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OZET

Gunumuzde motorlu tasitlarin sayis: arttikca, trafik, yaya veya sirlict olarak hayatimizin
blyltk bir bolimine etki etmektedir. Artan tasit trafigi gunlik ve is hayatinda fayda
saglamanin yan: sira can ve mal kayiplarina da neden olmaktadir. Trafik kazalarinin
sebeplerine bakildiginda ¢ok biyik oranda siriici ve/veya yaya hatalarindan
kaynaklandigi, yol ve ara¢ kusurlarinin da sebep olan diger unsurlar oldugu gérilmektedir.
Bu calismada, Turkiye’ de meydana gelen trafik kazalari ve sebeplerinin incelenmesine
yonelik calismalar yapilmis, petrol sektoriindeki bazi firmalarin trafik kaza verileri
incelenmigtir. Ayrica bu calisma kapsaminda petrol sektoriinde meydana gelen trafik
kazalarina sebep olan unsurlar detayl: bir sekilde incelenip, kazalarin azaltilmasina yonelik
bir uygulama ortaya konulmasi ve diger petrol sirketlerine 6rnek olmas: amaglanmaktadir.
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ABSTRACT
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xii
SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis kisaltmalar, agiklamalari ile birlikte asagida sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklamalar

AB Avrupa Birligi

ABD Amerika Birlesik Devletleri

ABS Anti bloke fren sistemi

ASR Anti patinaj ¢ekis kontrol sistemi

EURO NCAP Avrupa yeni otomobil degerlendirme programi
GPS Kiresel konumlama sistemi

KGM Karayollart Genel Mudurlugu

TP Turkiye Petrolleri A.O.

TUIK Turkiye Istatistik Kurumu



1. GIRIS

Gliniimiizde; teknolojik gelismelere bagli olarak, trafik kazalarmin iilkemizde ve diinyada
giderek Onlenebilmesi beklenirken; heniiz bu saglanamamaktadir. Trafik kazalari,
beklenmedik yerde, beklenmedik sekilde can ve mal kaybma veya zararina sebep
olabildikleri i¢in can ve mal giivenligini tehdit eden en biiylik sorunlardan biridir. Hizl
niifus artigi, plansiz kentlesme ve motorlu ara¢ sayisindaki artiglar da kaza riskini

arttirmaktadir [1].

Trafik kazalar1 iilkemizde 6liimle ve sakatlanma ile sonuglanan kazalarin temel nedenini
teskil etmektedir. Emniyet Genel Miidiirliigii, Trafik Hizmetleri Baskanlig1 verilerine gore

son on yilda 41 544 insanimiz hayatini trafik kazalarinda kaybetmistir [2].

Tirkiye’deki motorlu kara tasiti sayis1 yillar gectikge artis gostermektedir; 2003 yilinda
iilkemizde 8 903 843 adet arac varken, 2013 yilinda bu say1 17 939 447 olarak, iki katina
ulasmustir [3]. Tiirkiye ile diger gelismis iilkeler karsilastirildiginda; 2005 yihh KGM
verilerine gore 100 000 araca Tiirkiye’ de 41 6liim gerceklesirken, bu sayr Almanya ve

Hollanda’ da 12, Ingiltere ve Japonya’ da 11°dir [2].

Problem Durumu/ Konunun Tanimi

Trafik kazalarinin nedenlerini; insan, yol, tasit, ¢evre ve trafik yonetim ve denetim
uygulamalar1 olarak dort ana unsur altinda ele almnabilir. Istatistiklere bakildiginda en
onemli etkenin, insan oldugu ve kazalarin insanlarm trafik kurallarina uymamasindan

kaynaklandig1 goriilmektedir.

Kazalar, ciddi can ve mal kayiplarina, olumsuz sosyal ve psikolojik etkilere ve maddi
kayiplara sebep oldugu i¢in kazaya etki eden faktorler dikkatle irdelenmeli ve ¢ozlime
yonelik girisimlerde bulunulmalidir. Insan faktoriiniin kazalara olan yiiksek etkisi
diisliniildiigiinde yol ve trafik gilivenligi konusunda egitimlerin, bilinglendirme

caligmalarmim ve denetlemelerin etkin bigimde yapilmasi gerekliligi agiktir [4, 5].



Trafik kazalarinin nedenlerinin arastirilip, 6nlenmesine yonelik ¢esitli sektdrlerde oldugu
gibi petrol sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerde de caligmalar yapilmakta ve politikalar

uygulanmaktadir.

Arastirmanin Amaci

Bu ¢alismada amag petrol ve dogalgaz arama ve iiretim faaliyeti gosteren bir kurumda
yasanmis olan trafik kazalarinin arastirilmasi ve kazalara neden olan faktorlerin
belirlenerek, c¢alisma sonunda trafik kazalarimi azaltmaya yonelik bir uygulama

gelistirmektir.

Ulkemizde meydana gelen trafik kaza bilgilerinin incelenmesi ve degerlendirilmesi.

* Kurum (Tirkiye Petrolleri) ddhilinde meydana gelen trafik kaza bilgilerinin detayl
incelenmesi ve degerlendirilmesi.

» Trafik kazalarmi etkileyen faktorlerin ve kazaya neden olan kusurlarin ayrintili olarak
ortaya konulmasi.

* Kurum dahilinde meydana gelen trafik kazalarinin analizi i¢in anket ¢alismasi
yapilmasi1 ve sonuglarinin degerlendirilmesi.

* Sektorde calisan diger kurumlarin trafik ile ilgili i¢ mevzuati, ara¢ kullanimi, egitim vb.
konularda mevcut uygulamalarmin incelenmesi ve degerlendirilmesi.

* Arag giivenligi konusunda aktif ve pasif giivenlik tedbirleri ile ara¢ glivenlik
donanimlarinin degerlendirmesini igeren EURO NCAP standardi ve aragtirma
raporlarinm incelenmesi.

* (Caligma sonunda, tiim analiz ve degerlendirmeler 1s1ginda kurum dahilinde trafik
kazalarini azaltmaya yonelik ve sektordeki diger kurumlara 6rnek teskil edecek “Yol

Giivenligi Talimat1” ve “Seyahat Y6netim Planinin” olusturulmasi.

Arastirmanin Onemi

Bu arastrma sirket icerisinde yasanmis olan trafik kazalarinin detayli olarak incelenmesi
sonucunda kazalara sebep olan ger¢ek kok sebeplerin tespit edilmesini saglamakta ve
kazazedelerle yapilmis olan anket sonug¢larmin degerlendirilmesiyle de ilgili kuruma trafik
kazalariin nedenlerine iliskin dinamiklerinin yonetimi hususunda yol gosterici bir gérev

ustlenmektedir.



Varsayimlar

Kazazedelerle yapilan anket esnasinda bazi kazalarin bes yil 6nce olmus olmasina ragmen,

kazazedelerin kaza hakkindaki bilgilerinin gilincel oldugu varsayilmustir.

Trafige kayith araglardan hepsinin aktif olarak kullanildig1 kabul edilmistir.

Trafik kazalarindaki 6lii sayilarinda sadece olay yerinde 6lenlerin sayilari esas alimistir.

Sinirhiliklar

Trafik kazalarina neden oldugu diisiiniilen faktorlerin etkilesimleri ikili ve ¢oklu gruplar

halinde statik olarak ele alimustir.

Tanimlar

Tehlike: Bir kisiye, maddeye, cihaza, ise veya is yiirlitiimiine; sakatlik, hasar, kayip veya

zarar verme potansiyeli olan her seydir.

Risk: Tehlike durumundaki zararin gergeklesmesi, meydana gelmesidir.

Ramak Kala Olay: Sartlarin farkli olmasi ya da ortamin elvermesi halinde bir zararla,
saghg1 etkileyecek bir sonugla veya kaydedilmeye deger bir kayipla sonuglanabilecek,

ucuz atlatilan is saglhig1 ve glivenligi olaylaridir.

Yiiksek Potansiyelli Ucuz Atlatma: Sartlarin farkli olmasi halinde ucuz atlatilan olayin
olas1 sonucunun resmi kurumlara bildirilecek kadar ciddi seviyede bir kayba yol
acabilecegi, bliylik maddi — manevi kayiplara yol agabilecegi tiirde meydana gelmis ramak

kala olaylaridir.

Is Kisitlayic1 Yaralanma: Calisanin kisa bir siire i¢cinde calisma ortamina donebilecegi,
isgiinii kayb1 olmadan sonuglanan orta seviye yaralanma ve isgiicli kayiplaridir. Bu tiir
yaralanmalar sonrasit c¢alisan isten uzaklasmadan daha farkli islerde, kisith sekilde

calisabilir.



Yiiksek Potansiyelli Olay: Calisanin olay sonrasi isine donemeyecegi tiirde, kurum ici
raporlama yapilmasimi ve arastirma takimi kurulmasmi gerektirecek tiim isgiicii kayipl
yaralanmalar, sakatlanmalar, iggiinii kayipli olaylar, 6liimciil yaralanmalar, birden fazla
yaralanmalar, belirli seviyede biiyiik maddi kayiplar ile biitiinlesmis yonetim sisteminde

major uygunsuzluk olarak tanimlanacak siire¢ olaylarindan herhangi biridir.

Kanit: Insan gdriismeleri, dosya, donanim, makine, alet, kimyevi madde, dl¢iim belgesi,
teknik rapor, bakim kaydi, sahit ifadesi, harita, sema vb. genis 6l¢ekli tiim is saghigi ve

giivenligi olayma iliskin bilgilerdir.

Muhtemel Goriiniir (Dogrudan) Sebepler: Kritik Faktoriin olusmasina neden olan,
kanitlarla desteklenen davranis veya durum (kosul) kokenli bulgulardir. Dogrudan sebepler
kurumsal sebep-sonu¢ tablosundan arastrma takim iyelerinin ortak goriisleri

dogrultusunda segilir ve kayit altina alinir.

Kok (Sistemsel) Sebepler: Arastirma takim iiyeleri tarafindan secilen dogrudan sebeplere
neden olan, kanitlarla desteklenen kisisel veya is siirecleri kdkenli bulgulardir. Kok
sebepler kurumsal sebep-sonug tablosundan arastirma takim iiyelerinin ortak goriisleri

dogrultusunda se¢ilir ve kayit altina alinir.

Ramak Kala: Kisiye ya da donanima zarar vermeden gerceklesmis olan (ucuz atlatilan)

tehlikeli olaylar1 ifade eder.

Kritik Faktor: Kazanin yasanmasinda dnemli paya sahip olan eylem. Eger bu kritik faktor

olay akis semasinda yer almasaydi, kaza yasanmayacakti.

Sahit/Sahitler: Kaza esnasinda olay yerinde bulunan ve kazanin nasil gerceklestigini géren

kisi/kisilerdir.

Kazazede: Gergeklesen kaza sonucu bedenen ya da ruhen arizaya ugramis kisi.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

2.1. Tezler ve Raporlar

Sherretz ve ark. (1978), yapmis olduklar1 ¢alismada; yagmurun yogunlugu ile karayolu

trafik kazalar1 arasinda dogru orantili bir etkilesim oldugunu ortaya koymustur [6].

Biiberci (1995), tarafindan yapilan ¢alismada; trafik kazalarimnin olusumuyla ilgili temel
kavramlar verilmis, bu kapsamda insan, yol, g¢evre, ara¢ dinamigi konulari, trafik
kazalarindaki bilgilerin toplanmasi, kaza tiplerine, kaza tespit tutanagina gére sonuglarin

degerlendirilmesi anlatilmistir [7].

Gamgam (2000), trafik kazalarimin yogunlastigi tehlikeli bolgeleri ve kaza noktalarini
belirlemek ve harita iizerinde gOstermek amaciyla kaza haritalarmi olusturmustur.
Calismada genel olarak trafik, trafik kazalari, Tiirkiye ve diger tilkelerdeki durum, sayisal
ve sozel olarak karsilastirilmistir. Kazaya neden olan faktorler, kara nokta analizi ve yol
giivenligi etiidii incelenmis ve uygulama alani olarak Ankara’da secgilen 3 kavsaktaki 1997-

1998 yillarina ait kaza verileri degerlendirilerek kaza haritalar1 olusturulmustur [8].

Ozkan ve Isildar (2001), yapmis olduklar1 cahismada; kazalar1 olus sekline gore
smiflandirarak veri toplama metodu olusturulmasi ve kazalarin en ¢ok meydana geldigi
bolgelerin tespitini sayisal ortamda saglayabilmek i¢in bir yazilim kullaniminin
gerekliligini gostermistir. Trafik konusunda uygulanacak politikalarin belirlenmesinde,
kaynaklarin dagitiminda ve sorunlarin tespitinde ele alinacak fonksiyonlarin tutarhi ve
genis capli olmasini saglamak {izere yapilacak olan hesaplamalarin ve diizenlemelerin
bilgisayar ortaminda daha giivenli ve tutarli olarak kisa siirede gergeklestirilebilecegini

aciklamiglardir [9].

Ulusal Trafik Giivenligi Progranmu (2001), Tiirkiye Cumhuriyeti Karayolu Iyilestirme ve
Trafik Glivenligi Projesi. Kisa vadeli giivenlik hedefi; 6len kisi sayisi ile 6len korunmasiz
yol kullanicilarin sayis1 yiizde 20 ve 6len ¢ocuklarin sayisi yiizde 50 azaltilmalidir. Orta

vadeli giivenlik hedefi; trafik kazalar1 sonucunda 6len ve ciddi sekilde yaralanan kisilerin



sayisi, siirekli olarak azaltilmalidir. Uzun vadeli genel gilivenlik vizyonu; trafik kazasi

sonucunda hi¢ kimse 6lmemeli veya ciddi sekilde yaralanmamalidir [1].

Tirkoglu (2002), Tirkiye ve Diinyada Trafik / Striicii Egitimi Analizi. Bu calismada,;
tilkemizde ve diinyada siiriiciiler i¢in uygulanan egitim sistemi ile trafik konusunda verilen
egitim uygulamalar1 incelenmis, analiz sonuglarinda elde edilen veriler ile karsilastirma

yapilmustir [5].

Martin (2002), tarafindan yapilan ¢alismada; yillik ortalama giinliik trafik, saatlik trafik ve
kazalar arasindaki iligkiler, tek ara¢ ve ¢ok aracin karistigi kazalar i¢in tespit edilmistir.

Elde edilen sonuglar ve kaza tipleri arasindaki iliskiler anlatilmistir [10].

Ng ve ark. (2002), yapmis olduklar1 ¢alismada; trafik kaza sayisin1 ve ¢aligilan bolgedeki
trafik kaza riskini tahmin etmeye ¢alismis ve kaza tutanaklarma bakilarak kaza risk alanlari
tespit edilmis ve algoritma gelistirilmistir. Kaza sayilar1 ve potansiyel kaza nedenleri
arasinda regresyon analizi yapilmistir. Bu matematiksel islem sonucunda negatif binomal
regresyon modeli elde edilmistir. Sonra algoritmanin kaza kayitlarina bakarak yapilan

analizlerden daha iyi sonug¢ verdigi goriilmiistiir [11].

Korkmaz (2005), calismasinda trafik kazalar1 ve trafik kazalarmni etkileyen faktorler
arasinda basit ve ¢oklu regresyon analizi yapilarak kaza tahmin modelleri olusturulmustur.
Oncelikle bagimli ve bagimsiz degiskenler ile basit regresyon analizleri yapilmistir. Basit
regresyon analizlerine bakilarak bagimli degiskeni hangi bagimsiz degiskenlerin direk

etkiledigi tespit edilmistir [12].

Mirasyedi (2006), calisma kapsaminda sayisal olmayan degiskenlerden &zellikle
mevsimlerin trafik kazalarina ve bu kazalarda meydana gelen 6lii ve yarali sayilarina olan
etkileri arastirilmistir. Ulkemizde gelisen bazi sosyal faktorlerin etkisi de arastirilarak
1978-2003 yillar1 arasindaki tilkemize ait trafik kaza istatistiklerinden faydalanilip, ¢oklu

regresyon analizleri ile modeller gelistirilmistir [13].

Bek (2007), kaza tespit tutanaginda yer alan faktorleri gz oniinde bulundurmustur. Bu
caligmada; glin durumuna gore en fazla trafik kazasi giindiiz, hava durumuna gore en fazla

trafik kazasi1 acik havada, en az trafik kazasi sisli, karli ve firtmali havalarda meydana



geldigini tespit etmistir. Ayrica yol durumuna gore meydan gelen kazalarin yaklagik
%80’inin boliinmiis yolda oldugunu, kavsak cesitlerine gore en fazla dort kollu

kavsaklarda meydana geldigini ortaya koymustur [14].

Eraslan (2007), Bir Kamu Kurumunda Gérevli Personelin Karistigi Ozel Ara¢ Kazalarmin
Degerlendirilmesi. Bu ¢alismada; ilgili kurum personelinin 2005 - 2006 yillar1 arasinda,
ozel ve kendi yonetimlerinde bulunan araglarla karistigi trafik kazalarmm neden ve

sonuglar1 incelenerek 6nerilerde bulunulmustur [15].

Say (2007), ABS Fren Sisteminin Kazalara Etkisinin Istatistiksel Analizi. Bu ¢alismada;
ABS fren sistemi incelenmis, veriler lizerinden gerekli istatistik analizler yapilarak ABS
fren sistemi ile klasik fren sistemi karsilagtirilmistir. Bu sayede, hangi fren sisteminin
giivenli oldugu veya aralarinda fark olup olmadig1 kazalardan elde edilen bilgiler 151g81inda

istatistiki testlerle ortaya konulmustur [16].

Oztiirk (2009), Tiirkiye Karayollarinda Trafik Kazalarinin Nedeni ve Bu Kazalarin Analizi.
Bu c¢alismada; trafik kazalarina neden olan faktorler (siiriicii, yaya, yolcu, yol ve arag)
yillara gore analiz edilerek kaza nedenleri arastirilmis ve kazalara sebep olan faktorler

ortaya konulmustur [4].

Trafik Kazalar1 Ozeti (2013), KGM Trafik Giivenligi Dairesi Baskanlig1. Yillara gore
trafik kaza bilgileri, yillar itibariyle meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali kazalardaki
kusur oranlari, olus tiirlerine gore Oliimlii ve yaralanmali trafik kaza bilgileri, yillar

itibariyle motorlu kara tasiti, niifus ve trafik kaza bilgileri verilmistir [17].

Gezen (2014), Bedensel ve Gorme Engelli Bireylerin Trafikte Karsilastiklar1 Sorunlar ve
Coziim Onerileri. Bu arastirmada; yapilan anket calismasi sonucunda, elde edilen bulgulara
gore engelli bireylerin trafikte kargilastiklar1 sorunlar tespit edilmis ve ¢oziim dnerilerinde

bulunulmustur [18].

Ara Degerlendirme: Bu baglamda trafik kazalar1 alaninda yapilmis olan aragtirmalar {i¢ alt
baslikta 6zetleyebiliriz. En yaygim olarak arastirmalarm biiyiik ¢ogunlugunda kazalara etki
eden faktorlerin diger anlamda kusur oranlarinin insan-yol-gevre ve ara¢ kapsaminda

irdelendigi goriilmektedir. Bu faktdrler arasinda da insan unsurunun en yaygin olarak



aragtirmalara ilham veren kusur orani olarak ele alindigi tespit edilmistir. Bazi
arastirmalarin ise ara¢ faktoriinii Ozellikle de araglarin fren sistemlerinin gilivenlik

acisindan kiyaslanmasini ele aldig1 goriilmiistiir.

Ikinci olarak arastirmalar kaza noktalarinin konumun harita iizerinde gosterilmesi kaydiyla
kaza tahmin modellemeleri iizerine yogunlagsmistir. Kazanin yasandigi konum, saat ve
mevsimsel sartlar gz Oniine alinarak kazalarin Olii-yarali sayisinda olan etkileri ve

kazalarin tahmin edilme siire¢leri incelenmistir.

Diger ve son olarak ise arastirmalarin kazalarin yillara gére sayilarmin, kazalarm siddetinin
ve kazalara etki eden faktorlerin istatistiksel olarak yayinlandigi c¢aligmalar olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

2.2. Ulkelere Goére Ulasim Tiirleri Kullanimi

Tiirkiye’nin kurulmasindan itibaren 30 yil siiresince, toplu tasimacilik altyapisinin
gelistirilmesinde en 6nemli rolii demiryolu tasimaciligi lstlenmistir. Ancak demiryolu
tasimaciligi liderligi yavas yavas karayollar1 tasimaciligma birakmistir. 1950 yilinda yiik
tasimaciliginin %78’1 demiryollar1 araciligiyla gerceklestirilirken, 1999 yilinda bu oran

%5 e diigmiistiir. Konu ile ilgili istatistiki bilgiler Sekil 2.1 ve Sekil 2.2°de verilmistir.

Yolcu Tasimacilig

1.30%
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Sekil 2.1. Tiirkiye’de ulagim tipine gore yolcu tagimaciligi
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Sekil 2.2. Tiirkiye’de ulagim tipine gore yiik tasimaciligi

Sekil 2.2’de goriildiigii lizere 2013 yilinda bu oran %4,4’e kadar gerilemistir. Tiirkiye’de
ulastirma hizmetlerine olan talebin artis1, ulagtirma tiirlerinin artan kapasitesine bakilarak

gozlemlenebilir.

Yiik tasimaciliginda havayollarinin etkisi ¢ok kiiclik oldugu i¢in verilen grafiklerde
gosterilmemistir. Bu durumun aksine yolcu tasimasinda havayollar1 %7,9 luk oranla
karayollarindan sonra en fazla tercih edilen 2. ulagim tiiriidiir. Karayollar1 ise %90,3 likk

oranla yolcu tasimaciliginda lider ulasim yolu konumundadir [17].

Hava tasimaciligi i¢in talep, 2001 yilindaki serbestlesme sonucunda lige katlanmis, diger
ulastirma tiirleriyle karsilastirildiginda, %16 ile en hizli talep artis1 gerceklesmistir.

1950 yilindan itibaren ulastirma tiirlerine olan talepteki yillik ortalama artis:

* Toplam artis %8,

» Karayolu tagimaciligina olan talebin yillik artis1 %7,6,
* Demiryolu tagimaciligna olan talebin yillik artis1 %2,
* Deniz tagimaciligina olan talebin yillik artis1 %S5,

 Hava tagimaciligina olan talebin yillik artis1 %16 olarak gergeklesmistir.

Gegtigimiz 25 yilin ortalama artis oran1 oldugu gibi kaldig: takdirde, onlimiizdeki 25 yil
icinde Tiirk yolcu trafiginin 3 kat (540 milyar yolcu-km) ve yiik tagimaciliginin da 2,5 kat
(300 milyar ton-km) artig géstermesi beklenebilir [19].
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AB iilkeleri ve diinyada yiik tagimaciligmin tiirlerine gore ayrimi 2008 yili itibariyle

Cizelge 2.1°de ele alinmustur.

Cizelge 2.1. AB ve diinyada yiik tasimaciliginin tiirlerine gore ayrimi

Milyar 2008 Y1l

Ton-Km AB ABD Japonya Cin Rusya
Karayolu 18 777,70 1922,90 346,4 113550 216,30
Demiryolu 4427 2 656,60 22,3 2379,70 2116,20
Denizyolu 124,1 333 187,5 4869,60 85

Cizelge 2.1’e gore ABD, Cin ve Rusya’nin demiryollarin1 ¢ok daha etkili kullanarak
tagimalarinin ciddi bir kismin1 demiryollariyla gerceklestirdikleri; AB biinyesinde sahip
olunan demiryolu agmin ise diger iilkelere gore uzun olmasma karsin tagimalarda
kullanimin karayolu ve denizyolu agirlikli oldugu goriilmektedir. Tirkiye’de ise

tasimalarda karayolu agirliklidir [20].

2.3. Tiirkiye’deki Kaza Istatistikleri

Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gdre 2008-2013 yillarinda ortalama 1 140 430 kaza
meydana gelmistir. Bu kazalardaki ortalama kusur oranlar1 dagilimi; %98,98 insan (siiriici,

yaya ve yolcu), % 0,41 ara¢ ve % 0,61 yol seklindedir [21].

Insan Faktorii: Genel olarak siiriiciileri, yayalar1 ve yolcular1 kapsamaktadir; ancak en
onemli rol siiriictilerindir. Kisinin yasi, cinsiyeti, siiriis tecriibesi, fiziksel 6zellikleri, sosyal
hayati, egitim seviyesi ve saglik durumu, ayn1 zamanda uyku kalitesi ve ila¢ kullanimimin

kazalar tizerinde yadsinamaz etkisi vardir.

Tiirkiye’de ehliyet almak i¢in gidilen kurslarin egitim kalitesinin yetersiz olmasi ve
konunun yeterince ciddi olarak ele alinmamasi, dolayisiyla kisilerin bilingsiz ve dikkatsiz

bir sekilde trafige ¢ikmalari kazalarin artigina sebep olan diger faktorlerdir [22].
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Istatistiklere gore; ara¢c hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmama,
manevralart diizenleyen genel sartlara uymama, doniis kurallarina uymama, kavsaklarda
gecis Onceligine uymama, emniyetli takip mesafesine uymama, serit ihlali, kirmiz1 11k
ihlali, alkollii ara¢g kullanma ve arkadan ¢arpma gibi siiriicii kusurlari, trafik kazalara yol

acan en yaygin hatalardir.

2013 yili Emniyet Genel Miidiirligl trafik kaza verilerine bakildiginda; % 41,04 ile arag
hizinin mevcut ¢evre kosullarina uygun olmamasi, siiriicii kaynakli en yaygin kaza sebebi
olup, % 12,53 ile kavsak ge¢is Onceligine uymama ve % 6,88 ile manevralar1 diizenleyen

genel sartlara uymamanin diger 6nemli ihlallerden oldugu ortaya konulmaktadir [2].

Yayalarm, gecit ve kavsaklarm bulunmadig: yerlerde ge¢me kurallarina uymamalari, kusur
oranlarina bakildiginda en yiiksek yilizdeye sahip kusur olarak goriilmektedir. Ancak bu
kusur dagiliminda yayalarm yani sira, yol diizenlemelerini yapan kurumlarm da
sorumlulugu olup, yayalarm giivenli gegislerinin saglanmasi i¢in yeterli ¢alismanin da

yapilmamis oldugunun gostergesidir.

Bunun yani sira yayalarin da tasit yoluna girmeleri, karsidan karsiya gecislerde kurallara
uymamalar1 ve diger trafik kurallar1 konusunda hassasiyet gostermemeleri kazalara

sebebiyet vermektedir.

Aractaki yolcular ise emniyet kemerlerini takmayarak kendi can giivenliklerini tehlikeye
atmalarmin yaninda yola bir sey atip, dokerek ve alkollii seyahat ederek kendileriyle

birlikte diger kisileri de tehlikeye atmaktadirlar.

Yol Faktérii: Insan faktdriiniin yaninda yol durumunun sebep oldugu kazalarin orani ¢ok
diisiiktiir. Kara yollarindaki diisiik banket, ¢ukur, yol yapiminda yanlis malzeme kullanim1

gibi yol kalitesinin diisiik olmasi kazalara neden olmaktadir.

Bunlarin yani sira trafik isaretlerinin uygun yerlestirilmemesi, yol ¢alismalarmin uygun
sartlar saglanarak yapilmamasi, trafik yogunlugu, kara yollarinm yetersizligi, bolinmemis
yollarin varlig1 kazaya neden olmaktadir. Ayrica dogrudan yolun kalitesi ile ilgili olmayip

hava kosullarindan kaynakli goriis agisinin diisiisii, yolun kayganlagmasi, buzlanma, kar
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yagisindan dolay1r yolun kapanmasi, tipi gibi donemsel sorunlar da kazalara sebebiyet

veren unsurlardir.

%49,58 yolda gevsek malzeme kullaniminin, %18,92 serit ¢6kmesinin, %16,27 yoldaki
miinferit ¢ukurlarin ve %16,27 kismi veya miinferit ¢cokmelerin en yaygin yol kaynakli

kaza sebepleri oldugu, 2013 yil1 kaza istatistiklerinde goriilmektedir [2].

Arag¢ Faktorii: Araglarm tipi, yast ve bakimlarmin yapilip yapilmadigi hem kaza sayisini

hem de kazanm siddetini, can ve mal kaybi ile yaralanmalar1 dogrudan etkilemektedir [23].

2013 yili kaza verilerine gore arag kaynakli en yiliksek kusur oranlarini su sekilde
siralayabiliriz; %27,54 kusurlu fren, %24,04 lastik patlamasi, %4,97 hatali arka lambalar,
%4,85 kusurlu kap1 ve %4,33 kusurlu rot. Ayrica aracin; direksiyon, aks, farlar, saft, doniis

sinyali, saft gibi kistmlarmdaki sorunlar da kazalara sebebiyet veren diger etkenlerdir.

Ulkemizde son on yilda trafige cikan siiriicii ve ara¢ sayisindaki artis elbette kaza
sayilarinda 6nemli bir unsurdur. Buna bagl olarak artan boliinmiis yol mesafeleri, trafik
denetimleri ve denetimler sonucu verilen cezalar, toplumu egiten bilgilendirmeler vb.
unsurlar elbette kazalarin azaltilmasi1 noktasinda 6nemli bir paya sahiptirler. Bu baglamda
kazaya etki eden faktorler de dinamik agidan diisiiniilmelidir. Ornegin bdliinmiis yollarin
artmas1 hatali sollama vb. kaza nedenlerini azaltabilecegi gibi, hiz ihlalleri kaynakli
kazalar1 da artirabilmektedir. Bu baglamda trafik kazalar1 daha karmasik bir yapida ele

almmal1 ve kazaya etki eden faktorler birbirleri ile etkilesim halinde analiz edilmelidir.

Trafik kazalarma iliskin yillar bazinda istatistiki bilgiler Sekil 2.3-2.14 olarak verilmistir.



13

Yillara Gére Kaza Sayilari
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Sekil 2.3. Toplam trafik kazalar1 (maddi hasarli, 6liimlii ve yaralanmali)

Sekil 2.3 incelendigi zaman 2002 yilindan 2012 yilina kadar kazalarda bir artis sz
konusudur. Ancak 2013 yilindan itibaren ise azalma gozlemlenmistir. 2011-2013 yillar1

arasinda ise oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda bir artma tespit edilmistir.

Trafige Kayith Arag Sayisi
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Sekil 2.4. 1990-2013 Yallar: arasindaki trafige kayith arag Sayisi
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Toplam Kazanin Toplam Tasita Orani
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Sekil 2.5. 1990-2013 Yillar1 arasindaki toplam kaza-tasit sayisi orani

1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

Sekil 2.4 ve Sekil 2.5 incelendiginde gerek trafige kayitli arag sayisinda gerekse de toplam

kaza sayisinin ara¢ sayisina oraninda artma soz konusudur. Trafige kayitli araglardan

»

hepsinin aktif olarak kullanildig1 kabul edilmistir.

Kusur oranlari
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Sekil 2.6. Trafik kazalar1 kusur oranlar1

Sekil 2.6’da gorildigii tizere 1995-2013 yillar1 arasinda yasanan trafik kazalarinda ki,
kusur oranlar1 incelendiginde, kazalar ortalama olarak %95 oraninda siiriiciilerden

kaynaklanmaktadir. Ancak son yillara dogru siiriicii hatalarinda azalma oldugu,
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yolculardan, yayalardan, yol durumundan ve aracin kendisinden kaynaklanan kazalarda ise

NS
Q

%S5 e varan artig oldugu tespit edilmistir.

Trafik Kazalari Kusur Yizdeleri (Strici Harici)
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Sekil 2.7. Trafik kazalari siirticii harici kusur yiizdeleri

Sekil 2.7°de siirici disindaki nedenlerden kaynaklanan kazalar kendi igerisinde
incelendiginde ise kazalarin nedeni olarak en fazla yayalar dikkat ¢cekmektedir. Yol ve arag
kaynakli kazalarda azalma gozlemlenirken, yayalarin kusurlu bulundugu kazalardaki artis

ise dikkat edilmesi gereken onemli bir tespittir.

Yayalarin Kusur Oranlari

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00
0,00

1995

0o
[=2]
[=)]
—

Sekil 2.8. Yillar bazinda yayalarin kusur oranlari

1997 -
1998
1999

=]
o
=]
o~

2001 y—
2002
2003 y—

= u
o o
o o
o~



16

Yayalarin kusur oranlar1 (maddi hasarli, 6liimlii ve yaralanmali) son yillara ciddi bir artig

egilimi gostermektedir.

Olii Sayisi
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Sekil 2.9. Yillar bazinda 6l sayist

2002-2013 yillar1 arasindaki trafik kazalar1 incelendiginde Olii sayisinda bir azalma s6z
konusu iken yarali sayisinda ise artma tespit edilmistir. Ancak TUIK 6lii sayis1 verilerinde
Olii sayisin1 sadece kazazede kaza yerinde olaydan hemen sonra vefat etmis ise goz Oniine
almaktadir. Daha sonra hastanede gerceklesmis olan Sliimler bu kategoriye eklenmemistir.
Yarali sayisimin artarken, Olii sayismin azalmasi araclarda artan giivenlik sistemlerine
(hava yastig1, emniyet kemeri vb.) ve siiriiciilerde artan giivenlik bilincine (emniyet kemeri
kullanimi1 vb.) baglanabilir. Unutulmamalidir ki emniyet kemeri kullanimi hayat kurtararak
bir¢ok 6liimiin gerceklesmesini engellemekte ve kazazedelerin kazalarda sag kalmalarmi

saglamaktadir [24].

1996-2010 donemini kapsayan 15 yilin verileri incelenerek, trafik kazasi sonucu kaza
aninda bir gilindeki 6lim sayilarmm Poisson dagilimini gosterdigi bulunmus ve bu
dagilimdan trafik kazasi sonucu herhangi bir kimsenin hayatin1 kaybetmemesi olasiliklar1
hesaplanmistir. Bu hesaplama sonucunda yilin herhangi bir giliniinde yerlesim yerinde
trafik kazas1 sonucu hig¢bir vatandasin hayatini kaybetmemesi olasilig1 1996 yilinda 0,0010
(on bin kiside on) iken, 2003 yilinda 0,0450 (on bin kiside 450) ye ylikselmistir. 2004-
2007 doneminde ise 0,0300 (on bin kiside ii¢ yiiz) ve 0,0240 (on bin kiside iki yiiz kirk)’a
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diistiigli bulunmustur. 2010 yilinda tekrar 0,0450 (on bin kiside dort yiiz elli) degeri ile
2003 y1l1 benzeri bir sonug goriilmiistiir [24].

Yarali Sayisi
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Sekil 2.10. Yillar bazinda yarali sayisi
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Sekil 2.11. 1995-2013 Yillar1 arasinda 6lenlerin yas dagilimlari
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Yas Bazinda Yarali Sayisi
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Sekil 2.12. 1995-2013 Yillar1 arasinda yaralananlarin yas dagilimlari

Sekil 2.11 ve Sekil 2.12 incelendiginde 0-17 yas grubunda Olenlerde ciddi bir azalma
vardir. Bu gelisme elbette ¢ok olumlu ve 6nemi yadsinamazdir. 0-17 yas grubundaki
Olimlerde bu azalma elbette kaza raporlarinin detayli olarak incelenmesi neticesinde
belirlenebilir. Ancak yasalarla belirlenen ve arka koltukta kullanimi zorunlu olan ¢ocuk
arag¢ koltuklari, emniyet kemeri kullanim1 ve ailelerin konu hakkindaki hassasiyetleri etkili
olmus olabilir. 2012-2013 yillar1 arasindaki kazalarda ise 0-24 yas araliginda oliimlerde
artiy s6z konusudur. Yarali sayilarinda ise 2003 yilindan itibaren diizenli bir artis

belirlenmistir. Ayrica 0-24 yas grubunda da 2010 yilindan itibaren sert bir artis vardir.

Olumlii ve Yaralanmali Kazalardaki Arac Tirleri
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Sekil 2.13. 2008-2013 Yillar1 arasinda kazaya Karisan arag tiirleri
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Sekil 2.13 incelendiginde otomobillerin ortalama olarak kazalarin yarisina karistiklar: ve
yiizdenin korundugu belirlenmistir. Ancak motosiklet kazalarinda ise maalesef artis s6z
konusudur. Motosiklet kazalarinda kazalar genellikle 6liimle ya da ciddi yaralanmalarla
sonuclanmaktadir. Bu baglamda motosiklet kazalarinin azaltilmasi elzemdir. Ornegin
ABD’de hicbir sekilde motosiklet kullanilarak yemek dagitimi yapilmasi sz konusu
degildir. Zamana kars1 yarisan ve gec¢ kaldiginda kazanci azalan bir meslek grubunun
(yemek dagiticilari) kural ihlali yapmalar1 yiiksek olasidir. Ayrica otomobil kullanicilarmin
yol paylasiminda motosiklet kullanicilara gerekli 6zeni gostermemeleri de bu kazalardaki

artisin aciklamasi olabilir.

Kaza Sayisi ve Kazadan Etkilenme Artis Azalis
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Yarali Sayisi Artis-Azalis Yiizdesi (Bir Onceki Yila Gore)

Sekil 2.14. 2002-2013 Yillarindaki kaza sayis1 ve kazadan etkilenme yiizdesi

Sekil 2.14 incelendiginde, 6lii sayilarindaki degisim yilizdesi bir dnceki yila gore genel
olarak azalma gostermektedir. Toplam Olimlii ve yaralanmali kaza sayist ile yarali
sayisindaki ylizdelik degisimlerinde azalma olmasma ragmen bu degisim yiizdeleri halen

pozitif konumdadir.
2.4. Sektor Dahilinde Trafik Kazas1 Bilgileri
Bu c¢aligma sektdr olarak petrol ve dogalgaz arama ve iiretim faaliyetlerini ele almaktadir.

Gerek iilkemizde gerekse de tiim diinyada artan enerji ihtiyac1 nedeniyle sektoriin 6nemi

hizla artmaya devam etmektedir. Sektdr yapilan isin dogas1 geregi statik bir konumlanma
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iizerine gerceklesen bir faaliyet yerine siirekli olarak konum degistiren dolayisiyla arag ve

yol giivenliginin elzem oldugu ¢ok dinamik bir yapidadir.

ABD’de 2013 yilinda sadece petrol ve dogalgaz arama ve iretim sirketlerinin kaza
istatistiklerini inceleyen bir ¢aligma yapilmistir [25]. Bu ¢alismada elde edilen bulgular

gercekten TP kaza istatistikleriyle de uyusmaktadir.

Bu ¢alisma 2003 ve 2009 yillar1 arasinda ABD’de gergeklesen tiim petrol ve dogalgaz
sektoriindeki trafik kazalarini igermektedir. Bu sektérde motorlu tasit kullananlarm 6lim
orant diger tiim sektdrlerin ortalamasmin 8,5 katidir [25]. Yani eger ABD’de bir petrol ve
dogalgaz arama sirketinde calisiyorsaniz, diger tiim sektor calisanlarma gore trafik
kazasinda 6lme olasiliginiz 8,5 kat daha fazladir. Arastirmada elde edilen diger onemli

veriler sunlardir [25];

e Motorlu tasit kazalari ile ilgili 6liimlerin %28’1 tiim petrol ve gaz ¢ikarma islerindeki
Olimlerden kaynaklaniyor.

e 2003 ve 2009 arasindaki yillarda, motorlu tasit kazalarinda petrol ve gaz ¢ikarma
sektoriinde ¢alisan 202 is¢i yasamini yitirdi.

e Olenlerin %40°1 35 yasindan gengtir.

e Oliimlerin %31°i isverenleri igin 1 y1l veya 1 yildan az y1l ¢alismis olan is¢ilerdendir.

e Motorlu tasit kazasinda 6liimciil yaralanan isciler ¢ogunlukla petrol ¢ikarma alaninda
istihdam edilenlerdir.

e Kiigiik petrol ve dogalgaz isletmelerinde (<20 calisan) ¢alisan iscilerin ve kuyu servis
sirketlerinde c¢alisan is¢ilerin motorlu ara¢ kazasinda 6lme riskleri ¢ok daha fazladir.

e Pikap kamyonlar1 vefat edenler arasinda en ¢ok kullanilan aragtir (%51,5) ve ardindan
(%26,7) oraniyla yar1 kamyonetler gelir.

e Bu endiistride, ozellikle kiigiik isletmelerde, hafif hizmet araglar1 siiren petrol ¢ikarma
calisanlarina odaklanmak gerekir.

e Kazalara tanik olanlar, 6liimciil derecede yaralanan petrol ve dogal gaz is¢ilerinin

%38,1’inin kaza aninda emniyet kemeri kullanmadiklarini ifade etmislerdir.

Bu calisma sektorde trafik kazalarmin azaltilmasi icin; pikap ve yart kamyonet

kullaniminin azaltilmasi, kullanim durumunda bu araclarin daha 6zenli takip edilmesi, 1 y1l
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veya 1 yildan daha az tecriibeli ¢calisanlarin ara¢ kullaniminin kontrolii ve 35 yasindan geng

calisanlarin ara¢ kullaniminin kontroliiniin 6nemini vurgulamaktadir.

2.5. Kurum (TP) Dahilinde Trafik Kazasi Bilgileri

Milli petrol sirketi olan TP; iilkemizin artan petrol ve dogal gaz talebini karsilamak
amactyla, oncelikle 6z kaynaklarimizin degerlendirilmesi kapsaminda, yurticinde kara
alanlarinda ve son yillarda Karadeniz basta olmak iizere denizlerimizde pek ¢ok petrol ve

dogal gaz arama ve {iretim projeleri ger¢eklestirmektedir [26].

TP; son 10 yilda iilkemizdeki jeolojik saha faaliyetlerinin % 90’in1, jeofizik saha
faaliyetlerinin % 84’tinii, sondaj faaliyetlerinin % 59’unu, iilkemizde iiretilen ham
petroliin % 71’°ini ve dogal gaz iiretiminin ise % 56’smi1 gergeklestirmistir (Sekil 2.15).
Ulkemizin her gegen giin artan petrol ve dogal gaz ihtiyacim yurti¢i ve uluslararas1 arama
ve Uretim faaliyetleri ile karsilama yoniindeki vizyon ve misyonunu olusturan TP, son
yillarda gelistirdigi yeni arama stratejisi ile faaliyetlerini Tiirkiye’nin aranmamuis alanlarina
ve Ozellikle deniz alanlarmma yonlendirerek, son yillarda biiyiik bir yatirim hamlesi

gerceklestirmistir [26].

TP'nin Turkiye'deki Yeri

Dogalgaz Uretimi -
Ham Petrol Uretimi I
Sondaj Faaliyetleri I
Jeofizik Saha Faaliyetleri I
Jeolojik Saha Faaliyetleri NG

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B TP mDiger

Sekil 2.15. TP’nin Tiirkiye’deki yeri ve dnemi.

TP, 1990’lh yillarin basindan itibaren yurtdisindaki faaliyetleriyle de 6zellikle bolgenin
onemli oyuncularindan biri haline gelmistir. TP; iilkemizin arz giivenliginin temini i¢in
yurtdisinda, ozellikle Hazar Bolgesi (Azerbaycan, Kazakistan), Kuzey Afrika (Libya) ve

Irak’ta aktif faaliyet ve yatirimlarini slirdiirmenin yami sira, zengin hidrokarbon
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rezervlerine sahip, Giiney Amerika, Rusya ve Ortadogu’da yogun is gelistirme
faaliyetlerinde bulunmaktadir. Hazar Bdlgesi'nde, ortagi bulundugumuz konsorsiyumlar
vasitasiyla Azerbaycan’da; Azeri-Cirali-Giinesli (ACG) ve Sah Deniz olmak iizere 2 biiyiik

onemli projedeki petrol liretim ve gelistirme faaliyetlerine devam edilmektedir [26].

Kurum (TP) dahilinde ara¢ kullanim1 yapilan isin dogasi geregi onemli diizeydedir. Belli
donemlerde siirekli olarak yer degistiren onlarca sondaj ve kuyu tamamlama kuleleri,
birbirlerinden ve merkezden uzak olan onlarca iiretim kamplar1 giivenli ara¢ kullaniminin
Onemini artirmaktadir. Yilin 365 giinli 7/24 faaliyet gosteren bu kurumda sadece 2014
yilinda kuruma ait araglar toplamda yaklasik olarak 27.000.000 km yol almiglardir [27].
Konu ile ilgili istatistiki bilgiler Cizelge 2.2’de verilmistir.

Cizelge 2.2. TP dahilindeki trafik kazas1 bilgileri [27].

Oliimlii Ve .
Kaybedilen
Yillar Yaralanmal .
Is Giinii
Kaza Sayisi
2008 28 4 0 5 249
2009 40 11 0 14 201
2010 35 1 0 1 156
2011 45 ° 0 11 160
2012 31 3" 0 24 140
2013 35 11 0 13 130

Petrol ve dogalgaz arama ve iiretim faaliyetlerinde yer alan bir¢ok uluslararasi sirket, trafik
kazas1 performanslarini sirket dahilinde bulunan araglarin yil icerisinde aldiklar1 mesafenin
km olarak toplamini esas alarak hesaplamaktadirlar. Bu baglamda 2014 yili igerisinde
kurum igerisinde bu hesaplamalar yapilmistir. TP nin 2014 yil1 trafik kazasi istatistiklerine
gore (toplam alinan yol-km bazinda); Adiyaman Bolge Miidiirliigii’nde 9 659 798 km’de 7
adet, Batman Bolge Midiirligii’nde 15 781 500 km’de 11 adet ve Trakya Bolge
Miidiirligii’nde ise 1 519 892 km’de 3 adet trafik kazasi meydana gelmistir [27].
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Kaza sayisinda ve kaybedilen toplam is giiniinde azalma s6z konusudur. Kaybedilen
toplam is glinii kayb1 kazanin siddetini ve yaralinin durumunu anlamamiz noktasinda

bizlere yol gosterici bir veri konumundadir.

2012 yilinda yasanan iki trafik kazasi servis araglarinda meydana gelmistir. Yarali

sayisinin yiiksek olmasi bu nedendendir.






25

3. TP TRAFIiK KAZALARI KOK SEBEP ANALIZi CALISMALARI

Kurum dahilinde gerceklesen trafik kazalarinin kdk sebep analizi yapilmaktadir. Her kaza
kok sebep analizi en az dort liyeden olusan bir takim tarafindan gergeklestirildi ve
aragtirma ekibi bu analizleri bes is giinii birlikte ¢alisarak tamamlandi. Boylelikle her bir

kok sebep analizi 160 adam- saat ¢alismasinin bir iirtiniidiir.

Kok sebep analizi yasanmis olan is kazalarinin ve ramak kalalarin tekrarin1 6nlemek igin
buna neden olan kritik faktorlerin, dogrudan sebeplerin ve kok sebeplerin bulunmasini
saglayan sistematik bir kaza inceleme yontemidir. Kaza kok sebep analizi kazanin neden

ve nigin oldugunu anlamamiza yardimci olarak, tekrarini engeller [14].

Bu analiz ana hatlariyla su asamalardan olugmaktadir [28]:
e  Olay Yeri Inceleme ve Veri Toplama
e Olay Akis Semas1 Olusturma
e  Kiritik Faktorleri Belirleme
e  Dogrudan Sebepleri Belirleme
e Kok Sebepleri Belirleme
e  Balik Kil¢ig1 Analizi

e  Diizeltici ve Onleyici Faaliyetleri Belirleme

Olay Yeri Inceleme ve Veri Toplama: Arastirma takimi en gec bir giin sonra olay yeri
incelemesi yapmaya ve kanit toplamaya baslar. Takim lideri, takim iiyelerine asagidaki

kanzt tiirlerini toplamalar1 i¢in gorev dagilimi yapar.

Olay Akis Semast Olusturma: Kaza anina kadar gerceklesen biitiin olaylar, eylemler,
konugmalar, emirler vb. swrasi ile ortaya cikarilir ve bir zaman cizelgesi yaklasimi ile

kronolojik siraya dizilir.

Kritik Faktor Belirleme: Bu asamada kazaya sebebiyet veren her bir giivensiz davranis ya

da giivensiz durum ortaya ¢ikarilir.
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Dogrudan Sebep Belirleme: Bu asamada belirlenmis olan her bir kritik faktor i¢in ayr1 ayri
olmak tizere dogrudan sebepler belirlenir. EK-1’de verilen kaza dogrudan sebepler

listesinden bu kritik faktoriin yasanmasina neden olan dogrudan sebepler listesi ¢ikarilir.

Kok Sebep Belirleme: Bu asamada ise her bir dogrudan sebep i¢in EK-2 referans alinarak
kok sebep belirlenir. Ekip arzu ederse dogrudan her bir kritik faktor i¢in de kdk sebep

belirleyebilir. Ancak arzu edilen her bir dogrudan sebep i¢in kok sebep bulunmalidir.

Balik Kilgig1 Analizi: Siireglerin temel olarak insan, parga, dokiiman ve pozisyon olmak
tizere dort girdiden olustugu diistiniiliir. Dogrudan sebepler ana kilgiklar1 ifade eder ve kok

sebepler ise ana kil¢iga baglh alt kil¢iklarda gosterilir.

Diizeltici ve Onleyici Faaliyetleri Belirleme: Bu asamada ise EK-3’te verilen uygun
diizeltici ve Onleyici faaliyetler, dnceden EK-2’de renk kodlariyla birlikte belirledigimiz

kok sebeplerden ortaya ¢ikarilir. EK-4 formatinda kaza kok sebep analizi afisi hazirlanir.

Giivenlik uyar1 afigi hazirlanir ve kazanm yasandigi birime, agilan diizeltici Onleyici
faaliyet formlariyla birlikte gonderilir. Yeterli sayida seffaf kaplama yapilarak gogaltilir ve
kazanin yasandigi iinitenin tiim sahalarindaki is¢i barakalarna ve misafir barakalarma

asilir.
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4. TP TRAFIK KAZALARI ARASTIRMALARI

4.1. Arastirmanin Yeri ve izin

Arastirmanin yapilacagi kurumdan izin alinmistir. Kurum dahilinde 2011 ile 2015 yillar1

arasinda yasanan trafik kazalarina karigsan tiim ¢alisanlardan bilgi alinmasi hedeflenmistir.
4.2. Arastirmamn Tipi

Arastirma, kazalarin detaylarini tanimlayici tipte yapilan bir arastirmadir.

4.3. Arastirmanin Kapsam ve Orneklem Se¢imi

Aragtirmada, 2011 ile 2015 yillar1 arasinda kurum igerisinde yasanmis olan is kazalar1 ve
hasar tespit komisyonlarinin raporlarina istinaden toplamda 27 adet trafik kazasina
karismis 80 kisi ile goriisiilerek bilgi toplanmasi saglanmistir. Calisanlarla goriismeler
sirasinda bir is giivenligi uzmani personel tarafindan bilgilendirme yapilmis ve kaza

tanimlamasini iyi yapilabilmesi adina dogru bilgi aktarilmasi saglanmaistir.
4.4. Veri Toplama Teknigi

Aragtirmanin verilerini toplamak i¢in EK-5’de belirtilen anket formu hazirlanmstir.
Ankette, anketi yanitlayan kisinin temel tanimlayici 6zelliklerini sorgulayan 4 soru, yaptigi
kazaya etken olan nedenleri ile sonuglarini belirlemeye yonelik 25 soru ve kaza aninda

aragta bulunan diger kisilerin durumlari ile ilgili tablo yer almaktadir.
4.5. Arastirmanin Uygulama Sekli

Anket formu kazaya karisan tiim personele elden goétiiriilerek doldurmalar1 saglanmustir.
Bir is glivenligi uzmani gozetmenliginde yapilan bu caligma ile ¢alisanlarin, arastirmanin
giivenilirligi agisindan dogru ve agiklayici bilgiler vermeleri istenmistir. Tiim personelden
anket formu doldurulmasi basar1 ile saglanmig ve analiz edilmek iizere {inite bazinda

ayristirilmistir. Anketin uygulama siiresi yaklasik 30 dakikadir.
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4.6. Arastirmanin Analizi

Aragtirmada elde edilen veriler istatistiksel olarak degerlendirmeye almmmis ve agirlikh

olarak goze garpan faktorlerin géz oniine alinmasi saglanmustir.

4.7. Arastirmanin Sinirhliklar ve Karsilasilan Giicliikler

Arastirma esnasinda giigliiklerle karsilagilmamistir.

4.8. Bulgular

Bu arastirma kapsaminda toplam 80 kisi ile goriisiilmiis ve bu kisilerin hazirlanmis olan
anketleri doldurmasi saglanmistir. Anketleri dolduran 80 kisinin 50’si siiriicii oldugundan,
arastirma ¢aligsmalarmin devami i¢in 6l¢ii alinarak inceleme yapilmistir. 2011-2015 yillar1
arasinda kurumda yasanan tiim trafik kazalarina siiriicii olarak karigan 50 personelin kisisel

Ozellikleri ve kaza ile ilgili 6nemli bulgular elde edilmistir.

Bahsedildigi lizere kaza ile ilgili bilgi alabileceg§imiz personel bilgileri sirketin kullandig1
bilgi yonetim sisteminden arastirildiginda ve kendilerine ulasildiginda, kaza anindaki

olayin meydana gelis durumlarina gore, dagilimlariyla ilgili grafikler Sekil 4.1-4.23 olarak

verilmistir.
Kaza anindaki durumunuz
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Sekil 4.1. Kaza anindaki Kisilerin durumlarina gére dagilimi
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Yukaridaki tabloya gore, arastirma yapmak tizere secilen siiriiclilerin kigisel 6zelliklerine

gore dagilimlar1 da asagidaki grafiklerde belirtilmektedir.
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Sekil 4.2. Kazalara karigsmis olan siiriiciilerin yas durumlari
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Sekil 4.3. Kazalara karigmis olan siiriiciilerin egitim durumlar1



30

Medeni durumunuz

Kisi Sayisi
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Sekil 4.4. Kazalara karigsmis olan siiriiciilerin medeni durumlari

Bu veriler dahilinde elde edilen bilgilere bakildiginda; kazalara karisan 50 siiriiciiniin
%50’s1 26 ila 35 yaslar1 arasinda, %40°1 36 ila 45 yaslar1 arasinda, %10’u da 46 ila 55

yaslar1 arasinda yas dagilimina sahiptir.

Siriiciilerin %10’u ortaokul, %30’u lise, %30°u yiiksekokul ve geri kalan %30’u da

iiniversite mezunu oldugu goriilmektedir.

Kazaya karigan siiriiciilerin medeni durumlarma bakildiginda %50 bekar ve %50 evli

oldugu gozlemlenmektedir.

2011 ila 2015 yillar1 arasinda yaganan tiim bu trafik kazalarindan toplanan veriler dahilinde
incelemeye alindiginda; kaza olus sekilleri, kazanmn yapildig1 saat bilgileri, mola alinip

alinmadig: gibi bilgilerin tamamu incelendiginde asagidaki grafikler ortaya ¢ikmaktadir.
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Sehirlerarasi karayolunda kaza yapildi ise
araliksiz olarak kag¢ saattir ara¢ kullanihiyordu?
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Sekil 4.5. Kazalarin ger¢eklesmis oldugu saate kadar araliksiz arag kullanimi

Bu bilgilere gore agirlikli olarak, yola ¢iktiktan 20 dakika ila 40 dakika sonra kaza
yapilmasi1 %40 oranindayken, 40 ila 60 dakika sonra kaza yasanmasi % 30 oraninda
olmaktadir. 1k 20 dakika igerisindeki kaza oranm1 %10, 60 ila 120 dakika arasnda kaza
yasanmast %10, 120 dakikadan sonra kaza yasanmasi orani da %10 oraninda

goriinmektedir.

Sehirlerarasi karayolunda kaza yapildi ise kaza
anina kadar mola verildi mi?
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Sekil 4.6. Kazalarin gerceklesmis oldugu saat ile son mola arasindaki siire

Yasanmis olan kazalara, kaza Oncesi mola verilmesinin ya da verilmemesinin etkisi
tartisgildiginda ortaya ¢ikan tablo yukarida goriilmektedir. Hi¢ mola verilmeden yasanmis
olan kazalarin agirlig1 %50 oranindayken, 20 ila 40 dakika 6nce mola verildigi durumlar

%30 oraninda, 40 ila 60 dakika dnce verilen molalar ise %20 oraninda goriilmektedir.
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Yola Cikis Saatiniz
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Sekil 4.7. Kazalarin gerceklesmis oldugu giin yola ¢ikis saati

Yola ¢ikis saati ile trafik kazalarinin arasindaki baglant: incelendiginde, anket sonuglaria
gore; calisma saatinin ilk yarisi olan 8 ila 12 saatleri arasinda yola ¢ikildig1 durumlarda
%40 oraninda kaza yasaniyorken, 12 ila 16 saatleri arasinda yola ¢ikildiginda % 60

oraninda kazalarm yasandig1 gézlemlenmistir.

Kazanin oldugu saat
30

20 A
K EE-:-
o_

08:00-12:00 12:00-16:00 16:00 - 20:00 20:00 - 00:00
Saat Araliklan

Kisi Sayisi

Sekil 4.8. Kazalarin ger¢eklesmis oldugu saat araliklar

Kazalarin oldugu saatler ise ¢alismanin ilk 4 saatinde 8 ila 12 arasinda %40 oraninda, 12

ila 16 arasinda %40 ve 16 ila 20 saatleri arasinda %20 oraninda goriilmektedir.

Kazanin yapildigi esnada aracin saatteki tahmini
hizi kac km/sa'tir

_ 30
£ 20
2o -
-&" 0 -
0-50 50-70 70-90 90-110 110-130 130-150
Hiz Araliklari

Sekil 4.9. Kazalarin gerceklesmis oldugu hiz araliklar
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Kazalarin gergeklestigi anda saatte kag km/sa hiz yaptiklar1 soruldugunda, siiriiciilerin
verdigi cevaplara gore saatte 0 ila 50 km/sa aras1 %40, 50 ila 70 km/sa aras1 %40, 70 ila 90

km/sa aras1 hiz araligi ise %20 oraninda goriilmektedir.

Kaza yapilan esnadaki durumunuz
30

20

10
; £ £ -

Uykusuzluk Yorgunluk Alkolliiolma Dalginlik Cep telefonu Her sey Diger
ile konusma normaldi.

Kisi Sayisi

Durumlar

Sekil 4.10. Kazalarin gergeklesmis oldugu anki siirticii durumlari

Stiriiciilerin kaza anindaki durumlar1 uykusuzluk, yorgunluk, dalgmnlik gibi faktorler
kendilerine soruldugunda %20 oraninda yorgunluk, %20 oraninda dalginlik ve %10
oraninda ankette sorulan sorulardan farkli diger durumlarin oldugu beyan edilmistir.
Siiriiciiler kaza aninda kendi bulunduklar1 durum i¢in %50 oraninda her seyin normal

oldugunu soylemislerdir.

Sirucii belgesi aldiginiz zamandan baslayarak
kaza yaptiginiz ana kadar kag kez trafik cezasi

aldiniz?
15 -
10 -
5 -
0 .

Hi¢ almadim 1 kez aldim 2 kez aldim

Kisi Sayisi

Trafik Cezasi Sayisi

Sekil 4.11. Kazalara karismis olan siiriiciilerin trafik cezasi1 almis olma durumlari
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Stirticiiler kaza anindan daha oOnce %30 oraninda hi¢ trafik cezasi almadiklarini
sOylemislerdir. Daha once 1 kez trafik cezasi alanlar %40 oraninda, 2 kez trafik cezasi

alanlar ise %30 oraninda oldugu gozlemlenmistir.

Daha once de hig trafik kazasi yasadiniz mi?

Kigi Sayisi

Hayir 1. kazam 2. kazam 3. kazam

Kaza Sayisi

Sekil 4.12. Kazalara karismis olan siiriiciilerin 6nceki trafik kazasi gegmisleri

Kaza geciren siiriiclilerin %60°1 daha once hi¢ trafik kazasi yapmadiklarimi ifade
etmiglerdir. Daha once sadece 1 kez trafik kazasi1 gecgiren siirliciiler %20 oraninda, 2 kez
kaza gecirenler %10 oraninda ve toplamda 3 kez kaza gegirenler de %10 oraninda oldugu

gozlemlenmistir.

Trafik cezasi almis iseniz hangi neden/nedenlerden
aldiniz?
40
35 -
_ 30 -
2 25 -
& 20 -
-;’2" 15 4
10 -+
: .
O .
Asiri hiz Emniyet kemeri Gegis kurallarina Diger
kullanmama uymama
Trafik Cezasi Nedenleri

Sekil 4.13. Kazalara karismis olan siiriiciilerin aldiklari trafik cezasiin nedenleri
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Siiriiciilerin daha once aldiklar1 trafik cezasinin nedenlerine gore dagiliminda %70
oraninda asirt hiz ilk swada yer almaktadir. %10 oraninda emniyet kemeri
kullanilmamasmdan kaynakli trafik cezasi alindigi ve %20 oraninda ise bunlar diginda

nedenlerden dolayi trafik cezasi aldiklar1 gdzlemlenmistir.

Sizce kaza yapilmasinin asil nedeni hangisiydi?

35
30
25
20
15
10
5
0 ]
Asiri hiz Gegis AlkollGiara¢  Hatali sollama  Uzun sireli Diger

onceligine kullanma arag kullanma
uyulmamasi

Kisi Sayisi

Sebep Kategorileri

Sekil 4.14. Kazalara karismis olan siiriiciilere gore kazalarin asil sebepleri

Kaza yapan siiriliciilere gore yasanmis olan kazanin asil sebebinin % 30 oraninda asiri
hizdan kaynakli oldugu, %60’min gecis Onceligine uyulmamasindan kaynaklandigi ve

%10’unun da ankette belirtilmeyen diger nedenlerden oldugu gézlemlenmistir.

Kazanin Siniflandirilmasi

40
35 A
30
25 A
20 -
15 ~
10

Kisi Sayisi

Sadece maddi hasarh Maddi hasarli ve yaralanmali  Maddi hasarli, yaralanmali ve
olimla

Kasa Hasar Durumlari

Sekil 4.15. Kazalar gergeklestikten sonra ortaya ¢ikan hasar durumlari



36

Gergeklesen tiim kazalarin siiriiciilerden alinan bilgiler dogrultusunda % 70’inin sadece
maddi hasarli oldugu belirlenmistir. % 30’unda ise hem maddi hasar hem de yaralanma

durumu goézlemlenmistir.

Aracta kazayi ve 6liimi/agir yaralanmayi 6nlemeye
yeterli seviyede giivenlik paketi var miydi?

40
35

25
20
15

10
: N
0

ABS ASR Tek hava Cift hava Daha fazla Varsa
yastig yastig hava yastig belirtmek
istediginiz diger

Kisi Sayisi

Giivenlik Paketleri

Sekil 4.16. Kazalarin gergeklesmis oldugu araglardaki giivenlik 6nlemleri

Kaza geciren araglarin giivenlik sistemleri ile ilgili bilgi almak i¢in sorulan sorularda ise
tiim araglarin %80’inde ABS sistemi oldugu belirlenmistir. %40’inda da ASR sistemi
bulunmaktadir. Tiim araglarin %60’inda ¢ift hava yastigi bulunmakta, %20’sinde de daha
fazla hava yastig1 oldugu belirlenmistir. Bu emniyet sistemlerinden ayr1 olarak siiriiciilerin

belirtmis oldugu diger giivenlik paketleri ise araglarin %20’sinde bulundugu belirlenmistir.

Kazadan sonra bir saghk kurulusuna
3 sevk edildiniz mi?

Kisi Sayisi

Hayir Ayakta tedavi 0-4 glin istirahat verildi  4-10 glin istirahat

Saghk Durumlari verildi

Sekil 4.17. Kazalarin gergeklesmesinden sonra saglik durumlari
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Siirticiiler kaza gecirdikten sonra %60’ inin herhangi bir saglik kurulusuna sevk edilmeden
calismalarina devam ettiklerini ifade etmislerdir. %30 u ise sadece ayakta tedavi gordiikten
sonra ¢alismaya devam etmislerdir. Ancak %10’u istirahat alarak ¢aligmalarma 1 ila 4 giin

araliginda ara vermek zorunda kalmislardir.

Sizce kaza yapilmasina etken olan diger
neden/nedenler nelerdir?

25
z 20
E 15
7 10
0
Yol hatasi Karsi tarafin Oniimde Kendi hatam Aracta Diger
hatasi seyreden meydana gelen
aracin hatasi mekanik ariza.

Kazaya Etken Unsurlar

Sekil 4.18. Kazalara karismis olan siiriiciilere gore kazalara etken olan nedenler

Stirticiilere gore yasadiklar1 kazalara etki eden nedenler arasinda %40 oraninda yol
hatasindan kaynaklanan nedenlerden oldugu belirtilmistir. %20’sinde ise karsi tarafin
hatasindan kaynaklandig1 belirtilmistir. Siirliciilerin %20 si de yasadiklar1 kazay1 kendi
hatalar1 olarak belirtmistir. Araglarda yasanan mekanik arizalardan kaynakli kazalarin

orani ise %20 oranindadir.

Kaza yaptiginiz yer

50
40
30
20
10

Kisi Sayisi

Sehir igi yol Sehirlerarasi karayolu Park Yeri Diger
Kaza Lokasyonlar

Sekil 4.19. Kazalarin gergeklesmis oldugu yer
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Kazalarin gergeklestigi yer olarak sehir i¢i ve sehirlerarasi karayollarinda olusuna gore
degerlendirildiginde %20 oraninda sehir i¢i yollarda kaza oldugu gdzlemlenirken, %80

oraninda sehirlerarasi karayolunda oldugu gozlemlenmistir.

Kaza sekliniz nasildi?

50
7 40 -
; 30 -
o ]
Direksiyon Cift tarafli Yayaya ¢arpma Arkadan Carpma Diger
hakimiyetini carpisma
kaybederek tek
tarafli devrilme-
garpma
Kaza Sekilleri

Sekil 4.20. Kazalarm gergeklesme sekli

Gergeklesen kazalarin %80°1 direksiyon hakimiyetini kaybederek tek tarafli devrilme veya

carpma seklinde gerceklesmistir. %20°si ise ¢ift tarafli carpisma olarak belirlenmistir.

Kaza yaptiginiz karayolunu daha 6nce kag
kere kullandiniz?

40
30

20
0

Hi¢ kullanmadim. 1-2 defa 3 ve daha fazla

Kisi Sayisi

Kaza Yapilan Karayolu Kullanim Gegmisi

Sekil 4.21. Kazalara karismis olan siirticiilerin ayn1 yolu daha énce kullanimlari

Kaza yapilan yollarin daha once kazayr yapan siirliciiler tarafindan kullanilip
kullanilmadig1 arastirildiginda, %60 oraninda ayni yolun 3 veya daha fazla kullanildig:

belirlenmistir. %40’ min ise 1 veya 2 defa kullanildig1 belirlenmistir.
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Kaza aninda hava durumu?

35
30
& 25
33
g
5
0 |
Acik Kapal Yagish Kar yagish Firtinali Sisli Asiri Soguk,
Buzlanma

Hava Durumlan

Sekil 4.22. Kazalarin gergeklesmis oldugu anki hava durumlari

Kazalara etki eden faktorlerin arasinda ¢ok biiyilk onem arz eden hava sartlari, kurum
dahilinde yapilan arastirmada incelendiginde, yasanan tiim kazalarm %30’unun asir1
soguktan kaynakli buzlanma olaylarindan oldugu, % 10 unun ise yagish havalarda oldugu

gozlemlenmistir. % 60’1 ise acik havalarda gerceklesmistir.

Kaza yerindeki yol durumu?

Kisi Sayisi
N
o

g -

Normal Yagis Buzlu Karh Yol bakim  Micirh Virajh Diger
nedeniyle ¢alismasi
kaygan vardi

Yol Durumlari

Sekil 4.23. Kazalarin gergeklesmis oldugu anki yol durumlari

Trafik kazalarina etkisinin ¢ok yiiksek oldugu diisiiniilen yol durumlar1 incelendiginde tiim
kazalarin gergeklestigi yollarm %70’inin virajl yollar oldugu gozlemlenmistir. %50°sinin
asirt soguktan dolay1 buzlandigt ve %20°’sinin de micirli yol oldugu belirlenmistir. Tiim

yollarin %30 unun normal yol sartlar1 tasidig belirlenmistir.
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5. KURUMDA TRAFIK KAZALARINI ONLEMEK ICIN BiR ONERI

Sismik Veri Toplama Calismasi: Anket sonuglar1 degerlendirildiginde, tilkemizdeki kaza
istatistikleri ile de benzer sonuglar ¢iktigi goriilmiistiir. Ortak olmayan sonuglar da
degerlendirilerek planlama, egitim, ara¢ kontrolleri, takip sistemleri ve bireysel takip ile
trafik kazalarini1 6nlemek adina bir sistem gelistirilmesi planlanmistir (Sekil 5.1). Bunun
icin kurumun, bu ¢aligmanin hemen akabinde takip eden ilk projesi olan sismik veri

toplama projesi, pilot saha ¢alismasi olarak belirlenmistir.

Suriicilerin Yeterlilik Egitimleri Seyahat Yonetim Formlari

* lleriSiiriis Teknikleri Egitimi * Siiriis Oncesi Kontroller

+ Sertifikasyon * Telsiz Kontrol Birimi

* Egitim Takibi * Yol Glizergahi Belirlenmesi

SOFTEK 2 Boyutlu Sismik Veri
Toplama Galismalar

Arag Takip Sistemi
¢ Anlik Konum Takibi
* Siirekli iletisim
* Anlik Hiz Takibi

Sekil 5.1. Softek iki boyutlu sismik veri toplama ¢aligmalar1
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5.1. Siiriiciilerin Yeterlilik Egitimleri

Proje icerisinde, ara¢ kullanmasi1 gérev tanimlarinda belirlenmis olan tiim personelin trafik
kurallar1 geregi siiriicli belgelerinin olmasmin yani sira ayrica ileri siiriis teknikleri egitimi
almalar1 zorunlulugu getirilmistir. Bu egitim sonucu siiriiciiler, basarili olduklar1 takdirde
ileri siirlis teknikleri yeterlilik sertifikasi almakta ve gorev sirasinda kuruma ait araglari
kullanabilme yetkisine sahip olmaktadirlar. Bu sertifikalar da kendi iginde cesitlere

ayrilarak, araclarin tipine ve sinifina gore degismektedir.

Her proje baslangicinda ilgili yoneticiler tarafindan araca gore; siirliciiniin yetkinligi, bu

sertifikalarin kontrolii ve dosyalanmasi ile saglanmaya baslanmustir.

5.2. Seyahat Yonetim Formlari

Seyahat yonetimi proje dahilindeki tiim operasyonlarda calisan personelin lokasyonlar
arasi hareketleri ve araglarinin takibi amaci ile kurulan bir sistem oldugu iizere, kurumun
projelerinde aktif olarak uygulanmaya baslanmistir. Bunun i¢in, 6nceden hazirlanmis olan

seyahat yonetim plani tiim ¢aligmalar i¢in yol gosterici bir kilavuz olarak kullanilmaktadir.

Bu planin aktif olarak kullanilmasini takip etmek adina bir personel, seyahat yoneticisi
olarak sadece bu is i¢cin gorevlendirilmistir. Calismalarin yiiriitiilecegi ve takibinin verimli
bir sekilde saglanabilmesi i¢in 6zel bir telsiz odas1 saglanmistir. Bu odanimn igerisinde
talimattaki ¢aligmalar1 aktif olarak takip edebilmek adina donanim olarak bir cep telefonu,
bir ana telsiz kontrol paneli ve bir uydu telefonu yerlestirilmistir. Bu sayede sahada farkli
yerleskelerde calisan, bu yerleskeler arasi hareket eden tiim ¢alismalarin oldukga iyi bir

sekilde iletisimi ve takibi saglanmistur.

Talimata gore tiim araglarin ¢alisma alanlarina 6nceden hazirlanmis ve kendilerine
doldurmalar1 i¢in verilen bir seyahat yonetim formu doldurulduktan sonra goénderilmeleri

saglanmistir. Seyahat yonetim formu EK-6’da verilmistir.

Tiim yolcular form icerisinde kayit altina alinmaktadir. Arag¢ calisma bdlgesine geri

dondiigiinde, seyahat yonetimi i¢in gorevlendirilen seyahat ydneticisi tarafindan form
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tekrar imzalanmakta ve listede belirlenen tiim ¢alisanlarin saglikli ve giivenli bir sekilde

geri dondiigii teyit edilmektedir.

Seyahat yonetim formu ayrica o giin gidilecek yol giizergahi ile birlikte varilacak nokta
bilgilerini de kapsamaktadir. Bu yiizden bu noktalar seyahat yoneticisi tarafindan, seyahat

yonetim ofisinde harita tizerinden isaretlenerek aktif takibi yapilmaktadir (Sekil 5.2).

Sekil 5.2. Harita tizerinde isaretlenmis ara¢ noktalari

Sahaya giden tiim araclar, iki saatte bir telsiz kontrolii ile durum bildirimi yaparak seyahat
yoneticisini bilgilendirmektedirler. Bu bilgiler bulunduklar1 lokasyonlar, saglik ve giivenlik
durumu bilgileri gibi igerigiyle EK-9°da belirtilen tablo igerisinde seyahat yonetim

ofisinde, calisanlar merkeze geri donene kadar tutulmaktadir.

5.3. Arag Takip Sistemi

Proje icerisindeki tiim araglar, seyahat yoneticisinin araglarin konumlarini takip etmesini
saglayabilmek (Sekil 5.3), hiz bilgilerini takip etmek, giin igerisinde yapmis olduklari
toplam kilometreyi belirleyebilmek, toplam seyahat siireleri gibi bilgileri saglayabilmek

adma bir GPS sistemi ile donatilmistir. Tiim bu bilgilerin seyahat yoneticisi tarafindan s
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giivenligi uzmanina giinliik ve haftalik donemlerde raporlanmasi saglanmistir. Bu sayede,
calisanlar arasinda kim kurum tarafindan belirlenen hiz limitlerinin disina ¢ikarsa, sozlii
olarak uyarilabilmesi saglanmaktadir. Eger ilgili personel ayni hatay: ikinci kez yaparsa
yazili olarak uyarilmakta ve talimatlarda belirtilen disiplin yOnetmeligine tabi

tutulmaktadir.

Buna ek olarak, seyahat yoneticisi tarafindan belirlenen giin batimma denk gelen, gece
stiriis mecburiyeti gerektiren durumlar i¢in is izni doldurulmasi da saglanmakta ve bu iznin
yonetimi ve doldurulmasi seyahat yoneticisi ile birlikte is giivenligi uzmani1 ve isveren

vekili olan sorumlu personel tarafindan koordine edilmektedir.

Sekil 5.3. Araglar i¢in internet lizerinden takip sisteminin bir goriintiisii

Proje caligmasinin sonucunda 45 adet aracin aktif olarak 77 giin boyunca oldukga virajli ve
micirh arazide yapilan toplamda 928 436,39 km siiriis boyunca sadece 1 adet maddi hasarl

kaza yaganmis, herhangi bir sekilde yaralanma veya 6liimlii kaza riski ortaya ¢ikmamuigtir.

Yasanmis olan bu kazadan ders ¢ikarmak, daha biiylik kazalar1 engellemek adina 6nlemler
almak ve caligsanlar1 bu konu hakkinda bilgilendirmek i¢in kdk sebep analizi ¢aligmalari

yapilmaigtir.
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Bu caligmanin sonucunda EK-10’da belirtilen giivenlik uyari kartlar1 ile ¢alisanlar daha

cok dikkat etmesi gereken hususlar hakkinda bilgilendirilmistir.
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6. SONUC VE DEGERLENDIRME

6.1. Sonug¢

Diinya tilkelerinin trafik kazasi istatistikleri incelendiginde Tiirkiye’de ara¢ sayisina oranla
oliimlerin ilk siralarda, kaza ve 6li sayilarinin da maalesef yiiksek oldugu goriilmektedir.
Kaza sebeplerinin ¢ok biiyiik oranda insan kusurlarindan kaynaklandigi arastirmalardan
goriildiigii iizere; trafik sorununun ¢oziim merkezinde de insan unsuru olmalidir. Bu
nedenle kazalar ancak toplumsal olarak sorumluluk ve bilincin artmasi, trafik egitim ve
kiiltliriiniin bir yasam bi¢imi haline gelmesi ve yasal diizenlemelerin etkin bir sekilde

uygulanabilmesi, trafik denetim ve kontrollerinin daha sik yapilmasi ile 6nlenebilecektir.

Toplumsal duyarliligin arttirilmas1 da trafik egitimlerinin; okul Oncesi caglardan
baslayarak hayatimizin her aninda gorsel ve pratik olarak var olmasi ile saglanabilir.
%1,1’lik ara¢ ve yoldan kaynakli sorunlar1 da kaynagmda yok edebilmek icin karayollari
standartlarimizin ~ gelismis iilkelerdeki standartlara ulasmasi, araglarmm periyodik
bakimlarinin zamaninda yapilmast ve teknik donanimlarin uygun kullanilmasi ile
saglanabilir. Trafik kazalarinin azaltilmasi ile hem can kayiplarinin hem de ekonomik

kayiplarin 6niine gecilerek, iilke ekonomisine zarar1 engellenebilecektir.

Ulkemizdeki ulasim verileri ve trafik kazasi istatistikleri, kurum ve sektdr dahilindeki
trafik kazalar1 bilgileri ve kurumda yapilan anket calismasi verileri neticesinde kurum
icerisindeki trafik yonetiminde planlama ve uygulama agisindan gelistirmeye ag¢ik alanlarin
oldugu tespit edilmistir. Bu boslugu doldurmak i¢in tez kapsaminda EK-7’de verilen “Yol
Giivenligi Talimat1” ve EK-8’de verilen “Seyahat Yonetim Plant” olusturulmustur. Ayrica
hazirlanan talimat ve planin uygulanabilirligini gérmek ag¢isindan pilot saha uygulamasi
olarak iki boyutlu sismik veri toplama projesinde, Siirt’in Eruh ilgesinde 45 arag ile
yapilan ¢aligmada uygulanmaya konmus ve oldukg¢a basarili bir c¢alisma

gergeklestirilmistir.

Calismada gercgeklestirdigimiz anketlerin yapilmasi esnasinda katilimcilar trafik kazalari

faktorlerinden ara¢ durumu, yol durumu ve ¢evresel sartlarla ilgili olan sorular1 emin bir
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sekilde cevaplamigken, insan unsuru ile ilgili sorularda daha ¢ok diislindiikleri ve bazen

cevaplari hatirlamakta zorlandiklar: gériilmiistiir.

Ankette yer alan katilimcilara tiim sorularda verecegi cevaplara ait gizlilik ilkesi garanti
edilmesine ragmen bireysel sugluluk duygusundan &tiirii bilgi gizleme, bilgi degistirme ya
da is arkadasini koruma gibi davranislarla karsilasilmasi olasidir. Bu baglamda da
kurumlarin her trafik kazasi sonras1 gerceklestirecegi detayli bir kaza kok sebep analizi
calismasi insan faktoriiniin kazalardaki yerini daha net bir cerceveye yerlestirmemizi
saglayacaktir. Kazalardaki insan kusuru, sadece trafik kaza tutanaklarma bakarak degil bu

detayli kaza arastirmalar1 sayesinde netlige kavusacaktir.

6.2. Degerlendirme

Tasit Kullanma Komisyonu: Kurum dahilinde bir tasit kullanma komisyonu kurulmaldir.
Tasit Kullanma Komisyonu; tasit kullanma kart1 verilmesi, kullanilmasi, EK-7’de verilen
“Yol Giivenligi Talimat1” ve EK-8’de verilen “Seyahat Yo6netim Plan1” ¢alismalarinin aktif
olarak takip edilmesine iliskin degerlendirmeleri yaparak ilgili kararlar1 almaya yetkili

olmalidir.

Komisyon; ilgili bolim ve is gilivenligi birimlerinden birer teknik personel, Hukuk
biriminden bir personel ve Trafik Giivenligi konusunda uzman veya siiriis egitimi veren
usta Ogretici bir personel olmak iizere dort kisiden teskil olmalidir. Komisyon,
calismalarinda ihtiya¢ goOrdiigi uzman personelin danismanlik yapmasini isteyebilir.

Komisyonun sekretaryasi ilgili boliim tarafindan yiiriitiilmelidir.

Tasit kullanma kart1 talep edilen personel; once siiriis egitimi almali ve egitim sonunda
egitim veren kisi tarafindan test edilmelidir. Test sonunda yeterli puani alan personele
degerlendirme (personele ait saglik raporu vb. belgeler géz 6niine alinarak) sonucu uygun
goriilmesi halinde tasit kullanma kart1 verilmeli ve bu egitim ile egitim sonunda test
uygulamasi li¢ yilda bir yapilmalidir. Ayrica ii¢ yilda bir yapilacak egitim ve test

uygulamasi mevcut tagit kullanma karti olan personel i¢in de yapilmalidir.

Komisyon; belirli donemlerde veya ihtiya¢ halinde toplanarak tasit kullanma karti ile ilgili

talepleri ve personelin tasit kullanimi ile ilgili egitim ihtiyaglarin1 degerlendirmelidir.
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Ayrica tagitlara ve personele ait cezalar1 periyodik olarak tetkik etmeli ve degerlendirmeli,
tasit kullanan personelin mevzuata uygunlugunun denetim ve kontroliinii yapmali, EK-7’de
verilen “Yol Giivenligi Talimati” ve EK-8’de verilen “Seyahat Yonetim Plamt”

caligmalarini gelen talepler dogrultusunda degerlendirerek revize etmelidir.

Tagsit Kullanan Personel Egitimi: Tasit kullanan personel igin; temel trafik kurallar, ileri
stiriis teknikleri, savunmaya dayali siirticiiliik teknikleri ve benzeri konularda sertifikali
uzman kurum veya kisilerce verilecek egitim ihtiyact yillik olarak tespit edilmeli ve bu

egitim programi yil i¢cinde verilmelidir.

Hizli ve agresif ara¢ kullanimmin azaltilmasi ve giivenlik donanimi kullaniminin
arttirllmas1 konusunda tasit kullanan personeli bilin¢lendirmeye yonelik genel trafik

giivenligini kapsayan ve yilda en az bir kez yapilan egitim veya seminer verilmelidir.

Tasit Kullanma Komisyonu tarafindan yillik periyodik toplantida tasit kullanan personele
verilecek egitimin nitelik, konu, silire, yer ve zamani gibi parametrelerin tespit edildigi
egitim programm hazirlanmali ve bu program komisyon karari olarak yetkililerin onay1

sonrasinda uygulamaya konulmalidir.

Tasitlarda Giivenlik Donanimi: Tasitlarda bulunmasi gereken asgari giivenlik donaniminin
belirlenmesinde otomotiv diinyasinda giivenlik konusunda otorite olarak kabul edilen ve
Avrupa’nin bagimsiz test kurulusu olan EURO NCAP (Avrupa Yeni Otomobil
Degerlendirme Programi) tarafindan yapilan ¢arpigma testleri sonucunda tasita ait giivenlik

donanimi derecelendirilmesi esas alimmalidir.

Binek ve arazi araglarin giivenlik donanimlarina gore yapilan degerlendirmede; EURO
NCAP standartlarina gére 6nden ve yandan ¢arpmada en az ii¢ yildiz, yaya giivenliginde
en az iki yi1ldiz ve genelde en az dort yildiz olarak derecelendirilen tasitlarin kullanilmasi

uygun goriilmektedir [29].

Donanim olarak aracglarda GPS takip sistemi kitlerinin ve radyo iletisim cihazlarmin
bulundurulmasi zorunlu hale getirilmelidir. Her aracin anlik olarak konumu
belirlenebilmeli, hiz bilgileri raporlanabilmeli ve siiriiciiler tarafindan geri bildirimi

saglayacak iletisim donanimlar1 ile siirekli hazir hale getirilmelidir.






10.

11.

12.

13.

14.

15.

51

KAYNAKLAR

Tiirkiye Cumbhuriyeti Karayolu Iyilestirme ve Trafik Giivenligi Projesi (KIiTGI),
(2001). “Ulusal Trafik Giivenligi Programi”, Ankara.

Internet: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Kazalar1 Ozeti 2013. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.kgm.gov.tr%2FSiteColl
ectionDocuments%2FKGMdocuments%2FTrafik%2FTrafikKazalariOzeti2013.pdf&d
ate=2015-07-09, Son Erigsim Tarihi: 26.04.2015.

KGM Trafik Giivenligi Dairesi Baskanhgi, (2013). “Trafik Kazalar1 Ozeti”,
Karayollar1 Genel Midiirliigii, Ankara.

Oztiirk, O., (2009). “Tiirkiye Karayollarinda Trafik Kazalarmin Nedeni ve Bu
Kazalarm Analizi”, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara.

Tirkoglu, A., (2002). “Tirkiye ve Diinyada Trafik / Siirici Egitim Analizi”, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara.

Sherretz, L.H., B. C., (1978). “An Analysis of The Relationship Between Rainfall and
The Occurrence of Traffic Accidents”, J. Applied Meteorology, 17:711-715.

Biiberci, S., (1995). “Trafik Kazalarmmn Olusmasma Etken Olan Faktorler ve Coziim
Onerileri”. Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi.

Gamgam, Z., (2000). “Trafik Kazalarinda Tehlikeli Kesimlerin Belirlenmesi I¢in
Gelistirilen Bir Sistem Onerisi”, Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Doktora
Tezi.

Ozkan, K., Isildar, S., (2001). “Trafik Giivenliginde Veri Taban1 Yéntemi”, 3. Ulasim
ve Trafik Kongresi, 183-188.

Martin, J.-L., (2002). “Relationship Between Crash Rate and Hourly Traffic Flow on
Interurban Motorways”. Accident. Analysis. Prevention. 34, 619—-6209.

Ng, K., Hung, W., Wong, W., (2002), “An Algorithm for Assessing The Risk Of
Traffic Accident”, Journal Of Safety Research, Pergamon, 33, 307-410.

Korkmaz, Y., (2005). “Tiirkiye Karayollarinda Meydana Gelen Trafik Kazalarinin
Coklu Regresyon Analizi ile Modellenmesi”. Kirikkale Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisii, Yiiksek Lisans Tezi.

Mirasyedi, F., (2006). Mevsimlerin Tirkiye’deki Trafik Kazalarina Etkisinin
Incelenmesi ve Kaza Tahmin Modelleri. Kirikkale Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisii, Insaat Anabilim Dal, Yiiksek Lisans Tezi.

Bek, A., (2007). 2004 Yilinda Istanbul - Ankara Devlet Yolunda Meydana Gelen
Oliimlii ve Yaralamal Trafik Kazalarinin Hava Durumu, Yol Satth Durumu ve Yoldaki
Yon Durumuna Bagli Olarak Incelenmesi. Gazi Universitesi, Fen Bilimleri Enstitisii
Trafik Planlamasi ve Uygulamas1 A.B.D., Yiiksek Lisans Tezi.


http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.kgm.gov.tr%2FSiteCollectionDocuments%2FKGMdocuments%2FTrafik%2FTrafikKazalariOzeti2013.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.kgm.gov.tr%2FSiteCollectionDocuments%2FKGMdocuments%2FTrafik%2FTrafikKazalariOzeti2013.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.kgm.gov.tr%2FSiteCollectionDocuments%2FKGMdocuments%2FTrafik%2FTrafikKazalariOzeti2013.pdf&date=2015-07-09

52

16.

17.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

217.

28.

29.

Eraslan, 1., (2009). “Bir Kamu Kurumunda Gorevli Personelin Karistigi Ozel Arag
Kazalarinm Degerlendirilmesi”, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara.

Say, S., (2007). “ABS Fren Sisteminin Kazalara Etkisinin Istatistiksel Analizi”, Gazi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara.

Karayollar1 Genel Midiirliigii trafik kazalar1 raporu, (2013).

Gezen, B., (2014). “Bedensel ve Gorme Engelli Bireylerin Trafikte Karsilastiklari
Sorunlar ve Céziim Onerileri”, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Ankara.

Internet: Sinan Ulgen,Selen Sarisoy Guerin, Mahmut Tekge, “Ulastirma”. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fedam.org.tr%2Fdocument%2
Fulatrma%2520sektr%2520raporu%2520129-189.pdf&date=2015-07-09, Son Erisim
Tarihi: 01.06.2015.

Internet: Mevlana Kalkinma Ajansi, “2023 Ulastirma Vizyon Raporu”. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tr52.0rg%2Fd%2Fdoc
%2F42-ulastirma-sektor-raporu.pdf&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi: 10.06.2015.

Internet: Tiirkiye Istatistik Kurumu, TUIK. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tuik.gov.tr%2FPrelstati
stikTablo.do%3Fistab_id%3D361&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi: 25.06.2015.

Internet: Trafik Kazalari Nedenleri. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.mailce.com%?2Ftrafik-
kazalari-nedenleri.html&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi: 18.06.2015.

Internet: Trafik Kazalarinin Nedenleri. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.thb.hacettepe.edu.tr%?2
Farsiv%2F2001%2Fsayi_3-4%2Fbaslik5.pdf&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi:
15.05.2015.

Saragbasi, T., Trafik Kazasi Istatistiklerine Analitik Bir Bakis, Hacettepe Universitesi,
Istatistik Boliimii, Ankara.

Kyla D. Retzer, Ryan D. Hill, Stephanie G. Pratt, (2013). Motor vehicle fatalities
among oil and gas extraction workers, Accident Analysis & Prevention, 168-174.

Internet: TP’nin Tiirkiye’de ve Diinyada Yeri. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2 Fwww.tp.goVv.tr%2Ftp5%2F%
3Ftp%3Dm%26id%3D75&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi: 01.07.2015.

Yillik Faaliyet Raporlari, (2013). Tiirkiye Petrolleri I.G.C.K. Daire Bagkanligi, Ankara.

Lindberg, A. K., Hansson, S.O., Rollenhagen, C., (2010). Learning from accidents —
What more do we need to know?, Safety Science, 48 (6), 714-721.

Internet: Euro Ncap Aragtirma Raporlari. URL:
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Ftr.euroncap.com%2Ftr%2Fab
out.aspx&date=2015-07-09, Son Erisim Tarihi: 16.04.2015.



http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fedam.org.tr%2Fdocument%2Fulatrma%2520sektr%2520raporu%2520129-189.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fedam.org.tr%2Fdocument%2Fulatrma%2520sektr%2520raporu%2520129-189.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tr52.org%2Fd%2Fdoc%2F42-ulastirma-sektor-raporu.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tr52.org%2Fd%2Fdoc%2F42-ulastirma-sektor-raporu.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tuik.gov.tr%2FPreIstatistikTablo.do%3Fistab_id%3D361&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tuik.gov.tr%2FPreIstatistikTablo.do%3Fistab_id%3D361&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.mailce.com%2Ftrafik-kazalari-nedenleri.html&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.mailce.com%2Ftrafik-kazalari-nedenleri.html&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.thb.hacettepe.edu.tr%2Farsiv%2F2001%2Fsayi_3-4%2Fbaslik5.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.thb.hacettepe.edu.tr%2Farsiv%2F2001%2Fsayi_3-4%2Fbaslik5.pdf&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tp.gov.tr%2Ftp5%2F%3Ftp%3Dm%26id%3D75&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Fwww.tp.gov.tr%2Ftp5%2F%3Ftp%3Dm%26id%3D75&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Ftr.euroncap.com%2Ftr%2Fabout.aspx&date=2015-07-09
http://www.webcitation.org/query?url=http%3A%2F%2Ftr.euroncap.com%2Ftr%2Fabout.aspx&date=2015-07-09

EKLER

53



EK-1. TP Kok Sebep Analizi Dogrudan Sebepler Listesi

54

1 |1. Prosedrlere Uyma 3.4 Enerjisi izole Araclar
- 3.4 | Edilmemis Ekipmana -
1.1 | 1.1 Birey Hatasi Bakim Yapmak 6.1 |61 Bozuk Makine
1.2 | 1.2 Grup Hatas1 3.5 Emniyetsiz stggYhZ::siz Niakine
1.3 | 1.3 Slpervizdr Hatasi 3.5 | Makine\Techizat veya 6.2 \-i- hi
: : Materyal echizat
1.4 kl\{lzz)limargn\Te(;hlzatm 3.6 Etkin Olmayan 6.3 Dogru Sekilde _
1.4 Yet”| | madan - Koruyucu Parcalar, Uyar: 6.3 Haznl_anmamls Makine
Kullam mast "> | Sistemleri veya Giivenlik \Techizat
15 | 1:5 Gorev Icin Uygun Araclari 6.4 | 6.4 Bozuk Araglar
Olmayan Vcut Pozisyonu 3.7 Guardlarin Uyar 6.5 | 6.5 Yetersiz Araglar
1.6 Fiziksel Kapasitesinin Sistemlerinin veya ” ;
1.6 3.7 | A5 . 6.6 Dogru Sekilde
Fazla Zorlanmasi Giivenlik Araglarimn 6.6 Hazirlanmans Araclar
1.7 Uygun Olmayan Hizla KullamImamasi 57 16.7 Bozuk Tast
1.7 | Gahsma veya Hareket 3.8 | 3.8 KKD'lerin Olmamast S e A
Etme - 6.8 | 6.8 Is Igin Yetersiz Tasit
18 | 1:8 Uygun Olmayan 39 |39 I?lger 4l 6.9 | 6.9 Diger
Kaldirma Sekli 4. |4 Dikkatsizlik \ 717 Temaslar
19 1.9 Uygun Olmayan Farkinda Olmama . |7 1 Yanom ve Paflamalar
Yiikleme Sekli 41 | 41 Yanhs Kararlar Almas: il o
110 | 110 Kestirme Yol "~ | veya Yargilama Eksikligi 7.2 | 7.2 Girdltd
Kullanmak 4.2 Baska Islerin Aklini 7.3 Gilg Verilmis Elekirikli
. 4.2 » 73 | o
1.11|1.11 Diger Dagitmasi Sistemler
2. Alet veya Ekipman 4.3 |43 Zemine ve Cevreye 7.4 Giig Verilmis Elektrikli
2. "> | Dikkat Etmeme 7.4 :
Kullanimi Olmayan Sistemler
51 | 2-1 Makinanin \Teghizatin 4.4 | 4.4 Esek Sakalar 7.5 | 7.5 Radyasyon
' :2’1'15 KIU”anl'maISl 4.5 | 4.5 Siddet Hareketleri 7.6 7.6 Yiksek Sicaklik
.2 Araglarin Yanlis ] T
2.2 Kullandmast 4.6 | 4.6 Uyariy ihmal Etme 7.7 | 7.7 Tehlikeli Kimyasallar
23Bozuk 1 | &7 Alkol ve Uyusturucy 7.8 | 7.8 Mekanik Tehlikeler
23 Makine\Techizat T kullanma 79 7.9 Sacilmis Seyler ve
| Kullanilmasi 48 | 48 Diger Yiginlar
(Farkindayken) : il 710 7.10 Firtinalar veya Dogal
2.4 Bozuk Arag 5. |5. Koruyucu sistemler | Olaylar
2.4 | Kullanilmasi . T 7.11/|7.11 Diger
(Farkindayken) 5.1 Yetersiz Guardlar veya - - - -
25 Araglarln 5.1 Koruyucu Araglar 8. 8. ls Yeri Teh|lke|el’l
5 5 | Makinalarin\Teghizatin\ 5 | 5:2 Bozuk Guardlar veya g1 |81 Kalabalik veya Sinirh
| Materyallerin Yanlis "“ | Koruyucu Araglar Hareketler
Yerlestirilmesi ] 8.2 8.2 Yetersiz veya Fazla
56 | 2:6 Makinanin Yanls 5.3 | 5.3 Yetersiz KKD | Aydinhk
Hizla Kgllamlma_m 54 |54 Bozuk KKD 8.3 | 8.3 Yetersiz HavaI?ndlrma
2.7 Makine\Techizatin 55 Vetersiz U 8.4 8.4 Korunmasiz Y uksek
2.7 | Kullamim Esnasinda 55 S.' ; elef?'z yan " |Alan
Bakimu istemien - - 85 8.5 Yetersiz Isyeri Diizeni \
2.8 | 2.8 Diger 5.6 | 5.6 Bozuk Uyar1 Sistemleri | Yapilandirmasi
— 5.7 Ekipmanin veya 8.6 Yeterli Olmaktan Uzak
3. |3 Onleyici Metot 5.7 | Prosesin Yetersiz 8.6 | K ontrol Onlemleri
Kullanimi Izolasyonu 8.7 Yeterli Olmakian Uzak
21 |31 Mevcut Tehlike 5 g | 58 Yetersiz Guvenlik 87 | pisplave o
"~ | Hakkinda Bilgi Eksikligi | Araglan P y
3.2 | 3.2. KKD Kullanilmamasi 59 i?ﬁngK Guvenlik 8.8 |8.8 Diger
3.3.KKD'nin Dogru can
3.3 | Olmayan Sekilde ©.10] 5.10 Diger
Kullanim: 6. | 6. Alet Ekipman ve




EK-2. TP Kok Sebep Analizi Kok Sebepler Listesi

55

No. KOK SEBEPLER
1. 1. Fiziksel Yeterlilik
1.1 | 1.1 Gorme Yetersizligi
1.2 | 1.2 Isitme Yetersizligi
1.3 1.3 Diger Bir Algisal Yetersizlik
1.4 Solunum Sistemi Kapasitesinin
1.4
Azalmasi
1.5 | 1.5 Diger Kalic1 Fiziksel Sakatlik
1.6 1.6 Gegici Sakathklar
1.7 1.7 Vicudu Diizgiin Tutamamak
1.8 Viicut Hareketleri icin Yetersiz
1.8
Alan
1.9 1.9 Maddelere Duyarlilik veya Alerji
1.10 Yeteri kadar iri veya Kuvvetli
1.10
Olmamak
1.11 | 1.11 ilag Ahndig: Icin Dusiik Kapasite
1.12 |1.12 Diger
2. 2. Fiziksel Durum
21 2.1 Eskiden Meydana Gelmisg
: Yaralanma veya Hastalik
2.2 | 2.2 Yorgunluk
2.2.1 |2.2.11s yikiinden Dolay
2.2.2 |2.2.2 Dinlenilmedigi igin
2.2.3 Asirt Duygusal Yiiklenme
223 o
Yuziinden
2.3 | 2.3 Performansta Azalma
2.3.1 Sicakhktaki Asiriliklar
231 -
Yuziinden
2.3.2 |2.3.2 Oksijen Azlig: Yizinden
2.3.3 Atmosfer Basing Farklar:
234 o
Yuziinden
2.4 2.4 Kan Sekeri Dusmesi
25 2.5 Uyusturucu veya Alkol
: Kullanimina Bagli Sebepler
2.6 |2.6Diger
3. 3. Zihinsel Kapasite

3.1 3.1 Zayif Muhakeme
3.2 |3.2 Zayif Hafiza
3.3 Koordinasyon veya Tepki
3.3 o y
Suresinin Zayiflig:
3.4 | 3.4 Duygusal Rahatsizlik
3.5 3.5 Korkular veya Fobiler
3.6 | 3.6 Mekanik Kabiliyetinin Zayiflig:
3.7 |3.7 Ogrenme Kabiliyetinin Zayiflig1
3.8 |3.81lag Etkisinde Olma
39 |3.9Diger
4. 4. Stres Durumu
a1 4.1 Zihnin Problemlerle
: Mesgul Olmasi
4.2 | 4.2 Hayal Kiriklig:
4.3 4.3 Emirleri / Istekleri Karistirmak
4.4 | 4.4 Emirlerin / isteklerin Catismasi
45 | 4.5 Anlamsiz veya Alcaltici Faaliyetler
4.6 | 4.6 Asinn Duygusal Yk
47 4.7 Asin Karar ve Yargilama
: Gerektiren Talepler
4.8 Asir1 Odaklanma / Algilama
4.8 .
Talepleri
4.9 4.9 Asirt Sikinti
4.10 |4.10 Diger
5. 5. Davranis
51 5.1 Iyi Olmayan Performansin
' Odiillendirilmesi
5.1.1 Zaman veya Cabanin
5.1.1
Kazandirilmasi
5.1.2 |5.1.2 Rahatsizligin Onlenmesi
5.1.3 |5.1.3 Dikkat Cekme
5.2 5.2 Uygun Olmayan Nezaret
53 5.3 Onem Tastyan Giivenli
‘ Davraniglarin Yetersiz Tanimlanmasi
54 |54 Onem Tas1yan Giivenli

Davraniglarin Yetersiz Pekistirilmesi




56

EK-3. TP Kok Sebep Analizi Duzeltici ve Onleyici Oneriler

DUZELTME ASAMASI-KAZANIN TEKRARINI
ONLEYICi ONERILER

RISK DEGERLENDIRME ve RiSK YONETIMI

MUTEAHHIT ve DIGER FIRMALARLA CALISMA
TESIS TASARIMI ve INSAATI

OPERASYON ve BAKIM

DEGIiSiM YONETIiMi

KRiZ ve ACIL DURUM YONETIMi

KAZA ANALIZi ve KAZANIN ONLENMESI
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EK-5. Trafik Kazasi1 Anket Formu

TRAFiIK KAZASI ANKET FORMU

Yapildig: yer: Turkiye Petrolleri Adiyaman Bolge Mudurlugi Tarih:
Isim-Soy isim: Tlgili Kaza Numaras::

1-) Kaza amindaki durumunuz?

a-) Sirdci b-) Yolcu c-)Yaya
d-) Gozlemci e-) Diger:

2-) Yasimz?
a-) 15-25 b-) 26-35 c-)36-45
d-) 46-55 e-) 56 ve Uzeri

3-) Egitim Durumunuz?
a-) Okur- yazar degil b-) Okur-yazar c-) Ilkokul  d-) Ilkégretim e-)Ortaokul
e-) Lise  f-) Yiksekokul g-) Universite h-) Yiiksek Lisans ve uzeri

4-) Medeni durumunuz?
a-) Bekér b-) Evli

5-) Sehirleraras1 karayolunda kaza yapildi ise arahksiz olarak kag¢ saattir arac
kullanihyordu?
............... saat...............dakika

6-) Sehirlerarasi karayolunda kaza yapildi ise kaza anina kadar mola verildi mi?
a-) Evet b-) Hayir
Eger mola verdiyseniz; Kaza anindan ne kadar slire énce mola verdiniz?
................... saat ..........dakika dnce

7-) Yola cikis saatiniz. (LUtfen 24 saat esasina gore 02.45, 05.00, 15.30 gibi yazimz.)

10-) Kaza yapilan esnadaki durumunuz. (Birden fazla secenek isaretleyebilirsiniz)
a-) Uykusuzluk  b-) Yorgunluk c-) Alkollu olma d-) Dalginhik
e-) Cep telefonu ile konusma f-) Her sey normaldi.

0-) DIl (ce e )
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11) ( EGER SURUCU iSENIiZ) Siiriicui belgesi aldigimz zamandan baslayarak kaza
yaptiginiz ana kadar kag kez trafik cezasi aldiniz?
a-) Hi¢ almadim. B-)...... kez aldim.

12-) Daha 6nce de hig trafik kazasi yasadiniz mi?

a-) Evet b-) Hayir
Evet ise bu kaginci kazanizdi?
Bu............ kazam.

13-) (EGER SURUCU ISENiZz) Trafik cezasi almis iseniz hangi neden/nedenlerden
aldiniz?

(Birden fazla sik isaretleyebilirsiniz.)

a-) Asirnhiz ~ b-) Sinyalizasyonlara uymama c-) Emniyet kemeri kullanmama

d-) Alkolli ara¢ kullanma e-) Hatali sollama  f-) Gecis kurallarina uymama g-)
[D]T:{-] o (|

14-) Sizce kaza yapilmasinin asil nedeni hangisiydi?

a-) Asir hiz b-) Gegcis 6nceligine uyulmamas:  ¢-) Alkolll arac
kullanma

d-) Hatali sollama e-) Uzun sireli ara¢ kullanma f-) Diger
(feeee e )
15-) Kaza hasar durumu nedir?

a-) Sadece maddi hasarl b-) Maddi hasarl ve yaralanmal

c-) Maddi hasarli, yaralanmali ve 6lumli

16-) Aracta kazayr ve olumi/agir yaralanmayr onlemeye yeterli seviyede guvenlik
paketi var miydi? Litfen olanlar isaretleyiniz.

a-) ABS Db-) ASR c-) Tek hava yastigi d-) Cift hava yastig e-) Daha fazla hava
yastig1

f-) Varsa belirtmek istediginiz diger

17-) Kazadan sonra herhangi bir saghk kurulusuna sevk edildiniz mi?
a-) Evet b-) Hayr
Evet ise sevk edildiginiz saglik kurulusunda tedaviniz sonucu ne islem yapildi?
a-) Ayaktatedavi b-)....... gun istirahat verildi (o) I ay istirahat verildi
d-)....... gln/ay yatarak tedavi gérdim

18-) Sizce kaza yapilmasina etken olan diger neden/nedenler nelerdir? (Birden fazla
sik isaretleyebilirsiniz.)
a-) Yol hatasi b-) Kars: tarafin hatas: c-) Oniimde seyreden aracin hatasi
d-) Kendi hatam. e-) Aragta meydana gelen mekanik ariza. f-) Diger (...............)
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19-) Kaza yaptiginz yer.
a-) Sehir ici yol b-) Sehirleraras: karayolu
c-) Park Yeri €-) DIger (cvvveie e, )

20-) Kaza sekliniz nasildi?
a-) Direksiyon hakimiyetini kaybederek tek tarafli devrilme-carpma
b-) Cift tarafli carpisma  c¢-) Yayaya carpma  d-) Arkadan Carpma
B-) DIZer (et ittt e )

21-) ( EGER SURUCU iSENIiz) Kaza yaptiginiz karayolunu daha énce ka¢ kere
kullandimz?

a-) Hi¢ kullanmadim. b-) 1-2 defa c-) 3 ve daha fazla

22-) Kaza aminda hava durumu? (Birden fazla sik isaretleyebilirsiniz.)
a-) Acitk  b-) Kapah c-) Yagish  d-) Kar yagish e-) Firtinah
f-) Sisli G-) DIger (cee e, )

23-) Kaza yerindeki yol durumu? (Birden fazla secenek isaretleyebilirsiniz.)
a-) Normal b-) Yagis nedeniyle kaygan c-) Buzlu d-) Karlh
e-) Yol bakim calismas: vardi f-) Micirh g-) Virajh
T I =) (R )

24-) Kaza yaptiginizda aragcta sizden baska bulunan sahislarla ilgili asagidaki tabloyu
lGtfen doldurunuz.

Kisi | Kadrosu | Yast | Cinsiyeti | Emniyet Kemeri | Aractaki Oli Yarah
Kullanimi Yeri

1

2

3

4

5

25-) Belirtilenlerin disinda ifade etmek istediginiz bir husus var ise belirtiniz.
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Dokuman No TP-FR-05
SOFTEK SISMiK OPERASYONLARI SEYAHAT YONETIMI FORMU  [Yayim Tarihi. 09.10.2014

SayfaNo 1/1

Rev. No. 1

1) GUNLUK ARAGC KONTROL LiSTESi - ARAC KONTROL EDILDIKTEN SONRA SURUCU TARAFINDAN DOLDURULACAKTIR

ARAG PLAKASI: ARAC CiNSi:
TAMAMSA "V" [SARETi KOYUN ~ TAMAM DEGILSE "X" ISARETi KOYUN UYGULANARBILIR DEGILSE "-" iSARETi KOYUN
- U FARLAR,SINYALLER, )
GENEL TEMIZLiK MOTOR YAG SEVIYESi iCME SsuYU
STOPLAR, KORNA
y y DIiREKSIYON YAG ) .
YAG KAGAGI S EMNIYET KEMERLERI YAKIT
SEVIYESi
TELSIZ MOTOR SESi iLK YARDIM KUTUSU LASTIKLER
FRENLER AKU ASIT SEVIYESI YANGIN SONDURUCU YEDEK LASTIK
b, W RADYATOR N -
FREN YAG SEVIYESi y s CAM SUYU SEVIYESi LASTiK DGS. EKP.
SOGUTUCU SEVIYESi

YORUMLAR:

2) SEYAHAT BASLAMADAN ONCE SEYAHAT YONETICiSi TARAFINDAN DOLDURULACAKTIR.

Tarih:
Surtcunin Adr: iletisim Numarast:
Yetkili Seyahat Yoneticisi: iletisim Numarast:
Varilacak ilk Nokta:
Yolcu(larin) Adi:
Kalkig Saati: Tahmini Varis Saati:

Rota:
3) SEYAHAT TAMAMLANDIKTAN SONRA SEYAHAT YONETiCiSi TARAFINDAN DOLDURULACAKTIR.

ARACIN VARIS TARIHi VE SAATI:

SEYAHAT YONETICISININ iMZASI:

Arag Tahmini Varig Saatini 1 Saatten fazla astigi zaman Kalkis Noktasindaki Seyahat Yoneticisi asagidaki eylemleri yapmalidir.

1. Surlcl veya yolcularla iletisime gegmeye ¢alismalidir.

2. Cevap gelmezse varis noktasi ile irtibat kurmali ve arag hakkinda herhangi bir bilgisi olup olmadigini sormalidir.

Arag Varis noktasina vardiktan sonra her saatte bir seyahat yoneticisine durumu ile ilgili bilgi vermelidir. Aksi durumlarda Seyahat
Yoneticisi asagidaki eylemleri yapmalidir.

1. Durum bilgisinin 15 dakika gecikmesi durumunda arag veya yolcularla iletisime gegmeye ¢alismalidir.

2. 30 dakika gegmesine ragmen iletisim kuramadiysa Ekip Sefine "Kayip" ihbari vermelidir.




62

EK-7. Yol Guvenligi Talimati
YOL GUVENLIGIi TALIMATI
1. KAYIP PERSONEL PROSEDURU

1.1. ACiL DURUM PERSONEL SAYIM ALANLARI

Acil durum personel sayimi, her saha operasyonunda ve ana kamp toplantisinda
yapilmalidir. Her is ekibinin (veya takiminin) konumlandirilmasini asagidaki kategoriler

halinde siralayabiliriz:

Ana kamp;

Izin;

Arastirma;

Hat A¢cma;

Kablo Diizeni;

Kablo Alim;
Vibratorler/Kaydedici

Asagidaki prosedir, personel sayiminin bir Kisinin gézden kagma veya unutulma
olasiligin1 6nlemek igin ve cesitli evreleme alanlarinda kolaylastirmak icin tasarlanmistir.
Ayrica ilgili kisiyi bulma prosedirtdir. Butlin personeller her sabah diizenli olarak
planlanan is glvenligi toplantisinda belirlenen toplant: yerinde bulunmahdirlar. Bu glnlik
liste calisanlarin acil bir durum meydana gelmesi halinde personel sayim yerinde

kullanilan liste olmalidur.

Belirlenmis personel, calisanlarin  sayiminin  dogrulanmasindan sorumlu olacaktir.
Ustabasi; is baslangicinda, sonunda ve gun boyunca calisanlarin sayimi ile sorumlu

ekiplere 6nderlik eder.
Bir kisinin sayim aninda eksik ¢ikmasi halinde,

® Birey fakl: personel sayim boélgesine gitmis ve kayip ise, bu duruma karar vermek
icin diger takimlar ile iletisime gecilecektir.
® Kayip personel icin bakilmayan bir alan kalmaz ise, kamp sefi hemen

bilgilendirilecek ve Acil Mudahale Plani1 uygulanacaktir.
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® Kayip bireyin sefi, projenin yapildigi sahayr Ogrenecek ve uygun olan btin
personel hava sartlarinin ve gun 1siginin izin verdigi Ol¢tde bu alanda hemen
arastirma yapacaktir.

® Siz kayip iseniz sakin kalin ve mimkin oldugunca kendinizi gérunar kilin.
Bulabildiginiz en agik alana gecin ve yardim gelene kadar bekleyin. Yeleginizi ve
ya baretinizi isaret vermek igin kullanin. Bulundugunuz yeri surekli

degistirmeyin. Oldugunuz yerde kaln.

2. GECIKMIS ARAC PROSEDURU

Sahada bulunan batun personeli ilgilendiren ekip yodnetimi icin seyahat ydnetimi

prosedurleri takip edilmelidir:

® Kamptan ayrilan herhangi bir calisan, varis yeri ve tahmini geri donls zamaninin
detaylarini igeren seyahat yonetim planin: uygulamalidir. Radyo operat6ru araglar
kamptan ayrilmadan, monitor sitemi yoluyla monitérinde goériinir oldugundan
emin olacaktir.(VTS, Ara¢ Takip Sistemi)
® Tahmin edilen zaman icgerisinde seyahat tamamlanmaz ise, ara¢ suricusi radyo
operatOrini gecikmeden ve nedenlerinden dolay: bilgilendirecektir. Aramayi alan
Kisi geri donls zamanini belirleyecektir.
® Sirlcu geri donerken problem yasar ve tahmini varis siresinden iki saat icinde
raporlamaz ise, radyo operatorii kamp sefi ile iletisime gececek ve aracin
gecikmesi hakkinda kendisini bilgilendirecektir.
® Kamp sefi uydu telefonu, cep telefonu ve radyo ile aragtan, gecikmis siricuyu
aramak icin mesaj gonderilecektir. Ofis personeli emniyet birimlerini arayacak ve
seyahatin oldugu zaman dilimi icerisinde kaza olma olasiligini arastiracaktir.
@® Siruct bulunana kadar rota guzergédhi ve acil servislerde aramalara devam

edilecektir.

3. ARAC KAZA PROSEDURU

ARAC KAZASI DURUMUNDA, iLK YARDIM ACiL MUDAHALE PROSEDURU VE
AKIS DIYAGRAMINI TAKIP EDIN.

Yaral bir sekilde ya da yara almadan kazaya karisildiginda asagidaki prosedur takip

edilecektir.



64

EK-7. (devam) Yol Guvenligi Talimati

® Olayi arastirin ve kendinize asagidaki sorulari yoneltin:

Yardim etmek igin glivenli mi? (Isyeri Olarak Yol Kenar: Prosediiriine Bakin)
Ne oldu?

Kag Kisi yaraland1?

® Kaza Yaralanma ile Sonuglanmis ise:

Doktor degerlendirecek ve talimat verecektir;

Mimkun ise ilkyardim uygulayin;

Sorulursa, yukarida istenilen bilgileri verin;

Nazik olun ve suclu aramaya kalkmayin;

Ekip sefini ve Is Giivenligi ve Cevre Koruma uzmanin miimkin olan en kisa

strede bilgilendirin (Bunu yapmak i¢gin olay yerini terk etmeyin).

4. ACIL ARAC TAMIRI/ONARIMI

Asagidaki uygulamalar ve prosedirler, aracin yolda kalmasi ve ya gegici olarak terk

edilmesi gibi onarim yapilmas: gerekliligi oldugu durumlarda ekip personeli tarafindan

takip edilmelidir.

4.1. Yol Kenarinda Calisma Yapilmasi

Asagidaki tehlikeler bu prosedirler sirasinda meydana gelebilir:

Yolun her iki tarafinda arag trafigi

Diger slrlculerden kaynakli, sinirli gériiniim
Sdracilerin %100 dikkatini verememesi

Uyar isaretlerini gérmezden gelen araclar
Belirlenmis gecis alanlarindan oldukca genis araclar

Diger surlculerin gecis alanlarini yanhs yorumlamas: ve araclara ve calisanlara

carpma

4.1.1. Yol Kenan Guvenlik Prosedurleri

Asagidaki prosedirler ve uygulamalar bu protokol kapsaminda etkili tamir/onarim

yaparken uyulmasi gereken kurallardir:
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Calisma alaninda bulunan isgiler ise baslamadan 6nce, dokimante edilmis Son
Dakika Risk Degerlendirmesinin yapilmasini saglamalidir. Ayrica, isle ilgili
muhtemel tehlikelerle karsilasmadan once Is Giivenligi Analizinin bitin
adimlarinin g6zden gegcirildiginden emin olunmalidir. Calisma alaninda meydana
gelen herhangi bir degisiklikte, sahadaki personel durumu yeniden
degerlendirmeli ve gerekli ise prosedirler durdurulup, kamp sefi tarafindan geri
dondsln uygun oldugu onaylanana ve is tamamlanana kadar saha terk edilmelidir.

Verimli Onarim/tamir ile ilgili prosedirler dokiimante edilmistir. Is Guvenligi
Analizi formunda g6zden gecirilmeli ve is Oncesi ve sirasinda da bu prosedirler
takip edilmelidir.

Cahisanlar  tcggen reflektor  seklindeki isaretlerin  uygun bir  sekilde
konumlandigindan ve temiz oldugundan emin olmalidur.

Ucgen uyar: levhalar1 yol boyunca her iki yonde de trafigi durdurabilmek ve
kacinma manevralarini givenli bir sekilde yapabilmek icin aynm sekilde
kalmalidur.

Terk edilmis arag ile ilgili kurtarma plan1 igerisinde bulunan tim personel asagida
yer alan Kisisel koruyucu donanimini giyecektir:

e Baret
e Yiksek gorunumli kiyafet
e Cevre icin uygun kiyafet
e Ozel durumlar icin gerekli kisisel koruyucu donanimlar

Hicbir calisan, herhangi bir zamanda fiziksel olarak araclara ve sahaya ulasimi
engelleyecek sekilde kendini konumlandirmamalidir.

Destek araclarinda, 4 yollu flasorler bolge halki icin yiksek gorinuarligi saglamak
adina kullaniimalidir.

Destek araclarinin farlari, akan trafikteki araclarin gorus agisin1 bozmayacak ya da
engellemeyecek sekilde arizali araca yakin bir sekilde konumlandiriimalidur.
Buna ek olarak, ara¢ trafigin normal akisi ile ayn1 yone donik olacak ve bu
pozisyonda yolun genisligi ara¢ tarafindan gereksiz yere azaltilmayacaktir.

Destek araclar trafikte kaldiginda, hicbir zaman uzun aydinlatma farlarini agik

birakmayacaktir.
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4.2. Yolda Kalms Araclar
Asagidaki prosedurler ve uygulamalar bircok nedenden dolay: yolda kalmis araglar igin
ekip personeli tarafindan uygulanacaktir. Bunun icin asagidaki nedenler gecerlidir, ancak
bunlarla sinirli degildir:
® Mekanik arizadan kaynakli olarak aracin kullanilamaz durumda olmasi
® Nakliye sirketinin, yonlere gore ara¢ birakmasi
Kotl hava sartlarindan dolay: aracin yolda kalmasi
Aracin yakitinin bitmesi
Aracin operatoriinin yeterli olmamasi

Acil durumdan kaynakl: sahadaki operasyonun durmasi

Guvenlik nedeniyle sahadaki operasyonun durmasi
4.2.1. Yolda Kalms Arac Prosedtrleri
Karayolu (zerinde yer alan bir lokasyonda kalmis olan herhangi bir ara¢ asagidaki
prosedirlerin uygulanmasina neden olacaktir:
® Mekanik ariza, hava sartlar1 veya benzer durumlardan dolay: yolda kalmis araglar
yolun sag tarafinda uygun bir yere ¢ekilmis olacaktir. Herhangi bir kritik veya ani
bir ariza oldugunda ve ara¢ uygun bir sekilde konumlandirilamadiginda ¢ekme,
itme duruma veya araca gore daha uygun bir metot ile yol kenarinda uygun bir
yere alinir.
® Ariza veya yolda kalma bildirimi saha sefi tarafindan en kisa stirede giderilecektir.
Kamp sefi tarafindan, sondaj kulesi, kamplar, seyahat yonetimi siirecleri gibi her
tarlt bolgesel is lokasyonlari aracin tehlikesi ile ilgili olarak bilgilendirilmelidir.
® Tum durumlarda araclarin onarim: “Yol Kenarinda Calisma Yapilmasi” prosedr(
altinda belirlenmis olan kurallara uygun olarak tamamlanacaktir.
® “Yol Kenarinda Calisma Yapilmasi” prosedirleri ve uygulamalari herhangi bir
nedenden dolay: erisilebilir degil ise, onarim islemi baslatilmamalidir. Uygun
sartlar saglanincaya kadar arag duragan bir sekilde kalmalidur.
® Ek olarak, personel herhangi bir nedenle araca yaklasmamalidur.

5. OLUMSUZ HAVA SARTLARI PROSEDURU

Kotu hava sartlarinda calisanlarin - guvenligini  saglamak igin 6zel dizenlemeler
uygulanacaktir. 1zin verilen operasyonlar kilavuzunda gosterilen benzer sartlara

bakilacaktir. Bu sartlar:
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Dusuk gorus (gece saatleri)

Goruste azalma <100m (sis, toz, yagmur, kar, dolu vb.)
Siddetli riizgar 50 - 80 KPH

Firtina & Saganak yagis (>8km uzaklik)

Asin Sicaklik (Sicak ve Soguk Ydnetimi Prosedurini uygula.)

6. ACIL DURUM KAYIT FORMU & ILETISIM LiSTESI

6.1. Acil Durum Kayit Formu

6.1.1. Acil Durum Tammlama Formu

Arama Zamant: Tarih: Formu dolduran Kisi:

Arayan Kisi: Konum/Yer: Kurum:

Olayin Detay: (Zaman, Ne oldu, Nerede gerceklesti)

Ol Sayis TP Miiteahhit

Yaral Sayisi TP Miteahhit

Yaralanmalar: kisaca tanimlayin:

Hasarin buyukligu:

Acil durum kontrol altinda m: yoksa daha buyik bir krize dogru ilerliyor mu?

Acil durum saha disini da etkiliyor mu?

Acil durum servisi olaya mudahil oldu mu?

Basinda/medyada yayinlanmasi muhtemel bir durum mu?

Saha ile irtibat kuruldu mu?

Herhangi bir saha destegine ihtiyag var m1?

Bir sonraki raporun planlanan zamant :

Kim tarafindan ?
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(Kaza sirasinda yasanan bitiin olaylari, génderilen ve alinan mesajlari, hareketleri vb.
durumlar1 not alin. Kendiliginden olusan her seyi yazin. Gonderilen/alinan mesajlar igin

radyo, telefon gibi uygun haberlesme araclarini belirleyin.)

6.2. ACIiL DURUM MUDAHALE ILETISIiM LISTESI

Acil Durum Midahale Takim Uyeleri:

ACIL DURUM KONTAK LISTESI

UNVAN isim TELEFON E-POSTA ADRESI
NUMARASI
ISiM / UNVAN OFIS TELEFONU | CEP TELEFONU | E-POSTA
TP
Doktor
Polis 155
itfaiye 110
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SEYAHAT YONETIM PLANI
1. Giris

TP’nin kendi operasyonlariyla alakali bitiin seyahatlerinde ve personel hareketlerinde

uygun guvenilir koruyucularin saglandigindan emin olabilmesi igin bir sistem kurulmustur.

Bu belge, bitin seyahatlerde, araglarda ve personel takibinde kullanilacak olan kistaslari
icerir. Ayrica planlamada yardimci olacak bilgileri anlatir. Ek olarak, burada seyahatleri ve
sahadaki personeli izlemek icin kullanilan metotlar ve izlemeden sorumlu olan kisinin

gorevleri dzetlenir.
2. Politika

Butln araclar ve personel hareketleri bir Seyahat Yoneticisi tarafindan kontrol edilmelidir.
Kampr aracla terk eden personel seyahat planlari belgeleriyle (kisa seyahatler icin proje
sahasi iginde, uzun seyahatler icin proje alaninin disindaki yolculugu da icerecek sekilde)
hareket etmelidir. Sahada olan butun personelin iste bulunduklar: yeri izlemek adina
olusturulmus bir prosedird takip etmeleri gerekir. Gin batimindan sonra butlin ara¢
hareketleri, acil bir durum (gece ara¢c hareketi Ekip Sefi tarafindan onaylandiginda)
olmadig: surece, kati bir sekilde engellenmelidir. Bltun seyahatler icin, Seyahat Yonetim

Plan1 6 ay boyunca dosyada tutulmalidar.

3. Zorunluluklar

Arac ve personel hareketlerini izlemek; belirlenen seyahat yoneticisinin yetki, denetim ve

sorumlulugu altinda olmalidir.
Butln sdrlculer surddkleri aracin turiine uygun olan gecerli ehliyete sahip olmahdirlar.

e Seyahat yoneticisi bitln seyahat planlarini belgelendirmelidir;

e Seyahat vyoneticisi Ingilizceyi ve siriculerin dilini akict bir sekilde
konusabilmelidir;

e Butin aracglar tamamen Mekanik Sefinin kontroli altindadir;

e 12 saatlik vardiyada en fazla on saat suruse izin verilir;
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e Vardiyalar arasinda minimum sekiz saatlik kesintisiz dinlenme alinmalidir.
e Hafif arac¢ suruclleri icin, her 2 saatlik arasiz siriste minimum 15 dakikalik
dinlenme yapilmalidir.

e Agir arag surtictleri igin, her 4 saatlik arasiz strtiste minimum 1 saatlik dinlenme

yapilmalidir.

4. Seyahat Yetkilendirmesi

Seyahat Yoneticisi seyahati sadece asagidaki kistaslar saglandiginda yetkilendirir:

e Ara¢ Mekanik Sefi tarafindan onaylandiginda;

e Arag guvenilir ve yola ¢ikmaya degecek durumda oldugunda;

e Arag belirtilen tim glivenlik ekipmanlariyla donatiimis oldugunda;

e Siirtict, onayh bir surtict oldugunda;

e Siirtict formda ve ayik oldugunda;

e Seyahat yonetim plani dizgln bir sekilde tamamlanmp gerekli kistaslara uydugu
durumda

e Seyahat yonetim plani seyahat edecek ekibe teblig edildiginde(Tek gidis seyahatler
icin);

e Seyahat yonetim plani suricti ve Kamp amiri/Ekip Sefi tarafindan imzalandiginda
(proje alaninin disinda kalan uzun seyahatler icin);

e Seyahat planinin bir kopyasi sirlctde bulunup, surict acil durum eylem sirecini

bildiginde (proje alaninin disinda kalan uzun seyahatler icin);

5. Arag izleme sistemi (VTS)

VTS arag izleme igin kullanilir. VTS sisteme web tabanli konum bilgisi saglar ve boylece
kullanicilarin  uzak vyerlerden internet araciligiyla giris yapabilmesi ve araglan
izleyebilmesi saglanr.

Durum bilgisini yaklasik 2 dakika icerisinde iletir. Personel ve ekipman tasimasini yapan
bitun araclar telsiz ile donatiimalidir.



71

EK- 8. (devam) Seyahat Y 0netim Plani

Ozel bir telsiz operatorii ekram izlemek igin gorevlendirilir. Operator, giinlik is giivenligi
toplantisindan sonra VTS’nin ¢ahsir durumda oldugundan ve duzgin bir sekilde
calistigindan emin olmak icin telsiz odasindaki konum bilgilendiricisini kontrol etme ile
sorumlu olmahdir. Her bir aracin kamptan ayrilmasindan 6nce, telsiz kontrolori calisan
her ekibin ekrandan izlenebildigini kontrol emesi gerekir. Sirlcinin performansinin
Olcilebilmesi icin ginlik ve haftalik 6zet raporu c¢ikarilmalidir. Rapor seyahat bilgilerini

icermelidir.
6. Telsiz Odasi

Telsiz odasi seyahat yonetim merkezi olarak kullanilir. Telsiz odasinda telsiz, cep telefonu,
VTS ekrani bulunmahdir. Seyahat yonetim takimi, seyahat yoneticisi, telsiz operatorleri
(telsiz ve VTS igin bulunan isciler de dahil) ve glvenlik midurinden olusur.

Program hazirlanirken, telsiz odasinin is giivenligi toplantisindan kampa donis yapan son

araca kadar ¢alisir durumda olmasi g6z éninde bulundurulmahdir.

Seyahat yoneticisi nakliye aktivitelerinden, VTS’leri izlemekten ve gunlik seyahat
yonetim kaydinin dogru ve tarihe gore giincel olmasindan sorumludur. Toplantilarda alinan
bilgilere gore olumlu ve olumsuz geri bildirimleri Uzerinde tartismak ve ihtiyac
duyuldugunda uygun hareketi gerceklestirmek ve bunu kayitlara almak da ayn: zamanda

seyahat yoneticisinin gdérevlerindendir.
7. Operasyon Alam Igerisindeki Seyahatler

Operasyon alani, ekiplerin arazi icerisinde seyahat sorumluluklarinin bulundugu batin
varis noktalar: olarak ifade edilmektedir.
e Cikis noktasi kamp olan operasyon alanindaki her bir seyahat icin asagidaki

bilgiler, telsiz operat6ru tarafindan seyahat kayit dosyasina kaydedilmelidir:

- Ara¢ Numarasi/Plakasi

- Surucu adi & Yolcularin adi

- Kalkis zamam

- Varis yeri

- Detayl bir seyahat rotas: plani: (Planin her asamas: dokiimante edilmelidir)

- Tahmini varig zamani
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e  Suruculer, bulunduklart yerleri dogrulamak amaciyla her iki saatte bir kampta
bulunan telsiz operatord ile baglant: kurmahdir.

e  Sayet bir strtict baglant: kurmada sikinti yasarsa, Seyahat Yoneticisi ilgili strtciyle
iletisim kurmay: denemelidir.

e Planlanan baglant: slresinden bir saat sonra hala iletisim kurulamamissa, arag igin
gecikmis/kayip durumu gecerli olacaktir ve Acil Durum Prosedirt dogrultusunda
ara¢ arama islemi baslatilacaktur.

e  Sayet, herhangi bir nedenle( acil durum gibi) gece slrlstne izin verildiyse, arac
kampa donene kadar veya varis noktasina varana kadar sirekli telsizle kontrolii
saglanmalidir. Bitiin bu seyahatler icin onay, TP Ekip Sefinden veya kamptaki

isveren temsilcisinden gelmelidir.

8. Uzun Seyahatler (Proje Alan Disina olan)

Uzun seyahatler icin asagidaki gereksinimler saglanmalidir:

e Seyahat Yonetimi Plan1 kapsaminda gerekli olan 6nemli bilgiler asagidaki gibidir:

- Surucunin Adi

- Yolcularin Ad:

- Arag Tipi

- Arag Plakasi

- Irtibat kurulacak Kisiler ve telefon numaralar:
- Seyahati onaylayan kisinin adi

- Seyahat Plani tarihi ve Seyahat Tarihi

- Butin kalkis ve varig zamanlar

- Rota detaylar

e  Seyahat plani, yola ¢ikmadan 6nce varilacak yerdeki kisiyle paylasiimalidir.

e lyi bilinmeyen bir lokasyona gidecek olan stiriiciilere, yol haritas: ve acil durum
telefonlar: saglanmahdir.

e  Suructler, Seyahat Yonetim Plani'nda ayrintist belirtilen rotadan sapmayacaklardir.

e Planlanmis olan rotanin veya varig noktasina varilacak tahmini zamanin degismesi
durumunda, surici mutlaka telsiz veya telefonla Seyahat Yoneticisini

bilgilendirmelidir.
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e Seyahat sona erdiginin Seyahat YoOneticisine bildirilmesi, ara¢ slricusinin
sorumlulugunda olacaktir.

e Seyahat Yonetimi planinda ayrintisiyla belirtildigi gibi, varis yerine planlanan sureden
1 saat gecikme olmasina ragmen varmayan ve suriiclsuyle iletisim kurulamayan ara¢

icin kayip/gecikmis ara¢ durumu ilan edilir.

9. Isveren Temsilcisi icin Seyahat Yo6netimi

Guvenlikle alakali butin ayrintilar, personelin dizenli olarak gececegi rotalarin
olusturulmas: ve giincellenmesi ile uygun prosedurlerin gelistirilmesi konusunda Turkiye
Petrolleri’ne yardimci olacak olan giivenlik koordinatérunin kontroll altinda olacaktir. Bu
seyahat yonetimi ayrintilari, isveren temsilcilerinin havalimanindan alinmasi ile
havalimanina birakilmas: ve proje kapsamindaki arazi calismalarini da icermektedir.
Isveren temsilcileri icin hazirlanacak biitiin seyahat yonetimi diizenlemeleri, TP personeli
icin yapilacak planla ayni sekilde olmalidur.

o Isveren temsilcileri bitin seyahatleri Guvenlik koordinatorii  vasitasiyla
ayarlayacaktir. Guvenlik koordinatorl, ara¢ ayarlamas: igin makine bas teknisyenine ve
seyahat plan1 hazirlamas: icin de Seyahat Yoneticisine bilgi vermekle sorumlu olacaktir.
Butlin seyahatler icin, iyi bir planlama ve giivenlik ayarlamasi gibi nedenlerden dolay: en
az 24 saat oncesinden bilgi verilmelidir.

e Havalimanina gece saatlerinde ulasilmasi gibi durumlarda, isveren temsilcisi TP
tarafindan havalimanindan alinir ve gece dinlenmesi igin otele goturulir. Seyahat ertesi
gin gindiz vakti gerceklestirilir. Temsilcinin TP yetkilileri tarafindan havalimanindan
alinamayacagi durumlarda, isveren temsilcisi guvenlik firmasiyla veya isveren firmayla
iletisime gecer.

e Bu durumda asagidaki durumlardan bir tanesi gerceklestirilir:

- Havalimanindan alinma ve arazide bulunan ekibe katilhm

- Havalimanindan alinma ve otele birakilma islemlerinden sonra seyahat yonetim

islemleri tamamlanmis olur.



EK-9: Gunluk Arag Takip Cizelgesi

GUNLUK ARAGC TAKIP GiZELGESI

PROJE ADI:
TARIH:
SEYEHAT YONETICISI:

Zaman Dilimleri

Sira No | Grup |Plaka ligili Personel lletigim Radyo  [G3M Merkezden Cikg

Il Noktaya Vang [ 08:00)| 05:00) 10:00 11:00| 12:00| 13:00  14:00| 15:00| 16:00 17:00|18:00| 15:00| 20
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EK-10: Trafik Kazasi Glivenlik Uyarisi

GUVENLIK UYARISI ..

BU KAZA SiziN iSYERINiZDE DE OLABILIR MiYDi?

Ne oldu?

13122014 tarihinde saat 12:00 civarlarinda
Midyat 3Jehir Merkezi'nde Mardin'den Estel
istikametine giderken Saat kulesinin  oldugu
kavsakta bir Nissan Aracimiz U ddnidsi yapmak
istedigi sirada, Aracimizin saj on camurluk
kismina; Bati Istikametinden hizl bir sekilde gelen
bir Ford Tourneo Connect Marka Arac Sol 6n
kapisinin bulundudu kismindan carprmistir.

Mormalde dért yénden gecige izin veren kavsakta
Trafik lambalan bulunmakta, fakat o anda
callsmamaktadir. Yolun kenarinda yapilan yol
galismasi yizinden elektrikler kesilmis
olabileceqi (zere, o sirada trafik lambalar
olmadan gecis yapllmaktayd:.

Bati tarafindan gelen yol tam o noktaya glney
tarafindan kwrilarak gelmekteydi ve bu yizden
goris mesafesi de kisaydi.

Carpan Aracin Geldigi
Istikamet

—
| Kazanin Oldugu Yer

Yanls Giden Neydi? Diizeltici-Onleyici Faalivetler?
- Trafik Lambalan Galgmiyordu
- Sakin bir giin oldudu icin, yollar cok kalabalik dedildive karsi [|— Bu ve benzeri kaza veya ramak kala olaylar

tarafi Idukca hizlyd. . . ; . -
araiin aract olduiganiziyd detayll bir sekilde Is Guovenli§i Sorumlularina
- Kargl tarafin geldigi istikamet, kazanin oldufu kavsaga

gelmeden dnce kivnlarak geliyordu ve bu durum gors aktarmak, ve bu sayede tim calisanlarin bilgi

mesafesini kisaliyordu. sahibi olmasini sadlamak da trafik farkindahgini
artiracak ve belki de olabilecek daha biyik
Neler Gijrendik? kazalardan bizleri koruyacaktir.

- Trafik lambalannin yanmadi§ gibi durumlarda kavgaklarda
bu gibi kazlann olabilecegini gdrdiik ve ahnmasi gereken

dikkat Gnlemlerini azami seviyeye cikarmamiz gerektigini = Her kicik kaza VE_‘y’Ei r_amak kalan.m DEHEI de
hatirladik. daha biydk bir tehlikenin habercisi oldugunu
- Bizim hatamiz olmasa bile kargi tarafin cok izl olmasi gini || Natifamak, ve ozellikle projenin son ginleri olan

hatalan yizinden bu tarz kazalar bagimiza gelebilecegini || by ginlerde dikkatimizi ve farkindali§imizi azami
gérdilk. Bu ylzden karg taraflann yapacadi olas| hatalan daha

iyi dederlendirebimek icin kend almamiz gereken Gnlemlerden || Seviyeye cikarmalyiz.
tam olarak emin olmanin ne kadar énemii oldugunu hatirlamig
olduk.

KAZA HAKKINDA DAHA FAZLA BILGi ALMAK ISTERSENIZ... IGC BASMUH. DAHIL]: ****

«HICBIR FAALIYET i5 SAGLIGI, iS GOVENLIGI VE CEVRE SORUMLULUK iLKELERINE UYULMADAN

YAPILACAK KADAR ONEMLI DEGILDIR.» TP GENEL MUDUR
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