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1. Proje Özeti (Proje Tanımı)  

Bu projenin amacı, kamyon veya çekici tır dorselerine arkadan çarpma sonucu meydana 

gelen trafik kazalarında can ve mal kaybını asgari düzeye indirmektir. Tasarladığımız 

sistem ile koruyucu barların arka ve ön kısmına yerleştireceğimiz özel kauçuktan oluşan 

bir malzeme sayesinde çarpma anında meydana gelen enerjinin büyük bir kısmının 

sönümlenmesini sağlamak amaçlanmıştır. Ayrıca marş sistemine monte edilecek bir 

ünite ile kamyon ve çekici tırların koruma barının sökülmesi durumunda aracın 

çalıştırılması önlenerek herhangi bir trafik kazasında oluşturacağı çok büyük tehlikenin 

de önüne geçilmesi hedeflenmiştir.  

 

2. Problem/Sorun: 

Ülkemiz maalesef dünyada trafik kazası kaynaklı ölümlerin en çok olduğu on ülke 

arasındadır. (Sungur ve diğerleri, 2014). Dünya Sağlık Örgütü verilerine göre dünyada 

her yıl trafik kazası neticesinde 1,3 milyon kişi vefat etmektedir. Ortalama 50 milyon 

kişi ise bu kazaları yaralı olarak atlatmaktadır. (McAloon, C. J., Boylan, L. M., 

Hamborg, T., Stallard, N., Osman, F., Lim, P. B., & Hayat, S. A. (2016). Ankara’da 

nöbetten çıkan bir doktorun İncek mevkiinde kamyon dorsesine arkadan çarpması 

sonucu ortaya çıkan acı tabloyu tüm ülke günlerce konuştuk (Resim 1).  

Resim 1. Ankara’da Binek Aracın Kamyona Arkadan Çarpması 

  
Bir arama motoruna tır veya kamyonlara arkadan çarpma sonucu meydana gelen 

kazalar yazdığımızda haberler başlığında 12200 sonuç çıktığı görülmüştür. Proje 

çalışmamız için talep edilen istatistik bilgilerine EGM’nin 11/11/2021 tarihli ve 

2021111010432248352 sayılı yazısında vermiş olduğu bilgiler ışığında aşağıdaki tablo 

hazırlanmıştır. 

Tablo 1. 2013-2020 Yılları Arası Kamyon Çekici vb. Araçlara Arkadan Çarpma 

Şeklinde Meydana Gelen Kazalarda Ölüm ve Yaralanma İstatistikleri 

2013-2020 YILLARI ARASI KAMYON ÇEKİCİ VB ARAÇLARA 

ARKADAN ÇARPMA ŞEKLİNDE MEYDANA GELEN KAZALARDA 

ÖLÜM VE YARALANMA İSTATİSTİKLERİ 

   YILLIK 

DÖNEM 

TOPLAM 

KAZA SAYISI 

OLAY 

YERİNDE 

VEFAT EDEN 

SAYISI 

YARALI SAYISI 

2013 - 2020 23901 1825 44312 

 Tablo 1’de görüldüğü gibi olay yerinde vefat edenlerin sayısının 8 yılda 1825 kişi olduğu 

anlaşılmaktadır. Yaralı sayısının da yüksek olduğu görülmektedir. TÜİK’in hazırladığı 2009-

2020 yılları arasındaki kaza istatistikleri incelendiğinde 2015 yılından itibaren hastanedeki 

yaralılardan 30 gün içerisinde vefat edenlerinde sayılarının istatistiksel olarak tutulduğu 

anlaşılmaktadır. Toplam yaralılardan hastanede 30 gün içinde vefat edenlerin 6 yıllık ortalaması 

yaklaşık olarak %11,7’si civarındadır. Bu veriler ışığında Tablo 2 hazırlanmıştır. 
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Tablo 2. 2013-2020 Yılları Arası Kamyon, Çekici vb. Araçlara Arkadan Çarpma 

Şeklinde Meydana Gelen Kazalarda Ölüm ve Yaralanma Yıllık Bazda İstatistikleri 

 
Tablo 2’deki verilerin EGM tarafından yıllık bazda verilmemesinden ve gönderilen yazıdaki 

verilerin 8 yıllık dönemi kapsadığından kaynaklı olarak bütün veriler, 8’e bölünmesi ile yıllık 

bazda tahmini olarak elde edilmiştir. Jandarma Genel Komutanlığının 26.11.2021 tarihli ve 

6707587sayılı yazısına istinaden.01.01.2013- 01.10.2021 tarihleri arası Kamyon, Çekici vb. 

Araçlara Arkadan Çarpma Şeklinde Meydana Gelen Kazalarda Ölüm ve Yaralanma Yıllık 

Bazda İstatistikleri belirtilmiştir. Jandarma bölgesinde 8 yıllık süreçte toplam vefat sayısı 90 

kişi olduğu belirtilmiştir. Yine aynı süreçte toplam yaralı sayısının ise 2053 olduğu 

belirtilmiştir. Daha önceki yaptığımız çıkarıma göre yaralıların yaklaşık %11,7’sinin 30 iş günü 

içerisinde hayatını kaybedebileceği değerlendirildiğinde buradan yaklaşık 240 kişinin de vefat 

edeceği öngörülürse tahminen toplam vefat sayısının 240+90=330 kişi olacağı tahmin 

edilmektedir. Mevcut dorselerde ve tırlarda yasal zorunluluktan ötürü tampon ve koruma demiri 

bulunması gerekliliği vardır. Yapılan çalışmalarda, koruma barının dorsenin şasesine olan 

destek noktalarının kuvvetlendirilmesi amaçlanmaktadır. Buradaki amacın hizmeti maalesef 

arkadan çarpan aracın içindekilere etki eden kuvvetin azaltılması değil, daha çok dorsenin daha 

az zarar görmesi şeklinde olmaktadır. Bizim sistemimizde ise çarpışma sonucu ortaya çıkacak 

enerjinin maksimum oranda usturmaçalar tarafından absorbe edilmesiyle arkadan çarpan aracın 

dorsenin altına girmesi ihtimalinin azalacağı ve aracı etkileyecek enerjinin sönümlenmesine 

yardımcı olarak araç içindekilerin uğrayacağı olumsuz etkinin azaltılacağı öngörülmektedir. 

Sorunla ilgili maalesef binlerce resim koyabiliriz fakat sayfa sınırından dolayı sadece 2 resim 

koymak zorunda kalıyoruz (Resim 2). 

              Resim 2. Kaza Fotoğrafı 

 
3. Çözüm  

1) Kamyon ve dorselerin mevcut arka tampon ve koruma barlarının minimum maliyetle ve 

ağırlık olarak da hafif olacak şekilde darbe emicilik özelliği arttırılabilir mi?  Bu sistem 

sayesinde araç içerisindekiler daha az hasarla kazadan sağ kurtulabilir mi? 2) Arkadan çarpma 

sonucu araçtakilerin büyük bir bölümünün vefat etmesi ile sonuçlanan durumun, ölüm 

olmaksızın atlatılabilmesi mümkün olur mu?  3) Trafik ve seyahat güvenliğinin artmasına 

olanak sağlayabilir mi? 4) Arkadan çarpma sonucu ölümlü ve ciddi hasarlı maddi kazaların 

azaltılması sonucu ortaya çıkan sosyo-ekonomik kayıpların azaltılmasında fayda sağlayabilir 

mi?   

Tıra Arkadan 

Çarpma Sonucu 

İnsansız Hava 

Aracı Ekip 

Lideri Mühendis 

Hayatını 

Kaybetti. 
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NR doğal kauçukların (Usturmaça) en önemli olumlu yanı, çok yüksek elastikiyete ve 

toparlanabilme özelliğine sahip olmasıdır. Dolayısıyla kaza anında usturmaça malzemesi 

özelliğini kaybetmeden tekrar ilk konuma çabuk bir şekilde gelebilmektedir. Çok yüksek bir 

kopma ve çekme dayanımına sahiptir. Malzemenin aşınması ve sürtünme konusunda dayanım 

özelliği yüksektir. Malzemenin ömrü uzundur bu yüzden zamanla özelliğini kaybetme riski 

düşüktür. Soğuk havalarda özelliğini kaybetmemektedir. Metale yapışma özelliğinin iyi olması 

sebebiyle dorsenin arka tamponu ile yüksek bir yapışma mukavemeti olacağı öngörülmektedir. 

Yapılan araştırmalarda usturmaçanın işlenmesinin kolay olduğu belirtilmektedir. Mekanik 

dayanım açısından eşsiz bir malzeme olduğu öngörülmektedir (Dayıoğlu, 2018). Usturmaça 

malzemesi yardımıyla dorseli çekicilere ve kamyonlara arkadan çarpma durumunda ortaya 

çıkan darbe enerjisinin sönümlenmesine yardımcı olması amacıyla, özel kauçuk malzeme 

desteği sayesinde darbenin sönümlenmesine yardımcı bir sistemdir. Araçların mevcut aktif ve 

pasif güvenlik sistemlerinin sahip olduğu darbe emici özelliğiyle araç içerisindeki yolcularda 

oluşacak etkiler ve ölüm oranı azaltılmıştır. Bu sistem ile kamyon ve çekici tırların koruma 

barlarının da sökülmesi önlenerek herhangi bir trafik kazasının oluşturacağı çok büyük 

tehlikenin de önüne geçilebileceği öngörülmektedir. Ülkemizde kamyonların veya çekici 

tırların dorselerinin arka tampon ve arka koruma barları maalesef sürücüler tarafından çeşitli 

sebepler bahane edilerek sökülmektedir. Bu projede tasarladığımız sistemimiz ile çarpışma 

anında yaşanabilecek olumsuzlukları azaltmak adına özel bir donanım hazırlanmıştır (Resim 

3). Sistemimizle bunu önlemek adına araçların marş sistemi ve marş motorunun selenoidine 

giden ikaz akımının devresinin tamamlanması, tampon veya koruma barının üzerinden 

sağlanmıştır (Araç üzerindeki Marş sistemi adapte edilmiştir). Böylece bu ekipmanların 

sökülmesi durumunda araç çalıştırılamamaktadır. 

Resim 3. Projemizin Prototip Resmi 

                                                                                                   
4. Yöntem:  

Dorse Arka Tamponu Temin Edilmesi: Ankara’da bulunan dorse üreticisi bir firma 

bizlere yardımcı olabileceğini belirtmiştir. Yapılan görüşmeler sonucunda bu firmadan 

dorse tamponu ücretsiz olarak temin edilmiştir. Sonra dorsenin tamponun arka kısmına 

yerleştirmek için 3 mm’lik çelik saclardan, yükseklik 200 mm ile toplam boy için ise 

kullandığımız giyotinin kesme boyu maksimum 1,35 metre olmasından dolayı 

elimizdeki saclara da bakarak bir tarafı 2 parça halinde diğer karşı tarafı ise 3 parçalı 

olacak şekilde çelik saclarımız kesilmiştir. Böylece karşılıklı bir dikdörtgen plaka 

oluşturulması planlanmıştır. Kaynak Prosesinin ve Taşlama İşlemi: Kaynakların 

tamamı proje ekibimiz tarafından yapılmıştır. Kaynak çalışmasından sonra avuç taşlama 

cihazı ile gerekli güvenlik ekipmanları kullanılarak kaynağın taşlanması işlemi de 

tamamlanmıştır. Okulumuzun atölye imkânlarından yararlanılmıştır.     

 

Marş Sistemi Deney Seti 

Tamponun ön 

kısmına monte 

edilen 

usturmaça 

Tamponun 

arka  

kısmındaki 

monte edilen 

usturmaça 
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Resim 4. Kaynak Prosesinin ve Taşlama İşlemi 

  
Usturmaça Montajı: Tamponun ön tarafından muhtemel bir darbe ile karşılaşacak olan 

usturmaçanın oval kısmı ön tarafa gelecek şekilde, düz kısmı ise tamponun taban 

bölgesine gelecek şekilde monte edilmiştir. Usturmaça Tabanının Lama ile 

Sabitlenmesi: Tamponun ön taraftaki usturmaçaların tamponu komple kapsayacak 

şekilde montajı yapılırken darbeyi sönümleyecek olan oval kısmın ön tarafa, düz 

kısmının ise arka tarafa tamponun yüzeyine gelecek şekilde ve ortalanarak montaj 

işlemine geçilmiştir.  

Resim 5: Usturmaça Tabanının Lama ile Sabitlenmesi 

 

 

 

Usturmaça, Lamalara ve Tampona Montaj Deliklerinin Açılması: Sütunlu matkap 

tezgâhında lama üzerinde belirlenen bütün noktalar ilk önce M8 sonra M10 ve en sonda 

ise M12 cıvata olarak açılmıştır (Toplamda 4 adet delik açılmıştır.).  

Resim 6: Usturmaça,  Lamalara ve Tampona Delik Açılması 

             
Usturmaça Ön Tampona Montajı: Usturmaçanın düz bölgesi tamponun ön tarafının 

arka kısmına gelecek şekilde yerleştirilmiş ve onun üzerine de lamalar yerleştirilmiştir. 

Buradan deliklerin tampon tabanında kesiştiği noktalar, metal çizeceğiyle 

işaretlenmiştir. Böylece tampon üzerinde delik delinecek noktalar tespit edilmiştir. 

Resim 7: Usturmaça Ön Tampona Montajı 

 

 

 

Lama Demiri ile Usturmaça Arka Destek Parçası Üretimi ve Usturmaça Montajı: 

Tamponun arka kısmının montajına geçilmiştir. Buradaki yöntemde aynı şekilde 

usturmaçaların komple tamponun arka tarafını kaplamasına karar verilmiştir.  

Resim 8: Lama Demiri ile Usturmaça Arka Destek Parçası Üretimi Montajı 

 

 

 

 

Usturmaçaların Taban Bölgesine Destek Profilinin Oluşturulması: Usturmaçaların 

üç ayrı parçadan oluşması ve yapısal özelliği gereği orta kısmındaki taban yüzeyindeki 

bölgelerden cıvata somun ile bağlantı yapılması imkânı bulunmamaktadır. Bu sebeple 

usturmaçaların karşılıklı olarak en baştaki bağlantı kısımlarından, cıvata ve somun ile 

bağlantı yapılabilmektedir. 
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Resim 9: Usturmaçaların Taban Bölgesine Destek Profilinin Oluşturulması 

 

 

 

 

Bağlantı Noktalarının Delik Açılacak Bölgelerin Belirlenmesi: Bu bağlantıyı 

gerçekleştirmek için karşılıklı lama demirlerin arasına 1 tanesine 16,5 cm diğerine ise 

17,2 cm olacak şekilde lama demiri kesilmiştir.  

Resim 10: Bağlantı Noktalarının Delik Açılacak Bölgelerin Belirlenmesi 

 

 

 

 

 

2.3.15. Usturmaça Bağlantı Uygulaması: Usturmaçalar mümkün olduğunca 

ortalanmış ve dengeli bir şekilde yerine oturtulmuştur ve her iki uç noktadan cıvata ve 

somun ile bağlantısı yapılmıştır. İleride projede yapılacak değişikler veya malzemedeki 

arıza vb. kaynaklı durumlardan dolayı usturmaçaların yan bağlantı sistemi sökülebilir 

bir sistem olarak yapılmıştır. 

Resim 11: Usturmaça Bağlantı Uygulaması 

 
Usturmaça Üzerine Aydınlatma ve Uyarı Ekipmanları Montajı: Usturmaçalar 

yerleştirilmeden önce mevcut aydınlatma ve uyarı elemanlarının yerlerinin krokileri 

çıkartılmış ve bütün işlemler bu kroki üzerine göre yapılmıştır. 

Resim 12: Usturmaça Üzerine Aydınlatma ve Uyarı Ekipmanları Montajı 

 
Marş Sisteminin Kontrolünün Sağlanması: ST ucundan marş selenoidine giden ikaz 

akımının sistemimizde fren müşiri monte edilmiştir. Boya işlemi yapılarak süreç 

tamamlanmıştır 

Resim 13: Marş Sisteminin Kontrolünün Sağlanması 

 
5. Yenilikçi (İnovatif) Yönü 

Tasarlanan prototipimizin yenilikçi yanı yaptığımız literatür çalışmaları ve patent 

araştırmaları sonucunda tır ve kamyon dorselerinde uygulanan bir benzerine 

rastlanılmamıştır.  
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Usturmaçanın tasarlanan prototipimizde mevcut mevzuata uygun olan korumaların arka 

ve ön kısmına uygulayacağımız ekstra yüksek darbe emici özellikteki malzeme, süper 

kauçuk olarak da bilinen usturmaça malzemesi sayesinde araçların dorsesinin altına 

girmesini engelleyeceği öngörülmektedir. Oluşan enerjinin sönümlenmesine yardımcı 

olunarak oluşacak etkilerin ve araç içerisindekilerin vefat oranının azaltılması 

amaçlanmaktadır. Mevcut koruma barı ve tampon haricinde karbon fiber ile arka kısmın 

komple kapatılması fikrinin var olduğu bilinmektedir. Fakat karbon fiberin maliyet, 

üretim zorluğu, kırılganlığı gibi sebepler düşünüldüğünde olumsuzlukları mevcuttur. 

Ülkemizin coğrafi şartlarını düşündüğümüzde arka tarafın komple kapatılmasının sürüş 

güvenliği, çarpma, kırılma gibi durumlarla karşı karşıya kalma riski mevcuttur. Bizim 

sistemimiz de ise mevcut sistemin çok fazla bir revizyona tabi olmadan 2022 veya 1990 

model bir tır ya da kamyona rahatlıkla monte edilebilir olacağı öngörülmektedir. 

Kısacası tüm jenerasyon tır ve kamyonlara monte edilebilir olacaktır. Elektrikli 

araçların yaygınlaşması ile bu araçların ani ivmelenmeleri sebebiyle otoyollarda 

araçların hızlanmalarında his kayıpları yaşanabileceğinden dolayı kamyon ve tırlara 

arkadan çarpma şeklinde meydana gelen kazaların da artış gösterme ihtimalini 

değerlendirdiğimizde gelecekteki bir problemin çözümü konusunda bir yenilik 

kazandırılabileceği değerlendirilmektedir. 

6. Uygulanabilirlik  

Tasarlanan prototipimiz bir insanın hayatının kurtulmasına vesile olması açısından 

büyük önem taşımaktadır. Tasarlanan prototipimizin özgün ve ilk olmasından dolayı 

üreticiler tarafından teste tabi tutulması ve belli bir bölgede pilot uygulama yapılarak 

uygulanması gerekmektedir. Elde edilen istatiksel sonuçlara göre kullanımı arttırılabilir. 

Çalışmamız büyük markaların test merkezinde denenip onaylandıktan sonra 

geliştirilebilir. Maliyeti düşük olduğu için rahatlıkla her araç için üretilebilir. Test 

aşamasından onay alındıktan sonra tüm araçların uygun kasasına göre üretim yapılabilir. 

Belediyeler ve valilikler, tırlara takılması konusunda öncülük edebilirler. Kullanılan 

malzeme gelişmiş laboratuvarlarda test edilerek daha dayanıklı üretim yapılması 

sağlanabilir. Tasarlanan sistem çeşitli araçlarda farklı kısımlarda kullanılabilir. İlk ve 

yeni olan projemiz bu konuda uzman olan firmalarda geliştirilerek yeni üretilen tüm 

araçlarda kullanılabilir. Kullanımını özendirmek adına projemizin monte edildiği 

araçlarda “Motorlu Taşıtlar Vergisi’nde iyileştirme benzeri bir çalışma yapılabilir. 

Sistemimizin test standartlarının sağlanmasının zorluğundan dolayı oluşturduğumuz 

prototipimizin Avrupa Birliği European New Car Assessment Programme (Euro NCAP-

Avrupa Yeni Otomobil Değerlendirme Programı veya DEKRA CERTIFICATION B.V. 

Amerikada’ki IHHS- HLDI) gibi yetkili kuruluşların yapmış oldukları çarpışma ve 

dayanım testlerine sistemimizin girmesi maalesef bizim isteğimiz ile gerçekleşmesinin 

uzun bir süreç olacağı öngörülmektedir. Sistemimizin için olası risk olarak 

değerlendirilmektedir.  
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7. Tahmini Maliyet ve Proje Zaman Planlaması 

Tablo3: Proje Maliyet Tablosu 

Malzeme Listesi Adet Maliyet 

D Tipi Usturmaça Kauçuk  5 Metre 5000TL 

Sac Levha  1 Adet 500TL 

Lama Demir 1 Boy 200 TL 

Fren Müşiri 1 Adet 100 TL 

  Oto Elektrik Kablosu 1 PAKET 200 TL 

TOPLAM 6000TL 

Tır (çekici) ve dorsesi ile birlikte 2.500.000 TL (İki Buçuk Milyon ) civarında olduğu 

düşündüğümüzde mevcut sistemdeki maliyetin insan hayatını da etkisini 

düşündüğümüzde son derece uygun olduğu değerlendirilmektedir. 

Tablo 4: Proje Zaman Planlaması 

 

8. Proje Fikrinin Hedef Kitlesi (Kullanıcılar):  

 Ülkemizde ve dünyada bütün ağır vasıta tır veya kamyon dorselerinde uygulanabilecek 

bir sistemdir. Lojistik firmaları başta olmak üzere bu sektörde yer alan herkes bu ürünün 

kullanıcı olabilecektir. Ayrıca Ülkemizde ve dünyada trafikte seyreden insanların 

tamamının da bu problem ile karşı karşıya olduğu değerlendirilmektedir. 

9. Riskler 

Tablo 5: Olası Etki Matrisi ve Proje Hedeflerinde Riskin Etki Skalası 

 

Prototipin gerçekleşmesi çalışmalarında malzeme konusunda tampon, usturmaçanın 

temininde yaşanabilecek aksiliklere karşı tedarik firmalarının çeşitlendirilmesi 

çalışması yapılacaktır. 
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