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Trafik, bir sehrin yalnizca ulagim meselesi degil; yonetim kapasitesini, planlama
aklini ve kamusal diizen anlayisini en acik bicimde gosteren alanlardan biridir.
Ozellikle Istanbul gibi her giin milyonlarca insanin ayni anda hareket ettigi bir
sehirde trafik; zamanin, giivenligin, emegin ve hayat kalitesinin dogrudan konusu
haline gelir. Bu nedenle trafik sorununu sadece yol, kavsak ya da ara¢ yogunlugu
tizerinden okumak eksik kalir; insan davranigini, sehir kiiltiiriinii, denetim anlay-
stnt ve karar alma siireclerini birlikte degerlendirmek gerekir.

Tiirkiye Trafik Durum Raporu, bu ihtiyaca cevap veren 6nemli bir ¢alismadir. Saha
aragtirmalari, veriler, odak grup goriismeleri ve politika onerileriyle trafik mesele-
sini ¢ok boyutlu bigimde ele alan bu rapor; yalnizca mevcut tabloyu ortaya koy-
makla kalmamakta, daha giivenli, daha akici ve daha yasanabilir sehirler icin giiclii
bir diistinme zemini sunmaktadir. Raporun ozellikle trafik egitimi, denetim, yol ve
arag standartlari, akillt ulagim sistemleri ve insan odakli politikalar etrafinda gelis-
tirdigi erceve, karar vericiler i¢in kiymetli bir yol haritasi niteligindedir.

Rapor, schirlerimizin gelecegini planlarken trafik meselesine daha ger¢ekei, daha
biitiinciil ve daha sorumlu bir bakis kazandiracakur. Emegi gecen tiim aragtirma-
cilara tegekkiir ediyor; eserin sehir yonetimi, ulasim politikalari ve giivenli yasam
kiiltiirii alaninda faydali sonuglara vesile olmasini diliyorum.

4\\\/\." :

M. Tevfik GOKSU
Esenler Belediye Bagkani
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Yonetici Ozeti

Bugiin diinyada 6ne ¢ikan kiiresel sorun alanlarindan biri de trafik giivenligi ve tra-
fik sistemlerinin siirdiiriilebilir yonetimidir. Arag teknolojisindeki hizli gelismeler,
artan ulagim imkénlari ve kentlesme, bireyleri daha 6nce 6ngoriilmeyen 6lcekte bir
hareketliligin i¢ine ¢ekmektedir. Bu hareketliligin diizenlenmesi, yalnizca teknik
bir “ulasim” meselesi degil; insan, arag, yol ve cevre etkilesimlerinin i¢ ice gectigi
karmagik bir toplumsal sistem sorunudur. Buna ragmen, evrensel trafik normlarina
dayali, herkes i¢in adil ve giivenli bir diizen kurmak kolay olmamakta; her iilke
kendi tarihsel, kiiltiirel ve kurumsal baglamina ozgii sorunlarla yiiz yiize gelmek-
tedir. Turkiye, icinde bulundugu ekonomik ve demografik klasmandaki pek gok
tilkeye kiyasla trafik sorunlarini daha yogun yasayan tilkeler arasinda yer almakta;
bu sorunlarin ¢oziimii ise yerel baglami dikkate alan biitiinciil politika ve strateji-
leri zorunlu kilmakradir.

Tiirkiye Trafik Durum Raporunun amaci, iilke genelinde ciddi bir toplumsal so-
run haline gelen bu konuyu iki temel aragtirma teknigi tizerinden analiz etmek
ve konuya iliskin politika yapicilara katki sunacak dneriler gelistirmektir. Istanbul
ve Ankara gibi biiyiik metropollerde trafik akisi incelendiginde, 6zellikle ise gidis
ve doniis saatleri arasinda durma noktasina gelen bir yogunlugun yasandigi, ayni
zamanda oliimlii kazalarin ciddi can ve mal kayiplarina neden oldugu goriilmekte-
dir. Trafik egitimi, giivenligi ve denetimi konularini kapsayan bu ¢alisma hem saha
caligmalarina hem de literatiir taramasina dayali olarak hazirlanmistir.

Raporun temel veri kaynaklaring; Tiirkiye genelinde 15 yas ve {izeri bireylerle ger-
ceklestirilen kapsamli anket calismast ile Ankara, Eskisehir, Istanbul ve Malatyada
yapilan odak grup gértismeleri olusturmakeadir. 4-12 Mart 2025 tarihleri arasinda
CATT (bilgisayar destekli telefon goriismesi) yontemiyle yiiriitiilen anket ¢aligma-
sinda, kota érnekleme teknigi kullanilmig; 6rneklem, Tiirkiye genelinde 15 yas ve
iizeri niifusun yas, cinsiyet ve egitim diizeyleri gozetilerek Istatistiki Bolge Birimleri
Siniflandirmasi (Diizey—1) esas alinarak tasarlanmugtir. On iki bolgeden secilen iller
ve bunlara eklenen Tunceli ili ile birlikte toplam 3.000 kisiyle goriisme yapilmis,
veriler 2024 yili Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglarina gére
agirliklandirilmisur. Anket sonuglarina gore, goriisiilen bireylerin %50,3’ti kadin,
%49,7’si erkektir; yas dagilimi ve egitim diizeyleri Tuirkiye geneli yetiskin niifusla
uyumludur. Katlimeilarin %43,8’i arag sahibi oldugunu, %61,8’i ise arag kullan-
digini beyan etmistir. Ara¢ kullananlar icerisinde erkeklerin orani %64,1, kadin-
larin orant %35,9'dur; bu dagilim Tiirkiye Istatistik Kurumu'nun siiriicii belgesi
sahipligine iliskin verileriyle uyumlu olup, trafikteki toplumsal cinsiyet esitsizligini
de dolayli bigimde yansitmaktadir. TUIK verilerine gore 2024 yili itibariyla trafige



kayutlt arag sayisinin 30 milyonun tizerine ¢tkuigr dikkate alindiginda, yetiskin ni-
fusun yarisina yakin bir kesimin dogrudan arag sahibi oldugu, bu araglar1 birden
fazla kisinin kullanabildigi ve giinliik yasamin merkezine yerlesen bir otomobil
odakli yagam tarzinin olustugu goriilmektedir.

Rapor kapsaminda gergeklestirilen odak grup goriismeleri ise Mart-Agustos 2025
doéneminde Ankara, Eskisehir, Istanbul ve Malatyada, trafik polisleri, zabitalar,
stirlicti kursu yoneticileri ve egitmenleri, siiriiciiler ve moto kuryeler gibi farkls
paydas gruplartyla yapilmistr. Eskisehir Trafik Polis Egitim Merkezi’nde trafik po-
lisleriyle, Eskisehirde zabita ve siiriiciilerle, Istanbul'da trafik polisleri, siiriiciiler
ve ayr1 oturumlarda moto kuryelerle; Malatya ve Ankarada ise siiriicii kursu tem-
silcileri ve siiriiciilerle yiriitiilen bu gérismeler toplamda 34’4 askin katulimeinin
derinlemesine deneyimlerini icermekeedir.

Odak grup bulgulari, nicel verileri destekler nitelikte olup, Tiirkiyede trafik sorun-
larinin merkezinde “insan faktdrii”niin ve trafik kiilttiriintin yer aldigini goster-
mektedir. Katilimeilar, son yillarda yol standardi ve arag giivenligi alaninda 6nemli
ilerlemeler olduguna dikkat ¢ekerken, davranigsal doniistimiin ayn: hizda gercek-
lesmedigini vurgulamaktadir. Ozellikle:

*  Trafik egitimi ve trafik kiiltiirii: Egitim siirecinin aileden baglayip okul, sii-
riicii kurslar1 ve meslek ici egitimlerle desteklenmesi gerektigi; ancak mevcut
durumda egitimin parcali, sinav odakli ve davranis déniistimiinden uzak oldu-
gu belirtilmistir. Hem stiriiciiler hem de trafik polisleri, standart ve yaygin bir
“trafik dili” ve iletisim formasyonu eksikligine isaret etmektedir.

*  Denetim, ceza ve adalet algisi: Cezalarin kimi katlimcilarca caydirict bulun-
dugu, ancak isaretlemeler, hiz limitleri ve teknik altyap: ile desteklenmedigin-
de “pusu kuran denetim” algisinin gii¢lendigi ifide edilmektedir. Bu durum,
trafik giivenligini artirmaktan ¢ok “devlete giivensizlik” hissini besleyerek top-
lumsal megrtiyet sorununa yol agabilmektedir.

* Kentsel planlama ve altyap1: Ulagtirma mithendisleri ve yerel aktorler, plan-
lama siireglerinde yol altyapisinin ¢ogu zaman yapilasmanin gerisinden gel-
digini, ara¢ merkezli tasarimin yaya, bisikletli ve toplu tasima kullanicilarini
ikincillestirdigini vurgulamaktadir. Bu durum hem trafik sikisikligini derinles-
tirmekte hem de giivenli olmayan kavsak ve gecis noktalariyla kazalara zemin
hazirlamakeadir.

*  Yeni risk gruplari (moto kuryeler): Ozellikle Istanbul'da moto kurye sayi-
sindaki arts, hem kuryelerin maruz kaldig is baskisi ve giivenlik tehlikeleri
hem de diger yol kullanicilarinin algist acisindan yeni ve 6zel bir risk alani



dogurmugstur. Kuryeler, yiiksek teslimat baskisi, glivencesiz ¢alisma kosulla-
11 ve uygun park/serit diizenlemelerinin olmayisinin kendilerini “risk almaya
zorladigini” dile getirirken; diger siiriiciiler ise moto kuryeleri, 4ni manevralar
ve serit ihlalleri nedeniyle ciddi bir tehdit olarak gérmektedir.

Bu nicel ve nitel bulgular birlikte degerlendirildiginde, Tiirkiye'de trafik sisteminin
“insan-arag-yol-cevre” dortliisii i¢inde asil zayif halkay: insan fakedrii ve kurumsal
yonetim/biitiinlesme alanlarinin olusturdugu gériilmektedir. Bir yandan giinlitk
stres, ekonomik baski ve toplumsal gerilimler trafikte tahammiuilsiizliik, 6fke ve ku-
ral ihlallerine zemin hazirlarken; diger yandan pargali kurumsal yapi, eksik/karma-
stk mevzuat ve planlama siireclerinin uzun vadeli vizyonla uyumsuzlugu, stratejik
ve stirdiriilebilir bir trafik giivenligi kiiltiirii ingasini zorlagtirmakeadir.

Bu rapor, anket ve odak grup bulgularini bir araya getirerek;
e trafik giivenligi,

o trafik egitimi ve trafik kiiltiird,

e siiriicii davranglari,

e ceza ve denetim mekanizmalari,

*  kentsel planlama ve altyaps,

* yeni akedrler ve risk gruplari (moto kuryeler vb.)

basliklart altinda Tuirkiye'nin giincel trafik fotografini ortaya koymakta; bu gerge-
vede ulusal strateji belgeleriyle uyumlu, ancak sahadaki gergekligi daha net ¢iplak
bi¢imde yansitan politika 6nerileri gelistirmeyi hedeflemektedir. Esenler Belediyesi
Prof. Dr. Sadettin Okten Sehir Diisiince Merkezi’nin bu ¢alismast, yalnizca Esen-
ler ve Istanbul olgeginde degil, Tiirkiye'nin geneli i¢in uygulanabilir bir “trafik yol
haritas’”nin tartugilmast icin de dnemli bir zemin sunmay1 amaglamaktadir.

Herleyen béliimlerde, arastirmanin yontemine, kavramsal ve kuramsal cergevesine,
saha bulgularina ve sonug-degerlendirme-6neri setine ayrintuli bigimde yer verile-
rek, Tiirkiyede trafikle ilgili kroniklesen ve ¢oziilemeyen sorunlarin anlagilmasina
ve ¢oziimiine katkida bulunulmasi hedeflenmektedir.



Giris

Tiirkiye'nin hizla artan niifusu ve arag sayistyla birlikte trafik kazalari, trafik siki-
stklig1 ve cevre sorunlart her gecen yil daha goriiniir hile gelmekte ve yapisal bir
kamu meselesine dontismektedir. Bu raporun giris boliimii, s6z konusu sorunun

kapsamini, aragtirmada izlenen yontemi ve ¢alismanin temel amacini ortaya koy-
may1 amaglamaktadir.

Trafik, modern toplumlarda yalnizca insanlarin bir noktadan digerine ulagmasini
saglayan teknik bir sistem degil; giindelik yasami, toplumsal iligkileri ve kamusal
diizeni dogrudan sekillendiren ¢ok katmanli bir olgudur. Yol, siiriicii, arag, iklim,
cografya, schir planlamasi, teknoloji ve hukuki diizenlemelerin i¢ ice gectigi kar-
magik bir alan olarak trafik; ekonomik verimlilikten yasam kalitesine, toplumsal
giiven duygusundan kamusal alanin kullanimina kadar pek ¢ok boyutta belirleyi-
cidir. Bugiin diinyada trafik sistemiyle dogrudan ya da dolayli bicimde muhatap
olmayan hicbir toplum ve devlet yoktur.

Tiirkiye, hizli kentlesme, bireysel arag sahipliginin yayginlasmasi ve mekénsal ha-
reketliligin artmasi siireclerini eszamanli yasayan tilkelerden biridir. Son yillarda
ozellikle sehirler arasi yol aglarinda, boliinmiis yollar ve biiyiik altyap: projelerin-
de 6nemli mesafeler kat edilmis; ara¢ teknolojileri gelismis, giivenlik donanimlar:
yayginlagmustir. Buna kargin 6zellikle biiyiiksehirlerde trafik yogunlugu, kazalar,
kural ihlalleri ve siirticiiler arasindaki gerilim azalmamakta; bazt durumlarda daha
da goriiniir hale gelmektedir. Bu tablo, trafik sorununun yalnizca yol kapasitesi,
altyapi eksikligi ya da ara¢ sayisiyla agiklanamayacaginy; insan davraniglari, trafik
kiiltiirii ve yonetisim mekanizmalarindaki aksakliklarla birlikte ele alinmasi gerek-
tigini gostermekredir.

Stirticti kiileiird, stirticii yetkinligi, siiriis teknikleri, yol durumu, sehir planlamast,
araglarin teknik 6zellikleri, alinan giivenlik tedbirleri ve yasal diizenlemeler her
biri bagli basina bir uzmanlik alanina déniismiis durumdadir. Bu nedenle trafik,
modern diinyanin en karmagik konularindan ve sorun alanlarindan biri olarak,
giiniimiizde neredeyse her bireyin hayatinin merkezinde yer almaktadir. Toplumsal
diizeyde trafik ¢ogu zaman bireysel kusurlar tizerinden tartigilsa da bu bakis agist
sahadaki deneyimleri tam olarak yansitmamakeadir. Anket bulgulari, siiriiciilerin
onemli bir bolimiiniin trafik sorunlarini “kurallara uymayan diger siiriiciiler” tize-
rinden tarif ettigini gosterirken; odak grup goriismeleri, kural ihlallerinin yalnizca
biling eksikliginden degil, zaman baskisi, ekonomik zorunluluklar, denetim algis
ve kent yasaminin olusturdugu stresle de yakindan iligkili oldugunu ortaya koy-
maktadir. Dolayisiyla trafik, bireylerin sadece “dogru” ya da “yanlis” davraniglariyla
agtklanamayacak kadar karmagik bir sosyal alan olarak karsimiza ¢ikmakreadir.



Son yillarda trafik sisteminin yapisini doniistiiren 6nemli bir gelisme ise yeni ak-
torlerin ortaya ¢ikmasidir. Ozellikle dijital platformlar iizerinden galisan moto kur-
yeler, trafik iginde hem gériiniir hem de kirilgan bir grup héline gelmistir. Anket
ve odak grup bulgulari, moto kuryelerin artan sayisiyla birlikte trafik giivenligi
tartismalarinda ozel bir yere oturdugunu gostermektedir. Kuryeler, glivencesiz ¢a-
lisma kogullari ve teslimat baskisi altinda risk almaya zorlandiklarini ifade ederken;
diger yol kullanicilart bu grubu ¢ogu zaman trafik giivenligi acisindan ciddi bir
tehdit olarak algilamakeadir. Bu karsitlik, trafik sorunlarinin yapisal ve ekonomik
boyutlarinin yeterince dikkate alinmadigini ortaya koymaktadir.

Biitiin bu yoniiyle trafik, kamusal alanin en kritik bilesenlerinden biridir. Yollar,
kavsaklar ve ulagim aglari; farkli sosyal gruplarin, mesleklerin ve yasam tarzlarinin
aynt mekani paylasmak zorunda kaldigi, zorunlu karsilasmalarin yogun oldugu
alanlardir. Trafikte yasanan gerilimler, ¢ogu zaman bu zorunlu karsilagmalarin
ve birlikte yasama becerisindeki kirilganliklarin disa vurumu héline gelmektedir.
Odak grup goriismelerinde sik¢a vurgulandig tizere, trafikte goriilen 6fke, taham-
milsiizlik ve saldirganlik yalnizca “trafik kiiltiirt” ile sinurli bir sorun degil; ayni
zamanda giindelik hayatun genel stresinin, ekonomik baskilarin ve toplumsal ge-
rilimlerin kamusal alana yansimasidir. Son yillarda dijital platformlar tizerinden
calisan moto kuryeler gibi yeni aktorlerin sisteme eklenmesi de trafik yapisint do-
niistiirmiis; bu grup hem goériiniir hem de kirilgan bir konuma gelmistir. Kuryeler,
giivencesiz ¢alisma kogullar1 ve teslimat baskist nedeniyle risk almaya zorlandikla-
rint belirtirken, diger yol kullanicilari bu grubu ciddi bir giivenlik tehdidi olarak
algilamaktadir. Bu karsitlik, trafik sorunlarinin yapisal ve ekonomik boyutlarinin
cogu zaman goz ardi edildigini gostermektedir.

Keza yeni ekonomik imkénlarin artmastyla ve ayni zamanda otomotiv sektoriinde
gorece rekabetin neden oldugu uygun fiyat arag ¢esitliliginin artmasiyla da tra-
fik yogunlugu ongoriilerden ¢ok daha fazla artmakta ve bu artiga ayni zamanda
teknolojik gelismeler de eglik etmekeedirler. Tiirkiye'de giderek artan hareketlilik
ve otomobil sahipligi nedeniyle, kentsel trafik sikigiklig1 biiyiiyen bir sorundur.
Bunun asil nedenlerinden biri nitelikli insan kaynaginin eksikligi ve bir digeri de
etkin trafik yonetimi ¢oziimleri gelistirmenin giderek zorlasmasidir.

Tiirkiye'de trafik giivenligi ve trafik politikalars; Igisleri Bakanligi, Emniyet Genel
Midiirliigii, Jandarma, Ulagurma ve Altyap: Bakanligi, Milli Egitim Bakanligi,
yerel yonetimler ve gesitli diizenleyici kurumlarin yetki alanlarinin kesistigi ¢ok
aktorli bir yapiya sahiptir. Ancak bu ¢ok basli yapi, her zaman giiclii bir es gtidiim,
tutarlt bir standartlasma ve uzun vadeli strateji tiretimiyle sonu¢lanmamaktadir.
Odak grup goriismelerinde, denetimlerin siirekliligi ve adaleti, trafik egitiminde



ulusal dlcekte standart eksikligi ve yerel planlama siiregleri ile merkezi politika-
lar arasindaki uyumsuzluklar sik¢a dile getirilmistir. Bu durum, trafik giivenligi
alaninda parcali, ¢cogu zaman reaksiyoner ve olay sonrasi miidahaleye dayali bir
yaklasimin hakim oldugu algisini giiclendirmektedir.

Bu giicliigiin agilmasi i¢in yiiriitiilen ¢alismalardan biri de ve ayni zamanda diinya-
da da en ¢ok bilinen 6rnek uygulama Londradaki TFL adi verilen, Transport For
London’un trafik konusunda tiim otorite yetkisini elinde bulundurmasidir. Daha
once IBB icin de boyle bir diisiince vardi ancak hayata gegirilemedi.

Diger yandan, ulasgim teknolojilerindeki gelismeler ve biiyiik veri uygulamalari,
trafik sisteminin analizinde ve yonetiminde yeni imkéinlar sunmaktadir. Arac¢larda
bulunan Kiiresel] Konumlandirma Sistemi (GPS) kullanan navigasyon ekipman-
lar1, araglarin mekansal-zamansal hareketlerini siirekli olarak kaydetmekte; bu sa-
yede dakikalik hiz ve seyahat siiresi bilgisi tireten Hareketli Arag Verisi (Floating
Car Data-FCD) gibi veri setleri ortaya ¢ikmakrtadir. Nitelik kayiplari olsa da bu
tiir veriler, ozellikle kentsel arterlerde trafik sikigikliginin tespiti, yogunluk desenle-
rinin izlenmesi ve karar destek araglarinin gelistirilmesi i¢cin 6nemli bir potansiyel
tagimaktadir. Bu rapor, trafik sorununu salt teknik bir optimizasyon meselesi ola-
rak degil; davranigsal ve kiiltiirel boyutlariyla birlikte ele almakla birlikte, yeni veri
araglarinin strateji gelistirme siirecine nasil entegre edilebilecegine de dolayl: olarak
isaret etmektedir.

Ulkemizde trafik ile ilgili akademik galigmalar ve yasal diizenlemeler gorece yeni
olup, bu konudaki temel politika, ¢cogunlukla “sorunlar ortaya ¢ikinca ¢oziim ara-
yisina girilmesi” yoniindedir. Bu durum, trafik alanindaki gelismeleri ¢ogu zaman
bir adim geriden takip etmeye yol agmaktadir. Her ne kadar son dénemlerde, 6zel-
likle sehirler arasi yol aglarinda ve bazi biiyiik altyapi projelerinde 6nemli iyilesme-
ler saglanmis olsa da biiyiiksehirlerde ve kimi orta 6lgekli kentlerde trafik sikigik-
lig1, otopark sorunu, toplu tagimaya erisim ve yaya giivenligi gibi bagliklar halen
ciddi bir problem alani olarak varligini siirdiirmektedir.

Cumhurbagkanligr Strateji ve Biitge Baskanlig ile Igisleri Bakanlig basta olmak
tizere ilgili kurumlarin hazirladigi strateji belgeleri ve eylem planlari, ulusal di-
zeyde cerceve sunmakla birlikee, her ilin 6zgiin dinamiklerini ve yerel ihtiyaglarini
dikkate alan yol haritalarina duyulan ihtiya¢ devam etmekeedir.

Bu rapor; Tirkiye genelinde gerceklestirilen genis 6lgekli bir anket ¢alismasina,
Istanbul, Ankara, Eskisehir, Malatya gibi pilot illerde trafik polisleri, zabitalar, si-
riicti kursu yetkilileri, siiriiciiler, moto kuryeler ve farkli meslek gruplariyla yapilan
odak grup gortismelerine ve resmi kurumlarin (basta Karayollari Genel Miidiir-



ligii, Emniyet Genel Miidiirliigii ve ilgili bakanliklar olmak {izere) yayimladig:
giincel istatistiklere dayanmaktadir. Nicel veriler ile nitel gozlemleri birlikte ele
alan caligma, Tiirkiyede trafik sorununu yalnizca kaza sayilari ve ceza istatistikleri
tizerinden degil; insan, kiiltiir, davranig ve kurumsal yap1 ekseninde, ¢ok boyutlu
bir bakis agistyla analiz etmeyi amaglamakeadir.

Caligma; bir yandan trafik egitimi ve kiiltiirii, trafik ydnetimi ve denetimi, yol ve
arag standartlari, Tiirkiye ve diinyadaki trafik verileri ile ulusal trafik politikalari ve
gelecek stratejileri gibi bagliklar sistematik bicimde ele alirken; diger yandan da
karar vericiler, uygulayicilar ve kamuoyu igin, sahadaki gergek deneyimleri ve algi-
lar1 goriiniir kilan, baglama duyarl: bir tartigma zemini sunmay1 hedeflemektedir.

Bu anlamda yukarida 6zetlenen cergeveden hareketle, Tiirkiye'de trafik sorununu
yalnizca istatistikler ve genel geger yargilar tizerinden degil; insan, kiiltiir, davranss
ve kurumsal yapi ekseninde ele almayi amaglamaktadir. Nicel anket verileri ile nitel
odak grup gériismelerini birlikte degerlendiren aragtirma, trafikle ilgili yaygin algi-
lar ile sahada yasanan deneyimler arasindaki farklart goriiniir kilmay1 hedeflemek-
tedir. Boylece trafik sorununu hem karar vericiler hem de uygulayicilar agisindan
daha gercekgi, ¢ok boyutlu ve baglamina duyarli bir sekilde tartismaya agmaktadir.

Bilindigi gibi Esenler Belediyesi Prof. Dr. Sadettin Okten Sehir Diisiince Merkezi;
sehre, diisiinceye ve insana dair her konuyu calisma alani olarak gormekte; bu
alanlara iligkin tarihi ve vicdani bir sorumlulugu tistlenmektedir. Belediye Bagkani
Sayin Mehmet Tevfik Goksu'nun onciiliigiinde kurumsallasan yapi, yalnizca yerel
oleekli degil, ulusal 8lgekte de karsili1 olan politika alanlarinda caligmalar yiiriit-
mekte ve raporlar tiretmektedir. Elinizdeki Ziirkiye Trafik Durum Raporu da bu
cercevede hazirlanmustir.

Ulkemizde trafik ile ilgili akademik ve yasal diizenlemeler gorece daha yenidirler ve
ne yazik ki bu konudaki temel politikalar genellikle sorunlar agiga ¢ikinca, zuhur
edince ¢6ziim arayigina gidilmektedir. Bu durum trafik konusundaki tiim gelisme-
leri hep bir adim geriden takip etmeye neden olmakradr.

Ancak yine de takdir etmek gerekir ki mevcut iktidar, bu sorunlarin iistesinden
gelmeye katki sunacak pek ¢ok biiyiik altyap projelerini hayata gecirmis, ozellikle
sehirler arasi yol aglarinda, biiyiik sehirlerdeki toplu ulagim sistemlerinde ve trafik
diizenlemelerinde bir hayli mesafe katetmistir. Fakat yine de belirtmek gerekir ki
durum bazi metropollerde ve dar alanlarda hapsolmus irili ufakli yerlesim birimle-
rinde pek i¢ agici degildir.

Giderek artan bu sorunlarin iistesinden gelebilmek i¢cin kamuda ¢ok yonlii ve siir-
diirtilebilir bir politikanin belirlenmeye ¢alisildigs gorilmektedir. Gerek Cumhur-



baskanligi Strateji Daire Baskanlig: gerekse Igisleri Bakanligt trafik sorununa iligkin
cok yonlii caligmalar yiirtiemekeedirler.

Ug yillik periyotlart iceren biiyiik 6lgekli strateji belgelerinin yaninda her bir ilin
ozgiin bir yol haritasinin olmasi gerektigi agikur.

Buna gore oncelikler genel bir analizin yapilmasi ve daha sonra da lokal bélgeler-
deki caligmalarin yiiriitiilmesi gerekmektedir. Bu baglamda Esenler Belediyesi Prof.
Dr. Sadettin Okten Sehir Diisiince Merkezi; sehre, diisiinceye ve insana dair olan
her konuyu kendi alani olarak gérmenin otesinde bu bilesenlerle ilgili esasinda
tarihi ve vicdani bir sorumluluk sahibi tistlenerek Belediye Bagkani Sayin Mehmet
Tevfik Goksu'nun onciiliigiinde ¢alismalarina baglamis ve halen de kurumsallagmus
bir sistem ile devam etmekredir.



I. Boliim

Saha Bulgulari Ile
Tiirkiye Trafik Durumu



Tiirkiye'deki trafik durumunu ¢ok boyutlu bir perspektif ile ele almanin 6n gerek-
liliklerinden biri de konuya iligkin bir saha arastirmasi yapmakur. Elbette eldeki
resmi verilerden hareketle konuya iligkin bir ¢ergeve ¢izmek pekald miimkiin ama
gorece daha kapsamli bir vizyon ortaya koyabilmek i¢in ¢alismanin saha aragtirmasi
ile desteklenmesinin durumu analiz etmeye ¢ok onemli bir katki sunacag: da agik-
tr. Zira konuyu destekleyici bir aragtirma sayesinde durum dogal olarak daha ¢ok
boyutlu bir perspektifle ele alinabilecektir. Bu amagla hem bir anket hem de odak
grup gorlismesi ¢aligmasi yapilmis ve veriler detayli bir sekilde analiz edilmistir.

Calisma hem mevcut resmi veriler hem de sahadan elde edilen bilgilere dayali ola-
rak gerceklestirilmistir.

Tiirkiye'nin stratejik bir alan olarak belirledigi "Sifir Oliimlii Trafik Kazasi" he-
deflerine ulagmasi yolunda karar vericilere ve ilgili kurumlara katki saglayici bir
calismasi olmasina da ayrica 4zami gayret gosterilmistir.

Saha aragtirmast iki ana teknikle gerceklestirilmistir: Anket aragtirmast ve odak
grup goriismesi.

1. Saha Aragtirmasi

Trafik durum raporunun hazirlanmasi iki yonlii bir ¢alisma ile gerceklestirilmistir.
Siireg; bir yandan anket yoluyla kamuoyu arastirmasi ve diger taraftan da rastgele
secilen illerde odak grup goriismesi yapilarak tamamlanmugtir.

Anket calismasi ve aragtirma kapsaminda yapilan goriismeler 4-12 Mart 2025 ta-
rihleri arasinda gergeklestirilmistir. Kantitatif aragtirma yéntemi ve bu yontemin
CATT anket teknigi kullanilmistir. Kota Ornekleme Yontemi uygulanmustir. Tiir-
kiye genelinde 15 yas ve tizeri niifusun yas, cinsiyet, egitim diizeyi gibi demografik
bilgileri ve bélgelerdeki niifus verileri kota olarak uygulanmustr.

Bu yontemde, ana kiitle incelenen 6zellikleri yoniinden farklilik gdsteren bazi alt
gruplara ayrilmistr ve incelenen 6zelliklerin 6nem dereceleri ile orantli 6rneklem
tasarimi yapilmustir. Kota Orneklemede, belirlenen kotalar isiginda her tiirlii 6zel-
likleriyle ana kiitleyi giiclii bir sekilde temsil etmesi 6nem tagimaktadir. Arastir-
mada 6rneklem biriminin secimi tesAdiifi olmakla birlikte, siirecin yani kotalarin
secimi tesddiifl olmayip arastirmaci tarafindan belirlenmistir. Aragtirmanin sonug-
lar1 2025 Subat ayinda yayinlanan ve giincelligini koruyan 2024 yili Adrese Dayali
Niifus Kayit Sistemi verilerine gore agirliklandirilmistr. Istatistiki Bolge Birimleri



Siniflandirmasi birinci diizey 12 bolgeye gore her bélgeden birer il segilerek toplam
3.000 goriisme yapilmustir. Ayrica talep tizerine Tunceli ili de eklenmistir.

Orneklem dagilimi, bolgelerde ikamet eden 15 yas ve iizeri niifus sayisina gore
hesaplanmistir. Odak Grup gériismeleri ise Mart-Nisan 2024 tarihlerinde Anka-
ra, Eskigehir, Istanbul ve Malatya illerinde gergeklestirilmistir. S6z konusu goriis-
melere siirticii kursu yoneticilileri, egitmenler ve siirticti adaylari, trafik polisleri,
trafik zabita gorevlileri ve siiriiciiler davet edilmigtir. Ankarada 8, Eskisehirde 10,
[stanbul'da 9 ve Malatyada da 7 kisi ile yapilan goriismeler toplamda 34 kisi ile
goriistilmisgtiir. Her bir gortisme daha 6nce belirlenen goriisme formunda gerge-
vesi belirlenen trafik durumuna iligkin sorular dogrultusunda yapilmis ve alinan
cevaplar desifre edilerek rapor héline getirilmistir.

[lk yapilan odak grup goriismesinde daha dnce bagimsiz bir konu ve alan olarak
planlanmamis olan moto kuryeler bir sonraki goriisme icin 6zgiin bir toplanti ya-
pilmasina karar verilmis ve Istanbul'da moto kuryeler ile de ayrica bir goriisme
gergeklestirilmistir.

Her iki arastirmanin sonuglari ve diger kamuya agik olan bilgiler 1s1ginda hazirla-
nan bu raporun bu konuda kroniklesen ve bir tiirlii ¢oziilemeyen sorunlara katk:
sunmast umulmakeadir.

1.1. Saha Arastirmasindan Elde Edilen Bulgular

Bu aragtirma; goriismecilerin yas, egitim, cinsiyet, meslek, egitim durumu ve ya-
sadiklart bolgeler bagimli degiskenlere gére arag siiriiciilerinin davranislarindan
trafik kazalarinin nedenlerine, ceza alma sikligindan ¢oziim 6nerilerine ve trafikte
harcanan siireye kadar genis bir perspektiften trafik sorunlarini ele alarak; karar
vericiler ve ilgili kurumlara yol gosterici nitelikte veriler tiretmeyi hedeflemektedir.
Saha caligmasindaki veriler, ¢calismanin konularina gore kullanilmistr.



Tablo 1: Arastirmaya Katilanlarin Tkamet Bilgileri

iller Frekans Yiizde
Istanbul 558 18,6
[zmir 402 13,4
Antalya 378 12,6
Kocaeli 309 10,3
Ankara 303 10,1
Gaziantep 288 9,6
Samsun 174 5,8
Kayseri 147 49
Tekirdag 141 4,7
Malatya 114 3,8
Trabzon 99 33
Erzurum 72 2,4
Tunceli 15 0,5
3000 100,0

Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan yayinlanan Niifus ve Vatandaslik Isleri Genel
Mudiirligii' niin verilerine gore cinsiyet ve yillara gore siirticii belgesi sahipligi veri-

leri Tablo 2'de belirtildigi gibidir.



Tablo 2: Yillara ve Cinsiyete Gore Siiriicii Belgesi Sahipligi Oranlar:

Yil Erkek Kadin Toplam
2010 81,0 19,0 100,0
2011 80,1 19,9 100,0
2012 79,3 20,7 100,0
2013 78,2 21,8 100,0
2014 77,2 22,8 100,0
2015 76,2 23,8 100,0
2016 759 24,1 100,0
2017 74,9 25,1 100,0
2018 74,4 25,6 100,0
2019 73,9 26,1 100,0
2020 73,2 26,8 100,0
2021 71,8 28,2 100,0
2022 70,6 29,4 100,0

Aragtirma katilimcilarinin demografik profili, Tiirkiye genelinde 15 yas ve tizeri
niifusun demografik 6zellikleri ile uyumludur. Aragtirmada kota 6rnekleme yon-
temi uygulanirken, érneklem biriminin segimi tesadiifi olarak yapilmistir. Anket
uygulamasinda tesadiifi olarak arag kullandigini belirten toplam 1.853 kisiye rast-
lanmistir, yani katulimeilarin %61,8’i arag kullanmaktadir. TUIK verilerine gore
trafige kayitlt toplam tagit sayis1 2025 yili Ekim ay1 sonu itibartyla 33 milyon 193
bin 636 olmustur, yani yetiskin niifusun hemen hemen yarisina bir ara¢ diigmek-
tedir. Bir aract birden fazla kisinin kullanabilecegi de goz 6niinde bulundurul-
dugunda %61,8’lik ara¢ kullanim orani uygun goriilmistiir. Goriisiilen bireyler
icerisinde ara¢ kullandigini belirtenlerin %64,1’i erkek, %35,9’u kadindir yine bu
oran da TUIK verileri ile uyumludur.

Kaulimcilarin demografik 6zelliklerini inceledigimizde; %50,3’ti kadin ve %49,7’si
erkektir.

Tiirkiye genelinde 15 yas ve tizeri bireyler ile goriistilmusgtiir. Yas gruplari icerisinde
en yiiksek oran %19 ile 25-34 yas grubuna, ardindan %18,9 ile 35-44 yas grubuna
aittir. Tiim yas gruplarinin dagilimi 2024 niifus verileri ile uyumludur.



Katlimeilarin egitim durumlarina bakildiginda, en biiyiik grubu %27,6 ile lise ve
dengi okul mezunlari olusturmaktadir. Bunu sirasiyla %26,4 ile ortaokul, %24 ile
ilkogretim ve %22 ile yiiksekokul ve tizeri mezunlari takip etmektedir.

Goriisiilen kisilerin %28,7’si ozel sektor calisani, %20,7’si ev kadini, %14,9’u
emekli, %10,7’si de kendi hesabina ¢alisan, %9,2’si 6grenci, %6,1’i ise issiz,
%4,9’u da emekli galisanindan olusmaktadir (Tablo 3).

Tablo 3: Goriigiilenlerin Meslel Durumunu Gosteren Veriler

Frekans Yiizde
Ozel sekrorde iicretli maaglt 360 287
calisan
Ev kadint 619 20,7
Emekli ¢alismayan 447 14,9
Kendi hesabina calisan 322 10,7
Ogrenci 276 9,2
Issiz 183 6,1
Emekli calisan 148 4,9
ST 145 48
3000 100,0

Goriigiilen bireyler icerisinde %43,8’i ara¢ sahibidir. Ayrica bagka bir soruda
%61,8’inin ara¢ kullandig: tespit edilmistir.

Tablo 4: Goriisiilen Kisilerin Arag Sahibi Olma Oranlar:

Frekans Yiizde
Hayir 1687 56,2
Evet 1313 43,8
3000 100,0

Yukarida bahsettigimiz bir aracin birden fazla kisi tarafindan kullanilabilme duru-
muna iliskin verileri bir sonraki tablodan okumak miimkiindiir.



Tablo 5: Goriisiilen Kisilerin Arag Kullanma Oranlarina Hiskin Veriler

Frekans Yiizde
Evet 1853 61,8
Hayr 1147 38,2
3000 100,0

Trafik durum raporu ile ilgili olan bu ¢aligmadaki anket aragtirma sonuglari tablo
ve grafikler araciligy ile raporlanmugtir. Gerekli goriilen sorularda cinsiyet, yas, egi-
tim, arag sahipligi, ara¢ kullanma, ikamet edilen il gibi bagimsiz degiskenlere gore
capraz tablolar incelenmistir. Tablolar incelenmis ve genel tespitler sunulmustur.

Agik uglu olarak katlimeilara ydneltilen bazi sorularda birden ¢ok cevap alinmustur.
Bu tiir sorularda hem cevaplarin hem de deneklerin yiizdesi hesaplanmistir. Cevap-
larin yiizdesi, ilgili soruya verilen tiim cevaplarin igerisindeki orani gostermektedir.
Deneklerin yiizdesi, arastirmaya katlan 3.000 kisi icerisinde katulimeilarin yiizde
kaginin ilgili yanitt verdigini gostermektedir.

Kaulimeilara gore yasadiklari bélgelerdeki en 6nemli trafik sorunlart asagidaki gi-

bidir:

»  Siriiciilerin dikkatsizligi, kasti ihlali ve trafik bilinci eksikligi (%55,5)

* Yol kapasitesinin yetersizligi / otopark sorunu (%46,3)

*  Yaya gegitleri ve tist/alt gegitlerin yetersizligi (%30,4)

Bunlari sirastyla yayalarin biling eksikligi ve trafik 15181 eksiklikleri izlemektedir.

Kadinlar daha ¢ok siiriiciilerin dikkatsizligini (%31,7) vurgularken; erkekler yol
kapasitesi yetersizligini (%27,5) daha biiyiik sorun olarak gérmektedir. Kadinlarin
yaya giivenligine daha fazla vurgu yapug: da dikkat cekmektedir. Egitim diizeyi
arttikga sorun algist daha sistematik hale gelmektedir. Ornegin yiiksekokul me-
zunlari, yol kapasitesi ve altyap: yetersizligini daha fazla dile getirmektedir. Arag
sahibi olanlarin belirttikleri en 6nemli sorun (%26,6) yol kapasitesinin yetersizligi
ve fiziki kogullarin elverigsizligi/otopark yetersizligidir. Arag sahibi olmayanlar ise
%33,3’litkk bir oran ile stirtictilerin dikkatsizligi ve trafik kurallarina y6nelik biling
eksikligini sorun olarak belirtmislerdir. Stiriiciilerin dikkatsizligi ve trafik kurallari-
na yonelik biling eksikligi, Istanbul-Ankara-Izmir gibi biiyiiksehirlerde en 6nemli
sorundur.



Tiirkiye Trafik Durum Raporu

Sekil 1: Katilimerlarin Yagadiklar: Bolgeler Igin Diisiindiikleri En Onemli Trafik Sorununa lliskin Veriler

Suructlerin dikkatsizligi kasti ihlali ve trafik
kurallarina yénelik biling eksikligi

Yol kapasitesinin yetersizligi ve fiziki kogullarin
elverigsizligi | Otopark Sorunu

Ust gecit, alt gecit ve yaya gegitlerinin yetersizligi
Yayalarin dikkatsizligi ve trafik givenligi konusunda
biling eksikligi

Trafik isiklarinin eksikligi veya uygun sekilde

konumlandirilmamasi

Herhangi bir trafik sorunuyoktur
Diger

Cevap yok/Fikrim yok

m Cevap %

I 286
N

Tablo 6: Katilimcilarin Yasadiklar: Bolgelerde Gordiikleri En Onemli Soruna lliskin Goriiglerin Verilen

Cevaplara Gore Dagilymz

*Birden ¢ok cevap alinmugtir. Frekan Cevaplarin Deneklerin
Baz: 3000 Kisi cans Yiizdesi Yiizdesi*
Siiriiciilerin dikkatsizligi kasti ihlali ve
trafik kurallarina ydnelik biling eksikligi 1664 28,6 55,5
Yol kapasltesm.m. y§5§r51211g1 ve fiziki kosul- 1389 238 463
larin elverigsizligi / otopark sorunu
Ust gegit, alt gegit ve yaya gecitlerinin 912 15.6 304
yetersizligi
Yayalarin dikkatsizligi ve trafik giivenligi
konusunda biling eksikligi 873 149 29,1
Trafik 1giklarinin eksikligi veya uygun sekilde 848 14,5 283
konumlandirilmamast
Herhangi bir trafik sorunu yoktur 71 1,2 2,4
Diger 64 1,0 22
Cevap yok/ Fikrim yok 23 0,4 0,8
5844 100 195




Tablo 7- Katilimcilarin Tkamet Ettikleri Hlere Gore Dile Getirdikleri Sorunlar

Yagadiginiz ILLERE GORE
bélgedeki

en 6nemli

trafik sorunlart nelerdir | Ankara Antalya Erzurum | Gaziantep | Istanbul Izmir

303 Kisi 378 Kisi 72 Kisi 288 Kisi 558 Kisi 402 Kisi

Siiriiciilerin dikkatsizligi
kasti ihlali ve
trafik kurallarina ydnelik
biling eksikligi

30,4 21,9 23 32,3 28,5 29,5

Yol kapasitesinin
yetersizligi ve
fiziki kosullarin 27,3 26,6 25,7 22,5 25 25,5
elverigsizligi /
otopark yetersizligi

Ust gegit, alt gegit ve
yaya gegitlerinin 15,6 17,8 18,2 12,1 17,1 15,1
yetersizligi

Yayalarin dikkatsizligi
ve trafik giivenligi

12,8 9 15,8 17,3 12,9 16
konusunda
biling eksikligi
Trafik 1siklarinin
eksikligi veya
. 13,4 17,8 15,2 12,2 15,1 11,9
uygun sekilde
konumlandirilmamast
Herhang bir 03 35 1 1,9 03 05
trafik sorunu yoktur
Diger 0,2 1,8 1,1 1,1 1,1 1,4
Cevap yok /
Fikrim yok 1.6 0.6 0.1

100 100 100 100 100 100




ILLERE GORE

Kayseri Kocaeli Malatya Samsun Tekirdag Trabzon Tunceli
147 Kisi 309 Kisi 114 Kisi 174 Kisi 141 Kisi 99 Kisi 15 Kisi
21 31 23,7 35,3 27,8 28,1 25,9
22,4 19,9 26,6 17,5 21,1 19,2 35,6
20,9 15,7 12,4 11 15,9 14,6 15,5
8,4 17,4 18,5 23,2 16,1 21,8 2,4
23,2 14,1 14,7 10,2 16,5 13,6 18,7
1,7 0,5 2,6 1,3 2 1,1 1,9
2,1 1,1 1,5 1 0 0,6 0
0,3 0,3 0,5 0,6 1
100 100 100 100 100 100 100




Tiirkiye Cumhuriyeti Ulasturma ve Altyapr Bakanligi Karayollar1 Genel Midiir-
liigintin hazirlamis oldugu rapora gére 2024 yilinda tilkemiz kara yolu aginda,
2024 yilinda toplam 1.444.026 trafik kazasi meydana gelmistir. Bu kazalarin
1.177.172’si maddi hasarli, 266.8541 ise 6liimlii ve yaralanmali trafik kazasidir.
Y1l i¢cinde meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarinin %85,5' yerle-
sim yeri icinde %14,5'i ise yerlesim yeri disinda meydana gelmistir. 2024 yilinda
Tiirkiye genelinde meydana gelen 266.854 6liimlii ve yaralanmali trafik kazasinda
toplam 6.351 kisi hayatini kaybetmistir. Bu kisilerin 2.713’ii olay yerinde, 3.638’i
ise yaralanip saglik kuruluslarina sevk edildikten sonra kazanin sebep ve tesiriyle 30
giin i¢inde hayatint kaybetmistir. Trafik kazalarinda 2024 yilinda bir giinde ortala-
ma 731,1 6limlii ve yaralanmali kaza, 17,4 6liim ve 1.055,1 yaralanma meydana
gelmistir.

Keza ayni rapora gore Tirkiyede 2015 yilinda 19.994.472, 2016 yilinda
21.090.424, 2017de 22.218.945, 2018de 22.865.921, 2019da 23.156.975,
2020de 24.144.857, 2021de 25.249.119, 2022de 26.482.847, 2023’te
28.740.492, 2024’te 31.301.389 ve 2025 yili Ekim ay1 sonu itibartyla 33.193.636

kayitlt ara¢ bulunmaktadir. Buna gore yilda yaklagik olarak 2.000.000 arag trafige
dahil olmakradr.

TUIK verilerine gore yillar itibarryla meydana gelen 6liimlii ve yaralanmalr trafik
kazalarindaki kusur (hata) oranlari ise Tablo 8'de verilmistir.

Tablo 8: TUIK Verilerine Gire Yillar Itibariyla Meydana Gelen Oliimlii ve Yaralanmal: Trafik Kazal-
armdaki En Yiiksel Kusur (Hata) Oranlar: Verilmektedir

Siiriicii Yaya Tag1t Yol
kusur oran1 % hata oran1 % kusur oran1 % kusur oran1 %

2015 89,30 8,80 0,55 0,91
2016 89,59 8,73 0,47 0,81
2017 89,87 8,48 0,52 0,70
2018 89,46 8,44 0,62 0,60
2019 88,02 8,18 2,03 0,51
2020 88,34 7,04 2,67 0,50
2021 87,06 8,20 2,57 0,42
2022 86,84 9,45 2,15 0,38
2023 88,90 9,02 1,12 0,33
2024 90,06 8,23 0,85 0,33




Anilan veriler dikkate alindiginda trafik konusundaki en temel sorunun genel an-
lamda egitim basliginda ele alinabilecek konularin en basta geldigi soylenebilir.

Buna gore trafik egitiminin yetersizligi, miifredat giincelligi, nedensiz veya kendili-
ginden olugan hayalet trafik sikigtklig1 (fantom trafik sikigiklig) gibi giincel davra-
nigsal sorunlara yonelik 6zel calismalarin yapilmast gerektigi acikur.

Nitekim odak grup gériismelerinde gerek siiriicii kursu yoneticileri gerekse stirticii
kursu egiticileri, stirtici kurslarinin yalnizca ehliyet vermeye odaklanan degil, ayni
zamanda trafik ahliki ve sorumlulugunu da agilayan kurumlar haline getirilmesi
gerektigini vurgulamuglardir.

Trafik kiltiirintin gelistirilmesi i¢in de toplumsal diizeyde saygt, sabir ve empati
gibi konularda 6zel egitim paketlerinin uygulanmas: gerektigi dile getirilmistir.

Anket bulgularina gére katulimeilarin bitytik cogunlugu Tiirkiye'de trafigi ciddi bir
toplumsal sorun olarak degerlendirmektedir. “Trafik denildiginde akla gelen temel
sorunlar” sorusuna verilen yanitlar incelendiginde kural ihlalleri, trafik yogunlugu
ve stirlici davraniglar1 6n plana ¢ikmaktadir.

Kaulimcilarin 6nemli bir kismy, trafigin giinlik yasamlarini olumsuz etkiledigini,
stres diizeylerini artirdigini ve zaman kaybina yol agtigini ifade etmistir. Trafik so-
rununun yalnizca biiyiiksehirlerle sinirli olmadigy; orta 6lgekli kentlerde de hisse-

dildigi goriilmekeedir.

Bu bulgu, trafik sorununun yalnizca mekansal bir problem olarak degil, giinliik ya-
sam kalitesini etkileyen yaygin bir deneyim olarak goriildiigiine isaret etmekredir.

Kaulimeilara gore trafik kazalarinin en 6nemli nedenleri arasinda asir1 hiz, kirmizi
151k ihlali ve stirticti dikkatsizligi ilk siralarda yer almaktadir. Cep telefonu kullani-
mut ve alkollii ara¢ kullanimi da yiiksek riskli davranglar arasinda gosterilmektedir.

Kaulimeilarin biiyiik bir béliimii kendisini “trafikte dikkatli” bir siiricii olarak
tanimlamaktadir. Buna kargin trafikeeki risklerin daha ¢ok diger siiriiciilerden kay-
naklandig diisiiniilmektedir. Bu durum, risk algisinin bireysel sorumluluktan ziy4-
de bagkalarinin davraniglarina yoneltildigini gostermektedir.

Trafik giivenligi algisina iliskin bu sonuglar, siirticiilerin risk farkindaliginin yiiksek
olmasina ragmen, bu farkindaligin davranis degisikligine her zaman déniismedigi-
ni diisiindiirmektedir.

Anket sonuglari, katilimcilarin 6nemli bir béliimiiniin bazi trafik kurallarini zaman
zaman ihlal ettigini kabul ettigini ortaya koymaktadir. Ozellikle hiz sinir1 agimi



ve park ihlalleri, katlimcilar tarafindan diger trafik ihlallerine kiyasla daha tolere
edilebilir davraniglar olarak degerlendirilmektedir.

Kirmiz1 151k ihlali, emniyet kemeri takmama ve cep telefonu kullanma gibi davra-
niglar ise daha tehlikeli olarak algilanmakta ancak bu ihlallerin de belirli kogullarda
gerceklesebildigi kabul edilmektedir. Zaman baskist ve yogunluk, ihlallerin en sik
gerekeeleri arasinda yer almaktadir.

Bu bulgular, trafik kurallarina uyumun mutlak degil; durumsal ve baglama bagli
olarak degerlendirildigini gostermekeedir.

Anket sonuglarina gore katulimcilarin 6nemli bir boliimii, trafik cezalarinin cay-
dirtcr oldugunu diistinmektedir. Cezalarin artirilmasinin trafik sorunlarinin ¢ozii-
miine katk: saglayacags goriisii yaygindir. Bununla birlikte denetimlerin yeterliligi
ve adaleti konusunda daha temkinli bir yaklagim géze ¢arpmaktadir.

Kaulimeilarin bir kismi, denetimlerin her yerde ve her zaman esit bicimde uygu-
lanmadigin diisiinmekte; bu durumun adalet algisini zedeledigini ifade etmekte-
dir. Ozellikle sabit radar uygulamalarina iligkin elestiriler dikkat gekmektedir.

Bu bulgular, cezanin tek bagina degil; denetimin siirekliligi ve adil uygulanmastyla
birlikte etkili olabilecegini gostermektedir.

Anket katilimeilarinin biiyiik cogunlugu trafik egitiminin gerekli oldugu goriisiin-
dedir. Trafik egitiminin 6zellikle gocukluk doneminde baslamasi gerektigi yoniin-
deki beklenti 6ne ¢tkmaktadir. Okullarda verilen trafik egitimi, stirici kurslart ve
medya yoluyla yapilan bilgilendirme ¢alismalari nemsenmektedir.

Buna kargin mevcut trafik egitiminin yeterli olup olmadigi konusunda kararsiz-
lik s6z konusudur. Katilimcilar, bilgi ile davranis arasinda bir kopukluk oldugunu
diisinmektedir. Trafik bilincinin yalnizca sinav ve belge odakli degil, siirekli ve
uygulamaya déniik olmast gerektigi yoniinde yaygin bir kanaat bulunmaktadir.

Kaulimcilarin biiyiik béliimii yasadiklari sehirlerde trafik yogunlugunun cid-
di bir sorun oldugunu belirtmistir. Otopark yetersizligi, plansiz park alanlar1 ve
stkigiklik, giinliik trafik deneyimini olumsuz etkileyen baslica unsurlar arasinda
yer almaktadir.

Yaya giivenligi de 6nemli sorun alanlarindan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Katilim-
cilar, ozellikle yogun trafikli bélgelerde yayalarin yeterince korunmadigini diisiin-
mektedir. Toplu tagima ile 6zel arag arasindaki dengenin kurulamamasi, bireysel
ara¢ kullanimini aruran fakeorler arasinda gosterilmektedir.



1.2. Odak Grup Gériigsmeleri

1.2.1. Gériigmelere Iligkin Saha Verileri

Odak grup goriismeleri, Tiirkiyedeki trafik sorunu tist baghginin en énemli ve
kritik olan alt bilegenleriyle dogrudan gorisiilerek gerceklestirilmistir. Eskisehir,
Malatya, Ankara ve Istanbul'da gergeklestirilen bes odak grup goriismesinden elde
edilen genel bilgilere gore Tiirkiye'deki trafik sorununun basit bir altyap: veya de-
netim sorunundan ibaret olmadigy; aksine, birbiriyle derinden iligkili sistemik, ah-
laki, kurumsal ve ekonomik bir kriz oldugunu ortaya koymustur.

Sahadaki temel bulgular dért ana baglik altinda toplanmugtir:

Sorunun Kékii: "Ahlak", Psikoloji ve Degerler Krizi Goriismelerde en sik vurgula-
nan tema, sorunun teknik detaylardan énce "insan" faktoriinden kaynaklandigidur.

Ahlaki Boyut: Katlimcilarin kahir ekseriyeti, tilkedeki trafik sorunlarinin teme-
linde yalnizca fiziksel ve teknik unsurlarin degil, ayni zamanda trafikeeki davranig
bicimleri ve birlikte yagama kiiltiiriiyle ilgili hususlarin da bulunduguna isaret et-
migtir. Birlikte yasama kiiltiiriine iligkin toplumsal duyarliligin gelistirilmesinin,
trafikte daha dikkatli, 6zenli ve kurallara duyarli davraniglarin yayginlagmasina
katk: saglayacag: ifade edilmistir. Bir katilimer ise bireylerin zaman zaman toplum
kurallarint kendi ihtiyag ve 6ncelikleri dogrultusunda yorumlamaya egilim goste-
rebildigine dikkat cekmistir.

Deger Egitimi Eksikligi: Coziimiin "trafik egitimi"nden 6nce "deger egitimi" ol-
dugu konusunda giiclii bir fikir birligi vardir. Trafik 4dabi, saygt ve empati gibi
konularin 18 yasinda degil, "anaokulundan itibaren" verilmesi gerektigi vurgulan-
mistir.

Stres ve Bencillik: Stres, bencillik ve siiriicii koltuguna oturunca "degisik bir psi-
kolojiye" biirtinme, trafikteki agresif davranislarin temelini olusturmaktadir.

Sistemin Kalbi: Kaulimcilar, siiriicii egitim sisteminin gelistirilmesi gereken gesitli
yonleri bulunduguna ve mevcut egitimin trafikte giivenli ara¢ kullanimina iligkin
bilgi ve becerilerin kazandirilmast bakimindan daha da giiglendirilmesi gerektigine
dikkat ¢ekmislerdir. Siiriicii kurslarinda verilen egitimin, bazi kaulimcilar tarafin-
dan tek basina trafige ¢tkma konusunda yeterli goriilmemesi nedeniyle, stiriicii
adaylarinin ilave uygulama ve 6zel ders destegine yoneldigi ifide edilmigtir. Bu
durumun, siiriicti kurslarinin egitim siirecindeki rolii ve islevinin yeniden deger-
lendirilmesine yonelik bir ihtiyaci ortaya koydugu belirtilmistir.



Kaulimailar ayrica, siiriici kurslarinin siiricii egitiminin 6nemli bir unsuru olmak-
la birlikte, kamuoyundaki alginin zaman zaman kurslarin rolii ile siiriicii belgesi
diizenleme siirecini birbirine yaklastirabildigine dikkat ¢ekmislerdir. Bu nedenle
stiricti kurslarinin egitim, uygulama ve rehberlik islevlerinin daha belirgin hale
getirilmesinin, siirtici adaylarinin siiregle ilgili farkindaligini arurabilecegi deger-
lendirilmistir.

Kurumsal Liyakatsizlik: Sektor temsilcileri, bu alanda gelistirilmesi gereken bas-
liklardan birinin de mesleki yetkinliklerin ve uygulama kapasitesinin daha da giic-
lendirilmesi oldugunu ifAde etmislerdir. Konunun ilgili tiim paydaslarin katkisiyla;
Milli Egitim Bakanligi, Emniyet Genel Miidiirltigii ve siiriicii kurslari arasindaki
is birligi ve koordinasyonun daha da gelistirilmesi yoluyla, biitiinciil ve uyumlu bir
anlayis icerisinde ele alinmasinin 6nemine isaret edilmistir.

Yetkin Olmayan Sinav Komisyonu: Siiriicii belgesi sinavlarini gerceklestiren
komisyon tiyelerinin belirlenmesinde, yol, trafik ve ara¢ kullanimi gibi alanlarla
dogrudan iliskili uzmanlik ve egitimlerin dikkate alinmasinin, sinav siireglerinin
niteliginin ve uygulama yeterliliginin daha da giiglendirilmesine katk: saglayacag:
dile getirilmistir.

"Sinav Odakli" Ezberci Egitim: Mevcut sistem, siiriiciiye ara¢ kullanmay1 degil,
stnavi gegmeyi 6gretmektedir.

Sabit Giizergah: "Sabit giizergdh" zorunlulugu, adayin pisti ezberlemesine neden
olmakta ancak aday "Bir alt sokakta ayni isi yaptiramiyoruz." denilerek gergek
trafige hazirlanamamakeadir.

Park Egitimi: 14 saatlik egitimin 6nemli bir boliimiiniin, trafik kazalarryla iliskisi
sinirlt olan park etme uygulamalarina ayrildigy; ozellikle “iki duba arasina park
etme” gibi belirli uygulamalarin agirlik kazanabildigi belirtilmistir. Park etme egiti-
minin, siiriici adaylarinin ihtiyaglar ve trafikte kargilagabilecekleri farkli durumlar
dikkate alinarak, egitim programu icerisindeki diger basliklarla dengeli bir sekilde
yapilandirilmasinin faydali olacagi degerlendirilmistir.

Direksiyon Egitimi: Kaulimcilar, siiriicii belgesi almaya hak kazanan bazi vatan-
daglarin, trafige ¢ikma konusunda kendilerini yeterince hazir hissetmediklerini ve
bu nedenle ilave direksiyon egitimi veya 6zel ders destegine ihtiya¢ duyabildiklerini
ifade etmislerdir. Bu durumun, direksiyon egitiminin uygulama boyutunun daha
da giiclendirilmesi ve siirtici adaylarinin gergek trafik kosullarina daha etkin bi-
¢imde hazirlanmast ydniinde bir gelistirme alani olusturdugu degerlendirilmistir.
Ayrica, ilave egitim ihtiyacinin kargilanmasinda mevziiata uygun ve yetkin egitim
imkanlarinin tercih edilmesinin 6nemine dikkat cekilmistir.



Sosyal Baski: Sinavlara adaylarin yerine nadiren bagka kisilerin girmesine yonelik
girisimlerde bulunuldugu ve sinav giivenliginin daha da giiclendirilmesine ihti-
yag duyuldugu ifade edilmistir. Bu tiir uygulamalarin 6nlenmesine yonelik kimlik
dogrulama, denetim ve giivenlik siireglerinin etkinliginin artrilmasinin 6nemine
dikkat ¢ekilmistir.

1.2.1.1. Egitim ve Atama Sorunlar:

Polis: Trafik polisligine yapilan atamalarin her zaman personelin bireysel tercihine
dayanmadigy; kadro ihtiyact ve idari degerlendirmeler gibi farkli etkenlerin atama
stirecinde belirleyici olabildigi ifide edilmistir.

Zabata: Trafik zibitas: kadrolarina yapilan atamalarda mesleki yeterliliklerin yani
stra farkli olgiitlerin de etkili olabildigi ve personelin ifadelerinden, goreve 6zgii
egitim siireglerinin gelistirilmesine ihtiyag bulundugu tespit edilmistir.

Moto-Kuryeler ve Siiriig Davraniglari: Moto-kuryeler, trafikte zaman zaman
kendileriyle iliskilendirilen hizli veya agresif siiriis davraniglarinin degerlen-
dirilmesinde, ¢alisma kosullarinin ve ekonomik sartlarin da dikkate alinmasi
gerektigine isaret etmiglerdir. Stirlis davraniglarinin yalnizca bireysel tercihler
tizerinden degil, calisma diizeni, zaman baskist ve meslegin kendine 6zgii ko-
sullart cercevesinde de ele alinmasinin daha biitiinciil bir degerlendirme sagla-
yacag ifide edilmistir.

“Esnaf Kurye” Modeli ve Caligma Kogullari: Kuryelerin énemli bir bélii-
miiniin Gcretli calisan modeli yerine, kendi sahis isletmeleri tizerinden faaliyet
gosterdigi ve bu ¢aligma biciminin beraberinde ¢esitli sabit ve operasyonel ma-
liyetler getirdigi belirtilmistir. Bag-Kur primleri, KDV, yetki ve faaliyet bel-
geleri ile muhasebe gibi giderlerin, kuryelerin ¢alisma kogullari ve gelir-gider
dengesi tizerinde etkili oldugu ifAde edilmistir. Bu ¢er¢evede, moto-kuryelik
faaliyetinin ekonomik boyutunun ve ¢alisma kogullarinin, trafik glivenligi po-
litikalariyla birlikte degerlendirilmesinin faydali olacagi degerlendirilmistir.

Agresif Siiriigiin Ekonomik Nedeni: Paket bagina alinan diisiik ticret (ortalama
50-60 TL) ve baz1 firmalarin "bonus" sistemi (Ornegin 20 paket atana 500 Tiirk
lirast bonus), kuryeleri 12-14 saat ¢alismaya ve daha fazla paket atmak i¢in hiz
yapmaya (canimizdan fedakarlik yapiyoruz) zorlamaktadir.

1.2.1.2. Giivencesizlik ve Stres

Trafikte "Yok Sayilma": Siirticiiler (6zellikle taksiciler) tarafindan "yok sayilmak-
tan" sikayetcidirler.



Operasyonel Baski: Agir siparigler (su, kedi kumu), eriyen dondurmanin kurye-
den kesilmesi ve miisteri sikdyeti aninda firmanin kendilerini dinlemeden isten
ctkarmast ("sahipsiz kalma durumu") temel stres kaynaklaridir.

1.2.2. Odak Grup Gériismelerinin Sonucu

Odak grup goriismelerinde katilimeilar, trafik sorunlarinin temelinde teknik altya-
pidan ¢ok insan davranislarinin ve trafik kiltiiriniin yer aldigi konusunda biiyiik
olctide fikir birligi icindedirler. Katlimcilar, son yillarda yol kalitesi ve arag giiven-
ligi alaninda belirli iyilesmeler yasandigini; buna karsin siiriicii davraniglarinin bu
gelismelerle ayni hizda doniismedigini vurgulamistir. Bir kaulimcinin ifadesi bu
algty1 agik bicimde yansitmaktadir:

“Yol var, arag iyi ama kullanan insan degismedi.”

Bu tiir ifadeler, trafik sorunlarinin yalnizca fiziksel kosullarla degil, davranigsal ve
kiiltiirel fakedrlerle yakindan iligkili oldugunu gostermektedir. Trafik polisleri ve
diger siiriiciilerle yapilan goriismelerde, trafik giivenligi kavrami ¢ogunlukla dene-
tim ve ceza uygulamalar {izerinden tartisilmigtir. Katulimcilar, denetimlerin gerekli
oldugunu kabul etmekle birlikte, mevcut uygulamalarin her zaman adil ve etkili
algilanmadigin ifade etmistir.

Kaulimeilarin bir kismi, denetimlerin her yerde ve her zaman esit bicimde uygu-
lanmadigini diisiinmekte; bu esitsizligin adalet algisini zedeledigini ifide etmek-
tedir. Bu baglamda, ozellikle sabit radar uygulamalarina iliskin elestiriler 6ne ¢ik-
makeadir.

“Herkes nerede radar var biliyor, orada yavasliyor.”

Trafik polisleri ise denetimlerin yalnizca ceza yazma faaliyeti olarak algilanmasin-
dan duyulan rahatsizig; dile getirerek, denetimin asil amacinin diizen ve giiven-
ligin saglanmast oldugunu vurgulamistr. Bu kargilikli alg: farks, denetim uygula-
malarinda megriiyet ve giiven meselesinin 6nemli bir sorun alani oldugunu ortaya
koymaktadir.

Odak grup goriismelerinde tizerinde en ¢ok durulan bagliklardan biri trafik egitimi
olmugtur. Siirticti kursu temsilcileri, mevcut egitim sisteminin biiyiik 6l¢iide sinav
odaklr oldugunu ve siiriicii adaylarina kalici davranis kazandirmakta yetersiz kal-
digini ifade etmistir.

“Ehliyeti almak hedef, trafikte nasil davranilacag; ikinci planda kaliyor.”

Trafik polisleri ve siiriiciiler ise trafik egitiminin yalnizca siirticti kurslariyla sinir-
Ii tutulmasinin eksiklik olusturdugunu, egitimin gocukluk déneminden itibaren



baslamast ve yasam boyu devam etmesi gerektigini dile getirmistir. Egitim ve dav-
ranig arasindaki kopukluk, odak grup goriismelerinin en giiclii temalarindan birini
olusturmaktadir.

Kaulimcilar, birgok trafik kuralinin teorik olarak bilindigini ancak gergek hayatta
bu kurallara uymanin her zaman miimkiin ya da “manukli” goriilmedigini ifade
etmistir. Ozellikle yogun trafik, zaman baskisi ve altyap1 sorunlari, ihlallerin mes-
rilagtirilmasinda sik¢a dile getirilen gerekgeler arasindadr.

<« . . »
Kurala uyarsan ilerleyemiyorsun.

Bu sdylem, trafik ihlallerinin bireysel sapmalardan ziyade sistem i¢inde normalles-
mis davranislar haline geldigini gostermektedir. Katulimeilarin 6nemli bir kismi,
kendi ihlallerini gecici ve zorunlu olarak tanimlarken, baskalarinin ihlallerini daha
sert bicimde elegtirmektedir.

Odak grup goriismelerinde kentsel trafik ve altyapi, 6nemli bir sorun alan: olarak
one ¢ikmugtir. Katulimeilar, yol planlamasinin ¢ogu zaman artan arag sayisina uyum
saglayamadigini, yaya ve bisikletli kullanicilarin trafik iginde ikinci plana itildigini
belirtmistir.

Otopark yetersizligi, karmagik kavsak yapilari ve diizensiz park davraniglari, giinlitk
trafikte en gok gerilim olusturan unsurlar arasinda yer almaktadir. Bu sorunlar,
ozellikle biiytiksehirlerde yasayan kaulimeilar tarafindan daha yogun bi¢imde dile
getirilmisgtir.

[stanbul'da gergeklestirilen odak grup gériismelerinde moto kuryeler, trafik siste-
minin yeni ve 6zgiil bir aktorii olarak 6ne ¢ikmugtir. Moto kuryeler, zaman baskisi,
teslimat performansi ve giivencesiz ¢alisma kogullari nedeniyle siirekli risk altinda
olduklarini ifade etmistir.

“Yavas gidersen is diigmiiyor.”

Diger siiriiciiler ise moto kuryeleri, 4ni manevralar ve serit ihlalleri nedeniyle trafik
giivenligi acisindan tehdit olarak algilamakeadir. Bu karsilikli giivensizlik, moto
kuryelerin yalnizca bireysel tercihlerinden degil, ¢alisma kosullari ve sistemsel bas-
kilardan kaynaklanan yapisal bir sorun alanina isaret etmektedir.

Odak grup goriismeleri, trafik sistemi igerisindeki aktorlerin probleme farkl: agi-
lardan bakugini agik bigimde gostermektedir. Trafik polisleri diizen ve giivenlik
vurgusu yaparken; siirtictiler giinliik pratik zorluklari, siiriicti kurslari egitim eksik-
liklerini, moto kuryeler ise ekonomik ve zamansal baskilar1 6n plana ¢ikarmaktadur.

Bu alg: farkliliklari, trafik sorunlarinin ¢éziimiinde tek tarafli degil, ¢ok akeodrlii ve
es giidiimlii politikalarin gerekliligini ortaya koymakradr.



I1. Boliim

Tratik Egitimi ve
Kiiltiirii: Sorunlar,
Bulgular ve Oneriler



Birinci boliimde anilan aragtirmaya gore Tiirkiyede trafik giivenligi sorunlarinin
temelinde trafik egitimi ve trafik kiiltiirii eksikligi oldugu sdylenebilir. Odak grup
goriismeleri, mevcut sistemin en zayif halkasinin egitim ve kiiltiir boyutu oldugu-
nu gostermektedir. Bu eksiklik ise bilgi yoksunlugu degil, davranig degisikligi ve
bilginin igsellestirme sorunu oldugu gorilmiistiir.

Miifredatlar yalnizca kurallari 6gretmekle kalmamali; nedenleri, trafik sistemi far-
kindalig1 ve analitik diisiinme kazandirilmali. Fantom trafik sikigiklig1 gibi dav-
ranigsal etkiler 6gretilmeli; 4ni fren, takip mesafesi ve serit disiplini gibi proaktif
davraniglarin siiriiciilere kazandirilmasi igin yapilmasi gereken en kritik egitim pa-
ketinin belirlenmesi gerektigi agikur.

Bu cergevede tilkedeki siirticti kurslarinda sinav odakli bir egitime ilaveten siiriicii
adaylarina trafikte saygi, sabir, empati ve sosyal sorumluluk kazandiracak sekilde
egitimlerin verilmesi gerekmektedir.

Insan fakeorii kazalarin ¢ogunlugunda belirleyici oldugundan, yapilandirilmis, sii-
rekli ve davranis odakl: trafik egitimi ile kurumsal denetim ve yonetim reformlar:
trafik giivenligini stirdiiriilebilir hale getirecektir.

2.1. Trafik Egitimi ve Kiiltiirii

Yukarida sunulan nicel ve nitel veriler birlikte degerlendirildiginde, Tiirkiyede
trafik giivenligi ve trafik diizenine iliskin sorunlarin merkezinde trafik egitimi ve
trafik kiileiirti eksikliginin yer aldig1 acik bicimde goriilmektedir. Nitekim odak
grup goriismelerinde; siiriicii kursu yo6neticilerinden usta 6greticilere, trafik egi-
tim merkezlerinin yoneticilerinden siradan vatandaslara, trafik polislerinden zibita
gorevlilerine kadar trafikle iligkili tiim akedr gruplari, mevcut sistemin en zayif
halkasinin egitim ve kiiltiir boyutu oldugunu vurgulamistir. Bu ortak vurgu, trafik
sorunlarinin miinferit ihlallerden ziyAde yapisal ve kiiltiirel bir zemine sahip oldu-
gunu gostermesi agisindan onemlidir.

Trafik alanindaki biiyiik sorunlarin temelinde “insan davraniglari”nin yer almast,
egitim yaklagimlarinin yalnizca kural 6gretimiyle sinirlt kalmamast gerektigine isa-
ret etmektedir. Kurallarin bilinmesine ragmen ihlal edilmesi, sorunun bilgi eksik-
liginden ¢ok davranis kazandirma ve igsellestirme boyutunda yogunlastgini ortaya
koymaktadir. Bu baglamda trafik egitimi, teknik bilgiden ote, trafik ortaminda
birlikte yasama becerisini gelistiren bir siire¢ olarak ele alinmalidir.



2.1.1. Egitim

Mevcut trafik egitimi uygulamalari agirlikli olarak yasal zorunluluklarin ve temel
kurallarin aktarilmastyla sinirli kalmakeadir. Oysa ¢agdas trafik egitiminin temel
amact, siiriiciilere yalnizca “ne yapilmasi gerektigini” 6gretmek degil; neden yapil-
mast gerektigini kavratmak, trafik sisteminin biitiiniinii algilayabilmelerini sagla-
mak ve analitik diigiinme becerilerini gelistirmektir.

Bu ¢ergevede egitim miifredatlarinda, siiriicti davraniglarinin trafik akigi tizerindeki
etkilerini somut bigimde ortaya koyan kavramlara mutlaka yer verilmesi gerek-
mektedir. Bu kavramlardan biri olan fantom trafik sikigikligi, stirticti davranigla-
rinin zincirleme etkisini anlamak agisindan ¢arpici bir 6rnektir. Fantom sikigik-
liklar; gereksiz 4ni frenler, takip mesafesinin korunmamasi veya serit degistirirken
yasanan kararsizlik gibi kiigiik davranigsal hatalarin, kisa stirede tiim trafik akigini
kilitlemesiyle ortaya ¢ikmaktadir.

Trafik egitimi, siirticiileri bu tiir davraniglarin sonuglar1 konusunda bilin¢lendire-
rek; ani frenlemeden kaginma, giivenli takip mesifesini koruma ve akict serit di-
siplini gibi proaktif siiriis davraniglarini kazandirmayi hedeflemelidir. Bu yaklagim,
trafik yogunlugunu azaltmanin yani sira kazalarin nlenmesine de 6nemli katk:
saglayacakur.

2.1.2. Siiriicii Kurslar1

Siirticti kurslari, trafik kiiltiiriiniin sekillenmesinde ilk ve en kritik resmi temas
noktalaridir. Ancak mevecut uygulamalarda kurslarin ¢ogu, siiriicii adaylarini yal-
nizca sinavdan gecirmeye odaklanan bir anlayisla faaliyet gostermektedir. Bu du-
rum, teorik bilginin trafik ahlaki ve davranig boyutuyla biittinlestirilememesi gibi
onemli bir eksiklige yol agmaktadir.

Stirticii kurslarinin temel misyonu yalnizca ehliyet vermek degil; trafikee saygi, sa-
bir, empati ve sosyal sorumluluk gibi kiiltiirel degerleri kazandirmak olmalidir. Bu
hedefe ulagabilmek icin pratik egitim siirelerinin artirilmasi, simiilasyon temelli
uygulamalarin yayginlastirilmasi ve egitmen yeterliliklerinin daha siki bicimde de-
netlenmesi gerekmektedir.

Mevcut sistemde siiriicii kurslarinin biiyiik 6l¢iide siirticti belgesi diizenleyen ku-
rumlar gibi algilanmasi ve bu yonde ¢alismast, 6nemli bir sorun alant olusturmak-
tadir. Nitekim siiriicii belgesi almus pek ok kisinin, trafige ¢ikuktan sonra ek egi-
tim ihtiyact hissetmesi, sistemin davranis kazandirma konusundaki yetersizligini
actk bicimde ortaya koymakradir.



Bu kapsamda siiriicii kurslarinin denetiminin ve yapilandirilmasinin yeniden ele
alinmasi gerekmektedir. Denetim yetkisinin tamamen emniyet birimlerine devre-
dilmesi gibi 6neriler giindeme gelmis olsa da diinyadaki iyi 6rnekler incelendigin-
de, bagimsiz ve uzmanlagmis bir akreditasyon sisteminin daha islevsel olabilecegi
diisiiniilmektedir.

2.1.3. Siiriiciiler

Trafik sisteminin en biiyiik ve en belirleyici aktorii stirticiilerdir. Trafik akisinin
niteligi ve giivenligi, biiyiik 6l¢iide siiriiciilerin tutum ve davransglari tarafindan
sekillenmektedir. Turkiye'de siirticiilerle ilgili en sik dile getirilen sorunlar arasinda;
agirt hiz egilimi, kural ihlallerini megralastirma, sabirsizlik ve 6zellikle acil durum
araclarina yol verme konusundaki duyarsizlik yer almakradir.

Bu tiir davraniglarin kalic1 bicimde degistirilebilmesi icin, tek seferlik egitimlerin
yeterli olmadigt agikur. Siirekli egitim programlari, ceza ve puanlama sistemleri-
nin daha etkin kullanilmasi ve olumlu siiriis davraniglarinin tegvik edilmesi biiyiik
onem tagimaktadir. En kritik nokta ise siiriiciilerin kendilerini trafikte yalnizca
bireysel bir aktor degil, toplumsal bir sistemin pargasi olarak gormelerinin saglan-
masidir.

2.1.4. Trafik Polisi, Trafik Jandarma, Trafik ZAibitas1

Trafik denetimi ve diizeninin saglanmasinda, trafik polisi, trafik jandarmasi ve tra-
fik zabitast olmak tizere ii¢ temel kolluk birimi gérev yapmakrtadir. Bu birimlerde
gorev alan personelin se¢imi cogunlukla kurumlarin genel ihtiyaglari dogrultusun-
da yapilmakta; ne var ki trafik alaninda 6nceden edinilmis 6zel yetenek veya ihtisas
belirleyici olmamaktadir.

Her ne kadar trafik birimlerinde gorevlendirilen personel sonrasinda hizmet ici
egitimlerden gegse de mesleki egitim siirecinde trafik alanina yonelik erken bir
uzmanlagma saglanmasi, denetimin niteligini arturacakur. Zira mevcut durumda
denetim faaliyetleri siklikla cezai yaptirim odakli algilanmaketa; trafikte sevk ve ida-
re etme, yonlendirme ve egitici rol ikinci planda kalabilmektedir. Bu yaklagimin
degistirilmesi, denetimin toplum nezdindeki megriiyetini de gii¢lendirecektir.



2.1.5. Vatandagin Trafik Egitimi

Trafik ortami yalnizca motorlu arag¢ siiriiciilerinden olusmamaktadir. Yayalar, bi-
sikletliler ve toplu tagima kullanicilari da trafik kiilttiriiniin ayrilmaz bilesenleridir.
Ancak vatandaglarin genel trafik bilinci, dzellikle yaya gegitlerinin kullanimi, toplu
tasima kurallarina uyum ve yaya olarak trafik giivenligini tehlikeye atmama konu-
larinda yetersizdir.

Bu nedenle trafik bilincinin yayginlastirilmasi, yalnizca ceza mekanizmalarina da-
yandirilmamalidir. Okul 6ncesi ve ilkokul diizeyinden baslayarak, kitle iletisim
araglari, kamu spotlari, dijital platformlar ve toplum merkezleri yoluyla yiiriitiilen
stirekli farkindalik ¢alismalari hayati 6nem tagimakreadir. Trafik, tiim vatandaslarin
ortak sorumlulugudur.

Oliamlii ve yaralanmal trafik kazalarindaki siiriicii kusur oranlarini gosteren veriler
incelendiginde, kazalarin yaklasik %98’inde insan unsurunun belirleyici oldugu
goriilmektedir. Bu durum, teknik altyap: ve mevzuat diizenlemelerinin tek bagina
yeterli olmadiginy; etkili ve siirekli bir trafik egitiminin ka¢inilmaz oldugunu orta-
ya koymakradir. Bu kapsamda:

o Trafik egitiminde yalnizca kurallarin ezberletilmesi degil, trafik kiiltiirii ve so-
rumluluk bilincinin kazandirilmasi,

*  Cocuklar, gengler, yetiskinler ve yaghlar gibi farkli yas gruplarinin alg: diizey-
lerine uygun egitim modiillerinin planlanmast,

*  Egitimlerin yalnizca okullarla sinirli kalmayarak medya, dijital platformlar, is
yerleri ve topluluk merkezleri gibi ¢ok sayida kanaldan yiiriitiilmesi,

*  Trafik kurallari ve teknolojileri degistik¢e egitimlerin giincellenmesi ve hayat
boyu 6grenme yaklasiminin benimsenmesi,

* Ilkdgretim diizeyinde trafik bilgisinin akademik bilgiden daha az 6nemli ol-
madigt vurgusunun yapilmasi gerekmekeedir.

Trafik egitim ve kiiltiir siireglerinin basarisi, bu alandaki yonetimsel yaklagimlarin
etkinligine ve denetim mekanizmalarinin giiciine baglidir. Egitim standartlarinin
belirlenmesi, siiriicti kurslarinin akreditasyonu ve egitmenlerin sertifikasyonu gibi
sireclerin merkezi, seffaf ve hesap verebilir bir yapi tarafindan yiirttiilmesi nem
tasimaktadir. Yonetimin rolii, yalnizca meveut sistemi siirdiirmek degil, ayni za-
manda uluslararasi iyi uygulamalari izleyerek egitim miifredatini giincel tutmak ve
kaliteyi glivence altina almakur. Egitim ve denetimin es giidiimil, trafik giivenligi-
ni stirdiiriilebilir bir kamu politikast haline getirmenin temel adimlarindan biridir.






III. B6liim

Trafik Yonetimi ve
Denetimde Biitiinciil
Yaklasim: Insan,
Teknoloji ve Hukuk



Simdiye kadar konuya iliskin yapilan caligma esasinda tilkemizdeki trafik sorun-
larinin kaynaginda altyapidan ziyade insan fakedriiniin ve egitim eksikliginin ¢ok
onemli bir rol oynadigs goriilmektedir. Etkili bir trafik giivenligi icin egitimle
birlikte giiglii yonetim, koordinasyon ve caydirict denetim mekanizmalarinin da
kurulmasi gerekmektedir. Konuya iligkin resmi Strateji Belgeleri’nde isaret edilen
hedeflere ulasmak icin kurumlarin gérev ve sorumluluklarinin netlestirilmesi, ilgili
kurumlarin iglevsel bir es giidiim icinde olmast ve ayni zamanda da veri-temelli
karar alma mekanizmasinin tesis edilmesi gerekmektedir.

Bu baglamda siiriicii takibinde ceza puani sisteminin yapilandirilmasi, tekrarlayan
ihlallere yonelik psikoteknik degerlendirme ve rehabilitasyonun yayginlastirilmasi,
cezal yaptirimlarin etkinliginin artirilmasi, agir ihlallerde uzun siireli ehliyet iptali,
hizli yargilama ve benzeri konularda ¢ok boyutlu ¢aligmalara ihtiyag duyuldugu
soylenebilir.

Keza giderek hayatimizin vazgecilmez bir parcasi hiline gelen yapay zekanin ve
akullt sistemlerin bu alanda aktif olarak kullanilarak hem denetimin hem de sevk
ve idarenin iyilestirilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan altyapi sistemlerinin irdelenmesi ge-
rekmektedir.

3.1. Trafik Yonetim ve Denetim

Kamuoyunda trafik sorunlarinin kaynagi cogu zaman altyap: yetersizliklerine in-
dirgenmektedir. Ancak bu rapor kapsaminda elde edilen bulgular, sorunun mer-
kezinde insan fakeoriiniin yer aldigini acik bicimde ortaya koymakeadir. Egitim
eksiklikleri ve trafik kiiltiiriindeki yapisal yetersizlikler, siirdiiriilebilir bir trafik
giivenligi ortaminin olusturulmasini zorlagtirmakta; yalnizca fiziki altyapr yatirim-
larinin tek basina yeterli olmadigini gstermektedir.

Bu cergevede, etkili bir trafik giivenligi sistemi i¢in egitimle birlikte giiglii bir yo-
netim ve denetim mekanizmasinin kurulmast zorunludur. Yapilan goriismelerde
ve kamuoyundaki tartigmalarda, denetim alaninda yeterli cezai yapurimlarin bu-
lunmadig sikga dile getirilmekredir. Ozellikle 6liimlii trafik kazalarinda uygulanan
cezalarin yetersizligi, hukukeular ve ilgili uzmanlar tarafindan uzun siiredir giin-
deme taginan temel sorunlardan biridir. Bu durum, trafik yonetimi ve denetimin
yalnizca kurallart uygulamakla sinirli olmayan, biitiinciil ve caydirici bir yaklagima
ihtiyag duydugunu ortaya koymaktadur.

Giivenli bir trafik yénetimi ve denetimi, ¢ok boyutlu ve kapsamli bir anlaysla ele
alinmalidir. Bu yaklagim hem ulusal strateji belgelerinde hem de saha bulgularinda
agtk bicimde vurgulanmaktadir.



Cumbhurbagkanligi 2021-2030 Karayolu Trafik Giivenligi Strateji Belgesi’nde, Ka-
rayolu Trafik Giivenligi Eylem Planr’nda s6yle denilmektedir:

“Huzla ilerleyen teknolojik gelismelerle kiiresellesmeye bagli olarak éntimiizdeki
10 yullik siiregte gliniimiiz ulasgim aglarinda ve tiirlerinde yenilik¢i yansimalarin
goriilmesi beklenmektedir. Tiim bu gelismeler isiginda trafik giivenligine iliskin
atlacak her adimda insanin kiymetli hazinesi olan can giivenliginin korunmasi te-
mel prensip olarak yer almalidir. Bu prensip dogrultusunda 2012 yilinda 2012/16
Sayili Bagbakanlik Genelgesi ile uygulamaya konulan 2011-2020 Karayolu Trafik
Giivenligi Stratejisi ve Eylem Planr’ kapsaminda trafik kazalarindan kaynaklanan
olimlerin %50 oraninda azalulmasi hedefi gergeklesmistir.”

S6z konusu belgenin 2030’a kadar olan hedefleri de ayni sekilde 6liimlii kazalarin
bir o kadar daha azalulmasinin saglanmasidir.

Kara yolu trafiginin daha giivenli héle gelebilmesi icin trafik giivenligi konusunda
yiiriitiilen tiim hizmetlerin giivenli sistem yaklasimi ¢ergevesinde kurumsal sorum-
luluklarin bilincinde, stirekli, diizenli, etkili ve uyum i¢inde sunulmasinin esas ol-
dugu vurgulanmakradir. Belgede ayrica su ifadelere yer verilmistir:

“... Bu yaklasim esas alinarak hazirlanan ve yeni dinemin yol haritasi olarak ka-
bul edilen ‘Karayolu Trafik Giivenligi Strateji Belgesi (2021-2030) ile insanin hata
yapabilecegi gerceginden hareketle, insanlar: hata yapmayacak hale getirmenin yan:
sira trafikteki olas: hatalar: telafi edecek bir sistem gelistirilmesi ve sistemi olusturan
tiim unsurlarin gerekli sorumluluklar: yiiklenerek sistemin tamaminin giiclendirilmesi
saglanacaktrr. Ulkemizde yasayan herkesin yaya, siiriicii ve yolcu olarak bir sekilde
giinliik hayatin akisi sirasinda trafik icinde oldugu disiiniildiigiinde olugturulan Stra-
teji Belgesi ile toplumda yasayan tiim insanlarin yasama hakk: ve seyahat hiirriyeti gibi
temel hak ve ozgiirliiklerinin korunmas: amaciyla da cok boyutlu ve cok ¢egsitli tedbirler
planlanmastir. Karayolu Trafik Giivenligi Strateji Belgesi (2021-2030) ile ulasilmak
istenen nibai hedef, etkili iletisim mekanizmalarinin kurulmasi, is birligi ve koordi-
nasyona dayals olarak sorumluluk, gorev ve yetkilerin kullanilmasini saglayarak ‘trafik
giivenliginde sorumluluk paylasimi’ anlayisini gelistirmek suretiyle belirlenen hedef-
ler araciligiyla trafik kazalar: nedeniyle can kaybinin yasanmadigs ve ciddi derecede
yaralanmalarin meydana gelmedigi bir Tiirkiyedir. Bu cercevede, 2030 yilina kadar
trafik kazalar: neticesinde meydana gelen can kayiplarinin yiizde 50 azaltilmasi, 2050
ytlina kadar can kaybinin olmadigs bir trafik sisteminin vatandaglarimiza sunulmas
ongoriilmektedir.”

Bu ¢ercevede yiiriitiilecek olan ¢aligmalar i¢in bir Karayolu Trafik Giivenligi Stra-
tejisi Esgiidiim Kurulu olusturulmustur.



Strateji Belgesi ve Eylem Planlar1 kapsamindaki gorevlerin aksamadan yiiriitiilebil-
mesi i¢in kara yolu trafik giivenliginin tesisine yonelik ¢aligmalart yonlendirmek,
bu konuda gerekli idari ve yasal diizenlemelere iligkin ¢alismalari koordine etmek,
onerilerde bulunmak, kaydedilen gelismeler hakkinda kamuoyunun aydinlatilma-
sint saglamak, uygulamaya konulan strateji belgesi ve eylem planlariyla ilgili hedef
planlt ¢aligmalari takip etmek, eylem planlarinin yiiriitilmesine iliskin sorumlulu-
gu bulunan ve is birligi gerektiren kurum ve kuruluglar arasinda gerekli koordinas-
yonu saglamak tizere soz konusu kurul olugturulmustur.

Yukarida andigimiz ¢ergeve kamunun makro dleekte belirlemis oldugu ve ilgili
kurumlardan gérevlendirmelerin yapildig1 bir strateji belgesi olmasi bakimindan
elbette 6nemli ancak bu raporun hazirlanmasinda yapilan ¢alismalara gére bunun
pratik uygulamalarina ydnelik sonuglarin elde edilebilmesi icin su hususlarin mu-

hakkak nazari dikkate alinmasi gerekmektedir:

Trafik giivenliginde, insan hatasinin olabilecegi gerceginden hareketle, hatalart
telafi edecek ve sistemi giiclendirecek biitiinciil bir yaklagimin benimsenmesi,

*  Emniyet Genel Mudiirlagii, Karayollart Genel Mudirlagi, Milli Egitim Ba-
kanlig1, Saglik Bakanligt ve yerel yonetimler gibi ilgili tiim kurumlarin gorev
ve sorumluluklar netlestirilmeli ve bahse konu koordinasyon biriminin nasil
ve kimlerle ¢alisacaginin agikea ifade edilmesi,

*  Kurulun strateji belgesinde isaret ettigi hedeflere ulagmak igin ilgili birimler-
deki adimlar: takip etmesi,

Trafik kazalar: verileri, kural ihlalleri, denetim stratejileri gibi konularda karar
alma yetkisine sahip olmasi saglanmalidir.

3.2. Siiriicii Takibi ve Denetimi

Stirticti denetimi, yalnizca kural ihlali aninda uygulanan yapurimlar tizerinden yii-
riitiilmemelidir. Etkili bir denetim sistemi, siiriiciilerin davranislarini siirekli ve
biitiinciil bir sekilde izleyebilmelidir. Bu noktada mevcut ceza puant sisteminin,
riskli ve tehlikeli siiriiciileri erken asamada tespit edecek bicimde yeniden yapilan-

dirilmast gerekmektedir.

Ozellikle tekrarlayan ihlalleri bulunan siiriiciilere yonelik zorunlu psikoteknik de-
gerlendirme, rehabilitasyon ve yeniden egitim programlarinin yayginlastrilmasi
onem tagimaktadir. Denetimlerin alkol, uyusturucu, hiz ihlali ve direksiyon bagin-
da cep telefonu kullanimi gibi yiiksek riskli davraniglara oncelik vermesi gerektigi
saha bulgularinda da siklikla dile getirilmistir.



3.3. Cezai Yaptirimlar ve Caydiriciligt

Cezai yaptrimlarin temel amaci, ihlalin tekrarini 6nleyecek diizeyde caydiricilik
saglamakur. Bu baglamda mevcut ceza tiirleri ve miktarlarinin, ihlalin yol agug:
sonuglarla orantilt olup olmadig: sorgulanmalidir. Ozellikle éliimlii ve yaralanmali
kazalara neden olan agir ihlallerde, yalnizca para cezasina dayali bir sistemin yeter-

siz kaldig1 goriillmekeedir.

Bu tiir durumlarda ehliyetin uzun siireli veya kalici iptali, zorunlu psikolojik destek
programlari ve yargt siireglerinin hizlandirilmasi gibi ¢ok boyutlu yapurimlarin
devreye alinmasi gerekmektedir. Ayrica cezalarin tahsilatndaki etkinlik ve tutarli-
lik, denetim sisteminin toplum nezdindeki adalet algisi agisindan belirleyici bir rol
oynamakradir.

3.3.1. Trafigin Denetimi I¢in
Akilli Ulagim Sistemlerinin Kullanimi

Trafik yonetimi ve denetiminde teknolojinin kullanimi aruk bir tercih degil, zo-
runluluk haline gelmistir. Ozellikle Cin, Japonya ve Giiney Kore gibi iilkelerde ya-
pay zeka ve biiyiik veri temelli akilli ulagim sistemlerinin trafik yonetiminde etkin

bicimde kullanildigs goriilmektedir.

Ozellikle trafigin akisint optimize etmek, sikisikligr azaltmak ve genel yol giivenli-
gini arturmak amaciyla tilke genelindeki bircok biiyiik kentte yapay zekanin kulla-
nildig1 goriilmekeedir.

S6z gelimi Hangzhou sehrinde Alibaba Group tarafindan gelistirilen ve "Sehir
Beyni" (City Brain) ad: verilen akilli sehir sistemi, neredeyse Hangzhou sehrinin
biitiin trafik sistemini kontrol etmekte merkezi bir rol oynamaktadir. Bu sistem,
trafik kazalarina daha hizli miid4hale edilmesine olanak tanimis ve ortalama trafik
hizint yaklagtk %15 oraninda artrmigtir. Keza Sanghay'da Trafik Yonetim Siste-
mi'ne (IDPS) entegre edilen YZ destekli bir program, 33.000 kavsakta trafik duru-
mu izleme, anlik stkigiklik uyarilari ve sinyalizasyon optimizasyonu gibi hizmetleri
sunmaktadir. Xiangyang sehrindeki yapay zeka ise araglarin interneti (Internet of
Vehicles, IOV) ile trafik 1siklarinin zamanlamasini ger¢ek zamanli trafik akigina
gore ayarlayabiliyor.



Bu teknoloji sayesinde ayni zamanda artik:

*  Hiz limiti ihlalleri, kirmizi 1gik ihlalleri ve emniyet kemeri kullanimi gibi ko-
nularda etkin bir denetim yapilabiliyor,

»  Siriiciiler trafik yogunlugu, kaza veya bakim caligmalart hakkinda gergek za-
manl: olarak bilgilendirilebiliyorlar,

* Kazalara, arizalara ve diger beklenmeyen aksamalara aninda miidhale edile-
biliyor,

*  Aynizamanda trafik akigina ve giivenligine zarar veren yetersiz altyapilarin da
aninda fark edilmesi saglanabiliyor.

Trafik yonetimi ve denetiminin artik ciddi boyutlarda bu teknoloji ile entegre sis-
temlerle yapilmaya baglandigt ve bu sistemlerin hem trafik giivenligini hem de
trafik yonetimini 6nemli ol¢tide kolaylastirdigi goriilmekeedir. Séz gelimi; trafik
kazalarinin sik¢a goriildiigii ve trafik literatiiriine girmis olan “kaza kara noktast”
gibi yerlerin geometrik olarak diizenlenmesi ve aydinlatilmasi icin bu sistemlerin
kullanimi son derece 6nem arz etmektedir.

Yukarida andigimiz yapay zeka destekli sistemlerin belki de gorece daha zayif ka-
labilecegi en 6nemli bilesenin insan unsuru oldugu ve bunun i¢in de bu alandaki
egitimin ne kadar hayati bir konuma sahip oldugu bir kez daha vurgulanmalidur.

3.4. Denetimlerin Etkinligi ve Gériiniirliigii

Tiirkiye'de trafik denetimi dendiginde kamuoyunda ilk akla gelen unsur ¢cogunluk-
la cezalarin artirilmasidir. Anket sonuglari, trafik kazalarinin azaltulmasi igin siiriicii
belgesi egitim programlarinin yeniden diizenlenmesi (%27,9) ve trafik cezalarinin
caydiriciliginin artirilmast (%24,3) yoniindeki beklentilerin 6ne ¢ikugi tespit edil-
mistir (Tablo 9).



1ablo 9: “Trafik Kazalarinin Azaltilmas: Nasil Miimkiin Olur?” Sorusuna Verilen Cevaplar

Trafik Kazalarinin Azaltlmasi Nasil Miimkiin Olur? Frekans Yiizde
Siiriicii belgesi egitim programlarinin yeniden diizenlenmesi
N . 842 27,9
ve kapsaminin genigletilmesi
Trafik cezalarinin caydiriciliginin artirilmast 728 24,3
Toplumun trafik giivenligi konusunda bilin¢lendirilmesi ve
PRI 641 21,4
egitilmesi
Trafik denetimlerinin arurilmasi ve etkinliginin gelistirilmesi 370 12,3
Yol altyapisinin yeniden diizenlenerek daha giivenli héle getirilmesi 361 12,0
Diger 41 1,5
Fikrim yok/cevap yok 17 0,6
3000 100,0

Tablo 10: ‘Aldiginiz Trafik Cezalar: Sizce Hakly Gerekgelere Mi Dayaniyordu?” Sorusuna Verilen Ce-
vaplar

Aldiginiz trafik cezalari sizce hakli gerekgelere mi dayaniyordu? Frekans Yiizde
(Bu soru yalnizca trafik cezast aldigini sdyleyenlere sorulmugtur) n %
Evet, hakli gerekgelere dayanmakeadir. 330 45,9
Kismen hakli gerekgelere dayanmaktadir. 230 32,0
Hayur, hakli gerekgelere dayanmamakeadir. 159 22,1
719 100,0

Nitekim yapilan arastirmada da trafik kazalarinin azalulmasi icin trafik cezalarinin
caydiricilliginin arturilmast gerektigini soyleyenlerin orant %24,3’tiir.

Arastirmaya kaulanlarin %45,3’t bugiine kadar hig trafik cezast almadigint beyan
etmistir. Trafik cezasi alan katilimcilarin %22,1°i aldiklar: trafik cezasinin haksiz
gerekeelere dayandigini diisiindtigiinii ifade etmigtir (Tablo 10). Geriye kalan ka-
ulimailar ise, s6z konusu cezalarin tamamen ya da kismen hakli gerekgelere da-
yandigini belirtmistir. Bu sonug, siiriiciiler ile trafik denetim otoriteleri arasindaki
algt farkliliginin belirli bir diizeyde varligini siirdiirdiigiine isaret etmektedir. Buna
kargilik, trafik cezasi aldigini belirten katillimeilarin dagilimi incelendiginde, ceza
alma sikliginin 1 ile 24 kez arasinda genis bir aralikta degistigi goriilmektedir. Ka-
tlimailar yillik ortalama 2,18 kez trafik cezast almistr. Cinsiyet temelli karsilagtir-



mada, erkeklerin ortalama ceza alma sayisinin (2,38), kadinlara kiyasla (1,73) daha
yiiksek oldugu tespit edilmistir (Tablo 11). Yas gruplar agisindan bakildiginda ise,
18-24 yas grubunun ortalama ceza sayisinin diger tiim yas gruplarina gore en yiik-
sek diizeyde oldugu goriilmekte olup bu deger 3,22°dir. Bu bulgu, geng siiriiciilerin
risk alma egilimleri ve deneyim eksikligiyle iliskilendirilebilir.

Tablo 11: Trafitk Cezast Alan Kisilerin Cinsiyet Temelli Karsilastrrmas:

Liitfen bir yilda ortalama kag kez trafik cezasi aldiginiz1 belirtiniz?

Cinsiyete Traik 5 kez ve Ortalama
S cezasi 1 kez 2kez | 3kez | 4dkez Toplam
gore almadim daha fazla (Kez)
Kadin 53,6 29,2 10,7 3,5 0,5 2,5 100 1,73
Erkek 41,3 31,9 11,9 6,1 3,3 5,5 100 2,38

Daha once belirtildigi gibi her ne kadar trafik denetiminden vatandaslarin
anladig1 daha ¢ok cezai yaptirimlar ise de esasinda trafik denetimi, insanlarin
can ve mal giivenligini saglamak, trafik akisini diizenlemek ve trafik kurallari-
na uyumu zorunlu kilmak amaciyla resmi olarak kamu tarafindan ve yetkili
kurumlarca gorevlendirilmis memurlar (trafik polisi, trafik jandarmasi, trafik
zabritasi) tarafindan yritiilen hayati bir hizmet ve faaliyettir.

Gerek yapilan arastrmada gerekse yapilan odak grup goriismelerinde denetim igin
en ¢ok dile getirilen konulardan birinin ayricalikli bir sinifin giderek yayginlagmaya
basladigidir. Ozellikle trafik polislerinin denetim konusundaki en ciddi agmazla-
rindan bir digeri de kimi niifuzlu sahislarin “Sen benim kim oldugumu biliyor
musun?” ¢ikiglari oldugunu istisnisiz tamami dile getirmistir.

Buna ilaveten 6zellikle Istanbul'da gegis iistiinliigiine sahip tahsisli plakalt araglarin
coklugu denetimin caydiriciligina en biiyiik zarari veren faktérlerden biri oldugu
gorilmiistiir.

Odak grup goriismelerinde, trafik denetimine iligkin olarak dile getirilen en dikkat
cekici temalardan birinin, trafikte bulunan tiim bireylerin esit bir konuma indir-
genmesi oldugu goriilmektedir. Bu baglamda, bir kamu gérevlisinin “trafik insan-
larin evrensel esitleme mekanidir” ifadesi katlimeilar tarafindan giiclii bir metafor
olarak 6ne ¢ikarilmistir. S6z konusu esitligin istisnasi olarak ise yalnizca acil ¢agri-
lara, hastalara, yanginlara ve kazalara miidihale etmek tizere gorev icra eden arag
ve personelin gosterildigi belirtilmistir. Kaulimeilar, bireylerin biirokratik ya da
siyas statiilerinden kaynaklanan ayricaliklarinin ancak kendi makam ve kurumsal



mekanlariyla sinirli olabilecegini, trafige ¢ikildigi anda ise herkesin ayni kuralla-
ra tabi oldugunu vurgulamugtur. Bu vurgu, trafik denetiminin toplumsal adalet,
hukuk 6niinde esitlik ve kamusal alanin tarafsizlig; acisindan giiglii bir sembolik
anlam tasidigini ortaya koymakreadir.

Denetimlerin teknik imkanlarla yapilmasi bahsedildigi ayricalig: bitirebilecek bir
durum olmasina ragmen s6z konusu teknolojiye miidahale edilerek bu durum sag-
landigindan dolay: da teknik sistemde dogal olarak bazi aksamalarin veya kor nok-
talarin olugmasina neden olmaktadir.

Son olarak sehirler arast yollarda, otobanlarda ve karayollarindaki bazi kontrol
noktalarinda yapilan denetimlerin ¢ogu zaman trafik akigini ve giivenligini zede-
leyen bir tarza doniismiis olmasindan da ciddi sikdyetler yapildi. Odak grup go-
riismelerinde, 6zellikle Malatyadaki siirticiiler, zaten teknik imkanlarla araglarin
plaka tanima sistemi ile kontrolii ve denetiminin yapilabildigini ama ayrica trafigin
durdurulup bu kontroliin yapilmasinin trafik isleyisini aksattgini beliremiglerdir.

Sabit denetimler yerine seyir halindeki denetimlerin daha ¢ok tercih edilmesi ko-
nusu bir¢ok kere dile getirilmistir.

Trafik Yonetimi ve Denetimi i¢in artik teknolojinin kullanimi kaginilmaz bir zo-
runluluk haline gelmistir. Bu yonde gerekli altyap: ¢aligmalarinin yapilmast hem
araclarin hem de giizergahlarin bu konuya uygun sitemlere agik hile getirilmesi
gerekmekeedir.

Odak grup goriismelerinde denetim basliginda dile getirilen bir diger onemli konu
da denetimlerin 6ncelik sirasinin belirlenmesindeki belirsizliktir. Genelde alkol/
uyusturucu, hiz limitleri ve emniyet kemeri ve cep telefonu kullanimi gibi konu-
larin her zaman daha 6ncelikli denetim alanlari olmast gerektigi ifadde edilmistir
ki esasinda trafik strateji belgesinde hedeflenen 6liimsiiz trafik kazast amacini ger-
geklestirmenin anahtari bu konulardir. Zira kazalarin 6nemli bir kism1 bahse konu
alanlardan dolay: ger¢eklesmektedir.

Diinya Saglik Orgjitii, Tiirkiye'nin de aralarinda bulundugu otuz iilkede yapilan
bir aragtirmaya gore, meydana gelen trafik kazalarinin yaklasik %60’nin olusu-
munda alkoliin etkisi oldugu ortaya konulmustur. Turkiye'de resmi kayitlara gegen
alkol kaynakl: trafik kazalarinin orani, toplam kaza vakalarinin yiizde 15 ila yiizde
22,9'unu olusturmaktadir. Ancak bazi arastirmalar, 6liimlii kazalardaki alkol etki-
sinin yiizde 55'e kadar ¢ikabildigini vurgulamaktadirlar. Amerika'da trafik kazas:
sonucu olen kisilerin yaklagik yiizde 44 'tintin alkollii oldugu tespit edilmistir.



Denetimin temel konularindan biri olan cep telefonu kullanimi, trafik kazalar:
tizerinde sasirtict derecede yiiksek bir etkiye sahiptir. Eldeki veriler, bu davranisin
diger birgok riske kiyasla gok daha biiyiik oranlarda kaza nedeni oldugunu ortaya
koymaktadir.

Direksiyon baginda cep telefonu kullanmak, giintimiiz trafik kazalarinin en 6nemli
ve yaygin nedenlerinden biridir. Yapilan aragtirmalar ve resmi kurum verileri, sade-
ce telefonla konugmanin bile kaza riskini yaklastk dort kat artirdigini gostermekee-
dir. Ancak asil kritik tehlike, mesajlasma veya sosyal medya takibi gibi gorsel-isitsel
dikkat gerektiren kullanimlardadir. Bu tiir davraniglarin kaza riskini 23 kata varan
kritik bir oranda arturdigs bilinmektedir. Buradaki temel sorun, cep telefonu kul-
laniminin siiriictiniin dikkatini geri doniisii zor bir sekilde dagitmasi ve siiriiciiyti
"gormeden bakmaya" itmesidir.

Bir mesaji okumak veya yazmak icin gdzii yoldan ayirmak, ortalama 5 saniyelik bir
"kér seyir” siiresine yol agmaktadir. Saatte 90 km hizla giden bir arag, bu 5 saniye
icinde yaklasik 125 metre kontrolsiiz bir yol katetmis olur.

Telefonla mesgul olan bir siiriiciiniin potansiyel tehlikelere tepki verme stiresi, al-
kollii bir siirticiiniin tepki siiresine yakin derecede yavaslayabilir. Stiriiciiler, telefon
kullanirken seritlerini korumakta zorlanir, takip mesafesini ihlal eder ve trafik isa-
retlerini algilamakta gecikirler.

Konuya iligkin istatistikler tehlikenin boyutlarini acik¢a gozler 6niine sermekeedir.
Emniyet Genel Midiirliigii, dikkat dagitucilar arasinda cep telefonunun artk bagi
cektigini vurgulamakea ve bu alanda yogun farkindalik kampanyalari yiirtitmek-
tedir.

Sonug olarak, direksiyon bagindayken gerceklesen telefonla konugsma, mesaj yaz-
ma, bildirim kontrol etme veya sosyal medyaya goz atma gibi her tiirlii etkilegim,
sirliciiyti fiziksel ve zihinsel olarak yoldan uzaklagtirarak hem kendi hem de diger
yol kullanicilarinin hayat i¢in ciddi ve énlenebilir bir risk olusturmaktadir.

Sonug olarak trafik denetimi, hem insan odakli (polis ekipleri) hem de teknoloji
destekli (kameralar, YZ sistemleri) yaklagimlarla stirekli gelisen, toplumun giivenli-
gi ve diizeni i¢in vazgegilmez bir kamu hizmetidir. Trafik cezasi sorgulama ve 6de-
me islemleri gibi idari siireclerin de ayni sekilde artik dijital platformlar tizerinden
kolayca yapilabilmesine imkan taninmasi gerektigi dile getirilmistir.

Trafikte giivenligin saglanmasinda hayiti 6neme sahip olan denetim, yasal yapu-
rimlar, yol ve arag standartlari, teknolojinin kullanimi ve benzeri konularda 6zel
calismalara ihtiya¢ vardir. Tiirkiye'deki yol altyapisinin kalite standartlart ve arag



muayene siireglerinin etkinligi yeniden degerlendirilmelidir. Denetimlerin siirek-
liligi, teknolojik yetersizlikler ve denetimlerin siiriicti davranglarint ne dlgiide de-
gistirdigi de ayrica tizerinde durulmasi gereken temel konulardan biridir. Mevcut
cezalarin caydiricilik diizeyi ve cezalarin uygulama bigimlerindeki esitsizlik/yeter-
sizlik konusunda da yeniden gézden gecirilmesi gerekmektedir.






IV. Boliim

Yol ve Arag¢ Standartlari:
Giivenlik, Denetim ve

Altyap1 Oncelikleri



Bu béliim, trafik egitimi ve denetimini tamamlayici unsur olarak yol standard:
ve ara¢ kalitesinin 6nemine iligkindir. Nitekim yapilan anket bulgulari da yol
kapasitesi ve fiziki kosullarin (%46,3) yerel diizeyde en 6nde gelen sorunlardan
biri oldugu ifide edilmistir. Tiirkiye son yillarda genis boliinmiis yol yatirimlar:
yapmasina kargin yerel yollarda geometrik tasarim, yiizey kalitesi, isaretleme ve
aydinlatma eksiklikleri ile karsilagilmakta; ara¢ muayene siireglerinin sikiligi ve ta-
rafsizlify ile eski arag parkinin yonetimi kritik konular olarak kabul gormektedir.
Resmi verilere gore yol veya ara¢ kusurundan kaynaklanan kazalarin orani gorece
diisiik olmakla birlikte, altyap: eksikliklerinin bazi kaza tiirlerine zemin hazirladig:
belirtilmektedir.

4.1. Yol ve Ara¢ Standard: Kalitesi

Yukarida bahse konu edilen trafik egitimi ve denetimini tamamlayacak olan en
onemli bilesenlerden biri de dogal olarak yol standard: ve arag kalitesidir.

Tablo 12°de goriildiigii gibi yapilan anket calismasinda, birden fazla cevap verile-
bilen “bolgenizdeki veya yasadiginiz yerlesim birimindeki en énemli trafik sorunu
nedir” sorusuna gorisiilenlerin %46,3’li yol sorunu cevabini vermistir (Tablo 12).

Tablo 12: “Bolgenizdeki veya Yasadsginiz Yerlesim Birimindeki En Onemli Trafik Sorunu Nedir” Sorusu-
na Verilen Cevaplar

*Birden ¢ok cevap alinmugtar. Frekans Yiizde
. L Cevaplarin Deneklerin
Baz: 3000 Kisi Frekans Yiizdesi Viizdesi*
Stiriiciilerin dikkatsizligi ve
trafik kurallarina ydnelik biling eksikligi 1664 28,6 55,5
Yol kapasitesinin yetersizligi ve
fiziki kogullarin elverigsizligi / Otopark sorunu 1389 23.8 463
Ust gecit, alt geit ve 912 15.6 304
yaya gegitlerinin yetersizligi ’ ’
Yayalarin dikkatsizligi ve
trafik giivenligi konusunda biling eksikligi 873 149 29,1
Trafik 1§1klarm1n eksikligi veya 348 14,5 283
uygun sekilde konumlandirilmamasi
Herhangi bir trafik sorunu yoktur 71 1,2 2,4
Diger 64 1,0 2,2
Cevap yok/fikrim yok 23 0,4 0,8
5844 100 195




Trafik egitimi ve kiiltiirii izerine inga edilen trafik giivenligi sisteminin tamamlayi-
ct unsurlari yol standardi ve arag giivenligidir.

Trafik giivenliginin saglanmasinda altyap: kalitesi ve araglarin teknik yeterliligi,
kaza riskini dogrudan etkileyen faktorlerdir. Tiirkiye'deki yol standard: ¢aligmalar:
onemli ilerlemeler kaydetmis olsa da ozellikle yerel yollarda yol geometrisi, ytizey
kalitesi, isaretleme ve aydinlatma konularinda ciddi iyilestirmeler gerekmektedir.
Arag standardi tarafinda ise, arag muayene siireglerinin siklig1 ve derinligi kritik
oneme sahiptir. Araglarin teknik yeterliliginin yetkili ve tarafsiz kurumlarca titiz-
likle denetlenmesi, ozellikle eski ara¢ parkinin trafikten ¢ekilmesi veya rehabilite
edilmesi yoniinde politikalar gelistirilmesi gerekmektedir. Standartlarin, uluslara-
rast diizeydeki aktif ve pasif glivenlik gerekliliklerini kargilayacak sekilde siirekli
giincellenmesi zorunludur.

4.2. Yol ve Ara¢ Denetimi

Son yirmi yilda Tiirkiye, diinyada 6rnegine az rastlanir 6lgekte béliinmiis yol yapt1.
Ulastirma ve Altyap: Bakanligi'nin verilerine gére 2002 yilinda mevcut boliinmiis
yol uzunlugu 6101 km idi. 2024 yili itibarryla boliinmiis yol uzunlugu ise 30.014
km'dir. Son yirmi yilda toplamda 23.913 km boliinmiis yol yapilmistir.

Otoyollar, béliinmiis yollar ve yiiksek standartli, sicak asfaltl: yollar gibi altyap:
projeleri, trafik giivenligini artirict bir ¢6ziim olarak gortilmistiir. Yolun geomet-
risi, yapim kalitesi, bakimi, kavsaklar ve aydinlatma gibi unsurlarin siiriicii perfor-
mansint ve dolayistyla giivenligi etkiledigi bilinmektedir. Bu tiir iyilestirmelerin,
trafik kazalarindaki 6liim ve yaralanma oranlarini azaltmada etkili oldugu ¢esitli
raporlarda da belirtilmektedir.

Karayollar: Genel Midiirliigii, tiim yollarda can ve mal givenligi icin gerekli dii-
zenleme ve isaretlemeleri yaparak tedbirler almakla yiikiimludiir. Trafik isaretleme
standartlari, uluslararast sozlesmeler cercevesinde belirlenmekte ve uygulanmak-
tadir. Ayrica TSE (Tiirk Standardlari Enstitiisii) tarafindan da TS ISO 39001 Yol
Trafik Giivenligi Yonetim Sistemi gibi standartlar gelistirilmis ve tatbiki icin gerek-
li alismalar yapilmugtir. Ancak biitiin bu biiyiik ilerlemelere ragmen bazi yollarin
durumu hila yetersiz kalabilmekte ve virajlar, goriis alani kisicliliklar: gibi faktorler
kazalara zemin hazirlayabilmektedir. Bazi ¢aligmalar, boliinmiis yol uygulamalari-
nin her zaman beklenen gelismeyi saglamadigini da 6ne dile getirilmektedir.



Mevcut verilere gore, altyapr eksiklikleri olarak tanimlanan yol kosullarindan kay-
naklanan trafik kazalarinin orani oldukea disiikeiir ve %0,29 seviyesindedir. Ayri-
ca, kazalarin nedenleri arasinda ara¢ kusurlarinin da benzer sekilde diisiik bir orana
sahip oldugu kaydedilmistir. Bu oran %0,73'tiir.

Odak grup goriismelerinde, yol yapiminda, yol yapim standardina uymayan ilgili
yetkililerin cezalandirilmasi konusunda hem hukuki hem de idari bir yasal ¢erce-
venin tatmin edici igerikte var olmadigindan sikéyet edildi. Zira bu konuda dog-
rudan sorumlu bir muhatabin olmamast ciddi bir hukuki soruna isaret etmektedir.

Sonug olarak, Turkiye'de yol standartlarinin iyilestirilmesi giivenlik acisindan kri-
tik bir rol oynamakta ve kaza bagina 6liim oranlarini diisiirmeye yardimer olmakta-
dir. Ancak genel trafik giivenliginin arturilmas: biiyiik 6lgiide siirticiilerin kurallara
uymast ve bilin¢clenmesiyle miimkiindiir. Yol altyapist ne kadar iyi olursa olsun,
stirlicii hatalari can kayiplarinin ana tetikleyicisidir.

Yol ve ara¢ denetimlerinin amaci, sadece kurallara uymayanlari cezalandirmak de-
gil, ayn1 zamanda olasi riskleri 6nceden tespit ederek kazalarin dniine ge¢mektir.
Yol denetimlerinde teknolojinin kullanimi (EDS) ve gériiniir denetim dengesi iyi
kurulmalidir. Denetimlerin siirekliligi, kapsayiciligi ve tarafsizligy, sistemin giiveni-
lirligini arurir. Ara¢ denetimlerinde ise, trafige ¢ikmus araglarin periyodik muaye-
nelerinin yani sira, agir vasitalar ve ticari araclar icin yiik giivenligi, lastik durumu
ve fren sistemleri gibi kritik noktalara odaklanan anlik yol kenari denetimlerinin
stklagtirilmast gerekmekeedir. Yollar, siiriictiniin hatasini en aza indirebilen, affedici
bir planlamaya sahip olmalidirlar.



V. Boliim

Tiirkiye ve Diinya
Trafik Verileri:

Giivenlik, Maliyetler ve
Siirdiiriilebilirlik



Bu boliimde son yillardaki ulusal ve uluslararasi trafik verilerini, kaza dagilimlarin:
ve trafigin ekonomisini ve hem saglik hem de gevresel tahmini méliyetlerini biitiin-
ciil bir gergevede kargilagtirmaya caligilacakur.

Tirkiyede 2024’te 1.444.026 trafik kazasi meydana gelmis; 266.854°t olumli/
yaralanmali olup toplamda 6.351 kisi yasamini yitirmistir. Kazalarin biiyiik ¢o-
gunlugu yerlesim yeri icinde gergeklesmis, 6liimlerde siiriicii ve yolcu pay1 en yiik-
sek orani tegkil etmektedir. Uluslararasi kargilastirmada Tiirkiye'de ara¢ sahipligi
disiik olmasina ragmen kisi ve arag bagina diigen 6liim oranlar1 AB ortalamasinin
tizerindedir. Trafik sikigikligi, zaman kaybi, yakat israfi, saglik sorunlari, sigorta ve
idari maliyetler ile ¢evresel digsalliklar gibi kalemler trafigin ekonomik yiikiini
artirmakta; kazalarin toplam maliyetinin GSYH i¢inde cift haneli milyar dolarlarla
olciilecek diizeylere ulastigi projekte edilmektedir.

5.1. Tiirkiye ve Diinyadaki

Trafik Durumuna iligkin Veriler

T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi Karayollar1 Genel Midiirliigi'niin hazirla-
mis oldugu rapora gore tilkemiz kara yolu aginda, 2024 yilinda toplam 1.444.026
adet trafik kazasi meydana gelmistir. Bu kazalarin 1.177.172si maddi hasarli,
266.854’1 ise Slimlii ve yaralanmali trafik kazasidir. Yil i¢inde meydana gelen
oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinin %85,5'i yerlesim yeri icinde %14,5'i ise
yetlesim yeri disinda meydana gelmistir. 2024 yilinda Tiirkiye genelinde meydana
gelen 266.854 6liimlii ve yaralanmali trafik kazasinda toplam 6.351 kisi hayatn:
kaybetmistir. Bu kisilerin 2.713’ii olay yerinde, 3.638’i ise yaralanip saglik kuru-
luglarina sevk edildikten sonra kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin i¢inde hayatini
kaybetmistir. Trafik kazalarinda 2024 yilinda bir giinde ortalama 731,1 6liimli ve
yaralanmali kaza, 17,4 6liim ve 1.055,1 yaralanma meydana gelmistir.

Tablo 13: Trafik Kazalarinda Olen Kazazedelerin Dagilimi-2024

Olii Sayis1
Kazazedeler
Kaza Yerinde Kaza Sonrasi”) Toplam
Stirticii 838 702 1.540
Yolcu 700 661 1.361
Yaya 235 227 462
TOPLAM 1.773 1.590 3.363

tesiriyle otuz giin i¢inde 6lenleri kapsamaktadir (Kaynak: EGM, JGK).

(UTrafik kazasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edilenlerde kazanin sebep ve




Tablo 14: Olus Tiirlerine Gore Oliimlii ve Yaralanmal: Trafik Kaza Bilgileri-2024

Otoyol Devlet Yolu
kaznowssELl | 8| Gl | S | o | S | S
Yoldan Cikma 899 59 1.697 9.796 588 19.276
Yandan Carpma 968 28 1.465 8.300 445 17.701
Arkadan Carpma 2.290 138 4.184 6.974 329 13.228
Yayaya Carpma 146 51 124 1.631 348 1.629
Kargilikls Carpigma 28 6 71 929 255 2.604
Devrilme/Savrulma/Takla 839 33 1.329 4.766 209 7.874
Engel/Cisim Ile Garpigma 889 44 1.431 2.487 77 4.219
Duran Araca Carpma 188 33 298 381 34 646
Coklu Carpigma 116 19 316 360 30 1.024
Zincirleme Carpigma 173 4 364 395 14 1.166
Yan Yana Carpigsma 89 - 141 562 12 1.000
Park Etmis Araca Carpma 18 3 31 100 8 158
Hayvana Carpma 15 - 29 385 8 660
Aragtan Insan Diigmesi 38 1 44 142 6 153
Aragtan Cisim Diigmesi 14 1 25 24 1 28
TOPLAM 6.710 420 11.549 37.232 2.364 71.366

@Qlii say1st kaza yerinde ve kaza sirasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edi-
lenlerde kazanin sebep ve tesiriyle otuz giin i¢inde 6lenlerin toplamini kapsamak-

tadir (Kaynak: EGM, JGK).



il Yolu Baglant1 Yolu TOPLAM
Kaza Olia Yarali Kaza Ola S Yaralt Kaza Olia Yarali
Sayis1 SayisiV Sayist Sayist ayisi Saytsi Sayis Sayis1®) Sayist
3.135 150 5.624 145 7 229 13.975 804 26.826
1.724 79 3.681 336 5 492 11.328 557 23.339
782 55 1.520 260 5 381 10.306 527 19.313
320 37 334 145 10 164 2.242 446 2.251
883 133 2.459 82 3 151 1.922 397 5.285
977 44 1.595 323 6 430 6.905 292 11.228
307 14 529 184 5 261 3.867 140 6.440
56 5 95 17 2 32 642 74 1.071
31 4 77 9 1 22 516 54 1.439
23 1 60 22 - 35 613 19 1.625
99 7 207 32 - 35 782 19 1.383
18 - 40 7 - 7 143 11 236
138 3 232 5 - 6 543 11 927
27 1 39 10 2 8 217 10 244
4 - 10 3 - 3 45 2 66
8.524 533 16.502 1.580 46 2.256 54.046 3.363 101.673




Ayni raporda diinyadaki diger tilkeler ile ilgili veriler ise soyledir:

Tablo 15: Avrupa Ulkelerine Ait Trafik Kaza Bilgileri ve Bin Kisiye Diisen Otomobil Sayist

. Oliimlii ve Ol Bin Kisiye Bir Milyon Bir Milyon
ULKE ﬁu‘ala;mah S Dﬁ§e1; Otomobil Otoglo“bisle Diigen Kg;):esDi'@en
aza aylsn aylSl u aylSl u aylsn
TURKIYE 266.854 6.531 189 402 76
ALMANYA 289.672 | 2.788 578 57 33
AVUSTURYA 34.869 370 566 72 41
BELCIKA 37.643 540 507 91 46
BULGARISTAN 6.605 531 449 185 80
CEKYA 19.733 527 582 85 49
DANIMARKA 2.563 154 472 55 26
ESTONYA 1.671 49 622 58 36
FINLANDIYA 3.110 196 660 53 35
FRANSA 52.371 3.260 570 84 48
SUNEYKIBRIS 17, T = o i
HIRVATISTAN 10.005 275 478 151 71
HOLLANDA 22.885 655 501 74 37
IRLANDA 6.227 155 443 67 30
ISPANYA 97.916 1.746 553 66 37
ISVEC 12.612 227 473 46 22
ITALYA 165.889 3.159 682 79 54
LETONYA 3.729 113 409 148 60
LITVANYA 2.878 120 578 74 42
LUKSEMBURG 1.094 36 673 81 55
MACARISTAN 14.748 537 426 132 56
MALTA 1.275 26 585 82 49
POLONYA 21.322 1.896 584 89 51
PORTEKIZ 34.276 618 552 108 59
ROMANYA 28.010 1.633 413 211 86
SLOVAKYA 4.481 266 471 105 49
SLOVENYA 5.983 85 571 71 40
YUNANISTAN 10.487 654 550 115 63
AVRUPA BIRLIGINE
UYE OLAN ULKELER | 892.426 | 20.653 541 94 47
(AB-27)




Avrupa iilkelerine ait trafik kaza bilgileri ve bin kisiye diisen otomobil say1st tablo-
dan da goriildiigii tizere: Tiirkiye'de bin kisiye diisen otomobil sayist 189 iken, pek
cok AB iilkesinde bu rakam 400-700 bandindadur. Yani Turkiye'de arag sahipligi
gorece daha digiikeiir.

Buna kargin, Tiirkiye'de bir milyon kisiye diisen 6liim sayist 76 iken, AB ortala-
mast 47°dir. Birgok Avrupa iilkesinde bu rakam Tiirkiye’nin oldukg¢a altndadir. Bir
milyon otomobile diigen 6liim sayisi agisindan bakildiginda da Tiirkiye'nin degeri
(402), Almanya, Fransa, Bpanya gibi iilkelerin oldukea tizerindedir. Bu kargilagtir-
ma iki kritik noktaya isaret etmektedir:

» Tiurkiyede ara¢ yogunlugu, Avrupa ortalamasina gore daha diisiik olsa bile,
ara¢ bagina diisen 6liim orani yiiksektir. Bu da sorunun, yalnizca arag sayisin-
dan degil; egitim, denetim, davranis kaliplari, yol kiiltiirii ve kurumsal kapasi-
teden kaynaklandigini gostermektedir.

* Birgok Avrupa iilkesinin uzun siiredir uyguladigi sistem yaklagimi (giivenli
kullanici, giivenli yol, giivenli arag, giivenli hiz, etkin denetim) Tiirkiye icin
de hedef alinmasi gereken bir ¢ergevedir. Nitekim Karayolu Trafik Giivenligi
Strateji Belgesi'nde 2030 ve 2050 hedefleri bu dogrultuda tanimlanmistir an-
cak mevcut veriler heniiz “sifir 6liimlii trafik sistemi” hedefinden uzak oldu-
gumuzu gostermektedir.

Karayollart Genel Midiirligii sorumlulugundaki yol aginda, 2024 yilinda toplam
54.046 adet 6limli ve yaralanmali trafik kazasi meydana gelmistir. Bu kazalarda
toplam 3.363 kisi hayatini kaybetmistir. Bu kisilerin 1.773’ kaza yerinde, 1.590’1
ise yaralanip saglik kuruluslarina sevk edildikten sonra kazanin sebep ve tesiriyle 30
giin icinde hayatini kaybetmistir.

Tablo 16: Trafik Kazalarinda Olen Kazazedelerin Dagilimi-2024

Olii Sayist
Kazazedeler
Kaza Yerinde Kaza Sonras1®” Toplam
Stirticii 838 702 1.540
Yolcu 700 661 1.361
Yaya 235 227 462
TOPLAM 1.773 1.590 3.363




Tablo 17: Yillara Gore Oliimlii Kaza ve Oliim Sayilar:

Olii Sayist
YILLAR Kaza Yaralu
Sayist Yﬁ:le SOI'(::S"‘I ® Toplam Sayist
2015 3.864 242 107 349 7.474
2016 4.244 246 132 378 8.094
2017 4.480 263 135 398 8.213
2018 4.363 189 131 320 8.074
2019 4.165 206 132 338 7.978
Oroyol 2020 3742 201 113 314 6.546
2021 4.897 245 101 346 8.613
2022 5.194 268 138 406 9.360
2023 6.674 362 157 519 12.264
2024 6.710 271 149 420 11.549
2015 38.637 1.803 1.388 3.191 83.667
2016 38.231 1.601 1.386 2.987 81.841
2017 38.243 1.653 1.382 3.035 82.071
2018 37.250 1.559 1.156 2.715 80.678
Devlet Yolu 2019 32.340 1.138 980 2.118 70.074
2020 26.755 938 838 1.776 51.775
2021 30.539 1.079 963 2.042 58.557
2022 29.535 1.052 904 1.956 57.957
2023 36.992 1.337 1.180 2.517 74.115
2024 37.232 1.234 1.130 2.364 71.366
2015 9.242 382 189 571 19.131
2016 9.118 343 216 559 18.613
2017 9.092 367 259 626 18.501
2018 9.112 408 242 650 19.492
. 2019 8.242 288 209 497 17.325
Il Yolu
2020 7.252 209 206 415 13.881
2021 7.585 256 199 455 14.019
2022 6.890 186 233 419 13.126
2023 8.397 285 240 525 16.380
2024 8.524 244 289 533 16.502
2015 752 16 24 40 1.225
2016 821 18 18 36 1.291
2017 813 14 20 34 1.282
2018 739 14 5 19 1.179
Baglantl Yolu 2019 820 13 18 31 1.304
2020 609 7 18 25 937
2021 792 16 13 29 1.145
2022 1.201 18 16 34 1.698
2023 1.507 16 16 32 2.187
2024 1.580 24 22 46 2.256
2015 52.495 2.443 1.708 4.151 111.497
2016 52.414 2.208 1.752 3.960 109.839
2017 52.628 2.297 1.796 4.093 110.067
2018 51.464 2.170 1.534 3.704 109.423
TOPLAM 2019 45.567 1.645 1.339 2.984 96.681
2020 38.358 1.355 1.175 2.530 73.139
2021 43.813 1.596 1.276 2.872 82.334
2022 42.820 1.524 1.291 2.815 82.141
2023 53.570 2.000 1.593 3.593 104.946
2024 54.046 1.773 1.590 3.363 101.673




Tablo 18: Tasit Cinslerine Gore Oliimlii ve Yaralanmal: Trafik Kazalarina Karisan Tasit ve Olen Siiriicii

Sayilari-2024
Kazaya Olen Siiriicii Sayist
- o

Tasit Cinsi T:::lsf;m % Yﬁﬁ e SOII(::;“) TOPLAM "
Otomobil 45.856 52,76 405 309 714 46,37
Motosiklet 10.445 12,01 167 179 346 22,47
Kamyonet 13.439 15,46 95 75 170 11,04
Cekici 5.877 6,76 79 18 97 6,30
Motorlu 2.268 2,61 19 39 58 3,77
Traktér 1.038 1,19 19 25 44 2,86
Kamyon 3.089 3,55 27 16 43 2,79
Bisiklet 292 0,34 6 10 16 1,04
Otobiis 1.349 1,55 8 7 15 0,97
Minibiis 1.942 2,23 5 5 10 0,65
Blekerildi 118 0,14 2 4 6 0,39
Arazi Tagit1 42 0,05 0 3 3 0,19
Ozel Amagh 272 0,31 3 0 3 0,19
Ambulans 86 0,10 1 0 1 0,06
Is Makinesi 119 0,14 0 0 0 0,00
Tanker 69 0,08 0 0 0 0,00
Tren 4 0,00 0 0 0 0,00
At Arabast 10 0,01 0 0 0 0,00
Diger 619 0,71 2 12 14 0,91
TOPLAM 86.934 100 838 702 1.540 100

®Trafik kazasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edilenlerde kazanin sebep ve
tesiriyle otuz giin iginde 6lenleri kapsamaktadir (Kaynak: EGM, JGK).




Tablo 19: Olus Tiirlerine Gore Oliimlii ve Yaralanmal: Trafik Kaza Bilgileri-2024

) Otoyol Devlet Yolu
KAZA OLUS SEKLI

Kaza Olia Yaral: Kaza Olia Yarals
Yoldan Cikma 899 59 1.697 9.796 588 19.276
Yandan Carpma 968 28 1.465 8.300 445 17.701
Arkadan Carpma 2.290 138 4.184 6.974 329 13.228
Yayaya Carpma 146 51 124 1.631 348 1.629
Kargilikli Carpigma 28 6 71 929 255 2.604
Devrilme/Savrulma/Takla 839 33 1.329 4.766 209 7.874
Engel/Cisim ile Carpisma 889 44 1.431 2.487 77 4.219

Duran Araca Carpma 188 33 298 381 34 646
Coklu Carpigma 116 19 316 360 30 1.024
Zincirleme Carpigma 173 4 364 395 14 1.166
Yan Yana Carpisma 89 - 141 562 12 1.000

Park Etmis Araca Carpma 18 3 31 100 8 158

Hayvana Carpma 15 - 29 385 8 660

Aragtan Insan Diigmesi 38 1 44 142 6 153

Aragtan Cisim Diismesi 14 1 25 24 1 28
TOPLAM 6.710 420 11.549 | 37.232 | 2.364 71.366




il Yolu Baglanti Yolu TOPLAM
Kaza Olia Yaralt Kaza (o) Yaralt Kaza Olit Yaralt
3.135 150 5.624 145 7 229 13.975 804 26.826
1.724 79 3.681 336 5 492 11.328 557 23.339
782 55 1.520 260 5 381 10.306 527 19.313
320 37 334 145 10 164 2.242 446 2.251
883 133 2.459 82 3 151 1.922 397 5.285
977 44 1.595 323 6 430 6.905 292 11.228
307 14 529 184 5 261 3.867 140 6.440
56 5 95 17 2 32 642 74 1.071
31 4 77 9 1 22 516 54 1.439
23 1 60 22 - 35 613 19 1.625
929 7 207 32 - 35 782 19 1.383
18 - 40 7 - 7 143 11 236
138 3 232 5 - 6 543 11 927
27 1 39 10 2 8 217 10 244
4 - 10 3 - 3 45 2 66
8.524 533 16.502 1.580 46 2.256 | 54.046 | 3.363 | 101.673




Kazalara karisan tagitlarin yaklasik yarisini (%52,8) otomobiller olusturmaktadir.
Olen siiriiciilerin de yaklasik %46’st otomobil siiriiciileridir. Motosikletler, ka-
zaya karigan tagitlarin yaklagik %12’sini olusturmasina ragmen, 6len siiriiciilerin
%22’sinden fazlast motosiklet stiriictisiidiir. Kamyonet, ¢ekici ve agir vasita grupla-
rinin da toplam icindeki pay1 azimsanmayacak diizeydedir.

Bu durum, &zellikle motosiklet ve motosikletli kurye giivenliginin Turkiye'de ayr
bir politika baglig1 olarak ele alinmasi gerektigine isaret etmektedir. Koruyucu
ekipman kullanimi, hiz ve serit disiplini, mesleki stres ve yogunluk gibi faktorler,
motosiklet kaynakli 6liim oranlarini dogrudan etkilemektedir. Odak grup goriis-
melerinde moto kuryelerin “son ¢are meslek” olarak gériilmesi, i baskist ve zaman
baskis1 altinda caligmalari, bu istatistiklerle de ortiismektedir.

5.2. Diinyada ve Tiirkiye'de Trafik ile Ilgili Genel Veriler

Ulagim ve arag teknolojilerinin gelmis oldugu nokta itibariyla trafik akugi, siki-
stklig1 ve giivenligi bugiin biitiin diinyanin giindeminde olan temel konulardan
biridir. Ayni zamanda pek ¢ok uluslararast kurum ve kurulus s6z konusu konu ile
ilgili veriler toplamakta ve strateji belgeleri yayilanmaktadir. Gerek konuyla ilgili
standartlarin belirlenmesi gerekse ilgili aktorlerin konuya iliskin ¢6ziim arayglari-
na katkr sunmasi agisindan son derece 6nemli bilgilerdir.

Diinya genelindeki trafik verileri, esas olarak trafik sikigiklig1 seviyeleri ve trafik ka-
zalar1 sonucu yasanan can kayiplari etrafinda toplanmaktadir. Son raporlar (2024
ve 2025 verileri), diinya genelinde sehirlerdeki sikisikligin arttigini ancak bazi bél-
gelerde yol giivenliginin iyilestigini gdstermektedir.

Buna gore 2025 yilinda diinya genelindeki kentsel alanlarin %62'sinde trafik siki-
stkliginin artuigr gozlemlenmistir. Bununla birlikte ara¢ ve ulagim talep kapasitesi-
nin her gegen giin artmasi ile bu durumun giderek artacagi 6ngériilmektedir. Tom-
Tom Trafik Endeksi ve INRIX (biiyiik verileri kullanarak ulagim analitigi ve akilli
hareketlilik ¢oziimleri konusunda uzmanlagmis 6zel bir teknoloji sirketi) Kiiresel
Trafik Karnesi gibi raporlara gére, sehirler bazinda insanlarin trafikte harcadiklar:
zaman her gecen giin artmaktadir.

Bazi sehirlerde siiriiciiler, yogun saatlerde ise gidip gelirken yilda ortalama 150
saate kadar zaman kaybetmektedirler. Istanbul, INRIX 2025 raporunda art arda
ikinci kez kiiresel listede zirveye yerlesen sehirlerden biri olmustur. Trafik sikigtk-
liginin siiriiciilere ve bélgelere olan ekonomik maliyeti 5nemli boyutlardadir. Or-
negin ABD'de 2025'te bu maliyetin 894 dolar, Almanya'da ise 736 Euro olmasi
beklenmektedir.



Keza Tiirkiye'de trafigin neden oldugu hastaliklarin ve kazalarin toplam ekonomik
yiikii ile ilgili resmi bir veri heniiz olusturulmamis olsa da mevcut tablodan hare-
ketle 6nemli bir ¢ikarimda bulunulabilir. Stres ve kazalardan kaynakl: hastaliklarin
dogrudan tedavisi icin yapilan saglik harcamalary, is giicii kayiplari ve hava kirliligi-
ne bagli kronik hastaliklar bir biitiin olarak degerlendirildiginde, tilke ekonomisin-
de milyarlarca Tiirk lirasi seviyesinde bir milli gelir kayb: yasandigi goriilmekeedir.

Trafik kazalarinin Tiirkiye ekonomisine olan maliyeti, cesitli aragtirmalara gore
gayri safi milli gelirin (GSMH) yaklagik %1 ila %3't civarinda oldugu tahmin
edilmektedir. Bu maliyet, ted4vi masraflari, erken oliimler, kalici sakatliklar nede-
niyle kaybedilen is giicii ve verimlilik kayiplart gibi dogrudan ve dolayl: giderleri
icerir. Kaza sonucu 6len veya engelli kalan kisilerin tiretime katkisinin durmast,
tilkenin milli gelirinde 6nemli kayiplara yol agar. Trafik sikigikligi ve motorlu
tagitlarin neden oldugu hava kirliligi, solunum yolu hastaliklar1 (astum, KOAH,
bronsit) ve kardiyovaskiiler hastaliklar gibi gesitli saglik sorunlarinin riskini artirir.
Bu hastaliklarin méliyeti, kaza maliyetlerinden ayr1 olarak degerlendirilmelidirler

belki de.

Diinya Saglik Orgiitii (DSO) verilerine gore, diinya genelinde her yil milyonlar-
ca insan hava kirliliginin yol actigt hastaliklar nedeniyle hayatini kaybetmektedir.
Tiirkiye'de de hava kirliligi, trafik kazalarindan ¢ok daha fazla can kaybina neden
olmaktadir. Bu durumun saglik harcamalarina etkisi {izerine yapilan ¢aligmalar,
onemli méiliyetlerin oldugunu géstermektedir.

Yalnizca Istanbul 6zelinde, trafik sikisikliginin ekonomiye yillik maliyetinin 10
milyar dolar1 astig1 tahmin edilmektedir. Bu tablonun ana kalemlerini yakit tiike-
timi, zaman ve is giicti kayb1 olusturmakla birlikte; stres ve hareketsizlik kaynakli
saglik harcamalarinin getirdigi dolayli méliyetler de yadsinamaz bir gergektir.

Ozetle, Turkiye'de trafigin neden oldugu saglik sorunlarinin ve kazalarin maliyeti
hem bireysel hem de toplumsal diizeyde ¢ok boyutlu ve milyarlarca liray: bulan
devasa bir yiik olusturmaktadir.

Sonug olarak diinya genelinde her yil yaklagik 1,2 ila 1,3 milyon kisi trafik kazalar:
sonucunda hayatini kaybetmektedir. Bu 6liimlerin yaklasik yarisi, aralarinda Tiir-
kiye, Brezilya, Hindistan ve Cin'in de bulundugu 10 iilkede meydana gelmektedir.
Avrupa Birligi'nde 2024 yilinda kara yolu kazalarinda hayatint kaybedenlerin say1st
19.940 olarak gerceklesmis, bu da 2023'e gore %2'lik bir distise isaret etmekeedir.
AB, 2030 yilina kadar yol 6liimlerini yariya indirme hedefine (Vision Zero) yone-
lik yavas da olsa ilerleme kaydetmektedir.



5.3. Trafik Problemlerinin Tiirkiye’ye Yillik Ekonomik ve
Toplumsal Maliyetleri: Tiirkiye’de Kayiplar ve Uluslara-
rast Durum

Tiirkiyedeki trafik durumu ile ilgili en ¢ok dile getirilen konulardan biri de bilin-
digi gibi trafik sikigtkligidir. Ozellikle biiyiik kentlerdeki yogunluk hem bireylerin
hem yerel yonetimlerin hem de iilkenin en 6nemli sorunlarindan biri haline gel-
mistir. Isin insani ve siyasi boyutunun yaninda en dikkat gekici diger boyutu ise
ekonomik kayiplardir. Dikkat edilirse trafik sikigikligina bagli kazalar ve bunlara
bagli olan diger digsal faktérlerin neden oldugu méliyetlerin Turkiye ekonomisine
ve toplumuna agir bir yiik bindirdigi goriilmektedir.

Sadece Istanbul 6rnegi iizerinden yapilan projeksiyonlar bile maliyetin bir hay-
li yiiksek oldugunu gostermektedir. Tahminlere gore trafik sikigiklig, kazalar ve
bunlara bagli diger giderlerin toplam méliyetinin GSYH i¢indeki payinin %1,5-
%3,8 araliginda oldugu tahmin edilmektedir.

5.3.1. Trafik Sikisikliginin Ekonomik Maliyeti ve Yapisal Analizi

Giiniimiizde trafik sikigiklig1, yalnizca kentsel bir hareketlilik sorunu olmanin 6te-
sine gegerek zamanin, enerjinin ve is giicti verimliliginin geri dondiiriilemez bi¢im-
de israf edildigi makroekonomik bir siirdiiriilebilirlik krizine doniismistiir. Ancak
Tiirkiye genelindeki trafik sikigikliginin olusturdugu toplam ekonomik maéliyeti
ulusal diizeyde, ampirik verilerle ortaya koyan kapsamli resmi bir raporun veya
merkezi bir méliyetlendirme modelinin bulunmamasi, bu yapisal sorunun ger¢ek
boyutlarinin dl¢iilmesini zorlagtirmakeadir. Bu nedenle mevcut analizler, zorunlu
olarak Tiirkiye ekonomisinin lokomotifi ve trafik yogunlugunun en yiiksek oldugu
(INRIX, 2025) Istanbul verileri {izerinden bir projeksiyon sunmaktadir.

Bununla birlikte, biiyiik sehirlerde ve 6zellikle Istanbul gibi megakentlerdeki trafik
tikanikliginin tilke ekonomisine 6nemli dolayl: yiikler bindirdigi kabul edilmekte-
dir. Bu méliyetler, yalnizca araglarin egzozundan ¢ikan duman degil, ayni zamanda
ekonominin "gizli vergisi" olarak nitelendirilen verimlilik kayiplaridir. Uretkinlik
kayiplarindan lojistik gecikmelerine, sikisikliga bagli streslerin neden oldugu hasta-
liklarin tedavisinden araglarin yipranma maliyetlerine kadar pek ¢ok konuyu igine
alan bir zararin veya méliyetin oldugunu séyleyebiliriz.

Anadolu Ajans'nin haberine gore, gegmis dénemlerdeki “Karayolu Giivenligi
Giinii ve Trafik Haftasi” kapsaminda yapilan resmi agiklamalarda Istanbul'daki



trafik stkigikliginin yillik ekonomik maéliyeti yaklasik 6-7 milyar dolari civarinda
tahmin edilmekteydi. Ancak, kentteki arag sahipligi oranindaki arus, sitiriicii dav-
raniglarindaki degisimler ve makroekonomik degiskenlerin etkisiyle bu maliyetin
son yillarda ¢ok daha kritik bir esige ulastgi goriilmektedir. Trafik sikigtkliginin
yalnizca bireysel bir zaman kayb1 degil; dogrudan ekonomik kayiplar, cevresel za-
rarlar ve halk saglig1 tizerindeki negatif digsalliklar gibi son derece agir kolektif etki-
leri bulunmaktadir. Nitekim TBMM Bayindirlik, Imar, Ulastirma ve Turizm Ko-
misyonu Baskani tarafindan paylagilan giincel veriler, bu ekonomik yiikiin ulastig:
yeni boyutlari teyit etmektedir. Bu verilere gore; Istanbul'da trafik yogunlugu kisi
basina yillik 288 saatlik bir zaman kaybina neden olurken, yalnizca trafik kaynakli
ekstra yakit titketiminin maliyeti yaklasik 760 milyon dolara ulasmistir. Sonugta
8,5 milyon aktif yolculugun gergeklestigi megakentte, tiim bu parametrelerin bir-
lesimiyle olusan toplam yillik ekonomik kaybin giiniimiizde yaklastk 10 milyar
dolara ulagtig1 hesaplanmaktadir (InBusiness, 2024).

Sonug olarak, trafik sikistklig1 artik yalnizea bir konfor meselesi degil; ekonomik
verimlilik, cevresel stirdiiriilebilirlik ve toplumsal refah baglaminda kritik bir yapi-
sal krizdir (Demir, 2025).

5.3.2. Trafik Kazalarinin ve Ara¢ Yipranmalarinin Toplam Mali-
yeti

Trafik kazalarinin tilke ekonomisine dogrudan ve dolayli méliyetinin GSYH nin
yaklagtk %1,5-%2,7’sine denk geldigi tahmin edilmektedir. Bu aralik, farkli he-
saplama yontemlerine gore degisir; kisisel tiretim kaybi, saglik ve miilk zararlar:
dahil edildiginde yiikselir. Karayolu Trafik Giivenligi Calisma Grubu’'nun verile-
rine gore Trafik kazalarinin dogrudan ve dolayli yol agugi toplam sosyoekonomik
kayip, GSYH nin %2,2’si seviyesinde tahmin edilmektedir. Ki bu da 60-70 milyar
TLye tekabiil etmektedir.

Topgu ve Coruh’un (2025) Tiirkiye drnegine odaklanan ¢alismasi, bu yéntemi kul-
lanarak 2008-2018 déneminde trafik kazalarina bagli digsal maliyetlerin GSYIH’ye
oraninin %1,63’ten %2,72’ye yiikseldigini ortaya koymaktadir. Bu bulgu, trafik
kazalarindan kaynaklanan ekonomik ve sosyal kayiplarin, ayn: dénemdeki eko-
nomik biiyiimenin tizerinde bir hizla arttugini géstermektedir. S6z konusu egilim,
kazalarin yalnizca bir ulasim giivenligi sorunu degil, ayn1 zamanda makroekono-
mik refahi agindiran yapisal bir méliyet unsuru haline geldigine isaret etmektedir.

Bu arts egiliminden hareketle yapilan temkinli bir projeksiyon, 2018-2025 déne-
minde digsal maliyetlerin GSYIH igindeki payinin yaklasik %3,2-%3,8 bandina



yiikselmis olabilecegini gdstermektedir. Bu projeksiyon, trafik giivenligi politika-
larindaki degisimler, ekonomik dalgalanmalar ve WTP parametrelerinin zaman
icindeki giincelligi gibi belirsizlikler igermekle birlikte, biiytime ile maliyet artg:
arasindaki tarihsel iliskiyi esas almaktadir. 2025 yili i¢in yilliklandirilmig car fiyat-
larla yaklasik 1,54 trilyon dolart diizeyindeki GSYIH dikkate alindiginda, bu oran
trafik kazalarinin Tiirkiye ekonomisine yillik yaklasik 49-58 milyar dolari arasinda
bir toplam maliyet yiikii getirdigine isaret etmektedir.

2030’a kadar toplam maéliyetin yaklagik 550-650 milyar Tiirk lirast civarinda ola-
cag1 ongodrilmektedir. Bu tahminler, tedavi méliyetleri, tiretkenlik kayb, sigorta
bedelleri ve kaza sonrasi uzun donem etkileri gibi kalemleri de igerir. Ancak arag
yipranmasi gibi genis digsalliklari kapsamiyor. Zira bir kaza sonrasi ara¢ tamir edil-
se bile piyasa degerinde diisiis (ara¢ deger kaybi) ortaya ¢ikar ve bu da dogrudan
ekonomik maliyetin pargasi sayilir.

Bu deger kayb, kazanin siddetine, aracin yasina ve piyasa kosullarina bagli olarak
binlerce TLyi bulabilir; ancak Tiirkiye ¢apinda toplam yipranma méliyetine déir
yillik toplulastirilmig bir agtklama TUIK/SGK gibi kurumlarca agik¢a yayimlan-
mamustir simdiye kadar.

5.3.3. Yakat Tiiketimi ve Enerji Kaybi

Tiirkiye genelinde trafik sikisikligt nedeniyle yillik yakit ve enerji kaybi ile ilgili
ne var ki saglikli bir veri elde etmek kolay degildir. Bu durum, trafik kaynakl
ekonomik kayiplarin ¢ogu zaman parcali veriler tizerinden tahmin edilmesine ve
ulusal 6lgekte goriiniirligiiniin sinirlt kalmasina neden olmaktadir. Ancak Istanbul
ozelinde yapilan degerlendirmeler, sorunun boyutunu ortaya koymast agisindan
onemli bir referans noktast sunmaktadir.

[stanbul trafiginde yasanan yogunluk nedeniyle yillik ekstra yakit tiiketiminin yak-
lagik 937,8 milyon dolar1 seviyesinde oldugu tahmin edilmektedir (Oztiirk, 2025).
Bu rakam yalnizca dogrudan yakit méliyetini ifide etmekte olup, motor 6mriine
etki, bakim-onarim giderleri, zaman kayb: ve ¢evresel digsalliklar gibi dolayli ma-
liyetleri igermemektedir. Istanbul’un Tiirkiye'deki toplam arag parki, giinliik arag
hareketliligi ve ekonomik aktivite i¢indeki pay1 dikkate alindiginda, bu kentin iilke
genelindeki trafik kaynakli enerji kaybinin 6nemli bir béliimiinii tek bagina temsil
ettigi soylenebilir.

[stanbul’'un Tiirkiye niifusunun yaklastk beste birini, motorlu tasit sayisinin ise
yaklagik dortte birini barindirdigy dikkate alindiginda, yalnizca biiyiiksehirlerde



yasanan trafik sikistkligindan kaynaklanan yakit ve enerji kaybinin iilke geneline
olgeklendirildiginde birkag milyar dolarini agabilecegi degerlendirilmektedir. Bu
tiir bir 6lgeklendirme, Ankara, {zmir, Bursa, Antalya ve Adana gibi yiiksek trafik
yogunluguna sahip biiyiik kentlerin yogunluk endekslerinin Istanbul ile birlikte ele
alinmasi varsayimina dayanmakeadir.

Tiirkiye geneli icin trafik kaynakli yakit titketimi ve enerji kaybina iligkin diizenli
ve resmi bir ulusal hesaplama mekanizmasinin bulunmamasi, bu kaybin makroe-
konomik diizeyde yeterince dikkate alinmamasina yol agmaktadir. Oysa artan arag
sayist, plansiz kentlesme, fosil yakita dayali ulagim yapist ve déviz kuruna bagl
akaryakit fiyatlary, trafik stkigikligini yalnizca bir ulagim sorunu olmaktan ¢ikararak
enerji giivenligi ve ciri denge acisindan da stratejik bir mesele haline getirmektedir.

5.3.4. Zaman ve Verimlilik Kayiplari

Trafik sikigikliginin en belirgin ekonomik ¢ikularindan biri, “zamanin firsat ma-
liyeti” tizerinden hesaplanan verimlilik kaybidir. Bireylerin trafikte gecirdigi siire,
tiretim, 6grenme, sosyal yasam ve dinlenme faaliyetlerinden ¢alinan ekonomik ve
toplumsal agidan verimsiz bir “6lii zaman” olarak nitelendirilmektedir. Bu zaman
kaybi, yalnizca bireysel refahi azaltmakla kalmamakta; ayni zamanda is giicii verim-
liligi, kurumsal performans ve makroekonomik ¢ikt1 iizerinde de dogrudan olum-
suz etki olusturmaktadir.

INRIX (2025) verilerine gore Istanbul'da bir siiriicii yilda ortalama 105 saatini
trafik tikanikligi nedeniyle kaybetmektedir. S6z konusu kayip, yalnizca bireysel
yorgunluk ve stres diizeylerinin artmasina yol agmamakta; ayni zamanda is giicii
piyasasinda toplam galisma saatlerinin etkin kullanimini da sinirlamaktadr.

[stanbul 6rnegi Tiirkiye geneline uyarlanarak degerlendirildiginde, biiyiiksehirler-
de yasayan milyonlarca ¢alisanin giinliik ulasim siirelerinin uzamasi, ulusal dl¢ekte
ciddi bir zaman ve verimlilik kayb1 dogurmaktadir. Ankara, [zmir, Bursa, Antalya
ve Adana gibi yiiksek trafik yogunluguna sahip kentlerdeki benzer egilimler dik-
kate alindiginda, trafik sikigtkliginin Tiirkiye genelinde yillik milyonlarca saatlik
tiretken zaman kaybina neden oldugu degerlendirilmektedir. Bu kayip, kisi bagina
diisen saatlerle sinirli kalmayip, kamu hizmetlerinin etkinligi, lojistik stirecler, teda-
rik zinciri performanst ve 6zel sektdriin rekabet giicii tizerinde de dolayli méliyetler
olusturmaktadir.

Tiirkiye'de zaman kaybina dayal: trafik maliyetlerinin sistematik bicimde 6l¢iilme-
mesi, bu sorunun politika belgelerinde genellikle ikincil bir baglik olarak ele alin-



masina yol agmaktadir. Oysa trafik kaynakli zaman ve verimlilik kayiplari, enerji
titketimi ve gevresel méliyetlerle birlikte degerlendirildiginde, ekonomik biiyiime,
is giicti verimliligi ve yasam kalitesi agisindan stratejik bir sorun alani olarak one
¢tkmaktadir. Bu baglamda, trafik sikigikliginin yol agtigt zaman kaybs, Tiirkiye'nin
milli gelir potansiyelini sinirlayan yapisal bir unsur olarak ele alinmalidir.

5.3.5. Trafige Bagli Saglik Sorunlarinin Ekonomik Maliyeti

Trafik sikisikligs, toplum sagligs tizerinde hem fiziksel hem de psikolojik yikici
etkilere sahiptir. Uzun siireli trafikte kalma hali; kronik stres, uyku bozuklukla-
11 ve kardiyovaskiiler hastaliklarin tetikleyicisidir. Ayrica, dur-kalk trafigin neden
oldugu yogun egzoz emisyonu, solunum yolu hastaliklarini (astum, KOAH vb.)
artirmakeadir.

Trafige bagl saglik sorunlarinin kamu maliyesine yansimasi, dzellikle Sosyal Gii-
venlik Kurumu (SGK) {izerinden artan muayene, ilag, tedavi ve hastane yaus gi-
derleri seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Buna ek olarak, hastalik izinleri, erken emek-
lilik ve is giicti devamsizligt gibi dolayli maliyetler, tiretken is giicii kapasitesinin
azalmasina yol agmakrtadir. Saglik ekonomisi perspektifinden bakildiginda, bu tiir
dolayli méliyetler cogu zaman dogrudan tedavi harcamalarinin da {izerine ¢ikabil-
mektedir.

Trafik kaynakli saglik yiikii, Tiirkiyede genellikle gevresel ya da ulagim sorunu
bagliklart altinda ele alinmakta ancak ekonomik boyutu yeterince goriiniir kilin-
mamaktadir. Oysa trafik sikistkligina bagli hastaliklar, onlenebilir risk faktorlerine
dayanan bir saglik yiikii olusturmaktadir. Bu yoniiyle trafik, koruyucu saglik poli-
tikalar1 ve ulagim planlamasi entegre edilmedigi siirece, saglik sistemleri {izerinde
artan ve siirdiiriilemez bir mali baski unsuru olarak varligini stirdiirmektedir.

5.3.6. Sigorta ve Idari Islem Maliyetleri

Yukaridaki tabloda da goriildiigii gibi Tiirkiyede yaklagik olarak yilda 1 milyon
700 bin kaza meydana gelmektedir. Bu kazalarin bir yilda tilke ekonomisine 15
milyar dolar civarinda zarar vermektedir. Yaganan kazalarin %89’u siirticti kaynakl
olurken, “Psikoteknik Degerlendirme Raporu” ile birlikte trafik kazalarinda 2-3
yilda %30’luk bir azalma bekleniyor.

Gergeklesen kazalarin 280-300 bini 6liimlii ya da yaralanmali kaza olarak kayitlara
gecmektedir.



Zorunlu trafik sigortast hasarlar da biiyiik bir ekonomik kalemdir ve toplam sigor-
ta sektorii verilerinde ciddi bir yer tutar; 6rnegin trafik hasar primleri milyonlarca
policeyi temsil eder. Ancak bu da dogrudan “kazalarin toplam ekonomik maliyeti”
verisi olarak aciklanmaz, sigorta igi finansal bir ol¢tidiir.

5.3.7. Cevresel Miliyetler

Tiirkiyede kara yolu tagimaciligina dayali ulasim yapisi, trafik kaynakli cevresel
méliyetlerin artmasinda belirleyici bir rol oynamaktadir. Trafik sikisikligi, motorlu
tasitlardan kaynaklanan karbon dioksit (CO,), azot oksitler (NOx) ve ince parti-
kiil maddelerin (PM,.5) salinimini artirarak hava kalitesini olumsuz etkilemekte-
dir. Ozellikle biiyiiksehirlerde dur-kalk trafigin yayginlagmast, arag basina diisen
emisyon miktarini yiikseltmekte ve kentsel hava kirliligini kronik bir sorun haline
getirmektedir. Bu durum, ekosistemler tizerinde bask: olustururken ayni zamanda
iklim degisikligiyle miicadele hedeflerini de zorlastirmaktadir. Avrupa Cevre Ajansi
verileri, ulagim sektoriiniin sera gazi emisyonlari i¢indeki payinin yiiksekligine dik-
kat ¢cekmekte; Diinya Saglik Orgiitii ise trafik kaynakli hava kirliligini gevresel risk
faktorleri arasinda gostermektedir. Tiirkiye zelinde, artan motorlu tagit sayisi ve
fosil yakita bagimli ulagim politikalari, trafik kaynakli ¢evresel maliyetleri yalnizca
yerel degil, ulusal 6lgekte siirdiiriilebilirlik sorunu hiline getirmektedir. Bu ¢erge-
vede trafik, yalnizca bir ulagim problemi degil, iklim, ¢evre ve halk sagligini birlikte
etkileyen ¢ok boyutlu bir ¢evresel méiliyet unsuru olarak degerlendirilmelidir.

5.3.8. Sosyoekonomik Egitsizlik Etkileri

Tiirkiye'de trafik sikisikligt ve ulasim sisteminin yapisi, sosyoekonomik esitsizlikleri
derinlestiren 6nemli bir kentsel sorun alani olarak 6ne cikmaktadir. Diisiik ve orta
gelir gruplari, genellikle kent merkezlerinden uzak bélgelerde ikamet etmekte ve
is, egitim ile saglik hizmetlerine erisimde daha uzun ve maliyetli ulagim siirelerine
méruz kalmaktadir. Trafik yogunlugu, bu gruplar icin zaman kaybinin yani sira
ulagim harcamalarinin gelir icindeki payini arturarak goreli refah kaybina yol ac-
makradir. Ozel araca erisimi sinirli olan kesimler, yetersiz ve diizensiz toplu tagima
kogullar1 nedeniyle trafik kaynakli olumsuzluklardan orantisiz bigimde etkilen-
mektedir. Diinya Bankasi ve Diinya Saglik Orgiitii, ulasim altyapisindaki esitsizlik-
lerin istthdam firsatlarina erisimi sinirladigini ve toplumsal diglanmay: artrdigini
vurgulamakrtadir. Tiirkiye 6zelinde trafik, yalnizca bir hareketlilik problemi degil,
mekansal adalet, gelir dagilimi1 ve firsat esitligi tizerinde belirleyici etkiler yaratan
yapisal bir sosyoekonomik unsur olarak degerlendirilmelidir.



5.3.9. Tiirkiye I¢in Toplam Yillik Maliyet

Tirkiyede trafik problemlerinin yol actigi ekonomik ve toplumsal méliyetler,
farkli bilesenler tizerinden degerlendirildiginde ¢ok boyutlu ve yiiksek ol¢ekli bir
makroekonomik yiik olusturmaktadir. Trafik sikigikligina bagli zaman ve verimli-
lik kayiplari, yakit ve enerji israfi, trafik kazalari, saglik harcamalari, gevresel zarar-
lar ve sosyoekonomik esitsizlik etkileri birlikte ele alindiginda, ortaya ¢ikan toplam
maliyetin milli gelir {izerinde ciddi bir yiik olusturdugu gériilmektedir. Istanbul
ozelinde yapilan giincel hesaplamalar, yalnizca trafik sikisikhiginin yillik ekonomik
maliyetinin yaklagik 10 milyar dolarina ulastigini ortaya koymaktadir. Istanbul’'un
niifus, arag sahipligi ve ekonomik faaliyet icindeki pay: dikkate alindiginda, bu bii-
yukliigiin Tiirkiye geneline 6lgeklendirilmesi durumunda, trafik kaynakli toplam
yillik maliyetin onlarca milyar dolar diizeyine ulagabilecegi degerlendirilmektedir.

Ote yandan trafik kazalarina bagli dogrudan ve dolayli maliyetlerin GSYH’nin
yaklasik %3,2-%3,8’i araligina yiikselmis olabilecegine iliskin projeksiyonlar, bu
kalemin tek bagina dahi 50 milyar dolarina yaklagan bir ekonomik yiik olusturdu-
gunu gdstermektedir. Buna ek olarak, trafik sikisikligi nedeniyle artan yakut tiiketi-
mi, saglik harcamalari, sigorta ve idari islem maliyetleri ile ¢evresel digsalliklar, bu
toplam yiikii daha da arturmaktadir. Sonug olarak trafik; Tiirkiye acisindan yalnizca
bir ulagim sorunu degil; ekonomik verimlilik, kamu maliyesi, ¢evresel siirdiiriilebi-
lirlik ve toplumsal refah tizerinde es zamanli baski olusturan yapisal bir kalkinma
sorunu olarak degerlendirilmelidir.

5.3.10. Uluslararas: Kargilagtirmalar ve Tiirkiye’nin Konumu

Kiiresel ol¢ekte trafik sikisikligr ve kazalari, gelismekte olan ekonomiler icin sade-
ce bir kentsel mobilite sorunu degil, ayn1 zamanda GSYH’yi dogrudan agindiran
makroekonomik bir krizdir. Tiirkiye 6zelinde, 6zellikle Istanbul gibi megakentler
tizerinden yapilan projeksiyonlar, trafik sikigtkliginin yillik méliyetinin yaklasik 10
milyar dolarina ulastigini ve trafik kazalarinin dolayli maliyetlerinin GSYH’nin
%3,8’ine kadar yiikselebildigini gostermektedir (InBusiness, 2024; Top¢u ve Co-
ruh, 2025). Bu veriler isiginda Tiirkiye, INRIX (2025) endekslerinde en yogun
trafige sahip tilkeler arasinda iist siralarda yer alarak Bati Avrupa ve Kuzey Amerika
ornekleriyle olumsuz bir ayrigma sergilemektedir.

Uluslararast literatiirde bu maliyetler, "vakit kayb:", "yakit israfi" ve "¢evresel dis-
salliklar” sacayaginda analiz edilmektedir. Ornegin, Schrank ve digerleri (2021) ta-
rafindan hazirlanan Urban Mobility Report, Amerika Birlesik Devletleri’ndeki tra-



fik sikigikliginin yillik méliyetinin 190 milyar dolart asugini vurgularken, Tiirkiye
gibi gelismekte olan iilkelerde bu méliyetin iretim verimliligi tizerindeki etkisinin
cok daha yikici oldugu goriilmektedir. Victoria Transport Policy Institute (VIPI)
tarafindan yayimlanan raporlar, trafik kaynakli "gizli vergilerin" ozellikle lojistik
maliyetlerini artirarak ulusal rekabet giiciinii zayiflacugini belirtmekeedir (Litman,
2023). Ayrica, World Health Organization (WHO) verileri, trafik kazalarinin yol
agug1 sosyoekonomik kayiplarin diisiik ve orta gelirli tilkelerde GSYH’ nin %3 'iine
mal oldugunu teyit ederken, Tiirkiye’nin %3,2-%3,8’lik projeksiyonu kiiresel or-
talamanin tizerinde bir risk teskil ettigini kanitlamaktadir (WHO, 2023). Sonug
olarak Tiirkiye; ulastirma politikalarini siirdiiriilebilirlik ve teknolojik entegrasyon-
la modernize etmedigi siirece, trafik kaynakli bu yapisal maliyetler toplumsal refahi
ve ekonomik biiyiime potansiyelini sinirlamaya devam edecektir.



VI. Boliim

Biitiinciil

Trafik Politikalar:



6.1. Trafik Politikalar1 ve Gelecek Stratejileri

Yukaridaki béliimlerde bahse konu edilen genel durumlar dikkate alindiginda de-
nilebilir ki Tiirkiye'nin trafik politikalart ve stratejisi, egitim, kiiltiir, stirdiiriilebi-
lirlik, giivenlik ve akilli ulagim sistemlerine odaklanmali, boylece trafik giivenligi,
trafik sikisiklig ve 6zellikle de 6liimlii kazalari azaltma hedefine bir adim daha
yaklagsmis olur. Mevcut resmi belgeler olan 2021-2030 Karayolu Trafik Giivenligi
Strateji Belgesi ve Eylem Planlari, bu hedeflere ulasmak icin yol haritasi ¢izmek-
tedir. Bu belgelerde Tiirkiye icin onerilen temel trafik politikalart ve stratejileri
sunlardir kisaca soyle 6zetlenebilir:

Bu hedeflerin ilki; ayni: zamanda AB’nin kurumsal olarak da benimsemis oldugu
trafik kazalarinda "Sifir Oliim" (Vision Zero) Vizyonu yaklagiminin benimsenmesi
ve buna gore gerekli caligmalarin yapilmasi, yapay zeké destekli kamera sistemleri
ve mobil uygulamalarla trafik ihlallerinin (hiz limitlerine uymama, alkollii arag
kullanimi, emniyet kemeri takmama vb.) tespiti ve cezalarin caydirici bir sekilde
uygulanmasinin saglanmasi, kazalarin yogun oldugu "kara noktalar” olarak be-
lirlenen yerlerde geometrik ve fiziki diizenlemelerin yapilip yol yapim kalitesi ve
bakiminin siirekli iyilestirilmesi, 6zel ara¢ kullanimini azaltacak ve gevre dostu al-
ternatifleri tegvik edecek politikalarin gelistirilmesi ve son olarak da 6zellikle de
sehir ici ulagimlarda toplu tasima sistemlerinin (metro, tramvay, otobiis) sefer sik-
lig1, konforu ve erisilebilirliginin artirilmasi icin gerekli ¢alismalarin yapilmasinin
hedeflendigi vurgulanmustir.

Bu politikalarin ilgili kurumlarin is birligi ve koordinasyonu ile uygulanmasi ve
takibinin yapilmasi belirtilmistir. Bu durum ayni zamanda s6z konusu kamu ku-
rumlari arasindaki koordinasyon eksikligini de giderecek olan 6nemli bir adimdir.

Son olarak vurgulamak gerekir ki trafik politikalari ve stratejileri kesinlikle kamu-
oyu baskist ve popiilist yaklagimlarla belirflenmemeli, aksine son derece rasyonel
gerekeelerle ve bilimsel verilerle uzun vadeli ve istisare ile belirlenmelidirler. Bu ko-
nuda gerekli yasal altyapinin yeterli oldugu rahatlikla soylenebilir ancak uygulama
eksikliklerinin de giderilmesi gerektigi dikkatlerden uzak degildir.

Diinyadaki basarilt uygulamalardan yola ¢ikarak, toplumsal ve bireysel diizeyde
yeni tutum ve davranglarin olusumu icin stratejiler belirlenmelidir.

Trafik politikalari ve stratejilerinin belirlenmesi hem altyap: hizmetlerini hem de-
netimi hem de egitimi i¢eren bir alandir. Hatta denilebilir ki bir ulusal politika
meselesidir. Bu mesele raporun 6nceki kisimlarinda tespit edilen konularin dikkate
alinmasini gerektirmektedirler. Bu yol haritast izlenirse gorece daha islevsel ve ya-



rarli bir yol haritasi ve stratejisi tesis edilebilir. Bir bagka ifadeyle Tiirkiye'nin trafik
vizyonunu sekillendirecek olan esas referans konuyla ilgili calismalar ve tartigma-
lardir. Bu alandaki ¢aligmalardan elde edilen bilgilerle bir yol haritasinin belirlen-
mesi gerekmektedir.

Gerek saha calismalari (anket ve odak grup goériismeleri) gerekse konuya iligkin
erisime acik diger resmi kaynaklar incelendiginde; Tuirkiye'deki trafik sorununun
derinlesmis ve ok katmanli bir yapt arz ettigi agik¢a goriilmektedir. One gikan
temel sorun alanlari; egitimdeki nitelik kaybi, denetimdeki siireksizlik, kurumlar
arast koordinasyon kopuklugu ve toplumsal duygudaslik yoksunlugudur. Bu tes-
pitler 1s1ginda olusturulacak genel yol haritasi, sorunun kék nedenlerini hedefle-
yen, kapsayici alt1 temel stratejiye dayanmalidir:

Yerel Sahiplenme ve Kurumsal Biitiinlesme: Oncelikle yerel yonetimler, sivil
toplum kuruluglari, meslek odalar1 ve vatandaglarin siirece aktif bicimde dahil
edilmesi; trafik giivenliginin merkezi politikalarin 6tesinde yerel ve toplumsal bir
mesele olarak sahiplenilmesi. Akabinde gesitliligi tek bir politik vizyon altinda top-
layacak merkezi bir iist akil ve yetki birliginin olusturulmasi.

Veri Odakli Karar Alma: Ulagim politikalarinin; anlik gozlemler yerine biiyiik
veri analitigi (big data), bilimsel modellemeler ve uluslararast standartlarla belir-
lenmesi.

Kiiltiirel Doniigiim: Uzun vadede bireysel sorumluluk ve saygt temelli bir trafik
etiginin ingasi i¢in egitim miifredatinin ve kamu spotlarinin psikososyal temellere
dayandirilmast.

Zeki Dijital Altyaps: Trafik akisinin ve giivenliginin; YZ destekli sinyalizasyonlar,
dinamik hiz yonetimi ve akilli ulagim sistemleri (AUS) ile optimize edilmesi.

Etkin ve Caydirict Denetim Mekanizmasi: Denetimlerin "donemsel kampanya”
manugindan ¢ikarilarak; 7/24 stirdiirtilebilir, tahmin edilemez ve seffaf bir ceza
sistemine doniistiiriilmesi.

Egitimde Davranigsal Derinlesme: Mevcut trafik egitimlerinin bilgi aktarmaya
odakli yapisindan gikarilarak, yasa ve risk profiline gore yapilandirilmis, deneyim-
sel ve davranis degisikligini 6nceleyen bir modele déniistiirtilmesi.



6.2. Tiirkiye'deki Trafik Politika Kurumlari ve Aktorleri

Tiirkiye'de trafik politikalari, baslica Igisleri Bakanligi (Emniyet), Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligt (Yol/Arag), Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi ve
Yerel Yonetimler gibi birgok kurumun yetki alanina dagilmistir. Bu ¢ok bagli yaps,
genellikle yetki karmasasina, veri paylagimi eksikligine ve biitiinciil olmayan poli-
tikalara yol agabilmektedir. Bundan dolay: da biitiin bilesenlerin icinde oldugu ve
koordinesinin de Emniyet Genel Miidiirliigi'niin yaptigt Ulusal Trafik Giivenligi
Kurulu var. Bu kurumun, etkin bir strateji igin, tiim bu aktorleri koordine etmesi
ve aynt zamanda da bagimsiz ve bilimsel ¢aligmalar dogrultusunda faaliyet goste-
recek bir miiessesedir. Bu kurulun, yani Ulusal Trafik Giivenligi Kurulu'nun daha
etkin ve verimli ¢alismalar yapmast icin bir Trafik Enstitiist’niin kurulmasi ve bu
alanda akademik ve bilimsel ¢alismalarin yapilmasini tegvik edici bir rol tistlenerek
konuya katki saglamasi planlanabilir.

Zira mevcut olan durum gorece daginik bir goriintii vermektedir ve siirdiiriilebilir
politikalarin belirlenmesi igin diger kurumlarla verimli bir is birligi saglanamamak-
taduir. Trafik Enstitiisii, Gniversiteler, STK'lar, meslek odalari ve diger bilesenleri

daha pratik bir gekilde is birlikleri tesis edebilir.

Tirkiyedeki trafik politikalarinin belirlenmesindeki en kritik konulardan biri de
kimi yerel yoneticilerin i¢ine diismiis olduklar: popiilizm ¢ikmazidir. Belli bir kesi-
min veya lobinin trafigi icine alan konulardaki taleplerini dinlemeye kendini icbar
etmek trafik sistemini zedeleyen uygulamalarin ger¢eklesmesine neden olabilir.

Trafik politikalarinin belirlenmesinde temel parametreler, uluslararasi giivenlik
standartlari, ekonomik maliyet-fayda analizleri ve uzun vadeli siirdiiriilebilirlik ol-
malidir. Ne yazik ki, Tiirkiye'de bu siireg siklikla toplumsal kamuoyu baskisinin
talepleri dogrultusunda ilerlemekte ve popiilizm sorunu giivenligi baltalamakradir.

Bu bélimde sunulan veriler, Turkiye'de trafik giivenliginin; insan davranglar (egi-
tim, kilciir, dikkat, hiz, emniyet kemeri, cep telefonu kullanim: ve benzeri), de-
netim ve yaptirtm mekanizmalarinin etkinligi, yol ve ara¢ standartlari, kurumsal
koordinasyon ve stratejik yonetim alanlarinda es zamanli ve biitiinciil miid4haleler
gerektirdigini agik bicimde ortaya koymakrtadr.

Temel ¢ikarimlar su sekilde 6zetlenebilir:

¢ Oliimlii ve yaralanmali kazalarin ¢ok biiyiik bir boliimii, siiriicii ve yaya dav-
raniglartyla iligkili olus tiirlerinden kaynaklanmaktadir. Bu da I. Bolim'de ay-
rinulandirilan trafik egitimi ve kiiltiirii boyutunun ne kadar kritik oldugunu
teyit etmektedir.



*  Otoyol, devlet yolu ve il yollarinda yillar icinde yapilan iyilestirmelere ragmen,
davranigsal risk fakeorleri (asir1 hiz, takip mesafesi ihlali, dikkatsizlik, alkol,
cep telefonu kullanimi) giderilmeden, kazalarin istenen 6lgiide azalulamadig:
goriilmektedir.

*  Motosikletler ve ozellikle moto kuryeler, kaza ve 6liim istatistiklerinde oran-
tisiz derecede yiiksek risk grubunu olusturmaktadir. Bu alan, ayr1 bir politika
baslig1 ve mevziiat ¢alismasi gerektirmekeedir.

*  Avrupa iilkeleri ile karsilagtirma, Tiirkiye’nin heniiz ara¢ sahipligi diisiikken
bile 6liim oranlar1 bakimindan dezavantajli konumda oldugunu géstermekte-
dir. Bu tablo, strateji belgelerinde belirtilen hedeflerin kagit iizerinde kalma-
mast, somut ve Slgiilebilir adimlarla desteklenmesi gerektigini ortaya koymak-
tadur.

Sonug olarak, Tiirkiye'nin trafik giivenligi performansi, sadece ulusal bir kamu gii-
venligi meselesi degil; ayni zamanda uluslararasi kargilagtirmalarda iilkenin yasam
kalitesini ve medeni standartlarini dogrudan etkileyen bir gostergedir. Bu nedenle,
bir yandan verilerin diizenli ve seffaf bicimde izlenmesi; diger yandan da bu veriler
s1ginda egitim, denetim, altyapr ve kurumsal kapasiteye yonelik biitiinciil politi-
kalarin kararlilikla hayata gecirilmesi gerekmektedir.

6.3. Diinyadaki Trafik Isleyisleri ve Caligmalar

Uluslararast alandaki basarilt drnekler (6rnegin, Isveg'in "Sifir Vizyonu" veya Hol-
landa'nin "Sicher durch Design" - Tasarimla Giivenlik Yaklagimlari) incelenmeli-
dir. Bu yaklagimlar, kaza aninda insan hatasini tolere edebilen miihendislik odakl
yollarin tasarimini, siiriiciilerin hiz ve dikkatini kontrol eden akilli sistemleri ve
cocukluktan baglayan kesintisiz egitimi temel almaktadir.

Tiirkiye'nin bu kiiresel 6rneklerden ¢ikaracagr en kiymetli ders; trafik kazalarini
degismez ve kaginilmaz bir olgu olarak gérmek yerine, siireci mithendislik ve ta-
sartm temelli bir yaklagimla yonetmektir. Bu vizyon; riskli alanlarda hiz yénetimi,
bisiklet ve yaya aglarinin 6nceliklendirilmesi ve toplu tagimanin cizibesinin artiril-
masi gibi somut ve yapisal adimlarla hayata gecirilmelidir.



6.4. Yeni Tutum ve Davraniglarin Olusumu

Egitim ve denetim kalict ¢6ziim igin yeterli degildir; yeni bir toplumsal etik olus-
turulmalidir. Yeni tutum ve davranislarin olusumu, bireysel sorumlulugu ve sosyal
duyarlilig1 artirmaya odaklanmalidir.

Bu, medyada sadece kaza haberlerine degil, pozitif trafik davraniglarina ve empati
bilincine odaklanan kampanyalarin yayginlastirilmasiyla basarilabilir. "trafikte say-
g1 benim kiiltiiriimdiir" gibi sloganlarla desteklenen, okul ve is yerlerinde diizenli
olarak tekrarlanan farkindalik programlari, sayg, sabir ve paylasim temelinde yeni
bir trafik etiginin ingasina hizmet edecektir. Bu kiiltiirel dontisiim, sadece yasal
zorunluluktan degil, i¢sel bir sorumluluktan kaynaklanan kalici giivenligi saglaya-
cakur.



VII. Boliim

Sonug: Biitiinciil
Trafik Politikalar: Icin
Siirdiiriilebilirlik



Bu calisma, Tiirkiyedeki trafik durumunun denetim, ydnetim, egitim, politika ve
hukuk gibi hem birbiri ile iligkili hem de birbirinden bagimsiz olan konulari kap-
sayan genis kapsamli bir alana isaret ettigini gostermektedir. Bu 6neminden dolay:
da kamunun bir¢ok kurumunun is birligi icinde belirledigi stratejik ¢aligmalar go-
rillmektedir. Konuyu en kapsaml: sekilde iceren 2030 Strateji Belgesi 6nemli bir
yol haritas niteligindedir.

Burada altu temel strateji 6nerilmektedir: Yerel sahiplenme ve kurumsal biitiinles-
me; veri odakli karar alma; kiiltiirel dontisiim; yapay zeka destekli isleyis ve dijital
altyapy; etkin ve caydirict denetim; egitimde davranigsal derinlesme.

7.1. Sonug ve Degerlendirme

Tiirkiye'de trafik, sadece mithendislik veya ulagim yonetimi meselesi olmaktan ¢ik-
muig; sosyolojik, ekonomik, psikolojik ve kurumsal boyutlariyla derinlesmis yapisal
bir kamu sorunudur. Bu rapor kapsaminda gerceklestirilen genis 6lgekli anket ¢a-
lismasi, odak grup goriismeleri ve resmi verilerin ortak analizi, sorunun kékeni-
nin tek bir nedene indirgenemeyecegini, ancak insan davranisi ve sistem y6netimi
ekseninde sekillendigini agtk¢a ortaya koymustur. Rapor boyunca ele alinan bes
tematik baslik altinda elde edilen bulgular, trafik giivenligi ve akiginin iyilestiril-
mesi i¢in biitiinciil, ok bilesenli ve siirdiirtilebilir bir politika yaklagimini zorunlu

kilmaktadir.

Bu béliimde, raporun 6nceki kisimlarinda sunulan analizler 1s1ginda genel bir de-
gerlendirme yapilarak; egitim, denetim, altyapi, veri yonetimi ve politika strateji-
leri baglaminda biitiinlesik sonuglar ve uygulanabilir 6neriler sunulacakur. Ayrica,
diinyadaki bagarili trafik ydnetimi 6rnekleri incelenerek Tiirkiye icin 6grenilebile-
cek dersler ve uyarlanabilecek modeller tarusilacakur.

7.2. Trafik Egitimi ve Kiiltiirii:
Davranigsal Doniigiimiin Anahtar:

I. Béliim'de vurgulandigy tizere, Tiirkiyede trafik giivenligi sorununun merkezin-
de “insan faktorii” yer almakeadir. TUIK verileri, 6liimlii ve yaralanmali kazalarin
%90’a varan oranlarda siiriicii kusurundan kaynaklandigini gostermektedir. Anket
sonuglart da katilimeilarin %55,5’inin “siirticiilerin dikkatsizligi ve trafik bilinci
eksikligini” en 6nemli sorun olarak tanimladigini ortaya koymustur.



Odak grup goriismelerinde ise, mevcut siiriicii egitim sisteminin biiyiik 6l¢iide
“sinav odakl” ve “ezberci” oldugu, trafik ahlaki, saygi, sabir ve duygudaslik gibi
davranigsal bilesenlerin yeterince kazandirilamadigt vurgulanmugtir. Stirticii kursla-
rinin gogunlukla “ehliyet verme makinesi” olarak islev gordiigii, MEB’e bagli sinav
komisyonlarinin bazi kategorilerde teknik yetersizligi ve bazi bélgelerde ise “joker
aday” gibi yapisal aksakliklar sistemin giivenilirligini zedelemektedir. Bu baglamda,
trafik egitimi ve kiiltiiriine yonelik ¢6ziim 6nerileri su sekilde 6zetlenebilir:

Egitim Miifredatinin Davranigsal ve Siirekli Hale Getirilmesi: Trafik egitimi,
okul 6ncesinden baglayarak yasam boyu devam eden bir siire¢ olarak kurgulan-
malidir. Miifredatta, basta insan faktorii olmak tizere “fantom trafik sikisiklig1”,
“glivenli takip mesafesi”, “risk algis” gibi kavramlara yer verilmeli; simiilasyon,
sanal gerceklik ve siiriis psikolojisi egitimleri yayginlagtiriimalidir.

Siiriicii Kursu Sisteminin Reformu: Siiriicii kurslarinin denetimi ve akreditasyo-
nu bagimsiz bir kurulus (6rnegin Trafik Giivenligi Enstitiisii) tarafindan yapilmaly;
egitmen yeterlilikleri siki bir sekilde takip edilmeli, pratik egitim siireleri artirilma-
lidir. Sinav sisteminde “sabit giizergdh” uygulamasi kaldirilarak, adaylarin gercek
trafik kosullarinda degerlendirilmesi saglanmalidir.

Toplumsal Farkindalik ve Kiiltiirel Déniigiim Kampanyalari: Medya, sosyal
medya ve kamu spotlar1 araciligiyla “trafikte 3S: saygi-sabir-sorumluluk”, “yaya
onceligi” ve “duygudashk” temali kalici iletisim kampanyalar yiiratilmelidir.
Ozellikle ¢ocuklar ve genglere yonelik interaktif egitim ierikleri gelistirilmelidir.

Moto Kuryeler i¢in Ozel Egitim ve Destek Programlari: Moto kuryeler hem ki-
rilgan bir ¢alisan grubu hem de trafikee yiiksek risk tastyan bir aktdr olarak 6zel bir
politika odag héline getirilmelidir. Zorunlu giivenlik egitimleri, psikolojik destek
ve ¢aligma kosullarinin iyilestirilmesi icin sektorle is birligi yapilmalidir.

Trafik Yonetimi ve Denetimi (Adalet, Siireklilik ve Teknoloji Entegrasyonu):
II. Boliim'de isaret edildigi gibi, denetim mekanizmalari caydiricilik ve adalet algis
bakimindan kritik bir rol oynamaktadir. Anket verileri, katilimcilarin %24,3’tiniin
trafik cezalarinin caydiriciliginin arurilmasini talep ettigini gostermekle birlikte,
denetimlerin “esit ve tarafsiz” uygulanmadigi yoéniinde giiclii bir algi bulunmak-
tadir. Odak grup goriismelerinde, “Sen benim kim oldugumu biliyor musun?”
gibi ayricalik talepleri ve 6zel plaka uygulamalari, denetimin megriiyetini zedele-
yen faktorler olarak one ¢tkmigtir. Ayrica, denetim faaliyetlerinin cogunlukla “ceza
odakli” ve “dénemsel” oldugu, stireklilik ve 6ngoriilemezlik ilkelerinin yeterince
benimsenmedigi tespit edilmistir. Teknolojik denetim sistemleri (kamera, radar,
plaka tanima) etkin bir sekilde kullanilsa da bu sistemlere miidahale edilmesi veya



“kor noktalarin” olusturulmasi gibi yapisal sorunlar devam etmektedir. Bu baglam-
da, trafik yénetimi ve denetimi alaninda asagidaki oneriler sunulabilir:

Teknoloji Destekli, Insan Odakli Denetim Modeli: Yapay zeka destekli akilli
ulagim sistemleri (AUS) tiim kentlerde yayginlastirilmaly; trafik 15181 optimizasyo-
nu, hiz yonetimi, kaza dncesi uyari sistemleri entegre edilmelidir. Ancak teknolojik
altyapinin seffaf, tarafsiz ve miidihaleye kapalr olmasi saglanmalidir.

Denetimde Siireklilik ve Ongoriilemezlik: Denetimlerin belirli zaman ve
mekanlarda yogunlagmasi yerine, rastgele ve siirekli bir sekilde yapilmasi saglan-
malidir. Mobil denetim ekipleri, ozellikle alkol/uyusturucu, cep telefonu kullani-
mi, emniyet kemeri ve hiz ihlalleri gibi yiiksek riskli davranislara odaklanmalidir.

7.3. Cezai Yaptirimlarin Caydirici ve
Rehabilite Edici Hale Getirilmesi

Tekrarlayan ihlallerde cezalarin kademeli olarak artirilmasi, psikoteknik degerlen-
dirme ve zorunlu yeniden egitim programlari uygulanmast 6nemlidir. Oliimlii ka-
zalarda, yalnizca para cezast degil, ehliyetin uzun siireli iptali ve hukuki siireglerin
hizlandirilmasi gibi yaptirimlar devreye alinmalidir.

Denetim Personelinin Egitimi ve Statiisiiniin Giiglendirilmesi: Trafik polisi,
jandarma ve zibita personelinin se¢imi ve egitimi, trafik 6zelinde uzmanlasmaya
dayali olmalidir. Personelin kargilastigi sosyal ve siyési baskilara karst yasal ve ku-
rumsal koruma mekanizmalari gelistirilmelidir.

7.4. Yol ve Ara¢ Standard: ve Kalitesi:
Fiziksel Altyapinin Giivenlik ile Biitiinlestirilmesi

III. Boliimde ele alindig tizere, Tiirkiye son 20 yilda béliinmiis yol ve otoyol agla-
rinda onemli ilerlemeler kaydetmistir. Ancak anket katulimeilarinin %46,3’t “yol
kapasitesi yetersizligi ve otopark sorununu” énemli bir sorun olarak belirtmistir.
Odak grup goriismelerinde ise, yerel yollarda geometrik hatalar, yetersiz aydin-
latma, isaretleme eksiklikleri ve yaya gegitlerinin yetersizligi gibi teknik sorunlar
stklikla dile getirilmistir.

Resmi veriler, kazalarin sadece %0,29’unun yol kusurundan kaynaklandigini gés-
terse de bu oranin diisiik olmasi, yol standartlarinin yeterliliginden ziyade, siirii-



cli hatalarinin ¢ok daha baskin oldugunu gostermektedir. Yine de yol giivenligi
agisindan “kara noktalarin” tespiti ve iyilestirilmesi, yaya ve bisikletli erisiminin
giiclendirilmesi, otopark planlamasinin akilli sehir prensiplerine gore yeniden dii-
zenlenmesi gerekmektedir.

Arag giivenligi konusunda ise, 6zellikle eski arag parkinin denetimi, periyodik mu-
ayenelerin sikilagtirilmasi ve aktif/pasif giivenlik sistemlerinin zorunlu héle getiril-
mesi 6nem tagimaktadir. Odak grup gériismelerinde, ara¢ muayene stireglerinde
yolsuzluk ve denetimsizlik iddialart da dikkate alinmalidir. Bu baglamda su 6neri-
ler yapilabilir:

Yol Giivenligi Standartlarinin Uluslararas1t Normlarla Uyumlu Hile Getiril-
mesi: Ozellikle yerlesim ici yollarda “trafik sakinlestirme” uygulamalari (hiz tiim-
sekleri, daraltlmig kesitler, yaya 6ncelikli alanlar) yayginlagtiriimalidur.

Akilli ve Giivenli Kavsak Tasarimlari: Kazalarin yogunlasug kavsaklarda geo-
metrik diizenlemeler, yapay zeka destekli sinyalizasyon sistemleri ve yaya gegitleri-
nin fiziksel korumalari artiridmalidir.

Otopark Politikalarinin Biitiinlegik Planlamasi: Kent ici ulasim talebini y6n-
lendirecek sekilde otopark arz ve kullaniminin biitiinciil bir planlama anlayisiyla
ele alinmasi gerekmektedir. Bu kapsamda; otoparklarda siireye ve konuma duyarli
fiyatlandirma modellerinin uygulanmasi, diisiik ticretten yiiksek ticrete dogru ka-
demeli ve talep yonetimi odakli bir ticretlendirme sisteminin hayata gegirilmesi
onem tasitmaktadir. Yol kenari parklarinin fiziksel ve islevsel kisitlamalarla sinir-
landirilmasi, dinamik ve dijital tabanli otopark yonetim sistemlerinin yayginlasti-
rilmast ve gehir ¢eperlerinde konumlandirilacak park-et-devam-et (park and ride)
alanlarinin toplu tagima aglariyla giiglii bicimde entegre edilmesi tegvik edilmelidir.
Bu yaklasim hem kent merkezlerindeki trafik yiikiinii azaltacak hem de 6zel arag
kullanimindan toplu tagimaya yonelimi destekleyecektir.

Ara¢ Muayene ve Giivenlik Denetimlerinin Bagimsiz ve Seffaf Hale Getirilme-
si: Muayene istasyonlarinin denetimi sikilagtirilmali, araglarda ileri siiriicii destek
sistemleri (ADAS) gibi teknolojilerin kullanimi tegvik edilmelidir.



7.5. Tiirkiye ve Diinyadaki Trafik Durumuna iliskin Veri-
ler: Karsilagtirmali Analiz ve Cikarimlar

IV. Bélimde sunulan karsilagtirmalt veriler, Tiirkiye'nin trafik giivenligi perfor-
mansinin Avrupa ortalamasinin gerisinde kaldigini gostermektedir. Tiirkiyede bir
milyon kisiye diigen 6liim sayis1 76 iken, AB ortalamast 47°dir. Daha carpict olani,
Tiirkiye'de arag¢ sahipligi (bin kisiye 189 arag) AB iilkelerine (400-700 arag) gore
cok daha diisitk olmasina ragmen, 6liim oranlarinin yiiksek olmasidir. Bu durum,
sorunun arag sayisindan ¢ok, egitim, denetim, davranis ve sistem yonetimi kaynak-
li oldugunu ortaya koymaktadir.

Ayrica, motosikletlerin kazalardaki oranusiz yiiksek payr (%12 karigma, %22
oliim) ve moto kuryelerin yapisal risk altindaki konumu, bu gruba 6zel politikala-
rin acilen gelistirilmesi gerektigini gstermektedir.

Diinya genelinde ise, trafik sikigiklig1 ve kazalarin ekonomik maliyeti giderek art-
maktadir. Istanbul, kiiresel sikistklik endekslerinde iist siralarda yer almakta; trafi-
gin neden oldugu saglik sorunlari, is giicii kaybi ve ¢evresel maliyetler milyarlarca
liray1 bulmaktadir. Bu veriler 1s1ginda:

Veri Tabanli ve Seffaf izleme Mekanizmalar: Geligtirilmeli: Trafik kazalari, ih-
laller, sikigiklik ve ekonomik maliyet verileri diizenli, erisilebilir ve kargilastirilabilir
sekilde yayinlanmali; akademik ve sivil toplum analizlerine agik hale getirilmelidir.

Hedef Odakli Performans Izleme: 2021-2030 Strateji Belgesi'ndeki “6liimleri
%50 azaltma” ve “sifir 6liim” hedefleri, yillik ilerleme raporlari ile izlenmeli, basa-
risizlik durumunda politikalar revize edilmelidir.

Ekonomik ve Sosyal Maliyet Analizleri Yapilmali: Trafigin saglik, cevre ve eko-
nomi {izerindeki dolayli maliyetleri hesaplanarak, politika oncelikleri bu verilere
dayandirilmalidir.

7.6. Trafik Politikalar1 ve Gelecek Stratejiler:
Biitiinlesik, Alalli ve Insan Odakli Bir Yaklagim

V. Boliim'de vurgulandigy tizere, Tiirkiye'nin trafik politikalari ¢ok akedrlii, koor-
dinasyonsuz ve zamanla popiilist miidahalelere agik bir yapidadir. Mevcut strateji
belgeleri (2021-2030 Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi) kapsamli hedefler igerse
de uygulama agamasinda kurumlar arasi es giidiim, kaynak tahsisi ve siyasi iridede-
ki tamamlayicilik eksiklikleri yasanmaktadr.



Odak grup goriismelerinde dile getirilen “Ulusal Trafik Giivenligi Kurulu’nun
etkinliginin artirilmasi, bagimsiz bir “Trafik Giivenligi Enstitiisi”ntin kurulmasi
ve politika belirleme siireglerinin bilimsel verilere dayandirilmas: gerekliligi, bu
boliimdeki onerilerin temelini olusturmaktadir. Bu baglamda gelecek stratejiler su
ana bagliklarda toplanmalidir:

Kurumsal Yapilanma ve Koordinasyon: Trafik giivenligi alaninda yetki ve so-
rumluluklari net, bagimsiz, bilimsel bir tist kurul (Trafik Giivenligi Otoritesi) olus-
turulmals; tiim bakanlik, yerel yonetim ve STK’lar bu kurul ¢atist altinda koordine
edilmelidir.

Akill: Sehir ve Ulagim Sistemlerine Gegis: Yapay zeka, biiyiik veri, nesnelerin
interneti (IOT) tabanl: trafik yonetim sistemleri tiim biiyiiksehirlerde hayata gegi-
rilmeli; toplu tasima, yaya ve bisiklet ulagimi 6nceliklendirilmelidir.

Siirdiiriilebilir ve Cevre Dostu Ulagim Politikalar1: Ozel arag bagimliligini azal-
tacak politikalar (ticretli otopark, trafik sikigiklik ticreti, tam elektrikli arag altyapi-
s1) gelistirilmeli; bisiklet ve yiiriime altyapist yayginlastirilmalidir.

Politika Belirlemede Bilimsellik ve Katilimcilik: Politika siirecleri, toplumsal
talep veya popiilist sdylemler yerine, veri, ekonomik analiz ve uzman goriisiine
dayandirilmaly; vatandag ve sivil toplumun katilimi saglanmalidir.

7.7. Diinyadaki Basarili Trafik Isleyisleri ve
Tiirkiye i¢in Cikarimlar

Diinya genelinde trafik yonetimi anlayisi; kazalara miidahale eden reaktif bir yak-
lasimdan, kazalar1 heniiz meydana gelmeden 6nlemeyi hedefleyen insan odakl: ve
sistem temelli bir modele dogru evrilmistir. Isveg, Hollanda, Singapur, Japonya
ve Cin gibi tilkeler; trafik giivenligini yalnizca siirticti davranislariyla sinirlama-
yan, yol tasarimi, teknoloji kullanimi, fiyatlandirma mekanizmalari ve kiiltiirel
normlari birlikte ele alan biitiinlesik politikalar gelistirmistir. Bu tilkelerde trafik;
aligkanlik veya bireysel hata alani degil, bilingli tasarim, veri temelli yonetim ve
uzun vadeli kiiltiirel ingd meselesi olarak ele alinmaktadir. Tiirkiye acisindan bu
deneyimler, trafik sorunlarinin ¢oziilebilir ve yonetilebilir oldugu gercegini acik
bi¢cimde ortaya koymaktadir. Bu baglamda Tiirkiye i¢in ¢ikarilabilecek temel ders-
ler agagida verilmistir:

*  Trafik kazalar1 ve oliimleri kaginilmaz sonuglar degil, dogru tasarim ve politika
tercihleriyle onlenebilir kamusal riskler olarak ele alinmalidir (Isveg — Vision Zero).



*  Sorumluluk yalnizca siiriiciiye yiiklenmemeli; insan hatasini tolere eden yol
geometrileri, hiz ydnetimi ve giivenlik odakli altyap: tasarimlari hayata geciril-
melidir (Isve¢ ve Hollanda).

* Yol tasarimi, yalnizca arag akigini degil; yaya, bisikletli, engelli ve cocuklar gibi
korunmasiz yol kullanicilarini merkeze alan bir anlayisla yeniden yapilandiril-
malidir (Hollanda - Safety by Design).

*  Trafik sikisiklig1 ve yogunluk, teknoloji ve fiyatlandirma mekanizmalar: araci-
ligiyla yonetilmeli; akillt ulagim sistemleri, elektronik ticretlendirme ve gercek
zamanli veri analizi yayginlagtirilmalidir (Singapur ve Cin).

*  Denetim, goriiniir polis varligina dayali gegici bir uygulama olmaktan ¢ika-
rilarak; yapay zeki destekli, 7/24 calisan ve dngoriilebilir elektronik denetim
sistemleriyle kurumsallastirilmalidir (Cin - City Brain).

* Trafik egitimi yalnizca bilgi aktarimi degil; deger, disiplin ve toplumsal sorum-
luluk bilinci kazandiran uzun vadeli bir kiiltiirel siire¢ olarak ele alinmalidir

(Japonya).

*  Ceza korkusuna dayali uyum yerine; tasarimla, teknolojiyle ve kiiltiirle destek-
lenen dogal uyum hedeflenmelidir.

» Tirkiye'nin trafik politikalari, kisa vadeli tepkiler veya popiilist baskilarla de-
gil; bilimsel veriler, méliyet-fayda analizleri ve uzun vadeli siirdiiriilebilirlik
ilkeleri temelinde sekillendirilmelidir.

7.8. Genel Sonug ve Biitiinlesik Oneriler

Tiirkiye’nin trafik sorunu, tek bir ¢oziimle agilamayacak kadar karmagikur. Ancak,
rapor boyunca ortaya konan bulgular, sorunun merkezinde “insan ve sistem yo-
netimi” oldugunu gostermektedir. Egitim, denetim, altyap: ve politika stratejileri
birbirini tamamlayan unsurlar olarak ele alinmalidir. Bu baglamda, Tiirkiye i¢in
bir “Ulusal Trafik Doniisiim Stratejisi” hazirlanmali ve asagidaki adimlar kararli-
likla uygulanmalidir:

Bagimsiz Bir Trafik Giivenligi Otoritesi Kurulmasi: Yetki karmagsasini gidere-
cek, veriye dayali politika tiretecek, kurumlar arasi koordinasyonu saglayacak ve
performansi izleyecek bagimsiz bir tist kurul olusturulmalidir.

Egitimde Koklii Reform: Siiriicii kurslarindan okullara, medyadan toplumsal



kampanyalara uzanan bir egitim seferberligi baglatilmaly; davranis degisikligi odak-
i, stirekli ve interaktif egitim modelleri hayata gegirilmelidir.

Akilli ve Adil Denetim Sistemi: Teknoloji destekli, siirekli, 6ngoriillemez ve ta-
rafsiz bir denetim mekanizmasi kurulmali; cezal yapurimlar caydirict ve rehabilite
edici olmalidir.

Giivenli ve Erigilebilir Altyap: Yatirimlari: Yol tasariminda giivenlik oncelikli
hale getirilmeli; yaya, bisikletli ve engelli erisimi giiglendirilmeli; otopark ve toplu
tasima sistemleri akilli sehir prensipleri ile biittinlestirilmelidir.

Veri Tabanli ve Seffaf Yonetim: Trafik verileri diizenli, acik ve karsilastirilabilir
sekilde paylagilmali; politika kararlari bu veriler is1ginda alinmalidir.

Toplumsal Katilim ve Kiiltiirel Déniigiim: Vatandaslar, sivil toplum, 6zel sektor
ve akademi, trafik giivenligi siirecine aktif olarak dahil edilmeli; “trafikte sayg,
sabir ve sorumluluk” toplumsal bir norm héline getirilmelidir.

Uluslararasi Iyi Orneklerin Adaptasyonu: Isve¢’in “Sifir Vizyonu”, Hollanda'nin
“Stirdiiriilebilir Giivenlik” modeli gibi basarili yaklagimlar, Tiirkiye’'nin sosyokiil-
tiirel baglamina uyarlanarak pilot bolgelerde uygulanmalidir.

7.9. Son Soz

Trafik, sadece ulagim degil; bir yasam kalitesi, kamu diizeni ve toplumsal sayg:
gostergesidir. Turkiye'nin trafik sorunlarini ¢ozmesi, yalnizca kazalari ve sikigikligs
azaltmakla kalmayacak, ayni zamanda daha giivenli, daha adil ve daha yasanabilir

AAAAA

rumsal kapasite, bilimsel yaklagim ve toplumsal sahiplenme ile miimkiindiir.

Esenler Belediyesi Prof. Dr. Sadettin Okten Sehir Diisiince Merkezi olarak, bu
raporun Tiirkiye'nin trafik giivenligi ve ulasim yonetimi alaninda yapilacak alis-
malara veri, analiz ve dneri sunmasini; karar vericiler, uygulayicilar ve kamuoyu
icin yol gosterici bir belge olmasini temennt ediyoruz.
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Tiirkiyede trafik, sadece miihendislik veya ulagim yonetimi meselesi olmaktan
ctkmig; sosyolojik, ekonomik, psikolojik ve kurumsal boyutlariyla derinlesmis
yapisal bir kamu sorunudur. Bu rapor kapsaminda gergeklestirilen genis 6lgekli
anket ¢alismasi, odak grup goriismeleri ve resmi verilerin ortak analizi, sorunun
kokeninin tek bir nedene indirgenemeyecegini, ancak insan davranigt ve sistem
yonetimi ekseninde sekillendigini acike¢a ortaya koymustur.

Tiirkiye Trafik Durum Raporu, Turkiyedeki trafik durumunun denetim, y6netim,
egitim, politika ve hukuk gibi hem birbiri ile iligkili hem de birbirinden bagimsiz

olan konular1 kapsayan genis kapsamli bir alana isaret ettigini gostermektedir.
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