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OZET

Yiksek Lisans Tezi

GECICi FiZiKSEL OZELLIKLERDEN YORGUNLUK ve UYKUSUZLUGUN
SURUCU DAVRANISLARI UZERINE ETKIiSI

Fatih Irfan BAS

Atatiirk Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Anabilim Dali
Ulastirma Bilim Dali

Danisman: Dog. Dr. Mahir GOKDAG

Trafik kazalarinda tasitlar1 kullanan bireylerin, yolcularin, 6len veya yaralanan
yayalarin kusurlar1 6nemli rol oynamaktadir. Meydana gelen trafik kazalarinda insan
faktoriinlin yaklasik %99a ulastig1 ve yillar bazinda trafik kazasi sayisinin arttig1 goz
ontinde bulunduruldugunda, trafik kazalarinin insan kaynakli nedenlerinin
arastirilmasinin 6nem kazandig: goriilmektedir.

Bu g¢alismanin amaci, gegici fiziksel 6zelliklerden yorgunluk ve uykusuzlugun siiriicii
davraniglar1 tizerine etKisinin arastirilmasidir. Siiriis siireleri yasal diizenlemelerle
belirlenmis olmasina ragmen, bu konuda yeterince hassasiyet gosterilmemektedir.
Siirticiiler ara¢  kullanirken  yorgunluklarinin  ve  uykusuzluklarmmin  farkina
varmaktadirlar. Ancak mola yerine veya varis noktasina kadar araclarini kullanmaya
devam etmeleri sonucu uyku nedenli kaza yapma riskleri artmaktadir. Meydana gelen
trafik kazalarin ¢ok ciddi ve dliimciil sonuglar dogurdugu géz 6niinde bulundurularak,
azaltilmasi ve 6nlenmesi i¢in Oneriler getirilmistir.

Giris boliimiinde konuyla ilgili gerekli bilgiler verildikten sonra, kaynak ozetleri
boliimiinde konuyla ilgili yapilmis olan ¢aligmalar 6zetlenmistir. Materyal ve Yontem
kisminda, siiriiclilerin ara¢ kullanma durumlarinin uykusuzluk ve yorgunluk acisindan
incelenmesi i¢in Erzincan ili sehir giris ¢ikis kontrol noktalarinda siiriiciilerle anket
yapilarak toplanan veriler bilgisayar ortamina aktarilmistir. Arastirma bulgular
boliimiinde elde edilen sonuglar uykusuzluk ve yorgunluk agisindan degerlendirilmistir.
Sonuglar ve Oneriler bolimiinde ise tez calismasinda elde edilen sonuclar 6zl bir
sekilde belirtilerek onerilerde bulunulmustur.

2015, 71 Sayfa

Anahtar kelimeler: Trafik kazalari, yorgunluk, uykusuzluk, uyku hastaliklar1, vardiyali
isciler



ABSTRACT

Master Thesis

THE EFFECT OF TEMPORARY PHYSICAL SYMPTOMS OF FATIGUE AND
SLEEPINESS UPON DRIVER BEHAVIOURS

Fatih Irfan BAS

Atatiirk University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering
Transportation Department

Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Mahir GOKDAG

Drivers, passengers, deceased and injured pedestrian faults take an important role in
traffic accidents. Considering the human factor in the occurred traffic accidents reaching
%99 and the increasing number of accidents every year, it is observed that human-
induced causes of traffic accidents have to be examined.

The aim of this study is to determine the effect of temporary physical symptoms of
fatigue and sleepiness upon driver behaviours. Although the driving durations limited
by regulations, essential attention is not shown to this subject. Drivers become aware of
feeling fatigue and sleepiness while driving. However, as a result of continuance of
driving until their destination or resting place, risk of sleep-related accidents increases.
Considering the engendered serious and deadly consequences of occurred traffic
accidents, recommendations are offered in order to reduce and avoid the accidents.

After giving the necessary information relevant for the subject in the introduction, a
summary of the studies relevant for the subject found in the section of source
summaries is given. In the section of Materials and Procedures, data collected by
making interviews with the drivers in the entry and exit checkpoints of Erzincan state
transferred to the computer in order to examine the driving conditions of the drivers. In
the section of research results, the obtained results are assessed in the terms of
sleepiness and fatigue. In the section of conclutions, the recommendations resulting
from the conclusions of the work of the thesis are offered in a concise manner.

2015, 71 pages

Keywords: Traffic accidents, fatigue, driver sleepiness, sleep disorders, shift workers
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1. GIRIS

Yiik ve yolcularin zaman ve mekan igerisinde bir yerden baska bir yere gereksinimlerini
karsilamak icin her tiirlii ara¢ vasitasiyla tasinmasi ve yer degistirilmesi ulasim olarak
tanimlanmaktadir. Ulastirma, bir yarar saglamak lizere kisilerin ve esyalarin elverisli,

ekonomik, hizli ve giivenli olarak yer degistirmesidir.

Trafik, insanlarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar1 tizerindeki hal ve hareketleridir.
Trafik sadece igerisinde akisin yonlendirildigi bir yollar sistemi degil, ayn1 zamanda

toplumun bireylerinin bir bagka bigimde etkilesim de bulunmasidir.

Karayolu iizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karigtigr 6liim,
yaralanma veya maddi zararla sonuglanmis olan olaylara trafik kazasi ad1 verilmektedir.
Trafik kazalar1 insan, ara¢ ve yoldan olusan bir sistemin biitiinliigiiniin bozulmasi olarak

da tanimlanabilir.

Trafik kazalar1 genellikle hi¢ beklenmedik bir sekilde meydana gelen, can ve mal
kaybina yol acan olaylar olarak goriilmektedir. Trafik kazasi, nerede, ne zaman ve nasil
meydana gelecegi Onceden bilinmeyen ve g¢esitli kayiplara neden olan bir olaydir.
Kazanin haricilik, anilik ve istenmezlik olmak iizere ii¢c unsuru bulunmaktadir (Akcay

1997).

Meydana gelen bir olayin kaza olarak tanimlanmasi, kaza séziiniin anlami itibariyle
kiginin sorumlulugunu azaltarak olaym mesru kabul edilmesine sebep olabilmektedir.
Kaza sozciigii tiim tanimlamalarda 6nceden planlanmayan, beklenmeyen ve bilinmeyen
bir zamanda meydana gelen, can ve mal kaybi ile sonuglanan kétii bir olaydir. Trafikte
meydana gelen ve can ya da mal kaybiyla veya yaralanmayla sonuglanan olaylarin kaza

olarak nitelendirilmesi toplumsal bakis agisindan bir sorun olusturmaktadir.


http://www.yenibilgiler.com/hayvan-nedir/
http://www.yenibilgiler.com/ve-nedir/
http://www.yenibilgiler.com/trafik-nedir/
http://www.yenibilgiler.com/il-nedir/
http://www.yenibilgiler.com/zaman-nedir/
http://www.yenibilgiler.com/toplum-nedir/

Trafik kazasi bircok faktorden meydana gelen bir olasiligin sonucudur. Trafik
kazalaria sebep olan bu faktorlerin azaltilmasiyla paralel olarak meydana gelen trafik
kazalar1 azaltilabilir, hatta tamamen Onlenebilir. Bunun disindaki tanimlar, kaza olayini
farkli bir boyuta tasimakta ve toplumda kadercilik anlayisinin yerlesmesine neden

olmaktadir.

Ulkemizde giiniimiize kadar alternatif ulasgim yollarina gerektigi kadar yatirrm
yapilmamistir. Karayolunda kaza sayis1 demiryoluna gore 22 kat, 6lii sayisina gore 8 kat

ve yarali sayisina gore de 17,7 kat daha tehlikelidir (Aygiin 2005).

Karayolu kullanimimin yiiksek olmasi ve agir vasita sayilarmin ¢oklugu genel olarak
trafik kazalarinin artmasina neden oldugu gibi, kazaya karisan agir vasita sayisini, agir

vasita kazalarindaki 6lii ve yarali sayilarini da artirmaktadar.

Diinya saglik orgiitiiniin hazirladigir kiiresel durum raporuna gore, 88 iilkenin
karayollarindaki 6liim oranlarini azaltmalarina ragmen her yil diinya karayollarinda

ortalama 1,24 milyon kisi hayatim1 kaybetmektedir (WHO 2013).

Ulkemizde trafik kazalari ve getirdigi maddi zararlar iilke sorunlarinin basinda
gelmektedir. Trafik kazalarina sebep olan nedenler ¢ok gesitlidir. Siiriicli, yaya ve
yolcularin hatali davranislar ile kurallara uymamalari, ara¢ ve yola ait kusurlar kazaya
sebep olmaktadir. Siiriiciilerin kazalara sebep olmalariin nedenleri ise; trafik
kurallarina uymamalari, dikkatsiz davranmalari, hizli, alkollii, yorgun, uykusuz ve
aceleci tasit kullanmalari olarak siralanmaktadir. Cizelge 1.1°de trafik kazalarina etken

olan suriict kusurlar1 verilmektedir.



Cizelge 1.1. 2013 Y1l 6liimli ve yaralanmali trafik kazalarina etken siirticti kusurlari
(Karayollar1 Genel Midiirliigii)

SURUCUYE AIT KUSURLAR TOPLAM KAZA
SAYI %
Arag hizin1 yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uydurmamak 67 639 41,04
Kavsak gecis dnceligine uymamak 20 646 12,53
Manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymamak 11 345 6,88
Dogrultu degistirme (doniig) kurallarina uymamak 11 054 6,71
Arkadan ¢arpmak 10 898 6,61
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 5917 3,59
Kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢arpmak 4937 3,00
Tasit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 3931 2,39
Alkollii olarak arag¢ kullanmak 3636 2,21
Kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 3137 1,90
Seride tecaviiz etme 3095 1,88
Asirt hizla ara¢ kullanmak 2 659 1,61
Gegme yasagi olan yerlerden gegmek 1036 0,63
Bisiklet, M.bisiklet ve Motosikletleri kurallara uymadan siirmek 354 0,21
Yaya ve okul gegitlerinde yavaslamamak, yayalara geg¢is hakki vermemek 748 0,45
Hatali sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 745 0,45
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak 514 0,31
Eksik, bozuk veya uygun olmayan ara¢ donanimiyla ara¢ kullanmak 401 0,24
Kaza mahallinde durmamak, gerekli tedbirleri almamak ve bildirmemek 398 0,24
Tehlikeli veya asir sekilde yiikleme yapmak 320 0,19
Diger 11 395 6,91
TOPLAM 164 805 |100

Geligmis tilkelerde trafik kazalarinin meydana gelmesine sebep olan insan faktoriiniin
oran: daha azdir. Ulkemizde bu oranin yiiksek olmasinin nedeni olarak insan digindaki
diger faktorlerin kazaya etkisinin belirlenmesinde kullanilan yontemlerin farkli oldugu
sOylenebilir. Bu farklilia ragmen ortaya cikan tablo kazalarda insan faktoriiniin
Onemini azaltmamaktadir. Meydana gelen trafik kazalarinda, tasitlar1 kullanan
bireylerin, tasitlardaki yolcularin, 6len veya yaralanan yayalarin kusurlari 6nemli bir rol

oynamaktadir.



Cizelge 1.2 incelendiginde, kazalarin olusunda siiriicli, yaya ve yolcu olarak insan

faktoriinlin ¢ok biiyiik bir kusur pay ile birinci derecede sorumlu oldugu goriilmektedir.

Cizelge 1.2. Yillar itibariyle trafik kazasina neden olan kusurlar (Emniyet Genel
Miidiirliigii)

Toplam Toplam Toplam Toplam Toplam
Siiriicii | kusura | Yolcu | kusura | Yaya | kusura | Yol kusura | Ara¢ | kusura
kusuru | oram | kusuru | oram |Kkusuru| oram |kusuru| oram |kusuru| oram
(%) (%) (%) (%) (%)

Yil | Toplam

1995 | 382 480 | 356 707 | 93,26 507 0,13 | 16559 | 4,33 5759 1,51 2948 0,77

1996 | 420036 | 398 782 | 94,94 | 2288 0,54 | 16702 3,98 572 0,14 1692 0,40

1997 | 667 899 | 649955 | 97,31 894 0,13 14 297 2,14 28 0,00 2725 0,41

1998 | 551211 | 528921 | 95,96 1419 0,26 15 004 2,72 2459 0,45 3408 0,62

1999 | 562 104 | 539563 | 95,99 | 1279 0,23 | 15133 | 2,69 3148 0,56 2981 0,53

2000 | 600298 | 576668 | 96,06 | 1485 025 | 14435 | 240 4604 0,77 3106 0,52

2001 | 565682 | 546233 | 96,56 | 1738 031 | 13105 | 232 2457 0,43 2149 0,38

2002 | 538346 | 521227 | 96,82 | 1254 0,23 | 12867 2,39 1332 0,25 1 666 0,31

2003 | 568 364 | 551 467 | 97,03 882 0,16 | 13208 | 2,32 1255 0,22 1552 0,27

2004 | 640906 | 623 578 | 97,30 710 0,11 | 13987 2,18 1216 0,19 1415 0,22

2005 | 730623 | 711572 | 97,39 769 0,11 14 882 2,04 1603 0,22 1797 0,25

2006 | 851 150 | 834681 | 98,07 739 0,09 13789 1,62 1100 0,13 841 0,10

2007 | 922004 | 903 860 | 98,03 795 0,09 | 15086 1,64 994 0,11 1269 0,14

2008 | 167 231 | 151386 | 90,53 713 043 | 13995 | 8,37 698 0,42 439 0,26

2009 | 155982 | 139758 | 89,60 640 041 |14181 | 9,09 958 0,61 445 0,29

2010 | 157970 | 141728 | 89,72 564 0,39 14171 9,86 992 0,69 515 0,36

2011 | 174605 | 157 494 | 90,20 677 0,39 14 860 8,51 1044 0,60 530 0,30

2012 | 181 266 | 161076 | 88,86 797 0,44 17672 9,75 1124 0,62 597 0,33

2013 | 183030 | 162 327 | 88,69 774 042 | 16458 | 8,99 1913 1,05 1558 0,85

Ulkemizde her yil ¢ok sayida kaza olup, her gecen giin kaza sayis1 yillar bazinda
anormal sayida artmaktadir. Kaza yerinde 6liim sayis1 artis gostermemekle birlikte daha

sonra ne oldugu yeterince bilinmemektedir.




Cizelge 1.3°de ise, karsilastirma yapilabilmesi bakimindan 2011 yilina ait Avrupa
Birligi Ulkeleri ile Tiirkiye'deki trafik kazasi sonuglari, yiizdlgiimii ve niifus

dagilimlarini, yansitan degerler yer almaktadir.

Cizelge 1.3. 2011 Y1ili Avrupa Birligi Ulkeleri ile Tiirkiye'deki trafik kazas1 sonuglari
(Emniyet Genel Miidiirliigii)

Olii Yarah
Ulke Yuz Niifus Trafik Kaza Niifusa | Kaza Say. Niifusa S;’E:Szlélila

Olgiim (Bin) Sayist Say1 Oram Oram Say1 Oram Oram

(km2) %0 %0 %00 %,

Belgika 30528 11001 42 050 858 0,08 20 55128 5,01 1311
Danimarka 43 094 5561 3525 220 0,04 62 4039 0,73 1146
Almanya 357 022 81 752 306 266 4009 0,05 13 392365 | 4,80 1281
Yunanistan 131 957 11123 13 849 1141 0,10 82 17 259 1,55 1246
Ispanya 505 992 46 667 83027 2060 0,04 25 115850 | 248 1395
Fransa 551 500 64 979 65 024 3963 0,06 61 81251 1,25 1250
irlanda 70273 4571 5230 186 0,04 36 7235 1,58 1383
italya 301318 59 365 205 638 3860 0,07 19 292019 | 492 1420
Liiksemburg 2586 5,12 962 33 0,06 34 1341 2,62 1394

Hollanda 41526 16 656 10778 546 0,03 51 5813 0,35 539
Avusturya 83858 8404 35129 523 0,06 15 45 025 5,36 1282
Portekiz 91982 10573 32541 891 0,08 27 41 960 3,97 1289
Finlandiya 338145 5375 6 408 292 0,05 46 7931 1,48 1238
isveg 449 964 9416 16 116 319 0,03 20 22 360 2,37 1387
ingiltere 242 900 63023 157 068 1960 0,03 12 210741 | 3,34 1342
Cumchfjl;iyeti 78866 | 10487 | 20486 2 | 007 38 | 25548 | 244 | 1247
Estonya 45 227 1330 1492 101 0,08 68 1877 1,41 1258
Letonya 64 589 2075 3386 179 0,09 53 4224 2,04 1247
Litvanya 65 300 3053 3266 296 0,10 91 3919 1,28 1200
Macaristan 93030 9986 15827 638 0,06 40 20 205 2,02 1277
Malta 316 415 348 21 0,05 60 519 1,25 1491
Polanya 312 685 38530 40 069 4189 0,11 105 49 506 1,28 1236
Slovenya 20273 2050 7257 141 0,07 19 9992 4,87 1377
Slovakya 49 036 5392 5378 324 0,06 73 7045 1,31 1310
Bulgaristan 110 994 7369 6638 657 0,09 132 8301 1,13 1251
Kibris 9251 840 1058 71 0,08 59 1559 1,86 1474
Romanya 238391 20199 26 647 2018 0,10 104 33490 1,66 1257
Tiirkiye 774 815 74724 131 845 3835 0,05 41 238 074 3,19 1806




Cizelge 1.4’de yillar itibariyle meydana gelen trafik kaza sayilar1 ile 6lii ve yarali
sayilar1 verilmektedir. Ulkemiz karayollarinda 1990-2013 yillar1 arasindaki 24 yillik
donemde meydana gelen toplam 14 202 300 trafik kazasinda 119 896 kisi hayatini
kaybetmis, 3 572 736 kisi ise gesitli derecelerde yaralanmiglardir. Diger bir ifadeyle,
g0z Oniine alinan bu donemde, ortalama olarak bir giinde 1 621 kaza meydana gelmis,

bu kazalarda giinde 14 kisi yasamini kaybederken, 408 kisi de yaralanmistir.

Cizelge 1.4. Tasit sayisi, niifus, kaza, 6lii ve yarali sayis1 (Emniyet Genel Midiirliigii)

il Toplam Niifus Kaza Olii Yarah
Tasit (Bin) Sayisi Sayisi Sayisi
1990 3750678 56 154 115 295 6 317 87 668
1991 4101975 57 272 142 145 6231 90 520
1992 4584717 58 392 171741 6214 94 820
1993 5250 622 59 513 208 823 6 457 104 330
1994 5606 712 60 637 233 803 5942 104 717
1995 5922 859 61763 279 663 6 004 114 319
1996 6 305 707 62 909 344 643 5428 104 599
1997 6 863 462 64 064 387 533 5125 106 246
1998 7371541 65 215 458 661 6083 125793
1999 7 758 511 66 350 465 915 5713 125 158
2000 8320 449 67 420 500 664 5510 136 751
2001 8521 956 68 365 442 960 4 386 116 203
2002 8 655170 69 302 439 777 4093 116 412
2003 8903 843 70231 455 637 3946 118 214
2004 10 236 357 71152 537 352 4427 136 437
2005 11 145 826 72 065 620 789 4 505 154 086
2006 12 227 393 72974 728 755 4633 169 080
2007 13 022 945 70 586 825 561 5007 189 057
2008 13 765 395 71517 950 120 4236 184 468
2009 14 316 700 72 561 1053 346 4324 201 380
2010 15 095 603 73723 1106 201 4045 211 496
2011 16 089 528 74724 1228928 3835 238074
2012 17 033 413 75 627 1296 634 3750 268 079
2013 17 939 447 76 668 1207 354 3685 274 829
TOPLAM 14 202 300 119 896 3572736




1.1. Trafik Kazalarinda insan Faktorii

Ulasimin temel unsurlarindan olan insan, yol ve tasit trafik kazalarinin meydana
gelmesinde etkili olan ana faktorlerdendir. Ara¢ teknolojisindeki ve yol
miithendisligindeki  gelismelere ragmen insanlarin  emniyetli  davranislardan
uzaklagmalar1 nedeniyle karayolu giivenligi gereken seviyelere ulagamamaktadir.

Siiriicii, yaya ve yolcu yolu kullanan bilesenleri olusturmaktadir.

Trafik kazalar1 insan faktorii ile ortamsal 6zelliklerin (6zellikle yol ve arag 6zellikleri)
etkilesimi sonucunda olusur. Insan faktdrii bu etkilesimde, bazen aktif (6rnegin hatali
sollama gibi bir kural ihlali yaparak) bazen de pasif bir etmen (yorgun, uykulu ve
dikkatsiz ara¢ kullanma, yol kusurlarina dikkat etmeme vb.) olarak ¢ogu zaman basrol
oynar. Insan faktdrii ara¢ kullanma siklifindan, siiriiciilerin psikomotor becerilerden
kisilik o6zelliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilir ve biitiin bu faktérlerin

farkli oranlarda kazalarda rolii s6z konusudur (Stimer 2002).

Trafikte, yolu kullanan olarak insan ile ilgili baslica faktorleri asagida goriilen ana

basliklar altinda siralamak olanaklidir.

e Normal fiziksel durum,

e Gegici fiziksel durum,

e Psikolojik durum,

e Sosyal ve kiiltiirel durum,
o Zeka,

o Kisilik yapisi,

e Kaurallara uyma,



1.2. Gegici Fiziksel Ozellikler

Gegici fiziksel 6zellikler, uykusuzluk ve yorgunluk, giindiiz asir1 uyku egilimine neden

olan hastaliklar, ila¢ kullanmis olma, alkollii olma hali olarak siralanabilir.

1.2.1. Uykusuzluk ve yorgunluk

Yorgun ve uykusuz ara¢ kullanmak alkollii ara¢ kullanmak kadar tehlikelidir ve en
onemli kaza nedenlerinden biridir. Yorgunluk ve uykusuzluk, alkol ve uyusturucu gibi

stiriiciiliik performansini olumsuz etkileyerek ciddi trafik kazalarina neden olmaktadir.

Bedenin onarimi, ¢esitli madde ve hormonlarin sentezi, hafizanin yapilandirilmast,
psikolojik dinlenme uykunun belli dénemlerinde gerceklesir. Bir kisi normal islevlerini
yerine getirebilmek i¢in glinde ortalama sekiz saat uykuya ihtiyag duymaktadir. Bu
ithtiya¢ ergenlik cagindaki gengler i¢in daha da fazladir. Gece uyunulan saat sayisi
azaltildiginda bu saatler uyku borcu olarak birikmektedir. Uyku borcunun
giderilmesinin tek yolu ise uyumaktir. Uykusunu alamayan bir kiside diisiinmeyle ilgili
sorunlar ortaya c¢ikmaktadir. Yeni seyleri 6§renme daha yavas gerceklesir, bellek ile

ilgili ve karar verme siireglerinde sorunlar yaganabilmektedir.

Yorgunluk insan viicudunun, durma, dinlenme ya da uyuma ihtiyacini belirtme seklidir.
Arac kullanma yetenegini de buna dahildir. Giinlik ritim (normal uyku diizeni)
yorgunlugun ana nedenidir ve bunu gidermek i¢in dinlenmekten ve uyumaktan baska
hicbir sey yapilamamaktadir. Bu nedenle, gece ya da sabah erken saatlerde arag
kullanilmas1 durumunda, yorgunluk riski artmaktadir. Yorgunluk sebepli bir kaza
yapma riski, viicudun uykuya programlandigi saatler olan 22.00 ile 06.00 arasinda daha
fazladir. Geceleri ve bir diizeye kadar 6gleden sonralari viicut 1sisinin ve tansiyonunun

diismesi, kisinin yeteneklerini 6nemli bir oranda azaltmaktadir.



Kotii ve yetersiz uyku, halsizlik, dikkat azalmasi, kognitif yetersizlik, is iiretkenliginde
azalma ve hata yapma olasilig1, halsizlik ve dikkatsizligi artirarak kaza yapma riskini

artirmaktadir (Dement and Mitler 1993).

Foundation for Trafic Safety’nin yaptig1 bir anket ¢alismasinda arag¢ kullanirken uyuma
ve uykuya dalma vakalar1 aragtirilmistir. 16 yasindan biiyiik 3 896 Amerikan vatandasi
ile yapilan anket dagilimlar1 Cizelge 1.5°de gosterilmektedir. Veriler son 30 giinde arag
kullanan ve gegerli ehliyet sahibi olan 3 303 kisinin katilimiyla elde edilmistir (Arnold
2012).

Cizelge 1.5. Yas ve cinsiyete gore ara¢ kullanirken uykuya dalma vakalar

N %

(Kisi) (agirhikl)
Yas Gruplan (y1il)
16-24 523 11,10
25-39 619 25,30
40-59 1112 37,30
60-74 730 18,70
75+ 319 7,60
Cinsiyet
Erkek 1707 49,30
Kadin 1 596 50,70
Anket Dili
Ingilizce 3190 95,60
Ispanyolca 113 4,40

Anket yapilan siiriiciilerin direksiyon basinda uykuya dalma durumlart Sekil 1.1°de
gosterilmektedir. Siiriiciilerin %45,90°1 6miirleri boyunca ara¢ kullanirken uykuya
daldiklarini rapor etmislerdir. Siiriiciilerin %2,60°1 son 30 giinde, %7,00’1 son 6 ayda,
%9,70’1i ise son 12 ayda ara¢ kullanirken uykuya daldiklarint rapor etmislerdir.
Siiriiciilerin yaklasik ii¢ de biri ise (%29,90) son 30 giinde ara¢ kullanirken gozlerini

acik tutamayacak kadar uykulu oldugunu rapor etmislerdir.



10

50%
40%
30%
20%
10%
il em M
%2,60 %7,00 %9,70 %45,90
Son 30 Giinde Son 6 Ayda Son 12 Ayda Tiim Omriinde

Sekil 1.1. Arag kullanirken uykuya dalma vakalar1

Ulkemizde yapilan bir arastirmaya gore, kendileriyle miilikat yapilan agir vasita
stiriclileri en 6nemli kaza nedenleri olarak, alkollii iken arag kullanmak (%23,50), hatali
sollama yapmak (%22,00), yorgun ve uykusuz ara¢ kullanmak (%17,10), yeterli
stirictilik deneyimi olmamak (%16,20) ve trafigin akisina gére hizi ayarlayamamak

gibi siirlicii hatalarini belirtmislerdir (Sonmez 1999).

1.2.2. Giindiiz asir1 uyku egilimine neden olan hastaliklar

Trafik kazalarinda siklikla siiriiciilerin alkollii oldugu olasilig1 iizerinde durulup, bireyin
alkollii ara¢ kullanmamasinin saglanmasiyla kazalarin Onlenebilecegi savunulmustur
(Aldrich 1986). Bu nedenle, ara¢ kullanirken uyuklama ve uykuya dalmaya neden olan

tiim faktorler goz ardi1 edilmektedir.

Arag kullanirken uyuklamanin en 6nemli nedeni, bir¢ok uyku hastaligina bagl olarak
gelisen gilindiiz asir1 uyku egilimidir. Bu bireyler kotii siiriiciiliik deneyimi olan ve trafik

kazas1 yapma riski yiiksek olan bireylerdir (Aldrich 1986).

Sadece eriskinler degil, gengler de uyku sorunlarindan etkilenir. Uyku hastaliklari,
genclerde giindiiz asir1 uyku egilimi, kisilik bozuklugu, ruhsal sorunlar ve kaza yapma

riskinde artmaya neden olmaktadir (Dement and Mitler 1993).
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Uykusuzluk ve uykuya bagl hastaliklar sonucunda trafik kazalar1 ve diger kazalarin
goriilme riski artmaktadir. Amerika’da asiri uyku egiliminden dolay: yilda 200 000 ile
400 000 arasinda trafik kazasi oldugu bildirilmistir. Bu trafik kazalari, tim kazalara
bagli olusan olimlerin neredeyse yarisina neden olmaktadir. Bu o6limlerin %131

direksiyon basinda uyuma sonucu olusan kazalara baglidir (Dement and Mitler 1993).

Giindiiz asir1 uyku egilimine neden olan hastaliklar, uyku apne sendromu, insomnialar,
narkolepsi, huzursuz bacak sendromu, periyodik bacak hareketleri, parasomnialar ve

depresyon olarak sayilabilir (Dement and Mitler 1993).

Uyku bozuklugu olan kisilerin biiyiik bir cogunlugu hastaligi fark etmedikleri ya da
onemsemedikleri igin genellikle hekime gitmemektedirler. Bu nedenle hastaliklari

tanisiz ve tedavisiz kalmaktadir.

Uyku apnesi sendromunda hastalar giiriiltiilii horlama, hipoksi ataklar1 ve uyanmalarin
farkinda degildir. Hastalar sabahlart huzursuzluk, bas agris1 ve giindiiz yorgunlugundan
soz etmektedirler. Bunlarin sonucunda giindiiz asir1 uyku egilimi olur, konsantrasyon
zayiflar, tekdiize islerde uyku ataklar1 goriiliir ve bireylerde kisilik degisiklikleri olur.
Bu kisiler uzun yolda ara¢ kullanirken konsantrasyonlarini kaybettikleri i¢in kaza

riskleri artmaktadir (Stradling 1989).

Insomnia ya da uyuyamama hastalig1, bir uyku sorunudur. Uykuya dalamama ya da
gece boyunca siirekli uyuyamama sorunlarini barindirir. Hastalar genel olarak, gozlerini
birka¢ dakikadan fazla kapali tutamamaktan ya da yatakta bir o yana bir bu yana

donerek uyuyamamaktan yakinmaktadirlar.

Narkolepsi, ¢esitli genetik faktorlere gore gelisen kisa uyku ataklaridir. Giin i¢i asiri
uykululuk hali, tim narkoleptiklerde gozlenen tek belirtidir veya ilk ortaya c¢ikan
semptomdur. Kisilerde siirekli bir yorgunluk veya uykululuk hali mevcuttur. Yemek
yedikten sonra herkesin uykulu hissettigi durumlardan baska en uyanik olduklari

durumlarda da uykulu hissederler. Bu uyuklamalar kisa veya kendilerini canli ve


http://tr.wikipedia.org/wiki/Hekim
http://tr.wikipedia.org/wiki/Uyku
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dinlenmis olarak hissettirecek siirelerde olabilir. Tehlikeli zamanlarda, drnegin arag

kullanirken de uykuya dalabilirler.

Huzursuz bacak sendromu, istirahat sirasinda bacaklarda nadiren kollarda goriilen,
huzursuzluk, ¢ekilme, oynatma ihtiyaci gibi rahatsizlik verici duyumlarla karakterize
norolojik bir hastaliktir. Belirtiler temel olarak aksam, hasta istirahate cekildiginde
ortaya c¢ikar ve aksam boyunca giderek artar. Bacaklardaki rahatsizlik hissi bacaklari
oynatarak, birbirine siirterek veya yiiriiyerek azaltilabilir. Huzursuz bacak sendromu
olan hastalar uykuya dalmakta ve uykuyu siirdiirmekte sorun yasarlar. Yeterli
dinlenememe sonucu giindiizleri yorgunluk, halsizlik ve uykusuzluk gibi yakinmalar

goriliir.

Peryodikekstremite (uzuv) hareket bozuklugu pek ¢ok bakimdan huzursuz bacak
sendromuna benzer. Gece siirecinde kol veya bacaklarda hareketler meydana gelir. Bu
hareketler uyku kalitesini ve giinlik fonksiyonlar1 bozabilir. Huzursuz bacak
sendromundan farkl olarak kisiler rahatsiz edici hisleri veya bacaklarda hareket ettirme
isteginin farkinda degildir. Bunun yerine kisiler uyurken kontrol edilemeyen tekmeleme

hareketleri yapar. Esi tarafindan veya uyku kayitlar sirasinda fark edilir.

Uykuya bagh gelisen trafik kazalarmin %71’inde apneik ve narkoleptikler sorumlu
bulunmustur. Narkoleptiklerde kaza yapma riskinin diger uyku hastaliklar1 bulunanlara
ve normal bireylere gore dort kat fazla oldugu sonucuna varilmis, tiim uyku hastalarinda

%356 oraninda bir ya da daha fazla kazaya katildig1 saptanmigstir (Aldrich 1989).

1.2.3. Tla¢ kullanms olma

Kullanilan ilag tedavileri; ornegin hipertansiyon igin beta blokerler; antibiyotikler,
antidepresanlar, anksiyolitikler, sedatifler vb. glindiiz asir1 uyku egilimine neden olurlar.
Bundan bagka hipotiroidi, ¢esitli endokrin hastaliklar giindiiz asir1 uyku egilimine neden

olur (Aldrich 1986).
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1.2.4. Alkollii olma hali

Alkol, kolay gecistirilemeyecek duygusal gerilimler, goriis alaninda daralma, goriis
kosullarindaki degisime uyum azalmasi, tepki siiresinde artma, diisiince ve hareketlerde
giiven eksikligi, giigliikleri dogrudan degerlendirememe, kendisini denetlemede
giicsiizliik gibi bircok yetersizlige neden olmaktadir. Birey lizerindeki sosyal baskinin
hafiflemesi, karakter ve davranis degisikliklerine neden olmaktadir. Alkol ilk alinisla
birlikte memnunluk ve iyimserlik hislerini olusturarak, insan1 emniyetli bir ortamda
bulundugu kanisina vardirarak tehlikeye atmaktadir. Alkol alimi ile kiside gbzlenen

davranig ve biling degisiklikleri ile doz iliskileri Cizelge 1.6’da verilmektedir.

Cizelge 1.6. Alkol etkisi ile dl¢lim degeri

Oleiim dc_egerl Viicut ve davranis iizerindeki etkileri
(promil)

0.2 Ruh halinin degismesi, viicut 1sisinda hafif bir yiikselme, davraniglar
' tizerindeki kontroliin azalmasi

05 Belirgin bir gevseme, dikkatin azalmasi, koordinasyon ve muhakeme
' bozuklugunun baglamasi

08 Koordinasyon, algi ve muhakemede belirgin bozulma, tepki
' zamaninin, kendisini kontrol etme becerisinin zarar gérmesi

10 Sarhosluk belirtileri, muhtemel mahcup edici davranislar, bir an neseli
' bir an {lizglin olmak gibi ruh halinde gidip gelmeler

15 Ayakta durma, yiirime ve konusmada giicliik cekme, denge ve
' koordinasyonun kaybedilmesi, belirgin olarak sarhosluk hali

20 Agrt ve diger fiziksel duyumlarin azalmasi, aglama ve giilme arasinda
' gidip gelmek gibi belirgin duygusal tutarsizliklar

3,0 Reflekslerin azalmasi, bilingte bulaniklik, pek ¢ok kiside biling kaybi

Ulkemizde ticari arag siiriiciileri ve kamu hizmetinde ¢alisan siiriiciilerin alkollii olarak
trafige ¢ikmalari tiimiiyle yasaklanmis, diger siiriiciiler ig¢inse yasal sinir olarak bir litre
kanda yarim gram alkole esit olan 0,50 Promil belirlenmistir. Promil hesabinda alkoliin
agirh@i, kanin ise hacmi dikkate alinarak bir oranti kurulmaktadir. 0,50 promil 100
mililitre kanda 50 miligram alkol bulundugunu gostermektedir. Cizelge 1.7°de alkol

diizeyinin hesaplanmasi gosterilmektedir.
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Cizelge 1.7. Alkol diizeyinin hesaplanmasi ve alkol-kan oranlar1

Olgiim Promil hesabi
degeri - S 1 Litre kandaki alkol miktari
. (miligram alkol/mililitre kan)

(promil)
0,2 20 miligram alkol/100 mililitre kan (20:100=0,2) 0,2 gram alkol
0,5 50 miligram alkol/100 mililitre kan (50:100=0,5) 0,5 gram alkol
0,8 80 miligram alkol/100 mililitre kan (80:100=0,8) 0,8 gram alkol
1,0 100 miligram alkol/100 mililitre kan (100:100=1,0) 1,0 gram alkol
1,5 150 miligram alkol/100 mililitre kan (150:100=1,5) 1,5 gram alkol
2,0 200 miligram alkol/100 mililitre kan (200:100=2,0) 2,0 gram alkol
3,0 300 miligram alkol/100 mililitre kan (300:100=3,0) 3,0 gram alkol
4,0 400 miligram alkol/100 mililitre kan (400:100=4,0) 4,0 gram alkol
5,0 500 miligram alkol/100 mililitre kan (500:100=5,0) 5,0 gram alkol

Cizelge 1.8’de gosterildigi gibi 2013 yilinda iilkemiz karayollarinda toplam 239 155

olimlii ve yaralanmali trafik kazasi meydana gelirken, 12 713 trafik kazasi alkol

nedeniyle gerceklesmistir. 62 287 yaralanmali ve dliimlii trafik kazasinda ise siiriiciiniin

alkollii olma durumu tespit edilememistir.

Cizelge 1.8. 2013 Y1li kazaya karisan siiriiciilerin alkol sonucu

Alkol durumu | Toplam | Motosik. | Otomobil | Mt~ | 3™ | amyon | Cekici | Otobiis | Traktor | Diger
%050 e kadar | 702 150 367 13 | 103 30 6 6 14 13
% 0'5;;:? 090 | 3975 686 2201 | 80 | 564 113 87 40 38 76
%091-%150 | 5445 499 1459 | 29 | 277 13 12 8 19 2
arasi
%151-%200 | 4 gg4 408 1036 | 15 | 172 7 7 6 11 18
arasi
%200dan |4 g 479 1132 | 34 | 232 23 11 7 13 37
biiyiik
Alkollii
(oromil belirsizy | 2046 557 1113 | 24 | 22 26 21 20 9 54
Alkolsiz | 164155 | 24872 | 81806 | 6047 | 28059 | 6379 | 4095 | 5297 | 2527 | 5073
Tespit
. 62287 | 12346 | 31227 | 1635 | 8849 | 1643 | 1136 | 1532 | 219 | 3700
edilemeyen
Toplam | 239155 | 39997 | 120431 | 7877 | 38478 | 8234 | 4375 | 6916 | 2850 | 8997
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1.3. Uykusuzlugun Performans Uzerindeki Etkileri

Uykusuzluk, siiriiciilerin performanslarini olumsuz yonde etkilediginden en 6nemli kaza
nedenlerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Dinges and Kribbs 1991). Asamali
uyku eksikligi yoldan ¢ikma kazalarina neden olan anlamli bir faktor olarak karsimiza

cikmaktadir.

National Highway Traffic Safety Administration, hazirlamig oldugu raporunda
uykusuzlugun ara¢ kullanim1 ve emniyet kemeri kullanimindan sonra en 6nemli halk
saglhigr bilinci olarak degerlendirilmesini Onermektedir (Vaca 2005). Uyku, insan
viicudu i¢in gida ve su kadar 6nemlidir. Uyuma-uyanma dongiisiindeki yetersiz uyku ve
boliinmiis uyku (gece vardiyasinda veya farkli bir saat dilimine yolculukta oldugu gibi)

uyku yoksunluguna sebep olmaktadir.

Uykusuz bir kisi kaza egilimli, bozulmus karar verme yetisinde ve hata yapmaya daha
meyillidir. Yapilan ¢alismalar gostermistir ki, 24 saat uyanik kalma, %0,08 oraninda
alkollii olma halindeki gibi el-gbz koordinasyonunu azaltmaktadir (Maruff 2005).
Sonu¢ olarak uykusuzlugun yol ve is kazalarinda payr bulunmaktadir. Yetersiz
uykunun, pisikomotor performansi etkiledigini ve stres gibi duygusal problemleri

artiran bir risk oldugu bilinmektedir.

Uykudan mahrum olan hastalarin, atiklikte azalma, kisa dikkat siiresi, azalmis tepki
zamani, azalmig ¢evre farkindaligi, zayif karar verme yetisi ve uygulama yetenegi, zayif
hafiza ve azalmis konsantrasyona sahip olduklar1 goriilmektedir. Uyku eksikligi,
zihinsel durmalara, kot ruh haline, azalmis c¢alisma verimliligine ve azalmig
motivasyona yol agabilir. Uykusuz kisiler daha yiiksek oranda ihmale bagli hatalar
yapmaya egilimli olurlar. Caligmalar gostermistir ki, uykudan mahrum olan hastalar 24
saatlik uykusuzluktan sonra daha fazla mikro uyku ataklar1 gegirmektedir (Priest et al.
2001).
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Uykusuzlugun, stiriis performansi lizerindeki zararl etkileri belgelenmis durumdadir ve
diinya capinda yol 6liimlerinin ana nedenlerinden biri oldugu anlasilmistir. Uykuya
dalma ciddi kazalarda en 6nemli faktorlerden biridir. Direksiyon basinda uykuya dalma
iki faktorden dolay1 meydana gelir. Birinci faktdr kronik yetersiz uykudur. ikinci faktor
obstriiktif uyku apnesidir ki ticari ara¢ siiriiciilerinde yaygindir. Ticari ara¢ stiriiciileri

daha az uyumaktadirlar.

Cogu diinya iilkesi bu durumun farkina vararak ticari arag siirticiileri i¢in kisitlamalarda
ve diizenlemelerde bulunmuslardir. Cesitli hiikiimetler, kauguk giivenlik seritleri,
kamyon duraklar1 gibi uygulamalarda bulunmuglarsa da genel motorlu tasit
kullanicilarimi ~ uykulu  arag  kullanmanin  tehlikeleri  konusunda  yeterince

egitememislerdir.

Uykusuzluk, optimum tepki zamanlarin1 azaltmakta ve orta derecede uykulu kisilerde
performanst azaltarak, tehlike aninda zamaninda durabilmelerini engellemektedir
(Dinges 1995). Tepki zamanindaki ¢ok hafif yavaslamalar ise, 6zellikle yiiksek hizlarda

kaza riskleri iizerinde derin bir etki yaratabilmektedir.

Siirticiiler yaslar1 ve fiziksel durumlari ne olursa olsun, her 90-120 dakikada bir dikkat
azalmasina maruz kalirlar. Uykusuzluk ise dikkat azalmasinmi artiran en Onemli
etkenlerden biridir. Bununla birlikte, stirticiiliik gibi dikkate dayali islemlerdeki
performans uykusuzluga bagli olarak diismekte, tepkisizlik siireleri veya gecikmis
tepkilerin orani artmaktadir (Dinges and Kribs 1991). Uyku ihtiyaci olan Kkisi
direksiyonda daha ¢abuk yorulmakta, zamanla dikkati azalmakta ve direksiyon basinda

uyuya kalarak kazaya neden olabilmektedir.

Yapilan bir ¢aligmada meydana gelen tiim trafik kazalarinin yaklasik %80’i ve atlatilmis

trafik kazalarimin %65°1 ara¢ siirliciisiiniin 3 saniye i¢indeki dikkatsizliginden

kaynaklandig: belirtilmektedir (VTTI 2014).
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Bilgiyi isleme ve birlestirme islemleri daha uzun siirmekte, kisa siireli bellek dogrulugu
azalmakta ve performans diismektedir (Dinges 1995). Uykusuzluk, tipki alkol ve
uyusturucunun etkisi altindayken oldugu gibi, tepki zamani, dikkat, algilama,
muhakeme ve koordinasyon gibi zihinsel ve psikomotor becerileri olumsuz yonde
etkilemekte ve kazaya neden olmaktadir. Uykulu ve yorgun bir siiriicii, gevreden gelen
bilgileri uyanik bir siirlicliyle aym1 hizda ve ayni dogrulukta algilayamamakta,
degerlendirememekte ve tehlike aninda kazayi onleyebilmek icin yeterince hizli tepki

verememektedir.

1.4. Uyku Tliskili Kazalar Agisindan En Cok Risk Altinda Olan Siiriiciiler

Mola vermeksizin uzun siire ara¢ kullanan siirticiiler, gece, 6gleden sonra ve normalde
uyudugu saatlerde ara¢ kullanan siiriiciiler, uyku yapan ilaclar ya da alkol alan
sliricliler, yalmiz arag¢ kullanan siiriiciiler, uzun ve sikici yollarda arag¢ kullanan
stiriciiler, sik yolculuk yapan siiriiciiler, uykusu bozulmus ve yorgun siiriiciiler uyku

iliskili kazalar agisindan en ¢ok risk altinda olan siiriiciilerdir.

Vardiyali islerde ¢alisan isciler daha az uyurlar ve normal isgilere gore daha ¢ok uyku
bozukluklarina sahiptirler. Uyku-uyamiklik dongiisiindeki kesintiler ile dikkat,

performans bozuklugu ve daha yavas tepki siiresi iliskilidir.

Taksi ve 6zel yolcu tasiyan arag siiriiciileri genel olarak daha uzun siire ¢alismaktadirlar.
Daha az direksiyon basinda uykuya dalma riski tasiyan kent i¢i yollarda daha sik arag
kullanmaktadirlar. Ancak bu grup siirliciilerde genellikle vardiyali ¢alistiklart igin

sabahin erken saatlerinde kaza riskleri artmaktadir.

Otobiis siiriiciileri, uzun calisma siireleriyle yorgunluk nedenli kazalarin yiiksek risk
faktorlerinin bulundugu monoton yollarda uzun mesafeler kat etmektedirler. Calisma
stirelerinin yasalarla diizenlenmis olmasina ragmen, dinlenme molalarinda siiriiciilerin

her zaman yeterince dinlenememe durumu ihtimaller dahilindedir.
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Siirticii yorgunlugu, kamyon siiriiciileri i¢in 6zel bir problemdir. Yapilan bir ¢calismada
tim Olimciil kazalarin %20’sinin ve kamyonlarin karigtigt yaralanmali kazalarin
%10’unun gece yarisi ile sabah saat 6:00 arasinda siiriicli yorgunlugunun zirve yaptigi
saatlerde meydana geldigini ortaya konulmustur. Bu kazalar giiniin diger vakitlerinde
meydana gelen kazalardan daha agir olmaktadir. Tek aracin karigtig1 6liimciil kazalarda
kamyon siiriiclisiiniin yorgunlugu 6zel bir problem olusturmakta iken birden fazla aracin
karistig1 kazalarda kamyon siiriiciisiindense diger aracin siiriiciisiiniin yorgunlugu daha
stk kodlanmistir. Kamyon siirliciisii yorgunlugunun tiim kamyon kazalarinda %30 ila

%40 arasinda bir etkisi vardir (NTSB 1995).

Birgok calisma, gen¢ erkek siiriiciilerin (30 yas alti) uyku nedenli kazaya karisma
risklerinin daha fazla oldugunu ortaya koymaktadir. Horne, uyku nedenli kazalara
karisan siiriiciilerin yaklasik yarisinin 30 yas alt1 erkek siiriiciiler (21-25 yas aras1 pik

noktasi) oldugunu ortaya koymustur (Horne and Reyner 1995).

Maycock (1995), geng erkek siiriiciilerin daha biiyiik risk altinda oldugunu belirtmistir.
Ticari ara¢ siiriiclilerinin daha uzun yol gitme istekleri, monoton yollarda arag
kullanmalar1 ve kisitli zamanlarinin olmasi nedeniyle direksiyon basinda uyuma

thtimallerinin daha yiiksek oldugunu belirtmistir.

1.5. Siiriicii Yorgunlugunu Etkileyen Faktorler

Gilinlin hangi saatlerinde ve ne kadar siireyle ara¢ kullanildigi yorgunlugu ve
uykusuzlugu belirleyen en temel faktor olarak goriilmektedir. Arastirma bulgularina
gore, 8-9 saatten fazla arag¢ kullanildiginda, yorgunluk ve dikkat dagilmasina bagl ciddi
sorunlar baslamakta, stiriiciiliik performansi olumsuz etkilenmekte ve kaza riski 6nemli
olgiide artmaktadir. Ozellikle kamyon siiriiciilerinin yorgunluga ve uykusuzluga baglh
kazalara daha yatkin olduklar1 goriilmektedir. Her yil kat edilen mesafeye ek olarak,
birgok kamyon siirliciisii viicudun en uykulu ve yorgun oldugu zamanda yani gece

vakitlerinde arag¢ kullanmaktadir.
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Sabahin erken saatlerindeki seyahatler ile daha az olmak kayd: ile ikindi saatlerindeki
seyahatler daha fazla risk olusturmaktadir. Sikintili ve bikkinlik getiren seyahatlerdeki
stiriiciiler daha fazla yorgundurlar ve direksiyon basinda uyumaya daha yatkindirlar
(Mavjee and Horne 1994).

Agir vasita siiriiciilerinde goriilme siklig1 daha fazla olan ¢esitli saglik sorunlarina baglh
(uyku apne sendromu ve narkolepsi gibi) uyku bozukluklari, siiriiciilerin direksiyon
basinda uyuya kalmasina neden olmakta ve trafik giivenligi acisindan ciddi tehlikeler

olusturmaktadir.

Otoban gibi monoton yollardaki uzun siireli yolculuklarda direksiyon basinda uykuya
dalma vakalar1 daha sik goriilmektedir. Agir tasit siiriiciileri ve ticari ara¢ siiriiciilerini
kapsayan is amagli yolculuklar daha fazla risk altindadirlar. Uyku nedenli trafik kazalart

ile giiniin saatleri arasinda agik bir iliski bulunmaktadr.

Stirticiiyii gorsel olarak ¢ok az uyaran, ara¢ kontrollerine, diger arag¢ siiriiciilerine ve
kavsaklara dahi gerekli ilginin gosterilmedigi uzun ve monoton yollarda uyku nedenli
kazalarin olma ihtimali daha yliksektir. Daha yliksek aktivite seviyesi gerektirdiginden
ve bu aktivitelerin stirliciiyli daha etkin ve dikkatli tutmasindan dolay1 kirsal yollarda,

yorgunluk nedenli kaza olma ihtimali daha azdir (Reissman 1996).

Yollarin monoton olmasi, uyarict 6nlemlerin alinmamis olmasi, iklim kosullarinin
elverissiz olmasi ya da siirliciilerin ihtiya¢ duyduklarinda dinlenme ve uyku molalarina
olanak saglayacak tesis veya mola yerlerinin bulunmayist da yorgunlugu artiran 6nemli

faktorler arasinda sayilabilir.

Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Arastirma Merkezi'nin Hacettepe Universitesi ile
ortaklasa yapmis oldugu, agir vasita siiriiciilerinin yasam ve ¢aligma kosullarina iliskin
aragtirmaya gore, arastirmaya katilan kamyon, otobiis ve ¢ekici siiriiclilerinin yaklagik

yirmide biri uyuyacak ve yemek vyiyecek yer bulma, onda biri sahsi bakim ve
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haberlesme ihtiyacinin giderilmesi, iigte biri ise araglarin kiigiik arizalarin1 gidermek

icin uygun yer bulmada sorun yasadiklarini belirtmislerdir (S6nmez 1999).

Bir¢ok iilkede, kamyon ve otobiis siiriiclilerinin 24 saatlik bir siire igerisinde toplam ve
aralikli ara¢ slirme siireleri, minimum dinlenme siireleri yasalarla diizenlenmistir.
Ulkemizde ticari amagla yolcu ve yiik tasiyan motorlu arag siiriiciilerinin veya bir yarar
karsiliginda stirticiilik yapanlarin 24 saatlik herhangi bir siire iginde; toplam olarak 9

saatten ve devamli olarak 4,5 saatten fazla ara¢ slirmeleri yasaktir.

Bu siiriiciiler en fazla 6 giinliik ara¢ kullanma siiresinden sonra 1 giinliik hafta tatilini
kullanmak zorundadirlar. Siirekli 4,5 saatlik ara¢ kullanma siiresi sonunda eger
dinlenmeye ¢ekilmiyor ise en az 45 dakika mola almalari mecburidir. Bu molalar
siirekli 4,5 saatlik ara¢ kullanma siireleri i¢erisinde en az 15 dakikalik molalar seklinde
de kullanilabilmektedir. Bu siiriiclilerin her 24 saat icerisinde 11 saat kesintisiz
dinlenmeleri mecburidir. Otobiis, kamyon ve c¢ekici araglarinda c¢alisma, siirme,
dinlenme siirelerinin tespiti takograf cihazi ile yapilmaktadir. Bu diizenlemelerin amact
stiriiclileri anlamsiz ve agiklanamayan uzun siireli arag siirlislerinden ve dogurdugu bir

sonug olan direksiyon basinda uykuya dalma vakalarindan korumaktir.

Siiriis siiresi diizenlemeleri diger agilardan kusurlu bulunmaktadir. Uyku-uyaniklik
dongiisii gibi biyolojik ritimleri dikkate almayarak kaza riskini artirdigindan dolay1 bu
yasal diizenlemeler elestirilmektedir. Siiriictiniin uykulu oldugu zamanlarda siiriise izin

vermekte, tamamen uyanik oldugu zamanlarda ise mola vermeye zorlamaktadir.

Horne and Reyner (1995), yaptiklar1 bir ¢alismada uyku nedenli agir tasit kazalarinin
hepsinin stiriisiin  bagladig1 ilk iki saat icerisinde meydana geldigini bulmustur.
Avrupa’da binden fazla ticari arag¢ iizerinde yapilan bir analizde kamyon kazalarinin
biiyiilk bir kismimin siirlisiin basladigi ilk yedi saat igerisinde meydana geldigi

goriilmistiir (Kofalvi 1994).
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Uykusuzlugun tek sebebi uyku eksikligi degildir. Genel saglik durumu, alkol kullanima,
kullanilan ilaglar ve hastaliklar ayr1 birer etken olusturmaktadir. Siiriicii yorgunlugu
hakkinda yapilan ¢ogu caligmalar yorgunlugun etkisini ortaya ¢ikarmak ig¢in kazalarda
tanimlanmis diger faktorleri hari¢ tutmaktadirlar. Alkol ve ilaglarin sebep oldugu
uykusuzluk, uyku-uyaniklik dongiisii gibi biyolojik ritimlerden etkilenmektedir. Bu
sebeple alkol veya ilaglarin etkisi uykusuzlugun zirve yaptig1 sabahin erken saatleri ve
ikindi saatlerinde daha yiiksektir.

Loughborough Universitesi’nin yapmis oldugu bir arastirmaya gore 13:00 ile 15:00
arasinda alinan alkoliin aksamin ilk saatlerinde alinan alkole gore siiriiciiyii yaklasik iki
kat daha fazla uykulu hale getirdigi tespit edilmistir (Barrett 2005). Avustralya ve Yeni
Zelanda’da yapilan bir arastirmaya gore 17-19 saat uyanik kalmanin olusturacagi
yorgunluk ile 50 miligram alkoliin olusturacagi yorgunluk ayni seviyededir (Williamson
and Feyer 2000).

Siiriis siirelerinin yasalarla diizenlenmis olmasina ragmen bu siireler genellikle siiriiciiler
tarafindan hice sayilmaktadir. Birgok siiriicii tipini ise bu yasalar kapsamamaktadir.
Minibiis, taksi ve ticari arag siiriictileri i¢in siirlis siiresini sinirlandirarak diizenleyecek
yasalar bulunmamaktadir. Avustralya’da yapilan bir calisma kamyon siiriiciilerinin
%38’inin bir giinde toplam 14 saat siiriis sinirlamasini astiklarini ortaya koymustur.
Siirtictilerin %5°1 uyumadiklarin1 rapor ederken, %7,5’1 ise 7 giin igerisinde en az bir
giin 4 saatten az uyuduklarini rapor etmislerdir. Siiriiclilerin {icte biri ise en az bir
giinliik stirede alt1 saatten az uyuduklarini rapor etmislerdir. Diizensiz programlarla arag
kullanan kamyon siiriiciilerinin %67 sinin, diizenli programlarla ara¢ kullanan kamyon
stiriciilerinin ise %38’inin yorgunluk nedenli kazaya karistiklarin1 bulmuslardir. Yasal
diizenlemelerle smirlandirilmig siirlis siiresini  astiklarint rapor eden siiriiciilerin
%82’sinin yorgunluk nedenli kaza yaptiklarim1 belirlemislerdir. Son uyku siiresi, kaza
oncesi son 24 saatlik siiredeki toplam uyku siiresi ve boliinmiis uyku siireleri, yorgunluk

nedenli bir kazay1 tanimlayabilmek i¢in en dnemli unsurlardir (Arnold et al. 1998).
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Ingiltere’de resmi olmayan bir kamyon siiriiciisii sistemi faaliyet gostermektedir. Thtiyag
oldugunda biiyiik isletmeciler tarafindan aranilan bireysel siiriiciiler bu sistem sayesinde
yasal smirlamalar dahilinde, tek bir isveren tarafindan tutulduklarinda calisacaklari
stireden ¢ok daha uzun siire ¢alisabilmektedirler. Boyle bir uygulama ticari isletmeciler
icin ¢cok daha c¢ekicidir ¢linkii siiriiciilerin ihtiyag duydugu saatlere veya yolculuklara
gore 6deme yapilmaktadir. Siiriiciilerin yeni bir ise baglamadan 6nce diger isletmelerde
yasal toplam ara¢ kullanma siirelerini doldurup doldurmadiklarinin kaydinin

tutulmasindan dolay1 daha emniyetli bir sistem olarak tercih edilmektedir.

Birgok mesleki siiriicii tipinin siiriis sekillerinin uyku nedenli kazalarla iligkili oldugu
acik bir sekilde ortaya konulmustur. Bu nedenle isverenlerin, ¢alistirdiklar: siirticiilerin
direksiyon basinda uykuya dalma risklerini azaltmada oynayacagi rol biiyiik olacaktir.
Mesleki yol riski yonetimi ilkelerinin benimsenmesi ve uygulanmasi igverenlere kaza
riskini diistirmek i¢in bir¢ok olanak saglamaktadir. Bu ilkelere gore igverenlerin

yapmalari gerekenler;

e Siiriictilerinin giivenligini ve emniyetini yonetmek

¢ Yol giivenligi i¢in en uygun risk degerlendirme sisteminin diisiiniiliip uygulanmasini
saglamak

e Isin gereksinimleri i¢in en dogru aracin se¢imini saglamak

e Is uygulamalarinmn, yolculuk programlarinin ve giizergahlarinin yasal smirlamalar
icinde olmasini saglamak

e Siiriictiliik ve aracin kullanim1 i¢in mantikli ve makul kurallar koymak

1.6. Direksiyon Basinda Yorgunluk ve Uyku Belirtileri

Siiriiciiniin ara¢ kullanirken yorgunlugunu ve uykusuzlugunu belirten viicut halleri
vardir. Bunlar; gozlerin karincalanmasi, ensede gerginlik, sirt agrilari, esneme, basi dik
tutmakta giicliik cekilmesi, gozleri belirli bir noktaya odaklamada giigliik ¢ekilmesi,

huzursuzluk, gidilen seritte kalmada giigliik, yavas tepki verme, can sikintisi, dikkat
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toplama giigliigli ve trafik isaretlerinin atlanmasi ya da hatirlanmamas: olarak

siralanabilmektedir.

1.7. Uykusuz ve Yorgun Ara¢ Kullanmaya Bagh Kazalarin Genel Ozellikleri

Alkole baglh kazalar, kaza mahallinde 6lgebilecek kan, nefes testi gibi objektif dlgme
yontemleri ile tespit edilebilmektedir. Uykusuz ara¢ kullanmaya bagli kazalar tespit
etmek i¢in objektif Slgme ydntemlerinin bulunmayisindan otiirii bu kazalarla ilgili
degerlendirmeler, siibjektif bulgulara, polis kaza tespit raporlarina ya da siiriiciilerin

kendi beyanlarina dayanmaktadir.

Uyku nedenli trafik kazalari, sabahin erken saatlerinde, 2:00 ile 6:00 arasinda, ikindi
saatlerinde, 15:00 ile 16:00 arasinda uyku-uyaniklik dongiisii gibi biyolojik ritimler
nedeniyle doruga ulasmaktadir. Horne and Reyner (1995), siiriiciilerin gece saat
2:00°de direksiyon baginda uykuya dalma yatkinliginin sabah saat 10:00°da ki uykuya

dalma yatkiligindan 10 kat fazla oldugunu hesaplamiglardir.

Yapilan bir ¢alismada uyku nedenli trafik kazalar ile siirlicii yas1 arasindaki iliskiyi ayni
zaman periyodunda gostermistir (Garder et al. 1994). 45 yas ve alt1 siiriiciiler sabahin
erken saatlerinde, 45 ile 65 yas arasindaki siiriiciiler sabah 7:00 saatlerinde, 70 yas tizeri
stiriiciilerin ise 6gleden sonra 15:00 saatlerinde daha fazla risk altinda olduklarini

belirlemislerdir.

Uyku nedenli kazalar daha siddetli olmaktadirlar, bunun nedeni ise yiiksek hizlarin
yapilmas1 ve siirlicliniin ¢arpisma Oncesi fren dahi yapamayarak herhangi bir 6nlem
alamamasidir. Horne and Reyner (1995), herhangi bir fren izi olmaksizin siiriiciiniin
yoldan ¢iktig1 ve baska bir araca veya nesneye carptigi kazalari tipik uyku nedenli
kazalar olarak tanimlamaktadirlar. Uyku nedenli trafik kazalarindaki 6liim ve yaralanma
ihtimalinin diger trafik kazalarindan daha yiiksek oldugunu belirtmektedir. Kuzey
Karolina’da yapilan bir arastirma uyku nedenli trafik kazalarinin sonuglarinin daha agir

oldugunu ortaya koymustur (Allan et al. 1995).
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Zomer et al. (1990), uyku nedenli trafik kazalarindaki kazazedelerin sayisinin tiim
kazalardaki kazazedelerin sayisinin yarisindan daha fazla oldugunu ve uyku nedenli
trafik kazalarindaki Olii sayisinin ii¢ kat, yarali sayisimi ise iki kat fazla oldugunu

bulmustur.

Bir kazanin uyku nedenli oldugunu gosteren belirtiler, yoldan ayrilan bir aracin olmasi,
kazanin yiiksek hizli bir yolda olmasi, siiriiciiniin fren yapmaya veya yoldan sapmaya
kalkismamasi, siirliciiniin aragta yalniz olmasi, kazanin sabahin erken saatlerinde veya
15:00 ile 16:00 arasinda olmasidir. Uykusuzluga baglh trafik kazalarinda muhtemelen
yiiksek hiz, gecikmis tepki zamaniyla birlestigi i¢in, agir yaralanma ve dliimler cok daha
fazla goriilmektedir. En ciddi kazalarin biiyilkk oranda uykusuzluga bagli oldugu

sonucuna varilmistir.

Meydana gelen uykusuz ve yorgun ara¢ kullanmaya bagli kazalarin genel 6zellikleri
sOyle siralanmigtir; Giiniin saati, siirticii yorgunlugunu ve dikkatini etkileyen en tutarli
etkendir. Siirliicli yorgunlugu gece siirlisiinde giindiize oranla c¢ok daha yiiksek
diizeydedir (Lavie 1998). Uykusuz ara¢ kullanmaya bagli kazalar, agirlikli olarak gece
yarisindan sonra meydana gelmektedir. Uykusuzluga baglh kaza riski, hem geng
stiriciilerde (25 yas ve alti)) hem de 26-45 yas siiriiclilerde gece saatlerinde artis
gostermektedir. Ancak, 65 yas lizerindeki siiriiciilerin 6gleden sonra kaza riski daha
fazladir (Wang et al. 1996).

Kuzey Karolina Polis kaza raporlarmin analizi sonucunda, alkol temelli olmayan
uykusuz ara¢ kullanmaya bagli kazalarin biiylik oraninda yoldan ¢ikan tek aracin oldugu

goriilmistiir (Pack et al. 1995).

Uykusuzluga veya yorgunluga baglh kazalar hiz limitlerinin yliksek oldugu
karayollarinda meydana gelmektedir. Pack et al. (1995), uykusuzluga bagh kazalarin
daha cok hiz limitinin yiiksek oldugu yollarda meydana gelmesini gecikmis tepki

zamantyla aciklamaktadirlar. Kaza verileri, uykulu siiriiciilerin kazayir onleyici bir
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harekette bulunma olasiliklarinin oldukga diisiik oldugunu ortaya koymaktadir (Wang et
al. 1996).

Kaza aragtirmalarina gore, uykusuz ara¢ kullanmaya bagl kazalarin yaklasik %80’inde
siiriiciiniin aragta yalnmiz oldugu saptanmigtir. Ote yandan, direksiyon basinda uyuya
kalan ancak, kaza yapmayan siiriiclilerin ise aragta yalniz olmadiklari goriilmiistiir

(Wilkins 1997).

1.8. Siiriiciilerin Uykusuzlukla Miicadele Etmek i¢in Kullandig: Yontemler

Siirtictiler, ara¢ kullanirken uykulu olduklar1 zamanlarin farkinda olmalarindan dolay1
uykusuzlukla miicadele ederek uyanik kalabilmek i¢in birgok strateji gelistirmislerdir.
Maycock (1995), siiriiciilere uykusuzlukla miicadelede kullandiklar1 yoOntemleri

listeleterek Sekil 1.2°de gosterilen sonuglara ulagmistir.

80%
70%

60% - 57%

50% -

40% -

30% 1 = 25%

20% 1 I l 14% 15%
10% -

Pencereyi Durmak ve  Radyo veya Yolcuile  Kahve igmek Diger
acmak / yiiriiylis miizik konusmak
klimayi agmak  yapmak dinlemek

68%

Sekil 1.2. Siirticiilerin uykusuzlukla miicadele yontemleri

Siirtictilerin ara¢ kullanirken uykusuzluklarini gidermek i¢in uyguladiklari yontemler

uzun siire etki gostermemektedir. Bu yontemler sadece siiriiciilerin uykusuzluklarini
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hissettikleri anda durmak ve dinlenmek igin giivenli bir yer aramalarmma zaman

kazandirmak i¢in etkili ve yararli olmaktadirlar.

Arag kullanirken uykusuzlukla miicadelede kullanilan yontemlerden 15 dakika siireli
kisa uyku ile en az 150 miligram kafein aliminin etkili oldugu bilinmektedir. Fakat bu
basvurulan iki yontem bile uykunun yerini tutmamaktadir. Siiriicliniin gercekten
durmast gerektiginde bu yoOntemleri kullanilabilme ihtimali ise bazi endiseler

dogurmaktadir.

Siirtictilerin ara¢ kullanirken uykularinin geldiginin ve bu durumun kaza gegirme
ihtimallerini artirdiginin farkinda olmalar1 gayet agik ve nettir. Ancak bu farkindaliga
ragmen siiriiciiler uykusuzlukla miicadele etmek i¢in bir takim yontemleri deneyerek

ara¢ kullanmaya 1srarla devam etmektedirler.

1.9. Siiriicii Farkindahg

Stiriictiler normalde uykulu olduklarinin farkindadirlar ve bu nedenle bilingli bir sekilde
durarak dinlenmeye veya uyanik kalmaya c¢alisarak ara¢ stirmeye devam etmeye karar

vermektedirler.

Horne and Reyner (1995), uyku nedenli kazalara karisan siiriiciilerin biiyiik bir
cogunlugunun uykuya daldiklarini inkar ettiklerini gostermislerdir. Bunun nedeni ise
utan¢ duygusu, sorusturma korkusu, sigorta tazminati kayb1 korkusu veya gercekten
uyumadiklarina inanmalart olabilir. Laboratuar g¢aligmalari, uykuya dalan kisilerin
birka¢ dakika i¢inde uyandirildiklarinda uyuduklarina dair herhangi bir bilgiye sahip

olmadiklarin1 gostermistir.

Stiriictiler, gercekten uykuya daldiklarinin farkinda olmasalar bile bunun oncesinde
uykulu hissettiklerinin veya yorulduklariin tamamen farkindadirlar. Horne and Reyner
(1995), ara¢ kullanirken uykulu hissetmenin farkindaligini, siiriis esnasinda uykuya

dalma olasiligim1 ve uykusuzluk nedenli meydana gelen olaylarin degerlendirmesi i¢in
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bir siirlis similatori kullanmiglardir.  Bir onceki gece bes saatlik uyku siiresi ile
kisitlanmis olan siiriiciiler 6gleden sonra iki saat siireyle monoton bir yolda siiriis
yapmiglardir. Calisma, siiriiciilerin uykulu hissettikleri zamanin ve bu durumunda
uykuya dalmalarina sebep olabileceginin gayet net bir sekilde farkinda olduklarini

ortaya koymustur.

Uyku seviyesi arttikca meydana gelen olay sayisi artmistir ve biitiin biiylik olaylar
(aracin tamamen serit disina siiriiklenmesi) siirliciinlin artmakta olan uykusuzlugunun
farkinda oldugu uzun bir zaman diliminden sonra ve uykusuzlugu ile miicadele ettigi
zamandan sonra meydana gelmistir. Bazi siiriiciilerin ¢ok uykulu hissetmelerinin

uykuya dalmalarina sebebiyet vereceklerini anlamadiklari goriilmiistiir (Horne and

Reyner 1995). Sekil 1.3’de siiriiciiniin uyku seviyesinin artmasi durumu gosterilmistir.

UyKkun geliyor. , : J ,‘../
Cok uykulusun. ' lg ,

Uyanmayacaksin.

Sekil 1.3. Uyku seviyesinin artmast durumu

Yapilan baska bir calismada ise insanlarin diisiindiiklerinden veya umduklarindan daha

kisa siirede uykuya daldiklari ortaya konulmustur (Horne and Reyner 1999).

Siirticii yorgunlugu ve uykusuzlugu iizerine yapilan bir¢ok arastirma sikict ve monoton
yollarin uyku nedenli kaza riskini artirdigini ortaya koymaktadir. Siiriicliniin yol
boyunca uyarilmasini saglayacak yol dizayninin yapilmast miimkiin degildir. Fakat

basaril bir sekilde kullanilabilecek bazi karayolu tasarimlart bulunmaktadir.
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Uyku nedenli kazalar genellikle aracin seridinden c¢ikmasi seklinde karsimiza
¢ikmaktadir. Bu durumu 6nlemek igin banket boyunca Sekil 1.4’de gosterilen Giiriiltii
Band: (Rumble Strip) yapilarak uyku nedenli trafik kazalarini 6nleyecek yol tasarimlari
gelistirilmektedir. Asfalt kaplama tizerinde piiriizliiligiin azami hale getirilerek, serit
disina ¢ikilmasi durumunda bantlarin olusturacag titresim ile siiriicliniin uyandirilmasi

ve meydana gelebilecek bir kazanin 6nlenmesi saglanmaktadir.

Sekil 1.4. Giriiltii bands

Siirticiiniin ara¢ kullanirken uykuya dalacagi ani belirleyerek uyarici sinyaller vererek
stirliciiyii kaza riski i¢in uyarabilecek ve aracin hareketini bile kontrol edebilecek
sistemler lizerine bir¢ok arastirma yapilmakta ve yeni sistemler tasarlanmaktadir. Bunun
yaninda siriiciiyli gozlemleyerek goz kirpma sayilarindaki degisiklikler ve kafa

pozisyonunu tespit eden teknikler gelistirilmistir.

Baz1 sistemler ise aracin geritten ¢ikmasi gibi ara¢ hareketlerindeki degisiklikleri tespit
etmektedir. Ancak bu tlir sistemlerin giivenilebilirligine dair endiseler vardir.
Siirtictilerin mola vererek dinlenme siirelerine uymalar1 yerine bu tip sistemlerin tehlike
aninda verecegi uyar1 ve ikazlara giivenerek ara¢ kullanimina devam etmeleri ise
tehlikeli sonuglar dogurabilir. Stiriiciiniin kendisini yorgun ve uykusuz hissettigi anin ve
en kisa siirede dinlenmesi gerektiginin bilincinde oldugunu bir¢cok arastirma ortaya

koymustur.



29

Carpisma uyarici sistemlerin incelemesinin yapildig1 bir arastirmada siiriicliyli sadece
kasitsiz serit degisiminde veya yoldan ayrilmada olusacak kaza riskine karsi uyaracak
bir sistemin ¢ok maliyetli olmadig1 belirlenmistir (York 1997). Ara¢ maliyetine az
miktarda etki edecek bu sistemlerin ara¢ tasarimlarinda kullanilmasi uyku nedenli,

dikkat ve performans bozulmasi nedenli kazalarin 6nlenmesinde etkili olacaktir.

Siirticii performansindaki bozulmalarin tespit edilip edilemeyecegini degerlendirmek
i¢cin uykusuz siiriiciilerden olusan bir grup {lizerinde bir aragtirma yapilmistir. Tek aracin
yoldan ¢ikmasi seklindeki kazalarin meydana geldigi ¢evresel ortamlar temel alinarak
kapali devre bir yol pisti hazirlanmigtir. Siiriictiler, uykulu ve uyanik oldugu dénemlerde
kapali devre yolda ara¢ kullanmiglardir. Sonu¢ olarak yorgunluga bagli dikkat
azalmasindan dolay1 meydana gelen serit ihlallerinin direksiyon hareketlerinin izlenmesi

yontemiyle tahmin edilebilir oldugu ortaya konulmustur (Filiatrault et al. 1997).

Siiriictinin dikkat ve performansinin bozulmasina neden olan ve trafik kazalarini
dogrudan etkileyen yorgunluk ve uykusuzluk trafik giivenligi agisindan ciddi riskler
olusturmaktadir. Bu calisma gecici fiziksel 6zelliklerden yorgunluk ve uykusuzlugun
stirlici davraniglar1 {izerine etkisinin arastirilarak doguracagi tehlikeli sonuglarin
bilincine varilabilmesi ve bu bilincin toplum igerisinde yerlestirilmesi amaciyla

yapilmistir.
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2. KAYNAK OZETLERI

Ingiltere’de, Sleep Research Centre tarafindan yapilan bir calismada monoton yollardaki
trafik kazalarmin %20’sine siirlici yorgunlugunun neden oldugu belirlenmistir.
Direksiyon basinda uyuya kalma nedeniyle her sene binlerce 6liimlii kaza meydana

gelmektedir (Horne and Reyner 2000).

Ingiltere’de, 1987-1992 yillar1 arasindaki trafik kazalar {izerine yapilan bir arastirmada
uyku nedenli kazalarin, tiim yollardaki trafik kazalarinin %16’sin1, otobanlardaki trafik

kazalariin ise %23 {inli olusturdugu belirtilmistir (Horne and Reyner 1995).

Ingiltere’de yapilan baska bir arastirmada ise daha diisiik yiizdeler bulunmustur. Tiim
trafik kazalarinin %10’unun, otobandaki trafik kazalarinin ise %15’inin uyku nedenli
oldugunu belirtmislerdir. Arastirmaya katilan siiriiciilerin %29’u son 12 ayda en az bir
kere direksiyon basinda uykuya dalmak iizere olduklarini rapor etmislerdir (Maycock
1995).

Ingiltere’de 1984 yilinda trafik kazalarma karigan 2 000 otobiis ve kamyon siiriiciisii
tizerinde bir ¢aligma yapilmistir. Yapilan arastirma sonucunda meydana gelmis olan bu
trafik kazalariim %1 1’ine siiriicii yorgunlugunun neden oldugunu belirtmislerdir (Storie

1984).

Yapilan bir aragtirmada, her yil Amerika’da 56 000 uyku nedenli trafik kazasinin
meydana geldigi ve bu trafik kazalarinda, 40 000 yaralanma ve 1 550 de 6liim vakasinin
meydana geldigi belirtilmektedir (NCSDR 1998)

Amerika’da yapilan baska bir calismada ise trafik kazalarinin %]17’sinin (yaklasik bir
milyon) uyku sebepli oldugu hesaplanmistir (Johnson 1998). Yapilan baska bir
caligmada ise trafik kazalarinin %2,6’sma yorgunluktan dolayr olusan dikkatsizligin

sebebiyet verdigi belirtilmistir (Wang et al. 1996).
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Amerika’da bulunan en ¢ok kullanilan iki yol lizerinde meydana gelen trafik kazalarinin
arastirildigi bir caligmada ise 6limli kazalarin %50’sinin uyku nedenli oldugu tespit
edilmistir (Reissman 1996). Yapilan baska bir ¢alismada kamyon ve tir siiriiciilerinin
karistigi kazalarin %30 ila %40’min uyku nedeni ile meydana geldigi belirlenmistir

(NTSB 1995).

1990-1992 yillar1 arasinda Kuzey Karolina’da meydana gelen trafik kazalarinin yapilan
incelemesinde 5 104 siiriicliniin direksiyon basinda uyumus oldugu belirlenmistir. Bu
donemde meydana gelen trafik kazalarinin %0,5’ini olusturmaktadir (Allan et al. 1995).
Baska bir eyalette 205 siiriicii lizerinde yapilan bir arastirmada ise siiriiciilerin %31 inin
son bir sene igerisinde en az bir defa direksiyon basinda uykuya dalmak iizere
olduklarii belirtmislerdir. Yapilan bu ¢alismada geng siiriiciilerin direksiyon basinda
uykuya dalmaya daha meyilli olduklari, erkek siiriiciilerin ise kadin siiriiciilere gore 2

kat daha meyilli olduklar1 tespit edilmistir (Garder et al. 1994).

Almanya’nin Bavaria eyaletindeki otoban kazalari iizerine yapilan bir arastirmada,
olimli kazalarin %35’inin siiriicii dikkatinin azalmasindan dolayr (dikkatsizlik ve

yorgunluk) meydana geldigi belirlenmistir (Hell et al. 1997).

Yeni Zelanda’da 1996 ve 1998 yillar1 arasinda, 114 6liimlii trafik kazasinin (tiim 6limli
kazalarin %8°1) ve 1 314 yaralanmal: trafik kazasinin (tiim yaralanmali kazalarin %5°1)
yorgunluk kaynakli oldugu tespit edilmistir. 1997 yilinda 370 agir tasit siiriiciisii
tizerinde yapilan bir calismada ise siirlicii yorgunlugunun trafik kazalarinin %7’sine

neden oldugu tespit edilmistir (Gander et al. 1998).

Norveg’te 9 200 kazaya karigan siirlicii ilizerinde yapilan bir arastirmada trafik
kazalarinin %3,9’unun, aksam ve gece meydana gelen kazalarin ise %20’sinin uyku

nedenli oldugu tespit edilmistir (Sagberg 1999).

Danimarka’da yapilan bir arastirmada yorgunlugun gece ara¢ kullanan gen¢ erkek

stiriciiler arasinda yaygin oldugu belirlenmistir (Corfitsen 1994). Amerika’da yapilan
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bir arastirmada ise siiriictiler, 16 ila 29 yaslarindaki erkek stiriiciiler, vardiya iscileri ve
uyku problemli siiriiciiler olmak {izere ii¢ ana risk grubu olarak tanimlanmistir (NCSDR

1998).

Baska bir Amerikan arastirmasi ise uyku nedenli trafik kazalara karisan siirliciilerin
%355’inin 25 yasinda veya daha geng oldugunu (20 yas pik noktasi) ortaya koymustur
(Garder et al. 1994).

Tedavi edilmemis uyku apnesi ve narkolepsi uyku nedenli trafik kaza riskini

artirmaktadir. Bu durumdaki bir¢ok insan, tanis1 konulmamuis, tedavi edilmemis ve artan

kaza risklerinden habersizdirler (NCSDR 1998).

Horne and Reyner (1995), A tipi yiiksek yogunlugun oldugu yollarda meydana gelen
kazalarin ticte ikisinin, otobanlarda meydana gelen kazalarin %9’unun, B tipi az
yogunlugun oldugu yollarda meydana gelen kazalarin %16’sinin ve tali yollarda

meydana gelen kazalarin ise %9 unun uyku nedenli oldugunu belirtmislerdir.

Bir bagka c¢alismada New York eyaletler arasi otoyollarinda bulunan dinlenme
yerlerindeki 593 kamyon soforii ile goriisiilmiistiir. Kamyon siiriiciilerinin yaklasik ticte
ikisi bir 6nceki ayda uykulu arag kullandiklarini belirtirken, yaklasik %5°1 ise en uykulu
zamanlarinda bile ara¢ kullandiklarini belirtmislerdir. Siiriiciilerin yaris1 dmiirlerinde en
az bir kere, dortte biri ise son bir sene i¢erisinde direksiyon basinda uykuya daldiklarini

belirtmislerdir (TS 1998).

Washington eyalet yollarinda iki yillik bir zaman diliminde meydana gelen kamyon
kazalar1 vaka-kontrol sistemi ile aragtirilmistir. Kazaya karisan her bir kamyon i¢in ayni
yerde ve zamanda rastgele li¢ kamyon denetleme ve kontrol i¢in secilmistir. Sekiz saati
asan siirlis kaza riskini iki kat artirmistir. Trafik ihlali yapan siiriiciiler, geng siiriiciiler
ve sehirlerarasinda arag kullanan siiriiciilerde kaza riskini ciddi bir oranda artirmislardir

(Jones et al. 1990).
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Amerika’da yapilan bir ¢alismada ise siirliciilerin %20’si bir giinde 10 saatlik toplam
stiriis kisitlamasini astiklarini rapor etmislerdir. Aragtirmaya katilan siiriiclilerin beste
biri ise dinlenme siirelerinin genellikle sekiz saat veya daha az oldugunu rapor ederken,
%21°1 ise takometre kayitlarindan daha uzun siire siiriis yaptiklarini rapor etmislerdir

(TS 1998).

Baska bir calisma ise dinlenmeksizin bir giinde 9,5 saatten fazla siirlis yapan
stiriciilerin, gece siiriisli yapan siiriiciilerin ve uzun mesafe siiriis yapan siiriiciilerin daha
yiiksek yorgunluk nedeniyle kaza risk faktorlerine maruz kaldiklarini gdstermistir. Bu
faktorlerin  yorgunluk nedenli kamyon kazalari {izerinde kiimdilatif bir etki

olusturdugunu ortaya koymuslardir (Sucharov et al. 1995).

Yeni Zelanda’da yapilan bir calismada, kazaya karisan bir grup takometre kayitlari olan
agir tasit siirliciisii ile benzer ara¢ kullanan eslestirilmis bir kontrol grubu kiyaslanmastir.
10 saat zorunlu dinleme siiresinin azaltilmasinin kaza riskini artirdigi ortaya

konulmustur (Frith 1994).

498 uzun mesafe siirliciisliniin siirlis programlar tizerine yapilan bir ¢alisma, yasal hiz
siirlar1 olan 55mil/saat oldugu diisiiniiliirse, siirticiilerin %26’sinin siiriis programlarini
zamaninda bitirebilmeleri i¢in hiz smirim1 asmalart gerektigini ortaya koymustur.
Ortalama hiz siirmin 50mil/saat oldugu kabul edildiginde uzun mesafe siiriiciilerinin
biiylik ¢ogunlugunun haftada 40 saatten fazla, yarisinin haftada 65 saatten fazla ve

dortte birinin ise haftada 81 saatten fazla ¢aligmasi gerekmektedir (Beilock 1995).

448 vardiyali calisan hemsire ile uyku siiresiyle ilgili meydana gelen trafik kazalar
tizerinde yapilan bir arastirmada trafik kazalarinin sabah ve gece vardiyalarindan sonra
eve doniis yolculuklarinda daha sik meydana geldigi ortaya konulmustur. Kazalari rapor
eden hemsireler is arkadaslarindan daha az uyumuslardir (Mercier 1997). Yapilan bagka
bir arastirmada ise degisken vardiyali (gece gilindliz vardiyasi degisimli) calisan
hemsirelerin normal vardiyada calisan hemsirelere gore daha ¢ok kazayi rapor ettikleri

ortaya konulmustur (Gold et al. 1992).
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Amerika’da bir tiretim tesisinde, degisken vardiyali ve giindiiz ¢alisan is¢iler iizerine
yapilan bir aragtirmada atlatilmis ve meydana gelmis motorlu ara¢ kazalarinin degisken
vardiyali iscilerde %22’sinin, giindiiz ¢alisan is¢ilerde ise %7 sinin uyku nedenli oldugu
ortaya konmustur. Yetersiz uyku ve giin boyu artan uykusuzluk sikayetleri vardiyali
iscilerde normal calisan iscilere gore daha yaygin bulunmustur. Vardiyali calisan
iscilerde daha yiiksek miktarda kafein ve alkol kullanmildigr goriilmiistiir.
Uykusuzluklarini gidermek i¢in alkol kullandiklarini rapor etmislerdir (Richardson et
al. 1990).

Bir bagka ¢alismada ise 12 saatlik vardiyali bir is bitiminden sonra 6zellikle sabah saat
7:00’da iscilerin sekiz saatlik vardiyali bir is bitiminden sonraki iscilere gore bariz bir
sekilde daha uykulu olduklar1 gézlemlenmistir. Bu tip isgiler vardiya bitiminde eve

doniis yolculuklarinda daha fazla kaza riski tasimaktadirlar (Tucker et al. 1996).

Bir Avustralya kaynakli ¢aligmada, iki yil siire ile kazaya karisan 42 kisiden olusan
taksi siiriiciisii tizerinde yorgunluk kaynakli degiskenler ve bu degiskenlerin kazalarla
ilgisi incelenmigtir. Siiriiciilerin yolda ge¢irdigi zamanin ¢ok fazla oldugu
gbzlemlenmistir. Siirliciilerin %67°si haftada en az 50 saat ara¢ kullandiklarini ve 12
saate kadar olan uzun siirlislerdeki dinlenme siirelerinin ise (3 dakika kadar az ve 37

dakika ortalama ile) ¢ok kisa oldugunu rapor etmislerdir (Dalziel et al. 1997).

Loughborough Universitesi Uyku Arastirma Merkezi, uykusuzlukla miicadelede
kullanilan yontemlerin etkisini degerlendirmek icin bir grup ¢alisma yapmistir.
Yaptiklar1 bu c¢alismalarda sadece en az 150 miligram kafein alimi ve 15 dakika
civarinda uyumanin, 10 ila 15 dakikalik kisa bir siire i¢in bir etkisinin oldugunu
bulmuslardir. Bir gece oncesinde sadece 5 saat uyuyan siiriiciiler, simiilatérde 2,5 saat
boyunca monoton bir yolda siiriis yapmislardir. Radyo dinlemenin uykusuzlugu
giderecek veya yoldan ¢ikmak gibi herhangi bir olay1 engellemede cok kisa bir siire
yani 10-15 dakikalik etkisinden baska onemli bir etkisinin bulunmadig: tespit edilmistir.
Ayni1 ¢aligmada ara¢ klimasinin etkileri de degerlendirilmistir. Fakat dnemli bir etkisinin

bulunmadigi tespit edilmistir (Horne and Reyner 1998).
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Egzersizin uykusuzlugu azaltmaya etkisinin aragtirildig1 bir ¢aligmada 10 dakika siireli
hafif, orta ve agir derecede egzersizin etkileri karsilagtirilmistir. Hafif ve orta derecedeki
egzersizin baz1 denekleri daha az uykulu hissettirdigi goriilmiistiir fakat bu etki sadece
10 dakika siirmiistiir. Yogun egzersiz daha iyi sonuglar ortaya c¢ikarmistir ve etkileri
yaklagik 30 dakika siirmiistiir. Ancak siiriiciilerin yolculuklarindaki mola stirelerinde
yogun egzersiz yapma olasiliklarinin diisiik olmasindan dolayr uykusuzlukla

miicadelede egzersiz pratik bir yol olarak diisiiniilememektedir (Horne et al. 1995).

Kafein aliminin siiriici uykusuzlugunu azaltmaya etkisinin bir siiriis simiilatorii
kullanimiyla arastirildig ii¢ calisma yapilmustir. Tlk calismada, alinan kafeinin etki etme
stiresinin 30 dakika civarinda oldugu ve 6gleden sonraki ilk saatlerde (13:00-14:00)
alinacak 150 miligram kafeinin uykusuzlugu ve uyku nedenli olaylar1 azaltacak

etkisinin bir saate kadar siirdiigii ortaya konulmustur (Horne and Reyner 1996).

Ikinci yapilan calismada 150 miligram kafein aliminin 15 dakikalik bir uyku ile
birlesmesinin uyku nedenli olaylar1 iki saatlik bir siireye kadar anlamli bir sekilde
azalttig1 goriilmistir. Calismada 150 miligram kafein alan ve 15 dakika uyuyan
denekler ile plasebo (kafeinsiz kahve) alan denekler karsilastirilmistir (Reyner and
Horne 1997).

Ucgiincii yapilan ¢alismada 200 miligram kafein alimimnin bir dnceki gece sadece 5 saat
uyuyan bir grup sliriicii ve bir 6nceki gece hi¢ uyumayan bir grup siiriicli lizerindeki
etkileri arastirnlmigtir. Bir Onceki gece sadece 5 saat uyuyan siiriicii grubu iizerinde
kafein alimi yaklasik 30 dakika igerisinde etki ederek iki saat siireye kadar uyku nedenli
olaylarin olusumunu azaltmistir. Ancak bir Onceki gece hi¢ uyumayan siiriiciiler
tizerinde kafein aliminin herhangi bir etkisinin olmadig1 goriilmiistiir ve bu siiriiciilerin
dikkatleri ve performanslari o kadar bozulmustur ki simiilator {izerinde bir saatten fazla
siirise devam edememistirler. Kafein ilk 30 dakikada bazi etkiler yapmaktadir fakat

daha sonra bu etkileri kaybolmaktadir (Reyner and Horne 2000).
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Yapilan birgok calisma kestirme veya sekerleme diye adlandirdigimiz kisa siireli bir
uykunun uykusuzlugun sebep oldugu dikkat ve performans bozukluklarini azaltmada ve
diizeltmede etkisinin olabilecegini gdstermistir. Herhangi bir faydanin saglanmasi i¢in
minimum kestirme siiresi 4 dakikadir, fakat 20 dakika ve iizeri siiren kestirmelerin etkisi
daha ¢ok olmaktadir. En uygun kestirme siiresi ise 15 dakikadir (Reyner and Horne
1997).

150 ve 200 miligram kafein aliminin etkilerinin degerlendirildigi iki arastirmada kisa
siireli uyumanin faydalari da aym1 zamanda incelenmistir. 15 dakika siireli kisa
uyumanin 150 miligram kafein alimi ile ayn etkiyi yaptig1 gézlemlenmistir. Kisa siireli
uykunun kafein alimi ile birlikte daha etkili oldugu ortaya konulmustur (Reyner and
Horne 1997).

Icsel uyarilma psikomotor performans icin énemlidir. Yapilan calismalar, uyarilmada,
bilissel ve motor davraniglarindaki degigmelerin kan alkol oranmi artirdigin
belgelemistir. %0,08 den daha az kan alkol oraninda, psikomotor fonksiyonu gorevleri
performans bozukluklari, 6grenme, hafiza ve dikkat yetersizlikleri gozlemlenmistir
(Hindmarch 1991). Az oranda kan alkol oraninin bilissel ve motor fonksiyonlarinda
olusturdugu bu ciddi etkiler belirli seviyelerde alkol kan oramiyla motorlu arag
kullanimin1 ve tehlikeli ekipman kullanimini yasaklamaktadir. Ancak, alkoliin aksine
uykusuzlugun noérobiligsel ve motor fonksiyonlar: {izerindeki zararl etkileri toplumda
yeterince 1yl anlagilmamaktadir. Ayrica, diisiik seviyedeki yorgunluk konusma
yeteneginde, basit psikomotor fonksiyonunda, problem ¢oziimiinde, bellekten geri

cagirmada ve anlamsal bellekte bozulmalara sebep olmaktadir.

Bir¢ok calisma yetersiz uyku ile alkol tiiketiminin kisisel performans iizerinde azaltici
etki olusturdugunu belgelemistir. Uyku eksikliginin ve alkol sarhoslugunun potansiyel
tehlike olusturdugu, trafik kazalar1 ve is kazalarinmi artiran birer risk faktorii oldugu
bilinmektedir. Calismalar, 17 saat siirekli uykusuzlugun bilissel fonksiyonlar (kavrama,
idrak kabiliyeti) lizerindeki bozulma etkisinin %0,05 veya daha yiiksek kan alkol

oranina esit oldugunu gostermektedir. 20-28 saat siirekli uykusuzluk ise %0,10 kan
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alkol orani ile ayni etkiye sebep olmaktadir. Bircok iilkede kandaki alkol orani igin

yasal sinir %0,05 ile %0,08 arasindadir (Lamond and Dawson 1999).

Roehrs et al. (1994), 12 saglikli insan ile rastgele bir klinik ¢alismas1 yapmuglardir. Bu
kisilerin her biri dorder deneysel durumla degerlendirilmistir. 8 saat yatak ve plasebo
(ilagmus gibi verilen etkisiz madde); 4 saat yatak ve plasebo; 8 saat yatak ve etanol; ve 4
saat yatak ve etanol tiiketiminden sonra denekler uykusuzluk (Coklu Uyku Gecikme
Testi) ve boliinmiis dikkat {lizerine test edilmistir. Sonug olarak, uykusuzluk ve diisiik

dozda etanol birlesiminin simule ara¢ kullanimin1 bozdugunu 6zetlemislerdir.

Lamond and Dawson (1999), yorgunluk ve sarhoslugun etkilerini ndrodavranissal
gorevler araliginda 22 saglikli insan ile calisarak karsilagtirmislardir. Denekler 3
durumda gorev almislardir; Siirekli uykusuzluk durumu (28 saat siirekli uykusuzluk);
alkol durumu (30 dakika araliklarla %0,10 kan alkol oranina ulasincaya kadar); ve
plasebo durumu. Calisma, orta diizeyde yorgunlugun ara¢ kullanirken, calisirken,
tehlikeli ekipmanlart kullanirken belli seviyedeki alkol sarhosluguna esit veya daha

fazla sekilde performans diisiikliigline sebep oldugunu 6zetlemistir.

Williamson and Feyer (2000), uykusuzlugun ve alkoliin performans iizerindeki goreceli
etkilerini karsilagtirmistir. 39 katilimci ile yapilan calismada 28 saat uykusuzluk sonrasi
kandaki alkol oranini1 %0,10 olarak olglilmiistiir. 17-19 saat uykusuzluktan sonra bazi
testler iizerindeki performanslarin %0,05 kan alkol oranina esit veya daha koti
oldugunu 6zetlemislerdir. Tepki seviyeleri %50°ye kadar azalmistir hatta bazi testlerde
daha azalmigtir. Daha uzun siire uykusuzluklarda ise performanslari katilimcilara

verilmig olan maksimum %0,10 kan alkol oranina esit gikmugtir.

Fletcher et al. (2003), 22 goniillii ile bir ¢aligma yapmistir. Denekler 3 durumda goérev
almiglardir; Siirekli uykusuzluk durumu, alkol durumu ve plasebo durumu. Tim
durumlarda, denekler saat 07:00°da uyandirilmiglardir ve saat 08:00°dan itibaren saatte
bir gesitli testlerde performanslar1 Slgiilmistiir. Saat 08:00°daki test sonuglar1 baz

alimarak diger test sonuglart ile karsilagtirilmistir. Yapilan analizler yorgunluk
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modelinin gergek performans oOlgiimlerinde %47 ile %98 arasinda dogru tahmin
yapabildigini gostermistir. Her iki uykusuzluk ve alkol sarhoslugu durumunda da is
kaynakli yorgunluk model tahminleri ile nérodavranis performans Glgiimleri arasinda

giiclii baglarin oldugu sonucuna varilmistir.

Amerika’da Pennsylvania Turnpike karayolu banketi {izerine ara¢ tekerinin temasinda
ses ve titresim {lireten yeni tasarim giiriiltii bantlar1 yerlestirilmistir. Bu bantlar, uykusuz
veya dikkati dagilmis siiriiciilerin seritlerinden saga dogru g¢ikmalar1 ve tekerlerinin
bantlara temas1 durumunda farkli bir uyar1 sesi ve titresim meydana getirmektedirler.
Bantlarin yerlestirilmesinden sonra seritten ¢ikma nedenli kazalarin aylik %60 ila %70

azaldig1 gortilmiistiir (Hickey 1997).

Amerika’nin 34 eyaletindeki bazi yollarinda kullanilan Siirekli Banket Giiriiltii Bantlari
(Continuous Shoulder Rumble Strips) tizerine yapilan bir aragtirmada siirekli olarak
yerlestirilmis bantlarin yoldan ¢ikma kazalarmi %20 ila %50 ye varan bir oranda
azaltabilecegi ortaya konulmustur (Garder et al. 1994).

Ozellikle kamyon ve tir gibi agir tasitlarin takibi igin kullanilan arag takip sistemleri
lizerine yapilan bir arastirmada, bdyle bir arag¢ takip sisteminin yasal diizenlemelerin
tizerindeki siirlis saatlerini %3 azalttig1, hiz ihlallerini ise %2 azalttig1 belirlenmistir
(Reid et al. 1997). G6z kirpma sayilarin, kafanin 6ne diisme durumunun ve tepki
zamaninin izlendigi {i¢ adet yorgunluk belirleme cihazi iizerine bir aragtirma yapilmaigtir.
Yapilan testlerde, cihazlar yorgunlugu bazi durumlarda tespit edebilmislerdir. Fakat
sirliciiniin  performans bozuklugunu engelleyerek uyanik ve c¢evik kalmasimi

saglayamamislardir (Haworth 1991).

Japonya’da direksiyon basinda uykuya dalma sebebiyle meydana gelen trafik
kazalarinin Onlenebilmesi i¢in siirliciiniin (6zellikle kamyon siiriiciilerinin) uyanik
kalmasin1 saglamak amaciyla Sekil 2.1°de gosterilen ¢izgili yol yiizeyi tasarimi
gelistirilmistir. Uyku nedeniyle meydana gelen trafik kazalarinin sik oldugu bolgelerde

bu tasarim kullanilmistir. Uygulamadan once ayda iki veya daha fazla uyku nedenli
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kazalarin oldugu bu boélgelerde yeni uygulamadan sonra herhangi bir kaza meydana

gelmemistir (Yamashita et al. 1992).

Sekil 2.1. Cizgili yol ylizeyi



40

3. MATERYAL ve YONTEM

Kaza tespit tutanaklarina dayali olarak derlenen istatistiksel verilere gore Tirkiye’de
trafik kazalarinin ana nedeni insan faktorii olarak goriilmektedir. 1995-2013 yillar
arasindaki trafik kaza istatistiklerine bakildiginda asli ve tali kusurlar olmak {izere insan

faktorii kusur oraninin %98’in tizerinde oldugu goriilmektedir.

Siiriicii asli kusurlari olarak nitelendirilen kusurlar sunlardan ibarettir: (1) kirmizi igikta
durmama, (2) tasit giremez trafik isareti bulunan karayoluna girme, (3) ikiden fazla
seritli tasit yollarinda karsidan gelen trafigin kullandigi seride girme, (4) arkadan
carpma, (5) gegme yasagi olan yerlerde gegme, (6) dogrultu degistirme manevralarini
yanlig yapma, (7) seride tecaviiz etme, (8) kavsaklarda gecis onceligine uymama, (9)
kaplamanin dar oldugu yerlerde gegis onceligine uymama, (10) manevralar1 diizenleyen
genel sartlara uymama, (11) yerlesim birimleri disindaki tasit yolu iizerinde zorunlu
haller disinda park etme veya duraklama, (12) park icin ayrilmis yerlerde veya yol

disinda kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢arpma.

2000 yilma kadar tutulan kaza tespit tutanaklarinda, siiriicii tali kusurlari olarak
nitelendirilen kusurlar ise sunlardan olugmustur: (1) dur isaretinde durmama, (2) hatali
sekil veya yerde yiik ve yolcu indirme, bindirme (3) hatali sekil veya yerde yiik veya
yolcu tasima, (4) trafige salih olmayan aragla yola ¢ikma, (5) uykusuz, yorgun, hasta,
dalgin olarak ara¢ kullanma, (6) karsilasma halinde veya sehir i¢inde selektdr yapmama,
(7) aragta reflektor bulundurmama, (8) aragta ¢ekme halati, takoz ve zincir

bulundurmama, (9) alkollii iken arac¢ kullanma, (10) asir1 hizla ara¢ kullanma.

Uykusuz, yorgun, hasta, dalgin olarak ara¢ kullanma tali kusurunun toplam tali
kusurlardaki orani Cizelge 3.1°de gosterildigi gibi 1997 yilinda %65,65 olarak
verilirken 1998 ve 1999 yillarinda %70,27 ve %74,04 olarak verilmistir. Alkollii olarak
ara¢ kullanma tali kusurunun toplam tali kusurlardaki oran1 Cizelge 3.2’de gosterildigi

gibi 1997 yilinda %6,61 olarak verilirken 1998 ve 1999 yillarinda %5,77 ve %5,75



41

olarak verilmistir. Bu veriler dogrultusunda siiriiciilerin uykusuz, yorgun, hasta ve
dalgin olarak ara¢ kullanma kusuru ile alkollii ara¢ kullanma kusurlarinin toplamlari,
1997 yilinda %72,26, 1998 ve 1999 yillarinda ise %76,04 ve %79,79 olarak kazalarin

olusunda birinci derecede rol oynamaktadirlar.

Cizelge 3.1. 1997-1999 Yillar itibariyle uykusuz, yorgun, hasta ve dalgin siiriicii tali
kusurlar1 (Emniyet Genel Miidiirliigii)

Oliimle | Yaralanma Maddi
. Hasarla Olii Yaral
. Toplam Kusur Sonug. ile Sonug.
Yillar Siiriicii Kusur Kusur Sonucla- Sayisi Sayisi
Kusurlar nan Kusur
Say1 % Say1 Say1 Say1 Say1 Say1
Toplam 136880 |100,00| 2780 39564 94536 | 3752 | 75151
1997 gykusuz,
orgun, | g9 gs55 | 6565 | 1249 21359 67247 | 1707 | 38430
Hasta,
Dalgin
Toplam 152137 |100,00| 2659 41867 107611 | 3442 | 79104
1998 \L:ykusuz,
orgun. 1 106909 | 70,27 | 1322 24 934 80653 | 1705 | 44749
Hasta,
Dalgin
Toplam 155735 |100,00| 2218 41186 112331 | 3012 | 75700
1999 gykusuz,
orgun, | 115312 | 74,04 | 1197 26 561 87554 | 1597 | 47205
Hasta,
Dalgin
TOPLAM | 444752 |100,00| 7657 122617 | 314478 | 10206 | 229955
1997
1998 gykusuz,
1999 Hg;?;” 312076 | 70,17 | 3768 72 854 235454 | 5009 | 130384
Dalgin
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Cizelge 3.2. 1997-1999 Yillar itibariyle alkollii ara¢ kullanma siiriicii tali kusurlari
(Emniyet Genel Mudiirliigii)

Oliimle Yar. ile Maddi

Sonucla- | Hasarla Olii Yarah
Toplam Kusur Sonug.
Siiriicii nan Sonugla- Sayisi Sayisi
Yillar urueu Kusur Kusur | nan Kusur
Kusurlan
Say1 % Say1 Say1 Say1 Say1 Say1

Toplam | 136880 |100,00| 2780 39 564 94 536 3752 75151

1997 AlKkollii
Arag 9 052 6,61 156 3329 5567 192 6 143
Kullanma

Toplam | 152 137 | 100,00 | 2659 41 867 107 611 3442 79104

1998 | Alkollii

Arag 8772 5,77 126 3272 5374 146 6 007
Kullanma

Toplam | 155735 | 100,00 | 2218 41 186 112 331 3012 75700

1999 Alkollii
Arag 8 958 5,75 95 3056 5807 107 5427
Kullanma

1997 TOPLAM | 444752 | 100,00 | 7657 122 617 314 478 10 206 229 955

1998 AlKollii
1999 Arag 26 782 6,02 377 9 657 16 748 445 17 577
Kullanma




43

Cizelge 3.3’de 1997 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda siiriicii tali kusurlari, 6l

ve yarali sayilar1 verilmektedir.

Cizelge 3.3. 1997 Y1l siiriicii tali kusurlar1 sonucu meydana gelen kazalar ve sonuglari
(Emniyet Genel Miidiirliigii)

Oliimle | Yar.ile Maddi
. Top. Kusur | Sonugla- Son. Hasarla Olii Yarah
Tali Kusurlar Sayisi % | nanKusur | Kusur |Son. Kusur| Sayist | Saymst
Sayisi Sayisi Sayisi

Dur Isaretinde 599 0.44 12 187 400 14 431
Durmamak
Hat.Yiik Yoleu 2025 | 148 31 252 1742 31 484
alma indirme
Hat. Yiik Yoleu 854 | 062 | 41 325 488 70 952
Tasima
Trf. SalihOlmayan | 460 | 107 | 55 617 788 67 | 1293
Arag
Uykusuz, Yorgun, | gqge5 6565 | 1249 | 21350 | 67247 | 1707 | 38430
Hasta, Dalgin
Kars. Halin.
Sellektdr Yapmama 367 0.27 2 ” 260 ? ol
Aragta Reflekir 334|024 | 11 106 217 19 227
Bulundurmama
Aragta Cekme
Halati, Takoz 1032 0,75 14 222 796 22 539
Bulundurmama
Alkolli Olarak 9052 | 661 | 156 3329 | 5567 192 | 6143
Arac¢ Kullanmak
Astri Hizla Arag 31302 |2287| 1209 13 088 17 005 1628 | 26505
Kullanmak
TOPLAM 136 880 100 2780 39 564 94 536 3752 75151
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Cizelge 3.4’de 1998 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda siiriicii tali kusurlari, 6li

ve yarali sayilar1 verilmektedir.

Cizelge 3.4. 1998 Y1l siiriicii tali kusurlar1 sonucu meydana gelen kazalar ve sonuglari
(Emniyet Genel Miidiirliigii)

Oliimle Yar. ile I—I}g 223; )
. Top. Kusur Son. Son. Olii Yaralh
Tali Kusurlar % Son.
Sayisi Kusur Kusur Sayisi Sayisi
Sayisi Sayisi Kusur
Sayisi

Dur Isaretinde 604 0,40 14 213 377 20 588
Durmamak
Hat.Yiik Yolou 2450 1,61 16 296 2138 16 519
alma indirme
Hat. Yiik Yolcu 844 0,55 25 289 530 43 781
Tasima
Trf. Salih Olmayan 1533 1,01 60 612 861 73 1287
Arag
Uykusuz, Yorgun, | 105009 [ 7027 | 1322 24934 80 653 1705 | 44749
Hasta, Dalgin
Kars. Halin.
Selloktor Yapmarma 431 0,28 6 77 348 6 137
Aragta Reflektdr 349 0,23 19 100 230 28 240
Bulundurmama
Aragta Cekme
Halati, Takoz 814 0,54 17 185 612 20 511
Bulundurmama
Alkollii Olarak
Arae Kullanmak 8772 577 126 3272 5374 146 6007
Agin Hizla Arag 29431 19,35 1054 11889 16 488 1385 24 285
Kullanmak
TOPLAM 152 137 100 2659 41867 107 611 3442 79104
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Cizelge 3.5’de 1999 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda siiriicii tali kusurlari, 6li

ve yarali sayilar1 verilmektedir.

Cizelge 3.5. 1999 Y1l Siirticii tali kusurlar1 sonucu meydana gelen kazalar ve sonuglari
(Emniyet Genel Miidiirliigii)

Oliimle Yar. ile Maddi i
Tali Kusurlar Top. Kusur % Son. Son. Hasarla Olii Yarah
Sayis1 Kusur Kusur | Son. Kusur | Sayisi Sayisi
Sayis1 Sayis1 Sayisi

Dur Isaretinde 491 0,32 13 138 340 16 209
Durmamak
Hat.Yiik Yoleu 2385 | 153 5 250 2 130 5 426
alma indirme
Hat. Yiik Yolcu 759 0,49 30 263 466 43 766
Tasima
Trf. Salih Olmayan |y 397 | gg9 | 39 568 784 43 1150
Arag
Uykusuz,
Yorgun, Hasta, 115 312 74,04 1197 26 561 87 554 1597 47 205
Dalgin
Kars. Halin.
Sellektor Yapmama 359 0,23 3 12 284 3 120
Aragta Reflektor 304 0,20 13 95 196 16 245
Bulundurmama
Aragta Cekme
Halat1, Takoz 661 0,42 8 124 529 12 313
Bulundurmama
Alkollii Olarak
Ara¢ Kullanmak 8 958 5,75 95 3056 5807 107 5427
Asirt Hizla Arag 25115 |16,13| 815 10059 | 14241 | 1170 | 19749
Kullanmak
TOPLAM 155 735 100 2218 41 186 112 331 3012 75 700
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Uyku nedenli trafik kazalarimi belirlemede zorluklar yasanmaktadir. Bunun sebebi ise
meydana gelen bir kazaya yorgunlugun sebep olup olmadigini, sebep olduysa
yorgunlugun seviyesini belirleyecek olan polis veya jandarma sorusturmasi i¢in basit ve
giivenilir bir yolun olmamasidir. 2000 yilindan sonraki kaza istatistiklerinde, meydana
gelen bir kazanin uyku ve yorgunluk nedenli olmasinin belirlenmesindeki zorluklardan
dolay1 5 nolu uykusuz, yorgun, hasta, dalgin olarak ara¢ kullanma tali kusuru kaza tespit

tutanaklarindan ¢ikarilmistir.

2000 yilindan sonraki kaza istatistiklerinde uykusuz, yorgun, hasta ve dalgin olarak arag
kullanma tali kusurunun kaza tespit tutanaklarindan ¢ikarilmasi nedeniyle siiriiciilerin
ara¢ kullanma durumlarinin uykusuzluk ve yorgunluk agisindan incelemesi i¢in Cizelge

3.6’da verilen anket tablosu hazirlanmustir.

Erzincan ilinin iizerinde bulundugu dogu-bat1 istikametli E-80 uluslararas1 karayolu ile
Erzurum ve Sivas illerine ulasilmaktadir. Kuzey yoniindeki standart karayolu ile
Karadeniz'e ve Tunceli lizerinden de giiney illerine ulasgilmaktadir. Adres Kayit Sistemi
tizerinden alinan niifus sayim sonuglarina goére ilin niifusu 215 277'dir. Siiriiciiler ile
yapilan anketler Erzincan ili sehir giris ve ¢ikislarindaki kontrol noktalarinda
yapilmistir. Siiriiclilere yapilan anket Oncesinde arastirmanin amaci kisaca anlatilmis

daha sonra 493 siiriiciiniin katilimu ile anket ¢aligmasi gergeklestirilmistir.
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Cizelge 3.6. Anket tablosu

Yasiniz?
Siirticiiliik ana ge¢im
< Ana T
kaynaginiz mi, yoksa . Ikinci
S0 gecim ..
ikinci is olarak mi1 kavnagim| 1§
yapmaktasiniz? ynag
Kag yildir bir arag
siirliyorsunuz?
Egitim durumunuz nedir? | ilkokul |Ortaokul | Lise Universite

Kullandiginiz arag tiirii

nedir? Otomobil | Otobiis | Kamyon | Kamyonet |Tir| Cekici

Alkol aliskanliginiz var

2 Evet Hayir
G_gne.l.llkle"gece mt, . .. | Geceve
glindiiz mii arag Gece Giindiiz I
Giindiiz
kullantyorsunuz?
Yolculuklarinizda yalniz Yalniz
Yalnizim o
misiniz? degilim
Mola siirenizde Motel )
aracinizda m1 yoksa Arag veya - Istirahata gerek
A . . | Tesislerde
motel veya benzeri bir icinde | benzeri duymuyorum
yerde mi uyuyorsunuz? bir yer
Son bir yil igerisinde
direksiyon basinda uyku
atagi (anlik gozlerinizin Evet Hayir
kapanmasi) gecirdiniz
mi?
Omriiniizde direksiyon
b'ﬁsmd_a pyku atag (anhk Evet Hayir
gozlerinizin kapanmast)
gegirdiniz mi?
Yorgun hissettiginiz Her

zamanlarda arag Asla Nadiren | Bazen | Genelde

zaman
kullantyor musunuz?

Direksiyon baginda en
¢ok uykunuzun geldigi
yol tipleri nelerdir?

Kirsal | Uzun ve Sehir ici
Yollar | Monoton Otoban Yollar

Direksiyon baginda en
¢ok uykunuzun geldigi
saatler nelerdir?

02:00- | 06:00- | 10:00- 14:00- | 18:00- | 22:00-
05:59 09:59 13:59 17:59 21:59 01:59

Mola yerine Ara Araci
Direksiyon baginda 30 dak. |Araci dur. . kadar ¢ diger s0for|
. Camui Klima |Radyoyu| Kahve kullanmaya
uykunuz geldiginde neler mola 15 dak. - kullanmaya kullanma-
" agryorum | agtyorum |agtyorum| i¢iyorum devam
yaptyorsunuz? veriyorum|uyuyorum devam edivorum ya
ediyorum Y basliyor

Daha 6nce uyku
nedeniyle bir kaza
yaptiniz mi, yaptiysaniz
kazann olus seklini
belirtir misiniz?
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Arastirma esnasinda materyal olarak anket tablosunda yer alan sorulara yonelik olarak
stiriiclilerin  verdikleri cevaplar toplanmistir. Anket tablolar1 {izerindeki veriler
elektronik ortama aktarilmistir. Elde edilen veriler bilgisayar ortaminda Microsoft Excel

programi vasitasiyla analizlerinin yapilabilmesi amaciyla derlenerek kodlanmustir.

Cizelge 3.7°de siiriiciilerin meslek olarak bagimlilik durumlarn verilmektedir. Anket
yapilan siiriiciilerin %75,86’sinin ana ge¢im kaynagi siriiciilik iken, %24,14°lik
kesimin ise esas isi bagka olup siirticiiliik ek gelir temin etmek amaciyla yapilan bir is

durumundadir.

Cizelge 3.7. Meslek olarak siiriiciiliige bagimlilik durumlari

Meslek olarak siiriiciiliige bagimhihik durumu Say1 %

Ana gecim kaynagi 374 75,86
Striiciiliik ek isi, esas isi baska 119 24,14
Toplam 493 100,00

Cizelge 3.8’de arag tiirii itibariyle siiriiciilerin alkol kullanma durumlar1 verilmektedir.
Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %11,36°s1 alkol kullandiklarini belirtirken,
%88,64’1 ise alkol kullanmadiklarini belirtmislerdir. Otomobil siiriiciileri arasinda alkol
kullananlarin yiizdesi (%34,09) otobiis, kamyon, kamyonet ve tir siiriiciileri arasinda

alkol kullananlarin yiizdesinden daha yiiksektir.

Cizelge 3.8. Arag tiirii itibariyle siirticiilerin alkol kullanma durumlari

Arag tiirii

Alkol Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Toplam
kullanma
durumu

Sayi| % |[Say1| % |Sayi1| % |(Say1| % |Say1| % |Say1| %
Evet 15| 34,09 3 6,67 14| 12,61 2| 714 22| 830| 56| 11,36
Hayir 29| 6591| 42| 93,33| 97| 87,39| 26| 92,86| 243| 91,70| 437| 88,64
Toplam 441 100,00 45| 100,00 111| 100,00 28| 100,00| 265| 100,00 | 493 | 100,00
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Cizelge 3.9’da siiriiciilerin 6grenim durumu ve yas gruplart itibariyle dagilimlar
verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %37,32’si ortaokul mezunu
bireylerden olusurken, %33,27°si lise mezunu, %27,38’i ise ilkokul mezunu ve %2,03’i

tiniversite mezunu bireylerden olusmaktadir.

Cizelge 3.9. Siiriiclilerin 6grenim durumu ve yas gruplari itibariyle dagilimi

. Yas gruplan

gglr‘ﬁlr‘;‘: 18-29 30-39 40-49 50-59 60-70 Toplam
Say1| % |Say1| % |Sayn1| % |Sayi| % (Sayi1| % |Say1| %

Ilkokul 2| 1,48| 24|17,78| 60|44,44| 47|34,81 2| 1,48| 135| 27,38

Mezunu

Ortaokul 12| 6,52| 37|20,11| 81|44,02| 53] 28,80 1| 0,54| 184| 37,32
Mezunu

Lise 3211951 61(37,20] 53(32,32| 11| 6,71 7| 4,27| 164| 33,27
Mezunu

Universite 21 20,00 550,00 2| 20,00 0 0,00 1|/10,00| 10 2,03
Mezunu

Toplam 48| 9,74 | 127|25,76| 196|39,76| 1112252 11| 2,23| 493]| 100,00

Cizelge 3.10°da siiriilen arag¢ tiirii itibariyle ara¢ kullanma zamanlar1 verilmektedir.
Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %81,74’1i gece ve giindiiz ara¢ kullandiklarini
belirtirken %6,49°u sadece gece, %11,76’s1 ise sadece giindiiz ara¢ kullandiklarini
belirtmislerdir. Tir siiriiciileri arasinda gece ve giindiiz ara¢ kullanan siiriiciilerin ytlizdesi

(%87,55) daha yiiksektir.

Cizelge 3.10. Arag tiirii itibariyle sefer esnasinda ara¢ kullanma zamanlar

Sefer Arag tiirii
esnasinda Tool
arag Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir opfam
kullanma S 5 S 5 S 5 S 5 S S S 5
zamani ayt| % aylt | % ayt| % ay1 | % ay1| % ay1| %
Gece 0 0,00 2 444 | 13| 11,71 0 0,00 17 6,42 | 32 6,49
Giindiiz 9| 20,45 6| 13,33| 23| 20,72 4| 14,29 16 6,04| 58| 11,76
Gece ve 35| 79,55 37| 8222| 75| 6757| 24| 8571| 232| 87,55| 403| 81,74
Giindiiz
Toplam 441100,00| 45|100,00| 111|100,00( 28] 100,00 265| 100,00 | 493| 100,00
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Cizelge 3.11°de siiriilen arag tiirli itibariyle siiriiclilerin sefer esnasinda yalnizlik

durumlart verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan tiim siiriiciilerin %59,84°ii ise sefer

esnasinda yalniz ara¢ kullandiklarini belirtirken %40,16°s1 ara¢ kullanirken yalniz

olmadiklari belirtmislerdir. Kamyonet siiriiclileri arasinda yalniz ara¢ kullanan

stiriciilerin yiizdesi (%85,71) otomobil, otobiis, kamyon Ve tir siiriiciileri ylizdesinden

daha ytiksektir.

Cizelge 3.11. Arag tiirii itibariyle sefer esnasinda yalnizlik durumlari

Sefer Arac tiiri
esnasinda | Otomobil Otobiis Kamyon | Kamyonet Tir Toplam
yalmizhik

durumu Say1| % |[Say1| % |Sayi1| % |Say1| % |[Sayi1| % |Sayi1| %
Yalnizim 17| 38,64 | 15| 33,33(89,0| 80,18|24,0| 85,71| 150| 56,60 | 295| 59,84
Yalniz 27| 61,36| 30| 66,67|22,0| 19,82| 4,0| 14,29| 115| 43,40| 198| 40,16
degilim

Toplam 441100,00| 45/100,00| 111|100,00| 28|100,00| 265|100,00| 493|100,00

Cizelge 3.12°de siiriilen arag¢ tiirli itibariyle siirliciilerin sefer esnasinda nerelerde

istirahat ettikleri verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siirticiilerin %78,50’si sefer

esnasinda kendi araglarinda istirahat ettiklerini belirtirken, %11,36’s1 motel veya

benzeri bir yerde, %4,67’si ise tesislerde istirahat ettiklerini belirtmislerdir.

Cizelge 3.12. Arag tiirii itibariyle sefer esnasinda nerede istirahat edildigi

Sefer -

esnasinda Arag tiiri Toplam

nerede Otomobil Otobii K K t T

istirahat omobi tobiis amyon amyone r

edildigi Sayi| % |Say1| % |(Sayi1| % |Say1| % |Say1| % |Say1| %
Arag iginde 25| 56,82| 34| 7556| 89| 80,18| 20| 71,43| 219| 82,64 | 387| 78,50
Motel veya 15| 34,09 6| 13,33| 13| 11,71 4| 1429| 18| 6,79| 56| 11,36
benzeri bir
yerde
Tesislerde 0,00 0| 0,00 0,90 0| 000| 22| 830| 23| 4,67
Istirahata gerek 9,09 5| 11,11 7,21 4| 14,29 6 226 | 27 5,48
duymuyor
Toplam 44/100,00| 45|100,00| 111|100,00| 28|100,00| 265|100,00| 493 |100,00




o1

Cizelge 3.13’de arag tiirli itibariyle siiriiciilerin son bir sene igerisinde uyku atagi
gecirme durumlar1 verilmektedir. Kendileriyle anket yapilan siiriiciilerin %23,73’{ son
bir sene igerisinde ara¢ kullanirken uykuya daldiklarini belirtmislerdir. Kamyon
stiriciileri arasinda son bir sene igerisinde ara¢ kullanirken uykuya daldiklarini belirten
stirticiilerin yiizdesi (%37,84) otomobil, otobiis, kamyonet Ve tir siiriiciileri yiizdesinden

daha ytiksektir.

Cizelge 3.13. Siirticiilerin son bir sene igerisinde uyku atagi gegirme durumlari

Arag tiirii

Son bir sene

icerisindeki Otomobil Otobiis Kamyon | Kamyonet Tir Toplam
uyku atagi

gﬁ%ﬂﬁ Sayi| % |Say1| % |Say1| % |Sayi| % |Say1| % |Say1| %
Evet 8| 18,18| 10| 22,22| 42| 37,84 8| 28,57| 49| 18,49| 117| 23,73
Hayir 36| 81,82 35| 77,78| 69| 62,16| 20| 71,43| 216| 81,51| 376| 76,27
Toplam 441100,00| 45(100,00| 111|100,00| 28]|100,00| 265|100,00| 493 100,00

Cizelge 3.14’de arag tirl itibariyle siiriiciilerin omiirlerinde uyku atagi gecirme
durumlari verilmektedir. Siirticiilerin %40,16°s1 ise dmiirleri boyunca en az bir kere arag
kullanirken uykuya daldiklarin1  belirtmislerdir. Kamyon siirliciileri  arasinda
Omiirlerinde en az bir kere ara¢ kullanirken uykuya daldiklarini belirten stiriiciilerin
yiizdesi (%54,95) otomobil, otobiis, kamyonet ve tir siiriiclileri yiizdesinden daha

yiiksektir.

Cizelge 3.14. Siirticiilerin 6miirlerinde uyku atagi gegirme durumlari

Arag tiirii

Siiriiciiniin
émriinde uyku | Otomobil Otobiis Kamyon | Kamyonet Tir
atagi gecirme

Toplam

durumu Sayi| % |Sayi1| % |[Sayi| % |Sayi| % |Sayi1| % |Sayi| %

Evet 15| 34,09 17| 37,78| 61| 54,95 8| 2857| 97| 36,60| 198| 40,16

Hayir 29| 6591| 28| 62,22| 50| 4505 20| 71,43| 168| 63,40| 295| 59,84

Toplam 441100,00| 45|100,00| 111|100,00| 28|100,00| 265|100,00| 493 100,00
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Cizelge 3.15’de arag tiirii itibariyle siiriiciilerin yorgun hissettigi zamanlarda arag
kullanma durumlart verilmektedir. Siiriiciilerin  %27,18’i yorgun hissettikleri
zamanlarda asla ara¢ kullanmadiklarini belirtirlerken, %45,03’l ise yorgun hissettikleri

zamanlarda nadiren ara¢ kullandiklarinm belirtmislerdir.

Cizelge 3.15. Arag tiirii itibariyle yorgun hissettiklerinde ara¢ kullanma durumlari

Arag tiirii

Ymﬁ:ﬁ?;:;grac Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Toplam

durumu Say1| % Say1| % Sayi| % |Say1| % |Sayi| % Say1| %
Asla 7| 1591| 15| 3333| 25| 2252 7| 2500| 80| 3019| 134| 27,18
Nadiren 30| 68,18| 24| 5333| 39| 3514| 17| 60,71 | 112| 42,26| 222| 45,03
Bazen 3 6,82 2 4,44 41| 36,94 41 1429| 59| 2226| 109| 2211
Genelde 4 9,09 2 4,44 5 450 0f 000 11 415| 22| 4,46
Her zaman 0 0,00 2 4,44 1| 0,90 0 0,00 3 1,13 6 1,22
Toplam 441 100,00 | 45| 100,00 111|100,00| 28|100,00| 265| 100,00| 493| 100,00

Cizelge 3.16°da arag tiirii itibariyle siiriiciilerin uykularmin daha ¢ok geldigi yol tipleri
verilmektedir. Kendileriyle anket yapilan siiriiciilerin %60,24’@i uzun ve monoton
yollarda uykularinin daha ¢ok geldigini belirtirlerken, %26,37°si otoban, %9,53’1i kirsal
yollar, %3,85’i ise sehir i¢i yollar1 belirtmiglerdir.

Cizelge 3.16. Arag tiirii itibariyle daha ¢ok uykularinin geldigi yol tipleri

Arag tiirii

Yol Tipleri Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Toplam

Sayi| % |Sayi1| % |Sayi1| % |Say1| % |(Sayi| % |Sayi| %
Kirsal Yollar 41 9,09 3| 6,67 19| 17,12 8| 2857 13| 491| 47| 9,53
Uzun ve 29| 65,91| 18| 40,00 63| 56,76| 12| 42,86| 175| 66,04 | 297| 60,24
Monoton
Otoban 11| 25,00 19| 42,22| 28| 25,23 4| 1429| 68| 25,66| 130| 26,37
Sehir igi 0| 0,00 5| 11,11 1/ 090 4| 14,29 9| 340| 19| 385
Yollar
Toplam 44/100,00| 45|100,00| 111|100,00| 28(100,00| 265|100,00| 493|100,00
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Cizelge 3.17°de ara¢ tiirii itibariyle siirticiilerin uykulu hissettikleri zamanlarda
yaptiklar1 verilmektedir. Kendileriyle anket yapilan siiriiciilerin %36,92°si arag
kullanirken uykulu hissettiklerinde 30 dakika mola vererek uykusuzlukla miicadele
ettiklerini  belirtirken, 9%12,37’si aract diger siriiciiniin kullanmaya bagladigini,
%11,76’s1 kahve igerek kendilerini zinde hissetmeye ¢alistiklarini ve %10,55’1 ise araci

durdurup 15 dakika mola verdiklerini belirtmislerdir.

Cizelge 3.17. Arag tiirii itibariyle uykulu hissettikleri zamanlarda yaptiklar

Siiriiciiniin Arac tiiri Toolam
uykulu Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir b
hissettigi Sayi| % |Sayt| % |Sayi| % |Sayi| % |Sayi| % |[Sayi| %
zaman
yaptiklar
30 Dakika mola| 23| 52,27 8| 17,78| 39| 3514| 16| 57,14 96| 36,23| 182| 36,92
veriyorum
Durup  15dak. 1| 2,27 4|1 889| 14| 1261 4| 14,29| 29| 10,94| 52| 10,55
uyuyorum
Cami agryorum 41 9,09 7| 1556| 16| 14,41 4| 1429| 14| 5,28| 45| 09,13
Klima 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 41 14,29 3| 1,13 7| 1,42
acltyorum.
Radyoyu 8| 18,18 0| 0,00| 18| 16,22 0| 000| 12| 453| 38| 7,71
aclyorum.
Kahve 41 9,09| 11| 24,44| 13| 11,71 0| 000| 30| 11,32| 58| 11,76
iciyorum.
Mola yerine 41 9,09 2| 4,44 2| 1,80 0| 0,00| 40| 15,09| 48| 9,74
kadar
kullaniyorum
Kullanmaya 0| 0,00 0| 0,00 1} 0,90 0| 0,00 1} 0,38 2| 041
devam
ediyorum.
Diger sofor 0| 0,00| 13| 28,89 8| 7,21 0| 0,00| 40| 1509| 61| 12,37
kullaniyor
Toplam 441100,00| 45]100,00| 111]100,00| 28]100,00| 265|100,00| 493 100,00

Cizelge 3.18’de arag tiirii itibariyle siiriiclilerin uyku nedenli kaza yapma durumlari
verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siirticiilerin %14,40°1 daha 6nce uyku nedenli

trafik kazasi yaptiklarini belirtmislerdir.
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Cizelge 3.18. Arag tiirii itibariyle uyku nedenli kaza yapma durumlari

Arag tiirii
Lyku i ii Toplam
nedeniyle | Otomobil Otobiis Kamyon | Kamyonet Tir
kaza yapma

durumu |[Say1| % |Sayi1| % (Say1| % |Sayi| % |Say1| % |Say1| %

Evet 13| 29,55 2| 444 27| 2432 5| 17,86 24| 9,06| 71| 14,40
Hayir 31| 70,45| 43| 95556| 84| 75,68| 23| 82,14| 241| 90,94 | 422| 85,60
Toplam 441100,00| 45|100,00| 111|100,00| 28|100,00| 265|100,00| 493 |100,00

Cizelge 3.19°da uyku nedenli kaza yapan siiriiciilerin aracta yalniz olma durumlari
verilmektedir. Uyku nedenli kaza yapan siiriiciilerin %94,37’si yalmz olarak arag

kullandiklarini belirtmislerdir.

Cizelge 3.19. Uyku nedenli kaza geciren siiriiciilerin aragta yalniz olma durumlari

Sefer esnasinda yalmizhik durumu Say1 %
Yalnizim 67 94,37
Yalniz degilim 4 5,63
Toplam 71 100,00
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4. ARASTIRMA BULGULARI

Siiriis siirelerinin yasalarla diizenlenmis olmasina ragmen bu siireler genellikle siiriiciiler
tarafindan asilmaktadir. Fakat mevcut diizenlemeler, uyku-uyaniklik dongiisii gibi
biyolojik ritimleri dikkate almayarak kaza riskini artirmaktadir. Yasal diizenlemeler,
stiriiclilerin uykulu oldugu zamanlarda siirlise izin verirken, siiriiciilerin tamamen
uyanik oldugu zamanlarda ise mola vermeye zorlamaktadir. Meslegi siiriiciiliik olan
bireyler, siiriis programlarini zamaninda tamamlamak amaciyla daha az uyuyabilmekte
ve hiz smirlarimi asabilmektedirler. Bu durum ise ana ge¢im kaynag: siiriiciiliik olan
bireylerin yorgunluk nedenli kaza yapma risklerini artirmaktadir. Sekil 4.1°de
stiriiclilerin meslek olarak siiriiciiliige bagimlilik durumlari verilmektedir. Anket yapilan
stiriiclilerin %75,86’s1n1n ana ge¢im kaynagi siiriiciiliik iken, %24,14’liik kesimi ise esas

151 bagka olup stirticiiliigii ek gelir temin etmek amaciyla yapmaktadir.

Meslek Olarak Siiriiciiliige Bagimhilik Durumlar
80% 75,86%

70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% -

Ana gegim kaynagi Siiriiciiliik ek isi, esas isi bagka

Sekil 4.1. Meslek olarak siiriiciiliige bagimlilik durumlari

Alkol kullanim1 siiriicii lizerinde c¢esitli fiziksel ve psikolojik bozukluklara yol
agmaktadir. Siriiciniin kendisine duydugu gilivenin artmasini saglayarak risk almaya
yonelik davraniglarda bulunmasina, dikkatinin azalmasina ve tepki siiresinin

yavaslamasina neden olarak kaza yapma riskini artirmaktadir. Sekil 4.2°de siirticiilerin
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arag tiirli itibariyle alkol kullanma durumlart verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan
sirliclilerin  %11,36’s1  alkol kullandiklarin1  belirtirken, %388,64’1i ise alkol

kullanmadiklarini belirtmislerdir.

Arag Tiirii Itibariyle Alkol Kullanma Durumlari

40% —32,09%
30%
0,
20% 12,61% 11,36%
0,
10% 6,67% . 7.14% 8,30%
0% . . I - .

Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Gen. Ort.

Sekil 4.2. Siiriiciilerin arag tiirii itibariyle alkol kullanma durumlar:

Agr vasita strtictiligii genellikle mecburi 6gretim siiresini tamamlamig yiiksek 6gretim
firsati ve olanagi bulamamis kisilerin meslegi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Sekil
4.3’de siiriiciilerin 6grenim durumu itibariyle dagilimlar1 verilmektedir. Kendileri ile
anket yapilan siiriiciilerin %37,32’si ortaokul mezunu bireylerden olusurken, %33,27’si
lise mezunu, %27,38’1 ise ilkokul mezunu ve %2,031i iiniversite mezunu bireylerden
olugsmaktadir. Agir vasita siirliciiliigii iniversite mezunu bir bireye uygun bir is olarak

goriilmemektedir.

Siiriiciilerin Ogrenim Durumu itibariyle Dagilhim
37,32%

40% 33,27%
30% 27,38%
20% -
10% - 2.03%
0% -
Tlkokul Mezunu Ortaokul Mezunu Lise Mezunu Universite Mezunu

Sekil 4.3. Siirticiilerin 6grenim durumu itibariyle dagilimi
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Yorgunluk ve uykusuzluktan kaynaklanan Oliimciil bir kaza yapma riski, viicudun
uykuya programlandigi saatler olan 22.00 ile 06.00 arasinda daha fazla olmaktadir.
Geceleri viicut 1s1sinin ve tansiyonunun diismesi, kisinin ara¢ kullanma yetenegi dahil is
yapma becerilerini 6nemli 6lglide zayiflatmaktadir. Bu nedenle, gece ya da sabah erken
saatlerde ara¢ kullanilmasi durumunda, yorgunluk riski artmaktadir. Sekil 4.4’de
stiriiciilerin sefer esnasinda ara¢ kullanma zamanlar1 verilmektedir. Kendileri ile anket
yapilan siiriiciilerin %81,74’li gece ve giindiiz ara¢ kullandiklarini belirtirken %6,49°u

sadece gece, %11,76’s1 ise sadece giindiiz ara¢ kullandiklarini belirtmislerdir.

Sefer Esnasinda Ara¢c Kullanma Zamanlari
100%
81,74%

80%
60%
40%

117604

20% 6.49% 1176%

0 L — | I |
Gece Giindiiz Gece ve Giindiiz

Sekil 4.4. Siiriiciilerin sefer esnasinda ara¢ kullanma zamanlar

Kaza aragtirmalarina gore, uykusuz ara¢ kullanmaya bagl kazalarin biiyiik bir
cogunlugunda siiriiciiniin aragta yalniz oldugu belirlenmistir. Bununla birlikte,
direksiyon basinda uykuya dalan ancak, kaza yapmayan siiriiciilerin ise aragta yalniz
olmadiklar1 goriilmiistiir. Sekil 4.5’de siirticiilerin sefer esnasinda yalniz olma durumlari
verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %59,84’1i ise sefer esnasinda
yalniz ara¢ kullandiklarii belirtirken %40,16°s1 ara¢ kullanirken yalniz olmadiklarimi
belirtmislerdir. Stirtictilerin %14,40°1 daha 6nce uyku nedenli trafik kazasi yaptiklarini
belirtmislerdir. Sekil 4.6’da uyku nedenli kaza yapan siiriiciilerin aracta yalniz olma
durumlart verilmektedir. Kaza yapan bu siiriiciilerin %94,37’si yalniz olarak arag

kullandiklarmni belirtmislerdir.
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Arag Tiirii itibariyle Sefer Esnasinda Yalmiz Olma Durumlari
0,
100% 8018%  8571%
80%
50 56,60% 59,84%
0
40% 38,64% 33,33%
0% T T T T T 1
Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Gen. Ort.

Sekil 4.5. Siiriiciilerin arag tiirii itibariyle sefer esnasinda yalniz olma durumlari

Uyku Nedenli Kaza Gegiren Siiriiciilerin Aragta Yalmz Olma
Durumlari
100% 94,37%
80% -
60% -
40% -
20% - 5.63%
0% - . D EEEEEE—— e —
Yalnizim Yalniz degilim

Sekil 4.6. Uyku nedenli kaza gegiren siiriiclilerin aragta yalniz olma durumlari

Siirticiiniin yatakli istirahatinin genel olarak sefer tamamlandiktan sonra gergeklestigi
goriilmektedir. Bu nedenle siiriiciiler yeterince dinlenememekte ve yorgunluk,
uykusuzluk nedenli kaza yapma olasiliklar1 artmaktadir. Ayni zamanda kisisel
temizliklerini yeterince yapamamakta ve ihtiyaglarini yeterince karsilayamamaktadirlar.
Sekil 4.7°de siriiciilerin sefer esnasinda istirahat durumlar1 verilmektedir. Kendileri ile
anket yapilan siiriiciilerin  %78,50’si sefer esnasinda kendi araglarinda istirahat
ettiklerini belirtirken, %11,36’s1 motel veya benzeri bir yerde, %4,67’si ise tesislerde

istirahat ettiklerini belirtmislerdir.
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Sefer Esnasinda Nerede Istirahat Edildigi

100%

800 78,50%

b -

60% -

40% -

20% - 5,48%

0% -

Arag i¢inde Motel veya benzeri bir Tesislerde Istirahata gerek
yerde duymuyor

Sekil 4.7. Sefer esnasinda nerede istirahat edildigi

Uykusuzlugun, siirlis performansi lzerindeki zararli etkilerinin oldugu ve diinya
capinda olimlii kazalarin ana sebeplerinden oldugu anlasilmistir. Uykuya dalma ciddi
kazalarda en Onemli faktdrlerden biridir. Direksiyon basinda uykuya dalmanin ana
sebebi kronik yetersiz uykudur. Genel olarak ticari arag¢ siiriiciileri daha az
uyumaktadirlar. Sekil 4.8’de arag tiirii itibariyle siiriiciilerin son bir sene igerisinde uyku
atagi gecirme durumlari verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %23,73’1
son bir sene icerisinde ara¢ kullanirken uykuya daldiklarini belirtmislerdir. Sekil 4.9°da
stiriiclilerin  Omiirlerinde uyku atagi gecirme durumlart verilmektedir. Siiriiciilerin
%40,16’s1 ise Omiirleri boyunca en az bir kere ara¢ kullanirken uykuya daldiklarim

belirtmislerdir.

Arag Tiirii itibariyle Direksiyon Basinda Son Bir Sene icerisinde
Uyku Atagi Gecirme Durumlari
40% 37,84%
28,57%
30% :
22,22% 23,13%
20% 18,18% 18,49%
- I I I
0% T T T T T 1
Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Gen. Ort.

Sekil 4.8. Siiriiciilerin son bir sene igerisinde uyku atagi gecirme durumlart
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Arac Tiirii Itibariyle Direksiyon Basinda Omiirlerinde Uyku
Atag1 Gecirme Durumlari
60% RAI,QROA\
50%
0,
40% {34,009 18 3660 0"
28,57%
30%
20%
10%
0% T T T T T 1
Otomobil Otobiis Kamyon Kamyonet Tir Gen. Ort.

Sekil 4.9. Siiriiciilerin dmiirlerinde uyku atagi gegirme durumlari

Siirtictilerin ara¢ kullanirken uykularinin geldiginin ve bu durumun kaza gecirme
ihtimallerini artirdiginin farkinda olmalar1 gayet agik ve nettir. Buna ragmen siirticiiler
uykusuzlukla miicadele etmek icin bir takim yontemleri deneyerek ara¢ kullanmaya
israrla devam etmektedirler. Sekil 4.10°da siiriictilerin yorgun hissettikleri zamanlarda
ara¢ kullanma durumlart verilmektedir. Siiriiciilerin %27,18’1 yorgun hissettikleri
zamanlarda asla ara¢ kullanmadiklarini belirtirlerken, %45,03°l ise yorgun hissettikleri

zamanlarda nadiren ara¢ kullandiklarini belirtmislerdir.

Siiriiciilerin Yorgun Hissettiklerinde Ara¢ Kullanma Durumlari

50% 45,03%

40%

30% 27,18%
4,407

20% -
10% -
0% - , , — .

Asla Nadiren Bazen Genelde Her zaman

22,11%

1,22%

Sekil 4.10. Siirticiilerin yorgun hissettiklerinde arag¢ kullanma durumlari
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Siirticiiyii gorsel olarak ¢ok az uyaran, ara¢ kontrollerine, diger arag siiriiciilerine ve
kavsaklara dahi gerekli ilginin gdsterilmedigi uzun ve monoton yollarda uyku nedenli
kazalarin olma ihtimali daha yliksektir. Daha yliksek aktivite seviyesi gerektirdiginden
ve bu aktivitelerin siirliciiyii daha etkin ve dikkatli tutmasindan dolay1 kirsal yollarda,
yorgunluk nedenli kaza olma ihtimali daha azdir. Sekil 4.11°de siiriiciilerin daha ¢ok
uykularinin geldigi yol tipleri verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin
%60,24°1 uzun ve monoton yollarda uykularmin daha ¢ok geldigini belirtirlerken,

%26,37’s1 otoban, %9,53’1i kirsal yollar, %3,85°1 ise sehir i¢i yollart belirtmislerdir.

Siiriiciilerin Uykularimin Geldigi Yol Tipleri
70%

60,24%

60%

50%

40%

30% ’)R,Q70A\

20%

10%

0%

Kirsal Yollar Uzun ve Monoton Otoban Sehir i¢i Yollar

Sekil 4.11. Siiriiciilerin daha ¢ok uykularinin geldigi yol tipleri

Siirtictiler ara¢ kullanirken uykusuzlukla miicadele ederek uyanik kalabilmek i¢in bir¢ok
strateji  gelistirmislerdir. Sekil 4.12°de siirticiilerin uykulu hissettikleri zamanlarda
yaptiklar1 verilmektedir. Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %36,92’si arag
kullanirken uykulu hissettiklerinde 30 dakika mola vererek uykusuzlukla miicadele
ettiklerini  belirtirken, 910,551 aract durdurup 15 dakika mola verdiklerini
belirtmislerdir. %11,76’s1 ise kahve icerek kendilerini zinde hissetmeye c¢alistiklarini
belirtmislerdir. Yapilan bir¢ok c¢alisma kisa siireli uykularin, uykusuzlugun sebep
oldugu dikkat ve performans bozukluklarii azaltmada kisa siireli bir etki

olusturabilecegini gostermistir. Ancak yapilan caligmalarda, kafein alimmin siiriicii
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uykusuzlugunu azaltmaya etki etme siiresinin 30 dakika civarinda oldugunu ortaya

koymustur.

Siiriiciilerin Uykulu Hissettikleri Zamanlarda Yaptiklari
40% 136,92%
35% -
30% -
25% -
20% -
15% - 11,76% 12.37%
10,55% ' 0
9,13% 9,74%
10% - 7.71%
0% - . . .
& & &
S Q)
. 0 0 0 o o . o © s >
rzﬁé\* o@ & & rﬁcf’ “trc‘é Aq;@ 0\\'1’0d 2»&* ,,\\Q\\ ©
6\0\ @e IS &\G ﬁé? » & ,.OQQ
o e < S & I ¥ 53
¥ R A2 N > 5
N $ ) 2 >
A)QQ 9 4)@&\ \(b'-é\
s

Sekil 4.12. Siirtictlerin uykulu hissettikleri zamanlarda yaptiklar
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5. SONUC ve ONERILER

Tiirkiye’de karayolu ile yiik ve yolcu tasimaciliginin ulastirma tiirleri igindeki pay1 ¢ok
yiiksektir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin yayinladigi son
istatistiklerde 2013 yili itibariyle karayolu yurti¢i yiik tasima orami %88,70 olarak
verilirken karayolu yolcu tasima orani ise %90,30 olarak verilmektedir. Karayolu
tagimaciliginin birim tasima maliyeti, tiikettigi enerji miktari, kullandig1 enerji tiirti, yol
actig1 c¢evre kirliligi, yiiksek kaza riski gibi dezavantajlar1 vardir. Yik ve yolcu
tasimaciliginda karayoluna yiiksek oranlarda agirlik verilmesi trafik kazalarinin

artmasina neden olmaktadir.

Gegici fiziksel ozelliklerden yorgunluk ve uykusuzlugun siiriicii davranislar iizerindeki
etkisini arastirmak i¢in sefer Oncesi ve sefer esnasinda olmak tizere 493 siiriicii ile anket
caligmas1 gerceklestirilmistir. Anket yapilan siiriiclilerin %75,86’simnin  ana gegim
kaynag siiriictilik iken, %24,14’liik kesimi ise esas isi baska olup siiriictiligi ek gelir
temin etmek amaciyla yapmaktadir. Meslegi siiriiciilik olan Dbireyler, siiriis
programlarint zamaninda tamamlamak amaciyla daha az uyuyabilmekte ve hiz
siirlarini agabilmektedirler. Bu durum ise ana ge¢im kaynag siiriiciiliik olan bireylerin
yorgun ve uykusuz olmalarina ragmen yola devam etmelerini zorunla hale

getirebilmekte ve kaza yapma risklerini artirmaktadir.

Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %11,36’s1 alkol kullandiklarini belirtmislerdir.
Alman alkol miktar1 arttik¢a, kandaki oksijen orani azalmaktadir. Bunun sonucunda
yeterince oksijen alamayan beyin, fonksiyonlarin1 kaybetmeye baslayarak siiriicii
tizerinde ¢esitli fiziksel ve psikolojik bozukluklara yol agmaktadir. Alkol alimi kiside
bir rahatlama ve sahte bir giiven duygusu olusturarak siiriiciiniin ara¢ kullanmasina

devam etmesine ve bu nedenle kaza yapmasina neden olmaktadir.

Mecburi 6gretim siiresini tamamlamis ve yiiksek Ogretim olanagi bulamamis kisilerin

meslegi olarak karsimiza ¢ikan agir vasita siiriiciiliigii meslegi ile ugrasan kisilerin
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kendileri ile yapilan anketlerde %97,70’lik biiyiik bir oranla ilkokul, ortaokul ve lise

mezunu olduklar tespit edilmistir.

Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin, %81,74’liikk biiyiik bir oranla gece ve gilindiiz
ara¢ kullandiklar1 gorilmiistiir. Siiriiciilerin siirekli gece ve gilindiiz ara¢ kullanmalari
geceleri uyuma, giindiizleri ise normal aktivitelerini siirdiirme olarak tanimlanan
sirkadiyen ritimlerinin bozulmasina neden olmaktadir. Bu durum, siiriiciilerde asir1 uyku
egilimine ve ara¢ kullanma yetenckleri dahil is yapma becerilerinin azalmasina neden

olarak trafik kazas1 yapma risklerini artirmaktadir.

Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin, %59,84’liikk biiyiik bir oranla yalniz arag
kullandiklar1 goriilmistiir. Bu durum siiriiciilerde anlik mikro uyku ataklarinin daha sik
goriilmesine neden olarak siirliciin trafik kazasi yapma riskini onemli bir Olcilide
artirmaktadir. Uykusuz ve yorgun ara¢ kullanmaya bagli kazalarin genelinde siiriiciiniin
aracta yalniz oldugu tespit edilirken, direksiyon basinda mikro uyku atagi gegiren ancak

kaza yapmayan stiriiciilerin ise aragta yalniz olmadiklari tespit edilmistir.

Kendileri ile anket yapilan siiriiciilerin %78,50’sinin yolculuklar1 siiresince kendi
araglarinda istirahat ettikleri gortilmiistiir. Bu durum siiriiciilerin kalitesiz ve yetersiz bir
sekilde uyumalarina neden olmaktadir. Yetersiz uyku ise dikkatsizligi artirarak

stirticiilerin kaza yapma risklerini artirmaktadir.

Kendileriyle anket yapilan siiriiciilerin %23,73’{i son bir sene igerisinde arag kullanirken
uykuya daldiklarin1 belirtmislerdir. Siiriictilerin %40,16’s1 ise Omiirleri boyunca en az
bir kere ara¢ kullanirken uykuya daldiklarini belirtmislerdir. Uyku diizensizliginin ve
yetersizliginin siirlis performansi lizerindeki zararli etkilerinin oldugu ve Oliimli
kazalara sebebiyet verdigi yapilan arastirmalardan anlasilmaktadir. Kronik yetersiz
uyku siiriiciilerde asir1 uyku egilimine neden olarak anlik mikro uyku ataklarina yol
acmaktadir. Bu durum direksiyon basinda uykuya dalma olarak karsimiza ¢ikmakta ve

ciddi kazalara yol agmaktadir.
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Kendileriyle anket yapilan siriiciilerin %60,24’tiniin uzun ve monoton yollarda
uykularinin daha ¢ok geldigi goriilmistiir. Uzun ve monoton yollar siirticiilerde diisiik
aktivite seviyesine ve dikkat azalmasina neden olmaktadir. Bu tip yollar siirliciiyii
gorsel olarak ¢ok az uyarmaktadir. Bu durum siiriiclilerin ara¢ kontrollerine gerekli
ilgiyi gostermemelerine ve uykularmin gelmesine neden olarak trafik kazasi yapma

risklerini artirmaktadir.

Stiriictilerin ara¢ kullanirken uykularmin geldiginin ve bu durumun kaza gecirme
thtimallerini artirdiginin farkinda olmalarina ragmen, uykusuzlukla miicadele etmek i¢in
bir takim yontemleri deneyerek ara¢ kullanmaya israrla devam etmeleri kaza yapma
risklerini artirmaktadir. Kendileriyle anket yapilan siiriictilerin  %36,92’si  arag
kullanirken uykulu hissettiklerinde 30 dakika mola vererek uykusuzlukla miicadele
ettiklerini  belirtirken, %10,55’1 aract1 durdurup 15 dakika mola verdiklerini
belirtmislerdir. %11,76’s1 ise kahve igerek kendilerini zinde hissetmeye caligtiklarini
belirtmislerdir. Uykusuzlukla miicadele etmek i¢in kullanilan bu yontemlerin etkisi kisa
bir slire devam etmekte ve siiriicliniin uyku halinin geri gelmesine neden olarak trafik

kazas1 yapma riskini artirmaktadir.

Stiriici  yorgunlugu ve uykusuzlugu sebebiyle her yil binlerce kaza meydana
gelmektedir. Meydana gelen bir kazada, yorgunlugun bir faktér olup olmamasinin ve
yorgunluk derecesinin belirlenmesindeki zorluklar sebebiyle uyku nedenli kazalarin tam
sayist hesaplanamamaktadir. Bununla birlikte yapilan arastirmalarda siiriicii
uykusuzlugunun ve yorgunlugunun ciddi bir problem olusturdugu ve monoton

yollardaki kazalarin bir kisminin uyku ve yorgunluk nedenli oldugu goriilmiistiir.

Direksiyon basinda uykuya dalma riskini en ¢ok tasiyan grup geng erkek siiriiciiler,
kamyon siiriiciileri, ticari ara¢ siiriiciileri ve vardiyali calisan is¢ilerin olusturdugu
gruptur. Bununla birlikte stiriiciiler yorgun olduklarinda veya uzun mesafeler kat
ettiklerinde uyku nedenli kaza yapma riski tasirlar. Yorgunluk nedenli kazalarin en ¢ok

meydana geldigi vakitler sabahin erken saatleri ve ikindi saatleridir. Monoton yollardaki
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Ozellikle otobanlardaki uzun yolculuklarda siiriiciniin uykuya dalma ihtimali daha

yiiksektir.

Siiriictilerin kendilerini uykulu hissettiklerinin bilincinde olduklari, arag siirmeye devam
etmeye ya da durarak dinlenmeye bilingli bir sekilde karar verdikleri agik ve nettir.
Uykulu halde arag stirmekte 1srar eden siiriiciiler ise aldiklar riskin farkinda degillerdir
ya da direksiyon basinda uyuma riskini hafife almaktadirlar. Baz1 siiriiciiler ise alkolli

stiriciilerin yaptig1 gibi mevcut riskleri gérmemeyi tercih etmektedirler.

Siirtictilerin ara¢ kullanirken uykusuzluklarini gidermek i¢in uyguladiklari yontemler
etkili olamamaktadir. Bu yontemler sadece siirliciilerin uykusuzluklarini hissettikleri
anda durmak ve dinlenmek i¢in giivenli bir yer aramalarina zaman kazandirmak
amactyla uygulanmalidir. Uykusuzlugu azaltmada etkili olabilen tek yontem en az 150
miligram kafein alimi1 ve 15 dakika kisa siireli uykudur. Bu gegici 6nlemlere ragmen

stiriicli ara¢ kullanmay1 birakmazsa uykusuzluk kisa siirede geri donecektir.

Trafik yogunlugun (tasinan yolcu sayisinin) arttigi bayram tatili déonemlerinde, trafik
denetimlerinin siklagtirilarak trafik gilivenligini saglayacak Onlemlerin artirilmasi
gerekmektedir. Siiriicii uykusuzlugu ve yorgunlugunun doguracagi tehlikelerinin
bilincine varilabilmesi ve bu bilincin toplum icerisinde gerektigi gibi yerlestirilebilmesi

i¢in egitici bazi1 tedbirlerin uygulanmasi gerekmektedir. Bunlar;

e Yorgun ve uykusuz bir sekilde ara¢ kullaniminin tehlikeleri ve uykuya dalmanin
doguracagi sonuglar.

e Siirliciinlin ara¢ kullanmaya devam edemeyecegi kadar yoruldugunu gosteren
isaretler.

e Radyo dinlemek gibi uykusuzlukla miicadelede kullanilan yontemlerin etkisizligi.

e Kafein alimi1 ve kisa siireli kestirmelerin etkisi.

e Yapilacak yolculugun planlanmasi.

e Uzun yolculuklardan 6nce iyi bir sekilde dinlenme.

¢ Giindiiz asir1 uyku egilimine neden olan hastaliklar.
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e Kaullanilan ilag tedavilerinin giindiiz asir1 uyku egilimine neden olabildigi.

e Hipotiroidi gibi ¢esitli endokrin hastaliklarin giindiiz asir1 uyku egilimine neden
olabildigi.

e Alkol kullaniminin artirdig1 kaza riski.

e En yiiksek risk tasiyan yolculuklar.

Stiriictiler i¢in en giivenli segenek uykulu ara¢ kullanmaktan kag¢inmaktir. Siiriiciiler,
normalde uykuda oldugu zamanlarda, hasta oldugu zamanlarda veya siiriisii etkileyecek
ilag kullandig1 zamanlarda ara¢ kullanmamalidirlar. Siirticiilerin 6zellikle otoban veya

monoton yollardaki seyahatlerini planlamalar1 hayati 6nem tagimaktadir. Siiriiciiler:

e Uzun yolculuklara baslamadan oOnce iyi dinlendiklerinden, zinde ve saglikli
hissettiklerinden emin olmalidirlar.

e  Yolculuklarini iki saatte 15 dakika mola verecek sekilde planlamalidirlar.

e  Gerekli ise geceyi gecirecek bir yer planlamalidirlar.

e Tam giin ¢alistiktan sonra uzun bir yolculuktan kaginmalidirlar.

e Normalde uykuda olduklari saatlerde siiriis yapmaktan kaginmalidirlar.

e Gece 2:00 ile 6:00 arasinda siiriis yapmaktan kaginmalidirlar.

e Ogleden sonra 14:00 ile 16:00 arasinda daha dikkatli olmalidirlar.

e Yemekten sonra veya alkollii igecek tiiketilmesinden sonra daha dikkatli
olmalidirlar.

e Yolculuk esnasinda uykulu hissettiklerinde giivenli bir yerde durmali, kafein igeren

icecekler tiikketmeli ve kisa siirelide olsa uyumalidirlar.
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