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“Bir toplum i¢in en 6nemli hastalik; en ¢ok goriilen, en ¢ok oldiiren

ve en ¢ok sakat birakan hastaliktir.” Dr. Alfred Grotjhan

Ulkemiz igin en tehlikeli hastalik olan trafik kazalarinin daha iyi

anlasilmasi ve daha etkili dnlenebilmesi dilegiyle,



1. GIRIS VE AMAG

Dinya Uzerindeki insan nifusunun giderek artmasi, insanoglunun
ulasim ihtiyacini arttirmig olup, 6nemini de zaman igerisinde daha belirgin
hale getirmigtir. Ozellikle kalabalik niifusa sahip ve cografi olarak genis
alanlarda vyerlesmis ulkeler ve sehirler, gerek bulunduklari vyerler
icerisinde, gerekse bolgeler ve hatta uUlkeler arasi ulagimlarini karsilamak
uzere bu alandaki bilgi ve teknolojilerin kesfine, gelistirimesine ve yaygin

bir sekilde toplumsal kullanima sunulmasina énem vermislerdir.

Bu olusum, klresel ve yodun bir ntfus dinamizmini ve bugun “trafik”
olarak adlandirdigimiz tasit ve yaya hareketliligini de beraberinde
getirmigtir. Her ne kadar bu hareketlilik yillar icerisinde hava ve deniz
ulasimina da yansimigsa da; Ulkemiz gibi gelismekte olan Ulkelerde
karayolu tasimaciligi halen genel ulasim yogunlugunun bayuk bir kismini

olusturmaktadir®.

Ozellikle 20. yizyilldan itibaren icat edilen ulasim araglar ve
geligtirilen tasit teknolojileri insan hayatini kolaylastirmis, ulagim ihtiyacini
bir zevk haline déniistirmiis®> ve seyahat etmeyi toplumda sadece bir
kisim ticaret erbabinin isi olmaktan c¢ikarip, toplumun geneli tarafindan

kullanilan bir ydntem haline getirmistir®.

Ancak trafik altyapisinin henliz tamamlanmamis olmasi, toplum
fertlerinin trafik bilincinin olmasi gereken dizeyde egitlememesi ve
topyekdn trafik sistemlerinin saglikli bir sekilde calismasini denetleyecek
kontrol mekanizmalarini hentz tam yerlestirememis Ulke ve toplumlarda,
insan hayatini kolaylastirip yasama agk ve sevkini artiran bu yegéne arag
olan trafik, bir eziyet haline déntsmus; insanlarin gunlik hayatta surekli
mucadele etmesi gereken bir dugsman, hemen her gun bizlerden bir kisim
akraba, dost ve arkadaslarimizi ayiran bir canavar ve sebep oldugu stres

ile toplumu surekli geren, hastalik ve sakatlanmalarla toplumda ¢6zim



umit ve beklentilerini azaltan ve bdylece yasama sevincini yok eden bir

toplumsal yara olarak karsimiza cikmistir®.

Ulasim alaninda meydana gelen bu gelismeler, yeni kavramlar ve
yeni toplumsal sorunlari da beraberinde getirmis olup, bunlarin en basinda
ise hi¢ suphesiz ki “trafik kazalar” gelmektedir. Gergekten de o6zellikle
karayollarinda meydana gelen trafik kazalari, genelde tum dinya
ulkelerinin, 6zelde ise ulkemizin oncelikli problemleri arasinda yer almakta
olup, dnerilen ve uygulamaya gecirilen tim alternatif ¢ézimlere ragmen

bugiin hala giindemimizin én siralarindaki yer ve énemini korumaktadir?.

Ulkemizde meydana gelen trafik kazalarinin ¢oklugu ve bu kazalar
sonucu ortaya c¢ikan binlerce 6lum ve yaralanmalar ile milyonlarca dolar
maddi zarar, sadece iilke isgiicii ve ekonomisi® agisindan degil, ayni
zamanda sosyal agidan da dnemli bir sorun haline gelmis olup®, bir an

once ¢ozulmesi gereken bir problem olarak hala karsimizda durmaktadir.

Tlrkiye’de bu alanda yapilan akademik calismalar ve kurumsal
istatistikler, karayollarinda meydana gelen kazalarda insan faktoranin —ki
bu faktor sirtci, yaya ve yolcular kapsamaktadir- “%99.57 gibi ¢ok bliyiik

bir kusur payi ile birinci derecede sorumiu™

oldugunu ifade edilmekte ve
‘trafik kazalarinin azaltilmasi, diizenli ve glvenli bir trafik ortaminin
saglanmasi igin insan faktériiniin, yol ve trafik glivenligi konusunda geregi
gibi egitiimesinin ve yetkililerce denetlenmesinin kacginilmaz tedbirler
oldugu” degerlendirmesinde bulunulmaktadir®. Bir bagka ifade ile basta
suruculer olmak Gzere tim yolcu ve yayalarin yeniden ve nitelikli bir trafik

egitiminden gegirilmesi geregi karsimiza ¢cikarmaktadir?.

Bununla birlikte, su gercegi de gdzden kagirmamak gerekir Ki,
karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinin sebebi ister insan faktord,
isterse yol veya cevreden kaynaklaniyor olsun mutlaka igerisinde tasit
unsuru vardir ve sonug itibariyle de bu kazalar tasitlarla yapiimaktadir’.



Gercekten de, her ne kadar ulkemizde yapilmakta olan kaza
istatistiklerine gore, karayollarinda meydana gelen trafik kazalarinda esas
kusurun insan faktdriine ait oldugu® belirtilse de, tasitlar icin her yil
gelistiriimekte olan yeni glvenlik sistem ve teknolojileri, surus esnasinda
Ozellikle suruculere ihtiyac duyduklari teknik yardim ve destegi saglayip
onlarin isini kolaylastirmakta ve bu kusur payinin azaltilarak ulagimda

guvenligin artirimasina onemli oranda katkida bulunmaktadirlar.

Bu nedenden dolayi, otomotiv alanindaki buyuk uretici firmalarinin
calistirdiklar tasit tasarimcilari, gelisen teknolojiye paralel olarak trafik
guvenligini artirici sistem ve donanimlara her gegen yil daha fazla yer
vererek®, trafik kazalarinin énlenmesine ve meydana gelen kazalardan en

az zarar ve hasarla kurtulmasini temine ¢alismaktadirlar®.

Bu acidan, Ozellikle ara¢ teknolojilerinde meydana gelen yenilikler,
kazalardaki insan faktoérinin hata payini azaltarak guavenli siris
saglamakta, bodylece teknolojik imkanlarin da trafik kazalarinin
onlenmesinde ve meydana gelen kazalardaki 6lum ve yaralanmalarin en
aza indiriimesinde g6z ardi edilemeyecek bir éneme sahip oldugunu

gOstermektedir.

Bilindigi Uzere, tum ulagsim sistemlerinde temel amag, yolcu ve
esyalarin bir yerden bir bagka yere guvenli bir sekilde ulastiriimasini

saglamaktir?.

Ulasimin guvenli bir sekilde saglanmasi icin ise gerekli trafik sistem
ve kurallarina uyma ve ftrafik icin gerekli egditimlerin saglanmis olmasi

sarttir.

Bu calisma ile Mersin ili sehir merkezinde meydana gelen trafik
kazalarinin sikligi ve etken olan faktorlerin nelerden olustugu
irdelenecektir. Bu veriler 1s1ginda, Mersin sehir merkezinde en fazla trafik
kazalarinin meydana geldigi bolgeler belirlenecek ve kazalarin genel bir

istatistiksel degerlendiriimesi yapilacaktir. Bu bodlgelerde kazaya sebep



olan unsurlar aragtirilip, degerlendirilerek meydana gelen trafik kazasi

miktarlarinin nasil azaltilabilece@i konusunda yararli bilgiler verilecektir.

Bu calismada amac¢ Mersin ili sehir merkezindeki 2006 — 2009

yillari arasindaki meydana gelen trafik kazalarinin incelenmesidir.



2. GENEL BILGILER

2.1. Ulagimin Tarihgesi

Dunyanin var olugsundan ginumuze kadar insanoglu ihtiyaclari icin
bir yerden bir yere hareket etmek ve ulasmak gereksinimi duymustur.
Ulasim ihtiyacini karsilamak igin yurimus veya hayvanlari kullanmigtir.
Milattan Once M.O. 2000'li yillarda tekerlegin kesfi trafigin baslangici
olarak kabul edilir. Sonraki caglarda M.O. 200l yillarda 3 tekerlekli arag
ve yine ayni donemde Romalilarin tekerlekli vagon dedikleri araclar

karayolu tasimacihiginin ilk araclari olarak tarihe gegmistir'®.

1771°de Paris’te ilk kez Cugnot ¢ tekerlekli buharh bir tasit yapmis,
bu araca kendi kendine hareket eden anlamina gelen otomobil adi
verilmistir. 1821’de ingiliz Griffilt'in yaptigi ilk buharli posta arabasi ve yine
ingiltere’de 1824’de Hill'in ve 1831’de Hannock’un yaptiklari buharli posta
arabalari karayolu tasitlarinin ilk orneklerini olustururlar. Karayolu
tagitlarinin sebep oldugu ilk Slimli kaza, ingiltere’de 1821°de yapilan
buharli posta aracinin karismis oldugu kazadir. 1883'de Dalamare Ville
benzinle galisan bir ara¢ yapmistir. 1887°de de Daimler’in gelistirdigi bir

motor ile 1895'te ilk kez motosikletin kullanilmasi saglanmistir'.

llerleyen yillarda otomotiv sektdriindeki gelisme tasit sayisini ve
tasitlarin yaptigr hizi arttirmistir. Araglarin saatte yaptiklari km arttikca
trafik kazalari da artmistir. Olusan kazalar Ulkelerin yeni trafik guvenligi
kurallarini yiriirlige koymasini gerektirmistir'®. 1900'de ilk kez Amerika

Birlesik Devletleri'nde Trafik Kurallari uygulanmistirt,

Kara trafigi ve trafik kurallari tarihi sanildigindan daha eskidir. ilk
trafik kurallari Babil de kent trafigi i¢in belirlenmistir. Eski Romalilarda
yollarin bir kismi yalniz yayalarin kullanimina ayrilmigtir. Dar yollardan bir

arabanin gecmesine izin verilmis, tek ve ¢ift yon uygulamalari



baslatiimistir. Diger kentlerden gelen arabalarin kentten gegmesine ise
sadece geceleri izin verilmigtir. Orta Cag sonlarinda Roma’da ticaretin
artmasi ile trafik problemi daha c¢ok belirginlesmistir. Bu ¢aglarda yollari
korumak, yolculuk ve trafik guvenliginden daha 6nemli bir sorun haline
gelmistir. 1500’1t yillarda Leonardo da Vinci yaya ve arag trafigini ayirmayi
Onermistir. Motorlu tasitlarin ¢ogalmasiyla, trafik kurallarinin olusturulup
yururluge konmasi gerekliligi ortaya cikmistir. 17. yuzyilda Avrupa
kentlerindeki nufus yogunlugundan belirli yerlerde parklar agmak ve tek

yonli trafik kurmak zorunlu olmustur'?.

Tarkiye’'de ise 1879 Mesrutiyet Devrinde, Hasan Fehmi Efendi’nin
hazirladigr ulagsim projeleri ile yollar ilk kez devlet ve il yollar diye
siniflandinimis ve yollara numara verilmek suretiyle planlamaya alinmistir.
1910 ve 1913 yillarinda ulasim aligsmalarina agirlik verilmis, yeni kanunlar
cikarilarak, karayolu, demiryolu ve limanlar konusunda planlama
calismalari bagslatiimistir. 1939’larda motorlu tasit sayisinin artmasiyla bu
tasitlarin duzenli hareketlerini saglayacak yol aglarinin gelistirimesi ve
genisletiimesi 6nem kazanmigtir. 1942 — 1943 yillarinda TBMM’de mevcut
yollarinin c¢agdas standartlara vyukseltimesi gundeme alinmig ve
calismalara baglanmistir. 1950’lerde Marshall yardimi programi ile dlkenin
her yerine ulasabilen asfalt kaplamali tek veya ¢ift yonli devlet yolu
yapimina baslanmistir*!. Daha sonraki dénemlerde karayolu yapimina hiz
verilmistir. GUnumuze gelindiginde ise Karayollari Genel MuadarlGgi’ndn
sorumlulugu altinda bulunan karayolu uzunlugu 01.01.2009 tarihi itibariyle

toplam 64 033 km olup, otoyol, devlet yolu ve il yolundan olusur®®.

2.2. Turkiye’de Kara Ulagtirmasinin Durumu

Turkiye'de kapidan kapiya tasima kolayligi nedeniyle, 1950

yillardan itibaren demiryolu tasimaciligi giderek Onemini yitirmeye



baglamis ve yerine karayolu tasimaciligi oncelik kazanmistir. Bu
degismeye paralel olarak, demiryolu tasimaciliginin toplam yuk
tasimacihigindaki payi, 1955 dncesi donemde %50'nin Gzerinde iken, s6z
konusu oran sonraki yillarda azalmig, boylece karayolu tasimaciliginin
payl 1970'de %61'e, 1995 yilinda ise %92'ye yukselmigtir. Benzer egilim
yolcu tasimaciliginda da kendini gostererek, 1970'de toplam yolcularin
%91'i, 1995'de ise %95'i karayolu ile taginmistir. Karayolu yapimi ve
motorlu tasit imalindeki gelismelere paralel olarak, karayolu tagimaciligi
sadece demiryollarina degil, denizyolu tasimaciligina goére de oOncelik

verilen bir sektér olmustur®.

2.2.1. Karayolu Ulastirmasinin Altyapisi

Ulkemizde karayolu ulastirmasinin alt yapisi sdyle siralanabilir**;
* Otoyollar,
* Devlet Yollari,
« il Yollar,
» Koy Yollari,
* Orman Yollari,
* Baraj Yollari,
* Kent ici Yollar,
* Turistik Yollar,

« Ozel nitelikli yollar (Askeri, Link istasyonlari, Maden Yollari vb.).

2.3.1.1. Otoyollar

Uzerinde erisme kontroliiniin uygulandigi Devlet Yollaridir. Genel

olarak otoyollar Ucretlidir. Bunlardan alinacak Ucretin tespiti ve zaruri



hallerde Ucretsiz uygun gorulen kesimleri Karayollari Genel Mudurlugu’nan

teklifi iizerine Bayindirlik ve iskan Bakanligr'na aittir'®.

2.3.1.2. Devlet yollari

Onemli Bélge ve Il Merkezlerini, deniz, hava ve demiryolu istasyon,
iskele, liman ve alanlarini birbirine baglayan, birinci derecede ana

yollardir'.

2.3.1.3. Il yollari

Bir il siniri iginde ikinci derece 6nemi haiz olan ve sehir, kasaba, ilge
ve bucak gibi belli bagli merkezleri birbirine, il merkezine, komsu illerdeki
yakin ilge merkezlerine, devlet vyollarina, demiryolu istasyonlarina,
limanlara, hava alanlarina ve kamu ihtiyacinin gerektirdigi diger yerlere

baglayan yollardir'.

2.3.1.4. Diger yollar

Devlet ve il yollari agi diginda kalan koylerin, kdy belediyelerinin ve
bunlara bagl yerlesme birimlerinin igindeki yollar ile koyleri, koy
belediyelerini ve bunlara bagli yerlesme birimlerini il ve ilge merkezlerine

baglayan yollar, kdy yollari agini teskil eder*,

Buna gore Koy Hizmetleri Genel Mudurligu gorev alaninda bulunan

yollar 4 sinifa ayrilmistir. Bunlar;

» KOy ve koy belediyesine ait yollar,

* Bunlara baglh yerlesim birimlerine ait yollar,

« Kdyleri ve kdy belediyelerini Devlet ve il Yollarina baglayan yollar,

 Kirsal yerlesim birimlerinin, Gretim ve pazarlama amaciyla kullandiklari

ulasim yollaridir*.



Baraj yollarindan Devlet Su lIgleri Genel Mudirligi, kent igi
yollardan belediyeler, turistik yollar ve 6zel nitelikli yollarin bazilarindan ise
Ozel protokoller veya d6denek aktarmalariyla Karayollari Genel MudurlGgu

ve Koy Hizmetleri Genel Miidiirligii sorumlu bulunmaktadir®®.

Bayuk bir turizm potansiyeline sahip olan yurdumuzda, Turizm
Bakanhgi turizm bolgelerinde gerekli olan altyapt yatirimlarini
gercgeklestirerek, turizm sektorinun eksiksiz olarak hizmet vermesine
yardimci olmaktadir. Bu c¢alismalar kapsaminda, turizm olaylarinin
seyahatle baslayip seyahatle sona ermesi gorusu ile turistik degerlere
sahip yorelerde ulagimin rahat, guvenli ve saglikli olmasi gerekmektedir.
Ozellikle karayollarimizin ¢agdas ve kaliteli olmasi igin, Turizm Bakanhgi
ve Karayollari Genel Mduaduarlugu'nan  koordineli ¢aligmalari sonucu,
“Turistik Yollar Programi” yapilmakta ve belirlenen yollarin kamulastirma,
etlt, proje, yapim ve onarim ¢alismalari Karayollari Genel Mudurlagid'nce

yapilmaktadirt.

2.3. Ulkemizde Trafigin Genel Gériiniimii

Bilindigi Uzere Ulkemizde ulagim buyuk Olcude kara tagimaciligi ile
gerceklestirimektedir. Yolcu tasimaciiginin %95%’i ve yiuk tasimaciliginin
ise %90’ karayolu ile gerceklestirimektedir. Tasimacilikta karayolunun
payl Amerika Birlesik Devletlerinde %27,2'dir*2. Ulasim yatirimlari
icerisindeki payl acik farkla bulylk olmasina ve yatirmlarin blyuk
¢ogunlugunun da kara tasimaciligina yapilmasina karsin karayollari alt
yapisi belirgin bicimde yetersizdir. Ornegin trafik glvenligi acisindan
onemli olan otoyol agi ulkemizde halen yetersizdir. Karayollari Genel
Maduarlagu verilerine goére 2009 yili baslangici itibariyla toplam otoyol
uzunlugu 2.010 km, toplam devlet yolu uzunlugu 31.311 km, toplam il yolu

uzunlugu 30.712 km, satih cinsine gore toplam yol uzunlugu 64.033



km’dir'®. Ulasimin biiyiik gogunlugu cift yonlii yollarla saglanmakta, bu tiir

yollarda ise dzellikle hatali sollamalar bilyiik kazalara neden olmaktadir'®.

Tablo 1: Turkiye karayolu uzunlugu (satih cinsine gore).

SATIH CINSINE GORE YOL AGI (KM)
(01.01.20009 tarihi itibariyle)

Asfalt Sathi  [Stabilize| Parke | Toprak | Gegit | Toplam

Betonu | Kaplama Vermez
Otoyol 2010 ~ I ~ 2010
Devlet Yollan 6910 23874 157 60 104 206 31311
il Yollari 1094 26 431 1443 108 758 878 30712
Toplam 10014 50 305 1 600 168 862 1084 64 033

Tablo 2: Tarkiye karayolu uzunlugu (bolinmus yollara gore).

BOLUNMUS YOLLAR (km) (01.01.2009 tarihi itibariyle)
Otoyol 1987
Devlet Yollar 11747
il Yollan 789
Toplam 14 523

Turkiye’de yuk ve yolcu tasimaciliginda karayoluna agirlk
verilmesi, trafik kazalarinin ana nedenlerinden biri olarak gorulmektedir.
Ulkemizde glinimiize kadar alternatif ulasim vyollarina gerektigi kadar
yatirrm yapilmamistir. Karayolunda demiryoluna gore kaza sayisinin 22
kat, Olu sayisi bakimindan 8 kat, yarali sayisi bakimindan da 17,7 kat
daha tehlikelidir™®.

Ulkemizde yik ve yolcu tasimaciliginin tamamina yakininin
karayoluyla ile yapilmasi nedeniyle, karayollarimizda kamyon, c¢ekici,

otobus gibi tasitlar yogun bir sekilde bulunmaktadir.

10



Turkiye'de 2009 Haziran ayi sonu itibariyla 14 milyon 61 bin 170
adet motorlu tasit bulunuyor. Tirkiye istatistik Kurumunun (TUIK)
verilerine gore, 2000 yilinda 8 milyon 320 bin 449 olan motorlu kara tasit
sayisi aradan gegen sure iginde yuzde 68,9 oraninda artarak, 2009
Haziran ayi sonu itibariyle 14 milyon 61 bin 170'e ¢ikmistir. 20002009
déneminde Turkiye'de en fazla motorlu tasit sayisi artisi 2003-2004

yilinda oldu®’.

Tarkiye'de toplam 14 milyon 61 bin 170 olan toplam tasit sayisi
icinde 6 milyon 964 bin 140 adet ve %49,5 pay ile otomobil ilk sirada yer
almasina karsin gegen sure iginde otomobillerin toplam tasit sayisi
icindeki oranlarinda azalma oldu. 2000 yilinda toplam tasit sayisi iginde
otomobillerin payr %53,7 iken bu oran 2009 Haziran tarihi itibariyla
%49,5'e indi. Haziran 2009 itibariyla Turkiye'de toplam 384 bin 375
minibas, 199 bin 981 otobis, 2 milyon 138 bin 422 kamyonet, 738 bin 807
kamyon, 2 milyon 240 bin 687 motosiklet, 34 bin 273 6zel amacl tagit ve 1
milyon 360 bin 485 adet traktdr bulunuyor®’.

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tirkiye’de deniz tasimaciligi ise
neredeyse yok denilecek kadar azdir. Hava yolu tagsimaciligi da olmasi

gerektigi kadar yayginlasmamistir™.

Ayrica buyuk sehirlerimizde ulasim sorunlarinin ¢ézulmesi, onlarin
sosyal ve ekonomik varliklarini surdurebilmeleri, gelecekte yasanilir
cevreler olmalari bakimindan buyudk 6nem tasimaktadir. Garaltinin ve
hava Kkirliliginin azalmasi, enerjinin daha verimli kullanimi, konforlu,
guvenilir ve emniyetli tasimacilik gibi katkilari géz 6nune alindiginda rayl
tasimanin sehir i¢i yolcu tasimaciligindaki 6nemi aciktir. Bu nedenle
glnimuzde hizla artan nifus, isglcu ve ara¢ sahipligine paralel olarak
ulasim sorunlari hizla blyuyen sehirlerimizde, ekonomik ve verimli bir
ulasim sistemi olusturmanin en temel kosulu, diger tagima sistemleri ile

entegre olmus bir rayl sistem aginin qu5turuIma3|d|r18.
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2.4. Trafik ve Trafik Kazalarinin Tanimi

Trafik s6zcugu dilimize Fransizca dan gegmistir. Bu sdzcugun
Italyanca “Traffico”, Fransizca “Trafic” ve Ingilizce “Traffic” olarak kargiligi
vardir. Ayrica Osmanlica karsiligi “seyriisefer” yani gidis-gelistir'.

13 Ekim 1983 tarih ve 2918 sayili Karayollari Trafik Kanunu’'nda
(KTK)?;

“Trafik: Yayalarin, hayvanlarin ve araclarin karayollari Uzerindeki hal ve
hareketleridir.

Arag: Karayolunda kullanilabilen motorlu, motorsuz ve 6zel amacli tasitlar
ile is makineleri ve lastik tekerlekli traktorlerin genel adidir.

Tasit: Karayollarinda insan, hayvan ve yuk tagimaya yarayan araclardir.
Surdcu: (Degisik: 17.10.1996 — 4199/1 md.) Karayolunda, motorlu veya
motorsuz bir araci veya tasiti sevk ve idare eden kisidir’ tanimlari
yapiimaktadir.

Trafik kazasi ise; “karayolu Uzerinde hareket halinde olan bir veya birden
fazla aracin karistigi, 6lim, yaralanma ve zararla sonuglanmis olaydir®.”

Trafik kazalari genellikle hi¢c beklenmedik bir sekilde meydana
gelen, can ve mal kaybina yol acan olaylar olarak goértlmektedir. Bir
tanima gore Trafik kazasi, nerede, ne zaman ve nasil meydana gelecegi
onceden bilinmeyen ve cesitli kayiplara neden olan bir olaydir. Kazanin
haricilik, anilik ve istenmezlik olmak Uzere U¢ unsuru bulunmaktadir?.

Trafik kazalarinin énlenmesiyle ilgili yapiilmasi gereken pek c¢ok
seyin yaninda, belki de en basinda trafik kazasi olarak adlandirilan
olaylarin algilanisi ve adlandirihginin tartisiilmasi gereklidir. Cunku bir
olayin adlandirilmasi ve algilanigi o toplumun kultard ile ilgilidir. Bu ayni
zamanda, aslinda var olan birgok toplumsal iliskiye de isaret etmektedir.
Bir olayin kaza olarak adlandiriimasi, sézctugin anlami itibariyle failin
sorumlulugunu hafifleten, bazi durumlarda belki de olayin mesru kabul
edilmesine bile neden olmaktadir. Trafikte meydana gelen ve can ya da

mal kaybiyla veya vyaralanmayla sonuglanan olaylarin kaza olarak
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adlandiriimasi, daha en bastan soruna yonelik toplumsal bakis agisinda
bir sorun oldugunu gdstermektedir. Cok aci sonuglari olan bu tir olaylarin
farkh bir sekilde adlandiriimasi olayin karakteristigini daha ayirt edici
bicimde ortaya koyacaktir'.

Kaza so6zcigunuin ceza hukukunda kullaniimadigini goriruz.
Bilindigi gibi ceza hukukunda sugclar, cliriumler ve kabahatler olarak ikiye
ayrilir ve kaza olarak adlandirilan olaylarin durumu bunlara gore ¢ok daha
farkh olarak degerlendirilir. Kanimizca agik bigimde kusuru ile trafikte
birinin yaralanmasina ya da 6lmesine veya maddi hasara ugramasina
neden olanlarin, neden olduklari bu davraniglar kaza olarak
gorulmemelidir. Bir olayin sonucunun istenmiyor olmasi, o olayin kaza
olmasi igin yeterli gériimemelidir. Olayin adlandirilmasinin degistiriimesi,
uzun vadede toplumun o olaya yonelik bakis acgisini da degistirecek,
olayin gerektigi onemle ele alinmasini ve bireylerin konuyla ilgili
sorumluluklarini da i¢sellestirmelerini beraberinde getirecektir. Bu nedenle
“trafik kazas!” olarak adlandirilan olaylarin birgogunun aslinda kaza
olmadigi gorulmeli ve kaza ile kaza olmayan olaylar birbirinden ayirt
edilmelidir'.

Kurallara uyuldugu ve normal bir insanda olmasi gerektigi olcide
dikkat ve Ozenin gosterildigi hallerde istenmeyen sonucun meydana
gelmesi Onlenemiyorsa, bir kimsenin bir olayda kazaya karistigindan s6z
edilebilir. Aksi durumlarda olayin kaza oldugundan s6z edilmemeli ve
toplumsal biling de bu gergevede olusturulmahdir'®.

Ozellikle Ulkemizde trafik kurallarna uyma konusunda
vatandaslarin isteksizligi, sorunun kulturel boyutta ele alinmasi ve
toplumsal biling olusturulmasi i¢in kapsamli bir harekete girigilmesi
gerekliligini gostermektedir. Tum trafik dizenlemeleri, trafik kurallarina
uyuldugu takdirde kazalarin olmayacagi ya da en aza indirilecegdi
varsayimina dayanmaktadir. Unutulmamalidir ki insanlar trafik kurallarina
bu kurallari bilmedikleri igin degil, bunlarin diginda baska nedenlerle

uymamaktadirlar'®.
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2.5. Trafik Kazalarinin Nedenleri

Trafik kazalarinda temel olarak ¢ faktdrden bahsedilebilir;
» Surdcu
* Arag

« Cevre ( yol, yaya, yolcu, meteorolojik ve diger faktorler)®.

Istatistiklere bakildiginda, Ulkemizde meydana gelen trafik
kazalarinda kusur oraniyla gelismis ulkelerde kusur oranlari arasinda gok
belirgin bir fark oldugu gortimektedir. Ornegin; Ulkemizde kazalardaki
insan pay! yaklagsik %90 civarinda iken, gelismis Ulkelerde bu oran
%50’lere kadar dusmektedir. Elbette bu oranlar arasindaki uguruma,
ulkemizde insan disindaki diger faktorlerin kazaya etkisinin
belirlenmesinde yapilan yanliglarin neden oldugu da soylenebilir. Ancak
gelismis ulkelerdeki hesaplama dogru kabul edilse ve ulkemizde de bu
hesaplama gerektigi gibi yapilmasa da ortaya g¢ikan tablo kazalarda insan
faktorunin o6nemini azaltmamaktadir. Gerek sehir iginde gerek sehir
disinda meydana gelen kazalarda, gerek tasitlari kullananlarin, gerekse
dlen vyayalarin kusurlari énemli bir rol oynamaktadir. insan faktorii
kazalarda dogrudan onemli olsa da, trafik kazalarinin nedenleri ile ilgili

ayrimlar yapmak sorunun ¢éziimii agisindan gereklidir®®.

2.5.1. insan Unsurundan Kaynaklanan Nedenler

Ulkemizin en énemli sorunlarindan biri olan trafik kazalar genel
olarak, surlcu, ara¢ ve cevresel etkenlerin etkilesiminin bir sonucu
olmakla birlikte, trafik kaza analizleri, trafik kazalarinin %90’ina yakin bir
kisminda insan faktérinin ana veya yardimci faktér oldugunu
gostermektedir®.  Trafik kazalarinin  biyik bdliminin insandan

kaynaklandidi icin insan faktori en onemli faktdr olarak tanimlanmali,
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uzerinde gerektigi gibi cok yonlu olarak durulmali ve alinacak 6nlemlerinde

bu anlayis dogrultusunda olusturulmasi gereklidir®.

Kazalara daha c¢ok sdruculerin neden oldugu bilinmektedir.
Kazalara neden olan surucu davraniglar bir yaklasima gore U¢ bigime

ayrilmaktadir. Buna gore;

o Siddet (isteyerek kural ihlali): Potansiyel olarak riskli bir ortamda
guvenlik icin gerekli olduguna inanilan davranislardan sapmadir.
Ornegin, alkollli iken arag kullanma, asiri hiz vb.

o ihmal: Sucu isleyen kiside utanma ya da rahatsizlik olusturan
durumlardir. Ornegin; cok sikilip emniyet kemerini gikarma gibi.

o Hata: Bireylerin biligsel sirecleri ile ilgili davranislardir. Ornegin;

tehlikeyi fark edememe, hatali karar verme gibi®°.

Bu ayrim dogru olmakla birlikte bazi eksikleri bulunmaktadir.
Ornegin surlcllerin bazi durumlarda yetersizlikleri nedeniyle kazadan
kacinamamalari durumu s6z konusu olabilir. Ayrica kural ihlali saikinin
dogrudan siddet olarak adlandiriimasi da bu olaylari agiklamada yetersiz
olabilmektedir. Bu nedenle surtucu davranislari, gesitli nedenlerle bilerek
ve isteyerek kural ihlali, tedbirsizlik ve dikkatsizlik, hata ve yetersizlik
olarak ayrimlanabilir.

Trafik kazalari insan faktoru ile ortamsal 6zelliklerin (6zellikle yol ve
arac 6zellikleri) etkilesimi sonucunda olusur. insan faktérii bu etkilesimde,
bazen aktif (6rnegin hatali sollama gibi bir kural ihlali yaparak) bazen de
pasif bir etmen (yorgun ve dikkatsiz ara¢ kullanma, yol kusurlarina dikkat
etmeme vb.) olarak gogu zaman basrol oynar. insan faktéri arag kullanma
sikligindan, suruculerin demosekil 6zelliklerine, psikomotor becerilerden
kisilik 6zelliklerine kadar genis bir yelpazede degerlendirilir ve batin bu

faktorlerin farkli oranlarda kazalarda rolii de s6z konusudur?®.
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Genel olarak, ara¢ kullanma iki ayri boyut olarak gorulebilir. Strtcu
becerileri ve ara¢ surlUs tarzi. Surlcu becerileri, bilgi isleme suregleri ve
motor becerileri ile iligkili iken, ara¢c surls tarzi sudrdcundn Kisilik
Ozelliklerini, tutumlarini ve gudulerini yansitmaktadir. Surtcullik becerileri,
bilgi isleme sureclerini ve egitim ve pratikle gelisen (6rn. Sdruculuk
deneyimi) motor becerilerini icermektedir. Baslangigta, tim bu islemler
bilingli bir kontrol gerektirmektedir. Fakat zamanla daha fazla pratik
yapiimasi ve suruculik deneyiminin artmasiyla otomatik hale gelmektedir.
Ogrenmeye ilaveten, arag¢ kullanmayla iligkili becerilerin suriiciniin genel
bilgi isleme becerilerinden de etkilendigi dustnulebilir. Strtculik tarzi,
arac kullanma aligkanliklariyla (6rn. surtcinin seyahat edecegi yolu
secmesi) ilgilidir. Saraculuk tarzi, gegen yillarla birlikte olusmaktadir ama
surtculik deneyiminin artmasiyla beraber her zaman daha guvenli bir hal
alacagi anlamina gelmez. Pratik yapmak, cesitli trafik kosul ve ortamlarina
daha fazla maruz kalmak tahmin edilebilecegi lizere becerilerde gelismeye
yol acacagi gibi, ayni zamanda bireyin ara¢ kullanma Gzerindeki
kontrolinun artmasina ve guvenlige olan ilginin azalmasina ve dolayisiyla
da daha riskli siiriicliliik tarzina da yol agmaktadir®®.

Buradan, deneyimle de baglantili olarak, insan faktériinde ikinci
onemli etmenin sudruculuk becerileri oldugunu c¢ikarabiliriz. Surtculuk
becerileri dogrudan kisinin arag kullanirken gosterdigi performansa karsilik
gelir. Ancak bu performans ara¢ kullanma ve guvenli surlculik olmak
uzere iki farkh beceri alanini kapsamaktadir. Birincisi, bir anlamda
psikoteknik degerlendirmeyle Olgulmeye calisilan ve ara¢ kullanma
yetkinligi icin gerekli olan fiziksel ve zihinsel Ozellikleri kapsamaktadir.
Guvenli sUruculuk becerisi ise, kazalardan kaginma ve guvenli strtculigu

aktif olarak yol davranislarina yansitma yetenegine karsilik gelmektedir®.
Surucl becerilerinin yani sira kaza riskiyle baglantili olan en 6nemli

psikolojik etmen, olumsuz ya da sapkin surlcu davraniglaridir. Sapkin

suricu davraniglari, suricunun ara¢ kullaniminda sergiledigi asirt hiz

16



yapma ya da trafik kurallarini ihlal ve ihmal etme gibi, dogrudan kaza
riskini artiran davranislari ve trafik glvenligine iligskin tutumlari tanimlamak
icin kullaniimaktadir. Trafik psikolojisi alaninda yapilan arastirmalar sapkin
surlcu davraniglarinin sosyal uyumsuzluk, saldirganlik, kizginlik ya da
heyecan arama gibi, kaza riskiyle dolayl olarak ilintili kigilik 6zellikleri ile
iliskili oldugunu sdylenebilir?*.

Sapkin sdrdculik davraniglar U¢ temel boyuttan olusmaktadir:
Ihmaller, hatalar ve ihlaller. Ihmaller genellikle 6limcil kazalara yol
agmayan kuguk dikkatsizlikleri ve kuguk trafik ihmallerini kapsar. “Isikta
dglncu viteste kalkmaya calismak” ve “sinyal verirken silecekleri
calistirmak” gibi maddeler ihmallere érnek olarak verilebilir. Hatalar; niyet
edilmeden ve planlanmadan vyapilan surlGculik ya da performans
hatalarini ve yanhglarini kapsar. Trafik ortaminda hatalar genellikle yanhsg
karar alma ve yetersiz gozlemde bulunma sonucu olusurlar ve guvenlik
bakimindan da tehlikeli olabilirler. “Geri giderken énceden fark etmediginiz
bir seye ¢carpmak” ya da “kaygan bir yolda ani fren veya patinaj yapmak”
gibi durumlar bazi hata érnekleridir. Uglincii boyut olan ihlaller ise trafik
guvenligi agisindan en fazla tehlike olusturan sapkin sirici davraniglarina
tekabiil eder. ihlaller arac¢ kullanirken kasten ve bilerek, tehlike iceren
ortamlarda guvenlik igin gerekli uygulamalari ve davranislari gdéstermemek
olarak tanimlanabilir. Bu davranislar trafik guveligi agisindan “sapkin
davraniglardir” ve ilgili yasa ve mevzuatlara gore de suc olarak kabul
edilirler. “Sehir ici yollarda hiz sinirini asmak” ya da “Acil bir durumda
duramayacak kadar, ondeki araci yakin takip etmek” gibi maddeler ihlaller
olarak sayilabilir. Kaza sikhdi ve kazaya yatkin surucu davraniglariyla
iliskili olan tek faktoriin ise ihlaller oldugu séylenebilir®,

Trafik kazalarinda insan unsurunun incelenmesi bazi olgularla trafik
kazalari arasinda dogrudan iligkiler bulundugunu gostermistir. Ornegin
fiziksel durum, sosyal ve kulttrel durum gibi hallerle, meydana gelen trafik

kazalari arasinda bag kurulabilmektedir. Alkol kullanimi, ila¢ kullanimi,
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hastalik, yorgunluk, Uzuntu, dikkatsizlik, yas ve egitim durumunun da

kazalarla iliskisi mevcuttur®.

Ozellikle yorgun ve uykusuz arag kullanimi kaza riskini alkolli arag
kullanma derecesinde arttirmaktadir. Uykusuzlugu gidermenin yolunun da

sadece uyumak oldugu bilinmelidir®®.

Trafik kazalari her yastaki insana zarar vermektedir. Bunu igin trafik
egitimi aileden baslayip, egitim ogretim kurumlarinin her kademesinde
verilmelidir. Cocuklarin kazalardan korunmasi igin okul onleri ve ¢ocuk

oyun alanlari cevresinde gerekli tedbirler alinmalidir?’.

Arag Ureticileri araci tasarlarken esas olarak yasal mevzuatta
ongorulen azami yukleri dikkate almakta ve hesaplamalari buna gore
yapmaktadir. Ancak, Turkiye’de ulagimin her taru igin karayolu tagimacihgi
merkezi bir konumda oldugu i¢cin kamyon veya g¢ekicinin sahibi genellikle
hem soférlik yapmakta hem de para kazanmaktadir. Calisma guclinU
tuketinceye kadar ise devam etme, gerilim, yorgunluk ve c¢ogu halde
yaptigi iste memnuniyetsizligi emek ve sermayesini bir arada kullanan
klguk bireysel girisimcinin ¢ok sik olarak karsilasilan o6zellikleri olarak

karsimiza ¢ikmaktadir™.

Dolayisiyla ara¢ sahibi aracina kapasitesinin Uzerinde yuk veya
yolcu alarak, daha fazla galisacagindan yorgun ve uykusuz olarak arag
kullanacak, bunun sonucunda da hatali ara¢ kullanarak, hatali sollamalar

yapacak ve trafik kazalarina sebebiyet verecektir'>.

Ulkemizde, 6zellikle sehirlerarasi yollarda, serit ihlali nedeniyle kafa
kafaya carpisma seklinde meydana gelen kazalarin hemen hepsinin
nedeni; surlcunun yorgun ve uykusuz ara¢ kullanmasi olarak tespit
edilmektedir®®.

Dalgin ve zihni mesgul surtcller de sehir i¢i ve sehir disinda
kazalara sebebiyet vermektedirler. Son yillarda, ispanya’da yapilan bir

¢alismanin bulgularina goére, zihni mesgul, dalgin sdrtciler, trafikte
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seyrederken, araglarinin dikiz aynalarini ve hiz kadranlarini diger
suruculere gore ¢ok daha az kontrol etmektedirler. Yine ayni g¢alismaya
gore, zihin mesgulken gozlerin etrafi tarama hareketi azalmakta, hatta g6z
hareketi donmaktadir. Bu durum ise Kkiginin tum dikkat sureglerini
etkilemekte, trafik ortaminda suricunun etrafi surekli taramasi azalmakta,
beklenmedik, ani olaylara karsi surucu hazirliksiz yakalanmaktadir.
Dolayisiyla, dalgin ara¢ kullanmak nedeniyle de kazalar meydana

gelmektedir®®.

Kisilerin sosyal ve kulturel durumlariyla trafik kazalari arasinda bazi
iligkiler bulundugu gorulmektedir. Kaza yapanlarin egitim, yas, cinsiyet gibi
durumlarinin géz énidnde bulundurulmasi, insan unsurunun daha iyi analiz
edilebilmesi ve alinacak 6nlemlerin bu degerlendirmeler 1s1ginda yapilarak
daha etkin olmasini saglayacaktir. Kaza yapanlarin yas dagihmi goz
énlnde bulunduruldugunda genclerin dne ciktigi gérilmektedir. Ornegdin
Bati Avrupa Ulkelerinde yapilan birgok arastirma trafik kazalarinin daha
¢ok 16-25 veya 18-24 yagslar arsindaki gen¢ suruculer tarafindan
yapildigini ortaya koymaktadir. Yine bu yas gruplarindaki genglerin kaza
yapma oranlarinin diger yas gruplarina goére 3 kat fazla oldugu tahmin

edilmektedir®.

Ergenlik Psikolojisi arastirma sonuglarina gore bu yaslar belki de,
insan hayatinin en firtinali, kisa olmasina ragmen “cok uzun gecen” bir
donemidir. Yanlis ve hatali 6zdesim kurma, prestijj kazanma ve macera
pesinde kosma, 24 saatin geng icin yeterli gorilmemesi gibi kaza riskini
artiran bir ¢ok kigilik ozellikleri, genellikle bu yas donemine 06zgu

davranislar arasinda yer almaktadir®®.

Yasla ilgili olan bir baska risk grubu ise, kdy ve kasabalarda
tarimsal Uretimin artmasi, trafik denetiminin olmamasindan dolayl ¢ok
kiguk yastakilerin yol actiklan trafik kazalaridir. Bu kazalar daha ¢ok
traktor kazalari seklinde olmakta ve ¢ok sayida is¢i tasimasi nedeniyle Olu

sayis! da artmaktadir®.
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Yasla ilgili olan bir bagka risk grubu da, 65 yas Ustundeki
suruculerin yol actigi kazalardir. Bu yas grubu igcin kazaya yol agan
faktorler genc surtcllerden oldukga farkhlik gdstermektedir. Degisen
durumlara hemen karsilik vermeme, ara¢ kullanma yeteneklerinin
bozulmasi, yavaslamasi ve duyu organlarinin iglevlerinin azalmasi gibi
nedenler sayilabilir. Tarkiye kosullarinda dusunuldigunde ileri yastaki
suruculerin her ne kadar ehliyetleri olsa bile yeni kurallari ve araglarin

ozelliklerini 6§renebilmeleri oldukca zorlasmaktadir?.

2.5.2. Araclardan Kaynaklanan Teknik Nedenler

Araclar Uretiminden sonra kullaniciya teknik acidan hatasiz olarak
teslim edilir. Dogal olarak zamanla arag, gerek kullanim, gerek yol
kosullari gibi etkenlerle yipranir. Bununla birlikte araclarin gerekli
bakimlarinin zamaninda yapilmamasi da teknik arizalara yol acabilir.
Teknik olarak trafige ¢cikmaya hazir olmayan araglar ise, karayolu trafik

guivenligi agisindan énemli bir tehdittir™>.

Aracglarin aydinlatma sistemlerinin, hareket halindeki bir aracin
durdurulmasinin ana unsuru olan fren sistemlerinin, aracin kara yolundaki
hareketini ve yola tutunmasini saglayan lastiklerin durumu, karayolu trafik
guvenligi agisindan son derece O6nemlidir. Sayillan bu unsurlar ve
digerlerinin tam ve calisir durumda bulunmasi guvenli bir trafik igin
olmazsa olmaz unsurlardandir. Bu nedenle yasal duzenlemelerle araglarin

teknik bakimlari yaptiriimadan trafige cikmasi yasaklanmistir'®.

Trafik denildiginde hemen akla gelen veya trafik olgusunu olusturan
ikinci unsur araclardir. Turkiye acgisindan olaya baktigimizda 6zellikle son
yillarda Uretilen araclarin daha eskilerine oranla guvenlik sistemlerinin,
uretimden kaynaklanan hatalarinin az olmasi nedeniyle, kazalardaki
rollerinin azaldigi disunulirken, ¢ok hizl oluslari ve guvenliklerinden gok

emin olunmasi gibi nedenlerle de kazalardaki oranlari da artmaktadir?®.
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2.5.3. Trafik diizeni, yolun yapisi ve cevreden kaynaklanan nedenler

Kara yollarinda meydana gelen trafik kazalarinin nedenleri arasinda
trafik dizeni ve yolun durumu yani fiziki sartlarda sayilabilir. Karayollarinin

kazalara yol agabilecek fiziksel ve geometrik 6zellikleri sdyle sayilabilir:

o Karayolunun yakin cevresinin Ozellikleri (Yerlesim yeri, is merkezi,
vb.)

o Karayolunun geometrik standartlari (Yolun genigligi, yatay ve dusey
yarigaplari, dever, yolun genigligi vb.)

o Kaplama 6zellikleri (Asfalt, beton katlama, kayganlik durumu)

Kazaya etki eden faktorlerin baslicalar insan, ara¢ ve yoldur. S6z
konusu faktorlerin sadece kendilerinin etki oranlariyla, Dbirbirleriyle
etkilesme neticelerinde etki oranlari degisiktir'®.

Yollarda kazalarin ¢ok oldugu yerlerin islah edilmesi, kazalarin
azalmasini da beraberinde getirmektedir'®.

Trafik glvenligi acisindan kaza olusunu engellemek veya olusan
kazalarda zararin daha az olmasini saglamak icin alt yapiyla ilgili
calismalar yapilmasi da olmazsa olmaz bir diger unsurdur®®.

Cevre kosullari da, trafik kazalarinin meydana gelmesinde bir diger
rol oynamaktadir. Ornegin yagmur, kar yagdisi, sis ve bunlar gibi
meteoroloji olaylari, ara¢ suruculerinin géris mesafesini ve araglarin yola
tutunmasini olumsuz yodnde etkiler ve trafik glvenligini de tehlikeye
disurir'®.

Turkiye ayni anda dort mevsimi yasayabilen yeryuzundeki ender
Ulkelerden birisidir. iklim ve cografi dzellikler dikkate alinmadan yapilan
karayollar, devlet denetiminin zayif, muateahhit hizmetlerinin verimsiz

olmasi gibi nedenlerle, her giin daha da kétii bir duruma gelmektedir™.
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2.5.4. Yasal ve Yonetsel Nedenler

Karayolu trafik guvenliginin saglanmasi konusunda alinmasi
gereken Onlemler arasinda hukuki uygulamalar ayri bir 6neme sahiptir.
Trafik ile ilgili yasa ve kurallarin Ulkemiz sartlarina uygun olmasi ve
uygulamalarin iyi bir denetim mekanizmasiyla denetlenmesi ¢cok 6nemlidir.
Ayrica trafik dizeni igin ceza uygulamalarinin caydirici olmasi
gerekmektedir. Ceza uygulamasi hedefe yonelik ve hakli olmalidir.
Cezanin etkinligi icin ceza uygulanan kisinin hata yaptigina inandiriimasi
sarttir. Karayolu trafik guvenliginin gelistiriimesinde ihtiyaclara cevap

verecek sekilde uygulanabilir mevzuat olumlu etki yapar®>.

Ulkemizde Trafik Kazalarini ihlal edenlere verilen para cezalarinin
caydiriciigi  tartisila gelen bir konudur. Yalnizca para cezasi
uygulanmasinin vatandaslar arasinda esitlik ilkesini zedeledigi ileri
surulebilmektedir. Ekonomik olarak iyi durumda olan bir vatandasla, asgari
Ucretle gecinen bir vatandasa uygulanan para cezasinin dogurdugu etki
elbette ayni olmayacaktir. Bu durum da cezanin caydiricihgini olumsuz

yoénde etkilemekte ve kisiden kisiye de géreceli hale gelmektedir'®.

Trafik cezalarinin amaci, trafik kurallarina uyulmasini saglamak ve
ihlalleri dnlemek olarak gorulebilir. Bu amaca hizmet etmeyen ya da bu
amaci gergeklestiremeyen bir ceza rejimi kural ihlallerinin ve dolayisiyla da

trafik kazalarinin artmasina neden olmaktadir®.

Kotu trafik kanunlarinin kotl yollarla bir araya gelmesi de adeta

stiriiciileri, trafik sucu islemeye tesvik etmektedir®.

Son on yilda 2918 sayili Karayolu Trafik Kanunumuzda birgok
degisiklik yapiimistir. En 6énemli degisiklik 17.10.1996 tarih ve 4199 sayili
kanunla yapilan degisikliktir. S6z konusu degisiklikle karayolu trafik
guvenligimizi gelistirerek degistiren yeniliklerin baglicalari sunlardir:
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A- Karayolu Guvenligi Yuksek Kurulunun Kurulmasi

B- Karayolu Trafik Glvenligi Kurulunun Kurulmasi

C- Emniyet Genel Mudurliginde Trafik Hizmetleri Bagskanliginin
Kurulmasi

D- Trafik Arastirma Merkezinin Kurulmasi

E- Jandarma Teskilatina Goérev Verilmesi

F- Fahri Trafik Mifettigliginin Kurulmasi

G- Trafik Egitiminin Milli Egitim Bakanlhgina Verilmesi

H- Para Cezalarinin Arttiriimasi

I- Karayolu Trafigi Polis Okulunun Agilmasi

J- Saglik Bakanhgina Yeni Goérevler Verilmesi

K-Trafik Hizmetleri Gelistirme Fonu Kaynaklarinin Arttirilmasi
L- Psiko-Teknik Degerlendirme ve

M- Siiriici Belgelerinin Geri Alinmasidir'®.

4199 sayili kanunla getirilen yenilikle trafik kurallarini ihlal edenlere
verilen para cezalari arttirlmig ve her yilda vergi usul kanununa gore
artinilmasi ongorulmustur. Para cezalarindaki yeni duzenlemelerle asgari
Ucrete gore oranlari da artmistir. Ornegin 17.10.1996 tarihinden once,
alkolli ara¢ kullanmaya verilen para cezasi o tarihteki asgari Ucretin
%10'na esit iken, 01.01.2006 tarihinden itibaren alkolli ara¢ kullanmaya
verilen para cezasi 476 YTL olarak belirlenmistir. Bu da gecerli olan asgari
ucretin yaklasik %90'ina esittir. Bilindigi gibi cezanin fazla olmasi kurallari

ihlal edenler lizerinde gercektende bilyiik bir caydirici etki yapmaktadir®.

2918 sayili Karayollar Trafik Kanununda yapilan diger bir degisiklik
21.05.1997 tarihinde 4262 sayili kanunla yapilmig ve cezalarin
etkinlestirilmesi, surlcu adaylarinda aranan gsartlarda degisiklik vb.
hususlari 6ngormektedir. 08.03.2000 gun ve 4550 sayili kanunla da
Karayollari Trafik Kanunumuzda yapilan bu degisiklikle agir vasitalarda

kullanilan takografin trafik guvenligine hizmet verecek sekilde uretiimesi ve
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kullanilmasi, aksine hareket edenlerin cezalarinin arttiriimasi ve suricu

belgelerinin dogrudan trafik zabitasinca alinabilmesi éngorilmistir®.

Genel olarak baktigimizda Trafik kazalari ve bu kazalarin neden
oldugu kayiplar konusunda Ulkemiz i¢ acici bir durumda degildir. Hizli
kentlesme, her yil binlerce yeni aracin trafige c¢ikmasi ve bunun
karsiliginda yeterli altyapi imkanlarinin sunulamamasi ileriye donuk ciddi

reformlar yapilmasi geregini ortaya cikarmistir'®.

Yapilmasi gereken seyler tek yonla degil trafigin bir batin ve acil
¢6zum bulunmasi gereken bir olgu olarak ele alinmasi ile mumkuin
olabilecektir. Fakat her seyden dnce guzel bir iletisim ile trafik icerisindeki
her bir ferdin kendisini en az bir digeri kadar ¢ézlimler hususunda sorumlu

hissetmesinin saglanmasi gerekmektedir™.

2.6. Gelismis Ulkelerde Karayolu Trafik Giivenligi Uygulamalan

Trafik guvenligi gibi, hem Ulkesel wulagim stratejilerinin
saptanmasindan, bir tasitin muhendisligi ve parcalarinin
tasarimlanmasina, bir 1sikli trafik kontrol isaretinin yerlestiriimesine kadar
genis bir disiplinler yelpazesini, hem de toplumsal yonu ile toplumun tim
kesim ve bireylerini ilgilendiren aktif katilimina kadar genis yelpazede yer
alan konu basliklarini icermektedir. Gunumuize kadar ulusal guvenlik
sorunlari igcinde ele alinan bu kavram artik uluslar arasi bir dneme

kavusmustur®?,

Karayolu ulagimi kayiplarinin hava ulasimi anlaminda oldugu
varsayllacak olursa, her hafta bir yolcu ugaginin dismesi demek olup,
kabul edilmeyecek bir durum olusturmaktadir. insanlarin hava ulasiminin
karayolu ulagsiminda daha riskli oldugunu digunmelerine ragmen, karayolu

ulasimi gok daha risklidir®.

Karayolunda meydana gelen kazalar ile demiryolu, denizyolu ve

havayolunda meydana gelenlerin karsilastiriimasi yapildiginda elde edilen
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sonuglar geregQi, karayolu trafik guvenligini gelistrmeye yoOnelik
galismalarda bulunan ulusal kurum ve kuruluslarin yani sira, c¢alisma
alanini uluslararasi konuma tasiyan kurum ve kuruluslarin var olmasina da
neden olmaktir. Ulusal duzeyde olusturulan plan ve stratejilerin, uluslar
arasi politikalara uygunlugunun tartisildigi ginimuzde, ulkelerin karayolu
trafik guvenligi gostergeleri ayri bir dnem arz etmektedir. Bu gostergeler
incelendiginde, Ulkelere goére farkliliklar, gérlilmektedir. Bu farkliliklar diger
ulkelerin edindigi deneyimlere bagll olarak karayolu trafik kazalarinin

énlenebilir bir problem oldugunun géstergesidir®.

Karayolu guvenligi dinya ¢apinda bir problem olup, higbir yerde
tatminkar bir sekilde ¢ozulememigtir. Ancak bu alanda halen gorunur
olumlu etkileri olan ve gelecekte olabilecegi dusunulen birgok belirgin
olanaklar mevcuttur. Bunlar trafik bilgi sistemleri, kaza bilgi sistemleri,

cografi bilgi sistemleridir®?.

Olasi tim problemleri ve 6nlemlerin etkilerini bir arada tartismak ele

almak mumkudn degildir. Bundan dolay1 asagidaki basliklar ele alinmistir.

1. Karayolu gtivenlik hedefleri ve politikalari,
2. Karayolu guvenlik etudu,
3. Surdurulebilir guvenli trafik,

4. Karayolu trafik giivenliginin saglanmasinda teknolojinin kullanimi®*34,

2.6.1. Karayolu Givenlik Hedefleri ve Politikalari

Belli bir hedefi olan karayolu guvenlik programlari, hedefe ulasmak
icin tasarlanmis bir dizi dnlemleri igermektedir. Bu guvenlik programlarinin

olusturulabilmesi igin;

1. Problemin niteliginin ortaya konmasi,

2. Problemin yerelliginin ortaya konmasi,
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3. Belirlenecek hedeflerin gecerliligi,

4. Hedeflere ulasmak icin gerekli araglarin segimi,

5. Detayda yapilacak arastirmalarin ¢ergevesinin olusturulmasi gerekmek-
tedir®?.

Ancak ilk basamak sureci saglikli bir gekilde tamamlanirsa bu
programlarin olusturulmasi mumkundur. Ayrica karayolu guvenliginin,
hukumet politikalarinin bir pargasini olusturdugu ulkelerdeki amag, etkin
ve etkili calisma yapacak uygun organizasyonlarin bulunmasidir. StUphesiz
bu amacin gergcek yorumlamasi, Ulkelerin politik ve idari kosullarina
uymasina baghdir. Bu iki sarti saglayarak programlarini olusturan ve
hayata gegiren Ulkelere ait programlar detaylarda farkllik gdsterse bile

asagidaki ortak 6nemli adimlara sahiptir:

1. Kaza egilimlerinin ve karayolu guvenlik problemlerinin analizi,
2. Onlemlerin potansiyellerin degerlendiriimesi,

3. Sasirtici faktorlere ait etkilerin degerlendirilmesi,

4. Alternatif aksiyon planlarinin tespit edilmesi,

5. Izleme ve geriden besleme®?.

Burada amag, sosyal kurallar etkilemek, kilit rol oynamaktir. Sivil
toplum orgutleri, 6zel karayolu guvenlik kuruluslari, karayolu guvenlik
pratisyenleri, bilim adamlari ve basin hep birlikte “daha guvenli karayolu
sartlar’” yaratmak igin yerel / bolgesel ve ulusal politikacilari etkilemekle
kalmayip, karayolu kullanici davraniglarinin duzeltimesinde de Onemli

roller Uistlenecektir®?.

2.6.2. Karayolu Givenlik Etudu

Karayolu glvenligi, karayolu trafiginin kalite gdstergesidir. Altyapi
projelerine karar verilirken, karayolu guvenligi, projenin planlama

asamasinda, mumkun oldugunca agik bir bicimde tartisilmis olmalidir. Bu
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amacla bir sistem  geligtiriimistir:.  Karayolu  Guvenligi  Etki

Degerlendirmesi®°.

Bu sistemde altyapi projeleri (yeni karayollari, yeni guzergahlar)
nedeniyle karayolu agi boyunca trafikte meydana gelecek degisikliklerin
(trafigin  yeniden dagitimi), guvenlik acisindan stratejik duzeyde
doguracagi sonuglar, senaryo teknikleri kullanilarak degerlenmektedir. Bu
teknigin dayandigi gergek; degisik sinif karayollarinin (degisik karayollari
ve trafik Ozellikleri), trafik hacmine bagl olarak, degisik karayolu glivenlik
degerlerine sahip olmasidir. Karayolu sinifini, uygun guvenlik gosterge
degerlerini ve trafik hacimlerini modelleyerek, degisik alternatiflerin
karayolu guvenlik etkileri hesaplanabilmektedir. Butuncul anlamdaki bu
guvenlik etki degerlendiriimesinin yani sira, proje dizeyinde etut teknigi
kullanildiginda, detayli planlama ve proje islerinde ve karayolu projesi en
uygun hale getirilirken, ortaya cikacak olan seceneklerin guvenlikte
doguracagi sonuglar, mumkun oldugunca acik gorulebilecektir. Etut teknigi
kullanmanin birinci hedefi, altyapi projelerinin tasarim ve gergeklesme
asamalarinda karayolu guvenliginin, proje ile en uygun bi¢imde
batinlesmesini saglamaktir. Bu sekilde, karayolu projelerinin gelecekteki
karayolu kullanicilari tarafindan benimsenir olmasi ve dolayl olarak da

potansiyel hatalarin en aza indirilmesi saglanmaktadir®.

Karayolu Glvenlik Etidiu kavrami, 1980’li yillarda _ingiltere’de
ortaya cikmistir. Trafik kazalarini énleyici bu islem _ingiltere, Amerika
Birlesik Devletleri, Avustralya ve Yeni Zelanda’da uygulanmaktadir.
Fransa da 1995 yilinda Fransiz parali otoyolunda iki guvenlik etudu

yapiimistir. Karayolu giivenlik etiidiiniin bes degisik asamasi vardir®*.

1. Fizibilite / _ilk asama (veya RIA nin stratejik duzeyi),
2. On proje,

3. Detay proje,

4. On-agim asamasinda karayolunun kontrol(i,

5. Hizmete sunulmus karayolunun kontrolu.
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Bazi slUre¢ ve teknikler karayolu guvenlik etudunian bu 5
asamasinda da yer alabilmektedir. Bu sure¢ ve tekniklerin basaril

uygulanmasi guvenlik etudinun su Ug¢ temel tasini olugturmaktadir:

1. Kaza verilerinin toplanmasi ve saklanmasi,
2. Trafik bilgilerinin toplanmasi ve saklanmasi,
3. Tehlikeli kesimlerin ve kara noktalarin belirlenmesi, kaza haritalarinin

olusturulmasi®*.

2.6.3. Yol Giivenliginin Onemi

Karayolu tasimacilik sisteminin temel amaci, insanlari ve esyalari,
verimli ve guvenli olarak, c¢evre koruma bilinciyle hedeflenen yere
ulastirmaktir. Karayolu ile 6zellikle otomobillerle sehirlerarasi ve sehir igi
ulasim, hayatimiza blylk kolaylik ve rahatlik saglamistir. Ancak, trafik
kazalari ve tikanikhklar yuzinden, surici — tasit — yol sisteminin
isleyisindeki bozulma, oOzellikle Tuarkiye’de olmak Uzere, tUm dinyada

karayolu ulasimini gok dnemli bir sosyal problem haline getirmistir®>.

GUnumuzde hem Turkiye, hem de gelismis Ulkelerde 6zel oto
sahipliliginde ve ticari otolarin tasimada kullanilmasinda artislar olmustur
ve bu konudaki taleple devam etmektedir. Karayollari bir toplum igin ¢ok
blylk dneme sahip yapilardir. Bu yapilar sisteminde meydana gelebilecek
aksaklik insanlarin zarar gérmesine (maddi kayiplar), aci ¢ekmesine
(manevi kayiplar; 6lum, yaralanma ve sakat kalma) ve ylksek maliyetlere

neden olur®.

Gorllecegi Uzere yol guvenliginin énemi buyuktir ve yollarin
tasarimi, yapimi, bakimi ve onarimindan sorumlu olan birimler, yollari

daha giivenli ve verimli yapmakla yikimltdir?.
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2.6.4. Surdurilebilir Guvenli Trafik

Guvenli karayolu trafik sisteminin uygulanmasini saglayacak,

bilimsel olarak ispatlanmis uzun vadeli yaklasima ancak, kaza nedenleri

tespit edilerek, carpimsal alanlarin yok edilerek veya bunlar karayolu

kullanicilarinin  kontrol edebilecedi duruma getirilerek ulagsilabilir. Buna

karsin, kaza olmaya devam ediyor ise, adir yaralanma riskinin fiilen

engellenmesi gerekir®.

Surdurulebilir guvenli trafik sistemi asagida belirtilen ozelliklere

sahiptir:

Insan kapasitesinin sinirlarina uyumlu hale getirilerek hazirlanmis
karayolu projesine sahip altyapi,

Karayolu kullanicisinin gorevini basitlestirecek hale getirilmis ve
icindeki insani olabildigince etkili bir bigcimde korumak igin
hazirlanmis tasit,

Yeterli egitime sahip, bilgilendirilmis ve gerektiginde kontrol edilebilen

karayolu kullanicisi®.

Altyap! olarak surdurulebilen guvenlige ulagsmak igin, u¢ guvenlik

prensibinin sistematik ve tutarli olarak uygulamasi gereklidir. Bu sekilde

onceden, kesin riske sahip ¢atismalarin sorumlulugu azaltilabilecektir. Bu

uc guvenlik prensibi sunlardir;

Her karayolunun amaci disinda kullanimini engelleyerek, karayolu
aginin fonksiyonel kullanimini saglamak,

Tasit hizi, hacim ve hareket istikametindeki buyuk farkhliklari
engelleyerek, karayolunun homojen kullanimini saglamak,
Karayollarinin yoninu ve ayni yolu kullanan suruculerin davranigini
onceden belirleyerek, karayolunu kullananlar arasindaki belirsizligi
engellemek ve karayolunun 6nceden belirlendigi sekilde kullanimini

saglamak®?.
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Bu yodntem, koruyucu, sistematik ve tutarl bir 6zellige sahiptir. Bu

Ozelligi ile bu gunun onaricl, rastlantisal ve uzlastirici 6zellige sahip bir gcok

guvenlik politikasi ile su ayricaliklari gostermektedir:

Tercihen kentsel planlama, toplum saghgi, guvenlik hususlari vs. gibi
iliskileri daha fazla ortaya koyarak, karayolu givenligi icin dnemli olan
politika alanlari arasinda fark edilebilir karsilikh etkilesim,

Merkezi hukimet ve politikalarin olusturuldugu hukimete bagh diger
idareler arasinda gugclu koordinasyon,

Politika alaninda (Uluslar arasi yol gulvenligi Gyeleri, musteri
organizasyonlari, motosikletliler, yayalar, bisikletliler gibi bazi
karayolu kullanicilari igin ilgi gruplari) sorumluluk almak isteyen 6zel

sektdr kuruluslari igin belirgin rol *2,

Bu gruplar ayni zamanda hukumet ile birlikte karayolu guvenlik

bilincinin olusturulmasi ve devam ettiriimesini saglamaktadir. icinde

politika stratejisi ile birlikte uygulamaya uygun olan organizasyonu tanimini

bulunduran iyi bir karayolu guvenlik plani, su sekilde tanimlanmaktadir;

Politika icin belirlenecek nitelikli gérev (15 yil iginde 6lU sayisinin %25
oraninda azaltiimasi),

Kazalar ile ilgili yeterli temel bilgiyi, etkileyen degiskenleri ve karayolu
guvenlik politikasi icin politika performansini ve beslemeyi
saglayacak izleme sistemi,

Profesyonelce organize edilmis bilgi transferi ve profesyonellerin
egitimi,

Sistematik ve siirdiriilebilen uygulamalara énem veriimesi®.

Trafik kazalarini 6nlemek ve azaltmak igcin butliin dinyaca kabul

edilen 4E kural vardir. ingilizce terimlerin ilk harflerinden olusturulan bu

kurallar;

* Education (egitim),

* Engineering (muhendislik),
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» Enforcement (yasal dizenleme),

« Emergency Care and First Aid (ilk ve acil yardim) olarak siralanir'®.

Bu kurallarin tamamen uygulanamamasinin, gereklerinin yerine tam
olarak getirilememesinin Turkiye'deki trafik kazalarinin olusumunda etkili

oldugu distinilmektedir'®.

Education (Egitim): Trafik kazalarinin azaltiimasinda en 6nemli
etkendir. Trafik bilgisinin, kiltirindn ve bilincinin olusmasi igin trafikle ilgili
egitimin okullarda ve surucu kurslarinda uzman kisiler tarafindan verilmesi
gereklidir. Okullarda verilen trafik egitimi okul dncesi ¢gagda baslamalidir.
Yine yazili ve gorsel medyanin halk tzerindeki etkisi dikkate alinarak trafik
egitimi konusunda egitici, 6gretici programlarin, saatlerinin arttirlmasinin
ve seyredilebilir saatlerde veriimesinin etkili olacagl ve trafikte dogru
davraniglari kazandirmak icin yapilacak egitim c¢alismalarinin kazalari
azaltmadaki rolinin uzun vadede trafik cezalarinin arttirilmasindan daha

etkili olacag disiinlilmektedir®.

Engineering (muhendislik): Araclarin yaya ve yolcu guvenligini en
ust dizeyde saglayacak sekilde tasarlanmasi igin gerekli galismalarin
yapilmasi trafik glvenligini arttirabilecektir. Yollarda gerekli olan bakim ve
onarimlarin yapilmasinin trafik kazalarinin 6nlenmesinde etkili olabilecegi
digunulmektedir. Can ve mal glvenligini saglayacak gerekli
duzenlemelerin, yapilmasi, trafik isaretleri ve levhalarinin gerekli yerlere
konulmasi  kazalari  Onleyebilecek  onlemlerdendir.  Karayollarinin
yapiminda uyulmasi gereken bazi geometrik ve fiziki sartlar
bulunmaktadir. Bu sartlarin yerine getirilmesi ve bu sartlardaki yollarin inga
edilmesi ile yollardan kaynaklanan kaza nedenlerini bluyuk oranda ortadan

kaldiracagi disiiniilmektedir®.

Enforcement (Yasal duzenleme ve denetim): Denetim; kurallara
uyulup uyulmamasinin kontrol edilmesidir. Trafik cezalarinin artirilmasinin

surlcu, yaya ve yolcularin kurallara uymasini saglamada énemli bir rolU
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vardir. Etkin ve surekli trafik denetiminin trafik kazalarinin azaltilmasinda

onemli olacag disiinilmektedir'®.

Bununla birlikte yol kullanicilarina denetimin kendi guvenligi igin
yapildiginin belirtiimesi gereklidir. Denetimlerde sonucun daha iyi alinmasi
icin yapilan her kural ihlali mutlaka cezalandiriimalidir. Denetim zamani,

ihlallerin yogunlastigi konum ve dénemlerde olmalidir®®.

Emergency Care and First Aid (ilk ve acil yardim): Trafik
kazalarinda ilk yardim hayati 6nem tasimaktadir. Trafik kazalarinda
olumlerin  %50’si ilk otuz dakikada olmaktadir. Trafik kazasindaki
yaralilarin % 8-12’si kaza yerinde ,%2-3'U de hastaneye tasinirken yolda
ya da goturuldukleri hastanede 6lmektedir. Yerinde ve zamaninda yapilan
basit ve eftkili bir ilk yardimla dlumlerin %15-18’inin azaltilabilecegi yapilan

arastirmalardan ve istatistiki bilgilerden anlasiimaktadir®®.

Trafik egitim calismalarinda bu konuya agirlik verilmesi gerektigi

distnilmektedir®.

DSO ve Dinya Bankasl Karayollarinda Trafik Kazalarinin
Onlenmesi Diinya Raporu’nu (World Report on Road Traffic Injury
Prevention-WHO 2004) hazirlamistir. Raporda; gelismekte olan tlkelerde
yayalar, motorlu olmayan tasitlari kullananlar ve motosikletliler, trafik
kazalar sonucu meydana gelen olumlerin ve yaralanmalarin asil yukunu
tasiyanlar olarak belirtilmistir. Trafik kazalarinin yol actigi sorunlarin
giderek agirlastigi, buna kargin yol guvenligi konusunda yeterli onlem
alinmadig ifade edilmistir. Biling ve duyarlilik eksikligi, saglik, ekonomi ve
sosyal alanlarda getirdigi maliyetin ve bu arada kazalari 6nlemeye ya da
yol actiklari zarari hafifletmeye yonelik onlemlerin yeterince bilinmemesi
bunun nedenleri arasindadir. Bir baska neden de, trafik kazalarn
sorununun, uluslararasi veya ulusal duzeylerde belirli bir kurulusun “isi”

olmamasidir®’.
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Trafik kazalarini dnlemek veya azaltmak ve trafikte yaya ve yol
guvenligini saglamak igin gelismis Uulkeler bazi o6rnek uygulamalar

gerceklestirmislerdir®’.

Yol giivenligi agisindan isveg'teki “Vizyon Sifir’ ve Hollanda’daki
“Sardurulebilir Gavenlik” programi 6rnek uygulamalardir. Bu uygulamalarla
yayalar daha fazla yliriume ve bisiklet kullanma gibi saglikli davraniglara
O0zendiriimektedir. Ayni zamanda program, motorlu tasit trafiginden
kaynaklanan gurilti ve hava Kkirliligini de azaltmaktadir. Yuksek gelir
dizeyindeki bircok Ulke son 20 yillik donemde, yol guvenligi programlarini
benimseyerek kazalarda ve bu kazalardaki Olu ve yarali sayisinda onemli
azalmalar saglayabilmigtir. Yol guvenligi programlari, yollari kullananlarin
davraniglarini degistirmeye yonelik dogrudan yaklasimlar yerine ¢evre, yol
kullanici ve araglar bazinda miudahaleleri 6ne ¢ikarir. Geliskin yol tasarimi
ve trafik yonetimi, tasit standartlarinin gelistiriimesi, hiz denetimi, emniyet
kemeri kullanimi ve alkol sinirlarinin gozetiimesi gibi onlemler butin

tlkelerde trafik kazalarini 6nlemede temel ilkelerdendir®’.

2.7. Turkiye’de Trafik Kazalarn

Dinyanin diger batin Ulkelerinde oldugu gibi Tlrkiye'de de trafik
kazalari en 6onemli sorunlarin basinda gelmektedir. Dunya Bankasinin
yaptigi bir arastirmaya gore Turkiye'nin trafik kazalari sonucunda
meydana gelen zararlarda; sosyoekonomik maliyeti Gayri Safi Milli

Hasila’nin %2,2’sidir*®.

Surlcu belgesi sayisi ve buna bagli olarak ara¢ sayisi her vyil
katlanarak artmaktadir. Otomotiv sektdrindeki hizli gelisme, talebi
rahatlikla kargilayabilecek duruma gelmistir. Teknoloji dinyasina ayak
uydurmaya calisan Turkiye'de arag sayisinin artmasi trafik kazalarinin da
hizli bir sekilde artmasina etken olmustur®.
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Trafik kazalarinda insan faktoru tek basina %65, diger faktorlerle
birlikte %95 oranina kadar etkinlik oranina ulagsmaktadir. Turkiye trafik
istatistiklerinde ise bu oran %99’lara kadar yiikselmektedir®.

Turkiye’de karayolu tagimacihiginin ulasim igindeki payr %95’'e
ulasmigtir. Ulasimin buyUk c¢apta karayolu ile yapiimasi karayollarinda
meydana gelen kazalarin artmasina neden olmustur. Trafik kazalari,
Olumlerin diginda, yol actigi yaralanmalar, sakat kalmalar, is gucu ve
ekonomik kayiplarla, sosyal maliyeti en ylksek sorun olmaya devam
etmektedir. Gelismekte olan Ulkelerde hizli kentlesmenin beraberinde
getirdigi hizhh  otomobillesme, trafik ortamini kisa sure iginde
agirlagtirmakta ve ulasim guvenligine ciddi bir tehdit olugturmaktadir. Hizli
kentlesme ile yeni yollara ihtiyag duyulmakta ve sehircilik planlarinin
yenilenmesi ve degistiriimesi gerekmektedir. Turkiye’de imar planlari kisa
vadeli hazirlandigindan artan nifusun ihtiyacini karsilayacak altyapi ve
konut dizenlemesi yapilamamaktadir. TUrkiye'de de diger gelismekte olan
ulkelerde oldugu gibi, fiziki ¢evrenin trafik glvenliginin gereklerine gore
yapllanmamis olmasi, trafik karmasasinin ve trafik kazalarinin
olusumundaki temel etkenlerden biri oldugu dusunulmektedir. Turkiye'de
hem kentlere gé¢ hizla devam etmekte, hem de trafige tescil edilmis arac

sayis! her on yilda nerdeyse ikiye katlanmaktadir®.

Tablo 3: Turkiye geneli kaza istatistikleri.

Yil SKailzlzl S(a):/lljm Yarali Sayisi
2000 500.664 5.566 136.406
2001 442.960 4.386 116.202
2002 439.958 4.169 116.045
2003 455.637 3.959 117.551
2004 537.352 4.427 136.437
2005 620.789 4.505 154.086
2006 728.755 4.633 169.080
2007 825.561 5.007 189.057
2008 950.120 4.236 184.468
2009 1.034.435 4.300 200.405
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Genel Kaza Istatistikleri tablosuna bakildiginda meydana gelen
kaza sayisi ile yaralamali kaza sayisi 2000 yilindan 2009 yilina dogru

artmis, Olu sayisinda ise bir azalma s6z konusudur.

2.8. Trafik Kazalarinin Neden Oldugu Zararlarin Boyutlari

GUnumuzde insanligi en ¢ok kanser, c¢ocuk olumleri, kalp
hastaliklari ve kazalar tehdit etmektedir. Kazalarin ise neredeyse 1/3 ’'nu
trafik kazalar olusturmaktadir®. Trafik kazalari bircok bakimdan zarara
neden olmaktadir. Bu =zararlardan basglicalar; o6limler, yaralanmalar,
sosyo-ekonomik zararlar, magdur ve yakinlarinin yasam kalitesinde
dusus, kazalarin magdur ve yakinlari Uzerinde biraktigi olumsuz etkiler,
kaza nedeniyle magdur ve yakinlarinin yasamlarindaki olumsuz
degisiklikler ile kaza nedeniyle magdur ve yakinlarinin ig hayatinda

meydana gelen olumsuz degisikliklerdir>.

Tarkiye’'de trafik kazalari, 6zellikle gencler igin, dnde gelen 6lim
nedenleri arasindadir. Karayollari Genel MiidirlGgi’'nin 2001 yilinda isveg
kokenli SWEROAD firmasina hazirlattigi kapsaml trafik gtvenligi raporu,
kazalarda kaybettigimiz insan sayisinin yilda yaklasik 9000 civarinda
oldugunu gostermektedir. Ulkemizdeki ara¢ sayisi ve yilda gidilen yol
miktar1 dikkate alindiginda, bu o6lum oraninin Avrupa ortalamasindan

yaklasik 14 kat daha yiiksek oldugu goriilmektedir.

Trafik kazalari dogrudan magdur ve yakinlarina zarar verdigi gibi,
dolaylh olarak da bdatun topluma zarar vermektedir. Emniyet Genel
Mudurlagu verilerine gére Ulkemizde 2009 yili igerisinde 1.034.435 trafik
kazasi meydana gelmis, bu kazalarda 4.300 kisi 6lmus, 200.405 kigi

yaralanmistir®?.

Trafik kazalarinin magdur ve yakinlarinin yasam Kkalitesi; aile ve
arkadas iliskileri, is ve sagliklari Gzerine de olumsuz etkileri vardir. Trafik
kazalarinin 6nlenmesinden dolayl herkesin, direk veya dolayl olarak

kazanglarinin olacagini sdylemek bir kehanet olmayacaktir. Trafik
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kazalarindan kaynaklanan sosyo-ekonomik zararlar; o6l ve yaralilarin
uretim kaybi, ilag ve tedavi masrafi, ara¢ tamir ve yenileme giderleri,
sahislara ait mallardaki kayiplar ve taginan yukun zarar gérmesi gibi birgok

konularla ilgilidir™.

Trafik kazalarindan sonra hirsizlik eylemi de ¢ok fazla olmakta ve
bu nedenle ikinci bir magduriyet yasaniimaktadir. Trafik polisleri bu
konuda da tedbir almali ve mevcut egyanin cins, tur ve igerigini bir tutanak

ile tespit etmelidir®.

Trafik kazalarinin 6nemini belirtirken Sayin S. Isildar su carpici

aciklamay1 yapmaktadir®,

‘Dinya Genelinde Trafik Kazalari neticesinde her yil asagidaki kayiplar
meydana gelmektedir:

+ 700 000 kisi yasamini kaybetmekte,

* 10 ile 15 milyon sahis yaralanmakta,

* 500 milyar ABD dolari sosyo-ekonomik kayiplar vukuu bulmakta,

+ 3-35 yas grubu 6lum nedenlerinin en 6nemli nedeni olmakta ve
Sakatlanmalarin en 6nemli sebebi olmaktadir. Trafik Kazalarindan dolayi
asagidaki belirtilen sorunlar da meydana gelmektedir:

* Magdur ve yakinlari Bunalim, korkular, hazim sikayetleri, 6¢ alma istegi,
hafiza kaybi, uykusuzluk vb. psikolojik rahatsizliklara sahip olmaktadir.

» Magdur ve yakinlari isinde ve egitiminde basarisiz olmaktadirlar.

* Avrupa’da yapilan arastirmada, olu yakinlari ve yarallarin bazilarinin
kaza nedeniyle is degistirdikleri 6grenilmigtir.

+ Ulkemizde yapilan arastirmada yaralilardan %28’inde kaza nedeniyle is
verimliliginin azaldig1 %14,4 Unln ise is degisikligi yaptig1 6grenilmistir.

* Egiyle - ailesiyle, arkadaslariyla, meslektasglariyla iligkileri bozulmaktadir.
* Avrupa’da yapilan arastirmadan, 6lu yakinlarinin kazadan dolayr %23
oraninda arkadaslariyla, %21 oraninda esiyle iligkilerinin daha kétilestigi

ogrenilmistir.
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« Turkiye'de yapilan aragtirmada kazalar nedeniyle yaralilarin % 10,2 sinin
arkadaglariyla, % 6,8 inin ailesi ile iligkilerinin olumsuz yoénde etkilendigi
ogrenilmistir.”

Kazalarin neden oldugu maddi kayiplar da buyuk miktarlardadir.
Gergi ulkemizde trafik kazalarinin sosyo-ekonomik maliyet hesaplari
saglikh olarak yapilmamakla birlikte kazayi inceleyen trafik polisleri, aracta
meydana gelen zarar ve masrafini tahminen yazmaktadir. Uygulamada
trafik polislerinin yazdigi maddi zararin gergek rakamlarin oldukga altinda

oldugu bilinmektedir™.

Dinya Saglk Orgltli ve Dunya Bankasinin ortaklasa hazirladigi
rapora gore her yil ortalama 1,2 milyon kisinin oldugu ve 50 milyon kiginin
yaralandigi trafik kazalarinin dinyaya ekonomik maliyetinin yilda 518
milyar dolari buldugu ifade edilmekte, bu maliyetin 65 milyar dolarlk
kisminin da Turkiye'nin de iginde bulundugu gelismekte olan Ulkeler

tarafindan ddendigi belirtiimektedir®.
2.9. Tiirkiye’deki Trafik Kazalarinin Diger Ulkelerle Karsilagtiriimasi

Gelismis Ulkeler ile Turkiye gibi gelismekte olan Ulkeler arasinda
onemli farkliliklar vardir. Gelismis Ulkeler trafik guvenligini bir butin olarak
ele almaktadir. Bu butuni olusturan kime elemanlarinin ozelliklerini
ortaya koyabilmekte, ¢ok buyulk finansal kaynaklar ayirmaktadir. Ayrilan
bu kaynaklari kullanirken, oncelikler ve uygulamalar sirasini detayl
arastirmalar sonucunda belirlemekte ve trafik givenliginin ayrintilarda gizli

oldugu gériisiinden hareketle diizenlemeler yapabilmektedir®.

Ancak, gelismekte olan Turkiye'de trafik guvenligi icin ayrilabilen
sinirl kaynaklar, oncelikler ve gereklilikler siralamasi yeterince bilinmeden
tiketilmektedir. Bunun yani sira, fiziksel, sosyal ve kilturel sartlarin
genelde c¢ok farklidir. Gelismis Ulkelerde uygulanan, basarili kabul edilen,

tedbir ve yontemler Ulkeler arasi farkliliklar g6z 6nunde tutulmadan, bir
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baska ifade ile “uyarlama” yapilmadan uygulamaya konmaktadir. Bu
durum, alinan onlemlerin etkinlik derecesini azaltmakta ve basariya
ulasmayi geciktirmektedir. Gelismekte olan Ulkelerin genel anlamda trafik
guvenligini saglamada basarili olabilmesi ve gelismis ulkeler tarafindan
uygun ve yararll oldugu tespit edilen ¢6zUmlerden yararlanmak igin,
kendilerine 6zgu olan sartlari itinayla belirlemeleri gerekmektedir. Clnku
batuncul, radikal ve vyerel olmayan oOnlemler ile sonuca ulagiimaya

calisilirken istenilen “giivenilirlik” noktasina gelmek miimkiin degildir®.

Yukarida belirtilen sebepler nedeniyle, Turkiye’deki kaza, yaralh ve
Olu sayilarina bakildiginda gelismis ulkelerdeki sayilarin ¢ok Uzerinde
degerlerle karsilasildigi gorulecektir. 100 Milyon tasit km basina disen olu
sayisi agisindan gelismis Ulkeler ve AB Ulkeleri ile kiyaslandiginda 6lum

oranlari Tiirkiye'de 7—8 kat daha fazladir*.

Ulasim ve trafik sorunlari Tlrkiye'de birgok kurum ve kurulus
tarafindan ele alinmakta, ancak toplu olarak Uzerinde gerektigi sekilde
ilgilenilmediginden arzulanan sonuglara varilamamaktadir. Turkiye'de ara¢
sahipliligi hizla artmasina ragmen, Avrupa Uulkelerinin ara¢ sayisi orani
olarak gerisinde, fakat trafik sikisikligi ve kazalar acisindan 6n sirasinda
bulunulmaktadir (Tablo 4). Birgok sehirde goérulen trafik sikisikligi ve arag
sayisina gore yuksek orandaki trafik kazalarl, metodolojik ulagim
planlarinin olmamasi, buna bagli olarak trafik muhendisligi gereklerinin

yerine getirilememesi ve trafik ydnetiminin yetersizligi sonucudur®’.

Karayolu lehine gerceklesen, ulagim kapasitesinin Uzerinde
yuklenen, geometrik ve fiziki standartlari istenen seviyede olmayan
karayollar Uzerinde trafik guvenliginin azalmasi kazalarin hizla artmasina

neden olmustur®’.
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Tablo 4: Cesitli Ulkelerin trafik verilerinin karsilastiriimasi.

100.000 100.000.
Kaza.Sayisi .. 1.0.00 A[aca Ni.j.fusa
) (Slimlii Blii Arag Nifus K!_§|ye Diisen Diisen
Ulke ve sayisi Sayisi | Sayisi Diisen -
yaralanmali) (x1000) | (x1000) Arag Olu Olii Sayisi
Sayisi Sayisi
Almanya 341.980 5.091 | 54.910 | 82.438 666 9 6
Avusturya 39.468 730 5.339 8.282 645 14 9
Fransa 58.215 4,709 | 37.476 | 61.538 609 13 8
Polonya 46.876 5.243 | 18.035 | 38.125 473 29 14
Gek 483
cumhuriyeti 16.415 1.063 | 4.951 10.251 21 10
Finlandiya 7.052 336 | 2.975 | 5.256 566 11 6
Hollanda 25.308 730 8.716 16.358 533 8 4
ispanya 99.797 | 4.104 | 28.531 | 43.984 649 14 9
Isveg 16.344 | 445 | 5.205 | 9.048 575 9 5
Portekiz 35.680 969 5.481 10.570 519 18 9
Norveg 6.733 242 | 3.030 | 4.640 653 8 5
ingiltere 258.404 3.172 | 33.275 | 58.846 565 10 5
Slovenya 11.731 263 1.167 2.010 581 23 13
Avrupa Birligine
Uye Olan
(1)1,3 adet ) Ulkelerin 578 14 8
Ortalamasi
Turkiye 104.400 4,228 | 13.765 | 71.517 192 31 6
isvigre 27.088 370 | 5.108 | 7.459 685 7 5
Kore 209.524 6.327 | 18.965 | 48.497 391 33 13
Kanada 151.321 2.9251 19.737 | 31.613 624 15 9
Japonya 886.864 | 7.272 | 82.816 | 127.766 648 9 6
Yeni zellanda 7.425 391 3.124 4.140 755 13 9

Tabloda goruldugu gibi Tarkiye'ye yakin nufusu olan Almanya’da

tasit sayisi Turkiye’nin dort katindan fazla olmasina kargin 100.000 araca

disen Olu sayisi Turkiye’'nin 1/3 kadardir. Turkiye nafusunun yaklasik iki

katt nufusa sahip Japonya'da ise 100.000 araca disen Olu sayisi

Tarkiye'nin yaklasik 1/2 si kadardr.

Diger Ulkelerde kayith ara¢ sayisi, kaza sayisi ve Olu sayisi fazla

olmasina ragmen, kaza ve olum oranlari azdir. Bu degerler ise Turkiye'de

tam tersine olup, kaza ve 6lum oranlari daha yuksektir.
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Tarkiye trafigindeki aksakliklarin tespit edilmesinde trafik kaza
analizlerinin payi blyuk olacaktir. Ozellikle kaza kara noktalari veya
kazaya meyilli kesimler tespit edilerek, trafik kaza analizleri yapiimali,
kazalarin gercek nedenleri belirlenmeli ve bu aksakliklari ortadan
kaldiracak gerekli onlemler alinmahdir. Yapilacak kaza analizlerinin
mevsimlere ya da donemlere gore ve ayrintili olarak yapilmasi, kazalarin
onlenmesinde ve duzeltici iglemlerin yapilmasinda vakit kaybetmeksizin

ihtiyag duyulan bilgilerin tespit edilmesini kolaylastiracaktir®.

Dinyada ve Turkiye'de tasit sayisinin hizla artmasi trafik
kazalarinin artmasina neden olmustur. Trafik kazalari, dinyada insan
hayatina son veren 4 nedenden; ¢ocuk Olimu, kanser, kaza ve kalp
hastaliklarindan biri olan “kazalar” grubuna girer. Kazaya bagh olumlerin

1/3’ini trafik kazalar olusturmaktadir®.

Trafik kazalarinda olimlerin %10'unun ilk on dakikada, %50'sinin ilk
otuz dakikada gergeklestigi Turkiye’de, karayollarinda her 30 dakikada
meydana gelen 50 trafik kazasinda 1 kisinin hayatini kaybettigi, 10 Kiginin
de yaralandigi istatistiki verilerden elde edilen sonugclardir. Bu verilerden,
kazalardaki 6lim oraninin Avrupa’dan 10, Amerika’dan 16 kat fazla oldugu

sOylenebilir.

Trafik kazalarinda yilda yaklasik 1,2 milyon kisi 6lmekte, 20 ila 50
milyon arasinda kisi de yaralanmakta ya da sakat kalmaktadir. Dunya
Saglik Orgiti’'nin (DSO) ve Dinya Bankasrnin elindeki veriler, gerekli
mudahalelerde bulunulmamasi durumunda sonuglarin 2020 yilina kadar
daha da adirlasacagina isaret etmektedir. Trafik kazalari sonucunda
ortaya ¢ikan kayiplar, tlkelerin gayri safi ulusal hasilalarinin yizde 2’sine

kadar ulasabilmektedir°.

DSO, diinya genelinde 3 ila 35 yas arasinda bireyler icin trafik
kazalarinin, diger kaza ve hastaliklara kiyasla en basta gelen 6lim ve
sakatlanma sebebi oldugunu tespit etmistir. Harvard Universitesi

tarafindan Dinya Bankasi adina yapilan arastirmalarda; karayollarinda
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meydana gelen kazalarin dinyada basta gelen Uguncu 6lim nedeni

oldugu sonucuna varilmistir®®.
2.10. Mersin iline Ait Genel Bilgiler

Tarkiye’'nin 81 ilinden 33 kod numarasiyla anilan, yuzolgimu
yaklasik 16.000 km? ve 2008 yili niifus sayimina gére toplam 1.602.908
kisilik niifusa sahip olan (2008 Yili Kaynak: Tlrkiye istatistik Kurumu) ve
eski adi ICEL olan MERSIN ili; dogusunda Adana, batisinda Antalya,
kuzeyinde Nigde, Konya ve Karaman illeri, guneyinde ise Akdeniz ile
cevrili olup, Taslk Kilikya’'nin timini ve Ovalik Kilikya’nin Berdan Cayi
havzasini kaplar. Kuzeyden Toros daglarinin en yuksek tepelerine kadar
uzanan yaylalari igine alip, dogu Akdeniz boyunca guney batiya dogru
uzanir. ildeki Toros Daglari gen¢ daglardir. Toroslar'in Mersin bolimiinde
kalan kismi Bolkar Dagdlari adini alir. Bolkarlarin en yUksek yeri 3524
metre ile Medetsiz Tepesi'dir. Orta Toroslar'in gecit verebilen yeri Gulek
Bogazidir(1050 m). ikinci énemli gecit ise Mut ilgesi yakinlarindaki
Sertavul Gegidi'dir. il'de birka¢ set géliinden bagska gél yoktur. Silifke’deki
Akgol, Keklik Golu ve Paradeniz golleri deniz baglantili olduklarindan

sulari tuzlu olup, bol balik yasamaktadir®.

Bitki ortusi genellikle Akdeniz iklimine uyum saglayan maki'dir.
Defne, Yabani Zeytin, Kec¢i Boynuzu, Mersin, Zakkum, Bdgurtlen ve
Kusburnu'dur. 100-1000 m. arasinda Mese, 100-1200 m. arasinda
Kizilgam, 1500 m. Karacam ve 2000 m. yuksekliklerde Sedir ve Ardig

Agaglari yer alir*?.

Turistik bir il olan MERSIN'E bagh ilgeler sunlardir: Anamur,
Aydincik, Bozyazi, Camliyayla, Gulnar, Erdemli, Mut, Silifke, Tarsus,

bunun yaninda Mezitli, Toroslar, Akdeniz, Yenisehir merkez ilgelerdir>®.

Mersin’in akarsulari Delicay, Efrenk Deresi (Muftl), Tece Deresi ile

batida Lamas cayi ile Mezitli cayindan ibarettir. Anamur'da Dragon Cayi,
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Tarsus’ta Berdan Cayi ve tarihe taniklik etmis olan Silifke’de Goksu Nehri
ilin énemli akarsularindandir. il, deniz-kum-giines (clemesinin digina
cikarak, alternatif turizm cesitlerini sunmaktadir. inang, Yayla, Trekking,
Rafting, Yamag¢ parasutu, Su sporlari, Kayak, Dagcilik gibi. Daglara
cikildikga farkh iklimler yagsanmakla beraber, kiyi seridinde tipik Akdeniz
iklimi hukum surer; yani yazlar sicak ve kurak, kiglar ise ilik ve yagisli

gecer. Ilin yaklasik 108 km. uzunlugunda kumsal plajlari vardir>.

Adana’dan 59 km., Antalya’dan 486 km. ve Konya'dan 348 km.
uzaklikta olan Mersin merkezi yeni ve modern bir liman gehridir. Buyuk
kentlerle demiryolu ve karayollariyla ulasim yapilirken, yabanci limanlarla
da gemi seferleriyle baglantiidir. Yil boyunca Mersin ile Gazimagosa
arasinda duzenli feribot seferleri vardir. Mersin’in modern bir kent olmasi
nedeniyle, turistler burada kalmakta ve Mersin’'i Kapadokya, Guney dogu

Anadolu Bati Akdeniz ve Kibris’'a, gegis merkezi olarak segmektedirler?.

Mersin, ticaret ve ekonomi alanlarinda oldugu kadar turizmde de
son yillarda olumlu atilimlar yapmigtir. Nitekim “Kardes Kent” sayisinin
artmasi Dunya Uluslarinin Mersin’e olan yakin ilgilerini gostermektedir.
Mersin Belediyesinin bagli oldugu Dunya Kardes Kentleri sunlardir:
1-ABD / California - Santa Fee Springs (1965)
2-ITALYA / Rimini (1980)
3-Japonya / Kushimoto (1997) dir*%.

Mersin kentinin merkez sinirlarini, doguda Tirmil Tepe, Batida
Yumuktepe HoOyukleri olusturmaktadir. Bu Hoyukler, Mersin kurulmadan
cok Onceleri Neolitik ve Kalkolitik donemlerde, bu alanda yerlesimlerinin
oldugunu kanitlamaktadir. J.Garstang tarafindan Yumuktepe de yapilan
kazilar sonucunda en yogun yerlesimin Neolitik ve Kalkolitik donemlerde
oldugu ortaya ¢iksa da 1993 yilinda yeniden baslayan kazi ¢alismalari, bu
yerlesik duzenin Arap istilalari ve Bizans doneminde de devam ettigini

gostermistir?.
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Antik donemde ise Mersin'in deniz kiyisinda bir yerlesim yeri
oldugunu gosteren veriler vardir. C. Texier Mersin’in antik Zephyrium Kenti
oldugunu yazmaktadir. Halkevi civarindaki temel kazilarinda ve Cavuslu
Mahallesinde ele gegen rastlantisal buluntular kentin tarihini Antik doneme
kadar goturmektedir. Antik kente ait harabeler XIX. Yuzyilda Mersin'e
gelen seyyahlar tarafindan da gdézlenmistir. Ortagagda Mersin hakkinda
pek fazla bilgi bulunmamaktadir. Bu dénemde o6zellikle Tarsus’'un dnemli
bir merkez oldugu bilinmektedir. Hristiyanligin hac kentlerinden biri olan bu
kent, MUsliman Araplar ile Bizanslar arasinda sik sik el degistirmistir.
Anadolu Selguklu Déneminde de varligini strdiren kentin yakininda“
Mersin “isminde bir yerlesimden XIX. yluzyill seyyahlarina gelene kadar
bahsedilmemektedir. Mersin Yumuk tepe ve Zephyrium yerlesmelerine
ragmen, ancak 19. Yizyil ortalarinda gelisme siirecine girmis ve icel ili'nin
merkezi olmustur. Kaynaklarda, Mersin adinin Mersin ogullari asiretinden
veya yorede bol miktarda yetisen Mersin agacindan geldigi

yazilmaktadir>?.

150 yillik ge¢misinde buralarda, farklh dinlere, kultirlere ve etnik
topluluklara mensup insanlarin yasamasi, toplumsal kaynasmanin
gerceklestigini ve bunun devam ettigini géstermektedir. 1886 da Amerika,
Almanya, Fransa, ingiltere, Rusya gibi bircok tlkenin konsolosluklarinin
bulundugu 6nemli bir liman kenti olmustur. I. Dinya savasindan sonra
Mersin’'in sosyo-ekonomik yapisinda onemli degisiklikler olmus ve

ekonomik dinamizmini kaybetmistir>.

Mersin simdi ikinci hizli kentlesmesini yasamaktadir. Modern
limani, Serbest bolgesi, Buyuk Sanayi ve Ticari Kuruluglarl ile hizla
gelismekte olan bir iI'dir. Cok sayida Antik éren yerleri, denizi, Narenciye
bahceleri ile gevrili yesil dogasi ve kulturel etkinlikleri ile buyuk bir kaltlr ve

turizm potansiyeline sahiptir®.

Kentin kuzeyindeki Yumuktepe hdytugunde yapilan kazilarda birgok

katman ortaya cikarilmistir. Bunlarin en eskisi, M.O. 6300’lere, en yenisi
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ise Selguklu donemine tarihleniyor. Kazilardan c¢ikarilan eserler, Adana
Arkeoloji Muzesi ve Mersin Muzesinde sergileniyor. Mersin'in tarih
sahnesine c¢ikigl 19. yuzyilin ortalarina rasthyor. Bu donemde henuz bir
koy olan bolge, gogmen bir Turkmen agiretine ev sahipligi yapiyor ve adini
da bu asiretten aliyor. Ozellikle Amerika i¢ savas! sirasinda diinyadaki
pamuk kithgini gidermek amaciyla Cukurova'da gelisen pamuk Uretimi ve
bdlgenin 1866 da demiryolu agina baglanmasi, Mersin'in kaderini
degistiriyor. Bu donemde Mersin hizla, Cukurova'nin tarim drdnlerinin
ihrag edildigi bir liman ve ticaret merkezi haline geliyor. $Sehrin bugunku
durumuna gelmesinde, su anda ¢ok kuguk bir azinlik olsalar da Hiristiyan
Levantenlerin 6nemi yadsinamaz. Sehirde halen Levantenlere ait iki kilise

bulunuyor, Latin-italyan Kilisesi ve Arap-Ortodoks Kilisesi*.

Hizla hayata gegirilen GAP Projesi, Atas Rafinerisi ve sahip oldugu
genis hinterland sayesinde Mersin Limani, Turkiye'nin Akdeniz'deki en
bayuk limani olma 6zelligini tasiyor. Limanda bulunan 27 iskelenin 8 tanesi
birbirlerine rayli bir sistemle baglanmig. 1991 Koérfez Savagi'ndan bu yana
yaklasik 85 milyon dolar harcanarak yenilenen Mersin Limaninin
kapasitesi, son G¢ yidir her sene %10 oraninda artmis.
Kentin ticari agidan énemi gbéz 6nlne alinarak, Turkiye'nin dort serbest
bdlgesinden birisi burada kurulmus. 785.000 metrekarelik bir alan Uzerine
kurulan Mersin Serbest Bolgesi, basta tekstil firmalari olmak Uzere
yaklasik 250 sirkete ev sahipligi yapiyor. Ayrica, Mersin - Adana karayolu
Uzerinde cam, soda, glbre, tekstil, meyve suyu gibi sektdrlerde faaliyet

gosteren birgcok dnemli fabrika da bulunuyor®:.

Mersin ili dogusunda Adana, batisinda Antalya, kuzeyinde Konya,
Karaman, Nigde llleri ile Glineyinde Akdeniz ile gevrilidir. ilin ylzolgimii
15853 km? olup topraklarinin %49,5 i ormanliktir. ilin Akdeniz kiyisinda
321 km.lik kiyi seridi bulunmaktadir. ilin kuzeyi orta Toros Daglariyla
cevrilidir, Bolkar Dagl Medetsiz Tepesi ilin en vyiksek tepesini

olusturmaktadir. Tarsus ve Mersin'in bir kismi Cukurova'nin devami

44



niteliginde olup ilin en genis duzlukleridir. Batiya dogru Silitke ve Anamur
disinda ovalar daralmaktadir. ilin baslica akarsulari Berdan, Efrenk,

Goksu, Anamur, Lamas irmak ve caylaridir®.

llin kiyr kesiminde tipik Akdeniz iklimi hakimdir. Sahilden i¢
kesimlere yukseldikge iklim karasal iklime donusmektedir. Toroslarin
eteklerine kadar uzanan kiyr kesimlerinde tabii bitki Ortisu makidir.
Toroslar ise zengin ormanlar ile kaphdir. Ormanlari gam, ladin, kdknar gibi

agag tarleri olusturur.

ilin dogusunda Giilek Bogazi, batisinda Sertavul gecidi ili Orta
Anadolu'ya baglayan iki 6nemli ve tabii gecittir. Alp sistemi i¢indeki Toros
daglari, icelde genis bir payanda duvari gibi Akdeniz kiyilarindan

yiikselerek Anadolu platosuna destek verir>,

2.11. Mersin’deki Lojistik Baglanti Noktalari

Mersin’deki lojistik baglanti noktalari; organize sanayi bdlgeleri,
serbest bolgeler, kiguk sanayi siteleri, gida terminalleri, gumruklu

antrepolar, kimyasal madde depolarindan olusmaktadir™,

2.11.1. Mersin Organize Sanayi Bolgeleri

Mersinde belli basli 3 organize sanayi bdlgesi bulunmaktadir.
- Mersin -Tarsus Organize Sanayi Bolgesi
- Mersin - Merkez Organize Sanayi Bolgesi

- Silifke Organize Sanayi Bolgesi>*.

2.11.2. Mersin Serbest Bolgesi

Tirkiye'nin ilk serbest bélgesi Mersin’de kurulmustur. 776.000 m?

alan Uzerine kurulu Mersin Serbest Bdlgesinde 93 ’'G yabanci 427 firma
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faaliyet gostermektedir. Mersin'de, Serbest Bolgenin dig ticaret
hacmindeki yeri Turkiye ortalamasinin Uzerindedir. Uzun vadede Mersin
Serbest Bolgesi'nin, GAP kapsaminda Uretilecek mallarin pazarlanmasi

asamasinda énemli bir islev kazanacag beklenmektedir>.

Tablo 5: Ticaret Hacmi Itibariyle Serbest Bolgeler.

Bolgeler Tu-tar Oran (%)
(Milyon $)

istanbul Deri ve Endiistri 6.952.940 29,20%
Ege 4.001.498 16,80%
istanbul Atatiirk Havalimani 3.220.486 13,50%
istanbul Trakya 2.444.484 10,30%
Bursa 1.933.293 8,10%
Mersin 1.884.005 7,90%
Avrupa 1.333.360 5,60%
Antalya 550.719 2,30%
Kayseri 520.142 2,20%
Menemen 383.072 1,60%
Kocaeli 254.808 1,10%
Digerleri 345.222 1,40%
Toplam 23.824.029 100%

2.11.3. Klicuk Sanayi Siteleri

Mersin il merkezinde; Mersin, Tirmil ve Mezitli kliclk sanayi siteleri,
ilcelerde ise Erdemli, Silifke, Mut, Tarsus ve Anamur kuguk sanayi siteleri

bulanmaktadir®.
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2.11.4. Gida Terminalleri

Mersinde yer alan gida terminallerine baktigimizda;

- Mersin Yas Sebze ve Meyve Hali
- Kuru Gida Hali
- GUmrdklG Antrepolar

- Kimyasal Madde Depolari®* olarak siralanabilir.

2.11.5. Mersin’'deki Lojistik Terminaller

Mersin’deki lojistik terminaller; limanlar ve diger deniz tesisleri,
havaalanlari ve demiryolu yiik istasyonlarindan olusmaktadir>*.
Mersin’de yer alan limanlar ve diger deniz tesisleri asagida

siralanmigtir.

- Mersin Limani

- Tasucu Limani

- Mersin (Camlibel) Yat Baseni
- Mersin Yat Limani

- Kumkuyu Yat Limani

- Anamur iskelesi

- Eski SEKA Limani

- Boru Hatlari ve Samandiralar

- Gumrikler®®.

Mersin demiryolu istasyonundan ylkleme ve bosaltma yapilarak

Yenice ve Adana (izerinden ulusal aga baglanmaktadir®,
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2.11.6.Mersin’de Ulasim Agdi ve Yuk Akisi

Mersin’de ulasim yogunlukla karayolundan gerceklesmekle beraber
denizyolu, demiryolu ve havayolu ve yuk akig sisteminin iginde yer

almaktadir °*.

2.11.6.1. Karayolu Ulagimi

Ulkemizdeki bitiin yerlesim birimlerine karayolu baglantisinin
bulunmasi, Serbest Bdlgenin varligi ve liman faaliyetlerinin yogunlugunun
da etkisiyle, Mersin karayolu tagimaciliginin en yogun oldugu iller arasinda

yer almaktadir®.

Il ekonomisinde dnemli bir yeri olan tarimsal (retim igerisindeki
meyve ve sebze urunlerinin dagitimi da, yine agirlikli olarak karayollari
Uzerinden yapilmaktadir. Turkiye genelinde C2 yetki belgesine sahip olan
firmalarin, %37 'si Mersin’de bulunmaktadir. Ulastirma Bolge Mudurlukleri
tarafindan verilen yetki belgelerinin dagihminda, Adana Boélge Mudurlugu
%10,3 ’lUk pay ile 12 bélge mudurlagu igerinde 4. sirada yer almaktadir.
Hinterlandindan limana gelen yukler ile limana indirilen yuklerin Utlke igine

dagihmi karayolu ile yapilmaktadir **.

2.11.6.2. Demiryolu Ulagimi
Mersin Gar Mudurligu, Adana 6. Bolge Muadurlugi’ne bagh

olarak Mersin sinirlar icinde 55,21 km. ¢ift hat uzunlugu ile yolcu ve yuk
tasimacih@r hizmeti vermektedir. Mersin, ulusal demiryolu agina 43,4
kilometrelik hat uzunluguyla Yenice’den baglanmaktadir. Dodu yoénlne
ayrilan demiryolu, Adana Uzerinden Guneydogu Anadolu ve Suriye’ye

uzanmaktadir. Bati ydonunde ise Mersin Limani iginde son bulmaktadir>*.

Yolcu trenlerinin sevk ve kabull icin 3 adet yolcu peronu ve yuk
trenleri icin 3 adet yukleme rampasi olup, Mersin limanina baglantisi
bulunmaktadir. Liman igindeki demiryolu hatti 3,5 km.dir. Yine bu bolgede
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51 adet makas ile 563 vagon kapasiteli tali demiryolu ile ginlik 100 adet
vagona 4.000 ton yuk yuklemeye elverigli rihtim ve agik saha yukleme
hatlari bulunmaktadir. Ancak, kargo ve konteyner tahmil ve tahliyesi icin
rampall demiryolu ihtiyaci her gecen gun artmaktadir. Denizyolu ile gelen
transit yukler, demiryolu ile Ortadogu Uulkeleri ve Orta Asya Turk

Cumbhuriyetlerine tasinmaktadir®.

Mersin — Adana arasinda glinde 46 yolcu treni seferi yapilmakta,
ortalama 6.000 yolcu tasinmaktadir. YUk trenleri ile taginan gunluk yuk
miktari ise ortalama 3.000 ton’dur. 2003 yilindan itibaren blok tagimacilik
kapsaminda Mersin-Gaziantep arasinda direkt trenler sefere konulmus,
hizli tasimaciliga baslanmistir. Ayrica; TMO’ya 8 yol, 2.712 m 161 vagon
kapasiteli; ATAS a 2 yol, 280 m 20 vagon kapasiteli; AKGUBRE ye 9 yol,
3.940 m 271 vagon kapasiteli; PETROL OFiSi ne 3 yol, 744 m 56 vagon
kapasiteli; CEYNAK a 3 yol, 770 m 55 vagon kapasiteli olmak tGzere iltisak

hatlari mevcuttur®.

2.11.6.3. Havayolu Ulagimi

Havayolu ulagimi Mersin il merkezine 69 km. uzakliktaki Adana
Sakir Pasa havaalanindan yapilmaktadir. Adana Havaalani 2006 yilinda
20.393 'U i¢ hat (% 63), 5.528 ’i dis hat (% 46) olmak Uzere toplam 25.921
ucaklik bir trafige ev sahipligi yapmistir. Bu rakam Turkiye'deki

havaalanlarinda gerceklesen trafigin % 44 'line karsilik gelmektedir™.
2.11.6.4. Kent igi Ulagimi
Buyuksehir Belediyesinin belediye otobusunun yani sira, 6zel halk

otobusleri, midibUs-minibus, servis araci ve taksi yolcu tagimaciligi

yapllmaktadir*.
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3. GEREG VE YONTEM
3.1. Arastirmanin Yeri / Bolgesi

Arastirma bdolgesi Turkiye’'nin giiney ucu sahil kesimi bolgesinde yer
alan Mersin il merkezidir. Bélgenin karayolu durumu, arag¢ sayisi, kayitli

surucu belgeleri sayisi agagida incelenmistir.

3.1.1. Mersin’in Karayolu Durumu

Tarkiye'de oldugu gibi Mersin’de de yolcu ve yuk tasimaciligi
karayollari Uzerinde yogunlasmistir. Serbest bolgenin varligi ve yogun
liman faaliyetleri Mersin’de ulastirma sektérinin o6nemini arttirmigtir.
Limana ulasim karayolu ile saglanmaktadir. il ekonomisinde énemli bir yeri
olan tarimsal uretim igerisindeki meyve ve sebze uUrlUnlerinin dagitimi da

yine agirlikh olarak karayollari (izerinden yapilmaktadir®.

Tablo 6: Mersinin bazi merkezlere uzakligi.

Yerlesim merkezleri Mesafe (km)
Adana 65
Ankara 483
Antalya 486
Antakya 264
Anamur 225
Bursa 829
Diyarbakir 605
Eskisehir 681
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Tablo 7: 2007 yili sonu itibariyle Mersin karayolu durumu uzunlugu.

Karayolu Tipi Karayolu Uzunlugu (km)
il Yolu 635

Devlet Yolu 508

Otoyol 183

Koy Yolu 4.986

TOPLAM 6.312

3.1.2. Mersin il Merkezi Kayith Arac Sayisi

Mersin ilinde kayitl arag sayilari agagidaki tabloda verilmigtir.

Tablo 8: 01.01.2010 tarihi itibari ile il merkezi arag sayisi.

Arag Tipi Arag Sayisi
Motosiklet 42.971
Otomobil 92.458
Minibus 3.809
Otobis 4.446
Kamyonet 27.969
Kamyon 10.329
Traktor 9.643
Cekici 6.167
0.Amagh 532
Tanker 1.009
Arazi T. 1.163
Romork 151
Y.Romork 6.796
TOPLAM 206.990

Tabloya gére Mersin il Merkezinde kayith arag sayisi toplami

206.990 olarak verilmektedir. Bu toplam igerisinde ilk sirayr otomobil

almakla birlikte motosiklet,

siralanmaktadir.

kamyonet,

kamyon, traktor vd. seklinde
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Mersin il genelinde ise kayith arag sayisi 2006 yili sonu itibari ile
(31.12.2005) 315.883 iken bu sayr 01.01.2010 tarihi itibari ile 391.393
rakamina ulasmistir (EK-1A-D).

3.1.3. Mersin ili Siiriicii Belgeleri Sayisi

Mersin ilindeki slricl belgesindeki dagilimlar asagidaki tabloda

gorulmektedir.

Tablo 9: 01.01.2010 tarihi itibari ile strtcu belgeleri sayisi.

Erkek Kadin TOPLAM

Anamur 15.195 3.635 18.830
Tarsus 65.438 13.950 79.388
Erdemli 21.919 4.568 26.487
Silifke 30.360 5.317 35.677
Mut 4.630 946 5.576
Gulnar 2.571 488 3.059
Bozyazi 4.081 912 4.993
ligeler Toplami 144.194 29.816 174.010
il Merkezi 204.180 48.912 253.092
GENEL TOPLAM | 348.374 78.728 427.102

Bu tabloda il merkezindeki kayith suricu sayisi 253.092 olup,
merkezden sonra en fazla surlclu sayisi merkeze 22 km. uzakliktaki
Tarsus ilgesinde bulunmaktadir.

Ayrica surucu belgeleri sinifina ve cinsiyete gore dagilimi EK-2’de

verilmigtir.
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3.2. Arastirmanin Tipi, Evreni, Veri Toplama Teknigi ve Uygulama

Sekli, Aragtirmanin Siuresi

3.2.1. Arastirmanin Tipi

Mersin ilinde meydana gelen kazalar istatistiksel olarak incelenerek
kazalarin sebepleri arastirilarak 01.01.2006 - 31.12.2009 tarihleri
arasinda Mersin il merkezinde meydana gelen trafik kazalari incelenmistir.

Arastirma kesitsel — tanimlayici tipte bir aragtirmadir.

3.2.2. Arastirmanin Evreni

2006 — 2009 yillar arasinda Mersin il merkezinde meydana gelen

trafik kazalari evreni olusturmaktadir.

3.2.3. Arastirmanin Veri Toplama Teknigi ve Uygulama Sekli

Trafik kazasi tutanaklarindan yararlaniimistir.

Bu c¢alismada, Mersin ili merkez sinirlari igerisinde Emniyet
Maduarlagu Trafik Denetleme Sube Madurligu sorumluluk sahasinda olan
kaza istatistik verileri incelenmis ve degerlendirilmistir. Bu kazalarda 2006
yili baglangi¢ kabul edildiginde 2009 yili sonu itibari ile olen kisi sayisi

toplam 64, yaralanan kisi sayisi ise 7330’dur.
Meydana gelen bu kazalarda kazalarin olusumunda

. Surucu kusurlari
. Yolcu kusurlari

. Yaya kusurlarinin istatistik verileri degerlendirilmistir.
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Bu degerlendirmede surucu kusurlarina gore asagidaki sekilde

siniflandinimistir;

Arkadan ¢arpma,

Manevralari dizenleyen genel sartlara uymama,
Kavsaklarda ilk gegis hakkina uymama,
Dogrultu degistirme kuralini ihlal,

Asiri hiz,

Kirmizi 1g1kta gegme,

Seride tecavuz etme,

Alkollt ara¢ kullanma durumlari.

Gegici olarak alinan surucu belgelerinin durumuna goére asagidaki

sekilde siniflandinimistir;

Alkollu olarak ara¢ kullanimi,
100 ceza puanini doldurma durumu,
Asiri hiz,

Hakkinda mahkeme karari olan.

Kazalarin olus sekillerine gore asagidaki sekilde siniflandiriimigtir;

Carpisma,

Trene ¢arpma,

Duran araca ¢arpma,

Sabit cisme,

Hayvana ¢arpma,

Yayaya ¢arpma,

Devrilme,

Yoldan ¢ikma,

Aragtan dusme istatistikleri.
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Kazalarin gun icindeki durumlarina goére asagidaki sekilde
siniflandinimistir;
. Gindiz,
. Gece,
= Alacakaranlik, istatistiklerine yer verilmigtir.
Kayit digi kaza nedenleri s6zel olarak Mersin Emniyet Mudurlugu

Trafik Denetleme Sube MuduarliGginde goérevli personelden alinmistir.

3.2.4. Arastirmanin Siiresi

Nisan 2009 tarihinden itibaren literatur tarama ve veri toplama
calismalari baslamistir. Arastirmanin giris boliminden sonra yapilan
analizlerde 2006 — 2009 yillari arasindaki kaydedilmis veriler kullaniimistir.
Analiz yorumlama ve raporlama iglemleri Aralik 2009 - Ocak 2010’da

yapilmis olup tez Subat 2010’ da tamamlanmistir.

3.3. Arastirmanin Degiskenleri

Aragtirmanin  Bagimsiz Degiskenleri: Kaza verileri igindeKi
parametrelerden yillar, suricu kusurlari, yolcu kusurlari, arag kusurlari,
kazalarin olus sekilleri ve kazalarin gun igindeki durumlari bagimsiz
degiskenlerdir.

Aragtirmanin  Bagimli  Degigkenleri: Kaza verileri igindeki
parametrelerden toplam kaza sayisi, 6lumla kaza sayisi, yaralamali kaza
sayisi, maddi hasarli kaza sayisi, 6lU sayisi ve yarali sayisi bagimli

degiskenlerdir.
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3.4. Arastirmada Kullanilan Terim ve Kriterlerin Agiklanmasi

Trafik Kazasi: Karayolu Uzerinde hareket halinde olan bir veya
birden fazla aracin karigtigi, 6lum, yaralanma ve zararla sonug¢lanmis
olaydir™.

Olumlu Trafik Kazasi: Trafik kazasi meydana geldikten sonra olay
yerinde Kisi veya kisilerin 6limuUyle sonuglanan kazalardir.

Yaralamali Trafik Kazasi: Trafik kazasi meydana geldikten sonra
olay yerinde kisilerin yaralanmasi ile sonucglanan kazalardir. Yaralanma ile
sonuglanan bu kazalarda hastaneye kaldirilan kisinin 6lmesi durumunda
da bu kazalar yaralamal trafik kazasi kapsaminda degerlendiriimektedir.

Maddi Hasarli Trafik Kazasi: Kaza sonrasi o6lum ya da

yaralanmanin olmadigi maddi olarak kayiplarin yasandigi kazalardir.

3.5. Verilerin Analizi

Microsoft Office 2003 paket programinda veriler girilerek yuzdeleri

hesaplanmig ve tablolar olusturulmustur.

3.6. Arastirmanin Gugliikleri / Kisithhiklari

Aragtirma esnasinda 2005 yili ve oncesine ait verilerinden saglikh
bir sekilde bir istifade edilememistir. Bundan dolayr bu veriler tez
kapsaminda degerlendirilememigtir.

Ayrica kontrol edilen ara¢ sayisina ait 2006 yili rakamindaki
yuksekligin sebebi arastirildiginda; tahmini rakam kullanilmasindan
kaynaklandidi, 2007 yilindan itibaren tutanak formlarinin diizenlenmesi ile
saglikli hale getirildigi Mersin Trafik Denetleme Sube Mudurligince ifade

edilmistir.
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4. BULGULAR

4.1. Mersin ilinde Meydana Gelen Trafik Kazalarinin ve Analizlerinin

incelenmesi

4.1.1. Mersin il Merkezinde Trafik Kazalarinin Dagilimi, Mersin 2006—2009

Tablo 10: Mersin il Merkezindeki Trafik Kazasi Sayilarinin Dagilimi,

Mersin, 2006 — 2009.

2006 % 2007 % | 2008 | % 2009 %
Olimlii

Trafik 13 0,16 14 0,16 | 20 0,4 14 0,5
Kazasi

Yaralamal

Trafik 1102 |13,75| 1294 15 | 1293 | 26 1307 43
Kazasi

Maddi

Hasarls 6.897 | 86,0 | 7.389 | 850 | 3.756 | 740 | 1.741 | 57.0
Trafik

Kazasi

Toplam

Kaza 8.012 |100,0 | 8.697 |100,0 |5.069 | 100,0| 3.062 |100,0
Sayisi

Olii Sayis1 | 13 0,16 14 | 0,16 | 21 0,4 16 0,5
;ara" 1657 | 20,7 | 1867 | 21,5 | 1860 | 37 1946 63
ayisli

Maddi

Hasar 10.663.| 12.942. _|9.308. ] 6.670. ]
Miktari 521 730 559 633

(TL)

%: O yildaki trafik kaza turanun, toplam kaza sayisi satirina gére yuzdesel ifadesidir.

Yukaridaki tabloda gorulecegi Uzere 2006, 2007 yillarinda Maddi

Hasarl Trafik Kazasi, toplam kaza sayisi ve dolayisi ile maddi hasar

miktarlari zaman igerisinde artmistir. Ancak 2008 yilindan itibaren ise

belirgin bir azalma s6z konusu olmustur.
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Tablo 11: Mersin ilinin
20009.

Yillara Gore Arag Sayisi Degisimi Mersin, 2006 —

Tarih il Merkezi Arag il Geneli Arag
(Y1l sonu itibari ile) Sayisi Sayisi
2006 173.480 315.883
2007 184.553 340.985
2008 195.495 368.197
2009 206.990 391.393

Her yil Mersin ilinde trafige giren ara¢ sayisi periyodik olarak

artmistir, gecen 5 yil igerisindeki artis hizinin % 34 civarinda gerceklesmis

oldugu gorulmektedir.

Tablo 12: Mersin llinin Yillara Gére Siiriicti Sayisi Degisimi Mersin, 2006 —

20009.
Tarih Il Merkezi Siiriicii Il Geneli Siiriicii
(Y1l sonu itibari ile) Sayisi Sayisi
2006 214.764 357.375
2007 223.340 374.358
2008 236.957 398.191
2009 253.092 427.102

Tabloda, her yil Mersin ilindeki surucu belgesi sayisindaki artis

gorulmekte olup, gecen 5 yil icerisindeki artis oraninin % 25 civarinda

gerceklestigi saptanmaktadir.
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4.1.2. Mersin il Merkezinde Motosiklet ve Bisiklet ile Meydana Gelen

Kazalar

Tablo 13: Mersin I Merkezinde Meydana Gelen Motosiklet Ve Bisiklet lle
Meydana Gelen Kaza Istatistigi, Mersin, 2006 — 2009.

Bisiklet Sayisi

2006 | 2007 | 2008 | 2009
Oliimlii Trafik Kazasina Karisan 5 5 6 i
Motosiklet Sayisi
Oliimlii Trafik Kazasina Karisan 5 1 1 i
Bisiklet Sayisi
Yaralamall Trafik Kazasina Karisan 348 362 433 282
Motosiklet Sayisi
Yaralamal Trafik Kazasina Karisan 75 86 116 77

Yukaridaki tablodan gértlecegi Uzere tablo 5 deki gibi benzer bir

durum so6z konusudur.
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4.1.3. Mersin il Merkezinde Trafik Ekiplerinin Kontrol Ve Ceza Durumu

Tablo 14: Mersin il Merkezi Kontrol ve Ceza Durumu, Mersin, 2006 —
20009.

2006 2007 2008 2009
Kontrol 280.189 156.459 197.502 204.719
Edilen Arag
Sayisi
55.513 67.240 122.251 101.576

Ceza Yazilan
Surucu Sayisi

Toplam Ceza
Miktan (TL) 4.438.283 | 5.810.178. | 11.364.278,00 | 11.969.703

Mahkemeye 2.822 3.368 4.027 3.402
Sevk Edilen
Surucu Sayisi

Trafikten Men 6.398 7.525 8.091 7.164
Edilen Arag
Sayisi

Tabloda gorulecegi Uzere kontrol edilen arag sayisi 2006 yilindan
2007 yilina gelindiginde sayida oldukga belirgin bir digsme gozlenmektedir.
2008 — 2009 yihna gelindiginde ise sayida bir yukselis s6z konusudur.
Mahkemeye sevk edilen sirlcu sayisi ve trafikten men edilen arag

sayisinda 2009 yilinda diger yillara gore bir azalma s6z konusudur.
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4.1.4. Mersin il Merkezinde Gegici Olarak Alinan Siiriicli Belgelerin
Durumu

Tablo 15: Mersin Il Merkezinde Gegici Olarak Alinan Sirlicii Belgelerinin
Alinma Nedenlerine Gére Dagilimi,Mersin, 2006 — 2009.

2006 % 2007 % 2008 % 2009 %

Alkollu
Olarak
Arag
Kullanan

1354 | 99,4 | 1189 | 97,8 | 1.881 | 97,8 | 1.746 | 83,5

100 Ceza
Puanini 5 0,38 20 1,64 25 1,3 334 16
Dolduran

Asin Hiz 1 0,07 5 0,4 11 0,57 3 0,15

Hakkinda
Mahkeme
Karari
Olan

2 0,15 2 0,16 6 0,3 6 0,3

TOPLAM | 1.362 | 100,0| 1.216 | 100,0| 1.923 (100,0 | 2.089 {100,0

%: O yila ait ceza turtnln, toplam satirina gore yuzdesel ifadesidir.

Verilen tabloya gore alkolll olarak ara¢ kullanan, 100 ceza puanini
dolduran surucu sayisinda bir artis olmaktadir. Asiri hizli ara¢ kullanan

surucu sayisinda yillara gore bir azalma gozlenmektedir.
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4.1.5. Mersin il Merkezinde Meydana Gelen Kazalarda Siiriicti Kusurlari

Tablo 16: Mersin il Merkezinde Meydana Gelen Kazalarda Siriici
Kusurlari Dagilimi, Mersin, 2006 — 2009.

0 0 [0) 0
2006| 7 |2007] 7 |2008| 7 |2000| %

Arkadan

Carpmak 1917 | 26,21 |1708| 23,15 | 924 | 19,03 | 449 | 15,54

Manevralari
Duzenleyen
Genel 993 | 13,58 |1255| 17,01 | 609 | 12,54 | 374 | 12,94
Sartlara
Uymama

Kavsaklarda
ik Gegis
Hakkina
Uymama

1814 | 24,81 |1451| 19,67 | 919 | 18,93 | 367 | 12,70

Dogrultu
Degigtirme 1279 | 17,49 |1559| 21,13 | 1143 | 23,54 | 972 | 33,63
Kuralini lhilal

Asin Hiz 956 | 13.07 | 964 | 13,07 | 959 | 19,75 | 429 | 14,84
Kirmizilsikta | 12, | 535 | 218 | 206 | 142 | 2,092 | 115 | 3,98
Gegcmek

Seride

Tecaviiz 153 | 2,09 | 179 | 243 | 90 | 1.85 | 68 | 2,35
Etme

Alkolli Arag | o | 4,0 | 43 | 058 | 70 | 1,44 | 116 | 4,01
Kullanmak

TOPLAM 7313 | 100,0 | 7377 100,0 | 4856 | 100.0|2890| 100,0

%: O yila ait strtict kusurlarinin, toplam satirina goére ylzdesel ifadesidir.

Bu tabloda arkadan c¢arpma, kavsaklarda ilk gecis hakkini
kullanmada yillara gére bir dusus goézlenmektedir. Asiri hizda 2009 yilinda
yarl yariya bir dusis olmustur. Kirmizi 1sikta gecme ve seride tecaviz

etme 2006, 2007 yillarinda artarken, 2008 yilindan itibaren sayilarda bir
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dusus olmustur. Alkolli arag kullanan surtcu sayisinda artan bir ivme s6z

konusudur.

4.1.6. Mersin il Merkezinde Kazalarin Olus Sekilleri

Tablo 17: Mersin il Merkezinde Kazalarin Olus Sekilleri, Mersin, 2006 —

20009.

2006 % 2007 % 2008 % |2009| %
Carpisma 6245 | 77,95 | 7179 | 82,55 | 3805 | 75,06 | 1863 | 60,84
Trene
Carpma 1 0,01 - - 1 0,02 1 0,03
Duran
Araca
Carpma 755 9,42 564 | 6,48 | 371 | 7,32 | 333 /10,88
Sabit
Cisme
Carpma 570 7,11 426 | 4,90 | 276 | 5,44 | 275 | 8,98
Hayvana
Carpma 1 0,01 4 0,05 - - 1 0,03
Yayaya
Carpma 261 3,26 259 | 2,98 | 303 | 5,98 | 258 | 8,43
Devrilme 89 1,11 179 | 2,06 | 208 | 4,10 | 231 | 7,54
Yoldan
Cikma 66 0,82 60 069 | 80 | 158 | 80 | 2,61
Aragtan
Diigsme 24 0,30 26 030 | 25 | 0,49 | 20 | 0,65
TOPLAM 8012 | 100,0 | 8697 |100,0| 5069 | 100,0 |3062| 100,0

%: O yila ait kaza olus sekillerinin, toplam satirina gore yiizdesel ifadesidir.

Tabloya gore Mersin ilinde en ¢ok gozlenen kaza turleri olarak

carpisma, duran araca c¢arpma, sabit cisme c¢arpma, yayaya carpma,

devrilme olarak karsimiza c¢ikar. Bu sayilanlar igerisinde ise ilk sirayi

carpisma almaktadir. Ancak carpismanin degerlerine bakildiginda ise
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yillara gére oldukga belirgin bir azalmanin oldugu gézlenmektedir. Ayrica
duran araca carpma ve sabit cisme carpmanin sayisinda bir dusus

olmustur.

4.1.7. Mersin il Merkezinde Kazalarin Olusumuna Etki Eden Faktorler

Tablo 18: Mersin il Merkezinde Kazalarin Olusumuna Etki Eden Faktérler,
Mersin, 2006 — 2009.

2006 % |2007| % [2008| % 2009 %
Surlici
Kusuru 7746 196,68 [8521(97,98 (4875(96,17 2813 191,87
Yaya Kusuru 243 13,03 | 172 (1,98 | 191 (3,77 232 |7,58
Yolcu Kusuru | 23 0,29 4 10,05 3 10,06 17 10,56
Toplam 8012 | 100,0 | 8697 | 100,0 {5069 100,0 | 3062 | 100,0

%: O yila ait kazalarin olusumuna etki eden faktorlerin, toplam satirina gére yizdesel
ifadesidir.

Tabloya gére Mersin Il Merkezinde kazalarin olusumuna neden olan
faktorler arasinda birinci sirayi surlculerin yaptigi kusurlar almistir. Yaya
ve yolcu kusurlari ise surucl kusuruna gore daha az dederlere sahiptir.
Surucl kusurlarinda ise 2006 ve 2007 yillarinda bir artis olmakla birlikte
2008 yilindan itibaren ise go6zle gorullr bir duslis yasanmistir. Yolcu

kusurlarinin en fazla oldugu yil ise 2009 olarak gézlenmektedir.
4.1.8. Mersin il Merkezinde Meydana Gelen Kazalarin Giin igindeki
Durumu

Tablo 19: Mersin il Merkezinde Meydana Gelen Kazalarin Giin icindeki
Dagilimi, Mersin, 2006 — 20089.

2006 % 2007 % 2008 % |2009| %
Giindiiz 6365 | 79,44 | 7039 | 80,94 | 3711 | 73,21 |2245| 73,32
Gece 1457 | 18,19 | 1464 | 16,83 | 1235 | 24,36 | 739 | 24,13
Alacakaranhk| 190 | 2,37 194 2,23 | 123 | 2,43 78 2,55
Toplam 8012 | 100,0 | 8697 | 100,0 | 5069 | 100,0 | 3062 | 100,0

%: O yila ait kazalarin giin igindeki dagiliminin, toplam satirina gore yluzdesel ifadesidir.
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Mersin il merkezinde gunun durumuna goére en ¢ok kazanin oldugu
zaman gunduz olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gecenin orani gundize gore
oldukga dusuktar.

Kaza vyapan Kigilerle vyapilan gorusmeler neticesinde kaza
sebeplerinin asir hiz ve dikkatsizlikten kaynaklandigi, surlculerin kazayi
nasil yaptiklarini pek fazla hatirlamadiklari, asiri yorgunluk ve uykusuzluk
neticesinde bir anlik dikkat dagiimasi ve gozun yoldan ayriimasiyla

kazalarin olustugunu sdylemisglerdir.

4.1.9. Mersin il Merkezinde Kazalarin Olus Saatleri

Tablo 20: Mersin Il Merkezinde Meydana Gelen Kazalarin Olus Saatleri,
Mersin, 2006 — 2009.

2006 % |2007| % |2008| % |2009| %

08.00/12.00 Arasi | 1620 | 20,22 [1712| 19,68 | 1046 | 20,64 | 736 | 24,04

12.00/17.00 Arasi | 4532 | 56,57 |[4973| 57,18 | 1905 | 37,58 | 1368 | 44,68

17.00/21.00 Arasi | 1244 | 15,53 |1297| 14,91 | 1045| 20,62 | 380 | 12,41

21.00/24.00 Arasi | 342 | 4,27 | 381 | 4,38 | 585 | 11,54 | 275 | 8,98

24.00/04.00 Aras1 | 90 | 1,12 | 143 | 1,64 | 188 | 3,71 | 182 | 5,94

04.00/08.00 Arasi | 184 | 2,30 | 191 | 2,20 | 300 | 5,92 | 121 | 3,95

TOPLAM 8012 | 100,0 | 8697 | 100,0| 5069 | 100,0 | 3062 | 100,0

%: O yila ait meydana gelen kazalarin olus saatlerinin, toplam satirina gére yizdesel
ifadesidir.

Tabloda goriillecegi lzere Mersin il Merkezinde giin igerisinde
kazanin en ¢ok gozlendigi zaman dilimi 12.00 — 17.00 saatleri arasidir. Bu
zaman diliminden sonra ikinci sirada 08.00 — 12.00 saat dilimi, Ug¢lncu

sirada ise 17.00 — 21.00 saat dilimleri yer almaktadir.
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4.1.10. Mersin il Merkezinde 2009 Yili Igerisinde Meydana Gelen

Yaralamali Trafik Kazalarin Bolgelere Dagilimi

Tablo 21: Mersin Il Merkezinde 2009 Yili Igerisinde Meydana Gelen
Yaralamali Trafik Kazalarin Bolgelere Dagilimi, Mersin, 2006 — 2009.

Bolgenin Adi Kaza Sayisi %

Pozcu - Mezitli Bolgesi 450 37,19
Guneykent Bolgesi 291 24,05
Carsi Bolgesi 238 19,67
Osmaniye Bolgesi 91 7,52
50. Yil Bolgesi 76 6,28
Kazanh 64 5,29
TOPLAM 1210 100,0

%: Kazalarin meydana geldigi bdlgedeki kaza sayisinin, toplam satirina gére ylzdesel
ifadesidir.

Mersin il merkezi 2009 yili igerisinde meydana gelen yaralamal
kazalarin durumuna bakildiginda en ¢ok kazanin GMK Bulvarinin gectigi
Pozcu — Mezitli bolgesinde meydana geldigi, ardindan Okan Merzeci

Bulvarinin gectigi Guneykent Bolgesi oldugu gorulmektedir.

Mersin I Merkezinde kaza olan yerlere detayli olarak bakildig
zaman; GMK Bulvari Kuyuluk Kavsagi, GMK Bulvari Yenisehir Kampusu
Kavsagi, Okan Merzeci Bulvari Mezarlik Kavsagi, GMK Bulvari Edip
Buran Kapali Spor Salonu 6nii, inénii Bulvari Tulumba Kavsagi, GMK
Bulvari Cocuk Esirgeme Kavsagi, GMK Bulvari Kazanli Kavsagi, GMK
Bulvari Gé¢men Kavsagidir™.

Ayrica Mersin ili 2009 yili 8lumlG trafik kazalarn incelendiginde de,
riskli bolgelerin yaralamali trafik kazalarn ile benzerlik g0Osterdigi

goOrulmektedir. Ayrintili bilgiler EK-3 te verilmigtir.
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5. TARTISMA

Trafik ¢ok genel anlamiyla yayalarin, hayvanlarin ve araglarin
karayollar1 Uzerindeki hal ve hareketleridir. Gunimuzde surekli gelisen
teknoloji sayesinde trafik insan hayatini kolaylastiran ve yasama sevkini
artiran bir arag haline gelmistir. Ancak bu durum, trafik altyapisinin hentiz
tamamlanmamis olmasi, toplum fertlerinin gereken dizeyde trafik bilinciyle
egitiliememesi ve trafik sistemlerinin saglikli bir sekilde c¢alismasini
denetleyecek  kontrol ~mekanizmalarinin  yerlesmemesi  nedeniyle
ulkemizde ve gelismekte olan diger Ulkelerde trafigi bir eziyet haline
donustirmustir. Daha énemlisi, trafik; insanlarin gunlik yasamda surekli
mucadele etmesi gereken bir durum, bazen insanlarin 6lumune veya sakat
kalmasina yol acan bir canavar, sebep oldugu stres ve sakatlanmalarla
toplumu surekli geren, ¢6zim Umit ve beklentilerini azaltan toplumsal bir
yara olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Dolayisiyla bu konuda yapilan tium

calismalar trafik kazalarini dnlemek agisindan blyuk degere sahiptir.

Bu galismanin amaci, yukaridaki bakis agisiyla Mersin sehir icinde
meydana gelen trafik kazalarinin nedenlerinin arastiriimasidir. Bu amagila,
Mersin sehir merkezinde en fazla trafik kazalarinin meydana geldigi
bdlgeler belirlenmis ve kazalarin genel bir istatistiksel degderlendirilmesi
yapilmigtir. Bu bdlgelerde kazaya sebep olan unsurlar arastirilip,
degerlendirilerek meydana gelen trafik kazasi miktarlarinin nasil
azaltilabilecegi konusu Uzerinde aragtirmalar yapilarak elde edilen

sonuglara gore bir ¢ozum oOnerisi getiriimeye calisiimistir.

Tarkiye’'nin 8. buyluk sehri olan Mersin’de nufusun ¢ok olmasi,
sanayilesme ve diger bolgelerden asiri gé¢ almasi sonucu buylk
sehirlerden biri haline gelmesi ve buna bagh olarak da nufus
yogunlugunun ve ara¢ sayisinin her gegen gun artmasi ile Mersin il
merkezinde ulasim sorunu ortaya ¢ikmistir. Bu ulagsim sorunu kendisini

trafik yogunlugunun, trafik kazalarinin, trafik kaynakli guraltinin ve ulagim
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icin gerekli maliyetlerin artmasi ile gostermektedir. Bu durum, kazalari
onlemek amaciyla Mersin Valiligi bunyesinde 2007 yilinda Kazalari
Onleme Komisyonu kurulmasina da yol agmistir. Bu komisyonda kazalarin
olus nedenleri, kazalarin olug saatleri, kazalarin olus yerleri ve bunlari

onlemeye yonelik ne gibi onlemlerin alinabilecegi gorusulmustur.

Mersin ili sehir ici trafigine bakildiginda problemli noktalar ¢6zim

Onerileriyle birlikte tartisilmistir. Bu noktalara sirasiyla bakilacak olursa;

Trafik glvenligi kontrolu ile ilgili olarak, yolu imar planina ve peyzaj
planina uygun olarak yapan ilgili mihendislik hizmetlerinin iyi hizmet
verememelerinden, orta refiij de yer alan ve yol ile alakasi olmayan her
turli  konsol, tabela, pano ve agaclandirmalarin goérunurlaligunt
engellendiginden kazalara sebebiyet verdigi sonucu ortaya
cikmaktadir. Kaldinm kenarinda orta reflijde bulunan otonun yayaya
carpmasi ile ilgili kazalarda esas sebeplerden biri peyzaj dizenlemeleri
oldugu anlasiimaktadir. ilimizdeki bitki 6rtiisiinin maki olmasindan
kaynaklanan, yetisen bitkilerin; zakkum, palmiye, biberiye gibi ¢it
bitkilerinin olmasi neticesinde yayanin kaldirrmda oldugu zaman
surtcu tarafindan gérilmemesi ya da gec¢ fark edilmesi gorus-durus
mesafesini disurmesi sebebiyle aracglarin yayaya carpma turindeki
kazalarin meydana geldigi gorulmektedir. Bunu onlemek adina yol
kenarlarinda, refljde ve kaldirimlarda kullanilan agaglandirma ve
peyzaj duzenlemelerinin, suraculerin yayalari gormelerini
engellemeyecek sekilde olmasina dikkat edilerek duzenlenmesi

gerekmektedir.
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Resim 1: Orta refujde yanlis peyzaj uygulamalarini gosterir fotograf

Mersin, Turkiye.

Trafik isaret ve levhalarinin goérinurligunin, yaya ve suruculer igin
daha gorundr hale getiriimesi gerekmektedir. Yol kenarindaki trafik
isaret ve levhalarinin zamanla Uzerinde afig yapistirilan bir pano haline
gelmesi ya da agaclar tarafindan gorulmeleri engellediginden dolayi
cok fazla bilgilendirmeye yardimci olamadigi ve dikkat cekemedigi
g6zlenmigtir. Bunun icinde Ozellikle yol Uzerinde dusey konumlu
levhalarin yerine, kaplama ustl (karayolu Uzeri) yatay levhalarin

kullaniimasi tercih edilmelidir.
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Resim 2: Trafik levhasinin agacglar tarafindan kapatiimasi sonucu

gorunarligunun azalmasini gosterir fotograf Mersin, Turkiye.

AR 3
3 e
af ‘i i %
{7 r)-‘ &

- TR
Resim 3: Trafik levhasinin gérandrliguniun azalmasini gosterir fotograf

Mersin, Turkiye.
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Resim 4: Trafik levhasinin agaglar tarafindan kapatiimasi sonucu

gorunarligunun azalmasini gosterir fotograf Mersin, Turkiye.

Resim 5: Dusey trafik levhalarinin yetersizligini gosterir fotograf Mersin,

Tarkiye.

3. llimizde yaya alt gegidi hic bulunmamaktadir. Bu da altyapinin

dolayisiyla karayolundaki muhendislik faktorinin eksik oldugunu
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gostermektedir. Oysa bircok ilde yaya alt gecitleri insanlarin bir

yerden bir yere ulasimlarinda oldukca kolaylik saglamaktadir.

Araclarin yayaya ¢arpmasi turu kazalarin yogun olarak yasandigi D —
400 devlet yolunun sehir merkezin de kalan kismi olan GMK
bulvarinda yasanan kazalar incelendiginde, bir kisminin yaya
gecitlerinde, bir kisminin ise yaya gegitlerinin bulunmadigi yerlerde
meydana geldigi gorulmektedir. Bu yolun ana cadde olmasi sebebi ile
yogunlukla yasanan karsidan kargiya gegiglerin olmamasi mumkin
degildir, bunu engellemek adina yapilacak Ust gegitlerin baylik énem
teskil ettigi gorilmektedir. Ust gecit ya da alt gecitlerin kullaniimasi
konusunda yaya ve surUculerin bilinglendirilmesi, buralari kullanmaya
O0zendirilmesi gerekmektedir. Yapilan incelemeler neticesinde maliyet
ve yollarin durumu gbéz 6nune alindiginda, alt gegit yerine yaya ust
gecidi yapmanin en uygun ydntem olduguna karar verildigi ve bu
sekilde yapildigi goriilmektedir. ilimiz Topgular Duraginda yaya st
gecidinin yapiimasi ile birlikte bdlgede aracin yayaya ¢carpmasindan
kaynaklanan kaza sayisinin nerdeyse sifira indigi gorulmustur.
Ulkemizde maalesef Ust gegcitlerle ilgili olarak kullanilmayan atil bir
sanat eseri mantigi hakimdir. Bunun sebebi olarak da Ust gegitlerin
secimindeki yerlerin yanlhs olmasi, yayalari buralara yonlendirecek
merdiven sisteminin yetersiz veya asansor sistemlerinin olmamasi ve
yayalarin bu konularda bilin¢li olmamalari, Ust gecide yonlenmelerini
engelledigi, dolayisiyla tehlikeden korumasina ragmen Ust gecidi
kullanmamalarina sebep oldugu gorulmustur. Bunu engellemek adina
ust gecit altinda ve o bolgede yol kenarinda bulunan vyerlere
engelleyicilerin konulmasi gerektigi ya da refuje yayalarin gegcmesini

engelleyecek sus havuzlari yapilmasi gerektigi kanaatine varilmigtir.
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Resim 6: Cumhuriyet Meydaninin genel gorinigu Mersin, Turkiye.

Yukarida verilen fotografta Mersin ilinde trafigin yogun oldugu
Cumhuriyet Meydanrna bir o6rnektir. Trafik yogun bir gsekilde
akmasina ragmen herhangi bir Ust gecit bulunmamaktadir. Bu da

kaza olasiligini arttirmaktadir.

Cift tarafli trafik kazalarin nerelerde olustuguna bakacak olursak;
donemegler, kavsak baglari, cadde uzerindeki donus noktalari bu

kazalarin meydana geldidi yerler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ust gegit altindaki i1siksiz kavsaklara bir 6rnek teskil eden Tulumba
Kdprusuinde 6zellikle meydana gelen kazalarin %90 oraninda sola
donus yapan aracglarda sagdan gelen araca gecis onceligi
vermemekten kaynaklandigi gézlenmistir. Bu tespitin sonucunda
kopru altina trafik 1s1k sistemi getirilmis ve kazalari blylUk oranda

onledigi gorulmustar.
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Doénel kavsaklarin standart gapta olmasi gerekirken genis ya da dar

capl olmasi kaza siddetini ve sayisini arttirdigi sdylenebilir.

Donel kavsagin capinin dar olmasina ornek ilimizdeki Dumlupinar
kavsagidir. Bu kavsagin adasinin donus ¢apl ¢ok yetersiz
oldugundan, bu noktada sola donus yapan aracin kavsak igine
sikistigl dolayisiyla geriye kalan aracglarinda sikigsmasina sebep
oldugu, sol seridin tamamen kapatildigi, arkadan gelen suruculerin
sag seride gecmek suretiyle ani serit degistirdikleri, bu durumun
kavsak icinde kazalari sikga meydana getirdigi saptanmistir. Bunun
Uzerine Pozcu’daki Dumlupinar Kavsagi donel kavsak sisteminde
iken Kazalari Onleme Komisyonu tarafindan alinan karar neticesinde
sola donusu cepli, adasiz, skl dortli kavsak sistemine
donuagturalmesiyle olumlu sonug¢ verdigi, boylece kazalarin azaldigi

gorulmustar.

Doénel kavsak caplarinin genis olmasi da kazalara sebebiyet
verebilmektedir. Araglarin hizlarini azaltmak amacli yapilan genis
kavsaklarda, adanin yolu tamamen kapatmasi ile kavsaga giren
araclarin hizini alamadan orta reflije ¢ikmalarina neden olmaktadir.
Ornek olarak Okan Merzeci Bulvari (izerinde bulunan Carrefour
Kavsagi ile Ciftlikkdy Kavsagi arasindaki bolumdeki kavsaklarin
donel gaplarinin genis olmasindan dolayi birgok kazanin meydana
geldigi musahede edilmistir. Bunun iginde donel kavsaklardaki
adalarin caplari daraltma yoluna gidilerek sorun ¢ozulmeye

calisiimigtir.

Trafik kurallari esasina gore kavsaga yaklasan araglarin yolun
durumuna ve araclarin donanim Ozelliklerine gore hizlarini
ayarlamalarn gerekmektedir. Mersin ilindeki c¢arpigmali trafik
kazalarinin buyuk kisminin kavsak sisteminde meydana geldigi,
bunun nedeni olarak ta kavsak manevralarinin bilinmemesi, kavsaga

yaklagirken hiz azaltiimamasi, Isik ihlali yapiimasi, kavsak igine
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girdikten sonra serit degistirilmesi, surtculerin bu konularda bilingli ve

bilgili olmamalari etkili olmaktadir.

Ornegin, Adnan Menderes Bulvari Marina kavsagindaki tiimsekten
kaynaklanan yol durumunu bilmeyen ve hizini ona gore
ayarlayamayan suruculerin kaza yaptigi goérilmektedir. Bu nedenle
kavsak girislerine cift kompenatli boyalarin yapilmasi, parke taslar
désenmesi v.b. hiz kesicilerin kullanilmasi, meydana gelen kazalarin

onlenmesine sebep olacag! kanisina variimigtir.

Mersin Il Trafik Komisyonunun 2008 yilinda almis oldugu kararla
Adnan Menderes Bulvari, Akbelen Bulvari ve Okan Merzeci
Bulvarinda hiz sinirinin saatte 50 km. den 70 km. ye, GMK Bulvari
Gogmen Kavsagindan Ahmet Taner Kiglali koprisune kadar olan
kisminin ise saatte 60 km. ye cikariimasi uygun gorulmustar. Hiz
sinirinin - dusuk olmasinin kaza yapma olasiligini dusurmedigi
tezinden hareketle yapilan bu uygulama neticesinde bolgede
meydana gelen kazalarin artmadigi, aksine trafikte hizli akimin

rahatlamayi sagladigi goéraimustar.

Yapilan etkin denetimlerin yalnizca emniyet kemeri takma konusunda
kisilere fayda sagladi§i hi¢bir zaman kazalari 6nlemeye yardimci
olmadigi gorulmektedir. Emniyet kemeri takmanin ise kazanin maddi
hasarli bir kaza olmasini yaralamali ve Olumlu kaza olmasini
engellemeye yonelik oldugu gorulmuastir. Emniyet kemeri
kullanmanin kaza sonrasi arag¢ icinde meydana gelen olumleri %45
azalttigr 6lumleri ise %50 oraninda azalttigi bilinmektedir. Ulkemizde
son u¢ yilda Olum ve vyaralanma ile sonuglanan kazalar
incelendiginde; emniyet kemeri takili olan her 1000 siruciden
sadece 12’si olay yerinde hayatini kaybederken, takmayanlarin
62’sinin  hayatini  kaybettigi anlasiimistir. Trafik kazalarindaki
olimlerin %25'’i aragtan firlama ile meydana geldigi bunu 6nleme

yolunun ise emniyet kemeri takmaktan gegtigi bilinmektedir. Mersin
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10.

11.

12.

13.

ilinde meydana gelen denetimler neticesinde emniyet kemeri

kullaniminin %43 arttigi ortaya ¢ikmistir.

Bulgularimizda agiklanmasi gerekli bir nokta olarak, 2006 yilindan
itibaren kontrol edilen ara¢ sayisinda bir azalma goérulmektedir. Bu
veriler kontrol edilen ara¢ sayisinin 2007 yilindan once saglikl
olmayan tahmini bir yontemle yazilmakta olmasi ile aciklanabilir.
2006’dan sonra istatistiklerin dizenli olarak tutuldugu noktasi gézden

kaciriimamaldir.

Bdlgenin cografi konumundan kaynaklanan motosiklet ve bisiklet
kullanimi Mersin ilinde motosiklet ve bisiklet kazalarinin ¢ok fazla
olmasina sebep olmaktadir. Ozellikle 2008—2009 yillarinda yapilan
yeni uygulamalarin motosiklet kazalarinda duguse sebep oldugu, bu
uygulamalarin ise tescilsiz ve kasksiz motosikletin trafige
cikarilmamasi ya da trafikte goérildigi zaman trafikten men
edilmelerinden kaynaklandi§i gorilmektedir. Bdylelikle motosiklet
kazasi meydana gelse bile olumli ya da yaramali motosiklet
kazasindan ziyade maddi hasarli kazalarin meydana geldigi
incelenen istatistiki bilgiler neticesinde gorulmustir. Mersin ilinde
meydana gelen denetimler neticesinde kask kullaniminin %86 arttigi

ortaya ¢ikmistir.

Kazalarin en ¢ok gunun ikinci yarisi diyebilecegimiz 12.00-17.00 saat
dilimleri arasinda meydana gelmesi suruculerin dikkatlerinin dagiimig
olmasina ve daha dalgin olmalarina baglanmigstir. Ara¢ yogunlugunun
gunun ilk yarisinda daha fazla olmasina ragmen daha az kaza
olmasini surucullerin bu saatlerde dikkat duzeylerinin ve uyariimiglik

hallerinin daha yuksek olmasina baglanmaktadir.

Genel olarak yaz ya da kis sicakliklari mevsim ortalamasinin 10
derece altinda ya da Ustunde olmasi suruculerin  psikolojik

durumlarini olumsuz tesir etmesi ile kaza yapma olasiliklarini
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14.

15.

16.

arttirdig1 Trafik Denetleme Sube MudurlGgunde gorevli personel ile

yapilan gorusmelerden anlasiimigtir.

Mersinin iklim kogullarinda hava durumunun genellikle sicak, agik ve
gunesli olmasi, sudruculerin  yagmurlu ve sisli havalara alisik
olmamalar yagigh havalarda kaza sayisini arttirmaktadir. Cunku
suruculerin bu tur hava kogullarina uygun arag kullanma becerilerine

sahip olamadiklarindan kaynaklandigi kanaatine variimigtir.

Ogrencilerde trafik bilincini  olusturmaya yénelik calismalarin
bulunmadigi, okullarda yeteri kadar trafik egitimi verilmedigi
dolayisiyla 6grencilerin  okul c¢ikislarinda ve gunlik hayatta
kullanmalari gereken yaya gegitlerini kullanamadiklari, Ust gecitlere
yonlenmedikleri gérilmustir. Bunu engellemek adina okul onlerinde
yaya gecitlerine araclarin hizlarini azaltmalari hiz  kesiciler
konulmalari ya da okul c¢ikis saatlerinde &grencilerin glvenli
geciglerini saglayacak trafik polisleri goérevlendiriimesi gerektigi
ongorulmastiur. Ayrica insanlarin ehliyet almak igin gittikleri strtci
kurslarinda trafikle ilgili her tarlG bilgi ve bilince sahip olmalar
saglanmalidir. Belediye c¢alisanlarinin iginde trafik konusunda uzman
kimselerin olmamasi sebebi ile yapilan yollarin trafie uygunlugu ya
da ne vyapilirsa iyi olacagi konusunda yetersiz kaldiklari

gorulmektedir.

Sehir icinde surlculer olsun yayalar olsun trafik kurallarina riayet
etmemekte bunun sonucunda duzensiz ve ¢irkin goruntuler
olusabilmektedir. Ozellikle araglarin yogun oldugu carsi bélgesinde,
park yasag ihlallerinin fazlaca yasanmasi trafigin akisini olumsuz

olarak etkilemektedir.
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Resim 7: Sarucuilerin trafik levhasina uymadigini gosterir fotograf Mersin,

Turkiye.

17.

18.

1Nisan 2008 tarihinde yulrurluge giren maddi hasarl trafik
kazalarindaki anlasma dolayisiyla kaza rakamlarinin tutulan
istatistiklere yansimamasi nedeniyle, Mersin’deki maddi hasarli trafik
kazalarinin da 2008 yilindan sonra dusmesine neden oldugu
gOrulmustiur. Burada dikkat edilecek husus, bu anlagmanin élumlu ve
yaralamali trafik kazalari igin degil, yalnizca maddi hasarl trafik
kazalarinda gecerli oldugudur. Kaza yapan surtculerin evraklarinin
eksik olmamasi durumunda kendi aralarinda anlasmak suretiyle
hazirladiklar tutanakla polis gagirmadan kazayi neticelendirdikleri ve
bu kazalarinda istatistiklere gegmemesinden dolay! kaza oranlarinda

dusus oldugu gorulmektedir.

iiging bir tespit olarak; yollarda yapilan iyilestirmenin her zaman trafik
kazalarini azaltmadigi, bazen artmasina da sebep oldugu
anlasiimaktadir. Trafikten sorumlu Mersin il Emniyet Muadur
Yardimcisi ile yapilan mulakatta; Maras ilinde yollarda yapilan

iyilestirmenin, yani parke tasindan olusan yollarin asfalt
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19.

yapiimasindan sonra meydana gelen kazalarin arttigini ¢unku iyi
olan yollarin insanlart hizlh ara¢ kullanmaya sevk ettigini, ayni
zamanda dikkatsiz ve kontrolsiz hizi da beraberinde getirdiginden
kazalarin artmasina sebep oldugunu, bunun tam tersi olarak ta
otobanlarin yapilmasi ve yollardaki serit sayilarinin arttirilmasinin
kazalari azalttigini, ancak bu yollarda olan kazalarinda asiri hizdan

kaynaklandigini ve 6lumle neticelenen kazalar oldugunu belirtmigtir.

2007 yihindan itibaren alkolll olarak arag¢ kullanan, 100 ceza puanini
dolduran surdcu sayisinda bir artis olmaktadir. Burada alkol alan ve
ceza puanini dolduran suruculerin artmasi, asiri hizdan alinan
suricl  sayisindaki azalma trafik ekiplerinin  denetimlerini

arttirmasinin bir sonucu oldugu sdylenebilir.
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6.SONUG VE ONERILER

Yapilan bu c¢alisma sonucunda Mersin il merkezinde meydana
gelen toplam kaza sayilari ve bunlarin igindeki o6lumla, yaralamali ve
maddi hasarli kaza sayilari tespit edilmigtir. Mersin ilinin cografi
Ozelliginden kaynaklanan yogun bisiklet ve motosiklet kullaniminin trafik
kazalarinin igindeki dagihimlari ortaya konulmustur. Trafik ekiplerince
yapilan uygulamalardan kontrol ve denetimler irdelenmis gegici olarak
alinan surucu belgelerinin geri alinma nedenlerinin istatistiklerine yer
verilmistir. Mersin iI merkezinde meydana gelen kazalarda surucu
kusurlari ve kazalarin olus sekilleri irdelenmigtir. Kazalarin hangi
bolgelerde ve gunun hangi saat diliminde yogunluk kazandigi gbézden
gegirilmigtir.

Ulasim  sistemlerinin Mersin il merkezindeki  durumu
degerlendirildiginde ulasimin karayolu agirlikli oldugu goértlmektedir. Sehir
ici yolcu tasimaciiginda toplu tasima sistemlerinin ¢ok fazla
kullaniimamasina ragmen toplu tasima araglarinin az yolcu ile surekili
hizmet vermesi karayolu trafiginin artmasina neden oldugu goértlmustr.
Sehir i¢i ulasiminda insanlarin daha ¢ok otomobil kullandiklarini ve bu

durumun ise karayolu trafiginin yogun olmasina sebep oldugu sdylenebilir.

Mersin Il Merkezinde meydana gelen trafik kazalarinin incelenen
tim vyillara bakilarak genel bir analizi yapildiginda asagida maddeler

halinde sunulan sonug ve Onerilere variimistir:

e Kazalarin olusumuna etki eden faktorlerden surtcu kusurlarinin en
basta geldigi, sonra sirasi ile yaya ve yolcu kusurlarinin geldigi

gorulmektedir.

e Kazalarin olusumuna etki eden surucu kusurlarinda ise arkadan
carpma, kavsaklarda ilk gecgis hakkina uymama, dogrultu
degistirmede kural ihlali gibi stricu kusurlarinin 6ncelikli oldugu

gorulmektedir. Carpisma turundeki kazalari 6nlemek igin radarla hiz
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kontrolleri artinimali ve trafik isaretlerine yaklasirken hiz kesici

onlemler alinmalidir.

Kazalarin gunun hangi diliminde ve saatleri arasinda meydana
geldigine bakildiginda ise; kazalarin gundiz ve gunun ikinci dilimi
olarak nitelendirecegimiz 12.00 — 17.00 saatleri arasinda meydana

geldigi gorulmustar.

Kazalarin olug sekillerine baktigimiz zaman en ¢ok kaza sayisinin
carpigsmaya ait oldugu gorulmustur. 2007 yilinda garpigsma sayisinin
7179, 2008 yilinda garpisma sayisi 3085, 2009 yilinda ise ¢garpisma
sayisi 1863 oldugu goérulmektedir. Bu durumun sebebine baktigimiz
zaman meydana gelen maddi hasarl kaza turundeki ¢arpigsmalarin
azalmasi degil, 01.04.2008 tarihinde yururlige giren maddi hasarli
kazalarda surUculerin evraklari tam olmasi halinde kendi aralarinda
yapmis olduklari anlagma tutanagi ile polis ¢agirmamalarindan

kaynaklandigi alinan bilgilerden tespit edilmistir.

Mersin il Merkezindeki trafik kazalarinin durumunu inceledigimizde
toplam kaza sayisinin 2008 yili hari¢ azalmasina ragmen toplam
yarall sayisinin arttigi goérulmektedir. Bunun sebebi olarak da maddi
hasarl kazalarin istatistiki verilere yansimamasi yani kazayi yapan
surlculerin kendi aralarinda anlasarak polis ¢agirmamalarindan
kaynaklandigi bilinmektedir. Nitekim yaralamali kazalarda periyodik

artiglarin oldugu gorulmektedir.

Mersin il merkezi kontrol ve ceza durumuna bakildiginda ise; 2006
yiinda Kontrol edilen ara¢ sayisinin 208.189 olmasina ragmen
ceza yazilan surlcu sayisinin 55.513 oldugu, 2009 yilinda ise
kontrol edilen arag sayisinin 204.719 olmasina ragmen ceza
yazilan suricu sayinin 101.576 olmasi dikkat ¢eken bir nokta

olmaktadir
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Mersin il merkezi gegici olarak alinan surtcu belgelerinin durumuna
bakildiginda 100 ceza puanini doldurdugu igin geri alinan suricu
belgesi sayisi 2006 — 2008 yillar arasinda toplam 50 iken 2009
yilinda 334 surucu belgesinin alinmig olmasi yapilan denetimlerin

arttigini gostermektedir.

Mersin ili iklim Ozellikleri dolayisiyla ¢ok fazla motosiklet kullanilan
bir bolge olmasi sebebi ile meydana gelen kazalarda da
motosikletlerin payinin oldukc¢a fazla oldugu ve meydana gelen her
uc yaralamal trafik kazasindan birine (1/3 oraninda) motosikletlerin

karistigi istatistiklerden anlasiimaktadir.

Surlcu belgesinde dagiimlarina bakildigi zaman ise il merkezinde
kayith strictu sayisi 253.092 olup, merkezden sonra en fazla
surlcu sayisi 79.388 ile merkeze 22 km. uzakliktaki Tarsus ilgesi

oldugu anlasiimaktadir.

Mersin Il Merkezi 2009 yili icerisinde meydana gelen yaralamali
kazalarin durumuna bakildiginda en ¢ok kazanin GMK Bulvarinin
gectigi Pozcu — Mezitli bolgesinde meydana geldigi, ardindan Okan

Merzeci Bulvarinin gectigi Guneykent Bolgesi oldugu gorulmektedir.

Mersin il Merkezinde en ¢ok kaza olan yerler GMK Bulvari Kuyuluk
Kavsagi, GMK Bulvari Yenisehir Kampusu Kavsagi, Okan Merzeci
Bulvari Mezarlik Kavsagi, GMK Bulvari Edip Buran Kapali Spor
Salonu 6nii, indni Bulvari Tulumba Kavsagi, GMK Bulvari Cocuk
Esirgeme Kavsagi, GMK Bulvari Kazanli Kavsagi, GMK Bulvari
Gogmen Kavsagidir.

Sdraculerin bir hata yaptigi zaman yakalanacagini bilmesi ve
hareketlerini ona gore duzenlemesi olarak kabul edilen “algilanabilir
yakalanma riski”’, denetimlerin yogunlastirilmasi, ihbar ve otokontrol
sisteminin gelistiriimesi, fahri trafik mufettigliginin artirlmasi,

hareketli ve sabit radar uygulamalari, sehir kamera izleme Uniteleri
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olusturulmasi gibi yontemlerle saglanabilir. Mersin’de hayata
gegirilen kamera sistemleri ve yogun trafik denetimleri ile strtculer

uzerinde algilanabilir yakalanma riskinin arttiriimasi saglanmalidir.

» Arag, motosiklet ve bisikletle yayayr mimkun oldugu kadar birbiriyle
cakistirmamak gerektigi, ¢cinkd ne kadar ¢ok karsilagirlarsa o kadar
kaza olma olasiliginin arttigi bilinmektedir. Bunu onlemek igin

motosiklet ve bisikletlere 6zel yollarin yapilmasi gerekmektedir.

» Yollarda meydana gelen ani fiziksel degisimlerin kazalarin en
onemli sebeplerinden oldugu bilinmektedir. Bunlar kar, heyelan, ¢ig
ya da bir kaza sonrasi aracin yolda biraktigi yag dokunttleri gibi
aniden olusan ve diger araclarinda kaza yapmasina sebebiyet
veren durumlardir ki bunu engellemek adina yollardan sorumlu
kuruluslardan olan belediye ya da karayollari ekiplerinin olaylara
aninda mudahalede bulunmasi bu kazalarin yaganma riskini en alt

seviyeye ¢ekecegi dusunulmektedir.

» Trafik kazalarinda ilkyardim konusunda yaganan eksikliklerden
dolay! kigiler dlume terk edilebilmektedir. Bunu o6nlemek igin ise
ilkyardim konusunda bilgili ve muidahale edebilecek ekiplerin

bulunmasina dikkat edilmesi gerektigi ongorulmektedir.

» Mersin’in cografi bakimdan dogu - bati ydoninde uzanan diz bir hat
uzerinde kurulu bir sehir olmasi ve iklim sartlarinin uygun olmasi
nedeniyle, toplu tasimada hafif rayli sistemin hayata geciriimesi
onem arz etmektedir. Hafif rayli sistemin trafik akisini rahatlatarak,
trafik kazalarinin 6nlenmesinde 6nemli katkilar saglayacag

dusunulmektedir.

Sonug olarak yapilan bu tez calismasi ile, Mersin sehir icerisinde
kazaya sebep olan unsurlar arastinimis ve meydana gelen trafik

kazalarinin nasil azaltilabilecegi konusu Uzerinde ¢6zUm Onerileri
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sunulmustur. Mersin iline ait yapilan bu ilk tez galismasinin, trafik kaza
sayilarinin azaltimasi ile hem can hem de mal kaybinin 6nlenmesine

saglayacagi katki agisindan 6nemli yere sahiptir.
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7. OZET

MERSIN iL MERKEZINDE 2006 — 2009 YILLARI ARASINDA MEYDANA
GELEN TRAFIK KAZALARININ iNCELENMESI

Son vyillarda, Ulkemizde ulusal bir problem haline gelen trafik
kazalari, dogal afetlerden daha fazla sosyal ve ekonomik kayiplara neden
olmaktadir. Bu yluzden, trafik kazalarinin 6nlenmesinde &zellikle iller
bazinda yapilan g¢alismalar énem kazanmaktadir. Bu ¢alismanin amaci
Mersin ilindeki trafik kazalarinin nedenlerini aragtirmak ve ¢ézum onerileri
sunmakitir.

Bu konulardaki veriler Mersin Trafik Denetleme ve Tescil Sube
Mudurliklerinden saglanmigtir. incelemede; meydana gelen Slumli ve
yaralanmali kazalarin Ugte birinin  motosikletlerle meydana geldidi,
carpisma turl kazalarin daha fazla oldugu ve kazalarin en fazla 12:00—
17:00 saatleri arasinda goruldigu saptanmistir.

Bu sonuglar dogrultusunda, yaya ve araglarin baglantilarini
azaltmak icin yaya alt veya Ust gecitlerin yapilmasi, trafik isaretlerinin
gorunur hale gelmesinin saglanmasi amaciyla yol kenarlarindan daha ¢ok
yol Ustlerine konulmasi, kavsak bolgelerine girislerde hiz kesici onlemlerin

alinmasi Onerilebilir.

ANAHTAR KELIMELER: Mersin, trafik kazalari, nedenler
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8. SUMMARY

INVESTIGATION OF TRAFFIC ACCIDENTS INCOMING BETWEEN
2006 — 2009 YEARS IN MERSIN CITY CENTER

In recent years, traffic accidents caused more social and economic
losses than natural disasters and have become a national problem in
Turkey. Therefore, studies on prevention of traffic accidents on the level of
cities are gaining more importance. The purpose of present study is to
investigate causes of traffic accidents in Mersin and propose solutions to
these problems.

Mersin traffic data were obtained from Directorates of Mersin Traffic
Monitoring and Registration Agency. In investigation, motorcycles caused
one third of accidents with the death and injury, there were more collision
type of accidents than any other type and the most of the accidents were
between 12:00-17:00.

In this results, can be proposed building of more overpass and
underpass to decrease the possibility of pedestrian and vehicle contact,
positions of traffic signals should be changed order to make them visible,
such as putting them on the roads rather than near the roads; and to take
preventive measures to decrease the speed when drivers enter the
crossroads.

KEYWORDS: Mersin, traffic accident, causes.
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EKLER

EK-1A
31.12.2009 TARIiHi iTiBARI iLE iL VE iLCELER ARAGC SAYISI

Motosiklet | Otomobil | Miniibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Traktér | Gekici | O.amagh | Tanker A'.'I?.Zi Romork | Y.romork | Toplam
IL MERKEZi| 42.791 | 92.458 | 3.809 | 4.446 | 27.696 |10.329 | 9.643 |6.167 | 532 |1.009|1.163| 151 6.796 | 206.990
TARSUS 21.538 | 23.078 | 1.457 | 1.098 | 10.201 | 3.562 | 8.744 | 531 98 253 | 311 15 625 71.511
ERDEMLI 13.069 9.191 433 395 5.970 1.086 | 1.735 13 42 40 68 - 24 32.066
SILIFKE 15.577 | 9.317 | 565 | 509 | 4.005 | 898 | 2.623 | 59 73 49 | 44 1 64 33.784
MUT 6.604 4.618 194 197 2.123 566 2.293 8 20 30 22 2 4 16.681
GULNAR 1.327 1.728 142 164 614 282 998 9 26 12 8 - 5 5.315
BOZYAZI 2.176 2.732 53 97 987 403 350 13 15 6 13 3 8 6.856
ANAMUR 6.630 7.382 234 255 1.988 736 791 27 27 9 92 3 16 18.190
ILCE TOP. 66.921 | 58.046 | 3.078 | 2.715 | 25.888 | 7.533 | 17.534 | 660 301 399 | 558 24 746 184.403
_(I_EOEEIIEL 109.712 | 150.504 | 6.887 | 7.161 | 53.584 |17.862 | 27.177 |6.827 | 833 1408 | 1.721 | 175 7.542 | 391.393

6




31.12.2008 TARIHi iTiBARi iLE iL VE iLCELER ARAC SAYISI

EK-1B

Mototsikle Otorlnobi Minsijbii Ot(;bi] Kamtyone Kar:yo Traktér Geikic ('5.Arlnagl Ta:ke Ara.ziT Rérl;nor Y.Réli(mor TOIGLA
E\III_ERKEZi 40.728 | 85.890 | 3.604 |4.211| 26.408 |10.186|9.361 | >5° | 532 | 977 |1.069| 150 | 6.497 | 1O
TARSUS | 20.295 | 21.308 | 1.402 | 1.061 | 9.141 | 3.687 [8.422 | 482 | 96 | 248 | 291 | 15 529 | 66.977
ERDEMLI | 11.685 | 8379 | 395 | 396 | 5519 | 1.072 | 1.701 | 18 40 35 | 60 - 26 | 29.326
SILIFKE 15954 | 8.495 | 578 | 472 | 3.699 | 948 |2574| 59 69 53 | 45 1 61 | 33.008
MUT 5.963 | 4271 | 189 | 196 | 1.889 | 600 |2.193| 5 15 26 | 16 2 1 15.366
GULNAR | 1.079 | 1.545 | 131 | 143 | 530 281 | 913 | 8 24 11 6 - 5 4.676
BOZYAZI | 1864 | 2523 | 51 96 884 397 | 335 | 10 13 6 12 3 7 6.201
ANAMUR | 6.313 | 6.841 | 238 | 260 | 1.834 | 715 | 787 | 22 27 9 85 4 13 | 17.148
ILGE TOP.| 63.153 | 53.362 | 2.984 |2.624 | 23.496 | 7.700 16592 604 | 284 | 388 | 515 | 25 642 1722'70
?gyfkm 103.881 | 1%%,%° | 6.588 | 6.835 | 49.004 [17.886| 2°%° | ©2° | 816 | 1365 |1584| 175 | 7.139 | 05T

G6




31.12.2007 TARIiHi iTiBARi iLE iL VE iLCELER ARAGC SAYISI

EK-1C

Motosiklet | Otomobil | Miniibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Traktor | Gekici | O.Amagh | Tanker | AraziT. | Rdmork | Y.Rémork | TOPLAM.
i\III_ERKEZi 39.966 | 80.029 | 3.263 | 3.882 | 24.671 | 9.311 | 9.178 |5.485| 517 914 | 951 144 6.242 |184.553
TARSUS 18474 | 19720 | 1375 | 1022 8369 3665 | 8190 | 377 95 233 | 246 15 381 62.162
ERDEMLI 9157 7171 340 358 4715 1039 | 1566 | 15 39 36 44 - 17 24.497
SILIFKE 14542 7840 536 423 3259 973 2499 | 31 68 53 31 1 35 30.291
MUT 5350 3858 161 184 1677 623 2082 3 13 22 13 2 1 13.989
GULNAR 888 1369 132 122 456 263 796 8 23 7 7 - 5 4.076
BOZYAZI 1516 2295 52 87 782 388 334 8 12 6 12 3 5 5.500
ANAMUR 5852 6339 232 265 1622 674 782 19 28 9 80 3 12 15.917
ILCE TOP. 55779 | 48592 | 2828 | 2461 | 20880 7625 | 16249 | 461 278 366 | 433 24 456 156.432
?gyfkm 95.745 |128.621| 6.091 | 6.343 | 45.551 | 16.936 |25.427|5.946| 795 | 1280 |1.384| 168 | 6.698 |340.985
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31.12.2006 TARIHi iTiBARi iLE iL VE iLCELER ARAGC SAYISI

EK-1D

Motosiklet | Otomobil | Miniibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Traktor | Gekici | O.Amagl | Tanker | AraziT. | Roémork | Y.Rémork | TOPLAM.
IL MERKEZi| 35.484 | 78.285 | 3.174 | 3.782 | 22.670 | 8.574 | 9.113 |4.636| 480 852 | 811 142 5.477 |173.480
TARSUS 16442 18432 | 1302 895 7553 3688 | 7935 | 257 86 230 | 192 16 262 57.290
ERDEMLI 7407 6511 278 298 4163 1027 | 1464 9 34 33 25 - 12 21.261
SILIFKE 13278 7315 497 378 2826 981 2429 13 66 48 21 1 18 27.871
MUT 4816 3561 176 151 1487 643 2038 3 13 23 12 2 1 12.926
GULNAR 705 1194 130 106 387 249 709 7 19 6 5 - 5 3.522
BOZYAZI 1222 2044 50 86 661 363 329 7 9 6 7 3 4 4.791
ANAMUR 5359 5894 237 241 1451 659 774 16 27 8 63 4 9 14.742
ILCE TOP. 49229 | 44951 | 2670 | 2155 | 18528 7610 | 15678 | 312 254 354 | 325 26 311 142.403
'?gyfll-\_M 84.713 |123.236| 5.844 | 5.937 | 41.198 |16.184 [24.791|4.948| 734 1206 | 1.136 | 168 5.788 |315.883

L6




SuRuCu BELGELERINE AiT AYLIK iSTATiSTiK FORMU EK-2

L MERSIN | | | BIRIM ADI: | [ YIL: [2009 |AY: |ARALIK |
SUR.BEL. BiR ONCEKIi AY SONU EKSILEN ARTAN SON DURUM
SINIFI EMNIYET | 6Z.SUR.KURSU- EMNIYET | 6Z.SUR.K | EMNIYET | 0Z.SURK | EMNIYET |0Z.SUR.KURSU
E K E K E|K[E[K[JE]K]E]K E K E K
Al 742 130 1 742 130 1
A2 1242 3081 [106 52 |1 1242 3133 [107
B 38060 | 7453|148733 | 68352 1225 (1517 | 38060 | 7453 | 149958 | 69869
¢ 13174 |1 22393 |8 1 13174 1 22394 |8
D 13 1 657 2 18 13 1 675 2
E 4874 1 36904 | 151 333 |2 [4874 [1 37237 [153
F 992 781 0 992 781 0
G 18 0 146 0 1 18 0 147 0
H 7 0 592 43 4 1 7 0 596 44
K 0 0 6 0 0 0 6 0
A1B 215 0 149 1 215 |0 149 1
Al1C 7 0 6 0 7 0 6 0
A1D 0 0 14 0 0 0 14 0
AlE 93 0 18 0 93 0 18 0
ALF 5 0 0 0 5 0 0 0
A1G 0 0 3 0 0 0 3 0
A2B 9929 27394 |856 840 [90 [9929 28234 [946
A2C 6815 0 8256 |3 3 6815 |0 8259 |3
A2D 0 135 0 9 0 0 144 0
A2E 2612 0 16250 | 130 436 2612 |0 16686 | 130
A2F 12 0 3 0 12 0 3 0
A2G 0 0 10 0 0 0 10 0
BG 1 0 112 0 6 1 0 118 0
CG 15 0 14 0 15 0 14 0
DG 0 39 0 0 0 39 0
EG 18 0 174 0 15 18 0 189 0
ED 0 0 248 1 0 0 253 1
FG 0 3 4 0 0 3 4
A1BG 0 0 1 0 0 0 1 0
A1CG 0 0 1 0 0 0 1 0
A1DG 0 0 0 0 0 0 0 0
A1EG 0 0 5 0 0 0 5 0
TOPLAM 78875 | 7456 [ 266530 | 69661 0 2969 | 1611 | 78875 | 7456 | 269499 | 71272
i 86331 340771
GENEL TOPLAM 427102
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MERSIN TRAFIK DNT.SB.MUD.SORUMLULUK ALANINDA

2009 YILI OLUMLU KAZALAR

EK-3

Kaza

Kaza

Kazanin Olus

Arag

S.N. |Kazanin Meydana Geldigi Yer Tarihi Saati Sekli Sayisi Olu
Yoldan Cikma
1 |A.Menderes Bulv.Hilton Kavsagi |08.01.2009| 01.05 Sabit Cisme Tek Aragh | 1
Carpma
2 | M.Ahmet Bulv. No:7 karsisi 16.01.2009| 0125 | SabitCisme oo aqn | 1
Carpma
3 gr?izn'rtag’ mah.77047 sk.no:16 141 53 2009| 09.15 | Yayaya Carpma | Tek Aragli | 1
4 |Hal mah.6012 sk.no:11 onu 04.03.2009| 17.30 Yayaya Carpma | Tek Aragh | 1
5 Fuat Morgl mah.36.cd-13 09.04.2009| 01.15 Sabit cisme Tek Aragl | 1
cd.kavsagi Carpma
G.M.K.bulv.Tulumba Koprasu Yandan Carpma | -
6 Uzeri Cetinkaya kavs.istikameti 21.04.2009|  13.30 Yayaya Carpma Ug Aracli | 2
7 S(;‘g:/‘;”yet Bulv.Kazanlt Ataturk | oo o5 2009| 16.00 | Yandan Carpma | iki Aragh | 1
Akbelen Bulvari 230.Cadde
8 |Kavsagi Alpet Petrole 130 metre |20.07.2009| 21.45 Yayaya Carpma | Tek Aragh | 1
kala
9 |Gindogdu mh.115.cd. No:92 énii |06.08.2009| 11.35 | SaPitCisme fr arach| 1
Carpma
Pirireis mh.G.M.K.blv.Kapali
10 Spor Salonu nii 31.08.2009| 15.00 Yayaya Carpma | Tek Aragh | 1
G.M.K.bulv.Aydinlikevler
11 mh.2044 sk.Filli Boya nil 20.09.2009| 09.50 Yayaya Carpma | Tek Aragh | 1
1 |Adanalioglu beldesi Kazanlg 158 g 5909|1400 | DEVHIMe-Yoldan | po ppacy | 1
yolu Uzeri Bingollu Ciftligi 6nu Cikma
13 EJu_rnhurlyet Bulv.Cay mah.no:20 01.11.2009| 0050 Karsilikl iki Aracl 5
onu Carpisma
: . Sabit Cisme
14 |Cumhuriyet Bulv.Akgubre 04.11.2009| 06.00 | Carpma Yoldan | Tek Araglh | 1
Otoban cikisi Cikma
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11. OZGEGMIS

Adi : Hikmet
Soyadi : BULAK
Dogum Yeri : Sivas
Dogum Tarihi :06.11.1966
Egitimi

- Polis Akademisi

- Hacettepe Universitesi Saglik idaresi Yiiksek Okulu

- Hacettepe Universitesi Egitim Bilimleri Fakultesi
Ogretmenlik Sertifikasi programi

- Ankara Anittepe Lisesi

- Sivas Selguk Orta Okulu

- Sivas Cumbhuriyet ilk Okulu

Yabanci Dili . ingilizce

1988
1987

1986
1982
1979
1976
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12. TESEKKUR

Bu yuksek lisans tez calismasinda degerli bilgi ve tecribelerinden
yararlandigim, icten yardimlarini hi¢cbir zaman esirgemeyen, pozitif
yaklagimiyla enerji veren hocam sayin Dog. Dr. Segil OZKAN’ a tesekkir
ederim. Calismalarim boyunca degerli yardm ve katkilariyla beni
yonlendiren Mersin Universitesi d6gretim Uyelerinden Yrd. Dog. Dr. Kemal
BUHARALIOGLU, o&gretim gérevlisi Bilgin BALCI hocalarima, miilakat
safhasinda bilgi ve tecrubelerinden istifade ettigim Trafik Denetleme ve
Tescil Sube Mudirligiinden sorumlu il Emniyet Midir Yardimeisi 2.Sinif
Emniyet Midiri Remzi INCELER’e, Trafik Denetleme Sube
Mudirliginde gorevli Emniyet Amiri Serkan UZULMEZ’ e, ayrica tezin
hazirlanma asamasina yardimci olan Zekiye Burcu SENGUR ve Resit
Nabi KORKUT ’a tesekkuru bir borg bilirim.

Tezin hazirlamasi sirasinda bana sabir gosteren sevgili esim Fatma
cocuklarim Mehmet Arif, Sena ve Yavuz Serdar ile en degerli varliklarim

babam H. Mehmet ve annem Emine BULAK’ a sukranlarimi sunarim.
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