tedbirleri almayip ihmal edilme durumuna tedbirsizlik

olarak tanimlanabilir.

Meslek ve sanatta acemilik; ara¢ stirmeye ehil olmadan, trafik kurallarinm
bilmeden trafikte seyre ¢ikma durumudur. Siiriicii nerde nasil hareket edecegini
bilemez, sola doniisiin yasak oldugu yerde trafik isaretlerini bilmedigi i¢in hatal
olarak doniis yapar, karli ve buzlu yolda hizin1 yol ve zeminin sartlarina ayarlamadan
seyrine devam eder ve ani fren yapar, dndeki aragla arasina takip mesafesi koymaz
vs. Bu tiir davraniglar siiriiciniin meslek ve sanatta acemi oldugunu gostermektedir

(Giinay, 2007).

Kurallara uymamak; trafik kanun veya yonetmeliginin belirlemis oldugu
kurallara gore diizenlenir. Trafigi kullanan unsurlar bu kuralara uymak zorundadirlar.
Bu kurallara aldiris etmeden trafigi kullanarak kazaya neden olan siiriiciiler kusurlu
sayilirlar. Yaya ge¢idine yaklasirken hizin1 azaltmamak, gecen yaya varsa durup yol
vermemek, trafik isiklarmma riayet etmemek, yayalar i¢in ise yaya ge¢idini

kullanmayarak karsidan karsiya gecmeye ¢alismak olarak 6rneklendirilebilir.
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Teknik kusur; meydana gelen trafik kazasi tamamen aragtan kaynaklana bir
sebepten dolay1 ortaya ¢ikar. Ancak, bu durumda yine de siiriicli tamamen kusursuz
oldugu anlamina gelmeyebilir. Ornegin lastigi patlayan bir araci diiz yolda siiriiciiniin
yolda tutabilmesi beklenmektedir. Ancak ani gelisebilecek teknik kusurlar karsinda
stiriiciilere  kusur yiiklemek miimkiin olmayabilir. Fren patlamasi, direksiyon

dislilerinin kirilmasi, rot kopmasi vs.

1.4.2. Kusurun Tespitinde Trafik Kazasi1 Tespit Tutanag:

Trafik kazasi tespit tutanagi (TKTT); Trafik kazasinin olus nedenlerini, yol ve ¢evre
sartlarin1 ve delillerini, taraflarin davranig sekillerini siiriiclilere araca ve diger
kullanicilarina ait bilgiler ile kazanin 6zetini ve krokisini de igeren, adli tahkikata,
istatistiki bilgilere ve sigorta hukukuna esas olmak iizere trafik zabitasinca
diizenlenen, ancak bilirkisi raporu yerine gecmeyen, meydana gelen trafik kazasina
miidahale eden gorevliler tarafindan olay biitiinliigliniin degerlendirilerek, sonucunu
kanaat olarak belirttikleri oliimlii/yaralanmali trafik kazasi tespit tutanagi ile maddi

hasarli trafik kazasi tespit tutanagidir (EGM, 2012).

Trafik kazalarmin taksirli suglar kategorisinde yer almasi nedeniyle trafik
kazalar ile ilgili olarak trafik kazasi tespit tutanagi diizenlenmesinin temel hukuki
dayanagii 5237 Sayili yeni TCK’nin taksirle 6ldiirmeyi diizenleyen 85, taksirler
yaralamay1 diizenleyen 89 ve trafik giivenligini tehlikeye sokma sugunu diizenleyen

179/2-3. maddeleri olusturmaktadir (Murat, 2010).

Ulkemizde 1986 yilina kadar meydana gelen trafik kazalarma iliskin bilgiler

2

“Trafik Kazast Formu” olarak adlandirilan matbu bir forma aktarilirken, 1 Ocak
1986 tarihinden itibaren ise trafik kazasi formu yerine kullanilmaya baglanan “Trafik
Kazas1 Tespit Tutanag1” olarak isimlendirilen ve igerigi onceki kullanilan trafik
kazas1 formuna gore daha basitlestirilen bir forma aktarilmaya baslanmistir (Murat,

2010).
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Bu tutanak modeli 6liimlii, yaralanmali ve maddi hasarh trafik kazalarinin
tamaminda trafik zabitasinca, olmadigi yerlerde ise mahalli zabitaca tiim trafik
kazalar1 i¢in diizenlenmistir. TKTT diizenlemeye yetkili ilk sorumlu makam bu
konuda egitim almig trafik polis ve jandarmasidir. Bu tutanaklarin trafik kazalar
konusunda egitimli oldugu kabul goren kolluk¢a diizenlenmesi tutanagi gerek adli
sorusturmada, gerekse tazminat hukukunda 6nemli bir yere getirmistir. Ancak trafik
kazalar1 dogas1 geregi sadece fren mesafesi, trafik isaret levhasi tespiti ve Karayollari
Trafik Kanunu’nda (KTK) belirtilen ve tutanakta yer alan asli ve tali siiriicli
kusurlarinin basit bir degerlendirmeyle {izerinde tespiti yapilabilecek bir durum
degildir. Avrupa Birliginin Kara Yolu Kazalarma Iliskin bir Topluluk Veri Tabanm
(CARE) Olusturulmas1 Hakkinda 93/704/EC Sayili ve 30 Kasim 1993 Tarihli
Konsey Direktifi, bazi AB f{ilkeleri uygulamalar1 ve iilkemizin ihtiyaglar
dogrultusunda 2918 Sayili KTK’nun 5, 81, 82, 83 ve 84’lincii maddeleri ile bu
kanuna bagli yonetmelik ve 02.05.2012 tarihli Bakanlik onayi ile giiniimiiz sartlarina

yeniden uyarlanarak tekrar diizenlenmistir (EGM, 2012).

Maddi Hasarli TKTT trafik zabitasi tarafindan diizenlenmektedir. 1 Ocak
2013 tarihinde kullanilmaya baglanan kaza tespit tutanaginda trafik kazasinin
tespitine yonelik Yol Sorunu ve Kazaya Etken Arag Aksami basliklari altindaki
tespitlerle ilgili farkli bir durum gelistirilmemis olup yeni kullanilmaya baslanan
kaza tespit tutanaginda Psiko Fiziksel Durum Siiphesi baglig1 altinda kazaya karigan
siriici ya da  siriicilerin, uykusuzluk, yorgunluk, ani hastalik,
uyusturucu/uyaricr/keyif verici madde kullaniminin tespitine yonelik diizenlemeye
gidilmigtir. Oliimlii/Yaralanmali Trafik Kazasi Tespit Tutanagi Ornegi Ek-2’ de
verilmigtir (Demirel ve ark., 2010). Trafik kazasi gibi farkli disiplinlerin alanina
giren bir konunun sadece trafik kolluguna birakilarak kaza tespit tutanagi verileri
1s1¢inda  olayda nedensellik bagi kurmaya calismanin uygun olmayacagi

degerlendirilmektedir.

TKTT bilirkisi raporu niteliginde olmadigindan hilkkme esas alinmaz. Kamu
davasi kaza tespit tutanaginda kusurlu goriilen kisiler hakkinda agilmakta, hukuki
siire¢ icerisinde mahkemelerce uzman bilirkisinin gerekgeli raporu kesif yapilarak

aldirilmaktadir (Murat, 2010).
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1.4.3. Kusurun Tespitinde Bilirkisi Raporlari

Trafik kazalarinda kusur tespiti uzmanlik igidir. Mahkemelerce teknik bir konu olan
trafik kazasindaki kusur durumunun re’sen takdiri ve degerlendirilmesi yasaya aykiri
bir durumdur. Ceza veya Hukuk davalarinda trafik polisi ve Jandarma tarafindan
hazirlik agsamasinda diizenlenen TKTT bilirkisi raporu olarak kabul edilemez. Trafik
kazalarinda meydana gelen kusurun tespiti uzman kisiler tarafindan yapilarak hiikkiim

kurulmasi gerekmektedir (Giinay, 2007).

Bilirkisi tarafindan kusurun tespiti, olay yeri krokisi, taraflarin beyanlari,
mevcut tanik ifadeleri, mahallin 6zellikleri, olay yerine ait goriintiiler vb veriler
degerlendirilerek rapor tanzimi cihetine gidilir. Dolayisiyla, hazirlik asamasinda

kazaya ait bulgularin 6zenle toplanmasi gerekmektedir.

Genellikle taraflar kendi aleyhine olan durumlarda bilirkisi raporlarina da itiraz
etmektedirler. Yapilan itirazlar mahkemece kabul edildigi takdirde, dava dosyasi kiil
halinde ATK Trafik Ihtisas Dairesine, Teknik Universitelere veya KGM’ye
gonderilerek rapor istenmektedir. Yine de, takdir hakki hakimdedir. Hakim, mutlaka
bilirkisi raporuna gore karar vermek zorunda degildir. Yani higbir bilirkisi raporu
mahkemeleri baglayici nitelikte degildir. Ancak hakim de kendisini bilirkisi yerine

koyarak hiikiim kuramaz (Giinay, 2007).

Adalet islerinde bilirkisilik gorevi yapmak, adli tip uzmanligr ve yan dal
uzmanhi@i programlar1 ile gorev alanina giren konularda diger adli bilimler
alanlarinda sempozyum, konferans ve benzeri etkinlikler diizenlemek ve bunlara
iligkin egitim programlart uygulamak iizere Adalet Bakanligmma baghh Adli Tip

Kurumu kurulmustur.

ATK biinyesinde faaliyet gosteren Trafik Ihtisas Dairesi ise, mahkemeler ile
hakimlikler ve savciliklarca gonderilen trafik olaylar ile ilgili konularda gerekli
muayene ve incelemeler yaparak sonucunu bir raporla tespit eder. Rapor &rnekleri

Ek-3’de verilmistir.
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ATK Trafik Ihtisas Dairesi, Istanbul ve Ankara Trafik Ihtisas Dairesi olarak
hizmet vermekte ve yilda yaklasik 20 bin bilirkisi raporu diizenlemektedir. Raporlara
itiraz durumunda Ihtisas Dairesi i¢inde Genel Kurul olusturulmakta ve rapor
diizenlenmektedir. ATK Trafik Ihtisas Dairesi’nin énemli bir gérev ve sorumluluk

yerine getirdigi goriilmektedir.

Calismanin amaci; Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanligi Trafik ihtisas
Dairesi’ne kusur durumu tespiti istemiyle gonderilen 6liimlii ara¢ kazalarina ait adli
dosyalar incelenerek, bir yil iginde Oliimli trafik kazalarindaki stiriicii kusur
durumlarinin tespiti ile kontrol grubu olarak alinan yaralanmali trafik kazalar1 ve
diger bilirkisi raporlariyla karsilastirllmast ve siirliciilerin  sosyo-demografik

ozelliklerine gore 6liimlii kazaya karisma sikliginin degerlendirilmesidir.
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2. GEREC VE YONTEM

Bu ¢aligmanin yapilabilmesi gerekli olan izin Adli Tip Kurumu Egitim ve
Bilimsel Arastirma Kurulunun kabul yazis1 B.03.1.ATK.0.01.00.08/18 say1 ve
01/02/2011 tarihli yaz ile tarafima bildirilmistir. S6z konusu izne istinaden AdIi Tip
Kurumu Ankara Grup Baskanlign Trafik Ihtisas Dairesine 2011 ve 2012 yillarinda
mahkemelerce gonderilen ve tesadiifi olarak secilen 301 6liimlii 200 yaralanmali
dava dosyasindaki mevcut veriler incelenmistir. Dosya iceriginde bulunan ve kusur
tespitinin belirlenmesinde 6nemli rolii olan; kaza tespit tutanaklari, kaza yeri
krokileri, siiriicii, yaya ve tanik ifadeleri, olay sonrasi olay yerinde c¢ekilen fotograf
ve goriintiiler, kazay1 ve olay anini gosteren tiim kamera goriintiileri, olay sonrasi
yapilan kesif sonucu elde edilen veriler, diger resmi ve o&zel bilirkisilerce
diizenlenmis raporlar ile stiriicii hakkinda sosyo-demografik bilgileri i¢eren dosyada

mevcut tiim belgeler incelenmistir.

Calisma grubu olarak oOliimlii trafik kazast olan 301 trafik kazasinin
dava dosyasi ile kontrol grubunu olusturan yaralanmali 200 trafik kazasinin dava
dosyalar1 incelenerek dosyanin gonderildigi makam, siiriicliniin cinsiyeti, yasi,
O0grenim durumu, ehliyeti olup olmadigi, alkol diizeyi, emniyet kemeri takip
takmadigi, sabika kaydi, olayin meydana geldigi yolun 6zellikleri, kazanin meydana
geldigi tarih, saat, mevsim, glin durumu, hava durumu, ara¢ sayisi ve cinsi, kaza
mahalli, bilirkisi raporlar1 ve sonuclari, ATK Trafik Ihtisas Dairesi rapor sonuglari,
Olen kisilerin siiriicli veya yolcu mu oldugu, adli tip rapor sonucundaki siiriicii kusur
durumu ile olay yeri incelemesindeki veya diger bilirkisi raporundaki siiriicii kusur
durumlarimin paralelligi, ehliyetin ve alkoliin kazaya etkisi, siiriiclilerin sosyo-

demografik yapisinin kazaya etkileri belirlenerek degerlendirilmistir.

Calisma sonunda elde edilen veriler Statistical Package for the Social Sciences
(SPSS) 11.5 programi ile analiz edilmistir. Degerlendirmelerde Ki-kare testi
kullanilmigtir.  Karsilagtirmalarda istatistiksel anlamlilik sinirt 0.05  alinmistr.
Tanimlayici degerler frekans ve yiizdelikler olarak ifade edilmistir. Calismada, trafik

kazalariin meydana gelmesinde etkili faktorler ve siriicii 0Ozellikleri ortaya
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konulmaya calisilmis ve trafik kazalarinin 6nlenmesinde yapilmasi gerekenler ve

alinabilecek onlemler konusunda veri saglanmaya ¢alisilmistir.
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3. BULGULAR

301 tanesi ¢calisma grubundan, 200 tanesi ise kontrol grubundan olmak iizere toplam

501 trafik kazas1 dosyasi incelenerek calismamiz igin gerekli veriler belirlendi.

ATK Ankara Grup Bagkanhigi Trafik Ihtisas Dairesi’ne mahkemelerce
gonderilen 301 Oliimlii 200 yaralanmali dava dosyalarindaki mevcut veriler
incelenmistir. Dosyanin hangi adli makamdan gonderildigi ve kazalarin meydana
gelis zamanlan Cizelge 3.1.°de verilmistir. Bu tabloda da goriildiigii lizere, ¢alisma
grubu olan 6liimli trafik kaza dosyalarinin (N:142) %47,2’1 Asliye Ceza Mahkemesi
tarafindan gonderilmis, kontrol grubu olan yaralanmali trafik kaza dosyalarinin ise
(N:112) %56,0’1 yine Asliye Ceza mahkemeleri tarafindan gonderilmistir. Diger,
Olimli kaza dosyalart (N:67) %22,3’1 savciliklardan, (N:92) %30,6’s1 Agir Ceza
Mahkemelerinden gonderilmistir. Diger yaralanmali kaza dosyalar1 (N:22) %11,0°1
savciliklardan, (N:3) %1,5’1 Agir Ceza mahkemesinden, (N:63) %31,5’1 Sulh Ceza
mahkemelerinden gonderilmistir. Cizelge 3.1. incelendiginde; dosyanin geldigi
makama gore istatistiksel anlamli farklilik oldugu, yaralanmali kazalarin ¢ogunlukla
sulh ceza ve asliye cezadan gelen dosyalardan meydana geldigi (p<0.001 (P:

ististiksel anlamlik degeri)) goriilmiistiir.

Trafik kazalarinin meydana gelis zamanlar1 giin, saat, mevsim ve giin durumu
olarak incelenmistir. Calisma grubu olan 6liimlii ve kontrol grubu olan yaralanmali
kazalarin meydana geldigi giinler dikkate alindiginda haftanin giinlerinde hemen
hemen esit oranda meydana geldigi goriilmiistiir. Oliimlii kazalar (N:34) %11,3’ii
pazartesi, (N:43) %14,3’1 sal1, (N:49) %16,3’1 ¢arsamba, (N:39) %13,0’{ persembe,
(N:42) %14,0’i cuma, (N:52) %17,2’1 cumartesi, (N:42) %14,0’ii pazar giini,
yaralanmali kazalar ise (N:27) %13,5’1 pazartesi, (N:27) %13,5’1 sal1, (N:25) %12,51
carsamba, (N:30) %15,0’1 persembe, (N:27) %13,5’1 cuma, (N:42) %21,0’i
cumartesi, (N:22) %11,0’1 pazar giini meydana gelmistir. Meydana geldigi saat
itibariyle, 6liimlii kazalarin (N:12) %42,2’s1, yaralanmali kazalarin (N:89) %44,5°1

en cok Ogleden sonra meydana geldigi goriilmiistiir. Meydana geldigi mevsimler
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itibariyle ise, hem olimli ((N:99) %32,9) hem de yaralanmali ((N:78) %39,0)

kazalarin en ¢ok sonbahar mevsiminde meydana geldigi goriilmiistiir.

Caligma grubu olarak belirlenen 6liimlii ve kontrol grubu olarak belirlenen
yaralanmali her iki kaza grubu da agik havada ve giindiiz vakitlerinde daha c¢ok
meydana geldigi goriilmiistir. Oliimlii kazalarm (N:225) %74,8’i, yaralanmali
kazalarin (N:141) %70,5’1 ac¢ik havada, Olimli kazalarin (N:186) %61,8°1,
yaralanmali kazalarin (N:123) %61,5°1 giindliz meydana gelmistir. Sisli ve karli hava
sartlarinda kaza yapma oranin her iki grup i¢inde ¢ok diisilk oranda meydana
gelmistir. Oliimlii kazalarin (N:3) %1,0%i sisli, (N:5) %1,7’i karli havalarda meydana
gelirken, yaralanmali kazalarin (N:3) %1,5°1 sisli, (N:4) %2,0’si karl1 havalarda
meydana gelmistir. Trafik kazalarinin meydana gelis zamanlar1 arasinda anlaml

farklilik olmadig1 saptanmustir.
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Sekil 3.1. Oliimlii ve yaralanmali kazalarin geldigi makama gére dagilimi
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Cizelge 3. 1 Oliimlii ve yaralanmal kazalar icin mahkeme ve meydana gelis zamanlar1

Oliimlii Yaralanma p
N % N %
Savcilik 67 22,3 22 11,0
Asliye ceza 142 472 112 56,0
Mahkeme =45 ¥ Ceza 92 30,6 3 1,5 0,001
Sulh Ceza 0 0,0 63 31,5
Pazartesi 34 11,3 27 13,5
Sali 43 14,3 27 13,5
Carsamba 49 16,3 25 12,5
Giin Persembe 39 13,0 30 15,0 0,706
Cuma 42 14,0 27 13,5
Cumartesi 52 17,2 42 21,0
Pazar 42 14,0 22 11,0
Sabah 61 20,3 42 21,0
Ogleden
Saat Soi - 121 42,2 89 44,5 0512
Aksam 69 22,9 45 22,5
Gece 50 16,6 24 12,0
[Ikbahar 50 16,6 36 18,0
. Yaz 87 28,9 53 26,5
Mevsim - nbahar 99 32,9 78 39,0 0355
Kis 65 21,6 33 16,5
Acgik 225 74,8 141 70,5
Hava Bulutlu 37 12,6 32 16,0
durumu Sisli 3 1,0 3 1,5 0,807
Yagmurlu 30 10,0 20 10,0
Karli 5 1,7 4 2,0
Giin Gilndiiz 186 61,8 123 61,5
durumu Gece 109 36,2 68 34,0 0,261
Alacakaranlik 6 2,0 9 4.5
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Calismada, oliimlii ve yaralanmali kazalar i¢in ara¢ kaza tiiri ve olus kaza

tiirlerine gore dagilimlar1 Cizelge 3.2.’de verilmistir.

Cizelge 3.2. incelendiginde; oliimlii kazalarin zit yonlii olmasi yaralanmali
kazalara gore daha yiliksek oranda oldugu, yaralanmali kazalarin ise dliimliiye gore
komsu yonden gelen araglarin ¢arpigsmasi oraninin yiiksek oranda oldugu, olus kaza
tiirline gore karsilastirma yapildiginda ise yaralanmali kazalarda yandan ¢arpma
oraninin, Olimli kazalarda ise karsilikli ¢arpisma oranimnin daha yiiksek oranda
oldugu ve istatistiksel olarak anlamli oldugu saptanmistir ( Sekil 3.4. ). Buna gore,
araglarin yonlerine gore yapilan istatistikte oliimli kazalarin (N:65) %21,6’s1 tek
aracli, (N:82) %27,2’s1 ayn1 yonlii, (N:81) %26,9°u zit yonlii, (N:66) %21,9’u komsu
yonlii olarak meydana gelmistir. Yaralanmali kazalarin ise, (N:22) %11,0’1 tek
aracli, (N:59) %29,5’1 ayn1 yonlii, (N:42) % 21,0’1 zit yonlii, (N:75) %37,5’1 komsu

yonlii olarak meydana gelmistir.

Olusuna gore kaza tiirleri i¢in yapilan istatistikte Oliimlii ve yaralanmali
kazalarin en ¢ok yandan garpma ile meydan geldigi goriilmiistiir. Oliimlii kazalarin
en ¢ok (N:74) %24,6’s1 karsiliklt carpigsma, (N:50) %16,6’s1 arkadan carpma,
(N:107) %35,5’1 yandan carpma, (N:42) %13,9’u yoldan ¢ikma olarak meydana
geldigi goriilmiistiir. Yaralanmali kazalarin ise en ¢ok (N:35) %17,5°1 karsilikhh
carpisma, (N:35) %17,5°1 arkadan ¢arpma, (N:108) %54,0’li yandan ¢arpma olarak

meydan geldigi goriilmiistiir.
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Sekil 3.4. Oliimlii ve yaralanmali arag ve olus kaza tiiriine gore dagilimi
Cizelge 3. 2 Oliimlii ve yaralanmal1 kazalar i¢in arag kaza tiirii ve olus kaza tiirleri
Oliimlii Yaralanma P
N % N %
Tek Aracgh 65 21,6 22 11,0
Iki Aragl (Aym 82 27,2 59 29,5
Arag an.)
Kaza |\ r‘f‘)r ach (Zit 81 | 269 | 42 | 210 | 0,01
Tiiri T
Ik} Arach (Komsu 66 21.9 75 375
Yon.)
Cok Aracgh 7 2.3 2 1,0
Karsilikli carpisma 74 24,6 35 17,5
Arkadan ¢arpma 50 16,6 35 17,5
Yandan ¢arpma 107 35,5 108 54,0
Olus Duran Araca
Kaza carpma 3 1,0 1 0.5 0,001
Tiirii it Ci
Sabit Cisme 1 0.3 ) 1.0
Carpma
Devrilme 24 8,0 10 5,0
Yoldan Cikma 42 13,9 9 4.5
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Karayolu giivenligi acisindan yolun o6zellikleri en 6nemli faktorlerin basinda
gelmektedir. Yaptigimiz bu istatistiki calismada Oliimle sonuglanan kazalarin
(N:162) %53,8’1 boliinmiis yani tek yonlii yollarda, (N:139) %46,2’si cift yonlil
yollarda meydana gelmektedir. Yaralanmali kazalarda da oransal olarak paralellik
s0z konusudur. Yaralanmali kazalarin (N.115) %57,5’1 tek yonli boliinmiis yolda,
(N:85) %42,5°1 ¢ift yonlii yollarda meydana gelmektedir. Oliimlii kazalarin (N:279)
% 92,7’s1 asfalt kaplama yollarda meydana geldigi goriilmiistiir. Yine yaralanmali

kazalarin (N:188) %94,0’1 asfalt kaplama yollarda meydana gelmektedir.

Yol yiizeyinin durumu agisindan bakildiginda ise kuru zeminde oliimlii
kazalarin (N:245) %81,4’li, yaralanmali kazalarin ise (N:166) %83,0’li meydana
gelmektedir. Islak zeminde ise oran Olimlii kazalarda (N:44) %14,6 iken,
yaralanmali kazalarda bu oran (N:29) %14,5’tiir. Yol yiizeyinin diger durumlarinda
meydana gelen kaza oranlar1 6Snemsenmeyecek kadar azdir. Oliimlii ve yaralanmali
kazalarin olma olasilig1 diiz ve egimsiz yollarda ¢ok fazla oldugu goriilmiistiir. Yatay
giizergah bakimindan 6liimlii kazalarin (N:231) %76,7’si diiz yolda, (N:49) %16,3’1
hafif virajli yolda ve (N:20) %6,0’s1 korkuluksuz sert virajli yolda meydana
gelmigtir. Yaralanmali kazalarin ise (N:164) %82,0’si diiz yolda, (N:24) %12,0’si
hafif virajli yolda ve (N:10) %35,0’1 korkuluksuz sert virajli yolda meydana gelmistir.

Diisey giizergah bakimindan 6liimlii kazalarin (N:216) %71,8’1 egimsiz yolda,
(N:65) %21,6’s1 hafif egimli yolda, (N:15) %5,0’1 dik egimli yolda ve (N:5) %1,6’s1
tepe istiinde meydana gelmistir. Yaralanmali kazalar ise (N:159) %79,5’1 egimsiz
yolda, (N:35) %17,5’1 hafif egimli yolda ve (N:6) %3,0’1i dik egimli yolda meydana

gelmistir.

Kazalarin meydana geldigi yol 6zellikleri Cizelge 3.3.’de verilmistir. Cizelge
3.3 incelendiginde Oliimlii ve yaralanmali kazalar arasinda kavsak tipi acisindan
anlamli farklilik oldugu tespit edilmistir (p<0.001 ). Oliimlii ve yaralanmal kazalarin
daha cok kavsak bulunmayan yerlerde meydana geldigi goriilmiistiir. Oliimlii
kazalarin (N:214) %71,1’i, yaralanmali kazalarin (N:99) %49,5’1 kavsak olmayan
yolda meydana gelmistir. Oliimlii kazalarda kavsak olmama oranmn yaralanmali

kazalara gore daha yiiksek oranda oldugu goriilmektedir.
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Oliimlii kazalar (N:45) %15,0’i dort yonlii kavsakta meydana gelirken,

yaralanmal1 kazalarda bu oran (N:60) %30 olarak meydana gelmistir. Ug yonlii (T)

kavsak olan yol bdliimlerinde 6liimlii kazalarin (N:27) %9,0’u, yaralanmal1 kazalarin

(N:29) %14,5’i meydana gelmistir. Ug yonlii (Y) kavsak, donel kavsak ve diger

kavsak ¢esitlerinde meydana gelen kazalar toplami hem 6liimlii hem de yaralanmali

kazalarda %35 civarinda gergeklesmistir.
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Cizelge 3. 3 Oliimlii ve yaralanmal kazalar i¢in yol 6zellikleri

Oliimlii Yaralanma P
N % N %
.| Tek Yon 162 53,8 115 57,5
Yolda Yon s 139 | 462 85 25 0417
Beton 13 4,3 7 3,5
Asfalt 279 92,7 188 94,0
Yol Cinsi | Parke 5 1,7 5 2,5 0,508
Stablize 3 1,0 0 0,0
Ham Yol 1 0,3 0 0,0
Kuru 245 81,4 166 83,0
Islak 44 14,6 29 14,5
Yol Camurlu 1 0,3 0 0,0
Yiizeyi | Karli 3 1,0 4 2,0 0409
Buzlu 4 1,3 1 0,5
Tozlu 4 1,3 0 0,0
Diizyol 231 76,7 164 82,0
Hafif Viraj 49 16,3 24 12,0
Yatay Korkuluklu 0.188
Giizergah | Sert Viraj 0 0,0 2 1,0 ’
Korkuluksuz
Sert Viraj 20 6,0 10 5,0
Dilsey Bgimsiz | 216 | 718 159 79,5
Giizergah Hafif Egimli 65 21,6 35 17,5 0,170
Dik Egimli 15 5,0 6 3,0
Tepe Ustii 5 1,6 0 0,0
Uc Yonlii 27 9,0 29 14,5
(1)
Ug 4 1,3 6 3,0
Yonli(Y)
Kavsak - Ssrcyonta | 45 | 15,0 60 300 | %001
Donel 5 1,7 2 1,0
Diger kav. 3 1,0 2 1,0
Kavsak Yok 214 71,1 99 49,5
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Oliimlii ve yaralanmali kazalar igin ara¢ cinslerine gore dagilim Cizelge
3.4.°de verilmistir. Cizelge 3.4.”e gore Otobiis kaza olma oran1 yaralanmali kazalarda
daha yiiksek oranda oldugu, oliimlii kazalarda ise c¢ekici (TIR) orani anlamli

derecede yiiksek idi ( Sekil 3.6. ).

Oliimlii kazalara karisan otomobil oran1 (N:206) %38,4 olarak gerceklesirken,
yaralanmali kazalarda bu oran (N:171) %40,0 olarak gergeklesmistir. Oliimlii
kazalara karisan araglarin (N:63) %11,7’si motosiklet, (N:68) %12,7’si kamyon,
(N:68) %12,7’si ¢ekici, (N:36) %6,7’si otobiis, (N:25) %4,7’si kamyonet ve (N:22)

%4,1°1 traktor oldugu belirlenmistir.

Yaralanmal1 kazalara karigan araclarin (N:57) %13,3’0 motosiklet, (N:59)
%13,8’1 kamyon, (N:65) %15,2’si otobiis, (N:36) %8.,4’1i ¢ekici, (N:16) %3,7’si
kamyonet ve (N:11) %2,6’s1 traktdr oldugu belirlenmistir. Meydana gelen 6liimlii
kazalara karigan araglar icersinde g¢ekici sayisi yaralanmali kazalara oranla daha
yuksek, iken yaralanmali kazalara karisan otobiis orani ise 6liimlii kazalara karisan
otobiis oramindan fazla oldugu goriilmiistiir. Is makinelerinin 6liimlii kazalara

karisma oran1 (N:3) %0,6 iken yaralanmayla sonuglanan kazalarda bu oran %0,0’ dir.
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Sekil 3. 6. Oliimlii ve yaralanmal kazalarda arag cinslerine gore dagilimi.
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Cizelge 3. 4 Oliimlii ve yaralanmal1 kazalar icin arag cinslerine gére dagilimu.

Oliimlii Yaralanma P
N % N %
Bisiklet 10 1,9 2 0,5
At Arabasi 1 0,2 1 0,2
Mot.
Bisiklet > 0.9 ! 0.2
Motosiklet 63 11,7 57 13,3
Otomobil 206 38,4 171 40,0
Kamyonet 25 4,7 16 3,7
Arag cinsi | Kamyon 68 12,7 59 13,8 0,001
Cekici 68 12,7 36 8.4
Otobiis 36 6,7 65 15,2
Traktor 22 4,1 11 2,6
Arazi tasitt 21 3.9 1,6
Ozel Arag 4 0,7 1 0,2
Is
Makinesi 3 0,6 0 0,0
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Kisisel ozelliklere gore dagilimlar incelendiginde; Oliimlii kazalar ile
yaralanmali kazalar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik bulunamamustir.
(Cizelge 3.5.). Oliimlii ve yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin cinsiyetlerine
bakildig1 zaman her iki grupta da esit oranda dagildigi goriilmiistiir. Buna gore,
Olumli kazalara karigan stirticiilerin (N:523) %97,4’linlin erkek, (N:14) %2,6’sinin
kadin oldugu, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin (N:368) %97,4’linlin erkek,

(N:10) %2,6’s1nin kadin oldugu goriilmiistiir.

Oliimlii kazalara karisan siiriiciilerin (N:462) %86,0’sinin ehliyetinin oldugu,
(N:75) %14,0’niin ehliyetinin olmadig1 goriilmiistiir. Yaralanmali kazalara karigan
stiriiclilerin ise (N:333) 9%88,1’inin ehliyetinin oldugu, (N:45) %11,9’unun ise

ehliyetinin olmadig1 goriilmiistiir.

Trafige alkollii olarak ¢ikan siiriiciilerin orani ise Oliimlii kazalara karisan
stiriiclilerde (N:45) %8,4 iken yaralanmali kazalara karigan siiriiclilerde bu oran
(N:27) %7,1°dir. Tiim genel suclardan sabika kaydi olan siiriiciiler incelendiginde,
olimli trafik kazasina karisan siiriiciilerin (N:20) %3,7’sinin sabika kaydi oldugu,
(N.517) %96,3’linlin sabika kaydinin olmadigi goriilmistiir. Yaralanmali kazalara
karisan stirticiilerin (N:17) %4,5’inin sabika kaydinin oldugu, (N:361) %95,5’nin

sabika kaydinin bulunmadigi goriilmiistiir.

Siirtictilerin 6grenim durumu dagilimina bakacak olursak her iki grupta da en
cok ilkokul mezunlarinin trafik kazalarmma karigtigimi gormekteyiz. Buna gore;
olimlii trafik kazalarina karisan stirticiilerin (N:233) %43,4’1 ilkokul mezunu iken
yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin (N:157) %41,5’1 ilkokul mezunudur.
[lkokul mezunlarmni yine her iki grupta da lise mezunlar1 izlemektedir. Yine 6liimlii
trafik kazalarina karisan siiriiciilerin (N:45) %38,4’ii ortaokul mezunu, (N:47) %8,8’1
ilkdgretim mezunu, (N:148) %27,6’s1 lise mezunu ve (N:64) %11,9’u yiiksekokul
mezunudur. Yaralanmali kazalara karisan stirticiilerin (N:27) %7,1’1 ortaokul
mezunu, (N:40) %10,6’s1 ilkogretim mezunu, (N:117) %31°1 lise mezunu ve (N:37)

%9,8’1 yiiksekokul mezunudur.
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Emniyet kemeri siiriici ve yolcularin can giivenligi acisindan en Onemli
koruyucu tedbiri olarak kullanilan aragtir. Ancak, dosyalardaki verilerden kazaya
karisan araclarin igerisindeki gerek siiriicii gerekse yolcularin emniyet kemeri takip
takmadiklar1 hususunun ¢ok yliksek bir oranda belirsiz bir durumun oldugu tespit
edilmistir. Olay yerine giden trafik gorevlileri emniyet kemerinin takilip
takilmadigina dikkat etmedikleri gdzlenmistir. Ozellikle, mahkeme safahatinda
emniyet kemerinin takilip takilmadig siiriicii ve yolcularin kusurlandirmalar1 da
onem arz etmektedir. Calismada Oliimli kazalara karigan siiriiclilerin  (N:2)
%0,4’linlin emniyet kemeri takili oldugu, (N:7) %1,3’linlin takilt olmadig1 tespit
edilmis, buna karsin (N:454) %84,5’inin emniyet kemeri takip takmadiginin belirsiz
oldugu goriilmiistiir. Yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin (N:2) %0,5’inin
emniyet kemeri takili oldugu, (N:2) %0,5’inin takili olmadig: tespit edilmis, buna
karsin (N:312) %82,5’inin emniyet kemeri takip takmadiginin belirsiz oldugu

gorilmiistiir.

Cizelge 3. 5. Oliimlii ve yaralanmal kazalarda kisisel 6zelliklere gore dagilim.

Oliimlii Yaralanma P
N % N %
.. Erkek 523 97,4 368 97,4
Cinsiyet = dm 14 2.6 10 2.6 0,971
. Var 462 86,0 333 88,1
Ehliyet I 75 14.0 45 11.9 0,363
Var 45 8,4 27 7,1
Alkol Yok 492 91,6 351 92.9 0,494
Sabika Var 20 3,7 17 4.5 0.559
Kaydi Yok 517 96,3 361 95,5 ?
Ik Okul 233 434 157 415
Orta Okul 45 84 27 71
Ogrenim Ik Ogretim 47 8,8 40 10,6 0,527
Lise 148 27,6 117 31,0
Yiksek Okul 64 11,9 37 9.8
Takil: 2 0.4 2 0.5
Emniyet Takili Degil 7 1,3 2 0,5 0.456
Kemeri Zorunlu Degil 74 13,8 62 16,4 ’
Belirsiz 454 84,5 312 82,5
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Calisma grubumuz olan Sliimli trafik kazalar1 ve kontrol grubumuz olan
yaralanmali trafik kazalarina karisan stiriiciilerin yas profilleri incelendiginde hem
calisma grubumuz hem de kontrol grubumuzda kazaya karisan 30 yas alt1 siiriiciilerin
orani en yiiksek olarak dikkat cekmektedir. Calisma grubumuzda kazaya karisan 30
yas alt1 sliriiciilerin oran1 (N=177) %32,9, calisma grubunda ise bu oran (N=133)
%35,2 dir. Yas biylidiikkge kazaya karisma oraminin her iki grupta da azaldig
gorlilmektedir. SOyle ki; ¢alisma grubumuzda kazaya karisan siiriiciilerin 31-40
yaslar1 arasinda olanlarin orani (N:147) %27,4, 41-50 yaslar1 arasinda olanlarin orani
(N:106) %19,7, 51-60 yaslar1 arasinda olanlarin orani (N:69) %12,9, 60 yas {istii
olanlarin orani ise (N:38) %7,2°dir. Kontrol grubundaki siirticiilerin ise 31-40 yaslari
arasinda olanlarin oran1 (N:104) %27,5, 41-50 yaslar1 arasinda olanlarin oran1 (N:71)
%18,8, 51-60 yaslar1 arasinda olanlarin orani (N:47) %12,4, 60 yas {istii olanlarin
orani ise (N:23) %6,1 dir.

Cizelge 3. 6. Trafik kazalarina karisan stiriiciilerin yas oranlari

Oliimlii Yaralanma P
N % N %
YA

5 <=30 177 32,9 133 35,2
31-40 147 274 104 27,5
41-50 106 19,7 71 18,8 0,931
51-60 69 12,9 47 12,4
60> 38 7,2 23 6,1
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Stiriicli kusuruna gore olimlii ve yaralanmali kazalar karsilastirildiginda; tali
kusur orani Sliimlii kazalarda daha yiiksek iken kavsaklarda gecis Onceligi ise

yaralanmali kazalarda daha yiiksektir ( Cizelge 3.7.).

TKTT 1nda siiriiciiler i¢in atfedilen kusur dagilimina bakacak olursak, 6liimli
kazalara karisan siiriiciilerin 2918 sayili KTK’nin 84. Maddesinde asli kusur sayilan
haller ve tali kusurlar olarak tespit edilen siiriicii kusurlar1 tespiti yapilmistir. Buna
gore; Olimli trafik kazalarina karisan siiriiciilerin (N:185) %35,2’si tali kusurlu
oldugu, bu siiriictilerin hiz ve trafik sartlarinin gerektirdigi kurallara uymadiklar
goriilmiistiir. Yaralanmali trafik kazalarina karisanlarin ise (N:104) %27,7’sinin tali
kusurlu oldugu goriilmiistiir. Yine oOliimle sonucglanan trafik kazalarina karisan
stirticiilerin (N:118) %22,4’1i kusursuz, yaralanmayla sonuglanan trafik kazalarina

karisan siiriiciilerin ise (N:95) %25,3 linilin kusursuz oldugu goriilmiistiir.

Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarina KTK’nin 84’{incii maddesinde
belirtilen ve en ¢ok ihlal edilen kusurlar1 isleyen siiriilerin oranlar ise, 6liimlii trafik
kazasina karisan siiriiciilerin (N:43) %8,2’si arkadan carpma, (N:32) %6,1°1 dogrultu
degistirme manevralarint yanhs yapma, (N:48) %09,1’i seride tecaviiz, (N:61)
%11,6’s1 kavsaklarda gecis Onceligine uymama kusurunu isledikleri gortilmiistiir.
Yaralanmal1 trafik kazasina karisan siiriiciilerin (N:26) %6,9’u arkadan ¢arpma,
(N:32) %38,5’1 dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, (N:29) %7,7’si seride
tecaviiz, (N:58) %15,5°1 kavsaklarda gecis onceligine uymama kusurunu isledikleri
goriilmiistiir. Asli kusurlardan olan trafik isiklari kusurunu ise oliimli kazalara
karisan siirticiilerin (N:12) %2,3’1i, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin (N:17)

%4,5°1 ihlal etmistir.
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Sekil 3. 7. Kaza tutanagina gore siiriicii kusurlariin oransal dagilimi.

Cizelge 3. 7. Kaza tutanagina gore siiriicii kusur oranlari

Oliimlii Yaralanma P
Tutanak
N % N %

Kirmizi Isik 12 2,3 17 4.5
Tasit Giremez 13 2,5 3 0,8
¥k1d§n Fazla seritli Yol 4 0.8 1 0.3
ihlali
Arkadan Carpma 43 8,2 26 6,9
Gegme Yasagi 1 0,2 2 0,5
Dogrultu Degistirme 32 6.1 3 8.5
Manev.

Siiriicii Seride Tecaviiz 48 9,1 29 7,7

Kusury | Kavsaklarda Gegis 61 | 11,6 | 58 | 155 | ©040
Onceligi
Kap'largamn Dar Oldugu 0 0.0 0 0.0
Gegis On.
Man. Diiz. Gnl.Srt. 4 0,8 6 1,6
Yer. Brm. Dis. Park Etme 3 0,6 2 0,5
Kurallara Uygun Park ) 0.4 0 0.0
etme
Tali Kusur 185 35,2 104 27,7
Kusursuz 118 22,4 95 25,3
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Bilirkisi raporuna gore stirticii kusurlar incelendiginde; 6liimli kazalarda Tali
kusur ve kusursuzluk oranlar1 yaralanmali kazalara gore daha yiiksek oranda oldugu,
yaralanmali kazalarin ¢ogunlugunda bilirkisi raporu olmamasi (%57.4) dikkat
cekicidir (Cizelge 3.8). Diger yandan oliimlii trafik kazalarinda ise Bilirkisi Raporu
olmama orani ise (N:176) %32,8 dir.

Meydana gelen trafik kazalar1 i¢in diizenlenen bilirkisi raporlarinda siiriiciilere
atfedilen kusur dagilimina inceleyecek olursak, dliimlii kazalara karigan siiriiciilerin
2918 sayili1 KTK nin 84’{lincli maddesinde asli kusur sayilan haller ve tali kusurlarin
tespiti yapilmigtir. Buna gore; oliimlii trafik kazalarina karisan siiriiclilerin (N:108)
%20,1°1 tali kusurlu oldugu, bu siiriiciilerin hiz ve diger trafik sartlarinin gerektirdigi
kurallara uymadiklar1 anlasilmistir. Yaralanmali trafik kazalarina karisan siiriiciiler

de ise (N:49) %13,0 oraninda tali kusurlu oldugu gériilmiistiir.

Yine oliimle sonuglanan trafik kazalarina karisan siirticiilerin (N:89) %16,6’s1
kusursuz, yaralanmayla sonuglanan trafik kazalara karisan siiriictilerin ise (N:36)
%9,5’inin kusursuz oldugu gériilmiistiir. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarina
karigarak Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 84. Maddesinde belirtilen ve en ¢ok ihlal
edilen kusurlar igleyen siiriiciilerin oranlar1 ise, oliimli trafik kazasina karisan
striictilerin (N:29) %5,4’ti arkadan carpma, (N:27) %35,0’1 dogrultu degistirme
manevralarint yanlis yapma, (N:36) %6,7’si seride tecaviiz, (N:37) %6.,9’u

kavsaklarda gecis onceligine uymama kusurunu isledikleri goriilmiistiir.

Yaralanmal1 trafik kazasina karisan siiriiciilerin (N:12) 9%3,2’si arkadan
carpma, (N:16) %4,2’si dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, (N:9)
%2,4°1 seride tecaviiz, (N:26) %06,9’u kavsaklarda gecis Onceligine uymama

kusurunu isledikleri goriilmiistiir.

Asli kusurlardan olan trafik 1siklarina uymama kusurunu ise 6liimlii kazalara
karisan siiriiclilerin (N:12) %2,2’s1, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin (N:7)

%1,9’u ihlal etmistir.
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Cizelge 3. 8. Oliimlii ve yaralanmali kazalarda bilirkisi raporuna gore siiriicii kusurlar1.

o Oliimlii Yaralanma P

Bilirkisi raporu

N % N %

Kirmizi Isik 12 2,2 7 1,9

Tasit Giremez 11 2,0 1 0,3

Ikiden Fazla seritli Yol

ihlali i 0 0.0

Arkadan Carpma 29 5,4 12 3,2

Geg¢me Yasagi 2 0,4 0 0,0

Dogrultu Degistirme 27 50 16 49

Manev. ’ ’

Seride Tecaviiz 36 6,7 9 2,4 10,001
Striici Kavsaklarda Gegi ,
Kusuru | ~ov3ass ¢ 37 | 69 26 6,9

Onceligi

Kaplamanin Dar Oldugu 0 0.0 0 0.0

Gegis On. ’ ’

Man. Diiz. Gnl.Srt. 3 0,6 4 1,1

Yer. Brm. Dis. Park Etme 1 0,2 1 0,3

Kurallara Uygun Park | 0.2 0 0.0

etme ’ ’

Tali Kusur 108 20,1 49 13,0

Kusursuz 89 16,6 36 9,5

Rapor Yok 176 32,8 217 57,4
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ATK Trafik Ihtisas Dairesinden aliman raporlara gére siiriicii kusurlari
incelendiginde; Oliimlii kazalarda tali kusurun, yaralanmali kazalara goére daha
yiiksek oranda oldugu tespit edilmistir (Cizelge 3.9). Oliimlii trafik kazalarina
karigan siiriiclilerin 2918 sayili KTK’nin 84’iincii maddesinde asli kusur sayilan

haller ve tali kusurlar olarak tespit yapilmistir.

Buna gore; 6liimlii trafik kazalarina karisan siiriiciilerin (N:164) %30,2’si tali
kusurlu, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin ise (N:92) %24,3’t Tali kusurlu
oldugu ve bu siiriiclilerin hiz ve diger trafik sartlariin gerektirdigi kurallara
uymadiklart goriilmiistiir. Yine Oliimle sonuclanan trafik kazalarina karisan
stiriictilerin (N:131) %24.,4°1i kusursuz, yaralanmayla sonuglanan trafik kazalarina

karigan siirtictilerin ise (N:104) %27,5’1 kusursuz oldugu goriilmiistiir.

Bilirkisi raporlarinda gériildiigii gibi ATK Trafik Ihtisas Dairesi raporlarinda
da en c¢ok ihlal edilen asli kusurlar arkadan c¢arpma, dogrultu degistirme
manevralarini yanlis yapma, seride tecaviiz ve kavsaklarda gecis onceligine uymama
oldugu goriilmiistiir. Buna gore; oliimlii trafik kazasina karisan stiriiciilerin (N:46)
%8,5s1 arkadan carpma, (N:41) %7,6’s1 dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis
yapma, (N:53) %9,9’u seride tecaviiz, (N:61) %11,4’1 kavsaklarda gegis dnceligine

uymama kusurunu isledikleri goriilmiistiir.

Yaralanmal1 trafik kazasmma karisan siirliciilerin (N:27) %7,1°’1 arkadan
carpma, (N:35) %9,3’1 dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, (N:26)
%6,9’u seride tecaviiz, (N:55) %14,6’s1 kavsaklarda gecis Onceligine uymama asli

kusurunu isledikleri goriilmiistiir.

Asli kusurlardan olan trafik 1siklarina uymama kusurunu ise 6liimlii kazalara
karisan siiriiciilerin (N:15) %2,8’1, yaralanmali kazalara karisan siiriictilerin (N:23)

%06,1°1 ihlal etmistir.
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Sekil 3.9. Yaralanlamli kazalarda bilirkisi ve Adli Tip Kurumu raporlari.
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Cizelge 3. 9 Oliimlii ve yaralanmali kazalarda adli tip raporuna gore siiriicii kusurlar1.

Oliimlii Yaralanma P
AdIi Tip

N % N %
Kirmizi Isik

15 2,8 23 6,1
Tasit Giremez 15 28 4 1.1
Ikiden Fazla seritli Yol
ihlali ° o ’ -
Arkadan Carpma 46 8.6 27 7,1
Gegme Yasagi 2 0.4 1 0,3
Dogrultu Degistirme 41 76 35 93
Manev. ' ’

Siiriicii | Seride Tecaviiz 53 9.9 26 6,9 0.016
Kusuru Igavsaklarda Gegis 61 11.4 55 14.6

Onceligi ’ ’
Kaplamanin Dar Oldugu 0 0.0 0 0.0
Gegis On. ' ’
Man. Diiz. Gnl.Srt. 3 0.6 8 2.1
Yer. Brm. Dis. Park
Etme : 02 : >
Kurallara Uygun Park 0 0.0 0 0.0
etme ’ ’
Tali Kusur 164 30,5 92 243
Kusursuz 131 24.4 104 27,5
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Olay yeri incelemesine gore Olimli kazalar ile yaralanmali kazalar
karsilastinildiginda; Oliimlii kazalarin (N:156) %51,8’in de olay yeri goriintiisii
alinmasina karsin, yaralanmali kazalarda yalnizca (N:63) % 31,5’si goriintiilii idi.
Benzer sekilde olay ani1 goriintiisii her iki kaza tiiriine gore diisiik oranda idi. Buna
gore; olimli trafik kazalarinda olay ani goriintiisii (N:27) %9,0 iken yaralanmali
trafik kazalarinda bu oran (N:5) %2,5’tir (sirastyla p<0.001, p<0,01 ) ( Cizelge 3.
10).

Cizelge 3. 10. Oliimlii ve yaralanmali kazalarda olay1 yeri incelemesi.

Oliimlii Yaralanma |
N % N %
Var 290 96,3 200 100,0
Kaza Tutana@ 0,003
Yok 11 3,7 0 0,0
Var 156 51,8 63 31,5
Olay Yeri Goriintiisii 0,001
Yok 145 48,2 137 68,5
Var 27 9,0 5 2,5
Olay Ani Goriintiisii 0,004
Yok 274 91,0 195 97,5
1.
o 153 50,8 - -—-
) Siiriicii
Olen Siiriicii Veya "2'.' ) 36 28.6 . .
Yolcu Siiriicii ---
Yolcu 62 20,6 - -
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Oliimlii sonuglanan trafik kazalari igin bilirkisi ile adli tip rapor sonuglarinin
birbirlerine uyumu incelendiginde %86,2 oraninda oldugu tespit edilmistir ( Cizelge

3.11).

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore incelenen dosyalardaki
stiriciilerin ihlal ettikleri kusurlar1 hem bilirkisi hem de adli tip raporu sonucunda
degerlendirilerek karsilastirma yapilmistir. Incelenen 6liimlii trafik kazasina karisan
toplam 537 siiriiciiniin 361’1 hem bilirkisi hem de adli tip raporu ile
kusurlandirilmgtir.  Oliimlii Trafik Kazalarinda bu 361 siiriiciiniin ihlal ettigi
kusurlarda bilirkisi raporu ve adli tip raporu arasindaki uyum karsilastirildiginda 311

stiriiciiye atfedilen kusurlarin uyumlu oldugu goriilmiistir.

Buna gore; 6liimli trafik kazasina karisan 15 siiriicliniin adli tip raporuna
gore 151k ihlali yaptigi, bu siiriiclilerden de 12’sine bilirkisi raporunda kusurlandirma
yapildig1 gorilmistiir. Kirmizi 1s1k ihlali yapan siiriiciilere verilen kusurlulugun
uyumu (N:10) %83,3’tiir. Kars1 yonden gelen araclarin kullandig1 yola girerek asli
kusur isleyen 11 siiriicliniin hem bilirkisi raporunda hem de adli tip raporlarinda ayni
kusuru isledikleri kabul edilmis olup, her iki raporda da uyumluluk orani (N:11)
%100°diir. ikiden fazla seritli yolda kars1 yonden gelen araglarin seridine girerek asli
kusur isleyen 5 siiriicii de bilirkisi raporu ve adli tip raporlarinda (N:5) %100
oraninda uyumluluk gostermislerdir. Arkadan carpma kural ihlali yapan siiriilerin
(N:29) %100 oraninda uyumluluk gosterdigi goriilmiistiir. Gegme yasagi olan yerde
gecerek kural ihlali yapan siriiclilerin  (N:2) %100’ uyumluluk gosterdigi
goriilmiistiir. Dogrultu degistirme manevralarimi yanlis yapma kuralini isleyen
stiriiciilerin  (N:24) %88,9 oraninda uyumluluk gosterdigi goriilmiistiir. Seride
tecaviiz asli kusurunu isleyen siiriiciilerin (N:35) %97,5’1 oraninda uyumluluk
gosterdigi goriilmistiir. Kavsaklarda gecis onceligine uymayarak asli kusur isleyen
stiriictilerin uyumluluk oranmi ise (N:35) %94,5’tir. Tali kusurlu olarak belirlenen
stiriictilerin (N:80) %74,1 oldugu, kusursuz olarak belirlenen siiriiclilerin (N:77)

%86,5°1 Bilirkisi Raporlari ile adli tip raporlarinin uyumluluk gosterdigi goriilmiistiir.
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Cizelge 3. 11. Oliimlii kazalarda Bilirkisi raporu ile AdIi tip rapor sonuglarmin uyumu

oLUmMLU | 2 - g R ~ ;
|8 T |z 2 S lzl8 | & |23
BILIRKISI S » N 2 & 5 35 § o T % R
RAPORU e % 5 5 s 3 S 5 E = | = a s
= = B & g = E g | 4 8| Eg| = Sd 2 3
= s |3 = | 5 e |2 |z |38 E) 52 & 23 2 | g
2 E | % |2<| 2 |8 |2 |3 |28 5955/ 528|593 |3
< M = =35 < &} a %8 G| M SO » 8 Mod = N
Kirmizi Isik | N 10 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 1 1
% 833 | 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 |00]00 |00 00 | 83 | 83
Tastt N 0 11 0 0 0 0 0 0 0 o 0 0 |0 0
Giremez % 0,0 100,0 | 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 [00]00 |00 0,0 | 00 | 0,0
fkiden Fazla | N 0 0 5 0 0 0 0 0 0 o 0 0 |0 0
15}321‘11' Yol % 0,0 0,0 100,0 | 0 0,0 00 |00 |00 |00]00 |00 00 | 0,0 | 0,0
‘Arkadan N 0 0 0 29 0 0 0 0 0 o 0 0 o 0
Carpma % 0,0 0,0 0,0 100,0 | 0,0 00 |00 |00 |00]00 |00 00 | 00 | 0,0
Gegme N 0 0 0 0 2 0 0 0 0 |o 0 0 o 0
Yasagi % 0,0 0,0 0,0 0,0 1000 | 00 | 00 | 00 |00 ] 00 |00 00 | 00 | 0,0
Dogrultu N 0 0 0 0 0 24 |0 0 0 o 0 0 |2 1
Degistirme o7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 889 | 00 | 00 | 00 | 00 | 00 00 | 74 | 37
Seride N 0 0 0 0 0 0 35 |0 0 |0 0 0 |0 1
Tecaviiz % 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 | 972100 | 0000 |00 00 | 00 | 28
Kavsaklarda | N 2 0 0 0 0 0 0 35 |0 |0 0 0 |0 0
Gegis % 54 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 | 9460000 |00 0,0 | 00 | 0,0
Onceligi
Kaplamanin N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dar Oldugu  [7of 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 [00]00 |00 0,0 | 00 | 0,0
Yerl. Gegis
Manevralart N 0 0 0 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0
];ifm Gen. Mo 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 333100 |00 | 00| 667 |00 00 | 0,0 | 0,0
Yerl. Bir. N 0 0 0 0 0 0 1 0 0
ED:ISI;ePaTk % 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 |00]00 | 1000|0000 |00
Kurallara N 1 0 0 0 0 0 0 0 0 |o 0 0 |0 0
gﬁ:“ park  [Tof 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 |00]00 |00 0,0 | 00 | 0,0
Tali Kusur N 1 0 0 2 0 4 3 3 0 0 0 0 80 15
% 0,9 0,0 0,0 19 0,0 37 | 28 |28 |00 |00 |00 0,0 | 74,1 | 13,9
Kusursuz N 1 0 0 0 0 0 0 0 0 |0 0 0 11 |77
% L1 0,0 0,0 0,0 0,0 00 |00 |00 |00]00 |00 0,0 | 124 | 86,5
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Yaralanmalar sonuglanan trafik kazalari i¢in bilirkisi ile adli tip rapor
sonuclarinin birbirlerine uyumu incelendiginde % 86 oraninda oldugu tespit

edilmistir (Cizelge 3.12).

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore incelenen dosyalardaki
stiriciilerin ihlal ettikleri kusurlar1 hem bilirkisi hem de adli tip raporu sonucunda
degerlendirilerek karsilastirma yapilmistir. Incelenen 6liimlii trafik kazasina karisan
toplam 537 siiriiciiniin 361’1 hem bilirkisi hem de adli tip raporu ile
kusurlandirilmgtir.  Oliimlii Trafik Kazalarinda bu 361 siiriiciiniin ihlal ettigi
kusurlarda bilirkisi raporu ve adli tip raporu arasindaki uyum karsilagtirildiginda 311
stiriiciiye atfedilen kusurlarin uyumlu oldugu goriilmiistiir. Buna gore; oliimli trafik
kazasimna karigan 7 siiriiciiniin Adli Tip raporuna gore 1sik ihlali yaptigi, bu
striiciilerin de 7’sinin de bilirkisi raporlarinda da kusurlandirma yapildig:
goriilmiistiir. Kirmiz1 1s1k ihlali yapan siiriilere verilen kusurlulugun uyumu (N:7)
%100°diir. Kars1 yonden gelen araglarin kullandig1 yola girerek asli kusur isleyen bir
siiriictiniin hem bilirkisi raporunda hem de adli tip raporlarinda aynmi kusuru
isledikleri kabul edilmis olup, her iki raporda da uyumluluk orani (N:1) %100°diir.
Arkadan ¢arpma kural ihlali yapan siiriiciilerin (N:11) %91,7 oraninda uyumluluk
gosterdigi goriilmiistiir. Dogrultu degistirme manevralarini yanhs yapma kuralini
isleyen siirticiilerin (N:12) %75,0 oraninda uyumluluk gosterdigi goriilmiistiir. Seride
tecaviiz asli kusurunu isleyen siiriiciilerin (N:9) %100,0 oraninda uyumluluk
gosterdigi goriilmistiir. Kavsaklarda gecis dnceligine uymayarak asli kusur isleyen
stiriictilerin uyumluluk oranit ise (N:21) %80,8’dir. Tali kusurlu olarak belirlenen
stiriictilerin (N:34) %069,4 oldugu, kusursuz olarak belirlenen siiriiclilerin (N:34)

%94,4°1 bilirkisi raporlart ile adli tip raporlarinin uyumluluk gosterdigi goriilmistiir.
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Cizelge 3. 12. Yaralanmali kazalarda Bilirkisi raporu ile Adli tip rapor sonuglarimin uyumu.

YARALANMALI

2 I g
BILIRKISI 3 ERNI- N I E
3 =) S o 2 S| 8 S =
RAPORU = = £ ° — &) ~ .
o} = < -5 sy ° N = °
< s | 2| E S| 21y |8 ]88 £ |«
IR R R AR R R
=] Az o N & g = 131 5 =t S /A o = N
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Kirmizi Isik N 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% 100,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 0,0
Tasit Giremez N 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% 0,0 100,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0
ikide:n Fazla Seritli | N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Yol Ihlali
% 0,0 0,0 0,0 0 0,0 [ 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 0,0
Arkadan Carpma N 0 0 0 11 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
% 0,0 0,0 0,0 91,7 | 0,0 | 83 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0
Gegme Yasagi N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0
Dogrultu N 0 0 0 0 0 12 1 0 0 1 0 0 1 1
Degistirme
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 750 | 63 0,0 0,0 | 63 0,0 0,0 | 63 6,3
Seride Tecaviiz N 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 100,0 | 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 0,0
Kavsaklarda Gegis | N 1 0 0 0 0 2 0 21 0 1 0 0 1 0
Onceligi
% 3.8 0,0 0,0 0,0 0,0 | 7,7 0,0 80,8 [ 0,0 | 3.8 0,0 0,0 | 3.8 0,0
Kaplamanin Dar N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Oldugu Yerl.
Gegis % 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0
Manevralari N 0 0 0 0 0 1 0 0 0 3 0 0 0 0
Diizen. Gen. Sart.
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 250 | 0,0 0,0 0,0 [ 750 | 0,0 0,0 | 0,0 0,0
Yerl. Bir. Dis. N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
Park Etme
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 0,0 0,0 0,0 [ 0,0 100,0 | 0,0 | 0,0 0,0
Kurallara Uygun N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
park Etme
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0
Tali Kusur N 1 0 0 2 0 3 0 1 0 0 0 0 34 8
% 2,0 0,0 0,0 4,1 0,0 | 6,1 0,0 2,0 0,0 [ 0,0 0,0 0,0 | 694 | 163
Kusursuz N 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 34
% 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0 0,0 0,0 | 56 94,4
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4. TARTISMA

Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanligi Trafik Ihtisas Dairesine mahkemelerce
gonderilen 301 oliimli 200 yaralanmali dava dosyasi incelendiginde; 92 oOlimli
trafik kazasinda dosyanin Agir Ceza Mahkemelerinden gonderilmis olmasi trafik

kazasiin agirlig1 ve ciddiyeti konusunda dikkat ¢cekmektedir.

Trafik kazalarmmin meydana geldigi gilinler incelendiginde, hem o6limli
kazalarin hem de yaralanmali kazalarin en ¢ok cumartesi giinleri meydana geldigi,
haftanin diger gilinlerinde ise benzer oranlarda bir dagilim gosterdigi goriilmektedir.
Cumartesi giinleri trafik yogunlugunun daha fazla olmasi nedeniyle kazalarin daha
cok olmasi beklenen bir durumdur. Kiyildi ve Sivrikaya Nigde’de 6 yillik donemde
meydana gelen trafik kazalarinda en fazla kazanin cumartesi gilinleri oldugunu
bildirmislerdir (Kiyild1 ve Sivrikaya, 2013 ). Oliimlii ve yaralanmali kazalarin en ¢ok
Ogleden sonralar1 ve mevsim olarak da sonbahar mevsiminde meydana geldigi
goriilmiis olup, bu durum bayramlar nedeniyle tatil donemlerin de trafik
yogunlugunun asir1 fazla olmasi sehirler arasi yollarda trafigin artisi ile agiklanabilir.
Kiyild1 ve Sivrikaya’nin ¢alismasinda da mevsim olarak kazalarin en ¢ok sonbahar

ve yaz mevsiminde meydana geldigi bildirilmistir (Kiyild1 ve Sivrikaya, 2013 ).

Oliimlii ve yaralanmali her iki kaza grubunda da sisli ve karli hava sartlarinda
kaza yapma oraninin ¢ok diisiik oranda meydana geldigi, acik havada ve giindiiz
vakitlerinde daha ¢ok kazanin meydana geldigi goriilmiistiir. Kiyild1 ve Sivrikaya’nin
calismasinda kazalarin daha ¢ok ac¢ik havada ve giindiiz saatlerinde, Eken ve
arkadaslarinin ¢aligmasinda ise agik havada ve giindiiz saatlerinde maddi hasarli
kazalarin daha fazla oldugu bildirilmistir (Kiyild1 ve Sivrikaya, 2013; Eken ve ark.,
2005). Burgut ve arkadaslar1 Katar’da 1675 siirlicii arasinda yaptiklari ¢alismada
kazalarin cogunun 9%84,7 oraninda giinesli gilinlerde meydana geldigini
bildirmislerdir (Burgut, et al, 2010). Bu sonuglar siiriiciilerin olumsuz hava
kosullarinda ve giin 15181min olmadig1 zamanlarda daha dikkatli davrandigini
disiindiirmektedir. Kara ve arkadaslar1 Diyarbakir ilinde meydana gelen trafik

kazalarinin daha c¢ok giindliz saatlerinde ve acik havada meydan geldigini
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bildirmislerdir (Kara ve ark., 2007). Trafik kazalarinin meydana gelis zamanlar1

arasinda anlamli farklilik olmadig1 saptanmustir.

Oliimlii ve yaralanmali kazalar icin arac kaza tiirii (kazaya karisan arag say1si)
incelendiginde, oliimlii kazalarda zit yonlii meydana gelen kazalarin, oraninin fazla
oldugu, yaralanmali kazalarda ise komsu yonlii kaza tiirinliin daha yiiksek oranda
oldugu saptanmustir. Oliimlii trafik kazalarmin zit yonlii yani karsihkli carpisma
neticesinde daha fazla meydana gelmesinin sebebi carpisma siddetinin fazla olmasi
olarak gosterilebilir. Hareketten dolay1 sahip olduklari kinetik enerjiler yiiziinden de
hemen duramayip, hizin soniimlenmesi ig¢in gerekli mesafeyi kat ettikten sonra
duracak olan tasitlarin kinetik enerji degisimleri hizin karesinin fonksiyonu
oldugundan, kazalarin siddeti birinci derecede tasit hiz1 ile iligkilidir. Ancak siddete,
hiz kadar tagitlarin sahip olduklar1 kiitleler de etki eder (Temiz, 2008). Dolayisiyla
iki ya da daha fazla aracin karsilikli ¢arpismasi sonucunda daha biiylik bir hasar

ortaya ¢ikmasi beklenen bir durumdur.

Olusuna gore kaza tiirleri (kazaya karisan araglarin konumu) i¢in yapilan
istatistikte Oliimlii ve yaralanmali kazalarin en ¢ok yandan carpma ile meydana
geldigi goriilmiistiir. Oliimlii kazalarin en ¢ok %24,6’s1 karsilikli carpisma, %16,6’s1
arkadan carpma, %35,5’1 yandan carpma, %13,9’u yoldan ¢ikma olarak meydana
geldigi goriilmiistiir. Yaralanmali kazalarin ise en ¢ok %17,5°1 karsilikli ¢arpisma,
%17,5’1 arkadan ¢arpma, %54,0’ti yandan carpma olarak meydan geldigi
goriilmiistiir. Olus kaza tiiriine gore karsilastirma yapildiginda yaralanmali kazalarda
yandan carpma oraninin, Sliimlii kazalarda ise karsilikli ¢arpisma oranmmin daha
yiiksek oranda oldugu ve istatistiksel olarak anlamli oldugu saptanmistir. Burgut ve
arkadaslarinin arastirmasinda da yandan ¢arpma ve arkadan ¢arpma en ¢ok meydana
gelen kazalardan oldugunu bildirmiglerdir (Burgut et al., 2010). Tiirkiye’de 2012
yilinda meydana gelen trafik kazalarinda; yandan ¢arpma veya ¢arpismanin kaza olus
sekline gore oranlarinin hem yerlesim yeri icin hem de yerlesim yeri disinda en

biiyiik grubu olusturdugu gériilmektedir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2012).

Yol o6zellikleri agisindan Sliimle sonuglanan kazalarin %53,8’inin boliinmiis

yani tek yonlii yollarda, %46,2’sinin ¢ift yonlii yollarda meydana geldigi
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goriilmektedir. Boliinmiis yollarda kazalarin yiiksek oranda goriilmesi siiriiciilerin
yolun genisligi nedeniyle trafik kurallarmma ve hiz smirlamalarina yeterince riayet
etmediklerini diisiindiirmektedir. Oliimlii kazalarin %92,7’sinin, yaralanmal
kazalarin ise %94,0’iiniin asfalt kaplama yollarda meydana geldigi goriilmektedir. Bu
sonug asfalt yollarin trafik yogunlugunun 6nemli bir kismini olusturdugu ayrica bu
yollarda daha yiiksek hizla arag siiriildiigli gercegiyle kaza riskinin yiiksek olmasina
yol agmaktadir. Kara ve arkadaslar caligsmalarinda kazalarin %95,14 oraninda asfalt

kaplamal1 yollarda gergeklestigini bildirmislerdir (Kara ve ark., 2007).

Kazalarin meydana geldigi yol oOzellikleri incelendiginde; kavsak olmayan
yollardaki kazalarda Oliimli kazalarin (%71.1) oraninin yaralanmali kazalara
(%49.5) gore daha yiiksek oranda oldugu ve aralarinda anlamli farklilik oldugu tespit
edilmistir (p<0.001 ). TUIK 2012 istatistiklerine gore 6zellikle yerlesim yeri disinda
meydana gelen kazalarin %86.94’linliin kavsak olmayan yollarda meydana geldigi

dikkat cekmektedir. Yerlesim yerinde ise bu oran %54 diir (TUIK, 2012).

Yol yiizeyinin durumu agisindan bakildiginda kuru zeminde dliimlii kazalarin
%81,4’linlin, yaralanmali kazalarin ise %83,0’iiniin meydana geldigi ve bu sonucun
literatiir verileriyle uyumlu oldugu anlagilmaktadir. Karli, buzlu, tozlu ve camurlu
yollarda meydana gelen kaza sayisi olduk¢a azdir. Bunun nedeninin olumsuz yol
kosullarinda siiriiciilerin yavas ve dikkatli seyretmeleri olarak diisiiniilebilir. Oliimlii
ve yaralanmali kazalarin diiz ve egimsiz yollarda ¢ok fazla olmasi ise tersine
stiriicilerin hizli ve dikkatsiz ara¢ kullandiklarin1 diistindiirmektedir. Kara ve
arkadaglar1 calismalarinda da kazalarin daha ¢ok kuru zeminde %75,34 oraninda

yolda meydana geldigini bildirmislerdir (Kara ve Ark., 2007).

Oliimlii ve yaralanmali kazalar icin arag cinslerine gore degerlendirildiginde
olimlii ve yaralanmali kazalarda otomobillerin karigtig1 kaza oranlarinin en yiiksek
oldugu, olimli kazalar i¢cin bu oran %38,4 olarak gerceklesirken, yaralanmali
kazalarda ise %40,0 oldugu saptanmistir. Otobiislerin kaza yapma oraninin
yaralanmali kazalar agisindan otomobil disindaki diger araclara gore daha yiiksek
oranda oldugu, 6liimlii kazalarda ise ¢ekicilerin (TIR) kaza yapma oraninin otomobil

disindaki diger araglara gore anlamli derecede yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu
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durum trafikte bulunan toplam ara¢ sayisinin yarisi oraninda otomobilin trafikte
olmasindan dolay1 beklenen bir sonugtur. Eken ve arkadaglarinin ¢aligmasinda ise
trafik kazalarina karisan otomobil oraninin %58,5 oldugu bildirilmistir (Eken ve ark.
2005). Erdogan ve arkadaslarinin ¢alismasinda, Kayseri’de 1998 yilinda meydana
gelen kazalar igerisinde en ¢ok kaza yapan aracin otomobil oldugu, ancak mortalitesi
en yiiksek ara¢ kazasmin otobiis, miniblis ve motosiklet oldugu bildirilmistir
(Erdogan ve ark., 2000). Tiirkiye’de 2012 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda;
kazaya karigan toplam 210 609 aracin 109 512’sinin otomobil oldugu dikkat
cekmektedir. Oliimlii kazalara karisan tasitlarin otomobilden (%39.7) sonra en ¢ok
kamyonet, kamyon, ¢ekici, motosiklet ve otobiis seklinde siralandig1 goriilmektedir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore; yaralanmali kazalarda ise otomobilden
(%52.2) sonra kamyonet (%16.6) ve motosikletin (%15.1) diger tasitlardan daha
yiiksek oranda yaralanmali kazaya karistig1 goriilmiistir (TUIK, 2012). Burgut ve
arkadaglar1 Katar’da yaptiklar1 c¢alismada karayolu trafik kazalarina  karisan
stiriciilerin %45,6’siin otomobil kullandigin1 bildirmislerdir (Burgut et al., 2010).
Kara ve arkadaglart calismalarinda trafik kazalarina karigan araglar igerisinde
%358,94 ile en fazla otomobil oldugu, kamyonetlerin kazaya karisma oraninin ise

%17,57 oldugu goriilmiistiir (Kara ve ark., 2007).

Calisma ve kontrol grubumuzda kazalara karisan siiriiciilerin cinsiyetlerine
bakildig1 zaman her iki grupta da esit oranda dagildig1 goriilmiistiir. Oliimlii kazalara
karisan siiriiciilerin %97,4 oraninda erkek, %2,6 oraninda kadin oldugu, yaralanmali
kazalara karisan siiriiciilerin de %97,4’iiniin erkek, %2,6’sinin kadin oldugu
goriilmiistiir. Trafik kazalarina karisan siiriiciilerin Tiirkiye Istatistik Kurumu
verilerine gore, %94,2’sinin erkek olmasi ¢alisma ve kontrol grubumuzdaki oranlarla
uyumludur. Erkek siiriiciilerin heyecani, saldirganlik, bagimsizlik ve maceraperestlik
gibi  davraniglar1 sergilemeleri kazaya karisma nedeni olarak gosterilebilir.
Kalyoncuoglu 5520 siiriicii lizerinde yaptig1 bir arastirmada trafik kazasina 1 defa
karisan siirliciilerin %95°1 erkek, %5’1 kadin, iki defa karisanlarin %97,8’1 erkek,
%2,2’si kadin, 3 defa karisanlarin ise %98,7°1 erkek, %]1,7’si kadin oldugunu
belirtmistir (Kalyoncuoglu, 1999). Ulkemizde 2012 yilinda meydana gelen trafik

kazalarina karigan siiriiciilerin yaklasik %94,2 oraninda erkek ve %5,8 oraninda da
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kadin siiriicii oldugu gériilmektedir (TUIK, 2012). Eken ve arkadaslari Antalya
ilinde yaptiklar1 caligmada kazaya karisan toplam 21 488 siiriicliniin %85 oraninda
erkek, %15 oraninda kadin oldugunu bildirmislerdir (Eken ve ark., 2005). Burgut ve
arkadaslar1 Katar’da yaptiklar1 calismada ise karayolu trafik kazalarma karisan
stiriiclilerin %69,4 tiniin erkek, %30,6’siin kadin oldugunu bildirmislerdir (Burgut
et al., 2010). Kara ve arkadaslar1 caligmalarinda trafik kazalarina karisan siiriiciilerin
yaklasik %69,43 oraninda erkek ve %3,56 oraninda da kadin siirlicii oldugu
bildirmislerdir (Kara ve ark., 2007).

Calisma grubumuz olan Sliimlii trafik kazalarina karisan siirtilerin %86,0’sinin
siriici  belgesi oldugu, %14,0’niin siiriicii  belgesinin olmadigr goriilmiistiir.
Yaralanmal1 kazalara karigan siiriiciilerin ise %88,1’inin siiriicli belgesinin oldugu,
%11,9’u siirlicii belgesinin olmadig1 goriilmiistiir. Siiriicii belgesiz trafige c¢ikan
stiriictileri genellikle genglerin olusturdugu, 18 yasini doldurmadan arag¢ kullanmaya
heves etmeleri ebeveynlerinden izinsiz olarak trafige c¢ikmalar1 ve ehliyeti
olmamasina ragmen kendisine giiven duyan yetiskinlerinde trafige ¢ikmis olmalar
olarak degerlendirilebilir. Ulkemizde 2012 yilinda meydana gelen kazalara karisan
stiriiclilerin ise; %88,3 oraninda siirlicii belgesine sahip oldugu, %11,7 oraninda ise
siiriicii belgesiz ara¢ kullandiklar1 goriilmiistiir. (TUIK, 2012). Calisma ve kontrol
grubumuz icin tespit edilen rakamlarm Tiirkiye Istatistik Kurumu verileriyle uyumlu
oldugu goriilmektedir. Kara ve arkadaslari ¢aligmalarinda meydana gelen kazalara
karisan siiriiciilerin ise; %98,92 oraninda siiriicii belgesine sahip oldugu, %1,08

oraninda ise siiriicii belgesiz ara¢ kullandiklar1 goriilmiistiir (Kara ve ark., 2007).

Bu ¢alismada; trafige alkollii olarak ¢ikan siiriiciilerin orani ¢aligma grubumuz
olan o6liimlii kazalarda %8,4 iken kontrol grubumuz olan yaralanmali kazalarda bu
oran %7,1°dir. Bu oranin diisiik olmasinin nedenleri arasinda kontrollerin yetersizligi
Oliimlii ve yaralanmali kazalarda yeterince siiriiciilerin alkol tespitlerinin yapilmayisi
olabilecegi gibi, cezalarin caydiriciligimin da onemli oranda rol oynadigi
diisiiniilmektedir. Ulkemizde trafik kazalarina neden olan siiriicii kusurlar1 igerisinde
alkollii olarak trafige c¢ikan siiriiciilerin oraninin %2,66 gibi diisiik bir orana sahip
oldugu bildirilmektedir (Akdur, 2012). Kiyildi1 ve Sivrikaya’nin caligmasinda da

stiriiclilerin alkol durumlarina gore yiizdesel olarak incelendiginde, diger trafik kaza
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nedenleri arasinda diisiik bir degere sahip oldugu, bu oranin ise 2006-2011 yillar
arasinda meydan gelen trafik kazalarinin %2,55 oraninda sebep oldugu bildirilmistir
(Kiyild1 ve Sivrikaya, 2013). Pek ve Pinarci ¢alismalarinda alkollii ara¢ kullanimina
bagli olarak meydana gelen trafik kazasi sayis1 2009 ilk bes ayinda 667 olup, trafik
kazasina neden olan siiriicii kusurlart arasinda ilk on sirada oldugunu bildirmislerdir
(Pek ve Pinarci, 2010). Sam yaptig1 bir calismada ATK ’ya intikal eden 135 vakada
madde kullanimi tespiti yapilmig, bu madde kullanimi tespit edilen Oliimlerin
%13’liik oraninin trafik kazasina bagl 6liim oldugunu bildirmistir (Sam, 2009). Kara
ve arkadaglari caligmalarinda meydana gelen kazalara karisan siiriiciilerin ise;
%99,63 oraninda alkolsiiz oldugu, %0,37 oraninda ise alkollii olarak arag
kullandiklarin1  bildirmislerdir (Kara ve ark., 2007). Tirkiye’de 2012 yilinda
meydana gelen kazalara alkollii olarak karisan siiriiciilerin toplam sayis1 7 476 olup,
bu sayinin toplam kazaya karisan siiriiciilere orani ise %3,75 oldugu goriilmistiir.
Stirticiilerin %32,5’inin alkolsliz oldugu, kazaya karisan siiriiclilerin %63,75 nin
alkol durumlarinm tespit edilemedigi goriilmiistiir. (TUIK, 2012). Trafikte alkol
oranlar1 tespitinin daha yaygin ve genis bir sekilde yapilmas: hem bu konuda daha
saglam verilere sahip olmamizi saglayacak hem de alkol kullaniminin caydiricilig

acisindan trafik kazalarinin 6nlenmesine yardimci olacaktir.

Tiim genel suclardan sabika kaydi olan siiriiciiler incelendiginde, ¢alisma
grubumuz olan 6limlii trafik kazasina karisan siirliciilerin  %3,7’sinin sabika kaydi
oldugu, %96,3’linilin sabika kaydinin olmadig1 goriilmiistiir. Kontrol grubumuz olan
yaralanmali kazalara karigan siiriiciilerin %4,5’inin sabika kaydinin oldugu,
%95,5’nin sabika kaydinin bulunmadig1 gortilmistiir. Sabika kayd ile trafik kazalar
arasinda bir iliski saptanmamistir. Calisma grubumuz olan 6liimlii kazalar ve kontrol
grubumuz olan yaralanmali kazalara karigan siiriiclilerin sabika kayitlarinin oranlar

arasinda anlaml bir fark saptanmamustir.

Siirtictilerin 6grenim durumu dagilimina bakacak olursak her iki grupta da en
cok ilkokul mezunlarinin trafik kazalarmma karigtigimi gormekteyiz. Buna gore;
Olimli trafik kazalarma karisan siiriicilerin  %43,4’ti ilkokul mezunu iken
yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin %41,5’i ilkokul mezunudur. ilkokul

mezunlarini yine her iki grupta da lise mezunlan izlemektedir. Yine 6limli trafik
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kazalarina karisan stiriiciilerin %8,4’ii ortaokul mezunu, % 8,81 ilkdgretim mezunu,
%27,6’s1 lise mezunu ve %11,9’u yiiksekokul mezunudur. Yaralanmali kazalara
karisan siirliciilerin %7,1°1 ortaokul mezunu, %10,6’s1 ilkdgretim mezunu, %311 lise
mezunu ve %9,8’i yiiksekokul mezunudur. Tiirkiye Istatistik Kurumu 2012 verilerine
gore trafik kazasina karisan stirticiilerin %30.2’si ilkokul, %11.2’si ortaokul, %5.3’1
ilkdgretim, %20.2’si lise mezunu, %10’u iiniversite mezunu olup, %22.2 gibi bir
orandaki siiriicliniin egitim durumu bilinmemektedir. Calismamizda %43.4 oraninda
tespit edilen ilkokul mezunlarinin oran1 kontrol grubumuzda ise %41.5 olarak tespit
edilmisgtir. Bu konuda yapilmis diger calismalarda da ilkokul mezunlarinin
calismamizla uyumlu olarak yiliksek oranda oldugu goriilmektedir. Kara ve
arkadaglar1 ¢alismalarinda trafik kazalarina karisan siiriiciilerin en ¢ok %38,23’liikk
bir oranla ilk okul mezunu oldugu, lise mezunlarinin ise %27,94 oraninda ikinci

sirada oldugunu bildirmislerdir (Kara ve ark., 2007).

Tirkiye verilerinde ise ilkokul mezunlar1 yine en biiyiik grubu olusturmakta
iken egitim durumu bilinmeyen azimsanamayacak oranda siiriicii oldugu dikkat
cekmektedir. Tirkiye’deki egitim durumu goéz Oniline alindiginda trafik kazalarina
karigsan siirliciilerin  egitim durumunun {ilke ortalamasindan Onemli farklar

gostermeyecegi ongoriilebilir.

Emniyet kemeri siiriici ve yolcularin can giivenligi acisindan en Onemli
koruyucu tedbir olarak kullanilan aragtir. Ancak, dosyalardaki verilerden kazaya
karigan araglarin icerisindeki gerek siirlicii gerekse yolcularin emniyet kemeri takip
takmadiklar1 hususunun ¢ok yiiksek bir oranda belirsizlik oldugu tespit edilmistir.
Olay yerine giden trafik gorevlilerinin emniyet kemerinin takilip takilmadigina
dikkat etmedikleri gézlenmistir. Ozellikle, mahkeme safahatinda emniyet kemerinin
takilip takilmadig siiriicii ve yolcularin kusurlandirmalarinda 6nem arz etmektedir.
Calismamizda oliimlii kazalara karisan stiriiciilerin %0,4’iinlin emniyet kemeri takili
oldugu, %1,3’linlin takili olmadig: tespit edilmis, buna karsin %84,5’inin emniyet
kemeri takip takmadiginin belirsiz oldugu, geriye kalan siiriiclilerin ise emniyet
kemeri takma zorunlulugu olmayan motosiklet, traktor gibi araglarin siirticiileri
oldugu goriilmiistiir. Yaralanmali kazalara karigan siiriiciilerin %0,5’inin emniyet

kemeri takili oldugu, %0,5’inin takili olmadig: tespit edilmis, buna karsin %82,5’inin
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emniyet kemeri takip takmadiginin belirsiz oldugu goriilmiistiir. Emniyet kemeri
takmanin can giivenligini koruma agisindan 6nemi yadsinamaz. Kara ve arkadaslari
calismalarinda meydan gelen kazalara karisan siiriiciilerin ise; %0,16 oraninda
emniyet kemerinin takili, %99,84 oraninda ise emniyet kemer takmadan arag
kullandiklar1 goriilmiistiir (Kara ve ark., 2007). Atahan yaptigi arastirmada emniyet
kemeri kullanildigi durumlarda kazanin siddetiyle orantili olarak olusacak olan
cekme kuvvetinin kaza sirasinda emniyet kemerine temas eden kisilerin gogiis

bolgelerinde ezilme ve morarmalara sebep olacagini belirlemistir (Atahan, 2002).

Kocak ve arkadaslari Tip Fakiiltesi Ogretim Uyeleri arasinda yaptiklari
calismada emniyet kemeri kullanimmin 9%78,1, sadece uzun yolculuklarda
kullananlarin %20,8, ara sira kullananlarinda %1 olarak saptamistirlar (Kocak ve

ark., 2002).

Bu konuda zorunluluk olmakla birlikte yeterli denetim ve kontrollerin
yapilmayist ve olay yeri kayitlarinin yeterince 6zenli tutulmamasi bu belirsizligin
nedenleri olarak gosterilebilir. Emniyet kemeri konusunda hassasiyet gosterilmesinin
hem can giivenligi agisindan hem de daha saglikli degerlendirme yapilabilmesi

acisindan 6nem tasidigi diistiniilmektedir.

Calisma grubumuz olan Sliimli trafik kazalar1 ve kontrol grubumuz olan
yaralanmali trafik kazalarina karisan siiriiciilerin yas profilleri incelendiginde hem
calisma grubumuz hem de kontrol grubumuzda kazaya karisan geng siiriiciilerin fazla
olmas1 dikkat ¢ekmektedir. Oliimlii kazalara karisan 30 yasindan kiiciik olan
stirticiilerin oran1 %32,9, ¢alisma grubunda ise bu oran) %35,2 dir. Geng yastan orta

yasa ve daha ileriki yaslara dogru kazaya karigsma oraninin diistiigli goriilmiistiir.

Kara ve arkadaslar yaptiklar1 calismada da ¢alismamiza paralel olarak geng
stiriciilerin kazaya karisma oraninin yiiksek oldugu tespit edilmistir (Kara ve ark.,
2007). Antalya ilinde yapilan ¢alismada ise yine geng siiriiclilerin kazaya karigma
oranin 26-30 yaslarimi i¢in %17,6, 31-35 yaslar arasindaki oranmn ise %17,8

oldugunu tespit etmislerdir. Burgut ve arkadaslar1 Katar’da yaptiklar1 ¢alismada ise
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35-34 yas grubundaki siiriiclilerin kaza yapma oranin %31,2 olarak tespit etmislerdir

(Burgut et al., 2010).

TKTT inda siiriiciiler i¢in atfedilen kusur dagilimina bakacak olursak, oliimli
kazalara karisan siiriiciilerin 2918 sayili KTK’nin 84. Maddesinde siiriicii kusuruna
gore Oliimlii ve yaralanmali kazalar karsilastirildiginda; oliimlii kaza nedenlerinde
tali kusurlarin oran1 daha yiiksek iken yaralanmali kazalarda ise kavsaklarda gegis

onceliginin ihlalinin daha yliksek oranda oldugu goriilmiistiir.

Calismada asli kusur sayilan haller ve tali kusurlar olarak tespit edilen siiriicii
kusurlar1 belirlenmistir. Calisma grubumuz olan 6liimli trafik kazalarina karisan
stirticiilerin %35,2’sinin tali kusurlu oldugu, bu siiriiciilerin hiz ve trafik sartlarinin
gerektirdigi kurallara uymadiklar1 goriilmiistiir. Kontrol grubu olan yaralanmali trafik
kazalarina karisanlarin ise %27,7’sinin tali kusurlu oldugu goriilmiistir. Calisma
grubumuzu olusturan oOlimle sonuglanan trafik kazalarina karisan siiriilerin
%22,4’liniin  kusursuz oldugu, kontrol grubumuzu olusturan yaralanmayla
sonuclanan trafik kazalarina karigsan siiriiciilerin ise %25,3’iiniin kusursuz oldugu
anlasilmaktadir. Bu durumda kusurun kars: tarafta oldugu ve kusursuz siiriiciilerin

oraninin azimsanmayacak oranda oldugu dikkat cekmektedir.

Calisma grubu 6liimlii ve kontrol grubu yaralanmali trafik kazalara karigarak
Karayollar1 Trafik Kanunu’nin 84. Maddesinde belirtilen ve en ¢ok ihlal edilen
kusurlari isleyen siiriilerin oranlar ise, 6liimlii trafik kazasina karisan siiriictilerin;
%8,2’si arkadan ¢arpma, %6,1°1 dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis yapma,
%9,1’1 seride tecaviiz, %11,6’s1 kavsaklarda gec¢is Onceligine uymama kusurunu
isledikleri goriilmiistiir. Yaralanmali trafik kazasina karigsan siirliciilerin %6,9’u
arkadan ¢arpma, %8,5’1 dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis yapma, %7,7’si
seride tecaviiz, %15,5’1 kavsaklarda gecis Onceligine uymama kusurunu isledikleri
goriilmiistlir. Asli kusurlardan olan trafik 1siklar1 ihlali kusurunu ise 6liimlii kazalara
karisan siirliciilerin  %2,3’li, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin %#4,5’1

islemistir.
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Kusur agisindan bakildiginda, dliimlii kazalarla, yaralanmali kazalar arasinda
onemli oranda fark olmadigi, benzer kusurlarla 6liimlii veya yaralanmali kazalarin

meydana gelebildigi goriilmektedir.

2012 yilinda iilkemizde meydana gelen oliimlii trafik ve yaralanmali trafik
kazalar1 incelendiginde, kirmizi 151k ihlali yapan siiriici orant %2,6, seride tecaviiz
kusurunu isleyenlerin oran1 %3,3, arkadan ¢arpma kusuru isleyen siiriicii oram %9,5,
dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis yapma kusurunu isleyen siiriiciilerin orani
%13,7, kavsaklarda gecis Onceligine uymama kusurunu isleyen siiriiciilerin orani
%15, diger kusurlari isleyen siiriiciilerin orami ise %47,5’tir (Tiirkiye Istatistik
Kurumu, 2012). Burgut ve arkadaslar1 yaptiklar1 calismada %10,7 oraninda arag
stiriiclistinlin arkadan c¢arpma kusurunu isledigini belirtmislerdir (Burgut et al.,
2010). Eken ve arkadaslar1 Antalya ilinde meydana gelen 12185 trafik kazas1 analizi
sonucunda arakadan carpma oranin %28,6, kavsaklarda geg¢is Onceligine uymama
kusurunu isleyen siiriiclilerin oranini ise %23,2 olarak saptamislardir (Eken ve ark.,
2005). Kara ve arkadaglar1 yaptiklar1 calismada meydana gelen trafik kazalarinin
%28,02’nin arkadan ¢arpma, %19,16’sinin dogrultu degistirme manevralarini yanlis
yapma, %16,63 ’niin kavsaklarda gecis uymama kuralini ihlal edilmesi neticesinde

meydana geldigi belirtmislerdir (Kara ve ark., 2007).

Bilirkisi raporlarina gore siiriicii kusurlar1 incelendiginde; c¢alisma grubumuz
oliimlii kazalarda tali kusur ve kusursuzluk oranlarinin kontrol grubumuz yaralanmali
kazalara gore daha yiiksek oranda bildirildigi géze ¢arpmaktadir. Ayrica yaralanmali
kazalarin ¢ogunlugunda bilirkisi raporu olmamasi dikkat ¢eken bir baska husustur.
Diger yandan oOliimlii trafik kazalarinda ise bilirkisi raporu olmama orami ise
%32,8’dir. Oliimlii trafik kazalarmda bilirkisi raporu alinmasi oranmin daha yiiksek
olmasimin sebebi, kazaya neden olan siiriicliniin tutuklanmasi nedeniyle adli stireci
hizlandirmak acisindan 6zel bilirkisilerden daha fazla rapor alinmasia yol agmis
olabilir. Yaralanmali kazalarda bilirkisi raporuna daha az bagvuruldugu ya da
taraflarin itiraz1 s6z konusu oldugunda mahkemelerin resmi bilirkisi kurumu olmasi
nedeniyle Adli Tip Kurumundan daha fazla rapor talep etme aligkanliginin oldugunu

diistindiirmektedir.
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Meydana gelen trafik kazalar1 igin diizenlenen o6zel bilirkisi raporlarinda
stiriiciilere atfedilen kusur dagilimini inceleyecek olursak, oliimlii kazalara karisan
stiriiclilerin 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 84. Maddesinde asli kusur
sayilan haller ve tali kusurlarin tespiti yapilmistir. Buna gore; oliimli trafik
kazalarina karigan siiriiciilerin %20,1°1 tali kusurlu oldugu, bu siiriiciilerin hiz ve
diger trafik sartlarinin gerektirdigi kurallara uymadiklar1 anlagilmistir. Yaralanmali
trafik kazalarmma karisan siiriiclilerin ise %13,0 oraninda tali kusurlu oldugu

gOriilmiistiir.

Yine Oliimle sonuclanan trafik kazalarina karisan siiriiciilerin  %16,6’s1
kusursuz, yaralanmayla sonuglanan trafik kazalarima karisan siiriiciilerin ise
%9,5’inin kusursuz oldugu gériilmiistiir. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarina
karigarak Karayollar1 Trafik Kanunu’nin 84. Maddesinde belirtilen ve en ¢ok ihlal
edilen kusurlar igleyen siiriiciilerin oranlar1 ise, oliimli trafik kazasina karisan
stiriiclilerin %5,4’1i arkadan ¢arpma, %35,0’1 dogrultu degistirme manevralarini yanlis
yapma, %6,7’s1 seride tecaviiz, %6,9’u kavsaklarda gec¢is Onceligine uymama

kusurunu isledikleri goriilmiistiir.

Yaralanmal1 trafik kazasina karisan siiriiciilerin %3,2’sinin arkadan c¢arpma,
%4,2’sinin  dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis yapma, %2,4’liniin seride
tecaviiz, %6,9’u kavsaklarda gecis Onceligine uymama kusurunu isledikleri

gOriilmiistiir.

Asli kusurlardan olan trafik 1siklarina uymama kusurunu ise 6liimlii kazalara
karisan siiriiciilerin %?2,2’si, yaralanmali kazalara karisan siiriiclilerin %1,9’u ihlal

etmistir.

ATK Trafik Ihtisas Dairesinden alinan rapora gore siiriicii kusurlari
incelendiginde; oliimlii kazalarda tali kusurun, yaralanmali kazalara gore daha
yiiksek oranda oldugu tespit edilmistir. Oliimlii trafik kazalarina karisan siiriiciilerin
2918 sayili KTK’nin 84. Maddesinde asli kusur sayilan haller ve tali kusurlar olarak

tespiti yapilmistir.

73



Buna gore; oliimlii trafik kazalarina karisan siiriiciilerin %30,21 tali kusurlu,
yaralanmali kazalara karisan siiriiclilerin ise % 24,31 tali kusurlu oldugu ve bu
siriicilerin hiz ve diger trafik sartlarinin gerektirdigi kurallara uymadiklar
gorlilmiistiir. Yine Olimle sonuglanan trafik kazalarina karigsan siiriilerin %24,4’1
kusursuz, yaralanmayla sonuglanan trafik kazalarina karisan siiriiciilerin ise %27,5’1

kusursuz oldugu goriilmiistiir.

Bilirkisi raporlarinda goriildiigli gibi ATK raporlarinda da en ¢ok ihlal edilen
asli kusurlar arkadan ¢arpma, dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, seride
tecaviiz ve kavsaklarda gecis Onceligine uymama oldugu goriilmiistiir. Buna gore;
Oliimlii trafik kazasina karisan siiriiciilerin %8,5s1 arkadan ¢arpma, %7,6’s1 dogrultu
degistirme manevralarini yanls yapma, %9,9’u seride tecaviiz, %11,4’l kavsaklarda

gecis Onceligine uymama kusurunu isledikleri goriilmustiir.

Yaralanmal1 trafik kazasina karigan siiriiclilerin %7,1’1 arkadan c¢arpma,
%9,3’1i dogrultu degistirme manevralarin1 yanlis yapma, %6,9’u seride tecaviiz,
%14,6’s1  kavsaklarda gecis Onceligine uymama asli kusurunu isledikleri
goriilmiistiir. Asli kusurlardan olan trafik isiklar1t kusurunu ise oliimli kazalara
karisan siiriiclilerin %2,8’1, yaralanmali kazalara karisan siiriiciilerin %6,1°1 ihlal

etmistir.

ATK Trafik ihtisas Dairesi raporlari ile 6zel bilirkisi raporlar1 arasinda liimlii
kazalar agisindan %86’nin iizerinde uyum oldugu goriilmektedir. Bu sonu¢ ATK
raporlarinin  dosyada mevcut bilirkisi raporlart pek de fazla degismeden
diizenlendigini, raporlar arasinda fazla ¢eligki olmadan mahkemeye gonderildigini
gostermektedir. Bilindigi {izere, raporlar arasinda celiski oldugunda ya da mahkeme
tarafindan yeterince ikna edici olmadiginda ilgili daireden genel kurul talebi
yapilmaktadir. Genel Kurul her ne kadar dava siirecinin uzamasina neden olsa da
farkli uzmanlarin dosyayi inceleyerek goriis bildirmelerini belki de farkli sonuglarin
cikabilecegini goz ardi etmemek gerekmektedir. Kaza tespit tutanagini diizenleyen
polislerin yeterli mithendislik bilgisine sahip olmamalar1 yol konusunda veya kazanin
olus sekli hakkinda istenen diizeyde degerlendirme yapamamalarina yol agmaktadir.

Bu durumda tanik beyanlar1 6n plana g¢ikmaktadir. Dolayisiyla trafik kazasinin
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bilirkisi raporu olayin gercek kusurlusunu ortaya koymada hatali degerlendirmelere
yol acabilmektedir. Ayrica kaza yerine bilirkisinin gitmemesi ve pek c¢ok olayda
kazaya ait kamera goriintiilerinin mevcut olmamasi saglikli bicimde kusurlandirmaya

engel teskil eden unsurlar olarak goze carpmaktadir.
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5. SONUC VE ONERILER

Calismamizin sonuglar1 goz 6niine alindiginda, iilkemizde ve diinyada halk sagligini
ciddi bicimde tehdit eden bir sorun olarak trafik kazalarmin kiigiik bir profili
niteligindeki ¢alisma grubumuzdaki 6liimle sonuglanan trafik kazasi olgularinda
kazalarin; %46,2’sinin ¢ift yonlii yollarda, %81,4’linlin kuru zeminli yollarda,
giizergah bakimindan %76,7’sinin diiz yolda, ac¢ik havada ve giindiiz vakitlerinde
daha ¢cok meydana geldigi, kazaya karigan otomobil oraninin %38,4 oraninda oldugu,
cekici (TIR) ve kamyon oranlarinin da anlamli derecede yiiksek oldugu, kazaya
karisan siirliciiler agisindan hem c¢aligma grubumuz hem de kontrol grubumuzda 30
yas alt1 siiriiciilerin oraninin en yiiksek oldugu, %14 {iniin ehliyetinin olmadigi, en
cok ilkokul mezunlarimin trafik kazalarina karistii, trafige alkollii olarak ¢ikan
stiriciilerin oranmin %8,4 oldugu, stiriiciilerin %84,5’inin emniyet kemeri takip

takmadiginin belirsiz oldugu tespit edilmistir.

Tasitlarin daha ¢ok trafige ¢iktig1 ongoriilen agik hava kosullarinda ve giindiiz
vakitlerinde daha fazla kaza meydana gelmesi, ayrica diiz ve kuru zeminli yollarda
siriiclilerin daha fazla risk alarak dikkatsiz davrandigini diisiindiirmektedir.
Siirticiilerin yasalarla agik bir sekilde sug¢ olarak belirtilmesine ragmen alkollii olarak
trafige c¢ikmalar1 ve can giivenligi acisindan koruyuculugu kabul gormiis olan
emniyet kemeri takilmasi kuralina uyulmamasi Onemli sorunlar olarak
goriilmektedir. Alkollii siirlicii oran1 ve emniyet kemeri takma oram1 konusunda
yeterli veri yoktur. Bu konuda yapilacak egitim ve bilinglendirme ¢aligsmalariyla can
giivenligi acisindan emniyet kemeri takmanin 6nemi ve alkollii ara¢ kullanmanin
trafik kazalarinin 6nemli nedenlerinden biri oldugu hususunda daha fazla ¢alisma
yapilmasina ihtiya¢ bulunmaktadir. Kontrol ve denetimlerin siklagtirilarak para

cezalar1 ve ceza puani uygulamasiyla caydiricilik saglanmalidir.

Trafik konusunda bilirkisilik adli bilimlerin 6nemli alanlarindan biridir. Diinya
Saglik Orgiitii'niin verilerine gore trafik kazalar, yaralanmalara bagli dliimler
siralamasinda birinci sirada yer almaktadir. Mahkemeler trafik kazasi kusur tespiti

konusunda bilirkisilere bagvurmaktadir. Bilirkisilik gorevi, o©zel bilirkisiler,
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{iniversitelerin ilgili béliimleri ve Istanbul Adli Tip Kurumu Baskanlig: Trafik Ihtisas
Dairesi ile Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanligi Trafik Ihtisas Dairesince
yerine getirildigi goriilmektedir. Ulkemizde trafik konusunda lisans iistii diizeyde
yeterli programlarin olmayisi, meslek ici egitim ve bilimsel kongrelerin beklenen
say1 ve yayginlikta olmayist bilirkisi yeterliliginin sorgulanmasini1 gerektirmektedir.
Trafik kazas1 kusur tespiti konusunda rapor diizenleyen bilirkisilerin genellikle usta-
cirak yontemiyle yetistikleri géz oniine alindiginda bilirkisilerin yetkinligini objektif
kriterlerle 6l¢limiiniin miimkiin olmadig: diisiiniilebilir. Bu konuda yapilabilecekler
arasinda ilk akla gelenler; tiniversite ve enstitiilerin trafik konusunda yiiksek lisans ve
doktora programlar1 agmalar1 ve uzmanlik dernekleri kurularak iiyelere sertifika ve

egitim programlar1 diizenlemeleridir.

Trafik kazasinin meydana geldigi bolgenin olay yeri incelemesinin uzman
kisilerce, detayl1 bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Karayollari tizerinde 6zellikle
kavsaklarda kamera sistemlerinin daha da yaygimlastirllmasi trafik kazalar

sonrasinda siiriiciilerin kusur durumunun belirlenmesinde 6nemli rol oynayacaktir.
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OZET

Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanhg Trafik Ihtisas Dairesi’ne
Kusur Durumu Tespiti istemiyle Gonderilen Oliimlii Ara¢ Kazalarimin Siiriicii
Kusur Durumlar1 ve Siiriiciilerin Sosyo-Demografik Ozellikleri Acisindan

Degerlendirilmesi

Trafik, insan, ara¢ ve yol unsurlarindan olusan, bu unsurlarin karsilikli
etkilesim ve uyum halinde bulunduklari dinamik bir sistemdir. Trafik kazalar
Tirkiye’nin 6nemli toplumsal sorunlarindan biridir ve yaklasik olarak her saate bir
kisi hayatin1 kaybetmektedir. Trafik Kaza Yaralanmasi, “kara yolunda seyreden bir
aracin c¢arpmasi ile olusan her tiirlii yaralanma” seklinde tanimlanmaktadir. Trafik
kazalarina bagli olarak diinya’da yilda 1,2 milyon kisi 6lmekte, 20-50 milyon
arasinda insan da yaralanmaktadir. Tirkiye’de yildan yila artan niifus ve arag
sayisina paralel olarak, trafik kazalarinin sayist ve bu kazalarda olen ve
yaralananlarin sayist da artmaktadir. Ara¢ sayisi1 Tirkiye’den alti kat fazla olan
Cin’de daha az sayida trafik kazasi meydana gelmektedir. Yine Fransa’da bizden 4

kat fazla ara¢ sayis1 varken, kaza sayisi bizden ti¢ kat azdir.

Calismanm amact; Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanlhigi Trafik ihtisas
Dairesi’ne kusur durumu tespiti istemiyle gonderilen 6liimlii ara¢ kazalarma ait adli
dosyalar incelenerek, bir yil iginde Oliimli trafik kazalarindaki stirticii kusur
durumlarinin tespiti ile kontrol grubu olarak alinan yaralanmali trafik kazalar1 ve
diger bilirkisi raporlariyla karsilastirilmast ve siiriiciilerin  sosyo-demografik

ozelliklerine gore 6liimlii kazaya karigma sikliginin degerlendirilmesidir.

Dava dosyalar1 incelenerek dosyanin gonderildigi makam, siiriicliniin
cinsiyeti, yast, 6grenim durumu, ehliyeti olup olmadigi, alkol diizeyi, emniyet kemeri
takip takmadigi, sabika kaydi, olayin meydana geldigi yolun ozellikleri, kazanin
meydana geldigi tarih, saat, mevsim, giin durumu, hava durumu, ara¢ sayisi ve cinsi,

kaza mabhalli, bilirkisi raporlar1 ve sonuglari, Adli Tip Kurumu Trafik ihtisas Dairesi
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rapor sonuglari, Olen kisilerin siiriici veya yolcu mu oldugu, adli tip rapor
sonucundaki siiriicii kusur durumu ile olay yeri incelemesindeki veya diger bilirkisi
raporundaki siiriicli kusur durumlarinin paralelligi, ehliyetin ve alkoliin kazaya etkisi,
striiciilerin ~ sosyo-demografik ~ yapisinin ~ kazaya  etkileri  belirlenerek

degerlendirilmistir.

Calismada; oliimle sonuglanan kazalar1t %46,2’sinin ¢ift yonli yollarda,
%81,4’linlin kuru zeminli yollarda, giizergah bakimindan %76,7’sinin diiz yolda,
acik havada ve giindiiz vakitlerinde daha ¢ok meydana geldigi, kazaya karisan
otomobil oraniin %38,4 oraninda oldugu, cekici (TIR) ve kamyon oranlarinin da
anlamli derecede yiiksek oldugu, kazaya karisan siiriiciiler agisindan hem ¢alisma
grubumuz hem de kontrol grubumuzda 30 yas alt1 siiriiciilerin oraninin en yiiksek
oldugu, %]14’liniin ehliyetinin olmadigi, en c¢ok ilkokul mezunlarinin trafik
kazalarina karistigi, trafige alkollii olarak ¢ikan siirticiilerin oraninin %8,4 oldugu,
stiriiclilerin %84,5’inin emniyet kemeri takip takmadiginin belirsiz oldugu tespit

edilmistir.

Bilirkisi raporlar1 ile Adli Tip Kurumu Ankara Grup Baskanligi Trafik ihtisas
Dairesi’nin raporlar1 arasinda ¢ok yiiksek oranda uyumluluk bulundugu goriilmiistiir.
Trafik kazasi gibi farkli disiplinlerin alanmma giren bir konunun sadece trafik
kolluguna birakilarak kaza tespit tutanagi verileri 1s18inda bilirkisi raporu
diizenlenmesi saglikli olmayan degerlendirmelere yol acgabilir. Trafik kazalarinda
kusur tespiti uzmanlik isidir. Calismamizda, dosyalardaki, 6liimli trafik kazalarinda
olay am goriintiisii %9,0’dur. Kusur tespitinin konusunda uzman kisilerce mevcut
tim veriler degerlendirilerek yapilmasi bu konudaki tereddiit ve soru isaretlerini

azaltacagi, adaletin tecellisinde 6nemli rol oynayacagi kuskusuzdur.

Anahtar Kelimeler: Adli tip, 6limli kaza, siirticii, Trafik kazasi,
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SUMMARY

Evaluation of The Fault Situations and Socio-demographical
Characteristics of the Drivers in Fatal Vehicle Accidents for Fault Situations
Determining with Formal Request Which were Sent to Traffic Specialization
Department of Ankara Group Chairmanship of The Council of Forensic

Medicine.

Traffic is a dynamic system which consists of facts like people,vehicles and
road and coherency and mutual interaction of these facts. Traffic accidents are one
of the most important social problems of Turkey and approximately a person loses
his life every hour. Traffic accident injury is defined as an injury which occurs in any
way by the crash of a car travelling on highway. Due to the traffic accidents each
year 1,2 million people die in the world and about 20 or 50 million people get

injured.

In Turkey, in parallel with the increase of population and vehicles each year
,the number of traffic accidents and people dying and getting injured in these
accidents also increases. Less traffic accidents occur in China where cars are six
times more than Turkey. Also in France even though the number of cars is four times

more than Turkey , the number of accidents is three times less than Turkey.

The aim of the study is to evaluate the frequency of driver’s involvement in
fatal accidents according to his socio-demographical characteristic and to compare
the driver’s fault rate determination in fatal traffic accidents in a year with the other
expert reports by examining the fatal traffic accidents forensic files sent to traffic
expertise board of Ankara group chairmanship of the council of forensic medicine

with formal request for fault situation determination.

By examining the case files,the court where files are sent ,the gender and

educational status of the driver, if he has a licence or not,alcohol level, if he wears a
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safety belt or not, his criminal record, the features of the way where the accident
occurs, the date when the accident occurs, the hour, the season,day condition,
weather condition, the number and the type of cars, accident scene, expert’s reports
and results, ATK traffic Specialization Department report results, whether dead
people are the driver or the passenger, the comparison of driver’s fault in forensic
medicine report result with the driver’s fault in the other expert’s report, effect of
alcohol and licence to the accident, effects of the driver’s socio demographic

structure to the accident were identified and determined.

In the study: it was determined that 46,2 % of the accidents resulting in death
occurs on double road, 81,4% on dry ground, in terms of route 76,7% occurs on
straight roads in clear weather and mostly in daytime the number of cars involved in
accidents is 38,4%, the number of long vehicles and trucks is significantly high , in
terms of drivers involved in accidents both in our study group and control group the
ratio of drivers under 30 is high,14% of these do not have a driving licence, mostly
primary school graduated involves in accidents,the ratio of drunk drivers is 8,4%

and 84,5% of the drivers are not determined if they wear a safety belt or not.

It was detected that there is a high coherency between the expert’s reports and
Ankara group chairmanship of the council of forensic medicine. In a condition about
traffic accidents which combines different discipline it may cause wrong evaluation
to prepare an expert report depending on only fact finding reports prepared by
police.It is expert’s job to determine the fault rate in traffic accidents. In our studies,
in the folders, accident moment record is 9% in fatal traffic accidents. It is no doubt
that it plays a big role in justice that fault rate determination is done by the people
experted on their jobs by evaluating all existing knowledge, which also helps to

decrease hesitation and question marks about it.

Key Words: Driver, fatal accident, forensic medicine, Traffic accident
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EK 3. Adli Tip Kurumu Trafik Thtisas Dairesi Rapor Ornekleri

T.C.
ADLI TIP KURUMU
Ankara Adli Tip Grup Baskanligi
Trafik ihtisas Dairesi Baskanlig
Say1 : XXXXXXX Tarih
RAPOR

xxx Asliye Ceza Mahkemesi'nin xxxx tarihli ve xxxx sayili havalesi ile gonderilen xxxx
hakkindaki dosya tetkik edildi.

Kusur durumu sorulmaktadir.

OLAY : 20/07/2009 giinii saat 08:30 siralarinda siiriicli xxxx sevk ve idaresindeki 42 xxxx
plaka sayili motosiklet ile xxxx istikametinden xxxx istikametine seyir halinde iken sag
tarafinda seyrederken sola dogrultu degistiren siiriicii xxxx sevk ve idaresindeki 06 xxxx
plaka sayili kamyonetin sol yan kismina ¢arpmaisi neticesinde dava konusu kaza meydana
gelmistir.

IRDELEME : Kaza mahalli, boliinmiis 7,40 metre genisliginde cadde, zemin kuru ve
asfalt kaplama, vakit giindiiz ve yer meskun mahaldir.

10/09/2009 tarihli Bilirkisi Raporu sonucunda siiriicli xxxx kusursuz oldugu, siiriicii xxxxx
tamamen kusurlu oldugu kanaatine varilmistir.

16/12/2010 tarihli Bilirkisi Raporu sonucunda siiriici xxxx tali kusurlu oldugu, siiriicli xxxx
asli kusurlu oldugu kanaatine varilmistir.

Ara karar ve talimat yazisindaki istem dogrultusunda Bilirkisi Raporlari, sahit ifadeleri
katilan tarafin ve sanik ile miidafiilerinin savunmalar1 araglarin fotograf goriintiileri,
araclarda meydana gelen hasar durumlart heyetimiz tarafindan incelenip durum
degerlendirmesi yapildiginda, olaymm siirlici xxxx sevk ve idaresindeki oOn fren
donanimindaki fren diski eksik motosikletiyle hizla seyir halinde iken olay yerine geldigi
sirada on ilerisinde seyreden ve yolun sagindan soluna dogru refiij iizerindeki agikliktan sola
donis yapmak isteyen siirlicii xxxx sevk ve idaresindeki kamyonetin sol 6n kismiyla
motosikletinin sag yan kisminin garpigmasi neticesinde meydan geldigi anlagilmis olup,
16/12/2010 tarihli Bilirkisi raporu sonucundaki kusurlandirma oranlar1 olayin olusuna uygun
bulunmus olup, asagidaki sonuca varilmaistir.

Bu itibarla;

--Siiriicli belgesiz xxxx sevk ve idaresindeki motosiklet ile kurallara aykirt bigimde 6n fren
donanimindaki fren diski eksik vaziyette bu haliyle trafikte seyrini siirdiiriirken yola gereken
dikkatini vermemis, hizin1 mahal sartlarina ve aracinin teknik 6zellikleri gore ayarlamamus,
bu haliyle seyrini siirdiiriirken olay yerine geldiginde saginda seyreden kamyonetin hatali
sekilde dogrultu degistirmesi neticesinde bu aragla ¢arpismasi neticesinde meydana gelen
olayda tali kusurludur.

--Siirticli xxxx sevk ve idaresindeki kamyonet ile seyrini siirdiiriirken yola gereken dikkatini
vermemis, yolun soluna dogrultu degistirmeden once arkadan gelen ara¢ olup olmadigi
kontrol etmesi gerekirken bu hususa riayet etmeyip hatali tehlikeli ve kurallara aykir

92



bicimde sola yonelerek arakadan gelen motosikletin sag yan kismiyla aracinin sol 6n
kismiyla ¢arpigsmasi neticesinde meydana gelen olaya sebebiyet vermis olup, olayda asli
kusurludur.

SONUC : Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda;
--Siiriicii belgesiz xxxx tali kusurlu oldugu,

--Siiriicli xxxx asli kusurlu oldugu kanaatini bildirir miisterek rapordur.

93



T.C.
ADLI TIP KURUMU
Ankara Adli Tip Grup Bagkanlig:
Trafik Ihtisas Dairesi Bagkanlig1

Say1 : XXXXXXX Tarih

RAPOR

xxX Sulh Ceza Mahkemesinin xxxx tarihli ve xxxx sayili havalesi ile gonderilen xxxx
hakkindaki dosya tetkik edildi. Kusur durumu sorulmaktadir.

OLAY : 13/06/2008 giinii saat 19:40 siralarinda siiriicii xxxx sevk ve idaresindeki 67 xxxx
plaka sayili kamyonet ile xxxx istikametinden xxxx istikametine seyir halinde iken xxxxx
Oniline geldigi sirada yolun sagindan U doniisii yapmak i¢in sola yonelen siirlicli xxxx sevk
ve idaresindeki 67 xxxx plaka sayili kamyonun sol orta dingil kismina ¢arpmasi neticesinde
dava konusu kaza meydana gelmistir.

IRDELEME

Kaza mahalli, boliinmiis 7 metre genisliginde devlet karayolu, zemin kuru ve asfalt kaplama,
vakit giindiiz ve yer meskun mahaldir.

Kaza yeri krokisinde kamyonete ait sola yonelmis 36,5 metre fren izi tespiti mevcuttur.

Trafik kazasi Tespit Tutanagi sonucunda siiriicii xxxx KTK Madde:52/b ihlali oldugu,
stiriici xxxx KTK Madde:84/f ihlali oldugu belirtilmistir.

09/04/2009 tarihli Bilirkisi sonucunda siiriicii xxxx %30 oraninda kusurlu oldugu, siiriicii
xxxX %70 oraninda kusurlu oldugu belirtilmistir.

Ara karar ve talimat yazisinda saniklarin kusur durumuna iliskin rapor tanzimi istenmis
olmakla dosya kapsamindaki ifadeler, tiim bulgular, kaza yeri krokisi heyetimiz tarafindan
incelenip durum degerlendirmesi yapildiginda asagidaki sekli ile rapor tanzimi cihetine
gidilmistir. una gore;

-- Siiriicii xxxx sevk ve idaresindeki kamyonet ile meskun mahal de seyir halinde iken hizini
mahal sartlarina gore ayarlamamis, mahal sartlar1 {izerinde seyir halinde iken Oniinde yani
istikamette yolun saginda seyir halinde iken kontrolsiizce geriye donmek i¢in U doniisii
yapmak isteyen kamyonun sol yan kismina carpmasi neticesinde mevcut sartlarda meydana
gelen olayda tali kusurludur.

-- Stirticti xxxx sevk ve idaresindeki kamyon ile seyrini siirdiiriirken yola gereken dikkatini
vermemis, hatali tehlikeli ve kurallara aykir1 bigimde U doniisii yapmak istediginde arkadan
ayni istikamette gelen kamyonetin Oniinii kapayip bu kamyonetin kendi aracina ¢arpmasi
neticesinde meydana gelen olaya sebebiyet vermis olup olayda dikkatsiz, tedbirsiz ve
kurallara aykir1 hareketleriyle asli kusurludur.

SONUC : Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda;
-- Siirticii xxxx tali kusurlu oldugu,

-- Siiriicli xxxx asli kusurlu oldugu kanaatini bildirir miisterek rapordur.
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T.C.
ADLI TIP KURUMU
Ankara Adli Tip Grup Bagkanligi
Trafik Ihtisas Dairesi Baskanlig1

Say1 :xxxx Tarih

RAPOR

xxxx. Asliye Ceza Mahkemesi'nin xxx tarihli ve xxxx sayili havalesi ile gonderilen
xxxxx hakkindaki dosya tetkik edildi.

Kusur durumu sorulmaktadir.

OLAY : 13.07.2010 giinii saat 07:50 siralarinda siiriicti xxxx sevk ve idaresindeki 31
xxxx plakali otobiis ile iki yonlii yol olan xxxx caddesini takiben xxxx
istikametinden Karayollar1 istikametine dogru seyri sirasinda xxxx otel kavsagina
geldiginde yolun karsisina park etmek amaciyla U doniisii yaptig1 esnada aracinin sol
on lastik sol 6n ¢amurluk ve sol yan bagaj kisimlartyla arkasindan kendisiyle ayni
yonde seyir halinde olan xxxx idaresindeki 07 xxxx plaklt motosiklet ile ¢arpismasi
neticesinde Oliimlii trafik kazas1i meydana gelmistir.

IRDELEME : Olay mahalli 11 m genisli§inde, iki yonlii yol, asfalt kaplama,
kavsak, diiseyde egimsiz, yatayda diiz, yol yiizeyi kuru, hava durumu acik, vakit
giindiiz, meskun mahaldir. Olay sonrasi trafik kazasi tespit tutanagi ve kaza yeri
krokisi diizenlenmistir. Krokide carpma noktasinin yeri Karayollar1 istikametine
gore sol seritte isaretlenmis, fren izi tespiti yapilmamistir.

Trafik kazasi tespit tutanaginda siiriicli xxxx dogrultu degistirme manevralarini
yanlis yapma kusurunu islediginden 1. derecede kusurlu oldugu, motosiklet siiriiciisii
xxxx ise kask durumu boliimiinde kaskinin bulundugu belirtilmis ve KTK 52/1c
maddesini ihlal ettiginden 2. derecede kusurlu oldugu goriis ve kanaati belirtilmistir.

Olay yerinde yapilan kesfe binaen diizenlenen 30.01.2011 tarihli bilirkisi raporunda
stiricii xxxx dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma kusurunu islediginden
(asli) 1. derecede kusurlu oldugu, siiriicii xxxx ise KTK 52/1c maddesini ihlal
ettiginden (tali) 2. derecede kusurlu oldugu goriis ve kanaati belirtilmistir.

Dosyada mevcut olan ifadeler ve tekmil olunan tiim veriler heyetimizce incelenip
durum degerlendirmesi yapildiginda; olayin yukarida olay bdliimiinde anlatildig:
sekilde meydana geldigi goriis ve kanaatine varilmis asagidaki sekli ile rapor tanzimi
cihetine gidilmistir. Mevcut verilere gore;

--- Siirticli xxxx, sevk ve idaresindeki otobiis ile giindiiz vakti meskun mahalde iki
yonli yolda seyri sirasinda olay yerine geldiginde arkasindan gelen trafigi yeterince
kontrol etmeden U doniisii yapmaya basladigi, bu haliyle arkasindan kendisiyle ayni
yonde seyir halinde olan motosikletin seyir durumunu bozup Oniinii kapatmasiyla
meydana gelen olayda dikkatsizligi, tedbirsizligi ve kurallara aykir1 hareketiyle asli
kusurludur.
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--- Siirlicti xxxx, sevk ve idaresindeki motosiklet ile glindliz vakti meskun mahalde
iki yonlii yolda seyri sirasinda 6n ilerisinde kendisiyle ayni yonde seyir halinde olan
otobiisii takiben seyreder iken, olay yeri kavsaga yaklagimi sirasinda hizim1 kavsak
kosullarina gore ayarlamadigi, otobiisiin hatali tehlikeli kurallara aykir1 bicimde U
doniisii yapmak {izere sola manevrasi karsisinda frenle dnlem almamis sola yonelip
yolun solunda otobiisiin sol 6n lastik sol 6n ¢amurluk ve sol yan bagaj kisimlarina
carpmast neticesi meydana gelen olayda dikkatsizligi, tedbirsizligi ve kurallara aykir
hareketiyle tali kusurludur.

SONUC : Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda;
--- Siirtici xxxx asli kusurlu,

--- Siiriicli xxxx tali kusurlu oldugu kanaatini bildirir miisterek rapordur.
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T.C.
ADLI TIP KURUMU
Ankara Adli Tip Grup Bagkanligi
Trafik Ihtisas Dairesi Baskanlig1

Say1 : xxxx Tarih

RAPOR

xxxx Agir Ceza Mahkemesi'nin xxxx tarihli ve xxxx sayili havalesi ile gonderilen
xxxx hakkindaki dosya tetkik edildi.

Kusur orani sorulmaktadir.
OLAY :

02/02/2011 giinii saat 09:20 siralarinda siiriicii xxxx sevk ve idaresindeki 23 xxxx
plaka sayili otomobil ile Ankara istikametinden xxxx istikametine seyir halinde iken
xxxX Mevkiine geldigi sirada kars1 yol bolimiine gegip karst yonden gelen siiriicii
xxxx sevk ve idaresindeki 44 xxxx plaka sayili otomobile carptiginda bu
otomobilinde arkasindan gelen siiriicli xxxx sevk ve idaresindeki 44 xxxx plaka sayili
otomobille ¢arpismasi neticesinde dava konusu kaza meydana gelmistir.

IRDELEME

Kaza mahalli, boliinmiis devlet karayolu, zemin kuru ve asfalt kaplama, yatay
giizergah hafif viraj, diisey glizergah hafif egimli, vakit giindiiz ve yer meskun mahal
disidir.

Trafik Kazasi Tespit Tutanagi sonucunda siiriicii xxxx KTK Madde:84/c ihlali
oldugu, diger siiriiciilerin kusursuz olduklar1 belirtilmistir.

Dosya igerisinde mevcut Bilirkisi raporu sonucunda siiriicii xxxx %100 kusurlu
oldugu, diger siiriiciilerin kusursuz olduklar1 kanaatine varilmistir.

Talimat yazisindaki istem dogrultusunda dosya muhteviyatt heyetimiz tarafindan
incelenip durum degerlendirmesi yapildiginda asagidaki sekli ile rapor tanzimi
cihetine gidilmistir. Buna gore;

-- Siiriicii  xxxx sevk ve idaresindeki otomobil ile boliinmiis virajli ve egimli yolu
takiben meskun mahal diginda seyrini siirdiiriirken yola gereken dikkatini vermemis,
hizin1 yol ve mahal sartlarina gére ayarlamamis, direksiyon hakimiyetine gerekli
0zen ve onemi gostermemis, sevk ve idare hatasiyla aracinin direksiyon hakimiyetini
kaybedip karsi yol boliimiine girdiginde karst yonden gelen otomobilin Oniinii
kapatarak c¢arpismasi neticesinde mevcut sartlarda meydana gelen olaya sebebiyet
vermis olup, olayda dikkatsiz, tedbirsiz ve kurallara aykiri hareketleriyle asli
kusurludur.

--Siirlicti xxxx sevk ve idaresindeki otomobil ile meskun mahal disinda boliinmiis
yolu takiben seyir halinde iken kars1 yol boliimiinde seyri halinde iken sevk ve idare
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hatasiyla direksiyon hakimiyetini kaybederek yol bdliimiine giren otomobille
carpigsmasi neticesinde mevcut sartlarda meydana gelen olayda hatali tutum ve
davranisi olmadigindan sonugcta atfi kabil kusur yoktur.

--Siirticli xxxx sevk ve idaresindeki otomobil ile meskun mahal disinda seyir halinde
iken Oniinde aym istikamette seyreden otomobili karsi yonden direksiyon
hakimiyetini kaybederek gelen otomobille ¢arpismasiyla kendisininde hemen 6niinde
vuku bulan olayda bu aragla ¢arpisarak karistig1 kazayr 6nleme imkani olmadigindan
sonugcta atfi kabil kusuru yoktur.

SONUC
Yukaridaki hususlar muvacehesinde, olayda;

-- Stirticii xxxx asli kusurlu oldugu

98



II

I1I-

v

VI-

OZGECMIS

Bireysel Bilgiler
Adi : Savas
Soyadi : KUCUK
Dogum yeri ve tarihi : Bayburt 23.07.1974
Uyrugu : T.C.
Medeni durumu : BEvli
[letisim adresi : T.B.M.M. Yeni Halkla Iliskiler Binas1

Kat:3 No:111 Bakanliklar /ANKARA
Tel.: (505) 27199 11
Egitimi
(2009/..) Ankara Universitesi Adli Bilimleri Enstitiisii Adli Bilimler
Anabilim Dali1 Kriminalistik Doktora Programi
(2004) Kirikkale Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Yiiksek Lisans

(2000) Gaziantep Universitesi Miihendislik Fak. Fizik Mih.(ingilizce)
Lisans

Unvani
Miihendis

Mesleki Deneyimi
2011/... T.B.M.M. Milletvekili Danigmani
2005/2011  Adli Tip Kurumu Ankara Grup Bsk. Miihendis
2004/ 2005 Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi Enerji Isleri Genel
Miidiirliigli Yenilenebilir Enerji Kaynaklar1 Dai. Bsk. Miihendis
2000/2004 MEB Ingilizce Ogretmenligi

Uye Oldugu Bilimsel Kurulus
Ulasim ve Trafik Giivenligi Dernegi

Bilimsel Ilgi Alanlart

Demir Bazl1 Alasimlarda Faz Déniisiimleri” Kirikkale Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii

Trafik Kazalar1 Acisindan  Tiirkiye'nin  Diinya  Ulkeleriyle
Karsilagtirilmas1” 8. Anadolu Adli Bilimler Kongresi

99



Trafik Suglari ve Kaza Istatistiklerinde Yillara Bagli Degisim
8.Anadolu Adli Bilimler Kongresi

VII- Bilimsel Etkinlikleri
VIII-  Diger Bilgiler
T.B.M.M. Yasama Egitimi
Tekersan A.S. ISO 9000 Kalite Giivence Sistemleri
Laboratuar Cihazlar1 Egitimleri
MEB Toplam Kalite Yo6netimi
MEB Pedagojik Formasyon Sertifikasi
MEB Bilgisayar sertifikas1 (Office, Donanim, Web Tasarim)
MEB ingilizce Ogretim Metotlari
TSE ISO/IEC 17020 ve EN 45011
REC ( Bolgesel Cevre Merkezi) “AB Cevre Politikas1 ve

Miiktesebat: Olusum Mekanizmalar1”

100





