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ABSTRACT

The traffic, as a problem that human beings have been confronting as
they start living together, is still paramount important of which its effect
is felt increasingly. The traffic accidents, as one of the most important
and most tragic result of its effects, causes thousands of people to die,
millions of dollars to waste, unrecoverable social and economical
problems. This study examines various police organizations in various
countries aiming at controlling the traffic, the organizations of different
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Turkey, regarding their staffs and equipments, the procedures to
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1. GIRiS

Diinya Saglik Orgltiiniin tahminlerine gére, her yil (i ile bes milyon arasinda
kisi kaza ve siddetten dogan yaralanmalar sonucu dlmektedir. Bu olumlerin
bir milyonu kasith, geri kalani ise kasitsiz (trafik kazalari v.b) olumlerdir.
Dunyada butun kazalarin %40'1 trafik kazalaridir. Genel olarak bakildiginda,
erigkin yaslardaki yaralanma nedenli dlimler incelendiginde, trafik kazalari ilk
sirada yer almaktadir. Trafik kazalarina bagli olarak, her yil bir milyon Kisi

Olmekte ve yirmi milyon kigi yaralanmaktadir.

Dinya saglik érgiti’'niin (DSO) 1999 yili raporlarina gore, trafik kazalar
olum nedenleri siralamasinda dokuzuncu sirada yer almaktadir. Ancak
Diinya Saghk Orgiti ve Harvard Kamu Saghigi Okulu tarafindan, Dinya
Bankas! finansorliginde gercgeklestirilen bir calisma, 2020 yilinda trafik
kazalarinin 6lim nedenleri siralamasinda 3. siraya yukselecegini 6n
goérmektedir.  Turkiye Buyuk Millet Meclisi (TBMM) trafik komisyonu
raporlarina gore, Turkiye’de her 45 dakikada bir 6lumlu kaza olmaktadir. Bu
kazalarda binde ortalama 28,5 kisi 6lmektedir. Trafik kazalari yillar icinde

ciddi bir artis egilimi gostermektedir (1).

Trafik kazalari, Turkiye’de de her yil binlerce insanimizin 6limune,
trilyonlarca lira milli servetimizin yok olmasina neden olmakta, geride acisi
hic dinmeyecek sakatlar, gézu yash yetimler, kapanmayacak sosyal ve

ekonomik yaralar birakmakta ve Turk milletinin en buyuk trajedisi olmaktadir.

Trafik kazalarinda, buyuk cabalar sonucu yetisen ender degerlerimiz
Olmekte, yaralanmakta ya da sakat kalmaktadir. Bu kayiplarin getirdigi
manevi kayiplarin yani sira Turkiye'nin karsi karsiya kaldigi isglcu kaybi,
tedavi masraflari, kaza ile micadele ve kazaya mudahale masraflari
ekonomik olarak Turkiye'ye buyuk darbe vurmaktadir. Bu darbenin boyutu,

gun gegtikgce azalmak yerine, artmaktadir.



Trafik kazalarinin olusumuna iliskin yapilan arastirmalarda;

e Mduhendisligin % 31,

e Kuruluslarin guglendiriimesinin % 15,

e Gulvenlik etutlerinin % 9,

e Karayolunu kullananlarinin egitiminin % 6,

e Trafik zabitasinca dogrudan yapilan denetleme hizmetlerinin ise % 12’ lik
bir paya sahip oldugu ortaya c¢ikmistir. Goruldugu gibi trafik zabitasi,
denetleme hizmetlerini yogun bir sekilde yaparsa kazalari % 12 oraninda
azaltabilmektedir (9).

Bu oran; Turkiye'de niteligi, niceligi ve dolayisiyla caydiriciligi yetersiz olan,
trafik denetimlerinin tam anlamiyla yapilmasi halinde, 2004 yilindaki; yaklasik
500 000 kazadan, 60 000’inin hi¢ olmamasi, olen 3082 kigiden, 300’Unun
halen yasiyor olmasi, yaralanan 109 000 kisiden 13 000’inin saglikli olmasi

anlamina gelmekte olup, denetimin 6nemini gozler 6nune sermektedir.

Tdm kolluk kuvvetlerinde oldugu gibi trafik zabitasinin da en 6ncelikli gorevi,
olaylarin gerceklesmeden engellenmesidir. Bu Onleyicilik gorevini yerine
getirirken en yaygin olarak uyguladigi teknik ise denetimdir. Surlcu
davraniglarinin  degistiriimesi, denetimin  etkinligine baghdir.  Trafik
denetiminin temel hedefi, yol kullanicilarin (yaya,surtci,yolcu) guvenli
olmayan davraniglarini en aza indirgeyerek, trafik kazalarini ve yol actigi

kayiplari azaltmaktir.

Etkin bir denetim mekanizmasi; insanlarin, suc¢ isledikleri takdirde
yakalanacaklari, yakalandiklarinda ise alacaklari cezanin agir olacagi
Oongorusu ile mumkdn olur. Bir gesit otokontrol mekanizmasi kuran suricu,
bdylece trafik kusurlarini islemeyecek, dolayisiyla trafik kazalarinin sayisinda

mutlak bir azalma meydana gelecektir.



Kazalari azaltmak icin yapilacak caligmalarda denetim onemli bir yer
tutmaktadir. Turkiye'de trafik denetimiyle gorevli birimlerin etkinlestiriimesiyle

kazalarin azaltilmasinda kayda deger bir yol alinacagi aciktir.

Bu c¢alismada, trafik kazalarinin azaltiimasinda 6nemli bir etkiye sahip

oldugu bilimsel bir gergek olarak ortaya ¢gikan denetim konusu incelenmistir.

Turkiye'deki Jandarma'ya benzer askeri birimlerin trafik goérevi icra etmekte
oldugu italya, Fransa ve ispanya'daki trafik denetimiyle gérevli birimlerin
teskilattanmalari, kadro ve techizatlari, trafik denetimi uygulama esaslar
Turkiye'yle karsilagtirmali olarak ele alinmig ve Turkiye'deki trafik

denetiminin niteliginin ve etkinliginin artirilmasi i¢in éneriler sunulmustur.



2. TURKIYE’'DE TRAFIK KAZALARINA GENEL BiR BAKIS

Tarkiye’de 1960 yilinda toplam nifusa gore kazalarda 6lim orani yuz binde
29 iken, 1999’da yuz binde 690’a yukselmigstir. Ayrica 1992 yilinda
hastaneye vyatirlan 207524 vyaralinin 55235'i trafik kazalarinda
yaralanmiglardir (Batin yaralilarin %26,6’s1). Bu yaralilarin 2810'u (%59
hastanede oOlmuslerdir ve hastane olumlerinin  %49,5 trafik kazasi ile
yaralanma sonucudur. 1996 yilinda Turkiye’'de 5 yas ve Uzeri dlumlerin %
1.78i motorlu tasit kazalari sonucu olmustur (2). Turkiye’de meydana gelen

trafik kazalarinda olen ve yararlananlarin miktarlari Cizelge 2.1’de verilmistir.

Cizelge 2.1. Turkiye'de yillara goére o6lu ve yarall sayilari (3)

TRAFIK KAZALARININ YILLARA GORE DAGILIMI
KAZA SAYISI OLU SAYISI YARALI SAYISI
1980 36 914 4199 24 608
1981 40 953 4441 29744
1982 46,249 4 884 35 976
1983 55 208 5201 44 769
1984 60 840 5731 50 521
1985 65 831 5680 51 586
1986 92 625 7315 71264
1987 110 207 7 530 80 321
1988 107 651 6 846 79174
1989 103 758 6 332 80 013
1990 115 295 6 286 87 693
1991 142 145 6 231 90 520
1992 171741 6214 94 824
1993 208 823 6 457 104 330
1994 233 803 5942 104 717
1995 279 663 6 004 114 319
1996 344 641 5428 104 599
1997 387 533 5181 106 146
1998 440 149 4935 114 552
1999 438 338 4 596 109 899
2000 466 385 3 941 115 877
2001 409 407 2954 94 497
2002 407 103 2900 94 225
2003 422 302 2818 95 324
2004 494 851 3 082 109 681
2005** 407 126 2407 92 824

(*) 2003 ve 2004 yillari Kaza, Olii, Yarali ve Maddi Hasar miktarlar Trafik Istatistik Yilligi
basimi gercgeklestirilinceye kadar gegici bilgi niteligi tagimaktadir.
(**) 2005 yili Kaza, Olii, Yarali ve Maddi Hasar miktarlari Eyliil ayi sonu itibariyledir.



Tarkiye’de 2004 yilinda toplam 495 851 trafik kazasi olmus, bu kazalarda;
3082 kisi 6lmusg, 110 000 kisi yaralanmis ve yaklagik 500 milyon Amerikan
dolari maddi hasar ortaya ¢ikmistir(3).

1994-2004 arasindaki on yillik strede, trafik kazalari sonucu toplam 47781
kisi Olmustur (3).

2005 yilinin ilk dokuz ayindaki rakamlari incelendigimizde, kaza sayisi
407 126, 6lu sayis1 2407, yaral sayisi ise 92 824'tur (3).

2004 yih kaza istatistiklerine gore, her bir saat icinde meydana gelen kaza
sayisi 57°dir. Her iki saatte bir kisi hayatini trafik kazalarinda kaybetmekte, 25
kisi de yaralanmaktadir (3).

1983-2001 yilinda trafik kazalarinda kaybettigimiz insan sayisi 110 000’dir.
Bu zaman zarfinda trafik kazalarinda kaybettigimiz insan sayisi, teror ile
mucadele ederken kaybettigimiz insan sayisinin yaklasik olarak U¢ kati
kadardir (4).

ABD Ulusal Guvenlik Konseyince yapilan bir ¢calismada trafik kazalarinin

ortalama maliyeti;

e Tasittaki maddi hasar : 3 000 Dolar
e Biryaralanma : 14 000 Dolar
e Bir 6lim : 290 000 Dolar olarak hesaplanmistir(57).

Bazi Avrupa Ulkelerinde bu rakamlarin asgari degerler oldugu
degerlendirilerek, gergcek maliyetler iki-i¢ kat daha fazla olarak

hesaplanmaktadir.



Bu degerlendirmeye ragmen ABD Ulusal Guvenlik Konseyi degerleri géz
onune alindiginda bile, kabaca bir hesaplama ile Turkiye’de meydana gelen
trafik kazalarinin, 2002 yilindaki maliyeti, 3,5 milyar Amerikan dolari, 2003
yilindaki maliyeti, 3,5 milyar Amerikan dolari, 2004 yilindaki maliyeti ise 4
milyar Amerikan dolari olarak ortaya cikmaktadir. Turkiye; gayri safi milli

hasilasinin yaklasik %2,5’ini trafik kazalari nedeniyle kaybetmektedir (5).

Ayrica; kazalardan sonraki bir aylik takip suresinin kayda alinmamasi,
sahislar arasinda anlagilmasi ve kazalarin kayitlara gegmemesi nedenleriyle,
bu kaza istatistikleri tam anlamiyla gercegi de yansitmamaktadir. Kazalarin
gercek istatiki degerleri ortaya konuldugunda, gerek kaybedilen insan

sayisinin, gerekse maddi kayiplarin miktarlarinin daha da artacagi asikardir.

Yukarida belirtilen degerler ile trafik kazalarina karigma oranlarini da
(Tarkiye'de aragtan 59'unun trafik kazasina karismig iken bu deger
Almanya'da 16, Fransa'da 29 ve ingiltere’de 12'dir.) dikkate alindiginda;

“Turkiye trafik kazalari bakimindan Avrupa'daki en riskli” Glkedir (2).

2.1. Trafik Kazalarina Etki Eden Faktorler

Nerede, nasil ve ne zaman meydana gelirse gelsin trafik kazalarinda etkili

olabilecek faktorleri dort ana baslik altinda toplamak mimkuandur. Bunlar:

¢ Yolu kullananlar(surtcu, yaya ve yolcu) ile ilgili faktorler,
¢ Yol ve gevre faktorleri,
e Tasit ile ilgili faktorler,

e Tasima , denetim, hukuk ve sigorta duzenidir.



2.1.1. Yolu kullananlar ile ilgili faktorler

Insan, tasit ve yol bir kazay! olusturan G¢ ana unsurdur. Bunlardan insan
etkili esas Uyedir. Surlcu yaya ve yolcu olarak bir kazaya karisabilecek
insanin yas ve cinsiyetine bagli olarak beden yapisi , gorme, igitme , intikal,
reaksiyon yetenekleri kazaya karismada etkili olan baslica normal

ozellikleridir.

Yorgunluk, hastalik, psikolojik durum, zihinsel daginiklik ve alkollt olma ve
benzeri hususlar, intikal reaksiyon suresini uzatan, refleksi yavaglatan
dolayisiyla kazalara karisma ihtimalini arttiran gegici fiziksel Ozelliklerdir.
Yetiskin bir insanin meslegi, sosyal yapisi, egitim derecesi, zeka durumu,
cevre kosullarina uyabilme yetenegi, surucu olarak tecrubesi, bilgi duzeyi

trafik kazalarina karismada 6nemli olan diger faktorlerdendir.

Bu arada bazi insanlar dogustan sahip olduklari bir yapi ile veya sonradan
aile ve c¢evre kosullarinin sonucu olarak belirli kurallara uymada zorluk
cekebilirler. Sabirl ve soguk kanli degildirler, tehlikeli bir olaya karismaya
meyillidirler. Bu 6zelliklere sahip olan kisiler trafik guvenligi i¢in son derece
tehlikelidirler.

2.1.2. Yol ve gevre faktorleri

Trafik Kanun ve TUzugu surlcu ve yayalar igin yol, gevre ve trafik kosullarina
uymalari, bu kosullarin geredi olan davraniglari gdstermeleri konusunda
cesitli hukumler icermektedir. Ancak yaya ve suruculerin normal olarak
beklemedikleri, tehlikesinin derecesini tahmin edemeyecekleri yol ve cevre

ozellikleri olabilir.

Bir yolun geometrik Ozellikleri; kaplama ve banket genislikleri, enine ve

boyuna egimi, yatay ve dusey kurblarin yari ¢aplari, yatay kurblardaki enine



egim yani dever derecesi gibi degerlerdir ve bunlara yolun geometrik

standartlar1 denir.

Bir yolda meydana gelen kazalarin azligi veya ¢oklugunda, ayrica kazalarin
sonucunun agir olup olmadiginda dinamik unsurlar dedigimiz trafik 6zellikleri
de etkilidir. Trafikte yliksek hiz kaza ihtimalini arttirdigi gibi kazaya karigma
durumlarinda da 6lim ve yaralanma ihtimalini de arttirir. Bunun yaninda
kaza sayisindaki yoldaki hizin dagilim sekli de énemlidir. Bir yolda yuksek
hizda seyreden tasitlarin yaninda traktor gibi hizlari az olan araglarinda

varligi tehlikeyi arttiran nedenlerdendir.

Sayet bir yoldaki trafik kompozisyonunda kamyon ve benzeri agir tasit sayisi
fazla ise ve yol bu araclara ait tirmanma seridi gibi dizenlemeler icermiyorsa
tehlike yuzdesi fazla olacaktir. Agir tasitlarin ¢oklugu, yoldaki hiz
homojenligini bozdugu gibi trafigin yogun ve yolun sadece iki seritli olmasi
halinde, sollama firsatinin azlig1 nedeniyle, hizlari fazla olan kuguk arag
sahiplerini emniyetsiz bir sekilde hareket etmeleri yonunde istemeden tesvik

etmektedirler.

Trafik yogunlugu kaza sayilarini degisik sekillerde etkiler. Yogun trafik, akim

hizini disdrdr. Ancak yakin takip ve emniyetsiz sollama girigsimlerini arttirir.

2.1.3. Tasit ile ilgili faktorler

Bir tasitin tipinin yani kiguk veya blyuk tasit olmasinin manevra, hizlanma
ve yavaglama teknigi gibi kazalarda etkili olabilecek faktorler ile yakin iligkili
olabilecegi gibi kazaya karisma durumunda iginde bulunanlarin 6lim ve
yaralanma riskinin Uzerinde etkisi malumdur. Otomobil tipi kiigik tasitlarin bir
tehlike aninda manevra imkanlarinin fazla olmasi, hizlanma, yavaslama gibi

konularda avantajlari vardir.



Tasitin yuklenme sekli, kapasitesine, modeline, fren glcu, direksiyon ve 1sik

Ozelliklerine gore yuklenmesi, lastik durumu, trafik kazalarinda etkilidir.

2.1.4. Tasima, denetim, hukuk ve sigorta dizeni

Bir uUlke icin yolcu ve yuk ulasiminda tasima turleri arasinda bir dengenin
olmasi, tasimanin turleri ve tasimayi gergeklestirenler arasinda kirici bir
rekabet ortami yerine belirli esaslar ¢ergevesinde bir disiplin i¢inde yapilmasi

kazalarin azaltilmasi bakimindan saglanmasi gereken ilk unsurlardan biridir.

Trafik denetimi yolcu ve yuk tasimasinin disiplin altina alinmasidir. Bunun
icin sdrtcl belgesi verilmesinden, trafik akiminin guvenli bir sekilde
saglanmasina kadar yapilan bitiin hizmetler bu konudadir. Ulke diizeyinde
trafik guvenligini arttirmak icin belki de en basta gelen unsur denetim

unsurudur.

Trafik sucgu isleyenlere hizli ve caydirici bir cezalandirma sisteminin
getirilmesi, kazalara kariganlarin hak alig-veriglerinde gereksiz butin
uzamalarin onlenmesi, kazaya karismayan ve karigsma riski az olan suruculer
icin daha az prim 6demeyi esas alan sigorta duzeninin uygulanmasi trafik

kazalarinin azalmasinda énemli olan diger etmenlerdir.

2.2. Turkiye’deki Durum

Turkiye’de kazalar genellikle trafik kazalarinin nedenlerini ortaya koyacak bir
bakis ile degerlendiriimemekte, kazada etkili surtcu ve yaya davraniglarinda
yol ve gevre kosullarinin etkisi olup olmadig! yeterince arastiriimamaktadir.
Tum bu gergeklere ragmen insan kusurlarinin yaklasik %95 gibi son derece

blyUk rakamlar olarak ortaya ¢ikmasi dusundartcudur.

2001 yilinda meydana gelen 409 407 kazanin %69,35% asli surucu

hatalarindan, %27,47’si ise diger suruclu hatalarindan kaynaklanmistir. Buna
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karsilik diger etkenlerin (yolcu, arag, yaya, yol) ylzdesinin toplami ise
%3,18'dir (4).

2005 yihinin ilk dokuz ayinda ise; % 97,63 surlcu hatalarindan, % 2,37’si ise

diger etkenlerden (yolcu, arag, yaya, yol) kaynaklanmistir (3).

1979-1983 yillari arasinda Slovenya’da yapilan bir arastirma sonucuna gore

surucu hatalarinin nedenlerini su sekilde aktarilmaktadir.

e % 87,6 Davranisa Dayall Hatalar
e % 11 SurGcinin Psikolojik Durumu, Deneyimsizlik Gibi Ozel Durumlar

e % 1,3 Cevresel Faktorler

Her ne kadar bu arastirma Slovenya’da yapilmig olsa bile, 2004 yili verilerine
g6re surlcu hatasi kaynakli kaza sayisinin toplam kaza sayisindaki payinin

% 97,63 oldugu Turkiye’de de ayni sonuglara ulasiimasi beklenebilir (6).

Bu durum goOstermektedir ki; meydana gelen trafik kazalarinin azaltiimasi
ancak surucu hedef kitlesinin davraniglarinda meydana gelecek degisimlere

baghdir.

Bilindigi Uzere iyi bir trafik duzeni saglamanin U¢ ana yaklagimi (3 E Kural)
vardir: (7)

e Egineering (Muhendislik): Arag, yol, ve Trafik Muhendisligi hakkinda
alinacak tedbirler.

e Education(Egitim): Sarucullerin egitimi, okulda Trafik Guvenligi dersinin
verilmesi vb.

e Enforcement(Denetim): Trafik Kanununu uygulama.
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Bunlardan sonuncusu olan denetim, kanun yapanlar ile polisin kanunlari
halka duyurmasi ve sinirlamalara uymayi saglamasidir (7). Talimatname ve
kurallar dogrultusunda yol kullanicilar bilgilendirilir. Bunlara uyulmasi
gerektigi kanisi, yol kullanicilarinda bilgi dizeyinden tutum haline getirilir.
Denetimlerin 6nemi ise bu asamada ortaya c¢ikmaktadir. Yol kullanicilari
(yaya, yolcu ve suruculer) asagi yukari hangi davraniglarin tehlikeli oldugunu,
bunlarin trafik glvenligi saglamada olumsuz etkisinin varligini bilmektedir.
Ornegin hiz limitini ihlal eden bir kisi bu kural bilgi eksikligi sebebiyle degil,
dogru tutumlarin olusmamis olmasi sebebiyle ihlal etmektedir. Sdirlcq,
aracina uygun hizin saatte 90 km/s oldugunu bilmektedir, ama surlcu geg¢
kalmistir, ve vakit kaybetmekten hoslanmamaktadir. Ya da sdrtci hizh arag
kullanmay1 sevmektedir (deger). Surlcu yolun ve aracinin hiz yapmaya
uygun oldugunu ve bu hizda olabilecek bir kazanin kendisine zarar
vermeyecegini dusunmektedir (bilgi hatasi). Eger sonug olarak surtcu polisin
yol denetimini yapmadigini veya yaptigi halde denetimin etkili olmadigini
biliyorsa (bilgi), rahatlikla asiri hiz yapabilir. Géruldigu gibi trafik kazalari bir

sistem hatasi neticesi meydana gelir (8).
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3. TRAFiIK DENETIMI
3.1. Denetim Nedir?

Kanunda denetim, "Araclari, bu kanuna goére aracglarda bulunmasi gerekli
belge ve gerecgleri, slrlculeri ve bunlara ait belgeleri, surtcullerin ve
karayolunu kullanan diger Kkigilerin kurallara uyup uymadigini, trafik
duzenlemelerinin ve cesitli tesislerin  bu kanun hukimlerine uygun olup

olmadigini denetlemek" seklinde tanimlanmaktadir (10).

Trafigin U¢ temel bileseni vardir. Bunlar; insan, ara¢ ve yoldur. Araglarin da
yollarin da yapiminin insan bilegeninin inisiyatifi dahilinde oldugunu g6z
onlne aldigimizda ‘insan faktorinin’ trafikte asil ve etken bilesen oldugunu
soylemek yanlig olmayacaktir. Bu nedenledir ki insan, bu yonu itibariyle

trafigin bilegenleri arasinda en dnemli yeri almaktadir.

Birinci bolumde de belirtildigi gibi, istatistiklere gore, tum dunya Uzerinde,
insan kusurunun en buyuk orana sahip oldugu anlasiimaktadir. Ancak, genel
olarak trafik kazalarinda, sadece tek bir faktorden s6z etmek uygun degildir.
Trafik bilesenlerinin (insan+Arag+Yol) timi veya bir kagi kazanin faktorleri

olabilmektedir.

Arag ve yolun guvenligini artirmaya yonelik tedbirler, ilgili alan uzmanlari ve
muhendisler tarafindan geligtiriimeye calisiimaktadir. Bu tedbirlerin temel
hedefi, daha guvenli karayolu trafigine ulasmak ve kazalar sonrasindaki can
ve mal kayiplarinin bileskesinden olusan “Sosyo-ekonomik” kayiplari en aza

indirmektir.

Trafik ortaminda yol kullanicilarinin kusur, ihmal ve ihlalleri polis denetimi
yoluyla Onlenmeye caligiimaktadir. Polis denetimi uzun vadeli egitim
programlari ve orta vadeli kampanya faaliyetlerine kiyasla insan davranisi
uzerinde daha hizli sonu¢ veren, olduk¢a etkili bir yontemdir. Trafik

ihlallerinin acil mudahale gerektiren durumlar olmasi nedeniyle, yalniz uzun
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vadeli egitim ve kampanya hedeflerinin gerceklesmesini beklemek akilci bir
yaklasim olamaz. Bu nedenle polis denetimlerinin kesintisiz olarak

surdurdlmesi esastir.

Denetim, adim adim ilerleyen bir stire¢ olarak disunulebilir (57).

lk adim yasa yapmaktir. Cogu (lkede yol kullanicilarin yerine getirmeleri
gereken konulari belirleyen bir dizi yasa vardir. Kimi Ulkelerde bu, oldukga
genel bir kurallar dizisi olabildigi gibi (6rn: karayolu kanunu); baska bazi
ulkelerde trafik yasalari belli durumlarda yapilmasi gereken belli
davraniglari ele alabilmektedir. Trafik yasalarinin ne 6lgude belirli olduklari,
otomasyon olasiliklari agisindan buyuk sonuglar dogurur. Bu nedenle uygun

yasalar koyma adimi ¢ok énemlidir (57).

ikinci adim, yoldaki genel davraniglarin yasalara uygun olmalarini saglamak igin
polis kontrolunu igerir. Farkli durumlar ortaya ¢iktiginda polis, ihlallerin siddetine
bagli olarak birtakim alternatif islemler yapabilir. Strtictiyd durdurup resmi kayit
tutmadan uyarabilir, durdurup para cezasi yazabilir, araci bir saatligine trafikten
men etmekten araca el koyma ya da tutuklamaya kadar degisebilen yaptinmlari
olay yerinde uygulayabilir. Yasada belirlenen hukumlere dayanarak, surtcuyu

durdurmadan olayi ve plaka numarasini kaydedebilir (57).

Uglinci adim, sugun polis tarafindan kaydediimesi sonucu yasal iglem
yaplimasini kapsar. Yine ¢ok cesitli islemler yapilabilir. Kimi Glkelerde idari
dizeyde park ve hiz suglari sabit ceza sistemi kullanilarak cezalandirilir. Kimi
bu durumlarda ceza puani sistemini kullanirlar. Daha ciddi suglar mahkemede
sonuglanir; dava oncesinde savci ¢ogunlukla mahkemeye gitmeden anlasma
yapmak Uzere davaci bulunur. Sug i¢in dava agildigi durumda ise hem davali
hem de davaciya agik olan, ¢ok gesitli basvuru iglemleri vardir. Bu gibi davalar
hem savcilk hem de polis memurlarinin ¢gok zamanini aldigi igin, kimi

durumlarda savci, Ozellikle kesin kanitlar bulmakta zorlaniyorsa, davayi
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dosyalayabilir. Sonug¢ olarak bu gibi durumlar polis memurunun kararini da

yalnizca bir uyari cezasi kesmek yonunde etkiler (57).

3.2. Denetimin Amaci Nedir?

Trafik denetimlerinin amaci her seyden once etki alani igcinde Onleyici gug
olmak, trafik guvenligini saglamaktir (10). Trafik polisi ceza yazan bir devlet
gorevlisi olarak degil, trafik kazalarin 6nleyen bir kanun goérevlisi olarak

bilinmelidir. Bu genel amacin butin denetimlere aktarilmasi gereklidir.

Trafik denetimlerinin amaci; guvenligi temin hususunda yolu kullananlarin
duyarlihgini artirmaktir. Kontrol yaparken yaklasim sekli, kontrol edilenin
oncelikle guvenliginin disunuldigunu gostermek olmalidir. Kontrol yonergesi
ve mudahale sekli bu yaklasimin inandiricihgmna yonelik olmalidir.
Kontrollerin  siklastirlmasi ve kontrol yapma tarzi sistematik hale
getirilmelidir. Kontrol konulari, trafik givenliginde énem arz eden hususlar
(alkol, hiz v.b.) olmalidir. Kontrol amacini kabul ettirme oranini arttirmak

énemlidir (11).

Trafik akicihdr ve guavenliginin saglanmasi denetimlerin diger bir amacidir.
Karayolu kullanicilarinin  tutumlarinda degisiklik meydana getirilerek,
suruculerin yaptiklari hatali davraniglar minimuma  indirilmelidir (12).

Meydana gelen degisim surecinin etkinligi denetimin nitelikleri ile alakalidir.

Yol kullanici davraniglarini degistirmek, yine iyi bir denetimin amaglari
arasindadir (13). Ancak bunun aslinda 6grenme psikolojisi icinde yeniden
ele alinarak daha 6gretim asamasinda degerlendirilmeli, yol kullanicilarinin
hatali davraniglardan uzak durmalari saglanmali ve yol kullanici tutumlari bu
sekilde belirlenmelidir. Bu tdr bir yaklasim ile buylk bir kaynak israfinin

onune gecilmis olacaktir.
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Trafik denetimlerinin amaglari arasinda, trafik sikisikligini, kazalari azaltma,
kirliligi onlemek ve enerji tasarrufu saglamak ta vardir. Denetimlerin
amaglarina yasalarin gonulli olarak kabul edilmesini saglamak, yasalara
uygun surusu saglamak Uzere trafik kurallarini ihlal edenleri caydirmak,
engellemek ve cezalandirma ta eklenmelidir (14). Denetim, butce aciklarini
kapatmak, devlete gelir saglamak, kisileri cezalandirmak veya dava acgiimasi
icin olabildigince ¢ok kayit tutmak uUzere degil, insanlarin yasanin
uygulandiginin farkinda olmalarini saglamak ve bunlara uymayi tutum haline

getirmek icin yapiimahdir (15).

Bu amaglari maddeler halinde toplayacak olursak;

« Onleyici guig olarak trafik glivenligini saglamak,

e Karayolu kullanicilarinin 6grenme surecinde kazanmis olduklari hatali
davraniglar gidermek,

e Trafik akiciligini hatali davranislari en aza indirerek mimkin olan en

yuksek seviyeye getirmektir.

3.3. Denetim Sekilleri (Tlirleri)

Motorlu ara¢ sayisindaki artis denetim yapan birimlerin etkinligini ginden
gune azaltmaktadir. Zabitanin trafik denetiminde daha verimli olmasini
saglamak icin yeni yollar ingsa etmek veya gorevli trafik zabitasi sayisini
artirmak mumkudn degildir. O halde denetimin etkinligini artirmanin yolu teknik
cihazlardan ve teknolojik gelismelerden azami istifade etmek olarak ortaya

cikmaktadir.

Teknolojinin uygulanmasi, gorevlerin azalmasina ve ylksek dlgude toplumsal
ihtiyaglarin saglanmasina imkan saglayacaktir. Nasil bir girket teknik
yenilikler olmaksizin zamanin gerisinde kaliyorsa, zabitanin da teknoloji

olmadan toplumsal ihtiyaglarin gerisinde kalacagdi hesaplanmalidir.
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Teknik birimleri desteklemenin hayati onem tasidigi higbir zaman
unutulmamalidir. Polis ve Jandarma, sadece memurlardan olusan bir teskilat
degildir. Bu anlamda, 21.yy. trafik zabitasi faaliyetleri, insan glcunden elektro

mekanik glice dogru bir degisim gdstermelidir.

Turkiye'de trafik kontrolleri teknik cihazlarin ve malzemelerin yetersizligi
nedeniyle istenilen duzeyde degildir. Bu yetersizlik Jandarma ve Polisi
kazalari 6nlemede ¢ok fazla etkinligi olmayan sabit kontrol yapma durumuna
itmektedir. Turkiye’de Trafik Kontrolleri Yénergesi esaslarina gore, trafik

denetimleri asagidaki bigcimlerde yapilir (33).

e Seyir halinde kontrol
e ihbarli kontrol
e Sabit kontrol

e Secici kontrol

3.3.1. Seyir halinde kontrol

Seyir halinde kontrol yonteminin temel amaci; ekip aracinin seyir halinde
olmasi nedeniyle uzun bir karayolu kesimindeki surtculer uzerinde “Algilanan

Yakalanma Riski Duygusu” gelistirerek, kurallara uyma oranini artirmaktir.

Bu kontrol yontemi, surlculerin ihlal oranlarinin belirli noktalarda degil, uzun
yol kesimlerinde yogunlastigi durumlarda kullaniimaktadir. Sorumluluk
guzergahinda seyir halinde gorev alan bir resmi veya sivil ekip araci,

suruculerin kurallara uygun arag kullanmalarinda olumlu etki yapmaktadir.

Seyir halinde kontrol yontemi, surlculerin akan trafik ortaminda kurallara
uyma oranini yukseltmeyi amaclayacak, tehlikeli ve kural digi arag

kullaniminin 6nlenmesi saglanacaktir.
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Seyir halinde denetimlerde goérev alan personel, buylk bir titizlikle
davranacak ve ihlal veya ihmal seklinde ortaya c¢ikan surucu kural disi
davraniglarina aninda mudahale edecektir. Bdylece, surtculer Uzerinde
“Kural ihlali yaparsam polis beni yakalar!..” seklindeki “Algilanan Yakalanma

Riski Duygusu” orani artirilmaya ¢alisilacaktir.

Seyir halinde denetim gorevi, aragla sorumluluk guzergahinda dolagmak
degildir. Kural ihlali yapan siraculerin davranislarinda, kurallara uyma
seklinde bir degisikligin olabilmesi icin seyir halinde denetimle gorevlendirilen

ekiplerin kural digi davranislara mudahale etmesi zorunludur.

3.3.2. ihbarli kontrol

ihbarli Trafik Kontrolii yénteminde; resmi veya sivil bir trafik ekip veya
personeli, denetlenecek olan hedef bdlgede goreviendirilir. Bu ekip veya
personel, O6zel olarak secilmis bir trafik kuralini veya herhangi bir trafik
kuralini ihlal eden surtculeri tespit ederek, ileride dnlem almis olan gevirme

ekibine bildirir. Cevirme ekibi hedef araci alarak yasal iglem yapar.

ihbarli kontrol yéntemi, siriicllerin seyir halinde isledikleri kural ihlallerinin
belirlenerek cezalandiriimasi amaciyla sik olarak uygulanmaktadir. ihbarli
kontrol, gerek dusuk maliyeti, gerekse suruculer Uzerindeki etkisi bakimindan

son derece etkili bir ydontemdir.

Bu yontemi seyir halinde kontrolden ayiran en onemli 6zellik; bir ihbar edenin
bulunmasi ve hedef aracin bir ¢evirme ekibi tarafindan durdurularak ceza
uygulamasi yapilmasidir. ihbar eden ile gevirme ekibi personeli ve hedef
aracin surlicu velveya yolculari, yuksek duzeyli guvenlik &6nleminin

uygulanmakta oldugu “alanlarda” durdurulmakta ve bulunmaktadir.

Ihbarli kontrol yéntemi; kural inhlalleri nedeniyle kazalarin veya trafik akim-

kapasite sorunlarinin bulundugu kesimlerde de uygulanmalidir. Aksi taktirde
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denetimden beklenilen hedeflere ulasilamayacak ve denetimlerde goérev alan
personelin yaptiklari isin onem ve ciddiyetine inanglari azalacak ve verim

dusecektir.

ihbarli trafik kontrolii ydnteminde, ihbar eden resmi veya sivil ara¢c ya da
personel olabilecegi gibi, helikopterden de kural ihlali yapan suaruculer

cevirme ekibine bildirilerek, ceza uygulanabilmektedir.

ihbarli kontroller yaygin olarak; “radarla hiz kontrolii, kirmizi isik ihlalleri ve
hatali ge¢me, yakin takip” yapanlarin tespit edilerek cezalandiriimasi

seklinde gergeklestiriimektedir.

3.3.3. Sabit kontrol

Sabit kontrol; bir ihbar olmaksizin araglarin sondajlama usull segilerek
kontrol cebine alinmasi ve burada; surlcuye ve araca ait belgeler ile aracgta
bulunmasi gereken zorunlu geregler, “Araclarin imal Tadil ve Montaji
Hakkindaki Yonetmelik’te belirlenmis olan teknik sartlar ile tescil ve trafik

belgelerine gbre aracin uygunlugunun denetimi amaciyla yapilir.

Esasen sabit kontrolin kazalarin dnlenmesinde, surucu davraniglari tzerinde
dogrudan bir etkisi bulunmamaktadir. Bu modelin temel amaci, araglarin
kazalarda etken olabilecek riskli ve teknik sartlara uygun olmayan
durumlarinin 6énlenmesi ve Zorunlu Mali Mesuliyet Sigortasi gibi, trafige

¢lkacak aracglarda bulunmasi hukuken zorunlu olan belgelerin denetimidir.

Sabit veya ihbarli Denetimlerde Cevirme Ekiplerinin bulundugu kesimlerde,
surlculerin kurallara uyumunun ylUksek duzeye c¢iktigi goézlenmigtir. Bu
sekilde resmi ekiple serit daraltilarak énlem alinmis olan bdlgelerde, trafik

akimi daha guvenli ve yuksek kapasiteli olarak akmaktadir.
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Ancak bu etkinin saglanmasi icin trafik personelinin ve ekip araclarinin
yoldaki konumu 6nemlidir. Ekip personelinin trafigi izlemeyerek baska islerle
(gazete okumak, bir seyler yemek gibi) mesgul veya serit daraltma
onlemlerinin alinmamis olmasi, ekip aracinin da hatali davraniglari belirlenen
suruculere ceza uygulamaya hazir bir konumda bulunmamasi durumunda,
surlcu davraniglari Uzerinde olumlu etkiden s6z etmek mumkun degildir.
Serit daraltma yontemini uygulayan ekiplerin tum yol kullanicilar tarafindan
diz ve uzun glzergahlarda “gérunur’ ve ihlal yapanlari yakalamak Uzere

“aktif” olmalari saglanmalidir.

Ihbarli denetimde yer alan Cevirme Ekibi veya Sabit Kontrolli ifa eden
ekiplerdeki personel sayisinin zaman zaman artirilmasi, o yol kesimini
kullanmakta olan sdruculer Uzerinde “Polisin guct ve her ihlalin

cezalandiriimasi konusunda” uzun sureli bir psikolojik etki birakmaktadir.

3.3.4. Segici kontrol

Secici trafik kontrolleri, genel olarak trafigin yogun, ihlallerin ¢ok ve trafik
denetim personeli, arag ve gere¢ sayisinin yeterli olmamasi durumunda,

denetimin surucu davranigi uzerindeki etkisini artirmak amaciyla uygulanir.

Bu durumda hangi tip ihlallerin ne zaman ve hangi sartlarda yapildigini
gozlem/sayim yontemiyle belirlenir. Buna gore kazalara neden olan ihlallere
odaklanmis ve bu ihlalleri dnlemeye yonelik; ihlalin saati, niteligi ve suresini

dikkate alarak, bir denetimi programini hazirlanir ve uygulamaya konur.

Segici denetimin bagladigindan itibaren 4-6 hafta sonra ikinci kez ve ilk
denetimdeki metodu kullanilarak, bir ihlal sayimi daha yapilir ve bu yontemin,
ihlal sayisini azaltmadaki diizeyi belirlenir. ihlal oranlari ve bunlara bagli
olarak, kazalarda da goreceli bir dusus tespit edilememis ise segici

denetimlere devam edilir.
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Segici denetim, ihbarli veya sabit denetim yéntemlerinden biri ile buttnlesik

olarak yapilir.

Segici denetim modelinde, bir karayolu kesimindeki trafik yogunluguna
kargin, ihlallerde paralel bir yogunluk s6z konusu ise; hangi ihlalin, hangi cins
arac¢ kullanan suruculer tarafindan ne zaman yapildiklari belirlenir ve yalniz

ihlal ile ihlali yapan suruculere yonelik bir denetim programi uygulanir (16).

3.4. Denetimin Nitelikleri

Yapilan denetimlerin amaci kadar, denetimin nasil yapildidi ve denetimin
nitelikleri de o6nem tasimaktadir. Denetim amaciyla kullanilacak olan
kaynaklarin sinirli olmasi ve zamanin surekli olarak kayiplarimiz (6lu, yaral
maddi hasar) lehine iglemesi; yapacak oldugumuz uygulamalarin daha da
onem kazanmasina sebep olmaktadir. Bu arada denetim faaliyetlerinin kotu
nitelikler neticesinde olumsuz sonuglara ulagilabilecegi de bir gergektir.
Tuarkiye’'deki bir gok uygulamada genel kural olan deneme-yanilma tekniginin,
denetime uygulanmasi akla ve mantiga tamamen aykiridir. Clinku uygulanan
teknikte yanilma durumunda kaybedeceklerimiz yol kullanicilari yani
insanlarimiz olacaktir. Bu bakimdan denetimlerin nitelikleri bilimsel ve daha

once denenmis tekniklere dayanmalidir.

“‘Denetim yogun olmalidir.”

Denetim uygulamasinin tagsimasi gereken bir nitelik, programin daha yogun
olarak algilanmasidir. Bunu saglamanin en etkili yolu uygulama etkinliklerini
son derece gorundr bigimde gergeklestirmektir. Yol kenarinda bulunan
kontrol noktalari bu bakimdan hem gorinudr, hem de oldukga etkilidir. Ayrica
kontrol noktalarinda yapilan kontrollerde mumkin oldugunca fazla arag
denetlenir ve denetlenmeyen diger aracglar da polisin denetim yaptiginin

acikca farkina varir.
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Bunun yaninda denetimlerin yogunlasacagi sure iginde program bir basin
toplantisi ile ilan edilebilir. Uygulanacak denetim programinin amaci
aciklanir; denetim programina baslamadan onceki trafik glvenligi durumu
say! ve grafikler ile basina verilir. Denetim igin Ucretli reklam kullaniimasina
ihtiyac olmasa da radyo ve televizyon haberleri ile denetim uygulamasinin
yogunlugu arttirilabilir. Boylece halka ulagsmada genel bir destek saglanmis
olur (11,17).

Yapilan faaliyetlerde maksimum ilgiyi ¢ekebilmek icin denetimler halkin
ummadigl yer ve zamanlara yoOnelmelidir. Aksi takdirde suaruculer
denetimlerden kuguk sapmalar ile kurtulabilirler. Halbuki yol kullanicilarinda,
kurallara uymadiklari taktirde buyuk bir ihtimalle yakalanacaklari, suuru

olusturulmahdir. Yogunluk sunlara baghdir:

¢ Denetimlerin sikhigina: yapilan denetimlerde siklik, mUimkin olan butun
kaynaklar kullanilarak birim zamanda yapilan denetim miktarinin arttiriimasi

ile saglanir.

¢ Genis bir kitleye yonelmeye: denetimlerin hedef kitleleri belirli bir grup degil
batin surtculer olmahdir. Yapilan denetimlerde, denetimlere katilanlar
arasinda ayrim yapilmamalidir. Ancak bazi kural ihlallerinin bazi karayolu

kullanicilarinda yogunlagsmasi gézden kacgiriimamalidir.

¢ Degisik ve tahmin edilmeyen zaman ve mekanlarin secilmesine: polisin
yaptigi denetim belirli saatler ve guzergahlar arasina sikismamalidir. Aksi
taktirde suruculer denetimleri ufak sapmalarla (guzergah veya yola ¢ikma

saatini degistirerek) atlatabilirler (7).

e Bilgilendirme kampanyalarina: yapilacak denetimlerden halk haberdar
edilmelidir. Bilgilendirme icin radyo ve televizyonlar kullanilabilecegi gibi

firmalarin promosyon hizmetleri de denetime dahil edilebilir. Olusturulan
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isbirligi sayesinde denetimler suresince denetime ugrayip, hatasi
bulunmayan vyol kullanicilarina ¢esitli magazalarin indirim kuponlari
verilebilir. Veya gesitli gikartmalar, logolar ve brosurler dagitilabilir. Boylece
halkin dikkatinin denetimlere ¢ekilmesi ve yardimci firmanin reklamlarinin

halkin suuraltina denetimleri aktarmasi saglanabilir.

Texas’'ta yapilan bir deneyde, uygulamanin boyutunda herhangi bir
genigleme olmaksizin yol kullanicilarina uygulamanin genis c¢apta oldugu
izlenimini vermek Uzere c¢esitli stratejiler belirlenmistir. Bu denemeler ile
hedef segilen ortalama hizda %5’lik bir azalma saglanmis ve hiz limiti
ihlallerini azaltilmigtir. Bu azalma uygulamanin olmadigi diger yol kesimlerine

nazaran %11 daha fazladir (18).

Gorunen ve gizli denetim arasinda mutlaka bir fark vardir. Gizli denetimin
hedefi, yol kullanicilarinin ne zaman ve nerede denetime maruz kalacaklari
hakkinda belirsizligi artirmaktadir. Ayrica amag, yol kullanicilarinin ilerdeki bir
kontrol oldugunu her goérdiklerinde hiz sinirina uymalarini dnlemektir. Gizli
uygulama, higbir seyde suphelenmeyen yol kullanicilarinin yakalanmasina
imkan tanir ve bu nedenle ciddi yasa ihlallerinde belirli bir bireysel onleyici
etkiye sahiptir. Ancak genel Onleyici etkisi ¢ok azdir (15). Bu netice
denetimlerin resmi aragla ve gorunur sekilde yapilmasini gerekliligini bir kez

daha ortaya koymaktadir.

“Denetimin hedefi iyi belirlenmelidir.”

Denetim konusunda belirlenmesi gereken diger bir nitelikte denetimin etki
alanidir. Denetim her seyden o6nce konunun uygulanmasini saglamaya
yonelmelidir. Hedef belirlenirken mutlaka, ihlal ediliste en ¢ok zarara
sebebiyet veren unsurlar g6z énine alinmahdir. Ornegin 2005 yilinin ilk
dokuz ayinda gerceklesen surtict kusurlari Cizelge 3.1.’deki sekilde tespit

edilmistir.
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SURUCU KUSURLARI MIKTAR | ORAN
Arkadan Carpma 84 445 18,37
Dogrultu Degistirme Manevralarini Yanlis Yapma 68 461 14,89
Kavsaklarda Gegis Onceligine Uymama 60 743 13,21
47/1-D (Trf. glvenligi ve diizeniyle ilgili olan dgr. kural, yasak, zorun.,
yukidm.uymamak.) 48 645 10,58
Manevralari Dizenleyen Genel Sartlara Uymama 37 133 8,08
52/1-A (Araglarin hizini;kavsaklara yaklasirken, dénemeglere
girerken......azaltmamak.) 26 335 5,73
Park Etmis Aracglara Carpma 25 349 5,51
52/1-B (Araglarin hizini aracin yuk ve tek.6zel.gorus yol hava ve Trf sart
uydurmamak.) 22720 4,94
Seride Tecaviiz Etme 19 395 4,22
Kirmizi Isikli Trafik isaretinde Veya Gérevli Memurun Dur isr. Gegme 10 625 2,31
Gecme Yasagi Olan Yerlerde Gegme 6 042 1,31
56/1-C (Onde giden bir araci giivenli ve yeterli mesafeden izlememek.) 4 875 1,06
Tasit Giremez Isr. Veya Béliinmiis Yol. Karsi Yéne Ait Yol Bél. Girme 4171 0,91
BESden Fazla Seritli Tasit Yol., Kargl Yone Ait Serit Veya Yol Bél.
Girme 3931 0,86
48/5 (Alkol miktari 0.50 promilin Ustliinde iken arag kullanmak.) 3690 0,80
53/1-B (Sola déniis kurallanina riayet etmemek) 3482 0,76
57/1-A (kavsak,yakl,yavas ve gegis hakki olan arg,6nce gegmesine
imkan vermemek.) 3146 0,68
51/2-A + 51/2-B (Asiri hizh arag kullanmak) 3003 0,65
56/1-A (Serit izleme ve degistirme kurallarina uymamak .) 2 567 0,56
Kaplamanin Dar Oldugu Yerlerde Gegis Onceligine Uymama 2 309 0,50
53/1-A (Sola donis kurallanina riayet etmemek) 2201 0,48
Yerlesim Birimleri Digindaki Tasit Yolu Uzer. Park Etme veya
Duraklama. 1680 0,37
DIGER 14 786 3,22
TOPLAM 459734 | 100,00

Denetimlerde dikkat edilmesi gereken slricu hatalari,

Emniyet Genel

MadarlGga Trafik Hizmetleri Baskanh@inin hazirladigi Trafik Kontrollerine

iliskin yonergede de belirtiimigtir (19). Denetimler ile basta;

o Asiri Hiz
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e Yakin Takip
¢ Hatali sollama
¢ Alkolll ara¢ kullanma konularinda hassasiyetle ¢alismasi gerektigi yonerge

ile personele bildirilmigtir.

Hatali davraniglarda bulunan kitlenin bir profili g¢ikariimahdir. Bu profil
denetimin esas hedefidir. Her ne kadar diger yol kullanicilari denetimler
neticesiyle davraniglarini degistirseler de asil, davraniglari degismesi
beklenen grup bunlardir. Ornegin, alkolli ara¢ kullanma hatasi daha c¢ok
gecenin ilk saatlerinde egdlence merkezlerinden sehir merkezine hareket
suresince meydan gelmektedir. Tutumlari degistirilecek olan yol kullanicilari
bunlardir. Ancak denetimler sadece bu slreye ve mekana sikistiriimamali
aksamin ilk saatlerinde herkesin dikkatinin c¢ekilecegi yer ve zamanlarda
yapiimahdir. Bu yer ve tarihlerin basin toplantilarinda ve beyanatlarda
kesinlikle bildiriimemesi gerekir. Denetim galismalarina kargi direngli olan yol
kullanicilari ise 6zellikle uygulamalar siresince belirlenmeli, yaptiklari hatalar
g6z ardi edilmemeli, surlcu belgelerinin iptali sonucu psiko-teknik testten

gecmeleri saglanmalidir (15).

Yillardan beri yapilan elegtirilere ragmen sehir disi yollarda basta belge
denetimi hakimdir. Hareketli denetim etkin sekilde yapilmamaktadir. Bunun
sonucu olarak da kural ihlali yapanlarin pek ¢ogu aninda
yakalanamamaktadir. Suruculere; seyirleri sirasinda her an izlenmekte
olduklari, kurali ¢ignedikleri an yakalanacaklari ve affedilmeyecekleri korkusu

verilememigtir (20).
“‘Denetimlerde toplumun destegi saglanmalidir.”
Diger dikkate alinmasi gereken bir unsur da polis denetiminin toplum

tarafindan kabulini (desteklenmesini) saglamaktir (21). Her kural yurarlik

kazanmasiyla birlikte hedef kitlenin 6zgurlugu kisitlamaktadir. Bu ise normal
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bir insanda elem dogurur. Ancak hedef kitleye bu kurallarin zevk igin degil
kendi hayatlarinin kazalar ile kisalmamasi igin konuldugunu aktarmak
gerekir. Bilindigi gibi siradan denetimlerden tim yol kullanicilari rahatsizlik
duymakta, bir huzursuzluk yasamaktadir. Halbuki bu denetimlerin kendileri
icin yapildigr aynen denetimin bilgilendirilmesi konusunda oldugu gibi radyo,
televizyon ve Ozellikler afiglerle yol kullanicilarinin bilingaltina aktariimasi
gerekir. Yol kullanicisi denetim yapan bir trafik otosuna rastladiginda bu

ekibin kendi guvenligini saglamak Uzere orada bulundugunu disinmelidir.

“Denetim hukuka uygun ve adil olarak gergeklestiriimelidir.”

Adil bir denetimin trafik glvenligine olan etkisi stphesiz tartisiimaz. Trafik
polisinin denetimler stresince kimi yol kullanicilarina karsi farkh bir tutum
icinde olmasi, kimi zaman gormezlikten gelmesi yol kullanicisinin edinmis

oldugu tum tutumlari bir anda zedeler ve spekulasyonlara yol acar.

“Yeterli personel gorev almalidir.”

Personel denetim icin gerekli sayiya sahip olmalidir. Bu sayiya
ulagilamiyorsa denetim otomasyon veya gezici ekiplere yonelmelidir. Basari
icin bu iki ydonteme de gulvenilmiyorsa diger kolluk kuvvetlerinden yardim
alinmahdir. Ancak yeni gorevlendirilien personel denetimlere yeterli bilgi
verildigi taktirde ¢cikmalidir. Bu durum, ¢ok yogun denetimlerde akla uygun
gelebilir. Fakat denetimin gercekten yogun olarak yapilmasi ve yasalarla
ortaya konulan durumun hemen uygulamaya gegiriimesi dusunuliyorsa

yapilacak yol denetimi i¢in bu tur bir egitime basvurulabilir.

Kontrol elemanlarinin gorulebilir (resmi Uniforma — resmi arag) olmasi
kazalarin dnlenmesindeki etkiyi arttirmaktadir. Sirekli ve etkili denetim igin
trafik denetimine trafik polisine katilmasi yaninda genel zabita ve
jandarmanin da denetime katilmasi saglanabilir. Tuarkiye’de personel

yetersizliginin bir sebebi de eskortluk hizmetinin gerek sehir i¢i gerekse sehir
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digi trafik kuruluglarinin mesaisinin buylk bolimini kaplamasidir. Bu
hizmetin asgariye indiriimesi igin gerekli tedbirler alinmahdir. Trafik polisinin -
kanunca verilen- asli gérevine donebilmesi igin buro gorevlerine sivil personel

atanmalidir.

Trafik personelinin hizmetlerinde daha verimli ve guler yuzll, gorevinde
dikkatli olmasini saglamak Uzere 24 saatte 8 saat gorev yapacak sekilde

dizenlemeler getirilmelidir (9).

“Denetimde bulunacak personel 6zenle segilmelidir.”

Denetimde bulunacak personelin niteligi de denetimin niteligini belirler.
Personelin yol kullanicilarinin tutumunu degistirebilmek igin yeterli iletisime
imkan saglamasi gereklidir. Onyargi ile yaklasan personel yol kullanicisi ile
arasindaki iletisim bagini koparir. Neticede denetim ile amaglanan hatali
tutumun kaldiriimasi sonucuna ulasilamaz. Ayni zamanda personeldeki diger
olumsuz etkiler motivasyon eksikligi, bilgisizlik vs. denetimin neticelerini
etkiler (21).

Polisin, editim ve sayisi kadar su 6zellikleri de denetimde etkilidir:

¢ Olaylara suratle yaklasip, analiz yaparak karar vermek,

e Politik ve yonetim baskilarindan etkilenmemek,

¢ Olaylar ve kisiler kargsisinda tarafsiz olmak, durust, zeki, saglkh ve kisisel
cikarlari duginmemek,

e Daima sugsuz ve hatasiz oldugunu soyleyebilecek kigilere ve
karsisindakiler suglamalarina kargi sogukkanli, nazik ve gorevinin
gerektirdigi ciddiyette olmak,

e Sorumlulugunu, bunun sinirlarini ve yetkilerini iyi bilmeli ve bdylece trafik

duzenlemesini ve denetimini ustalikla yapabilmelidir (22).
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1997 yilinda ticari tasit soforleri Gzerinde yapilan bir ¢galisma da sUruculerin
%63’'U hatalarina ragmen cezasiz gegis yapilabilgini ifade etmiglerdir (22). Bu
bir anlamda oldukg¢a yuksek bir hogsgoruyu yol kullanicilarina sunmaktadir.
Bununla birlikte soférlerin %24’G ise trafik kurallarini ihlal ettiklerinde higbir
polis miudahalesi ile karsilasmadiklarini belirtmislerdir. Ayni zamanda trafik
kurali ihlal edildiginin gozlenmesine ragmen, farkli derecelerde de olsa trafik

polislerinin %76’sinin ceza vermeyebildigi anlasiimaktadir.

Bu sonuglar “su¢ ve ceza” kavramlari ile “trafik polisinin islevi” konusunda

cevaplandiriimasi gereken 6nemli sorunlarin oldugunu ortaya koymaktadir.

Trafik kurallarinin ihlallerine % oraninda bir oranda polis mudahalesinin
yapilabildigi anlasiimaktadir. Bu durum Turkiye'deki trafik denetiminin iyi

yapilamadigi, 6nemli sorunlar bulundugu izlenimini vermektedir.

Yine farkli derecelerde de olsa sofdrlerin %77’sinin trafik polisleri tarafindan
verilen cezayl hak etmediklerini belirtmektedir. Ancak yine ayni ¢alisma
sofdrlerin %11’nin trafik cezalarindaki kanun maddelerini hi¢ bilmediklerini,
%48’inin bir kismini bildigini gostermigtir (23). Bu rakamlar ve sofGrlerin
icinde bulundugu o6n vyargi ile polisin davranisini degerlendirdigini higbir

zaman akildan ¢ikarilmamalidir.

Yine ayni ¢alismada ticari arag soforleri farkli derecelerde toplam %79 olarak
polisin etkili oldugunu belirtmektedirler. Denetimleri saglikl bulanlarin orani

ise %62’dir. Anlatimlarda polis ile soforler arasindaki en dnemli sorunlar;

e Adamina gore davranmak,
¢ Dinlemeden ceza yazmak,
¢ Nazik davranmamak ,

o Keyfi ceza yazmak,

e Hor gormek,
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¢ Halkla iligkiler,
e Yardimci olmamak,

o Trafikte yetersiz kalmak, olarak ifade edilmistir.

Gorulduagu gibi trafik polisi ile soforler arasinda en énemli sekiz sorundan ilki
adamina gore davranmaktir. Bu sorunun giderilmesi denetimde bulunanlar

uzerindeki her turlU siyasi ve idari baskinin kaldirilmasi ile gergeklestirilir.

ilk sorunun temel sebebi “objektif davranmama” olmasina ragmen ikinci
meselede ile sofdrler polisin “dinlemeden ceza “yazdiklarindan sikayetgidirler.
Soférlerin bu davranigi ancak, ussallastirma ile agiklanabilir. Polis gorevini
yaparken soforiin agiklamalarini ve/veya bahanelerini) dikkate almamaktadir.
Yapilmasi gereken de budur. Soférin isledigi fiil su¢ teskil ediyorsa mutlaka

cezasi tutanakla tespit edilmelidir.

Diger énem arz eden bir sorun ise keyfi cezalandirmadir. Her ne kadar bu
konuyu sofdrlerin objektifligi ile birlikte incelenmesi gerekiyorsa da , bdyle bir

durumun s6z konusu bile olmamasi igin denetimlerinde denetimi yapilmalidir.

Eldeki diger meseleler ise polisin yol kullanicilari ile olan iligkilerinin
dizenlemesi ile giderilebilir. Calisma, polisin soforleri kullandigi aracin degeri
ve kilik kiyafetine gore degerlendirdigini ortaya gikarmistir. Surtculerin %90’

bu konuyu vurgulamigtir.

Calismada dikkat edilmesi gereken bir hususta calismaya katilan soférlerin
%54’'nun bes yillik ilkokul mezunu oldugudur. Polisin yol kullanicilari ile

kurdugu diyalogda 6zellikle bu unsura dikkat etmelidir.
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“Cezalandirma ihlali takip etmelidir (on-spot fines).”

Denetimden istenilen sonucun alinabilmesi i¢in hatali davraniglar gorualdukleri
yerde cezalandirilmallardir (9). Yerinde cezalandirmanin diger yol
kullanicilari Gzerindeki dramatik etkisi asla g6z ardi edilmemelidir (7).
Hollanda da yapilan bir radar ile hiz kontrol denetiminde 90 km/s hiz siniri
uzerinde seyreden ara¢ miktari %45-50 bulunmustur. Radar kontrolu ile
denetime baglanildiginda, bilgilendirme kampanyalarinin da etkisiyle bu
sayida %10’luk bir azalma tespit edilmistir. Denetime sabit kontrol
uygulamasi da eklenince fazladan %5’lik bir azalma daha tespit edilmistir. Ug
hafta sonra, denetimde sadece tanitim yapilan denetim yerlerinde, uygulama
oncesi duruma donulurken, sabit uygulama yapilmis yerlerde etki orani halen

%10 civarinda olmustur (24).

‘Denetimin  denetimi  mutlaka yapilmali ve elde edilen sonuglar

degerlendirilerek yeni yaklagimlar belirlenmelidir.”

Ozellikle ekiplerin hareketli denetim siiresince gorevini yerine getirip
getirmedikleri dikkatle izlenmelidir. Ancak amirlerin bu ekiplerin kullandiklari
yakittan tasarruf etmeyi duslnebildiklerini, hatta bu ekiplere sabit denetim
yaptirarak yaptiklari tasarrufu, amirlerine sirin gézikmek maksadiyla tahsis
edilen yakiti devlete geri iade ettikleri bilinen bir gercektir. Boyle iyi niyetli
tutumlara ragmen islenen fill gorevi aksatmak ve ifa etmemek olarak
gorulmeli, bu tutum yetersiz denetim sonucu 6nlenemeyen kazalarla birlikte
degerlendiriimeli, denetimin denetimi mutlaka yapilmali ve kanuni

uygulamalardan kaginilmamalidir.
“Trafik denetimlerinde teknolojiden mutlaka faydalaniimalidir.”
Trafik polisinin daha etkin kontrol yapabilmesi ve trafik suclari ile daha iyi

mucadele edebilmesi igin trafik kontrollerinde kullanilan (radar,troffi-phot,

kapali devre televizyonlari, -ITS) modern cihazlarla donatilmasi gerekir.
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Bilhassa hiz kontrollerinde kullanilan radar cihazlarinin agiri hiz sebebiyle
kazalarin meydana geldigi sehir i¢i ve sehir digi yol kesimlerine sabit sekilde

konulmasi saglanmalidir.

Karayolu kullanicilari, insan tarafindan yapilan denetimlerde hatalarinin tespit
edilmemesi ve ceza almamalari konusunda sanslari oldugunu ¢ok iyi
bilmektedirler. Buna ragmen merkezi bir sistemin bilgisayarina bagli radar ve
kapali devre televizyon sistemlerince izlenen surtculerin bu tar bir denetimi

“atlatma” imkanlar asla yoktur.

Akilli  Trafik Sistemlerince (ITS) yapilan trafik  denetimleri karayolu
kullanicilarinin algilanan yakalanma riskini oldukga arttirmaktadir. Bir bakima
yol kullanicilarini “agabey izlemektedir’. Bunun amaci 1984 romanindaki gibi
kusursuz bir toplum elde etme amacindan, 6zel hayatin kisitlanmasindan

ziyade; bilingaltinca trafik sugunun islenmesinin engellenmesi ¢abasidir.

Almanya otoyollardaki trafik denetimini yolun gelis ve gidis bdlimleri arasina
yerlestiriimis gunes enerjisiyle calisan, kumanda edilebilen Trafik Bilgi
Panolari ile yapmaktadir. Bunlar Gzerinde video kamera, fotograf makinesi ve
radar bulunmaktadir. Boylece hiz limiti ihlalleri ¢cok kolaylikla ve dusik
maliyetle tespit edilmektedir. Boyle bir panonun maliyeti 550 000 DM.
Buradan tahsil edilecek yillik ceza ise 20 milyon DM. ‘dir (25).

Singapur’da kirmizi isik ihlalinin fotograf makineleriyle tespit edilmesi kirmizi
Isik ihlallerini %40 azaltmistir (26). Avustralya’nin Victoria eyaletinde bu
makineler kazalarda %3 azalma saglamistir. Norveg'teki bir otomatik hiz
uygulamasi c¢alismasi hiz sinirt 80 km/s. olan bir yolda ortalama hizin 90
km/s. azaldigini go6stermistir. Hollanda’da alkometrenin kullaniimasi

magduriyet oranini kabaca %20’den %10’a dugmusgtur.
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Kuzey Kore’'de 4 ay suresinde 39 istasyonda uygulanan ITS denetiminin
sadece hiz ihlallerine yonelmesi neticesinde 200 000 ihlal tespit edilmig, 12

milyon US$ tahsil edilmis ve oliimlerde % 57 azalma gortlmastir (27).
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4. TURKIYE’'DEKI TRAFiK DENETiIMi iLE ILGILI MEVZUAT VE
TESKILATLANMA

4.1. Yasal Mevzuat

Parlamento tarafindan c¢ikarilan yasalar ve idare tarafindan vyapilan

dizenlemeler ve tamimler olmak Uzere iki tip standart kategori vardir.

Turkiye'de yasama organinca, 01 Mart 1926 tarihinde kabul edilerek, 13
Mart 1926 da yayimlanan ve 01 Temmuz 1926 tarihinde yarurlige giren 765
saylh TCK'nun 564. ve 565. maddeleri ile getirilen hukumlerle mal ve can
emniyetini tehlikeye diusurecek sekilde tasit kullaniimasini takip ve kontrol
etmek Uzere ilk defa genel zabitaya yetki verilmis ve bazi cezai

mueyyidelerin uygulanmasina baslanmistir.

Daha sonra trafikle ilgili gérevler, 14 Nisan 1930 gin ve 1471 sayili resmi

gazetede yayimlanan 1580 sayili belediye kanunu ile belediyelere verilmistir.

Ancak trafik hizmetlerinin belediyelerce yapilmasi, her belediyenin
digerlerine uymayan kurallar uygulamasina, araglarin teknik muayenelerinin
geredi gibi yapillamamasina slrlcu belgesi sinavlarinda misamaha
edilmesine, sehirlerarasi vyollar ile kirsal kesimlerde trafik kontrol ve
denetimlerinin yapilamamasina neden oldugu goruldugunden yeni onlemler

alinmasi zorunlulugu ortaya ¢ikmigtir.

Bu amacla, 14 Temmuz 1934 gin ve 2751 sayili Resmi Gazetede
yayimlanan 2559 sayili Polis Vazife ve Salahiyet Kanununun 19.
Maddesinde "Polisin sokak, meydan ve umuma mahsus yerlerde intizami
temin ve seyrusefer talimatnamesindeki mesafelere uygun olmayan nakil
vasitalarini isletmekten ve bu vasitalari sarhos olarak veya seyriseferin
intizam ve selametini bozacak surette idare edenleri calistirmaktan men

oy

edecegi" hakkinda bir hukim mevcut ise de, seyrusefer kaide ve nizamlarini
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tespit eden esas hukumler bulunmadigindan bu hukmin verimi tam

alinamamigtir.

Karayollarini, dlkenin tagsima ihtiyaglarini karsilayacak diizeye getirmek ve
alt yapiyi gergeklestirmek tzere 11 Subat 1950 tarihinde kabul edilen ve
01 Mart 1950 tarihinde yururlige giren 5539 sayili kanunla Karayollari

Genel Mudurlugu kurulmustur.

Boylece, karayolu altyapisi hizla gerceklestiriimeye baglanmis, zamanla
yol kullanicilarinin gogalmasi sonucu meydana gelen trafik kazalarinin can
ve mal guvenligini artan bir gsekilde tehlikeye dusirmesi ve hatta tehdit
etmeye baslamasi nedeniyle karayolu trafiginde bir dizenleme ve kontrol
sistemi getirmek Uzere hazirlanan kanun tasarisi 11 Mayis 1953 tarihinde
yasama organinca kabul edilerek 6085 sayili Karayollari Trafik Kanunu
olarak 18 Mayis 1953 gliin ve 8411 sayili Resmi Gazetede yayimlanmisgtir.

6085 Sayili Karayollari Trafik Kanununun 3. Maddesinde trafigin tanzim
ve murakabesinin Emniyet Genel Mudurlugunce tegkil edilecek bolge ve il
trafik zabitasinca yapilacagi, ayrica merkezde ve tegkilatinda sube
mudurlagd bulunan il emniyet mudarliklerinde trafik subesi ve diger il

emniyet madurluklerinde de trafik burolari kurulacagi hikme baglanmistir.

Bu kanunla Emniyet ve Karayollari Genel Mudurliklerine mevcut
gorevlerine ilave olarak yeni gorevler verilmis, sehirlerde trafik dizenine ait

kararlari almak tizere “il Trafik Komisyonlarl” kurulmustur.

Ayrica belediyelere sehir iginde trafigin duzenlenmesine ve alt yapinin

yapilmasina iligkin yukumlulukler getirilmistir.

6085 sayili Karayollari trafik kanununun 76. maddesiyle 1580 sayili
belediye kanununun karayollari trafigine iliskin huktimleri kaldiriimigtir.
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6085 sayili Karayollar trafik kanunu ile:

e Trafik suglarina iligkin cezalarin istisnasiz olarak mahkemeler tarafindan
verilmesi,

e Trafigin tanzim ve kontrolinin motorlu araglarla donatiimis trafik
zabitasi tarafindan yapilmasi,

e Teknik muayene ve kontrollerin, trafik glvenligi donatimi ve bunlarin
surekli hale getirilmesi isinin Karayollari Genel Mudurlugu tarafindan

yapilmasi benimsenmistir.

6376 sayili kanunla (Resmi Gazete 20.3.1954 18663) Emniyet Genel
Madarlagu Trafik Teskilati, 6376 sayili kanunla (Resme Gazete 20.3.
1954 18664) Karayollari Trafik Fen Heyeti kurulmasi karara baglanmistir.

6406 sayill kanunla (Resmi Gazete 21.3. 1954 18664) Trafik mahkemeleri

kurulus kanunu cikarilmistir.

Bilahare 6085 sayili kanunun 77. maddesi 6498 sayili kanunla
degistirilerek, yururlige giris sekli 4 yilda kademeli olarak yeniden tespit

edilmek tzere Bakanlar Kuruluna yetki verilmistir.

Trafik Hizmetlerinde gorulen bazi aksakliklar nedeniyle, 1981 yilinda
icisleri Bakanh@inca, karayolu trafigi yéninden glnin ihtiyaglari ve Ulke
sartlarina ve uluslararasi antlagsmalara uygun olarak batin konulari
kapsayacak sekilde hazirlanan yeni Karayollari Trafik Kanunu tasarisinda
teknik konu ve ortak hukumler igin yabanci uUlke mevzuatlarindan

yararlanmisgtir.

Bu tasari, Danisma Meclisi ve Milli Guvenlik Konseyi ihtisas
komisyonlarinda daha da olgunlastirilarak 13.10.1983 tarihinde Milli
Guvenlik Komisyonlarinda kabul edilmis, 18 Ekim 1983 gun ve 18195 sayili
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resmi gazete de yayimlanarak 18.06.1985 tarihinde 2918 sayili Karayollari
Trafik Kanunu olarak yururluge girmistir.

18.06.1985 tarihinde yururlige giren yeni Karayollari Trafik Kanunu ile
uzun ve kisa donemli ¢ok yonlu tedbirler getirilmeye calisiimistir. Bu
kanunla Trafik hizmetlerinin  yurutilmesi konusunda vyeni bir

teskilatlanmaya gidilmistir.

Bu kanunla, trafik kazalarinin bilimsel esaslara gore tespit edilmesi, trafik
sucu igleyenlerin her zaman her yerde yakalanabilecegi imajinin verilmesi
ve karayollari Uzerinde devletin varligi ve otoritesinin hissedilmesini

saglayacak sekilde trafik zabitasina dnemli gérev ve yetki verilmistir.

Ayrica, alt yapi hizmetleri gibi teknik hizmetlerin geligtiriimesi, yollarin daha
glvenli hale getirilmesi, egitim ve saglik alanlarinda Bayindirlik ve iskan,
Milli Egitim, Saglik, Ulastirma, Tarim Orman ve Koy isleri Bakanliklari ile
belediyelere, il ve ilge trafik kuruluslarina o6nemli gorev, yetki ve

sorumluluklar verilmistir.

2918 Sayil Karayollar1 Trafik Kanunu ile getirilen temel yenilikler sunlardir:

Trafik kuralinin insan, ara¢c ve vyol gibi wunsurlar agisindan
degerlendiriimesi yapilarak ilgili kuruluslarin yetki ve sorumluluklari

yeniden belirlenmistir.

Surlcu adaylarinin yetistiriimesi amaci ile, sudrtcu kurslari agilmasi

hakmu getirilmigtir.

Milli Egitim Bakanlginca ilkégretim ve orta dereceli okullarin ders
programlarina yeteri kadar zorunlu trafik dersleri konulmasi esasi
getirilmistir. Ogrencilerin Trafik Gulvenligini saglanmasi amaciyla okul

gecidi gorevlilerinin yetkili kilinmasi kararlastirilmistir.
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Trafik polisine, surlclsU tespit edilemeyen araglarin kural ihlali yapmasi

halinde, aracin tescil plakasina gore tutanak dizenleme yetkisi verilmistir.

Tasitlarin teknik yonden daha bilimsel esaslara gbére muayeneye tabi
tutulmalari saglanmistir. Karayolu Trafik Guvenligini arttirici  gesitli
calismalar yapilmakta olup, konu ile ilgili gunun ihtiya¢ ve sartlarina gore
yasal duzenlemelere gidilmektedir. En son 4199 ve 4262 sayili yasal
dizenlemelerle bazi yenilikler getirilerek sorunun ¢dézimlenmesine
calisiimaktadir. Kanunla ve karayolu tasimaciligi duzenlemeleriyle

getirilen suclar, adli ve idari suglardir (29).

2918 sayili Karayollari Trafik Kanununda; 4199 ve 4262 sayili kanunlarla 1997
yilinda yapilan degisikliklerle J. Gn.K.igina da, trafik egitimi almis subay,
astsubay ve uzman jandarmalar eliyle trafigi denetleme ve duzenleme gorevi

verilmigtir.

4.1.1. Kanunlar

Turkiye'deki trafik ile ilgili kanunlar agagiya siralanmistir.

¢ 2918 Sayili Karayollari Kanunu.
¢ 1593 Sayili Erisme Kontroll Karayolu Kanunu.

e 237 Sayili Tagit Kanunu.

4.1.2. Yonetmelikler

Tarkiye’deki trafik ile ilgili ydonetmelikler asagiya siralanmistir.

e Karayollar trafik yonetmeligi.
e Trafik igaretleri hakkinda yonetmelik.
e Karayolu trafik glvenliginin saglanmasi yoninden, yolun vyapisinda

yapilacak her turli caligmalarda alinacak tedbirler ile karayolu disinda,



37

kenarinda veya Uzerinde levhalar, isiklar ve isaretlemeler hakkinda
yonetmelik.

e Karayolu kenarinda yapilacak ve acgilacak tesisler hakkinda yonetmelik.

e Ticari aracglarda reklam bulundurulmasi hakkinda yonetmelik.

¢ Araclarin imal, tadil ve montaji hakkinda yonetmelik.

¢ Araclarin muayeneleriyle muayene istasyonlarinin agilmasi ve isletilmesi
hakkinda yonetmelik.

¢ Tehlikeli maddelerin karayolu ile tasinmasi hakkindaki yonetmelik.

o Karayollari trafik garanti fonu yonetmeligi.

¢ Trafik para cezalarinin tahsilinde ve takibinde uygulanacak esas ve usuller
ile kullanilacak belgeler hakkinda yonetmelik.

e Motorlu tasit surtculeri kursu yonetmeligi.

e Trafik hizmetleri geligtirme fonu yonetmeligi.

e Ticari tasit kullanma belgesi yonetmeligi.

e Ticari tagit kullanma belgesi egitim ve sinav yonetmeligi.

¢ Fahri trafik mufettisligi gorev ve galisma yonetmeligi.

e Otopark yonetmeligi.

e Karayoluyla sehirlerarasi yolcu tagimalari hakkinda yonetmelik.

e Karayoluyla uluslararasi yolcu ve egya tagsimalari hakkinda yonetmelik.

e Tehlikeli atiklarin kontrolt yonetmeligi.

e Okul servis araglari hizmet yonetmeligi.

e Karayolu guvenligi yuksek kurulu kurulus, gérev ve galisma yonetmeligi.

e Egm trafik hizmetleri baskanhdi merkez ve tasgra trafik kuruluslari gorev ve
calisma yonetmeligi.

e Trafik arastirma merkezi mudurlgd’'nin kurulug, gorev ve c¢alisma
yonetmeligi.

e Tekerlekli araglar ile bu araglara takilan ve/veya araglarda kullanilan aksam

ve pargalar ile ilgili teknik mevzuatin uygulanmasina dair yonetmelik.
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4.1.3. Yonergeler

igisleri Bakanh@r'nin trafik kontrollerine iliskin yénergesi bulunmaktadir.

4.2. 2918 Sayil Karayollar Trafik Kanunu Uygulama Alani, Gorev ve

Yetki Verdigi Kurullar, Kuruluglar ve Komisyonlar

4.2.1. Kuruluslar

Konu ile ilgili kuruluglar ve gorevleri agagida kisaca 6zetlenmistir.

icisleri Bakanligi Jandarma Genel Komutanhgi; trafik denetimi,

duzenlemesi, yonetimi ve kaza tetkiki, istatistiklerini tutmak.

icigleri Bakanh@di Emniyet Genel Mudarligi; trafik denetimi, trafigi
dizenlemek, ydnetmek, araglarin kayit ve tescilini yapmak, surlcu

sicillerini tutmak, istatistikler ¢cikarmak, surtcu belgelerini vermek.

Bayindirlik ve iskan Bakanligi; yapim ve bakimindan sorumlu oldugu yol
agini trafik glvenligi yonunden isaretlemek, isaretleme standartlarini tespit
etmek,yayinlamak,Tasit teknigi ile ilgili goéris vermek, trafik kazalarinin
olus nedenlerine gore yapisal tedbirler almak,altyapi projelerini gelistirmek,

araclarin agirlik kontrollerini yapmak, teknik muayenelerini yapmak.

Karayollari Genel Muadurlagi; yapim ve bakimindan sorumliu oldugu yol
agini trafik gtivenligi yoninden isaretlemek, isaretleme standartlarini tespit
etmek, yayinlamak, tasit teknigi ile ilgili gorus vermek, trafik kazalarinin
olus nedenlerine godre vyapisal tedbirler almak, altyapi projelerini
gelistirmek, aracglarin agirlik kontrollerini yapmak, teknik muayenelerini

yapmak.
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Milli Egitim Bakanhgi; motorlu tasit surtculerinin yetigtirilmesi, sinavinin
yapilmasi ve sertifika verilmesini saglamak, okul dncesi okul igi ve okul digi

trafik egitimini dizenlemek.

Saglik Bakanhgi; karayolunda meydana gelen trafik kazalari ile ilgili ilk
yardim ve acil yardim hizmetlerini planlamak, uygulamak, ilk yardim

istasyonlari kurmak, acil yardim ambulanslari bulundurmak.

Ulastirma Bakanligi; karayolu tagsimasina iligkin koordinasyonu saglamak.

Adalet Bakanligi; yasal duzenlemeler ve uygulamalari takip etmek.

Tarim ve Koy isleri Bakanhgi; yapim ve bakimindan sorumlu olduklari

yollarda trafik gtvenligi ile ilgili tedbirleri almak.

Orman Bakanligi; yapim ve bakimindan sorumlu olduklari yollarda trafik

guvenligi ile ilgili tedbirleri almak.

Radyo, Televizyon Ust Kurulu; yayin denetimi ve yayinla egitime yardimci

olmak

Yerel Yonetimler; yapim ve bakimindan sorumlu oldugu yollarda trafik

guvenligini saglamak, tedbirler almak, planlama ve dizenleme yapmak(38).

4.2.2. Kurullar

Konu ile ilgili kurullar ve gorevleri asagida kisaca 6zetlenmistir.

Karayolu Guvenligi Yuksek Kurulu; Basbakanin baskanhginda, Adalet,
igi§leri, Maliye, Milli Egitim, Bayindirhk ve iskan, Saglik, Ulastirma, Orman
Bakanhgi ve Koy Hizmetleri Genel Mudurlagunun bagh oldugu Bakan ile

Jandarma Genel Komutani, Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati
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Mustesari, Emniyet Genel Mudiri ve Karayollari Genel Mudurinden
olugur. Bu kurul, karayolu guvenligi konusunda hedefleri tespit etmek,
uygulatmak ve koordinasyonu saglamak amaciyla kurulmustur. Kurulun
sekreterya goérevi Emniyet Genel Mudurligince yapilir. Yani yasanin
getirdigi ve yaptirrm gucu olan bu kurulda hi¢ uzman bulunmamakta, alt
kurul dogrudan temsil edilmemekte, bu kurula sonuglar ve bilgiler dolayli
olarak ulasmaktadir. Bu kurulun arastirmacilarla hic temasi

bulunmamaktadir.

Karayolu ve Trafik Guvenligi Kurulu; Emniyet Genel Mudurlugu Trafik
Hizmetleri Bagkaninin baskanliginda, Karayolu Guvenligi Yuksek Kuruluna
katilan kamu kurumlarinin en az daire baskani seviyesinde goreuvliler,
Jandarma Genel Komutanhgi, Tuark Standartlari Enstitisi Baskanhdi,
Turkiye Soférler ve Otomobilciler Federasyonu temsilcisi ile icisleri
Bakanliginca uygun gorulen trafikle ilgili Universiteler, Turkiye Mimar ve
Miihendis Odalar Birligi, Turkiye Trafik Kazalari Onleme Dernegi ve Trafik
Kazalari Yardim Vakfinin birer temsilcisi ve Baskent Buyuksehir Belediye
Bagkanindan olugur. Kurulun, Trafik Guvenliginin saglanmasi igin her
konuda Oneride bulunma ve koordinasyon saglanmasi gibi gorevleri
olmasina karsin, herhangi bir yaptirim yetkisi bulunmamaktadir. Bu kadar

gorev yuklenen bu kuruldan hi¢ kimse ust kurula katilamamaktadir.

il ve ilge Trafik Komisyonlari; il sinirlari icinde mahalli ihtiya¢ ve sartlara
gore trafik dizeni ve guvenligi bakimindan yonetmelikte gosterilen konular
ve esaslar gercevesinde illerde Vali veya Vali Yardimcisi baskanliginda,
belediye, emniyet, jandarma, milli egitim, karayollari ve Tlrkiye Soforler ve
Otomobilciler Federasyonuna bagl ilgili odanin temsilcileri, valilikge uygun
gorulen trafikle ilgili Gniversite, oda, vakif ve kamuya yararli dernek veya
kuruluglarinin birer temsilcilerinden olusan il trafik komisyonu, ilgelerde
kaymakamin  baskanhginda, ayni kuruluglarin  yOneticileri veya
gorevlendirecekleri temsilcilerinin katildigi ilge trafik komisyonu kurulur. Bu

komisyonun trafigin duzenli bir sekilde akimini saglamak, yolcu ve yuk
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tagitlari ile ilgili galigsacagl guzergahi tespit etmek, otopark yerleri tespit
etmek, yollarin kapatilmasi, konulacak trafik isaretlerinin belirlenmesi gibi
konularda gorev ve yetkiye sahiptir. Bu kurulda da uzmandan fazla,
konunun taraflari, kararlardan c¢ikar ya da zarar goérecek unsurlar
bulunmaktadir (38).

UKOME (Ulasim Koordinasyon Merkezi); Buyuksehir Belediye Bagkaninin
Baskanliginda, Bulyuksehir Belediyelerinin ulasim ve yatirimla ilgili
isletmeleriyle bagh kuruluglarin genel mudir veya muddurleri, ulagim hizmet
ve yatirimlariyla ilgili kamu kurum ve kuruluglarinin buyuksehirdeki genel
muadur veya bolge muddurleri, gorev alanina giren konularin goérusulmesi
sirasinda ilge belediye baskanlarinin, asli ve surekli Uye olarak katilmalari
ile kurulur. UKOME, Bulyuksehir dahilindeki rayli-raysiz her turli kara ve
deniz tasimacihgini etkili bir sekilde sonuca ulastirma, ulagim plani
yapmak, toplu tasima araclarinin bilet tarifeleri, yol ve kavsak sinyalizasyon
planlarini denetlemek, il trafik komisyonlari ile gerekli koordinasyonu

saglamak konularinda gorev ve yetkiye sahiptir.

4.3. Trafik Zabitasinin Gorev, Yetki ve Teskilatlanmasi

Trafik zabitasinin asli goérevi trafik hizmetlerini yUratmektir. Trafik zabitasi
gorevi sirasinda karsilastigi acil ve zorunlu hallerde genel zabita gorevi

yapmakla da yetkilidir.

Mulki idare amirlerince, emniyet ve asayis bakimindan zorunlu gérilen haller
disinda, trafik zabitasina genel zabita gorevi veriimez, ara¢c gere¢ ve Ozel

techizati trafik hizmetleri disinda kullanilamaz.

Trafik zabitasi, trafik dizeni ve guvenligi agisindan karsilastiklar ve tespit
ettikleri suclara el koyarak; trafik sugu isleyenler hakkinda su¢ veya ceza
tutanagi diuzenler ve duzenlenen tutanaklardan, mahkemelik suclara ait

olanlarin ilgili mahkemeye, para cezasi tahsil ve takibini gerektirenlerin de
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ilgili kurulugsuna iletilmesini saglarlar. Tutanaklar; mahkemelik olanlar igin
su¢, para cezalari igin ceza tutanagi olmak uzere iki sekilde olur. Trafik

zabitasi tesbit edilmis para cezalari i¢in olay yerinde tahsil yapabilir.

Trafik zabitasi, karsilastigi trafik sugunun niteligine gore (hafif suglar igin)
yolu kullananlari egitici ve 6gretici uyarilarda bulunur. Yapilan bu uyarilar ile,
yolu kullananlarda istenilen tutum ve davranis degisikligi gdzlenmezse,

suclarin karsiligi olan ceza-i mueyyideler uygulanir.

Tutanaklarin duzenlenmesine ve yapilacak diger islemlere ait uygulamalar
"Trafik para cezalarinin tahsilinde ve takibinde uygulanacak esas ve usuller

ile kullanilacak belgeler hakkinda yonetmelik “ esaslarina gore yapilir.

Suraculerin isledigi trafik sugu icin, islenmig olan sugun 6zelligine gore, yalniz
idari veya adli iglem yapildigi gibi, hem idari hem de adli igslem ayni anda

yapilabilmektedir.

Ornegin, Karayolu Trafik Kanununun 36. maddesine gére, slriicli belgesiz
arag surenlerin ve surulmesine izin verenlerin Trafik zabitasi tarafindan para
cezasil ile tecziye edildigi gibi, bunlara mahkeme tarafindan da hafif hapis

cezasi verilebilmektedir.

Trafik suclarina, agirhgina gore verilecek ceza miktari ve bu cezayi
uygulayacak kurulug Karayollari Trafik Kanununda belirtiimigtir. Bu gergevede
trafik zabitasi tarafindan olay yerinde trafik ceza tutanagina gore para tahsili
yapilmaktadir. Tahsilat derhal yapilamadigi takdirde duzenlenen ceza
tutanaginin bir 6rneginin ilgiliye verildigi veya teblig edildigi tarihten itibaren
10 gun icinde 6denmesi gerekir. 10 gun iginde 6denmeyen para cezalari 2
katina c¢ikar ve 6deme suresi 10 gin daha uzar, bu sure iginde de
odenmeyen para cezalari 3 katina c¢ikar. Uzama suresi icerisinde de
O0denmeyen para cezalari 6183 sayili kanun hikumlerine gore 3 kat olarak

takip ve tahsil edilir.
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Trafik zabitasi;

o Trafigi tehlikeye dusurecek, engel olacak sekilde veya yasaklanmig
yerlerde park eden araclara,

e Trafik kural ve vyasaklarini aykiri davranislari belirlenmis bulunan,
surucusu tesbit edilemeyen araglara,

e 2918 sayih Karayollari Trafik Kanunu 26/1-2, 31/b, 36/son ve 49.
maddeleri hikUmlerine uymayan araclari  kullanan sdrlculer, ayni
zamanda arac¢ sahibi degilse, ara¢ sahiplerine ayni miktar kadar, tescil

plakasina gore tutanak duzenler.

Trafik zabitasinin, karsilastigi trafik sugunun niteligine goére olay yerinde
yapabilecedi mudahaleler ve islemler, Karayollari Trafik Kanununda ve buna

bagli olarak gikartilan yonetmelikte ayrintili olarak belirtilmistir.

Trafik zabitasinin bulunmadigi veya yeterli olmadidi yerlerde polis; polisin ve
trafik teskilatinin gérev alani disinda kalan yerlerde de jandarma trafik egitimi
almis subay, astsubay ve uzman jandarmalar eliyle trafigi duzenlemeye ve trafik

suclarina el koymaya gorevli ve yetkilidirler.

4.3.1. Trafik polisi ve jandarmanin gorev ve yetkileri

Trafik polisi ve Jandarmanin trafik hizmetlerinde gorevli personeli; trafigin
dizenlenmesi ve trafik sucglarina el konulmasina ait olarak kendi sorumluluk

sahalarinda;

¢ Kontrolinden sorumlu oldugu karayollari Uzerinde aracglari ve bu araglarda
bulundurulmasi gereken belge ve gerecleri, surlculeri ve bunlara ait
belgeleri, surlculerin ve karayolunu kullanan diger Kkisilerin kural disi
hareketlerini denetlemek, duran veya akan trafigin duzenlenmesini ve

yonetilmesini saglamakla,
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e Meydana gelen trafik kazalarina el koymak, kazanin olus nedenlerini tim
kusurlu unsurlara goére inceleyerek, iz ve delillerini tespit etmek, adli
islemlere ve istatistiki bilgilere esas olmak Uzere kaza tespit tutanagi

tanzim etmek veya ettiriimesini saglamakla,

e Olim veya yaralanma ile sonuglanan trafik kazalarinda, kazazedelere ilk ve
acil yardimin yapilmasini, en yakin saglik kurulusuna goturalmesini,
goturdlmesi saglik yonunden sakincasi bulunan vyarallar igin, saghk

personelinin olay mahalline getiriimesini saglamakla,

¢ Trafik kazalari sonucu yolun trafige kapanmis olmasi halinde, kazaya ait iz
ve delilleri kaybolmayacak sekilde isaretlemek, trafik glvenligi yoninden

gerekli tedbirleri almak ve yolun trafige agilmasini saglamakla,

e Sehirlerarasi akaryakit istasyonlarinda bulundurulmasi mecburi goérulen ilk
yardim malzemeleri ile karayollari Uzerinde acilacak tesislerle ilgili
yonetmelik hukdmleri uyarinca, tasitlar i¢in bulundurulmasi mecburi tutulan
malzemeleri kontrol etmek, noksan veya uygun durumda bulundurmayanlar

hakkinda gerekli yasal islemlerin yapilmasini saglamakila,

e Meydana gelen trafik kazalarini olus nedenlerine gore incelemek, tim
kusurlu unsurlara gore degerlendirmek ve sonuglarina gore gereken

tedbirleri almak ve gerektiginde ilgili kuruluslara bilgi vermekle,

e Karayollari Trafik Kanunu’nun su¢ sayildigi bir fiilden dolayi suruculer
hakkinda, su¢ veya ceza tutanagi duzenlemek, mahkemelik sug
tutanaklarinin bir 6érnegini (7) is gunu i¢inde yetkili mahkemeye, trafik para
cezasil tutanaklarini ise (7) gun icinde takip ve tahsili igin ilgili mal sandigina
gondermek, tutanaklarin kaydedildigi listeleri ise, 6rnegine uygun olarak
tanzim ve tasdik ederek Emniyet Genel Mudirligi Bilgi islem Merkezine

intikal ettirilmek Uzere ilgili trafik kurulusuna goénderilmesini saglamakla,
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e Karayollari Trafik Kanunu’nun 116nci maddesi uyarinca surtcusu tespit
edilemeyen araclarin tescil plakalarina gére tutanak dizenlemek, islemis
olan su¢ mahkemece ceza tayinini gerektiriyorsa, tutanagin mahkemeye,
trafik zabitasinin yetki sinirlari igerisinde kalan suglardan ise adres tespiti
igin sUrlcu veya sahibine tebligat yapilmak Uzere aracin tescilinin yapildigi

il Trafik Kurulusuna géndermekle,

e Sorumluluk sahalari Uzerindeki karayollarinda vyapilacak milli ve
milletleraras1 yaris ve kosularla ilgili olarak bu yonetmelikte belirlenen
esaslar dogrultusunda gerekli trafik tedbirlerini almak ve kosularin guvenli

sekilde yurutilmesini saglamakla,

e Sorumluluk alanlarinin kesin hatlari ile belirlenmesini saglamak, icabinda
trafik zabitasi ile musterek kontroller yapmak amaci ile mualki amire teklif ve
Onerilerde bulunmak, bu konuda hazirlanarak mulki amirce onaylanip

yurarlige konulan protokolle verilen gorevleri yapmakla,

e Mevsim sartlarina, milli ve dini bayramlara, turizm bolgeleri ve
mevsimlerine, haftanin gunlerine ve ginin muhtelif saatlerine gore trafigin
arz ettigi genel durum dikkate alinarak, kontrol hizmetlerinin kendi
sorumluluk sahasindaki tum yollara yayginlastirimasi ve devaminin
saglanmasi amaciyla gunlik, aylik veya mevsimlik kontrol programlari

hazirlamak ve uygulanmasini yapmakla,

e Karayollari genel mudurligad yol agr ve disindaki yollarda trafik
dizenlemede kullanilan isaret levhalari, isikh ve sesli igaretler, yer
isaretlemeleri ile benzeri trafik isaretlerinin gorulen eksikliklerini ilgili

kuruluslara bildirmekle,
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Ayrica, Karayollari Trafik Kanunun ve bu kanuna goére cikariimig olan

yonetmeliklerle jandarmaya verilen diger gorevleri yapmakla,

Cesitli kisi, kurum ve kuruluglara, karayolu yapisinda yapilacak ¢alismalar
sirasinda ve c¢alisma mahallinde trafik akimi ve guvenligi yoninden,
Karayollar trafik kanunu ve bu kanuna goére cikariimis yonetmeliklerde
belirlenen tedbirlerin alinmasi, yeterli ve uygun olmamasi veya yolun yapim
ve bakimindan sorumlu kurulusun talebi halinde, gerekli tedbirleri aldirmak,
bu caligmalar sirasinda meydana getirilen tehlikeli durum ve engelleri,
butin sorumluluk bunlari yaratan kigilere ait olmak Uzere, ortadan
kaldirmak ve yapilan masraflari sorumlulara odettiriimesine ait iglemleri

yurutmekle gorevli ve yetkilidir.

Yukarida sayilan goérevlere ilave olarak trafik polisi;

Araclarin tescil iglemlerini yaparak belge ve plakalarini vermek,

Sdurdculerin belgelerini vermek,

Ulke capinda tasitlarin ve sirtcilerin sicillerini tutmak, teknik ve hukuki
degisikliklerini iglemek, istatistiki bilgileri toplamak ve degerlendirmekle

gorevli ve yetkilidir.

Bu yetkiler ;

Emniyet Genel Mudurltgunan;Trafik zabitasi personeli, Karayollari Trafik
Yonetmeliginin 7. Maddesindeki esaslara uygun olarak diger birimlerdeki
Emniyet hizmetleri sinifi personeli,

Jandarma Genel Komutanhginin bu yonetmeligin 8. Maddesi esaslarina
gore yetkili kildigi personeli;

Karayollari Genel MuduarlGginin vyetkili kildigi personeli tarafindan

kullanilir.
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Ayrica, sUruculerin trafik kurallarina uyup uymadigini denetlemekle sorumlu
olan yetkililere yardimci olmak Uzere, Karayolu Trafik Kurulunca onerilen ve
Karayolu Trafik Guvenligi Ust Kurulunca uygun gorilen kisilere valilerce

"Fahri Trafik MUfettisligi" gorevi verilmektedir.

Bu yetkiler kapsaminda; denetimin onemli bir unsuru olan cezalandirma

konusundan da bahsetmenin faydali olacagi degerlendiriimektedir.

Karayollar1 Trafik Kanununda yazil trafik suglarini isleyenler hakkinda, sugun
niteligine gore ceza miktari ve uygulayacak kurulus, kanunla belirtiimigtir.
idare tarafindan verilecek cezalar ise islenen trafik sugunun agirigina gore,

para cezasl, ceza puani, ve araci trafikten men cezasi olarak uygulanir.

Uluslararasi ikili veya ¢ok tarafli anlagmalar uyarinca, diplomatik muafiyeti
olan yabanci kisiler hakkinda su¢ veya ceza tutanagi duzenlenmesini
gerektiren durumlar ile ¢esitli Ulkelerdeki degdisik uygulamalar dikkate alinarak
trafik gorevlilerince yapilacak islemlerin yarutilmesi ve uygulanmasi esaslari

icisleri Bakanhginca valiliklere bildirilir.

Karayollar1 Trafik Kanununun ilgili maddelerinde gosterilen ;

e Hafif para cezasini,

o Hafif para cezasi ile birlikte ;

» Hafif hapis cezasini

= Belgelerin geri alinmasi ve iptali cezasini,

= Jisyerlerinin kapatiimasi cezasini, gerektiren trafik suclarina iliskin
davalara, ayni kanunun 112. maddesindeki hikuimler gercevesinde trafik
mahkemelerinde, bunlarin  bulunmadigi  yerlerde  sulh  ceza

mahkemelerinde bakilir.
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e Turk Ceza Kanunu'nun 455. maddesi 6lumlu, 459. maddesi ise yaralamali

trafik kazalar ile ilgili uygulanacak ceza miktarlarini belirlemektedir.

Slresinde 6denmeyen para cezalari icin 6183 sayili Amme Alacaklarinin
Tahsil Usult Hakkinda Kanun Hukumleri uygulanir (30). Bu kanunun
uygulanmasinda ceza verilen yol kullanicisinin adresi buyuk ©6nem
tasimaktadir. Tebligatlar verilen adrese yapilmaktadir. Halbuki bir ¢ok surtcu
adres beyanlarinda dogru adreslerini bildirmemektedirler. Neticede para
cezalarinin tahsili nerede ise imkansiz kilinmakta trafik kontrolleri ancak
torpido gozleri ihbarname ile dolu surlculerin artmasina hizmet etmektedir.
Cezalarin takibinde bilgisayar kullaniimasina ragmen o6zellikle 1774 Sayili
Kimlik Bildirme Kanununun uygulama alani bulunamamasindan ve dolayisi
ile de sdruculerin is ve ikamet adresi degisikliginin tespitinin

yapillamamasindan dolayi cezalar etkisini gosterememektedir.

Polisin Gzerine digsen gorev ise K.T.K.’nin 42/b (Surtcu belgesi alirken yanlis
bilgi veya sahte belge verenler fiil daha agir bir cezayi gerektirmedigi taktirde
iki aydan U¢ aya kadar hafif hapis ve 57 600 000 lira hafif para cezasi ile
cezalandirilirlar.) ve 44/a ( ikamet adresi degisikliklerini 30 giin iginde belgeyi
veren kuruma bildirmedikleri taktirde 11 300 000 lira ve 5 ceza puani ile
cezalandirilirlar.) maddelerinin yarurlik kazanmasini saglamaktir. Bu
denetim slrucu belgesi almak Uzere basvurularda sUphelenilen sahislarin

adreslerinin derhal kontrol edilmesi ile kolaylikla gergeklestirilebilir.

Diger ulkelerde cezalar su nitelikleri tagimaktadirlar;

e Ceza miktarlar bes yilda bir ekonomik sartlara gore ayarlanmaktadirlar.
e Ceza miktarlari sugun tekerrtrl halinde degismektedir.
e Para cezalari, trafik sugu isleyen sahsa agir mali yuk getirecek seviyede

oldugundan caydiricidir.
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e Para cezasinin yaninda sugun verdigi zarara paralel olarak ilave cezalar ve

tedbirler getirilerek caydiricilik saglanmaktadir (31).

Cezalarin caydiriciiginda olay yerinde cezalandirmanin biyuk etkisi vardir.
Ceza iglenen sugu kesintisiz takip ettiginden oldukga etkilidir. Hata yapan
toplum icinde azarlanip, isledigi sucgta toplumca kotu kabul edilir. Yolu
kullanan diger suruculer polis denetimini gérduklerinden algilanan yakalanma
riski artar. Boylece karayolu kullanicilari yola devam ettikleri sure iginde

kurallara uymalari konusunda yerinde ve zamaninda ikna edilirler.

Ayni zamanda bu tlr cezalandirmalarin diger surlculer Gzerindeki dramatik
etkileri de yadsinamaz. Fakat bu tur cezalandirmalar diger denetim turlerine
gore %50 daha fazla polis mudahalesi ve buna bagli olarak da, daha fazla is

gucu gerektirmektedir.

Karayolu kullanicilarinin  zihnindeki “Kanun uygulamasi imkansizdir’
dusuncesinin onune gegcilmelidir. Bu fikir denetim stratejileri dizenlenirken

akildan ¢ikarilmamasi gereken bir husustur (32).

Yine ayni calismada ticari tasit soférlerine para cezalarinin arttiriimasinin
trafik kazalarini azaltip azaltmayacagdi konusundaki gorugleri sorulmus ve
soforlerin %63’0 bunun trafik kazalarinin azaltilmasina bir etkisi olmayacagini
soOylemigtir. Ayni soru “Ceza Puani” igin sorulmus %65’i ceza puaninin

kazalarin meydana gelmesini etkilemedigini sdylemistir (23).

Ozet olarak trafik cezasi adil, tutarli ve caydirici olmalidir. Bu nitelikleri
tasimayan cezalarin uygulanmasi devlet otoritesinin yol kullanicilari
Uzerindeki etkisini de belirlemektedir. Yol kullanicilari, isledikleri trafik sugu
sebebiyle cezalandiriimayinca; hem yol kullanicisinin bunda sonraki
davraniglarina hem de diger yol kullanicilarina kotu ornek teskil etmekte

onlari olumsuz bu durum icin desteklemektedir. Ozellikle cezanin tahsilinde
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yetkililer trafik cezalarini angarya olarak gérmekten vazgecmelidirler ve ek

cezalar, para cezalarina eklenmelidirler.

Surlcu belgesinin geri alinmasi gecgimini sUrdculikten saglayanlar igin ¢ok
adil bir ceza olarak goérulmeyebilir. Fakat bu cezanin uygulanmasi cezalari
suruculeri daha iyi arag¢ kullanmaya ve daha guvenli bir trafik akisi saglamaya
itecektir. SUrlcu belgesi ile trafije ¢ikma arasindaki bag devam ettigi strece

surucu belgesinin geri alinmasi en etkin cezadir.

Uygulamada bir yil igcinde 100 ceza puanini asanlarin surlcu belgeleri 2 ay
sure ile geri alinir ve bunlar egitime tabi tutulurlar. Ayni yil ikinci kez 100 ceza
puanini doldurursa 4 ay sure ile geri alinir. Surtict psiko-teknik muayeneye
tabi tutulur. SiUrlGculik yapmasina engeli olmayanlar sire sonunda surlcu

belgelerini geri alirlar.

Bir yil iginde 3 defa 100 ceza puanini dolduranlarin strlcU belgeleri slresiz
iptal edilir. Olumle sonugclanan trafik kazalarina asli kusurlu olarak sebebiyet
verenlerin surucu belgeleri ise bir yil sure ile geri alinir. Denetimlerde
uygulanan bu cezanin basarili olmasi ancak sugun iglendigi yerde belgenin
geri alinmasi ile olur. Bunun igin denetim ekipleri ile Bilgi islem Merkezi

arasinda canli bir bag olmalidir (2).

4.3.2. Trafik polisinin tegkilatlanmasi, kadrolagmasi ve techizati

Trafik gorevleri, Emniyet Genel Mudurligu blnyesindeki, Trafik Hizmetleri
Baskanliginca yuratilmektedir. Trafik Hizmetleri Baskani Emniyet Genel
Mudur Yardimcisi olup, Baskanliga bagh (3) Daire Baskanligi ve ilgili Sube
Md.lUklerinden olusmaktadir. Trafik Hizmetleri Baskanliginda (195) Polis amir
ve memurunun goérev yaptigi ifade edilmektedir. Trafik Hizmetleri

Baskanliginin merkezi teskilatianmasi Sekil 4.1°de oldugu gibidir.



TRAFIK HIZMETLERI BASKANI

51

L [ [ I
[ e 1
| KARAYOLU | TRAFIK UYGULAMA VE PLANLAMA VE
! TRAFIK ! ARASTIRMA DENETLEME DESTEK
! GUVENLIGI ! MERKEZI DAIRESI DAIRESI
! KURULU | MUDURLUGU BASKANLIGI BASKANLIGI
1 1
[ [
EGITIM VE OZEL KALEM _IDARI
ARASTIRMA BUROSU HIZMETLER
DAIRESI BURO
BASKANLIGI AMIRLIG]

Sekil 4.1. E.G.M. Trafik Hizmetleri Bagkanliginin merkezi teskilatlanmasi

Emniyet teskilatinin yapi fonksiyonlarini yeniden duzenleyen, illerin genel
durumlari itibariyle stati ve tiplerini belirleyen, teskilat malzeme ve
kadrolarini belli bir standarda baglayan ve Genel Mdudurlik (TMK)
uygulamasina gore teskil olunan il ve ilge trafik kuruluglari, trafik iglerinden
sorumlu Emniyet MUdur Yardimcisina bagl olarak;

Bolge Trafik Denetleme Sube Mudurlugd,

e il Trafik Tescil Sube Mudurliiga,

e |l Trafik Denetleme Sube MidurlGgu,

e Il Trafik Tescil ve Denetleme Sube Mudiirliigi,
e Ice Trafik Tescil ve Denetleme Biiro Amirligi,

e llge Trafik Denetleme Biiro Amirligi'nden olugur (md.78).

Tagradaki Bolge trafik, trafik sube ve amirliklerinde, (20 227) personel gérev
yapmakta olup, merkezdeki personel ile birlikte toplam (20 442) Polis gérev

yapmaktadir.

Sehir ici ve sehir disi karayollarinda 4221 trafik ekibi tarafindan trafigin
yonetimi ve denetimi hizmetleri yuritilmektedir. Trafik hizmetlerinde toplam
4645 trafik araci kullaniimaktadir (33).
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Emniyet Gn.Md.lGgu sehirici trafik birimlerinde calisan personel 12 saat
calisip, 24 saat istirahat etmekte olup, bu personele hafta sonu izni
verilmemektedir. Bolge trafik ekipleri ise 12 saat calisip, 12 saat istirahat

etmekte haftada bir gun de istirahata ayrilmaktadir.

Trafik Polis ekibi; (1) amir, (1) memur, (1) ara¢ soforu olmak Uzere (3)
personelden olugsmaktadir. Ekipteki batin personel trafik ceza yetkisine haiz
oldugundan ekipler cogu yerde 2’ser kisiye dusurllerek 24 saat esasina gore
gbrev yapacak sekilde vardiya sistemi kurulmustur. Bir polis bdlge trafik

ekibine (15) km. devlet-il yolu dusmektedir.

Polis trafik ekiplerinde goérev yapan Polis memurlarn (8) haftalik kursu
muteakip tecribeli memurlar yaninda goreve c¢ikarilmaktadirlar.

Ekip amiri olan rutbeli polisler ise, Polis akademisi son sinifinda trafik
bdlimune ayrilarak (1) yillik akademik duzeyde trafik egitimi alarak oncelikli

olarak merkez teskilati ve tasra trafik birimlerinde gorevlendiriimektedirler.

Trafik akiginin goézlenmesi ve duzenlenmesi amaciyla Ozellikle buyuk
sehirlerde ve vyaz aylarinda turistik bolgelerde EGM-Havacilik Daire
Bagkanligi ile ortaklasa olarak bir trafik gorevlisinin de katildigi havadan

helikopterle denetimler gergeklestiriimektedir.

Calinti oto kayitlari, arag ve surucuyle (alkolll arag kullanimi, ceza puani vb.)
ilgili bilgilere en seri sekilde ulasmak amaciyla merkezilestiriimis bilgisayar

aglI mevcuttur.

Ayrica, trafik denetleme hizmetlerinde personelin kullanacagi teknik arag ve
gerecte (kurtarici, motosiklet, radar, alkolmetre, kapali devre televizyon
sistemi, mobil bilgisayar, traffi-phot, far kontrol cihazi, dominint lamba, polis
dur-ge¢ lambasi, reflektif kemer vb.) eksiklikler bulunmakla beraber,

saglanmasina galigiimaktadir.
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Trafik Hizmetlerinin yUriGtiimesinde finansman problemi Emniyet Genel
Mudurlugu bunyesinde kurulan "Trafik Hizmetleri Gelistirme Fonundan”
karsilanmaktadir. Fonun temel gelir kaynaklari; fon igin butgceye konan
Odeneklerin yani sira, KTK'da belirtilen ara¢ ve surlcllere ait yapilmasi
gereken bir kisim islemlerin bedellerinden ayrilan paylardan, yardim bagis ve

gelirlerden saglanmaktadir (29).

4.3.3. Jandarma trafik teskilatlanmasi, kadrosu ve techizati

J.Gn.K.hdr 1991 yihina kadar kendi sorumluluk bolgesinde, Emniyet Genel
Midarliga Bolge Trafik istasyon Amirliklerinin sorumluluk alanlari diginda
trafik hizmetleri gorevini yerine getirmis, ancak; 1991 yilinda kanun degisikligi
ile trafik hizmetleri yurtitme yetkisi sadece Emniyet Genel Mudurligu Trafik
Birimlerine birakilmigtir.1997 yilinda, Turkiye'deki trafik kazalarindaki artisa
paralel olarak, koy ve il yollarinin tamaminda trafik denetimini saglayabilmek
ve ulke cografyasinin %92’lik bélimunde emniyet ve asayis hizmetini yaruten
jandarmanin imkanlarindan faydalanabilmek maksadiyla; 2918 sayili
Karayollari Trafik Kanununda 4199 ve 4262 sayili yasa ile yapilan
degisikliklerle, Jandarmaya 01.09.1997°den itibaren, trafik gorevi verilmigtir.

2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununun 6 nci md. (b) bendinde®....jandarma,
trafik egitimi almis subay, astsubay ve uzman jandarmalar eliyle,
yonetmelikte belirtilen esas ve usullere uygun olarak trafigi duzenlemeye ve

trafik sucglarina el koymaya yetkili ve gorevlidir.” hikmu yer almaktadir.

Jandarma Genel Komutanhginca, Asayis Daire Baskanli§i binyesinde Trafik
Sube Mudirligi, il J.K.Iiklarinda Asayis Subeleri biinyesinde Trafik
Kisimlari, iI Merkez ve llge J.K.iklarinda Jandarma Trafik Timleri tegkil
edilmistir. Bu timler (1) Astsubay (tim komutani), (2) Uzman Jandarma olmak
uzere (3) kisiden olusmaktadir. Halen mevcut bulunan (1021) J.Trafik Timi ve

(19) Otoyol Asayis timi ile trafigi duzenleme, denetleme ve kontrol gorevlerini



54

yerine getirmektedir. Ayrica, deneme amach (2) adet Jandarma Motosikletli

Trafik Timine donusturalmus olup, konu ile ilgili galismalar sturduraimektedir.

Bir trafik timinde (1) Astsubay ve (2) Uzman J.Cvs. gorev yapmakta olup,

jandarma trafik hizmetlerinde toplam (3900) personel goérev yapmaktadir.

Trafik hizmetlerinde 1042 trafik araci, 1042 alkolmetre ve 344 hiz tespit
radari  kullaniimaktadir. Trafik denetleme hizmetlerinde personelin
kullanacagi teknik ara¢ ve gerecte eksiklikler bulunmakla beraber, temin

edilmesine galisiimaktadir.

J.Trafik timinde astsubaylarin trafik cezasi yazma yetkisi bulunmakta olup,

Uzm.J.Cvs.larin yetkileri yoktur.

J.Trafik timlerinde her ara¢ basina (1) trafik ekibi dusmekte, personelin
vardiyali gérev yapma imkani bulunmamaktadir. Bir J.Trafik timine (30) km.
devlet-il yolu ve (294) km. kdy yolu dusmektedir (34). J.Gn.K.iginin Trafik
Tegkilatlanmasi Sekil 4.2.’da gosterilmigtir.

JANDARMA GENEL KOMUTANLIGI
I

HAREKAT BASKANLIGI JANDARMA BOLGE KOMUTANLIKLARI
ASAYIS DAIRE BASKANLIGI iL JANDARMA KOMUTANLIKLARI
TRAFIK SUBE MUDURLUGU ASYS.SB.MD.LUGU IL.MRK.ILCEJ.K.

.

TRAFIK KISIM K.LIGI

\]_T‘RAFiK TiMK.LIGH || MOTORSIKLETLI

TRF. TIM. K.LIGI

Sekil 4.2. J.Gn.K.iginin trafik teskilatlanmasi
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4.3.4. Sorumluluk alanlan

Polisin ve trafik tegkilatinin gérev alani disinda kalan yerlerde Jandarma;

trafik egitimi almis subay, astsubay ve uzman Jandarmalar eliyle
yonetmelikte belirtilen esas ve usullere uygun olarak trafigi duzenlemeye ve

trafik suclarina el koymakla gorevli ve yetkilidir.

Jandarma ve polisin gorev yapacagi karayollari, vali veya gorevlendirecegi

vali yardimcisinin bagkanhginda, jandarma ve polis vyetkililerinden

olusturulacak bir komisyon tarafindan protokol ile tespit edilir.

Bugline kadar 64 ilin protokoli tamamlanmis olup, 17 ilin (Antalya, Batman,

Gaziantep, Giresun, Hakkari, Hatay, 1§dir, Karaman, Kirklareli, Kilis, Kocaeli,

Mugla, Nigde, Siirt, Sanhurfa, Van ve Yozgat)

protokol ¢alismalari devam

etmektedir. Hali hazirdaki sorumluluk sahalari Cizelge 4.1’de gosterilmistir.

Cizelge 4.1. Trafik zabitasinin(Jandarma ve Polis) sorumluluk sahalari (34)

Tarkiye Geneli|Polis Sorumlu- J;gri?;m?
.. | Toplam Yol |lugundaki Yol| Oran o . Oran
Yol Cinsi y < o lugundaki Yol | —,
Uzunlugu Uzunlugu (%) y (%)
(Km.) (Km.) Uzunlugu
' : (Km.)
Devlet Yolu 31388 20 630 65,73 10 758 34,27
il Yolu 29 535 8013 27,13 21 522 72,87
Kdy Yolu 282 393 0 0,00 282 393 100,00
Toplam 343 316 28 643 8,34 314 673 91,66
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5. AVRUPA BILiGi UYESIi ULKELERDE TRAFiK DENETIMi ILE iLGILI
MEVZUAT VE TESKILATLANMA

Trafikte denetim ve izleme organizasyonu, her Ulkenin idari ve politik
yapisina gore degisim gostermekte, merkezi otoritenin altinda olabilecegi gibi
(Orn.:italya) bélgesel (Orn.: Almanya) ya da mahalli otoritelerin (Orn.:isvigre)
blinyesinde de olabilmektedir. ispanya harig, genel yol givenliginden
sorumlu otoriteler genellikle trafik-izleme servislerinden sorumlu birimler
uzerinde dogrudan yetki sahibi degildirler. Sonu¢ olarak, bunlarin polis
kuvvetlerinin organizasyon ve operasyon stratejileri Uzerinde dogrudan soz
hakki yoktur. Digerleri ise yol guvenligi otoritelerinin taleplerini karsilamak
zorunda olmayip, kendi imtiyazlarina sahiptirler. Ayni sey, butceleriyle ilgili

konular icin de gecerlidir (39).

Ulkeler iginde aktiviteleri sinirl yetkilerle polis tarafindan desteklenebilecek,
tim yol agiyla ilgili sorumluluklari olan, bir ya da daha fazla ulusal polis

kuvveti etrafinda yerlesmis cesitli organizasyon bigimleri bulunmaktadir:

e TUm yol agi igin bir ulusal kuvvet; Hollanda

e TUm yol agi igin birkag ulusal kuvvet; Fransa

e Bir ya da daha fazla ulusal kuvvet ve belediyelere bagl kuvvetler;
ispanya, italya, Fransa, Norveg

e Bolgesel kuvvetler ve belediyelere bagh kuvvetler; Almanya, ingiltere,

isvigre.

Bazi Ulkeler, ulusal polis kuvveti icinde kolayca belirlenen, merkezi, bdlgesel
ve mahalli yonetim duizeyleri bulunan ve temel aktivitesi yol politikalari
olugsturmak olan uzmanlagsmigs karayolu polislerini tercih etmislerdir.
ispanya'da (Agrupacion de Trafico) ve italya'da (Polizia Stradale) durum
boyledir. Fakat geriye kalan Ulkelerin gogunlugu, 6zel egitimli personeli ve

kendi islerine yore yapilmis tecghizatiyla donanimli, farkli uzmanlasmis polis
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kuvvetleri prensibini adapte etmiglerdir. Bu uzman birimler genellikle otoyol
agindan ve buyuk gecis yollarindan sorumludurlar. Bu durumdaki Ulkeler:

Almanya, ingiltere, Fransa, isvigre ve Hollanda'dir.

Her ne kadar pek cok Ulke, bu gorevi belediyelere bagl polis kuvvetlerine
vermeyi tercih etmisse de, bir ulkeden digerine, bu kuvvetlere taninan yetkiler
degisiklik gostermektedir. Mesela; lItalya'da, belediyeye bagli polis
kuvvetlerinin hareket halindeki araclarin yaptigi ihlallerin kaydedilebilmesine
kadar uzanabilen ¢ok genis trafik ihlali kayit yetkileri bulunmaktadir. Bu,
Polizia Stradale'nin aktivitelerinin ¢ok genig bir alana yayilmasini
saglamaktadir. Ote yandan Fransa'da bunun tersi bir durum oldugu,
belediyeye bagl kuvvetlerin belediyeye ait bolge icinde islenen az sayidaki
ihlaller (park etme, siariclu glvenligine aykiri durumlar vb.) igin

yetkilendirdikleri gorulmektedir (39).

Bu béliimde italya, Fransa ve ispanya’'daki trafik denetimi ile ilgili mevzuat ve

teskilatlanmalar incelenmisgtir.

5.1. italya

5.1.1. Trafik glivenligi ile gorevli kuruluslar

Karayolu polisligi alaninda, kendine 6zgu yetkilerine sahip sadece tek bir yapi
yoktur. Ulusal Polis (Polizia Stradale), The Carabinieri, C.I.D polisinin bazi yan
bolumleri ve kasabalarda belediye polisi de yol guvenligi goérevlerinde

bulunmaktadirlar.

Bir kag kamu kurulusu da, karayolu kazalarina kariganlar haricinde, bazi suglan

kaydedebilmektedirler. Bunlar:

¢ Ulastirma Bakanlgi;

e Calisma Bakanhgs;
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« Bolge, il ve Komiinler Bakanhgrdir.

Sadece Polizia Stradale, teskilatlanmasi, kaynaklari ve gorevieri ile yol

guvenligine uygun uzman ekip olusturmaktadir.

Bu tegkilatlanma, 19 bodlgeye, 95 vilayete, 276 ilgeye ve 9 otoyol hareket

merkezine bolinmustur.

idari ve adli polislik gibi diger gérevleri olan diger polis hizmetleri, gdrevlerini

yaparken sadece Polizia Stradale ile igbirligi yaparlar.

Karayolu polis birimleri arasindaki koordinasyon igisleri Bakanhdi (Trafik Polis
Mudurlugu) sorumlulugu altindadir. Burasi, kontrol gorevlerinin yerine getirilmesi
ve koordinesi veya Karayolu Trafik dizenlemeleri igin genel polisiye prensipleri

dizenler.

Karayolu trafik polisligi gorevinin icrasinda iki daire aslen ilgilidir. Polizia
Stradale, otoyollarda ve Carabinieri ile birlikte siradan yollarda 6zel olarak
yetkilidir. Kasabalarda yol guvenligi polisligi 6ncelikle Belediye Polisine

birakiimistir.

Belediye Polisinin 6zellikle buylk sehirlerde genis bir is guclu vardir: Roma'da
6400 ve Milan'da 2500. Her kuguk kasabanin en az bir Belediye Polis memuru

vardir. Gerektiginde, komunler sayilarini artirmak igin bir araya gelirler.

Belediye Polisinin buylk sehirlerde ¢ok onemli faaliyetleri vardir. Roma'da
ornegin (800 kisi icin 2 polis memuru), 1992 yilinda 4 milyona yakin karayolu
sugunu rapor etmiglerdir, ki bu sayl Polizia Stradale'nin ayni dénem boyunca

tum Ulkede rapor ettigi sayinin iki katidir.

Polizia Stradale'de 13.000 ve Belediye Polis hizmetlerinde 60.000 civarinda

polis memuru vardir.
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5.1.2. Trafik zabitasinin kadro ve techizati

Karayolu polisligi gérevlerine surekli atanan kadrolar polislige alim kampanyalari
suresince segilirler. Alti aylik temel pratik egitimden sonra, Cesena Karayolu
Polis Egitim Merkezinde uzmanlik egitimi alirlar. Bu egitimden sonra polisler ve
memurlar karayolu polis birimlerine atanmak zorundadirlar, fakat meslek
yasantilari suresince diger branslara nakledilmek igcin muracaat edebilirler.
Temel egitim verildikten sonra yol polisligi gorevleri, ayni zamanda bir uzman
tarafindan yardim edilmesi kosuluyla yerel polis mudurlikleri veya motorize

ulusal polis ekipleri tarafindan icra edilebilir.

Trafik polisligi gérevleri igin ulasim vasitalari 1000-1300 ve 1800 cc'lik arabalar

ile 500 ve 850 cc'lik motosikletleri kapsamaktadir (11).

Kazalar ve acil miudahale suruculeri igin polisin ulusal polis araglar gibi
isaretlenmis karavanlari ve arazi araclari vardir.Araglarin kadroya orani; 4 kisiye

bir ara¢ civarindadir (39).

Oncelikli gdzlem faaliyetleri hiz dlgmek igin takometreler, alkol seviyesini 6lgmek
icin alkol metreler, gevreye ait riskleri (guralta ve Kirlilik) gézlemlemek igin ses
Olcum cihazlari, yukleri kontrol etmek icin gegici tartim makinalari ve son olarak

fotograf techizatlari ile yuratulmektedir.

Alkol seviyesini 6lgmek igin baglica aletler: Tespit icin: Draeger 7110, Yasal
seviyelerin kontroll icin Seres sabit cihaz (Tip 5697 T) veya portatif cihaz (tip
6797); Environnement (Tip ET4M); Siemens (Tip Alcomat)dir. Bu ekipmanin
planlamasina, alimina ve idaresine merkezi seviyede karar verilir, ancak

bakimlari kullananlarin sorumlulugundadir.

Otomobil filosu, siradan araglar igin 150 000 km, otoyollarda kullanilan araglar
icin 200 000 ile 250 000 km. arasinda kullanildiginda yenilenmektedir (33).
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Gozlem cihazlan dizenli kontrollerde artik istenen guvenilirlik seviyesinde

calismadiginda degistiriimektedir.

Karayolu polisi ¢alismalarinda ulusal polisten en klglk birimine kadar telsiz-

telefon-telgraf bilgisayarli muhabere sistemleri kullanilir.

Yollar, kazalar, suclar ve bilgi sistemleri ile ilgili dosyalar Bayindirlik

Bakanliginca hazirlanmaktadir.

Polis tarafindan yazilan para cezalarindan gelen gelir, yeni Trafik Yasasinin
sartlarina uygun olarak tahsis edilmektedir. % 80'i yol guvenligi ¢calismalari igin
Calisma Bakanhgdi'na,% 20'si ara¢ guvenligi c¢alismalar igin Ulastirma

Bakanligina aktariimaktadir.

Trafik bilgileri, bu maksatla 6zel kanala sahip RAI tarafindan toplanmakta ve yol

kullanicilarina yayinlanmaktadir (42).

Kaza istatistikleri Ulusal istatistik Enstitiisii tarafindan hazirlanmaktadir.

5.2. Fransa

5.2.1. Trafik guvenligi ile gorevli kuruluslar

Karayolu polisligi gorevini yuruten, Ulusal Jandarma ve Ulusal Polis olmak Uzere

iki temel polis kategorisi vardir:

Ulusal Jandarma, Savunma Bakanhgdinin emrinde yaklasik 96 000 personeli olan
bir askeri polis gucudur. Bu kurulug, 10 000'in Uzerinde nifusu olan yerlesim

birimleri ile gevre yollari hari¢ tim karayolu sebekesini kapsamaktadir.
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Faaliyetleri birka¢ sekildedir: Trafik denetimi, trafik ve ulastirma polisligi,
yaralamali kazalari rapor etme, eskortluk, buyuk olaylarda toplulugu kontrol

eden polis birlikleri, okullarda trafik egitimi, karayolu kullanici bilgisi.
Karayolu guvenligi gorevlerinde asagidaki birimler gorev almaktadir:

Bolgesel Tugaylar (3642) ve tim Ulke topraklarina yayilmis Ulusal Jandarma
Denetleme ve Mudahale timi (185). Bunlar genellikle tali yollarda tum
faaliyetlerinin % 20'sini karayolu polisligi gorevine tahsis eden genel amagli

birimlerdir.

Motorize polis ekipleri (93), oncelikle ulusal yollarda faaliyet gosteren uzman

birimlerdir.

Otoyol birimleri (107 ekip, 2 sube ve 24 hizli mudahale timi) tcretli otoyollari da

kapsayan uzman birimlerdir.

Eyalet Jandarmasi istisnai olarak motorize jandarmadan yardim alir. Bu
Ozellikle yogun tatil trafigi donemlerinde gergeklesir. Motorize jandarmanin 14

motosiklet ekibi eyalet jandarmasina yardim etmektedir.

Ulusal polis, igisleri Bakanliginin sorumlulugu altinda bir sivil polis kuvvetidir.
Trafik polisligi gorevlerini, nufusu 10 000'in Uzerindeki kasabalarda, onlarin

varoslarinda ve bazi buyuk ulusal yollarda yapmaktadirlar (39).

Gorev yaptiklari alan, nufusun yaklagik % 50 oraninda yogunlastigi Ulke

topraklarinin % S'inden fazlasini icine almaktadir (41).

Karayolu guvenligi gorevleri su birimlerce yerine getirilir:

Paris Prefecture de Police (Paris Polis Mudurlagu); 3 uzman karayolu polis

birimi Gzerinde otoriteye sahip bir Trafik MUdurlGgu icermektedir.
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Paris Ring Yolu Polisi (200 memur);Paris Motosiklet Polisi (400 memur);

Trafik Polisi (400 memur); bu Ug¢ birim faaliyetlerini koordine eden bir komuta

merkezine baghdirlar (39).

Securite Publique; Asayisi saglamakla gorevli Securite Publique'nin 128
motosikletli ekibi igin yaklagik 1800 personeli ve 30 trafik ekibi igin

ise 1200 memuru bulunmaktadir.

Bu uzman birimlere ilaveten, nufusu 10 000'den fazla kasabalarda ndbetlese
(Rotasyon usull) esasina dayali gorevler yapan yaklasik 31 500 memur
bulunmaktadir (41).

Compagnies Republicaines de Securite; ulusal polisin kaynagini olusturan bu
mobil Unitelerde motosiklet ekiplerindeki 1300 memur dahil yaklasik 2350
memur karayolu ve otoyol polisligi gorevlerine tahsis edilmistir. Bu 2350
memur 17 otoyol Unitesi ve 30 motosiklet Unitesi arasinda dagitiimigtir. Bu

uniteler ¢cevre otoyollarini (1750 km) ve ulusal karayolu agini kapsamaktadir(39).

Polis ve jandarmanin yani sira, diger memurlarin da karayolu trafigine yonelik
kural ihlali yonunden kanunlar ve yonetmeliklerle belirlenmig sinirl yetkileri

vardir. Ulke igi ulagim kontrolérleri, belediye polisi, kirsal polis, v.s.

Trafik gorevlerinin polis birimleri arasinda dagilimi ise su sekildedir.

Yollardaki polis; polis ve jandarma, yollardaki glvenligi saglayici gorevlerini

birlikte yuruturler.

idari polis; genel denetim, kamu giivenligi ve huzuru, Asayis, kisilerin ve malin

korunmasi, kanunlarin ve yonetmeliklerin uygulanmasi ile gorevlidir.

Adli polis; suglari rapor etme ve suglulari arama, delil toplama ile gérevlidir.



Askeri polis: askeri karayolu trafigini dizenlemektedir.
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Karayolu trafik polisi; karayolu aginin guvenligini ve mumkun olan en iyi sekilde

islemesini saglamaktir. Karayolu kazalarindan sonra ¢agrilirlar. Baslica goérevleri;

genel sebeke denetimi, danisma, trafik kontroll, destek ve ilk yardimdir (39).

5.2.2. Trafik zabitasinin kadro ve teghizati

Fransa'da trafik zabitasinin kadrosu Cizelge 5.1.’de gdsterildigi gibidir.

Cizelge 5.1. Fransa'da trafik zabitasinin kadrosu (39)

birimler

Securite CRS Kargasa Paris Polis Ulusal Jandarma
Publigue Timi Karargahi
Uzman birimler 3000 2350 1000 8000
Uzman olmayan
31500 37000

Fransa'da trafik zabitasinin teghizat kadrosu Cizelge 5.2.’deki gibidir.

Cizelge 5.2. Fransa'da trafik zabitasinin techizat kadrosu (39)

Securite CRS Kargasa Paris Polis Ulusal

Publiaue Timi Kararaahi Jandarma
Araclar 136 243 67 1.134
Isaretsiz Araglar 46 86 21 300
Motosikletler 1.143 717 278 3.200
Alkol metreler 590 47 3 3.745
Sabit radar 252 65 19 1.000
Kamera 34 60 7 515
Mobil radar 0 9 - a0

Cizelge 5.2.'de gosterilen temel kontrol ekipmaninin yani sira, polis ve

jandarmanin, aragtan kaynaklanan cesitli kirliligi ve 1sik sistemleri ayarlarini

Olgecek 6zel ekipmani vardir.




64

Ulusal jandarma helikopterlerini nadiren yogdun tatil trafigi dénemlerinde veya

bazi karayolu aginda nokta kontrolleri igin kullanmaktadir.

Polis bilgisayar araciligiyla birgok dosyayi sorgulayabilmekte olup bunlarin en

onemlileri:

e Polis ve jandarmaya calindigi bildirilen tum araglari iceren ve her gece
guncellestirilen calinti ara¢ dosyasi,

¢ Aranan sahislar dosyasi,

¢ Ulusal araclar kayit dosyasi,

¢ Ulusal surucu belgesi dosyasidir.

5.3. ispanya

5.3.1. Trafik glivenligi ile gorevli kuruluslar

Trafik guvenligi ile ilgilenen birimler, The Guardia Civil teskilat, 6zerk ve

belediyeye ait polis kuvvetleridir.

The Guardia Civil'in 6zel bir karayolu guvenligi polisi Unitesi vardir. 6965

mevcutlu bu birim "the Agrupacion de Trafico" olarak isimlendirilmektedir.

Bask Ulkesinde, yol glvenligini de kapsayan tum polis gorevleri 6zerk bir polis

kuvveti olan ERZAINA tarafindan yerine getirilir (39).

Ana arterler hari¢, kasabalarda sayilari yerlestirildikleri kasabalara gore degisen
belediyeye ait kuvvetler yol guvenligi gorevlerini icraya yetkilidirler. 7000 kisilik

ahalisi olan bir kasabada 100 ila 120 belediye polis memuru olmalidir (40).

Bu polis kategorileri yillik karayolu guvenligi planlari hazirlayan bir Trafik
Genel Muduarliginden gelen emirleri uygulamakla yukimltdurler. Bu

midurlik icisleri Bakanliginin emri altindadir. Her bir polis kuvveti, The
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Guardia Civil, Ozerk ve Belediye polisi, bu merkezi dokiimani temel alarak

kendi emir ve talimatlarini verirler.

The Guardia Civil bitin karayolu ve otoyollarda goérevlidir. Bask Ulkesi
sorumlulugu altinda degildir. Topraklari Uzerindeki yetki alani her biri bir
generalin komutasinda 6 alan Uzerine yayillmigtir. Her alan birkag bdlgeyi
kapsar. Idari birim vilayettir. Bu seviyede bir sivil vali, Trafik Genel
Mudurlagunden bir temsilci ve yol guivenliginde gorevli bir The Guardia Civil sefi

vardir. Bu sefin emrindeki kadro bayuk iller igin 500, kiguk iller igin 100'dur (39).

The Guardia Civil birimleri oldukga uzmanlagmislardir.

Belediye polisi kasabalarda faaliyet gosterir. Kadrosu uzman degildir, ancak

genel amagli gorevleri ifa ederler.

Batun trafik polisi birimleri, branglari ne olursa olsun (The Guardia Civil,
ERZAINA ve Belediye Polisi) 6nleyici faaliyet gosterirken, ana goérevleri cezalari

uygulamaktir.

Trafik kazalarina, The Guardia Civilin uzman gorevlileri ve uzman olmayan
ENZAINA ve belediye polisleri tarafindan bakilir. Calisma metodlari, Trafik

Genel Mudurligua tarafindan belirlenir ve bu alandaki birimlere aktarilir.

5.3.2. Trafik zabitasinin kadro ve teghizati

Kadro uzman ve uzman olmayan birimler olarak yapilandiriimistir. Uzman
birimler, The Guardia Civil (Tamami uzman Agrupacion de Trafico: Telsiz
kullanicisi, surucl.kaza rapor tanzimcisi ve muhabereci)dir. uzman olmayan

birimler, belediye polisi ve 6zerk polistir.
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Egitim, The Guardia Civil'in uzmanlastigi 1959'da kurulmus Valdo Moro

okulunda verilmektedir:

Memurlar, bdyle bir nitelikleri olsun veya olmasin, iki ay uzmanlik egitimi

alirlar.

Gorevlendiriimeyen memurlar ile diger rutbelilere de genel kaza raporu,
takograf okuma, fotograflama, karayolu operasyonlari gibi konularda egitim

verilmektedir.

Bu okul ayni zamanda istek Uzerine Ozellikle Ust rutbeli belediye polislerini de

egitmektedir.

Bu okul kendisine kaza arastirmasi ve motosiklet kullanimi egitiminde bir itibar

getiren yuksek bir egitim standardi sunmaktadir.

The Guardia Civil ayni zamanda vatani gorevini yerine getiren askerlerden de

yararlanir.

The Agrupacion 6500 toplam kuvvetinin disinda 300 yardimci kullanir. The
Guardia Civil gorevinde gonulli olan bu askerler 10 aylik normal askerlik
hizmeti yerine 8 aylik hizmet verirler. Bundan o6tari The Guardia Civil
bunyesinde sayilari 4000 ila 8000 arasi degisen yardimci barindirir. Bunlar bir
motosiklet surdcusu gibi kullanilmaz ancak asil gorevlilere 6zellikle kaza

raporu tanziminde yardimci olurlar.
Ekipman merkezi olmayan bir tabanda idare edilmektedir.
The Agrupacion'un 2608 motosiklet ve tim tirlerde 1627 araci vardir. Yol

denetimleri ve trafik suclarinin kaydi i¢in ugak kullanilir. Belli bash ekipmanlar

karada kullanilanlardir. Bunlar, alkol nefes testi ve alkol metreler,
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suclari fotograflayan otomatik tecghizath ve vyalniz kullanilan hiz kontrol

cihazlaridir.
Haberlesme, UHF ekipmanlariyla yapiimaktadir. Bu temelde bdlgesel
prensiplere dayalidir. iller birbirleriyle haberlesme saglarlar. Haberlesme

uUcretsiz fakat son derece disiplinlidir.

Kayitlar Trafik Genel Mudurlugu tarafindan tutulur ve trafik zabitasina aktarilir.
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6. EN FAZLA iHLAL EDILEN TRAFIK KURALLARI VE BU KURALLARA
YONELIiK DENETIMLER

Kazalarin nedenleri ile ilgili olarak yapilan arastirmalar, kazalarin blyuk
oranda surucu hatalari sebebiyle meydana geldigini ortaya koymaktadir.
Tarkiye’de 2004 yili verilerine gore; suruculerin asli ve tali kusurlu olduklari
kazalari orani % 97,59 olarak tespit edilmistir. Orani daha dustk olmakla
birlikte, Avrupa Ulkelerinde de surlclu hatalari birincil kaza sebebi olarak

tespit edilmigtir.

Ulkeler arasinda farkliliklar olmakla birlikte siirticti kusurlari genellikle:

e Uykusuz, yorgun, hasta ve dalgin olarak arag kullanma,
o Kavsaklarda gegis onceligine uymama,

e Dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma,

e Manevralari duzenleyen genel sartlara uymama,

e Asiri hizh ara¢ kullanma,

e Arag gegcis kurallarina uymama,

o Alkollu ara¢ kullanma olarak gergceklesmektedir.

Trafik denetimleri, yukaridaki degerler géz 6nlune alinarak, asiri hiz, alkollu
ara¢c kullanma, kavsaklarda gegis Onceligine uymama ile d6lum ve
yaralanmalarin azalmasina ©Onemli katki saglayan emniyet kemeri

kontrollerine agirlik verecek sekilde dizenlenmektedir.

Bu dogrultuda, Tirkiye, italya, Fransa ve ispanya’ da yukarida sayilan

konulardaki denetimlerin yapilma usulleri incelenmistir.
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6.1. Hiz Denetimi

Hiz sininnin asilmasi en fazla islenen trafik suglarindan birisidir. Yuksek hiz
yada uygun olmayan hiz problemi, en fazla goérulen ve en ciddi yol glvenlik
problemidir. Sadece Turkiye'de degil, Bati dinyasinda da kanuni olarak en
cok ihlal edilen kurallardandir. Yapilan c¢alismalara goére suruculerin
%90'nindan fazlasinin surGculuk kariyerlerin herhangi bir doneminde hiz

sinirlarini astigr tahmin edilmektedir.

Asirn hizin trafik glvenligi Uzerine etkisi dort ana baglik altinda toplanabilir:

¢ Asin hiz ile kullanilan ara¢ bazi 6zel durumlarda (donus ve sert frenlemede)
daha az kararl bir yol tutusuna sahiptir ve araci kontrol etmek daha zordur.

e Yuksek hizlarda surucunun potansiyel riskler i¢cin daha az tepki suresi
vardir.

e Yuksek hizlarda hareket eden bir araca karsi diger surutculerinde tepki
suresi azdir.

¢ YUksek hiz trafik kazalarinin sonuglarinin daha da agirlastirmaktadir

Asirt hiz, hiz limitinin agilmasini, uygun olmayan hiz ise mevcut karayolu
kosullarina gore ¢ok hizli arag kullaniimasini ifade etmektedir. Bu karayolu
kosullari suruculerin yasal limitlerin ¢ok daha altinda bir hizla seyretmesini

gerektirebilecektir.

Calismalarda; ortamla hizin %5 yani 100 km/saatten 95 km/saate
dusurilmesi kaza ve hasarlarda %25, 6lumle sonuglanan kazalarda %18,5,
ciddi yaralanma ile sonuglanan kazalarda ise %14.3 azalma oldugu ve ara¢
basina ortalama 66 ECU tasarruf saglandigi tespit edilmistir (11). Ortalama
hizin saatte sadece 5 km azaltiimasi ile Avrupa Birligine tuye ulkelerde yilda 11
000 kisinin O6lumden, 180 000 kiginin yaralanmalardan kurtulacagi tahmin

edilmektedir.
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Hiz ylkseldikce kaza orani ve kazalarin ciddiyeti de artmaktadir. Ortalama
olarak, hizda 1 km/s'lik bir azalma, kazalarda %4'lUk bir azalmaya neden
olmaktadir (41).

Araba ile meydana gelen bir kazada, eger carpisma hizi 40 km'den 60 km'ye

cikarsa yayanin 6lme riski 5 kat kadar artmaktadir (11).

Hiz iki fizik kurahyla yakindan iligkilidir. ilk olarak durma mesafesi (acil
durumlarda), hizin karesiyle dogru orantihdir. Asiri hizin kaza olasiligini
artirdigi acik olarak goériilmektedir. ikinci kurala gore kinetik enerji tasit hizinin
karesiyle dogru orantilidir. Buradan ylksek hizda meydana gelen kazada,
daha fazla hasar ve agir yaralanmalarin olacagi sonucu ¢ikarilabilir. Alagim
Arastirma Labratuvari (Transportation Research Laboratory,TRL), deneysel
verilere dayanarak su sonuca ulasmistir; ortalama hiz 1 km/saat
azaltilabilirse, kaza ve yaralanmalar ortalama olarak %3 oraninda
azalacaktir (41). Hiz Limitlerinin Degistirilmesinin Etkilerine iliskin Ornekler

iceren bir calisma Cizelge 6.1’de verilmigtir.

Cizelge 6.1. Hiz limitlerinin degistiriimesinin etkilerine iliskin dérnekler (43)

OLKE KARAYOLU LiMIT ORTALAMA HIZ OLUMCUL
TURU DEGISIMI ETKISI VAKALAR
P Motorvvay o

Isvigre 130 m/h/120 km/h 5 km/h azalmasi 12%Azalma

Isvigre Kirsal Alan 100 km/h/80 km/h 10 km/h Azalmasi 6% Azalma

Danimarka | jskan Alanlarinda 60 km/h/50 kmvh 3-4 km/h Azalmasi 24% Azdlma
A.B.D. Eyaletlerarasi Otoyol| 55 mph/65 mph 2-4 miles/h Artmasi 19-34% Artma

Isveg Motorway 110 km/h/90 km/h | 14.4 km/h Azalmasi 21%Azalma
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Buna paralel olarak ortalama hizin saatte 5 km dusurtulmesi, 10 km'lik bir yolda,
seyahat suresini orjinal hiz saatte 50 km iken 1 dakika 20 saniye, orijinal hiz

saatte 90 km iken sadece 23 saniye uzatmaktadir.

Yuksek hiz, ¢arpismadan kurtulmak icin gerekli zaman suresini kisalttigi ve
carpismanin etkisini daha da siddetlendirdigi icin karayollarinda meydana
gelen kaza sorununun odak noktasini olusturmaktadir. Yuksek hizlarda
egzos gazlarinin yayillmasi ve trafik gurultisinden kaynaklanan cevresel
zararlar orta hizlara kiyasla daha yuksektir. Bu nedenle hiz denetiminde so6z
konusu dezavantajlari, yuksek hizin sagladigi seyahat siresini kisaltiimasi

faydasi ile dengelemek gerekmektedir.

Asirt hiz problemi, en yaygin ve ciddi yol guvenlik problemlerinden
birisidir. Ara¢ kullanma hizi arttikga, hem kazalarin olma sikligi hem de
meydana gelen kazalarin ciddiyeti artmaktadir. 50 km/s hizla seyreden
araclarin carptigi yayalarda 6lim orani yaklasik olarak %85 dolaylarindadir.
Bununla birlikte eger ara¢ kullanma hizi ortalama 30 km/s dolaylarinda ise 6lim
orant %10 olarak ortaya g¢ikmaktadir. Daha 6nce yapilmis 36 arastirma
sonucunun analizine gore sehir disi alanlarda araglarin 50 km/saat hiza
yakin seyretmeleri durumunda meydana gelen kazalarda %2'lik bir azalma
meydana gelmis oldugu ve sehir ici alanlarda 50 km/saatin altindaki her 1
km/saatlik hizin azalmasi sonucu meydana gelen kazalarda %4'lUk bir

azalmaya sebebiyet verdigi anlagiimistir.

Asiri hiz yapma sorununun temelinde suraculerin hiz yaptiklarini ve asiri hizin
tehlikeli bir sey oldugunu kabul etmemeleri yatmaktadir. Bununla birlikte, asiri
hiz yapmanin bazi faydali taraflari olduguna da inanilmaktadir. Bunlar
arasinda seyahat slresinin kisalmasi, bir ¢gok surtcunudn asiri hizdan zevk
almasi, suruculerin hiz yaparak heyecan yasamalari ve asiri hizlarda kendi
ara¢ kullanma kabiliyetlerini test etmek istemeleri gibi durumlari

siralayabiliriz. Asirt hiz yapma davraniginin, kaza riski algilamasinin
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azalmasi, guvensizlik duygularinin yasanmasi gibi olumsuz sonuglari da
bulunmaktadir (11).

Her yil meydana gelen kazalarin vyaklasik % 13'G asin hizdan

kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, hiz denetimi trafikte 6zel 6nem tasimaktadir.

Hiz sinirlamasi kazalari azaltmanin yani sira yakit tasarrufu saglayarak utlke

ekonomisine blyuk kazang saglamaktadir

Yapilan hesaplamalara gore bir aracin 90 km / saat yerine 100 km/saat hizla
seyretmesi halinde yakit tiketimi % 9 artmaktadir. Turkiye'de kullanilan
yakitin Ugte birinin sehirlerarasi yollarda tuketildigi varsayimina dayali bir
hesaplamaya gore, 2001 yilinda araglarin 90 km/saat yerine 100 km/saat ile
seyretmeleri halinde, bugunku fiyatlarla bir yil iginde 132 trilyon TL daha fazla
yakit bedeli 6demek gerekecektir. Hizin 110 km/saat' e ¢gikmasi halinde

fazladan ddenmesi gerekecek bedel 191 trilyon TL olacaktir.
ABD'de yapilan bir aragtirma hiz sinirlamasi getirilmesinin yakit tuketiminde
% 3 oraninda tasarruf ve hiz limitlerinin dusurtlmesi ile kaza sonrasi

olumlerde % 24 oraninda azalma saglandigini ortaya koymustur (12).

Norve¢ Trafik Guvenligi El Kitabi'na gore yol cinslerine gore en disuk

maliyeti veren hiz limiti Cizelge 6.2.’deki sekilde tespit edilmigtir (57).

Cizelge 6.2. Yol cinslerine gore en disuk maliyeti veren hiz limiti (57)

YOL CINSI EN DUSUK MALIYETiI SAGLAYAN HIZ
Otoyol 95
7 m eninde YOL 60
11 m eninde YOL 70
13 m eninde YOL 80
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Hiz denetimleri gergeklestirilirken suricunun denetime ait halo etkisini de goz
onunde bulundurulmahdir. Surlculer denetim faaliyeti sona ermis olsa bile
yapilan denetimin niteliklerine bagl olarak bir sire daha denetimin etkisini

hissetmekte ve hizlarini bu etki ile belirlemektedirler.

Yapilan galismalarda geleneksel hiz denetimlerinin 6lumlu kazalar % 14
yaralamali kazalari ise % 6, hiz ihlaline yonelik yenilikgi yol Uzerinde yer alan

sabit kameralarin ise yaralamali kazalar1 % 17 azalttigi géruimustar .

Hiz denetiminin temel amaci, suruculerin agiri hiz nedeniyle kaza yaptigi yol
kesimlerinde, yasayla belirlenmis miktar kadar hiz yapmalarini saglamaktir.
Bu denetimdeki hedef; asiri hizdan kaynaklanan kazalarin ¢ok oldugu
kesimlerde kazalarin azaltilmasi, sehir i¢i ve sehir digi yollarda suruculerin
hiz sinirlarina uymalarinin saglanmasidir. Ayrica, yapilan hiz denetimleri
suruculerin daha dikkatli ve duyarh olmalarina, kazalarin azalmasina, olu ve
yarall sayisinin dusmesine, ekonomik kaybin en aza inmesine Yyol
acgmaktadir. Hiz denetiminin bir bagka ekonomik etkisi de, yakit tasarrufunun
saglanarak, ulke ekonomisinin milyonlarca dolar kazanmasidir. Bu nedenle,
otoyollar gibi daha guvenli yollarda bile, yasalarla gesitli hiz sinirlamalari

getirilmigtir.

6.1.1. Turkiye'de hiz denetimi

2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu’nun 50’inci ve Ydnetmeligin 100 ve
107’inci maddelerine goére, sehirlerarasi karayollarinda hiz sinin otomobiller
icin 90, sehir icinde 50 ve otoyollarda 120 km/saat’tir. Ayni kanunun 51’inci
maddesi uyarinca da, hiz sinirlarinda % 10 tolerans s6z konusu oldugundan,
otomobiller i¢in azami hiz limiti sirasiyla, 99, 55 ve 130 km. olmaktadir.

Cizelge 6.3’te Turkiye’de uyulmasi gereken yasal hiz sinirlari gériimektedir.
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Cizelge 6.3. Turkiye'de araglarin uymasi gereken yasal hiz sinirlari (64)

YERLESIM YERI YERLESIM YERI
ARAC CINSI ICINDE DISINDA OTOYOLDA
| (Km/Saat) I (Km/Saat) | (Km/Saat) |
| Otomobil | 50 | 90 | 120 |
| Otobiis | 50 | 80 | 100 |
| Minibls, kamyon ve kamyonet || 50 || 80 || 90 |
| Arazi tagitlari ve motosikletler || 50 || 70 || 80 |
Tehlikeli madde tagiyan araclar
ve 6zel
yuk tagima izin belgesi veya
Ozel izin
belgesi ile karayoluna gikan 30 50 60
araclarda
(Belgelerinda aksine bir hikim
yoksa)
| Motorlu ve motorsuz bisikletler || 30 || 50 || -
Lastik tekerlekli traktorler, arizali
bir araci ¢ceken araclar ve is 20 20 -
makineleri

Bununla birlikte Tarkiye'de 1 Ocak 2006’dan itibaren trafikte uygulanacak

yeni para cezalari su sekildedir :

e Suresi bitmis gecici trafik belgesi ve plakasiyla trafige ¢ikmak; 92.40 YTL
e Surlcu belgesiz arag sturmek veya suritlmesine izin vermek; 188.80 YTL
o Trafigi aksatacak / tehlikeye atacak sekilde serit degistirmek; 92.40 YTL
e Trafik zabitasi ve diger yetkili kigilerin igaretlerine uymamak; 92.40 YTL
e Kirmizi isik kuralina uymamak; 92.40 YTL

o Trafik isaret levha, cihaz ve isaretlemelere uymamak; 45.80 YTL

e Alkolll i¢ki alarak arag¢ kullanmak; 379 YTL

e Uyusturucu ve keyif verici maddeleri alarak arag¢ kullanmak; 760.90 YTL
e Hiz sinirlarini yizde 30'da fazla asmak; 188.80 YTL

e Gecgme kurallarina riayet etmemek; 92.40 YTL

¢ Park etmenin yasak oldugu yerlerde / hallerde park etmek; 45.80 YTL (65).
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Hiz  kontrolleri G¢ polisten olusan bir polis ekibi tarafindan
gerceklestirimektedir. Genellikle hiz kontrolleri gesitli illerde ayni yerlerde
yapiimaktadir. Hiz kontroliunin vyapildigi yerler ¢ok nadir olarak

degismektedir.

Radar, Turkiye’de hiz dlgim cihazi olarak kullanilan tek aragtir. Aragtan
yansiyan 1sinin frenkansinda meydana gelen degisim, aracin hizinin buyuk
bir dogrulukla tespit edilmesine imkan vermektedir. YUksek yogunlukta trafik

akigi olan yerler igin ise elverigli degildir.

Meskun mahallerdeki trafik cogunlukla tikali oldugundan, aracin hizina iliskin
dogru bir radar dederi elde etmek imkansizdir. Kullanilan radar (500-1500

metre) uzun mesafelerdeki aracglarin hiz degerini saptamaktadir.

Son yillarda lazer donanimli hiz dlgim cihazlari uluslar arasi alanda giderek
daha yaygin bir sekilde kullaniimaktadir. Bu cihazin 6zelligi, trafik yogunlugu

cok fazla olan yollarda bile aracglarin hizlarini ayri ayri tespit edebilmesidir.

Trafik denetiminden sorumlu kuruluglar da lazer esash hiz 6lgum cihazlari
kullanarak, daha saglikh hiz tespiti yapilabilecek, trafigin yodun oldugu
bdlgeleri, hiz ihlalleri agisindan kontrol altina alabileceklerdir. Mevcut
radarlardan eski olanlarinin en son teknolojik yenilige sahip radarlarla
degistirilmesi, yeni alinacaklarda belirtilen O6zelliklerin aranmasi etkin

denetime yardimci olacaktir.

1999 yili surtcu tali kusurlari sonucunda meydana gelen toplam 155 735
kazanin %16,13’Unu asirt hizla ara¢ kullanmak kusuru olusturmaktadir. Bu
oran, % 74,04 orani ile birinci sirada bulunan uykusuzluk, yorgun, hasta ve
dalgin ara¢ kullanmaktan kaynaklanan suricu tali kusurunu takiben ikinci
sirada yer almaktadir. Ayni yil asirt hizh ara¢ kullanma sonucu 1170 kisi
yasamini yitirmigtir. Bu rakam, 6lum oranlan iginde % 38,84’le ikinci sirayi

olusturmaktadir (35).
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2005 yih ilk ug ayinda meydana gelen 409 000 kazanin 37 358’inin nedeni
agir hizli arag kullanmak olarak tespit edilmistir. Orani %11,3’tar (3).

Bu rakamlar, asiri hizli ara¢ kullanma ile ilgili yogun denetim faaliyetinin ne

kadar gerekli oldugunu ortaya koymaktadir.

Ozellikle blylk sehirlerimizin sehir ici trafiginde hiz, en 6nemli trafik
ihlallerinden biridir. Hiz denetiminde tam bir basari saglanamamaktadir. Hiz
limitlerine uymayan suruculerin saptanmasinda yetersiz kalinmakta, hiz
sinirlamasina uyan arag¢ surUculeri korna, el kol hareketleri v.b. ile taciz
edilmekte, bdyle bir durumda nereye basvuracaklarini bilememekte, ¢ogu
zaman sonu¢ alma umutlart bulunmadigl igin ilgili makamlara ihbarda

bulunmamakta, trafige kural tanimaz surtculer egemen olmaktadir.

6.1.2. italya'da hiz denetimi

italya’da hiz sinirlar Karayolu Trafik Kanununun 141. ve 142. maddelerinde
belirlenmigtir. Trafik glvenligi icin gerektiginde, karayolu agini idare etmekle
gorevli teskilatlar gecici olarak genel kurallardan farkli minimum veya maksimum
hiz sinirlari konusunda talimat verebilmektedir. Ancak, normal gartlar yerine gelir
gelmez Ulastirma Bakanhgica tespit edilmis standartlara donlimekte olup, hiz

sinirlan Cizelge 6.4 .’teki gibidir.

Cizelge 6.4. italya’da hiz sinirlari (14-44)

Arag Tipi Otoyol On:;i:'k“ Olragsggg\l(ol Meskun Mahal
Hafif Araglar 130 110 90 50
12 Tondan Hafif Kamyonlar 120 70 70 50
12 Tondan Agir Kamyonlar 80 70 70 50
Tehlikeli YUk Taslyan Araglar| 50 50 50 30
Otobusler -Troleybusler 100 80 80 50
Ciftlik Araclan 40 40 40 40
Mopedler 40 40 40 40
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Hiz sinirlarina bakmaksizin, kanun, suruculerin sartlara uygun hizlarda arag
kullanmalarini gerektirmektedir. Kanun koyucunun bundaki amaci, sdruculerin
gerek fiziksel gerekse davraniga iligkin tim parametreler igin hazirlikli olmalarini
ve Onceden gorulebilen tim tehlikeli durumlari kontrol edebilmeleri igin hizlarini

ayarlamalarini saglamaktir (29-51).

Suaraculerin, diger yol kullanicilarindan daha hizli ve trafik akisini tehlikeye
sokacak ya da engel yaratacak yavaglikta ara¢ kullanmaya calismamalari
gerekmektedir.Yer, sebeke tipi ve arag sinifi igcin misaade edilen sinirlarini agsma,

Cizelge 6.5.” teki cezalarla cezalandirmayi gerektiren idari bir suctur (14-44).

Cizelge 6.5. italya’da hiz siniri asilma cezalari (Itl / Yt = 1210) (14-44)

Suc Ceza
Hiz sinirini 10 km'ye kadar agsma Para cezasi 50.000- 200.000 liret
e gt 10 e 40km aras! Para cezas| 200.000-800.000 liret

Para cezasi 500.000-2.000.000 liret
Hiz sinirini 40 km'den fazla asma + 1 ile 3 ay trafikten men / geng suricliler igin
2 ile 6 ay arasil.

Bu cezalar ara¢ sinifina gore ikiye katlanmaktadir. Hiz sinirnin 40 km
uzerindeki hizlar, Hikimet gorevlisinin emri ile ali konmasindan 6nce, suricu
belgesinin polis tarafindan derhal geri alinmasini gerektirmektedir. Bunlar

ayrica ilin polisten sorumlu kamu goérevliligine bildiriimektedir (11).

Suglu durdurulmadidi zaman, hiz sugu radara baglanmis kamera ile ¢gekilmis
bir fotograf ile resmedilmekte ve sugun vyerini, tarihini ve saatini
gosteren bu fotograflar ara¢ sahibine génderilmektedir. Fakat insanlar

bu uygulamayi 6zel hayatlarina saldiri olarak algilamaktadirlar.

Tum idari suglarda, fakat yalniz parasal cezalarda ara¢ sahibi daima surlcu

ile birlikte (bilinmese bile) misterek ve tek tek cezalandirilmaktadir (14,44).
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Meskun mahallerde, yol sartlarina uygun olmayan surat suglari, belediye
polisi tarafindan gecen araglar Uzerinde ¢ok sik kaydedilmektedir. Polis
raporlari aracin neden durdurulmadigini belirtmektedir. Polis ve diger yolu

kullananlar igin emniyet kogullarindan sik sik bahsedilmektedir.

Gise biletleri ve takograf diskleri hiz delili olarak kullanilabilmektedir.

Gozlem tecghizati, surat dlgutlerine uygulanacak misamaha sinirlarinda karar

veren Bayindirlik Bakanligi tarafindan onaylanmaktadir.

Yolun ve trafik kosullarinin 1siginda arag hizini kontrol etme zorunlulugunun

ihlali, polisin takdiri tabaninda ele alinmaktadir.

6.1.3. Fransa'da hiz denetimi

Hiz sinir sistemi karmasiktir ve altyapiya, hava durumuna, arag¢ ve kullanici
kategorilerine gore degismektedir. Hafif araglar, mal nakli, tehlikeli madde
nakli, toplu yolcu tasimacihg i¢in ayri limitler bulunmakta olup, hafif araglar
icin hiz limitleri, Cizelge 6.6'te, mal nakli i¢in hiz limitleri, Cizelge 6.7’deki
sekildedir. Ayrica 2 yildan az sUrucu belgesine sahip geng¢ sdruculer igin hiz
sinirlari ayr belilenmis olup, Cizelge 6.8’ de verilmigtir. Hiz sinirlarinin asiimasi

halinde uygulanacak cezalar ise Cizelge 6.9'dadr.

Cizelge 6.6. Fransa’da hafif araglar igin hiz limitleri(14,44)

HAFIF ARAC OTOBAN EK\S(SIEES Y%I(I:;LE ER MESKUN MAHAL
Normal durum 130 km/s 110 km/s 90 km/s 50 km/s *
Yagisli hava 110 km/s 100 km/s 80 km/s 50 km/s
Gortis <50 m 50 km/s 50 km/s 50 km/s 50 km/s

* Belediye Bagskani tarafindan 30 veya 70 km'ye déniistiirilebilir.




Cizelge 6.7 Mal nakli icin hiz limitleri(14,44)
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ALTYAPI KAMYON > 3.5 KAMYON > 12 TON *
Meskun mahaller 50 km/s ** 50 km/s **
Diger yollar 80 km/s 80 km/s 60 km/s_treylerli veya
yari treylerli kamyon
Ana Yollar 80 km/s 80 km/s
2x2 ayri seritli Ana Yollar 100 km/s 100 km/s
Otobanlar 110 km/s 90 km/s

*  Maksimum 90 km'ye ayarli hiz sinirlayici ile donanimli araglar

** Paris ring yolunda 80 km

Cizelge 6.8. 2 yildan az surlcu belgesine sahip surtctiler icin hiz sinirlari (14,44)

ALTYAPI SINIR
Meskun mahallerde 50 km/s
90 km/s ile sinirli yollarda 80 km/s
110 km/s ile sinirl yollarda 90 km/s
Otobanlarda 110 km/s

Cizelge 6.9. Hiz sininna goére cezalar (Eur / Frf = 6,559 , Frf/ Ytl = 4,06) (11)

mahkemece 3 ay

alikonmasi

SINIRI ASAN HIZ CEZA | DIGER CEZALAR CEZA PUANI
20 km/s'den az asma 900 F * 1
20 ile 30 km/s arasl
900 F * 2
asma
30 ile 40 km/s arasi
900 F * 3
asma
5000 F Su.rucu.belgesmln
40 km/s'den fazla asma maksimum polis sefince 6 ay ve 4

* Tespit edilmis para cezasi. Maksimum 5.000 Frank.
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Hiz suclari radar kontrolleri ile kaydedilmektedir. Bu radarlar sugun
karakteristiklerini (tarih, saat, tam mevki, radar hizi, vs.) gosteren ve
suricundn taninmasini saglayan on cepheden ¢ekim yapan kamerali veya
kamerasiz sabit olabilmektedir. Taninmayan hareketli bir ara¢ Gzerinde takili

olarak kullaniimaktadir.

Kamyon hiz kontrolleri, sugun tam yerinin belirlenebilmesi kosuluyla, arag

takografi Uzerindeki disk kullanilarak yapilabilmektedir.

Hiz kontrol ekipmaninin kullanilabilmesinden 6nce, Sanayi Bakanligi

tarafindan onaylanmasi gerekmektedir. Bu ekipman her yil denetlenmektedir.

Ekipman Onayi Kurulunca tespit edilen tolerans sinirlari kontrol cihazlarinin

kaydettigi hizlardan dugulmektedir (39).

Sabit radar cihaz élgumleri igcin 5 veya 10 km/s (- veya + 100 km/s); Hareketli
radar cihazi élgimleri igin % 5 veya % 10 (- veya + 100 km/s); Takograflar

icin 6 km/saattir.

Suglarin bu tur ekipmanla kaydedilmesinin yani sira, motorlu ara¢ surtcusu,
eger bulundugu hiz bir kazaya sebebiyet verebilecekse vyetkili bir polis
memuru tarafindan da hiz yapmakla suclanabilmektedir. Sadece taniklar
tarafindan veya yazili olarak verilebilen aksine bir delil olmadiginda polis raporlari

her zaman kanit olarak tutulmaktadir.

6.1.4. ispanya'da hiz denetimi

17 Ocak 1992 tarihli komisyon karari 45-52 maddeleri hiz sinirlarini arag
kategorilerine ve karayolu otoyol altyapisina gore belirlenmekte olup,
sehirdigi yollarda 50 Km/saat, sehir disi yollarda 90 Km/saat, otoyollarda
120 Km/saat olarak tespit edilmistir. Ozel durum kapsaminda, okul

tasimacihgi, ¢ocuklarin veya tehlikeli maddelerin tasimacihgi, 10 km/saat;
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Motorlu bisikletler: 40 km/saat, sehir i¢i hatlar, 50 km/s (Bu limit mahalli

sartlara gore ayarlanabilir.) olarak saptanmistir (39).

Polis tarafindan,hiz kontrol ekipmani ile kontrol edilmeyen, fakat aracini asiri
hizda kullandigi kanaatine varilan motorlu ara¢ surucusu tehlikeli arag¢

kullanmakla suglanabilmektedir.

Hiz yapma suglari sabit pozisyonda bulunan fotograf makinasi ile teghiz
edilmig radar cihazi ile kaydedilmektedir. Ayakli hiz kontrol ekipmanlari da

kullaniimaktadir.

Sugun yontemi ne olursa olsun, The Guardia Civil memurlari kendilerine
verilen talimatlara uygun olarak sudruculerin kimliklerini kontrol etmek ve
herhangi bir supheli durumdan kaginmak igin araglari durdurmaktadirlar.

Ancak eger ara¢ durdurmazlarsa higbir ceza uygulanamamaktadir.

6.1.5. Hiz denetiminin saglanmasi

Asirt hizin 6nlenmesi i¢in tum trafik zabitalar tarafindan benzer teknikler,
yontemler, usuller ve techizatlar benzerlikler tagsimaktadir. Bu usullerle ilgili

uygulamalar ve elde edilen neticeler miteakip maddelere ¢ikariimistir.

Hizi engelleme

Bir ¢cok dnlemler zinciri ara¢ kullanma hizini etkilemektedir. Hiz limitleri ve hiz
limitlerinin denetlendigi alanlar (6rnegin trafik akisinin yavaslatildigi alanlar) bir

¢ok Avrupa ulkesinde gerekli sartlar tagiyan alanlardan secilmektedir.

Bir ¢cok Avrupa Birligi Ulkesinde, hiz limitini agsma ve kirmizi isikta gegcme gibi
ihlallerle ilgili cezalar otomatik olarak saptanmakta ve kayit edilmektedir. Bu tur
yaklasimlar masraf-fayda agisindan ¢ok avantajli olup, trafik dizenlemesi ile ilgili

kanun uygulamalarinda genis Olglide uygulamaya gecirilmelidir.
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Sdructlerin ara¢ kullanma hizlari konusunda kendilerine bilgi veren farkli
sekillerdeki geri besleme teknikleri, bireysel veya genel olarak arag i¢i alarm
sistemleri veya yol kenarindaki uyarici cihazlarla uygulanmaya

calisiimaktadir.

Genel olarak uygun hiz tercihlerinin tesvik edilmesi ve hiz limiti konusunda
kanun uygulamasinin yapilmasi halen hiz yonetimi konusunda hayati bir rol
oynamakta olup, bireysel ara¢ kullanma hizlarinin belirlenmesi konusunda da bu

rolinU oynamaya devam etmektedir.

Bu durum fiziksel onlemlerin uygulanamadigi alanlarda hizi azaltmak igin
kullanilan bir ydntemdir. Hiz limitleri uygulandiklari yollarin fonksiyonlarina
gore ayarlanmali ve belirlenmelidirler. Eger hiz yapmaya musait yollar, duguk
hiz limiti uygulanmasini gerektiren hiz uyar levhalarini bulundurursa burada

polisin gorev yapmasi daha da zorlagmaktadir (11).

Hiz kontrolleri

Davranig, kaza ve yaralanmalar konusunda polisin kanun uygulamasinin
etkileri kullanilan kanun uygulama yontemlerinin kesin olarak tanimlanmasina
imkan saglamamaktadir. Buna ilaveten, bir ¢ok arastirma, birden ¢ok yontemi
iceren uygulamalarin herhangi belirli bir yontemin uygulanmasina imkan

tanimadigini gostermektedir.

Bununla birlikte, bu konuda agik ve net bir sonug ta artik sabit veya seyir
halinde yapilan kanun uygulama yontemleri arasinda bir ayrim yapilmasi
gerekliligidir. Bu ayrimin yapilmasi her iki yontemin de davranis ve

kazalarda farkl etkilerinin olmasindan kaynaklanmaktadir.

Sabit olarak yapilan uygulama yontemi genelde bir gézlem birimine sahiptir. Bu
birimde kolay goze c¢arpmayacak ve genellikle yol kenarina gizlenmig bir polis

araci bulunmaktadir. Yolun daha ileriki kisminda ise agikga gorulebilen resmi
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polis aracglari ise asiri hiz yapan aracglari durdurma ve yakalama birimini

olusturmaktadir.

Seyir halinde yapilan kontrol yontemleri ise trafik davraniglari alaninda kanun
uygulamasi yaparlar ve kurallari ihlal eden suruculeri resmi veya sivil polis
araclari ile yakalarlar. Yapilan ¢alismalar seyir halinde yapilan kontrollerin
hiz davranigi Gzerinde ve de hiz ile baglantih olarak meydana gelen
kazalarda c¢ok fazla etkisinin olmadigini gdéstermistir. Bununla birlikte seyir
halinde yapilan kontrollerin tamamen faydasiz oldugu sdylenemez ve yapilan
arastirmalarin sonuglari bize, seyir halinde yapilan kontrollerin alkolli arag
kullanma gibi diger sudruculuk davraniglari Uzerinde etkili oldugunu

gostermektedir (43).

Bu alanda yapilan c¢aligmalar sabit olarak yapilan hiz kontrollerinin hiz
davranisi ve buna bagli olarak meydana gelen kazalarda etkili oldugunu
gosteren kanitlar ortaya koymustur. Daha &nce sadece sabit hiz
kontrollerinin veya sabit hiz kontrolleri yaninda diger kanun uygulama
yontemlerinin de kullaniimasiyla yapilmis olan c¢alismalarin analizlerinden
¢clkan sonuca gore, sabit uygulama kazalarda % 6 oraninda ve oAlumlu
kazalarda ise % 14 oraninda bir azalmaya sebebiyet vermektedir. Bir ¢ok
calisma sabit hiz uygulamalarinin masraf fayda iligkisinin fayda yéninde
oldugunu gdéstermistir. Bu ¢calismalar sabit hiz kontrollerinin yapilan masrafin

3 ile 12 kati arasinda bir fayda sagladigini gostermektedir (41).

Sabit hiz kontroll

Hiz uygulamasi sadece hiz kanunun uygulamasinin yapildigi alanla sinirli
degildir. Bazi surucuiler hiz kanun uygulamasinin yapilmadigi zamanlarda
veya hiz kanun uygulamasinin yapildigi alanlar disinda kendilerini hiz

konusunda sinirlamamaktadirlar.



84

Kanun uygulamasinin hiz Uzerindeki etkilerini dlgmede bir cok mekanizma
bulunmaktadir. “Halo Zaman” etkisi, polisin hiz kontroli uygulamasini
bitirdikten sonrada, sanki hiz kontroli devam ediyormus gibi yapilan hiz
kanun uygulamasinin psikolojik olarak halen surtculler Uzerinde etkisini
hissettirmesine denilmektedir. “Halo Mesafe” etkisi ise hiz uygulamasinin,
uygulama alanindan ne kadar uzakta hiz kanun uygulamasinin etkilerini
hissettirdigine denilmektedir. Bu olgumlerin etkisi ise trafigin bir gesit
ortalama hizini gdsteren isaretlerdir. Halo mesafe etkisinin hiz élgimlerinde
en fazla etkili olduklari alan uygulamanin yapildidi yerden 1.6 ile 3.5 km.
asagiya ve 0.5 km. yukariya olan alanlarda olmaktadir. Fakat bazi
calismalarda ise bu etkinin daha uzun mesafelerde etkili oldugu
Olgulmustir. 1980 yilinda Barackett ve Beecher'in yapmis oldugu
calismalarda bu etki toplam alan olarak 22.5 km. olarak olgulmustur. Bu
istisnai Halo mesafe etkisi, uygulama yeri, gini ve uygulamanin yapildigi
aracin gorunen radar donanimli bir ara¢ olup olmamasina gore veya rasgele
secilmis olmasindan kaynaklanmaktadir. Halo zaman etkisi ise yapilan hiz
uygulamasinin slresine gore bir gun ile 9 hafta arasinda degismektedir. Halo
zaman etkisi uygulama suresinin artmasiyla etkisini daha fazla surduruyor
gibi gorunmektedir. Suruculerin yakalanacaklarini hissettikleri anda hizlarda

buyuk derecede bir disus oldugu agik bir sekilde gérinmektedir (43).

Bu konuda (¢ cesit stratejinin etkili olduguna kanaat edilmistir. ilk calismada (¢

farkli derecedeki amag anlayis olarak kabul edilmistir (41).

Ug farkh alanda dért hafta boyunca yapilan hiz kanun uygulamasi
sonuglarinin  degerlendirilmesiyle, otoyollarda hiz sinirini asan surtculerin
sadece ortalama hiza kadar hizlarini dusurdikleri gozlenmistir. Ortalama

hizlarda ise en fazla 1 ile 3.5km/saat’lik bir disus meydana gelmistir (41).

ikinci bir calismada ise, alti hafta boyunca giinde 9 saat siire ile yapilan hiz
kanun uygulamasinin etkileri degerlendirilmistir. Bu asamada yapilan hiz

uygulamasi ise ortalama hizlarda yaklasik olarak 0.8 ile 4.8km/saat'lik bir
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disltse neden olmustur. Bu uygulama sona erdirildikten sonra 8 hafta gibi en

uzun sureli etki Halo zaman etkisi gozlemlenmistir (41).

Uglincli olarak uygulanan strateji de ise, yollara polis tarafindan hiz
kontrollerinin yapildigini ikaz eden tabelalar konulmus ve uygulama bu
sekilde yapilmistir. Bu galismada levhalar 40 km/saat hiz limitini gostermis ve
ayni zamanda da polis araclar ile radar kontrolleri yapilmaya da devam
edilmis ve bir hafta sonra ise levhalar yerinde kalmak suretiyle polis
kontrolleri sona erdiriimis ve uygulamanin surdtgu iki hafta icerisinde daha az
surucunun onceki duruma oranla hiz limitini ihlal ettigi goralmustur. Bu
uygulamanin sonuglari polis kontrolleri bitirildikten sonra sinirli bir zaman

diliminden 9 haftalik bir sireye kadar devam etmistir (39).

Raporun sonucuna gore, hiz konusunda yapilan uygulamalarindan en verimli

sonucu almak i¢in uygulamalar uzun sureli ve yogun olarak yapiimalidir.

Resmi/sivil polis / jandarma araclari ile seyir halinde hiz kontroliiniin yapiimasi

Sivil polis ve jandarma araclari ile yapilan kanun uygulamasinin etkilerinin
belgelendiriimesi ¢cok kolay olmamaktadir. Bir ¢cok g¢alisma bu tlr yapilan
uygulamalarin etkileri konusunda kanit bulmakta yetersiz kalmakta olup diger
calismalar da sivil veya resmi araglarla yapilan hiz kontrollerinin etkilerinin
ayni yol guzergahinda yapilan sabit uygulamalarin etkililigi ile
kiyaslanamayacagini  belitmektedirler. Sivil araclarla yapilan hiz
kontrollerinin etkilerinin belirlenmesinin zorlugu g6z éninde bulundurulsa

bile, sabit hiz kanun uygulamalari tavsiye edilmektedir (41).

Hiz kameralari

Hiz kameralarinin uygulamaya konmasi geleneksel hiz kanun uygulamasina
bir cok yeni olumlu katkilar saglamistir. Daha dnce bu konuda yapilmis olan

calismalarin sonugclarinin incelenmesi hiz kameralarinin ve bunlarla alinan
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Onlemlerin kazalar da yaklasik % 19'luk bir azalmaya etki ettigini
gOstermistirler. Bu azalma sehir ici alanlarda (% 28) sehir digl alanlara oranla
(% 4) daha fazla olmus bulunmaktadir. Bir ¢cok Ulkede otoyollarin belirli bir
boliminde otomatik olarak hiz kontrolindn yapildigi yol kenarindaki
suruculere yonelik uyarici levhalarla belirtiimektedir. Hiz kameralarinin Halo
mesafe etkisinin sehir igi alanlarda 500 m. gsehir digi alanlarda ise 1000 m.
dolaylarinda oldugu tesbit edilmistir. Finlandiyalilarin yapmis oldugu bir
calismada hiz kameralarinin Halo Mesafe etkisinin yaklasik olarak 4 km. ile
10 km. arasinda oldugu ortaya konulmustur. Hiz kameralarinin etkilerinin
dagilimi konusundaki bilgi, kullanilan degerlendirme yontemine bagl
olmaktadir (43).

Birgcok Ulkede edinilen deneyimler, mahkemelerin su¢ komisyonlarinda hiz
kameralarini fotografik delil olarak kabullenilmesinin olduk¢a dusuk maliyetli
oldugunu gostermektedir. S6z konusu ekipmanin kamuya iyi bir bigimde
tanitilmasinin, uygunsuzluk gdésteren ve kaza riskinin yuksek oldugu
yorelerde kazalari 6nemli dlclide azalttigi ve kamu tarafindan benimsendigini
gostermistir. idari agidan izlenebilir kayith suclar sayisinin fazlaligi ciddi bir
caydirici etki yaratmaktadir

Hiz kameralarinin sosyal olarak kabul edilme derecesi Norveg, Finlandiya ve
ingiltere'de genis capta olmustur. Norvec'te yapilan bir arastirmaya gore
ankete katilanlarin % 67'si hiz kameralarn konusunda olumlu fikir beyan
etmislerdir. ingiltere'de ise ankete katilanlarin % 57'si vyerlestirilen hiz
kameralarindan memnun olup, % 24'0 ise daha fazla hiz kamerasinin
yerlestiriimesini desteklemis ve % 16'sida kamera sayilarinda azaltiimaya
gidiimesini istemiglerdir. isvec'te yapilan bir arastirmaya gére ise ankete

katilanlarin % 44'G olumlu % 46'sI ise olumsuz gorus bildirmislerdir (41).

Hiz kameralarinin masraf fayda iligkisi ise 3'e 27 oraninda olarak

hesaplanmistir (39).
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Avustralya'nin Victoria eyaletinde yapilan arastirmalarda 1992 yilinda hiz
kameralarinin 6lumlu ve yaralanmali kazalari 6nlemede % 9,3 etkili oldugu

ortaya konulmustur.

Diger dnlemler

Ozellikle hiz limitlerinin uygulandigi alanlarda 50 km/saatin altindaki hizlar ve hiz
limitinin 50 km/saatin altina indiriimesi ile ilgili olarak yapilan degisikliklerin
surlculerin hiz davranislarini etkiledikleri pek fazla sdylenemez. Bu yluzden yol
tumsekleri gibi fiziksel olarak hiz kesmeye yonelik onlemler sadece duguk

hizlarda arag kullanilan alanlarda uygulanabilmektedir.

Sdruculere kendi ara¢ kullanma hizlari hakkinda bireysel veya kollektif olarak
bilgi veren ve yol kenarindaki levhalarla belirtlen hiz konusundaki bazi geri
besleme yontemleri hizin azaltiimasina yardimci olmaktadir. Polis /hiz kontrol
alani uyari levhasina muteakiben polisin hiz kontrollerini yapmasiyla ortaya
cikan Halo zaman etkisi ile bu hiz kontrollerinin uygulama bittikten 9 hafta

sonra bile etkili oldugu gorulmustar (41).

Radyo, televizyon ve gazete gibi basin ve medyada belli yollarda hiz kanun
uygulamasinin yapildigina dair anonslar, normalde bu gibi uyarilar olmadan
yapilan hiz kontrollerine gore daha etkili olmaktadirlar. Halki bilgilendirmenin
faydasi surlculerin yakalanma risk algilamalarinin artmasi ve hiz kontrolleri

ile kargilasacaklarini bilmesinden kaynaklanmaktadir.

Hiz konusunda olumlu bir sonu¢ alinmasinda diger bir etkende yapilacak
olan hiz kontrollerinin halka duyuruldugunda mutlaka yapiimasi guvenilirlik
acisindan onemlidir. Eger suruculer halka duyurulan zamanda belirtilen
yerde hiz kontrollerinin yapilmadidini gorurlerse, bunun bir kandirmacadan
ibaret oldugunu ve yakalanma risklerinin bulunmadigini anlayacaklardir. Bazi

uzmanlar bu gibi kontrollerin halka duyurulmasinin hiz ile micadelede
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tek etken olamayacagini ayni zamanda da diger yontemlerin uygulanmasi

gerektigini belirtmektedirler.

Halki bilgilendirme ydnteminin kullanilmasinin énemli bir mekanizmasi da
toplumsal ve sosyal anlamda bunun potansiyel etkisidir. Kanun
uygulamasinin halk tarafindan kabult davraniglarin degisim surecinde 6nemli
bir rol oynamakta olup, medya ve basinin kullanilmasi da bu konuda

destekleyici bir hava olusturmaktadir (41).

Hiz kanun uygulamalarinin yer ve zaman olarak rasgele yapilmasinin olumlu

sonuglari oldugu ortaya gikmistir (45).

Sabit halde hiz kontrolinin yapildigi zamanlarda, polis ve jandarma
kendisine araglari izleyebilecek ve gerekli gordugu asir hiz yapan araglari
yakaladiginda sorunsuz bir sekilde durdurabilecek, yol kenarinda belirli
alanlara ihtiyag duyar. Polis ve jandarma, bu agidan bakildiginda yolun
yapisindan kaynaklanan c¢alisma alani olarak belirli yerleri kullanabilmektedir.
Surekli asirn hiz yapanlar veya profosyonel anlamda mesleki ara¢ suruculeri
polisin bu hiz uygulama alanlarini bilmektedirler. Hiz yapan suruculerin
g6zlenmesinde ugak ve lazer kullanimi, imkanlari arttirdigi halde polisin hiz
yapan suruculeri yakalamak i¢in kullandigi alanlar halen c¢ok kisithdir. Bu
yuzden yollari yapan yetkililer bu gibi gereklilikleri goz 6ntuinde bulundurarak yeni
yapilan yollarda veya revize edilen yollarda trafik zabitasinin daha rahat

calisabilecegi alanlarin olusturulmasina énem vermelidirler (41).

Lagget (1998) yiinda Tasmania, Avustralya'da yapmis oldugu ve rasgele hiz
kanun uygulama prensibini uygulamaya koydugu arastirmada, uzun vadeli-
dusik yogunluklu rastgele hiz kanun uygulamasi konusunda bilgi
vermektedir. Bu strateji 16-20 km. uzunlugunda ve kazalarin en fazla
meydana geldigi bir otoyol kesitinde esit araliklarla U¢ adet gorulebilir sabit
trafik zabitasi aracinin konmasini gerektirmektedir. Yolun ayrilan bu

bolumleri 1 km.'lik daha kuguk bolimlere ayrilarak, her polis aracinin gunun en
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fazla kaza olan saatlerinde glinde iki saat olarak rasgele kontrol yapacak sekilde
duzenlenmigtir. Gergek kanun uygulamasi iki veya U¢ bolgede her hafta farkh
alanlarda uygulanarak iki yillik bir stre i¢in uygulanmis ve bu uygulama
sonucunda tim ortalama hizlarda yaklasik 3.6 km/saatlik bir hiz azalmasini
saglamistir. Bu uygulamanin sonucu olarak tim kazalarda ise % 58 oraninda
bir azalma meydana gelmistir. Legget'in yapmis oldugu arastirmanin masraf

fayda analizi ise 1'e 4 oraninda olmustur (41).

Zaman ve alanin rasgele segilmesiyle yapilan sabit hiz kanun uygulamalari
kapsaminda, Bareckett ve Beecher Texas'ta yapmis olduklari 6grenme
teorisi prensiplerine dayanan genis c¢apli bir arastirma yapmislardir. Sabit
radarla yapilan hiz kanun uygulamasi zaman ve alanlarin rasgele olarak segcildigi
24 ayr yolda yapilmistir. Bu secilen 24 adet test yolu 6zel olarak hiz kanun
uygulamasi faaliyetinin yapilmadigi diger 24 adet yolla karsilagtiriimigtir. Bu
uygulama yaklasik olarak 18 ay surmustir. Bu denemenin bitirilmesinden
sonra, genel olarak hizlarda yaklasik olarak 1.8 km/saatlik bir disis meydana
gelmis olup ve ayni zamanda suruculer arasinda hiz yapma durumu da % 9
oraninda olmustur. Olimcll kazalar % 15, yaralanmali kazalar % 11,5 ve
maddi hasarll kazalar % 3 oraninda ayri ayri olarak azalmiglardir. Bu galisma
ayni zamanda arastirmaya katilan polislerle ilgili motivasyonla ilgili
calismalarin da yapildigi bir arastirma durumundadir. Genel olarak, polis
memurlari hiz konusunda bu denli yakin olarak arastirmanin sonuglari ve
hedeflerini burada oldugu gibi yakindan gorememektedirler. Burada
uygulamaya katilan personelin motivasyonlari ile ilgili sorunlar rasgele
g6zlenmis olup, genel olarak daha ¢ok kanun uygulamasinin etkili olmasi igin

caba sarf edilmigtir (41).

Bir taraftan hizin ilk baglangic asamasinda azaltiimasi ile ilgili elde iyi bir bilgi
birikimi bulunmakla birlikte kazalar ve hiz davranisinin uzun vadede kanun
uygulamasi c¢abalariyla duzenlenmesi konusunda da iyi bir bilgi birikimi

bulunmaktadir. Bununla birlikte bir kez hizda bir azalma yakalandiktan sonra bu
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hiz azaltimasinin sudrekli kilinmasinda gerekli olan strateji ve hiz izlemesi

konularinda bilgi kopuklugu yasanmaktadir (41).

Hiz kanun uygulamasiyla hiz davranisiyla micadele etmenin temel esasi,
yakalanma risk algilamasinin arttirimasi konusunda daha fazla caba
harcamaktir. Yakalanma riskini algilanmasini arttirma da en etkili yol sabit
uygulamalarin sivil polis ve jandarma araclari ile yapilarak daha ileride
bulunan resmi ekipler tarafindan asiri hiz yapan araglarin yakalanmasi

yontemidir.

Hiz kanun uygulama stratejileri daha uzun sureli olarak uygulanmali ve bu
uygulama sureci icerisinde de c¢ok fazla ve yogun bir sekilde kontroller
yapilmalidir. Bu tur olmayan uzun vadeli hiz kanun uygulama stratejilerinin ise

etkileri kisa vadeli ve gegici olacaktir.

Hiz kameralarinin yerlegtiriimesi hizin azaltiimasinda kabul edilebilir ve etkili bir
arac olmakla birlikte, ayni zamanda da insan gucunun etkili olarak
kullaniimasina imkan saglamaktadir. Bununla birlikte hiz kameralarinin
uygulanmasindaki amag¢ suruculerin  yakalanma risk algilamalarinin
arttinlmasidir (43).

Hiz konusundaki dizenlemeler kuguk farkliliklar gosterse de temelde bitin

ulkelerde aynidr.

Avrupa Birligi'ndeki otoyollarda otomobillere uygulanan hiz limiti saatte 90 ile 130
km arasinda, tek seritli kirsal yollarda ise saatte 70 ile 100 km arasinda
degismektedir. Belirli yorelerde ve zamanlarda daha dusuk hizlarin uygun
olmasi nedeniyle, bu Ust limitler hava, trafik ve yol kosullarina goére yoresel
olarak belirlenecek degisken hiz limitleri seklinde uygulanabilir. Kentsel alan
yollarinda tipik olarak saatte 50 km ve yerlesim alanlarinda saatte 35 km hiz

limitleri uygulanmasi giderek yayginlagmaktadir. Gegerli olan bu hiz limitleri
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genis Olcude kabulleniimekte ve hiz denetimi onlemlerini tamamlayici rol

oynamaktadir.

Kentsel yollardaki hiz limitleri konusunda tim Avrupa Birliginde etkili bir
sekilde uyum saglanmig olmasina karsin, kentler arasindaki yollarda ¢ok
buyuk farkhhklar bulunmaktadir. Bu konuda uyum saglanmasina yonelik ilk
adim her bir Uye ulkenin kendi otoyollarindaki hiz limitini saatte 120 km'ye

veya bunun daha altina indirmeleridir (11).

6.2. Emniyet Kemeri Denetimi

Emniyet kemeri ile ilgili olarak Ulkelerdeki 6rnek uygulamalar incelenmis olup,

muteakip maddelerde agiklanmistir.

6.2.1. Turkiye'de emniyet kemeri denetimi

2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu’nun 78’inci ve Yonetmeligi'nin 150’inci

maddeleri soyledir:

“Otomobil ve tescil bakimindan otomobil gibi igslem gbren arazi tagitlarinda
surlcusu ile 6n ve arka koltuklarda, minibuslerde ise surlcusu ile yaninda
oturan yolcularin; kamyon, kamyonet ve ceKkicilerde suricu ve surucu
yanindaki koltuklarda; sehirlerarasi otobuslerde (sinif 1ll) arka koltuklar hari¢
olmak Uzere, surucusu dahil en 6n ve onunde bosluk olan arka koltuklarda,
onunde bosluk olan kapi 6nU koltuklarinda; iki kath sehirlerarasi otobUslerde
merdiven onu, en On ve onunde bosluk olan en arka koltuklarda, masa
etrafinda buluna koltuklardan aracin gidis yonune dogru olanlarda oturan

yolcular igin emniyet kemeri, bulundurulmasi ve kullanilmasi mecburidir.”

“‘Bu yonetmelik hukumlerine gore 1995 yili itibari ile Turkiye’de imali yapilan
veya yurtdigindan ithaline izin verilen araglarin arka koltuklarinda emniyet

kemeri bulundurulmasi ve kullandirilmasi mecburidir. Bunlarin disinda kalan
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ve halen trafikte kullaniimakta olan diger tasit sahipleri istege bagh olarak 1
saylli cetvelde yer alan “Emniyet Kemeri’ni numunesine uygun olarak
taktirabilirler. Minibuslerdin arka koltuklarinda, kamyon, kamyonet, cekici ve
sehirlerarasi otobuslerde emniyet kemeri ile ilgili hikimler 01.08.1998
tarihinden sonra uretilen araglarda uygulanir. Bu araclar yerlesim yeri iginde
suriilirken gerekli gorilenler igin emniyet kemeri kullanma mecburiyeti igisleri

Bakanhginca c¢ikarilacak genelgeler dogrultusunda aranmayabilir.”

10 yasindan klguk ¢ocuklarin aracin 6n koltugunda, kendisine refakat eden
birinin yaninda, hatta tek basina oturtuldugu, ¢ocuklarini arka koltukta “cocuk
emniyet koltugu” icerisinde oturtan aile sayisinin hayli dusuk oldugu trajik bir
gergektir. Bu konudaki bireysel duyarhligimiz son derece zayiftir. Yapilan

denetimlerde de kural disi bu uygulama gerekli sekilde takip edilmemektedir.

Ceza konusu ise 2918 sayili Karayollari Trafik Kanunun 78/1-a maddesinde
dizenlenmigtir. Kanuna goére otomobil ve minibls cinsi tasitlarda emniyet
kemeri bulundurmayan ve kullanmayanlar 5 600 000 TL para cezasi ve 5

ceza puani ile cezalandiriimistir.

6.2.2. italya'da emniyet kemeri denetimi

Guvenlik sistemlerinin kurallari Karayollari Trafik Kanunun 172 maddesinde
diizenlenmistir. On ve arka koltuklarda emniyet kemeri kullanmak, 26 Nisan
1990'dan bu yana tescil edilen aracglarda zorunludur. 1 Ocak 1978'den sonra

tescil edilen araclarda, sadece 6n koltuklarda kemer takmak zorunludur.

4 ile 12 yas arasi gocuklar sadece, uygun bir koruma sistemi kullanmalari
halinde 6n koltuklarda oturabilirler. Fakat 4 yasindan kug¢uk ¢ocuklar igin arka
koltuklarda uygun koruma sistemi kullaniimasi zorunludur. ikiden fazla ¢cocuk
oldugu zaman sadece bir tanesi onaylanmig bir sistemle korunmali, digerleri
ise 16 yasindan buyuk bir kisi tarafindan refakat etmek zorundadir. Emniyet

kemerleri ve c¢ocuk koruma sistemleri Spor Bakanhgi tarafindan
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onaylanmaktadir. Uygun olmayan techizata trafik zabitasi tarafindan el
konabilmektedir. Siuricu ve yolcular gsahsen emniyet sistemlerini
kullanmamaktan dolayl cezalandirilabilmektedir. Cocugu koruma altina
almamak, cocuk bakicisinin aracta olmasi durumunda hari¢, surtcinin
cezalandiriimasini gerektiren bir suctur.

Emniyet kemerini takma ile ilgili bircok 6zel muafiyet vardir:

e Gorevini ifa eden polisler,

¢ Acil gagri hizmetleri,

e Taksi soforleri,

e Kamu ulagimi araglarinin soforleri,

¢ 1,5 metrenin altindaki veya 1,9 metrenin Ustlindeki boyda olan insanlar (Bu
muafiyetler, Adli Tip blrosunca verilen sertifikalarda belirtiimelidir),

e Fiziksel 6zurluler veya belli bagl patolojik bozuklugu olan insanlar,

e Hamile kadinlar,

¢ Yasal guvenlik hizmetleri yapan gorevliler.

Uygun ekipmani takmamak 50 000 liret para cezasini gerektiren idari bir
suctur. Onaylanmamig sistemleri ithal etmek, Uretmek ve pazarlamak gibi,
uygun olmayan ekipmani kullanmakta sug¢ sayilmaktadir. Cocuk koruma
sistemi ve emniyet kemeri takmama konusunda su¢ tekrari getiriimemistir.
Genelde, bu tir ekipmanin giyilmesi meskun mahal disinda tatmin edici

orandadir. Gozlem ve denetim daima polisin inisiyatifinde yapiimaktadir (39).

6.2.3. Fransa'da emniyet kemeri denetimi

Toplam vydkla agirhigr 3,5 tona kadar olan araglarin on ve arka
koltuklarinda oturanlarin emniyet kemeri takmalari ve 10 yasina kadar
¢ocuklar i¢in de onayli gocuk koruma sisteminin kullaniimasi zorunludur.

On ve arka koltukta emniyet kemeri takmama 230 frank para cezasi ile

cezalandiriimayi gerektiren 2. sinif sugu olusturmaktadir.
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Emniyet kemeri takmayan sirlcuye para cezasinin yani sira, surucu

belgesinden de 1 puan dusulme cezasi uygulanmaktadir.

Ceza ihbarnamesi sadece, 13 yasin altindaki yolcularin emniyet kemeri veya
koruma sistemlerini takmalarini saglamakla sorumlu ara¢ surtcusune degil

ayni zamanda diger suclu veya suclulara da yazilmaktadir.

Acil servis, polis, taksicilik gibi bazi profesyonel meslekler harig, emniyet
kemeri takmak zorunda olmayan insanlar muafiyet sertifikasina sahiptirler. Bu
sertifikalar eyaletin surucu belgesi saglik komisyonunun doktorlari tarafindan
verilebilmektedir (39).

6.2.4. ispanya'da emniyet kemeri denetimi

17 Subat 1992 tarihli komisyon kararinin 117. maddesi ile; turist araglarinin
ve 3,5 tona kadar olan ticari araclarin on ve arka koltuklarinda
oturanlarin, 3,5 tona kadar olan yuk tagitlarinin ve 5 tondan agir olmayan
9'dan az koltuklu yolcu tagima araglarinin 6n koltugunda oturan yolcularin,
arag, emniyet kemerleri ile techiz edilmis ise, emniyet kemerlerini takmalari

zorunlu tutulmustur.

Komisyon kararinin 119. maddesi geregince, 12 yasin altindaki ¢ocuklar
aracin arka koltugunda emniyet kemeri kullanmak zorunda degildir. On

koltukta, 6zel, resmi onayli koruma sistemleri kullanmalidiriar.

Polis bu konuda tim suglari sistematik olarak kaydetmektedir. Emniyet kemeri

takmamak kuguk sug iken, araci emniyet kemeri ile donatmamak agir sugtur.

Bazi ust ratbeli The Guardia Civil Gyelerine goére, 15 Haziran 1992'den

beri uygulanan sehir iginde emniyet kemeri takmayi zorlamak gugtur (39).
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6.2.5. Emniyet kemeri denetiminin saglanmasi, Tiirkiye’de ve diger

ulkelerde emniyet kemeri kullanma oranlari

Emniyet kemeri, bir kaza aninda, surlcu ve yolculari agir yaralanma ve

sakatliklardan % 35, olimlerden % 40 oraninda korumaktadir.

1996 yilinda yapilan bir ¢alisma ile, ani fren ve arkadan ¢arpmalarda bas ve
gbvdenin direksiyon simidine c¢arpmasini ve basin 6n camdan, araba
yuvarlanma ve devrilmelerinde aracgtan firlamay1 dénleyen emniyet kemerini,
Avrupa Birligi Uyesi ulkelerde, 6n koltukta oturanlarin % 75-80’inin kullandigi
saptanmigtir. Bu oranin 2000 vyili itibariyle yukselmis oldugu tahmin
edilmektedir. Ayni calismada, Avrupa’da meydana gelen kazalarda olen
25000 kisiden 10000’inin emniyet kemeri kullanmis olsalardi hayatta

kalacaklari belirtilmistir.

Amerika’da emniyet kemeri kullanim orani 1984’te mecburi tutulmadan 6nce

sadece % 15'ti. Bugun bu oran % 68’e ¢ikmistir.

A.B.D. Ulagim Arastirma Laboratuari (TRL) tarafindan yapilan son emniyet
kemeri kullanma orani arastirmasinda, araglarda bulunmasi zorunlu olan
arka koltuk emniyet kemerlerini, yetigkinlerden % 57’si, ¢ocuklardan da

%740 kullanmaktadir.

Kanada'da yapilan galisma 240 noktada gercgeklestiriimis ve 84 000 arag
kontrol edilmistir. Buna gdre suruculerin % 92’si, yolcularin % 90’1 emniyet
kemeri kullanmaktadir. Genel ortalama % 88’dir. Kanada’nin bu sonuglara
ulasmasi 1989 yilinda basglayan bir program ile olmustur. Bu program
neticesinde 1989-1994 yillari arasinda emniyet kemeri kullaniminin
artirllmasi ile 2 400 hayatin kurtarildigi, 55 000 yaralanmanin énidne gegildigi
ve 3 milyar dolarlik sosyo-ekonomik maliyetten tasarruf yapildigi tahmin
edilmektedir (45).
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Avustralya’da yapilan calismalar emniyet kemeri takma oranlarini acgikga
ortaya koymustur. Arka koltugun orta kisminda oturan yolcularda % 88,5'le
en dusuk orana sahiptir. Bununla birlikte Viktorya kirsalindaki 25-35 yas
grubundaki erkekler % 73 gibi (bayanlara ait % 84 oranina nazaran) dusuk
bir sayiyla erkeklerin bayanlardan daha dusuk oranda bu kurala uyduklarini
gOstermektedir. Bu yas grubu (26-39) geceleyin en dusuk emniyet kemeri
kullanma oranina sahiptir (% 66). Bu grubu takip eden grup ise % 84 ile 18-
25 yas grubudur.

Havai'de 1998 yilinda gergeklestirilien calismada emniyet kemeri kullanim
orani % 78 olarak bulunmustur. Calismada hava durumuna goére yapilan
degerlendirme de emniyet kemeri kullaniminin sisli havalarda 2 puan arttigi
ortaya cikmigtir. Ara¢ gruplarina gore bir degerlendirme yapilirsa kamyon
suruculeri %64 ile en tehlikeli grup olmaktadir. Otomobil suruculeri ise

%871’lik bir oranla en basarili gruptur (45).

Finlandiya'da yapilan ¢aligsmalarda emniyet kemeri kullanma ile diger kural
ihlalleri arasindaki korelasyon arastirilmigtir. Emniyet kemeri kullananlar
sehirlerarasi yollarda her 13 km, kent icinde 9 km’de bir kural ihlali
yapmaktadir. Emniyet kemeri kullanmayanlarda bu mesafe 8,5 ve 2,5 km gibi

anlamli bir fark olusturmaktadir.

Emniyet kemeri takanlarin en ¢ok igledikleri kural ihlali hatali sollama olurken,

emniyet kemeri kullanmayanlarin ihlalleri yakin takip ve serit ihlalidir.

Arastirmalarin ilging bulgulari ise c¢ocuklara aittir. Cocuklar yetiskinlere
nazaran daha duguk oranda emniyet kemeri kullanmaktadir (% 81). Bu oran
geceleri % 67.5’e kadar dusmektedir. 4-7 Yas grubunda bu oran % 58’dir. Kiz
cocuklari erkek ¢ocuklara goére daha az emniyet kemeri kullanmaktadir (45).

Cinsiyet kadar yas ta onemli bir faktordiir. insanlar yaslandikga emniyet

kemeri takma egilimi artmaktadir. Yine Teksas’ta yapilan bir c¢alismada
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insanlar emniyet kemeri takmama nedeni olarak basta unutkanhgi, daha

sonralari emniyet kemerinin etkisizligini ifade etmislerdir.

Teksas Kamu Guvenligi BolumU otomobil kazalarinda dlenlerin % 61.6’sinin
emniyet kemeri takmadigini aciklamistir. Ayni kurumun 1994 yili istatistikleri
trafik kazasi 6lumlerinde emniyet kemeri kullananlarin, kullanmayanlara gore

11 kat daha fazla hayatta kalma sansina sahip oldugunu saptamislardir (45).

Birgok calisma denetimin emniyet kemeri kullanimini artirdigini gosterse de
bu kazalara yansimamistir. Fakat emniyet kemeri kullaniminin yaralanmalar
uzerindeki etkisi agiktir. Norvec¢'te yapilan 14 ¢alismada bu oran (%60-%70)
arasindadir (45).

Teksas'ta yapilan arastirmalar halkin % 25’inin hala emniyet kemeri
kullanmadigini gostermistir. 1985’te c¢ikarilan kanun da etkisiyle 1995'te

tahmin edilen emniyet kemeri kullanma orani % 71,75'tir.

Ayni calisma otomobil kullanicilarinin pick-up kullanicilarina oranla daha
duyarl oldugunu gostermistir. En yuksek oran ise %73,3 ile sehir iginde

yalniz ara¢ kullananlara aittir.

Nitekim cinsiyette emniyet kemeri kullaniminda etkilidir. Bayanlar erkeklere
nazaran % 10 daha fazla emniyet kemeri kullanmaktadir. Ayni zamanda

kullanma suresi erkeklere goére daha uzundur.

Kazalarda o6len sarhos suruculerin emniyet kemeri takma orani % 17,5 iken,

kazalarda 6len alkolsuz surtculerin emniyet kemeri takma orani % 44,6'dir.

Amerika’da emniyet kemeri takma orani en disuk yas grubu 18-29 yas

grubuna aitken, 30 yas grubu en yuksek orana sahiptir.
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Amerika’da yapilan Roger arastirmasina goére, halkin % 78’i emniyet kemeri
takmayi iyi veya mukemmel bir fikir olarak gorurken, % 68’i cezalandirmanin

bu konuda etkin oldugunu bildirmektedir.

Emniyet kemeri takmayan yolcu ve suruculerin yaralanmalari neticesinde

kaza sonrasi tibbi tedavileri takanlara gore % 55 daha uzun surmektedir (45).

Tarkiye’de emniyet kemeri kullanimini destekleyen kampanyalar ve yogun
denetimler sirasinda emniyet kemeri kullanimi % 92’lere kadar ¢ikmistir.
Ancak zamanla bu yuksek kullanim orani gerilmemis ve gunumuzde %21’e

kadar dugmustur (46).

Yedi yil icinde meydana gelen bu muazzam dugusun sebebi elbette en bagsta
denetim eksikligidir. Emniyet kemeri kullanimi denetimi gittikce Onemini
yitirmig, karayolu kullanicilari da zaman ile tutum halinde biraktiklari “emniyet

kemeri kullanmama” aliskanliklarina donmuslerdir.

Trafik denetimlerinin etkinligi saglanmalidir. Yol kullanicisi emniyet kemeri

takmadigi takdirde ¢ok kisa bir sure iginde trafik cezasi alacagini bilmelidir.

Emniyet kemeri kullaniminda sunlara dikkat edilmelidir:

e Daha etkin bir denetim saglamak Uzere kanunlara daha etkin bir yapi
kazandirmali, cezalar agirlastiriimahdir.

e Otomatik asiri hiz kontrollerinde oldugu gibi emniyet kemeri kullanimini da
otomatik olarak yakalayabilecek ve bdylece algilanan yakalanma riskini
arttirabilecek teknolojik uygulamalara gidilmelidir.

e En kolay ve en etkili ydontem emniyet kemeri kullaniminin bitin polis
denetimlerinde goz onlne alinmasidir.

e Bunun yaninda denetim ylksek yodunlukta ve periyodik uygulamalar ile de

etkinlestirilmelidir.
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e Denetim uygulamalari toplumun geri beslemesini de igeren bilgilendirme
uygulamalari ile de desteklenebilir.
e Polis egitim programlarina emniyet kemeri kullaniminin karayolu guvenligini

saglamada etkinligini gosteren konular eklenmelidir.

Yapilan bunca ¢alisma suruculerde emniyet kemeri kullaniminin tutum haline
getirilememesi sonucu bosa gitmistir. Onemli olan surlcllerde bu uyma
davraniginin yerine, tutum olusturmaktir. Egitimin g6z ardi edilemez etkisi
burada ortaya ¢ikmaktadir. Struculerin ve yol kullanicilarinin emniyet kemeri

kullanmanin 6nemini kavramasi garttir.

Televizyonlar icin hazirlanacak olan programlarda halka dogrudan bilgi
pompalamak yerine, bunu 06zellikle emniyet kemeri kullaniminin énemini

gOsteren kaza goruntuleri yayinlanmahdir.

Yapilacak calismalarin bir butinlUk teskil etmesi ve birbirini desteklemesi
sonucunda Turkiye’de emniyet kemeri kullaniminin artacagi kesindir. Bu
konuda harcanan her kurus misli ile tekrar kendimize donmektedir. Kurtarmis
oldugumuz hayatlari da goz onunde tutarak yeni bir politika belirlenmeli, yol

kullanicilarinda emniyet kemeri tutum haline getirilmelidir.

6.3. Alkol Denetimi

6.3.1. Turkiye'de alkol denetimi

Turkiye’de meydana gelen pek ¢ok kazanin nedeni, alkolli olarak arag
kullaniimasidir. CUnkd, alkol miktari arttikga, kandaki oksijen azalmakta, beyin
yeterince oksijen alamadigi igin fonksiyonlarini yitirmeye baslamakta, surtculer
Uzerinde, uyarici ve uyusturucu (yatistirici) etkiler gostermekte. her iki hal de,

surdcunin kaza yapma olasiligini artirmaktadir (45).
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Kandaki alkol miktari arttikga, kisinin denge, gorme ve isitme gibi beyinsel
fonksiyonlarinda azalmalar meydana gelmekte, kas kontrolu, dikkat, reaksiyon
suresi gibi cok 6nemli duyu ve kontrol kabiliyetleri azalmakta, alkolin s6z konusu
etkileri altindaki surlcunin o6nune, aniden bir canli veya aracin ¢ikmasi
halinde, alkolsiiz bir slrlcliye gore intikal ve fren yani durma mesafesi

artmaktadir. Bu artiga paralel olarak kaza yapma olasiligi da yukselmektedir.

Ankara Universitesince 366 alkollii ara¢c kullanan siirlici (izerinde yapilan
arastirmada; kan alkol konsantrasyonu ile trafik su¢ ve kazalari arasindaki bag
ortaya konulmustur. Bu ¢alismada, trafik sugu ve kazalarinin 0,50 promilden
itibaren artmaya basladigi ve kaninda 1,00 promil alkol saptanan sdrtculerin, %

70'inin gesitli sug ve kazalara neden oldugu tespit edilmigstir (41).

Turkiye’de, taksi veya dolmus, otomobil, minibUs, otobus, kamyon c¢ekici gibi
araglarla kamu hizmeti, yik ve yolcu tagsimaciligi yapan suraculer ile resmi
arag surucduleri alkolll icki kullanmis olarak bu araclari stremezler. Alkollu
icki almig olarak ara¢ kullandigi tespit edilen diger ara¢ suruculerinden
kanlarindaki alkol miktari 0,50 promilin Ustinde olanlar ara¢ kullanamaz.
Alkolli olarak arag¢ kullanildigindan suphe edilen ve vyalnizca hasarla
sonuglanan trafik kazalarinda, surlculerin alkol durumlari kaza tespit
tutanagini tanzim eden elemanlarca olay yerinde teknik cihazlarla tespit
edilerek, kaza tespit tutanagina yazilir. Bu halde hasarli kazaya kariganlarin
alkol durumlarinin tespiti icin ayrica adli tabibe veya resmi saglik

kuruluglarina sevki yapilmaz.

Cihazla yapilan tespit sonunda alkolli igki aldigi tespit edilen surlculerin,
birinci defada 3 ay, ikinci defada da 1 yil sureyle surlcu belgeleri ellerinden
ahinir. Uglincli defa tekerriirl halinde ise, bu siriiciler, 1 aydan 2 aya kadar hafif
hapis cezasi ile cezalandirilirlar ve belgeleri 5 yil streyle geri alinir. Bu slre
sonunda yapilacak psiko-teknik degerlendirme ve psikiyatri uzmani muayenesi
neticesinde belgenin iadesinde sakinca bulunmayanlara surtcu belgesi iade

edilir. Alkolli ara¢ kullandigi tespit edilenlere ayrica her defasinda
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para cezasl ve 15 ceza puani ceza verilir. Para cezalarinin miktari her yil

degismektedir.

AlkollG olarak 6limlG yada yaralamali trafik kazasina neden olunmasi halinde

agir kusurun varhgi kabul edilir.

Cihazla yapilan tespite surGcunin itiraz etmesi halinde, kanindaki alkol
miktarinin belirlenmesi igin, bu konuda egitiimis ve kan almaya yetkili kilinmig
personel tarafindan kan alinarak, tahlil icin polis kriminal laboratuarina

gonderilir.

Polis kriminal laboratuarinda tahlilin mUmkin olmamasi halinde, surucu
kanindaki alkol miktarinin tespiti icin adli tip merkezlerine ve Saglik
Bakanhgina bagl tahlil yapabilecek teknik ve tibbi imkanlara sahip olan en yakin

saglik kuruluslarina gonderilir.

Sdrtculerin  alkollti icki alip almadiginin tespitinin cihazlarla yapilmasinin
mumkun olmamasi halinde test uygulanir. Uygulanan test neticesinde alkollu icki
aldigina kanaat getirilenlerden 0,50 promilin Ustiinde alkollt icki alindigini kabul
ve beyan edenler hakkinda yapilacak kanuni isleme esas olmak Uzere alkol test
tutanagi diuzenlenerek suricu ve gorevli tarafindan imzalanir. Test sonucuna
itiraz eden suruculer hakkinda ise kanlarindaki alkol miktarinin tespiti igin
kan oOrnegi polis kriminal laboratuarina gonderilir veya en yakin saglk

kurulugsunda kanindaki alkol miktari tespit edilir.

Kanlarindaki alkol miktarinin teknik cihazlarla ve kan alinarak laboratuarda tespit
imkanlarinin bulunmadigi hallerde, alkolli olarak ara¢ kullandigi tespit edilen
surucller en yakin resmi saglik kurulusuna sevk edilerek, kurum hekimi

tarafindan rutin alkol muayenesinden gegirilir.
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Alkol kontrolleri LION S-D2/T alkol metre cihazi kullanilarak nefes
havasindaki alkoli analiz ederek kandaki alkol seviyesini dlgme seklinde
yapilmaktadir (45).

6.3.2. italya'da alkol denetimi

Trafik kanununun 186. maddesi alkol tesiri altinda ara¢ kullanmayi
yasaklamakta ve bu kanuna ait komisyon emrinin 379. maddesi maksimum
musaade edilebilecek kan alkol miktarini 0,80 g/l olarak tespit etmektedir. 0,80
g/l veya daha Ustu alkol seviyesindeki surucu alkol tesiri altinda olarak kabul
edilir (39).

Alkol testleri sadece polis tarafindan bir kazadan sonra veya alkolli arag
kullanildigi agikga ve objektif olarak tespit edildiginde yapilmaktadir. Alkollt arag
kullanmay! karakterize eden hal ve tavirlara ¢ok buyuk onem verimliktedir.
Cunku, eger bunlar suphenin otesinde tespit edilmezlerse, surlct kendisinin
teste tabi tutulmasini reddedebilmektedir. Surtct alkol testini reddettiginde

gercekten alkolun tesiri altinda ise bu ilave bir su¢ olusturmaktadir (41).

Tespit, alkol nefes testleri (Draeger veya elektronik tipleri) ile yapiimaktadir ve
alkol orani, Ulastirma Bakanligi (Hususi Araglar Dairesi ) tarafindan onaylanan
ve periyodik olarak kontrol edilen alkol metreler (Siemens) ile yeniden kontrol
edilebilmektedir. Bes dakikalik aralarla iki dlgim yapilmakta ve sonu¢ not

edilmektedir. Alkolmetreler yaygin olarak kullaniimaktadir (41).

Alkol nefes testleri ile kendi kendisini test etmek icin higbir kosul olmadigina
ragmen diskotek yoneticilerinin alkol metreleri adapte etmeyi planlamalari dikkat
cekmektedir.

Kan testleri yazili metinlerde uygulanmaya konmustur, fakat suclunun
reddetme hakki vardir. Olimlii kazalardan sonra boyle testler sulh hakimleri

tarafindan talep edilebilmektedir. Alkolli ara¢ kullanma (agik¢a alkol tesiri
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altinda veya 0,80 g/l alkol seviyesinin Uzerinde arac¢ kullanma) en fazla bir ay
hapis cezasi (genellikle hukum ertelenir), 15 gun ila 3 aylik donem igin surtcu
belgesinin ali konmasiyla ve 500 000 ila 2 000 000 liret arasi para cezasi ile
cezalandirabilecek bir sugtur. Eger sug¢ bir yil icinde tekrarlanirsa, bu
ertelenmeyen hapis cezasina donusmekte ve surucu belgesinin ali konma

periyodu ikiye katlanabilmektedir (39).

Acikca alkolli ara¢ kullanma sugu igin, eger arag baska bir kisi tarafindan
surtlemiyorsa, polis, araci sahibinin gosterdigi bir yere veya c¢ekilmesi

gerekiyorsa en yakin bir garaja ¢ektirebilmektedir (41).

6.3.3. Fransa'da alkol denetimi

intoksikasyonun gdriilebilen belirtileri olmasa bile, kanda binde 0,8 gr. (veya
nefeste 0,4 mg/l)' den fazla olmamak kosuluyla kanda en az binde 0,7 gr.
(veya nefeste 0,35 mg/l) alkol konsantrasyonu bulunmasi ile ortaya ¢ikan
alkolli arag¢ kullanma sucgu 4. sinif hemen igslem goren suglar icin dizenlenen

cezalarla cezalandirilabilmektedir. Bu su demektir:

¢ 5000 frank maksimum para cezasi;
e Maksimum 3 yila kadar surucl belgesinin yasal olarak alikonmasi;

e Surucu belgesinden 4 puan indirilmesi (39).

Intoksikasyonun gorilebilen etkileri olmasa bile, kanda binde 0,8 gr. veya
nefeste 0,4 mg/l Gzerinde alkol seviyesi ile ara¢ kullanma, asagidaki

cezalarla cezalandirilabilen sugu olugturmaktadir.

« iki yila kadar hapis cezasi (Tekrarlanan sugta dért yil),

¢ 30 000 frank para cezasi (Tekrarlanan sugta 60 000 frank).
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Mahkemeler, kamu hizmeti cezasi, paraya c¢evrilen hapis cezasi veya haklarin
sinirlandirilmasi veya mahrumiyeti cezasini da iceren birden fazla ceza
(sUrucu belgesinin 5 yila kadar alikonmasi veya geri ¢ekilmesi, aracin

1 yila kadar trafikten men edilmesi.v.s.) vermeye yetkili kiinmistir (39).

Karayolu Trafik Yasasi da ilave kamu hizmeti cezalarini, paraya cevrilen
hapis cezasini, surlcu belgesinin alikonmasini veya 3 yila kadar geri
cekilmesini ve mahkeme sonuglandiginda sudricl belgesinden 6 puan

indirilmesini duzenlemistir.

Ayni zamanda yasal cezalar gibi, surlcu belgesinin 1 yila kadar ali konmasi

idari otoriteler tarafindan da yapilabilmektedir.

Alkol seviyesi kontrolleri birbirini izleyen su iki agsamada yerine getirilir (41).

Alkol tesiri altinda arag kullanildigi stiphesini ortaya ¢ikarmak icin yapilan ilk test:
Yaralamali veya ciddi suglarin islenmis oldugu kaza olaylarinda zorunludur.
Yaralamasiz maddi hasarli kazalarda istege baghdir. Savcinin istegi Uzerine
veya bir Ust duzey Adli Polis gorevlisinin onleyici alkolli ara¢ kullanma
operasyonlari i¢cin karar verildiginde sistematiktir. Polisin Ust duzey bir

gorevlisinin veya onun emrindeki daha ast bir gorevlinin inisiyatifindedir.

Alkol seviyesi, ¢ikarilan havayi analiz eden (elektronik veya kimyasal) nefes testi

ile tespit edilmektedir.

Kontroller; tespit pozitif sonug¢ vermesi, surticinin nefes testini reddetmesi, aleni

sarhogluk, surticundn dlmesi, suricunun fiziksel 6zurli olmasi durumlarina kargi

yapilr.

Kural olarak, kontrol c¢ikarilan havayl analiz eden bir alkol metre ile
yapilmaktadir. Kan testleri istisnaidir ve sadece kiginin fiziki durumu (yaralamali

kazalarda) ile dogrulandidinda veya tibbi bir belgeyle tasdikli ehliyetsizlik
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durumunda yapilabilmektedir. Bu durumda, kan 6rnegi bu amagla ¢agrilan bir

doktor tarafindan alinmaktadir (41).

6.3.4. ispanya'da alkol denetimi

Alkolld ara¢ kullanma kurallarini, hem aleni alkol etkisi altinda arag
kullanmayi su¢ sayan Ceza Kanunu (340-2a), hem de asagida belirtilen kan
alkol seviyesini dizenleyen 13 Ocak 1992 tarihli Genel Trafik

Duzenlemelerinin 20 ila 26 maddeleri ihtiva etmektedir (39).

Genel kural olarak, 100 g/l kanda 0,80 g/litre alkole izin verilmektedir. Bu
seviye; 3,5 ton Uzerindeki yuk tasiyan araclarin soférleri igin, 0,50 g/litre (kanda),
9'dan fazla koltuklu yolcu aracglarinin veya kamu araglarinin, okul ve gocuk
servislerinin, tehlikeli yuk, acil servis veya 6zel ulagim araglarinin soforleri igin

ise, 0,30 g/litre (kanda) olarak belirlenmisgtir.

Aleni alkol etkisi altinda ara¢ kullanma cezai islemi gerektiren bir sugtur ve
1 aydan 6 aya kadar hapis cezasi veya 100 000 den 1 000 000 pesetaya kadar
para cezaslyla ve 3 aydan 5 aya kadar ara¢ kullanmaktan men cezasi ile
cezalandiriimaktadir. Ote yandan, misaade edilen kan alkol seviyesini asmak
maksimum 15 000 peseta para cezasiyla cezalandirabilecek idari bir sugtur.
Bunun sonucu olarak, icisleri Bakanhginca dnleyici kontroller yapilmasi
emredildiginde, Ornegin, surucl yasayla musaade edilenden fazla kan alkol
seviyesine sahipse veya numune vermeyi reddederse basit olarak para cezasi
verilebilmektedir. Eger suricl acgik¢a alkol tesiri altinda bulunuyorsa yasal

islemler icin rapor tanzim edilmesi zorunludur (41).

Sdruculer;

e Kazadan sonra; acikca alkol tesiri altinda ara¢ kullanma veya karayollari

trafik kurallarini ihlal etme;
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e icigleri Bakaninin talimatlari dogrultusunda The Guardia Civil Sefinin

emrettigi onleyici kontrolleri durumlarda alkol testine girmek zorundadirlar (39).

Alkoliin varligi polis tarafindan alkol nefes testi ve alkol metre kullanilarak

tespit edilmektedir.

Sanik, kan alinarak yeniden bir kontrol yapilmasini isteyebilmektedir.
Alkolmetre oOlgumlerinden reddedilemez bir delil sonucu ¢ikarilamamaktadir.
Talimatlarda belirtilenden daha yuksek bir kan alkol seviyesiyle arag
kullanmayi yasaklayan 2 Mart 1990 tarihli komisyon kararinin 12. maddesi
alkol metre cihazlari ile nefesteki alkol miktarini kontrol ederek "normal" delil
tespitini, ancak yasal otoritelerin ricasi Uzerine kan ve idrar 6rnegi alinarak veya
diger metotlarla kargi bir kontrol yapilmasini sart kosmaktadir. Bundan baska,
2 Mart 1990 tarihli kararin 12. maddesi alkoll uyusturucu ile bagdastirmakta,
surdcundn uyusturucunun etkisi altinda oldugundan suphelenilmesi durumunda

polisin uygun biyolojik testler yapilmasini emretmektedir (41).

6.3.5. Alkol denetiminin saglanmasi

Alkolli ara¢ kullanma, ¢ok sik goérilmemekle beraber diger trafik suglar ile
karsilastinldiginda, ¢ok fazla tehlikeli bir davranigtir. Tum A.B. Ulkeleri ele
alinirsa, yapilan tum yolculuklarin ortalama % 3'U yasal alkol sinirinin
Uzerinde alkol alan sdruculer tarafindan yapilmakta olup, bununla birlikte
yaralanan suruculerin % 30'u alkol etkisi altinda arag¢ kullanan surtculerdir.
Alkol kazalara sebep olan ana etkenlerden birisi olup, yaralanmalarin
ciddiyetini de yukseltmektedir (42).

Alkol baglantill kazalarda O0lum sayisini azaltacak her strateji icin bir odnlemler
paketi gerekmektedir. ik olarak, kandaki alkol miktarinin limiti siriicllere
guvenli ara¢ kullanmada acgik bir sekilde rehberlik edecek bir seviyeye
getiriimelidir. Kaza analizleri bu limitin 0,5 promil olmasi gerektigini

desteklemektedir. Gegmisteki tecribeler, izin verilen kandaki alkol miktarinin
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0,5 promile indirilmesinin trafik suglarinda pozitif bir etkiye sahip olmasinin
yaninda, yol kazalarindan dolayr meydana gelen yaralanmalari da azalttig
seklindedir. Bu, trafikteki duzenlemeleri acgiklamak icin ydratilen
kampanyalarin davraniglari degistirmede de etkili olmasi igin temel
gerekliliklerden birisidir. Polisin kanun uygulamasi ve cezalar birbirini

tamamlayan unsurlardir.

Thurman, Jackson ve Zhao'nun (1993) arastirmalarinin sonuglarina gore,
insanlar, sarhosken araba kullanmaya karar verirlerken, polislerin sik sik yol
kontrolleri yapip alkolli surlGculeri durdurmasi, cezalar ve yasal kisitlamalari
dikkate almaktadirlar (47).

Alkolden kaynaklanan kazalari azaltmak icin, basarili kanun uygulama
stratejilerinin anahtar, asagidaki maddeleri iceren programlar dahilinde

suruculerin yakalanma olasiligi algilamasinin artirlmasi gerekmektedir (41).

Cok sayida suructnin test edilmesi (her yil en az 10 surlctden birisi,
mumkunse Finlandiya'daki gibi her 3 surucuden birisi). Bu, sadece genis ¢apta
yapilan rasgele nefes testleri ve kanita dayali nefes testleri ile saglanabilir.

e Zamansiz ve tahmin edilemeyecek yerlerde surlculerin bu uygulamadan
kacisini engelleyecek sekilde yol aginin buaydk bir boluminde uygulamanin
yapilmasi,

e Yogun bir sekilde polis operasyonlarinin yapiimasi, Sadrekli ayni suglari
isleyen suruculerin yakalanmasi igin hedefe yonelik galismalar yapilimalidir.
Yakalanan sdartculerle ilgili olarak, geleneksel cezalarin yerine sabikali

kisileri olumlu yonde etkileyecek farkl ¢ézimler bulunmalidir.

Kanun uygulamalari gerektiginde halka duyurulmali ve suruculer
bilgilendirilmelidir. Bu durum halk arasinda yapilan uygulamalarin hakliligini
gosterir ve alkolli ara¢ kullanmanin azaltiimasina katkida bulunur. Halka

duyurularak yapilan kanun uygulamalari Finlandiya'da gegtigimiz son on yilda
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¢ok buyuk bir bagarn saglamig ve alkollu ara¢ kullanan surtcu sayisi 1000'de

33'ten 14'de dusmustur.

Son yirmi yil icinde bircok Ulkede saglik konusundaki artan duyarlilik, trafik
guvenlik onlemlerinin basarili bir sekilde uygulanmasi ve ekonomik durgunluk
sonucunda alkolld ara¢ kullaniminda surekli bir azalma meydana
gelmektedir. Buna ragmen uluslararasi arastirmalar ve deneyimler alkol alma ve
ara¢ kullanma bilesimini ginimuizde de trafik glvenligini etkileyen en dnemli

unsurlar olarak gostermektedir.

Avrupa Birliginde ara¢ surucusu nufusun kuguk bir yuzdesi (ylzde 5 veya
daha diusuk) her an alkolun etkisi altinda trafik kazalarindan kaynaklanan ciddi
ve Olimcll hasarlarin 6nemli bir ylzdesine (yaklasik yizde 20) neden
olmaktadir. Alkol etkisi altinda ara¢ kullanmada c¢ok kuguk bir azalma,

kazalarin meydana gelmesi Uzerinde ¢ok buyuk etki yapmaktadir (43).

Alkolin suricu performansi Uzerindeki etkileri, ¢ok fazla alkol alinmasi
halinde duyum yitimine (anestezi) yol agmasindan, dusuk dozlar alinmasi
halinde davranis ve kavrama yeteneklerinin azalmasina kadar buyuk
farkhliklar gostermektedir. Alkol, rekabet¢i davranis veya hizin giderek
artinimasi gibi tehlikeli durumlarin meydana gelmesi ile sonuglanan guvenlik
standartlarina uyum gudusunU azaltmaktadir. Genel olarak, motorlu aracin
guvenli bir gekilde kullanimini saglamada onem tasiyan tum fonksiyonlar

alinan alkol seviyesinden olumsuz yonde etkilenmektedir (48).

Birgcok AB ulkesinde "alkollu ara¢ kullanim saatlerinde" karayollarinda bilimsel
amagcla yapilan tesadufi nefes testlerinde, suruculerin yaklasik yuzde 5'inin
yasal limitlerin Gzerinde alkol aldigi, bir ka¢ Ulkede de bunun ylzde 1 veya

daha diusuk dizeylerde oldugu saptanmigtir (43).

Alkol trafik kazalarinda kazanin siddetini artirici bir rol oynamaktadir. Mevcut

verilerden A.B'nde meydana gelen trafik kazalarinda alkollin rolinu tam
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olarak belirlemek mumkin olmamakla birlikte, yapilan bazi arastirma
sonugclarina gore, alkolin yaralanma ile sonuglanan kazalarin yaklasik yuzde
19'una, ciddi ve olumcul kazalarin ylzde 22'sine neden oldugu ortaya
konulmustur. Arastirmalar kandaki alkol miktarinin surlGculerin kaza riskini

onemli dlclide artirdigini géstermektedir (41).

ingiltere'de yapilan bir arastirmada alkolli ara¢ kullanma suglularinda
surlUculerin Ugte birinin kandaki alkol seviyelerinin 1,50 promilin Ustinde
oldugu, yizde 40'nin ise haftada 20 adet yarim litrelik bira tlkettikleri ve bu
surUculer igin alkol aldiktan sonra ara¢ kullaniminin normal bir aligkanlik

oldugu ortaya konulmustur (41).

Arac kullanan nifus icinde alkol kullanim dizeyine iligkin istatistik bilgilerin elde
edilmesi, alkol sonucu meydana gelen kazalar ve hasarlarin epidemilojisi ve
nefes testleri sonuglari alinmasi gerekli kargi onlemlerin belilenmesi ve
degerlendiriimesi acgisindan zorunlu goérulmektedir. Nefesteki alkol
seviyesinin karayollarinda tesadufi 6rnekleme yoluyla taranarak saptanmasi,
alkol duzeyinin belilenmesindeki en iyi yontemdir. OECD tarafindan 1978
yilinda imzalanan aragtirma protokolu bu konudaki en iyi 6rneklerden biridir.
Kaza meydana geldikten sonra hastanelerde yatarak tedavi sirasinda yapilan
kandaki alkol miktarinin saptanmasina yonelik testler bu konuda 6nemli ek

bilgiler vermektedir.

Otomatik kontrol sistemleri, uygulandiklari araglarda alkolli surlculere
araclarini calistirma imkani vermezler ve bu sistem Amerika'da alkolli
suruculerin tekrar tekrar sug¢ islemelerini engelleme de ek bir onlem olarak
degerlendiriimektedir. Bu tur otomatik olarak ateslemeyi kilitleyen sistemler
alkoll olarak arag kullanma suclarini % 28 ile % 65 oraninda azaltmaktadirlar. Bu
otomatik kilitteme sistemlerinin % 100 olarak etkili olmamasindan dolay! bu
cihazlarin degerlendiriimesinde yontemsel problemler bulunmakta olup, bu tur
cihazlarin alkolli arag¢ kullanimini azaltmak icin, ¢cok daha fazla gelistiriimeleri

konusunda tartigmalar bulunmaktadir (41).
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Alkolli ara¢ kullaniminin azaltiimasina yonelik kargi onlemlerin bir "paket”
yaklagimiyla uygulanmasi genig olgude kabul edilmektedir. Bu uygulamanin ana

unsurlari asagida 6zetlenmigtir (41).

ickili ara¢ kullanmamanin en giivenli segenek oldugunun hiikiimetler ve
guvenlik kuruluglar tarafindan tavsiye edilmesine ragmen, bir ¢ok surlcu
yasal limitleri gtvenli sekilde igkili ara¢ kullanma seviyesinin bir gostergesi
olarak algilamaktadir. AB'nde 0,20 , 0,40, 0,50, 0,70 ve 0,80 promil olmak
uzere begs farkl limit gecgerli olup, bazi AB Ulkelerinde alkolli ara¢ kullanma
imitleri Cizelge 6.10’dadIr.

Cizelge 6.10. Bazi AB Ulkelerinde alkollli arag kullanma limitleri (43)

Kandaki Yasal Alkol

) Yasal Rasgele Kanita Limitini Asan Sdricl Belgesi Sahibi
ULKE Nefes Dayali Alkol nitin A: Basina Teste Tabi
Alkol Testleri Testi Surtculerin Tutulanlarin Sayisi
Miktari Yiizdesi y
. . 0.5 EVET EVET 0.2(1990) 10 surtcude 4 siricu
FINLANDIYA
1.7 (1996
LiMIT:0.5)
FRANSA 0.5 EVET EVET - 4 suricude 1 slrtcu
2.4(1990LIMIT:0
8)
HOLLANDA 0.5 EVET EVET 4.3(1997) 16 surtcude 1 suricu
ISVEC 0.2 EVET EVET 0.2(1996) 5 slrtcude 1 surlcu
INGILTERE 0.8 EVET 1(1990) 30sdurlcude 1 surtci
- 44(Hafta
ISVICRE 0.8 HAYIR HAYIR Bilinmiyor
sonu1987)

Ust yasal limit belirlenirken kaza verileri ve deneysel arastirma verileri
mutlaka dikkate alinmalidir. Kaza verileri, sifir alkol seviyesi karsisinda,
kandaki alkol miktarlari 0.70 promil olan suruculerin kazaya karigma riskinin ¢ok

ciddi bir sekilde arttigini gostermektedir.
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Ust limitlerini 0.50 promil veya altina disirmis olan bircok (lke, bu
uygulamanin tanitim ve gelistirilmis yaptirrm prosedurlerini i¢ceren bir
onlemler paketi ile birlikte yurttiimesi halinde kazalarin azalmasinda dnemli
dlgiide katkisi oldugunu saptamistir. Ornegin, Avustralya’da yasal limitin
0,80'den 0,50'ye indirilmesinden sonra, karayollarinda tesadifi drneklemeye
gore yapilan nefes testleri sonucunda, kandaki alkol miktari 0,50 ile 0,80
arasinda olan suruculerde, yluzde 90 oraninda, kandaki alkol miktari 1,50

olanlarda ise % 41 oraninda azalma oldugu belirlenmistir (41).

Geng suruculer agisindan, sifir seviyesindeki alkol miktarina gore kandaki alkol
miktarinin 0,20 promil veya Uzerinde olmasi kaza riskini Onemli Ol¢ude
artirmaktadir. Avusturya ve bazi ABD eyaletleri geng¢ suirtculer igin yasal
limitleri genel olarak 0,20 promile indirmistir. S6z konusu dusuk limitlerin
uygulanmasindan sonra alkolle ilgili 6lumcul kazalarin 6nemli dlgide azaldig

gorulmustar (43).

Tum karsi onlemler uygulamalarinin 6n kosulu, ickili ara¢ kullaniminin sosyal
acidan kabul edilmeyen bir davranis oldugu konusundaki digsince ortaminin
yaratilmasidir. Uygulamali arastirmalar tanitim kampanyalarinin
davraniglarin gereken olclide degistiriimesinde katkida bulundugunu ortaya
koymaktadir. Ornegin, Hollanda'da yapilan bir arastirma bulgulari, bes vyil
suren ve igkili ara¢ kullanma aleyhindeki yogun kampanyalarin, ickili arag
kullananlarin kendilerini rapor etmelerinde ve yasal limitlerin Ustinde arag
kullanmaya kargi davraniglarinda ¢ok olumlu sonuglar verdigini ortaya

koymustur.

Asin alkolle ilgili suglularin saptanmasi ve potansiyel suclularin caydirilmasi
polisiye uygulamalarin en 6nemli iki amacini olusturmaktadir. Bu konudaki
arastirma ve deneyimler, aciklikla gorllebilir sekilde sistematik veya tesadufi
olarak yapilan nefes testleri (caydirma amaciyla) ile karayolu agi Uzerinde
hedef saptanarak vyapilan nefes testlerinin (yakalamak amaciyla) birlikte

uygulanmasi ile amaca ulagilabilecegini gostermektedir. Kamuoyu
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arastirmalari, polis tarafindan yapilan yodun nefes testlerinin kamu

tarafindan genis Olgude desteklendigini ortaya koymaktadir.

Delil niteligindeki nefes test aletleri: Tium A.B ulkelerinde kandaki alkol
miktarini tespit testleri uygulanirken, delil niteligi tasiyan nefes test aletleri
birgcok Uye ulkede yeni yeni kullanilmaya baslanmigs olup bu tur aletlerin

kullanimi giderek yayginlasmaktadir.

Elde portatif olarak tasinabilen ve flasér monte edilmis pasif alkol
algilayicilari, polis tarafindan surtcinun yuzine dogru tutulmakta, surtcu
rutin sorulara yanit verirken disari verilen soluk algilayici tarafindan 6rnek
olarak alinarak alkol duzeyi belilenmektedir. Bu yontem henlz tesadufi nefes
testleri uygulamayan ulkeler igin genis bir uygulama potansiyeli yaratacak

nitelikte gorulmektedir.

Ulkelerde asiri  alkolli ara¢c kullanimina yoénelik cezalar  farklilik
gOstermekte, agir para cezalarindan hapis cezasina kadar degisebilmekte,
ancak genel olarak suricu ehliyetine belirli sureler icin el konulmasi cezasi ile

birlestiriimektedir.

iskandinav Ulkelerinde, ABD'nde, Kanada'da ve Avustralya'da uygulanan
agir hapis cezalarinin alkollt arag surtculerini caydirma veya yeni sug isleme
egdilimini azaltmada genellikle basarili oimadigi deneyimler sonucunda ortaya
konulmustur. Hafif cezalarin degil sert yasal tedbirlerin, alkolli araba
kullanmay! engelledigi bulunmustur. Ornegin, ehliyetin uzun sireli geri
alinmasinin, hapis cezalarinin, yollarda sik polis denetimlerinin ve yuksek para

cezalarinin alkolll araba kullanimini azalttigr gosterilmistir.(49)

Delil sayilir bir nefes testinden sonra sircinin ehliyetine el konularak arag
kullanimindan men edilmesi, bu tur islemlerin hizla sonuglandirilmasi ve
kesin olmasi nedeniyle, alkollU surtculeri caydirmada daha etkili

olabilmektedir.
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Bircok Ulkede birkag¢ yildan beri ickili arag kullananlara yonelik olarak yaygin bir
sekilde surucu gelistirme kurslari dizenlenmektedir. S6z konusu kurslar sadece
sugu isleyenlere yonelik olmalari, yaklagimlari, icerikleri, egiticileri, fiyat ve
sureleri agisindan oénemli farkliliklar gdstermektedir. ickili ara¢ kullanma
rehabilitasyon kurslarina katilanlarin yeniden sug iglemelerinin incelenmesi icin
yapilan aragtirmalar, kurslarin yeniden sug isleme egiliminin azaltiimasi yonunde

olumlu sonuglar verdigini ortaya koymaktadir (45).

Alkolin ara¢ kullanma performansi Uzerindeki etkileri, bir trafik kazasina
karismanin genel sonuglari ve ozellikle alkolsiz ara¢ kullanimi hakkinda bilgi
aktarimi okul ders programlar icinde yer almasi gereken 6nemli konulardir.
Okul cagindaki c¢ocuklar icin kolaylikla islenebilir olan bu konulara mevcut
saglik egitimi veya trafik glvenligi egitim programlarinda yer veriimektedir.
Sdrucu egitim programlarinda ise dikkat, alkol ve trafik Gzerine gekilmekte ve
ickili ara¢ kullanimi ile ara¢ kullanim performansi ve kaza arasindaki iligkiler
uzerinde yogunlagsmaktadir, insanlarin kendi hareketlerinin sonuglarinin
yaratacagi riskleri gereginden daha dusuk tahmin etme egiliminde
olmalarindan dolay! egitimlerde yolcularin ve karayolunu kullanan diger

kigilerin basina gelebilecek olaylara agirlik verilmelidir.

ickili ara¢ kullanimi sonucunda meydana gelen kazalar azaltmayi amaglayan
muhendislik onlemleri alkol tuketim miktarini denetlemede arag¢ igine
yerlegtirilen aletler ile sinirhdir. Bunlardan biri, kandaki gergcek alkol miktarini
saptayan monitordur ve bu monitdr surdcunuan belirli bir alkol dizeyine

ulasilmasi durumunda aracin galistirimasina engel olmaktadir (48).

Alinmis olan sudruci lisansinin iade edilmesi veya surucu lisansinin
alinmamasi kosullari 6ne surdldigunde, bu monitorlerin yeniden sug¢ isleme
egilimi Gzerindeki etkisinin olumlulugu konusunda raporlar bulunmaktadir. S6z
konusu monitorlerin genel olarak uygulanmasi halinde, yaralanma ile
sonuglanan kazalarda yuzde 7 (yuzde 16'si Oolumcul kazalar olmak Uzere)

oraninda azalma saglayacagi tahmin edilmektedir (11).
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Bir diger secenek arag¢ kullanilirken, surucunun asil davraniglariyla 6rnegin,
alkol kullanimi nedeniyle davraniglarinda o6nemli farklhihklar oldugunu
karsilastirabilen ve surdclye motorun kendiliginden stop etmesi igin birkag
dakika siire veren, "akilli kart" uygulamasidir. ickili ara¢ kullanimina iligkin
olarak yapilan bir arastirma kapsamindaki surUculerin yuzde 65'inin arag
icine yerlegtirilen bu tur aletleri olumlu karsiladigi, 6te yandan genel olarak

surdculerin ancak yuzde 20'sinin arag ici aletleri kabul ettigi saptanmistir.

ickili ara¢ kullanimi sugclari genellikle bir pub veya lokantaya gittikten sonra
islenmektedir. Bu tur sosyal olaylar, genellikle 6zel otomobil kullanmaksizin
ulasiimasi zor veya mumkin olmayan konut alanlarindan uzak mekanlarda yer
almaktadir. Bu yorelere kamu ulastirmasinin artirilmasi veya pub, disko ve
benzeri sosyal aktivitelerin kigilerin yagadigi alanlara yakin yerlere transferi

ickili ara¢ kullaniminin azalmasina yardimci olabilecektir.

Son vyillarda dusuk alkolli ve alkolsliiz ¢ok cesitli tirde igecek piyasaya
sunulmustur. Bazi Ulkelerde bu tur igecekler, sosyal aktivitelerle arag
kullaniminin birlikte yapilmasinda sevilen ve tercih edilen bir alternatif olarak
kabul edilmektedir. Dusik alkolli veya alkolsuz icecekler ve bunlari
kullananlar Uzerinde pozitif imaj yaratmayr amacglayan ve ayni zamanda,
esdeger alkolll ickilere gore bunlarin fiyat ve vergi avantajlarini belirten daha

etkili bir pazarlama yaklagimi bu tur iceceklerin pazar payini artirabilir.

Alkolli arag kullaniminin énlenmesi igin;

Kolaylikla gortunebilen nefes test noktalari konulmasi gibi, polisiye igslemlerin

caydirici etkisini artirmak Uzere bir rehber gelistiriimeli,

Alkolli ara¢ kullanimina karsi yogun ve uzun donemli, okullarda ve surucu
kurslarinda verilen egitimle desteklenen kamuoyunu aydinlatici kampanyalar

dizenlenmeli,
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Dusuk alkollt iceceklerin, alkolll iceceklere gore fiyat avantajlari oldugunu

iceren daha cezbedici pazarlama yontemleri desteklenmeli,

Alkolli ara¢ kullaniminin yogun oldugu saatlerde kamu ulagimi olanaklarinin
artinimasi ve disko ve benzeri sosyal aktivitelerin yerlerinin degistiriimesi

yaklasimlari desteklenmeli,

Geng¢ ve deneyimsiz surlculer icin daha disik yas ve deneyimlere gore

yasal limitler belirlenmeli,

Yaptinnmlar igin en optimum dlzeyin saptanmasina yonelik arastirmalar

yapiimali ve ayrintil bilgi edinilmeli,

Alkol rehabilitasyon kurslarinin daha etkili bir sekilde calismalarina yonelik

arastirmalar yapilmal ve geligtiriimel,

Aracin alkolli olarak kullanimini engelleyecek aragi¢ci ekipmanlarin
yapilabilirligi konusu arastiriimalidir.

Avustralya, sdrtcunun alkol alip almadidi konusunda kugkuya meydan
birakmadan yapmis olduklari rasgele alkol nefes testlerinin etkililigi ve bu
yontemin Ust dlzeyde bir kontrol sagladigi konusunda ¢ok iyi bir drnek tegkil
etmektedir. New South Wales rasgele alkol nefes testlerinin dizenli olarak
uygulanmaya baslandigi ilk eyaletlerden birisidir. New South VVest
eyaletindeki 12 ay boyunca yapilan rasgele alkol testleri boyunca bir milyon
kisi test edilmis olup, bu da nufus igerisinde surtcu belgesi sahibi olan her ¢
kisiden birinin test edildigi anlamina gelmektedir. Avustralya'nin uygulamis
oldugu bu program gece meydana gelen kazalarda yaklasik %20 bir
azalmaya sebep olmus olup, bu durum da son on yidir en az kazanin

gorulmesine etken olmustur. Bu basarinin kazaniimasinda elbette kontroller
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boyunca surdurilen medya kampanyalari ve reklamlarin buyuk bir etkisi
bulunmaktadir (39).

Hollanda’da rasgele yodun bir sekilde yapilan alkol kontrolleri ile ilgili olarak
yapilan arastirmalar, polis tarafindan bu sekilde yapilan rasgele alkol
kontrollerinin yol kullanicilarinin alkol tuketimi konusunda buyuk bir etkisinin
oldugunu ve bu etkinin en az alti ay yol kullanicilar Gzerinde etkisinin devam
ettigini gostermektedir. Leiden sehrinde genis kapsamli kanun uygulama

stratejisi;

¢ Uygulamanin baslangicinda yapilan yogun kontroller sonucunda alkollu arag
kullanma oraninda dusus baslamasi,

¢ Klguk kontrol gruplariyla yapilan kontroller (2-4 polis memuru) yapilmasi,

¢ Rasgele yapilan alkol nefes testleri trafigin yogun fakat bu sugu igleyenlerin az
oldugu zaman ve mekanlarda kanun uygulamasinin yapiimasi,

e Trafigin az yogun ve bu sugu igleyenlerin yogun oldugu yer ve zamanlarda
kontroller yapilmasi,

¢ Kanun uygulamasinin devamliligi olmasi,

e Yogun bir sekilde sdrdurilen halki bilgilendirme kampanyalarinin

surdUrtlmesi gereklerini ortaya gikarmistir (41).

Bu calisma sonucunda, kandaki alkol miktari 0,5 promilden fazla olan
suruculerin genel trafik igindeki orani % 8,1'den % 6'ya inmistir. Bu 6nlemlerin
uzun vadede uygulanmasindan dolayi, yasal alkol limiti Gzerinde arag
kullanan sarlcllerin genel trafik igindeki durumlar % 3,9'a dusmustir. Bu
tarinten sonra Hollanda polisinin yeniden yapilanmasi sebebiyle rasgele
olarak yapilan alkol kontrolleri yapilmamaya baslanmis ve bu ytzden de kisa bir
sure icerisinde alkolli ara¢ kullanma olaylarinda bir artis gézlenmistir. Bu ve
asagidaki gercek hayat tecriibesi, rasgele alkol kontrol faaliyetleri ile ilgili olarak

cok kapsamli bir strateji izZlenmesi gerekliligini ortaya koymaktadir.
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Eger sonuglar iyi yorumlanirsa, rasgele yapilan alkol kontrol testlerinin
yakalanma riskini arttirmasi durumunda etkili olacagini gostermektedir.
Bunun icinde alkol kontrollerinin bir yol blogu boyunca ve onceden tahmin

edilemeyecek yerlerde yapilmasi gerekmektedir.

Diger ilging bir durum da, Finlandiya'daki trafik suglari oranlarina stratejik
olarak planlanarak yapilan rasgele alkol nefes testi kanun uygulamasinin
etkileridir. Finlandiya'da alkolli ara¢ kullananlarin yakalanma riskleri 6zellikle
1977 vyihindan itibaren polisin rasgele alkol nefes testleri uygulamaya
baglamasiyla buyuk oOlgude artmigtir. Bu testler 1985 yilinda yarim milyon
suricuye uygulanmakta iken ileriki G¢ yilda bir milyon sdrictuylu ve su
gunlerde ise yaklasik yilda 1,4 milyon surlclye uygulanmaktadir. Bu da
Finlandiya da her yil sirtculerin % 40 orani gibi buyuk bir kisminin test
edildigini gostermektedir. Yillar gectikgce kanun uygulama stratejileri de
gelisme gostermistir. Burada yapilan alkolllG surict kontrolleri % 70'lere kadar
cikmistir. Genel anlamda ise polisin % 15 ile % 30 arasi gibi buyUk bir kismi da
sadece alkolli suruculere yonelik calismalar yapmaktadir. Bu sureg iki sekilde

bilgilendirme faaliyeti ile yuratiimektedir.

e GONUllU kaza raporlari ve kitle iletisimi,
e Esas olarak polis ve trafik glvenligi merkezi organizasyonu tarafindan

yapilan hedefe yonelik bilgilendirmeler (50).

Tum bu kanun uygulama ve halkin bilgilendirilmesi faaliyetlerinin geligtiriimesi ve
uygulanmasi sonucu alkolll suruculerin kaza yapma ve kazaya karisma
oranlarinda buyuk bir gelisme gorulmustur. Alkolll arag kullanmaktan dolayi polis
tarafindan yakalananlarin sayisi gectigimiz son 10 yilda binde 337'ten binde

147'e kadar dusmaustar.

isvicre'de yapilan calismalar rasgele yapilan alkol nefes testlerinin masraf-fayda
iliskisi acisindan en verimli alkolli suruculerle mucadele sekli oldugunu

gOstermigtir. Bu calismada 22 guvenlik onlemi masraf fayda iligkileri
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acisindan Kkargilastinimis ve bu Onlemler arasinda rasgele yapilan alkol
kontrollerinin onlem olarak en uygulanabilir ve en ekonomik bir model olarak
ortaya c¢iktigr gorulmastir. Bu arastirmada kaza istatistikleri, uzmanlarin
gorugleri, beklenen etkiler, uygulamanin derecesi ve bu 6nlemin uygulama
masraflari g6z éntinde bulundurulmustur. Bu 6nlemin masraf -fayda iligkisi 19'a
1 oraninda olmus olup, 215 milyon Isvigre Franki gibi biiyiik bir para milli tasarruf
olarak kazaniimistir (50).
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7. TURKIYE VE AVRUPA’DA, DENETIMIN NIiTELIK VE UYGULAMA
ACISINDAN KARSILASTIRILMASI

7.1.Trafik Verilerinin Karsilastiriimasi

7.1.1. Karayolu tagimaciligi

Karayolu tagsimaciligi, Uretim noktasindan tiketim noktasina aktarmasiz ve
hizli tagsimacilik yapiilmasina uygun olmasi nedeniyle, diger tasima turlerine
goOre daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinma ve toplum refahinin
gelismesinde bluyuk énemi olan karayolu tasimacihgi, kendi banyesinde bagli
basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi, diger sektorlerle de ¢ok yakin iligkisi
olan ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet turt
konumundadir. Karayolu agirlikli mevcut tasimacilik sistemleri sebep
olduklari kirlenme, kazalar ve trafik tikanikhgdi ile ekonominin gelismesinde

hareketliligi sinirlamaktadir.

Dunya yol istatistikleri incelendiginde, diger tasima sistemleri ¢ok gelismis
ulkelerde dahil birgok Ulkede yolcu ve yuk tasimaciliginda karayoluna olan

talebin surekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir (51).

Sekil 7.1’de goriuldugu gibi, ekonomisi daha gugclu Ulkeler konumunda
bulunan Almanya ve Fransa gibi Ulkeler daha maliyetli olan karayolu
tasimacihgini, ekonomisi bu ulkelere oranla ¢ok daha zayif kalan Turkiye'ye

kiyasla daha az tercih etmektedirler (61,76).

Bu durum zaten guglu temeller GUzerinde bulunmayan ulke ekonomisini zor
durumda birakmaktadir.Trafik kazalari artmakta (can ve mal kaybi) artmakta

ekonomi daha da bagimli hale gelmektedir.
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Sekil 7.1. Almanya, Fransa ve Turkiye’nin karayolu tagimaciligini kullanma
oranlari (66)

7.1.2. Turkiye ve Avrupa’da ayni alana disen karayolu miktari, arag

sayilanl ve kazalar

Yapilan aragtirmalar sonucunda hava ve demir yollarinda oldugu gibi esit
alana dusen karayolu miktarinda da Turkiye’nin Avrupa’dan oldukga geride
kaldigi tespit edilmistir.Yolcu ve yuk tasimacihginin yizde 90’indan fazlasinin
karayolu ile yapan Turkiye, kilometrekareye dusen karayolu bazinda Avrupa
ulkelerinin ¢ok gerisinde olup, karayollari miktari ve arag¢ adetleri Cizelge

7.1°de verilmigtir.
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Cizelge 7.1.Turkiye’'deki karayollari miktari ve arag adetleri (51)
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Karayollari Genel Mudurlugu verilerinden derlenen bilgilere gore, Turkiye'de
karayolu agi, gelismis ve gelismekte olan ulkeler ile kargilastirlamayacak
Olclde dusuk dizeyde bulunmaktadir. Kilometrekareye Bulgaristan’da 120,
Belcika’da 470, italya’da 580 metre yol diiserken Tirkiye’de bu oran 80
metredir. Nufus bazli aragtirmalarda ise Turkiye'de 960 metre olan bin
kisiye diisen yol uzunlugu; Bulgaristan’da bin 620, isve¢'te 11 bin 230,
Norvec'te 12 bin 200 metre olarak tespit edilmigtir. Ayrica mevcut yollarin
durumu goz onune alindiginda Turkiye'de yapilan yenileme, bakim ve onarim
caligmalarinin yetersiz kaldigi, bu durumun yollarin kalitesini olumsuz
etkiledigi ve sonug olarak mevcut yollardan umulan dizeyden dusuk verim
alindigi goérulmektedir. Buna ek olarak s6z konusu durum trafik kazalarinin

olusmasinda onemli bir etkendir.
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Cizelge 7.2.Turkiye’'de siniflarina gore toplam arag¢ adedi (51)
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1570 JE3.7IE 13T.FT 20,915 15550 =2 142 oy A S ER= = S.ond E195 _
AS7TS TES 320 4053538 40523 23763 33.573 POE.Z51 g1.421 E_£50 11157 _
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1567 | 2.887.287 1.193.021 1IES14 S3.55L 233.480 2235 872 36oEas 1.236 Ly e S2E. 757
1568 | 31400265 1.210257 112535 SEAT2 240,713 234156 L20.559 23301 SE.300 S83.577
1555 | 3388250 1.43£330 11ELO2S SE.&59 24E.567 241 532 LT &S5 25080 60191 T2E.481
1550 | 3. 750578 1.642.37% 125539 £32. 700 283.407 257353 S31.981 I5.513 E2.024 TED.4SS
1251 | 4101575 1.66L.344 123632 EE.973 280.8e1 273409 S0.4355 25,508 BE.231 734,651
1552 | 4584717 2151388 145312 oo 30E.160 287 150 B55.347 21.158 T2 000 S2E.550
1553 | 52500622 2.619.85F 150,900 B 5L 354.200 IS 511 T43.330 33703 ToLZ33 STD.S59
1554 | SEETI12 2.661.840 186424 87.545 374473 M2 T71 TBE TS5 35,435 E2.072 S3S.505
1555 | 592> =559 J.0S5.511 172051 0197 38T.743 321.421 310022 IF 2T ET.214 Q37528
1556 | 8305707 2.274.156 182694 34.973 LA TES 332259 8541350 40212 eE.518 SEE. 142
1557 | 6863482 35701905 137.057 101595 520558 353555 ajs121 45327 107151 1052331
1555 | 7.37M.541 2.6353.236 211495 108351 S2E.002 F1.163 A0 SE5 49925 117913 1107457
1559 | 7.788.511 4072325 221533 112135 L= R 5] JTE. 957 b= g =] SZ210s 120937 1131625
2000 | 5320443 4422 130 235535 11E45L Ta4.459 334 253 1.011.234 S5.6577 129157 1152070
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-

8§.521.356 4.532.803 235351 112306 833175 JSE.493 1.031.221 S74al 131013 1172053
2002 | B.ESSATO 4.ED0. 14D 249700 1200097 [ o | 3835 025 10465907 S5ETAl 133003 1180127
200G | 8003843 4700343 245338 12323500 973457 4015052 1073215 EOS11 137933 1.184.255

b

DA | 10 238 357 S.400 440 IVESSE 153712 1250557 647.420 1218677 Z5.004 10353

Trafik ile ilgili veriler incelenirken g6z 6nunde bulundurulmasi gereken bir
diger husus s6z konusu Ulkede trafikte bulunan arag¢ sayisidir. Avrupa
ulkelerine kiyasla bu sayi oldukga klic¢lk olmasina karsin Turkiye'de trafik
kaynakli sorunlar daha ciddi bir sekilde hissedilmektedir. Bayindirlik ve iskan
Bakanliginin 2004 verilerine gore Turkiye’de kayitli ara¢ sayisi 10236000'dir.
Tuarkiye’de siniflarina gore toplam arag adedi Cizelge 7.2’deki gibidir.

Ayni rakam ispanyada 25700000, Fransa’da 36198000, Almanya'da ise
53656000dir. Ancak ara¢ sayisindaki buyuk farklara ragmen Turkiye'de
yasanan yaralanmali trafik kazalari Almanya hari¢ diger iki Ulkeden daha

fazladir. Almanya’da 2003 yilinda 354 534 adet yaralanmali kaza tespit
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edilmistir. Ayni yil ispanyada 99987, Fransa'da ise 90220 adettir. Daha az

yolu ve araci bulunan Turkiye’de ise 2004 yilinda 136 229 adet yaralanmali

kaza meydana gelmigtir. Cizelge 7.3’te diger dlnya ulkelerinin ayni husustaki

2003 yilina ait verileri gérilmektedir.

Cizelge 7.3. Bazi ulkelerin nufus, arag¢ sayisi bilgileri ve kaza adetleri (5)

Ulkeler Kaza Sayisi | Olii sayisi Ar(a*;;()sgg)l& (L\#lggg) 108&%%?1’?')%:61
ALMANYA 354 534 6613 53656 82537 12
AVUSTURYA 43 426 931 5114 8118 18
BELCIKA 47 619 1353 5980 10356 23
CEK CUM. 27 320 1447 4490 10203 32
FRANSA 90220 6058 36198 59625 17
FINLANDIYA 6907 379 2657 5206 14
HOLLANDA 31635 1028 8387 19192 12
ISPANYA 99887 5399 25170 42196 21
ISVEC 18365 529 4988 8941 11
ISVICRE 23840 546 4888 7318 11
iZLANDA 787 23 207 290 11
JAPONYA 947993 8877 80970 127610 11
KORE 240832 7213 17519 47925 41
LETONYA 51078 5640 15899 38191 35
MACARISTAN 19866 1326 3141 10142 42
NORVEC 7921 280 2752 4577 10
SLOVAKYA 11910 610 1834 5379 33
SLOVENYA 11910 242 1065 1996 23
TURKIYE 136229 4428 10236 71152 43
YENIi ZELANDA 10615 461 2801 4009 16

Goruldagua gibi nifusu yaklasik 70 milyon olan Turkiye'de nifusa oranla arag

sahipligi gelismis Ulkelere kiyasla oldukga dusuk olmasina karsin olum ve

yaralanmalarla sonuglanan kaza sayisinda ciddi bir fark yoktur.
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2003 yilinin verileriyle 100 000 araca dusen Olu ve yarall sayilarinda da
Tarkiye’deki problemi gozler 6nune sermektedir. Almanya 100 000 arag
basina 12 oOlu verirken, nufus ve Ozellikle ara¢ sayisi bakiminda ¢ok daha
geri duzeylerde bulunan Turkiye 43 6lU vermektedir. Bu sayl Hollanda’da 12,

isvec’te ve isvicre’de ise 11'dir (56).

Number of accidents* per 100 000 motor vehicles**
forecasts 2001-2011
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
‘Ilast 30 years 5807 6212 6661 7156 7704 8307 8972 9705 10513 11402 12380
‘Dlast 10 years 6002 6635 7351 8163 9080 10119 11295 12626 14133 15841 17776

*) EGM and Jandarma reported accidents. "Hit and run" cases are not included.
**) including motorcycles and tractors.
Based on EGM statistics.

Sekil 7.2. Turkiye’de her 100 000 araca dusen kaza miktari (56)

Sekil 7.2'de Turkiye'de ilerleyen yillardaki her 100 000 araca dusen kaza
adedi Uzerine yuarutulen tahmini bir calisma verilmistir. Alinan ve alinmasi

planlanan onlemlere ragmen artis beklentileri dikkat ¢ekicidir.

Yapilan yaralanmali ve Olumle sonuglanan kazalarin istatistiksel
incelenmesinde en &énemli verilerden biride bu kazalari yapanlarin yas
gruplarina goére siniflandiriimasidir. Bu sayede alinacak énlemlerin daha etkili

ve sonuca ulastiran bir hal almasi saglanir.
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Yas Gruplari
Ulkeler

Toplam|| <6 6-9 [|[10-14{/15-17||18-20||121-24 || 25-64 > 65

Avusturya || 51,591 H 1,063 H 1,295 ‘ 1,969 H 4,126 H 5,590 ‘ 5,735 H 27,580 4,195
Belcika 69,543 || 1,310 || 1,670 || 2,792 || 5,076 || 6,775 || 7,689 || 36,210 4,650
Bulgaristan| 7,007 127 || 302 || 343 334 518 760 3,800 811
Hirvatistan| 16,234 488 610 486 982 || 1,953 || 2,114 || 8,618 969
Cek Cum. || 36,608 811 || 1,474 || 1,847 || 2,211 || 4,493 || 4,826 || 18,274 2,617
Danimarka || 9.617 135 183 366 694 || 1,009 || 1,188 || 4,943 999
Fransa 169,578 || 3,504 || 4,110 || 7,651 || 14,944 || 16,578 || 20,952 || 87,421 13,838
Almanya || 501,094 || 9,817 |/16,210| 23,472 || 35,022 || 55,695 || 51,817 || 274,973 33,127
Macaristan|| 24,757 586 852 || 1,189 || 1,322 || 2,346 || 3,074 || 13,159 2,107
irlanda 13,115 290 353 543 518 || 1,126 || 1,312 || 5,738 556
Italya 270,962 || 2,416 || 2,555 || 5,871 || 15,888 || 24,170 || 36,701 || 149,859 21,200
Hollanda 11,718 207 275 555 1,208 || 1,099 || 1,111 5,667 1,489
Norveg 11,823 230 284 498 831 1,342 || 1,398 || 5,898 1,075
Portekiz 66,516 || 1,555 || 1,476 || 2,263 || 4,217 || 8,177 || 8,971 || 33,647 5,660
ispanya 125,247 H 1,887 H 1,956 || 3,232 H 8,507 H 14,235 || 17,039 H 63,368 9,135
isveg 21,280 336 448 871 1,177 || 1,705 || 2,234 || 12,014 2,315
isvigre 27,286 512 757 || 1,232 || 1,551 || 2,372 || 2,909 || 15,408 2,545
Tarkiye 106,246 || 7,536 || 4,172 || 5,136 || 5,891 || 8,093 || 10,582 | 59,296 3,755
ingiltere 323,945 || 8,788 ||11,889|| 19,525 || 20,145 || 30,435 || 32,723 || 172,055 22,818
ABD 3,400,000 ||103,0001(| 91,000 ||138,000||298,000||344,0001(| 344,000 1,827,000|| 255,000




Cizelge 7.5. Ulke ve yas gruplarina gore 6liim istatistikleri (67)
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Ulkeler Yas Gruplari ‘
[Toplam || <6 | 6-9 |10-14][15-17]18-20]21-24| 25-64 || > 65 |
Avusturya 1,105 11 10 13 54 126 127 552 212
‘Belgika H 1,364 H 17 H 14 H 23 H 50 H 98 H 154 H 760 H 237 ‘
Bulgaristan 915 12 24 15 21 34 81 499 228
Hirvatistan 714 18 9 13 21 65 76 387 124
‘Qek Cum. H 1,597 H 19 H 16 H 32 H 47 H 139 H 192 H 879 H 255 ‘
Danimarka 489 10 5 9 16 49 52 216 132
‘Fransa H 7,989 H 118 H 98 H 165 H 388 H 739 H 934 H 4,129 H 1,407 ‘
Almanya 8,549 115 82 114 373 || 1,053 || 889 4,540 1,381
irlanda 472 6 9 12 33 39 62 202 66
italya 6,226 40 35 83 200 399 650 3,136 1,435
Hollanda 1,163 16 1 39 59 92 108 572 266
Noves | w0 | o | o | s | 0] o] w | w] n]
Portekiz 1,939 34 18 41 66 175 219 1,024 339
“Spanya H 5,604 H 63 H 41 H 79 H 235 H 459 H 587 H 3,118 H 890 ‘
isvec 541 11 4 9 14 19 48 265 171
isvicre 587 13 7 10 22 49 52 297 137
‘T[jrkiye H 5,125 H 384 H 196 H 207 H 174 H 285 H 322 H 3,023 H 355 ‘
ingiltere 3,599 47 59 122 211 318 351 1,715 776
ABD 41,967 956 647 1,053 || 2,703 || 3,555 || 3,781 || 21,601 | 7,326

Ozellikle 6lim sonuglu kazalar dikkate alindiginda Cizelge 7.5 incelenirse

Olimlerin Turkiye dahil genelde 25-64 yas araliginda goruldigu saptanmistir.

7.1.3.Yapilan tagima miktarlar

Tarkiye yolcu ve yuk tasimacihiginin agirlikli olarak karayolu ile yapildigi

Ulkelerden biridir. Ozellikle 1950 yilindan sonra Tirkiye’de karayollarina

yapilan yatirimlar diger ulasim yollarina kiyasla artmig, bunun sonucu olarak
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bu yolla yapilan ulagsim ve tasimacilik, Cizelge7.6."de de gorilecedi gibi her

gegen yil yukselmigtir.

Cizelge7.6. Turkiye yollarinda yolcu ve yuk tasimaciligi (51)
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1 == e - a7 EEE 10.730 _ BE S

T 1462 D N3 423 4D 202 Sa= _ EZE 133
I R [=] B0 TS 51.353% 38 TED _ EE1ES
2] = EEE T IS S 1E2E1D0 _ E1E Eas
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Tasimacilikta Karayollarina agirlik verilmesi trafik yogunlugunu ve denetim
ihtiyacini artirmakta, zaten yetersiz sayida olan denetim personeli sayisinin
daha da yetersiz kalmasina sebep olmaktadir. Bugln gerek bati Avrupa
ulkeleri, gerekse Amerika Birlesik Devletleri gibi gelismis Ulkeler, ulasim ve
tasimacilik sektérinin trafik problemine katkisinin farkina varmis ve bu

alanda trafik denetim ylUkinl azaltmak maksadiyla alternatif yaratmaya
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yonelik calismalara agirlik vermektedirler. Cizelge 7.7°da Ulkelerin karayolu

ile yaptiklar1 toplam yolcu tagimaciklari gérulmektedir.

Cizelge 7.7.Ulkelerin sinirlari icerisindeki yolcu tagsimaciligi (yolcu/Km.) (66)

Country I1S03 1999 2000 2001 2002 2003
Pakistan PAK 204'311.000 216'470.000 229°'806.000

Panama PAM

Paraguav PEY

Pern PER 68.800 107.200 124.000

Philippines PHL

Poland POL S59'$48.000 55'827.000 53"466.000 S50'045.000 49'634.000
Portugal PRT 4'308.000 3'834.000 3'899.000

Puerto Fico FEI

Qatar QAT

Romania ROU 18'924.600 17'465.900 21°450.000 13'785.000

Faussian Federation RLUS 313.000 331.000

Saudi Arabia SAU 213.000 208000 267.000

Senegal SEMN 210224

Serbia & Montenegro SOG

Sierra Leone SLE

Singapore SGP

Slovakia SVEK 32'342.000 35'234.000 35"114.000 35"'896.000 35'297.000
Slovenia SV 2'570.000 2'291.000 2"185.000 1'892.000 1'842.000
South Africa ZAF

Spain ESP 417'655.000 423'311.000 432°207.000 408'869.000 418'259.000
Sri Lanka LEA 19'093.000 23'072.000 25'183.000 25'146.000

5t Vincent & Grenadines VCT

Suriname S5UR

Swarziland SWZ

Sweden SWE 103'733.000 109'639.000 108°525.000 95'800.000 116'934.000
Switzerland CHE 101'620.000 102'360.000 108°219.000 108'603.000 110'022.000
Syria SYR 187'727.000 196'461.000 306°929.000 384'321.000 525'357.000
Tanzania, United Republicof TZA 1.303
Thailand THA

Tunisia TUMN 1197000 1'257.000 1'414 000 1°363.000

Turkey TUR 173'692.000 183'784.000 166°587.000 168'531.000 170'189.000

Cizelge 7.7 Ulkelerin kendi sinirlar igerisindeki toplam yolcu tagimaciligi ve

yapilan toplam yol miktarini gostermektedir. 1999 ve 2003 yillari arasinda

Tarkiye bu konuda neredeyse yatay bir seyir izlemesine ragmen azda olsa

karayolu tasimaciliginda dusis yasanmasi

alternatif ulagim yollarinin
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kullaniimasi agisindan olumlu yonde 6énem arz etmektedir. Ayni sonug Sekil

7.3’ten de cikarilabilir.

KARAYOLLARI UZERINDE SEYIR VE TASIMALAR (MIiLYON)

Circulation and Transportation on Roads (Million)
200.000

180.000 _——
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[ me——DEVLET YOLU TAIT-KM [(ETATE RDOADE VEHICLE-HM]} m——=DEVLET YOLU TON FM [ETATE ROADE TOH-SM)
DEVLET YOLU ¥OLCU-KM [2TATE ROADE PARBENBER-KM) TOFLAM TAJIT-HM (TOTAL VEHICLE-KM)
TOPLAM TONSM (TOTAL TON-KN) TOFLAM YOLCU.KM [TOTAL FARZENGER-KM)

Sekil 7.3.Turk karayollari uzerinde yapilan seyir ve tagsimalar (56)

7.2. Denetim Yogunlugunun Karsilastiriimasi

Denetimin yogunlugu, denetim birimlerinin sayisinin ve gorunarlagunun
artirlmasiyla, tehdit ediciligi ise, denetim ekiplerinin taninabilirliginin ve kural
ihlalinde bulunan sirlculeri yakalamaya hazir oldugu izleniminin verilme
derecesi ile ilgilidir. Algilanan yakalanma riskinin artirilabilmesi icin her iki

olgunun etkin olmasi gerekmektedir.

ideal olan, algilanan (6znel) yakalanma riskinin, denetim (gercek yakalanma
riski) faaliyetlerinin yogunlastiriimasi ile arttiriimasidir. Denetim yogunlugu
dogrudan dogruya personel yada teknolojiyi kullanacak sekilde gergek
anlamda artirilarak, kural ihlallerinde gereken cezai islemlerin eksiksiz olarak
uygulanmasi bu etkiyi saglayacaktir. Ancak, buna imkan bulunmayan

yerlerde, gecici olmak  suretiyle, slrlculerde trafik-polisi=ceza
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kosullanmasina bagli davranigsal degisiklikler saglayabilecek nitelikte ayirt

edici ipuclari kullanilabilir.

Cizelge 7.8. Turkiye'de uygulanan toplam ceza sayisi ve miktarlari(56)

UYGULANAN CEZA SAYISI UYGULANAN CEZA MIKTARI (YTL)

SURUCU | YAYA | ARAG | TOPLAM | SURUCU | YAYA ARAG TOPLAM
1981 4.408.026 | - - 4.408.026 |  2.137 - - 2.137
1982 | 8.599.557 | - - 8.599.557 |  4.188 - - 4.188
1983 | 6.381.221 | - - 6.381.221|  8.512 - - 8.512
1984 | 6.050.264 | - - 6.050.264 | 8.745 - - 8.745
1985 | 6.236.717 | - - 6.236.717 | 10.147 - - 10.147
1986 | 5.673.708 | - - 5.673.708 | 10.604 - - 10.604
1987 | 5.981.774 | - - 5.981.774 |  12.435 - - 12.435
1988 | 5.546.301 | - - 5.546.301| 23.014 - - 23.014
1989 | 4.716.502 | - - 4.716.502 |  83.799 - - 83.799
1990 | 4.802.082 | - - 4.802.082 |  160.444 - - 160.444
1991 4.499.030 | - - 4.499.030 | 207.889 - - 207.889
1992 | 5.761.044 | - - 5.761.044 | 273.863 - - 273.863
1993 | 5.901.619 | - - 5.901.619 | 464.600 - - 464.600
1994 | 6.231.594 | - - 6.231.594 | 766.775 - - 766.775
1995 | 8.500.952 | - - 8.500.952 | 1.632.894 - - 1.632.894
1996 | 8.692.490 | - - 8.692.490 | 2.720.579 - - 2.720.579
1997 | 6.858.339 | 6.772 - 6.865.111 | 20.215.469 | 12.475 - 20.227.944
1998 | 7.738.706 | 2.207 - 7.740.913 | 40.195.381 | 7.109 - 40.202.490
1999 | 8.344.512 | 1.611 - 8.346.123 | 75.063.737 | 9.089 - 75.072.826
2000 | 8.735.376 | 13.047 - 8.748.423 | 119.143.457 | 111.049 - 119.254.506
2001 | 5.925.675 | 10.173 | 1.674.533 | 7.610.381 | 127.154.187 | 135.938 | 29.798.935 | 157.089.060
2002 | 4.906.089 | 10.368 | 1.786.037 | 6.702.494 | 157.155.360 | 210.671 | 46.458.732 | 203.824.763
2003 | 3.860.520 | 10.793 | 1.832.152 | 5.703.465 | 233.913.459 | 356.501 | 78.211.439 | 312.481.399
2004 | 4.115.616 | 9.741 | 2.497.894 | 6.623.251 | 309.754.619 | 417.597 | 119.271.540 | 429.443.756
2005 | 2.722.118 | 4.160 | 1.332.067 | 4.058.345 | 246.719.187 | 190.709 | 87.409.133 | 334.319.030
Cizelge 7.8'de Turkiye'de kesilen cezalarin vyillara goére dagilimi
gorulmektedir. Rakamlar incelendiginde, denetimin yogunlugu

perspektifinden bakilirsa, Turkiye’de trafik denetiminin istikrarli bir seyir
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izlemedigini sdyleyebiliriz. Yillik toplam 5 ila 8 milyon adet cezanin nifusa
oranla caydirici niteliginin yetersiz oldugu, bazi Avrupa Ulkelerinde trafik
konusunda sahip olduklari bilingli toplumlara ragmen 100 kisiye dusen ceza
miktarinin gogunlukla daha fazla oldugu bilinmektedir. Denetim yogunluklari
arasindaki bu farkin sonugclari tlkelerin trafik dizeni kiyaslandiginda agikga
ortaya gikmaktadir. Ornegin Londra ve gevresinde 2005 yilinda siiriicilere

yazilan sadece park cezasi sayisi 5 942 291°dir (68).

Turkiye’de sehir digi trafik denetlemesi ile gorevli, Boélge Trafik istasyonlari,
bulundugu il sinirlari itibariyle koordineli bir trafik denetim uygulamasi iginde
bulunamamaktadir. Denetimler, sorumluluk bdlgesinde bulunan yollar
Uzerinde, degisik guzergahlarda surdurtlmektedir. Trafik kazalarinin yogun
oldugu bir guzergahta tum gune yayillmig, belirli araliklarla, gorevli bir
denetleme ekibinden digerine gecen devamli bir denetlemenin "algilanan
yakalanma riskini arttiracagi kanaatine varildigindan, Emniyet Genel
MaduarlGgu trafik kontrolinde bdyle bir yaklasimi pratie gecirme cabasi

icindedir.

Turkiye’de denetimin trafik kazalarinin onlenmesine etkisi konusunda
herhangi bir ¢alismaya rastlaniilmamistir. Dinya Bankasinin 107 Karayolu
Guvenligi  projesi Uzerinde vyaptigi g¢alismalar, trafik kazalarinin
Onlenmesinde, denetlemenin % 12 gibi énemli bir paya sahip oldugunu

gostermektedir (55).

Avrupa’da yapilan arastirmalara gore artirilmig, sabit hiz kontrolleri, birgok
olayda masraf - fayda bakimindan c¢ok olumludur. Otomatik hiz kontrolu
masraf - fayda bakimindan daha olumludur. Devriye araglariyla yapilan
hareket halindeki trafik kontrollerinin ekonomik oldugunu gdsteren neticeler

tespit edilememistir.

Avrupada yapilan bazi arastirmalara gore;
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Sabit hiz kontrolinin fayda-maliyet orani, 16 arastirma neticesinde 7 olarak

cikmig ve gok faydali degerlendirilmistir.

Otomatik Hiz Kontrolinin fayda-maliyet orani, 10 arastirma neticesinde 8

olarak ¢cikmis ve ¢ok faydal degerlendirilmigtir.

Hareket Halinde Hiz Kontrolu yapilan arastirmalarda fayda-maliyet oraninda

masraf daha fazla ¢ikmis ve faydali olmadigi sonucu ¢ikartiimigtir.

Denetimin insan davranigi degisikliginde basgarisi, 6zel ve genel bir
caydiricilik yaratma kabiliyetine bagl oldugu, genelde kabul edilebilir. Genel
caydiricihik;  trafik  kanunu  hikUmlerinin  uygulanacagi, ihlallerin
sorusturulacagi ve gerekli halde cezalandirilacagini yol kullananlarin (suricu,
yaya, yolcu) kafalarinda yer ettirmeye baglidir. Ozel caydiricilik ise, kontrol
edilen, sorusturulan ve cezalandirilan Kigilerin gercek tecrubeleriyle ilgilidir.
Her iki caydiricillk da, "Kanun uygulanmasi imkansizdir” dusuncesini

engellemek igin genis bir trafik glivenligi stratejisiyle birlesmelidir (57).

Denetimin etkinligi ile kaza sayilari arasindaki iligkilerin incelendigi
calismalarda, denetim diuzeyinde belirgin bir artis olmadigi takdirde, kaza
sayllarinda belirgin bir azalma olmadigi goértlmastir. Ayrica, bu
arastirmalarin sonuglari denetim yoluyla elde edilen guvenlik etkilerinin,
deney mahalli ile sinirli olan alanlarda basarili olabilecegini, genel bir etki

yaratmayacagini gostermektedir.

Emniyet Genel Mudurltgu verilerine gore; Turkiye'deki trafik denetimlerinin
%8%5’i sabit, %10’u seyir halinde, %5%’i ihbarli denetim seklinde icra edilmekte
ve ara¢ basina akaryakit tahsisleri bu oranlara gore yapilmaktadir. Fayda

maliyet agisindan en verimli olan otomatik kontroller yapilmamaktadir.
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7.3. Denetimlerde  Toplum  Desteginin Saglanma  Oranlarinin

Karsilagtinnlmasi

Trafik kazalarinda bir ¢ok vatandasimiz hayatini kaybetmekte, yaralanmakta
ve sakat kalmaktadir. Ekonomik kaybimiz da ¢ok buyuk miktarda olmakla
beraber kazazedelerin yakinlarina ve c¢evrelerine olan etkileri de ilgisizlik,
glven kaybi, korku, intikam duygusu gibi ruh saghgi ile ilgili konular da g6z

onlne alinirsa kayiplarin daha da buyuk oldugu goralir.

Kamuoyu nazarinda trafik basit bir olay gibi algilanmasina karsin durumun
hi¢c de dyle olmadigi, sorunun temelinde egitimden altyapiya, denetimden ilk
ve acil yardim hizmetlerinin yuruttlmesine, glvenli ara¢ Uretiminden gevreci
yaklasima ve nihayet trafik isinin kazang¢ getirici yonlinin bulunmasi

sebebiyle ticaret kaygisi gibi gok genis boyutlari bulunmaktadir (54).

Turkiye genelinde trafik kuruluslarinca yurGtulen gorevlerde, Trafik Uygulama
ve Denetleme Dairesi Baskanligi gerek mevzuat gerekse uygulama ve
denetleme acisindan yol gOsterici, yon verici ve denetleyici faaliyetler
yurutmektedir.

Trafik kazalarinin azaltiimasinda toplumun batlin UGyelerinin sorumluluklari
vardir. Turkiye'deki sivil toplum o&rgutlerinin "meslek odalari, dernekler,
sendikalar ve universitelerin" bilim adamlarinin da bu micadeleye katiimasi
gerekmektedir (54).

Trafik kazalarinin blyuk bir oraninin insan faktorinin gesitli yonleri nedeniyle
meydana geldigi kabul edilen bir gergektir. Bu insan faktorlerinden biri kaza

riskiyle iligkili olan trafik yasalarinin ihlal edilmesi davranigidir.

Tam Ulkelerde yasalarin ¢ignenmesi, trafik kaza sayisinin artmasina neden
olmaktadir. Norveg'te yapilan bir arastirmaya gore (Elvik,1997) en fazla ihlal

edilen 16 trafik yasasi belirlenmis ve bu ihlallerin ortadan kaldirilmasi
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durumunda, Olumli karayolu kazalarinda % 48 oraninda azalma
sa@lanabilecegini ileri siriilmugtir. isve¢ ‘de ise élimlerin % 76, dlim ve
yaralanmalarin ise % 48 oraninda azalacagi tahmin edilmektedir. Evans
(1991), ABD'’de trafik dlumlerinin, alkolli arag¢ kullaniimadigi takdirde % 40
oraninda azalacagini varsaymaktadir (54).

Arastirmalar, suruculerin en fazla ihlal ettikleri trafik kuralinin hiz limitleri
oldugunu ve yol durumuna, Ulkeye ve denetim yogunluguna baglh olarak, hiz

sinirlarini % 20-80 arasinda astiklarini gostermektedir.

Trafik denetiminin asil amaci, suruculeri kaza riskini arttiran ihlal
davraniglarindan caydirarak, kazalarin olugsmasini engellemektir. Ancak,
kazalari azaltmak icin hangi denetim dizeyinin yeterli olabilecedine karar
verebilmek icin dncelikle, trafik davranisini gelistirmek igin ne kadar denetime
ihtiya¢ olduguna cevap verebilmemiz gerekir. Bu yonde Avrupa dizeyindeki
calismalar Turkiye’de de araliksiz surdurtulmekte, toplum bu konuda butin

kademeleriyle bilin¢glendiriimeye ¢alisiimaktadir (54).

Denetimin saglanmasinda en buyldk roli suphesiz suurlu bireylerin
olusturdugu toplum oynamaktadir. Toplumun trafik kurallari konusunda sahip
olacagi oto kontrol denetim mekanizmasinin yukinu hissedilir derecede
azaltacaktir. Mevcut kurallardan haberdar ve uygulayici bireylerin
olusturdugu toplumlara sahip, medeniyet duzeyi yuksek, kisacasi
denetimlerde toplumun destegini arkasina almis Ulkeler, trafik veya benzeri
bircok problemin Ustesinden diger Ulkelere kiyasla ¢ok daha rahat

gelmektedir.

S0z konusu problem trafik ise; bilingli bireyin tanimini yaparken belirtmemiz
gereken en 6nemli dzellikler kugkusuz bireyin suga ve sugluya bakis agisidir.
Gelismis Avrupa Ulkelerinde bilingli bireyler trafik kural ihlallerine tanik
olduklarinda ihbar veya sahsi mudahale gibi yollara basvururken Turkiye’deki
gibi bu biling seviyesine sahip olmayan toplumlarda ihlaller gérmezden

gelinip umursanmayabilmektedir. Bu durum yeni ihlallere ve dolayisiyla
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giderek siddetini artiran bir trafik problemine davetiye c¢ikarmaktadir.
Tuarkiye’deki suglarin zabitaya ihbar edilmesi ile ilgili tahsis edilen 154 trafik
ihbar hatti,155 polis imdat ve 156 jandarma imdat hatlarina yapilan ihbarlar
incelendiginde, Tark halkinin trafik suclarinin tesbiti konusunda zabitaya
katki saglamadigi goriilmektedir. Ankara il Jandarma komutanligina 2005 yili
Kasim ve Aralik ayinda yapilan toplam toplam 700 ihbarin 450’si (% 64 )
trafikle ilgilidir. Ancak trafikle ilgili inbarlarin sadece 15’i (% 3) islenen trafik

suclariyla ilgili olup, geriye kalani trafik kazalarini icermektedir.

Ankara il Emniyet Midurligine 2005 yilinda yapilan 309494 ihbarin 130
466’s1 (%42) trafikle ilgilidir. Ancak trafikle ilgili ihbarlarin 37 773’4 (% 28)
islenen trafik suglariyla ilgili olup, geriye kalani trafik kazalarini igermektedir.
Cizelge 7.9'da Ankara il emniyet Mudirligiine 2005 yili igerisinde yapilan
ihbarlarin miktar1 verilmigtir. Bu oranlar Tark halkinin trafik denetimine
katkisinin istenen seviyede olmadidi anlamina gelmektedir. Bu duyarsizligin
sebeplerinin ihbara islem yapilacagi ile ilgili zabitaya duyulan guvensizlik ile
vatandaglarin  bu  konuda yeterince bilinglendirimemesi  oldugu

degerlendiriimektedir.

Cizelge 7.9 Ankara Il Emniyet Middrliigiine yapilan telefon ihbarlari

ihbarin 155 ihbarlari e-mail ihbarlari Toplam
Cinsi Asll Asilsiz | Asil Asilsiz | Asll Asilsiz
Trafikile llgili—| 57453 | 43 440 10 | 37773 | 55
sikayetler
Maddi hasarli | ggoss | 437 86650 | 137
trafik kazasi
OIumIg yaralamali 7113 36 5814 37
trafik kazasi

*Cizelge Ankara il Emniyet Mudiirligi kayitlari esas alinarak olusturulmustur.

Bu konuda yapilmig calismalara ait veri elde edilememis olmakla birlikte,

trafik bilinci gelismis Avrupa Ulkelerinde bir sug ile karsilasan vatandaslarin
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%901 trafik goérevlilerine ihbarda bulunmakta yada suga kendisi mudahil
olduklar bilinen bir gergektir. Bu dusunceyi destekleyen ¢ok sayida haberler
ulusal basina siklikla yansimaktadir. Ornegin, 2002 yilinda Avusturya igigleri
Bakanina saat 02.00 siralarinda makamindan evine giderken kirimizi i1gikta
gectigini goren bir vatandagin ihbar etmesi Uzerine ceza yazilmasi ve

bakanliktan azledilmesi, bu bilincin 6nemli bir gostergesidir.

7.4.Gorevlendirilen Personel Miktarlarinin Karsilagtiriimasi

Denetimlerin etkinligi agisindan en 6nemli unsur gorevli personel sayisinin
sayisidir. Trafik denetimi ile ilgili olarak Turkiye genelinde 22000 trafik polisi
ve 3900 trafik jandarmasi gdrev yapmaktadir. Bu sayiya trafik tescil, trafik

vakiflari ve idari hizmetlerde gérev yapan personel dahildir.

Bazi Avrupa ulkelerindeki trafik gorevlisi personel sayilarina baktigimizda;
Fransa’da 1998 verilerine gére polis ve jandarma yaklagik 83000, isvec¢'te
7500 polis ve 5000 belediye gérevlisi, ingiltere ve Galler'de belediye gorevlileri
hari¢, polis kuvvetlerindeki 127996 memurdan % 8’i ( yaklasik 11000)
personel trafik denetiminde gorev almaktadir. Bu miktarlari nufusa
oranladigimizda Turkiye’de 3 000 kisi igin bir trafik gorevlisi diserken bu oran
Fransa’da 750 kisiye bir trafik gorevlisi, isvec’te 800 kisiye bir trafik gdrevlisi
distigu goralmektedir (29).

Bu say yetersizligine ragmen Avrupa’daki meslektaslarina ilaveten Turkiye'de
trafik polisi araclarin tescil islemlerini, maddi hasarli trafik kazalari da dahil olmak
Uzere trafik kazalari tespit tutanaginin tanzimi islemleri, eskort hizmetleri ve sehir
icinde park cezalar ile trafik vakfi hizmetlerini de yurutmektedir. Bu goreviler

trafik denetimine ayrilan personel sayisini buyuk oranda dusurmektedir (30).

Diger Ulkelerle karsilastinldiginda Trafikle gorevli jandarma ve polis sayisindaki
yetersizlik Uzerinde dusunulmesi gereken bir konudur. 11000000 nufuslu

Istanbul'da 2414 trafik polisi gorev yaparken ( ki bunlarin dnemli bir kismi
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karargahlarda ve eskort hizmetlerinde yani denetim goérevi disindadir), 9000000
nufuslu Londra'da 10000, 2000000 nufuslu Viyana'da 4000 trafik gorevlisi

gOrev yapmaktadir.

Gunumuzde Turkiye'de Bolge Trafik Denetleme istasyon ve Denetleme Biiro
Amirligi, toplam 706 adet birim tarafindan yerine getiriimektedir. 15 adet ilce
Trafik Tescil ve Denetleme Buro Amirligi ile 14 adet Bolge Trafik Denetleme
istasyon Amirligi ise arag, gereg, personel yetersizligi nedeniyle gayri faal
durumdadir. Turkiye genelinde toplam 268 adet ilge Trafik Denetleme irtibat

Blrosu gorev yapmaktadir.

Emniyet trafik bdlgesi sorumlulugunda; 1749 km. otoyol, 21094 km. devlet
yolu, 1942 km. il yolu olmak Uzere toplam 24785 km, yol bulunmaktadir.
Fransa’da ise trafik denetim mekanizmasi olusturulmus birkag birim
tarafindan saglanir. Paris Polis Mudurlugu 3 uzman karayolu polis birimi
Uzerinde otoriteye sahip bir Trafik Mudurligu icermektedir. Paris Ring Yolu
Polisi (200 memur), Paris Motosiklet Polisi (400 memur), Trafik Polisi (400
memur) ile gorevini yurutmektedir. Bu U¢ birim faaliyetlerini koordine eden bir
komuta merkezine baglidirlar. Asayisi saglamakla gorevli Securite Publique'nin
128 motosikletli ekibi icin yaklasik 1800 personeli ve 30 trafik ekibi
icin ise 1200 memuru bulunmaktadir. Bu uzman birimlere ilaveten, nifusu
10000'den fazla kasabalarda nobetlese (Rotasyon usulli) esasina dayali
gorevler yapan vyaklasik 31500 memur bulunmaktadir. Compagnies
Republicaines de Securite ise ulusal polisin kaynagini olusturur ve bu mobil
unitelerde motosiklet ekiplerindeki 1300 memur dahil yaklasik 2350 memur
karayolu ve otoyol polisligi gorevlerine tahsis edilmistir. Bu 2350 memur 17
otoyol Unitesi ve 30 motosiklet Unitesi arasinda dagitilmistir. Bu Uniteler gevre
otoyollarini (1750 km) ve tum ulusal karayolu agini kapsamaktadir. Gorev
yaptiklar alan, nufusun yaklasik % 50 oraninda yogdunlastigi Ulke topraklarinin

% 5'inden fazlasini igine almaktadir (41).

Sonug olarak Almanya’dan sonra Avrupa’nin en kalabalik Glkesi konumunda
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bulunan Turkiye nifusa oranla trafik polisi sayisiyla s6z konusu Ulkelerden
daha yetersiz durumdadir. Trafik asayisi ve denetimler hususunda oldukga
onem arz eden bu yetersizligin ¢ézuminde mevcut polis sayisini arttirmak

atilmasi gereken en énemli adimlardan biridir.

7.5. Denetimde Bulunacak Personelin Nitelik Yoniinden

Karsilagtiriimasi

Denetim yapan polis sayisinin az olmasi kadar, denetim personelinin
niteliklerinin yetersiz olmasi da artan kural ihlallerinin cezasiz birakilmasi
dolayisiyla aliskanlik halini almasi sonucunu dogurmakta denetim sisteminin

caydiricihgini ortadan kaldirmaktadir.

Avrupa'da uzman Kkisiler trafik kontrollerinde kullanildigi halde, Turkiye'de
uzman olmayan Kkisiler de trafik hizmetinde kullaniimakta veya trafik
uzmanlari bagka godrevlere atanmaktadir. Bu durum goérevde uyumsuziuk ve
gorevin aksamasina neden olmakta, yanhs islemlere ve denetim sisteminin

guvenilirligini zedelemektedir.

Avrupa Ulkelerinde trafik denetimiyle gorevli personel mesleklerinin her
doneminde meslek ici kurslar vasitasiyla yeni sistemler hakkinda bilgi sahibi
olmakta ve yeni uygulamalari sisteme adapte edebilmektedir.

7.5.1. Turkiye’de trafik polisi ve jandarma’nin se¢im ve egitim sureci

Trafik polisinin eq@itimi

Cizelge.7.10’da verilen sartlari tasiyan adaylardan, 2003 yilina kadar 9 ay
sureli polis okullarinda egitimlerini muteakip, 2003 yilindan itibaren 2 yil sureli
Polis Meslek Yuksek Okulundaki egitimlerini mateakip il emniyet madurltkleri

emrine atanan gevik kuvvet ve hassas bdlge polislerinin igerisinden, Il



139

Emniyet MaudurlUklerince ihtiyaglari ve kadrolari oraninda gonulliluk ve

gorevlendirme esaslarina gore belirlenmektedir.

Cizelge 7.10.Polis adaylarinda aranacak genel sartlar (58)

Tarkiye Cumhuriyeti vatandasi olmak

Devlet Memuru olma niteliklerini tagsimak

ilkdégretim okulunu tic ve daha yukari diploma notu ile bitirmis olmak

Saglik Yonetmeliginde belirtilen saglik sartlarini tagimak

15-16 yasinda olmak

Ogrenime ara vermemis olmak

Herhangi bir okuldan, ahlaki/ disiplin sebebi ile ¢ikariimamig olmak

Hazirhk sinifi harig, lise ve dengi okullara devam etmemis olmak

O] 0| N O O | W N| =

Kamu haklarindan mahrum bulunmamak

Trafik polisligine segilen bu personelin egitimi 1997-2000 yillar1 arasinda
Bornova Trafik okulunda verilmig, 2000 yilindan bu tarihe kadar ise Eskisehir
Karayolu Trafik Polis Okulunda meslek i¢i kurs niteliginde verilmektedir.
Toplam kurs suresi 8 hafta olup, Cizelge 7.11'de gdsterilen egitimler
yaptiriimaktadir. Ancak trafik polislerinden bu egitimleri alanlarin orani %40
civarindadir. Geri kalan personel il Emniyet Miidirlikleri blinyesinde iki hafta
sureli goérev basl egitimi alarak, trafik denetim  ekiplerinde

gorevilendirilmektedir.
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Cizelge 7.11.Polis Okulu meslek ici egitimleri (58)

Trafik denetimleri , Trafigin dizenlenmesi hizmetleri
Trafik teknigi

Tasit mekanigi

Trafik polisinin gorev hazirliklari ve asayis hizmetleri

Tescil ve surucu belgesi islemleri
Kaza tahkiki

Catisma ve stres yonetimi, meslek etigi , Trafik ve psikoloji

N O O B WO N =

illerdeki trafik hizmetlerinin yiritiilmesi ve denetlenmesinden sorumlu olan
Trafik Denetleme ve Tescil Sube Mudiirleri ile istasyon Amirleri trafikle ilgili
herhangi bir egitim almamaktadir. Ancak Emniyet Genel Mudurligu merkez
teskilatinda trafikle ilgili gérevleri yerine getiren personel kendi imkanlariyla
trafik konusunda akademik egitim yapan personelden secilmesine 0Ozen

gosterilmektedir.

Jandarma trafik birimlerinde gorevlendirilen personelin editimi

Jandarma Genel Komutanligi bunyesinde gorev almak Uzere jandarma
okullar komutanhgi binyesinde egitim gdéren tim jandarma subay, astsubay
ve uzman jandarma ogrencileri, 20-32 saat sureli, karayolu uygulama alani,
trafikle ilgili kurul, kurulug ve komisyonlar, tescil ve trafik belgeleri, surucu
belgeleri, trafik kurallari, hiz kurallari, trafik dlizenleme hizmetleri, trafik
kazalar1 ve trafik kazasi tespit tutanaginin dizenlenmesi konularini iceren

temel trafik egitimi verilerek mezun edilmektedir.

Trafik timlerinde gorevilendiriimek Uzere segilecek olan astsubay ve uzman
jandarmalar; kitalarda en az Ug¢ yil gérev yapmis olmak, 100 Gzerinden 85
sicil notuna sahip olmak, en az “B” sinifi strlcu belgesine sahip olmak ve
Jandarma Genel Komutanhgi bunyesinde yapilan ihtisas sinavinda basaril

olmak sartlarini tasiyan astsubay ve uzman jandarmalar arasindan
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secilmektedir. Secilen astsubay ve uzman jandarmalar 6ncelikle 3 hafta
sureli Cizelge 7.12'deki konulari igeren uzaktan egitime tabi tutulmaktadir. Bu
egitimde basarili olanlar yapilan bir seviye tespit sinavi ile segilerek yuz yuze
egitime alinmaktadir. Yuz yuze egitim Cizelge 7.13’deki konulari icerecek

sekilde ve 5 hafta sureyle Jandarma Okullar Komutanliginda yurGtlilmektedir.

Egitimler Jandarma Okullar Komutanligi emrinde gorevli trafik 6gretmenlerine
ilaveten bu konuda akademik kariyer yapmis olan Universiteler, karayollari
genel muadurligu personeli tarafindan verilmektedir. Bu egitim slrecinden
geg¢meyen  higbir  personel trafik denetimi ve  yonetimi ile
gérevlendirimemektir. il Jandarma Komutanliklarindaki trafik hizmetlerine
yon veren Asayis Sube Mudurltkleri blinyesindeki Trafik Kisim Amirliklerinde
gorevlendirilen 5 subay ve 76 astsubay da ayni egitim surecinden
gecmektedir. Ancak sorumluluk alanindaki trafik hizmetlerini yonlendirmekten
sorumlu olan Asayis Sube Mdudurlerine herhangi bir ilave trafik egitimi
veriimemektedir. Jandarma Genel komutanhgi karargahinda trafik
hizmetlerinden sorumlu Trafik Sube Mudurliglu personelinden sube mudur
hari¢ digerlerinin trafik konusunda yuksek lisans egitimi almig olmasi

zorunludur.

Cizelge 7.12. Uzaktan egitim konulari (3 hafta) (48)

2918 S.K.T.K’ nu ve uygulama alani

2918 S.K.T.K' nun goérev verdigi kurullar, kuruluslar ve komisyonlar

J. Gn. K.hginin trafikle ilgili gorev ve yetkileri ile trafik teskilatlanmasi

Trafik para cezalarinin takip ve tahsilinde uygulanacak esaslar

Jandarma trafik birimlerince tutulacak kayitlar

Trafik kontrolleri

N O O B W N =

Trafik kazalari
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Cizelge 7.13. YUz ylze egitim konulari (5 hafta) (48)

KATILIS VE SEVIYE TESPIT SINAVI

TRAFIK MEVZUATI 2918 S.K.T.K. Uygulama Alani

PSIKOLOJI Stres

TRAFIK MEVZUATI Tescil ve Trafik Belgeleri ile Tescil Plakalari

g B W N =

TRAFIK MEVZUATI a.) 2918 S.K.T.K.nun Gérev ve Yetki Verdigi Kurullar,
Kurulusglar ve Komisyonlar b).J. Gn. K.hginin Trafikle ligili Gérev ve Yetkileri.
c.) Tescil ve Trafik Belgeleri ile Tescil Plakalari

7.5.2. Bazi Avrupa ulkelerinde polis tesgkilatlanmasi ve egitimleri

Gerekli sartlara haiz kimseleri polis memuru yapma yolunda yapilan ilk temel
egitimde ciddi farklar olmamasina karsin bazi Avrupa ulkelerinde 6zellikle
trafik polisinin gorevi suresince aldigi ek egitimlere bakildiginda, Turk polis
teskilatinin bu konudaki yetersizligi géze c¢arpmaktadir. Avrupa’da konuya
verilen 6nemin gereksiz olmadigdi 6zellikle trafik konusundaki diizen ve asayis

kiyaslandiginda ortaya ¢ikmaktadir.

Bu bdlimde kimi Avrupa ulkelerinin polis teskilatlari, yapilanmalari ayrica
orta ve ust duzey yoneticileri dahil olmak Uzere aldiklari temel egitim ve
gorevleri suresince alacaklari egitim Uzerinde durulmustur. Bu galismayla
dogrudan ilgili olarak Uzerinde durulmasi gereken ve sb6z konusu
yapilanmalarin beklide en énemli pargalari sayilabilecek trafik polislerinin de
bahsedilen egitim metotlariyla dogru orantili, kimi zaman daha yogun bir

sekilde egitildikleri g6z 6nunde bulundurulmalidir.

isvec’te trafik polisi secimi ve egitimi

Polis’in bagh oldugu birimler, mdilki amir, belediye bagkani arasindaki gérev

ve iligkileri

1965 yilina kadar Belediye Polisleri bulunmaktaydi ve polis hizmetleri
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belediye tarafindan karsilanmakta iken, 1965 yilinda yapilan reform ile,
isvec Polis Teskilati ulusal bir yapiya kavusmustur. Ulkede bir Polis Genel
Madarlagd bulunmaktadir ve yirmi bir ilde genel mudarlige bagli emniyet
muadurlagld bulunmaktadir. Polis Adalet Bakanligina bagli olarak goérev
yapmaktadir. Emniyet Genel Midurlu hiukimet tarafindan alti yil streyle
atanmakta ve gerekirse U¢ yil sureyle gorev suresi uzatilabilmektedir.
Emniyet Genel Mudurd polis kokenli degildir, hukuk mezunu olmak
zorundadir ve polisiye higbir faaliyete katiimamaktadir. iki tane yardimcisi
vardir, yardimcilarindan birisi ekonomi uzmani digeri ise sosyologdur.

isveg’te 21 il vardir ve her ilin basinda il emniyet muidirleri gérev
yapmaktadir. il emniyet mudirleri polis gecmisi olan ve ayni zamanda
hukukgu olan kisilerden atanmaktadir. 6 yil streyle atanmakla birlikte Gg¢ yil
daha gorev sureleri uzatilabilmektedir. Bunlar ilk olarak il polisinin
faaliyetlerinden ve ekonomisinden sorumludurlar. il emniyet midrlerinin vali

veya belediye bagkani ile baglantilari isbirligi dlgusundedir (60).

Polisin temel ve hizmet i¢i egitimi

18 yasinda, lise mezunu, lisedeki Isvegge-ingilizce ve Matematik dersi
notlarinin aritmetik ortalamasi dort ve Uzeri olan her isve¢ vatandasi polis
akademisine basvurabilmektedir. Yapilan sinaviar mulakat, psikolojik test,

bilgisayar Uzerinde bilgiye dayali test ve beden egitimidir.

Ayrica kisinin daha dnceki hayatinda yapmis oldugu islerde referans olarak
kabul edilmektedir. Kisinin aile hayatinin dizguin olmasi, sabika sicil kaydinin
temiz olmasi gerekmektedir. ilging olan polis secme sinavini askeriye
yapmaktadir. Sebebi ise askeriyenin eleman segiminde daha tecrubeli

olmasidir.

Polislige bagvurmak igin ust yas siniri ve askerligini yapmig olma sarti yoktur.
Askerligini yapmadan asker olan kisi askerlikten muaf tutulmaktadir. Yilda iki

kez akademiye 6grenci alimi igin sinav yapilmaktadir. Her iki donemde 250’
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ser kisi olmak Uzere toplam 500 kisi okula kabul edilmektedir. Son dénem

ogrenci alimlarinda 4500 adayin muracaatta bulundugu bildirilmistir (60).

Hizmet ici egitimler il emniyet mudurliklerince dizenlenmekte olup aticilik,
mesleki taktik egitimi gibi tamamen mesleki egitime yonelik konulardan
olusmakta, yilda bir veya iki gin sureyle ¢alisan personele zorunlu olarak
verilmektedir. Ayrica brangsa yeni gecen personelde brangla ilgili kurs
almaktadir (60).

Polis yéneticilerinin yetigtiriimesi

Polis yodneticilerinin  yetistiriimesiyle ilgili olarak 6zel bir ¢aba sarf
edilmemektedir. Polis temel egitimini bitiren polislerin yukselmesi tamamen
kendi geligimlerini kendilerinin tamamlayarak istekli olmalariyla ilgilidir. Kigisel
gelisimde tamamlanmasi gereken en 6nemli konular hukuk ile ekonomi
oldugu izlenimi olusmustur. Clnku en Ust mercilerde aranan 6grenim gegmigi

bu iki konu Gzerinedir (60).

Bu egitim sistemi ile yetigtirilen polislerin igerisinden; emniyet ve asayis
birimlerinde bes yil sure ile gorev yapmis olup, trafik polisi olmak i¢in gonulli
olanlardan nitelikli personel il emniyet muadurlUkleri tarafindan segilerek
ulkede baskent Stockholm ve Goteborg'ta bulunan polis akademisinde Ug¢ ay
sureli trafik egitimi almaktadirlar. Bu egitim surecinden basariyla mezun
olanlar trafik hizmetlerinde gorev almaktadirlar. Trafik hizmetlerinde
gorevlendirilen bu personel belirli periyotlarda gelip 6Ozellikle ileri surus
teknikleri konusunda testten gecirilmekte basarisiz olan personel tekrar bu

tur egitimlerden gegcirilmektedir.
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Almanya’da trafik polisi secimi ve editimi

Polisin temel egitimi

Temel egitimin toplam suresi 2,5 yil olup, Birinci basamak olan teorik egitim
12 ay surmekte, yapilan sinavlarda basarili olanlar bir Ust basamaga

gegmektedir.

ikinci basamak ta 12 ay sirmektedir. Once kendi istedigi bir polis
karakolunda 1 ay sureyle bu konuda uzman (tecribeli ve bir haftalik egitime
katilmig) bir memur yaninda goérevin nasil yapildigini takibini yapmakta,
kendisinden bir sey yapmasi beklenmemektedir. Bu bir aylik uygulamadan
sonra tekrar okuluna donmekte 8 ay teorik egitim almaktadir. Bundan sonra
once bir ayligina qittigi yere tekrar U¢ ayligina gitmekte ve bu kez basit
igslemleri  6grencinin  kendisinin yapmasi beklenmektedir. Bu uzman
memurlarda  6grenci  takip defteri bulunmakta ve  &grencinin
deg@erlendirilmesi burudan yapilmaktadir. Uzman memur 3 aydan sonra
ogrenci igin onay vermektedir. Bu uygulamayi gecemezse tekrar etmek
zorundadir. Eger bunu da bagsaramazsa meslekten atilmaktadir.

Uclincli basamakta ise 6 ay teorik egitim yapiimaktadir. Bu egitim sonunda
2,5 yil boyunca gordugu egitimlerle ilgili final sinavi gibi bir yazili ve s6zlG bir
sinav  yapllmakta bunu basariyla bitirenler mezun olmaktadirlar.

Basaramayanlar 3. basamagi bir defaya mahsus tekrar etmektedirler.

Bunlarin yaninda beceri gerektiren egitimlerde vardir. Bunlar; spor, yakin
savunma, atig, yuzme, ilk yardim, B sinifi surtcu belgesi ve bilgisayar gibi
editimlerdir. Bu egitimlerden herhangi birini gegcemeyen kaybetmis
saylimaktadir (59).
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Orta kademe ydnetici yetistirme okulu

Bayern eyaletinde 2 tane orta kademe yoOnetici yetistirme okulu
bulunmaktadir. Bu okullar 6 dénem halinde 3 yil sonunda yapilan bir sinavla
tamamlanmaktadir. ilk bir yil alti ay1 genel hizmet polisinde, sonraki alti ay
Kriminal poliste staj seklinde olmaktadir. ikinci yil okulda teorik egitim
verilmekte, Uglncu yilda yine alti ay genel hizmet polisi, alti ayida Kriminal
poliste staj seklinde olmaktadir. Buradan mezun olanlar polis yoneticilik
diplomasi almaktadir. Bayern eyaletinde c¢alisan 34 binin Uzerinde polis

sayisinin % 50’si amir konumundadir.

Ust kademe yénetici yetistirme okulu

Almanya’da tim eyaletleri dahil bir tane bulunmaktadir (Munster'de Polis
Yiiksek Akademisi olarak ). Bu okul iki yilda tamamlanmaktadir. ilk yil pratik
Uzerine ikinci yilda tamamen teorik dersler veriimektedir. Bu okula eyaletler
kendi ihtiyaglarina gore mevcut kadrolarindan adaylari se¢gmekte ve bu okula
gondermektedir. Buraya girebilmek i¢in orta kademe polis yetistirme okulunu
basar ile bitiren personelin % 20’si arasinda olmak, son bes yillik sicilinin
olumlu olmasi, mustakil bir polis karakolunu ydnetmis olmak gibi sartlardan
sonra bazi diger testlere daha tabi tutulmakta ve senede bir kere yapilan
secim eyaletin Ust duzey polis yoneticilerinin katilimiyla olusan bir heyet

tarafindan yapilmaktadir.

Hizmet i¢i egitim, genel anlamda belirlenmis bir hizmet igi egitim
duzenlenmesi yoktur. Ancak yasa degisikliklerinde veya personeli
bilgilendiriimesine ihtiya¢c duyulan konularda personel konusunda tecrubeli
memurlar tarafindan bilgilendiriimektedir. Bu egitimlere katilim zorunludur.
Personelin sicil yoninden degerlendiriimesi her Ug¢ senede bir birinci sicil

amirleri tarafindan yapilmaktadir (59) .

Trafik polisleri bu egitim sistemi igerisinde yetisen polisler arasindan
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secilmekte ve benzer sekilde meslek ici egitime tabi tutulmaktadirlar.

Hollanda'da trafik polisi secimi ve editimi

NPA Akademisi

NPA Akademisi tum Hollanda’nin hem memur hem de amir ihtiyacini
kargilamaktadir. NPA Akademisinin 3000 6grenci kapasitesi bulunmaktadir.
NPA Akademisi oOgretmen ihtiyacini meslekten veya Universiteden
karsilamaktadir (62).

NPA Akademisinde verilen egitim, polis memuru egitimi, hizmet igi egitim,

egiticilerin egitimi olarak 3 ana baslik altinda toplanabilir.

Polis memuru egitimi

Polis memurluguna muracaat etmek igin liseyi bitirmek ve Hollanda vatandasi
olmak yeterlidir. Polis memurluguna girmek isteyenler 26 Polis merkezinden
hangisinde galismak istiyorsa oraya muracaat etmektedirler. Polis merkezleri
de ihtiyaclarina gore planladiklari sayida Polis Memuru adaylarini NPA
Akademisine acemi egitimi almalari igin yollamaktadir. Bu adaylar NPA
Akademisine alinmadan once saglik, fiziksel yeterlilik ve psikolojik testlere
tabi tutulup, basarili olanlar okula kabul edilirler. NPA Akademisinde Polis
memurlarina verilen egitim 3 ay teorik 3 ay uygulama olmak Uzere 4 sene
boyunca devam eder. Bu 6grencileri Polis Merkezleri ise aldiklari i¢in 4 sene
boyunca bu o6grencilere maas odenmektedir. Ogrenciler her alti aylk
periyotlarda 6grendiklerinden hem uygulamali hem de teorik olarak sinava
tabi tutulurlar. Bu sinavlardan gegemeyen oglenciler en fazla 3 defa daha
ayni sinava girebilirler ancak bu sinavlarda da basarisiz olurlar ise NPA
akademisindeki ve polis merkezindeki danismanlarinin teklifi ve NPA
akademisi midirinin onayi ile okuldan atiimaktadirlar. ilk sene genelde

hukuk konulari agirlikh dersler igslenmekte olup, silah dersleri ikinci sene
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veriimektedir. Ogrencilerin silah dersini basari ile bitirmeleri durumunda 3
aylik stajlari esnasinda silah kullanma yetkisini kazanmalari s6z konusudur.
Polis adaylarina, problem ¢ézumune dayali uygulamal dersler verilmektedir.
Ornegin zor kullanma usullerini gésterirken bu konunun hem hukuki boyutu ele
alinir hem de zor kullanmanin dereceleri silah kullanmaya kadar agama agsama
gOsterilir ve bunlarin insan haklari boyutu da bu derslerde ele alinir. Ancak

programda sadece insan haklarini konu alan ders bulunmamaktadir.

Ogrenciler 3 aylik teorik egitimden sonra, dgrendikleri konulara iliskin polis
merkezlerinde 3 aylik pratik egitim almaktadirlar. Bu egitimleri sirecince
devriye yardimcisi olarak goérev yaparlar. Bu suregte 20 6grenciye hem
akademiden hemde uygulama yaptiklari polis merkezlerinden birer danigsman
tahsis edilmektedir. Bu danismanlar ogrencilere zorlandiklari konularda

rehberlik yapar ve onlar hakkinda degerlendirmelerde bulunurlar (62).

Hizmet i¢i egitimler

Hizmet ici egitimlerin baginda amirlik egitimi gelmektedir. Polis merkezleri
belirledikleri intiyag kadar amir yetistirmek Uzere 2-3 sene gorev yapmis olan
Polis memurlarini NPA Akademisinde liderlik egitimi adi altinda 2 senelik
egitime gondermektedir. Liderlik egitiminin 8 saati okulda teorik olarak, 4
saati evde arastirma ve 8 saati is yerinde uygulamali olarak toplam haftada
20 saat Uzerinden verilmektedir. Bu ogrencilerin de iki senelik egitimleri
sirasinda iki danigman gorevlileri bulunur. Ancak bu o6grenciler amir
olacaklari igin danigsman goérevlilerinden biri baslarindaki midur ve digeri ise

akademideki 6gretmenlerinden olugmaktadir.
Hollanda Polisinin temel olarak 4 gorevi bulunmaktadir, bunlar; ihbar
degerlendirmek, acil yardim yapmak, devriye polisligi ve  arastirma

yapmakitir.

Liderlik egitiminin ilk senesinde 4 senelik acemilik egitiminin genel tekrari ile
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ihbar degerlendirme konular islenmektedir. ikinci senesinde ise 6grenciler
arastirma, acil yardim ve Polis devriyesi konularindan hangisinde gorev

almak istiyorlarsa o konularda brans egitimi almaktadirlar.

Liderlik egitiminin disinda polis merkezleri VIP koruma, uyusturucu, bomba
imha, trafik, doga edgitimi gibi ihtiya¢c duyduklari konularda personelini
yetistirmek Uzere NPA Akademisine gonderebilirler. Ayrica 26 Polis
merkezinde calisan memurlar sene icerisinde zor kullanma kurallar ve
tutuklama, fiziksel gu¢ kullanma tekniklerinden senede bir defa, silah
kullanma tekniklerinden ise senede iki defa sinavlardan gec¢mesi
gerekmektedir. Eger bir polis zor kullanma kurallari ve fiziksel gl¢ kullanma
teknikleri sinavlarindan gecemez ise kullanmis oldugu tim silahlari (jop,
biber gazi ve atesli silahini) birakir ve bu sinavlari gecginceye kadar resmi
olarak gorevlerine silahsiz devam eder. Eger polis memuru sadece atesli
silah kullanmaya iligkin imtihandan basarisiz olur ise sadece ategli silahini
birakir ve gorevi esnasinda jop ve biber gazini kullanabilir. Bu bahsedilen ¢
sinav 25 polis merkezinde yapilabilecegi gibi polis merkezlerinin talebi
uzerine NPA akademisinde de yapilabilmektedir. Eger polis memurlari bu
sinavlardan herhangi birini gegcemez ise sinavi geginceye kadar sinava tabi
tutulabilirler. Bu, o polis memurunun istemesine baglidir. Polis memuru
kendini hazir hissettigi zaman bdlge merkezine hangi konuda sinava tabi
olmak istedigine dair basvurusunu yapar ve polis merkezi tarafindan bir hafta
icerisinde sinavi yapilir. Ancak polis memurlari bir sene sonraki silah
kullanma yetkisini bir sene 6nce almasi gerekmektedir. O sene sonuna kadar

yetkiyi alamaz ise bir sene silah kullanamaz.

Polisler sinavin haricinde senede 4 kez atis yaparlar ve bu atiglarda fisek
kisittamasi bulunmamaktadir. Ruhsatli olarak atesli silahi bulunan sivil
vatandaglarin ise senede 12 kez kayith olduklari atis poligonunda egitim

atiglari yapmalari gerekmektedir. Bu atislarin denetimini polis yapar. (62)
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Bu egitim sistemi icerisinde trafik polisi olacaklar 4 yil (8 akademik dénem)
sureli polis egitim sureci igerisinde 7. donem sonucunda secilmekte ve 8.
donemde trafik egitimi alarak mezun olmakta ve tamami polis memuru
olarak trafik birimlerinde gorevlendiriimektedir. Trafik amiri olarak goérev
yapacak personel bunlar arasindan liyakat esasina gore secilmekte ve

meslek i¢i kurslardan gegcirilmek suretiyle gorevlendiriimektedir.

Fransa'da trafik personeli secimi ve editimi

Trafik hizmetlerinde gorev alacak personel emniyet ve asayis hizmetlerinde
gbrev vyapan liyakatlh ve istekli personel arasindan bdlge jandarma
komutanlari arasindan secilmekte ve Parise 50 Km. uzaklikta bulunan
Jandarma Trafik Okul Komutanligi emrine atandiriimaktadir. Bu okulun egitim
suresi 6 ay olup denetim ve kontrol hizmetleri ile kazalara mudahale ve kaza
yeri tutanagi tanzimiyle birlikte, otomobil ve motosiklet suUraculaga ileri
derecede verilmektedir. Bu pist 16 donum uUzerine kurulu toplam 24 adet
parkuru icermektedir. Bu egitimlerde basarisiz olanlar tekrar eski gorev
yerlerine gonderilmektedirler. Bu okulu basari ile bitirenler trafik hizmetlerinde
gorev almaktadir. Trafik hizmetleri personeli belirli periyotlarla tekrar bu okula
gelip tazeleme egitimine tabi tutulmakta, basarisiz olanlar egitim sirecinden
yeniden gecmektedirler. ikinci defa egitimlerden basarisiz olanlar

karakollarda emniyet ve asayis hizmetlerinde gorevlendiriimektedirler.

Diger 6énemli Avrupa Ulkelerinden ingiltere ve Galler'in polis kuvvetlerinde
127996 memur olup, bunun % 8'i trafik polisidir. Her kuvvetin mevcudu,
bdlgenin veya eyaletin blyukligine goére degismektedir. Karayolu trafik
gorevlerine atanan tum memurlar polis kuvvetlerinin rutbelilerinden segilir ve
trafik ekibi adaylarinin ise daha onceden iki yil normal polislik tecribesinin
olmasi gerekir. Bu gorevliler trafik gorevleri igin kabul edildiklerinde
kendilerine surus, trafik konulari hakkinda hukuki egitim ve trafik polisligi
konularinda ders verilir. Her polis biriminin, trafik polisini se¢giminde kendine

O0zgu sistemi vardir. Ulusal bir kriter mevcut degildir. Trafik ekibinin
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bayuklugline ve onemine, iyi kosullar altinda ihtiyacglari karsilayacak bicimde
sinirl olarak karar verilir. Her trafik boliumunde kuguk bir grup memur MOT

testleri, kaza incelemeleri ve takograf diski okumasi egitimi alir (53).

7.6. Cezalandirma ihlali Takip Etmelidir ilkesinin (On-Spot Fines)

Karsilagtinlmasi

Trafik en dnemli ilkelerden birisi de ihlallerin en kisa surede ve adil bir sekilde
cezalandiriimasidir. Tum ulkelerin amaci cezalar konusunda iki yonlu bir
amacin gergeklestiriimesidir. Bu amac¢ trafige c¢ikanlari yol kanunlarinda
belirtilen kurallara uymaya tesvik etmek ve suruculerin davraniglarinda kalici
degisiklikler saglamaktir. Bu iki yonli hedefe ancak ve ancak, cezalarin,
sugun iglenmesinin hemen ardindan uygulanmasi sayesinde ulasilabilir.
Bunun nedeni, sugun islenmesiyle cezanin uygulanmasi arasinda ¢ok fazla
zaman gectiginde cezanin sugu isleyen kisinin davranisi Uzerindeki etkisinin
timuyle kaybediliyor olmasidir.

Mahkemelerin aktivitesi ve trafik suclarinin yarattii dava yukiyle basa ¢ikma
kapasitelerine dayanan bu bekleme periyodu sugun dogasi ve ele alinma

sorununu golgelemektedir.

Avrupa’da  Ulkeler ihlallerin  cezalandiriimasinda  farkh  metotlar

uygulamaktadir.

Almanya’da; trafigi izleyen memurlarin yazdiklari raporlar, kayit edilen sucun
ciddiyetine ve ¢ok yonlu olmasina gore dedismektedir. Bu raporlar su sekilde

olabilir.

Uyarici para cezasl igin makbuz,

Uyari ya da sug belgesi,

Para cezasi belgesi,

Yol guvenligi raporu,
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e Yakalama emri,
e Tevkif belgesi,
o Alkol testi belgesi,

o lleri bir tarihte gdsterilebilecek kontrol belgesi.

Yazili bir belge her zaman istenmemektedir. Yazili belge, para cezalarinin sug
yerinde 6denmedigi veya trafik su¢ belgeleri igin veya suriici ya da arag

hakkinda daha fazla bilgi gerekli oldugu durumlarda zorunlu olmaktadir.

Bu Ulkede, uyarici nitelikli para cezasi uygulama ve 6édemenin sugun iglendigi
yerde yapilmasina iliskin haklarin uygulanmasi polisin inisiyatifinde olan bir
seydir. Para cezalarinin derecesi ve sug turlerine uygulanacak olan para
cezalarl yasayla bir liste halinde duzenlenmistir. Sugun ciddiyetine gore
cezalar 5 ila 75 DM arasinda degismektedir. Yapilan ara¢ kontrollerinde
polis, surlcunudn aracini duzenlemelere uymayan bir durumda tuttugunu
goérurse araci trafikten men edebilir. Polis surtici belgesini iptal etme
yetkisine sahip degildir. Polis, bir suricunun ara¢ kullanamayacak durumda
oldugunu saptadiginda, durumu ileri kontrolleri yapip yapmamaya karar
verecek yetkililere bildirmek zorundadir. Polis yabanci uyruklu kisilerin de

surucu belgelerini iptal etme hakkina sahip degildir (53).

Almanya'da mevcut sistemin tatmin edici oldugu goérusunde birlesilmektedir.
Bunun ilk ve basta gelen sebepleri kanunlar ve duzenlemelere uyan
insanlarin sahip olduklari yurttaslik suuru olmayip, ayni zamanda adil ve
insafli oldugu dusunulen karayolu guvenligi kurallarini da benimsemeleridir.
Bu yuzden kuguk meblagh para cezalarinda, esnek islem suphesiz para
toplamayi kolaylastirmakta ve fazla itiraz edilmemektedir. 1974'ten beri,
Almanya’da  surucu belgelerine kaydedilebilen bir ceza puani sistemi
bulunmaktadir. Bu sistem ile ilgili bilgiler Flensburg dosyasinda

merkezilestiriimigstir.



153

Bu dosyadan 1980-1990 vyillarini igceren istatistiki bilgilerin incelenmesiyle

asagidaki noktalar agikhik kazanmigtir:

¢ 1987 yilina kadar surlcu belgesi iptallerinde azalma, sonra ise yavas bir
artis,
¢ Alkollt arag kullanimi ile ilgili suglarda azalma,

¢ 1987’ye kadar diger trafik suglarinda azalma sonra yavas artis gérulmastur.

ingiltere ve Galler'de; suglar ¢ kategoriye ayriimistir;

e Sadece, bir yargic ve bir juriden olusan Kraliyet Mahkemesi tarafindan
yargilanabilen suglar,

¢ Olayin mahiyetine ve sanigin istegine gére ya Sulh Hakimlerince ya da
Kraliyet Mahkemesi Hakimlerince yangilanabilen sugclar,

e Jurisiz meslek hakimlerince yargilanabilen suglar (53).

Suglanan bir kisi 6nce 6demesiz Sulh Hakimligi éninde ilk durusmaya
gitmelidir. Bu meslek sulh hakimleri davalinin Kraliyet mahkemesine gidip
gitmemesine karar verirler. Meslek hakimleri ayni zamanda yargilanan ve
sucglu bulunan Kisiyi cezalandiriimak Uzere Kraliyet Mahkemesine havale
edebilir. Mahkeme heyeti genellikle U¢ sulh hakiminden olusur. Yaklasik
28000 mesleki hakim ve genellikle ig yukunun agir oldugu yerlesim
bolgelerinde tek basina hizmet veren tam gun ucretli 63 sulh hakimi
bulunmaktadir. Trafik sugu islemis bir suclu, sucun ciddiyetine gére ya para
cezasina ya da hapis cezasina maruz kalir. Ayni zamanda ceza puani
surucu belgesine kaydedilir ve kisi ara¢ kullanmaktan men edilir. Mahkeme
islemlerine bir alternatif olarak, sdriclye tespit edilmis bir para cezasi
verilebilir. Bu durumda sugu ve indiriimis oranda cezayl &demeyi
kabullenmelidir. Tespit edilen ceza iki kategoridedir. SurUcl belgesine

yazilmaksizin 20 poundluk para cezasi veya surucu belgesine sugla orantil
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ceza puani yazilarak 40 pound para cezasidir. Polis raporu mahkemeye sevk

icin dizenlenmig ise dort ihtimal vardir;

islem yapiimaz,

Yazil ikaz,

Suc kabul edildigi taktirde resmi uyari,

Mahkeme durugsmasi.

Para cezasi verilen su¢lu mahkemeye basvurabilir. Karayolu Suglulari
Kanununun Il. béliumua cezalar karayolu trafik suglarina uygulanabilir sekilde
tespit etmektedir. Genel affi destekleyen herhangi bir mevzuat yoktur. 1991
Karayollar1 Trafik Kanunu, alkolll ara¢ kullanma kuralini inlal eden suruculere
yeniden egitim kurslar getirmigtir. BOyle bir suga katilan su¢lu bundan o6turi
surlcu belgesinin ali konma suresinin en az 3 hafta, trafikten men cezasinin
maksimum % 25’ine kadar azaltiimasindan yararlanir. ingiliz siriici
belgesine sahip olmadiklarindan ceza puani tahsis edilemeyen yabanci
suriiciler igin 6zel bir uygulama yoktur. ingiliz veya yabanci olsun davet

edilebilecek bir adres veremeyen suricu, mahkeme igin tutuklanabilmektedir.

italya’da; suclar goériildiigiinde, polis memurlari asagdidaki bilgileri iceren

resmi bir form Uzerinde rapor tanzim etmek zorundadir.

e Sugun tarihi ve yeri,

e Suclunun ve arag sahibinin kimligi,
e Arag sicili,

e Gorulen hata,

e Sugu kaldiracak prosedur,

Polis tarafindan dizenlenen raporlar aksine bir delil olmadiginda, kanit

olusturmaktadir.
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Rapor edilen sug sayisi, polis memurlari tarafindan gérevde harcanan zamana
baglidir, fakat bu sayi belli basl istatistiklerin eksikliginden dolay: kesin olarak

verilememektedir.

Su¢ sayllmamis olsa bile, tehlikeli veya yasak manevralar yapan suriculeri
polis ¢agirip uyarmaya yetkilidir. Bu durumda tespit edilmis ¢calisma proseduru

cergevesinde kendi inisiyatifiyle hareket edebilmektedir.

Genelde, kontroller polis memurlarinin inisiyatifine birakilmistir. Ancak
ustlerinin emirleri ile yaratulUrler. Belirti kontroller, idari, adli makamlarin
ricalar1 Uzerine icra edilebilmektedir. Ayni sekilde, bazi birimlerce 6zellikle
ana yollarda belli bagh ara¢ kategorileri Uzerinde denetleme emri
verilmektedir. Tum vyetkili polis memurlari suglan rapor edebilmekte, fakat,
mahallinde para cezasi toplayamamaktadir. Derhal 6demeler igin indirimli

ceza islemi yoktur.

Eger ara¢ hatali emniyet ekipmanina sahipse veya zorunlu 6zel ekipman (kar
zincirleri gibi) ile tecviz edilmemis ise, polis memurlari sdricuyld yoluna
devam etmekten men edebilirler. Bir araci baglamaya karar verildiginde, bu
yerinde veya tehlike arz etmeyen fakat O6zel denetimsiz bir alanda
yapilabilmektedir. Aracini kurtarmak igin suricu, araci baglamayi gerektiren

sebeplerini ortadan kaldirmali ve kural gereklerini yerine getirmelidir.

Karayolu Trafik yasasinin bazi ihlalleri aracin idari musaderesine veya

cekilmesine sebep olabilmektedir.

Surucu belgeleri, Karayolu Trafik Yasasinin getirdigi durumlarda ve ¢ok
ciddi suglarda gecici olarak c¢ekilebilmektedir. Suglu, sdrtuct belgesini
allkoyma  slresinin  sonunda veya emirleri yerine  getirdiginde

kurtarabilmektedir.
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Avrupa’'daki Ulkelerin tamamina vyakininda sugun ciddiyeti ve buna
uygulanabilecek ceza duzeyine bagh olarak ikili bir siniflama sistemi

kullaniimaktadir:

Bu suglarin gogunlugunun yer aldigi kategoride ciddi bedensel hasara
neden olmayan, muhtemel riskler diyebilecegimiz daha az ciddi
suclar bulunmaktadir. Bunlar her ulkede farkli adlandinimis olabilir
ancak, asir basitlestirmemek kaydiyla genellikle para cezasina maruz
kalan suglar (ki¢lk boyutta hiz yapma, emniyet kemeri takmama, ekipman

eksikligi ve benzeri ) bu gruba yerlestirilebilir.

ikinci kategori en ciddi suclari icermektedir (Dikkatsiz ara¢ kullanmaktan
kaynaklanan olum ve yaralanmalar, alkolli ara¢ kullanma, kaza sonrasi
durmamak,asiri hiz,vb).

Burada dikkat edilmesi gereken, karayolu guvenligi ihlali s6z konusu
oldugunda sug etiketinin pratikte ortadan kalkiyor olmasidir. Yalnizca ingiltere
ve Hollanda ceza gerektiren karayolu ihlallerini tanimlamada "Sug¢" terimini

kullanmay surdurmektedir.

Suga Karsi Muamele, asil konu olup, go6zlemci ceza sisteminin mihenk
noktasini  teskil etmektedir. Amag, karayolu gulvenligi ve trafik
duzenlemelerine karsl islenen suglarin meydana getirdigi cok sayida davanin
tabiatinda var olan problemlere en iyi sekilde cevap vermektir. Bu tur davalar,
makul bir stre zarfinda sorunlarla ilgilenemeyen mahkemelere asiri bir is yuku
getirmektedir. Bu durum da sistemi saptirmakta, guvenilirligini ve
hakkaniyetini olumsuz yonde etkilemektedir. Sdyle ki; bircok olaya
bakilamamakta, c¢odu olay kogusturma gecirmeden kapatiimakta veya
yargilamadan 6nce zamanasimina ugramaktadir. Yine bu durum, yaptigi isten
elle tutulur bir sonug elde edemeyen polis memurlarinin gevkini kirmaktadir.

Bunun sonucu olarak bdyle bir sistem tumuyle yetersiz kalmaktadir.
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Ortaya cikan genel dislnce, goérunuste birbiriyle uyusmayan iki mantik
turdnd yan yana calistirmada israr edilmesidir. Bir tarafta, karayolu guvenligini
buaylk bir intiyag olarak goéren ve kamu yararini tehlikeye sokan her turlu
davranisa kargi hizli ve agir cezalari savunan sosyal mantik yer almaktadir.
Bu yaklasim motorlu araclarin toplum Uzerinde yer etmis risklerini goz onune
almaktadir. Bu durumda, birey riski ortaya koyan konudan sorumlu Kkigi
olarak dusunulmekte ve meydana getirdigi riskle orantili olarak bir
cezaya maruz kalmaktadir. Ceza,suclunun Kisiligine bakilmaksizin herkes
icin aynidir. Diger tarafta, ceza mantigi, karayolu guivenligini suglunun kisiligine
uygun bir tepki vererek kanunsuz bireysel davranislari cezalandirma olarak
gormektedir. Bu durumda ceza; kanitlanmis bir sugun failini

cezalandirmayi amaglayan ve alisilagelmis bir tepki olmaktadir.

Suphesiz, gézlemci ceza sisteminin tatminkar bir sekilde ¢alistigi ulkelerde,
her iki mantik tart birlikte galismakta ve kuguk suglar idari, buyUk suglar da
yasal bazda ele alinmaktadir. Bu nedenle, Almanya, yillar énce belirli suglan
mahkemeye goétirmeyi kaldirmistir. Bu anlamda bir federal yasa idari
suglar konusunda c¢ikartiimistir. Kuguk boyutta hiz suglari s6z konusu
oldugunda, 80 DM'den az para cezasina sebebiyet veren islemlerin % 80'i

ortalama 3 hafta icinde muamele gormektedir.

ispanya, isvicre, italya ve Norvec idari para cezasi sistemini benimsemislerdir.
Son zamanlardaki tutumu tartismaya deger olan Hollanda igin de ayni sey s6z
konusudur. 1990 yilina kadar Hollanda trafik kanunu karayolu suglarini ele
almada en sik kullanilan yasal zemin Uzerine sekillenmigtir. O tarihten bu
yana, bircok dava problemiyle karsilagsan Hollanda parlamentosu kuguk
suglar igin "Mulder Yasas!" denilen idari bir yasayi benimistir. Onemsiz olarak

dusunulen suglar, kisiye ve mala zarar vermeyen sugclardir.

Polis, Mulder Yasasi kapsaminda bir sugu rapor ettiginde, 6zel bir bolum
tarafindan, uygulanacak para cezasinin miktarini gosteren ve iglemlere yasal

zemin olusturacak bir evrak tanzim edilmektedir. Bu evrak daha sonra itiraz
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icin 6 hafta slresi olan sugluya génderilir. Bu slire sonunda evrak tartisilamaz

hale gelir ve suglu para cezasini takip eden 14 gun i¢cinde 6demek zorundadir.

Yavas yavas kullanilmaya baslanan ve 1992'den itibaren yayginlasan bu
kanun, baslangigta hem zaman verilmemesi nedeniyle halk arasinda, hem de
otomatik para cezasi prensibine kargi olan sulh hakimleri arasinda
negatif bir etki yaratmistir. Bu Ulkenin YUksek mahkemesine yapilan ¢ok

saylda itiraz bir sonug vermemigtir.

Bu yasanin etkileri on yil sonra takdir edilebilmigtir. Bunlar soyle 6zetlenebilir:

¢ Polis memurlari ve savcilar kiguk suclarla daha az ugrasmaktadir.

e Mahkemelerin is yuka ¢ok hafiflemigtir.

e Sucgun islendigi tarih ile cezanin ddendigi tarih arasinda gegen sure
olaylarin % 90'inda bir yilin altindadir ve ortalama iki yildan fazla suren

yasal muamelelerle karsilastiriidiginda ¢ok buytk verimlilik gérilmektedir.

Yasal ve idari prosedur arasindaki sinir gizgisinde bazen karma sistem
olabilmektedir. Ornegin; ingiltere ve Fransa'da tespit edilmis bir para cezasini
kabul ettirmek gibi bir durum séz konusudur. ingiltere'de sucluyu dava
edilmemesi icin tespit edilmis para cezasi teklif edilebilmektedir. Eger suglu

teklifi kabul ederse cezanin 6denmesi sugun kabullenildigini gostermektedir.

Tarkiye'de; trafik zabitasi, trafik dizeni ve guvenligi agisindan karsilastiklari
ve tespit ettikleri suglara el koyarak, trafik sucgu isleyenler hakkinda su¢ veya
ceza tutanagi duzenlemek ve duzenlenen tutanaklardan, mahkemelik suclara
ait olanlarin ilgili mahkemeye, para cezasi tahsil ve takibini gerektirenlerin de
ilgili kurulusuna iletiimesini saglama yetkisine sahiptir. Tutanaklar, mahkemelik
olanlar igin sug, para cezalan igin “ceza tutanagi” olmak Uzere iki sekilde olur.
Trafik zabitasi tesbit edilmig para cezalar icin olay yerinde tahsil

yapabilmektedir.
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Trafik zabitasi, karsilastigi trafik sugunun niteligine goére (hafif suglar icin)
yolu kullananlari egitici ve ogretici uyarilarda bulunmakta, yapilan bu uyarilar
ile, yolu kullananlarda istenilen tutum ve davranis degisikligi gozlenmezse,

suglarin karsiligi olan ceza-i mieyyideler uygulanmaktadir.

Tutanaklarin dizenlenmesine ve yapilacak diger islemlere ait uygulamalar
"Trafik para cezalarinin tahsilinde ve takibinde uygulanacak esas ve usuller ile

kullanilacak belgeler hakkinda yonetmelik " esaslarina gore yapilmaktadir.

Suaruculerin igledigi trafik sugu icin, islenmis olan sugun 6zelligine goére, yalniz
idari veya adli iglem yapildigi gibi, hem idari hemde adli islem ayni anda

yapilabilmektedir.

Sdruculerin trafik kurallarina uyup uymadigini denetlemekle sorumlu olan
yetkililere yardimci olmak Uzere, Karayolu Trafik Kurulunca onerilen ve
Karayolu Trafik Giivenligi Ust Kurulunca uygun goriilen kisilere valilerce "Fahri
Trafik Mufettigligi" gorevi verilmektedir. Fahri Trafik Mufettisleri 2918 sayih
Karayollari Trafik Kanununun sug¢ saydigi fiilleri isleyenler hakkinda iglem
yapilmasi amaciyla, Emniyet Genel Muduarligince kendilerine verilen
tutanagr duzenlemek ve bunlarn aracin tescilli oldugu trafik kurulusuna
gonderilmek Uzere en geg bir hafta igcerisinde herhangi bir trafik kurulusuna

teslim etmek zorundadirlar.

Trafik suglarina, agirligina goére verilecek ceza miktari ve bu cezayi
uygulayacak kurulus, Karayollari Trafik Kanununda belirtiimistir. Bu ¢cercevede
trafik zabitasi tarafindan olay yerinde trafik ceza tutanagina gore para
tahsili yapiilmaktadir. Tahsilat derhal yapilamadigi takdirde duzenlenen ceza
tutanaginin bir dérneginin ilgiliye verildigi veya teblig edildigi tarihten itibaren 10
gln icinde 6denmesi gerekmektedir. 10 gln icinde 6édenmeyen para cezalari
2 katina ¢cikmakta, 6deme suresi 10 gun daha uzamakta, bu slre iginde de
O0denmeyen para cezalan 3 katina ¢ikmaktadir. Uzama suresi igerisinde de

O0denmeyen para cezalari 6183 sayili kanun hukimlerine gore 3 kat olarak
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takip ve tahsil edilmektedir. Ancak Maliye Bakanhgi verilerine gore, bu cezalarin
ancak % 40’lik bir kismi tahsil edilebilmektedir.

Trafik zabitasi; trafigi tehlikeye dusurecek, engel olacak sekilde veya
yasaklanmis yerlerde park eden araclara, trafik kural ve yasaklarini aykiri
davraniglari belirlenmis bulunan, suruclisu tespit edilemeyen araglara, tescil

plakasina gore ceza tutanagi dizenleme yetkisine sahiptir.

Trafik zabitasinin, karsilastigi trafik sugunun niteligine goére olay yerinde
yapabilecedi mudahaleler ve iglemler, Karayollari Trafik Kanununda ve buna

bagl olarak ¢ikartilan yonetmelikte ayrintili olarak belirtilmigtir.

Ancak tim bu dizenlemelere ragmen; 1997 yilinda ticari tasit soforleri
uzerinde yapilan bir calisma da sudrtcllerin % 63’4 hatalarina ragmen
cezasiz gecis yapabildiklerini ifade etmiglerdir (25). Bununla birlikte soférlerin
% 24’0 ise trafik kurallarini ihlal ettiklerinde higbir polis mudahalesi ile
karsilasmadiklarini belirtmislerdir. Ayni zamanda trafik kurali ihlal edildiginin
gozlenmesine ragmen, trafik polislerinin % 76’sinin ceza vermeyebildigi

anlasiimaktadir.

Ayrica trafik cezasi makbuzlarinin sdrtcllere bazen verildigini soyleyenler

% 30, hi¢ verilmedigini sdyleyenler ise % 6 olarak tespit edilmistir.

Bu verilere ilaveten, Turkiye’de mahkemelere intikal eden davalarin ortalama
2 yil sonucunda neticelendigi de géz énune alindiginda, cezalarin ihlali takip
etme ilkesinin yeterli seviyede uygulanmadigi ve denetimin etkisizlesmesinde

onemli 6lgude etken oldugu degerlendiriimektedir.

7.7. Teknolojiden Faydalanma Seviyelerinin Karsilastiriimasi

Gunumuzde trafik sorunu ile etkin micadele edebilen ve sorun olmaktan

cikaran ulkelerin ne gibi yontemler kullandigini incelediginde, en basta gelen



161

islemin trafikle ilgili cok kapsamli bir bilgi havuzu olusturdugu ve bu havuzdan
saglanan verileri ilgili kurum ve kuruluglarin hizmetine sunuldugu
gorulmektedir. Bu bilgiler trafik dizenleme ve denetleme birimleri tarafindan
bir sisteme bagl olarak toplanmakta olup, bu sisteme Trafik Bilgi Sistemi
(TBS) adi verilmektedir. Bu amagla elde edilen veriler ile, uygulanacak
politikalarin ve hedeflerin belirlenmekte, kaynaklarin etkin dagitimi, sorunlarin

ve hedeflerin en dogru sekilde tespit edilmesi saglanmaktadir.

Bunun yaninda gelismis Avrupa Ulkeleriyle kiyas yaparken g6z oOnunde
bulundurmamiz gereken bir diger onemli kriter sahip olunan ileri teknoloji
techizatidir. Ornegin 100 kisi basina arag sayisinda neredeyse yari yariya bir

orana sahip olan Almanya’da hiz denetimi yapmak amaciyla;

e Onden gorintili radarh dlglim cihazlari: Multanova ve Truvel. Bu cihazlar,
yol kenarindaki kontrol kutularina yerlestirilebilmektedir.

e Video sistem baglantili sabit radar dlcumleri: Vama,

¢ Video sistem baglantili hareketli radar dlgumleri,

e Optik lazerli dlgimler: Laveg,

e Isikl bariyer cihazlari ile dlgumler: Eso, gibi yontemler kullaniimaktadir.

Kural olarak, bu tip kontroller sugluyu durdurmaksizin uygulanmaktadir (53).

43 ingiliz ve Galler polis kuvvetlerinin 17’sinde trafik polisligini de iceren
degisik gorevlerde kullanilan hava araglari bulunmaktadir. Calinan otolarla
ilgili  bilgiler, bilgisayara  geciriimis  ulusal polis  dosyalarinda
merkezilestirilmistir. Her polis merkezinin bu merkezi bilgiye girisi mevcuttur.
ingiltere ve Gallerdeki 43 polis kuvvetinin her birinde polis sefleri gérev
alani igindeki tim polis faaliyetlerinden sorumludur. Iingiltere ve Galler'deki
polis kuvvetleri % 51 oraninda merkezi hukumet, % 49 oraninda da yerel

otoriteler tarafindan finanse edilmektedir.
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Norveg Polisi ise karayolu polisligi gorevleri icin asagidaki ekipmana sahiptir;

e Hiz Olcim cihazi, sivil sebekeye girigli telefon ve radyo ile techiz edilmis
serigrafli devriye araclari,

¢ Birkag isaretsiz, radyolu ve hiz 6lgim cihazli arag,

¢ Motosikletler (BMW,Honda).

Cesitli sebekeler Gzerinde kontrol ve operasyon igin helikopter kullanimi
yoktur. EKkipman alimi ve bakimi Bdlge Lojistik Dairesi tarafindan yapilir ve

butce Adalet Bakanhgi tarafindan tahsis edilir (53).

Gelismis ulkelerde, 6zellikle otoyollarda denetimin tamamen elektronik arag-
gereclerle yapilmasi, trafik polisinden tasarruf saglanmasina yol agmaktadir,
10 milyon nudfuslu Munih sehrinde tum trafik biriminde 200 trafik polisi
calismakta ve bu say! yeterli bulunmaktadir. 4 milyon nifusu agkin Ankara'da
bulunan 1000'i asan trafik polisi sayisi yeterli gériimemektedir. 9 milyon
nifusu askin Paris'te otoyollarda goérevliler haric 2 330 trafik polisi gorev
yapmaktadir. Paris'te arag sayisi 5,5 milyondur. 11 milyon niifuslu istanbul'da
2 414 trafik polisi bulunmaktadir, istanbul'daki ara¢ sayisi ise 2 400 000
dolayindadir. Trafik denetiminde modern teknolojinin yaygin olarak

kullanildigi Glkelerde, trafik polisine olan ihtiyac oldukg¢a azalmaktadir (55).

Londra’da sug ve suglularin tespiti igin sehrin tim alanlarini kontrol edecek
sekilde 2,5 milyon kameranin kullanildigi Otomatik Goézetleme Sistemi
faaliyet gostermektedir. Bu sistem sadece emniyet ve asayis hizmetlerine
yonelik olarak degil, trafik suglarini otomatik olarak tespit ederek tescil
plakasina gore cezasini yazma fonksiyonuna sahiptir. Ayrica sistem ile trafik
kazalarinin olus sekli ve hatali davraniglar tespit edilerek, alinacak énlemler
de belirlenebilmektedir. Bu sistem trafik polisinin is yukinu ve ihtiya¢ duyulan

polis sayisini azaltmaktadir.
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Tarkiye’de, Emniyet Trafik Denetleme Hizmetleri, 2 952 adedi resmi, 479'u
sivil 343 adet binek oto, 20 adet ambulans, 2 adet buyuk kurtarici, 110 adet
kUguk kurtarici, 926 adet motosiklet, 87 adet minibls olmak Uzere toplam
4.576 adet arag filosunca gorulmektedir. Mevcut aracglarin % 89'u 1-11 yas
arasinda, % 11'i, 11 yasindan buyUkttr. Tum Turkiye sathinda emniyet trafik
denetleme faaliyeti, 223 adet, eski tip, video kamerasiz, 212 adet video
kamerali radar, 19 adet lodametre, (agirlik dlger), 2466 adet degisik markall
alkolmetre ile yUrGtiimekte, ayrica, telsiz, el feneri gibi gereclerle bu

hizmetler desteklenmektedir (55).

Tarkiye’de gelismis devletlerin  kullanmakta oldugu modern denetim
sistemlerinden biri olan kamerali sistemlerle kural ihlali yapan suruculerin
tespit edilmesi ve bilahare kayitlarda gozuken adreslerine kural ihlalini tespit
eden fotografin da gonderilerek tebligatin yapilmasini igeren bir sistemi

kullanima hazir hale getirme ¢abalari sirmektedir.

Tarkiye'’de de trafik duzenlemeleri, trafik kontrolleri ve kazalarin
azaltimasinda modern teknolojinin kullaniimasina yonelik ¢alismalar
yuratulmektedir. Bu amagla Jandarma Genel Komutanhgi, telli, telsiz ve
bilgisayar sistemlerinin birbirleriyle haberlesmesinin en son sayisal
teknolojilerin kullanilacagi otomasyona gecirilmig bir entegre haberlegsme
sistemi Uzerinden saglanmasi planlanmakta olup, J. Trafik Timleri ile yaya ve
motorlu olarak gorev yapan devriyelerin bu sistemden faydalanabilmesi
amaclyla Jandarma Entegre Muhabere ve Bilgi Sistemi (JEMUS) projesini
yuritmektedir. Bu projenin tamamlanmasi ile Jandarma trafik birimleri
tarafindan sisteme dogrudan bilgi girisi ve sorgusu yapilma imkani

saglanacaktir.

7.7.1. Jandarma entegre muhabere ve bilgi sistemi (JEMUS)

GuUnumuzde sanayilesmenin hizlanmasi, nufusun artmasi, haberlesme ve

ulagim olanaklarinin gelismesinin etkisiyle sosyal hareketlilikte artmigtir.
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Dolayisiyla basit olaylar, karmasik, organize, bolgesel ve ideolojik olaylara
donusmastur. Sug igleme taktik ve tekniklerinin degismesi, suglarin orgutsel
ve karigik bir durum almasi, halka yardim hizmetlerinin 6nem kazanmasi
guvenlik glglerinin goérev ve sorumluluklarini yogunlastirmis ve emniyet ve
asayis hizmetlerinin daha etkin bir sekilde yurutilmesi igin sug ve suglularla
mucadele, sugu haber alma, Onleme ve aydinlatma gibi konular, kolluk
kuvvetlerinin  modern ara¢ ve gereglerle donatiimasini  zorunlu hale
getirmigtir. Cesitli bilgilerin saklandigi merkezi veritabanh blyUk bilgisayar
sistemlerine, tasinabilir bilgisayarlarin yayginlagsmasi uzerine mobil olarakta
ulasma gereksinimi dogmustur. Bugln daha fazla bilgi igleyebilmek ve
iletebilmek amaciyla bilgi ve haberlesme altyapisini olusturan temel
teknolojiler surekli gelismekte ve yenilenmektedir. Bu amacla Avrupa’da ilk
defa genis alan kaplamali ortak sistem, Jandarma oOnderliginde Fransa'da
kurulmustur. Daha sonra benzeri sistemler Belgika, Cek Cumhuriyeti,
Finlandiya, Hollanda, Ispanya ve Ingiltere gibi Ulkelerde kurulmaya

baslanmigtir (62).

Cizelge 7.14. Bazi Avrupa Ulkelerinde JEMUS benzeri yapilanmalar (62)

S.NO ULKE PROJE
1. Fransa RUBIS
2. Belcika ASTRID
3 Hollanda C 2000
4. ispanya NEXUS
5 Finlandiya VIRVE
6 Cek Cumhuriyeti PEGAS
7 ingiltere PSRCP
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7.7.2. JEMUS’un ve Avrupa’daki benzer sistemlerin jandarma trafik

hizmetlerine getirecegi faydalar

Trafik Timlerinden Jandarma Genel Komutanhdi karagahina kadar butin

jandarma birlikleri arasinda;

e Komuta, kontrol ve haberlesme destegi saglanabilecektir.

e Ses ve veri akisinin guvenilir, emniyetli, suratli ve ekonomik bir sekilde
yapilmasi saglanabilecektir.

e Telli, telsiz ve bilgisayar sistemlerinin birbirleriyle haberlesmesi gibi
faaliyetlerin en son sayisal teknolojilerin kullanilacagi otomasyona
gegcirilmis bir entegre haberlesme sistemi Gzerinden saglanabilecektir.

o Telli-telsiz tamamlamasiyla ilge, il, bolge ve gerektiginde J.Gn.K.hgindan
telefonla dahi J. Trafik Timleriyle haberlesilebilecektir.

e J. Trafik timlerinin araglarinda bulunacak bilgisayar terminali kullanilarak
merkezi bilgisayarlara ulagilabilecek ve kimlik kontroli, su¢ ve suglu
sorgulama, parmak izi ve eskal belirleme gibi hizmetler bilgisayar tGzerinden
yapilabilecektir.

e J. Trafik Timlerinin araglar ile tim hareketleri, GPS alicilari aracilidi ile
harekat merkezlerinde sayisal harita Gzerinden izlenebilecektir.

e Elektronik posta ve intranetin ast birliklere yayginlastirimasi ve
otomasyona gecilmesi ile haberlesmede kirtasiye giderleri azalacak ve
zaman kazanilacaktir (62).

e Sistemlerin isletmesi kolaylasacak, telsiz kaplama alanlari artacaktir.

e Telsiz sisteminde trafik ¢gevrim gruplari olusturulacak ve istendigi takdirde
bu grubun diginda olanlar bu gorusmeleri dinleyemeyecektir.

e Telsiz sistemi Uzerinden bireysel ¢agri yapilabilecek, GSM cep
telefonlarinda oldugu gibi bu gorisme ayni kanal ve frekansta olsa dahi

diger kullanicilar tarafindan dinlenemeyecektir.
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e lice seviyesinden itibaren J. Trafik Timleri ile haberlesme entegre telsiz
sistemimiz Uzerinden yapilacagindan haberlesme giderlerinde buylk
tasarruf saglanacaktir.

¢ Yeni teknolojiler sisteme kolaylikla entegre edilebilecektir (61).

7.7.3. Akill Ulagim Sistemi (AUS)

Kentsel ulasimin en énemli problemlerinden biri 6zellikle zirve saatlerinde
sistem kapasitesinin etkin kullanimidir. Akilli ulasim sistemleri ile toplu
ulasimin etkin bir bicimde kullanilmasi beraberinde trafik altyapisi
kapasitesinin daha etkin bir sekilde kullanimi getirecektir. Fayda-maliyet
analizleri yapilarak akilli ulagim sisteminin en uygun sekilde olusturulmasi
gerek bolge ekonomisinin sirtindaki agir yuku indirecek gerekse ulasim

acisindan daha efektif bir yol izlenmis olacaktir.

Akilll ulagsim sistemi daha az maliyet ve daha az zamanda ulagsim
saglanmasini amaglar. Genel olarak goéruntileme, trafigi yonlendirme,
yogunlugu Onleme, yolculari ydnlendirme ve dolayisiyla para ve zaman

tasarrufu saglama amaclarini guder.

Tarkiye’de bu sistemin kullaniimasina yonelik c¢alismalar surmekte olup,
dzellikle izmir bélgesinde Cografi Bilgi Sistemi (CBS) tabanli bir toplu tasima
sisteminin hayata gecirilmesi gundemdedir. S6z konusu sistem Uzaktan
Algilama (UA) ve AUS sistemlerinin entegrasyonu olacaktir. Az maliyetle
uyarlanabilir teknoloji ile izmir Metropolitan Alanindaki mevcut toplu tasim
sistemi bu c¢alismanin konusudur. Farkh versiyonlardaki akilli ulasim

sistemleri halen Avrupa’nin c¢esitli merkezlerinde uygulanmaktadir (62).
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8. SONUG VE ONERILER

Turkiye'de verdigi sosyal ve ekonomik zarar bakimindan ilk sirada yer alan
trafik kazalarinin o6nlenmesi, toplumun huzur ve refahinin temin edilmesi
bakimindan, en az teror olaylarinin onlenmesi kadar buyuk bir gerekliliktir.
Kazalarin  6nlenmesi sorumlulugunda, en blyluk pay denetimin
planlanmasindan ve yurutiimesinden sorumlu birimlere ve personele dusmekle

birlikte, toplumun butlin kurumlarina ve bireylere aittir.

Kazalarin onlenmesinde, arastirmalara gore % 12’lik bir etkiye sahip olan, ancak
bazi kaynaklarca ve yeftkililerce daha da fazla oldugu belirtilen denetim, énemli

bir yer tutmaktadir.

Turkiye’nin konu ile ilgili mevcut sistemin, gerek bu ¢alismada da irdeledigimiz
onde gelen Avrupa Ulkelerinden ltalya, ispanya, Fransa, Almanya, isveg,
Hollanda ve gerekse diger gelismis Avrupa ve Dunya ulkeleriyle
kiyaslandiginda, otomasyon sistemlerinin kurulmaya baslamasi ( Akilli ulasim
sistemi), bilgi havuzlarinin olusturulmasi (JEMUS), denetim personelinin egitimi,
(Trafik polisinin egitiminin 1999 yilindan itibaren Trafik polis okulu vasitasiyla
veriimesi), denetim techizatinin artirimasi ve halkin bilinglendiriimesine yonelik
faaliyetlere agirlik verilmesi gibi olumlu gelismeler olmasina ragmen, kisa
surede ¢Ozume kavusturulmasi gereken yetersizlikler icerisinde oldugu
gorulmektedir. Bu yetersizlikler ve ¢6zim oOnerileri genel hatlaryla agagida

siralanmistir.

¢ Siyasi makamlarin ve illerdeki Ust duzey yonetici ve karar vericilerin, trafik
guvenligine 6zel énem ve oncelik vermedikleri gbézlenmektedir. Trafik
sorununa ¢6zuim bulmak, dolayisiyla denetim faaliyetlerine yon vermek
maksadiyla tegkil edilen Trafik Guvenligi Yiksek Kurulu 6 ayda bir
toplanmasi gerekirken, teskil edildigi 1997 yilindan bu yana sadece bir defa
toplanabilmistir. Bu yaklagimin bir sonucu olarak, sonuncusu 2004 yilinda

cikarilan, vergi barigi yasasi ile belirli miktarin altindaki cezalara af



168

getirilmistir. Her seferinde oldugu gibi bu aftan en ¢ok trafik suclulari istifade
etmistir. Bu durum ceza alsam bile nasil olsa affedilir dugtncesi ile trafigi
kullananlarin  kurallara uymamasina ve denetimle goérevli personeli
ciddiyetsiz bir sekilde denetim yapmasina sebep olmakta ve denetim

etkinligini dugurmektedir.

Hukumet ve idaredeki yuksek dluzeyde karar vericilerin trafik guvenligi
konusundaki biling dizeyini ve bu konuya olan ilgilerini artirmak maksadiyla,
universiteler, sivil toplum kuruluglari ile denetim sorumlulugu olan Emniyet
Genel Mudurligu ve Jandarma Genel Komutanhgrnca  bilgilendirme

calismalari yapiimalidir.

e Trafik denetiminin  sorumlulugu EGM ve Jandarma arasinda
paylasiimaktadir. Sorumlulugun iki farkli kurulusta olmasi; 6zellikle bilgi
paylasimi, denetim faaliyetlerinde uygulama farkliliklari, denetim alanlarinin
paylasiimasi, zaten kisitli olan denetim tecghizatinin verimsiz kullaniimasi
gibi sorunlara yol agmaktadir. Ayrica, trafik denetimleri konusunda EGM ve
Jandarma Genel Komutanhgi arasinda ¢ok fazla igbirligi ve musterek egitim
olmadi§i gérilmektedir. Ornegin jandarma trafik timleri durdurduklari bir
suricunun ceza puani sorgulamasini il emniyet muduarlUkleri vasitasiyla
yapabilmektedir. Bu uygulamanin getirdigi zaman kaybi hem suruculer
Uzerinde hem de denetim personeli Uzerinde olumsuz etkiler ortaya

cikarmaktadir.

Bu koordinasyonsuzluklarin gideriimesi ve iki kurulusun senkronizasyon
icerisinde galismasini temin etmek maksadiyla; igisleri bakanligi biinyesinde
trafik denetiminden sorumlu bir mistesar ile yine bu goérevi icra etmek tzere |l
valiliklerinde bir vali yardimcili§i ihdas edilmeli ve bu goérevlere trafik givenligi

konusunda akademik kariyer yapmis personel atandirilmalidir.

e Avrupa Uulkelerinde trafik kontrollerinde genellikle belediyeler agirlikli olarak
gorev almaktadir. Ancak Turkiye'de; " Yerel yonetimlerin gorev olarak
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verilen hizmetlerin denetimi disinda trafigi denetleyemez ve higbir halde
trafilk su¢ ve ceza tutanagl duzenleyemezler" (63) yasal hukmu
dogrultusunda, higbir denetim goérevi verilmemistir. Turkiye’deki yerel
yonetimlerin mevcut imkan ve kabiliyetleri ile Avrupa’daki benzerleri gibi
tim trafik denetim iglemlerini ylritmesi mimkin goérilmemektedir. Ancak
Trafik polisinin sehir icinde en fazla zaman ve personel ayirdigi (2002
yilinda trafik polisi tarafindan yazilan 4 718 000 cezanin yaklagik 177 324°G
hatali park etme cezalandir. Bu rakam sehir igcindeki cezalar kistas
alindiginda birinci siradadir(4)) park yasagi kurallarinin denetimi ile bu
kurallara uymayan araclarin uygun park alanlarina kaldiriimasi gorevlerinin

yerel yonetimlerce yerine getirilebilecegi dederlendiriimektedir.

Gerekli kanuni dizenlemeler yapilarak, belediye sorumluluk alanlari
icerisindeki park yasagi kurallarinin denetimi ile bu kurallara uymayan
araclarin uygun park alanlarina kaldiriimasi gorevlerinin yerel yonetimlere
verilmesi trafik zabitasinin gérev yukinl azaltacak ve dolayisiyla denetim
etkinligini artiracaktir. Ornegin Fransa'da, belediyeye bagli kuvvetlerin
belediyeye ait bdlge iginde islenen az sayidaki ihlaller (park etme, suricu
guvenligine aykiri durumlar vb.) i¢in yetkilendirdikleri gorulmektedir (39).

e Turkiye'de araclarin trafik tescil iglemleri Emniyet Genel Mudurlugi’'nce
yurutilmektedir. Bu islemlerin yurutilmesi zaten az olan trafik denetim
personelinin  bir kisminin tefrik edilmesini gerektirmektedir. 2005 yil
personel durumu incelendiginde, Ankara il Emniyet Midurliigi’ndeki trafik
ile ilgili 1144 personelin 164’unun trafik tescil faaliyetlerinde gorev yaptigi
gorulmektedir. Bu miktar personelin % 14,33’nun asli gorevi olan denetim
haricinde gorevlendirildigini ortaya koymaktadir (Ankara il Emniyet

Muadarligi’nin 27.12.2005 tarihli genel icmali) .

Gerekli kanuni duzenlemeler yapilarak trafik tescil islemlerinin uygun
gorulecek sivil veya resmi bagska kurumlara verilmesi, trafik zabitasinin gérev

yUkinl azaltacak ve dolayisiyla denetim etkinligini artiracaktir. Ornegin
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Almanya’da tescil ve muayene islemleri, hikimet tarafindan yetkilendirilmis
bir sivil kurum olan TUV (Teknik Hizmet Servisi) tarafindan yapiimaktadir.

Kurumun faaliyetleri hikimet tarafindan denetlenmektedir.

e Turkiye’de tum trafik kazalarina sorumluluk esasina bagli olarak trafik polisi
ve ftrafik jandarmasi tarafindan muadahale edilmekte ve tutanaklar
dizenlenmektedir. Bu kapsamda maddi hasarl trafik kazalarina da gerekli
yasal prosedur trafik zabitasinca yerine getiriimekte olup, bu goérev trafik
zabitasinin yukunu onemli olgude artirmaktadir. 2002 yilinda meydana
gelen trafik kazalar incelendiginde meydana gelen 407103 kazanin
352357’i (%86) maddi hasarli kazadir. Cogunlukla istatistik kayitlari ve
sigorta islemleri igin gerekli olan bu faaliyet trafik zabitasinin énemli dlgctide
zaman kaybetmesine ve trafigin denetim ve yonlendiriimesi islemlerine

daha az emek ve personel ayirmasina sebep olmaktadir (4).

Gerekli kanuni dizenlemeler yapilarak maddi hasarl trafik kazalariyla ilgili
tutanak ve kayitlarin sigorta sirketlerinin  eksperlerince duzenlenmesi trafik
zabitasinin yukunU azaltacak ve daha fazla zaman ve personel ayirmak
suretiyle denetim etkinligini artiracaktir. Ornegin, Almanya’da maddi hasarli trafik
kazalarinda, taraflarin anlagsmasi halinde, polis olay yerinde sadece trafik ihlaline
yonelik olarak ceza yazmaktadir. Fotograflama, kroki ¢izme gibi iglemler polis

tarafindan yapiimamaktadir.

e Turkiye'de yuk ve yolcu tasimaciiginin agiriginin  karayollarinda olmasi
(%95) trafik guvenligine olumsuz katki yapmakta, denetim personeli ve

faaliyetleri intiyacini 6nemli dlgide yukseltmektedir.

Gerekli altyapi caligmalari ve kanuni dizenlemeler yapilmak suretiyle bu oranin
gelismis Avrupa ve Dulnya ulkelerindeki seviyelere indirilmesi, trafik
yogunlugunu ve denetlenecek ara¢ sayisini azaltacak ve denetim etkinligini

artiracaktir.
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e Turkiye'de her alanda oldugu gibi trafik denetimi alaninda da kural tanimaz
ve dokunulmaz kimlikler vardir. Polis siyasi baski nedeniyle, tayin korkusuyla
trafikte hata yapan herkese kanun hikmunu uygulayamamakta, bu durum
cifte standart yaratmaktadir. Avrupa'da trafik polisi, kendi amiri dahil, kural
ihlal edeni tavizsiz cezalandirmakta ve bu konuda gorevli sahsin yetkisine

mudahale blyuk sug¢ olusturmaktadir.

"Yasa onunde esitlik" seklindeki temel kural, denetim surecinde her zaman
uygulanmalidir. Bu trafik gluvenligi ve yasalara uyum agisindan gok elzem bir
durumdur (Turkiye igin Ulusal Trafik Guvenligi Programi). Trafik zabitalarinin
uygulamalarina karsi gelenlere, kimligi ne olursa olsun, devlet memurunu
koruyan kanun huakumlerinin, Avrupa'da oldugu gibi tereddutsuz ve etkin olarak
uygulanmasi igin gerekli yasal dayanaklarin olusturuimasi ve tatbik edilmesi
maksadiyla, siyasi ve adli makamlar Uzerinde kamuoyu baskisini olusturmak
Uzere, sivil toplum orgutleri ve Universiteler tarafindan bilinglendirme faaliyetleri

yapiimahdir.

e Trafik polisinin, denetim ve yasa uygulama calismalarinda uzun yillara
dayal bir deneyimi olmasina karsin bugune kadar "hedefe yonelik ¢alisma"
yontemi uygulanmamistir. 2002 yilindaki 483115 kazanin, 95 336’s1 (% 19)
arkadan carpma, 68 573'U (% 14) Trafik guvenligi ile ilgili igaretlere
uymamak, 65 811'i (% 13) dogrultu degistirme, 62 296'si (% 12)
kavsaklarda gecis onceliklerine uymama, 38 325'i (% 8) hiz sinirlarini
asmak, 37 114’40 (% 7) manevralari dizenleyen kurallara uymama, 30
116’s1 (% 6) park icin ayrilmis alanlar digindaki yerlere park etme, 20 671’i
(% 4) seride tecaviz etme, 9 956’sI (% 3) kirmizi 1sikh trafik 1s1ginda
gecmek kusurlarindan meydana gelmigtir. Ayni yil suruculere uygulanan 4
718 948 cezanin, 995 278’i (% 21) hiz sinirlarint agmak, 274 237’si (% 5)
muayene surelerini gecirmek, 246 776’s1 (% 4,5) Trafik guvenligi ile ilgili
kurallara uymamak, 167 819u (% 3,5) emniyet kemeri takmamak, 166
650’si (% 3,5) araglarda bulunmasi zorunlu malzemeleri bulundurmamak,
177 334’0 (% 3,7) park edilmesi yasak yerlere park etmek, 105 070’i (% 2)
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kirmizi 1sikta gecmek  sucglarindan dolayl yazilmistir.  Bu rakamlar
incelendiginde, hiz sinirlarini asmak ve trafik guvenligi ile ilgili isaretlere
uymamak suclari disinda kalanlarin, kazaya sebebiyet verme oranlarina
uygun seviyede cezalandiriimadiklari, hatta arkadan c¢arpma, dogrultu
degistirme kurallarina uymama, kavsaklarda gegis onceliklerine uymama,
manevralari duzenleyen kurallara uymama gibi temel Kkusurlari

cezalandiriima oranlarinin % 1 seviyesinin altinda kaldigi gérulmektedir (4).

"Hedefe yonelik calisma" prensibi ile denetim etkinligini artirmak maksadiyla,
trafik denetimi ile ilgili birimler tarafindan, Turkiye’de en c¢ok ihlal edilen ve
kazaya sebebiyet veren trafik kurallari akademik kuruluslardan destek
alinmak suretiyle bilimsel bir calisma ile tespit edilmeli ve daha sonra
yapilacak denetimler, alinacak techizat ve personelin egitimi gibi temel
hususlar, bu ¢alismanin sonucuna gore ve uzun vadeli olarak planlanmalidir.
Bu kapsam da denetimler 6zellikle ¢cok daha fazla kayba sebep olan kural
ihlallerine yonelmeli, daha ¢ok islenen suglar icin 6zel denetim ydnergeleri
belirlenmeli, istatistiklerden elde edilen verilere gore bunlar belirli araliklarla

bu suclarin yogunlastigi zaman dilimlerinde uygulamaya konulmalidir.

e Suca daha uygun olan cezalar uygulanmali, ciddi suglarin daha agir sekilde
cezalandiriimahdir. Bolim 7.6’da incelenen Avrupa Birligi  ulkelerinde
oldugu gibi Turkiye’de de en ¢ok iglenen trafik suglarina (hiz limiti agimi,
alkolli ara¢ kullanma vb.) daha kati yaklasiimali, sucgun tekrarinda
yaptirimlar artiriimalidir. Bu konudaki yeni yasalar nispeten bu durumun
onunU agmakta, ancak bu yasalarin uygulanmasi surecinde aksakliklar
yasanmaktadir. Avrupa Uulkelerinde trafik kurallarinin ihlali igin verilen

cezalar, Turkiye'ye gore oldukga agirdir.

Ornegin  Karayollarn Trafik Kanunu'na goére Tlrkiye’de 2002 yilinda
uygulanacak ceza miktarlart 45 milyon lira ile 761 milyon lira arasinda

degismektedir.
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Tarkiye'de alkolli ara¢ kullanmanin cezasi 2005 yilinda 379 milyon lira para
cezasl, uguncu seferde 6 ay hapis ve surucu belgelerinin geri alinmasi olarak
belirlenirken, Avrupa ulkelerinin pek ¢ogunda belli bir limite kadar alkol
kullandiktan sonra ara¢ kullanimina izin verilmektedir. Ancak bu limiti asan
suriciilere ¢ok agir cezalar uygulanmaktadir. Ornegin; ingiltere’de asiri
alkolli ara¢ kullananlara 10 milyar liraya kadar para ve 6 ay hapis cezasi
uygulanabilmektedir. Fransa’da 5 bin frank (yaklasik 1200 Ytl) para cezasina
ilaveten 3 yil sure ile surtclu belgelerine el konabilmektedir. Norveg'te ceza
alkollli surdcunun maasina gore belirlenmigtir. 150 promile kadar alkollU
kisinin maasinin 1,5 kati kadar ceza uygulanabilmektedir. Hiz sinirini
asmanin cezasl Turkiye'de 101 - 205 YTL (pesin 6demelerde %25 indirim
uygulanmaktadir) iken, ingiltere bu konuda daha kati kurallara sahiptir.
Surlcu belgelerine el konulurken 1000 pound ( yaklasik 2350 YTL) da para
cezas! uygulanabilmektedir. ispanya’da para cezasinin yani sira ehliyete 3

ay sureyle el konulmaktadir.

Tuarkiye'de trafik suglarina verilen cezalar énemli 6lgude artiriimis olmakla
birlikte yine de Avrupa ulkelerine gore ¢ok dusuk seviyededir. Cezalar daha
caydirici oranlarda yukseltiimelidir ve uygulamakla gorevli denetim personel
tarafindan her hangi bir sebeple ve hicbir istisna taninmadan uygulanmasini

saglayacak tedbirler alinmalidir.

e Yasalarda trafik polislerinin ve jandarmasinin personel, arag ve gereglerinin
bagka hizmetlerde kullanilamayacagi belirtiimesine ragmen, elde mevcut
veriler olmamakla birlikte, maalesef, trafik ekiplerinin denetleme gorevi yerine
yogunlukla koruma, eskort, idari hizmetler, kavsaklarda trafigin yonetimi
gorevi gibi alanlarda gorevlendirildikleri bilinen bir gercektir. Bu durum
denetim personelinin motivasyonu ile birlikte etkinligini ve trafik
kullanicilari nezninde sayginhgini da azaltmaktadir. Diger ulkelerde
béyle bir durumun disinilmesi bile intimal disidir. Ornegin Ankara’da devlet
blyudklerinin intikalleri esnasinda intikal glizergahindaki tim kavsaklarin en az

bir saat oncesinden kesilerek yolun acik bulundurulmasi ile goreviendiriimis
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trafik polislerini gérmek, ginin her saatinde mimkunddr. Yine trafigin yogun
oldugu saatlerde her kavsakta i1sikl sinyalizasyon sistemi bulunmasina ragmen
bir veya birkag trafik ekibinin, trafik denetimi yerine, trafigi yonetmekle

gorevlendirildigi gérulmektedir.

Trafik polisine verilen, koruma, eskort, idari hizmetler, kavsaklarda trafigin
yonetimi gorevi gibi ek gorevler alinarak trafik glvenligini saglamakla gorevli
personelin asli goérevine donmesi saglanmalidir. Bu konuda da kamu oyuna
ve onlara onderlik etmek sorumlulugundaki toplumsal kuruluslara onemli

gorevler dusmektedir.

e Trafikte hatalarin cezalandiriimasi, ihlali takiben hemen yapilmaldir. Ancak
Tarkiye'de trafik zabitasi tarafindan yazilan cezalarin ¢ogunlukla pesin
odenmemekte, adrese gonderilen cezalar ise, adres kayitlarinin saglkh
olmamasindan dolayr muhataplarina ulasamamasi nedeniyle ya
6denmemekte, ya sik sik c¢ikarilan yasalarla affedilmekte, ya da yaptirm
ozelligini kaybettikten sonra 6denmektedir. Ankara Trafik Denetleme Sube
Mudurligi’'nce 2005 Kasim ayi igerisinde yazilan 3830 cezanin sadece
133’4 pesin olarak tahsil edilmis geriye kalani igin ihbarname
dizenlenmistir. Maliye Bakanligrnin verilerine goére trafik cezalarinin
yaklasik % 401 tahsil edilememektedir. Adli surece tabi trafik cezalarinin
takibi Ankara ,istanbul ve izmirde trafik mahkemelerinde diger illerde ise
trafik davalarina bakmakla hukimli Asliye Ceza Mahkemelerince
yapiimaktadir. Bu hukme baglanmasi ise adli makamlarin is yogunlugu
sebebiyle ortalama 2 yil iginde sonuglandiriimakta ve yaptirnm 6zelligini

kaybedebilmektedir.

Ara¢ devir ve ara¢ muayene iglemlerinin ceza sorgulamasi sonrasinda
yerine getiriimesi uygulamasinin baglamasi ile surtculerin bu konuda daha
hassas davrandiklari gozlenmekle birlikte para cezasi tahsilat sisteminin
etkinlestiriimesi igin gecikme faiz oranlarinin artirimasi, tescil adreslerinin

guncellenmesi ve o6denmeyen cezalarin icra takibi ile tahsil edilmesi gibi



175

tedbirler alinmalidir. Ornegin ingiltere’de 2005 yili icerisinde para cezalarini
odemeyen kisilerin cep telefonlarina cezalarini 6demedikleri takdirde hapse
girecekleri seklinde uyari mesajlari gonderme uygulamasi baglatiimigtir.
29.12.2005 tarihli Posta Gazetesi haberine goére uygulama sonrasi mesaj
gonderilenlerin %75’inin cezalarini 6dedikleri tespit edilmistir. Adli takibata tabi
cezalarin daha etkin ve ¢abuk bir sekilde sonlandirilabilmesi icin adli takibat ve
oteki mahkeme muameleleri  geligtiriimeli ve uygulanmaldir. Ornegin;
Hollanda'da cikarilan “mulder yasasi” Bolum 7.6’da aciklandigi gibi etkin

sonuglar dogurmustur.

¢ Ciddi sug isleyen ve bunu aligkanlk haline getiren kisilerin cezalandiriimasi,
denetimin etkinligi agisindan onemlidir. Tum Avrupa ulkeleri gibi Turkiye'de
de ftrafik guvenligi agisindan en buyuk tehlike olarak degerlendirilen alkollG
ara¢ kullanma, hiz limitlerini asma suglarini isleyenler ile devamli sug
isleyenlerin ceza puani uygulamasiyla surlcu lisanslarinin alinmasi ve
surlcu belgelerini geri almadan (yeniden arag kullanmaya baslamadan) 6nce
yeniden egitim ve psikoteknik degerlendirme ve psikiyatri uzmanina muayene
olma uygulamalari yapiimaktadir. Almanya, Fransa, ingiltere gibi trafik
guvenligi acindan ileri seviyeye gelmis Avrupa ulkelerinin gogunda bu tir
suclular yeni bir suris sinavindan geciriimektedir. 2004 yilinda 4115616
surucuye trafik cezasi uygulanmigtir. Bu suruculerden 77579'unun alkollt
ara¢ kullanmaktan 1596’sinin 5 kez hiz limitini agmaktan, 1987’sinin 100 ceza
puanin doldurmaktan dolayi surlcu belgeleri geri alinmistir. Ceza yazilan
suricu miktart ile suricu belgesi geri alinan suruculerin - miktari
kiyaslandiginda Ozellikle 100 ceza puani uygulamasi ve 5 kez hiz limitini
asanlarin surtcu belgelerinin alinmasi kurallarinin ciddiyetle uygulanmadigi

gorulmektedir (4).

e Trafik akisinin ve trafik kazalarinin yogun oldugu belirgin yollarin tespit
edilmesi ve sadece bu yollarda gorev yapacak daha iyi egitiimis ve daha

genis yetkilerle donatilmis denetim personeli goérevlendiriimesi denetim
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etkinligini arttiran efektif bir yontemdir. Fransa’da, sadece Paris Ring

Yolu'nun denetimiyle gorevli 200 trafik polisi bulunmaktadir.

Tirkiye’de ara¢ yogunlugunun en ¢ok oldugu Ankara — istanbul otoyolu ve
devlet karayolu, Ankara — Afyon devlet karayolu yolu, Ankara — Adana devlet
kara yolu gibi yollarin kontrol ve denetimi igin 6zel donanim ve yetkilerle
donatiimig trafik birimleri gérevlendiriimesinin, Fransa o6rneginde oldugu gibi

etkili sonuglar doguracagi degerlendiriimektedir.

¢ Denetimin, hem kazalari dnleyici, hem de trafigi dizenleyici nitelikte olmasi
gerekir. Hiz sinirini ihlal, alkolli ara¢ kullanma, emniyet kemeri
takmama gibi trafik glvenliginin ana problemlerini ¢bézmek igin atilmasi
gereken ilk ve en o6nemli adim, polis kontrollerinin guncellestirilerek
artinlmasidir. Turkiye'de trafik denetim yogunlugunun arzu edilen seviyede
olmadigi degerlendiriimektedir. Sdrlculerin uygun tutum ve davraniglar
gelistirmeleri icin, denetimlerin sayi ve slire bakimindan arttiriimasi ve trafik
kontrolu faaliyetlerinin bolgesel ve mahalli olarak yapilmasi gerekmektedir.
Belli bir yolda denetim yogunlugunun 6nceki dizeye oranla U¢ kattan daha
az artirilmasinin, 6znel tespit edilme riskinde, hiz yapma suglarinin ya
da kazalarin sayisinda gosterilebilir cok az etkisi oldugunu ya da hig¢ etkisi
olmadigini belirtmektedirler. Belli bir yolda denetimin uUg¢-bes katina
cikarilmasi, 6znel tespit edilme riskini artirir, suglu sayisini azaltir ve kaza
sayisini %10-20 dasurebilir. Belli bir yolda denetimi bes kattan daha fazlaya
cikarmak ise, Oznel tespit edilme riskini artirir, suclu sayisini azaltir ve

kaza sayisinda %20-30'a kadar bir azalma saglayabilir (37).

Ankara Bolge Trafik Denetleme Sube MudurliGgiu’nce 2005 yil kasim ayinda
yapilan denetlemelerde 51 973 ara¢ kontrol edilmigtir. Ankara ilindeki, cevre
illerden gelen araglarin katihmiyla birlikte, yaklagik bir milyon civarindaki arag
sayisi g6z onune alindiginda her bir aracin ancak 20 ayda bir kere kontrol

edilebildigi ortaya ¢gikmaktadir.
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Ankara’dan istanbul’a seyahat eden araclar ortalama olarak 1-2 trafik kontrolii
ile kargilasmaktadir. Bu kontrollerde c¢ogunlukla ayni noktalarda ve ayni
saatlerde yapilmaktadir. Yolu surekli kullananlar tarafindan kontrol yerlerinin
kisa surede ogrenilmesi sebebiyle zaten yogunlugu az olan denetimlerin

etkisi daha da azaltmaktadir.

Yuz kisiye disen ceza sayilari karsilastirildiinda da Turkiye’de denetim
yogunlugunun vyetersiz oldugu sonucuna ulasiimaktadir. 2004 yilinda
Turkiye'de toplam 6 623 251 kisiye ceza yaziimis olup, 100 kisiye dusen ceza
miktari 9,46’dir. Ayni surede 9 000 000 nufuslu Londra’da toplam 5 942 291
olup, 100 kisiye dusen ceza miktari 66’dir (78,65).

Turkiye'de denetim personelinin ve denetim techizati sayisinin yetersiz oldugu
bilinmekle birlikte mevcut denetim personeli ve techizat daha efektif
kullanilarak, surekli degisen kontrol noktalari ve sireleri, mevcut personelin
daha ¢odunun denetim faaliyetlerinde kullaniimasi gibi uygulamalarla denetim

yogunlugu arttiriimahidir.

e Denetim personelinin yetersizligi ve bilingsizligi gibi hususlar denetim
faaliyetlerini olumsuz ydnde etkileyen 6nemli faktorlerden biridir. Bu
zafiyetlerin engellenmesi, esas olarak personelin se¢cim ve egitim
surecinin  saghkli olarak yapilmasiyla iligkili olmakla birlikte,
deneticinin denetlenmesi sistemini kurmak gereklidir. Tarkiye’de
denetim yapan trafik personelinin denetiminin yeterince yapiimadigi,
trafik gorevlilerinin bilingsiz davraniglarindan, oldukga yuksek oranda
kigsisel c¢ikar saglama olaylarina bulagsmalarindan ve bir c¢ok
arastirmada ortaya ¢ikan keyfi davranislarindan anlasiimaktadir. Ticari
tasit suruculerinin denetim personeli ile iligkilerini irdeleyen bir calisma

Bolum 3.4’te verilmistir.

Trafik gorevlilerinin beklenmedik yer ve zamanda, beklenmedik sekilde

ve siklikla kontrol edilmesini iceren bir denetim sistemi kurulmali ve
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etkin olarak isletiimelidir. Denetim sonuglari kamu oyuna yayinlanmali
ve zafiyeti gorulen personel hakkinda adli igslemler tereddutsuz

uygulanmalidir.

e Denetim yogunlugunu saglamak, temel iki unsur olan, denetim
personeli sayisini ve denetimde teknoloji kullanimini artirmakla
mumkuandar. Turkiye’de gerek teknoloji kullanimi, gerekse personel
sayisi trafik guvenligi agisindan sorunlarini buyudk oranda ¢ézmus
ulkeler ile kargilastirildiginda oldukga vyetersizdir. Bu iki kriteri
birbirlerinin alternatifi degil, tamamlayicisi olarak degerlendirmek
gerekmektedir. Denetimlerin etkinligi agisindan en o6nemli unsur gorevli
personel sayisidir. Trafik denetimi ile ilgili olarak Turkiye genelinde 20 442
trafik polisi ve 3 900 trafik jandarmasi gorev yapmaktadir. Bu sayiya trafik

tescil, trafik vakiflari ve idari hizmetlerde gorev yapan personel dahildir.

J. Gn. K.ig1 J.Trafik timlerinde her ara¢ basina (1) trafik ekibi dismekte,

personelin vardiyali goérev yapma imkani bulunmamaktadir.

Bazi Avrupa ulkelerindeki trafik gorevlisi personel sayilarina baktigimizda;
Fransa’da 1998 verilerine gére polis ve jandarma yaklasik 83 000, italya'da
13 000 Polis, 60 000 Belediye Polisi olmak lizere toplam 73 000, isveg’te 7 500
polis ve 5 000 belediye gorevlisi, ingiltere ve Gallerde belediye gorevlileri
hari¢, polis kuvvetlerindeki 127 996 memurdan % 8’i ( yaklasik 11 000)
personel trafik denetiminde goérev almaktadir. Bu miktarlar nufusa
oranlandiginda, Turkiye’de 3 000 kisi i¢in bir trafik gorevlisi duserken, Fransa’da
750 kisiye bir trafik gorevlisi, italya’da 795 kisiye bir trafik gorevlisi, isveg’te 800
kisiye bir trafik gorevlisi dusmektedir (29).

Bu zafiyetin giderilmesi icin Emniyet Genel Mudurligu ve J. Genel K.gi
blnyesindeki trafik denetim personelinin sayisi, Avrupa ulkelerindeki ortalama

750-800 olan kisi basina dusen trafik gorevlisi sayisi oranina yaklastiriimahdir.
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e Trafik denetim personelinin sayisi kadar, iyi egitilmesi, kalifiye
personelden  secilmesi, Dbilinclendiriimesi ve hali  hazirdaki
duyarsizliginin ortadan kaldirilmasi, koéti calisma sartlarinin ve
ekonomik durumlarinin duzeltilmesi de kayda deger sorun alanlarini

olusturmaktadir.

Tarkiye’'deki Trafik zabitasinin  egitim durumu, diger (Ulkelerle
karsilastirmali olarak yedinci bolumde incelenmigtir. 1997 yilina kadar
trafik polisi, bazi kisa seminerler diginda 06zel bir egitim veya Ogretim
gbérmemistir. S6z konusu tarihten bu yana ise, trafik denetiminde gorev alan
personel 8 hafta sureli kursa tabi tutulmaktadir. Bu kursu alanlar toplam
mevcudun %40’ kadardir. Jandarma Genel K.liginda ise trafik denetiminde
gorevli tim personel 8 haftalik kurstan gecirilmektedir. Ancak her iki kurumda
da baslangigta egitim verilen personel, periyodik olarak hizmet ici egitime
alinmamakta ve trafik birimlerini sevk ve idare eden ydnetim kademelerine
herhangi bir trafik egitimine tabii tutulmamis (bilimsel ve lisans Ustlu dizeyde),
personel atanmaktadir. Avrupa Ulkelerinde ise hem yodneticiler, hem de
uygulayicilar, ortalama 6 aylk egitim verilmeden goérevlendirimemekte,
zaman zaman Yyapilan hizmet ici egitimlerle ve sonrasinda yapilan
kontrollerle bilgi seviyeleri yeniden olgulmekte, yetersiz gorulenler denetim
gorevlerinden refluze edilmekte, yonetici pozisyonundaki kigiler de ¢ogunlukla

akademik kariyer yapan kisilerden segilmektedir.

Trafik kontrollerinde kullanilan personelin egitim sistemi yeniden ele almali,
egitim suresi Avrupa Ulkelerindeki seviyeye ulastirlmalidir. Jandarma
personelinde oldugu gibi egitim almayan higbir personel denetim gorevlerinde
kullaniimamali, gerek trafik polisinin, gerekse jandarmasinin bilgi seviyesi
meslek ici kurslarla taze tutulmali, yenilikleri takip etmeleri saglanmali ve gerekli
bilgi seviyesini kaybedenler denetim gdrevlerinden uzaklastirimahdir. Ozellikle
trafik denetimini yonlendirmekle yonetici kademelerindeki gorevli tim personel,
bu konuda akademik kariyer yapmis personelden segilmeli ve hali hazirda bu

gorevleri yapanlar tniversitelerin trafikle ilgili programlarina devam ettirilmelidir.
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¢ Personel konusunda egitim kadar énemli bir diger konu ise denetimde kalifiye
personel gorevlendiriimesi geregidir. SuUphesiz ki emniyet ve asayis
hizmetlerinin  her kademesinde dirust saygin ve nitelikli personel
gorevilendirilmesi zaruridir. Ancak ¢ogu zaman denetim ve gozetimden
uzakta ve surekli halkla i¢ ice gorev yapan trafik gorevlilerinin 6zenle ve
kalifiye personelden segilmesi daha fazla dnem gerektirmektedir. Trafik
polisi ve trafik jandarmasinin seg¢im esaslari yedinci bélumde incelenmis ve
Avrupa Ulkeleri ile karsilagtiriimistir. Bu alanda, 100 Uzerinden 85 sicil
notuna sahip olan ve ihtisas sinavinda basarili olanlari se¢gen Jandarmada
onemli bir zafiyet gériimemektedir. Ancak Trafik polisi se¢iminde her hangi
bir kistas uygulanmamakta, bu personel tim polisler arasindan atama ile
belirlenmektedir. Bununla beraber diger birimlerde gorev yapip, basaril
olamayan polis memurlarinin da trafik polisi olarak gorevlendirildigi
(struldugu) de bilinen bir gergektir. Bu yaklagim, daha 6nce de bahsedilen
denetimsizlikle birlestidinde, duyarsiz, toplumun glvenmedigi, keyfi

davraniglarda bulunan bir trafik polisi portresi ortaya ¢ikarmaktadir.

Tarkiye Ekonomik ve Sosyal Edutler Vakfi'nin 'rigvet ve yolsuzluk' raporuna
gore, Turkiye’de sugunu kapatmak ya da isini cabuk yaptirmak isteyen her 3
kisiden biri, gorevlilere rigvet vermektedir. Rapordaki rigvet siralamasi, trafik
polisine: 53, gumruge: 49, tapuya: % 38, polise: % 33, belediyelere: % 23,
devlet hastanelerine: % 16, vergi dairelerine: %16, elektrik hizmetlerine: %
14, mahkemelere: % 11 oranlariyla gergeklesmistir. Trafik polisinin birinci

sirada olmasi, dusundurucu oldugu kadar da tzucudur.

Bu zafiyeti ortadan kaldirmak, beklide denetim sisteminin
etkinlestirilmesi igin alinmasi gereken ve su ana kadar sayilan tedbirlerin
en oOnemlisidir. Bunun saglanmasi igin, oncelikle denetim personeli
segim sistemini yeniden ele almak, basarisiz memurlari trafik polisi
yapmak gibi yaklasimlardan uzaklagsmak ve iyi bir deneticinin

denetlenmesi sistemi kurmak ve bu tur durumlara karismis Kisileri trafik
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denetimi sisteminden uzaklastirmak icin radikal tedbirleri almak, en kisa

surede alinmasi gereken tedbirlerdir.

e Denetim etkinligini etkileyen diger bir personel konusu ise, denetim
personelinin, c¢alisma sartlari ve 0zluk haklaridir. Diger kamu
gorevlilerinden farkli olmamakla birlikte, trafik denetiminde gorevli personel,
zor sartlar altinda gérev yapmasina karsin bunun karsiligini alamamakta ve
ekonomik zorluklar yasamaktadir. Cok zor sartlar altinda gérev yapan trafik
zabitasi iginde bazi personel, trafik cezalarini uygulayip uygulamama
konusunda keyfi davranmakta, sahsi cikarlarini 6n planda tutabilmekte ve
goreve tam anlamiyla angaje olamamaktadir. Bu durum, blylk oranda

personel etkinligine dayali denetim sisteminin etkisini azaltmaktadir.

Almanya’da polis haftalik 40 saat lGzerinden ¢alismaktadir. Eger devam eden
bir olaya mudahale eden bir ekibin gbrev saati dolduysa fazla galistigi sure
kadar izin alabilmekte yada bu goérev fazla mesai Ucreti olarak telafi
edilmektedir. Gunduz fazla mesai uUcreti saati kargihgi 1,50 € gece ve bayram
gunlerinde 2,50 € karsiligi Ucret verilmektedir. Yeni baglayan bir polis 1500
Euro Ucret almaktadir. Bu Ucret kideme ve rutbeye orantili olarak
artmaktadir. Ornegin okulun ydneticisi konumunda olan idareci 4000-5000
Euro arasi Ucret almaktadir. Yine okula yeni baslayan bir 6grenci memur
sayllmakta ve 400 Euro ile basglayan bir Ucretle okula devam etmekte,
okuldaki iase ve ibatesi karsihginda cuzi denebilecek bir Ucreti okula
odemektedir. Turkiye'de polisin aldigi 700-800 YTL arasinda degisen ucretler
Almanya’nin oldukga gerisindedir. Yine Almanya’da polisin Uye olabildigi iki
ayri sendika bulunmaktadir. Bu sendikalar polisin gindeme getirmedigi Ucret,

calisma sartlari konusunda yetkililerle gérisme yapma imkani bulunmaktadir.

Gorevli personelin gelirleri makul oranlarda artirimasinin ve g¢alisma kosullarinin
dizeltimesinin, denetim etkinlidine az da olsa katki yapabilecegi

degerlendiriimektedir.
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e Ulkemizde denetim faaliyetlerinde teknolojiden yeterince istifade
edilmemektedir. Trafikte jandarma ve polisinin karsilastigi gugluklerin
biriside teknik cihaz ve ekipman eksikligidir. Avrupa Ulkeleri ile
kiyaslandiginda teknolojik cihazlarin kullanilma oranlarinin yetersizligi
gorulmektedir. Bu oranlar calismanin yedinci bolumunde ortaya

konulmustur

Radar, ulkemizde hiz olgum cihazi olarak kullanilan tek aractir. Aragtan
yansiyan 1ginin frekansinda meydana gelen degisim, aracin hizinin buyuk bir
dogrulukla tespit edilmesine imkan vermektedir. Ancak yuksek yogunlukta
trafik akisi olan yerler ve meskun mahallerdeki hiz denetimi igin elverigli
degildir. Bu yerler icin trafigi gdzetleyen ve kusurlari tespit eden, otomasyon
sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Londra polisi tum sehri gozetim altinda
tutan iki bugcuk milyon kamera ile ayni zamanda trafigi de kontrol altinda
tutmaktadir. Avrupa’da bir ¢ok ulkede hiz limitlerinin bulundugu yollara, ihlali
tespit ve kayit eden otomatik hiz kameralari yerlestiriimis ve basarili sonuglar

elde edilmistir.

Prensip olarak tim polis kanun uygulama faaliyetlerini Ozellikle de
gozlemlenebilir davranislarla ilgili olanlari otomatiklestirmek mumkundur. Agiri
hiz ihlallerini kayit etmek ve saptamak ig¢in bugin bir ¢cok Avrupa Birligi
ulkesinde otomatik cihazlar kullaniimaktadir. Ayni sekilde kirmizi 1gik
ihlallerini otomatik olarak kayit eden cihazlar da giderek artan bir sekilde
kullaniimaktadir. Bu tur cihazlarin etkin bir sekilde kullanilmasi suphesiz
suruculerin trafik kanununa uyumunda etkili olup, gercekgi trafik dizenlemeleri

ile ilgili kanun uygulama stratejilerinin bir parcasi olacaktir.

Yapilan g¢alismalar, otomatik polis kontrollndn trafik kurallarina uyumu olumlu
yonde etkiledigini gostermistir. Almanya'daki bir ¢alismada yolun belli bir
boliumunde,100 km/s hiz sinirn konmasinin ortalama hizi 30 km/s dusurdugu
bulunmustur. Otomatik kontrolliin de eklenmesiyle birlikte ortalama hiz 20 km/s

daha azalmistir. Yolun kontrol yapilan kisminda kazalarin % 91 azaldigini,
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ayni donemde Almanya'daki butun yollarda meydana gelen kazalardaki
azalmanin ise % 56 oldugunu hesaplanmistir. Ancak bunun, iki kargi onlemin,
yani hiz siniriyla otomatik denetimin birlikte uygulanmasinin sonucu oldugu
unutulmamalidir. Singapur'da kirmizi 1sik fotograf makinelerinin kullaniimaya
baslanmalariyla kirmizi 1sik ihlallerinin % 40 azaldigi tespit edilmistir.
Avustralya’nin Victoria eyaletinde bu kameralar, kazalarda % 32 azalma

saglamistir (37).

Turkiye’de trafik zabitasinin, denetim icin kullandi§i techizatin kalitesi ve
miktari son donemlerde arttinlmigtir. Ancak yetersizdir. Mevcut durumda,

otomatik kameralarla herhangi bir denetim yapilmamaktadir.

Trafik denetimi yapan birimler, teknik ve donatim ydéninden ihtiya¢c oraninda
guclendiriimelidir. Kontrollerde; teknolojik gelismelerden istifade ederek, teknik
cihazlarin kullanimina 6nem verilmelidir. Bu sayede, trafik gorevlisine olan
ihtiyag azalacak, surlculerin mahkeme surecinde sugu inkar etmelerinin éntine
gecilerek cezalarin yaptirrm etkisi arttirlacak, mahkemelerin is yuku

hafifleyecek ve yargi sureci hizlanacaktir.

e Prensip olarak trafik zabitasinin tim kural ihlallerini gdzetlemesi ve tespit
etmesi mumkun gorulmemektedir. Bu durumda halkin denetim faaliyetine
katkisini saglamak onemli bir ihtiyagtir. Tarkiye’de halkin denetim
faaliyetlerine katkisi yedinci bélimde incelenmistir. 2005 yilinda Ankara |l
Emniyet Midirliginin 155 Polis ihbar hattina yapilan 309499 ihbarin
sadece 37773'U (% 12) trafik suglari ile ilgilidir. Yine 2005 yili kasim ayinda
Ankara il Jandarma Komutanligina yapilan 700 ihbarin sadece 15'i (% 2)
trafik suclari ile ilgilidir. Halkin denetim gorevlilerine katkisinin yetersiz

oldugu bu rakamlardan anlagilmaktadir.

Kamuoyu, trafik ihlallerinin en az asayis suglari kadar 6nemli su¢ oldugu ve
oteki suglarla ayni sekilde cezalandinimasi gerektigi konusunda ikna

edilmelidir. Trafik mevzuati ve 6zellikle ickili iken ara¢ kullanma, asiri hiz ve
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emniyet kemerleri ile ara¢ igi ¢ocuklari sabitleyici guvenlik sistemlerinin
kullanilmasi gibi en ¢cok Olime sebebiyet veren kusurlarla ilgili yonetmeliklerin
nedenleri konusunda kamuoyu aydinlatiimalidir. Kamuoyunun denetimlere
katkisinin saglanmasi i¢in genis kampanyalar dizenlenmelidir. Bunlara
ilaveten kamuoyu tarafindan sevilen koése vyazarlari, gordukleri trafik
kusurlarini gazetelerinde yazmalari i¢in tesvik edilmeli ve bu suglari guvenlik

kuvvetlerine bildirmenin vatandaslik gorevi oldugu bilinci islenmelidir.

e Turkiye'de suruculerin tamamina yakini trafik kurall inlal etmesi halinde trafik
zabitasi tarafindan hatasinin tespit edilemeyecedini, tespit edilse bile
cezalandinimayacagdini  dustnmektedir. 1997 yilinda ticari tasit soforleri
Uzerinde yapilan bir ¢galisma da surtculerin % 63’0 hatalarina ragmen trafik
kontrollerinden cezasiz gecis yapilabildiklerini ifade etmislerdir. Bu
gostermektedir ki, Turkiye'de trafigi kullananlarin algiladigi yakalanma riski gok
dusik seviyededir. Almanya’dan Turkiye'ye aragla gelen bir Turk isgisinin,
Turkiye sinirindan istanbula kadar yaptigi kural ihlallerinin  sayisinin,
Almanya’dan Turk sinirina kadar yaptiklarinin yaklasik dort kati olmasi bunun

en somut gostergesidir.

Yol kullanicilari arasinda hata yaptiklarinda yakalanma sansinin yuksek
oldugu bilincinin olusturulmasi, tUm saruculer igin caydirici bir etkiye sahiptir.
Eskisehir il Emniyet MidarlGgi trafik  birimlerince  Eskisehir-Ankara,
Eskisehir-Bursa Karayollarinda kaza kara noktalarina gercege yakin
goruinimde polis trafik araci maketi yerlestirmek suretiyle ara¢ suirtculerinin
trafik denetimi oldugunu disunmesi ve daha dikkatli surus yapmalar
saglanmig, uygulama ile kazalarda % 40 civarinda azalma saglanmistir. Gerek
gercek denetimlerin artinimasi gerekse bu Ornekteki gibi uygulamalarla
suruculerin her zaman her yerde denetime tabii tutulabilecekleri ve polis
tarafindan her zaman yakalanma riskinin yuksek oldugu bilinci halkta
olusturmali ve suruculerin yakalanma risk algilamasi arttirimalidir. Bu konuda
Trafik kontrollerinin ana tema oldugu kampanyalar diuzenlenmesi, arttiriimis

kanun uygulama faaliyetleri ile medya isbirligi saglanmasi ve bu vesileyle
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suruculerin ihlal yapmaktan korkmalarinin saglanmasi da etkili bir yontem olarak

degerlendiriimektedir.

¢ Degisen trafik sucgu profiline gore trafik denetimi igin yeni stratejiler, taktikler
ve calisma yontemlerinin gelistiriimesi, 6gretilmesi ve uygulanmasi 6nemli

bir intiyactir.

Trafik denetimi konusunda EGM, Jandarma ve universiteler arasindaki
isbirligi ve ortak egitim glclendirilmeli, ortak stratejiler belirlenmelidir. Ozellikle
universiteler s6z konusu problemin ¢ozuamu ile ilgili gagdas projeler tretmelidir.
Geligmis Ulkelerde bu kurumlar arasi bag isleyen bir sisteme sahipken

Turkiye’'de oldukca zayiftir.

Sonug olarak , denetim sisteminin ana gorevi, herkesin kurallara tam olarak
uymasini saglamak, uymayanlari uyarmak ve gerekli yasal iglemleri yapmaktir.
Bu amagla araglarin karayolu Uzerinde guvenle seyredebilmesi igin gerekli
sartlara sahip olup olmadigi, karayolunu kullananlarin belirlenen kurallara uyup

uymadiklarinin taviz verilmeden kontrol edilmesi gerekir.

Trafik denetimini saglayan en blylk gug, trafik zabitasinin etkinligidir. Diger
ulkelerle karsilastinldigi zaman, Tuarkiye’nin bu alanda ciddi problemlerle karsi

karsiya oldugu gorulmektedir.

Trafik glvenligi sistemi ne kadar gelistirilirse gelistirilsin, trafik altyapisi ne
kadar mukemmel hale getirilirse getirilsin, trafikte kullanilan araglarin
teknolojisi ne kadar artirilirsa artirilsin, trafigi kullananlarin egitim seviyesi
ne kadar yukseltilirse yukseltilsin ciddi bir trafik denetimi olmadan arzu edilen

ulasim ve trafik dizeni saglanamayacagi yadsinamaz bir gercgektir.
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