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2014 ve 185 Sayfa

Kiiresellesen diinyada, iletisim, ulagim ve otomotiv teknolojilerinde yasanan
bas dondiiriicii gelismeler, 21.yiizyilin toplumlariin karmagik trafik sorunlariyla ve
stirekli artan trafik kazalariyla kars1 karsiya kalmasina neden olmustur.

Bu tez calismasmin temel amaci; 0-14 yas grubundaki cocuklari trafik
kazalarindan ve bu kazalarin zararlarindan koruyacak egitsel, denetsel ve c¢evresel
boyutlar1 olan trafik giivenligi stratejileri gelistirmektir.

Teorik bir ¢alisma olarak yapilan arastirmada ilk olarak, trafigi olusturan yol,
arac ve insan seklindeki ii¢ temel unsurdan olusan trafik sistemlerinin kapsamli analizi
yapilmistir. Daha sonra 0-14 yas grubundaki ¢ocuklarin, karayolu trafik sistemleri
icinde yetigkinlere gore oldukca farkli olan bilissel, fiziksel ve egitsel 6zellikleri trafik
kazalar acgisindan detayli bir sekilde incelenmistir.

Cocuklarin her tiirlii kazadan korunmasi amaciyla gelistirilen, “Haddon

Matriksi” Modeli esas alinarak; ¢ocuklart magdur eden trafik kazalarin1 6nleme ve bu



tir kazalarin zararlarin1 azaltmayr amaglayan, “Trafik Kazalarindan Cocuklari
Koruma ve Kaza Zararlarin1 Azaltma Modeli” seklinde yeni bir model onerilmistir.
Onerilen bu model kapsaminda, 0-14 yas grubundaki ¢ocuklarin trafik giivenligini,
egitim uygulamalar1 yoluyla, cocuklarin yasadiklar fiziksel ¢evrenin ¢ocuklara gore
yeniden dilizenlenmesi yoluyla, trafik polislerince siirdiirilen genel trafik
denetimlerinde ve trafik polislerinin miidahale ettikleri trafik kazalarinda uygulamasi
amaciyla cesitli stratejiler gelistirilmistir.

Boylece arastirmada, “Trafik Kazalarindan Cocuklar1 Koruma ve Kaza
Zararlarin1 Azaltma Modeli” kapsaminda gelistirilen bu temel stratejilerin iilkemizde
uygulanmasi durumunda, 0-14 yas grubundaki ¢ocuklarin trafik kazalarindan ve bu

kazalarin neden oldugu zararlardan biiylik oranda kurtulacagi sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Karayolu Trafik Sistemleri, Karayolunda Trafik
Kazalar1, Haddon Matriksi Modeli, Cocuklarin Trafik Giivenligi
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ABSTRACT
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The Effects of Traffic Accidents on the Children and
The Protective Tasks of Traffic Policemen for the Children
Ahmet ALAT
Master's Thesis
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2014 and 185 pages

Amazing developments in communication, transportation and automotive
technologies have brought complex traffic problems and rapidly increasing traffic

accidents to 21th century societies.

The main purpose of this thesis is to develop traffic safety strategies with
educational, supervisory and environmental dimensions in the aim of protecting the 0-

14 year old children from traffic accidents and the damages of these accidents.

Literature review method which is evaluated as a qualitative method has been
applied within the framework of mentioned main purpose in this research. Firstly, the
cognitive, physical and educational characteristics of 0-14 year-old children which
dramatically differ from the adults’ have been elaborately examined in terms of traffic
accidents in this research.

Afterwards, the research offers a model named “Protection of Children from
Traffic Accidents and Accident Mitigation Model" which has been developed on the

basis of “haddon matrix” model aiming to prevent children from all kinds of accidents.

Vil



In the context of the proposed model; some strategies have been developed for
the education of 0-14 year-old children on traffic safety, reorganization of the physical
environment according to the safety of children, traffic policemen in general traffic
controls and traffic accidents.

Thus, it has been concluded that the practice of “Protection of Children from
Traffic Accidents and Accident Mitigation Model" in our country would prevent 0-14
year-old children from traffic accidents and dire consequences of these accidents in a

large proportion.

Key Words: Road Traffic Systems, Highway Traffic Accidents, Haddon
Matrix Model, Children's Traffic Safety
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GIRIS

21.Ylzyilda bilgi, iletisim ve ulasim teknolojilerinde yasanan gelismeler, kentsel
yasam formlarini ve standartlarini derinden etkilemis, kiiresel egilimlerle tiim diinyaya
yayilan bu yeni yasam tarzlari, 6zellikle mega kentlerde yasayan insanlarin, trafik ve
trafik glivenligi olgulariyla yiizlesmelerine neden olmustur.

Bu ylizlesmenin en somut yani olan trafik kazalari, gilinlimiizde tiim
toplumlarin en énemli sorunlar1 arasindadir. Ozellikle trafik kazalar1 sonucunda ortaya
cikan mal ve can kayiplari, en az savas, ayaklanma ve dogal afetler de yikimlarda
oldugu gibi, insan hayatini tehdit eder hale gelmistir.

Bu nedenledir ki, glinlimiiz insanlarinda trafik kiiltiirii olusturmaya, trafik
bilincini gelistirmeye ve trafik giivenligini arttirmaya yonelik her tiirli etkinlikler
biliylik 6nem ve deger kazanarak yayginlagsmistir. Ancak bu faaliyetlerin amacina
ulagsabilmesi, toplumda trafik kiiltliriiniin ve bilincinin olusturulabilmesi oldukca
kapsamli, uzun donemli ve katilimecir bir anlayisla konuya yaklasimi gerekli
kilmaktadir. Ayrica trafik kiiltiirinlin gelistirilmesi ve bu kiiltiire yeni boyutlar
kazandirilmasinda, insanlarin hayata hazirlanma evresi olan ¢ocukluk ve ergenlik
donemlerinin, yetigkinlerden ayr1 olarak ele alinmasi gerekmektedir.

Gergektende insanlart ¢cocukluk ve ergenlik donemlerinde, trafik konusunda
bilin¢lendirmek, bu olgu karsisinda giivenligini saglamak, hatta dolayl veya dolaysiz
taraf olduklar trafik kazalarimin onlarin fizyolojik, psikolojik ve sosyolojik
gelismelerine yonelik olumsuz etkilerini ortadan kaldirmak ¢ok ciddi bir insanlik
gorevidir.

Bu 6nemli gorevi, basta ebeveynler olmak iizere tiim yetiskinler, toplumu
olusturan tiim sosyal gruplar, kamu kurum ve kuruluglar1 birlikte yerine getirmek
zorundadir. Aksi takdirde tiim ebeveynler, cinayetten, cinsel istismardan, yangindan,
selden, savastan ve diger dogal afetlerden gozii gibi korudugu c¢ocuklarini, trafik
teroriine ya da trafik kazasi sonrasi yasanan stres bozukluklarmma kurban vermek
durumunda kalmasi pek yiiksek olasilikla miimkiindiir.

Ote yandan Tiirkiye’de trafikle ilgili tiim kamu ve kurumlarmin ihtisas
alanlarina gore, karayollarinda trafik ulasim sistemlerinin islemesinde ve trafik
giivenliginin saglanmasinda gesitli gérev ve sorumluluklar1 bulunmaktadir. Bu gorev

ve sorumluluklara bakildiginda; trafikte yollarin, trafik isaret levhalarinin,



sinyalizasyonlarin, tlinellerin, gecitlerin ve kopriilerinin insasindan, tamirinden ve
yenilenmesinden belediyeler, karayollar1 midiirliikkleri ve miilki idari amirliklerinin
sorumlu oldugu sdylenebilir.

Yaya ve siiriiciilerin trafikte yasadig1 kazalar sonrasinda acil tibbi miidahale
ihtiyaclarinin karsilanmasinda, kaza sonrasi tedavilerinde ve trafik kazasi nedeniyle
olusan saglik problemlerinin ¢oziimlenmesinden tim saglik calisanlar1 ve saglik
kurumlar1 mesuldiir.

Ayni sekilde ozellikle trafik kazalarinda kazazedelerin sikistigi yerden
cikarilmasi, meydana gelen yangin, patlama ve zehirlenmelerden kurtarilmasi gibi
gorevler itfaiye ve sivil savunma birimlerinin gérev alanlarina girmektedir. Ulkedeki
siiriici ve yayalara trafik egitimi verilmesinden Milli Egitim Bakanligi, trafik
kiiltiiriiniin olusturulmasindan {tilkedeki yazili ve gorsel medya, STK’lar ve Meslek
Odalari, kisacas1 herkes sorumludur. Tiirkiye’de trafik polislerinin bu konudaki gérev
ve sorumluluklar1 nelerdir?

Bu soruya Tiirkiye’de mevcut hukuk sistemini olusturan tiim yasa, yonetmelik
ve genelgelerle, sayfalar dolusu cevap vermek miimkiindiir. Ozellikle Tiirkiye
karayollar1 trafik sistemlerindeki siiriicii ve araglarin tescillenmesi, siiriiciilere ehliyet
verilmesi, siiriici ve yayalarin egitilmesi, denetlenmesi, trafik konusunda karar
vericiler i¢in etkili stratejiler ve politikalar gelistirilmesi, bu konuda istatistik ve veriler
toplanmasi, trafik hukuku kapsaminda adli mevzuat hiikiimlerinin uygulanmas1 vb,
kisaca tilkemizdeki trafik sistemini ayakta tutan her sey trafik polislerinin gérev ve
sorumlulugu i¢inde yer almaktadir.

Tiirkiye’de trafik polisleri kendilerine yasa ve yonetmeliklerle verilen ¢ok
sayida gorevleri etkili bir sekilde yapma gayreti igindedir. Ciinkii bu gérev en az terér
orgiitleriyle, katillerle, ¢etelerle, uyusturucu saticilariyla ve diger asayis suclariyla
miicadele etmek kadar 6nemlidir.

Ozellikle trafik kazalarinda trafik polisinin hizli bir sekilde olaya miidahalesi,
kaza sonrasinda yaralilara etkili destek saglamasi, olay aninda bir kriz yonetircesine
ilgili kamu kurumlartyla gereken koordinasyonu saglamasi ve her seyden ote kaza
magduru ¢ocuklar1 koruma altina almasi olduk¢a oOnemlidir. Ciinkii cocuklar
yetigkinlere gore trafik kazalara daha aciktir ve dolayli yada dolaysiz olarak iginde

bulunduklar trafik kazalarinin en fazla magduru olan da ¢ocuklardir.



Sonug olarak ¢ocuklarin travma sonrasi yasadiklar: stres bozukluklari, sosyal
yasantilardan kopmalar1 gibi tehlikeler goz oOniline alindiginda, trafik polislerinin
cocuklara yonelik gorev ve sorumluluklari daha fazla 6nem kazanmaktadir.

Arastirmanin Konusu ve Kapsam

Bu tez ¢alismasinin konusu, trafik kazalarinin ¢ocuklar tizerindeki etkileri ve
trafik polislerinin ¢ocuklar1 koruyucu gorevleri konusunda bilimsel gecerliligi olan
strateji ve uygulamalar gelistirmektir.

Ozellikle 0-14 yas grubundaki ¢ocuklarin trafik kazalarindan korunmas1 ve
cocuklarin taraf oldugu trafik kazalari sonrasinda yasadiklar1 olumsuzluklardan
kurtulmasi i¢in trafik polislerine bir takim gorevler diismektedir.

Her ne kadar bu tiir goérevler ve sorumluluklara, iilkemizde gecerli olan yasa ve
yonetmeliklerle belirlenmis olsa da, bu tiir gorevlerde etkinliligi arttirmak, bilimsel
verilerle bu tlir gorevlerin dnemini ve degerini vurgulamak ve trafik polislerini
gorevleri esnasinda konuyla ilgili daha fazla bilinglendirmek diisiincesiyle bu tez
calismasinin yapilmasina gerek duyulmustur.

Boylece giiniimiizde can kayiplarima ve yaralanmalara neden olan trafik
kazalarinin olumsuz etkilerinden, yetigkinlere goére olduk¢a fazla kasitliliklar1 olan
cocuklar1 koruyacak dnlemlerin daha bilingli bir sekilde alinmasi ve bu tiir 6nlemlerin
trafik polisleri tarafindan uygulanmasi1 konusunda gerekli duyarliligin gelistirilmesi

planlanmaktadir.

Arastirmanin Amaci ve Hedefi

Tez c¢aligmasinin temel amact; lilkemizde meydana gelen trafik kazalarinin
olumsuz etkilerinden, 0-14 yas grubu c¢ocuklarin korunmasina yonelik trafik
polislerinin gorev ve sorumluluklarini tespit etmektir.

Bu temel amacin yani sira, ¢ocuklara trafik egitimi verilmesi, ¢ocuk ve
ergenleri trafikte bekleyen tehlikeler, trafik kazalarinda ¢ocuklarin riskleri ve trafik
kazas1 sonrasinda cocuklarin yasamasi muhtemel saglik problemleri konularinda,
trafik polislerinin gorev bilincini arttirict akademik bilgilere ulagsmak seklinde

hedefleri de bulunmaktadir.



Arastirmanin Temel Varsayimlarn

Bu kapsamda aragtirmanin temel varsayimi, giiniimiiz trafik sistemlerinde
trafik giivenligi agisindan ¢ocuklarin yetiskinlere gére daha fazla fizyolojik, zihinsel,
egitsel ve psikolojik kisithiliklar1 bulunmaktadir.

Bu nedenle ¢ocuklar1 hem trafik kazlarindan hem de bu tiir kazalarin olumsuz
etkilerinden korunmasi konusunda trafik polislerinin ¢ok daha farkli stratejiler ve
koruyucu tedbirler gelistirmesi ve uygulamasi gerekmektedir.

Ayrica bu tedbir ve uygulamalarin bilimsel yonden gegerli, pro-aktif i¢erikli ve
cocuklarin gelisme caginin 6zelliklerine gore, kaza oncesi, kaza esnasinda ve kaza
sonrasindaki donemleri kapsayacak sekilde dnceden tasarlanmasi ve uygulanmasi
gerekmektedir.

Ulkemizde bu konuda ilgili kamu kurumlarmin ve ebeveynlerin énemli
eksiklikleri bulundugu, toplumda konuyla ilgili yeterli bilincin heniiz olugsmadig1 ve
bu yiizden trafik polislerinin bu konuda gosterdigi hassasiyet ve dikkatle, topluma rol

model olmasi gerektigi varsayilmaktadir.

Arastirmanin Evreni ve Kisithliklar:

Arastirmanin evreni amacit ve hedefi dogrultusunda bazi kisithliklar
bulunmaktadir: Bunlardan ilki arastirmanin 0-14 yas araligindaki c¢ocuklara 6zgii
koruyucu ve Onleyici tedbirler onerilmistir.

Bu kapsamda okul 6ncesi, okul dénemi ve ergenlik donemi seklinde bir
gruplandirma yapilmakla birlikte arastirma kapsaminda 15-18 yas araligindaki
cocuklarla yetiskinlere yonelik trafik giivenligi stratejilerine deginilmemistir.

Arastirmanin  ikinci  kisithilligi  Onerilen stratejilerin  trafik  denetleme
birimlerinde gdrev yapan polislerin yetki ve gorev alanlarina gore planlanmig ve
gelistirilmis olmasidir. Bu kapsamda trafik tescil birimlerinde ve masa basinda ¢alisan
trafik polisleri aragtirma kapsami disinda tutulmustur.

Ayrica sehir merkezlerinde gorev yapan trafik polislerinin ¢ocuklarla trafikte
daha fazla iliskide olmasi ve ¢ocuklarin i¢inde bulundugu trafik kazalarina sehir igi
trafik ekiplerinin, bolge trafik ve ilce trafik birimlerine gore daha siklikla miidahale

etmesi gibi nedenlerle yer verilmistir.



Son olarak arastirma kapsaminda Ankara ili merkezi sinirlart iginde yer alan,
okul, park ve bahgelerle trafik sisteminde yer alan oyun alanlarma gore trafigin
cevresel kosullarinin  ¢ocuklar1  kazalardan korumasma yonelik stratejiler

gelistirilmistir.

Arastirmanin Yontemi ve Boliimleri

Arastirmanin teorik ¢ergcevesi kapsaminda ilk olarak, trafigi olusturan yol, arag
ve insan seklindeki ii¢ temel unsurdan olusan trafik sistemlerine iliskin literatiir
taranmigtir.

Ikinci olarak yine teorik kapsamda 0-14 yas grubundaki ¢ocuklarin, karayolu
trafik sistemleri i¢inde yetigkinlere farkli olan biligsel, fiziksel ve egitsel 6zellikleri
trafik kazalar1 agisindan konuyla ilgili literatiirde teorik olarak incelenmistir.

Bu nitel aragtirmalara ek olarak Ankara Emniyet Midiirliigii Trafik Denetleme
Sube Miidiirliigiinde arsiv arastirmasi yapilmis; bu birimde tutulan kayitlardan son on
yilda cocuklarin karismis oldugu trafik kazalarma iliskin istatistikler ve kaza
tutanaklar1 alinarak, analiz edilmistir.

Ayrica sube calisanlarinin ¢ocuklara yonelik trafik uygulamalar1 yerinde
yapilan ziyaretlerle gozlenmis, birimde degisik riitbelerde gorev yapan personelle
2013-2014 yili icinde yar1 yapilandirilmis miilakat teknigiyle gorlismeler yapilarak
veriler toplanmistir. Bu kapsamda Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliglinde
gorev yapan otuz kadar personelden 0-14 yasindaki ¢ocuklarin trafik giivenligini
arttirmaya yonelik goriis ve tavsiyeleri sifahi olarak alinmis ve not edilmistir.

Bu yontemlere gore yapilandirilan arastirmanin ilk boéliimiinde; Diinyada ve
Tiirkiye’de karayolu trafik ulagim sistemlerinin dogusu, gelisimi ve mevcut durumu
sayisal veriler esliginde anlatilmistir. Ozellikle diinyada, iilkemizde ve Ankara ili
merkezinde son bes yilda yasanan trafik kazalarina iligkin veriler esas alinarak, trafik
kazalarmin nedenleri, tiirleri ve sonuglar1 0-14 yas arasindaki ¢ocuklar agisindan
degerlendirilmistir.

Arastirmanin ikinci boliimde ise; 0-14 yas aralifindaki ¢ocuklarin genel
fizyolojik, biyolojik ve psikolojik 6zellikleri baglaminda trafikte onlar1 bekleyen

riskler degerlendirilmistir. Yine bu boliimde trafik kazalarinin ¢ocuklar {izerindeki



olumsuz etkileri ve trafik kazasi sonrasi ¢ocuklarin tedavi siirecleri konularinda
literatlirde yer alan akademik arastirmalar ve uzman goriisleri anlatilmistir.

Calismanin iic¢iincii ve son boliimiinde; cocuklarin her tiirli kazadan
korunmas1 amaciyla gelistirilen, “Haddon Matriksi Modeli” esas alinarak; ¢ocuklari
magdur eden trafik kazalarin1 onleme ve bu tiir kazalarin zararlarini azaltmayi
amaglayan, “Trafik Kazalarindan Cocuklar1 Koruma ve Kaza Zararlarim
Azaltma Modeli” seklinde yeni bir model onerilmistir.

Onerilen bu model kapsaminda, 0-14 yas grubundaki g¢ocuklarmn trafik
giivenligini, egitim uygulamalar1 yoluyla, ¢ocuklarin yasadiklar1 fiziksel ¢evrenin
cocuklara gore yeniden diizenlenmesi yoluyla, trafik polislerince siirdiiriilen genel
trafik denetimlerinde ve trafik polislerinin miidahale ettikleri trafik kazalarinda

uygulamasi amaciyla cesitli stratejiler gelistirilmistir.



BIRINCi BOLUM

KARAYOLLARINDA TRAFIK GUVENLIGI VE
TRAFIK KAZASI KAVRAMININ YAPISAL ANALIZi

Her gecen giin kiiresellesen diinyada gelisen ulagim ve iletisim teknolojileri,
21. Ylzyimn insanlarmin bir yandan yasantisini kolaylastirirken, diger yandan

toplumsal yasantida kendine 6zgii bazi sorunlarin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.!

Bu sorunlardan bir tanesi de 6zellikle gelismekte olan iilkelerdeki kontrol altina
alamayan trafik giivenligi sorunudur.? Gergekten de sagladigi kolayliklar ve sundugu
hizmetler tartigilmaz olan ulagim vasitalarinin yaygin sekilde kullanilmasiyla birlikte
ortaya ¢ikan trafik giivenligi sorunu, belki de kiiresellesen teror suglarindan daha fazla
insan giivenligini tehdit etmeye baslamistir.® Bu noktada insanlarin ulasim giivenligini
arttiricr tedbirler gelistirerek, toplumun trafik giivenligi konusunda biling diizeyinin

arttirilmas1 da énemli bir kamusal gérev haline gelmistir.*

Ancak trafik gilivenligini arttirmaya yonelik ¢aligmalarin isin dogas1 geregi
uzun vadeli neticeler doguran faaliyetler olmasindan, hem de trafik kazalarinin
saniyeler icinde meydana gelmesinden dolay1 maalesef siirekli bu toplumsal travma
her gecen giin 6liimlere neden olmaya devam etmektedir.®> Bununla birlikte yetiskinler
nezdinde Onerilen trafik gilivenligi tedbirlerinin ¢ocuklara yonelik olarak gelistirilen

koruyucu tedbirlerden daha hassasiyetle uygulanmasi, trafigin belki de en

! M.ibrahim Aybar, (2005), “Ulkemizde Karayolu Tagimaciliginin Diinyadaki Yeri ve Sektorde Insan
Faktorii", ICAO Dergisi, istanbul, C.11, S.3.s.11

2 Yavuz, U.Giinaydin, (2005), Tiirkiye 'de Tasimacilik Sistemleri ve Karayollarinda Meydana Gelen
Trafik Kazalart Igerisinde Ticari Araglarin Yeri, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.11.

3 Pinar Bigaksiz v.d., (2012), “Neden Hiz Yapariz?”, Karayolu Trafik Sempozyumu - 2012, Durna, T.
ve Durmus, A.A. (Der.), Emniyet Genel Midiirliigii Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yayini, Ankara, s.
207.

4 Fevzi Baskdy, (2005), Medyadaki Trafik Konulu Haberlerin icerik Analizi, Gazi Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.13.

5 Hyder, A.A. ve D. Bishai (2012), “Road Safety in 10 Countries: A Global Opportunity”, Traffic Injury
Prevention, V.13, N.1, p.2.



korumasiz pargast olan cocuklarin her tiirlii pozisyonda trafik kazalarindan ve

sonuclarindan izole edilmesi her kamu ¢alisaninin en 6ncelikli gorevleri arasindadir.®

Trafikte yolcu veya yaya olarak bulunan ¢ocuklarin dogrudan dogruya kontrol
altina alinamayan trafik teroriiniin kurbani olmasinda, bir yetiskin gibi bireysel kusuru
ya da sorumlulugu bulunmamaktadir.” Ayrica ¢ocuklar anne, baba veya akrabalarinin
yasadiklar trafik kazalarini travma sonrasi stres veya psikoloji bozukluklar1 seklinde
ruhlarinda en derinden yasayarak, yeniden hayata donmek i¢in oldukca

zorlanmaktadirlar..®

Bu ve benzeri nedenlerle ¢ocuklarin trafik teroriinden korunmasi, kendilerinin
veya aile bireylerinin yasadigi trafik kazalar1 sonrasinda bozulan psikolojilerinin
diizeltilmesi i¢in bu siirecin ilk evresinin trafik polislerince etkili yonetilmesi
gerekmektedir. Olduk¢a dnemli bu trafik polisi gorevi kapsaminda, gelecegimizin
teminati olan gen¢ kusaklar hem ¢ocuk yasta trafik bilinci kazanacak hem de uzun
yillar siiren travma sonrasi fizyolojik ve psikolojik bozukluklarin tedavisi daha basarili

olacaktir.

Bu cer¢evede konuya bir giris yaptiktan sonra, dncelikle karayollarinda trafik
ve ulagim sistemlerini tanimlamak, icerdigi unsurlara ve alt sistemlere bakmak yerinde

olacaktir.

6 Omer Halis Tombaklar, (2012), “Cocuklar ve Trafik Kazalar”, Selcuk Universitesi Kazalar
Arastirma, Onleme ve Uygulama Merkezi Yayinlart, Yaym No:17, Konya, $.3.

7 Siilleyman Pampal, (2011), “Trafik Kazalar1 ve Cocuklar”, Ankara Trafik Vakfi Dergisi, C.9, S.42, ,
s.1.

8 Savas Durduran v.d., (2012), “Konya Ilinde 0-15 Yas Grubu Cocuklarmin Karistig1 Trafik Kazalarinin
Cografi Bilgi Sistemi (CBS) Yardimiyla Mekansal Analizi ve Halk Saglhigi Bakimindan Onemi”,
Karayolu Trafik Sempozyumu - 2012, Durna, T. ve Durmus, A.A. (Der.), Emniyet Genel Miidiirligii
Trafik Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, C.2, Ankara, s. 270.



1.1. KARAYOLU TRAFIK SISTEMLERININ YAPISAL ANALIZi

20.Ylzyiln ikinci yarisindan itibaren refah devlet anlayisiyla iilkelerini yeniden
yapilandirmaya ve insa etmeye baslayan batili devletler, ulastiklar1 ileri teknoloji

sayesinde kiiresel dlgekte iiretim ve pazarlama yapan dev fabrikalar agmislardir.®

Basta otomotiv sektoriinde iiretim yapan dev fabrikalar ise gittikce tiim diinya
Olceginde pazarlara agilarak iiretimini genisletmistir. Bir yandan 1990’11 yillarda
iletisim ve ulagim teknolojilerinin tavan yapmasiyla gelismis iilkelerden gelismekte
olan iilkelere dogru transfer olan otomotiv iiretim teknolojisi, kisa zaman igerisinde en
az gelismis lilkelerde bile milyonlarca kara ulagim aracinin kullanilmasia neden

olmustur.*®

Her gecen giin yenisi lretilen kara ulasim vasitalar1 2000°1i yillardan sonra
artik tiiketim c¢ilginligina doniismiis, iiretilen her yeni model bir Onceki iiretilen
vasitalar trafikten daha cekilmeden sokaklara ¢ikmaya baslamistir.!! Boylece
zengininden fakirine toplumun her kesimi araba sahibi olabilir hale gelmis, biiyiik
kentlere yasanan kirsaldan goglere otomobil sahibi olma aliskanligi eklenenince, trafik

kazalar1 kagimilmaz bir sekilde artmaya baglamistir.'?

Ancak kisaca 6zetlenmeye calisilan bu gelismeler, ayni zamanda karayollar
tizerinde bir takim trafik kurallarinin gelistirilmesine ve diinyada trafik sistemlerinin
dogmasina da yol agmustir.™® Yiizlerce alt sistemden olusan trafik sistemleri bolgesel
gelismislik diizeylerine gore farkli 6zellikler tagimakla birlikte, tim diinyada trafik
kazalarin1 onlemeye ve insanlarin can-mal giivenligini arttirmaya yonelik olarak

tasarlanmustir.*

® Volkan Girgin ve Ahmet Kocabiyik (2013), “Trafikte Insan Davranslari”, (Cevrimigi),
(http://www.dusunenadamdergisi.com/ing/DergiPdf/DUSUNEN_ADAM_DERGISI_0266a672ce704f
a79e8989865ede6663.pdf, Erisim Tarihi:01. 05. 2013).

10 Aybar, a.g.m., s.11.

11 Tombaklar, a.g.m., s.3.

12 Ahmet Lemi Karabey, (2006), 2004 Yil: Iginde Meydana Gelen Trafik Kazalarindan 14 Yas Ve Altr
Cocuklarin Etkilenmelerinin Incelenmesi, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmanus
Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.7.

13 Girgin ve Kocabiyik, a.g.m., s.3.

4 Hyder v.d., a.g.m., p.2.
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Aragtirmanin bu ilk boliimiinde trafik sistemlerinin dogusundan giiniimiize

kadar gelen gelismeler, agsagidaki basliklar altinda kisaca incelenecektir.

1.1.1. Karayollarinda Trafik Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

II. Diinya savasindan sonra gelismis devletler bir yandan biiylik kentleri sahip
olduklar1 ileri teknoloji sayesinden yeniden imar ederken, diger yandan da
ekonomilerini biiyiitmek ve insanlarini zenginlestirmek igin tiikketim endeksli iiretim

sistemini ortaya koymuslardir.'®

Kara ulagim vasitalarinin liretimi ve pazarlanmasi kiiresel 6lgekte tasarlanmaya
baslamis, ekonomik geniglemeyle birlikte diinyadaki tiim devletlerde ¢ilgin bir sekilde
kara ulasgim vasitalarnin kullanimi yayginlasmistir.®® Bu yayginlasmay: heniiz
gelismekte olan tlkelerde yasanan alt yapi sorunlari eklenince, artan arag trafigini
karsilayacak yol ve kopriiler yetersiz kalmistir. Kdyden sehre dogru yasanan hizlh
gogler bityiik kentlerde hayati normal akigindan g¢ikartarak, yeni bir karmasaya neden
olmus; trafik kurallar1 yeni kentlesen toplumlar tarafindan kiiltiirel aligkanlik haline
getirilemeyince, bir an da trafik ter6rii ve kaosu tiim {lkelerin basimin belas1 haline

gelmistir.!’

Ozellikle diinya niifusunun hizla artis1 ve ulasim teknolojilerindeki gelismeler
beraberinde pek ¢ok sorunu da getirmis, gelisme siirecini 2000’1i yillarda yasayan
ilkeler ekonomik gelisimin temel basamagi olan kentlesme fikrini fiili hale getirirken
pek cok sorunla karsilasmislardir.'® Bu sorunlara niifusun artisi, altyap: yetersizlikleri,
plansiz kentlesme gibi sebepler eklendiginde biiyiik sehirlerde yasayan insanlarin,

basta cocuklar olmak iizere tiim sosyal hayat1 olumsuz yonde etkilemeye baslamustir.*

15 Ahmet Aydogdu, (2006), Avrupa Birligi'ne Giris Siirecinde Trafik Kazalarimn Azaltilmasi Icin
Tiirkiye 'nin Gelistirecegi Ulasim ve Enerji Politikalari, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.44.

18 Celal Celik, (2007), AB Ulastirma Politikasina Uyum Siirecinde Tiirkiye 'de Kara Ulasimi ve Trafik
Giivenligi, Bahgesehir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi,
Istanbul, s.12.

1 Giinaydin, a.g.e., 5.18.

8 Tombaklar, a.g.m., s.4.

19 Bigaksiz v.d., a.g.m., 5.208.
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Gergekten de 20.Y{izyilin baslarinda yaya yollarinda ve meydanlarda insanlar
istedikleri gibi dolasirken, artik bu alanlar1 motorlu tasitlar doldurmaya baglamis ve
mega kentlerde genellikle; yayalar, akan trafik ve otopark tigliisiiniin bir araya gelmesi

ile trafik karmasasi insan hayatin tehdit etmeye baslamistir.?

Boylece sehir i¢i ve sehirlerarast gesitli noktalarda veya tiim yol boyunca
ulagimin akisini, giivenligini, diizenlenmesini etkileyen ¢esitli faktorleri iyilestirmek
amaci ile kurulan trafik sistemleri, gelisen teknolojiye paralel olarak yenilenmis ve

bugiinkii halini almistir.?!

Sonug olarak 6zetlemek gerekirse, ylizyilimizda karayollarinda ¢esitli ulasim
sistemleri gelismis, karayollar1 lizerinde yasanan bu gelismeler diinyada trafik
olgusunun ve sisteminin yonetilmesi konusunda 6nemli bir kamusal gorev alanini

meydana getirmistir.??

1.1.2. Karayollarinda Trafik ve Ulasim Sistemlerinin Tanimlanmasi

Genel anlamda insan ve esyanin bir aracgla bir iz iizerinde, bir hareket giiciine dayali
olarak bir yerden baska bir yere tasinmasina ulagim; bunu saglayan araglarin i¢inde

yer aldig1 sistemler biitiiniinii de ulasim sistemi denilmektedir.?

Kentin adeta omurgasini olusturan bu sistem, 6zlinde insan ve nesnelerin bir
yerden bagka bir yere giivenli, konforlu ve hizli bir sekilde aktarilmasi amaciyla
tasarlanmgtir. Tamimdaki yer degistirme faaliyetine konu olan “insan” olunca
“seyahat ya da yolculuk”, “esya” olunca “tagima” kelimeleri bu hizmetin anlamina

daha uygun diismektedir.®

20 Aybar, a.g.m., s.16.

21 Hyder v.d., a.g.m., p.3.

22 Aybar, a.g.m., s.18.

2 MMO, (2013), “Ulasimda Demiryolu Gergegi: Ulastirmanin Onemi”, (Cevrim Ici),
http://www.mmao.org.tr/resimler/dosya ekler/6a9e2da28c80651 ek.pdf?tipi=, Erisim Tarihi,
05.04.2013), s.3.

24 Celik, a.g.e., s.13.

% Giinaydin, a.g.e., s.19.
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Tagima ve seyahat eylemini gerceklestirmek iizere bir insanin sevk ve
idaresindeki bir aracin hal ve hareketlerine ise trafik denilmektedir. Demek ki trafik
gerek insanin gerek esyanin yer degistirmesi i¢in yapilan hareketlerin olusturdugu bir

biitiin, yani ulastirma hizmetinin yolda somutlasan gériiniimiidiir.?®

Ulkemizde yiiriirliikte olan 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ise trafik
sistemini $0yle tanimlamaktadir: “Karayolunda insan, hayvan ve yilik tagimaya
yarayan araglarin ya da ara¢ disinda hareketsiz veya hareket halindeki yayalarin hal ve

hareketlerinin bir diizen igerisinde akisini saglamak iizere konulan kurallar dizisi.”?’

Sonu¢ olarak trafik sistemi insanlarin karayollarinda ulagimini saglayan
kurallar, araclar, insanlar ve yollar seklindeki tiim alt sistemlerin bir araya gelmesiyle

olusan bir sistemler biitiintidiir.

1.1.3. Karayollarinda Trafik ve Ulasim Sistemlerinin Unsurlari

Yukaridaki tanimlardan da anlagilacag lizere temel olarak karayollarinda tesis edilen
trafik sisteminin ana bileseni insandir ve insanin ulasim ihtiyacini giivenli, konforlu ve

hizli bir sekilde gidermek iizere tasarlanmistir.?

Bununla birlikte diinyada ki her sey zaten insan igin tasarlanmistir ve bu
yoniiyle trafik sisteminin diger bilesenleri de kendi igerisinde alt sistemlerle birlikte
degerlendirilmediginde, s6z konusu yapiy1 analiz etmek miimkiin degildir. O nedenle
literatiirde karayolu trafik sistemleri yol, arag ve siiriicii olmak {izere ii¢ temel
bilesenden olustugu ifade edilmektedir.?® Asagidaki basliklar altinda karayolu trafik
sisteminin bu ii¢ temel bilesenine, trafik kurallar1 ve diizenlemeleri de eklenerek kisaca

bahsedilecektir

% Girgin ve Kocabiyik, a.g.m., s.2.

2T KTK, (1983), 2918 Sayili Karayollar: Trafik Kanunu: Hukuk Cep Kitaplar Dizisi, 21. Baski, Seckin
Yayinevi, Ankara, 2011, s.9.

28 Tombaklar, a.g.m., s.7.

2 M.Cengiz Yildiz ve Mehmet Karaca, (2005), “Otomobil Siiriiciilerinin Trafik ve Yol Giivenligi
Konusundaki Goriiglerine Sosyolojik Bakis”, Trafik ve Yol Giivenligi II. Uluslararas: Kongresi, 5—7
Mayis 2004, s.1.
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1.1.3.1. Trafikte Insan Unsuru

Trafik sistemlerinin en 6nemli bileseni olan insan, trafik sistemlerinin ayn1 zamanda
varlik sebebidir. Bununla birlikte trafikte insan unsuru, siiriicii, yaya ve yolcu gibi

formlarda bulunabilmektedir.

Tiim diinyada karayolu ulagim sisteminde ¢esitli 6zelliklere gore tiretilmis tiim
motorlu vasitalar1 kullanan siiriiciiler, belirli egitim standartlarina ulastiklarini ilgili

kuruma ispat ettikten sonra siiriicii kimligiyle trafik sistemi i¢inde yer almaya

hak kazanmaktadir.*® Bu noktada iilkenin gelismislik diizeyine, verilen trafik egitimin
kalitesine ve toplumda algilanan trafik kiiltiirlinlin gelismislik diizeyine gore siiriiciiler

trafik sistemi i¢inde yer almaya hak kazanmaktadir.®

Insan unsurunun trafikte yogun bir sekilde yer aldig: ikinci form da yolcudur.
Kara ulasim vasitalarinin hemen hemen hepsi tek kisilik tasarlanmadigi i¢in, ister
binek isterse ticari ara¢ olsun tiim araglarda siiriiciiniin disinda kalan insanlar yer alarak
yolcu hiiviyeti kazanmaktadir.®?> Giiniimiizde kara ulasimi yonteminin tiim ulasim
sistemleri i¢inde %97°1lik oranda gerceklestigi diisiiniildiigiinde, yolcu olarak trafik
sisteminde yer alan insan bilesenin gilivenliginin saglanmasinin Onemi ortaya

cikacaktir.®

Ugiincii tiim insanlar karayolu trafik sisteminde ayn1 zaman da yaya formunda
yer almaktadir. Ciinkii siirliciilerden ¢ocuklara kadar herkes kara yolunda seyahat
mutlaka etmekte, en az sokaga ¢ikan bir insan bile kaldirim da yada evinin bahgesinde

bile olsa trafik sisteminin kapsama alaninda bir anda kendini bulabilmektedir.3

30 MMO, (2013) a.g.k., s.3.

31 Aybar, a.g.m., s.24.

%2 Giinaydin, a.g.e., 5.29.

3 Biilent Tokat ve Hakan Kara, (2010), “Trafik Kazalarmin Azaltilmasinda Yetistirilmis Insan
Kaynaklarinin Rolii” Dumlupinar Universitesi Karayolu Tasimaciligi Dergisi, C.12, S.15.97.

34 Tombaklar, a.g.m., s.11.
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Sonug olarak 6zelden genele dogru yapilacak bir siralama da, trafik sisteminde
stiriiciiler ilk sirada olmak kaydiyla, yolcu ve yaya formlarinda tiim insanlar bu

sistemde yerini almaktadirlar.

1.1.3.2. Trafikte Ara¢ Unsuru

Gilinlimiiziin tiiketim toplumlar1 artik ayagini yerden kesecek bir kara ulasim vasitasina
kendisini mahk(im hissetmemekte, diinya sanayisinin bel kemigini olusturan otomotiv

endiistrisi de giiniimiiz insanin bu talebine aninda cevap vermektedir.*®

Arz ve talep dengesinde yasanan bu gelismeler, diinyanin adeta tekerlekler
{istiinde kay-kay yapilan bir yer haline gelmesine neden olmaktadir.3® Gercekten de
her gegen giin modeli, kullanim sekilleri, yakiti, ekonomikligi ve performansi degisen
kara ulasim vasitalar1 6zellikle biiylik kentlerde yollara ve parklara sigmaz hale

gelmistir.

Bununla birlikte bu gelismelerin 6niinde durmak yada vasita tiretimini bolgesel
bazda durdurmak miimkiin degildir. Kiiresellesmenin dogal sonucunda genisleyen
otomotiv sektoriiniin diinya ekonomisindeki yer de diisiiniildiigiinde trafikte kara

ulagim vasitalarinin varligina alismak zorunda oldugumuz ortadadir.

Aslinda trafik denilince ilk akla gelen araba ve yollardir ve kara trafik
sisteminde yer alan araglar, kendiliginden hareket etmedigi i¢in, insan bileseninden
bagimsiz degerlendirilmemektedir. Dolayisiyla araglar bash basina kara yolu trafik

sisteminin bagimsiz bir bileseni degildir. 3’

Ote yandan kullanim amaclarina, iiretim sekillerine ve trafikte yer alma
tiirlerine gore kara ulasim vasitalarinin trafik sistemi igindeki 6nemi ve fonksiyonlar
degismektedir.® Omegin sehir i¢inde toplu tasima vasitalar;, hem biiyiikliigii hem

icinde tasidigi yolcular agisindan sehir i¢i trafik sistemlerinde kendi i¢inde alt bir

35 BSTB, (2012), “Sektdrel Raporlar ve Analizler Serisi: Otomotiv Sektérii Raporu, 2012-I1", Bilim,
Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Sanayi Genel Midirliigi Yaymlar, (Cevrimigi),
(https://www.sanayi.gov.tr/Files/Documents/bstb-2012-yili-faaliyet-r-592013104315AM.pdf, Erisim
Tarihi: 21.06.2013), s.4.

% Hyder v.d., a.g.m., p.3.

3" Bigaksiz v.d., a.g.m., 5.209.

% Giinaydin, a.g.e., s.11.
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sistem olusturmaktadirlar. Ticari yonden yolcu tasimacilig1 yapan servis otobiisleri,
0zel yolcu tasiyan taksiler, binek otolar, ylik tagtyan kamyon ve traktorler ayn1 sekilde
trafik sistemi i¢inde kendi kategorilerinde ve yapisal 6zelliklerine uygun trafik alt

sistemleri olusturmaktadirlar.®

Ayrica arag yollarindaki akimin yogunlagmasina, sikigmasina ve ¢esitli tiirlerde
kazalarin karayolu trafik sisteminde meydana gelmesine neden olan araglarin teknik
Ozellikleri de kendi i¢inde gruplandirilmaktadir. Motor giicline, yolcu tagima
kapasitesine, liretim yil1, egzoz salinim diizeyi vb. 6zelliklerine gére araglarin trafik

sisteminde rolleri degismektedir.*°

Kisaca belirtilmek gerekirse, glinlimiizde trafik denilince ilk akla gelen kara
ulagim vasitalaridir ve bu vasitalarin kara yollar1 {izerinde, durmasi, hareket etmesi ve

kullanilmas1 basl basina trafigin kendisini olusturmaktadir.

1.1.3.3. Trafikte Yol Unsuru

Karayolu trafiginin diger 6nemli bileseni de yol faktorii olarak iist baslikla ifade edilen
kara lizerinde insanlarin ve araglarin hareket halindeyken kullandiklari isaretlenmis

yerlerdir.*

Kara ulasiminda yol kavrami, kaldirimlari, kopriileri, tlinelleri, otobanlari,
kavsaklari, otoparklari, sokak ve caddeleri kisaca her yeri kapsayan olduk¢a genis bir
alt sistem ifade edilmektedir.*> Bu anlamda ¢ocuklarin oyun alanlar1 bile trafigin yol

bileseni i¢inde yer almaktadir.

Daha bilimsel ac¢idan konuya bakmak gerekirse, trafigin yol bileseni icinde
sehirleraras1 otoban ve karayollar ile bir kentin ulasim dokusu i¢inde yer alan ana

arterlerin ayrica 6nemi bulunmaktadir. Bu yollarin kullanim amaglar1 ve kullanim

% Aydogdu, a.g.e., 5.45.

40 Yildiz ve Karaca, a.g.m., .3.

4 Atilla Onal, (2006), Avrupa Birligi Ulkeleri lle Tiirkiye 'deki Trafik Denetiminin Karsilagtirlmast ve
Bu Denetimin Etkinliginin Artirnlmasi I¢in Oneriler, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,
Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.7.

42
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yontemleri itibariyle insanlarin toplumsal yasantilar1 ve fiziksel varliklar1 arasinda

dogrudan dogruya iliski bulunmaktadir.*®

Her giin ise gidebilmek, sevdiklerine kavusabilmek, 6zlem gidermek vb.
hedeflerle bu tarz yollara ¢ikan siirliciilerin hizlar, dikkatsizlikleri, hatalar1 ve
yogunluklar1 yollarin yapisal 6zelliklerine gore sekillenmektedir. Bu noktada yollar

trafigin en énemli bilesenleri arasinda yer almaktadir.*

Glinlimiizde yol insaatlarinin hizi, arag, siiriicii ve niifus artis hizina paralel
gelismedigi icin trafigin bu bileseninde yasanan yetersizliklerin neden oldugu
olumsuzluklar dikkat ¢ekicidir.*® Bu bilesenin kopriileri, tiinelleri, alt yapi

yatirimlarimi ilgilendiren yonleri de bulunmaktadir. Her biri ayr1 ayri uzmanlik ve

miihendislik alan1 gerektiren yol ingaat siirecinde her sey dort dortliik yapilsa bile bu
sefer de siirat kazanan siirliciilerin meydana getirdigi trafik kazalar1 biiylik acilara
neden oldugu disiiniildiiglinde, trafigin bu bilesenin etkili yonetilmesi gereken en

onemli trafik sistemi unsuru oldugu goriilecektir.*®

1.1.3.4. Trafik Kurallart Unsuru

Icerigi ve kapsami de@ismekle birlikte, giiniimiiz toplumlarmin hepsinde trafik

kurallar1 karayolu ulagim sisteminin énemli bileseni olarak gériilmektedir.*’

Insanlarin birbiriyle yardimlasarak yasayabilmesinin temel kosulu olan tiim
yasalarda oldugu gibi trafik kurallar1 da insanlarin ortak akliyla ve ortak faydasina gore
gelistirdigi kurallar biitiiniidiir.*® Arac kullanma sertifikasyonu kurallarindan yayalarin
seyahat kurallarina uymasina kadar cesitli alt basliklarda sekillenen kurallarin ortak

amaci ise, insanlarin trafikte glivenligini arttirmaktir.

4 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.98.

4 Nurten Kaya, (2008), Servis Soforlerinin Trafikteki Tutum ve Davramslart Ile Psikolojik
Durumlarimn Trafik Kazalarn Uzerine Etkisinin Incelenmesi, Gazi Universitesi Saglik Bilimleri
Enstitiisii, Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Ankara, s.36.

% Y1ldiz ve Karaca, a.g.m., s.3.

% Nihat Aycan, (2012), “Trafik Denetlemede Géniilliilik iflas mi Ediyor?”, Karayolu Trafik
Sempozyumu - 2012, Durna, T. & Durmus, A.A. (Der.), Emniyet Genel Midiirligii Trafik Hizmetleri
Bagkanlig1 Yaymi, Ankara, s.286.

47 Onal, a.g.e.,s.11.

8 Bigaksiz v.d., a.g.m., s.221.
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Trafik kurallarinin diizenlenmesi, kurallara uymayanlarin 6nceden belirlenen
sekillerde tespit edilerek cezalandirilmasi, yol {izerinde birbirlerine en az sikinti
vererek yollardan istifade etmeleri ve her seyden 6nemlisi trafigin temel bileseni olan

insan unsurunun korunmast icin trafik kurallari oldukc¢a onemlidir.*°

Bu asamada trafik kurallarinin varlig1 insanlarin bu kurallara uymasiyla trafik
sisteminin onemli bileseni haline gelecegini sdylemek yerinde olacaktir.® Ayrica
trafigin diizenlenmesinden, siiriicii ve yayalarin kurallara uymasindan sorumlu olan
trafik polisleri de sadece iilkemizde degil tiim diinyada kurulu bulunan trafik
sistemlerinin dnemli bir bilesenidir. > Ciinkii trafik polisi tarzinda siiriicii ve araglarin
kurallara uyup uymadigini devlet adina denetleyen kamu kurum ve kuruluglarinin
gorevlerindeki performanslari ciddi bir sekilde trafik sisteminin topyekin isleyisini

etkilemektedir.>?

Nitekim denetim faaliyetlerinin artmasina azalmasina gore siiriicli ve yayalarin
kurallara uyma davranis1 degismektedir. **Béyle olunca da trafik polislerinin varlig

kacinilmaz olarak trafik sisteminin bir bileseni olma 6zelligi devam etmektedir.

1.1.4. Trafik ve Trafik Sistemlerinin Onemi

Yiizyillar boyunca insanlar, iirlinlerini satmak, ihtiya¢ duyduklari {irtinleri almak, yeni
yerler gormek ve kesfetmek amaciyla yolculuk yapmis ve bunun sonucunda da
toplumlar arasi ekonomik, sosyal ve kiiltiirel iliskiler, zaman igerisinde biiyiik

gelismeler gdstermistir.>

Ozellikle 20.yiizyilin baginda motorlu tasitlarm insanoglunun emrine girmesi,
ulagim endiistrisinde radikal bir degisikligi meydana getirmis, asrin ortasindan itibaren
glinlimiize bas dondiiriicii bir hizla gerek tasit adedi, gerekse hiz ve yolculuk

mesafeleri artmistir. Bu artiglar, ulasim ve trafigin insan hayatinin merkezine

4 Hyder v.d., a.g.m., p.1.

%0 Tokat ve Kara, a.g.k., .99.
' Onal, a.g.e., s.12.

52 Aydogdu, a.g.e., 5.49.

53 Y1ldiz ve Karaca, a.g.m., s.7.
5 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.98.
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yerlesmesine neden olmus ve beraberinde kendine 6zgii degisik sorunlari da

getirmistir.>®

Diinyada, o6zellikle gelismis iilkelerde, bu sorunlarin giderilmesi amaciyla,
uzun yillardir caligmalar halen yapilmakta; iilkelerin kiiltiirel, sosyolojik ve ekonomik
yapisina bagli olarak trafik giivenligini tehdit eden sorunlar kismen de olsa ¢ozlilmeye
calisilmaktadir.®® Bu kapsamda diinya genelinde trafik sistemlerinin daha etkin ve
giivenli kullanilmasini saglamaya yonelik onlemler; bu iilkelerde trafik giivenligi

sorunlarint minimum seviyeye indirgenmesi agisindan 6nemli bir asama kaydetmistir.

Genel olarak trafik ulagim sistemleri denildiginde, her ne kadar kara, deniz ve
hava ulasim tasit ve sistemleri akla gelse de, bu sistemlerin kullanim oranlar1 degisik
nedenlerden dolay iilkeden iilkeye farklilik arz etmektedir.’’ Kimi zaman iilkenin

iklimi veya cografi sartlari, kimi zaman ise ekonomik veya sosyal durumu ya da

diger iilkelerle iligkileri bunda belirleyici rol oynamaktadir. Gelismis tilkelerdeki yiik
ve yolcu tasimaciliginin, kara, hava ve deniz tagimaciligina orantili olarak dagiliminin
aksine Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde ulasim ve tasimaciligin biiyiik bir

boliimii karayollar1 {izerinden gerceklesmektedir.>®

Bu kapsamda karayolu iizerinden ulagim ve kara yolu trafik sisteminin
kullanim1 diinyada en yogun ve yaygin olan ulasim sistemi oldugu soylenebilir.*
Hemen her iilkede az ya da c¢ok karayolunu kullanma mecburiyeti vardir. Ayrica
karayollar1 tizerindeki araglar veya yaya ic¢in bir yolculuk esnasinda, varilmasi
istenilen yere trafik agisindan herhangi bir sorun yasanmaksizin varilmasinin
saglanmasi etkin ve diizgiin isleyen bir trafik sisteminin varlig1 ile miimkiin olabilir.%

Aslinda varilmasi istenilen noktaya, en giivenli sekilde varilmasinin saglanmasi,

% Bigaksiz v.d., a.g.m., s.212.

% Hyder v.d., a.g.m., p.5.

57 Bachani, A.M., Koradia, P., Herbert, H.K., Mogere, S., Akungah, D., Nyamari, J., Osoro, E., Maina,
W., K. A. Stevens, (2012), “Road Traffic Injuries in Kenya: The Health Burden and Risk Factors in
Two Districts”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1., p. 24.

*% Aydogdu, a.g.e., s.49.

5 Omiir Kaygisiz, (2008), Metropoliten Alanlarda Trafik Kazas: Miidahale Birimlerinin Yer Segimi:
Ankara Ornegi, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi,
Ankara, s.10.

0 Kaygisiz, a.g.e., s.11.
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cagdaslik yarisinda olan her iilkenin en dnemli kamusal hizmet yiikiimliiliigiidiir.5! Bu
yiizden tim diinyada trafik polisligi ve trafik gilivenliginin saglanmasi hizmetleri
kamusal hizmet c¢er¢evesinde degerlendirilerek devlet tarafindan yiirttiilmesi
kagmilmazdir. Oyleyse trafik polislerinin vatandaslara sundugu kamu hizmet
kalitesinin arttirilmasi yaninda, trafik giivenligini gelistirmenin diger 6nemli konusu
da, toplum nezdinde iletisim ve egitim aracilii ile bilingli bir trafik kiiltiiriini
olusturmaktir.%? Ciinkii kentsel yerlesim alanlar1 i¢inde yasayanlar i¢in rahat, saglikli,
giivenli ve tesvik edici bir yasam ortaminin gelistirilmesi ancak bdyle miimkiin

olacaktir.®

Aksi takdirde ise, yani trafik giivenliginin karayollarinda tam olarak
saglanamamasi, paralelinde toplumsal yasamda bircok sorunlarin ortaya ¢ikmasi
kacinilmaz olacaktir. Bu sorunlarin basinda da; trafik kazalar1 sonucunda meydana

gelen oliimler, yaralanmalar ve saglik sorunlar1 gelecektir.

Ote yandan trafik kazalarinda meydana gelebilecek herhangi bir 6liim veya
yaralanmalar, manevi olarak insanlara zarar verdigi gibi, ayn1 zamanda maddi anlamda
da is giicli kaybma da neden olmaktadir. Meydana gelen is giicii kayb1 beraberinde

maddi kiilfetler getirerek, milli ekonomiye ciddi zararlar da vermektedir.®*

Kent i¢i karayollarinda bulunan trafik sistemleri, disiplinler arasi isbirligiyle
siirdiiriilebilen karmasik bir yapiya sahiptir. ® Buna bagh olarak trafik de yasanan
giivenlik problemlerinin ¢6ziimii ancak konunun genis bir perspektifle ele alinmasr ile
miimkiindiir. Ozellikle birbirinden bagimsiz, parcali analiz ve ¢dziimler anlik ve
noktasal ¢oziimler liretirken, biitlinde yasanan sorunlarin gézden kagmasina neden

olmaktadir.%®

61 Yusuf Avan, (2012), “Trafik Giivenli§inin Saglanmasinda Egitimin Rolii”, Karayolu Trafik
Sempozyumu-2010, Murat, B.(Der.), Polis Akademisi Yaynlari, Ankara, s.496.

62 Ahmet Yazar, (2012), “Antalya'da Yaya Onceligini ve Giivenligini Saglamak I¢in Yasam Boyu
Ogrenme  Projesi  (APPSA)  Ortaklarin  Sorumluluklart  ve  Rolleri”,  (Cevrimigi),
http://www.appsa.eu/index.php?page=haber&ind=26, (02.06.2013).

63 Hyder v.d., a.g.m., p.6.

64 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.99.

8 Aydogdu, a.g.e., 5.48.

% Avan, a.g.m., 5.496.
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Ne yazik ki, gelismis iilkelerde goriilen kontrol ve yonetim caligmalarina
tilkemiz gibi gelismekte olan iilkelerde ayn1 hizla baglamadig: gibi, yayginlagsmas: da
hayli zaman almistir. Gerek trafik egitiminin, gerekse trafik denetiminin yeterince
yerine getirilememesi, kural tanimaz siirticii davranislan, trafige dayali 6nlemlere
yeterince dnem verilmemesi gibi faktorler, trafik kazalarinin ve problemlerinin gilinliik

yasantimizdaki zararmin devamina yol agmaktadir.®’

Ote yandan trafik sistemleri tamamen bireysel ve insancil siirecler toplamidir.®®
Yani trafik sistemini belirleyen yasal diizenlemeler bu siiregte sadece dogru ve hatali
davrananlari ayirmaya yarayan bir aractir. O nedenle yagamin pek ¢ok alaninda oldugu
gibi trafikte de esas olan toplumda farkindalik ve buna dayali duyarlilik yaratmaktir.
Ciinkii farkinda olarak igsellestirilmemis hicbir toplumsal kural ya da sistem siirekli

hata vermeden calisacak sekilde diizelemez.

Son olarak belirtilmelidir ki, trafik sisteminin giivenli bir sekilde islemesi igin,
sadece sloganlar yeterli degildir. Ciinkii bu sloganlar1 toplumun geneli tarafindan

benimsenmesi gerekmektedir.°

Bu noktada, toplumda yasayan herkesi yagaminin herhangi bir diliminde az ya
da cok, dogrudan ya da dolayli olarak etkilemekte olan trafik sistemleri, ulusal yonetim
kademelerinin en iist noktasinda bulunan kisiden bugiin dogan ¢ocuga kadar herkesi

ilgilendirmektedir.”

67 Onal, a.g.e., s.21.

88 Celik, a.g.e., 5.13.

% Yildiz ve Karaca, a.g.m., s.12.

 Fehminaz Temel ve Hilal Ozgebe, (2006), “Tiirkiye'de Karayollarinda Trafik Kazalar”, STED
Dergisi, C.15, S.11, 5.192.

20



1.1.5. Giiniimiiz Diinyasinda Karayollar1 Trafigine iliskin Istatistikler

Kara ulagiminin akisini, giivenligini, diizenlenmesini etkileyen cesitli faktorleri
iyilestirmek amaci ile kurulan trafik sistemleri, gelisen teknolojiye paralel olarak

yenilenmekte ve sagladig1 kolayliklar her gegen giin biraz daha artmaktadir.

Ancak trafik sistemlerini olusturan ve cografi olarak biiytlikliigiinii tanimlayan
bu sistem igerisinde yer alan arag ve siiriicii sayilar1 ile karayolu ag1 uzunluklaridir. '
Bu nedenle asagidaki bagliklar altinda genelden baslayarak 6zele dogru sirasiyla,
diinya, Tiirkiye ve Ankara kent merkezindeki trafik sistemlerine iliskin istatistiksel

gostergeler anlatilarak, trafik sistemlerinin genisligi anlatilmaya calisilacaktir.

1.1.5.1. Diinyada Karayolu Trafik Sistemine Iliskin Gostergeler

Tiim diinya iilkelerinde karayolu trafik sistemlerine iliskin ulasim araci sayilarindaki
degisimler ve karayolu ulasim ag1 uzunluklari, o bdlgedeki trafik gilivenliginin

saglanmas1 adina énemli stratejilerin hareket noktasini olusturmaktadir.”

Bu agidan oncelikle diinyada otomotiv sektoriindeki gelismelere odaklanmak
ve diinyadaki sanayi {iretimleri i¢inde otomotiv sektoriindeki 2011-2012 yillar
arasinda gergeklesen pazar hareketlerine bakilmalidir. LMC verilerine gore 2012 yili
diinya toplam motorlu ara¢ pazar talebi, 2011 yilina gore ylizde 5 oraninda artarak
84.471.000 adet ile yeni bir rekora ulasilmistir.”® 2012 yilinda en fazla talep artist
yiizde 6 ile otomobil pazarinda gerceklesmis ve pazar 68,3 milyon adet diizeyinde
ulagsmug, hafif ticari ara¢ talebi ise ylizde 4 oraninda artarak 12,7 milyon adet

olmustur.’™

Gelisen pazarlar olarak adlandirilan Brezilya, Cin, Hindistan ve Rusya’dan
meydana gelen BRIC iilkelerinde ise talep artis1 yiizde 6 ile Diinya ortalamasinin da

iistiinde gergeklesmis ve bu Pazar toplam 31,1 milyon adet diizeyine ulagmustir.”

L Celik, a.g.e., 5.16.
2 Celik, a.g.e., 5.17.
8 Celik, a.g.e., 5.18.
7 BSTB, (2012), 5.17.
5 Celik, a.g.e., s.19.
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Tablo 1: Bolgesel ve Ulkeler Bazinda Diinya Motorlu Ara¢ Uretimi

Yiizdelik Yiizdelik
%h Arac¢ Sinifi 2011 2012 Degiim g Arag¢ Sinifi 2011 2012 Degiiim
a (2012/2011) = (2012/2011)
S Otomobil 5.747 | 6.982 21 Otomobil 3.078 4.139 34
é Hafif Ticari Arag 7.349 | 7.956 8 g Hafif Ticari Arag 5.363 5.640 5
< | Agur Ticari Arag 430 482 12 < | Agir Ticari Arag 286 326 14
X Toplam 13.526 | 15.420 14 Toplam 8.727 10.105 16
_ | Otomobil 3.080 | 3.007 -2 Otomobil 2.502 2.448 -2
§ Hafif Ticari Arag 872 871 0 2‘ Hafif Ticari Arag 630 678 8
é Agir Ticari Arag 245 223 -9 g Agir Ticari Arag 250 182 -27
Toplam 4197 | 4.101 -2 Toplam 3.382 3.308 -2
g [ Otomobil 12.655 | 11.378 -10 Otomobil 1.744 1.930 11
; Hafif Ticari Arag 1.349 | 1.081 -20 g Hafif Ticari Arag 145 144 -1
E Agr Ticari Arag 381 444 17 & Agir Ticari Arag 169 190 12
& Toplam 14.385 | 12.903 -10 Toplam 2.058 2.264 10
§ Otomobil 5714 | 5.961 4 - Otomobil 2.870 3.155 10
E Hafif Ticari Arag 779 788 é Hafif Ticari Arag 708 731 3
= Agir Ticari Arag 260 261 £ | Agir Ticari Arag 452 459 2
& [Toplam 6.753 | 7.010 4 T [Toplam 4030 | 4345 8
x | Otomobil 28.620 | 31.933 12 Otomobil 7.140 8.510 19
E Hafif Ticari Arag 6.942 | 7.688 11 % Hafif Ticari Arag 880 984 12
g Agr Ticari Arag 2252 | 2.227 -1 §' Agir Ticari Arag 233 258 11
< | Toplam 37.814 | 41.848 11 Toplam 8.253 9.752 18
| Otomohil 2.326 | 2.233 -4 Otomobil 12.270 | 13.389 9
% Hafif Ticari Arag 2.865 | 2.850 -1 £ Hafif Ticari Arag 4.853 5.143 6
ZE‘J Agir Ticari Arag 99 102 3 o Agir Ticari Arag 1.347 1.283 -5
Toplam 5.290 | 5.185 -2 Toplam 18.470 | 19.815 7
Otomobil 58.142 | 61.494 6 Otomobil 4.281 4.315 1
% Hafif Ticari Arag | 20.156 | 21.234 5 § Hafif Ticari Arag 313 314 0
8 Agir Ticari Arag 3.667 | 3.739 2 @ | A Ticari Arag 52 51 -2
Toplam 81.965 | 86.467 5 Toplam 4.646 4.680 1
Otomobil 19.386 | 20.922 8
O | Hafif Ticari Arag 6.336 6.696 6
& [Agr Ticari Arag | 2218 | 2.114 5
Toplam 27.940 | 29.732 6

Kaynak: ODD, (2013), “Otomotiv Ticaretinde Yol Haritasi: Talep Tahmini 2012-2016, Otomotiv Distribiitorleri
Dernegi Raporu, Istanbul, 2012, 5.16

Tabloda gosterilen verilere gore 2012 yili diinya toplam motorlu arag {iretimi,
2011 yilina gore yiizde 5 oraninda artarak 86.467.000 adete ulasmistir.”® 2012 yil

diinya motorlu arag tiretiminde 19,8 milyon tiretim adedi ile Cin ilk sirada yer almstir.

6 ODD, (2013), “Otomotiv Ticaretinde Yol Haritasi: Talep Tahmini 2012-2016”, Otomotiv
Distribiitérleri Dernegi Raporu, Istanbul, 2012, 5.16.
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Daha sonra sirasiyla 10,1 milyon adet iiretim ile Amerika ve 9,7 milyon adet ile

Japonya gelmektedir. 7’

Sonug olarak Tabloda gdsterilen otomotiv iiretimi ve taleplerine bakildiginda,
diinyada otomotiv iiretiminin siirekli olarak arttig1, ancak son yillarda yasanan kiiresel
ekonomik krizle birlikte iiretimde kismen diisiis yasansa da, talebin yaklasik bir kag
milyon iizerinde iiretim yapildig1 goriilmektedir.”® Bu iiretim sayisindaki artis arag
kullanim oranlarin1 da siiphesiz bir sekilde arttirmaktadir. Oyleyse ekonomik gelisme
trafik sisteminin genislemesine ve biiylimesine, dolayisiyla da trafik kazalarinin

artmasina neden olacag1 sdylenebilir.”®

Baz1 gelismis iilkelerde ara¢ ve siiriicii sayilarina bakildiginda; gelismis
iilkelerinde her bin kisiye diisen ara¢ sayisinin oldukca yiliksek oranda oldugu
goriilmektedir. Ozellikle Ingiltere, Fransa, italya vb. AB 27 iilkelerinin tamaminda her
bin kisinin yarisia bir ara¢ diismektedir.2% Oysa 2008 yil1 itibariyle Tiirkiye’deki her
bin kisiye 96 ara¢ diismektedir. 8! Uyesi olmaya calisigimiz AB iilkelerindeki
ekonomik gelismeyi yakaladigimizda, ara¢ sahiplik oramimiz yaklasik %3500

artacaktir.?2

Bununla birlikte iilkemizin 2011 y1l1 verileri bu yiikselme trendine girdigimizi

gostermektedir asagidaki grafikte ki gibi gostermektedir:

TBSTB, (2012), s.18.

8 BSTB, (2012), s.23.

" TAMM, (2010), “AB Uyesi Ulkelerde Karayolu Giivenliginde En Iyi Uygulamalarin Ozeti ve Yayin
Konulu Rapor:Egitim ve Kampanyalar, (Cev.: TAMM), EGM Yayin Katalog Numarasi: 475, s.13.

80 TAMM, a.g.k, s.14.

8 Celik, a.g.e., s.21.

8 Celik, a.g.e., 5.22.
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Sekil 1: Baz1 Ulkelerin 1000 Kisiye Diisen Kara Tasit1 Sayis1 (2010)

Bazi Ulkelerin 1000 Kisiye Diisen Kara Tasiti
Sayisi
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Kaynak: IRF (Uluslararasi Yol Federasyonu), “Diinya Yol Istatistikleri, 2010” (Veri Y111:2007) Not:
Tiirkiye’deki tasit sayist Aralik 2011 TUIK degeridir.

Diinyadaki trafik sistemleriyle ilgili son bir agiklamada yol durumlariyla ilgili

yapmak yerinde olacaktir. Siiphesiz ara¢ sayilarindaki artisin ekonomik geligmislik

diizeyi ile dogrudan dogruya irtibathi olmasi gibi yol diizenlemeleri de dogrudan

dogruya iilkelerin zenginligi ile irtibatlidr.83

Nitekim asagidaki grafikte bu yargiya iliskin veriler bulunmaktadir:

8.3 Yesim Yiksel, (2008), Hava Kosullarimn Trafik Kazalarina Etkileri ve Trafik Kazalarinin
Istatistiksel Analizi, Firat Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Elaz1g, s.27.
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Sekil 2: Baz iilkelerin Yol Ag1 Yogunluklar: Karsilastirmasi

Baz1 Ulkelerin Yol ag1 Yogunluklari
Karsilastirmasi
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Kaynak: IRF (Uluslararas1 Yol Federasyonu), “Diinya Yol Istatistikleri, 2010” (Veri Y111:2007).

Grafikte goriildiigi gibi ylizolglimii diisiik olan Belgika ve Hollanda gibi
tilkelerin karayolu yogunlugu oldukga yiiksekken, iilkemize cografi genislik ve niifus
oran1 olarak benzeyen Almanya, Fransa ve Ingiltere gibi iilkelerin karayolu yogunlugu
ise Tiirkiye’nin 3 kat1 seviyesindedir.8* Ulkemizde otoyol uzunlugunun toplam yol

agina oran ise yaklasik %3 tiir.%°

1.1.5.2. Tiirkiye’de Karayolu Trafik Sistemi Istatistikleri

Tiirkiye’deki karayolu trafik sistemi bilesenlerindeki gelismeler de diinyadan ¢ok
bagimsiz degildir. Tiirkiye’deki trafik sistemine iliskin verileri de arag {iretim sayilari,
trafikte yer alan arag¢ sayilari, siiriicli sayilar1 ve karayolu ag1 uzunluklar1 agisindan

incelemek mimkindiir.

Oncelikle Tiirkiye’de otomotiv sektdriindeki gelismelere bakmak yerinde
olacaktir. Bu anlamda, 2009 yilinda diinya otomotiv iiretiminde diinyada 17’inci sirada

olan Tirkiye, 2010 yilinda 16’nc1 siraya yiikselmis, ancak 2011 yilinda tekrar 17°nci

8 TAMM, a.g.k, s.17.
8 BSTB, (2012), .25.
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siraya gerilemistir.2® Ulkemizin 2011 yil1 Ocak-Haziran déneminde otomotiv iiretimi
621 bin adet iken 2012 yili ayn1 doneminde iiretim %9,2 azalarak 564 bin adet

olmustur. &

2012 yilina gelindiginde ise iilkemizde otomotiv liretimi adeta patladigi

asagidaki grafikten anlasilmaktadir:

Sekil 3: Diinya Arac Uretimi ve Tiirkiye (Arac Sayisi x 1.000)

Diinya Ara¢ Uretimi ve Tiirkiye
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Kaynak: TUIK, (2012b), “Motorlu Kara Tasitlar1 Istatistikleri”, (Cevrimici),
http://lwww.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70, (28/06/2013).

Grafikte goriildiigii tizere 2012 yilinda Tirkiye toplam 1.073 bin adetlik
tiretimi ile 86 milyon adetlik diinya motorlu arag iiretiminde yine on yedinci sirada yer
almustir.® 2012 yil1 itibariyle AB Ulkeleri icinde 6zellikle hafif ticari arag iiretiminde
birinci, otobiis liretiminde ikinci sirada yer almasi Tiirkiye’nin kiiresel iiretimdeki

basarisinin 6nemli bir gostergesidir.®

Ayrica son 14 yillik stirecte Tiirkiye, diinya motorlu karayolu araglar

tretiminde aldig1 payin her gecen yil arttirmis; 1999 yilinda diinya otomotiv

8 ODD, (2013), a.g.k., s.18.
87 BSTB, (2012), 5.19.
8 0DD, (2013), a.g.k., s.18.
8 BSTB, (2012), s.19.
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tiretiminde ylizde 0,53’lik bir pay alan Tiirkiye, 2012 yilina gelindiginde otomotiv
iiretimindeki paymi yiizde 1,24’e yiikseltmistir.®® Otomotiv sektdriimiizdeki bu
gelismeler Ozellikle lilkemizde trafige ¢ikan arag ve siiriicii sayisin1 her gegen yil
artmasma neden olmaktadir. Asagidaki tabloda 2007-2012 yillarinda arag

sayilarindaki artis verilmistir:

Tablo 2: Yillara Gore Motorlu Ara¢larin Dagilim

Ozel
OtomobiI|Minibiis Otobiis|Kamyonet|Kamyon[Motosiklet| Amagh | Traktér | Toplam AOrAt) 18
Tasit

2007[6.472.156|372.601]189.128( 1.890.4591729.202 2.003.492 | 38.573 [1.327.334|13.022.945|6,5%
2008]6.796.629]383.5481199.934( 2.066.007 | 744.217] 2.181.383 | 35.100 [1.358.577|13.765.395|5,7%
2009(7.093.964)384.053]201.033(2.204.9511727.302] 2.303.261 | 34.104 [1.368.032|14.316.700)4,0%
2010(7.544.871(386.973(208.510[ 2.399.038 | 726.359 | 2.389.488 | 35.492 |1.404.872(15.095.603(5,4%
201118.113.111(389.435[219.906{2.611.104 | 728.458 | 2.527.190 | 34.116 |1.466.208(16.089.528(6,6%
2012/8.648.875(396.119(235.949(2.794.606 | 751.650 2.657.722 | 33.071 |1.515.421{17.033.413(5,9%

Kaynak: EGM, Trafik Egitim ve Arastirma Daire Bagkanlig1 Arsivi.

Tabloda gosterilen verilere gore, 2012 yili Ocak ay1 itibariyle lilkemizdeki
karayollarinda toplam motorlu tasit sayis1 17,033,413’ tiir. Gegen bes yilda 4 milyon

100 bin civarinda arag trafige eklenmistir.%*

Grafik 4: Motorlu Kara Tasitlar Istatistigi

Motorl1 kara tasitlart sayisinin yillara gore
dagilim
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Kaynak: TUIK, (2012b), “Motorlu  Kara Tasitlart Istatistikleri”, (Cevrimigi),
http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70, Erisim tarihi, 28.06.2013).

% ODD, (2013), a.g.k., 5.23.
o TUIK, (2012b), “Motorlu Kara Tasitlar Istatistikleri”, (Cevrimigi),
http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70, Erisim tarihi, 28.06.2013).
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Tablo 3: Yillara Gore Siiriicii Belgesi Sayilari ve Degisim Oranlari

Yillar | Siiriicii Belgesi Toplami | Artis Orani(%)
2007 18.877.354 %5,1
2008 19.924.442 %5,5
2009 21.134.069 %6,1
2010 23.045.662 %9,0
2011 24.505.431 %6,3
2012 25.626.383 %4,6

Kaynak: EGM, Trafik Egitim ve Arastirma Daire Baskanlig1 Arsivi.

Tabloda goriildiigli tizere, 2007 yilinda 18.877.354 adet olan siiriicii sayisi,
2012 yil1 sonu itibariyle 25.626.383’e yiikselmistir. Son alt1 yillik donemde yillik
ortalama % 6,5’liik bir artis soz konusudur. Bu artis trafige ¢ikan ara¢ sayisindaki

artisla hem oran hem de sayisal deger acisindan da olduk¢a uyumludur.

Son olarak iilkemizdeki karayolu kullanimi ve uzunluklarina bakmak yerinde
olacaktir. Clinkii bir iilkedeki karayolu trafik sisteminde yiik ve yolcu tasimaciliginda
karayollarimin etkinligi ekonomik biiylime ve diger ulastirma tiirlerindeki gelismelere
gore degismektedir. Asagidaki grafiklerde Tiirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciliginin

karayolu ile gerceklestirilmesi oranlar1 verilmistir:

Sekil 5: Ulastirma Tiirlerine Gore Sekil 6. Ulastirma Tiirlerine Gore
Yolcu Tasimacilig1 Oranlari (2010) Yiik Tasimaciligr Oranlari (2010)
Yolcu Tasimaciligi Oranlari Yiik Tasimaciligr Oranlar
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Kaynak: TUIK, (2012a), “Trafik Kaza Istatistikleri”, (Cevrimigi),

http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70, Erisim Tarihi, 28.06.2013).
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Grafiklerde goriildiigii lizere Tiirkiye’de yiik tagimaciliginin %88,8’i; yolcu
tagimaciligmin ise %91,8’inin karayolu ile gergeklestirilmektedir. Bu sonug
tilkemizdeki karayolu tagimaciliginin ulastirma sektorii igindeki pay1 giderek artan bir

egilim gosterdiginin en giizel ispatidir.

Ozellikle yolcu tasimaciliginda 2002 yilinda 150 Milyon yolcu-km degeri 2010
yilina kadar diizenli bir artis gostererek 175 Milyon yolcu-km.’ ye; yiik tagimaciliginda
ise 160 Milyon yolcu-km’den 225 Milyon yolcu-km’ye yiikselmistir.®?  Gergekten
de karayolu altyapist ulastirma tiirlerinin omurgasidir ve tilkemizde tasit sahipliligi

paralelinde yiiksek standartli yol ihtiyaci giinden giine artmaktadir.®®

Son olarak karayollarinin tilkemizdeki uzunluklarina iligkin verileri incelemek

yerinde olacaktir.

Sekil 7: Tiirkiye’de Karayollar1 Durumu (2012 yili, Km Olarak)
Tiirkiye'de Karayollar1 Durumu
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Kaynak: Karayolu Genel Miidiirliigi, (2012), “Devlet Yollar1 Trafik Akimi Ozellikleri ve Trafik
Parametreleri Mevsimsel Faktorlerin Yonsel Dagilimi”, KGM, Strateji Gelistirme Daire Baskanhgi
Yayinlary, Ankara, s.11.

%2 UDHB, (2012), “Trafik Kazalar1 Ozeti:2011”, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig
Karayollar1 Genel Midirliigii Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi Raporu, 2012, (Cevrimigi),
(http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Trafik/TrafikKazaOzet.pdf,
Erisim Tarihi, 06.05.2013), s.21.

% KGM, (2012), “Devlet Yollar1 Trafik Akimi Ozellikleri ve Trafik Parametreleri Mevsimsel
Faktorlerin Yonsel Dagilimi”, KGM, Strateji Gelistirme Daire Baskanligi Yayinlari, Ankara, s.14.
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Bu anlamda grafikteki verilere bakildiginda iilkemizdeki yol uzunluklarinin

artan arag sayisini karsilamaktan uzak oldugu sdylenebilir. Yukaridaki grafikte

gosterilmemekle birlikte Karayollar1 Genel Miidiirliigii sorumlulugundaki karayolu

agmin 01.01.2012 tarihi itibariyle %48,14’li DY, %48,43’ii IY ve %3,43’ii otoyoldur.
94

Ayrica Tiirkiye’de mevcut kara yolu agi ve diger kirsal yollar dikkate
alindiginda karayolu yogunlugu (km/km2) 0.54 seviyesindedir.®> Bu durum AB iiyesi

gelismis lilkelere gore iigte bir oraninda daha yetersiz oldugumuzu gostermektedir.

Tablo 4. Yillara ve Satih Cinslerine Gore Tiirkiye’deki Karayolu Uzunluklar:

DEVLET VE iL, YOLLAR GENEL
YILLAR BSK SK TOPLAM Otoyollar TOPLAM
2002 2176 | 2211 4387 1714 6.101
2003 243 1.080 1.323 39 1.362
2004 261 1504 1.765 26 1.791
2005 336 1.709 2.045 5 2.050
2006 260 980 1.240 241 1.481
2007 76 1.006 1.082 * 1.082
2008 396 1.081 1477 14 1.491
2009 285 1717 2.002 114 2116
2010 380 1.776 2.156 72 2.228
2011 194 1.320 1514 11 1525
GENEL TOPLAM | 4.607 | 14.384 18.991 2.236 21.227

Kaynak: UDHB, (2012), “Trafik Kazalar1 Ozeti:2011”, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhgi Karayollar1 Genel
Midirligi Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanlig Raporu, 2012, (Cevrimigi),
(http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Trafik/TrafikKazaOzet.pdf, Erisim Tarihi, 06.05.2013),
s.21. *BSK :Bitiimlii Sicak Karigim Kaplama (Asfalt Yol), **SK :Sathi Kaplama (Sose Yol)

Tabloda goriildiigii iizere Tiirkiye’deki sehirlerarasi karayollarinda yaklasik
%100 ‘liik kaplamal1 yol oranina ragmen kirsal bolgelerdeki yollarda kaplama yiizdesi
yeterli degildir.%® Karayolu agimizin %21 inin iistyapis1 BSK (Bitiimlii Sicak Karisim)
kaplamadir. Mevcut yol agimizin %73,7’sini olusturan sathi kaplamali yollarin trafikte
agir tasitlarin oraninin yiiksekligi dikkate alinarak BSK kaplamaya doniistiiriilmesi

gerekmektedir.®’

% KGM, (2012), a.g.k., 5.25.
% UDHB, (2012), 5.25.
% UDHB, (2012), 5.22.
% KGM, (2012), a.g.k., s.28.
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1.1.5.3. Ankara Ilinde Karayolu Trafik Istatistikleri

Ankara, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin baskenti, niifus agisindan da ikinci biiyiik kentidir.
Yiizolgtimii 25.706 km2 olan kentin, 2012 yili Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemine
gore niifusu 4.762.116 olarak hesaplanmugtir.*

Giiniimiizde diinyanin en kalabalik 45. kenti olan Ankara, Istanbul’dan sonra
Tiirkiye’nin en kalabalik ikinci kentidir. Ankara Kentinin merkezini Kegidren,

Mamak, Yenimahalle, Cankaya ve Altindag Merkez il¢eleri olusturmaktadir.

Ote yandan kentin Trafik Tescil sistemine kayitli 1.397.655 ara¢ bulunurken,
bunlarin % 72'sini otomobiller olugturmaktadir. Tiirkiye ortalamalarina gore, 10 kisiye
yaklagik bir otomobil diiserken, baskent Ankara'da her 4 kisiden birinin otomobili
bulunmaktadir.®® Asagidaki tabloda Ankara Trafik Tescil Sistemine kayith ara¢ ve

stiriiclilerin sayilar1 bulunmaktadir.

Tablo 5: Ankara Ili Arac ve Siiriicii Sayilari

Y1l | Kayith Arac¢ Sayisi | Kayith Siiriicii Sayisi
2008 1.213.309 1.743.408
2009 1.255.908 1.816.479
2010 1.269.271 1.833.855
2011 1.380.209 1.979.164
2012 1.495.321 2.214.321

Kaynak: Ankara Emniyet Midiirliigii Trafik Tescil Sube Midiirligii

Tabloda goriildiigii tizere Ankara’da trafik sistemine kayitli olan arag¢ sayilari
son bes yilda 184.346 adet artarken, kayith siiriicii sayist ise 263.331 adet artmistir.
Kentin bagkent ve I¢ Anadolu Bolgesinin merkezi olmasi ile siirekli meydana gelen
gbc¢ sayilari da eklendiginde sehir trafiginde arag¢ ve siiriicii sayilart %30 civarinda da

artt1g1 diisiiniilmektedir.%

Asagidaki grafikte yillar icerisinde Ankara’da siirlicii sayilarindaki artislar
verilmistir. Bu grafikteki degisimlere dikkat edildiginde artan siiriicii sayilar1 her gegen

y1l mevcut yollarin yetersiz kalmasina neden oldugu da sdylenebilir.

%TUIK,(2012),“ADKS-2012Sonuglar1” (cevrimigi),
http//:www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=139, Erigim tarihi:13.02.2013.
% TUIK, (2012), s.3.

100 TUIK, (2012), s.4.
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Sekil 8: Ankara 1li Arag ve Siiriicii Sayillarindaki Degisimler

Ankara ili Arac ve Siiriicii Sayilarindaki Degisimler
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Kaynak: Ankara Emniyet Midiirligii Trafik Tescil Sube Midirligi, 2014.

Gorildugi tizere Ankara ili trafigindeki arag sayisi her gecen giin hizla artmaya
devam etmektedir. Sehirde merkez ilgeler olan Yenimahalle, Cankaya, Mamak,
Altindag ve Kegioren’de kara tasitlarinin kullandigi toplam 4.011 Km civarinda yol
bulunmaktadir. Bu rakama 12 metreden dar ve diger ilgelerdeki yollar da eklendiginde

45 bin km civarinda bir kara yolundan bahsetmek miimkiindiir.

Tablo 6: Genisligi 12 Metreden Fazla Olan Yollar

Yol Tiirti Say1 Uzunluk (m)
Bulvar 97 637.758.490
Cadde 2065 2.281.591.970
Sokak 2731 1.091.415.000
Toplam 4.893 4.010.765.460

Kaynak: Ankara Belediyesi Fen Isleri Daire Baskanligi, 2012.
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1.2. KARAYOLLARINDA TRAFiK KAZALARI VE TRAFiK GUVENLIGi

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de kentlesme ve arac sayisindaki hizli artis,
giinimiizde sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarin ihtiyact karsilayacak sekilde

diizenlenmesi ve cogalmast trafik giivenliginin giin gectikge 6nemini artirmaktadir.X%

Bu kapsamda trafigin kazalar, zaman kayiplar1 ve yakit tiiketimi israfi gibi
olumsuz olgularini en aza indirebilmek i¢in gesitli trafik giivenligini ¢ok yonlii (pro-
aktif) egitim ve biling arttirma calismalarma baslanilmistir.®2 Bununla birlikte
tilkemizde uzun yillar boyunca trafik ve sistemleri iizerinde birkag kisisel arastirma
disinda herhangi bir ciddi ¢alisma yapilmamustir. Trafik yogunlugunun ve kazalarin
azaltilmasina yonelik calismalar ise ancak son yillarda bilimsel temellere dayanilarak

yapilmaya baslanilmistir.

Tiim bunlara ragmen diinya genelinde; giinlilk yasamin icinde, karayollari
lizerinde yasanan trafik kazalarinda, milyonlarca insan 6lmekte, yaralanmakta veya
sakat kalmaktadir.1% Sadece her yil trafik kazalari, 700 binden fazla kisinin liimiine,
6 milyonu askin kisinin yaralanmasi ya da sakat kalmasina neden olmaktadir. Bu
kazalar tek basina tiim diinyada meydana gelen 6liimlerin %2,1’ini olusturmakta ve
Olim nedenleri arasinda 11. sirada yer almaktadir. 2020 yilinda ise 3. siraya
yiikselecegi tahmin edilmektedir. Ayrica diinya ekonomisine de yilda yaklasik 500

milyar dolar zarar getirmektedir.1%4

Avrupa Birligi iilkelerinde her gecen giin artan hareketliligin sonucu olarak
yilda ortalama 1.300.000 trafik kazasi, 1.700.000 yaralanma ve 40.000 6liim meydana

gelmektedir. Bu tiziicii tablonun ekonomik portresi de tahmini olarak 160 milyar

101 Mehmet Erdem, (2006), Karayollarinda Trafik Kazalarimin Onlenmesi Icin Gelistivilen Arag
Teknolojilerinin Incelenmesi, Yiiksek Lisans Tezi Kazalarin Cevresel Ve Teknik Arastirmasi, Gazi
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara, s.48.

102 Nebi Siimer, (2012), “Kent i¢i Trafik Giivenligi: Problemler ve Céziim Onerileri”, Trafikte Alkol Ve
Uyusturucu Ile Etkin Miicadele Sempozyumu, (Ed.), M.Asirdizer, (Manisa 15-16 Ekim 2012), 5.47.

103 Ayhan Demirdz, (2006), Trafik Kazalarinin Nedenleri ve Onlenmesinde Halkla Iliskilerin Onemi:
Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmast” Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Yayinlanmans
Doktora Tezi, Mart Ankara, 5.49-87.

104 Giiledal Boztas ve Hilal Ozgebe, (2005), “Trafik Kazas1 Yaralanmalarinda Ikincil Korunma:Emniyet
Kemeri”, STED Dergisi, C.14, S.5, 5.94.
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Avro olup, bu deger Avrupa Birligi iilkelerinin toplam milli gelirinin yaklasik % 2’sini

teskil etmektedir. 1%

Ulkemizdeki kazalarmn yaklasik yiizde 40'mi trafik kazalar1 olusturmaktadir.
Ulkemizde, giinde ortalama 1.700 trafik kazas1 meydana gelmektedir. Bir baska ifade
ile her saatte ortalama 71 trafik kazasi olusmaktadir. Bu kazalarda gilinde ortalama 12

kisi 6lmekte, 420 kisi de yaralanmaktadir. 1%

Diinya Saglik Orgiitii saptamalarin gére, kaza sonucu dliimlerin yiizde 40"
motorlu tasit kazalarina bagl olarak ortaya ¢ikmaktadir. Trafik kazalari hastane
bakimini gerektiren ve genellikle kalict sakatliga yol acan en onemli etmenler
arasindadir.15-24 yaglar arasinda olan Oliimlerin yaris1 yine trafik kazalarindan

kaynaklanmaktadir.'%’

Onlemenin tedavi etmekten daha kolay ve ucuz oldugu gercegi trafik
konusunda olmazsa olmaz aktor olan insana doniik siiregleri 6zellikle de psikolojik
alana yoOnelik olarak daha sik ele almayr ve kalici ¢oziimler iiretmeyi gerekli
kilmaktadir.®® Bu nedenle trafik giivenligi konusunda tiim &zel ve kamu kurumlar,
sorumluluk almal1 ve stirekliligi olan uygulamalarla hem bireysel hem de toplumsal
olarak kiiltiirel ve davranigsal boyutlarda trafik giivenligini saglamaya yonelik
uygulamalar igsellestirmelidir.!% Diger bir ifade ile trafikte dogru davranislarm
sergilenmesi ve dogru uygulamalarin esit olarak yasanmasini ifade eden "olumlu trafik

kiiltiiri’” glinlimiiz toplumlar tarafindan topyekiin benimsenmelidir.

21. yiizyilda trafik kazalarinin ve trafik giivenligi saglamanin 6nemine kisaca
dikkatleri c¢ektikten sonra, literatiirde karayollarinda trafik kazalarinin nasil

tanimlandigina, trafik kazalarina genel olarak neden olan faktorlerin neler olduguna

15 TAMM, a.g.k, s.11.

106 Esin Tiirkoglu, (2012), “Trafikte Alkol ve Uyusturucu ile Miicadelede Okullarda Verilen Egitimin
Onemi”, Manisa il Milli Egitim Midiirligi Raporu, (Cevrimigi),
http://cbuadlitip5.tripod.com/sitebuildercontent/sitebuilderfiles/09-04-02-et.pdf, s19.

107 Serpil Ugur Baysal ve Arzu Birinci, “Cocukluk Caginda Kazalar ve Yaralanma Kontrolii”, Tiirkiye
Klinikleri Pediatri Dergisi, Cilt:2, Say1:2, s.64.

108 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.102.

19 TAMM, a.g.k, s.24.
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bakmak yerinde olacaktir. Bu kapsamda asagidaki basliklar altinda trafik kazalarinin

yapisal analizi yapilmaya calisilacaktir.

1.2.1. Trafik Kazalar ve Trafik Giivenliginin Tamimlanmasi

En basit ifade ile trafik kazasi, karayolu lizerinde hareket halinde olan bir veya birden
fazla aracin karistig1 6liim, yaralanma ve bunun gibi zararla sonuglanmis olan olaylar

seklinde tanimlanabilir. 11

Literatiirde trafik kazas1 “nerede, ne zaman ve nasil meydana gelecegi dnceden
bilinmeyen ve cesitli kayiplara neden olan bir olay” seklinde bir tanimlanmaktadir.*!!
Aslinda trafik kazalar1 insan, ara¢ ve yoldan olusan bir trafik sisteminin ahengini

bozulmasi olayidir.

Ulkemizde halen yiiriirliikkte olan 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na
gore trafik ‘“yayalarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar1 iizerindeki hal ve
hareketleri”; karayolu ise, “trafik i¢in kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi,
kopriiler ve alanlar” olarak tanimlanmaktadir.!? Anilan yasanin 3. Maddesinde,
“karayolu tizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karistigi, 6liim,
yaralanma ve maddi zararla sonuglanmis olaylar” “trafik kazasi” olarak

tanimlanmaktadir.

Diinyada yasanan oncelikle niifus ve arag¢ sayisindaki artisa paralel olarak trafik
kazalarinin da her gecen yil arttigi bilinen bir gercektir. Trafik giivenliginin
karayollarinda tam olarak saglanamamasi, paralelinde kentte bir¢ok sorunlarin ortaya

cikmasina neden olur.*3

110 Tiilay Alpman (2012), “Okul Trafigi Kontrol ve Diizenlemeleri igin Risk Degerlendirmesi ve
Giivenlik Performans Kriterleri”, Karayolu Trafik Sempozyumu-2011, Durna, T. (Der.), Polis
Akademisi Yayinlari, Ankara, s.192.

1 Yesim Yiiksel, (2008), Hava Kosullarimin Trafik Kazalarina Etkileri ve Trafik Kazalarinin
Istatistiksel Analizi, Firat Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,
Elazig, s.27.

1122918 Sayili KTK, s.10.

1132918 Sayili KTK, s.11.
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Cesitli yabanci kaynaklar da trafik kazas1 yerine ¢arpisma terimi kullanilmakla
birlikte, her iki terimin de ifade etmek istedigi anlam “acil bir durumu” betimledigi

soylenebilir.'** Bununla birlikte acil durum sadece karayollarinda ya da

trafikte yasanmaz. Ancak bu konuya kamusal hizmet agisindan bakildiginda, trafik
kazas1 acil miidahale gerektiren alarm durumunu giindeme getirir. Dolayisiyla her bir
trafik kazas1 ayn1 zamanda devletin acil miidahale etmesini gerektiren olagan iistii bir

afet durumu anlamia da gelmektedir.*

Biraz daha trafik kazasina “acil durum” betimlemesi kapsaminda odaklanarak
bakildiginda daha genis bir tanimlamayla karsilasilmaktadir. Ciinkii acil durum
literatiirde, “Can ve mal kaybi, yaralanma, sosyal ve ekonomik kayiplar veya ¢evresel
zararlara yol a¢gma potansiyeli bulunan fiziksel olaylar, etmenler ya da insan
faaliyetler” seklinde tammlanmaktadir.}*® Trafik kazalar1 da acil durumu ifade eder,
ancak meydana geldigi sirada trafik kazasi spesifik bir olay gibi goriiniir. Fakat olgu
olarak trafik kazalar1 da en az bir deprem kadar afete doniisebilecek potansiyel tehlikeli

olay veya durumlarin hepsi gibi acil durum kategorisi iginde yer alir.*’

Ayrica deprem, sel, tsunami vb. gibi dogal acil durumlara yonelik kismen
tedbirler almak miimkiindiir. Dogada meydana gelen bu acil durumlar, tamamen insani
stireglerden kaynaklanan trafik kazalarina gore daha yikici goriilebilir. Oysa konuya
olay olarak degil bir olgu olarak trafik kazalar1 dogal afetlerden daha fazla hasara ve
zarara yol agabilen acil durumlardir ve alinacak insani tedbirlerle ortaya cikan

olumsuzluklari biiyiik 6l¢iide gidermek de miimkiindiir.'®

Gerek dogal, gerekse teknolojik afetler beklenmedik anda olusmakta ve olusan
zarar1 asgariye indirmek ancak acil miidahale ile saglanabilmektedir. Oyleyse tiim acil
miidahale hizmetlerinde oldugu gibi trafik kazalarina miidahale hizmetinde de

hizmetin topluma en kisa zamanda, en etkili ve en giivenli sekilde erisebilmesi oldukca

114 Barffour, M., Gupta, S., Gururaj, G. ve Hyder, A.A., (2012), “Evidence-Based Road Safety Practice
in India: Assessment of the Adequacy of Publicly Available Data in Meeting Requirements for
Comprehensive Road Safety Data Systems”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1, p.17.

115 Alpman, a.g.m., s.198.

118 Girgin ve Kocabiyik, a.g.m., s.9.

17 Hyder v.d., a.g.m., p.4.

118 Bachani v.d., a.g.m., p.25.
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onemlidir.'*® Ayrica trafik kazasi gibi saniyelerin bile ¢ok &nemli oldugu acil

miidahale gerektiren olaylarda, erisilebilirligin Snemi katlanarak artmaktadir.?

Bu erisebilirlige ek olarak, bir iilkede trafik giivenliginin {ist seviyelerde
olmasi, olasi trafik kazalarmin meydana gelme riskinin o kadar alt seviyelere
cekilmesine olanak saglar. Varilmasi istenilen noktaya, en giivenli sekilde
vartlmasinin ~ saglanmasi, c¢agdashik yarisinda olan her iilkenin kamusal
yiikiimliiliigiidiir.*?! Bu yiizden trafik giivenligini arttirmaya yonelik bilimsel, egitsel
ve kamusal calismalarinin yiiriitilmesi kaginilmazdir. Ciinkii trafik giivenligini
gelistirmenin en 6nemli kismi, egitim araciligiyla toplumda olumlu bir trafik kiiltiirti

olusturmaktir.

Sonug olarak araglar veya yaya i¢in bir yolculuk esnasinda, varilmasi istenilen
yere trafik acisindan herhangi bir sorun yasanmaksizin varilmasinin saglanmasi trafik
giivenliginin varlig1 ile miimkiin olabilir.1?? Ozellikle kentsel yerlesim alanlari iginde
yasayanlar icin rahat, saglikli, giivenli ve tesvik edici bir yasam ortaminin
gelistirilmesine yonelik giivenlik dnlemlerinin alinarak, trafik giivenliginin saglanmasi

gerekmektedir.

1.2.2. Tirkiye’de Trafik Kazalarmin Simiflandirilmasi

Tirkiye’de trafik kazalar1 ¢esitli kamu kurum ve kuruluslarn tarafindan istatistiksel
bazda rapor edilirken bazi smiflandirmalar yapilmaktadir. Biiylik bir ¢ogunlugu
evrensel standartlarda olmayan bu siniflamalarin igerigine bakildiginda da, daha ¢ok
kazaya miidahale eden trafik polislerinin kendi gorev alanlarina gore tasnifin yapildig

goriilmektedir.

Ornegin yillarca iilkemizde trafik polisleri kazalari maddi hasarli trafik
kazalari, yaralanmali trafik kazalar1 ve 6liimlii trafik kazalar1 seklinde sonuglarina gore

tasnif etmisler ve halen bu sekilde gruplandirmaya devam etmektedirler. Oysa kaza

119 Aydogdu, a.g.e., 5.69.

120 Hyder v.d., a.g.m., p.8.

21 Y1ldiz ve Karaca, a.g.m., s.11.
122 TAMM, a.g.k, s.15.
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sonucunda hastanede oliim gerceklesen kaza polis kayitlarinda yaralanmali kaza

olarak kalmaya devam etmektedir.?®

TUIK bu karisiklig1 onlemek amaciyla Saglik Bakanligindan aldig1 verilere
gore trafik kazalar1 sonucunda meydana gelen 6liim sayilarini tespit etmeye daha yeni
(2011 yihi itibariyle) baslamistir. Dolayisiyla trafik kazasi sonucunda maddi hasar
sadece meydana gelmisse, 2008 yilindan itibaren vatandaslar kendi aralarinda tutanak
tutarak bu kazayi resmiyete yansitabilir hale gelmistir. Yaralanmali kazalarda ise,
aragta bulunan ya da bulunmayan bir vatandasin meydana gelen kazada fiziksel olarak

yara almas1 durumu sdz konusudur.?*

Insanlarin bu kazadan psikolojik olarak olumsuz etkilenmesi, bir anda buz gibi
havada yol ortasinda terli terli kaldiktan sonra tisiitmek ya da zatiirre olmasi
yaralanmali kaza kapsaminda degerlendirilmemektedir.!®® Sadece yara bere olma
durumu ya da bayginlik gibi suur kapanmalar1 yaralanmali kazalar sinifina

girmektedir.1?

Oliimlii kazalar ise olay yerinde siiriicii, yolcu ya da yayamn eks olmasi
durumunda s6z konusudur ki, daha dnce sdylendigi lizere hastaneye giderken meydana
gelen Olimler bile kazanm tiiriinii degistirmemektedir. Yine konuya bu agidan
yaklasan polisler, meydana gelen trafik kazasinin niteligine gére uzman ekiplerini
gorevlendirmektedirler.’?” Ornegin eger kaza maddi hasarliysa ya taraflarin kendi
aralarinda tutanak tutmasi ya da siradan bir trafik ekibince kazanin gerekli islemlerinin
raporlanmasi yapilmaktadir. Eger kaza 6liimlii ya da yaralanmaliysa hem kaza bilirkisi
uzmanlig1 olan trafik polisleri hem de mintika adli polis birimleri olay yerine

cagrilarak, savciliktan alinan talimatlara gore gorev ifa edilmektedir.

Tiirkiye’de diger bir trafik kazasi siniflandirma yontemi de kazaya karigan arag
sayisina gore yapilmaktadir. Genellikle maddi hasarli kazalar i¢in kullanilan bu

siniflandirma, kaza tutanagi tanzim etmekten ¢ok, trafigi tekrar eski haline dondiirmek

123 EGM, (2012), Trafik Hizmetleri Bagkanhig1 Istatistikleri,
http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, (28.06.2013).

124 TUIK, (2012a). a.g k., s.2.

125 Kaya, a.g.e., s.39.

126 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.98.

127 Celik, a.g.e., 5.84.
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icin gereken kuvvet ve personel sayisini betimlemek icin uygulama esnasinda
kullanilmaktadir. Bunlar, tek tarafli trafik kazalari, ¢ift tarafli trafik kazalar1 ve ikiden

fazla aracin karistig1 zincirleme trafik kazalaridir.'?®

Tek tarafli trafik kazalar1 genellikle, yol iistiindeki canli cansiz nesnelere
carpma sonucunda meydana gelebilecegi gibi, bazen de asir1 hiz, kaygan zemin veya
bozuk satih nedeniyle isaretlenmis karayolundan ¢ikmak ya da sarampole devrilmek
suretiyle yasanmaktadir.'?® Cift tarafli kazlar ise hatali serit degistirme, takip
mesafesini ayarlayamama, trafik sinyal ve isaret levhalarina uymama, serit ve dogrultu
degistirme kurallarina aykir1 olarak arag¢ siirme sonucunda baska bir araca ¢arpma
suretiyle meydana gelebilmektedir. Genellikle akan trafik igerisinde olusan bu tiir
trafik kazlari, akan trafigin durmasina, sikismasina veya yogunlasmasina neden

olmaktadir.*%°

Ozellikle kis mevsimlerinde ve otoban tarzi yiiksek siiratle gidilen yollarda
meydana gelen zincirleme trafik kazalar1 da bazen giin boyunca yollarin arag trafigine

kapanmasina neden oldugu bilinmektedir.

Yazili ve gorsel medyada yer aldig: sekilde alkol kazalari, asir1 hiz kazalar1 ve
maganda kazalar1 gibi bazi trafik kazas1 siniflandirmalarina rastlanilmakla birlikte, bu

tiir kaza gruplandirmalar resmi makamlar tarafindan yapilmamaktadir.!3!

Ancak nedenlerine gore trafik kazalarinda asir1 hiz, alkol ve hava muhalefeti
yiizlinden arac1 kaydirma gibi kaza nedenleri de giinliik yasanti igerisinde kazalar
daha iyi tanimlamak i¢in kullanilan siiflandirma tiirleri oldugunu séylemek yerinde

olacaktir.

128 Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Arsivi, (Cevrimdis1), Erisim, 21.03.2013.
129 Y1ldiz ve Karaca, a.g.m., s.11.

130 Demiréz, a.g.e., 5.84.

131 Baskdy, a.g.e., s.15.
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1.2.3. Diinyada Trafik Giivenligine iliskin Gostergeler

Aslinda trafik giivenligi ve trafik kazalar istatistiklerle onemi anlatilamayacak
degerde bir konudur. Ciinkii istatistiklerde 6ne ¢ikan sayilar, konun éneminden ve

degerinden ¢ok basit hesaplamalarla insanin avunmasina neden olmaktadir.

Bununla birlikte diinyada her yil trafik kazalarinda 50 milyon insanin
yaralandigini ve 1.2 milyon insaninda hayatini kaybettigini gdsteren istatistikler, 2020
yilina gelindiginde karayollarinda trafikte 6len ve yaralanan kisi sayisinin gelismis
tilkelerde % 65, gelismekte/geri kalmis ilkelerde ise %80 oraninda artacagini

gostermektedir. 32

Bu durum gerekli dnlemler alinmadig takdirde trafik kazalarinin 2030 yilinda

diinyadaki ilk bes 6liim nedeni arasinda yer alacaginin agik bir isaretgisidir.}3

Ote yandan iilkelerin gelismislik diizeyi ile gerceklesen 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazasi sayisin arasinda dogrudan bir baglanti oldugu sdylenebilir. Gelismislik
diizeyinin sadece ekonomik acidan degil kiiltiirel acidan da yasanmasi gerektigi en
giizel Cin ve Ingiltere gibi iilkelerde meydana gelen kaza dliimlii-yaralanmali kazalarin

oranlarindan anlasilmaktadir.***

Nitekim agagidaki tabloda 1998 yilindan 2010 yilina kadar gegen 13 yil icinde
OECD iiyesi iilkelerde meydana gelen trafik kazalarinda her milyon kisiye diisen 6liim

sayilar1 ve bu sayilardaki degisimleri gormek miimkiindiir.

182 WHO, (2013), “Global Status Report On Road Safety- 2013”, World Health Organization, Library
Cataloguing-in-Publication Data, (Cevrimigi), (http://apps.who.int/gho/data/view.country.2013,
Erisim Tarihi:28.06.2013), s.31.

133 UNECE, (2010), “Number of Fatalities in Road Traffic Accidents, Number of Injured in Road Traffic
Accidents, Number of Pedestrians Killed In Road Traffic Accidents, Number of Pedestrians Injured in
Road Traffic Accidents, (cevrimigi), (http://w3.unece.org/pxweb
/quickstatistics/readtable.asp?qs_id=40&lang=1, Erigim Tarihi:28.06.2013).

134 WHO, (2013), s.32.
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Tablo 7: Baz1 OECD Ulkelerinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinda Bir
Milyon Kisiye Diisen Oliim Sayilar1 (1998-2010)

o] D o — (aN] (90} < Lo (o) N~ 0] D o
(o] (o] o o o o o o o o o o o
— — N N N N N N N N N N N

Avusturya 121(135(122]119|118(114]108| 94 [ 89 | 83 | 81 [ 76 | 66

Belcika 1471136(143)1441131|117(112)104]102(100(100| 88 | 76
Kanada 97 [98 195190 (93 |87 85|91 (89]|83]82]| 73|65
Cek Cum. 132(141{145]130(140(142]136|126(104|118|103| 86 | 76
Fransa 143]136(129)130]121( 96 | 87 | 88 | 77 [ 75| 69 | 69 | 64

Almanya 95195191 [85(83|80]71|65|62]60]55 (51|44
Yunanistan |207]201]193|178|159|145(151(150(149(141{138|130|111
Macaristan |136(130|118]122]141]131]129|127|130{123| 99 | 82 | 74

[srail 93 7975|8783 |70] 72|66 |60]|55]58]43 |47
Italya 118(116{115]117|117{105] 98 | 94 [ 89 | 86 | 79 [ 71 | 68
Japonya 951921938985 | 78| 75|70 ([65]|52]47 |45 |45
Kore 22612321218 (171(152]151|136(132(131]|127]121{120|114
Ispanya 150(144[143]1135(129(128]115( 89 [ 94 | 85 | 68 | 60 | 54
Isveg 60 [ 65|67 |65 [63 |59 |53]|49 (49|51 )43 |39 |28
Ingiltere 62 [ 6262|6363 62|57 |55 ([55]|50]43]38|31
ABD 154(153[149]148|149[147]146|147(143]136|123[111]106
Cin 82|76 ]68|62([55]51]50

Hindistan 77181180 |80 ([82]84]91]98 [106|115]101{104|110
Rusya Fed. [198(203|203|213|228)|248|241|237]230|235|211|184 (186
Giiney Afrika|216|247(196|253]|270|268(274|301)325(312(287| - | -

Tiirkiye 76 | 69 |58 |45 [ 62 | 56|62 |62 62| 68|57 |58 |56
AB 27 123(120{117]112|110{103] 96 | 91 [ 87 | 86 | 79 [ 79 | 62
OECD 120]117(114)109]109{103| 99 | 96 | 93 [ 90 [ 82 | 75 | 70

Kaynak: “Global Status Report On Road Safety- 2013”, World Health Organization, Library
Cataloguing-in-Publication Data, (Cevrimigi), (http://apps.who.int/gho/data/view.country.2013,
(Erisim Tarihi:28.06.2013), s.32.

Tabloda gorildiigii tizere AB iiyesi 27 iilkede ve OECD iilkelerin genel
ortalamasinda Trafik kazasi sonucu meydana gelen oliimler siirekli azalmakta gecen

13 yil iginde yar1 yariya diismektedir.®

Yine tabloda verilen rakamlara gore 1998 yilinda bir milyon kigiden 76 tanesini

trafik kazas1 sonucunda 6liirken biiyliyen niifusumuza ragmen 2010 yilinda 56 kisi

135 WHO, (2013), “Global Status Report On Road Safety- 2013”, World Health Organization, Library
Cataloguing-in-Publication Data, (Cevrimigi), (http://apps.who.int/gho/data/view.country.2013,
(Erisim Tarihi:28.06.2013), s.32.
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o6ldiigl gortilmektedir. Bu sonuca gore tilke niifusunu 2010 yilinda 72 milyon oldugu
diistintiliirse, 72x56=4.032 vatandagimizi trafik kazalarinda kaybettigimizi soylemek

miimkiindiir. 36

Benzer sonucglar ve hesaplamalar OECD, AB ve tim diinya devletleri
tarafindan yapildiginda trafik giivenligini saglama yada arttirma adina verilen kamusal
hizmetlerin ve gorevlerin onemini de ortaya ¢ikartmaktadir.’®*” Ulkemize cografi ve
niifus biiyiikliigii acisindan benzer olan bazi iilkelerin trafik kaza istatistiklerini

asagidaki grafikte gormek miimkiindiir:

Sekil 9: Baz1 AB iilkeleri Yaralanmah Kaza Sayilari (2011)

Baz1 AB Ulkeleri Yaralanmah Kaza Sayilar
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Kaynak: ERF 2011 Avrupa Karayolu Istatistikleri, Erisim Tarihi 06.06.2013.

Grafikte de goriildiigii iizere niifusu Tiirkiye’ye benzeyen Almanya, italya ve
Fransa’da yaralanmali trafik kazasi sayilar1 Tiirkiye’ye benzer durumdadir.'® Nitekim

asagidaki grafikte verilen 6liimlii trafik kazasi sayilar1 da tilkemize benzemektedir:

1% EGM, (2012), Trafik Kaza Istatistikleri, (Cevrimici), (http://www.trafik.gov.tr/, Erisim
Tarihi:28.06.2013).

187 WHO, (2013), 5.33.

13 OECD, (2012), 5.11.
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Sekil 10: Baz1 AB Ulkelerinde Trafik Kazalarinda Oliim Sayilar1 (2011)

Bazi AB Ulkerinde Trafik Kazalarinda Oliim Sayilar
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Kaynak: ERF 2011Avrupa Karayolu Istatistikleri, Erisim Tarihi 06.06.2013.

Grafikte goriildiigi lizere niifusu ve yiiz Ol¢limi itibariyle hemen hemen
Tiirkiye ile ayni olan Almanya’nin trafik kazalarinda kaybettigi insan sayis1 Tiirkiye
ile aym sekilde 4.000 rakaminda seyretmektedir.'* Iste bu durum tiim diinya iilkelerini

trafik giivenligini arttirict yontemler aramaya tesvik etmistir.

Bu kapsamda, karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinda o6lim ve
yaralanmalarin azaltilmasi i¢in diinya ¢apinda BM nezdinde bir ¢alisma baslatilmis
olup, 19-20 Kasim 2009 tarihinde Moskova' da diizenlenen “Moskova Deklarasyonu”
nda 2010- 2020 yillar1 arasinda olmasi beklenen karayolu trafik kazasi dliimlerinin %
50 oraninda azaltilarak 5 milyon hayatin kurtarilmasi ve 50 milyon yaralanmanin

oniine gecilmesi hedeflenmistir.4°

Bu deklarasyondan sonra AB {iye iilkelerinin ulastirma politikalarina
bakildiginda hedefin toplumun sosyo-ekonomik ihtiyaglarina cevap verebilecek
stirdiiriilebilir bir ulastirma sisteminin olusturulmak adina 6énemli tedbirler alinmaya

baslandig1 goriilmektedir.**

189 \WHO, (2013), 5.33.
140 EC, (2013), 5.6.
4l Demiroz, a.g.e., 5.84.
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Anilan deklarasyon sonucunda trafik kazalarin1 Onlemek icin, hizla
gerceklestirilmesi gereken faaliyetler igerisinde karayolu gilivenligine iligskin
diizenlemelerin olmas1 gerektigi 6n goriilmektedir.'*?> Bu baglamda AB iiye iilkelerinin
2020 yili i¢in belirlemis oldugu hedef ve ge¢mis yillara iliskin kaza istatistikleri
Sekil’de gosterilmistir.

Sekil 11: AB Trafik Kazalarindaki Oliim Sayis1 ve 2020 Hedefi

AB Trafik Kazalarindaki Oliim Sayis1 ve 2020 Hedefi
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Kaynak: ERF 2011 Avrupa Karayolu Istatistikleri, Erisim Tarihi 06.06.2013.

Sonug olarak ister gelismis ister gelismekte olsun tiim diinya iilkelerinin trafik
kazalariyla basi derttedir. Bu sorunu ¢6zmek adina gesitli giivenlik arttirict stratejiler,

uluslararasi orgiitler nezdinde tiim diinyaya yayilacak sekilde siirdiiriilmekte ve takip
edilmektedir. 143

142 Hyder v.d., a.g.m., p.7.
13 \WHO, (2013), 5.35.
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1.2.4. Tiirkiye’de Trafik Giivenligine iliskin Gostergeler

Daha 6ncede soylendigi iizere Tiirkiye’de yolcu ve ylik tasimaciliginin yaklasik %90°1
karayolu iizerinden ger¢eklesmektedir.}4* Gergekten de iilkemiz karayolunda meydana
gelen kaza sayilaria diger ulasim tilirlerinde meydana gelen kazalarin sayilariyla

mukayese kabul etmez bir iistiinliigii bulunmaktadir.1°

Son on yilda Tiirkiye karayollarinda meydana gelen trafik kaza bilgilerinin

genel istatistikleri asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 8: Son On Yilda Tiirkiye’de Meydana Gelen Trafik Kazasi Istatistikleri

Yih Kaza Sayisi Olii Sayis1 Yaral Sayisi
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 1.053.346 4.324 201.380
2010 1.104.388 4.045 211.496
2011 1.228.928 3.835 238.074
2012 1.296.636 3.750 268.102

Kaynak: EGM, (2012), Cevrimigi, (http://www.trafik.gov.tr/istatistikler/10 vil istatistik.asp,
Erigim Tarihi:04.06. 2013).

Tabloda gosterilen kaza verileri incelendiginde, trafik kazalarinda giinde
ortalama 12 kisi yasamin1 yitirmekte oldugu ve her giin trafik kazalarinda yaklagik 440

kisinin yaralandi1 gergegiyle yiizlesmek kaginilmaz olmaktadir.14°

Ayrica yillik kaza verilerine gore, ortalama olarak Tiirkiye’de trafik
kazalarinda yaklasik 4.000 vatandasimiz hayatin1 kaybettigi soylenebilir.!*’ Yine
tabloda da goriildiigii tizere iilkemizde kaza sayis1 yillara gore artis gostermektedir.
Kaza sayis1 artig gostermesine ragmen 0lii sayilarinda ve yarali sayilarinda azalma

gozlenmektedir. Ancak, bu sonuglar AB iilkeleri karsilastirildiginda, Isvec, Norveg,

144 EGM, (2012), Trafik Hizmetleri Baskanlig Istatistikleri, (gevrimigi),
(http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, Erigsim Tarihi, 28.06.2013).

145 EGM, (2012), 5.3,

146 EGM, (2012), Trafik Kaza Istatistikleri, (Cevrimigi), http://www.trafik.gov.tr/, Erisim
Tarihi:28.06.2013).

147 EGM, (2012), 5.3.
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Danimarka, Ingiltere gibi iilkelerin 4-5 kati rakamlara sahip oldugu gercegi

unutulmamalidir.1#®

Sadece 2011-2012 yilinda meydana gelen trafik kazalarina iliskin ayrintili

verilere bakildiginda ise, Tiirkiye’de 2012 yilinda 1.296.636 trafik kazas1 meydana

gelmis, 3.750 kisi hayatin kaybetmis ve 268.102 kisi de yaralanmustir 14°. Ote yandan

TUIK’ nun yapmis oldugu bir calismada da trafik kazasina neden olan siiriicii, yolcu,

yaya, yol ve tasitin kusur orani asagidaki tabloda belirtilmistir:

Tablo 9: Yillara Gore Trafik Kazas1 Nedenlerinin Yiizdelik Dagilinm

Yih Siiriicii (%) | Yolcu (%) | Yaya (%) Yol(%) Tasit (%)
2002 96,82 0,23 2,39 0,25 0,31
2003 97,03 0,16 2,32 0,22 0,27
2004 97,3 0,11 2,18 0,19 0,22
2005 97,39 0,11 2,04 0,22 0,25
2006 98,07 0,09 1,62 0,13 0,1
2007 98,03 0,09 1,64 0,11 0,14
2008 90,53 0,43 8,37 0,42 0,26
2009 89,6 0,41 9,09 0,61 0,29
2010 89,72 0,36 8,97 0,63 0,33
2011 90,2 0,39 8,51 0,6 0,3
2012 95,5 0,8 2,16 - 0,91

Kaynak: TUIK, (2012a), “Trafik Kaza Istatistikleri”, (Cevrimici), http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70,
Erisim Tarihi: 28.06.2013).

18 OECD (2012),

Health at a Glance:

Europe 2012, OECD Publishing,

http://dx.doi.org/10.1787/9789264183896-en, Erisim tarihi: 22.06.2013.

19 EGM, (2012), 5.12.

(Cevrimigi),
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Sekil 12: Tiirkiye Trafik Kazas1 Kusur Oranlari (2012)

Tiirkiye Trafik Kazasi1 Kusur Oranlan
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Kaynak: TUIK, (2012a), “Trafik Kaza Istatistikleri”, (Cevrimici), http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=70,
Erisim Tarihi: 28.06.2013).

Grafik ve tabloda goriildiigii iizere Tiirkiye’de gergeklesen 6liimlii, yaralanmali
ve maddi hasarli kazalarin %95,5’inin siiriiclilerden, %2.16’smin yayalardan,
%0,8’inin  yolculardan ve %0.91’inin de ara¢ hatalarindan kaynaklandig:
goriilmektedir. Grafiklerde goriilen istatistiksel veriler karayolu giivenligini tehlikeye

atan en biiyiik etkenin siiriiciiler oldugunu gostermektedir.*>°

Sekil 13: Tiirkiye’deki Trafik Kazalarinda Olen Kisi Sayis1 ve 2020 Hedefi

Tiirkiye'deki Trafik Kazalarinda Olen Kisi
Sayisi ve 2020 Hedefi
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10 Demiréz, a.g.e., s.112.
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Kaynak: ERF 2011 Avrupa Karayolu Istatistikleri, Erisim Tarihi 06.06.2013.
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Goriildugi lizere tiim istatistiksel veriler ele alindiginda, hizla ekonomik
yonden biiylime egilimi gosteren ililkemizde, karayolu giivenliginin saglanmasina
yonelik olarak 2020 yili i¢in belirlenen strateji trafik kazalarinda 6len kisi sayisinin
yariya diistiriilmesi hedefi olduk¢a yerindedir. Asagidaki grafikte bu hedefe yonelik

beklentiler rakamsal olarak ifade edilmeye caligilmistir.

1.2.5. Anakara Sehir Merkezinde Trafik Giivenligine Iliskin Gostergeler

Ankara kentinde trafik giivenligine iliskin veriler Tiirkiye geneline uyumlu olmakla
birlikte, 6zellikle 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarinin olusumu agisindan oldukca

iyi durumdadir. !

Asagidaki tabloda 2008-2012 yillar1 arasinda il merkezinde meydana gelen

trafik kazalarina iliskin kaza istatistikleri yer almaktadir:

Tablo 10: Ankara il Merkezinde Yaralamah ve Oliimlii Kaza Sayilar

vil Y. Kaza Yarah 0. Kaza Ol Saysi
Sayisi Sayisi Sayisi
2008 5.496 7.957 51 61
2009 5.985 8.871 53 68
2010 5.979 8.861 46 59
2011 6.293 9.096 36 40
2012 5.879 8.911 27 34
2013 7.069 10.509 41 44
2014 (2 Ayhk) 1.008 1.514 10 13

Yukaridaki tablo incelendiginde Ankara merkezinde meydana gelen yaralamali
kazalarin sayisinda 2008 yilindan sonra, artan arag ve siiriicii sayisina oranla kii¢iik bir
artis meydana gelirken, sevindirici bir sekilde 6liimlii kaza sayilarinda ciddi bir azalma

goriilmektedir.

BITAMM, a.g.k, s.33.
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Kentte artan tasit sayilart ve siirlicii sayilar1 ile bu sonuglar birlikte
degerlendirildiginde sonu¢ daha da olumlu bir sekilde kentteki trafik gilivenliginin

stirekli arttig1 anlagilmaktadir.

Ayrica Ankara Kent merkezinde son bes yilda 6liimli ve yaralanmali trafik
kazalarinin hizli bir sekilde azaldigi net bir sekilde yine yukaridaki tabloda
goriilmektedir. Bu sonug, denetim sikligi, kalitesi, elektronik denetim sisteminin daha

etkin kullanilmasi, giivenli yol ve arag sayisinin artmasi ile de agiklanabilir. >

Ankara il merkezinde meydana gelen kazalari sliphesiz mevsimlerin ve hava
kosullarinin da etkiledigi bilinmektedir. Ancak bazi 6nemli tatil giinlerinde aylik
olarak kaza istatistikleri degismektedir. Ankara kent merkezinde bes yil iginde en ¢ok
yaralanmali kazalar sirasi ile Mart, Mayis ve Haziran aylarinda yasanmustir. Oliimlii
kazalar ise en cok Mart ayinda olmakla birlikte, bu ay1 sirasiyla Nisan, Mayis ve Aralik
aylar1 takip etmektedir.’> Mart ayinda siiriiciilerin mevsim sartlarma gore hizlarim
ayarlayamadiklar1 ve Ankara ilinde iklim sartlari itibari ile bu ayda yollarin daha

giivensiz oldugu soylenebilir.

Ote yandan konuya mevsimlere gore bakildiginda yine ayni yillar igerisinde
(2008-2012) sanilanin aksine Ankara kent merkezinde yaz ve ilkbahar aylarinda
yaralanmali ve Sliimlii kaza sayilarinda artis yasandigi goriilmektedir.® Ankarali
stiriicliler havalarin 1sinmasiyla birlikte kendilerine daha fazla giivenmekle beraber,
alkol ve yiiksek hizin genellikle bu mevsimlerde siiriiciilerin bu tiir kaza yapmalarina

neden oldugu sdylenebilir.

152 Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Arsivi, (Cevrimdis1), Erisim:2013.
153 Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Arsivi, (Cevrimdis1), Erisim:2013.
154 Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Arsivi, (Cevrimdis1), Erisim:2013.
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1.3. TRAFIK KAZALARINA NEDEN OLAN FAKTORLER

Trafik kazasinin olusabilmesi igin insan, yol veya tasit faktorlerinden biri ya da
birkagina ait bir kisim ariza ya da uyumsuzluklarin olugmasi, bu nedenle de trafikte

giivenlik ilkesinin bozulmus olmasi gerekir.>®

Aslinda olay olarak bakildiginda trafik kazlarinin bir¢ok nedeni vardir. Tasima
ortami, trafigin yonetimi — denetimi, trafik kosullari, siiriicii-yaya-yolcu davranislari,
cevre kosullari, kiiltiirel — hukuksal nedenler, tasit bozukluklari, cografi-iklimsel
nedenler ve karayolu altyapis1 kaza sebeplerinin basinda gelmektedir.'®® Goriildiigii
lizere sayilan bu nedenler ya dogrudan dogruya insandan kaynaklanan nedenlerdir ya

da insan1 etkileyen dogal nedenlerdir.

Bununla birlikte literatiirde karayolu trafik kazalarina yol acan nedenler dort
temel grup i¢inde toplanmakta ve bu faktdrlerin i¢inde belli bagli durumlar digerlerine

gore trafik kazasi olusumunda daha fazla 6n plana ¢ikmaktadir.

1.3.1.insan Faktorii

Daha 6nce de ifade edildigi tizere, karayolu trafik kaza istatistiklerinde, kusur pay1 en
yiiksek olan bilesen, insan faktorii olarak yerini almaktadir. Ayrica ¢ok rahatlikla

sdylene bilinir ki, tiim trafik kazalar1 insandan kaynaklanmaktadir.*>’

Siirlicli yaya ve yolcu olarak bir kazaya karisabilecek insanin yas ve cinsiyetine
baglh olarak beden yapisi, gérme, isitme, intikal, reaksiyon yetenekleri kazaya
karismada etkili olan baslica normal 6zellikleridir.*®® Yorgunluk, hastalik, psikolojik
durum, zihinsel dagimiklik ve alkollii olma ve benzeri hususlar, intikal reaksiyon
stiresini uzatan, refleksi yavaslatan dolayisiyla kazalara karisma ihtimalini arttiran

gecici fiziksel dzelliklerdir.®®® Yetiskin bir insanin meslegi, sosyal yapisi, egitim

1%5 Siimer, a.g.m., s.51.

156 Onal, a.g.e., s.17.

157 Temel ve Ozgebe, a.g.m., s.195.
1%8 Tokat ve Kara, a.g.k., s.103.

159 Temel ve Ozgebe, a.g.m., s.198.
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derecesi, zeka durumu, ¢evre kosullarina uyabilme yetenegi, siiriicii olarak tecriibesi,

bilgi diizeyi trafik kazalarina karigmada 6nemli olan diger faktorlerdendir.

Bu arada bazi insanlar dogustan sahip olduklar1 bir yapi ile veya sonradan aile
ve ¢evre kosullarinin sonucu olarak belirli kurallara uymada zorluk ¢ekebilirler. Sabirli
ve sogukkanli degildirler, tehlikeli bir olaya karigmaya meyillidirler. Bu 6zelliklere

sahip olan kisiler trafik giivenligi icin son derece tehlikelidirler.°

Ciinki trafik insanin ulasim ihtiyaclari i¢in, insani ¢abalarla ve dogal olmayan
yontemlerle kurulmus ve aynm sekilde isletilmektedir. Bu nedenle insan faktoriinde,
insan Ozellik ve davranislarinin trafik kazalarinda ¢ok biiyilk 6nemi vardir. Ancak
yasanan trafik kazalarina olay bazinda ve istatistiksel olarak bakildiginda baz siiriici,
yaya ve yolcu davranis ve ozelliklerinin, normal insan davraniglarina gére daha fazla

trafik kazasina neden oldugu goriilmektedir. 161

Bu nedenle insan faktorii igerisinde kusur pay1 digerleri ile kiyas edilemeyecek
kadar biiyiik olan siiriiciilerin, kazalara sebep olurken ne tiir yanligliklar yaptigi

incelenmesinden Once, hangi siirlicii Ozelliklerinin kazaya davetiye c¢ikarttigina

bakmak yerinde olacaktir.?

Bu kapsamda asagidaki bagliklar altinda trafik kazalarinin olusmasinda tek
etkili faktor olan insanin, trafikte yer aldig1 formlar olan siiriicii, yaya ve yolcu

statiilerindeki kaza nedenlerini incelemek yerinde olacaktir:

1.3.1.1. Siiriicii ile Ilgili Faktorler

Gilinlimiizde tiim kara ulasim araglarini insanlar sahip olduklar1 duyu organlarinin
yardimiyla kullanmakta ve siiriicii olarak bdylece adlandirilmaktadir. Ancak bir
insanin gereken arag siirme egitimini alarak bu kabiliyetini gelistirmesi, onun

insaniistii 6zellikler kazanmasini saglamamaktadir.!%®

160 Barffour, v.d., a.g.m., p.24.

161 S{imer, a.g.m., s.53.

162 Tokat ve Kara, a.g.k., s.104.

183 Girgin ve Kocabiyik, a.g.m., s.2.
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Ozellikle arag siirme esnasinda her insanda dogal olan 6zelliklerin bir veya bir
kacinda meydana gelen degisim yada kusurlar diginda da, baz1 temel kisithiliklar trafik
kazalarina neden olmaktadir. Siiriiclilerin genelinde insan olmasi miinasebetiyle var
olan ve ayni zamanda bunlara aykiri siiriicii davraniglariyla ortaya ¢ikan trafik kazasi
nedenlerini normal fiziksel 6zellikler, gegici fiziksel 6zellikler, akli 6zellikler, ruhsal

ozellikler basliklar1 altinda incelemek miimkiindiir.64

Trafik kazalar1 anormal bir durumda ortaya ¢ikan olaylar oldugu
diisiiniildiiglinde, siirliciilerin bu insani 6zelliklerinin smirhiliklarini bilmemesi, bu
kisitliliklaria teknolojiyi kullanirken riayet etmemesi ve dikkatsizce fiziksel
kapasitelerini zorlamasi, giinlimiizde trafik kazalarinin meydana gelmesine neden

olmaktadir. 16°

Bilindigi tlizere normal fiziksel 6zelliklerinden yararlanan insanlar belirli bir
egitim aldiktan sonra, uygulamali ve egitsel sinavlara girerek, trafik sistemi igerisinde

kullanilan ulagim vasitalarinin siiriiciileri haline gelmektedirler.

Bu insani ve fiziksel 6zelliklerinde gecici olarak meydana gelen kusurlar ve bu
ozelliklerinin kisithiliklarina bagli kalmamak da trafik kazasina neden olabilmektedir.
Stirticiilerin normal sartlarda insani duyu organlarina baglh fiziksel o6zelliklerinin
isleyisi de trafik kazasina neden olan baz1 kisitliliklar icermektedir.®® iste kazalarin
olugsmamasi i¢in bu kisitliliklar1 ve insani fizyolojik 6zellikleri her siiriiciiniin iy1
bilmesi, hem de insani kabiliyetlerine uygun arag siirmesi ve trafikte giivenligini bizzat

kendisinin saglamas1 gerekmektedir.

Bu nedenle insanlarin normal duyu organi 6zelliklerine siiriicii kabiliyetlerini
acisindan bakarak, insanin dogal 6zelliklerinin trafik kazalarina neden 6nlenemez bir

sekilde yol actigini degerlendirmek miimkiin olacaktir.

184 Aydogdu, a.g.e., 5.45.

185 Tran, N.T., Bachani, A.M., Pham V. C., Lunnen, J.C., Jo, Y., Passmore, J., Nguyen, P.N., A. A.
Hyder, (2012), “Drinking and Driving in Vietnam: Public Knowledge, Attitudes, and Practices”, Traffic
Injury Prevention, V.13, N.1, p.36.

186 Y1ldiz ve Karaca, a.g.m., s.21.
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1.3.1.2. Yaya ile Ilgili Faktorler

Arag siiriiciileri trafik sistemlerinde kazaya neden olan en 6nemli insan faktoriinii
olusturmakla birlikte, her giin sokakta bu sistem icinde yer alan yayalarin da trafik

kazalarina neden olduklari bilinmektedir.*6”

Her ne kadar yayalar, davraniglar ile trafik kazalarinin olusmasinda etkiye
sahip olsalar bile siiriicii kaynakli kazalara oranla bu tiir kazalar olduk¢a azdir. Ornegin
tilkemizde 2012 yili igerisinde meydana gelen trafik kazalarinda yayalar, % 1,68’lik

bir oranla siiriiciilerin %98’lik oranin nerdeyse 90 kat altinda kalmislardur. 6

Yayalarin kusurlu oldugu kazalarda gbze carpan baslica etken; yolu enine
karsiya gegme sirasinda gosterilen dikkatsizlik ve tedbirsizlik olmaktadir. Yine
yayalarin sebep oldugu kazalar lizerinde yapilan aragtirmalarda, egitimsizlik ve biling
eksikligi, trafik bilgilerinin yetersizligi ve benzeri durumlar yayalarda karsilagilan

ozelliklerdir.1%°

Yayalarin kusurlu davramiglarina iliskin olarak trafik kaza tutanaklarinda
matbu olarak belirtilen; Kirmizi 1s1kta gegmek, Aracglara ilk gecis hakkini vermemek,
Yola birden ¢ikmak, Duran aracin 6niinden veya arkasindan ¢ikmak, Yolda yiiriimek,
oynamak, Hareket halindeki tagita asilmak, otoyola (yaya yasaklanmis otobana
cikmak) ¢ikmak, yolda hatali sekilde el ile siiriilen ara¢ kullanmak, yolda hatal1 sekilde
hayvan sevk etmek ve goriintii artiric1 tedbirler almamak (koyu renkli fosforsuz

elbiseyle yola ¢ikmak) gibi nedenler sayilmaktadir. 17

Dikkatlice incelenirse bu tarz yaya kusurlarinin ¢ok biiyiik kismi ¢ocuklar
tarafindan yapilmakta, sonucunda ise kimin hakli kimin haksiz oldugu degil yitirilen

canlar 6n plana ¢ikmaktadir.

Son olarak belirtilmelidir ki yayalarin hatalarindan kaynaklanan trafik

kazalarinda 6liim ve yaralanma oranlari, siiriicii hatalarindan kaynaklanan kazalara

187 Tiirkoglu, a.g.m., s.11.

188 TAMM, a.g.k, s.32.

189 Aybar, a.g.m., s..23.

170 EGM, (2012), Trafik  Hizmetleri Baskanlig1 Istatistikleri, (Cevrimici)
(http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, Erisim Tarihi: 28.06.2013).
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gore daha fazladir.'™* Bu da yaya olarak trafik sistemi iginde basta cocuk ve yaslilar
olmak iizere, insanlarin genelinin araglara karsi korunmasiz olduklarini bir kez daha

gostermektedir.

1.3.1.3. Yolcu Ile Ilgili Faktirler

Kazalarin meydana gelmesinde diger faktorlere gore daha az oranli olmakla beraber
tasittaki yolcularinda etkisi olabilmektedir. Tiirkiye de 2012 yilinda meydana gelen
kazalar incelendiginde yolcularin kusur oran1 % 0,19 gibi ¢ok diisiik bir degerde

cikmaktadir. 172

Trafik kazasina karisan tasitta yolcu olarak bulunanlarin gosterdikleri baslica
hatal1 davranislara; hareket halindeki bir tasittan ve de siiriiciiniin haberi olmadan inip
binmek, a¢ik kasa i¢inde kuralsiz yolculuk etmek, yiik {izerinde yolculuk etmek gibi
tilkemizde ¢ok rastlanan davraniglardandir. Sonugta siiriicli ve yayalarda oldugu gibi
yolcularda da dogustan var olan 6zellikler ile aile ve toplum icinde gelistirilen bazi

ozellikler etkilidir.1’®

Trafik kaza tutanaklarinda yolculara iliskin kaza nedenleri sdyle sayilmaktadir:
Tasittan sarkmak, Tasittan habersiz inmek ya da binmek, Tasit i¢inde uygunsuz
harekette bulunmak, Tasitin disinda seyahat etmek, Tasittan yere atlamak ve A¢ik yiik

lizerinde seyir etmek.!’*

Sayilan bu kusur ve nedenler yolcu durumundaki trafik sisteminde bulunan
insanlarin kazaya neden olma durumlaridir.}” Tipki yayalarda oldugu gibi yolcularin
neden oldugu kazalarda da ¢ocuklar 6n planda yer almaktadirlar.’® Dolaysiyla oran
diisiik olsa da genellikle 6liime ve yaralanmaya neden olan bu trafik kazalarindan

arinmak i¢in ¢ocuklara yonelik koruyucu tedbirler gelistirmek sarttir.

1 Onal, a.g.e., s.71.

172 Tombaklar, a.g.m., s.41.

18 Tiirkoglu, a.g.m., s.18.

174 EGM, (2012), Trafik Hizmetleri Bagkanhig1 Istatistikleri,
http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, (28.06.2013).

%5 Yazar, a.g.m., s.44.

176 Alpman, a.g.m., s.204.
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1.3.2.Yol Faktorii

Bilindigi iizere, tiim ulagim sistemlerinde temel amag, yolcu ve egyalarin bir
yerden bir baska yere giivenli bir sekilde ulastirilmasini saglamaktir.'’” Bu amagla

yapilan yollar ise bazen bizzat kazaya neden olan faktorlerin basinda gelmektedir.

Karayolu trafik sistemi i¢indeki ulasim yollar1 genel itibariyle dort grupta
toplanmaktadir. ilk grup otoyollardir. Bunlar daha uzun mesafeleri birbirine baglamak
icin kullanilan ve bu sayede kent i¢i trafigini de hafifleten yollardir (Cevre yollari
otoban baglantilari). Ardindan birinci derece yollar gelmektedir. Bunlar kent karayolu
aginin biiyiikk bir bolimiinii olusturan ve bolgeler arasi yolculuklarin yapilmasin
saglamaktadir.(Sehir Icinden gegen Cevre Karayollari). Ikinci derece yollar ise konut
dokusunu bolgesel toplayici yollara baglayan yerel toplayicilik vazifesi goren
yollardir.(Cadde ve Bulvarlar). Son olarak {igiincii derece yollar bulunmaktadir.
Bunlar konut dokusu i¢inde dagitici olan genel aga bagli olan ama fazla etkisi olmayan

yollardir. (Sokak ve ara caddeler).!’®

Iste sayilan bu tiir yollarda, kara ulasim araglarinmn belli teknik donanimlari
izerinde gittigi yolun geometrik durumu, platform 6zellikleri, kaplama cinsi ve yol
yiizeyi niteligine gére bazen kazaya neden olabilmektedir.!”® Ozellikle trafik sistemini
olusturan karayolunun tasarimi, tamiri ya da insasi sirasinda yapilabilecek bir hata, yol
isletmeye acildiktan sonra meydana gelecek bir bozukluk veya yolun donanimindaki
bir eksiklik trafik kazalarina neden olabilmektedir.’®® Bu kapsamda meydana gelen
kazalar genel olarak, yol ya da yol ile ilgili bir etmen hatasindan veya bu etmenlerin

yoklugundan dolayr meydana gelen kazalar olarak betimlenmektedir. 8!

Ote yandan pek ¢ok iilkenin yollarinda gelismislik diizeyine orantili olarak,
trafik giivenligi acisindan kotlii sonuglar dogurabilecek bircok eksiklikler
bulunabilmektedir.’¥? Karayolu etkenli kazalarin nedenleri arasinda hiz, levha

sistemlerindeki eksiklikler, yol ¢izgi uygulamalarindaki yetersizlik, yanlis kavsak

177 Aybar, a.g.m., s.17.

178 Celik, a.g.e., 5.35.

179 Erdem, a.g.e., s.53.

180 Celik, a.g.e., s.41.

181 Boztas ve Ozcebe, s.89.

182 Temel ve Ozgebe, a.g.m., s.199.
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tasarimlari, plansiz trafik yonlendirmeleri ve otopark sikintilart yol kusurlar1 igerisinde
degerlendirilmektedir.’®® Ozellikle, karayollarindaki koprii ¢okmesi, tekerlek izine
oturma, heyelandan dolay: serit ¢okmesi, diisiik banket, yol sathinda gevsek malzeme
kullanilmas1 ve yolda miinferit ¢ukur, karayollarimizdaki yo-altyap1 eksikliginden
kaynaklanan kazalara neden olmaktadir. Nitekim yol kusurlarmin yaklasik %95’ini
yol sathindaki gevseklik, cukurlar, ¢okme ve oturmalarin olusturdugu goriilmektedir.
Heyelan gibi tabii afetlerin ise, yol kusurlarina etkisinin oldukca diisiik oldugu

anlasilmaktadir.*®*

Ulkemizde, karayolu trafik kazalarmin meydana gelmesinde yol ve gevre
sartlar1 da etkili olmaktadir. Bu oran her ne kadar mevcut istatistiklerde diisiik gibi
goriinse de, insan faktoriinii etkilemesi ve kusurlara sebep olmasi dolayisi ile onemlidir
ve dnemsenmesi de gerekir.’®® Nitekim yol ve ¢evre hatalarinin da en aza indirgenerek
trafik agisindan olmasi gereken minimum standartlarin iizerine yiikseltilmesi, siiriicii,
yolcu ve yayalarin iglerini kolaylastiracagindan; hem trafik kazalarinin 6nlenmesini

saglayacak, hem de meydana gelen kazalardaki zarar1 en aza indirgeyecektir. 18

Bununla birlikte, su gercegi de gozden kagirmamak gerekir ki, karayollarinda
meydana gelen trafik kazalarinin sebebi ister insan faktort, isterse yol veya ¢evreden
kaynaklaniyor olsun muhakkak surette icerisinde tagit unsuru vardir ve sonug itibariyle

de bu kazalar tasitlarla yapilmaktadir.

1.3.3. Tasit Faktorii

Arag teknolojilerinde meydana gelen yenilikler, kazalardaki insan faktoriiniin hata
paym azaltarak giivenli siirlis saglamakta, boylece teknolojik imkéanlarin da trafik
kazalarinin 6nlenmesinde ve meydana gelen kazalardaki 6liim ve yaralanmalarin en

aza indirilmesinde g6z ardi edilemeyecek bir 6neme sahip oldugunu gostermektedir.

183 KGM, (2012), 5.27.
184 Erdem, a.g.e., s.63.
185 Yiiksel, a.g.e., s.81.
186 Erdem, a.g.e., s.69.
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Bir tasitin tipinin yani kiiciik veya biiyiik tagit olmasinin manevra, hizlanma ve

yavaglama teknigi gibi kazalarda etkili olabilecek faktorler ile yakin iligkili olabilecegi

gibi kazaya karisma durumunda iginde bulunanlarin 6liim ve yaralanma riskinin
tizerinde de biiylik etkisi olacaktir. Otomobil tipi kii¢lik tagitlarin bir tehlike aninda
manevra imkanlarinin fazla olmasi, hizlanma, yavaslama gibi konularda avantajlar
vardir. Tasitin yliklenme sekli, kapasitesine, modeline, fren giicii, direksiyon ve 151k

Ozelliklerine gore yliklenmesi, lastik durumu, trafik kazalarinda etkilidir.

Karayolu giivenligi, tasit faktorii bakiminda ele alindiginda; ¢cogu kez yolcunun
idaresi disinda tasitta olusan, lastik patlamasi, 6n takim arizasi, fren patlamasi veya
makas kirilmasi gibi teknik arizalarin seyir durumunda iken ortaya ¢ikmasi tasiti kaza

faktorii haline getirmektedir.

Tiirkiye’deki karayolu trafik kaza istatistikleri degerlendirildiginde, tasit
kusurlarinmn yillar itibariyle giderek azaldig1 sdylenebilir.'®” Nitekim 2000 yilindaki
kazalarda tasit kusuru oran1 %0,46 iken bu oranin 2004 yilinda %0,21°e geriledigi
tespit edilmistir.!®8 2012 yilinda ise meydana gelen kazalarda tasit kusurlar1 % 0,13 liik
bir orana gerilemistir. Bununla birlikte, PIARCH kurulusu, tasit kusur oraninin,
yeterince trafik denetimi bulunmayan iilkelerde %10’lar civarinda oldugunu iddia

etmektedir.18°

1.3.4. iklimsel ve Cevresel Faktorler

Bir bdlgenin jeolojik, topografik ve klimatolojik 6zellikleri, meteorolojik sartlari, o

bolgedeki trafik ve dolayist ile trafik kazalari iizerinde etkili gevre faktérleridir, 1%

En 6nemli ¢evre faktorli olan hava kosullari; insan yol ve tasit faktorlerinin
tamaminin dogrudan ya da dolayli olarak etkilediginde trafik kazalarindaki rolii

blyiiktiir. Trafigi felce ugratan ve kazalara ortam hazirlayan saganaklar, asir1 kar

187 Erdem, a.g.e., S.78.

188 Boztas ve Ozgebe, s.101.
189 UDHB, (2012), 5.29.

190 Yiiksel, a.g.e., 5.52.
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yagisi, yogun sis, buzlanma, kuvvetli riizgarlar gibi kotli hava kosullari, bir baska
deyisle doga olaylarin1 engellemek miimkiin degildir. Ancak bu olaylarin trafik
tizerindeki olumsuz etkilerini ve bunun sonucunda olusan trafik kazalarini en aza

indirmek icin ¢esitli dnlemler alinabilir.

Aslinda hava kosullart ile trafik kazalari arasinda dogrudan bir baglanti
kurulmas1 zordur. Bundan dolayidir ki; trafik kazalarinin ana nedenleri arasinda hava
kosullar1 yer almaz. Ancak hava kosullarinin, trafik kazalarinin ana nedenleri olan

insan, yol, tasit ve ¢evre faktorleri lizerindeki etkilerini géz ard1 etmek imkansizdir.

Hava kosullar siiriis giivenliginin en 6nemli detay1 olan siirliciiniin saglikli
kararlar vermesine engel olarak kaza riskini arttirmaktadir. Ayrica yagisli, sisli, puslu
ve kapali havalar insan psikolojisini de etkiler. Bu tiir havalar, siiriiciide ya da yayada
bir endise korku, aracin bozulmasi veya yolda kalmasi gibi ruhsal baskilar yaparak

kazaya neden olabilir.

Yine olumsuz hava kosullart 6zellikle kara yolu {ist yapisini etkilemekte, ¢esitli
olumsuzluklarin ve trafik kazalarinin olusmasina sebebiyet vermektedir. Ozellikle
uzun kis sartlarina maruz kalan bolgelerde yol {ist yapisinin olumsuz hava
kosullarindan etkilenmesi ve olusan bozulmalarin yolu kullananlara rahatsizlik
vermesi ve trafik sartlarim1 zorlastirmasi trafik kazalarina zemin hazirlamaktadir.
Sicaklik, sis, riizgar, yagmur, dolu, kar yagisi, don ve buzlanma yolun yapisinda
bozulmalar meydana getirerek yolun kaza unsuru teskil etmesine neden olan baslica

meteorolojik olaylardir.

Son olarak tasitlarin yol tutma, frenleme, kaymaya ve savrulmaya karsi
stabilite, aydinlatma, hiz, yavaslama ve hizlanma ile manevra yetenekleri gibi
ozellikleri, trafik giivenligi ile dogrudan alakalidir. Bu 6zellikleri etkileyebilecek kotii
hava kosullarinin (sis, don, rlizgar, buzlanma, v.b.) karayolu giivenligini de etkilemesi

kacinilmaz bir sonugtur.

Kotii hava kosullari; aracin hareket ve manevra yetenegiyle fren giiciini
azaltmaktadir. Ciinkii tagitin yol tutusu {izerinde, etkili bir frenleme sisteminin ve

lastiklerin 6nemli bir rolii vardir. Tasitlarin teknik yetersizlikleri; 6rnegin Oomriinii
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tamamlamis ve i¢ basinci uygunsuz olarak kullanilan lastiklerin etkisi ve fren
yetersizligi, olumsuz hava kosullariyla birlesince; trafigi olusturan faktorlerden biri

olan tasit, kaza faktoriine doniismektedir.
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IKINCi BOLUM

KARAYOLLARINDA TRAFiK KAZALARI ve
0-14 YAS GRUBU COCUKLAR

Gelecegin teminati olan ¢ocuklar, toplumun en 6nemli, en zayif ve korunmaya
muhta¢ bireyleridir. Bu nedenle insan gilivenligine yonelik her olgu ilk etapta
cocuklarin yasamini etkilemesi yoniiyle tartisilmakta, ¢ocuklarin yasam kalitesini

yiikseltmesindeki etkililigine gére deger ve anlam kazanmaktadir.%

Cocuklarin her gecen giin artan trafik sistemlerinde her yoniiyle korunmasi
acisindan trafik gilivenligine iligskin egitimlerin diizenlenmesi 6nemli olmakla birlikte
yeterli degildir. Zira toplumda trafik kiiltiiriinii olusturma ve gelecegin siiriiciileri
olacak ¢ocuklari bilinglendirme agisindan ¢ocuk ¢aginda baslatilan bu egitimler pratik
yasamda uygulanabilir olmadig1 zaman, elde edilecek faydalar ¢cok uzun donemde elde
edilecektir. Ayrica trafik polisleri agisindan konuya bakildiginda senenin bir
haftasinda g¢ocuklara trafik sistemini anlatmak, okullarda trafik derslerinde kisa

bilgiler vermek disinda da yapmasi gereken pek ¢cok gorevi bulunmaktadir.

Gergekten de cocuklar1 gelisim ¢aginda trafik konusunda egitmek ve trafik
kurallarin1 onlara belirli evrensel kriterler ¢cergevesinde 6gretmek dnemlidir, ancak her
giin cocuklarin karsit karsiya kaldigi trafik kazalarmin psikolojik, fizyolojik ve
sosyolojik olumsuzluklaridan onlar1 kurtarmak adina bu faaliyet yeterli degildir.1%
Ayni sekilde trafikte siiriicli ve araglarin denetimi esnasinda ya da basina gelen bir
trafik kazasi esnasinda trafik polisleriyle tanisan ¢ocuklarin, polislerin hal, tavir ve
davranislariyla ilgili edindikleri ilk izlenimler de olduk¢a 6nemlidir.!®® Ciinkii

cocuklarin ozellikle kendisinin veya ailesinin yasadigi trafik kazasinda gordiigi

191 Seda Hatipoglu, (2011), “Okul Oncesi Cag1 Cocuklarinin Trafik Bilgi ve Algilar1”, Pegem Egitim ve
Ogretim Dergisi, C.1, S.3, s.24.

192 UNICEF, (2012), “Diinya Cocuklarinin Durumu: Kentsel bir Diinyada Cocuklar”, (The State Of The
World’s Children), s.1.

193 Yusuf Avan, Yakup Calisir ve M. Kamil Ekmekgi, (2012), Siiriicii ve Yaya Egitimi Seminerleri
Egitici El Kitaby, EGM, Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yaymi Ankara, s.4.
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muamele ve sahneler travma sonrasi yasadig: stresin etkili tedavi edilmesi agisindan

da oldukca 6nemlidir.*%*

Zaten lilkemizin, gelismis iilkelere gore oldukca yiiksek olan ¢ocuklarin trafik
kazasina maruz kalma oranlar1 géz Oniine alinirsa bu énemli trafik polisi gorevinin
bilimsel enstriimanlarla desteklenen bir ¢izgide yiiriitilmesi gerektigi acgikca

goriilecektir.1%

Iste bu noktada tez ¢aligmasimin ikinci béliimiinde 0-14 yas arasindaki
cocuklarin oncelikle fiziksel ve biligsel analizi yapilarak, fizyolojik, psikolojik ve
sosyolojik acidan yapisal Ozellikleri kisaca tanimlanacaktir. Daha sonra ¢ocuklarin
trafik sistemi i¢indeki yeri, trafik kazalarina dolayli ya da dolaysiz olarak maruz kalan

cocuklarin yasadiklari, TSSB baglaminda ele alinarak incelenecektir.

Boliimde son olarak son bes yil i¢inde iilkemizde ve Ankara sehir merkezinde
cocuklarin taraf oldugu kazalara iligkin istatistikler verilerek, yasanilan sorunun ve

strateji gelistirilecek alanin sinirlar1 ve 6nemi tanimlanmaya ¢aligilacaktir.

2.1. COCUKLARIN FiZYO-PSIKOLOJIiK OZELLIKLERi VE TRAFIiK
KAZALARI

Cocuklan trafik kazalarindan ve kaza sonrast TSSB’dan etkili bir sekilde korumak
i¢in, arastirmada baz alinan 0-14 yas grubu cocuklarin yapisal 6zelliklerini 6nceden

bilmek gereklidir.

Cocuklari ¢cok 1yi tanimak i¢in oncelikle onlar1 yaslarina gore gruplara ayirarak
tanimlamak, bireysel farkliliklarin1 g6z ardi ederek cocuk olmalar1 yoniiyle ortak
ozelliklerini betimlemek amaciyla ¢ocuklar, klasik olarak okul Oncesi ve sonrasi

seklinde bir ayrima tabi tutulmaktadir.!®® Tamamen cocuklarm gelisimiyle ilgili olan

194 Dilsad Fatos Ozdemir ve Sahnur Sener, (2004), “Cocuk ve Ergen Psikiyatrisinde Acil Durumlar”,
Klinik Pediatri, C.3, S.1, s.5-11.

195 M. Tayfun Turan, Ertugrul Esel, Salih Keles, (2003), “Motorlu Arag Kazasi Gegiren Kisilerde Akut
Stres Bozuklugu Semptomlarinin Degerlendirilmesi”, Klinik Psikiyatri, C.6, s.12.

19 Betiil Bakir ve Candan Oztiirk, (2006), “ilkdgretim Ogrencilerine Verilen {1k Yardim Etkinliginin
Bilgi Diizeyine Etkisi”, Milli Egitim Dergisi, C.172, S.Giiz, 2006, ss.313.
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bu gruplandirma i¢inde trafik giivenligi egitimini yasina uygun bir icerikte almasi,

uzmanlar tarafindan 1srarla 6nerilmektedir.>®’

Cocuklarin 6ncelikle diinyaya gelir gelmez i¢ine girdigi gelisim silirecinde
trafik giivenligi egitimine yonelik elde edecegi bilgi ve tecriibeleri kullanmasi kisa
donemde beklenmemektedir.!®® Bununla birlikte ebeveynlerin ve trafik polislerinin bu
yas gruplarindaki (0-6 yas arasi) ¢ocuklara trafik ve trafik kazalarinda nasil davranis
sergileyecegi konusunda {izerlerine diisen 6nemli sorumluluklar1 bulunmaktadir ve bu

gorev ve sorumluluklarda ¢ocuklarin yaslarina gére degismektedir.'®

Bu nedenle ¢ocuklarin okul 6ncesi donemden ergenlik donemine kadar gegen
stirelere Ozgilin yapisal Ozelliklerini bilmek, ait oldugu yas grubuna yonelik trafik
egitimi vermek ve karsilastiklar1 trafik kazalarinin psikolojik gelisimlerine olumsuz
etki yapmasini engellemek i¢in tiim ¢cocukluk dénemlerindeki fizyolojik ve psikolojik

ozelliklerini iyi bilmek gereklidir.?%

Bu sayede onlart anlamak, trafikteki kazaya neden olabilecek hatali
davraniglarin1 nceden tahmin etmek ya da basina gelen trafik kazasinin ruhunda sebep
oldugu travmalari tedavi etme acisindan oldukca biiyiik degeri vardir.?t Oncelikle
cocuklart tanimak adma onlarin yas gruplarima gore genel Ozellikleri asagidaki

bagliklar altinda incelemek miimkiindiir:

Okul Oncesi ve ilkdgretim okullarinda, iilkemiz niifusunun yaklasik altida
birini olusturan 16 milyon 350 bin ¢ocugun oldugu diisiiniiliirse; okul Gncesi ve sonrasi
cocuklarin yapisal 6zelliklerini tanimlamak icin onlari, 0-2; 3-6, 7-10 ve 11-14 yasa

gruplarina ayirarak incelemenin gerekliligi de kendiliginden ortaya ¢ikacaktir.?%2

197 Raziye Aydili, Hayriye Argiin, Mehtap Erman, Melek Karadag ve Elif Ozel, (2011), “ilkdgretim
Trafik Giivenligi Dersi Ogretim Programini Gelistirme Caligmalarr” Milli Egitim Bakanligi, Talim ve
Terbiye Kurulu Baskanlig1 Yayinlari, Ankara, s.1-5.

198 Mustafa Serinkan ve Mert Ozen, (2011), “Pediyatrik Yas Grubunda Trafik Kazas1 Sonucu Olusan
Yaralanmalar ve Ozellikleri”, Ulus Travma Acil Cerrahi Dergisi, C.17, S.3. 5.243-244.

199 Serpil U.Baysal, Fatma Yildirim, Aysen Bulut, (2005), Cocuk Giivenligi Icin Yaralanmalardan ve
Zehirlenmelerden Korunma: Giivenlik Kontrol Listesi, Istanbul T1p Fakiiltesi Basimevi, Istanbul, s.7-
16.

20 Tiirkoglu, a.g.m., s.14.

201 Sijheyla Unal, Levent Kiiey, Cengiz Giileg, Mehmet Bekaroglu, Yunus Emre Evlice, Selguk Kurls,
(2002), “Depresif Bozukluklarda Risk Etkenleri”, Klinik Psikiyatri, C.5, S.1, 5.8-9.

202 Aydinl vd., a.g k., s.2.
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Ayrica sayillan bu yas gruplarinda g¢ocuklarin bireysel, ailevi, kiiltiirel
farkliliklar olmakla birlikte gelisim, egitim ve 6grenme agisindan hemen hemen her
cocuk ayn1 olaya aym tepkileri gdsterirler. Dolayisiyla trafik kazalarindan ¢ocuklari
korumaya yonelik ¢alismanin {icilincii boliimiinde gelistirilecek stratejiler de bu
durumdan bagimsiz degildir ve bu stratejiler ¢cocuklara ne derece uygun olursa o

diizeyde olumlu neticeler alinacaktir.

2.1.1. Cocuklarin Genel Ozellikleri ve Trafik Kazalar

Trafik i¢inde ¢ocuklar ister yolcu ister yaya olsun, bireysel anlamda baslarina gelen
trafik kazalarinda ayni yetiskinler gibi, hatta onlardan daha fazla zarar gordiikleri

bilinmektedir.

Cocuklarin belirli kisithiliklar1 oldugu i¢in olast bir trafik kazasindan hem
fizyolojik hem de psikolojik zararlar1 daha fazla olmasiin en temel sebebi ise,
cocuklarin gelisim ¢aginda zihinsel ve biyolojik olarak heniiz gelisimlerini
tamamlamamis olmalardir.?®® Bu ¢ergevede cocuklarin hayatlarin bu déneminde
baslarindan gecen gelisim donemlerine mahsus yas Ozelliklerine gegmeden Once

cocuklarin gelisimine iliskin bazi temel kavramlar1 tanimlamak yerinde olacaktir.

Bunlarin baginda gelisim ve biiyiime olgular1 gelmektedir. Birbirinin ayn1 gibi
goriinen bu kavramlar aslinda farkli olgulardir.?®® Literatiirde biiyiime olgusu;
“Bedenin boy ve agirlik olarak artisi organlarin belli bir diizeye gelinceye kadar
gecirdikleri degisimler.” olarak tanimlanmaktadir.?®® Tanimdan da anlasilacag: iizere
biiyiime daha ¢ok bedenle ilgili bir degisimdir. Gelisim ise “insanin beden yapisi,
duygusal, sosyal ve zihinsel biiyliimesi, degismesi ve istenilen gorevleri yapabilecek

duruma gelmesi.” olarak tanimlanmaktadir.2%®

203 Bakir ve Oztiirk, a.g.m., s.313.

204 Hatice Bal Yilmaz ve Ayse Ersun, (2010), “Hasta Cocuk Ve Ebeveynlerinde Post-Travmatik Stres
Bozuklugu” Ege Universitesi Hemsgirelik Yiiksek Okulu Dergisi, C.26, S.3, 5.45.

25 Aydinli vd., a.g k., s.5.

206 Bakir ve Oztiirk, a.g.m., s.314.
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Tanimlardan anlagilacag tizere gelisim, olgunlasma ve 6grenmenin etkilesimi
sonucu olusurken, biiylime tamamen fitri bir yaratilis programi ¢ergevesinde cereyan
ederek, kalitim ve cevrenin etkilesimi sonucunda olugsmaktadir.?’” Burada konumuz
itibariyle 6nemli olan husus, ¢ocuklara biiylime evresinde kalitimla anne ve babadan
cocuga gecen yetenek ve Ozelliklerin, gelisme evresinde ¢evrenin etkisiyle

sekillenerek ortaya ¢ikmasidir.?%

Cocuklarin gelisimiyle ilgili diger 6nemli kavramlar ise, olgunlasma, 6grenme
ve hazir olma olgularidir. Pediatri biliminde olgunlasma kavrami; “Insanin ya da
organin belli bir yasta beklenilen, saptanmis bir devinimi yapabilecek etkinlige
ulasmas1” olarak tanimlanmaktadir.?®® Ogrenme ise, “Insanin olgunlasma siirecinde
cevresiyle etkileserek deneyim kazanmasi anlamina gelmektedir.” 2°Yani olgunlasma
dogrudan dogruya dogal bir siirecken, 6grenme bu dogal olgunlasma siireci igerisinde

insana gevresi, ailesi ve dgretmenleri gibi odaklar tarafindan as1 yapilmasi olayidir. 2!t

Bu asinin dogru zamanda ve dogru sekilde yapilmasiyla basarili bir 6grenme
stirecinden bahsetmek miimkiindiir. Bu noktada ¢ocuklarin (insanlarin) 6grenmeye
hazir olmasi olduk¢a énemlidir. Yazinda hazir olma siireci; “Insanin belli bir gelisim
gorevini olgunlasma ve Ogrenme yoluyla yapabilecek diizeye gelmesi” olarak

tanimlanmaktadir.??

Kavramsal ¢ergeveyi tanimladiktan sonra ¢ocuklarin genel 6zelliklerinde bu
yasamsal donemlerin birbiriyle iliskilerine bakmak yerinde olacaktir. Cocuklarda
bliylime ve gelisme, bastan ayaga ve igten disa dogru gelismektedir. Hatta ana
rahminde bile ¢ocuklarin basinin gelisimi, bedenin diger kisimlarina gore daha hizlidir
ve bunun sonucu olarak bebekler 6nce baslarini dik tutmay1 6grendikten sonra en son

yiiriimeyi 6grenmektedir.?*3

207 Melek Er, (2006), “Cocuk, Hastalik, Anne-Babalar Ve Kardesler”, Cocuk Saghg: ve Hastaliklar:
Dergisi; C.49, s.155.

208 UNICEF, (2011 b), 2011 Yili Diinya Cocuklarimin Durumu, Ergenlik: Bir Firsatlar Donemi, 1-3.
209 Tombaklar, a.g.m., s.9.

210 Alpman, a.g.m., s.192.

211 Bakar ve Oztiirk, a.g.m., s.315.

212 Aydinh vd., a.g k., s.7.

213 Aytag Kogak, Aktas, O. Ekin, Yildiray Zeyfeoglu, (2000), “T1p Fakiiltesi Ogretim Uyeleri Arasinda
Cocuk Koltugu Ve Emniyet Kemeri Kullanim Yayginhigi”, Ondokuz Mayis Universitesi & Samsun
Emniyet Midiirliigii, Trafik 2000 Sempozyum Ozet Kitabr, Samsun, s.17.
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Aslinda ana rahminde bile yasanan gelisim, genelden 6zele dogrudur ve 6nce
bebegin genel goriiniimii ortaya ¢ikarak, daha sonra da diger organlar gelismekte ve
bu gelisim siireklilik gosterilerek, dogumdan sonra da ayni sekilde devam
etmektedir.?!* Yani insanlarin gelisimi ana rahminden 6liime kadar siiren uzun bir
stirectir. Ancak gelisimin hiz1 her yasta ayn1 degildir ve insanlar her gelisim evresinde

diger gelisim evrelerinden daha degisik hizla gelisirler.

Ornegin; cocuk dogum oOncesi donemde dogum sonrasina gore daha hizli
biliylir. Bazi donemlerde bir gelisim alani hizlanirken, digerleri duraklayabilir.
Ozellikle dogumdan sonraki bir buguk yilda bedensel gelisim diger gelisim alanlarina

gore ¢cok daha hizhidir.?®

Cocuklarin gelisimiyle ilgili diger bir yapisal 6zellik de gelisim alanlarinin ve
ozelliklerinin birbirleriyle iligkili olmasidir. Bu noktada gelisim fiziksel, zihinsel,
duygusal ve sosyal alanlarda bir biitiin olarak ilerleyerek, bir organdaki gelisim diger

alandaki gelisimi de etkileyerek, senkorize bir biiyiime gergeklesir.?*®

Ote yandan gelisme ve biiyiime siireclerinde yaradilis ve gen farkliliklarinin
bireysel farkliliklara neden oldugu kadar ayn1 zamanda aile, iklim ve beslenme gibi
cevresel farkliliklarin da gelisim evresinde bireysel ayriliklara neden oldugunu
sdylemek miimkiindiir.?’ Dolayisiyla her ¢ocugun gelisim siireci farkli oldugu gibi,
ayni anne babadan dogan ¢ocuklarin bile kalitimla sahip olduklar1 6zellikler birbirine
gore farkliliklar gostermektedir. Bu nedenledir ki ¢ocuklarin gelisimleri ve gelisim

bigimleri de degisik olur. 28

Bu acgiklamalar1 yaptiktan sonra insanlarin saglikli birer yetiskin olma
yolundaki ilk doénemi olan ergenlige kadar gegen g¢ocukluk donemlerinde dort

donemdeki yapisal 6zelliklerini asagidaki yas gruplari altinda incelmek miimkiindiir.

214 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.7.
215 Serinkan ve Ozen, a.g.m., 5.244.
216 ()zdemir ve Sener, a.g.m., s.8.
27 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.8.
218 Aydinli vd., a.g k., s.9.
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2.1.2. 0-2 Yas Grubundaki Cocuklar ve Trafik Kazalar

Aslinda dogum sonrasi donemin ilk baslangici sayilan bu donemde ¢ocuklari etkileyen
trafik kaza risklerini bilmek, onlara gore tedbirler almak dogrudan dogruya

ebeveynlerin sorumlulugundadir.

Ancak bu yas grubundaki ¢ocuklarin sorumlulugunu tstlenen ebeveynlerin
cocuklarmin trafik kazasina maruz kalmamasi i¢in bu yas doneminde ¢ocuklarina
ogretecekleri yada cocuklarini trafik kazalarinin olumsuz etkisinden koruyacak pek
cok tedbir bulunmaktadir.?!® Bunlarin basinda anne ve babalar ¢ocuklarn cinsiyete
dayali olarak mavi ve pembe renge dogru yonlendirilmesinde oldugu gibi, yasak ve
hatali1 davraniglarin kirmiz1 renkle betimlenmesi, dogru davranislarin yesil renkle
siislenmesi gibi alistirmalar &nerile bilinir. 2° Aym sekilde daha bebekken arag
duruyor bile olsa ¢ocugu direksiyona almama, ¢izgi film seyrettirirken de trafik

kurallarini bilingaltina kaziyacak bazi goriintiiler izletilebilir.

Bu tarz dogru davraniglarin Ogretilmesinin yaninda ¢ocuklarin trafik
kazalarindan bu yas grubu icerisinde nasil korunacagi konusunda da onemli bazi
uyarilar yapmak ebeveynlere yapmak yerinde olacaktir. Bunlarin baginda gelen
cocuklarin bu donemde ara¢ i¢inde hem 6nde oturtulmamasi hem de araka koltukta
bebek koltugunda oturtulmasi gelmektedir.??! Yapilan deneyler 6n koltukta annesinin
kucaginda oturan bir cocuga 45-55 km hizla giden bir aragtayken eger ani bir frenle
yada ¢arpisma durumunda, aracin 6n torpidosunun yaklasik 4 tonluk bir kuvvetle zarar

verdigi ispat edilmistir.???

Yine bagska bir aragtirmada Volvo firmasi 800'i (0-4 yas arasi) ¢ocuklu olmak
tizere 13.000 ¢cocugun yolcu olarak i¢inde bulundugu trafik kazasini incelemis ve bu
yasta cocuklarin arka koltukta aracin arkasina bakan bir sekilde ¢ocuk koltuguna
oturmastyla 6ne dogru g¢ocuk koltugunda oturmasinda bile onemli farklar tespit

etmistir. Buna gore ¢cocuklar kendilerine 6zel koltukta otursalar bile trafik kazalarinda

219 Avan, a.g.m., s.497.

20 Aydinli vd., a.gk.,s.11.
221 Baysal vd., a.g.k., s.8.
222 Baysal vd., a.g.k., s.8.
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cocuklarin agir yaralanma riskinin, geriye doniik oldugunda 8%; aracin 6niine doniik

oturdugunda ise 40%’ yiikseldigini gercek verilere gore tespit etmistir.

2.1.3. 3-6 Yas Grubundaki Cocuklar ve Trafik Kazalar

Artik bebeklikten ¢cocukluga bu yas grubunda giren kii¢iik ¢ocuklar (oyun ¢ocugu ya
da okul 6ncesi ¢ocukluk donemi ) hayatlarinin en merakli, arastiric1 ve tehlikelerden

habersiz olduklar1 dénemleridir.?%

Bu donemde ¢ocuklar yliriimeye baslar ve baslayan hareketlilikleri onlarin
Ozgiiveni ile bagimsizlik duygusunu oldukga arttirir. Dolaysiyla ¢ocuklarin bu ilk
doneminde, trafik kazasi gecirme, diisme, yanik, suda bogulma ve zehirlenme gibi
riskleri yiikselir.??* Bu gercevede cocuklarin 3-6 yas donemindeki psikolojik ve

fizyolojik 6zelliklerini ve kisitliliklarini iyi bilmek gerektir.

Bu dénemde cocuklar duyduklar seslerin ne sesi oldugunu algilamakta giicliik
cektikleri gibi, aynm1 zamanda ilgilerini ¢eken bir sesi dinlerken, kulaklara gelen
baska bir sesi algilamakta gii¢liik ¢ekerler. Ayrica duyduklari sesin geldigi yonii ve
sesin uzakligmi algilamakta giicliik ¢ekerek, duyduklar1 ani bir ses onlar1 dogru

harekete yonlendirmek yerine, daha ¢ok sasirmalarina sebep olabilir.??

Bu donemde cocuklarin yiirlime kabiliyeti kazanmalari, boylarinin kisaligi
nedeniyle hem siiriiciiler agisindan hem de kendi duyusal hareketleri agisindan oldukca
olumsuz bir durumun meydana gelmesine sebep olabilir. Cilinkii bir yetiskinin yol
goriisii ile bir gocugun kisa boyuyla yol goriisii ayn1 degildir. Ornegin kisa boy
nedeniyle ¢ocuklar yoldaki objelerden, (park etmis araglar, reklam levhalari vs.) yolu
gormekte giicliikk ¢ekerken, arag siiriiciileri1 de ¢ocuklar1 gormekte giigliik cekerek

trafik kazasinda ¢cocugu ezebilir.??®

23 Kogak vd., a.g.m., s.19.
224 Baysal vd., a.g.k., s.9.
225 UNICEF, (2012), 5.3.
226 Boztas ve Ozcebe, s.98.
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Cocuklarin yine bu doneminde objelere ait derinlik algilamalar1 yetiskinlere
gore daha az ve gercek Olgiitlerinden uzaktir. Dolayisiyla yoldaki bir aracin
kendisinden ne kadar uzakta oldugunu algilamakta giicliik ¢cekerler. Ayrica objelerin
gelip, gittigini ya da hareketsizligini algilamakta giicliik cekerek, yanlis algiyla hareket
edebilirler.

Cocuklarin bu yas grubunda diisiinme tarzlar1 da ¢ok farklidir. Cocuklar 9
yasmna gelene kadar tehlike kavramini algilamakta giicliik ¢ekerler. Ozellikle basta
babas1 olmak iizere tiim arag siiriiclilerinin hata yapabilecekleri gibi bir diisiinceye ya
da tecriibeye heniliz sahip degildirler. Erkek ¢ocuklar arabalari trafik igindeki bir
eleman degil de biiyiiyiince elde edeceklerine inandiklari bir oyuncak olarak

gordiikleri bile uzmanlar tarafindan sdylenmektedir.?%’

Gergekten de bu donemde ¢ocuklar zaman zaman gercek ve hayali karistirarak,
son derece sabirsiz ve atilgan bir sekilde ¢ok ani kararlarla hareket ederler. Hatta bazen
bir anlik zaman diliminde tek bir seye konsantre olurlar ve drnegin agactaki bir kusa
bakan bir ¢ocuk, o an i¢inde bulundugu ortamdaki tiim diger elemanlar1 zihninden
silebilir). Dolayisiyla bu donemde kesin bir sekilde ezberletilmis ya da ogretilmis
olsalar bile karigik trafik durumlarinda, ya da bildigi bir trafik kurali kargisinda farkli
hareket edebilirler. Ornegin Aracin durmasi igin bir zaman gerektigini diisiinemezler
ve kendileri nasil istedikleri an durabiliyorlarsa, araclarinda ayn1 seyi yapabilecegini

diistintirler.

Bu durum s6z konusu yas grubundaki ¢ocuklarin heniliz yorumlama
yeteneklerinin ve sezgilerinin gelismemis olmasindan kaynaklanir. Ornegin
Almanya’da yapilmis bir ¢calismada; 3-6 yas aras1 10 cocuga “Yaya gegitleri karsidan
karsiya gegmek i¢in en giivenli yerlerdir” ciimlesi baska bir ek agiklama yapmadan
ogretilmistir.?2® Daha sonra bu gocuklar yaya gegidi olan bir yola gétiiriilmiis ve
karstya gecmeleri istenmistir. Cocuklarin higbiri trafigi kontrol etme geregi duymamis

ve hepsi yaya gecidinden kontrolsiiz bir sekilde karsiya gegmeye calismislardir. 22°

227 Aydinl vd., a.gk., s.19.
28 Aydinli vd., a.gk., s.21.
229 Hatipoglu, a.g.m., s.25.
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Bu ozellikleri olan ¢ocuklara 3—6 yas arasinda, trafik ile ilgili soru sormasin
saglanilarak dogru cevaplar oyunlarla, resimlerle ve sekillerle 6rnekler gosterilerek
verilmelidir. Cocuklarinin yolda oyun oynamasina izin vermemenin yaninda, cocugun

kaldirimin i¢ tarafinda yiiriimesine dikkat etmek gerekmektedir.?®

2.1.4. 7-10 Yas Grubundaki Cocuklar ve Trafik Kazalari

Cocuklarin anne ve babalar1 disinda yeni hayat 6greticileriyle karsilastiklari ilkokul
doneminde gelisimleri biiyiik dlciide fiziksel yonden yavaslarken, 6grenme yoniinden

artmaktadir.?%!

Bu 0grenme siirecinde ¢ocuklar hayata iliskin ilk tecriibelerini edinirler.
Ozellikle ilkogretim okul ¢aginda hareket becerileri ve bagimsizlik artmistir; ancak
tehlikeyi tanimak i¢in deneyim ve karar verme becerileri heniiz gelismedigi icin de
tehlikelere agik olurlar. Nitekim 7-10 yas grubu ¢ocuklarda motorlu tasit ve bisiklet

kazalarina, yaya kazalarina, oyun alani ve spor kazalarina rastlanir.?%2

7 ila 10 yas grubundaki cocuklara yonelik iilkemizde yapilan davranigsal
calismalarda ailelerin kazalardan korunma bilgisi yetersiz, ¢ocuklarin kaza gecgirme

riski yiiksek bulunmustur.

Ozellikle bu yas grubu ¢ocuklarin mensup olduklar sosyal grup ve yasadiklari
cevrenin ¢ocugun davraniglart iizerindeki etkisi baskin olarak kendini
hissettirmektedir. Ornegin kaza ve yaralanma riski kirsal ve yari-kentsel yerlesim
bolgelerinde, egitim diizeyinin ve sosyo-ekonomik diizeyin diisiik oldugu kalabalik

ailelerin 7-10 yas grubu ¢ocuklarinda artmaktadir.?%

Ayrica 610 yas arasindaki ¢cocuklar, en fazla yaya olarak trafik kazasina maruz

kalmaktadir. Bu tarz kazalarda, cocuklarin okula gitme ve okuldan dénme

230 Hatipoglu, a.g.m., s.26.

231 Durduran, a.g.m., 5.272.

232 Tanzer Korkmaz, Nurettin Kahramansoy, Zerrin Erkol, Fusun Sarigil, Aysel Kilig, (2012), “Acil
Servise Bagvuran Adli Olgularin ve Diizenlenen Adli Raporlarin Degerlendirilmesi”, Haseki Tip
Biilteni, C.9, Galenos Yayinevi, s.14.

233 Alpman, a.g.m., s.199.

70



zamanlarinda kaza sayisinda bir artis oldugu yapilan pek ¢ok arastirmada dikkat
cekmektedir. Ornegin Danimarka'da yapilan giincel bir arastirmada ¢ocuk trafik
kazalarinin %10' u ¢ocuklarin okula gitme ve okuldan donme zamanlarinda oldugu

tespit edilmistir.?34

Yine biraz daha biiyliyen ¢ocuklarin 6n koltukta oturtulmasi ya da ¢ocugun
anne ve babasinin kendisinin biiylidiigiinii kabul etmesi acisindan 1srarla talebi
dogrultusunda onu 6n koltuga oturtmaya baslamasi bu yas grubu cocuklarin trafik
kazast magduru olmalarinda onemli etkenler arasindadir.”®® Nitekim bu yas
grubundaki cocuklarin karistigi trafik kazalarina sebep olan temel etkenlere
bakildiginda, ¢ocugun trafik i¢indeki hal ve hareketi, fiziki ¢evre ve ¢ocugun iliskide
bulundugu insanlar (ebeveynler, 6gretmenler, siiriiciiler, yayalar vs.) ona bir yetiskin
gibi trafikte davranma hatasma diismesinden kaynaklandigi goriilebilir.2%

Omegin sebebi arkadan garpma olarak tespit edilmis kazalarda, Tiirkiye’deki
6lim oranlarmin kiiciik ¢ocuklarda artmasinin sebebi, bu yas grubuna uygun ¢ocuk
koltugu kullaniminin yeterli olmamasi ya da ¢ocugun arka koltuga oturtulmasi yerine
on koltuga oturtulmasi oldugu goriilmektedir. Ozel otomobillerde 12 yasina kadar
cocuklarin 6n koltukta oturmalarina izin verilmemelidir. Oysa resitler i¢in yapilan
emniyet kemerleri bu yastaki ¢ocuklarin korunmalarma uygun degildir. 2’ Bu durum
hatali ebeveyn davranisinin bu yas grubundaki g¢ocuklari trafik kazasi magduru
yapmaktadir. Ciinkii baz1 ebeveynler ¢ocuklarinin 7-10 yasinda olmasiyla birlikte,
artik cocuk koltugu ya da gocuk emniyet kemeri kullanimina gerek gérmeyerek 6nemli

bir hata yapabilmektedirler.

Aslinda c¢ocuklar, her konuda oldugu gibi trafik ortamindaki davranis
kaliplarin1 6nce ailesinden, sonra da bu ortamda karsilastig1 diger insanlardan model
alarak 6grenmekte ve iglestirmektedir.?*® Ozellikle kurallara uymamanin marifet
say1ldigi, hizli araba kullanmanin onaylandig1 ve prestij olarak goriildiigii ortamlarda

yer alan ¢ocuklar, biiylidiiklerinde, okulda kendilerine ne Ogretilirse Ogretilsin,

23 Yazar, a.g.m., s.11.

2% Kogak vd., a.g.m., s.23.
23 Boztas ve Ozgebe, 5.98.
237 Boztas ve Ozcebe, s.99.
23 Hatipoglu, a.g.m., s.28.
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kurallara uymanin giivenlikleri i¢in gerekli olduguna inanmakta giigliik ¢cekecek, en
kotiisti de bu kurallara uymayarak basta kendini, sonra da digerlerini tehlikeye
atacaktir.*® Nitekim Ingiltere’de yapilan bir arastirmada siklikla trafik sucu isleyen
stirliciilerin babalarinin trafik kayitlar1 incelenmis ve bu siiriiciilerin babalarinin da

gecmiste pek cok kez trafik cezasi aldig1 belirlenmistir.4

Iste bu nedenle 7-10 yas grubu ¢cocuklarn trafik kazalarindan korunmalari igin,
cocuklarin yetigkinlere gore Ogretim caginin baslangicinda diger yayalara gore,
tecriibe eksikligi, daha kisitli hareket kabiliyetleri ve goriinmelerini engelleyen kisa
boylarindan dolayr daha fazla korumaci davranilmalidir.?*! Bu yas grubunda da
cocuklarin glivenligini gelistirme ile ilgili diger tiim yayalarin giivenligini ilgilendiren
¢oziimlerle ayni olup, bu konuda ¢ocugun egitim ve 6gretim almaya baglamis olmasini
yeterli géormeyerek ona ¢ocuk gibi davranmaya devam edilmelidir. Bu ¢oziimler,
yollarda gilivenlik Onlemleri saglanmasini ve c¢ocuklarin tehlikelere karsi duyarli

olmasimi gerektirmektedir.

2.1.5. 11-14 Yas Grubundaki Cocuklar ve Trafik Kazalan

Artik hayatla ilgili dogru veya yanlis da olsa tecriibeler edinmeye baglayan ¢cocuklar
11-14 yas arasinda ergen olmaya, yani bir anlamda hormonel ve fiziksel yonden

dogumdan sonra en 6nemli gelisim devresine girmeye baslarlar.

Bu yas doneminde ¢ocuklarin cinsiyet belirginlesmelerine uyum saglamaya
calisan organizmalar1 daha fazla hareketlenir, artan enerji ihtiyaci daha fazla hareketi
ve isyankarhig: koriikler.?*?> Bu dénemde cocuklar kendilerine ¢ocuk denilmesinden
bile rahatsiz olarak yetiskin muamelesi yapilmasindan hoslanirlar. Bununla birlikte
trafik giivenligi acisindan onlar hale gelisim asamasinda cocuklardir ve bu sekilde

giivenlik tedbiri almamak oliimlerine sebep olabilecek kazalara davetiye ¢ikartir.

23 Tombaklar, a.g.m., s.17.
240 Tombaklar, a.g.m., s.21.
241 Hatipoglu, a.g.m., s.28.
242 Hatipoglu, a.g.m., s.29.
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Hayatinin bu yas grubunda ergenler ve gencler risk alirlar, arkadaglarindan
fazlaca etkilenirler, diisinmeden hareket ederler. Bagimsizlik duygulart ve
deneyimleri artmistir. Bu ylizden de daha ¢ok motorlu tasit kazalarina ya da spor

kazalarma maruz kalirlar.

Yine bu yas grubunda cocuklar yaralanmalara bagli o6liimlerle fazlaca
karsilasmaya baglarlar. Tiirkiye genelinde 2006 yilinda yapilan bir arastirmada, 11-14
yas grubunda kazaya yaya olarak karisan ¢ocuklarin %2”’sinin 61diigii, %98’inin ise
yaralandig1 goriilmiistiir.*3 Bu yas grubundaki cocuklar en fazla Kasim ayimnda kazaya
karigirken, kazaya karisan her 10 yayadan yaklagik olarak 7’si giindiiz ve acik havada
meydana gelen kazanin magduru olmuslardir.?** Bu da gésteriyor ki genclik ¢aginda
cocuklar daha dikkatsiz olmaktadirlar. Heniiz olgunlasmamis trafik ve yol
tecriibelerine gilivenerek trafikte kurallara uymamanin bedelini de canlariyla 6demek

durumunda kalmaktadirlar.

2.1.6. Cocuk Trafik Kazalarina Sebep Olan Etkenler

Cocuklar trafik kazasi tehlikelerine karsi, fizik ve ruh yapilarina 6zelligi itibari ile

yetiskinlere gore daha az duyarli ve korunmasizdirlar.

Yetigkin bir kimseye oranla fiziksel olarak kiigiik olan ¢ocuklarin, bir¢ok
organlar1 normal bir yetiskine oranla daha az verimlidir.?*® Gérmeden isitmeye kadar
pek cok kisitlikla ¢alisan duyu organlariyla cocuklarin kazaya karigma riski ¢ocuklarin
yetiskinlere gore oldukca fazladir. Tim bunlara ek olarak, cocuklarin trafik
kazalarindan yetigkinlere oranla oldukca fazla etkilenmelerinde en biiyiik sebebin
egitim, dikkat eksikligi ve oyun alanlarinin yeterli olmamasindan kaynaklandig:

sdylenebilir.24®

Bu genellemeleri belirli basliklar altinda incelemek miimkiindiir. Ik olarak

cocugun trafik i¢indeki hal ve hareketi; ikinci olarak ¢ocugun fiziki ¢evresi (otolar,

243 Girgin ve Kocabiyik, a.g.m., s.4.
24 Durduran, a.g.m., .276.
245 Hatipoglu, a.g.m., s.30.
246 Tombaklar, a.g.m., s.21.
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yol, hava, calisma giinii vs.) iiglincii olarak ise cocugun iliskide bulundugu insanlarin
(ebeveynler, Ogretmenler, siirliciiler, yayalar vs.). yeterli trafik gilivenligi tedbiri

almamasi ¢ocuklar1 trafik kazasi magduru yaptig1 sdylenebilir.

Cocugun trafik i¢indeki hal ve hareketleri yukaridaki boliimlerde ayrintili bir
sekilde yas gruplar gergevesinde incelenmistir. ikinci etken baglaminda ¢ocugun
cevresini olusturan, ¢evre imarinin giiniimiizde c¢ocuklarin davraniglarini hizlica
degistirmesini beklemekten ¢ok “yaralanmalarin olustugu ¢evrenin degistirilmesine ya
da diizenlenmesine” dogru yonelim gosteren bir anlayisla yeniden yapilandirildig:

sdylenebilir.?4’

Bu kapsamda yasanilan bir beldenin, ¢ocuk ihtiyaglarina gore imar edilmesi,
cocuk trafik kazalarinin az olmasina neden olacaktir. Genellikle, ¢ocuk trafik kazalar
cocuk hiinerleri ile c¢evre sartlarinin kendisinden bekledigi seyler arasindaki
dengesizlik sonucunda meydana geldigi sdylenmektedir. Yol planlamasi (yolun cinsi,
kavsaklar, yaya gecitleri, trafik 1siklar vs.), trafik 6zellikleri (yogunluk, hiz, yoldan
gecen cocuk sayist vs.), ikamet ¢evresi (eski ve yeni bolge, sehir veya kirsal alan,
otoparklar, oyun sahalari, okullarin yeri, diikkkanlar vs.) ¢ocugun trafik kazalarina

karisip karismamasinda etken olur. 248

Bununla beraber ¢evre imar1 da c¢ocuklarin karistigi kazalarda etkilidir.
Cevrenin c¢ocuklarin ihtiyaglarina gore planlanmasi onemlidir. Yesil alanlarinin ve
cocuk parklarinin eksikliginin ¢ocuk yaya kazalarinin ilizerindeki etkisi hakkinda
herhangi bir yorum yapilamamaktadir; fakat oyun sahalar1 bulunmayan veya yola

yakin olan yerlerde kaza riskinin daha fazla oldugu sdylenebilir.?4°

Yasanilan gevrenin niteliklerinin gelistirilmesi ve yol sartlarinin 1slah edilmesi
de bir bagka Onlem olarak sdylenebilir. Okul 6nii, ¢ocuk parki, hastane onii gibi
yerlerde, yaya yogunluklari ve yaya profilinin farklilig1 tespit edilmeli ve yaya
gecitlerinin tipleri belirlenirken, elde edilen bulgular goz oniinde tutulmalidir.?>

Ozellikle bu bélgelerde diisiik hiz limitlerinin tercih edilmesi ve bu hiz limitlerine

247 Yazar, a.g.m., s.14.

248 Yazar, a.g.m., s.14.

249 Alpman, a.g.m., s.202.
250 Durduran, a.g.m., s.276.
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uyulmasi saglanmalidir. Bu 6nlemleri alacak degisik kurumlarin yapilan faaliyetlerde
koordineli ¢alisilmas: da kazalarin 6nlenmesinde alinacak tedbirleri daha etkin hale

getirir.?!

Uciincii faktdr olarak ise ¢ocugun sosyal cevresindeki dgretici ve egiticilerdir
ki, bunlarin basinda ¢ocugun anne ve babasi geldigi i¢in, ebeveynlerin kaza riski
tizerindeki etkisinden bahsetmek yerinde olacaktir. Gergekten de ebeveynler her
yoniiyle oldugu gibi, hi¢ kuskusuz, trafik kazalarindan ¢ocuklarin korunmalari i¢in de
onemlidir. Ebeveynleri tarafindan kaza olusumuna neden olan olgular hususunda bilgi
ve duyarliligr arttirilan ve etkili bir sekilde izlenen ¢ocuklar kazalarla yiiz yiize daha

az geldikleri yapilan pek ¢ok arastirmada tespit edilmistir.?>?

2.2 TRAFIK KAZALARI SONRASI COCUKLARDA TSSB
PROBLEMLERINE BAKIS

Sadece cocuklar i¢in degil tiim yetiskinler i¢in trafik kazalari tip literatiiriinde
“Onlenebilir saglik sorunlar1” olarak nitelenerek, giiniimiiz toplumlarinda insanlarin

oliimiine ve sakat kalmasina neden olan travmalarin basinda gelmektedir.?%®

Iste 21.yiizy1l toplumlarinda 6liim ve engelli hale gelme ya da psikolojik
rahatsizlanma nedenlerinin en basinda gelen trafik kazalar1 diinyadaki cesitli
devletlerin, gelismislik diizeyleri ne olursa olsun en 6nemli halk saglig1 sorunu olarak

goriilmekte ve degerlendirilmektedir.

Trafik kazas1 ve yaralanma olgusu temel olarak birey, etken ve ¢evre licgeninde
mevcut enerjinin bigim degistirmesiyle olusan, bireyin istegi disinda ani ortaya ¢ikan,
organizmada mekanik ve biyokimyasal hasara yol acan, insan ve diger canlilarin
kaybma, Oziirlii yasamima ve mal kaybina yol agabilen bir travmatik olaydir.?%*

Bireysel bir sorundan &te, ayn1 zamanda sosyal bir sorun olan yaralanmalar DSO

21 Avan vd., 5.34.

252 Tokat ve Kara, a.g.k., s.103.

28 Turan vd., a.g.m., s.13.

2% Resat Utku Turna ve Cumhur Aydin, (2010), “Yol Giivenligi Gelistirilmesinin Degerlendirilmesine
Yonelik Yaklasimlar”, D.E.U. Miihendislik Bilimleri Dergisi, C.12,S.1,s. 97.
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tarafindan “insan iradesi disinda ani ortaya ¢ikan bedensel, ruhsal hasara yol agan

beklenmeyen bir olay” olarak tanimlanir.?*®

Bununla birlikte, sadece trafik kazasi degil buna ek olarak, yanma, diisme,
bogulma vs. gibi her ¢esit kazalara baglh 6liimlerin yiizdelik olarak en fazla magduru
olan kesim daha once ayrintili olarak aciklanan nedenlerle ¢ocuklardir. Nitekim 2020
yilina dek karayollar trafik kazalarinin, Diinya’da engellilige baglh saglikli yagami
kisaltan nedenler arasinda iiglincii sirada, gelismekte olan iilkelerde ise ikinci sirada

olacag éngoriilmektedir.?>®

Gergekten kazalarin cogu yiiksek risk tasiyan ¢ocuklarda ve ailelerde, yetersiz
kosullarda, riskin 6ngoriilemedigi durumlarda ortaya ¢ikar. Bununla birlikte kazalarin
rastgele, sans eseri olup Ongoriillemeyecegi ya da Onlenemeyecegi diisiincesi
kazalardan korunmaya karsi baslica engeli olustura gelmistir. Cilinkii yaralanma
teriminin kullanimi, ilginin sanssizlik sonucu oldugu diisiiniilen olgudan ¢ok bireyde

olusan hasar iizerine odaklanmasini saglar. 27

Giinlimiizde kazalarin 6nlenmesi ve kontrol edilmesi i¢in basarili programlarin
gelistirilmesinin yani sira kazaya yol acan risk etkenlerinin anlagilmasi konusunda da
onemli ol¢iide ilerleme kaydedilmistir. Bu ilkeler hekimler tarafindan hastanede, acil

birimde, pratikte ve toplum i¢inde uygulanmaya devam etmektedir.

Dolaysiyla trafik kazalar1 ve trafik kazalarinda yaralanmalar ya da ruhsal
sorunlara yonelik saglik sorunlarinin ¢dziim merciisi saglik kurum ve tip uzmanlaridir.
Ancak trafik kazalarina ilk olarak miidahale eden, bu tatsiz olay1 cogu zaman aileyle
yiizlestiren ve oOzellikle ¢ocuklarin hafizalarina kazanarak Travma Sonrasi Stres
Bozuklugu (TSSB) olarak isimlendirilen psikolojik rahatsizligin temel kaynagim
olusturan trafik kazasi olayinda, gocuklar1 bu sikintidan koruyabilecek konumda olan

trafik polisleri agisindan degerlendirmek de gerekmektedir.?*8

25 KGM, (2012), Trafik Kazalar: Ozeti, 2011, Karayollar1 Genel Miidiirliigii Yayinlari, Ankara, s.3.
2% Tokat ve Kara, a.g.k., 5.104.

257 Baysal vd., a.g.k., s.11.

258 Fyat Ozgen ve Hamdullah Aydin, (1999), “Travma Sonras1 Stres Bozuklugu”, Klinik Psikiyatri, C.1,
S1.s.34.
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Iste bu yiizden ¢alismanin bu boliimiine kadar anlatilan, kaza 6ncesi cocuklari
trafik kazasindan korumaya yonelik stratejilerin bir adim 6tesine gegilerek, ¢ocuklara
0zgii travmatik ruhsal bozukluk yoniiyle trafik kazalar1 asagidaki basliklar altinda

incelenecektir.

Boylece trafik kazasi yasayarak, TSSB yasayan ¢ocuklarin bu rahatsizliga
yakalanmasini dnleyecek yada bu rahatsizligin olumsuz etkisini azaltacak trafik polisi
gorevlerinin neler olabilecegi, tip biliminde yapilan arastirmalara gore analiz

edilecektir.

2.2.1. Travma, Travmatik Yas ve TSSB’ nun Tamimlanmasi

Aslinda basit kanama yada yaralanma olarak tanimlanan travma kavrami, konu trafik
kazalar1 ve yaralanmalar sonras1 meydana gelen ruhsal rahatsizliklar oldugunda,
“Bireyin ruhsal gergekligi ve kisinin olay1 nasil yorumlayip tepki verdigi baglaminda

ele alman, kiginin bas edemedigi bir gerilim durumu” olarak tanimlanir.?*°

Cok genel olarak bireyin yasadigi travmanin, organizmanin enerjisindeki
dengede bozulmaya neden oldugu degerlendirilir.?®® Travmayla kisinin uyar1 engeli,
diger bir deyisle koruyucu kalkani asilmis, olaym bastirilmasi, riiyalarda ve
diigiincelerde travma hatirasinin takintili tekrari, yapma-bozma gibi savunma
mekanizmalari, benligin olayla basa c¢ikma ve fazla enerjiyi giderme cabalari
baslamistir.?®? Ozellikle ¢ocuklar bu duruma diistiiklerinde travmaya saplanma soz
konusudur ve kronik gidisli, tedaviye cevap vermeyen siddetli travma cocuklarda,

benligin tiikkenerek siddetli sucluluk ve utang duymasina sebep olur.?®2

Ozellikle travmatik olaymn siddeti arttikca ve olaya maruz kalma siiresi
uzadikca hastalanma riski artar. Cocuklarin yasadig trafik kazasi gibi travmatik olayin

giincel, 6liim, 6liim tehdidi, yaralanma veya kendisinin yada digerlerinin fiziksel

2% Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.35.

260 Ufuk Sezgin, Sahika Yiiksel, Zerrin Topgu, Aysun Geng Discigil, (2004), “Ne Zaman Travmatik
Yas Tanist Konur? Ne Zaman Tedavi Baglar?”, Klinik Psikiyatri, C.7, s.167.

261 Onder Kavake1, Osman Yildirim, Nesim Kugu, (2010), “Travma Sonras1 Stres Bozuklugu ve Sinav
Kaygisi icin EMDR: Olgu Sunumu”, Klinik Psikiyatri, C.13, 5.42.

262 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.7.
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biitiinligline tehdit igerir olmasi yada biligsel agidan sorun (akildan ¢ikmaz, takintili)
yaratmasi travma sonrasinda baslayan bir dizi rahatsizlik siireglerini tetikleyerek

TSSB’ nun olusumuna neden olur.?®3

Tip literatiiriinde TSSB ise, “Agir bir psikolojik travma sonrasinda ortaya
c¢ikan, travmatik olayin tekrar tekrar yasanmasi, olay1 hatirlatan uyaranlardan kaginma
ve artmis uyarimislik gibi semptomlarla kendini gosteren bir saglik bozuklugu”

seklinde tanimlanmaktadir.?%

Bagka bir kaynakta ise TSSB, “Ger¢ek bir 6liim ya da 6liim tehdidi, agir
yaralanma, bireyin fiziksel biitiinliiglint tehdit eden bir durumla karsilagsmasi, boyle
bir duruma tanik olma gibi agir travmatik olaylardan sonra ortaya ¢ikabilen, 6zgiil

semptomlarla kendini gdsteren bir rahatsizlik” olarak tanimlanmaktadir.?%

2.2.2. TSSB Olusumu ve Asamalari

Tip bilimi agisindan TSSB’nin olusumu, “travmatik yasantinin ¢oziimlenmemis i¢

catismayi harekete gecirdigi varsayimima dayanmaktadir.”2%

Bu noktada 6nemli bir TSSB alan1 uzmani olan Freud, siddetli travmalarin tim
savunma diizeneklerini asarak agir, ac1 verici sekilde yasandigini, bu soruna karsi
viicudun ruhsal savunma mekanizmasinin yetersiz kaldigin1 ve egonun bununla bas
etme giiciiniin kalmadigin ileri siirmektedir.?®” Dolaysiyla travmatik olaym TSSB’ ye
donlismesini engelleme acisindan, yasanilan trafik kazasi gibi bir travmanin, 6ncelikle
bilingli alandan ve yasanti/duygu biitiinliigiinden ayristirthp  biling  disina

yerlestirilmesi gerekmektedir. 258

Bu yapilsa bile kisinin eskiden 6nemsemedigi, daha sonra tekrar yasadigi bir

olay yasantinin bir yanini animsatacak yeni bir travma ile tiim anilar yeniden

263 Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.37.

264 BURSA PSIKiYATRI, (2013), “TSSB'de Rol Oynayan Etkenler, (¢evrim igi),
http://www.bursapsikiyatri.com/makale.php?id=146, (Erisim Tarihi:04.06. 2013) s.1.

265 Kavakei vd., a.g.m., 5.44.

266 Sezgin vd., a.g.m., s.169.

%7 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.8.

268 Sezgin vd., a.g.m., s.169.
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yasanmasina ve dolayisiyla TSSB’ nin olusumuna neden olabilmekte, bas edilemeyen
yeni olay sonrasi yasanan ruhsal ¢atigmalar karsisinda ¢ekilme/kaginma baglamakta,

birey yalmizlik, caresizlik yasayarak TSSB’ ye yakalanmaktadir.%°

Diger oOnemli bir noktada, agir stres karsisinda insanlarin psikolojik
yasantisinda dogal ve zihinsel bilgi isleme akis1t bozulmakta, yasanilan travmanin bu
nedenle asimile edilmesi miimkiin olmamaktadir. Ozellikle ac1 verici yasantilar
bastirilamayinca, diglanamamakta, kaygi/korku ile birlikte kaydedilmis yasantilarda,
duygu-diisiince dgelerinden birini uyaran uyarilar timiinii harekete gecirerek TSSB

olusumu gergeklesmektedir.?°

Bu ylizden bir travmayla karsilasan bireyde ilk dnce bir karmasa yasanir. Bu
hazirliksiz/sartlanmamis olarak karsilasilan durum, sonraki asamada degisiklik
gosterir. Travmadan onceki yasanmis tecriibeler kullanilarak sanki travma 6nceden
karsilasilmis gibi algilanir. Onceki durumlarda verilen yanmitlarin aynisi verilmeye
baslanir. Bu, oldukea iist diizeyde 6grenilmis bir davranistir. Ancak bu davranis yeni
karsilagilan duruma uygun olmadigindan uygun bir cevap olmaz ve verilen cevaplar

karmagiklagir. 27

Boylece birey saglikli uyarilmiglik halinden ¢ikarak, travmatik olay1 tam olarak
bilincine dogru bir sekilde kaydedemez ve hafizaya dogru bir sekilde kayit edilmeyen
travma ve sonuglarina iliskin bilgiler zamanla TSSB’ nin olusumu a¢isindan en temel

kaynag1 olustururlar.?’?

2.2.3.TSBB Cesitleri ve Diger Ruhsal Rahatsizhiklar

Cok genel olarak tipta bir hastalifa uygun bir tedavinin segilebilinmesi i¢in

once sorunun tanimlanmasi, yani hastaligin teshis edilmesi gerekmektedir.

Her travma sonrasinda yasanilan ruhsal, sinirsel yada biyolojik rahatsizliklar
TSSB kapsaminda degildir. Cok genel olarak yasanilan bir travma sonrasinda

Travmatik Yas, Akut Stres Bozuklugu (ASB), Major Depresyon, Panik Bozuklugu,

269 Kavakgi vd., a.g.m., 5.45.

210 Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.38.
21 Turan vd., a.g.m., s.15.

212 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.11.
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Yaygin Anksiyete Bozuklugu ve TSSB gibi farkli ruhsal bozukluklar
gelisebilmektedir.?”® Sayilan bu bozukluklarin hangisinin s6z konusu olabilecegi
stiphesiz istenilmeyen saglik sorununu tedavi ederek ¢6zecek hekimler agisindan 6nem
arz etmektedir. Bu noktada giicli ve derin TSSB’ na yukarida sayilan tiim
rahatsizliklar neden olabilecegi i¢in 6zellikle ASB ve Travmatik yastan trafik kazalari

acisindan bahsetmek yerinde olacaktir.

Akut Stres Bozuklugu (ASB) bireylerin yasadigi kaybin hemen ardindan
olabildigi gibi gecikmis olarak da ¢ikabilmekte, gittikce derinleserek TSSB
olusumunu saglayabilmektedir. Aslinda ASB TSSB’ nin ilk asamasidir ve bu
rahatsizlik trafik kazasindan hemen sonra bilinci agik olanlarda ortaya g¢ikma
egilimindedir. ASB vakalarinda ileri de TSSB gelistigi i¢in ilk evrede tespit edilerek

miidahale edilmesi gereken énemli bir ruhsal rahatsizliktir. 2’

Yine konuya trafik kazalari agisindan bakildiginda, travmatik yas olarak
tanimlanan diger bir ruhsal rahatsizliktan bahsetmek yerinde olacaktir. Travmatik yas,
“sevilen bir kisinin ani ve siddet iceren bir sekilde 6liimii sonucunda bu kayb1 yasayan
kisilerde ortaya cikan belirti ve tepkilerin toplami.” olarak tanimlamaktadir.?’®
Kayiptan sonra ortaya ¢ikacak olan yas normal ve dogal bir tepkidir, ancak travmatik
yas ise bu dogal siireci, kaybin beklenmedik ve dehset uyandirict olmasi ile

etkilemektedir.

Buradaki travmatik etki bedensel ve ruhsal hastaliklarin olugmasi igin bir
risktir. Ozellikle dogal afetler, trafik kazalari, aile igi-toplumsal siddet, ¢atisma ve
savaglar ¢cok sayida ani beklenmedik kayba neden olmakta ve genel travmatik yas

nedenleri olarak sayilmaktadirlar. 27

Tibbi aragtirmalarda travmatik yasin ne zaman patolojik ne zaman dogal tepki
olarak kabul edilmesi gerektigi tartismasi heniliz sonlanmamistir. Travmatik yastan
sonra ortaya ¢ikabilecek olan normal tepkiler gereksiz sekilde patolojik olarak bir

saglik sorunu olarak degerlendirilerek bir yanilg1 yaratabilecegi gibi riskli olanlarin,

273 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.9.
2% Turan vd., a.g.m., s.15.

275 Sezgin vd., a.g.m., s.169.

276 Sezgin vd., a.g.m., s.169.
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patolojik belirtilerin goz ardi edilmesi de, kronik gidisli TSSB olusumuna yol

acabilmektedir.?’’

Bu nedenle literatiirde TSSB tiirii rahatsizliklar, bu rahatsizligin 6nceden tespit
edilen bazi semptomlarinin kendini gésterme yani ortaya ¢ikma donem ve siirelerine
gore adlandirilmaktadir. Ornegin TSSB ii¢ aydan kisa siirdiigiinde “akut”, daha uzun
stirerse “kronik” TSSB seklinde smiflandirilmaktadir. Ancak kronik TSSB, akut
TSSB’ ye gore daha kétiidiir ve 6zellikle ¢ocuklar acisindan sosyal yetersizlik daha
ciddi boyuttadir.

Bu noktada hem bu hastaligin tedavisi agisindan hem de trafik kazalari
acisindan 6nemli olan husus ise, travmatik yasantidan 6 aydan uzun bir siire sonra
ortaya ¢ikan TSSB tipleridir. Iste bu tiir TSSB’ lar1 tip dilinde “gecikmeli baslangich
TSSB” adi verilmekte ve trafik kazalar1 sonras1 6zellikle cocuklarin yasadiklart TSSB

bu tiir rahatsizliklar olarak genel kabul gérmektedir.?’®

2.2.4. TSSB'de Rol Oynayan Temel Etkenler

Her bireyin genetik 6zellikleri, fiziksel yapisi, psikolojik ge¢cmisi ve o durum igin
motivasyonu, belirli stresorlerle bas etme diizenekleri farklidir. Bu nedenle TSSB
yayginligi ve yogunlugunun yaninda bu rahatsizligin ortaya ¢ikmasinda rol oynayan

etkenler farkliliklar gostermektedir.

Bununla birlikte TSSB, daha cok ¢ocuk ve genc eriskinlerle, yetiskinlerin
bekar, bosanmis, dul, ekonomik yonden zayif ya da sosyal yonden izole olanlarinda
goriilmektedir. Cocuklar i¢in, korku, vahset ve ya yaralanma olmasa bile gelisimine
uygun olmayan trafik kazalar1 travmatik olay olarak kabul edilmektedir. Travma
sonrasi stres bozuklugu gelisen hastalarin daha Onceden ¢6ziimlenmemis
catismalarinin olmasi1 ve bunlarin travma ile yeniden canlanmasiyla ortaya ¢ikma

olasilig1 artmaktadir.

277 Sezgin vd., a.g.m., s.169.
218 Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.38.
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Hayatin olagan akis1 i¢inde trafik kazasi gibi aniden meydana gelen olaylarda
ciddi bir yaralanmay1 gérme (ki bu kisi anne, baba ya da kardeslerden birisi olmasi),
baska birinin vahsice dldiiriilmesi, kaza, savas, felaket veya beklenmedik bir sekilde
birisinin dliisiiniin tamamini veya bir kismini1 gérme de travmatik olay olabilecegi gibi;

bunlarin bir baskas1 tarafindan goriiliip kisiye aktarilmasi da travmatik olay olarak
kabul edilmektedir.?”

Cocuklara yonelik TSSB durumlarinda, yakin arkadas veya aile iiyelerinden
birinin 6liimii, kazaya veya travmaya ugramasinin 6grenilmesi de travma sonrasi stres
bozuklugu olusturabilecek travma olarak kabul edilmektedir.?®® Ozellikle insanlar
tarafindan olusturulan trafik kazalar1 gibi travmatik olaylarin dogal felaketlerden daha

kotii etki biraktigi yapilan pek ¢ok arastirmayla tespit edilmistir.

Ote yandan TSSB’ nin ortaya ¢ikmasinda birden fazla etmenin yer aldig
diistiniilmektedir. Bununla birlikte TSSB stresorleri, temel ortaya ¢ikarici etken
olmakla birlikte, ayn1 travmatik olay1 yasayan herkeste TSSB ortaya ¢ikmamaktadir.
Bu durum yasanilan stres ya da travmanin kaynaginin hasta i¢in 6znel anlaminin

oneminden kaynaklanmaktadir.

Ozellikle 15 yasindan dnce psikolojik travma yasamis olma, sosyal destegin
yetersiz olmasi, psikiyatrik hastaliga yatkinlik, 10 yasina gelmeden aileden ayrilmis
olma, TSSB’ ye yatkinlig1 gosteren en temel faktorler olarak diistiniilmektedir. Ayrica
bazen siradan gibi goriinen ya da ¢ogu insan i¢in bir felaket gibi gorlinmeyen travmatik
olaylar, s6z konusu olayin kisi i¢in 6znel bir anlam1 olmasi nedeniyle TSSB’ ye neden
olabilmektedir. Dolayisiyla denilebilir ki, TSSB’ nin gelisme riskini, stresoriin

siddetini arttiran ve kisinin yatkinligi oldugunu gosteren etkenler belirlemektedir.

Stresoriin etki siddetini arttiran etkenler, yasanilan olayin birey icin 6znel
anlam1 olmasi, yasanilan Travma olayiyla bireyin karsi karsiya kalma siiresinin
uzamasi ve bu karsilasmanin ani olmasi (bireyin hazirliksiz yakalanmasi) gibi etkenler

onemli roller oynamaktadir.

2% Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.39.
2% Ayse B.Ayaz, Sebla Gokge Imren, Muhammed Ayaz, (2012), “Ergenlerde Arkadas Oliimii Sonras
Travma Belirtileri ve Iliskili Etmenler”, Klinik Psikiyatri, C.15, 5.199.
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Ozellikle meydana gelen travmatik olayn trafik kazasi yada bir cinayet olay1
gibi insan tarafindan olusturulmasi, bireye yonelik 6liim tehdidi icermesi, yasanilan
travma olayinda bireyin fiziksel yaralanmasi, yasanilan travmada bireyin su¢luluk
hissetmesi ve buna bagli olarak insanin kendisini bu travmatik olay sonucunda koseye
sikigtirtlmis hissetmesi TSSB olusumunda rol oynayan en O6nemli etkenleri olarak

sayilabilir.?8!

2.2.5.TSSB’nin Genel Belirtileri

Aslinda bu tez ¢alismasinin amag ve hedefleri acisindan TSSB’ nin varligina isaret
eden semptom ve uyarilart incelemek ¢ok gerekli degildir. Zira tezin varsayimlari

TSSB rahatsizligina teshis koyma ya da tedavi etmeye odaklanmamustir.

Tezin temel odak noktast TSSB’ ye neden olan faktorlerin trafik kazalari
acisindan degerlendirilmesi ve onemli bir TSSB nedeni olan trafik kazalarinda
cocuklarin bu rahatsizlifa yakalanmamasi agisindan trafik polislerince alinmasi

gereken bazi tedbirler nelerdir sorusuna yanit aramaktir.

Bununla birlikte ¢ok kisa bir sekilde TSSB’nin varligina isaret eden
semptomlardan kisaca bahsetmek, en azindan trafik kazalarina karigsan siiriiciileri,
cocuklar konusunda bilinglendirme adina gerekli goriilmiistiir. Bu ¢evrede konuya
bakildiginda TSSB’ nin ortaya ¢ikmasinda travmanin o birey i¢in niteligi, siddeti, daha
once yasadigi travmatik olaylar ve travma sonrasi i¢inde yasadigi kosullar gibi

belirleyici faktorlerden kisaca bahsetmek yerinde olacaktir.

Bireyin gelecege iliskin anlamsizlik hissi, duygusal tepkisizlik, kopukluk,
donukluk hissi, sok, taslagsma hissi, 6liimii kabulde giicliik, hayatin bos oldugu hissi ve
Olen olmadan da yasamin anlamli olabilecegini hayal edememe TSSB semptomlarinin

basinda gelmektedir.?82

281 Naci Kula,(2006), “Istenmedik ve Beklenmedik Olaylarla Karsilasan Bireylere Yonelik Moral ve
Manevi Destegin Onemi”, Din Bilimleri Akademik Arastirma Dergisi, C.6, S.2, .73-95.
282 Ozgen ve Aydin, a.g.m., s.38.
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Ozellikle trafik kazalarinda bireyin bir parcasmin yok oldugu hissetmesi,
diinyanin darmadagin oldugunu diisiinmeye baslamasi, kendinin siirekli emniyette
olmadigin1 diisiinmesi, giivensizlik hissi gibi belirtiler bir TSSB vakasinda tam

koyabilmek igin bu belirtilerden en az 4’{iniin bulunmas1 gerekmektedir.?

2.2.6. Travmatik Bir Vaka Olarak Trafik Kazalan

Trafik kazalar1 6nemli psikolojik sorunlara ve 6zellikle ASB (Akut Stres Bozuklugu)
ile travma sonras1 stres bozukluguna (TSSB) yol acabilen olaylardandir.?®* Yapilan
calismalarda trafik kazasi geciren kisilerin %14-18'inde TSSB gelistigi tespit

edilmistir.?%

Trafik kazalar1 sonrasinda Travma sonrasi Stres Bozuklugu (TSSB) oldukca
yaygindir, Olofsson ve ark.’nin (2009) yakinlarda yayinlanan gézden gecirmesine gore
cocuk ve ergenlerde trafik kazas1 sonrast ilk bir ayda TSSB semptomlarinin yayginlig:

%30 ve 3-6 aylik dénemde %13 olarak bulunmustur.?®®

Ozaltin ve arkadaslar1 (2004) ise, motorlu ara¢ kazasi nedeniyle hastaneye
yatan 40 hastanin takibinde birinci ayda %20'sinde akut stres bozuklugu, iicilincii ayda
%30'unda TSSB gelistigini saptamiglardir. Altinci ayda TSSB oran1 %17 oraninda

bulunmustur.?’

Tiirkiye ve Amerika Birlesik Devleti’nde karsilastirmali yapilan bir calismada
travma olgular1 degerlendirilmistir. Trafik kazalarinin her iki {ilkede de yiiksek
(Turkiye: %40,32, ABD: %45,23) olmasma karsin, ara¢ dis1 trafik kazalarinin
lilkemizde daha yiiksek (Tiirkiye: %18,97, ABD: %2,93) oldugu tespit edilmistir.?%

Cocuk ve ergenlerin katildig1 baska bir calismada ise, trafik kazalar1 sonrast TSSB

283 Unal vd., a.g.m., s.9.

24 Turan vd., a.g.m., s.13.

285 Cem Ali Gizir, (2006), “Bir Kayip Sonrasinda Zorluklar Yasayan Ogrencilere Yonelik Bir Yas
Danigmanligi Modeli”, Mersin Universitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi, C.2, S.2,5.195-213.

286 Olofsson vd. 2009°dan Akt. Turan vd., a.g.m., s.14.

287 Ozaltin vd. 2004°den Akt. Turan vd., a.g.m., s.15.

28 Ayaz vd., a.g.m, 5.199.
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semptomlarinin kizlarda erkek ¢ocuklardan; yolcularda bisiklet siiriiciilerinden veya

yaya olanlardan daha sik ortaya ¢iktig1 tespit edilmistir.?8°

Bu veriler ve arastirmalar trafik kazalar1 sonrasinda en ¢ok TSSB’ ye yakalanan
kesimlerin 0-14 yas arasindaki ¢ocuklardan olustugunu gostermektedir.?®® Ozellikle
trafik kazas1 aninda 6liim korkusunun yagsanmasinin ya da yasamin tehdit altinda
oldugunun algilanmasinin TSSB gelisimi i¢in en temel faktorler oldugu
bildirilmektedir. Asagida anlatilan o6rnek TSSB rahatsizligi nedeniyle Gazi
Universitesi hastanesinde yakin zamanda tedavi géren 13 yagindaki C.K. isimli
cocugun yasadig trafik kazasi sonrasinda gecirdigi TSSB rahatsizlig1 verilmistir.?%
Bu 6rnek olay trafik kazalar1 agisindan TSSB rahatsizliginin 6nemini gérme ve anlama

acisindan ¢ok degerli goriilmiistiir:

“Bir kiz ¢ocugu C.K. 13 yasinda, ilkokul 7. sinif 6grencisi, anne, baba ve
agabeyi ile yasiyor. U¢ ay énce arag ici trafik kazasi gecirmis, dort giin
yogun bakimda kalmis, teyze kadar deger verdigi bir aile dostlar: da
yaralanmis, uzun siire yogun bakimda kalmis ve kurtarilamamis. CK
olaydan ii¢ ay sonra; kazadan hemen sonra baslayan ¢cabuk dfkelenme,
sinirlilik, kaza ile ilgili goriintiileri yeniden yasama, olay hakkinda
konusmama ve c¢evresindekiler konustugunda odadan kag¢ma, yalniz
kalma, aglama, ders basarisinda diisme, her an kotii seyler olacagi,
yakinlarini kaybedecegi seklindeki TSSB belirtileri ile basvurdu. Kazadan
sonra aract kullanan yakinlart ile goriismemis, hastanede yattigi siirece

"teyzesinin" ziyaretine, oliimii sonrasi da mezarina gidememis.

Trafik kazast, kaza swrasindaki goriintiiler; aragtan ¢ikarilmasi, yakininin
kaza swrasindaki goriintiileri, yogun bakim gériintiileri ve bunlarla
beraber gelen "tehlikedeyim, su¢luyum, yalnizim" seklindeki bilisleri
EMDR yéntemiyle c¢alisildi. Yolculuk kendi fikri oldugu icin, "ben
istemeseydim, belki boyle bir kaza hi¢ olmazdi" seklinde diistincesi ve

kendini su¢layan bilisleri vardi.

289 Yilmaz ve Ersun,a.g.m., 5.48.
2% Ayaz vd., a.g.m, 5.204.
291 Korkmaz, a.g.m., s.17.
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Iki seansin sonunda trafik kazasiyla ilgili stkintilart oldukca azaldi, kaza
ile ilgili dalict goriintiiler, kaginma davranmiglari, yakinlarina ve kendisine
bir sey olacak seklindeki kaygilar: kayboldu, olumsuz biligleri yerini "artik
gecti, geride kaldi, benim hatam degildi" seklindeki bilislere birakti. %

Goriildiigii tizere trafik kazasina verilen anlamin, olayin zamanlamasi ve
stirecinin, araya giren sosyal destek, bireyin basa ¢ikma yetileri gibi potansiyel

degiskenlerin TSSB hastaliginin ortaya ¢ikmasinda 6nemli roller oynamaktadir.

2.2.7.Trafik Kazalar1 Nedeniyle Olusan TSSB Karsisinda Cocuklarin Durumu

Cocuklar hem yakinlarinin kaybi ya da sakatligi yoluyla dolayli ya da kendileri kazaya

karismislarsa direkt olarak kazalardan en fazla etkilenen kesimi olustururlar.?%

Kendileri kazaya karigsmislarsa kazanin olus sekline, siddetine, cocugun organ
hasar1 olup olmamasina ve yakinlarindan kayip olup olmamasi gibi faktorlere bagh
olarak c¢ok ciddi diizeyde ruhsal etkilenme yasarlar ve boylece TSSB rahatsizligina

yakalanirlar. 2%

Ozellikle ¢ocuklar normal yasantilar iginde meydana gelen siradan hayat
olaylarina dayanma giiciinii belirleyen duygu ve diisiince gelisimi agisindan heniiz tam
olgunlasmis diizeyde olmadiklar: igin, trafik kazasi gibi travmatik hayat olaylarina
karst korunmaya muhta¢ bir durumdadirlar. Bu nedenledir ki kazaya karismis
cocuklarda travma sonrasi stres bozuklugu, kronik depresyon, uyku bozukluklari,
duygusal dengenin bozulmasi, 6fkeli, gergin ve yikict kisilik 6zellikleri sergilemeye

baslamak gibi travmaya bagl kisilik degisikligi goriilebilir.295

Sayilan rahatsizliklar kendini farkli semptomlarla gostermektedirler. Nitekim
trafik kazasi yasayan bir ¢ocuk birka¢ giin bu soktan ¢ikamayarak, dili tutulabilir,

kekemelik baslayabilir. Bu semptomlar ¢ok belirgindir ve hemen fark edilir.?®® Diger

292 Korkmaz, a.g.m., s.18.
293 Ayaz vd., a.g.m, s.204.
2% Gizir, a.g.m., 5.201.

2% Zoroglu, a.g.m. s.12.
2% Ayaz vd., a.g.m, s.209.
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taraftan baz1 TSSB semptomlar1 bu kadar belirgin olmayabilir ve Bu semptomlar trafik

kazasinin hemen sonrasinda gozlenildigi gibi veya birkag yil sonra da goriile bilinir.

Bu yiizden trafik kazasina sahit olan veya trafik kazasi yasayan ¢ocuklarin
mutlaka gozlem altina alinmasi ve psikolojik destek gormesi gerekmektedir. Cocugun
hayatinda her sey yolunda gibi goziikiirken yillar sonra bu travmanin etkileri TSSB

seklinde ortaya ¢ikabilir ve tedavi edilmesi daha zorlagir.?®’

Ote yandan gocuktan ¢ocuga travmanmn ve TSSB rahatsiziginin etkileri ve
goriilme zamani degisiklik gostermekte, bazi ¢ocuklarda semptomlar travmanin
hemen sonrasi gozlenirken bazi ¢ocuklarda birkag ay sonra veya birka¢ yil sonra da
ortaya ¢ikabilmektedir. Ayrica ¢ocuklar i¢in, korku, vahset, yaralanma olmasa bile
gelisime uygun olmayan cinsel deneyimler travmatik olay olarak kabul edilmekte ve

buna gére dnlemler alinmaktadir. 2%

Ozellikle ¢ocuklarin ciddi yaralanmaya, birisinin vahsice dldiiriilmesine, aile
fertlerinin trafik kazasi ya da dogal bir afetteki haline, yaralanmasina tanik olma
durumlar ile ceset, ceset parcasin1 gdrme gibi olaylar1 yasama ya da bunlarin bir
baskasi tarafindan goriiliip tafsilath bir sekilde ¢ocuklara anlatilmasi, yakin arkadasi
ya da aile iiyelerinden birinin 6liimii, kazaya, travmaya ugramasinin 6grenilmesi de,

cocuklar i¢in travmatik nitelikte olabilmektedir.?®®

Konuyla ilgili uzmanlarin yaptiklar1 arastirmalarda ¢ocuk ve yaslhlarin,
travmatik olayla basa ¢ikmada orta yasli-yetiskinlere gére daha biiyiik giicliiklerle
karsilagtigin1 ortaya koymuslardir. Ayrica bu yas grubuna mensup basta cocuklar
olmak {izere tiim bireylerin kisilik bozuklugu, gecirilmis psikiyatrik hastalik

Oykiistiniin varlig1 TSSB’ ye neden olan stresorlerin etkisini arttirabilmektedir.

Bununla birlikte travmatik bir olay karsisindaki ¢ocuk tepkisinin evrensel
ozellikleri olmasina karsin, ¢ocuklarin yetisme tarzlari, icinde bulunduklari etnik-

kiiltiirel faktorler onlarin TSSB’ ye yakalanma olasiligini, ifade edisi ve tedaviye

27 Er, a.g.m., 5.158.
2% Y1lmaz ve Ersun,a.g.m., s.51.
2% Kula, a.g.m., s.77.
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yamitinda etkin rol oynayabilmektedir.*® Ornegin her giin binlerce insanin katledildigi
Irak ya da Suriye’deki bir ¢ocugun sahit oldugu trafik kazasi belki TSSB’ na neden
olmayabilecekken, ayni durum Tirkiye’deki bir gocugun 6liimlii bir trafik kazasinda

yakini kaybetmesi durumunda s6z konusu olabilecegi gercegi degerlendirilmelidir.%

Bu yiizden ¢ocuklar ve TSSB birlikte degerlendirilirken genel bir sdylemden
cok icinde yasanilan toplumun kiiltiirel ve ¢evresel kosullarinda yasanan olaylarin

sikligina gore yorum yapmak yerinde olacaktir.

Diger bir konuda ¢ocuklarin fizyolojik ve psikolojik gelisimini heniiz
tamamlamamis olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu noktada ¢ocuklara yonelik TSSB
tanis1 koyabilmek i¢in gecirilmis travma diginda gegerli, objektif/ampirik yontemlerle
Olciilebilen, daha genis bakis ve esnek bir tutum icinde cocuklara yaklasilmasi
gereksinimi vardir. Ciinkii c¢ocuklarin yasadiklar1 olaylar1 benzestirme yada

yorumlama kabiliyetleri fizyolojik ve zihinsel agidan yetiskinlere gore ¢ok farklidir.

O nedenle ¢ocuklarda meydana gelen TSSB’ deki stres etkeni, genelde onun
yasamini tehdit edici nitelikte olup olmamasina muhakkak bakilmalidir.3? Ornegin
meydana gelen basit yaralanmali trafik kazasinda anne babanin ufak tefek siyriklar
yasamasi onlar agisindan basite indirgenip TSSB nedeni olmazken, ayni basit kaza
cocuklar acisindan anne ve babanin yok olmasi ya da hayatindan ¢ekip gitmesi nedeni

olarak goriilerek TSSB nedeni olabilir.>%

Bu ylizden ¢ocuklarin yasadig travmatik olayin ciddiyeti ve siiresi ¢ocuklarin
bu hastaliga yakalanmasinda olduk¢a 6nemli faktdrlerdir. Ornegin travma siiresi
uzadik¢a ¢ocuklarda TSSB’nin ortaya ¢ikma ve kroniklesme potansiyeli de
artmaktadir. Ayni1 sekilde bir katastrofik stresor olarak nitelenen trafik kazasinin, daha
fazla kronik TSSB gelismesine yol agacagi 6n goriilerek, yasanilan sikintinin basit bir
olay oldugu ve trafik kazasindan kaynaklanmadigi ¢ocuga anlatilarak bir anlamda
TSSB ye kars1 tedbir alinmalidir.3%

300 Ayaz vd., a.g.m, s.204.

301 Turan vd., a.g.m., s.18.

302 Serinkan ve Ozen, a.g.m., 5.246..
308 Turan vd., a.g.m., s.20.

304 Sezgin vd., a.g.m., s.173.
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Sonu¢ olarak kayiptan sonra ortaya ¢ikacak olan yas normal ve dogal bir
tepkidir. Kaybin beklenmedik ve dehset uyandirici olmasi ile bu dogal siirecin
bozulmasi, travmatik yasa neden olabilir. Buradaki travmatik etki bedensel ve ruhsal
hastaliklarin olusmast i¢in bir risktir.3% Bu olgu serisi, ani, siddet iceren ve kayiplarm
yasandigi travmatik kazalarda olay yerine ilk intikal eden, cocuklar1 bu ortamdan ¢ekip
alma giicli olan trafik polislerinin travma esnasinda ¢ocuklara destek olmasinin ayni
zamanda Onemine de isaret etmektedir. Ayrica iyi sosyal ve ailesel destege sahip
cocuklar TSSB karsisinda, 6zellikle bu rahatsizligin agir formlarini yasama konusunda
daha direnglidirler.?®® Oyleyse cocuklarn bu tiir trafik kazas1 yasamalar1 halinde bu

psikolojik destek kesinlikle ihmal edilmemelidir.

2.3. COCUKLARIN KARISTIGI TRAFIK KAZALARINA ILISKIN
ISTATISTIKLER

Diinyanin pek ¢ok iilkesinde trafik kazalarindan kaynaklanan travma ve yaralanmalar
oliimlerin en temel sebebi olmakla birlikte; kaza sonucunda meydana gelen hastalik,
hastanede kalma, acil servis araglarinin kullanilmasi, siirekli ve belirli sakatliklar,

ekonomik ve sosyal masraflar da énemli sorunlar olusturmaktadir.3%

Bu sorunlarin yaninda kaza magduru ve yakinlart TSSB gibi psikolojik
rahatsizliklar gegirebilmekte, isinde ve egitiminde basarisiz olmakta, esiyle-ailesiyle,
arkadaslariyla, meslektaslariyla iliskileri bozulabilmektedir.3®® Normal yetiskinlere
gore bu felaketten daha az korunakli olan ¢ocuklarin ise daha ciddi trafik giivenligi
problemleri bulunmaktadir. Ornegin OECD (Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii)’
ye lye tlilkelerdeki 6liim sebeplerinin, farkli yas gruplari i¢in oransal dagilimina
bakildiginda, ¢ocuk yastaki Oliimlerin en fazla trafik kazalariyla gerceklestigi
belirtilmektedir.3%®

305 Gizir, a.g.m., 5.204.

306 Kula, a.g.m., s.83.

307 Abdulkadir Mahmutoglu ve M. Akif Cukurgayir, (2012), “Trafik Sorununa Bir C6ziim Onerisi:
Trafik Izleme Baskanhig1” Sayistay Dergisi, Temmuz — Eyliil, S.86, s.106-113.

308 Serinkan ve Ozen, a.g.m., 5.248.

309 Karabey, a.g.e., s.9.
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Uluslararasi verilere gore 14 yas ve altinda bulunan kii¢lik ¢ocuklarin 6lim
nedenlerinin baginda trafik kazalar gelmektedir.3!® Cocuklar kisa boylar1, ayn1 anda
birden ¢ok seye dikkat gostermemeleri, olasi tehlikeleri ge¢ algilamalar1 gibi
nedenlerle risk altindadirlar. Kazalarin olusum nedenleri arasinda siiriicii, yaya ve
yolcu Tgliisiinliin davraniglari, yani “insan faktori” yiizde 99’la ilk sirada yer

almaktadir.3!

Giliniimilizde maalesef diinyada, trafik kazalar1 sonucu her y1l 1 milyon 300 bin
civarinda insan hayatint kaybederken, yine her yil 50 milyon insan da
yaralanmaktadir.3!? Gergekten de hem iilkemizde hem de diinyada, travmaya bagh
cocuk Olimlerinin en 6nemli nedeni trafikte yasanan motorlu tasit kazalaridir. Hatta
travmaya (kanamali yaralanma) c¢ocuk Oliimlerinin % 40'm1 trafik kazalar
olusturmaktadir. Motorlu tasit kazalarinda ¢ocuklar sadece yaya veya yolcu formunda
bulunmamakta, 6zellikle ehliyetsiz ¢ocuk siiriicli 6liimleri 13 yasinda baslamakta, 18
yasinda en yliksek diizeye ulasmaktadir. Ciinkii daha 6nceki bolimlerde ayrintili bir
sekilde anlatilan nedenlerden dolayi, ¢ocuklar yaya olarak yliriirken veya oynarken,

yetiskinlere gore daha fazla yaralanma ya da 6liim riski altindadir.

Bu cercevede asagidaki bagliklar altinda, Tiirkiye’de ve Ankara ili sehir
merkezinde, ¢ocuklarin taraf oldugu 2008-2012 yillar1 arasinda gegen bes yillik
periyotta meydana gelen trafik kazalarina iligkin istatistikler kisaca degerlendirilmeye

calisilacaktir.

2.3.1.Tiirkiye’de Cocuklarin Karistig1 trafik kazalarina iliskin Istatistikler ve
Yorumlanmasi

Tirkiye’de ¢cocuklarin bir sekilde karistig1 ya da trafik kazalarindan dolayr magduriyet
yasadig1 trafik kazalarina iliskin kamuoyuna siirekli deklare edilen istatistikler

bulunmamaktadir.

310 Tombaklar, a.g.m., s.14.
311 Tokat ve Kara, a.g.k., s.101.
312 Aydinli vd., a.g k., s.5.
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Bununla birlikte EGM, KGM, TUIK ve Saglik Bakanligmin her yil diizenli
olarak yayinlamis oldugu tezin konusuna ve c¢ocuklarin karistigi trafik kazalarinin
sonuglarma iligskin bilgiler bulunmaktadir. Buna ek olarak EGM Trafik Hizmetleri
Daire Baskanliklarinin arsivine giren veriler 1s181inda polis bolgesinde meydana gelen
tiim trafik kazalarina karisan ¢ocuk sayilarini bunlarin yaslarini, kusur dagilimlarini

ve yaralanma/6liim sayilarini toplamak miimkiindiir.

Bu verilere ve verileri yorumlamaya gegmeden dnce Tiirkiye’de yasayan ¢ocuk
sayilarina yillara ve yas gruplarina gore kisaca bakmak ve bu verileri ¢esitli ilkelerde

yasayan ¢ocuk sayilariyla karsilastirmali olarak incelemek yerinde olacaktir.

Glinlimiiz rakamlar1 agisindan {ilkemizde yasayan her ii¢ insandan bir tanesi
cocuktur ve bu cocuklarin diinyadaki c¢esitli devletlerdeki oranlarina bakildiginda

gelismis devletlere gore daha yiiksek olduklar1 s6ylenebilir.

Omegin AB iiyesi 27 iilkede yasayan cocuklarin toplam niifusa oran1 2012 yil1
itibariyle %18,8°dir.3!3 Tabloda goriildiigii iizere iilkemizi cocuk sayist itibariyle gecen
tek iilke Meksika’dir ve bu iilkede yasayan ¢cocuk sayisi ilkemizden 2010 yil1 itibariyle

%¢4,2 oraninda fazladir.
Asagidaki tabloda Tiirkiye’de 1935 yilindan baglayarak 2012 yilina kadar,
cocuklarin sayilar1 ve bunlarin toplam niifus i¢indeki say1 ve oranlar1 gosterilmektedir:

Tablo 11:Yillara Gore Tiirkiye’de Niifus ve Cocuk Sayilar:
(Cocuk niifus ve orani, 1935-2075)

Cocuk Yetiskin

. Toplam niifusun Yetiskin niifusun

Yil OP lam Cocuk niifus toglam niifus to?Iam

niifus (0-17yas) | MUPUS 1 (ggeyag | Mifus

icindeki icindeki

oram% orani (%)

1935 16.158.018 7.271.722 45 8.808.424 54,5
1945 18.790.174 8.667.314 46,1 10.098.460 53,7
1950 20.947.188 9.470.412 45,2 11.450.029 54,7
1955 24.064.763 10.902.635 45,3 13.124.226 54,5
1960 27.754.820 12.823.514 46,2 14.881.535 53,6
1965 31.391.421 14.998.754 47,8 16.346.245 52,1

813 TUIK, (2013), Yilinda Istatistiklerle Cocuk, TUIK Raporu:2012, Yayin No:3916, Ankara.
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1970 35.605.176 17.263.147 48,5 18.333.300 51,5
1975 40.347.719 18.969.445 47 21.300.246 52,8
1980 44.736.957 20.572.272 46 23.997.245 53,6
1985 50.664.458 22.360.927 44,1 28.207.414 55,7
1990 56.473.035 23.577.783 41,8 32.850.770 58,2
2000 67.803.927 24.472.133 36,1 43.308.413 63,9
2007 70.536.256 22.299.995 31,6 48.286.261 68,4
2008 71.517.100 22.497.241 31,5 49.019.859 68,5
2009 72.561.312 22.638.411 31,2 49.922.901 68,8
2010 73.722.988 22.699.503 30,8 51.023.485 69,2
2011 74.724.269 22.709.283 30,4 52.014.986 69,6
2012 75.627.384 22.692.174 30 52.935.210 70
2023 84.247.088 21.652.169 25,7 62.594.919 74,3
2050 93.475.575 17.888.076 19,1 75.587.499 80,9
2075 89.172.088 15.718.503 17,6 73.453.535 82,4

Kaynak: Genel Niifus Sayimlari, 1935-2000 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) Sonuglari,
2007-2012 TUIK, Niifus Projeksiyonlari, 2013.

Not: Tablo yas1 bilinmeyen ¢ocuklart kapsamamustir.
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Tabloda goriildiigii iizere, 1935 yilinda Tiirkiye’de yaklasik 16,1 milyon kisi
yasarken, toplam niifus igindeki ¢ocuk sayisi 7,2 olarak hesaplanmis; cocuklarin

toplam niifus i¢indeki orani ise, %45,0 ¢ikmistir.

2012 yilina gelindiginde ise, toplam niifus yaklasik 4,8 kat artarak 75.6
milyona yiikselmis; ancak iilkemizdeki ¢ocuk sayisi niifus oranla %15 oraninda
azalarak, %30,0 diismiistiir. Bu azalmanin 2075 yilina kadar siirekli devam ederek
strastyla 2023 yilinda %25,7’ye; 2050 yilinda %19,1°e nihayet 2075 yilinda niifusun

azalmaya baslamasina ek olarak %17,6’ya kadar gerileyecegi de dngoriilmektedir.

Tiirkiye’de yasayan c¢ocuk projeksiyonlarn1 genel niifusa oranla
karsilastirdiktan sonra, lilkemizde yasayan ¢cocuklarin yas gruplarina iliskin 2007-2012
yillar1 arasindaki niifus verilerine bakmak yerinde olacaktir. Bu veriler asagidaki

tabloda gosterilmistir:
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Tablo 12: Tiirkiye’de Cocuklarin Yas Araliklarina ve Yillara Gore Dagilimi

G‘r(jgu Yil Toplam % Erkek % Kiz %
2007 [22.299.995| 100 [11.451.705] 100 [10.848.200| 100

2008 [22.497.241| 100 [11.549.959| 100 [10.947.282| 100

| 2009 [22.638.411| 100 [11.618.750| 100 [11.019.661| 100
Toplam == 510122699503 100 |11.651.049| 100 |11.048.454| 100
2011 [22.709.283| 100 [11.659.067| 100 [11.050.216| 100

2012 |[22.692.174| 100 [11.651.031| 100 [11.041.143| 100

2007 | 5.793.006 26 2.978.972 26 2.814.934 25,9

2008 | 5.998.258 26,7 3.082.338 26,7 2.915.920 26,6

2009 | 6.155.321 27,2 3.161.153 27,2 2.994.168 27,2

0--4 2010 | 6.178.723 27,2 3.173.092 27,2 | 3.005.631 27,2
2011 | 6.199.824 27,3 3.184.160 27,3 | 3.015.664 27,3

2012 | 6.198.957 27,3 3.182.650 27,3 | 3.016.307 27,3

2007 | 6.436.827 28,9 3.303.329 28,8 | 3.133.408 28,9

2008 | 6.318.132 28,1 3.242.581 28,1 | 3.075.551 28,1

2009 | 6.201.647 274 | 3.183.784 27,4 | 3.017.863 27,4

59 2010 | 6.131.118 27 3.148.210 27 2.982.908 27
2011 | 6.084.146 26,8 3.123.697 26,8 2.960.449 26,8

2012 | 6.158.964 27,1 3.161.223 27,1 2.997.741 27,2

2007 | 6.411.058 28,8 3.288.472 28,7 | 3.123.186 28,8

2008 | 6.472.197 28,8 3.322.041 28,8 | 3.150.156 28,8

2009 | 6.502.366 28,7 3.336.975 28,7 | 3.165.391 28,7

10--14 2010 | 6.568.741 28,9 3.369.995 28,9 3.198.746 29
2011 | 6.602.605 29,1 2.286.882 29 3.215.723 29,1

2012 | 6.499.258 28,6 3.334.509 28,6 | 3.164.749 28,7

2007 | 3.657.604 16,4 1.880.932 16,4 1.776.672 16,4

2008 | 3.708.654 16,5 1.902.999 16,5 1.805.655 16,5

2009 | 3.779.077 16,7 1.936.838 16,7 1.842.239 16,7

1517 2010 | 3.820.921 16,8 1.959.752 16,8 1.861.169 16,8
2011 | 3.822.708 16,8 1.964.328 16,8 1.858.380 16,8

2012 | 3.834.995 16,9 1.972.649 16,9 1.802.346 16,9

Kaynak: Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglar1 2007 — 20012, Erisim: TUIK,
2013.

Tabloda goriildiigii tizere 2012 yil1 itibariyle lilkemizde yasayan 22,6 milyon
civarindaki ¢ocuktan, yaklasik 6,1 milyonu 0-4 yas araligin da; 6,1 milyonu 5-9 yas
araligin da; 6,4 milyonu 10-14 yas araliginda ve geriye kalan 3,8 milyonu ise 15-17

yas araliginda bulunmaktadir.

Bu tez c¢alismasinin Orneklem kitlesini olusturan 0-14 yas grubundaki
gocuklarin 2012 yili itibariyle sayisinin 18,6 milyonu olusturdugu yine tabloda

gosterilen rakamlardan anlasilmaktadir. Toplam 22,6 milyon ¢ocugun yaklasik
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beste dordii 0-14 yas grubunda oldugu diisiiniildiigiinde, bu yas grubundaki ¢ocuklari
trafik kazalarindan ve trafik kazalarinin zararlarindan korumanin nedenli Gnemi

oldugu daha net anlasilmaktadir.

Oncelikle Tiirkiye’de meydana gelen tiim kaza sayilarmi asagidaki tabloyla

yeniden hatirlamak yerinde olacaktir:

Tablo 13: Tiirkiye’de Yillara Gore Kaza Sayilari (2002-2012)

Toplam Maddi Olimli, Olii Yarah
Yil Kaza Sayisi Hasarh yaralanmal Sayisi Sayisi
Kaza Sayis1 | Kaza Sayisi

2002 439 777 374 029 65 748 4093 116.412
2003 455 637 388 606 67 031 3946 118.214
2004 537 352 460 344 77 008 4427 136 437
2005 620 789 533 516 87 273 4 505 154 086
2006 728 755 632 627 96 128 4 633 169 080
2007 825 561 718 567 106 994 5007 189 057
2008 950 120 845 908 104 212 4 236 184 468
2009 1.053 346 942 225 111121 4324 201 380
2010 1.106 201 989 397 116 804 4 045 211 496
2011 1.228 928 1 097 083 131 845 3835 238 074
2012 1.296 634 1143 082 153 552 3 750 268 079

Kaynak: Emniyet Genel Miidiirligii ve Jandarma Genel Komutanligi Kayitlarina Gére Hazirlanan
TUIK verileri, 2013.

EGM’ den alinan verilere gore, tilkemizde son bes yilda meydana gelen 6liimlii
kazalarin ortalamasi alinarak yapilan hesaplamaya gore bu kazlarin bes yil i¢inde
%12,93’{inlin magduru ¢ocuklar olmustur. Bu kazalarda hayatin1 kaybeden 0-18 yas
arasi cocuklarin yag aralifina gore dagilimi ise soyledir: 0-5 yas araliginda ki ¢ocuklar
%33,69; 6-9 yas araligindaki ¢ocuklar %13,75; 10-14 yas araligindaki ¢ocuklar
%14,54 ve son olarak 15-17 yas araligindaki cocuklar ise %38,02 oranindadir.3!*

Tabloda goriildiigi tlizere, 2012 yilinda Tiirkiye'de 153.552 oliimli ve
yaralanmali trafik kazasi1 yasanmis, bu kazalarda yaralananlarin ytizde 19,04, 0-17
yas arasinda cocuktan olugsmustur. Yine meydana gelen olimlii ve yaralanmali

kazalarda yaralananlarin %18’1 0-17 yas araligindadir. Bu ¢gocuklardan yiizde 16’s1 0-

314 Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Bagkanlig1, Erisim 2013.
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5 yas aralifinda; %19’u 6-9 yas aralifinda; %47’1si 10-13 yas araligindayken, geriye
kalan %181 14-18 yas araliginda olduklar1 belirlenmistir.

Sonug olarak Tiirkiye'de 2008-2012 yillar1 arasinda gegen bes yilda, trafik
kazalar1 sonucu hayatini kaybedenlerin %12,93"linii ve yaralananlarin ise %19,04'i, O-

17 yas grubu cocuk ve ergenler olustugu anlagilmaktadir.

Tabloda gosterilen verilere gore; iilkemizde 2012 yilinda 0-9 yas arasinda arag
kullanan ¢ocuk siiriiciiler 131 kisinin hayatini1 kaybetmesine neden olmustur. Ancak
bu 131 kisinin kag¢ tanesinin ¢ocuk ka¢ tanesinin yetiskin oldugu bilinmemektedir.
Bununla birlikte 2012 yilinda 16 bin 867 siiriicii ehliyeti olmadigi halde trafige ¢cikmis

ve trafik kazas1 yapmistir. Bu rakam bir 6nceki yil 16 bin 360 olmustur.

Tabloda gosterilen verilere gére 2012 yilinda ehliyetsiz siiriiciilerin karigtig
kazalarda 185 siiriicii hayatin1 kaybederken, yas grubu siralamasina gore yapilan
simiflandirma gore 2012 yilinda 0-9 yas aralifindaki siiriiclilerin neden oldugu
kazalarda 131 kisi hayatin1 kaybetti ve 11 bin 371 kisi yaralanmistir. Bu grubu 77
Olimle 10-14 yaslarindaki siirticiiler, 59 o6liimle 15-17 yaslarindaki siirticiiler

izlemektedir.3®

Asagidaki tabloda 1995 yilindan 2011 yilina kadar, Emniyet Genel Miidiirliigii
ile Tiirkiye Istatistik Kurumu'nun ortaklasa 2012 yilinda hazirladigi Trafik Kaza
Istatistikleri Raporu'ndan derlenen, iilkemizde meydana gelen trafik kazalarinda 6len

ve yaralanan ¢ocuklarin yas gruplarina gore dagilimina iliskin veriler bulunmaktadir:

315 12 Eyliil 2011 Pazartesi, http://www.dunya.com/cocuk-suruculer-131-can-almis-132188h.htm
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Tablo 14: Trafik Kazalarinda Olen ve Yaralanan Cocuklarin
Yas Gruplarina ve Yillara Gore Dagilhimi (1995-2011)

A=Olii Sayis1 B= Yarali Sayisi
Cocuklarin
Tiirkiye Cocuk toplam Yas Grubu
YIL toplamm Toplami icindeki
oran%
0--9 10--14 15--17

A B A B A B A B A B A B

1995 16.004 | 114.319 | 1.476 | 26.791 | 24,6 | 23,4 | 1.042 | 15.458 | 243 | 5.625 | 191 | 5.708
1996 [5.428 | 104.599|1.115|22.351| 20,5 | 21,4 | 734 | 11.405 |225|5.297 | 156 | 5.649
1997 [5.125| 106.246|1.084 | 22.735| 21,2 | 21,4 | 703 | 11.708 | 207 | 5.136 | 174 | 5.891
1998 14.935|114.552| 953 |24.275| 19,3 | 21,2 | 615 | 12.622 | 163 |5.540 | 175| 6.113
1999 | 4.596 | 109.899| 700 |20.502| 15,2 | 18,7 | 386 | 8.668 |205|6.020 | 109| 5.814
2000 |3.941|115.877| 762 |24.082( 19,3 | 20,8 | 522 | 12.638 | 163 |5.772 | 77 | 5.672
2001 (2.954| 94.497 | 385 |16.623| 13 | 17,6 | 213 | 7.461 |109|4.518 | 63 | 4.644
2002 [2.900| 94.225 | 474 |17.884] 16,3 | 19 | 322 | 8.788 | 84 |4.524 | 68 | 4.572
2003 12.811| 95.607 | 313 |15.674( 11,1 | 16,4 | 178 | 7.149 | 68 | 3.992 | 67 | 4.533
2004 13.081|109.889| 371 |17.942| 12 | 16,3 | 225 | 8.148 | 80 | 4.642 | 66 | 5.152
2005 [ 3.195|123.977| 345 |21.160| 10,8 | 17,1 | 179 | 9.077 |108|5.988 | 58 | 6.095
2006 [ 3.365|135.754| 341 |22.043] 10,1 | 16,2 | 178 | 9.237 | 89 |6.133 | 74 | 6.673
2007 | 3.462|149.814| 363 |24.460| 10,5 | 16,3 | 179 | 10.333 | 89 [ 6.790 | 95 | 7.337
2008 |1 2.948 | 145.163| 296 |23.105( 10 | 159 | 151 | 9.486 | 80 | 6.689 | 65 | 6.930
2009 |12.993|161.719| 329 |26.298( 11 | 16,3 | 167 | 11.160 | 84 | 7.173| 78 | 7.965
2010 (2.738|171.475| 267 |28.090| 9,8 | 16,4 | 131 | 11.371 | 77 | 7.873 | 59 | 8.846
2011 (2.582|194.149| 268 |31.845| 10,4 | 16,4 | 114 | 12,537 | 69 | 8.797 | 85 | 10.511

Kaynak: TUIK, Trafik Karayolu Kaza Istatistikleri, 2013.
Not: 1998 yilindan itibaren Trafik Polisi sorumluluk bdlgesindeki 6lii ve yarali sayisin1 kapsamaktadir.

Tablodaki verilere gore iilkemizde 1995 yilinda meydana gelen trafik
kazalarinda toplam 6004 kisi vefat ederken, 114.319 kisi c¢esitli sekillerde
yaralanmigstir. Toplam kazada 6lenlerden 1.476 tanesi 0-17 yas araliginda ¢ocuklardan
olugmaktadir. (%24,6). Ayrica ayni yildaki toplam kazazedelerden 26.791 tanesi ise

9%23,4’liik oranla ¢ocuklardan olusmaktadir.

Yine ayni yil icinde meydana gelen trafik kazalarinda yasanan olim ve
yaralanma sayilarina yas gruplari acisindan bakildiginda; 6li sayisiin 0-9 yas
arasinda 1.042; 10-14 yas araligin da 243 ve son olarak 15-17 yas araligindaki 6len
cocuk sayisinin 191°e diistiigii goriilmektedir. Yine ayni sekilde yarali sayilarinin 0-9
yas araligin da 15.458; 10-14 yas araligin da 5.625 ve son olarak 15-17 yas araligin da
5.708 kisiye diistiigii goriilmektedir.
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Bu sonuglara gore cocuklarin yaslart ilerledikge trafik kazalarinda gerek
yaralanma gerekse 6lme oran ve sayilarinin beste bir ila {icte bir oraninda azaldigi
goriilmektedir. Bu durum ¢ocuklarin en azindan 15 yasina gelene kadar yetiskinlere

gore trafikte iig-bes kat daha fazla korunmasi gerektigine isaret etmektedir.

Tabloda baslangi¢ alinan 1995 yilina iligskin verileri inceledikten sonra 2011
yil1 satirinda verilen rakamlar bakmak ve yorumlamak yerinde olacaktir. Bu verilere
gore lilkemizde 2011 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda toplam 2.582 kisi vefat
ederken, 194.149 kisi yaralanmistir. Bu kazalarda 6lenlerden 268 tanesi %10,4’liik bir
oranla ¢ocuklardan olugsmaktadir. S6z konusu yilda trafik kazalarindan yaralanan

194.149 kisiden ise 31.845 tanesi %16°4’liikk oranla ¢ocuklardan olugsmaktadir.

2011 yili icinde meydana gelen trafik kazalarinda yasanan 6liim ve yaralanma
sayilarina yas gruplari agisindan bakildiginda; 6li sayisinin 0-9 yas arasinda 114; 10-
14 yas araligin da 69 ve son olarak 15-17 yas araligindaki 6len ¢ocuk sayisinin 85
oldugu tabloda goriilmektedir. Yine ayni sekilde yarali sayilarinin 0-9 yas araligin da
12.537; 10-14 yas araliginda 8.797 ve son olarak 15-17 yas araliginda 10.511 ¢ocuga
ylikseldigi goriilmektedir.

1995 yilindan 2011 yilina kadar gegen siirede, artan tasit, siiriicii ve niifus
sayllarina oranla meydana gelen trafik kazalarinda 6len ¢ocuk sayisinin 6.004’ten
2.582 ye diserek yaklasik %57 oraninda azalmis olmasi oldukc¢a sevindiricidir ancak
yeterli degildir. Ciinkii bir yilda 2.582 ¢ocugun 6lmiis olmasi bagh bagina ulusal yas
ilan edilmesini ve toplumsal olarak ne denli acinacak durumda oldugumuzun

gostergesidir.
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Tablo 15: Yas Gruplarina, Cinsiyetlerine, Trafikte Bulunma Sekillerine ve
Kazanin Olustugu Yerlesim Yerine Gore Trafik Kazalarinda Olen Cocuklarin
Yiizdelik Dagilimi (2011 Yih)

Yerlesim Yeri Yerlesim Yeri Dis1
Yas Genel Toplam | Siiriicii | Yolcu | Yaya | Toplam | Siiriicii | Yolcu | Yaya
Grubu | Toplam
Toplam 268 117 15 43 59 151 13 121 17
0-9 114 52 * 14 38 62 * 56 6
10.-14 69 31 5 12 14 38 * 33 5
15-17 85 34 10 17 7 51 13 32 6
Erkek 162 75 15 28 32 87 13 66 8
0-9 57 27 * 10 17 30 * 25 5
10.-14 42 22 5 8 9 20 * 19 1
15-17 63 26 10 10 6 37 13 22 2
Kiz 106 42 * 15 27 64 * 55 9
0-9 57 25 * 4 21 32 * 31 1
10.-14 57 9 * 4 5 18 * 14 4
15-17 22 8 * 7 1 14 * 10 4

Kaynak: TUIK, Trafik Karayolu Kaza Istatistikleri, 2013.
Not: 1998 yilindan itibaren trafik polisi sorumluluk bolgesindeki dlii sayisin kapsamaktadir.

Tabloda goriildiigii tizere 2011 yilinda ¢ocuklarin karistig: trafik kazalarinda 0-
14 yas arasinda sehir merkezlerinde dlen toplam 79 ¢ocuktan 49 tanesi erkek, 30 tanesi
kiz dir. Yerlesim yerinde meydana gelen kazalarda olen 0-14 yas aralifindaki
cocuklardan, 5 tanesi siiriicii, 12 tanesi yolcu ve 14 tanesi ise yaya olarak kazaya

karigmiglardir.

Yerlesim yeri disinda yani kirsal bolgelerde 6liimlii kazada olen 0-14 yas
araliginda ki 100 ¢ocuktan 50 tanesi yani yaris1 erkek diger yarsi ise kiz cocugudur.
Bu yas grubundaki kirsalda meydana gelen trafik kazalarinda 6len 100 ¢ocuktan
higbiri stiriicii formunda bulunmazken, erkeklerden 44 tanesi yolcu formatinda ve 6

tanesi ise yaya formatinda oldugu yukaridaki tabloda goriilmektedir.

Ayni sekilde 0-14 yas grubunda kirsal bdlgede meydana gelen trafik
kazalarinda vefat eden erkeklerden siiriicii formatinda kimse bulunmazken, yolcu

formatinda 45 ve yaya formatinda toplam 5 ¢ocuk hayatin1 kaybetmistir.
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Tabloda gosterilen tiim veriler birlikte degerlendirildiginde;

Sehir merkezinde sehir disina gére meydana gelen trafik kazalarinda daha az

cocugun Oldigi (Sehir Merkezi 117 ve Sehir dis1 151);

Erkek cocuklarin kiz ¢ocuklarina goére hem yerlesim yerinde hem de disinda

daha fazla trafik kazasinda 6ldiigii (Erkek Olen ¢ocuk: 162 ve Kiz 6len ¢ocuk:106).

Trafik kazalarinda siiriicii formatinda 6len ¢ocuklarin hem sehir merkezinde
hem de sehir disinda hepsinin erkek olduklari; ancak sehir merkezinde 6len 5 ¢ocuk
stiriiclinlin 10-14 yas aralifinda olmasina karsilik 10 cocugun 15-17 yas araliginda
olduklar1 goriilmektedir. Kirsalda dlen siiriicti formatindaki ¢ocuklarin tamaminin ise

hem erkek hem de 15-17 yasa araliginda oldugu goriilmistiir. (Stiriicti ve erkek 13).

Sehir merkezinde meydana gelen kazalarda dlen g¢ocuklarin en ¢ok yaya
seklinde kazanin kurbani olduklar1 (59 ¢ocuk); onu sirastyla 43 ¢ocukla yolcu seklinde

ve 15 ¢ocukla siiriicti formatinda meydana gelen dliimler takip etmektedir.

Sehir disinda meydana gelen kazalarda ilk siraya toplam 121 yolcu ¢ocuk

6limii yerlesirken onu 17 ¢ocuk yaya ve 13 ¢ocuk siiriicii formatiyla takip etmektedir.

Bu iki sonuca gore ¢ocuklar sehir merkezinde meydana gelen trafik kazalarinda
en ¢ok yaya olarak; sehir disinda meydana gelen kazalarda ise yolcu olarak hayatlarini

kaybetmektedirler.

2.3.2. Ankara’da Kent Merkezinde Cocuklarin Karistig: trafik kazalarina
iliskin Istatistikler ve Yorumlanmasi

Tiirkiye’de yillar icinde yasayan g¢ocuklarin toplam niifus i¢indeki oranini ve bu
cocuklarin karigtiklar1 6liimlii/yaralanmali trafik kazalarina iliskin verileri inceledikten
sonra arastirmanin odaklandigr Ankara sehir merkezinde meydana gelen ¢ocuklarin

karistig1 trafik kazalarina iliskin gostergeleri incelmek yerinde olacaktir.

Bu kapsamda Ankara’da yasayan niifusun i¢inde c¢ocuklarin paylarina ilk

olarak bakmak yerinde olacaktir. Asagidaki tabloda Ankara’da 2012 yili itibariyle
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yasayan ¢ocuklarin yas araliklar1 ve toplam niifus i¢indeki paylar1 Tiirkiye verileriyle

karsilastirmali olarak gosterilmistir:

Tablo 16: Yas Gruplarina Gore Ankara’da Yasayan Cocuk Sayilar: ve Oranlari

(2012)
Cocuk
nifusunu
Cocuk Yas Grubu
il Adx Toplam niifus n toplam
niifus toplam nufus
op igindeki
oran1%o
0--4 5--9 10--14 | 15--17
Tiirkive 75.627.38 | 22.692.17 | 6.158.95 | 6.158.96 | 6.499.25 | 3.834.99 30
Y 4 4 7 4 8 5
Adana 2.125.635 | 679.307 | 186.016 | 184.397 | 194.262 | 114.632 32
Adiyaman 595.261 | 222.380 | 60.828 | 59.071 | 63.245 | 39.236 37,4
ffyonkarah'sa 703.948 | 203572 | 53.932 | 54580 | 59.419 | 35.641 28,9
Agn 552.404 | 257.912 | 72.947 | 69.705 | 76.035 | 39.225 46,7
Amasya 322.283 82.874 20547 | 21451 | 25109 | 15.767 25,7
Ankara 4.965.542 | 1.304.472 | 355.901 | 353.374 | 373.983 | 221.214 26,3

Kaynak: TUIK, (2013), Yilinda Istatistiklerle Cocuk, TUIK Raporu:2012, Yayin No:3916, Ankara.

Tabloda gosterilen veriler incelendiginde 2012 yili itibariyle Tiirkiye nin
niifusunun 75,6 milyonu gosterirken, iilkede toplam 22,6 milyon ¢ocugun yasadigi
anlasilmaktadir.(Cocuklarin toplam niifusa oran1 %30,0). Ayn1 yi1lda Ankara’da ise 4,9
milyon civarinda insan yasarken bunlarim toplam 1,3 milyonu, yani %26,3’0
cocuklardan olugmaktadir. Goriildiigli lizere Ankara’da toplam niifusa diisen ¢ocuk

orani Tirkiye geneline gore %3,7 oraninda daha diisiiktiir.

Cocuklarin Anakara niifusundaki payina, tablodaki gdsterilen yas gruplari
acisindan bakildiginda, 15-17 yas araligimin Tiirkiye ortalamasma gore diger yas
gruplarina oranla %15-%25 oraninda diger yas gruplarindan fazla oldugu

goriilmektedir. (Tiirkiye geneli 15-17 yas aralig1 yedide bir oranindayken Ankara’da
bu oran bes bugukta bir seviyesindedir.)
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Yine tabloda gosterilen degerlere bu tez calismasinin hedef yas grubunda
bulunan (0-14 yas grubu) agisindan bakildiginda, 2012 y1l1 itibariyle Ankara’da 0-14
yas arasinda toplam 1.083.258 cocugun yasadig1 sdylenebilir. Sonug olarak hemen
hemen Ankara’da yasayan her bes cocuktan dort tanesi 0-14 yas grubunda olarak bu
tez caligmasinda gelistirilmesi planlanan, trafikte cocuk giivenligini arttiric

stratejilerden yararlanma olanag1 olacaktir.

Tez calismas1 0-14 yas grubu ¢ocuklara odaklandigi gibi bu stratejileri bir
anlamda pilot bolge olarak Onerecegi evreni Ankara sehir merkezi trafik denetleme
biriminde gorev yapan trafik polisleri uygulayacaktir. Zira Tiirkiye’de, sehir
merkezlerinde meydana gelen trafik kazalarina miidahale eden ya da bu yollarda trafik
kazas1 meydana gelmemesi icin canla basla gorev yapan birimler sehir i¢i trafik
denetleme birimleridir. Ayn1 gorevi Ankara kent merkezi disinda kalan ilgelerde ilge
emniyet midirliigiine bagh faaliyet gosteren Trafik Biiro Amirlikleri yaparken,
sehirleraras1 otoban ve karayollarinda ise Bolge Trafik Sube Midirliikleri

yapmaktadir.

Bu kisa agiklamadan sonra Ankara kent merkezinde meydana gelerek, Ankara
Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii tarafindan kayit altina alinan, dolayisiyla Ankara
sehir merkezinde yer alan bes ilcede (Cankaya, Mamak, Yenimahalle, Altindag ve
Kec¢ioren) meydana gelerek ¢ocuklarin karistig1 kazalara iliskin istatistikleri incelemek

yerinde olacaktir.

Asagidaki tabloda 2008-2012 yillar1 arasinda Ankara kent merkezinde

meydana gelen trafik kazalar tiirlerine gére ayr1 ayr1 gosterilmistir.

Tablo 17: Ankara Merkez Tiirlerine Gore Kaza Sayilar: (2008-2012)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2%
Maddi Has. Kaza 41.26 | 21.55 [ 17.80 | 19.91 [ 25.73 | 26.85 [ , .,
Sayis1 7 1 0 1 3 1 '
Yaralamah Kaza Sayis1 | 5.490 | 5.927 | 4.993 | 6.258 | 7.180 | 7.069 | 1.008
Oliimlii Kaza Sayisi 51 51 46 36 37 41 10

Kaynak: Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Kaza Istatistikleri Arsivi, 2013.
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Tabloda goriildiigl tizere Ankara kent merkezinde artan tasit, stiriicii ve niifus
projeksiyonlarma ragmen Olimlii kaza sayilarinda ciddi oranlarda disiisler
yasanmaktadir. 2008 ve 2009 yillarinda Ankara’da 51°ser kaza meydana gelirken, bu
sayr 2010 yilinda 46’ya, 2011 yilinda 36’ya ve 2012 yilinda 37’ye gerilemesi

sevindirici bulunmustur.

Ayni istikrarli azalma ayni yil araliginda Ankara kent merkezinde meydana

gelerek cocuklarin karistigi kaza sayilarinda da kendini gostermektedir:

Tablo 18: Ankara Merkez Cocuklarin Karistigi Kaza Sayilari (2008-2012)

2008 2009 2010 2011 2012
Maddi Has. Kaza Sayis1 - - - - -
Yaralamalh Kaza Sayisi 1.078 | 1.152 | 1.149 | 1.063 | 1.180
Kazada Olen Cocuk Sayisi 1 5 3 1 0

Kaynak: Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Kaza Istatistikleri Arsivi, 2013.

Tabloda goriildiigii lizere kent merkezinde ¢ocuklarin karistigi yaralamali kaza
sayilarinda yaklasik olarak 80-90 civarinda (%8-9 oraninda) bir artisin disinda
istikrarl bir gidis bulunmakla birlikte, sehir merkezinde artan arag ve siiriicii sayisina
gore ¢ok kotii bir durumdan bahsetmek miimkiin degildir. Oliimlii kazalarda ve bu
kazalarda 6len ¢ocuk sayilarinda ise 2012 yilinda adeta basarinin zirvesine oturularak,
kentimizde higbir ¢ocuk trafik kazasinda yasamini yitirmemistir. Bu agidan 2009

yilinda yasanan bes ¢ocukluk kayip en agir bedel olarak tarihe gomiilmiistiir.

Ankara merkezinde meydana gelen yaralamali trafik kazalarinda yaya, yolcu
veya slirlicii formatinda bulunan ¢ocuklarin yillara ve cinsiyetlere gore dagilimlari
asagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 19: Ankara Merkez Yaralamah Kazaya Karisan Cocuk Sayilan
(2008-2012)

YIL YAYA OLARAK YOLCU OLARAK SURUCU OLARAK
Toplam
Yar.Kaza

2008| 5.492 362 (234596 | 11% | 228 |212| 440 | 8% | 40 2 | 42 |080%
2009| 5.925 395 1229 624 | 11% | 293 | 234|527 [ 9% | 66 4 170 | 1%
2010| 5.932 351 (204 558 |9,40% | 265 |251|516 | 9% | 67 | 11| 78 | 1%
2011 6.259 348 (210 555 |8,30% | 226 |246| 472 | 8% | 60 9169 | 1%
2012| 7.181 326 |196( 522 |7,80% | 283 | 248|531 7% | 86 S |91 ] 1%

Erkek [ Kiz | Top. | Oran | Erkek | Kiz | Top. [ Oran | Erkek | Kiz | Top. | Oran
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Kaynak: Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Kaza Istatistikleri Arsivi, 2013.
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Tabloda goriildiigii tizere Ankara kent merkezinde meydana gelen yaralamali
trafik kazalarina yaya olarak karisan cocuk sayilari yillar i¢inde en yiiksek 624 ¢ocukla
2009 yilinda yasanirken, onu sirasiyla 558 ¢ocugun karistig1 yaralamali kazayla 2010
yil1 takip etmis; 2012 yilinda bu rakam artmak yerine 522’ye diismiistiir. Kiz ve erkek
cocuklarinin yar1 yartya karistigi yillar i¢inde goriilen yolcu formatindaki kazalarda,
2008 yilinda 440; 2009 yilinda 527; 2010 yilinda 516; 2011 yilinda 472’ye diiserken
ve 2012 yilinda bu say1 yeniden 531°e yiikselmistir.

Bununla birlikte tabloda gosterilen veriler birlikte degerlendirildiginde Ankara
kent merkezinde meydana gelen trafik kazalarinda genel olarak erkekler kizlara gore
daha ¢ok yaralanmaktadir. Yaya ve yolcu formatinda bu oran %10-15 civarindayken
stiriicii formatinda yiizde yiiz elli ile ylizde bin bes yliz arasinda degismektedir.
Ornegin 2008 yilinda ¢ocuk siiriiciilerin karistig1 kazalarda toplam 42 ¢ocuktan sadece
2 tane kiz ¢ocugu yaralanmistir. Ozellikle 2012 yilinda 91 ¢ocuk yaralanmasi sehir
merkezindeki kazalarda yaganmis, bunlardan sadece 5 tanesinin siiriicii formatindaki

kiz cocugu oldugu goriilmiistiir.

Ankara kent merkezinde ¢ocuklarin karigtig1 trafik kazalarinda meydana gelen

Oliim sayilar1 agsagidaki tabloda gosterilmistir:

Tablo 20: Ankara Merkez 2008-2012 Oliimlii Kazaya Karisan Cocuk Sayilar

YAYA YOLCU SURUCU
YIL E?Er'ﬁlﬂ Erkek I? T?P' K;Z ELke I? T?pl K:Z ELke I§1 chpl ;’%:
Kaza (@)
2008| 51 111 | 2 0] 0 -1 - T-
2009| 54 2 1] 3 |56 2 2 |37 - |- - |-
2010| 46 -1l 1 {22 1 |1]| 2 (43| - |-]| -
2011| 36 1 1128 - |-]101]o0 -1 - T-
2012| 37 - |-1ofo - - 0 o1 - T

Kaynak: Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Kaza Istatistikleri Arsivi, 2013.

Gortldiigii tizere Ankara kent merkezinde meydana gelerek cocuk Gliimiine

neden olan kazalar 2012 yilinda hi¢ yaganmamaistir. Ayrica 2008 yilindan 2012 yilina
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kadar stirticii olarak sehir merkezinde meydana gelen hi¢bir kazada cocugun 6lmemis

olmast olduk¢a anlamli ve degerli bulunmustur. 2008 yilinda yaya olarak sadece bir

kiz ¢ocugunun; 2009 yilinda yaya olarak iki erkek bir kiz ¢ocugunun; 2010 yilinda
yine sadece bir kiz ¢ocugun; 2011 yilinda ise 1 erkek ¢ocugun meydana gelen

kazalarda vefat ettigi goriilmektedir.

Kent merkezinde 2009 ve 2010 yillarinda iki ser ¢ocuk olmak {izere toplam 3
erkek bir kiz ¢ocugu ise meydana gelen trafik kazalarinda, yolcu formundayken vefat
etmis, buna karsilik 2011 ve 2012 yillarinda yolcu formatinda higbir cocuk can kaybi

yasanmamistir.

Sonug¢ olarak Ankara kent merkezinde {iilke istatistiklerine gore, 0-14 yas
arasindaki ¢ocuklar acisindan oldukca giivenli trafik sistemi isleyisi bulunmaktadir.
Bununla birlikte 6zellikle kazalarda 6len c¢ocuklarin azligi aldaticidir. Zira TSSB
kisminda gorildigl iizere istatistiklere yansimamakla birlikte ebeveyn ve
yetiskinlerin yagadig1 kazalardan ve 6liim-yaralanmalardan psikolojik olarak olumsuz
etkilenen ka¢ ¢ocugun oldugu bilinmedigi gibi, yaralamali trafik kazasi yasayan
cocuklarin sayisinin da yiiksek olmasi konumunun ciddiyetini ve 6nemini artirarak

devam ettigini gostermektedir.
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UCUNCU BOLUM

0-14 YAS GRUBU COCUKLARIN
TRAFIK KAZALARINDAN ve KAZALARIN OLUMSUZ
ETKILERINDEN KORUNMASINA YONELIK TRAFIK
POLISLERININ GOREVLERIi

21.yiizyilin toplumsal ve kentsel yasam kosullart iginde degismeden,
donlismeden ve bilinglenmeden trafik kazalarini engellemek miimkiin olmadig1 gibi

bu kazalar1 ¢ocuklarin en az zararla atlatmasini saglamak da pek miimkiin degildir.

Trafik kazalar1 normal hayatin icinde 6ngoriilmeden ve rastgele meydana gelen
olaylar olmayip, bu kazalara neden olan etkenlerin etkili yonetilmesiyle azaltilmasi,
en azindan ortaya ¢ikan hasar ve zararlarin minimize edilmesi miimkiindiir.3!
Ozellikle fiziksel, bilissel ve psikolojik yonden son derece savunmasiz olan gocuklarin
trafik kazalarindan ve bu kazalarin zararlarindan korunmasia yonelik basarili
programlarin gelistirilmesinin yani sira, ¢ocuklar trafik kazasi magduru yapan risk
etkenlerinin ¢ok iyi analiz edilerek bunlar1 hesaba katan strateji ve politikalar takip

edilmesi oldukca énemlidir.3'’

Aragstirmanin bu son boliimiinde, ilk iki boliimde elde edilen bulgular 15181nda,
cocuklar trafik kazalarindan ve zararlarindan koruyarak, onlarin trafik giivenligini en
yiiksek seviyeye cikartacak stratejiler gelistirilmeye calisilacaktir. Dogal olarak bu
stratejiler trafik polisleri agisindan ele alinarak, uygulanabilirligi agisindan da trafik
polisi meslegine iliskin vazifeler c¢ergevesinde Oneriler degerlendirilmeye

calisilacaktir.

316 UNECE, (2010), “Number of Fatalities in Road Traffic Accidents, Number of Injured in Road Traffic
Accidents, Number of Pedestrians Killed In Road Traffic Accidents, Number of Pedestrians Injured in
Road Traffic Accidents”, (Cevrim fci), http://w3.unece.org/pxweb
/quickstatistics/readtable.asp?qs_id=40&lang=1, (Erisim Tarihi: 28.08.2013), s.3.

317 Seda Hatipoglu, (2011), “Okul Oncesi Cocuklarda Trafik Egitiminin Gerekliligi”, PEGEM Egitim
ve Ogretim Dergisi, Cilt: 1, Say1: 3, s. 500.
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Boylece tez calismasinin temel amaglar1 dogrultusunda 0-14 yas grubundaki
cocuklarin trafik giivenligini arttiracak ve trafik kazalarina maruz kalan ya da bir
sekilde bu kazalardan olumsuz yonde etkilenen g¢ocuklar1 da igine alacak trafik

giivenligi stratejileri gelistirilmesi planlanmaktadir.

3.1.TRAFIK KAZALARINDAN COCUKLARI KORUMAYA YONELIK
MODEL ONERISi

Cok genel olarak sdylenebilir ki, iki yasindan itibaren ¢ocuklarin trafik konusunda
etkili egitimi, ebeveyn ve Ogretmenlerin dogru bir sekilde onu yonlendirmesi,
bilin¢lendirmesi ve her seyden 6nce ¢ocuklarin trafik kazalarinda hayatlarini kaybetme
risklerini azaltacak c¢esitli tedbirler ve gilivenlik stratejileri gelistirilmesiyle

miimkiindiir.318

Ozellikle diinyanin pek ¢ok iilkesinde ¢ocuklarin trafik kazalarindan
kaynaklanan travma ve yaralanmalar nedeniyle 6liimlerinin en temel sebebi olmasi;
kaza magduru cocuklarin yetiskinliginde ve egitiminde basarisiz olmasina yada,
ailesiyle, 0gretmenleriyle ve arkadaslariyla iliskilerinin bozularak, kaza magduru

cocuklarin gittikce asosyallesmesine neden olabilmektedir.3°

Oysa ¢ocuklar1 boylesine kapsamli bir sekilde magdur eden trafik kazalarinin
sebeplerine bakildiginda, ¢ocugun trafik icindeki hal ve hareketlerinin, gocugun iginde
yasadig1 fiziki ¢evrenin ve ¢gocugun iliskide bulundugu insanlarin olusturdugu evrenin
basaril1 bir sekilde yonetilemedigi goriilecektir.32° Sayilan bu unsurlar etkili ve basarili
bir sekilde yonetildiginde ise, ¢ocuklart magdur eden trafik kazalarinin oldukga
azaldigi, gelismis iilkelerde programlanan ¢esitli  uygulamalardan da

anlasilmaktadir.3?!

318 Amlan Hiiseyin, (2004), “Trafik Bilinci Olusturma Yéniinden ilkdgretim Programima Bakis”, II.
Trafik Surasi, Ankara, s.546.

319 Hatipoglu, a.g.m., s.29.

320 Tombaklar, a.g.m., s.28.

2L UNICEF, (2012), 5.11.

108



Ulkemizde 6zellikle son bes on yil i¢inde, 0-14 yas grubu ¢ocuklarm trafik
kazalarindan korunmalar1 igin siirdiiriilen etkinliklere bakildiginda, ¢ocugun
ilkogretim doneminde son derece sikici algiladigi, trafik giivenligi derslerine ek
olarak, Trafik haftas1 gibi muayyen gilinlerde bazi gorsel etkinlikler disinda fazla bir

sey yapilmadig1 goriilmektedir.3%2

Nitekim Emniyet Genel Midiirliigiine bagl tiim trafik polisi birimleri,
Jandarmanin Trafik birimleri ve Karayollar1 Genel Miidiirliigii de trafik kazalarindan
cocuklarin korunmasi icin, okullarda zaman zaman faaliyet yapmakta, afis, brosiir ve
benzeri egitim malzemeleri vermektedir.>*® Ancak tiim bu calismalarin ¢ocuklarm
trafik kazalarindan etkilenme durumlarma ve istatistiklerine bakildiginda yeterli

olmadig1 sdylenebilir.3%

Cesitli kamu kurumlar tarafindan siirdiiriilen bu ¢alismalar1 oldukc¢a 6nemli ve
degerli bularak 6nemsemekle birlikte, bu faaliyetleri bir adim oteye tasimak adina
ozellikle gelismis {lilkelerde cocuklar1 kazalardan korumaya yonelik gelistirilen,

“cocuk kazalarin1 6nleme modellerine” bakmak yerinde olacaktir.

Haddizatinda 21.ylizyilin diinyasinda ¢ocuklarin basina siklikla gelen, heniiz
yetigkinlige ulasamadan onlar1 hayattan koparan tiim kaza ve yaralanmalar1 6nlemeye
yonelik tedbirler, gocuklarin davraniglarin1 degistirmeye yonelik egitime ek olarak,
onlarin her ¢esit yaralanmasina neden olan ¢evrenin ve faktorlerin degistirilmesine ya

da yeniden diizenlenmesine dogru yon degistirmistir.3%

Iste basta 0-6 yas grubundaki ¢ocuklar olmak iizere 0-14 yas grubundaki tiim
cocuklarin yapisal ozelliklerine gore belirlenen, trafik giivenligi egitimi adi altinda

trafik kurallarin1 dikta ederek, ¢ocuklarin dogal merakini baskilayacak uygulamalar

%22 MEB Komisyon Raporu, (2011), “Ilkégretim Trafik Giivenligi Dersi Ogretim Programi”, MEB
Talim Terbiye Kurulu Baskanligi, Ankara, (Cevrim fci),
http://ttkb.meb.gov.tr/program?2.aspx/?width=900, (Erisim Tarihi: 28.08.2013).

323 Unal, Leyla ve Unal Nuray, (2012), “Trafik Kiiltiiriiniin Cinsiyet Yas ve Yasamlan Bélgeye Gore
Farkliliklar1, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu”, Durna, T. Ve Durmus,
A.A.(Derleyenler), EGM Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yayini, 1. Cilt, Ankara, s.37.

324 Bayrak, Emrullah, (2013), “Trafik Terériiniin Bilancosu Agir: 10 Yilda 42 Bin Insan Can Verdi”,
(6zel), http://www.cihan.com.tr/search (Erigim Tarihi: 28.08.2013).

325 Alpman Tiilay, (2012), “Okul Trafigi Kontrol ve Diizenlemeleri Igin Risk Degerlendirmesi ve
Giivenlik Performans Kriterleri”, Karayolu Trafik Giivenligi 2011 Karayolu Trafik Sempozyumu,
Durna, T. (Der.), Polis Akademisi Yayinlari, Ankara, s.191-206.
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yerine, giivenli bir ¢evrede yasamalarini saglayarak trafik kazalarini ve yaralanmalari
onlemek amaciyla cesitli glivenlik modelleri gelistirilmistir. Asagidaki basliklar
altinda bu modellerden en etkili olan1 olarak kabul gormiis “Haddon Matriksi”

incelenerek, bu modele uygun stratejiler gelistirilmeye calisilacaktir.

3.1.1. Haddon Matriksi Modelinin Tanimlanmasi

Literatiirde Haddon Matrix adiyla anilan model, ¢ocuklarin siklikla basina gelen,
onlarin zarar gormesine ve yaralanmasina neden olan kaza siireclerinin olusum
anatomisini tanimlayarak, spesifik bir yaralanmayi belirleyen ¢esitli 6zellikleri ve bu

olgunun olusumunu engelleyen pek cok strateji gelistirilmesini esas almaktadir.32

Model aliman Matriks c¢ocuklarin genel olarak yaralanma olgusunun ii¢
asamasini kapsamli bir sekilde incelemeye ve buna gore tedbirler gelistirmeye
odaklanmistir: Genel yaralanma olay1 agisindan olgu Oncesi, olgu esnasinda ve olgu
sonrasinda c¢evresel, bireysel ve olusumsal etkenleri bu {i¢ asamaya gore ele

alinmaktadir.3?’

Genel olarak matrisk yaralanmay1 olay olarak degil devam ede gelen ve
stirekliligi olan bir olgu olarak ele alarak olgudan 6nce, olgu sirasinda ve olgudan sonra
birey, etken, ¢evre ile ilgili tiim etkilesim giicli olan faktorlerin yapisal analizini esas
almaktadir.®®® Ozellikle trafik yaralanmalarinda konakgi, etken (vektdr) ve cevre,
yaralanmay1 olusturan zaman siirecinde etkilesim gosteren Ogeler olarak model

kapsaminda gozden gecirilerek sadece c¢ocuklar trafik kazasindan ve bu kazalar

3% Barnett, J. Daniel, Ran D.Balicer, David Blodegett, Ayanna L.Fews, Cindy L.Parker, Jonathan
M.Links, (2005). The Application of the Haddon Matrix to Public Health Readiness and Response
Planning”, Environ Health Perspect, Vol.113, Numb. (5), p.561.

327 Runyan, W.Carol, (1998), “Using the Haddon matrix: introducing the third dimension”, Vol:4, 5.302-
307. (Cevrim Ici), http://ip.omjjournals.com/cgi/content/full/4/4/302, (Erisim Tarihi:28.08.2013),
s.302.

328 Willams, F.Allan (2012), “The Haddon Matrix:Its contribution to injury prevention and control”,
3.National Conference on Injury Prevention and Control, (Cevrim ici),
http://eprints.qut.edu.au/10081/1/10081.pdf, (Erisim Tarihi:28.08.2013), s.14.
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sonucunda yaralanmasindan kurtaracak stratejiler ve tedbirler gelistirmek

miimkiindiir.3%°

Bu yaralanma 6nleme modelini ¢ocuklarin karistig1 trafik kazalar1 agisindan
ele alma durumunda da yine ii¢ asamadan bahsetmek uygun olacaktir. Bu durumda
trafik kazasi oncesi tedbir ve stratejiler (Trafik giivenligine yonelik egitimler ve
gevresel diizenlemeler); ikinci olarak trafik kazasi esnasinda alinacak tedbirler (TSSB
olusumunu engelleyecek ve kazaya miidahalede onlart koruyacak tedbirler)
planlanabilir. Ucgiincii olarak trafik kazasi sonrasinda alinacak tedbirler (Cevresel
faktorleri, egitim eksikliklerini gormeye yarayacak sonuclarin degerlendirilmesi gibi)

seklinde adimlar takip edilmelidir.*°

3.1.2. Haddon Matriksi Modelinin ilkeleri

Haddon sadece bir ¢ocugun basina gelen kaza yada yaralanma olay1 degil de olgu

olarak ele aldig1 yaralanmalar1 6nlemek ya da agirligin1 azaltmak icin 6nerdigi ve bu

yoniiyle modelin genel ilkeleri sayilan 10 6nlem bulunmaktadir.33!

Bu genel ilkeleri trafik kazalarini uyarlayarak yeni modele adapte etmeden

once asagidaki maddeler halinde siralamak miimkiindjir:
1. Tehlikenin yaratilmasini 6nlemek,
2. Tehlikenin miktarini1 azaltmak,
3. Tehlikenin ortaya ¢ikmasini 6nlemek,
4. Tehlikenin ortaya ¢ikma hizini1 ve mekanda dagilimini degistirmek,

5. Bireyleri mekan ve zaman agisindan tehlikeden ayirmak,

329 Mazumdar, Atmadeep, Krishna Nirmalya, Balendra Nath Lahiri, (2007), Two-Tier Haddon Matrix
Approach to Fault Analysis of Accidents and Cybernetic Search for Relationship to Effect Operational
Control: A Case Study at a Large Construction Site”, International Journal of Occupational Safety and
Ergonomics”, Vol. 13, No.1, s.49.

330 Runyan, a.g.m, s.304-305.

331 Barnett vd., a.g.m., s.564; Runyan, a.g.m, s.307;
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6. Arag, gerec engelleri ile bireyleri tehlikeden ayirmak,

7. Tehlikenin temel niteliklerini degistirmek,

8. Tehlikenin olusturacagi hasara karsi dayanikliligi artirmak,

9. Heniiz baglamis olan hasar1 sinirlamak,

10.Yaralanan bireyi stabilize etmek, tedavi etmek ve rehabilite etmek.33?

Bu temel ilkelere bakildiginda yaralanma olayin1 {i¢ asamaya ayirarak
onermeyi ya da zararin1 minimize etmeyi hedefledigi goriilmektedir.3® Oyleyse model
kapsaminda genel olarak c¢ocuklar1 trafik kazalarindan ve zararlarindan korumaya
yonelik tedbirleri de iic asamada ele alarak buna gore bir model gelistirmek

miimkiindiir. 33

3.1.3. Cocuklann Trafik Kazasindan ve Kazalarin Zararlarindan Korumaya

Yonelik Yeni Giivenlik Modelinin Tasarlanmasi

Haddon Matriksi modeli her ne kadar cocuklarin siklikla basina gelen diisme,
yaralanma, yanma, bogulma, cinsel istismar ve trafik kazalar1 gibi her tiir kazadan
korumak tizere tasarlanmig bir yaralanma ve kaza dnleme modeli olsa da, modelin esas

ald1p1 ve korumaya calist1ig1 esas unsur ¢ocuklar oldugu unutulmamalidir.3®®

Ozellikle trafik kazalar1 da rastgele, sanssizlik ya da kader sonucu karsilasilan,
kontrol edilemeyen ya da bir dogal afet gibi hangi tedbirler alinirsa alinsin
Onlenemeyecek olaylar olmadig1 diisiiniildiigiinde modelin trafik kazalarin1 6nleme
konusunda ise yarayacagi sdylenebilir. 3 Diger bir ifadeyle, cocuklar trafik

kazalarindan korumaya yonelik tedbirlere, boyle bir bakis acgisiyla yaklagsmak, bu

332 Barnett vd., a.g.m., s.561; Willams, a.g.m, s.18; Mazumdar vd., a.g.m., s.52.
333 Runyan, a.g.m, s.308.

33 Runyan, a.g.m, s.311.

3% Willams, a.g.m, s.15.

33% Barnett vd., a.g.m., s.561; Willams, a.g.m, s.18.
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bilingle yeni modeli kavramak ve ¢ocuklar1 korumaya yonelik yeni bir trafik giivenligi

modeli gelistirmenin miimkiindiir.

Iste bu nedenle tez calismasinda Haddon Matriksi modeli esas alinarak,
cocuklarn trafik kazalarindan ve zararlarindan korumaya yonelik temel stratejiler bu

model kapsaminda gelistirilmeye ¢aligilacaktir.

Bu amagcla genel olarak yaralanmalar1 Onlemeye ve zararlarini ortadan
kaldirmaya yonelik gelistirilen Haddon Matriksine iliskin genel ilkeleri ve
prensiplerini asagidaki sekilde cocuklarin karistigi trafik kazalarini énleme ve bu
kazalarin zararlarindan onlar1 korumaya yonelik yeni bir modele iligkin genel ilkler

haline getirmek miimkiindiir:

1.Cocuklarin karistigt ve magdur oldugu trafik kazasini onleyecek tedbirler

almak,
2. Cocuklarin karistig1 ve magdur oldugu trafik kazasin1 miktarini azaltmak,

3. Cocuklarin karistigi ve magdur oldugu trafik kazasini ortaya ¢ikmasina

neden olan etkenleri 6nlemek,

4. Cocuklarin karistig1 ve magdur oldugu trafik kazasina neden olan etkenlerin

ortaya ¢ikma hizin1 ve mekanda dagilimini degistirmek,

5. Cocuklart trafik kazasinin meydana geldigi ¢evreden mekin ve zaman

acisindan ayirmak,

6. Cesitli fiziksel arag, gere¢ ve malzemelerle Cocuklar trafik kazasindan

ayirmak,
7. Trafik kazasiin temel niteliklerini degistirmek,
8. Trafik kazasinin olusturacagi hasara kars1 dayanikliligi artirmak,

9. Trafik kazasiyla birlikte gelen heniiz yeni baglamig olan hasar1 sinirlamak,

10. Trafik kazasinda yaralanan yada zarar goren ¢ocuklarda ortaya g¢ikan
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rahatsizliklar1 stabilize etmek, tedavi etmek ve rehabilite etmek seklinde ifade etmek

miimkiindiir. 33’

Iste bu noktada yeni 6nerilecek modelde de, ¢ocuklar trafik kazasindan ve bu
kazalarin zararlarindan korumaya yonelik ilkeleri ve tedbirleri ii¢ temel baslik altinda

ele alarak tanimlamak uygun olacaktir:

Bunlardan ilki, ¢ocuklarin okul Oncesi ve sonrasi donemlerini de kapsayan
trafik glivenligi egitimi kapsaminda ele alinacak tedbir ve stratejiler olarak

degerlendirilmesi miimkiindiir.

Ozellikle ¢ocuklarin karistigi trafik kazalarmm Onlenmesi igin kazanin
meydana geldigi fiziksel ve sosyal ¢cevrenin diizenlenerek giivenli kilinmasindan dnce,
bu olayin birinci dereceden hem faili hem de magduru olan ¢ocuklarin siirekli egitimle
bilin¢lendirilmesi onerilecek giivenlik modelinin ilk stratejisidir. Cilinkii ¢ocuklari
trafik kazasindan koruyacak giivenli bir ¢evre, kazaya neden olan risk etkenlerini
stirekli gozlemleyerek, riskleri ve olabilecekleri ongdrerek, bunlara uygun ¢oziim
yollar1 iireterek ve cocuklari siirekli bu bilingle egiterek yaratila bilinecegine

inanilmaktadir,338

Ikinci olarak yeni modelde gelistirilecek stratejileri ise iki alt baslik altinda
incelemek miimkiindiir. Bu alt basliklarin ilki ¢ocugun kaza yapmasini onleyecek
trafik polislerinin siiriicii ve ara¢ denetimlerinin, c¢ocuklar agisindan etkililigini
artirmaktir. Ikinci alt baslik ise cocuklarin karistig1 trafik kazalarinda fiziksel ¢evre ve
zamanlama istatistiklerine bakarak, cocuklarin i¢inde yer aldigi trafik kazasinin
olusmasina neden olan arag, siirlicii, ¢evre ve bireysel kusurlari minimize edecek

denetim ve diizenlemelere iliskindir.>*

Ucgiincii ve son asamada ise yeni modelde artik engel olunamayarak meydana

gelen ve ¢ocuklara zarar veren kaza esnasinda yasadiklar1 bu travmanin onlara fiziksel

37 Willams, a.g.m, s.19.
3% Runyan, a.g.m, s.306.
339 Mazumdar vd., a.g.m., s.60.
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ve psikolojik olarak verdigi zarar1 minimize etmeye yarayacak tedbirler ve stratejiler

gelistirmektir.34°

Boylece aragtirmanin bu son boliimiinde sirasiyla, {ic asamada 0-14 yas
grubundaki cocuklarn trafik kazalarindan ve bu kazalarin neden oldugu zararlardan

korumaya yonelik tedbir ve stratejiler belirlenmeye calisilacaktir.

3.2. COCUKLARA YONELIK TRAFiK GUVENLiGIi EGITIMININ
PLANLANMASI

Cocugun trafik kurallar1 ve trafik glivenligi hakkinda egitilmesi ¢ocuklarin karigtig
trafik kazalarinin 6nlenmesi agisindan birincil seviyede dnem arz ettigi i¢in, cocugun
ilk yiirimeye basladig1 yaslardan itibaren ebeveyn, egitim uzmanlari, kamu ve sivil

toplum orgiitlerince planli bir sekilde siirdiiriilmesi gereken énemli bir gorevdir.3*

Nitekim AB Uye iilkelerde hem devlet hem de sivil toplum &rgiitleri tarafindan
desteklenen ¢ocuklara yonelik trafik egitimi ve trafik kurallariyla gocuklar: etkileyen
trafik kazalarinin &niine biiyiik oranda gecilebilmistir.>*? Bununla birlikte Tiirkiye’de
de trafik egitimi, okullarin egitim programlarina 1950°1i yillarda dahil edilmistir.343
Ayrica ¢ok uzun yillardir tilkemizde, Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Emniyet Genel
Miidirliigii bu konuyla ilgili afis, brosiir ve benzeri egitim malzemeleri

yayinlamaktadir.3** Fakat Tiirkiye’nin 0—14 yas aras1 ¢ocuklarin trafik kazalar1 sonucu

hayatlarini1 kaybetme orani gelismis iilkelere oranla ¢ok yiiksek oldugundan, trafik

340 Barnett vd., a.g.m., 5.565.

341 Sayistay Raporu, (2008), Sayistay Baskanligi Performans Denetimi Raporu: “Trafik Kazalarimi
Onleme Faaliyetleri”, (Cevrim I¢i), http://www.sayistay.gov.tr/rapor/perdenrap/2008/2008-
2Trafik/2008-2Trafik.pdf, 5.59-61.

32 Asic1 Halil, Aydinli Raziye, Argiin Hayriye (2012), “Orgiin Egitim Sisteminde Uygulanan Trafik
Egitiminin Trafik Bilincine Katkis1”, Karayolu Trafik Giivenligi 2011 Karayolu Trafik Sempozyumu,
Durna, T. (Der.), Polis Akademisi Yayinlari, Ankara, s.319.

343 MEB Komisyon Raporu, (2011), s.5.

34 Kirmaci, Hakan, (2012), “Polis—Halk El Ele Trafikte Sorunsuz Giinlere”, Karayolu Trafik Giivenligi
2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. Ve Durmus, A.A.(Der.), Emniyet Genel Miidirligi
Trafik Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, 1. Cilt, Ankara, s.189.
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egitimi  ve trafik  giivenligi  konusunda iilkemizin  yetersiz  oldugu

degerlendirilmektedir.>*®

Cocuga giivenli trafik egitimi vermek ve bu egitim ait oldugu yas grubuna gore
planlamak ilk 6ncelik olmalidir. Zira yasina uygun olmayan trafik egitimi ¢ocugu bu

sisteme kars1 daha fazla yabancilastiracak ve amacina hizmet etmeyecektir.34

Bu nedenle iilkemizde ilkokul diizeyine gelene kadar ¢ocuklara verilen trafik
egitimini verilen trafik egitiminin, okul dncesi dénem (0—6 yas arasinda), ilkokul
donemi (7-10 yas arasinda) ve ergenlik caginda (11-14 yas arasinda) seklinde
kategorilere ayirarak incelemek uygun olacaktir. Siiphesiz bu ayrim ¢ocuklarin sayilan
yas gruplarinda benzer fizyolojik ve psikolojik 6zellikler gostermesinin yani sira trafik

egitiminin igeriginin sekillenmesi acisindan da daha etkili olacagi ifade

edilmektedir.34

Boylece tezin temel odak noktasini olusturan 0-14 yas grubu ¢ocuklarin tim
kesimlerini ebeveyn, Ogretmen ve trafik egitmeni/polisi liggeninde karsilayacak

kapsamli bir trafik glivenligi egitimi programlanmis olacaktir.

3.2.1. Okul Oncesi Dénemde Cocuklara Yonelik Trafik Egitimi

Okul oncesi egitim; ¢cocugun dogdugu giinden temel egitime baslandig1 giine kadar
gecen 0-6 yas arasindaki donemi kapsayan ve ¢ocuklarin daha sonraki yasamlarinda
cok onemli bir yeri olan bedensel, sosyal, duygusal, zihinsel ve dil gelisimlerinin
biiyiik 6l¢lide tamamlandigi, bu dogrultuda kisiligin sekillendigi gelisim ve egitim

siireci olarak tanimlanabilir. 348

35 Durduran, Savas, (2012), “Konya ilinde 0-15 Yas Grubu Cocuklarimin Karistig1 Trafik Kazalarinin
Cografi Bilgi Sistemi (CBS) Yardimiyla Mekansal Analizi ve Halk Saglig Bakimindan Onemi”,
Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. Ve Durmus, A.A.(Der.),
EGM Trafik Hizmetleri Baskanligi Yayini, 2. Cilt, Ankara, s.272.

36 Amlan, a.g.m, 5.547.

347 MEB Komisyon Raporu, (2011), s.11.

38 (Ozdemir, a.g.e k., s.144.
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Trafik egitiminin baslangi¢ doneminin, bireyin bedensel, sosyal, duygusal,
zihinsel ve dil gelisiminin biiylik dl¢lide tamamlandig1 ve kisiliginin sekillenmeye
basladig1r bir doénem olan 0-6 yas arasinda olmasi gerektigi konusunda, tiim

egitimciler hemfikirdir. 34

Bu egitim gelisiminin en hizli donemi olan ve g¢evresindekileri taklit ederek
hayat1 6grenen ¢ocuklarin temiz zihinlerinin dogru bilgilerle sekillenmesine zemin
hazirlayacaktir.®*® Ayrica ¢ocuklarda trafik konusunda ¢ok erken yaslardan itibaren
duyarlilik ve trafik gilivenligi bilincinin olugmasi, onlarin gelecekte de trafik
kurallarma duyarl yetiskinler olarak trafikte yer almalarini saglayacaktir. Dolayistyla
cocuga trafik egitimi verilmesiyle birlikte, “Cocuklar araciligiyla yakin g¢evredeki
yetiskinlerin de konuya dikkatleri ¢ekilmis olacak; trafikte bilerek ya da bilmeyerek
yapilan yanlis davraniglarin ve sonuglarinin, farkina varilmasma yardimei

olunabilecektir.””®°!

Ciinkii okul oncesi donemde, cocugun yakin cevresinden ve iletisim
araclarindan, duyarak ve gozlemlerine dayanarak edindigi bilgi ve tutumlar, aym
zamanda bir sosyallesme ortami da olan ilkdgretim kurumlarinda olumlu davranis

haline doniismektedir.

Duyarlilik gelistirme caligmalari, “bireyin trafigin ne oldugunu anlamasini
saglamak” ve “trafikle ilgili deger yargisit olusturarak, olumlu davranis bi¢imine
doniistiirmesine yardime1 olmak” amacina yonelik olmalidir.®*? Bunun igin galismalar,
cocuklarin gelisim evrelerine uygun bir model iizerinde yogunlastirilmalidir. Zira her

evredeki etkilesim farklidir ve egitimi farkli yonde etkileyecektir.>®3

Okul oOncesinde verilecek trafik egitiminde sadece ¢ocuklarin gelisim

evrelerine 6zgii ortak egilim, davranis kaliplart ve ozellikleri géz Oniine alinarak

349 Seda Hatipoglu, (2002), “Okul Oncesi Cocuklarda Trafik Egitiminin Gerekliligi”, PEGEM Egitim
ve Ogretim Dergisi, Cilt: 1, Say1: 3, s. 500.

%0 Ozcan K., (2012), “Trafikte Sorumluluk Hareketi”, Karayolu Trafik Giivenligi Sempozyumu
Bildirisi”, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. ve Durmus,
A.A.(Der.), Emniyet EGM Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yayini, 1. Cilt, Ankara, s.281.

%1 Hatipoglu, a.g.m., 5.501.

32 Hatipoglu, a.g.m., 5.503.

38 Sayistay Raporu, (2008), s.38.
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hazirlanan programlar, amacin gergeklesmesine katkida bulunabilecektir.®>* Bu
konuda yapilan en etkin uluslararasi arastirmalarda, cocuklarin gelisim evreleri trafik
davraniglar1 agisindan ele alinmis ve tizerinde durulmasi gereken konular ebeveynler,

trafik uzmanlar1 ve egitmenlerine bakan yonleriyle ele alinmistir.

Bu tez caligmasi kapsaminda okul dncesi donemde ¢ocuklara onerilen trafik
egitimi programi ve etkinliklerinin, ebeveynler, anaokulu ya da kres egitmenleri ve

trafik uzmanlari/polisleri acgisindan ii¢ baslik altinda verilmesi planlanmaktadir.

3.2.1.1. Ebeveynler Tarafindan Verilecek Trafik Egitimleri

Cocugun sosyal cevresinde akla gelebilecek ilk kisiler, ebeveynlerdir ve onlar her
yoniiyle oldugu gibi, trafik kazalarindan ¢ocuklarinin korunmalar1 konusunda 0-6 yas

icinde birinci derecede sorumluluk sahibi olan trafik egitimcileridir.3>®

“Trafik kurallarina uyma davraniginin temel olarak okul oncesi donemde
kazandirilmas: ile gelecekte siiriicii olarak rol alacak bireylerin trafik kurallarina riayet
etmesi ve bir kaza aninda dogru miidahale tekniklerini bilmesi kaybolacak yasamlarin
onlenmesinde faydali olacaktir. Ciinkii kisilik gelisiminin % 70’1 okul Oncesi

doneminde gergeklesmektedir.”3%®

Ote yandan konuyla ilgili yapilan pek gok arastirmada ebeveynleri tarafindan
kaza olusumuna neden olan olgular ve trafik glivenligine etki eden faktorler hususunda
bilgi ve duyarlilig1 arttirilan ve etkili bir sekilde izlenen ¢ocuklarin kazalarla yiiz ytlize
daha az geldikleri tespit edilmistir.®>’ Ciinkii ¢ocuklar ebeveynleri tarafindan
kendilerine anlatilan kurallar1 birebir kabullenirler, yorumlama yetenekleri ve sezgileri
gelismedigi iginde yorum yapmadan anne babasinin anlattiginin kendisi i¢in dogru

oldugunu kabul ederler.

354 Bloom, Benjamin Samuel, (1995), Insan Nitelikleri ve Okulda Ogrenme, (Ceviren, D.A. Ozgelik),
MEB Yaymnlari, istanbul, s.13.

35 Alisinanoglu, a.g.m, s.16.

3% Karabey, a.g.e., 5.88.

357 Tokat ve Kara, a.g.k., 5.99; Baysal vd., a.g.k., s.14.
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Ancak bu kabullenme bilingli bir kabul olmayip, i¢giidiisel bir cocuk tepkisidir.
Anne baba bir trafik kuralin1 ¢ocuguna anlatmis olmanin verdigi rahatlikla trafik onu
basibogs birakma ya da Ozgiir iradesiyle bir kurala uymasmi kesinlikle
beklememelidir.>*® Nitekim “Almanya’da yapilmis bir ¢alismada; 3-6 yas arasi 10
cocuga “Yaya gecitleri karsidan karsiya gegmek i¢in en giivenli yerlerdir” ciimlesi
baska bir ek agiklama yapmadan 6gretilmistir. Daha sonra bu ¢ocuklar yaya gecidi
olan bir yola gotiirilmiis ve karsiya gegmeleri istenmistir. Cocuklarin higbiri trafigi
kontrol etme geregi duymamis ve hepsi yaya gecidinden kontrolsiiz bir sekilde karsiya

gecmeye calismislardir.”%

Omek verilen arastirmada anlatildig1 iizere okul dncesi dénemde ¢ocuklar
kurali anne ve babalarindan 6grenmis olmalar1 6nemlidir ama tek basma yeterli
degildir.®®® Ciinkii cocuklarda hayat tecriibesi ve olgularm gergekligi heniiz
gelismemigtir. Almanya’da yapilan deneyde oldugu gibi pek ¢ok c¢ocuk kurali
bilmesine ragmen kendisi yoldayken aracin durmasi i¢in bir zaman gerektigini
diisiinemez, kendileri nasil istedikleri an durabiliyorlarsa, araglarinda ayni seyi
yapabilecegini diisiiniirler. Dolayisiyla anne babalar anlattiklar1 trafik kurallarim
yasayarak binlerce fiziksel orneklerle pekistirerek ¢ocuklara aci tecriibe edinmeden

gostermesi gerekmektedir.

Bunu yapabilmek i¢in de ebeveynlerin kendi ¢ocuklarina trafik egitimi
verirken; onlarin trafik icinde yetiskinlere gore dezavantajlarinin belirlenmesi, 9
yasina gelene kadar tehlike kavramini algilamakta giigliik ¢ektiklerini unutmamasi ve
trafikte baz1 insanlarin ya da soforlerin bazen hata yapabilecekleri gibi bir diisiinceyi

onlara asilamas1 gerekmektedir. !

Bu asilamaya ek olarak anne ve babalarin, bilhassa annelerin kazalardan
cocuklarin1 koruma tedbirleri konusunda son derece bilingli olmas1 gerekmektedir.

Ciinkii kiiciik ¢ocuklar merakli, arastirici, tehlikelerden habersizdir. Hareketlilik,

358 Bakir ve Oztiirk, a.g.m., s.313.
359 Bakir ve Oztiirk, a.g.m., s.315.
360 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.10.
%1 Hatipoglu, (2011), a.g.m., s.25.
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bagimsizlik duygusu artmig olmasina ragmen kazalardan korunma bilgisi

yetersizdir.362

Iste anne ve babalar da cocuklarin kaza gecirme riski yiiksek oldugunun
bilincinde olmazlarsa cocuklarinin kaza gecirmesi ihtimali daha da artacaktir. Ornegin
anne babalar 6zellikle erkek cocuklarinin arabalari trafik icindeki bir eleman degil de
biiyiiyiince elde edeceklerine inandiklar1 bir oyuncak olarak gordiikleri bilincinde
olmalidirlar.®® Yine aym sekilde ebeveynler erkek ¢ocuklarmimn gergek ve hayali

karistiracaklarini ve son derece sabirsiz ve atilgan olduklar1 gercegini 6n goérmelidirler.

Bu 6ngoriilere dayali olarak ¢ocuklarinin trafik giivenligini yiikseltmek isteyen
anne babalar, bunun igin ¢ocugun trafik i¢inde tedbirli ve kurallara dayanan pozitif
davranigini bir korkaklik olarak gérmemesini saglamalidir. Ayrica ¢ocugun bir sekilde
tanik oldugu kazalardan, tehlikeli durumlardan korunmak i¢in, karayolunda tedbirli
olmanin, diger yaygin olan iyilikler gibi onun sahip olduklar1 giizelliklerden biri
oldugunu cocuguna siirekli hissettirmelidirler. Bu duyguyu ¢ocuga asilayabilmek
cocugun hem bu yaslarinda hem de yetiskin yaslarinda trafik i¢inde giivenli hareket

edebilmesi i¢in en az trafik kurallarimi bilmesi kadar 6nem tasimaktadir.3%*

Ote yandan ebeveynler dogru bilgiyi dogru sekilde ve ydntemlerle yasayarak

ya da yasatarak cocuguna anlatmalidir. Cilinkii gocuguna anne ve babalar ne kadar

dogru bilgi verirlerse versinler, cocugun hayatinin her kademesinde 6rnek aldigi anne-
babasinin bizzat trafikteki davranisinin yanlis olmasi ¢ocugu hem yanlisa yoneltecek
hem de bildigi dogrularla gordiigii yanlislar arasinda bocalamasina sebep olacaktir.®®®
Bu nedenle aileler; Trafik i¢inde yaya, siiriicii ya da yolcu olarak, ¢ocuklari ile
birlikteyken normalden ¢ok daha dikkatli davranmali, ¢ocuklar1 arabadayken emniyet
kemeri takmaktan hiz yapmamaya ve yolda yiiriirken kaldirim1 karsidan karsiya yaya
gecidini kullanmay1 son derece belirgin yasanti sekli haline getirildigini gostermeleri

gerekmektedir.36°

%2 Hatipoglu, (2011), a.g.m., 5.26.
363 Er, a.g.m., 5.159.

364 Serinkan ve Ozen, a.g.m., 5.246.
365 Avan, a.g.m., 5.496.

366 Alpman, a.g.m., s.198.
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Aksi takdirde babanin trafik sistemi i¢indeyken siirekli ¢ocugunun gozii
onlinde emniyet kemeri takmamasi, hiz smirlarini siirekli ihlal etmesi, yiiriitken
kaldirimi kullanmamasi, yola kendini birden atmasi, biiyiik araclarin oniinden yola
cikmasi ya da yaya gecidini trafik 1siklarina gore kullanmamasi gibi yanlis davranislar,
cocuklariin da ilerleyen yaslarinda artik kaliplagsmis ve aliskanlik sonucu sergilenen
hareketler haline gelecek, belli bir yastan sonra kazanilan olumsuz davranislarin

pozitif egitimle degistirilmesi de ¢ok zor olacaktir.

Iste bu nedenle anne ve babalar tarafindan ¢ocuklara erken yaslarda baslayan
uygulamali ve dogru sekilde trafik egitimi verilmesi, bu sekilde cocuklarin trafik
sistemi i¢inde dogru ve giivenli davranis modellerini 6grenmesi, bunlarin benimseyip
hayat tarz1 haline getirmesi, onlar1 hem okul ¢aginda hem de yetiskinlik donemlerinde
giivenli yasamalarini saglayacaktir. Kisacasi anne ve babalar trafikteki dogru bilgi ve
beceriler ne kadar kii¢iik yaslarda ¢cocuklarina uygulamali bir sekilde 6gretip gosterirse

bu bilgi ve davranis kaliplari o derece kalici olmaktadir.3%’

Diger bir konuda ¢ocuklarin hayata yeni bagladigi, ylirlimek ve konusmak gibi
temel insani ozellikleri yeni 6grendigi 3-6 yas aras1 donemlerdeki soru sormaya ¢ok
meraklt ve Ogrenmeye agik olduklari donemin iyi degerlendirilmesi gerektigi
konusudur.®® Dis diinyay1 ve diger insanlar1 bizzat kendi tecriibe ederek tanimaya
basladig1 bu donemde, ¢ocuklarin dikkatini trafige ¢ekip, konuyla ilgili soru sormasini
saglayarak c¢ocuklarini bilin¢lendirmek oldukca etkili ve 6nemli bir trafik egitimi
cabasi olacaktir. Ancak ebeveynler bu donemde ¢ocuklara trafik konusunda yaslarma
uygun bilgiler vermeli, ¢ok karigik ve ¢ocugun yasina gore ¢ok kompleks bilgilerden
ziyade uygulamaya dayali ve ¢ocuklarin anlayacagi dil ve kelimeler kullanilarak, son

derece kisa ciimlelerle konular anlatilmalidir.36°

Sadece 0-6 yas grubu degil, cocuklar 12 yasina kadar anne ve babalari
tarafindan kesinlikle araglarin 6n koltuguna oturtulmamasi, bes yasina kadar giivenli
cocuk koltugunda vazgecmeyerek bu yastan sonra da aracin 6niinde degil arkasina

bakacak sekilde emniyet kemeri ve giivenli koltuk ayarlamalar1 yaparak onlar1 seyahat

%7 Alisinanoglu, a.g.m., s.16.

368 Hatipoglu, (2002), a.g.m., s.507.
369 Hatipoglu, (2002), a.g.m., s.508.
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ettirmesi Onemlidir.3’® Boylece olasi bir carpisma halinde, karin bdlgesinden
yaralanma tehlikesi, kucakta ise kucaktan firlama tehlikesi en aza indirgenecektir.
Nitekim yapilan pek ¢ok arastirmada 6zellikle otoyola girme ve kirmizi 1s1kta gegme
sonucu olusan kazalarda, 0-3 yaslarinda meydana gelen ¢ocuk olim ve
yaralanmalarmin nerdeyse tamaminin sayilan bu kurallara ebeveynlerin

uymamasindan kaynaklandig tespit edilmistir.®"

Son olarak ebeveynlerin bu yas grubundaki ¢ocuklarin kaza riskleriyle ilgili
bazi 6nemli bilgilere de ihtiyaclar1 olacagi i¢in, alanda yapilmus istatistiksel verilerden
baz1 tespitleri paylasmak yerinde olacaktir. Bu anlamda 2006 yilinda Karabey (2006)
tarafindan yapilan aragtirma sonucunda, “0—6 yas grubu cocuklarin istatistiklere
dayanan kaza bilgilerine bakildiginda; bu yas grubunda kazaya karisan yaya

cocuklarin %2’sinin &1diigii, %98 inin ise yaralandiklari ilk olarak sdylenmelidir. 372

Yine ayn1 aragtirmada bu yas grubu ¢ocuklarin en fazla Agustos ayinda kazaya
karistiklari, kazaya karisanlarin %5’ine yaya gec¢idinin etki alaninda ki bir noktada
carpildig1 hatirlatilmalidir. Diger bir 6nemli bilgide bu yas grubunda kazaya karisan
her 10 yaya c¢ocuktan, yaklasik olarak 6’s1 diiz yolda ve yaya gec¢idi olmayan bir
noktada kuzey-giiney istikametinde karsiya gegerken, dogu bat1 istikametinde bir

aracin garpmasi neticesinde kazaya karismis olduklaridir. 3"

Buraya kadar anlatilanlar 1s1§inda anne ve babalarin 0-6 yaslarindaki
cocuklarinin trafik giivenligini yiikseltmeleri i¢in yapilan egitsel 6neri ve uyarilar

asagidaki gibi 6zetlemek miimkiindiir:

* Anne ve babalar trafik icinde ¢ocuklari ile birlikteyken normalden ¢cok daha

dikkatli davranmalidirlar.

* Anne ve babalar 3—6 yas aras1 ¢ocuklarin trafik ile ilgili soru sormasini

saglayip, onlara dogru cevaplar vermelidirler.

370 Kogak vd., a.g.m., s.21.
371 Boztas ve Ozgebe, s.101.
372 Karabey, a.g.e., 5.93.

373 Karabey, a.g.e., 5.94.
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* Anne ve babalar c¢ocuklara trafik konusunda yaslarina uygun bilgiler

vermelidirler.

* Anne ve babalar ¢ocuklara sekilleri, renkleri, trafigi olusturan baslica
elemanlar1 bizzat kendileri uygulamali olarak tanitmalidirlar. Ciinkii ¢ocuklar kiigiik
yasglarda ebeveynlerini 6rnek aldiklarindan, ebeveynlerin azami dikkat gostermesi

gerekmektedir.

* Anne ve babalar ¢cocuklar arag iginde arka koltukta, cocuk ara¢ koltugunda

seyahat ettirilmelidir.
» Anne ve babalar ¢cocuklarinin yolda oyun oynamasina izin vermemelidirler.

* Anne ve babalar c¢ocugun kaldirimin i¢ tarafinda ylirlimesine dikkat

etmelidirler.

* Her seyden Onemlisi anne ve babalar hem kendi giivenlikleri hem de
yanlarindaki ¢ocugun giivenligi i¢in tiim trafik kurallarina uymalidirlar. Zira kendi
baslarina gelecek bir kazada pek ¢ok acgidan cocuklarina zarar verecegini

unutmamalidirlar. 374

3.2.1.2. Kres ve Ana Okulu Ogretmenleri Tarafindan Verilecek Trafik Egitimleri

Gliniimiiz Tiirkiye’sinde gittikge kadinin ekonomik alanlarda istthdaminin artmasi,
gittikce artan oranda kentlesme ve kirsaldan bliylik kentlere dogru yasanan gocler
adeta okul Oncesi donemde cocuklarin kres ve benzeri egitim yuvalarinda boy

gostermesine neden olmustur.®’

Aslinda kres ve anaokulundaki ogretmenler bir anlamda bu doénemde
cocuklarin ebeveynleriyle aym1 konumdadirlar. Ister eve gelen bakici veya dadi
formatinda olsun ister bir kres ya da anaokulu gibi ¢ocuk egitim kurumunda olsun

cocugun sorumlulugunu istlenen yetiskinlerin trafikle ilgili verecekleri egitimler

374 Hatipoglu, (2011), a.g.m., 5.30; Hatipoglu, (2002), a.g.m., 5.509.
375 UNICEF, (2012), 5.2.
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ebeveynlerinden farksizdir. Bu ylizden ebeveynlere 0-6 yas cocuklara trafik egitimiyle
ilgili verilen tavsiyelerin aynis1 kres, anaokulu ve benzeri yuvalarda ¢alisan bakici ve

ogretmenler i¢in de gecerlidir.3"®

Bu yilizden ebeveynlere oOnerilen bilgi ve uygulamalara ek olarak bu
kurumlardan ne beklenildiginin tizerinde daha kisaca durulacaktir. Bu tiir kurumlarda
trafik konusunda egitimler verilirken, cocuklarin ezberden ¢ok oyun oynayarak, resim
cizerek ve uygulayarak daha iyi 6grendikleri ve bu 6grendikleri trafik bilgilerini
uygulayarak pekistirdikleri géz oniine alinarak gerekli egitimler verilmelidir.®”” Bu
bilingle konuya yaklasildiginda ise ¢ocuklara bu tarz egitim yuvalarinda pratik
uygulama yapacaklari alanlara sahip olunmasi énem kazanmaktadir. il ve ilgelerde,
siif ortam1 veya okul bahgelerinde trafik egitim alanlar1 kurulmasi isi bu yiizden kres

ve anaokullarmda muhakkak yapilmalidir.3’®

Yine bu donemde Ogretmenler
cocuklara sekilleri, renkleri, trafigi olusturan baslica elemanlar1 gorsel imgelemlerle
toplu bir sekilde tanitmalidirlar. Okul 6ncesi gocuklara okutarak, yazarak ya da birebir
kurallar1 anlatarak trafik giivenligini 6gretmek miimkiin degildir. 1-6 yas arasi
cocuklar en giizel oyunla 6grenirler. 3-6 yas arasi ¢ocuklar resimler ve sekillerle daha

kolay anlarlar, basit trafik kurallarin1 gocuklara bu sekilde de dgretilebilirler. 37

Cocuklar arag i¢cinde arka koltukta, cocuk ara¢ koltugunda ve yaslarina uygun
emniyet kemeri takarak seyahat ettirilmesinin 6nemi anlatilarak, bu sekilde hareket
etmeyen anne ve babalarin bu sekilde davranmaya davet edilmeleri 6nemlidir. Bu
kapsamda bu tiir yuvalarda calisan egitmenler yanlis davranis i¢cinde olan ¢ocuklarin
anne babalariyla 6zel bilgilendirme ve bilinglendirme goriismeleri yapilmalidir.
Ayrica ana okul Ogretmenleri veya bakicilar kendi nezaretleri altinda olsa bile

cocuklarin yolda oyun oynamasina izin vermemelidirler.38°

Kisacas1 bakicilar, anaokulu ve kres egitmenleri, giiniimiiz toplumsal yasam
kosullarinda 6zellikle calisan anne ve babalarin ¢ocuklari i¢in belki de anne

babasindan daha fazla onun ebeveyni hiilkmiindedirler.

376 Aydinh vd., a.g.k., 5.18.

877 Hatipoglu, (2011), a.g.m., 5.32.
378 Hatipoglu, (2002), a.g.m., 5.509
379 Hatipoglu, (2002), a.g.m., s.512.
380 Aydinli vd., a.g.k., 5.20.
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Dolayisiyla onlarin okul 6ncesi donemde ¢ocuklara bir anne baba samimiyeti
icinde trafikte giivenliklerini arttiracak ve bir trafik kazasi aci tecriibesini yagsamasini
engelleyecek egitimi vermeleri konusunda duyarli hale getirecek ilk trafik egitimini

vermedeki sorumluluklar1 oldugu hatirlatilmalidir.

3.2.1.3. Trafik Polisleri Tarafindan Verilecek Trafik Egitimleri

Okul o6ncesi donemde cocuklara trafik giivenligi egitimi vermesi onemle gerekli

goriilen diger bir kesim de trafik polisleridir.

Trafik polisleri hem ebeveyn olmalar1 yoniiyle bizzat kendi ¢ocuklarina bu
egitim ve uygulamalar yaparak siirece katki sunacaklari gibi ayn1 zamanda, gorevleri
esnasinda yaptiklar siiriici denetimlerinde, trafik kontrollerinde, sokakta, kaldirimda
ya da belirli projeler kapsaminda gittikleri yuva veya kres gibi kurumlarda
uygulamalar1 ve dikkat etmeleri gereken pek cok egitsel stratejiler bulunmaktadir.
Ancak bu hususlara ve stratejilere gegmeden Once; Ankara’da 3-6 yas araliindaki
cocuklarin trafik ve trafik polisi algilarina yonelik yapilan bir aragtirmanin veri ve

sonuglarindan bahsetmek yerinde olacaktir.

Bu arastirma, 2012 yilinda kreste kalan 467 ¢ocuga egitmenleri gézetiminde
ve agiklamalari egliginde bir anket uygulanmis ve 3-6 yas arasindaki ¢ocuklarin trafik,
trafik polisi ve kazas1 algilar tespit edilmeye calisilmistir.®®! Calismanin bazi sonuglart
bu tezin konusu ag¢isindan oldukga ilgingtir. SOyle yapilan aragtirmada ¢ocuklar trafik
denildiginde ilk aklina gelenin ne oldugu sorulmus, alinan yanitlar analiz edildiginde

3

ankete katilan ¢ocuklarin %25.9°u ilk sirada, “yolda arabalarin sikismasii™ trafik
olarak tanimladiklar1 goriilmistiir. Aslinda bir sorun olan trafik sikisikliginin
cocuklarin goziinde trafik olgusunun temelini olusturdugu bdylece goriilmiistiir.
Cocuklarin %15,7’si ise trafik denilince akillarina “arabalarin gittigi yer” yani yollarin
geldigini sOyledikleri goriilmiistiir. 3-6 yasindaki ¢ocuklarin %13,8’ise trafik hakkinda

bilgilerinin kesinlikle olmadigi sonucuna ulasilmistir. Ayni soruya c¢ocuklarin

381 Asic1 vd., a.g.m., $.323.
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dordiincii sirada trafik denilince “trafik 1siklar1” ve besinci sirada “trafik kazasi” yaniti

verdikleri gdzlenmistir,3%2

Arastirmada 190 ¢ocugun trafik 1siklarini bilmedikleri ya da eksik bildikleri
goriilmiistiir. Trafikle ilgili bu temel bilgi ¢cocuklarin yaklasik dortte biri tarafindan

bilinmemesi oldukea {iziintii vericidir.

Yine ayni aragtirmada tiim ¢ocuklara trafik kurallarina uyulmadiginda ne olur
sorusu yoneltilmis alinan cevaplara bakildiginda ankete katilan 402 ¢ocugun, trafik

kurallarina uyulmadig: takdirde trafik kazasi olacagini diistindiikleri anlasilmistir.

Diger ¢ocuklarin ise kurallara uymadiklar takdirde, ceza aliriz ve polis kizar
cevaplarini isaretledikleri/isaretlettikleri goriilmiis, bu sekilde cevap veren toplam 65
cocugun varligi bile, ¢ocuklarin cezalandirilmaktan korktuklari i¢in kurallara uyulmasi

gerektigini diisiindiiklerini gostermesi agisindan oldukca anlamlidir.

Anketin diger bir sorusunda ¢ocuklara trafik polisi deyince akliniza ne gelir
sorusu yoneltilmis, alinan cevaplar incelendiginde ¢ocuklarin trafik polisini ilk sirada
sadece polis olarak algiladiklar1 goriilmiistiir. Buna ek olarak 153 ¢ocuk bu soruya
“trafik polisi cezalandiran kisidir” cevabi verirken, geriye kalan 135 c¢ocuk ise trafik
polisi hakkinda digerlerine gore daha bilingli cevaplar verdikleri goriilmiistiir.
(Trafigin akisini ve glivenligini saglar- arabalar1 durdurur, insanlarin karsidan karsiya

gecmesini saglar gibi).383

Ayrica aynm1 anket arastirmasi sonucunda, c¢ocuklarin “trafik kurallarina
uymayinca” polisin ceza yazacaginin farkinda olduklar1 ve bu kurallardan en
akillarinda kalanlarinin hizli ara¢ kullanmak ve kirmizi isikta ge¢gmek oldugu
anlasilmistir. Bununla birlikte kurallara uymayinca trafik polisinin ni¢in ceza yazdigi
konusunda verdigi cevaplarda ilgingtir. Ciinkii bu soruya 32 cocugun “sinirlendigi
icin”, 12 ¢ocugun ise “para almak i¢in” cevabini vermesi bu ¢ocuklara “trafik polisi”

kavraminin anne ve babalar tarafindan oldukca olumsuz yansitildiginin belirtisidir. 384

382 Asic1 vd., a.g.m., s.324.

383 Asic1 vd., a.g.m., 5.326.
384 Asic1 vd., a.g.m., s.327.
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Tiirkiye’de okul dncesi ¢ocuklarin trafik bilgi ve algilarinin belirlenmesi i¢in
yapilan bu ¢alismadan da gortildiigii tizere; egitim diizeyleri itibariyle Tiirkiye’nin en
yiiksek dilizeyine sahip olan Ankara ilinde yasayan ailelerin ¢ocuklarinin, trafik
konusundaki bilgileri son derece yetersizdir. Aileleri ve okullar tarafindan en fazla
Ogretilen trafik 1siklart ve anlamlari bilgisi bile tam olarak yerlesmemistir.

Aragtirma gostermistir ki ¢cocuklarin bliylik bir ¢ogunlugu trafik i¢inde tek
baslarina olduklarinda kendilerine bir zarar gelebilecegini diisiinmemektedir. Ayrica
cocuklar trafikte kendilerine birebir ezberletilenden daha ¢ok gordiikleri ve yasadiklar
durumlarn 6ziimsemektedirler (Trafik kelimesi algisinin “trafik sikisikligi” olmasi
gibi). Cocuklar trafik icinde anne/babalarinin hal ve hareketlerini son derece iyi
gbzlemlemekte ve her konuda oldugu gibi trafik kurallarina uymak konusunda da
onlarin davraniglarini rol model aldiklar1” yapilan bu arastirma sonucunda 6n plana

¢1tkmis ve anlagilmistir.38°

Bu bilgiler 1s181nda okul 6ncesi ¢ocuklara yonelik trafik polislerince verilmesi
gereken trafik giivenligi egitimine yonelik goérev ve stratejileri tanimlamak
miimkiindiir. Bu gorevleri de iki kisma ayirarak planlamak daha etkili olacaktir. ilki
kres, yuva veya anaokulu tarzindaki egitim-68retim kurumlariyla isbirligi
cercevesinde stirdiiriilecek faaliyetler; ikincisi ise her giin sokakta trafik icinde gorev

yaparken takip edilecek stratejiler bagliginda toplamak miimkiindjir.

Aslinda egitim kurumlariyla igbirligi icerisinde yukarida anlatilan ¢evrede
tilkemizde son on yildir siirdiiriilen ¢ok etkili projeler bulunmaktadir. Bu projelerden
iki tanesini detayl1 bir sekilde anlatmak yerinde olacaktir. Okul 6ncesi ¢ocuklarin trafik
giivenligini arttirmaya yonelik 6rnek projelerin ilki Ankara Emniyet Miidiirliigiince
2002 yilindan itibaren siirdiiriilen “Ulkemin ve Ailemin Trafik Polisiyim”

projesidir.3%

Yaklagik 11 yildir siirdiiriilen proje kapsaminda Ankara Trafik denetleme Sube

Miidiirliigii personeli Il Milli Egitim Miidiirliigiiyle isbirligi igerisinde 6zel veya kamu

385 Asic1 vd., a.g.m., s.333.

386 Ender Kaplan, (2002), “Her Minik Kalbe Bir Trafik Polisi: “Ailemin Ve Ulkemin Trafik Polisiyim
Kampanyas1”, (Cevrim ig¢i), http://www.caginpolisi.com.tr/eski_sitemiz/13/48-49.htm, Erigim
Tarihi:12.09.2013). Ayrica Bkz. “Ulkemiz ve Ailemin Polisiyim” projesi i¢in; Ankara Trafik
Denetleme Sube Miidiirliigii, Egitim Biiro Brifingi, (2013), Sube Arsivi, Kurtulus, Ankara.

127


http://www.caginpolisi.com.tr/eski_sitemiz/13/48-49.htm

ayrimi yapmaksizin 4-6 yas grubundaki ¢ocuklara yonelik olarak siirdiiriilmektedir.
Bu egitim esnasinda ¢ocuklara gorsel imgelem ve drama teknikleriyle en temel trafik
kurallar1 (Kirmizi 1s1kta durma, karsidan karsiya gecme, yaya gegidi kullanma, aracin
arkasinda oturma, emniyet kemeri takma vs.) 45 dakikalik fasilali ve eglenceli bir

ortamda anlatilmaktadir.

Hemen akabinde ¢ocuklar akiilii arabalara bindirilerek trafik parkuru seklinde
yapilandirilan alanlarda, nasil dogru siiriicii ve yaya olacagi uygulamali olarak
gosterildikten sonra trafik kurallarina hayat1 boyunca uyacagi yonde, toplu bir sekilde

sOz vermesi istenilmektedir.

Tiim bu egitim ve uygulamalara katilan ¢ocuklara anne, baba ve egitmenlerinin
bulundugu bir ortamda adlarina diizenlenmis, lizerlerinde fotograflar1 olan (¢cogu
cocuk acisindan niifus clizdanindan 6nce fotografi yapistirilmis kimlik olmasi ¢ok

degerli bulunmaktadir) trafik polisi kimlikleri dagitilmaktadir.

Proje halen siirmekte olup, proje kapsaminda her yil 4-6 yas grubunda yaklasik
50-60 bin civarinda ¢ocuga bu egitim verilmekte ve su ana kadar 3-6 yas arasinda
Ankara’da anaokuluna gitmis toplam bir milyon ¢ocuga bu sekilde kimlik

verilmistir. 38’

Ornek gosterilecek ikinci bir egitim projesine 2012-2013 yilinda Giresun ilinde
baslanmigtir. “Trafigi Seviyorum Erkenden Ogreniyorum Projesi” kapsaminda
Giresun il Emniyet Miidiirliigii ile i1 Milli Egitim Miidiirliigii isbirligine gitmis,
Giresun ilinde bulunan Mehmet Ekizoglu Anaokulu ve Gedikkaya Anaokulu pilot
anaokullar1 olarak segilerek, bu okullardaki 80 ¢ocuga okul oncesi trafik egitimi
diizenlenmistir. Daha sonraki yillarda ise bu proje il genelinde anasinifi diizeyindeki

cocuklara yonelik olarak genisletilecegi planlanmigtir.388

Projenin hedefleri soyle sayilmistir: “Okul 6ncesi donem cocuklart trafigi

olusturan elemanlari taniyacak, trafik icinde giivenli hareket edebilecek, saygili olmay1

37 Bkz. “Ulkemiz ve Ailemin Polisiyim” projesi igin; Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii,
Egitim Biiro Brifingi, (2013), Sube Arsivi, Kurtulus, Ankara.

%8 Giresun MEB, “Trafigi Seviyorum Erkenden Ogreniyorum Projesi” (Cevrim Igi)
http://giresun.meb.gov.tr/wwwi/trafigi-seviyorum-erkenden-ogreniyorum-projesi/icerik/961,
(Erigim:12.09.2013).
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ogrenecek, trafigi sevecek, trafik kazalarinin azalmasinda simdi ve gelecekte etkin rol
oynayacak, trafik kurallarina uymayr aliskanlik haline doniistiirecek, sosyal
sorumluluk bilinci gelisecek, ilkyardim bilgisine sahip olarak yanlis uygulamalarin
ontine gegecek, bilingli ve tutarli bir birey olacak, ¢abuk karar verebilecek, empati
kuracak, riskli durumlara karsi koyabilecek ve de cevrenin olumlu etkilenmesini

saglayacak bireyler olacaklardir.”38°

Proje kapsaminda ise sunlar yapilmistir: “Bu c¢alismada; okul Oncesi egitim
blinyesindeki 5 ayr1 anasmifi c¢ocuklarina 6n degerlendirme Olcegi uygulanip
cocuklara yonelik 21 saatlik trafik egitimi verilmistir. Egitim igerigi “Yaya ve Yolcu
Egitimi”, “Ilk Yardim Egitimi”, “Siiriicii Egitimi” ana basliklar1 altinda “trafik isaret
levhalarint 6greniyorum, yaya kaldirimi ve yiiriime kurallari, karsidan karsiya gegcme
kurallar, trafikte yanlis davranislarin sonuglar1 ve trafik kazalariin nedenleri, toplu
tagima araglarina binme ve inme kurallari, nasil yolculuk yapmaliyim, emniyet kemeri
ve onemi, ilk yardim nedir, ilk yardim hangi durumlarda uygulanir, acil durum telefon
numaralari, ilk yardim miidahaleleri, giivenlik tedbirleri aliyorum, giivenli siiriis

kurallarina uyuyorum (uygulama egitimi)” olarak belirlenmistir.”

Proje kapsaminda “Egitim sunumlarinda “Soru — Cevap, Sozli anlatim,
Drama, Gorsel anlatim, Gorsel yorumlama ve Uygulama” yontem ve teknikleri
uygulanmistir. Cocuklarin yaparak yasayarak 6grenmelerine firsat vererek egitimin
etkileyiciligi ve kalicilig1 desteklenmis; egitim sonunda da cocuklara komisyon
tarafindan hazirlanip Karayollar1 Trafik Haftas1 etkinlikleri kapsaminda projeye

katilan ¢ocuklara Sorumluluk Sertifikas1” ile “Cocuk Ehliyeti” verilmistir.”

Ulkemizde hemen hemen her ilde EGM ve MEB tarafindan koordine edilen
pek ¢ok egitim projesi ve etkinligi bulunmakla birlikte, bu projelerde ¢ocuklarin
bilissel, fiziksel ve psikolojik 6zelliklerine uygun egitim igerigi ve ydntemlerinde

uygulamalar yapilmasi olduk¢a nemlidir.3%

%89 Giresun Milli Egitim Miidiirliigii Sunumu, (2012), “Trafigi Seviyorum Erkenden Ogreniyorum
Projesi” “Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu Agilis Konusmas1”, Durna,
T. ve Durmus, A.A.(Derleyenler), EGM, Trafik Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, 2. Cilt, Ankara, s.6-9.
390 Yildirim, Binali, (2012), “Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu Agilis
Konusmas1”, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Derleyenler), Emniyet Genel Midiirligii Trafik Hizmetleri
Bagkanlig1 Yayini, 2. Cilt, Ankara, s.6-9.
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Ikinci olarak trafik polislerinin 0-6 yas grubunda ¢ocuklarin trafik giivenligini
arttirmaya yonelik etkinlikleri gorevleri esnasinda yapilandirilmalidir. 24 saat esasina
gore cadde ve sokaklarda trafik diizenlemesi, siiriicli ve yaya denetimi yapan trafik
polislerinin aragta yolcu, kaldirimda veya yolda yaya bazen de ehliyeti olmamasina
ragmen siiriicii koltugunda (Ozellikle 12-14 yas arasinda siklikla goriilmektedir)

cocuklara trafik glivenligi bilincini agilamalar1 ¢ok dnemlidir.

Giinliik mesaisinin yogunlugu ne kadar fazla olursa olsun her giin ¢ocuklar1
kaza kurbani olabilecekleri hatalar1 yaparken goren trafik polisleri dogru ve
uygulamali sekilde ¢ocuklari, bir anne ve baba sefkatinde muhakkak bilinglendirmeye
onem gostermelidir. Ozellikle ¢ocuklarin yaninda anne veya babalarma kural ihlali
yaparken cezai islem uygularken uygun bir lisan ve iislupla anne-babasinin da onayini
alarak yazdig1 cezanin nedenini, cezay1 yazmadigi takdirde ya da anne babasinin bu
kurala uymadig1 takdirde bazi olumsuz sonuglarla karsilasarak iiziilebilecegini dogru

ve kisa ciimlelerle ¢cocuga aktarmalidir.

Ozellikle yaya gorev yapan trafik polisleri cocuklarin yaya gecitlerinde ve
kaldirimlarindaki yanlis hareketlerini ya da ebeveynlerin bilingsizce davraniglarini
gordiiklerinde kirici olmayan anne babay1 da onura eden bir iislupla anlatmasi oldukca
onemlidir. Bu noktada onunla beraber kaldirimda yiiriimesi, karsidan karsiya gecerken
trafik lambasimin kirmizi yanarken bekleyerek yesil yanarken ge¢mesini saglamasi
veya kazaya neden olacak ani yola atlamasina engel olmasi olduk¢a dnemli ve degerli

uygulamalar olacaktir.

Unutulmamalidir ki, her giin gérevinin yogunlagmasina, kazalarin 6nlemesine
ve kural ihlallerinin aligkanlik haline getirilmesinin en temel sebebi, gegmis yillarda
cocuklarin bu sekilde egitilmemesidir. Dolayisiyla Onleyici, pro-aktif ve toplum
destekli trafik polisi uygulamalart pek cok trafik polisi tarafindan zahmetli goriilen
ancak uygulandiginda uzun donemde kalic1 ve olumlu sonuglar verecek olan bu tarz

uygulamalarla ortaya ¢ikartilacagi unutulmamalidir.
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3.2.2. flkokul Caginda Cocuklara Yénelik Trafik Giivenligi Egitimi

[Ikogretim okul cagina gelmis ¢ocuklar, motorlu tasit ve bisiklet kazalarma, yaya
kazalarina ve okula giderken ya da okuldan donerken cesitli sekillerde kaza kurbani

olabilmektedirler.3%!

Buna karsilik yas donemleri itibariyle okul ¢agindan onceki donem gore
cocuklarin trafik giivenligi konusunda sistemli ve temel egitim almalarinin da okula
baslamakla birlikte zamani1 gelmis demektir. Bu donemde ¢ocuklara verilecek olan
trafik egitiminde bireylerden beklenen; deger, tutum ve davranis degisikligini
gerceklestirmeleri, yeni bakis, anlayis ve uygun ahlaki degerler kazanmalarinin yolunu

acacak egitim ve 0gretim programlarina onlari tabi tutmaktir.

Bu yas grubunda ¢ocuklara giivenli trafik ortaminin saglanmasi i¢in, trafik
kurallarin1 dogru algilamasi, uygulamast, riskli durumlari 6nceden kestirebilmesi, risk
iceren davranistan kaginmast, risk almalar1 gereken durumlarda ise, riski en az kayipla
atlatmasin1  saglayacak gorsel igerikle zenginlestirilmis bir trafik egitimi

verilmelidir.392

Giliniimiiz Tirkiye’sinde ilkogretim diizeyinde verilen trafik egitimiyle
ogrenciler, trafik sorunun neden-sonucu arasindaki, nedensel iligkiyi kavramasi
amaclanmaktadir. Ciinkii bu donemde kazanilan davranislar, 6grencilerin daha sonraki
o0grenme yasantilarin1 gergeklestirmelerinde 6n kosul niteligi tasir ve onlarin on sekiz

yasina kadar gosterdikleri basarilarmin % 42’si, ilkokul basarisiyla agiklanir.3%

Bu basartya ulagmak ancak ilkokul o6grencilerine verilecek uygun trafik
egitimiyle miimkiin olacaktir. ilkokul ¢cagindaki ¢ocuklari trafik sorunun ya da trafik
kazalarinin masum magdurlar1 gérmek yerine, sorunun ¢éziimiine katki yapar hale
getirecek trafik egitiminin verilmesi, her seyden 6nce bu ¢ocuklarin yakin ¢evresindeki

yetiskinlerin de dikkatlerini trafik olgusuna ¢ekecektir.

391 Tombaklar, a.g.m., s.3.

392 Aycan Nihat ve Aycan Sule, (2012), “Trafik Denetlemede Géniilliiliik iflas m1 Ediyor?” Karayolu
Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Der.), Emniyet
Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkanligi Yayim, 1. Cilt, Ankara, s.287.

3% Bloom, a.g.k., 5.19..
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Ote yandan iilkemizde trafik egitiminin ilkokul miifredat: iiniteleri iginde yer
almas, oldukga geriye giden yaklasik 55 yil bir gecmisi vardir. O ilkokul miifredatina
55 yil 6nce, 1958-1959 egitim 6gretim yilindan itibaren, “trafik bilinci olusturmak,
olusabilecek kazalar1 onlemek™ amaciyla, birinci siniflarin hayat bilgisi dersinde bir
tinite olarak yer almistir. Besinci sinifa kadar, 6grencilerin gelisim basamaklarina gore
“trafik glivenligi, trafik bilgisi, trafik kurallar1 ve trafikte alinacak dnlemler” seklinde

ve somut drneklerle ayni ders iginde verilmistir.3%

Doksanl1 yillara gelindiginde ise, 1992 yilindan 2007 yilina kadar artan igerikle
“trafik giivenligi” dersi ilkokul Ogrencilerinin ilk yardim derslerini de kapsayacak

nitelikte zenginlestigi goriilmektedir.3*

Ilkokulun birinci sinifinda, “yakin ¢evredeki trafik unsurlarmnm tanitimi”;
Ikinci sinifta, “trafikte saygi, trafik isaret ve levhalarinin korunmas1”; iigiincii siifta,
“trafik kazalarinin nedenleri, yolculukta dikkat edilecek kurallar”; dordiincii sinifta,
“trafikte kiginin sorumlulugu”; besinci sinifta, “trafik agi, trafigi destekleyen ve
diizenleyen unsurlar, bisiklet siiriiciisiiniin sorumlulugu” gibi bilgi ve becerileri

kazandirma hedeflenmistir.>%

Glinlimiizde ise en giincel olarak, 2012-2013 egitim 6gretim yilindan itibaren
trafik dersi, dordiincii ve besinci smiflarda birer saat ve zorunlu ders olmasi

9 e

kararlastirilmis; ders programi da, “yaya”, “yolcu” ve “siirticii* temalarindaki bilgi ve

becerileri esas almustir. 2%

2012-2013 egitim &gretim yil, Ilkokul dérdiincii sinifin trafik giivenligi dersi
programinda; “0grencilere trafik bilincine sahip olma, trafik kurallarina erken yaslarda
duyarlilik kazandirma, tehlike yaratmama ve tehlikelerden korunma, trafik olgusuna
farkindalik yaratma, trafikle ilgili etik ilkeli bir deger yargisi olusturarak 6grencilerin

trafikte olumlu davraniglar gelistirmelerine yardimci olmak” amaclanmistir. Bu

3% Asic1vd., a.g.m., s.331.

3% Sayistay Raporu, (2008), s.38.

3% Aydinli vd., a.gk., s.16.

37 Talim Terbiye Kurulu Baskanligi Raporu, (2012), ilkégretim Kurumlari (ilkokul ve Ortaokul)
Haftalik Ders Cizelgesi, MEB Tebligler Dergisi, Say1:2658, s.313-316.
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amacin gerceklesmesi icin de, kisa vadeli (duyarlilik kazandirmak) ve uzun vadeli

(biling olusturmak) hedefler belirlenmistir.3%

Goriildiigii izere MEB ve Igisleri Bakanligi hali hazirda trafik giivenligi
konusunda uygulamaya doniik sistemli egitim programlariyla ilkokul birinci siniftan
baslayarak iiniversite ¢agina gelene okul ¢agina gelen 6grencilere kadar trafik egitimi

vermektedir.3°9

Sonug olarak ilkokul ¢aginda trafik giivenligi ve egitimi alan gocuklarin bu
derslerde Ogrendiklerini, anne baba ve yakin cevreleriyle paylagmalari, onlar
tarafindan Ogrendikleri dogru bilgilerin sosyal yasam igerisinde uygulamali dogru

orneklerle desteklenmesi oldukca 6nemli ve gereklidir.

3.2.3. Ergenlik Caginda Cocuklara Yonelik Trafik Giivenligi Egitimi

Bilindigi lizere Tiirkiye’de ¢ocuklarin 2013 yilindan itibaren 18 yasina gelene kadar
yaklasik 12 yil ilk6gretim egitimi almalar1 yasal zorunluluktur. Bu sayede ¢ocuklarin
ergenlik donemlerinin biiyiik bir kism1 da okulda gegtigi i¢in okulda trafik gilivenligi

egitimi almis olmasi ¢ogu zaman ebeveynleri bu konuda rahatlatmaktadir.

Oysa ergenlik doneminde ¢ocuklarin tam bir 6z gilivenle risk almaya
bagladiklar1, arkadaslarindan fazlaca etkilendikleri, diisinmeden hareket eder bir
davranig sergiledikleri g6z Oniine alinarak trafik konusunda okul disinda da trafik
giivenligi egitimi verilmelidir. Ozellikle bagimsizlik duygulari ve deneyimleri yeni
yeni artan ergenlerin, daha ¢ok motorlu tasit kazalarina ve siiriicii formatinda kazalara
maruz kaldiklar1 g6z 6niine alinirsa bu egitimin ne kadar 6nemli ve degerli oldugu da

kendiliginden ortaya cikacaktir. 4%

Ergenlik ¢aginda trafik kazas1 yapan siirticiilere yonelik Ankara ilinde yapilan
bir arastirmada, 12—17 yas grubundaki ¢ocuklarin kaza bilgilerine bakilmis; Bu yas

grubu kazaya karigan yayalarinda %2”sinin 6ldigi ve %98’nin ise yaralandigi

3% TTKB Raporu, (2012), 315.
39 Aydinli vd., a.g.k., 5.22.
400 YNICEF, (2011 b), 5.8.
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goriilmiistiir. Ayrica s6z konusu arastirmada soyle denilmektedir: “Bu yas grubu en
fazla Kasim ayinda kazaya karigmistir. Bu yas grubunda kazaya karisanlarin %11 'ine
vaya gegidinin etki alaninda ki bir noktada ¢arpimistir. Bu yas grubunda kazaya
karisan her 10 yayadan yaklasik olarak 5°i diiz yolda ve yaya gecidi olmayan bir
noktada kuzey-giiney istikametinde karsiya gegerken, dogu bati istikametinde bir

aracin carpmasi neticesinde kazaya karigmistir. 4%t

Sonug olarak denilebilir ki, ergenlik ¢agina girmis ¢ocuklari trafik giivenligi
konusunda egitmek ve bilin¢lendirmek sadece okulda 6gretmenlere birakilacak kadar
basit bir mesele degildir. Ciinkii 10-14 yas grubu Ozellikle erkek g¢ocuklarin, bir
yetiskin gibi 0zgiir davranislar sergiledigi, bu nedenle de trafigin risklerini
anlayabilmelerini ve tedbir alabilmelerini saglamak amaciyla onlara ebeveynlerin ¢ok

fazla 6zen gostermesi gerekmektedir.

3.3. TRAFIK SISTEMININ FiZIKSEL CEVRESININ COCUKLARA GORE
DUZENLENMESI

Glinlimiiziin tiim endistrilesmis yerlesim merkezlerinde, diger yas gruplarinda oldugu
gibi cocuk trafik kazalari sayis1 ve 6liim oranlari, kirsal bolgelere gore ¢ok daha

fazladir.4%2

Bu durumun en temel sebebi ¢ocuklara yonelik yeterince oyun alaninin ya da
onlar1 bu kazalardan izole edecek giivenli trafik ve sehir peyzaj planinin heniiz hayata
gecirilmemis olmasidir. Ciinkii tilkemizde oldugu gibi diger pek ¢ok gelismekte olan
tilkede heniiz kentlesme olgusu yenidir ve ilk etapta barinacak yerlerin insas1 bile uzun
vadeli projelerle sekillenmemektedir.**® Oysa kent merkezlerindeki yerlesim ve peyzaj
planlamalar1 yapilirken cocuklara ayrilan alan ve parklarin kentte artan ve gelisen
trafik sartlar da dikkate alinarak yapilmasi gerekmektedir. Ozellikle, oyun sahalar1 ve

parklar bu tehlikeler diisiiniilerek planlanmali, ¢ocuklara trafik alanlari disinda

41 KGM, (2012), Trafik Kazalar1 Ozeti, 2011, Karayollar: Genel Miidiirliigii Yayinlar1, Ankara.
402 Kaygisiz, a.g.e., s.17.
403 Durduran, a.g.m., 5.278.
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oynama ve gezme imkani verilmelidir. Ciinkii ¢ocuklarin gegirdikleri kazalarin %65’

eve yakin bir bdlgelerde, %9°u ise okulun yakin ¢evresinde meydana gelmektedir. 4%

Diger bir konuda ¢ocugun sosyoekonomik sartlar1 da kazaya ugrama ihtimalini
yiikseltmesidir. Ozellikle sosyo-ekonomik sartlar1 diisiik olan cevrede yetisen
cocuklar, daha ¢ok trafik kazas1t magduru olmaktadir. Aslinda bu kaza fazlaligi ¢cevre
kosullarm1  giigliigii, ebeveynlerin gozetim etkinliginin azlhig1 gibi sebeplere

dayanmaktadir.%®

Nitekim bu gerceklikten hareketle, 2012 yilinda gergeklesen Karayolu
Giivenligi Yiiksek Kurulu'nda; “cocuklarin trafik egitiminin ne denli 6nemli oldugu
vurgulanmistir. S6z konusu toplantida, “Cocuklarimiza trafik kiiltiirinlin asgilanmasi
ve trafik giivenligi konusunda yetistirilmelerinin saglanmasi amaciyla, iilke genelinde
biiyliksehir belediyelerince belediye sinirlart ve miicavir alanlar igerisinde g¢ocuk
trafik egitim parklariin zorunlu olarak yapilmasina ve yayginlastiritlmasina” karar

verilmigtir.

Gergekten de yasanilan ¢evrenin niteliklerinin gelistirilmesi ve yol sartlarinin
1slah edilmesi, ¢ocuklarin trafik giivenligini arttirma agisindan oldukga etkili stratejiler
oldugu cok rahatlikla sdylenebilir. Ozellikle okul énlerinde, ¢ocuk parki, hastane gibi
yerlerde, yaya yogunluklar1 ve yaya profilinin ¢ocuklar oldugu diisiiniildiiglinde, bu
bolgelerdeki yaya gecitlerinin tipleri belirlenirken ¢ocuklarin bu gegitleri kullanmasi
acisindan etkili olacak malzemelerden yapilmasi Onerilmelidir. Ornegin piyona
seklinde yapilmuis bir yaya gecidi, ya da merdivenlere bastik¢a miizik ¢alan bir iist gegit
cocuklarm bunu kullanmas: agisindan oldukca dikkat cekici olacaktir. Iste oyun
alanlar1 yaratilirken ve parklar insa edilirken bu yerlerin trafik kazalarindan izole
edilmesini 6ngoéren yatirimlar muhakkak suretle yapilmadik¢a ¢ocuklarin okul, oyun

ve gezi doniislerinde trafik kazas1 magduru olmalar1 kaginilmaz olacaktir.

Ayni bunun gibi yasanilan ¢evrenin niteliklerinin gelistirilmesi ve yol

sartlariin 1slah edilmesi de bir baska 6nlem olarak sdylenebilir. Ancak bu 6nlemleri

404 UNICEF, (2012), s.27.

405 Sener, S., (2012), Giivenli Trafik Projesi, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu, Se¢ilmis Bildiriler, Durna, T. & Durmus, A.A.(Derleyenler), Emniyet Genel Miidiirligi
Trafik Hizmetleri Bagkanligi Yayini, 1. Cilt, Ankara, s.56-58.
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alacak Belediye, Karayollar1 gibi degisik kurumlarin yapilan faaliyetlerde koordineli

calisilmasi da kazalarin 6nlenmesinde alinacak tedbirleri daha etkin hale getirecektir.

Ozellikle sehir merkezindeki yaya kazalarinin yogun oldugu cadde ve
sokaklarin ilk agsamada boliinmiis yol haline getirilmesi, ikinci asamada kesintisiz hizi
azaltmaya yonelik 151kl kavsak veya yaya gecidi yapilmasi, iiglincii asamada da yaya
alt ve st gegitleri yapilmasi ve yapilan alt ve iist gecitlerin bulundugu orta refiijlere
fiziki yapilar ile yayalarin yonlendirilmesi gibi fiziksel diizenlemeler oldukga
onemlidir.*°® Ancak Ankara gibi kentlerde Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilacak
bu hizmetleri dogru yonlendirmek agisindan trafik polislerinin denetimleri esnasinda
elde ettikleri tecriibe ve bilgilerin ¢cok Onemli yeri vardir. Bu ylizden kurumsal
sorumluluk trafik polislerinde olmasa da cocuk trafik kazalarini 6nleyecek bu tarz
fiziksel diizenlemelerin bir an 6nce ilgili Belediye tarafindan yapilmasi konusunda,

oneri ve teklifler gelistirilmesi Onerilmektedir.

Buna benzer bir 6nlemde, 6zellikle ¢ocuklarin okullarina ve oyun alanlarina
yakin bolgelerdeki ana arterlerde, genellikle yaya kaldirimi yliksek banketle veya
mantar gibi fiziksel engelle karayolundan ayrilmamaktadir. Bu nedenle asir1 hiz yapan
siriicliler ansizin kaldirnma c¢ikarak ¢ocuk ve yetiskin yayalart kaza magduru
yapabilmekte ya da kaldirimda yiiriiyen ¢ocuklarin goriis mesafesini kisitlayacak
sekilde yaya kaldirimlarina ¢ikarak aracini kolaylikla park edebilmektedirler. Her
seyden Ote anne veya babasinin elinden bir anda kagan bir ¢ocuk kendini ansizin
trafigin icinde yani karayolunda bulabilmektedir. Iste bu tarz o6zellikle sehir
merkezlerinde kaldirnm banketi olamayan yollar ivedilikle fiziksel engellerle ve
yiikseltilerek kara yolundan ayrilmasi konusunda Belediye ile gerekli temaslar

kurulmas1 gerekmektedir.*%’

Cocuklan trafik kazalarindan korumaya yonelik diger bir fiziksel 6nlem ve
diizenleme 1ise; Ozellikle okul oOnlerindeki yaya kazalarint Onlemeye yonelik

ogrencilerin giris-cikis yaptiklart kapilarin 6n kismina yiiksek korkuluk yapilarak,

4% Davarc1 Aydin, (2012), “Yerlesim Yeri ve Yerlesim Yeri Disindaki Oliimlii Trafik Kazalarina Etki
Eden Faktorlerin Lojistik Regresyon Modeli Ile Incelenmesi: Tiirkiye 2011 Ornegi”, Karayolu Trafik
Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. & Durmus, A.A.(Der.), EGM Trafik
Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, 2. Cilt, Ankara, s.339-352.

407 Ozcan, a.g.m, s.281.
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okuldan ya da oyun alanindan (parklardan) ¢ocuklarin cadde ve sokaga direk ¢ikiglarin

engellenmesi gerekmektedir.*%8

Yine okul 6nlerindeki cadde ve sokaklarin daha giivenli hale getirilebilmesi
icin 151kl1 yaya gecitleri ve hiz kesici kasisler yapilmasi da bu kapsamda 6nerile bilinir.
Ayrica ¢ocuklarin Cadde ve sokaklarda oyun oynamalar1 ve bisiklete binmelerinden
kaynaklanan kazalar1 azaltmaya yonelik park, bahge, egitim 6gretim zamanlari diginda
okul bahgeleri ve fiziki olarak uygun olan sokaklarin ¢ikmaz sokak seklinde

diizenlenerek trafik ortamindan uzak ve giivenli alanlar olusturulmasi gerekmektedir.

Sonug olarak denilebilir ki, cocukluk c¢aginda kazalar, Onlenebilir saglik
sorunlariin, 6liim ve engelli yasam nedenlerinin basinda yer almaktadir. Cocuklar
icin giivenli bir ¢evre olusturulmasi da ayni evde alinan fiziksel ¢evre kent genelinde

cocuklar1 koruyacak sekilde planlanmali ve insa edilmelidir.

3.4. TRAFiK DENETIMLERINDE COCUKLARIN TRAFiK GUVENLIGINE
YONELIK STRATEJILER

Trafik denetimi esasen yolcu ve yiik tasimasinin disiplin altina alinmasi amaciyla,
stiriicli belgesi verilmesinden, trafik akiminin giivenli bir sekilde saglanmasina kadar

yasanan tiim trafik polisi hizmetlerini kapsamaktadir.

Denetime bdylesine genis bir yelpazeden bakildiginda, iilke diizeyinde trafik
giivenligini arttirmak icin belki de en basta gelen trafik polisi hizmetinin trafik
denetiminin etkili bir sekilde yapilmasi oldugu sdylenebilir. Ozellikle trafik sugu
isleyenleri bu davranmisindan vazgecirmeye yonelik olarak etkili bir cezalandirma
sisteminin getirilmesi yada kazalara karisan siirticlilerin yasadigi bu travmadan dogru
bilgi ve gorgiilerle ayrilmasinin saglanmasi da oldukca Onemlidir. Ancak konu
cocuklarin trafik giivenligi oldugunda daha farkli trafik denetimi strateji ve
uygulamalarinin hayata gegirilmesi gerekmektedir. Ciinkii bu tarz gorevlerde, trafik

polislerine hem halkla iliskiler agisindan hem de ¢ocuk yolcularla iletisim kurulmasi

408 Davarc, a.g.m, s.340.
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ve trafik glivenligi alaninda uygulamali egitim verilmesi acisindan da biiyiik bir firsat

dogmaktadir. 4%

Iste bu firsat1 degerlendirmek ve Haddon Modeli kapsaminda 0-14 yasindaki
cocuklarin trafik kazalarindan korunmasina ve trafikte giivenlik diizeylerini
yiikseltmeye yonelik temel stratejiler bu tez ¢aligmasinda trafik polislerinin siiriicii ve
yayalara yonelik olarak yaptiklari denetleme ve uygulamalar kapsaminda
degerlendirilmistir. Bu ¢er¢evede Onerilecek stratejiler dogrudan dogruya Tirkiye
trafiginde ara¢ ve siirlicii denetimi alaninda goérev yapan trafik zabitalarina (trafik

polisi ve jandarmasi) yonelik olacaktir.

Bilindigi iizere lilkemiz trafik sisteminde her giin binlerce arag¢ siiriiciisii ¢esitli
trafik denetim polisleri ya da jandarmasi tarafindan denetlenmektedir. Bu denetimlerin
en temel amaci siiriiciilerin eksikliklerini hatalarini veya kural dis1 davraniglarini para
ya da hapis cezasini doniistirmek degil; belirlenen kurallara uygun davraniglari

gdstermeyi aligkanlik haline getirerek iilkemizdeki trafik giivenligini arttirmaktir, 419

Bu kapsamda her giin yapilan denetim uygulamalari i¢in binlerce trafik polisi
sokaklarda, caddelerde ve kavsaklarda 24 saat esasina gore gorev yapmaktadirlar. Bu
denetimlerin %99’u ¢ocuk yastaki insanlarla ilgili olmamakla birlikte, cogu zaman
cocuklarla trafik polislerinin iligki kurma imkanimni bulabildikleri goriilmektedir.
Ornegin hiz ihlali yapan bir babanin ya da annenin yaninda ¢ocugu bulundugunda olup
biteni gdzlemleme olanagi olmaktadir. Bu nokta kres ¢aginda cocuklara §gretmenleri
tarafindan Trafik polisi kimdir denildiginde anne ve babama ceza yazan kisidir diyen
cocuk sayisinin fazlaligi diisiiniildiiglinde, hicte azzimsanmayacak sayida ¢cocukla trafik
polisinin denetim goérevini yaparken karsilastigi sdylenebilir. Ozellikle yaya trafik
polisleri ve okul servis araglarini denetleyen ekip polisleri, tam trafik sisteminin
icindeyken uygulamali bir sekilde c¢ocuklar1 trafik kazalarina yonelik hem

bilinglendirebilir hem de egitebilir.

499 Aycan Nihat ve Aycan Sule, (2012), “Trafik Denetlemede Géniilliiliik iflas m1 Ediyor?” Karayolu
Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Der.), Emniyet
Genel Miidiirliigli Trafik Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, 1. Cilt, Ankara, s.288.

410 Nihat Aycan, (2004), Uygarlik Gostergesi Olarak Trafik, II. Trafik Surasi, Ankara, s.566.
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Iste bu nedenle tez ¢alismasinin bu sonu¢ béliimiinde 0-14 yas grubundaki
cocuklarin trafik giivenligini arttirmak adma denetim gorevinde calisan trafik
polislerine yonelik bazi stratejiler gelistirilmesi hedeflenmektedir. Ozellikle trafik
polislerinin ¢ocuklarla trafik sisteminin i¢inde iliski kurabilecegi uygulamalara gore

bu stratejileri asagidaki basliklar altinda incelenmeye ¢aligilacaktir.

3.4.1. Cocuk Yayalarin Bulundugu Trafik Denetimleri

Gliniimiiz trafik sistemlerinde “korunmasiz yol kullanicilar1” olarak tanimlanan
yayalar, herhangi bir kazaya maruz kaldiklarinda diger yol kullanicilari olan siiriicii ve

yolculara gore daha yiiksek oranda 6liim riski tagimaktadirlar.

Ozellikle fiziksel, zihinsel ve egitsel olarak zaten yetiskinlere gére cok daha
fazla korunmasiz olan ¢ocuklar, bir de trafik sisteminde yaya formatinda yer aldiginda,
tagidig1 can giivenligi riski dogrudan dogruya yetiskinlere gore iki-li¢ kat birden
artmaktadir. Nitekim 2011 yilinda Konya ilinde yayalarin karistiklar: trafik kazalarina
yonelik bir arastirmada; 2011 yilinda meydana gelen 6limlii ve yaralanmali yaya
kazalarinda yayalarin kusurlar incelendiginde; ilk siralart “Yola birden ¢ikmak™ ve
“Aragclara ilk gecis hakkini vermemek™ almaktadir. Ki bu iki davranisi da en ¢ok ¢cocuk

yayalarm yaptig1 herkesin malumudur.*

Arastirmada yer alan diger ¢arpici bir sonug ise, kentte meydana gelen oltimlii
ve yaralanmali yaya kazalarinda, her yas grubunda yayalarin trafik kazalarina karistigi
goriilmekle birlikte, yashlarla ve cocuklarin yaya olarak trafik sistemi iginde
bulunmasinin ¢ok nadir olmasina ragmen, istatistiklerde yaya kazalarina karigsma

oranlarinin ¢ok yiiksek oldugudur.

Bu arastirmaya ek olarak, yaya formatinda sadece ¢ocuklarin degil
yetiskinlerin de en az onlar kadar tehdit altinda olduklarin1 séylemek miimkiindiir.
Ozellikle sehir i¢inde hiz siir1 50 km/s oldugu ve 50 km/s hizda ¢arpilan bir yayanin

6lim olasiliginin % 50’lik bir orana tekabiil ettigi hesaplanirsa; bir yayanin boyle bir

4. Durduran, a.g.m., 5.287.
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kazada, “Yasama Sans1 = Oliim fhtimali” seklinde ¢ok basit bir denklem kurmak da

miimkiindiir.**?

Yine bilimsel deney ortaminda da simiilator esliginde dogrulanan kaza
istatistikleri gostermektedir ki; 32 km/s hizla ¢arpilan 100 yayadan 5’inin yasamlarini
yitirecegi; hizin 64 km/s’ye ¢iktiginda ise 6liim riskinin arttigin1 ve her 100 yayadan
85’ inin hayatin1 kaybettigi, geriye kalanlarin ise sakat kalma orani yiiksektir.
Dolayisiyla sehir i¢inde stiriiciilere getirilen 50 km/s’lik hiz sinirlamasi rastgele
alinmig bir karar degildir. Hatta Avrupa Birligi iiyesi iilkelerde okullar gibi yiiksek

riskli bélgelerde hiz limitleri 30 km/s’ye indirilmesi bile tartisiimaktadir.**®

Iste bu sebeplerle, 6zellikle kent merkezlerinde, cocuk yayalarin karistigi
kazalar1 6nlemeye yonelik ¢ocuklarin yogun oldugu cadde ve sokaklarda hiz ihlallerini
tespite yonelik radar uygulamalari, ¢ocuk yayalarin kazalarmin yogun yasandigi
kavsaklarda 151k ve isaretlere uymayanlara yonelik denetim uygulamalar1 stirekli
yapilmalidir.*** Buna ek olarak fiziksel kisitliliklari nedeniyle ¢ok daha fazla
cocuklarin goriis mesafesini daraltan, kaldirim ve yaya gegcitleri iizerine park etmis
araglara yonelik trafik polisi uygulamalar ile cocuk yayalarin karsidan karsiya gegis

kural ihlallerini 6nlemeye yonelik egitsel uygulamalar stirekli yapilmalidir.

Bu egitsel uygulamalar esnasinda ¢ocuklarin pratik bir sekilde egitilmesi i¢in,
gerektiginde trafik polisleri her bir cocuga dogru davranisi géstermesi, yaptigt hatanin
nelere mal olacagi konusunda uygun bir dille onu uyarmasi, hatada israr eden
cocuklarin 6gretmen ve ebeveynlerini ikaz etmesi ya da ¢ocuklarinin yaninda ihlal
yapan ebeveynleri ve yetiskinleri uyarmasi ¢ok etkili olacaktir. Ayrica ¢ocuklar ister
yalniz, isterse ebeveyn ile birlikte; kaldirimda yiiriirken trafik seridinden uzak bolgeyi
secmeli, Ozellikle kiiciik yastaki cocuklariyla kaldirimda yiiriiyen yayalar mutlaka
kaldirimin binalara yakin bolimiinden yiiriimeleri gerektigi konusunda uyarilmasi

gerekmektedir.

412 F1A, Otomobil ve Toplum Vakfi, (2009), “Emniyet Kemeri Ve Cocuk Koruma Sistemleri: Karar
Organlar1 Ve Uygulayicilar I¢in Karayolu Giivenligi El Kitab1” (Cev: EGM, Trafik Arastirma Merkezi
Midiirliigii,) EGM Trafik Hizmetleri Bagkanlig1 Yayinlari, Ankara, 2011, s.13.

43 FIA, (2009), s.19.

414 Sayistay Raporu, (2008), s.39.
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Tiim bunlara ek olarak Ankara ilinde yasanilan ¢ocuk yayalara iligskin 6liimli
ve yaralanmali trafik kazasi istatistikleri her yil diizenli olarak analiz edilerek, bu tiir
kazalarin yasanmasi acisindan riski yliksek noktalar tek tek tespit edilmelidir.
Ozellikle bu noktalardaki fiziksel kosullarin iyilestirilmesi i¢in gerekli kurumlarla
koordinasyon kurulmasina ek olarak bir yandan da ¢ocuklarin okul ve oyun saatlerini
g0z Oniinde tutarak, bir trafik denetimi uygulama plani ve programi olusturmalidir.
S6z konusu bolgelerde yapilan bu tarz g¢alismalarin neticesi hemen alinmaya
baslayabilecegi gibi uzun donemde tedbirler gevsetildiginde ya da yapilan fiziksel
diizenlemeler atil hale geldiginde yine ¢ocuk yayalarin karistig1 kazalar meydana
gelebilecektir. Bu yiizden de uygulamalarda ve egitsel faaliyetlerde en az ii¢ dort yil

stiren istikrarli programlar planlanmalidir.

Yaya formatindaki cocuklara yonelik trafik kazalarimi onlemek amaciyla,
cocuklarin yogun olarak bulundugu (okul, ¢ocuk bahgesi vb. bolgeleri) yerlerde
kamyonet ve otomobil siirliciilerinin hiz ortalamalarini diistirmeye yonelik, denetim ve
egitim faaliyetleri yliriitilmesi de son derece Onemlidir. Ayrica okul Onlerinde
karsidan karsiya gecisleri gilivenli hale getirecek “Okul Gegidi Gorevlilerinin®
sayisinin arttirilmast amaciyla 6gretmen, 6grenci ve velilerin tesvik edilmesine
yonelik eglenceli etkinlikler planlanmali ve yapilmalidir.**® Ornegin Ankara ilinde
Trafik Denetleme Sube Midiirliigiince 3 yil i¢inde 68renci, 6gretmen ve veli olmak
tizere toplam 1097 kisiye okul gegit gorevlisi egitimi diizenlenerek sertifikalar

verilmistir.

Bu say1 ilimizdeki okul ve 6grenci sayisi diisiiniildiigiinde oldukca yetersiz
kalmaktadir. Bu yiizden, sadece okul gecit gorevlilerine degil bilhassa, okullarda ve
parklarda karsidan karsiya gecislerde trafik kurallarina uymalari konusunda dogrudan
dogruya ¢ocuklara yonelik egitim ve bilgilendirme ¢aligmalarina agirlik verilmesi
gerekmektedir. Buna ek olarak ¢ocuklarin uygulamali trafik egitimini saglayacak ve
yaya formatindayken dikkat etmeleri gereken hususlar1 imgesel ve gorsel olarak onlara
yasatarak benimsetecek icerikle siislenmis, “Cocuk Trafik Egitim Parklarinin” tesis

edilmesi de Onerile bilinir. Bu tarz trafik egitim parklarinin sayis1 oldukga yetersizdir.

415 Sener, a.g.m., 5.62.
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Dolayisiyla kentte bulunan bu tarz oyun ve egitim parklarmin planlamasi her bes

ilkokula bir tane diisecek sekilde hizli bir sekilde yaptirilmasi gerekmektedir.

Cocuklarin okul cantalarina reflektif seritler yapistirilmasi, hatta okul
cantalarinin reflektif imal edilmesinin mecburi olmasi yoOniinde ¢alismalarin
baslatilmas1 da son derece 6nemlidir. Ozellikle okullarin agik oldugu ve havanin
erkenden karardigi kis ve son bahar aylarinda, eglenceli ¢ikartma ya da sticker tarzinda
yaptirilarak ¢ocuklara dagitilmali, sadece ¢antalarina degil montlarina da bu fosforlu
isaretleri yapistirarak okuldan eve, evden okula gelirken ya da servisten indikten sonra
bu fosforlu isaretlemeleri takmalar1 yoniinde ebeveynlere tavsiyelerde bulunulmasi da

onemli bir strateji olarak goriile bilinir.

Ozellikle 0-6 yas grubu ¢ocuklarin ebeveynlerinin refakatinde trafik ortaminda
tek basina hareket etmelerinin engellenerek kontrol altinda bulundurulmalar yoniinde
stirekli uyarilmasi; yaya kaldirimi {izerinde bulunan yayalarin Yyiiriiyiislerini
engelleyen, oziirli vatandaslarimizi da zor durumda birakan araclar disindaki diger
engellerin (Ornegin kafe masas, esnaflarin sergiledikleri tezgahlar, kutular, tabelalar,
reklam panolar1 vb.) kaldirilarak yaya kaldirimlarinin kullanabilir duruma getirilmesi
gerekmektedir. Bu gorev trafik polisinden c¢ok Belediye zabitasinin goérevi ve
sorumlulugunda olmakla birlikte, giiniin 24 saatinde siirekli yolda olan trafik
polislerinin bu tarz kamu kurumlarim1 goéreve davet etme ve uyarmaya yonelik hem

sorumlulugu hem de yetkisi bulunmaktadir.

Ozellikle ilkdgretim ogrencilerinin karsidan-karsiya gegislerinin ve yaya
olarak trafikte bulunduklar yerlerde yapilan trafik polisligi gorevleri ¢ok onemlidir.
Ciinkii bu yerlerde ¢ocuklarin trafikte bulunma nedenleri genellikle ev ile okullar
arasindaki yolculuklaridir. Bu yiiriime gilizergahini en giivenli ve en kisa yoldan
gitmeleri ve donmeleri i¢in belirledikleri glizergahlar, sadece aile ya da 6gretmenler
tarafindan degil bilhassa trafik polisleri tarafindan da segilmeli ya da

degerlendirilmelidir.

Gergekten de g¢ocuklarin ister servisle ister yaya olarak olsun, en gilivenli
giizergahi kullanarak evine ya da okuluna gitmesi i¢in giizergéh belirlenirken trafik

polisine danisilmas1 gayet dnem arz eden yeni bir stratejidir. Ornegin karsidan karsiya
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gecilecek kesim, viraj ya da kontrolsiiz bir kavsak nedeniyle yetersiz gorlise sahipse,
bu durumlarda, yaklasan araclarin hiz, mesafe ve manevralarini izlemek ve tahminde
bulunmasinin zor oldugunu en iyi trafik polisi ongérmekte yada tecriibe etmektedir.
Dolayisiyla bu tiir yerlerden gecis yapilmamasi, goriisii uygun, yaya gegitli ya da trafik
1s1iklartyla kontrol edilen bir kavsaga veya yaya gecidine ulagsmaya calisilmasi yoniinde
cocuklarin dogru ve giivenli glizergahlara yonlendirilmesi gayet etkili bir trafik

glivenligi stratejisi olacaktir.

Ozellikle iilkemizde gegerli olan yasal mevzuata gore yaya dncelikli degil arac
oncelikli bir trafik ortam1 oldugu disiiniiliirse ¢cocuklarin yaya formatinda ne kadar
fazla tehdit altinda oldugu daha iyi anlasilacaktir. Zira iilkemizde halen yiiriirliikte olan
2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunun 68. ve 74. Maddelerinde; Ayrica bu kanunla
ilgili yonetmeligin 138. ve 146. maddelerinde; yayalarin karsidan karsiya gegislerinde
uygulanacak trafik kurallari ve oncelikleri diizenlenmektedir.*!® Anilan mevzuat
hiikiimlerinde gore Tiirkiye’de sadece levhali yaya ve okul gegitlerinde yayalara
oncelik hakki verilmekte, geriye kalan tiim kara yollarinda ise, ilk gec¢is hakkinin
araclar da oldugu belirtilmektedir. Yani fiziksel, bilissel ve egitsel yonden korunmasiz
olan ¢ocuklarimiz zaten yaya formatinda diger yol kullanicilarina goére daha da
korunmasiz olmasi bir yana olasi bir kazada kusur dagilimi yoniinden, yasal olarak da

arag siirliciilerine gére korunmasiz ve ayricaliksizdir.

Iste bu nedenlerle olarak ¢ocuklarin her tiirlii kisithliklar1 géz dniinde tutularak
trafikte yaya formatindayken, onlarin can gilivenligini saglama konusunda alinacak
tedbirler, hem onlarin trafik giivenligini arttiracak hem de trafikte korunmasiz
olmaktan yetigkin olmalarima ragmen korunamayacaklar1 bilincini kazandirmak

acisindan oldukga 6nemli ve degerli oldugunu séylemek miimkiindiir.

3.4.2. Cocuk Yolcularin Bulundugu Trafik Denetimleri

Cocuklar disinda kalan hemen hemen tiim yol kullanicilar1 (yaya, yolcu ve

stiriiciiler), trafik sistemi icinde aslinda hangi davranislarin tehlikeli oldugunu, en

46 Bkz. 2918 Sayih  Karayollar1  Trafik Kanunu Metni I¢in®Cevrim  Ici).
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&Mevzuatlliski=0&sourceXmlSearch
=, Erisim:12.09.2013).
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azindan bu yanlis davraniglarin kendisinin ya da birilerinin canina ya da malina zarar

verebilecegini bilmekte ya da tahmin etmektedirler.

Ornegin hiz limitini ihlal eden bir kisi bu kural1 bilgi eksikligi sebebiyle degil,
cocukluk ¢agindan itibaren gelisen ve trafik bilincine sahip olan bir bireyde olmasi
gereken dogru tutumu yapmaktan kacindigr i¢in bu ihlali yapmaktadir. Bazen de
stirliciiler, yolun ve aracinin hiz yapmaya uygun oldugu gibi yanlis bir bilgiye fazla
giivenerek, bu hizda olabilecek bir kazanin kendisine ya da bagka birisine zarar

vermeyecegini diisiinmektedir. Ister bilingsizce ister bilgisizce kural ihlali yapilsa da

trafik kazalarinin neden oldugu zararin sonucu hi¢ degismemektedir. Dolayisiyla

nedeni ne olursa olsun trafik ihlalleriyle topyekiin miicadele edilmesi elzemdir.

Iste bu noktada eger siiriicii polisin yol-siiriicii denetimini yapmadigini veya
yaptig1 halde denetimin etkili olmadigina dair kesin bir algis1 bulunuyorsa, rahatlikla
asirt hiz yapar ve hem kendisinin hem de ailesinin can giivenligini riske atabilir.
Oyleyse trafik denetimleri esnasinda ailesi yaninda olan siiriiciilerin &zellikle
cocuklariyla, oyuncak, seker veya boya kitab1 gibi materyallerle iliski kurarak,
babasinin yada annesinin hizli gitmesi durumunda onun bu davranis durumunda ikaz
etmesi Onerile bilinir. Bu durum 6zellikle uzun yol yolculuklar1 esnasinda siirekli
olarak siirliciiniin denetim altinda tutulmasi gibi bir sonuca ulagilmasini saglayacaktir.
Dolayisiyla denetim siirecinin ig¢ine bir sekilde c¢ocuklar sokulmali, dogru
yonlendirmelerle ¢ocuklarin bilingaltina trafik kural ihlali yapildiginda her an trafik

polisinin bu davranigtan onu men edecegi algisi yerlestirile bilinir.

Cocuklarla bu denetim esnasinda selamlagsmak, konusmak, kendisine
yoneltilen ve ¢ocugun hayal diinyasindan gelen yetiskinlere gére anlamsiz, ona gore
trafik polisiyle ilgili ve yazilan trafik cezasiyla ilgili ¢ok anlamli gelen sorulara giizel
cevaplar vermek de trafik denetimi esnasinda etkili bir yontem olacaktir. Ayn1 sekilde
arabada cocuk bulunan siiriiciilere, “liitfen araciniza gittiginiz de ¢ocugunuza
yaptiginiz hatay1 itiraf ederek, bir daha yapmayacaginizi ve bu hatanizi diizeltme
konusunda bizim sizi ikaz ettigimizi soyleyin.” seklinde ricalar ¢ok etkili olacaktir.
Boylece ceza yedigi i¢in belki de trafik polislerine sitem edecek siiriiciiler bile

silkelenerek bir anda kendilerine gelecek, en degerli hazineleri olan ¢gocugunun trafik

145



giivenligini yilikseltmek ve on da trafik bilincini olusturmak adimna trafik polisinin

yonlendirmesiyle olumlu yonde konusmalar yapacaktir.

Aksi durumda, cocugun yaninda ceza yazdigi i¢in trafik polisine kizan, aslinda
hizli gitmesinin isinden kaynaklandigini, dolayisiyla haksiz yere durduruldugunu
sOyleyen yada trafik polislerine 6fke dolu sozler sdyleyen ebeveynlerin ¢ocuklart da

bu durumdan olumsuz yonde etkilenecektir.

Ote yandan Tiirkiye’de meydana gelen arkadan c¢arpmali trafik kazalarindan
etkilenen yolcularin oranlarina bakildiginda, 6zellikle bu kazalardaki 6liim oraninin
kiigiik cocuklarda artmasinin, ¢ocuk koltugunun iilkemizde kullanim oraninin diisiik
olmasindan kaynaklandig1 sdylenmektedir. Oysa aragta kullanilan ¢ocuk koltuklari,
carpma etkisini viicudun belli bir kismina yonlendirmeyip, bu etkiyi viicudun daha
giiclii bolgelerine (kalca kemigi, sirt ve omuz) dagitarak ¢arpma etkisini azaltma
islevini gérmektedir. #'” Aksi takdirde zaten fiziksel olarak son derece korunmasiz olan
cocuklarin basit bir maddi hasarli kazada bile yaralanmasi ya da 6lmesi miimkiindiir.
Nitekim Ankara’da 2012 yilinda yapilan bir arasgtirmada, ¢ocuklarin yaya ve yolcu

olarak trafik kazalarindan en fazla etkilenen grup oldugu ortaya ¢ikarilmigtir.

Bu yiizden 6zellikle 6zel otomobillerde 12 yasina kadar ¢ocuklarin 6n koltukta
oturmalarina izin verilmemelidir. Ciinkii yetiskinlere gore yapilan emniyet kemerleri
bu yastaki ¢ocuklarm korunmalarina uygun degildir. Ozellikle kaza aninda, karin
bolgesinden yaralanma tehlikesi, kucakta ise kucaktan firlama tehlikesini aza
indirgemek icin ¢ocuklar1 arka koltukta ve emniyet kemeri takili bir sekilde ¢ocuk

koltugunda oturtmak ¢ok onemlidir.
3.4.3. Cocuk Siiriiciilerin Bulundugu Trafik Denetimleri

Pek c¢ok ilimizde g¢ocuk yastaki siirliciilerin motorlu tasitlar kullanirken
goriildiigli, hatta bu tarz hatali davramislarin hem kendilerinin hem de pek ¢ok

yetiskinin 6liimiine ya da yaralanmasina neden oldugu bilinmektedir.

A7 FIA, a.g.k., 8.75.
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2918 Karayollan trafik kanununda cocuk siiriiciilerle ilgili cezai miieyyide

418 «ehliyetsiz

iceren iki madde dikkat ¢ekmektedir. 2013 yilinda degisen 36.madde,
motorlu arag stiriiciilerine yonelik cezay1 diizenlerken; yasanin 37.maddesi ise ehliyet
sartt olmadan kullanilan motorsuz tagitlardan olan bisiklet i¢in 11 yas sartini, binek
hayvan kullananlarin (at, katir ve esek ya da at arabas1 vb.) 13 yasini1 doldurmus olmasi
sartin1 getirmektedir. Her iki yasa maddesi cocuk yasta ister motorlu tasit ister
motorsuz tasit olsun ara¢ kullanan 14 yas altindaki siiriicii gocuklara 1.407 TL*® ile

77 TL arasinda degisen miktarlarda para cezasi disinda bir ceza ya da egitim

ongoérmemektir.

Oysa lilkemizde mevcut cezai ve idari yaptirima iligkin mevzuata gére ¢ocuk
stiriiciiler eger 15 yasindan kiigiikse, ebeveyninden izinsiz bir sekilde ara¢ kullandiysa
para cezas1 veya baska bir adli yaptirimla karsilagsmas1 miimkiin degildir. Bu noktada
trafik polisleri 14 yasinda bir g¢ocugu siiriicii koltugunda arag kullanirken
yakaladiklarinda, Polis Merkezi Amirligine anne ve babasini ¢agirarak hem aract hem
de ¢ocugu teslim ederek; haberleri ve izinleri olmasa da aracin tescil plakasina gore

anne veya babaya 1407 TL trafik para cezas1 yazarak olay yerinden ayrilmaktadirlar.*?°

Ancak arag sahibi olarak anne babasina para cezas1 yazilmasinin diginda hicbir
ceza ile karsilasmayan ¢ocuklar, ebeveynlerine teslim edilmektedirler. Bu yiizden de
cocuk yasta ara¢ kullanirken yakalanan gocuklar, ebeveynleri gelene kadar polisin
misafiri olmaktadirlar. Iste bu sekilde yakalanan cocuklarin trafik giivenligi acisindan
bilinglendirilmesine, yaptig1 isin ne kadar tehlikeli oldugunun gdsterilmesine kadar
varacak bir ¢izgide bilgilendirilmesi olduk¢a 6nemli ve gerekli cocuklara yonelik bir

trafik giivenligi stratejisi oldugu sOylenebilir.

418 Bkz. 2918 Sayili KTK, Madde 36 — (Degisik : 24/5/2013 - 6487/18 md.): “Motorlu araglarin, siiriicii
belgesi sahibi olmayan kisiler tarafindan karayollarinda siiriilmesi ve siirlilmesine izin verilmesi
yasaktir. Araclar, Yonetmelikte siniflar1 belirtilen siiriicii belgelerine sahip siiriiciiler ile ¢ok tarafli
anlagmalara gore siiriicii belgesi bulunan veya gecerli uluslararasi siiriicii belgesi olan kisilerce
stiriilebilir.”

49 Bkz. 2918 Sayih Karayollan Trafik Kanunu Metni Igin, (Cevrim Ici):
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&Mevzuatlliski=0&sourceXmlSearch
=, (Erisim:12.09.2013).

40 Bkz. 2918 Sayih Karayollarn Trafik Kanunu Metni I¢in, (Cevrim Ici).
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&Mevzuatlliski=0&sourceXmlSearch
=, Erisim:12.09.2013).
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Bu siireyi onu incitmeden, kirmadan gorsel, zihinsel ve isitsel egitim
materyalleriyle gelistirecek bazi paket egitim programlart hem tiim kolluk birimlerinde
hem de trafik polislerinde 6nceden hazirlanmali, bu gibi olaylarda son derece bilingli

hareket edilmelidir.

Diger bir 6neri de ¢ocuk yasta siiriici olarak trafikte yakalanan ¢ocuklarin
belirli periyotlarla evde veya okulda onu rencide edilmeyecek sekilde ziyaret edilmesi
adim adim 18 yasina gelene kadar trafik egitimi almaya devam ettirilmesi olduk¢a
onemlidir. Yaklasik dort bes sene silirecek bu c¢abalar ve aktiviteler sonucunda
cocuklarin elde edecegi bilgiler, 18 yasina bastiginda uygulamali trafik dersleri diginda
diger dersleri almadan ya da daha ayricalikli bir sekilde siiriicii ehliyeti almasini

saglamak gibi bir ddiille zenginlestirilmesi halinde ise daha cazip hale gelecektir.

Cocuk yasta ara¢ kullanan siiriiciilerin, basit bir tutanakla ya da anne babasina
yazilan yiklii miktarda para cezasiyla bu yanlistan dondiiriilmesi pek miimkiin
degildir. Hayatin olagan akisina ters olan bu durumlari trafik polislerinin 6nlenmesi
icin ¢ok hazirlikli, sistemli ve uzun siireli efor sarf etmesi gerekse bile, her yil
muhakkak bu gibi olaylarla karsilagildig: diisiiniildiigiinde {ilkemiz insanlar1 agisindan

oldukca degerli bir kazanimin yolu agilacaktir.

3.4.4. Okul Servis Arac¢larinin Denetimlerinde

Okul servis araglar1 yonetmeliginin amaci yonetmeligin basinda; “Zorunlu egitim
kapsamindaki okul 6ncesi ve diger 6grenci tasima hizmetlerini diizenli ve giivenli hale
getirmek, bu amagla tasima yapacak gercek ve tiizel kisilerin yeterlilik ve ¢alisma
sartlarini belirlemek, bu yonetmeligin gerekli kildig1 denetim hizmetlerini yapmaktir.”

Seklinde ifade edilmektedir.*?!

Ulkemizde tiim dgrenci servis tasima hizmetlerinde bulunan servis araglar1 her
giin trafik polisleri tarafindan bu yonetmelige ek olarak normal arag¢ ve siiriiciilerin

uymast gereken kurallar yoniinden de denetlenmektedir. Trafik polisleri bu

41 Bkz. Okul Servis Araglari  Hizmet  Yé&netmeligi  Igin,  (Cevrim  Ici):
http://mevzuat.meb.gov.tr/html/26627_0.html, (Erisim:12.09.2013).
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denetimlerinde stirekli olarak c¢ocuklarin bakislari altinda islemleri ve denetimleri
yaparken denetimi neden, ni¢in ve nasil yapti§i konusunda ¢ogu zaman 6grencilere
bilgi verememektedir. Isini hizl1 yapmak ¢ocuklarin okul ge¢ kalmasini dnlemek vb.
gibi sebeplerle bu tiir ticari araglarin dogrudan dogruya hem yolcusu hem de miisterisi

olan ¢ocuklarda trafik bilincini arttirmasi 6ncelikli olarak tavsiye edilmektedir.

Gergekten de sadece Ankara ilinde Servisgiler odasina kayithh 2013 yili
itibariyle 6.514 6grenci servis araci (C Plakali ve Sar1 Kusakli) bir o kadar da servis
siiriiciisii bulunmaktadir.*?? Ozellikle okul dénemlerinde ve tatillerde trafik polisleri
planli bir sekilde bu servis arag ve siiriiciilerini hem denetlemekte hem de egitime tabi
tutmaktadir. Bununla birlikte servis araglarinin kazalar1 sonucunda pek ¢ok ¢ocuk

magdur olmaktadir.

Amnilan yonetmelikte, “Okul Servis Arac1”, genel olarak okul oncesi egitim,
ilkdgretim, ortadgretim ve yiiksekogretim Ogrencileri ile sadece rehber personel
tasinmalarinda kullanilan ticari tescilli yolcu tasimaya mahsus tasitlar” olarak
tanimlanmaktadir. Bu tarz araclar genellikle minibiis seklinde 14-15 adet yolcu tagiyan

araglardir ve plakalarinin harf grubu ( C ) seklindedir.

Tiim okul servis aracinin arkasinda, 6grencilerin inig ve binisleri sirasinda
giindiizleri dahi yakilmak iizere en az 30 cm capinda kirmizi 151k veren bir lamba
bulunmali ve bu lambanin yakilmasi halinde lizerinde siyah renkte biiyiik harflerle
"DUR" yazis1 okunacak sekilde tesis edilmis olmasi yine yonetmelige gore sarttir.*?
Oysa pek cok servis aracinda bu 151kl1 aksam konusunda ya da lambanin yakilip
sondiiriilmesi tertibatinin fren lambalar1 disinda ayri olarak tesis edilmedigi, bu yiizden
de hem diger ara¢ siriiciilerinin hem de cocuklarin kaza tehlikesi yasadigi

goriilmektedir.

Okul servis aract olarak kullanilacak tasitlarda, ogrencilerin kolayca
yetisebilecegi camlar ve pencerelerin bile sabit olmasi ve i¢ diizenlemesinde aracin

demir aksami agikta yaralanmaya sebebiyet vermeyecek yumusak bir madde ile

42 Bkz. Ankara Servisciler Odasi, (2013), (Cevrim Igi), http://asio.org.tr/iletisim.html,
(Erisim:12.09.2013).

43 Bkz. Okul Servis Araglart  Hizmet  Yénetmeligi  I¢in,  (Cevrim  I¢i):
http://mevzuat.meb.gov.tr/html/26627_0.html, (Erisim:12.09.2013).
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kaplanmasi gereklidir. Ozellikle ¢cocuklarin aractan el kol uzatmasi, ya da boynunu
cikartmast pek cok trafik kazasmma ya da ¢ocugun hayatini kaybetmesine neden
olabilmektedir. Denetimler esnasinda trafik polisi bu anlamda aracin i¢ini de ¢ok
dikkatlice kontrol etmeli ve bu kontrol esnasinda bir ciimleyle de olsa ¢ocuklara kaza
riskinden dolay1 bunu kontrol ettigini sdylemelidir. Boylece ¢ocuklar olmasi gereken
servis i¢ dizaynini 0grenmis ve baska bir aracta bunu gormediginde yasayacagi
giivensizlik duygusunu anne veya babasina aktaracagi bir tecrilbbeye ulasmasi

beklenebilir.

Ayni buna benzer bir konuda, okul servis araglarinin kapilariyla ilgilidir. Bu
araglarin kapilar1 muhakkak suretle sofor tarafindan acilip kapatilabilecek sekilde
otomatik (Havali, Hidrolikli v.b.) yada ara¢ soforleri tarafindan elle kumanda

edilebilecek sekilde (Mekanik) olmalidir.

Bu sayede arkasmna siirekli bakmak zorunda kalmayan soforler aracin
stiriilmesine daha iyi konsantre olabilecegi gibi, cocuklarin oyun haline getirecegi kap1

agma ve kapamalar bir anda faciaya doniisme tehlikesinden uzaklasacaktir. 4%

Ote yandan iilkemizde okul servis arac1 olarak techiz edilmis araglarin, taahhiit
ettikleri 6grenci tasima hizmetlerini aksatmamak kaydiyla, personel servis tagima
hizmetlerinde de kullanilmasi, ¢ocuklarin trafik gilivenligi acgisindan oldukega riskli
tehlikeleri de beraberinde getirmektedir. Simdilerde konuyla ilgili bu sikintry1 agmaya
yonelik gerek Igisleri Bakanligi gerekse MEB servis odalari nezdinde girisimlerde
bulunmakla birlikte, ¢ocuklarin bindigi okul servis araglarinin ve soforlerin giin i¢inde
personel tasimaciligr isinde de kullaniliyor olmasi cocuklarin trafik giivenligi

acisindan ¢ok fazla risk olusturmaktadir.

Ornegin sabah ve aksam saatlerinde bir okulda servis tagima ihalesi alan sirket,
ayni araglarla saatlerini kili kirk yararcasina ayarlayarak baska bir is yerinin
calisanlarin1 tagima ihalesi de almaktadir. Ankara gibi biiyliksehirlerde artan tasit
sayis1 ve trafik yogunluklar diisiiniildiigiinde evdeki hesap carsiya uymamakta, bir

servisten digerine yetismek zorunda kalan servis soforleri de hem siirat yapmakta hem

424 Okul Servis Araclar1 Hizmet Yonetmeligi Icin, (Cevrim ici):
http://mevzuat.meb.gov.tr/html/26627_0.html, (Erisim:12.09.2013).
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de pek cok trafik kuralina uymamaktadir. Bu durum tilkemizdeki tiim servis tagima
islerinde kangren haline gelmis bir sorun niteligindedir. Ciinki{i hem servis araglarinin
sayis1 kisith ve plakalar1 ¢ok pahalli (500-550 Bin TL) hem de istihdam edilen
soforlerin ¢alisma kosullar licret ve siire agisindan da ¢ok koétii durumda olmasindan
kaynaklanmaktadir. (Bir okul servis soforii ayda 800-900 TL civarinda almaktadir ve

cogu sigortasiz ¢aligmaktadir).

Dolayisiyla bu durumun 6niine gegmek i¢in okul servis ihaleleri ve personel
tagima ihaleleri tek merkezden karara baglanmali; UKOME, Trafik Denetleme veya
Milli Egitim Midiirligii gibi bagimsiz kamu kurumlar tarafindan denetlenmeli, ayni
sirketin ayn1 arabalarinin ¢ok yakin saatlerde servis tagimaciligl yapmasina miisaade

edilmemelidir.

Son olarak denilebilir ki, okul servis araglarinin okul bahgesi disinda olmalar1
cadde ve sokaktaki oOgrencilerin hayatlarim1 tehlikeye soktugu, bunun Oniine
gecilebilmesi i¢in kontrollii olarak okul servis araglarina inis ve binisler okul
bahgesinde yapilmasi, trafik ortamin1 daha giivenli hale getireceginden denetimlerde

bu hususlara da dikkat edilmesi gerekmektedir.

3.4.5. Genel Trafik Denetim ve Uygulamalarimin Yapilandirilmasi

Bilindigi iizere, trafik polisinin en Oncelikli gorevi kazalarin gergeklesmeden
engellenmesidir ve bu gorevi yerine getirmek igin trafik polisinin bagvuracagi en temel
yontem, en basta ara¢ ve siiriiciileri olmak iizere, tim yol kullanicilarim

denetlemektir.*®

425 Kiliglar Mehmet, (2012), Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu Onséz,
Secilmis Bildiriler, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Derleyenler), EGM Trafik Hizmetleri Baskanlig1
Yayi, 1. Cilt, Ankara, s.3-4.
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Diger bir ifadeyle trafik denetiminin temel hedefi, yol kullanicilarin (yaya,
stiriicii, yolcu) glivenli olmayan davranislarini en aza indirgeyerek, trafik kazalarini ve
yol actig1 kayiplar1 azaltmaktir. Bir trafik sisteminde etkili bir denetim mekanizmast;
insanlarin, sug isledikleri takdirde yakalanacaklari, yakalandiklarinda ise alacaklar
cezanin agir olacagi ongoriisiinli bilingaltinda siirekli taze tutulmasini saglamakla
miimkiindiir.*® Ciinkii siiricii davramslarinin yanhstan dogruya yonelmesi,
siirdiiriilen denetimin etkinligine baghdir. Denetim etkili oldugu takdirde bir ¢esit
otokontrol mekanizmasi1 kuran siiriici, bdylece trafik kusurlarini islemeyecek,

dolayisiyla trafik kazalarinin sayisinda mutlak bir azalma yasanacaktir.

Ote yandan 2918 sayili KTK’da denetim, “Araglari, bu kanuna gére araglarda
bulunmas1 gerekli belge ve geregleri, siiriiciileri ve bunlara ait belgeleri, siiriiciilerin
ve karayolunu kullanan diger kisilerin kurallara uyup uymadigini, trafik
diizenlemelerinin ve gesitli tesislerin bu kanun hiikiimlerine uygun olup olmadigin

denetlemek” seklinde tanimlanmaktadir.

Aslinda trafik ortaminda yol kullanicilarinin kusur, ihmal ve ihlallerinin, polis
denetimi yoluyla 6nlenmeye ¢alisilmasi en son garedir. Zira ¢gocukluktan yetiskinlige
gelene kadar trafik bilinci kazanmamis bireylerin, parasal ya da hapis cezalariyla
akillanmast ya da dogru trafik davranisini aligkanlik haline getirmesi pek miimkiin
degildir. Ornegin emniyet kemerini denetleme noktasinda yada trafik polisi
uygulamas1 esnasinda takan pek ¢ok siiriicli, bu noktadan ayrilir ayrilmaz kemeri
cikartabilmektedir. Yada ceza yedigi birkac¢ hafta-birka¢ ay ic¢inde ayni ihlali

yapmayan siiriicliler, bir siire sonra yeniden kural ihlali yapmaktadir.

Bununla birlikte tiim diinya {ilkelerinde goriildiigii iizere trafik polisi denetimi
uzun vadeli egitim programlar1 ve orta vadeli kampanya faaliyetlerine kiyasla insan
davranisi iizerinde daha hizli sonug¢ veren, oldukca etkili bir yontemdir. Trafik
ithlallerinin acil miidahale gerektiren durumlar olmasi nedeniyle, yalniz uzun vadeli

egitim ve kampanya hedeflerinin ger¢eklesmesini beklemek akilci ve tek bagina yeterli

426 Aycan ve Aycan, a.g.m., s.289.
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olacak bir giivenlik yaklagimi olmadigi icin de, trafik polislerinin denetimlerinin

Kkesintisiz olarak siirdiiriilmesi esas alinmaktadir.*?’

Trafik denetimlerinin amaglar1 arasinda, trafik sikisikligini, kazalar1 azaltma,
cevre kirliligi 6nlemek ve enerji tasarrufu saglamak gibi amaglar olmakla birlikte, bu
gbrevin en temel amacinin her seyden dnce sorumluluk alani i¢inde kazalar1 dnleyici
giic olmak ve trafik giivenligini saglamak oldugu sdylenmelidir. Diger bir ifadeyle
trafik denetimi, bilitce acgiklarimi kapatmak, devlete gelir saglamak, kisileri
cezalandirmak veya meydana gelen anlagmazliklarla ilgili dava acilmasi igin

olabildigince ¢ok kayit/delil toplamak degildir.

Ozellikle insanlarin trafik yasalarmin uygulandiginin farkinda olmalarmi
saglamak ve bunlara uymayi tutum haline getirmelerini saglamak amaciyla yapilan
trafik denetimleri trafik giivenligini saglama konusunda oldukc¢a basarali olmaktadir.
Bu yiizden de trafik polisi ceza yazan bir devlet gorevlisi olarak degil, trafik kazalarin
Onleyen bir kanun gorevlisi olarak bilinmeli ve bu genel amacin biitiin denetimlere

aktarilmasi i¢in siirekli olarak yeniden yapilandirilmalidir.

Bu tez ¢alismasinin agisindan trafik polisi denetimlerine bakildiginda, 6zellikle
bazi denetim uygulamalarinin ¢ocuklarin trafik giivenligini arttirma yoniinde ¢ok
biiyiik katkilar1 olabilecegi sdylenmelidir. Ozellikle trafik polisin denetimlerinin hem
yetigkinlerin hem de ¢ocuklarin 6liimlii kaza nedenlerinden olan, insanlarin trafikte
can giivenligini tehdit eden ihlallerin basinda gelen kontrol konularinda olmasi ¢ok
onemlidir. Ornegin alkol, hiz, sinyalizasyon, dogrultu ve serit degistirme gibi
konularda yapilan trafik denetimlerinin ¢ocuklarin trafikte giivenliginin

yiikseltilmesinde en az servis araglar1 denetimi kadar nemli bir yeri bulunmaktadir.*?®

Cocuklarin 6liim ve yaralanmasina en ¢ok neden olan trafik kazalarinin baginda
hiz ihlali yapan stiriiciilerin neden olduklar1 yayaya carpmali kazalar gelmektedir. Bu
ylizden 0-14 yas g¢ocuklarin oyun ve okul bolgelerinde siirekli hiz denetimleri

yapilmalidir. Ozellikle hiz ortalamasinin azaltilmasina yonelik hizdan kaynaklanan

427 Sayistay Raporu, (2008), s.88.

428 Turna ve Aydin, a.g.m., s.101.
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kazalarin en fazla meydana geldigi caddelere gorsel hiz kesicilerin, ¢ift kompenantl
boya ile giiriiltii bantlariin tanzim edilmesi de gerekmektedir. Ayrica Trafik
Denetleme Sube Miidiirliigli tarafindan yapilan bu tarz radarli hiz uygulamalar
cocuklarin kazaya karistig1 noktalarda arttirilarak, hiz ortalamasini diistirmeye yonelik

calismalarin devam ettirilmesi de gerekmektedir.

Ciinkii hiz artis1 her seyden Once bir siiriiciiniin ¢evresindeki bilgileri toplama
ve yaya hareketlerini izleme siirecinde ayirt etme ve tanimlama igin biyolojik olarak
gerek duydugu normal siireyi yok etmektedir. Bu durumdan deneyimli-deneyimsiz,
yasli-geng, erkek-kadin tiim siiriiclilerin olumsuz etkilenecegi ve kazaya neden olacagi
konusunda pek cok siiriiciiniin eksik yada hatali bilgisi bulunmaktadir. Bu hatalar ve
eksik bilgiler, karayollarinda siiriiciiler tarafindan hiz sinirlarinin agilmasini en yaygin
trafik kural ihlali haline getirmektedir. Ayrica asir1 hiz yapmanin seyahat siiresini
kisaltmasi, heyecan ve beceri duygusu vermesi gibi nedenlerle de siiriiciiler,
kavsaklara yaklagirken, donemeclere girerken, tepe lstlerine yaklasirken, donemegli
yollarda ilerlerken, yaya gecitlerine, hemzemin gegcitlere, tiinellere, dar koprii ve
menfezlere yaklasirken, yapim-onarim ve oyun alanlarina girerken, hizlarini

azaltmamaktadir.

Gergekten de, cocuklarin trafik glivenligini zayiflatan ve onlar1 kaza olgusuyla
kars1 karsiya getiren en onemli konu, ¢ocuklarin 6zellikle karsidan karsiya gecisleri
esnasinda, arag siirliciilerinin yavaglamamasi yada ¢ocugun yaklasan araglarin hiz ve

mesafelerini dogru tayin edemeden yola ¢ikmasidir. Ozellikle sehir iglerinde izin

verilen maksimum hiz olan 50 km/s’de seyreden bir aracin, 1 saniyede kat edecegi
mesafe yaklasik 14 metredir.*?® Oysa ¢ogu kez siiriiciilerin bu hiz limitlerinin {izerinde
seyrettikleri, bu durumda ayni aracin 1 saniyede kat edebilecegi mesafenin yaklasik
28 metreye ¢ikmasiyla, karsidan karsiya gegen ¢ocuklarin cogu zaman yolun genisligi
ve gecme siiresini dogru tahmin edemedigi goriilmektedir. Dolaysiyla ¢ocuklarin
yaklasan araglarin da hizli geldigi varsayilarak riske girmeden hareket

edemeyebilecegini diislinerek, ara¢ kullanilmasi, bu hiz ihlalini sehir icinde yapmay1

420 Turna ve Aydin, a.g.m., s.103.

154



aligkanlik haline getiren siiriiciilere de siirekli ceza yazilmasi olduk¢a Onemli bir

stratejidir.

Ote yandan kazalarda meydana gelebilecek herhangi bir &liim veya
yaralanmalar, manevi olarak insanlara zarar verdigi iilkemizde, trafik sikisikliklarinin
ve trafik kazalarinin tek ¢oziimii olarak trafik denetleme hizmetleri goriilmiis ve
kamuoyu stirekli olarak trafik polislerinin hizmet standartlarina uygun gorev yapip
yapmadig1 konusuna yonlendirilmistir. Oysa halkin giinliik yasantisinda biiyiik yer
tutan trafik sistemlerinde trafik polisleri disinda birgok kurum ve personelinin gérev

ve sorumluluklari bulunmaktadir.*3°

Nitekim trafik kazalarinin olusumuna iliskin yapilan pek ¢ok bilimsel
arastirmada trafik kazalarmmin azaltilmasinda; yol miihendisliginin %31; ilgili
kuruluglarin ~ gii¢lendirilmesinin  %15; giivenlik etiitlerinin  %9; karayolunu
kullananlarmin egitiminin %6 ve trafik polislerince dogrudan yapilan denetleme
hizmetlerinin ise % 12’lik bir paya sahip oldugu ortaya ¢ikmustir.*** Goriildiigii gibi
trafik polisi, denetleme hizmetlerini yogun ve etkili bir sekilde yapsa bile trafik
kazalarin1 %12 oraninda azaltmasi miimkiinken, yollarda fiziksel diizenleme ve tedbir
almas1 gereken kurumlarin ve miihendislerin %46’lik bir oranda kazalar1 azaltma

potansiyelleri bulunmaktadir.

Bununla birlikte Tiirkiye’de niteligi, niceligi ve caydiriciligr etkili olan trafik
denetimlerinin tam anlamiyla yapilmasi halinde; 2012 yilinda meydana gelen;
1.296.636 kazanin 155.596 tanesi meydana gelmeyebilirdi. Boylece ayn1 yilda trafik
kazalarinda 6len 3.750 insan 6lmeyecek; yaralanan 268.102 insandan 32.172 tanesi de

yaralanmayabilirdi.*32

Trafikte siiriicii denetiminin Onemini gozler Oniine sermek iizere yapilan
bdylesine farazi bir hesaplamada mevcut denetimler yapiliyor olmast géz oniinde

tutuldugunda, mevcut kurtarila bilinecek insan sayisi, tiim polis teskilatinin trafik

430 Sayigtay Raporu, (2008), 5.39-43.
41 Avan, a.g.m., s.499.
432 Bkz. Arastirmanin ilk boliimiindeki Tiirkiye 2012 Y1l Trafik Kazas: Istatistikleri tablosuna, s.39.
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polisi gorevlerini yerine getirmesini anlamli kilacak diizeyde oldugu da

unutulmamalidir.

3.5. KAZA ESNASINDA COCUKLARIN KORUNMASINA YONELIK
TRAFIK POLISLERININ GOREVLERI

Arastirmanin bu son boliimiinde, su ana kadar anlatilan ¢ocuklarin trafik kazalarindan
ve bu kazalarin zararlarindan korunmasma yonelik oOnleyici trafik polisi
stratejilerinden farkli olarak, artik 6nlenememis trafik kazalarindan ¢ocuklarin en az

zarar gdrmeleri amaciyla yapilmasi gereken stratejilerden bahsedilecektir.

Bu nedenle, arastirma kapsaminda gelistirilen Haddon Matriksinin ii¢lincii
baslig1 olarak ele alinan bu stratejiler, trafik kazasini Onlemeye yonelik degil,
cocuklari, bir sekilde karsi karsiya kaldiklar1 trafik kazalarinin olumsuz etkisinden
korumaya yonelik tedbirler seklinde Onerilecektir. Ayrica, arastirmanin bu kisminda
Onerilen stratejiler, en az trafik polisleri kadar pek ¢ok kamu gorevlisini ve yetigkini
de dogrudan dogruya ilgilendirmektedir. Zira sayilan pek cok strateji iilkemizdeki
yerlesik trafik mevzuatinda trafik polislerinin gorevleri arasinda yer almayan, ancak
bir sekilde trafikte giivenlik zaafi yasayan ¢ocuklarin en az zararla bu olaydan

kurtulmasina yonelik gorevlerden sayilmast miimkiindiir.

Ulkemizdeki yerlesik trafik mevzuatina gére gorev yapan trafik polisleri arag
ve siirticii denetimlerinden sorumlu oldugu kadar, meydana gelen trafik kazalarina
miidahale etme ve kaza yerinde insanlarin can ve mal giivenligini saglayacak diizeyde

tedbir ve dnlem alma gorevleri de bulunmaktadir.
Bir trafik kazasinda trafik polislerinin gorevlerine bakildiginda;
“-Kurtarma ve inceleme ile hayat kurtarmak,
-Olay yerinde trafik giivenlik yonetimini saglamatk,

-Olay yerindeki acil durumu korumak ve en kisa siirede normal duruma

gecmek,
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-Diger yardim servisleriyle ortak hareket ederek hayat kurtarmak,

-Acil yardim birimleri, yerel yonetim ve diger yardimci kuruluslart olay

yerinde esgiidiim icinde (koordineli) ¢calismalarint saglamak,

-Olayr arastirmak ve uygun bir yerde diger arastirict birimlerle elde edilen

delilleri birlestirmek,

-Kazazede bilgilerini toplamak ve ilgili birimlere bildirmek,
- Hirsizliga karst onlem almatk,

- Suclular: belirlemek,

-Kazazede yakinlarina haber vermetk,

- Tiim gerekli eylemler yapildiktan sonra trafigi eski durumuna dondiirmek igin

kisa vadeli tedbirler almak.” seklinde sayilan gorevleri bulunmaktadir.*3

Trafik mevzuatinda verilen bu gorevlerin ¢ok hizli ve acil bir sekilde yerine
getirilmesi son derece onemlidir. Aslinda trafik polislerinin kaza yerine gitmesi,
evrensel olarak acil duruma miidahale hizmeti olarak nitelenmektedir. Dolayisiyla her
cesit acil miidahalede oldugu gibi trafik kazalarinda da en 6nemli konu, zamaninda

kazaya miidahale etmektir.

Bu ylizden ambulans, itfaiye gibi acil miidahale birimleri i¢in gegerli olan kritik
siire ve kritik uzaklik degerleri trafik kazalarina giden polisler i¢in de gecerlidir. Clinkii
ozellikle acil trafik miidahalesi gerektiren kazalarda, trafik polislerinin 6nceden
belirlenen zamanda (kritik siire i¢inde) olay yerine erigsmesi, can ve mal kaybini
asgariye indirme agisindan oldukga fazla 6nem ve deger tasimaktadir. ~ Gergekten
de meydana gelen kazalarda polis miidahalesinin, acil miidahale islevleri icerisinde
cok onemli bir yeri vardir. Bu nedenle trafik ekiplerinin olaya miidahale siiresinin
azaltilmasi ve etkinliginin arttirilmasi igin ekiplerin hareket noktalari, sayis1 ve gérev

yogunluklar1 gibi pek ¢ok faktoriin etkisi altindadir. Bu nedenle, kazalara gitmekle

433 Trafik Egitim ve Arastirma, Kaza Bilirkisilik Brang Egitimi Ders Notlar1, (2012), Anatalya.
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gorevli trafik polisleri igin kritik siire ve kritik uzaklik 6nceden belirlenmeli ve bu

stirelere uyulmadigi takdirde nedenleri arastirilarak bir an 6nce ¢oziimlenmelidir.

Ote yandan giiniimiiziin diinyasinda hemen hemen her cografyada meydana
gelen trafik kazalarinda 6liim oranlarinin artmasiin en 6nemli nedeni kaza an1 ve

hemen sonrasinda gerekli olan ilk yardimin yeterli bir sekilde yapilmamasidir.

Ozellikle iilkemizde meydana gelen trafik kazalarinda &liimlerin %10’u ilk 5
dakikada; % 20°si ilk 15-30 dakikada ve %350 si de ilk yarim saat icinde
olusmaktadir.*** Bu siirelere dikkat edilirse, trafik kazas1 gerceklestikten sonra 5.
dakika ile 15. dakika arasinin ¢gok dnemli oldugu goriilecektir. Kaza sonrasi 6liimlerin
yarisinin ilk yarim saat i¢inde gerceklestigi diistiniildiigiinde ise, bu kazalara miidahale
edebilmek i¢in, miidahale ekiplerinin ilk 15 dakika icinde olay yerinde olmasinin bir

zorunluluk oldugu ortaya c¢iktig1 anlasilacaktir.

Kazaya kritik siirede miidahale etmenin 6nem ve gerekliligini detayli bir
sekilde anlattiktan sonra, trafik kazalarina karisan ¢ocuklarin bu travmatik olaydan en
az zarar gOrmesini saglayacak trafik polislerine yonelik diger Oneri ve stratejilere

bakmak yerinde olacaktir.

Bu kapsamda ilk soylenmesi gereken, eger bir trafik kazasinda ¢ocuk kazazede
varsa, trafik polisinin kaza mahallinde ¢ocuklar1 korumaya yonelik hangi tedbirleri
almas1 gerektigine iliskin olmalidir.*® Zira belki de hayatinda ilk kez bir trafik
kazasiyla karsilasan ya da kendisini ansizin bir kazanin i¢inde bulan ¢ocuga hemen
olay yerinde, zamaninda destek olunmazsa bu travmadan daha fazla hasar ve zarar

gormesi miimkiindiir.

Bununla birlikte ¢cocuklarin i¢inde yer aldig trafik kazalarinin tiiriine gore olay
yerine giden trafik polislerinin dikkat etmesi gereken hususlar ve uygulamasi gereken

stratejiler degisecektir.

Ornegin maddi hasarli bir trafik kazasina giden trafik polisinin ilk yapacag

uygulama, arac¢ iginden ¢ocugun giivenli bir yere taginmasini saglamaktir. Zira kazanin

% Kaygisiz, a.g.e., .92.
4% Unal vd., a.g.m., s.14.
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neden oldugu hasar1 gérmek isteyen bir cocuk ¢ok rahatlikla akan trafigin i¢inde
merakinin kurbani olabilir. Ozellikle maddi hasarli da olsa trafik kazasinin telasina
yada rapor yazmanin telasia diisen ebeveynler arag i¢indeki gocuklarini unutmasi,
onun kontrolsiiz ve tehlikeli bir sekilde yola ¢ikmasini engellemesi genellikle miimkiin
olmamaktadir. Oyleyse akan trafik icinde bir maddi hasarli kazaya giden trafik polisi,
ilk dnce aragtaki ¢cocuklar1 kendi ekip otosunda veya daha giivenli bir alanda 6nce can

giivenliklerini saglamas1 gerekmektedir.

Yasanilan maddi hasarli kazanin neden kaynaklandigini anlamlandirmaya
calisan ¢cocuga, onun anlayacagi sekilde kisa bilgiler verme, biiylidiigiinde kendisinin
de benzer kazalar yapmamasi i¢in hangi kurallara dikkat etmesi gerektigini soylemek

de trafik giivenligi egitimi a¢isindan oldukea etkili olacaktir.

Cocuklarin ya da ebeveynlerinin karistig1 yaralamali ve 6liimlii kazalarda ise
durum daha travmatiktir.**® Cocugun olay yerinden acilen uzaklastirilmasi, bellegine
kazinacak kotli sahneleri gormemesi igin fiziksel olarak derhal akrabalarina, okuluna
veya hastanelerin ¢ocuk servislerine gotiiriilmesi ¢cok dnemlidir. Hatta bu tarz kazalar
sonrasinda ¢ocuklarin saglik birimlerine gotiiriilmesine kadar c¢ocuklara destek

olunmasi da gerekmektedir.

Bununla birlikte sayilan pek ¢ok gorev yasal olarak trafik polislerinin klasik
hale gelmis gorev ve sorumluluklart arasinda yer almamaktadir. Ancak trafik polisi
kaza yerinde meydana gelen krizi en etkili sekilde yonetecek ve diizenleyecek en etkili
kamu gorevlisi konumundadir. Bu yiizden de ilgili kamu acil durum gorevlilerinin

layikiyla gorevlerini yapmasina 6n ayak olmalidir.

Son olarak belirtilmesi gereken bir konuda ¢ocuklarin TSSB maruz kalmamasi
icin, trafik polislerinin daha fazla 6zen gostermesi gereken hususlardir. Cocuklarin
kendisi karigsmasa bile anne, baba, kardes veya arkadasinin yasadigi bir trafik
kazasindan sonra da Stres Bozuklugu seklinde bir rahatsizlia yakalanmasi

miimkiindiir. 43’

436 I_':Jnal vd., a.gm.,, s.14.
47 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.13.
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Dolayistyla c¢ocuklara bir kazayla ya da yakinlarinin yasadigi olimli ve
yaralanmali kazayla ilgili bilgi verirken trafik polisi, son derece 6zenli ve dikkatli
olmalidir. Ayn1 6zen kaza mahallinde de gosterilmeli, cocugun hafizasindan beklide
hi¢ silinmeyecek dramatik sahnelere (Yakinlariin naaslari, kan izleri, par¢alanmis ve

dagilmis elbise kalintilar1 vb. gibi) bakmas da engellenmelidir.**®

438 Ozdemir ve Sener, a.g.m., s.14.
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SONUC ve ONERILER

21. Yiizyilda kiiresellesmenin etkisiyle yasanan bas dondiiriicii teknolojik gelismeler,
uluslararasi ticarette yasanan artiglar ve sektorlerde yasanan endiistriyel gelismeler,
diinyanin tiim tlkelerinde kirsaldan kentlere dogru goc dalgalarinin gergeklesmesine
neden olmustur.

Boylece, kiiresellesme yayginligini ve giiclinii arttirarak, adeta diinya kiigiik bir
koy haline getirmis, ulasim ve otomotiv teknolojilerinde yasanan bu gelismeler
otomotiv liretiminin ve kullaniminin patlamasina ve heniiz yeterli altyapis1 olmayan
kentlerin karayolu trafik sorunlariyla ve trafik kazalariyla karsi karsiya kalmasina
zemin hazirlamistir. Bu sorunlar1 ¢oziimlemek, meydana gelen trafik kazalarimi
azaltmak, yasanan mal ve can kayiplarinin 6niine ge¢cmek iizere pek ¢ok uygulama ve
faaliyetlere baglanmistir.

Bununla birlikte gelistirilen bu uygulama, denetim ve faaliyetler arag
stiriciilerine ve yetiskinlere gore yaygin bir sekilde yapilandirilmistir. Oysa trafikte en
korunmasiz yol kullanicilar1 basta yayalar ve yolculardir. Bu kesimlerin i¢inde ise en
fazla magduriyet yasayan kesimi ise 0-14 yas grubundaki ¢ocuklar olusturmaktadir.
Dolayisiyla yetiskinlere yonelik trafik kazasi1 dnleme uygulamalari, denetimleri ve
egitimleri, ¢ocuklarin biyolojik, fizyolojik, biligsel ve egitsel Ozelliklerine gore
yapilandirilmamis olmasi da buna eklendiginde, 0-14 yas grubu ¢ocuklarin giiniimiiz
trafik sistemleri i¢cinde karsi karsiya kaldiklar1 can giivenligi riski daha fazla
ziyadelesmektedir.

Bu tez caligmasimin ilk bdliimiinde trafigi olusturan {ic temel unsura
odaklanarak, gliniimiizde trafik sistemleri diinya, Tiirkiye ve Ankara dl¢eginde yapisal
olarak analiz edilerek incelenmistir. Bu inceleme sayesinde trafik sisteminin temel
unsurlarindaki son yillarda meydana gelen degisimlerin insan hayatini ve bu sistem
icinde insanlarin giivenligini nasil etkiledigi konusunda 6nemli ve degerli sonuglara
ulasiimaya calisilmistir. Ozellikle diinyanin genelinde oldugu gibi Tiirkiye’de ve
Ankara’da da niifusun, siiriicii sayilarinin ve arag¢ sayilarinin biiyiik bir hizla artmasina
karsilik karayollarinin ayni1 ivmede artmadig1 goriilmiistiir. Ayrica ara¢ sayilarinda ve
stiricii sayilarindaki artigin trafik kazalarinin artigiyla paralel ¢izgide oldugu da dikkat

cekmistir.
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Arastirmanin ikinci bdliimiinde ise, 0-14 yas grubundaki c¢ocuklarin
yetiskinlere gore trafik icindeki sosyal, fiziksel ve egitsel alanlardaki durumlar ele
almarak, cocuklarin trafik kazalarindan korunmasi ve ilgili onlemler distiniilerek
yapilan c¢alismalarda, alinacak Onlemler kadar, neden olan etkenlerin de
degerlendirilmesi gerektigi konusunda anlamli sonuglara ulasilmaya calisiimistir.
Yine bu bolimde Onlenemeyen trafik kazalar1 sonrasinda ¢ocuklarin TSSB gibi
rahatsizliklara yakalanmasina neden olan ve bunlara trafik polisinin miidahale
edebilecegi alanlar ¢ercevelenmistir.

Boylece, yetiskinlere gore farklh fiziksel, bilissel ve egitsel ozellikleri olan
cocuklar agisindan trafik kazasi olgusu yapisal olarak analiz edilerek, cocuklarin trafik
kazalarinin kurbani olmalarim1 6nlemek, eger bir sekilde trafik kazasi magduru
oldularsa kazanin zararin1 minimuma indirmek i¢in dikkat edilmesi gereken egitsel ve
denetsel uygulamalarin 6zellikleri tespit edilmistir.

Arastirmanin {iclinci ve son bolimiinde ise, literatiirde yaralanmalari
Onlemeye ve zararlarini ortadan kaldirmaya yonelik gelistirilen Haddon Matriksi
Modeli ¢ercevesinde kalmak kaydiyla; ¢ocuklarin karigtigi trafik kazalarini 6nleme ve
bu kazalarin zararlarint minimuma indirmeye yonelik, “Trafik Kazalarindan Cocuklar
Koruma ve Kaza Zararlarin1 Azaltma” modeli 6nerilmistir.

Temel amaci; 0-14 yas grubundaki g¢ocuklar trafik kazalarindan ve bu
kazalarin zararlarindan korumak igin, trafik polislerine yonelik egitsel, denetsel ve
cevresel boyutlardan olusan, koruyucu trafik giivenligi stratejileri gelistirmek olan bu
arastirmanin sonuglarini1 dort baglik altinda toplamak miimki{indiir:

Ik olarak arastirma sonucunda cocuklarin trafik kazasinin magduru
olmalarin1 engelleyecek, onlar1 kazaya karigma risklerini minimize edecek egitsel,
denetsel ve cevresel faktorlere gore siniflandirilan “Cocuklarin Trafik Giivenligi
Arttirmaya Yonelik Egitsel Stratejiler” ve “Cocuklarin  Yasadiklar1 Cevrenin
Cocuklara Gore Diizenlenmesi” bashklar: altinda gelistirilmistir.

Ikinci olarak bu arastirma sonucunda, cocuklarin i¢inde bulundugu trafik
kazalarina miidahale esnasinda trafik polisleri ve ebeveynler tarafindan ¢ocuklarin
meydana gelen trafik kazasindan en az zararla en olumlu tecriibeyle kurtulmasini

saglayacak tedbirler ve uygulamalar gelistirilmistir.

162



Uciincii olarak bu arastirma sonucunda, 0-14 yas arasindaki ¢ocuklarm
kendilerinin veya yakinlarmin yer aldigi kazalardan en az zararla kurtulmalarimi
saglayacak, 6zellikle TSBB gibi psikolojik rahatsizliklara yakalanmalarini 6nleyecek
ve kaza sonrasinda uygulanacak tedbir ve stratejiler gelistirilmistir.

Dordiincii olarak bu arastirma sonucunda, ilerleyen donemlerde aym
konuda yapilacak yeni caligsmalara perspektif saglayacak goriis ve Onerilere
ulasilmigtir. Ayrica bu arastirma sonucunda 0-14 yasa arasindaki ¢ocuklarin trafik
kazalarindan ve bu kazalarin zararlarindan korumaya yonelik literatiirde goriilen
potansiyel bosluklar ve eksikler tespit edilmistir.

Arastirma kapsaminda ulasilan bu sonuglar asagida belirtilen kategorilerde
ayrintili bir sekilde anlatilmistir:

e Cocuklarin Trafik Giivenligi Arttirmaya Yonelik Egitsel Stratejiler

Arastirma sonucunda, ¢ocuklarin trafik giivenligini arttirmaya yonelik okul
oncesi, ilkokul ¢aginda ve ergenlik ¢aginda olmak iizere ii¢ alt baglikta siniflandirilan
egitsel stratejiler gelistirilmistir.

Bu kategori kapsaminda elde edilen arastirma sonuglarinin birincisine gore, her
seyden Once okul Oncesi yas grubundaki cocuga (0-6 yas grubuna) giivenli trafik
egitimi verirken ve bu egitimi planlarken, bu egitimin, ¢cocugun bu donemde fiziksel
ve biligsel gelisiminin en hizli dénemi oldugu ve ¢evresindekileri taklit ederek hayati
ogrenmeye calistig1 géz oniinde tutulmalidir.

Bu kapsamda o6zellikle okul oncesi ¢ocuklarin temiz zihinlerinin dogru
bilgilerle sekillenmesine zemin hazirlayacak tarzda, gorsel imgelemler iceren egitim
programlari, boya kitaplar1 vb. materyallerle zenginlestirilen ve ¢cocuklarda ¢ok erken
yaslardan itibaren trafik duyarlilig1 bilincinin olusmasina katki saglayacak egitimler
verilmesi gerektigi degerlendirilmektedir.. Boylece sadece ¢ocuklar degil onlarin
ebeveynlerin ve yetiskinlerin de konuya dikkatleri ¢ekilmis olacag, trafikte bilerek ya
da bilmeyerek yapilan yanlis davranislarin farkina varilacagi yapilan bu aragtirma
sonucunda gorilmiistiir..

Ikinci olarak arastirma sonucunda, 0-6 yas arasindaki ¢ocuklarin trafigin ne
oldugunu anlamasin1 saglayacak, zihinlerinde trafikle ilgili tehdit algisim
sekillendirerek, onlara olumlu davranis bi¢imini ve segeneklerini 6gretecek tarzda

planlanan ve gelistirilen, goriintiilii ve oyun tarzindaki egitimlerin verilmesi gerektigi
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sonucuna varilmistir. Ayni zamanda bu tiir egitici materyallerin, anne ve babalar
tarafindan da cocuklarin kendilerine trafik ile ilgili soru sormasini saglayip, onlara
dogru cevaplar verme ve cocuklara sekilleri, renkleri, trafigi olusturan baslica
elemanlar1 bizzat kendileri uygulamali olarak tanmitirken de kullanmasinin 6nemli
oldugu degerlendirilmistir.

Aragtirma sonucunda goriilmiistiir ki; 0-6 yas arasindaki cocuklarin hepsi,
ebeveynleri tarafindan kendilerine anlatilan, gdsterilen ve uygulanan trafik kurallar
yorumlamadan ve degistirmeden birebir kabullendikleri i¢in, bu yas grubunda anne ve
babasinin egitim siireclerinin igerisine dahil edilmesi, anne ve babalarin hayatin
icindeyken bu kurallar1 onlara benimsetmesi adina muhakkak suretle gelistirilecek
egitim programlarinda proje ortagi yapilmasi gerekmektedir.

Ayrica okul 6ncesi cocugun kendisine anlatilan trafik kuralini kabullenmesi ya
da benimsemesi bilingli bir kabul olmayip, i¢giidiisel bir ¢ocuk tepkisi oldugu
unutulmayarak, anne ve babalarin bir trafik kuralin1 ¢ocuguna anlatmis olmanin
verdigi rahatlikla akan trafikte onu basibos birakma ya da 6zgiir iradesiyle bir kurala
uymasint kesinlikle beklememesi gerektigi yapilan bu arastirma sonucunda
anlasilmistir.

Arastirma sonucunda, 0-6 yas arasindaki ¢ocuklara verilecek trafik giivenligi
egitiminde ¢ocuklarda hayat tecriibesi olacak ve trafikteki olgularin gercekligini
kavramasina yardimci olacak nitelikte anlatimlarin yapilmasi gerektigi sonucuna
ulagilmistir. Bu sonuca gore trafik polisleri ¢ocuklara yonelik trafik egitimlerinde anne
ve babalar1 proje ortagr yapmali, onlarin ¢ocuklarina anlattiklar trafik kurallarimi
bizzat kendileri yasayarak ve binlerce fiziksel orneklerle pekistirerek gostermesi
gerektigi degerlendirilmektedir.

Bununla birlikte, ebeveynler kendi ¢ocuklarina trafik egitimi verirken; onlarin
trafik i¢inde yetigkinlere gére dezavantajlarini ¢ok iyi belirlemesi, cocugunun 9 yasina
gelene kadar tehlike kavramini algilamakta giicliik cekecegini unutmamasi ve trafikte
bazi insanlarin ya da soforlerin bazen hata yapabileceklerini diisiinmesi miimkiin
olmayan ¢ocuguna bunu agilamasi gerektigi calisma sonucunda goriilmiistiir.

Arastirma sonucunda yine anne ve babalarin trafik i¢inde cocuklar ile
birlikteyken normalden ¢ok daha dikkatli davranmalari, ¢ocuklari arag¢ i¢inde arka

koltukta, ¢ocuk ara¢ koltugunda seyahat ettirilmeleri, ¢ocuklarinin yolda oyun
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oynamasina izin vermemeleri ve her seyden 6nemlisi hem kendi giivenlikleri hem de
yanlarindaki ¢cocugun giivenligi i¢in tiim trafik kurallarina uymalar1 konusunda siirekli
ikaz edilmeleri gerektigi goriilmiistiir.

Ayrica bu tez calismasi sonucunda ¢ocuklarin 12 yasina kadar anne ve babalar1
tarafindan kesinlikle araglarin 6n koltuguna oturtulmamasi, 6 yasina kadar giivenli
cocuk koltugunda vazgegilmemesi ve bu yastan sonra da aracin Oniinde degil
arkasinda-aracin arkasina bakacak ve emniyet kemeri takili olacak sekilde - giivenli
koltuk ayarlamalar1 yaparak seyahat ettirmesi konusunda iilkemizde acilen yasal
zorunluluk gelistirilmesi gerektigi gorilmiistiir.

Arastirma sonucunda, Ozellikle 0-6 yas arasindaki ¢ocuklarini arka koltukta
oturtmayan, kucaginda 6n koltukta tasiyan arac siiriiciilerinin bulundugu araglarin
stiriiciilerine, tipk1 asir1 hiz ve alkolden ehliyeti alinan siiriiciilerin zorunlu egitime tabi
tutularak ehliyetini geri alabilmesi gibi yeni bir yasal diizenleme yapilmasi gerektigi
gorilmiistir.

Bu kapsamda yapilacak yasal diizenlemeyle; aragta seyir halindeyken
cocugunu o6n koltukta kucaginda tasiyan yada cocugu giivenli ¢ocuk koltugunda
emniyet kemeri takili bir sekilde seyahat ettirmeyen anne, babalar ve siiriiciilerin
ehliyetleri trafik polisleri tarafindan gecici olarak geri alinmali; sonrasinda ¢ocuklarin
giivenligini maksimum sekilde saglamasi 6n goriilen ve yukarida anlatilan igerige
sahip egitim programina katildiktan sonra ehliyetlerini geri almalar1 saglanmalidir.

Aragtirma sonucunda gorlilmistiir ki, bu tarz yasal zorunluluk olmadan
ebeveynler, sOylenilen tavsiyelere uymayacak, ¢ocuklarin trafik giivenligi egitimi okul
oncesi donemi kapsamadan devam edecek, iilkemizde giivenli ¢ocuk koltugu gibi
cocuklarin trafik gilivenligini arttirici pek ¢ok egitimin yeteri diizeyde ve etkili bir
sekilde saglanamayacaktir.

Arastirma sonucunda, 0-6 yas araligindaki c¢ocuklara verilecek trafik
egitimlerinden kres ve anaokulundaki Ogretmenlerin -bir anlamda bu ddnemde
cocuklarin ebeveynleriyle ayni1 konumda olduklari i¢in- tipk1 ebeveynler gibi sorumlu
olmasi gerektigi goriilmiistiir. Bu ylizden kres ve anaokulundaki 6gretmenler okul
oncesi ¢ocuklara, trafik egitimi verirken ezberden ¢cok oyun oynayarak, resim ¢izerek

ve trafik kurallarin1 uygulayarak 6gretmelidir.
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Yine bu tarz egitim ve bakim kurumlarindaki 6gretmen ve bakicilar, ¢cocuklara
temel trafik sekillerini, sinyalizasyon renklerini ve trafigi olusturan baglica diger
elemanlar1 gorsel imgelemlerle toplu bir sekilde tanitmali, bunlar1 pekistirmek {lizere
oyunlar oynatmalidir. Bunun i¢in de bakicilara, anaokulu ve kres egitmenlerine, okul
oncesi donemde c¢ocuklara bir anne baba samimiyeti i¢inde trafikte gilivenliklerini
arttiracak egitimi vermesi konusunda yasal zorunluluk ve gorevler verilmesi gerektigi
bu ¢alisma sonucunda goriilmiistiir.

Arastirma sonucunda, Ozellikle okul oncesi ¢ocuklarin trafik giivenligini
arttirmak amaciyla trafik polisleri tarafindan verilecek trafik egitimlerinin, 0-6 yas
grubundaki c¢ocuklarin biligsel, fiziksel ve egitsel Ozelliklerine uygun olarak
yapilandirilmis olmasi gerektigi sonucuna ulasilmistir. Arastirmanin bu sonucuna
gore, trafik polisleri arag ve siirliciilere yonelik denetimlerinde ve kontrollerinde, 0-6
yas araliginda ¢ocuklara trafikle ilgili sorular sormasi, onlara seker, ¢ikolata, trafik
sembollerinden olusan oyuncak, boya kitabi tarzinda egitim materyalleri dagitmasinin
son derece etkili olacagi degerlendirilmistir.

Aragtirma sonucunda trafik polislerinin giinliikk mesaisinin yogunlugu ne kadar
fazla olursa olsun, sokakta ¢ocuklariyla birlikte gezen anne ve babalarin, ¢cocuklarinin
kaza kurbani olmasina neden olabilecek hatalarin1 gordiiklerinde, onlara dogru ve
uygulamali anne ve babay1 muhakkak suretle ikaz etmesi ve onlar1 bilinglendirmeye
onem gostermesi gerektigi anlagilmistir. Bu noktada trafik polisinin onunla beraber
kaldirimda yiirtimesi, karsidan karsiya gecerken trafik lambasinin kirmizi yanarken
bekleyerek yesil yanarken ge¢mesini saglamasi veya kazaya neden olacak ani yola
atlamasina engel olmasi olduk¢a 6nemli ve degerli uygulamalar olarak arastirma
sonucunda Onerilmistir.

Unutulmamalidir ki, her giin gorevinin yogunlagmasina, kazalarin
onlenememesine ve trafikte kural ihlallerinin yapilmasinin bir aligkanlik haline
getirilmesine, gecmis yillarda ¢ocuklarin bu sekilde egitilmemesi neden olmustur.
Dolayisiyla onleyici, pro-aktif ve toplum destekli trafik polisi uygulamalar1 pek ¢ok
trafik polisi tarafindan zahmetli goriilen ancak uygulandiginda uzun dénemde kalici
ve olumlu sonuglar verecek olan bu egitsel uygulamalarla ortaya cikartilacagini

s0ylemek miimk{indiir.
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Arastirma sonucunda, ilkokul ¢agindaki cocuklarin daha ¢ok okula giderken ya
da okuldan donerken motorlu tasitin carpmasi sonucu meydana gelen, bisiklet ve yaya
kazalarinin kurbani olduklar1 goriilmiistiir. Bu kapsamda arastirmada, 6zellikle 7-11
yas grubundaki ¢ocuklarin trafik kurallarini1 dogru algilamasi, her zaman uygulamasi,
riskli durumlari 6nceden kestirebilmesi, risk iceren davramistan kaginmasi, risk
almalar1 gereken durumlarda riski en az kayipla atlatmasini saglayacak uygulamalarla
zenginlestirilmis trafik egitimi verilmesi gerektigi sonucuna ulagilmistir.

Bu calisma kapsaminda ilkokul ¢agiyla ergenlik cagi birbirinden bagimsiz
degerlendirilmis, ergenlik ¢aginda g¢ocuklara yonelik trafik gilivenligi egitiminde
cocuklarin tam bir 6z giivenle risk almaya basladiklarindan hareketle, bu yas
doneminde arkadaslarindan fazlaca etkilendikleri, diisinmeden hareket eder bir
davranis sergiledikleri géz Oniine alinarak trafik konusunda okul disinda da trafik
giivenligi egitimi verilmesi gerektigi sonucuna varilmstir.

Bu kapsamda 6zellikle 10-14 yas grubundaki erkek ¢ocuklarinin, bir yetigkin
gibi 0zgiir davraniglar sergilemeye basladigi, bu nedenle de trafigin risklerini
diistinmeden giivensiz trafik davramiglart gosterebildigi ve trafikte hi¢ bir tedbir
almadan hareket edebildikleri tespit edilmistir. Bu olumsuzlugu gidermek iginse
onlara hem oOgretmenlerinin hem de ebeveynlerinin trafik kurallarina uyma ve
benimsetme konusunda diger yas grubundakilerden daha farkli sekilde 6zen
gostermesi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

e Cocuklarin Yasadiklar1 Cevrenin Cocuklara Gore Diizenlenmesi

Aragtirma kapsaminda trafik kazalari Oncesinde uygulanmasi gereken
koruyucu tedbirlerin basinda gelen ikinci 6nemli hususta, ¢ocuklarin yasadiklari
cevrenin fiziksel Ozelliklerinin, ¢ocuklar1 trafik kazalarindan koruyacak sekilde
yeniden dizayn edilmesiyle ilgilidir.

Bu kapsamda yapilan bu tez ¢alismasi sonucunda, ilk olarak giinlimiiziin kent
merkezlerinde yerlesim ve peyzaj planlamalar1 yapilirken cocuklara ayrilan alan ve
parklarin kentte artan ve gelisen trafik sartlar1 da dikkate alinarak insa edilmesinin
onceden saglanmas1 gerektigi tespit edilmistir. Cocuklarin oyun sahalari; parklar ve
bahgeler trafik tehditleri ve kaza riskleri ongoriilerek planlanmali ve ¢ocuklara trafik
alanlar1 diginda oynama ve gezme imkani verilmelidir. Ozellikle sosyo-ekonomik

sartlar1 diisiik olan mahalle ve bélgelerde yetisen cocuklar, daha ¢ok trafik kazasi
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magduru olmasi da bu konuda yetersiz kalinmasindan kaynaklandigi, yapilan bu
arastirma sonucunda goriilmistiir.

Arastirma sonucunda cocuklara trafik kiiltiiriiniin asilanmasi ve trafik
giivenligi konusunda yetistirilmelerinin saglanmasi amaciyla, iilke genelinde
biiyiiksehir belediyelerince belediye sinirlart ve miicavir alanlari igerisinde ¢ocuk
trafik egitim parklarinin zorunlu olarak yapilmasina ve yayginlastirilmasi gerektigi
tespit edilmistir.

Ozellikle okul dnlerinde, ¢ocuk parki, hastane gibi yerlerde, yaya yogunluklar
ve yaya profilinin ¢ocuklar oldugu diisiiniildiigiinde, bu bolgelerdeki yaya gegitlerinin
tipleri belirlenirken c¢ocuklarin bu gecitleri kullanmasi acisindan etkili olacak
malzemelerden yapilmasi arastirma kapsaminda onerilmektedir. Ornegin Piyano
seklinde yapilmais bir yaya ge¢idi, ya da merdivenlere bastik¢a miizik ¢alan bir iist gegit
cocuklarin bunu kullanmasi agisindan oldukga dikkat ¢ekici olacak ve ¢ocugun bu
yaya gecidini kullanmasina vesile olacaktir.

Arastirma sonucunda, 6zellikle sehir merkezindeki yaya kazalarinin yogun
oldugu cadde ve sokaklarin ilk asamada boliinmiis yol haline getirilmesi; ikinci
asamada kesintisiz hiz1 azaltmaya yonelik 151kl1 kavsak veya yaya gecidi yapilmast;
liclincli agsamada da yaya alt ve iist gecitleri yapilmasi ve yapilan alt ve iist gecitlerin
bulundugu orta refiijlere fiziki yapilar ile yayalarin yonlendirilmesi gibi fiziksel
diizenlemeler yapilmast da bu kapsamda O©nemli kazanimlar saglayacagi
degerlendirilmektedir.

Arastirma sonucunda c¢ocuklarin okullarina ve oyun alanlarina yakin
bolgelerdeki ana arterlerde, genellikle yaya kaldirimi yiiksek banketle veya mantar
gibi fiziksel engelle karayolundan ayrilmamasi yiiziinden asir1 hiz yapan siiriiciilerin
ans1zin kaldirima ¢ikmasi nedeniyle kaza magduru olduklar1 goriilmiistiir. Bazen de
bazi siirticiilerin kaldirimda yiirtiyen ¢ocuklarin goriis mesafesini kisitlayacak sekilde
yaya kaldirimlarina ¢ikarak aracini park ettikleri arastirma sonucunda goriilmiistiir.

Bu konuda ¢ocuklarin yasadiklar1 ¢evrenin c¢ocuklara goére diizenlenmesi
kapsaminda, 6zellikle okul dnlerindeki yaya kazalarint 6nlemeye yonelik 6grencilerin
giris-¢ikis yaptiklari kapilarin 6n kismina yiiksek korkuluk yapilarak, okuldan ya da
oyun alanindan (parklardan) c¢ocuklarin cadde ve sokaga direk c¢ikislarinin

engellenmesi ve okul dnlerindeki cadde ve sokaklarin daha giivenli hale getirilebilmesi
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icin 151kl yaya gecitleri ve hiz kesici kasisler yapilmasi gerektigi sonucuna
ulastlmistir..

Cocuklarin yasadiklar1 g¢evrenin ¢ocuklar1 trafik kazalarindan koruyacak
sekilde yeniden dizayn edilebilmesi agisindan arastirma sonucunda son olarak, okul
bahgelerinin ve bazi okullarin 6niinde bulunan miisait sokaklarin, “gikmaz sokak”
seklinde yeniden diizenlenerek yogun trafik ortamindan uzak ve giivenli alanlara
dontistiiriilmesi gerektigi gorilmiistiir.

e Trafik Denetimleri Esnasinda Uygulanacak Stratejiler

Arastirma sonucunda trafik denetimleri esnasinda trafik polislerine hem halkla
iligkiler acisindan hem de ¢ocuk yolcularla iletisim kurulmasi ve trafik giivenligi
alaninda uygulamali egitim verilmesi agisindan 6nemli ve degerli firsatlar dogdugu
gorilmiistir.

Bu kapsamda, her giin binlerce arag siiriiciisiinii ¢esitli trafik kurallarina uyma
yoniinde denetleyen trafik polislerinin ¢ocuk yayalarin, yolcularin, siiriiciilerin
(Ozellikle 12-14 yas arasinda) ve okul servis araglarinda evine yada okuluna giden
cocuklarin trafik giivenligini arttirmak amaciyla uygulayabilecegi onemli stratejiler
oldugu arastirma sonucunda anlasilmistir.

Arastirma sonucunda Ozellikle fiziksel, zihinsel ve egitsel olarak zaten
yetigkinlere gore ¢ok daha fazla korunmasiz olan ¢ocuklar, bir de trafik sisteminde
yaya formatinda yer aldiginda, tasidigi can giivenligi riski dogrudan dogruya
yetiskinlere gore iki-li¢ kat birden arttig1 sonucuna ulagilmstir.

Bu ylizden arastirma sonucunda, 6zellikle kent merkezlerinde, okul ve oyun
parki dnlerinde ¢ocuk yayalar1 korumak amaciyla hiz ihlallerini tespite yonelik radar
uygulamalar1 ve kazalarin yogun yasandig1 kavsaklarda 1s1§a uymayanlara yonelik
trafik denetim uygulamalarinin siirekli planlanarak trafik denetim ekiplerince
uygulanmasi gerektigi tespit edilmistir.

Bilhassa trafik polislerinin gorevli olduklar1 kentlerde, gegmis donemlerde
yasanilan c¢ocuk yayalara iligkin 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarina iliskin
istatistikler daha ayrintili toplanarak (¢ocugun neden kaza yaptigma iligkin veriler
toplanirken aile goriisleri dahil olmak iizere ¢ok kapsamli aragtirmalar yapilmali)
analiz edilmeli ve c¢ocuklarin magdur oldugu kazalarin tekrar yaganmasi agisindan

riski yiiksek noktalarda bu denetimler arttirilmalidir.
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Arastirma sonucunda, okul ve ¢ocuk parklar1 onlerinde gorev yapan trafik
polislerinin, her bir ¢ocuga dogru davranig1 gostermesi, yaptig1 hatanin nelere mal
olacag1 konusunda uygun bir dille onu uyarmasi, hatada israr eden cocuklarin
Ogretmen ve ebeveynlerini ikaz etmesi yada cocuklarimin yaninda ihlal yapan
ebeveynleri ve yetiskinleri uyarmasinin, ¢ocuklarin trafik giiveligini yiikseltmek
acisindan ¢ok etkili olacagi degerlendirilmistir.

Arastirma sonucunda, ¢ocuklar trafik kazalarindan korumaya yonelik olarak
cocuklarin okul cantalarma reflektif seritler yapistirilmasi, hatta okul cantalarinin
reflektif imal edilmesinin mecburi olmasi yoniinde diizenlemeler getirilmesinin
yerinde olacag1 goriilmiistiir. Yine arastirma sonucunda, ¢ocuklarin ister servisle ister
yaya olarak olsun, en giivenli glizergah1 kullanarak evine ya da okuluna gitmesi i¢in
servis glizergahi belirlenirken trafik polisine danigilmasi gerektigi degerlendirilmistir.

Arastirma sonucunda i¢inde ¢ocuk yolcularin bulundugu siiriiciiler hiz veya
baska bir ihlal nedeniyle (6rnegin kirmizi 11k ihlali) durduruldugunda, trafik polisi
hemen aragta bulunan ¢ocuklarla, oyuncak, seker veya boya kitab1 gibi materyallerle
iligki kurarak, babasinin yada annesinin hizli gitmesi durumunda ¢ocuga bu durumda
ebeveynini ikaz etmesi konusunda sembolik yetki verilmesi seklinde uygulamalarin
yayginlastirilmasi gerektigi sonucuna ulagilmistir.

Ayrica arastirma sonucunda trafik polislerinin bu trafik denetimleri esnasinda
cocuklarla selamlagmanin, konusmasinin, ¢ocuk tarafindan trafik polisine yoneltilen -
cocugun hayal diinyasindan gelen yetigkinlere gére anlamsiz, fakat ona gore trafik
polisiyle ilgili ve yazilan trafik cezasiyla ilgili- sorulara giizel cevaplar vermenin de
etkili bir yontem olacag1 goriilmiistiir. Buna ek olarak hiz yada 1sik ihlali yapan bir
ebeveyne, arabaya gittiklerinde; “liitfen cocugunuza yaptiginiz hatayi itiraf ederek, bir
daha yapmayacaginizi ve bu hatanizi diizeltme konusunda bizim sizi ikaz ettigimizi
sOyleyin..” seklinde ricalar da bulunulmasinin trafik denetimleri esnasinda ¢ok etkili
olacag1 goriilmiistiir.

Arastirma sonucunda {ilkemizde maalesef her yil ¢ok sayida ¢ocuk siiriicii
trafik denetimlerinde yakalandigi, buna karsilik ehliyetsiz tasit kullanan gocuklara
0zgii bir yasal dlizenleme olmadig1 goriilmiistiir. Dolayisiyla ¢cocuk yasta bir arag siiren

cocuk yakalandiginda, eger 15 yasindan kiiciikse yasal olarak higbir yaptirimla
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kargilasmadigir gibi bu davranisindan dolayr zorunlu siirlicii egitimine de
tutulamamaktadir.

Bu tez calismasi sonucunda arag¢ sahibi olarak anne babasina para cezasi
yazilmasinin disinda higbir ceza ile karsilasmayan g¢ocuklarin, ebeveynleri gelene
kadar misafir kaldig: ilgili sube midiirligiinde, polisler tarafindan trafik giivenligi
acisindan bilinglendirilmesi, bu olumsuz davranisinin ne kadar tehlikeli oldugunun
anlatilmasi ve bu davranisi tekrar etmemesi amaciyla egitilmesi gerektigi goriilmiistiir.
Ozellikle bu siireyi onu incitmeden, kirmadan gorsel, zihinsel ve isitsel egitim
materyalleriyle gelistirecek bazi paket egitim programlari hem tiim kolluk birimlerinde
hem de trafik polislerinde 6nceden hazirlanmasi gerektigi ve bu gibi olaylarda
polislerin son derece bilingli hareket etmesi gerektigi yapilan arastirma sonucunda
goriilmiistiir.

Arastirma sonucunda ¢ocuk yasta siiriicli olarak trafikte yakalanan ¢ocuklarin
belirli periyotlarla evde veya okulda onu rencide edilmeyecek sekilde ziyaret edilmesi,
adim adim 18 yasina gelene kadar trafik egitimi verilmeye devam edilmesi ve
sonucunda da uygun davranig gosteren ehliyeti olmadan ara¢ siirmeyen ¢ocuklara ise
ayricalikli bir sekilde ehliyet verilerek odiillendirilmesi gerektigi tespit edilmis ve
onerilmistir. Mevcut durumda cocuk yasta ara¢ kullanan siiriiclilerin, basit bir
tutanakla yada anne babasina yazilan yiiklii miktarda para cezasiyla bu yanlistan
dondiirilmesi beklenmektedir ki, bu diizenlemenin ¢ok acil yeni bir diizenlemeye
ithtiyaci oldugu da sdylenmelidir.

Bu tez ¢aligmasi sonucunda, trafik polislerinin her yil diizenli olarak yaptiklari
okul servis araclarinin denetim gorevlerinde, cocuklarin trafik giivenligini arttirma ve
onlar1 trafik kazalarindan koruma konusunda gorevlerinin 6nceden belirlenmesi ve
bunlara gore denetim planlarinin yapilmasi gerektigi goriilmiistiir. Ornegin okul
servisinde ¢alisan bir servis soforii, diger personel tasima isine vaktinde yetismek
amaciyla ¢ok hizli arag stirmekte, 1s1klarda durmamakta ve ¢ocuklarin can giivenligini
tehlikeye atabilmektedir.

Bu ylizden aragtirma kapsaminda su strateji Onerilmistir: Her yilin egitim-
Ogretim okul servis ihaleleri ve personel tasima ihaleleri tek merkezden karara
baglanmali; UKOME, Trafik Denetleme veya Milli Egitim Midiirliigii gibi kamu

kurumlart tarafindan aldiklar1 ihaleler ve servislerin giizergahlar1 denetlenmelsi,
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bdylece ayni sirketin ayn1 servis araglariin ¢ok yakin saatlerde ve farkli bolgelerde
servis tagimaciliglr yapmasina miisaade edilmemelidir.

Son olarak bu arastirma sonucunda, dgrencilerin okul servis araglarina okul
bahgesi disinda kalan cadde ve sokaklarda binmesinin saglanmasi gerektigi ve
Ogrencinin evinin bulundugu yolun karsi kaldiriminda servisten inmesine izin veren
stiriciilerin bu davranisinin cezasiz kalmamasi i¢in gerekli denetimlerin 6zenle
yapilmas1 gerektigi tepsi edilmistir.

e Trafik Kazalar1 Esnasinda ve Sonrasinda Cocuklarin Korunmasina

Yonelik Stratejiler

Bu arastirma sonucunda cocuklarin i¢inde bulundugu araglar tarafindan
yapilan trafik kazalarinin esnasinda ve sonrasinda olaya intikal eden trafik polislerinin
uygulamasi gereken bazi onemli stratejiler tespit edilerek, trafik polislerine ve
ebeveynlere Onerilmistir:

Arastirma sonucunda c¢ocuklarin bir sekilde karst karsiya kaldiklari trafik
kazalarinin olumsuz etkisinden korumaya yonelik tedbirlerin basinda trafik
polislerinin 6nceden belirlenen kritik siire i¢inde trafik kazasina gitmesinin geldigi
goriilmiistiir. Arastirmanin bu sonucu, tipki kaza yerine ya da acil bir olaya giden
ambulans, itfaiye gibi acil miidahale birimleri i¢in gecerli olan kritik siire ve kritik
uzaklik degerleri trafik kazalarma giden polisler icin de gecerli olduguna isaret
etmektedir.

Bu kapsamda kentte meydana gelen trafik kazalarina erigimini ve miidahale
stiresini azaltacak hususlardan olan, trafik ekiplerinin hareket noktalar1, sayis1 ve gorev
yogunluklar1 gibi pek ¢ok faktoriin dnceden belirlenmesi ve bu siirelere uyulmadigi
takdirde nedenleri arastirilarak bir an 6nce varsa sorunlarin ¢oziimlenmesi gerektigi
arastirma sonucunda tespit edilmistir.

Arastirma sonucunda, hayatinda ilk kez bir trafik kazasiyla karsilasan ya da
kendisini ansizin bir kazanin i¢inde bulun ¢ocuga hemen olay yerinde, zamaninda
destek olunmasi, bu travmadan daha fazla hasar ve zarar gérmemesi i¢in olay yerinden
derhal uzaklastirilmasinin gerektigi goriilmiistiir. Ozellikle maddi hasarli bir trafik
kazasinda bile, trafik polisinin ilk yapacagi uygulamanin, ara¢ i¢indeki ¢ocugun

giivenli bir yere taginmasini saglamak oldugu, kazanin neden oldugu hasari gérmek
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isteyen son derece merakli bir gocugun bile rahatlikla akan trafigin icinde bu merakinin
ansizin kurbani olabilecegi bu tez ¢aligmasi sonucunda goriilmiistiir.

Arastirma sonucunda ebeveynlerinin karistig1 yaralamali ve 6liimlii kazalarda,
cocugun olay yerinden acilen uzaklastirilmasi gerektigi, cocugun bellegine kazinacak
kotii sahneleri gérmemesinin saglanmast ve bu tarz kazalar sonrasinda ¢ocuklarin
saglik birimlerine gotiiriilmesine kadar gecen siirede, ¢ocuklari olay yerinden alinarak
daha rahat bir ortama gotiiriilmesi gerektigi bu tez ¢alismasi sonucunda anlagilmistir.

Arastirma sonucunda, trafik polislerinin ¢ocuklarin anne babalarinin yada
yakinlarinin yasadigi 6limli ve yaralanmali kazayla ilgili bilgi verirken, son derece
0zenli ve dikkatli olmasi gerektigi, ayn1 6zen kaza mahallinde de gosterilerek cocugun
hafizasindan belki de hi¢ silinmeyecek dramatik sahnelere (Yakinlarinin naaglari, kan
izleri, parcalanmis ve dagilmis elbise kalintilar1 vb gibi) bakmasi da bir sekilde
engellemesi gerektigi anlagiimistir.

Aragtirma sonucunda ¢ocuklar1 6zellikle anne, baba, kardeslerinin ya da yakin
akranlarinin karistigr kazalar sonrasinda saghik kurumlarina ulagan TSSB vakalar
ilgili saglik uzmanlariyla birlikte detayli bir sekilde incelenmesi ve analiz edilmesi
gerektigi anlasilmistir. Yine ayni sekilde bu tarz trafik kazalarinda magdur olan ve
TSSB rahatsizligina yakalanma riski tasiyan ¢ocuklar trafik kazasina intikal eden
trafik polislerince, ilgili saglik kuruluslarina rapor edilerek, ilerleyen yillarda baska
saglik sorunlartyla ya da trafik giivenligi problemleriyle karsilasmamasi i¢in stirekli

takip edilmesi arastirma sonucunda 6nerilmektedir.

e Literatiirdeki Potansiyel Bosluklar ve Gelecekteki Calismalara Yonelik
Oneriler
Arastirmanin literatiir taramasinda bazi onemli bosluklar dikkat ¢ekmistir.
Ozellikle ulusal kaynaklarda bu tez konusunda hi¢ ¢aligma yapilmamis oldugu, yapilan
kisithh  sayidaki arastirmanin ise sadece istatistiklerle mevzuata odaklandigi
goriilmektedir.
Yine literatiirde cocuklar1t kaza ve yaralanmalardan korumaya yonelik
literatiirde yer alan arastirmalarda, cogunlukla ev, oyun ve kreslerde meydana gelen

kazalara genis yer verildigi, oysa ¢ocuk 6liim ve yaralanmalarinda yetigkinlere gore

173



cocuklarin daha kisith oldugu diisiiniildiiginde bu anlamda literatiiriin ¢cok yonlii
aragtirmalarla acilen desteklenmesi gerektigi degerlendirilmektedir.

Literatiirde goriilen bir diger potansiyel bosluk ise, TSBB gibi psikolojik
rahatsizliklar konusunda, saglik kurumlarinda oldukca yetersiz sayida vakanin rapor
edildigi ve takip edildigi goriilmektedir. Bu konuda saglik, trafik, itfaiye vb. pek ¢ok
acil miidahale birimlerinin yasanan vakalardan c¢ikartilan derslerle ve uzman
goriisleriyle bilingli gorev yapmasi konusunda ¢ok ciddi yonden alan arastirilmasina
ithtiya¢ duyulmaktadir.

Bu kapsamda ¢ocuklarin trafik kazalarindan ve bu kazalarin zararl etkisinden
korunmas1 konusunda gelecekte yapilmasi planlanan arastirmalarda, teorik bilgiden
cok vaka arastirmalarina, gozleme ve nicel Ol¢limlemelere dayanan arastirmalar
yapmast ilk olarak onerilmektedir.

Ayrica bu tiir arastirma konularmin multi-disipliner 6zelliligi géz Oniinde
tutularak, aragtirmanin evren ve 6rneklem se¢iminde, daha sinirli boyutta planlamalar
yapilmasi dnerilmektedir. Ornegin sadece 15-18 yasa araligindaki ¢ocuklar igin ayr,
7-11 yas araligindaki ¢cocuklar i¢inse ayr1 arastirmalarin yapilmasi yada trafik kazalar
oncesinde, sonrasinda yada trafik kazalari esnasinda seklindeki smirlhiliklarla bu
konunun daha 1y1 arastirilmasinin miimkiin olacagi degerlendirilmektedir.

Cocuklar her milletin gelecegi, en degerli hazinesi ve en korunmaya muhtag
varligidir. Cocuklart yetiskinlige erisinceye kadar trafikte korumak ve kollamak, ister
anne-baba, ister trafik polisi-6gretmen, isterse sadece yetiskin bir birey olsun,
toplumun tiim bireylerinin en temel insani gérevidir.

Bu yiizden, tiim vatandaslarimiz ve polislerimiz, insan olmanin bir geregi
olarak, ¢cocuklari trafik kazalarindan ve bu kazalarin zararlarindan korumaya ¢alismali,
bu anlamda herkes birbiriyle isbirligi yaparak, konuyla ilgili gereken hassasiyet

gostermelidir.

174



KAYNAKLAR

Alpman, Tilay, (2012), “Okul Trafigi Kontrol ve Diizenlemeleri i¢in Risk
Degerlendirmesi ve Giivenlik Performans Kriterleri”, Karayolu Trafik
Giivenligi 2011 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, Tuncay (Haz.), Polis
Akademisi Yayinlari, Ankara, $5.191-206.

Amilan, Hiiseyin, (2004), “Trafik Bilinci Olusturma Y6niinden ilkgretim Programina
Bakis”, II. Trafik Surasi, Ankara, ss.546-551.

Ankara Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii Arsivi, Ankara: Cevirim dis1 Erisim
21.01.2014.

Asici, Halil; Aydinli, Raziye ve Argiin, Hayriye, (2012), “Orgiin Egitim Sisteminde
Uygulanan Trafik Egitiminin Trafik Bilincine Katkis1”, Karayolu Trafik
Giivenligi 2011 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. (Der.), Polis
Akademisi Yayinlari, Ankara, sS.319-325.

Avan, Yusuf, (2012), “Trafik Giivenliginin Saglanmasinda Egitimin Rolii”, Karayolu
Trafik Sempozyumu-2010, Murat, B. (Haz.), Polis Akademisi Yaynlari,
Ankara, s5.496-504.

Avan, Yusuf; Yakup, Calisir ve Ekmekgi, M.Kamil, (2012), Siiriicii ve Yaya Egitimi
Seminerleri Egitici El Kitab;, EGM, Trafik Hizmetleri Bagkanligi Yayni,
Ankara.

Ayaz, A.Burcu; Imren, S.Gékce ve Ayaz, Muhammed, (2012), “Ergenlerde Arkadas
Oliimii Sonras1 Travma Belirtileri ve iliskili Etmenler”, Klinik Psikiyatri, C.15,

$s.199-214.

Aybar, M.Ibrahim, (2005), “Ulkemizde Karayolu Tasimaciligmin Diinyadaki Yeri ve
Sektorde Insan Faktorii", ICAO Dergisi, Istanbul, C.11, S.3. ss.11-23.

175



Aycan, Nihat, (2004), Uygarlik Gostergesi Olarak Trafik, /1. Trafik Surasi, Ankara,
$5.566.

Aycan, Nihat, (2012), “Trafik Denetlemede Géniilliiliik Iflas m1 Ediyor?”, Karayolu
Trafik Sempozyumu - 2012, Durna, T. ve Durmus, A.A. (Der.), EGM Trafik
Hizmetleri Bagkanlig1 Yayini, Ankara, sS.286-294.

Aydinli, Raziye; Argiin, Hayriye, Erman, Mehtap; Karadag, Melek ve Ozel, Elif,
(2011), “ilkdgretim Trafik Giivenligi Dersi Ogretim Programmm Gelistirme
Calismalar” Milli Egitim Bakanligi Talim ve Terbiye Kurulu Bagkanligi
Yaywnlari, Ankara, ss.1-5.

Aydogdu, Ahmet, (20006), Avrupa Birligi’ne Giris Siirecinde Trafik Kazalarinin
Azaltilmasi Igin Tiirkiye nin Gelistirecegi Ulasim ve Enerji Politikalar:, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Ankara.

Bachani, M.Abdulgafoor; Koradia, Pranali; Herbert, K.Hadley; Mogere, Stephan,
Akungah, Daniel; Nyamari Jackim; Osoro, Eric; William, Maina and Stevens,
A. Kent, (2012), “Road Traffic Injuries in Kenya: The Health Burden and Risk
Factors in Two Districts”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1., pp.24-35.

Bakir, Betiil ve Oztiirk, Candan, (2006), “Ilkdgretim Ogrencilerine Verilen Ilk Yardim
Etkinliginin Bilgi Diizeyine Etkisi”, Milli Egitim Dergisi, C.172, S.Giiz, 2006,
$5.312-321.

Barffour, Maxwell; Gupta, Shivam; Gururaj, Gupta and Hyder, A. Adnan, (2012),
“Evidence-Based Road Safety Practice in India: Assessment of the Adequacy
of Publicly Available Data in Meeting Requirements for Comprehensive Road

Safety Data Systems”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1, pp.16-35.

176



Barnett, J. Daniel; Ran, D.Balicer; Blodegett, David; Ayanna, L.Fews; Cindy,
L.Parker and Jonathan, M.Links, (2005), “The Application of the Haddon
Matrix to Public Health Readiness and Response Planning”, Environ Health
Perspect, Vol.113, Numb. (5), pp.561-578.

Baskdy, Fevzi, (2005), Medyadaki Trafik Konulu Haberlerin Icerik Analizi, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymnlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Ankara.

Baysal, S.Ugur ve Birinci, Arzu, (2006), “Cocukluk Caginda Kazalar ve Yaralanma
Kontrolii”, Tiirkiye Klinikleri Pediatri Dergisi, Cilt:2, Say1:2, $5.64-78.

Baysal, S.Ugur; Yildirnm, Fatma ve Bulut, Aysen (2005), Cocuk Giivenligi I¢cin
Yaralanmalardan ve Zehirlenmelerden Korunma: Giivenlik Kontrol Listesi,

Istanbul: Istanbul T1p Fakiiltesi Basimevi, $s.7-16.

Bigaksiz, Pinar, (2012), “Neden Hiz Yapariz?”, Karayolu Trafik Sempozyumu - 2012,
Durna, T. ve Durmus, A.A. (Der.), EGM Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yayni,
Ankara, ss. 207-214.

Bloom, B.Samuel, (1995), Insan Nitelikleri ve Okulda Ogrenme, (Ceviren, D.A.
Ozgelik), MEB Yayinlari, Istanbul.

Boztas, Giiledal ve Ozgebe, Hilal (2005), “Trafik Kazas1 Yaralanmalarinda ikincil
Korunma: Emniyet Kemeri”, STED Dergisi, C.14, S.5, ss5.94-107.

Celik, Celal, (2007), AB Ulastirma Politikasina Uyum Stirecinde Tiirkiye'de Kara
Ulasimi ve Trafik Giivenligi, Bahgesehir Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Davarci, Aydin, (2012), “Yerlesim Yeri ve Yerlesim Yeri Disindaki Oliimlii Trafik

Kazalarina Etki Eden Faktorlerin Lojistik Regresyon Modeli ile incelenmesi:

177



Tiirkiye 2011 Ornegi”, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Der.), Ankara: EGM Trafik
Hizmetleri Bagskanlig1 Yayini, 2. Cilt, s5.339-352.

Demirdz, Ayhan, (2006), Trafik Kazalarimin Nedenleri ve Onlenmesinde Halkla
Iliskilerin Onemi: Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmasi” Gazi Universitesi

Fen Bilimleri Enstitiisii Yayinlanmamis Doktora Tezi, Mart Ankara.

Durduran, Savas, (2012), “Konya ilinde 0-15 Yas Grubu Cocuklarinin Karistig1 Trafik
Kazalarinin Cografi Bilgi Sistemi (CBS) Yardimiyla Mekansal Analizi ve Halk
Saghg Bakimindan Onemi”, Karayolu Trafik Sempozyumu - 2012, Durna, T.
ve Durmus, A.A. (Der.), EGM, Trafik Hizmetleri Bagkanligi Yayini, C.2,
Ankara, ss. 270-284.

Er, Melek, (2006), “Cocuk, Hastalik, Anne-Babalar Ve Kardesler”, Cocuk Saglig: ve
Hastaliklar: Dergisi; C.49, ss.155.

Erdem, Mehmet, (2006), Karayollarinda Trafik Kazalarimin Onlenmesi Igin
Gelistirilen Ara¢ Teknolojilerinin Incelenmesi, Yiiksek Lisans Tezi Kazalarn

Cevresel Ve Teknik Arastirmasi, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisi,

Ankara.

FIA, Otomobil ve Toplum Vakfi, (2009), “Emniyet Kemeri Ve Cocuk Koruma
Sistemleri: Karar Organlar1 Ve Uygulayicilar igin Karayolu Giivenligi El
Kitab1”, (Cev: EGM, Trafik Arastirma Merkezi Miidiirliigii), Ankara: EGM
Trafik Hizmetleri Baskanligi Yayinlari.

Giresun Milli Egitim Midirliigii Sunumu, (2012), “Trafigi Seviyorum Erkenden
Ogreniyorum Projesi, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu Agilis Konusmasi”, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Derleyenler),
EGM, Trafik Hizmetleri Baskanlig1 Yaywmu, 2. Cilt, Ankara, $s.6-9.

178



Gizir, C.Ali, (2006), “Bir Kayip Sonrasinda Zorluklar Yasayan Ogrencilere Y&nelik
Bir Yas Danismanligi Modeli”, Mersin Universitesi Egitim Fakiiltesi Dergisi,
C.2,S.2,55.195-213.

Glinaydin, U.Yavuz, (2005), Tiirkiye'de Tasimacuik Sistemleri ve Karayollarinda
Meydana Gelen Trafik Kazalari Icerisinde Ticari Araclarin Yeri, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Ankara.

Hatipoglu, Seda, (2011), “Okul Oncesi Cocuklarda Trafik Egitiminin Gerekliligi”,
PEGEM Egitim ve Ogretim Dergisi, Cilt: 1, Sayt: 3, ss. 500-518.

Hyder, A.A. ve D. Bishai (2012), “Road Safety in 10 Countries: A Global
Opportunity”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1, pp. 2-18.

Karabey, A.Lemi, (2006), 2004 Yil: Icinde Meydana Gelen Trafik Kazalarindan 14
Yas Ve Alti Cocuklarin Etkilenmelerinin Incelenmesi, Gazi Universitesi Fen

Bilimleri Enstitiisii, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

Kavake1, Onder; Yildirim, Osman ve Kugu, Nesim, (2010), “Travma Sonrasi Stres
Bozuklugu ve Sinav Kaygisi i¢cin EMDR: Olgu Sunumu”, Klinik Psikiyatri,
C.13, s5.42-57.

Kaya, Nurten, (2008), Servis Soforlerinin Trafikteki Tutum ve Davramislar: Ile
Psikolojik Durumlarinin Trafik Kazalar: Uzerine Etkisinin Incelenmesi, Gazi

Universitesi Saglik Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Ankara.
Kaygisiz, Omiir, (2008), Metropoliten Alanlarda Trafik Kazas: Miidahale Birimlerinin

Yer Secimi: Ankara Ornegi, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii,

Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

179



KGM, (2012), “Devlet Yollar1 Trafik Akimi Ozellikleri ve Trafik Parametreleri
Mevsimsel Faktorlerin Yonsel Dagilimi1”, Ankara: KGM Strateji Gelistirme
Daire Baskanlig1 Yaynlari.

KGM, (2012), Trafik Kazalar: Ozeti, 2011, Ankara: Karayollar1 Genel Miidiirliigii

Yayinlari.

Kiliglar, Mehmet, (2012), Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu Onsoéz, Secilmis Bildiriler, Durna, T. ve Durmus,
A.A.(Derleyenler), Ankara: EGM Trafik Hizmetleri Baskanligi Yaywn, 1. Cilt,
ss.3-4.

Kirmaci, Hakan, (2012), “Polis—Halk El Ele Trafikte Sorunsuz Giinlere”, Karayolu
Trafik Glivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. Ve Durmus,
A.A.(Der.), Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Baskanligi Yayn, 1.
Cilt, Ankara, ss.189-197.

Kogak, A.Aktas; Ekin, Oray ve Zeyfeoglu, Yildiray, (2000), “Tip Fakiiltesi Ogretim
Uyeleri Arasinda Cocuk Koltugu Ve Emniyet Kemeri Kullanim Yayginlig”,
Ondokuz Mayis Universitesi & Samsun Emniyet Miidiirliigii, Trafik 2000
Sempozyum Ozet Kitabi, Samsun, ss.17-51.

Korkmaz, Tanzer; Kahramansoy, Nurettin; Erkol, Zerrin; Saricil, Flisun ve Kilig,
Aysel, (2012), “Acil Servise Bagvuran Adli Olgularin ve Diizenlenen Adli
Raporlarin Degerlendirilmesi”, Haseki Tip Biilteni, C.9, Galenos Yaymevi,

ss.14-36.

KTK, (2011), “1983 tarihli 2918 Sayili Karayollar: Trafik Kanunu: Hukuk Cep
Kitaplari Dizisi, 21. Baski, Ankara: Seckin Yayinevi.

180



Kula, Naci, (2006), “Istenmedik ve Beklenmedik Olaylarla Karsilasan Bireylere
Yonelik Moral ve Manevi Destegin Onemi”, Din Bilimleri Akademik
Arastirma Dergisi, C.6, S.2, $5.73-95.

Mahmutoglu, Abdulkadir ve Cukurcayir, M.Akif, (2012), “Trafik Sorununa Bir

Coziim Onerisi: Trafik izleme Baskanlhig1” Sayistay Dergisi, Temmuz — Eyliil,
S.86, ss.106-113.

Mazumdar, Atmadeep; Krishna Nirmalya and Lahiri, B.Nath, (2007), “Two-Tier
Haddon Matrix Approach to Fault Analysis of Accidents and Cybernetic
Search for Relationship to Effect Operational Control: A Case Study at a Large
Construction Site”, International Journal of Occupational Safety and
Ergonomics”, Vol. 13, No.1, s5.49-63.

ODD, (2013), “Otomotiv Ticaretinde Yol Haritasi: Talep Tahmini 2012-20167,
Otomotiv Distribiitorleri Dernegi Raporu, Istanbul, 2012, s5.16-35.

Onal, Atilla, (2006), Avrupa Birligi Ulkeleri Ile Tiirkiye'deki Trafik Denetiminin
Karsilastirilmasi ve Bu Denetimin Etkinliginin Artirilmas Igin Oneriler, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi,

Ankara.

Ozcan, Kenan, (2012), “Trafikte Sorumluluk Hareketi”, Karayolu Trafik Giivenligi
2012 Karayolu Trafik Sempozyumu, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Der.),
Emniyet EGM Trafik Hizmetleri Bagkanligi Yayin, 1. Cilt, Ankara, $s.281-
296.

Ozdemir, D.Fatos ve Sener, Sahnur, (2004), “Cocuk ve Ergen Psikiyatrisinde Acil
Durumlar”, Klinik Pediatri, C.3, S.1, ss.5-11.

Ozgen, Fuat ve Aydin, Hamdullah, (1999), “Travma Sonras1 Stres Bozuklugu”, Klinik
Psikiyatri, C.1, S1.55.34.

181



Pampal, Siileyman, (2011), “Trafik Kazalar1 ve Cocuklar”, Ankara Trafik Vakfi
Dergisi, C.9, S.42, , ss.1-15.

Serinkan, Mustafa ve Ozen, Mert, (2011), “Pediyatrik Yas Grubunda Trafik Kazasi
Sonucu Olusan Yaralanmalar ve Ozellikleri”, Ulus Travma Acil Cerrahi
Dergisi, C.17, S.3. s5.243-258.

Sezgin, Ufuk; Yiiksel, Sahika; Topgu, Zerrin ve Dis¢igil, G.Aysun, (2004), “Ne Zaman
Travmatik Yas Tanis1t Konur? Ne Zaman Tedavi Baslar?”, Klinik Psikiyatri,
C.7,s5.167-182.

Siimer, Nebi, (2012), “Kent I¢i Trafik Giivenligi: Problemler ve C6ziim Onerileri”,
Trafikte Alkol Ve Uyusturucu Ile Etkin Miicadele Sempozyumu, (Ed.),
M.Asirdizer, (Manisa 15-16 Ekim 2012), ss.47-53.

Sener, Serap, (2012), “Diinya Saglik Orgiitii Yol Giivenligi Yaklasimi: Giivenli Trafik
Projesi”, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik Sempozyumu,
Durna, T. ve Durmus, A.A. (Der.), Ankara: Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik
Hizmetleri Baskanlig1 Yayini, 1. Cilt, $5.56-58.

Talim Terbiye Kurulu Baskanlig1 Raporu, (2012), ilkdgretim Kurumlar: (Ilkokul ve
Ortaokul) Haftalik Ders Cizelgesi, MEB Tebligler Dergisi, Say1:2658, s5.313-
316.

TAMM, (2010), “AB Uyesi Ulkelerde Karayolu Giivenliginde En Iyi Uygulamalarin
Ozeti ve Yayin1 Konulu Rapor: Egitim ve Kampanyalar, (Cev.: TAMM), EGM

Yayin Katalog Numarasi: 475, $5.13-54.

Temel, Fehminaz ve Ozcebe, Hilal, (2006), “Tiirkiye'de Karayollarinda Trafik
Kazalar1”, STED Dergisi, C.15, S.11, s5.192-214.

182



Tokat, Biilent ve Kara, Hakan, (2010), “Trafik Kazalarinin Azaltilmasinda
Yetistirilmis insan Kaynaklarinin Rolii” Dumlupinar Universitesi Karayolu

Tasimaciligi Dergisi, C.12, S.1 s5.97-104.

Tombaklar, O. Halis, (2012), “Cocuklar ve Trafik Kazalar1”, Selcuk Universitesi
Kazalar: Arastirma, Onleme ve Uygulama Merkezi Yayinlar, Yaym No:17,
Konya, ss.3-31.

Trafik Egitim ve Arastirma, Kaza Bilirkisilik Brang Egitimi Ders Notlari, (2012),
Antalya.

Tran, T.Nhan; Bachani, M.Abdulgafoor; Pham, V.Cuang; Lunnen, C.Jeffrey; Jo,
Youngji; Passmore, Jonathan; Nguyen, Phuong and Hyder, Adnan, (2012),
“Drinking and Driving in Vietnam: Public Knowledge, Attitudes, and
Practices”, Traffic Injury Prevention, V.13, N.1, pp.36-51.

TUIK, (2013), “Tiirkiye’de 2012 Yilinda Istatistiklerle Cocuk”, Ankara: TUIK 2012
Raporu, Yaym No:3916.

Turan, M. Tayfun; Esel, Ertugrul ve Keles, Salih, (2003), “Motorlu Arag Kazasi
Gegiren Kisilerde Akut Stres Bozuklugu Semptomlarinin Degerlendirilmesi”,

Klinik Psikiyatri, C.6, ss.12-31.

Turna, R.Utku ve Aydin, Cumhur, (2010), “Yol Giivenligi Gelistirilmesinin
Degerlendirilmesine Yonelik Yaklasimlar”, D.E.U. Miihendislik Bilimleri
Dergisi, C.12, S.1, ss. 97-105.

Unal, Leyla ve Unal, Nuray, (2012), “Trafik Kiiltiiriiniin Cinsiyet Yas ve Yasanilan
Bolgeye Gore Farkliliklar”, Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu, Durna, T. Ve Durmus, A.A. (Der.), EGM Trafik Hizmetleri
Bagkanlig1 Yayini, 1. Cilt, Ankara, s5.37-43.

183



Unal, Siiheyla; Kiiey, Levent; Giileg, Cengiz; Bekaroglu, Mehmet; Evlice, Y. Emre ve
Kirli, Selguk, (2002), “Depresif Bozukluklarda Risk Etkenleri”, Klinik
Psikiyatri, C.5, S.1, ss.8-14.

Yildirim, Binali, (2012), “Karayolu Trafik Giivenligi 2012 Karayolu Trafik
Sempozyumu Agilis Konusmasi”, Durna, T. ve Durmus, A.A.(Derleyenler),
Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Baskanligi Yaywnu, 2. Cilt, Ankara,
$S.6-9.

Yildiz, M. Cengiz ve Karaca, Mehmet, (2005), “Otomobil Siiriiciilerinin Trafik ve Yol
Giivenligi Konusundaki Goriislerine Sosyolojik Bakis”, Trafik ve Yol
Giivenligi I1. Uluslararasi Kongresi, 57 Mayis 2004, ss.1-15.

Yilmaz, H. Bal ve Ersun, Ayse, (2010), “Hasta Cocuk Ve Ebeveynlerinde Post-
Travmatik Stres Bozuklugu” Ege Universitesi Hemsirelik Yiiksek Okulu
Derygisi, C.26, S.3, s5.45-57.

Yiiksel, Yesim, (2008), Hava Kosullarimin Trafik Kazalarina Etkileri ve Trafik
Kazalarimin Istatistiksel Analizi, Firat Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii,

Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Elaz1g.
internet Kaynaklari
2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu Madde 36—(Degisik : 24/5/2013 - 6487/18 md.)

http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&Mevzuatlliski=0&s
ourceXmlSearch=, Erisim:12.09.2013).

2918 Sayih  Karayollar1 Trafik Kanunu Metni Igin, (Cevrim i¢i):
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&Mevzuatllis
ki=0&sourceXmlSearch=, (Erisim:12.09.2013).

184


http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch
http://www.mevzuat.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=1.5.2918&MevzuatIliski=0&sourceXmlSearch

Ankara Servisgiler Odasi, (2013), (Cevrim Ici), http:/asio.org.tr/iletisim.html,
(Erisim:12.09.2013).

Bayrak, Emrullah, (2013), “Trafik Teroriiniin Bilangosu Agir: 10 Yilda 42 Bin Insan
Can Verdi”, (6zel), http://www.cihan.com.tr/search (Erisim  Tarihi:

28.08.2013).

BSTB, (2012), “Sektorel Raporlar ve Analizler Serisi: Otomotiv Sektorii Raporu,
2012-11”, Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi, Sanayi Genel Miidiirligii

Yaymlari, (Cevrimigi), (https://www.sanayi.gov.tr/Files/Documents/bstb-
2012-yili-faaliyet-r-592013104315AM.pdf, Erisim Tarihi: 21.06.2013).

Bursa Psikiyatri, (2013), “TSSB'de Rol Oynayan Etkenler, (¢evrim igi),
http://www.bursapsikiyatri.com/makale.php?id=146, (Erisim Tarihi:04.06.
2013).

EC, (2013), Avrupa Komisyonu Web Sitesi, (Cevrimigi),
(http://ec.europa.eu/transport/themes/its/index_en.htm, Erigim
Tarihi:28.06.2013, s.4.

EGM, (2012), Trafik Hizmetleri Bagkanligi Istatistikleri,
http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx, (28.06.2013).

EGM, (2012), Trafik Kaza Istatistikleri, (Cevrimigi), http://www.trafik.gov.tr/, Erisim
Tarihi:28.06.2013).

MEB, Giresun, “Trafigi Seviyorum Erkenden Ogreniyorum Projesi” (Cevrim Igi)
http://giresun.meb.gov.tr/wwwi/trafigi-seviyorum-erkenden-ogreniyorum-
projesi/icerik/961, (Erisim:12.09.2013).

Girgin, Volkan ve Kocabiytk, Ahmet (2013), “Trafikte insan Davramslari”,
(Cevrimigi),(http://www.dusunenadamdergisi.com/ing/DergiPdf/DUSUNEN

185


http://asio.org.tr/iletisim.html
https://www.sanayi.gov.tr/Files/Documents/bstb-2012-yili-faaliyet-r-592013104315AM.pdf
https://www.sanayi.gov.tr/Files/Documents/bstb-2012-yili-faaliyet-r-592013104315AM.pdf
http://www.bursapsikiyatri.com/makale.php?id=146
http://ec.europa.eu/transport/themes/its/index_en.htm
http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx
http://giresun.meb.gov.tr/www/trafigi-seviyorum-erkenden-ogreniyorum-projesi/icerik/961
http://giresun.meb.gov.tr/www/trafigi-seviyorum-erkenden-ogreniyorum-projesi/icerik/961
http://www.dusunenadamdergisi/

_ADAM_DERGISI 0266a672ce704fa79¢8989865ede6663.pdf, Erisim
Tarihi:01. 05. 2013).

Kaplan, Ender (2002), “Her Minik Kalbe Bir Trafik Polisi: “Ailemin Ve Ulkemin
Trafik Polisiyim Kampanyas1”, (Cevrim ici),
http://www.caginpolisi.com.tr/eski_sitemiz/13/48-49.htm, Erigim
Tarihi:12.09.2013).

MEB Komisyon Raporu, (2011), “Ilkdgretim Trafik Giivenligi Dersi Ogretim
Program1”, MEB Talim Terbiye Kurulu Baskanligi, Ankara, (Cevrim Igi),
http://ttkb.meb.gov .tr/program?2.aspx/?width=900, (Erisim Tarihi:
28.08.2013).

MMO, (2013), “Ulasimda Demiryolu Gergegi: Ulastirmanin Onemi”, (Cevrim Ici),
http://www.mmo.org.tr/resimler/dosya ekler/6a9e2da28c80651 ek.pdf?tipi=,
Erisim Tarihi, 05.04.2013).

OECD (2012), Health at a Glance: Europe 2012, OECD Publishing, (Cevrimigi),
http://dx.doi.org/10.1787/9789264183896-en, Erisim tarihi: 22.06.2013.

Okul Servis  Araglari  Hizmet  Yonetmeligi  Icin, (Cevrim  Ici):
http://mevzuat.meb.gov.tr/html/26627_0.html, (Erisim:12.09.2013).

Runyan, W.Carol, (1998), “Using the Haddon matrix: introducing the third
dimension”, Vol:4, s.302-307. (Cevrim Ici),
http://ip.bmjjournals.com/cgi/content/full/4/4/302, (Erigim
Tarihi:28.08.2013), ss.302.

Sayistay Raporu, (2008), Sayistay Baskanligi Performans Denetimi Raporu: “Trafik
Kazalarini Onleme Faaliyetleri”, (Cevrim Ici),

http://www.sayistay.gov.tr/rapor/perdenrap/2008/2008-2Trafik/2008-

2Trafik.pdf, Erisim tarihi:13.02.2013.

186


http://www.caginpolisi.com.tr/eski_sitemiz/13/48-49.htm
http://www.mmo.org.tr/resimler/dosya_ekler/6a9e2da28c80651_ek.pdf?tipi
http://dx.doi.org/10.1787/9789264183896-en
http://mevzuat.meb.gov.tr/html/26627_0.html
http://ip.bmjjournals.com/cgi/content/full/4/4/302
http://www.sayistay.gov.tr/rapor/perdenrap/2008/2008-2Trafik/2008-2Trafik.pdf
http://www.sayistay.gov.tr/rapor/perdenrap/2008/2008-2Trafik/2008-2Trafik.pdf

EGM, (2013), Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Bagkanligi, 12 Eyliil 2011 Pazartesi,
http://www.dunya.com/cocuk-suruculer-131-can-almis-132188h.htm, Erisim
tarihi:13.02.2013.

TUIK, (2012), “Motorlu Kara Tasitlar1  Istatistikleri”,  (Cevrimici),
http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_i1d=70, Erisim tarihi, 28.06.2013).

TUIK, (2012), “ADKS-2012 Sonuglar1”, (cevrimigi),
http//:www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=139, Erisim tarihi:13.02.2013.

Tiirkoglu, Esin, (2012), “Trafikte Alkol ve Uyusturucu Ile Miicadelede Okullarda
Verilen Egitimin Onemi”, Manisa Il Milli Egitim Miidiirliigii Raporu,
(Cevrimigi),
http://cbuadlitip5.tripod.com/sitebuildercontent/sitebuilderfiles/09-04-02-
et.pdf, Erisim tarihi, 28.06.2013).

UDHB, (2012), “Trafik Kazalar1 Ozeti:2011”, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi Karayollar1 Genel Midiirligii Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi
Raporu, 2012, (Cevrimigi),
(http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Trafik/Tr
afikKazaOzet.pdf, Erisim Tarihi, 06.05.2013), ss.21.

UNECE, (2010), “Number of Fatalities in Road Traffic Accidents, Number of Injured
in Road Traffic Accidents, Number of Pedestrians Killed In Road Traffic
Accidents, Number of Pedestrians Injured in Road Traffic Accidents,
(¢evrimigi),http://w3.unece.org/pxweb/quickstatistics/readtable.asp?as_id=40
&lang=1, (28/06/2013).

UNICEF, (2011 b), 2011 Yiuli Diinya Cocuklarimin Durumu, Ergenlik: Bir Fursatlar
Ddénemi, http://w3.unece.org/pxweb /quickstatistics/readtable. (Erisim Tarihi:
28.08.2013), ss.1-3.

187


http://www.dunya.com/cocuk-suruculer-131-can-almis-132188h.htm,
http://www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=139
http://cbuadlitip5.tripod.com/sitebuildercontent/sitebuilderfiles/09-04-02-et.pdf
http://cbuadlitip5.tripod.com/sitebuildercontent/sitebuilderfiles/09-04-02-et.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Trafik/TrafikKazaOzet.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Trafik/TrafikKazaOzet.pdf
http://w3.unece.org/pxweb
http://w3.unece.org/pxweb

UNICEF, (2012), “Diinya Cocuklarinin Durumu: Kentsel bir Diinyada Cocuklar”,
(The State Of The World’s Children), ss.1.

WHO, (2013), “Global Status Report On Road Safety- 2013”, World Health
Organization, Library Cataloguing-in-Publication Data, (Cevrimigi),
(http://apps.who.int/gho/data/view.country.2013, Erisim Tarihi:28.06.2013),
ss.31.

Willams, F.Allan (2012), “The Haddon Matrix:Its contribution to injury prevention
and control”, 3.National Conference on Injury Prevention and Control,
(Cevrim ici), http://eprints.qut.edu.au/10081/1/10081.pdf, (Erisim
Tarihi:28.08.2013), ss.14.

Yazar, Ahmet, (2012), “Antalya'da Yaya Onceligini ve Giivenligini Saglamak i¢in
Yasam Boyu Ogrenme Projesi (APPSA) Ortaklarin Sorumluluklart ve
Rolleri”, (Cevrimigi), http://www.appsa.eu/index.php?page=haber&ind=26,
(02.06.2013).

188


http://apps.who.int/gho/data/view.country.20100
http://eprints.qut.edu.au/10081/1/10081.pdf
http://www.appsa.eu/index.php?page=haber&ind=26

