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Trafik carpismasi oliimleri, diinya genelinde 6liim
sebepleri arasinda 10. sirada gelmektedir ve trafik
carpigsmalar her y1l 1.25 milyon kisinin 6liimiine
sebep olmaktadir. Bu 6liimlerin %907 diisiik veya
orta gelirli iilkelerde gerceklesmektedir. Bu konuda
gelisme kat edilmesi beklenirken, tam aksine,
durum kotiilesmekte ve sorun biiylimektedir.

Bu trajik tablonun Oniine gegebilmek i¢in ne
yapilabilir? 53 iilkeden toplanan verilerin ve 20 yili
agkin bir siireye tekabiil eden politikalarin isaret
ettigi noktay1 6zetlemek gerekirse: giivenli yollar,
hayat kurtarir.

Bu raporda 6zetlenen “Giivenli Sistem”
yaklagiminin temel aldig1 6nerme, trafik
carpigsmalarinin kaginilmaz olmasina ragmen
oliimlerin ve yaralanmalarin 6nlenebilecegidir.
Yaygin olarak, trafik carpigmalarinin sorumlusu
olarak karayolu kullanicilar1 goriiliir — yeterince
dikkatli olmamakla veya gereksiz risk almakla
suglanirlar. Fakat bdyle bir 6nerme, cevresel
faktorler ile bu faktorlerin seyahat esnasindaki
tercihleri ve davraniglar nasil etkiledigini g6z

ardi etmektedir. Sorumlulugun biiyiik oranda
karayolu kullanicilarindan alinip ulagim agini
tasarlayanlara aktarilmasi 6nemli bir gelismedir

ve bu yaklagimin, halihazirda, olumlu sonuglar
getirdigi tespit edilmistir — karayolu giivenligi
konusunda Giivenli Sistem yaklagimini benimseyen
iilkeler, bu yaklagim1 benimsemeyen {ilkelere gore
trafik carpigsmasi sonucu meydana gelen 6liimleri
ve yaralanmalar1 ¢ok daha hizh bir sekilde asagilara
¢ekebilmiglerdir.

Yol giivenligi bir yoksulluk meselesidir. Diisiik veya
orta gelirli iilkelerde yasayan vatandaslarin, trafik
carpismasi sonucu 6liim veya yaralanma ile kars:
karsiya kalma olasiliklar: daha yiiksektir.

Biitiin {ilkelerde, diisiik gelirli kisiler, bu durumdan

/

Andrew Steer
Baskan
Diinya Kaynaklar Enstitiisti

orantisiz bir sekilde etkilenmektedir ve, uzun
vadede, sosyo-ekonomik durumlari bundan daha
kotii bir sekilde etkilenmektedir. Bu durumdan en
cok genclerin etkilenmesi de tiziiciidiir. Gelismis
iilkelerde, 10-19 yas arasi bireyler géz 6niinde
bulunduruldugunda, trafik ¢carpismalari en yaygin
oliim sebepleri arasindadir. Her ne kadar bunu
verilere dayandirmak zor olsa da, yol glivenliginin
sikintili oldugu ortamlarda genclerin 6niindeki bir
diger engel de okula gidememeleridir ve dolayisiyla
da egitim haklarindan mahrum kalmalaridir.

Giivenli ulagim sistemleri sadece hayat kurtarmakla
kalmaz; ayn1 zamanda, ise gitmemize, ailemizi

ve arkadaslarimizi ziyaret etmemize, mallarimizi
tagimamiza ve ¢ocuklarimizi okula gétiirmemize
imkan tanir. Herkes i¢in — yaya, bisikletli veya
siiriicii olsun — giivenli bir ulasim ag1; hayat kalitesi,
ekonomik verimlilik, egitim ve saglik hizmetlerine
ulagabilmek agisindan 6nemli bir unsurdur.
Yiirlimek ve bisiklet siirmek; basarily, esitlikgi,
gelisen ve siirdiiriilebilir bir gehrin temel taglarin
olusturur. Bu rapor, ulagim aglarini planlayan
hiikiimet yetkilileri, giivenlik konusuyla ilgilenen
topluluklar ve yeni yapilari insa eden isletmeler
basta olmak iizere, ulagim alanindaki biitiin
paydaslar igin bir rehber niteligi tasimaktadir. Bu
raporun amaci ise, Giivenli Sistem yaklagimini

baz alarak bu stratejinin nasil gelistirilebilecegini
agiklamaktir. Bunu yaparken, bu yaklagimin
ozellikle diisiik ve orta gelirli iilkelerde acilen
uygulanmasi gerektigini de vurgulamaliyiz.

Her giin ulasim aglarim kullanmaktayiz. Sokaklar,
kendi hayatimiz1 ve sevdiklerimizin hayatlarini
riske atacagimiz ortamlar olmamalidir. Giivenli

ve stirdiiriilebilir hareket sistemleri ve bunu temel
alan topluluklar ile sehirler, daha iyi bir diinya icin
olmazsa olmaz unsurlardir.

José Luis Irigoyen

Kademli Miidiir, Ulastirma ve BIT Kiiresel Uygulamast
GRSF Kurul Uyesi
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Guvenli Sistem yaklasimi, sorumlulugu karayollar kullanicilarindan
alip karayollarini tasarlayanlara kaydirmayr amaclar. Temel
yonetim unsurlari ile faaliyet alanlarini bitinlestirerek, guvenli

bir ulasim agi yaratmayi hedefleyen sistemik bir yaklasimdir, Bu
rapor, yaklasimin bilesenlerini ve hayat kurtaran sonuglari ortaya
koymaktadir.
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ONE CIKANLAR:

Guvenli olmayan yollar sebebiyle, yilda
yaklasik olarak 1.25 milyon kisi hayatini
kaybetmektedir. Trafik carpismalari sonucu
meydana gelen olimler ve yaralanmalar,
ozellikle oltimlerin %90'inin gergeklestigi
disuk veya orta gelirli tlkeler igin sosyal ve
finansal agilardan asir derecede maliyetli
olmaktadir.

Bu rapor, karar vericilerin Glvenli Sistem
yaklasimini temel alan bir yol giivenligi
stratejisi gelistirebilmesi igin bir rehber
niteligi tagimaktadir. Kanita dayanan bir
literattrd, sektorel uzmanlarla soylesileri,
istatiksel analizleri ve yazarlarin alistiklari
sehirlerden elde ettigi deneyimleri
kapsamakta ve 0zetlemektedir.

Guvenli Sistem yaklagimi, sorumlulugun,
karayolu kullanicilarindan ziyade yollari
tasarlayanlara yiiklenilmesi yoninde

bir degisikligi gerektirmektedir. Temel
yonetim unsurlari ile faaliyet alanlarini
butunlestirerek glvenli bir ulagim ag
yaratmay hedefleyen sistemik bir
yaklasimdir. Bu rapor, yaklasimin bilesenleri
ile hayat kurtaran etkilerini ortaya
koymaktadir,

53 farkli Ulkede yapilan incelemeler, yol
gtivenligi konusunda Gvenli Sistem
yaklasimini benimseyen ulkelerde trafik
carpismasi sonucu hayatini kaybeden
kisilerin daha az oldugunu gostermekle
birlikte son 20 yillik donem goz ontinde
bulunduruldugunda gelismenin daha da
olumlu oldugunu ortaya koymaktadir.

Baglam

Kiiresel acidan, karayolu ulasimi bir¢ok tehlikeyi
barindiran bir segenektir. Birgok karayolu, 6zellikle
diisiik ve orta gelirli iilkeler s6z konusu oldugunda
— motorlu tagit kullanicilari, motosikletliler ve
ozellikle de yayalar icin tehlikelidir. Ekonomik
biiylime ve niifus artigi, motorlu tasit sahiplenme
oranlarindaki artigla birlikte 6liimlii ve yaralanmali
trafik carpismalarinda artis egiliminin goriilmesine
neden olmaktadir.

Bu kayiplar, biiylimenin ve hareketliligin getirdigi
kaginilmaz sonuglar degildir. Sokaklarin, caddelerin
ve otoyollarin dinamikleri, daha kapsamli bir siste-
min pargalaridir: Kurumlar, yasalar, yonetmelikler,
arazi kullanimlari, altyap: ve karayolu kullanicilar
gibi bilegenler arasindaki karsilikli iligkilerden
meydana gelirler. Bu sistem ¢iktilari, vatandaglar
i¢in daha giivenli — ya da daha giivensiz — yollar

ve sehirler yaratmak icin etkilesim icerisindedir.
Daha tehlikeli sistemler, olumsuz bagka etkilerle
iligkilendirilmektedir. Bunlar arasinda, iklim
degisikligine etki eden ve insan saghigina zarar
veren sera gazi salimi, azalan fiziksel aktivite ve
hava kirliligi gosterilebilir.

Bu Rapor Hakkinda

Bu raporun amaci, yol giivenligi alaninda

Giivenli Sistem yaklagiminin uygulanmasini
kolaylagtirmaktir. Bu rapor ayni1 zamanda, Giivenli
Sistem’in temelini olusturan kavramlarin ve
kanitlarin bir 6zetini sunmakta, diisiik ve orta

gelirli iilkeler i¢in uygunlugunu ve saglik ile cevre
i¢in faydalarini tarhgmakta, daha genis kapsamlh
siirdiiriilebilirlik hedeflerini gerceklestirmek ve trafik
carpigsmalari sonucu meydana gelen 6liimleri azalt-
mak amaciyla bir strateji ve eylem plam gelistirmeyi
hedefleyenler icin rehber niteligi tasiyan pratik
bilgiler sunmaktadir. Bu kilavuz, hayat kurtarmak ve
ciddi yaralanmalari azaltmak amacini giiden faaliyet
alanlarina odaklanmaktadir.

Bu rapor, devletin cesitli mercileri tarafindan
kullanilabilir ve kentsel, kirsal veya sehirlerarasi
ortamlara uygulanabilir. Karar vericiler, kendi
yerel baglamlarinda, 6nemli sorunlar1 kanitlanmig
coziimlerle ele alip gerekli stratejileri tiretmek
icin bu kilavuzu kullanabilirler. Karar vericiler,
yerel bilgilerini ve burada bahsi gegen ¢oziimleri
harmanlamalar1 konusunda tegvik edilmelidirler.




Diinya genelinde, karayolu sistemleri 6liimlere ve
aralanmalara sebep olmaktadir. Her y1l, yaklasik 1.25
milyon Kisi, trafik carpismalari sonucu hayatini kay-
betmektedir. Buna, siklikla, giivenli yol ve kaldirim
aginin yetersiz olmasi, kotii planlanmisg bir kentsel
gelisim, uygun olmayan yasalar ile uygulamalar ve
bunlar gibi daha bircok faktor sebep olmaktadir
(WHO 2015). Kiiresel acidan bakildiginda, 15-19 yas
arasi kisilerin 6liimlerinde trafik carpigmalari bagi
¢ekmektedir. Eger derhal 6nlem alinmazsa diinya
genelinde, 2030 yili itibariyle, trafik ¢arpigsmalari
oliim sebepleri arasinda 7. siraya yerlesecektir.
Diisiik ve orta gelirli iilkelerde trafik carpigsmasi
sonucu meydana gelen 6liimler veya yaralanmalar
giderek artmakta veya halen ¢ok yiiksek seviyelerde
seyretmektedir. Oranlarin yiiksek gelirli iilkelerin
cogunda diisiis gosteriyor olmasina ragmen, bu
diisiis farkh seviyelerde gerceklesmekte; hatta
mutlak sayilar g6z 6niinde bulunduruldugunda,
bazi durumlarda arttig1 gézlemlenmektedir. (WHO
20134, 2015).

Diisiik veya orta gelirli bir iilkede yasayan insanlarin,
trafik carpigmasi sonucu 6lme veya ciddi bir sekilde
yaralanma riski daha yiiksektir. Trafik carpigmasi
sonucu hayatini kaybeden insanlarin %90’1 bu
iilkelerde yasamaktadir. Bu tiirden 6liimlerin orani
diisiik gelirli tilkelerde 100.000 kiside 24 iken, orta
gelirli lilkelerde 100.000 kiside 18’dir. Bu oranlar, 9
yiiksek gelirli iilkedeki oranlarin iki katidir; en yiik-
sek performansi gosteren iilkelerle kiyaslandiginda
ise, durumun ne kadar trajik oldugu acikea ortaya
konmaktadir. S6z konusu bu tilkelerdeki oran,
100.000 kiside 3’tiir (WHO 2015). Toplumlarin
geneli goz 6nilinde bulunduruldugunda ise,
cocuklarin ve yoksul insanlarin bu durum karsisinda
daha yiiksek bir risk tasidiklar1 da gézlemlenmekte-
dir (Silverman 2016).

Geleneksel anlamda, trafik giivenligi; egitim,
Ogretim, diizenlemeler ve uygulamalar aracihigiyla
karayolu kurallarina uyulmasini tesvik etmeye
odaklanir. Bu tiirden girisimler dikkate degerdir.
Fakat bunlar, insanlarin yolda giivenli bir sekilde
ilerlemelerini etkileyen tasarim, altyapi ve sistemsel
sorunlar gibi bircok unsuru goz ardi etmektedir.
Egitimin ve yasalarin uygulanmasinin getirdigi
olumlu sonuglar1 gozlemleyen bircok yiiksek gelirli
iilke, daha kapsamli ve daha sistemik bir yaklagim
benimsemisler ve nihayetinde ¢arpici sonuglar
elde etmiglerdir. Bu yaklagima Giivenli Sistem ad1
verilmigtir.

Giivenli Sistem, trafik carpismasi sonucu meydana
gelen can kayiplarinin ve ciddi yaralanmalarin
altinda yatan sebepleri, 6zellikle de insanlarin
yanilma pay ile savunmasiz olma durumlarini ve
devletlerin vatandaglaria karsi sorumluluklarini
anlamaya odaklanan bir yaklagimdir. Bu yaklagim,
hatalar kacinilmaz olsa da can kayiplarinin ve
ciddi yaralanmalarin 6nlenebilecegi fikrinden yola
cikmaktadir. Karayolu sistemi 6yle tasarlanmalidir
ki, insanlarin yaptig1 hatalar ciddi veya 6liimciil
sonuclar dogurmamahdir.

Bu kavram, siklikla ortak sorumluluk olarak
adlandirilmaktadir. Bu yaklasima gore, ulagim
aginin yol kullanicilari icin giivenli kilinmasi
konusunda hiikiimet, 6zel sektor ve sivil toplum
sorumlulugu paylasmalhdir. Boyle bir cercevede,
yetkili kamu gorevlileri siklikla ulagim sistemi
tasarimcilar olarak nitelendirilmektedir. Bu terim
sadece tasarim uzmanlarini degil ayni zamanda
miihendisler, planlamacilar, giivenlik kuvvetleri,
yasa koyucular, saglik caliganlari, vb. ulasim
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sisteminin gelistirilmesinde katkida bulunan herkesi
kapsamaktadir. Giivenli Sistem cergevesinde,
meydana gelebilecek carpismalarin ve bunlarin
dogurdugu sonuclarin 6nlenmesi veya risklerin
azaltilmas1 amaciyla biitiin bu meslek gruplar
ortaklasa calisarak etkileri kanitlanmis tedbirler
almalidir.

Glvenli Sistem Yaklasimin Ozellikleri

The Safe System approach is guided by core elements
fGiivenli Sistem yaklagimi; planlama, uygulama,
degerlendirme ve denetleme gibi temel 6gelerden
yola ¢citkmaktadir. Bu yaklagim, giiglii ve 0lgtilebilir
hedeflerin konmasz; yol giivenliginin artirilmasinin
ekonomik getirilerini belirlemek i¢in ekonomik
analizin giiclendirilmesi; etkilerini artirmak

i¢in 6ncelik taninacak alanlarin tespit edilmesi;
yOnetisim ve yonetim igin 6nciiliik yapacak bir
organin kurulmasi; kanita dayal 6nlemlerin
tespiti icin programlarin degerlendirilmesi; altyapi
planlanirken ve yatirnmlar yapilirken giivenli
hareketliligin sistemlerin temel unsuru oldugunun
anlagilmasi gibi konular1 icermektedir.

Giivenli Sistem yaklagiminin faaliyet alanlari,
biitiinlestirilmis alanlardir ve sadece egitim

ile uygulama yoluyla insanlarin davraniglarii
degistirmeleri icin onlar1 ikna etme ¢abasimin ¢ok
Otesine gegmektedir. Herhangi bir araca bagimhilig
azaltmak ve giivenli, saglikl, cevre dostu ulasim
araclariin kullanimini tegvik etmek i¢in arazi
kullanimi ve hareketlilik konularinda planlama
yapilmasi; giivenli hiz limitlerinin belirlenmesi igin
kapsaml bir hiz yonetimi; insanlarin giivenli bir
sekilde karsidan karsiya gecebilmesini saglayacak
kavsak tasarimlari; insan hatasini telafi edebilecek
yollarin tasarlanmasi; gelismis bir toplu tagima agy;
giivenli arag tasarimi ve teknolojisi; carpigsma sonrasi
acil yardim kalitesi ve bu hizmetin daha iyi bir
sekilde koordine edilmesi gibi altta yatan etkenlerle
ilgilenmektedir (Sekil 1.1).

Yol giivenligi konusu, ilk bakista akla pek gelmeyen
fakat trafik carpigmalari esnasinda fiziksel kuvvet
tehlikesini 6nemli 6l¢lide azaltan sistemik unsurlar:
da goz oniinde bulundurmayi gerektirir. Bu
unsurlar arasinda hiz 6l¢limii, kendini anlatan

Sekil 1.1 | Giivenli Sistem Yaklagiminin ilkeleri, Temel Unsurlari ve Faaliyet Alanlari

ILKELER TEMEL YONETIM UNSURLARI

Ekonomik Analiz
Oncelikier ve Planlama

Denetleme ve Degerlendirme

Insanlar Yaralanabilir

Sorumluluk Ortaktr

Sifir Can Kaybi veya

Sifir Ciddi Yaralanma ve Yonetim

Kapsamh Yonetigim

FAALIYET ALANLARI

Sokak Tasanmive
Miihendislik
Uygulamalan

Arazi Kullanim
Planlamasi

iyilestiriimis
Hareketlilik
Alternatifleri

Uygulama, Yasalar
ve Yonetmelikler

Editim ve Kapasite
Gelistirme

Carpisma Sonrasi
Acil Destek Hizmeti

Proaktif vs. Reaktif

Giiclil Hedefler ve Veriler

Not: lkeler ¢ok renkli, temel unsurlar gri ve faaliyet alanlari ise turuncu ile gdsterilmistir.
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yollarin ingasi, araclar icin yiiksek giivenlik
sistemlerinin gerekliligi sayilabilir. Yol giivenligi
ve planlamasi konularinda siirdiiriilebilirligi ve
giivenligi 6n planda tutan biitiinciil bir yaklagim
benimseyerek, kiiresel bir saglik sorunu olan trafik
¢arpigmasi sonucu 6liim ve ciddi yaralanmalarin
azaltilmas1 miimkiindiir.

Farkli Cografyalarda, Devletin Farkli Kademeleri
Tarafindan Guvenli Sistem Yaklasiminin
Benimsenmesi

Giivenli Sistem yaklasimi, 1990’11 yillarda 6rnegin
Isvec’te “Vision Zero” (Vizyon Sifir) ve Hollanda’da
“Sustainable Safety” (Siirdiiriilebilir Giivenlik)
gibi programlar araciligiyla hayata gecirilmeye
baslanmistir. Sonraki yillarda Avustralya ve Yeni
Zelanda’nin yani sira Minnesota ile Washington
gibi eyaletler ve Amerika Birlesik Devletlerinde
bulunan New York ile San Francisco gibi sehirler
benzer politikalar1 kabul etmiglerdir (SWOV 2013,
ITF 2016). Daha yakin bir zamanda ise, orta gelirli
iilkelerde bulunan Bogota ve Meksiko gibi baz
sehirler yol giivenligi stratejileri konusunda sistem
odakli bir yaklasim1 benimsemeye baslamisglardir
(CDMX 2017).

Giivenli Sistem’i baz alan politikalar farkh sekillerde
adlandirilmaktadir. Bunlar arasinda asagidakiler
sayilabilir: Amerika Birlesik Devletlerimin baz
eyaletlerindeki “Zero Deaths” (Sifir Can Kayb1)
projesi, Amerika Birlesik Devletleri Trafik Giivenligi
Idaresi'nin yiiriittiigii “Road to Zero Coalition”
(Stifir ittifak Yolunda ilerleme) ve Danimarka’daki
Yol Giivenligi Komisyonu tarafindan 2013 yilinda
gerceklestirilen “Every Accident Is One Too Many”
(Her Bir Carpigsma Yeterince Fazla). Biitiin bu
yaklagimlarin ¢ikis noktasinin trafik carpigsmalari
sonucu insan 6liimlerinin veya ciddi yaralanmalarin
kabul edilemeyecegi olmasina karsin Giivenli
Sistem’i farkli sekillerde yorumlamaktadirlar.

Farkli bolgeler ve o6lgeklerdeki uygulamalar goz
oniinde bulunduruldugunda Giivenli Sistem
yaklagim, kiiresel boyutta bir ilgi topladi. Birlesmis
Milletler (BM) Yol Giivenligi icin On Yillik Kiire-
sel Eylem Plam1 2011-2020 (WHO 2011b), trafik
giivenligi konusunda sistem odakl1 ve kapsayici bir
yaklasimi benimsemektedir. 2020 yili itibariyle
trafik carpigmasi sonucu 6liim ve yaralanmalarin
yariya indirilmesi; 2030 yili itibariyle ise giivenli,
ekonomik, siirdiiriilebilir ulagim aglarimin

artirllmasi ve yol giivenliginin gelistirilmesi gibi
konular BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri
arasinda yer almaktadir (FIA Foundation 2015).!
2015 yilinda kabul edilen Brezilya Beyannamesi, yol
giivenliginin gelistirilmesini amacglayan yontemlerin
yani sira, siirdiiriilebilir ulasim seceneklerinin de
artirtlmast i¢in ¢agrida bulundu (Brezilya Hiikii-
meti ve WHO 2015). UN-HABITAT 1n Yeni Kentsel
Giindemi, biitiin yol kullanicilarinin giivenligini ve
ogrencilerin okula saglikli bir sekilde ulagsmalarim
amag edinmistir (UN-HABITAT 2016).

Baglayic1 olmayan bu hedefler ve ilgili kuruluslarin
beyanlarini gbz 6niinde bulunduran bircok iilke,
2020 itibariyle trafik carpismasi sonucu yasanan
can kayiplarini yariya indirmek i¢in taahhiitte
bulunmustur. Eger giivenli bir hareket sistemi
yaratacak sekilde koklii degisiklikler yapilmazsa,
birgok yerde bu hedefe 2030 itibariyle ulagsmak bile
¢ok zor olacaktir.

Giivenli Sistem’in, geleneksel yaklasimlara
kiyasla, trafik carpismasi sonucu
yaralanmalarin ve can kayiplarinin énlen-
mesi konusunda daha etkili bir yaklasim
oldugu kanitlanmistir (Johansson 2009,
Mooren vd. 2011, Weijermars ve Wegman 2011,
Munnich vd. 2012).

Giivenli Sistem’in faaliyet alanlari kanit
odakli 6nlemlere dayandirilmaktadir. Bu
rapor, giivenligi artirmaya yonelik alinan 6nlem-
lerin etkinligini somut kanitlara dayanarak 6zetle-
mektedir. Bunlar arasinda altyapi, arazi kullanimi
icin gelistirilen politikalar, hareketlilik, yol tasarimi
ve arag tasarim gibi yenilik¢i 6nlemlerin yani sira;
egitim, uygulama ve ¢arpigsma sonrasi acil yardim
gibi daha geleneksel 6nlemler de sayilabilir.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz
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KUTU-1 | BU RAPOR, GUVENLI SISTEM YAKLASIMI HAKKINDA VAR OLAN BiLGILERE NASIL
KATKI SAGLAMAKTADIR?

Kuresel Yol Glvenligi Glindemi, BM-
Yol Givenligi Icin On Yillik Kiiresel
Eylem Plani 2011-2020 yiiriirlige
girdiginden beri cok daha biyuk
bir ilgi gormus ve uygulanmistir.

On Yillik Eylem Plani gibi projelerin
canlandiriimasi, Bakanlik diizeyinde
toplantilarin diizenlenmesi,

2009 yiinda Moskova'da ve 2015
yilinda Brezilya'da kararlastirilan
beyannamelerin yayinlanmasi,
Siirduriilebilir Kalkinma Hedeflerine
yol giivenliginin dahil edilmesi, Yeni
Kentsel Giindem ve strdUrilebilir
hareketliligin dort onemli ayagi
gelismelerin hiz kazanmasini
saglamistir.

Bu cabalarin sonucu olarak,
kiresel bir saglik sorunu olan

bu meseleye gliclii ve kalici
¢oztimlerin Uretilebilmesi iin yol
giivenli konusunda birbirinden
bagimsiz miidahalelerde bulunmak
yerine sistematik bir sekilde

yol giivenliginin ele alinmasi
gerektigi anlayisi on plana ¢ikmaya
bagslamistir. Boylece, glivenli
haraketliligin saglanabilmesi igin

yol giivenligine planli ve butiincil
eylemler cercevesinde yaklasilmasi
gerektigi anlasiimistir. Givenli
sokaklarin ve glvenli ulagim
aglarinin tasarlanabilmesi igin sehir,
devlet ve (ilke genelinde rehberlik
hizmetlerinin 6nemi anlasiimis;
ulusal ve kiiresel yol glvenligi
tedbirlerine ve bu yondeki hedefler
ile eylemlere daha gok vurgu
yapilmaya baslanmistir.

Glvenli Sistem (izerine hazirlanan
cesitli raporlar, hitkiimetlerin nasil
bir eylem plani igerisinde olacaklari
konusunda birer rehber niteligi
tasimaktadir. Bunlar arasinda
asagdakiler sayilabilir: Trafik
Carpismasi Yaralanmalarini Onleme
Raporu (WHO 2004), Sifira Dogru:
Kararli Yol Glivenligi Hedefleri ve
Glvenli Sistem Yaklasimi (ITF 2008),
On Yillik Yol Givenligi igin Kiiresel
Plan 2011-2020 (WHO 2011), Sifir

Yol Oltim(i ve Ciddi Yaralanma:
Glvenli Sistem'e Dogru Paradigma
Degisikligi (ITF 2016), ve Hayat
Kurtar: Yol Givenligi Teknik Paketi
(WHO 2017).

Bu rapor, tam da yukarida bahsi
gecen yayinlardan hareketle
hazirlanmistir ve somut kanitlara
dayanmaktadir. Ayrica, bu rapor,
sektorel uzmanlarla gergeklestirilen
roportajlar sunmakta ve yazarlarin
yol giivenligi stratejilerini uygulayan
kentlerde galismalari sonucu
kazandiklari kisisel deneyimleri

de ele almaktadir. Guvenli Sistem

ile surdurdlebilirlik, erisilebilirlik

ve saglik konulari arasindaki
baglantiyi arastirarak distk ve

orta gelirli tilkelerde Givenli Sistem
yaklasiminin uygunluguna detayli
bir sekilde yer vermektedir. Givenli
Siteme katki saglayan her miidahale
alani arasinda baglanti kurmaktadir,
Her ne kadar kisitl imkanlarla
calisiyor olsalar da, yerel ve ulusal
capta Givenli Sistem'i uygulamak
isteyen karar vericiler, planlamacilar
ve diger paydaslara rehberlik etmek
amacindadir.

Farkl gelir seviyelerine sahip biitiin
iilkeler Giivenli Sistem’i benimseyebilir.
Giivenli Sistem stratejilerinin biiyiik oranda yiiksek
gelirli iilkelerde benimsenmis olmasina karsin,
diisiik veya orta gelirli tilkeler de bu stratejileri
uygulayabilirler. Bu yaklasim, diisiik ve orta gelirli
iilkelere 6zgii olan temel sorunlar ele almaktadir.
Bu sorunlar arasinda uygun olmayan yol tasarima,
kentsel ve kirsal yollarda yayalar gibi savunmasiz
yol kullanicilarina yonelik planlama yapilmamasi,
trafik carpigsmasi sonucu gerceklesen oliimler,
kentsel biiylime sonucu ortaya ¢ikan tehlikeli yollar,
giivenli arag tasarim1 konusundaki standartlar ve
karar vericiler arasindaki koordinasyon yetenegi
sayilabilir.

WRI.org

Giivenli Sistem siirdiiriilebilir 6zelliktedir.
Giivenli Sistem; ¢evre, toplum ve saglik
konularindaki hedeflerin daha kapsaml bir bicimde
gerceklestirilmesine katki saglar. Toplu tagima
kullanimi sayesinde yaya ve bisikletli ulasim 6n
plana ¢ikarilabilir, iklim degisikligi yatigtirilabilir ve
karbondioksit saliminin azalmasi sonucu havanin
kalitesi yiikseltilebilir. Toplu tasima, yaya ve bisiklet
yoluyla gerceklesen ulagimin giivenligini artirmak,
ayn1 zamanda insanlarin fiziksel aktivitelerinin
artmasini, is ve egitimin daha erisilebilir olmasini,
dolayisiyla da yagsam kalitesinin artmasini saglar.
Farkli ulasim alternatifleri sunan bir hareketlilik
sistemi; kadinlar, yoksul kisiler, yaglilar, ¢cocuklar
ve engelli bireyleri iceren ve cok fazla cesitlilik
gosteren demografik gruplarin ihtiyacglarina daha
etkili bir sekilde cevap verebilir.









Bu rapor, ulkeler ve sehirler tarafindan, politika ve uygulama
alanlarinda daha kapsamli bir yaklasimin benimsenmesini
onermektedir. Bu yaklagim Guvenli Sistem olarak bilinse de

farkli cografyalarda farkli sekillerde adlandinlabilmektedir. Ayrica
uygulamada kuguk farklliklar gozlemlense de, genel olarak insan
hatasini telafi edebilecek esneklikte bir hareketlilik sisteminin

tasarlanmasina odaklanan bir takim ilkelere dayanmaktadir,
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Her y1l sokaklarda, kirsal yollarda ve otoyollarda
yaklasik olarak 1.25 milyon kisi hayatin
kaybetmektedir. Ekonomik gelisme ve artan niifusa
bagh olarak motorlu tasit sayilarindaki yiikselis
yollardaki 6liim ve ciddi yaralanmalarin artmasina
neden olmaktadir.

Bu oliimler, biiyiimenin ve hareketliligin
getirdigi kacinilmaz sonuclar olmamakla
birlikte, birbirlerinden bagimsiz bir sekilde
gerceklesmedikleri konusundaki farkindalik

da artig gostermistir. Sokaklardaki, yollardaki

ve otoyollardaki dinamikler daha genis bir
sistem icinde ele alimmalidir: Kurumlar, yasalar,
yonetmelikler, arazi kullanimlari, altyap ve yol
kullanicilar gibi bir¢ok degisken arasindaki iligki
sonucu ortaya ¢itkmaktadir. Bunlar ve bunun gibi
sistem girdileri, vatandaslar i¢in daha giivenli —
veya daha giivensiz — yollar ve sehirler yaratilmasi
icin birbirleriyle iligki icerisindedirler.

Iyi tasarlanmamis yollar, sinirh ulasim secenekleri,
planlama eksikligi ve uygun olmayan hiz sinirlar
sonucunda meydana gelen trafik carpigsmalari 15-29
yas arasi genglerin hayatini kaybetmelerindeki

en 6nemli sebeptir; 6nlem alinmadig takdirde,
2030 itibariyle diinya genelinde 7. siraya
yerlesecektir (WHO 2015). 1-59 yas dilimi goz
oniinde bulunduruldugunda, yollarda meydana
gelen ¢arpigsmalar 6liim sebepleri arasinda

ilk 10’a girmektedir. Cocuk diinyaya getirme
yasinda olan kadinlarin 6liimleri goz oniinde
bulunduruldugunda ise yine ilk 10 neden arasinda
trafik carpigsmalar1 gelmektedir. Son olarak, 15-29
yas araliginda olan kadinlarin 6liimiinde ise 4.
sirada gelmektedir (GRSF ve IHME 2014).

Diisiik ve orta gelirli tilkelerde, trafik carpigsmasi
sonucu meydana gelen can kayiplariin ve
yaralanmalarin sayisi cok ciddi bir seviyede olmakla
birlikte glinden giine daha da artis géstermektedir.
Diinya Saghk Orgiitii tarafindan, (sirasiyla 2010 ve
2013 verileri temel alinarak) yol giivenligi {izerine
yayinlanan iki Kiiresel Durum Raporu arasinda
gecen siirede, trafik carpismalari sonucu meydana
gelen 6liimlerin 100.000 kisideki oram %32’lik

bir artig gostermistir. Yiiksek gelirli iilkelerde bu
oranlarin diismesine karsin, mutlak sayilar oldukga
yiiksektir (WHO 20134, 2015).

WRI.org

Gelismekte olan tilkelerdeki oliimlerin sayisi1 ¢cok
yiiksektir. Hindistan’da y1lda yaklasik 207.000 kisi
trafik carpismalar1 sonucu hayatini kaybetmektedir
— ve bu say1 giderek yiikselmektedir (WHO 2015).
Brezilya'da ise her yil yaklasik 44.000 Kkisi trafik
carpigsmalari sonucu yagamin yitirmektedir;
bunlarin yarisindan fazlasini yayalar, bisikletliler
ve motosikletliler olusturmaktadir (WHO 2015;
DATASUS 2017). Bu rakamin Cin’de yaklagsik
260.000 civarinda, Endonezya’da 38.000’den
fazla ve Banglades’te ise 23.000’den fazla oldugu
diistiniilmektedir (WHO 2015) — iistelik bu
rakamlar tam olarak gercegi yansitmamaktadir
clinkii bir¢ok trafik carpismasi bu rakamlara dahil
edilmemektedir. Trafik ¢arpismasi sonucu 6liimler
agisindan diinyada en yiiksek orana sahip olan
Sahra alt1 Afrika bolgesinin en yoksul tilkelerinde
ise, yol carpigmasi sonucu meydana gelen
oliimlerin sadece beste birinin hiikiimet tarafindan
acgiklanan resmi istatistiklere dahil edildigi tahmin
edilmektedir (GRSF ve IHME 2014).

Bu, sistematik bir sorundur. Bu nedenle de, somut
temellere oturan sistemik ve kapsamli tedbirler
alinmasin gerektirir. Bu tedbirler farkli asamalarda
uygulanabilir olmalidir; yani trafik ¢arpigsmalar:
meydana gelmeden 6nce ve meydana geldikten
sonraki siirecleri de kapsamalidir.

Cok az sayida iilke ve sehir bu tiirden stratejiler
gelistirmistir. Oyle ki, Diinya Saglik Orgiitii, diinya
niifusunun sadece %7’sinin kapsaml yol giivenligi
yasalarindan ve politikalarindan faydalanabildigini
belirtmistir. Diinyada ¢ok az sayida iilke, yol
giivenliginden sorumlu olup yol giivenligi konusuna
sistemik bir yaklagim getirecek, gii¢lii ve uygun
sekilde finanse edilmis bir temsilcilige sahiptir.

Aslinda degisim igin firsatimiz vardir. Bu rapor,
iilkeler ve sehirler bazinda yol giivenligi konusuna
daha kapsamli bir sekilde bakmay saglayacak
politikalarin ve uygulamalarin hayata gegcirilmesini,
bilinen adiyla, Giivenli Sistem’i onermektedir.
Giivenli Sistem yaklagimi farkli cografyalarda

farkl sekillerde adlandirilabilmektedir. Ayrica
uygulamada ufak farkliliklar gézlemlense de, genel
olarak insan hatasini telafi edebilecek esneklikte bir
hareketlilik sisteminin tasarlanmasina odaklanan
birtakim prensiplere dayanmaktadir.




Isvec ve Hollanda, 1990’h yillarda, Giivenli Sistem
yaklasimlarim ilk benimseyen iilkelerdi. isvec’te
Vizyon Sifir ve Hollanda’da Siirdiiriilebilir Giivenlik
gibi programlar var olan paradigmanin degismesini
sagladilar. Eski paradigmada, izole bir sekilde
verilen egitimler ve pazarlama araciligiyla yol
kullanicilarinin davraniglari tizerine odaklanilirken;
yeni paradigmada, sorumlugun yol kullanicilar: ve
bu yollar tasarlayanlar arasinda paylastirilmasina
dayanan daha sistemik bir yaklagim vurgulanmaya
baglanmistir. Bu yaklagim sayesinde, giivenli

bir ulagim sistemi yaratilabilir ve bu sayede

giivenli siiriis desteklenebilir (Belin vd. 2012). Bu
politika, giivenlik kavraminin degismesine sebep
olmustur. Oyle ki, trafik carpismalar1 sonucu
kimsenin yaralanmamasi ve 6lmemesi gerektigi
bilinci yerlesmis; ulagim sisteminin tasariminin

ve iglevinin bu beklentiyi karsilayacak nitelikte
olmasi gerektigi inanci1 baskin gelmistir. Ciddi trafik
carpismalariin engellenmesi ve yaralanmalar

ile 6liimlerin 6niine gegilebilmesi igin, ulasim
sisteminin tasarlanmasi agsamasinda 6nlemlerin
alinmasi noktasina vurgu yapilmaya baslanmigtir
(SWOV 2013).

Yukarida bahsedilen projelerden sonra diger
iilkeler, devletler ve sehirler de bu yaklagimi
benimsemeye baglamiglardir. Avrupa Birligi,
Avrupa Ulastirma Giivenligi Konseyi ile Ekonomik
Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD), Avrupa
capinda bu politikalar1 benimsemektedir.
Avustralya Ulusal Yol Giivenligi Stratejisi (2011-
2020) de, y1llar 6ncesinde New South Wales

ve Victoria eyaletlerinde uygulanmaya konmus
olan Giivenli Sistem’i benimsemistir. (Avustralya
Ulasim Konseyi 2011). Avustralya’daki degisim, yol
giivenliginin saglanmasi icin, hiikiimetin sistem
operatorii roliinii istlenmesi gerektigi fikrinin
baskin gelmesiyle baglamistir: “Cogu can kaybi
siiriicii hatasi sebebiyle meydana gelmez; siiriicii
hatasinin, ihmalkar bir sekilde dizayn edilmis yol
sistemi ve politik olarak kabul edilebilir olsa da
teknik olarak standardin altinda olan bir arac ile
birlesmesi sonucu meydana gelir” (Job vd. 1989).
2010 y1linda hayata gecirilen Yeni Zelanda’nin
Safer Journeys (Daha Giivenli Seyahatler) projesi,
yine ayni sekilde Giivenli Sistem yaklagimini temel
almaktadir (Yeni Zelanda Ulagtirma Bakanligi
2010). Amerika Birlesik Devletleri'nde, Minnesota

ve Washington eyaletleri, 2000°li y1llardan beri,
benzer politikalar1 uygulamaktadir (Ulagtirma
Calismalar1 Merkezi 2013, Washington Trafik
Giivenligi Komisyonu 2016).

Ayni gekilde, bazi sehirler de Giivenli Sistem
yaklagimlarini uygulamaktadirlar. Bunlar arasinda,
Iskandinav bolgesinde Kopenhag ve Goteborg

ve Amerika Birlesik Devletleri'nde Vizyon Sifiri
benimseyen bir¢ok sehir sayilabilir. Bu projelerin
bir¢cogu New York’taki politikalarin bagaril bir
sekilde uygulanmis olmasindan esinlenmistir.
Meksiko ve Bogota da Vizyon Sifir odakli kendi
politikalarimi gelistirmektedir. Meksiko'nun
Biitiinlestirilmis Yol Giivenligi Plani, 2017°de
yayinlanmistir ve o zamandan beri hukuki
cercevenin tanimlanmasi igin bir referans niteligi
tagimaktadir (CDMX 2017).

Politika kavraminin yayilmastyla birlikte,
Giivenli Sistem yaklasiminin biitiin 6zelliklerinin
her bir yeni baglam acisindan agikliga
kavusturulmasi konusunda tedbirli olunmalidir.
Yerel anlamda ihtiyaclar ve firsatlar goz

oniinde bulunduruldugunda farkl stratejilere
ihtiya¢ duyulsa da, Giivenli Sistem’in ilkeleri,
temel unsurlari ve eylem alanlar kavramsal
acidan evrensel bir nitelik tasir ve birbirleri

ile baglantihidir. Politik belgeler ve pratik
uygulamalardan faydalanilarak gelistirilen yol
giivenligi stratejisine biitiinciil yaklagmak sarttir.

Bu rapor, Giivenli Sistem yaklagimina dayanan ve
baglama 6zgii yol giivenligi stratejisi gelistirme gibi
konularda rehberlik sunmaktadir. Yol giivenligi
alaninda Giivenli Sistem yaklagimini betimlemekte,
bu yaklagimin ilkelerini sunmakta, bu yaklagim
sayesinde trafik carpismasi sonucu yasanan can
kayiplar ve ciddi yaralanmalarin azaltilmasi
noktasinda rekor denecek sonuclar elde edildigini
somut 6rneklerle ortaya koymaktadir. Bu rapor,
ayn1 zamanda, boyle bir yaklagimin diisiik ve

orta gelirli iilkelerde daha genis kapsamli bir
sekilde uygulanmasi icin yaratilabilecek firsatlar
tartigmaktadir. Son olarak, yasa koyucularin

eylem plan1 hazirlarken atmasi gereken adimlar
ozetlemektedir. Bu rehber, hem kirsal hem de
kentsel alanlari temsil eden yonetimler goz 6niinde
bulundurularak hazirlanmgtir.
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Guvenli Sistem yaklasimi, yol guvenligini dinamik bir sistem

teskil eden farkli parcalar arasindaki etkilesimin sonucu olarak
tanimlamaktadir. Bu sistemin ise, insanlarin nasil seyahat ettigini
ve yollar uzerindeki davraniglarini etkiledigine; diger bir deyisle,
carpismaya maruz kalma egilimlerini etkiledigine inanilmaktadir.
Ayrica, hareketlilik sisteminin yuksek derecede guvenlik
saglamasinin toplumsal acidan bircok faydasi bulunmaktadir, Bu
faydalar; erisilebilirlik, fiziksel aktivite, hava kalitesi, iklim degisiklig
ve gevrenin surdurulebilirligi gibi endiseleri iceren halk saglig

konulart ile yakindan ilgilidir,
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Giivenli Sistem yaklagimi, yol giivenligini dinamik
bir sistemi tegkil eden farkl parcalar arasindaki
etkilesimin sonucu olarak tanimlamaktadir. Bu
sistemin ise, insanlarin nasil seyahat ettigini ve
yollar lizerindeki davraniglarin etkiledigine;

diger bir deyisle, carpismaya maruz kalma
egilimlerini etkiledigine inanmaktadir. Ayrica,
hareketlilik sisteminin yliksek derecede giivenlik
saglamasinin toplumsal agidan birgok faydasi
bulunmaktadir. Bu faydalar; erisilebilirlik, fiziksel
aktivite, hava kalitesi, iklim degisikligi ve cevrenin
siirdiiriilebilirligi gibi endiseleri iceren halk sagligi
konusu ile ilgilidir.

Giivenli Sistem yaklagiminin temelinde insanlarin
hataya diisebilir nitelikte oldugu ve dolayisiyla da
hatalarin meydana gelebilecegi inanci mevcuttur.
Insanlarin neden hata yaptigina vurgu yapmak
yerine, bu durumlarda sistemin savunma
mekanizmalarinin neden basarili olamadigina
odaklanir. Kisi odakli yaklagimlar, kaynaklarini
ve ¢abalarini insanlarin hatasiz ve kusursuz
davranmalarini saglamaya yonlendirirken sistem
yaklagiminin savunuculari farkl hedeflere
odaklanan kapsaml bir programi tercih ederler:
kisi, takim, gorev, calisma yeri ve kurum gibi

unsurlar bir biitlin olarak goriirler (Reason 2010).

Kisilerin 6liimciil darbe almalarin1 6nlemeyi
hedefleyen sistem odaklh yaklagimlar, diger
alanlarda olduk¢a oturmustur; 6rnegin hastaneler
ve niikleer santrallerde (Haddon 1970).

Bu rapor icin gelistirilen Giivenli Sistem cercevesi,
trafik carpigmasi sonucu meydana gelen can
kayiplar: ve ciddi yaralanmalarin azaltilmasini
saglayan onlemlere ve bunlar arasindaki

iligkiye odaklanmaktadir. Var olan yol giivenligi
politikalarini g6z 6niinde bulundurarak bunlara
kakt1 saglamay1 hedeflemektedir.

WRI.org

Giivenli Sistem'in ilkeleri

Giivenli Sistem’in ilkeleri, OECD’nin Uluslararasi
Ulastirma Forumu (ITF) tarafindan yayinlanan
rapordaki ilkelere dayanmaktadir (OECD/ITF
2015):2

1. Insanlar yol carpismalarina sebep olan hatalar
yapabilir.

2. Insan viicudunun carpismanin sebep oldugu
kuvvete dayanma giicii sinirhdir.

3. Ciddi yaralanmalara veya can kayiplarina
sebep olan carpigsmalarin 6nlenmesi amaciyla
sorumlulugu, yollar1 ve araclar1 kullananlar ile
bu yollar1 ve araclar tasarlayanlar, insa edenler
ve yonetenler arasinda paylagstirmak gerekir.
Ayrica biitiin bu saydiklarimiza carpigsma sonrasi
yardimi da ekleyebiliriz.

4. Hareketlilik sisteminin giivenli hale
getirilebilmesi icin olaylarin vuku bulmasini
beklemek ve sonrasinda harekete gegcmek
yerine, proaktif bir yaklasim benimsenmelidir.
Etkilerini artirmak i¢in sistemin biitiin parcalari
giiclendirilmelidir. Boylece, sistemin bir parcasi
basarisiz olsa bile yol kullanicilar1 koruma altinda
olacaktir.

5. Hareketlilik siteminde hicbir 6liim veya ciddi
yaralanma kabul edilmemelidir. Daha hizh bir
hareketlilik elde edebilmek i¢in giivenlikten
feragat edilmemelidir. Aksine, hareketlilik
sistemi hem giivenli hem de etkin bir gekilde
calismalidir.

Sekil 2.1 |

Insanlar Yaralanabilir

Sorumluluk Ortaktir

Proaktif vs. Reaktif




Kisaca ifade etmek gerekirse, insanlar hata
yapmaya, insan viicudu da yaralanmaya
elveriglidir. Sistem, insan hatas1 sonucu meydana
gelen carpisma olasiligini ve carpisma meydana
geldiginde ise siddetini azaltarak affedici bir ortam
hazirlamahdir.

Yol giivenligi alanindaki sorumluluk; kamu,
sistemin tasarlanmasi ve yonetilmesi asamalarinda
katkida bulunan diger karar vericiler ve

siyasetciler arasinda paylasilmalidir. Siklikla
sistem tasarimcilari olarak adlandirilan bu

insanlar arasinda siyasetciler ve yasa koyucular,
yasa uygulayicilar, planlamacilar, yoneticiler,
tasarimcilar ve miihendisler gibi bir¢ok aktor
sayilabilir. Sistemin tasarlanmasinda katkida
bulunan kisileri, kendi kigisel program alanlar1
araciligiyla bir araya getirebilmek Giivenli Sistem’in
oniindeki bir zorluktur. Bu nedenle, Giivenli Sistem
gercevesi koordinasyon ve liderlik kavramlarina
vurgu yapmaktadir. Isvec’teki Vizyon Sifir
yaklagiminda, sorumluluk biiyiik oranda sistem
tasarimcilarina ve hiikiimete yiiklenmektedir. Bu
goriise gore, eger insanlar 6liimciil carpismalara
sebep olan hatalar yapiyorlarsa sistemi
tasarlayanlar bu tiirden ¢arpigsmalar: engelleyici
miidahalelerde bulunmak zorundadirlar.

Trafik ¢arpismalar:1 meydana geldikce bosluklarin
doldurulmasi yerine, sistemde birden fazla koruma
katmamn yaratabilecek biitiinciil ve proaktif bir
yaklasim benimsenmelidir. Sistemler genel olarak
birden fazla koruma katmanina, bariyere ve tedbire
sahip olmalidir. Ideal bir diinyada, her bir katmanin
kusursuz olmasi gerekir; pratikte ise, Isvec peynir
dilimleri gibi bircok bosluga (zayif noktaya) sahiptir
(Wegman vd. 2006, Reason 2010). Yol giivenligine

boyle bir mantik cercevesinde bakildiginda;

yol kullanicilarinin davranislari, bu kisilerin
seyahat tercihleri, araclarin aktif ve pasif giivenlik
sistemleri, hiz yonetimi, yollarin ve yol kenarlarinin
ozellikleri ve carpigsma sonrasi ilk yardim gibi
unsurlar s6z konusu bu farkl katmanlar tegkil
eder. Farkl katmanlar iist iiste kondugunda
bosluklar zamansal ve mekénsal agilardan
birbirleriyle denk gelirse, sistem yol kullanicilarinin
eylemlerine bagimli hale gelir. Bu nedenle de insan
hatasini kaldirabilir nitelikte olmaz ve 6liimctil
carpisma riski cok yiiksek olur. Sistemin biitiin
unsurlarii ve bu unsurlar arasindaki etkilesimi goz
oniinde bulunduran bir yaklasim, bu bosluklarin
sayisini azaltirken ayn1 zamanda katmanlarin
sayisini artirabilir. Bu sayede, bosluklarin st

iiste gelme olasilig1 asgari diizeye indirilebilir.
Hollanda’daki Siirdiiriilebilir Giivenlik programi
boyle bir mantik ¢ercevesinde hazirlanmistir
(Wegman vd. 2008).

Uluslararas1 Tagimacilik Forumu (ITF) tarafindan
Ozetlenen 4 ilkenin yani sira, bu rapor, ulagim
aginda hicbir can kaybinin ve ciddi yaralanmanin
kabul edilemez oldugu ilkesini benimsemektedir.
Ciddi trafik carpismalar engellenebilir ve bunlar
higbir sekilde kabul gormemelidir. Toplumun
saghigi ve refahy, trafik akisi veya biitge tasarrufu
gibi diger ¢ikarlarin 6niine gegmemelidir. Giivenlik
ve etkinlik birbirleriyle ¢elisen kavramlar degildir;
aksine, birbirlerini tamamlayan kavramlardir. En
nihayetinde, sifir veya sifira yakin 6liim oranlar1
hedeflenmelidir ve bu hedefe ulagmak i¢in
gerekenler yapilmalidir. Kisa vadede, bircok iilke
bu hedefe ulasamayacaktir. Fakat boyle bir hedef
koymak bile bu tiirden 6liimlerin kabul edilemez ve
engellenebilir oldugu fikrinin bir yansimasidir.
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Paradigma Degisikligi

Giivenli Sistem yaklagimi, yol giivenligi alaninda
geleneksel yaklasimdan uzaklasan, yaptirim ve
egitim gibi araclarla, bisikletli ve yayalara daha
fazla vurgu yaparak siiriictilerin ve yolcularin
korunmasini saglayacak davraniglara odaklanan
yeni bir paradigmanin habercisidir. Carpismalarin
engellenmesi acisindan, geleneksel yaklasim
gercevesinde, sorumluluk giivenli bir hareketlilik
sistemini temin etmesi gereken hiikiimete degil, yol
kullanicilarina yiiklenir.

Geleneksel miidahaleler arasinda reklam
kampanyalari, emniyet kemerinin takilmasinin
mecbur kilinmasi, alkollii arag kullanicilarinin
cezalandirilmasi gibi tedbirler sayilabilir. Bu
miidahaleler yol giivenligi stratejisinin 6nemli bir
parcasi olmasina karsin; Giivenli Sistem yaklagimi,
trafik carpismasi sonucu gergeklesen can kayiplari
ve ciddi yaralanmalara sebep olan ve birbiriyle
baglantili olan bircok meseleyi kapsamaktadir
(ITF 2008). Yaya ve bisikletli gibi korunmasiz yol
kullanicilarinin korunmasina 6ncelik vermektedir.
Ciinkii bunlar, carpisma olmasi durumunda,
yaralanma ve hayatin1 kaybetme ihtimali daha
yiiksek olan bir grupken ayni1 zamanda diger yol
kullanicilar i¢in en diisiik tehlike riskini tegkil
ederler. Bu yaklasim, sistemi tasarlayanlara da
sorumluluk atfetmektedir. Geleneksel yaptirim

ve egitim yaklagimlarinin yam sira, sistemik
yaklagimlar sayesinde, korumasiz olan bu
gruplarin daha giivenli bir sekilde seyahat etmeleri
saglanabilir. Ornegin, bunun icin, araclarin hizlarim
diisiirecek nitelikte olan ve yayalar ile bisikletliler
icin giivenli alanlar saglayan yollarin tasarlanmasi

Tablo 2.1 |

gerekmektedir. Hareketlilik sistemleri; karma
kullanim, derli toplu bir kalkinma ve etkin bir
toplu tasima saglayacak arazi kullanimi planlamasi
araciligiyla da giivenli hale getirilebilir. Biitiin bu
tedbirler, aragla yapilan yolculuklarin gerekliligini
ve mesafesini azaltacak, yaya ve bisikletli ulagimi
daha pratik hale getirecek ve seyahatin kilometre
bazindaki mesafesi kisaltilarak risklere maruz
kalma siiresini de asagiya ¢ekecektir. Tablo

2.1, geleneksel bir bakis acisiyla hareket eden
karar vericilerin bakisi ile Isvec’teki Vizyon Sifir
projesi kapsaminda benimsenen kisi odakl bakis
arasindaki farklar1 ortaya koymaktadir.

Dunya Capinda Givenli Sistem Politikalari

Giivenli Sistem yaklagimi, yillar siiren uygulamalar
sonucunda gelistirildi. Avrupa’da ilk kez ortaya
atildigindan bu yana, diinya genelinde farkh

iilke, devlet ve sehirler tarafindan da uyguland:
(tablo 2.2). Bu sistem ¢ogunlukla, kamusal alanla
etkilesim kurmay ve istenilen sonuca ulagsmay1
hedefleyen kamu politikasi olarak tanimlandi.

Bazi durumlarda, karar alicilar kendi iglerinde
Giivenli Sistem terimini kullanmakta ve kamu igin
goriiniir olan miidahaleleri ise farkl bir sekilde
adlandirmaktadirlar; Hollanda’nin Sturddriilebilir
Giivenlik politikasi icin yaptig1 gibi. En iyi bilinen
orneklerden bir tanesi de Isvec’in Vizyon Sifir adl
projesidir. Gelistirilen bu politikanin ismi, Giivenli
Sistem’in yollarda meydana gelen hicbir can
kaybinin kabul edilemez oldugu yoniindeki temel
ilkesine gonderme yapmakta ve azimle, sifir can
kaybin1 hedeflemektedir.

m GELENEKSEL YAKLASIM ViZYON SIFIR (ISVEC) YAKLASIMI

Sorun nedir? Carpisma riski

Sorunun sebebi nedir? insan faktori
Kim sorumlu? Kisisel yol kullanicilari

Kamunun yol giivenligine olan
talebi?

Uygun olan hedef nedir?
optimize etmek

Kaynak: Belin (2015) ve Belin vd. (2012).

WRI.org

Insanlar giivenlik talep etmiyor

Can kayiplarini ve ciddi yaralanmalarin sayisini

Can kayiplari ve ciddi yaralanmalar
insanlar hata yapar. insanlar hassastr.
Sistem tasarimcilari

Insanlar giivenlik talep ediyor

Can kayiplarini ve ciddi yaralanmalari ortadan
kaldirmak
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PROGRAM OLAYLARIN GELiSiMi

Vizyon Sifir
(Isveg)

Siirdiiriilebilir
Giivenlik
(Hollanda)

Giivenli Sistem
(Avustralya)

Daha Giivenli
Seyahatler
(Yeni Zelanda)

Vizyon Sifir
(New York)

Sifir Can
Kaybina Dogru
(ABD Eyaletleri)

Vizyon Sifir
(Meksiko)

1994: Vizyon Sifir'in ilk olarak tasarlanmasi.

1997: Isveg Parlamentosu’'nun Yol Giivenligi Yasasini gecirmesi ve yol giivenligini denetlemek iizere Trafik Giivenligi
Dairesi bulunan isve¢ Ulusal Yol idaresi'ni sorumlu kurum olarak ilan etmesi.

2003: Yol tasarimini denetlemek iizere (isvec Ulusal Yol idaresinin gozetimi altinda) Yol Trafik Miifettisliginin kurulmasi.
2009-10; Kurumsal diizenlemeler degistirildi. isve¢ Ulusal Yol idaresi ve Yol Trafik Miifettisligi feshedildi.

2016: Vizyon Sifir tekrar hayata gegirildi. isveg Tagimacilik idaresi; isveg Tasimacilik idaresi ve Tagimacilik incelemesi
tarafindan desteklenecek sekilde, oncti kurum olarak atandi.

1990'larin bagi: Hollanda yol glivenligi arastirma toplulugu tarafindan, Yol Glvenligi Arastirma Enstitlisd'ntin (SWOV)
liderliginde, vizyonun gelistirilmesi.

1990'larin ortast: Vizyonun, Hollanda politikasinin bir pargasi olarak kabul edilmesi. Merkezi yonetimin destegiyle yerel
yonetimler tarafindan politikalarin uygulanmasi. 1997'deki baslangig programi, Hollanda hiikiimetinin biitin sektorleri
tarafindan tizerinde anlasilan 24 eylemi icermektedir.

2005-2020: Sirdirulebilir Givenlik vizyonu 5 ilkeye dayanmaktadir: yollarin islevselligi, kitlelerin homojenligi ve/veya yol
tasariminin dngorulebilirligi/taninirgi, cevrenin ve yol kullanicilarin affediciligi ve yol kullanicilarinin farkindalig.

1980'ler: Hiikiimetin ve yol glivenlidi sistemi operatorlerinin sorumluluk almasi igin kampanyalarin baglamasi.

1990'larin sonu-2010: Avustralya'nin farkli eyaletlerinin, Glivenli Sistem yaklagimini, hikiimet aciklamalarinda, eylem
planlarinda ve stratejilerinde resmen kabul etmesi.

2011 Butlin eyaletlerin temsilcileri ile birlikte Yol Givenligi Galisma Grubu, Giivenli Sistem'i benimseyen Avustralya Yol
Givenligi Stratejisi icin yasa tasanisi hazirlamistrr. llgili biitiin eyaletler ve federal hilkiimet bu yasa tasarisinin yasalasmasi
icin imza atmislardir.

2011: Ulusal Yol Giivenligi Komitesi, 2011-2012 yillart icin Daha Giivenli Seyahatler icin Birinci Eylem Planini ilan etmistir.
2013; 2013-2015 yillarini kapsayan Daha Giivenli Seyahatler igin ikinci Eylem Plani onaylanmigtir, Ulagtirma Bakanligj, Yeni
Zelanda Ulastirma Ajansi, polis, Garpisma Tazmin Kurumu ve diger kurumlar yol giivenligi ¢alismalarina baglamigtir.

2002-2013: Belediye Bagkani Michael Bloomberg'in ekibi, sokak tasarimi ve hiz kontroli araciligiyla yol giivenligini
gelistirmek icin gerekli adimlari atmaya baglamistir.

2012: Ulastirma Alternatifleri isimli destek grubunun Vizyon Sifira cagri yapan bir rapor yayinlamasi ve destek toplamaya
baslamasl.

2013: Belediye Bagkani Bill de Blasio'nun, 2013 secim kampanyasinda sz konusu politikayr kucaklamasi.

2014: Belediye binasi, Ulastirma Dairesi, Taksi ve Limuzin Komisyonu ile Genel Saglik ve Ruh Sagligi Dairesini de kapsayan
cok sektorlii bir eylem planinin hazirlanmas.

2014: Vizyon Sifir'in hayata gegirilmesi icin belediye 11 yasayi gegirmis ve hiz limitinin denetlenmesi sorumlulugu belediy-
eye verilmistir,

2000'lerin bast: Yol glivenligi planlamalar gergevesinde, Sifir Can Kaybina Dogru projesini ilk kabul eden eyaletler Wash-
ington (2000) ve Minnesota (2003) olmustur. Ulastirma, halk saghgi ve genel olarak saglik kurumlari ile (Minnesota'daki)
iniversiteler bagta olmak tizere devletin farkli kurumlari arasinda isbirligi baglamistir. Programlar agik bir sekilde onc
kurumu belirlemistir,

2016: Otoyollar igin duzenlenen ulusal hiikiimler eyaletlerin yol guvenligini onemsemelerini tegvik etmistir. Yeni ulastirma
yasas! glvenlikle ilgili performans él¢timlerinin yapiimasini zorunlu kilmistir.

2014: Meksiko belediyesi, bliyiik yenilik getiren ve belediyenin yol glivenligi konusundaki yaklagimini reforme eden
Hareketlilik Yasasini gegirmistir. Yasa, hareketlilik hiyerarsisine dayanan biitiinlestirilmis planlamalarin, yeni trafik dlizenle-
melerinin, kurumsal degisikliklerin yapilmasini gerektirmistir.

2014: Kapsamli Hareketlilik plani baglatiimistir. Ulagtirma Mstesarlig'nin ismi Hareketlilik Miistesarligi olarak
degistirilmigtir.

2015: Korunmasiz yol kullanicilarinin glivenliginin artirimasina odaklanan yeni trafik mevzuati kabul edilmistir.

2017: Bitunlestirilmis Yol Giivenligi Programi hayata gegirilmis; belediye Hareketlilik Yasasinin etkilerini giiglendirecek
olan Vizyon Sfir projesine katilmistir.

Kaynak: Van Schagen ve Janssen (2000), Wegman (2007), Yeni Zelanda Ulastirma Bakanligi (2010), Belin vd. (2012), Ulastirma Calismalari Merkezi (2013), NYC (2014), CDMX (2017),

ve uzmanlarla yapilan rgportajlar.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz



20

Giivenli Sistem yaklagimini uygulamis olan

birgok iilke, eyalet ve sehir; geleneksel yaklagimi
benimsemis olanlara kiyasla, yol ¢arpigmasi sonucu
meydana gelen 6liim oranlarini ¢ok daha hizli bir
sekilde asagiya cekebilmistir. (IRTAD — OECD

ve Uluslararasi Ulastirma Forumu’nun trafik
giivenligi ile ilgili veri boliimii olan) Uluslararasi
Trafik Giivenligi Verileri ve Analiz Grubu’na gore,
IRTAD'1n veri tabaninda bilgisi bulunan 32 farkh
iilke goz 6niinde bulunduruldugunda, 2000 ile 2013
yillar1 arasinda yol 6liimlerinin sayist %42 oraninda
azalma gostermistir (OCED/ITF 2015). IRTAD’1n
vardig1 sonuca gore, genel anlamda gozlemlenen bu
iyi performans, “sistematik bir sekilde yol giivenligi
stratejilerinin ve programlarinin uygulanmasi’nin
olumlu bir yansimasidir. Bu stratejiler ve
programlar, 6rnegin hiz limitini agma ve trafik
diizenlemelerine uymama gibi egitim ve yaptirim
ile ilgili sorunlarin yani sira var olan ekonomik
kosullar1 da ele almakta; altyap: ile araclarin teknik
standartlarini ileriye tasimayi, ilk yardim ve saglik
hizmeti alanlarinm gelistirmeyi hedeflemektedir
(OECD/ITF 2015).

Diinya Kaynaklar1 Enstitiisii (WRI), bu rapor

icin, 53 farkl iilkede 1994-2015 yillar1 arasinda
gerceklesen trafik 6liimleri iizerine ek bir inceleme
gerceklestirmistir. Bu aragtirmanin sonucuna gore,

WRI.org

Giivenli Sistem yaklagimini benimseyen iilkeler 100
.000 Kkisi bazinda en diisiik 6liim oranlarina sahiptir
ve oranlar géz 6niinde bulunduruldugunda en hizlh
sekilde gelismeyi yine bu iilkeler gostermistir (Sekil
2.2).

Yol giivenliginin gelistirilmesi alanindaki en kayda
deger gelisme Giivenli Sistem yaklagiminin 6nciileri
sayilan isvec ve Hollanda’da gozlemlenmistir. Bu
iilkelerin gelistirdigi politikalar arasinda daha
diisiik bir kentsel hiz; kirsal yol kesisimlerinde
donel kavsak; yayalar, bisikletliler ve motorlu
araglar arasinda ayirici unsurlar; ag planlamasinin
derinlemesine anlasilmasi gibi 6nlemler

sayilabilir (Eurostat 2017). Her y1l, 100.000
Isvecli’den sadece 3'ii trafik carpismasi sonucu
hayatim kaybetmektedir. Ayrica Isvec'teki 6liim
oranlar1 1994-2015 yillar1 arasinda %55’lik bir
diisiis gostermistir. Hollanda’da ise, her yil,
100.000 kisiden 4’iinden az trafik carpigmasi
sebebiyle yasamim yitirmektedir. Buradaki 6liim
oranlarindaki diisiis ise %50’yi asmistir. Alinan
onlemler sayesinde, 1998-2007 yillar1 arasinda 1
700 kisinin hayat1 kurtulmustur (Weijermars ve
Wegman 2011).

Diger bolgelerde de hizh gelismeler
gozlemlenmektedir. Giivenli Sistem yaklagimini ve
Vizyon Sifir politikasini benimseyen Ispanya’da,



Sekil 2.2 | 1994-2015 Yillari Arasinda Can Kayiplarinin Azalmasi ve 2015 Yilinda 53 Ulkedeki Oliim Oranlari
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ULKE KODLARI:
ALB = Arnavutluk CRO = Hirvatistan HUN = Macaristan MDA = Moldovya RUS = Rusya

ARM = Ermenistan
AUS = Avustralya
AUT = Avusturya
AZE = Azerbaycan
BEL = Belgika

BGR = Bulgaristan
BIH = Bosna Hersek
BLR = Belarus

CAN = Kanada

CHN = Gin

CZE = Gek Cumhuriyeti
DEU = Almanya

DNK = Danimarka

ESP = Ispanya

EST = Estonya

FIN = Finlandiya

FRA = Fransa

GBR = Biiy(ik Britanya
GEO = Giircistan

GRC = Yunanistan

IND = Hindistan
IRL = irlanda

ISL = Izlanda

ISR = [srail

TA = italya

JPN = Japonya
KOR = Giiney Kore
LTU = Litvanya
LUX = Liiksemburg
LVA = Letonya

MEX = Meksika
MKD = Makedonya
MLT = Malta

MNE = Montenegro
NLD = Hollanda
NOR = Norveg
NZL = Yeni Zelanda
POL = Polonya
PRT = Portekiz
ROU = Romanya

SRB = Sirbistan

SVK = Slovakya

SVN = Slovenya

SWE = Isveg

SWZ = Isvicre

TUR =Tirkiye

UKR = Ukrayna

US = Amerika Birlesik
Devletleri

Kaynak: Diinya Kaynaklar Enstitiisii, OECD’den gelen verilere dayanarak (2017).
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KUTU 2.1 | YONETiMiN BUTUN
SEVIYELERINDE GUVENLI
SISTEM YAKLASIMININ
UYGULANMASI

Guvenli Sistem yaklagiminin yonetimin biitiin
seviyeleri tarafindan benimsenmesi, hedeflenen
etkiyi ciddi oranda artirabilir. Bunun icin ulusal
capta planlama yapilimasi; eyalet, bolge ve sehir
seviyelerinde ise ek politikalarin gelistirilmesi
gerekmektedir. Ornegin, Danimarka'da bolgesel
yol giivenligi stratejisi, ulusal yol giivenligi
stratejisi ile uyumludur. Isveg ve Hollanda gibi
diger Avrupa Ulkelerinde, merkezi yonetim

yerel yonetimlerin izlemesi gereken hedef

ve atilmasi gereken adimlari belirleyerek yol
guvenligi alaninda yukaridan agagiya bir
yaklasim benimsenmektedir (ITF 2008, 2016).
On Yillik Eylem Plani, Siirdiirilebilir Kalkinma
Hedefleri ve Yeni Kentsel Giindem gibi Birlesmis
Milletler tarafindan kabul edilen uluslararas
beyannameler, karayollarinin herkes icin glivenli
kilinmasi amaciyla ozellikle OECD disinda kalan
daha cok sayida iilkenin merkezi yonetimlerinin
liderlik vasfini Uistlenmelerini tesvik etmektedir.

Ulusal diizeyde politikalarin bulunmadig
ulkelerde sehirler ve eyaletler Givenli Sistem
yaklasimlarina onctlik edemezler. Birgok
ilkede, yerel yonetimler karayolu aginin
cogunluguna sahiptir. Her ne kadar ulusal

yollar kilometre bazinda daha cok trafige sahip
olsa da, yol carpismalarinin gogunlugu yerel
veya bolgesel yollarda meydana gelmektedir.
Ornegin, Brezilya'da, olumlerin %84'U eyalet veya

kentlerdeki yollarda meydana gelmektedir (Job vd.

2015). Amerika Birlesik Devletleri'nde, eyaletler ve

sehirler, bu yonden federal hiikiimeti gecmislerdir.

Bircok eyalet, Sifir Can Kaybina Dogru yaklasimin
temel alan Glvenli Sistem'i uygulamis; 23 farkli
sehir ise Vizyon Sifir politikasini benimsemistir
(Vizyon Sifir A1 2017). 0 zamandan beri,

ulusal diizeyde yol gtivenligi planlamas! igin
gerceklestirilen performans olglimlerinde ve
gereksinimlerinde Guvenli Sistem yaklagimi
benimsenmektedir.

Guvenli Sistem yaklagiminin uygulanmasinda
gelismekte olan (ilkeler arasinda Bogota ve
Meksiko basl cekmektedir. Ulusal niifusun
¢ogunlugunun bu sehirlerde yasadigi ve niifusun
buralarda yogunluk gosterdigi goz oniinde
bulundurulursa - diger sehirleri veya genel
olarak merkezi yonetimi etkileme giiciine sahip
olduklarindan - bu sehirlerde hayata gegirilen
politikalar ve eylemler bilyilk etkiler yaratmak
acisindan onemli bir potansiyele sahiptir.

1994 yilindan itibaren 6liim oranlarinda %60’k bir
diisiis gozlemlenmistir. Bu politikalar sayesinde,
yilda 100.000 kisiden 4’{inden az trafik carpigmasi
sonucu hayatim kaybetmektedir (Alvaro 2015).

Amerika Birlesik Devletleri bu alanda ¢arpici veriler
sunmaktadir. ABD’nin Giivenli Sistem’i ulusal
capta ¢ok yakin bir zamanda benimsemis olmasina
karsin; baz eyaletler, daha 2000’li yillarin basinda,
sistem odakl Sifir Can Kaybina Dogru (TZD)
girisimini baglatmigtir. 2001-2011 y1llar1 arasinda,
TZD programlarini uygulamayan eyaletlere kiyasla,
TZD programlarini uygulayan Minnesota, Idaho

ve Washington’da 6liim ve yaralanma oranlarinin
¢ok daha diisiik oldugu s6ylenebilir (Munnich vd.
2012). Minnesota, 663 kisinin trafik carpigmasi
sonucu hayatini kaybettigi ve bu rakamin hizla
yiikseldigi bir donem olan 2003 y1linda TZD
yaklagimini uygulamaya koymustur. Sonraki 10
yillik donemde, 6liim oranlar1 %40.5’lik bir diisiis
gostererek, yapilan hesaplamalara gore, 2046
kisinin hayat1 kurtarilmigtir (Ulastirma Caligsmalar1
Merkezi 2013).

New York sehri i¢in heniiz bilirkisi incelemesi
mevcut degildir. Fakat Vizyon Sifir'in uygulandig:
ilk 3 y1lda (2013-2016), istatistiklere gore,

“New York sehrinin tarihinde gozlemlenen en
giivenli dénem oldugu ve son 10 y1l géz 6niinde
bulunduruldugunda, trafik ¢arpismasi sonucu
meydana gelen 6liimlerin 3 y1l iist tiste diistiigii”
bir gercektir (NYC 2017). New York sehri, veri
odakl bir yaklagim sergileyerek, 5 yillik bir siireyi
incelemistir ve biitiinlestirilmis miihendislik,
yaptirim ve egitim girigsimleriyle en yiiksek riski
teskil eden alanlar1 hedeflemistir. Boylece, 2013 ve
2016 yillar1 arasinda, toplam 6liim sayis1 %23’liik,
yaya Oliimlerinin say1s1 ise %21’lik bir diisiis
gOstermistir.

Giivenli Sistem, Siirdiriilebilir
Hareketlilik ve Saghk Arasindaki
Baglanti

fyi tasarlanmus bir Giivenli Sistem’in hayat
kurtarmanin ¢ok Gtesinde getirileri olabilir.
Karbondioksit saliminin azalmasi ve hava
kalitesinin artmasi, fiziksel aktivite ile hayat
standartlarinin olumlu sekilde etkilenmesi
sonucu diinyadaki farkh sehirlerde gozlemlenen
bir takim sorunlara ¢6ziim olabilir. Arazi
kullanimi alaninda Giivenli Sistem yaklagiminin



benimsenmesi seyahatlerin mesafesini ve seklini
de etkilemektedir; iyi tasarlanmig yollar ve saglam
bir altyap1 arag kullanicilar i¢in daha hizli ve daha
giivenli bir ortam saglarken, yayalar, bisikletliler
ve toplu tagima igin daha elverisli bir ortam
hazirlamaktadir. Giivenlik i¢in arag¢ kullaniminin
ve hizin azaltilmasi, 6zel araclarin hicbir sekilde
sinirlandirma olmaksizin kullanilmasindan

ileri gelen diger olumsuzluklarin da azalmasini
saglamaktadir.

Arazi kullanimi s6z konusu oldugunda, giivenlik
ve cevre faktorlerinin birbirleriyle 6rtiismesi
gerekmektedir. Daha yiiksek kentsel yogunluga

ve sokak baglantisina sahip olan Amerika Birlesik
Devletleri’'ndeki sehirler, kisi bagina diigsen dliimler
acisindan en diisiik oranlara sahip olabilmektedir.
New York sehri, trafik carpigsmalar: acisindan
diinyadaki en giivenli sehirlerden bir tanesidir;
genislemekte olan Orlando ise New York'un tam
tersi bir tablo sergilemektedir (Ewing vd. 2008).
Amerika Birlesik Devletleri'nin bagka yerlerinde
daha giivenli ve daha kompakt modellerin
uygulanmasi, 2030 yili itibariyle, y1lda 79 milyon
metrik ton karbondioksitin saliminm engelleyebilir
(Ewing vd. 2008).

Sekil 2.3. |

Tagitlarin sebep oldugu karbon emisyonunun
diisiiriilmesi yoniindeki girigsimler ayni1 zamanda
yayalar ve bisikletliler icin de daha giivenli ortamlar
hazirlamaktadir (Lefevre vd. 2016). 4 derecelik
kiiresel iklim degisikligi senaryosunun 2 derecelik
bir senaryoya doniistiiriilmesi ¢ergevesinde
Uluslararasi Enerji Orgiitii'niin tavsiye ettigi
sekilde kilometre bazinda seyahatlerin diisiiriilmesi
sonucu, yilda yaklasik 200.000 kisinin trafik
carpigmasi sonucu 6lmesi engellenebilir (Hidalgo
ve Duduta 2014) (Sekil 2.3). Londra’da, sehir
merkezindeki tasit sayisinin ve emisyonun
azaltilmasi1 amaciyla baglatilan trafik yogunlugu
iicretinin, trafik carpismalarinin %31 oraninda
azalmasini ve karbondioksit saliminin %16 diiserek
2003 ila 2006 yillarindaki oranlara gerilemesini
sagladig1 gbzlemlenmistir. (Lefevre vd. 2016).
Hindistan, Ahmadabad’daki metrobiis sisteminin
uygulanmasi ile, bir y1l icerisinde, koridorlar
boyunca sera gaz1 salim1 %35 oraninda diismiistiir;
ikinci ynl itibariyle ise, trafik ¢arpismasi sonucu
meydana gelen 6liimlerde %66 oraninda bir azalma
gerceklesmistir (Lefevre vd. 2016).

Kiiresel trafik dlimleri (milyon)

[ e 16

Zlik kresed iklim dedigikdidi senaryosy === 47Tk kiresel iklim degisikigi senaryasy

Kaynak: Hidalgo ve Duduta 2014,
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Kentsel yollarda hizin diisiiriilmesi emisyonun
azalmasini saglayabilir. Ani hiz artiglarimi ve
diisiislerini azaltacak sekilde hiz limitini asagiya
¢cekmeyi ve daha yumusak bir siiriigii destekleyecek
yol tasarimlari, karbondioksit saliminin yaklasik
%30 oraninda azalmasina sebep olabilir (Hyden
ve Varhelyi 2000, Billingsley 2014). Isvec'te

sinyal iceren kavsaklarin donel kavsaklara
doniistiiriilmesi, yakit tiiketiminin net bir sekilde
azalmasini ve ¢arpisma riskinin %40 oraninda
diisiis gostermesini saglamistir (Hyden ve Varhelyi
2000). Yolculuk esnasindaki hizlarin diigtirtilmesi
sadece hayat kurtarmakla kalmamakta; ayni
zamanda ekonomik olmasi, sera gazi saliminin,
fosil yakit kullaniminin ve ses kirliliginin getirdigi
zararli etkilerin azalmasi agilarindan da fayda
saglamaktadir (Sakashita ve Job 2016).

Daha giivenli sartlarda yolculuk etmek i¢in daha
fazla bisiklet kullamimina gecilmesi ile 2050 y1li
itibariyle, karbondioksit salimi %10 oraninda
diisiiriilebilir (Mason vd. 2015). Yine 2050 yil1
itibariyle, temiz enerji kullanimini destekleyen
toplu tagima ve motorsuz ulagim alternatiflerine
dayanan bir karayolu sistemine dogru adim
atilmasi, toplu tasima araclarinin yol agtig
emisyonun %40 oraninda azalmasini saglayabilir
(Replogle ve Fulton 2014).

Giivenli Sistem’in benimsenmesi sonucu

kilometre bazinda araclarin seyahat mesafesinin
azaltilmasi, toplu tagimanin gelistirilmesi ve

tasit standartlarinin yukariya gekilmesinin

diger faydalar1 arasinda, hava kirliligi ve fiziksel
hareketsizlik gibi diger ciddi kiiresel saglik
sorunlarinin ¢6ziimii sayilabilir. Kiiresel olarak,
tagitlarin sebep oldugu hava kirliligi sonucu yilda
184 000 Kkisi; kalp hastalig, felc, alt solunum
yollar1 enfeksiyonu, kronik akciger hastaligi ve
akciger kanseri gibi sebeplerden dolayr hayatim
kaybetmektedir (GRSF ve IHME 2014). Ulasimdan,
ozellikle de karayollarindan kaynaklanan ses
kirliligi, yasam kalitesini, ruhsal ve fiziksel saglig
etkiler (Job 1996, Carter ve Job 1998, WHO

2011a). Bu sorun genellikle diisiiniildiigiinden daha
biiyiiktiir: Diinya Saglik Orgiitii, Bat1 Avrupa’da
her y1l, trafik giiriiltiisiiniin uyku bozuklugu,
cocuklarin biligsel gelisimi ve stres gibi etkileri
oldugundan 1 milyondan fazla saglikli yagsam yilinin
kaybedildigini belirtmektedir (WHO 2011a).

WRI.org

Fiziksel hareketsizlik biiytimekte olan bir diger
kiiresel saglik sorunudur ve kalp krizi ile felc gibi
bulasic1 olmayan hastaliklarin artmasini saglar.
Amerika Birlesik Devletleri gibi iilkelerde, 1965'li
yillardan sonra fiziksel aktivitenin hizla diisiis
gosterdigi gozlemlenmistir; motorlu tasimanin ivme
kazandig: iilkelerde de ayn sikint1 tespit edilmistir.
Ornegin, Cin’de, 1991-2009 yillar1 arasinda

fiziksel aktivite %45 oraninda diisiis gostermistir.
Brezilya'da ise, 2002 ile 2030 yillar1 arasinda, bu
oran %34 azalmistir. Kiiresel olarak, 5.3 milyon
kisi hareketsizligin sebep oldugu hastaliklar sonucu
yasamini yitirmektedir (“Designed to Move” 2012).
Yiiriime, bisiklet kullanimi ve toplu tasima gibi
hareketliligi tesvik edici ulagim yontemlerinin
giivenli kilinmas1 — dolayisiyla da daha c¢ekici hale
getirilmesi — bu rakamlarin diismesini saglayabilir.

Giivenli Sistem yaklagiminin getirileri, olumlu bir
degisim dongiisiinii de beraberinde getirebilir. Yol
tasariminin iyilestirilmesi, arag sayisinin ve hiz
limitinin azaltilmasi ve daha kaliteli bir havanin
saglanmasi sonucu; sokaklar daha giivenli, daha
saglikli ve daha insancil olacaktir. Bu sayede de
daha yiiksek sayida insan yiiriimeyi, bisiklet veya
toplu tasima kullanmayi tercih edecek; buna bagh
olarak bircok faydanin olustugu goriilecektir (Sekil

2.4).

Sekil 2.4 |

Daha Fazla Bisiklet
Kulkanma ve Yurime
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Dunyada, trafik ¢carpismasi sonucu gerceklesen olumlerin bircogu
dustk ve orta gelirli ulkelerde gorulmektedir - ve soz konusu pay da
artis gostermektedir. Bu bolum, hizli bir sekilde kentlesen dusuk ve
orta gelirli Ulkelerin karsilastigi temel sorunlan ele almakta; Guvenli
Sistem yaklasimi ¢ercevesinde bunlarin nasil cozumlenebilecegini

betimlemektedir,
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Sekil 3.1 | Qlke Gelir Kategorisine Gore Yillik Trafik
Oltimleri, 2013
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100 000 Kisi Bazinda Trafik Olimleri

Kaynak: WHO 2015.

Diinyada, trafik carpismasi sonucu gerceklesen
oliimlerin bir¢ogu diisiik ve orta gelirli iilkelerde
goriilmektedir — ve s6z konusu pay da artis
gostermektedir. (WHO 2015) (Sekil 3.1). Sehir
diizeyinde degerlendirildiginde, gelismekte olan
iilkeler 6liim oranlarinda yine bas1 ¢gekmektedir
(Welle vd. 2015).

Yayalarin, bisiklet ve motosiklet kullanicilarinin
6liim oranlarinin en yiiksek oldugu iilkeler diisiik
ve orta diizeyde gelire sahip olanlardir. Bir yayanin
trafik carpigsmasi sonucu hayatin1 kaybetme riski,
trafigin saatte sadece 20-30 kilometre hizin iistiinde
seyretmeye baglamasi sonucu diizenli bir gekilde
artig gostermektedir (Hannawald ve Kauer 2004,
Rosen ve Sander 2009, Richards 2010). Afrika’daki
toplam oliimlerin %43’linii yayalar ve bisikletliler
olusturmaktadir (WHO 2015). Baz1 yerlerde ise,

bu oran cok daha yiiksektir. Ornegin, giivenli
kaldirimlar ile yaya gegitlerinin bulunmamasi ve
araclarin giivenli olmayan hizlarda seyretmesi
nedeniyle Etiyopyanin Addis Ababa kentinde,
2010 ile 2015 yillar arasinda, yayalar, 6liimlerin

WRI.org

KUTU 3.1 | GOVENLI SISTEM: OLOM VE
YARALANMA ORANLARININ
EN YUKSEK OLDUGU
ALANLARI HEDEFLEYEREK
KAPSAMLI BiR YAKLASIM
BENIMSEMEK

Glvenli Sistem yaklasimi, karayolu aglarini
biittin olarak ele almaktadir. Harekete gecildigi
takdirde tehlikenin yogun oldugu alanlarin gok
otesinde degisim gerceklesebilmektedir. Yol
giivenligi konusundaki sorunlarin gogu, heniiz
yollar insa edilmemis veya heniiz 6lim ve ciddi
yaralanmalar gerceklesmeye baslamamisken
alinan kararlardan (arazi kullanimi gibi)
kaynaklanabilmektedir. Bu sebeple, yeni
altyapi, yollarin iyilestirilmesi, gevre trafiginin
sakinlestiriimesi ve diger birtakim dnlemler
alinarak yollarin daha gtivenli olmasi saglanabilir.

Daha genis kapsamli bakildiginda, karar vericiler,
karayolu aginda oliim ve yaralanma oranlarinin
en ylksek oldugu alanlari hedefleyerek, program
ve projelerin fayda maliyet orani ile basari
olasiligini azami seviyeye cikarabilirler. Genel
olarak, 6lim ve yaralanmalarin ¢ogu, bir tilkenin
karayolu aginin sadece ktguk bir kisminda
gortlmektedir. Olim ve yaralanma konularinda
giivenilir kaynaklarin eksikligi durumunda, trafik
hacminin ve trafik akis hizinin en yiksek oldugu
yerler belirlenerek, en tehlikeli koridorlar tespit
edilmelidir ¢link{i bu koridorlarda daha yiksek
oranlarda olimcil ve yaralanmali ¢arpisma
beklenebilir (Bliss vd. 2013).

%88’ini tegkil etmekteydi. Kaldirimlar oldugunda
ise, genellikle giivenli olmamalar: veya park i¢in
isgal edilmeleri sonucu yayalar sokaktan yiiriimek
zorunda birakilmaktadir (Addis Ababa Sehir
YoOnetimi 2017).

Giivenli Sistem yaklagimi, savunmasiz yol
kullanicilarinin 6liimeiil carpismalara maruz
kalmasimi engellemek amaciyla bu tiirden alt yap1
sorunlarina odaklanmaktadir. Bu boliim, diisiik ve
orta gelirli {ilkelerin Giivenli Sistem yaklasimindan
nasil faydalanabileceklerini agiklamaktadir.

Aynmi zamanda, somut kanitlar sunarak, Giivenli
Sistemin temel ilkeleri ile faaliyet sahalarini
tanimlamaktadir.



Ozellikle Afrika ve Asya’da bulunan diisiik ve orta
gelirli tilkelerde ¢ok yiiksek kentsel genisleme ve
niifus artis1 gézlemlenmektedir (Angel 2012). Bu
kitalardaki sehirler cografi ve ekonomik acgilardan
genisledikce, motorlu tagit miilkiyeti de artis
gostermekte, yeni yollar ve binalar insa edilmekte
ve var olan yapilar da gelistirilmektedir. Bu tiirden
degisimler, Giivenli Sistem yaklasimi odakl bir
yol giivenliginin benimsenmesi agisindan bir firsat
niteligindedir.

Aragtirmalara gore, 6rnegin, yol 6liimlerinin
disiiriilmesi anlaminda Delhi ve Pekin yiiksek
bir potansiyele sahiptir. Ulagim giivenligi
politikalarinin, arazi kullanimi ve Kkisisel arag
kullanimin asgari seviyeye cekecek; yayalar,
bisikletliler ve toplu tasima kullanicilar i¢in

alan saglayacak politikalarla desteklenmesi
durumunda, bu sehirlerde cok biiyiik bagsar1

elde edilebilecegi ortaya konmustur (Mclure vd.
2015). Yiiksek oranda toplu tagima kullanimini
hedefleyen kentsel genisleme senaryolari 6liim
oranlarini agagiya cekebilir (Bhalla vd. 2007).
Hindistan'in Ahmedabad kentinde uygulanan
modelde goriildiigi iizere, arac odakli bir gelisme
yerine, siirdiiriilebilir ulagim ve siirdiiriilebilir
kentsel gelismenin oncelik haline getirilmesi, trafik
carpismasi sonucu meydana gelen can kayiplarini
uzun vadede gozle goriiliir bir sekilde diisiirebilir
(Pai 2012) (Tablo 3.1).

Tablo 3.1 |

Giivenli olmayan yollar, ortak bir¢ok 6zellige
sahiptir. Yayalar i¢in kaldirim ve erisilebilir gecit
yonlerinden eksiklik arz ederler. Serit genislikleri
sebebiyle giivenlik agisindan sakincalidirlar ve
yayalarin karsidan karsiya gecerken uzun mesafeler
kat etmesi gerekir. Bu tiir sokaklara, 6zellikle kotii
yol sartlarina sahip diisiik ve orta gelirli iilkelerde
rastlanmaktadir.

Uluslararasi Yol Degerlendirme Programi (iRAP),
60 farkli iilkede yaklasik olarak toplam 250 bin
kilometrelik karayolunu incelemistir. Trafigin saatte
40 kilometreden daha yiiksek hizda seyrettigi ve
yayalarin da kullandig1 yollarin %80’inde kaldirim
olmadigy; bisikletlilerin bulundugu ve trafigin yine
saatte 40 kilometreden daha yiiksek hizda seyrettigi
yollarin %88’inde ise bisiklet yolu bulunmadig:
tespit edilmistir iRAP 2015). Bu durumlarda,
sorun sadece kismen yerel yonlendirmenin
olmamasindan kaynaklanmamaktadir. Sikint1 daha
cok, farkl sokak tiirlerine gore dogru yaklagimlara
yonlendirebilecek baglam odakl kilavuzlarin
eksikliginden kaynaklanmaktadir. Geleneksel
olarak, yol tasarimlar1 sadece motorlu trafige gore
yapilmaktaydi ve biitiin yol kullanicilarini korumay1
amaclamamaktaydi; ayrica, sokaklarin kamu
alanlar olarak iglev gordiigiinii goz ardi etmekteydi
(NACTO ve Kiiresel Kentsel Tasarim Girisimi
2016). Ornegin Amerika Birlesik Devletleri, Latin
Amerika ve diger bazi bolgelerde, otoyol yonergeleri
siklikla uygunsuz bir sekilde dogrudan kentsel

_“ ARAG ODAKLI GELISiM SURDURULEBILIR ULASIM

Nufus (milyon) 13,2

Yolculuk (gunlik milyon) 5,6 39,75
Alan (kilometrekare) 1330 6.484
Emisyon (milyon ton CO,/yillik) 0,33 12,32
Yillik trafik oltimleri 175 5,232

Kaynak: Pai 2012.

13.2
39,75
3.242
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1225
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yollara uygulanmaktadir (Mitullah vd. 2017).
Bunun sonucu olarak, yollarda uygun olmayan
hizlarda seyredildigi; yayalar, bisikletliler ile toplu
tasima kullanicilari icin uygun gegitler yapilmadigi
gozlemlenmistir.

Giivenli Kirsal ve Sehirlerarasi Yollar

Artan kentlegsmeye ragmen, kirsal yollarin
giivenligi, 6liim ve ciddi yaralanmalarin 6nemli
oOlc¢lide azaltilmasi icin yeterli olmamaktadir.
Uluslararasi Yol Degerlendirme Programi'na
(iRAP) dahil olan 60 iilke incelendiginde, yiiksek
hizla seyredilen ve yiiksek trafik hacmine sahip
yollarin %60’1ndan fazlasinda, birbirine saatte

70 km’den fazla hizla yaklasan araclar1 ayiran tek
unsur genellikle incecik ¢ekilmis beyaz bir ¢izgi
olabilmektedir; iistelik yol kenarlarinin yarisindan
fazlasi ¢carpigmanin etkilerini hafifletecek tasarima
sahip degildir (6rnegin, yol kenarlarinin 6liimciil
etkileri olabilecek sert cisimlerden armdirilmasi
veya carpismanin kuvvetini emebilecek bariyerlerin
yerlestirilmesi saglanabilir) (iRAP 2015). Kirsal
alanlarda meydana gelen 6liimlerin oram diisiik
ve orta gelirli ilkelerde daha yiiksektir. Bunun
sebebi, ulasimin yaya, bisikletli ve hayvan giiciiyle
gerceklesmesi sonucu, savunmasiz bircok yol
kullanicisim ve ¢iftlik hayvanini biinyelerinde
barindirmalaridir (Dimitriou ve Gakenheimer
2012). Kirsal yollarda daha yiiksek hizlarda
seyredilmesi, trafik denetiminin daha az yapilmasi
ve ¢ogu lilkede yaya ve bisikletliler i¢in uygun
sartlarin ve 1g1klandirmanin bulunmamasi
nedeniyle, kirsal kesimlerde yasayan insanlar daha
yiiksek oliim riski ile kars1 kargiya kalmaktadir.
Giivenli Sistem’e dayanan ve test edilmis
mithendislik ¢6ziimleri kirsal yollardaki giivenligi
onemli 6l¢iide artirabilmektedir.

Daha Giivenli Araclar

Cogu diisiik ve orta gelirli iilkede, tasarim
standartlar araciligiyla veya araclarin zorunlu
olarak denetim semalarindan ge¢mesi saglanarak,
arac glivenligi etkin bir sekilde diizenlenmemistir.
Bu tilkelerde, kotii bir sekilde tasarlanmis ve

eski araclar, trafik carpigsmasi sonucu meydana
gelen Gliimlerde 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu
tiirden araclar; siiriiciiler, yayalar ve bisikletliler
gibi diger yol kullanicilar igin daha diisiik
giivenlik standartlar1 sunmaktadir. Ulkelerin
%80’inde, BM’nin 6ncelikli olan giivenlik
standartlarina uymayan araclar satilmaktadir
(WHO 2015). Yeni Araba Kiiresel Degerlendirme
Programi (GNCAP) {iretim asamasinda arag
giivenliginin iyilestirilmesini giiclii bir sekilde
savunmaktadir (Global NCAP 2015). Bu alanda
eyleme gecilmesi 6liim oranlarinin azaltilmasinin
olmazsa olmaz sartidir. Giivenli Sistem’i tam
anlamiyla uygulayabilmek amaciyla, ara¢ tasarim
standartlarinin insan hatasini azaltacak ve
carpigmanin etkisini biitiin yol kullanicilari icin
asgari seviyeye indirecek sekilde olmasi sarttir.

Cocuklar icin Daha Giivenli Sartlar

Diisiik ve orta gelirli iilkelerde trafik carpigsmasi
sonucu meydana gelen 6liim veya yaralanmalarda
cocuklarin oransal olarak ¢ok yiiksek bir paya
sahip olmasi ¢ok rahatsiz edici bir durumdur

ve bu oran1 azaltmanin tek yolu Giivenli Sistem
yaklagimini benimsemektir. Trafik carpigmalari,
5-9 yas arasi ¢ocuklarin 6liim sebepleri arasinda
basi cekmekteyken; 10-19 yas arasi ¢ocuk ve
genclerin 6liim sebepleri arasinda ise birinci
sirada gelmektedir (Silverman 2016). Hindistan'in
Hyderabad sehrinde yapilan ve bir yil kapsayan bir




arastirmaya gore, erkek cocuklarinin %11’inin ve
kiz ¢ocuklarinin %6’sinin trafik carpismasi sonucu
yaralandig1 tespit edilmistir (Tetali vd. 2015).

Bu duruma cevap olarak, (FIA tarafindan
koordine ve finanse edilen) Cocuk Saghg:

ve Hareketliligi Kiiresel Girisimi, 2030 yili
itibariyle biitiin cocuklarin okullarina giivenli bir
sekilde seyahat etmeleri hedefini belirlemistir.
Giivenli Sistem yaklagimi, okullarin ve yollarin
bulundugu yerleri inceleyerek ¢cocuklarin giivenli
bir sekilde okullarina ulagmalarini saglayacak
temel yol tasarimi degisiklikleri — kaldirimlarin
insa edilmesi, trafigin azaltilmas, giivenli hiz
limitlerinin olusturulmasi, vb. onlemler sayesinde
— gergeklestirebilir. Bu yaklagim, Giiney Kore’de,
1988-2012 yillar1 arasinda trafik carpigsmasi
sonucu hayatini kaybeden ¢ocuklarin sayisinin
%95 oraninda azalmasini saglamistir (Sul 2014).
Giivenli Sistem, yeni aracglarda cocuklara yonelik
de bir takim 6nlemlerin yasalasmasini ve bu
yasalarin infazini gerektirdiginden, arac icinde
seyahat eden ¢ocuklarin da daha iyi korunmasini
hedeflemektedir.

Giivenli Sistem’in temel hedefi hayat kurtarmaktir.
Fakat yol giivenligini kapsaml bir sekilde ele
almanin genel olarak ekonomik getirileri de
olmaktadir. Oyle ki trafikle ilgili sorunlarin ortadan
kaldirilmasi ekonomik gelismeyi de olumlu yonde
etkilemektedir. Ozellikle diisiik ve orta gelirli
iilkelerde, trafik ¢arpismalarinin ekonomik acidan
kisiler ve aileler iizerinde dogrudan olumsuz etkileri
mevcuttur; insanlar1 yoksul kilabilir veya var olan
yoksullugu artirabilir. Trafik ¢arpismasi sonucu
yaralanmalar bakimindan yoksul topluluklar refah
icinde yasayan diger topluluklara gore onemli
oOlciide daha biiyiik risklerle kars1 karsiyadir, ¢linkii
kotii tasarlanmig yol kenarlarinda yagamaktadirlar
ve yayalar ile bisikletliler hizla seyreden araclara
siklikla maruz kalmaktadirlar (Silverman 2016).

Farkl arastirmalar, trafik carpismasi sonucu
gerceklesen siddetli yaralanmalar ile 6liimlerin,
yoksul kesim {izerinde ciddi ekonomik etkilerinin
oldugunu ortaya koymaktadir. Banglades’te
yapilan bir aragtirmaya gore, trafik carpigmasi

sonucu ciddi sekilde yaralanmis kisiler ortalama

4 ila 6 ay arasinda okula gidememistir (Aeron-
Thomas vd. 2004). Nijerya’da yapilan bir
incelemeye gore ise, trafik carpigsmasi geciren
kisilerin %30’u kalic1 olarak sakatlanmais, %14t

ise calisamaz hale gelmistir (Juillard vd. 2010).
Vietnam’da yapilan bir diger arastirmaya gore de,
trafik carpigsmasi kurbanlarinin %26’s1 carpisma
sonrasi yoksulluga diismiistiir (Nguyen 2016). Son
olarak, Hindistan’da yapilan bir arastirma, trafik
carpigmasi kurbanlar: arasindaki en yoksul kesimin
yillik hanehalki gelirlerinin yaklasik olarak yarisini
tedavi masraflari i¢in harcadiklarini gostermektedir
(Kumar vd. 2012).

Insanlar iizerindeki dogrudan etkilerinin yani sira,
trafik carpigsmalarinin makroekonomik agidan

da 6nemli bir maliyeti vardir. Cocuk Saghg: ve
Hareketliligi Kiiresel Girisimi, 82 tane diisiik

ve orta gelirli iilkede, y1lda yaklagik olarak 500
000 kisinin 6ldiigiini ve 6.5 milyon kisinin ciddi
sekilde yaralandigin1 6ngérmektedir. 220 milyar
dolar1 bulan maliyet, yilik GSYIH nin ortalama
%5’ine tekabiil etmektedir. Bu rakam, OECD’nin
2015 yilinda denizasir1 kalkinma i¢in yaptig1 131
milyar dolarlik yardimin ¢ok iistiindedir (Watkins
ve Sridhar 2013, iRAP 2014). Diinya Bankasi
incelemesine gore, Orta Dogu ve Kuzey Afrika
iilkelerinde trafik carpigsmalarinin sebep oldugu
maliyetin, yrilhlk GSYIH nin ortalama %5,4’iine
tekabiil ettigini ortaya koymustur; baz iilkelerde bu
maliyet %8 oranin1 bulmaktadir (Dahdah ve Bose
2013). Trafik carpismasi sonucu gerceklesen can
kayiplariin maliyeti Arjantin’de GSYIH nin %1.5-
2.9; Kolombiya’da %1.6—3.1; Meksika’da %1.8—3.5
ve Paraguay’da %2.0—3.9 oranlarindadir (Bhalla
vd. 2013). Rode vd. (2014), kentsel genisleme

ve altyap1 alanlarindaki zayif politikalar, kentsel
ekonomiye zarar verecek trafik carpigmalarina
sebep olmaktadir.

Genel olarak can kayiplarinin azalmasini, yol
kullanicilari i¢in gilivenligin artmasini saglayan
ve sadece aciliyet teskil ettigi diisiiniilen

bazi bolgelere odaklanmak yerine karayolu
sistemini biitiin olarak ele alan Giivenli Sistem
yaklagimi, trafik carpismalarinin en yoksul kesim
tizerindeki olumsuz etkilerinin de azalmasini
saglayabilmektedir.
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Bu bolum, Guvenli Sistem odakli yol guvenligi stratejisi veya
planinin temel unsurlarini tanimlamakta, karar vericilerin goz
onunde bulundurmasi gereken faaliyet alanlarinin tespiti igin
kanita dayanan bir rehber niteligi tagsimaktadir.
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Giivenli Sistem stratejisinin temel unsurlari, yol
glivenligi stratejisi ve eylem planinin sistematik
hale getirilmesine 6zgii unsurlardir. Bu unsurlar;
kapsamli yonetisim ve yonetim, giiclii hedefler
ve veriler, oncelikler ve planlama, denetleme ve
degerlendirme gibi kavramlari icermektedirler.

Kapsamli Yonetisim ve Yonetim

Ortak sorumluluk kavrami, Giivenli Sistem
yaklasimi i¢in anahtar niteligi tasimaktadir ve
giivenli yollar olusturabilmek i¢in kullanicilar,
tasarimcilar, belediyeler, emniyet giigleri,

arag tireticileri ve diger otoriteler gibi birgok
aktoriin ortaklasa calismasi gerektigi ilkesine
dayanmaktadir. Diinya Saghk Orgiitii, yol
giivenligi ile ilgili biitiin eylemlere 6nciiliik etmesi
i¢in lider bir kurumun varliginm1 6nermektedir
(WHO 2004, 2015). Bagimsiz bir yol giivenligi
kurumu olabilecegi gibi bir kurum icerisinde
gorevlendirilecek bir daire veya yol giivenligi kurulu
da olabilir. Kurumsal liderlik ve koordinasyon
konusunda saptanmis bir model yoktur. Fakat
yol giivenligi alaninda liderlik ve koordinasyon
saglayan etkin bir yonetisim yapisinin yerlesmis
olmasi sarttir.

WRI.org

Genel sistem kuramlarinda, parcalar arasindaki
etkilesim birinci derece onem tasir (Hughes vd.
2015). Giivenli Sistem odakli farkl yol giivenligi
yaklagimlari iizerine yapilan bir incelemeye gore,
Isvec ve Hollanda gibi en gelismis iilkelerde

bile, parcalar arasindaki iligki iizerinde nadiren
durulmaktadir (Larsson 2010; Hughes vd. 2015).
Bu iilkelerde benimsenen stratijelerde bile, kilit
parcalar arasindaki iligkiyi ve bu parcalarin
birbirlerine bagimlilik derecesini tanimlayan
sistem kuraminin temel unsurlar1 goz ardi
edilebilmektedir. Hiz yonetimi s6z konusu
oldugunda bu parcalar arasinda kanun infaz,
egitim ve yol tasarimi sayilabilir (Hughes 2013).
Bu anlamada, yol giivenligine biitiinciil yaklasmak
etkiyi oldukc¢a artirmaktadir (ITF 2016).

Yol giivenligi ele alinirken taahhiitlerde
bulunulmasi da 6nemlidir. Yol giivenligini artiracak
kurumsal bir ¢erceve olusturmak ve bunun
devamliligini saglamak amaciyla, paydaslarin
yapacag katkilar tanimlanmali ve kendilerine
agiklanmalidir (Wegman vd. 2015). Siyasi liderler
bu siiregleri biiyiik oranda kolaylastirabilirler ve
eylem odakl bir yaklagim sergileyebilirler (ITF
2016).

Guclu Hedefler ve Veriler

Yol giivenligi hedefleri, etkin karsi 6nlemlerin
uygulanmasin kolaylastirir ve 6nceliklerin
belirlenmesini saglar (Elvik 1993). 1981 ile 1999
yillar1 arasinda nicel yol giivenligi hedefleri
belirleyen 14 iilkede gerceklestirilen bir arastirmaya
gore, hedefler ile yol glivenliginin gelistirilmesi
arasinda kayda deger bir baglant1 oldugu tespit
edilmistir (Wong ve Sze 2010; Allsop vd. 2011).
Giivenli Sistem stratejileri yol 6liimlerinin ve
yaralanmalarinin azaltilmasi konusunda yiiksek
hedefler koyar; performans 6l¢limii, sorumlulugun
yerine getirilip getirilmediginin tespiti ile siyasi

ve kamusal destegin yaratilmasi icin hedeflerden
faydalanirlar. Hedefler yiiksek fakat ayni zamanda
gercekei olmalidir. Birgok iilke ve sehir, Vizyon
Sifir'da hedeflenen sifir can kaybi hedefine
ulasamayabilir. Bu nedenle, nihai anlamda sifir can
kaybini getirecek orta vadeli hedefler koymak da
akillica olacaktir. Orta vadeli hedefler sayesinde, zor
olan hedeflere biiyiik yatirimlar yaparak ulagilmaya
calisilmasi sonucu kamusal alanin yorgun diisme
riski de engellenebilir.



Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri’ne uygun
olarak, Avrupa Komisyonu, 2010 yili referans
alinarak 2020 itibariyle trafik carpismasi sonucu
meydana gelen can kayiplarini yariya indirmeyi
hedeflemektedir. Danimarka, trafik 6liimlerini
2020 itibariyle yariya indirmeyi amaglamaktadir;
carpigsma sonucu hayatini kaybedenlerin sayisi 2010
yilinda 255 idi ve hedef 2020 yilinda bu sayinin
127’ye diisiiriilmesidir (Hollanda Yol Giivenligi
Komisyonu 2013). Gana Ulusal Yol Giivenligi
Stratejisi, 2014 yilinda 1730’u bulan yol 6liimlerini
2017 y1li sonunda 1280’e, 2018 y1ili sonunda ise
810’a diistirmeyi hedefleyen ve 2015-2017 yillarini
kapsayan bir eylem plani icermektedir (NRSC
2015). Ayni1 eylem plani, 2014 y1li itibariyle 4473
olan, trafik carpigmasi sonucu ciddi bir sekilde
yaralanan kisilerin sayisin1 2017 sonu itibariyle
3822’ye, 2020 yili itibariyle ise 2388’e diisiirmeyi
hedeflemektedir. Carpigmalarin, can kayiplarinin
ve ciddi yaralanmalarin diismesini beklerken, karar
alicilar baglam odakl hedefler belirlemelidir ve kat
edilen asamay1 6lgebilecek giivenlik performansi,
eylem kilometre taslar gibi ilave gostergeler
kullanmahdir.

Hedefe dogru ne kadar mesafe kat edildigini
kavrayabilmek acisindan veri analizi bliyiik 6nem
tasimaktadir. Veri analizi ayn1 zamanda, en biiyiik
etkiyi yaratabilecek eylemlere 6ncelik taninmasina
yardimci olmaktadir. Diisiik ve orta gelirli
iilkelerde, hedeflerin belirlenmesi ve gelisimin
degerlendirilebilmesindeki en biiyiik engel, var
olan bilginin giivenilir olmamasidir. Veri toplama
sistemleri ¢ogu zaman dogru islememektedir

veya istatistikler gercekleri yansitmamaktadir.

Tablo 4.1. |

Bu nedenle, Giivenli Sistem yaklagimi, kamuyla
paylasilabilecek giivenilir veriler araciligiyla
uzun vadede hedeflerin belirlenebilmesi ve
denetlenebilmesi i¢in veri toplama sistemlerinin
gelistirilmesini destekleyecek adimlar atilmasini
da icermektedir. Kisa vadede ise, karar alicilar
hedeflerin belirlenmesi ve denetlenmesi icin var
olan verileri kullanabilirler. Veri toplama ve beyan
siirecinin gelistirilmesi agamasinda seffaflig:
saglamalidirlar ve veri eksikligi s6z konusu

ise, istatiksel kilometre taglar1 yerine eylemsel
kilometre taglarina odaklanip, bunun giderilmesi
i¢in gerekli adimlar1 atmalidirlar.

Oncelikler ve Planlama

Giivenli Sistem stratejisi kapsaminda, 6nceliklerin
ve uygulanacak eylemlerin belirlenmesi siirecinde
baglam odakli hareket edilmelidir. Bu tiirden bir
siireg, trafik carpigmalan ile ilgili verilerin analizini
ve hedeflere ulagabilmek i¢in en biiyiik etkiyi
yaratacak alanlarin tespitini gerektirmektedir. Bu
taniin konabilmesi igin gereken veriler, kurbanin
seyahat araci ve 6zellikler ile ciddi carpigsmalarin
meydana geldigi yerler ve yol tiirleri gibi unsurlar
icerebilir. Bu siireg, her bir ihtiyac alanim1 kapsayan
birtakim eylemlerin gerceklestirilmesinde ve kisa,
orta ve uzun vadeli etkinlikleri igeren bir eylem
planinin hazirlanmasinda rehberlik etmektedir. Bu
tiirden bir tani; kadinlar, cocuklar, yasl, yoksul ve
engelli kisilerin ihtiyaclar: gibi bircok degiskeni goz
onilinde bulundurmay1 gerektirmektedir. Bu siirecte
kamu, sivil toplum ve bagka gruplarla ortaklasa
calisilmali; toplantilar, atélyeler, odak gruplar: ve
anketler diizenlenmelidir.

MUDAHALENIN AMACI ORNEKLER

Carpismaya maruz kalma riskini azaltmak

Arag ile yapilan seyahatlerin kilometre bazinda asagiya gekilmesi igin arazi kullanimi ve

hareketlilik planlamasinin yapilmasi; yayalarin zarar gormesini engellemek igin yaya ve
motorlu arag trafiginin birbirinden ayrilmasi

Garpismanin gerceklesme ihtimali
ve ciddiyetinin azaltiimasi icin hizlari
distirmek

Garpisma durumunda insanlarin maruz
kalacagi kuvveti diigiirmek

Yol kullanicilarinin hata yapmasini
engellemek

Kaynak: Job and Sakashita (2016a)'dan uyarlanmistir.

Akl hiz kontrol sistemine sahip araglar, kasisler, ylikseltilmis gegitler, hiz limitine uyulmasi

Orta bariyerler, yan bariyerler, hava yastiklari, emniyet kemerleri ve kasklar

Alkollii arag kullaniminin engellenmesi ve diger yasalar, daha gorin(r trafik isaretleri, sokak
aydinlatmasl, glivenli ve sik yaya gegitleri
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Miidahale cesitlerinin ve her bir miidahalenin
hangi 6lceklerde ise yarayabileceginin anlagilmasi,
karar alicilarin Giivenli Sistem’i planlayabilmeleri,
faaliyet alanlarin tespit edebilmeleri, zamanlamay:
belirlemeleri ve yerel baglam cercevesinde
oncelikleri olusturabilmeleri a¢isindan 6nemlidir.
Planlama, 6nceliklerin tespiti ve eylemlerin
gerceklestirilmesi ayn1 zamanda, trafik 6liimleri ve
yaralanmalarina karsi farkli savunma katmanlar:
olusturularak sistemdeki bosluklarin girdirilmesini
hedefleyen isvec peyniri modeliyle de uyumludur.
Tablo 4.1, baz1 6rnekler sunmaktadir.

Denetleme ve Degerlendirme

Kat edilen gelisimin denetlenmesi ve elde

edilen sonuglarin raporlanmasi, Giivenli Sistem
yaklagimlarinin degerlendirilmesi agisindan
fazlasiyla 6nemlidir. Edinilen derslerin ve ulasilan
basarilarin paylasilmasi, Giivenli Sistem i¢in
siyasi ve kamusal anlamda daha biiyiik bir destegi
beraberinde getirebilir ve diger {ilkelerin Giivenli
Sistem ilkelerini nasil uygulamalari gerektigi
konusunda yol gosterici olabilir. Takip edilmesi
gereken baz gostergeler asagida siralanmaktadir
(Bliss ve Breen 2010):

WRI.org

Nihai giivenlik getirileri
arasinda emniyet giicleri, hastaneler, saglik
kurumlar ve sigorta sirketleri gibi diger
kurumlar tarafindan kayda alinan 6liim ve
ciddi yaralanma bilgileri sayilabilir. 100
000 kisi bazinda trafik ¢arpigmasi sonucu
hayatin1 kaybeden kisilerin sayis1 yaygin olan
bir gostergedir ve zaman icerisinde yapilan
yargilamalarin veya kaydedilen gelismenin
karsilagtirilmasina yardimei olabilir. Fakat
karsilagtirmalar yapilirken dikkatli olunmalidir
ciinkii verilerin kalitesi ve dogrulugu zaman
igerisinde ciddi degisiklikler gosterebilir.
Yaygin olarak kullanilan 6l¢iimlerden bir tanesi,
olen veya yaralanan kisilerin sayisidir. Diger
gostergeler arasinda, seyahat sekline gore kat
edilen kilometreler, seyahat sekline gore trafik
hacmi ve genel olarak farkl seyahat sekilleri
arasindaki orant1 sayilabilir.

Ulagim tiirii ve mesafesine gore
trafik carpismalari, trafik 6liimleri ile
yaralanmalarinin sayisi goz 6niinde
bulundurularak risk hesaplanabilir. Risklerin,
farkl gruplar i¢in ayr1 ayr takip ediliyor olmasi
gerekir. Bu gruplar arasinda savunmasiz
yol kullanicilar, farkh cinsiyete, yas ve gelir
seviyesine sahip kisiler sayilabilir. Riskler
hesaplanirken lokasyon da énemli bir faktordiir
ve acil ¢ozlim gerektiren tehlikeli yerlerin,
yol tipolojilerinin, yiiksek hacimli ve yiliksek
hizda seyredilen yollarin tespit edilmesi
sarttir. Geleneksel trafik mithendisligi siklikla
arac kilometresi veya arac filosu bazinda
carpismalarin meydana gelme sikligini
azaltmaya odaklanmaktadir. Bu tiirden bir
Ol¢lim tavsiye edilmemektedir. Ciinkii arac
siiriiciilerinin giivenligini artirict miidahalelere
daha fazla 6nem verilmesine sebep olabilir veya
arac filolar1 hizhi bir sekilde biiyiiyorsa dogru
olmayan istatistikler ortaya ¢ikabilir.

Risk veya giivenlik algilamasinin
davraniglar veya tercihler iizerinde ¢ok 6nemli
bir etkisi vardir. Algilamalar konusundaki
gostergeler arasinda yaya ve bisikletli ulagimin
giivenligi; yaya gecidinden gecerken kendilerini
giivende hisseden Kkisilerin ylizdesi; yayalar,
bisikletliler ve toplu tasima kullanicilarinin
yiizde kag¢inin bu durumdan memnuniyet
duydugu; diger kullanicilarin davranislar
konusundaki alg1 (6rnegin, bir yayanin
siiriiciiler konusundaki algisi) ve 6rnegin



Sekil 4.1 |

SOSYAL MAALIYETLER

Nihai Getiriler ff—————p

Orta Vadell Getiriler 4——)»

Politika Ciktis o——p

Politika Girdisi T

Kaynak: Morsink et al. (2005)’ referans gdstererek, Wilmots et al. (2010)

siiriiciilerin trafik kullarina uyma egilimlerine
isaret eden 0z-algilamalar sayilabilir. Gercek
davraniglar ile algilanan davraniglarin
kiyaslanmasi, yerel hareketlilik kiiltiirii
hakkinda 6nemli ipuglari verebilir.

Kilometre taglari,
stratejilerin kisa, orta ve uzun vadede
uygulanmasi konusundaki gelisimin takip
edilmesini saglayabilir. Bunlar arasinda
karayolu i¢in ayrilan alan, yeni politikalarin
uygulanmasi, yeni infaz cabalari, hareketlilik
alternatiflerinin arz ve yeni proje denetimleri
icin gereklilikler veya denetimlerin yapilmasi
sayilabilir.

Uzun vadede ciktilar, Giivenli
Sistem’in getirdigi genel degisikliklerin
Olciilmesini saglayabilir. Bu degisimler arasinda
hangi trafik kurallarinin ihlal edildigi ve
bunlarin oranlari, kullanilan ulagim sekillerinin
paylarindaki degisiklik, yiiriinebilirlik, bisiklet
kullanabilirlik, arag kilometresi bazinda yapilan
seyahatler, halk sagligi, hava kalitesi, ¢carpisma
tlirleri ve yerleri sayilabilir.

Hedeflerin konmasi ve 6ncelik siralarinin
belirlenmesini saglayan yaklagimlardan bir tanesi
yol giivenligi icin hedefler arasindaki hiyerarsi
yaklagimidir (Sekil 4.1). Yeni Zelanda’da ortaya
caikmigtir ve 6zellikle Avrupa’da cok sayida yol

QLU VE YARALI SAYISI

GUVENLIK PERFORMANS GOSTERGELERI

GUVENLIK ONLEMLERI VE PROGRAMLARI

YAPIVE KULTUR

Getiri

Politika Performansi

J Politika Baglam

giivenligi projesine adapte edilmistir. Bu yaklagim,
yol giivenligini etkileyen faktorlerin iyilestirmesine
odaklanan hedeflerin tespit edilmesi icin bir
kilavuz niteligi tasimaktadir; bu faktorleri sadece
nihai c¢iktilar araciligiyla 6l¢mek miimkiin degildir
(Koornstra vd. 2002).

Hedefler arasindaki hiyerarsi ilkesine gore, yerel
anlamda kurumsal yapu ile kiiltiiriin, politika ve
altinda yatan ¢abalari etkiledigine inanilmaktadir.
Politika ¢iktilari; gelisim, varlik, igerik ve
uygulanma derecesi bakimindan 6lciilebilen
ulusal yol giivenligi planlari, faaliyet programlar
ve giivenlik alanindaki standartlar ile yasalar gibi
spesifik giivenlik tedbirleri ve programlar seklinde
karsimiza c¢ikabilmektedir. Bu giktilar, orta vadeli
sonuclar veya giivenlik performansi gostergelerini
dogrudan etkilemektedir (Morsink vd. 20051
referans gosteren Wilmots vd. 2010).

Giivenlik performans gostergeleri, en kolay
sekillerde tespit edilebilen yerel giivenlik risklerine
dayanarak olusturulabilmektedirler ve Tablo
4.2°deki 6rneklerde goriildiigii iizere 6l¢iimlenebilen
bir baglangi¢ noktas1 temel alinarak, hedeflenen
amag dogrultusunda ortaya konan gelisimin
degerlendirilmesini saglamaktadirlar (Berg vd.
2009). Bu gostergeler orta vadeli hedefleri teskil
edebilirler ve hayatini kaybeden veya yaralanan
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Tablo 4.2 |

GOSTERGE ONLEM m

Hiz Hiz limitine uyan siirliciilerin olusturdugu trafik hacminin orani %100
Emniyet kemerleri Emniyet kemeri takan siirtictlerin olusturdugu trafik hacminin orani %100
Alkollii arag kullanimi Kaninda asir derecede alkol tespit edilen siirtictilerin olusturdugu trafik %100

hacminin orani
Motosiklet kasklari

Kaynak: Berg vd. (2009)'den uyarlanmistir,

kisilerin sayis1 bakimindan nihai hedefe ulasmak
icin kat edilen yolun degerlendirilmesi acisindan
biiylik 6nem tasirlar (Wilmots vd. 2010). Ayrica,
farkl lokasyonlarin kiyaslanmasi i¢in nihai
ciktilarla ilgili istatistiklerden daha fazla yarar
saglarlar (Koornstra vd. 2002).

Yol giivenliginin getirdigi sosyal maliyetin
kapsayici ve ayn1 zamanda 6l¢iilmesi zor giktilar
bulunmaktadir. Bunlar arasinda topluluklar, kisiler
ve acil yardim hizmetleri gibi maliyetler sayilabilir.
(Wilmots vd. 2010).

Carpisma maliyetlerinin ekonomik agidan
degerlendirilmesi, kapsayic1 Giivenli Sistem
tedbirlerinin 6neminin anlagilmasi acisindan
onemli bir arac olabilir. Yol ¢carpismalarinin
ekonomik maliyeti, farkl yontemler araciligiyla
hesaplanabilir (McMahon ve Dahdah 2008; SWOV
2011; Avrupa Komisyonu 2016). Yol carpigsmasi
sonucu ortaya ¢ikan maliyetler arasinda tibbi
masraflar, calisma imkaninin kaybedilmesi, hayat
kalitesinin kaybedilmesi, mallarin zarar gérmesi,
emniyet giicleri ve mahkemelerin hasarin telafi
edilmesi icin talep ettikleri masraflar sayilabilir
(SWOV 2014). Genellikle gozden kagan veya
oOl¢lilmesi zor olan maliyetler agagidaki gibidir:

Kisisel maliyetler veya hanehalki maliyetleri:
Zamanindan Once gerceklesen cenazeler,
engellilik durumu, ekonomik olmayan
maliyetler (aci, yas, vb.), ara¢ tamiri, yasal
siire¢teki masraflar.

Isletme maliyetleri: s yeri, ise alim ve yeniden
egitim, arac tamiri, seyahatlerde aksama ve
arac isletme masraflari.

WRI.org

Kask takan motosiklet sirtictlerinin olusturdugu trafik hacminin oran %100

Kamusal veya ortak maliyetler: Yol ve diger
altyap1 tamiratlari, sigorta yonetimi, emniyet
giicleri, 1slah hizmetleri, ambulans ve diger acil
yardimlar, ilgili memurlarin masraflar.

Yol carpismalarinin yiiksek maliyetleri ve tehlikeli
yollarin beraberinde getirdikleri devasa mali

yiik goz ardi edilmemelidir; aksine, yol giivenligi
alaninda ekonomik agidan giivenilir kararlarin
aliabilmesi i¢in bu yiik iyi hesaplanmalidir. Bu
maliyetler yiiksek gelirli iilkelerde bile gereginden
fazla olabilmektedir. Ornegin New York sehri,
trafik carpismalari sebebiyle yillik yaklasik olarak
3.9 milyon dolar (sehrin gayri safi milli hasilasinin
%1’ini) kaybetmektedir; iistelik bu rakam sosyal
maliyetleri (yas, travma sonrasi stres, kaybolmusg
firsat gibi maliyetleri) icermemektedir (NHTSA
2010). Diisiik ve orta gelirli ilkelerde bu yiik

daha da agirdir ve yaklasik olarak GSYIH nin %2
ila %5’ine tekabiil ettigi varsayllmaktadir (WHO
2015). Bu tiirden yiiksek ekonomik maliyetler,
hiikiimetleri olduk¢a zor duruma sokmaktadir. Bu
durum karsisinda tek careleri, trafik carpigsmasi
sonucu meydana gelen yiikii hafifletebilmek
amaciyla yol giivenligi alanina yatirim yapmak ve
Giivenli Sistem ilkelerini temel alarak stratejik ve
uygun maliyetli kararlar almaktir.

Baglica analiz tiirii, miidahalenin getirdigi
maliyetler ile gelistirilen saghigin getirdigi
faydalarin kiyaslanmasi ilkesine dayanan maliyet
agisindan etkinliktir. Hollanda ve diger iilkeler,
Giivenli Sistem’in maliyetinin ekonomik faydadan
daha diisiik oldugunu gosterebilmek i¢in fayda-
maliyet analizini kullanmaktadir (Elvik 1997,
SWOV 2014).

Vizyon Sifir veya Giivenli Sistem’in karsilastigi
zorluklardan bir tanesi de iktisatcilarin fayda-



maliyet analizi yapmaya aliskin olmalaridir. Bu tiir
modeller, 6liim ve yaralanmalarin optimal sayis1
kavramina ve modern ulagim sisteminin getirdigi
maliyetlerin degerlendirilmesine dayanmaktadir.
Opysa bu tiir analizler, kurtarilan hayatlarin
otesinde ekonomik maliyet ve faydalar1 goz

oniinde bulundurmalidir. Yol giivenligi alaninda
yapilan farkli miidahalelerin; seyahat siiresi,
erisilebilirlik, saglik, fiziksel aktivite, hava kalitesi
ve arazi degerleri gibi gostergeler tizerindeki genel
etkileri de incelenmelidir. Pratikte, bunlar cogu
zaman goz ard1 edilebilmektedir. Buna karsin,
genellikle seyahat siireleri vurgulanmakta ve siireye
giivenlikten daha biiyiik 6nem verilmektedir.
Fayda-maliyet analizi, maliyetlerin gozden
kacirilmasi veya goz ardi edilmesi sebebiyle
genellikle yol giivenligi alanindaki yatirimlara engel
teskil etmektedir (Hauer 2010).

Giivenli Sistem yaklagimini temel alan Vizyon

Sifir zihniyetini benimsemek, fayda-maliyet
anlayisindan uzaklasarak seyahat sirasinda hayatini
kaybetmenin ve yaralanmanin kabul edilemez
oldugunu 6ziimsemek anlamina gelmektedir.
Isvec’te, bu anlayis, Vizyon Sifir felsefesinin altinda
yatan bir zorunluluk olarak kabul edilmektedir

ve “yasam ile saglik kavramlarinin hicbir zaman
bagka toplumsal faydalarla degistirilemeyecegini”
vurgulamaktadir (Tingvall ve Haworth 1999).

Bu kisim, giivenli bir karayolu sistemi
olusturulurken goz éniinde bulundurulmasi
gereken faaliyet alanlarini sunmakta ve bunlara
acgiklik getirmektedir. Bunlarin hepsi yol giivenligi
stratejisinde ve planlamasinda dikkate alinmalidar.
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Listelenen faaliyet alanlari, trafik carpismasi sonucu
meydan gelen can kayiplar1 ve yaralanmalarin
azaltilmasi i¢in yapilan miidahaleleri
kapsamaktadir. Birbirleriyle iligkili olduklarindan,
listelenen ilkeler ve kanitlar tek bir faaliyet
alanindan daha fazlasim kapsayabilmektedir. Bazi
faaliyet alanlarinin, yol giivenligi izerine daha
giiclii etkileri olabilmektedir. Asagida etkinlik
derecelerine gore siralanmiglardir. Fakat farkl iilke
ve sehirlerin farkl sorunlar1 oldugu, dolayisiyla

da farkl ¢oziimlere ihtiyag duyabildikleri
unutulmamalidir. Biitiin faaliyet alanlarinin
etkilerinin ayni derece olacag: diisliniilmemelidir;
baz faaliyet alanlar1 digerlerine kiyasla daha biiyiik
bir potansiyele sahip olabilirler veya yerel baglam
g6z onilinde bulunduruldugunda, daha biiyiik

bir aciliyet tegkil edebilirler. Aragtirmalar ve veri
incelemeleri sonucu oncelikler belirlenmelidir.

Burada sunulan faaliyet alanlari, trafik carpigmasi
sonucu meydana gelen can kayiplar: ve ciddi
yaralanmalarin azalmasini saglayan kanit

odakli 6nlemlerin genel bir degerlendirmesine
dayanmaktadir. Asagida siralananlar, her bir
faaliyet alan1 igin somut kanitlar ortaya koyarak
rehber niteligi tasimaktadir.

Arazi Kullanimi Planlamasi

Gercek anlamda giivenli bir sisteme ulasabilmek
icin yol giivenligi politikasi, ulagim tercihleri

ile seyahat aligkanliklarin etkileyen daha

genis kapsamli kentsel planlama caligmalari
igerisine dahil edilmelidir. Arazi kullanimi
planlanmasi yapilirken 6zel arac¢ kullaniminin
azaltilarak savunmasiz kullanicilar igin giivenli
sartlar sunulmali ve yiiksek hizlarda seyredilen
karayollarinin uygun bir sekilde ayrilmasi
saglanmalidir. Arazi kullanimi planlamasi, ayni




zamanda ulagim seceneklerini gelistirerek ve
mesafelerin kisalmasini saglayarak toplu tasima
koridorlar ile sokak kesisimlerinde kavsaklarin
insa edilmesini tegvik eder nitelikte olabilir. Bu
sebeplerden dolayl, arazi kullanimi planlamasi,
hareketlilik alternatiflerinin genisletilmesi ile
yakindan iligkilidir. Ayni zamanda, arazi planlamasi
agsamasinda sokaklar ve bu sokaklarin amaclar:
arasinda bir hiyerarsi olusturuldugu ve hiz limitleri
bu hiyerarsi goz oniinde bulundurularak tespit
edildigi i¢in, h1z yonetimi ve sokak tasarimi ile de
iligkilidir. Bir¢ok caligma trafik 6liimleri ve arazi
planlamasi arasindaki baglantiy1 ortaya koymus
olmasina karsin, yakin bir zamana kadar yol
giivenligi projelerinin ¢ok az1 bunu goz 6niinde
bulundurmustur.

Kilavuz

11 ve ilcelerde yol giivenligi stratejisi ve
hareketlilik konularinda uzun vadeli ve
kapsamli planlarin olusturulmas.

Birbirine yakin olan arazi kullanimlarini temel
alarak yol cesitleri arasindaki hiyerarsinin
belirlenmesi ve bu yollarin, hedeflerin
planlamasi ile uygulanmasi géz 6niinde
bulundurularak kategorize edilmesi.

Sekil 4.2 |

Sokak tasarimi standartlarinin ve belirlenen
yol cesitleri kategorisine gore tavsiye edilen
kesitlerin olusturulmas.

Yiirliyerek veya bisikletli ulagimi
kolaylastiracak, kisa bloklara sahip, birbirleriyle
baglantilari iyi olan sokaklarin planlanmasi.
Kentsel bolgelerde toplu tasima koridorlar
cevresindeki genislemeyi yonlendirme.
Okullar, toplu tasima, parklar, perakende

satis yerleri acisindan yeterli olan ve kisisel
arac¢ kullanimin diisiirecek iskan yogunluklari
yaratma. Yogunlugun sokak baglantisi, karma
kullanim ve varig noktasina yakinlik gibi

bagka unsurlar g6z 6niinde bulundurularak
degerlendirilmesi.

Kirsal bolgelerde arazi kullaniminin, otoyollar
boyunca giivenli erisimi tegvik edecek, sehirleri
pas gecmeyi saglayacak ve ilgeler arasinda
yiiksek ve diisiik hizlar icin gecis bolgeleri
yaratacak sekilde planlanmasi (Sekil 4.3).

Destekleyici kanitlar

Diisiik yogunluga sahip, uzun bloklar ile zayif
sokak baglantilarim biinyesinde barindiran
kentsel yayilma, yol giivenliginin diisiik olmasi
ile dogrudan iligkilidir. Kentsel yapinin, yiizde

Yillik Trafik Oldmleri / 100 000 Kisi
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Giinliik Olarak Kentsel Yollarda Tagitla Gergeklestirilen Kilometre

Kaynak: Clark ve Cushing (2004).
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Sekil 4.3 | Gecis Bolgeler

Sekil 4.4 | Dusuk-Hiz Gecis Bolgeleri

Yukarida gortlen kdydeki gegis bolgesi givenligi artiran bir yapidadir. Gegis
noktalarinin dogru sekilde tasarlanmasi, sehir ile tagra arasinda yumusak
bir gecis saglanmasi ve savunmasiz yol kullanicilari iin ayri alanlarin
olusturulmasi gibi arazi kullanimi planlamalari kirsal kesimlerde de givenligi
giiclendirebilir.

bir oraninda bile daha kompakt hale gelmesi

ve ayni oranda daha fazla baglantiya sahip
olmasi, trafik 6liimlerinin %1.49 oraninda, yaya
Oliimlerinin ise 1.47-3.56 arasinda degisen bir
oranda diismesini saglamaktadir (Ewing vd.
2003).

= Kentsel yerlesim yogunlugunu artiran, giivenli
ve hizl bir ulagimla birbirine baglantis1 olan
arazi kullanimlari, yol giivenligi agisindan
en cok arzulanan yapilardir. Bu tiirden arazi
kullanmimlar: halk saglig: yiikiinii de hafifletirler
(McClure vd. 2015).

I Izgara planh sokak tasarimi, saglik gelisimi
derecelendirme endeksini ve siirdiiriilebilir
ulagim giivenligi ilkelerini destekleyici
niteliktedir. Boyle bir sokak tasariminin, ana
cadde odakl banliy6 yol sistemine kiyasla,
yol carpigsmalarini %30 ila %60 oraninda
diisiirdiigii diisiiniilmektedir (Dumbaugh ve
Rae 2009, Sun ve Lovegrove 2013).

= (Ozel isletmeler ve yan yollar gibi) daha diisiik
bir erisim yogunluguna sahip kirsal otoyollarda,
daha yiiksek erigim yogunluguna sahip
olanlara kiyasla, daha az 6liim veya yaralanma
gozlemlenmektedir (Preston et al. 1998, Elvik
vd. 2009).

I Clark ve Cushing (2004), aracgla gerceklestirilen
kilometrelerin, hem kirsal hem de kentsel
bolgelerde, trafik 6liimleri oranlari i¢in 6nemli
bir gosterge oldugunu ortaya koymuslardir.

mr

Fortaleza Brezilya'da dustik-hiz gegis bolgeleri yayalarin giivenligine oncelik
tanimaktadir.

Giinliik olarak aracla kisi basina kat edilen
kilometrelerin yiiksek oldugu Amerika Birlesik
Devletleri eyaletlerinde, trafik carpismasi
sonucu meydana gelen can kaybi oranlari daha
yiiksektir (Sekil 4.2).

Sokak Tasarimi ve Mihendisligi

Sokak tasariminin, insanlarin yollar nasil
kullandiklar: lizerinde 6nemli bir etkisi vardir.
Sokaklar giivenli bir sekilde tasarlandiklarinda,
insanlar uygun hizlarda arag siirmeye tesvik
edilirler.

Sokak tasarimi, hiz yonetimi ve ilgili kanunun
infaz ile dogrudan iligkilidir. Farkli ulagim araglari
arasindaki ¢catigmay azaltabilecegi veya ortadan
kaldirabilecegi gibi var olan alanlarin farkh
kullanicilar arasinda boliinmesi veya paylagilmasi
gerektiginin kullanicilar tarafindan anlagilmasini
kolaylastirir. Biitiin bunlar yiiriimeye, bisiklet veya
toplu tagimayi kullanmaya 6zendirici unsurlardir.
Sokak tasarimi, aym1 zamanda hareketlilik ve ulagim
tercihleri ile de yakindan iligkilidir. Daha “affedici”
bir yapiya sahip olan — yani, hatalarin gerceklesme
olasiligini veya bu hatalarin gergeklesmesi
durumunda sebep olacaklar: kotii etkileri
azaltacak — tasarimlar, 6liimciil garpigmalarin
gerceklesmesini biiyiik oranda 6nleyebilir.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz
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Kilavuz

Yerel verilere ve trafik carpigmalarinin
incelenmesine dayanan ustaca tasarlanmis ve
etkinligi kanitlanmis ¢oziimlerin tiretilmesi.
Yeni altyap1 planlamalari igin trafik

giivenligi kontrollerinin ve var olan altyap1
incelemelerinin gerceklestirilmesi.

Ulasim yatirimlar: veya projelerinde giivenli
tasarima oncelik verilmesi.

Kentsel ve kirsal bolgelerde trafigin uygun
hizlarda seyretmesini saglayacak yollarin
tasarlanmasi.

Yayalar, bisiklet ve motosiklet kullanicilari igin
giivenli alanlarin olusturulmasi.

Diisiik-Hiz Gegis Bolgeleri: Hiz1 azaltmak
amaciyla hiz kasislerinin kullanilmasi,
kaldirimin uzatilmasi, yan ve orta refiijlerin
inga edilmesi, donel kavsaklarin tasarlanmasi
ve ¢evre trafiginin sakinlestirilmesi (Sekil 4.4).
Hizin kontrol altinda tutulmasini saglayacak
ve kavsaklarda goriiniirliigii artiracak tasarim
tekniklerinin kullanilmas.

Kentsel alanlarda otoyollar ile yayalarin fiziksel
olarak birbirlerinden ayrilmasi ve karma arazi
kullaniminin 6nlenmesi.

Otoyollarin, yayalarin bulundugu kentsel
alanlara girmesi durumunda, var olan yollarin
kentsel sokaklara doniistiiriilmesi.

Yayalarin da bulundugu karma arazi
kullanimlari s6z konusu oldugunda alt ve iist
gecitlerden kaginilmasi.

Sekil 4.5 |

Birkag kilometrede bir tek serit ile iki serit arasinda gidip gelen ve ortadan
bariyerlerle bélinmiis olan 2+1yollar, isve¢'in sistem odakli yaklagiminin bir
parcasidir ve otoyollardaki ¢arpisma oranlarini azaltmak igin kullaniimaktadir.
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Giivenli kavsaklarin tasarlanmasina 6zen
gosterilmek suretiyle, sehirlerde bisikletliler
icin birbirleriyle baglantili korunakli bir
altyapinin saglanmasi.

Kirsal yollarin, kentsel sokaklarin ve otoyollarin
farkl ihtiyaglar dogurdugunun tasarim
agsamasinda goz 6niinde bulundurulmasi.
Kirsal yollar tasarlanirken insanlarin hata
yapabileceginin g6z onlinde bulundurulmasi,
refiijlerin insa edilmesi, otoyollarin bdliinmesi,
tehlikeli kesisimlerde donel kavsaklarin
yapilmasi, yol kenarlarinin iyi tasarlanmasi

ve otoyollarin ilgelerin merkezinden gectigi
durumlarda trafigin sakinlestirilmesi (Sekil
4.5).

Kentsel ve sehirlerarasi yollarda, yayalar ve
bisikletliler icin — eger o yolu kullaniyorlarsa

— uygun altyapinin saglanmasi. Yayalarin ve
bisikletlilerin, yola paralel seritler insa edilerek
miimkiin oldugunca arag trafiginden ayrilmasi.
Motosiklet kullanim oraninin yiiksek oldugu
sehirlerde, goriiniirliigii en st seviyeye
cikaracak ve yayalara ayrilan alanlarin
motosikletliler tarafindan kullanimini
engelleyecek tasarimlarin gelistirilmesi.
Yanlardan carpigsma yasanabilecek kavsaklarda
hizin saatte 50 km’yi gegmeyecek sekilde
kisitlanmasi.

Destekleyici kanitlar

Sokak tasarimi alaninda, yol giivenligini
artiran bircok tedbir alinabilir. Bunlar arasinda
donel kavsaklar (yaralanma oranini %70 ila
%90 oranlari arasinda azaltirlar), araclarin
hizim diisiirmek i¢in insa edilen yapay virajlar
(yaralanma oranini %54 oraninda azaltirlar) ve
hiz kasisleri (yaralanma oranini %41 oraninda
azaltirlar) vardir. (Alinabilecek bu tedbirler ve
dayanilan kanitlar hakkinda bilgi edinmek i¢in,
bkz. Cities Safer by Design [Welle vd. 2015]).
Kanada’da yapilan arastirmalara gore, yiiksek
hizda seyreden yollarda bisiklet kullanicilarini
fiziksel olarak ayiracak sekilde kendilerine ayr1
bir gerit tahsis edilmesi, béyle bir altyapiya
sahip olmayan yollara kiyasla ¢arpigsma riskini
1/9 azaltir. (Teschke vd. 2012).

Handbook of Road Safety Measures [Yol
Giivenligi Tedbirleri El Kitabi], yliksek gelirli
iilkelerde bulunan kirsal ve kentsel bolgelerdeki
yol giivenliginin gelistirilmesinde kullanilmis ve
etkinligi kanitlanmig tedbirleri ele almaktadir



Sekil 4.6 |

50.000'den fazla kisinin yasadigi Brezilya sehirlerinde gerekli kilinan
Hareketlilik Planlari, gtivenli yaya ve bisikletli ulagim ile kaliteli bir toplu tagima
sistemine dncelik vermektedir.

(Elvik vd. 2009). Bunlar arasinda donel
kavsaklar, yan ve orta refiijler, hiz kasisleri, iki
yonlii doniis seritleri, geri yansiticih yol ylizeyi
igaretleri ve hizmet yollar1 sayilabilir.

Latin Amerika {izerine yapilan bir calismaya
gore, ilave edilen her bir trafik seridi 6liimciil
carpisma riskini %17 oraninda artirmaktadir
(Duduta vd. 2015). Diger bir caligmaya gore
ise, kentsel bolgeler igin dar seritler daha
uygunken otoyollar i¢in daha genis seritler
tasarlanmalidir (Welleve Banerjee 2016).

Gelistirilmis Hareketlilik Alternatifleri

Giivenli ve rahat olan farkli ulasim seceneklerinin
tesvik edilmesi 6zel araclari ile seyahat eden
kisilerin sayisini, dolayisiyla da 6liimciil trafik
carpismasi riskini azaltacaktir. Sehiriginde ¢aligsan
otobiisler, demiryolu ag1 ve sehirlerarasi toplu
tasima gibi yiiksek kaliteye sahip toplu tagima
araglari, saglikli bir sekilde yonetildigi ve yeterli
altyapi saglandigi takdirde, daha fazla sayida
stirlicliyli cezbetmektedir.

Kaliteli toplu tagima aracglar1 diger ulasim
araclarindan daima daha giivenlidir. Insanlar
kisisel ara¢ kullanimina dayanan seyahatlerden
vaz gecirerek, arag kilometresi bazinda kat edilen
kilometrelerin getirdigi riski azaltmaktadir. Gerekli
altyapiy1 gelistirip insanlar ara¢ kullanmak

yerine yiiriimeye veya bisiklet kullanmaya tesvik

ederek can kayiplar ciddi sekilde diisiiriilebilir

ve daha saglikli ulasim seceneklerinin kullanimi
desteklenebilir. Farkl ulasim seceneklerinin
koordinasyonu ve hayata gecirilmesi, en optimal
etkiyi saglayacak sekilde tek bir hareketlilik

plani gercevesinde gerceklestirilebilir (Sekil 4.6).
Motorlu arag¢ kullanimin azaltacak ve ekonomik
tegvikler iceren politikalar, 6rnegin trafik sikisiklik
ile otopark iicreti uygulamasi ve akaryakit
yardimlarinin kesilmesi, gereksiz ara¢ kullanimini
ve trafik carpigsmasi sonucu meydana gelen can
kayiplarini azaltacaktir.

Kilavuz

Sehirlerde, imkanlara ve varig noktalarina
erisimi saglayan, biitiin vatandaglar i¢in
giivenli, uygun ve erisilebilir olan yiiksek
kalitede toplu tasimanin olusturulmasi ve
desteklenmesi.

Karayolu odakli olmayan ulagim alternatifleri
ile toplu tagima sistemleri arasinda iglevsel
baglantilarin olusturularak giivenli bir
sehirlerarasi toplu tagimanin saglanmasi.
Kaldirimlarin inga edilmesi ve bu kaldirimlarin,
yasllar, engelliler ve bebek arabasi kullananlar
da dahil olmak {izere biitiin yol kullanicilar: igin
elverigli olmasi.

Kaldirimlarin diger kullanicilar tarafindan,
park veya ticaret gibi amaclar dogrultusunda
gasp edilmesinin engellenmesi.

Kullanicilar i¢in arag trafiginden bagimsiz bir
sekilde giivenli gecisler saglayacak toplu tagima
duraklariin tasarlanmasi.

Bisiklet kullanicilarinin hizla seyreden
araglardan korunmasini saglayacak bir

bisiklet altyapisinin olugturulmasi. Uygun

olan yerlerde, toplu bisiklet kullaniminin goz
oniinde bulundurulmasi.

Sehir merkezlerinde trafik sikisiklig: ticreti
uygulamasi veya bina insasi sirasinda minimum
park alaninin gerekli kilinmamas: gibi bazi
tedbirlerin degerlendirilmesi.

Motorlu arag¢ kullanimin tegvik eden
(motosikletler dahil olmak iizere) akaryakit
desteginin azaltilmasi veya ortadan
kaldirilmas:.

Nakliye i¢in karayolu odakl ulasim yerine,
demiryolu veya gemi gibi diger ulagim
sistemlerinin kolaylastirilmasi ve farklh

ulagim sistemleri arasinda baglantinin iglevsel
olmasinin saglanmasi.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz
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Destekleyici kanitlar

Yiiksek gelirli iilkelerde, toplu tasimanin
kullanildig1 durumlarda trafik carpismasi
sonucu meydana gelen can kaybi veya
yaralanma oranlari, kisisel arag¢ kullanildig:
durumlarda meydana gelen kayiplar veya
yaralanmalarin yaklagik 1/10’una tekabiil
etmektedir; ayrica, toplu tasima odakl
yasayan topluluklarda bu oran kisisel arac
odakl yasayan topluluklardaki oranin 1/5’ini
olusturmaktadir (Litman ve Fitzroy 2016).
Yiiksek kaliteye ve hiza sahip metrobiis
sistemleri kentsel yollarda trafik ¢arpigmasi
sayllarinin yari yariya diisliriilmesini
saglamaktadir. Otobiisle seyahat etmek, kisisel
arag ile seyahat etmekten ¢ok daha giivenlidir
(Duduta vd. 2012).

Bisikletliler i¢in ayr1 bir agin insa edilmesi
bisiklet kullanicilarinin 6liim riskini ciddi
oranda azaltmaktadir (Jacobsen 2003; vd.
2012).

2003 yilinda Londra’da trafik sikigiklig
iicretinin uygulanmaya konmasi ile trafik
carpismalarinin, oliimlerin ve ciddi
yaralanmalarin %40 oraninda diisiis gosterdigi
gozlemlenmistir (Green vd. 2015).

Sekil 4.7 |

Kiiresel akaryakit yardimlarinin kaldirilmasi
ile yaklasik olarak 35 bin kisinin 6lmesi
engellenebilir (Burke ve Nishitateno 2014).

Hiz Yonetimi

Hiz, carpigmalarin ve yaralanmalarin ciddiyetini
belirler. Hiz, carpismadan kaginma potansiyelini de
etkiler c¢linkii yiliksek hizlar siiriiciilerin zamaninda
durabilmelerini engeller, engelden ka¢gmak i¢in
manevra kabiliyetlerini diisiiriir, virajlarda ve
koselerde daha yiiksek risk tegkil eder ve yaklasan
araglarin zamanlamasini 6ngérmeyi zorlagtirir (Job
ve Sakashita 2016b). Hizlarda ¢ok kiiciik artiglar
bile, riskin ciddi oranlarda artmasina sebep olur.
Nilson’un hiz ile ¢arpisma riski iligkisi iizerine
yaptig1 meta-analizi (2004), her %171ik hiz artis1
icin 6liimciil carpigsma oranlarindaki artisin %4
oldugunu ortaya koymustur. Hiz yonetimi, yol
glivenligi icin giderek daha da 6nemli bir parametre
olarak kabul gormektedir (Mooren vd. 2011).

Hiz, sistemin ¢ok farkli unsurlar: araciligiyla
yonetilebilir. Bunlar arasinda iyi yol tasarimi

ve yonetimi, uygun hiz limitleri, hiz limiti
diizenlemeleri ve egitim sayilabilir (GRSP 2008).

/ ‘I k

Kirsal Yollar 2-Serit Yollar
70km/s 80-90km/s
(Oyuklu Sarsma Seridi)
I
Kafa Kafaya Carpisma Kavsaklarda Carpigma Riski
Riski Oldugunda Oldugunda
70<km/s 50<km/s

Kaynak: Vadeby 2016.
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Kaynak: Wramborg (2005).

Hiz, ayni zamanda ulasim sisteminde gerekli olan
giivenlik seviyesini ve yol kullanicilar1 arasindaki
ayiric1 unsurlari belirleyen bir parametredir.

Kilavuz

Giivenligin artirllmasi amaciyla giiclii bir hiz
yonetiminin olusturulmasi ve bu noktaya vurgu
yapilmasi.

Yol tiiriine uygunluk gosterecek ve yol
kullanicilarinin giivenligini saglayacak hiz
limitlerinin belirlenmesi (Sekil 4.7): Eger
yayalar yogun olarak mevcutsa saatte 30 km
veya daha az bir hizin uygulanmasi; kentsel
yollar s6z konusu ise hiz limitinin saatte 50
km’yi agsmamasi. Eger motorlu ve motorsuz
tagitlar birbirlerinden tam olarak ayriliyorsa,
var olan virajlara ve yan korumalara da bagh
olarak, iist gecit ve orta refiij bulunduran
kentsel otoyollar icin hiz limiti saatte 80 km’ye
cikarilabilir. Kentsel yollardaki hiz limitleri, yol
kullanicilarinin tiirii ve arazi kullanimi temel
aliarak belirlenmelidir (WHO 2013b).

Kentsel yollarda ve otoyollarda hiz yonetiminin
yandan carpisma, kafa kafaya carpigma ve yol
dis1 carpigmalar de degerlendirilerek ¢carpisma
durumunda hayatta kalma olasiliginin goz
oniinde bulundurularak gerceklestirilmesi
(Sekil 4.8).

(==

Carpisma Hizi

Hiz kasisleri, yiikseltilmis yaya gecitleri, donel
kavsaklar, yapay virajlar ve yol daraltma gibi
onlemler araciligiyla hiz limitinin giivenli
sinirlar i¢inde kalmasini saglayacak yollarin
tasarlanmasi.

Siiriiciilerin ani hiz degisimleri yapmalar
gerektiginde, trafik isaretlerinin kolay
goriilebilecek yerlere yerlestirilmesi.
Diizenlemeler araciligiyla trafik kurallarina
uyulmasinin saglanmasi ve hizin bazi alanlarda
agsamali olarak diisiiriilmesi i¢in “gecitler”in
kullanilmas.

Hizin diisiiriilmesini saglayan bir teknoloji olan
ara¢ odakli hiz kisitlamasinin tegvik edilmesi ve
desteklenmesi.

Asir1 hizdan caydirmak amaciyla iglevsel bir
mobese kamera sisteminin olugturulmasi

ve polis tarafindan denetim yapilmasi. Bu
programlarin tesvik edilmesi icin gerekli
iletisimin giiclii bir sekilde kurulmasi.

Hiz asim1 durumunda, hiz agiminin getirdigi
riskle dogru orantili cezalarin uygulanmasi.
Ornegin, yiiksek para cezalar1 veya trafik ceza
puaninin uygulamaya konmasi.

Acemi siiriiciiler i¢in hiz ihlalinde bulunmalar:
durumunda daha caydirici cezalarin
uygulanmasi, 6rnegin ehliyete el konulmasi.
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B “Gergek hiz limitinin” ilan edilen hiz limitinden
daha yiiksek oldugunun fark edilmesini
engellemek icin ceza uygulanirken ¢ok diisiik
bir toleransa izin verilmesi.

Destekleyici Kanitlar

I Carpismalarin sayisi ve ciddiyeti, hizin artmasi
ile dogrudan iligkilidir (Nilsson 2004; GRSP
2008; Job ve Sakashita 2016b).

I Mobese kameralar1 can kayiplarini ve ciddi
yaralanmalari azaltan bir tedbirdir (Wilson vd.
2010; CDC 2011; Job ve Sakashita 2016b).

I Her ne kadar biitiin siirticiiler bu kurala uymasa
da, hiz limitlerinin diisiiriilmesi sayesinde can
kayiplari ve ciddi yaralanmalar azaltilabilir. Hiz
limitlerinin artirllmasi ise can kayiplar1 ve ciddi
yaralanmalarin sayisini yiikseltir. (Sliogeris
1992, Stuster vd. 1998, Bhatnagar vd. 2010,
Graham ve Sparkes 2010).

I Hiz kasisleri, hiz tamponlari, yiikseltilmis yaya
gecitleri, yola girecek olan aracin kavsakta
donmesini saglayan donel kavsaklar, gecitler,
seritlerin daralmasini ve sarampollerin

Sekil 4.9 | Yayalara Ayrilan Alanlarin Gasp Edilmesi

geniglemesini saglayan boyanmus seritler, vb.
yol tasarimlari oldukea etkilidir (Lum 1984,
Huang vd. 2011, Makwasha ve Turner 2013).
Hiz diizenleyicisi bulunan araclar, hiz asiminin
diisliriilmesini saglarlar. Bu tiirden bir hiz
adaptasyon teknolojisi biitlin yeni araclara
uygulandigi takdirde uygun maliyetli olabilir.
Yapilan calismalar bu tiirden bir teknolojinin
yararlarini agikga ortaya koymaktadir; hatta
ses uyari sistemi gibi daha basit teknolojilerin
bile yararl olabilecegi kanitlanmigtir. Hiz
kisitlamasinin bulundugu araclar s6z konusu
oldugunda ise, daha fazla fayda gozlemlenmistir
(Carsten vd. 2008).

Avustralya’nin New South Wales eyaletinde
acemi siiriiciiler hiz asim1 yaptiginda daha
yiiksek cezalarin uygulanmasi sayesinde bu
siiriiciiler tarafindan gerceklestirilen 6liimctil
carpigsmalarin sayisi %30 oraninda diisiis
gostermistir (Job vd. 2013).

Yayalarin yogun trafige sahip caddelerin yaninda yirimek zorunda kaldi§i Gana'nin Akra sehrinde oldugu gibi dikkanlar, seyyar saticilar ve park etmis arabalar
yayalara ayrilan kaldinmlari isgal etmemelidir.

WRI.org
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Motosikletliler igin kask kullaniminin zorunlu kilinmasi Vietnam'da binlerce kisinin hayatini kurtarmistir.

Kanunlarin ve Yonetmeliklerin Uygulanmasi

Kanunlarin ve diizenlemelerin infaz, giivenli sokak
tasarimi ile egitim unsurlarini destekleyen 6nemli
bir tamamlayicidir. Istikrarh bir infaz uygulamasi,
insanlari yasalara uygun davranmaya tesvik eder
ve zamanla bu davraniglarin bir trafik kiiltiiriine
doniismesine katkida bulunur.

Hiz, yayalar ve bisikletlilere yol verme, emniyet
kemeri kullanimy, alkollii siiriig, motosikletlilerin
kask takmasi ve ¢ocuk koruma oturaklar: gibi
risk faktorleri yasalar ve bu yasalarin infazi
asamasinda yerel baglama vurgu yapilarak goz
oniinde bulundurulmalhdir. Hiz ve kirmizi 151k,
mobese kameralari ile veri derlemesi, yasalarin
uygulanmasini kolaylastiran unsurlardir.

Kilavuz

Giivenli hiz limitlerinin belirlenmesi ve hiz
asimi durumunda yasalarin infazi; infazdan
once hiz limitinin asilmasi konusunda diisiik
tolerans gosterilmesi ve acemi siiriiciilerin
hiz limitini agmalar1 durumunda hig tolerans
gosterilmemesi.

Kan alkol igerigini kat1 bir sekilde kisitlayan
alkol kullanimi1 diizenlemelerinin olusturulmasi
ve hayata gecirilmesi. Genel olarak, siiriiciiler
i¢in desilitre basina 0.02 gram (g/dl) alkolii
agmayan dozlar tavsiye edilmektedir.

5 yas altindaki ¢cocuklar icin oto koltugu
kullaniminm zorunlu kilan yasalarin

olusturulmasi ve hayata gegirilmesi. Diisiik
gelirli ailelerin de bu tedbiri alabilmeleri i¢in
yardimlarin degerlendirilmesi.

Ozel araclarda veya taksilerde hem 6n hem de
arka koltuklarda emniyet kemerini zorunlu
kilan yasalarin olusturulmasi ve hayata
gecirilmesi.

Kasklarin uygun boyutlarda olmasina ve dogru
kullanilmasina 6zen gosterilmesini saglayacak
sekilde motosiklet siiriiciileri i¢in kask
zorunlulugu getiren yasalarin olugturulmasi ve
hayata gecirilmesi.

Kaldirimlar ve bisikletlilere ayrilan yollar

gibi kamu alanlarinin ara¢ ve motosiklet
siiriiciileri veya ticari igsletmeler tarafindan
iggalini engelleyecek yasalarin olusturulmasi
ve uygulanmasi (Sekil 4.9). Bu tiir isgalleri
fiziki olarak engelleyecek kaldirim babalar gibi
unsurlarin kullanilmasi.

Destekleyici kanitlar

Daha sik tekrarlanan kii¢lik yaptirimlar,
ornegin ceza yazilmasi, ¢ok ciddi ve daha az
goriilen olaylardan (6rnegin ¢arpigsma sirasinda
6liim) daha etkilidir (Job 1988).

Kan alkol igerigi 0.03 g/dl'yi gectiginde
carpigsma riski artis gostermektedir ve
sonrasinda kademeli olarak yilikselmektedir
(Compton vd. 2002, Voas vd. 2012).
Brezilya’da kan alkol iceriginin 0.02 g/dl’yi
agmas1 durumunda cezalarin uygulanmasi
sonucu agir1 alkollii sekilde ara¢ kullanan
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yetigkinlerin sayisinin yariya diigmesi
saglanmigtir. Bu oran 2007’de %2 iken 2013’te
%1.1’e diismiistiir (Andreuccetti vd. 2013).
Emniyet kemeri kullanimi, ciddi yaralanmalar1
ve Oliimleri neredeyse yariya diistirmektedir
(Kahane 2000).

Bebek ve cocuk koltuklarinin kullanilmasi
sayesinde ¢ocuklarin ciddi sekilde yaralanma
veya hayatlarin1 kaybetme riski yaridan fazla
azaltilabilmektedir (Ehiri vd. 2009).
Vietnam’in motosikletliler i¢in kaski zorunlu
kilmasindan 1 y1l sonra, can kayiplarinin

sayis1 2200’e, kafa travmalarinin sayisi ise
29000’e diismiistiir. Bu sayede Vietnam,

akut tedavi masraflarinda 18 milyon dolar
tasarruf ederken toplam maliyetler géz 6niinde
bulunduruldugunda 31 milyon dolarlik bir
gelirin heba edilmesini 6nlemistir (Passmore
vd. 2010, Olson vd. 2015) (Sekil 4.10).
Amerika Birlesik Devletleri'nde kirmizi 1g1k
mobese kameralarinin kullanildig: sehirlerde,
bu tiirden bir uygulama yapmayan sehirlere
gore, 6liimciil carpismalar %24 oraninda daha
diisiiktii; trafik 15181 bulunan kavsaklardaki
olimecil ¢arpismalarin orani ise %17 daha
diisiiktii (Hu vd. 2011).

Egitim ve Kapasite Gelistirme

Yol giivenligi egitimi, trafik diizenlemeleri
konusunda farkindalig: artirabilir ve bunlara
uyulmasim destekleyebilir. Ayrica, yol giivenligi
alanindaki yanhs algilar1 degistirebilir. Geleneksel
olarak, yol giivenligi egitimi, yol kullanicilarinin
trafik kurallarini 6grenmeleri ve bunlara

uymalari iizerinde durmaktaydi. Bu tiirden bir
egitim giivenli sokak tasariminin ve uygun trafik
diizenlemelerinin 6nemli bir tamamlayicisidir.
Fakat yeterli degildir. Spesifik sorunlara odaklanan,
egitim ve infaz eylemlerini destekleyen medya
kampanyalar1 araciligiyla davranigsal normlar

ele alinmalidir. Cocuklarin yaya olarak, bisiklet
kullanirken veya motorlu araglarda kendilerini
giivende hissederek seyahat edebilmeleri icin
okullarda egitim programlar1 diizenlenmelidir. Bu
egitimler ayn1 zamanda ¢ocuklara Giivenli Sitem
yaklagimin 6gretebilir. Bu yaklasim sayesinde
ogrenciler, sokaklarda sadece siiriiciiler i¢in

degil yayalar ve bisikletliler icin de alan acilmasi
gerektiginin farkina varirlar ve trafik carpismasi
sonucu meydana gelen can kayiplarinin kabul
edilemez ve engellenebilir oldugu konusunda

WRI.org
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Politika ve Mevzuati Etkileme

isbirligini ve Aglan Giiclendirme

Toplulugun Egitilmesini Tesvik Etme

Kisisel Bilgi ve Yetenekleri Giiclendirme

Kaynak: Cohen ve Swift 1999.

bilin¢ kazanirlar. Topluluklar veya yerel yonetimler
aktif egitim deneyimleri saglayarak kamusal alan1
dahil edebilirler; 6rnek olarak sokak tiyatrosu
performanslari, caddelerin kapatilmasi, trafik
konisi veya tasinabilir malzemeler kullanilarak
sokak tasariminin gecici olarak degistirilmesi ve hiz
limiti denemeleri sayilabilir.

Giivenli Sistem yaklagimi ¢ercevesinde giivenli bir
sistemin yaratilabilmesi ve yonetilebilmesi i¢in
sorumluluk sistem tasarimcilarina yiiklendiginden,
egitim ¢aligmalarinin bu kisileri de kapsamasi
biiylik 6nem arz etmektedir. Planlayicilar,
miihendisler, saglik personeli, infaz memurlar:

ve diger aktorler Giivenli Sistem yaklagimini iyi
anlamalidirlar. Kapasite gelistirme ve egitim
caligmalari, bu kritik paydaglar1 hedeflemelidir.

Kilavuz

Okullarda yas gruplarina uygun egitim
programlarinin ve derslerin tasarlanmasi.
Cocuklarin 6grenmesi gereken konular
arasinda karsidan karsiya giivenli bir sekilde
gecis, kaldirim kullanimi, kaldirimlar arasi
gecis, bisikletin nasil siiriilecegi ve sokaklarda
bisikletli olarak gegislerin nasil saglanacag:
sayilabilir. .

Siiriicii ehliyeti verilirken egitim, sinav ve
denetimli siiriis uygulamalarinin her birinin
gerekli kilinmasi.

Kitlesel medya kampanyalarinin spesifik
konular1 hedeflemesi. Kamuoyunun,
kampanyalara olan tepkisini anlamak i¢in
anketlerin diizenlenmesi. Bu ayn1 zamanda
kampanyalarin etkinliklerini 6lgebilmek,
potansiyel sorunlari teshis edebilmek ve yerel



kiiltiirler ile farkli demografik faktorler goz
oniinde bulundurularak hedef odakli mesajlar
iletebilmek i¢in de gereklidir.

Kamuoyunu yol glivenligi miidahalelerinin
yararlar1 konusunda bilin¢lendirmek amaciyla
gecici sokak veya kavsak tasarimlari gibi ilgi
cekici sosyal deneyimlerin organize edilmesi.
Yol kullanicilarinin ve sistem tasarimcilarinin
egitilmesi. Kisisel bilgi ve yetenegin
gelistirilmesini igeren kamu sagligini koruma
spektrumunun uygulanmasi (Sekil 4.11);
topluluk egitiminin desteklenmesi; (egitim
programlari, ingaat miithendisligi egitimleri, is
giicli standartlari, vb. araglarla) saglayicilarin
egitilmesi; igbirliginin giliclendirilmesi ve
kurumsal uygulamalarin degistirilmesi (Cohen
ve Swift 1999).

Destekleyici kanitlar

Yaptirim ve egitim caligmalari ile paralel
yiriitiilmedikleri takdirde kitlesel medya
kampanyalarinin etkisi ¢cok diigiiktiir. Bu
saydigimiz 6nlemlerin birlikte alinmasiyla,
carpigma oranlar1 %10 oraninda diisiiriilebilir
(Elvik 2009; Hoekstra ve Wegman 2011).
Yapilan meta-analizlere gore, iletilen
mesajlarda ceza uygulama konusuna
deginildiginde kullanicilarda daha

yiiksek oranlarda davranis degisikligi
gozlemlenmektedir (Phillips vd. 2011).

5-12 yas arasindaki cocuklarin karsidan karsiya
nasil gececekleri konusunda egitilmeleri,

bu topluluklarin maruz kaldig: yaralanmal
carpismalar: %11 ila 20 arasinda diisiirmektedir
(Elvik 2009).

Bircok calisma hem okullardaki hem de
ehliyetin alim1 sonrasinda verilmesi gereken
egitimlerin giivenlik anlaminda eksik kaldigini
gostermektedir (Roberts ve Kwan 2001; Ker
vd. 2003). Fakat Isve¢’te yapilan calismalara
gore, daha fazla saat denetimli siiriis egitimi
alan siiriicli adaylarinin, kendilerinden

daha az saat egitim alanlara oranla daha

az carpigsmaya karigtiklari tespit edilmistir.
Trafik carpigmalarinin azaltilmasi sonucu

elde edilecek faydalarin fazladan verilecek
birkag saatlik egitimin getirdikleri risklerin cok
iistiinde oldugu gozlemlenmistir (Gregerson vd.
2003).

Amerika Birlesik Devletleri'nde, en genc
siiriiciilerin kademeli olarak birtakim imtiyazlar

kazandig1 agsamali siiriicii ehliyet sisteminin
getirilmesi ile en genc siiriiciilerin carpigsmaya
karigsma riski %20 ila 40 oranlarinda azalma
gostermistir (Neyens vd. 2008). Yeni
Zelanda’da ise, bu sistem can kayiplarinin %25
oraninda azalmasini saglamistir (Kirley vd.
2008).

Arac Tasarimi ve Teknolojisi

Arac tasarimi ve teknolojisi, yol giivenliginin belki
de en hizli gelisen alanidir. Geleneksel olarak, arag
igerisinde bulunanlar1 korumaya odaklanmigtir.
Daha yakin bir zamanda ise, arag tasarimi ve
teknolojisi, ¢carpisma durumunda diger araclar
kullananlarin, yayalarin ve bisikletlilerin de daha
giivende olmalarini saglamistir. Oldukca diisiik
maliyetler karsiliginda daha yiiksek giivenlik
derecelendirmeleri elde edilebilir. Bircok iilke bu
tiirden bir teknolojiyi gerekli kilmamaktadir. Fakat,
diinyadaki iilkelerin %80’inde, BM tarafindan
belirlenen 6ncelikli glivenlik standartlarina
uymayan araclar satilmaktadir (WHO 2015).

Kilavuz

Biitiin yeni araclar icin BM tarafindan yol
kullanicilarinin daha iyi korunabilmeleri i¢in
getirilen diizenlemelerin gerekli kiinmas.
Bunlar arasinda elektronik denge kontrolii,
onden ve yandan ¢arpigmalarda ¢arpismanin
siddetini azaltacak ve yayaya veya bisikletliye
carpilmasi durumunda yaralanmalar: azaltacak
tasarimlarin yapilmasi sayilabilir.

Biitiin yeni araclarda emniyet kemerinin ve
cocuklar i¢in oto koltugu baglant1 parcalarinin
zorunlu kilinmasi.

Sekil 4.12 |

Yeni Araba Degerlendirme Kiiresel Programi (Global NCAP) tarafindan
gerceklestirilen darbe testi ve kampanyasi sonucunda, 2017'de Nissan grubu
Tsuru isimli aracinin Gretimini durdurmugtur. Meksika pazar igin tasarlanan bu
model, giivenlik performansi testinde sifir puan almistir.
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Diisiik glivenlik standartlarina sahip yeni veya
ikinci el araclarin ithalatinin veya ihracatinin
engellenmesi.

I Motosiklet ve mobiletler i¢in anti kitleme fren
sisteminin zorunlu kilinmasi.

I Otonom ani fren sistemleri ve araglararasi
iletisim teknolojisi gibi ilave arac
teknolojilerinin géz 6niinde bulundurulmas.

i Alkolmetre, emniyet kemeri ve akilli hiz

kontrol sistemleri gibi tehlikeli davraniglardan

kaginmay saglayan teknolojilerin g6z oniinde
bulundurulmas.

Carpisma durumunda dayanikliliklarini

artirmak igin, hafif motorlu araclar igin

(6rnegin triportorler) tasarim ve giivenlik

sartlarinin gézden gecirilmesi.

Yaya ve bisikletlilerin giivenligine 6zel

vurgu yapilarak genis araclar icin giivenlik

standartlarinin zorunlu kilinmasi. Korumasiz

yol kullanicilarinin kamyon veya otobiis
soforleri tarafindan daha goriiniir olabilmesi
icin siiriiciilerin daha alcak pozisyonlarda
oturabilecegi, daha uzun kabinleri ve daha

kiiciik 6n panelleri olan araglarin tasarlanmasi.

Kamyonlara yerlestirilecek yan korumalar
sayesinde korumasiz yol kullanicilarinin
tekerlegin altinda kalma riski azaltilabilir.

I Giivenlik alaninda daha yiiksek standartlarin
uygulanmasi konusunda goniillii olmalari igin
ticari filo operatorlerinin tegvik edilmesi.

I Giivenli lastikler ve saglam frenler gibi temel

giivenlik 6zelliklerinin yerine getirildiginden
emin olmak amaciyla ara¢ kontrol semalarini
da kapsayan arac kayit siireclerinin
uygulanmasi.

Filolarin isletmeye almadan 6nce otonom
araglarin yayginlagsmaya bagladig: iilke ve
sehirlerde giivenli sistem yaklagimin esas alan
diizenlemelerin uygulamaya koyulmasi (Kutu

4.1).

Destekleyici kanitlar

I Arjantin, Brezilya ve Meksika’da minumum

arac glivenligi standartlarinin (emniyet kemeri,
cocuklar i¢in oto koltugu baglanti parcalari ve
on/yan carpismalarda koruyucu unsurlarin)
uygulanmasi durumunda, 2016 ile 2030

yillar1 arasinda arag igerisinde seyahat eden
yaklasik 40 000 kisinin hayatin1 kaybetmesi,
400 000 kisinin ise ciddi sekilde yaralanmasi
engellenebilir (Sekil 4.12) (Wallbank vd. 2016).
Motosikletlerde anti kilitleme fren sistemleri,
ciddi yaralanmali veya 6liimlii carpigmalarin
sayisini %34 ila %42 oraninda azaltir (Teoh
2011); mobiletler i¢in bu oran %31’dir (Rizzi vd.
2015).

Daha uzun kabinleri ve daha kiigiik 6n
panelleri olan, yuvarlak burunlu, genisletilmis
goriis alanlarina sahip ve bisikletlilerin daha




goriinir olabilmesi icin siiriiciilerin daha alcak
pozisyonlarda oturabilecegi kamyonlarin
tasarlanmasi (Summerskill vd. 2016).

Birlesik Krallik’ta kamyonlara yerlestirilen

yan korumalar sayesinde, yandan carpmali
carpigsmalar sonucunda hayatin1 kaybeden
bisiklet kullanicilarinin sayis1 %61 oraninda
azalirken hayatini kaybeden yayalarin sayisi
%20 oraninda diisiis gostermistir (Vizyon Sifir
Ag12016).

Hindistan’da triportor kullanimi {izerine
yapilan bir aragtirmaya gore, bazi tedbirler
alinarak bu araclarin ¢arpigmalara dayanikliligi
artirilabilir. Bunlar arasinda koltuk
oryantasyonu, emniyet kemeri kullanimi ve
yiizey dolgusu sayilabilir (Schmucker vd. 2011).

Carpisma Sonrasi Acil Yardim ve Tedavi

Yaralanmalarin etkisini azaltmak icin acil yardim
biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, ilk
miidahalede bulunanlarin ve travma merkezlerinin
daha genis kapsamli yol giivenligi stratejileri ile
koordinasyon icerisinde hareket etmeleri gerekir.
Sekil 4.13, Diinya Saghk Orgiitii'niin (WHO

2016) ozetledigi sekilde, carpigma sonrasi yardim
bilesenlerini ortaya koymaktadir.

Kilavuz

Ulke capinda erisilebilecek tek bir acil
yardim numarasinin olusturulmasi ve
yayginlagtirilmasi.

Yol giivenliginin farkli uzmanlik alanlarini
koordine ve organize edebilecek bir yanit
sisteminin olusturulmasi.

Uygun destekler saglanarak giiclii travma
merkezlerinin devamliliginin saglanmasi.
Giivenli Sistem’in kurumsal ¢ergevesi icerisine
saglik birimlerinin dahil edildiginden emin
olunmasi.

Carpigma sonrasi1 ambulansla hastaneye
getirilen yaralilarin orani ve carpisma sonrasi
cevap siliresi gibi veriler araciligiyla performans
degerlendirmesi ve yonetimi.

11k cevap veren Kkisiler, ilk yardimi ve birincil
tedaviyi yapanlar arasina profesyonel
olmayanlarin dahil edilmesi, 6rnegin taksi
soforleri.

Carpigma yerinde bulunan biitiin yol
kullanicilarinin, ihbar siiresini kisaltmak
amaciyla, durup acil yardimi aramalari
konusunda tesvik edilmeleri. Gerekli

durumlarda “iyi niyetli kigiler”in korunmasini
saglayacak yasalarin kabul edebilmesi (bu
yasalar, yarali veya tehlike altinda olan Kkisilere
yardim eden sahislarin, bu yardimlarindan
dolay1 dogacak beklenmedik durumlar
karsisinda, korunmasini saglar).

Destekleyici kanitlar

Acil yardimin etkin bir sekilde calismamasi
sebebiyle, diisiik ve orta gelirli iilkelerde yiiksek
gelirli iilkelere kiyasla hastane disinda daha
fazla kisi hayatin1 kaybetmektedir (Nielsen vd.
2012).

Travma uzmanlari, 6liim veya agir
yaralanmalarin riskini azaltmak icin cevap
siiresinin kritik oldugunu kabul etmektedirler
(Carr vd. 2006, Bigdeli vd. 2010). ilk bir

saat icerisindeki gecikmeler, hayatta kalma

ve iyilesme sansini ¢ok biiyiik oranda
etkilemektedir, tabi uygun tedavinin ve
donanimin 6nemini de burada vurgulamak
gerekir (Bernard vd. 2010). Carpismadan
sonraki ilk 20-25 dakika, 6liim riskini azaltmak
agisindan 6zellikle 6nemlidir (Sanchez-Mangas
vd. 2010).

Amerika Birlesik Devletleri'nde acil yardimin
daha organize bir hale getirilmesiyle, 6n
koltukta bulunan kisilerin ¢arpisma sonucu
hayatini kaybetme oram %8 oraninda diisiis
gostermistir (Nathens vd. 2000).

2002 yilinda Meksiko’da acil yardim
hizmetlerinin koordine edilmesi sayesinde,
1994-1997 ve 2004-2007 yillar1 arasinda trafik
oliimleri %17.5°lik bir diisiis gostermistir (Hijar
vd. 2011).




KUTU 4.1. YENI HAREKETLILIK NEDiR?

Yeni hareketlilik kavrami, insanlarin
seyahat aliskanliklarini degistiren
akilli telefonlar ile iliskilendirilen
“yikici” teknolojileri de kapsamaktadir.
Ortak otomobil ve bisiklet kullanimi
ile istege bagl toplu tasimay!
kolaylastiran birgok farkli teknoloji,
yeni hareketliligi olusturmaktadir.
Yeni hareketliligin getirdigi degisimler
arasinda bolgelere 6zgli projelerin
uretilmesi de bulunmaktadir. Buna
ornek olarak, Afrika iilkelerinde

mobil teknoloji ile operasyonlarin
gelistirilmesi ve bilgiye erisilmesini
saglayan verileri kullanan ara toplu
tasimanin haritalanmasi gosterilebilir.
Bu kategoride ayni zamanda, daha
yaygin bir sekilde kullaniimalari
durumunda var olan hareketlilik
sistemini yikabilecek otonom araglar
sayllabilir,

Bu teknolojilerin gelistirilmesi igin
heniz oldukca fazla zamana ihtiyag
vardir. Otonom (stiriictisiiz) araclarin
yaygin bir sekilde kullaniimaya
baslanmasi igin, 6zellikle de yol
sartlarinin daha zorlu oldugu dtisik
ve orta gelirli tlkelerde, seneler
gecmesi gerekmektedir (Littman
2017).

Yari otonom araglarin satisina
yavas yavas baslaniimistir; fakat
sadece belirli sartlarda, cogu zaman
yliksek gelirli tlkelerde dikkatli

bir sekilde dnceden haritalanan

ve kontrol edilen yerlerde gtivenli
bir siirlis sagladiklari bir gercektir.
Yari otonom araglarin giivenli bir
sekilde gerceklestiremeyecekleri
operasyon alanlari ile karsi karstya

kalmalari durumunda stiriciinin
otonom siirtisten kontroll(i siirlise
givenli bir sekilde gecebilmesi igin
ciddi zorluklar gozlemlenmistir. Bu
turden gegisler yapilirken, gvenlik
anlaminda hali hazirda bir engel
teskil eden stiriictintin dikkatsiz
davranislari, asiimasi gereken en
bliyuk zorluklardan biri olacaktir. Yerel
ve ulusal captaki karar vericilerin
otonom araglarin, 6rnegin hiz limiti
gibi, var olan trafik kanunlarina
uygun bir sekilde hareket etmelerini
saglamalari dnemli hale gelecektir.

QOtonom araglarin yol gtivenligine olan
etkileri, bu araclarin hangi hareketlilik
sistemi igerisinde kullanilacaklart ile
dogrudan ilikili olacaktir, Otonom
arag teknolojisi, Glivenli Sistem
cercevesinde hareket edildigi
takdirde, trafik carpismasi sonucu
meydana gelen agir yaralanmalarin
ve ollimlerin engellenmesi

anlaminda umut vaat edicidir. Burada
hatirlatiimasi gereken bir konu da
Guvenli Sistem'in diger yol kullanicilari
ile olusabilecek ¢atismalari
engellenmeyi ve hiz limitinin can
kaybinin onlenebilecegi sinirlar
icerisinde tutulmasini hedefler. Bu
nedenle, glivenli standartlar ortaya
koyulmasini ve yaya ile bisikletliler igin
de glivenli ortamlarin saglanmasin
destekleyen Giivenli Sistem ilkeleri,
otonom araglar igin hen(iz tasarlanma
asamasindayken goz oniinde
bulundurulmalidir, Diinyadaki birgok
lke ve sehirde, uygun hiz limitleri
uygulanmamaktadir (WHO 2015).
Araglarin, ozellikle de farkli arazi
kullanimlarini ve yol kullanicilarini

blinyesinde barindiran kentsel
alanlarda, herkes icin giivenli

olan hizlarda seyredecek sekilde
programlanmalari gerekmektedir. Bu
yeni hareketlilik paradigmasi daha
uzun vadede degerlendirildiginde,
otonom araglar, yayalar ile
bisikletliler icin daha genis alanlarin
aclimasini saglayabilir; tabi bunun
gerceklesebilmesi igin sehirlerin
elverisli ortamlar yaratmalari
gerekebilir (Chase 2016).

Bircok teknolojik yenilik, hali hazirda
arag guvenligini artirmak icin
kullanilabilir. Disuk ve orta gelirli
ulkelerin ilk odak noktasi; hem

aragla seyahat eden kisilerin hem

de korumasiz yol kullanicilarinin
carpisma durumunda daha iyi
korunmalarini saglayacak tedbirler ve
elektronik denge kontrol(i, otomatik
acil fren ile motosikletler igin anti

fren sistemleri gibi arag glivenligi
teknolojilerinin kullaniminin tegviki
olmalidir. Bttin bu teknolojilerin
hayat kurtarici 6zellikte olduklari
kanitlanmistir ve su anda
kullanilabilmektedirler; fakat cok nadir
durumlarda gerekli kilinmaktadirlar,
Kaldi ki bu teknolojilere otonom
gelecekte de ihtiyag duyulacaktr,

Arag teknolojisi, trafik olimleri
sorununu kendiliginden
cozmeyecektir, Karar alicilar, bir
yandan gelecege yatinm yaparken
bir yandan da bugiin elimizin
altinda bulunan ve bu raporda ele
alinan ¢oziimler odaginda bu farkl
meseleleri ele almalidirlar.




Sekil 4.13 | Diinya Saghk Orgiitiintin Carpisma Sonrasi Yardim Bilesenleri
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Kaynak: WHO 2016.
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Dustk ve orta gelirli Ulkelerde gvenlik konusuna acilen
Guvenli Sistem cercevesinde yaklasmaya baglamak bir
zorunluluktur. Yol guvenliginin gelistiriimesi ve hayat kurtarma
anlaminda hizli ve etkin oldugu kanitlanan spesifik adimlarin
atilmasi igin, yuksek gelirli ulkelerdeki uygulamalar sonucu
uzun yillardir elde edilen deneyimler, bizlere essiz imkanlar
sunmaktadir, Bu bolum, projeler uygulanirken, lkelerin ne
turden zorluklarla karsilasabileceklerini ozetlemektedir.
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Biitiinlestirilmis yol giivenligi yonetiminin

daimi hale getirilebilmesi adina ayrilan finansal
kaynaklar, bu zorluklarin baginda gelmektedir.
Bazilari; kanunlar1 uygulamanin, giivenli alt
yapilarin tasarlanmasi ve inga edilmesinin ve eg
zamanl olarak alinmasi gereken diger tedbirlerin
getirdigi maliyetlerin yiiksek olmasi sebebiyle
diisiik ve orta gelirli iilkelerin konuya sistematik bir
sekilde yaklasamadiklarini 6ne siirmektedir. Fakat
daha gelismis bir yol giivenligi performansinin
smirlarini belirleyen unsurun maliyet degil, yol
giivenligi yonetim sisteminin kendisinin oldugu
hatirlatilmadir. Ulasilmak istenen hedefleri
belirleyen ve bunlara ulasmak i¢in miidahalelerde
bulunan sistemin ta kendisidir (Bliss ve Raffo 2013).

Yol giivenligi, giivenli araclar ve kurumlar alaninda
ilave yatirimlarin yapilmasi gerekmektedir. Kiiresel
Yol Giivenligi Komisyonu'nun hazirlamis oldugu
bir rapora gore, 2005 yilinda diisiik ve orta gelirli
iilkelerde dogrudan yol giivenligini hedefleyen iki
tarafl yardimlar yillik 10 milyon dolardan daha
azdir (CGRS 2005). Rapor, 10 yillik bir siire i¢in

ek 300 milyon dolar yardim yapilmasi konusunda
cagrida bulunmaktadir ve bu rakam karayolu
altyapisi icin yapilan cok tarafli yardimlarin yaklagik
%10’una tekabiil etmektedir. Rapor ayni zamanda,
Milenyum Kalkinma Hedefleri'nde yol giivenligi
konusunun eksik olduguna vurgu yapmaktadir.

Bu durum, yol giivenliginin kiiresel kalkinma
finansman giindeminde 6nemli bir yer edinmesini
engellemistir.

Son on yilda, Birlesmis Milletler’in yayinlamis
oldugu BM On Yillik Eylem Plani, Siirdiiriilebilir
Kalkinma Hedefleri, Brezilya Bildirgesi ve Yeni
Kentsel Giindem gibi bildirgeler, ulusal ¢apta
adimlar atilmasi ve ulusal yonetim araciligiyla
yollarin herkes i¢in daha giivenli hale getirilmesi
icin politikalar gelistirme konularinda tilkeleri
tegvik etmistir. Cok tarafli kurumlar, yol giivenligi
alanindaki finansal destek eksikliginin giderilmesi
icin 6nemli taahhiitlerde bulunmustur. 2006
yilinda, Diinya Bankasi, kiiresel ¢apta yol giivenligi
finansmani saglayan ve kendi alaninda tek olan
Kiiresel Yol Giivenligi Tesisi'ni kurumustur. 2016
yilinda ise, Diinya Bankasi, yol giivenligi konusunu
alinmasi gereken tedbirler arasina eklemistir.
Boyle bir orgiitlenmenin hayata gegirilmesi,

ilgili projelerin bundan béyle yol giivenligine
odaklanacaklari anlamina gelmektedir.

WRI.org

Asya Kalkinma Bankasi ve Afrika Kalkinma Bankasi
gibi diger kalkinma bankalar ile Bloomberg
Yardimi ve FIA Foundation gibi diger 6zel yardim
kuruluslar1 da 6nemli taahhiitlerde bulunmustur.
2012 yilinda, kalkinma kuruluslari, 5 y1llik bir
donem icin, siirdiiriilebilir hareketlilik alaninda
toplam 175 milyar dolarlik finansman saglamiglardir
ve raporlara gore bu hedefe ulagsmak iizereler.

Bu finansmanin sagladig: faydalarin 6neminin
anlagilmasi icin, bankalar finansman alan
hareketlilik projelerinin giivenlik konusunu iyice
oziimsediklerinden emin olmalidirlar. Bankalar,
yol giivenligi faaliyetlerini s6z konusu finansal
taahhiit icin sorumluluklarin koordinasyonu ile
biitiinlestirdikleri tarih olan 2014 yilinda, bu
anlamda ¢ok ciddi bir adim atilmigtir. Diinya
Bankasi ve Global Road Safety Facility tarafindan
ortaya atilan MDB 2011 Yol Giivenligi Girigimi
(Cok Tarafli Kalkinma Bankasi) sayesinde ortak
bir yaklasim zaten sergilenmisti (AFDB vd. 2015).
BM’nin farkli kuruluglan ve temsilcileri, BM Yol
Giivenligi Fonu'nun, 7.7 milyon dolar katalizor fon
destegi saglamasini 6nermektedirler; bu sayede yol
giivenligi alaninda 262 milyon dolarlik ek yatirm
yapilmasi saglanabilir (UNECE 2016).

Mesele, cogu zaman fon eksikligi degildir;

fonun nasil degerlendirildigidir. Uluslararasi

Yol Degerlendirme Programi tarafindan yapilan
bir caligmaya gore, yol giivenligini artirmak i¢in
var olan biitcenin sadece %1 ila %3 line ihtiyac
duyulmaktadir. Bu da sorunun kaynak eksikliginden
ziyade farkindalik, algilar, oncelikler, hedefler ve
tasarim oldugunu ortaya koymaktadir (iRAP 2013).
Calismalar, maliyetli kentsel otoyollar yerine, toplu
tagimayi cekici hale getirecek, yayalar ve bisikletliler
i¢in iyi bir altyapi sunan diisiik maliyetli sokaklar
tasarlamanin faydalarini ortaya koymaktadir
(Bocarejo vd. 2012). Ulastirma alaninda boyle

bir degisiklik, var olan finansal kaynaklarin daha
siirdiiriilebilir olan ulagim tiirlerine aktarilmasi
sayesinde gerceklestirilebilir (Lefevre vd. 2016).
Ayrica, kisa vadede, yol giivenligini artirmak
anlaminda en hizl ve en etkin ¢oziimlerden biri
olan hiz limitinin diisiiriilmesi hedeflenebilir; diger
anlarda yol giivenliginin gelistirilmesi iizerinde
calisilirken, olduk¢a maliyetsiz bir tedbir olan hiz
limitinin diistirtilmesi ve hiz limitine uyulmamasi
durumunda gerekli cezalarin uygulanmasi
saglanabilir (Job ve Sakashita 2016b).



Arag tasarimu ile ilgili olarak, Yeni Araba
Degerlendirme Kiiresel Programi, hava

yastig1 ve elektronik denge kontrolii gibi kilit
teknolojilerin maliyetinin diisiik oldugu g6z 6niinde
bulunduruldugunda, “daha giivenli araglarin
erigilebilir olmadiginin bir yanilgi oldugunu”
vurgulamaktadir (Global NCAP 2015).

Kiiciik bir arabanin en temel BM y6nergelerine
uygun hale getirilebilmesi i¢in (2 tane

hava yastiginin yerlestirilmesi ve gévdenin
saglamlastirilmasi gibi) sadece 200 dolarlik bir
maliyet s6z konusudur (Global NCAP 2015). Anti
kilit fren sistemi ve elektronik denge kontrolii gibi
ilave tedbirlerin getirdigi ek maliyet ise 125 dolardir.
Biitiin pazarlarda bu rakamlar, yeni araglarin
toplam maliyetinin sadece ¢ok kii¢iik bir kismin
olusturmaktadir (6rnegin Hindistan’da, bu giivenlik
unsurlarindan yoksun olan bir arag yaklagik olarak
6000 dolardir). Bu 6zelliklerin daha fazla aragta
bulunmasi ve verimliligin artmasiyla, maliyetler
daha da diisecektir.

Yol giivenligi politikalarinin birincil hedefi,

ilgili 6ncii kurulusun bir iilkenin yol giivenligi
performansi ile performansin gelistirilmesi
amaciyla hedeflenen stratejik ortakliklarin
yonetimi alanlarinda sorumluluk almas icin
giiclendirilmesi olmahidir (Bliss ve Raffo 2013). Yol
giivenligi konusunda kurumsal liderlik, kapasite
ve bilgi anlayisinin insasi, diisiik ve orta gelirli
iilkelerde zorlayic1 bir siireg olabilir. Ciinkii bu
iilkelerde giiclii bir kurumsal yapi ve sektorlerarasi
igbirligi mekanizmalari yeterince gelismemistir.
Miihendisler, planlayicilar, emniyet giicleri ve diger
aktorler; Gilivenli Sistem yaklagimini koordine
etmek ve uygulamak i¢in yeterli bilgiye, kaynaga ve
yetkiye sahip olmayabilirler.

Kurumsal anlamda bir ilerleme gézlemlenmektedir.
2015 y1l itibariyle, ulusal yol giivenligi calismalar
icin, 167 iilke lider kuruluslara sahip olmustur
(WHO 2015), ve Diinya Bankasi Kiiresel Yol
Giivenligi Tesisi, bu kuruluglarin gelisimine yon
vermek amaciyla 40 farkl yol giivenligi kapasite
yonetim raporu hazirlamistir (GRSF 2016b). 131
iilke, kism1i veya tam olarak finanse edilen ulusal
stratejiye; 68’1 ise 6liimciil olmayan ¢arpigsmalarin
azaltilmasini hedefleyen bir stratejiye sahiptir
(WHO 2015).

Giivenli Sistem stratejilerini var olmadiklari
iilkelerde 6zenle islemek, var olan Giivenli

Sistem stratejilerini ise daha da giiclendirmek, bu
stratejilerin kirsal, kentsel ve bolgesel anlamda
uygulamasini yayginlastirmak icin bir takim
firsatlar mevcuttur. Farkl yonetimler arasinda dikey
olarak koordine edilecek bir yaklagim, kurumsal
zaaflar1 ve sinirlamalar engel olmaktan ¢ikarabilir.
Ornegin, kentsel sokaklarda federal kontroliin smirh
olmasina karsin, Meksika, yol giivenligi alaninda en
yiiksek risk gruplarini hedefleyen kanit odakl bir
eylem plani sayesinde, 2009 ile 2012 yillar1 arasinda
yol 6liimlerinde yiikselmekte olan bir trendi tersine
cevirmigtir. Saglik Bakanlig: tarafindan yonetilen

ve “ulusal ¢apta siirdiiriilebilir ilk adim olan bu
girisim, devaml bir maddi destegi ve ¢ok sektorlii
bir yaklagim1” gerektirmistir (Cervantes-Trejo vd.
2016).

Gelismekte olan iilkelerin ¢ok az1 uygun yol
giivenligi yasalarina ve diizenlemelerine sahiptir.
2013 yihnda Diinya Saghk Orgiitii tarafindan
hazirlanan bir rapora gore, diinya niifusunun

%10’ undan azi, Giivenli Sistem yaklagiminin bir
parcasi olan kapsaml yol giivenligi yasalarina sahip
iilkelerde yasamaktadir (WHO 2013a). Diinyada,
On Yillik Eylem Plani’'nin bes ayagini da géz 6niinde
bulunduran kapsaml yasalara sahip sadece 28 iilke
bulunmaktadir. Sadece 47 iilke, ideal hiz limitleri
yasasina sahiptir. Cok az iilke, sokak tasarimlarini
kirsal veya kentsel baglamlar1 géz 6niinde
bulundurarak gerceklestirmistir. Hiz sinir1 ¢arpisma
riskini ve ¢carpismanin ciddiyetini etkilemektedir;
buna karsin, ¢cogu zaman hiz yonetimi etkin sekilde
gerceklesmemektedir (Job ve Sakashita 2016b).
Kirsal veya kentsel diizeydeki ¢ok az yonetim yol
giivenligi stratejisine sahiptir ve cogu sehirde trafik
kurallarinin uygulanmasi o kadar zayiftir ki, yol
kullanmicilart bunlara uyma konusunda hig bilgili
veya motive degillerdir.

Cogu lilkede, tasarim standartlar ve zorunlu arag
denetleme semalari araciligiyla, arag giivenligi

etkin bir sekilde diizenlenmemektedir. Yeni Araba
Degerlendirme Kiiresel Programi, arag giivenliginin
daha iiretim asamasinda artirllmasin siddetle
savunmaktadir. BM ise, biitiin iilkelerin giivenlik
standartlarini acilen kabul etmesi ve uygulamasi
i¢in ¢agrida bulunmustur (WHO 2015, Global NCAP
2016).

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz

57






Yol guvenligi alaninda degisim icin gercekten gerekli olan
anahtar; sorumlulugun yol kullanicilarindan alinip tasarlayan,
politika Ureten, operasyonlari gerceklestiren ve herhangi

bir yolla hareketlilik sistemine katkida bulunan kisilere
aktariimasidir. Carpismaya karisanlarin davranislarina asin
derecede vurgu yapiimaktadir ve bu durum, hukumetlerin
uzun sure sorumluluk almalarini ve vatandaslari icin gerekl
tedbirleri hayata gecirmelerini engellemistir. Kamu beklentisi
ile siyasilerin ve profesyonellerin sorumluluk algilart agisindan,

bu anlayis degismelidir.
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Yol giivenligine Giivenli Sistem cercevesinde
yaklagsmak, trafik carpismasi sonucu meydana gelen
can kayiplarini engellemenin en iyi ve hizli yoludur.
Bu yaklasimin yaygin bir sekilde uygulanmasi,
kiiresel yol 6liimlerini 2030 itibariyle yariya
diislirmeyi hedefleyen Siirdiiriilebilir Kalkinma
Hedefleri'nin hayata gecirilmesi agisindan ¢ok
onemlidir. Bu yaklagim hayat kurtarmanin

cok otesine gegmektedir ve ekonomi, saglik ile
cevre alanlarinda bir¢ok yarar1 da beraberinde
getirmektedir.

Biitiin yol kullanicilar1 i¢in Giivenli Sistem; tasarim,
yaptirim, egitim, arac giivenligi ve acil yardim gibi
konularin yani sira arazi kullanimi ve hareketlilik
tlirlerini de ele almaktadir. Esasen bu yaklagim;
yollarin, sisteme yeni giren araclarin ve yeni
hareketlilik teknolojilerinin insan hatasini telafi
edecek nitelikte tasarlanmalari ile ilgilidir. Kirsal
ve kentsel bolgelerde hizin diisiiriilmesi, kentlesme
arttikca giivenli bir kalkinmanin yaratilabilmesi
icin kent ici kalkinmanin desteklenmesi, bisikletli
ve yayalarin korunmasi, kirsal ve sehirlerarasi
bolgelerde kafa kafaya ¢arpismayi engelleyecek
yollarin tasarlanmasi, trafik kanunlariin siki

bir sekilde uygulanmasi, araclarin giivenli
oldugundan emin olunmasi, ¢arpisma sonrasi

acil cevap siiresinin kisaltilmasi ve daha bir¢cok
onlem gerekmektedir. Hareketlilik dinamik
yapida oldugundan, bu yaklasim devamli olarak
yenilenmeyi ve proaktif olmay1 gerektirmektedir.
Yenilikler ortaya kondukca, seyahat kaliplar
degistikce ve teknoloji gelistikce bazi diizenlemeler
ve diizeltmeler gerekli olabilir.

Giivenli Sistem faaliyet alanlarinin etkinligi ile ilgili
yiiksek sayidaki kanitlar, tasarimeilar ile yetkililerin
bunlar yerel baglam cercevesinde uygulamalarina
firsat vermektedir. Giivenli Sistem yaklasimi
yenilendikce ve farkli baglamlarda uygulandikea,
yeni aragtirmalar ve yerel veriler ortaya c¢ikacaktir.
Diisiik ve orta gelirli tilkelerde hangi eylemlerin
daha etkili oldugunu tespit edebilmek amaciyla
daha genis kapsamh arastirmaya ihtiyag
duyulmaktadir. Ayrica ders niteligi tasiyan
karsilagtirmal ¢alismalar ve vaka incelemelerinin
onemi de vurgulanmalidir. Elde edilen veriler ve
planlama sayesinde, daha siirdiiriilebilir ve daha
giivenli sonuclar elde edebilmek i¢in var olan
hareketlilik fonlar1 yeniden yonlendirilebilirler.

WRI.org

Sifir 6liim vizyonu, sadece bir slogan degildir; bu
raporda 6zetlenen kanit odakh tedbirler hayata
gecirildiginde, trafik carpismasi sonucu meydana
gelen oliimlerin Onlenebilir oldugunu vurgulayan
onemli bir girisimdir. Insan viicudu bircok farkh
sekilde korunabilir. Yol giivenligine Giivenli Sistem
cercevesinde yaklagsmak; sistem tasarimecilar igin
kapasite gelistirme, daha iyi yonetisim sistemleri,
biitiinlestirilmis planlar, giiclii diizenlemeler

ve kanunlar araciligiyla bir takim tasarim
standartlarini gerektirir. Bu destekleyici cergeve
olmadan, Giivenli Sistem yaklagimi anlamsiz
olabilir — sorumlulugu yol kullanicilarina yiikleyen
ve sistemik ¢ozlimleri sinirlayan geleneksel
yaklasim gii¢c kazanmaya devam edebilir.

Yol giivenligi alaninda degisim i¢in gercekten
gerekli olan anahtar; sorumlulugun yol
kullanicilarindan alinip tasarlayan, politika
iireten, operasyonlar1 gerceklestiren ve herhangi
bir yolla hareketlilik sistemine katkida bulunan
kisilere aktarilmasidir. Carpismaya kariganlarin
davraniglarina asir1 derecede vurgu yapilmaktadir
ve bu durum, hiikiimetlerin uzun siire sorumluluk
almalarim ve vatandaslari i¢in gerekli tedbirleri
hayata gecirmelerini engellemistir. Kamu beklentisi
ile siyasilerin ve profesyonellerin sorumluluk
algilar agisindan, bu anlayis degismelidir.

Daha yiiksek giivenlik i¢in sistemlerin biitiin olarak
yeniden yapilandirilmasi kolay olmayacaktir.
Bunu basarabilmenin yolu kapsamli kurumsal
yOnetisim ve yonetimden, giiclii hedeflerden,
giivenilir verilerden, ekonomik incelemelerden,
oncelik planlamasindan, gelismenin takibi ve
degerlendirilmesinden gecmektedir. Her iilke,
eyalet ve sehir; en biiyiik riskleri tespit etmek, en
hizl cevap alinabilecek hedefleri belirlemek, var
olan verileri ve paydaslarin sundugu arastirmalari
kullanmak ve hareketlilik sisteminin tamaminin
giivenli kilinmasi i¢in biitiinciil yaklagmak
durumundadir. Uzun vadeli degisim igin, bu
raporda sunulan biitiin faaliyet alanlarin ele alan
biitiincil bir yaklasim gerekmektedir. Giivenli
Sistem’i temel alan yol giivenligi stratejilerinin
daha yaygin bir sekilde uygulanmasi, kiiresel
capta meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin
engellenmesi igin cevap niteliginde olacaktir.
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Diinya Saglik Orgiiti

SKH'lerden ikisi dogrudan yol guvenligini hedeflemektedir. Yasi
ne olursa olsun herkes i¢in saglikli bir yasam dngdren SKH
3'lin amaglarindan biri, kiiresel ¢apta 2020 yili itibariyle trafik
carpismasi sonucu hayatini kaybedenlerin veya yaralananlarin
sayisini yartya indirmektir. Sehirlerin kapsayici, gtivenli, direngli
ve siirdurilebilir olmasini amaglayan SKH 11 de ayni sekilde
Gvenli Sistem'i temel almaktadir. Givenli, uygun, erisilebilir ve
strdtrulebilir ulagim aglari gibi konulara odaklanarak ve 2030
yili itibariyle herkes igin daha fazla ulagim agi yaratarak yol
giivenligini gelistirmek hedefindedir.

Bu bolum ITF verilerine dayanmaktadir (2008, 2016); Bliss ve
Breen (2010); WHO (2004, 2010, 2017).

2006'da baslatilan GRSF, 30 milyon dolardan fazla fon destegi
vererek, dogrudan yol glivenligi alaninda yapilan projelere
850 milyon dolardan fazla maddi destegi tetiklemistir. GRSF,
sagladigi desteklerin gogunda, can kayiplarinin azalmasini
ve ¢ok sektorli mildahaleleri hedefleyerek Glvenli Sistem
ilkelerini uygulamaktadir (GRSF 2016a).

On Yillik Eylem Plani'nin bes ayagini yol gtivenligi yonetimi,
giivenli altyapi, glvenli araglar, gtivenli yol kullanicilari ve
carpisma sonrasi destek bilesenleri teskil etmektedir.



Addis Ababa Sehir Yonetimi. 2017. Addis Ababa Road Safety Strategy.
Addis Ababa, Etyopya.

Aeron-Thomas, A, G. Jacobs, B. Sextron, G. Gururaj, ve F. Rahman,
2004, The Involvement and Impact of Road Crashes on the Poor:
Bangladesh and India Case Studies. Research report for the Global
Road Safety Partnership, Cenevre, Isvicre.

AfDB (Afrika Kalkinma Bankasi), ADB (Asya Kalkinma Bankasi), CAF
(Latin Amerika Kalkinma Bankast), EBRD (Avrupa Yeniden Yapilanma
ve Kalkinma Bankast), EIB (Avrupa Yatirim Bankasi), IDB (Amerika
Ulkeleri Kalkinma Bankasl), IsDB (islam Kalkinma Bankasl), and

WB (Dlinya Bankasl). 2015. Progress Report (2013-2014) of the MDB
Working Group on Sustainable Transport.

Allsop, R.E, N.N. Sze ve S.C. Wong. 2011. “An Update on the
Association between Setting Quantified Road Safety Targets and
Road Fatality Reduction.” Accident Analysis and Prevention 43 (3):
1279-83. DOI: 10.1016/j.aap.2011.01.010.

Alvaro, G. 2015. The Experience of Spain in Reducing Road Deaths

in Urban Areas. Report for the Directorate General of Traffic. http://
etsc.eu/wp-content/uploads/The-experience-of-Spain-in-reducing-
road-deaths-in-urban-areas-%C3%81lvaro-G%C3%B3mez-
M%C3%A9ndez-DGT.pdf.

Andreuccetti, G, H.B. Carvalho ve L. Vilma. 2013. “Evidence-Based
Drinking and Driving Policies in Brazil: Using Evidence to Guide
Policy Changes." S&o Paulo, Brazil: Onleyici Tip Bélimii ve Adli

Tip Bolimii, Sao Paulo Universitesi Tip Fakiltesi. http://www.
icadtsinternational.com/files/documents/2013_004.pdf.

Angel, S. 2012. The Planet of Cities. Cambridge, MA: Lincoln Institute
of Land Policy.

Avrupa Komisyonu. 2016. Guide to Cost Benefit Analysis of
Investment Projects: Economic Appraisal Tool for Cohesion Policy
2014-2020. October. Britksel, Belgika: Ulagim Genel MUdiirligd,
Avrupa Komisyonu.

Avustralya Arastirma Konseyi. 2011, National Road Safety Strategy
2011-2020. Canberra, Avustralya: Avustralya Ulastirma Konseyi.
Belin, M.A. 2015. Isvec Ulastirma Yénetimi Vizyon sifir Akademisi icin
yapilan sunum, Litvanya, Vilnius, 10 Eylil.

Belin, M.A,, P. Tillgren ve E. Vedung. 2012. “Vision Zero: A Road Safety
Policy Innovation.” International Journal of Injury Control and Safety
Promotion 19 (2): 171-79.

Berg, Y, J. Strandroth veT. Lekander. 2009. “Monitoring Performance
Indicators in Order to Reach Sweden’s New Road Safety Target:

A Progress towards Vision Zero." Dorduincii Uluslararasi Karayolu
Trafigi Ve Carpisma Veritabani Konferansi'nda sunulan bildiri, Seul,
Gliney Kore, 16-17 Eylill.

Bernard, S.A., V. Nguyen, P. Cameron, K. Masci, M. Fitzgerald, D.J.
Cooper ve T. Walker. 2010. “Prehospital Rapid Sequence Intubation
Improves Functional Outcome for Patients with Severe Traumatic
Brain Injury: A Randomized Controlled Trial.” Annals of Surgery 252:
959-65.

Bhalla, K., E. Diez-Roux, A. Taddia, S. de la Pefia Mendoza ve A.
Pereyra. 2013, The Costs of Road Injuries in Latin America. Vasington
DC: Amerika Ulkeleri Kalkinma Bankas.

Bhalla, K, M. Ezzati, A. Mahal, J. Salomon ve M. Reich. 2007. “A Risk-
Based Method for Modeling Traffic Fatalities." Risk Analysis 27 (1):
125-36.

Bhatnagar Y., M. Saffron ve A. Graham. 2010. “Changes to Speed
Limits and Crash Outcome: Great Western Highway Case Study.”
Proceedings of the 2010 Australian Road Safety Research, Policing
and Education Conference. Canberra, Avustralya, 31 Austos-Eylil.

Bigdeli, M., D.K. Zavareh ve R, Mohammadi. 2010. “Pre-Hospital Care
Time Intervals among Victims of Road Traffic Injuries in Iran: A
Cross-Sectional Study.” BMC Public Health Journal 10 (1): 406.

Billingsley, S. 2014, “Improving Road Safety Is a Part of the Climate
Agenda.” Strdurdlebilir Disiik Karbon Ulagimi Ortakligi Blogu. http://
slocat.net/improving-road-safety-part-climate-agenda.

Bliss, T. ve J. Breen. 2010. “Meeting the Management Challenges of
the Decade of Action for Road Safety.” IATSS Research 35 (2): 41-120.

Bliss, T. ve J. Breen. 2013, Road Safety Management Capacity
Reviews and Safe System Projects Guidelines. Vasington DC:

GRSF, Dlinya Bankas!. http://documents.worldbank.org/curated/
en/400301468337261166/pdf/842030WPOENGLIOB0ox0382132B00PU
BLICO.pdf.

Bliss, T. veV. Raffo. 2013. Improving Global Road Safety: towards
Equitable and Sustainable Development, Guidelines for Country
Road Safety Engagement. Vasington DC: Diinya Bankas!. http://
documents.worldbank.org/curated/en/191631468326692426/pdf/842
010WPOIUHPEOB0x0382132B00PUBLICO.pdf.

Bocarejo, J.P, M.C. LeCompte ve J. Zhou .2012. The Life and Death
of Urban Highways. New York, NY: Ulastirma ve Kalkinma Politikas
Enstitiisti ve Vasington DC: EMBARQ.

Brezilya Hikiimeti ve WHO (Diinya Saglik Orgiit(i). 2015. Brasilia
Declaration on Road Safety. Declaration from the Second Global
High-Level Conference on Road Safety, Brasilia, Brezilya, 18-19
Kasim.

Burke, PJ. ve S. Nishitateno. 2015. “Gasoline Prices and Road
Fatalities: International Evidence.” Economic Inquiry 53 (3): 1437-50.
http://dx.doi.org/10.1111/ecin.12171.

Carr, B.G., J.M. Caplan, J.P. Pryor ve C.C. Branas. 2006. "A Meta-
Analysis of Prehospital Care Times for Trauma.” Prehospital
Emergency Care 10 (2): 198-206.

Carsten, 0.M.J., M. Fowkes, F. Lai, K. Chorlton, S. Jamson, FN. Tate

ve R. Simpkin. 2008. “Intelligent Speed Adaptation: Final Report to
Department of Transport.” Leeds, Birlesik Krallik: Leeds Universitesi
ve Nuneaton, Birlesik Krallik: MIRA Ltd.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz

63



64

Carter, N.L. ve R.E.S. Job, ed. 1998. Proceedings of the Seventh
International Congress on Noise as a Public Health Problem, vols. 1
and 2. Sydney, Avustralya: Noise Effects Inc.

CDC (Hastalik Kontrol ve Onleme Merkezleri). 2011, “Automated
Speed-Camera Enforcement.” CDC Miidahale Bilgi Formu. Atlanta.
https://www.cdc.gov/motorvehiclesafety/calculator/factsheet/
speed.html.

CDMX (Ciudad de Mexico). 2017. Official Gazette (59): 19-138.

Cervantes Trejo, A, I. Leenen, J.S. Fabila-Carrasco ve R. Rojas-Vargas.

2016. “Trends in Traffic Fatalities in Mexico: Examining Progress
on the Decade of Action for Road Safety 2011-2020." International
Journal for Public Health 61 (8): 903-13.

CGRS (Kiiresel Yol Glvenligi Komisyonu). 2005. Make Roads Safe: A
New Priority for Sustainable Development. Londra, Birlesik Krallik:
FIA Foundatio.

Clark D.E. ve B. M. Cushing. 2004."Rural and Urban Traffic Fatalities,
Vehicle Miles, And Population Density." Accident Analysis and
Prevention 36: 967-972.

Chase, R. 2016. “Self-Driving Cars Will Improve Our Cities. If
They Don't Ruin Them.” Wired. https://backchannel.com/self-
driving-cars-will-improve-our-cities-if-they-dont-ruin-them-
2dc9203456184#.7tg3gc3pl.

Cohen, L. ve S. Swift. 1999. “The Spectrum of Prevention: Developing
a Comprehensive Approach to Injury Prevention.” Injury Prevention
5 (3): 203-7.

Compton, R.P, R.D. Blomberg, H. Moskowitz, M. Burns, R.C. Peck
ve D. Fiorentino. 2002, “Crash Risk of Alcohol Impaired Driving.”
Proceedings of the International Council on Alcohol, Drugs and
Traffic Safety Conference, 2002: 39-44, Uluslararasi Alkol, llag ve
Trafik Giivenligi Konseyi, Edmonton, Kanada.

Dahdah, S. ve D. Bose. 2013. “Road Traffic Injuries: A Public Health
Crisis in the Middle East and North Africa." Ulasim Notu TRN-45,
Vasington DC: Diinya Bankasi. http://siteresources.worldbank.org/

INTTOPGLOROASAF/Resources/TN-MENA-Road-Safety-Dahdah-and-

Bose-revised-print.pdf.

Danimarka Yol Glivenligi Komisyonu. 2013. Every Accident Is

One Too Many—A Shared Responsibility: National Action Plan
2013-2020. Kopenhag, Danimarka: Ulastirma Bakanligi. http://www.
faerdselssikkerhedskommissionen.dk/sites/kombelt.dev2.1508test.
dk/files/filer/Danish%20National%20Action%20plan%202013-
2020%20%E2%80%9CEvery%20Accident%20is%200ne%20t00%20
many%20%E2%80%93%20a%20shared%20responsibility.pdf.

DataSUS (Enformatik Balimii, Sistema Unico de Satide). 2017, “Vital
Statistics: Deaths from External Causes in the Period 2000-2014."
Saglik Bakanligy, Brasilia, Brezilya. http://www2.datasus.gov.br/
DATASUS/index.php.

Designed to Move. 2012. “Designed to Move: A Physical Activity
Action Agenda." Web videolari. http://www.designedtomove.org/.
Dimitriou, H.T. ve R.A. Gakenheimer. 2012, Urban Transport in the

WRI.org

Developing World: A Handbook of Policy and Practice. Cheltenham,
Birlesik Krallik: Edward Elgar.

Duduta, N., C. Adriazola-Steil ve D. Hidalgo. 2012. Sustainable
Transport Saves Lives: Road Safety. Vasington DC: Diinya Kaynaklar
Enstitlisu.

Duduta, N., C. Adriazola-Steil ve D. Hidalgo. 2013. Saving Lives with
Sustainable Transport. Vasington DC: Diinya Kaynaklar Enstitiisu.

Duduta, N., C. Adriazola-Steil, C. Wass, D. Hidalgo, L.A. Lindau ve V.S.
John, 2015, Traffic Safety on Bus Priority Systems: Recommendations
for Integrating Safety into the Planning, Design, and Operation of
Major Bus Routes. Vasington DC: EMBARQ/Diinya Bankasi Grubu.

Dumbaugh, E. ve R. Rae. 2009. “Safe Urban Form: Revisiting the
Relationship between Community Design and Traffic Safety.” Journal
of the American Planning Association 75 (3): 309-29.

Ehiri, J.E, H.0.D. Ejere, L. Magnussen, D. Emusu, W. King ve S.J.
Osberg. 2009. “Interventions for Promoting Booster Seat Use in Four
to Eight-Year Olds Travelling in Motor Vehicles." Cochrane Database
of Systematic Reviews, Issue 1. http://onlinelibrary.wiley.com/
doi/10.1002/14651858.CD004334.pub2/full.

Elvik, R.1993. "Quantified Road Safety Targets: A Useful Tool for
Policy Making?” Accident Analysis and Prevention 25 (5): 569-83.

Elvik, R.1997. “A Framework for Cost-Benefit Analysis of the Dutch
Road Safety Plan." Accident Analysis and Prevention 33 (1): 9-17.

Elvik, R.2009. The Power Model of the Relationship between Speed
and Road Safety: Update and New Analyses. TOI Raporu 1034/2009.
Oslo, Norveg: Ulasim Ekonomisi Enstitisu.

Elvik, R, A. Hoye, T. Vaa ve M. Sorensen. 2009. The Handbook of
Road Safety Measures., 2. basim. Bingley, Birlesik Krallik: Emerald
Publishing Group.

Eurostat. 2017. “Road Safety Statistics at Regional Level." http://
ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Road_
safety_statistics_at_regional_level.

Ewing, R, K. Bartholomew, S. Winkelman, J. Walters ve D. Chen. 2008.
Growing Cooler: The Evidence on Urban Development and Climate
Change. Vasington, DC: Kentsel Arazi Enstitiisi.

Ewing, R, R.A. Schieber ve CV. Zegeer. 2003. “Urban Sprawl as a
Risk Factor in Motor Vehicle Occupant and Pedestrian Fatalities.”
American Journal of Public Health 93 (9): 1541-45.

FIA (Uluslararasi Otomobil Federasayonu) Dernegi. 2015. “Road
Safety Targets Included in the Sustainable Development Goals."
Londra, Birlesik Krallik: FIA Dernegi. https://www.fia.com/news/
road-safety-targets-included-sustainable-development-goals.

Global NCAP (Yeni Araba Degerlendirme Programi). 2015.
Democratizing Car Safety: Road Map for Safer Cars 2020. Londra,
Birlesik Krallik: Global NCAP. http://www.globalncap.org/wp-
content/uploads/2015/04/road-map-2020.pdf.



Global NCAP. 2016. The Potential for Vehicle Safety Standards to
Prevent Deaths and Injuries in Latin America. Londra, Birlesik
Krallik: Global NCAP. http://www.globalncap.org/wp-content/
uploads/2016/10/TRL_report_v1.pdf.

Graham, A. ve P. Sparkes. 2010. “Casualty Reductions in NSW
Associated with the 40 km/h School Zone Initiative." Avustralya
Yol Giivenligi, Arastirma, Politika ve Egitim Konferansi'nda sunulan
bildiri, Canberra, Avustralya, 31 Agustos-3 Eyliil.

Green, C,, J. Heywood ve M. Navarro. 2015. The London Congestion
Charge: The Effect on Traffic Accidents and Motor Vehicle Fatalities.
Lancaster, Birlesik Krallik: Department of Economics, Lancaster
University Management School.

Gregersen, N.P, A. Nyberg ve HY. Berg. 2003, “Accident Involvement
among Learner Drivers: An Analysis of the Consequences of
Supervised Practice.” Accident Analysis and Prevention 35 (5):
725-30.

GRSF (Global Road Safety Facility). 2016a. Annual Report.
Vasington, DC: Diinya Bankas!. http://pubdocs.worldbank.org/
en/994961487654136161/GRSF-AnnualReport-021517-updated-
LowRes.pdf.

GRSF (Kiresel Yol Giivenligi Tesisi). 2016b. Global Road Safety
Facility: Leveraging Global Road Safety Successes. Vasington DC:
Dlnya Bankasl.

GRSP (Kiiresel Yol Glvenligi Ortakligr). 2008. Speed
Management: A Road Safety Manual for Decision-Makers and
Practitioners. Cenevre, Isvigre: GRSP. http://whglibdoc.who.int/
publications/2008/9782940395040_eng.pdf.

GRSF (Kiiresel Yol Giivenligi Tesisi) ve Saglik Olgme ve
Degerlendirme Enstitlisii (IHME) 2014, Transport for Health: The
Global Burden of Disease from Motorized Road Transport. Seattle,
WA: IHME ve Vasington DC: Diinya Bankasl.

Haddon, W. Jr.1972. "A Logical Framework for Categorizing Highway
Safety Phenomena and Activity." Journal of Trauma and Acute Care
Surgery 12 (3): 193-207,

Hannawald, L. ve F. Kauer. 2004. Equal Effectiveness Study on
Pedestrian Protection. Dresden: Technische Universitat Dresden.
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2004/wp29grsp/
ps-92.pdf,

Hauer, E. 2010. "Computing What the Public Wants: Some Issues
in Road Safety Cost-Benefit Analysis." Accident Analysis and
Prevention 43 (1): 151-64.

Hidalgo, D. ve N. Duduta. 2014. “Exploring the Connection between
Climate Change and Traffic Safety: An Initial Aggregate Assessment.”
93, Ulastirma Arastirma Kurulu Yillik Toplantisi'nda sunulan bildiri,
Vasington, DC, 12-16 Ocak.

Hijar, M., J. Rodriguez-Herndndez ve J. Campuzano-Rincdn. 2011,
“Comparacion de datos sobre mortalidad por atropellamientos en
la Ciudad de México: ;se han presentado cambios en una década?”

Salud publica de México (“Comparison of Mortality Data from Road
Kill in Mexico City: Have Changes Occurred in a Decade?" Public
Health of Mexico) 53: 320-28.

Hoekstra, T. ve F. Wegman. 2011, “Improving the Effectiveness

of Road Safety Campaigns: Current and New Practices.” IATSS
Research 34 (2): 80-86. http://www.sciencedirect.com/science/
article/pii/S0386111211000045.

Hu, W, AT. McCartt ve E.R. Teoh. 2011, “Effects of Red Light Camera
Enforcement on Fatal Crashes in Large U.S. Cities." Journal of Safety
Research 42 (4): 277-82.

Huang, M., H.B. Wu ve M.L. Rao. 2011. "Analysis Model for the
Continuity Evaluation of Guiding Information.” Sivil Miihendislik ve
Ulastirma Uluslararasi Konferansi'nda sunulan bildiri, Clausthal-
Zellerteld, Almanya.

Hughes B.P, A. Anund ve T. Falkmer. 2013, “System Theory and
Safety Models in Swedish, UK, Dutch and Australian Road Safety
Strategies.” Accident; Analysis and Prevention 74: 271-78,

Hughes, B.P, S. Newstead, A. Anund, C.C. Shu ve T. Falkmer. 2015. “A
Review of Models Relevant to Road Safety.” Accident Analysis and
Prevention 74. 250-70.

Hyden, C. ve A. Varhelyi. 2000. "The Effects on Safety, Time
Consumption and Environment of Large Scale Use of Roundabouts
inan Urban Area: A Case Study." Accident Analysis and Prevention
32:1-23.

iRAP (Uluslararasi Yol Degerlendirme Programi). 2010. Road Safety
Toolkit. Hampshire, Birlesik Krallik. http://toolkit.irap.org.

iRAP. 2013, “Best Practices in Road Safety Funding and
Infrastructure Development: Learning from RAP East Africa

and from the Nigeria Pilot Study." In A World Free of High Risk
Roads. Hampshire, Birlesik Krallik. https://www.irap.org/2017/10/
best-practices-in-road-safety-funding/?sf_action=get_data&sf_
data=all&_sf_s=2013&_sft_category=report.

iRAP. 2014, A Business Case for Safer Roads. Hampshire, Birlesik
Krallik. irap.org/en/about-irap-2/a-business-case-for-safer-roads.

iRAP. 2015. Vaccines for Roads. Hampshire, Birlesik Krallik, http:/
www.irap.org/phocadownload/Vaccines_for_Roads_3.pdf.

ITF (Uluslararasi Ulasim Forumu). 2008. Towards Zero: Ambitious
Road Safety Targets and the Safe System Approach. Paris, Fransa:
OECD Publishing.

ITF. 2016. Zero Road Deaths and Serious Injuries: Leading a
Paradigm Shift to a Safe System. Paris, Fransa: OECD Publishing.
http://dx.doi.org/10.1787/9789282108055-en.

Jacobsen, P.L. 2003, “Safety in Numbers: More Walkers and
Bicyclists, Safer Walking and Bicycling." Injury Prevention 9: 205-9.

Job, R.F.S. 1988. “Effective and Ineffective Use of Fear in Health
Promotion Campaigns.” American Journal of Public Health 78:
163-67.

Job, R.F.S.1996. “The Influence of Subjective Reactions to Noise on
Health Effects of the Noise.” Environment International 22: 93-104.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz

65



66

Job, R.ES., E.J. Fleming ve G.P. Brecht. 1989. “Traffic Accidents Are a
Political Issue." Medical Journal of Australia 151 (6): 356

Job, RES, E. Lancelot, G. Gauthier, F. de Melo e Silva, E. Howard, R.
Ledesma ve E. Carneiro. 2015. Federative Republic of Brazil: National
Road Safety Management Capacity Review. Report No. AUS1312,
Vasington DC: Diinya Bankasi.

Job, R.ES. ve C. Sakashita. 2016a. “Global Applications of the Safe
System Approach: Aiming for Zero Road Deaths.” Davetli sunum
Invited presentation to the TRB Road Safety Workshop, Transport
Research Board Meeting, Vasington, DC, 10 Ocak.

Job, S. ve C. Sakashita. 2016b. “Management of Speed: The Low-Cost,
Rapidly Implementable Effective Road Safety Action to Deliver The
2020 Road Safety Targets.” Journal of the Australasian College of
Road Safety 27 (2): 65-70

Job, R.ES,, S. Sakashita, I. Mooren ve R. Grzebieta. 2013. “Community
Perceptions and Beliefs Regarding Low-Level Speeding and
Suggested Solutions." Proceedings of the 92nd annual meeting of
the Transport Research Board, Vasington, DC, 13-17 Ocak.

Johansson, R.2009. “Vision Zero: Implementing Policy for Traffic
Safety." Safety Science 47 (6): 826-31.

Juillard, C., M. Labinjo, 0. Kobusingye ve A. Hyder. 2010.
"Socioeconomic Impact of Road Traffic Injuries in West Africa:
Exploratory Data from Nigeria." Injury Prevention 16 (6): 389-92.

Kahane, C.J. 2000. Fatality Reduction by Safety Belts for Front-
Seat Occupants of Cars and Light Trucks: Updated and Expanded
Estimates Based on 1986-99 FARS Data. Publication No.
DOT-HS-809-199. Vasington, DC: U.S. Department of Transportation,
National Highway Traffic Safety Administration. http://www-nrd.
nhtsa.dot.gov/Pubs/809199.pdf.

Ker, K., 1.G. Roberts, T. Collier, FR. Beyer, F. Bunn ve C. Frost. 2003,
"Post-License Driver Education for the Prevention of Road Traffic
Crashes." Cochrane Database of Systematic Reviews 37 (2): 305-13.

Kirley, B, A. Feller, E. Braver ve P. Langenberg. 2008. “Does the
Maryland Graduated Driver Licensing Law Affect Both 16-Year-0ld
Drivers and Those Who Share the Road with Them?" Journal of
Safety Research 39 (3): 295-301.

Koornstra, M, D. Lynam, G. Nilsson, P. Noordzij, H. Petterson, F.
Wegman ve P. Wouters. 2002, SUNflower: A Comparative Study of
the Development of Road Safety in Sweden, the United Kingdom,
and the Netherlands. Den Haag, Hollanda: SWOV Yol glivenligi
Arastirma Enstitisi; Wokingham, Birlesik Krallik: Ulasim Arastirma
Laboratuari; and Linkdping, Isvec: Ulusal Yol ve Ulasim Arastirma
Enstitlsd.

Kumar, G, T. Dilip, L. Dandora ve R. Dandora. 2012. “Burden of Out-
of-Pocket Expenditure for Road Traffic Injuries in Urban India.” BMC
Sagdlik hizmetleri Arastirma Merkezi, 28 AGustos. DOI: 10.1186/1472-
6963-12-285.

Larsson, P, W.A. Sidney ve C. Gustav. 2010. “The Need for a Systems
Theory Approach to Road Safety.” Safety Science 48 (9): 1167-74.

WRI.org

Lefevre, B., A.l. Chaudhary, D. Yavrom ve A. Srivastava. 2016. “The
Trillion Dollar Question II: Tracking Investment Needs in Transport.”
Devam eden bir ¢alisma. Vasington, DC: Diinya Kaynaklari Enstitiist.

Lefevre B, K. Eisenbeif3, N. Yadav ve A. Enriquez. 2016. Make Roads
Safe by Reducing Greenhouse Gas Emissions from Urban Transport.
Golden, CO: Dustik Salinim Gelistirme Stratejileri Kiresel Ortakligr.
Litman, T. 2017. Autonomous Vehicle Implementation Predictions
Implications for Transport Planning. Victoria, British Columbia,
Kanada: Victoria Ulagim Politikasi Enstitlisu.

Litman, T. ve S, Fitzroy. 2016. Safe Travels: Evaluating Mobility
Management Traffic Safety Impacts. Victoria, British Columbia,
Kanada: Victoria Ulasim Politikasi Enstitiisu.

Lum, H.5.1984. “The Use of Road Markings to Narrow Lanes for
Controlling Speed in Residential Areas." Institute of Transportation
Engineers Journal 54 (6): 50-53.

Makwasha, T. ve B. Turner, 2013, "Evaluating the Use of Rural-Urban
Gateway Treatments in New Zealand." Journal of the Australasian
College of Road Safety 24 (4): 14-20.

Malta, D.C, RT.l. Berna, M.M. Alves da Silva, R. Moreira Claro, S. Junior
ve A.A. Chioro dos Reis. 2014. “Consumption of Alcoholic Beverages,

Driving Vehicles, a Balance of Dry Law, Brazil 2007-2013." Revista de
saude publica 48 (4): 692-966.

Mason, J,, L. Fulton ve Z. McDonald. 2015. “A Global High Shift Cycling
Scenario." New York: Ulastirma ve Kalkinma Politikas Ensititiist

ve Davis, CA: Ulastirma Galismalar Enstitust, California-Davis
Universitesi,

McClure, R.J,, C. Adriazola-Steil, C. Mulvihill, M. Fitzharris, P.
Salmon, C.P. Bonnington ve M. Stevenson. 2015, “Simulating the
Dynamic Effect of Land Use and Transport Policies on the Health
of Populations.” American Journal of Public Health 105 (Suppl. 2):
S223-5229.

McMahon, K. ve S. Dahdah. 2008. The True Cost of Road Crashes:
Valuing Life and the Cost of a Serious Injury. Basingstoke, Birlesik
Krallik: Uluslararsi Yol Degerlendirme Programi.

Mitullah, WV, M.J. Vanderschuren ve M. Khayesi. 2017. Non-
Motorized Transport Integration into Urban Transport Planning in
Africa. Abingdon, Birlesik Krallik: Routledge.

Mooren, L., R. Grzebieta, S. Job ve A. Williamson. 2011, Safe System:
Comparisons of this Approach in Australia. University of New South
Wales, Sydney: TARS (Transport and Road Safety) Research, New
South Wales, Sydney: NSW Centre for Road Safety, Roads and New
South Wales, Sydney: Traffic Authority of NSW. http://acrs.org.au/
wp-content/uploads/Mooren-et-al-Safe-System-%E2%80%93-
Comparisons-of-this-Approach-in-Australia.pdf.

Morsink, P, S. Oppe, M. Reurings ve F. Wegman. 2005. "SUNFlower-+6:
Development and Application of a Footprint Methodology for

the Sunflower+6 Countries.” Leidschendam, Hollanda: SWQV Yol
Glvenligi Arastirma Enstitiis.



Munnich, Lee W. Jr, Lee, F. Douma, X. Qin, J.D. Thorpe ve K. Wang.
2012. Evaluating the Effectiveness of State Toward Zero Deaths
Programs. Technical Report. Minneapolis: Kirsal Giivenlik igin
Miikemelliyet Merkezi, Minnesota Universitesi.

NACTO (Ulastirma Gorevlileri Ulusal Dernegi) ve Kiresel Kentsel
Tasarimi Girigimi. 2016. Global Street Design Guide. Island Press.
Nathens, A.B,, G.J. Jurkovich, P. Cummings, F.P. Rivara ve R\V.
Maier. 2000. “The Effect of Organized Systems of Trauma Care on
Motor Vehicle Crash Mortality." Journal of the American Medical
Association 283 (15): 1990-94.

Neyens, D., B. Donmez ve L. Boyle. 2008. “The lowa Graduated Driver
Licensing Program: Effectiveness in Reducing Crashes of Teenage
Drivers." Journal of Safety Research 39 (4): 383-90.

Nguyen, H., R. Ivers, S. Jan, A. Martiniuk, L. Segal ve C. Pham. 2015,
“Cost and Impoverishment 1Year after Hospitalisation Due to
Injuries: A Cohort Study in Thai Binh, Vietnam." Injury Prevention 22
(1): 33-39.

NHTSA (Ulusal Otoyol Trafik Giivenligi Yonetimi). 2010. The Economic
and Societal Impact of Motor Vehicle Crashes 2010. Report No, DOT
HS 812 013. Vasington, DC: NHTSA.

Nielsen, K., C. Mock, M. Joshipura, A.M. Rubiano, A. Zakariah ve F.
Rivara. 2012, "Assessment of the Status of Prehospital Care in 13
Low- and Middle-Income Countries." Prehospital Emergency Care 16
(3): 381-89.

Nilsson, G. 2004. Traffic Safety Dimension and the Power Model to
Describe the Effect of Speed on Safety. Lund, isveg: Lund Teknoloji
Enstitiisu.

NYC. 2014, Vision Zero Action Plan. New York, NY: New York Sehir
Ydnetimi. http://www1.nyc.gov/assets/visionzero/downloads/pdf/
nyc-vision-zero-action-plan.pdf,

NYC. 2017, Vision Zero: Year Three Report. New York: New York Sehir
Yonetimi. http://www1.nyc.gov/assets/visionzero/downloads/pdf/
vision-zero-year-3-report.pdf.

OECD (Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii). 2017, "Road
Accidents.” http://stats.oecd.org/Index.aspx?&datasetcode=ITF_
ROAD_ACCIDENTS. Accessed May 10, 2017.

OECD/ITF (Uluslararasi Ulagim Forumu). 2015, Road Safety Annual
Report. Paris, Fransa: OECD Publishing. http://dx.doi.org/10.1787/
irtad-2015-en,

Olson, Z, J.A. Staples, C. Mock, N.P. Nguyen, A.M. Bachani ve R.
Nugent. 2015. “Helmet Regulation in Vietnam: Impact on Health,
Equity and Medical Impoverishment.” Injury Prevention 22 (4):
233-38.

Pai, M. 2012. "Building the Transit Metropolis.” India Together. http://
www.indiatogether.org/compact-economy.

Passmore, JW,, LH. Nguyen, N.P. Nguyena ve J.M. Olivéa. 2010. The
Formulation and Implementation of a National Helmet Law: A Case
Study from Viet Nam. Hanoi, Viet Nam: Diinya Saghk Orgiit, Viet
Nam Ulke Ofisi ve Kiiresel Yol Giivenligi Ortaklig.

Phillips, R.0., P. Ulleberg ve T. Truls Vaa. 2011. "Meta-Analysis of the
Effect of Road Safety Campaigns on Accidents.” Accident Analysis
and Prevention 43:1204-18.

Preston, D.K, R. Newton ve C. Albrecht. 1998. “Statistical Relationship
between Vehicle Crashes and Highway Access.” Saint Paul:
Minnesota Ulastirma Bolimd.

Reason, J. 2000. "Human Error: Models and Management.” British
Medical Journal 320 (7237): 768-70.

Replogle, M.A. ve LM. Fulton. 2014. A Global High Shift Scenario:
Impacts and Potential for More Public Transport, Walking, and
Cycling with Lower Car Use. New York: Ulastirma ve Kalkinma
Politikasi Ensititiisti ve Davis, CA: Ulastirma Calismalari Enstitusd,
California-Davis Universitesi.

Richard, D.C. 2010. "Relationship between Speed and Risk of

Fatal Injury: Pedestrians and Car Occupants.” Ulagim Arastirma
Laboratuar. Londra Yol Giivenligi web yayini 16. https://nacto.org/
docs/usdg/relationship_between_speed_ risk_fatal_injury_
pedestrians_and_car_occupants_richards.pdf.

Rizzi, M., J. Strandroth, A. Kullgren, C. Tingvall ve B. Fildes. 2015.

"Effectiveness of Motorcycle Antilock Braking Systems (ABS) in
Reducing Crashes, the First Cross-National Study." Traffic Injury
Prevention 16 (2): 177-83.

Roberts, I.G. ve |. Kwan. 2001. “School-Based Driver Education for
the Prevention of Traffic Crashes.” Cochrane Database of Systematic
Reviews 3 (CD003201).

Rode, P, G. Floater, N. Thomopoulos, J. Docherty, P. Schwinger, A.
Mahendra ve W. Fang. 2014, “Accessibility in Cities: Transport and
Urban Form."” NCE Cities Paper 03. Londra, Birlesik Krallik: Londra
School of Economics and Political Science, LSE Cities.

Rosen, E. ve U. Sander. 2009. "Pedestrian Fatality Risk as a Function
of Car Impact Speed." Accident Analysis and Prevention 41 (3):
536-42.

Sakashita, C. ve R.FS. Job. 2016. “Addressing Key Global Agendas of
Road Safety and Climate Change: Synergies and Conflicts." Journal
of the Australasian College of Road Safety 27 (3): 62-68. http://acrs.
org.au/wp-content/uploads/Journal-of-ACRS-27-3-final-for-web.pdf.
Sanchez-Mangas, R, A. Garcia-Ferrer, A. de Juan ve A. Arroyo. 2010.
“The Probability of Death in Road Traffic Accidents: How Important
Is a Quick Medical Response?” Accident Analysis and Prevention 42
(4):1048-56.

Schmucker, U, R. Dandona, G.A. Kumar ve L. Dandona. 2011, “Crashes
Involving Motorized Rickshaws in Urban India: Characteristics and
Injury Patterns." Injury 42 (1): 104-11,

Silverman, A. 2016. Rights of Way: Child Poverty & Road Traffic Injury
in the SDGs. Paris, France: UNICEF and Londra, Birlesik Krallik: FIA
Dernegi. https://www.fiafoundation.org/media/391038/rights-of-
way-spreads.pdf.

Sliogeris, J.1992. “110 Kilometre per Hour Speed Limit: Evaluation of
Road Safety Effects.” Kew (Victoria), Avustralya: VicRoads.

Stuster, J,, Z. Coffman ve D. Warren. 1998, Synthesis of Safety
Research Related to Speed and Speed Management. Publication No.
FHWA-RD: 98-154. Vasington, DC: Federal Otoyol Yonetimi Arastirma
ve Teknolojisi, ABD Ulastirma Bakanlgi.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz

67



68

Sul, Jaehoon, 2014, Korea's 95% Reduction in Child Traffic Fatalities:
Policies and Achievements. Seul: Kore Ulagim Enstit(isu.

Summerskill, S., R. Marshall ve J. Lenard. 2014, The Design

of Category N3 Vehicles for Improved Driver Direct Vision.
Loughborough, Birlesik Krallik: Loughborough Design School,
Loughborough Universitesi Kurumsal Veritaban.

Sun, J. ve G. Lovegrove. 2013, “Comparing the Road Safety

of Neighborhood Development Patterns: Traditional Versus
Sustainable Communities.” Canada Journal of Civil Engineering 40:
35-45.

SWOV (Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
[Yol giivenligi Arastirmasi Enstittisu]). 2011, Driver Fatigue:
Prevalence and State Awareness of Motorists and Truck Drivers.

A Questionnaire Study among Driving License Holders in
Netherlands. [Hollandaca dilinde.] Lahey, Hollanda: SWOV (Stichting
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid, Yol Glivenligi
Aragtirma Merkezi). www.swov.nl/rapport/r-2011-04.pdf.

SWOV. 2013, Sustainable Safety: Principles, Misconceptions, and
Relations with Other Visions. ] Lahey, Hollanda: SWOV.

SWOV. 2014. "Road Crash Costs." Fact sheet. ] Lahey, Hollanda:
SVOW. http://library.swov.nl/action/front/fulltext?id=113865.

Teoh, E.R. 2011, “Effectiveness of Antilock Braking Systems in
Reducing Motorcycle Fatal Crash Rates." Traffic Injury Prevention 12
(2):169-73. https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/21469024.

Teschke, K., M. Harris, C. Reynolds, M. Winters, S. Babul, M. Chipman
ve P, Cripton. 2012. "Route Infrastructure and the Risk of Injuries

to Bicyclists: A Case-Crossover Study.” American Journal of Public
Health 102 (12): 2336-43.

Tetali, S, P. Edwards, G. Murthy ve |. Roberts. 2015. “Road Traffic
Injuries to Children During the School Commute in Hyderabad, India:
Cross-Sectional Survey Injury Prevention.” British Medical Journal 22
(3): 17175, https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/26701985.

Tingvall, C. ve N. Haworth. 1999. “Vision Zero: An Ethical Approach to
Safety and Mobility." Ulastima Mihendisleri Enstitisii 6. Uluslararasi
Yol Givenligi ve Trafik infaz Konferansi'nda sunulan bildiri,
Melbourne, Avustralya, 6-7 Eylul.

Ulastirma Galismalan Merkezi. 2013. Minnesota TZD: 10 Years of
Progress. Minneapolis: Minnesota TZD. http://www.minnesotatzd.
org/whatistzd/mntzd/mission/documents/decade_report_tzd.pdf.

UNECE (Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu). 2016.
Proposal for the Establishment of a UN Road Safety Fund. Cenevre,
isvigre: UNECE. http://www.who.int/roadsafety/news/2016/
Appendix4_23UNRSC.pdf.

UN-HABITAT. 2016. “Habitat Il Conference for New Urban Agenda:
Draft Outcome Document for Adoption in Quito." 10 Eyl(il. Nairobi,
Kenya.

WRI.org

Vadeby, A. 2016. Vision Zero and New Speed Limits in Sweden.
Stockholm, Isveg: VTI Ulagim Arastirma Enstitiisu.

Van Schagen, I. ve T. Janssen. 2000. "Managing Road Transport
Risks: Sustainable Safety in the Netherlands." IATSS Research 24 (2):
18-27.

Vasington Trafik Givenligi Komisyonu. 2016. Washington State
Strategic Highway Safety Plan 2016: Zero Deaths and Zero Serious
Injuries by 2030. Olympia: Valinin Ofisi, Vasington Eyaleti.

Vizyon Sifir Agi. 2016. How Can Cities Increase the Safety of Large
Vehicles in Urban Areas? http://visionzeronetwork.org/wp-content/
uploads/2016/10/CaseStudy_LargeVehicle_Final.pdf.

Voas, R.B., P. Torres, E. Romano ve J.H. Lacey. 2012, "Alcohol-Related
Risk of Driver Fatalities: An Update Using 2007 Data." Journal of
Studies on Alcohol and Drugs 73 (3): 341-50. http://www.ncbi.nlm.
nih.gov/pubmed/22456239/.

Wallbank, C., K. McRae-McKee, L. Durell ve D. Hynd. 2016. “The
Potential for Vehicle Safety Standards to Prevent Deaths and Injuries
in Latin America." Online video. Menlo Park, CA: Issuu. https://issuu.
com/globalncap/docs/trl_report_v1.

Wramborg, P. 2005."A New Approach to a Safe and Sustainable
Road Structure and Street Design for Urban Areas.” 13. Dort Kitada
Yol Glivenligi Uluslararasi Konferansi'nda sunulan bildiri, Varsova,
Polonya, 5-7 Ekim.

Watkins, B.K. ve D. Sridhar. 2013, "Road Traffic Injuries: The Hidden
Development Crisis." Policy Briefing for the First Global Ministerial
Conference on Road Safety, Moskova, Rusya, 19-20 Kasim.
Wegman, F. 2007. "Road Traffic Safety in the Netherlands: Relatively
Safe but Not Safe Enough!” In Improving Traffic Safety Culture in
the United States: The Journey Forward, 281-304. Vagsington, DC:
Amerika Yol Glivenligi icin Otomobil Dernegi.

Wegman, F, L. Aarts ve B. Charlotte, 2006. Advancing Sustainable
Safety: National Road Safety Outlook for 2005-2020. Lahey,
Hollanda: Hollanda Yol Giivenligi Arastirma Enstitlsu (SWOV).
Wegman, F, J. Commandeur, E. Doveh ve V. Eksler. 2008. SUNflower
Next: Towards a Composite Road Safety Performance Index.
Leidschendam, Hollanda.

Wegman, F, HY. Berg, I. Cameron, C. Thompson, S. Siegrist ve W.
Wiejermars. 2015. “Evidence-Based and Data-Driven Road Safety
Management.” IATSS Research 39:19-25,

Weijermars, W.A.M. ve FC.M Wegman. 2011, “Ten Years of Sustainable
Safety in the Netherlands: An Assessment.” Ulastirma Arastirma
Kurulu'nun yillik toplantisinda sunulan bildiri, Vasington, DC 23-27
Ocak.

Welle, B. ve R. Banerjee. 2016. "Bigger Isn't Always Better: Narrow
Traffic Lanes Make Cities Safer" Vasington, DC: Diinya Kaynaklari
Enstitlsd.

Welle, B,, Q. Liu, W. Li, C. Adriazola-Steil, R. King, C. Sarmiento ve
M. Obelheiro. 2015. Cities Safer by Design. Vasington, DC: Diinya
Kaynaklari Enstitisd.



WHO (Dlinya Saglk O'rg[JtU): 2004. World Report on Road Traffic
Injury Prevention. Cenevre, Isvigre: WHO.

WHO. 2011a. Burden of Disease from Environmental Noise:
Quantification of Healthy Life Years Lost in Europe.” Kopenhag,
Danimarka: WHO Avrupa Bolgesi Biirosu.

WHO. 2011b. “Global Plan for the Decade of Action for Road Safety
2011-2020." Cenevre, Isvicre: WHO.

WHO. 2013a. Global Status Report on Road Safety 2013. Cenevre,
Isvigre: WHO.

WHO. 2013b. Pedestrian Safety: A Road Safety Manual for Decision-
Makers and Practitioners. Cenevre, Isvigre: WHO.

WHQ. 2015, Global Status Report on Road Safety 2015, Cenevre,
Isvigre: WHO.

WHO0.2016. Post-Crash Response: Supporting Those Affected by
Road Traffic Crashes. Cenevre, Isvigre: WHO.

WHO. 2017, Save LIVES: A Road Safety Technical Package. Cenevre,
Isvigre: WHO.

Wilmots, B, E. Hermans, T. Brijs ve G. Wets. 2010. Setting Up an
Indicator System for Monitoring Road Safety Using the Road Safety
Target Hierarchy. Hasselt, Belgika: Ulastirma Arastirma Enstitlis(
(IMOB), Hasselt Universitesi.

Wilson C, C. Willis, J.K. Hendrikz, R. Le Brocque, N. Bellamy. 2010.
“Speed Cameras for the Prevention of Road Traffic Injuries and
Deaths." Cochrane Database of Systematic Reviews Article
CD004607. https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&qg=&esrc=s
&source=web&cd=2&cad=rja&uact=88&ved=0ahUKEwiH87Lt4dL
XAhWiUN8KHcavA-4QFggxMAE&url=http%3A%2F%2Fwww.krbrd.
gov.pl%2Ffiles%2Ffile_add%2Fdownload%2F261_speed-cameras-
for-the-prevention-of-road-accidents-the-cochrane-report.
pdf&usg=A0vVawlaDk32NyfxUxrKxp-qus-w.

Wong, S.C. ve N.N. Sze. 2010. “Is the Effect of Quantified Road Safety
Targets Sustainable?” Safety Science 48: 1182-1888.

Yeni Zelanda Ulastirma Bakanhigi. 2010. Safer Journeys: New
Zealand's Road Safety Strategy 2010-2020. Wellington.

Sirddrlebilir & Givenli: Trafikte Sifir Can Kaybi igin Vizyon & Kilavuz

69



70

Yazarlar olarak degerli katkilari icin agagidaki isimlere
tesekkiirlerlerimizi sunmak isteriz: Fred Wegman, Matts-Ake Belin,
Racheal Nganwa, Jessica Truong, Marisela Ponce de Leon Valdes, Edgar
Zamora, Dario Hidalgo, Binoy Mascarenhas, Rafaela Machado, Vineet
John, Robin King, Anjali Mahendra, Daryl Ditz, Laura Malaguzzi Valeri,
Emily Mathews, Barbara Carni ve Diinya Bankasi yayim redaksiyon
ekibi tyeleri. Yol gtivenligi uzmani olan ve deneyimleri hakkinda bizim
anketlerimize katilan Anthony Bliss, merhum Carsten Wass, Paul
Steeley White ve Susan Groth'a da tesekkiirlerimizi sunariz. Ayrica
destekleri ve bu rapordaki faaliyetlere katkilarindan dolayi asagidaki
isimlere de tesekkri bir borg biliriz: Andrew Berg, Stephen Vikell,
Nikita Luke, Subha Ranjan Banerjee, Anand Mishra, Schuyler Null, Talia
Rubnitz, Craig Brownstein, Hayden Higgins, Lauren Cole Zelin, Sarika
Panda, Marco Priego, Brenda Medeiros, Aniruddha Dasgupta, Holger
Dalkmann ve Juan Miguel Velasquez. Yayim ve tasarimda emegi gecen
diger isimler Emiye Gebre Egziabher Denek, Bill Dugan, Carin Hall, Carni
Klirs ve Jennifer Lockard'dir. Son olarak, geviri destegi icin Amerika
Kitasi Kalkinma Bankasi'na da tesekkurlerimizi sunariz.

Ben Welle, Saglik ve Yol Giivenligi Kiiresel Yoneticisi,
WRI Ross Center for Sustainable Cities.

iletigim: bwelle@wri.org

Anna Bray Sharpin, Kentsel Hareketlilik Kidemli Yoneticisi,
WRI Ross Center for Sustainable Cities.
Iletisim: anna.braysharpin@wri.org

Claudia Adriazola-Steil, Saglik ve Yol Givenli§i Program Direktéri,
WRI Ross Center for Sustainable Cities.

iletigim: cadriazola@wri.org

Soames Job, Kiiresel Yol Guvenligi Lideri, Diinya Bankasi & Bagkan,
GRSF.

iletisim: sjob@worldbank.org

Marc Shotten, Diinya Bankasi'nda Kidemli Ulastirma Uzmani
ve Program Yoneticisi, GRSF.

iletisim: mshotten@worldbank.org

Dipan Bose, Diinya Bankasi'nda Kidemli Ulastirma Uzmani
ve Bloomberg Yol Giivenligi Inisiyatifi Program Yoneticisi,
GRSF.

iletisim: dbose@worldbank.org

Amit Bhatt, Kentsel Ulagtirma Strateji Bagkani, WRI India.
Iletisim: ABhatt@wri.org

Saul Alveano, Yol Glivenligi Yoneticisi, WRI Mexico.
Iletisim: salveano@embargmexico.org

Marta Obelheiro, Yol Giivenligi Koordinatord, WRI Brasil
Iletisim: marta.obelheiro@wri.org

Celal Tolga imamoglu, Ulastirma ve Yol Givenligi Yoneticisi,
WRI Turkiye Strdtrulebilir Sehirler.

iletisim: tolga.imamoglu@wri.org

WRI.org

WRI, 50'den fazla iilkeyi kapsayan kiiresel ¢apta bir aragtirma
kurulusudur. Amerika Birlesik Devletleri, Brezilya, Gin, Hindistan,
Meksika ve daha bircok lkede ofisi bulunmaktadir. 550'den

fazla uzmani ve calisani; gevre, ekonomik firsatlar ve insan refahi
kavramlarinin kesisim noktasinda, buyiik fikirleri eyleme dokebilmek
icin liderlerle ortaklasa galismaktadir.

Daha fazla bilgi igin: www.wri.org

WRI Ross Center for Sustainable Cities, insanlar, isletmeler ve gevre igin
erisilebilir, esitlikci, saglikli ve esnek alanlar yaratmayi hedeflemektedir.
Ortaklari ile birlikte; baglantili, kompakt ve koordineli sehirlerin
olusturulmas igin galigir. WRI Ross Center; su, binalar, arazi kullanimi
ve enerji gibi diger sektdrlerde yenilikgi coziimleri tetikleyerek, EMBARQ
aginin ulastirma ve kentsel kalkinma alanindaki uzmanhgini daha da
yukariya tasimaktadir. Diinya ¢apinda sehirlerin daha yasanabilir hale
getirilmesi icin WRI'in arastirma ge¢misi ile Brezilya, Gin, Hindistan,
Meksika ve Turkiye'den 200'den fazla uzman agi araciligiyla elde edilen
15 yillik saha bilgisini birlestirmektedir.

Web: WRIRossCities.org

Blog: TheCityFix.com
Twitter: Twitter.com/WRIrosscities

Duinya Bankasi tarafindan yonetilen kiiresel bir ortaklik programi olan
Global Road Safety Facility (GRSF) 2006 yilinda kurulmustur ve amaci
diistk ve orta gelirli tilkelerde kriz haline gelen trafik carpismasi
sonucu meydana gelen 6lim ve yaralanmalar konusunu ele almaktir,
GRSF; bilimsel, teknolojik ve yonetim becerilerini artirmak niyetinde
olan dustik ve orta gelirli iilkelere maddi kaynak, bilgi ve teknik destek
saglamaktadir. Kurulusundan bu yana GRSF, maddi kaynak saglayan
hibrid bir kiresel program olarak islemis; Diinya Bankasi yardimlari
araciligiyla kiresel, bolgesel ve ulusal captaki faaliyetlerin
ylrGtiilebilmesi icin fon saglamistir. Bu sayede Diinya Bankasi'nin
kiresel ulastirma faaliyetleri giiclenmis, uygulayici Glkelerdeki ulasim
operasyonlari alanindaki yol giivenligi yatimmlarinin agirlhr artirmistir.
www.worldbank.org/grsf
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WRI TURKIYE SURDURULEBILIR SEHIRLER HAKKINDA

WRI Tiirkiye Strduriilebilir Sehirler, Washington DC merkezli bagimsiz, kiiresel bir arastirma kurulugu olan Diinya Kaynaklar Enstitisti'ntin (WRI)
sehirler Uzerine galisan Turkiye ofisidir. ABD, Cin, Brezilya, Hindistan ve Meksika'daki ofisleriyle beraber yerel ve merkezi yonetimlerle galisarak
erisilebilir, esitlikgi, saglikli ve direngli kentlerin olusturulmasina destek verir. 1982 yilinda kurulmus olan WRI, 36 yillik arastirma ve saha deneyimi
ve 250'den fazla uzmant ile kentlerimizi herkes igin daha yasanabilir ve siirdiiriilebilir hale getirmek igin ¢alismalar ytiritmektedir. “EMBARQ
Tiirkiye" adiyla Tiirkiye'de ulasim calismalarina baslayan WRI Tiirkiye Siirdirilebilir Sehirler, bugtine kadar Tiirkiye'de 14 kente, Afrika'da 4 kente
ve Avrupa'da 1 kente bisiklet, yayalastirma, metrobis, yol glivenligi, hava kalitesi, toplu tasima ve binalarda enerji verimliligi konularinda destek
verdi.

NEDEN SEHIRLER

Bugin ulusal liderlerin, yerel yetkililerin, karar vericilerin ve plancilarin alacagi kararlar oniimiizdeki yiizyillarda sehirlerde yasayacak milyarlarca
insanin hayatini etkileyecek. Simdiden insan niifusunun yarisi sehirlerde yastyor. Birlesmis Milletler'in 2018 yilinda yapmis oldugu tahmine gore,
2050'ye geldigimizde insan nifusunun yiizde 68'i kentsel alanlarda ikamet edecek. 2017 yilinda 80 milyondan fazla niifusa sahip olan Turkiye'de
ise niifusun yaklasik ytizde 88'i kentsel alanda yasamaktadir ve 2050 yilinda bu oranin yiizde 95'e yiikselmesi beklenmektedir. Geleneksel sehir
planlama yontemleri trafik sikisikligina, kentsel yayllmaya ve verimsizlige neden olmaktadir. Bu yiizden de kompakt ve verimli bir bliyimeyi
tesvik eden yontemler tercih edilmelidir. Boylece sehirler hem rekabet edebilir hale gelecek hem de yasayanlarin refah seviyesi ylikselecek. WRI
Tiirkiye Siirdiirtilebilir Sehirler olarak bu dogrultuda sehirlerin ekonomik firsatlardan yararlanmasini saglarken ayni zamanda dogal kaynaklari
da muhafaza etmesi yoniinde ¢alisiyoruz. Sahip oldugumuz teknik uzmanlik,ihtiyaca uygun arastirmalarimiz ve kurdugumuz ortakliklarla ¢oziim
onerileri gelistiriyor ve siirdirllebilir sehirler yaratmak igin galisiyoruz.

YAKLASIMIMIZ
Gergek degisimler (izerinden basarimizi dlgiiyoruz. Yaklagimimiz ti¢ temel adimi igeriyor: Hesapla, degistir ve olg.

HESAPLA

Verilerle bagliyoruz. Bagimsiz aragtirma yiir(itiiyor ve son teknolojiye dayanarak yeni fikirler ve dneriler gelistiryoruz. Ozenle yaptigimiz analizler,
riskleri belirliyor ve firsatlari ortaya gikariyor. Biz de bu dogrultuda akilli stratejiler hakkinda bilgilendirmeler yapiyoruz. Galismalarimizi,
surdirtilebilir bir gelecegi belirleyecek olan buiyiiyen ekonomiler (izerinde yogunlastiryoruz.

DEGISTIR

Arastirmalarimizi, kamu politikalarini, sirket stratejilerini ve sivil toplum eylemlerini etkilemek amaciyla gergeklestiriyoruz. Toplumlar, sirketler
ve kamu kurumlari ile projeler olusturuyoruz. Ardindan, direkt uygulama sahasinda yoksullugu azaltan ve toplumu giiglendiren bir degisiklik
olusturabilmek icin ortaklarimizla galisiyoruz. Kalici sonuglar elde etme konusunda kendimizi sorumlu hissediyoruz.

OLC

Kiiglik diisinmuyoruz. Projelerimizi bolgesel ve kiiresel dlgekte yaymak amaciyla ortaklarimizla galigiyoruz. Fikirlerimizi uygulamak ve etkimizi
biiyiitmek igin karar alicilar ile igbirligi yapiyoruz. insan yasamini iyilestiren ve saglikli gevrenin siirdiiriilmesini sagjlayan bagar dlgiimiini ise
kamu ve 0zel sektor eylemleri araciligiyla yapiyoruz.

Diinya Kaynaklari Enstittisi‘'ntin her raporu; kamuoyunu ilgilendiren bir konuyu ele alir ve bunu akademik yontemler araciligiyla zamaninda
gerceklestirir. WRI, incelenen meselelerin se¢imi konusunda sorumlulugu tstlenmekte, yazarlari ve arastirmacilar igin arastirma 6zgurligun
garanti etmektedir.

Fakat aksi belirtiimedigi takdirde, WRI yayinlarinda ortaya konan yorumlar ve sonuglar tamamen yazarlara aittir.
Haritalar tamamen tasvir edici niteliktedir ve WRI tarafindan herhangi bir ilkenin yasal statiisti veya sinirlari ile ilgili herhangi bir fikir beyanina
isaret etmezler.
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