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OZET

Trafik kazalari, diinya genelinde 6liim ve yaralanmalarin 6nde gelen nedenlerinden biri
olarak ciddi bir halk saglig1 sorunu olusturmaktadir. Yetersiz karayolu giivenligi, her yil
yaklasik 1,19 milyon insanin hayatin1 kaybetmesine ve 50 milyon kisinin kalic1 yaralanmalar
yasamasina yol agmaktadir. Tiirkiye’de ise ¢ocuk trafik kazalari, kentlesme, yetersiz altyap1
ve hiz limitlerine uyulmamasi gibi faktorlerle toplumsal gilivenligi tehdit eden 6nemli bir
sorun haline gelmistir. Bu ¢alismada, 2021-2023 yillar1 arasinda Emniyet Genel Miidiirliigii
(EGM) tarafindan Trafik Kazas1 Tespit Tutanagr ile kaydedilen 31.499 ¢ocuk yaya kazasi
verisi incelenmistir. Bu kazalarda 668 ¢ocugun hayatin1 kaybettigi ve 36.017 ¢ocugun
yaralandig tespit edilmistir. Arastirma, Tiirkiye’de ¢cocuk yaya kazalarinin demografik ve
cografi dinamiklerini analiz ederek, kazalarin kosullarin1 ve ¢ocuk yayalarin karsilastigi
riskleri ortaya koymay1 amaclamaktadir. Ayrica, ¢ocuk trafik giivenligine yonelik bolgesel
farkliliklar1 inceleyerek politika yapicilara rehberlik etme hedefi tasimaktadir. Calisma
kapsaminda tanimlayict istatistikler, cografi analiz, Ki-Kare testi ve lojistik regresyon
yontemleri kullanilmig; iller bazinda risk oranlari hesaplanmistir. Elde edilen bulgular
haritalarla gorsellestirilerek, kazalarin nedenleri ve dagilimlar1 detayli sekilde ortaya
konmustur.
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ABSTRACT

Traffic accidents have posed a serious public health problem as one of the leading causes of
death and injury worldwide. Inadequate road safety causes approximately 1.19 million
people to die and 50 million to suffer permanent injuries every year. In Turkey, child traffic
accidents have become an important problem that threatens social security due to factors
such as urbanization, inadequate infrastructure and non-compliance with speed limits. In this
study, 31,499 child pedestrian accident data recorded by the General Directorate of Security
(EGM) with the Traffic Accident Detection Report between 2021 and 2023 have been
examined. It is determined that 668 children lost their lives and 36,017 children were injured
in these accidents. The research aims to reveal the conditions of the accidents and the risks
faced by child pedestrians by analyzing the demographic and geographical dynamics of child
pedestrian accidents in Turkey. It also aims to guide policy makers by examining regional
differences in child traffic safety. Within the scope of the study, descriptive statistics,
ministry analyses, Chi-Square test and logistic regression methods have been used; Risk
rates are calculated accordingly. The findings obtained have been visualized with maps, the
causes and distribution of the accidents have been revealed in detail.
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TESEKKUR

Tez caligmamin planlanmasi, yiiriitilmesi ve sonuglandirilmasi siirecinde, bilgi ve
deneyimleriyle bana yol gosteren ve degerli Onerileriyle calismama yon veren kiymetli
hocalarim Dog. Dr. Omer ASAL ve Dr. Seda HATIPOGLU’ na en icten tesekkiirlerimi
sunarim. Onlarin rehberligi ve destekleri, bu ¢alismanin akademik bir biitiinliikk i¢inde

tamamlanmasinda belirleyici bir rol oynamustir.

Hayatim boyunca sevgi, destek ve inanglariyla bana daima gii¢ veren aileme siikranlarimi
sunuyorum. Ozellikle bu siirecte yamimda olan, sevgileri ve ozverileriyle beni daima
destekleyen kiymetli anneme ve babama sonsuz tesekkiir ederim. Verdikleri emek, sabir ve

anlayis yalnizca bu calismayi degil, hayatim boyunca basardigim her seyi miimkiin kilmistir.



ICINDEKILER

ABSTRACT ..ottt sttt s ettt a s s st sanaes
TESEKKUR......ocviiiiiieeteie ettt eeete et es sttt s eae et en ettt as s nenae s e
ICINDEKILER ......oovvtiiiiisicieisieeieses st enas st snes st st ae s tenan s s s,
CIZELGELERIN LISTESI.....citiiiiiiiiieeeteeeeee et
SEKILLERIN LISTEST ....oititiiiiteese ettt
HARITALARIN LISTESI.....coivoiiiteecceeeee ettt
SIMGELER VE KISALTMALAR.........oostiiiieiieetieee s ieeesie s ies s sesse s enes s,

Lo GIRIS e
2. COCUK TRAFIK KAZALARI ...ccooooooivoeeeoeeeeoeeeceeeeeee oo

2.1. Cocuk Trafik Kazalarina Sebep Olan Etkenler..............ccovvviiiiiiiiiiiiiiininneen.
2.1.1. Cocuklarin fizy0o-psikolojik OZellIKIETT .......ccvvverveiriiiiieiee e
2.1.2. Cocugun trafik ortaminda gosterdigi tutum ve davranislar ......................
2.1.3. Cocugun bulundugu cevresel kosullar ............ccccooviiiiiiieniii e,

2.2. Cocugun Etkilesimde Bulundugu Bireylerin Rolii.............ccoiiiiiiiiiiniinnnnn,

2.3. Diinyada Cocuk Trafik Kazalarmin Durumu............cccccceeeiiiiiiiiiiiiiie,

2.4. Tirkiye’de Cocuk Trafik Kazalarinin Durumu...........cccoooviviiiiiiiie,

3. LITERATUR ARASTIRMASI .....cccoooviiriieeioeeeeeseceeeee oo

4, TURKIYE’DE 0-14 YAS GRUBU COCUKLARIN YAYA
OLARAK KARISTIGI OLUMLU/YARALANMALI TRAFIiK
KAZALARININ ANALIZI.......ooooooiooeeoeceeeeeeeee e

A.3. BUIQUIAE ..o

4.3.1. Tanimlayict 1StatiStIKIET.........coivviiiiiiiiie e

4.3.2. Demografik analizIer............cceeiiiiiiiie e

vii

Sayfa

Vi

vii

Xi

Xii



Sayfa

4.3.3. Zamansal @N@lIZIEr ..........ccoooiiiiiiii e 33

4.3.4. Altyap1 QNALIZE .....ccvviiiiiieee s 36

4.3.5. Yol ve hava durumu analizi ..........ccceovieieiiiineseeeseese e 38

4.3.6. Kazaya karigan arag analizZi..........ccoceereiiiiiiiiiieesie e 39

4.3.7. KUSUF @NATIZE ... 40

4.3.8. Cografi analizIer..........ccooviiiiiiiiiiii e 41

O o 1T 010 =4 [ P 44
4.5. Lojistik Regresyon ANaliZi .........coooeeeeieeeeeeeeee 49
A.5.1. MOUBI L. oottt bbb 49

4.5.2. MOUBI 2. ..o 51

4.5.3. MOUBI 3. .o e 52

A58, MOUEI 4. ..ottt 53

4.5.5. MOUBE 5. ..o bbb 54

5. SONUC VE ONERILER ......cccoovoiivimiieooeeeeoeeeeoeeeee oo 57
KAYNAKLAR Lttt e b e s nnb e e s anneeeas 61

OZGECMIS ..ottt ettt et e ettt ettt en e 65



Cizelge

Cizelge 2.1.
Cizelge 2.2.
Cizelge 3.1.
Cizelge 4.1.
Cizelge 4.2.
Cizelge 4.3.
Cizelge 4.4.
Cizelge 4.5.
Cizelge 4.6.

Cizelge 4.7.

CIZELGELERIN LiSTESI

Sayfa
Trafik kaza istatiStiKIeTi ........coovveiiiiiiicic e 15
2023 y1l1 yas ve cinsiyete gore trafik kazasi verileri .......ccccccvvveviiiininnnn. 16
Literatiir taramast: tematik gruplar..........ccccveviiiiiiiiicne e 19
Tanimlay1ct IStatiStKIET ..........cvoveveveeeeeeeeeeeeeeee e, 29
Trafik kazalarinin yas gruplarina gore siklik ve yiizdelik dagilima............ 32
Trafik kazalarinin aylara gore siklik ve yiizdelik dagilimi...........cc.ceeeeee 34
Trafik kazalarinin saatlere gore siklik ve yiizdelik dagilimi ...................... 35
Trafik kazalarinin yaya kusuruna gore yiizdelik dagilimi............cccoouenee. 40
Trafik kazalarinin ¢ocuk niifusuna oranla dagilimi...........cccceoveiiiinnennn. 42

Kazaya karisan yayalarin yas gruplarina goére kusur dagilimi.................... 46



SEKILLERIN LISTESI

Sekil Sayfa
Sekil 2.1. Yas gruplarina gore trafik kazasi 6liim oranlarindaki degisim.............c......... 7

Sekil 2.2. AB27 iilkelerinde ¢ocuk ve genel niifus trafik 6liim oranlarmin

azalma eZIIMICTT .....ccveiiiiiiic 8
Sekil 2.3. 0-14 Yas ¢ocuk trafik 6liimleri: ulasim tiirlerine gore dagilim ..............c...... 10
Sekil 2.4. Cocuk trafik kazalarinda 6liim sayilar1 ve 100.000 ¢ocuk niifusuna

EOTE OlUM OTANIATT ... 11
Sekil 2.5. 0-16 Yas kiz ¢ocuklar1 yol kullanict tiiriine 6liim sayilar1 (2013-2022)......... 12
Sekil 2.6. 0-16 yas erkek ¢ocuklari yol kullanict tiiriine 6liim sayilari (2013-2022)...... 12
Sekil 2.7. 2021 y1l1 0-14 yas ¢ocuk trafik kazast SlUmMIeri.........ccoocveieriiiiiiiiieiieeiens 14
Sekil 4.1. Trafik kazalarinin mevsimlere gore ylizdelik dagilimi...........cccoooeiiieiiinnnens 35
Sekil 4.2. Trafik kazalarinin farkli yol tiplerine gore yiizdelik dagilimi ............c........ 36
Sekil 4.3. Trafik kazalarinin yolun geometrik kavsak tipine gore ylizdelik dagilima..... 37
Sekil 4.4. Trafik kazalarinin yolun gecit 6zelliklerine gore ytizdelik dagilima .............. 38
Sekil 4.5. Trafik kazalarinin hava kosullarina gore yiizdelik dagilimi..........cc.cccvevnnnee 39

Sekil 4.6. Trafik kazalarinin kazaya karigan arag cinslerine gore yiizdelik dagilima ..... 40



HARITALARIN LISTESI

Harita
Harita 4.1. Yaya trafik kazalart dagilimi ..........cccooveiiiiiiniiiicee s

Harita 4.2. Yaya trafik kazalariin cografi risk dagilimi (2021-2023).........cccceevevvrennnne.

Xi



SIMGELER VE KISALTMALAR

xii

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, agiklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.
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Ki-Kare Testi kategorik degiskenler arasindaki iliskiyi

test eden istatistiksel yontem

Lojistik regresyon analizinde modelin uyum kalitesini

degerlendiren katsay1
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Amerika Birlesik Devletleri

Diinya Saglik Orgiitii

Emniyet Genel Miidiirliigi

Avrupa Ulagim Giivenligi Konseyi
Gayri Safi Yurtici Hasila

Ekonomik Kalkinma ve Is Birligi Orgiitii
Motorlu iki Tekerlekli Arag

Sosyal Bilimler i¢in Istatistik Programi

Tiirkiye Istatistik Kurumu



1. GIRIS

Tiirkiye’de trafik kazalari, toplumsal gilivenligi tehdit eden Onemli bir sorun olmayi
siirdiirmektedir. Ozellikle cocuklar, fiziksel, biligsel ve psikolojik 6zellikleri nedeniyle
trafikte en savunmasiz gruplar arasinda yer almaktadir. Yetersiz altyapi, bilingsiz siirlis
davraniglar1 ve kentlesme kaynakl trafik yogunlugu gibi faktorler, cocuklarin trafikte karsi
karstya kaldiklar riskleri daha da artirmaktadir. Kentlesmenin hiz kazandig1 bolgelerde bu
sorunlar belirgin hale gelmekte ve ¢ocuk giivenligi konusunda alinmasi gereken dnlemlerin
onemini artirmaktadir. Cocuklara yonelik trafik glivenligi tedbirlerinin yetersiz olmasi, bu

sorunun hem bireysel hem de toplumsal etkilerini daha da derinlestirmektedir.

Cocuklarin karigtign trafik kazalarinin azaltilabilmesi, etkili ve siirekliligi olan tedbir
paketlerinin olusturulabilmesi i¢in bu kazalarin neden ve sartlarinin iyi belirlenmesi
gerekmektedir. Bu calismada, 2021-2023 yillar1 arasinda Icisleri Bakanligi Emniyet Genel
Midiirliigii Trafik Baskanligi tarafindan Trafik Kazasi Tespit Tutanagina islenen ve kayit
altina alinan toplam 31 499 cocuk yaya trafik kaza verisi incelenmistir. Incelenen verilere
gore, bu kazalarda 668 ¢cocuk hayatini kaybederken, 36 017 ¢ocuk yaralanmistir. Calismanin
amaci, bu kazalarin nedenlerini daha iyi anlamak, risk altindaki bolgeleri belirlemek ve ¢6ziim

oOnerileri gelistirmektir.

Calismanin ikinci boliimiinde, ¢ocuklarin trafik i¢indeki dezavantajlari incelenmis ve bu
dezavantajlarin kazalara sebebiyet verme durumlari tartisilmistir. Sonrasinda Diinya’da ¢ocuk

trafik kazalar1 incelenmis ve Tiirkiye ile karsilagtirmas1 yapilmistir.

Calismanin tclincii boliimiinde, ¢ocuk trafik kazalariyla ilgili literatlir incelenmis, hizl
tarama yontemiyle onemli ¢aligmalar belirlenmistir. Elde edilecek sonuglarla karsilagtirma

yapabilmek i¢in, tez kapsamiyla ilgili olan aragtirmalar ise detayli bir sekilde incelenmistir.

Calismanin dordiincti bolimiinde 2021-2023 yillart arast meydana gelen, 6lim veya
yaralanma ile sonuglanan ¢ocuklarin yaya olarak karistigt 31 499 trafik kaza verisi analiz
edilmistir. Bu verilerin demografik, cografi, zamansal ve ¢evresel faktorlere bagli olarak nasil

degisiklik gosterdigi detayl bir sekilde ele alinmustir.



Sonu¢ boliimiinde verilerin analizinden elde edilen bulgular 6zetlenmis, literatiirle

karsilastirilmasi yapilmis ve ¢oziim Onerileri tartismaya acilmistir.



2. COCUK TRAFIiK KAZALARI

Karayollarinda gergeklesen kazalar, tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de ¢ocuklar i¢in
onemli bir 6liim ve yaralanma sebebidir.[1] Mevcut Karayollar1 Trafik Kanunu, trafik
kazalarmi hareket halindeki araclarin karistigi, Oliim, yaralanma veya maddi hasarla
sonuglanan olaylar olarak tamimlar. Klasik kaza tanimlarinin ¢ogunda, kaza; 'Gnceden
planlanmayan, beklenmeyen ve bilinmeyen bir zamanda meydana gelen, can ve mal kaybiyla
sonuc¢lanan olumsuz bir olay' olarak tanimlanmaktadir. Bu tiir bir tanim, kazay1 kaginilmaz
bir olgu olarak kabul etmeye yol agmaktadir. Ancak bu alginin degistirilmesi, kazayi 'bilinen
yanlis davranislar, ihmaller veya nedenler zincirinin son halkast olup, dnceden alinacak

onlemlerle 6nlenebilir ve korunulabilir bir olay' olarak yeniden tanimlamay1 gerektirmektedir

[2].
2.1. Cocuk Trafik Kazalarina Sebep Olan Etkenler

Cocuk trafik kazalarina sebep olan etkenleri anlayabilmek i¢in once ¢ocuklarin trafik

ortamindaki karsilastiklar1 dezavantajlarini incelemek gerekmektedir.
2.1.1. Cocuklarin fizyo-psikolojik ozellikleri

Cocuklarin trafik kazalarindan nasil etkilendigi, onlarin fizyo-psikolojik gelisimleri ile
dogrudan iligkilidir. Cocuklarin gelisim siirecleri ve fiziksel ozellikleri, onlar1 trafik
kazalarinda yetiskinlerden daha savunmasiz hale getirmektedir. Ozellikle 0-14 yas
grubundaki ¢ocuklar; biligsel, motor ve psikolojik gelisimlerini tamamlamamis olmalarindan

dolay1 trafikte tehlikelere kars1 yeterli tepkiyi veremezler [3].

Bu yas grubundaki ¢ocuklarin kazalarda agir yaralanma veya oOlim oranlarmin yiiksek
olmasinin temel nedenlerinden biri, tehlikeyi fark etme ile hiz ve mesafe tahmin etme
yeteneklerinin heniiz yeterince gelismemis olmasidir. Ornegin, okul dncesi donemdeki
cocuklar (0-6 yas), duyduklari seslerin yoniinii ve kaynagini tam olarak algilayamazlar. Yine
bu yas grubundaki cocuklarin kisa boylari, siirliciiler tarafindan fark edilmelerini
zorlagtirmaktadir. Ayrica cocuklarin kemik yapilarinin tam gelismemis olmasi ve kas

sistemlerinin zayifligi, kazalarda ciddi yaralanmalara agik hale gelmelerine neden olur [4].



Psikolojik gelisim agisindan da g¢ocuklar, trafik kazalarinin yarattigi travma sonrasi stres
bozuklugu gibi durumlara karsi daha hassastir. Cocuklar kazalardan sonra korku, anksiyete
ve depresyon gibi psikolojik sorunlar yasayabilir. Ozellikle bir kazaya taniklik etmis ya da bir
kazaya karigmis ¢ocuklar, bu travmayi uzun siire iizerlerinden atamayabilirler. Cocuklarin
travmatik olaylar karsisindaki tepkileri yetigkinlere gore ¢ok daha farklidir ve bu nedenle

psikolojik destek almalari biiyiik 6nem tasir [5].

Cocuklarin fiziksel ve bilissel gelisim siirecleri, onlar1 trafik kazalarina kars1 savunmasiz hale
getirir. Bu yiizden, cocuklara yonelik trafik giivenligi egitiminin yas gruplarina goére

uyarlanmasi ve kazalardan korunmalar i¢in gerekli 6nlemlerin alinmasi hayati 6nem tasir [6].

2.1.2. Cocugun trafik ortaminda gosterdigi tutum ve davranislar

Cocuklar, gelisim siireglerinde trafik giivenligi riskleriyle karsi karsiya kalmaktadir. Kiigiik
yaslardaki ¢ocuklar, tehlike algilama yeteneklerinin yeterince gelismemis olmasi nedeniyle
trafik kazasi riski tagir. Seslerin kaynagini algilamakta ve nesnelerin derinligini anlamakta
zorlanmalari, tehlikeleri fark etme yeteneklerini sinirlar. Bu ylizden, trafik giivenligi egitimi
oyun ve gorsel materyallerle desteklenmeli, ebeveynler ¢ocuklarini yolda oynamaktan

alikoymalidir [3].

Daha biiyiik yas gruplarinda ise 6grenme kapasiteleri artarken, tehlike algilama ve karar
verme becerileri hala yeterince gelismedigi i¢in kazalara acik hale gelirler. Ozellikle kirsal ve
disiik sosyo-ekonomik diizeydeki ailelerde risk daha yliksektir. Cocuklarin trafik
kazalarindan korunmas: i¢in daha koruyucu Onlemler alinmali ve giivenli davranislar

ogretilmelidir [6].

Ergenlik doneminde ise bagimsizlik duygusu ve arkadas etkisi, risk alma egilimlerini artirir.
Bu yas grubundaki yayalarim onemli bir kismu kazalarda hayatin1 kaybetmekte veya
yaralanmaktadir. Genglerin kurallara uymamasi ve heniiz olgunlasmamus trafik tecriibelerine
giivenmesi, kazalara neden olmaktadir. Bu yiizden, trafik giivenligi konusunda daha dikkatli

ve koruyucu bir yaklagim benimsenmelidir [5].



2.1.3. Cocugun bulundugu cevresel kosullar

Bir yerlesim yerinin ¢ocuk ihtiyaclarina uygun imar edilmesi, ¢ocuk trafik kazalariin
azaltilmasinda kritik bir rol oynar. Cocuklarin giivenligi ve yasam kalitesi, ¢evresel kosul ve
ozellikleri ile dogrudan iligkilidir. Cocuk trafik kazalarinin ¢ogu, ¢ocuklarin fiziksel ve
zihinsel gelisimi ile ¢evresel sartlar arasindaki dengesizlikten kaynaklanir. Bu nedenle,
cocuklarin yetenekleri ve c¢evresel faktorlerin uyumlu hale getirilmesi, kazalarin

onlenmesinde biiyiik 6nem tasir [7].

Cocuk giivenligini etkileyen temel faktorler arasinda yol planlamasi, trafik 6zellikleri ve
ikamet ¢evresi bulunur. Giivenli yaya gegitleri, uygun kavsaklar ve trafik 1siklart gibi yol
planlamasi unsurlari, ¢gocuklarin trafikte giivenli hareket etmelerini saglar. Yetersiz altyapi ise
kazalarin artmasina yol agar. Cocuk oyun alanlarinin eksikligi ise, ¢ocuklarin yola yakin
bolgelerde zaman gecirmelerine neden olur, bu da kaza riskini artirir. Bu yiizden, imar
planlariin ¢ocuklarin ihtiyaclarim1 karsilayacak sekilde yapilmasi kazalarin dnlenmesine

katki saglayacaktir [8].

Ayrica, yogun yaya trafigi olan bolgelerde diisiik hiz limitlerinin belirlenmesi de dnemlidir.
Bu tiir dnlemler hem ¢ocuklarin giivenligini artiracak hem de siiriiciileri daha dikkatli olmaya
tesvik edecektir. Bu dnlemlerin etkili uygulanabilmesi i¢in yerel yonetimler ve ilgili kurumlar
arasinda gii¢lii bir koordinasyon gereklidir. Bu is birligi, trafik kazalarinin azaltilmasina ve

cocuklarin yasam kalitesinin yiikseltilmesine katkida bulunacaktir.

2.2. Cocugun Etkilesimde Bulundugu Bireylerin Rolii

Cocugun sosyal ¢evresindeki bireyler- ebeveynler, 6gretmenler, siiriiciiler ve yayalar- trafik
giivenligini etkileyen énemli unsurlardir. Bu bireylerin davraniglar1 ve tutumlari, ¢cocuklarin
trafik giivenligi algisin1 dogrudan sekillendirir. Yetersiz onlemler alan bireyler, cocuklarin
trafik kazasi riskiyle karsilasma olasiligini artirabilir. Bu nedenle, bu kisilerin trafik glivenligi
konusundaki farkindaliginin artirilmasi, ¢ocuklarin daha giivenli bir ¢evrede yetismesi i¢in
kritik 6nemdedir. Ozellikle ebeveynler, ¢ocuklarin giivenligi iizerinde belirleyici bir role

sahiptir [5].



Ebeveynlerin ¢ocuklarina trafik kazalarinin nedenleri hakkinda bilgi vermesi, ¢ocuklarin
risklere karst daha hazirlikli olmalarmi saglar. Ebeveynler, cocuklarina dogru trafik
davranislarim dgretmekte dnemli bir rehberdir. Ornegin, yaya gegitleri ve trafik 1siklariin

onemi konusunda ¢ocuklari bilgilendirmeleri, onlarin giivenlik algilarini gliglendirecektir [7].

Ebeveynlerin kendi trafik bilgilerini giincellemeleri ve bu kurallara uymalari, ¢ocuklari igin
model teskil eder. Trafik kurallarina duyarli ebeveynler, ¢ocuklarimin da bu kurallara
uymasini tesvik eder, boylece kazalara maruz kalma olasiligini azaltir. Uygulamali trafik
egitimi, cocuklarin bu bilgileri igsellestirmesine yardimci olur. Ebeveynlerin ¢ocuklariyla
birlikte gilivenli bir sekilde yaya gecitlerini kullanmasi, trafik 1siklarmma dikkat etmesi,

¢ocuklarin trafik kurallarini1 6grenmesini kolaylastirir [9].

Sonu¢ olarak, ebeveynlerin trafik giivenligi bilincini artirmak, g¢ocuklarin giivenligini
saglamak ve kazalarin 6nlenmesine katkida bulunmak i¢in hayati bir adimdir. Bu biling, trafik
giivenligi kiiltiiriinlin yayginlagsmasina destek saglayacak ve ebeveynlerin Ogretici ve

koruyucu roller tistlenmesine katkida bulunacaktir [9].

2.3. Diinyada Cocuk Trafik Kazalarinin Durumu

Trafik kazalarina bagl can kayiplari, diinya genelinde 6nemli bir halk saglig1 sorunu olarak
kabul edilmektedir ve bu kazalar, 6liim ve yaralanmalarin baslica sebeplerinden biri olmaya
devam etmektedir. Motorlu tasit sayisindaki ve niifus yogunlugundaki kiiresel artig, yol
giivenligini kritik bir konu haline getirmistir. Yetersiz karayolu giivenligi her y1l yaklagik 1,19
milyon kisinin 6liimiine ve 50 milyon kisinin kalic1 yaralanmalarla hayatlarinin degigsmesine
yol agmaktadir. Bu kazalarin aileler ve toplumlar iizerindeki sosyoekonomik etkileri
Olcililemez biiytikliikte olup, ayn1 zamanda ciddi ekonomik maliyetlere neden olmaktadir.
DSO’niin verilerine gore, trafik kazalarinm yillik ekonomik maliyeti, GSYIH nin %3’iine
kadar ulasabilmektedir. Bu maliyetin biiylik kismin1 hastane bakim giderleri, rehabilitasyon

slirecleri ve is giicii kayiplari olugturmaktadir [10-11].

Cocuk trafik kazalari, bu genel maliyetin 6nemli bir kismii teskil etmektedir. Kalici
engellilik veya uzun siireli tibbi bakim gerektiren vakalar hem bireysel hem de devlet

diizeyinde biiylik bir ekonomik yiik yaratmaktadir. Ayrica, bu tiir kazalar saglik altyapis1 ve
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personel iizerinde bask1 yaratmaktadir. Ozellikle diisiik gelirli iilkelerde, saglik hizmetlerinin
yetersizligi ve kaynaklarin sinirli olmasi, cocuk trafik kazalarindan etkilenenlerin yeterli tibbi

bakim almasini zorlastirmaktadir [12].

Cocuk trafik kazalarinin 6nlenmesi, uluslararasi alanda biiyiik bir 6nem tagimaktadir. Farkli
iilkelerdeki trafik kazasi istatistikleri, ¢ocuklarin trafik kazalarina ne siklikla maruz kaldigini,
bu kazalarin sebeplerini ve alinan Onlemleri analiz etmektedir. Uluslararast Ulastirma
Forumu’nun “Y1illik Yol Glivenligi Raporu 2023” ‘e gore, 2012 ile 2022 yillar1 arasinda ¢ocuk
trafik kazalarina bagli 6liim oranlarinda 6nemli azalmalar kaydedilmistir. (Sekil 2.1) 14 yas
altindaki ¢ocuklar arasinda bu dénemde 6liim oranlar1 %36,8 oraninda azalmistir. Ancak bu
olumlu gelismeler, tiim iilkelerde ayn1 oranda gerceklesmemistir; bazi iilkelerde ¢ocuk trafik

kazalarina bagli 6liimler hala yiiksek seviyelerde devam etmektedir [13].

oo 0-14 15-17 18-20 21-24 25-64 65-74 75+ Tum yas
5.00% gruplari
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-20,00%
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Sekil 2.1. Yas gruplarina gore trafik kazasi 6liim oranlarindaki degisim

Not: Veriler Arjantin, Avusturya, Belgika, Sili, Kolombiya, Cek Cumhuriyeti, Danimarka,
Finlandiya, Fransa, Almanya, Macaristan, Izlanda, irlanda, Israil, italya, Japonya, Kore,
Litvanya, Liiksemburg, Hollanda, Yeni Zelanda, Norveg¢, Polonya, Portekiz, Sirbistan,
Slovenya, Ispanya, Isveg, Isvicre ve Birlesik Krallik't kapsamaktadir [13].

Avrupa Ulasim Giivenligi Konseyi (ETSC) tarafindan 2022 yilinda yayimlanan “Avrupa
Yollarinda Cocuk Oliimlerinin Azaltilmas1” raporunda, 2011-2020 yillar1 arasinda Avrupa’da

cocuk trafik giivenligi konusunda 6nemli ilerlemeler kaydedildigini ortaya koymaktadir.



Sekil 2.2. Avrupa Birligi’nin 27 iiyesini (AB27) kapsayan iilkelerde 2011-2020 yillart
arasinda ¢ocuk yol oOliimleri ile genel niifus yol Oliimlerindeki azalma oranlarini
karsilagtirmali olarak gostermektedir. Ancak, yol giivenligi standartlar1 {ilkeler arasinda
biiyiik farkliliklar gdstermektedir. Norveg, Isve¢ ve Birlesik Krallik gibi iilkelerde ¢ocuk
trafik kazalarina bagli 6liim oranlar1 diisiik iken, Romanya ve Bulgaristan gibi iilkelerde bu
oranlar ¢ok daha yiiksektir. Bu farklar, iilkelerin trafik giivenligi stratejilerinin etkinligini ve
uygulama diizeylerini yansitmaktadir. Basarili iilkelerde genellikle entegre ve kapsamli bir
yol giivenligi politikas1 uygulanmakta, g¢ocuklarin trafikteki giivenligi ise siki yasal

diizenlemelerle korunmaktadir [14].
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Sekil 2.2. AB27 iilkelerinde ¢ocuk ve genel niifus trafik 6liim oranlarinin azalma egilimleri

Danimarka, son yillarda ¢ocuk trafik kazalarinda belirgin bir diisiis kaydetmistir. Bu basarinin
ardinda, zorunlu yol giivenligi egitimi, ¢ocuklara yonelik trafik egitimi programlar1 ve
farkindalik kampanyalarinin etkisi 6nemli bir rol oynamaktadir. Ayrica, altyap: iyilestirmeleri
de bu diisiiste etkili olmustur. Giivenli bisiklet yollari, yaya gecitleri ve okul ¢evresinde
yapilan trafik diizenlemeleri, cocuklarin trafikte daha giivenli bir sekilde hareket etmelerini
saglamaktadir. Danimarka, cocuk trafik gilivenligine yonelik politikalarint diizenli olarak
gozden gecirip gelistirmekte ve uluslararasi is birlikleri ile en iyi uygulamalari
benimsemektedir. Bu kapsamli yaklagim, Danimarka'y1 ¢ocuk trafik kazalarini azaltmada

kiiresel bir model haline getirmistir [14].



Norveg de ¢ocuk trafik kazalarin1 azaltmada basarili bir tilkedir. 2011-2021 yillar1 arasinda
cocuk yol dliimleri yillik ortalama %15 oraninda azalarak yediden iige diismiistiir. Ozellikle
2019 yilinda, Norveg'te tek bir ¢ocuk 6liimii bile kaydedilmemistir. Bu basari, kapsamli bir
trafik giivenligi yaklasimimin sonucudur. Cocuklara yonelik trafik egitimi programlari,
cocuklarin trafik kurallarin1 6grenmelerini ve giivenli davraniglar gelistirmelerini tesvik
etmektedir. Ayrica, ailelere ve topluma yonelik farkindalik kampanyalar1 diizenlenmekte,
boylece trafik gilivenligi konusunda toplum genelinde biling olusturulmaktadir. Altyapi
diizenlemeleri de bu basarida 6nemli bir yer tutmaktadir; giivenli yaya gegcitleri ve bisiklet
yollari, ¢ocuklarin giivenli hareket etmelerini desteklemektedir. Ayrica, arag¢ gilivenligi
standartlarinin yiiksek tutulmasi ve ¢ocuk koltuklarinin zorunlu hale getirilmesi de ¢ocuk

kazalarinin 6nlenmesinde etkili olmustur [14].

Isvigre’de cocuk trafik kazalarmna bagh &liimler 2011'de 10 iken, 2021'de 2’ye diiserek yillik
ortalama %16 oraninda bir azalma gdstermistir. Isvigre'nin bu basarisi, cocuklarin trafikte
korunmasina yénelik 6zel diizenlemeler sayesinde elde edilmistir. Ornegin, 6 yasmdaki
cocuklar, yanlarinda 16 yasindan biiyiik birisi olmadig: siirece yollarda bisiklet siiremezken,
bisiklet yollarinin bulundugu yerlerde 12 yasina kadar olan ¢ocuklarin kaldirimda bisiklet
stirmesine izin verilmektedir. Bu tiir diizenlemeler, ¢ocuklarin trafik kazalarina maruz kalma

riskini 6nemli dl¢iide azaltmaktadir [14].

Cek Cumbhuriyeti’nde ¢ocuk trafik kazalarina bagli 6lim oranlari, diger Avrupa iilkelerine
kiyasla durgun bir seyir izlemektedir. 2011 yilinda 12 olan ¢ocuk 6liimii sayisi, 2021 yilinda
13 olarak kaydedilmistir. Cek Cumhuriyeti, 2030 y1lina kadar gocuk 6liimlerini %50 oraninda
azaltmay1 hedefleyen bir strateji yliriitmektedir. Bu kapsamda, hiz kontrolii ve otomatik
denetimlerin artirilmasi gibi dnlemler planlanmaktadir. Ayrica, ortaokullarda trafik giivenligi
egitimlerinin artirilmast ve cocuklarin giivenli okul yollarina erisimi i¢in ¢alismalar

yapilmaktadir [14].

Belgika'da ¢ocuk trafik kazalarina bagl 6liimler, 2011 yilinda 41 iken, 2021 yilinda 18’e
diigerek yillik ortalama %11 azalma gostermistir. Bu azalmada, 6zellikle okul bolgelerinde
uygulanan hiz smirlart 6nemli rol oynamaktadir. Hiz sinir1, kalict ya da gecici olarak

uygulanmakta ve gecici uygulamalar genellikle okul giinlerinin baglangicinda ve sonunda
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belirli saatlerde gecerli olmaktadir. Bu tiir diizenlemeler, ¢ocuklarin trafikte karsilastigi

riskleri minimize ederek giivenli bir ortam saglamaktadir [14].

Slovenya'da ¢ocuk trafik kazalarina bagli 6liimler, 2011 yilinda 6 iken, 2021 yilinda 3’e, 2018
yilinda ise sifira diismiistlir. Slovenya, bu basariy1 siirdiirmek igin her ilkokul i¢in zorunlu
okul gilizergah1 veya yol plan1 uygulamaktadir. Bu planlar, ¢ocuklarin giivenli bir sekilde
okullarina ulagmalarini saglamak amaciyla yapilan altyapt ve egitim diizenlemelerini

kapsamaktadir [14].

2020 yilinda 27 Avrupa Birligi (AB) iilkesinde, 94 ¢ocuk yaya trafik kazalarinda hayatini
kaybetmistir. Bu dliimler, tiim ¢ocuk yol dliimlerinin %21°ini olusturmaktadir. Sekil 3.3.'te
goriildiigli gibi, cocuk araba yolculari, ¢ocuk trafik kazalarina bagli 6liimlerin %18’ini, bagka
bir aragla carpisan ¢ocuk araba yolculari ise %17,5'ini kapsamaktadir. Kamyon veya agir
vasitalarla c¢arpisan c¢ocuk araba yolcular1 ise tiim ¢ocuk yol olimlerinin %10’unu
olusturmaktadir. Bisikletli ¢ocuklar, toplam c¢ocuk yol dliimlerinin %11’ini, moped veya
motosiklet kullanan ¢ocuklar ise %.5’ini olusturmaktadir. Geri kalan olimler ise

tanimlanamayan veya yukaridaki kategorilere girmeyen kazalarda meydana gelmistir [14].
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Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD), 2022 yili verilerine gore trafik kazalarinda 1 129
cocuk hayatini kaybetmistir. Bu 6liimlerin %76’s1 yolcu, %17’si yaya ve %7’si bisikletli veya
diger kategorilere aittir. ABD’de ¢ocuk trafik kazalarinin orani, 2013 yilina kiyasla %2
azalmig olsa da 100 000 gocuk niifusuna diisen 6liim oran1 %0,5 artig gostermistir. (Sekil 2.4)
ABD’de yapilan kapsamli yol giivenligi projeleri, ¢ocuk oliimlerini azaltmada 6nemli katki
saglamig olmakla birlikte, 6zellikle yaya oliimleri yiiksek bir oranda seyretmektedir. ABD,
trafik kazalarini1 azaltmak amaciyla hiz limitleri, yaya gecitleri ve bisiklet yollar1 gibi altyap1
diizenlemelerine agirlik vermektedir ancak bu uygulamalar tiim eyaletlerde ayni diizeyde

uygulanamamaktadir [15].
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Sekil 2.4. Cocuk trafik kazalarinda 6liim sayilart ve 100.000 ¢ocuk niifusuna gore Sliim
oranlar1

Ingiltere'de ¢ocuk trafik kazalari konusunda yapilan galismalar, koronaviriis salgmi
sonrasinda, Mart 2020'de uygulanan ulusal kisitlamalar yol kazalarinin egilimlerini 6nemli
Ol¢iide etkilemistir. 2021'deki karantina donemlerinin sona ermesiyle birlikte trafik kazalari,
kisitlamalar Oncesi seviyelere donmeye baslamistir. 2022 yilinda herhangi bir karantina
uygulanmamasina ragmen, bu donemde elde edilen veriler, kisitlama donemleriyle yapilan
karsilagtirmalardan etkilenmistir. Bu nedenle, 2022 yil1 verileri, salgin dncesi son referans yili

olan 2019 verileriyle karsilastirmali olarak sunulmustur [16].

“Ingiltere’deki Raporlanan Trafik Kazalar1, Yillik Rapor :2022” de yas grubu ve cinsiyete
gore yol dliimleri, 2022, 2019 ve 2012 yillariyla karsilastirildiginda; 2022°de erkek ¢ocuk yol

oliimleri 2019 yilina benzer seviyelerde kalirken, kiz ¢ocuklarin yol 6liimlerinde kiigiik bir
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diislis gozlemlenmistir. Genel olarak, 2012 yili ile kiyaslandiginda yol dliimlerinde belirgin
bir diistis kaydedilmistir. Bu durum, salgin sonras1 dénemde trafik giivenligine yonelik devam

eden tedbirlerin ve toplumsal farkindalik ¢alismalarinin etkili oldugunu gostermektedir [16].
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Sekil 2.5. 0-16 Yas kiz ¢ocuklari yol kullanict tiiriine 6liim sayilari (2013-2022)
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Sekil 2.6. 0-16 yas erkek ¢ocuklart yol kullanici tiiriine 6liim sayilari (2013-2022)

Diisiik gelirli iilkelerde ise, mali kaynaklarin sinirli olmasina ragmen, uluslararasi is birligi ve
hibeler yoluyla basarili ¢éziimler uygulanmaktadir. Birlesmis Milletler Cocuklara Yardim

Fonu ve Kiiresel Yol Giivenligi Ortakligi gibi kuruluslarin destegiyle, 6zellikle kirsal
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bolgelerde yol giivenligini artiran projeler hayata gegirilmistir. Bu projeler arasinda,
cocuklara yonelik trafik giivenligi egitimleri, glivenli okul yollarmmin olusturulmasi ve

yayalarin korunmasina yonelik altyap1 ¢alismalart bulunmaktadir [12].

DSO’niin 2017 raporunda Kenya’da gocuk trafik kazalarinin dnlenmesine yonelik yiiriitiilen
bir projeye deginilmektedir. Naivasha ve Thika sehirlerinde gerceklestirilen bu projede,
cocuklarin yogun trafik altindaki okullara giivenli ulasimi saglanmistir. Proje sonrasi
Naivasha’da trafik kazalar1 %49, can kayiplari ise %83 oraninda azalmistir. Bu basari, hiz
kontrolii, ¢cevresel diizenlemeler ve trafik farkindaligini artiran egitim programlar ile elde
edilmistir. Ancak, Kenya’da c¢ocuk trafik kazalarmmin Onlenmesi i¢in daha fazla altyapi

yatirimina ve uluslararasi destege ihtiya¢ duyulmaktadir [17].

Cocuk yol 6liim oranlarinin diisiik oldugu bolgelerde, genel niifusun yol 6liim orani da diisiik
olma egilimindedir ve bunun tersi de gegerlidir. Bu durum, trafik giivenligi politikalarinin
sadece belirli yas gruplarina yonelik degil, genel olarak toplumsal bir perspektiften ele
alinmas1 gerektigini gostermektedir. Cocuk dliimlerinin diisiik oldugu ancak genel niifusun
yol dliimlerinin yiiksek oldugu bolgelerde, ¢cocuklarin genellikle bisikletle veya yaya olarak
tek baslarina seyahat etmeleri yerine, ebeveynler tarafindan okula veya aktivitelere
taginmalar1 gibi faktorler bu durumu agiklayabilir. Bu, cocuklarin bireysel yolculuk giivenligi
acisindan korundugunu, ancak genel yol giivenliginin hala yeterince saglanamadigin
diisiindiirmektedir. Ozellikle diisiik gelirli bolgelerde veya trafik diizenlemelerinin zayif
oldugu iilkelerde bu tiir farklar daha belirgin hale gelebilir. Bu durum, ¢ocuk yol giivenligine
yonelik altyap1 ve politika gelistirme stlire¢lerinde tiim yas gruplarina yonelik daha entegre bir
yaklagimin gerekliligine isaret etmektedir.[13] Devletlerin sosyal giivenlik sistemlerini
giiclendirmesi ve uluslararasi is birlikleri ile daha etkili ¢oziimler iiretmesi elzemdir. Bu
cercevede, cocuk trafik glivenliginin artirilmasi i¢in ulusal ve uluslararasi diizeyde daha fazla
yatirim yapilmasi gerekmektedir. Cocuklarin trafikte giivenligini saglamak, sadece kazalarin
azaltilmasima katki saglamakla kalmayacak, ayn1 zamanda gelecekteki kusaklar icin daha

giivenli bir toplum yaratilmasina da katkida bulunacaktir.

Cocuk trafik kazalarinin 6nlenmesi, bireysel bir sorun olmanin 6tesinde, toplumsal refah ve
ekonomik siirdiiriilebilirlik acisindan da kritik bir dneme sahiptir. Cocuk trafik kazalarmin

yarattig1 mali ve sosyal yiikler gbz Oniine alindiginda, altyap1 iyilestirmeleri, siki yasal
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diizenlemeler ve kapsamli egitim programlar1 gibi stratejilerin daha genis Olgekte

uygulanmasi gerekmektedir.

2.4. Tiirkiye’de Cocuk Trafik Kazalarinin Durumu

Diinya genelinde bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ¢ocuk trafik kazalari toplumsal
giivenligi tehdit eden 6nemli sorunlardan biridir. TUIK verilerine gore, son yillarda ¢ocuk
trafik kazalarindaki artis, bu sorunun ciddiyetini gozler oniine sermektedir.[18] Ozellikle
sehirlesmenin artmasi, hiz limitlerine uyulmamasi ve yetersiz altyapi gibi faktorler,

cocuklarin trafikte karsilastigi riskleri artirmaktadir.

Trafik kazalari, Tirkiye’de 0-14 yas grubu gocuklar igin en énemli 6liim nedenleri arasinda
yer almaktadir. 2021 yil1 verilerine gore, Belgika, Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Almanya,
Hirvatistan, Polonya, Isveg, Slovenya, Slovakya, Isvigre ve Norveg’te trafik kazalarinda 6len
cocuklarin toplami, Tiirkiye’de ayni yil trafik kazalarinda hayatini kaybeden ¢ocuk sayisiyla
neredeyse esdegerdir. (Sekil 2.7) Bu karsilastirma, Tiirkiye’de ¢ocuk trafik kazalarinin ne
denli biiyiik bir sorun oldugunu ve diger iilkelerle kiyaslandiginda ciddi bir onlem

gerektirdigini gostermektedir [14].

Sekil 2.7. 2021 yil1 0-14 yas ¢ocuk trafik kazasi Sliimleri

Ulkelerin trafik kazasi istatistiklerinde, oliim oranlari genellikle "yas grubundaki
oliimler/toplam Oliimler" seklinde sunulmaktadir. Ancak, yas gruplarmin dagilimini

incelerken, o yas grubunun iilke niifusundaki yilizdesinin géz ardi edilmesi istatistikleri
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yaniltici hale getirebilir. Bu nedenle, niifus dagilimlar1 dikkate alinarak yas gruplarina gore

trafik kazasi sonucu 6liimler analiz edilmeli ve yorumlanmalidir [19].

Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun 2023 yil1 trafik kazalar1 verilerine gore, Tiirkiye genelinde
toplam 1 314 136 trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarda 350 855 kisi yaralanmis ve
6 548 kisi hayatini kaybetmistir. (Cizelge 2.1) Ayni yil i¢inde, ¢ocuk trafik kazalarinin toplam
kazalar i¢indeki oran1 dikkate alindiginda, ¢ocuklarin (0-14 yas grubu) trafikte 6nemli bir risk

grubunu olusturdugu goriilmektedir [18].

Cizelge 2.1. Trafik kaza istatistikleri

Oliimli Maddi
Toplam yaralanmal hasarh Olii sayisi
Yil kaza sayisi kaza sayisi kaza sayisi Toplam Kaza yerinde Kaza sonrasi' Yaral sayisi
2012 1296 634 153 552 1143 082 3750 3750 - 268 079
2013 1207 354 161 306 1 046 048 3685 3685 - 274 829
2014 1199 010 168 512 1030 498 3524 3524 - 285 059
2015 1313 359 183 011 1130 348 7 530 3831 3699 304 421
2016 1182 491 185 128 997 363 7 300 3493 3807 303 812
2017 1202716 182 669 1020 047 7427 3534 3893 300 383
2018 1229 364 186 532 1042 832 6 675 3368 3307 307 071
2019 1168 144 174 896 993 248 5473 2524 2 949 283 234
2020 983 808 150 275 833 533 4 866 2197 2 669 226 266
2021 1186 353 187 963 998 390 5 362 2421 2 941 274 615
2022 1232 957 197 261 1 035 696 5229 2282 2 947 288 696
2023 1314 136 235 071 1079 065 6 548 2984 3 564 350 855

2021-2023 yillar arasinda Tiirkiye genelinde ¢ocuk trafik kazalari, toplam trafik kazalarinin
ortalama %3,5’ini olusturarak 6énemli bir risk faktorii haline gelmistir. Bu ti¢ yillik donemde,
toplam trafik kazasi sayis1 1 186 353’ten 1 314 136’ya yiikselmistir. 2023 y1l1 verilerine gore,
cocuklarin (0-14 yas) trafikte karsilastigi kazalar yaralanma oranlarinin %6,44’{inii, 6liim
oranlarinin ise %11,72’sini olusturarak dikkat ¢ekmektedir. Ozellikle 0-9 yas grubundaki
cocuklar, 10-14 yas grubuna kiyasla daha yliksek yaralanma ve 6liim oranlara sahiptir.
Erkek ¢ocuklar, kiz ¢ocuklara oranla daha fazla kazaya karigsmakta ve bu kazalarda daha agir

sonuglar dogurmaktadir. (Cizelge 2.2) [18].
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Cizelge 2.2. 2023 yil1 yas ve cinsiyete gore trafik kazasi verileri [18].

Toplam Erkek Kadin
Olii| Kaza| Kaza| Yarah Olii| Kaza| Kaza| Yarah Olii| Kaza| Kaza| Yarah
sayisi|yerinde| sonrasi sayisi| sayisi| yerinde| sonrasi sayisi| sayisi|yerinde| sonrasi sayisi
Genel toplam 422 128 294 41112 258 81 177 24931 164 47 117 16 181
0-9 259 76 183 23 846 148 45 103] 13909 111 31 80 9937
10-14 163 52 111 17 266 110 36 74 11022 53 16 37 6 244

Bu veriler 1s18inda, Tiirkiye’de cocuk trafik kazalarimi onlemek i¢in alinan Onlemlerin
etkinligi degerlendirilmelidir. Mevcut stratejilerin iyilestirilmesi gerekmektedir. Ozellikle
cocuklarin trafikte giivenligini artirmaya yonelik altyapr iyilestirmeleri, trafik egitim
programlarinin yayginlastirilmas1 ve siirlici  farkindaliklarinin  artirilmasi, kazalarin

azaltilmasinda kritik neme sahiptir.

Tiirkiye’de trafik kazalarin1 6nlemek amaciyla 2021-2023 Karayolu Trafik Giivenligi Eylem
Plan1 cergevesinde "Giivenli Sistem Yaklasimi" uygulanmaktadir. Bu yaklagim, sifir can
kayb1 hedefiyle karayolu kullanicilarinin hata yapabilecegini kabul eder. Tiirkiye, 2019°da
kazalara bagl oliimleri %50 azaltma hedefine ulasmis olmasina ragmen, 6zellikle ¢ocuk
kazalarinda hala ciddi riskler mevcuttur. Hiz denetimleri ve trafik egitimi gibi alanlarda yeni

stratejiler ve iyilestirmeler yapilmasi gerekmektedir [20-21].

Tiirkiye’de ¢ocuk trafik gilivenligini artirmak amaciyla cesitli stratejik kampanyalar
yuritiilmektedir. Trafikte Cocuk Giivenligi Kampanyasi, cocuklara yonelik egitim
programlari ve ebeveyn bilgilendirme seminerleri araciligiyla trafik bilincini artirmayi
hedeflemektedir. ‘Yaya Gegidi Farkindalik Kampanyalari’ yaya gegitlerinin giivenli
kullanimini tegvik etmek i¢in medya araciligiyla toplumsal bilinci artirmay1 amaglamaktadir.
Egitim kurumlari ile is birligi cercevesinde trafik polislerinin okullarda diizenledigi egitimler,
cocuklarin trafik giivenligi bilgilerini pekistirmektedir. Sosyal medya platformlari {izerinden
yiiriitiilen sosyal medya kampanyalari, geng neslin bilinglenmesine katkida bulunmakta ve
genis kitlelere ulasmaktadir. Tiirkiye, DSO gibi uluslararas1 kuruluslarla ortak projeler
gelistirerek global standartlari takip etmeye ¢alismaktadir. Yerel yonetimler, trafik altyapisini
tyilestirerek yaya gecitleri ve bisiklet yollar1 gibi somut adimlar atmaktadir. Tiim bu cabalar,
cocuk trafik kazalarinin azaltilmasi ve ¢ocuklarin trafikte daha giivenli bir sekilde var olmalari

i¢in kritik 6neme sahiptir [21].
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Isve¢ ve Norveg gibi iilkeler, “Vizyon Sifir” stratejisi ile ¢ocuk kazalarini ciddi oranda
azaltmistir. Buna karsin, Tiirkiye'de ¢ocuk trafik kazalari hala yiiksek seviyededir. 2023
verilerine gore, Tiirkiye milyon kisi basina diisen trafik kazasi 61iim oran1 bakimindan Avrupa
ortalamasinin iistiinde yer almaktadir. Tiirkiye’nin bu alanda hiz limitlerinin uygulanmasi ve

trafik egitiminin giliglendirilmesi gibi 6nlemleri artirmasi gerekmektedir [22-23].
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3. LITERATUR ARASTIRMASI

Cocuk trafik kazalariyla ilgili literatiir incelenmis hizli tarama yontemiyle dikkat ¢eken
caligmalar belirlenmistir. Tez kapsamiyla ilgili olan aragtirmalar ise detayli bir sekilde
incelenmistir. Yapilan inceleme sonucunda, bu konudaki ¢alismalarin iki tematik grupta
toplanabilecegi (¢ocuk trafik kazalarinda 6liim ve yaralanmalar ile ¢ocuk trafik giivenligine

yonelik onleyici stratejiler) tespit edilmistir (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1. Literatiir taramasi: tematik gruplar

Tematik Gruplar

Cocuk Trafik Kazalarinda Oliim ve Cocuk Tfaﬁk Giivenligine Yonelik
Yaralanmalar Onleyici Stratejiler
Calisma Yazar/ Yil Caligma Yazar / Yil

Post-Traumatic Growth
In Caregivers Of
Children Hospitalized
In The Picu Due To
Traffic Acaccident: A
Qualitative Study

Trauma Outcomes In
Pediatric Nonfatal Road | Popa ve digerleri / 2024
Traffic Accidents

Ni ve digerleri / 2023

Analysis Of The
i i Relationship Between
izzd&raﬁrlfﬁAcgldéEﬁ d Mokdad ve digerleri/ | Age And Violation Of Onishi ve digerleri
Mortalii)lja © 2020 Traffic Laws And 12022

Ordinances In Traffic
Accidents On Children

Child Road Traffic

Injury Mortality in N Child-Pedestrian Traffic o L
Victoria, Australia (0— Changa ;/Sldggerlen / Safety At Crosswalks— Tibljas Zg;ﬁgerlen !
14 Years), The Need Literature Review
For Targeted Action
Trafik Kazas1 Sonucu L
Children Road Traffic Goniewicz ve digerleri / | Oliimlerin Yas/Niifus S. Hatipoglu /2019
Injuries In Poland 2017 [liskisinde
Degerlendirilmesi
Analysis On Injury
Characteristics Of Child Liu ve diserleri / 2017 Gender Differences In Wang ve digerleri /
Passenger In China's & Children’s Pedestrian 2019
Traffic Accidents
Children And Road gzzzsﬁlﬁgge?ia?ek
Traffic Injuries: Can’t Li ve digerleri / 2016 1Y Yazict ve Can /2019
Olusan Maluliyet Ve

The World Do Better Etki Eden Faktorler
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Cizelge 3.1. (devam) Literatiir taramasi: tematik gruplar

Tematik Gruplar

Cocuk Trafik Kazalarinda Olim ve
Yaralanmalar

Cocuk Trafik Giivenligine Yonelik
Onleyici Stratejiler

Kazalarina Baglh Oliim
ve Yaralanmalar

Hamzaoglu /2011

Polislerinin Cocuklari
Koruyucu Gorevleri

Calisma Yazar / Yil Calisma Yazar / Yil
Gocukluk Cagr Arag Baskin Embleton ve
Epidemiology Of Road E‘%gﬁﬁlgéﬁalarm‘“ digerleri / 2018
Traffic Accident Deaths . . . P yolo]
. . . Singh ve digerleri /
In Children In 2016 . .
Chandigarh Zone Of Fog?l,zaﬁ'c ﬁcmdents
North West India nhrdren: 1he izerleri
“What”, ‘How’ And Lee ve digerleri / 2018
GWhy7
Analysis Of Children
Road Traffic Accidents
And Proposed Measures A.T.Vu-D.V.M.
Bir Egitim Aragtirma For Children Safety Nguyen / 2017
Hastanesi Cocuk Acil Improvement In Ho Chi
Servisine Bagvuran . . . Minh City
Trafik Kazalarinin Eliacik \Zlgfégerlerl / Orgiin Egitimde Siirekli
Degerlendirilmesi ve Uygulamali Trafik
Egitiminin Cocuklarin Kavsirac1/ 2014
Trafik Bilgi ve Algisina
Etkisi
Tiirkiye’de 0-17 Yas Trafik Kazﬂa 1ar¥n1n .
Grubunda Trafik C.l. Yavuz ve O Gocuklar Uzerindeki
" ' Etkileri ve Trafik Alat /2014

Pediyatrik Yas
Grubunda Trafik Kazasi
Sonucu Olusan

Serinken ve Ozen /

Lesiones Infantiles Por
Accidente De Trafico
En Espafia: Magnitud

G. Luque / 2007

Pedestrian Injuries In
Children

Yaralanmalar ve 2011 De Un Problema
Ozellikleri Prevenible

Road Safety Education

For Children-The Use Fourie ve digerleri /
Fatal Road Traffic Of Junior Traffic 2005
Accidents Among H.Singh ve D. Trainning Centres
Young Children Aggarwal / 2010 Causes And

Consequences Of Mayr ve digerleri / 2003

Accidents Among
Children Under Two
Years Of Age In Great
Britain

Rowntree / 1998

The Spatial And
Temporal Dimensions
Of Child Pedestrian
Injury in Edmonton

Yiannakoulias ve
digerleri / 2002

Psychological
Consequences Of Road
Traffic Accidents In
Children

Ellis ve digerleri / 1998
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Popa ve digerlerinin (2024) calismasinda, 2015-2022 yillar1 arasinda Romanya’da
gergeklesen 358 trafik kazasina ait veriler geriye doniik olarak incelenmistir. Bu kazalarin
%31'inin 14 yas altindaki ¢ocuklar1 etkiledigi saptanmistir. Yasa gore yaralanma tipleri,
tedavi siirecleri ve iyilesme durumlari incelenmis, kiigiik ¢ocuklarin trafik risklerine karsi
duyusal ve davranissal yeterliliklerinin heniiz gelismedigi vurgulanmistir. Kazalar, 6zellikle
Haziran ve Eyliil aylarinda artig gostermis; bunun 1liman hava kosullariyla baglantili oldugu
belirtilmistir. Calismada, yaya giivenligini artiracak stratejilerin gelistirilmesi ve ¢ocuklara

yonelik trafik egitiminin 6nemine dikkat ¢ekilmistir [24].

Mokdad ve digerlerinin (2020) ABD'de 2010-2017 yillar1 arasinda yaptiklari ¢aligmada, 15
yas alt1 cocuk trafik dliimleri incelenmistir. Toplam 9 271 ¢ocuk hayatin1 kaybetmis, kirsal
bolgelerdeki Oliim oranlarinin sehir merkezlerine gore 2,33 kat daha yiiksek oldugu
belirlenmistir. Travma merkezlerinin bulundugu boélgelerde 6lim oranlarinin daha diistik
oldugu ve pediatrik travma merkezlerinin 6liimleri %44 oraninda azalttig1 tespit edilmistir.
Cocuk oliimlerinin %45°1 olay yerinde gerceklesmistir. Calisma, kirsal bolgelerde yiiksek hiz
siirlart, diisiik emniyet kemeri kullanimi ve alkollii siiriiciilerle karsilasmanin ¢ocuk
oliimlerine katkida bulundugunu gostermektedir. Oneriler arasinda kirsal bolgelerde hiz
siirlarmin digiiriilmesi, travma merkezlerinin yayginlastirilmasi ve acil saglik hizmetlerinin
hizlandirilmas1 yer almaktadir. Bu bulgular, saglik politikalariin sekillendirilmesi igin

onemli ipuglar1 sunmaktadir [25].

Goniewicz ve digerlerinin (2017) Polonya’daki ¢alismasinda, 2000-2014 yillari arasinda 0-
14 yas arasindaki 135 438 ¢ocugun trafik kazalarinda yaralandigi, 4 334 ¢ocugun ise hayatini
kaybettigi belirtilmistir. Olen ¢ocuklarin ¢ogu yaya olarak kazalara karismistir. Kazalarin
biiyiik kismi ev-okul giizergahlarinda ve sehir i¢i yollarda meydana gelmistir. Kirsal alanlara
kiyasla sehir yollar1 daha tehlikeli bulunmustur. Arastirma, yol giivenligi eksiklikleri
(6rnegin, yaya yollarinin olmamasi, tehlikeli yol tasarimlar1) ve ¢ocuklarin yetersiz trafik
bilgisi gibi faktorlerin kazalar artirdigint vurgulamistir. Sonug olarak, ¢ocuklarin giivenligini

saglamak i¢in trafik egitiminin artirilmasi ve yol altyapisinin iyilestirilmesi onerilmistir [26].

Singh ve arkadaslarinin (2016) Kuzeybati Hindistan''n Chandigarh bdlgesinde yaptigi
caligmada, 709 ¢ocugun trafik kazalarinda hayatini kaybetmesiyle ilgili veriler geriye doniik

olarak incelenmistir. Cocuk oliimlerinin biiyiik dl¢iide yaya kazalarindan kaynaklandigi ve
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erkek cocuklarmin &liim oranlarmin daha yiiksek oldugu saptanmgtir. Oliimler genellikle
yerlesim alanlarinda ve okullarin g¢evresinde gergeklesmis, yetersiz yol altyapist ve hiz
limitlerine uyulmamasi temel etkenler olarak one ¢ikmistir. Calisma, yaya gilivenliginin
artirilmas1 ve trafik diizenlemelerinin siki uygulanmasi gerektigini vurgulamaktadir.
Hindistan genel ortalamalarinin iizerindeki ¢ocuk 6liim oranlari, trafik giivenligi 6nlemlerinin
yetersizligine isaret etmektedir. Ozellikle okul gevrelerinde yaya gegitlerinin artirilmasi, hiz
simirlarinin siki sekilde uygulanmasi ve acil saglik hizmetlerinin iyilestirilmesi, oliimleri

azaltacak 6nemli adimlar olarak 6nerilmektedir [27].

Singh ve Aggarwal (2010) ¢alismasinda, Hindistan’da trafik kazalar1 nedeniyle 6len 16 yas
alt1 cocuklarin verileri incelenmistir. 450 otopsi vakasindan 59'u bu yas grubuna aittir. Veriler
yas, cinsiyet, kaza yeri ve 6liim nedenleri acisindan analiz edilmistir. Calisma, yiiksek hizli
otoyollardan ayrilmig giivenli oyun alanlari, bisiklet egitimi, kask zorunlulugu, ebeveyn
gozetimi ve araclarda kisitlama cihazlarinin kullanimini 6nererek ¢cocuk 6liimlerini azaltmayi

hedeflemistir [28].

Yavuz ve Hamzaoglu'nun (2011) ¢alismasinda, Tiirkiye'de 0-17 yas grubundaki ¢ocuklarin
trafik kazalarma bagl 6liim ve yaralanmalar1 analiz edilmistir. 2003-2007 yillarina ait TUIK
verilerine dayanan arastirmada, kazalar yas grubu, cinsiyet, kaza tilirii ve cografi bolgelere
gore incelenmistir. Ozellikle yerlesim alanlarindaki ¢ocuk &liimlerinin biiyiik cogunlugunu
yayalar olusturmaktadir. Caligma, ¢ocuklarin korunmasi igin trafik egitim programlarinin
gelistirilmesi, denetimlerin artirilmasi ve giivenli yol altyapisinin iyilestirilmesi gerektigini
vurgulamaktadir. Ayrica, hiz smirlarmin disiiriilmesi ve yaya gecitlerinin artirilmasi gibi
onlemler, ¢ocuk giivenligi i¢in kritik goriilmiistiir. Bu stratejilerin hem yerel hem merkezi

yonetimler tarafindan ortak bir sorumlulukla ele alinmasi gerektigi belirtilmistir [29].

Deluka ve arkadaslarimin (2022) Hirvatistan’da yaptig1 ¢alismada, ¢ocuk yayalarin trafik
giivenligiyle ilgili riskleri literatiir taramasiyla incelenmistir. Calisma, cocuklarin kavsaklarda
ve yaya gecislerinde karsilastig1 tehlikeli durumlari analiz etmistir. Diinya genelinde ¢ocuk
yayalarin giivenlik sorunlari1 yas, cinsiyet, dikkat dagitici unsurlar ve altyap1 hizmetlerine gore
karsilagtirilmistir.  Sosyodemografik faktorlerin cocuklarin  karsidan karsiya gegme
davranigini olumlu etkiledigi, ancak uzun yaya yollar1 ve kisa yesil 151k siirelerinin riskli

gecislere yol actig1 tespit edilmistir. Pandemi nedeniyle ¢ocuklarin trafik yeterliliklerinin
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azaldigt ve bu ylizden yaya gegitlerinde giivenlik Onlemlerinin artirilmasi gerektigi
vurgulanmigtir. Altyapr diizenlemeleri, glivenli yaya gegitleri ve trafik egitim programlarinin

genisletilmesi 6nerilmistir [30].

Hatipoglu (2019) yaptig1 calismada, 36 OECD iiyesi lilkenin trafik kazasi 6liim oranlarini
niifuslarina gore oranlanarak karsilastirmistir. 0-14 yas grubundaki 6liim oranlarinda

Tiirkiye’nin tiglincii sirada yer aldigr belirtilmistir [19].

Baskin ve digerlerinin (2018) ¢alismasi, ¢ocuklarda yaya yaralanmalarinin epidemiyolojisini
ve ilgili risk faktorlerini incelemistir. 2010-2014 yillar1 arasinda bir iiniversite hastanesine
basvuran 0-18 yas arasi ¢cocuklarin trafik kazasi kayitlar1 analiz edilmistir. Toplam 272 kaza
incelenmis, erkek cocuklarinin (%65,4) kizlara gore daha fazla kazaya karistig1 belirlenmistir.
En fazla kaza Eylil ayinda (%22,8) ve sali giinlerinde (%16,5) yasanmis, kazalarin ¢ogu
(%50,7) 08:00-15:59 saatleri arasinda meydana gelmistir. Kaza sirasinda ¢ocuklarin %51,7'si
ailelerinin yaninda degilmis. Yaralanan ¢ocuklardan 12'sinde kalic1 sakatlik, 6'sinda ise 61im
(%2,2) bildirilmistir. Calisma, kentsel alanlardaki erkek ¢cocuklarin okul saatlerinde yiiksek
risk tasidigina dikkat gekmis ve hedefli dnleme stratejilerine ihtiyac¢ oldugunu vurgulamistir.
Cocuk yaya yaralanmalarini Onlemek i¢in daha fazla arastirma yapilmasi gerektigi

belirtilmistir [31].

Lee ve digerlerinin (2018) Singapur’da yaptig1 ¢alismada, 2011-2014 yillar1 arasinda Kadin
ve Cocuk Hastanesi'ne bagvuran 0-16 yas arasi ¢ocuklarin trafik kaza verileri geriye doniik
olarak incelenmistir. Toplam 1 243 vakada, kazalarin %63,6’sinin ciddi oldugu ve
cogunlugunu yaya ¢ocuklarin olusturdugu tespit edilmistir. Yaya kazalarinda ¢ocuklarin ciddi
yaralanma ve Oliim riskinin daha yiiksek oldugu belirlenmistir. Calisma, yaya giivenligi
egitiminin artirtlmasi ve okul bolgeleri gibi yogun yaya trafigi olan alanlarda hiz kontrol

cihazlarinin yerlestirilmesini 6nermektedir [32].

Vu ve Nguyen (2018) calismalarinda, Vietnam'in Ho Chi Minh Sehri'nde ¢ocuklarin trafik
kazalarina yonelik veriler analiz edilmistir. 2010-2015 yillar1 arasindaki verilere gore, cocuk
trafik kazalar1 toplam kazalarin %9'unu olusturmus ve 2013-2015 arasinda %217'lik bir artig
gozlemlenmistir. Lise ¢agindaki ¢cocuklar (%70) en fazla kazaya karisan grup olurken, bunu

ortaokul ve ilkokul takip etmistir. Erkek cocuklarinin kizlara oranla %85 daha fazla kazaya
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karistig1 belirlenmistir. Hatali doniigler, hiz asim1 ve yanlis yerden karsiya gecme en sik
goriilen kaza nedenleridir. Caligma, okul ¢evrelerinde gilivenli bisiklet yollar1 ve yaya gecitleri
olusturulmasin1 ve Japonya gibi iilkelerin giivenli okul projelerinin 6rnek alinmasini

onermektedir [33].

Wang ve digerlerinin (2018) calismasinda, Cin’in Nantong kentinde iki ilkokulda 490
cocugun (255 erkek, 235 kiz) yaya davraniglar1 cinsiyet ve yasa gore incelenmistir.
Cocuklarin okula giderken gézlemlenmesi sonucunda, erkek ¢ocuklarin kaldirinmda daha fazla
oyun oynayip kostugu, kiz ¢ocuklarinin ise genellikle yan yana yiiriidiigi tespit edilmistir. 3.
ve 4. siiftaki erkek ¢ocuklarin trafikte daha fazla riskli davranis sergiledigi, ancak dikkatli
olduklar1 goriilmiistiir. Yas ilerledik¢e kiz cocuklarinin daha giivenli yaya davranislari
sergiledigi, erkek cocuklarda ise bu egilimin gozlenmedigi saptanmistir. Sonug olarak, yaya
giivenligi egitimlerinde cinsiyete 6zgii yaklagimlar benimsenmeli ve erkek ¢ocuklara daha
fazla giivenlik egitimi verilmelidir. Ayrica, ebeveynlerin ve 6gretmenlerin ¢ocuklarin yaya

davranislarini modelleme konusunda daha fazla rol oynamasi gerektigi vurgulanmistir [34].

Kavsiraci (2014) yaptigi calismada, Ankara ilinde, 2 farkli ilkokulda egitim goren 36 ¢cocugun
trafik bilgi ve algilar yiiz ylize goriisme teknigiyle karsilastirilmistir. Birinei siniftan itibaren
stirekli ve diizenli trafik dersi alan 6grencilerin trafik kurallarina daha hakim oldugu ve bu

kurallara uymaya daha yatkin oldugu sonucuna ulasilmistir [6].

Alat (2014) yaptigi calismada, 14 yas grubundaki ¢ocuklarin trafik kazalarindan
korunmasinda trafik polislerinin roliinii incelemektedir. Ankara Emniyet Midiirliigli'nden
alinan veriler ve miilakatlar, giivenli alanlarin planlanmasi ve trafik polislerinin ¢ocuklara
yonelik uygulamalar1 vurgulamaktadir. Trafik polislerinin, halkla iliskiler ve uygulamali

egitimlerle ¢ocuklarin trafik giivenligini artirmada 6nemli bir rol oynayabilecegi belirtilmistir

[5].

Blazquez ve Celis (2013) calismasinda, 2000-2008 yillar1 arasinda Sili'nin Santiago kentinde
cocuk yaya kazalar1 analiz edilmistir. Sili Ulusal Yol Giivenligi Komisyonu'ndan alinan
6000'den fazla kaza verisi kullanilarak, Moran"in I indeksi ile kazalarin mekansal ve zamansal
dagilimi incelenmistir. Cocuk yaya kazalarinin en ¢ok okul saatlerinde ve belirli bolgelerde

yogunlastig1, dikkatsizligin 6nemli bir etken oldugu tespit edilmistir. Calisma, yiiksek riskli
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bolgelerde trafik sinyalleri, yaya gecitleri ve hiz kesicilerin iyilestirilmesini, ayrica trafik

kurallarinin daha sik1 uygulanmasini 6nermektedir [35].

Mayr ve digerlerinin (2003) aragtirmasinda, 1989-2001 yillar1 arasinda 0-16 yas aras1 501
cocugun yaya-motorlu ara¢ kazalarinda yaralanma nedenleri incelenmistir. Yaralanmalarin
%45°1 aracin, %39’u ise yayanin goriinmemesinden kaynaklanmistir. Cocuklarin %37’si
yalniz, %32,3’0 bir yetiskinle, %24’ ise diger ¢ocuklarla birlikteyken yaralanmistir.
Dikkatsizlik ve yetersiz yol giivenligi, 6zellikle okul saatlerinde ve yogun trafik bolgelerinde
yaralanmalara yol a¢mustir. Calisma, bu yaralanmalar1 azaltmak i¢in etkili Onleyici
stratejilerin, egitim programlarinin ve yol giivenligi iyilestirmelerinin uygulanmasini

onermektedir [36].

Yiannakoulias ve digerlerinin (2002) calismasi, Edmonton'daki 0-15 yas arast 258 ¢ocugun
yaya olarak motorlu tasitlarla garpismasi sonucu yaralanmalarin mekansal ve zamansal
dagilimini incelemistir. Yaralanmalarin sabah 07:00-09:00 ve 6gleden sonra 15:00-18:00
saatlerinde yogunlastif1 tespit edilmistir. Ozellikle okul saatlerinde yaralanma sikligmin
arttig1 belirlenmistir. Calisma, bu bulgulara dayanarak trafik giivenligi ve okul bdlgesi

diizenlemelerinin iyilestirilmesine yonelik 6neriler sunmustur [37].

Cocuk trafik kazalari, toplumsal bir sorun olmasina ragmen, yerel diizeyde yapilan arastirma
ve incelemelerin yetersizligi dikkat ¢cekmektedir. Tiirkiye gibi iilkelerde gocuklarin trafik
giivenligi konusunda kapsamli veri ve analiz eksiklikleri bulunmaktadir. Mevcut literatiirde,
cocuk trafik kazalarinin nedenleri, sonuglar1 ve bu kazalarin 6nlenmesine yonelik stratejilere
dair sinirli sayida ¢aligma bulunmaktadir. Bu durum, politika yapicilarin ve yerel yonetimlerin
etkili onlemler almasmi engelleyebilir. Ozellikle, gocuk yayalarin karsilastig1 riskler ve bu
risklerin azaltilmasina yonelik yerel ¢oziimler lizerine daha fazla arastirma yapilmasi
gerekmektedir. Yeterli veri ve analizlerin olmamasi, cocuk trafik kazalariyla ilgili stratejilerin
gelistirilmesini zorlastirmakta ve dolayisiyla bu onemli sorunun ¢o6ziimiinde ilerleme
kaydedilmesini engellemektedir. Bu baglamda, ¢ocuk trafik kazalarinin yerel boyutta ele
alinmasi ve daha fazla akademik c¢alisma yapilmast hem ¢ocuklarin giivenligini artiracak hem

de toplumda trafik glivenligi kiiltiirliniin yayginlagmasina katkida bulunacaktir.
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4. TURKIYE’DE 0-14 YAS GRUBU COCUKLARIN YAYA OLARAK
KARISTIGI OLUMLU/YARALANMALI TRAFIK KAZALARININ
ANALIZI

4.1. Amag

Bu c¢aligma, Tirkiye genelinde 2021-2023 yillar1 arasinda meydana gelen 0-14 yas
grubundaki cocuk yayalarin karigtigi oliimlii/yaralanmali trafik kazalarini kapsamli bir
sekilde degerlendirmek amaciyla gergeklestirilmistir. Calismanin temel amaci, ¢ocuk yaya
kazalarmin nedenlerini, risk faktorlerini ve cografi dagilimlarini analiz ederek, bu kazalarin

onlenmesine yonelik stratejik oneriler gelistirmektir.

Arastirma, Tiirkiye’de cocuk yaya kazalarinin demografik ve cografi dinamiklerini anlamak
icin 6nemli bir adim teskil etmektedir. Analizler, bu kazalarin meydana geldigi kosullar
(mevsim, saat dilimi, hava durumu, yol tipi vb.) ve ¢ocuk yayalarin karst karsiya kaldigi
riskleri ortaya koymaktadir. Elde edilen bulgular, ¢ocuk trafik giivenligine yonelik bolgesel

farkliliklar1 da igermekte olup, politika yapicilar i¢in bir yol haritasi sunmay1 amaglamaktadir.
4.2. Yontem

Bu calismada, 2021-2023 yillar1 arasinda Tiirkiye’de meydana gelen ve Emniyet Genel
Midiirligii Trafik Bagkanligi tarafindan trafik kazasi tespit tutanaklarina iglenerek kayit altina
alinan 0-14 yas grubu c¢ocuk yaya trafik kazalarin1 incelenmektedir. Arastirmanin evrenini
Tiirkiye genelindeki 0-14 yas grubu cocuklarin yaya olarak karnistigi trafik kazalar

olustururken, érneklemini toplamda 31 499 trafik kazasi verisi olusturmaktadir.

Veriler, igisleri Bakanligi EGM Trafik Baskanligi’ndan temin edilmis ve ham veri formatinda
Microsoft Excel ortaminda alinmistir. Alinan veriler, analiz siirecine hazirlanmak tizere SPSS
(Sosyal Bilimler igin Istatistik Programi) 27 siiriimiine aktarilmistir. Bu siiregte eksik veri
kontrolii yapilmig, aykir1 degerler temizlenmis ve gerekli kategorik degiskenler dummy

coding yontemi ile diizenlenmistir.

Oliimlii/yaralanmali ¢ocuk yaya kazalarinin yillara, aylara, saatlere, yerlesim bolgelerine ve

diger degiskenlere gore dagilimini belirlemek amaciyla tanimlayici istatistikler kullanilmagtir.
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Cografi risk haritasini olusturabilmek igin, 0-14 yas aras1 cocuk niifusuna ait veriler TUIK ’in
2024 ‘Istatistiklerle Cocuk’ raporundan temin edilmistir.[38] Her il i¢in 1000 ¢ocuk basina
diisen kaza oranlar1 hesaplanmis ve Tiirkiye genelinde iller bazinda kaza dagilimim
degerlendirmek i¢in standart sapmaya dayali risk analizi uygulanmistir. Bu analiz sonucunda
iller diisiik, orta ve yiiksek risk gruplarina ayrilmistir. Bulgular, Tableau Desktop Version

2024.2 yazilimi ile renk kodlamali bir harita tizerinde gorsellestirilmistir.

Kategorik degiskenler arasindaki iliskileri degerlendirmek amaciyla Ki-kare analizi
uygulanmistir. Bu yontem, cinsiyet, yas ve kazanin gerceklestigi bolge gibi degiskenler ile
kaza sonuglar1 (6liim veya yaralanma) arasindaki anlamli iligkileri test etmek ig¢in tercih
edilmistir. Gozlenen ve beklenen frekanslar arasindaki farki degerlendiren bu analiz, bagimsiz
degiskenlerin etkisini anlamaya yonelik 6nemli bulgular sunmustur. Analizde, p <0,05 kii¢iik
oldugu durumlarda degiskenler arasinda anlamli bir iligki oldugu kabul edilmistir. Testin

uygulanabilirligi i¢in yeterli veri frekansi saglanmistir.

Bagimli degiskenin kategorik yapisi nedeniyle lojistik regresyon analizi kullanilmis ve
kazalarin siddetini etkileyen faktorler detayli sekilde incelenmistir. Bu yontem, kazalarin
Oliimle ya da yaralanma ile sonuclanmasina etki eden faktorleri istatistiksel olarak anlamli

diizeyde agiklama amaciyla uygulanmistir.

4.3. Bulgular

4.3.1. Tammlayci istatistikler

Trafik kazalarinin yillara, aylara, saatlere, yerlesim bdlgelerine, yol kosullarina ve diger

onemli degiskenlere gore dagilimi analiz edilmistir. Bu analizlerin siklik ve yiizdeleri Cizelge

4.1’de sunulmustur.
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Cizelge 4.1. Tanimlayici istatistikler
Siklik | Yiizde Siklik | Yizde
(Frekans) | (%) (Frekans) | (%)
Uc Yoénlii
2021 9416 | 29,9 Kavsak (T) 4854 | 154
Kaza Yili | 2022 10655 | 338 Ug Yonlii 203 | 13
' Kavsak (Y) '
2023 11428 | 363 Dort Yonlil 2929 | 93
" Kavsak
ilkbahar 8176 | 25,9 | CEOMelIK el Kavsak 467 | 15
Kavsak
Yaz 9842 31,3 Kopriili Kavsak 34 0,1
Mevsim ‘5
Sonbahar 8840 | 281 Diger Kavsak 738 | 23
Cesidi
Kis 4641 14,8 Hemzemin Gegit 7 0
00:00-06:00 137 0,4 Kavsak yok 22067 | 70,1
) . Kontrollii
06:00-12:00 3833 | 12,2 Demiryolu 27 0,1
Saat 119:00-16:00 11521 | 36,6 | Yolun Iéom.“’ls‘llz 5 0
Gecit emiryolu
16:00-20:00 12891 | 409 | Oyellikleri | Okul Gegidi 495 1,6
20:00-00:00 3117 9,9 Yaya Gegidi 3453 11
Yerlesim Yeri 31165 98,9 Gegit yok 27 519 87,4
Kaza Yeri ; ;
Eeﬂeslm Yeri | g | 11 Giindiiz 25777 | 818
151 Kaza Giin
Boliinmiis Yol | 11233 | 357 | Durumu |Gece 4765 | 151
Yolun |Tek Yonli Yol | 2917 9,3 Alacakaranlik 957 3
Tipi | iki Yonli Yol | 16988 | 53,9 Kuru 29516 | 93,7
Diger 361 11 Islak/Nemli 1 886 6
Asfalt 28 344 90 Karli 56 0,2
Yolun
Sathi Kaplama 70 0,2 Yiizeyi |Buzlu 31 0,1
Beton 196 0,6 Sel/Su Birikintili 4 0
Kaplama —
Tipi | parke 2765 | 88 B:)gler Kaygan 6 0
Stabilize 67 0,2 Yaya |Erkek 19460 | 61,8
Toprak 57 0,2 | Cinsiyet |Kadin 12039 | 38,2
Diiz Yol 30916 | 98,1 0-5 7 854 25
Geometrik [ - Yaya
Yatay Viraj 557 1,8 Yaslar: 6-10 14651 | 46,5
Tehlikeli Viraj 26 0,1 11-14 8994 | 285
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Cizelge 4.1. (devam) Tanimlayici istatistikler

Siklik Yiizde Siklik | Yiizde
(Frekans) | (%) (Frekans) | (%)
Cadde 20 637 65,5 Yol Uzerinde 29950 | 95,1
Yol Kenarinda
Sokak 8126 25,8 (Banket Dist) 89 0,3
Otoyol 50 0,2 Durak 22 0,1
Devlet Yolu o2 | 31 Banket 78 | 02
Uzerinde
. Yaya
I1 Yolu 140 0,4 Kaldrmida 259 0,8
Volun Simf Koy Yolu 41 0,1 Bisiklet Seridi 1
olun Sinifi i
Orman Yolu 3 0 Mk C\é{lglr)ilsma Bisiklet Yolu 8
Servis Yolu 105 | 03 Hemzemin 4 0
Gegit
Baglant1 Yolu 64 0,2 Okul Gegidi 71 0,2
Park Alani 198 0,6 Orta Refiijde 23 0,1
Tesis (Malk) 152 05 Yaya Gegidi 648 2,1
Onii veya I¢i
. Tespit
Diger 1011 3,2 Edilemedi 186 0,6
Acik 29 309 93 Diger 160 0,5
Sis/Duman 56 0,2 Kazann |y o1 11222 | 356
Gergeklestigi
Yerde Yaya
Yagmur 970 3,1 Gegcidinin | Var 20234 64,2
Durumu .
Hava Durumu | Kar 91 0,3 Uygun Degil 43 0,1
Sulusepken 30 0,1 Yerdeki Yok 27494 | 87,3
Kuvvetli Riizgar 2 0 Trafik | var 3790 12
Toz/K Lambalarinin
ozfaum 1 0 Durumu | Var (Bozuk) 215 0,7
Firtinast
Bulutlu 1040 3,3 Acik 7166 22,7
Saglik Ekibi 25547 81,1 Koyu 5 856 18,6
Yayanin
Kazada Yardimt | Trafik Zabitasi 95 0,3 Giysi Reflektif 39 0,1
Gergeklestirenler Tesoit
Vatandas 5857 | 18,6 Spit - 18438 | 58,5
Edilemedi
Tek Arach 30 255 96,1 Oli 668 2,1
Kazaya Karisan Kaza Sonucu
A Y S ¥ ki Arach 1035 3,3 Yayanimn
Tag s>ayisi Durumu Yarali 36 017 114,3
Cok Araglt 209 0,7




Cizelge 4.1. (devam) Tanimlayici istatistikler
Siklik Yiizde Siklik Yiizde
(Frekans) | (%) (Frekans) | (%)
Bisiklet 375 1,2 Karsiya Gegiyor |21 996 69,8
At Arabas1 |4 0,0 Duruyor 980 3,1
Motorlu Yolda
Bisiklet 811 2,6 Yayanin | Yiiriiyor/Kosuyor 4888 155
Hareketi | Kaldirimda/Yol
Motosiklet |3 543 11,2 Disinda 833 2,6
Duruyor/Yiiriiyor
Otomobil 17482 |55,5 Tespit Edilemedi |2 802 8,9
Gece ve giindiiz
gorusin az
Minibis  |1046 |33 oldugu  hallerde | 5a¢ 12
carpmayl
Onleyici uyarici
tedbir almamak
Kargidan karsiya
Kamyonet |5558  |17,6 gegislerde trafik | p26, 145
kuralarina
uymamak
Kamyon 204 0,6 Kusursuz 10 300 32,7
Kazaya Tasit yolu
Karigan tizerinde trafigi
Arag CInst | i 93 0,3 Ele..h'.'.k?y? 8809 |28,0
ustricu
hareketlerde
anamn bulunmak
usuru
Otobiis  |638 2,0 Tasit ~— yoluna| s, 1,0
girmek
Tasit yolunda sol
Traktor 58 0,2 kenardan 130 0,4
gitmemek
Arazi Tagidi | 10 0,0 Tasit — yolunda | ¢/q 2,0
yiirlimek
Is Makinesi |12 0,0 Trafik giivenligi
ile ilgili diger
Ambiilans |18 0.1 kurallara 3548|113
uymamak
Tren 3 0,0 Trafik 151tk ve
Elektrikli isaretlerine 2121 6,7
Scooter 123 0.4 uymamak
Diger 1203 48 .
Tramvay 18 0,1 Diger 484 15

31
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4.3.2. Demografik analizler

Trafik kazalarinda yaya olarak Olen/yaralanan c¢ocuklarin cinsiyete gore dagilimi
incelendiginde, erkek ¢ocuklarin oraninin kiz ¢ocuklarina gore anlamli derecede daha yiiksek
oldugu tespit edilmistir. Yapilan tek 6rneklem Ki-Kare analizi sonucunda, cinsiyetler arasinda

istatistiksel olarak anlamli bir fark bulunmustur ()*(1, N = 31499) = 1748.349, p <.001).

Veriler, kazada yaya olarak Olen/yaralanan g¢ocuklarin %61,8’inin (N = 19460) erkek,
%38,2’sinin (N = 12039) ise kiz oldugunu gdstermektedir. Bu sonug, erkek ¢ocuklarinin kiz
cocuklarina kiyasla kazaya karigma olasiliginin belirgin sekilde daha yiiksek oldugunu ortaya
koymaktadir. Erkek ¢ocuklarinin bu yiiksek orani, trafikte daha fazla riskli davranis sergileme
egilimleri, ¢evresel ve sosyal faktorler ya da trafik ortaminda daha sik bulunmalar1 gibi

nedenlerle iligkilendirilebilir.

Bu bulgular, erkek ¢ocuklarinin trafik kazalarina karisma oranlarinin azaltilmasina yonelik
miidahale ve Onleme galigmalarma ihtiyag oldugunu gostermektedir. Ozellikle erkek
cocuklara yonelik trafik egitimi ve farkindalik programlarinin artirilmasi, bu kazalarin
onlenmesinde etkili bir strateji olabilir. Ayrica, cinsiyet temelli faktorlerin kazalardaki roliinii

anlamak adina daha ayrintili arastirmalara ihtiya¢ duyulmaktadir.
Trafik kazalarinda yaya olarak 6len / yaralanan ¢ocuklarin yaglari tanimlayic istatistiklerde
gruplandirilarak verilmisti. (Cizelge 4.1) Daha ayrintili bir analiz yapabilmek i¢in Cizelge

4.2.°da her yas icin kaza sayilar1 gosterilmistir.

Cizelge 4.2. Trafik kazalarinin yas gruplarina gore siklik ve yiizdelik dagilimi

Yas Grubu Siklik Yiizde (%)
1 361 1,2
2 665 2,1
3 1500 4,8
4 2 385 7,6
5 2 943 9,3
6 3222 10,2
7 3172 10,1
8 3064 9,7
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Cizelge 4.2. (devam) Trafik kazalarinin yas gruplarina gore siklik ve yiizdelik dagilimi

9 2635 8,4
10 2 558 8,1
11 2 400 7,6
12 2143 6.8
13 2184 6,9
14 2 267 7,2
Toplam 31499 100,0

Cizelgede de goriildiigi tizere en fazla kaza 5 yas ile 7 yas gruplarinda toplanmistir. Bunu 8,
9 ve 10 yas takip etmektedir. Kiiciik yas gruplarinda kaza oranlarmin yiiksek olmasi, bu
gruplarin trafikte daha korunmasiz oldugunu ve 6zel miidahalelere ihtiya¢ duydugunu
gostermektedir. Bu bulgular 15181nda, trafik egitimi programlarinin erken yaslardan itibaren
baslatilarak trafik bilinci olusturulmasinin énem tasidig diisiiniilmektedir. Ozellikle kiigiik
yas gruplarmma yonelik gorsel materyaller, simiilasyonlar ve oyun tabanli egitimlerle
desteklenen  farkindalik  c¢alismalarinin  kazalar1  azaltmada  etkili  olabilecegi
degerlendirilmektedir. 10 yasindan sonra kaza sayisinin azaldig1 goriilmektedir. Bu sonug yas
ilerledikce ¢ocuklarin yaya olarak trafik kurallarina uyum saglama ve riskli davraniglardan

kaginma becerilerinin arttigini ortaya koymaktadir

4.3.3. Zamansal analizler

0-14 yas arasindaki ¢ocuklarin yaya olarak karistig1 6liimlii ve yaralanmali kazalarin yillara
gore dagilimi incelendiginde, kazalarin son 3 yil i¢inde siirekli bir artis gosterdigi tespit
edilmistir. Yapilan tek 6rneklem Ki-Kare analizi sonucunda, bu 3 y1l arasindaki kaza sayilari
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark oldugu goriilmiistiir (y*(2, N =31499) = 196.222,
p <.001).

Veriler, 2021 yilinda kaza sayisinin 9 416 oldugunu, 2022 yilinda bu saymnin 10 655’¢
yiikseldigini ve 2023 yilinda 11 428’e ulastigin1 gostermektedir. Bu artig, 0-14 yas arasi
cocuklarin trafikte karsilastigi risklerin zamanla arttigin1 ortaya koymaktadir. Bu bulgu, ¢ocuk
yaya glivenligine yonelik mevcut tedbirlerin yetersizligine isaret etmekte ve daha kapsamli

miidahalelere ihtiya¢ duyuldugunu gostermektedir.
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Kaza sayilarindaki bu artig, 6zellikle yaya gegitleri, trafik isaretleri ve okul cevrelerinde
giivenli trafik uygulamalarinin artirllmasinin gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu kapsamda,
sehir planlamasinda yaya dostu alanlarin artirilmasi, hiz kontrolii gibi trafik diizenlemelerinin
sikilagtirilmasi ve ¢ocuklara yonelik trafik egitimi programlarinin yayginlastirilmasi gibi
onlemler alinmalidir. Ayrica, bu artisin altinda yatan nedenlerin derinlemesine anlagilmasi

icin daha detayl arastirmalar yapilmasi dnerilmektedir.
0-14 yas arasindaki ¢ocuklarin yaya olarak karistigi 6liimlii/yaralanmali trafik kazalarmin
mevsimsel dagilimi tanimlayici istatistiklerde verilmistir. (Cizelge 4.1) Ayrintili

yorumlayabilmek i¢in aylara gore dagilimi verilmistir. (Cizelge 4.3)

Cizelge 4.3. Trafik kazalarinin aylara gore siklik ve yiizdelik dagilimi

Aylar Siklik (Frekans) Yiizde (%)
Ocak 1189 3,8
Subat 1278 41
Mart 2 099 6,7
Nisan 2 691 8,5
Mayis 3 386 10,7
Haziran 3463 11,0
Temmuz 3333 10,6
Agustos 3 046 9,7
Eyliil 3323 10,5
Ekim 3072 9,8
Kasim 2 445 7,8
Aralik 2174 6,9
Toplam 31 499 100,0

Cizelgeden de goriildiigii gibi %11 ile en fazla kaza Haziran ayinda meydana gelmistir. Bunu
Mayis (%10,7), Temmuz (%10,6) ve Eyliil (%10,5) aylan takip etmektedir. Ocak %3,8 ve
Subat %4,1 aylar1 ise kazalarin en az oldugu aylar olarak goriilmektedir. Burada dikkat ¢ekici

noktalardan biri okullarin kapandig ve bagladig1 aylarda kazalarin yogunlasmis olmasidir.

Yapilan Ki-Kare analizi sonucunda, mevsimler ve kaza oranlar1 arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir fark bulunmustur (}*(3, N = 31499) = 1949.226, p < .001). Verilere gore, kis
aylarinda gergeklesen kazalar %14,7 (N = 4641) ile en diisiik seviyededir. Bu oran, ilkbahar
aylarinda %26,0’a (N = 8176), sonbahar aylarinda ise %28,1’e¢ (N = 8840) yiikselmektedir.
En yiiksek kaza orani ise %31,2 (N = 9842) ile yaz aylarinda ger¢eklesmistir. (Sekil 4.1) Bu
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bulgular, yaz aylarinin 0-14 yas grubundaki ¢ocuklar i¢in diger mevsimlere kiyasla daha riskli

bir dénem oldugunu agik¢a ortaya koymaktadir.

Yaz %31,20

Kis %14,70

ilkbahar %26

Sekil 4.1. Trafik kazalarinin mevsimlere gore yiizdelik dagilimi

Yaz aylarindaki kaza oranlarmin yiiksekligi, cesitli c¢evresel ve sosyal faktorlerle

iligkilendirilebilir. Bu donemde okullarin tatil olmasiyla birlikte ¢ocuklarin dis mekanlarda

daha fazla vakit gecirmesi ve trafik yogunluguyla daha fazla etkilesim icinde olmalari,

kazalarin artisinda 6nemli bir rol oynayabilir. Ayrica, yaz aylarinda turizm hareketliliginin

artmasinin, Ozellikle tatil bolgelerinde ve yogun trafikli alanlarda ¢ocuk yayalar icin risk

faktorlerini artirabilecegi diisiiniilmektedir.

0-14 yas aras1 ¢ocuklarin yaya olarak karistigi 6liimlii/ yaralanmali trafik kazalarinin saatlere

gore dagilimi Cizelge 4.4.’de gosterilmistir.

Cizelge 4.4. Trafik kazalarinin saatlere gore siklik ve yiizdelik dagilimi

Saat Aralig Siklik Yiizde
00:00-02:00 106 0,3
02:00-04:00 18 0,1
04:00-06:00 13 0,0
06:00-08:00 331 1,1
08:00-10:00 1678 5,30
10:00-12:00 1824 5,80
12:00-14:00 5497 17,5
14:00-16:00 6 024 19,1
16:00-18:00 6 956 22,1
18:00-20:00 5935 18,8
20:00-22:00 2 365 7,5
22:00-00:00 752 2,4
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Yapilan analiz sonucunda saat dilimleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark
bulunmustur (x*(11, N=31499) =30422.366, p <.001). Verilere gore, en fazla kazanin %22,1
ile 16:00-18:00 saatleri arasinda gerceklestigi goriilmektedir. Bu saat dilimini sirasiyla %19,1
ile 14:00-16:00 ve %18,8 ile 18:00-20:00 saat araliklar: takip etmektedir. Ogle saatlerinde
(12:00-14:00) ise kazalarin %17,5 ile yine dikkat ¢eken bir yogunluga sahip oldugu
anlasilmaktadir. Buna karsin, gece saatlerinde (00:00-06:00) kazalarin oldukga diisiikk
oranlarda gergeklestigi (%0,4) dikkat cekmektedir. Bu bulgular, cocuk yayalarin trafikte en
¢ok bulundugu saat dilimlerinin, kazalarin yogunlastigt zamanlarla Ortiistiiglinti

gostermektedir.

Ozellikle okul ¢ikis saatlerinde ¢ocuklarin trafikte daha yogun bulundugu ve bu durumun
kazalarin artisina katkida bulunabilecegi degerlendirilmektedir. Bu saat dilimlerinde alinacak
onlemler, yalnizca okul c¢evresinde degil, ¢cocuklarin farkli sosyal aktiviteler sirasinda da
trafikte risk altinda olabilecegi gercegiyle birlikte ele alinmalidir. Okul cevresinde hiz
sinirlariin - diisliriilmesi, yaya gegitlerine sensor destekli 1sikli uyart sistemlerinin
yerlestirilmesi ve trafik akisinin diizenlenmesi gibi uygulamalarin kazalarin azaltilmasina
katki saglayabilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica, siiriiciilerin dikkatini artirmaya yonelik kamu
spotlart  ve bilgilendirme kampanyalarinin da bu konuda etkili olabilecegi

degerlendirilmektedir.
4.3.4. Altyapr analizi
0-14 yas aras1 ¢cocuklarin yaya olarak karistig1 6liimlii/yaralanmali kazalar kazanin meydana

geldigi yol 6zelliklerine gore analiz edilmistir. Kazanin meydana geldigi “yolun tipi” Sekil

4.2°de gosterilmistir.

Boliinmiis Yol %35,7

Diger %1,1
/ [ Tek Yonlii Yol %69,3

Sekil 4.2. Trafik kazalarinin farkli yol tiplerine gore yiizdelik dagilimi
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Sekil 4.2.’de goriildiigii gibi en fazla kaza %53,9’ da iki yonlii yolda meydana gelmistir.
Bunun %35,7 ile boliinmiis yol, %9,3 ile de tek yonlii yol takip etmektedir. Kazalarin en fazla
iki yonlii yolda meydana gelmesi ¢ocuklarin yolda karsiya gegmek isterken iki yandan gelen

trafige dikkat etmedikleri ve kazaya maruz kaldiklarini diisiindiirmektedir.

Kazalarin %29,9’u kavsakta meydana gelmistir. Kazalarin meydana geldigi kavsak tipleri

Sekilde 4.3. gosterilmistir.

Kavsak Yok 70,1

Diger Kavsak Cesidi :I 2,3
Kopriilii Kavsak ’ 0,1

Donel Kavsak :'1,5

Dort Yonli Kavsak 9,3

Ug Yénli Kavsak (Y) ]1,3

Ug Yonlii Kavsak (T) 15,4

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Sekil 4.3. Trafik kazalarinin yolun geometrik kavsak tipine gore yiizdelik dagilimi

Sekil 4.3’de de goriildigi tizere %15,4 ile en fazla kaza T kavsak dedigimiz ii¢ yonlii

kavsaklarda meydana gelmistir.

Kazalarin “yol sinifi” dagilimi incelendiginde biiyiik cogunlugunun cadde (%65,5) ve sokakta
(%25,8) meydana geldigi goriilmektedir. Kazalarin “yolun gegit” 6zelliklerine gore dagilmis

Sekil 4.4. goriilmektedir.
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Gegit Yok

Yaya Geg¢idi

Okul Gegidi

Kontrollii Demiryolu

%87,4
%11
:| %1,6
%0,1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Sekil 4.4. Trafik kazalarinin yolun gegit 6zelliklerine gore yiizdelik dagilimi

Sekil 4.4.’den de goriildiigl iizere kazalarin meydana geldigi yerlerin %87,4’linde gegit

yoktur. Burada en dikkat ¢eken nokta kazalarin %12,6’sinin ¢ocuklarin trafik i¢cinde en

giivende olmalar1 gereken yaya ve okul ge¢itlerinde meydana gelmis olmasidir.

4.3.5. Yol ve hava durumu analizi

Yapilan analiz sonucunda hava durumu ile trafik kazalar1 arasinda anlaml bir iliski oldugu

belirlenmistir (%*(7,
cogunlugu (%93.0,

N = 31499) = 187187.892, p < .001).Verilerine gore, kazalarin biiyiik
N = 29309) acik havalarda ger¢eklesmektedir. Bu durum, agik hava

kosullarinda trafikte yaya ve arac hareketliliginin artmasiyla iliskilendirilebilir. Buna karsin,

kotii hava kosullarinda gerceklesen kazalarmn oranlari oldukea diisiiktiir. Ornegin, yagmurlu

havalarda kazalar %3,1 (N = 970) oraninda, kar yagis1 sirasinda ise %0,3 (N = 91) seviyesinde

gerceklesmistir. (Sekil 4.5)
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Sekil 4.5. Trafik kazalarinin hava kosullarina gore yiizdelik dagilimi

Bu bulgular, acik hava kosullarinda yayalarin trafikte daha fazla yer almasi nedeniyle
kazalarin artis gosterebilecegini diisiindiirmektedir. Bununla birlikte, kotii hava kosullarinda
daha diistik kaza oranlarinin gézlemlenmesi, bu tiir durumlarda yayalarin ve siiriictilerin daha
dikkatli davranmasi, hizlarimi diisiirmesi veya trafige daha az ¢ikmasiyla iligkilendirilebilir.
Acik havalarda meydana gelen kazalarin yogunlugu, bu tiir hava kosullarinda yaya

giivenligini artirmaya yonelik 6nlemlerin alinmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Yol yiizeyinin kaza durumunu etkiledigi goriilmiistiir, ¥2(5, N = 31.499) = 135.126,366, p
<0,001. Kazalarm biiyiik bir kisminin (%93,7, N = 29.516) kuru havalarda meydana geldigi,
bu durumun kuru yol kosullarinda artan trafik yogunluguyla iligkilendirilebilecegi
diisiiniilmektedir. Bununla birlikte, kazalarin %6,0’1 (N = 1.886) 1slak veya nemli yol
kosullarinda gerceklesirken, karli (%0,2, N = 56) ve buzlu (%0,1, N = 31) yol kosullarinda

meydana gelen kazalar ise daha diisiik oranlarda tespit edilmistir.

4.3.6. Kazaya karisan arag¢ analizi

0-14 yas aras1 ¢ocuklarin yaya olarak karistig1 6liimlii/ yaralanmali kazalarda “kazaya karigan

arag tiirleri” Sekil 4.6. goriilmektedir.
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Diger %3,6 Minibiis %03,3

Motosiklet + Motorlu _\ /
Bisiklet + Bisiklet
15%

Otomobil 9655,5

Sekil 4.6. Trafik kazalarinin kazaya karisan arag cinslerine gore yiizdelik dagilimi

Sekilden de gorildigi gibi %55,5 ile otomobil ilk siradadir. Burada %17,6 ile kamyonet
kazalarmin ikinci sirada olmasi oldukga dikkat ¢ekici bir sonugtur. Bu durum, kamyonet
stirticiilerinin, ¢ocuklarin trafik i¢indeki dezavantajlar1 hakkinda yeterince farkindaliga sahip

olmadiklar diigiindiirmektedir.

4.3.7. Kusur analizi

0-14 yas arasi ¢ocuklarin karigtigi Oliimlii/yaralanmali trafik kazalarinin %32,7’sinde
cocuklarin kazanin meydana gelmesinde herhangi bir kusuru bulunmamaktadir. Cocuklarin

kusurlu oldugu durumlarda ise kusur dagilimi Cizelge 4.5. gosterilmistir.

Cizelge 4.5. Trafik kazalarinin yaya kusuruna gore yiizdelik dagilimi

Kusur Yiizdesi
Gece ve giindiiz goriisiin az oldugu hallerde ¢arpmay1 dnleyici uyarici tedbir almamak %1,82
Kargidan karsiya gegislerde trafik kuralarina uymamak %22,47
Tasit yolu iizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicli hareketlerde bulunmak %41,55
Tasit yoluna girmek %1,47
Tasit yolunda sol kenardan gitmemek %0,61
Tasit yolunda yiiriimek %3,04
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak %16,74
Trafik 151k ve igaretlerine uymamak %10,01
Diger %2,28
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Cizelgeden de goriildiigii lizere, ¢ocuklarin yaptigi en biiyiikk hata (%41,55) “tasit yolu
tizerinde trafigi tehlikeye diisiirlicii hareketlerde bulunmak” gelmektedir. %22,47 ile ikinci
sirada ise “karsidan karsiya gegerken trafik kurallarina uymamak” gelmektedir. Cocuklarin
yaya olarak yaptiklart bu kusurlarin bilinmesi, ¢ocuklara verilmesi gereken trafik egitiminin

icerigini sekillendirmesi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir.

4.3.8. Cografi analizler

Tiirkiye genelinde 2021-2023 yillar1 arasinda meydana gelen, 0lim ya da yaralanma ile
sonuglanan 0-14 yas grubu ¢ocuklarin yaya olarak karistig1 trafik kazalariin cografi dagilima,
illere gore incelenmistir. Bu analizin amacy; iller arasindaki farkli kaza dinamiklerini tespit
etmek ve her ilin kendine 6zgiin eksiklerine/ihtiyaclarina uygun giivenlik stratejilerinin

gelistirilmesine yardimci olmaktir.

Incelenen 31 499 kazanin en fazla gergeklestigi il sirasiyla; Istanbul (%8,7), Ankara (%7,2)
ve Izmir (%35,5) olarak belirlenmistir. (Harita 4.1.) Bu illerde niifusun, dolayisiyla cocuk

niifusunun fazla olmasi, bu sonucu ortaya ¢ikarmaktadir.

@ 2400 - 2800
2000 - 240
1600 - 2
1200 - 1600
800 - 1200
400 - 800
10 - 400

Harita 4.1. Yaya trafik kazalar1 dagilimi
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Cografi risk haritasini olusturabilmek igin, 0-14 yas aras1 cocuk niifusuna ait veriler, TUIK ’in
‘Istatistiklerle Cocuk, 2023’ raporundan temin edilmistir. Bu verilere dayanarak, 1000 ¢ocuk

basina diisen kaza oranlar1 hesaplanmustir [38].

Cizelge 4.6. Trafik kazalarinin ¢ocuk niifusuna oranla dagilimi

il Kaza Orani il Kaza Orani il Kaza Orani
Ardahan 0,74 Giresun 1,57 Usak 2,2
Istanbul 0,87 Kocaeli 1,6 Kirsehir 2,21
Tunceli 0,95 Sirnak 1,6 Konya 2,21
Igdir 1 Mus 1,64 [zmir 2,22
Diizce 1,06 Eskigehir 1,68 Denizli 2,24
Zonguldak 1,07 Sakarya 1,71 Samsun 2,24
Kirklareli 1,12 Canakkale 1,75 Balikesir 2,26
Kars 1,13 Bitlis 1,81 Sanliurfa 2,29
Afyonkarahisar 1,14 Hatay 1,81 Ordu 2,44
Elazig 1,16 Bursa 1,84 Yalova 2,54
Batman 1,16 Mugla 1,84 Mersin 2,56
Diyarbakir 1,18 Sivas 1,84 Amasya 2,58
Adana 1,26 Bolu 1,85 Yozgat 2,62
Hakkari 1,26 Bartin 1,86 Rize 2,64
Erzurum 1,27 Trabzon 1,88 Aydin 2,65
Agrt 1,31 Tekirdag 1,89 Karaman 2,67
Karabiik 1,33 Edirne 1,9 Tokat 2,71
Mardin 1,39 Kahramanmaras 1,9 Cankir1 2,73
Gaziantep 1,42 Manisa 1,91 Osmaniye 2,86
Antalya 1,45 Kastamonu 1,96 Bing6l 2,87
Artvin 1,45 Kayseri 1,98 Nigde 3,04
Malatya 1,48 Erzincan 2,02 Kirikkale 3,06
Adiyaman 1,49 Ankara 2,04 Bilecik 3,11
Giimiishane 1,51 Aksaray 2,06 Corum 3,38
Kiitahya 1,52 Burdur 2,07 Siirt 3,52
Van 1,53 Sinop 2,1 Nevsehir 3,64
Bayburt 1,53 Isparta 2,11 Kilis 6,74

Elde edilen bu verilerin SPSS programinda ortalama ve standart sapmalar1 hesaplanmstir.
Oncelikle, 81 ilin ortalama ¢ocuk yaya trafik kazasi orani %1,98 olarak hesaplanmistir.
Minimum kaza oran1 %0,74, maksimum kaza orani ise %6,74 olarak tespit edilmistir. Standart
sapma degeri 0,837 olarak hesaplanmistir. Standart sapmaya dayali risk dagilimi analizinde,
veri setindeki her bir degerin ortalamadan ne kadar sapma gosterdigi incelenerek, risk
seviyesine gore kategoriler altinda gruplandirma yapilmistir. Analiz sonucunda, iller diisiik,

orta ve yliksek risk gruplarina ayrilmistir.

Diisiik Risk: Ortalama- Standart sapmanin altinda kalan degerler,
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Orta Risk: Ortalama + Standart sapma araliginda kalan degerler,

Yiiksek Risk: Ortalama + Standart sapmanin {zerinde kalan degerler olarak

siniflandirilmastir.

Yapilan analizler sonucunda, diisiik, orta ve yiiksek riskli iller belirlenmis ve bu analizlerin
gorsellestirilmesinde  (Sekil 5.13.) Tableau Desktop Version 2024.2 kullanilarak

renklendirilmis bir harita olusturulmustur.

81 ilin 9 tanesi yiiksek riskli, 63 tanesi orta riskli, 9 tanesi ise diisiik riskli olarak
tanimlanmistir. Yiiksek riskli iller sirasiyla; Kilis, Nevsehir, Siirt, Corum, Bilecik, Kirikkale,
Nigde, Bingdl ve Osmaniye olarak tespit edilmistir. Diisiik riskli iler yine sirasiyla; Ardahan,
Istanbul, Tunceli, Igdir, Diizce, Zonguldak, Kirklareli, Kars ve Afyonkarahisar olarak tespit

edilmisgtir.

24 Mapbox @ OpenStreetitap

Harita 4.2. Yaya trafik kazalarmin cografi risk dagilimi (2021-2023)

Yiiksek riskli iller arasinda, 6,74 risk oranmyla Kilis en dikkat ¢ekici ildir. Kilis, kendine en
yakin il olan Nevsehir’in yaklasik iki kat1 bir risk oranina sahiptir. Bu nedenle Kilis iline ait

kaza tespit tutanaklar1 ayrintili bir sekilde analiz edilmistir.
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Kilis ilinde 2021-2023 aras1 kazalar artan bir ivme gdstermektedir. Tiirkiye geneli 0-14 yas
aras1 kaza parametreleri ve Kilis ili kaza parametreleri karsilastirildiginda, en biiyiik fark
“yaya kusur” kolonunda tespit edilmistir. Tiirkiye geneli kazalarda ¢ocuk yayalarin %32,7 si
kusursuz iken Kilis’te bu oran %?21°dir. Bu da Kilis ilinde ¢ocuklarin kazalarin meydana
gelmesinde kusur oranlarinin daha fazla oldugunu gostermektedir. Kusurlar incelendiginde;
“tasit yolu iizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicii hareketlerde bulunmak, tasit yoluna girmek,
tasit yolunda yiirimek” kusurlarinin tim yaya kusurlarinin  %67’sini  olusturdugu
goriilmektedir. Bu rakamlar bir yandan, Kilis’teki ¢ocuklarin trafik bilgi ve farkindaliklarinin
yeterli olmadigini diistindiiriirken, bir yandan da giivenli yaya yollar1 olmadig1 i¢in cocuklarin

tasit yolundan gitmek durumunda kaldiklar1 ihtimalini ortaya ¢ikarmaktadir.

Diisiik riskli iller arasinda en dikkat cekici sonu¢ Istanbul’un ikinci sirada cikmasidur.
Istanbul’da ¢ocuklarin daha az yaya olarak trafige karismasi, kaza oranimin diisiik olmasinda
onemli bir faktdr olabilir. Bu durum; ailelerin, Istanbul’daki trafik yogunlugu nedeniyle,
cocuklarini trafikte yaya olarak birakmaktan kag¢inip, ulasimlarini daha ¢ok 6zel arag ve toplu
tasima ile karsiladiklarini diisiindiirmektedir. Yine kentte, yogun trafik ve konutlarin okullara
uzaklig1r nedeniyle, okul ulagiminin biiylik bir ¢ogunlugunun servis araglart ile yapiliyor

olmasi ¢ocuk yaya kazalarin1 azaltan etkenlerden biri olabilmektedir.

4.4. Hipotezler

Yapilan analizler sonucunda, kazanin siddetini (6liim, yaralanma) ve kusur tipini etkileyen
faktorleri tespit etmek amaciyla bir dizi hipotez tretilmistir. Anlamli bir iliski bulunan

hipotezler agagida dzetlenmistir.

Hipotez 1 Ara¢ hizinin artmasiyla, 0-14 yas arast ¢ocuklarin yaya olarak karistigi trafik

kazalarinin 6liimle sonu¢lanma orani artar.

Arag hizindaki artis ile bu kazalarin 6liimle sonuglanma orani arasinda istatistiksel olarak
anlaml bir iliski oldugunu gostermistir (¥*(10, N = 31,499) = 612.06, p < 0.001). Bu iliski,
hizin kazalarin yalnmizca meydana gelme olasiligini degil, ayn1 zamanda sonuclarinin

ciddiyetini de etkiledigini ortaya koymaktadir.
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Ara¢ hizmmin artisiyla ¢arpma sirasinda ortaya c¢ikan kinetik enerjinin katlanarak arttig
bilinmektedir. Bu durum, cocuklar gibi fiziksel olarak daha savunmasiz gruplarda 6lim
riskini belirgin bir sekilde artirmaktadir. Cocuklarin kazalara kars1 daha kirilgan yapilarinin,
hizin etkisini daha 6liimciil hale getirme potansiyeli tasidigi degerlendirilmektedir. Verilerden
elde edilen bu sonuglar, hizin ¢ocuklarin karistigi yaya kazalarindaki en kritik risk

faktorlerinden biri oldugunu gostermektedir.

Bu baglamda, hiz kontrolii ve denetimlerinin artirilmasinin, trafik kazalarin1 6nlemede etkili
bir yontem olabilecegi diisiiniilmektedir. Ozellikle okul ¢evreleri, oyun alanlar1 ve ¢ocuklarin
yogun olarak bulundugu bolgelerde hiz sinirlarinin diisiiriilmesi ve bu sinirlamalarin siki bir
sekilde uygulanmasinin, bu tiir kazalar1 azaltma potansiyeline sahip oldugu sdylenebilir.
Bunun yani sira, otomatik hiz denetim sistemlerinin yayginlastirilmasi ve siiriiciiler iizerinde
caydirict etkisi olan trafik cezalarinin etkin sekilde uygulanmasinin da bu durumu

iyilestirebilecegi degerlendirilmektedir.

Elde edilen bulgular 1s181nda, trafik glivenligi politikalarinin hiz kontroliine odaklanmast
gerektigi diistintilebilir. Trafik altyapisinda hiz smirlarint etkili bir sekilde denetleyecek
sistemlerin gelistirilmesi, siiriiciilerin hizin etkileri konusunda bilinglendirilmesi ve toplumsal
farkindalik yaratacak kampanyalarin hayata gegirilmesi, kazalarin 6liimle sonu¢lanma oranini

azaltabilecek dnemli adimlar olarak degerlendirilebilir.

Hipotez 2 Yaya kusur tipleri yasa gore farklilik gostermektedir.

Yaya kusur tiplerinin yas gruplarina gore farklilik gosterdigi hipotezini test etmek amaciyla
yapilan Ki-kare analizi, iki degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugunu
ortaya koymustur (2 (36, N = 31,499) = 929.97, p <.001). Bu sonug, ¢ocuklarin yaslarina
bagl olarak farkli kusur tipleri sergiledigini ve bu farkliliklarin gelisimsel, cevresel ve

davranigsal faktorlere bagl olabilecegini diisiindiirmektedir.
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Cizelge 4.7. Kazaya karisan yayalarin yas gruplarina gore kusur dagilimi

Yaya Kusuru 0-2 yas 3-5 yas 6-8 yas 9-11 yas 12-14 yas
Diger 3,5(17) 24,8 (120) 26,7 (129) 25,6 (124) 19,4 (94)
Gece ve giindiiz goriisiin
az oldugu hallerde 3.4 (13) 241(93) | 28(108) | 249(9) | 19,7(76)
carpmay1 Onleyici uyarici
tedbir almamak
Karsidan karsiya
gecislerde trafik 1,1 (52) 17,3 (825) 30,5 (1451) | 26,5(1263) | 24,6 (1173)
kurallarina uymamak
Kusursuz 6,4 (656) 21,7 (2240) | 26,6 (2742) | 23,1(2375) | 22,2 (2287)
Tasit yolu lizerinde trafigi
tehlikeye digiiriicii 1,9 (166) 24,6 (2170) | 33,4(2943) | 23,7(2084) | 16,4 (1446)
hareketlerde bulunmak
Tasit yoluna girmek 4,2 (13) 26,3 (82) 30.8 (96) 17,3 (54) 21,5 (67)
Tasit yolunda sol kenardan
gitmemek 3,1(4) 21,5 (28) 25.4 (33) 29,2 (38) 20,8 (27)
Tasit yolunda yiiriimek 2,8 (18) 22,3 (144) 27,9 (180) 23,1 (149) 23,9 (154)
Trafik giivenligi ile ilgili
diger kurallara uymamak 1,7 (62) 21,8 (772) 34 (1205) 24,2 (860) 18,3 (649)
Trafik 151K ve isaretlerine
uymamak 1.2 (25) 16,7 (354) 26,9 (571) 25,9 (550) 29,3 (621)

Cizelgedeki veriler incelendiginde, 0-2 yas grubunda trafik kazasina karigan ¢ocuklarin
onemli bir kismi “kusursuz” olarak degerlendirilmistir. (%6,4, N = 656), bu da kazalarin
biiyiik 6l¢iide ebeveyn veya bakicilarin dikkatsizligi ve gozetim eksikligiyle iliskili oldugunu
gostermektedir. Bu yas grubunda 6ne ¢ikan kusurlar arasinda “tasit yoluna girmek” (%4,2, N
= 13) ve “gece ve giindiiz goriisiin az oldugu hallerde ¢arpismay1 onleyici tedbir almamak”™
(%3,4, N = 13) yer almaktadir. Cocuklarin biligsel ve fiziksel gelisimlerinin yetersizligi
nedeniyle, kazalarin kaynaginda genellikle ¢evresel faktorler ve yetiskin gozetimi eksikligi
bulunmaktadir. Bu nedenle, ebeveynlerin bilinglendirilmesi, ¢ocuklarin trafikten uzak giivenli
alanlarda bulunmalarinin saglanmasi ve trafik giivenligi Onlemlerinin artirilmas: bu yas

grubunda kazalarin 6nlenmesi agisindan kritik 6nem tasimaktadir.

3-5 yas grubunda ise cocuklarin motor becerilerinin gelismeye baslamasi ve c¢evresel
uyaranlara kars1 daha fazla hareketlilik gostermesiyle farkli kusurlarin 6n plana c¢iktigi
goriilmektedir. Bu yas grubunda ozellikle “tasit yoluna girmek” (%26,3, N = 82) ve “tasit
yolu iizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicii hareketlerde bulunma” (%24,6, N = 2170) gibi riskli
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davranislar dikkat gekmektedir. Bu durum, ¢cocuklarin gevresel tehlikeleri algilayamamasi ve

kendi hareketlerini kontrol etmekte zorlanmasi ile agiklanabilir.

6-8 yas grubu, davranissal ve biligsel becerilerin artis gosterdigi ancak trafik kurallarini tam
anlamiyla uygulama kapasitesinin heniiz gelismedigi bir gecis donemi olarak dikkat
cekmektedir. Bu yas grubunda 6zellikle “trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak™
(%34, N = 1205) ve “tasit yolu lizerinde trafigi tehlikeye diisiiriicii hareketlerde bulunmak™
(%33,4, N = 2943) kusurlar1 en sik goriilen nedenler arasinda yer almaktadir. Bu durum,
cocuklarin trafik kurallarmm1 kismen anlamaya basladigini ancak yeterince uygulamada

basarili olamadigini géstermektedir.

9-11 yas grubunda, risk alma davranislarinin artmasi ve kurallar1 bilingli sekilde ihlal etme
oranlarinin yiikseldigi dikkat cekmektedir. Ozellikle “tasit yolunun sol kenarindan gitmemek”
(%29,2, N = 38) ve “karsidan karsiya gegislerde trafik kurallarina uymamak” (%26,5, N =
1263) en sik goriilen kusurlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu dénemdeki ¢ocuklarin, artan hareket
ozgirligii ile birlikte, trafik ortamindaki tehlikeleri kiiclimseme egilimi sergiledikleri

degerlendirilmektedir.

12-14 yas grubunda ise ergenlige gecisle birlikte, cocuklarin daha karmasik ve tehlikeli
kusurlar sergiledigi gézlemlenmistir. Bu yas grubunda “trafik 151k ve isaretlerine uymama”
(9%29,3, N = 621) oraninin en yiiksek seviyeye ulasmasi, kurallart bilingli sekilde ihlal etme
davraniglarinin arttigimi gostermektedir. Ayrica, “tasit yolunda yiirtime” (%23,9, N = 154)
gibi kusurlarin devam ettigi, ancak daha karmasik kurallari ithlal etme davranislarinin arttigi
dikkat ¢ekmektedir. Bu donemdeki ¢ocuklarin, artan 6zgilivenleriyle birlikte risk algilarinda

azalma ve ¢evreyi dikkate almama egiliminde oldugu sdylenebilir.

Bu bulgular, cocuklarin yaslarima gore degisen yaya kusurlarinin trafik giivenligi
politikalarmin sekillendirilmesinde mutlaka dikkate alinmasi gerektigini gostermektedir.
Ozellikle kiigiik yas gruplarina ydnelik egitim programlarinin dikkat becerilerinin
gelistirilmesi ve temel trafik kurallarinin 6gretilmesine odaklanmasi onerilmektedir. Daha
bliyiik yas gruplarinda ise bilingli ihlalleri onlemeye yonelik davranigsal farkindalik

kampanyalarinin ve caydirici diizenlemelerin hayata gegirilmesi 6nem arz etmektedir. Kiigiik
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yas gruplarina yonelik korunakli gegis noktalar1 ve yaya giivenlik 6nlemleri artirilmali, biiytik

yas gruplari i¢in ise hiz azaltici mekanizmalar ve trafik isaret sistemleri giiclendirilmelidir.

Yas gruplarina 6zgii farkliliklarin detayli bir sekilde ele alinmasi, ¢ocuk trafik kazalarmin
onlenmesinde etkili bir adim olacaktir. Her yas grubuna yonelik bireysel ve toplumsal
farkindalik ¢aligmalar ile altyapi diizenlemelerinin bir arada yliriitiilmesi, trafik kazalarina

bagli yaralanma ve 6liim oranlarini azaltma potansiyeline sahip oldugu diistiniilmektedir.

Hipotez 3 Yaya kusur tipleri cinsiyete gore farklilik gostermektedir

Yaya kusur tiplerinin cinsiyete gore farklilik gdsterdigi hipotezini test etmek amaciyla yapilan
Ki-kare analizi, iki degisken arasinda anlamli bir iliski oldugunu géstermistir (x*(9, N =
31,499) = 200.19, p < 0.001). Bu bulgu, erkek ve kiz yayalarin trafik ortamindaki
davraniglarinin  farkli  oldugunu ve bu farkliliklarin cinsiyete 0zgii egilimlerle

aciklanabilecegini ortaya koymaktadir.

Verilere gore, erkekler birgok kusur tipinde kizlara gére daha yiiksek oranlara sahiptir.
Ornegin, “gece ve giindiiz goriisiin az oldugu hallerde ¢arpmay1 onleyici uyarici tedbir
almama” kusurunda erkeklerin oran1 %61,1 (N = 236), kizlarin oran1 ise %33,3 (N = 150)
olarak kaydedilmistir. “Karsidan karsiya gecislerde trafik kurallarina uymama” kusurunda ise
erkeklerin %59,4 (N = 2828) ile kizlardan (%40,6, N = 1936) daha yiiksek bir oran

sergilemesi, erkeklerin genelde daha fazla risk alma egiliminde oldugunu diisiindiirmektedir.

Daha tehlikeli davranmiglar arasinda, “tasit yolu flizerinde trafigi tehlikeye diistiriicii
hareketlerde bulunma” (%67, N = 5905) ve “tasit yolunda sol taraftan gitmeme” (%66,9, N =
87) gibi kusurlarda erkekler, kizlara kiyasla belirgin sekilde daha yiiksek oranlara sahiptir.
Kizlarin genel olarak trafik kurallarina daha fazla uyma egiliminde oldugu gozlemlense de
“trafik 151k ve isaretlerine uymama” kusurunda kadinlarin %41,8 (N = 886) oraninda temsil
edilmesi, kadinlarin da belirli kusurlarda dikkat edilmesi gereken bir risk grubu oldugunu

gostermektedir.

Bir diger onemli bulgu, “kusursuz” olarak degerlendirilen kisilerin oranlaridir. Erkeklerin

%58,1’1 (N = 5984) ve kadinlarin %41,9’u (N = 4316) kusursuz olarak siniflandirilmasi,
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erkeklerin toplam yaya davranislarinda daha yiiksek temsil oranina sahip olmasina
baglanabilir. Ancak erkeklerin bir¢ok kusurda daha yiiksek oranlarda yer almasi, bu bulgunun

dikkatle ele alinmasi1 gerektigini ortaya koymaktadir.

4.5. Lojistik Regresyon Analizi

Bagimhi degiskenin (genellikle kategorik) bir veya birden fazla bagimsiz degiskenle olan
iliskisini modellemek ve bu bagimli degiskeni tahmin etmek amaciyla kullanilan istatistiksel
bir yontemdir. Bu analiz, 6zellikle bagimli degiskenin iki kategorili oldugu durumlarda
(6ltimli veya yaralanmali kaza gibi) yaygin olarak tercih edilmektedir. Bu ¢aligmada, bagimli
degisken “kaza siddeti” olarak tanimlanmis ve iki kategoriye ayrilmistir: 6liimlii kaza ve
yaralanmali kaza. Bu iki kategorili yap1, ¢aligmada ikili (binary) lojistik regresyon analizinin

kullanilmasinin temel gerekgesini olusturmustur.

Bagimsiz degiskenler arasinda yas, cinsiyet, yol tipi, hava durumu ve yaya kusuru gibi
faktorler yer almakta olup, bu degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki etkileri analiz
edilmistir. Analizler, SPSS yazilimi kullanilarak gergeklestirilmis ve kategorik bagimsiz
degiskenler i¢in otomatik dummy kodlama uygulanmistir. Bu yontem, bagimsiz degiskenlerin

alt kategorilerinin kaza siddeti lizerindeki etkilerini belirleme imkan1 saglamistir.

45.1. Model 1.

Bagiml degisken olan kaza siddetinin (6liimlii veya yaralanmali kaza) yas, cinsiyet, yol tipi,
yol kaplamasi, yol smifi ve yolun geometrik ozellikleri (yatay giizergéh, kavsak ve gegit

durumu) gibi bagimsiz degiskenler tarafindan nasil yordandigi incelenmistir.

Analiz sonuclarmma gore modelin genel anlamda istatistiksel olarak anlamli oldugu
belirlenmistir (%2 (35) = 80.868, p <0,001). Bu, bagimsiz degiskenlerin kombinasyonunun
kaza siddetini anlaml1 bir sekilde yordadigini gostermektedir. Ancak modelin agiklayicilig
gorece disiik bulunmustur (Nagelkerke R? = 0,080). Bu durum, modelde yer almayan diger

onemli degiskenlerin de kaza siddetini etkileyebilecegi olasiligini ortaya koymaktadir.
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Modelde, bagimsiz degiskenlerin belirli kategorilerinin kaza siddeti lizerinde anlamli etkileri

oldugu tespit edilmistir:

¢ Yol Kaplamasi

Asfalt yollar: Analiz sonuglarina gore, asfalt yollarda meydana gelen kazalarda 61iim ihtimali,

yaralanma ihtimaline oranla 2.835 kat daha fazladir (B = 2.835, p = 0.007).

Parke yollar: Benzer sekilde, parke yollarda 6liim ihtimalinin yaralanma ihtimaline oranla

2.209 kat daha yiiksek oldugu bulunmustur (B =2.209, p = 0.041).

Bu sonuglar, yol kaplamasinin kaza siddeti {lizerinde onemli bir belirleyici oldugunu
gostermektedir. Asfalt ve parke yollarin, muhtemelen zemin 6zellikleri veya trafik yogunlugu

gibi faktorlerden dolay1, 6liimlii kazalari artirma riski tasidigi goriilmektedir.

e Yol Tipi (Devlet Yollar1)

Devlet yollarinda, yaralanma ihtimalinin 6liim ihtimaline oranla 1.785 kat daha fazla oldugu
tespit edilmistir (B =-1.785, p = 0.026). Bu bulgu, devlet yollarinda meydana gelen kazalarin
genellikle daha diisiik siddetli sonuglara (yaralanma) yol agtigini gostermektedir. Bu durum,
devlet yollarinin yapisal 6zelliklerinin veya hiz limitlerinin kaza siddetini sinirlayict bir rol

oynayabilecegine isaret etmektedir.

Modelin bulgulari, ¢ocuk yayalarin trafik kazalarinda karsilastiklar risklere yonelik 6nemli
bilgiler saglamaktadir. Ozellikle yol kaplamas: (asfalt ve parke yollar) ve yol tipi (devlet
yollar1) gibi faktorler, kaza siddetinin (6liim veya yaralanma) belirlenmesinde kritik rol

oynamaktadir.

Asfalt ve parke yollarin 6liim riskini artirmasi, bu zeminlerde araglarin daha yiiksek hizda
seyretme egiliminde olmasi, fren mesafelerinin uzamasi veya kayma gibi risklerin etkili
olabilecegini diisiindiirmektedir. Bu baglamda, bu tip yollarin daha giivenli hale getirilmesi

icin teknik diizenlemelerin yapilmasi, kazalarin 6liimle sonuglanma ihtimalini azaltabilir.
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Devlet yollarindaki diigiik 6lim oranlari, bu yollarin geometrik tasarimi, hiz limitleri veya
kazalarin daha hizli miidahale edilebilecegi alanlarda gerceklesmesiyle aciklanabilir. Bu

bulgu, devlet yollarindaki trafik giivenligi dnlemlerinin olumlu etkilerine isaret etmektedir.

Bununla birlikte, modelin agiklayicilik oraninin diisiik olmasi, kaza siddetini etkileyebilecek
bagka faktorlerin de géz Oniline alinmasi gerektigini gostermektedir. Bu faktorler arasinda
trafik yogunlugu, striicii davraniglari, hava kosullar1 ve acil miidahale siireleri gibi

degiskenler sayilabilir.

Cocuk yayalarin trafik kazalarindaki risklerini azaltmak icin yol Ozelliklerine yonelik
diizenlemelerin 6nemini vurgulamaktadir. Asfalt ve parke yollarda hiz kontroliine yonelik
onlemler alinmasi, yaya gegitlerinin iyilestirilmesi ve devlet yollarindaki trafik giivenligi
uygulamalarinin diger yol tiirlerine yayginlastirilmasi gibi miidahaleler, ¢ocuklarin trafikte
maruz kaldig1 6lim ve yaralanma risklerini azaltabilir. Ayrica, politika yapicilar ve sehir

planlamacilari i¢in bu bulgularin rehber niteliginde olabilecegi degerlendirilmektedir.

4.5.2. Model 2.

Bu modelde, bagimli degisken olan kaza siddetinin (6liimlii veya yaralanmali kaza), hava
durumu, yol yiizeyi, yaya kusuru ve siiriicii kusuru gibi bagimsiz degiskenler tarafindan nasil
yordanabildigi incelenmistir. Calismada, 0-14 yas arasi ¢ocuk yayalarin trafik kazalarindaki

0liim ve yaralanma olasiliklarina iliskin 6nemli bulgular elde edilmistir.

Modelin genel anlamda istatistiksel olarak anlamli oldugu belirlenmistir (}*(32) = 99.852, p
<0.001). Bu sonug, bagimsiz degiskenlerin birlikte ele alindiginda kaza siddetini anlamli bir
sekilde yordayabildigini gostermektedir. Ancak, modelin agiklayicilik oran1 gorece diisiik
bulunmustur (Nagelkerke R? = 0.098). Bu durum, kaza siddetini etkileyen diger onemli

faktorlerin modele dahil edilmedigine isaret etmektedir.

Modelde bagimsiz degiskenler arasinda yalnizca siiriicii kusurlar igerisindeki alkollii arag
kullanim1 degiskeninin kaza siddeti lizerinde anlamli bir etkisi oldugu tespit edilmistir (B =

2.223, p <0.001).
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Siirticiilerin alkollii sekilde arag¢ kullanmast durumunda, kazanin 6liimle sonuglanma olasilig
yaralanmayla sonu¢lanma olasiliina kiyasla 2 233 kat daha fazla bulunmustur. Bu bulgu,
alkoliin stiriicliniin kaza yapma riskini artirmasinin 6tesinde, kazalarin siddetini 6liimciil hale

getirdigini acikca gostermektedir.

Bu model, kazalarin 6lim veya yaralanma ile sonug¢lanma olasiligin1 yordamada hava
durumu, yol yiizeyi ve yaya kusurlarin1 anlamli bir tahminleyici olarak ortaya koyamamus,
ancak siirlicii kusurlarindan alkollii ara¢ kullanimini1 6n plana ¢ikarmistir. Bu sonug, ¢ocuk
yayalarin trafikte karsi karsiya oldugu risklerin 6nemli bir kisminin siiriiciiniin davraniglarina

bagli oldugunu vurgulamaktadir.

Alkollii ara¢ kullanimi1 ve kaza siddeti arasindaki iliski, alkoliin siiriicii lizerindeki olumsuz
etkilerinden kaynaklanmaktadir. Alkol, siirliciiniin algisini, karar verme siireglerini ve
reflekslerini zayiflatarak kazanin hem ger¢eklesme hem de Sliimciil sonuglanma olasiligini

artirmaktadir.

Bu analiz, ¢cocuk yayalarin trafik kazalarindaki risklerini azaltmak icin siiriicii kusurlarina

yonelik 6nlemlerin 6nemini giiglii bir sekilde ortaya koymaktadir.

Sonug olarak, bu bulgular, ¢ocuk yayalarin giivenligini artirmak i¢in alkolle miicadeleye
odaklanmanin 6nemini bir kez daha ortaya koymaktadir. Bu tiir nlemler, yalnizca gocuklarin

degil, tiim yol kullanicilarinin giivenligini artirmaya katki saglayacaktir.

4.5.3. Model 3.

Bu modelde, bagimli degisken olan kaza siddetinin (6liimlii veya yaralanmali kaza), kaza saati
ve kaza mevsimi gibi bagimsiz degiskenler tarafindan anlamli bir sekilde yordanabilirligi
incelenmistir. Calismada, 0-14 yas arast ¢ocuk yayalarin karistigi kazalarin siddetini

etkileyebilecek bu iki faktoriin rolii degerlendirilmistir.

Modelin analiz sonuglarina gore istatistiksel olarak anlamli olmadig: tespit edilmistir (y*(14)
= 14.110, p = 0.442). Bu bulgu, kaza saati ve mevsiminin kaza siddetini (6liimli veya

yaralanmali kaza olasiligini) anlamli bir sekilde yordamadigin1 gdstermektedir.
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Model, bagimli degisken olan kaza siddetindeki varyansi agiklamakta yetersiz kalmistir. Bu
sonug, kaza siddetini etkileyen diger faktorlerin kaza saati ve mevsiminden daha giiclii

oldugunu ortaya koymaktadir.

Bu modelde incelenen bagimsiz degiskenlerden higbirinin kaza siddeti {izerinde anlamli bir
etkisi bulunmamistir. Bu durum, kaza saati ve mevsimin kazalarin 6liim ya da yaralanmayla

sonuglanma olasilig1 {izerinde dogrudan belirleyici olmadigini géstermektedir.

Cocuk yayalarin karistig1 kazalarda 6liim ve yaralanma olasiliklart agisindan giiniin farkl
saatlerinde anlamli bir farklilik tespit edilmemistir. Bu bulgu, kazalarin siddetinin giiniin
saatine gore degismedigini ve giiniin herhangi bir saatinde esit risk tasiyabilecegini

diistindiirmektedir.

Benzer sekilde, kaza siddeti agisindan mevsimler arasinda anlamli bir farklilik
bulunamamaigtir. Bu bulgu, ¢ocuk yayalarin karistigi kazalarin yilin herhangi bir mevsiminde
Olim veya yaralanmayla sonuglanma agisindan benzer bir risk olusturdugunu ortaya

koymaktadir.

Bu modelin genel anlamda anlamli olmamasi, kaza saati ve kaza mevsiminin kazalarin
siddetini belirlemede etkili faktorler olmadigini gostermektedir. Ancak bu bulgular, bu
degiskenlerin tamamen dnemsiz oldugu anlamma gelmemektedir. Ornegin, kazalarin siklig
bu faktorlerle iligkilendirilebilirken, kazalarin o6liimle mi yoksa yaralanmayla mu

sonuclanacag tizerinde dogrudan bir etkileri olmadig1 goriilmektedir.

Bu sonuglar, kaza siddetini etkileyen diger degiskenlerin daha gii¢lii bir rol oynadigim
disiindiirmektedir. Cevresel ve altyapisal faktorler, stiriicii davranislar1 ve miidahale stireleri
gibi  unsurlarin, kazalarin = sonuglarmm1  belirlemede daha 6nemli olabilecegi

degerlendirilmektedir.

4.5.4. Model 4.

Bu modelde, bagimli degisken olan kaza siddetinin (6liimlii veya yaralanmali kaza), yol

genisligi, yol tipi ve yol yiizeyi gibi bagimsiz degiskenler tarafindan anlamli bir sekilde
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yordanabilirligi incelenmistir. Arastirmada, 0-14 yas arasi g¢ocuk yayalarin trafik
kazalarindaki oOlim ve yaralanma olasiliklarinin bu {i¢ degisken dogrultusunda

degerlendirilmesi hedeflenmistir.

Analiz sonuclari, modelin genel anlamda istatistiksel olarak anlamli olmadigim
gostermektedir (y*(10) = 9.485, p = 0.487). Bu bulgu, yol genisligi, yol tipi ve yol yiizeyi gibi
faktorlerin, kazalarin 6lim veya yaralanmayla sonuglanma olasiligin1 anlamli bir sekilde
yordamadigini ortaya koymaktadir. Modelin bagimli degisken iizerindeki agiklayicilik giicii
diistik kalmistir ve bu durum, kaza siddetini belirleyen diger giiclii faktorlerin varligina isaret

etmektedir.

Incelenen bagimsiz degiskenlerden higbiri, kaza siddeti iizerinde anlamli bir etkiye sahip
bulunmamistir. Bu sonug, yol genisligi, tipi ve ylizeyinin ¢ocuk yayalarin kazalarinda 6liim

veya yaralanma ihtimallerini belirlemede dogrudan bir rol oynamadigini gostermektedir.

Farkli genislikteki yollarin, kazalarin 6liimle ya da yaralanmayla sonucglanma ihtimali
iizerinde anlamli bir etkisi olmadig1 tespit edilmistir. Bu durum, yol genisliginin kazalarin
siddetinden ziyade belki de kazalarin gergeklesme olasilig1 lizerinde daha etkili bir faktor

olabilecegini diistindliirmektedir.

Kaza siddetini belirlemede altyapisal faktorlerden ziyade, siiriicii davranislari, yaya
davraniglari, cevresel kosullar veya kazanin gergeklestigi anda miidahale stireleri gibi

unsurlarin daha etkili olabilecegine isaret etmektedir.

Bu analiz, yol genisligi, tipi ve ylizeyi gibi altyapisal faktorlerin, ¢ocuk yayalarin kazalarinda
kaza siddetini anlamli bir sekilde aciklayamadigimi gostermektedir. Ancak bu bulgular,

altyapisal faktorlerin tamamen etkisiz oldugu anlamina gelmemektedir.
4.5.5. Model 5.
Bu modelde, bagimli degisken olan kaza siddetinin (6liimlii veya yaralanmali kaza), bagimsiz

degiskenler olarak yaya hatasi, yaya yasi ve yaya cinsiyeti tarafindan anlaml bir sekilde

yordanabilirligi incelenmistir. Arastirmada, 0-14 yas arast g¢ocuk yayalarin trafik
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kazalarindaki 6liim ve yaralanma olasiliklarina bu degiskenlerin etkisi degerlendirilmeye

caligilmistir.

Analiz sonuglarma gore model genel olarak istatistiksel anlamliliga ulasmamistir (}*(8) =
10.544, p = 0.229). Bu bulgu, yaya hatasi, yaya yasi ve yaya cinsiyetinin, ¢ocuk yayalarin
karistig1 kazalarda kaza siddetini (6limlii veya yaralanmali) belirlemede etkili faktorler

olmadigini ortaya koymaktadir.

Modelde incelenen higbir bagimsiz degiskenin kaza siddeti ilizerinde anlamli bir etkisi
olmadigir goriilmistiir. Bu sonug, cocuk yayalarin kazalarinda oliim veya yaralanma

ihtimallerinin yaya hatasi, yasi ya da cinsiyeti tarafindan belirlenemedigini gdstermektedir.

Cocuk yayalarin kazalara neden olan hatalarin da (6rnegin, dikkatsizlik, kontrolsiiz yola
c¢ikma ya da trafik kurallarina uymama) kazalarin 6liimle mi yoksa yaralanmayla mi
sonuclanacag: ilizerinde belirleyici bir etkisi olmadigi anlagilmistir. Bu durum, kazalarin
meydana gelme mekanizmasinin, kaza siddetinden bagimsiz sekilde ele alinmas1 gerektigini

gostermektedir.

0-14 yas grubundaki farkli yas araliklarinin, kazanin oOlim ya da yaralanma ile
sonug¢lanmasinda belirgin bir fark yaratmadig goriilmiistiir. Bu bulgu, ¢ocuk yayalarin, yas

farkina bakilmaksizin benzer risklerle karsi karsiya oldugunu diisiindiirmektedir.

Erkek ve kiz cocuklariin kazalarda 6liim veya yaralanma ihtimalleri arasinda anlamli bir
farklilik bulunmamistir. Bu durum, g¢ocuklarin cinsiyet fark etmeksizin esit derecede
korunmasiz olduklarin1 ve her iki grup i¢in de benzer Onlemler alinmasi gerektigini

gostermektedir.

Modelin genel anlamda anlamli olmamasi, bu ii¢ degiskenin kaza siddeti iizerinde belirleyici
faktorler olmadigimi gostermektedir. Ancak bu bulgular, yaya hatasi, yast ve cinsiyetin
tamamen etkisiz oldugu anlamina gelmez. Bu degiskenler, yine kazalarin meydana gelme
siklig1 ya da tiirti lizerinde etkili olabilirken, kazalarin 6liimle ya da yaralanmayla sonu¢lanma

ihtimalini agiklamada yetersiz kalmistir.
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Bu analiz, yaya hatasi, yas1 ve cinsiyeti gibi bireysel dzelliklerin, ¢ocuk yayalarin trafik
kazalarinda Oliim ve yaralanma olasiliklarint anlamli sekilde agiklayamadigini ortaya
koymaktadir. Ancak bu durum, kazalarin 6nlenmesi veya sonuclarinin azaltilmasi i¢in bu
faktorlerin tamamen goz ardi edilmesi gerektigi anlamina gelmez. Aksine, bu degiskenlerin
kazalarin gergeklesme olasilig1 iizerindeki etkilerinin detayli sekilde ele alinmasi

gerekmektedir.

Sonug olarak, bu modelin bulgulari, kaza siddetinin karmasik bir yapiya sahip oldugunu ve
tek bir degisken grubuyla agiklanamayacagini gostermektedir. Cocuk yayalarin trafikte
karsilastig1 riskleri azaltmak i¢in ¢ok yonli, altyapisal ve egitsel ¢oziimler gelistirilmelidir.
Cocuklarin giivenligini saglamaya yonelik kapsamli stratejiler, yalnizca bireysel hatalara

degil, tiim ¢evresel ve davranigsal risk faktdrlerine odaklanmalidir.
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5. SONUC VE ONERILER

Diinyada ¢ocuk trafik kazalar1 seneler i¢inde azalan bir ivme gosterirken [5, 6] Tiirkiye’de
bunun tam tersi olarak artig gostermektedir. Bu durum, ¢ocuk trafik giivenligi ile ilgili alinan
onlemlerin gdzden gecirilmesi ve yeni 6nlem ve stratejilerin olusturulmasi gerekliligini ortaya
koymaktadir. Etkili ve stirekliligi olan tedbir paketleri olusturabilmek icin, bu kazalarin
meydana geldigi kosullar1 bilmek gerekmektedir. Bu ¢alismada, Tiirkiye’de 0-14 yas grubu
cocuklarin yaya olarak karistigi 6limlii/yaralanmali trafik kazalari ¢ok yonlii bir analizle
incelenmis; demografik, cografi, zamansal ve cevresel faktorler detayli bir sekilde ele

alinmustir.

Yapilan cografi analiz sonuglarina gore, trafik kazalarmin biiyiik sehirlerde daha yogun
oldugu belirlenmistir. Ozellikle Istanbul (%8,7), Ankara (%7,2) ve izmir (%5,5) gibi niifusun
yiiksek oldugu sehirlerde kazalarin yogunlastig: tespit edilmistir. Biiyiik sehirlerdeki trafik
yogunlugu, karmasik yol yapist ve cocuklarin trafikte daha sik bulunmasi bu durumu
aciklamaktadir. Literatiirde, biiyiikk sehirlerdeki yogun arag¢ trafiginin kazalara zemin
hazirladig1 da desteklenmektedir [17]. Niifusa oranlanmig 6liimlii/yaralanmali ¢ocuk yaya
kaza oranlari incelendiginde, Tiirkiye genelindeki kaza oranlarinin %0,74 ile %6,74 arasinda
degistigi goriilmiistiir. Bu genis aralik, iller arasindaki altyapr farkliliklarini ve
sosyoekonomik esitsizlikleri agikca ortaya koymaktadir. Cocuk yaya giivenligini artirmak
icin yerel diizeyde hedefe yonelik stratejiler ve ulusal diizeyde kapsamli politikalar
gelistirilmesi bir gereklilik olarak degerlendirilmektedir. Yerel diizeydeki stratejiler, bolgesel
ihtiyaglara uygun ¢oziimler sunarken, ulusal diizeydeki politikalar daha genis kapsamli ve
stirdiirilebilir ¢oziimler iiretebilir. Bu baglamda, her ilin 6zgiin ihtiyaglarina gore hazirlanan

bir “Cocuk Trafik Giivenligi Strateji Belgesi” olusturulmasi onerilmektedir.

Demografik analizler, erkek ¢ocuklarin (%61,8) kazalara karisma oraninin kiz ¢ocuklarina
gore daha yiiksek oldugunu gostermektedir. Bu durum, erkek ¢ocuklarin trafikte daha aktif
ve bagimsiz bir sekilde hareket etme egiliminden kaynaklanabilir. Aynm1 zamanda, erkek
cocuklarin trafikte riskli davranislar sergileme olasiligi daha yiiksektir. Literatiir de erkek
cocuklarin trafik kazalarina daha agik bir grup oldugunu vurgulamaktadir. [23, 25, 26]. Bu
durum erkek cocuklarin trafik giivenligi egitimi agisindan 6zel bir grup olarak ele alinmasi

gerektigini gostermektedir. Bu baglamda, egitim programlarinda cinsiyet farkindaligi
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gozetilerek, erkek ¢ocuklarin riskli davranislarini azaltmaya yonelik daha interaktif ve oyun

temelli uygulamalara yer verilmesi 6nerilmektedir.

Yas gruplar agisindan yapilan degerlendirmelerde, 6-8 yas grubundaki ¢ocuklarin kazalara
daha sik karigmasi, onlarin fiziksel gelisimlerinin yan sira biligsel kapasitelerinin de heniiz
yeterli seviyede olmamasindan kaynaklanabilmektedir. Bu yas grubunda trafik kurallarini
O0grenme siirecleri devam etmekte ve algilama becerileri, hizli karar verme gerektiren
durumlarda yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle, bu yas grubu i¢in trafik egitimi, gorsel
materyallerle desteklenmeli ve somut uygulamalarla pekistirilmelidir. 12-14 yas grubunda ise
kazalara daha az karigilmasi, bu yasta edinilen deneyimlerin ve artan biling seviyesinin
olumlu etkilerini gostermektedir. [2]. Ancak bu yas grubunda da arkadas etkisinin risk alma

davranisini artirabilecegi unutulmamalidir.

Zamansal analizler, ¢ocuk yaya kazalarimin en ¢ok okul ¢ikis saatlerinde (16:00-18:00)
meydana geldigini ortaya koymaktadir. Okul ¢ikis saatlerindeki kazalarin yiiksekligi, okul
cevrelerindeki trafik diizenlemelerinin yetersizligine isaret etmektedir. Bu saatlerde hem
cocuklarin hem de ebeveynlerin trafik yogunlugu i¢inde yer almasi, kazalarin meydana gelme
riskini artirmaktadir. Ozellikle okul gevresinde giivenli gecis yollarinin yetersiz olmasi ve
stiriiciilerin hiz kontroliine yeterince dikkat etmemesi bu durumu daha da kritik hale
getirmektedir. Yaz aylarinda kazalarin artis gostermesi ise ¢ocuklarin okullart olmadigi igin,
disarida daha fazla zaman geg¢irmesi ile agiklanabilir. Literatiirde de mevsimsel degisikliklerin
kazalara etkisi sik¢a vurgulanmaktadir [15]. Bu nedenle, okul ¢ikis saatlerinde denetimlerin
artirlmas1 ve yaz aylarinda ¢ocuklarin trafik gilivenligini saglamaya yonelik farkindalik

kampanyalarinin diizenlenmesi 6nem tagimaktadir.

Fiziksel ¢evre faktorleri, cocuk yaya kazalarinin 6nlenmesinde biiylik bir etkiye sahiptir. Yaya
gecidi olmayan bdlgelerde, ¢ocuklarin giivenli gecis noktalarina erisememesi, kazalarin
onemli bir kismin1 agiklamaktadir. Bununla birlikte, yaya gegcitlerinin bulunmasi da kazalar
tamamen Onleyememektedir. Bu durum, yalnizca altyapisal diizenlemelerin degil, aym
zamanda toplumsal farkindaligin artirilmasinin da 6nemli oldugunu gostermektedir. Ozellikle
stiriiciiler agisindan yaya gegitlerine yaklasirken hizlarini diistirme ve yayalara 6ncelik verme
konusunda denetimlerin artirilmasi gereklidir. Ayn1 zamanda, ¢ocuklarin bu gegitleri dogru

ve giivenli bir sekilde kullanabilmesi i¢in okullarda yaya giivenligi egitimi programlarinin
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yayginlagtirilmasi onerilmektedir. [19]. Bu ikili yaklasim, altyap1 diizenlemeleri ve egitimin

birlikte uygulanmasiyla daha etkili sonuglar doguracaktir.

Cocuklarin trafikte karsi karsiya kaldigr en yaygin kusurlar, onlarin biligsel ve fiziksel
gelisimlerinin heniiz tamamlanmamis olmasiyla dogrudan iligkilidir. “Karsidan karsiya
gegcislerde trafik kurallarina uymama” ve “tasit yolunda yiiriime” gibi davranislar, cocuklarin
risk algisinin ve trafik kurallarini igsellestirme seviyesinin yetersiz oldugunu gostermektedir.
Bu durum o6zellikle 6-8 yas grubunda daha belirgin bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir. Bu
kusurlarin azaltilmasi i¢in, okul miifredatina uygun, yas gruplarina o6zel trafik egitimi
programlarinin gelistirilmesi 6nemlidir. Ayrica, ebeveynlerin ¢ocuklarina drnek teskil etmesi
ve trafik kurallari uygulamali olarak 6gretmesi, ¢ocuklarin dogru davranis modellerini
benimsemesine katki saglayacaktir. Kamu spotlar1 ve interaktif egitim materyalleri de bu

stirece destek olabilir. [27].

Alkollii siiriiciiler nedeniyle meydana gelen kazalarin 6liimciil sonuglanma olasiliginin ¢arpici
bir sekilde 2.233 kat daha yiliksek olmasi, bu sorunun ¢éziimiine yonelik acil ve etkili 6nlemler
alinmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Alkoliin, siiriiciiniin algilama, karar verme ve tepki
verme yeteneklerini zayiflatarak kazalarin siddetini artirdig1 agik¢a goriilmektedir. Bu durum,
cocuklarin trafikteki giivenligini artirmak icin alkollii ara¢ kullanimini 6nlemeye odaklanan
yasal diizenlemelerin ve siki denetimlerin hayata gecirilmesinin hayati onem tagidigini
vurgulamaktadir. Boyle bir yaklasim, yalnizca ¢ocuklarin degil, tiim yol kullanicilarinin

giivenligini saglamada etkili bir adim olacaktir.

Cocuk yayalarin trafik kazalarindaki risklerinde, yol kaplamasi ve yol tipi gibi unsurlarin kaza
siddetinde belirleyici bir rol oynadig1 goriilmiistiir. Asfalt ve parke yollarin 6liimlii kazalari
sirasiyla 2.835 ve 2.209 kat artirdig1, devlet yollarinda ise yaralanma oranlarinin daha yiiksek
oldugu tespit edilmistir. Bu durum, hiz kontrol 6nlemlerinin artirilmasi, asfalt ve parke
yollarin daha giivenli hale getirilmesi ve devlet yollarindaki trafik giivenligi uygulamalarinin
diger yol tiirlerine yayginlastirilmas: gerektigini gostermektedir. Ozellikle okul ¢evreleri gibi
cocuklarin yogun oldugu alanlarda yaya gecitlerinin iyilestirilmesi ve hiz denetimlerinin
sikilagtirilmas1 bliylik 6nem tagimaktadir. Calisma, daha giivenli bir trafik altyapisi
olusturulmas: i¢in politika yapicilara ve sehir planlamacilaria rehber niteliginde somut

Oneriler sunmaktadir.
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Cocuk yayalarin trafik kazalarindaki risklerinde, yol kaplamasi ve yol tipi gibi unsurlarin kaza
siddetinde belirleyici bir rol oynadig1 goriilmiistiir. Asfalt ve parke yollarin 6liimli kazalari
sirastyla 2.835 ve 2.209 kat artirdig1, devlet yollarinda ise yaralanma oranlarinin daha ytiksek
oldugu tespit edilmistir. Bu durum, hiz kontrol 6nlemlerinin artirilmasi, asfalt ve parke
yollarin daha giivenli hale getirilmesi ve devlet yollarindaki trafik giivenligi uygulamalarinin
diger yol tiirlerine yayginlastirilmas1 gerektigini gostermektedir. Ozellikle okul ¢evreleri gibi
cocuklarin yogun oldugu alanlarda yaya gecitlerinin iyilestirilmesi ve hiz denetimlerinin
sikilagtirilmas1 bliylik 6nem tasimaktadir. Calisma, daha giivenli bir trafik altyapisi
olusturulmasi i¢in politika yapicilara ve sehir planlamacilarina rehber niteliginde somut

Oneriler sunmaktadir.

Sonug olarak, cocuklarin karsilastigi trafik kazalarinin azaltilabilmesi i¢in kaza neden ve
sartlarinin iyi belirlenmesi gerekmektedir. Cocuklarin trafikte karsi karsiya kaldiklar
risklerin azaltilmasinda mevcut politikalarin iyilestirilmesi 6nemli bir adim olmakla birlikte,
sehirlerin altyapilar1 gozetilerek yerel onlemler alinmali; cinsiyet ve yas gruplarina, kaza

nedenlerine yonelik 6zel tedbirler planlanmalidir.
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