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Kentlerdeki mutsuzluga sebep olan etmenler arasinda ilk sirayi trafik yogunlugu ve trafik kazalari
almaktadir. Insan, tasit, yol ve ¢evre gibi faktdrlere bagh olarak gerceklesen trafik kazalarinda, en
oliimciil faktor %89,9’luk bir oran ile insan (siiriicii) hatalaridir. Bu hatalar trafik kurallarini ve yol
sartlarini bilmeme, siiriicii becerisinin kotiiliigii, kotii karar verme, degisen kosullara ayak uyduramama ve
en Onemlisi agresif siliriici davramiglaridir. Trafik kazalarimin meydana gelmesinde insan faktorii
parametresi igerisinde siirliciilerin cinsiyeti, yasi, medeni durumu, 6grenim durumu ve gelir durumu gibi

ozelliklerin her birinin trafik giivenligi lizerinde dnemli etkisi bulunmaktadir.

Kadin ve erkeklerin birbirlerinden fiziksel, psikolojik, duygusal vb. yonlerden farkli olduklari ve bu
farkliliklarin iki cinsiyet arasinda farkli davranislara yol agtigi bilinmektedir. Dolayisiyla yasamin her
alaninda oldugu gibi trafikte de kadin ve erkek bireylerin farkli davraniglar sergilemeleri kaginilmaz olup
trafikteki tutumlari, risk algilari, 6fke ve sinir halleri, refleksleri vb. 6zelliklerin trafige yansimasi da

farkli olacaktir.

Bu caligmada siiriicii nitelikleri parametresi icerisinde cinsiyet faktoriiniin trafik giivenligine etkisinin
ortaya konmasi amag¢lanmistir. Bununla birlikte kaza yapma olasilig1 olan siiriicii tiplerini incelemek ve
tim bu bilgiler dogrultusunda trafik kazalarin1 azaltic1 ¢éziimler {iretmek caligmanin kapsaminda yer
almaktadir. Caligmada; Ankara kentinde trafigin yogun oldugu ve kazalarin en sik yasandigi ii¢ bolge
Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvari), Eskisehir Yolu (Dumlupinar Bulvar) ve Konya
Yolu(Mevlana Bulvart) o6rneklem alan olarak secilmis ve secilen 6rneklem alanda cinsiyet faktoriiniin
trafik giivenligine etkilerinin arastirilabilmesine yonelik olarak otomobil kullanicilarinin kural ihlali, hiz
yapma, kazaya karigma durumlar1 vb. olumsuz davranislari cinsiyete gore incelenmis olup trafik

giivenliginin saglanarak kazalarin azaltilmasina yonelik oneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ankara, cinsiyet faktori, kent i¢i ulasim, trafik kazasi, trafik giivenligi.
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Traffic density and traffic accidents take the first place among the factors causing unhappiness in cities.
The most lethal factor in traffic accident due to factors such as people, vehicles, roads and the
environment is human (driver) errors with a rate of 89.9 %. These errors are not knowing traffic rules and
road conditions, poor drivings kills, pool decision making, unable to keep up with changing conditions
and most importantly aggressive driver behavior. Each of the factors such as gender, age, marital status,
education and income status of the drivers has a significant effect on traffic safety in the human factor
parameter in the occurrence of traffic accidents.

Women and men from each other physical, psyhcological, emotional and so on, it is known that these
differences lead to different behaviors between the two genders. Therefore, as in all areas of life, it is
inevitable for men and women to behave differently in traffic and their attitudes, risk perceptions, anger
and nerve states, reflexes and so on the reflection of features to traffic will alse be different.

In this study, it is aimed to reveal the effect of gender factor on traffic safety within the parameter of
driver qualifications. In addition to this, it is included in the study to examine the types of drivers that
may be involved in accidents and to produce solutions to reduce traffic accidents in line with all these
information. Study; the three regions where the traffic is dense and the most frequent accidents in Ankara
are chosen as the sampling area of Istanbul Road (Fatih Sultan Mehmet Bulvari), Eskisehir Road
(Dumlupinar Bulvari) and Konya Road (Mevlana Bulvari) violation of the rules of automobile users,
speeding, accident-related situations and so on negative behaviors were examined by gender and
suggestions were made to reduce traffic accidents by ensuring traffic safety.

Keywords: Ankara, gender factor, urban transportation, traffic accident, traffic safety
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1. GIRIS

Birinci Diinya Savasi sonrasinda hizli sanayilesme ve niifus artisi, kentsel
alanlarda kisilerin, esyalarin hareketliligi ve motorlu ara¢ sahipliliginin artmasi ile
karayollar1, ulasimda esas kullanim alan1 olmaya baglamistir. Cumhuriyetin kurulusu ile
birlikte artan sanayilesmeye bagl olarak kdyden kente olan niifus gecisi hizlanmis, bu
durum birgok sorunu da beraberinde getirmistir. Bu sorunlarin en basinda artan arag
sahipliginin neden oldugu trafik problemi gelmektedir. Biliyiiksehirlerin 6zellikle sehir
merkezlerinde wulasim alternatiflerinin yeterli Ol¢lide olmamasi, yollarda arag
kapasitesinin iizerinde kullaniminin olmasi, otopark sorunu ve yaya ile araglarin bircok
noktada kesisiyor olmasi, yaya ve ara¢ glivenligi agisindan tehlike olusturarak trafik
kazalarini artirmaktadir (Unal ve Codur, 2017).

Delice (2012) ‘Kadin Siiriiciilerin Trafik Kazalar1 Uzerindeki Etkilerinin
Incelenmesi’ adli makalesinde, diinyada her yil trafik kazalarinda yaklagik 1,2 milyon
kisinin 6ldiigii ve 50 milyon kisinin de yaralandigi belirtilmistir. Trafik kazalar
insanlarin geneli i¢in 8. siradaki 6liim sebebidir.

TUIK (2018) verilerine gore, iilkemizde 2018 yilinda 1 milyon 229 bin 364
trafik kazas1 olmustur. S6z konusu kazalarin 1 milyon 42 bin 832'si maddi hasarli, 186
bin 532'si ise Oliimlii-yaralanmali kazalardan olusmaktadir. Tiirkiye’de 2018 yilinda
6limli yaralanmali trafik kazasina neden olan kusurlarin %89,5’inin siiriicii, %8,4’iiniin
yaya, %0,9’unun yolcu, %0,6’sinin tasit ve %0,6’smin yol kaynakli oldugu
goriilmistiir. Ayn1 zamanda trafik kazalarinda Olenler ve yaralananlar cinsiyetlerine
gore incelendiginde, dlenlerin % 75,9'unun erkek, % 24,1'inin kadin, yaralananlarin ise
% 67,8'inin erkek, % 32,2'sinin kadin oldugu tespit edilmistir.

Karayollarinda, trafik kazalarina sebep olan en 6nemli unsurlar: insan faktorti,
araglarin Ozellikleri (araglarin yapisi, yasi, tiirii gibi), yol, ¢evre ve meteorolojik
etkenlerdir (Tercan ve Besdok, 2018). Bir karayolunda hareket eden aracin siiriiciisiiniin
kaza yapmasina neden olabilecek pek ¢ok faktoér olmasina ragmen asil sorumlulugun
insanda oldugu bilincini unutmamak gerekir. Insan; siiriicii, yaya ve yolcu olarak yolu
kullanmakta ve trafige katilmaktadir (Hasanhanoglu, 2008).

Yolu kullanan olarak insanin yasi, cinsiyeti, gérme, isitme, algilama yetenegi,
dikkat muhakeme, tepki hizi, goz-el-ayak koordinasyonu ve takip gibi fiziksel
ozellikleri, yorgunluk, hastalik, risk alma saldirganlik, sorumluluk, 6z kontrol gibi
tutum-davranis, aligkanliklarina dayali kisisel Ozelliklerden kaynaklanan psikolojik

durumu, sosyal yapi, egitim diizeyi, zeka yapisi, ¢cevre kosullarina uyabilme yetenegi,



tecriibe ve bilgi diizeyi gibi Ozellikleri kazalara karismada etkili olabilmektedir
(Eryilmaz, 2008).

Trafik kazalarinin meydana gelmesinde en Onemli unsur olan insan faktori
icerisinde cinsiyetin de rolii oldukg¢a biiyliktiir. Bireyler kadin ve erkek olarak farkli
genetik, fizyolojik ve biyolojik oOzelliklerle diinyaya gelirler. Kadinlar ve erkekler
birbirlerinden fiziksel ve biyolojik olarak farkli olduklarindan trafikte de farkli
davraniglar sergileyebilmektedirler (Akin A., 2007). Toplumda hatali ara¢ kullanan
insanlar goriildiigiinde “’Su Siiriici Kesin Kadin!”’ seklinde bir algi bulunmaktadir.
Ayn1 zamanda toplumda erkeklerin kadinlardan daha iyi bir siiriicti olduklart diistincesi
hakimdir (URLO1).

Ulkemizde 2018 yil1 itibariyle yaklasik 7.5 milyona yakin kadm siiriicii oldugu
belirtilmektedir. Trafikte bu kadar 6nemli bir yerleri olmasina ragmen kadin siiriicii
olgusu iilkemizde bilimsel olarak yeterince incelenmemistir. Kadin siiriiciiler hakkinda
yapilan degerlendirmeler de cogu zaman bilimsel verilere dayanmamaktadir. Ulkemizde
halen ‘araba kullanmak erkek isidir’ anlayisinin yaygin oldugu ve bu sebeple trafikte
kadin siiriiciilerin rahatsiz edildigi, taciz edildigi ve onlara kars1 bir tahammiilsiizliik
oldugu iddia edilmektedir. Kadin siiriiciilerin kurallara uymalari, 1siklarda durmalart ve
yavas ara¢ kullanmalar1 sebebiyle rahatsiz edildikleri ve bir kisim erkek siiriiciiler
tarafindan elle, sozle, korna calarak, selektor yaparak ve hatta iizerlerine direksiyon
kirarak kadin siiriiciilere tepki gosterdikleri belirtilmektedir. Bu eylemlerden dolay:
kadin siiriiciilerin kaza yapabildikleri ve can ve mal kaybina sebep olundugu ifade
edilmektedir (Delice,2012).

Kadin ve erkek siirliciilerin trafikteki tutum ve davraniglar1 onlarin trafik
giivenligine etkisini belirlemektedir. Konu trafikte kadin-erkek davranisi olunca,
kadinlarin park etme hatalarindan, aynayir kontrol etmeden yola c¢iktiklarina, sinyal
vermeden doniis yaptiklarina dair cinsiyete dayali karsilastirmali istatistik bilgileri
ortaya koyan arastirmalara rastlanmaktadir. Daha sonra bu bilgilere dayanarak
kadinlarin “kotii”, “beceriksiz” siiriiciiler ilan edilmesi ve trafik giivenligini sarstiklar
yondeki iddialar olduk¢a yaygindir (URLO1).

Bu algilar dogrultusunda hazirlanan calismada cinsiyet faktoriiniin trafik
giivenligine olumlu veya olumsuz etkilerinin incelenip belirlenmesi ve bu dogrultuda
gelistirilecek olan oOneriler ile trafik giivenliginin saglanmasi ve artirilmasi
amaglanmaktadir. Bu arastirma ayni zamanda kadin ve erkek siiriiciiler tizerindeki

iddialarin dogruluk paylarini tespit etmekte yardimci olacaktir.



1.1. Caliymanin Amaci, Kapsami ve Hipotezler

Ulkemizde her gegen giin artan trafik kazalari sonucunda artan Oliim ve
yaralanma oranlarinin azaltilmasina yonelik bir¢cok c¢alisma yapilmaktadir. Ancak trafik
kazalarinin her giin artmasi yapilan bu calismalarin yetersiz oldugunu gostermektedir.
Bu caligmalar yapilirken kazaya sebep olan unsurlar belirlenmekte ve ona gore tedbir
alma yoluna gidilmektedir. Fakat burada 6nemli olan nokta, trafik giivenligi yetersizligi
probleminin ve kazalara sebep olan unsurlarin dogru tespit edilebilmesidir. Sorun ne
kadar dogru tespit edilirse ¢oziim de o kadar kolay ve net olacaktir (Delice,2012).

Trafik gilivenligini etkileyen unsurlar igerisinde insan faktorii en 6nemli unsur
olmaktadir. Trafik giivenligini etkileyen insan faktorii; siirtictileri, yolcular1 ve yayalari
kapsar. Ancak bu faktorler igerisinde trafik giivenliginde en énemli pay siirtictilerindir.
Siiriiciilerin sahsi 6zellikleri olan yasi, cinsiyeti, medeni durumlari, saglik durumlari,
aligkanliklari, tecriibe ve calisma kosullari, fiziksel 6zellikleri, psikolojileri, giivenlik
Onlemlerine uymalari; kazalarin olusumunda 6nemli rol oynamaktadir (Giingdr ve
Cilingiroglu, 2001).

Ulkemizde cinsiyete ve diger demografik ozelliklere (yas ve medeni durum)
gore siirticti faktoriiniin trafik gilivenligine etkisinin yeterince incelenmemesi tez
calismasinin konusu olarak belirlenmesinde etkili bir faktor olmustur. Kadin ve erkekler
birbirlerinden farkli olduklarindan trafikte de tutum ve davranislarinin farkli olmasi
kacinilmazdir. Toplumda kadin ve erkek siiriiciilerin ara¢ kullanimi iizerine kaliplagsmis
bir takim diistinceler bulunmaktadir. Bunlardan bazilar1 su sekildedir:

e Kadmlar siiriiciilik yetenekleri konusunda siipheli olduklar: i¢in erkeklere gore
daha dikkatli ve tedbirli ara¢ kullanmakta, trafikte daha bilingli hareket
etmektedirler.

e Geng yastaki erkek siiriiciiler, gen¢ yastaki kadin siiriiciilere gore trafikte daha
kuralsiz hareket etmektedirler.

e Erkek siiriiciilerin 6liimlii ve ciddi yaralanmali trafik kazalarina karigma oranlari
kadinlara oranla daha yliksektir. Ciinkii ara¢ kullanirken ozgilivenleri yliksek
oldugundan kadinlar kadar dikkatli ara¢ kullanmamaktadirlar.

e Erkekler siiriicii iken hata yaptiklarinda sucu baskalarinda ararlarken, kadinlarin
hatay1 kabullenme olasilig1 daha fazladir.

e Kadmlar annelik igglidiisiiyle trafikte kendilerini c¢evrelerine karsi sorumlu

hissetmekte ve daha dikkatli davranmaktadirlar.



e Kadinlarin hizli otomobil kullanmaktan korktuklarina dair bilimsel bir kanit yoktur.
Ancak, erkeklerin hiz yaptig1 ve herkesi sikistirdigi bir gergektir.

e Tipik erkek ve tipik kadin kazalar1 vardir. Yiiksek hizla virajda yoldan ¢ikma ya da
otomobilin hakimiyetini kaybetme tipik erkek kazalaridir. Virajda kaldirima ¢ikma,
geri park ederken ¢arpma ise tipik kadin kazalar1 arasinda gosterilmektedir.

e Kadin siiriiciiler araglarinda ilk yardim seti bulundurmaya 6zen gosterirken, erkek
stiriciiler daha ¢ok zincir, cekme halat1 gibi ara¢ arizalandiginda gerekli olacak
malzemeleri bulundurmaya 6zen gosterirler (URLO2).

Kadin ve erkek siiriiciilerin trafikteki tutum ve davranislart onlarin trafik
giivenligine etkisini belirlemektedir. Bu algilar dogrultusunda hazirlanan ¢alismanin
amact; cinsiyet faktoriinlin trafik glivenligine olumlu veya olumsuz etkilerinin incelenip
belirlenmesi ve bu dogrultuda gelistirilecek olan Oneriler ile trafik gilivenliginin
arttirllmasidir.

Arastirma kapsaminda, temel sorunlara kalici ¢6ziim yollarini ortaya koymak
amaciyla 6n gozlemlere ve literatiir aragtirmasina dayali olarak gelistirilen hipotez;

“Trafik giivenligi konusunda cinsiyet faktorii onemli bir unsurdur. Erkek
stiriciilerin trafik kusurlarina katilma orani kadin siiriiciilere gore daha yiiksektir. Erkek
stiriicliler kadin siiriiciilere oranla trafikte kural ihlalini daha ¢ok yaptiklari igin trafik
giivenligini olumsuz etkilemektedirler.”” seklinde olmaktadir. Belirlenen hipotez
yerinde yapilan anket calismasi ve gozlemler dogrultusunda irdelenmis ve dogrulugu
test edilmistir.

1.2. Literatiir Arastirmasi

Insan bireysel ihtiyaglar icin ulasmak ve ulasilir olmak zorundadir. Bu nedenle
ulagim, insanin hem sosyal, hem de bireysel yasamindaki bir zorunlu ihtiyagtir.
Toplumsal yagamin ve ekonomik gelismenin vazgecilmezi olan ulagim; siirekli gelisme
gosteren, insanlik ve hareketlilik kavramlar1 kadar eski bir olgudur. Ulasim, insanlarin
ve mallarin bir yerden baska bir yere aktarimu ile ilgili tiim konular1 ve bu hareketlilik
sonucunda ortaya ¢ikan trafik kavramim kapsamaktadir (Inal, 2014).

Oztiirk (2009), “Tiirkiye Karayollarinda Trafik Kazalarmin Nedeni ve Bu
Kazalarin Analizi” adli yliksek lisans tezi kapsaminda artan niifus, teknolojinin
gelismesi ve sanayilesme siireci ile tasit sayisindaki artigla birlikte trafik ve trafik
kazalar1 kavramlarinin her daim giindemimizde kaldigini1 belirtmistir. Bu dogal artisin
durdurulamayacagindan dolay1 bu artigi dogru yonetmek ve dnceden olusabilecek trafik

sorunlarini tespit etmek gerektigini vurgulamstir.



Karacasu ve Bilgi¢ (2000) Trafik Sempozyumu — Sergisi Bildiriler Kitabinda
“Tirkiye' de trafik kazalarmin meydana gelis sebeplerinin genel degerlendirilmesi,
uygulamaya yonelik sorunlar ve ¢oziim Onerileri” bildirisi kapsaminda trafik kazalarina
neden olan etmenlerin basinda insan, tasit, cevre ve yol, trafik ve tasit denetimi ve
uygulamasinin oldugunu belirtmislerdir. Bu unsurlarin herhangi birinde meydana gelen
aksakliklar diger unsurlar1 da olumsuz etkileyerek trafikte sorunlarin ortaya ¢ikmasina
neden olmaktadir. Boylece trafik kazalar1 kagmnilmaz olup bunlarin 6niine
gecilememektedir. Bu kazalarda maddi manevi bir ¢ok kayiplar olusmakta olup bunlar1
engellemek i¢in ilk olarak kazalara sebep olan faktorleri belirlemenin dogru oldugunu
vurgulamaktadirlar.

Gilinlimiizde trafik, iilkemiz agisindan biiyiik bir sorun olusturmaktadir. Tiirkiye
[statistik Kurumunun (TUIK) 2018 verilerine gére Tiirkiye'de 1 milyon 229 binden
fazla trafik kazasi meydana gelmistir. Yine ayni rapora gore ara¢ sayisinin daha az
olmasina ragmen, tilkemizde meydana gelen trafik kazasi, arag sayisi ile oranlandiginda,
Ispanya, Almanya ve Japonya gibi iilkelerde meydana gelen trafik kazasi sayisinin ¢ok
tizerindedir. Bu kazalarin bir kismi1 yol, ara¢ ve yaya hatalarindan kaynaklanmakla
birlikte, siiriicli hatalarinin bu kazalardaki payimnin %90'a ulastigir bilinmektedir. Buna
ragmen, sirlicii Ozelliklerinin trafik kazalarinda oynadigi rolii belirlemek amaciyla
tilkemizde yapilan arastirmalarin olduk¢a sinirlt oldugu goriilmektedir.

Trafik giivenligi konusunda yapilan ¢aligmalarin lilkemizde olmak iizere tiim
diinyada bir sosyal problem olan trafik kazalar1 ve tikanikliklar1 sorununa ¢6ziim
getirmesi beklenmektedir. Son zamanlarda trafik kazalarinin ve bu kazalar sonucu
olusan maddi, manevi kayiplarin artmasiyla birlikte trafik giivenligi kavrami da 6nem
kazanmaya baglamistir (Simsek, vd., 2009).

Ozkan vd., (2018), “Trafik Giivenligi Baglaminda Diirtiisel Siiriiciiliigiin Siiriicii
Ofke Ifadesi Ile Iliskisi” adli makalesi kapsaminda trafik baglaminda giivenlik farkli
boyut ve seviyelerde kendini gosteren, giiniimiizde Onemi azimsanan bir konu ve
toplum sagligt ve giivenligi problemi oldugunu belirtmislerdir. Bu durum, trafik
ortamlarinda sug sayilan veya sug olusturma potansiyeline sahip davranis ve 6zelliklerin
incelenmesinin 6nemini gostermektedir. Daha gilivenli bir trafik ortami olusturabilmek
adina, trafik ortaminda giivenligi tehdit eden ve kanunen su¢ kabul edilen davranis ve
durumlarla ilgili faktorlerin igeriklerinin anlasilmasi ve etki alanlarin arastirilmasi
trafik giivenligi acisindan kritik 6nem tasimaktadir. Karayollar1 Trafik Kanunu’nda

trafik giivenligini tehlikeye sokma su¢unu olusturma potansiyeli olan davranislara daha



detayli bakildiginda, siiriiciiliikte insan faktorlerinin etkisi oldukga net bir sekilde ortaya
cikmaktadir. Trafige iliskin ¢iktilarin insanla ilgili faktorlerden etkilenmesinin
kag¢inilmaz olmasmin yaninda, insanlarin birbirlerinden farkli 6zelliklere sahip
oldugunu belirtmek de yanlis olmayacaktir. Ornegin, trafikteki tek bir an bile
diisiiniildiiglinde, siiriiciiniin cinsiyeti, muazzam c¢esitlilikte siiriicii stilleri, 6grenme
deneyimleri, kaza ge¢misleri, beklentiler ve yargilamalar bulundugu gézlemlenebilir.

Trafik giivenliginde siiriicti davranislarini inceleyen arastirmalardan bir tanesi de
Evans (2004)’e aittir. Arastirmada trafik gilivenligi, demografik ozelliklerin trafik
kazalarina etkileri, trafik kazalarina etki eden faktorler, siiriiciiliik becerileri, trafik
kazalarinda psikolojik faktorlerin etkileri, uyusturucu bagimliligi, alkol kullanimu,
yorgunluk uykusuzluk gibi kaza sebepleri arastirilmistir. Bunun sonuglarina gore de
trafik kazalarini Onleyici tedbirler gelistirmistir. Calisma sonucunda trafik kazalarinda
birincil faktoriin stiriicti oldugu belirlenmistir (Stiimer vd., 2006).

Yasak (2002), siiriiciilerin ara¢ kullanma siireleriyle kaza risklerini ve bunlarin
slirlici yas ve cinsiyetiyle iligkisini incelemistir. Calismada uzun siire ara¢ kullanan
geng erkek siirliciilerle, yasli kadin siiriiclilerin daha fazla kaza riski tasidiklari
belirtilmektedir. Aym1 zamanda 60 yas ve iizerindeki erkek ve kadin siiriiciilerin arag
kullanma stirelerinin uzamasi halinde kaza risklerinin de ayni1 oranda artmakta oldugu
saptanmuistir.

Trafikte kadin ve erkek stirticiiler farkli davranis sergilemektedir. SARTRE 4
(2011) projesi kapsaminda; “19 Avrupa iilkesinin trafik konusundaki algisinin
ol¢iildiigii calismada siiriiciiler, motor siiriiciileri ve diger bireyler (yayalar, bisiklet
stirliciileri ve toplu tasimay1 kullanan insanlar) lizerinde arastirma yapilmistir. Arastirma
sonuglarina gore kisilerin risk algilar1 genel olarak alkollii iken ara¢ kullanma, hizli arag
stirme Ve trafik egitimsizligi konulari lizerinde gerceklesmistir. Ayrica kadin ve yash
yayalarin trafigin yogunlugunun fazla oldugu caddeleri pek tercih etmedikleri tespit
edilmistir. Bunlara nazaran erkeklerin ve gen¢ yayalarin risk algilarinin kadin ve yagh
yayalara gore daha diisiik oldugu, ayn1 zamanda erkek ve genglerin trafikte kadinlara
gore daha olumsuz tutum ve davranislar icinde olduklari belirtilmistir” (Ozen, vd.,
2013).

Tiirkiye'de (Izmir, Istanbul, Ankara) yapilan bir ¢alismada; 689 siiriicii alinmis
ve DBPI (Driver Behaviour Profile inventory), FRF (Questionare Assessing
Willingness to Take Risks) kullanilmis ve faktoriyel analiz sonucunda 5 alt grup

saptanmistir. Bunlar kural ihlali ve hata, dikkatsizlik ve kontrolsiizlik, stres ve



gerginlik, benlik imaji, kendine giivendir. Kural ihlalleri yapanlar ile hata yapanlar
arasinda kaza riski acisindan bir fark saptanmamistir. Kadinlar; kural ihlali ve hata,
dikkatsizlik ve kontrolsiizliik, stres ve gerginlik erkekler ise kendine giliven alt
gruplarindan daha yiiksek skorlar almislardir (Yasak ve Isik, 1997).

Esiyok, vd., (2007) Tiirk Psikiyatri Dergisi- “Trafikte Ofke ifadesi Envanteri’nin
Gegerlilik ve Giivenirliligi” adli makalesi kapsaminda 21-30 yas grubuna dahil olan
erkek bireylerin trafikte daha fazla sozel ve bedensel saldirgan ifade kullanma egilimde
olduklari; kadinlarin daha uyum saglayicit ve yapict 6fke ifadesi gosterdikleri ortaya
konulmustur.  Ozkan, vd., (2018) Giivenlik Bilimleri Dergisi- “Trafik Giivenligi
Baglaminda Diirtiisel Siiriiciiliigiin Siiriicii Ofke ifadesi ile Iliskisi” adli makalesi
kapsaminda geng erkek siiriiciilerin daha fazla siiriicii 6fkesi ve trafikte saldirganlik
belirtileri gosterdiklerini vurgulamislardir. Bu bulgularla da baglantili olarak, erkek ve
geng olmanin trafik kazasina karigma riskini arttirdig1 ve bu siiriiciilerin trafikte daha sik
sapkin davranislar (aberrant behaviors) gosterdigi de gesitli caligmalarla desteklenen
bulgular arasindadir. Son olarak kadin siiriiciilerin, erkeklere gore trafik kurallarina
iliskin daha olumlu diisiindiikleri, kurallara uymamanin tehlike olusturabilecegini

belirttikleri ve bunun sonucunda da daha az kural ihlali yaptiklari goriilmiistiir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI

Bu boélimde calismanin kavramsal c¢ergevesini olusturacak trafik giivenligi,
cinsiyet faktoriiniin trafik glivenligine etkisi ve trafik kazalar1 kavramlar1 irdelenmistir.
Bu kapsamda terimlerin tanimlarina ve temel 6zelliklerine yer verilmistir.

2.1. Trafik Giivenligi

Gilivenlik genel anlamda bir kimsenin ya da seyin kaza, zarar, su¢ ya da
tehlikelerden uzak bulunmasi halidir. Tiirk Dil Kurumu sézliigiinde giivenlik; “Toplum
yasaminda yasal diizenin aksamadan ylriitiilmesi, kisilerin korkusuzca yasayabilmesi
durumu, emniyet” olarak tanimlanmaktadir. “Trafik gilivenligi kavrami meskun ve
meskun olmayan mahallerdeki trafik kazalari sonucu olusan can kaybi, yaralanma ve
maddi kayiplari en aza indirgemeyi amaglayan bir kavram olarak ortaya ¢ikmistir”
(Simsek, vd., 2009).

Trafik giivenligi; “Ulkede, ulasimin giivenli ve saglikli (kazasiz) bir sekilde
yapilabilmesi i¢in; miihendislik (engineering), egitim (education), denetleme
(enforcement) hizmetlerinin bilimsel anlamda yapilmasidir.” Bir bagka anlatimla; trafik
kazalarinin olmamasi veya en az seviyeye indirilebilmesi yoniinde planlama, egitim,
altyapi, denetleme ve diizenleme, saglik (ilkyardim) g¢aligmalarinin bilimsel anlamda
icra edilmesidir (Tanrikulu, 2002).

Gilinlimiizde tiim diinyada en 6nemli toplum saglig1 ve gelisimi problemi olarak
giivenlik algis1 karsimiza ¢ikmaktadir. Insanlarm ihtiyaglarini karsiladiktan sonra
gelistirdigi duygu kendini giivende hissetme duygusudur. Hayatin biitiin alani
cevreleyen giivenlik duygusu bireyin iiretim ve toplumsal iligkilerinde de etkili
olmaktadir. Disaridan gelebilecek tehdit ve tehlikelerin basinda bulunan, diinyada ve
Tiirkiye’de yillardan beri dnemini yitirmeden siire gelen trafik giivenligi, kisilerin karsi
karstya olduklar1 dnemli bir giivenlik ve halk sorunudur. Insan, tasit ve ¢evre etkilesimi
esnasinda olusabilecek problemleri belirlemek, ¢oziim oOnerileri aramak ve bu konuda
yontemler gelistirmek trafik giivenliginin temel amacini olusturur (Celik,2014).

Gelismekte olan tlilkemizde, her gecen giin trafige ¢ikan arag¢ sayisi ve siiriicii
sayist artig gostermektedir. Bunun sonucunda da trafikte giivenlige olan ihtiya¢ her
gecen giin artmaktadir (Topuz, 2015). Trafik giivenligi ile kazandirilan bilgi, beceri ve
davraniglar trafik kazalarini, kazalar sonucu meydana gelen can ve mal kayiplarini
azaltmaktadir (Simsek, vd., 2009).

Trafik kazalar1 glinimiizde kamuoyu giindemini olusturan temel sorunlardan

biridir ve ne yazik ki bu soruna heniiz bir ¢oziim getirilememistir. Trafik kazalar1 ve



trafikteki tikanikliklar yiiziinden, siiriicii-tasit-yol sisteminin mekanizmasinda bozulma,
ozellikle iilkemizde olmak {iizere, tiim diinyada karayolu ulagimini ¢ok énemli bir sosyal
sorun haline getirmistir. Trafik giivenligi konusunda yapilan ¢alismalarin bu soruna
¢Ozlim getirmesi beklenmektedir (Simsek, vd., 2009).

Trafik giivenligi, insan, tasit ve yolun saglikli etkilesimine bagli ¢ok yonli bir
konudur. Kazalarin olma sebepleri, insan faktorii, yol ve ¢evre sartlar1 ve tasit faktorii
olmak iizere ii¢ grupta toplanabilir. Kazalar bu faktorlerin bir birlesimi olarak meydana
gelmekte olup nadiren tek bir unsur trafik kazasinin olusumunda rol oynamaktadir.
Insan faktoriinii etkileyen yaptirim ve egitim, kamuya ait kurum ve bunlarin yasalardan
aldig1 giice, tasit ile ilgili faktorler, tasitin muayenesine, bakimina, aktif ve pasif
giivenlik elemanlarina bagli iken yol ile ilgili biitiin unsurlar trafik miithendisinin ilgi
alanina girmektedir (Kok ve Kuloglu, 2005).

Gilinlimiizde trafik giivenligi konusunda hala belirgin iyilesmelerin olmamasinin
nedenleri agagidaki sekildedir.

e “Trafik giivenligi birden fazla bilim alanin kesistigi olaganiistii karmagik ve 6zel
bir konudur. Bu nedenle bilimsel, kapsamli yaklasimlara gereksinim
duymaktadir. Oysa Tirkiye’de hi¢ bir zaman trafik giivenligi konusu bilimsel
yaklasimlarla ele alinmamigtir. Bunun gereksinimi bile hissedilmedigi i¢in diin
de bugiin de {iniversite dncesi, liniversite sirasi ve sonrasinda trafik giivenligi
egitimi yapilmamakta, egitilmis insanlar var olmamaktadir.

e Milyonluk sehirlerin ulasim ve trafik giivenligine iliskin kararlar1 hi¢ bir
planlama olmaksizin, teknik ve ekonomik etiit yapilmadan, konudan tamamiyla
bir haber birka¢ yonetici tarafindan ele alinmakta ve hayata gecirilmektedir. Bu
alanda ¢ok smurli bilimsel birikim dikkate alimmadigi gibi, ilgili eleman

istthdamui bile diisiinlilmemektedir.

e Ulkenin ulastirma alaninda degisik dénemleri iceren hi¢ bir planlamasi
bulunmamakta, her giin karayoluna daha fazla yiiklenilen bir sistemsizlik i¢inde,
gerekliligi tartigilir yatirnmlarla, farkli ulasim modlari arasindaki dengesizlikler

daha da artmaktadir.

e Tasmmalar disiplin altina alacak hi¢ bir yasa ve yonetmelik degisik c¢ikar

cevrelerinin baskilar1 sonucu uygulanmaktadir.

e Biitiin bunlarin sonucu olarak, trafik giivenligi konusu hi¢ bir zaman bilimsel

temellere dayanan, biitiinclil uzun erimli ulusal ulagim ve trafik programlarina
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sahip olamamakta, ulusal ve kesintisiz bir irade ile ele alinamamaktadir” (Aydin,

2005).

Trafik Giivenligi kavrami; Trafik kazalarinin engellenmesine yonelik
onlemler literatiirde 4E kurali ile agiklanir. Bunlardan ilk ii¢ii kaza meydana gelmeden
once almacak Onlemleri ve yapilacak faaliyetleri, dordiinciisii ise kaza olduktan sonra
zararin azaltilmasina yonelik calismalari ifade eder. 4E kuralinin agilimai ise;

1.Engineering (Miihendislik): Miihendislik (Engineering), trafik ile ilgili
olarak basta yollar ve araclar olmak iizere, tiim teknik konular1 kapsamaktadir.

2.Education (Egitim): Egitim (Education) ise trafik gilivenligini saglamak
lizere, trafigin unsurlart olan siiriicii, yaya ve yolcularin kurallara uygun bir davranis
icinde olmalarina yoneliktir.

3.Enforcement (Denetim): Denetim (Enforcement), trafik mevzuati ve
denetimiyle ilgili olan; daha ¢ok mevzuatin uygulanabilirligi ve uygulanmasinin
saglanmasi i¢in caydirict ve etkin cezalarla denetimini kapsar.

4.Emergency (Acil yardim): Acil yardim (Emergency), trafik kazalar1 sonrasi
ilk ve acil tibbi hizmetler ve kazalarin olusmasindan sonra ortaya c¢ikan zararin
azaltilmasina yoneliktir.

Bu tedbirler incelendiginde, hepsinin de bir kisi veya kurumca
gergeklestirilemeyecegi aciktir. Bu baglamda kazalarin 6nlenmesinde de tek sorumlu
kurulusun Emniyet Genel Miidiirliigii ve tek sorumlularin da trafik polisleri olmadig:
acik bir bicimde goriilebilmektedir (Hasanhanoglu, 2008).

2.1.1. Trafik Giivenligi Gelisim Siireci

Karayolu trafik giivenligi yonetim sistemleri 20. Yiizyilin ortasindan itibaren
stirekli degisim ve gelisim gostermistir. 1950 ve 1960’11 yillardan itibaren motorlu arag
sayisinin artmastyla 6liim ve yaralanma sayisindan ki artig trafik glivenligi kavraminin
gelistirilmesi adina degisik yaklasimlar1 giindeme getirmistir (Durna, 2012).

Yirminci yiizyilin ikinci yarisindaki ulastirma sistemleriyle ilgili 6nemli
caligmalar yapilmistir. Amerika, Avrupa ve Japonya agirlikli olarak yapilan yatirimlar,
ileri diizeydeki karayolu aglarin1 dogurmustur. Son derece yiiksek kalite standartlariyla
insa edilen bu yollar, zaman i¢inde gelismenin ka¢inilmaz dogas1 geregi ¢esitli sorunlari
da beraberinde getirmislerdir (Ilicali, vd., 2015).

“Bliss ve Breen’in 1950°’li yillardan itibaren karayolu trafik giivenligi
yonetiminin baglica dort donem halinde gelistigini belirtmektedir. Bu donemler:

1. Dénem: Stiriictilere yonelik miidahaleler
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2. Donem: Sistemli miidahaleler

3. Donem: Sistemli miidahaleler, hedeflenmis sonuglar ve kurumsal liderlik

4. Donem: Giivenli Sistem, uzun vadede 6liim ve ciddi yaralanmalarin ortadan
kaldirilmasi ve ortak sorumluluk”

Yukaridaki evreler karayolu trafik giivenligi yonetiminin, yol kullanicilarini
sorumlu tutan diisinceden, sorumlulugun sistemi olusturan unsurlarca paylasildig:
giivenli sistem yaklasimina dogru ¢evrildigini gdstermektedir. Ozellikle 1950 ve 1960’l1
yillarin karayolu giivenligi politikalari, trafik kazalarinin sorumlusu olarak siiriiciileri
gostermis ve trafik egitimi, trafik denetimi, striiciileri bilinglendirme ve hatalar
karsisinda cezalandirma ile siirlicii davraniglarinin degistirilmesini ve bdylece karayolu
trafik giivenliginin saglanabilecegini O6ne stirmiistiir. Buna ek olarak karayolu alt
yapisinin ve ara¢ giivenliginin gelistirilmesinin de trafik giivenligini saglayacagi
tizerinde durulmustur. Fakat trafigi olusturan unsurlar {izerinde ayr1 ayr1 ve birbirinden
kopuk olarak gelistirilen onlemler yeterli goriillmemis ve bu yaklasimla karayolu trafik
giivenliginde 6nemli gelismeler kaydedilememistir (Durna, 2012).

1970’11 ve 1980’11 yillarda ise sistem capinda miidahaleler iizerinde durulmus
olup, salgin hastaliklar uzman1 olan Amerikali Dr. William Haddon’un gelistirdigi ve
“Haddon Matrisi” adli yaklasima dayanarak “trafik kazalarini Onleyici programlar
gelistirilmistir. Bu yaklagim, karayolu trafik glivenliginin gelisiminde 6nemli bir adim
olmakla birlikte, sistematik miidahaleler seviyesinde kalmig; bu miidahalelerden arzu
edilen sonuglar1 iireten kurumsal yonetim fonksiyonlar1 {izerinde Yeterince
durulmamustir” (Durna, 2012).

1990’Ih yillarin basinda trafik gilivenligi alaninda gelismis {iilkeler, gézlem ve
degerlendirmeler 151831nda ortaya konulan sayisal hedefleri gergeklestirmeye yonelik
miidahale planlar1 iizerinde durmuslardir. Degerlendirmeler, ara¢ sayisindaki hizlh
artisin trafik kazalarindan kaynaklanan 6liim oraninda da artisa neden olmasinin
kacgiilmaz bir sonu¢ olmadigini, bu artisin trafik sisteminin kalitesinin iyilestirilmesine
yonelik yapilan yatirimlarla tersine dondiiriilebilecegini ortaya ¢ikarmistir. Bu donemde
bircok Avrupa {iilkesinde, motorlu ara¢ sayisinin hizla artmasma ragmen trafik
kazalarindaki 6liim oraninin diistigii gozlemlenmistir (Durna, 2012).

Karayolu trafik giivenligi alaninda en iyi iki iilke konumundaki Isve¢ ve
Hollanda, 1990’11 yillarin sonlarindan itibaren trafik kazalarindan kaynaklanan 6lim ve
ciddi yaralanmalarin azaltilmasi yoniinde arzulanan hedeflere ulasilabilmesi i¢in mevcut

miidahale ve kurumsal diizenlemelerin tekrardan gozden gecirilmesi gerektigini
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tartismaya baslamislardir. Isve¢’te uygulamaya konulan Vizyon Sifir ve Hollanda’da
gelistirilen siirdiiriilebilir giivenlik yaklagimlar1 karayolu trafik sisteminin kendiliginden
giivenli olacak sekilde tasarlanmasi amacini tagimaktadirlar. Bu yaklagimlarin temelinde
karayolunda meydana gelen kazalar sonucunda 6liim ve agir yaralanmalarin uzun vadeli
sifira indirgenmesi amaglanmaktadir. Bu yaklasim dogrultusunda, giivenli trafik sistemi
asagidaki 6zellikleri icermektedir (Durna, 2012).

e “Giivenli sistem yaklasimi, biitiin Onlemlere ragmen siiriiciilerin hata
yapacaklarini ve kazalar olacagini kabul etmektedir.

 Giivenli sistem yaklagimi, karayolu ulasim sistemini tasarlayanlarin sistemin
giivenligi konusunda sorumlulugu paylasmalart ve sistemi kullanan bireylerin de
kurallara ve yasaklara uymalari gerektigini vurgulamaktadir.

* Giivenli sistem yaklagimi, karayolu ulasim sisteminin giivenli bir sekilde
isletiminde sorumluluk sahibi olan biitiin resmi ve gayri resmi kurumlarin koordinasyon
igerisinde ¢aligmasini saglayacak kapsamli bir yonetim yapisina dayanir.

* Gilivenli sistem yaklagimi, karayolu trafik yonetimi ile ilgili kararlarin daha
genis ekonomik ve cevresel amaglar dogrultusunda ulasim ve planlama kararlar ile
uyum igerisinde olmasini gozetir.

» Giivenli sistem yaklasimi, uzun vadede hedefleri gergeklestirmeye yonelik
Onlemler gelistirir.

Giivenli sistem yaklasimina dayali olarak karayolu trafik giivenligi yonetim
sisteminin ulastig1 son model Sekil 2.1.’de goriilmektedir” (Durna, 2012). Bu modele
gore Karayolu Trafik Glivenligi Yonetim Sistemi piramidinin en alt tabakasindaki
kurumsal yonetim fonksiyonlar1 sistemin temelini olusturmaktadir. Durna (2012)’e
gore, “Bu fonksiyonlar karayolu trafik giivenligi i¢in gerekli olan miidahalelerin etkili
ve verimli bir sekilde gerceklestirilmesi ve bu miidahalelerin uygulanmaya baglanmasi
ile elde edilecek sonuglara ulasilabilmesi igin esas teskil etmektedirler. Diger bir
ifadeyle kurumsal yonetim fonksiyonlari, trafik giivenligi i¢in arzulanan kisa ve orta
vadeli sonuglara ulagmak icin gerekli olan miidahaleler ve Onlemleri irettigi igin
yonetim sisteminin temelini olusturmaktadirlar. Dolayisiyla, belirtilen yedi kurumsal
yonetim fonksiyonunu sistemli bir sekilde uygulamayan {ilkelerin basarili trafik
giivenligi programlar1 gelistirmeleri ve arzu edilen sonuglara siirdiiriilebilir seviyede

ulagmalar1 ¢ok miimkiin degildir.”
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Sekil 2.1. Karayolu trafik giivenligi yonetim sistemi (Durna, 2012)
2.1.2. Ulkemizde Trafik Giivenligine Yonelik Uygulamalar

Ulkemizde yillardir trafik denetimiyle kazanilan tecriibeler heniiz trafik
kazalarin1 azaltmak veya yaralanmalart engellemek veya etkin yol kullanici
davraniglarin1 degistirmek iizere gelistirilmis bir ortama aktarilamamistir. Denetim
faaliyetleri daha ¢ok rastgele gergeklestirilen uygulamalar haline gelmistir. Bunun
yaninda denetim faaliyetlerinin diger yol gilivenligini arttirict uygulamalar ile
desteklendigi ¢alismalara nadiren rastlanmaktadir (Cubuk ve Ozkan, 2000).

Tiirkiye'de trafik kazalarimin nedenleri ve trafik kazalarina iliskin istatistiki
veriler incelendiginde pek cok sorun goze carpmaktadir. Bu sorunlarm ¢oziimiiyle
birlikte yasanan trafik kaza sayilarin1 azaltmak ve trafik giivenligini saglamak miimkiin
olabilmektedir. Bu baglamda trafik kazalarmin minimuma indirgenmesi ve trafik
giivenliginin saglanmasi amaclanarak pek ¢ok arastirmaci tarafindan ¢ok sayida ¢alisma
yapilmustir (Sen, 2013).

Tiirkiye'deki trafik kazalarini azaltmak icin ehliyet alinmasi sathasinda semptom
tanimlayanlarin PSG (polisomnografi) incelemesinden gecirilmesinin uygun olacagi
diistinilmiistiir. Uykusuz ara¢ kullanmak kadar alkollii ara¢ kullanmanin da trafik
giivenligini olumsuz etkiledigi yadsinmaz bir gergektir. Alkol kontrollerinin
siklagtirilmasi alkoliin neden oldugu trafik kazalarinin azaltilmasinda 6nemli bir 6nlem
yontemidir (Ayvasik, 2002).

Yol platformundaki kiiciik ve diisik maliyetli onlemler, kavsak kontroli,
sinyalizasyon ve trafik isaretlerinin gelistirilmesine yonelik yapilacak onlemler ile trafik

giivenliginin saglanmasi miimkiindiir. Ayrica ileri algilama, bilgisayar, elektronik ve
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iletisim teknolojileri, yonetim stratejileri ile seyahat edenleri bilgilendiren, trafik
giivenligini artiran uygulamalardir (Istek, 2007).

Trafik alaninda yapilan diizenli denetimler yaralanmali ve oliimlii kazalarin
azalmasini saglamanin disinda trafik kapasitesinin de artmasini saglamistir. Ancak insan
eliyle yapilan denetimler birgok noktada yetersiz kalmaktadir. Teknolojinin
gelismesiyle trafik denetimlerinin elektronik ortamda yapilmasint saglamis ve
denetimlerin verimliligini artirmistir. Denetimde etkinligin artirilabilmesi ve siiriicii
davraniglarinin iyilestirilmesi igin striiciilere her an denetlendigi hissi verilmesi
gerekmektedir. Gelisen teknoloji ile birlikte bu hissi 24 saat gorev yapan elektronik
ekipmanlar kullanarak saglamak trafik gilivenligi acisindan oldukca faydali olacaktir
(Ilicaly, vd., 2015).

Trafikteki 6liimlerin en 6nemli nedeni kural ihlalleri olup bunu engellemenin en
etkili yolu da iilkelerde trafik denetimlerinin sistemli bir sekilde uygulanmasidir. Trafik
denetimleri, yol kullanicilarinin kural ihlalinden caydirmak i¢in psikolojinin 6grenme
kuramu ilkelerine uygun olarak kurallara uyumu artirmay1 ve trafik giivenligi normunu
olusturmay1 amaglamaktadir (Stimer ve Kaygisiz, 2015).

Sayistay Bakanligi Performans Denetimi Raporu’na goére (2008) “Trafik
Kazalarini Onleme Faaliyetleri” “Trafik Giivenligine yonelik yapilan denetimlerden
bazilar1 su sekildedir: Radarla Hiz Kontrolii, Alkol Kontrolii, Yaya Denetimi, Trafik
Bilgi Sistemi, Trafik Para Cezalari, Ceza Puani Uygulamasi, Psikoteknik
Degerlendirme ve Karayollarinda Trafik isaretlemeleri” (Anonim, 2008).

v Radarla Hiz Kontrolleri

Giiniimiizde en ¢ok hiz kontrol cihazi olarak radarlar kullanilmaktadir. Radarlar,
elektromanyetik dalgalarla cisimlerin yerlerini, uzakliklarini ve hizlarin1 dlgmeye
yarayan cihazlar olup, 3 farkli metotla hiz kontrolleri yapmaktadirlar. Bunlar; sabit hiz
kontrolii, otomatik kayit yontemiyle hiz kontrolii ve seyir halinde hiz kontroliidiir
(Cavdar, vd., 2008).

Tiirkiye’de karayollari iizerinde sabit ve seyyar radar kontrolleri olmak tizere iki
yontem uygulanmaktadir (Sekil 2.2.). Seyir halinde yapilan radar kontrolleri, ekip araci
hareket halindeyken hiz kontroliiniin yapilmasi, kural ihlalinde bulunan siiriictilerin
durdurularak ceza tatbik edilmesi esasina dayanir. Cogunlukla trafigin yogun oldugu
ana yollarda kullanilmaktadir. Bu yontemin sabit kontrol noktalarinda yapilan radar
kontrollerine gore etkisi daha azdir. Bundan dolay1r da seyir halinde yapilan radar

kontrolleri Avrupa’da yayginlasmamistir. Hareket halindeki metodun kazalar1 azaltici
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unsurlar ihtiva etmesine ragmen, akaryakit israfina sebep olmasi, kazalara neden olmasi,
yipranma pay1 gibi sebeplerden dolayr maliyetine gore faydali bulunmamistir. Sonug
olarak giinlimiizde de seyir halindeki radar kontrollerin etkisinin az olmasindan dolay1

sabit radar denetimleri daha ¢ok kullanilmaktadir (Akgay,2014).

W
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Sekil 2.2. Sabit radar ve seyyar radar drnekleri
v Alkol Kontrolii

Tiim diinyada 6zellikle de gelismis iilkelerde alkollii iken ara¢ kullanma trafik
kazalarinin en énemli nedenlerinden birisidir. Bu oran 6zellikle Bat1 {ilkelerinde %40-
50’lere kadar ulagsmaktadir. Alkollii ara¢ kullanma hem 6&liimciil kaza riskini hem de
kazada yaralanma riskini artirmaktadir (Ayvasik, 2002).

Uzun yillar, kisi alkollii ise alkoliin viicutta yarattig1 gevseme nedeniyle kazada
yaralanma riskinin daha az olduguna inanilmistir. Ancak, daha sonra yapilan ¢aligmalar
alkoliin kazada yaralanma riskini artirdigin1 gostermektedir. Alkoliin trafik kazalarinda
yaralanma riskini artirmasini dort faktor ile aciklanmaktadir;

a) alkol karar verme siireclerini bozdugu i¢in kisiyi yliksek risk igceren ve de
beraberinde yaralanmalara neden olacak davraniglar yapmaya yoneltebilir,

b) alkol psikomotor siiregleri bozdugu igin ani tepkilerin verilmesi gerektigi
durumlarda gosterilen tepkiler yeterli ve uygun olmayabilir ve bu da yaralanma riskini
artirabilir,

c) alkol, kisinin kaza sirasinda ortaya c¢ikacak floka ya da travmaya olan
duyarliligini artirarak yaralanma (ya da 6liim) riskini artirmaktadir ve

d) uzun siireli alkol kullanimi1 kemiklerin kirilganligint artirdigini i¢in yaralanma
riskini de artirmaktadir (Ayvasik, 2002).

Alkol denetimleriyle kanda ne kadar alkol bulundugunun tespit edilip ile bu
miktarin siiriiciiliik icin tehlike olusturup olusturmayacagr karar verilir. Alkol
denetiminin hangi durumlarda, nasil yapilacagi ve neye gore karar verilecegi
belirlenmistir. Buna gore siiriiciiniin alkollii oldugundan stiphe duyuldugu taktirde veya

herhangi bir alkol kontrolleri esnasinda alkol metreyle 6lgiim yapilabildigi gibi, alkol
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metrenin bulunmadigr durumlarda gorevliler tarafindan siiriicliniin durumuyla ilgili
gozlemlerin kaydedildigi bir alkol test raporu diizenlenebilir. Yapilan dl¢iim veya
gbozlem sonucu, 0.50 promil diizeyinin iizerinde alkol aldig1 ve ara¢ kullanamayacak
durumda oldugu belirlenen siiriiciiye gerekli cezai islem uygulanir (URLO3).

v" Yaya Denetimi

1900’1 yillarn ilk yarisinda ortaya ¢ikan modernlesme fikri, kentlerde motorlu
arag¢ sayisinin artmasina sebep olmus; bu durum kentlerde ve kent merkezlerinde yaya
giivenligini azaltmistir (Kaplan, vd., 2015).

Azalan yaya giivenligi ve yaya denetimlerine yeterli Oncelik taninmamast,
yayalarin  kurallara uyma aligkanliklarimin  yeterince saglanamamasina neden
olmaktadir. Son on yillik EGM istatistiklerine bakildiginda, trafik kazalari sonucunda
yagsamini yitirenlerin de ortalama %9’unun yayalar oldugu goriilmektedir (Anonim,
2008).

Yaya olarak trafikte bulunan bir kisi sunu bilmelidir ki herhangi bir kaza aninda
bir motorlu araca kiyasla zarar gérmeden kurtulma olasiligi oldukg¢a diisiiktiir. Bu
sebeple yayalar kendi giivenlikleri adina trafik ortaminda kurallara uygun hareket etmeli
ve daha dikkatli olmalidir (URLO3).

v Trafik Bilgi Sistemi

Trafik Bilgi Sistemi, trafik konusunda paydas olan birbirinden farkli kurumlarin
bilgilerini karsilikli olarak belirlenmis smirlar icerisinde kullanimimi saglayan, kendi
basimna bir yonetim merkezi olabilecegi gibi giiclii alt sistemlere sahip olmasi
durumunda trafik giivenligi, planlamasi, yonetimi, veri akisin1 ve yonlendirmesini
yapacagi bir sistemdir. Trafik Bilgi Sistemi (TBS) denetim, kontrol, veri toplama ve
analizi gibi amaglara hizmet edebildigi i¢in kurumlar arasi paylasim yapabilmek,
biitiinlesik sistemler olusturulabilmek adma biiyiik &nem tasimaktadir. Ulkemizde
Trafik Bilgi Sistemine kullanici olarak dahil edilecek grup “Igisleri Bakanligina bagl
Emniyet Genel Miidiirliigi Trafik Hizmetleri Baskanligi, Ulagtirma Bakanligina bagh
Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Jandarma Genel Komutanlig1 ve belediyelerdir” (Geger,
vd., 2016).

v Trafik Para Cezalari

Giivenli bir trafik ortami1 olusturmanin en temel yolu toplumun trafik kurallarina
uymasidir. Bu sebeple Tiirkiye gibi trafik kural ihlallerinin ¢ok oldugu iilkelerde trafik
giivenligini saglamanin en etkili araci trafik denetimleridir. Trafik denetiminin

kavramsal ¢ercevelerinden biri kriminolojinin “caydirma kurami” digeri de psikolojinin
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“06grenme kurami”dir. Caydirma kurami yasadisit davraniglardan caydirmak i¢in cezanin
ya da cezadan kaginmanin etkilerini agiklamaktadir. Bilimsel ilkelere uygun olarak,
denetleme hem trafik kurallarinin ihlal edilmesini 6nlemeyi ve kurallar1 ihlal etmeye
niyet edenleri caydirmay1r hem de ihlal edenlere yaptirirm uygulamayi, yani cezalari,
icermektedir (Siimer ve Kaygisiz, 2015).

Tiirkiye’deki trafik denetimlerinin ve cezalarinin trafik kazalari {izerindeki
etkisini inceleyen bir arastirmada trafik giivenligini arttirmak i¢in riskin yiiksek oldugu
bolgelerde uygun denetlemeyi boylelikle cezalandirmay1 arttirmanin, denetim sayisini
arttirmadan daha 6nemli oldugu tespit edilmistir. Cezalarin artirilmasi kural ihlallerini
ortadan kaldirmas1 yoniinden daha etkili olmustur (Stimer ve Kaygisiz, 2015).

v Ceza Puani Uygulamasi

Karayollar1 Trafik Kanun’un su¢ olarak kabul ettigi bir eylemden &tiirii
haklarinda ceza uygulanan siiriiciilere, aldiklar1 her ceza icin esaslari yonetmelikte
belirlenen ceza puanlari verilir. Ceza puani, trafik kazasi veya puanlama nedeniyle
stirlicii belgelerinin geri alinmasi1 uygulamasidir. Ceza puani sucun islendigi tarihten
geriye dogru 1 yil iginde toplam 100 ceza puanini dolduran siiriiciilerin siiriicli belgeleri
2 ay stire ile ellerinden alinir ve bu siiriicliler egitime tabi tutulur. Aym yilda 2. Defa
100 ceza puaninm1 dolduran siirtiiciilerin ehliyetleri 4 ay siire ile geri alinip bu siiriiciiler
psiko-teknik degerlendirmeye ve psikiyatri uzmanmin muayenesine tabi tutulurlar.
Muayene sonucu siiriiciiliik yapmasina engel bulunmayan siiriiciilerin belgeleri siiresi
sonunda geri verilir. 1 yil i¢ginde li¢ defa ceza puanini dolduran siiriiciilerin stiriicli
belgeleri siiresiz olarak iptal edilir (URLO3).

Ceza puani uygulamasi, siirlicii davraniglarini diizeltme yoniinde etkili bir arag
olarak kullanilmamaktadir. “Ulkemizde siiriicii belgesinin geri alinmasiyla sonuglanan
ceza puani sayist (100) ile puana tabi sug sayisi (110) olup diger iilkelere gore oldukca
yiiksek olmasina karsin iglenen suglara verilen ceza puani diger iilkelerdekine gore daha
diisiiktiir. Trafik sucglarina verilen ceza puanlarimin distk, siirlicii belgesinin geri
alinmasiyla sonuglanan ceza puaninin ise yliksek olmasi ve ceza puanini doldurmanin
bir yil gibi bir siireyle sinirlandirilmasi {ilkemizdeki uygulamanin verimliligini
azaltmaktadir”(Anonim, 2008).

v' Psikoteknik Degerlendirme

Psikoteknik degerlendirme (PTD), siirliciilerin ara¢ kullanirken ki kabiliyetlerini,

kisisel ozellikleri ve psikolojik durumu agisindan giivenli bir siiriicii olup olmadigini

tespit etmeyi amaclamaktadir. Psikoteknik degerlendirme; giivenli ara¢ kullanimini
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saglayan standart testlerin yer aldig1 bilgisayar tabanl bir degerlendirme sistemidir. Bu
sistem ile siiriiciilerin ara¢ stirligleri ile ilgili 6zel zihinsel ve psikomotor becerileri
Ol¢iilmektedir. Temel zihinsel beceriler "dikkat, algi, bellek, izleme ve muhakeme" ve
psikomotor beceriler ise "el-ayak-g6z koordinasyonu, tepki zamani, gevresel goriis, hiz
mesafe tahmini ve ¢arpigma zamani tahmini" olarak tanimlanabilir. Bu becerilere sahip
olmanin, kurallara uygun karar vererek ve dogru motor hareketleri yaparak kazalardan
kagabilme ve arag kullanabilmenin ilk adimi1 oldugu s6ylenebilir (Anonim, 2008).

Gelismis iilkelerde 6zellikle Ispanya, Avusturya, Almanya, Macaristan gibi Bati
ilkelerinde insan faktorii acisindan trafik giivenligini saglamak igin psikologlar
tarafindan siirticiilere psikoteknik degerlendirme teknigi uygulanmaktadir. Sadece
Tiirkiye’de ve Ispanya’da “psikoteknik degerlendirme” olarak adlandirilan siiriicii
secimi ve degerlendirmesi, diger {ilkelerde “psikolojik degerlendirme” olarak
adlandirilmaktadir  Psikoteknik degerlendirmenin  gelismis iilkelerde siiriiciiliik
becerilerinde yasa bagl zayifliklarin olusmasi sebebiyle yasli siiriiciilerde mecburi hale
gelmistir. Ayn1 zamanda yolcu ve esya tasimaciligi yapan profesyonel siiriiciilerin arag
kullanma beceri diizeylerini bilgisayar destekli testlerle kanitlamak ve ceza puanini agsan
stiriiciilerin psikoteknik degerlendirmeyi ge¢mek zorunda olduklar1 goriilmektedir
(Yasak, vd., 2003).

Ulkemizde, 18.10.1983 tarihli ve 18195 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan 2918
sayil1 Karayollar1 Trafik Kanunu geregince, “hiz ihlali yapan siiriiciilerin, alkollii iken
ara¢ kullanip yakalananlarin ve 100 ceza puanini ikinci defa aganlarin ehliyetleri belirli
stireler igin alikonmakta olup siire sonunda iade edilmesi asamasinda ‘“psikoteknik
degerlendirme” ve psikiyatrik muayene zorunlulugu bulunmaktadir. Trafik suglularinin
yani sira bilinyesinde sofor calistiran kurum ve kuruluslar, otobiis firmalar1 da sofor
alimi1 sirasinda ya da personelleri olan soforlerin yillik performans degerlendirmeleri
kapsaminda sofGrlerini psikoteknik degerlendirmeye yollamaktadirlar. Baglh bulundugu
yonetmelik geregi psikoteknik degerlendirme {iilkemizde agirlikli olarak siiriiciiliik
yeteneklerinin trafik psikolojisi agisindan degerlendirilmesi seklinde yapilmaktadir.
Degerlendirme siirecinde siiriiciiniin, trafige iliskin, psikomotor yetenekler kapsaminda
tepki hiz1 ve el-ayak-goz koordinasyonu, zihinsel yetenekler kapsaminda ise dikkat,
anlama ve muhakeme, hiz ve mesafe algilama, genis goriis alani iginde uyarani fark
etme, sekli algilamada gorsel siireklilik yetenekleri degerlendirilmektedir” (Yasak, vd.,
2003).
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v' Karayollarinda Trafik Isaretlemeleri

Trafik kazalarinin 6nlenmesinde énemli hususlardan biri de trafik isaretlerinin
standartlara uygun olmasidir. Yol iizerindeki ve yakinindaki bir ¢alisma veya bir tehlike
nedeni ile tasit siirliciilerini ve yayalar1 emniyetle yonlendirip, bu bodlgeden gecirmek
lizere, trafik isaret levhalari ile trafik konileri, panolar, engeller, sesli uyaricilar vb.
kullanilabilir (Anonim,2008).

Ulkemizde karayollarinda gerceklesen trafik kazasi sayilarmin her gecen yil
artmaktadir. Bu sayiy1 azaltmak igin Karayollari Genel Midiirligii, belediyelere ait
ulagim birimleri vb. birimlerin gerekli tedbirleri almasi gerekmektedir. Bu anlamda
trafigin gilivenli ve diizenli akisim1 saglamak amaciyla geometrik diizenlemeler,
sinyalizasyon uygulamalart ve trafik isaretleri ile yonlendirme gibi metodlara
basvurulmaktadir (Murat ve Cakici, 2017).

Trafik isaretleri standartlara uygun, yeterli ve yerinde yapilmasinin diginda,
trafik isaretlerinin anlamlarinin da yol kullanicilar tarafindan agik¢a okunabilir ve
kavranabilir olmasi trafik glivenligi ve akisinin saglanmasi adina 6nem arz etmektedir.
Ornegin, “Kaygan Yol” isaretinin bulundugu bir karayolunda, hareket halindeki siiriicii
bu isaretin anlamini bilirse arag hizin1 yavaglatmasi gerektigini algilayacaktir. Fakat
stiriicli bu isaretin anlamin1 bilmedigi takdirde gerekli onlemi almadigi icin, olumsuz
durumlarla karsilasmas1 miimkiindiir (Murat ve Cakici, 2017).

2.1.3. Trafik Giivenliginin Saglanmasinda Rolii Bulunan Kurum ve Kuruluslar

18.10.1983 tarthli ve 18195 sayili Resmi Gazete’de yayinlanan 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu ile trafik giivenligine iliskin olarak on bes kurum, kurulus

ve kurula gorev ve yetki verilmistir (Tablo 2.1.). Bunlar su sekildedir:

Tablo 2.1. Trafik giivenligi konusunda sorumlu kurum ve kuruluslar ile gorevleri (Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi, 1997)
Kurum ve Gérev ve Sorumluluk

Kuruluslar

*“- Karayolu trafik giivenligi hedeflerin tespit edilip uygulatilmasz,

Karayolu Giivenligi | - Tespit ettigi hedefler dogrultusunda gerekli mevzuat ve yasal diizenlemelerin
Yiiksek Kurulu hazirlatilmasi, .
- Bakanliklar aras1 koordinasyonun saglanmasi,
- Karayolu Trafik Giivenligi Kurulu'nun onerilerinin degerlendirilip karara
baglanmasi ve kararlarin uygulanmasi i¢in gerekli koordinasyonun
belirlenmesi.
- Trafikle ilgili kuruluslar arasinda koordinasyonun saglanmasina iliskin
Karayolu Trafik onerilerde bulunulmasi,
Giivenligi Kurulu - Trafik kazalarinin azaltilmasina yonelik dnerilerde bulunulmas,

- Uygulamada goriilen eksikliklerin tespit edilmesi,
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- Gorev alanina giren konularla ilgili yasal diizenlemeden kaynaklanan
eksikliklerin belirlenmesi.”

Emniyet Genel

Miidiirligii

““-Araglarin tescil edilmesi,

-Siiriicli belgelerinin verilmesi,

-Trafik diizensizligini yaratanlar1 uyarma,

-Trafik sugu isleyenlerin arac plakalarini trafik zabitasina bildirme, gerekli
hallerde duruma miidahale edilmesini isteme,

-Miidahalenin miimkiin olamayacagmnin anlagilmasi1 halinde durumu bir
tutanakla tespit ederek trafik zabitasina iletme, hallerine miinhasir olmak
tizere kullanilir. ”

Jandarma Genel

““-Fahri Trafik Miifettisligi belgesi verilmesi ve uygulamast,

Komutanhg1 -Kaza istatistikleri,
-Trafik suglarinda tutanak diizenlenmesi.
“-Resmi ve 6zel kurslarda egitilenlerin sinavlarmin yapilmas, basaril
Milli Egitim olanlara sertifika verilmesi,
Bakanhig -Trafik Genel Egitim Planinin hazirlanmasi ve koordinasyonunun saglanmasi,

-Cocuk trafik egitim parklarinda verilen egitimin aksatilmadan yiriitiilmesinin

~ 2
saglanmasi.

Karayollar1 Genel

Miidiirliigii

“-Yapim ve bakimindan sorumlu oldugu karayollarinda gerekli diizenleme ve
isaretlemelerin yapilmasi,

-Isaretlemeler ve isaretler ile ilgili standartlarin belirlemesi ve bunlarin kontrol
edilmesi,

-Yapim ve bakimindan sorumlu oldugu karayollarinda trafik giivenligini
ilgilendiren kavsak, durak yeri, aydinlatma, yol dis1 park yerleri ve benzeri
tesislerin yapilmasi, yaptirilmasi veya diger kuruluslarca hazirlanan projeleri
tetkik ve uygun olanlarin tasdik edilmesi,

-Trafik ve arag teknigine ait goriis bildirilmesi, karayolu giivenligini
ilgilendiren konulardaki projelerin incelenmesi ve onaylanmast,

-Yapim ve bakimindan sorumlu oldugu karayollarinda, Igisleri Bakanligi’nin
uygun goriisii alinmak suretiyle, yonetmelikte belirlenen hiz sinirlarinin
iistiinde veya altinda hiz sinirlarinin belirlenmesi ve igaretlenmesi,

-Trafik kazalarinin olus nedenlerine gore verilerin hazirlanmasi ve
karayollarinda gerekli dnleyici teknik tedbirlerin alinmast,

-Yetkili birimlerce veya trafik zabitasinca tespit edilen trafik kaza analizi
sonucu, altyap1 ve yolun fiziki yapisi ile isaretlemeye dayali kaza sebepleri

g6z 6niinde bulundurularak &nerilen gerekli nlemlerin alinmasi. ”

Ulastirma Bakanhg

“Karayollar1 Trafik Kanunu acisindan karayolu tasimasina iliskin gerekli
koordinasyonu saglamak,

-Tescile bagl araglarin muayenelerini yapmak veya yaptirmak,

- Muayene istasyonlarin1 denetlemek,

-Trafik zabitasinin gorev ve yetkileri sakli kalmak tizere, araglarin agirlik ve
boyut kontrollerini yapmak veya yaptirmak ve denetlemek, aykir1 goriilen
hususlarla ilgili olarak sorumlular hakkinda idari para cezasina dair tutanak
diizenlemek.

-Karayollar1 Trafik Kanunu ve diger mevzuatla verilen hizmetleri yapmak, ”

Saghk Bakanhg:

““lk yardim ve tibbi bakim ve rehabilitasyon ile ilgili uygulamalar,
-Psiko-teknik degerlendirme merkezlerinin agilmasina izin verilmesi ve sz
konusu merkezlerin denetlenmesi,

-Siiriicii davramglari gelistirme yonetmeligi gergevesinde verilen gorevler. ”

Tarim ve Koy isleri

ve Orman

“Tarim ve Koy isleri ve Orman Bakanliklarinin gérev ve yetkileri;
Koy yollarinda;
-Trafik diizeni ve giivenligi acisindan gerekli diizenleme ve isaretlemeleri
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Bakanhklar: yaparak, tedbir almak ve aldirmak,

- Yol giivenligini ilgilendiren konulardaki; kavsak, durak yeri, yol dis1 park
yeri, aydinlatma ve benzeri tesislerin projelerini incelemek ve gerekenleri
onaylamak,

- Yapim ve bakimindan sorumlu oldugu karayollarinda, Karayollar1 Trafik
Kanununun 17. maddesinde sayilan tesisler i¢cin baglantiy1 saglayacak gecis
yollar1 yoniinden izin vermek,

-Yetkili birimlerce veya trafik zabitasinca tespit edilen trafik kaza analizi
sonucu Kkarayolu yapist ve isaretlemeye dayali kaza nedenleri géz 6nitinde
bulundurularak gerekli tedbirleri almak,

- Karayollar1 Trafik Kanunu ve bu Kanuna gore ¢ikarilan yonetmeliklerle koy
yollar1 i¢in verilen trafikle ilgili diger gorevleri yapmak.

Orman yollarinda;

-Trafik diizeni ve giivenligi acisindan ana orman yollar ile gerekli goriilen
diger orman yollarinda isaretlemeler yaparak tedbirler almak ve aldirmak,
-Karayollar1 Trafik Kanunu ve bu Kanuna gore c¢ikarilan ydnetmeliklerle,

orman yollar1 i¢in verilen trafikle ilgili diger gorevleri yapmak.”

“-Ulagim ve trafik giivenligi ile ilgili konular,
Belediyeler -Cocuk Trafik Egitim Parklar1 ile ilgili gorevler,
-UKOME (Biiyiiksehir Belediyeleri). ”

. . “-1I smirlar1 iginde mahalli ihtiyag ve sartlara gore trafik diizeni ve giivenligini
II've Ilge Trafik saglamak amacryla gerekli tedbirleri almak,

Komisyonlar: -Trafigin diizenli bir sekilde akimini saglamak bakimindan alt yap1 hizmetleri
ile ilgili tedbirleri almak, trafikle ilgili sorunlar1 ¢6ziimlemek, biitiin ilkeyi
ilgilendiren Karayolu Trafik Giivenligi Yiiksek Kurulunun miidahalesini
gerektiren hususlar I¢isleri Bakanligina iletmek”

Geleneksel trafik gilivenligi yaklasimi baslama yeri olarak tarik kazalarini ele

almaktadir. Kazalarin sebebi olarak da insan hatasi1 goriildiigiinden sorumlulugun hepsi
yol kullanicilari kisilere yiiklenmektedir (Durna, 2012).
2.2. Trafik Kazalan

Trafik “Yol, Arag ve Insan’ etkilesimini icinde bulunduran bir sistemdir (Sekil
2.3.). Sistem yaklagimina gore, trafik sistemini olusturan unsurlarin herhangi birinde
meydana gelecek bir degisim (olumlu-olumsuz) sistemi olusturan diger unsurlarda da
cesitli diizeylerde degisime yol agar. Ornegin, alkollii bir siiriicii, trafigin akisim
bozacak diizeyde hizli ya da yavas kullanan bir siiriicii, yol yiizeyinde meydana gelen
bir degisim (buzlanma, ¢ukur, vb.), aragta meydana gelen bir ariza, ya da trafik polisinin
varlig1 gibi unsurlar, trafik akisinin sisteminde degisimlere yol acar. Bu degisimler en
hafif haliyle trafik sikigikligina, en agir haliyle de kayipla sonuglanan kazalarin
meydana gelmesine aracilik ederler. Trafigi olusturan insan-yol ve arag¢ sisteminin
herhangi birinde meydana gelen olumsuz degisim trafik giivenligini sarsmakta ve bunun

sonucunda trafik kazalart meydana gelmektedir (URLO4).



Sekil 2.3. Trafik sistemini olusturan unsurlar (URLO4)
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Diinya’da meydana gelen trafik kazasi oliimleri siralamasinda Tiirkiye ilk on

iilke arasinda yer almaktadir. 2018 yili TUIK verilerine gére iilkemiz karayollarinda

2018 yilinda toplam 1.229.364 adet trafik kazasi meydana gelmis ve bu kazalarin

1.042.832’si maddi hasarli iken 186.532’sini Oliimlii ve yaralanmali kazalar olarak

sonuglanmustir (Tablo 2.2).

Tablo 2.2. Yillara gore trafik kaza istatistikleri (2009-2018) (TUIK,2018)

YIL KAZA OLUMLU MADDI KAZA KAZA TOPLAM | YARA
SAYISI YARALANM | HASARLI | YERI | SONRASI OLU LI
ALI KAZA KAZA OLU OLU SAYISI | SAYISI
SAYISI SAYISI | SAYISI | SAYISI

2009 1.053.346 111.121 942.225 4.324 201.380
2010 1.104.388 116.804 989.397 4.045 211.496
2011 1.228.928 131.845 1.097.083 3.835 238.074
2012 1.296.634 153.552 1.143.082 3.750 268.079
2013 1.207.354 161.306 1.046.048 3.685 274.829
2014 1.199.010 168.512 1.030.498 3.524 285.059
2015 1.313.359 183.011 1.130.348 3.831 3.699 7.530 304.421
2016 1.182.491 185.128 997.363 3.493 3.807 7.300 303.812
2017 1.202.716 182.669 1.020.047 3.534 3.893 7.427 300.383
2018 1.229.364 186.532 1.042.832 3.368 3.307 6.675 307.071

Ulkemiz karayolunda 2018 yilinda gergeklesen trafik kazalarinda 6len kisilerin

%42,9’unu siirticiiler, %34,9'unu yolcular, %22,2'sini ise yayalar olusturmaktadir.

Trafik kazalarinda Olenler ve yaralananlar cinsiyetlerine gore irdelendiginde ise
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“dlenlerin %75,9'unun erkek, %24,1’inin kadin, yaralananlarin ise %67,8'inin erkek,
%32,2'sinin kadin oldugu goriilmektedir. Ayrica 2018 yilinda 6liimlii yaralanmali trafik
kazasina sebep olan kusurlar incelendiginde kusurlarin %89,5'inin siiriicli, %8,4'liniin

yaya, %0,6'sinin yol, %0,6'sinin tasit ve %0,9'unun yolcu kaynakli oldugu saptanmistir

(Tablo 2.3.) (TUIK,2018).
Tablo 2.3. Oliimlii yaralanmali trafik kazasina neden olan kusur sayisi (2009-2018) (TUIK,2018)
Y1l | Siiriicii Kusuru Yolcu Yaya Yol Kusuru(%o) Tasit
(%) Kusuru(%o) Kusuru(%o) Kusuru(%o)

2009 89,6 0,4 9,1 0,6 0,3
2010 89,7 0,4 9,0 0,6 0,3
2011 90,2 04 8,5 0,6 0,3
2012 88,9 04 9,7 0,6 0,3
2013 88,7 0,4 9,0 1,0 0,9
2014 88,6 0,5 9,4 1,0 0,6
2015 89,3 04 8,8 0,9 0,6
2016 89,6 04 8,7 0,8 0,5
2017 89,9 0,4 8,5 0,7 0,5
2018 89,5 0,9 8,4 0,6 0,6

Giiniimiizde; teknolojik gelismelere bagl olarak, trafik kazalarinin iilkemizde ve
diinyada giderek Onlenmesi beklenmis ancak heniiz bu durum miimkiin olmamustir.
Trafik kazalari, beklenmedik yerde ve sekilde can ve mal kaybina ya da zararina sebep
olabildikleri i¢in can ve mal gilivenligini tehdit eden en 6nemli unsurlardan biridir.
Plansiz niifus artisi, plansiz kentlesme ve motorlu arag sayisindaki artislar da kaza
riskini arttirmaktadir (Memisoglu, vd., 2015).

Karayolu iizerinde hareket halindeki bir ya da birden fazla aracin karigtig
yaralanma, 6lim veya zararla sonuglanan olay orgiisiine trafik kazasi adi verilir. Trafik
kazalar1 sonucu yalnizca 6liim ve yaralanmalarla sinirli kalmamaktadir. Trafik kazalar
sonrast magdur ve yakinlarinda bunalim, hafiza kayb1, korku, uykusuzluk vb. psikolojik
ve fiziksel sorunlar goriilmektedir. Ayrica erken oliim, is giicli kayb1 ve sosyal giivenlik
sistemlerine agir yiikk getirmesi sebebiyle onemli ekonomik sorunlar olusmaktadir
(Mayda, vd., 2014).

Ulkemizde ulasim ve tasimanin yaklasik %95°1 karayolu ile gergeklestigi icin
trafik problemine sebep olmaktadir. Nitekim {ilkemize ait trafik kazalar istatistiklere
baktigimizda diger lilkelere gore daha fazla kaza olmasi, olii ve yarali sayisinin gok
olmas1 bu gercegi dogrulamaktadir. Tiirkiye'deki trafik kazalar1 kusurlar1 incelendiginde
stirticiilerin yiiksek hiz ihlali yapmalar1 oldukc¢a onemli bir kaza ve 6liim oranlarina
sahiptir. Hiz kusurlar1 kazalara direkt ve indirekt olarak katkida bulunmaktadir.

Arkadan hizla carpma, hizli ara¢ kullanma, park halindeki tasitlara carpma vb. gibi
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stiriciilerin hiz ihlallerinden kaynakli kazalarin %30 civarinda oldugu tespit edilmistir
(Cavdar, vd., 2008).
2.2.1. Trafik Kazalarina Neden Olan Unsurlar

Trafik kazalarinin ¢ogunlugu tek bir faktore bagl kalmadan, birden ¢ok faktoriin
etkisi ile ortaya ¢ikmaktadir. Karayollarinda, trafik kazalarma sebep olan en 6nemli
etmenler: insan davraniglari (siiriicii, yolcu ve yaya davranislari), araglarin 6zellikleri
(araglarin yapisi, yasi, tirii gibi), yol, ¢evre ve meteorolojik etkenlerdir (Tercan ve
Besdok, 2018). Bu itibarla insan-¢evre-arag tiglemesi olarak temel {i¢ faktor trafik
kazalarina sebep olmaktadir (Murat B., 2013).

Insan, ara¢c ve yol-gevre faktorlerini birbirinden ayr1 bir sekilde ele almak
imkansizdir. Yani siiriiclinlin yaptig1 bir hata, aracin gilivenlik sistemleri tolere
edebilecegi gibi, tam tersi siirlicii ne kadar dikkatli olursa olsun yol, hava sartlar1 da
kazaya sebep olabilmektedir. Diger taraftan, ceza sisteminin caydirici olmamasi,
denetimin yetersiz ve uygun yapilmamasi ve de ceza uygulamasindaki zaman gecikmesi
gibi etmenlerin de kural ihlallerinin yapilmasina ve tekrarlanmasina sebep olmaktadir
(Koksal, 2010).

Yol-arag-siirlicii liggeninin geri planinda yasalar, egitim, ilgili toplumdaki
bireylerin iletisim kaliplari, davranis aligkanliklari, degerler sistemi gibi 6zellikleri
barmndiran ana kiiltlir ve medya sistemin diger unsurlari olarak yer almakta olup,
sistemin isleyisinde Onemli pay sahibi konumundadir. Sistemin her elemani kaza
olusumunda paya sahip olmakla beraber, tiim sistemin tasiyicisi konumunda olan insan
faktorii, kazalarin olusumunda esas unsur olarak gosterilmektedir (Koksal, 2010).

e Yol, Cevre ve Meteorolojik Etkenler

Karayolu, trafik ve c¢evre arasindaki iliskilerin kapsami, etkileri, yollarin
yapisina ve Ozelligine baghdir. Yolun standardi, yolda yapilan dolgular ve kazilar,
yolun giizergdh1 gibi etmenler, teknik agidan Onemlidir. Ancak bu mevcut altyap:
tizerinde seyreden trafik yogunlugu, bu sirada yolda hakim iklimsel kosullar trafik
giivenligi acisindan oldukca 6nemlidir (Gtirer, 2015).

Trafik kazalarina yol acan bircok faktér vardir. Bu faktorlerin igerisinde yol,
istatistiklere olduk¢a az yansimaktadir. Yolun geometrik yapisi, yapim kalitesi ve
bakimi, gegitlerin ve kavsaklarin varhigi ve kullaniglihigi, trafik kontrol ve isaretlerinin
yerleri, siirekliligi, goOrlinlirligli ve siirlis ortamlarinin  ¢esitliligi, siirliciiniin

performansini ve tasit tasarimini etkileyen dnemli etmenlerdendir (Kalkan, 1999).



25

Trafik kazalarinin yaklasik %7-8’1 yolun dogrultusunun bozuk oldugu
noktalarda meydana gelmektedir. Karayolu kusuru sonucu meydana gelen kazalar
genellikle, heyelan, ¢okme, koprii ¢okmesi, diisiik banket, serit ve kavsak kusurlari, yol
sathinda gevseme, ¢okmeler gibi karayolu alt yapisinda meydana gelen bozukluklar ve
sinyalizasyon, yatay ve diigey isaret yetersizliklerinden kaynakli trafik diizenlemesi
kusurlaridir (Tablo 2.4.)(Celik, 2014). Dar, kaplamasiz ve diisiik banketler kazalarin
yasanmasinda Onemli faktorlerdendir. Banket genisligi arttikga kaza orani azalir.
Kazalarin ¢ok oldugu yol elemanlarindan biri kavsaklardir. Kavsak kazalari, toplam
kazalarin %30'nu olusturmaktadir. Kavsaklarda yapilacak gerekli diizenlemelerle
(trafiklerin kesismemesi i¢in koprii yapmak, yol eksenleri birbirine dik gecirmek, ada

kavsaklar olusturmak, kavsak isaretlerini dogru ve eksiksiz yapmak vb.) kavsak kazalari
azaltilabilir (Kalkan, 1999).

Tablo 2.4. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarma etken yol kusurlarina ait bilgiler (URLO3)

YERLESIM YERIi YERLESIM YERI DISI TOPLAM
YOL KUSURLARI
Kusur Sayis1 % RSP % Kusur %
Sayisi Sayisi

Yol Sathinda Gevsek 128 28,7 180 55,9 308 39,59
Malzeme
Yolda Miinferit Cukur 119 26,1 43 13,35 162 20,82
Serit Cokmesi 99 21,71 32 9,94 131 16,84
Kismi veya Minferit 31 6,8 22 6,83 53 6,81
Cokme
Tekerlek Izinde 67 14,69 32 9,94 99 12,72
Oturma
Diisiik Banket 12 2,63 13 4,04 25 3,21
TOPLAM 456 100 322 100 778 100

Trafik kazalarina sebep olan faktorlerden bir digeri de trafigi etkileyen cevre
kosullaridir. Yol trafik giivenligi, bolgenin iklimsel kosullar1 ve ozellikle kis
mevsimindeki meteorolojik kosullarla yakindan ilgilidir. Kis doneminde goriilen kar
yagisi, tipi, buzlanma, sis vb. meteorolojik olaylar siiriiciileri ve ayni zamanda trafik
giivenligini olumsuz etkilemektedir. Karl1 ve soguk havalarda uzun yol siiriiciileri her
zamankinden daha gergin olmaktadirlar. Ciinkii goriis mesafeleri azalmis, yol ¢izgileri
goriinmez olmustur. Ayrica olusan tipiden dolay: siiriiciiniin oryantasyonu da bozulur.
Yaz doneminde karsilagilan anormal sicaklar, ani ve yerel saganak yagislar, vadi
rlizgarlari, firtina ve hortumlar siiriiciileri dolayisiyla trafik giivenligini olumsuz yonde
etkilemektedir. Samyeli estigi donemlerde veya normalin {izerinde sicak ve nemli
havalarda siiriicliniin i¢ sikinti yasamasi, sinirsel gerginligi, dikkatinin dagilmasi ve

toparlayamamasi, uyku hali, aniden bastiran dolu ve saganak yagislarla goriis
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mesafesinin hizla azalmasi, ayni sekilde toz firtinalar1 sonucu gorlis mesafesinin
azalmasi, kuvvetli vadi riizgarlarindan kaynakli ozellikle kopriilii gecitlerde hizla
savrulma ve direksiyon hakimiyetinin azalmasi, sabah erken saatlerde ve aksamiistii
giines batiminda giines 1smlarinin  siiriiciiye dogrudan gelmesi sonucu goriisiin
kisitlanmast vb. durumlar meteorolojik Ozelliklerden kaynakli trafik giivenligini
olumsuz etkilen o6rnekler olarak siralanabilir (Giirer, 2015).
e Arac Ozellikleri

Trafik kazalarinin ¢ok diisiikk bir yiizdeligi tasit hatalarindan kaynaklansa da,
insan hayati ¢ok Onemlidir. Aracin tipi, ka¢ yasinda oldugu ve araca yapilan bakim
siklig1, arag ayarlarinin diizenli olarak yapilip yapilmamasi, ortaya ¢ikacak kaza sayisini
etkiledigi kadar, kazanin sonucunu ve olusabilecek can ve mal kayb1 ya da yaralanma
olaylarmin sikligin1 da etkiler (Giingdér ve Cilingiroglu, 2001). 2017 Yili 6limli ve

yaralanmali trafik kazalarina etken tasit kusurlar1 Tablo 2.5.’de verilmistir.

Tablo 2.5. Oliimlii ve yaralanmal trafik kazalarina etken tasit kusurlarima ait bilgiler (URLO3)

YERLESIM YERI | YERLESIM YERI DISI TOPLAM

TASIT KUSURLARI Ig:;;: % };:yslus: b, };:ysllg %
Kusurlu Fren 306 39,33 118 17,77 424 29,40
Lastik Patlamasi 44 5,66 169 25,45 213 14,77
Kusurlu Rot 40 5,14 28 4,22 68 4,72
Far Kusuru 41 5,27 16 2,41 57 3,95
Kusurlu Direksiyon 29 3,73 24 3,61 53 3,68
Kap1 Kusuru 36 4,63 12 1,81 48 3,33
Arka Lambalar 14 1,80 27 4,07 41 2,84
AKks Kirilmasi 16 2,06 21 3,16 37 2,57
Makas Arizasi 17 2,19 4 0,60 21 1,46
Saft Arizasi 10 1,29 8 1,20 18 1,25
Doniis Sinyali 12 1,54 4 0,60 16 1,11
Cam Silecegi Arizasi 6 0,77 4 0,60 10 0,69
Sanziman Arizasi 3 0,39 5 0,75 8 0,55
Diger 204 26,22 224 33,73 428 29,68
TOPLAM 778 100 664 100 1442 100

Araglarin trafik gilivenligini etkileyen aksamlarinda, zaman iginde gerek kulla-
nimdan gerekse malzeme Omriiniin bitmesinden kaynakli olusan asinma ve hasarlar,
trafikte risk olusturmaktadir. Bu aksamlardaki asinma ve hasarlarin bazilari, kazaya
dogrudan sebep olmasa da kaza aninda kazanin siddetini artirmakta ve hatta bazila-

rindaki asinma ve hasarlar ise dogrudan kazaya sebep olmaktadir (Balkanli, 2017).
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Aracin durumu, soforiin siiriis kosullarini dogrudan etkilemektedir. Ornegin, ateslemesi
iyi olmayan ya da karbiiratorii dogru ayarlanmamis bir tasitta, benzinin tam olarak
yanmayisindan ¢ok miktarda karbon monoksit (CO) ortaya ¢ikar. Rengi, tad1 ve kokusu
olmayan karbon monoksit, az miktarlarda bile oldiiriicii olabilir. Bir yerde karbon
monoksit bulunusu, soforde sikint1 hissi, dalginlik, birden bire terleme, bas agrisi, uyku
hali, bas donmesi veya bulanti yaratabilir. Bu durumda da trafik kazalari gibi
istenmeyen sonuglar ortaya ¢ikar (Giingor ve Cilingiroglu,2001).
e Insan Faktorii

Insan trafigin en 6nemli unsurudur. Trafik icinde insan, arac siiriiciisii, yolcu,
yaya veya diizenleyen ve denetleyen gorevliler olarak yer alabilir (Celik, 2014). Trafik
ortamini olusturan 3 temel unsur i¢inde kazalarda en biiyiik paya sahip olma ag¢isindan
en basta insan faktorii gelmektedir. 2018 yili Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore
trafik kazasina neden olan unsurlar igerisinde siiriicii kusurlar1 %89.5 pay ile ilk
siradadir.

Trafikte insan faktori siiriicli, yaya, yolcu ve trafik polisinden olusmaktadir.
Dahasi, siirliciilerden baslayarak, bireylerin trafik egitmenleri de insan faktorii kavrami
altinda degerlendirilmektedir. Ote yandan, cinsiyet, yas, egitim diizeyi, gelir diizeyi,
issizlik, bireylerin sosyal davranislarini sekillendiren din gibi sosyal faktdrler ekonomik,
kiiltirel ve demografik degiskenlerdir (Erjem, 2012).

Insan; fiziksel yapisi, psikolojisi, yasam gevresiyle cok degisken ve karmasik bir
bilinmeyendir. Bu nedenle trafik kazalarinda insan unsuru dedigimizde ¢ok sayida farkli
parametre ve bunlarin insan tizerindeki etkileri de trafik kazalarinda bir etken olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Tiirkoglu ve Eldogan, 2002).

Trafik kazalarmma neden olan faktorlerin agiklandigi arastirmalarin bir ¢ogunda
en onemli etmenlerin basinda siiriicii egitimi eksikliginin geldigi goriilmektedir. Siiriicii
egitiminin, trafik kazalarimi onlemede Onemli bir faktér oldugu bircok arastirmaci
tarafindan ortaya konulmustur. Bu arastirmalardaki ortak diisiince trafik kurallarini
bilen ve bildiklerini uygulayan siiriiciilerin daha az trafik kazasina karistiklaridir
(Oztiirk, 2013).

Kazalara neden olan siliriicii davraniglart bir yaklasima gore ii¢ bi¢imde
ayrilmaktadir. Buna gore; Siddet (isteyerek kural ihlali), potansiyel olarak riskli bir
ortamda giivenlik igin gerekli olduguna inanilan davranislardan sapmadir. Ornegin,
alkollii iken ara¢ kullanma, asir1 hiz vb. ihmal, sucu isleyen kiside utanma ya da

rahatsizlik olusturan durumlardir. Ornegi; ¢ok sikilip emniyet kemerini ¢ikarma gibi.
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Hata, bireylerin bilissel siirecleri ile ilgili davramslar1. Ornegin; tehlikeyi fark edememe,
hatali karar verme gibi. Bu ayrim dogru olmakla birlikte baz1 eksiklikleri
bulunmaktadir. Ornegin siiriiciilerin baz1 durumlarda yetersizlikleri nedeniyle kazadan
kaginamamalar1 durumu s6z konusu olabilir ayrica kural ihlali kisinin dogrudan siddet
olarak adlandirilmasi da bu olaylar1 agiklamada yetersiz olabilmektedir. Bu nedenle
stiriicii davraniglari, gesitli nedenlerle bilerek ve isteyerek kural ihlali, tedbirsizlik ve
dikkatsizlik, hata ve yetersizlik olarak ayrimlanabilir (Hasanhanoglu, 2008).

Evans (2004), Trafik giivenligi konusunda siiriicii davraniglarini ele alan bir
aragtirma yapmustir. Arastirmada trafik giivenligi, demografik o6zelliklerin trafik
kazalarina etkileri, trafik kazalarina sebep olan faktorler, siiriiclilik becerileri, trafik
kazalarinda psikolojik faktorlerin etkileri, uyusturucu bagimliligi, alkol kullanimu,
yorgunluk ve uykusuzluk gibi kaza nedenleri arastirilmistir. Elde edilen sonuglara gore
de trafik kazalarmi Onleyici tedbirler gelistirmistir. Sonu¢ olarak trafik kazalarinda
birincil faktoriin siirticii oldugu ortaya ¢ikmistir (Celik, 2014).

Siirlicti/insan 6zellikleriyle ilgili olarak deneyim/beceri, yas, cinsiyet, goérme
kabiliyeti, kisisel yasam tarzi, sahsiyet vb. 6nemli kisisel ozellikler olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Ancak yas, cinsiyet, medeni durum, gelir durumu ve egitim durumu harig
kisisel Ozelliklerin kazalara etkilerini incelemek oldukg¢a zordur. Bunlarin genellikle

farkli parametrelerle bir arada incelenmeleri gerekmektedir (Tiirkoglu ve Eldogan,

2002) (Tablo 2.6.).

Tablo 2.6. Kazaya etki eden insan faktorleri (Tiirkoglu ve Eldogan, 2002)
Akl Ozellikleri Tecriibe, Egitim, Bilgi, Zeka

Gegcici Fiziksel Ozellikler Yorgunluk, Hastalik, I¢ki, Uyusturucu, Sigara igme, Uyku Durumu

Gorme (gorlis acist netligi, uzunlugu, renk korliigl, goz
Normal Fiziksel Ozellikler kamagmasi), Duyma, Reaksiyon (normal ve tedbir reaksiyon
stireleri), Kemik ve kas yapisi/durumu, isitme

Dikkat, kanuna uyma, c¢alint1 araba kullanimi, sinirlenme,
Ruhsal Ozellikler hakimiyet, beceri, psikolojik durum, kisisel kaza riski, algilama,
kavrama, sabir

Is ve kazang, cinsiyet, ailevi ve medeni durum, egitim, trafik
sabikasi, yasama tarzi, sosyal ve ekonomik durum, yas, karar
Sosyal ve Kisisel Ozellikler verme, motivasyon, saglik, beslenme, tecriibe, boy, kilo, aile
sikintisi, emniyet kemeri kullanimi, agir1 hiz, alkol ve uyusturucu
kullanimi, zeka geriligi

Trafikte Insan Egitimi Trafik egitimi eksikligi

Yaya Yas ve cinsiyet, yer, yiiriime hizi, ¢evre, kdprii ve yeralt1 gegitleri,
kii¢iik ¢ocuklar, karsidan karsiya gecme yerleri
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Tablo 2.7.’ye gore 2017-2018 yillarinda yerlesim yeri icerisinde Olimli ve

yaralanmali trafik kazalarina etken siiriicii kusurlar1 arasinda en yiliksek kusur payi

olarak ara¢ hizim1 yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara gore belirlememek olmustur.

Daha sonra onu kavsaklarda ge¢is onceligine uymamak izlemistir.

Tablo 2.7. Yerlesim yeri igerisinde 6limlii ve yaralanmali trafik kazalarina etken siirlicii kusurlarina ait

bilgiler (URLO3)

TOPLAM

SURUCU KUSURLARI Kusur Sayist %
Arac¢ hizini yol, hava ve trafigin getirdigi sartlara gore
belirlememek (6rn; yagmurlu, karh havada daha yavas arag
kullanmak) 52.536 36,86
Kavsaklarda gecis 6nceligine uyymamak 22.682 15,91
Manevralar diizenleyen genel sartlara uymamak 8.308 5,83
Arkadan carpmak 10.116 7,10
Dogrultu degistirme (doniis) kurallarina uymamak 10.920 7,66
Kurallara uygun olarak park etmis araclara carpmak 5.706 4,00
Tagsit giremez trafik isareti bulunan yerlere girmek 5.043 3,54
Alkollii olarak ara¢ kullanmak 2.766 1,94
Trafik giivenligi ile ilgili diger kurallara uymamak 3.565 2,50
Kirmzi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak 4.141 2,91
Serit ihlali yapmak 2.173 1,52
Asir1 hizla arag¢ kullanmak 1.475 1,03
Gecme yasagi olan yerlerden gecmek 877 0,62
Yaya ve okul gecitlerinde yavaslamamak, yayalara gecis hakki
vermemek 980 0,69
Hatah sekilde veya yasak olan yerlere park etmek 436 0,31
Yolcu indirme ve bindirme kurallarina uymamak 553 0,39
Bisiklet, M.bisiklet ve Motosikletleri kurallara uymadan siirmek 426 0,30
Eksik bozuk ya da uygun olmayan ara¢ donanimiyla arag
kullanmak 219 0,15
Kaza mahallinde durmamak, gerekli tedbirleri almamak ve
yetkililere haber vermemek 205 0,14
Tehlikeli veya asir1 sekilde yiikleme yapmak 182 0,13
Diger 9231 6,48
TOPLAM 142.540 100

2.2.2. Trafik Kazalarima Neden Olan Siiriicii Nitelikleri

Trafik kazalar iilkemizde 6nemli bir sorun olmaya devam etmektedir. Bu denli

onemli bir soruna heniiz kesin bir ¢oziim getirilmemistir. Trafik gilivenligi iizerinde

yapilan calismalarla ‘’trafik’ sorununa bir nebze ¢O6ziim arayisina gidilmistir

(Kalyoncuoglu,1999).

Trafik kazalarinin olusumunda en ¢ok paya sahip olan siiriicii faktoriinii de kendi

icerisinde farkli parametreler ile incelemek daha dogru olacaktir.
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e Siiriiciiniin Yas1

Trafik kazalarmin olusumunda siirliciiniin yas1 onemli bir etkendir. Tim
diinyada bu konuda yapilan bir¢ok arastirma vardir ve arastirmalarin ¢oguna goére de
kaza siklig1 ile yas arasinda iligkiler bulunmustur.

Tiirkiye Esnaf ve Sanatkarlar Konfederasyonu tarafindan yapilan arastirmalara
gore geng niifusun daha ¢ok kazaya karistig1 ve kurallari ihlal ettigi tespit edilmistir.

Azalan ikinci el arag¢ fiyatlari, son zamanlarda geng¢ niifusun arag¢ sahipligi
oranlarini da arttirmistir. Bu durum da trafikte daha fazla geng siiriicii gormemize yol
agmaktadir. Hizli bir sekilde ara¢ kullanmak geng siiriiciilerde sik sik goriilen ve trafik
kazalarinda en temel neden olarak karsimiza ¢ikan kural ihlallerinden olup, ehliyet
aldiktan sonraki ii¢ yil iginde bu tir cezalar artmaktadir. Bunun sebebi olarak
stiriiciilerde gittikge artan giiven duygusunun oldugunu sdylemek miimkiindiir. Geng
erkek stirlictilerin hizli arag kullanmaktan keyif aldiklar1 ve boylece hiz ihlallerinin
arttig1, yapilan birgok arastirmalar sonucu ortaya konmustur (Mutlu ve Alver, 2014).

Trafik kazalarina bagli olarak meydana gelen 6lii ve yaralilarin biiyiik bir
kismimi 21-50 yas grubundaki erkeklerden olusturmaktadir. Genel olarak en fazla risk
grubu 18-25 yas grubundaki geng erkeklerden olusmaktadir. insan kaynakli kaza
sebeplerinin basinda alkollii ara¢ kullanimi, hiz, hatali sollama ve ehliyetsiz arag
kullanmak olarak bulunmaktadir. Bat1 literatiiriindeki calismalar trafik kurallarini ihlal
etme davranislarinin ve kaza yatkinliginin degisik kisilik 6zellikleri ile iligkili oldugunu
gostermektedir (Siimer ve Ozkan, 2002).

Yollar1 kullanan geng¢ erkeklerin trafik kazalarina karigmalari tiim diinya
trafiginde sabit olarak gozlenen en Onemli olgulardan biridir. Buna gore kazadaki
Olctimlerde (niifus basina 6liim, birim mesafe basina siddetli kaza, yayalarin 6limii ile
sonuclanan kaza vs.) 10 lu yaslarin sonu ile 20 li yaslarin basinda yiiksek oranlar
vermektedir. Kisilerin yaslarn arttik¢a karistiklar1 kazalarda azalmaktadir. Bunun bir
nedeni de yas ilerledikge araba kullanim oraninin azalmasindan dolayidir. Kazaya
karigmakla 1ilgili incelenen her Ol¢iimde 65 yasindaki siiriiclilerin oranlari, 20
yasindakilerden az c¢ikmistir. Ancak 65 yasindaki siiriiciilerin, 40 yasindaki
stiriciilerden bazi oranlar1 yiliksek c¢ikmistir. Bu yas grubundaki siiriiciiler
karsilastirildiginda, yash stiriiciiler i¢in yiiksek olan tek deger kat edilen her birim
mesafe basina diisen siiriicii 6liimleridir. Burada 65 yasindakiler 40 yasindakinin %33
Oniine gecerler. Bundan dolay:1 bazi 6l¢iimlerde 65 yasindaki siiriiciiler 20 yasindakiler

kadar olmasa bile 40 yasindakilerden daha fazla risk altinda goriilmektedirler.
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Dolayisiyla 65 yasinda riskin 40 yasindakini gegtigi her olayda bu artan riskin nedeni
stiriictidiir (Kalyoncuoglu,1999).
e Siiriiciiniin Medeni Durumu

Aragtirmalar sonucu siirliciilerin evli ya da bekar oluslarinin kazaya karigsma
durumlarimi etkiledigi ortaya ¢ikmistir. Yapilan bir arastirmada aymi yastaki bekar ve
evli erkekler dikkate alindiginda, bekar erkeklerin evli erkeklerden daha fazla trafik
kazasina karistiklart sonucuna ulasilmistir. Daha kapsamli ve sistematik bir olgu
kadinlarda da goriilmiistiir. Bekar kadinlarin orant evli kadinlara gore daha fazla
olmakla birlikte evli erkek oranindan daha disiiktiir. Ancak trafik kural ihlallerinde
temelde benzer noktalar gozlenmektedir. Yani sayica fazla olan bekar kadinlar, evli
kadinlara oranla daha ¢ok trafik kazasina karismaktadirlar. Farkliliklarin bir kismi
yolculuk sikligina da baglidir (Kalyoncuoglu, 1999).

e Siiriiciiniin Ogrenim Durumu

Siirticiilerin 6grenim durumlarinin trafik kazalar {izerindeki etkisi olaylara bakis
acilari, algilama Ozellikleri, zihinsel kabiliyetleri anlama ve yorumlamadaki farkliliklar
acisindan olmaktadir. Ciinkii egitimli bir bireyin olaylara bakis acis1 ile egitimsiz bir
bireyin olaylar1 degerlendirme sekli farkli olacaktir. (Kalyoncuoglu, 1999).

Kaza yapanlarin ve kazaya karisanlarin egitim durumlarinin tespit edilmesine
yonelik Samsun Kent I¢i Trafik Kazalarinin CBS yardimiyla irdelenmesi calismasi
kapsaminda ilkdgretim mezunlarinin kazaya karigma oraninin yiliksekokul mezunlarinin
yaklasik 3 katina ulastig1 tespit edilmistir (Sisman A. vd., 2010).

e Siiriiciiniin Gelir Durumu

Diisiik gelire sahip siirticiiler daha fazla para kazanmak zorunda olduklart i¢in daha ¢ok
calismakta, hatta neredeyse 2. bir is yapmaktadirlar. Bu siirticiiler yorgun, uykusuz, uzun siire
ara¢ kullanmanin verdigi sikint1 ve stresle trafige ¢ikmakta olup kazalara sebebiyet
vermektedirler. Geliri yiiksek kisilere gore kazaya karisma durumlart daha fazladir
(Kalyoncuoglu, 1999).

e Siiriiciiniin Cinsiyeti

Davraniglarimizin ortaya ¢ikmasinda ve kontrol edilmesinde cinsiyetin 6nemli
bir islevi bulunmaktadir. Ayn1 sekilde siiriciiniin cinsiyetinin kazalarla da baglantili
olabilecegi dugiiniilmektedir. Siirlicii cinsiyeti ve trafige yonelik yapilan birgok
arastirmada, erkeklerin kadin siiriiciilere oranla trafik kazasina daha c¢ok karistiklari

ifade edilmektedir. Bunun nedeni olarak, erkeklerin kazalara zemin hazirlayan
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Ozelliklerini (saldirganlik, bagimsizlik, yariskan, maceraperest vb.) siiriicii koltugunda
da sergilemeleri gosterilmektedir (Hasanhanoglu, 2008).

Southampton Universitesi Psikoloji Béliimii ve Ulastirma Arastirmalar1 Grubu
tarafindan Yol Giivenlik Arastirmalar1 Kurulusu i¢in yapilan bir ¢calismada baz1 erkek
stiriiclilerin gilivensiz ara¢ kullanma sebepleri arastirilmistir. Bu ¢alismanin 6nde gelen
sonuglarindan biri siiriicli egitiminin, cinsiyetler arasindaki davranis, iligkiler ve
mekanik farkliliklar {izerinde 6zenle durularak verilmesi gerektigidir (Kalyoncuoglu,
1999).

Tiirkiye’deki ~ Trafik  Kazalarimin  Epidemiyolojik  Ilkeleri  Isiginda
Degerlendirilmesi” adli ¢alismaya gore kazalarin %93 gibi biiyiik bir oranindan erkek
stiriiclilerin sorumlu oldugu belirlenmistir. Bu ¢alismaya gore kadin siiriiciiler ‘az hiz
yapma, temkinli ve sakin olma’ gibi nedenlerle daha az kaza yapmaktadirlar (Akdur R.,
2012)

Erkeklerin kadinlardan daha fazla kaza yaptigini ileri siiren arastirmalardan biri
olan “Trafikte Siiriicii Kisilik Yapisinin Kaza Yapma Olasiligi Uzerine Etkisinin
Istatistiksel Incelenmesi” adli ¢alismaya gore erkekler kadinlardan daha fazla trafik
kazasina karismaktadirlar. Ancak bu sonu¢ yine de yaniltici olabilmektedir. Ciinkii
erkek siiriici sayisi ve erkek siiriiciilerin calisma ve yol sartlar1 géz Onilinde
bulunduruldugunda bu durumun degistigi gézlemlenmistir. Ayrica kadmnlarin herhangi
bir tehlike aninda ve ani karar vermesi gerekli olan bir durumda erkekler kadar hizli
karar verip uygulamaya gecemedikleri i¢in trafik kazalarima daha ¢ok karistiklar1 ifade
edilmektedir (Hasanhanoglu,2008).

2.2.3. Trafik Kazalarina Neden Olan Siiriicii Davranislar

Kaza riskiyle iligkili olarak psikolojik etmenlerin en 6nemlisi, olumsuz ya da
sapkin siirlicii davramisidir. “Sapkin stiriicii davraniglari, siirliciiniin ara¢ kullanirken
gosterdigi, trafik kurallarini thmal ve ihlal etme gibi davraniglar1 ve trafik giivenligine
iligkin tutumlar1 agiklamak i¢in kullanilmaktadir. Sapkin siiriicii davranislarinin sosyal
uyumsuzluk, saldirganlik ya da heyecan arama gibi kaza riskiyle dolayli bir sekilde
iliskilidir” (Siimer ve Ozkan, 2002).

Trafikte ihmaller, hatalar ve ihlaller olarak ti¢ farkli sapkin siiriicii davranisi
vardir. “Thmaller: 6liimlii kazalara yol agmayan, genelde kii¢iik capli dalginlik ve
dikkatsizliklerdir. Hatalar: dnceden planlanmamis ve niyet edilmemis siirlicii hal ve
hareketleridir. Genellikle yanlis karar verme veya yeteri kadar gézlem yapmama sonucu

meydana gelen bu tarz stiriici davraniglar tehlike yaratabilirler. Duran bir cisme farkina
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varmadan geri geri giderken carpmak rnek gosterilebilir. Ihlaller: kasten ya da tehlikeli
oldugu bilinmesine ragmen sergilenen sapkin siiriicii davranigidir. Tehlikeli ortamlarda
giivenlik i¢in gerekli uygulama ve davranislari yapmamak, mesela, hiz sinirin1 agmak,
kirmiz1 1sikta gegmek gibi sapkin siiriicii davramislart bu kisimda yer almaktadir
(Sendag, 2010).

Pencereden disar1 sarkmak, bedenin bir kismini 6ne ¢ikaran hareketler yapmak
gibi tehdit edici davraniglar 6fkenin bedenle ifadesine 6rnek gosterilebilmektedir. Hiz
yapmak, kisinin aracini bir diger siiriicliniin aracinin 6niine kirmasi, aracin 6niinde ani
frene basmak, 6ndeki araca fazla yaklasmak veya rahatsiz edici sekilde kornaya basmak
gibi gozdagi veren davranislar siirlicii 6fkesinin aragla ifadesine Ornek gosterilebilir
(Esiyok vd., 2007).

Ofke duygusu ve saldirganlik, siiriiciilerin trafik kazalarma neden olan bireysel
ozelliklerindendir. “Bilimsel arastirmalar trafikteki siiriiciilerin 6fke ve saldirgan
tutumlarinin, trafik kazalartyla baglantili oldugunu ortaya cikarmistir. Giiniimiizde
trafikte 6fkeli ve saldirgan davranis gosteren siiriiciilerde artis goriilmektedir. Siiriicii
davraniglan ile ilgili yapilan bir arastirmada siriiciilerin yaklasik %90’1nin trafikte
degisik saldirgan tavirlardan en az birini gosterdigi, %40 civarinda siiriiciiniin bagka
stiriiciilere bagirip el-kol hareketi yaptigi, kiifiir ettigi ve diger siiriiclilerin de karsilik
verdigi ortaya ¢ikmistir” (Delice,2013).

Bir siiriicii ara¢ kullanirken trafik kurallar1 (trafik isaretlerine uyma, kirmizi
1sikta bekleme vs.), trafik yogunlugu, uzun yol seyahatleri, yetersiz ara¢ tasarimi ve
diger siiriiciilerin istenmeyen davraniglart gibi siiriicii stresine neden olan etkenlere
maruz kalabilmektedir. Bu etkenler arasindan 6zellikle, stresin kaynag: olarak, seyahat
sliresi ve seyahatin yapildig1 zaman diliminin siddet iceren siiriicii davraniglariyla iligkili
oldugu goriilmektedir. Buna paralel olarak Fong vd.,(2001) de saldirgan siiriisii, bir
stirliciiniin siiriis stresi nedeniyle saldirgan davranislarini kontrol edememesi olarak
tanimlamaktadir. Baz1 arastirmacilara gore de; stres tepkisellige ve sakinlesememeye
yol a¢tig1 i¢in saldirgan siirlis davranigini arttirmaktadir. Siiriicii stresi ara¢ kullanmanin
disinda birgok faktorle de iliskilidir. Ornegin, kisinin aile ve is ortaminda duydugu
huzursuzluk, gerginlik, yasam kosullarinin olumsuzlugu ara¢ kullanmasma da
yanstyabilmektedir. Ote yandan yasam kosullarindan saglanan doyum, saghgin iyi
olmasi, ig glivencesi, tatmin edici ailesel ve mesleksel iligkiler stresi azaltan faktorlerdir.
Bu faktorlerin herhangi birinde olusan bir olumsuzluk strese yol agabilmekte ve

dolayisiyla siiriis performansini da olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Kisinin ev, is ve
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trafik ortaminda karsilastig1 stres kaynaklari, bunlara karsi uyguladigi ¢6ziim yollar1 ve
bu yollarn islevselligi de ortaya ¢ikan stres diizeyini farklilagtirmaktadir (Cinar,2007).
2.3. Cinsiyet Faktorii ve Trafik

Cinsiyet; “Anatomik ve fizyolojik fark olarak genetik agidan belirlenmis olan
kadinlar ve erkeklerdeki kalitim bilimi, (genetik) ayrimidir” (Ayan, 2014). Toplumsal
cinsiyet ise, “Toplum ve kiiltiir agisindan olusturulan cinsiyet kavramindan, genetik
olarak belirlenen ve biyolojik kokenli olan cinsiyeti ayirmak i¢in kullanilmaktadir”
(Stoller, 1968).

Cinsiyet (sex), bireyin biyolojisine gore belirlenen demografik bir kategori,
toplumsal cinsiyet (gender) ise kadin ve erkek olmaya yonelik toplumun veya kiiltiiriin
yiikledigi anlamlar1 ve beklentileri ifade eder. Bu cergevede cinsiyet farkliligi dogustan
gelen yapisal ve fiziksel Ozelliklerle agiklanmaktadir. Kadin ve erkegin kromozom
yapist, hormonlarinin, tireme fonksiyonlarinin ve viicudun genel yapisindaki farkliliklar
bu kapsamda degerlendirilmektedir. Toplumsal cinsiyet farkliliklar1 ise dogustan degil
kazanilmis olarak, kiiltliriin cinsiyetlere ¢ocukluk cagindan itibaren uygun buldugu
duygu, tutum, davranis ve roller arasindaki farkliliklardir (D6kmen,2004).

Beyin belirli bir cinsiyete gore gelismektedir. Cinsler arasindaki davranis ve
tutum farklilagmalar1 hormonal tesirlere baglanmaktadir. Beyin kaynakli dogustan gelen
farkliliklar, kadin ve erkeklerin olgular1 baska tiirlii algilayip, siralayip, degerlendirip,
baska tiirlii tepki vermelerine sebep olmaktadir. Sonucta algilanan iki farkl diinya ile
kadinlarin ve erkeklerin farkli tavir ve tutumlara sahip oldugu s6ylemek dogru olacaktir
(Moir ve Jessel, 2002)

Kadinlar ve erkekler farkli metabolizmalara, farkli goriinislere, farkl
karakterlere, farkli duygulara ve farkli davramislara sahiptir. Iki cins arasindaki
farkliliklara ve farkli davraniglara sebep olarak iki temel faktor ileri siiriilmektedir.
Bunlar biyolojik ve duygusal faktorlerdir. Erkek ve kadin biyolojik olarak birbirinden
farklidir. Biyolojik farkliliklar1 ise kromozomlar ve hormonlar belirlemektedir. XX
kromozomlar1 kadin, XY kromozomlari ise erkek cinsiyeti belirler (Delice, 2012).

Diger taraftan cinsiyet davraniglarinin olusumunda ve cinsler arasi tavir
farklilasmasinin belirlenmesinde etkili olan hususun psikolojik yapi, duygusal faktorler
oldugu diistiniilmektedir. Bu dogrultudaki goriisler ise her iki cinsiyete mahsus olan
davraniglar1 kabul etmekle birlikte, ortaya ¢ikan farkliligin sebebi olarak, psikolojik ve
duygusal 6zellikleri 6ne ¢ikarmaktadir (Ersoy,2009). “Erkeklerin yiiz ifadelerini dogru

olarak algilamada ve anlamada ve empati kurmada kadinlara gére daha basarisiz oldugu
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bulunmustur. Erkekler ses tonuna ve mimiklere daha az dikkat etmektedirler. Bununla
beraber erkekler bir konuya odaklanma ve bununla ilgili dogru goriis bildirme
konusunda kadinlara gére daha basarilidirlar. Kadinlar ise dokunma, koklama, tatma ve
duyma duyularin1 kullanmakta erkeklerden daha iistiin 6zelliklere sahiptirler. Erkekler
kadinlara oranlara hem sézel hem de fiziksel olarak daha saldirgandirlar. Bu
saldirganlik esyalara ve bireylere karsi olabilmektedir. Erkekler kurgulama, algilama ve
hareket etme alanlarinda kadinlardan daha basarilidirlar. Erkekler viicutlarin1 daha
koordineli kullanarak daha hizli ve uyumlu olarak hareket edebilirler”’(Delice, 2012).

Erkekler ve kadinlar arasindaki yapisal farkliliklar sadece biyolojik, psikolojik
ve fizyolojik farkliliklar degil bunlarin yaninda kiiltiirel ve sosyolojik farkliliklarda
vardir. Yapisal farklilasmalar olarak ifade edilen bazi hususlarin cinsiyet 6zellikleri ile
birlikte cinsiyete yonelik kiiltlir tarafindan 6n goriilen kalip yargilarin ve rollerin
Ogrenilmesine de bagli oldugu dolayisiyla kadina ve erkege atfedilen 6zelliklerin kiiltiir
icerisinde tanimlanmis oldugu sdylenebilir (Ersoy, 2009).

Kadin ve erkek degerlerinin farklilasmasinda psikolojik farklarin etkisini
olmakla birlikte, esas farklar1 yaratan hususun, toplumsal ve kiiltiirel faktorlerdir.
Cinsler arasindaki tavir farkliliklari, bir bakima toplum olarak onlardan nelerin
beklendigini gosterir. Ornegin bazi erkekler ¢ocuk sevmeyebilir ama bazi istisnalar
hari¢ ¢ocuk istemeyen bir kadin tasavvur edilemez. Bizim ve diger toplumlarda giizel
sanatlarin kadma daha ¢ok yakistigi soylenir, mesela eczacilik kadinlara uygun bir
meslektir de discilik o kadar degildir. Erkeklerin capkinligt ve sadakatsizlikleri
“kacamak”, “elinin kiri” olarak tabir edilirken ve hatta sevimli gosterilirken, kadinlarda
bu en biiyiik giinah olarak kabul edilir. Iste cinsiyet ile alakali davranislar karsisinda
gosterilen toplumsal tepki ve onaylamalar, kadinin ve erkegin yapmasi gerekli olan
davranig kaliplarinin ve normlarinin olusmasini imkan saglamaktadir (Giingor, 1998).

Yasamimizin her alaninda erkeklerde ve kadinlarda rastladigimiz fizyolojik,
psikolojik, toplumsal ve kiiltiirel farkliliklar trafikte de kendini gostermektedir. Kadinlar
ve erkekler ayni sekilde sosyallesememektedirler. Dolayisiyla trafikteki cinsiyetgiligin
sebebi kadinlarin bu alana ait goriilememesidir. Kadimnlar toplumsal ve ekonomik
sebeplerle trafige erkekler kadar erken ¢ikamadiklar1 i¢in erkekler kadar arag siiriis
tecriibeleri olmamistir. Bu durum da kadin siiriiciilerin kotii arag kullandiklarina dair 6n

yargilarin olusmasina neden olmustur (URLO1).
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2.3.1. Cinsiyet Faktériiniin Trafik Davramsi Uzerindeki Etkileri

Toplumlar insanlardan meydana gelir. Insanlar da kadin ve erkek olmak iizere
iki cinsten olusur. Dogan her birey cinsiyetinin disinda toplumsal bir cinsiyete sahip
olur. Kiiltiirle birlikte toplumsal cinsiyet rollerini 6grenir. Bir diger ifadeyle her
toplumda kadin ve erkege farkli roller yliklenmektedir. Buna gore cinsel kimlikler,
cinsiyet rolleri toplumsal ve kiiltiirel olarak yiiklenir (Tung,2014).

Toplumsal cinsiyet tartismalari, sosyal bilim disiplinlerinin her birinde farkl
sekillerde yapilmaktadir. “Toplumsal cinsiyet” kavrami, sosyo-psikolojik ve Kkiiltiirel
alan1 vurgulamak ve biyolojik olandan ayirmakta kullanilmaktadir. Bunun yaninda
sosyal yonden kadin ve erkege, kiiltiirden kiiltiire degisen roller verilmektedir.
Dolayisiyla kadin ve erkek arasindaki farklilasma, biyolojik 6zelliklerinin yaninda
icinde yasadiklar1 toplumun etkisiyle insa edilmektedir (Hacisalihoglu, 2017).

Toplumsal cinsiyet kalip yargilar1 bireyin yasamini etkileyen 6nemli faktorler
arasinda yer almaktadir. “Toplum tarafindan kadinlarin ve erkeklerin sahip olduklar
diisiiniilen kisilik ozellikleri genel olarak kadinsi (feminen) ve erkeksi (maskiilen)
ozellikler olarak gruplandirilmaktadir. Kadinlardan toplum tarafindan kabul goren
kadins1 6zelliklere sahip olup, erkeksi 6zellikleri tasimamalari; erkeklerden ise erkeksi
Ozelliklere sahip olup kadinsi 6zellikler gostermemeleri beklenmektedir. Bu konuda
kadinlara ve erkeklere atfedilen toplumsal cinsiyet kalip yargilart incelendiginde erkeksi
ozelliklerin atilgan, korkusuz, akilci, giivenli, bagimsiz, sogukkanli, giiclii, kati,
saldirgan, aktif; kadinsi 6zelliklerin ise sevecen, duygusal, hassas, 1limli, sefkatli, boyun
egen, narin, pasif gibi sifatlarla tanimlandigi belirlenmistir. Bu  06zellikler
degerlendirildiginde, kadinlara pasif, edilgen bir rol uygun goriiliirken; erkeklere aktif,
etken bir rol uygun goriilmektedir” (Esen vd., 2017).

Davranis, tutum ve rollerle ilgili olan erkeklik ve kadinlik iki farkli boyutu ifade
etmektedir. Toplumlar i¢in bu ayrim 6nemlidir, bu nedenle de alanlar1 net bir sekilde
ayrilmistir. Buna gore birey ya erkektir ya da kadindir. Toplum bireyden, biyolojik
cinsiyetlerine gdre davramiglar sergilemelerini ister; hazirladigi  davraniglart
kabullenmesini ve uygulamasini bekler. Cinsiyet temelli davranislarin, rol ve tutumlarin
herhangi bir sekilde birbirine karistirilmasina izin vermez. Bu konudaki ihmalkarlik ve
umursamazliklart aninda tepki ile karsilar (Vatandas, 2011).

Tiirkiye'de siiriisiin cogunlukla erkekler tarafindan yapilan bir faaliyet oldugu bir
gercektir. Tiirkiye'de daha once erkeklere yonelik bir yetenek ya da is olarak algilanan

stiriciilik, sosyo-ekonomik ve kiiltiirel gelismelerin etkisi ile birlikte kadinlarda bu
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alanda daha aktif hale gelmislerdir (Erjem, 2012). Trafikte kadinlarin goriiniirliigiiniin
artmasi, yani hem ara¢ kullanan hem de arag¢ sahibi olan kadinlarin say1 bakimindan
artmasi, anlamlandirilmasi gereken yeni bir durum olarak karsimiza ¢ikmakla birlikte
bu durum ayni zamanda bagimsiz hareketlilige erismenin, erkege ait bir alana girmenin
ve belli bir pozisyonun simgesi oldugundan mevcut erkek egemen sistemine tehdit
olarak goriilmektedir (URLO1).

Kadin ve erkek siiriiciiler trafikte farkli davranis sergilemektedir. Biyolojik
yapilari, fiziksel yapilari, ihtiyaglari, beklentileri ve duygulari birbirinden farkl: olan iki
cinsin trafikteki algilarin, tutumlarinin ve davranislarinin farkli olmasi olasidir. 2017
yil1 itibariyle siirlicii belgesine sahip olan kadin siiriicii sayis1 6 milyon 796 bin 461’1
bulmustur. Bu sayinin yaklagik 3 katin1 da erkek siirliciiler olusturmaktadir (Delice,
2012). Cesitli aragtirmalar incelendiginde; “Kadin ve erkek siiriiciilerin saldirgan siiriis
acisindan farkli tutumlar sergiledikleri goriilmektedir. Erkek siiriictiler kadin siiriiciilere
gore saldirgan siiriis davranislarini daha ¢ok sergilemektedirler. Bazi arastirmalarda,
ara¢ kullanirken erkek ve kadin siiriiciilerin 6fke ve saldirganlik diizeylerinin ¢ok benzer
oldugu, ofke ifadelerinin ve saldirgan davramiglarin ise farklilastigi goriilmektedir.
Erkek stiriiciiler kadinlara gore; kindar olmaya, fiziksel olarak saldirganlig diisiinmeye
ve fiziksel ve sozel saldirganliga daha egilimlidirler” (Cinar, 2007).

Kadin stirticiilerle ilgili halk arasinda yaygin olan ancak objektif olmayan algilar
vardir. Sosyal yasamda cinsiyete iliskin pek ¢cok basmakalip oldugu gibi karayolu i¢inde
kadin siirticiilerin iyi siiriicii olmadigi, bu konuda becerikli olmadiklar1 seklinde bir klige
vardir. Ornegin bir otobiisiin iginde yolculuk ettiginizde ve oOndeki siiriicii
beklenilmeyen, tereddiitlii veya tutuk bir siiriis sergilediginde “Iste kadm siiriicii”
sdylevini isitebilirsiniz (Unal, vd., 2017). Ayrica medyada yapilan haberlerle de kadin
stiriicliler hakkinda bir 6n yargi olusturulmustur. Ancak gercekte kadin siiriiciilerin
trafige etkileri deneysel olarak incelememistir. Kadinlarla erkeklerin birbirlerinden
fiziksel, psikolojik, duygusal, vb. yonlerden farkli olduklar: literatiirde yaygin olarak
rapor edilmistir. Ayrica bu farkliliklarin bu iki cinsiyet arasinda farkli davranislara yol
actig1 da belirtilmektedir. Bu farkliliklarin trafik alaninda da etkileri olabilir (Delice,
2012).

Siiriicti 6tke ifadesi ile ilgili yapilan ¢aligsmalarda, “gen¢ ve erkek olmanin, yasl
ve kadin olmaya gore saldirgan egilim iizerinde daha etkili oldugu belirlenmistir.
Siirticti 6fkesi ve stirlicii 6fke ifadesi ile cinsiyet arasindaki sozii gegen iligkilerin yani

sira, toplumsal cinsiyet rollerinin de siiriicii 6fke ve Ofke ifadesi iizerinde 6nemli
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etkilerinin oldugu vurgulanmaktadir. Kadinlarin ve erkeklerin 6tke ve ofke ifadeleri
farklilagsa da, asil belirleyici farki yaratanin biyolojik cinsiyet degil, cinsiyet rolleri
oldugu da diistiniilmektedir Buna gore, kisilerin sahip olduklar1 maskiilen ve feminen
Ozelliklerin, ozellikle gosterdikleri 6fke ifadeleri ilizerinde belirleyici rol oynayacagi
diisiiniilmektedir” (Aksar vd.,2018).

Stirticiilerin  cinsiyete bagli olarak kaza yapma siklig1 farklilagsmaktadir.
Erkeksilik orani yiiksek olarak nitelendirilen "macolarin", siradan ve saldirgan ihlal
boyutunda diger siiriiciilere gore daha fazla kural ihlali yapmaktadirlar. Ayn1 zamanda,
kendi davraniglarina asir1 giivenen siirliciilerin, trafikte her tiirlii tehlikenin iistesinden
gelebilecegini diisiinerek, siirat yapip risk almaktadirlar. Bu yaklagim ise ¢ogunlukla
trafik kazasi ve can kayiplariyla sonug¢lanmaktadir. Erkekler kadinlara oranla daha fazla
kural ihlali yapmakta olup, kadin siiriiciiler trafik giivenligine daha fazla 6nem vermekte
ve temkinli arag¢ kullanip hiz limitlerini fazla agmamaktadirlar (Lajunen, vd.,2002).
2.3.2. Cinsiyet Faktoriiniin Trafik Giivenligine Etkisi

Trafik giivenliginde kadin ve erkeklerin roliine dair Ankara, Istanbul ve Samsun
illerinde toplam 220 siiriicli ile yapilan bir arastirmada siiriiciilerin trafikteki 6fke
davraniglarini, bu davraniglarinin sebebini ve bu davranislarin demografik degiskenlere
gore nasil farklilastigr incelenmistir. Arastirmanin bulgulart erkeklerin trafikteki
Ofkelerini daha ¢ok bedensel hareketlerle ve arabalariyla hiz yaparak vs. ifade
ettiklerini, kadinlarin ise daha c¢ok ofkelerini uyum saglayici ve yapici ifadelerle
belirttiklerini gostermistir. Ayrica, trafikte 6fke davraniglarina sebep olan etkenler;
trafik cezasi almak, trafikte trafik zabitasinin bulunmasi, diger siiriiciilerin saygisiz ve
kaba hareketleri ve trafikte yavas arac¢ kullanmak olarak tespit edilmistir (Delice, 2012).

Ulkemizde kadin ve erkek siiriiciilerin trafik giivenligindeki rollerine ydnelik
yapilan bir diger arastirmada Erjem (2012), Konya’da 300 kisiyle ¢alismis ve erkek
stiriiciilerin kazaya karisma oranlarin1 %51, kadin siirticiilerin ise %25 olarak bulmustur.
Bu oran farklilig1 kadin siiriiciilerinin sayisinin az olmasina ve kadin siiriiciilerin trafige
daha az cikmalarma baglanmistir. Ayrica bu oranda kadinlarin trafik kurallarma
erkeklerden daha ¢ok uymasinin da katkisi oldugu ifade edilmistir. Ayn1 arastirma trafik
polisini olmadigi yerlerde kadinlarin trafik kurallarina uyma oranimi %80, erkeklerin ise
%53 olarak bulmustur.

Erkek siiriicliler araglarin1 daha fazla kullandiklari igin tecriibe ve Ozgiiven

kazanmak bakimindan kadinlara gore daha avantajli durumdalardir. Ancak sosyal
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hayattaki dinamiklerin degismesiyle bu durumunda degisebilecegi diistiniilmektedir
(Ozerkmen, 2005).

Almanya’da kadin siiriiciilerin trafik kazalar1 iizerindeki etkileri incelenmistir.
Buna gore Almanya’da erkek siirticiilerin kadin siirticiilere oranla daha fazla trafik ihlali
yaptiklarin1 ve daha fazla kazaya karistiklarini tespit edilmistir. Almanya’da kazaya
karisan siiriiciilerin %69 unun erkekler oldugu ve erkeklerin yaptiklari kazalarin daha
fazla 6liime ve yaralanmaya yol actigini ayrica hiz siirlarinin agilmasi ve alkollii arag
kullanilmas1 gibi trafik suglarmin daha ¢ok erkek siiriiciiler tarafindan islendigi
belirtilmektedir (Delice, 2012).

Finlandiya’da 1978 ve 2001 yillarinda yaklasik 3000 civarinda iki ayr1 6rneklem
tizerinde kadin ve erkek siirliciiler arasindaki tutum ve davramis farkliliklar1 ve bu
farkliliklarin  yillar igerisinde degisip degismedigi Olgiilmiistiir. Bulgular kadin
stirticiilerin erkeklere oranla araglarin1 daha az siireyle ve mesafeyle kullandiklari, kadin
stiriiciilerin kendilerinin siiriiciilik yetenegini erkeklerden daha az gordiikleri, kadin
slirliclilerin daha az trafik kurali ihlali yaptiklari ve trafikte giivenligine daha ¢ok 6nem
verdikleri ve kadinlarin bu farkliliklarinda yillar igerisinde anlamli bir degisiklik
olmadig1 yoniindedir (Laapotti ve Keskinen, 2004). Israil’de iiniversite dgrencileri ile
yapilan bir calismada erkek siiriiciilerin kadin siiriiciilere gore trafikte daha tehlikeli
davrandiklar1 bulunmustur (Rosenbloom, vd., 2009).

Rusya’da  yol kullanicilarinin  cinsiyetleri  bazindaki  basmakaliplar
arastiritlmistir. Arastirmanin ilk bdoliimiinde web tabanli anketler, odak gruplar
tartismalari, otomobil forumlar1 kullanilmis olup ikinci boliimiinde ise gorsel ve isitsel
medya araclar ile katilimcilarin karayolundaki siiriis davraniglari incelenmistir. Buna
gore “kadin siiriicliler hakkindaki algi o6zgilivenden yoksun, yeteneksiz, kararsiz,
ongoriilemeyen, bencil, tereddiitlii siirlis sergiledikleri seklindedir. Erkek siiriiciiler
hakkindaki alg1 ise kendinden emin, faydaci, sinirli ve kural dis1 siirlis sergiledikleri
yoniindedir”. Arastirmanin ikinci kisminda kadin ve erkek siirliciilerin  gercek
davraniglar1 kameralar kullanilarak 6l¢iilmiistiir. Buna gore “erkeklerin hizli, kadinlarin
daha sakin ara¢ kullandigi, erkeklerin seri hareketler yapip aract sarsmadan arag
kullandig1 kadinlarin ise araci sarsarak kullandigi tespit edilmistir. Aynm1 zamanda
erkeklerin serit degisimi sirasinda kendinden emin ve seri olduklari, kadinlarin ise yavas
serit degistirdigi, frene ve gaza aniden bastig1, erkeklerin daha kisa siirede trafik 151k ve

isaretlerini algiladiklari, kadinlarin ise alg1 ve hazirlanma siirelerinin daha uzun oldugu;
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erkeklerin kirmizi 15181 ihlal ettikleri ve yayalara yol vermedikleri gorilmistiir”
(Dontsoy ve Kabalevskay, 2013).

Jimenez-Mejias, vd., (2014), erkeklerin kadinlardan daha fazla km yol
yaptiklarini, erkek stiriiciilerin kadinlara gére daha giivenli ve hizli oldugunu ifade
etmekle birlikte aym1 zamanda erkek siirliciilerin giivenlik elemanlarint daha az
kullandiklarmmi  ve riskli davraniglar igerisinde daha fazla bulunduklarim1 da
belirtmektedir.

Diinyanin pek ¢ok iilkesinde geng¢ erkekler gen¢ kadinlardan daha fazla trafik
kazasi (alkol baglantili) ve siddetten dolayr 6liim riskiyle karsilasmaktadir (Akin, 2007).
Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi (SBM) istatistiklerine gore 2012 yilinda gerceklesen
trafik kazalarinda kadinlar erkeklere gbére daha az kusurlu ¢ikmis olup, en yiiksek
ortalama hasar maliyetinde kadinlar erkekleri gegmistir (URLO5).

Kanada’da 192 kadin ve erkek siiriicii ile yapilan arastirmada siiriiciiler arasinda
siddet davraniglar1 farkliliklarini incelenmis ve “kadin siiriiciilerin korna c¢almak,
bagirmak, el hareketi yapmak ve yakin takip yapmak gibi trafikteki hafif siddet
olaylarinda erkek siiriiciilerle benzer oldugu bulunmustur. Ancak arastirma, diger
stiriiciilere bilerek ve isteyerek zarar vermek olarak tanimlanan agir siddet ya da 6¢ alma
davraniglarini erkek siirticiilerin daha fazla gosterdigini vurgulamistir. Erkek siirticiilerin
erkek olmalarindan kaynaklanan risk alma egiliminde olma, bagimsiz, maceraperest ve
saldirgan olma gibi ozelliklerinden dolay: trafikte alkollii ara¢ kullanma, asir1 hiz
yapma, trafik 1siklarina uymama ve emniyet kemeri takmama gibi davraniglart daha ¢ok
gosterdikleri belirtilmistir” (Delice, 2012).

Krahe (2005), tarafindan 256 kadin siiriicii ile yapilan bir aragtirmada kadin
stiriiclilerin trafikteki agresif davraniglarinin nedenlerini arastirilmistir. Aragtirmanin
bulgulari, “mizaglarinda agresiflik bulunan kadin siirliciilerin trafikte agresif
davrandiklarimi, kadin siirliciilerin yaslandik¢a agresifliklerinin azaldigim1 ve yil
icerisinde arag¢ ile yapilan kilometre arttik¢a kadin stirticiilerin agresifliginin arttigim
gostermistir. Ayrica arastirma, kadin siiriiciilerin feminen 06zellikleri arttikca
agresifliklerinin azaldigin1 gostermistir. Arastirmalar kadin stirliciilerin  trafikteki

stresten ve kazalardan erkeklere oranla daha fazla etkilendiklerini de gostermektedir.”
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3. MATERYAL VE YONTEM

Cinsiyet faktoriiniin trafik giivenligine olumlu ve olumsuz etkilerinin, diger
demografik 6zelliklerle (yas ve medeni durum) birlikte incelenip belirlendigi ve bu
dogrultuda gelistirilecek olan dneriler ile trafik glivenliginin artirilmasinin hedeflendigi
bu calismada; Orneklem alan olarak Ankara Ilinde, Eskisehir Yolu (Dumlupinar
Bulvari), Konya Yolu (Mevlana Bulvari) ve Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet
Bulvar1) secilmistir. Orneklem alanlarin se¢iminde trafik yogunlugunun ve trafik
kazalarmin en fazla oldugu alanlar tercih edilmistir. Orneklem alanlar trafik
yogunlugunun ve is merkezlerinin fazla oldugu bolgeler oldugundan kadin ve erkek
stiriiciilere ulagmak bu alanlarda daha kolaydir.

Trafik sikisikliginin en yogun oldugu ve trafik kazalarinin en sik yasandigi bu li¢
orneklem alanlarda, arastirmanin amaclar1 dogrultusunda 2018 yili Temmuz, EKim,
Aralik aylarinda sayisal veriler elde etmek i¢in anketler yapilmistir.

Calisma alanlarin1 kullanan ve bu alanlarda meydana gelen trafik kazalarina ve
trafik yogunluguna neden olan faktorler arasinda cinsiyet faktoriiniin roliinii belirlemek
amaciyla stiriiciilerle yapilan anket ¢alismasi bulgularindan yararlanilmistir. Toplam
250 yol kullanicilan (siiriicii) ile yapilan ankete katilanlarin 119’u kadin, 131’1 erkek
siriiciden olusmaktadir. Anket sorular1 kavramsal c¢ergevede islenen konular
dogrultusunda hazirlanmistir. Yapilan anket kapsaminda trafikte stirticiilerin tutumlari,
trafik kurallarina uyma durumlari, diger stiriiciilere gosterdigi saygi, trafik giivenligini
nasil etkiledigi vb. durumlarda kadin ve erkek siiriiciilerin tutumlar1 degerlendirilmis ve
anketler yorumlanmustir.

Trafik gilivenligine cinsiyet faktoriiniin etkisinin incelendigi bu aragtirmada
kavramsal ¢ergevede ele alinan konular dogrultusunda siiriiciilerin yaslarinin ve medeni
durumlarinin da trafik giivenligine etkisi oldugu tespit edilmistir. Bu amagla cinsiyet
parametresinin yaninda yas ve medeni durumunda trafik giivenligine etkisi
karsilastirilmali analizlerle belirlenmistir.

Ayrica Ankara Emniyet Miidiirliigii-Trafik Denetleme Sube Miidiirliigii’ne
orneklem alanlarda 2016-2018 yillar1 arasindaki arag sayimlari, meydana gelen trafik
kaza sayilari, kazalarin tiirleri ve kazalara karisanlarin cinsiyeti hakkinda bilgi teminine
yonelik resmi yaziyla miiracaat edinilmesine karsin bu bilgilerin verilmesine yonelik
resmi kurulustan olumsuz cevap alinmistir (Ek-3)

Bu béliimde aragtirmanin yiiriitiilmesinde izlenen yol, ¢aligma gruplari, verilerin

elde edilmesi, ¢oziimlenmesi ve yorumlanmasi ile ilgili bilgilere yer verilmistir. Bu
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aragtirmanin ¢ercevesini trafik gilivenligini etkileyen unsurlar igerisinde kadin ve
erkeklerin rolii olusturmaktadir. Arastirma tanimlayici tipte bir arastirma olup nicel ve
nitel yontemleri bir arada kullandigi karma bir metodolojiyi igermektedir. Alanda
yapilan gozlemlerden ve Ankara kentinde orneklem alanlarda yapilan anket
calismasindan elde edilen verilere dayanmaktadir.

Arastirmanin yontemi;

v’ Literatiir arastirmasi

Literatiir taramasi sonucunda kaynaklardan elde edilen verilerle olusturulan
teorik cerceve ile trafik kazalari, trafik giivenligi ve trafik giivenligine etki eden
faktorlerin temel esaslar1 ortaya konulmus olup cinsiyetin trafik gilivenligi tizerindeki
etkisi arastirilmistir.

Calismanin giris boliimiinde belirtilen ama¢ dogrultusunda bu ¢alismanin
gerceklesebilmesi i¢in; Baslica bilgi merkezi olan YOK Dékiimasyon Merkezi, Emniyet
Genel Miidiirligi, Sehir Plancilar1 Odas1 Ankara Subesi, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi
gibi birimlerden saglanan literatiirlerden ve konu ile ilgili ¢calismalardan, ¢alisma alani
olarak secilen Ankara Ili ilgili hazirlanmis olan plan ve raporlardan yararlanilmistir.

V' Gozlem ve fotograflama

Calisma alaninda ¢ekilen fotograflardan,

Fotograflarin diizenlenmesinde, birlestirilmesinde ve tablo sekline getirilmesinde
Adobe Photoshop ve ArcGIS programinda yapilan analizlerden yararlanilmistir.

Alanda yapilan fotograflama islemi 2018 yili Temmuz, Ekim ve Aralik ayinin
ilk haftalar trafik yogunlugunun en fazla oldugu 07.30-10.00 ve 17.00-20.00 saatleri
arasinda gercgeklestirilmistir. Bu aylarin tercih edilmesinin sebebi trafik yogunlugunun
iklim ve egitim 6gretim durumuna gore degiskenlik gostermesidir. Homojen bir sonug
elde etmek i¢in bu aylar tercih edilmistir.

v Anket calismasi

Bu aragtirma kapsaminda kadin ve erkek siiriiciilerin trafik giivenligine etkisini
saptamaya yonelik anket c¢aligmasi hazirlanmistir. Hazirlanan anket g¢alismasi iki
boliimden olusmaktadir. Ik béliim kullanicilarin demografik verilerini elde etmeye
yonelik sorular igerirken, ikinci bolim daha ¢ok siiriiciilerin arag¢ kullanirken Ki

davranislarini ve bu davranislar lizerinde etkili faktorleri igermektedir.
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Anketlerin uygulanmasinda;
e Konuya yonelik sorularin digina ¢ikilmamasina
® Anlasilabilir olmasina

® Anketor yardimiyla birebir olarak yapilmasina, 6zen gosterilmistir.
Orneklem alanda yapilan anketler 2018 yili Temmuz, Ekim ve Aralik aylarinda
yapilmistir. Bu aylarin secilmesinin nedeni 6rneklem alanlardaki trafik yogunlugunun
iklimsel veriler ve egitim Ogretim durumuna gore degiskenlik gdstermesidir. Homojen
bir sonug elde edebilmek amaciyla 3 farkli ayda ¢alismalar yiiriitiilmiistiir.

v' Degerlendirme

Degerlendirmeler yapilirken anket sonuglari en 6nemli referanslar olarak ele
almmigtir.  Calisma  alaninda  yapilan  anketlerin  bilgisayar  ortaminda
degerlendirilmesinde SPSS 17 programi ki-kare analizinden faydalanilmis ve giivenirlik
orani 0,05 olarak kabul edilmistir. Calismada gozlenen frekanslar ile beklenen frekanslar
arasindaki farkin istatistik olarak anlamli olup olmadigi temeline dayanmasi ve iki ve daha
fazla bagimsiz niteliksel kriterin test edilmesi amaci ile kullanildigindan ki-kare testi tercih
edilmistir.

Sekil 3.1.°de c¢alismanin yontem akis semasinin detaylandirilmis sekli
verilmektedir. Buna goére ilk olarak amacg, kapsam ve sorun belirlenmistir. Temel
kavramlar ve kuramsal ¢ercevenin belirlenmesi buna gore sekillenmistir. Daha sonra
materyal ve yontem belirlenmis olup gerekli anket verileri toplanmis ve veriler sayisal
ortama entegre edilecek hale getirilmistir. Daha sonra SPSS 17 programui ile veri girisi
yapilarak bilgi sisteminin olusturulmasi saglanmis, olusturulan bilgi sisteminden

analizler ve arastirma sonuglari ortaya konulmustur.
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4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

4.1. Ankara Kent Makroformu’nun Olusumu

Ankara kentinde kentsel makroformun gelisim siireci, kentin ozellikle
Cumhuriyet doneminde yasadigi hizli kentlesme siirecine paralel bir gelisme
gostermektedir (URLO6). Ankara kentinin makroformuna big¢im kazandiracak bazi
temel tastyict ulasim akslarinin (Eskisehir, Konya ve Istanbul Yolu) bulunmasina
ragmen kentin “yag lekesi” bi¢iminde biliytidigi goriilmektedir. Bu durumda kentsel
biiyiimenin kontrol edilemedigi ve kentin plansiz gelistigi sonucuna gotiirmektedir. Bu
gergevede, hizli kentsel yayilma ve sagaklanma kent igi servis sunumunu zorlastirmakta,
altyapt maliyetlerini ve ara¢ bagimliligini artirmakta ve sonug¢ olarak Ankara’yi
stirdiiriilebilir bir biiylime yapisindan giderek uzaklastirmaktadir (Anonim,2014).

Ankara igin ilk plan 1924 tarihinde tasarlanmis olan Lorcher Plani’dir. Lorcher
Plan1 kenti Ankara Gar girisi ile Ulus Meydani, Kale ve Diskap1 eksenlerine agilan
bulvarlar tizerine kurgulamistir. Ankara Gar’dan bugiinkii Talatpasa Bulvarinin
cekirdegini olusturan bir yol dngérerek bu yol ile eski kentin gilineyinden yeni kente
ulagsan bir baska aks lizerinden Yenisehir adi verilen ve bugiinkii Sihhiye, Kizilay
bolgesinin olusumunu bi¢imlendiren bir konut bolgesi olusumu kararini vermistir
(URLOG).

1932 yilinda uygulamaya yonelik kesin plan olan Jansen Plani geleneksel
dokunun kendi haline birakilmasi kent merkezinin Kale’den Cankaya’ya yonlenmesi,
Kizilay Meydanini diizenlenmesi gibi kararlar1 beraberinde getirmistir. Jansen plani
dogu-bat1 yoniindeki yesil aks arayisini, kentin temel gelisim aksi olarak gordiigi
kuzey-giiney aksinda da dogal esik ve belirleyicilere oturtmaya c¢alismig, Ankara Cayi,
Incesu Deresi ve Kavaklidere’yi onemli acik-yesil alan akslari olarak tanimlamistir.
Atatlirk Bulvarint bir yiiriiyiis yolu ve protokol yolu olarak omurga bigiminde
tanimlayan bu plan, kentin bugiin merkez bélgelerindeki dokunun temellerini atmis
ancak bu alanlardaki silire¢ icinde arttirilan katlar ve kendi iginde yogunlastirma
operasyonlart ile bu doku temel dinamiklerini yitirmistir (URLO6).

Daha sonra 1957 yilinda onaylanan Yiicel-Uybadin planiyla Ankara, yalnizca
belediye sinirlar1 i¢inde bati, kuzey ve dogu bolgelerinde bir ¢evre yoluyla kusatilmais,
yag lekesi seklinde bir gelisme gosteren tek merkezli, gecekondusuz olduk¢a yogun bir
kent tasarlanmigtir (URLO7). O donem icin kenti kusaklayan ve Mamak yoniinden
Etlik, Ulus ve Kazikici, Bahgelievler, Balgat {izerinden Konya yoniine ulasan bu yol

sistemi Ongoriisii, gectigi giizergahlardaki planli ve plansiz konut gelisimlerinin de
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hizmet aldig1 6nemli bir ivme olmus ve kent makroformuna sekil veren temel bir perde
niteligi de tasimistir (URLOG).

1970’lerin  ilk yarisinda Ankara sehrinin yerlesiminin  merkezindeki
yogunlasmay1 dagitmak ve saglikli bir kent gelismesini saglamak amaci ile biiylik
Ankara Nazim Imar Plam hazirlanmis, sehrin bati koridoru denilen Eskisehir Yolu,
Cayyolu, Batikent bolgeleri niifusun yeni yerlesim bolgeleri olarak belirlenmis ve bu
bolgelere rayl sistem gotiiriilmesi 6n goriilmiistiir. Bu plana gore kentin agirlikli olarak
“Bat1 Koridoru”nda gelismesi 0nerilmis, kentin 825-1100 rakimlar arasinda, kuzeye ve
giineye dogru yiikselen sekiler ve platolarin ¢evreledigi canaktan disariya “Koridorlar”
halinde acilmas1 amaglanmistir. Kentin bat1 koridorundaki gelismesi Istanbul Yolu ve
Eskisehir Yolu Akslar1 boyunca hizla devam etmektedir. Bu koridor {izerinde biiyiik
toplu konut ve yeni yerlesim alanlar1 (Cayyolu, Konutkent, MESA Koru Sitesi,
Beysukent vb.) insa halindedir (URLOS).

ODTU tarafindan hazirlanan Ankara 2015 Yapisal Plan ¢alismasinda Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi ve Miicavir alan sinirlarinin metropoliten alanin gelisme
potansiyeli acisindan degerlendirildiginde yeterli biiyiikliikte olmadigindan Elmadag,
Kazan, Cubuk, Akyurt, Temelli, Ahiboz yerlesimlerini kapsayacak sekilde calisilmistir.
Giineyde teknoloji yogun sanayi odagi olarak Ahiboz, batida 6nemli ¢alisma odaklari
olarak Temelli ve Polatli, kuzeyde Istanbul yolu sanayi gelisimlerini toparlayan Kazan
odagi, kuzeybatida Akyurt-Cubuk Koridoru bazinda bir dizi sinirh gelisme ve doguda
Elmadag, Kirikkale odaklarinda savunma sanayi-agir sanayi odaklari, bu planin koridor
ve odak onerileridir (URLO06).

Tiim planlama siireci sonunda Ankara’nin bugiinkii makroformu olugmus, kent
belirli akslara dogru gelisme gostermistir. Bu gelisme akslart;

Istanbul-Kazan Aksi: Yenimahalle Susuz kdyiinden baslamak iizere Istanbul

Yolu boyunca oto ¢evre yolu ile biitiinleserek uzanan ve Kazan’a kadar ulasan bu aksta
sanayi, depolama ve konut alanlar1 yer seg¢mistir. Tem otoyolu, Ankara- Istanbul
Karayolu, Miirted Havaalan1 gibi erisilebilirlik olanaklarini artiran etmenlerin varligi
gibi potansiyeller nedeniyle bu aks, kent i¢inde yogunlagsan ve sorun olusturan sanayi
alanlarimin gelisebilecegi bir aks olarak degerlendirilebilir (URLOQ7).

Eskisehir Yolu-Temelli Aksi: Ankara 1990 Nazim Planiyla Eskisehir Yolu

boyunca koridor seklinde bir gelismenin Onerilmesi ve bu plan kararlarma uygun bir
bicimde agirlikli olarak prestij konut alanlari ile kamu kurum ve kuruluslarinin bu

alanda yer se¢meleri yaninda fiziksel kisitlayicilarin yogun olmamasi, kentsel gelisme
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egilimlerinin 6zellikle bu yonde yogunlagsmasi, yogun konut gelisimlerinin Eskisehir
Yolu boyunca Temelli yakinlarina dek uzanmasi, 6zellikle son yillarda kentin yogun
baskisindan kagmak isteyenlerin talepleri dogrultusunda Temelli-Polatli arasinda kirsal
nitelikli diisiik yogunluklu konut alanlarinin arazi yer se¢imi gibi Eskisehir Yolu aksinin
cekiciligini artiran potansiyeller degerlendirildiginde bu aks Ankara’nin en 6nemli
geligsme aksi1 olarak ortaya ¢ikmaktadir (URLO7).

Sincan-Temelli Aksi: Demiryolu gibi onemli bir ulasim baglantis1 giizergahi

boyunca uzanan bu aks iizerinde Sincan I. Organize Sanayi Bolgesi ile Temelli’de yer
alan iki ayr1 Organize Sanayi Bolgesi yer almaktadir. Bu aksin 6nemli bir yol glizergahi
olan Eskisehir-Afyon yolu ile kuvvetli bir baglant1 kurma olanagi, Polatl: ile geligmekte
olan 6nemli bir ¢ekim merkezine ulasmasi ve Organize Sanayi alanlarinin bu aks
lizerinde yer almasi burada yeni bir kentsel gelisme alani olusmasi ihtiyacini
dogurmustur (URLO7).

Konya Yolu-Gélbast Aksi: TEM Otoyolu giiney gegisi ile Konya Devlet yolu

gibi 6nemli ulasim baglantilari, Ankara Kenti yerlesik dokusu giineyinde, Ankara
Konya karayolu boyunca uzanan bu aksin gelismesine ve giiclenmesine neden olmustur.
Bolge yaklasik 20 yillik siire¢ icerisinde daha ¢ok kentsel yasamin yogunlugundan
kurtulmak isteyen ve kirsal yasami arzulayan Ankara metropoliten alaninda yasayan st
gelir gruplarinmn, Cankaya-Yildiz-Oran iizerinden Taspinar-Kizilcasar-Incek-Tulumtas
koridoruna ydnelmesi nedeniyle yogunlugu az bir alan olarak gelisimine baslamistir
(URLO7).

Akyurt Aksi: Cubuk 1 Baraji su toplama havzasi ile Esenboga Havaalani ugus
konisi igerisinde yer almasindan dolay1 yapilasma kosullar kisitl olan bu aks Ankara
metropoliten alan kent biitiinii yerlesik alaninin kuzeydogusunda Pursaklar, Baglum
belde yerlesimleri ile baglayarak, Ankara Cankiri karayolu boyunca uzanmakta ve
Akyurt ilge merkezine ulagsmaktadir (URLO7).

Cubuk Aksi: Cubuk I ve Cubuk II Barajlar1 su toplama havzasi i¢inde kalmasina
karsin gerek havaalaninin burada bulunmasi gerek Cubuk Ovasinin yerlesme uygunlugu
ve gerekse Cubuk II Barajinin rekreatif — turistik nitelikli ¢ekim etkileri yani sira
protokol yolu 6zelligi de tasimasi nedenleri ile 6zellikle sanayi agirlikli konut ve kentsel
caligma alanlarini da icerecek planli ve plansiz gelismeler goriilmektedir (URLO7).

Elmadag-Kirikkale Aksi: Ankara Samsun Karayolu ve iilkeyi dogu bat1 yoniinde

gecen demiryolu giizergahi iizerinde gelisen bu aks Ankara Kenti dogusunu, topografik

kisitlayicilar ve dogal esiklerin yogunlugu nedeniyle sinirli olan gelisme potansiyeline
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sahiptir. Ancak bu aks lizerinde yogunlasan sanayi gelisim talepleri, giiclii karayolu ve
demiryolu ulasim baglantilar1 ve Kirikkale gibi sanayi yogun bir merkezin ¢ekim unsuru
olusturmasi aksin gelisme potansiyelini artirmaktadir (URLO7).

Ankara Ili iist 6lgekli planlarm makroform sinirlar1 ve kentin gelisim akslari

Sekil 4.1.”de gosterilmistir.

2023 BASKENT ANKARA NAZIM IMAR PLANI IsTaxeuL

.......

KIRIKKALE

(smsw:l ........... POLATLI

ISTANBUL-KAZAN AKS!

ESKISEHIR YOLU-TEMELL| AKSI

HARITA 3.2. ST OLGEK PLANLARIN MAKROFORM SINIRLARI
GOSTERIM

ANKARA BOYOKSEHIR BELEDIYE+MUCAVIR ALAN SINIRI ANKARA 1990 NAZIM PLANI
B LORCHER PLANI 2015 YAPISAL PLAN SEMASI
1177 sansen pLANI 2025 NAZIM PLAN GALISMAS|

[ YOCEL UYBADIN PLANI

Sekil 4.1. Ankara li iist 8lgekli planlarin makroform sinirlari

4.1.1. Ankara ili Ulasimi Genel Durumu ve Sorunlar

Ankara ili baskent olmadan oOnce 25.000 niifusa sahip bir kasaba iken
yolculuklarin biiyiik bir kismi da yaya olarak gerceklestirilmekteydi (Yildiz, 2017).
Ulus’tan Yenisehir’in merkezi olan Kizilay’a yaklasik olarak otuz dakika siiren yaya
yolculuklar aragli ulasima gecisi gerektirmistir. Otomobil sahibi olmayan kent halki
icin de Ankara ulagiminda toplu tasimaciligi baglatmistir. Planli kentlesmenin 6rnegi
olacak Lorcher (1924) ve Jansen (1932) Planlar ile ortaya konulan genis bulvarlar, 21.
yiizyilda bu bulvarlar tikayacak motorlu araglarin gelisiminin 6niinti agmistir (Yildiz,
2017).

Ankara’da 1970’1i yillara gelindiginde kent i¢i ulasimda sorunlar ortaya ¢ikmaya
baglamistir. 1969 Yilinda EGO’nun almis oldugu 140 otobiis gecici bir siire taleplere
cevap vermisse de, ilerleyen yillarda ara¢ aliminin siirdiiriilememesi ve 6zel sektoriin de

ulasima yatirrm yapmamasi nedeniyle yolculuk talebi karsilanamaz hale gelmistir.
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Toplu tasim sunumundaki yetersizlik ve kamu kuruluslarinin kent merkezinden uzakta
yer se¢meleri bir bagka kent i¢i ulasim tiirlinlin dogmasina yol a¢mistir. Resmi
kuruluglar kendi personelini tagimak icin servis araci isletmeye baslamislar ve bu
araclarin sayist hizla artmistir. 1970'li yillarda goriilen en 6nemli gelismelerden birisi de
yerli otomobil fabrikalarinin tliretime ge¢mesi ve kent i¢i trafikte hizla artan 6zel oto
sayilaridir.1975 Yilma gelindiginde, Ankara’da kent i¢i ulasiminda 6zel otomobiller
toplu tagim araglarinin yolculuk tasima oranimi1 yakalamistir. Ankara’da kent i¢i ulagim
sorunlarina ¢6ziim iiretmek amaciyla yapilan planlama calismalari da ilk kez bu
donemde giindeme gelmistir. Yapilan ulasim planlamalar1 ¢alismalariin tiimiinde raylh
sistem alternatifleri tartisilmig, Onerilmis ve bu sistemler igin gerekli sayim ve etiit
calismalar1 yapilmistir (Cubuk ve Tiirkmen, 2003).

Ilk adimlar1 1980’lerin baslarinda atilan ve Ankara Kentsel Ulasim calismasi
(1987) ve Ankara Ulagim Ana Plan1 (1995) ile planlama ¢aligmalar1 tamamlanan rayl
sistemlerden, Ankaray’in insaati 1992 tarihinde baslanmis ve 1996 yilinda hizmete
acilmistir. Ankaray hattinin Dikimevi-ASTI arasinda hizmete baslamasiyla bu
giizergahta isletilmekte olan Dikimevi-Besevler otobiis yolu da hizmetten kaldirilmistir.
Ankaray hattiyla Kizilay istasyonunda aktarma imkéani sunan metro hatt1 ise Kizilay-
Yenimahalle-Ostim-Batikent giizergahinda planlanmistir. Bu hattin yapimina 1993
yilinda baglanmis ve Ankaray hatt1 gibi dort sene i¢inde bitirilerek 1997 yilinda hizmete
acilmistir. 2014 yilinda Ankara Cayyolu metrosu hizmete agilirken, 2011°de Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina devredilerek yapimi tamamlanan Kegidren
metrosu ise 2017 yilinda hizmete agilmistir (Yildiz, 2017).

Glinlimiizde Ankara’da ulasim taleplerini karsilamak i¢in kullanilan toplu tasim
tiirleri arasinda, minibiis, otobiis ve rayli sistemler yer almaktadir. 2018 Y1l itibariyle
Ankara ana ulasim hatlarinda giinliik ortalama trafik artmis ve bu trafikteki agir tasit
orani nispeten diismistiir. 2023 Ankara Metropol alanda mevcut ulasim yapist Sekil

4.2.'de verilmistir.
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HARITA 8.1. ANKARA METROPOLITEN ALANDA
MEVCUT ULASIM YAPISI
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ANKARA BUYUKSENIR BELEDIYE SMICAVIR ALAN SIRI

YERLEGM ALANI

-
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Sekil 4.2. Ankara metropol alanda mevcut ulagim yapisi (URLO6)

Sekil 4.3.’de goriildiigii iizere 2023 Ankara Nazim Imar Plani'na gore Iskitler ile

Eskisehir Yolu-Sogiitozii mevkileri "Merkezi Is Alan1" gelisimi icin, Konya Yolu ise

"Konut Dis1 Kentsel Calisma Alan1" i¢in planlanmistir. Bu bolgeler su anda oldugu gibi

gelecek yillarda da Ankara'nin trafik yogunlugunun en sik yasandigi bolgeler olacak

karsimiza ¢ikacaktir.
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Sekil 4.3. 2023 Baskent Ankara gelisme semast ve Srneklem alanlar (URLO6)

Ankara’da bir is giinii icerisinde ortalama 6 milyonu asan sehir i¢i yolculuk
yapilmaktadir. Bu yolculuklarin yaklasik 968.400’1 belediye otobiisleri ve 6zel halk
otobiisleri ile yaklasik 1.075.000’1 minibiislerle, yaklasik 798.000’i servis araglar ile
yaklasik 448.100°1 Metro ve Ankaray ile yaklasik 1700’1 banliyé treni ile yaklasik
2.280.065’1 6zel araglar ile ve yaklasik 370.000’i ise taksiler ile yapilmaktadir (Tablo
4.1)) (URLO0S).



Tablo 4.1. Ankara'da is giiniinde yapilan yolculuklarin ulagim tiirlerine goére dagilimi (2017) (URL08)
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Tiirler Arag Sayist | Tasman Yolcu | Yolcu Genel Yolcu Toplu
Sayisi % Tasim %

Ego Otobiisleri 1.598 728.400 12,0 21,2
Ankaray 1 Hat 130.300 2,1 3,8
Metro 4 Hat 307.800 51 9,0
Teleferik 1 Hat 8.970 01 0,3
Banliyd Treni 1 Hat 1.700 0 0
Minibiis-dolmus 2.231 1.075.000 17,7 31,3
Servis Araclari 7.200 798.000 13,1 23,2
Ozel Halk Otobiisii 200 240.000 3,9 7,0
Ozel Toplu Tasim Araci 169 74.000 1,2 2,2
Iice Ozel Toplu Tasim Araci 245 30.000 0,5 0,9
Ozel Sirket Servis Araci 849 42.000 0,7 1,2
Toplu Tasim Toplam 12.492 3.436.170 56,5 100
Taksi 7.701 370.000 6,1

Otomobil 1.212.830 2.280.065 37,5

Ozel Tasima 1.125.840 2.650.065 43,5

Genel Toplam 6.086.235 100

Tablo 4.1.’de verilen rakamlarda ve Sekil 4.4.'de de agik¢a goriildiigii {izere,

Ankara’da yapilan yolculuklarin %:'iinden daha fazlasi toplu tasim araglar ile

gerceklestirilmektedir. Toplu tasim araclarinin kendi aralarinda ise sirasiyla minibiis,

servis araglan (lastik tekerlekli toplu tagim araclari), otobiis kullaniminin daha fazla

oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
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Ankara'da isgiinii Yolculuk Dagilimi (Tiim Tiirler)
Subat 2017

Ozel Sirket Ser. Ara.
1%

Sekil 4.4. Ankara’da is giinii yolculuk dagilimi (Subat 2017) (URL08)

Ankara II’inde arag sayis1 her gegen giin biraz daha artmaktadir. Bu durum da

trafik yogunlugunu beraberinde getirmektedir. TUIK 2018 verileri dogrultusunda Sekil

4.5.de kisi basina diisen tasit yiizdeleri verilmistir. Bu oranlara bakildiginda Ankara ili

%26,2 ile ilk sirada yer almaktadir. Bu oranlar dogrultusunda Ankara’da her 3.9 kisiye

bir otomobil diismektedir.

Tadi | 2018
Ankara |5.503.985|

1.441.804

Niifus Yogunlugunun Tasit Sayisina Orani
En Fazla Olan 8 1

[Tosit Sayisi | _Oran |

2620

ISARETLER

Mugla | 967.487

206277

2132

Antalya | 2426.356

99,021

2057

Burdur | 269.926)

54783

2030

2887581

19.16

[Eskisehir| 871,157

166734

19,10

Denizl |1.027.782]

195,411

1901

Kitahya| 577.941]

106.726.

1847

Sekil 4.5. Kisi basina diisen tasit yiizdesi (TUIK, 2018)

Kigi Bagina Digen Tagit Yazdesi
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Ankara’nin Giineybati gelisim aksinda yasamasi planlanan niifus 600-700 bin
kisi civarindadir. Bu niifusun %73l kent merkezindeki is yerlerinde ¢alismakta olup
her giin kent merkezine gidip gelmektedir. Uzun donemde arag¢ sahipliliginin konut
basina ortalama 2’yi gececegi diisiiniildiigiinde bu bolgeden kaynaklanan arag trafigi ve
ulagim talebinin 6niimiizdeki 10 sene i¢inde Eskisehir yolu tizerindeki ulasim sorununu
kapsamli ve entegre toplu tasim dnlemleri alinmadik¢a tsunami dalgalar1 gibi bir ulagim
afetine doniistiirebilecektir. 2010 yilinda: Istanbul Yolunun Ulus’tan Anadolu Bulvari
Kavsagina kadarki kismi1, Eskisehir Yolunun ODTU Kavsag kismina kadarki kismi1 ve
Konya Yolu'na kadar merkez c¢eperindeki biitlin yollarda trafik sikisikligt
beklenmektedir. Konya Yolu nispeten hiz standardinin iyi olmasindan ve yol kenarinda
cok fazla dogrudan erisim olmamasindan dolayr nispeten daha iyi durumdadir.
Merkezin bat1 ve giliney yoniinde ve Konya yolu dogusunda kalan bdlgede ileri diizey
sikisgiklik  (hiper-congestion)  denilen  duruma  yaklasilmast  beklenmektedir
(Anonim,2007).

Nitekim 2019 yil1 itibariyle Ankara Il'inde arag sahipliligi konut basina en az iki
aract bulmustur. 2010 yilinda trafik sikisikligmmin olmasi beklenen Eskisehir Yolu-
ODTU Kavsag, Istanbul Yolu-Anadolu Bulvarina kadar olan kismi ve Konya Yolu
giiniimiizde trafik sikisikliginin ve trafik kazalarinin en sik yasandigi yollar olarak
karsimiza ¢ikmakta olup, 'Cinsiyet Faktoriiniin Trafik Giivenligine Etkisi' Eskigehir
Yolu (Dumlupmar Bulvar), istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvari) ve Konya

Yolu (Mevlana Bulvari) 6zelinde incelenmektedir (Sekil 4.6.).
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Sekil 4.6. Ankara {li kaza yogunluk haritasi (Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi Mobil Kaza Tutanagi,

2018)

4.2. Orneklem Alanlara Yonelik Gézlemlerin Degerlendirilmesi

Ankara’nin ¢evre iller ile baglantisini saglayan dort ana yol bulunmaktadir. Bu
anayollar: Eskisehir Yolu (Dumlupmar Bulvari), Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet
Bulvari), Konya Yolu (Mevlana Bulvari) ve Samsun Yolu’dur. Cinsiyet faktoriiniin
trafik giivenligine etkisinin konu alindig1 bu arastirmada ¢alisma alani olarak Ankara
Il'indeki Eskisehir Yolu (Dumlupmar Bulvari), Konya Yolu (Mevlana Bulvari) ve
Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvar1) se¢ilmistir. Her ii¢ anayol ¢evresinin farkli
plan kararlar1 ve yasamis oldugu degisim-doniisiimler kacinilmaz olarak bahsi gecen
yollarin kimlik bilesenlerine de farkl sekillerde yansimistir. Bu alanlarin 6rneklem alan
olarak secilmesinin nedeni trafik yogunlugunun en fazla oldugu ve trafik kazalarmin
sik¢a yasandigi alanlar olmasindandir.

Ornek alanlarin degerlendirilmesini izleyen bu asamada, belirlenen alanlarda
gorsel analizler yapilmistir. Orneklem alanlarin gevresindeki kentsel kullanim alanlar

sematik olarak gosterilmis ve hazirlanan harita ile desteklenmistir (Sekil 4.7.).
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Sekil 4.7. Orneklem alanlarin Ankara ili yerlesim alan1 i¢i konumlar

4.2.1. Eskisehir Yolu (Dumlupinar Bulvari)

Eskisehir Yolu; Istanbul Yolu, Konya Yolu ve Samsun Yolu ile birlikte
Ankara'nin diger iller ile baglantisini saglayan dort biiyiik ana arterinden birisidir. 1990
Ankara Nazim Imar Plani, Ankara kenti makroformunu en iyi tanimlayan plandir. Bu
plana gore “Eskisehir yolu giineyinde kent i¢inde sikisan idari binalar, yeni egitim
kurumlart ve bu islevlerin ¢ekecegi iist-orta ve iist gelir gruplari i¢in konut ve yasam
alanlarinin  (aligveris-eglence-spor merkezleri) gelismesi Ongoriilmiistiir. Ozellikle
Eskisehir aks1 boyunca Umitkdy, Konutkent, Koru Sitesi (son ddnemde de Bilkent) gibi
birka¢ yogun konut gelisimi olusmus, is yerleri ve kamu kurumlarinin da bu alana

desantrilizasyonu ile bu aks giliglenmistir” (Sekil 4.8.) (URLOG).



......

Yucel-Uybadin Plani

S &

2015 Yapisal Plani 2023 Baskent Nazim imar Plani

Sekil 4.8. Ankara’nin kent planindan Eskischir Yolu'nun gelisimi (URLO6)

Giiniimiizde Eskigehir Yolu (Dumlupinar Bulvar1) Ankara’y1 Temelli ve Polatl
ilgeleri lizerinden bati ve giineybati bolgelerine baglamaktadir. Ankara’yr Temelli ve
Polath iizerinden Eskisehir’e baglayan onemli devlet yollarindandir. Semt/Mahalle
olarak Universiteler Mahallesi ve Cankaya ilgesine baghdir. Kent merkezinde Akay
Kavsagi’ndan baslayip Cevre Yolu Kavsagi’na kadar olan kisim, glizergahin kent i¢inde
yer alan pargasidir. Eskisehir Yolu’nun kent merkezine yakin kesimi (Akay Kavsagi ile
baslayip Next Level AVM’nin bulundugu kavsak ile sonlanan kesim) Ismet inénii
Bulvar1 olarak adlandirilmaktadir. Eskisehir Yolu’nun diger adi ise Dumlupinar
Bulvart’dir (URLO06).

Eskigsehir Yolu hem Cankaya hem de Yenimahalle Belediyesi'ne ait ilge
siirlarindan gegmektedir. Eskisehir Yolu'nun sehir merkezi ile Ankara ¢ikisi arasinda
kalan kismi ¢ok sayida devlet binasi ile taninmistir. Eskisehir Yolu’nun g¢evresinde;
farkli kamu kuruluslart (tekil ofis yapis1 ya da kampiis seklinde yapilanma), tiniversite
kampiis alanlar1, aligveris merkezleri, ofis yapilar1 ve iist gelir grubuna yonelik konut
alanlar1 yer almaktadir. Bolgeye sehir hastanesinin yapilmasiyla trafik ve niifus
yogunlugu giin gegtikge artmaktadir (URLOG).

Eskigehir Yolu boyunca, ulagim aksinin yakin ¢evresini de i¢ine alan bdlgede,
konut alanlariyla birlikte pek ¢ok kamu yapisinin yani sira, biiyiik aligveris ve eglence

merkezleri ardi ardima insa edilmeye baslanmustir. Bilkent, Beysukent, Umitkdy,
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Cayyolu ve Konutkent’teki liikks konut alanlari; Armada, Cepa, Kentpark, Real, Ankuva,
Tepe Prime, Galeria, Arcadium, Gordion gibi aligveris ve eglence merkezleri, Mesa,
Bayindir, Medicana, TOBB, Atatiirk Hastaneleri, Bilkent Universitesi, ODTU,
Hacettepe Universitesi, Baskent Universitesi, Cankaya Universiteleri gibi farkli
islevlerin yer se¢im kararlar1 bir biitiin olarak bolgenin trafik yogunlugunu artirmaktadir
(Akin, 2007).

Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi 2018 yili Mobil Kaza Tutanagi Yogunluk
Raporundan alinan verilere gore Eskisehir Yolu’'nda (Dumlupmar Bulvari) bir yil
icerisinde meydana gelen kazalar Sekil 4.9.’da verilmistir. Bu verilere gore son 1 yil

icerisinde Eskisehir Yolu {izerinde toplam 191 trafik kazas1 meydana gelmistir.
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Sekil 4.9. Eskisehir Yolu (Dumlupinar Bulvari) 2017-2018 yillar1 arast trafik kazalari (Sigorta Bilgi ve
Gozetim Merkezi Mobil Kaza Tutanagi,2018)

Eskisehir Yolu’nda meydana gelen trafik kazalarinin biiyiik cogunlugu Eskisehir
Yolu-Sogiitoziic mevkiinde gergeklesmistir. Diger kaza kara noktalar1 ise Malazgirt
Bulvar1 katilimi, Umitkdy Kavsagi, Baglica Bulvar1 doniisii ve Baskent Universitesi

giizergahidir (Sekil 4.10.).
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Sekil 4.10. Eskisehir Yolu uydu gériintiisii
4.2.2. istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvar)

Cesitli sanayi sitelerini, aligveris merkezlerini, Batikent, Eryaman ve Sincan yeni
kent yerlesimlerini, askeri ve diger kamu kampiislerini kent merkezine baglayan
Istanbul Yolu; Ankara trafiginin atar damarlarindan birini olusturmaktadr.
Semt/Mahalle olarak Ergazi Mah. ve Yenimahalle ilgesine baglidir. Ankara’yi
Yenimahalle Tlge’sinin Susuz Mahallesi ile Ankamall alisveris merkezi arasinda kalan
yoldur. Cok sayida kamu binalar1 bu yol iizerinde konumlanmistir. Yol {izerinde ¢ok
sayida outlet aligveris merkezleri bulunmaktadir. Bu bolge ve cevresinde yerlesim
oldukca yogundur (URLO06).

Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi 2018 Yili Mobil Kaza Tutanagi Yogunluk
Raporundan alinan verilere gore Istanbul Yolu’nda (Fatih Sultan Mehmet Bulvari) bir
yil i¢erisinde meydana gelen kazalar Sekil 4.11.’de verilmistir. Bu verilere gore son 1

yil igerisinde Istanbul Yolu iizerinde toplam 70 trafik kazas1 meydana gelmistir.
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Sekil 4.11. istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvar1) 2017-2018 yillari arasinda meydana gelen trafik
kazalar1 (Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi Mobil Kaza Tutanagi, 2018)

Eskisehir Yolu’na gore Istanbul Yolu iizerinde daha az kaza olmustur. Bu
kazalarm biiyiik cogunlugu Istanbul Yolu-Ivedik Kavsag: - yakin cevresinde, Ayas Yolu
Sincan katilimi ve Istanbul Yolu-Susuz Mevkiinde gerceklesmistir (Sekil 4.12.).

ISANBUL
IVEDIK KAVSAGI MEVKIi

ISTANBUL,YOLU!
'AVM'LERIN voGum.ux'rA
LOLDUGU BOLGE

3 -
¥ ~

Sekil 4.12. Istanbul Yolu uydu gériintiisii
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4.2.3. Konya Yolu (Mevlana Bulvari)

Konya Yolu Ankara’nin birka¢ ana ¢ikigindan biridir. Sehrin i¢inde kalan kismi1
Ankamall Alisveris Merkezi’'nden baslayarak Golbasi ilgesine kadar devam eder.
Semt/Mahalle olarak Kizilirmak Mah. ve Cankaya ilgesine baglidir. Bu ana arter
etrafinda daha c¢ok is merkezleri, hastaneler ve yiiksek katli yerlesim alanlari
bulunmaktadir. Sehir iginde sehirlerarasi ve yogun bir yoldur. Sehirleraras trafigi sehir
i¢ine tasir, araglar ¢coktur ve asirt hizli giderler (URLO6).

Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi Mobil Kaza Tutanagi Yogunluk Raporundan
alinan verilere gore Konya Yolu'nda (Mevlana Bulvar1) bir yil igerisinde meydana
gelen kazalar Sekil 4.13.’de verilmistir. Bu verilere gore son 1 yil igerisinde Konya

Yolu tizerinde toplam 149 trafik kazas1 meydana gelmistir.
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Sekil 4.13. Konya Yolu (Mevlana Bulvart) 2017-2018 yillar1 arasinda meydana gelen trafik kazalari
(Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi Mobil Kaza Tutanag1,2018)

Konya Yolu iizerinde meydana gelen trafik kazalarinin biiylik cogunlugu Konya
Yolu-Besevler Mevkii ve incek Mevkii’nde gerceklesmistir. Diger kaza noktalar1 1071
Malazgirt Bulvar katilimi, Akkoprii kavsagr ve Hipodrom Caddesi katilimidir (Sekil
4.14.).
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[KONYA\YOLU]
INCEKMEVKIi|

Sekil 4.14. Konya Yolu uydu goriintiisii
Eskisehir yolu (Dumlupmar Bulvari), Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet
Bulvari) ve Konya Yolu’nda (Mevlana Bulvari) yapilan gozlemler dogrultusunda elde
edilen bulgular Tablo 4.2.'de, 6rneklem alanlarin ¢evresindeki kentsel kullanim alanlari

ve trafik yogunlugunu gosteren fotograflar Sekil 4.15." de verilmistir.



Tablo 4.2. Orneklem alan gozlemlerinin degerlendirilmesi

ESKISEHIR YOLU
(Dumlupinar Bulvarr)

ISTANBUL YOLU
(Fatih Sultan Mehmet
Bulvarrn)

KONYA YOLU
(Mevlana Bulvar)

Yolun ve
Cevresinin
Genel
Ozellikleri

Gidis-gelis dort seritli yollar

Gidis-gelis ii¢ seritli yollar,

Gidis-gelis ii¢ seritli yollar,

Is merkezleri, kamu binalar1
iiniversite kampiisleri bu
ana arter iizerinde
yogunlagmakta, cevresinde
yiiksek katli is merkezleri,
yerlesim alanlar1 ve eglence
merkezleri yogunlukta
olarak bulunmaktadir.

Bu ana arter {zerinde
aligveris merkezleri, sanayi
bolgeleri, kamu binalar1
yogunlukta olarak

bulunmaktadir.

Is merkezleri, iiniversite
kampiisleri ve hastaneler
ana arter
yogunlagmakta, cevresinde
yiiksek katl is merkezleri
bulunmaktadir.

tizerinde

Yasayan
Insan
Profili

Yerlesim alani olarak daha
¢ok st gelir grubuna hitap
etmektedir.

Yerlesim alant olarak daha
¢ok orta gelir grubuna hitap
etmektedir.

Yerlesim alant olarak daha
¢ok orta-iist gelir grubuna
hitap etmektedir.

Trafik
Yogunlugu

Giin icerisinde tagit gecisi
oldukga fazladir.

Giin igerisinde tasit gegisi
oldukga fazladir.

Giin igerisinde tagit gecisi
oldukga fazladir.

kamu
binalarmin yogun olmasi
ozellikle hafta igi 07.30-
09.30 ve  17.00-19.30
saatleri  arasinda

trafigini artirmaktadir.

Is  merkezlerinin,

tasit

Kamu binalariin bu arter
lizerinde yogun olmasi
ozellikle hafta ici 07.30-
09.30 ve 17.00-19.30
saatleri  arasinda

trafigini artirmaktadir.

tasit

Is merkezlerinin bu arter
tizerinde yogun olmasi
ozellikle hafta i¢i 07.30-
09.30 wve  17.00-19.30
saatleri  arasinda

trafigini artirmaktadir.

tasit

Sehir hastanesinin bu ana
arter lzerinde
trafik

artmasina

bulunmasi
yogunlugunun

neden
olmaktadir.

Sanayi alanlarinin bu ana
arter {izerinde bulunmasi
trafik

artmasina

yogunlugunun
neden
olmaktadir.

Sehirlerarasi otobiis
terminalinin bu ana arter
lizerinde
trafik
artirmaktadir.

yogunlasmasi
yogunlugunu

Yollarin olmasi

genis
stiriiciilerin  kamera takip
sisteminin olmadig1
alanlarda hiz yapmasina
neden olmakta ve bu da
trafik kazalarina sebebiyet

vermektedir.

Yollarin olmasi

genis
stiriiciilerin  kamera takip
sisteminin olmadigt
alanlarda hiz yapmasina
neden olmakta ve bu da
trafik kazalarina sebebiyet

vermektedir.

Yollarin olmasi

genis
stiriiciilerin  kamera takip
sisteminin olmadigt
alanlarda hiz yapmasina
neden olmakta ve bu da
trafik kazalarina sebebiyet

vermektedir.
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ESKISEHIR YOLU (DUMLUPINAR BULVARI)

ISTANBUL YOLU (FATIH SULTAN MEHMET
BULVARI)

KONYA YOLU (MEVLANA BULVARI)

FOTOGRAFLAR d . L
IS MERKEZLERI, KAMU BINALARI
VE $§H|R HASTANELERINDEN GORUNTU OUTLET AVM'LERDEN BIR GORUNTU I$ MERKEZLERI VE HASTANELERDEN
BIR GORUNTU
08.00 - 19.30 SAATLERI ARASI 07.00 - 20.00 SAATLERI ARASI 09.00 - 20.00 SAATLERI ARASI
TRAFIK YOGUNLUGU TRAFIK YOGUNLUGU TRAFIK YOGUNLUGU
TEMMUZ, EKIM
VE ARALIK AYI
TRAFIK
YOGUNLUGU
GORUNTULERI

Sekil 4.15. Orneklem alanlarda yapilan gorsel analiz haritasi
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4.3. Orneklem Alanlarda Cinsiyet Faktériiniin Trafik Giivenligine Etkisine
Yonelik Yapilan Anket Bulgular1 ve Degerlendirilmesi

Amact cinsiyet faktoriinlin trafik giivenligine etkisini belirlemek olan
arastirmanin asil veri kaynagi kisilere birebir uygulanan ankettir. Arastirmada literatiir
taramasi1 sonucu anket formu gelistirilmistir. Anket hazirlandiktan sonra deneme amaclh
10 kisi tizerinde uygulanmis olup, uygulama sonucu gelen elestiriler ve oneriler dikkate
alinarak yeniden diizenlenmistir. Anket, kisilere birebir uygulanmistir. Toplam 46 adet
soru degerlendirilmistir. Bu sorulardan 7 adedi ankete katilanlarla ilgili baz1 tanimlayici
ozellikleri ile ilgili istatistiki bilgi edinmek tizere, 39 adedi gecirdigi trafik kazalari,
aldig1 trafik cezalar, trafikteki tutum ve davraniglar1 gibi kavramsal ¢ergevede islenen
konulara yonelik hazirlanan sorulardir. Sorular kapali uclu olmak {izere belirlenmistir.
Ankette sorulan sorulara iliskin 6rnek soru formu ekte verilmektedir (Ek-1). Bunun
haricinde cevabin evet veya hayir olma durumuna gore iki segenekli ve bazi sorular igin
ara sira segenegi de ilave edilerek iiclii likert seklinde sorular mevcuttur. Ayrica
kesinlikle katilmiyorum, katilmiyorum, karasizim, katiliyorum ve kesinlikle katiliyorum
seceneklerinin yer aldigi besli likert sorular da anket icerisinde yer almaktadir. Bilgi
sorularinda ise ¢oktan segmeli segcenekler verilmis ve secenek sayisi 3 ile 11 arasinda
degismektedir.

Stirticiilerle yapilan ankete dair sonuclarin degerlendirilmesinde iki asama
vardir. 1. Asamada; sorulara verilen yanitlarin genel dagilimlar (%) SPSS.17,0 istatistik
programi ile analiz edilmis, ilgili grafikler ve bunlara ait yorumlar yapilmistir. 2.
Asamada ise birbirleri ile iliskili olduklart diisiiniilen baz1 durumlarda (trafik kurallarina
hangi cinsiyetin daha ¢ok dikkat ettigi, kazaya karigma orani vs.) ait ¢aprazlamalar
SPSS.17,0 programinda ¢aprazlamalar yapilarak elde edilmistir. Capraz tablolarda
uygulanan ki kare testlerinin sonuglari yorumlanmis ve One siiriilen hipotezin
gecerliliginin olup olmadigi saptanmistir (Eryigit, 2005).

4.3.1. Ankete Katilanlarin Genel Ozellikleri

Katilmeilarin - bazi  sosyo-demografik  ozelliklerinin  dagilimi  asagidaki
grafiklerde verilmektedir.

Arastirma kapsaminda 119'u kadin (%44.,4) ve 131'1 erkek (%56,6) olmak iizere,
en az bir yildir ehliyet sahibi olan toplam 250 kisi ile anket yapilmustir (Sekil 4.16.).
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44,40%
Kadin

Sekil 4.16. Katilimcilarin cinsiyet oranlarina gére dagilimi (%)

Ankete katilanlarin yarisindan fazlasi 25-35 yas arasindadir. 55 yas ve {lizeri
yash siiriiciilerin sayis1 olduk¢a azdir. Katilimceilarin yaklasik %90'm1,18-25 yas, 25-35
yas ve 35-45 yas arasi siirliciiler olusturmaktadir. Dolayisiyla katilimeilar arasindaki

stirticii profili geng kitleden olusmaktadir (Sekil 4.17.)

Yaginiz?

1518
E15-25
Dos-3s
W 3545
4555
W 55 ve Gzeri

Sekil 4.17. Katilimeilarin yas gruplarina gore dagilimi (%)

Mesleki durumlarina gore incelendiginde katilimcilarin yarisinin serbest meslek
grubu (avukat, dis hekimi, doktor, miihendis vs.) ve memurlardan olustugu
gorilmektedir. Katilimcilarin %4,8’1 6grenci, %4’ esnaf, %3,2°si emekli olmakla

birlikte farkli meslek gruplarindan katilim da mevcuttur (Sekil 4.18.).
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Wissiz
COmemur
isci
[ Sgrenci
ClEsnaf
W Emekii
Serbest Meslek (doktor,
[Mavukat, dig hekimi,
mihendis vs)
[CIDiger

Sekil 4.18. Katilimcilarin mesleki durumlarina gore dagilimi (%)

Siirticiileri 6grenim durumuna goére degerlendirecek olursak katilimeilarin %55,8
gibi biiyik bir ¢ogunlugunun iiniversite mezunlarindan olustugu goriilmektedir. Bu

durum anket katilimcilarmin 6grenim seviyesinin yiiksek oldugunu gosterilmektedir

(Sekil 4.19.).

Ogrenim Durumunuz
Medir?

M Diplomasiz
Minsgretim

ClLise

M viksekokul (Briisans)
O Universite

W Lisans Usti

Sekil 4.19. Katilimcilarin 6grenim durumuna gére dagilimi (%)

Anket katilimcilari medeni durumuna gore degerlendirildiginde %48,4'i evli,

%47,6's1 bekar ve %4' duldur (Sekil 4.20.).
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Medeni Durumunuz

WEvi
M Bekar
Cloul

Sekil 4.20. Katilimeilarin medeni durumuna gére dagilimi (%)
4.3.2. Anket Bulgularinin Cinsiyet Faktoriiniin Trafik Giivenligine Etkisi
Kapsaminda Degerlendirilmesi

Aragtirmanin bu alt boliimiinde anket sorularina cinsiyet bazinda verilen
cevaplar iligkilendirilip yorumlanmistir. Bu bolimde ankete katilanlarin cinsiyetlerine
ve diger demografik faktorlere (yas ve medeni durum) gore trafik giivenligini nasil
etkilediklerinin degerlendirilmesi amaci ile anket sorulari crosstab teknigi kullanilarak
degerlendirilmistir. Hazirlanan anket sorulari ile kadin ve erkek siirticiilerin trafikteki
aktiflik durumlari, davranig ve tutumlari, trafikte olumsuz sartlarda verdigi tepkiler ve
trafik glivenligini nasil etkiledikleri test edilmistir.

Anketlerin degerlendirilmesinde SPSS 17,0 programi frekans analizinden ve ki-
kare testinden faydalanilmis ve giivenilirlik orani 0,05 olarak kabul edilmistir.
Calismada, (a) gozlenen frekanslar ile beklenen frekanslar arasindaki farkin istatistik
olarak anlamli olup olmadig1 temeline dayanmasi ve (b) iki bagimsiz niteliksel kriterin
test edilmesi amaci ile kullanildigindan ki-kare testi tercih edilmistir.

v Cinsiyet Durumuna Gore AKktif Ara¢ Kullanma Yih

Kadin ve erkek siiriiciileri, stiriiciilik deneyimlerine goére smiflandirdigimizda
anlamli bir iliski bulunmustur. (Ki-kare=48,305, df=5 p=0,000<00,5). Buna gore
kadinlarin %39,06's1 1-2 yildir, %37,8 si 2-5 yildir, %18' 5-10 yildir ve %4,5 i 10-20
yildir aktif ara¢ kullandiklarmi sdylerken, erkeklerin %12,2 si 1-2 yildir, %28,1'i 2-5
yildir, %26,6's1 5-10 yildir, %231 10-20 yildir ve %16,4"1 ise 20 yil ve lizeri arag
kullandiklarin1 belirtmislerdir. Kadinlarda 30 y1l ve {izeri kimse ara¢ kullanmamaktadir

(Tablo 4.3.).
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Aktif ara¢ kullanma yilinin kendi igerisinde degerlendirilmesi sonucunda 1-2
yildir aktif ara¢ kullananlarin %72,1'i kadin, 2-5 yildir aktif ara¢ kullananlarin %51,9'u
kadinlardan olusmaktadir. 5-10 yildir aktif ara¢ kullananlarin %64,9'u erkek, 10-20
yildir aktif ara¢ kullananlarin %86,5'1 erkeklerden olusmaktadir. Aktif ara¢ kullanma

yil1 arttik¢a kadinlarin ara¢ kullanma oranlar1 azalmaktadir (Tablo 4.4.).

Tablo 4.3. Cinsiyetin aktif ara¢ kullanma yil1 tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Kag¢ Yildir Aktif Olarak Arac¢ Kadin Erkek Toplam
Kullaniyorsunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

% % %

1-2 Y1l 44 39,6 17 12,2 61 24,4

2-5Y1l 42 37,8 39 28,1 81 32,4
5-10 Y1l 20 18 37 26,6 57 22,8 0,000

10-20 Yl 5 4,5 32 23 37 14,8

20-30 Yl 0 0 13 9,4 13 5,2

30 Y1l ve Uzeri 0 0 1 0,7 1 0,4

Tablo 4.4. Aktif ara¢ kullanma yilinin cinsiyet lizerindeki etkisi
Cinsiyet
Kag Yildir Aktif Olarak Arag Kadin Erkek Toplam
Kullamiyorsunuz? Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde P

% % %

1-2 Y1l 44 72,1 17 27,9 61 100

2-5Y1 42 51,9 39 48,1 81 100
5-10 Y1l 20 351 37 64,9 57 100 0,000

10-20 Y1l 5 13,5 32 86,5 37 100

20-30 Y1l 0 0 13 100 13 100

30 Yil ve Uzeri 0 0 1 100 1 100

v' Cinsiyet Durumuna Gére ilk Kez Ara¢c Kullanma Yasi

Anketlerin degerlendirilmesi sonucu ilk kez arag kullanma yasi ile cinsiyet
durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur.(Ki-kare=26,158, df=3, p=0,000<0,05)
Kadinlarin trafige katilmalari erkeklere oranla daha yenidir. Asagidaki tabloda bu
hipotezi dogrulamaktadir. Tablo 4.5.'e gore kadinlarin kendi igerisinde %13,5' ilk kez
14-18 yaslar1 arasinda ara¢ kullandiklarini soylerken, erkeklerin %43,2'si 14-18
yaslarinda ilk kez ara¢ kullandiklarini dile getirmislerdir. Dolayisiyla erkeklerin araba
kullanmaya baglama yas1 kadinlara oranla daha kiigtiktiir (Tablo 4.5.).

Ik kez ara¢ kullanma yasmin kendi igerisinde degerlendirilmesi sonucunda 14-

18 yasinda ara¢ kullanmaya baglayanlarin %201 kadinlardan, %80'1 erkeklerden
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olusmaktadir. 18-25 yas arasi ilk kez ara¢ kullanmaya baslayanlarin ise %55,8'i
kadinlardan, %44,2'si erkeklerden olusmaktadir (Tablo 4.6.).

Tablo 4.5. Cinsiyetin ilk kez ara¢ kullanma yas1 tizerindeki etkisi

Cinsiyet
ilk Kez Ka¢ Yasinda Arag Kadin Erkek Toplam
Kullandiniz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
14-18 15 13,5 60 43,2 75 30
18-25 82 73,9 65 46,8 147 58,8
25-35 13 11,7 13 9,4 26 10,4 0,000
35-45 1 0,9 1 0,7 2 0,8
45 ve iizeri 0 0 0 0 0 0
Tablo 4.6. ilk kez arag kullanma yaginin cinsiyet {izerindeki etkisi
Cinsiyet
ilk Kez Kac¢ Yasinda Arag Kadmn Erkek Toplam
Kullandiniz? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
14-18 15 20 60 80 75 100
18-25 82 55,8 65 44,2 147 100
25-35 13 50 13 50 26 100 0,000
35-45 1 50 1 50 2 100
45 ve iizeri 0 0 0 0 0 100

v’ Cinsiyete Gore Giinliik Yol (Km) Kat Etme Durumu

Cinsiyet durumuna gore kadinlarin ve erkeklerin giinliik ka¢ km ara¢ kullandigi
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=23,819, df=3, p=0,000<0,05).
Kadinlarin erkeklere gore giinde ne kadar km yol kat ettigi asagidaki tabloda
gosterilmektedir. Tablo 4.7.'ye gore kadinlarin kendi igerisinde 0-30 km arasinda yol kat
edenlerinin oram1 %67,6'dir. Erkeklerin %38,1'i 0-30 km arasi, %38,8'i 30-60 km arasi,
%21,6's1 60-100 km arasinda giinliik yol kat ettiklerini dile getirmislerdir. Tablo
4.7.'den anlasilacag1r {iizere erkekler kadinlara oranla giinde daha fazla arag

kullanmaktadir.
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Tablo 4.7. Cinsiyetin giinliik yol (km) kat etme durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Giinliik Ka¢ Km Yol Kat Kadin Erkek Toplam
Ediyorsunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

% % %
0-30 km 75 67,6 53 38,1 128 51,2
30-60 km 29 26,1 54 38,8 82 33,2

60-100 km 7 6,3 30 21,6 37 14,8 0,000

100-150 km 0 0 2 1,4 2 0,8

150 km ve iizeri 0 0 0 0 0 0

Giinliik yol kat etme durumunun kendi igerisinde degerlendirilmesi sonucunda
0-30 km arasinda giinliik yol kat edenlerin %58,6's1 kadin, %41,4'li erkeklerden, 30-60
km arasinda giinlik yol kat edenlerin %34,1'i kadmlardan 9%65,9'u erkeklerden
olugmaktadir. Kilometre degeri arttikca kadinlarin orani azalmakta erkeklerin orani

artmaktadir (Tablo 4.8.).

Tablo 4.8. Giinliik yol (km) kat etme durumunun cinsiyet iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Giinliikk Ka¢ Km Yol Kat Kadin Erkek Toplam
Ediyorsunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
0-30 km 75 58,6 53 41,4 128 100
30-60 km 28 34,1 54 65,9 82 100
60-100 km 7 18,9 30 81,1 37 100 0,000
100-150 km 0 0 2 0 2 100
150 km ve iizeri 0 0 0 0 0 100

v Cinsiyete Gore En Cok Ara¢ Kullanma Saati
Kadin ve erkek siiriiciilerin en ¢ok ara¢ kullandig1 saatlerin degerlendirilmesinde
P=0,130>0,05 oldugundan anlamhi bir iligki bulunamamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir (Ki-kare=9,881, df=6) (Ek-2).
v Cinsiyete Gore Hangi Amaclarla Ara¢ Kullamildigi ve Ara¢ Kullanma
Sikhig
Cinsiyet ile is amagh ara¢ kullanma siklig1 arasinda anlamli bir iligki vardir (Ki-
kare=16,679, df=5, p=0,005<0,05). Arastirmaya katilan siiriiclilere is amacli arag
kullanma sikliklar1 soruldugunda kadinlarin kendi igerisinde %47,7'si, erkeklerin kendi
igerisinde %70,5'1 her giin is amagli ara¢ kullandiklarini dile getirmislerdir. Tablo 4.9.a

gore is amagli ara¢ kullanan erkekler kadinlara oranla daha fazladir.
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Tablo 4.9. Cinsiyete gore kullanma amaci ve sikligi

Cinsiyet Her Haftada | Haftada | Aydal Hic Diger P
Giin 1-2 Kez 3-4 Kez Kez

Kadin %47,7 %15,3 %8,1 %4,5 %21,6 %2,7

is Erkek %70,5 %8,6 %6,5 %5 %8,6 %0,7 | 0,005

Toplam | %60,4 %11,6 %7,2 %4,8 %14,4 %1,6

Kadin %7,2 %11,7 %6,3 %19,8 %48,6 %6,3

Egitim Erkek %11,5 %12,2 %5 %19,4 %38,8 | %12,9 | 0,360

Toplam %9,6 %12 %5,6 %19,6 %43,2 %10

Kadin %6,3 %42,3 %25,2 %18,9 %5,4 %1,8

Alsveris Erkek %10,8 %47,5 %23,7 %12,2 %1,4 %0,7 | 0,197

Toplam %8,8 %45,2 %26,4 %15,2 %3,2 %1,2

Kadin %2,7 %45 %21,6 %24,3 %3,6 %2,7

Sosyo-Kiiltiirel | Erkek | %10,8 %46 %24,5 %15,1 %2,2 %1,4 | 0,090

Toplam %7,2 %45,6 %23,2 %19,2 %2,8 %2

Kadin %9,9 %15,3 %9 %21,6 %8,1 %36 | 0,653

Diger Erkek | %13,7 %21,6 %7,9 %17,3 %5,8 | %33,8

Toplam %12 %18,8 %8,4 %19,2 %6,8 %34,8

Cinsiyet ile egitim, aligveris, sosyo kiiltiirel ve diger amaglarla ara¢ kullanma
sikligr arasinda p>0,05’ten oldugu icin anlamli bir iliski yoktur. Bu yilizden
degerlendirmeye alinmamustir.

v" Cinsiyete Gore Kazaya Karisma Durumu

Kavramsal ¢ergevede ele alinan konularin basinda kadin ve erkeklerin trafik
kazasina karigma oranlar1 gelmektedir. Anket verileri dogrultusunda kadin ve erkek
stiriiclilerin kazaya karisma durumlari arasinda p=0,000<0,05 oldugundan anlamli bir
iliski bulunmaktadir (Ki-kare=20,600, df=1). Tablo 4.10."a kadinlarin kendi cinsiyet
grubu igerisinde trafik kazasina karisanlarinin oran1 % 39,6 iken, erkeklerde bu oran
%068.,3'diir. Yani ankete katilan erkek siiriiciilerin %68,3'i daha 6nce ara¢ kullanirken

trafik kazas1 yapmislardir.
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Tablo 4.10. Cinsiyetin trafik kazasina karigma durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet

Trafik Kazasina Karisma Durumu Kadin Erkek Toplam

Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P

% % %
Evet, Trafik Kazasina Karistim. 44 39,6 95 68,3 139 55,6
Hayir, Trafik Kazasina 67 60,4 44 31,7 111 44 4 0,000

Karismadim.

Trafik kazasina karisma durumu kendi igerisinde degerlendirildiginde trafik
kazasma karisanlarin %31,7'si kadin siiriiciilerden, %68,3'i erkek siiriiciilerden

olugmaktadir (Tablo 4.11.).

Tablo 4.11. Trafik kazasina karigma durumunun cinsiyet iizerindeki etkisi

Cinsiyet

Trafik Kazasina Kariyma Durumu Kadin Erkek Toplam

Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

% % %
Evet, Trafik Kazasina Karistim. 44 31,7 95 68,3 139 100
Hayir, Trafik Kazasia 67 60,4 44 39,6 111 100 0,000

Karismadim.

= Cinsiyet ve Yasa Gore Kazaya Karisma Durumu

Kazaya karigma durumunda cinsiyet faktoriinlin onemli bir etken oldugunun
gozlenmesi nedeniyle cinsiyet faktoriinlin yas faktorii ile birlikte degerlendirilerek trafik
kazasina karismadaki etkileri tespit edilmeye calisilmistir. Degerlendirmede cinsiyet,
yas ve trafik kazasina karigma durumu arasinda karsilastirmali analiz yapilmstir.

Tablo 4.12.°de cinsiyet ve yasa gore kazaya karisma durumu arasindaki
karsilastirilmali analiz goriilmektedir. Anket verileri dogrultusunda yasa gore kadin ve
erkek stirticiilerin kazaya karisma durumlar1 arasinda p=0,012<0,05 oldugundan anlaml
bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=20,600, df=4).

Kadin siiriictilerin % 68,2, erkeklerin 53,7 gibi biiyiik bir ¢ogunlugu 25-35 yas
arasinda trafik kazasina karigtiklarini belirtmislerdir. Tablo 4.12.’de de goriildiigii iizere
en ¢ok kazaya karigilan yas oranmi kadinlarda ve erkeklerde 25-35 yastir. Ayn1 zamanda
kadinlarin  %2,3, erkeklerin %4,2’si 55 yas ve lzerinde iken trafik kazasina
karistiklarini dile getirmiglerdir.

Cinsiyet ve yasa gore kazaya karismama durumu arasinda da p=0,009<0,05

oldugundan anlamli bir iligki bulunmaktadir (Ki-kare=15,314, df=5). Ankete katilan 25-
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35 yas arasi kadin ve erkek siiriiciilerin kazaya karigmama durumu diger yaslara gore
daha fazladir (Tablo 4.12.).

Tablo 4.12. Cinsiyet ve yagin trafik kazasina karigma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Trafik Kazasina Karisma Durumu Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 0 0 0 0
Evet, Trafik 18-25 9 20,5 8 8,4 17 12,2
Kazasima Karistim. 25-35 30 68,2 51 53,7 81 58,3
35-45 4 9,1 21 22,1 25 18 0,012
45-55 0 0 11 11,6 11 7,9
55 ve iizeri 1 2,3 4 42 5 3,6
Toplam 44 100 95 100 139 100
15-18 0 0 3 6,8 3 2,7
18-25 24 35,8 4 9,1 28 25,2
Hayir, Trafik 25-35 34 50,7 27 61,4 61 55
Kazasma 35-45 5 75 7 15,9 12 10,8 | 0,009
Karismadim. 45-55 3 4,5 3 6,8 6 54
55 ve iizeri 1 15 0 0 1 0,9
Toplam 67 100 44 100 111 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Kazaya Karisma Durumu
Kazaya karisma durumunda cinsiyet faktoriinlin onemli bir etken oldugunun
gozlenmesi nedeniyle cinsiyet faktoriiniin medeni durum faktori ile birlikte
degerlendirilerek trafik kazasina karismadaki etkileri tespit edilmeye ¢alisiimistir.
Degerlendirmede cinsiyet, medeni durum ve trafik kazasina karisma durumu arasinda
karsilastirmali analiz yapilmistir. Anket verileri dogrultusunda medeni duruma gore
kadin ve erkek siiriiciilerin kazaya karisma durumlart arasinda p=0,087>0,05
oldugundan anlamli bir iliski bulunmamaktadir (Ki-kare=4,893, df=2). Bu ylizden
degerlendirmeye alinmamustir.
v' Cinsiyete Gore Karigilan Kaza Tiirii
Kavramsal semada ele alinan konular arasinda siirliciilerin karistiklar1 kaza tiirti
gelmektedir. Anket verileri dogrultusunda cinsiyetler ile karigilan kaza tiirli arasinda
parametreler arasinda p=0,179>0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunamamis bu
yiizden degerlendirmeye alinmamistir (Ki-kare=20,600, df=1).  Karisilan kaza tiirii ve

cinsiyetler arasindaki iligkilere bakilacak olursa 41 kadin (%93,2) maddi hasarl kazaya,



75

3 kadin ise yaralamali kazaya karismiglardir. Anket verilerine gore kadinlarin hi¢ biri
6lumli kazaya karismamislardir. Erkeklerin ise 76'u (%82,3) maddi hasarli kazaya, 13"
(%13,5) yaralamali kazaya ve 41 (9%2,86) oliimlii kazaya karismislardir. 120 kaza ile en
¢ok maddi hasarli kaza yapilmistir (EK-2).

=  Cinsiyet ve Yasa Gore Kanisilan Kaza Tiirii

Karigilan kaza tiirlinii cinsiyet ve yasa gore karsilastirdigimizda p>0,05 oldugu
i¢cin anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu ylizden degerlendirmeye alinmamuistir.

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Karisilan Kaza Tiirii

Karigilan kaza tiiriinii cinsiyet ve medeni duruma gore karsilastirdigimizda
p>0,05 oldugu i¢in anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu yiizden degerlendirmeye
alinmamustir.

v Cinsiyete Gore Karisilan Kazada Kusur Durumu

Siirticiiler trafik sisteminin 6nemli bir unsurunu olustururlar. Siiriiciiler trafikte
cesitli sorunlar1 yasayan, gozlemleyen ve degerlendiren bireyler olarak goriiliir. Onlarin
bakis acilarim1 6grenmek trafik kazalarini agiklamak ve anlamak agisindan gereklidir.
Siirticiiler yapmis olduklar kazalar1 pek cok faktore baglamaktadirlar. Bunlar karsi
tarafin hatasi, kendilerinin kazaya sebep vermeleri ve her iki tarafli hatalardir.

Kadm ve erkek siirticiiler ile karistiklar1 kazadaki kusur durumu arasindaki iliski
incelendiginde p=0,944>0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamaktadir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir (Ki-kare=0,116, df=2) (Ek-2).

= Cinsiyete ve Yasa Gore Karisilan Kazada Kusur Durumu

Karigilan kazada kusuru durumunu cinsiyet ve yasa gore karsilagtirdigimizda p
degeri 0,05’ten biiyiik oldugu i¢in anlamli bir iligki bulunmamaktadir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

= Cinsiyete ve Medeni Duruma Gore Karisilan Kazada Kusur Durumu

Karigilan kazada kusuru durumunu cinsiyet ve medeni durumuna gore
karsilagtirdigimizda p degeri 0,05’ten biliylik oldugu i¢in anlamli bir iligki
bulunmamaktadir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir.

v' Cinsiyete Gore Trafik Kazasina Karisma Sebepleri

Katilimcilara trafik kazasina karisma sebepleri sorulmustur. Cinsiyet ile trafik
kazasina karisma sebepleri arasinda anlamli bir iliski bulunmamistir (Ki-kare=15,374,
df=12, p=0,222>0,05). Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir.

Trafik kazasimma karigsan 139 kisiye karistiklar1 kazalarin sebebi sorulmustur.

Arastirmadan elde edilen verilere gore kadinlar ve erkekler en ¢ok dikkatsizlikten dolayi
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kaza yaptiklarini sdylemislerdir. Erkeklerin %13,3"i asir1 hizdan, %5,6's1 alkollii arag
kullanmaktan, %10'n cep telefonu kullanmaktan dolay1 kaza yaptiklarini dile
getirmislerdir. Kadinlarin ise %2,6's1 asir1 hizdan, %35,2'si Cep telefonu kullanmaktan
dolayr kaza yaptiklarini belirtmiglerdir. Ayrica kadinlarin hi¢ biri alkollii arag
kullanmaktan kaza yapmamislardi. Tablo Ek-2’de verilmistir.
= Cinsiyete ve Yasa Gore Trafik Kazasina Karisma Sebebi
Trafik kazasina karisma sebebini cinsiyet ve yasa gore karsilastirdigimizda p
degeri 0,05’ten biiyiikk oldugu i¢in aralarinda anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
= Cinsiyete ve Medeni Duruma Gére Trafik Kazasina Karisma Sebebi
Trafik kazasina karisma sebebini cinsiyet ve medeni durumuna gore
karsilastirdigimizda p degeri 0,05’ten biiylik oldugu i¢in aralarinda anlamli bir iligki
bulunmamaktadir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamastir.
v" Cinsiyete Gore Trafik Cezas1 Alma Durumu
Kadin ve erkek siiriiciiler ile trafik cezasi alma durumu arasinda p=0,000<0,05
oldugu i¢in anlamli bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=26,948, df=1,). Anket
katilimcilarina daha once trafik cezasi alip almadiklart sorulmustur. Kadinlarin kendi
cinsiyet grubu icerisinde %32,4'i, erkeklerin ise %65,5'1 bu soruya evet cevabini

vermiglerdir. Tablo 4.13.'e gore katilimcilarin %50,8'i trafik cezas1 aldiklarin

belirtmislerdir.
Tablo 4.13. Cinsiyetin trafik cezasi alma durumu tizerindeki etkisi
Cinsiyet
Hig¢ Trafik Cezas1 Aldimz mi? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 36 324 91 65,5 127 50,8 0,000
Hayir 75 67,6 48 34,5 123 49,2

Trafik cezasi alanlarin cinsiyetlere gore dagilimina bakildiginda trafik cezasi
alanlarin %28,3"i kadinlardan, %71,7'si erkeklerden olusmaktadir. Buna gore ankete

katilan erkeklerin kadinlara gore daha fazla trafik cezasi aldiklari tespit edilmistir
(Tablo 4.14.).
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Tablo 4.14. Trafik cezasi alma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Hic¢ Trafik Cezas1 Aldimiz mi? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
% % %
Evet 36 28,3 91 71,7 127 100 0,000
Hayir 75 61 48 39 123 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Cezas1 Alma Durumu

Tablo 4.15.’de cinsiyet ve yasa gore trafik cezasi alma durumu arasindaki
karsilastirilmali analiz goriilmektedir. Anket verileri dogrultusunda yasa gore kadin ve
erkek siirticiilerin trafik cezasi alma durumu arasinda p=0,007<0,05 oldugundan anlamli
bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=16,069, df=5). Daha 6nce trafik cezasi alan kadinlarin
%77,8’inin 25-35 yas arasinda oldugu tespit edilmistir. 35 yastan sonra trafik cezasi
alma oran1 kadmnlarda diismiis ve hatta 45 yas sonrasi hi¢bir kadin trafik cezasi
almadigin1 belirtmistir. Trafik cezasi alan erkeklerin %52,7’si 25-35 yas arasinda
oldugu belirlenmistir. Tipki kadinlarda oldugu gibi erkeklerde de yas arttik¢a trafik
cezast alma orani diigmektedir. Ancak erkek katilimcilarin her yasta trafik cezasi
aldiklar1 Tablo 4.15de goriilmektedir.

Cinsiyet durumuna gore trafik cezasi almayanlarin yas durumuna gore analizi
arasinda p=0,045<0,05 (Ki-kare=11,354, df=5) oldugundan anlamli bir iliski
bulunmaktadir. Anket katilimcilar arasinda trafik cezasi almayan kadm ve erkeklerin

biiyiik gogunlugu 25-35 yas arasindadir. (Tablo 4.15).
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Tablo 4.15. Cinsiyet ve yagin trafik cezast alma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Hic¢ Trafik Cezas1 Aldimz Mi? Kadin Erkek Toplam
Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P

% % %

15-18 0 0 1 11 1 0,8

18-25 5 13,9 4 4.4 9 71

Evet, Trafik Cezasi 25-35 28 77,8 48 52,7 76 59,8
Aldim. 35-45 3 8,3 21 23,1 24 18,9 0,007

45-55 0 0 13 14,3 13 10,2

55 ve iizeri 0 0 4 4,4 4 3,1

Toplam 36 100 91 100 127 100

15-18 0 0 2 4,2 2 1,6

18-25 28 37,3 8 16,7 36 29,3

Hayir, Trafik Cezasi 25-35 36 48 30 62,5 66 53,7
Almadim. 35-45 6 8 7 14,6 13 10,6 | 0,045

45-55 3 4 1 2,1 4 33

55 ve iizeri 2 2,7 0 0 2 1,6

Toplam 75 100 48 100 123 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Trafik Cezas1 Alma Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore trafik cezasi alma durumu karsilastirildigina
p>0,05 oldugu i¢in aralarinda anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

v" Cinsiyete Gore Trafik Cezas1 Alma Sebepleri

Trafik cezas1 almanin pek ¢ok sebebi olabilir. Bunlardan bazilari hiz sinir1 ihlali,
yanlis yere ara¢ park etmek, ehliyetsiz ara¢ kullanmak, alkollii iken ara¢ kullanmak,
trafik isaret ve levhalarina uymamak vb. hatalardir.

Anket verilerine gore siirliclilerin cinsiyeti ile trafik cezasi alma sebepleri
arasinda p=0,281>0,05 anlamli bir iliski yoktur bu yiizden degerlendirmeye
alinmamustir (Ki-kare=7,451, df=6) (Ek-2).

= Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Cezas1 Alma Sebepleri

Trafik cezas1 alma sebepleri cinsiyet ve yasa gore karsilastirdigimizda p degeri

0,05’ten biiyiik oldugu i¢in aralarinda anlamli bir iligki bulunamamistir. Bu ylizden

degerlendirmeye alinmamistir.
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= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Trafik Kazasina Karisma Sebebi
Trafik cezast alma sebepleri cinsiyet ve medeni durumuna gore
karsilastirdigimizda p degeri 0,05’ten biiylik oldugu i¢in aralarinda anlamli bir iligki
bulunamamugstir. Bu ylizden degerlendirmeye alinmamuistir.
v' Cinsiyete Gore Alkollii Ara¢ Kullanma Durumu
Cinsiyete gore alkollii ara¢g kullanma durumu arasinda p=0,001<0,05
oldugundan anlamli bir iliski vardir (Ki-kare=19,464, df=4). Siiriiciilere alkollii arag
kullanip kullanmadiklart soruldugunda ise kadinlarin kendi cinsiyet grubu igerisinde
%16,2'si, erkeklerin kendi cinsiyet grubu igerisinde %41'i bu soruya evet cevabini
vermislerdir. Tablo 4.16.’ya gore katilmcilarin %30'u daha once alkollii arag
kullandiklarii belirtmislerdir. Kadinlarin %2,7'si 1 kez alkollii ara¢ kullandiklarini,
%6,3'0 2-5 kez kullandigini, %4,5'1 5-10 kez kullandigint %2,7'si ise 10 kez ve daha
fazla kullandiklarini dile getirmislerdir. Erkeklerin %8,6's1 1 kez kullandigini, %10,8'"
2-5 kez kullandigini, %9,4 5-10 kez kullandigini, %12,2'si ise 10 kez den fazla alkolli
ara¢ kullandiklarmi sdylemislerdir. Kadinlarin %83,8'ii, erkeklerin ise %59'u bu soruya
hayir cevabini vermislerdir. Tablodan da anlasilacag: lizere erkekler kadinlara oranla

daha fazla alkollii ara¢ kullanmaktadirlar.

Tablo 4.16. Cinsiyetin alkollii ara¢ kullanma durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
Kag¢ Kez Alkollii Arac P
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
Kullandiniz?
o)
/o % %
1 Kez Kullandim 3 2,7 12 8,6 15 6
2-5 Kez Kullandim 7 6,3 15 10,8 22 8,8
5-10 Kez Kullandim 5 4,5 13 94 18 7,2 0,001
10 Kez ve Daha Fazla Kullandim 3 2,7 17 12,2 20 8
Hi¢ Kullanmadim 93 83,6 82 59 175 70

Alkollii ara¢ kullanma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisine bakacak olursak 1
kez alkollii ara¢ kullananlarin %20'si kadinlardan %80'1 erkeklerden, 2-5 kez alkolli
ara¢ kullananlarin %31,8'1 kadinlardan %68,2'si erkeklerden, 5-10 kez alkollii arag

kullananlarin %27,8'si kadinlardan % 72,2'si erkeklerden ve 10 kez iizeri alkollii arag
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kullananlarin %15't kadinlardan %85'1 erkeklerden olugmaktadir. Dolayisiyla Tablo

4.17." e gore alkollii arag kullanan erkeklerin sayis1 kadinlardan her zaman daha fazladir.

Tablo 4.17. Alkollii ara¢ kullanma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
Ka¢ Kez Alkollii Ara¢ Kullandimiz? P
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde

% % %
1 Kez Kullandim 3 20 12 80 15 100
2-5 Kez Kullandim 7 31,8 15 68,2 22 100

5-10 Kez Kullandim 5 27,8 13 72,2 18 100 | 0,001
10 Kez ve Daha Fazla Kullandim 3 15 17 85 20 100
Hi¢ Kullanmadim 93 53,1 82 46,9 175 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Alkollii Ara¢ Kullanma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore alkollii arag kullanma durumu arasinda p>0,05’ten oldugu
i¢cin anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu yilizden degerlendirmeye alinmamustir.

Hi¢ kullanmadim cevabi verme durumu ile cinsiyet ve yas arasinda
p=0,002<0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=18,599, d=5).

Alkollii iken ara¢ kullanmayan kadinlarin %31,2’s i 18-25 yas arasinda, %54,8’1
25-35 yas arasindadir. Erkeklerde bu oran 18-25 yas arasinda %11, 25-35 yas arasinda
%56,1°dir. Erkeklerin 18-25 yas arasinda alkollii ara¢ kullanmama orani kadinlara goére

daha diisiiktiir (Tablo 4.18.).

Tablo 4.18. Cinsiyet ve yasin alkollii ara¢ kullanma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Hic Alkollii iken Ara¢ Kullandinmiz Kadin Erkek Toplam
Mi? Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 3 3,7 3 1,7
18-25 29 31,2 9 11 38 21,7
Hi¢ Kullanmadim. 25-35 51 54,8 46 56,1 97 55,4
35-45 9 9,7 15 18,3 24 13,7 0002
45-55 2 2,2 8 9,8 10 5,7
55 ve iizeri 2 2,2 1 1,2 3 1,7
Toplam 93 100 82 100 175 100




81

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Alkollii Ara¢ Kullanma Durumu
Cinsiyet, medeni durum ve alkollii ara¢ kullanma durumu arasinda
karsilastirmali analiz yapilmistir. Anket verileri dogrultusunda medeni duruma gore
kadin ve erkek siiriiciilerin alkollii ara¢ kullanma durumu arasinda p>0,05 oldugundan
anlaml bir iligki bulunmamaktadir. Bu yilizden degerlendirmeye alinmamustir.
v Cinsiyete Gore Ehliyete El Konulma Durumu
Anket katilimcilarina daha oOnce ehliyetlerine el konulup konulmadig:
sorulmustur. Cinsiyete gore ehliyete el konulma durumu arasinda anlamli bir iliski
vardir (Ki-kare=3,927, df=1, p=0,048<0,05). Tablo 4.19.'a gore kadmnlarin kendi
cinsiyet grubu igerisinde %1,8'inin, erkeklerin kendi cinsiyet grubu igerisinde
%7,2'sinin toplamda katilimcilarin %4,8'inin ehliyetine daha once el konulmustur.

Tablo 4.19. Cinsiyetin ehliyete el konulma durumu {izerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyetinize EI Konuldu Mu? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde Say1 Yiizde Say1 | Yiizde P
% % %
Evet 2 1,8 10 7,2 12 4.8 0,048
Haywr 109 98,2 129 92,8 238 95,2

Daha once ehliyetine el konulma durumuna evet cevabi verenlerin %16,7'sinin
kadin  %83,3'liniin erkek oldugu tablo 4.20.'den anlasilmaktadir. Bu oranlar

dogrultusunda ankete katilanlar arasinda erkeklerin daha ¢ok ehliyetlerine el konuldugu

tespit edilmistir.
Tablo 4.20. Ehliyete el konulma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisi
Cinsiyet
Ehliyetinize El Konuldu Mu? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde Sayi Yiizde Say1 | Yiizde P
% % %
Evet 2 16,7 10 83,3 12 100 0,048
Hayir 109 45,8 129 54,2 238 100

* Cinsiyete ve Yasa Gore Ehliyete El Konulma Durumu
Ehliyete el konulma durumunu cinsiyet ve yasa gore inceledigimizde evet cevabi
verme durumunda p degerleri 0,05’ten biiyiikk oldugu i¢in anlamlhi bir iliski
bulunamamis bu yilizden degerlendirmeye alinmamustir.
Ehliyete daha once el konulmama durumu ile cinsiyet ve yas arasinda

p=0,000<0,05 oldugundan anlaml: bir iligki bulunmaktadir (Ki-kare=27,102, d=5).
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Ehliyetlerine hi¢ el konulmayan kadinlarin %29,4°1 18-25 yas arasinda, %57,8’1
25-35 yas arasindadir. Erkeklerde bu oran 18-25 yas arasinda %8,5, 25-35 yas arasinda

%56,6°dir. Erkeklerin 18-25 yas arasinda ehliyetlerine el konulmama orani kadinlara

gore daha digtiktiir.
Tablo 4.21. Cinsiyet ve yasin ehliyete el konulmama durumu iizerindeki etkisi
Cinsiyet
Ehliyetinize Hi¢ El Konuldu Mu? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 3 2,3 3 1,3
18-25 32 29,4 11 8,5 43 18,1
Hayir 25-35 63 57,8 73 56,6 136 57,1
35-45 9 8,3 27 20,9 36 15,1 0,000
45-55 3 2,8 12 9,3 15 6,3
55 ve iizeri 2 1,8 3 2,3 5 2,1
Toplam 109 100 129 100 238 100

* Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ehliyete El Konulma Durumu
Cinsiyet, medeni durum ve ehliyete el konulma durumu arasinda karsilastirmali
analiz yapilmistir. Anket verileri dogrultusunda medeni duruma gore kadin ve erkek
stiriiciilerin ehliyete el konulma durumu arasinda p>0,05 oldugundan anlamli bir iligki
bulunmamaktadir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamugtir.
v Cinsiyete Gore Ehliyete El Konulma Sebepleri
Daha once ehliyetine el konulan 12 anket katilimcilarina ehliyete el konulma
sebepleri sorulmustur. Cinsiyete gore ehliyete el konulma sebepleri arasinda anlamli bir
iliski vardir (Ki-kare=7,200, df=1, p=0,007<0,05). Tablo 4.22.'c gore katilimcilara
ehliyetlerine el konulma sebebi soruldugunda ehliyetine el konulan 2 kadinin bu soruya
cevabi hiz siirin1 agmak, ehliyetine el konulan 10 erkekten 9'unun cevabi alkollii arag
kullanmak ve 1'inin cevabi ise hiz sinirin1 asmak olmustur. Ayrica erkek katilimcilarin

birinin hiz sinirin1 agtig1 igin ehliyetine el konulmustur.

Tablo 4.22. Cinsiyetin ehliyete el konulma sebepleri iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyetinize EI Konulma Kadin Erkek Toplam
Sebepleri Nelerdir? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Alkollii Ara¢ Kullanmak 0 0 9 90 9 75 0,007
Hiz Sinirim Asmak 2 100 1 10 3 25
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Tablo 4.23.’e gore ise hiz sinirini astig1 igin ehliyetine el konulan katilimeilarin

%66,7'sinin kadin, %33,3"iniin erkek oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 4.23. Ehliyete el konulma sebeplerinin cinsiyet {izerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyetinize El Konulma Kadin Erkek Toplam
Sebepleri Nelerdir? Sayl | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Alkollii Ara¢ Kullanmak 0 0 9 100 9 100 0,007
Hiz Sinirin1 Asmak 2 66,7 1 33,3 3 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Ehliyete El Konulma Sebepleri
Cinsiyet ve yasa gore ehliyete el konulma sebepleri karsilastirildiginda p > 0,05
oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmadig1 tespit edilmistir. Bu yilizden
degerlendirmeye alinmamustir.
= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ehliyete El Konulma Sebepleri
Cinsiyet ve medeni duruma gore ehliyete el konulma sebepleri
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmadig1 tespit
edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamaistir.
v Cinsiyete Gore Ehliyete Ceza Puan1 Alma Durumu
Cinsiyet ile ehliyete ceza puani alma arasinda anlamli bir iligki vardir (Ki-
kare=27,765, df=1, p=0,000<0,05).
Siirticiilere daha Once ehliyetlerine ceza puani alip almadiklar1 sorulmustur.
Aragtirmadan elde edilen verilere gore katilimcilarin %25,2'si ehliyetlerine ceza puani
aldiklarin1 sdylemislerdir. Bu soruya evet cevabi veren kadinlarin kendi cinsiyet grubu

icerisindeki oran1 %9, erkeklerin kendi cinsiyet grubu icerisindeki orani ise %38,1'dir

(Tablo 4.24.).
Tablo 4.24. Cinsiyetin ehliyete ceza puan1 alma durumu tizerindeki etkisi
Cinsiyet
Ehliyetinize Ceza Puani Aldiniz Kadin Erkek Toplam
mi? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 10 9 53 38,1 63 25,2 0,000
Haywr 101 91 86 61,9 187 74,8

Tablo 4.25'e gore ehliyete ceza puani alanlarin cinsiyete gore dagilimina

baktigimizda katilimcilarin %15,9'unun kadin, %84,1'inin erkek oldugu belirlenmistir.
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Bu sonuglar dogrultusunda erkeklerin kadinlara gére daha ¢ok ehliyetlerine ceza puani

aldiklarina ulasilmaktadir.

Tablo 4.25. Ehliyete ceza puani alma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyetinize Ceza Puani Aldiniz Kadin Erkek Toplam
m? Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 10 15,9 53 84,1 63 100 0,000
Haywr 101 54 86 46 187 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Ehliyete Ceza Puan1 Alma Durumu

Tablo 4.26.’da cinsiyet ve yasa gore ehliyete ceza puani arasindaki
karsilastirilmali analiz goriilmektedir. Anket verileri dogrultusunda yasa gore kadin ve
erkek siiriiciilerin ehliyete ceza puani alma durumu arasinda p=0,002<0,05 oldugundan
anlamli bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=19,256, df=5). Buna gore ehliyete ceza puani
alan kadinlarin %50°si 18-25 yas arasinda, %30’u 25-35 yas arasindaki kadinlardan
olusmaktadir. Ehliyete ceza puani alan 25-35 yas aras1 erkeklerin orani ise %49,1’dir.
Ayn1 zamanda 35-45 yas arasi ehliyete ceza puan1 alan erkeklerin oran1 %22,6’dir.

Cinsiyet durumuna gore ehliyete ceza puani almayanlarin yas durumuna gore
analizinde p=0,011<0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare= 14,802,
df=5). Ehliyetine ceza puani almayan kadin ve erkeklerin biiyiikk cogunlugunu 25-35 yas

arasi siirticiiler olusturmaktadir (Tablo 4.26.).
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Tablo 4.26. Cinsiyet ve yasin ehliyete ceza puani alma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyete Hi¢c Ceza Puam Aldiniz Kadin Erkek Toplam
Mi? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 1 19 1 1,6
18-25 5 50 2 3,8 7 111
Evet, Ceza Puam 25-35 3 30 26 49,1 29 46
Aldim 35-45 1 10 12 22,6 13 20,6 0,002
45-55 0 0 8 15,1 8 12,7
55 ve iizeri 1 10 4 75 5 79
Toplam 10 100 53 100 63 100
15-18 0 0 2 2,3 2 11
18-25 28 21,7 10 11,6 38 20,3
Hayir, Ceza Puam 25-35 61 60,4 52 60,5 113 60,4
Almadim 35-45 8 7.9 16 18,6 24 | 12,8 | 0011
45-55 3 3 6 7 9 4,8
55 ve iizeri 1 1 0 0 1 0,5
Toplam 101 100 86 100 187 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Ehliyete Ceza Puan1 Alma Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma goére ehliyete ceza puani alma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmadig1 tespit
edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamastir.

v" Cinsiyete Gore Ehliyete Ceza Puani1 Alma Sebebi

Cinsiyet ile ehliyete ceza puani alma sebepleri arasinda p=0,498>0,05
oldugundan anlaml bir iliski yoktur (Ki-kare=2,374, df=3). Bu yiizden degerlendirmeye
alinmamustir.

Kadmlarim %62,5't Hiz sinirin1 agmaktan ehliyetlerine ceza puani alirlarken,
erkeklerde bu oran %48,1'dir. Ayrica erkeklerin %?23,1' alkollii ara¢ kullanmaktan
%21,2'si ise trafik kazasina karigmaktan ehliyetlerine ceza puani almislardir (Ek-2).

= Cinsiyet ve Yasa Gore Ehliyete Ceza Puan1 Alma Sebebi

Cinsiyet ve yasa gore ehliyete ceza puani alma sebepleri arasinda yalnizca hiz
smirin1 asma faktorii arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. (Ki-kare= 17,640, df=5
p=0,003<0,05).

Cinsiyet ve yasin ehliyete ceza puani alma sebepleri karsilastirildiginda hiz

simirini agsmaktan dolay ehliyetlerine ceza puan1 alan kadin stirticiilerin %80’inin 18-25,
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%?20’sinin ise 25-35 yas arasinda oldugu tespit edilmistir. Kadinlarin yasi arttikga hiz
simirindan dolayr ehliyetlerine ceza puani alma durumu azalmistir. Erkeklerin hiz
sinirindan dolay1 ehliyetlerine ceza puani alanlarin %4’iintin 15-25 yas, %44’ilinlin 25-
35 yas, %20’sinin 35-45 yas, %24 {inlin 45-55 yas ve %4 linlin 55 yas ve {izeri oldugu
tespit edilmistir. (Tablo 4.27.).

Tablo 4.27. Cinsiyet ve yasin ehliyete ceza puani alma sebebi iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ehliyete Hi¢ Ceza Puam1 Alma Kadin Erkek Toplam
Sebebi Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

% % %

15-18 0 0 1 4 1 3,3
18-25 4 80 1 4 5 16,7

Hiz Sinmirim Asmak 25-35 1 20 11 44 12 40

35-45 0 0 5 20 5 16,7 0,003

45-55 0 0 6 24 6 20

55 ve iizeri 0 0 1 4 1 3,3

Toplam 5 100 25 100 30 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ehliyete Ceza Puani Alma Sebebi
Cinsiyet ve medeni duruma gore ehliyete ceza puant alma sebebi
karsilagtirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan aralarinda anlaml bir iliski bulunmadig:

tespit edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamugtir.

v Cinsiyete Gore Yol ve Hava Sartlarn1 Uygun Oldugunda Hizh Arac
Kullanma Durumu
Cinsiyet ile hizli ara¢ kullanma durumu arasinda p=0,283>0,05 oldugundan
anlamli bir iligki yoktur (Ki-kare=2,522, df=2). Bu yiizden degerlendirmeye
alinmamigtir (Ek-2).
= Cinsiyet ve Yasa Gore Yol ve Hava Sartlar1 Uygun Oldugunda Hizh Arag
Kullanma Durumu
Cinsiyet ve yasa gore yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda hizli ara¢ kullanma
durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. (Ki-kare= 10,163, df=4 p=0,038<0,05).
Tablo 4.28.°e gore cinsiyet ve yasin yol ve hava sartlari uygun oldugunda hizli
ara¢ kullanma durumu karsilastirildiginda hizli ara¢ kullandiklarini ifade eden kadin ve
erkek siirticiilerin biiyiik bir ¢ogunlugunu 25-35 yas aras siiriiciiler olusturmaktadir. Yol
ve hava sartlart uygun olsa bile 45 yas ve st hi¢bir kadin siiriicii hizli arag

kullanmadiklarini dile getirmistir.
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Tablo 4.28. Cinsiyet ve yasin yol ve hava sartlari uygun oldugunda hizli ara¢ kullanma durumu
iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Yol ve Hava Sartlar1 Uygun Kadin Erkek Toplam
Oldugunda Hizh Arag Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

Kullanmaktan Hoslanma Durumu % % %
18-25 7 25 4 9,8 11 15,9

Evet 25-35 19 67,9 21 51,2 40 58

35-45 2 7,1 10 24,4 12 17,4 | 0,038

45-55 0 0 5 12,2 5 7,2

55 ve iizeri 0 0 1 2,4 1 1,4

Toplam 28 100 41 100 69 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Yol ve Hava Sartlar1 Uygun Oldugunda

Hizh Ara¢ Kullanma Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda hizli arag
kullanma durumu arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. (Ki-kare= 8,792, df=2
p=0,012<0,05).

Tablo 4.29.’a gore cinsiyet ve medeni durumun yol ve hava sartlar1 uygun
oldugunda hizli ara¢ kullanma durumu karsilagtirildiginda hizli ara¢ kullandiklarini
ifade eden kadin siiriictilerin %25’inin evli, %67,9’unun bekar ve %7,1’inin dul oldugu
tespit edilmistir. Bekar kadin siiriiciilerin sartlar uygun oldugunda evli ve dul olan
stiriiciilere gore daha ¢ok hiz yaptiklar tespit edilmistir. Yol ve hava sartlar1 uygun
oldugunda hizli ara¢ kullanan erkek siiriictilerin %61’inin evli, %36,6’sinin bekar ve
%2,4’tinlin dul oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.29. Cinsiyet ve medeni durumun yol ve hava sartlart uygun oldugunda hizli ara¢ kullanma
durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Yol ve Hava Sartlar1 Uygun Kadin Erkek Toplam
Oldugunda Hizh Arag Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Kullanmaktan Hoslanma Durumu % % %
Evli 7 25 25 61 32 46,4
Evet Bekar 19 67,9 15 36,6 34 49,3 | 0,012
Dul 2 7,1 1 2,4 3 4,3
Toplam 28 100 41 100 69 100

v’ Cinsiyete Gore Sehir ici Hiz Limitlerine Uyma Durumu
Cinsiyet ile sehir i¢i hiz limitlerine uyma durumu arasinda anlamli bir iligki

yoktur (Ki-kare=2,667, df=2, p=0,264>0,05). Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
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Anket katilmcilarina sehir i¢i hiz limitlerine uyup uyulmadigr sorulmus
stiriiclilerin %73,6’s1 sehir i¢inde hiz limitlerine uyduklarini dile getirmislerdir. Sehir i¢i
hiz limitine uyan kadinlarin oran1 (%78,4) erkeklerin oranina (%69,8) gore daha fazladir
(Ek-2).

= Cinsiyet ve Yasa Gore Sehir i¢i Hiz Limitlerine Uyma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore sehir i¢i hiz limitine uyma durumu karsilastirildiginda
uyduklarini dile getirme durumu i¢in p=0,000<0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir
iliski bulunmaktadir (Ki-kare=26,388, df=5).

Tablo 4.30.’a gore sehir icinde hiz limitlerine uyduklarmi dile getirenlerin
%32,2’sini 18-25 yas, %54’ linli 25-35 yas %9,2’sini 35-45 yas, %4,6’sin1 ise 45 yas ve
tizeri kadinlar olusturmaktadir. Sehir ici hiz limitine uyan erkeklerin %3,1°1 15-18 yas,
%8,2°s1 18-25 yas, %52,6’s1 25-35 yas, %18,6’s1 35-45 yas ve %17,5’ini ise 45 yas ve
tizeri erkekler olusturmaktadir.

Tablo 4.30. Cinsiyet ve yas durumunun sehir i¢i hiz limitine uyma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Sehir i¢i Hiz Limitlerine Uyuyor Kadimn Erkek Toplam
Musunuz? Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P

% % %

15-18 0 0 3 31 3 1,6

Evet 18-25 28 32,2 8 8,2 36 19,6

25-35 47 54 51 52,6 98 53,3
35-45 8 9,2 18 18,6 26 14,1 | 0,000

45-55 2 2,3 13 134 15 8,2

55 ve iizeri 2 2,3 4 4,1 6 3,3

Toplam 87 100 97 100 184 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Sehir i¢i Hiz Limitlerine Uyma Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore sehir i¢i hiz limitlerine uyma durumu
karsilagtirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan aralarinda anlaml bir iliski bulunmadig:
tespit edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
v Cinsiyete Gore Emniyet Kemeri Kullanma Durumu
Cinsiyete gore emniyet kemeri kullanma durumu arasinda p=0,311>0,05
oldugundan anlamli bir iliski yoktur. Bu yiizden degerlendirmeye alimmamistir (Ki-
kare=2,339, df=2).
Siiriiciilere emniyet kemeri kullanip kullanmadiklar1 soruldugunda arastirmadan

elde edilen verilere gore her seyahatte emniyet kemeri kullanma oran1 %84,4, sadece
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sehirlerarasinda emniyet kemeri kullanma orant %8 ve ara sira emniyet kemeri
kullanma orani ise %7,6'dir. Tablo Ek-2’de verilmistir.
= Cinsiyet ve Yasa Gore Emniyet Kemeri Kullanma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore her seyahatte emniyet kemeri kullanma durumu arasinda
p=0,000<0,05 oldugundan anlamli bir iligski bulunmustur (Ki-kare= 23,351, df=2).

Tablo 4.31.’e gore cinsiyet ve yas durumuna gore emniyet kemeri kullanma
sikligr karsilastirildiginda her seyahatte kullandiklarini ifade eden kadin siiriiciilerin
%28,6’inin 18-25 yas, %60,2’sinin 25-35 yas, %7,1’inin 35-45 yas ve %?2’sinin 45-55
yaslar1 arasinda oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.31. Cinsiyet ve yag durumunun emniyet kemeri kullanma siklig1 iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ne Sikhikla Emniyet Kemeri Kadin Erkek Toplam
Takiyorsunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P

% % %

15-18 0 0 2 18 2 0,9

Her Seyahatte 18-25 28 28,6 12 10,6 40 19

Takiyorum 25-35 59 60,2 62 54,9 121 57,3 | 0,000

35-45 7 7,1 22 19,5 29 13,7

45-55 2 2 13 11,5 15 71

55 ve iizeri 2 2 2 1,8 4 1,9

Toplam 98 100 113 100 211 100

* Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Emniyet Kemeri Kullanma Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore emniyet kemeri kullanma durumu
karsilastirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan aralarinda anlaml bir iliski bulunmadigi
tespit edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamuistir.
v" Cinsiyete Gore Diger Siiriiciilerle Tartismaya Girme Durumu
Cinsiyet ve ara¢ kullanirken diger siiriiciilerle tartigmaya girme arasinda
p=0,062>0,05 oldugundan anlaml bir iliski yoktur (Ki-kare=5,559, df=2). Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir (Ek-2).
= Cinsiyete ve Yasa Gore Diger Siiriiciilerle Tartismaya Girme Durumu
Cinsiyet ve yasa gore ara¢ kullanirken diger siiriiciilerle tartismaya girmeme
durumu arasinda p=0,000<0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=
25,699, df=5).
Tablo 4.32.'ye gore arag kullanirken diger siirticiilerle tartismaya girmeyenlerin

yarisindan fazlasi 25-35 yas arasi kadin ve erkek siirticiilerden olusmaktadir.
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Tablo 4.32. Cinsiyet ve yas durumunun diger siiriiciilerle tartigmaya girme durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullanirken Diger Kadin Erkek Toplam
Siiriiciilerle Tartismaya Girer Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

Misiniz? % % %

15-18 0 0 3 54 3 2,6

Hayir 18-25 21 35 2 3,6 23 19,8
25-35 31 51,7 31 55,4 62 53,4 | 0,000

35-45 5 8,3 10 17,9 15 12,9

45-55 1 1,7 8 14,3 9 7,8

55 ve iizeri 2 3,3 2 3,6 4 3,4

Toplam 60 100 56 100 116 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Diger Siiriiciilerle Tartismaya Girme

Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore ara¢ kullanirken diger siiriiciilerle tartigmaya
girme durumu arasinda p=0,014<0,05 oldugundan anlaml bir iliski bulunmustur (Ki-
kare= 6,003, df=1).

Tablo 4.33.'e gore diger siiriiciilerle tartigmaya girenlerin %16,7'sini evli
kadinlar, %83,3"inii bekar kadinlar olusturmaktadir. Arag¢ kullanirken diger siiriiciilerle
tartismaya girenlerin  %64,3'linii evli erkekler, %35,7'sini 1ise bekar erkekler
olusturmaktadir. Bu durumda diger siiriictilerle tartismaya girme orani bekar kadinlarda

ve evli erkeklerde daha fazladir.

Tablo 4.33. Cinsiyet ve medeni durumunun diger siiriiciilerle tartigmaya girme durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullamirken Diger Kadin Erkek Toplam
Siiriiciilerle Tartismaya Girer Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Misiniz? % % %
Evli 2 16,7 9 64,3 11 42,3
Evet Bekar 10 83,3 5 35,7 15 57,7 | 0,014
Toplam 12 100 14 100 26 100

v' Cinsiyete Gore Yogun Trafikte Ozveri ile Ara¢ Kullanma Durumu
Zaman zaman yogun trafikte, normal trafikte oldugu kadar o6zveri ile arag
kullanamayabiliyor, ister istemez trafik gilivenligini sarsacak davranislarda
bulunabiliyoruz. Anket katilimcilarina da yogun trafikte ayni sakin trafikte oldugu gibi
ozveri ile ara¢ kullanip kullanmadiklar1 soruldugunda p=0,117>0,05 oldugundan

anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu yilizden degerlendirmeye alinmamustir (Ki-
kare=4,285, df=2) (Ek-2).
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= Cinsiyet ve Yasa Gore Yogun Trafikte Ozveri Ile Ara¢ Kullanma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore yogun trafikte tipki sakin trafikte oldugu gibi 6zveri ile
ara¢ kullanma durumu karsilagtirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan aralarinda
anlamli bir iliski bulunmadig tespit edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye
alimmamastir.

» Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Ehliyete El Konulma Sebepleri

Cinsiyet ve medeni duruma gore yogun trafikte tipki sakin trafikte oldugu gibi
Ozveri ile ara¢ kullanma durumu karsilastirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan
aralarinda anlamli bir iligki bulunmadigi tespit edilmistir. Bu yiizden degerlendirmeye
alinmamustir.

v" Cinsiyete Gore Ara¢ Kullanirken Panikleme Durumu

Cinsiyet ile beklenmedik bir anda karsilasilan nesnelerden dolay1 panikleme
durumu arasinda p=0,000<0,05 oldugundan anlaml: bir iligski vardir (Ki-kare=21,967,
df=2). Ara¢ kullanirken beklenmedik durumlar ile karsilasabiliriz. Ornegin; karsimiza
aniden bir hayvan veya nesne c¢ikabilir, 6ndeki aractan bir cisim diisebilir ya da ani
kuvvetli bir yagisa maruz kalabiliriz. Bu gibi durumlarda panikledigimizde trafik
kazalarina sebep olabilir, kendimize ya da ¢evremizdeki ara¢ kullanicilarina istemsiz
zarar verebiliriz.

Anket katilimcilarina da arag kullanirken beklenmedik bir durumla
karsilagtiklarinda panikleyip paniklemedikleri sorulmus ve katilimeilarin %34 bu soruya
evet, %30,8’1 bu soruya ara sira cevabini vermislerdir. Kadinlarin kendi cinsiyet grubu
icerisinde  %48,6’s1  evet cevab1 verirken, %28,8’1 ara sira paniklediklerini
belirtmislerdir. Erkeklerin %22,3’si bu soruya evet cevabi vermis, %32,4’i ara sira
panikledigini sdylemislerdir. Erkekler kadinlara gore beklenmedik durumlarda daha

sogukkanli davrandiklarini dile getirmiglerdir (Tablo 4.34.).

Tablo 4.34. Cinsiyetin ara¢ kullanirken beklenmedik durumla karsilasildiginda panikleme durumu

tzerindeki etkisi

Cinsiyet
Arag¢ Kullamirken Beklenmedik Kadin Erkek Toplam
Durumla Karsilastigimzda Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Panikler Misiniz? % % %
Evet 54 48,6 31 22,3 85 34
Ara sira 32 28,8 45 32,4 77 30,8 0,000
Hayir 25 22,5 63 45,3 88 35,2
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Anket katilmcilarina  ara¢  kullanirken  beklenmedik  bir  durumla
karsilastiklarinda panikleme durumuna yonelik soruya paniklediklerini ifade eden

katilimeilarin %63,5'ini kadinlar %36,5'ini erkekler olusturmaktadir (Tablo 4.35.).

Tablo 4.35. Arag¢ kullanirken beklenmedik durumla kargilasildiginda panikleme durumunun cinsiyet

uizerindeki etkisi

Cinsiyet
Ara¢ Kullamrken Beklenmedik Kadin Erkek Toplam
Durumla Karsilastiginizda Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Panikler Misiniz? % % %
Evet 54 63,5 31 36,5 85 100
Ara sira 32 41,6 45 58,4 77 100 0,000
Hayir 25 28,4 63 71,6 88 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Arac¢c Kullaméirken Beklenmedik Bir Durumla

Karsilasildiginda Panikleme Durumu

Cinsiyet ve yasa gore ara¢ kullanirken beklenmedik bir durumla
karsilagildiginda paniklememe durumu arasinda p=0,019<0,05 oldugundan anlamli bir
iligski bulunmustur (Ki-kare= 13,503, df=5).

Tablo 4.36'da da gorildiigi tizere 25-35 yas arast kadin ve erkek siiriiciilerin
beklenmedik bir durumda siiriiciilerin paniklememe oranlar1 diger yas gruplarina gore
daha yiiksektir.

Tablo 4.36. Cinsiyet ve yas durumunun arag kullanirken beklenmedik bir durumla karsilasildiginda

panikleme durumu tizerindeki etkisi

Arac¢ Kullanirken Beklenmedik Cinsiyet
Durumla KarsilastiZinizda Kadn Erkek Toplam
Panikler Misiniz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P

% % %

15-18 0 0 1 1,6 1 1,1
Hayir 18-25 9 36 5 79 14 15,9

25-35 14 56 37 58,7 51 58 0,019

35-45 1 4 12 19 13 14,8

45-55 1 4 6 9,5 7 8

55 ve iizeri 0 0 2 3,2 2 2,3
Toplam 25 100 63 100 88 100
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* Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ara¢ Kullanirken Beklenmedik Bir
Durumla Karsilasildiginda Panikleme Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore beklenmedik bir durumla karsilasildiginda
stirticiilerin panikleme durumu karsilastirildiginda p degeri>0,05 oldugundan aralarinda
anlamli bir iliski bulunmadigi tespit edilmistir. Bu ylizden degerlendirmeye
alimmamastir.
v Cinsiyete Gore Ara¢ Kullanmirken Sigara Kullanma Durumu
Cinsiyet ile ara¢ kullanirken sigara kullanma durumu arasinda p=0,014<0,05
oldugundan anlamli bir iliski vardir (Ki-kare=8,513, df=2). Arag¢ kullanirken sigara
kullanmak dikkat daginikligina sebep olmaktadir. Bu durumda trafik giivenligi olumsuz
etkilenecektir.
Arac kullanirken katilimcilara sigara kullanip kullanmadiklari sorulmustur.
Alinan cevaplar Tablo 4.37.’de belirtilmistir. Buna gore katilimcilarin %74,8°1 arag
kullanirken sigara kullandiklarini belirtmiglerdir. Kadinlarin kendi cinsiyet grubu

icerisinde sigara kullananlarinin orani1 %14,4 iken, erkeklerde bu oran %10,8’dir.

Tablo 4.37. Cinsiyetin ara¢ kullanirken sigara kullanma durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullamirken Sigara Kadin Erkek Toplam
Kullaniyor Musunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 16 14,4 12 10,8 83 74,8
Ara sira 41 29,5 16 115 82 59 0,014
Hayir 57 22,8 28 11,2 165 66

Ara¢ kullanirken sigara kullanma durumunun cinsiyete gore oranlarina
bakildiginda evet cevabi verenlerin %28,1’inin kadin, %71,9’unun erkekler oldugu

tespit edilmistir (Tablo 4.38.).

Tablo 4.38. Arag kullanirken sigara kullanma durumunun cinsiyet tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullanirken Sigara Kadin Erkek Toplam
Kullaniyor Musunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 16 28,1 12 71,9 83 100
Ara sira 41 42,9 16 57,1 82 100 0,014
Hayir 57 50,3 28 49,7 165 100
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sigara kullanmama durumu

karsilastirildiginda p=0,000<0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=

7,751, df=5).

Tablo 4.39'da goriildiigii tizere 25-35 yas arasi kadin ve erkek siiriiciilerin sigara

kullanmama oranlar1 diger yas gruplarina gore daha yiiksektir.

Tablo 4.39. Cinsiyet ve yag durumunun ara¢ kullanirken sigara kullanma durumu {izerindeki etkisi

Arac¢ Kullanirken Sigara Cinsiyet
Kullaniyor Musunuz? Kadmn Erkek Toplam
Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 1 1,2 1 0,6
18-25 26 31,3 7 8,5 33 20
25-35 48 57,8 44 53,7 92 55,8 | 0,000
Hayr 35-45 5 6 18 22 23 13,9
45-55 2 2,4 10 12,2 12 7,3
55 ve iizeri 2 2,4 2 2,4 4 2,4
Toplam 83 100 82 100 165 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ara¢ Kullanirken Sigara Kullanmama

Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore ara¢ kullanirken sigara kullanmama durumu

karsilagildiginda p=0,009<0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-kare=

9,400, df=2).

Tablo 4.40.'a gore ara¢ kullanirken bekar kadinlarin %56,6's1, evli erkeklerin

%32,9'u ara¢ kullanirken sigara kullanmadiklarini dile getirmislerdir. Bekar kadinlarin

evli kadinlara gore, evli erkeklerin bekar erkeklere gore ara¢ kullanirken daha az sigara

kullandiklari tespit edilmistir.

Tablo 4.40. Cinsiyet ve medeni durumunun arag kullanirken sigara kullanma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullanirken Sigara Kadin Erkek Toplam
Kullaniyor Musunuz? Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
% % %
Evli 33 39,8 51 62,2 84 50,9
Hayir Bekar 47 56,6 27 32,9 74 44,8 | 0,009
Dul 3 3,6 4 4,9 7 4,2
Toplam 12 100 14 100 26 100
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v Cinsiyete Gore Ara¢ Kullanirken Cep Telefonu Kullanma Durumu

Cinsiyete gore ara¢ kullanirken cep telefonu kullanma durumu arasinda anlamli
bir iliski bulunmaktadir (Ki-kare=14,235 df=2, p=0,01<0,05).

Arag kullanirken cep telefonu kullanmak dikkat daginikligi olusturarak olumsuz
durumlara yol agmaktadir. Ara¢ kullanirken katilimcilara cep telefonu kullanip
kullanmadiklar1 soruldugunda katilimcilarin %37,8'1 bu cevaba evet, %23'li ise ara sira
kullandiklarini belirtmislerdir.

Kadmnlarin bu soruya evet cevabi verenlerin orant kendi cinsiyet grubu
igerisindeki oranlar1 %7,2, ara sira cevabi verenlerin oranit %55'tir. Erkekler de evet
diyenlerin kendi cinsiyet grubu icerisindeki orani %23, ara sira diyenlerin oran1 %54'tiir.
Tablo 4.41.'e gore erkeklerin kadinlara oranla ara¢ kullanirken daha ¢ok cep telefonu ile
ilgilendikleri tespit edilmistir.

Tablo 4.41. Cinsiyetin ara¢ kullanirken cep telefonu kullanma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Arac¢ Kullamirken Cep Telefonu Kadin Erkek Toplam
Kullaniyor Musunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 8 7,2 32 23 40 37,8
Ara sira 61 55 75 54 139 23 0,01
Hayir 42 37,8 32 54,4 74 29,6

Arag kullanirken cep telefonu kullanma durumunun cinsiyete gore dagilimina
bakildiginda evet cevabi verenlerin %20’sinin kadin, %80’inin erkek oldugu, ara sira
cevabr verenlerin %44,9’unun kadin, %355,1’inin erkek oldugu tespit edilmistir.
Dolayisiyla Tablo 4.42.’den anlasilacag iizere erkekler ara¢ kullanirken daha fazla cep

telefonu ile ilgilenmekte olup trafik gilivenligini kadinlara oranla daha fazla tehlikeye

sokmaktadirlar.
Tablo 4.42. Arag kullanirken cep telefonu kullanma durumunun cinsiyet iizerindeki etkisi
Cinsiyet
Arac¢ Kullanirken Cep Telefonu Kadin Erkek Toplam
Kullaniyor Musunuz? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 8 20 32 80 40 100
Ara sira 61 44,9 75 55,1 139 100 0,01
Haywr 42 56,8 32 43,2 74 100
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= Cinsiyet ve Yasa Gore Ara¢ Kullanmirken Cep Telefonu Kullanma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore ara¢ kullanirken cep telefonu kullanma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iligki bulunmamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ara¢ Kullanirken Cep Telefonu

Kullanma Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore arag¢ kullanirken cep telefonu kullanma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iligki bulunmamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

v Cinsiyete Gore Ara¢ Kullamirken Dikkat Dagilma Durumu

Cinsiyet ile ara¢ kullanirken dikkat dagilma kullanma durumu arasinda
p=0,341>0,05 oldugundan anlamli bir iligski yoktur (Ki-kare=2,152, df=2).

Ara¢ Kullanirken siiriiclilere dikkatlerinin dagildigi zamanlar oluyor mu diye
soruldugunda katilimcilarin %16,4'i evet cevabi verirken, %55,2'si ara sira cevabi
vermiglerdir. Erkekler kadinlara oranla ara¢ kullanirken daha az dikkatlerinin
dagildiklarini belirtmislerdir (Ek-2).

= Cinsiyet ve Yasa Gore Ara¢ Kullanirken Dikkat Dagilma Durumu

Cinsiyet ve yasa gore ara¢c kullanirken dikkat dagilma durumu
karsilagtirildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Ara¢ Kullanirken Dikkat Dagilma

Durumu

Cinsiyet ve medeni duruma gore ara¢ kullanirken dikkat dagilma durumu
karsilagtirildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu yiizden
degerlendirmeye alinmamustir.

v Cinsiyete Gore Gece Ara¢ Kullamirken Heyecanlanma Durumu

Cinsiyet ile gece ara¢ kullanirken heyecanlanma kullanma durumu arasinda
anlamh bir iliski vardir (Ki-kare=17,263, df=2, p=0,000<0,05). Geceleri araba
kullanmak, gece karanliginda goriis alan1 azaldigi i¢in giindiize oranla daha fazla
dikkat gerektirmektedir. Siriliciilere gece ara¢ kullanmanin kendilerini
heyecanlandirip heyecanlandirilmadigi sorulmustur. Katilimcilarin %55,6’s1 bu
soruya hayir cevabi vermislerdir. Kadinlarin kendi cinsiyet grubu igerisinde

%23,4°1 evet cevabi verirken, %35,1°1 ara sira heyecanlandiklarin1 séylemislerdir.
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Erkeklerin kendi cinsiyet grubu igerisinde %10,1’i heyecanlandiklarini belirtmis,
%23’1i ara sira cevabi vermislerdir (Tablo 4.43.).

Tablo 4.43. Cinsiyetin gece ara¢ kullanirken heyecanlanma durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Gece Ara¢ Kullanmak Sizi Kadin Erkek Toplam
Heyecanlandirir Mi? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 26 23,4 14 10,1 40 16
Ara sira 39 35,1 32 23 71 28,4 0,000
Hayir 46 41,4 93 66,9 139 55,6

Gece ara¢ kullanma durumunun cinsiyete gore dagilimina baktigimizda evet
cevabr verenlerin %65’inin kadin %35’inin erkek, ara sira cevabi1 verenlerin
%54,9’unun kadin %45,1’inin erkek oldugu tespit edilmistir. Dolayisiyla kadinlarin
gece ara¢c kullanirken erkeklere gore daha cok heyecanlandiklar1 belirlenmistir.

Erkeklerin Tablo 4.44’e gore gece arag kullanirken kadinlara gore daha rahat olduklari

tespit edilmistir.
Tablo 4.44. Gece arag kullanirken heyecanlanma durumunun cinsiyet iizerindeki etkisi
Cinsiyet
Gece Ara¢ Kullanmak Sizi Kadin Erkek Toplam
Heyecanlandirir Ma? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
Evet 26 65 14 35 40 100
Ara sira 39 54,9 32 451 71 100 0,000
Hayir 46 331 93 66,9 139 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Ara¢ Gece Arac Kullanirken Heyecanlanma

Durumu

Cinsiyet ve yasa gore gece arag kullanirken heyecanlanma durumu
karsilagtirildiginda p=0,05=0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamistir.

Cinsiyet ve yasa gore gece ara¢ kullanirken heyecanlanmama durumu
karsilastirildiginda p=0,000<0,05 oldugundan anlamhi bir iligki bulunmustur (Ki-
kare=34,470, df=5).

Tablo 4.45.'e gore gece ara¢ kullanirken heyecanlanmayan kadin ve erkek

stirticiilerin biiyiik bir cogunlugunun 25-35 yas arasinda oldugu belirlenmistir.
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Tablo 4.45. Cinsiyet ve yas durumunun gece arag kullanirken heyecanlanma durumu {izerindeki etkisi

Cinsiyet
Gece Arac¢ Kullanirken Kadin Erkek Toplam
Heyecanlaniyor Musunuz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
% % %
15-18 0 0 2 2,2 2 1,4
Hayir 18-25 18 39,4 4 4.3 22 15,8
25-35 26 56,5 59 63,4 85 61,2
35-45 1 2,2 19 20,4 20 14,4
45-55 1 2,2 7 75 8 58 | 0,000
55 ve iizeri 0 0 2 2,2 2 1,4
Toplam 46 100 93 100 139 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Goére Gece Ara¢c Kullamirken Heyecanlanma
Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore ara¢ kullanirken dikkat dagilma durumu
karsilagildiginda p>0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu yilizden
degerlendirmeye alinmamustir.
v' Cinsiyete Gore Trafik Kurallarina Onem Derecesi
Cinsiyete gore Anket katilimcilarina trafik giivenligine yonelik bir takim sorular

sorulmus ve onlarin trafik giivenligine 6nem dereceleri 6l¢iilmiistiir (Tablo 4.46.).

Tablo 4.46. Cinsiyete gore trafik kurallarina 6nem derecesi

Cinsiyet | CokOnemli | Onemli | Onemsiz P
Hiz Sinirina Uymak Kadin %389,2 %9,9 90,9
Erkek %84,2 %13,7 %2,2 0,469
Toplam %86,4 %12 %1,6
Emniyet Kemeri Takmak Kadin %93,7 %5,4 %0,9
Erkek %87,1 %10,1 %2,9 0,203
Toplam %90 %8 %2
AlKkollii Ara¢ Kullanmamak Kadin %096,4 %3,6 %0
Erkek %88,5 %9,4 %2,2 0,055
Toplam %92 %6,8 %1,2
Arac¢ Kullanirken Telefonla Kadin %87.4 912.6 %0
Oynamamak
Erkek %85,6 %11,5 %2,9 | 0,194
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Toplam %386,4 %12 %1,6
Trafik Levha ve Isaretlerine Uymak Kadin 9%84.7 %153 %0
Erkek %82 %16,5 %1,4 0,426
Toplam %83,2 %16 %0,8
Arag Takip Mesafesini Korumak Kadin %71,2 %25,2 %3,6
Erkek %71,2 %24,5 %4,3 0,955
Toplam %71,2 %24,8 %4
Kadin %388,3 %10,8 %0,9
Serit Thlali Yapmamak
Erkek %75,5 %22,3 %2,2 0,03
Toplam %81,2 %17,2 %1,6
Yaya Gec¢idinde Yayalara ve Kadn %73.9 9623 4 9%2.7
Bisikletlilere Oncelik Vermek
Erkek %73,4 %24,5 %2,2 0,948
Toplam %73,6 %24 %2,4

Cinsiyet ile alkollii ara¢ kullanmamaya 6nem vermek arasinda anlaml bir iliski
vardir. (Ki-kare=5,815, df=2, p=0,055<0,05) Katilimcilarin %92'si alkollii arag
kullanmamanin trafik giivenligi agisindan ¢ok énemli olduklarini dile getirmislerdir. Bu
faktorii kadinlarin %96,4i ¢ok 6nemli, %3,6's1 biraz 6nemli bulurken 6nemsiz bulan
kadin yoktur. Erkeklerin %88,5'1 ¢ok 6nemli, %9,4'i biraz énemli %2,2'si dnemsiz
bulmustur (Tablo 4.46.).

Cinsiyet ile serit ihlali yapmamaya onem vermek arasinda anlamli bir iligki
vardir (Ki-kare=6,583, df=2, p=0,03<0,05). Katilimcilarin %81,2'si serit ihlali
yapmamay1 ¢ok onemli bulmuslardir. Kadinlarin %88,3'i ¢ok 6nemli, %10,8'1 biraz
onemli ve %0,9'u serit ihlali yapmayir onemsiz bulmuslardir. Erkeklerde bu oran
sOyledir. %75,5'1 ¢ok 6nemli, %22,3'i biraz 6nemli ve %2,2'si dnemsiz bulmuslardir
(Tablo 4.46.).

Cinsiyet ile hiz smirma uymaya, emniyet kemeri takmaya, telefonla
ilgilenmemeye, trafik levha ve isaretlerine uymaya, arag takip mesafesini korumaya,
yaya gecidinde yayalara ve bisikletlilere 6ncelik vermeye 6nem vermek arasinda p>0,05
oldugundan anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu ylizden degerlendirmeye

alinmamustir.
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v Cinsiyet Ile Trafik Giivenligine Yonelik Tutumlar
Trafikte hiz smirina uymamak, alkollii ara¢ kullanmak, takip mesafesini
korumamak, emniyet kemeri takmamak, trafik levha ve isaretlerine uymamak, serit
ihlali yapmak, ara¢ kullanirken telefonla ilgilenmek trafik giivenligini olumsuz
etkileyen unsurlardir. Katilimcilarin  bu  tutumlart ne kadar dikkate aldigini
Ogrenebilmek adina trafikteki davraniglarini agiklayacak sorular sorulmustur. Bu riskli
davraniglara iliskin tutum sorulari cinsiyet bazinda incelenmis olup Tablo 4.47.'de

verilmektedir.

Tablo 4.47. Anket katilimeilarinin trafik giivenligini etkileyen unsurlara karsi tutumlari

Cinsiyet | Kesinlikle | Katilmiyor | Kararsizim | Katihyorum | Kesinlikle
Katilmiyo um Katihiyor
rum um
Aracim lyiyse Kadin %45,9 %24,3 %11,7 %12,6 %5,4
Yo" Erkek | %381 | %331 %10,1 %17,3 %1,4
Kullanabilirim.
Toplam %41,6 %29,2 %10,8 %15,2 %3,2
Gidecegim Yere Kadin %52,3 %29,2 %11,7 96,3 0
Yarim Saat Erken
Gitmek Benim fcin Erkek %41,7 %33,8 %18 %6,5 0
Onemlidir.
Toplam %46,4 %32 %15,2 %6,4 0
Yolda Sollanmaz Kadmn %55,9 %31,5 %5,4 %7,2 0
isareti Olsa Bile
Oniimdeki Araci
Beklemeye Erkek %45,3 %30,9 %13,7 %7,9 %2,2
Tahammiil
Edemem.
Toplam %50 %31,2 %10 %7,6 %1,2
Arac¢ Kullanirken Kadin %69,4 %21,6 %4,5 %3,6 %0,9
Az Alkol Almak
0, 0, 0, 0, 0,
Ciddi Bir Risk Erkek 063,3 %22,3 8,6 005 00,7
Yaratmaz.
Toplam %66 %22 %6,8 %4,4 %0,8
Kendini Kadin %71,2 %25,2 %1,8 %1,8 0
Kaybetmedigin
Sirece Alkolli Arag | £y ol | 90633 | 96252 %5,8 %5 %0,7
Kullanmak Riskli
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Degildir. Toplam | %66,8 9625,2 %4 %3,6 %0,4
Emniyet Kemeri Kadin %°79,3 %16,2 %4,5 0 0
Takmak Polislerin
Gereksiz Erkek %71,2 %24,5 %2,9 %0,7 %0,7
Zorlamasidir.
Toplam %74,8 %20,8 %3,6 %0,4 %0,4
Arac¢ Kullanirken Kadin %41,4 %28,8 %20,7 %9 0
Kisa Sireli Cep Erkek | %39,6 9%28,8 %20,1 %10,8 %0,7
Telefonuna
Bakilabilir. Toplam %40,4 %28,8 %20,4 %10 %0,4
Kameralarin Kadin %61,3 %25,2 %38,1 95,4 0
Olmadigs Yerde Erkek | %489 %30,2 %12,9 %6,5 %1,4
Kirmz Isikta
Gegerim. Toplam %054,4 %28 %10,8 %6 %0,8
Sehir i¢inde Yavas Kadin %27 %33,3 %22,5 %14,4 %2,7
ara¢ Kullamrim. |- o | 00266 | 96205 9623.7 %15,1 %5
Toplam %26,8 %31,2 %23,2 %14,8 %4

Cinsiyete gore katilimcilarin trafik giivenligine karsi tutumlar1 arasinda anlamli
bir iligki bulunamamistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamiglardir (p>0,05).

v Cinsiyete Gore Hata Yapan Birini Gordiigiinde Su Siiriicii Kesin Kadin

Deme Durumu

Cinsiyet ile ara¢ kullanirken hata yapan birini gordiiglinde Su Siiriicii Kesin
Kadin! Deme durumu arasinda anlamli bir iliski vardir (Ki-kare=24,625, df=4,
p=0,000<0,05). Arag kullanimi ve trafik, erkege ait ve onun biyolojik olarak halihazirda
1yi performans sergiledigi bir alan olarak goriilmektedir. Dolayisiyla erkege dair tavirlar
olumlu, kadina dair tavirlarsa olumsuz olarak kodlanmistir. Bir kadindan daha 1yi siiren
erkek bir siirlicii olabilecegi gibi, bir erkekten daha iyi sliren bir kadin siiriicii de
olabilmektedir.

Anket katilimcilarina trafikte hata yapan birini gordiiklerinde ‘Su Siiriicli Kesin
Kadin!” dediginiz oluyor mu diye sordugumuzda katilimcilarin %50'sinden fazlas1 hayir
cevabini1 vermislerdir. Bu soruya kadimnlarin kendi cinsiyet grubu igerisinde %11,7'si
evet, %26,1'1 ara sira ,%62,2'si hayir cevabini verirlerken, erkeklerin %25,9'u evet,

%32,4'i ara sira, %41,7'si hayir cevabini vermiglerdir (Tablo 4.48.).
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Tablo 4.48. Cinsiyetin trafikte hata yapan birini gordiiklerinde su siiriicii kesin kadin deme durumu

uizerindeki etkisi

Cinsiyet
Trafikte Hata Yapan Birini Kadin Erkek Toplam
Gordiigiiniizde Su Siiriicii Kesin | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
Kadin! Dediginiz Oluyor Mu? % % %
Evet 13 11,7 36 25,9 49 19,6
Ara Sira 29 26,1 45 32,4 74 29,6 0,000
Hayir 69 62,2 58 41,7 127 50,8

Trafikte hata yapan birini gordiiklerinde su siiriicii kesin kadin deme durumunun
cinsiyete gore dagilimina bakildiginda evet cevabi verenlerin %32,1’ini1 kadinlar,
%67,9’unu erkekler olusturmaktadir. Dolayisiyla trafikte hata yapan biri gortildiiginde
kadindir kesin algist erkeklerde daha fazladir (Tablo 4.49.).

Tablo 4.49. Trafikte hata yapan birini gordiiklerinde su siiriicii kesin kadin deme durumunun cinsiyet

tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Trafikte Hata Yapan Birini Kadin Erkek Toplam
Gordiigiiniizde Su Siiriicii Kesin | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde P
Kadin! Dediginiz Oluyor Mu? % % %
Evet 13 32,1 36 67,9 49 100
Ara Sira 29 37,6 45 62,4 74 100 0,000
Hayr 69 64,6 58 35,4 127 100

= Cinsiyet ve Yas Duruma Gore Trafikte Hata Yapan Birini Gordiiklerinde
Su Siiriicii Kesin Kadin Deme Durumu
Cinsiyet ve yasa gore trafikte hata yapildiginda su siiriicii kesin kadin deme
durumu karsilagildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iligki bulunmamistir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Trafikte Hata Yapan Birini
Gordiiklerinde Su Siiriicii Kesin Kadin Deme Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore trafikte hata yapildiginda su siirticii kesin kadin
deme durumu karsilasildiginda p > 0,05 oldugundan anlamli bir iliski bulunmamastir.
Bu yiizden degerlendirmeye alinmamaistir.
v Cinsiyet ve Trafik Kurallarina Dikkat Etme Durumu
Cinsiyet ile trafik kurallarina dikkat etme durumu arasinda anlamli bir iligki
vardir (Ki-kare=7,553, df=1, p=0,006<0,05). Toplumsal olarak kullandigimiz her alanda

belli bir diizenin saglanmasi i¢in kurallar koyulmustur. Bu kurallar diizenin saglanmasi,
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isleyisin tikanmamas1 ve sistemin korunmasi icindir vardir. Ozellikle trafik kurallar:
araglarin hizli gitmelerinden 6tiirii hayati tehlikenin en fazla oldugu yerlerde uyulmasi
gereken baglica kurallardir.

Anket katilimcilarina hangi cinsiyet grubunun trafik kurallarina daha ¢ok dikkat
ettigi soruldugunda katilimcilarin %70,4’1 kadinlarin trafik kurallarina daha ¢ok dikkat
ettiklerini belirtmislerdir. Kadinlar trafik kurallarina daha ¢ok dikkat ediyor cevabina
kadinlarin kendi cinsiyet grubu igerisinde %79,3’l, erkeklerin kendi cinsiyet grubu

icerisinde %63,3’1 evet demislerdir (Tablo 4.50.).

Tablo 4.50. Cinsiyetin trafik kurallarina dikkat etme durumu tizerindeki etkisi

Cinsiyet
Sizce Kadinlar Mi Trafik Kadin Erkek Toplam
Kurallarina Daha Cok Dikkat Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Ediyor Erkekler Mi? % % %
Kadinlar 88 79,3 88 63,3 176 70,4 0,006
Erkekler 23 20,7 51 36,7 74 29,6

Trafik kurallarina dikkat etme durumunun cinsiyete gore dagilimina
baktigimizda kadinlarin daha c¢ok dikkat ettiklerini ifade eden kadinlarin ve erkeklerin
oran1 %50°dir. Erkeklerin daha ¢ok dikkat ettiklerini ifade eden kadinlarin oran1 %31,1,
erkeklerin orani ise %68,4’diir. Erkekler, kadinlara gore trafik kurallarina kendilerinin

daha ¢ok dikkat ettiklerini belirtmektedirler (Tablo 4.51.).

Tablo 4.51. Trafik kurallarina dikkat etme durumunun cinsiyet iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Sizce Kadinlar Ma Trafik Kadin Erkek Toplam
Kurallarina Daha Cok Dikkat Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Ediyor Erkekler Mi? % % %
Kadinlar 88 50 88 50 176 100 0,006
Erkekler 23 311 51 68,9 74 100

= Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Kurallarina Dikkat Etme Durumu
Cinsiyet ve yasa gore trafik kurallarina kadinlarin dikkat etme durumu
karsilastirildiginda p=0,007<0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmustur
(Ki-kare=15,848, df=5).
Cinsiyet ve yasa gore trafik kurallarmma erkeklerin dikkat etme durumu
karsilastirildiginda p=0,004<0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmustur
(Ki-kare=17,362, df=5).
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Tablo 4.52.'e gore kadmlarin trafik kurallarina daha ¢ok dikkat ettigini
vurgulayan kadin ve erkek siiriiciilerin biiyiik bir ¢gogunlugu 25-35 yas arasindadir.

Trafik kurallarma erkeklerin daha ¢ok dikkat ettigini vurgulayan kadin
stiriclilerin  %47,8'1  18-25 yas araliginda, erkek siiriiciilerin %511 25-35 vyas
araligindadir (Tablo 4.52.).

Tablo 4.52. Cinsiyet ve yag durumunun trafik kurallarina dikkat etme durumu iizerindeki etkisi

Cinsiyet
Sizce Kadinlar Mi Trafik Kadin Erkek Toplam
Kurallarma Daha Cok Dikkat Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde P
Ediyor Erkekler Mi? % % %
15-18 0 0 2 2,3 2 11
18-25 22 25 8 9,1 30 17
25-35 56 63,6 52 59,1 108 61,4
Kadmlar 35-45 7 8 17 19,3 24 13,6
45-55 2 2,3 6 6,8 8 45 | 0,007
55 ve iizeri 1,1 0 3 3,4 4 2,8
Toplam 88 100 88 100 176 100
15-18 0 0 1 2 1 1,4
18-25 11 47,8 4 78 15 20,3
Erkekler 25-35 8 34,8 26 51 34 45,9
35-45 2 8,7 11 21,6 13 17,6 | 0,004
45-55 1 4,3 8 15,7 9 12,2
55 ve iizeri 1 4,3 1 2 2 2,7
Toplam 23 100 51 100 74 100

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Trafik Kurallarina Dikkat Etme Durumu
Cinsiyet ve medeni duruma gore trafik kurallarina kadinlarin dikkat etme
durumu karsilastirildiginda p degeri > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski
bulunmamistir. Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
v Cinsiyete Gore Siiriiciilerin Ankara'da Sikhkla Ara¢ Kullandiklar1 Bolge
Arasindaki Tliski
Cinsiyet 1ile Ankara'da sik kullanilan bolgeler arasinda p=0,670>0,05
oldugundan anlamli bir iliski ¢ikmamis ve degerlendirmeye alinmamistir (Ki-
kare=2,358, df=4).
Anket kullanicilarina Ankara’da hangi bolgede siklikla ara¢ kullanildiklari

sorulmustur. Verilen cevaplar da katilimcilarin %38,8' Istanbul Yolu'nu, %30,8'1 Konya
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Yolu'nu, %22,8'1 Eskisehir Yolu'nu kullanmaktadirlar. Anket katilimcilarinin %7,6's1 ise
diger yollar siklikla kullandiklarini belirtmislerdir (Ek-2).
v Cinsiyete Gore Eskisehir Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Katilimeilara Orneklem Alan olan Eskisehir Yolu'nda (Dumlupinar Bulvar)
daha once kazaya karisip karigmadiklart sorulmus ve anlamli bir iliski bulunamamustir.
Bu yiizden degerlendirmeye alinmamustir (Ki-kare=0,962, df=1, p=0,327>0,05).

Katilimcilarin - %7,2’sinin bu yolda kazaya karistiklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu
orneklem alanda kazaya karisan erkeklerin orani (%8,6), kadinlara (%5,4) gore daha
coktur (Ek-2).

= Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Eskisehir Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Cinsiyet ve yas durumuna gore Eskisehir Yolu'nda kazaya karisma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlaml bir iliski bulunmamastir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir.

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gore Trafik Eskisehir Yolu'nda Kazaya

Karisma Durumu

Cinsiyet ve medeni durumuna goére Eskisehir Yolu'nda kazaya karisma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlaml bir iligki bulunmamstir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir.

v' Cinsiyete Gore istanbul Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Katilimcilara Orneklem Alan olan istanbul Yolu'nda (Fatih Sultan Mehmet
Bulvar1) daha oOnce kazaya karisip karigsmadiklart sorulmus ve p=0,242>0,05
oldugundan aralarinda anlamli bir iligki bulunmamistir. Bu yiizden degerlendirmeye
almmamustir (Ki-kare=1,369, df=1).

Katilimeilarin - %7,6’s1inin bu yolda kazaya karistiklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu
orneklem alanda kazaya karisan erkeklerin oranmi (%9,4), kadinlara (%5,4) gore daha
coktur (Ek-2).

* Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Istanbul Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Cinsiyet ve yas durumuna gore Istanbul Yolu'nda kazaya karisma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu

yiizden degerlendirmeye alinmamustir.
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= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Trafik Istanbul Yolu'nda Kazaya

Karisma Durumu

Cinsiyet ve medeni durumuna gére Istanbul Yolu'nda kazaya karisma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamustir.

v Cinsiyete Gore Konya Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Katilimeilara Orneklem Alan olan Konya Yolu’'nda (Mevlana Bulvari) daha
once kazaya karisip karigmadiklar1 sorulmus ve p=0,431>0,05 oldugundan aralarinda
anlamli bir iligki bulunmamistir. Bu ylizden degerlendirmeye alimmamistir (Ki-
kare=0,620, df=1)

Anket verilerine gore katilimcilarin  %9,2’sinin Konya Yolu’nda kazaya
karistiklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu orneklem alanda kazaya karisan kadinlarin orani
(%10,8), erkeklere (%7,9) gore daha ¢oktur (Ek-2).

Anket verilerine gore Orneklem alanlar icerisinde trafik kazasma karigma
durumuna gére ilk sirada Konya Yolu, daha sonra Istanbul Yolu ve son olarak da
Eskisehir Yolu yer almaktadir. Kadinlar en ¢cok Konya Yolu’nda kazaya karismislarken,
erkeklerin en ¢ok kazaya karistiklar: 6rneklem alan Istanbul Yolu’dur.

= Cinsiyet ve Yasa Gore Trafik Konya Yolu'nda Kazaya Karisma Durumu

Cinsiyet ve yas durumuna gore Konya Yolu'nda kazaya karigma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu
yiizden degerlendirmeye alinmamistir.

= Cinsiyet ve Medeni Duruma Gére Trafik Konya Yolu'nda Kazaya Karisma

Durumu

Cinsiyet ve medeni durumuna gore Konya Yolu'nda kazaya karisma durumu
karsilastirildiginda p > 0,05 oldugundan aralarinda anlamli bir iliski bulunmamistir. Bu

yiizden degerlendirmeye alinmamistir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER
5.1. Sonuglar

Hem iilkemizde hem de tim diinyada Oliimlere, yaralanmalara ve maddi
kayiplara yol agan ve ciddi bir halk sagligi problemi olan trafik kazalarinin en aza
indirgenmesine yonelik bir¢ok calisma yapilmistir. Ancak yapilan bu calismalar yeterli
olmamis ve heniiz bu sorunlara bir ¢dziim getirmemistir. Trafik kazalarina neden olan
faktdrlerin en basinda siiriicii faktdrii gelmektedir. Ulkemizde siiriiciilerin cinsiyet
durumlarina gore trafik giivenligine etkisi yeterince incelenmemistir. Bu sebeple bu
calismada cinsiyet faktoriiniin trafik giivenligine etkisi incelenmektedir.

Bu arastirma kapsaminda kadin ve erkek siiriiciilerin trafik giivenligine etkisini
saptamaya yonelik siiriiclilere toplam 46 adet soru iceren anket uygulanmistir.
Arastirma kapsaminda ayrica katilimcilara demografik 6zellikleri ile ilgili sorular, arag
kullanma sikligi, giinliik ka¢ km ara¢ kullandiklari, hangi sebeplerle trafik cezasi
aldiklart1 vb. sorular sorulmus katilmcilarin ara¢ kullanirken ki tutumlari
degerlendirilmistir. Orneklem alan olarak Ankara’da trafik yogunlugunun ve trafik
kazalarinin en fazla oldugu 3 ana arter olan Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet
Bulvar1), Konya Yolu (Mevlana Bulvar1) ve Eskisehir Yolu (Dumlupinar bulvari)
belirlenmistir. Bu arastirmada sorulan sorular 6zgiin olup anketin sonucunda kadin ve
erkek siiriiclilerin trafik kurallarin1 bilme ve uygulama ile ilgili durumlar
degerlendirilmis, trafik gilivenligi ile ilgili tutumlar1 ortaya konulmus, sonuglari hem
birbiriyle hem de demografik 6zelliklerine gore incelenmistir. Bu arastirma kapsaminda
elde edilen sonuglar agsagida verilmektedir.

- Arastirma kapsaminda 250 siirlicii ile anket yapilmis olup katilimcilarin
%44,4°1 kadin, %56,6’s1 erkektir.

- Ankete katilanlarin yarisindan fazlas1 25-35 yas arasindadir. 55 yas ve lizeri
yasli siirliciilerin sayisi oldukga azdir. Katilimeilarin yaklasik %90'in1, 18-25 yas, 25-35
yas ve 35-45 yas arasi siiriiciiler olug turmaktadir. Dolayisiyla katilimcilar arasindaki
stiriicli profili geng kitleden olugmaktadir.

- Katilimcilarin %58,8°1 iiniversite mezunu, %14’ 6n lisans mezunu olup
incelenenlerin egitim seviyesi oldukca ytiksektir.

- Ankete katilanlarin mesleki durumlari incelendiginde katilimeilarin yarisinin
serbest meslek grubu (avukat, dis hekimi, doktor, miihendis vs.) ve memurlardan
olustugu goriilmektedir. Katilimeilarin %4,8’1 6grenci, %4’i esnaf, %3,2’si emekli

olmakla birlikte farkli meslek gruplarindan katilim da mevcuttur.
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- Katilimcilarin %47,6’sinin medeni durumu bekardir.

Calismada ortaya konulan hipotezin anket ¢alismasindan elde edilen bulgular ve
alanda yapilan gozlemler dogrultusunda dogrulugu test edilmis ve asagida belirtilmistir.

Hipotez: “Trafik giivenligi konusunda cinsiyet faktorii énemli bir unsurdur.
Erkek siiriiciilerin  trafik kusurlarina katilma orani kadin siiriiciilere gore daha
viiksektir. Erkek stiriiciiler kadin siiriiciilere oranla trafikte kural ihlalini daha ¢ok
vaptiklari i¢in trafik giivenligini olumsuz etkilemektedirler.”’

- Kavramsal semada cle alinanlar dogrultusunda kadin ve erkek siiriiciilerin
trafikteki tutum ve davranislarini, siiriiciiliik deneyimlerini belirlemeye yonelik anket
verilerinde asagidaki sonuclara ulasilmistir:

Anket katilimcilarinin %58,8’inin ilk kez ara¢ kullanma yas1 18-25’dir.14-18
yasinda ara¢ kullanmaya baslayan erkeklerin orani %43,2°dir. Kadinlar da bu oran
%20’dir. Kadinlarin %55,8 gibi biiyiik bir ¢ogunlugu ilk kez ara¢ kullanmaya 18-25
yaslar1 arasinda baslamislardir. Dolayisiyla erkeklerin kadinlara oranla daha erken yasta
ara¢ kullanmaya basladiklar1 belirlenmistir.

Anket katilimcilarina kag¢ yildir aktif olarak ara¢ kullandiklari sorulmustur.
Katilimcilarin %32,4°i 2-5 yildir aktif ara¢ kullandiklarii séylemislerdir. Kadinlarin
%39,6’s1 1-2 yildir aktif ara¢ kullanirlarken, %37,8°1 2-5 yildir aktif ara¢ kullandiklarini
belirtmislerdir. Bu oranlar kadin katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugunun en fazla 1-5 yildir
aktif ara¢ kullandiklarmi gostermektedir. Ayrica 20-30 yil ve 30 yil iizeri aktif arag
kullanan kadin katilimc1 yoktur.

Anket katilimcilarina giinliik kag km ara¢ kullandiklar1 sorulmustur. 0-30 km
arasinda ara¢ kullananlarin %58,6's1 kadinlardan olusurken, %41,4'lini erkekler
olusturmaktadir. Giinliik kat edilen kilometre degeri arttik¢a kadin katilimcilarin
oranlar1 erkeklere gore azalmaktadir. Dolayisiyla erkekler kadinlara gore giinde daha
fazla ara¢ kullanmaktadirlar.

Arac kullanirken sigara ve cep telefonu kullanmak dikkat daginiklig:
olusturmakta ve bu durum trafikte hata yapma payim artirmaktadir. Katilimcilara arag
kullanirken sigara kullanip kullanmadiklart sorulmus evet cevabi verenlerin %28,1'inin
kadin, %71,9'unun erkekler oldugu tespit edilmistir. Katilimcilarin ara¢ kullanirken cep
telefonu kullanma durumu soruldugunda ise evet cevabi verenlerin %20'sinin kadin,
%80'inin erkek oldugu belirlenmistir. Erkek siiriiciilerin dikkat daginikligina sebep olan

cep telefonu ve sigara kullanma oranlar1 kadinlara gore daha fazladir. Bu durum
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kavramsal c¢ergevede ele alinan bilgiler dogrultusunda erkek siirliciilerin 6z giliveni
yiiksek ara¢ kullandiklarindan kaynaklanmaktadir.

Sosyal yasamda cinsiyete iliskin pek cok basmakalip oldugu gibi karayolu i¢in
de kadin siiriiciilerin iyi striici olmadigi, bu konuda yeterli beceriye sahip olmadiklari
seklinde bir klise vardir. Pek ¢ok siiriicii kadin ya da erkek oniindeki araci stirenin kadin
ya da erkek oldugunu siiriisiinden anladigimi ve “Iste bu kadin siiriicii” diyebildigini
ifade etmektedir. Anket katilimcilarina trafikte hata yapan birini gordiiklerinde Su
Stiriicti Kesin Kadin dedikleri oluyor mu diye soruldugunda evet cevabi verenlerin
%32,1'inin kadin %67,9'unun erkek oldugu tespit edilmistir. Kavramsal ¢er¢evenin,
alanda yapilan gdzlemlerin ve anket verilerinin dogrultusunda toplumda, trafikte hata
yapan birini gordiiklerinde ‘Kesin Kadindir’ algis1 vardir.

- Kavramsal ¢ercevede ele alinanlar dogrultusunda kadin ve erkek siiriiciilerin
trafik giivenligini nasil etkilediklerini belirlemeye yonelik anket verilerinde asagidaki
sonuclara ulagilmistir:

Trafik giivenligi hususunda kadin ve erkek siiriiciilerin kazaya karisma
durumlarina bakilmistir. Anket katilimcilarindan kadin siiriiciilerin kazaya karisanlarin
orant %39,6 iken erkeklerde bu oran %68,3’diir. Kazaya karisan erkekler kadinlarin
neredeyse 2 katidir. Erkek siiriiciilerin kadinlara oranla daha fazla hareket halinde
olmalar1 ve giinde daha fazla ara¢ kullanmalar1 kaza riskini olusturmaktadir. Ancak bu
trafik gilivenligini olumsuz etkilemesi i¢in tek basina yeterli bir neden degildir. Ayni
zamanda kadin ve erkeklerin trafik kazasina karisma durumlari yasa gore incelenmistir.
Trafik kazasina kariganlarin birgcogunun 25-35 yas arasi1 kadin ve erkeklerden olustugu
tespit edilmistir.

Trafik giivenligini hangi cinsiyet grubunun daha olumsuz etkiledigini 6lgmemize
yarayan diger bir parametre trafik cezasi alma durumudur. Trafik cezasi alma sebepleri
arasinda hiz sinir1 ihlali, alkollii ara¢ kullanmak, yanlis yere arag park etmek, trafik
levha ve isaretlerine uymamak gibi unsurlar bulunmaktadir. Dolayisiyla trafik cezasi
alan kisilerin bu kurallara uymadigr ve trafik gilivenligini olumsuz etkiledigi
sOylenebilir. Anket verilerinden elde edilen sonuclara gore katilimeilarin %50,8°1 daha
once trafik cezasi aldiklarini belirtmislerdir. Kadinlarda trafik cezasi alma oram1 %28,3,
erkeklerde bu oran %71,7’dir. Cinsiyet ve yasa gore trafik kazasina karisma durumu
incelendiginde 25-35 yas aras1 kadin ve erkek siiriiciilerin trafik cezasi alma durumu

diger yastaki siiriiciilere gore daha fazladir.
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Trafik giivenligini olumsuz etkileyen faktorlerden biri de alkollii arag
kullanmaktadir. Alkollii ara¢ kullanmak 6liimlii, yaralanmali trafik kazalarina sebebiyet
vermektedir. Anket katilimcilarina alkollii ara¢ kullanip kullanmadiklar1 soruldugunda
kadinlarin %16,4’{i daha 6nce alkollii ara¢ kullandiklarini dile getirmislerdir. Kadinlarin
%2,7’s1 1 kez, %6,3’1 2-5 kez, % 4,5’1 5-10 kez ve %2,7’si 10 kez iizeri alkollii arag
kullandiklarin1 belirtmiglerdir. Alkollii ara¢ kullanan erkeklerin orani ise %@41’dir.
%38,6’s1 1 kez, %10,8°1 2-5 kez, %9,4’1 5-10 kez, %12,2’si 10 kez ve iizeri alkollii arag
kullanmaktadirlar. Oranlardan da belli oldugu iizere erkekler kadinlara gére daha c¢ok
alkollii ara¢ kullanmaktadirlar. Cinsiyet ve yasa gore de alkollii ara¢ kullanimina
bakildiginda erkeklerin gen¢ yasta kadinlara gore daha fazla alkollii ara¢ kullandiklari
tespit edilmistir.

Arac kullanirken serit ihlali yapmak trafik gilivenligini olumsuz etkileyen
davraniglardan bir digeridir. Anket katilimcilarmma ara¢ kullanirken serit ihlali
yapmamanin 6nemi soruldugunda kadinlarin %88,3’1i ¢ok 6nemli oldugunu belirtirken
erkeklerde bu oran %75,5°dir. Kadinlar serit ihlali durumuna erkeklerden daha fazla
onem vermektedirler.

Trafik giivenligini olumsuz etkileyen bazi davranislar sonucu siiriiciilerin
ehliyetine el konulmaktadir. Bu sebepler: hiz sinir1 ihlali, alkollii ara¢ kullanmak, 6liime
sebebiyet veren trafik kazasina karigmak, 100 ceza puanini agsmak vb. Kullanicilara
daha once ehliyetlerine el konulup konulmadigi sorulmustur. Ehliyetine el konulanlarin
%16,7'sini kadinlar, %83,3"inili erkekler olusturmaktadir. Oranlardan anlagilacag iizere
erkeklerin kural ihlali sonucu ehliyetlerine kadinlardan daha fazla el konulmaktadir.

Trafik ceza puani trafik giivenligini olumsuz etkileyen davranislar sonucu
alinmaktadir. Bu davraniglar alkollii ara¢ kullanmak, hiz siniri1 asmak, trafik kazasina
karigmak vb. durumlardir. Anket katilimcilarina daha once trafik ceza puani alip
almadiklar1 sorulmustur. Kadinlarin %9’u, erkeklerin %38,1°1 trafik ceza puani
aldiklarimi belirtmiglerdir. Bu durumdan anlasilacagi iizere erkekler trafik kurallarini
kadinlara oranla daha c¢ok ihlal etmekte ve daha c¢ok ceza puani almaktadirlar.
Ehliyetlerine ceza puani alan siiriiciilerin biiyiik ¢ogunlugu 25-35 yas arast erkek ve
kadin siirticiilerden olusmaktadir.

Hiz sinirindan dolayi ehliyetlerine ceza puani alan kadinlarin biiyiik cogunlugu
25-35 yas arasindadir. 35 yasindan sonra ehliyetlerine ceza puani alan kadin siiriicii
yoktur. Ancak erkek siiriiciiler hemen hemen her yasta ehliyetlerine ceza puam

almistirlar.
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Stirtictilerin ~ trafikteki tutum ve davraniglari cinsiyet oranlarina gore
incelendiginde 25-35 yas arasi siiriiclilerin sehir i¢i hiz limitine uyma, her seyahatte
emniyet kemeri takma, trafikte diger siiriiciilerle tartismaya girmeme, herhangi bir
olumsuzlukta paniklememe, heyecanlanmama ve ara¢ kullanirken sigara tiiketmeme
durumu diger yas araliklarina gore daha fazladir. Dolayisiyla 25-35 yas arasi kadin ve
erkek siirliciiler trafikte daha bilingli hareket etmektedirler.

Stiriictilerin  trafikteki tutum ve davranislart medeni duruma gore de
incelenmistir. Bekar kadinlar evli kadinlara gore trafikte sartlar uygun oldugunda daha
hizl1 arag¢ kullandiklarini ifade etmislerdir. Bu durum erkeklerde tam tersidir. Yani evli
erkekler bekar erkeklere gore daha hizli arag¢ kullandiklarini belirtmislerdir.

Diger siiriiciilerle tartigmaya girme durumu medeni durum ve cinsiyete gore
incelendiginde bekar kadinlarin evli kadinlara gore, evli erkeklerin bekar erkeklere gore
trafikte diger siiriiclilerle daha ¢ok tartismaya girdikleri tespit edilmistir.

Anket katilimeilarina trafik kurallarina hangi cinsiyet grubunun daha ¢ok dikkate
ettigi sorulmustur. Kadinlarin %79,3 i ve erkeklerin %63,3’i bu soruya kadinlar
cevabinmi vermiglerdir. Dolayisiyla kadin siiriiciilerin trafik kurallarina erkek siiriiciilere
gore daha ¢ok dikkat ettigi sonucuna varilmaktadir.

Erkek siiriiciilerin  trafikteki hareketliliginin, tecriibelerinin ve seyahat
sikliklarinin kadinlara gore daha fazla olup trafik kurallarina iliskin bilgi diizeyleri de
kadinlara gore goreceli olarak daha yiiksektir. Erkek siiriiciilerin bilgi ve siiriis deneyimi
konusunda daha c¢ok bilgi sahibi olmalar:1 onlarin trafikteki tutum konusunda da ayni
sekilde 1y1 olduklar1 beklentisini dogurmustur. Ancak anket sonuglart bu beklentiyi
karsilamamaktadir.

Kadin siirticiiler toplumsal, kiiltiirel ve ekonomik sebeplerle trafige daha gec
katilmiglardir. Kadinlar trafikte daha az tecriibe sahibi ve bilgi konusunda daha zayif
olmakla birlikte trafikteki tutum ve davranislarla erkeklere kiyasla daha 1iyi
durumdadirlar. Kadinlar trafikte daha temkinli, hiz konusunda daha az risk alan taraf
olmustur. Bunun dogal bir sonucu olarak trafik cezasi alma durumlarinin, ehliyete el
konulma durumlarinin ve ehliyete ceza puani alma durumlarinin erkeklere gore daha az
olmasidir.

Hipoteze yonelik kuramsal ve kavramsal gergevenin, alanda yapilan gézlemler
ve anket verileri dogrultusunda trafik giivenliginde cinsiyet faktoriiniin 6nemli bir unsur
oldugu anlasilmaktadir. Ayn1 zamanda erkek siiriiciilerin kadin siiriiclilere gore daha

cok trafik kazasina karistiklari, daha c¢ok trafik cezasi aldiklar1 ve trafik glivenligini
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olumsuz etkileyecek davraniglarda bulunduklar tespit edilmistir. Bu nedenle 'Hipotez'
dogrulanmustir.

Trafikte onlimiizde her an bir cisim diisebilir, bir hayvan, bir nesne ¢ikabilir. Bu
gibi durumlarda siiriicii koltugunda iken daha sakin davranip, paniklemeyip trafik
giivenligini olumsuz etkileyecek davraniglar sergilememekte fayda vardir. Kadin ve
erkek stirticiilere ara¢ kullanirken beklenmedik bir durumla karsilagtiklarinda panikleme
durumlart sorulmustur. Kadinlarin %63,5", erkeklerin %36,5'1 trafikte beklenmedik bir
durumla karsilagtiklarinda paniklediklerini dile getirmislerdir. Kavramsal cercevede
islenen toplumsal cinsiyet kavramlari kapsaminda erkeklerin kadinlara gore daha
sogukkanli ve korkusuz olmalarindan kaynaklanmaktadir. Panikleme durumunda
stiriiclilerin trafik giivenligini olumsuz etkileyecek davraniglar sergilemesi miimkiin
oldugundan bu durum karsisinda hipotez dogrulanamamastir.

Gece ara¢ kullanmak, birgok siiriicii i¢in korkutucu ve zor gelmektedir.
Siirtictilere gece ara¢ kullanmanin kendilerini heyecanlandirip heyecanlandirmadigi
sorulmustur. Heyecanlanma durumunda siiriiciilerin kazaya sebebiyet verme ihtimalleri
daha ytiksektir. Heyecanlaniyorum diye cevap veren kadinlarin orani %65, erkeklerin
orani ise %35'dir. Erkekler kadinlara oranla gece ara¢ kullanirken daha rahattirlar. Bu
da kadinlarin toplumsal sebeplerle trafige erkeklere gore daha ge¢ ¢ikip dolayisiyla gece
stirlis tecriibelerinin daha az olmasindan kaynaklanmaktadir. Heyecanlanma durumunda
stiriciilerin trafik gilivenligini olumsuz etkileyen davraniglar sergilemesi miimkiin
oldugundan bu durum karsisinda hipotez dogrulanamamastir.

5.2. Oneriler

Diinya’da ve iilkemizde trafik gilivenligini saglamak amaciyla yapilacak
denetimlerin etkinligini arttrmak icin ilk olarak problemin tespiti yapilmali ve
olusturulacak denetim politikalarina uygun denetim planlarinin  gelistirilmesi
gerekmektedir.

Trafik gilivenligi ve egitimi konusunda her yastan bireylerin bilinglendirilmesi,
ozellikle ilkokuldan baglayarak tiim okullarda ve siirlicii kurslarinda trafik giivenligi
egitiminin ulusal programin bir pargasi olarak ele alinmasi ve trafik giivenligi egitim
niteliginin artirilmas: gerekmektedir.

Yol kullanicilarimin trafikteki risklere yonelik farkindaliklarimi arttirmak ve
hedefledikleri risk seviyesini azaltmak, trafik glivenligi kampanyalarinin amaclarindan

birt olmalidir.
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Alkol, hiz ihlali, hatali sollama, 11k ihlali gibi kurallar1 ihlal ettigi saptanan
siriiclilerin  birinci  defada cezalandirilmasi ve ‘Siirtici Davranis1  Gelistirme
Rehabilitasyon ve Yeniden Egitim’ programlarina dahil edilmesi vb. uygulanabilecek
Onlemler alinmali ve bu egitimlerin seviyesi ve siiresi kisilerin medeni durum ve yasina
gore belirlenmelidir.

Arastirma bulgulariin degerlendirilmesi sonucunda erkek siiriiciilerin kadin
stiriiciilere gore daha fazla trafik kazasina karistiklari anlasilmaktadir. Bu baglamda
kadin siiriiciiler trafikte erkek stiriiciilere gore daha temkinli davranmakta, kurallara
daha fazla uymakta ve dolayisiyla daha az trafik kazasina karismaktadirlar. Dolayisiyla
erkek siiriiciilerin kisilik yapilarinin incelenerek kazaya neden olabilecek ozellikleri
belirlenmeli, trafik agisindan olumsuz kisilik yapisina sahip siiriicliler i¢in giivenlik
programlar1 diizenlenmeli ve bu programlarin yararli olmadigi saptandigi takdirde de
stiriicli belgelerine el konulmalidir.

Anket sonuglarina gore trafik kazasina karisanlari, trafik cezasi alanlarin birgogu
25-35 yas aras1 kadin ve erkek siiriiciilerden olusmaktadir. Ayn1 zamanda trafikteki
tutum ve davraniglari konusunda incelendiginde trafikte daha bilin¢li hareket eden kadin
ve erkek stiriiclilerin yaslarinin biiyliik ¢ogunlugunun yine 25-35 yas arasi oldugu
gozlemlenmistir. Bu dogrultuda siirticlilere ehliyet verilirken yas unsuru da dikkate
alinmali, geng siiriiclilere yonelik Ar-Ge ¢alismalar1 yapilarak, kazalari onlemeye
yonelik yeni yontemler gelistirmelidir.

Anket sonuglart dogrultusunda evli kadin ve erkeklerdeki trafik giivenligi
tutumu ile bekar kadin ve erkeklerin trafik giivenligindeki tutumlarinin farkli oldugu
anlagilmistir. Dolayisiyla trafik egitim siirecinde siiriiciilerin medeni durumu da goz
Oniine alinmalidir.

Ankara I1’inin makroform gelisim siireci goz éniine alindiginda Eskisehir Yolu,
Konya Yolu ve Istanbul Yolu ulasim alt yapis1 kisith kalmakta ve 6zellikle artan arag
sahipliligi sebebiyle ciddi trafik problemleri olusmaktadir. Bu durum zirve saatler
disinda bile riskli trafik kosullar1 olusturmaktadir. Ankara’da ulagim alaninda
diizenlemeler yapilmali toplu tasim entegrasyonu saglanarak bireyler toplu tasim araci
kullanmaya 6zendirilerek trafik yogunlugunun azaltilmasi saglanmalidir.

Eskisehir Yolu, Istanbul Yolu ve Konya Yolu’nda 2017 yili icerisinde Sigorta
Bilgi ve Gozetim Merkezi Mobil Kaza Yogunluk Raporu’ndan alinan verilere gore
toplam 138 trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarin meydana gelis sebeplerinde

birinci siray1 siiriiciilerin hizli ara¢ kullanmalar1 yer almaktadir. Bunu 6nlemek igin
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radarla hiz kontrolleri artirilmal1 ve siiriiciilerin hizlarin1 azaltmalar i¢in yatay ve diisey
3 boyutlu trafik isaretlemeleri yapilmalidir.

Eskisehir Yolu, alkollii eglence merkezlerinin agirlikli oldugu bir ana arterdir.
Ozellikle hafta sonlar1 bu yol iizerinde siiriiciilere yapilacak alkol kontrolii artmali,
alkollii ara¢ kullanan siiriiciilere gerekli cezai islem uygulanmalidir. Ayrica; uygulanan
imar planlarinda eglence merkezlerinin belirli ulagim akslari {izerinde yogunlagsmasinin
Oniine gecilerek ulasimda giivenlik saglanmalidir.

Eskisehir Yolu, Istanbul Yolu ve Konya Yolu genis yollar oldugundan bir yaya
icin karsidan karsiya ge¢gmek imkansizdir. Bu durumlar igin yayanin agirlikli olarak
kullanabilecegi 6zellikle iiniversite kampiislerinin, kamu binalarinin bulundugu alanlara
yaya lst gecitleri yapilarak trafikte yaya giivenligi saglanmalidir.

Yesil alanlarin insan psikolojisi lizerinde rahatlatici huzur verici bir etkisi vardir.
Ayn1 zamanda uzmanlara gore dikkat eksikligi de yesil alanlarda az zaman gecirmekten
kaynaklanmaktadir. Bunun yaninda yesil alanlar trafik kirliligini ve giiriiltiiyii absorbe
ederek cevreye olan zarar1 en aza indirgemektedir. Eskisehir Yolu, Istanbul Yolu ve
Konya Yolu iizerinde yogun trafikteki siiriiciilerin daha sakin ve dikkatli arag
kullanmalarin1 saglamak adma bu yollarin ¢evresinde yesil alanlara yonelik
diizenlemeler yapilmalidir.

Trafikte kaybedilen zaman kentlilerin verimli ¢alisabilecegi zamanlara engel
olmaktadir. Bu nedenle trafikte kaybedilen zaman toplum i¢in ¢ok 6nemli olmaktadir.
Kadin ve erkek fark etmeksizin yogun trafik icerisinde sikilmakta ve daha agresif arag
kullanmaktadirlar. Trafik lambalar1 hiz kesici unsurlar olmakla birlikte faz araliklarinin
uzun siire yandiginda tiim siiriiclileri yoran ve sabirsizlastiran bir unsur olmaktadir.
Orneklem alanlarda hiz kesici 6nlem olarak trafik lambalar1 kullanilmali ancak trafik
lambalarindaki faz araliklari ¢ok uzun tutulmamali ve akilli kavsak uygulamasina
gecilmelidir.

Uygulanan Nazim Imar Planlar1 ve Uygulama Imar Planlarinda; Eskisehir Yolu
ve Konya Yolu iizerinde yiiksek katli yapilarin yogunlastig: tespit edilmistir. Belirtilen
alanlarda yap1 yogunlugunun artmasi niifus yogunlugunun artmasina ve bu sebeple de
ara¢ sayisinin artarak Eskisehir Yolu ve Konya Yolu iizerinde trafik yiikiiniin artmasina
sebep olmaktadir. Bu nedenle arazi kullanim kararlar1 ulasim planlar1 arasinda
entegrasyon saglanmali, arazi kullanim kararlar ile trafik yiikiiniin kaldiramayacagi
ulasim akslarinda yapt yogunlugunun artmasina engel olunmali ve yapilacak olan

alternatif yollarla ana ulagim akslarina olan trafik baskisi azaltilmalidir.
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Eskisehir Yolu iiniversite kampiislerinin yogun olarak bulundugu bir alandir.
Belirtilen yol iizerinde trafikten ve 6zel aragtan kaynakli ¢evre sorunlarinin (giirtilti,
hava kirliligi) azaltilmasi i¢in bu aks iizerinde bisiklet yollarinin yapilmasi ve bisiklet
ulagimu ile toplu tasima sistemlerinin entegre edilmesi saglanmalidir.

Orneklem alanlarda trafikte kara noktalar1 olarak belirlenen kazalarin yogun
olarak yasandigi alanlarin ortak ozellikleri kavsaga katilim noktalaridir. Kazalarin ayni
noktalarda yogunlagmasi Orneklem alanlardaki kavsak planlarinin hatali oldugu
sonucuna ulastirmaktadir. Kavsak planlar1 gerekli kurumlar tarafindan tekrar
incelenmeli ve kavsaklarda 3 boyutlu trafik isaretlemeleri (yatay ddsemeler)
kullanilarak siiriictilerin hizlarinin azaltilmasi saglanmalidir.

Orneklem alanlarda kazalarin yogun oldugu yerlerdeki kaza nedenleri aylara ve
mevsimlere gore arastirilmali, iklimsel kosullara bagli olarak (kar, tipi, sis, don, v.b.)
gerekli yol diizenlemeleri yapilmali, yol egimleri mutlaka gozden gegirilmeli,
1siklandirma ve uyarici levhalar konulmalidir.

Ulasimda kazalara karsin onlemlerin alinmasinda sadece fiziki diizenlemeler
yeterli olmamaktadir. Bu nedenle; kent genelinde trafik gilivenliginin saglanabilmesi
icin; siiricii lisansinin verilmesinde cinsiyet faktoriiyle birlikte kisilerin demografik
Ozellikleri, sosyo-kiiltirel durumlari ve psikolojik durumlari g6z Oniinde
bulundurulmalidir. Unutulmamalidir ki, trafikten kaynakli c¢evre sorunlarinin
azaltilmasi, trafik kazalarinin azaltilarak trafik giivenliginin saglanmasi arazi kullanim
kararlar1 ile ulasim planlarinin entegrasyonu ve trafige karisan bireylerin cinsiyet,
demografik, psikolojik, sosyo-kiiltiirel durumlarina yonelik alabilecekleri egitimleri ile

saglanabilmektedir.
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EKLER

EK-1 Siirticii Anket Formu

Siriici Anket Formu

Ylksek Lisans Tezim Kapsaminda yaptigim bir ankettir. Calismami yonlendirebilmem adina
anketime katilirsaniz ¢ok sevinirim. Simdiden tesekkur ederim.

NOT: Evet ise nedenleri seklinde sorular bir dnceki sorunun devami niteligindedir. Dolayisiyla bir
onceki soruya hayir cevabi verdiyseniz bu soruyu igaretlemek zorunda degilsiniz.

* Gerekli

1. Adiniz: Soyadiniz:

2. Yasadiginiz ilfiige: *

3. Cinsiyetiniz? *
Uygun ofanlarin tumunu isaretleyin.

| | Kadin
|| Erkek

4. Yasiniz? *
Uygun olanifarin tumtni isaretfeyin.

15-18
18-24
25-34
35-44
45-54

55 yas ve Uzeri

HiE|EIninN

5. ©grenim Durumunuz Nedir? *
Uygun olanifarin tumana isaretleyin.

Diplomasiz

IIkagretim

Lise

Yuksekokul (Onlisans)

Universite

HiN|NININIn

Lisans Ustu
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6. Mesleki Durumunuz Nedir? *
Uygun olanfarin taumtnt isaretleyin.

|| igsiz
| | Ogrenci

D Memur

[ ] isci

|| Esnaf

[:] Emekli

D Serbest Meslek (doktor, avukat, dis hekimi, muhendis)

| | Diger

7. Medeni Durumunuz Nedir? *
Uygun olanfarin tumana isaretleyin.

| | Evii
D Bekar
[:] Dul

8. ik kez kag yasinda araba kullanmaya basladiniz? *
Uygun olanfarin tumand isaretleyin.

[ ] 14-18
[ ] 1835
[] 2535
] 3545

|| 45 ve uzeri

9. Kag yildir aktif olarak arag¢ kullaniyorsunuz? *
Uygun olanlarin tumuna isaretleyin.

[:] 1-2 yil

[] 25w

[ ] 510

[ ] 1020y

[ ] 20301l

|| 30yilve uzeri

10. Hangi amaclarla ve hangi siklikla arag¢ kullaniyorsunuz? *
Uygun olanfarin tamtnt isaretleyin.

Hergun Haftada 1-2 kez Haftada 3-4 kez Ayda 1Kez Hig Diger

Is [ L] [ N
Egitim L] [ ] NN
Aligverig D D [:l D D D
Sosyo-kuilturel [ ] [ ] [ ] [ ] (] []
Diger L] [] L] Ll [ [
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11. Giinlik yaklasik ka¢ km yol katediyorsunuz? *
Uygun olanfarin tumtn( isaretleyin.

| | 0-30km

| | 30-60 km

|| 60-100 km

| | 100-150 km

|| 150 km ve daha fazla

12. Genellikle giiniin hangi saatlerinde ara¢ kullaniyorsunuz? *
Uygun olanfarin tamunu isaretleyin.

[ 00.00-06.00
[ ] 06.00-09.00
| ] 09.00-12.00
| | 12.00-14.00
| | 14.00-17.00
| ] 17.00-20.00
| | 20.00-00.00

13. Hig trafik kazasina karistiniz mi? *
Uygun olanfarin tumtnt isaretleyin.

|| Evet
[:] Hayir

14. Evet ise karistiginiz kazada araci siz mi kullaniyordunuz?
Uygun olanfarin tumunt isaretleyin.

D Evet ben kullaniyordum.
[:] Hayir bir bagkas! kullaniyordu.

15. Kanstiginiz kaza ne tiir bir kazaydi?
Uygun olanlarin tumunu isaretleyin.

|| Olmia
|| Yaralamali
|| MaddiHasarli

16. Samimiyetle cevap vermenizi isteriz. Kanstiginiz kazada kusur kimdeydi?
Uygun olanfarin tamtnd isaretleyin.

|| Benim hatamdi.
[:] Kars! tarafin hatasiyd!.
|| Her ikimizde de hata vardi.
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17. Suriicii olarak yaptiginiz trafik kazasinin sebepleri asagidakilerden hangileriydi?
Uygun olanfarin tamant isaretleyin.

|| Asinhiz

|| Deneyimsizlik

[:] Soférun dikkatsizligi (arkadan garpma, uykusuzluk, dalginlik)

|| Hatal sollama

D Beklenmedik durumlar (aniden karsilagilan hayvan, nesne, 6ndeki aragtan dusen yuk vs.)
[:] Olumsuz yol ve trafik sartlari

|| Alkollu arag kullanmak

D Aracin donanim hatasi (fren ve lastik patlamasi, motor arizasi vs)
|| Cep telefonu kullanmak

| | Arag igindeki yolcular

[:] Bisiklet ve motorsiklet suruculeri

(] Yayalar

|| Acemi soforler

D Surucu olarak trafik kazasi yapmadim.

18. Hig trafik cezasi aldiniz mi?
Uygun olanfarin tumanu isaretleyin.

|| Evet
|| Hayrr

19. Evet ise nedeni nedir?
Uygun olanfarin tamana isaretleyin.

|| Hizsinin ihlali

|| Alkollu arag kullanmak

[:] Ehliyetsiz ara¢ kullanmak

D Trafik igaret ve levhalarina uymamak
|| Arag kullanirken telefonla oynamak
D Yanlig yere arag park etmek

| | Diger

20. Hig alkollii iken arag¢ kullandiniz m? *
Uygun olanfarin tamana isaretleyin.

|:] 1 kez kullandim.
|:] 2-5 kez kullandim.
[:] 5-10 kez kullandim.

D 10 kez ve daha fazla kullandim.
|| Hig kullanmadim.

21. Ehliyetinize hig el konuldu mu? *
Uygun olanfarin tamana isaretleyin.

| Evet
|| Hayir
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22. Evet ise nedenleri nelerdir?
Uygun ofanlarin tumant isaretleyin.
|| Alkollu arag kullanmak
D Hiz sinirlarini agmak
|| Trafik kazasina kanigmak

D Trafik kurallarinin ihlali sonucu ceza puanini doldurmak

|| Diger

23. Ehliyetinize hi¢ ceza puani aldiniz mi? *
Uygun olanfarin tumunt igaretleyin.

[ ] Evet
[:] Hayir

24. Evet ise nedenleri nelerdir?
Uygun olaniarin tumunt isaretleyin.

|| Alkollu arag kullanmak
D Hiz sinirini agmak
D Trafik kazasina karigmak

| | Diger

25. Trafik kazalarinin olusumunda sizce en 6nemli faktor nedir? *
Uygun ofanlarin tamunda isaretleyin.

|| surucu
D Yaya

|| Arag

[ ] Yol

| | Diger

26. Sizce trafik kurallari ne kadar énemli? *
Uygun ofanlarin tamunda isaretleyin.

Cok Onemli Biraz Onemli  Onemsiz

Hiz Sinirina Uymak

Emniyet Kemeri Takmak
Alkollt Arag Kullanmamak
Arag Kullanirken Telefonla
llgilenmemek

Trafik Levha ve Isaretlerine
Uymak

Arac Takip Mesafesini Korumak
Serit Ihlali Yapmamak

Yaya Gegidinde yayalara ve
bisikletlilere 6ncelik vermek

(1 100 O O
HiENINN .
1 10 00 O CC



27. Yol ve hava sartlan uygun oldugunda hizli ara¢ kullanmaktan hoslanir misimiz? *
Uygun ofanlarin tamant igaretfeyin.

|| Evet
D Arasira
|| Hayir

28. $ehir igi hiz limitlerine uyuyor musunuz? *
Uygun olanlarin tamana isaretleyin.

E] Evet
D Arasira
[:] Hayir

29. Ne siklikla emniyet kemeri takiyorsunuz?
Uygun ofanlarin tamana isaretfeyin.

D Her seyahatte takiyorum

E] Sadece sehirlerarasi seyahatlerde takiyorum.
D Arasira takiyorum.

|| Hig takmiyorum

30. Arag kullanirken diger siriiciilerle tartigsmaya girer misiniz? *
Uygun ofanlarin tamana igaretleyin.

[[] Evet
D Ara sira
D Hayir

31. Yogun trafikte ayni sakin trafikte oldugu gibi 6zveri ile mi ara¢ kullaniyorsunuz? *
Uygun ofaniarin tamanda isaretleyin.

D Evet
|| Arasira
|| Hayir

32. Arag kullanirken beklenmedik durumia (aniden karsilasilan hayvan, nesne, ani yagis,
ondeki aragtan diisen yiik vs.) karsilasirsaniz panikler misiniz? *
Uygun olanlarin tumund igsaretleyin.

[ ] Evet
| | Arasira
|| Hayir

33. Arag kullanirken sigara kullaniyor musunuz? *
Uygun olanfarin tamanu isaretleyin.

|| Evet
D Arasira
|| Hayrr
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34. Arag kullanirken cep telefonu kullaniyor musunuz? *
Uygun olaniarin tamana igaretfeyin.

|| Evet
D Arasira
|| Hayir

35. Arag kullanirken dikkatinizin dagildigi zamanlar oluyor mu? *
Uygun olanfarin tamuna isaretleyin.

l:] Evet
]:] Arasira
|| Hayrr

36. Gece ara¢ kullanmak sizi heyecanlandirir mm? *
Uygun olanlarin tamuna isaretfeyin.

D Evet
|| Arasira
|| Hayrr

37. Arag sollama kurallanna uyar misiniz? *
Uygun olanfarin tamund isaretfeyin.

D Evet
[:] Arasira
|| Hayir

38. Trafik lambasi olmayan yaya gegislerinde yaya énceligine 6nem verir misiniz? *

Uygun olanfarin tamand isaretleyin.

|| Evet
]:’ Arasira
|| Hayir

39. Donel kavsaklarda bisikletlilere ve yayalara yol verir misiniz? *

Uygun olanfarin tumuand isaretleyin.

[:] Evet
D Arasira

|| Hayir
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40. Asagidaki ifadelere ne derece katilirsimz? *
Uygun olanlarin tamant isaretleyin.

Kesinlikle
katiliyorum

Kesinlikle

Katiimiyorum Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum

Aracim iyiyse

yiksek hizla araba [] [] [] [] []
kullanabilirim

Gidecegim yere

yarim saat bile olsa

erken gitmek benim D D D D D
icin 6nemlidir

Yolda sollanmaz

isareti olsa bile

onumdeki aracin

arkasinda D D D D D
beklemeye gok
tahammul edemem
Arag kullanirken az
alkol almak ciddi bir
risk yaratmaz
Kendini
kaybetmedigdin
surece alkollt arag
kullanmak riskli
degildir.

Emniyet kemeri
takmak polislerin
gereksiz
zorlamasidir.

Arag kullanirken kisa
sureli olmak sartiyla
cep telefonuna géz
atilabilir

Kameralarin
olmadigl yerde
kirmizi igikta
gegerim

ehir iginde yava
Srac; kSlIanmm . D [:I D D I:I

41. Trafikte hata yapan birini gordiigiiniizde 'Su Siiriicii Kesin Kadin' dediginiz oluyor mu? *
Uygun olanlarin tamanu isaretleyin.

[] Evet
|:| Arasira
|| Hayir

42. Sizce kadinlar mi trafik kurallanna daha ¢ok dikkat ediyor erkekler mi? *
Uygun olanlarin tumanu isaretleyin.

|| Kadinlar

[] Erkekler

[l
L]
[l
[l
[l

[l
L
[
[l
L]

O O O
OO o
O O o
O O o
O o
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43. Asagidaki tanimlamalardan hangileri size goére trafik glivenligini sarsacak nitelikte
hatalardir? *

Uygun ofanlarin tamund igaretleyin.

Cok Onemli  Onemli  Onemsiz

Alkollt Arag Kullanmak

Hizli Arag Kullanmak

Kirmizi Isikta Durmamak
Uykulu Ara¢ Kullanmak

Trafik Igaret ve Isaretgilerine
uymamak

Sollama Kurallarina Uymamak
Cok Yavas Arag Kullanmak
Kuralsiz Dénugler

Dikkatsiz Ara¢ Kullanmak

Yol Ver Levhasinda Yol Vermemek
Diger

[ 1]

CIEEE I O T
ENEEENIEEER
L1 O I

L]
L]

44 Ankara'da siklikla hangi boélgelerde ara¢ kullaniyorsunuz? *
Uygun olanfarin tamand isaretleyin.

D istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvari)
|:| Konya Yolu (Mevlana Bulvar)
D Eskisehir Yolu (Dumlupinar Bulvar)

| | Diger

45. Asagida bahsedilen yollarda daha 6nce hig trafik kazasina karnistiginiz oldu mu? *
Uygun ofanfarin tamant igaretleyin.

Evet Trafik Kazasina Hayir Trafik Kazasina
Karigtim. Karigmadim.
Istanbul Yolu (Fatih Sultan
Mehmet Bulvari) D D
Konya Yolu (Mevlana Bulvari) [ ] [ ]
Eskigehir Yolu (Dumlupinar
Bulvari) D D

46. Trafik kazalarinin azaltilmasi icin énerileriniz nelerdir? *
Uygun olanfarin tamuna igaretleyin.
|:] Kontrollerin artiriimasi
D Cezalarin artirimasl
D Alkollu ara¢ kullanimina adir cezai yaptirimlar (ehliyet iptali)
[:] Kamera takip sisteminin artiriimasi
|:] Trafik guvenligi hakkinda daha uzun ve nitelikli egitim verilmesi
|| Kamu spotiari

[ ] Diger
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EK-2 Hipotezlerle iliskisi Kurulamayan Anket Sonuglar

v' Cinsiyete gore en ¢ok ara¢ kullanma saati

Cinsiyet
Giiniin Hangi Saatlerinde Kadin Erkek Toplam
Ara¢ Kullaniyorsunuz? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
00.00-06.00 1 0,9 2 1,4 3 1,2
06.00-09.00 50 45 64 46 114 45,6
09.00-12.00 22 19,8 35 25,2 57 22,8
12.00-14.00 11 9,9 3 2,2 14 5,6
14.00-17.00 10 9 7 5 17 6,8
17.00-20.00 14 12,6 24 17,3 35 15,2
20.00-00.00 3 2,7 4 2,9 7 2,8
v Cinsiyete gire karigilan kaza tiirii
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
Kanstigimiz Kaza Ne Tiir Bir Kazaydi? Sayt | Yiizde | Sayi | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Oliimlii 0 0 4 4,2 4 2,9
Yaralamah 3 6,8 13 13,5 16 11,4
Maddi Hasarh 41 93,2 79 82,3 120 85,7

v'_ Cinsiyete gire karigilan kazada kusur durumu

Cinsiyet

Kazada Kim Hatalhydi? Kadin Erkek Toplam

Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizd

% % e %
Benim Hatamdi 14 31,8 33 34,4 47 33,6
Karg1 Tarafin Hatasiydi 19 43,2 41 42,7 60 42,9

Her ikimizde De Hata Vardi 11 25 22 22,9 33 23,6




v Cinsiyete gire trafik kazasina karisma sebepleri
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Cinsiyet
Kaza Sebepleri Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Asir1 Hiz 1 2,6 12 13,3 13 10,1
Deneyimsizlik 9 23,1 16 17,8 25 19,4
Soforiin Dikkatsizligi 12 30,8 22 24,4 34 26,4
(arkadan carpma, uykusuzluk)
Hatah Sollama 1 2,6 0 0 1 0,8
Beklenmedik Durumlar 6 15,4 11 12,2 17 13,2
(aniden karsilasilan nesne)
Olumsuz Yol ve Trafik Sartlar: 3 7,7 3 3,3 6 47
Alkollii Ara¢c Kullanmak 0 0 5 5,6 5 3,9
Aracin Donanmim Hatasi (fren ve lastik 1 2,6 1 11 2 1,6
patlamasi, motor arizasi)
Cep Telefonu Kullanmak 2 51 9 10 11 8,5
Arac I¢indeki Yolcular 0 0 1 1,1 1 0,8
Bisiklet ve Motosiklet Siiriiciileri 0 0 1 1,1 1 0,8
Acemi Soforler 0 0 5 5,6 5 3,9
Siiriicii Olarak Trafik Kazas1 Yapmadim 4 10,3 4 4,4 8 6,2
v'  Cinsiyete gore trafik cezasi alma sebepleri
Cinsiyet
Trafik Cezas1 Alma Sebepleriniz Kadin Erkek Toplam
Nelerdir? . . .
Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Hiz Simin1 ihlali 16 43,2 41 45,6 57 449
Alkollii Ara¢c Kullanmak 2 54 12 13,3 14 11
Ehliyetsiz Ara¢ Kullanmak 0 0 3 3,3 3 2,4
Trafik isaret ve Levhalarina Uymamak 5 13,5 11 12,2 16 12,6
Arag¢ Kullamirken Telefonla Oynamak 2 54 1 11 3 2,4
Yanhs Yere Ara¢c Park Etmek 12 324 19 21,1 31 24,4
Diger 0 0 3 3,3 3 2,4




v' Cinsiyete gore ehliyete ceza puani alma sebepleri
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Cinsiyet
Ehliyetinize Ceza Puan1 Alma Sebepleriniz Kadin Erkek Toplam
Nelerdir? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
AlKkollii Ara¢c Kullanmak 0 0 12 23,1 12 20
Hiz Simirim Asmak 5 62,5 25 48,1 30 50
Trafik Kazasina Karismak 2 25 11 21,2 13 21,7
Diger 1 12,5 4 7,7 5 8,3
v Cinsiyete gire trafik kazalarinin olusumunda en énemli faktor
Cinsiyet
Trafik Kazalarmin Olusumunda En Kadin Erkek Toplam
Onemli Faktor Nedir? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Siiriicii 88 79,3 109 78,4 197 78,8
Yaya 9 8,1 7 5 16 6,4
Arag 8 7,2 9 6,5 17 6,8
Yol 4 3,6 9 6,5 13 5,2
Diger 2 1,8 5 3,6 7 2,8

v'  Cinsiyete gore yol ve hava sartlar1 uygun oldugunda hizh ara¢ kullanma durumu

Cinsiyet
Yol ve Hava Sartlar1 Uygun Oldugunda Kadin Erkek Toplam
Hizh Ara¢ Kullamir Misimiz? Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr1 | Yiizde
% % %
Evet 28 25,2 41 29,5 69 27,6
Ara sira 44 39,6 62 44,6 106 42,4
Hayir 39 35,1 36 25,9 75 30
v'  Cinsiyete gore sehir ici hiz limitlerine uyma durumu
Cinsiyet
Sehir i¢i Hiz Limitlerine Uyuyor Kadin Erkek Toplam
Musunuz? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Evet 87 78,4 97 69,8 184 73,6
Ara sira 22 19,8 40 28,8 62 24,8
Hayir 2 1,8 2 1,4 4 1,6




v Cinsiyete gore emniyet kemeri kullanma durumu
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Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
Emniyet Kemeri Kullanma Sikhigi Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Her Seyahatte 98 88,3 113 81,3 211 84,4
Sadece Sehirlerarasinda 7 6,3 13 9,4 20 8
Ara sira 6 54 13 9,4 19 7,6
v Cinsiyete gore diger siiriiciilerle tartiymaya girme durumu
Cinsiyet
Yogun Trafikte Aym Sakin Trafikte Kadin Erkek Toplam
Oldugu Gibi Ozveri ile Mi Arac Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
Kullaniyorsunuz? % % %
Evet 12 10,8 14 10,1 26 10,4
Ara sira 39 351 69 49,6 108 43,2
Hayir 60 54,1 56 40,3 116 46,4
v Cinsiyete gore yogun trafikte ozveri ile ara¢ kullanma durumu
Yogun Trafikte Aym Sakin Trafikte Cinsiyet
Oldugu Gibi Ozveri ile Mi Arac Kadin Erkek Toplam
Kullaniyorsunuz? Sayr | Yiizde | Say1 | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Evet 63 56,8 94 67,6 157 62,8
Ara sira 35 31,5 37 26,6 72 28,8
Hayiwr 13 11,7 8 5,8 21 8,4
v Cinsiyete gore arag¢ kullamirken dikkat dagilma durumu
Cinsiyet
Arac¢ Kullanmirken Dikkatiniz Dagiliyor Kadin Erkek Toplam
Mu? Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde | Say1 | Yiizde
% % %
Evet 16 14,4 25 18 41 16,4
Ara sira 25 60,4 71 51,1 138 55,2
Hayir 28 25,2 43 30,9 71 28,4




v Ankara'da sikhkla kullamlan yollar ve cinsiyet iliskisi
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Ankara'da Sikhikla Hangi Bolgelerde Ara¢ Kullaniyorsunuz?
istanbul Yolu Konya Yolu Eskisehir Yolu Diger
Cinsiyet Say1 Yiizde Say1 Yiizde Say1 Yiizde | Say1 | Yiizde
% % % %
Kadin 46 41,4 31 27,9 27 243 7 6,3
Erkek 51 36,7 46 331 30 21,6 12 8,6
Toplam 97 38,8 77 30,8 57 22,8 19 7,6
v Cinsiyete gore Eskisehir Yolu'nda kazaya karisma durumu
Cinsiyet
Eskisehir Yolu’nda(Dumlupinar Bulvari) Kadin Erkek Toplam
Trafik Kazasina Karistimz m? Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Evet Trafik Kazasina Karistim 6 54 12 8,6 18 7,2
Hayir Trafik Kazasina Karismadim 105 94,6 127 91,4 232 92,8
i v Cinsiyete gore Istanbul Yolu'nda kazaya karisma durumu
Istanbul Yolu’nda (Fatih Sultan Mehmet Cinsiyet
Bulvar) Trafik Kazasina Karistiniz m? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Evet Trafik Kazasina Karistim 6 5,4 13 9,4 19 7,6
Hayir Trafik Kazasina Karismadim 105 94,6 126 90,6 231 92,4
v'_ Cinsiyete gore Konya Yolu'nda kazaya karisma durumu
Konya Yolu’nda (Fatih Sultan Mehmet Cinsiyet
Bulvar) Trafik Kazasina Karistiniz mm? Kadin Erkek Toplam
Say1 | Yiizde | Sayr1 | Yiizde | Sayr | Yiizde
% % %
Evet Trafik Kazasina Karistim 12 10,8 11 7.9 23 9,2
Hayir Trafik Kazasina Karismadim 99 89,2 128 92,1 227 90,8
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EK-3 Resmi Kuruma Basvuru Dilekgesi

03/12/2018
T.C.
NECMETTIN ERBAKAN UNIiVERSITESI
REKTORLUGU
KONYA

Necmettin Erbakan Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii’nde Sehir ve Bélge
Planlama Ana Bilim dalinda yiiksek lisans yapmaktayim. Tez asamasinda oldugum
calismamin adi: “Cinsiyet Faktoriiniin Trafik Giivenligine Etkisi; Ankara Ornegi’’dir.
Ulkemizde cinsiyet faktdriiniin trafik giivenligine etkisini inceleyen ¢ok az calisma
bulunmaktadir. Kadin ve erkek siiriiciilerin trafik gilivenligine ne yonde ve nasil
etkisinin bulundugu ¢alismanin amacini olusturmaktadir. Trafik kazalarina neden olan
unsurlarin  dogru tespit edilmesi ve bu sorunlara ¢6ziim bulunmasi kazalarin
azaltilmasinda en etkili faktordiir.

“Cinsiyet Faktoriiniin Trafik Giivenligine Etkisi; Ankara Ornegi’’ adli tez
calismami ylirlitebilmem adina Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik Egitim ve Arastirma
Dairesi Baskanhigi’ndan ¢2016-2018 yillar1 arasinda Ankara ili Eskisehir Yolu
(Dumlupnar Bulvari), Istanbul Yolu (Fatih Sultan Mehmet Bulvari1) ve Konya Yolu'nda
(Mevlana Bulvar1)) meydana gelen kaza sayilarina, 2016-2018 yillar1 arasinda bu
yollarda 6liimli, yaralanmali ve maddi hasarli kaza yapan kisilerin cinsiyetlerine, 2016-
2018 yillar1 arasinda bu yollarda meydana gelen kazalarin ne kadarimin 6liimlii, ne
kadarinin yaralanmali ve ne kadarinin maddi hasarli kazalar olduklarina, anket verilerim
icin bu yollardan giinliik ortalama kag ara¢ gegtigine’’ dair bilgilere ihtiyacim vardir.

Emniyet Genel Midiirliigiiniin sitesinde yaptig1 agiklamada bilgi talebinin bagl
bulunulan Universite Rektorliigii araciligi ile Emniyet Genel Miidiirliigiine yapilmas,
yapilacak akademik calismanin (proje, ddev, tez caligmasi vb.) adinin, amacinin, talep
edilen bilgilerin acikga belirtilmesi, Talep edilen bilginin, talep sahibi disinda herhangi
bir 6zel veya tiizel kisiliklerce kullanilmamasini ve bu bilginin yalnizca s6z konusu
akademik c¢alismada kullanilmasini, yapilan akademik calisma sonucunun Emniyet
Genel Midirliigi ile paylasilmasini taahhiit eden ekteki taahhiitnamenin imzalanarak
Rektorliik araciligr ile Emniyet Genel Miudiirligii Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi
Bagkanligina gonderilmesi gerektigi sdylenmektedir. Bu kapsamda istenilen verileri
temin etmem hususunda gereginin yapilmasini arz ederim.

Saygilarimla.

Ek: Universitelerde Yapilan Akademik Calismalarda

Kullanilmak Uzere Taahhiitname
Zeliha YIGITEL

Adres: Durali Ali¢ Mahallesi 975. Sokak Ozan Sitesi
No0:3/33 Mamak — ANKARA
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