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Onsoz

Diinyada bircok iilkede, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu ara¢ (PTW) sayist hizla artmaktadir. Iki veya ii¢
tekerlekli bu araglar, bir¢ok iilkede hem insan hem de yiik/esya tasimaciliginda giderek daha fazla kul-
lanilmakta ve kullanici sayis1 da her gegen giin artis gostermektedir. Bununla birlikte, bu ulasim modu
her yil diinya genelinde 286.000den fazla can kaybina sebep olmakta ve tiim diinyada karayollarinda
yasanan Oliimlii kazalarin %23’inii olusturmaktadir. Trafikte yasanan ve onlenebilir olan 6liimlerde-
ki bu endise verici artis, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araglar ile bu tiir araglarin karayolu giivenligi
politikalarina uygun kullanimina daha fazla nem verilmesi gerektigine isaret etmektedir. Iki veya ii¢
tekerlekli motorlu arag giivenliginde yapilacak etkin bir planlama ile farkli ortamlarda yer alan risk
faktorleri kapsaml bir sekilde ortaya konabilir. Iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araglarla iliskili riskleri
ve bunlara kars: gelistirilen dnlemleri belirli bir ¢cercevede bir araya getirerek inceleme imkani sunan
Giivenli Sistem Yaklagimi da bu baglamda gesitli faydalar saglamaktadir.

Bu el kitaby, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu arag kullanimindan kaynakli 6liim ve yaralanma boyutunu,
baslica risk faktdrlerini, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu arag giivenlik durumunun farkli baglamlarda ele
alinarak bunlara iliskin bir eylem plani hazirlanmasini ve etkili miidahalelerin se¢im, tasarim, uygulama
ve degerlendirme siireglerini icermektedir. Ayrica, miithendislik, mevzuat ve uygulamaya iliskin 6nlem-
lerin yani sira davranigsal degisikligi iceren kapsamli ve biitiinciil bir yaklasimin 6nemine de vurgu
yapilmaktadir.

Miihendisler, planlamacilar, polisler, halk saglig1 uzmanlari ile egitimciler dahil, farkli disiplinlere yone-
lik tasarlanan bu el kitabindaki eylemlerin hayata gecirilmesi sayesinde, iki veya ii¢ tekerlekli motor-
lu arag giivenliginin artirilmasi, mevcut uygulamalarin elestirel bir bakis agisiyla yeniden ele alinarak
degerlendirilmesine, yeni ve kanita dayal1 plan, program ve diger girisimlerin gelistirilmesine bir nebze
katkida bulunabilmeyi timit ediyoruz. Ayrica, bu el kitabinin diinya genelinde iki veya ii¢ tekerlekli
motorlu arag giivenlik 6nlemlerinin hayata gegirilmesine yonelik ulusal ve yerel imkan ve kabiliyetlerin
gliclendirilmesine de katkida bulunmasini arzu ederiz. Bu el kitabini, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu arag
ve yol kullanicilarinin hayatlarini kurtarmak i¢in kullanacak olan herkesin dikkatine sunariz.

Etienne Krug Saul Billingsley FIA Vakfi Genel Muduru
Direktor Jose Luis Irigoyen
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Yonetici Ozeti

Karayollarinda yasanan trafik kazalarinda her yil 1 milyon 250 bin can kayb1 yasanmaktadir.
Tim karayolu trafik kazalarinda oldugu gibi, motosiklet ve elektrikli bisiklet gibi iki veya
uc tekerlekli motorlu araclarin (PTW) karistig1 trafik kazalar1 da cogu zaman ongoriilebilir
ve onlenebilir kazalardir ve bu kazalar asla kacinilmaz olarak kaniksanmamalidir. Kask
kullamlmamasi, asin hiz, alkollu ara¢ kullanma, karmasik trafik kosullari, kaza esnasinda
aractaki koruma eksikligi, bozuk satih ve yol kenari riskleri gibi iki veya lic tekerlekli motorlu
araclara yonelik giivenli altyapr eksikligi motosiklet yaralanmalarinda 6ne cikan risklerdir.
iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullamcilarinin maruz kaldiklar risklerin azaltilmasi veya
giderilmesi 6nemli ve ulasilabilir bir politika hedefidir. iki veya iic tekerlekli motorlu arac
kazalarin1 6nlemeye yonelik kanitlanmis miidahaleler olmasina ragmen, bircok yerde iki
veya lic tekerlekli motorlu arac glivenligine gereken 6nem verilmemektedir.

Bu el kitabinda, iki veya uc tekerlekli motorlu arac emniyetini artirmak icin kapsamli
onlemler olusturularak hayata gecirilmesinde faydali olabilecek bilgiler sunulmakta, ayn
zamanda iki veya uc tekerlekli motorlu araclarla yasanan olumcul kaza veya yaralanmalarin
mahiyeti ve bu kazalarda one cikan risk faktorlerini daha ayrintili olarak incelemenin onemine
deginilmektedir. Durumsal degerlendirme yapilmasina yonelik atilmas1 gereken adimlarla
mudahalelerin kendi icerisinde onceliklendirilmesi, sorunailiskin bir eylem plani hazirlanmasi
ve motorlu araclara iliskin glivenlik onlemlerinin hayata gecirilerek degerlendirilmesine
yardimc1 olunmasi amaclanmaktadir. Bu el kitabi, yerel veya bolgesel duzeydeki eylemlere
odaklanmakla birlikte soz konusu stratejiler ulusal duzeyde de uygulanabilmektedir. Moduler
yapisi sayesinde ulusal gereksinimlere gore sekillendirilebilecek bu el kitab1 kuresel anlamda
uygulanabilir olmakla birlikte ozellikle dusuk ve orta gelir duzeyindeki ulkelerde karar verici
ve uygulayicilara ulasmay1 hedeflemektedir.
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Giris

Karavolu giivenliginde iyi uygulamalarin hayata gecirilmesi

Karayolu Trafik Kazalarinda Yaralanmalarin Onlenmesine iiliskin 2004 Yili Diinya Raporu’nda (1),
karayollarinda yasanan bu kuresel ‘travmanin’ azaltilmasina yonelik olarak hukumetler, uluslararasi
kuruluslar, sivil toplum kuruluslan (STK) ve ozel sektore baslica alt1 oneride bulunmaktadir:

 Ulusal karayolu trafik glivenligi calismalarina rehberlik edecek oncii bir birimin olusturulmasi/
belirlenmesi,

» Karayolu trafik kazalarinda yaralanmalarla ilgili sorun, politika, kurumsal yap1 ve kapasitenin
gozden gecirilerek degerlendirilmesi,

« Ulusal karayolu glivenligi strateji ve eylem planinin hazirlanmasi,
« Soruna iliskin mali destek ve insan kaynaklarinin olusturulmasi,

» Karayolu trafik kazalarinin onlenerek yaralanmalarin asgari diizeye indirilmesine yonelik gerekli
adimlar atilarak, yapilan bu calismalarin etkisinin degerlendirilmesi,

« Ulusal kapasitenin gelistirilmesine yonelik calismalar ve uluslararasi isbirliklerinin desteklenmesi.

Qlkelerin bu onerileri hayata gecirebilmelerine yardimci olmak tzere, Dunya Bankasi, Dinya Saghk
Orgiitii (DSO), FIA Vakfi ve Kiresel Karayolu Giivenligi Ortakligi (GRSP) arasinda “Nasil Yapmali?”
basligi altinda bir dizi el kitab1 veya uygulama rehberi olusturmak konusunda mutabakat saglanmistir.

Bugune kadar anilan kurum ve kuruluslarin ortak calismasinin bir urinu olarak kask kullanimi,
alkollu arac kullanimi, asirn hiz, emniyet kemeri ve cocuk koruma sistemleri, veri sistemleri ve yaya
giivenligi konularinda alt1 adet en iyi uygulamali el kitab1 hazirlanmistir (bkz. http://www.who.int/
roadsafety/en/).

Bu el kitab1 neden hazirlanmistir?

Bu el kitabi, dusuk, orta ve yuksek gelirli Ulkelerde, iki veya uc tekerlekli motorlu araclar ve bisiklet
kullanicilariile yayalarin (savunmasiz yol kullanicilan) trafik kazalarinda artan yaralanma oranlarindan
hareketle karayolu giivenligi cercevesindeki bu araclari ele almaktadir. Diinya Saglik Orgiitii’niin 2015
yilinda yayinladig1 Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporuna gore, diinya genelinde karayollarinda
yasanan oliimlii trafik kazalarinda can kaybinin 1.250.000 civarinda nispeten sabitlendigi ve bu rakamin
dortte birini ise iki veya li¢c tekerlekli motorlu arac kullanicilarinin olusturdugu belirtilmektedir.
Buna gore dusuk ve orta gelirli ulkelerde iki veya uc tekerlekli motorlu arac sayisinin giderek artmasi
sorunu daha da zorlastirmakla beraber (2) savunmasiz yol kullanicilarinin korunmasina yonelik ulusal
politikalarin da genellikle yetersiz kaldigi séylenebilir.

Bu el kitabi, politika yapicilar, STK’lar, endustri ve savunuculuk gruplarina, iki veya uc tekerlekli
motorlu arac giivenligi hakkinda bilinen miidahalelerin etkinligine iliskin mevcut kanitlara dayali
politika ve programlarin olusturulmasiicin teknik onerilerde bulunmayi ve Guvenli Sistem Yaklasiminin
ilkelerini hayata gecirebilmeyi amaclamaktadir (bkz. Bolum 1.5).

Ulkelerin, bu6nlemlerin hayata gecirilmesinde sadece iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanicilarini
degil, tim karayolu kullanicilarinin gereksinimlerini goz oniinde bulundurmalar gerekmektedir.
Karayollarin1 daha guivenli hale getirmek icin, karayolu sistemi, ara¢ tasarimi ve karayolu kullanici
davranislar dahil olmak izere farkli llkelerde alinan etkili onlemler, ayrintili olarak belgelenmistir

(1).
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Baglam

Diinya genelinde, iki veya lic tekerlekli motorlu araclar da dahil olmak lizere, karayollarinda
giivenligin iyilestirilmesine yonelik cabalara, Birlesmis Milletler (BM)’in 2010 tarih ve 64/255 sayili
karar ile ilan edilen Karayolu Giivenligi Icin On Yillik Eylem Plan1 (2011-2020) rehberlik etmektedir.

Karayolu Giivenligi icin On Yillik Eylem Plam her seyden once ulusal, bolgesel ve kiiresel diizeyde
trafik glivenligine yonelik faaliyetleri artirmak suretiyle tiim diinyada karayolu trafik kazalarina iliskin
rakamlardaki artis1 once durdurmak ve sonrasinda da azaltmayr amaclamaktadir. Karayolu ve arag
glivenligi artinlarak, milyonlarca hayat kurtarmak, iki veya iic tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilan
dahil karayolu kullanicilarinin davranislan ile kaza sonrasi miidahalelerin gelistirilerek iyilestirilmesi
de yine planin amacglan arasinda yer almaktadir (3).

Calisma, BM Karayolu Giivenligi Ortaklig1 (UNRSC) ile birarada, DSO ve BM bolgesel komisyonlar:
tarafindan gelistirilen Kuresel Plan’a (4) uygun olarak yurutulmektedir. Baslica bes alan1 kapsayan
Kiiresel Plan Ulkeler icin oncelikli faaliyetleri belirlemektedir (4). Bu faaliyetler asagidaki gibidir:

« Karayolu glivenligi yonetimi

» Daha guvenli yollar ve hareketlilik
» Daha guvenli araclar

» Daha guvenli karayolu kullanicilan
» Kaza sonrasi mudahale

Ayrica, kiiresel kalkinma toplulugu, karayolu giivenligini ele alan Sirdirilebilir Kalkinma Hedefleri
(SKH’ler) (5) 3 ve 11’de de ifade edildigi lizere, saglikli bir yasam ve herkes icin refahi tesvik etmek
amaciyla oncelikli olarak karayolu trafik kazalarina odaklanmanin onemini vurgulamaktadir (bkz.
asagidaki kutucuk).

Karayolu Giivenligine iliskin Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri Amac
ve Hedefleri

A SKH 3: Saglhikli yasamin ve her yasta refahin desteklenmesi

Alt bashik 3.6: 2020’ye kadar kadar karayollarinda trafik kazalarindan kaynaklanan
\ 4 olum ve yaralanmalarin tum dunya capinda yariya indirilmesi.

SKH 11: Kentleri ve yerlesim yerlerini kapsayici, giivenli, dayanikh ve

11 e stirdiiriilebilir hale getirmek

insanlarin, kadinlarin, cocuklarin, engellilerin ve yaslilarin ihtiyaclarina ozel
onem gosterilerek, yol glivenliginin artirilmasi, basta toplu tasima sisteminin
gelistirilmesiyle herkesin guvenli, ekonomik olarak karsilanabilir, erisilebilir ve
strdurdlebilir ulasim sistemlerine erisiminin saglanmasi.

E Alt bashk 11.2: 2030’a kadar herkes icin, 6zellikle savunmasiz durumda olan
A —
Alis
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Brezilya Karayolu Giivenligi Bildirgesi (6), (0zellikle disik ve orta gelirli ilkelerde) orantisiz bir
sekilde artmakta olan motosiklet dlimleri ve yaralanmalarina vurgu yapan, motosiklet giivenligine
yonelik kapsamli mevzuat ve politikalarin diizenlenmesi ve uygulanmasina iliskin diger liye Devlet
onderliginde bir eylem cagnsidir.

Karayolu Giivenligi Eylem Plani, SKH’i ve Brezilya Bildirgesi, karayolu trafik yaralanmalarinin ayni
zamanda bir halk saglig1 sorunu olarak da ne denli 6nemli oldugunu vurgulayan giiclii gostergelerdir.

Bu el kitab1 kimler icin hazirlanmistir?

Saglik, ulastirma, polis, cevre, adalet, sanayi, sosyal hizmetler ve egitim gibi tiim sektorlerin, iki
veya li¢ tekerlekli motorlu araglarin neden oldugu yaralanma, can kayb1 ve sakatliklar1 onlemek veya
etkin bir sekilde yonetmek konusunda ortak bir sorumlulugu bulunmaktadir. Dolayisiyla bu el kitabi,
oncelikle karayolu giivenligi, ulasim ve arazi kullamiminin planlamasi konusunda genel politika ve
uygulamaya yonelik rehberlik saglayan hiikiimet kurumlar ve STK’lardaki (dislik, orta ve yiiksek
gelirli Ulkelerde) karar alicilar, liderler, politika yapicilar ve program planlamacilar dusunulerek
hazirlanmistir.

Bir politikanmin basarnli bir sekilde hayata gecirilmesi, kismen iki veya uc¢ tekerlekli motorlu arac
kazalan ile iliskili olum ve sakatlik riskini etkileyen faktorler ve bu riskleri azaltmak icin kanita dayali
stratejiler konusunda bilgi ve deneyim sahibi uygulayicilara baglidir. Bu nedenle, bu el kitabinin
ikincil hedef kitlesini, ulusal veya yerel dizeyde iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu araclara yonelik
guvenlik uygulamalarin olusturararak gelistirilmesinden sorumlu muhendis, planlamaci, uygulayici
uzman ve halk sagligi uzmanlan ile egitimciler olusturmaktadir. Ayrica bu kitleye, arastirmacilar ve
Universiteler, vakiflar ve diger 6zel, kar amaci giitmeyen arastirma kurumlari dahil daha genis bir
perspektiften tiim bilimsel topluluklar ile STK’lar da dahil edilebilir.

Bu el kitabinin kapsami nedir?

Bu el kitabi, iki veya uc tekerlekli motorlu araclar icin guvenlik planlamasina iliskin baslica unsurlan
kapsamaktadir.

Modiil 1: iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligi neden onemlidir? Bu modiil, ulasimda iki
veya (¢ tekerlekli motorlu arac giivenliginin 6nemini vurgulamakta ve iki veya ¢ tekerlekli motorlu
araclarla yasanan olumlerin, yaralanmalarin ve risk faktorlerinin boyutu hakkinda veri sunmaktadir.

Modiil 2: Durum degerlendirmesi. Bu modiil, iki veya li¢ tekerlekli motorlu arag giivenligine iliskin
durum degerlendirme adimlarin1 ana hatlaryla ortaya koyarak iki veya (¢ tekerlekli motorlu arac
kazalarinin neden olacagi zararin onlenmesine yonelik 6zel eylemleri belirlemektedir.

Modiil 3: iki veya lic tekerlekli motorlu arag giivenligine yonelik hangi miidahalelerde bulunulmali?
Bu modiil, iki veya li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligini ele alan, kanita dayali baslica miidahaleleri
ortaya koymaktadr.
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Modiil 4: Motorlu araglara yonelik miidahalelerin uygulanmasi ve degerlendirilmesi. Bu modiil,
kanmta dayali miidahalelerin planlanmasindan uygulama safhasina ve degerlendirilmesine kadar tiim
asamalarda olmasi gerekli stratejik bir yaklasimi ele almaktadir.

Modiillerin iceriginde cesitli lilke ve farkli bolgelerden vaka calismalari da yer almaktadir.

Bu el kitab1 nasil kullanilmahdir?

iki veya lic tekerlekli motorlu araclarda emniyet planlamasina iliskin sistematik bir yaklasim
benimsenmesini tesvik eden bu el kitabi, aynm1 zamanda farkli Ulkelerin iki veya uc tekerlekli
motorlu araclar icin emniyet planlama gereksinimleri dogrultusunda uyarlanabilecek temel ilkeleri
ornekleriyle ortaya koymaktadir. Kullanicilara bu bilgileri kendi Ulkeleri veya yerel platformlara
uyarlamalarn tavsiye edilmektedir. Bu el kitabinin miinferit bolimlerinin diger lilkelere oranla baz
ulkeler icin daha uygun olabilecegi kabul edilmektedir. Kullanicilara, bilgileri kullanmaya baslamadan
once el kitabinin tamamini okumalarn onerilmektedir. Kullanicilarn iki veya u¢ tekerlekli motorlu
araclann giivenligi konusunda kendi 6zel durumlarin1 degerlendirmeleri ve diger modiillerde oldugu
gibi kendilerine 6zgu onlemleri belirlerken belirli eylemleri secmelerinde yol gosterici olan Modul
2’yi incelemeleri uygun olacaktir.

Her modul, faydalanicilarin kendi ulkelerinde veya yereldeki ihtiyaclarina uygun iki veya uc tekerlekli
motorlu araclara yonelik emniyet politikalarn veya eylemlerini ve bunlarin hangi seviyelerde
ele alinmas1 gerektigi ile gelecekte gelisim imkan1 en fazla uygulamalarin tespitinde atilmasi
gereken en onemli adimlarin belirlenmesine yardimci olacak temel ilke, arac ve atiflan icerecek
sekilde tasarlanmistir. icerigin yerel gereksinimlere uyarlanarak baslangic diizeyinin de buna gore
belirlenmesinin dnemi bir yana, kullanicilarin ayn1 zamanda bu uyarlama sirasinda her modilde ana
hatlanyla yer alan ilke ve esaslarin ruhuna aykirn degisiklikler de yapmamalar onemlidir.

Bu el kitabinin sinirlar1 nelerdir?

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenlik durumu, risk faktorleri ve bunlarin altinda yatan sosyo-
demografik kosullar kitalara, ulkelere ve ulkelerin icindeki farkli bolgelere ve illere gore farkliik
gosterecek oldugundan her lilke veya bolgeye aym faydayi saglayacak onerilerin tek bir belgede
sunulmas1 pek mumkun olamamaktadir. Bu nedenle, bu el kitabi, Guvenli Sistem Yaklasiminin
temel ilkelerine ve iki veya Uc tekerlekli motorlu arac guvenlik planlamasinin hayata gecirilmesine
odaklanmakta ve farkli baglamlarda kanmtlanmis iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine
iliskin etkin mudahale ve programlara iliskin ancak bir takim secilmis ornekler sunmaktadir.

iki veya Uctekerli motorlu araclarin giivenligi konusunu tiim unsurlanyla bir biitiin olarak ele almasi
mumkun olmayan bu boyutta bir calisma, ayn1 zamanda kimi vaka calismalar ile literatur taramasi,
uzman gorusleri ve cesitli danisma grubu ve disardan inceleme yapan uzmanlarin katkilarindan da
faydalanmaktadir. Kullamicilarin, belirli konularda daha ayrintili bilgi icin her modulun sonunda
verilen basvuru kaynaklarini incelemesi de onerilir.

Bu el kitab1 nasil hazirlanmistir?

Dort ortak kurulusun (FIA Vakfi, Kiresel Karayolu Giivenligi Ortakligi (GRSP), Diinya Bankasi ve
DSO) uzmanlarindan olusan bir danisma kurulu bu el kitabimn iceriginin olusturulmasina rehberlik
etmistir. El kitabimin icerigi olusturulurken iyi uygulamalar icin DSO’niin gelistirdigi standart format
temel alinmistir. Hazirlik siireci, icerigin belirlenmesine iliskin olarak projenin amac ve hedeflerinin
Birlesmis Milletler Karayolu Giivenligi isbirligi (UNRSC)’ne sunulmasi ile baslamis, ardindan Avustralya
Sidney Universitesi George Kiiresel Saglik Enstitiisii tarafindan bir literatiir taramasi yapilmistir. ilk
taslak DSO uzmanlarindan olusan bir ekip tarafindan hazirlanarak Damsma Kurulu ve cesitli tilkelerden
saglik, ulasim, program planlama ve politika sektor uzmanlan tarafindan degerlendirilmistir.
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El kitabinin dagitimm

El kitab1 farkli dillerde hazirlanmis olmakla beraber bu diller arasinda yer almayan ulke dillerine
terclime edilmesi gerekmektedir. El kitabinin, slirecte yer alan dort kurulusun olusturdugu dagitim
kanallarindan miimkiin olan en genis kitleye dagitilmasi saglanacaktir.

Bu el kitab1 ayrica, dort ortak kurulusun web sitelerinden PDF formatinda lcretsiz olarak indirilebi-
lecektir. Bu el kitabina http://www.who.int/roadsafety adresinden ulasabilirsiniz.

Kitabin basili kopyasi nereden temin edilebilir?

El kitab1 matbu formatta, traffic@who.int adresine e-posta gondermek suretiyle veya
Management of Noncommunicable Diseases, Disability, Violence and Injury Prevention
World Health Organization

20 Appia Avenue, CH-1211

Geneva 27, Switzerland

adresinden yazili olarak siparis edilebilir.
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1.1

1.2

2013 yiinda tiim diinyada iki veya lic tekerlekli motorlu araglarin kanstig1 kazalarda 286.000’den
fazla can kayb1 yasanmistir. Bu rakam tum karayolu trafik kazalarinda meydana gelen olumlerin
yaklasik %23’Unu olusturmaktadir (1). Trafikte onlenebilir can kayiplarinda yasanan bu endise verici
artis, iki veya Uc tekerlekli motorlu araclar ve bu aracglarin karayolu giivenligi politikalarina uygun
kullamlmasina daha fazla 6nem verilmesi gerektigini gostermektedir. iki veya iic tekerlekli motorlu
arac kullanicilarini da iceren karayollarinda yasanan olumlu kaza oran1 Amerika’da %15’den %20’ye
cikmistir. Amerika haricindeki tum bolgelerde ise 2010 yilindan 2013 yilina kadar bu oran nispeten
sabit kalmistir. Amerika’daki bu artis, dunyanin bu bolgesindeki iki veya uc tekerlekli motorlu ara¢
sayisinda yasanan hizli artisla iliskilidir. iki veya iic tekerlekli motorlu arac kullanimindaki hizli artis
nedeniyle baz1 Afrika lilkelerinde de karayolu 6liim oranlarinda artis yasanmistir. Ornegin, 2015
Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporunda (1, Tanzanya’da, 2010 yilinda motosiklet sayisinin
kayitli araclarin %46’sim teskil ettigi, 2013 yilinda bu oranin %54’e yiikseldigi ve motosiklet
kazalarinda yasanan oliimlerin %18’den %22 diizeyine ¢iktigin1 gostermektedir.

Bu modiil, asagida verilen basliklara dikkat cekerek iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araglar ve
kullamcilarinin glivenligine iliskin arka plan bilgisi sunmakta ve bu konuya fazla 6nem verilmesi
gerektigi konusunda;

« iki veya iic tekerlekli motorlu arac tanim,

« iki veya iic tekerlekli motorlu araclarin hareketlilik acisindan 6nemi,

« iki veya iic tekerlekli motorlu arac yaralanmalari,

« iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin riskler,

« Glivenli Sistem Yaklasim ve iki veya lic tekerlekli motorlu arag giivenligi

basliklar altinda rehberlik sunmaktadir.

iki veya li¢ tekerlekli motorlu arag¢ (PTW) nedir?

iki veya Uc tekerlekli motorlu araclar, yanmali motor veya sarj edilebilir akiilerle calisan iki veya
uc tekerlekli motorlu kara tasitlandir. Bu motorlu tasitlar, motosikletler (sokak, klasik, performans
veya super spor, tur, ozel, off-road) scooter, elektrikli bisiklet ve Uc¢ tekerlekli bisikletler gibi farkh
kategorilere ayrilabilmektedir (2). Bu el kitabinda, iki tekerlekli motorlu araclarin baslica turu
olan motosikletler (motorlu bisikletler dahil) ve elektrikli bisikletler ele alinmaktadir. Uc tekerlekli
motorlu arac turu olarak ise elektrikli, motorlu veya otomatik triportor araclar konu edilmektedir.
Bunlara iliskin temel tanimlar ve aciklamalar Kutu 1.1’de yer almaktadir. Elektrikli bisikletler ve
otomatik triportorlere iliskin guvenlik hususlari Cin (Kutu 1.2) ve Hindistan’dan (bkz. Kutu 1.3,
Sayfa 16) cesitli orneklerle gosterilmektedir.

iki veya li¢ tekerlekli motorlu araglarin hareketlilik agisindan 6nemi

Hareketlilik, giinliik yasamin vazgecilmez bir unsurudur. Giinliik yasama ait is, egitim, eglence ve
saglik hizmetleri gibi faaliyetler genellikle farkli alanlarda yapilmaktadir. Bu nedenle, yolcu ve yiik

tasimaciliginda farkli ulasim modlarinin kullanilmasi zorunlu olmaktadir.
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KUTU 1.1: iki veya (¢ tekerlekli motorlu araclar

Bu el kitabinin konusu iki veya g tekerlekli motorlu araglar (PTW) olup verilmek istenen anlamin korunmasi igin alinti
yapilan kaynaklarda yer alan tanim korunmustur. Bu alandaki literatiir ve arastirmalarda daha ¢ok motosiklet tannmi
izerine yogunlasildigi icin 6zellikle motosikletlere iliskin veri veya raporlarda bu terim kullanilmaktadir.

iKi TEKERLEKLI MOTORLU ARAC
Motosikletler ve motorlu bisikletler

iki tekerlekli motorlu arac, pedal gevirerek veya pedal cevirmeden herhangi bir giigle itilen iki tekerlekli araglariifade
etmektedir. iki veya Ui¢ tekerlekli motorlu araclar asagidaki alt siniflara ayrilabilir (3):

Sinif | Sinif Il Sinif 111 Sinif IV
Ultra hafif moped  Motorlu Hafif motosiklet Motosiklet
moped
Motor hacmi 50 cc ve dahaaz 50 cc'den 125 cc veya daha 125 cc'den buyuk
fazla bluyik
Azami hiz 20 km/sa 45 km/sa 45 km/sa'den hizl 45 km/sa'den hizh
Azami agirhk 40 kg 65 kg 65 kg'dan agir 65 kg'dan agir

cc = santimetreklip; motorun silindir hacmini gosterir (1000 cc = 1 litre).

Elektrikli bisikletler, bireyin pedal ¢evirme guictiyle hareket eden ancak akiisinden elde ettigi elektrik giictina
de kullanan iki tekerlekli bisikletleri iceren bir arag sinifidir. Bu bisikletler ayrica bisiklet ve skuter modeli olarak
da ayrilabilir. Elektrik gtictiyle 20 km/sa'yi asmayacak sekilde tasarlanmislardir; ancak, bircok elektrikli bisiklet
bu hiz sinirini asarak seyahat edebilmekte ve bazilarinin 40 km/sa veya daha fazla siratlere ulasabilecegi
bilinmektedir.
@ Bisiklet modeli olarak elektrikli bisikletler (BSEB'ler): Bunlar gorinim ve islev bakimindan pedall

bisikletlere benzerdir.
e Skuter modeli olarak elektrikli bisikletler (SSEB): Bunlar daha ¢ok benzinli skuter olarak tasarlanmis ve

daha blylk aki ve daha gigli motorlari vardir.

e Buyuk elektrikli bisikletler: Bunlar, iki tekerlekli bisiklet veya scooterdan daha biiylk ve daha giiclidir (genellikle
ticari amaglar icin kullanilir).

Bisiklet modeli elektrikli bisikletler (BSEB’ler) Scooter modeli elektrikli bisikletler (SSEB)

Motor tipi / glic Bir akiiden gelen elektrik glict + Motor + akii
kaynagi insan/pedal gtict

Hacim / motor

biyiklugi 36 V aki ve 180-250 W motor 48 V aki ve 350-500 W motor
(cc olarak)
Tasarim hizi 20-40 km/sa Cogunlukla 30—-40 km/sa

Bazilari (bircok tilkede yasadisi)
100 km/sa hiza kadar cikabilir.

UC TEKERLEKLIi MOTORLU ARACLAR
Motorlu Triport 6rler: Motorlu bir triportor, genellikle yolcularin ticari amagla tasinmasi igin kullanilan, motor

tahrikli Gg¢ tekerlekli bir aractir. Cogu motorlu triportér (e-triportdr olarak da bilinir), elektrikli aki ile galigir.

Kaynak: bkz. (3).
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KUTU 1.2. Elektrikli bisikletler: Karayolu guvenliginde buyuyen bir halk
saghgi sorunu (Cin)

1990'larin sonunda, elektrikli bisikletler zaten kalabalik bir toplu tasima altyapisi olan Cin'in karma trafigine,
araglara gore diisiik maliyetli, gorece distik karbonlu ve daha elverisli bir alternatif sunmak igin dahil edilmistir (4).
Elektrikli bisikletler baslangicta daha hizli, tahrikli ve pedall bisikletler olarak tasarlanmistir (5). Buna gore baslica
iki model ortaya cikmistir: bisiklet ve skuterler. Daha agir olan skuter tiirt elektrikli bisiklet, daha yiksek hizlara
cikabilmekte ve pedal gevirmeden kullanilabilmektedir (6).
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1998 yilinda elektrikli bisikletlerle ilgili mevzuatin yurirlige girmesinden bu yana, Cin'deki elektrikli bisikletlerin
sayisi 2014 yilinda 40.000 dolayindayken yaklasik 170 milyona g¢ikmistir. Her sene yaklasik olarak 25 milyon adet
eski bisiklet de yenisiyle degistiriimektedir (7). Arastirmalar, gittikce artan kentsel hareketliligin, ulasim
seceneginde elektrikli bisikletlere olan talebi artirdigini dogrulamaktadir. Yapilan bir ankete goére, bir bisiklete
veya otobuse kiyasla elektrikli bisiklet kullaniimasinin nedeni, hizli ve kullaniminin kolay olmasidir (8). Elektrikli
bisikletlerin Asya ve Avrupa'da bircok tilkede giderek daha poptiler hale gelmesi ile birlikte, bunlara iliskin talebin
diinyada da artis gostermesi beklenmektedir. 2016 yilinda karayolunda yaklasik 466 milyon elektrikli bisiklet
oldugu tahmin edilmektedir (9).

Karayolu glivenligi sorunu

Cin’de elektrikli bisiklet sayisinin artmasiyla birlikte 6lim ve yaralanmali elektrikli bisiklet kazalari da artmis
dolayisiyla, bireyler ve toplumun geneli igin saglik ve ekonomik yiikiin artmasina neden olmustur. Polis kayitlari
incelendiginde, 2004-2008 doneminde, elektrikli bisiklet kullanicisi 6limlerinin ve o6limli olmayan
yaralanmalarin, sirasiyla, bes kat (589'dan 3107'ye) ve (g kat (5295'den 17303'e) arttigi gorulmektedir (10).
Hangzhou Kenti’'nde ayni dénemde yapilan bir polis veri arastirmasi, elektrikli bisiklete bagh 6lim oranlarinin
yilda 100.000 kiside 2,7 oraninda artarken, karayolu kazalari oraninin ise yilda 100.00 kiside 1,1 oraninda
azaldigini belirtmistir (11).

Son zamanlarda yapilan sehir merkezli diger arastirmalar, elektrikli bisikletlerin karistig1 yol kazalarinda belirgin
artisin devam ettigini ve bundan 6tiri elektrikli bisikletlerin glivenlik riskleri olusturduguna dair medya ve
toplum nezdinde alginin arttigini gostermektedir. 2011 yilinda Hangzhou’'da gergeklesen elektrikli
birikletlerin karistigl toplam 5765 kaza toplam kazalarin yaklasik %29,1’ini olusturmaktadir.

Hastane kayitlari da konunun ciddiyetini géstermektedir. Ornegin, 2010 yili Ekim ve 2011 Nisan aylari arasinda,
Suzhou sehrinde yuritulen kesitsel bir calisma kapsaminda trafik kazalarina karismis, hastaneye yatiriimis
elektrikli bisiklet sirtculerine iliskin bilgi toplamistir. 6 aylik ¢alisma siiresince yaralanan elektrikli bisiklet
strlculeri karayolu trafik kazalari nedeniyle hastaneye yatirilma vakalarinin %57,2'sini olusturmustur. Birgok
yarali, kafa travmasi gegirmis (%46,4) ve calisma kapsaminda incelenen kisilerin lgte birinden fazlasinda
(%35,9) travma nedeniyle beyin hasari meydana gelmistir (12).

Ulusal boyutta daha kapsamli bir ¢galisma bulunmamasina ragmen, elektrikli bisikletlerin artan sayida 6lim ve ciddi
yaralanmalarla sonuglanan trafik kazalarinin sayisindaki artigla iliskili olduguna dair net ve ikna edici kanitlar
ortadadir.

Elektrikli bisiklet yaralanmalarinda baslica risk fakt 6rleri nelerdir?

Arastirmalar, ehliyeti olan elektrikli bisiklet strtctlerinin kusurlu kazalara karisma ihtimalinin daha dislik
oldugunu gostermektedir (10). Elektrikli bisikletlerin yasal olarak ‘motorsuz arag’ sinifinda oldugu g6z 6niine
alindiginda, herhangi bir ehliyet sartinin bulunmamasi, stirtictilerin bilgi eksikligi ve strlicii yetersizliklerinden
dolay! kaza riskini artirabilmektedir. Cin'in Suzhou ve Hangzhou kentlerinde yapilan arastirmalara gore,
elektrikli bisiklet sirliclilerinde en ¢ok goézlemlenen emniyetsiz stirlici davraniglari, asiri hiz, yasadisi yolcu
tasimaciligl, ters yonde arag kullanimi, trafik isiklarina uyulmamasi ve cep telefonu kullanimidir (13). Asiri hiz,
tim ulasim tirlerinde karayolu giivenligi agisindan énemli bir risk faktoridir ve elektrikli bisiklet strlcilerinin
Cin yasalarinda miisaade edilenden

Devam ediyor...
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cok daha yiiksek hizlarda seyrettigi acikca goriilmektedir. Suzhou’da bir yol kenar1 denetim noktasinda elektrikli bisiklet
sirliciilerinin %83,3’Unlin yasal hiz sinin olan 15 km/s Uzerinde seyrettigi gozlemlenmistir (14). Skuter tiiri elektrikli
bisikletlerle ilgili gereklilikleri guiclendirme ihtiyacin1 destekleyici mahiyette onemli bir bulgu ise pedalli elektrikli bisiklet

kullamicilarinin yasalarn daha cok gozettigi yoniindedir.

Karayolu emniyeti konusunda, Hangzhou’da yapilan genel kapsamli bir baska arastirmada, elektrikli bisiklet sahiplerinin
%45’inin karayolu giivenligi yasalarn ve diizenlemelerinin varligindan habersiz oldugu tespit edilmistir. Bu arastirmada arag
sahiplerinin sadece %19,8’inin azami hiz sinirimin farkinda oldugu ve sadece %30’unun trafik isaretleri ile ilgili diizenlemelere
asina oldugu gbze carpmistir. Arastirmalar, siriiclilerin %68’inin hiz sinirinin lizerinde seyahat ettigini, %42’sinin trafik
isaretlerine uymadigini, %39’unun ters yonde (trafik akis yoniniin tersine) arac kullandiginm, %52’sinin yasadisi yolcu
bulundurdugunu, %39’unun seyahat esnasinda cep telefonu kullandigini ve %13’Uniin alkollii ara¢ kullandigim bildiren saha

gozlem calismalarim destekler mahiyettedir (15).

Elektrikli bisiklet kullanicilar da dahil olmak Uzere iki tekerli ara¢ kullanan karayolu kullanicilar i¢in 6nemli bir risk faktorii
de kask kullamlmamasidir. Suzhou’da yapilan bir kesit calismasinda, kafanin viicutta cok yaralanan organ oldugunu ve
hastaneye yatirlan yarali elektrikli bisiklet siriiciilerinin %46,4’tiniin basindan yaralandig1 goriilmustiir. Bir calismaya gore,
incelenen elektrikli bisiklet siriicllerinin yarisindan fazlasimin (%53,9) arac kullanimi sirasinda kask takilmasi gerektigini
savundugunu gostermesine ragmen, son birkac calisma, elektrikli bisiklet siiriiciilerinin kask kullamminin diisiik seviyelerde
oldugunu ortaya koymustur. (15, 16) Katiimcilarin sadece %4,5’i kask kullandigin1 sdylemistir (15). Bu da genel olarak,
siiriciilerin sadece %2 ila %9’unun yaz ve kis donemlerinde kask taktig1 Suzhou’da yapilan yol gozlemlerinden elde edilen

sonuclarla uyumludu (16).

isvicre’de elektrikli bisikletlerin karayollari giivenligi acisindan giderek bir endise kaynagi olmaya basladigi yakin tarihli
bir arastirma, hastanelere gelen elektrikli bisiklet kazalarinda yasanan yaralanmalarin en cok bas ve boyun bolgesinde
oldugunu, bu tiir yaralanmalarin da toplam yaralanmalarin yalmzca %27,4’inii teskil ettigini gostermistir. Bunun muhtemel
sebebi, Cin’deki diisiik kask kullanma oranlarinin aksine, isvicre’de elektrikli bisiklete binenlerin kask kullanma oraninin %75

diizeyinde olmasidir (17).

1.2.1 iki veya iic tekerlekli motorlu araclar hangi amacla kullanilmaktadir?

iki veya lic tekerlekli motorlu araclar diinyamn farkli bolgelerinde farkli amaclara hizmet etmektedir.
Yiiksek gelirli lilkelerde yaygin olarak eglence ve gezinti amacli (18), diisiik ve orta gelirli lilkelerde ise
cogunlukla taksi veya dagitim araci olarak ticari amacla kullanilmaktadir (19, 20). Bu bdlgelerde iki
veya Uc tekerlekli motorlu araclar genellikle, yolcu ve yiik tasimaciliginda is veya gelir kaynagi olarak
kullamlmaktadir. Ornegin Hindistan’da, iki veya iic tekerlekli motorlu araclarin %40”1 yiik tasimaciiginda
kullamlirken, %60’1 yolcu tasimaciliginda kullanilmaktadir (18). Brezilya’da, ozellikle trafik sikisikligi
sorunu olan sehirlerde, yeni model iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclar buyuk oranda taksi olarak ve yuk
tasimaciliginda kullanmlmaktadir (19). Giiney Kore’nin Seul Sehri’nde, motosikletlerin %56’s1 koli ve yiyecek
tirl yik tasimaciiginda kullamlmaktadir (21). DSO’niin Giineydogu Asya Bélgesi ve Bati Pasifik Bolgesi’nde,
aile bireylerini tasiyan iki veya uc tekerlekli motorlu araclarin gorilme orani oldukca yaygindir. Avrupa’da,
iki veya ¢ tekerlekli motorlu araclar hem eglence ve gezinti amaciyla hem de sehir icindeki trafik
sikisikligindan kacinmak icin kullanmlmaktadir (18). Bu durum, motor giicli 250 cc’den fazla motosikletlerin
Kuzey Amerika ve Avrupa’da (%50’den fazla) Glineydogu Asya’ya (%5) oranla daha fazla satildigin1 gosteren
iki tekerli motorlu arac uretim endustrisinin istatistiklerine de yansimaktadir (bakimz Sekil 1.1).

1.2.2 iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin kiiresel dagilim

Dunyanin bircok yerinde kayith iki veya Uc tekerlekli motorlu ara¢ sayisi her gecen gin artmaktadir. Bu
durum bilylik ve degisken bir kullanici kitlesine isaret etmektedir (18, 22). 2013 yilinda diinya genelinde
kayitli 516 milyon iki veya uc tekerlekli motorlu araclar kayitli tim araclarin %29’unu olusturmaktadir
(1). Motorsuz iki veya lic tekerlekli (tescil zorunlulugu bulunmayan) araclar haric tutuldugunda ve bircok
diisiik ve orta gelirli lilkede herhangi bir kayit sisteminin bulunmadig1 g6z oniine alindiginda, bu rakamlarin
gercek rakamlar tam olarak yansitmadigi ihtimali de unutulmamalidir.
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Diinyadaki iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin biiylik cogunlugu diisik ve orta gelirli llkelerde
bulunmaktadir. Diinya Saglik Orgiitii’niin 2015 yilinda yayinladig1 Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum Raporuna
gore, 2013 yilinda dunya genelinde kayitli tum iki veya uc tekerlekli motorlu araclarin %88’i dusuk ve orta
gelirli Ulkelerde bulunmaktadir (1).

2013 yiinda tiim diinyada en cok iki veya ilic tekerlekli motorlu arac bulunan bélgenin ise DSO’niin
Giineydogu Asya Bolgesi oldugu goriilmektedir (tescilli araglarnin %74,5’1) (1) (bkz. Sekil 1.1). Tescilli iki veya
tic tekerlekli motorlu araclarin oram tiim bolgelerde artarken, en yiiksek artis (%39) DSO’niin Giineydogu
Asya Bolgesi’nde gorulmustur (1). Cin, en buyuk yerel motosiklet Uretim tesislerinden birine sahiptir (23).
Sadece 6 yilda (2007-2013), Cin’deki motosiklet sayis1 %21 artarak 109 milyona ulasmistir (24). Vietnam
gibi diger Bati Pasifik ilkelerinde, iki veya lic tekerlekli motorlu araclar, kayitli tiim araglarin %95’ini
olusturmakta, her gun yaklasik 7500 yeni motosikletin tescil islemleri gerceklestirilmektedir (25).

mﬁawtll motorlu tasitlann kiiresel dagilirmi, 2013
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?
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KUTU 1. 3: Triportorler ve otomatik triportorler: Ulasim sektoriinde tescilli
olmayan araglardan kaynaklanan gilivenlik sorunlari - Hindistan

Kayit disi ulasim sistemleri, genellikle uygun fiyath ve erisilebilir toplu tasima eksikliginin oldugu yerlerde, diisuk
ve orta gelirli Ulkelerde kentsel ve kirsal bdlgelerde yasayan pek ¢oklarina hareketlilik imkani saglamaktadir.
Ornegin Hindistan'da, 5000'den fazla sehir ve kasabadan sadece 100'i diizenli toplu tasima sistemine sahiptir.
Bazi bolgelerde, her yerde bulunan ama daha pahali olan motosiklet-taksiler, otomatik triportorler (t¢ tekerlekli
motorlu araglar) ve dort tekerli ‘jeepney’ler ve ‘jitney’ler gibi ulasim araglari yegane toplu tasima modlaridir.

Kisisel kullanim s6z konusu oldugunda, tasit olarak motosikletler ve dort tekerli araglar, otomatik triportorlerden
daha yaygindir, distik maliyetli taksiler olarak kullanilan ve birgok sehirdeki toplu tasima sistemlerinde 6nemli bir
yer kaplayan (g tekerlekli motorlu araglar, dustik ve orta gelirli tilkelerde kullanilmaktadir. Otomatik triportérler hem
metro ve otobiis hatlari dahil olmak tizere ¢ok sayida toplu tasima kullanicisi tarafindan son varis noktasina ulasmak
icin tercih edilmektedir. Triportorler, genellikle agik kenarlari olan basit, hafif bir sasi, brandadan bir tavan ve
motosikleti andiran bir motor ve kontrol imkanlarina sahiptir. Genellikle, striicii koltugunun arkasinda g yolcu
kapasitesi bulunan bank tarzi bir koltuk bulunmaktadir. Bazilari alti ila sekiz yolcu tasimak Uzere tasarlanmistir.
Hindistan'da bulunan su anki otomatik triportor sayisi 3 milyon ila 3,5 milyon arasindadir ve bu rakam diinya
genelinde 4,5 milyondur. Banglades'te otomatik triportorler ‘bebek taksi’, Tayland’da ‘tuk tuk’ ve Endonezya'da da
‘bejak’ olarak bilinir. Hindistan ve Nepalde dizel triportorlerin yerini yavas yavas elektrikli triportorler almaktadir.
Aklyle calisan otomatik triportorler her zaman motorlu tasitlar olarak siniflandiriimadigindan ve ilgili yasalar
kapsamina girmediginden veya diger araglardan beklenen gilivenligi yerine getirmediginden o6tiri bu durum
mevzuatin gelisen teknolojiye ayak uyduramamasi gibi bir sorunu da beraberinde getirmektedir.

iki veya Ui¢ tekerlekli motorlu araglar sinifindan olan triportérler ve otomatik triportérler trafikte oldukca
savunmasiz gozikmektedir. Tum kazalar icinde Tayland'da %70, Kambogya, Endonezya, Malezya ve Sri
Lanka'da %60’lara varan iki veya Ug tekerlekli motorlu araglarin karistigi 6limli kazalarin payi genel itibarla ¢ok
ylksektir. Hindistan’in alti sehrinde yapilan ayrintili bir galisma, karayolunda meydana gelen 6limla kazalarda
hayatini kaybeden yayalarin oraninin da bu rakamlarla hemen hemen ayni oldugunu géstermektedir (bkz. Sekil
1.2) (27).

Sekil 1.2 Ulasim moduna gore Hindistan’in 6 sehrinde 6liimlii karayolu trafik kazalari

I Kamyon Otobiis M Araba Ug tekerlekli I iki tekerli M Bisikiet M vaya
arag skuter taksi motorlu
rag

N TR T ) I
Vishakhapatnam

——r
Ny
wors (1 1 I
s (1]

0% % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 %90 %100

Kaynak: bkz. (27).



iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi

Alt1 sehirde de karayollarinda yasanan tum can kayiplarinin %80’inden fazlasinm yayalar, bisiklet suriiciileri ve iki tekerli
motorlu ara¢ yolcular gibi savunmasiz karayolu kullanicilart meydana getirmektedir. Otomobil kullanicilar, alti sehirde de
meydana gelen trafik olumlerinin %4’tinden azin ve uc tekerlekli otomatik triportor yolculari ise %5’inden azini olusturmustur
(Vishakhapatam haric, %8). Calisma, ayrica, 100.000 arac basina yolcu riskinin lc tekerlekli araclarda iki tekerli araclara
kiyasla daha yiiksek oldugunu, ancak kullanim (giinde tahmini kilometre cinsinden) dikkate alindiginda 6liim riskinin yaklasik
olarak aym oldugunu gostermektedir. Ozel araclardan daha fazla taksi olarak kullanilan iic tekerlekli araclarin, giinde daha
fazla kilometre yapmasi muhtemeldir ve bu da 100.000 tescilli aractaki olum riskini arttirmaktadir (27).

Tum aracglar icin onemli bir giivenlik faktoru olan devrilmezlik/stabilite genellikle otomatik triportorlerde daha disuktir.
Motorlu triportorlerin kaza ve giivenlik standartlarinin iyilestirilmesi gerektigine dair kanit ortaya koyan 6zel calismalar
da mevcuttur (28). Motorlu triportorlerde yapilacak kimi biyiik (6rnegin, yolcunun koltuk yoniinii one/arkaya bakacak
sekilde degistirmek ve emniyet kemerleri kullanmak) ve kiiciik degisiklikler (6rnegin, sert ylizeylerin yumusak malzemeyle
doldurulmasi) sayesinde kaza aninda yolcu ve siirliciilerin ara¢ parcalarindan daha az zarar gormesi saglanabilmektedir (28).

1.2.3 iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin kullanimini artiran etmenler

Dinyada, farkli ulkelerde iki veya uc¢ tekerlekli motorlu ara¢ kullaniminin artmasina neden olan farkl
etmenlerden soz edilebilir. Baz1 bolgelerde, bu durum artan motosiklet satislari, mevcut finansman
olanaklari ve uygun fiyatli, tasarruflu motosikletlerle iliskilidir (29). Ornegin, Brezilya’nin biiyilyen orta
sinifi ve blyuk motosiklet imalat sektoru, motosiklet kullanicilarinin sayisinda istikrarli bir artisa neden
olmustur. 1995 ve 2008 yillan arasinda Brezilya’daki motosiklet sayis1 iki katina ¢ikarak 2008 yilinda 2
milyon diizeyine ulasmistir (19). iki veya lic tekerlekli motorlu arac sayisinm etkileyen diger etmenler
asagidaki gibidir (18, 23, 29):

» Farkli bolgelerde artan gelir dizeyi,

« Karsilanamayan ulasim talebi,

« Kentsel alanlarda trafik sikisikliginin artmasi,

« Diger ulasim tiirlerinin maliyetinin artmas (yliksek yakit fiyatlari gibi),
« Park yeri, bakim kolaylig1 ve rahatlig1,

» Daha dusuk yakit tuketimi.

Hava kirliligi
iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin cevre iizerinde olumsuz etkisi bulunmaktadir dolayisiyla bu araclarin
hareketlilik acisindan Ustlendikleri islevi ele alirken hava kirliligi gibi etmenler de dikkate alinmalidir. Bu

el kitab1 guvenlik unsurlarina odaklanmakla birlikte iki veya Uc tekerlekli motorlu araclarin cevreye olan
etkisine de kisaca deginmek 6nemli ve gereklidir (bkz. Kutu 1.4).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

KUTU 1.4: iki veya lic tekerlekli motorlu araclar ve cevre

Diinyada sera gazlarindaki hizli artisin arkasinda yatan baslica neden ulastirma sektoriinde ortaya
cikan emisyonlardir. Hava kalitesi, saglik acisindan belirleyici olan etmenler arasinda en onde
gelenidir. Bu nedenle, daha iyi ulasim ¢oziimleriyle sera gazi emisyonlan disiiriilerek hava kirliligini
azaltmak, sagligi iyilestirmenin ayn1 zamanda etkili bir yoludur. Bunu basarabilmenin bir yolu, yakit
teknolojilerini gelistirmek, ikincisi ise yolcu ve yiik tasimaciliginda yapilacak degisikliklerin tesvik
edilmesidir.

iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin daha kiiciik olan motorlari, motorlu tasitlardan daha az yakit
tliketir; bu da motorlu tasitlardan daha fazla PTW kullaniminin, genellikle yakit tasarrufu saglayan
bir secenek olarak goriidiigii anlamina gelmektedir. Bununla birlikte, iki veya lic tekerlekli motorlu
araclar (elektrikli bisikletler haric), insan sagligin1 ve refahini etkileyen diger kirlilik tirlerinin yan
sira, yeryuzundeki ozon ve hava partikillerini de etkilemektedir. Hem iki zamanli yakitin (daha temiz
olan dort zamanli yakittan daha basit ve ucuz bir motor tipi gerektirir) kullanilmas1 hem de dusuk
ve orta gelirli bircok ulkede iki veya Uc tekerlekli motorlu araclarin yeterince bakiminin yapilmadan
kullanilmasi, olusturduklan kirlilikten dolay1 cevresel bir sorun olarak gorulmektedir.

Motorlarin bakiminin yapilmasin1 gerektiren yasalar (6rnegin, geri tepen araclarin yasaklanmasi
veya katalitik konvertorlerin arac ilk satildiginda liretici tarafindan araca takilmasi gerekliligi) diisiik
ve orta gelirli Ulkelerde elektrikli bisiklet disinda kalan iki veya uc tekerlekli motorlu araclar icin
kirliligi azaltma hususunda uygulanabilir yaklasimlar olarak onerilmistir. Toplu tasimaciligin giivenli
bir sekilde kullanilmasinin tesvikini saglayan cok yonlii bir onlem paketinin sunulmasi, sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasi icin en uygun maliyetli arac olacaktir. Elektrikli bisikletler, iki veya uc¢
tekerlekli motorlu araclara alternatif olarak dusuk emisyonlu bir secenek sunmaktadir, ancak benzeri
diger motorlu tasitlarla ayni yaralanma risklerini tasimaktadir. Manuel olarak calistirilan motorsuz
bisikletler ve iic tekerlekli araclar dogal olarak en az cevresel etkiye sahiptir ve fiziksel aktivite
olarak insan sagligina cesitli faydalar da beraberinde getirmektedir.

Kaynak: bkz. (30,32).

1.3 iki veya li¢ tekerlekli motorlu arac¢lardan kaynaklanan yaralanmalar

Her ne kadar iki veya lic tekerlekli motorlu araclar yolcu ve yiik tasimaciliginda 6nemli olsalar da ayni
zamanda karayolu trafik kazalan riskini onemli olciide artirdiklan da bir gercektir. Karayollarinda yogun
olarak kullanilmasi ve kullanicilarin yaralanmalara karsi savunmasiziig1 gibi bir dizi etmenden 6tiirii iki
veya lic tekerlekli motorlu araclar, 6lim ve yaralanmalara 6nemli oranda sebebiyet vermektedir. iki veya
Uc tekerlekli motorlu aracglarin otomobillere kiyasla, goriilebilirligi daha diisiiktiir ve iki veya ii¢ tekerlekli
motorlu arag suruculeri otomobil yolcularina sunulan korumalarin biyuk kismindan yoksundur. S6z konusu
artan riski etkileyen bircok ilave etmene iliskin ayrintili bilgi Bolum 1.4’te verilmistir.

1.3.1 iki veya lic tekerlekli motorlu araclardan kaynaklanan yaralanma ve dliimler

Diinya Saglik Orgiitii verilerine gore, diinya genelinde trafik kazalarinda 2013 yilinda 286.000’den fazla
motosiklet kullanicis1 hayatim kaybetmistir (1). Bu rakam, soz konusu yila iliskin tum trafik kazalarinin
neredeyse dortte birini temsil etmektedir. Dunya genelinde iki veya uc tekerlekli motorlu aracglara iliskin
olimlerin cogu (%90) diisiik ve orta gelirli lilkelerde meydana gelse de bu araclarin gilivenligi tiim bélgeler
icin bir endise kaynagidir (bkz. Sekil 1.3). 2010 yilinda Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii (OECD)
ulkelerindeki karayolu trafik olumlerinin yaklasik %17’si iki veya uc tekerlekli motorlu ara¢ suruculerini
kapsamaktadir (18).
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Sekil 1.3 2013 yili DSO bélgelerinde yol kullanic tiiriine gore karayolu trafik éliimleri

Dinya
%21
Avrupa .
B Bisiklet kullanicilari DOgu.
Akdeniz %31
M Yayalar
Motorlu 2-3 tekerli
Arag yolculari
Diger Glineydogu
Asya

%3
%34 %13
Amerika
w21 4 %3 N %16 Al Bati
%22 (¢ Pasifik
%11 %14

%35 | 9620
%40

Kaynak: (1).

2010-2013 yillan arasinda, Afrika ve Giineydogu Asya Bolgesi’nde motosiklet kullanicilarinin can kaybi orani
bliylik olciide degismeden kalirken, Dogu Akdeniz Bolgesi, Avrupa Bolgesi ve Bati Pasifik Bolgesi’nde daha az
bir dusus yasanmistir. Amerika Bolgesi, artis gosteren tek bolgedir (bkz. Sekil 1.4).

2015 Kiiresel Karayolu Giivenligi Durum Raporunda (1) bildirildigi gibi, farkli bolgelere yonelik 6liim verileri,
iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu araclara iliskin 6lim oranlarinda bolgeler arasinda biyiik bir degisiklik
oldugunu gostermektedir:

« iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullamcilan arasinda trafikte meydana gelen 6liim rakamlarinda Afrika
ulkeleri, ortalama olarak en dusiik orana sahipken (%7), Giineydogu Asya Bolgesi ve Bati Pasifik Bolgesi’nde
oldugu gibi iilkenin baz1 bolgelerinde ise iki veya lic tekerlekli motorlu arag¢ 6liim oranlarinin yiiksek oldugu
gorulmustur.

« iki veya lic tekerlekli motorlu arac sayisinin fazla oldugu Kambocya ve Tayland’da, 2013 yilinda motosiklet
olumleri toplam karayolu olumlerinin sirasiyla %70’ini ve %73’Unu olustururken, ayn bolgede bulunan
Avustralya ve Kore Cumhuriyeti gibi yuksek gelirli ulkelerde de %18’inden azin1 olusturmaktadir (1).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

(W3 DSO bolgesine gbore motosiklet kullanicisi 8liimlerinin orani

40
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25
20
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| B

Afrika Bolgesi Amerika Dogu Avrupa Bélgesi ~ Glneydogu Asya Bati Pasifik
Akdeniz Bolgesi Bolgesi
Bolgesi

2010
Hl 2013

()]

Tiim karayolu trafik 6limlerinin yizd

Kaynak: (I, 25)’e dayanmaktadir.

1.3.2 Karayolu trafik kazalarinda olen ve yaralanan iki veya ii¢c tekerlekli motorlu
arac kullanicilarinin demografik ozellikleri

Olimlu ve agir yaralanmaya maruz kalan iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanmcilarinin demografik ve
sosyo ekonomik profili, bolgelere ve lilke gelir diizeylerine gore bliylk 6lclide degismektedir.

« Diisiik ve orta gelirli Ulkelerde, cogu iki veya lic tekerlekli motorlu arag¢ kullanicis1 15-34 yas arasindayken,
yuksek gelirli ulkelerde, iki veya uc tekerlekli motorlu araclar 35 yas ve ustu kisiler arasinda yaygin olarak
kullanilmaktadir. Bu nedenle, dusuk ve orta gelirli Ulkelerde, iki veya uc tekerlekli motorlu ara¢ kazalarinin
bliylik cogunlugunu, ortalama yaslari 25 olan, hayatlarinin en iiretken donemindeki kisiler olusturmaktadir.
Diisiik ve orta gelirli lilkelerde motosiklete bagli yaralanmanin goriildiigli en yiiksek yas yirmili yaslarin
baslandir (18).

« Diislik ve orta gelirli lilkelerdeki trafikte yasanan can kayiplarinin cogunlugu ayni genc yetiskin yas grubuna
(yani 15-34 yas arasi) ait olurken, yuksek gelirli Ulkelerde kaza sonucu olen iki veya uc tekerlekli motorlu
arac kullamcilar yaklasik 55 yaslarindadir. ki veya lic tekerlekli motorlu araclarin birincil ulasim yontemi
olarak kullamldigr diisiik ve orta gelirli lilkelere kiyasla bu profil yiiksek gelirli lilkelerde daha ¢ok eglence
araci olarak kullanildigi gercegini kismen yansitmaktadir (18).

Sekil 1.5, iki veya lic¢ tekerlekli motorlu araclara iliskin 6liimlerin yas dagilimina gore secilen Ulkelerden
elde edilen en son yila ait verileri gostermekte olup ulkeler arasindaki farkliliklar1 vurgulamaktadir. Dusuk
ve orta gelirli Ulkelerde (Arjantin, Brezilya, Kolombiya, Meksika, Tayland ve Venezuela gibi), 15-34 yaslan
arasindaki genc yetiskinler, iki veya uc¢ tekerlekli motorlu ara¢ kazalarindan kaynaklanan olumlerin %60’ 1indan
fazlasini olusturmustur. Yuksek gelirli ulkelerde (Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Birlesik Krallik gibi),
iki veya uc tekerlekli motorlu arac olumlerinin yaklasik %50’si 35-59 yas arasindaki yetiskinlerde ortaya
cikmaktadir; Japonya’da, 60 yasin uzerindekiler iki veya Uc tekerlekli motorlu ara¢ olumlerinin %34’Unu
temsil ederken, 35-59 yas arasindakiler ise %36’s1m olusturmaktadir.
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Sekil 1.5 Secilen iilkeler arasinda élen iki veya (¢ tekerlekli motorlu arag

Arjantin

Brezilya

Kolombiya
0-9
Japonya 10-14
= 15-19
Meksika
= )0-34
= 35-59
Tayland
60+

Birlesik Krallik |

Amerika Birlesik Devletler

Venezuela

0% %10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100

Kaynak: (33)’e dayanmaktadir.

Disuk ve orta gelirli Ulkelerde yapilan calismalar, 17-19 yaslarindaki dusuk gelirli iki veya u¢ tekerlekli
motorlu arac kullamcilarinin, daha yuksek sosyo ekonomik gruplara kiyasla 2,5 kat daha fazla yaralanma
oranina sahip oldugunu gostermistir (18, 19, 34). Bu calismalarda incelenen iilkelerde, motosiklet kazasinda
yaralanan magdurlarin cogunlugunun serbest calisan kisiler oldugu ve herhangi bir sosyal veya saglik
sigortalar1 bulunmadigr gortilmustiir (12, 18, 19).

1.3.3 iki veya liic tekerlekli motorlu arac kazalarinin meydana geldigi yerler

Ulkelerin tiim gelir diizeyleri dikkate alindiginda, iki veya lic tekerlekli motorlu arac kazalan genellikle
bliylik sehirlerde ve diger kentsel alanlarda meydana gelmektedir. Mutlak kaza riski acisindan, dusiik
ve orta gelirli iilkeler, kentsel alanlarda karayolu kazalarinda énemli bir artis yasamistir. iki veya iic
tekerlekli motorlu arac kullamimina iliskin artisla birlikte savunmasiz yol kullanicilarinin, yollan sayica
artan otomobiller ve diger motorlu tasitlarla paylasmasi sozkonusu kazalardaki artisa en fazla neden olan
faktorler olmustur (35).

Tanzanya’da yapilan iki calismada iki veya lc tekerlekli motorlu arac kazalarinda yaralanan ve bir saglik
kurumunda tedavisi yapilan motor kullanicilarinin (%75 ile %84 arasinda) yaptiklan kazalarin asfalt veya
kapli yollarda meydana geldigini gostermistir (36, 37). Bu calismalardan biri, trafik yogunlugunun yiiksek
oldugu yollarda kazalarin daha fazla oldugunu ortaya koymustur (37). iki veya iic tekerlekli motorlu arac
kullaniminin nispeten diisiik oldugu Fransa gibi yiiksek gelirli lilkelerde, (hafta ici seyahatlerin %1,4’l),
sehir icinde meydana gelen tum kazalarin neredeyse dortte birinde iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu araclarin
yaralanmaya sebep oldugu goriilmektedir (38).

Kentsel bolgeler ile karsilastinldiginda, kirsal kesimlerdeki trafik kazalarinda yaralanmalarin ciddiyeti
belirlendikten sonra oliimlu vaka oranlarinin ve hastane yatis oranlarinin iki ila lic kat daha fazla oldugu
kanitlanmistir (39, 40). Tibbi bakim icin gereken siirenin de belki buna neden oldugu soylenebilir (41).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

1.3.4 iki veya iic tekerlekli motorlu araclardan kaynaklanan can kayiplari ne
zaman meydana gelmektedir?

iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullamcilan icin giindiiz ve gece seyahatleri farkli riskleri beraberinde
getirmektedir (bkz. Modul 2). Dusuk ve orta gelirli ulkelerde, iki veya uc tekerlekli motorlu araclar
genellikle is, toplu tasima veya dagitimda kullanmlmaktadir. Bu nedenle, kazalarin biyiik cogunlugu mesai
saatlerinde meydana gelmektedir. Bazi1 ulkelerde, yanlis ve hatali far kullaniminin gece kazalarina neden
oldugu bildirilmistir (42).

1.3.5 iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanimina bagh trafik kazalarinin
maliyetleri

iki veya lic tekerlekli motorlu arac kazalar sonucunda ortaya cikan toplumsal maliyet; kazaya karisan kisiler
ve aileleri, bakim ve rehabilitasyon hizmetleri sunan saglik sistemi, artan bakim ve altyapi ihtiyaclarina
yonelik destek hizmetleri ve verimlilik kayiplan olarak ozetlenebilir. Yuksek gelirli tlkelerden alinan akut
tedavi ve bakim maliyeti ve sigortasiz iki veya Uc tekerlekli motorlu ara¢ kullanmicilarinin kayiplarina iliskin
geri 6deme sorunlari ile ilgili veriler, iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu ara¢ kazalarinin saglik sistemi iizerinde
bir ylik olusturdugunu onemle ortaya koymaktadir. Cin’de yapilan bir calismaya gore, yakin zamanlarda
hastanelere sevk edilen 323 elektrikli bisiklet yaralanmasinin ortalama tedavi maliyetinin 1.286 ABD Dolan
oldugu tahmin edilmektedir (12). Kask kullanilmamasi yaralanma siddetini artirmakta, hastanede kalis
siiresi ve yogun bakim tedavisinin uzamasina neden olmaktadir. Nihayet, ciddi sakatliga ve dliime sebebiyet
vermektedir. (43) (bkz. Cin’deki yeni toplum sagligina iliskin Kutu 1.3). Kask kullanilmamasi da tedavi
maliyetini artinci bir etmendir. Maliyet onleme calismalarinda, akut bakimda elde edilebilecek tasarruf
dikkate alindiginda, arastirmalar, kaza sirasinda kask kullanan yaralilarin kask kullanmayanlara oranla tibbi

bakim maliyetlerinin %40 ila %66 oraninda daha az oldugunu gostermektedir (44, 45).

1.4 ki veya li¢ tekerlekli motorlu ara¢ yaralanmalarindaki risk faktérleri

iki veya iic tekerlekli motorlu arac kazalarinda, yaralanma ve 6liime neden olan baslica risk faktorleri,
karayolu kullanicisi, yol kosullari, arac ve mevcut travma hizmetlerinin standardi ile baglantiidir. Gilivenli
Sistem Yaklasiminin temel taslarim olusturan bu etmenler burada ozetlenmektedir. Bu risklere yonelik

mudahale onlemleri Modul 3’te aciklanmaktadir.
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1.4.1 Karayolu kullanicilarina iliskin risk faktorleri

Karayolu kullanicilarina iliskin risk faktorleri, siiriiclilerin ve ayrica trafik ortaminda etkilesimde olan diger
yol kullanmicilarinin davranislariyla baglantilidir. Asiri hiz, alkollii ara¢ kullanimi ve deneyim eksikligi gibi
yaygin risk faktorlerinden bazilar tum yol kullanicilar icin gecerli olmakla birlikte, olum ve yaralanmalan

artiran iki veya uc tekerlekli motorlu arag¢ kullanicilarina 6zgl baz1 davranislar da bulunmaktadir.

Kask kullanilmamasi

iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanicilarinin kask kullanmamas, trafik kazalarina bagli kafa travmasi
ve olum riskini etkileyen onemli bir etmendir. Bas ve boyun yaralanmalari, iki veya Uc tekerlekli motorlu
arac kullamcilarinda gozlemlenen olim, agir yaralanma ve sakatligin baslica nedenleri arasinda yer
almaktadr. iki veya lic tekerlekli motorlu arac kazalarinda beyin iki sekilde zarar gorebilir. Bunlardan biri,
bir ylizeyle veya baska bir cisimle dogrudan temas, digeri ise hizlanma-yavaslama kuvvetlerinin kafatasi
ve beyin Uzerindeki etkisidir (46) ki her iki durumda da farkli yaralanmalar soz konusudur. Kaskin amaci,
kafa bolgesinde travma veya kazadan dogan kuvvetin etkisini azaltarak ciddi kafa ve beyin yaralanmasi
yasama riskini azaltmaktir. Kafa travmasi ve olum riski de kaskin kalitesine ve yuz kapsama alanina gore
degismektedir. Kask takmamak bir risk faktoriidir ancak kalitesiz ve standart olmayan bir kaskin kullanildigi
durumlarda meydana gelen kazalarda surlcliniin kafa travmasi ve olum riski yine de artmaktadir ve bu

hususun da vurgulanmasi gerekmektedir.

Alkol (Alkollii ara¢ kullanimi)

Alkolll ara¢ kullanma hem trafik kazasi riskini hem de bunun neden olabilecegi yaralanmalarin ciddiyet ve
sonucunu etkileyen onemli bir etmendir (47-52). Avrupa SARTRE-4’{in karayolu giivenligine iliskin davranis
ve tutumlar lizerine yaptig1 arastirmaya gore; kuzey, dogu ve giiney Avrupa iilkeleri arasinda onemli bolgesel
farkliiklar olmasina ragmen, Avrupa’da bazi iilkelerde motosikletlilerin alkollli ara¢ kullandigi rapor
edilmistir. Genel olarak, bildirilen alkollii ara¢ kullanma aliskanligi olan erkekler, yogun olarak motosiklet
kullananlar, kaza yapma riskini kiicimseme egiliminde olanlar, daha once bir kazaya karismis olan veya

alkollu arac kullanma yuzunden sebebiyle ceza almis kisiler arasinda daha fazladir (53).

Alkol tiiketimi, iz ve kask kullanilmamasi gibi riskli diger iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanicilarinin
davramslanyla da iliskilidir (54,57). Avustralya’da yapilan bir arastirma, alkol nedeniyle meydana gelen
kazalara karisan motosikletlilerin, suriicu hatas1 ve kontrol kaybi gibi bir dizi etmene kiyasla, onceki
mesguliyetlerine donmeden once ortalamada en yuksek yatis ve sakatlik sirecini yasadiklarini gostermektedir
(51). Dusuk ve orta gelirli Ulkelerde alkolun surus performansi Uzerindeki etkisine dair simirli olmakla
birlikte yinede kimi kanitlar bulunmaktadir. Sri Lanka’da iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclarin neden
oldugu yaralanmalara iliskin yapilan hastane calismasina gore, gece meydana gelen kazalarin cogunlugunun

(%67) alkolden kaynaklandigi saptanmistir (58).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

Hiz

Bircok ulkede, asin hiz yol kazalarinin onde gelen nedenidir (59, 60). Bir aracin surati arttikca, durma
mesafesi de uzar. Bir kaza sirasinda iki veya uc tekerlekli motorlu arac kullanicisinin korunmasi icin herhangi
bir korumanin bulunmamasi, 6zellikle asin hiz durumunda agir ve 6limlii yaralanmalara karsi savunmasiz
oldugu anlamina gelmektedir. Hiz, diger karayolu kullanicilarina kiyasla motosiklet kazalarinin daha sik
gorulmesinin onemli bir nedenidir. Bu durum, soz konusu karayolu kullanicilar icin asirn iz ozellikle
onemli bir risk faktorii haline getirmektedir (18). Ornegin 2013 yilinda ABD’de, olimlii kazalara karisan
tim motosiklet suriiciilerinin %34’{iniin hizli ara¢ kullandig1 belirlenmistir. Buna karsin, bu rakam otomobil
suriiciileri icin %21, kamyonet siriiciileri icin %18 ve tir siirliciileri icin %8 olarak tespit edilmistir (61). Diger
arastirmalar, motosikletlilerin (6zellikle spor motosikleti kullananlarin), diger karayolu kullanicilarindan
daha hizli ara¢ kullandigini ve asirn hizda seyrettigini gostermistir (62). Asin hizin, motosiklet yollarinda
meydana gelen iki veya lic tekerlekli motorlu ara¢ kazalarinda da 6nemli bir etmen oldugu bildirilmektedir
(63).

Siiriiciiniin yas1 ve deneyimi

Genc ve yasli suruculerin yaralanma riski daha yuksektir. Gen¢ suruculerde kaza riskinin yuksek olmasi
bliylik olciide deneyimsizliklerinin ve riskli davranislari benimseme egilimlerinin fazla olmasiyla iliskilidir.
Yasli suruculerde ise artan yaralanma riski ve yaralanma seviyesi ise fiziksel zay1flik ve suris performansinda
azalma (6rnegin her yil kat edilen mesafe) ile iliskilidir. 60 yas Ustl sirlictlerin siriis kabiliyeti ve
performansinin azaldig1 belirlenmistir (18,64,66). Geng siriiciilerin fiziksel kondisyon, motivasyon, suriis
tarzi ve diger karayolu kullanicilarinin farkinda olma diizeyine iliskin diger faktorler de kaza yapma riskini
artirmaktadir (18).

Surucu olarak motosiklete ve yola asina olmamak veya bu konuda deneyimsiz olmak kaza riskini artirmaktadir
(67,71).

Hatali fren

Suruciler acil durumlarda frenlerini tam olarak kullanamazlar. Hatali fren hem suriiciyi hem de yolculan
ciddi yaralanma ve olum riski altinda birakarak iki veya uc tekerlekli motorlu arac kontrolunun yitirilmesine
neden olur. (72,74)

Uyusturucu madde kullanimi

Arac¢ kullanimi ve uyusturucu madde kullanimi arasindaki iliskiyi inceleyen calismalar, uyusturucu madde
etkisi altinda arac¢ kullaniminin 6limli kaza riskini artirdigin1 gostermistir (18). OECD Uye Ulkelerinde yarali
siriiclilerin kullandig1 farkli uyusturucu madde tiirlerinin yayginligina odaklanan calismalar, iki veya g
tekerlekli motorlu ara¢ kullamcilan arasinda uyusturucu madde kullanan suruculerin oraninin otomobil
surliciilerinden daha yiiksek oldugunu gostermistir (18).

Diger riskli davranislar

Yuksek hiz, serit cizgisinde gitme, ‘makas atma’, yarisma ve agresif davranislar, iki veya uc tekerlekli
motorlu ara¢ kullamcilarinin riskli davramislarina ornek gosterilebilir. Bu tir davranislar, trafik kazalarinda
iki veya Uc tekerlekli motorlu arac¢ ve diger karayolu kullanicilarinin yaralanma ve 6lim riskinin artmasina
neden olmaktadir. Riskli davranislar iki veya ¢ tekerlekli motorlu araclara gore degisiklik gostermektedir
(bkz. Tablo 1.1).
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Dikkat eksikligi

ingiltere gibi yiiksek gelirli tilkelerde, motorlu tasit siiriiciisiiniin baktig ancak yaklasan iki veya lic tekerlekli
motorlu araclar gérememesi durumu, bu araclarin karistig1 kazalara etki eden en onemli faktorlerden biri
olarak belgelenmistir (75,76). Motosikletlerin yaklasma hiz1 arttikca kesisme noktalarinda motosikletlerin
diger siriicliler tarafindan zamaninda fark edilememesi ‘baktim ancak goremedim’ dedirten kazalarin daha
fazla yasanmasina sebep olmaktadir (77).

iki veya iic tekerlekli motorlu araclar, kiiciik boyutlar1 ve hizli ivmelenme kabiliyetlerinden 6tiirii cogunlukla
kazaya mahal vermemek icin yeterli sure icerisinde fark edilememektedir. Kavsaklara yaklasan iki veya u¢
tekerlekli motorlu araclarin diger karayolu kullanicilan tarafindan zamaninda fark edilememesi ve gecis
hakki ihlalleri kazalara yol acabilecek sorunlardan bazilarin olusturmaktadir. iki veya iic tekerlekli motorlu
araclar ne kadar belirgin olursa, diger suiriiciiler tarafindan goriilme olasiligi da o kadar yiiksek olur (75,78).

ICL [ Motosiklet kullaniminin baslica amacglari ve riskli davranislar
arasindaki baglanti

Tercih Nedeni Kimler Kullanim Gerekcesi Riskli Davranislar
Seyahaticin uygun  Geng ve yaslh ® Ekonomik ® Kask kullanmama
arag trd striculer
® Park kolayligi e Trafik kurallarina uymama
® Siricl ve aile fertleri ® Aile fertlerini yasaya aykiri
icin yegane imkan sekilde ve kasksiz olarak
tasima
iste kullanim Geng ve yasli ® Ekonomik ® Yasaya aykiri sekilde yuk ve
deneyimli yolcu tasima

® Park kolayligi
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suruculer ;
; . ® |sverenler zorunlu
® |sverenin zorunlu -
tutmadiginda kask
tutmasi kullanmama
e Trafik kurallarina uymama
aaglanca va
eglenceve
heyecan arayisi Geng
ehliyetsiz ) RETEIEE, ST e Kapisma, yarisma, cesitli
sdriculer zorlama (agresif hareketler yapma ve asiri hiz
rekabet, yaris),
rekreasyon (hobi) ® Uyusturucu madde / alkol
etkisinde arag kullanma
Sug faaliyeti Geng issiz ve ® Organize ve sahsi ® Kask kullanmama
ehliyetsiz
St Sugkir ® Akranlarla birlikte sirme

® Liselerde ve genclerin

toplandigi alanlarda
motosiklet kullanma

® Kask kullanmama

® Trafik kurallarina uymama

® Uyusturucu/alkol etkisinde
arag kullanma

® \ur-kag

Kaynak: bkz. (79).
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1.4.2 Yol ortamina iliskin risk faktorleri
Karma trafik

iki veya iic tekerlekli motorlu araclarin karma trafikte (yani ayrim gézetmeden) kullanilmasi, kaza olasiligini
onemli olciide artiran bir etmendir. ki veya iic tekerlekli motorlu arac sayisinin fazla oldugu iilkelerde (iki
veya Uc tekerlekli motorlu araclar ile daha biiyiik araclar arasindaki etkilesimin yogun oldugu), karma siiriis
kosullar, kaza riskinin artmasina neden olur (80,82). Trafik catismasi, iki veya uc¢ tekerlekli motorlu arag
kazalarina neden olan en yaygin faktordur (83,85). Hem buyuk hem de kicuk yollarda ve kavsaklarda olusan
trafik hacmindeki artis, iki veya iic tekerlekli motorlu araclarin farkli hizlarda hareket eden diger araclara
maruz kalmasinm ve hatta kaza olasiigim artirir (86,87). Ozellikle yiiksek gelirli iilkelerde, bazi siiriiciilerin
iki veya Uc tekerlekli motorlu araclar hakkinda az bilgisinin olmasi ve ayrica iki veya u¢ tekerlekli motorlu
araclarin farkedilmesinin ve hiz kestiriminin zor olmasi, karma trafik ortamini iki veya uc tekerlekli motorlu
arac kullanicilan icin tehlikeli hale getirebilir (88,89).

Baz lilkeler veya bolgelerde miisade edilmemesine ragmen, serit ayirma veya filtreleme olarak da bilinen
iki veya ¢ tekerlekli motorlu araclar ve trafikteki diger unsurlarin serit paylasimi bircok ilkede yaygin
bir durumdur. iki veya iic tekerlekli motorlu arac siiriiciileri tarafindan trafik sikisikliginin ve seyahat
suresinin azaltilmasi acisindan serit paylasiminin faydalar ve bunlara iliskin ekonomik ve cevresel katkilar
ile ilgili raporlar mevcuttur (90). Bununla birlikte, iki veya uc tekerlekli motorlu ara¢ suruculerinin serit
paylasimindan kaynaklanan guvenlik risklerini inceleyen calismalar ise az sayidadir. Baslica guvenlik sorunu,
yolda suruculerin iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclarn gorememesi veya tam olarak kestirememesi
durumunda diger araclarin, iki veya iic tekerlekli motorlu aracin yoluna girmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. (91).
Serit paylasimini inceleyen bir calisma, esasen gorece riskin arastirilmasina odaklanmamis olmakla beraber,
serit paylasiminin %1’den az ve fakat %5’e kadar motosiklet kazalan ile iliskili oldugunu gostermistir (90).
Diinyada sehir ici cogu bolgede trafigin yogunlasmasindan otiirii iki veya ¢ tekerlekli motorlu araclarla
serit paylasma zarureti dogmaktadir.

Yol altyap1 tasarim

Karayollarinin altyap1 tasarimi, (yol geometrisi, yol diizeni, vs.) motosiklet kaza olasiligin1 ve kazalarin
ciddiyetini etkileyebilir (81). Calismalar, motosikletlilerin 6zellikle donus, viraj ve kavsaklarda meydana
gelen kazalarda savunmasiz oldugunu gostermistir. Bu durum cogunlukla hizlanma, yavaslama veya kontrol
ve denge kaybindan kaynaklanir. Dortyol agz1 ve donel kavsaklar, yaygin olarak gecis hakki (76), yaklasma
hizindaki artis (85,87) ve trafik 1siklarinin ihlalini iceren motosiklet kazalan ile iliskilendirilmektedir (92).
Bununla birlikte, Avustralya ve Yeni Zelanda’da yapilan calismalar incelendiginde, donel kavsak, dortyol
agz1 veya diiz yollar tiiriinden mevkilerde meydana gelen motosiklet kazalarinin seyahat amacina (is veya
eglence amacli bir seyahat olup olmamasina) bagl olarak degisiklik gosterdigini ortaya koymaktadir (93).
Calisma, eglence/gezinti amacli kazalarin daha cok virajlarda meydana geldigini gosterirken, diiz yollar
ve kavsaklarda meydana gelen kazalarin cogunlukla ise gidis gelis sirasinda meydana geldigini gostermistir
(93). Ayni calisma, karayolu altyap1 tasariminin, kazanin siddetini etkileyebilecegini ortaya cikarmistir.
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Yaralanma siddetini artirici 6zel tasarim unsurlan arasinda serit ve banket genisligi, yol ylizeyi siirtiinme
katsayisi, doniis egimi ve yaricapi, yatay ve dikeyde goriis mesafeleri ile kavsaklardaki sinyal siirecleri dahil
olmak uzere donus kurallar yer alir (93).

Diger karayolu kullanicilarinin hizin1 diisiirmeyi amaclayan uygulamalar ve aydinlatma veya tabelalar gibi
kullanilan diger yol kenar1 ekipmaninin konumu ve secimi gibi hata pay1 bulunan diger unsurlarin da iki veya
tic tekerlekli motorlu arag giivenligi lizerinde olumsuz etkisi olabilir (18).

Yol yiizeyi (Satih)

Satih, iki veya uc tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilar icin farkli tlirde bir kaza riski olusturur (93). Diizensiz
yol yuzeyleri, bozulma, cukurlar, yapilmamis bordirler, rogar kapaklar, timsek, gider, dokuntu, koti yol
isaretleri ve moloz, iki veya Uc tekerlekli motorlu araclar icin kaza riskini artirici satih kaynakli etmenlerdir
(42, 94, 95).

Yol kenarindaki tehlikeler

Yol kenarindaki tehlikeler, agaclar, trafik isaretleri, korkuluk, elektrik ve telefon direkleri ve tahliye yapilan
gibi yol kenarindaki sabit sanat yapilan ve park halindeki arabalar vb. gecici unsurlar olabilir ve bunlarin
hepsi de iki veya i¢ tekerlekli motorlu arac¢ kullanicilan acisindan bliyiik risk olusturur. Bu unsurlara bagli
olarak meydana gelen bir kazanin, diger nedenlere dayali kazalara kiyasla 6liimle sonuclanma olasilig1 15
kat daha fazladir (96). Yol kenarindaki bir nesneye iki veya Uc tekerlekli motorlu bir aracin carpma siddeti,
carpmanin hizina, agisina, soz konusu nesnenin yiizey alanina ve nesnenin kaza engelleme ozelliklerine
baglidir (93). Bu risk faktorlerini inceleyen bir calismaya gore, hizli ara¢ kullanimi ile birlikte yol kenarindaki
nesneler, olimli yaralanmalarin meydana geldigi motosiklet kazalarinda asil siiphelilerdir (97). Avustralya
ve Yeni Zelanda’dan elde edilen verilerle yapilan baska bir calismada, yol kenarindaki nesnelerin neredeyse
timdinin iki veya Uc tekerlekli motorlu arag¢ kullanicilan icin tehlike dogurdugu sonucuna varnlmistir (93).
Bunun asil nedeni, tum bu nesnelerin iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclardan ziyade otomobil ve yolcu

glivenligi gozetilerek tasarlanmis olmalarnidir.

1.4.3 Araca iliskin risk faktorleri
iki veya iic tekerlekli motorlu ara¢c dengesi

iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin dengesi, siiriis hizina ve lastigin yol tutusuna baglidir (72). Mevcut
sirtiinme sinin asildiginda (1slak yollarda oldugu gibi) veyahut hizlanma veya fren kuvvetinin cok yiiksek
oldugu durumlarda kimi iki veya lc tekerlekli motorlu arac tirlerinin dengesi bozulabilir (72). Dort
tekerlekli araclarin aksine, motosikletler viraj alma sirasinda yana yatma kabiliyetine sahiptir. Bir surticu
viraj alirken egilirken ortaya ¢ikan yatma agisi, uygulanan kuvvetteki degisimler karsisinda cok hassastir ve
yatma acisindaki herhangi bir ani artis veya azalma kontrol kaybina ve dolayisiyla kaza riskinin artmasina
neden olabilir (72, 98).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

Carpisma koruma sistemlerinin eksikligi

iki veya iic tekerlekli motorlu arac siiriicii ve yolcularinin carpisma koruma sisteminin olmamasi, trafikte
yaralanma ve olum riskini artirmaktadir (28, 99, 100). Carpisma koruma sisteminin olmamasi nedeniyle
iki veya uc tekerlekli motorlu arac kullanicilarn otomobil kullanicilarina kiyasla daha ciddi yaralanmalara
maruz kalmaktadir. Kafa yaralanmalarina ek olarak, pelvik bolge dahil alt ekstremiteler kaza yapan
motosikletlilerin viicudunda en sik yaralanan ikinci bolgedir (69, 101).

1.4.4 Diger risk faktorleri
Kapsayici kentsel planlama eksikligi

iki veya lic tekerlekli motorlu araclara yonelik kentsel altyap1 diizenlemeleri sehirlerin biiyiime hiz1 ve
kentsel nufus artisinin gerisinde kalmis, bu da iki veya uc tekerlekli motorlu araclarla yasanan olumlerde
bir artis1 beraberinde getirmistir (102).

Sinirh toplu tasima altyapisi

Dusuk ve orta gelirli ulkelerde sehir iclerinde alternatif ulasim araclarinin olmamasi ulasim sec¢imini
sinirlandirmaktadir. iki veya iic tekerlekli motorlu araclara olan talebin (ve kullanimin) artmasi, kentsel
altyapr uzerindeki baskiyr artirmaktadir. Motosiklet kullanicilarinin yolda yer bulmak icin mucadele etmek
zorunda kalmasi, potansiyel olarak 6lum ve yaralanma riskini artirmaktadir (102).

1.5 Giivenli Sistem Yaklasimi ve iki veya l¢ tekerlekli motorlu arag
glivenligi

Karayolu trafik kazalar olagan kabul edilmemelidir (47). iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullamcilari
ile diger karayolu kullanicilarinin giivenligini artirmak icin uygulanabilecek onlemler mevcuttur. Ancak
buna neden olan risk faktorlerini tanimlamak ve olcmek gerekmektedir. Guvenli Sistem Yaklasimi (bkz.

Sekil 1.6), karayolu kullanicilan, araclar, yol cevresi ve kaza sonrasi mudahaleye iliskin risk faktorlerini ve
mudahalelerini bir butin olarak ele almaktadir (103-105).

Karayolu giivenligine iliskin Glivenli Sistem Yaklasimi, ulastirmanin toplum icin 6nemli oldugunu, yol ve
araclarla etkilesim halinde bulunmalarindan oturu de tiim karayolu kullanicilarinin aracglarint emniyetli bir
sekilde kullanmalan gerektigi anlayisindan hareket etmektedir. Giivenli Sistem Yaklasimi, olimli kazalar
ortadan kaldirmayi, insan hatasini azaltan ve insanlarin ciddi yaralanmalara karsi savunmasizligini dikkate
alan giivenli bir ulasim sistemi saglayarak ciddi yaralanmalar azaltmayr amaclamaktadir. Bu baglamda,
karayolu altyapisina, araclara ve seyir hizina odaklanan politikalar egitim, kanun, denetim ve cezalan
iceren bir dizi baska faaliyetle de desteklenmektedir.

Giivenli Sistem Yaklasimi uygulanabilir oldugunu pek cok lilkede gostermis, bir noktadan sonra ilerleme
kaydedilemeyen yerlerde karayolu giivenligi acisindan her haliikarda kolaylastirici olmustur (106).
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ST W3 Glivenli Sistem Yaklasimi
Daha giivenli
Sisteme seyahat Kaza ve riskleri
katilim S kavrama

1

[ Dikkatli ve uyumlu karayolu kuIIamcHarl]

Daha guvenli hiz

AN daha diisiik hiz Va
4 daha fazla insan hatasini 6nler
I[
Karayolu kullanicilari Gizerindeki
fiziksel kuvvetlerin insanin

dayanabilecegi sinirda kalmasi
AN ya
7 Guvenli yollar ve yol NS

kenarlari (insan

Guvenli araglar hatasini 6nler)

Karayolu
Kaza sonrasi
Karayolu kullanicilarini kurallarinin

destekleygn géitim acil miidahele Sgretimi ve
v Bg denetimi

Kaynak: bkz. (107)

Giivenli Sistem Yaklasiminin temel ilkeleri asagida 6zetlenmistir (103):

« Ulastirmada insan hatasinin kabulii. insanlar trafikte kolayca yaralanmaya ve 6lime yol acan hatalar
yapacaklardir. Guvenli Sistem Yaklasimi, karayolu kullanicilan tarafindan sergilenen davranslarin etki
ve onemini géz ardi etmemekte, bu tutum ve davramslarin pek cok onlemden sadece biri oldugunu
vurgulamaktadir.

« insamin dayanma giicii ve sinirlan. insanin biiyiik kuvvetler karsisinda dayanma giicii simrlidir. Bu sinir

asildiginda ciddi yaralanma veya oliimler kacinilmazdir.

« Sistem yaklasiminin tesvik edilmesi. Karayolu giivenligine iliskin onlemlerin birlikte hayata gecirilmesi
munferit tedbirlerden daha iyi sonuclar vermektedir.

o Sorumluluk paylasimi. Trafik giivenligi konusunda sorumlulugun karayolu kullanicilari ve sistem
tasarimcilan arasinda paylasilmasi gerekmektedir. Karayolu kullanicilarinin trafik duzenlemelerine uymasi
beklenirken, sistem tasarimcilari ve operatorlerin de kullanicilar icin miimkiin oldugunca giivenli bir ulasim

sistemi gelistirme sorumlulugu bulunmaktadir.

« Karayolu giivenliginde etik degerlerin tesvik edilmesi. Glivenli Sistem Yaklasimina temel teskil eden
etik degerler acisindan karayolu tasimacilig sisteminden kaynaklanan herhangi bir ciddi travma seviyesini
kabul etmez. insanlar daha giivenli davranmay1 6grenebilir, ancak bazi durumlarda hatalar kacinmilmaz

olabilmektedir.
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin degerlendirilmesi neden onemlidir?

2010-2020 Karayolu Giivenligi On Yillik Eylem Plani’nda da belirtildigi lizere (105), Giivenli Sistem Yaklasimi
ilkeleri, karayolu giivenliginin yonetimi, daha giivenli yollar ve hareketlilik, daha giivenli araclar, daha
guvenli karayolu kullanicilan ve kaza sonrasi mudahele olarak ozetlenebilecek baslica bes onemli alani ve
bu alanlar arasinda koordinasyonu gerektirmektedir. Yaklasimda, sorumlulugun tek tek karayolu kullanicisi
bireylerden devlet, politikacilar, STK ve endistri kollarina dogru gectigi goriilmektedir. Yaklasim sadece
karayolu kullanic1 hatalarini azaltmakla kalmamakta, ayn1 zamanda onemli bir hata meydana geldiginde
anilan alanlarda esgudumlu bir planlama ile ciddi yaralanma riskini de azaltmayr amaclamaktadir.

Giivenli Sistem Yaklasimi, kapsayici bir cerceve olarak iki veya lc tekerlekli motorlu arac gilivenliginde
onemli faydalan beraberinde getirmektedir;

« Risklerin incelenmesi. iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenliginin sistemler acisindan incelenmesi
gerekmektedir. Ornegin; arac hizi, yetersiz yol tasarim ve bakimi ile trafik kural ve diizenlemelerinin
denetimindeki yetersizlikler gibi dikkate alinmasi gereken riske neden olan bircok unsur bulunmaktadir.
iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin yapilacak etkin bir planlama icin bu risk faktérlerinin
etraflica anlasilmasi gerekir. Sadece sinirli sayida risk faktorune odaklanilarak yapilan arastirmalarla konuyu
bu ayrintida anlayabilmek guictur.

« Kapsamli miidahalelerin birlestirilmesi. iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligini artirmak icin
Guvenli Sistem Yaklasiminin temel alanlarin olusturan tasit tasarimi, yol altyapisi, hiz sinirlamalan gibi
trafik kontrolleri ile trafik yasa ve diizenlemelerinin uygulanmasina egilmek gerekir. iki veya iic tekerlekli
motorlu tasit glivenligine iliskin hususlarin tek tek ele alinmasindansa biitiinciil bir yaklasim cok daha
etkilidir.

o Kurumlar aras: isbirligi. iki veya lic tekerlekli motorlu tasit giivenliginin farkli yonleri farkli kurumlarin
sorumluluk alanina dagilmis olabilir. Ancak iki veya ¢ tekerlekli motorlu tasit giivenligini gelistirmek icin
politika yapicilar, karar alicilar, arastirmacilar, siyasi liderler, sivil toplum ve toplumun biitliniiyle isbirligini
kapsayan koordineli bir yaklasim gerekmektedir. Bu isbirligi, iki veya lic tekerlekli motorlu tasit giivenligine

iliskin bir program kapsaminda cesitli is ve sorumluluklarin paylasilmasi dahil cesitli sekillerde olabilir.
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Ozet

Bu modulde yer alan bilgiler su sekilde 6zetlenebilir:

« iki veya lic tekerlekli motorlu arac sayisi, diinyanin bircok kesiminde artmakta olup gittikce daha genis
ve degisken bir kullanici grubunun ilgisini cekmektedir.

» Dunya genelinde, tescilli iki veya uc tekerlekli motorlu arac¢ sayisi, 2010 ve 2013 yillar1 arasinda %16
artmistir.

« iki veya lic tekerlekli motorlu araclar, bircok diisiik ve orta gelirli lilkede yolcu ve yiik tasimaciliginda
kullanilan baslica ulasim araclarindan biri halini almaktadir. Yuksek gelirli Ulkelerdeyse iki veya ¢ tekerlekli
motorlu araclarn kullanimi daha karisiktir.

o iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullamcilar, tiim diinyada karayolunda yasanan can kayiplarinin
yaklasik dortte birini (%23) olusturmaktadir. Karayollar1 simflandirilmasina gore olimlerin dagiliminda
bolgeler arasinda ve icinde buyuk farkliliklar bulunmaktadir.

« iki veya lic tekerlekli motorlu araclarla trafikte yasanan kazalarda baslica riskler; kask kullamlmamas,
alkol ve uyusturucu kullanimi, hiz, karma trafik, yol kenarindaki tehlikeler, arac dengesi ve fren hatalan
olarak ozetlenebilir.

« iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin yapilacak etkin bir planlama icin farkli ortamlara
ait risklerin kapsamli bir sekilde anlasilmasi gerekmektedir. Guvenli Sistem Yaklasim, iki veya uc tekerlekli
motorlu araclara iliskin baslica riskler ve bu riskleri onlemeye iliskin yaklasimlari incelemek icin gereken
cerceveyi ortaya koymaktadir.
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iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi

ModUH’de iki veya lic tekerlekli motorlu ara¢ giivenliginin cesitli bolge ve iilkelere gore farklilik
gosterdigi ve bundan kaynakli yuk ve riskleri artirici bircok faktore odaklanilmasi gerektigi ortaya
koyulmaktadir. iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin hangi eylem ve miidahaleler ihtiyac
duyuldugunu tespit edebilmek icin kapsamli bir durum degerlendirmesinin yapilmasi gerekmektedir.

Bu modiil asagidaki sorulara odaklanmaktadir:

e Durum degerlendirmesi nedir?

 Durum degerlendirmesi neden gereklidir?

« Durum degerlendirmesi neyi degerlendirir ve bilesenleri nelerdir?

« ikiveya lic tekerleklimotorluarac giivenligininartinlmasinayonelik planlamada durum degerlendirmesinden
elde edilen bulgular nasil kullanmlir?

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligini artirmak icin uygulanabilecek miidahalelerin 6zeti Modiil
3’te sunulmustur.

2.1 Durum degerlendirmesi nedir?

Durum degerlendirmesi, niifusun belirli bir kesimine yonelik olarak karayolu glivenligini ilgilendiren
belirli bir durumu anlamak amaciyla gerekli bilgilerin toplanmasi, gozden gecirilerek analiz edilmesi ve
yorumlanmasina yonelik bir dizi faaliyeti icerir (1). iki veya lic tekerlekli motorlu arac glivenligine iliskin
etkili bir durum degerlendirmesinde, sorunun biiylikligu, riskler, onleme gereklilikleri, politika ortami,
mevcut programlar ve ilgili paydaslar ayrintili ve yontemli bir incelemeden gecirilecektir. Bu degerlendirme
kapsaminda her bir oge tek tek ve ayrn ayri incelenmektense farkli 6geler arasindaki etkilesim ve iliski yine
her bir 6ge kendi baglaminda ele alinir (2). Durum degerlendirmesi, asagida yer alan hususlara iliskin temel
verilerin sistemli bir sekilde toplanarak incelenmesini gerektirir:

« iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araglarla ilgili sorununun boyutu - Ornegin kaza, 6liim, yaralanma ve
sakatliklarin say1 ve maliyetinin yan sira kazalarin, yaralanmalarin ve olumlerin gidisat ve turleri.

« iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalar icin risk faktorleri ile koruyucu faktorler
- S0z konusu bolge, alt bolge veya ulkelerde insanlar neden ve nasil yaralanma riskleriyle kars1 karsiya
kalmakta, hangi faktorler bu riskleri azaltmaktadir?

« iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalarin baglami - Ulasim altyapisi, yerel politikalar,
kamunun algis1 ve sosyal normlarin hangi ozellikleri iki veya uc¢ tekerlekli motorlu ara¢c kazalarindan
kaynaklanan yaralanma riskini ve bu riskin azaltilmasina yonelik olas1 stratejilerin benimsenmesini
etkileyecektir?

« Halihazirda uygulanmakta olan miidahaleler - iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin politikalar
ve bu politikalarin uygulanmasi, mevcut programlar ve iki veya uc¢ tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilarina
daha giivenli bir ortam saglamak amaciyla onceden kabul edilmis stratejiler.
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« Ortaklar veya paydaslar - Planlama ve guvenlik tedbirlerine iliskin uygulamalarin merkezinde yer alan
ortak ve paydaslarin konuyla ilgili imkan ve kabiliyetleri nelerdir? Ne tiir endiseler tasimaktadirlar? Ne
diizeyde taahhiitde bulunabilmektedirler? Bu ortaklar ve paydaslar arasinda isbirligi 6rnekleri var midir?

Durum degerlendirmesi genellikle iki veya iic tekerlekli motorlu aracglara yonelik belirlenmis karayolu
glivenligi hedef veya hedeflerine dayanarak onceden tanimlanmis bir lokasyon icin yapiir. Hem konum hem
de hedefler, degerlendirmenin derinligini ve kapsami acgisindan belirleyicidir.

2.2 Durum degerlendirmesi neden gereklidir?

Durum degerlendirmesi, onceliklendirmeyi belirleyen ve iki veya lc tekerlekli motorlu ara¢ kazalarini,
yaralanmalari ve can kayiplarini yonetme, azaltma veya onleme konusunda karar alinmasina yardimci olan
temel bilgileri saglar.

Durum degerlendirmesi asagida belirtilen hususlari destekleyici mahiyettedir:

« Sorunun ve eylem onceliklerinin belirlenmesi. Toplanan bilgilerin analizi, iki veya Uc tekerlekli motorlu
arac kullamcilan arasinda belirli bir alanda yaygin yaralanma turlerini gosterecektir. Midahaleye en cok
ihtiyac duyulan yerler, belirli bir mudahale i¢in uygun olup olmama durumu, iki veya uc tekerlekli motorlu
arac¢ kullamicilar icin maliyet ve iki veya (¢ tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilarinin karayolu giivenligine
iliskin kural ve yasal duzenlemelere uymasinin veya uymamasinin nedenleri.

« Belirli bir miidahalenin neden desteklenmesi gerektigine dair kamt sunmak. iki veya iic tekerlekli
motorlu arac giivenligine iliskin basarili programlar, politika yapicilarin, iki veya lic tekerlekli motorlu
arac¢ kullamcilarinin ve kamuoyu basta olmak lizere tiim paydaslarin destegini gerektirir. Belirli bir proje
alanindaki yiike iliskin dogru veriler ve bu yiikiin azaltilmasi icin onerilen miidahalenin potansiyeli,
kanita dayali, etkili mudahalelerin uygulanmasi yoluyla elde edilecek kazanimlarin politika yapicilara
gosterilmesine yardimci olacaktir.

» Baslica program izleme ve degerlendirme gostergeleri hakkinda temel veri ve ilerleme diizeyine
iliskin kanit sunmak. izleme ve degerlendirme, iki veya iic tekerlekli motorlu arac kullamimina iliskin
giivenlik stratejilerinin ayrilmaz bir parcasini olusturur. Durum degerlendirmesinden elde edilen veriler
baslica izleme ve degerlendirme gostergelerinin tamimlanmasina yardimci olur. Bu gostergeler, 6lim ve
yaralanma gibi sonuclarin olcimlenmesinden belirli miidahalelerle baglantili siirece iliskin 6nlemlere
(mevzuatla uyumluluk ve iki veya Uc tekerlekli motorlu tasitlarla iliskili belirli politika konusundaki kamuoyu
algisi gibi) genis bir yelpazeyi kapsamaktadir. Belirli bir eylem icin saglanan destegin siirekliligi yapilanlarin
faydasinin kanitlanabilmesine baglidir (1).
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2.3 Degerlendirilen nedir ve durum degerlendirmesinin bilesenleri
nelerdir?

Kapsamli bir durum degerlendirmesi, iki veya lc tekerlekli motorlu arac¢ kazalari, yaralanma ve oliimlerine
iliskin sorunun blyiikligline, bunlara neden olan risk faktorlerine, onleme gereksinimlerine, firsatlara
ve engellere (iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalar azaltmak icin degisimin hangi
baglamda hayata gecirilecegine) iliskin sistematik bilgi toplanmasin1 kapsar. Bu bilgi dort farkli sekilde
toplanabilir:

« Yayginlik (epidemiyolojik) degerlendirmesi: Sorunun biiyukliigl, risk ve koruyucu onlem ve etmenler
hakkinda bilgi saglar.

 Politika degerlendirmesi: Mevcut politika, yasa ve dizenlemelerdeki bosluklarin belirlenmesinin yani
sira katki saglayici ve kolaylastirici etmenlerin incelebilmesine imkan verir.

« Miidahalelerin degerlendirmesi: Gecmis ve mevcut midahaleleri degerlendirir.

« Paydas ve hedef grup degerlendirmesi: Destekleyici, tarafsiz ve muhalif ortaklari ve arzulanan degisime
dahil olma imkan ve kabiliyetlerini sistemli bir sekilde ortaya cikartir.

2.3.1 PTW kaynakli can kaybi ve yaralanmalarin neden oldugu magduriyetin degerlendirilmesi

iki veya lic tekerlekli motorlu araclarda yaralanma ve oliimlerin sayisi ve baglam ile karayolu kullamcisi
diger gruplarda yasanan can kayb1 arasindaki iliskinin karsilastirilarak incelenmesi iki veya li¢ tekerlekli
motorlu araclara yonelik giivenlik planlamasi icin ilk adimdir. iki veya iic tekerlekli motorlu araclardan
kaynaklanan yaralanma ve olumlerin gercek boyutu hakkinda ayrintili bilgi sahibi olmak, olculebilir
sonuclara gotiirecek, geregince tasarlanmis ve hedeflenmis miidahalelere katki saglayacak kanit altligin
sunar. Yayginlik (epidemiyolojik) degerlendirmesi olarak adlandirilan bu tiir degerlendirmeler iki veya g
tekerlekli motorlu aracglarla iliskili yaralanma ve 6limlerin belirli bir grupta meydana gelmesi, dagilimi,
nedenleri ve risk faktorlerine iliskin bilimsel bir calismay icerir (3).

Yayginlik (epidemiyolojik) degerlendirmesi su sekilde gerceklestirilir:
« iki veya lic tekerlekli motorlu aracalara iliskin yaralanma ve 6lim vakalarinin dlciilmesi,

« Yaralanan veya olen iki veya ii¢c tekerlekli motorlu arac kullanicilarinin yas ve cinsiyet dagilimlarinin
tanimlanmasi,

« Iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanma ve 6limlerin meydana geldigi yer ve zamanin
tanimlanmasi,

» Nedenler, riskler ve koruyucu etmenlerin ayrintili olarak incelenmesi ve
« iki veya iic tekerlekli motorlu arac kazalarinin sonuclarinin degerlendirilmesi.
Verilerin elverisliligine bagli olarak, ek bir degerlendirme icin asagidaki degiskenler dikkate alinabilir:

« Zaman: iki veya ¢ tekerlekli motorlu arac kazalarinin cogu haftamn hangi giin ve saatlerinde meydana
gelmektedir?

« Boyut: iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalarin (ciddiyetine/boyutuna gére yaralanma
turleri ve can kayb1) ciddiyet duzeyi?

« Maliyet: iki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin sorunun saglik ve sosyoekonomik maliyetler dikkate
alindiginda boyutu nedir?

« Sakatlik: Hangi kaza tipleri sakatliklara veya hayati tehlikelere yol agmaktadir?

41

‘»
o
£

=

o
c
]

-
o

300
)
(]
£
S
S
S
(]




Durum degerlendirmesi

Belirli bir ortama iliskin yayginlik (epidemiyolojik) degerlendirmenin kapsami, eldeki bilgi miktariyla sinirli
olacaktir. Bircok dusuk ve orta gelirli Ulkede, belirli bir karayolu kullanici grubuna, iki veya uc tekerlekli
motorlu araclarla ilgili yaralanma ve olumlerin sayisin1 iceren ve bunlara yol acan kosullar ve mudahale
kapsamina ait veriler (kask kullanimi gibi) genellikle eksiktir. 2015 yili Karayolu Giivenligi Kiiresel Durum
Raporuna gore, resmi karayolu trafik verilerine iliskin DSO’niin anketine katilan 180 iilkenin dortte birinden
daha az1 olumlu ve olumlu olmayan karayolu trafik yaralanmalarina iliskin veriler birlestirilirken, Ulkelerin
yalmzca %41’inde motosiklet kaski kullanma oranlarina iliskin veriler rapor edilmektedir (4). Karayolu
trafik yaralanmalarinin ve can kayiplarinin sayisina iliskin veriler mevcut olmakla birlikte, kapsamli bir
yayginlik (epidemiyolojik) degerlendirmesinin yapilabilmesi icin verilerin karayolu kullanici tipine gore
(orn. iki veya uc tekerlekli motorlu arac, yaya, vs.) ayristirilmasin1 destekleyecek veri sistemleri yeterince
gelismis degildir. Kask kullanim oranlarinin iilke icerisinde oldugu kadar lilkeler arasinda da biiyik farkliiklar
gostermesi normaldir. Bu gibi durumlarda, arastirma projelerinde ikincil veri kaynaklarina veya icerige
ozgui diger yerel verilere bakmak faydali olabilir. Veri kaynaklar sinirli olmasina ragmen, yine de en kolay
ulasilan, erisilebilen ilgili veri kaynaklar genellikle dogrudan ve oncelikli olarak kullamlmaktadir (karayolu
trafik yaralanmalarina iliskin temel kaynaklar icin bkz. Tablo 2.1) Hakkinda herhangi bir veri bulunmayan
veya diizenli olarak toplanmasina ragmen gerekli veri elde edilebilmesini saglamayan konu basliklarina
yonelik kilit gostergelere iliskin bilgi konu ile ilgili anketlerden elde edilebilir.

2.3.2 iki ve li¢ tekerlekli motorlu araclara iliskin mevcut politika, yasa ve diizenlemelerin
degerlendirilmesi

Politika ortaminda yapilan bir degerlendirme, karayolu giivenligine iliskin mevcut politikalarin, yasalar
ve diizenlemelerin (ve bunlarda mevcut herhangi bir eksikligin) tirlerini, o6zelliklerini ve mevzuatta ve
politikada yapilabilecek degisikliklerin kapsamin1 (5) anlamayr amaclamaktadir. Degerlendirme, mevcut
yasalar ve/veya uygulamalarinin yeterliligini ortaya koyar, dolayisiyla iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araglara
iliskin gelecekteki politikalarinin yonunu belirleme konusunda atilacak onemli bir adimdir. Bununla birlikte,
gelecekteki politikalara etki eden, iki veya ¢ tekerlekli motorlu araglara iliskin yasalarin yiirirliige konmasi
da dahil, pek cok etmen vardir. Bu etmenler politika ortami ve politika yapicilarin ortaya koydugu siyasi
iradeden, devletin uygulama icin sagladigi mevcut kaynak ve yasalarin toplumun cogunlugu tarafindan kabul
edilebilirligine kadar genis bir yelpazeyi kapsamaktadir. Bu nedenle, tiim hususlarin dikkate alindigindan
emin olmak icin politika ortamina iliskin kapsamli bir degerlendirmenin planlama ve uygulama siireclerinin

adim adim veya sistemli bir sekilde gerceklestirilmesi gerekir. Bu adimlar Kutu 2.1’de 6zetlenmistir.

Politika degerlendirmesine iliskin gorevin kapsami lilkeden lilkeye farklilik gosterecektir. Yaklasimin,
yeni veya degistirilmis politikanin hayata gecirilecegi llkenin baglamina uyarlanmasi ve o iilke bolge
veya alt bolgedeki iki veya lic tekerlekli motorlu aracg siriiciilerinin giivenligini artirmaya yonelik politika
hedeflerine uygunlugunun saglanmasi onemlidir. Bulgulardan etkili bicimde faydalanabilmek icin, analizin,
oncelikle yasanin ve diizenlemenin olusturulmasindan ve uygulanmasindan sorumlu olan kurumlar hakkinda
bilgilendirici olmas1 da onemlidir. Politika analizinden elde edilen bulgulara dayanilarak Kenya’daki
motosiklet kask standartlarinda yapilan politika degisikligi konusunda daha fazla bilgi icin bkz. Kutu 2.2.
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Tablo 2.1 Trafikte yaralanma ve trafk olaylarina iliskin baslica veri kaynaklan

Kaynak Veri tiirii Gozlemler
Polis Trafik kazalarinin, 6limlerin ve Ayrint diizeyi Glkeden Ulkeye farkhhk

yaralanmalarin sayisi

iki veya Ug tekerlekli motorlu arag
ve diger araglar dahil

Olenlerin yas ve cinsiyeti

Polisin kaza nedenlerine iliskin
degerlendirmesi

Kask gibi emniyet unsurlarinin
kullanimi)

Kaza mahalleri

Cezai takibat/yaptirimlar

gostermektedir. Cogunlukla ayni tlke iginde
de buyuk farkliliklar bulunmaktadir.

Polis kayitlari erisilemez olabilir.
Raporlamada eksiklik yaygin bir sorundur
Kesin konum verilerinde (6rn. koordinatlar)
eksiklik olabilir.

Saglik hizmetlerinin
durumu (hastane hasta
kayitlari, acil servis
kayitlari, travma kayitlari,
ambulans veya acil durum
teknisyeni kayitlari, saglik
klinigi kayitlar, aile
hekimi kayitlari)

Can kaybi olan/olmayan
yaralanmalar

Yaralilarin yasi ve cinsiyeti
Yaralanmanin niteligi
Saglanan bakim tirt

Alkol veya uyusturucu madde
kullanimi

Ayrinti seviyesi hastaneler arasinda farklilik
gostermektedir

Yaralanma nedeni dogru sekilde kodlan-
mamis olabilir, bu da analizde karayolu trafik
yaralanma verilerinin belirlenmesini
zorlastirir

Yaralanan kisiyle ilgili bilgiler karayolu
kullanicisi tirine gore ayristirilamaz

Elzem kayitlar

Can kaybina neden olan
yaralanmalar

Kayiplarin yas ve cinsiyet bilgileri
ilgili karayolu kullanicilari

Bitlinliik ve anlagilabilirlik Glkeden ilkeye
farkhhk gostermektedir.

Oliim nedeni, dogru sekilde kodlanmayabilir;
bu da analiz igin karayolu kullanicisi
tarafindan ayristiriimis trafik kazasi verilerinin
cikarilmasini zorlastirabilir.

Nufus kapsami yetersiz olabilir.

Devlet daireleri ve ulusal
planlama ve kalkinma
verileri toplamakta uzman
kurumlar

Nifus tahminleri

Gelir-gider verileri

Saglik gostergeleri

iki veya (¢ tekerlekli motorlu
arag kullanim verileri (6rn.
katedilen km.)

Kirlilik verileri

Bu veriler karayolu trafik kazalarinin analizi
acisindan tamamlayici ve 6nemlidir

Veriler farkli bakanliklar ve kuruluslar
tarafindan toplanmaktadir (istatistiksel
ozetler, ekonomik arastirmalar ve kalkinma
planlari dahil olmak tizere raporlari derleyen
ve Ureten merkezi bir ajans olmasina
ragmen). Bu veriler midahaleleri planlamak
ve bu miidahalelere destek saglamak igin
o6nemli olabilir.

ilgili kesimler (arastirma
enstitdleri, sivil toplum
kuruluslari, magdur
destek kuruluslari, ulagim
birlikleri, danismanhk
sirketleri, karayolu
guvenligi faaliyetlerine
katilan kurumlar, sigorta
sirketleri, vs.)

Can kaybi olan/olmayan
yaralanmalar dahil, trafik kaza
sayisl

Bakilan karayolu kullanicisi tir
Kayiplarin yas ve cinsiyeti
Nedenler

Kaza mahal ve konumlari
Sosyal ve psikolojik etkiler
Risk faktorleri

Midahaleler

Sigorta talepleri/maliyetleri

Farkh kurumlarin ilgi alanlari arasindaki
farkhhklardan 6tird veri toplama ve
arastirma yontemleri givenilir olmayabilir
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KUTU 2.1: Karayolu giivenligine iliskin yasa ve yonetmeliklerin
degerlendirilmesinde izlenecek adimlar

Asama 1: Kurumsal degerlendirme

Karayolu giivenliginden sorumlu ulusal, eyalet/bdlge veya il diizeyinde kurumlar belirlenerek
kurumlarin mevzuat ve duzenlemelere iliskin gorev ve sorumluluklarinin belirlenmesi.

Asama 2: Ulusal mevzuat ve diizenlemelerin gozden gecirilmesi

Karayolu giivenligine iliskin mevcut tiim mevzuat, diizenleme ve hazirlanan degisikliklerin gozden
gecirilmesi.

Asama 3: Yasa ve diizenlemelerdeki bosluklarin degerlendirilmesi

» Kanunda tutarsiz veya celiskili hukumler var mi?

« Kanunda veya duzenlemelerde cok fazla istisna var mi?

« Kanun veya duzenlemeler tum riskleri kapsiyor mu?

« Tamimlanan sorunlara iliskin uygulamada karsilasilan zorluklar nelerdir?

« Kanun hukumleri uygulanabiliyor mu?

« Kanun, veri analizi ve diger bilgiler temelinde, yirirlilik hedefine ulasiyor mu?

4, Adim: Yasalarin ve yonetmeliklerin kapsamli olup olmadiginin degerlendirilmesi
Baslica bes ana risk icin kapsayiciligin degerlendirilmesi:

« Kanit temelli mi?

- Yaptinm hukumlerini iceriyor mu?

» Uygun cezalar iceriyor mu?

Ulkedeki daha kapsamli travma bakim sisteminin bir parcasi oldugu g6z éniinde bulundurarak, kaza
sonrasi bakima iliskin yasa ve yonetmeliklerin yeterince kapsayici olup olmadiginin degerlendirilmesi.

» Travma bakimi icin kurumsal cercevenin ivedilikle degerlendirilmesi.

 Yasa ve yonetmeliklerin genel olarak iyi hazirlanmis bir travma bakim sistemine iliskin hususlar
kapsayiciligi. Kaynak 5

KUTU 2.2: Motosikletler icin standart olarak kask kullaniminin tesvik
edilmesi, Kenya ornegi

Politika degerlendirmeleri, yeni veya degistirilmis politika veya yasalarin uygulanacagi kosullara gore
uyarlanarak, uygulama ve denetiminden aslen sorumlu olacak kurumlarin fikir/yaklasim belirlemesini
saglamalidir. Kenya bu acidan iyi bir ornektir. Kenya, 2012 yilinda, ulusal kask glivenligi uriin giivenlik
standardinin (KS-77) bir oncelik ve on kosul olarak kapsamin genisleterek gozden gecirmek uzere
karayolu giivenligi konusunda ulusal olcekte ve (Ulastirma Bakanligi, Saglik Bakanlig1 temsilcileri,
polis, bir guvenlik STK’s1 ve Kenya Standartlar Blirosu - KEBS [Kenya Standart Ofisi]’ temsilcileri
dahil) farkl disiplinlerden miitesekkil bir komisyonu hayata gecirmistir.

KS-77 standardinin revizyonu onsekiz aydan fazla bir zaman almis ve bu kapsamda; mevcut kask
mevzuati teknik olarak gézden gecirilmis, ulusal karayolu giivenligi mevzuatinin gézden gecirilmesine
yonelik bir uzman toplantisi gerceklestirilmis ve de kaza esnasinda kafa yaralanmalarinin etkin bir
sekilde azaltilmasi icin kasklarin tasimasi gereken standartlara yonelik uzman girdileri saglanmistir.

KEBS’in gelistirdigi standarda iliskin bir taslak girdi olusturmak icin yapilan calisma sonuclar ¢alisma
grubu ile paylasilarak gozden gecirilmis ve nihai belge kamuoyu degerlendirmesi icin genis capta
askiya cikartilmistir. Gozden gecirilmis soz konusu standart Eylul 2012’ de onaylanmis ancak standardi
karsilayan kaliteli kasklar piyasada yer edinene kadar uygulama ertelenmistir. Kaynak 6
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2.3.3 ikiveyaliic tekerlekli motorlu araclarailiskin mevcut miidahale ve programlarin degerlendirilmesi

Miidahale veya program degerlendirmesi, iki veya li¢ tekerlekli motorlu araclara yonelik mevcut ve
gelecekteki muhtemel onlemleri icermektedir. Buradan elde edilecek bilgi onceliklendirme sureci ve
nihayetinde yeni girisimler icin paydaslarin en Ust seviyede desteginin alinmasi acisindan onemlidir. Bolim
2.3.1°de aciklanan yayginlik durumuna (epidemiyoloji) iliskin degerlendirmeden farkli olarak, miidahale
degerlendirmesi olast miidahale alanlarin1 tamimlamak ve onceliklendirmek icin kullanmlir. Mevcut durumun
anlasilmasi programin uygulanmasi agisindan gerekli oldugu gibi gerceklestirilen calismalarda miikerrerligi
onlemek ve iki veya uc tekerlekli motorlu araclarla ilgili yaralanmalarin onlenmesine yonelik calismalarin
etkisini azami diizeyde artirabilmek icin Ozellikle onemlidir. Midahale ve program degerlendirmesi
kapsaminda iki veya uc tekerlekli motorlu araclara iliskin mevcut giivenlik mudahale programlanyla ilgili
olarak ele alinabilecek konulardan bazilan sunlardir:

« Gecmis ve mevcut programlarin ve miidahalelerin durumu: Ulke, belediye, bolge/eyalet veya il
duzeyinde halihazirda neler yapilmaktadir?

 Miidahale tiirleri ve uygulama diizeyi: Yerel dizeyde hangi mudahaleler uygulanmis ve sinanmistir? Her
bir mudahale icin ulusal, bolgesel veya yerel uygulama diizeyi nedir?

« Mevcut programlarin etkinligi: Mevcut degerlendirme bulgularina veya en son arastirma verilerine
dayanarak etki duzeyi nedir?

« Bilgi eksiklikleri: Hedef gruplarla ilgili hangi temel bilgiler eksiktir?

« Mevcut kaynaklar: Merkezi butce icerisinde karayolu ve ozellikle de iki veya uc¢ tekerlekli motorlu
arac giivenligine tahsisli kalem var midir? Diger paydaslar (devlet, 6zel sektor veya STK’lar) da kaynak
saglamakta midir?

« Sorunun goriiniirliigii: Potansiyel paydaslardan herhangi biri, iki veya li¢ tekerlekli araclarin giivenligine
iliskin farkindalig1 artirmaya yonelik firsatlar sunmakta midir?

2.3.4 Paydas ve hedef grup degerlendirmesi

Mevcut ulusal yasa ve diizenlemelerin degerlendirilmesi (Bolim 2.3.2) politika ortamina iliskin planlama
bilgisi saglar. Paydas ve hedef grup degerlendirmesi ise politikalarin gelistirildigi ve uygulandigi sosyal
cevreye 151k tutar. ki veya lc tekerlekli motorlu arac giivenlik politikalarinin gelistirilmesi siirecinde
potansiyel paydaslarin bir listesi icin bkz. Tablo 2.2.

Paydas ve hedef grup degerlendirmesinin temel hedefleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

« Baslica ortaklar ve bu ortaklarin ozellikleri belirlenerek bu ortaklarin belirli bir politika ve politikalarin da
bu ortaklar lizerindeki etkilerini incelemek (6rn. 6zel ¢ikarlar, faydalar, degisiklikler ve olumsuz sonuclar
acisindan beklentiler, vs.).

 Cesitli endise duyulan hususlarin ve stratejilerin basarisin1 etkileyebilecek etmenlerin belirlenebilmesi
icin hedef gruba danismak ve de katiimcilik esasina dayali bir arastirma durum degerlendirmesinin 6nemli
bir bilesenidir.
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Mudahalelerin seciminde goz onunde bulundurulmasi gereken sosyokulturel faktorler, hedef grup icerisinde
sosyal ve ekonomik olarak dezavantajli olan kesimler icin bu mudahalelerin nasil adil ve erisilebilir hale
getirilebilecegini degerlendirmek.

« Muhtemel cikar catismalari dahil olmak lizere, ortaklarin politikanin gelistirilmesi, onaylanmasi ve
uygulanmasi lizerindeki olasi etkisinin degerlendirilmesi; farkli paydaslarin politika gelistirme kapasitesi ve
politika gelistirme slirecine katkida bulunma ihtimallerini degerlendirmek.

« Politikanin mimkiin oldugunca giicli ve uygulanabilir olmasini saglamak icin paydaslarin siirece nasil
dahil edilmesi gerektigini belirlemeden 6nce s6z konusu kesimlerin ornegin; bir is giicliniin veya calisma
grubunun bir parcasi olarak bir ortak veya belirli/cesitli konularda tavsiye alinacak bir danisman olup
olmadigin1 degerlendirmek.

Ana paydaslarin pozisyonunun anlasilmasi ve farkli kurumlar arasindaki iliskinin ve karayolu politikalarim
destekleyen ve aleyhinde olanlarin (orn. farkli gorus sahipleri) belirlenmesi butun ilgili taraflarin etkin bir
sekilde konuyu ele almalar acisindan cok onemlidir. Kutu 2.3’te Kambocya’nin kask mevzuatinda bulunan
bir eksikligin giderilmesine iliskin paydas analizi siireci ozetlenerek karayollarinda giivenlik ve emniyet
konularinda savunuculuk faaliyetleri yuruten bir kurum olarak Kambocya Kizilhaci’nmin temel paydaslarim
belirleme ve s6z konusu paydaslardan bilgi elde toplama siireci tanimlanmaktadr.

KUTU 2.3: Yasa degisikligine yonelik olarak baslica karar alicilarin
belirlenmesi - Kambocgya ornegi

Kambocgya’da iki veya uc tekerlekli motorlu araclarla ilgili olarak kafa travmalar, buyuk bir halk
saglig1 sorununu olarak ortaya cikmaktadir. Kafa travmalarinin 6nlenmesinde kask kullanimina iliskin
kapsamli ve etkin yasal cerceve bulunmakla birlikte motosiklet yolcular arasinda kask kullanim
oranlari incelendiginde Kambogya’nin motosiklet mevzuatinin, motosiklet yolcularinin kask takmasini
saglamakta yetersiz kaldigin1 gostermektedir.

2013 yiinda Kambocya Kizilhac1 esgudiminde eksiklerin giderilme sureci baslamis, bu surecte
kanun yapma surecinin anlasilmasi ve surec icerisinde yer alan adimlar ve bu adimlarda yer alan
baslica kurum ve bireylerin belirlenmesi gerekmistir. Lider program uygulayicilar olarak, baslica
karar alicilarin siirece katiimi ve mevzuat degisikligine tam destek vermelerinin 6nemi Kambocya
Kizilha¢1 tarafindan surecin basinda belirtilmistir.

Temel karar alicilarin belirlenmesine yonelik calismalar:
» Her kurumda kilit konumdaki bireyleri belirlemek (hem inceleme hem de onay asamasinda),
« Siirecteki rolleri ile siirecin belirli asamalarinda kimlerin daha etkili olabilecegini belirlemek.

Bu surecte, Kambocya Kizilhaci mevzuat calismalarina katilarak motosiklet yolcularinin kask
kullanimina iliskin mevzuatla ilgili maddeleri dercetme firsati yakalamistir. Ayrica, savunuculukta
etkili olabilecek uygun yasa yapicilarin da siirece dahil olmasini saglamistir.

Kaynak: bkz. (2).
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Tablo 2.2 iki veya ui¢ tekerlekli motorlu arag giivenligine yonelik politikalarin
: gelistirilmesine iliskin olasi paydaslar

Paydas tiirii Muhtemel liyeler

Hikimet (farkh kademelerde) Secilmis / atanmis yetkililer

Ust diizey politika yapicilar
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Bakanliklar ve ilgili birimler

Kurumlar, kuruluslar, ajanslar ve merkezler

Komiteler, konseyler, komisyonlar, irtibat gruplari

Yoneticiler ve mesleki personel

Bolgesel ve yerel yonetimler

Akademisyenler Universitelerin ilgili bélimleri

Arastirma enstitlleri

Duslince gruplari

Sivil toplum kuruluslari (STK'lar, Yerel dernekler (6rn. profesyonel motosiklet strtctleri)
kar amaci glitmeyen kuruluslar
ve olusumlar) Ulusal ve uluslararasi dernekler

Savunuculuk gruplari

Toplumsal girisim ve bireyler

Toplum dnderleri, nifuz sahipleri

Gondlluler, sponsorlar

Medya kuruluslari (6rn. gazete, televizyon, radyo, internet)

Ozel ve kar amaci glitmeyen Meslek érgitleri (6rn. isci 6rgutleri, sendikalar)
kuruluslar

iki veya ui¢ tekerlekli motorlu arag ve giivenlik teghizati tireticileri

iki veya tic tekerlekli motorlu arag ve giivenlik techizati perakendecileri

ithalatgilar ve ihracatgilar

Sigorta sektori

Kaynak: bkz. (1, 2)

2.4 Durum degerlendirmesinden elde edilen bulgularin hedeflenen eylem
icin kullanilmasi

Durum degerlendirmesinde elde edilen veriler, iki veya lic tekerlekli motorlu araclara yonelik bilinen
midahalelerinin etkinligi hakkinda bilgi saglamakla birlikte, bulunulacak miidahalelerin 6nceliklendirilmesi
siirecine de bilgi girdisi saglar. iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin kanita dayali miidahalelerin
listesi ve belgeye dayali olarak etki diizeyi Modil 3’te 6zetlenmistir.
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Durum degerlendirmesi

Kanita dayali bir midahale belirlenirken dikkate alinmasi gereken onceliklendirme, uygulama ve programin
yurutulmesi surecleri Modul 4’te sunulmaktadir.

Durum degerlendirmesinden elde edilen sonuglar, asagidaki hususlara dikkat edilerek bir hedef grubu
onceliklendirirken kullanilmalidir;

« Kapsamli ve etkili bir hukuk cercevesi ve gliclu yaptinm kulturine dayal yetki alanlar,
 Guclu bir siyasi iradeyi arkasina alan hedef alanlan ve
« Destekleyici ve konunun birebir icinde yer alan insanlar.

Bu Uc husus, iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclara iliskin olarak belirlenmis olan bir mudahalenin basariyla
uygulanmasi, bu miidahalelerden fayda saglanmasi ve yaralanma ve can kayiplan veya riskli davranislarin
azaltilmasi yonunde olumlu bir sonuc elde etmek icin uygun ortamin olusturulmasi acisindan onemlidir.

Ozet
Bu modiiliin icerigi asagidaki gibi 6zetlenebilir:

« Durum degerlendirmesi, iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine yonelik eylem ve miidahalelere
iliskin karar surecleri acisindan onemlidir.

« Etkili bir degerlendirme; boyut, risk faktorleri, onleme ihtiyaclar, politika ortami, mevcut program ve
kaynaklar ile ilgili paydaslara iliskin yontemsel bir inceleme ortaya koyar.

 Miidahalelerin etki diizeyine iliskin bilgilerle birlikte durum degerlendirmesinde elde edilen bilgiler,
onceliklendirme siirecine veri girdisi saglar.

o Toplumun da kabul ve destegiyle, olumlu politika ve iyi bir yasal cerceve ve denetim ortaminda
onceliklendirilecek faaliyetler sayesinde, iki veya ¢ tekerlekli motorlu arac glivenliginde olumlu gelismeler
elde edilmesi beklenebilir.

« Modiil kapsaminda durum degerlendirmesi ve veri kaynaklarina iliskin bir kontrol listesi de verilmistir.
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iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi

Modi]l 1 ki veya iic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalarin biiyiikliigiinii ve risk faktorlerini
ele almaktadir. Modil 2 ise iki veya Uc tekerlekli guvenlik planlamasina yonelik yapilacak durumsal
degerlendirmenin Oonemine ve kilit bilesenlerine odaklanmaktadir. Bu modiil, iki veya ¢ tekerlekli
motorlu araclarin giivenliginin artirilmasi icin yapilabilecek temel 6nlemlerin ve miidahalelerin bir 6zetini
sunmaktadir. Karayolu Giivenligi icin On Yillik Eylem Plam (2011-2020) (1) iki veya lic tekerlekli motorlu
arac giivenligine yonelik olarak bir cerceve olusturur (bkz. Kutu 3.1). Karayolu glivenligine iliskin giiclii bir
program, iki veya lic tekerlekli motorlu arac siriiciileri de dahil olmak Uzere tiim yol kullanicilarina fayda
saglayacaktir.

Konuya iliskin bilgilerin sunumu asagidaki gibidir:
« iki veya iic tekerlekli motorlu arag giivenligini artirmaya yonelik 6zel miidahaleler: Bu bélimde, iki

veya iic¢ tekerlekli motorlu araclara 6zgi kamtlarin bulundugu etkin ve gelecek vadeden onemli girisimler
ozetlenmistir.

« iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligini artirabilecek yol giivenligine iliskin genel miidahaleler:
Bu bolimde, tiim karayolu giivenligi sorunlarina yonelik calisan ancak iki veya li¢c tekerlekli motorlu
araclara 6zgu kamt bulundurmayan miidahaleler 6zetlenmektedir. Yol giivenligine iliskin pek cok genel ve
iyi uygulamay1 ve can kayb1 olmayan kazalara karisan yol kullanicilarina yonelik kaza sonrasi mudahaleler
de bu kapsamda ele alinmistir.

KUTU 3.1: Karayolu Giivenligi Eylem Plani1 (2011-2020):1 rehber
cerceve

iki veya Ulc tekerlekli motorlu arac giivenligini
artirmaya yonelik kanitlar, yol giivenligi icin On
Yilbk Eylem Planinda (2011-2020) belirtilen bes
baslik (sutun) altinda gruplandinlabilir. Bunlar:
yol glivenligi yonetimi, daha giivenli yollar ve
hareketlilik, daha guivenli araclar, daha guvenli yol
kullanicilan ve kaza sonras1 mudahaledir.

Yol glivenligi

Her situnun altinda bulunan faaliyetlerden bazilari
asagida 6zetlenmistir.

Yol giivenligi yonetimi: Faaliyetler arasinda
cok sektorlu ortakliklar olusturulmasi ve ulusal
stratejilerin, planlarin ve hedeflerin sunumunu
gelistirme ve yonetme kapasitesine sahip lider
kuruluslarin  belirlenmesi yer almaktadir. Bu
faaliyetler, karsi onlemlerin olusturulmasi ve
uygulamanin takibi amaciyla veri toplama ve
arastirmalar ile desteklenmistir.

Daha glivenli yollar ve hareketlilik
Kaza sonrasi miidahale

Yol glivenligi yonetimi
Daha glivenli araglar
Daha giivenli yol kullanicilari

Daha giivenli yollar ve hareketlilik: Eylemin odak noktasi, tim yol kullanicilarimin o6zellikle de iki veya uc
tekerlekli motorlu arag kullanicilarinin da dahil oldugu en savunmasiz kisilere yonelik yol aglarinin emniyet ve
koruyucu kalitesinin artirilmasidir. Bu, karayolu altyapisinin degerlendirilmesi ve planlama, tasarim, yapim ve
yol isletmesinde guivenlik odakli bir yaklasimla elde edilebilir.

Daha giivenli araglar: Faaliyetler, ilgili kiiresel arac giivenligi standartlarinin ve yeni teknolojilerin edinim ve
hayata gecirilmesini hizlandirmak tzere tesviklerin uyumlastirilmasi yoluyla hem pasif hem de aktif giivenlik
icin gelistirilmis arac giivenligi teknolojilerinin yaygin olarak kullanimim tesvik etmektedir.

Daha giivenli yol kullanicilari: Faaliyetler, kask kullanim oranlarin1 artirmak ve alkollu arac kullanimi ve bunun
gibi karayolu giivenligine iliskin diger risk faktorlerinin azaltilmasina yonelik olarak halkin bilinclendirilmesi
ve egitim ile birlikte yasalara ve standartlara devamli veya artan uyum saglayan miidahalelerin bir bileskesini
kullanarak, karayolu kullanic1 davranislarini iyilestirmeye odaklanmaktadir.

Kaza sonras1 miidahale: Faaliyetler, toplumun ve saglik sisteminin uygun acil miidahaleyi (hastane oncesi ve
acil durumlar) ve kazazedeler icin daha uzun sureli rehabilitasyon imkanlari sunma potansiyelini gelistirmeye
odaklanmaktadir.

Tam metin icin bkz. http://www .who .int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

3.1 iki veva lic tekerlekli motorlu arac giivenligini artirmaya yonelik 6zel
miidahaleler

Diinyadaki hem etkili hem de gelecek vaat eden 6zel kimi miidahaleler degerlendirilmistir. Yiksek riskli
durumlarla karsilasma ihtimalini en aza indiren yol miihendisligi onlemlerine odaklanan miidahaleler,
standart arac gilivenligi 6zelliklerini destekleyen miidahaleler ve giiclii sosyal pazarlama ile birlikte kilit yol
glivenligi mevzuatinin yiiriirliige konmasi ve/veya uygulanmasi bu miidahaleler arasindadir.

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine 6zgui etkili yol glivenligi miidahalelerinin bir 6zeti, Yol Glivenligi
icin On Yillik Eylem Plaminmin bes siitununa gore Tablo 3.1’de 6zetlenmistir (1). Ozetlenen miidahalenin
etkinligi, olim veya yaralanmalarin azaltilmas1 ve miidahalenin hedefinde yer alan yol kullanicilarinin
davranislarinda olciilebilir degisikliklere baglidir. Miidahalelere iliskin kanitlar etkili, gelecek vaat eden
veya yetersiz miidahaleler olmak lizere lice ayrnlmaktadir. Etkinlik ve etki degerlendirmesi, kanita dayali
tibbi ve politika arastirmalarinda gelistirilen cesitli araclar ile yapilmistir (2, 3).

Bu kategorilerin her biri icin, bu calisma amacglarn dogrultusunda kullanilan tanimlar asagidaki gibidir:

« Etkili bir miidahale, fizibilite ve maliyet-etkinlige ilaveten sistematik bir degerlendirme, deneysel
calismalar, vaka kontrolu veya orneklem gruplarina iliskin arastirmalar gibi calismalardan elde edilen
kanitlarin, iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin 6liim ve kazalarin azaltilmasinda etkili olunabildigini
ifade eder.

» Gelecek vaat eden bir mudahale, soz konusu miidahale sayesinde bazi glivenlik faydalan elde edilmis
olmakla birlikte farkli ortamlara iliskin cesitli degerlendirmelerin hala gerekli oldugunu ve bu nedenle
boyle bir miidahale uygulanirken dikkatli olunmasi gerektigini ifade eder.

« Yetersiz kanit iceren miidahale, 6liim ve yaralanmalari azaltma veya istenen davranis degisikligini saglama
konusunda kesin bir sonuca ulasilmamasi durumunu ifade eder. Bu durum, mudahaleye iliskin kaliteli kanit
bulunamamasina veya mevcut kanitlarin ne élciide belirsizlik icerdigine bagli olarak ortaya c¢ikabilir. Ayrica
bu kategori ise yaramayan stratejileri de icerebilir. Ancak kanitlarin degerlendirildikleri baglamla sinirli
oldugu unutulmamalidir.

Tablo 3.1’de ozetlenen her bir midahalenin kisa bir aciklamasi ve farkli ulkelerde nasil uygulandiklarina
iliskin ornekler asagidaki bolimlerde ele alinmaktadir.
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Tablo 3.1  Gelistirilmis iki veya ¢ tekerlekli motorlu arag glivenligi icin baslica
onlemler ve 6zel miidahaleler

Kilit onlemler Ozel miidahaleler Kanitlanmis  Gelecek vaat eden Yetersiz kanit
Daha guvenli Ozel motosiklet geritleri _
yollar e Korumali dénus seritleri,
hareketlilik genisletilmis emniyet seritleri veya
serit

Yol kenarindaki tehlikelerin giderilmesi

Hiz sinirlandiricilar ve hiz kesici
vapilar
Yol satih kosullarinin iyilestiriimesi

Yol kenari bariyer yapi malzeme
duzenlemelerinin degistirilmesi

Daha guvenli Anti-blokaj fren sistemi (ABS) _

araglar Gece farlari
Gunduz farlari

Konfiglirasyonu artirmak igin yapilandirma

Motosiklet hava yastig

Akilli ulagim sistemleri

Fren lambalari

Daha giivenli yolMevzuatin belirlenmesi ve uygulanmasi
kullanicilari

Zorunlu kask
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Kask standartlari

Cezalarin artirilmasi

Ceza puan sistemi
Yansitici ve koruyucu kiyafetlerin giyilmesi

Yansitici kiyafetlerin kullanilmasi

Koruyucu kiyafetlerin kullaniimasi

Istya dayanikli koruyucu

iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araclara yénelik diizenlemeler ve ehliyet uygulamalari
iki veya ti¢ tekerlekli motorlu arag

isletmecilerinin ehliyet ve tescil islemleri -

Kademeli ehliyet sistemi

iki veya ti¢ tekerlekli motorlu arag kullanicisi veya
yolcu olarak ¢ocuklara yonelik yas sinirlandirmasi

Cok artci yolcu tasinmasina yonelik tahditler

Mekanik hatalar igin periyodik muayene

Artgi yolcular igin minimum yukseklik

Suricl adaylari igin daha kigik motor hacmi

Egitim

Motosiklet ehliyeti icin zorunlu beceri testi _

Ehliyet sonrasi egitim

Kaza sonrasl Kaza yerinde boyun baginin

kR agilmasi ve kaskin gikarilmasi

53




iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

3.1.1 Etkili ve gelecek vaat eden miidahaleler
Daha giivenli yollara iliskin miidahaleler

Bu kategoride yer alan belgeli yegane kanitlanmis etkin miidahale motosiklete 6zel seritlere iliskin
mudahaledir. Korunakli donus seritlerinin, genisletilmis emniyet seritlerinin ve yol kenarindaki tehlikelerin
giderilmesi gibi diger yol mihendisligi onlemleri, gelecek vadeden giivenlik miidahaleleri olarak
belirtilmektedir.

Motosiklete ayrilmis seritler

Trafikte iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin riskden biri de motosikletlerin diger yiiksek hizli ve
agir araclarla olan ‘etkilesimidir.” Motosikletler icin ayrilmis seritler cogunlukla motosikletleri asil trafik
akisindan ayirmak icin olup, bu ayrim icin diger araclarin kullandigi ana yol veya otoyoldan (fiziksel bir
bariyer veya bir baska yap1 sayesinde) ayirma isaretlerinden faydalanmlir. Motosiklet kullanicilarina yonelik
boyle bir seridin olusturulmasiyla, motosikletler ile daha buyuk araclar arasindaki etkilesim de ‘seyreltilmek’
(4, 5) suretiyle carpisma ve yaralanma riskinin azaltilmasi hedeflenir (4, 5). Cogu zaman, farkli hizlarda
seyreden farkli turde motorlu araclar, motorsuz araclar ve yayalar ile iki veya Uc tekerlekli motorlu araclar
ayn yollan ortaklasa kullanmaktadir. Neredeyse yollarin tamaminin yapim amacinin arabalar oldugu goz
oniinde bulunduruldugunda, kazalarin azaltilmasi ve yol kapasitesinin artirilmasi icin iki veya iic tekerlekli
motorlu araclarin hizli akan yollardan (otoyollar ve cok seritli yollar) ve diger araclardan ayrilmasi gerektigi
ortaya cikmaktadir (7).

iki veya lic tekerlekli motorlu arac kullanicilarinin yollarda seyreden tiim araclarin %20 ila %30’undan daha
fazla oldugu zaman, bircok disiik ve orta gelirli lilkede de oldugu gibi (8) iki veya li¢ tekerlekli motorlu
araclann diger aracg ve yollardan ayrilmasinin faydasi biyiik 6lclide takdir edilecektir. Sadece motosiklere
ozel seritlerin kullanildig1 ve boylece motosikletlerin diger araclardan ayrildigi durumlar Malezya gibi Bati
Pasifik ulkelerinde yaygin olarak uygulanan mudahalelerdendir (9). Motosikletlere ozel olarak ayrilmis
seritler ilk olarak 1970’lerin basinda Malezya’da yapilmis olup, kazalarin azaltilmasindaki etkisi ayrintili
olarak belgelenmistir (bkz. Kutu 3.2). Bu yollarin Malezya’da uygulandigi bolgelerde motosiklet kazalarinda
%40 oraninda bir azalma oldugu bildirilmistir (8). Genellikle bu seritlerde meydana gelen iki veya lic tekerlekli
motorlu aracglar iceren herhangi bir kazada kazaya neden olan asil etmenin hiz oldugu bilinmektedir (10).
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KUTU 3.2: Ayrilmis motosiklet seritleri, Malezya

Yollarda seyreden tum araclarin % 20 ila %30’undan
fazlasim iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclarn
olusturdugu durumlarda, bircok diisiik ve orta gelirli
Ulkede oldugu gibi motosikletleri motosikletlilere
ozel seritler araciligi ile diger araclardan ayirmak
faydali olabilir ki-bu vatandasin da rahatlikla
kabullenerek alisabilecegi bir durumdur (8). Yollarin
ayrilmasi, Malezya gibi Bati Pasifik Bolgesi’nde
bulunan vyerlerde kapsamli olarak uygulanan
bir mudahaledir (9) Malezya’da bu yolla ( Ikinci
Federal Karayolu Glizergahinda) motosiklete ozel
serit uygulamasi sonrasinda motosiklet kazalarda
%39 oraninda bir dusus kaydedilmistir (11). Trafikte
seyreden motosikletlerin trafikte seyreden toplam
araclara oram %20 ila %30 arasinda olan ve giinde
15.000’in iizerinde bir ara¢c yogunluguna sahip B
trafik ortamlarinda motosiklet seritleri oldukca biyiik bir fayda saglamistir. Ozel bir motosiklet
seridi olusturmanin fayda-maliyet oraninin, motosiklet kaza maliyetlerini hesaplamada kullanilan
varsayimlara ve ayrilmis seritlerin kapasitesine bagl olarak, 3,3 ila 5,2 arasinda degisim gosterdigi
bildirilmistir (12).

Bununla birlikte, asin hiz genellikle ayrilmis seritlerde iki veya u¢ tekerlekli motorlu araclarin
karistig1 kazalar icin 6nemli bir etmen olarak bildirilmektedir (10) -kaldi1 ki motosikletlilerin tamam
bu seritleri kullanmamaktadir. Ayrica, Malezya ozelinde distiniildiiglinde, ayrlmis motosiklet
seritlerinin ilk yapimi sirasinda motosiklet standartlan ve surlici davranmislanyla ilgili tasarim
standartlan ve deneyim konusunda bilginin sinirli diizeyde oldugu (13, 14) ve bundan 6tiirii uygulanan
tasarim kriterlerinden bazilarinin muhtemelen motosikletliler icin uygun (14) olmadig1 ve ornegin
motosikletleri ana yoldan ayirmakta kullanilan korkuluklarin motosikletliler icin yaralanma riski
olusturmus olabilecegine de dikkat edilmelidir (14, 15). Bu riski azaltmak icin, siriiclilerin yatay
kirislerin altina kaymalarini 6nleyen ve metal destek direklerinden korunmalarini saglayan ilave
metal raylar veya mevcut bariyerlerin altina uyan plastik borular kullanilmistir.

Motosiklet seritlerinin genisligi Malezya’da degismekle birlikte, 6zel motosiklet seritleri kullanan
motosikletlilerin dijital kayitlarin1 kullanan bir gozlem calismasi, daha yavas araclarin kullanilmasin
saglamak icin seritlerin en az 1,7 metre genisliginde olmasi gerektigini ortaya koymustur. Motosikletler
icin ayrnlmis seridin baslangic ve bitis noktalarn bu 6zel seridin en tehlikeli noktalar olarak gorulebilir.
Bunun sebebi motosikletlilerin trafik akisina katilip katilmama konusunda kritik bir karar verme
mecburiyetinden kaynaklanmaktadir (16).

Yol tasarimi

Modiil 1’de aciklandig lizere, iki veya lic tekerlekli motorlu araclar doniislerde, virajlar, tali yollar (yani
yaricap1 daha dar olan yollar) ve kavsaklarda (hizlanma veya yavaslama nedeniyle) veya soz konusu iki
veya Uc¢ tekerlekli motorlu araclarin dengesinin (stabilitesinin) riskli oldugu yerlerde kaza ihtimalini
dogurmaktadir. Yol isaretlemesinde kullanilan malzemeler de dahil olmak iizere yol yiizeyinde kullanilan
bazi malzemeler digerlerinden daha iyi yol tutusu saglar ve yol tasanimindaki bu unsur motosiklet
kullanicilan icin onemlidir. Yollarin ve kavsaklarin yerlesimi, mevcut yol tasarimlarindaki degisikliklerin
yani sira uygun banket genisliklerinin motosiklet kazalarinda ve yaralanma siddetinde onemli bir etkisi
oldugu da gosterilmistir. Malezya’da 36 kavsakta yapilan bir arastirma, 6zel veya korumali (sag taraf) doniis
seritlerinin motosiklet kullanicilan icin arkadan carpmali kazalan azaltabilecegini gostermistir (17). Bu
calisma aynm zamanda banket bulunmayan kavsaklarda, banket mesafesi 1 metreden daha genis olanlara
kiyasla %25 daha fazla motosiklet kazasi meydana geldigini ve 1 metreden daha genis banket mesafesine
sahip yollarin ise motosiklet kazalarini azaltmaya yardimci olabilecegini ortaya koymustur.
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Ana ve tali yollardaki genis seritler ile ana yollardaki serit sayisindaki artis da motosiklet kazalarindaki azalma
ile iliskilidir (17). Kavsaklarda ve kavsak etrafinda yeterli goris mesafesi ve yol isaretleri, ayn1 zamanda
motosikletlerin kavsaga yaklasirken hizlarini yonetmelerine yardimci olur. Motosiklet kullanicilarina yonelik
isaretler, yol kosullarinin anlasilmasinda ve motosikletlilerin yol kosullarina hazirlikli olmasini saglamada
oldukca onemlidir. Motosikletler nispeten kiiciik araclar oldugu icin yoldaki diger araclar, isaretler, bitki
ortiisii ve diger nesneler onlar yolda kolayca gizleyebilir ve bu nedenle kavsak ve kavsak tasarimi yapilirken
bunun dikkate alinmasi gerekmektedir.

Hiz sinirlari ve trafik sakinlestirme

Trafik sakinlestirmeye yonelik onlemler tum araclarin kaza ihtimalini sayisal olarak azaltmada etkili
olmustur. Ancak bu mudahalelere iliskin tasarimlar, motosikletliler Uizerinde olumsuz bir etki yaratmaktadir.
OECD’nin bir raporunda (7) hiz kesiciler ve hizi en aza diistirmek icin tasarlanan diger kiiciik diisey nesneler
gibi miidahalelerin motosiklet kullanicilarina yonelik yarattigi tehlikeler 6rnekler verilerek vurgulanmistir.
Motosiklet siiriiclilerinin, yollarda trafik sakinlestirici olarak kullanilan diger yatay yapilardan kaynaklanan
yol tutus ve kayma riskine iliskin olarak da uyarilmasi gerekmektedir. Bu trafik sakinlestirici unsurlarin
konumu belirlenirken oncelikle diger arac¢ siriiciileri ve sonra motosikletlilerin glivenle seyahat etme
gereksinimleri de g6z 6niinde bulundurulmalidir (7). Ote yandan, motosiklet yaralanmalarin1 énlemeye
yonelik etkili miidahaleler sistematik olarak incelendiginde, kentsel alanlarda diisiik hiz bolgelerinin
kullanilmasinin ardindan yapilan ii¢ calismadan ikisinde motosiklet kazalarinda bir azalma oldugu ortaya

konmustur (18).
Yol kenarindaki tehlikelerin giderilmesi

Yol kenarinda bulunan bir engele carpma, kaza siddetini arttirmaktadir (14, 19, 20). Yolda bulunan sabit
tehlikeler, motosikletliler icin onemli bir risk teskil etmekte ve bircok ciddi yaralanma ve olumlu kazaya
neden olmaktadir (21). Agac, direk, elektrik direkleri veya sert yol ekipmanlarinin daha az kullanilarak
yol kenarinda bulunan tehlikelerin ortadan kaldirilmasi, motosiklet kazalarinin yaralanma siddetini onemli
Olcude azaltabilir. Bu durum, sadece ‘acik bir bolge’ yaratarak motosikletlilerin tehlikeli nesnelerden
etkilenme riskini en aza indirmekle kalmaz ayn1 zamanda motosiklet suriculerinin hatalarini dizeltmelerini
desaglar (7, 22). Aydinlatma ve tabelalara iliskin yol kenar1 ekipman seciminin, iki veya ¢ tekerlekli motorlu
arac giivenligi lizerinde olumsuz bir etkisi olabilir (7). Korkuluklar ve bariyerler, araclar yol kenarindaki
tehlikelerden uzak tutmak icin siklikla kullanilan unsurlar olmakla birlikte bu tur unsurlarin tasariminda
motosiklet kullanicilar da dikkate alinmalidir. Motosikletlilere yonelik en iyi korkuluk ve bariyerler pek cok
tartismay1 da beraberinde getirmis ve getirmektedir. Korkuluk tasariminin bir parcasi olan acik direkler,
yaralanmalara neden olan baslica unsurlardir (23,25). OECD raporu, motosikletlilerin acik korkuluklardan
kaymasini onlemek icin kullanilabilecek ¢cok sayida coziime isaret etmektedir (7). Celik halat bariyerler,
yol kenarindaki tehlikelerin yani sira yol separatorii olarak giderek daha fazla kullanilmaktadir. Celik halat
ile diger kesintili korkuluk tiirleri arasinda etki anlaminda ciddi bir fark bulunmadigi yapilan arastirmalarda
ortaya koyulmaktadir (26).
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Korkuluga carpma sirasinda motosikletlinin pozisyonunun korkulugun tiiriinden daha onemli olabilecegi
konusunda her gecen gin daha fazla kamt elde edilmektedir (26). OECD raporu, kaza bariyer tasarimlan
konusunda da cesitli onerilerde bulunmaktadir. Bu, dusen bir motosikletlinin sistem icerisinde yer alan
herhangi bir unsura carpmaktansa, yuzeyde surunerek kaymasina olanak verir. Sonuc¢ olarak, direkler
ve kazilar gibi sabit tehlike olusturan nesnelere carpmak, herhangi bir nesneye carpmayi engelleyen
bariyerlere carpmaktan daha tehlikelidir ki bu yonde de kamtlar mevcuttur (21). Bu raporda ayrica,
donuslerdeki bariyer ve korkuluklarin iyilestirilmesine oncelik verilmesi onerilmekte ve korkuluk ve kaza
bariyer sistemlerinin dogru kurulum ve bakiminin 6nemini yinelemektedir (7).

Daha giivenli araclara iliskin miidahaleler

Bu kategoride etkili oldugu gosterilen iki midahale bulunmaktadir. Bunlar, kilitlenmeyi onleyici fren
sistemleri (ABS) ve geceleri far kullanimidir. Glindiiz far kullaniminin olumlu etkisi oldugu da bildirilmektedir.

Anti-blokaj fren sistemleri (ABS)

iki veya lic tekerlekli motorlu araclardaki ABS, siiriiciiniin acil bir fren yapmasi durumunda, aracin kontroliinii
kaybetmemesine yardimci olmak icin tasarlanmistir. Sistem, fren sirasinda tekerleklerin kilitlenmesini
onler ve kullanicilarin sert frenleme sirasinda glivende olmasini saglayabilir (27). ABS, iki veya li¢ tekerlekli
motorlu araclarin dengesini ve yol tutusunu artirir. ABS’nin etkinligi lizerine yapilan arastirmalar, opsiyonel
ABS’li motosikletlerde olimlii kaza oraninin ABS fren sistemi olmayanlara gore %37 daha diisiik oldugunu
gostermektedir (27). 125 cc lizerindeki araclarda meydana gelen agir ve olimli motosiklet kazalarinin
hemen hemen yarisi, ABS sistemi kullanilarak onlenebilecek kazalardir (28). Avrupa Birligi, 1 Ocak 2016’da
125 cc’den biiyiik motorlu tiim araclarda ABS sistemini mecbur kilan mevzuati yiirtirliige koymustur.

ABS/Kilitlenmeyi onleyici fren sistemi nasil calisir?

ABS motosiklet ve diger araclarda fren esnasinda tekerlerin kilitlenmesini onleyen bir giivenlik
sistemidir. Iki veya Uc tekerlekli motorlu arac tekerlerinin surtinmeden 6diin vermeden yol tutusunu
saglayarak, sert fren esnasinda siriiciilerin denge ve direksiyon kontrolinii korumalarina yardimc
olur. ABS baz1 acil durumlarda, durma mesafesini de azaltir. lki veya uc¢ tekerlekli pek cok motorlu
aracta ABS teknik olarak uygun olmakla birlikte uygulamada sadece 250 cc’nin Uzerinde motor
hacmine sahip motosikletlerde kullanilabilir.

Kaynak: bkz. (7).
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Gece far kullanimi

Literatiire bakildiginda, otomobillerde dogru yaklasma hizinin tiim 151k kosullarinda sabit oldugu goriilmekle
birlikte motosikletlerde (tek far ile) yaklasma hizinin dogrulugunun aksama dogru ve gece kosullarinda 15181n
azaldigr durumlarda, onemli olciide azaldig1 goriilmektedir (29, 30). Boylece, gece far kullanimi ve farin
konumu iki veya (¢ tekerlekli motorlu arac siriiclisii ve operatorleri acisindan siiriictiniin gorintrligiini
ve goris alanim azami diizeye c¢ikararak giivenlige katki saglayacaktir. Calisma, standart bir motosiklet
yapisina tek far yerine li¢ farli sistemin eklenmesinin yaklasma hizinin dogrulugunu artirici etkisini ortaya
koymustur (29).

Glindliz far kullanimi

Giindiiz far kullaniminin tesvik edilmesi, iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin diger yol kullamcilan
tarafindan gortniirligiind artinir ve bundan kaynakli kazalarn %29 ile %40 arasinda azaltir (31). Avrupa’da,
giin icinde de far kullanan iki veya lic tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilarinin kaza olasiligi, farlarim
kullanmayan suruculere kiyasla yaklasik %10 daha dusuktur. (28). Gun icerisinde de far kullanilan Ulkelerde
bu kurala uyulmadig1 da gozlemlenmis olmakla birlikte (32) iki veya ii¢ tekerlekli motorlu arag siiriictilerinin
bu kurala uymasi sayesinde karayolu giivenligine iliskin miidahalelerden de tam fayda elde edilebildigi
ortadadir. Surucdlerin gun icinde farlarin1 acip agmamak konusundaki kisisel tercihlerinin yani sira araclarin
aydinlatma sistemlerinin uygunlugu da bu mevzuata uygun davramislar etkilemektedir. Ureticiler, giindiiz
far kullammim desteklemekte 6nemli bir rol Ustlenebilir. Ornegin, motor calistinldiginda farlarin otomatik
olarak devreye girmesi, aydinlatma sisteminde (farlar dahil) olusan arizalarin 6n panelde farkli sinyallerle
uyar1 vermesi ve arac uzerinde ilave aydinlatma unsurlarinin kullanilmasi gibi Uretici tarafindan araclarda
sunulabilecek onlemler mevzuata uyum acisindan fayda saglayabilecektir. (33).

Yol kullanicilarinin giivenligini artirmaya yonelik miidahaleler
Kask kullanimina iliskin kapsamli bir mevzuat hazirlanarak uygulamaya koyulmasi

Kask kullamimina iliskin yasalar uygulanmak suretiyle, olumlu olmayan yaralanmalar %20 oraninda
azaltilabilecegi gibi can kaybi olan/olmayan yaralanmalarin da kayda deger oranda azaltilmas1 mimkiindir
(34). Ozellikle motosiklete bagli kafa travmalarinda zorunlu kask yasasinin uygulanmasindan sonra %33’e
kadar azalma kaydedilmistir. Bu azalmanin yani sira hastanede kalis suresi ve yaralanmalarin ciddiyetinde
de bir diisis saglandig1 goriilmektedir (35). Hem yiiksek hem de diisiik gelirli lilkelerde, zorunlu kask
yasasina azami duzeyde (%95’in Uzerinde) uyulmasi icin etkin uygulama gereklidir (36). Her ne kadar bazi
ulkeler son on yil icerisinde zorunlu kask mevzuatlarin1 uygulamaya gecirmis olsa da bircok dusuk ve orta
gelirli lilkede hala bu uygulamalar mevcut degildir. 2015 Kiiresel Karayolu Giivenligi Durum Raporu’na gore
(37), Ulkelerin sadece %50’sinde kask standartlar uygulanmakta ve tum suriici, tiim yollar ve tim motorlu
araclan kapsayici, kask kullanimina iliskin bir yasa bulunmaktadir (bkz. Kutu 3.3).
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Yerel yonetimlerin mevcut zorunlu kask mevzuatlarini yiirirliikten kaldirdigr veya hafiflettigi lilkelerde,
bu yondeki uygulamanin olumsuz etkileri kask kullanimindaki azalma ve toplam ve travmatik beyin hasar
olumlerinde yasanan artislarda gorulmektedir (38, 39).

KUTU 3.3: Diinyadaki motosikletlerde kask kullanimina iliskin yasalar ve kask
standartlarinin kapsami

Diinya Saglik Orgiitii verilerine gore, 2010-2013 yillari arasinda, tiim iki veya (¢ tekerlekli motorlu arag kullanicilarini,
tim yol tiplerini ve tim motor tiplerini kapsayan ve ayrica ulusal veya uluslararasi bir kask standardi uygulanan
kapsamli kask yasalarina sahip tlkelerin sayisi yaklasik %20 oraninda artis gostermistir (37). 2015 yili itibariyle
motosiklet kask yasalari ve tilkelere/bélgelere gore kask standartlarinin dagilimi asagidaki haritada gorulebilir.
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- Kapsamli kask yasa ve standartlari l:l Veri mevcut degil

- Yasa var bilinen bir standart yok l:l Uygulanmiyor
|:| Yasa kapnsamli degil/vok

Kaynak: bkz. (37)

Motosikletlerde kask kullanma zorunluluguna iliskin mevzuat genel itibariyle, tiim motor siiriiciileri igin,
motor biyiikliigiine bakilmaksizin tiim yollarda standart olarak kask kullanimini zorunlu kilan bir kanununun
yurirlige girmesi icin etkin bir yaptirnm, ceza ve diizenleme mekanizmalarini icerir (40). Motosiklet
kasklarina iliskin mevzuatin kapsamli olup olmadigin1 degerlendirmek icin bir kontrol listesi Tablo 3.2’de
verilmistir.
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IE1 WAl Kask kullanim mevzuatinin kapsamli degerlendirilmesine

iliskin kontrol listesi

Mevcut mevzuat kapsami: Evet

Hayr

1. Kask kullanimi

Kask mecburiyeti tiim siirlict ve yolcular icin gecerlidir.

Ulusal standartlara uygun sekilde kaskin nasil kullanilacagi tanimlanmistr.

Sartculer her tir yolda kask kullanmak zorundadir.

iki veya g tekerlekli tim motorlu arag (tiim motor tipleri) kullanicilarinin kask
takmasi zorunludur.

Motosiklet kullanmak icin minimum yas sinirini belirtir.

2. Kask standartlari

Uluslararasi diizeyde gecerliligi olan standartlara bagl kask gtivenlik
standartlarini belirtir.

Uriin etiketleme gereksinimleri ve yasaya aykiri miidahaleleri tanimlar.

Cocuklarin motosiklet siirmesine izin verilen yasa bagl olarak, cocuk kasklari
icin (6rn. yas veya boy) gereksinimleri belirler.

3. Denetim

Denetim yetkisinin kimde oldugunu belirtir.

Baska bir kural ihlalini gerektirmeksizin kask kullanilmamasi durdurma
sebebidir.

4. Cezalar

Para cezalarini belirtir.

Motosikletin trafikten men edilmesine (¢ekilmesine) iliskin sartlari belirtir.

. Kask kullanimina iliskin diger yasal 6nlemler

Standartlari belirtiimeyen kasklarin satisina cezai yaptirim getirir.

Yasaya aykiri etiketleme igin cezai yaptirim uygular.

Kamu hizmetinde iki veya (g tekerlekli motorlu araglar igin yolcu kask takma
gerekliliklerini belirtir.

Kaynak: bkz. (41)
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Mecburi kask kullanimina iliskin yasalar

Kask kullanimina iliskin yasalar, yuksek gelir duzeyindeki bircok ulkede standart uygulama halini almis,
toplum tarafindan da genis kabul gormustur (42). Kask kullanimina iliskin kapsayici yasalari bulunan fakat

ilgili uygulamalarinda sinirliiklar bulunan iilkelerde ise mevzuatin etkili olup olmadigi acik degildir.

Yasalarin etkili olup olmadiginin kamti, kask kullanimini zorunlu kilan yasalarin yiirirlikkten kaldinldig
ABD’de yurutilen calismalardan gorulebilir. Tim motosiklet kullanicilanin kask takmalarin1 zorunlu hale
getiren yasa ilk olarak 1983’te yiiriirliige girmis ve 1997’de ise Arkansas ve Teksas eyaletlerinde yiirirliikten
kaldinlmistir. Kask kanunlarn uygulandigr siire boyunca, siriiclilerin %97’si kask takmaktayken 1998 yili
Mayis ayinda kask kullaniminin Arkansas’ta %52’ye, Teksas’ta ise %66’ya diistligli gozlemlenmistir (43). Kask
kullanimin1 zorunlu hale getiren yasalan yiirirlikten kaldiran diger eyaletlerde de kullanim oranlarinda
benzer dususler gozlemlenmistir (44). Yasalarin ‘evrensel’ olmaktan c¢ikip sadece belirli bir yasin altindaki
suriiclileri, belirli motosiklet ehliyet tiirlerini ve saglik sigortasin1 kapsamasiyla, genel kask kullaniminda
da ayni oranda disiisiin yasandig1 gozlemlenmistir (44,45). Louisiana Eyaleti’nde kask kullanimina iliskin
kanunlar son 30-40 yil icerisinde birkac kez degisiklige ugramistir. Gerceklestirilen sistemli bir kaynak
taramas1 calismasinda, kask kullanimina iliskin yasalarin yiirirliikte kaldig1 eyaletlerle kiyaslandiginda
yasalari kaldiran eyaletlerde olimlerin %12 ila %23 oraninda arttig1 tespit edilmistir (18). Bu, kask kullanimini
zorunlu kilan mevzuat ve ozellikle tum suriculerin kask takmasini gerektiren yasalarin etki duzeyini acikca
ortaya koymaktadir.

Bircok ulkede cocuklar motosiklet kullanabilmektedir. Motosikletle seyahat eden cocuklar icin kask
kullanim1 diinya capinda 6rnegin Vietnam, Malezya, ABD ve Avustralya gibi pek cok iilkede zorunlu hale
getirilmistir (46). Bununla birlikte, yapilan arastirmalar cocuklarin kask takma oranlarinin tlkeden llkeye
ve farkli yarg: dairelerinde onemli dlclide degisiklik gosterdigini ortaya koymaktadir (46,50). Dolayisiyla,
kask kullanim oranlarimin arttinlmasi icin kask kullamimimin yasal zorunluluk haline getirilmesinin tek
basina yeterli olmadig1 anlasilmaktadir. Vietnam’da yapilan bir calisma (47) cocuklarin kask kullanmasinin
yasalarla zorunlu kilinmis oldugun ancak aym yasalarda 14 yasindan kiiciik cocuklar veya ebeveynlerine
ihlal durumunda yaptirnm uygulanmasi hususunda herhangi bir hiikim bulunmadigin1 ortaya koymaktadir.
Ancak, Malezya gibi yasal hiikiimlerin uygulandigi iilkelerde bile, kamuoyunda yeterli farkindalik olmamasi
ve uygulamadaki yetersizlikler nedeniyle kask kullanimi beklenen seviyede degildir (46). Ayrica, yetiskinler
icin kask kullanma mecburiyetini kaldirirken cocuklarin kask kullanimina iliskin zorunlulugu devam
ettiren ABD’de yapilan calismalar, bu eyaletlerde genc motosiklet surtculerinin yasalarda eriskin-cocuk
ayrimi gozetmeyen eyaletlere kiyasla daha fazla oldugunu gostermektedir. Bu durum, yetiskinlerin kask
kullanimim yasal bir zorunluluk olmaktan ¢ikartan eyaletlerde cocuklar arasinda kask kullaniminin da dusuk
olduguna ve cocuklar arasinda kask kullaniminn yayginlastirilmasi icin mevzuat, uygulama ve farkindalik

uygulamalarinin esgudum icerisinde yurutulmesine olan ihtiyaca isaret etmektedir (52).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

Kask mevzuatina uyumun onundeki bir baska engelin de polisin kask kullaniminda bir yeknesaklik olmamasidir
ki kask kullanimini zorunlu kilan yasalarin uygulanmasi acisindan ise kamu gorevlilerinden baslanmasi daha
ikna edici olabilecektir.

Baz1 Ulkelerde piyasada kalite standartlarina uygun kasklarin bulunmamasi da kask kullaniminm
yayginlastirmak ve pekistirmek yoniindeki uygulamalar baltalayici bir diger etmendir (53, 54). Piyasada
uygun kalite ve ebatta kask bulunmamasi ozellikle cocuklarin kask kullanimi agisindan ayr bir sorun teskil
etmekte (46), kask ve benzeri uUrlinlerin kalite takibinde koruyucu ekipman standart ve sistemlerinin
onemini vurgulamaktadir.

Kask standartlar

Kaskin etkin ve azami bir koruma saglamasi uygun kalitede olmasini gerektirmektedir (55) (farkli kask tipleri
icin bkz. Sekil 3.1). Kask standartlan, suruculer tarafindan kullanilan piyasadaki kasklarin tamaminin asgari
bir guivenlik standardinda olmasi icin gerekli bir dizenlemedir.

Sekil 3.1 Kask ve koruma seviyeleri

a2 h Ll

Tam yuz Acik ylz Yarim Tropikal

Standart onayli kask kullanan motosikletlilerin, bu tip kasklar kullanmayanlara gore kafa ve travma
kaynakli beyin hasar riski daha dusuktur (34, 56-61). Kasktan azami fayda ve korumanin elde edilmesi aym
zamanda kaskin gerektirdigi sekilde takilarak, baglanmasi ve kullanilmasiyla dogrudan iliskilidir. Standart
onayli kasklarin uygun kullaniminin 6nemi konusunda halki bilgilendirmek ve egitmek suretiyle yasalan
ve mevzuati desteklemek, kask kullaniminin artmasini saglayan ortak bir sosyal norm olusmasina da 6n
ayak olacaktir (bkz. Kutu 3.4). Ozellikle motosiklet kullanan cocuklarda kasklarin etki diizeyi konusunda
nispeten az sayida arastirma yapilmis olmakla beraber kazalarda yaralanan cocuk motosiklet suruculerine
iliskin yapilan calismalarda, motosiklet kazalarinda kask kullanan cocuklarin daha az kafa travmasi ve/veya
ciddi yaralanmalara maruz kaldigi ortaya koyulmustur. (49, 50, 62, 63) (bkz. Kutu 3.5).
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KUTU 3.4: Vietham’da Motosiklet Giivenligi

Vietnam’da baslica ulasim aract motosikletlerdir. 2015 yilinda, Viethnam’da motosikletlerin kayitli araclarin
%94’li olusturdugu ve trafige her giin yaklasik 8000 yeni motosikletin eklendigi lilkedeki toplam motosiklet
sayisi 44 milyonun Uzerindedir (64) .

Karayolu trafik kazalar, Vietham’da can kaybi ve sakatlanmalarin onde gelen nedenlerinden biridir. 2015
yilinda resmi veriler, yollarda 8.435 oliimlii ve 20.815 ciddi yaralanmali kaza meydana geldigini gostermektedir
ve bu oliimlii kazalarda yasanan can kayiplarinin %75’inin motosiklet siirliclileri ve yolcularindan kaynaklandig
tahmin edilmektedir (64) .

Vietnam’da, 1995’ten beri kismen de olsa yurtrlikte olan motosikletlerde kask kullanimina iliskin bir mevzuat
bulunmakla birlikte cesitli nedenlerle uygulama ve denetlemede kisitlamalar soz konusudur. Vietnam’in kask
kullanimin zorunlu kilan ilk yasasi, 15 Aralik 2007 tarihinde ulke genelinde her tiirlu yol cevresinde seyreden
tlim siriicti ve yolculan kapsayacak sekilde yiiriirlige girmistir. Miiteakiben, cezalar 10 kat artmis ve polis
yaptinm icin seferber edilmistir (36).

Secilen baz1 bolgelerde, kask kullamiminda onemli diizeyde artis kaydedildigi gozlemlenerek belgelenmistir.
Ornegin Da Nang’da kask kullanim oram %7’den %99’a cikmistir (65). Yasanin yiiriirliige girmesinden sonraki
3 ay icinde, toplamda 20 cesitli sehir ve tasra hastanelerinden alinan gozetime iliskin veriler, karayolu trafik
kazalarinda yasanan kafa yaralanmalari ve oliim riskinin sirasiyla %16 ve %18 oraninda azalmis oldugunu ortaya
koymustur (66) .

Siyasi liderlik, toplumun konu hakkinda yogun olarak egitilmesi ve siki bir denetim, yasanin basarili bir sekilde
uygulanmasina katki saglamistir. Mevzuat araliksiz takip edilmis ve kasklarin baglanmasi, cocuklarin kask
kullamim1 ve motosiklet kasklarinin kalitesine iliskin konular dahil cesitli alanlarda eksiklikler tespit edilmistir.

2007 tarihli kask mevzuatinda tiim siiriicli ve yolcularin kask takma zorunlulugu acikca belirtilmis olmakla
birlikte 16 yasin altindaki cocuklarla ilgili hiikiimlerle karayolu giivenligi mevzuatinin yaptirim hikiimleri
arasinda tutarsizliklar bulunmaktadir. Bu durum, kaskin agir olmasinin kiiclik cocuklarda boyun yaralanmalari
riskini artirdigi yoniindeki eksik ve yanlis bilgilerle birlestiginde ebeveynlerin cocuklarinin kask kullanimina
kisitlamalar getirmesine neden olmustur. Bu sorunu cozmek uzere cocuklarin motosiklerde kaski kullanmasini
ele almak ve 6 yasindan itibaren tiim cocuklarin kask kullanmasinin zorunlu hale getirilmesine yonelik cabalara
katki saglamak amaciyla 2009 yilinda Ulastirma Bakanligi biinyesinde st diizey bir ulusal konsey olusturulmus
ve anne-babalar cocuklarinin kask takip takmamasindan yasalar karsisinda sorumlu kilinmistir (47). Ancak,
yasa odakli bu mevzuat uygulamasi, Vietnam’daki cocuklarin yaslarini ispat konusundaki imkansizliklar ve
anne-babalarin cocuklarinin dogum belgesi veya kimlik belgelerini veya bunlarin bir kopyasinm1 yanlarinda
bulundurmakla yukimli olmamalar nedeniyle denetimde cesitli zorluklar beraberinde getirmistir. Bu zorluklar
karsisinda polis en azindan okul iiniformasi giyen cocuklarin kask kullanmasinin zorunlu yas araliginda oldugu
varsayimindan hareketle okul temelinde denetimlerini yapilabilmesini saglamistir. Son izlenimlere gore,
Vietnam’da motosiklet kaski takma oranlari, 2012 yilinda %46 iken 2015 yilinda %70 duzeyine cikmistir (67) .

Ulusal mevzuatin hayata gecirilmesi sayesinde, Vietnam’da motosiklette kask kullanimi konusunda onemli bir
artis elde edilmistir. Ancak, sirlicii ve yolcularin taktig1 kasklara iliskin kaygilar da ortadan kalkmis degildir.
Sekiz ilde (Bac Giang, Bac Ninh, Ha Nam, Ha Noi, Ho Si Min, Ninh Binh, Quanh Ninh ve Vinh Phuc) karayollarinda
yapilan bir arastirmada, motosiklet surtictlerine kullanmakta olduklar kasklar yerine ulusal standartlan
karsilayan yeni kasklar verilmistir. Ulusal olarak onaylanmis bir laboratuvarda bu sekilde degistirilen toplam
1.382 kask test edilmis yapilan testlerdeyse bu kasklardan %85,9’u ulusal kask kalite standardi olan QCVN2
uyarinca gereken asgari koruma diizeyini karsilayamamistir. Bilim ve Teknoloji Bakanligi’na kayitli ve saygin
tedarikcilerden satin alinan onayli kask listelerinden rastgele secilen 280 adet yeni QCNV2 etiketli kaskin Bilim
ve Teknoloji Bakanligi’nca yapilan kapsamli testlerinde bu kasklarin %58’inden fazlasinin, kafa travmalarinda
koruma gereksinimlerini karsilayamadig1 gortilmistiir (68). Kasklarin kalite standartlarina uygunlugu oncelikli
olarak ireticilerin sorumlulugundadir ve kasklarin standartlara uygunlugunun denetiminden sorumlu herhangi
bir teknik veya bagimsiz ulusal kurum/kurulusunun bulunmadigi, bu baglamda ireticilerin standarda uygun
kasklar iizerinde testler gerceklestirmelerine ragmen piyasaya daha disiik kalite ve standartta kask siirme
olasiigi imkan dahilindedir. QCVN2 logosunun bulundugu kasklar mevcut durumda bir kalite garantisi
saglamamakla beraber, ulusal mercilerin, sadece ulusal kalite standardina uygun kask kullamimini teminen
ureticilerin uymasi gereken kosullar1 gozden gecirmesi gerekmektedir.

Son on yilda, Vietnam’da, karayolu trafik kazalarina iliskin baslica risklere yonelik olarak kanita dayali
mudahalelerde onemli ilerlemeler kaydedilmis olmakla birlikte, karayollarinda yasanan can kayiplarina
ulusal olcekte etki edecek bir diizeye heniiz ulasmamistir. Ancak, lider merciler Vietnam karayollarinda hayat
kurtarma ve yaralanmalari onleme konusunda kararliliklarin1 gostermislerdir.
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KUTU 3.5: Cocuklarda kask kullanimi

Kasklarin kaza durumunda kafa travmasi veya can kaybini onlemede etkili olduguna dair yeterli kamit
bulunmaktadir. Yarali siirtici ve yolcular tUzerinde yapilan calismalarda, kaza yapan cocuklar arasinda, kask
kullananlara kiyasla kask kullanmayan cocuklarda yaralanmalarin daha sik ve daha agir oldugu tespit edilmistir
(50, 69). Kimi dusuk ve orta gelirli lilkelerde yetiskinlere gore cocuklarda kask kullaniminin cok daha dusuk
olabilecegine dair kanmitlar bulunmaktadir (47).

Kiicik cocuklarin iki veya lc tekerlekli motorlu araclan siiriicii veya yolcu olarak yaygin olarak kullandigr
llkelerde, kask bulunup bulunmamasi ve mevcut kasklarin kalite acisindan yeterliligi de ayrn bir giivenlik
konusudur. Kasklarin yaygin kullanildig1 bildirilen diisiik ve orta gelirli ilkelerde bile, bu kasklarin cocuklar
icin hem boyut hem de kalite bakimindan yeterlilikleri konusunda endiseler bulunmaktadir (46). Cocuk bedeni
kasklarda kask gerekliliklerini karsilayanlarin sayis1 da azdir. Uygun bedenden daha buyuk boy kask kullanimi
yalmzca kaskin sagladigi korumayi azaltmakla kalmaz, ayn1 zamanda kask ve cene kayisinin cocugun kafasini
sarisini da olumsuz yonde etkiler (48) . Bu durum, kaza aninda kaskin ¢ikma ihtimalini artirabilir ve cocugun
gorusunu engelleyebilir. Cocuk kasklarina iliskin kendi standardina sahip az sayidaki ulke arasina yakin zamanda
Vietnam da katilmis olmakla birlikte, bu ulkelerin sayis1 hala azdir. Bu standartlara gore duzenlemeye tabi en
kiiclik kask boyutlar yaklasik 5 ila 7 yas arasi bir cocuga uygun olmasidir.

Cezalarin artirilmasi

Polis teskilati, tim yol kullamicilarinin trafik kurallarina uyumu saglamak ve artirmak acisindan onemli
bir gorev Ustlenmektedir. Denetimleri daha islevsel kilabilmek icin devlet cesitli karayolu trafik suclarina
iliskin ceza ust sinirin1 da belirler. Yapilan sistemli bir kaynak tarama calismasinda (18) para cezalarinin
artinlmasi neticesinde kazalar ile alkolli ve suratli ara¢ kullaniminin su¢ kapsamina alinmasin1 muteakip,
az olmakla birlikte yine de kayda deger bir diislise isaret eden iki calismadan cesitli kanitlar elde edilmistir.
ABD’de yapilan uzun sureli bir calismada (1980-1997), alkollu arac kullanan suruculerin ehliyetlerine el
konulan eyaletlerde genellikle motosikletle ilgili 6limlerde de azalma oldugu gorilmdistiir.

Kusur ve ihlallerin su¢ kapsamina alinmas

Asint hiz ve alkol tiiketimine iliskin farkli davramslari su¢ kapsamina alan yasalarin yirirlige konmasi
ile birlikte karayolu trafiginde can kaybinin azaltilmasinda kalici, etkili bir yasal yaptinm cercevesi
de olusturulmustur (70). Alkol haric, kusur ve ihlallerin su¢ kapsamina alinmasinin motosikletle ilgili
yaralanmalan azalttigina iliskin fazla kanit bulunmamaktadir. Motosiklet siiriiciilerinin yol kurallarina
uymasini saglamak icin mevcut kolluk faaliyetlerinin medya tarafindan yiiriitiilecek kesintisiz gorunirliik
ve bilin¢clendirme kampanyalariyla desteklenmesi onemlidir (71).
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Trafikte ceza puanm uygulamasi

Ceza puani uygulamasi, trafik yasasi ihlalinin ciddiyetine ve siiriicliniin isledigi sucun mahiyetine bagli
olarak, iki veya uc tekerlekli motorlu arac suruculerine ceza puani verilisine dayanmaktadir (6rn. Ontario’da
(Kanada) uygulanan sistemdeki ceza puan uygulamasi icin bkz. Kutu 3.6). Mevcut kosullara gore, ceza puan
belirlenmesinde gecerli kurallarda, siiriiciiniin deneyim diizeyine gére uyarlamalar yapilabilir. Ozellikle
ispanya’daki sehir ici yollarda ceza puanlamasi sistemine islenen ceza puanlariyla moped kullanicilarinin
kaza oranlarinin azaltilabildigi tespit edilmistir (72).

KUTU 3.6: Ontario’da (Kanada) ceza puani uygulamasi

Ontario’da suruculer ve motosiklet suriculeri suruculuk yasamlarina kayitlarinda sifir puan ile baslarlar ve
belirli trafik kural ihlallerine gore sicillerine ceza puani islenir (cogu llke suiriicii sicili yaklasik 12 puanla baslar
ve 12 puana denk ihlali bulunan suruculerin ehliyetlerine el konulur).

Ceza puanlan ihlal tarihinden itibaren 2 yil boyunca surlicu sicilinde kalir ve ceza puanin1 tamamlayan
suruculerin motosiklet ehliyetlerine el konulur.

S
2
S

@
N -

©
©
He=

€
=
<
L

()
=
0
c

()

>
He |

(oT1]

(8

@©

S

@

=)
=

o
-

)

€
~
9

S

()
<

[}
-

(8 J
He=}

()

>

=

Bir motosiklet siriiciisiiniin kaydina eklenen puanlarin sayisi, ihlale gére degisir. Ornegin:
« 7 ceza puani suruciinun kaza mahalini terk etmesi veya polisin dur ihtarina uymamasi durumunda;

» 6 ceza puani surticunun dikkatsiz surisu, 50 km hiz sinirina uymamasi veya bir okul otobusiine yol vermemesi
durumunda;

» 4 ceza puani siriiciiniin hiz sinirin1 30-49 km hiz sinirina veya takip mesafesine uymadiginin tespit edilmesi
durumunda;

» 3 ceza puami siriiciiniin iletisim veya eglence amacli cihazlarla mesgul oldugu halde arag¢ kullanmasi ve 16
- 29 km hiz sinirna riayet etmemesi durumunda;

» 2 ceza puani suricunun kurallara aykir sekilde donus yapmasi, isaretlere uymamasi veya yaya gecidinde vb.
durmamasi durumlarinda uygulanir.

Ceza puanlarina iliskin yaptirimlar, siriiciiniin sicilinde kac puan bulunduguna goére degisiklik gosterir. Ceza
puanlar ehliyet sinif1 veya siiriiciiniin deneyim seviyesine bagli olarak degisecektir.

Cezalara gore ceza puanlamasi:
2 - 8 puan: Surucuye ihtar gonderilir.

9 -14 puan: Siricli, ehliyetinin hangi gerekcelerle askiya alinmamasi gerektigi konusunda goriismeye gelmedigi
miiddetce ehliyet askiya alinabilir. Gelmedigi takdirde ehliyete el koyulur.

15 ve lizeri ceza puani: Ehliyete 30 guin sureyle el koyulabilir. Ehliyetini teslim etmeyen surucunun ehliyetine
2 yila kadar el konulabilir.

Yeni ve acemi suruciler icin ceza puanlamasi:
2 - 5 puan: Surucuye ihtar gonderilir.

6 - 8 puan: Siiriicii, ehliyetinin hangi gerekcelerle askiya alinmamasi gerektigi konusunda goriismeye gelmedigi
miiddetce ehliyetine el konulabilir. Gelmedigi takdirde ehliyete el konulur.

9 veya lizeri ceza puani: Ehliyete 60 gun sureyle el koyulur. Ehliyetini teslim etmeyen sirucunun ehliyetine
2 yila kadar el konulabilir.

Kaynak: (73)’e dayanmaktadir.

65




iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

Yansitici ve koruyucu kiyafet kullanimi

Ceket, pantolon, bot ve eldiven gibi yansitici ve koruyucu kiyafetlerin kullanilmasi, iki veya uc¢ tekerlekli
motorlu araclara iliskin yaralanmalarin onlenmesinde umut vadeden bir midahaledir. Motosikletliler ve
cevreleri arasindaki parlaklik kontrastini artirarak siriicliniin ve yolcunun goriniirligiini artiran yansitici
giysiler (74, 75), motosikletin goriiniirliiglinii artirdig1 ve bu sayede motosiklet kazalar ve ciddi yaralanma
veya can kaybi riskinin yaklasik olarak licte bir oraninda azaltabildigini gosterilmistir (76). Etkin bir
uygulama icin, tamamlayic1 kask guvenlik yasalarini ve iki veya uc¢ tekerlekli motorlu araclar konusunda
farkindalik artirmaya odaklanan egitim kampanyalarini iceren cok yonlii bir yaklasima ihtiyac vardir (29,
77). Bu tir kiyafetlerin kullanilmas1 ve uygunlugun denetlenmesini gerektiren diizenlemeler, bu 6nlemin
onemini vurgulamak acgisindan esit oneme sahiptir.

Koruyucu kiyafet kullanimi yaralanma, hastanede yatis ve sakatlik olasiligin1 azaltir. Motosikletliler icin
koruyucu kiyafetler, motosiklet kullanimi icin yeterli asinma/surtiinmeye dayanikli ve darbe korumasi
saglayacak sekilde ozel olarak tasarlanmistir. Koruyucu giysiler kullanma, can kayb1 yasanmayan iki
veya Uc¢ tekerlekli ara¢ kazalarinda yaralanmaya neden olan surtinme ve kiriklardan korunma acisindan
onemlidir (78). iki veya iic tekerlekli motorlu arac kazalarinda yasanan kol/bacak kirilmalar gibi en sik
yasanan yaralanmalarin koruyucu giysiler sayesinde azaltilabilir veya onlenebilir oldugu (79, 80) ve kaza
sonrasindaki 2 aylik surecte yasanan yumusak doku yaralanmalari, hastane yatis ihtimali ve islev kayb1/
azalmasi ihtimalini azalttig1 gosterilmistir (81, 82). Etkinligi belgenmis olmakla beraber diisiik ve orta
gelirli Ulkelerde koruyucu kiyafet kullanimi yine de sinirlidir (82). Yuksek gelirli Gilkelerde kullanim oranlan
degisebilmekte ve hatta ayni llke icerisinde bile %50 ila %80 farklilik gosterebilmektedir. (82, 84). Uyumun
tesvik edilmesi ve denetimi bu mudahalenin basaris1 acisindan onemlidir.

Iki veya iic tekerlekli motorlu arac siirticiileri ve araclarinin tescili ve ehliyet zorunlulugu

Tim karayolu kullanicilarina yonelik karayolu giivenligine iliskin genel miidahaleler, yiiksek gelirli iilkelerde
basarili karayolu giivenligi yonetiminin temelini olusturmaktadir (42). Bunlar, kayit ve ehliyet sistemleri ve
cezalarla yol giivenligi yasalarinin kati sekilde uygulanmasini icerir. Bazi diisiik ve orta gelirli lilkelerde, iki
veya U tekerlekli motorlu araclarin cogu kayitli degildir ve arastirmalar, ehliyetsiz sirliciilerin, ehliyetli
olanlardan daha fazla kaza yapma/kazaya karisma egiliminde oldugunu gostermektedir (39). Otomobil ve
otobis gibi diger motorlu tasit siniflarinda, mekanik kusurlarinin kazalara neden oldugu goriilmiistuir (85). iki
veya lic tekerlekli motorlu araclar lizerinde yapilan yasaya aykir degisikliklerin araclarin yola elverisliligini
tehlikeye attigim da gostermistir. Disiik ve orta gelirli lilkelerde iki tekerlekli motorlu araglarin yolcu ve/
veya esya tasimak maksadiyla yasal diizenlemelere aykir olarak uc tekerlekli hale getirilmesi s6z konusudur
(86). Kazaya karisma oranlan hakkinda cok fazla veri bulunmuyor gibi goriinmekle birlikte, degistirilmis
(modifiye) araclarin yola elverisliligi konusuna one cikan calismalar, bu araclara iliskin herhangi bir tescil
diizenlenmesinin bulunmadig1 ve bu arac siriiciilerinin cogunun ehliyetsiz oldugunu gostermektedir (86).
Ornegin, Sri Lanka’da lic tekerlekli araclara iliskin yapilan bir kaza arastirmasinda, bu araclarin gidis donis
kabiliyetlerinde yapilan degisikliklerin striicliniin doniis acisim artirdigim gostermis ve bu durum calisma
orneklerine dahil edilen kazalarin yaklasik olarak % 30’u lizerinde etkili bir etmen olarak islenmistir (87).

66



iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi

Kademeli/Kisitli ehliyet sistemi

Kademeli ehliyet sistemi, yeni iki veya uc tekerlekli ara¢ suruculerinin daha dusuk riske maruz kalarak
zaman icerisinde deneyim ve beceri kazanmalarina firsat vermek icin kullandiklar araclarin motor giicine
kisitlamalar getiren bir uygulamadir. Bu sistemin uygulanmasiyla birlikte motosiklet kazalarina bagli
hastane yatislarinda %22’lere varan 6nemli bir azalma saglandigina dair kanitlar bulunmaktadir (88). Yiiksek
gelirli Ulkelerde kademeli ehliyet sistemi yaygin olmakla birlikte diizenlemeler kapsaminda uygulanan
kisitlamalarin tiirii, yliksek gelirli tlkeler arasinda onemli Olciide degisiklik gostermektedir. Bu degisiklikler
motor hacmi, suriicinin yasi, yolcu tasimasina izin verilip verilmemesi ve gece surusu ile ilgili kisitlamalan
icerir. Baz1 uygulamalarda belirli bir yasin altindaki daha az tecrubeli suriciler icin kandaki belirli alkol
diizeyi (BAC) sinirlamalarinin yani sira motosiklet ehliyeti alabilmek icin belirli gereklilikler, striicl egitimi
ve acemilik suresinin uzatilmasina iliskin sinavlar yer almaktadir (7, 89).

Egitim

Ehliyet almadan onceki siirecteki egitim acgisindan simirli faydalar1 olmakla beraber, zorunlu egitim ve
beceri sinavinin motosiklet kullanma izni veya ehliyet almak acisindan iki veya uc¢ tekerlekli motorlu arac
giivenligine etkili bir miidahale oldugu gorilmdstiir (90).

Motosiklet kullanim izni icin zorunlu yetenek sinav uygulamasi

Ehliyet almadan once gerceklestirilen zorunlu egitim ve yetenek sinavlarinin hem kaza hem de 6liim riskinde
bir azalma sagladigi gosterilmistir (89). Bu, miidahalenin uygulandigi yerlerde iki veya lic tekerlekli motorlu
araclara yonelik calismalar ve ruhsat diizenlemeleriyle saglanmistir (34, 89, 91). Bu miidahalenin etkinligi
yiiksek gelirli lilkelerde acikca belgelenmis olmakla birlikte diisiik ve orta gelirli lilkelerdeki etkinligi heniiz
teyide muhtactir. Yuksek gelirli Ulkelerden elde edilen kanitlar temelinde, ITF/OECD bunyesindeki iki veya
tic tekerlekli motorlu arac giivenligi calisma grubu lyeleri egitim konusunda (Kutu 3.7’de 6zetlenen) cesitli
onerilerde bulunmustur (7).

KUTU 3.7: iki veya lic tekerlekli motorlu ara¢ egitimine iliskin ITF/
OECD Calisma Grubunun onerileri

ITF/OECD iki Tekerli Motorlu Arac Giivenligi Calisma Grubu 2014 yilinda asagida verilen énerilerde bulunmustur:

» Ulusal (veya il/eyalet duzeyinde) yetkililer, iki veya uc tekerlekli motorlu arac kullaniminin, tim yol
kullanicilari igin oldugu gibi, belirli bir kisisel olgunluk seviyesi gerektirdigini dikkate almalidir.

o ki veya lic tekerlekli motorlu araclara erisim, genc ve acemi binicilerin alacaklan risk diizeyinin
yonetilebilmesini amaclayacak sekilde sahip olduklari deneyime paralel, kademeli bir ehliyet uygulamasini
icermelidir.

» Ehliyet sisteminin amaci, suruculerin yas1 gozetilmeksizin ve hareket kabiliyetini sinirlamadan mumkun
oldugunca giivenli siirlis becerileri ve bilgi diizeyi ile dogru davranisi sergileyebilmelerini saglamak olmalidir.

Kaynak: bkz. (7).
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

Ehliyet sonrasi egitim

Ehliyet alindiktan sonraki siirecte siiriicli egitiminin kaza riskini azalttigina dair yeterli kanit bulunmamaktadir.
Yapilan bir incelemede, siiriicli egitiminin (ehliyet oncesi ve sonrasi siireclerde) sagladigi faydalarin glivenilir
bir kanita dayanmadigi ortaya cikmis (92) ve ehliyet sonrasi karayolu koclugu programina iliskin yapilan
denemelerde, siiriicliniin kendine giiveninin ve siiratinin artmasi1 disinda, kazalarda bir azalma olmadigi
gorilmistiir (90). Bu nedenle, egitim programlari, temel siiriis becerilerine yonelik ehliyet éncesi zorunlu
egitim etrafinda yogunlasmistir.

Kaza sonrasi bakim

Kaza sonras1 hizli miidahalenin baslatilmasi, agir yaralanma ve oliim riskini en aza indirir (93). Hizli miidahale
suresi ve tek tip tedavi protokollerinin uygulanmasi gibi hastane oncesi genel bakim standartlarinin, yol
kazalarina iliskin ciddi yaralanma ve 6lim riskini en aza indirmede etkili oldugu gosterilmistir ve bu baglamda
iki veya Uc tekerlekli motorlu araclara 6zgu kaza mahallinde kaskin cikartilmasi ve aymi sekilde boyunluklarin
takilmasi olmak Uzere iki mudahale one cikmaktadir. Her iki muidahalenin de hastane oncesi surecte bakim
konusunda uzman saglik calisanlari tarafindan uygulandig1 takdirde, yaralanma siddetini ve uzun siireli
sakatliklar1 en aza disiirdugi gosterilmistir. Hava yolunda kusma veya tikanma oldugu durumlarda kaskin
egitimli personel tarafindan cikarilmasi 6nemlidir (94). Bir olay mahallindeki kaza magdurunun omurgasini
korumak icin boyunluk takilmasi da aym derecede onemlidir. Yiizii tam kapatan kasklar, cene baglan ve
diger koruyucu kiyafetler kullanan motosikletlilerin yasadig1 yaralanma tiirlerine bakildiginda, solunum
ve dolasim yollar ile omurga stabilizasyonu acisindan dikkat edilmesi gereken farkli noktalar oldugu ve
bunun icinde omurga ile solunum arasinda bir 6nceliklendirme yapabilecek egitim diizeyinin gerekliligi
goriilmektedir (94, 95). iki veya iic tekerlekli motorlu araclara 6zgii kaza sonrast bakim miidahaleleri
hakkinda ilave bilgi Bolum 3.2.3’te sunulmustur.

3.1.2 Yetersiz veya eksik kanitlara dayanan iki veya ii¢ tekerlekli motorlu ara¢ giivenlik
miidahaleleri

Buraya kadar tanimlanan etkin ve fayda saglayabilecek miidahalelerden ayri olarak baskaca miidahaleler
de bulunmakla birlikte bunlarin yaygin uygulanabilmesi icin yeterli kanit bulunmamaktadir. Bu miidahaleler
kapsam ve uygulanabilirlikleri acisindan sinirli oldugu gibi miidahale alanm disinda uygulanabilirlikleri de
dogrulanmamistir. Dolayisiyla, bu tiir miidahalelerin can kayb1 ve yaralanmalari azaltma veya amaclanan
davranis degisikligini olusturma kabiliyeti kesin olarak degerlendirilememektedir. Miidahale ve miidahalenin
yaralanmalar iizerinde beklenen etkisi arasindaki zaman yetersizligi, istatistiki olarak anlamli sonuclar
ortaya koymak icin yeterli calisma bulunmamasi ve toplamda degerlendirilebilecek yeterli sayida miidahale
bulunmamasi bunun nedenleri arasinda sayilabilir. Bu midahaleler uygun ve etkili olduklar soylenmese de
yerel kosullara ihtiyaclar baglaminda uyarlanabilir ve etkilerini ortaya koymak ve gerekli degisiklikleri
gorebilmek acisindan her haliikarda incelenebilirler.
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iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin yaralanmalarda yetersiz veya kanit yetersizligi bulunan
miidahalelerin listesi asagidaki gibidir:

« Yol satih kosullarinin iyilestirilmesi.

« Yol kenan bariyer malzemelerine iliskin degisiklikler.

« iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin dengesini iyilestirmeye yonelik tasarimlar.

» Motosiklet hava yastiklar.

« Akilli ulasim sistemleri.

 Fren lambalarinin takilmasi veya kullanilmasi.

« iki veya lic tekerlekli motorlu araclar ve kullaniminin diizenlenmesi ve ruhsatlandirilmasi.
» Termal kiyafetler.

o iki veya iic tekerlekli motorlu araclarda yolcu veya siiriicii olarak cocuklara yonelik yas (veya boy)

sinirlamalar.

« iki veya iic tekerlekli motorlu araclarin mekanik arizalara yonelik periyodik muayenesi.

« Arkaci yolcular icin minimum yukseklik ayari.

« Surucu adaylan icin daha dusuk motor hacmi.

« Yeniden iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu arac¢ kullanmaya baslayan siiriiciilere yonelik ehliyet ve egitim.
« Kaza yerinde kaskin/boyunlugun cikarilmasi.

Bu stratejilerin uyarlanmasi, iki veya Uc¢ tekerlekli motorlu araclarla iliskili yaralanmalan azaltip
azaltmadiklar ve etki diizeyleri konusunda saglam kanitlar bulunmadikca (deneme formundakiler haric)

onerilmemektedir.

3.2 iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligini iyilestirmeye yénelik
genel yol glivenligi miidahaleleri

Tim yol kullamcilarina yonelik genel yol gilivenligi miidahaleleri, iki veya l¢ tekerlekli motorlu arag
giivenligini gelistirme potansiyeline sahip miidahalelerdir. iki veya iic tekerlekli motorlu araclara 6zgii
olmayan genel kapsamli yol giivenligi miidahalelerinin 6zeti Tablo 3.3’de sunulmaktadir (etkinligin tanimi
icin bkz. Bolum 3.1).

Her bir miudahaleye iliskin kisa bir aciklamaya kimi ulkelerin uygulama ornekleriyle birlikte ilerleyen
sayfalarda yer verilmistir.

Miidahalelere, Yol Giivenligi 10 Yiluk Eylem Plani’nda yer alan giivenli yollar, giivenli yol kullanicilan ve
kaza sonrasi bakim kategorilerinde de yer verilmektedir.

69

S
2
S

@
N -

©
©
He=

€
=
<
e

()
=
0
c

()

>
He |

(oT1]

(8

@©

S

@

=)
=

o
-

)

€
~
9

S

()
<

[}
-

(8 J
He=}

()

>

=




iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

Tablo 3.3 iki veya ui¢ tekerlekli motorlu arag giivenligini artirabilecek yol giivenligine
iliskin genel ve 6zel miidahaleler

Onlemler

Ozel miidahaleler

Etki

Maruz kalinan

yuksek riskli Toplu tagimayi artirmak

senaryolari

en aza

indirmek
Iki veya g Hiz sinirlarini ayarlama ve denetleme
tekerlekli
motorlu Alkol risk mevzuatini belirlemek ve
arag denetlemek (rastgele yapilan nefes testi)
kullanim
aliskanlik- Arac kullanirken cep telefonu
larini kullanimini yasaklamak
degistirme

Sosyal pazarlama

Kaza sonrasi

Diizglin tedavi protokoliintin

Kanitlanmisg

Umut veren

Yetersiz
kanit

tlbbi baklm tan“_—”maSl

ve miidahale

strelerinin Hizli mtdahale stresi
iyilestirilmesi

Erken rehabilitasyon dnerilmesi

ilk yardim egitimi

Zorunlu saglik sigortasi

3.2.1 Daha giivenli yollara iliskin miidahaleler

Toplu tasimayi yayginlastirmak ve iyilestirmek

Hareketlilik giivenligi acisindan planli ve sirdiriilebilir toplu tasima sistemlerinin olusturulmas1 daha
yaygin olarak basvurulan bir yontem oldugu gibi ayn1 zamanda 6zellikle genel trafik yiikiiniin arttigi kentsel
alanlarda, trafik yogunlugunu azaltic1 ilave faydalarn da beraberinde getirmektedir (42). Toplu tasima
olanaklarinin yayginlastinlmasinin fiziksel aktiviteyi artirici ve sera gazlarinm disiiriicli etkisiyle saglik
faydalar da bulunmaktadir.

Toplu tasima araclarinin daha fazla kullanilmas1 karayollarinda yasanan can kayiplarinin azaltilmasina
da katki saglamaktadir (96,98). Bununla birlikte, bircok disiik ve orta gelirli lilkede, toplu tasima pek
coklart icin cogu zaman tek ulasim araci/imkani olmakla birlikte 6zel isletmecilerin kontroliinde oldugunda
giivenlikten odun verilebilmektedir. Etkili bir toplu tasima sistemi, herkese givenli, erisilebilir, guivenilir

ve uygun maliyetli bir ulasim imkan1 sunmalidir.
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3.2.2 Daha giivenli karayolu kullanicilarina iliskin miidahaleler
Hiz yonetimi

Modiil 1’de gosterildigi Gizere hiz, iki veya lic tekerlekli motorlu arac¢ kazalan ve yaralanmalar agisindan
onemli bir risk faktorudur ve olumlu sonuclarin elde edilebilmesi acisindan hem kentsel hem de kirsal
yollardaki iki veya Uc tekerlekli arac siiriiclilerinin yani sira diger yol kullanicilarinin hizin1 diistirmeye yonelik
girisimlere de gerek vardir (99). Darbe kuvvetini azaltmasinin yam sira, diisik hiz sayesinde diger arag
surlculeri iki veya uc tekerlekli motorlu araclan farkedebilir, fren mesafesini kisaltabilir ve beklenmedik
anlarda ani refleks kabiliyetini artirir. Ayrica, iki veya Uc tekerlekli motorlu arac surticulerinin olasi bir kaza

durumunda yaklasan araclarin hizin1 ve reaksiyon zamanin1 tahmin edebilmelerine de yardimci olur.

Hizin neden oldugu kaza ve yaralanma siddetinin azaltilmasinda hiz diistirmenin ve hiz kontroliine yonelik
mevzuatinin etkisi belgelenmistir (99,100). Araclar icin iz sinirlarimin tayininde yol tipi ve tasarim
ozellikleri belirleyicidir. Hiz sinirlarimin yol tipine gore belirlenmesi ve polisin hiz sinirlamalarina iliskin
yaptirnmlarinin, iki veya iic tekerlekli motorlu araclarla iliskili can kayb1 ve yaralanma oranlarini azalttigini
gostermistir (99). Sehir iclerinde trafik sikisikliginin etkisini degerlendiren calismalar, hiz1 distirmenin iki
veya li¢ tekerlekli motorlu ara¢ kazalarinda etkili oldugunu gostermistir. Trafik sikisikiginin, iki veya iic
tekerlekli motorlu aracglar dahil her tiirlii aracin daha diisiik hizlarda seyretmesine neden oldugu ve iki veya
tic tekerlekli araclarla yasanan kazalarinin siddetini azalttig1 bildirilmektedir (101). ingiltere’de yapilan bir
arastirma, trafik sikisikliginin yol tipine de bagli olarak, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu araclarla yasanan
kazalarin azaltilmasiyla iliskilendirilebilecegini gosterirken, yapilan bir diger calismada (102) sikisikligin
yasandig1 zamanlarda kentin cevresinde ve kentsel yollarda daha az sayida iki veya li¢ tekerlekli motorlu
ara¢ kazasi meydana geldigi ve otoyollardaysa bu araclarla yasanan kazalarin sayisinda artis goriildigi
tespit edilmistir.

Alkollii ara¢ kullanimina iliskin mevzuatin hazirlanarak uygulanmasi (rastgele alkol testleri)

Alkol tiuketimiyle suris emniyeti arasindaki iliski ortadadir. Kandaki alkol duzeyi ve ilgili sinirlamalara
iliskin mevzuatin kapsaminda rastgele alkol testlerinin alkolden kaynaklanan kazalarin azaltilmasinda etkili
bir yontem oldugu gosterilmistir. (103). Tiim yol kullanicilarini kapsayan alkollii ara¢ kullanimini azaltmay1
hedefleyen mudahaleler, iki veya uc¢ tekerlekli motorlu ara¢ kullanicilan icin de faydalidir. Baz1 yuksek
gelirli Ulkelerde, kademeli ehliyet sistemi kapsaminda daha genc yol kullanicilan icin kanda daha dusuk
alkol miktar zorunlu kihinmistir ve kandaki alkolun tespitinde kan, alkol veya idrar testlerinden istifade
edilmektedir. Kuzey ve Giiney Amerika kitalarinda sadece birkag iilke ve diger bazi diisiik ve orta gelirli
iilkeler, DSO’niin genc ve acemi siiriiciiler icin daha diisiik alkol sinirlar belirlenmesi yoniindeki tavsiyesine
uymaktadir (42). Kandaki alkol oranina iliskin sinirlar genellikle motorlu araclarla yapilan calismalara
dayanmakla birlikte motosikletler icin daha dusuk sinirlarin belirlenmesini destekleyen bulgular vardir.
(104,106). Alkol tiiketiminin siriis emniyetine etkisine iliskin eldeki saglam kanitlara ragmen, diinya
ulkelerinin yansina yakininda yeterli ve kapsaml bir alkollu arac kullanimina iliskin mevzuat bulunmakta
ve gerekli sekilde uygulanmaktadir (42). Bu ulkelerin ancak yarisinda onerilen 0,05 g/dl veya daha dusuk
promil sinirn uygulanmaktadir.
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iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin miidahaleler

Yol giivenligi kampanyalar ve sosyal pazarlama

Karayolu giivenligi kampanyalari, karayolu kullanici davranislarini cesitli sekillerde etkilemek icin siklikla
basvurulan bir yontem olmakla birlikte yine de beklenen etkiyi gostermesi mevzuat ve yasalarla ile birlikte
uygulanmasina baglidir (107,109). Ancak, karayolu trafik yaralanmalarinin onlenmesinde glivenlik ve emniyet
vurgusu hizla degismektedir. Giivenlik ve emniyete vurgu yapan mesajlan tek yonlii ve tepeden tabana
iletisimle yaymak yerine, artik bu mesajlarin hedef kitlenin bilgi, ihtiyac ve algilan ile birlikte iletilecekleri
baglama uygun olarak yapilmasi gerekmektedir. Bu, sosyal medya ve interaktif iletisim kanallarin1 6ne
cikartmaktadir (109). Motosiklete 6zgii kampanyalar ¢ok az veya hic degerlendirilmeye alinmamis olmakla
beraber mevzuat1 ve denetimi destekler mahiyette, devam etmekte olan kampanyalarin da iki veya u¢
tekerlekli motorlu arag giivenligini olumlu yonde etkilemesi muhtemel goriinmektedir.

Sosyal pazarlama programlarinin belirli bir hedef kitlesi olmasi gerektigi dikkate alindiginda, planlama
asamasinda bu hedef kitleye iliskin derinlemesine arastirma ve sonraki siirecte devamli degerlendirmeler
yapmak suretiyle uygulanan programlarda gerekli degisiklikler zamaninda yapilabilecektir. Buna dayanarak,
paydaslarla istisare, arastirma ve degerlendirme sireclerinin sosyal pazarlama programlarinin ayrilmaz

parcalar oldugu soylenebilir.
3.2.3 Kaza sonrasi miidahalenin iyilestirilmesi

Karayollan yol giivenligine iliskin miidahalelerin baslica amaci karayolu trafik kazalarin1 6nlemektir. Bununla
birlikte, kaza sonras1 uygun acil bakim ve yaralilarin tibbi acidan takibi kazalarin sonuclarini azaltmak
icin esastir. Kaza sonras1 ve zamaninda uygun bakim, hayatta kalma sansini artirabilir, komplikasyonlan
azaltabilir, islevselligi iyilestirebilir ve uzun vadeli tibbi bakim maliyetlerini ve verim kaybin1 azaltabilir.
Kaza sonras1 mudahale, yaralanmanin etkisini azaltmayi1 amaclayan, kaza mahallinden kaza sonrasi travma
bakim sureclerine (bkz. Kutu 3.8) bir dizi eylem icerir.

Tek tip tedavi protokollerinin uygulanmasi

Kaza sonras1 bakima iliskin genel standartlardaki iyilestirmeler sayesinde, yaralanma sonrasi karsilasilan
sonuclarda iyilesme kaydedilebilmektedir. Yaralilarin tedavi ve rehabilitasyon sureclerinde erken donemde
benimsenen sistemli bir yaklasimin hem hastalik hem de olimleri azalttig1 gosterilmistir (110). Etkili
travma bakimi icin kaza sonrasi uygun bakim kapasitesine sahip, islevsel bir hastane oncesi ve hastanede
acil bakim sistemi gereklidir (111).
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KUTU 3.8: Kaza sonrasi travma mudahale zinciri

Gorgu
tanig Rehabilitasyon
ilk yardim
Acil saghk
hizmetlerine Yogun bakim
erisim

Yol
kenarinda Uzman
hastane dncesi mudahale
bakim
miidahale
Hastaneye Hizh
uygun ulasim Erken teshis
yolu
hayata
dondirme
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Kaynak: bkz. (112).
Hastane oncesi bakim

Hastane 6ncesi midahale, yaralilarin hastaneye ulastirilmasi ve bu sirecte verilen saglik-bakim hizmetlerini ifade
eder ve ‘Acil Saglik Hizmeti’ olarak ifade edilir. Ancak, diistik ve orta gelirli pek ¢ok iilkede bu, yaral kisilerin gorgi
taniklari, taksi/dolmus surtctleri veya civardakiler tarafindan hastaneye yetistirilmesini de ifade eder.

Hastanede acil bakim

Hastane bakimi, hastaneye varista veya hastaneye varildiktan sonraki ilk bir-iki saat icinde, genellikle servis veya
acilde sunulan acil bakimi igerir. Ayrica, ameliyat, yogun bakim ve hastanin odaya cikisi strecindeki bakim da bu
kapsamda degerlendirilir.

Rehabilitasyon

Rehabilitasyon, yaralanan kisinin fiziksel ve zihinsel islevlerinin etkinligi agisindan kaza 6ncesi durumuna en yakin
hale getirilmesini ifade eder. Rehabilitasyon hizmeti veren merkezler oldugu gibi bazen akut bakimin verildigi
kurulusta da rehabilitasyon imkanlari bulunabilmekte, ayrica, iyilesme dizeyini artirmak ve yaralilarin
toplumsal/ailevi islevlerini yerine getirebilmeleri agisindan ev ortaminda da rehabilitasyon saglanabilir.

Kaynak: bkz. (112)
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Acil durum alarmi - hizli miidahale siiresi

Acil durumda aranacak numaralar gibi cesitli yontemlerle acil bakim suirecinin derhal baslatilmasi kaza ile
acil mudahale arasinda gecen sureyi kisaltacaktir. Tibbi miudahale suresinin uzamasi, ciddi kazalarda can
kayb1 ihtimalini artinir. Yuiksek gelirli tlkelerde, kaza yerinde sunulan uygun bakim ve kaza sonrasi muteakip
tibbi tedavinin baslamasinda acil bakim surecinin derhal tetiklenmesinin olumlu etkileri pek cok calismada
vurgulanmaktadir (113). Bazi arastirmalar, tibbi mudahale surecinde elde edilecek 10 dakikalik bir kazanimin
hem otoyollarda hem de diger karayollarinda can kayb1 ihtimalini ortalama ticte bir oraninda disiirebildigini
gostermektedir (114). Bircok yuksek gelirli Ulkede, yaralilara hastane oncesi surecte zamaninda ve uygun
bakim saglayan, acil miidahale imkan ve kabiliyetleriyle donatilmis, yerlesik saglik kurumlari bulunmaktadir.
Bununla birlikte, dusuk ve orta gelirli Ulkelerde, karayolu trafik yaralanmalarindan kaynaklanan olumlerin
cogu, yaralilar hastaneye ulastirilmadan onceki siirecte yasanmaktadir. Resmi bir acil durum ve travma
miidahale sistemi olmayan diisiik ve orta gelirli iilkelerde diger yol kullanicilarina (6zellikle taksi ve kamyon
soforleri) ilk yardim egitimi verilmesi faydalidir (42). Kazalarda yararlilarin cevredekiler tarafindan da
hastaneye ulastinlabildigi dikkate alinarak bu anlamda vatandasin yapabileceklerine odaklanan bilgi ve
farkindalik artiric1 uygulamalar iki veya lic tekerlekli motorlu arag siiriiciileri dahil, tiim yol kullanicilarinin
faydasina olacaktir (115).

Erken rehabilitasyon miidahalesi

iki veya lic tekerlekli motorlu araclarla yapilan kazalar, 6zellikle genclerin yaralanarak sakat kalmasina
neden olan sebeplerin basinda gelmektedir (116,118). Ozellikle motosiklet siriiciilerinin yasadigi
yaralanmalar kazanin iizerinden bir sene gecmis olmasina ragmen yasanan sakatligin devam etmesine
neden olmaktadir(119). Motosikletlilerde sakatliga yol acan yaralanmalar en cok alt ve Ust ekstremiteler ile
(120,122), (120) bas bolgesinde goruilmektedir (123). Omurilik yaralanmalar motosiklet kazalarinda daha
ender olmakla beraber, bunlar ileri diizey islev kayb1 ve engellilige neden olmaktadir (6). Rehabilitasyon,
“sakatlik yasayan veya yasama olasilig1 olan bireylerin cevresiyle etkilesime girerek en iyi islevsellik
diizeyine ulasmasi ve elde edilen bu durumun siirdiiriilebilirligine yardimci olan bir dizi 6nlemi” ifade eder
(124).

Rehabilitasyon sirecinin erken baslamasi ve rehabilitasyonun nihai sonuclara olan etkisi bilinmektedir
(125,131). Ornegin, travma nedeniyle ciddi beyin hasan yasayan bireylerde, iyi yapilandirnilmis ve
farkli disiplinleri bir araya getiren belirli merkezlerde sunulan erken donem ve yogun rehabilitasyon
programlarinin hem islevselligi hem de Glasgow Koma Olcek kriterlerini artirdigi gosterilmistir (132) (Etkili
erken rehabilitasyon mudahalelerinin bilesenleri icin bkz. Kutu 3.9).
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KUTU 3.9: Erken rehabilitasyon mudahalesi

Erken rehabilitasyon, acil servislerde, yarali stabilize edilir edilmez ve sonrasindaki hastane kalisi sirasinda
baslamalidir.

Rehabilitasyon sirecinde hastanin yasadigi sorunlar ve gereksinimleri tanimlanir ki bunlar, yasanan sorunlarin
kisinin kendisi ve c¢evresiyle iliskilendirilmesi, rehabilitasyon hedeflerinin tanimlanmasi, 6nlemlerin
planlanmasi ve uygulanmasi ve etkilerin degerlendirilmesini icerir.

Rehabilitasyon hedefleri:

islev kaybini énleme

islev kaybini yavaslatma

islevi iyilestirme veya geri kazandirma

Kaybolan islevselligin telafisi

Mevcut islevselligin siirdtrilmesi

Rehabilitasyon sonuglari:

® Hastanede kalis stiresinde azalma

® Bagimsiz hareket kabiliyetinin artmasi

® Bakim ylUkinun azalmasi

® Yas ve cinsiyete gore ev, is, okul, vs. 6nceki yasantiya kavusma

® Sosyal ve mesleki cevreyle yeniden bitiinlesme

Sakatliga neden olan en yaygin yaralanma tirleri:

e Ust ve alt ekstremite yaralanmalari

® Travmadan kaynaklanan beyin hasari

Kanit:

® Rehabilitasyona erken baslamak, koma ve hastane kalisini kisaltir, taburcu sirasinda daha ileri bir bilissel

diizey ve eve taburcu olasiligini arttirir.

Travmadan kaynaklanan beyin hasarina yonelik miidahaleler;

e ihtisaslasmis merkezlerde sunulan merkezi ve yogun sub-akut rehabilitasyon programi

® Akut hastanede yatis sirasinda erken rehabilitasyon programi

® Yapilandirilmis program (tedavinin baslamasina ortalama 2 giin) yapisal olmayan program (tedavinin baslamasina
ortalama 23 giin)

® Akut rehabilitasyon programina erken baslanmasi veya (yaralanmadan 35 gilin 6nce) ge¢ baslangic
(yaralanmadan 35 giin sonra)

Zamanlama:

® Erken fiziksel tip ve rehabilitasyon konsultasyonlari (hastaneye yatistan 2 giin sonra)

Kaynaklar: (123, 126, 127, 131)
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Ozet
Bu modiiliin icerigi asagidaki gibi 6zetlenebilir:

« iki veya lc tekerlekli motorlu arac giivenliginin iyilestirilmesi icin belirli, kanitlanmis ve umut vaat eden
girisimlerin yan sira, iki veya ii¢ tekerlekli motorlu arac giivenligine esit fayda saglayan, yol giivenligine
iliskin diger konularda etkili miidahaleler bulunmaktadir.

« Kamtlanmis ve gelecek vaat eden miudahalelerin uygulanmasinda, karayolu kullanicilan, araclar
ve karayolu ortamu ile ilgili miidahalelerin miihendislik, kolluk ve egitim imkanlarinin bitiinciil olarak
uygulandigi kapsamli bir yaklasim benimsenmelidir.

« Guvenli Sistem Yaklasimi, etkili ve gelecek vaat eden mudahalelerin planlanmasi ve uygulanmasina
yonelik bir cerceve sunmaktadir.

« Etkili ve gelecek vaat eden mudahaleler sunlardir:

» Mevzuat ve politikalarin uygulanmasinda ve iki veya Uc tekerlekli motorlu arac surtculerinin
ehliyetlendirilmesi ve araclarin tescilinde kaydinda devletin de dahil oldugu karayolu giivenlik
yonetimi.

» Ozellikle karayolu kullanicilarimin en az %20 ila %30 oraninda iki veya lic tekerlekli motorlu araclarin
olusturdugu yollarda bu araclarin genel trafik akisindan ayrilmasiyla daha giivenli yollar ve
hareketlilik.

» Anti-blokaj fren sistemleri (ABS) gibi gelismis fren sistemleri ve iki veya uc tekerlekli tim motorlu
araclarda yasanan mekanik arizalarin giderilmesi sayesinde daha guvenli araclar.

» Alkol tuketimi, asirn hiz, kask ve koruyucu kiyafet kullanimina iliskin mevzuat ve kolluk hizmetleri,
kademeli ehliyet programlan icin bir program olusturulmasi ve iki veya uc tekerlekli motorlu
araclann gorinirligliniin artinlmasi sayesinde daha giivenli yol kullanicilar.

» Kaza sonras1t mudahaleler kapsaminda acil mudahale/bakim sureclerinin derhal tetiklenebilmesine
yonelik tek tip tedavi protokolleri ile siiratli ve dogru yontemlerin hayata gecirilmesi.
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iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi

Gelecek vadeden mﬂdahaleler, Modiil 3’te ele alindigi lizere, geregince uygulanmak kaydiyla
iki veya lic tekerlekli motorlu arac¢ giivenligini artirabilir ve hayat kurtarici olabilir. Etkin ve etkili bir
uygulama, planlama asamasindan uygulama asamasina kadar stratejik bir yaklasim gerektirir. Her adim
kamta dayanmali ve kalitenin artinlmasinda sureklilik, program planlamasinin ayrilmaz bir parcasi olmalidir.
Bu modiiliin amaci, degerlendirmeyi de kapsayacak sekilde, iki veya ¢ tekerlekli motorlu araclar icin
giivenlik uygulamalan siirecinde izlenecek yontemi sunmaktir. Bu modiilde ele alindigi sekliyle stratejik
uygulama asagidaki dort adimdan olusur (1):

» Beklenen sonuclarin tanimlanmasi,
» Programlan belirlemek icin kanita dayali mudahalelerin onceliklendirilmesi,
« izleme ve degerlendirme planinin hazirlanmas,

» Eylem planinin hazirlanmasi ve uygulamaya koyulmasi,

4.1 Beklenen sonuclarin tanimlanmasi

Herhangi bir program uygulamasinda ilk adim, hedef ve amaclardan hareketle elde edilmesi beklenen
sonuclan belirlemektir. Hedefler genellikle belirli bir vizyona yonelik olup bundan oturu ne bir takvim ne
de rakamsal bir hedef belirtilmemis olabilmektedir. Bu durumda sadece gidilecek istikamet bellidir. Ote
yandan, amaclar programin uygulanmasi neticesinde elde edilmesi beklenen sonuclarn tanmimlamaktadir.
Bu nedenle, hedeflerin net olarak belirlenebilmesi icin iki veya uc tekerlekli motorlu araclarda yaralanma
yiiki, can kayiplari ve sosyo-ekonomik onlemlerin sikligi ile bir durum degerlendirmesi ile maruziyet sikligi
ve diger riskler hakkindaki verileri iceren temel bilgilere ihtiyac duyulmaktadr.

Amaclar:
« Belirli, dlcilebilir, uygulanabilir, ilgili ve zamana bagli (SMART) olmali,
» Durumsal degerlendirmeden ve mevcut kaynaklardan elde edilen kanitlara dayali bilgi sunulmalidir,

« Olim ve yaralanma oranlarini diisiirme hedefleri ve iki veya lic tekerlekli motorlu araclar icin kosullarin
iyilestirilmesiyle birlikte, davrams degisikligine iliskin hedefler de dikkate alinmak suretiyle risklerin

azaltilmasini icermeli,
« Kisa, orta ve uzun vadeli olarak dusunulmus olmalidir (2).

Mevcut ulusal karayolu giivenligi stratejisi belgelerinden elde edilen bir dizi genel karayolu giivenligi
uygulamasi ve iki veya uc tekerlekli motorlu araclara iliskin 6zel hedefler icin bkz. Tablo 4.1.
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iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenlik miidahalelerinin uygulanmasi ve degerlendirilmesi

i1 X:% B Ulusal karayolu gilivenligi ve iki veya li¢ tekerlekli motorlu araglar

Ulke  Hedefler Temel Durum (2005-2008 ortalamasi)

irlanda 2014 yilina kadar motosiklet éliimlerini Tescilli araglarda milyonda 101 can kaybi
% 50 oraninda azaltmak

Motosiklet yaralanmalarini %50 oraninda Tescilli araglarda milyonda 478 yarali
azaltmak
Yiksek gorinurligi olan kiyafet Mevcut %40

kullaniminda %75 artis

Kaynak: bkz. (3)

4.2 Kanita dayali miidahalelerin onceliklendirilmesi

Modiil 1’de belirtildigi lizere, iki veya iic tekerlekli motorlu tasit kullanicilar ve yolculan dahil olmak lizere
karayollarinda yasanan tiim trafik kazalar, karayolu kullanicisi, arag, yol ortami, altyapi ve diger sosyo-
ekonomik kosullar gibi nedenlerden kaynaklanmaktadir. Onceliklendirme acisindan, her bir miidahalenin
uygulama imkan ve kabiliyetleri ve uygulamadan sorumlu taraflarin yani sira hedef grup (lar) tarafindan kabul
edilebilirlik diizeyinin degerlendirilmesi gereklidir. Modiil 2’de aciklanan politika ve paydas analizleriyle,
genel politika ortaminin ve dikkate alinan cesitli miidahalelere de destek saglayabilme kapasitesinin
degerlendirilmesinde gereken bilginin saglanmasi1 hedeflenmektedir.

Yeni Giliney Galler Eyaleti’nin (Avustralya) 2012-2021 yillarin1 kapsayan Motosiklet Giivenligi Stratejisi (4)
ile amac ve hedefleri Guvenli Sistem Cercevesine dayanmaktadir (bkz. Kutu 4.1).

KUTU 4.1: 2012—-2021 Yeni Giliney Galler (Avustralya) Motosiklet Giivenligi
Stratejisi

Yeni Giiney Galler'de motosikletler evden ise-isten eve gidis-gelislerde ve eglence amaciyla kullanilmaktadir. Ancak, son
yillarda kullanim oranlarinda bir artis yasanmistir. 2006-2011 yillari arasinda, kayith motosiklet sayisi (binek arag sayisindaki
%8'lik artisla karsilastirildiginda) %41 ve motosiklet ehliyeti sayisi ise %17 oraninda artmistir.

Motosiklet kullanicilarinin can kaybi orani otomobil kullanicilarina gére 20 kat daha fazladir. Bu nedenle, motosiklet kullanimi
diger ulasim araglarina gore daha yuksek bir risk tasimaktadir. Can kayiplari motosiklet sayisindaki artisla dogru orantili bir artis
sergilemektedir. Yeni Gliney Galler’deki mevcut durum Avustralya’nin diger boélgelerindeki motosiklet glivenlik durumunu da
yansitir mahiyettedir.

Ortaya gikan bu halk saghgi sorunu karsisinda, sonradan Yeni Giliney Galler’in yol glivenligin basina getirilen dénemin Karayollari
ve Limanlar Bakani 2012-2021 Yeni Gliney Galler Motosiklet Guivenlik Stratejisi’ni uygulamaya koymustur.

Devam edecek...
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Onceki sayfadan devam

Beklenen sonuclarin tanimlanmasi

Motosiklet Giivenligi Stratejisi kapsaminda, tiim siriciiler ~
icin motosiklet giivenligini artirmak lzere uygulamaya Kayitl 10.000 arag basina diisen oltmli kazalar, Yeni
yonelik cesitli eylemler iceren ve Avustralya genelinde Gliney Galler 2010
tum yetk1 sahglarmda karayolu guY.enllg_l pol1t1kas1n§ yon Binek araclar / motosikletler
veren, guvenli yol kullamcilarn, givenli araclar, guvenli
yollar, guivenli yol kenarlar ve guvenli hiz ana basliklarin 5.0
kapsayan Guvenli Sistem Yaklasimina dayali oldukca NG
kapsamli bir plan ortaya koyulmaktadir. ’
Motosiklet Giivenligi Stratejisi, motosiklet kullanicilar1 dahil e
tim karayolu kullamcilarina yonelik 2012-2021 yillarim < 35
kapsayan Yeni Giiney Galler Yol Giivenligi Stratejisi’nin =
bilesenlerinden biri olup, strateji sayesinde elde edilen E 3.0
pek cok basariya katki saglamistir. Karayolu Giivenligi = 25
Stratejisi, 2021 yilinin sonuna kadar karayollarinda yasanan =1
can kayiplan ve ciddi yaralanmalarda %30’luk bir azalma e =
hedeflemektedir. ,’3 15
£ 10

Giivenlige yonelik girisimler g n

. .. — e C s - 8 05
Motosiklet Guvenligi Stratejisi, Glivenli Sistem cercevesinin = 0
her ana basligina iliskin bir dizi giivenlik girisimini belirler. '
Giivenlige iliskin her girisim kapsaminda belirli eylemler
tanimlanmistir. Binek arag Motosiklet
Anilan eylemlerden bazilari oncii/erken uygulamalara L g

yoneliktir; bazilarn uygulama oncesinde en iyi uygulama

ilkeleriyle uyumun saglanmasi icin daha kapsamli arastirmalari icerir ve bazi eylemler ise strateji donemi ve
sonrasindaki surecte surekli izleme ve takip gerektirmektedir. Guvenli Sistem Yaklasiminin ‘guivenli yollar’
bilesenine iliskin cesitli girisimler asagidaki gibidir:

Giivenli yollar ve giivenlik girisimleri
1. Motosiklet giivenliginin artirilmasina yonelik yol glivenligi miihendislik uygulamalarinin incelenmesi.

2. Yol agindan sorumlu, tasarimcilar, yollarin bakimindan sorumlu kuruluslar ve miihendislerin giivenli yol
ilkelerini benimseyerek uygulamasini saglamak.

3. Motosiklet kaza noktalar belirlenerek Ulusal Yol Giivenligi Stratejisine katki saglanmasi.
4. Kaza sonrasi acil durum mudahalelerini iyilestirme yollarinin arastirilmasi.

ilk 3 yila iliskin eylem planlar
1. Motosiklet kullanicilarinin faydalanabilecegi etkili yol cevresi vaka bildirim uygulamalarinin incelenmesi.

2. Diger yol kullamcilarina yonelik yol glivenligi gereksinimleri diizenlenirken, trafikte motosiklet giivenligini
artinc muhendislik uygulamalarinin da es zamanli olarak incelenmesi.

3. Yollarin tasarim, yapim, bakim ve isletim sureclerinde karayollarindan sorumlu olanlara yonelik motosiklet
giivenligini g6z oniinde bulunduracak sekilde egitim imkanlari sunulmas.

4. Yol tasarimi, muhendislik is ve islemleriyle karayollarimin bakimindan sorumlu taraflarin motosiklet
glivenligine iliskin deneyimlerini paylasabilecekleri imkanlarin olusturulmasi.

5. Guvenlik bariyerleri konusunda yiiriitilen arastirmalarin motosikletler 6zelinde de surdurilmesi.

6. Yol denetimlerinden motosiklet yollari/rotalari ve giivenlik ozelliklerinin iyilestirilmesine yonelik olarak da
faydalanilmasi.

7. Kacma bolgesi/yol kenarlarina iliskin politikalar belgelendirilerek yol kenar1 gereksinimleri, yol, su, elektrik
hizmet saglayicilar dahil olmak lizere diger tiim kurumlarla paylasiminin devam ettirilmesi.

8. Ulusal Karayolu Glivenligi Stratejisine katki saglanarak tercih edilen motosiklet rotalarinda giivenlik
iyilestirmelerinin yapilmas.

9. Motosikletliler icin acil durumlarda konum tespitine yonelik arastirmalar yapilmas.

10. Tercih edilen motosiklet giizergahlarinda acil telefon uygulamalarinin arastirilmasi.
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Her bir bilesen altinda yer alan eylemler hem yeni girisimleri hem de mevcut eylem ve programlarda yapilacak
degisiklikleri icermektedir.
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4.3 izleme ve degerlendirme planinin gelistirilmesi

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin kamtlar ile hangi miidahale ve yaklasimlarin en iyi
sonucun elde edilmesine yardimci oldugu, nedenleriyle birlikte Modiil 2’de ele alinmaktadir. iki veya iic
tekerlekli motorlu arac giivenliginde fayda getirici eylemler ulasilmak istenen nihai hedefin (biyiik resmin)
sadece bir kismidir. Karayolu giivenligi uygulamalan acisindan eldeki kanitlardan hareketle alinmasi
gereken nesnel onlemlerin ve farkli baglamlarda yapilmasi gerekenlerin belirlenebilmesinde izleme ve
degerlendirme faaliyetlerinin 6nemi yadsinamaz.

Elde edilen sonuclar 1s181nda yapilacak olciimler ve akabinde yine eldeki sonuclara dayali hesap verebilirligin
ortaya koyulmasina yonelik olarak geregine uygun gerceklestirilen bir degerlendirme, iki veya lic tekerlekli
motorlu araclara yonelik kanmta dayali eylemlere kayda deger katki saglayacaktir. lyi yapilandinilmis bir
degerlendirme, sonuc olclimlerine odaklanmak ve sonuclara dayali sorumlulugu tesvik etmek suretiyle
iki veya U tekerlekli motorlu araclara yonelik uygulama ve eylemlere onemli katki saglar. izleme ve
degerlendirmeye iliskin temel hususlar ve bunlarin program uygulamalarinin tamamlayicis1 oldugu Kutu
4.2’de ozetlenmistir.

KUTU 4.2: izleme ve degerlendirme

izleme nedir ve neden yapilir?

izleme, programin amaclar ve performans hedeflerini karsilamaya yonelik yapilanlarin denetlemesini ifade
eder.

Karayolu giivenligi kapsaminda, izleme veya gozetim faaliyetleri, saglik ve diger karayolu giivenligi performans
gostergelerine dair karayolu gilivenligi hakkinda temel bilgilerin diizenli olarak toplanarak bilginin tanimlanmis
kriterler 1s18Inda zaman, yer ve niifus gruplarina yonelik diizenli analizini icerir (5). Halk sagligina yonelik
gozetim veya izleme faaliyetleri kapsaminda, aynm1 zamanda elde edilen bilgiye dayali politika sureclerini
destekleyici sonuclarin diizenli olarak paylasilmasi ve yayginlastirilmasi da yer almaktadir (6).

Uygulamada karsilasilan sorunlarin erken sirecte tamimlanmasi, programin hayata gecirilmesi sirasinda
karsilasilan darbogazlar karsisinda gerekli adimlarin atilmasi ve elde edilen sonuclara olumlu/olumsuz etki
eden etmenlerin belirlenerek takibi acisindan izleme esastir (7). Program hedefleri ve karmasikligina bagl
olarak programin etkileri, ¢ikt1 ve sonuclari degerlendirilebilir.

Degerlendirme nedir ve degerlendirmeye neden ihtiyac duyulur?

Degerlendirme, yapilacak girisimlerin farkli baglamlar da dikkate alinmak suretiyle uygulanan programlara
yon verme, belirlenen hedefe ulasilmasinda programin sagladigi fayda, eldeki kanitlar 1s18inda uygulanan
programin etki diizeyi ve programin halk sagligim iyilestirici gliclii yonlerinin belirlenmesine iliskin siirecini
ifade eder (5). Program yonetiminin onemli bir islevi olan degerlendirme siirecleri etkili bir planlama ve
butceleme ile programlarin etki diizeyi ve veriminin olcilmesinde kullanlir.

Degerlendirme siirecleri sayesinde programi planlayanlar program bilesenlerinin beklenen islerlik ve fayday:
saglayip saglamadigin1 saptayarak nedenleri ortaya koyar, seffaflik ve hesap verebilirligi giiclendirir ve ayni
zamanda uzun vadeli stratejik planlamanin da onemli bir parcasidir (8).

Karayolu giivenligi kapsaminda hayata gecirilen programlarin amaci yaralanma, sakatlik ve can kayiplarini
onlemek veya kontrol edebilmektir. Guvenli Sistem cercevesinin farkli unsurlari ve paydaslarin farkl
ihtiyaclarinin dikkate alinmasini gerektirdiginden, programlar kendi iclerinde cok karmasik yapilandirilmis
olabilmektedir. Buna ek olarak, etkili miidahalelerin cogu, karayolu kullanicilarinin tutum ve davranislarinda
onemli ve siklikla zorlu degisiklikler yapilmasini gerektirdiginden iki veya iic tekerlekli motorlu araclara yonelik
glivenlik programlarinin planlanmasini da gliclestirir.

Yapilan degerlendirmelerde, uygulamalarin etki diizeyinin tespitinde dogru sorular sorabilmek gerekir.
Programin etkili olup olmadiginin degerlendirilmesinde uygulayicilarin program uygulamalarini 6lciimleyerek
belgelendirmesine ve nihai olarak beklenen ciktilarla dogrudan iliskili oldugundan &tiirli basar1 diizeyine

odaklanmasi gerekmektedir.
Kaynak: bkz. (7).
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4.3.1 izleme ve degerlendirme kapsam

Oncelikle miidahalenin tanimlanarak uygulama stratejisinin ortaya koyulmasini miiteakip 6lciim kriterleri
belirlenmesi ve diizenli olarak izlenmesi gerekir. Olcim kriterleri arasinda girdiye iliskin gostergeler
(kaynaklar, koordinasyon mekanizmalari, planlar), ciktilar (basarilar, tamamlanan isler, girisimden elde
edilen ‘Urluinler’) ve sonuclar (risk veya kor noktalardaki tehlikelerin azaltilmasi turiinden koruyucu adimlar
veya kask kullamiminin artmasi veyahut da daha iyi yol tasarimi, yaralanmalarda dusus gibi faydalarn
beraberinde getirecek olan iyi bir altyapr gibi unsurlar iceren ciktilar) yer alir. izleme ve degerlendirme
kapsami izleme ve degerlendirme planinda belirtilir. Motosiklet giivenlik eylem plan1 kapsaminda yer alan
izleme ve degerlendirme bileseni icin bkz. Kutu 4.3.

KUTU 4.3: iki veya ¢ tekerlekli motorlu araglar icin izleme ve degerlendirme

Girdi ve siireg Ciktilar Sonug
Ne olgtlmektedir? Elde edilen basarilar Hedeflere ulasiimistir
Ne Cok sektorli cabalar Yollar, araglar, hiz, yol Yaralanma ve 6limlerde
olgulur? Felhet ol Gonlar k}JIIanch.arl gibi tum Glvenli % degisimi
Sistem bilesen ve
faaliyetlerinin uygulanmasi
Yol giivenligine ayrilan
bltcenin %’si
ilerleme nedir? Yenilikgi, kanita dayali Sistem bilesenlerinin Yaralanma ve 6liimlerde
planlama zamanla guvenlik duzeyinin devam eden azalma
artmasi
Nasil 6lgllecektir?  Eylem plani uygulamasi Hastane ve 6lim
Veri kaynaklarina 6rnek: verileri

hiz arastirma verileri

Yol glivenligi girisimlerinin
dizenli olarak
degerlendirilmesi Kaynak: bkz. (9)

4.3.2 izleme ve degerlendirmeye iliskin veri kaynaklar

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin, izleme ve degerlendirme verileri icerik ve toplanma
yontemleri acisindan farkliliklar gosterebilir. Veri kaynaklan ise, nufusa dayali anket calismalar, tum
tesis, uygulama ve kontrol noktalarindan akan diizenli bilgiyi ifade eder. Bu veriler; nufus temelli anketler,
karayolu giivenligi konusunda yiiritiilmekte olan calisma listeleri gibi altyap1 degerlendirme verileri, polisin
baktig1 kazalar veya iki veya lc tekerlekli araclarin karistig1 kazalarda hastane yatislar gibi gozetim verileri
ile suruculerin hizlanma oranlarini veya kask takma oranlarin1 6lcmeye yonelik gozlemsel calismalar ve
periyodik degerlendirmeleri icerir. ikinci moduilde ki 2.1 numarali tabloda, bu veri kaynaklarinin bir 6zetini,
sunulan verilerin tiiriini ve her veri kaynaginin glicli ve zayif yonlerine iliskin gozlemleri bulabilirsiniz.
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4.4 Eylem plani hazirlanmasi ve uygulanmasi

Ciktilarinin -~ tanimlanmasi, miidahalelerin  onceliklendirilmesi ve izleme degerlendirme plam
uygulamalarindan elde edilen bilgi, iki veya iic tekerlekli motorlu arac¢ giivenligiyle iliskili tim paydas
ve program uygulamalarindan sorumlu taraflarin kolaylikla erisebilecekleri bir basvuru kaynagi olarak
eylem planinda ozetlenir. Karayolu glivenligi konusunda lider kurum/kuruluslar ise ulusal eylem planinin
uygulanmasindan sorumluyken iki veya Uc tekerlekli motorlu araclara iliskin gelecek vadeden, etkili
miidahalelerin daha genis bir cerceveye yayilmasi ve siirduriilebilirligi de paydas destegi ve savunuculuk
faaliyetlerini gerektirir.

4.4.1 iki veya iic tekerlekli motorlu arac giivenlik eylem planinin temel bilesenleri

Yapilan durum degerlendirmelerinden elde edilen veriler iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin
eylem plan1 hazirlama surecinde ac¢ik bir uygulama stratejisine donusur. Bunun icin, (varsa) lider kurum
tarafindan esgiidiim saglanan, genellikle farkli sektor ve disiplinleri bir araya getiren bir calisma grubu
biinyesinde tiim paydaslarin girdi ve destek saglamasini gerektirir (2). iyi yapilandinilmis eylem planlarinin
kimi ortak bilesenleri asagida ozetlenmistir:

« Sorunu iyi tammlamak: iki veya ic tekerlekli motorlu araclara iliskin en 6nemli konulara odaklanacak
sekilde ihtiyaclarin belirlenmesini ifade eder.

« Acik belirtilmis hedefler: iki veya lic tekerlekli motorlu araclara iliskin belirli bir hedefe ulasilmasim
saglayacak bir dizi performans olciitiini ifade eder (Hedef belirlerken dikkate alinmasi gereken genel
ilkeler icin bkz. Bolum 4.1).

o Eylem adimlarn: Planli miidahalelerin ve nasil uygulanacaginin ana hatlarinin tanimlanmasini ifade
eder. Degerlendirme kapsaminda sadece miidahalenin yarar saglayip saglamadigi degil faydanin nereden
elde edildigi belirleneceginden, yapilanlarin ve plana uygun/plandan sapan hususlarin da belgelenmesi
onemlidir. Degerlendirme kapsaminda ayn1 zamanda uygulama planin kendisiyle de karsilastiriir.

o Performans gostergeleri: Amaclara iliskin kaydedilen ilerlemenin degerlendirilmesini ifade eder.
Performans gostergeleri, temel faaliyetler ile bunlara bagli ciktilar ve eylem planinin sonuglarini ortaya
koyar. Performans gostergeleri icin nicel ve nitel hedefler belirlenmis olmalidir.

o Gercek¢i bir zaman c¢izelgesi ve kilometre taslari: Eylem planinda yer alan farkli faaliyetlerin
yurutulmesine iliskin baslangic ve bitis tarihlerini belirten bir faaliyet programim ifade eder. Zaman
cizelgesinde baslica kilometre taslarinin tanimlanmasi uygulama siirecinin daha odakli olmasini saglar.
Kilometre taslan sayesinde kaydedilen ilerleme olciiliir. Etkili bir uygulama icin, gerekli degisiklikleri
yapabilecek esneklik gereklidir.

» Gorev ve sorumluluklarin belirlenmesi: Bir eylem planinda, hangi kurum/kuruluslarin hangi eylemlerden
veya adimlardan sorumlu oldugu acikca belirtilmis olmalidir. Gorev ve sorumluluklarin en bastan
belirlenmedigi durumlarda, siirec icerisinde herkes bir digerinin sorumlu oldugunu varsayacaktir.

» Yeterli kaynak: Finansal ve insan kaynaklari acisindan temel onemdedir. Eylem planinin basarili bir
sekilde hayata gecirilebilmesi elde yeterli kaynak bulunmasina baglidir.
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Kaynaklar, mevcut fon dagiliminin yeniden ele alinmasi neticesinde olusabilecegi gibi ayn1 zamanda yerel,
ulusal ve/veya uluslararasi diizeyde yeni fonlardan elde edilebilir.

« izleme ve degerlendirme sistemi: Devam eden gozetim ve ilerlemenin degerlendirilmesinin yani sira iki
veya uc tekerlekli motorlu araclara iliskin baslica eylem, hedef ve eylem planinda ortaya koyulmus olan
ana hedefin diizenli olarak degerlendirilebilmesinde yol gosterici, stiregen bir bilgi kaynagini ifade eder.
Performans gostergeleri ve performans hedefleri, eylem planinin izleme ve degerlendirme bélimiinde
tanimlanarak belirtilmistir. izleme ve degerlendirme siirecinden elde edilen sonuclar iki veya tic tekerlekli
motorlu arag giivenligine iliskin faaliyetlerin belirlenmesinde kullanilir.

iki veya lic tekerlekli motorlu arac giivenligine iliskin 6rnek eylem plan icin bkz. Kutu 4.4.

4.4.2 Destegin saglanmasi ve siirdiiriilebilirligi

Lider bir kurumun yol gostericiligine ek olarak, iki veya lc¢ tekerlekli motorlu ara¢ giivenliginin farkli
yonlerine dogrudan veya dolayli olarak ilgi duyan bireyler ile Ureticiler, sigortacilar, perakendeciler gibi
o0zel sektor unsurlarinin da siireclere katiimi, eylem plani ve baglantili programlar icin siirdiiriilebilir destek
elde edilmesini saglayacaktir. Bu paydaslar savunu gruplarinda da yer alir. Ozellikle program uygulamalan
neticesinde elde edecekleri faydalar odaginda 6zel sektor de savunu gruplarinda yer almaktadir. Ornegin,
kask kullamiminin yayginlasmasi kask Ureticilerine ve perakendecilere fayda saglayacak ve sigortacilar
icin de maliyetleri dusurecektir. Devlet ve 0zel sektor arasinda ‘kazan-kazan’ dengesinin tesis edilmesi
durumunda, ozel sektor de savunu faaliyetlerinde yerini alacaktir. Paydaslarin ve kurumlarin verdikleri
destegin surdirilebilirligi acisindan asagidaki hususlarin tiim paydaslarca bilinmesi 6nemlidir:

e Programin kisa ve uzun vadede hedefleri,

« Belirlenen bir miidahale veya miidahalelere neden ihtiyac duyuldugu,
» Program kapsaminda kendilerine dusen gorev ve sorumluluklar,

« Basan olcutleri,

« Takvimde belirtilmis baslica kilometre taslar.

Ozet
Bu modiillin icerigi asagida 6zetlenmistir:

« Etkili bir program uygulamasi, planlamadan son asamaya kadar her adimin kanitlara dayandirildig
stratejik bir yaklasimi benimsenmesi.

o Stratejik uygulama sureci bes adimda ozetlenebilir: Ciktinin tammlanmasi; mudahalelerin
onceliklendirilmesi, uygulama kapasitesinin tanimlanmasi, izleme ve degerlendirme plam olusturularak
eylem planinda 0zetlenmesi.

o Iki veya ilic tekerlekli arac programinin tasarimi ve uygulanmasina yonelik eylem planina izleme ve
degerlendirme gostergeleri dahil edilerek, biitlin paydaslarin sonu¢ odakli hesap verebilirliginin ve siirekli
bir kalite artisinin saglanmasi.
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KUTU 4.4: Motosikletler icin Stratejik Eylem Plani, Teksas, ABD

Motosikletler icin 2013-2018 yillar arasini1 kapsayan ve motosiklet kazalar1 ve yaralanma verilerinin analizi,
motosiklet suructleri icin eyalet capinda bir inceleme, etkili onlemlere yonelik kaynak taramasi ve ‘akilli
ulasim sistemleri’ ile motosiklet ve diger araclar icin farkli teknolojilerin degerlendirilmesinden olusan Teksas
Stratejik Eylem Plan1 18 ay siiren kapsamli bir durum degerlendirmesinin ardindan hazirlanarak uygulamaya
koyulmustur. Veri analizi kapsaminda, motosiklet kazalarina karisan motosiklet ve diger yol kullanicilarinin
ozellikleri, baslica etmenler ve kazalarin nerede ve ne zaman gerceklestigi ele alinmistir. Sorunun biiyikliigi
ve niteliginin, etkili onlemler ve onleme icin teknoloji ve diger firsatlarin neler oldugu tespit edildikten sonra,
Motosikletler icin Stratejik Eylem Planinin hazirlanmasi siirecinde uzmanlar, motosiklet siirliciileri, diger kesim
ve kisiler dahil olmak ulizere temel paydaslarla gorlismeler gerceklestirmistir.

Planin uygulanmasi, motosikletli gruplar ve diger motosiklet kullanicilari, miihendisler, planlama ve denetim
kurumlar, politika yapicilar, egitim ve acil durum hizmetleri sektorlerinden ve ayrica arastirmacilarin yer
aldig1 Teksas Motosiklet Giivenligi Koalisyonu (TMSC) tarafindan denetlenmistir.

Amacg

Planin genel amaci, kaza oranlan ile motosiklette can kaybi ve agir yaralanmalarin azaltilmas1 olarak
belirtilmistir.

Hedefler *
Motosikletler icin Stratejik Eylem Planinin amaclan, asagida yer alan oncelikli alanlara odaklanmaktadir:

» Motosiklet surlicllerinin kaza aninda ne denli kirilgan olduklari ve goriinurliklerini nasil artirabileceklerine
dair farkindaliklarinin artirilmasi

« Siriicllerin yollardaki motosiklet kullanicilarinin varligina dair farkindaliklarinin artirilmasi

» Teksas’ta halka acik yollarda seyreden tum motosiklet kullanicilarinin en uygun sekilde ehliyetlendirilmesi

« Egitime ihtiyaci olan veya egitim almak isteyen tiim motosiklet kullanicilarina uygun egitimin verilmesi

» Motosiklet siiriictlerinin alkol veya diger uyusturucu madde etkisi altindayken karistig1 toplam kaza sayisinin
azaltilmasi

« Asirt hiza bagli motosiklet kazalarinin sayisin1 azaltmak ve motosiklet kullanicilarini asirt hizin neden oldugu
tehlikeler hakkinda bilgilendirmek

» Motosiklet kullanicilar ve yolcularin koruyucu ekipman kullanimini artirmak
» Yol tasarimi, yapim ve bakim siireclerinde motosikletlilerin glivenligine iliskin gereksinimlerini karsilamak

» Motosiklet giivenligine yonelik olarak siirekli kask kullanimina iliskin yasanin yeniden yiirirliige sokulmasi
dahil, her tiirlii yasal girisimi tesvik ederek desteklemek.

Diger amaclar ise; mevzuatin geregince uygulanmasini, politika ve programlar icin gereken finansmanin
saglanmasi1 ve veriye dayali karar siireclerini desteklemek icin degerlendirme, arastirma ve dogru veri
toplanmasi olarak ozetlenebilir.

Eylem adimlari

Belirlenmis olan her 6zel eylem icin ayr1 eylem safhalari ve buna bagli takvimler belirlenmek suretiyle
paydaslarin plan uygulamasina vakif olmasi saglanmistir.

* Bu Stratejik Eylem Planindaki ‘hedefler’ ifadesi, rehberle ayni anlamda kullanmilmistir.

Kaynak: bkz. (10).



iki ve li¢ tekerlekli motorlu arac giivenligi: Karar alicilar ve uygulayicilar icin karayolu giivenligi el kitabi
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