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OZET

YUKSEK LiSANS TEZI

SURUCULERIN TRAFIK ISIKLARINA UYUMU VE YAYALARA SAYGISININ
TRAFiIiK GUVENLIGINE ETKIiSi: DIYARBAKIR ORNEGI

Dogan BURAL
Damisman: Prof. Dr. Mahir GOKDAG

Amac¢: Bu tez calismasinin amaci, Diyarbakir ilindeki aktif siiriiciilerin demografik
Ozelliklerini belirlemek, trafik ortamindaki davranislarini analiz etmek ve trafik kazalarina
karisip karismadiklarini ve bunlarin altinda yatan nedenleri ortaya koymaktir.

Yontem: Diyarbakir’da siiriiciilerin trafik kurallarina uyumasi ve yayalara saygili davranmasi
konusunda yapilan caligmalar trafik giivenliginin arttirillmas: kazalarim ve maddi-manevi
kayiplarin azaltmasi, giivenli ulasimin saglanmasi ile iligkisi agisindan incelenmistir. Bu
calismada nicel arastirma yontemi benimsenmis ve arastirma tarama modelinde desenlenmis
degiskenler arasindaki iliskileri tespit etmek i¢in tarama modeli tiirleri arasindan iliskisel
tarama modeli tercih edilmistir. Aragtirmanin evrenini 2024 yilinda Diyarbakir il merkezinde
ikamet eden siiriici belgesi olan N = 668 ger¢ek siiriicli olusturmaktadir. Google form ile
hazirlanan anket formlariyla anket yapilarak alinmistir. Verilerin analizi SPSS 25 programu ile
gerceklestirilmigtir.  Verilerin normal dagilim gostermesi nedeniyle parametrik testler
uygulanmistir.

Bulgular: Calisma sonucunda, siiriiciilerin stiriiciilerin trafik kurallarina uyma, trafik
diizenlemelerine uyma ve trafik giivenligi davraniglarinda bulunma diizeylerinin yiiksek
olmasina ragmen, trafikte yayalara karsi saygi diizeylerinin yetersiz oldugu goriilmiistiir.
Trafik cezalarinmi sik¢a alan veya yaralanmali ya da 6liimlii kazalara karisan siiriiciilerin trafik
giivenligi ve yayalara saygi algilarinin daha diisiik oldugu sonucuna ulasgilmistir. Demografik
Ozelliklere agisindan evli bireyler, 18-50 yas araligindaki siiriiciiler, lise ve lizeri egitim
seviyesine sahip olanlar, orta ve yiiksek gelir grubundakiler, 1-10 siiriicii deneyimi olanlar,
her giin trafige ¢ikanlar, binek arag¢ sahipleri, ara¢ yasi 1-10 y1l arasinda olan, 1-5 kez ceza
alma, 6liimlii veya yaralamali kazaya karismayan grubun genel olarak trafik kurallarina uyma
ve yayalara saygi davraniglarinin yiliksek oldugu belirlenmistir. Yayaya saygi davranisi ile
trafik gilivenligi algis1 arasinda pozitif yonlii diisiik, Trafik kurallarina uyma arasinda giiglii bir
iligki belirlenmistir.

Sonu¢: Arastirmaya katilan siirliciilerin yayaya saygi davraniglari ise nispeten diisiik olarak
bulunmugtur. Katilimeilarin egitimin diizeyinin yayalara saygi algisinda onemli bir faktor
oldugu belirlenmistir. Trafik kazalarinin azaltilmasi adina egitim ve denetimin pay1 biiytiiktiir.
Trafik giivenligi yalnizca belirli kurallar olusturularak saglanamamaktadir. Kisilerin trafik
konusunda bilinglendirilmesi gerekmektedir. Bu agidan, Oncelikle Diyarbakir ilinde
stiriciilerin kusurlarinin tespiti, Ozellikle trafik 1siklarina uyumu ve yayalara saygisinin
belirlenmesinin, gelecekte trafik giivenligine yonelik miidahaleler acisindan 6nemli olacagi
distiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Trafik 1siklarina uyum, trafikte yayaya saygi, trafik giivenligi,
Diyarbakar ili.

Subat 2025, 97 sayfa



ABSTRACT

MASTER THESIS

THE EFFECT OF DRIVERS' COMPLIANCE WITH TRAFFIC LIGHTS AND
RESPECT FOR PEDESTRIANS ON TRAFFIC SAFETY: THE CASE OF
DIYARBAKIR

Dogan BURAL
Damisman: Prof. Dr. Mahir GOKDAG

Purpose: The aim of this thesis study is to determine the demographic characteristics of
active drivers in Diyarbakir, to analyze their behavior in the traffic environment, and to reveal
whether they are involved in traffic accidents and the underlying reasons.

Method: Studies on drivers complying with traffic rules and respecting pedestrians in
Diyarbakir were examined in terms of their relationship with increasing traffic safety,
reducing accidents and material and moral losses, and ensuring safe transportation. In this
study, the quantitative research method was adopted and the relational survey model was
preferred among the survey model types in order to detect the relationships between the
variables patterned in the research survey model. The population of the research consists of N
= 668 real drivers with a driver's license residing in Diyarbakir city center in 2024. The
survey was taken using survey forms prepared with Google form. Data analysis was carried
out with SPSS 25 program. Since the data showed normal distribution, parametric tests were
applied.

Findings: As a result of the study, it was observed that although the drivers' level of
compliance with traffic rules, traffic regulations and traffic safety behaviors was high, their
level of respect towards pedestrians in traffic was insufficient. It was concluded that drivers
who frequently receive traffic fines or are involved in accidents involving injury or death have
lower perceptions of traffic safety and respect for pedestrians. In terms of demographic
characteristics, married individuals, drivers between the ages of 18-50, those with high school
education and above, those in the middle and high income group, those with 1-10 driving
experience, those who go to traffic every day, passenger car owners, those with a vehicle age
between 1-10 years. It has been determined that the group that has been fined 1-5 times and
has not been involved in a fatal or injury accident generally has high levels of compliance
with traffic rules and respect for pedestrians. A low positive relationship was determined
between pedestrian respect behavior and traffic

Conclusion: The pedestrian respect behavior of the drivers participating in the research was
found to be relatively low. It was determined that the participants' level of education was an
important factor in their perception of respect for pedestrians. Training and inspection play a
big role in reducing traffic accidents. Traffic safety cannot be ensured only by creating certain
rules. People need to be made aware of traffic. In this respect, it is thought that determining
the faults of drivers in Diyarbakir province, especially their compliance with traffic lights and
respect for pedestrians, will be important in terms of interventions for traffic safety in the
future.

Keywords: Compliance with traffic lights, respect for pedestrians in traffic, traffic safety,
Diyarbakir province.

February 2025, 97 sayfa
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GIRIS

Toplumlarin tarihsel gelisimi ile ulagimin tarihi birbirine siki sikiya bagli bir sekilde
ilerlemigstir. Farkli donemlerde, ulasim altyapisinin  kalitesi, toplumlarin gelismislik
seviyesinin bir gostergesi olmustur. Bunun yaninda, ulagimin kendisi de toplumsal biiylimeyi
hizlandiran bir etken olmustur. Arag¢ iiretimindeki teknolojik ilerlemeler, farklt zaman

dilimlerinde endiistrilerin gelisimini takip edebilme imkani saglamistir.

Kentlerin gelisimi ve biiyiimesi ile birlikte kentsel alanlarinda hareketliliklerin ve
stirdiiriilebilirligin saglanmas1 akilli ulasim sistemleriyle ilgilidir. Birlesmis Milletler'e gore,
diinya genelinde her hafta ii¢c milyon kisi kirsal alanlardan sehirlere tasinmaktadir ve bu
nedenle kentsel niifusun 2050 yilina kadar yaklasik iki katina ¢ikmasi beklenmektedir.
Kentsel alanlardaki niifusun hizlica artmasi, kentsel alanlarin 6niimiizdeki yillarda artacak
olan konut ihtiyaci, enerji ihtiyaci, ulasim sorunu, trafik altyapilar1 ve bozulan hava kalitesi ile
bu insan gog¢iiniin talebini karsilayabilme kabiliyetine iliskin sorular1 giindeme getirmektedir

(United Nations, 2017).

Modern diinyada ulasim, kentlerde ticari faaliyetlerden sosyal yasama, giindelik rutine
kadar her alanda merkezi bir yer tutmaktadir. Ancak ulasimin getirdigi bazi1 olumsuz etkiler
de bulunmaktadir; 6zellikle trafik sikisikligi, kazalar ve benzeri sorunlar, ulasgimin en biiyiik
olumsuz sonuglarindandir. Trafik kazalari, hem maddi hem de manevi kayiplara yol agmakta

ve bu durum, trafik giivenligine yonelik onlemlerin gerekliligini artirmaktadir.

Stirdiirtilebilir ulasim ve kentsel hareketlilik ¢oziimleri, Birlesmis Milletler'in
stirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle de iliskilidir (Halko ve Gkampoura, 2021). Bu hedefler
dogrudan siirdiirtilebilir ulasim iizerinde durmasa da, siirdiiriilebilir sehirler, sorumlu tiiketim,
sanayi ve altyapr gibi c¢esitli hedefler bu konuyla baglantihidir. 2030 Gilindemi’nde
stirdiriilebilir ulasim, gida giivenligi, saglik, enerji, ekonomik biiylime ve insan yerlesimleri

gibi 6nemli alanlarla iligkilendirilmistir.

Ulasim, toplumsal baglar1 giiglendiren bir faktordiir; insanlar arasinda iletisimi ve fikir
aligverisini kolaylastirir. Tarihsel olarak ulasim aligkanliklari, toplumdaki sosyal statiiyii de
belirlemis ve modern toplumda, toplumsal esitsizliklerin giderilmesinde ulagimin
erisilebilirligi 6nemli bir yer tutmaktadir. Ancak engelli bireyler, yashlar ve disik gelirli

gruplar gibi toplumsal kesimler, ulasim erisimi konusunda engellerle karsilasmaktadir. Bu



nedenle ulasim sistemlerinin, toplumun her kesimine hizmet verecek sekilde uyarlanmasi

Onemlidir.

Ulagimin bir diger olumsuz yonii, saglik ve cevre iizerindeki etkileridir. Ulagim
altyapisinin yapisi, arazi kullanimi, ¢evreyi ve ekosistemleri etkilerken, biiylik sehirlerdeki
yasam kosullar1 genellikle saglik acisindan olumsuz etkilere yol agmaktadir. Bu baglamda
ulagim, ekonomik ve sosyal faydalarin yani sira ¢evre ve saglik konularinda denge kurulmasi

gereken bir alan olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu tez calismasinin Amaci, Diyarbakir ilindeki ara¢ kullanan aktif siirliciilerin
demografik ozelliklerini belirlemek, trafik ortaminda nasil davrandiklarini analiz etmek ve
stirlicii yasam Oykiilerinde trafik kazalarina karisip karigsmadiklarini ve bunlarin altinda yatan

nedenleri tespit etmek amaciyla yapilan bir saha ¢aligmasi olacaktir.

Diyarbakir Ili i¢in siiriiciilerin trafik 1siklarina uyumu ve yayalara saygisinin trafik
glivenligini arttiracak kazalarin ve maddi-manevi kayiplarin azaltmasi, giivenli ulagimin

saglanmasi i¢in yapilan caligsmalar incelenmistir.

Calismanm Onemi, Diyarbakir ilinde trafik kazalar1 goz ardi edilmeyecek diizeydedir
ve trafik kazalarin1 6nlemek adina trafik giivenligi bilincinin olugmasi1 gerekmektedir. Trafik
kazalarinin azaltilmasinda egitim ve denetimin payi biiytiktiir. Trafik glivenligi yalnizca belirli
kurallar olusturularak saglanamamaktadir. Kisilerin trafik konusunda bilinglendirilmesi
gerekmektedir. Bu agidan, oncelikle Diyarbakir ilinde siiriiciilerin kusurlarinin tespiti,
ozellikle trafik 1siklarina uyumu ve yayalara saygisinin belirlenmesinin, gelecekte trafik

giivenligine yonelik miidahaleler agisindan 6nemli olacagi diistiniilmektedir.



KURAMSAL TEMELLER

Ulasim ve Ulastirma Kavram

Ulasim, bir nesnenin veya kisinin bir yerden baska bir yere taginmasi veya gitmesi
anlamina gelir. Ulasim, baska bir yerde bir malzemeye veya Ogeye ihtiya¢c duyuldugunda
meydana gelmistir. Sanayi Devrimi sonrasinda insanlarin evleri ve isyerleri arasindaki
mesafeleri artmig, hammaddeler ve endiistriler farkli yerlerde ortaya ¢ikmis ve bu iki
nedenden dolay1 insanlarin ve malzemelerin taginmasi ihtiyacindan dolayr ulasim ortaya
cikmistir (Katkat 2020). Ulasim, kisilerin ya da nesnelerin bir konumdan diger bir konuma
gotiiriilmesi olarak agiklanmaktadir (Ozer, 2023). Diger bir ifadeyle ulagim, tasimaciligi,

aktarimi, yolu, bir noktadan baska bir noktaya gitmeyi icermektedir.

Ulasim sistemi igerisinde pek ¢ok bileseni barindirmaktadir. Bu bilesenler: tesis ve
altyap1 (metrolar, havaalanlari, iicretli yol vb.), ara¢ filolar1 (otobiis, ugak vb.), isletme ve
organizasyon (liman isletmeleri), operasyon stratejileri ve yasalar (trafik giivenligi), islevsel

tesisler (hava kontrol merkezleri) gibi bilesenler sistemin isleyisinde rol oynamaktadir.
Ulasimin 6nemi

Ulasim, kisilerin yasaminda 6nemli faktorlerden biridir. Teknolojik ve endiistriyel
gelismeler, niifus artist ile birlikte ulasim talebinde artis s6z konusu olmustur (Cevik, 2011).
Diinyada oldugu gibi iilkemizde de ticari faaliyetler ve olagan hayatin vazgegilmez bir

pargasidir.
Ulasimin olusturdugu sorunlar

Gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin karsilastigi yaygin ortak sorunlar olan kentsel
ulasim, kentsel ¢evreyi ¢esitli sektorlere baglayan kritik bir bilesendir. Verimliligi ve etkililigi
sehrin genel isleyisi lizerinde genis kapsamli bir etkiye sahiptir. Kiiresellesme ve kentlesme,
kentsel ulasimin zorluklarini artirmaktadir. Kentsel alanlarda artan ekonomik faaliyetler ve
niifus akiglari, artan talepleri karsilayabilecek saglam ulasim sistemlerine ihtiya¢ duymaktadir.
Hizli niifus artis1 ve kentsel alanlarda artan trafik sorunlarini daha da artirmaktadir. Yiiksek
niifus yogunlugu trafik sikisikligina, daha uzun siiriis siirelerine, sik kazalara ve hava
kirliligine neden olabilmektedir. Belirtildigi gibi trafik sikisiklig1 kentsel alanlarda yaygin bir
sorundur. Trafik sikisikli§i sadece gecikmelere neden olmakla kalmiyor, ayni zamanda

tiretkenligi ve hava kalitesini etkileyen ekonomik ve ¢evresel sonuglara da yol agryor. Sehir



ici trafik hava kirliliginin 6nemli bir nedenidir. Ara¢ emisyonlar1 hava kalitesini diisiirebilir,
bolge sakinleri i¢in saglik risklerine neden olabilir ve sehrin genel yasam kosullarini
etkileyebilir. Yogun trafik ve trafik sikisikligi endise verici kazalar1 artirmaktadir. Karayolu
giivenligini artirmak sehir planlamacilarinin ve karar vericilerin temel kaygisidir. Uzun
seyahat siireleri verimsiz ulasim sistemlerinin bir yan iriinlidiir. Bu sadece bireysel refahi
etkilemekle kalmiyor, ayni zamanda isgiicii verimliligini ve genel ekonomik verimliligi de

etkilemektedir (Msigwa, 2013)

Hizli kentlesmenin, plansiz yapilasmanin ve kontrolsiiz arazi biiyiimesinin en dnemli
sonuclar trafik ve trafik sorunlaridir. Trafik sikisiklig1 ve belirli koridorlardaki tikanikliklar
Sekil 1’de goriildiigli gibi yasam kalitesinin diismesine, zaman kaybina ve ¢evreye zarar

vermesine neden olmaktadir.

Sekil 1. Diyarbakir giinliik trafik yogunlugu
Trafik Kavramm

Trafik kelimesinin kokeni Italyanca “Traffico” kelimesine dayaniyor olsa da dilimize
ise Fransizca “Trafic” kelimesinden geg¢mistir. Osmanli doneminde trafik sdzciligiiniin
karsiligr icin gelis gidis anlamina gelen “Seyriisefer” kelimesi kullanilmistir. 19. yy.
sonlarindan itibaren insan ve mal nakillerinde motorlu araglarin kullanim1 artis géstermis ve
bunun sonucunda da karayoluyla ilgili faaliyetler hizlanmigtir. Bu artigin kazalar1 ve trafik

sorunlarini da birlikte getirmesi nedeniyle trafik kavrami ortaya ¢cikmustir (Celik 2014).

Trafik, ulagim yollarinin her tiir tasit ve yayalar tarafindan kullanilmasi, gelis, gidis,

seyriisefer anlamina gelir (TDK, 2020). Trafik, yalnizca motorlu tasitlar1 biinyesinde igeren



bir kavram degildir. Trafik, yayalarin, motorlu tasitlarin, motorsuz tiim tasitlarin, tiim
canlilarin karayolu {lizerindeki tiim hareketlerini kapsayan genis bir kavramdir (Payam, 2012).
Trafik; Karayollar1 Trafik Kanunu’nda “Yayalar, araglarin ve hayvanlarin karayollar

tizerindeki hal ve hareketleridir” (Karayollar1 Trafik Yonetmeligi, 1997) seklinde tanimlanir.

Pek ¢ok iilkede oldugu gibi bizim iilkemizde de 20. yy. baslarinda trafik alaninda
diizenlemeler yapilmaya baslanmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda trafik problemleri
yasanmamasina ragmen 13 Mart 1926 tarihinde, 756 Sayili Tiirk Ceza Kanunu’nun (TCK)
564. ve 565. maddeleri hiikiimleri ile can ve mal giivenligini tehlikeye atacak sekilde arag

kullananlarin takip edilmesi ve kontrolii amaciyla genel zabitaya yetki verilmistir (Celik
2014).

Ulkemizde ilk olarak 18 Mayis 1953 tarih ve 8411 Sayili Resmi Gazetede
yayimlanarak yiiriirlige giren 6085 sayili KTK (Karayollar1 Trafik Kanunu) ile uluslararasi
“Trafik” sozciigii lilkemiz tarafindan kabul edilmistir (Celik 2014). 1953 yilinda kabul edilen
Kanunda bazi giincel degisiklikler yapilarak yeniden hazirlanan ve TBMM onay1 ile
13.10.1983 yilinda yiirtirlige giren 2918 sayili KTK’de trafik, yayalarin, hayvanlarin ve

araclarin karayollar iizerindeki hal ve hareketleri olarak tanimlanmaktadir (KTK, Md.3).

Celik’e (2014) gore trafik tek degiskenli bir problem olmadigi ve arag, yol, insan,
altyapi gibi farkli degiskenlerin kombinasyonunu kapsadig: i¢in giiniimiizde bu tanim yetersiz
kalmakta olup; altyapi, teknoloji, organizasyon, egitim, denetim, mevzuat gibi pek c¢ok

unsurun da bu tanima eklenmesi gerekmektedir.

Trafik, hayatimizin yiiksek katilimli tehlike alanlarindan biri olan, kendine has akis1 ve
intizam1 bulunan sisteme sahip bir faaliyettir. Trafik faaliyetine katilmak igin, arag, yaya,
stiriicli ve yolcu ile seyir i¢in baz1 kurallar dngoriilmiistiir. Trafik isaretleri bu kurallardan
biridir. Trafigin kontroliinlin saglanabilmesi i¢in kullanilan isaretler, diizen, gilivenlik,
yonlendirme, iletisim ve mesuliyetlerin tespit edildigi genel islevler ile her bir isaretin farkl
anlama gelmesini saglayan spesifik fonksiyonlari vardir. Siiriiciiler, trafik isaretlerinden
edindikleri bilgiler ile siiriiciilik tecriibelerini birlestirerek en dogru karar1 verirler.
Siirticiilerin  yolla ilgili beklentileri dogru karsilanirsa séz konusu yoldaki mevcut ve

potansiyel tehdit ve tehlikelere karsi etkili bicimde reaksiyon verebilirler (Kartal, 2007).

Karayolu kullanicilar

Bir aragta veya yaya olarak seyahat eden kisiler karayolu kullanicisi olarak
adlandirilir. Seyahatin kara yolunda ne sekilde gergeklestiginin 6nemi olmaksizin, trafik 11k

ve isaretlerinin gerekliliklerine, trafik kontroldrlerinin emir ve talimatlarina, diizenleyici



kurallarin hiikiimlerine her kullanic1 uymak zorundadir. Aracin disinda bulunan ve kara
yollarini kullanan kisilere yaya denir. Bir karayolu kullanicis1 tekerlekli sandalyede de hareket
edebilir. Siirlicii arac1 kullanan kisidir ve aragta siiriicii ile birlikte yolculuk yapanlara da yolcu

denir. Yol kullanicisi, yol seritlerini dikkate alarak hareket etmelidir.
Karayollar1 Trafik Yonetmeligine Gore Arag Tanimlari su sekildedir:

Otomobil: Siiriicii ile birlikte en fazla 9 koltugu bulunan ve insan tagimak amaciyla

tiretilmis motorlu tasitlardir.

Taksi: Siiriicii dahil en fazla 9 oturma alanina sahip, insan tagima maksadi ile
iiretilmis motorlu araglardir. Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanliginin denetiminden ge¢mis,

ticret hesaplama yontemine uygun tarifenin yiiklii oldugu taksimetre ile ¢alisan araclardir.

Kamyonet: 3.500 kilograma kadar yiik tasima amagli kullanilan motorlu tasittir. Sofor
kabininin govde ile birlesik oldugu ve siiriicii yanindaki oturma boliimiine ek oturma yeri olan

kamyonetlere panelvan denir.
Kamyon: 3.500 kilogramin iizerinde yiik tasima maksadi ile iiretilmis motorlu aractir.

Minibiis: Siiriiciisii dahil 9’dan baglayarak 15°e kadar koltuga sahip olan, insan tagima

maksath kullanilan motorlu aragtir.

Otobiis: Siiriiciisii dahil olmak tizere 17’nin iizerinde koltugu bulunan, yolcu tasima

maksath kullanilan motorlu tasittir.

Motosiklet: 50 cm®{in iistiinde silindir hacmi olan ve 15 kilowatt kadar motor giiciine

sahip sepetli ya da sepetsiz, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu tasitlardir.

Okul Tasiti: Anaokulu ve okul oncesi, ilkokul ve orta kademedeki okullarda egitim
O0grenim goren dgrencilerin okul ile ev aras1 ulasimini saglama amacl kullanilan araglardir.

Okul tasitlarinda stirticii haricinde en az 1 yetiskinin gdzetmen olarak bulunmasi gerekebilir.

Ozel Amach Tasit: Ozel amag icin insan ya da esya tasima maksadi ile kullanilmakta
olan motorlu araglardir. Itfaiye, Cankurtaran, karavan, kiitiiphane, zirhl1 arag, cenaze araglari

bu sinifa girer. Arizal arag ve tasitlarin taginmasi i¢in bu araglar kullanilabilmektedir.

Kamu Hizmeti Tasiti: Kamu hizmetini yerine getirme amaciyla yolcu ya da yiik

taginmasinda kullanilan aragtir.

Personel Servis Araci: Kamu kurumu veya 6zel tesebbiislerde ¢alisan personelin ev
ile igyeri arasinda ulagiminin saglanmasinda kullanilan, otobiis veya minibiis sinifindaki

aragtir.



Trafigin unsurlari

Trafikle ilgili tanimlar literatiirde farkli olsa da “Trafik Sistemi” {i¢ ana unsurdan
olusur. Her biri kendi i¢cinde pek ¢ok farkli isleyise sahip olan bu {i¢ ana 6ge; insan, ara¢ ve
cevredir. Trafik bu 6gelerin karsilikli etkilesim ve uyum halinde bulunduklar1 degisken bir
sistemdir (Payam, 2012).

Sistem yaklagimi linlii biyolog Von Bertalanffy’nin 20. Yiizyilin baslarinda baslattig
“Genel Sistem Kuramindan” gelmektedir. Kogel (1999), sistem yaklasimini her g¢esit sisteme
uygulanabilecek genel prensipleri bulmayr ve gelistirmeyi hedefleyen disiplinler arasi
matematiksel bir ¢aligma alan1 olarak tanimlamaktadir. Sistem yaklasimina gore bir olay veya
sistemi tek bir acidan ve farkli olay ve ¢evre kosullarindan ayri ele almak yerine, her olay1
baska olaylarla iligkili olarak incelemenin, olaylar1 kavrama, tahmin yiiriitme ve kontrol etme
bakimindan daha etkili oldugu belirtilmektedir. Bu kurama gore sistem, belirli alt 6gelerden
olusan, bu Ogeler arasinda belli korelasyonlar olan ve ayrica bu Ogelerin ¢evreyle de
iligkisinin oldugu bir diizenektir. Calisma agisindan alt sistemlerde olusacak bir degisimin
diger alt sistemleri ve sistemin tamamini etkileyecegi varsayimi, sistem yaklagiminin
merkezinde bulunmaktadir. Bu yaklasima gore, trafik sistemini olusturan 6gelerin birinde
meydana gelecek olumlu veya olumsuz bir degisim, sistemi meydana getiren diger 6gelerde
de ¢esitli seviyelerde degisime neden olur. Mesela alkollii bir siiriicii, trafigin akisint olumsuz
sekilde etkileyecek derecede hizli veya yavas kullanan bir siirlicii, yol zemininde olusan
buzlanma, ¢ukur-tiimsek gibi degisimler, aragta meydana gelen bir ariza veya trafik polisinin
bulunmas1 gibi sebepler, trafik sisteminde degisimlere neden olur. Bu degisimler zaman
zaman trafik sikisikligina, bazen de can kayiplariyla neticelenen trafik kazalarinin meydana
gelmesine sebep olurlar. Siiriicii-yol-ara¢ liggeninin arkasinda kanunlar, egitim, siiriiciilerin
bulundugu toplumdaki bireylerin iletisim aligkanliklari, davranis kaliplari, degerler sistemi
gibi nitelikleri igeren temel kiiltiir ile medya sistemin diger 6geleri olarak bulunmakta olup,
sistemin igleyisinde Onemli bir konuma sahip durumundadir. Sistemin her unsuru kaza
meydana gelmesinde bir paya sahip olmakla birlikte, biitiin sistemin tastyicis1 durumunda
bulunan insan faktorii, kazalarin meydana gelmesinde ana unsur olarak gosterilmektedir

(Trafik Giivenligi, 2010).

Trafigin ana Ogeleri olan egitim, alt yapt ve denetimin birlikte uygulanmasi
durumunda trafik problemini ve trafikte kaybettiklerimizi minimuma indirebiliriz. Alt yap1
tamamlanmadan, yaya, yolcu ve siiriicii olarak trafigi kullanan bireylere, trafik kurallarin1 ve
trafik adabini1 6gretmeden, yalnizca denetim ve ceza ile trafik probleminin ¢éziimii miimkiin

degildir. Bireylerin trafik kurallarina uymanin ve saygili, hosgoriilii olmanin ¢agdashk geregi



oldugunun bilincine varmasi saglanmalidir. Kisaca trafikte sadece hata yapmamak degil, diger

stiriiclilerin yapmis oldugu hatanin 6liimle sonuglanmamasi gerektigi de 6gretilmelidir.

Trafik 1is1klar: denetim sistemi

Sekil 2°de goriildiigl gibi kirmizi 151k denetim sisteminde kameralar, kirmizi 1s1k ihlali
yapan tagitlarin fotograflarini kayit altina alir ve bu fotograflart Trafik Kontrol Merkezi’ne

iletmesi sonucunda kurala uymayan siirticiilere trafik cezasi kesilmektedir.

Sekil 2. Trafik 1giklar1 denetim sistemi
Yaya gecidi elektronik denetleme sistemi

Yaya Elektronik Denetim Sistemi (EDS), denetimsiz yaya gec¢idi noktalarinda,
yayalarin yaya gec¢idinden ge¢meye basladiklar1 anda tasitlarin yaya oOnceligi kuralina
uymayarak yayalara yol vermemesi durumunda, bu kurala uymamanin kayit altina alinmasini
saglayan bir sistemdir. Bu sistem, trafikte yaya Onceligi bilincinin siiriiciiler tizerinde
giiclendirilmesi ve trafik gilivenliginin artirilmast amaciyla tasarlanmis bir denetleme
mekanizmasidir. Yaya EDS, 6zellikle okul onleri, aligveris merkezleri gibi yaya trafiginin
yogun oldugu ve 151kl sinyalizasyon sistemlerinin bulundugu yerlerde, yayalarin giivenli bir
sekilde karsidan karsiya gecisini saglamak ve yaya gecis iistiinliigiinii korumak amaciyla etkin
bir sekilde kullanilir.

Bu sistem, yaya gegislerinin daha gilivenli hale getirilmesi ve yayalarin trafik iginde
onceliklerinin saglanmasi icin gelistirilmis bir teknolojik yeniliktir. Sekil 3'te de gosterildigi

gibi, Yaya EDS, yerel trafik diizenlemelerinin ve giivenligin arttirilmasi adina kritik noktalar



olan okul cevreleri, aligveris bolgeleri gibi alanlarda uygulanmaktadir. Yaya EDS'nin temel
islevi, yaya gegitlerinde siirliciilerin yayalara yol vermemesi durumunda, bu ihlalin tespit
edilmesini ve kayda alinmasini saglamaktir. Bu sayede siiriiciiler, kurallara uymadiklari

takdirde, cezai islemlerle karsilasabilirler.

Yaya EDS, yalnizca iilkemizde degil, diinya genelinde de ilk kez gelistirilmis bir
sistemdir. Bu sistemin uygulanmasi, trafik kazalarinin ve yaya yaralanmalarinin azaltilmasina
katkida bulunmay1 hedeflemektedir. Yaya EDS sayesinde, yaya gilivenligi daha etkin bir
sekilde saglanacak, siiriiciiler arasinda yaya haklarina saygi gosterilmesi tesvik edilecektir.
Yaya gecis istiinliiglinii glivence altina alarak, trafik i¢cinde her iki tarafin da gilivenligini

saglamak, Yaya EDS'nin en 6nemli amacidir.

Sekil 3. Yaya gecidi elektronik denetleme sistemi
Siiriiciilerin Trafik Isiklarina Uyumu

Trafik uzmanlari, son yillarda siiriiciilerin Trafik Isiklarina uyulmadigi konusunda
artan bir endise duyduklarini ifade etmislerdir. Siiriiciilerin trafik kontrol cihazlarina, 6zellikle
de diizenleyici kontrol cihazlarima uymamasi yillar i¢cinde oOnemli Ol¢lide artmaktadir.
Siirtictilerin trafik kontrol cihazlarini goz ardi etmeleri ve belki de bunlara glivenmemeleri,

trafik uzmanlar1 Karayollar1 uzmanlar tarafindan da kabul edilmistir. Yapilan arastirmalar,



belirli trafik kontrol cihazlarinin digerlerine gore daha fazla ihlal edildigini gostermistir
(Stockton vd., 1981). Baska bir ¢alismada ise, trafik 1siklarinda kirmizinin degistigi anda ihlal
oraninin daha yiiksek olduklarini belirlemislerdir (Hicks, 1985). Bir bagka ornekte, isaret
konfigiirasyonlar1 (sembol ve mesaj yerine sadece sembol) degistirildiginde ihlal oran1 bes kat

artmistir (Kraft, 1971).

Gana’da Kumasi ve Accra metropollerinde trafik isiklarinin bulundugu yedi kavsakta
stiriiclilerin trafik 1siklarina uyumunun izledigi c¢alismada, 189.628 aragtan 9.985'1 kirmizi
15181 ihlal ettigi, yani siiriiciilerin %5,3"liniin trafik 1siklarina uymadigim belirlemistir. Trafik
kontrol cihazi ihlalleri, insanlarin davranig 6zellikleri ve ilgili trafik operasyonel 6zelliklerinin
birlesik etkilerinden kaynaklanmaktadir. Bu tiir insan faktorleri arasinda siiriicliniin yas,
gorlisii ve algilanan seyahat siiresi sayilabilir. Karayolu geometrisi ve trafik hacmi,
diizenleyici kontrol tiiri ve hiz gibi trafik isletim Ozellikleri de siirticlilerin kurallara
uymamasini etkileyebilmektedir. Arastimanin sonucunda ¢6ziim gelistirebilmek i¢in siiriicii
uyumsuzlugu sorununun nerede, ne zaman, nasil, ne kadar, ne kadar ciddi ve neden oldugu

seklinde tanimlanmas1 gerekmektedir (Yaw ve Asare-Bediako 2007).

Filipinler'in Metro Manila kentinde trafik 15181 uyar1 semasina gore siiriiciilerin nasil
davrandiklart incelemistir. Siriciiler seyir halinde iken kavsaklarda bulunan trafik 1s18in1
kirmizi gordiigiinde, sar1 gordiiglinde ve yesil gordiigiinde ne yaptiklarini 6grenmek igin video
uygulamasiyla ve anket yaparak verileri elde etmistir. Siiriiciilerin %99,5'inin kirmizi 15181
goriince durdugunu, %76,3"liniin sar1 15181 goriince yavasladigini ve %98,2'sinin yesil 15181
goriince hizlandigini veya hizin1 koruduklarini belirtmiglerdir. Yapilan bu ¢alismada video
sonuglart anket sonuglarina gore kirmizi 1sikta gegme egilimleri %7,0 daha fazlaydi, sari
1siklarda yavaglama en az tercih edilen davranist1 ve yesil 1sikta hizi korumak tercih edilmisti.
Ayrica geri sayim sayaglariin siiriiciilerde son 5 saniyede bir aciliyet duygusu yarattig1 ve her
iki 1g1k tiiriiniin uyar1 asamasinda da hizlanma egilimini artirdigi belirtmistir (Geraldine vd.

2015).

Trafikte Yayalara Saygi

Siiriiciiler bazen yol sadece araba ve motorlu tasitlar i¢inmis gibi ara¢ kullanirlar oysa
yol yayalar ve bisiklet kullanicilari tarafindan da kullanilir. Siiriiclilerin bu bireylerin
haklarina saygi duymasi ve onlari tehlikeye atmaktan kaginmasi gerekmektedir. Herkesin yolu
kullanma hakki vardir, yaya ge¢idini kullanan g¢ocuk, kopek gezdiren bir birey veya ise
giderken caddeyi gegcmek zorunda bir ¢alisanda ayni yolu kullanmaktadir. Ne yazik ki, bir¢ok
kisi bunu yapmaya c¢alisirken ciddi yaralanmalarla veya oOliimle sonuglanan kazalar

yasamaktadir. Cocuklarin davranig ve hareketleri genellikle ongoriilemez ve yetigkinlerin
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yapmayacagl ani, beklenmeyen hareketler yapabilirler. Siirticiilerin bunun farkinda olmasi

gerekte ve siiriiciiler kavsak dontislerinde 6nce yaya gecitlerini kontrol etmelidir.

Trafikte yalmz olmadigimizi bilmek, her tiirli arag siiriiciisi veya yaya olarak
davraniglarimizi belirler. Kurallar1 bilmek ve diger kullanicilari dikkate almak uyulmasi
gereken temel ilkelerdir. Bir arada yasama kurallarina saygi herkes i¢in gegerli olsa da, Sekil
4’°de goriildiigi gibi yaya gegidini kullanan birey ve bu bireyi tedirgin edecek sekilde gecidini
ihlal etmektedir.
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61 90! 122] 150

T 1A R Ak

- & TED

Sekil 4. Siiriicliniin yaya geg¢idi ihlali

Arag kullanirken yayalar, bisikletliler, motosikletliler veya diger(scooter, elektrikli
scooter) kisisel hareketlilik araglarinin kullanicilar1 gibi en savunmasiz kullanicilara saygi
gosterilmelidir. Yayalarin savunmasiz oldugunun farkinda olunmali ve kendilerini tehlikeye
atmamaya dikkat etmelidir. Ozellikle geceleri veya goriis mesafesinin diisik oldugu
durumlarda kendilerini goriintir kilmalidirlar (Sekil 5). Gorseldeki gibi yiiriirken dikkatli
olunmali, telefon kullanmaktan kagmilmali ve bir cagriya cevap vermeniz veya mesaj

yazmaniz gerekiyorsa yiirlime birakilmalidir.
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Sekil 5. Yayanin kaldirimda cep telefonu kullanimi

Yayalar ve diger biitiin yol kullanicilarinin tiim trafik kurallarma uyma yiikiimliligi

vardir. Ara¢ kullanacaksa alkol veya baska uyusturucu madde alinmamali ve hiz sinirlarina
dikkat edilmelidir.

Trafik Giivenligi

TDK sozligiinde giivenlik; “Toplumsal yasamda kanuni diizenin sorunsuz
stirdiiriilmesi, insanlarin korkmadan hayatlarini devam ettirebilmesi durumu, emniyet” olarak
tanimlanmaktadir (TDK, 2020). Trafik giivenliginde, yerlesim alanlar1 veya bunlarin disinda
trafik kazalari neticesi meydana gelen Olim, yaralanma ve maddi kayiplari minimuma
indirmeyi ihtiva eden bir kavramdir (Hanc1 vd., 2009). Trafik giivenliginin saglanmasi igin
araclarin, yol durumunun, trafik kurallarinin ve uygulamalarinin devamh iyilestirilmesi ve
gelistirilmesi, en Onemlisi de siiriicli, yolcu ve yayalarin trafik giivenligi konusunda

bilinglendirilmesi gerekmektedir (Payam, 2018).

Trafik gilivenligi, trafik kazalarinin 6nlenmesi i¢in yapilan egitim faaliyetleri, altyap1
diizenlemeleri, hukuki diizenlemeler ve denetim c¢alismalarini kapsayan bir alandir. Bu
caligsmalar, karayolunu kullanan yayalar, yolcular ve siiriiciiler gibi tiim yol kullanicilarinin
giivenligini arttirmay1 hedefler yol kullanicilari, trafik kazalarina karigarak 6liim, yaralanma
veya maddi hasar meydana getiren olaylarin Oniine gecilmesi veya en aza indirilmesi
amaciyla gergeklestirilen her tiirlii galismay1 igemektedir. Trafik giivenligi, sadece bir kavram
degil, diinya capinda insanlarin hayatlarin1i koruma adina yapilan énemli bir ¢abadir. Diinya
genelinde her yil milyonlarca insan, trafik kazalarinda hayatin1 kaybederken, ¢cok daha fazla

insan yaralanmaktadir. Bu durum, hem bireysel hem de toplumsal diizeyde biiyiik bir tehlike
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arz etmektedir. Kiiresel 1sinma, iklim degisikligi gibi ¢evresel tehditler ne kadar diinyamiz
icin biiylik bir tehlike olusturuyorsa, trafik terérii de ciddi bir tehdit Kabul edilmektedir.
Trafik kazalari, sadece ekonomik kayiplara yol agmakla kalmaz, ayn1 zamanda insan hayati
tizerinde geri doniisii olmayan etkiler birakmaktadir. Trafik glivenligi ¢alismalarinin etkinligi,
hem bireylerin hem de toplumlarin giivenligini saglamanin yani sira, trafik kazalarinin yol
actig1 sosyal ve psikolojik yikimlar1 da engellemeye yardimer olmaktadir. Bu baglamda, trafik
giivenligini artirmaya yonelik yapilan egitimlerin, altyapr yatirnmlarinin, hukuki
diizenlemelerin ve denetimlerin tiimii, yasam kalitesini yiikseltmek ve trafik kazalarini en aza

indirmek icin hayati 6nem tagimaktadir (Merkepgi, 2020).

Trafik, tilkemizde her yil yiiksek maddi ve manevi kayiplara yol agan en Onemli
problemlerden biridir. Hatali siiriicli ve yaya davranislari, yetersiz trafik isaret ve levhalart ve
bunlarin yanlis algilanmasi trafik kazalarimin sayisimi arttiran en 6nemli etkenlerdendir. Bu
nedenle, trafik isaret ve levhalarinin dogru sekilde algilanmasi ve uygulanmasi, trafik
giivenliginin  saglanmast i¢in Onemli bir adimdir. Ayrica, trafik kurallarinin  ve
uygulamalarinin siirekli gelistirilmesi siiriicli, yolcu ve yayalara egitim verilmesi gibi

calismalar yapilmalidir. (Murat, vd., 2017).

Trafik gilivenligi konusunda yapilan ¢aligmalar sonucunda 7E Kurali ¢ikarilmistir.
Literatiirdeki ¢calismalar incelendiginde E’ler su sekildedir (Karayolu Trafik Giivenligi Eylem
Plan1, 2021-2030:170):

e Egitim ( Education)

e  Miihendislik ( Engineering )

e Yeterlik ve Uygunluk incelemesi ( Examination of Competence and Fitness )
e Denetleme ( Enforcement )

e Degerlendirme ( Evaluation )

e  Acil Durum Miidahalesi ( Emergency Response )

e Maruz Kalma ( Exposure )

Tiirkiye’de karayolu giivenligi konusunda ¢aligsan farkli kurumlar bulunmaktadir. 2918
Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu'nun 4. Maddesine gore karayolu gilivenligi hususunda
amagclar1 tespit etmek, uygulamak ve esgliidimii saglamak maksadiyla kurullar

olusturulmustur (Karayolu Trafik Giivenligi On Birinci Kalkinma Plan1 2019-2023).
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Trafikte siiriicii davramslar:
Siiriiciilitk

2918 say1li KTK’da siiriicii, karayolunda, motorlu veya motorsuz bir araci veya tasiti
sevk ve idare eden kisi olarak; sofor ise karayolunda, ticari olarak tescil edilmis bir motorlu
tasit1 siiren kisi olarak tanimlanmistir (KTK, Md.3). Bu iki kelime giinliikk konusmada siklikla
birbirinin yerine kullanilabilmekte hatta zaman zaman aynm1 tanmimlamaya karsilik
kullanilmaktadir. Bu tanimlamalardan anlasilacagi iizere sofor kelimesi aslinda bir meslegin
karsilig1 olarak (ticari arag siiriiciisil) tanimlanmaktadir. Yani her siiriicli sofor degildir ancak

her sofor bir siiriictidiir.

Stirticiilik becerisi, dikkat, konsantrasyon, el-ayak-goz koordinasyonu, refleks, hiz-
mesafe tahmini, karar verme/muhakeme gibi yeteneklerimizle belirlenir. Trafik psikolojisi
alaninda yapilan aragtirma sonuclari siiriicliliik performansini belirleyen bu yeteneklerin,
aracin hizin1 ayarlama, oniindeki araci sollama, oniindeki ve yanindaki araglarla arada uygun
mesafeyl ayarlama, bulundugu seridi degistirme gibi ¢ok sayida siiriiciiliik davranisiyla
dogrudan iligkili oldugunu gdstermektedir. Psikolojik degerlendirmeler yapilarak bu
yeteneklere sahip olan siiriiciiler ile daha az sahip olanlar ya da alkol, madde, ila¢ kullanim1
nedeniyle bu yeteneklerinde zamanla azalma olan siiriiciiler tespit edilebilmektedir
(Hasanhanoglu, 2008). Tiirkiye’deki stiriicii secme ve degerlendirme siirecinde siiriiciiliikle
ilgili yeteneklerin ve bilginin 6l¢iilmesinin yan1 sira siiriiciilerin kisilik 6zellikleri ve tutumlari

da degerlendirmelidir (Yasak, 2002).

Stirticti  davraniglari, siirliciiniin  genellikle ne yaptigini aciklar ve siirliciilik
aligkanliklarini ve siirlis esnasindaki se¢imlerini igerir. Reason tarafindan 1990 yilinda siirticii
davranislar1 niyet, davranislarin sirasit ve davraniglarin hedefe ulasip ulasmadig seklinde i¢
faktdr olarak siniflandirmistir (Oz, 2016). Siiriiciiliik becerileri, kisinin arac1 kullanirken neleri
yapabildigi ile siiriicii davraniglar1 ise kisinin araci nasil kullandig: ile ilgilidir. Stirticiilik
becerileri ve siiriicii davranigi lizerinde etkili olan diger bir 6nemli faktor de ara¢ kullanma
deneyimidir (Tekes vd., 2020). Dogru siirlicii davranislarini sergileyen, siiriiciiliik becerisine
sahip ve yeterli arag kullanma deneyimi bulunan siiriiciiler ideal siirlicti olarak

degerlendirilmektedir.

Karayolunda ticari olarak tescilli motorlu bir araci kullanan kisiye profesyonel siiriicii

denir (KTK, 1983).

Siirticiilerin, fiziksel ve psikolojik olarak ara¢ kullanmaya hazir olmasi gereklidir.

Psikolojik olarak rahat olmayan bir siiriiciiniin ruhsal vaziyeti davranislarina da yansir ve bu
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durum siiriicliniin kaza yapma olasiligini arttirir. Saygili davranmis ve diisiincelere sahip bir
stiriicli insan haklarina da saygili davranacagindan kurallara uyacak ve kaza yapma olasilig1
daha diisiik olacaktir. Fiziksel olarak ara¢ kullanmaya miisait olmayan bir siiriicli, drnegin
duyu organlar1 diizglin olarak gorevlerini yerine getiremiyorsa, yoldaki levha ve 1s1k gibi
uyaricilar algilayamayarak kaza yapma ihtimalini artiracaktir. Tiim bu sebeplerden dolayz,

ruh ve beden saglig: bir siiriicii i¢in olmazsa olmaz bir gerekliliktir. (Karayilan, 2021).

Siirticiilerde aranan sartlardan biri 4925 Sayili Karayolu Tasima Yonetmeligine gore
psikoteknik degerlendirme raporu ve src belgesine sahip olunmasidir. Her siiriicii psikoteknik
degerlendirme raporu ve src belgesine sahip olmalidir. Src belgesi siiriicii kelimesinin sessiz
harflerinden meydana gelmektedir. Gergek ismi “Mesleki Yeterlilik Belgesidir.” 4925 Sayili
Tasima Yonetmeligine gore ticari tasit kullanan tiim siiriiciilerin src belgesi almast gerekir.
Aksi durumda belgesiz sekilde ticari arac kullanan siiriiciilere ve ara¢ sahibine yasa geregi
cezai islem uygulanir. Ceza miktarlar1 her yilin basinda bakanlik tarafindan belirlenir. Bunun
disinda, yetki belgesi sahibi kisiye de ihtar (uyar1) cezasi verilir. Bir kisinin psikolojik ve
bedensel olarak ticari agidan siiriiciilik yapmaya uygun olup olmadigi, yapilan birtakim
psikoteknik testler lizerinden anlasilmaktadir. Bu test yaklasik olarak 1 saat siirer. Bu siire
zarfinda kisi hem simiilatér esliginde hem de psikolog uzmanlar nezdinde teste tabi
tutulmaktadir. Baska bir deyisle s6z konusu kisinin yolcu veya yiik tasima gorevini
istlenmeye uygun olup olmadigimn bildiren belge psikoteknik belgesi olarak bilinmektedir. Bu
belge Saglik Bakanligi tarafindan onayli olan kurumlardan elde edilmektedir. Kisi hem
psikolojik hem de fiziksel agidan yeterli olup olmadigina dair testten geger. Ozellikle farkli
yetenekleri, becerileri ve davraniglar1 detayli alt konularla ele alinarak yeterliligi anlasilmaya

caligilir (Src ve Pisikoteknik, 2021).

Siiriicii kusuru

Stirticiilere bagli sebeplerde insan faktorii ¢ok belirgin bir sekilde 6n plana
cikmaktadir. Siiriiciilerin yas, cinsiyet, egitim gibi demografik 6zelliklerinin yani sira trafik
esnasinda siiriiclilerin davranislari, kisilik 6zellikleri, motivasyon diizeyi, fizyolojik durumu,
risk algisi, kisinin kendine, yasamina, diger insanlara, trafik kurallarina yonelik tutum ve
davranislar1 gibi faktorler siiriiciilerin trafik ortamindaki davranislarini belirlemektedir. Bu
faktorler, Sekil 6 ve Sekil 7°de goriildiigl gibi siiriiclinlin durak alani disinda yolcu indirmesi,
yaya gegidi ihlali nedeniyle yayalarin yaya gegidini kullanamamas1 gibi olumlu veya olumsuz

bir sekilde etkilemekte ve trafik kazalarimin meydana gelmesinde 6nemli rol oynamaktadir.
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Sekil 6. Siiriicliniin yaya ge¢idi kullanim ihlali nedeniyle yayanin kullanamamasi
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Sekil 7. Siiriiciiniin yolcu indirme kurali1 ihlali

Yapilan bir calismada, 6fkeli siirliciilerin 6fke duygularini disar1 ¢ikarma esnasinda
araba kullanim performanslart farklilik gosterdigini belirlemistir. Bu tarz durumlarda
stirticiilerin arabay1 daha hizli1 kullanma, 6nde olan araca daha yakin siirme, kirmizi 1sikta

gecme gibi davranislar sergilemektedir (Sullman vd, 2017)

Tiirkiye’de geceklesen kazalarda siirlicii kusurlarina sekil 8’e bakildiginda; ara¢ hizini

sartlara uydurmamak, doniis kurallarina uymamak, kavsaklarda gegis Onceligine uymamak,
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kirmizi 151k veya gorevlinin dur isaretine uymamak gibi kusurlarin biiyiik oranda etkili oldugu

dikkat ¢ekmektedir (TUIK, 2023).

Siirtcii Kusurlar

= Arac hizimi yol, hava ve trafiin
gerektirdigi sartlara uydurmamak

= Kavsaklarda gecis onceligine uymamak

= Manevralarn diizenleyen genel sartlara
uymamak

= Kirmizi 151k veya gorevlinin dur
isaretine uymamak

» Serit izleme ve degistirme kuralina
uymamak

m Asir1 hizla ara¢ kullanmak

Sekil 8. Siiriicii kusurlari
Yaya kusuru

Yayalarin ulagim ihtiyag¢larini karsilamak karayolundan karsidan karsiya gecmek i¢in
yanlis yer secimi trafik kazasi riskini beraberinde getirmektedir. Yayalar genellikle ulagsmak
istedikleri yere en hizli ve en kisa rotay1 kullanarak ge¢mek ister ve bu nedenle algilanan veya
fark edilen risklere karsi refleks ve hareketlerindeki gecikmenin yayanin giivenli bir yerden

karsiya gegme esnasinda kaza riskini artirmas1 muhtemeldir (TRL Limited, 2006).

Tirkiye’de yapilan kazalarda yaya kusurlarina sekil 9’da da gortildigi tizere; gegit
veya kavsak bulunmadigi yerlerde ge¢me kurallarina uymamak, trafik 151k ve isaretlerine
uymamak, tasit yolu lzerinde trafigi tehlikeye diisiirlicli hareketlerde bulunmak gibi

davranislarin etkili oldugu gériilmektedir (TUIK, 2023).
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Yaya Kusurlar

mTa sit yolu lizerinde trafigi tehlikeye
diistiriicli hareketlerde bulunmak

B Gecit ve kavsaklann bulunmadig:
yetlerde gecme kurallanina uymamak

B Trafik 151k ve isaretlerine uymamak
Gece ve giindiiz goriistin az oldugu

hallerde carpmayi énleyici tedbirder
almamak

Sekil 9. Yaya kusurlari

Trafikte yayalarin siiriiciilere yonelik dikkatli davranislar sergiledigini ancak
stiriciilerin yayalara dair gerekli dikkati gostermedikleri, ayrica siirliciilerin de yayalarin
yolun karsisina gecerken dikkatsiz davrandigi ve bu durumun rahatsizlik verdigini, trafik
giivenligi agisindan siiriiciiler kadar yayalarin da sorumluluklarinin oldugu ve yayalarin da

kusurlu davranislar sergileyebildigi sdylenmistir(Medina, Benekohal ve Wang 2007).

Yaya giivenligi

Yayalar giivenlik onlemlerini diisiinmesi gerekirek, bunun yerine zaman ve kolaylik
acisindan kendilerine uygun oldugunda karsiya gecme karari alirlar Yayalarin genellikle izin

beklemeden karsiya gegerek bekleme siiresini kisaltmasi muhtemeldir (Martin, 2006).

Trafik isaret ve sinyalizasyonlarinda yayalarin giivenlik sorunu uzun yillardir
calisilmakta ve literatiirde yaya giivenligi olarak tanimlanmaktadir. Garder (1989), yaya
giivenligi i¢cin Onemli olan ve ayr1 ayr analiz edilmesi gereken iki durum oldugunu
belirtmistir: yayalar ve doniis yapan araglar arasinda bir ¢arpisma meydana geldiginde yesil
1s1kta karsidan karsiya gegme ve kirmizida gecerken yayalar tarafindan ihlal yapilmasi. Tarko
ve Tracz (1995) tarafindan Polonya'daki sinyalize gegitlerde yaya kazasi riskini
etkileyebilecek faktorleri inceleyerek gelistirilmistir. En Onemli faktorlerden biri sinyal
zamanlamalar1 ve faz siralamasidir. Kirmizi-yesil oraninin kaza riski tizerinde derin bir etkisi
vardir. Tiwari ve digerleri (2007) sinyalize kavsaklarda yaya riskini belirlemek igin hayatta
kalma analizini kullanmistir. Erkeklerin ortalama bekleme siirelerinin kadinlara gore daha
diisiik oldugunu, dolayisiyla erkek yayalarin trafik kurallarini ihlal etme (kirmizida gegme)

olasiligimin daha yiiksek oldugunu bulmuglardir.
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Genel olarak, trafik sinyallerinin savunmasiz yol kullanicilar1 i¢in sinyalsiz yaya
gegitlerinden daha giivenli oldugu diisiiniilmektedir. Ancak, trafik isaretlerinde gozlemlenen
kaza siddeti yiliksektir. Bu durum muhtemelen hem yayalarin hem de siiriiciilerin kirmizi
sinyale uyma konusundaki sorunlarindan ya da sekil 10 ve sekil 11°de goriildiigii gibi isaretli
yaya g@ecidi alanlarinin  disinda yiirlimelerinden ve kaldirim kullanma ihlalinden
kaynaklanmaktadir. Yayalar siklikla sinyal ayarlarinin kendi ihtiyaglarin1 yansitmadigindan
ve genel olarak trafik sinyallerinin yaya dostu olmadigindan sikayet etmektedir. Bu nedenle,
sinyalize yaya gegitlerinde yayalar i¢in giivenligin incelenmesi ve iyilestirilmesi acil bir

ithtiyagtir.

Sekil 10. Yayanin yaya ge¢idi kullanim ihlali
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Sekil 11. Yayanin kaldirimi1 kullanma ihlali

Sisiopiku ve Atkin, (2003) gecikme siiresinin yaya davranisinda onemli bir rol
oynadigmmi gostermistir. Karsidan karsiya gegmek i¢in uzun siire bekleyen yayalar,
gecikmelerini azaltmak i¢in kirmizi 151k ihlali yapmaktadir. Bir yandan ge¢ gelenler icin yaya
araliginin uzatilmasi gecikmelerini azaltabilirken, diger yandan hareket etmeye devam etme
arzusu nedeniyle kirmizida ge¢cme riski ¢ok kiigiik gecikmelerde artmaktadir. Bu da yayalarin
kaldirirmda durmadiklar ya da yavaslamadiklar1 ve yaya sinyallerinde kars1 karsiya gectikleri
anlamina gelmektedir. Rosenbloom (2009)'a gore, insanlarin kirmizi 1sikta tek baglarina
dururken karsiya gecme olasiligi, kaldirimda bagskalariyla birlikte beklemekten daha
yuksektir.

Karayolu seyahati son yillarda ¢ogu yol kullanicisi icin dnemli 6l¢iide daha giivenli
hale gelmistir. Bu durum biiyiik 6l¢iide arag ireticilerinin ara¢ yolcularin1 korumak igin
yaptig1 iyilestirmeler sayesinde olmustur. Ancak, 6zellikle kentsel alanlarda, yollarimizda
Olen ve yaralanan insanlarin ¢ogunlugunu hizla giden yayalar i¢in ayni sey sdylenemez.
Gergekten de, 2001'den 2017'ye kadar olan donemde Avrupa'daki toplam kaza sayisinda
%357,5'lik bir azalma goriilmiis olsa da, azalma oranmin yaya Oliimlerinde yalnizca %36
oldugu bildirilmistir (ECMT, 2017). Buna karsilik, Italya'ya ayni yil, dliimlerde %S5,3'liik bir
artig gortlmustiir (ACI — ISTAT, 2017).

Diinya Saghk Orgiiti'niin (WHO) istatistiklerine gore her yil 1,35 milyon yol
kullanicis1 karayolu trafik yaralanmalar1 sonucu hayatin1 kaybetmektedir (WHO, 2018). Bu
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karayolu trafik yaralanmalari, 5 ile 29 yas arasindaki karayolu kullanicilari, yani ¢ocuklar ve
geng yetiskinler arasinda onde gelen 6liim nedenlerindendir. Ustelik bu dliimlerin ¢ogu
Tiirkiye gibi diisik ve orta gelirli iilkelerde goriiliir. Bu {ilkeler ayni zamanda diinya
niifusunun da c¢ogunu olusturmaktadir. Karayolu trafik kazalarindan kaynaklanan
yaralanmalar, 6liimlerin 6nemli bir kismu ara¢ kullanan siiriiciiler, seyahat eden yolcular ve
yayalardan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye'de karayolu trafik yaralanmalarina bagh siiriicii ve
yaya Olliimleri, tim karayolu trafik dliimlerinin sirasiyla %22 ve %23'inii olusturmaktadir
(WHO, 2018). Geng niifusun 6nde gelen 6liim nedeninin karayolu trafik kazalar1 oldugu g6z
Oniine alindiginda (WHO, 2018), yaya ve siiriicii olarak seyahat ederken davranislarinin

arastirilmasi bilylik nem tagimaktadir.

WHO raporuna gore 2013 yilanda diinyada 270.000'den fazla yaya trafik kazalari
nedeniyle hayatin1 kaybetmistir. Bu tiim trafik kazalarindaki olimlerin  %22'sini
olusturmaktadir (WHO, 2013). Aslinda, Naci vd. (2009), gére motorlu tasitlarin carptigi
yayalar, diinyadaki en biiyiikk yol kullanicis1 6lim grubunu temsil etmektedir. Yaya
6limlerinin en yliksek yiizdesine sahip yas gruplart 14 yas alt1 ¢ocuklar ve 65 yas ve iizeri
yetigkinlerdir. Yayalarin maruz kaldigi yaralanmalarin ¢ogu kentsel alanlarda meydana
gelmektedir. Motorlu tasitlar (araba, kamyon ve otobiis), yayalara carpan tasitlarin %80'inden

fazlasini olusturmaktadir.

Kazalar siklikla yayalar icin 6zel olarak tasarlanmis yaya gecitleri gibi tesislerde
meydana gelmektedir. ACI-ISTAT (2017) gore, yayalarin karistigi kazalarin %50'sinden
fazlas1 yaya gecitlerinde meydana gelmistir. Bu kazalar genellikle insanlar yolu ge¢meye
calisirken, siiriicliniin goriisiiniin yetersiz 151k kosullar1 yaya gec¢idine park etmis araglar veya

belirsiz yaya davranislar1 nedeniyle meydana gelmektedir (ERSO, 2018).

Yayalar ile siirliciiler arasinda meydana gelen kazalarin, siiriiciiniin yayaya yol
vermeyi reddetmesinden kaynaklandigi belirlenmistir (Mitman vd, 2010). Pasanen ve
Salmivaara (1993) gore 50 km/s hizla giden bir siirliciiniin bir yayayla kazaya karigma
olasiliginin, daha diisiik hizlarda seyreden bir siiriiciiye gore iki kat daha fazla oldugunu

bulmuslardir.

Literatiire gore, arag-yaya etkilesimi siirliciinliin 6zellikleri (yol verme tutumu),
yayanin Ozellikleri (iddialilik ve risk kabulii) ve ara¢ hizi, catisma alanindan uzaklik ve
maksimum konforlu yavaslama orani gibi ara¢ dinamikleriyle ilgili parametrelerden etkilenir
(Amado vd, 2020). Arag dinamikleri, aracin yaya gegidine varig siiresini ve dolayisiyla yaya

kararini etkiledigi i¢in dnemli bir rol oynamaktadir (Varhelyi, 1998).
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Yaya davranislari ve yol giivenligi

Yayalar, bisikletliler ve motorsikletlilerin yani sira en korunmasiz yol kullanicilart
arasinda yer almaktadir; ¢linkii karayolu trafiginde yaralanmalara bagli 6liimlerin yarisindan
fazlas1 bu {i¢ yol kullanicis1 grubunu kapsamaktadir. Yayalar glindelik is ve riitinlerinde %80-
90 giivenli olmayan yollar1 kullanmaktadir. (WHO, 2018). Ulasimin bir yol kullanicilarindan
yayalar1 giivenligi ve giivenli ulasim saglayabilmesini etkileyen en 6nemli faktorlerin basinda

insan faktorii gelmektedir. (Cloutier vd., 2017; Papadimitriou, 2016).

Literatiirde yaya davranisi bir ¢ok etkenden etkilenip farklilik gortemekte bu etken
egitim durumu yas yasadigi bolgeler ve daha Once kaza yasama oOykiilerine bagli olarak
degiskenlik gostermektedir. Yas, kusurlar ve olumlu davranislarla olumlu yonde iligkiliyken,
ihlaller ve hatalarla olumsuz yonde iliskilidir (Anti¢ vd, 2016). Yetiskin erkelerin geng
erkeklere gore daha giivenli yaya davranislar1 sergilemektedir. (Herrero-Fernandez vd, 2016).
Granié vd. (2013) yayalarin 18-35 yasindaki siiriiciilerin 45-+ yagindan biiytik siiriiclilere gore
daha fazla trafik kural ihlal ve hata sergiledigini tespit etmistir. 45 yasindan sonra ise ihlal
davraniglar azalmistir. 35-45 yagslari arasinda olumlu davranislar diger yaslara gore daha fazla
oldugunu bildirmistir. Bu ¢alismalarin neticesinde geng erkek bireyleri diger yas guruplarina
oranla gore riskli yaya davraniglari sergilemislerdir.(Anti¢ vd., 2016), kadin bireylerin ise
diger gruplara gore daha olumlu trafik giivenligi davranigi gostermektedirler (Qu ve dig.,
2016).

Demir (2017) tarafindan yaya davranislar1 psikoloji yorumcular1 yaya davraniglariyla
niyet ve isteksizligin iliskisini tespit etmisler. Bagka bir ¢alismada Solmazer vd. (2020), bes
tilkedeki (Estonya, Yunanistan, Kosova, Rusya ve Tiirkiye) yaya davraniglarini arastirmis ve
tilkeler arasinda farkli davranig tiirlerinin sergilenmesinde onemli farkliliklar bulmustur.
Ornegin Tiirk yayalar, Estonyali ve Rus yayalara gore daha fazla ihlal, kural ihlali ve
saldirgan davraniglar sergiledi. Kosovali yayalar Tiirk yayalara daha olumsuz davraniglar
gostermistir.(Solmazer vd., 2020). Ayrica Deb et al. (2017), PBS'nin yaya kazasina katilimin
giivenilir bir Ol¢lisii oldugunu dogruladi ve ihlallerin, yaralanmali kazalara daha yiiksek
katilimla iligkili oldugunu buldu. Calismalarinda, hata ve saldirganlik da yaralanmalarin
ciddiyeti ile iligkiliydi. Trafik kazasi ge¢irmemis yayalar, trafik kazas1 gecirenlere gore daha

fazla zaman agimi bildirmistir (Grani¢ et al. 2013).

Siiriicii davranislari ve yol giivenligi

Yaya davraniglar trafik gilivenliginde kritik bir role sahip olmasina ragmen, yaya

davraniglar ile trafik ortamlarindaki diger bazi kritik davraniglar arasindaki iligkiye iliskin

22



literatiirde bir bosluk oldugu goriilmektedir. Trafik ve yol 6zelliklerinin yayalarin gergek
carpigsmalarinda ¢cok Onemli bir rol oynadigini gostermistir. Trafik ve yol ozellikleri ile
algilanan carpisma riski arasindaki iligkiye odaklanan yeterli sayida arastirma
bulunmamaktadir. Siiriici davranislari, anormal siiriicii davranislarini sirasiyla kasith ve
kasitsiz veya ihlaller ve hatalar olarak ayiran bir siniflandirmaya dayali olarak arastirilmistir

(de Winter et al. 2010; Reason et al. 1990).

Ozkan ve Lajunen (2005), sapkin siiriicii davranislarmin yani sira, olumlu siiriicii
davraniglarini diger yol kullanicilarina ve genel trafik sistemlerine aldiris etmeye yonelik
davranislar olarak kavramsallastirmistir. Ulkelerin bir ¢ogunda siiriicii davranislarinin trafik

ile ilgili sonuglarla incelenmistir (de Winter et al. 2010).

Yas, cinsiyet ve trafik ortamima maruz kalma gibi 6zellikli demografik degiskenler,
farkli siirticti davraniglariyla iligkilidir. Chu, et al. (2019) Cin'de yaptiklar1 ¢alismada yas
arttikca trafik glivenligi davranislar1 olumlu yonde arttigi tespit edilmistir. Genellikle kadinlari
erkeklere oranla daha olumlu davranilar sergilemistir. Ornegin Stephens ve Fitzharris (2016),
erkek siirlictilerin kadin siiriiclilere gore daha fazla ihlal, agresif ihlal ve hata sergiledigini,
kadin stiriiciiler sogukkanliliklarini koruyamadiklari i¢in erkek siiriiciilere gore daha fazla hata

yaptigini tespit etmistir.

Siiriicti davranisini etkileyen en dnemli degisken demografik degiskendir, siiriiciiniin
trafik ortamina ne Ol¢lide maruz kaldigidir. Gergekte, erkek siiriiciiler ve trafige daha fazla
maruz kalan siiriciiler daha fazla ihlal bildirme egilimindeydi (de Winter et al. 2010). Baska
bir acidan bakildiginda ise, ara¢ kullanim siiresi arttikca kadin siiriiciilerin hata yapma siklig1

artmustir(Guého, et al. 2014).

Olumlu ve anormal yaya davranislari ile pozitif siirlicii davraniglart ve hem hatalar
hem de ihlaller arasinda negatif bir iliski oldugu gibi (Guého et al. 2014; Ozkan ve Lajunen,
2005). Ek olarak, yaya davraniglarinda oldugu gibi, kisilerin bildirdigi hatalar ve ihlaller de
kaza sayistyla pozitif yonde iliskiliydi (Cordazzo et al. 2014; de Winter et al. 2010).

Stirticti dikkat dagmikliginin da kazalari 6nemli Olclide etkiledigi bilinmektedir.
Dikkat daginiklig1 nedenlerinden biri de cep telefonu kullanimidir (Mobile Phone Use, 2023).
Geng siiriiciilerde cep telefonu kullanimi daha yaygin olup direksiyon basinda daha az
tecriibeleri oldugu da g6z oniine alindiginda dikkatlerinin dagilma olasiliginin yash siiriiciilere
gore daha yiiksek oldugu ifade edilmektedir. Cep telefonu kullaniminin kaza riskine etkisinin
4 kat fazla oldugu belirtilmektedir. Telefonla konusurken tasit siirmenin tehlikeleri, kapsamli

arastirmalarla ortaya ¢ikarilmistir (Lipovac et al. 2017).
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Cep telefonu kullanimina iligkin yasalarin etkinligi konusunda bazi arastirmalar
yapilmis olsa da yasalarin cep telefonu kullanimini azaltip azaltmadigina dair etkin sonuglarin
iiretildigi ¢alismalara olan ihtiya¢c devam etmektedir (T.C. Icisleri Bakanligi Emniyet Genel
Miidiirliigii-Cep Telefonu Kullanimi, 2023).

Stirticiiler tarafindan beyan edilen dikkat dagmikliginin, kaza nedenlerinin %14’iine
denk geldigi belirlenmistir (T.C. Igisleri Bakanligi Emniyet Genel Miidiirliigii-Cep Telefonu
Kullanimi, 2023).

Tiirkiye'de de siirlicii davranislarini farkli siiriicii  gruplariyla inceleyen farkli
calismalar bulunmaktadir (Bener, vd., 2016; Oz, vd., 2013; 2014; Oztiirk ve Ozkan, 2018;
Uziimciioglu, vd., 2019; Yilmaz, vd., 2019). Bu ¢alismalardan Oztiirk ve Ozkan (2018), geng
stiriicliler arasinda kendilerinin bildirdigi stirlici davranislart ile simiile edilmis siiriicli
davraniglar1 arasindaki iliskileri incelemistir. Hiz yapan siiriiciilerin trafik kurallarini daha
fazla ihlal ettigi tespit edildi. Uziimciioglu ve Ozkan (2019), Tiirkiye'de siiriis similatdriinde
yapilan testlerde gen¢ yas gruplarinda kadinlarin erkeklerden daha olumsuz siiriicii
davraniglar1 sergiledigi, erkeklerin ise kadinlardan daha fazla hiz ve hiz sapmalar1 yapmustir.
Ayrica Uziimciioglu vd. (2019) Tiirkiye'de yas ve erkek olmamin ihlallerle negatif yonde

iligkili oldugunu bulmuslardir.

Yaya davramslari ile siiriicii davramslar: arasindaki iliski

Simsekoglu (2015), yaya davraniglart ile siirlicii davranislart benzer ifadelere sahip
olsa da bu davranislarin iki farkli yapi olarak ele alinmasi gerektigini tartigmistir. Yaya ve
siiricii davranislar1 arasindaki iliskiyi inceleyen birka¢ c¢alisma bulunmaktadir. Ornegin
Granié et al. (2013), ehliyeti olmayan yayalarin daha olumlu yaya davranislan sergiledigini
bildirmistir. Simsekoglu (2015) baska bir calismada ise yaya davranislart ile siiriicii
davranislarinda ehliyet sahibi olanlar arasinda yaya ihlalleri hem siiriicii ihlalleri hem de

stirticii hatalari/eksiklikleri ile pozitif yonde iliskiliydi.

Cin'de gerceklestirilen baska bir arastirma (Xu et al. 2018), yaya olarak siiriicii
olmayanlarin siirliciilere gore daha fazla kural ihlali ve saldirgan davranislar sergiledigini
ortaya ¢ikardi. Xu et al. (2018a), ancak Taubman et al. (2012), ehliyet sahibi bireylerin
kirmiz1 1s1kta gegmek gibi daha riskli yaya davraniglar bildirdiklerini bulmuslardir. Ayrica
riskli stiriici davraniglarinin  riskli yaya davranislariyla pozitif yonde iliskili oldugu
bulunmustur. Trafigi tehlikeye atacak sekilde ara¢ kullanan siiriiciiler, tehlikeli yaya

davranisida sergilemektedir.
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Karayolu trafik yaralanmalar1 nedeniyle yaya ve siiriicli 6liimlerinin oranlar1 (WHO,
2018) ve yaya davraniglarinin (Granié et al. 2013) ve siiriicii davranislarinin (de Winter et al.
2010) karayolu giivenligi {iizerindeki etkisi dikkate alindiginda, Yol kullanicilarinin
davraniglarini, trafik baglamindaki rollerinin bir fonksiyonu olarak anlamak énemlidir. Her ne
kadar ¢alismalar yaya ve sliriici davramiglart arasindaki iliskiyi arastirmis olsa da
(Simsekoglu, 2015), yazarlarin bildigi kadariyla, bu c¢alisma, kisilerin bildirdigi yaya
davraniglar ile siiriicii davranislar1 arasindaki iligkiyi aragtiran ilk ¢aligmadir. Aktif olarak
hem yiirliyen hem de araba kullanan aymi grup yol kullanicis1 i¢indeki yaya ve siiriicii
davraniglarinda, hem yaya hemde siiriicii olanlarin davraniglarinin incelenmesinin, yol
kullanicilarinin davranis tarzlarinin anlagilmasima katki saglayacagi ve literatiire karayolu
giivenligi konusunda daha sikistirici bir yaklasim kazandiracagi diisiiniilmektedir. Yapilan
caligmalarda ulagim sistemi igerisinde gen¢ ve c¢ocuk kullanicilari savunmasiz yol

kullanicilaridir, bu grubun daha giivenli ulasim saglayabilmesi tedbir ve 6nlemler alinmalidir.

(WHO, 2018).

Trafik Kazalari

Kentsel alanlardaki trafik kazalari, gelismekte olan iilkelerdeki Sliimlerin ana nedeni
olmaya devam ederken, kazalar1 bildirmenin giivenirligini tehlikeye atabilecek siiriiciilerin ve
diger yol kullanicilarinin davraniglarinin gdézlemlerinin ve fiziksel nedenlerin oldugunu
gostermektedir (Mjema et al. 2020). Karayolu kazalar1 diinya ¢apinda artan bir egilime sahip
bir sorundur ve diinya ¢apinda yaralanma, 6liim ve sakatliklarin 6nde gelen nedenidir (Deme,

2019).

Trafik kazalari, araglarin carpismasi veya ara¢ ile yayalarin carpismast sonucu
meydana gelmektedir. Trafik kazalarinin meydana gelmesi Oliimlere, yaralanmalara,

sakatliklara ve araglarin hasar gérmesine neden olabilir (Mohammed et al. 2019).

Diinya genelinde yaklasik olarak 1,3 milyon insan trafik kazalarinda hayatini
kaybetmekte, 50 milyon kisi yaralanmaktadir. Trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin
yarisindan fazlasini savunmasiz yol kullanicilar (yaya, bisiklet ve motosiklet kullanicilari)
olusturmaktadir. Diinya genelinde bulunan tasitlarin yaklasik %60°1 diisiik ve orta gelirli
tilkelerde olmasina karsin, trafik kazalarinda hayatin1 kaybedenlerin %93 iinii bu tilkelerdeki
kazalar olusturmaktadir. Ayrica 5-29 yas araliginda bulunan geng niifusun 6liim nedenlerinin

basinda trafik kazalar1 gelmektedir (WHO, 2022).

Trafik kazalar1 6liimle sonuglanmasa da bazen insanlarin yaralanmasina, émiir boyu

kalict sakatliklara yol agmaktadir. 2019°da yapilan bir g¢alismada, trafik kazalarinin,
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sakatlanmalara yol agan kazalar arasinda 7. sirada oldugu belirtilmektedir (Vos et al. 2020).
Avrupa llkelerine ait trafik kaza bilgilerine gore; Avrupa Birligi’ne {iye olan iilkelerde (AB-
28) bin kisiye diisen otomobil sayis1 524, Tiirkiye’de 162 iken; Avrupa Birligi’ne iiye olan
tilkelerde (AB-28) bir milyon otomobile diisen 6l sayist 93, Tirkiye’de 391°dir (KGM
Trafik Kazalar1 Ozeti, 2022). Avrupa Birligi’ndeki iilkelerde 2009-2018 yillar1 arasinda
yaralanmalarin incelendigi raporda, 1000 kiside trafik kazalarinda yaralanmalarin ortalamasi
5,74 olarak ifade edilirken, bu deger Tiirkiye’de yaklasik olarak 9,5 olarak belirtilmistir
(Injuries in the European Union 2009-2018, 2021).

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) ve Birlesmis Milletler Bélgesel Komisyonlar1 tarafindan
gelistirilen, karayolu giivenligine yonelik on yillik kiiresel eylem planindaki hedeflerden biri,
2030 yilinda yollardaki 6lim ve ciddi yaralanmalari en az %50 oraninda azaltmaktir. Bu
kiiresel eylem planini gerceklestirmek i¢in iilkelerin ve onlarin bu konudaki paydaslar1 olan

tiim yOnetimlerin “giivenli sistem yaklagimi’n1 benimsemeleri gerekmektedir. Bu yaklagim;

» Insan hatalarimi 6nceden tahmin edip uyum saglama,

* Yollardaki 6liim veya ciddi yaralanmalari onlemek igin ¢arpisma siddetlerini azaltan
yol ve tasit tasarimlarini icerme,

* Yollarin tasarimim1 ve bakimlarim1 yapan kurumlar, tasit iireten firmalar ile yol
kullanicilarinin kaza ile ilgili sorumluluklariin paylasilmasi saglanarak kaza sonrasi
sadece siirlicii ya da diger yol kullanicilarinin suglanmasi yerine, kazalarin 6nlenmesi
icin tiim sistemin birlikte diisiiniilmesi,

* Yollarin ve tasitlarin siirekli iyilestirilmesi ilkesi benimsenerek, maliyet diisiirme ya
da daha hizli ulasim gibi istekler ugruna “sifir 6liim veya ciddi yaralanma” ilkesi g6z
ard1 edilmeyerek, sadece kazalarin en son gerceklestigi yol kesimlerini iyilestirmek
yerine tim ulasim agmin iyilestirilmesi odakli ¢alisma, yontem ve uygulamalar

kapsamaktadir (Diinya Saglik Orgiitii, 2021).

Tiirkiye trafik kaza istatistikleri

Tiirkiye, trafik yogunlugu dikkate alindiginda diinyada trafik kazalarinin en yogun
oldugu iilkelerden birisidir. Tiirkiye’de farkli ulasim tiirleri olsa da (karayolu, demiryolu,

denizyolu vs.) en ¢ok tercih edilen tiir karayolu ulagimidir.

2011 yilinda hazirlanan “2011-2020 Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem
Plan1” ile ilk hedef olarak trafik kazalarindaki can kayiplarinin %50 azaltilmasi planlanmigtir.
2017 yilinda “Trafik Giivenligi Uygulama Politika Belgesi”’nin yayinlanmasi ile trafikte kisa,

orta ve uzun vadede alinmasi gereken 6nlemler planlanmustir.
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Tablo 1°de verilen TUIK verilerine bakildiginda; Tiirkiye’de karayolu aginda 2023
yilinda toplam 1 milyon 314 bin 136 trafik kazasinin oldugu ve bu kazalarin 1 milyon 79 bin
65 maddi hasarli, 235 bin 71’nin ise 6limlii yaralanmali trafik kazas1 oldugu goriilmektedir

(TUIK, 2024).

Tablo 1. Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri, (TUIK, 2023)

Oliimii _ Maddi Olii say1s1 Yaral
Yil T(l:;?tglf Tizlzzm Yaralanmal hlzzzl:l Toplam Kaza Kaza e
arag sayist  sayisi kaza sayisi sayisi yerinde sonrasi

2015 19994472 1313359 183011 1130348 7530 3831 3699 304421
2016 21090424 1182491 185128 997363 7300 3493 3807 303812
2017 22218945 1202716 182669 1020047 7427 3534 3893 300383
2018 22865921 1229364 186532 1042832 6675 3368 3307 307071
2019 23156975 1168144 174896 993248 5473 2524 2949 283234
2020 24144857 983808 150275 833533 4866 2197 2669 226266
2021 25249119 1186353 187963 998390 5362 2421 2941 274615
2022 26482847 1232957 197261 1035696 5229 2282 2947 288696
2023 28740492 1314136 235071 1079065 6548 2984 3564 350855

Yapilan bir ¢alismada, Tirkiye’deki 81 ilin yol ve trafik giivenligi verileri dikkate
alarak bir “Trafik Risk Endeksi (TRE)” gelistirilmistir. Calisma sonucunda; 2013 yil1 i¢in
trafik giivenligi acisindan en giivensiz il Bingdl onu sirasiyla Kastamonu, Gilimiishane,

Hakkari ve Bolu izledigi bulunmustur (Arikan Oztiirk, 2016).

Trafik kazalar1 nedeni ile Tiirkiye'nin 6dedigi ekonomik ve sosyal bedel ¢ok yiiksek
diizeylere ulasmistir. Kazalarin ortaya ¢ikmasinda en biylik etken yol, c¢evre ve arag
faktorlerinden ziyade insan faktoriidiir. Yapilan calismalarda, siiriiciilerin, yayalarin ve
yolcularin davraniglarinin kazalarinin olusumunda %95 ile %98 arasi etkili oldugu ileri
siiriiliir (Gokdag ve Atalay, 2015). Tablo 2’de TUIK (2023) verilerine gére oliimlii
yaralanmali trafik kazalarinda siiriicii kusurunun (%88.9), yolcu kusurunun %0.6, yaya
kusurunun %9, yol kusurunun %0.3 ve tasit kusurunun ise %]1.1 oldugunu belirlenmistir.
2015 ve 2023 yili arasinda siiriicii Kusurlarinin ortamalast %89 olarak belirlenmistir.
Sonyillarda yaya kusurlarinin artigida sdylenebilir. Yol kusurlar1 yillar i¢inde azalirken arag

kaynakli kusurlarin artig1 sdylenebilir.
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Tablo 2. Tiirkiye’de Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazasina Neden Olan Kusur Sayis1 ve
Dagilimi (TUIK, Karayolu Trafik Kaza Istatistikleri, 2024)

Yolcu Yaya Yol Tasit
Yil Toplam kusur  Siiriicii kusuru  kusuru kusuru kusuru kusuru

Say1 (%) Say1 (%) Say1 (%) Sayi (%) Say1 (%) Say1 (%)
2015 210498 100 187980 89,3 915 04 18522 88 1916 0,9 1165 0,6
2016 213149 100 190954 896 869 04 18612 87 1717 0,8 997 0,5
2017 213325 100 191717 899 782 04 18095 85 1619 0,7 1112 0,5
2018 217898 100 194928 895 1916 09 18394 84 1300 0,6 1360 0,6
2019 204538 100 180042 880 2572 13 16726 8.2 1045 0,5 4153 2,0
2020 177867 100 157128 883 2577 14 12520 7,0 897 0,5 4745 2,7
2021 224418 100 195382 87,1 3941 18 18398 8.2 936 0,4 5761 2,6
2022 235176 100 204233 868 2753 12 22234 95 902 0,4 5054 2,1
2023 281054 100 249856 889 1754 06 25355 9,0 940 0,3 3149 11

Kaynak Ozetleri

Alkhateeb (2023) Tiirkiye'de, kavsaklarda meydana gelen kazalarin siiriicii
davranislariyla iligkiSini belirlemeye g¢alistig1 arastirmasini, 530 siircii ile anket araciligiyla
gergeklestirmistir. Calisma sonucunda stirticiilerin, siiriis siiresi, kaza yapma ve trafik cezasi
alma durumlarinin yaninda cinsiyet ve yabanci siiriicli davranisini etkiledigi sonucuna
varmistir. Fakat aracin modeli ve yasi, siiriicli egitim ve ekonomik diizeyi de kavsaklardaki

olumsuz siirticii davraniglarin1 onemli dl¢iide etkilemedigi tespit edilmistir.

Duman (2023)  Calismasinda uluslararasi literatiir baglaminda bir kriter analizi
gerceklestirdi. Veriler, yerinde veri toplama ydntemi ve IBB CBS web uygulamasindan
yararlanilarak elde edildi. Calismada yayalarin ¢esitli durumlarda tasit yolundan yiiriimeyi
tercih ettigi ve bazi saattlerde kaldirimlarin yaya hacmine uygun olmadig1 yaya tasit ayriminin
ayirici veya uyarici levhalarda desteklenmesi gerektigini yayalari tasit yolunu kullanmaya iten
sebeplerin belirlenmesinin gerekliligini ortaya koymustur. Ayrica kaldirimlarda yaya
hareketliligini engelleyen bazi kisitlar oldugu igin yayalarin yollara ge¢is yaptiklarinida
belirlemistir. Bu nedenle yaya hareketini aksatan isgaller ve yiizey bozukluklarinin
giderilmesi, kilavuz yilizey, uyarici yiizey ve tasit yolu ile kesisim noktasinda rampa

uygulamalari ile yiliriime eylemini kolaylastirmalidir.

Haidary (2020) Konya’da yaptig1 ¢alismasinda Kent i¢i ana arterlerde yaya giivenligi
acisindan incelemistir. Bu arastirmada kenti¢i yollarda yaya giivenliginin saglanmasina
yonelik analitik ve gorsel analizlerin yapilmasinin yan1 sira bir anket c¢aligmast
gergeklestirilmistir. Calisma bolgesinde uygulanan ulagim kararlarinin siiriicli ve arag odakl

oldugu ve yaya gilivenligi agisindan sorunlar barindirdigr goriilmektedir. Trafik sikisikligin
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ve trafik tikanmalarin1 ¢6zmek i¢in kentlerde yapilan katli kavsaklar ile gegici ¢oziilebilecigi
yaya giivenligi agisinda uzun vadede tasit kullanimi ve trafik yiikii azaltilmasi gerekliligi
Onerilmistir. Tasitlarin daha hizli ve kesintisiz bir sekilde seyredebilmesi icin 151kl gegis
alanlarin katli kavsak ve yaya iist ve alt gecidi yapilmasiyla cadde, yayalar agisindan 6nemli
olacag1 diisiinelmektedir. Sonug¢ olarak, c¢alisma bdlgesinde hemzemin yaya ulasimi
altyapisinin yetersiz oldugu, tasit trafiginin yiiksek oldugu, arag siiriis hizinin ytiksek olmasi
nedeniyle yaya gecislerinin glivenli olmadgi, yaya iist gecitlerinde yeterli altyapiya sahip
olmadig1 tespit edilmistir. Bu baglamda, caligma bdlgesinde yaya giivenliginin agisindan

yonelik yapilan ¢alismalarin yetersiz kaldigi belirlenmistir.

Glincii (2019), Calismasinda Diyarbakir ilinde siklikla uygulanan mini donel kavsaklar
ile modern donel kavsaklar geometrik tasarimlari trafik giivenligi yoniinden incelemistir.
Calisma sonucuna goére modern donel kavsak olarak bilinen bir kisim kavasaklara bu 6zelligi
gostermemektedir. Bu kavsaklarda sinyalizasyonlu isletilmemekte ve kavsak geometrisi
uygun olmamakta, kavsaklarda hiz kesici geometrik tasarim bulunmamaktadir. Diyarbakir
merkez bati yerleskesinde modern donel kavsaklara yonelik planlama yapilmasi gerekmekte
yatay diisey trafik isaretlemeleri yeterli olmadig1r ve standartlara uygun sekilde yapilmasi

trafik giivenligi acisindan biiyiik 6nem arz ettigini belirlemistir.

Bal (2020) calismasinda trafik giivenliginin saglanmasinda Elektronik Denetleme
Sistemlerinin Degerlendirmistir, Trafik Kaza ve Denetim Istatistikleri isimli raporda, 2009 ile
2018 yillart arasindaki on yillik donemde trafik kazalarina neden olan etkenler incelenmistir.
Calisma sonuglarina 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda kusur incelendiginde siiriicii
paymin % 89,39, yaya paymnin % 8,91, yolcu paymin % 0,46, karayolu paymin % 0,75 ve
ara¢ paymin % 0,48 olarak olarak belirlemistir. EDS sistemine ge¢is yillart olan 2017 ve
2018 yillarindaki denetlemelerde bir onceki yila gore 5 milyondan fazla artig gosterdigi,
sonuglarinin trafik kaza istatistiklerine de olumlu olarak yansidigini belirlemistir. Oliimlii
kaza oranlarinin %50 azaldig1, yaralanmali kazalarin da yillara gére %25-35 oranin azaldig:
belirlemistir. Sonucunda 6nerilen EDS Projesi’nin hayata gegcirilmesinin trafik gilivenliginin

saglanmasina 6nemli katkisinin olacagi degerlendirilmektedir.

Anbari (2020), Doktora calismasinda Ankara Tunali Hilmi caddesi ve Iran Zenjan-
Deljoi Caddesi karsilastirmali kentsel tasarimin trafik gilivenligine etkisi incelemistir.
Calisma sonuglarinda her iki {ilke siiriiciilerinin trafik giivenliginin artirllmasinda en énemli
etkenin kentsel tasarim (%34), ikinci ise siiriicli yaya ve yolcularin trafik giivenligine yonelik
egitimleridir (%23,3). Fiziki alt yap1 kriterinde en 6nemli gosterge Tiirkiye’de platform ve

serit genisligi iken Iran’da serit siirekliligidir. Trafik akimi kriterinde Tiirkiye’de yolun
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okunabilirligi iran’da yatay ve diisey isaretleme, h1z ydnetimi kriterinde her iki iilkede de hiz
sinirlamalari, yaya ulasim kriterinde Tiirkiye’de yaya sinyalizasyonu iran’da yayalastirma,
bisiklet ulagimi kriterinde Tiirkiye’de ayrilmis bisiklet yollar1 iran’da bisiklet sinyalizasyonu
ve toplutasim kriterinde her iki iilkede de toplu tasima duraklarina erisim kolayligi 6nem

derecesi en yliksek gostergeler olarak bulgulanmistir.

Balta (2022) Calismasinda Hiz Ihlal Tespit Sistemlerinin Trafik Giivenligine Etkisini
inceledigi calismasinda, Ortalama Hiz Ihlal Tespit Sistemlerinin etkilerine baktigimizda; 2017
yili ile 2019 tarihleri trafik kaza istatistikleri karsilastirildiginda bu sistemin kullanildigi yol
kesimlerinde oliimlii kazalarda % 33, can kayiplarinda ise % 30 oraninda azalma oldugu tespit

edilmistir.

Wu ve Hsu, (2021) Tayvan'da yapilan bir ¢alismada, trafik ihlalleri ile kazalar
arasindaki iliski, derin 6grenme ile ortaya konulmaya calistlmistir. Incelenen trafik ihlalleri,
kazalara neden olan bes temel ihlal olan; yol vermeye uymama, yasal olmayan doniis, yasal
olmayan serit degistirme-kullanma, hizli siirme, trafik 15181 ihlali ve diger nedenler olarak

ayrilmigtir. (Wu ve Hsu, 2021).

Alavi ve ark., (2017) iran’da, 800 agir tasit siiriiciisii ile yaptiklar1 calismada, yas
arttik¢a kaza riskinin azaldigi, depresyonun kaza olasiligini 2,4, takint1 rahatsizhiginin ise 2,7
kat arttirdig1, ayrica kaza yapan ve yapmayan siiriicliler olarak ayrilan gruplarin siiriicii
davranisi, kasith ihlal, donme-manevra hatasi, kasitsiz ihlal gibi davranislar1 agisindan anlaml

farklilik gosterdigi bulgularina ulasmistir (Alavi et al. 2017).

Aoude ve ark., (2012) Calismasinda siiriiciilerin kavsakta durma davraniginin siiriicii
demografik 6zelliklerine gore yas ve tepki siiresi, sar1 151k yanma an1 ve tasit hiz1 ve kavsaga
uzaklik agisindan incelenmistir. Bu ¢alismada 6zellikle geng siiriiciilerin hizli ara¢ kullanimu,
sar1 151k kurullarina uymama, ani kalkis hizlarina uyulmadig: belirlemistir. Ayrica siiriiciilerin,

yaya gegcisi kurullarina yeterince uymadigida tespit etmistir. (Aoude et al. 2012).

Arthur Goodwin et al. (2010) Calismasinda siiriici dikkat daginikliga sebep olan
davranislar agisindan inceledigi arastirmasinda 240 kaza incelenmistir. Bu kazalarin nedenleri
arasinda tasit igindeki diger yolcu ya da telefona bakma, bir sey yazma, radyo vs. ilgilenme,
telefon ya da tasit icindeki yolcularla konusma olarak tizere {i¢ kategoriye ayirmustir.
Calismasinda tasittaki kisi sayisinin ihlal ve hatalar1 azaltmada etkili oldugu belirlemistir.
Buna gore tasittaki kisilerin sayis1 ihlal ve hatalari arttirdigini saptamistir. Geng siiriiciilerin
kullandig1 tasitlarda akranlari olmasi durumunda, kaza riskinin 6nemli derecede arttigi, cocuk
yolcularin ise dikkat dagimikligi yarattifi ancak kaza riskini diisiik oranda etkiledigi

gorilmistiir (Arthur Goodwin et al. 2010).
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Chiou ve ark., (2020) calismasinda iki arag¢li ¢arpisma siddetinin genellestirilmis
tahmin denklemleri ile modellenmesi belirlenisine iliskin yaptig1 ¢alismasinda. Trafik kaza
siddetini tahmin etmek i¢in iki tasitin karistig1 kazalarda, siiriicii 6zellikleri, tasit tiirleri, yol
aydinlatma kosulu ve carpisma tiirli agisindan incelemistir. Calisma sonuglarina gore, kaza
siddetini en ¢ok etkileyen etmenler; agir tasit tiirli, siiriciiniin hizli siiris davranisi, alkollii

stirtis kullanimi olmustur (Chiou et al. 2020).

Batouli et al. (2020) Calismasinda yayaya ¢arpma kazalarinin siddetini etkileyen
etmenleri 2006-2016 yillar1 arasindaki veriler {izerinden incelemistir. Calismanin sonuglarina
gore, yasl siirticlilerin tasit i¢i teknolojik aygitlar1 ve cep telefonlarini geng stiriiciilere kiyasla
daha az kullanmalari, yash stiriiciilerin dikkatlerinin daha az dagilmasini, tepki siirelerinin ve
gorlis yeteneklerinin artmasini ve dolayisiyla daha az ciddi kazalara karigmalarini
saglamaktadir. Aragtirmanin bir diger bulgusu ise, yaya siddetinin hem yayanin hem de

stirticiiniin kendi dikkat bozuklugundan etkilendigidir.

Mukherjee ve Mitra, (2022) Calismasinda yayalarn giivenligi ile yol ve trafik
ozellikleri, yayalarin algis1 ve davranislari lizerine yaptigi ¢aligmada belirlenen faktorler {ig
genis kategori altinda toplanmaktadir: Yol kullanic1 6zellikleri, arac faktorleri ve altyapi/yol
tasarimi  olarak belirlemistir, Mukherjee ve Mitra tarafindan Hindistan'da yaptig1
calismasinda, tali yol genisligindeki bir metre artisin yaya Oliim riskini %7 oraninda
artirabilecegini saptamistir. Bir kavsakta ortalama ara¢ hizinin saatte 10 km artmasi yaya
oliimlerini %50 oraninda artirdi§in1 belirlemistir. Ayrica erisilemeyen yaya geg¢idi %16 ve
cadde lizeri parklarin %14 oraninda yayalarin riskli gecis davraniglarini artirdigini saptamistir
(Mukherjee et al. 2022). Garder, (2004), ve Pour-Rouholamin ve Zhou (2016) kaza
nedenlerini inceledikleri arastirmalarinda genis yollarin ve yiiksek hizli siiriiciilerin yayalara
carpma etkili oldugunu belirlemistir. Pour-Rouholamin ve Zhou, tek seritli yollara kiyasla ¢ok

seritli yollarin daha yiiksek agir yaralanma olasiligindan %22.3 oldugunu bulmustur.

Mukherjee et al. (2019) Kentsel sinyalize kavsaklarda yapili ¢evrenin yaya giivenligi
ve yaya aktivitesi iizerindeki roliinii belirlemeye c¢alistigi arastirmasinda sinyalize
kavsaklardaki yaya kazalarini analiz etmis ve karsidan karsiya gegmeden once daha uzun
bekleme siiresi ve daha yiiksek yaya-ara¢ etkilesimi gibi tasarim eksikliklerinin yayalarin ihlal

davraniginin 6nemli belirleyicileri oldugunu kesfetmistir.

Loukaitou ve arkadaglar1 (2007) Los Angeles'ta (ABD) yaya carpisma sikliginin
yiiksek oldugu on iki kavsagin detayli bir analizini yaptig1 arastirmasinda ¢ok seritli yollarin,
stirticiiler ve yayalar i¢in gorsel bozukluklarina neden oldugunu, az seritli yollarin ise diisiik

yaya aydinlatmasi, ylirlimeyi giivensiz bir aktivite haline getirdigi sonucuna varmistir.
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Lee ve Abdel-Aty (2005) Florida'daki kavsaklarda arag-yaya ¢arpismalarinin kapsamli
analizini yaptigi calismasinda yaya giivenligi igin sokak aydinlatmasinin iyilestirilmesi
gerektigini ortaya koymustur ve kavsaklardaki trafik hacminin yaya ¢arpigmalarinin sayisini

artirdigini tespit etmistir.

Qi et al. (2017) Calismasinda Kentsel sinyalize kavsaklarda cevre yapisinin yaya
giivenligi ve yaya aktivitesi tizerindeki rolii incelendigi ¢alismasinda yayanin sinyal ihlali
davranisi, 6limciil yaya carpigmasi riskini 6nemli Ol¢lide artirmaktadir. Dortlii kavsaklarda
sola doniis yapan araglar ile yayalar arasinda daha fazla garpismaya neden oldugunu

saptamistir.

Al-Madani et al. (2000) yaptiklar1 ¢alismada, siiriiciilerin demografik 6zelliklerinin
(yas, cinsiyet vb.) trafik isaretlerinin bilinirligini farklilagtirip farklilagtirmadigini incelemistir
ve calismanin sonucunda; siiriiciiniin cinsiyetinin, yasinin, egitim durumunun ve gelir
diizeyinin trafik isaretlerinin bilinirligini etkiledigini belirlemistir. Bu ag¢idan, trafik
isaretlerinin bilinirligi trafik giivenliginde rol oynamaktadir ve isaretlerin bilinirligi tizerinde

etkili olan demografik 6zellikler trafik giivenliginde g6z ardi edilmemelidir.

Stimer (2002) caligmasinda; trafik kazalarinin olmasindaki etkenlerini siiriiciilerin
trafik kurallarina uymamay1 aligkanlik haline getirmesi, siiriiciilerin siiriis becerilerine olan

asir1 glivenleri, bireysel ve sosyal anlamda caydirict normlarin eksik olusu olarak siralamustir.

Sehir i¢lerinde olan kazalara bakildiginda; kazalar pek cok kavsaklarda meydana
gelmektedir (Sari, 2021) ve yaya giivenligi de gbz Oniine alindiginda kavsaklarda trafik

giivenligi adina trafik lambalar1 ve 6zellikle kirmizi 151k ihlalinin denetlenmesinin 6nemlidir.

Schneider ve digerleri (2004) insanlarin gercekte ¢ok sayida kazanin meydana geldigi
yerlerde daha diisiik risk algiladiklarin1 bulmustur. Eksik kaldirimlar, daha ytiksek algilanan
yaya carpisma riski ile iligkilendirilmistir (Schneider vd., 2004). Butchart ve digerleri (2000)
ve Landis ve digerleri (2001) algimin da yaya carpigsma riskini etkileyebilecegini belirtmistir.
Butchart ve ark. (2000) ¢arpismalarin 6nlenmesine yonelik etkileri incelemek igin algiy1
kullanmistir. insanlarin yetersiz isaretleme, yetersiz trafik 1siklari ve alkol kullanimmin yaya
carpismalariyla iligkili olduguna inandiklarini ve artan uygulama ve trafik sakinlestirmesinin

bu ¢arpismalar1 6nlemeye yardimci olabilecegini bulmuslardir.

Literatiir taramasina gore yayalarin karayolunda 6liimciil ¢arpisma riski algisi lizerinde
etkisi olabilecek karayolu ve trafik oOzelliklerini ele alan bir ¢aligma bulunmamaktadir.
Yayanin risk algisi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olan dort farkli konum kategorisinin

trafik ve karayolu o6zellikleri belirlenmistir. Ayrica ¢alisma, gelecekte uygun onlemlerin
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proaktif olarak uygulanabilmesi icin kavsaklar ve orta bloklar igin risk faktorlerinin
siralamasin1  belirgin  bir sekilde sunmaktadir. Caligmanin bulgular1 miihendisler,
planlamacilar ve diger uygulayicilar tarafindan yaya gilivenligini artirmak ic¢in yayalar

tarafindan belirlenen risk faktorlerini ele alan stratejilere 6ncelik vermek icin kullanilabilir.

Diisiik ve orta gelirli iilkelerde yayalar i¢in yiiksek hizda trafik kazasi riski yiiksektir
(Tiwari, 2019). Literatiir taramasi, Afrika iilkelerinde hiz yapma, sollama, dikkatsiz ara¢
kullanma, telefon kullanimi, yorgunluk veya bitkinlik, alkol kullanimi, emniyet kemeri
kullanmama ve uyku gibi insan faktorlerinin trafik kazalarinin dortte iiglinden fazlasini
olusturdugunu gostermektedir. Misir, Nijerya ve Etiyopya gibi yiiksek niifuslu {ilkelerde,
trafik kazalarmin yaklasik ylizde 80'inin insan faktorlerinden kaynaklandigi goriilmektedir

(Deme, 2019).

Stirticiilerin hizli ara¢ kullanma tercihleri sadece kendileri icin degil, diger yol
kullanicilart igin de kaza riskini artirabilecegi konusunda kabul gormemis olmasi etkilemdigi
anlammi tasimamaktadir. Insanlarin aragsal tutumlarmi degistirmeye ve sosyal normlari
gelistirmeye odaklanan giivenlik egitimi programlari, yayalarin yol gecis ihlallerini azaltmaya
yardime1 olacaktir (Yagil, 2000). Afrika'da, 6zellikle Nijerya, Misir ve Etiyopya gibi niifusun
yogun oldugu iilkelerde, trafik kazalarmmin yiizde sekseninden fazlasina insan faktorleri
olmaktadir. Afrika'daki trafik kazalarinin ¢ogundan arag siiriiciileri sorumlu olup, yayalar ve
yolcular i¢in yiiksek Oliim riski bulunmaktadir. Yiiksek hiz, alkol alma, tehlikeli sollama,
uyuma, emniyet kemeri kullanmama ve yorgunluk bir¢cok kazaya neden olmustur (Deme,
2019). Bu calismanin temel amacit Kinondoni Belediyesi'nde yol kullanicilarinin
davraniglarini ve yaya giivenligi iizerindeki etkilerini arastirmak ve kentsel alanlarda yaya

giivenligine yonelik yasal yaptirimlarin zorluklarini ortaya ¢ikarmaktir.

Cesitli trafik denetimlerinin (MOBESE veya EDS gibi) hiz sinirin1 asan ve kirmizi 1s1k
ihlali yapmay:1 aligkanlik edinen siiriiciiler agisindan caydirict etkisi olmaktadir. Bu trafik
denetimlerinde amacin ceza kesmek olmadigi, aslinda temel amacin trafikte giivenli ortami

olusturmak oldugudur. (Murat, 2012).
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MATERYAL VE YONTEM

Materyal
Diyarbakir ili cografi ozellikleri

Diyarbakir, 37°52' kuzey enlemi ve 40°14' dogu boylami iizerinde bulunmaktadir.
Toros Daglariin giineyinde ve Yukar1 Dicle Havzasinda yer alan kent, Dicle Nehri'nin sag
kiyisinda yer alip, deniz seviyesinden 650 metre yiiksekte ve Dicle Vadisi'nden ise yaklasik
100 metre yiikseklikte genis bir diizlilkte konumlanmaktadir. Sekil 12°de Diyarbakir ilinin
Tiirkiye haritasindaki yeri gosterilmektedir. Diyarbakir’in bu cografi konumu, kente hem

stratejik hem de iklimsel olarak 6nemli bir avantaj saglamaktadir (Tuncer, 1999).

DUNYA

<

TURKIYE

Sekil 12. Tiirkiye’nin Diinya’daki konumu ve Diyarbakir’in Tiirkiye’deki konumu

Diyarbakir, Anadolu’nun ilk yerlesim boélgelerinden biridir (Uzun ve Damar, 2019).
Glineydogu Anadolu Bolgesinde yeralir ve bolgenin yiiz 6l¢liimii olarak Sanliurfa’dan sonraki
ikinci en biiylik kentidir. Giineydogu Anadolu Boélgesinin orta kisminda bulunmaktadir.
Diyarbakir kuzeyden Elazig ve Bingol, giineyden Mardin, batidan Sanliurfa, Adiyaman,
Malatya ve dogudan Batman ve Mus illeri ile komsudur (Yilmazgelik, 1995). Diyarbakir
1.818.133 niifusu ve 17 ilgesi bulunmaktadir. Bunlar; Baglar, Bismil, Cermik, Cinar, Ciingiis,
Dicle, Egil, Ergani, Hani, Hazro, Kayapmar, Kocakdy, Kulp, Lice, Silvan, Sur ve
Yenisehir’dir (URL 6)

Kent siire¢ icerisinde ¢ok kez isim degistirmistir. Bolgeye hakim olan medeniyetler
izlerini kentin adina da yansitmistir. Diyarbekir ismi; bu bolgeyi fetheden Miisliiman Arap
kabilesinden olan Bekir b. Vail kabilesinin kapsadigi1 topraklar anlaminda kullanilan Diyar
Bekr veya Diyar-1 Bekr ismine dayanmaktadir. 17. Yiizyildan sonra gecerli olan bu isim 1937
yilinda Diyarbakir olacak sekilde degistirilmistir (Ahunbay, 2014).

Diyarbakar ili iklim ve bitki ortiisii 6zellikleri

Diyarbakir Havzasi’nin ortasi ¢ukurda yer almakta etrafi ise daglarla ¢evrilidir. Kuzey

kesimin kapali olmasi sebebi ile daglik bolgede olusan serin hava igeri giremez. Kis aylarinda
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ise bu havza bolgede meydana gelen yiiksek basingli soguk havanin etkisi altinda kalmaktadir.
Diyarbakir sert karasal iklime sahiptir. Yazlar1 sicak ve kurak, kislart soguk iklim
goriilmektedir (Yildirim, 2002). Bu iklim 6zelliginden dolay1 bolgede kurakliga dayanikli
bitkilerin yayilmasini saglamigtir (Doran vd. 2009)

Diyarbakir ili sosyal ve demografik yapisi

Diyarbakir, neolitik donemden giiniimiize kadar pek ¢ok medeniyete ev sahipligi
yapmustir. Gliniimiizde kent, bu medeniyetlerin ortak iiriinlinii olusturmaktadir. Ayrica kiiltiir,
demografik ve sosyal yapisinin katmanlarini barindirmaktadir. Diyarbakir farkli inanca sahip
insanlarin birlikte yasadiklar1 bir kenttir. Bu inang farkliligi kent mimarisi, kiiltiiri ve sosyal
yapisina etki etmistir. Kentin farkli donemlerinde artan niifusu ile ortaya ¢ikan ihtiyaglari
cercevesinde genisledigi ve asama asama biiyiiyerek giliniimiizdeki halini almistir. 1940’1
yillara kadar yaklasik 40.000 civarinda kisi sur duvarlari ile ¢evrili Suri¢i Bolgesi’nde
yasamaktayd1. Sur digindaki ilk yapilasma 1869-1875 yillar1 arasinda Vali Kurt ismail Paga
tarafindan yaptirilan kisla, cami, hastane, lojman gibi yapilarin yapilmasiyla baslamistir.
Ancak kent halki Suri¢i’nden uzun siire ¢ikmak istememistir. Suri¢i’nden ilk ¢ikislar 1950

yillarinda olmustur (Haspolat, 2014).

Diyarbakar ili tarihi yapisi

Diyarbakir uygarliklarin filizlendigi bolgelerden biri olan Mezopotamya’da
bulunmaktadir. Firat ve Dicle Nehri arasindaki bolgenin kuzeyinde yer almakta verimli hilal
bolgesinde bulunmaktadir (Haspolat, 2014). Silvan yakininda bulunan Sekil 13’de gdsterilen
Hasuni Magara Kenti ve Ergani yakinlarindaki Hilar Magaralari, Dicle Nehri ve kollar
tizerinde yer alan Egil ilgesi, Cermik il¢esinde bulunan Sinek Cayi Kabartmalari, Ergani
ilgesindeki Cayoni Hoyiigli kentin tarihinin eskiye dayandiginin en biiylik gostergeleridirler
(Onal, 2018).

S

Sekil 13. Solda Silvan Hasuni Magaralari, Sagda Ergani Hilar Magaralar1 (ONAL,2018).

Tarimla geginen koylerin 6nemli 6rneklerini barindiran Anadolu’nun en eski kirsal

yerlesimlerinden ve yorenin ilk yerlesim yeri olma 6zelligine sahip olan Ergani yakinlarindaki
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sekil 14’te gosterilen Cayonii Tepesi, M.O. 7250-6750 yillar1 arasinda tarihlendirilmektedir
(Onal, 2018).

Sekil 14. Ergani Cayonii Yerleskesi(URL 7).

Diyarbakir’da Neolitik Dénem olarak tarihlenen 6nemli dort yerlesme olan Cayonii,

Hallam Cemi, Kortik Tepe ve Demirci Hoyiik yer almaktadir (Haspolat, 2014).

Kent merkezindeki ilk yerlesme ise Fis Kayasi olarak isimlendirilen gliniimiizde sekil
15°te gosterilen Igkale bolgesinde bulunan ve Amida olarak adlandirilan héyiikte tespit
edilmistir (Tuncel, 1994).

R ET .b::..'

Sekil 15. Diyarbakir Suri¢ci Amida Hoyiik (URL 8).
Diyarbakar ili trafik bilgileri

Diyarbakir ilinde Tablo 3’de yillara gore bulunan arag sayilari verilmistir. 2023 yilinda
toplam arag sayis1 150,631°dir. Sekil 16’da gosterildigi tizere 62 bin 357 adet otomobil, 6 bin
279 adet minibiis, bin 515 adet otobiis, 23 bin 493 adet kamyonet, 6 bin 929 adet kamyon, 17
bin 360 adet motosiklet, 26 bin 755 adet traktor ve bin 169 adet 6zel ara¢ bulunmaktadir
(TUIK, 2023).
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Tablo 3. Diyarbakir ilindeki Arag Sayis1 (TUIK, 2023)

Motorlu kara tasitlar: sayisi (yilhik) n
2019 122 143
2020 124 672
2021 128 843
2022 134 265
2023 150 631
Arag turu

= Otomobil = Miniblis = Otobiis Kamyonet mKamyon = Motosiklet m Ozel Amacli m Traktor

Sekil 16. Diyarbakir ilindeki arag tiirli ve sayisi

Tablo 4. Diyarbakir-21 Trafik Kazalarinda Iliskin Istatistikleri (TUIK, 2024)

2019 2020 2021 2022 2023
Nifiis 1.756.353 1783431 1.791.373 1.804.880 1.818.133
Siirticii Belgesi Olan Kisi Sayisi 423.105 443588 461.967  485.240 526.540
Bir Milyon Nifusta Trafik 2448 1966 2533 2376 3.046
Kazalarinda Yaral1 Sayis1
Bir Milyon Niifusta Trafik 24 29 50 37 73

Kazalarinda Olii Sayis1

Bir Milyon Arag¢ Bagina Yarali Sayis1  35.196  28.114  35.221 31.937 36.765

Bir Milyon Arag Basia Olii Sayisi 352 321 691 499 883
g;;fl‘lyon Niifusta Trafik Kaza 1312 1144 1459 1416 1.781

Diyarbakir’da siiriicii belgesi olan kisi sayist 526.540 olarak belirlenmistir. Tablo 4’te
verilen Diyabakir niifusiina gore bir milyon trafik kazalarinda yarali sayis1 3.046, 6li sayist

73’tiir. Bir milyon arag basina yarali sayis1 36.765, 6lii sayis1 883 tiir.
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Arikan Oztiirk (2016) c¢alismasinda; Diyarbakir ilinin risk endeksi 11.07 olarak

belirlenmigtir. Sekil 17°de gosterilen haritada ise ortalamanin altinda kaldig1 goriilmiistiir.

illerin Trafik risk endeksi degerleri (Arikan Oztiirk, 2016) ¢+ 10 areen

Sekil 17. illerin trafik risk endeks degerleri

Diyarbakir ili en yogun kavsaklar

Diyarbakir’da en yogun kavsaklar genellikle sehir merkezine yakin ve ana yollarin

kesistigi bolgelerde bulunmaktadir. Baslica yogun kavsaklar ve kavsaklara ait gorseller; Sekil
18, Sekil 19, Sekil 20, Sekil 21, Sekil 22, Sekil 23, Sekil 24 ve Sekil 25°te gosterilmistir.

Tesisler: Turgut Ozal Bulvari (150 m)

Urfa Yolu, Kantar Aras1 (200 m)

Diclekent Bulvari: (150 m -170 m)

Ceylanlar (180 m)

Yeni Hal Tarafi (500 m)

Seyhmus Kavsak

Otogar- Otogar Onii (400 m)

450 Evler- Universite Doniis Yolu (1000 m)

Elazig- 75 Cadde Kesisimi: Forum Avm Oniine Kadar (1000 m)
Talaytepe Kavsak- Otogar Arasi (350 m)

Diclekent (200 m) (Diyarbakir il Emniyet Miidiirliigii, 2024)
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Sekil 19. Turgut Ozal bulvar tesisleri

Sekil 24. Talaytepe kavsak
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Diyarbakir’da meydana gelen trafik kazalarinin degerlendirildigi diger bir ¢alismada;
siiriicii kusurlarma iliskin olarak %28 arkadan carma, %19.16 yanlis manevara, %16.6
Kagvaklardaki gecis {stlinliigli ihlali, %9.6 manevra sartlarina uymama olarak
belirlemislerdir, Ayrica Serit ihlali, kirmiz1 11k ihlali, gibi nedenlerde kaza nedenleri olarak
belirlemislerdir (Kara vd., 2007).

Kara ve digerleri (2007) c¢aligmalarinin sonucunda; Diyarbakir’da kaza yapan
stiriiclilerinin egitim diizeylerinin ¢ogunlukla ilkokul mezunu ve geng¢ yaslarda oldugunu,
kazalarin ¢ogunlukla mesai saati ¢ikisinda ve yaz aylarinda bunaltici sicakliklarda oldugunu

tespit etmislerdir.

Diyarbakir ilinde ve diger ilerin biiylik bir ¢ogunlugunda sekil 26 ve sekil 27°de
gosterildigi gibi mesai saatlerinde ana artelerde, bazi tali yollarda ve okul bolgelerinde trafik

yogunlugu olusmaktadir.

Sekil 26. Diyarbakirdaki giinliik trafik yogunlugu
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Sekil 27. Diyarbakir ara anterlerdeki giinliik trafik yogunlugu

Diyarbakir ilinde Emniyet Miidiirliigii’'nden alinan bilgiler dogrultusunda; trafik

1s1klarina uyum ve yayalara saygisinin trafik giivenligi yorumlar agsagida yer almaktadir:

e Yaya hareketlerinin artis1 mesai saatleri ile ayn1 zaman diliminde goriilmektedir.

e Trafik isaret ihlali ve sinyalizasyon ihlali yapilmaktadir.

e Siirlicii davraniglarinin agresif oldugu gecis onceligin siirekli araglara ait oldugu
distiniilmektedir.

e Ara¢ kullaniminda alkol alimi, teknolojik cihaz ve multimedya kullanimi, makas
atma, sinyal vermeme durumu c¢ok fazladir. Bu sebeplerden dolay1 ceza

uygulamas fazladir.

Kavsak doniislerindeki en biiyiik sorun hareket edecekleri istikamete gore serit se¢imi
yapmamak doniislerde saga sinyal veren aracin sol tarafta bulunarak sagdaki arabanin
gecisinde oniine kirip saga donmesi serit yanhshigidir(Diyarbakir i1 Emniyet Miidiirliigii,
2024).

Diyarbakir ilinde trafik giivenligini arttirmak ig¢in ¢esitli ¢aligmalar yapilmistir. Bu
caligmalar, trafik kazalarini azaltmayi, siiriiciiler ve yayalar i¢cin daha giivenli bir ortam
saglamay1 amaglamaktadir. Bu nedenle Sekil(28) ve Sekil(29)’de goriildigii gibi ¢ocuk trafik

egitim parki yapilmus, trafik haftas: etkinlikleri diizenlenmistir.
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Sekil 28. Diyarbakirda gocuk trafik egitim parki (Url3)

Cocuk trafik egitim parklar1 ¢ocuklara trafik kurallarini uygulamali olarak 6gretmek
amactyla yapilan o0zel egitim alanlaridir. Bu parklar trafikle ilgili gerekli egitimin
verilebilmesi i¢in minyatiir bir trafik alan1 gibi tasarlanmaktadir (Bolat vd., 2017). Bu parklar

sayesinde ¢ocuklarda trafik bilincinin temeli uygulamali olarak olusturulabilmektedir.

— .;‘
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Sekil 29. Diyarbakirdaki trafik haftasi etkinligi

Trafik haftasi, trafik kurallar1 ve trafik gilivenligi konusunda farkindalik yaratmak
amaciyla yapilmaktadir. Bu etkinliklerle trafik kazalarinin azaltilmasi ve yol giivenliginin

saglanmas1 amaglanmaktadir.

Yontem
Arastirmanmn tipi

Bu calisma, Diyarbakir'da aktif olarak ara¢ kullanan siiriiciilerin trafik 1siklarina uyma
aliskanliklar1 ve yayalara kars1 sergiledikleri saygimin trafik giivenligi lizerindeki etkilerini
incelemeyi amacglamaktadir. Arastirmada, bilimsel verilerle desteklenmis bir analiz sunmak

amaciyla nicel arastirma yontemi tercih edilmistir.

Diyarbakir'daki aktif siirticiilerin trafik 1siklarina uyumu ve yayalara saygisinin trafik
giivenligine etkisinin incelenmesi arastirmanin tasarimi, tarama modeli ¢ergevesinde

yapilandirilmistir. Bu dogrultuda, arastirma degiskenleri arasindaki iligkileri daha ayrintili bir
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sekilde anlamak ve incelemek i¢in tarama modeli tiirlerinden biri olan iliskisel tarama

modeli kullanilmustir.

Iliskisel tarama modeli, birden fazla degisken arasinda iliski olup olmadigini ortaya
koymay1 hedefleyen sistematik bir yaklasimi temsil etmektedir. Bu model, degiskenler
arasindaki olas1 neden-sonug iliskilerinin degerlendirilmesine olanak tanir ve bilimsel

aragtirmalarda siklikla kullanilan yontemlerden biridir (Karasar 2011).

Belirtilen bu tarama modelinin benimsenmesi, arastirma sorularina yanit aramada hem
kapsamli hem de giivenilir sonuglar elde etmeye yardime1 olmaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda
da iliskisel tarama modeli, Diyarbakir’daki trafik giivenligi ile siiriicli davranislar1 arasindaki
iliskiyi derinlemesine analiz etmek i¢in ideal bir yontem olarak degerlendirilmistir (S6nmez

ve Alacapinar 2013).

Arastirmanin Evreni, Orneklemi ve Zaman Dilimi

Arastirmanin evrenini 2024 yilinda Diyarbakir ilinde 526.540 kadar siiriicii bulundugu
sekil 30°da gosterilen TUIK Diyarbakir Bélge Miidiirliigii’nden almnugtir.  Sekil 31°de
gosterilen temsil formiil kullanarak yapilan hesaplama 384 kisinin yetecegi belirlenmistir.
Google form ile hazirlanan anket formlarimni erigsim linki sanal ag topluluklarini bildirilmis ve
05.07.2024- 27.08.2024 tarihleri arasinda 680 siiriiciiden doniis alinmis eksik ve hatali olan

anketler ¢ikarildiktan sonra 668 adet siiriiciiniin anket verisi elde edilmistir.

DIYARBAKIR AKTIF SURUCU SAYISI(TUIK-2023)

S Wandls £ ni Yandle [} e

Diyarbalkar SGnici Says:
O Besemlen indrmek icin buraya tikdayin, Gidiliginis korumaya yardima olmak icin Outlock, bu iletideki baci resimlenn ctcenatik olarak indinlmesni engelled
prvotads

I

UYARI:Bu e—-posta kurum disindan giinderilmistir. Gonderen adresden emin dedilseniz, mesaj
igerisindeki link weya ekte bulunan dosyayl agmayiniz !!!
Merhaba;

Talep etmis olduguoue venler ektedir.

ivi giznler dilerim.

Sekil 30. TUIK 2023 verileri
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@’ coMmENTTO

pesquisa de mercado

Ornek Hesaplayici

HESAPLAMAK
sonee =

Sekil 31. Orneklem biiyiikliigii hesaplama (Url 5)
Arastirmanin Veri Kaynag:

Arastirmada, veri toplama araci olarak anket formu kullanmustir. ilk olarak
katilimcilara arastirmanin amaci, verilerin gizliligi ve arastirmanin gonilliiliik esnasina
dayandigina yonelik bilgilendirme yapilmis ve arastirmaya katilmaya gonilli olan
katilimcilara veri toplama araglar1 sms veya mail yoluyla yollanmistir. Veri toplama araglari
«Google Form» adindaki uygulama araciligiyla yapilmasi planlandigi i¢in uygulama veri
toplama araclarina ait sorular boliimler halinde sirasiyla yazilmistir. Daha sonra katilimcilarin
bir boliimii eksiksiz doldurmadan diger bdliime gegmesi uygulama iizerinden engellenmistir.
Arastirmada kullanilan anket formu, iki boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde kisisel
bilgileri 6grenmek icin Demografik Bilgi Formu, ikinci bolimde trafik giivenlik algisina

iligkin ifadelerin bulundugu anket formundan olusmaktadir.

Ankette katilimei siiriiciilere iliskin 6zel tanimlayict bilgiler, ara¢ kullanimina iliskin
tanimlayici bilgiler ve siiriciilerin trafikte kullanim dykiilerine iliskin tanimlayici 16 bagimsiz
degisken soru bulunmaktadir: Ankette siiriiciilerin trafikte giivenlik algilara iliskin dort
boliimden olusturulmus olup ifadeler yer almaktadir. Bunlar trafik 1siklarma uyma boliimiinde
7 ifade; trafikte kurallarina uyma boliimiinde 8 ifade, trafikte yayaya saygi boliimiinde 7 ifade
ve trafik gilivenligi davranislar1 boliimiinde 10 ifade olarak yer almaktadir. Bu boliimlere
iliskin olarak gecerlilik ve gilivenirlik analizleri yapilmis yeterli gegerlilik ve gilivenirlik

diizeyine sahip olduklar1 belirlenmistir.
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Veri Analiz Araglar

Verilerin analizi SPSS 25 programu ile gergeklestirilmistir. Verilen normal dagilim
gostermesi nedeniyle parametrik testler uygulanmistir. Katilimcilarin tanimlayici 6zellikleri
frekans ve yiizde olarak degerlendirilmistir. Anket ifadelerine katilim diizeyini belirlemek i¢in
ortalama ve standart sapma ile yorumlanmigtir. Ayrica bagimli degiskenler arasidaki iliskiyi
belirlemeye yonelik pearson korelasyon analizi, degiskenler arasidaki etkisini belirlemeye
yonelik regrasyon analizi yapilmistir. Yapilan tiim analizler de giivenirlik diizeyi %95 olarak

alinmustir.

Veri Toplamina iliskin Gecerlilik ve Giivenirlik Analizleri

Trafikte giivenli davranis anketinin kullanilabilmesi igin SPSS 25 programindan elde
edilen Kaiser Mayer Olkin (KMO) degeri; 0,934 (Bu deger 1’¢ yaklastikga verilerin faktor
analizi i¢in ne kadar uygun oldugunun 6l¢iisiidiir. Bu degerin 0,50 iistii olmasi yeterlidir.),
kiiresel iliskin bartlett analizi sonucu X? degeri 15964,709; p:0.000 olarak bulunmustur. Bu
degerler 6lgegin uygulanabilir oldugunu ve 6lgegin varyansinin %62.627 ¢ikmasida 6lgegin
aciklayict yoni, aciklama giicliniin yiiksek oldugu ve verilerin faktér analizi i¢in oldukga
uygun oldugunu gostermistir. Anketin kisimlarindan trafikte gilivenli davranig alt boyutu
%36,05 acgiklama varyansina sahiptir, Trafik isiklarina uyma alt boyu %17.78 aciklama
giiciine, trafik kurallarana uyma alt boyutu %4.53 agiklama giiciine, trafikta yayaya saygi alt
boyutu %4.24 agiklama giiciine sahiptir.

Tablo 5. Trafikte Giivenli Davranis Anketi Agiklayici Faktor Analizi

Trafik Trafik Trafikte Trafikte
giivenligi Isiklarmna kurallarma Yyayaya
davramslarn uyma uyma saygl
Tehlike uyar isaretlerini gordiigiinde yapmast ,760
gerekenleri bilirim "
Gegis Uistlinliigline sahip araglar1 bilir, tanir ve 157
bu araglara yol veririm.
Genel nezaket kurallarina uymaya 6zen gosterir, ,7194
cevremdeki insanlara saygiliyim
Trafikte her zaman hosgoriilii ve anlayish ,738
davranirim.
Trafikte bagka araglara yol veririm. ,508
*Kisa bir isim var ve aracimi park edecek park ,611
yeri bulamadiysam yaya kaldirimina park
ederim.
* Acelemin oldugu durumlarda yaya trafik 144

diizenleyicilerini (151klar, gegitler vs.)
kullanmay1 6nemsemem.
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Tablo 5. (devami)

* Acelemin yerinde olup olmadigini kontrol edin.
Yaya trafik diizenleyicilerini (1siklar, gecitler
vs.) kullanmay1 6nemsemem.

,636

Trafik Isiklarina uyarim

Trafik 1s1klarina hakkinda bilgi sahibiyim
Trafik 151k ve levhalarinin ne anlama geldigini
bilirim

Trafik 1s1iklarina yaklasirken hiz limitlerine
uyuyorum

Trafik 1siklarina yaklasirken daha dikkatli
yaklagiyorum

Trafik 1siklarina yaklasirken trafik
levhalarindaki uyarilar1 dikkate alirim

Kavsaklarda gegis iistiinliigii kuralina uyarim

,713
742
,785

, 764

, 783

779

672

*Oniimdeki yaya ge¢meye ¢alisirken beni
engellediginden, kornaya basarim.

*Trafikte kural ihlali yaparak yayalar igin
tehlike yaratan bir siiriiciiye karismam, bos
veririm.

Trafikte her zaman kendimi yayalarin yerine
koyarak davranirim (yayalara kars1 empati
yaparim).

Saga ve sola doniisiimde yayaya oncelik veririm
Yaya gecitlerinde yaya oncelik veririm

Yaya gegitleri bos olsa bile kontrollii gegerim
Trafikte Yayalara 6ncelik veririm

,460

,632

711

770
172
,718
,791

Trafik 151811 fark ederim

Trafik isaretlerini yanlis anlayip kavsaklarda
yanlig yone donmem

Bir kavsaga yaklasirken, bir yayanin karsidan
karstya gectigini fark ederim

Arag kullanirken kisa bir an i¢in nereye gittigimi
unutmam.

Trafik 1giklarinin kirmiziya dondiigiini bilsem
de kavsaktan gegerim.

Kavsaga yaklasirken yanlis seritten girmem

Kavsaklarda gecis hakk1 olan siiriiciiniin
durmasini ve benim 6nce gegmeme izin verene
kadar ugragirim.

Bagka bir siiriicii bana korna ¢alarak trafik
1518101 yesile dondiigiinii fark etmemi saglar.
Oniimdeki aracin yavasladigimin farkinda olmam
ve carpmamak i¢in ani fren yapiyorum.

Oniimdeki aracin siiriiciisiinii, onu rahatsiz
etmeyecek bir mesafede takip ediyorum

,816
,830
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,831

,810

,758

,515

,456

,663

,701

*0.30<deger yeterlidir.



Tablo 6. Trafikte Giivenli Davranis Anketi Giivenirlik Analizi

*Cronbach Alfa Madde Sayisi
Trafikte kurallarina uyma ,821 8
Trafik Isiklarina uyma ,936 7
Trafikte yayaya saygi ,759 7
Trafik gilivenligi davranislart ,887 10

*0,60<alpha degeri<0,80 dl¢ek oldukga giivenli, 0,80<alpha degeri<l dl¢ek yiiksek derecede giivenli demektir.

Tablo 6’da Trafikte giivenli davranis anketi giivenirlik analizine iliskin alfa
degerlerine bakilmig ve yeterli giivenlirlige sahip oldugu belirlenmistir. Bu goére anketin
trafikte giivenli davranis alt boyutu degeri (0=0.887; n=10), trafik 1s1iklarina uyma alt boyutu
(0=0.936 n=7), trafik kurallarina uyma alt boyutu (¢=0.821 n=8), trafikte yayaya saygi alt
boyutu (0=0,759 n=7)’dir.

Tablo 7. Trafikte Giivenli Davranis Anketi Normallik Analizi

X s Carpikhik Basiklik
(Skewness) (Kurtosis)
Trafik kurallarma Uyma 40773 72774 -639 047
Davranisi
Trafik IsiklarinaUyma Davranist 4,3266 , 79431 -1,406 1,437
Trafikte yayaya saygi davranisi 3,7665 ,70049 -,497 -,210
Trafik gilivenligi davranisi 4,0934 , 77160 -1,150 1,225

-2,00< Skewness(Carpiklik) & Kurtosis(Basiklik)<+2,00 kabul edilebilir sinirlardadir.

Tablo 7°de Trafikte giivenli davramis anketi giivenirlik analizine iliskin yapilan
carpiklik ve basiklik testinde verilerin +1,5 ile -1,5 araliginda yigilan normal bir dagilim
sergiledigini gostermektedir. Sekil 32’de normallik analizi histogram grafikleri verilmistir.
Tabachnick ile Fidell (2013) gore bu veri setinin normal dagilimini gostermistir. Buna gore
“Trafikte giivenli davrams anketi” ve alt boyutlarin1 olusturan verilerin normal dagilim
gosterdigi verilerin analizlerinde ise parametrik testlerin kullanilabilecegini belirlenmistir.
Analiz sonuglarinin yorumlanmasinda farklilik, anlamlilik diizeyi olarak p<0.05 esas

alimmustir (Biiytikoztiirk, 2019, 5.40).
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Sekil 32. Trafikte giivenli davranis anketi normallik analizi histogram grafigi

Tablo 8’de 5 sikl1 likert dlgegi puan deger araliklar gdsterilmistir.

Tablo 8. Trafikte Giivenli Davranis Anketi Katilim Diizeyi Araligi

Mean = 4,33
St Dev. = 794
N= 6868

Hiean = 4,09
Stel. Dev.= 772
=668

Kod Ifade Edilisi Deger Arah@
1 Hicbir Zaman-Kesinlikle Katilmiyorum 1.00-1.80
2 Nadiren-Katilmiyorum 1.81-2.60
3 Bazen-Kararsizim 2.61-3.40
4 Cogu Zaman-Katiliyorum 3.41-4.20
5 Her Zaman-Kesinlikle Katiliyorum 4.21-5.00

Kaynak: Karasar, (2013).(likert 6l¢egi ortalama puan agirliklari)
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ARASTIRMA BULGULARI ve TARTISMA
Bu boéliimde arastirmaya katilan siiriiclilerin trafikte giivenli davranis anketine
verdikleri yanitlara iliskin bulgulara ve elde edilen bulgularin muhakemesine yer verilmistir.

Katiimcilarin Demografik Ozelliklerine iliskin Bulgular

Tablo 9. Katilimeilarin Tanimlayic1 Ozellikler

n %
Cinsiyet Erkek 381 57,0
Kadin 287 43,0
Medeni durum 4 . 207
Bekar 329 49,3
18-25 yas 167 25,0
26-30 yas 136 20,4
Yas 31-40 yas 219 32,8
41-50 yas 90 13,5
51-+ yas 56 8,4
Yok 325 48,7
Bir 138 20,7
Cocuk sayisi Iki 121 18,1
Ue 52 7,8
Dort ve iistii 32 4.8
Ilkokul 24 3,6
Ortaokul 24 3,6
Egitim durumu Lise 131 19,6
Onlisans 108 16,2
Lisans/yiiksek lisans 381 57,0
Cok diigiik 50 75
Diisiik 110 16,5
Aylik gelir Orta 400 59,9
Yiiksek 89 13,3
Cok yiiksek 19 2,8
Toplam 668 100,0

Tablo 9°da arastirmaya katilan 668 siiriiciiniin 381(%57.0)’s1 erkek, 287(%43.0)’u

kadinlardan olugmustur.  Katilimcilarin  339(%50.7)’si  evlidir. Yas grublarina gore
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katilimcilarin 167(%25.0)’1 18-25, 136(%20.4)’1 26-30, 219(%32.8)’1 31-40, 90(%13.5)’1 41-
50, 56(%8.4)’1 51 ve lstii yas grubundadir. Arastirmaya katilan 325(%48.7) siiriicliniin ¢oguk
sahibi olmadigi, 138(%20.7)’sinin bir, 121(%18.1)’inin iki, 52(%7.8)’inin {i¢, 32(%4.8)’inin
dort ve daha fazla ¢ocuk sahibi oldugu belirlenmistir. Katilimcilarin 131(%19.6)’sinin lise,
108(%16.2)’si 6nlisans, 381(%57.0)’si lisans veya lisansiistii egitim diizeyine sahiptir. Gelir
diizeyleri incelendiginde ise 50(%7.5)’1 ¢ok diisiik, 110(%16.5)’1 diistik, 400(%59.9)’u orta,
89(%13.3)’1i yiiksek, 19(%2.8)’1 ¢cok yiiksek gelir diizeyine sahip olduklar1 belirlenmistir.

Tablo 10. Katilimcilarin Ara¢ Kullanimina iliskin Tanimlayic1 Ozellikler

n %
Evet 352 52,7
Sahsiniza ait araciniz var mi?
Hayir 316 47,3
1-5yil 279 41,8
6-10 yil 151 22,6
Arag kullanma siireniz (Yil) 11-15 y1l 116 17,4
16-20 y1l 39 5,8
21-+ yil 83 12,4
Hergiin 334 50,0
Arag¢ Kullanma sikhgi Ig—Ii?Iftada birkag 157 23,5
Arasira 177 26,5
Binek 524 78,4
Kullandiginiz aracin tipi Ticari 66 9,9
Diger 78 11,7
1-5 305 45,7
Kullandiginiz aracin yasi 6-10 218 325
11-15 112 16,8
16-+ 33 4,9
Toplam 668 100,0

Aragtirmaya katilan siiriiclilerin ara¢ kullanimina iligskin tanimlayici bazi 6zellikleri
Tablo 10°da verilmistir. Buna gore katilimcilarin 352(%52.7)’sinin arag sahibi oldugu,
279(%41.8)’inin 1-5y1l, 151(%22.6)’sinin 6-10 yil, 116(%17.4)’i 11-15 yil, 39(%5.8)’116-20
yil, 83(%12.4)’ti 21 yil ve istiinde ara¢ kullandiklar1 belirlenmistir. Katilimcilardan
334(%50.0)’s1  hergiin, 157(%23.5)’1 haftada birka¢ giin, 177(%26.5)’1 arasira arag
kullandiklar1 belirlenmistir. Kullanilan ara¢ tipine gore katilimcilarin 524(%78.4)’1i binek,
66(%9.9)’u ticari, 78(%11.7)’si diger arag tiplerini kullandiklar1 beirlenmistir. Katilimcilarin
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kullandiklar1 ara¢in yasina iliskin olarak 305(%45.7)’si 1-5 yas, 218(%32.6)’si 6-10 yas,
112(%16.8)’1 11-15 yas, 33(%4.9)’u 16-+ yasindadir.

Tablo 11. Katilimeilarin Trafikteki Durumlarma Iligskin Tanimlayic1 Ozellikler

n %
1-5 kez 438 65,6
Y1111{< Trafik Cezas1 alma 6-10 kez 86 12.9
sikliginiz
11 den fazla 144 21,6
Hayir 244 36,5
Asir1 Hiz 198 29,6
Diger 32 4,8
Trafik Cezasi alma nedeniniz Emniyet Kemeri takmamak 52 7,8
Hatali Park 78 11,7
Kirmizi 1g1kta gegmek 48 7,2
Telefonla konusmak 16 2,4
Yaralamali veya oliimlii kazaya Evet 215 32,2
karistiniz mi1? Hayir 453 67,8
Yaralamali veya 6liimlii kazada ~ Ben 173 80,5
kim hakliyd: Kars taraf 42 19,5
Toplam 215 100,0
Evet 23 3,4
Yayaya Carptiniz mi? Hayir 645 9.6
Toplam 668 100,0

Katilimcilarin trafikteki durumlarma iliskin bazi tanimlayict bulgulalar tablo 11°de
verilmigtir. Buna gore katilimcilardan 438(%65.6)’sinin yilda 1 ila 5 kez, 86(%12.9)’u yilda
6-10 kez, 144(%21.6)’s1 yilda 11ve daha fazla trafik cezasi aldig1 belirlenmistir. Ceza alma
nedenleri incelendiginde 198(%29.6)’si asir1 hiz, 52(%7.8)’i emniyet kemeri takmamak,
48(%7.2)’si kirmizi 1sik ihlali, 16(%2.4)’u telefonla konusmak 52(%4.8)’i diger (belge
esksikligi ve yetersizligi, ehliyetsiz arag¢ kullanma, kagvaklarda hatali doniis) nedenlerinden
dolay: trafik cezasi almislardir. Katilimcilardan 215(%32.2)’1 yaralamali veya oliimlii kazaya
karistiklarini, bunlardan 173(%80.5)’inin  kendisinin hakli oldugunu belirtmislerdir.
Katilimeilardan 23(%3.4)’linlin yayaya c¢arptiklar1 belirlenmistir.
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Katiimcilarin Trafik Kurallarina Uyma Davramslarina iliskin Bulgular

Tablo 12. Katilimeilarin Trafik Kurallarina Uyma Davranisa iliskin Katilim Diizeyleri

N X SS

Trafikte Kurallarina Uyma davranisi 668 4,0773 ,72774
Genel nezaket kurallarina uymaya 6zen gosterir, cevremdeki insanlara 668 4,2799 97237
saygiliyim

Gegis listiinliigline sahip araglar1 bilir, tanir ve bu araglara yol veririm. 668 4,2590 1,05770
Tehlike uyart isaretlerini gordiigiinde yapmasi gerekenleri bilirim 668 4,1886 1,07878
Trafikte her zaman hosgoriilii ve anlayish davranirim. 668 4,0704 1,00351
Yaya trafik diizenleyicilerini (1s1klar, gecitler vs.) kullanmay1 668 4,0569 1,14721
onemsemem.

Trafikte baska araglara yol veririm. 668 4,0060 ,97493
Acelemin oldugu durumlarda yaya trafik diizenleyicilerini (1s1klar, 668 3,9641 1,21407

gecitler vs.) kullanmay1 6nemsemem.

Kisa bir isim var ve aracimi park edecek park yeri bulamadiysam yaya 668 3,7934 1,25795
kaldirimina park ederim.

Tablo 12°de katilimcilarin trafik kurallarina uyma davramisina iliskin  anket
maddelerine katilimlarinin ortalamalar1 verilmistir. Buna goére bu ifadelerden en yliksek
katilimin saglandigr maddeler sirasiyla “Genel nezaket kurallarina wymaya éozen gosterir,
cevremdeki insanlara saygiliyim” maddesine (X =4.27) ortalama ile kesinlikle katildiklari;
“Gegis iistiinliigiine sahip araglart bilir, tamir ve bu araglara yol veririm.” maddesine
(X =4.25) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Tehlike uyari isaretlerini gérdiigiinde yapmast
gerekenleri bilirim.” maddesine (X =4.18) ortalama ile katildiklary, “Trafikte her zaman
hosgoriilii ve anlayislt davranirim..” maddesine (X =4.07) ortalama ile katildiklari; « Yaya
trafik diizenleyicilerini (isiklar, gegitler vs.) kullanmayr onemsemem..” maddesine (X =4.00)
ortalama ile katildiklart; « Acelemin oldugu durumlarda yaya trafik diizenleyicilerini (1siklar,
gecitler vs.) kullanmayr onemsemem.” maddesine (X =3.96) ortalama ile katildiklart; “Kisa
bir isim var ve aracimi park edecek park yeri bulamadiysam yaya kaldirimina park ederim.”
maddesine (X =3,79) ortalama ile katildiklar: belirlenmistir. Bu boyutun genel olarak
incelendigi, katilimcilarin acelesi oldugu durumlara 1sikli trafik diizenleyiciler uyma
davranislarinin azaldigi bulgusu 6nemli olarak goriilmiistiir. Ayrica 1sikli trafik diizenleme

araclarina uyma konusunda yeterli hassasiyete sahip olmadiklart sonucuna da ulasilmistir.
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Katihmcilarin Trafik Isiklarina Uyma Davramislarina Iliskin Bulgular

Tablo 13. Katilimeilarin Trafik Isiklarina Uyma Davranisa Iliskin Katilim Diizeyleri

N X SS
Trafik Isik Kurallarina Uyma Davranisi 668 4,3266 ,79431
Trafik 1giklarina hakkinda bilgi sahibiyim 668 4,4506 ,88750
Trafik 1siklarina yaklasirken daha dikkatli yaklagtyorum 668 4,3608 ,88470
Trafik 151k ve levhalarinin ne anlama geldigini bilirim 668 4,3398 ,97944
Trafik Isiklarina uyuyorum 668 4,3383 ,98834
Trafik 1siklarina yaklasirken trafik levhalarindaki uyarilar1 dikkate alirim 668 4,3069 ,90814
Trafik 1siklarina yaklasirken hiz limitlerine uyuyorum 668 4,2665 ,95833
Kavsaklarda gecis uistiinliigli kuralia uyarim 668 4,2231 ,93553

Tablo 13’de katilimcilarin trafik 1s1k kurallarna uyma davranigina iliskin anket
maddelerine katilimlarinin ortalamalar1 verilmistir. Buna goére bu ifadelerden en yliksek
katilimin saglandigi maddeler sirastyla “Trafik isiklarina hakkinda bilgi  sahibiyim”
maddesine (X =4.45) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Trafik isiklarina yaklasirken daha
dikkatli yaklagiyorum™ maddesine (X =4.36) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “7Trafik 151k
ve levhalarimin ne anlama geldigini bilirim” maddesine (X =4.33) ortalama ile kesinlikle
katildiklart;,  “Trafik Isiklarina uyuyorum” maddesine (X =4.33) ortalama ile kesinlikle
katildiklar;  “Trafik wsiklarina yaklasirken trafik levhalarindaki uyarilar dikkate alirim”
maddesine (X =4.30) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Trafik isiklarina yaklasirken hiz
limitlerine uyuyorum” maddesine ( X =4.26) ortalama ile kesinlikle katildiklar; “Kavsaklarda
gecis tistiinliigii kuralina uyarim” maddesine (X =4.26) ortalama ile kesinlikle katildiklar:
belirlenmistir. Bu boyut genel olarak incelendigini katilimcilarin trafik 1siklart kurallar1 genel

bilgi ve davranis algilarinin oldukga yiiksek oldugu belirlenmistir.

Katiimcilarin Trafikte Yayalara Saygi Davramslarina iliskin Bulgular

Tablo 14. Katilimcilarin Trafikte Yayalara Saygi Davranisa Iligkin Katilim Diizeyleri

N X ss
Trafikte Yayaya Sayg (Siiriiciiler I¢in) 668 3,7665 ,70049
Yaya gegitlerinde yaya dncelik veririm 668 4,2575 ,93066
Trafikte Yayaya oncelik veririm 668 4,1452 94917
Saga ve sola doniisiimde yayaya oncelik veririm 668 4,1093 ,95241
Yaya gecitleri bos olsa bile kontrollii gegerim 668 4,0838 1,01953

Trafikte her- zaman kendimi yaylarin yerine koyarak davranirim (yaylara 668 3,9656 108845
kars1 empati yaparim).
Trafikte kural ihlali yaparak yayalar i¢in tehlike yaratan bir siirlicliye

. 668 3,2859 1,28676
karismam, bos veririm.

Oniimdeki yaya gecmeye calisirken beni engellediginden, kornaya

668 2,5180 1,35840
basarim.
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Tablo 14’te katilimcilarin trafikte yayaya saygi davramiglarina iliskin anket
maddelerine katilimlarinin ortalamalar1 verilmistir. Buna gore bu ifadelerden en yiiksek
katilimin saglandig1 maddeler sirasiyla “Yaya gegitlerinde yaya éncelik veririm” maddesine
(X =4.25) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Trafikte Yayaya oncelik veririm” maddesine
(X =4.14) ortalama ile katildiklari; “Saga ve sola doéniisiimde yayaya oncelik veririm”
maddesine (X =4.10) ortalama ile katildiklari; “Yaya gecitleri bos olsa bile kontrollii
gecerim” maddesine (X =4.08) ortalama ile Katildiklari; “Trafikte her zaman kendimi yaylarin
yerine koyarak davranirim (yaylara karsi empati yaparim).” maddesine (X =3.96) ortalama
ile katildiklar, “Trafikte kural ihlali yaparak yayalar igin tehlike yaratan bir siiriiciiye

12

karzsmam, bos veririm.” maddesine (X =3.28) ortalama ile kararsizlik; “Oniimdeki yaya
gecmeye calisirken beni engellediginden, kornaya basarim.” maddesine (X =2.51) ortalama
ile katilmadikarini belirtmislerdir. Bu boyuta iligkin genel bir degerlendirme yapildiginda
stiriciilerin yayaya saygi davranislart algilarinin yeterince yiliksek olmamasina ragmen yeterli

diizeyde bulunmustur.

Katimeilarin Trafik Giivenligi Davramslarina Iliskin Bulgular

Tablo 15. Katilimeilarm Trafik Giivenligi Davramigina Iliskin Katilim Diizeyleri

N X ss
Trafik Giivenligi Davramslar: 668 4,0934 ,77160
Trafik 15111 fark ederim 668 4,3593 1,01101
Trafik isaretlerini yanlis anlayip kavsaklarda yanlis yone donmem 668 4,2365 1,04374

Bir kavsaga yaklasirken, yayalarin karsidan karsiya gectigini fark ederim 668 4,2141 1,05073
Arag kullanirken kisa bir an igin nereye gittigimi unutmam. 668 4,2096 1,01167
Trafik 1siklarinin kirmiziya dondiigiinii bilsem de kavsaktan gegerim. 668 4,1542 1,09730
Kavsaga yaklasirken yanlis seritten girmem 668 4,1422 1,11920

Kavsaklarda gecis hakk: olan siiriiciiniin durmasini ve benim 6nce

gecmeme izin verene kadar ugragirim. 668 4,0674 1,15381

Baska bir siiriicii bana korna calarak trafik 151gmin yesile dondiigiinii fark

o 668 3,9027 1,10653
etmemi saglar.

Oniimdeki aracin yavasladigimin farkinda olmam ve ¢arpmamak igin ani

fren yapmak zorunda kaliyorum. 668 38623 1,18545

Oniimdeki aracin siiriiciisiinii, onu rahatsiz etmeyecek bir mesafede takip 668

. 3,7859 1,16700
ediyorum

Tablo 15’te katilimcilarin trafik giivenligi davranis algilarinda yayaya saygi
davraniglarina iligkin anket maddelerine katilimlarinin ortalamalar1 verilmistir. Buna gore bu
ifadelerden en yiiksek katilimin saglandigi maddeler sirasiyla “Trafik wsigimi fark ederim”

maddesine (X =4.35) ortalama ile kesinlikle katildiklari;, “Trafik isaretlerini yanls anlayip
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kavsaklarda yanlis yone dénmem.” maddesine (X =4.23) ortalama ile kesinlikle katildiklari;
“Bir kavsaga yaklasirken, yayalarin karsidan karsyya gectigini fark ederim” maddesine
(X =4.21) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Ara¢ kullamirken kisa bir an i¢in nereye
gittigimi unutmam.” maddesine (X =4.20) ortalama ile kesinlikle katildiklari; “Trafik
wiklarmmin  kirmiziya  dondiigiinii  bilsem de kavsaktan gegerim.” maddesine (X =4.15)
ortalama ile katildiklari;, “Kavsaga yaklasirken yanlis seritten girmem” maddesine (X =4.14)
ortalama ile katildiklar; “Kavsaklarda gegis hakk: olan siiriiciiniin durmasini ve benim énce
ge¢meme izin verene kadar ugrasirim.” maddesine (X =4.06) ortalama ile katildiklari;
“Baska bir siiriicii bana korna ¢alarak trafik isigimin yesile dondiigiinii fark etmemi saglar.”
maddesine (X =3.90) ortalama ile katildiklari; “Oniimdeki aracin yavasladigimin farkinda
olmam ve carpmamak i¢in ani fren yapmak zorunda kaliyorum.” maddesine (X =3.86)
ortalama ile katildiklari; “Oniimdeki aracin siiriiciisiini, onu rahatsiz etmeyecek bir mesafede
takip ediyorum” maddesine (X =3.78) ortalama ile katildiklar1 belirlenmistir. Katilimcilarin
trafik glivenligi algisina iligkin davraniglarinin yiiksek oldugu fakat trafikte gecis tstiinliigi
hakkindan vazge¢cme algilarinin, diisiik oldugu, baska ara¢ tarafindan korna ile uyarilma,
ondeki araci takip etme mesafesine uyma davranisinin ve ani fren yapma davranislarinin

yliksek diizeyde oldugu belirlenmistir.

Katihmcillarin Trafik Kurallarina, Trafik Isiklarina Yayalara Saygis1 ve Trafik
Giivenligine Iliskin Davramslarinin Demografik Ozelliklerine Gore Farklihk Analizleri

Tablo 16. Katilimcilarin Cinsiyet Degiskenine Gore Trafikte Giivenli Davranis Algilarina
[liskin T-Testi Analizi

Cinsiyet N X SS t p
Trafik Kurallarma ~ ETkek 381  4,0843 75218 288 774
Uyma Davranisi Kadin 287  4,0679 ,69515
Trafik Isiklarina Erkek 381  4,3243 ,83038 -,083 934
Uyma Davranisi Kadin 287 4,3295 74514
Trafikte Yayaya Erkek 381  3,7829 72151 ,698 /485
Saygi Davranisi Kadin 287 3,7446 67219
Trafik Giivenlik Erkek 381  4,1231 78579 1,146 252
Davranist Kadin 287  4,0540 75190

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin cinsiyet degiskenine gore
t-testi analiz sonuglar1 tablo 16°da verilmistir. Buna gore siiriiciilerin “Trafik kurallarina uyma
davranis1”; “Trafik 1siklarina uyma davranisi”; “Trafikte yayaya saygi davranisi” ve “Trafik
giivenlik davranisi” algilarinda cinsiyet degskenine gore anlamli bir farklilik olusturmadigi

belirlenmemistir (p>0.05).
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Literatiir calismalarinda; Granié ve digerleri. (2013) ayrica erkeklerin kadinlara gore
daha fazla ihlal sergiledigini ve daha yiiksek su¢ puanlarina sahip oldugunu belirlemistir.
Sirbistan'da yapilan bir baska arastirma da erkeklerin kadinlara gore daha fazla hata, ihlal ve
saldirgan davranis sergiledigini gostermistir (Anti¢ vd., 2016). Benzer sekilde Tiirkiye'de
Nordfjern ve Simsekoglu (2013) erkeklerin daha saldirgan ihlaller bildirdiklerini
bulmuslardir. Genel olarak, bu caligmalarin sonuglar1 erkek siirticii ihlalleri hatalar ve
saldirganlik da dahil olmak {iizere daha sapkin ve riskli yaya davranmiglart sergiledigini
gostermistir (Anti¢ vd, 2016; Deb vd., 2017; Grani¢ vd., 2013; Tom ve Granié¢, 2011),
kadinlar ise daha olumlu davranislar sergilerken (Granié vd., 2013; Qu vd., 2016).

Uziimciioglu ve Ozkan (2019), Tiirkiye'deki gen¢ erkek siiriiciilerin, gen¢ kadin
stiriiclilere kiyasla siirlis simiilatdriinde daha olumlu siiriicii davraniglari, daha yiiksek

ortalama hiz ve hiz sapmalar1 gosterdiklerini bildirmistir.

Tablo 17. Katilimcilarin Medeni Durumlarina Goére Trafikte Giivenli Davranis Algilarina
[liskin T-Testi Analizi

Medeni

durum N X %3 ! P
Trafik Kurallarina Evli 339 4,1302 12126 2,010 047
Uyma Davranist Bekar 329 4,0228 ,713145
Trafik Isiklarina Evli 339 43544 79640 920 358
Uyma Davranisi Bekar 329 4,2979 ,719232
Trafikte Yayaya Saygi Evli 339 3,8045 ,67163 1,424 ,155
Davranisi Bekar 329 3,7273 12797
Davranisi Bekar 329 4,0210 ,81035

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte glivenlik algilarinin medeni durum degiskenine
gore t-testi analiz sonuglart Tablo 17°de verilmistir. Buna gore siirticiilerin “Trafik kurallarina
uyma davranigr” ve “Trafik glivenlik davranigi” algilarinda evli siiriiclilerin bekar siiriiciilere
gore ortalama puanlarinin daha yiiksek oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu
belirlenmistir (p<0.05). Evli olmanin trafik kurallari uyma ve trafik giivenlik algilarinin daha

yiksek oldugu evli olmanin bunu etkiledigini sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 18. Katilimcilarin Yas Gruplarina Gére Trafikte Giivenli Davranis Algilarma iliskin
Anova-Testi Analizi

N X SS F p Poitsgoc
218-25 yas 167  4,0142 78572
b26-30 yas 136 4,0956 67670
Trafik ©31-40 yas 219 41587 72468
Kurallarina o 2,202 ,043  a,b,c,d>e
Uyma Davramgi “41-50 yas 90 4,0875 70871
°51-+ yas 56 3,8862 68144
Toplam 668 4,0773 72774
18-25 yas 167  4,2823 ,78590
26-30 yas 136  4,3739 74181
31-40 ya 219 4,3790 74543
&ﬁigfiﬂg 41-50 iaz 90 4,3063 85542 18
51-+ yas 56 4,1709 1,00108
Toplam 668  4,3266 79431
218-25 yas 167  3,8460 68512
b26-30 yas 136 3,7237 ,70399
: °31-40 ya 219  3,8493 64799
-Srggrgaziﬁé? d41—50§az 90 3,7270 76847 Sy, "M oo
*51-+ yas 56 3,4332 74778
Toplam 668 3,7665 ,70049
18-25 yas 167  4,0012 89065
26-30 yas 136 4,0316 ,80182
svenlizi  31-40 yas 219  4,1621 ,72938
E?vf;l;ncl}s?venhgl 41-50 yas 90 4,1289 63285 Less 1t
51-+ yas 56 4,1929 65195
Toplam 668 4,0934 ,77160

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin yas gruplari degiskenine

gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 18’de verilmistir. Buna gore siiriiciilerin “Trafik

kurallarima uyma davranisi” ve “Trafikte yayaya saygi davramisi” boyutlarinda anlaml

farkilik olusturmustur. Farkli olan gurplart belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD

analizinde 18-50 yas arasi siiriiciilerin 50 ve dstii yas grubu siiriiciilere gore ortalama

puanlarinin daha yiiksek oldugu ve anlaml bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<0.05).

Ozetle 50 yas alt1 siiriiciilerin trafik kurallar1 uyma ve yayaya saygi algilarinin daha yiiksek

oldugu bu grubun daha egitimli olmasinin bunu etkiledigini sonucuna ulagilmustir.
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Literatiirde stiriicli davranislarinin yas degiskenlerinin bir fonksiyonu olarak da
cesitlilik gosterdigi ortaya ¢ikmustir. Yas, kusurlar ve olumlu davranislarla olumlu yonde
iligkiliyken, ihlaller ve hatalarla olumsuz yonde iligkilidir (Anti¢ vd., 2016). Diger
arastirmalar, niyeti ne olursa olsun anormal siiriicii davraniglarinin yasla birlikte azaldigim
bulmustur (Deb vd., 2017; Simsekoglu, 2015). Geng erkek yetiskinlerin daha riskli siiriicii
davraniglar1 sergiledikleri tespit edilmistir (Herrero-Ferndndez v., 2016). Granié¢ vd. (2013)
stiriiclilerin 35 yasindan Once 45 yasindan sonraya gore daha fazla ihlal ve hata sergiledigini
tespit etmistir. 45 yasindan sonra ise ihlal davramiglar azalmistir. 35-45 yaslar1 arasinda

olumlu davranislarin diger yaslara gore daha fazla oldugunu belirlemistir.

Tablo 19. Katilimcilarin Cocuk Sahibi Olma Durumularina Gore Trafikte Giivenli Davranis
Algilarina iligkin Anova-Testi Analizi

Cocuk N X SS t P
Trafik Kurallarina Yok 325 4,1108 po2re 1.158 247
Uyma Davranisi Var 343 4,0456 ,75029 ' ,
Trafik Isiklarina Uyma Yok 325 43908 e’ 2.038 052
Davranisi Var 343 4,2657 ,83604 ’ ,
Trafikte Yayaya Saygi Yok 325 3,8088 9056 1.522 129
Davranisi Var 343 37264 70844 ' '
Trafik Giivenligi Yok 325 4,0898 ,80549 118 908
Davranisi Var 343 4,0968 , 73922 ’ ,

Aragtimaya katilan siiriiclilerin trafikte glivenlik algilarmin ¢ocuk sahibi olma
degiskenine gore t-testi analiz sonuglar1 tablo 19°da verilmistir. Buna gore siirticiilerin “Trafik
kurallarina uyma”, “Trafik isiklarina uyma davranigi” “Trafikte yayaya saygi davranigi” ve

“Trafik glivenlik davranis1” algilarinda anlaml farklilik olusmamastir (p>0.05).

Tablo 20. Katilimeilarin Egitim Durumlarina Gore Trafikte Giivenli Davranig Algilarina
[liskin Anova-Testi Analizi

N X SsS F P Poitsgoc
*flkokul 24 3,7813 ,83263
®Ortaokul 24 3,7969 ,82325
i ‘Lise 131 4,0954 ,79976
ITerargs gziiﬁrslln ' %Onlisans 108 4,0914 73993 2249046 cdeab
®Lisans/yliksek lisans 381 4,1033 ,67991
Toplam 668 4,0773 12774
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Tablo 20. (devami)

lkokul 24 3,8214 ,98006

bOrtaokul 24 3,9048 ,91198

‘Lise 131 4,3904 ,85160
Ef;ﬁggzﬁ:ﬁg 9Onlisans 108 4,2738 92523 4963 001 cde>ab

®Lisans/ytiksek lisans 381 4,3780 ,69110

Toplam 668 4,3266 ,719431

*lkokul 24 3,4464 ,91358

®Ortaokul 24 3,6250 , 79127

i ‘Lise 131 3,7797 ,87028
g;e;gr tlgex?ﬁ);? 9Onlisans 108 3,8611  ,64318 2815 041 cde>ab

®Lisans/ytiksek lisans 381 3,7642 ,62203

Toplam 668 3,7665 ,70049

Ilkokul 24 4,0625 ,66843

Ortaokul 24 3,7333 ,94807

i s Lise 131 4,1420 ,81533
[TDraavT;n(l}sllwenhgl Onlisans 108 4,0704 85743 2308 041 cdexab

Lisans/yiiksek lisans 381 4,1079 ,712092

Toplam 668 4,0934 , 77160

Arastimaya katilan stiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin egitim diizeyi gruplarina
gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 20°de verilmistir. Buna gore siirliciilerin “Trafik
kurallarina uyma davranis1” ve “Trafik 1siklarina uyma davramis1”, “Trafikte yayaya saygi
davranig1” ve trafik giivenligi davranis1 boyutlarinda anlamli farkililik olusturmustur. Farkli
olan gurplar1 belirlemeye iligkin yapilan Post Hoc LSD analizine gore lise, dnlisans, lisans ve
istii egitim diizeyine sahip siiriiciilerin ilk ve ortaokul mezunu siiriiciilerine gore ortalama

puanlarinin daha yiiksek oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<0.05).

Tablo 21. Katilimeilarin Gelir Durumlarina Gére Trafikte Giivenli Davranis Algilarina iligkin
Anova-Testi Analizi

N X SS F Poitsgoc
Cok diisiik 50 3,8250 ,68045 c,d>a
"Diisiik 110 4,0216 78417
; ‘Orta 400 4,1597 66316
E?S‘;E;‘i’;‘;ﬁ‘f;? ' dyiiksek 89 4,1312 86991 780 000
°Cok yiiksek 19 4,0763 72837
Toplam 668 4,0773 72774
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Tablo 21. (devami)

3Cok diisiik 50 3,9371 ,93351 c,de>a
*Diisiik 110 4,1468 ,82280
Trafik Isiklarina °Orta 400 4,3871 76609 4294 002
Uyma Davranisi  dyjjksek 89 4,4258 76507 ’ ’
eCok yiiksek 19 45414 66765
Toplam 668 4,3266 79431
*Cok diisiik 50 3,4543 80486 b,c,>d,e
bDiigiik 110 3,7247 72887
Trafikte Yayaya  °Orta 400 3,8546 65870 5 205 000
Saygi Davranist  dyjjksek 89 3,6180 ,70965 ’ ’
°Cok yiiksek 19 3,6692 74086
Toplam 668 3,7665 70049
3Cok diisiik 50 3,6820 96313 c,d>a
Diisiik 110 4,1564 73828
Trafik Giivenligi ~ °Orta 400 4,1393 72695 A 002
Davranisi dYiiksek 89 4,0775 ,77588 ’ ’
®Cok yiiksek 19 3,9211 1,00254
Toplam 668 4,0934 77160

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin gelir diizeyi gruplarina
gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 21°de verilmistir. Buna gore siirliciilerin “Trafik
kurallarina uyma davranis1” ve “Trafik 1siklarina uyma davranis1”, “Trafikte yayaya saygi
davranig1” ve trafik giivenligi davranisi boyutlarinda anlamli farkilik olusturmustur. Farkli
olan gruplar1 belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD analizine gore Trafik kurallarina

Uyma Davranisinda ve Trafik Isiklarina Uyma Davranisinda gelir diizeyi ¢ok diisiik olan,

Trafikte yayaya saygi davramisinda yiliksek ve ¢ok yiiksek olan siiriiciilerin algilarinin daha

diisiik oldugu anlaml bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<0.05).

Tablo 22. Katilimcilarin Ara¢ Sahibi Olma Degiskenine Gore Trafikte Giivenli Davranis
Algilarina iligkin T-Testi Analizi

Sahsimiza ait

araciniz var mm? N X 58 t P
Trafik Kurallarina Uyma Evet 352 41154 71178 1.430 153
Davranisi Hayir 316 4,0348 74394 ' '
Trafik Isiklarina Uyma Evet 352 43868 74706
2,073 ,039
Davranist Hay1r 316 4,2595 ,83994
Trafikte Yayaya Saygi Evet 352 3,7553 ,66675 436 663
Davranist Hay1r 316 3,7789 73711 ' '
o . Evet 352 4,0656 77642
Trafik Giivenligi Davranist -,982 ,326
Hayir 316 4,1244 76624
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Arastimaya katilan siirticiilerin trafikte giivenlik algilarinin sahsina ait arag sahibi olma
degiskenine gore t-testi analiz sonuglari tablo 22°de verilmistir. Buna gore siiriiciilerin “Trafik
1siklarina uyma davranigi” algilarinda anlamli farklilik olugsmustur (p<0.05). Buna gore kendi
aract olan striiciilerin trafik 1siklarina uyma davraniglarinin  daha yiiksek oldugu
belirlenmistir. Trafik kurallarina uyma”, “Trafikte yayaya saygi davranis” ve “Trafik giivenlik
davranig1” algilarinda ara¢ sahibi olma degiskeni anlamli bir farklilik olusturmamistir

(p>0.05).

Tablo 23. Katilimcilarin Ehliyet Sahibi Olma Siiresi Gruplarina Gore Trafikte Giivenli
Davranis Algilarina iliskin Anova-Testi Analizi

N X SS F P PoEtSI;oc
31-5 yil 279 4,2318 71150 ab>c,d
b6-10 yil 151  4,2839 61626
i °11-15 yil 116  3,8998 82772
-IFJ?SZ g:i?;ﬁrslln ' 416-20 yil 39 39288 77505 provs 000
€21+ yil 83  4,0250 72388
Toplam 668 4,0773 72774
21-5 yil 279 4,4596 82349 a,b>c,d
b6-10 yil 151  4,4929 63838
°11-15 yil 116  4,2328 83183
ITJr;IgE g;l\(flgrll?; 916-20 ;1 39 42846 70074 2057 032
€21+ yil 83  4,2528 89918
Toplam 668 4,3266 ,79431
21-5 yil 279 3,7788 71270 a,b>c,d.e
b6-10 yil 151  3,8903 64173
i °11-15 yil 116  3,6564 62823
g;a;glf tlg;?ﬁ);? 416-20 ;1 39 36777 ,62504 2305 047
€21+ yil 83  3,6954 85242
Toplam 668  3,7665 70049
1-5 yil 279 4,0269 76856
6-10 yil 151 4,2272 72993
ik Givenlisi  11-15 yil 116  4,0655 89822
E)raavf;:n(l}s?venhgl 16-20 yil 39  4,1026 64827 Lror 147
21-+ yil 83  4,1084 70004
Toplam 668 4,0934 77160

Arastimaya katilan siirliciilerin trafikte giivenlik algilarinin ehliyet sahibi olma siiresi

gruplarina gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 23’de verilmistir. Buna gore siiriiciilerin
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“Trafik kurallarina uyma davranig1” , “Trafik 1siklarina uyma davranisi” ve “Trafikte yayaya
saygl davranis1” boyutlarinda anlamli farklilik olusturdugu goriilmektedir. Farkli olan gruplar
belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD analizine gore 1-5 ve 6-10 yil arasi ehliyet sahibi
olan siiriiciilerin 11-15 ve 16-20 yillar1 arasi1 ehliyet sahibi olan siiriicii gruplarina goére
ortalama puanlariin daha yiiksek oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu belirlenmistir
(p<0.05).

Tablo 24. Katilimcilarin Ara¢ Kullanma Siklig1 Degiskenine Gore Trafikte Giivenli Davranig
Algilarma Iliskin Anova-Testi Analizi

Post hoc
N X SS F LSD
®Hergiin 334 4,1471 70520
b .
Trafik Kurallarma | 12ftada birkag 157 41374 71576 o4 006 1
Uyma Davranisi gun ' ' a,0>c
CArasira 177 3,8809 ,76945
Toplam 668 4,0773 72774
®Hergiin 334 44175 75763
Haftada birkag
Trafik Isiklarina N 157 4,3176 ,65437
Uyma Davranis1 giin 6,037 ,003 a,b>c
CArasira 177 4,1630 ,93959
Toplam 668 4,3266 ,79431
Hergiin 334 3,7494 66168
Trafikte Yayaya ~ 1arada birkag 157 38126 69136 o, oo
Sayg1 Davranist sgun ’ '
Arasira 177 3,7579 77782
Toplam 668 3,7665 ,70049
Hergiin 334 4,1437 ,75393
Trafik Giivenligi  .itada birkag 157 40682 75609 o0 oqo
Davranist gun ' '
Arasira 177 4,0209 ,81454
Toplam 668 4,0934 77160

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin ara¢ kullanma sikligina
gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 24’de verilmistir. Buna gore siirliciilerin “Trafik
kurallarina uyma davranis1” ve “Trafik isiklarina uyma davranisi” boyutlarinda anlamli
farkhilik olusturmustur. Farkli olan gruplar1 belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD
analizine gore hergiin ve haftada birka¢ giin ara¢ kullanan siirliciilerin arada sirada kullanan
stiriciilere gore ortalama puanlarmin daha yiiksek oldugu ve anlaml bir farklilik olusturdugu

belirlenmistir (p<0.05).

Cin'de yapilan bir aragtirmada siiriicii olmalarina ragmen daha az ara¢ kullanan
stiriciilerin  stirekli ara¢ kullanan siiriiciilere gore daha fazla kural ihlali ve saldirgan

davranislar sergiledigi belirlenmistir. Xu et al. (2018).
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Tablo 25. Katilimcilarin Kullandiklart Ara¢ Tipi Degiskenine Goére
Davranis Algilarina iliskin Anova-Testi Analizi

Trafikte Guvenli

n « s = Post hoc
LSD
aBinek 524 4,1365 ,69388
] ®Ticari 66 3,7917 ,72368
Trafik Kurallarina Uyma Davranisi ‘Dis 18 3.9015 87003 8,804 ,000 a,c>b
iger , ,
Toplam 668 4,0773 72774
aBinek 524 4,3645 ,75952
®Ticari 66 4,0844 86624
Trafik Isiklarina Uyma Davranigi ‘Dis 18 42766 92048 3,852 ,022  ac>b
iger , ,
Toplam 668 4,3266 ,79431
aBinek 524 3,7865 ,66758
_ Ticari 66 3,5433 71767
Trafikte Yayaya Saygi Davranisi it A s 036 3,829 ,022  ac>b
iger , ,
Toplam 668 3,7665 ,70049
aBinek 524 4,1704 ,71586
_ - "Ticari 66 3,6045 1,00252
Trafik Giivenligi Davranisi ‘Dis . —— 17,373 ,000 a,c>b
iger , ,
Toplam 668 4,0934 ,77160

Arastimaya katilan siirliciilerin trafikte glivenlik algilarinin kullandiklar1 arag tiirlerine

gore Anova-testi analiz sonuglart tablo 25’de verilmistir. Buna gore siiriiclilerin “Trafik

kurallarina uwyma davranisi”, “Trafik isiklarina uyma davranisi”, “Trafikte yayaya saygi

davranist” ve

“Trafik giivenligi davranisi” boyutlarinda anlaml farkilik olusturdugu

goriilmiistiir. Farkli olan gruplart belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD analizine gore

binek ve diger arag tipine sahip siiriiciilerin, ticari arag siiriiclilerine gore ortalama puanlarinin

daha yiiksek oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<<0.05). Buna gore

ticari arag siirliciilerinin trafik giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tablo 26. Katilimcilarin Kullandiklar1 Aracin Yasi Degiskenine Gore Trafikte Glivenli

Davranis Algilarma Iliskin Anova-Testi Analizi

Post Hoc
N X SS F p LSD
a1.5 305 41381 69526
b6-10 218 41135 77009
Trafik Kurallarma Uyma ¢y 45 112 4,0491 65789 11853 000  ab,c>d
Davranisi
916-+ 33 3,3712 ,60231
Toplam 668 4.0773 72774
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Tablo 26. (devami)

a1.5 305 4,3742 75388
b6-10 218 4,4233 72089
Trafik Isiklarma Uyma — ¢)) yg 112 42385 83330 13231 000  abc>d
Davranisi
916-+ 33 3,5455 1,03784
Toplam 668 4,3266 79431
a1.5 305 3,8225 66139
bg-10 218 3,8191 70724
Trafikte Yayaya Sayg1  ¢19 45 112 37258 64863 13804 000  ab.c>d
Davranigi
416-+ 33 3,0390 78756
Toplam 668 3,7665 ,70049
21.5 305 4,1039 76420
b6-10 218 41206 77518
Eraﬁk Giivenligi ¢11-15 112 4,1259 82448 2,974 031  abc>d
avramsl
916-+ 33 3,7061 51414
Toplam 668 4,0934 77160

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin kullandiklar1 aracin yasi

degiskenine gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 26’da verilmistir. Buna gore siiriiciilerin

“Trafik kurallarina uyma davramisi”, “Trafik isiklarina uyma davranisi”, “Trafikte yayaya

sayq: davramist” ve “Trafik giivenligi davranmisr” boyutlarinda anlaml farkilik olusturmustur.

Farkli olan gruplari belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD analizine gore ara¢ yas1 16 ve

iistli olan siirliciilerinin, ara¢ yas1 1-5, 5-10 ve 11-15 olan siiriiciilere gore trafik gilivenlik

algilarimin daha diisiik oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<0.05).

Buna gore arac¢ yast ilerledikge siiriiciilerin trafik gilivenlik algilarinin daha diisiik oldugu

sonucuna ulagilmistir.

Tablo 27. Katilimeilarin Trafik Cezast Alma Sikligi Degiskenine Gore Trafikte Giivenli
Davranis Algilarina iliskin Anova-Testi Analizi

N X SsS F Poitsgoc
21-5 kez 438 4,1578 69401
Trafik Kurallarma ~ 6-10 kez 86 3,8837 81186 6 171 000 b
Uyma Davranisi °11 den fazla 144 39479 73981 ’ ’
Toplam 668 4,0773 72774
31-5 kez 438 4,4152 70534
Trafik Isiklarina *6-10 kez 86 4,1578 92971 6,085 000 b c
Uyma Davranisi °11 den fazla 144 41577 91586 ’ ’
Toplam 668 4,3266 79431
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Tablo 27. (devami)

a1-5 kez 438 3,8728 64240
. ba_
Traflkte Yayaya 6-10 kez 86 3,6478 ,72602 16.361 000 a>b c
Sayg1 Davranigi 11 den fazla 144 35139 77905
Toplam 668 3,7665 ,70049
a1-5 kez 438 4,1192 79071
Trafik Giivenligi 5-10 kez 86 3,0070 75394 2 003 046 b
Davranisi °11 den fazla 144 3,9264 71026 ’ ’
Toplam 668 4,0934 77160

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin trafik cezasi alma sikligina
gore Anova-testi analiz sonuglar1 tablo 27°de verilmistir. Buna gore siirticiilerin  “Trafik
kurallarina uyma davramisi”, “Trafik 1siklarina uyma davranisi”, “Trafikte yayaya saygi
davramsi” ve “Trafik giivenligi davranisi” boyutlarinda anlamlhi farkilik olusturmustur
(p<0.05). Farkli olan gruplar1 belirlemeye iliskin yapilan Post Hoc LSD analizine gore yilda
1-5 kez ceza alan siirliciilerin 6-10 ve 11 fazla ceza alan siiriiclilere gore trafik giivenlik
algilarinin daha yiiksek oldugu ve anlamli bir farklilik olusturdugu belirlenmistir (p<0.05).
Buna gore trafik cezasi alma siklig1 artikg¢a trafik gilivenlik algilarinin daha diisiik oldugu

sonucuna ulagilmistir.

Literatiirde Tiirkiye'de de siiriicii davranmiglarini farkli siirlicii gruplariyla inceleyen
farkli calismalar bulunmaktadir, Oztiirk ve Ozkan (2018) geng siiriiciiler arasinda kendilerinin
bildirdigi siiriicli davraniglar1 ile simiile edilmis siiriicii davramiglar1 arasindaki iligkileri

incelemistir. Hiz yapmanin ihlallerle pozitif yonde iligkili oldugu tespit edildi.

Tablo 28. Katilimeilarin Yaralamali veya Oliimlii Kazaya Karisma Durumlarina Gore Gére
Trafikte Giivenli Davranis Algilarma Iliskin T-Testi Analizi

Yaralamalh veya
oliimlii kazaya N X SS t p
karistimz om?

Trafik Kurallarina Uyma Evet 215 38820 ,79063 -4.859 000
Davranisi Hayir 453 4,1700 ,67735 ' ’
Trafik Isiklarina Uyma Evet 215 4,1076 95402 -4.995 000
Davranisi Hayir 453  4,4305 ,68300 ' ’
Trafikte Yayaya Saygi Evet 215 3,6219 78009 3709 000
Davranist Hayir 453 3,8351 ,64908 ' ’
Evet 215 3,8674 ,80411
Trafik Glivenligi Davranist -5,320 ,000
Hayir 453  4,2007 ,73254
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Aragtimaya katilan siiriiciilerin trafikte giivenlik algilarinin yaralamali veya 6liimli
kazaya karisma durumlarina gore t-testi analiz sonuglar1 tablo 28’de verilmistir. Buna
yaralamal1 ve 6liimlii kazaya karisan siiriiciilerin trafik giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu
belirlenmis ve anlamli farklilik olusmustur (p<0.05). Buna goére yaralamali veya Oliimlii
kazaya karigmalarina ragmen “Trafik gilivenlik davranis1” algilarmin diisiik oldugun sonuc

calismanin 6nemli bir sonucu olarak goriilmiistiir.

Tablo 29. Katilimcilarin Yaralamali veya Oliimlii Kazada Hakli Olma Durumlarina Gére
Gore Trafikte Giivenli Davranis Algilarina iliskin T-Testi Analizi

Yaralamali veya

oliimlii kazada N X SS t p
kim hakliydi
Trafik Kurallarina Uyma ~ Ben 173 39798 79011 3794 000
Davranisi Kars1 taraf 42 3,4792 61418 ’ ,
Trafik Isiklarina Uyma Ben L3 R0 B5S 4,015 000
Davranist Kars1 taraf 42 35952 119811 ’
Trafikte Yayaya Saygi Ben 173 3,6837 ,77032 5 383 018
Davranisi Kars taraf 42 3,3673 77745 , ,
Ben 173 3,9254 81050
Trafik Giivenligi Davranisi 2,165 ,032
Karsi taraf 42 3,6286 ,73924

Arastimaya katilan siiriiciilerin trafikte glivenlik algilarimin yaralamali veya oliimli
kazaya karisan siiriiclilerin hakli olma durumlarina gore t-testi analiz sonuglar1 tablo 29°da
verilmistir. Buna gore yaralamali, 6liimlii kazaya karigan ve karsi taraf hakli diyen siirticiilerin
trafik giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu belirlenmis ve anlamli farklilik olusmustur
(p<0.05). Buna gore yaralamali veya Oliimlii kazaya karisan ve haksiz olan siiriiciilerin

“Trafik glivenlik davranis1” algilarinin diisiik oldugu goriilmiistiir.

Ehliyet sahibi bireylerin kirmizi 1sikta gecmek gibi riskli yaya davramiglart da
gosterdikleri belirlemistir. Ayrica riskli siiriicli davranislarinin riskli yaya davranislariyla
pozitif yonde iliskili oldugu bulunmustur. Baska bir deyisle, tehlikeli siiriis tarzina sahip
stiriciiler ayn1 zamanda daha tehlikeli yaya davraniglar1 da gostermektedir Taubman et al.

(2012).
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Tablo 30. Katilimcilarin Yayalara Carpma Durumlarina Goére Gore Trafikte Giivenli Davranis
Algilarina Iligkin T-Testi Analizi

Yayaya
Carpma N X SS t p
durumu
Trafik Kurallarina Uyma Evet 23 32391 73170 5 755 000
Davranisi Hayir 645 4,1072 71010 ’ ’
Trafik Isiklarna Uyma Evet 23 3,3851 ,84013 5031 000
Davranisi Hayir 645 43601 77237 ’ ’
Trafikte Yayaya Sayg: Evet 23 28044 68405 000
Davranisi Hayir 645 3,7976 68124 ’ ’
Evet 23  3,4913 77161
Trafik Giivenligi Davranist -3,848 ,000
Hayir 645 4,1149 76347

Arastimaya katilan siirlictilerin trafikte giivenlik algilarimin yayaya capma olayina
karisma durumlarina gore t-testi analiz sonuglari tablo 30°da verilmistir. Buna gore yayalara
capma olayma karisan stiriictilerin trafik giivenlik algilarinin daha diistik oldugu belirlenmis
ve anlamli farklilik olugsmustur (p<0.05). Buna gore yaya ¢arpma olayina karigmasina ragmen
“Trafik gilivenlik davranis1” algilarmin diisiik oldugu sonucu ¢alismanin 6énemli bir sonucu

olarak goriilmiistiir.

Tablo 31. Katilimcilarin Trafik Kurallarina, Trafik Isiklarina Uyma, Yayalara Saygisi
Davranis1 Ve Trafik Giivenligine Iliskin Davranislarinin Pearson Korelasyon Analizleri

Trafik Trafik Trafikte Trafik
Kurallarina Isaretlerine Yayaya Giivenligi
Uyma Uyma Sayg1 Davramisi
Davranisi Davranisi Davranmisi

r 1 670" 6217 485"
Trafik Kurallarina
Uyma Davranisi P 000 000 000

N 668 668 668 668

r 670" 1 ;701 322"
Trafik isaretlerine
Uyma Davranisi P 000 000 000

N 668 668 668 668

r 621" 701" 1 203"
graﬂkte Yayaya Saygi 0 000 000 000

avranisl

N 668 668 668 668

r 485" 322" ,203"™ 1
"IE")raﬁk Giivenligi 0 000 000 000

avranisi
N 668 668 668 668

** Korelasyon degeri p<0.01 oldugunda anlamlidir.
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Tablo 31’de trafik kurallarina uyma davranisi, trafik 1s1k ve isaretlerine uyma

davranisi, trafikte yayaya saygi davranisi ve trafik giivenligi davraniglarinin birbirileri ile

iligkileri incelenmistir;

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Kurallarina Uyma Davranisi’ ile ‘Trafik
Isaretlerine Uyma Davranis’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, yiiksek diizeyde
anlamli bir iligski oldugu gértilmistiir (r:0,670; p<0.01).

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Kurallarina Uyma Davranigi’ ile ‘Trafikte
Yayaya Saygi Davranisi’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, yiiksek diizeyde anlamli
bir iliski oldugu goriilmiistiir (r:0,621; p<0.01).

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Kurallarina Uyma Davranisi” ile ‘Trafik
Giivenligi Davranig1’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, orta diizeyde anlamli bir
iliski oldugu gortilmistiir (r:0,485; p<0.01).

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Kurallarina Uyma Davranisi’ ile ‘Trafik
Giivenligi Davranigi’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, orta diizeyde anlamli bir
iliski oldugu gortilmistiir (r:0,485; p<0.01).

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Isaretlerine Uyma Davranist® ile ‘Trafik
Kurallarma Uyma Davramigi’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, ylksek diizeyde
anlamli bir iligski oldugu gortilmistiir (r:0,670; p<0.01).

e  Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Isaretlerine Uyma Davrams1’ ile ‘Trafikte
Yayaya Saygi Davranig1’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, yiiksek diizeyde anlaml
bir iliski oldugu goriilmiistiir (r:0,701; p<0.01).

e Arastimaya katilan siiriiciilerin ‘Trafik Isaretlerine Uyma Davranist’ ile ‘Trafik
Giivenligi Davranig1’ arasinda dogrusal pozitif yonlii, diisiik diizeyde anlamli bir

iliski oldugu goriilmistiir (r:0,322; p<0.01).

Tablo 32. Katilimcilarin Trafik Kurallarina Uyma, Trafik Isiklarina Uyma ve Yayalara Saygi
Davramginin Trafik Giivenligine Etkisinin Belirlenmesine iligkin Regrasyon Analizi

Model ozeti
Model R R? Diizeltelmis R? Standat Hata
1 ,505% ,255 ,251 ,66765
ANOVA?
Kareler

Model Top df Kareler Ort F p.
1 Regression 101,129 3 33,710 75,624 ,000°

Residual 295,982 664 ,446

Toplam 397,111 667
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Tablo 32. (devami)

Katsayilar
Standardize
Standardize edilmemis edilmis
katsayilar katsayilar

Model B Std. Hata Beta t p.
1 Sabit 2,167 ,163 13,281 ,000

Trafik Kurallarina 578 ,050 ,545 11,571 ,000

Uyma Davranisi

Trafik Isaretlerine ,098 ,050 ,101 2,944 ,042

Uyma Davranisi

Trafikte Yayaya Saygi ,226 ,054 -,205 4,187 ,000

Davranist

Bagimli deger: Trafik giivenligi davranist

Tablo 32’de arastirmaya katilan siiriiciilerin “Trafik kurallarina Uyma Davranisi”;
“Trafik Isaretlerine Uyma Davrams1” ve “Trafikte yayaya saygi davramsi” algilar trafik
giivenlik algilarimin %50.5’ini agikladigi bu boyutlarin trafik giivenlik algilarmi %25.5

oraninda etkiledigi sonucuna ulasilmistir.
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SONUC VE ONERILER

18. ylizyilda sanayi devrimi ile iiretim ve {lretime bagli olarakta is olanaklari
olusmustur. Diinyadaki tiim kentler bu siireclerden etkilendigi gibi Diyarbakir’da etkilenmis,
bununla birlikte kirsal alanlardan kentsel alanlara gogler artmis, kent merkezlerinde niifus
artis1 beraberinde ulasim ihtiyaci ve ulasim sorunlar1 olusmus; kazalar, yaralanmalar ve
oliimler gerceklesmektedir. Bireylere yayalara saygi ve giivenli trafik bilinci yerlestirilmesine

yonelik ¢aligmalarin arttirilmasi trafik glivenligini saglanmasini olumlu yonde etkileyecektir.

Arastirmaya katilan siirticiilerin trafik kurallarina uyma davranisina puan ortalamasi
(x=4,07) ile katildiklar1, Trafik 1s1k kurallarina uyma davranisi puan ortalamasi (x=4,32) ile
kesinlikte katiliyorum; Trafikte yayaya saygi davraniglari puan ortalama (x=3,76) ile
katiliyorum, trafik gilivenligi davranig puan ortalamasi (x=4,09) ile katiliyorum diizeyinde

oldugu bulunmustur. Burada en diistik katilim yayaya saygi davranislarinda goriilmiistiir.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin cinsiyet degiskenine gore trafikte giivenli davranis
algilarina iliskin analizinde “Trafik kurallarina uyma davranigi”; “Trafik 1siklarma uyma
davranig1”; “Trafikte yayaya saygi davranis1” ve “Trafik glivenlik davranigi” algilarinda erkek

ve kadin siiriiciilerin benzer diizeylerde davranis gosterdigi sonucuna ulasilmistir.

Arastirmaya katilan siirliciilerin medeni durum degiskenine gore trafikte giivenli
davranis algilarina iligkin analizinde evli olmanin trafik kurallarina uyma ve trafik giivenlik
algilarinin daha yiiksek oldugu, ancak trafik igiklarina uyuma ve yayaya saygi algilarini

etkilemedigi sonucuna ulasilmistir.

Arastirmaya Katilan siiriictilerin yas gruplart degiskenine gore trafikte glivenli davranig
algilarina iliskin analizinde 50 yas alt1 siiriiciilerin trafik kurallarina uyma ve yayaya saygi
algilarinin daha yiiksek oldugu bu grubun daha egitimli olmasinin bunu etkiledigi sonucuna
ulagilmistir. Ancak yas degiskeni trafik igiklarina uyum algilarini ve trafik giivenligi algilarini

etkilemedigi sonucuna ulagilmustir.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin ¢ocuk sahibi olma degiskenine gore trafikte giivenli
davranig algilarina iligkin analizinde ¢ocuk sahibi olma durumunun trafikte giivenli davranis

algilarini etkilemedigi sonucuna ulagilmstir.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin egitim diizeyi durumlarina gore trafikte giivenli

davranig algilaria iliskin analizinde; lise ve daha {istii egitime sahip siiriiciilerin trafik
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kurallar1 uyma, trafik 1siklarina uyma, yayaya saygi ve trafik giivenlik algilarinin daha ytiiksek

oldugu egitimin bunu etkiledigi tespit edilmistir.

Arastirmaya katilan siiriiclilerin gelir diizeyi durumlarmma gore trafikte gilivenli
davranis algilarina iliskin analizinde; trafik kurallarina uyma davraniginda ve trafik 1siklarina
uyma davranisinda gelir diizeyi ¢ok diisiik olan siirliciilerin, trafikte yayaya saygi
davranisinda yiiksek ve cok yiiksek gelire sahip siiriiciilerin algilarinin daha diisiik oldugu,
diisiik ve orta diizeyde gelir durumuna sahip kisilerin ortalama puanlari diger gelir
gruplarindan daha yiiksektir her 4 alt boyuta bakildiginda orta diizey gelir durumuna sahip

bireylerin ortalama puanlar1 daha yiiksektir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ sahibi olma degiskenine gore trafikte giivenli
davranis algilarina iligkin analizinde; trafik giivenligi algilari1 etkilemedigi sonucuna

ulasilmastir.

Aragtirmaya katilan siirliciilerin ehliyet sahibi olma siiresi gruplarina gore trafikte
giivenli davranis algilarina iliskin analizinde; 1-10 yil ehliyeti olan siiriiciilerin trafik kurallar
uyma, trafik i1giklarina uyma, yayaya saygi algilarinin daha yiiksek oldugu sonucuna

ulasilmstir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin ara¢ kullanma siklig1 degiskenine gore trafikte giivenli
davranis algilarina iliskin analizde; hergiin ve haftada birkag giin ara¢ kullanan siiriictilerin
arada sirada kullanan siiriiclilere gore ortalama puanlarinin daha yiiksek oldugu ve arag
kullanam siklig1 yliksekdikge siiriiclilerin trafik kurallari uyma, trafik igiklarina uyma,

algilarinin daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir.

Arastirmaya katilan stiriiciilerin kullandiklar1 ara¢ tipi degiskenine gore trafikte
giivenli davranig algilarina iliskin analizde; ticari arag siiriiciilerinin trafik giivenlik algilarinin

daha diisiik oldugu sonucuna ulasilmgtir.

Aragtirmaya katilan siiriiciilerin trafikte glivenlik algilarinin kullandiklar1 aracin yasina
gbre 16 ve istii olan siiriiclilerinin, ara¢ yas1 1-5, 5-10 ve 11-15 olan siiriiciilere gore trafik
giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu ve arag¢ yasi ilerledikge siiriiciilerin trafik giivenlik

algilarinin daha diisiik oldugu sonucuna ulasilmistir.

Arastirmaya katilan stirticiilerin trafik cezasi alma sikligina gore analizinde; yilda 1-5
kez ceza alan siirticiilerin 6-10 ve 11 fazla ceza alan siiriiciilere gore trafik giivenlik algilarinin
daha yiiksek oldugu ve trafik cezasi alma siklig1 artikca trafik giivenlik algilarinin daha diisiik

oldugu sonucuna ulasilmistir.
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Aragtirmaya katilan siirliciilerin yaralamali veya 6liimlii kazaya karisma durumlarina
gore yaralamali ve dliimlii kazaya karisan siiriiciilerin trafik glivenlik algilarinin daha diistik
oldugu belirlenmistir. Buna gore yaralamal1 veya 6liimlii kazaya karigmus siiriiciilerin “Trafik
giivenlik davranis1” algilarinin diisiik oldugun sonucu g¢alismanin 6nemli bir sonucu olarak

gorilmiistiir.

Aragtirmaya katilan siiriclilerin yaralamali veya oliimli kazaya karisan siiriiciilerin
hakli olma durumlarina gore yaralamali ve Oliimlii kazaya karigan siiriiciilerden haksiz
olanlarin trafik giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu belirlenmistir. Bu durum calismanin

Oonemli bir sonucu olarak goriilmiistiir.

Aragtirmaya Kkatilan siiriiciilerin yayaya carpma durumlarina gore trafikte giivenli
davranis algilarina iligkin analizinde; yayaya ¢capma olayina karigma durumlarina gore yayaya
capma olayma karisan siirliciilerin trafik giivenlik algilarinin  daha diisiik oldugu

belirlenmistir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin trafik giivenligi davranisi ile trafik kurallarina uyma
davranig1 ve trafik isaretlerine uyma davranisi ile aralarinda pozitif yonlii orta diizeyde
anlaml bir iligki belirlenmistir. Arastimaya katilan siiriiclilerin trafik giivenligi davranisi ile
trafikte yaya saygi davranisi ile aralarinda pozitif yonli yiiksek diizeyde anlamli bir iliski

belirlenmistir.

Arastirmaya katilan siiriiciilerin trafik kurallarina uyma, trafik isiklarina uyma ve
yayalara saygi davranisini trafik giivenligine etkisine iliskin analizinde; “Trafik kurallarina
Uyma Davranig1”; “Trafik Isaretlerine Uyma Davranis1” ve “Trafikte yayaya saygi davranigt”
algilar trafik giivenlik algilarinin %50.5’in1 agikladig1 bu boyutlarin trafik giivenlik algilarini

%25.5 oraninda etkiledigi sonucuna ulagilmistir.

Son donemlerinde yaya giivenligine iligskin ¢ikarilan kanunlar, gelisen egitim diizeyi
ve siiriicli egitimlerine verilen 6nem sayesinde geng siiriiciilerin trafik giivenlik ve yaya saygi
algilarinin arttifida sonuglarimiz arasindadir. Trafik giivenligi ve yayalara saygi algilarinin
artmasi i¢in kamu spotu yayinlari, farkindalik egitimlerin erken yaslarda bireylere 6gretilmesi

saglanabilir ve gelecekte daha etkili miidahale programlarinin temelini olusturacaktir.

Aragtirmaya katilan siiriictilerin trafik kurallarina uyma trafik 1s1k kurallarina uyma ve
trafik giivenligi davranislarina katilimlarinin yiiksek olmasina ragmen trafikte yayaya saygi
davraniglar1 yeterli diizeyde bulunmamustir. Bu bulguya gore siiriiciilerin trafik giivenlik
algilarinda yaya giivenligine yeterli 6nemin verilmedigi sonucuna ulasilabilir. Oysa trafik

paydaslarinin iginde en savunmasiz kesimin yayalarin oldugu belirtilmelidir. Ozellik siiriicii
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egitimlerini yaya giivenligine iliskin daha fazla egitim ve uygulamalarin yapilmasi

saglanilabilir.

Siiriiciilerin trafik glivenlik algilarinda ve yayaya saygi algilarinda egitim diizeyinin
ylksek olmasi olumlu bir etki olusturmustur. Trafikte hata ve ihlallerin azaltilmasinda en
onemli faktor genel egitim diizeyinin yiiksek olmasi, siiriicii belgesi alma egitimlerinin ve
simavlarinin daha zorlu siiregleri tabii tutulmasi Onerilmektedir. Trafik giivenligi ve yaya
giivenliginin saglanmasina iligkin egitim durumunun en az lise mezunu olmasi, trafikte aktif

bir sekilde aday siirticii olarak bulunmasi onerilebilir.

Stiriiciilerin  trafik gilivenlik algilarinda, cinsiyet belirleyici bir faktér olmadigi
belirlenmistir. Bu sonu¢ son zamanlarda trafikte kadin siiriiciilerin daha fazla olmasi ve
trafikte benzer stres ve sorunlarla karsilagmasinin bir sonucu olarak degerlendirilmistir.
Kadinlarin trafik gilivenligi ve yayaya saygida daha fazla 6nem verdigi algis1 bize gore

tartismalidir. Bu alanda daha genis ve nitel calismalarin yapilmasi gerekli oldugu onerilebilir.

Stirtictilerin trafik cezasi alma siklifi, yaralamali veya Oliimlii kazalara karigma
durumlarinin trafik giivenlik algilarini etkileyen dnemli bir faktdr olarak goriilmiistiir. Cilinkii
bu gruplar icinde olan siirliciilerin bu olaylar1 yasamis olmalarina ragmen trafik giivenlik
algilarinin diisiik olmasi calismamizin en 6nemli sonuglari olarak degerlendirilmistir. Bu
bulguya iliskin olarak kanun yapicilarmin gerekli kanunlari c¢ikararak olimlii veya

yaralanmali kazaya karisanlarin ehliyetlerine ¢ok daha uzun siire el konulmasi 6nerilmektedir.

Ticari arag siirliciilerinin trafik giivenlik algilarinin daha diisiik oldugu belirlenmistir.
Bu grupta 6zellikle taksi, minibiis ve diger toplu tasima arag siiriiciileri bulunmaktadir. Bu
grup Ozel olarak incelendiginde egitim diizeyinin yiliksek olmadigi, bir meslek olarak
stiriiciiliik yaptigindan dolay1 giivenlik algilarinin diisiik oldugu seklinde diisiiniilmekte, ticari
ara¢ kullanacak bireyleri siiriici belgesi almalarinin daha zorlu siireclere tabii olmasi ve
dikkat bir i1 yapma stiresi uzadikc¢a azalma gosterebilmekte bu nedenle ticari arag siiriiciilerin

takograf kullanimi1 kent iginde ticari faaliyetlerde de kullanimi 6nerilebilir.

Kent i¢i ulagimda 6zellikle trafigin yogun oldugu kavsaklarda trafik 11k, isaret ve
uyaricilarin arttirilmasi, ana arterlerde daha fazla {ist gegitlerin olmasi stirdiiriilebilir trafik

giivenligi i¢cin 6nem arz etmektedir.
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