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AGAINST TRANSPORT CAUSALTIES AND DEATHS

Dr. Nevzat ALKAN Dr. Sevki SOZEN

Tim diinyada ulagim ve tagimaciligin saglanmasinda 4
yol bulunmaktadir. Buniar;

1-Karayolu ulagimi ve tagimaciligi,

2-Rayh ulagim ve tagimacihk,

3-Deniz yolu ulagim: ve tagimacilige,

4-Hava yolu ulagimi ve tagimacih@idir.

Ulkemiz uzun yillara dayanan politik tercihler ve yatinm
planiamalarindaki hatali yaklagimlar sebebiyle ulagim ve
tasimacithk ihtiyaci kargilayabilecek bir gelisme
gosterememigtir. Ancak ozellikie son 10 yilda karayolu
ulasgim ve tagimacihgimimn ok tehlikeli hale gelmesi
sehebiyle gelismis iilkelerde oldugu gibi rayli ve hava
ulasimi konularinda yatinmlar yapilmasi gerekliligi ve bu
konulara gereken onemin verilmesi hususunda yogun bir
kamuoyu ve biling olugmugtur.

Rayh ulagum ve tasimacilik denizyollar ile ulagima gore
daha pahali ancak daha huzhdir. Bunlar arasinda en huzh
ulasim hava volu ile saglanir Ancak biiylik altyap1 ve
yatinma ihtivac vardwr. Karayolu ulagimi ise halen
diinyadaki en yaygin ulasim yolu olmakla birlikte insan
faktoriinden kaynaklanan kazalarn en ¢ok oldugu ulagim
seklidir.

Ulkemizde 1990 yilinda yiik ve yolcu tagimacilifimin
ulasim yollarina gore dagihmi su gekildedir; Yiik
tagimacthgsmn % 81 ' i karayollar, % 8,9 ' u denizyollan, %
10 ' u demiryollar, % 1 ' i havayollan ife yapiimaktadir.
Yolcu tagimactliginin ise % 94,6’ s1 karayollar ile, ¥ 0,1 ' i
denizyollan ile, % 4,5 ' i demiryollart fle ve % 0,8 ' i
havayollartile yapiimaktadir (1).

Ulkemizde demiryolu uzunlugu 1991-1994 willan
arasinda herhangi bir degisim gostermemesine ragmen
1995 yilinda % 1,4 artis gostermistir. 1995 yilinda toplam
demiryolu uzunlugumuz 8549 km. ' dir. 1995 yilinda 1991
yilina kiyasla demiryolu yoleu sayisimda % 21,5 ' lik bir artig
gozlenmistir. 1995 wihnda rayh ulagmdan yararlanan
yolcularin % 20' sinin banliyd trenleri yolcusu oldugu
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saptanmigtir. 1995 yihnda demiryollarinda yapilan toplam
ulasim 43355000 km. 'ye ulagmistar(2}.

Demiryelu ulasimi, ulasim yollan icerisinde en
giivenilirlerinden birisidir. Cape Town ' da 1992-1994
yillan arasinda 379 adet demiryolu iligkili oliim olgusu
bildirilmigtir{3). Demiryollarinda olugan kazalann en
onemli nedeni sinyalizasyon sisteminde olugan hatalardir.
Ozellikle iilkemiz icin diger bir tehlikede demiryollarmin
pek cok karayolu ile kesigmesi ve bunlarin ¢ogunun yeterli
giivenlik ve tedbir onlemlerine sahip olmayisidir. Adli Tip '
ta demirycllariu ilgilendiren bir olim bigimi de
demiryollarinda intihar olgulandir. Ulkemizde boyle bir
tehlikeyi arttiran diger bir faktorde sehir icindeki
demiryollarmin izole edilmeyigidir Oysa ki geligmig
iilkelerde demiryclu sahasina girmek imkansiz denecek
kadar zordur{4}. Tim diinyada ise hareket halindeki
demiryolu tayitina tag vs atmak seklindeki siddet
eylemleri demiryolu yolcularmm yaralanmasmna sebep
vermektedir.

Giiniimiizde rayh ulagim ve tasimachgin hizi ok
artmaktadir. Hiz ne kadar artarsa olusacak kazada
yaralanma ve 6lim olasihign da o denli fazlalasir. Gelismis
iilkelerde son yillarda kullanima gegen hizli trenler harig
trenlerde yaralanma ve oliimleri onleyecek giivenlik
unsurlan {emniyet kemeri vs.) bulunmamaktadir. Kaza
esnasinda tiim yolcular gelisigiizel savrulur. O nedenle bu
tip kazalarda dne gikmug bir travmatik lezyon tipi yoktur.
Mevcut kompartimanlardaki bosluklarda savrulmak ve
etrafa ¢arpmak seklindeki lezyonlar sik¢a olugmaktadir.
Tren oniine atlama seklinde intiharlarda ise lezyon crash
tipi agir hasarlanmadir. intiharlar igin 6ne gikan lezyon tipi
ise basin viicuttan ayrilmas: ile belirginfegir
{(dekapitasyon}. Olgunun hikayesi, olay veri incelemesi,
otopsi bulgular ve toksikolojik incelemelerin sonuglar
bilinmeden olaym orjini hakkinda fikir s6ylenemez(5).

ABD' de trenlerfe iligkili olarak yaralanan kisi sayis1 yitl:k
ortalama 18000 kisidir. Oliim sayist ise 1200 kadardir.
Teksas ‘ta 1990-1995 arasinda yaptian bir ¢alismada 135
tren kazasina bagl yaralanma olgusunun % 18' inin olay
verinde, ¥ 13' uniin tedavi sirasinda oldigi tespit
edilmisti. Hastane kayitlan incelenen 98 yaralinin ise 50



2 ULUSAL TRAVMA DERGiISi

sinde tren-yaya, 47 ' sinde tren-otomobii, 1 ' inde ise tren-
motorsiklet kazast sonucu yaralanmamin olustugu
belirlenmigtir(6).

Yurtdiginda yapilan c¢alismalarda metrolarda
platformdan demiryoluna atlamak veya 600 Voltluk
yiiksek voltaj sebebiyle olugan elektrik lezyonlari dliime
yol acan diger etkenler olarak gosterilmektedir (7,8).

Demiryolunda cesedi bulunan téim vakalar kaza veya
intihar degildir. Bunlarin bazilan bagka yerde iglenmis ve
cesedi buraya atilmis cinayet vakalari da olabilir (9).
Alabama'da yapian bir ¢abgmada 1981-1995 wllan
arasinda demiryollarinda bulunup Corener Ofis'e getirilen
86 cesedin incelenmesinden 64' tiniin kaza, 7' sinin intihar,
& simun cinayet, 3' {niin dogal oliim oldugu kanaatine
varilmug, 6 olguda ise sebep belirlenememistir{10).

Deniz tasimacth@im inceledigimizde ; tilkemizde 1991
vilinda 18000 gross tonu agan gemi sayist 4414 tiir. Bu say1
1995 yilinda 3300' e ulagmigtir. Bu gemilerin % 30,1 kargo
tagimacihginda, % 11,81 yolcu tagimacihgmda, % 4,81
petrol tagimacihiginda, % 19,3'i yatqilikta, % 20,1%
bahkolkta, % 144 ise servis gemisi olarak kullanil-
maktadir. 1991' de Tiirk limanlarina giris yapan gemi sayist
22000 iken, 1995' te bu say1 20013' e diigmiigtir. Tiirk
fimanlarindan ¢tkas yapan Tiirk gemi sayist ise 20874 iken,
1995'te bu say1 20069 a inmigtir. 1991 wih igin Tirk
limanlarina giren uluslararasi gemi sayist 14996 iken,
1995'te bu say1 22655’ e, Tiirk limanlarindan ayrilan gemi
sayisi ise 1991'de 14780 iken 1995'te 22454’ e yiikselmigtir
{2}.

Deniz yolu ile ulasim diger ulagim sekillerine oranla
daha yavas ancak ucuzdur. Deniz yolu kazalannda oliimler
genellikle batma ile olusmaktadir. Bu durumda otopside
suda bopulmanin belirtileri saptanmaktadiz Ozellikle
tanker gemiler icin diger bir tehlike ise yangmn ve
patlamadir (11}

Ulkemizde hava yolu ulasim ozellikle son 10 yilda
belirgin ilerleme gOstermigtir. Tiirkiye' de 1991 yilinda
26628 olan tarifeli ucus sayisi 1995 te 61225 e
yiikselmistir. Bu uguglanin 1991 ' de % 80 * ini Tiirk girketleri
yaparlarken 1995 ' te bu oran % 75 ‘e gerilemigtir. Toplam
yolcu sayisi da 1991 yihinda 2886928 iken 1995 yilinda
7749020 ' ye yitkselmistir. Kargo tapimacihiginda 1991' de
366298000 ton olan yiik miktart 1995' te 1014279000' e
ufagmistir. Tagtmaciligin yaklagtk % 80" i uluslararas:
sirketler tarafindan yiiriitiilmektedir (2).

Ucak kazalan ender olugmakla birlikte kurtulma
olasiliginin en az oldugu kaza tiirlerindendir(12). Bu tip
kazalarda olusan en onemli Adli Tip sorunu cesetlerin
kimlik tespitidir(13). Genellikle cesetler ileri derecede
par¢alanmig vefveya yanmis olurlar. Bazen kilometrelerce
sahay kapsayan enkaz alani icinde yayithm gosterebilirler.
Bu tip durumlarda ceset pargalarinin birlestirilmesinde en
onemii yardimai yontem giintimiizde ok ileri diizeylerde
gelisme gosteren DNA tipleme ¢alismalandir
{14,15,16,17).

Ulkemizde ulagim yollarinda olugan dliimlerin yaklagik
% 2.5 " ini bu ii¢ ( Rayl sistem, deniz ve hava yolu ) yol ile
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meydana gelen oOliimler olusturmaktadir Ulagim ve
tapmacihkta ortaya ckan diger tiim oOliimlerden ise
karayollar: ulagimi ve tagimaciligs sorumludur {18}

1995 yil dlciimlerine gore Ttrkiye ' nin toplam karayolu
uzunlugu 59999 km.' dir. Tasit sayis1 1979 yilinda 1247843,
1991 'de 3210737, 1995 'te 4860845 ' tir. 1991-1995 yllan
arasinda otomobil sayist % 64,1, otobiis sayis1 % 30,8,
kamyon sayist % 17,6 artig gostermistir. Ayn: yillar arasinda
trafik kaza sayisinda da % 96,7' lik bir oranda artig
mevcuttur. 1995 yilinda trafik kazas: sayis1 279663 iken,
trafik kazalarinda dlen insan saylan ise; 1979 ' da 4368,
1991'de 623, 1995 yilinda ise 6004 'tiir (1,2,19,20).

1995 yilinda kazaya kangan toplam 521331 tasitm
356013' Ui otomobildir ve otomobillerde dlen kisi sayist
2575 ' tir. Kazaya karigan 521331 siiriiciiden 60876' simin
(% 11,6) siiriicii ehliveti bulunmamaktadir. Trafik
kazalarinda 98491 kaza ile Istanbul ili birinci siradadir
Bunu Ankara ve izmir illeri izlemektedir. Toplam 6lii sayist
olarak ta 456 gliimle Istanbul yine birinci siradadir (20).

Bir karayolu kazasinda olugan zararlar agagida siralanan
degiskenlere baghdir ; Tagitin hizt , kazamn siddeti, sahsin
tagit icindeki konumu, kazanin yonii {onden, arkadan veya
yandan), kaza sonrasi gelismeler (aracin takla atmasi,
yuvarlanmasi, yanmasi, patlamasi, ikinci bir aracn
carpmast, tasittan firlama) ve tagit ozellikleri {tagit ici
giivenlik donammlarindan yararlanma)(7,21,22,23,24,25).

Karayolu ulagimi ve tagimaciligi esnasinda olugan
kazalardaki yaralanma ve oliimler incelenirken konu ok
yinlii incelenmelidir.

Birincil olarak kaza esnasinda kazaya maruz kalan
kisinin arag i¢i pozisyonu cok nemlidir(7,21).

Kisilerin pozisyonlart degiskendir. Kisi yaya olabilir veya
arag iginde bulunabilir Arag¢ icinde siiriicii, on koltuk
oturani veya arka koltuk oturans olabilir. Bu pozisyonlarin
tiimiinii ve olusabilecek durumlan tek tek gozden
gecirirsek;

Yayalar;

Trafik kazalarindan en ¢ok etkilenen gruptur (26). Bir arag
tarafindan carpmaya ugrayan yayada lezyonlar 2 grupta
toplanm.

i-Primer lezyonlar ; Araan direkt ¢arpisiyla olusur
Otomobil kazalannda genelde ara¢ carpmasiyla tampon
dizlere temas eder Kisi arabanm tzerine dogru
yuvarlanarak yere diiger. Direk ileri atilma veya yiksege
firlatilma ile de lezyonlarin olusmasi miimkiindiis. Ancak
yaya cocuksa boyu kisa ve kilosu hafif oldugundan bu
mekanizma olusmayabili. Kiint buruniu minibis ve
kamyon carpmalarinda beklenen mekanizma farklhidur.
Ayrica otobiis , kamyon gibi tasitlarin tamponlar daha
yukarida oldugundan olusacak lezyonlar farklilagabilir.

2-Sekonder lezyonlar ; Carpmaya ugramisg yayanin refiij,
direk, duvar veya yere carpmasi ile clusan lezyonlardir. Bu
grup lezyonlar iginde One gqikan ve hayati tehlike
olusturabilecek lezyon tipi kafadaki lezyonlardir. Kafatas
kinklars sik olarak olusabilmektedir. Sekonder olarak
ortaya ¢ikan diger bir lezyon ise carpmaya bagh
siiriiklenme veya yuvarlanmadir. Bu durumun tipik
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lezyonu qesitli agirhk derecelerindeki ciltte siyrikli
lezyonlardir (27).
Lezyonun primer lezyon mu, sekonder lezyon mu
oldugunu belirlemek her zaman kolay clmamaktadir (27).
Yayaya carparai kac¢an bir arag;

1Yerdeki ve viicut izerindeki lastik izlerinden ,

2-Aractan ortama, viicuda veya elbiseye gelmis cam,
bova ve aksesuar parc¢alarindan tespit edilebilir
{7,9.21,27).

Striiciiler;
Trafik kazasindan en sik etkilenen 2. gruptur Trafik
kazalarinin % 80 ' inde kaza 6ndendir. Siirticii ya diger bir
aracla carpisir, ya da sabit bir cisme carpar Onden
carpismalarda ve emniyet kemeri baglanmamig
durumiarda lezyonlar 4 grupta toplanabilir.

t-Ayaktan kalcaya uzanan lezyonlar; bu lezyonlar
pedallarin geri gelmesi, motorun igeri girmesi
olugturabilir

2-Goglis-batin lezyonlan ; Direksiyon simidine vefveya
miline bagls olarak veya on kaputun iceri girmesi sonucu
kiint vefveya virik seklinde lezyonlar olusabilir. En sik
batin lezyonlan karaciger ve dajak rliptiirleridir. Kaburga
ve sternum kiriklar: da siklikla goriiliin. Bu kemik kirklar:
akciger ve kalp gibi yasamsal organlar zedeleyebilir.

3-Elden omuza uzanan lezyonlar; bu lezyonlar
direksiyonu sikica tutma, refleks olarak korunma
icglidiisit sonucu olugur.

4Bas ve boyun lezyonlan; boyundaki lezyonun en
anemli sebebi whiplash yaralanmalandir. Kamg hareketi
ile olusur. Cok ciddi sonuglar ortaya qkabilin Yiiz
lezyonlart ise genellikle cama carpma sonucu meydana
gehir. Stklikla laserasyon seldindedir. Kafanin tavanave yan
direklere carpmasiyla olusan lezyoniar ise ¢arpmanin
siddetine ve lokalizasyonuna bagli olarak degiskenlik
gosterir(7,27,28).

On koltuk yolcular;
Siiriiciiye kiyasia ¢ok daha tehlikeli bir pozisyondadiriar.
Emniyet kemerinin takilmamas: tehlikeyi arttince bir
faktordiir. Tehiikeyi arttiriar 2 ana sebep daha vardir. 1-
Kisinin giic alabilecegi direksiyon simidi tarzi bir
desteginin olmaysi, 2- Stiriiciiniin dikkatinin her an yolda
olmasina kars: yandaki kigilerin kazay: farketme siirecinin
daha gec olmasi. Oliim istatistiklerinde siiriiciiye gore on
koltuk yolcularinda daha az olim olmast yerin
giivenliginden degil, her aracta en azmdan bir stiriiciiniin
mutlaka bulunmasindandi. On camdan firlayanlarda
6lim olasiig 5 kat artmaktadir(21). On koltukta
cocuklarin oturtulmast ise tiim diinyada ¢ok nemli bir
problemdir. ingiltere' de 1991 den buyana on koltuklarda
14 vasindan kiigiiklerin oturmasi yasaktir. Cocuklar arka
koltukta ve emniyet kemeri bagh olarak otururlar. On
koltukta oturan ¢ocuklarda (boyu 1.50 m. ‘den kisa)
kullanilan emniyet kemeri dahi koruyucu olmamaktadir.
Cocuk emniyet kemerinin altindan kayabilmekte ve boynu
takilarak oliim olugabilmektedir. Bu tip bogularak oliime
submarining denmektedir. Kemerin kap: tarafi noktas
cocugun boyun hizasina gelir. Cocugun on koltukta annesi
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kucaginda oturmasi da ¢ok tehlikelidir Frenle c¢ocuk
basin cama vurabilir, hatta camdan firlayabilir. Anne ile
cam arasinda sikisarak olebilir (7,27).
Arka koltuk yolcular ;
Arka koltukta emmniyet kemeri bagl olarak oturanlar
aractaki en giivenli pozisyondaki kimselerdir (29). Aksi
durumda kaza esnasinda one dogru gelirler. Bu hem
kendileri icin hem de On koltuktakiler icin risk olusturur.
Arkada oturmus ve emniyet kemeri baglamamg , 200 km
stiratle giden otomobilde 80 kg. ik bir kimsenin kaza
aminda on koltuktakine ¢arpma kuvveti 4,5 ton olarak
hesaplanmustir(30). Arka koltukta oturupta on camdan
firlamali kazalar da azimsanmayacak sayidadir. Arag arka
cami icinde bulunan bir fotograf makinasinin kaza aninda
50kg. ' hikbir etki yaratabilecegi klasik bilgilerimizdendir.

Yaralanma ve oliimleri etkileyen faktorlerden ikincisi ise
aracin sahip oldugu standart giivenlik donanmmlart ve
sahsin buniardan yararlanma derecesidir.

Emniyet kemeri, hava yastig1, katlanir pedal grubu ,
giiclendirilmis barlar, kisa-katlanabilir vites kolu |,
katlanabilir direksiyon mili , baghklar baghca arag giivenlik
donanimlandir (30).

Emniyet kemerleri 4 grupta toplanmaktadir.

1-Kucak tipi, (ucakiarda)

2-Diyagonal tip,

3-2 noktah kemer, ( bugiin icin en sik kullanlan)

42 omuzls + kucak tip kombine (yars otolannda,
plandrierde)

Emniyet kemerleri mekanizmalarina gore de;
i-sabitasilantip,

2-makarali tip,

3-aktif gergili tip olarak 3 gruba aynlirlar.

Su an igin en giivenlisi aktif gergili tiptir. Ancak Tiirk
arabalarmda en sik kujlanifan makarali tiptir. Makarah tip
ve sabit asilan tipin tesirleri birbirine benzer. Oysaki aktif
gergili tip bu 2 tipe gore cok tstiindiir. Bu tip kemerler
genellikle hava yastiklart ile kombine edilmistir. Aktif
gergili tipte kemer darbe aninda kasihir. Bu esnada hava
yastiklan siser. Gerginlik yavas yavas azalarak viicut
yastiga temas eder. Tiim bu islemler kuskusuz
saniyelerden daha kisa siireler ierisinde olugmaktadir (7).
Caltsmalar emniyet kemerlerinin dliim oranlanm % 20-25
aras1 azalthifini gostermistir (9). Kurallara uygun
kullanilan emniyet kemerleri yaralanma olasthgim da
oldukca azaltirlar.

Emniyet kemerlerinin en etkili oldugu durumlar onden
carpmali trafik kazalandwr -ki kazalarinda % 80° i bu
tiptedir.

Ancak emniyet kemeri vasitasi ile olugan yaralanmalar
da hi¢ yok degildir. Bu konuda en iyi bilinen yaralanmalar
her emniyet kemeri tipine 6zel degisiklikler gostermekle
bitlikte karaciger dalak riiptiirleri, kosta, sternum kiriklan
ve omurga zedelenmeleridir Hatta ender de olsa A.
iliaca'yida zedeleyebilmektedir. A. Iliaca derinde
yerlesmistir, anatomik olarak arkaya dogru uzanir ve
pelvis kemiklerince korunmaktadir. Bu nedenle
yaralanmasi oldukca nadirdir (31). Emniyet kemeri ve
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yaralanma riski konusunda ¢alisan tiim aragtirmacilarin
ortak fikri bu yaralanmalarda emniyet kemerinin
kullamlmadigs durumlarda yaralanma siddetinin kat kat
artacagl yoniindedir. Arag iireticileri bu konuda da
olusacak yaralanmalan énlemek amaciyla yeni tipte ve
gelismis emniyet kemeri sistemleri iizerinde
calismaktadirlar (30).

Araglarda hava yastiklarinm kullanimi ve 6nemi giin
gectikce artmaktadir. Bugiin otomobillerde sikhikla
siiriicii ve sag koltuk oOniinde hava yastiklari
kullanilmaktadir. Ancak son model ve liiks otolarda
bunfarin yamsira arka koltuk Gnlerinde (2 adet), yan
pencere ustlerinde (perde tip hava yastiklan) (1 saga, 1
sola) ve kose direklerde de (4 adet) hava yastiklan
konmaktadir. Sadece kafa ve boyun yaralanmalarni
onlemek icin head airbag 'ler ayrica ayak ve ayak bilegi
yaralanmalarini 6nlemek icin ayak airbag ' leri kullanima
baslanmak iizeredir. Hatta yeni model kamyonlara da hava
yastiklar ilave edilmektedir (30}.

Kolay hareket eder dikiz aynalar, kapt icine gomiilmiis
kapr kellari, yuvarlaklagtinlmig giineglikler hep kaza
aminda kisilere daha az zarar vermesi igin geligtiril-
miglerdir.

Yaralanma ve dlimde etkisi olan ti¢lincii faktor tagitin
cinsidir.(otomobil, kamyon, otobiis, minibiis, motorsiklet,
bisiklet )

Trafik kazalarina yonelik caligmalar genellikle
otomobillerdeki kazalara veya giivenlik donanimlarina
yonelik yapiimaktadic Halbuki iilkemizde kamyon, tir ve
otobiis kazalart da oldukca fazladir. Kamyon ve tirlarda
emniyet kemeri ve hava yastifi gelistirilen koruyucu
donamimilardandir. Bu tasitlarda diger bir problemde
otomobillerin kaza aninda bu yiiksek tagitfann altina
girmesidir. Bugiin bu risk faktoriinii ortadan kaldirmak
icin kamyon ve tir tamponlan otomobillerin diizeyine
indirilmekte, yan taraflara korkuluklar ilave edilmekte ve
bu tagitlar darbe emici tamponlarla donatiimaktadir.

Kazalardaki hasariar kazanin olus yoniine gore de
degisiklik gostermektedir. (6nden, yandan , arkadan)
Sayilan giivenlik donanimlanndan pek ¢ogu yandan
carpmahi kazalarda yetersiz kalmaktadir. Ne kapt ici barlar,
ne emniyet kemerleri, ne de son donemde geligtirilmekte
olan side airbag ' ler harici hava yastiklari bu tip kazalarda
yaralanma veya oliimde koruyucu olamamaktadir{32).

Trafik kazast ile intihar olgulart degerlendirilmesi ¢ok
zor adli olaylardir. Giden otomobilin dniine ¢lkma, arabay:
direk denize siirme veya direk bir aracin iizerine siirme
gibi ¢esitli 8liim sekilleri vardir. Bu tip durumlarda olay
kisiterin oykiilerinden {(daha onceden intihar egilimi veya
antidepresan kullanimi gibi), olayin olug bi¢iminden , kaza
yerinin degerlendiriimesinden, tanik ifadelerinden
goziimlenebilmektedir. Finlandiya ' da 1987-1991 yillarin
kapsayan siire icindeki 1419 motorlu arag siiriiclisiiniin
oldiigii trafik kazasinda bunlardan 99' unun intihar
olabilecegi yoniinde rapor diizenlendigi belirtilmektedir.
Bu calismada bu karara c¢ok zor varlabildigi de
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belirtilmigtir (33). Hatta olayin daha komplike bir hal
almasi ve siiriiciiniin motorlu arag siirerken atesli silahla
intihar etmesi de miimktindir (34}. Trafik kazas: yoluyla
intiharin ¢ok 6nemli bir yani da trafik giivenliginin ve diger
kisilerin yagamini da tehiikeye sokan bir durum
olusturmasidir.,

Trafik kazalar adli olaylardir. Tiim adli olaylarda oldugu
gibi trafik kazasina bagh dliimlerde de otopsi yapma
zorunfulugu vardir. Bazen yapilan otopside dahi karara
ulagmak cok gii¢ olabilir (35,36,37,38,39). Trafik kazasina
bagli bir dlim olgusunda uygulanacak otopsi islemi
asagidaki sorularin yanitlanabilmesini saglar;

1-Oliim nedeni nedir? KaraciZer riiptiirii mii, serebral

hemorajimi vs

2-Oliim orijini nedir ? Kaza m1, cinayetmi, intihar m: ?

3-Trafik kazasi olugumunda bagka hastalik tesiri var mi ?

Epileptik fokiis varhigi veya koroner kalp hastalig1.

4-Mevcut hastahklar1t kazadan dolayr oliimiinii

kolaylagtirdi mi ?

5-Kaza sonrasi ihmal, yanlis transport, girisim hatas:

veya tedavi hatasivarmi?

6-Kisi kazadan once bagka bir bigimde olmiiy veya

oldiiriiimiiy olabilir mi ?

7-Olay esnasinda olusan yangmn, toksik gazlar veya

patlamakiginin éliimiine tesir etmis olabilir mi 7

8-Kisi arac icinde hangi pozisyonda idi?

9.Trafik kazasindan ortalama 2-4 ay sonra olugan

oliimde trafik kazasinin etkisi var m1 ? ( nedensellik bagi)

(36,38).

Trafik kazalarinda insan , yol ve arag olmak iizere 3 etken
50z konusudur. Bunlara bagh kusur tespiti onemlidir. Bu
etkenlerden herhangi birisi yalmz bagina veya digerleri ile
miigterek etkili olabilir(40).
1995 yil icin Tiirkiye ' de olan trafik kazalarinda kaza lausur
oranlan ve en sik neden olan sebepler su sekildedir ;
1-insan faktori : Trafik kazalarindaki en 6nemli paya
sahip olan faktor budur. insan kazada ya yaya olarak, ya
siiriicii olarak ya da yolcu olarak mevcut olabilir.
Siirticii (%93,5) olarak yapian en 6nemli hatalar : Arkadan
carpma , hatali sollama, agin hiz ve alkollii ara¢ kullanma
olarak siralanmugtir. Asirt hizi yasaklayan ve uyulmamast
durumunda agir cezai yaptinmlar uygulayan iilkelerde
(ABD, ing. , Alm. , Frn. , ital. ) trafik kazasma bagh 6liim
sayllarinda ciddi azalmalar gorilmiigtiir.
Yolct: (% 0,13 ) olarak en onemli hata kasa ve romork' ta
yolculuktur.
Yaya/%4,39) icinse en Gnemii kusur aniden yola ¢ikmadir.
2¥ol unsuru (% 1,51 ): Burada en onemli sebep bozuk
satithlardir.

3-Arac (% 0,77): Burada en onemli etken lastik
patlamasidir{20).

Trafik kazalarinin onlenmesi;

Insan saghgina onem veren tagit iireticileri kaza esnasinda
tagit icindeki giivenlik unsurlarim arttirmak icin gegitli
gitvenlik donanimlari kullanmaktadirlar. Bunlar;

1-3 nokta tipli ve aktif gergili, hem on koltuklara hem de
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arka koltuklara konan emniyet kemerleri,

2-Onlerde standart ve hava yastiklanina ilave olarak

yanlarda, hatta arka koltuk onlerine konabilecek hava

yastiklari

3-Katlanabilir pedal grubu,

4-Kisave katlamrvites kutusuve kolu ,

5-Yuvarlak kogeli, esnek malzeme kullaniimg

kabin ic dizaymi,

6-Katlanabilir direksiyon mili,

7-Esneyebilir direksiyon simidi,

8-Kaps ici gelik bariar,

9-Darbeyi emici, parcalanmaz, laminat on ve yan

camlar,

10-Hem én koltuklarda, hem arka koltuklarda bagliklar,

11-Kapiya gomiilii kapi kollan, kolayca hareket ederek

en az zarar verecek sekle doniigtiiriilmiis dikiz aynasi ve
gtineglikler,

12-Arac kabinine gore daha alt seviyeye yerlegtirilen ve

kaza amnda geriye gelerek arag igindeki alt bolmeye

giren otomobil motorudur (30}).

Bu tip giivenlik donammlanmin arttinlmas: trafik
kazalarinda yaralanma ve oliim olasithgint azaltacaktir.
Ancak trafik kazalarimin Gnlenebilmesinde oncelikli
olarak toplumsal bilincin ve duyarhhgin arttinlmas:
gerekmektedir. Bu amagla toplumsal bilgilendirmenin
yanisira periyodik ve dzenli tagit muayeneleri, iyi altyap:
(ivi yol, gerekli isaret levhalan konmus yel), etkili trafik
denetimleri ve caydirici trafik cezalan gibi alinacak etkin
onlemler risk faktorlerini azaltarak yiiz giildéricd
sonuclarmn alinmasini saglayacaktir (41,42,43,44,45).
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