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Oz

Karayolu trafik kazalari tiim diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de stirekli kamuoyunun
giindeminde bulunan konulardan bir tanesidir. Merkezi ve yerel yonetimlerin tiim ¢abalarina
karsin tilkemizdeki trafik kazalar1 ve bu kazalar sonucu 6len ve yaralanan kisi sayist her gegen
y1l artmaktadir. Korunmasiz yol kullanicisi olarak adlandirilan yayalar ve iki tekerlekli tasit
stirticiilerinin karistiklari kazalar ¢ok daha olumsuz sonuglar dogurmaktadir. Bu nedenle tiim
diinyada korunmasiz yol kullanicilariin giivenliginin arttirilmast icin gerek bilimsel
caligmalar gerekse de yasal diizenlemeler yapilmaktadir.

Bu calisma kapsaminda, Oncelikle korumasiz yol kullanicilarinin karayolu trafiginde
karsilastiklar1 sorunlar olasi nedenleriyle birlikte incelenmektedir. Daha sonra bu sorunlara
diinya fiizerindeki farkli uygulamalar da g6z Oniinde bulundurularak ¢6ziim oOnerileri
getirilmektedir. Korumasiz yol kullanicilarinin karsilastiklar: sorunlar temel olarak karayolu
tirleri arasinda yer alan 'otoyol' ve 'kent ici yollar' olmak tzere iki yol tipi lzerinde
incelenmektedir. Sorunlar temel olarak, motorlu tasit-yaya-bisikletli/motosikletli ticgeni
¢evresinde olusturulan bir iliski ekseninde, fiziksel (miihendislik yoniiyle yol tasarimi-
karayolu peyzaji ve genel kapsamda yola ait mekan dizileri) agidan irdelenerek alternatif
giivenlik 6nlemlerinin olusturulmast i¢in onerilerde bulunulmaktadir.

Anahtar sozciikler: Karayolu trafik giivenligi, Korumasiz yol kullanicilari, Yayalar,
Bisikletliler, Motosikletliler.

Giris

Karayolu trafik kazalari tim diinyada oldugu gibi, {ilkemizde de en biyiik toplumsal
sorunlardan bir tanesidir. Her y1l meydana gelen trafik kazalarinda ¢ok sayida yurttasimiz
hayatin1 kaybetmekte, cok daha fazlasi da yaralanmaktadir. Trafik kazalarmin olabildigince
engellenebilmesi i¢in merkezi ve yerel yonetimler gerek yasal diizenlemeler, gerekse de
karayollarinin hizmet kalitesini arttiracak cesitli yatinmlar yapmaktadir. Ancak, ne yazik ki
bu calismalar trafik kazalarmin sayismmin her gecen yil daha da artmasinin Oniine
gegememistir.

Karayolu kullanicilarinin taman trafik kazasina karistig1 takdirde 6liim ya da yaralanma riski
tasimasina karsin, farkli kullanici gruplarmm oliim ve yaralanma oranlart farklilik
gostermektedir. AB’ne dahil olan iilkelerin baskentlerinde 2004-2006 yillar1 arasinda
gergeklesen kazalar sonucunda meydana gelen Slimlerin %43’ tinii yayalar, %5’ini bisiklet
kullanicilart, %21’ini motosiklet ya da motorlu bisiklet kullanicilari, %26’sm1 ise arag
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kullanicilart olusturmaktadir (OECD, 2009). Korumasiz yol kullanicilari olarak adlandirilan
yayalar ve iki tekerlekli tasit kullanicilari, arag kullanicilarina kiyasla daha biiyiik bir risk
altindadir ve kazaya karistiklarinda da daha agir sonuglarla karsilasmaktadir. Dusiik ve orta
gelirli iilkelerde meydana gelen trafik kazalarinda korumasiz yol kullanicilarinin 6lim orani
cok daha yiiksektir. Ornegin Delhi’deki trafik kazalarinda 6liimlerin %80’ini korumasiz yol
kullanicilart olusturmaktadir (Mohan ve Bawa, 1985).

Karayolu trafiginde risk, dort temel bilesenin bir fonksiyonu olarak tanimlanmistir. Bunlardan
birincisi ya belirli bir niifus yogunlugu tarafindan gergeklestirilen hareketlerin ya da
seyahatlerin miktarina bagli olarak, sistem kullanicilarinin kazaya maruz kalma riskidir. Diger
bilesenler kaza olasiligi, kaza gerceklestiginde yaralanma olasilii ve yaralanmanin
seviyesidir (WHO, 2004). Diger yol kullanicilariyla kiyaslandiginda, korumasiz yol
kullanicilart  bedenlerinin  gevresinde koruyucu bir ortam bulunmadigindan, kaza
gerceklestiginde yaralanma olasiliklart cok daha yiiksektir. Ayrica korumasiz yol kullanicilart
karistiklar1 kazalarin neticesinde ¢ok daha ciddi yaralanmalar gegirmekte ve ayni zamanda
oltim oranlar1 da daha ytiksek olmaktadir.

Cocuklar, yaslilar ve engelliler korumasiz yol kullanicilar1 arasinda kaza riski en yiiksek
gruplardir. Fiziki becerileri ve/veya akli yetileri yeterli olmadigindan diger korumasiz yok
kullanicilarina kiyasla oldukg¢a kirilgandirlar. Bu nedenle trafik kaza istatistiklerinde oldukg¢a
6nemli yer tutmaktadirlar.

Karayolu, kendine 6zgii bir arazi kullanim bigimi olarak, "tesis edildigi ¢evrenin dogasina
aykirt bir yerlesim ve yapi gosterir" (Bayraktar 1980). Bu nedenle, karayollarinin ig¢inden
gectigi peyzaj dokusu ile biitiinliik saglayarak dogal ve yapili ¢evreye en az Slgiide zarar
vermesi gerekir. Kirsal ve kentsel alanlarin peyzaj karakterini belirleyen elemanlarin baginda
yer alan ulasim hatlari, gectikleri yerlerde yapilan bitkilendirme caligmalari ile tasit-yaya
iliskisinin belirginlestigi dokulardir. Glintimiizde kirsal ve kentsel dokunun bir pargast haline
gelen karayollarinin ¢evresindeki peyzaj ile olusturdugu bitiinlik sonucunda ortaya ¢ikan
'karayolu peyzaji' kavrami, en Onemli bileseni olan bitki kompozisyonlar1 ile yol
kullanicilarinin giivenligini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir.

Alan tasarimi olgeginde duyusal, bedensel ve duyusal etkiler saglayan bitkilerin tasarimda
uistlendikleri roller; ekolojik/miihendislik, mimari ve estetik fonksiyonlar olmak iizere ¢
smifa ayrilmistir (Booth, 1996; Leszczynski, 1999). Bitkilerin ekolojik/miihendislik islevleri
arasinda; iklim kontrold, 151k kontroli, giirtiltii kontrold, kirli havayr temizleme, erozyon
kontrolii ve trafik kontrolii vardir. Ulagim konusunda aga¢ ve calilarin sahip olduklar iglevler;
arac¢ trafigini ayirma, yaya trafigini yonlendirme, trafikten korunmak tizere fiziksel engel
olusturma, dogrusal akslari, kése ya da birlesim noktalarint vurgulamaktir (Evyapan ve Tokol,
2000). Bitki se¢imi, yerlesimi ve kapladig: alan biiytikliiii ara¢ ve yaya hareketini etkileyen
faktorlerdir. Yayalar i¢in diistiniildiigiinde, ¢ok govdeli ve kitleye sahip ¢alilarla olusturulacak
citler, dolagimi yonlendirici bir etki saglamaktadir (Leszczynski, 1999). Otoyol kenarlarinda
yapilan bitkisel diizenlemeler 6zellikle siiriiciilerin algilarini yonlendiren etkiye sahiptir. Isik,
giiriilti ve goriis acgisini etkileyen bitki kompozisyonlari siiriici ve yaya giivenligini
etkilemektedir. Kentin erisilebilirligini saglayan yol, toplumsal yasamin en canli ortamidir.
Kent i¢i yesil alanlar igerisinde bitkilendirilmis yollar, iglevsel ve gorsel etkileri ile 6nemli
birgok role sahiptirler. (Yildirim, 2000). Kent igerisindeki yol agaglamalari trafik teknigi
yoniinden; yonlendirme, kimi noktalarin vurgulanmasi, siiriictiniin ilgi alanini sinirlama,
duran trafigin golgelenmesi, yayalarin giivenligi, dikey ve yatay yondeki olumsuz
goriiniimleri 6nleme, yol boyunca yapi ve mekanlari baglama/ayirma konularinda islevler
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ustlenirler. Arag ve yaya trafigini ayirmada kullanilan, 6zellikle ¢ali tiiriindeki bitkiler
herhangi bir kaza aninda yoldan ¢ikabilecek olan araclarin hizin1 keserek, yayalar agisindan
giivenlik unsuru olustururlar (Aslanboga, 1986).

Ozellikle 6liim ya da yaralanma ile sonuglanan trafik kazalarinda oldukca énemli bir yer tutan
korumasiz yol kullanicilariin giivenligi tiim diinyada 6nemli bir sorun olarak goriilmekte ve
bilimsel ¢aligmalarin popiiler konularindan bir tanesi olmaktadir. Bu kapsamda bir sonraki
boliimde, tilkemizde korumasiz yol kullanicilarinin karayolu trafiginde karsilastigi sorunlar
irdelenmektedir. Takip eden boliimde bu sorunlarin en aza indirilebilmesi i¢in alinabilecek
onlemlere deginilmektedir.

Korumasiz Yol Kullanicilarinin Trafikte Karsilastii Sorunlar
Yayalarin Trafikte Karsilastid1 Sorunlar

Hangi tiir(ler) kullanilacak olursa olsun, yolculuklarin tiimii yaya olarak baglamakta ve yaya
olarak sonlanmaktadir. Bu nedenle, tiim karayolu kullanicilarinin temelde birer korumasiz yol
kullanicist oldugu iddia edilebilir. Dolayisiyla yayalar, karayolu trafik giivenligi agisindan
birincil oncelige sahip yol kullanicis1 grubu olmak zorundadir. Ozellikle yayalar basta olmak
tizere tim yol kullanicilarinin giivenliginin arttirilabilmesi i¢in, oncelikle trafikte
karsilastiklari, giivenliklerini tehlikeye atan sorunlarin irdelenmesi ve bu sorunlarin miimkiin
oldugunca giderilmesi gerekmektedir.

Yaya hareketleri tasitlarin gtindelik hayata girdigi zamanlardan beri, tasit trafiginden tamamen
yalitilmis kaldirimlar tizerinden saglanmaktadir. Kaldirimlarin ilk defa 4. yy.’da Korintliler
tarafindan kullanildig1 diistiniilmektedir (Loukatiou-Sideris ve Ehrenfeucht, 2009). Romalilar
inga ettikleri pek ¢ok yolda yaya kaldirimlart da olusturmusladir. Motorlu tasitlarin giindelik
hayata girmesi sonucunda hem tasit agirliklarinin artmasi, hem de seyahat hizlarinin
yiikselmesi, trafik kazalarina karigan yayalarin ¢ok daha ciddi yaralanmalar yasamasina neden
olmustur. Bu durum yaya hareketlerinin motorlu tasitlardan ayrilarak gergeklestirilmesini
saglayan kaldirimlarin 6nemini bir kat daha arttirmaktadir.

Kaldirimlar yalnizca yaya hareketlerine izin verilen yol kesimleri olmalarina karsin,
tilkemizde siklikla motorlu tasit parklanmalari i¢in kullanildiklarina rastlamak miimkiindiir.
Kaldirimlarin motorlu tasitlar tarafindan isgal edilmesi, yayalar1 kaldirim yerine tasit yolunu
kullanmaya zorlamakta, bu da karayolu trafik giivenligini azaltmaktadir. Buna 6nlem olarak
kimi belediyeler kaldirim {izerine tasitlarin park etmesini engelleyecek cesitli tipte bariyer
yerlestirmektedir. Ancak bu durum da yayalarin kullanabilecegi kaldirim alanin1 azaltmakta,
kimi durumlarda yalnizca bir kisinin gegebilecegi kadar bir genislik kalmasina neden
olmaktadir. Bu durumun bir benzerini de kaldirimda bulunan agaglar yaratmaktadir.
Kaldirimlarin insa edilmesi esnasinda ¢evreci bir anlayisla sokiilmeyerek, yerinde birakilan
agaclar yayalarin kullanabilecegi alani daraltmakta ve yine yayalari yola inmeye tesvik
etmektedir.

Ozellikle yol kenarlarinda ya da refiijlerde yanlis bitki tiirii secimi yapildig1 gériilmektedir.
Yanlis tiir se¢cimi sonucunda, bitkilerin biiyllyen govde ve dallar1 ara¢ ve yaya hareketini
engelleyerek kazalara sebep olabilmektedir. Yol agaglamalarinda kullanilan bitki tirlerinin
yanlig se¢cimi sonucunda bitkilerin meyveleri yollara diserek tasitlara zarar vermekte ve
stiriiciilerin dikkatinin dagilmasina neden olmaktadir.
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Yayalar kimi zaman da diger korumasiz yol kullanicilarindan olumsuz olarak
etkilenebilmektedir. Ozellikle bisiklet yolu bulunmayan vyerlerde, bisiklet kullanicilari
motorlu tasitlardan etkilenmemek i¢in seyahatlerini yaya kaldirimlari tizerinde stirdiirmeyi
tercih edebilmektedirler. Benzer sekilde motosiklet kullanicilarinin da zaman zaman yaya
kaldirimlarini kullandiklar1 goriilebilir. Ozellikle yiyecek ve igecek dagiticilari ve kurye
servisleri gibi ticari amagla motosiklet kullananlar, motorlu tasit trafigine ters yonde hareket
etmek istediklerinde siklikla yaya kaldirimlarini kullanmaktadirlar.

Her ne kadar karayolundaki hareketlerinin ¢ogunlugunu kaldirimlar tizerinde gerceklestirseler
de, yayalar 6zellikle karsidan karsiya gecisleri esnasinda yolu tasitlarla paylasmak zorunda
kalmaktadirlar. Yaya karsidan karsiya gecislerinin giivenligi i¢in, ¢esitli tiplerde yaya gegitleri
olusturulmakta ve yayalarin gecislerini buralardan ger¢eklestirmeleri tesvik edilmektedir. Bu
yaya gegitleri, motorlu tasit trafiginin altindan ya da {izerinden gegis saglayacak sekilde
olabildigi gibi, motorlu tasit trafigi ile es diizey de olabilmektedir. Bu tipteki yaya gegitlerinin
bir kismu trafik 1siklariyla desteklenerek, giivenligi arttirilmaktadir. Ancak {ilkemizde
birbirinden oldukg¢a farkli tasarimlara ve boyutlara sahip yaya gecitleri mevcuttur. Bununla
birlikte sinyalize yaya gecitlerinde yayalarin karsidan karsiya gegisi icin ayrilan siire
genellikle motorlu tasit akim degerleri kullanilarak belirlenmektedir. Yayalarin karsidan
karsiya gecisi i¢in gereginden az siire ayrilmasi 6zellikle yash ve engelli yayalarin karsidan
karstya gegislerini yesil 151k siiresi i¢cinde tamamlayamamasina neden olmaktadir. Gereginden
uzun belirlenen sinyal siireleri de motorlu tasit siiriictilerinin sabirsizlanmasina ve dolayisiyla
hatali hareketlerde bulunmalarina neden olmaktadir. Her iki durumun da karayolu trafik
giivenligini azalttigi sGylenebilir.

Kent i¢i yollarda karsilasilan bir diger sorun kullanilan bitki tiirlerinin periyodik bakiminin
yapilmamasidir. Bitkilerin periyodik bakimlarinin yapilmamast durumunda Dbitkinin
biiytiyerek genisleyen yan dallarmnin yola tasmasi seyir halindeki araclarin hareketini ve
yayalarin dolagimini olumsuz yonde etkileyerek kaza riski olusturur. Ayni zamanda yol
agac/agaceiklarmin bakimi yapilmadiginda agacglarin kok, gévde ve dallarinda hastalik riski
ortaya ¢ikmaktadir. Hastalik sonucunda bitkinin kok, govde ve dallarinin hasar gérmesi ile
bitkilerin yol ve/veya kaldirima diismesi sonucunda yayalarin zarar gérmesi séz konusudur.

Engelli sozctigii fiziksel, zihinsel, ruhsal ve duyusal yetilerinde ¢esitli diizeyde kayiplarindan
dolay1r topluma diger bireyler ile birlikte esit kosullarda tam ve etkin katilimini kisitlayan
tutum ve ¢evre kosullarindan etkilenen bireyi ifade etmektedir (Engelliler Hakkindaki Kanun,
2005:madde 3). Sosyal adalet kavrami geregince, engellilerin de engeli bulunmayan kisiler
kadar karayolunu kullanma haklart bulunmaktadir. Bu kapsamda engellilerin karayolunu
kullanimimi kolaylastiricr gesitli yontemler gelistirilmektedir. Ozellikle gérme engellilerin
kullanim1 igin kabartma yollar ve tekerlekli sandalye kullanicilariin kaldirimlara erisimini
kolaylastirict rampalar ucuz ve popiiler ¢oziimler olduklari i¢in sik¢a uygulanmaktadir. Fakat
zaman zaman motorlu tagitlarin yol kenar1 parklanmalar1 engellilerin hem kabartma yollara,
hem de tekerlekli sandalye rampalarina erisimini tamamen engelleyebilmektedir.

Bisiklet Kullanicilarinin Trafikte Karsilastigi Sorunlar

Bisiklet, pek cok gelismis iilkede Ozellikle kisa mesafelerde motorlu tasit kullanimina
alternatif olarak goriilen ve kent i¢i ulasiminda onemli bir paya sahip bir aragtir. Ancak arazi
topografyasi bisiklet kullanimini nemli 6l¢iide etkilemektedir. Kas giicii ile ¢alistigindan,
egimli arazilerde kullanimi oldukga gii¢lesmektedir. Egimli arazilerde bisiklet kullaniminin
saglanabilmesi icin gelistirilmis olan motorlu bisikletler diisiik hizlarda seyahat olanagi
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saglamaktadir ve kullanimi igin siiriicii belgesi gerekmemektedir. Bisikletlerin ¢evre dostu bir
ulagim tiirii oldugundan yola ¢ikarak, bisikletlerde motor kullanimi uzun bir siire tartisilmigsa
da, elektrik motorlu bisikletlerin kullanimi bu sorunlarin da dstesinden gelinmesini
saglamistir. Ancak elektrik motorlu bisikletlerin sessiz ¢aligmasi, karsidan karsiya gecen
yayalar tarafindan ge¢ fark edilmelerine neden olabilmekte, dolayisiyla karayolu trafik
giivenligini azaltmaktadir.

Ulkemizde bisiklet daha ¢ok diisik gelirli ya da kirsal kesimde yasayan vatandaslarimiz
tarafindan bir ulasim tiirii olarak kullanilmaktadir. Orta ve yiiksek gelirli kesim, bisikleti daha
¢ok sportif amaglarla tercih etmektedir. Bisikletin tilkemizde popiiler bir ulagim tirl
olmamasinin pek ¢ok nedeni bulunmaktadir. Bu nedenlerin basinda da bisiklet kullanicilarinin
giivenlik konusunda yasadiklari sikintilar gelmektedir. Ancak son zamanlarda, pek g¢ok
sehrimizde bisiklet ulasimi konusunda gelismeler kaydedilmeye baslanmis olmasi iimit
vericidir. Kayseri, Konya, Istanbul basta olmak iizere, ¢ok sayida ilimizde belediyeler bisiklet
paylasim sistemleri hayata gegirmektedir. Benzer sistemler bazi kampiis tiniversitelerinde de
kullanilmaktadir. Bu sayede vatandaglar bisikletin satin alma maliyetine katlanmadan,
sistemden kullanici olarak faydalanabilmektedir. Bununla birlikte ¢ok sayida ilimizde bisiklet
yolu uygulamalari hayata gegirilmektedir. Ancak ne yazik ki iilkemizde bisiklet yollar ile
ilgili bir “Bisiklet Yolu Kilavuzu” bulunmasina karsin (Cevre ve Sehircilik Bakanligi Cevre
Yonetimi Genel Mudiirliigt, 2012), pek ¢ok bolgede bu kilavuza uygun olmayan tasarimlara
sahip bisiklet yollar1 bulunmaktadir.

Halkimizin bisiklet yollar1 konusunda yeterli bilince sahip olmamasi nedeniyle bisiklet yollar
tizerine park eden araglar ya da bisiklet yolundan yiiriiyen ve hatta yol iizerinde piknik yapan
yayalar nedeniyle bisiklet yollarmin kullanimi bir hayli giiclesebilmektedir. Bisiklet yolu
bulunmayan yerlerde bisikletliler yolu motorlu tagitlar ile paylasmak zorunda kalmakta ve
hizlar1 motorlu tagitlara kiyasla diisiik oldugu i¢in giivenlik sorunlarina neden olmaktadir.
Tasit yolu-bisiklet yolu ayrimimin belirgin olmamasi durumunda, tasit yollarinin yaninda
tasarlanan bisiklet yollarinda bu iki yol tipi arasinda ayirict bariyer/¢it bitkilerine yer
verilmemesi siiriiciler ve bisiklet kullanicilart igin tehlike olusturmaktadir. Ayrica yol
kaplamas1 tizerinde bulunan mazgallar da bisiklet kullanimini zorlastiran 6nemli bir
guicliiktiir.

Bisiklet yolu bulunmayan bolgelerde, bisiklet kullanicilart yolun en sag seridini
kullanabilmektedirler (Karayolu Trafik Kanunu, 1983: madde 46(e)). Ozellikle trafik yogun
oldugu zamanlarda motorlu tasitlar dur-kalk tabir edilen sekilde hareket ederlerken,
bisikletliler tagitlarin yanindan gegerek yoluna devam edebilmektedir. Motorlu tasitlar
yolcularint sag kapidan indirip bindirdikleri i¢in, yolcular 6zellikle tasitlardan inerken,
arkadan gelmekte olan bisikletlere dikkat etmeden tasit kapilarini agabilmekte ve bisiklet
kullanicilarinin gtivenligini oldukga tehlikeye atabilmektedirler.

Bisiklet kullanicilar1 olumsuz hava kosullarindan dogrudan etkilenmektedir. Asir1 soguk ve
agir1 sicak havalarda ve yagis altinda bisiklet kullanim1 oldukg¢a giiglesmektedir. Bunun yani
sira Ozellikle yagisli havalarda motorlu tasit siiriiciilerinin olumsuz davraniglari bisiklet
kullanicilarin1 olduk¢a olumsuz etkilemekte ve giivenliklerini azaltmaktadir. Ayrica, bisiklet
fiziksel bir ¢aba harcanmasini gerektirdiginden, kullanicinin terlemesine neden olmakta, bu da
is ya da okul amaglh yolculuklarda daha az tercih edilen bir ulagim tiirti olmasina neden
olmaktadir.
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Yolculuk mesafesi de bisiklet kullanimini etkileyen onemli bir etkendir. Bisiklet yolculuklari
ortalama 10-15 km/saat hizda, genellikle 20-30 dakika arasinda (yaklasik 5-8 km) daha yogun
olarak goriilmektedir. Genel olarak bisiklet yolculuklari, bisikletin kullanildigr ortama (iklim,
topografya, trafik hacmi vs.) ve kullanic1 6zelliklerine bagli olarak kisa ve orta mesafede
yogunlagsmaktadir (Uz ve Karagahin, 2004).

Bisiklet kullanicilarinin toplu tasima araglarina alinmamasi ya da bisikletleri i¢in fazladan
ulasim {icreti istenmesi de bisiklet kullamminimn oniindeki bir diger engeldir. Ozellikle zirve
saatlerde toplu tasima araglarina olan yogun talep nedeniyle bisiklet kullanicilarinin bu
sistemleri kullanmalar1 ¢ok daha giiclesmektedir. Ornegin Istanbul’da bisikletliler metrobiis
araclarini 00:00-07:00 saatleri arasinda kullanabilmekte, metro vagonlarina da yine zirve
saatleri disinda binebilmektedirler. Otobiislere bisikletle binmeye izin verilmezken, vapurlar
bisikletleri ¢calisma saatleri boyunca kabul etmektedir.

Bisiklet kullanicilarinin karsilastiklar: bir diger sorun da bisikletin calinmasi riskidir. Bisiklet
kullaniminin yogun oldugu, bisiklet yollar1 ve paylasim sistemleri bulunan bolgelerimizde
dahi giivenli bisiklet parklari bulunmamaktadir. Ne mevcut bisiklet parklari ne de bisiklet
kilitleri hirsizlik riskine kars1 tam giivenlik saglayamamaktadir.

Motosiklet Kullanicilarimin Trafikte Karsilastigi Sorunlar

Gelismis tilkelerde motosiklet, karayolu trafiginde otomobillere nazaran daha az yer kapladig1
ve trafik yogunluklarindan daha az etkilendigi i¢in olduk¢a popiiler olan bir ulasim aracidir.
Ancak tilkemizde motosiklet satin almak ve kullanmak pek ¢ok iilkeye kiyasla daha zordur.
Motosiklet satin alirken 6denen vergiler diinyanin birgok iilkesine gore ¢ok yiiksektir. Avrupa
Birligi’ne dahil olan iilkelerde motosiklet satin almak i¢in yalnizca katma deger vergisi
(KDV) 6denirken, bu verginin oran1 %7-22 arasinda degismektedir. Ulkemizde ise %18
oranindaki KDV’ye ilave olarak, motosiklet liiks tiiketim maddesi sayildig1 icin, %22-37
oraninda &zel titketim vergisi (OTV) 6denmektedir. Ayrica Avrupa Birligi’ne iiye iilkelerde
50 cc. - 125 cc. silindir hacmine sahip motosikletler otomobil ehliyeti ile kullanilabilirken,
tilkemizde her tiir motosikleti kullanabilmek i¢in yeniden A2 sinifi siiriicti belgesi alinmasi
gerekmektedir. Motosiklet kullanimini tesvik etmekten ¢ok uzak olan yasal diizenlemeler
neticesinde pek ¢ok vatandasimiz motosiklet sahibi olmaktan bastan vazge¢mektedir.

Ozellikle Cin mali, ucuz motosikletlerin piyasaya girmesi ile piyasadaki motosiklet sayis
artis gostermistir. Ancak bu motosikletlerde siklikla fren tutmamasi, aniden motor durmasi
gibi sorunlar kullanicilar tarafindan gozlemlenmistir. Bu durum pek ¢ok trafik kazasina
davetiye cikarmigtir. Bunun yani sira, trafikte diger motorlu tasit siiriiciileri tarafindan
motosiklet kullanicilar1 yeterince dnemsenmemekte, giivenliklerini tehlikeye atici pek ¢ok
manevra ile karsilagabilmektedirler. Aslinda bu durumun sebeplerinden bir tanesi de
araglarini trafik kurallarini hige sayarak kullanan, trafik akisina ters yonde hareket eden, yaya
kaldirmlarimi  kullanan motosiklet siiriiciileridir.  Ozellikle ticari amagla kullanilan
motosikletler, belirli bir zaman siiresi igerisinde iiriin ya da hizmet teslim etmek zorunda
birakildiklari igin, kurallarin digina ¢ikmaya tesvik edilmektedir.

Ulkemizdeki karsilasilan kimi yol sartlar1 da motosiklet kullanimim1  oldukca
giiclestirmektedir. Hatali tasarlanan yol st yapilari, kisa siirede farkli tipte bozulmalarla
karsilasmakta ve bu da ozellikle motosiklet kullanicilarinin stiriisiinii gliglestirmektedir.
Ayrica kent i¢i yollarda gesitli sebeplerle, sik¢a yapilan altyapi caligmalart da yol iistyapisinin
zarar gormesine ve yenilenmesine neden olmaktadir. Kimi zaman da yol kenarinda bulunan
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bitkilerin sulanmasi i¢in olusturulan sistemler, yol iistyapisini da siiriiciilerin kontrolii
kaybedebilecegi kadar 1slatabilmektedir.

Motosiklet kullanicilart i¢in tehlike arz eden bir diger etken de yol kenarlarinda bulunan oto
korkuluklardir. Celik halathi oto korkuluklarin motosiklet kazalarinda yiiksek oranda risk
tagidigl, ozellikle siiriiclilerin bag bolgesinin bu tlir carpmalarda agir yara aldigi ve ayak
uzvunun bariyerleri yere sabitleyen demirlere takilarak kopma riskinin yiiksek oldugu tespit
edilmistir. Ayrica yol kenarinda bulunan beton bariyerlerin de binek oto, kamyon benzeri arag
ve ara¢ i¢indekileri koruma amagl tasarlandigi i¢im motosiklet kullanicilarinin karistiklar
kazalarda maruz kaldiklar1 6lumciil etkinin daha fazla oldugu bildirilmektedir (Ilicali ve dig.
2010).

Motosiklet siiriiciilerinin karsilastigi bir diger sorun da park yerleri ile alakalidir. Ulkemizde
motosikletlerin park etmesi i¢in 6zel park yerleri bulunmadig: i¢in, motosikletler ya diger
motorlu tasitlar ile birlikte yol kenarina ya da yaya kaldirimi tizerine park edilmektedir. Yol
kenarma park edilen motosikletler, ¢ogunlukla diger motorlu tasit siiriiciilerinin tepkisini
¢ekmektedir. Motorlu tasitlarin park manevralari nedeniyle motosikletler, zaman zaman
bilerek ya da bilmeyerek hasar gérebilmektedir. Yaya kaldirimi tizerine park yapilmasi ise
yayalarin kaldirimi kullanim haklarini ihlal etmektedir.

Korumasiz Yol Kullanicilarinin Giivenliginin Arttirilmasina Yonelik
Oneriler ve Tartismalar

Korumasiz yol kullanici gruplarinin tamami karayolu trafiginde diger motorlu tasit
siiriiciilerinin davranislarindan olumsuz olarak etkilenmektedir. Ozellikle trafik kurallarinin
ihlal edilmesi sonucunda gergeklesen bu davranislar, karayolu trafik giivenligini onemli
olciide azaltmaktadir. Thlallerin azalmasimi saglamanin  6ncelikli kosulunun, karayolu
kullanicilarinin, 6zellikle de motorlu tasit siiriiciilerinin egitilmesi oldugu diinya tizerinde
kabul goren genel bir gortstiir. Ancak bu durumun iilkemiz icin ne denli gegerli oldugu
tartisilmalidir. Ulkemizde, egitim diizeyi yiiksek kisiler de trafik kurallarmi sikga ihlal
edebilmektedir. Bununla birlikte, yurt disinda yasayan vatandaslarimiz, yasadiklar tilkelerde
trafik kurallarini ihlal etmemekte, ancak tilkemiz sinirlart igerisinde giris yaptiginda ¢ok daha
farkls siirticii davranislari sergilemektedir. Bu da denetim kosullarinin trafik kurallarini ihlalin
engellenmesinde en 6nemli etken olabilecegini gostermektedir. Siiriicii davraniglarindaki
farkliliklarin nedenlerinin olabildigince kapsamli bir bigimde arastirilip, gereken 6nlemlerin
arastirma sonuglarimin ortaya koyacagi gerceklere gore alinmasi kuskusuz en dogru yontem
olacaktir.

Ulkemizde yapilan trafik denetimlerinin amacina uygunlugu da diger bir tartisma konusu
olmalidir. Trafik denetimleri genellikle belirli saatlerde ve belirli bolgelerde gerceklestigi i¢in
yol ve trafik kosullarinmi iyi bilen motorlu tasit stiriiciileri denetimle karsilagabilecegi
durumlar1 6nceden kestirebilmekte ve gereken énlemleri almaktadir. Ozellikle hiz smirlar
ihlallerinin tespit edilmesi amaciyla yapilan uygulamalarda, karsi yonden gelen tasit
stirticiileri de ¢esitli yontemlerle yiiksek hizli stirtictileri uyarip, yavaslamasini saglamaktadir.
Trafik denetimleri gergeklestirilen bolgeyi gegince siiriiciiler tekrar hizlarini arttirmakta ve
trafik kurallarini ihlal etmeye devam etmektedirler.

Pek ¢ok ilimizde trafik ihlallerinin tespiti icin elektronik denetleme sistemleri (EDS)

kurulmustur. Ancak EDS’nin bulundugu bolgeleri bilen siirticiiler, bu kesimlerde trafik
kurallarina uymakta, ancak bu kesimleri gegtikten sonra yine hatali davranislar sergilemeye
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devam etmektedir. Bununla birlikte EDS’nin basar 6lgiitii olarak gerek yerel yonetimler,
gerek emniyet birimleri tarafindan kesilen trafik cezalarinda meydana gelen artig
kullanilmaktadir. Daha fazla trafik cezasi kesilmesi, ihlallerin azaldigmin bir gostergesi
olmayacag gibi, cogu zaman vatandaslar tarafindan da olumsuz olarak karsilanabilmektedir.
Motorlu tasit stirticiilerinin karayolu trafik glivenligini azaltict hareketlerini engellemek igin
denetimler mutlaka amacina uygun sekilde ve yontemlerle gergeklestirilmelidir. Denetimlerin
amaci trafik cezasi kesmek yerine, trafik ihlallerini azaltmak olmalidir. Bunun i¢in de trafik
cezalarinin caydiriciliginin saglanmasi gerekmektedir. Ayrica, karayolu trafik giivenliginin
arttirilmasinda basar1 saglamis tilkelerde yapilmis olan uygulamalar da merkezi ve yerel
yoneticiler tarafindan incelenerek, iilkemize uyarlanmalidir.

Korumasiz yol kullanicilarinin karayolu trafiginde yol kaynakli yasadiklari sorunlar da bir
hayli fazladir. Yaya kaldirimlari otomobillere, motosikletlere ya da bisikletlere degil, yalnizca
yayalara hizmet vermeli ve tiim uzunlugu boyunca en az iki yayanin yan yana kolaylikla
gegebilecegi genislige sahip olmalidir. Motorlu tasitlarin yaya kaldirimlar tizerine park
yapmasii onlemek i¢in, kolaylikla ulasilabilecek, yeterli kapasiteye sahip park alanlarmnin
arttirtlmasi gerekmektedir. Bu amagla il bazindan, sokak bazina kadar degisen olgeklerle
otopark dokiimlerinin ¢ikarilip, park talep analizleri gergeklestirilmeli ve kamuya agik otopark
bolgeleri belirlenmelidir.

Tasit-yaya yogunlugunun fazla oldugu kentsel alanlarda kaldirim kenarlarinda ya da
refiijlerde kullanilacak olan bitki ttirlerinin se¢imine dikkat edilmeli ve bitkiler, yaya kaldirimi
ve reflij geniglikleri dikkate alinarak secilmelidir. Secilen tiirlerin olgunluga eristikleri
donemde sahip olacaklari boy ve tepe taci orani ¢evrelerindeki tasit ve yaya hareketlerini
dogrudan etkilemektedir. Kaldirim kenarlarinda ya da orta refiijlerde alanin fiziksel sartlarina
(iklim, yol-kaldirim genisligi, c¢evre binalarla iligki) uyum saglayabilecek bitki tiirleri
kullanilmalidir. Ayrica, bu bitkilerin belirli araliklarla budanarak ilaglanmasi gerekmektedir.

Yayalarin karsidan karsiya gegcislerinin giivenliginin saglanabilmesi ig¢in, bu gegislerin
mutlaka yaya gecitleri tizerinden yapilmasinin tesvik edilmesi gerekmektedir. Bununla
birlikte tilkemizde yaya gecitleri hakkinda kapsamli standartlara ihtiya¢ bulunmaktadir.
Ayrica, trafik 15181 bulunan yaya gecitlerinde de yayalarin gegisi i¢in ayrilacak siirenin
belirlenmesi 6nem tagimaktadir. Bu siirenin gereginden az ya da ¢ok fazla uygulanmasi trafik
giivenligini azaltmaktadir. Yaya karsidan karsiya gecis hizlarinin hangi kosullar altinda, nasil
degistigi, tilkemiz kosullarinda detayli olarak incelenmeli ve karsidan karsiya gegis igin
ayrilacak stire buna uygun olarak belirlenmelidir. Yayalarin yollarin orta refiijlerinde, yaya
gecitleri diginda karsidan karsiya gegmelerini onleyecek ayirict bitki gruplarina yer
verilmelidir. Bitki gruplar orta boylu ve/veya kisa boylu ¢ali tiirleri arasindan se¢ilmelidir.

Engellilerin de karayolunu (heniiz) engelli olmayan vatandaslar kadar kullanma hakk:
bulundugu goz Oniine alinarak, yol kullanicilarinin engelliler hakkinda bilinglenmesini
saglayacak yontemler ve kampanyalar gelistirilmelidir. Yaya kaldirimlarinin ve yaya
gegitlerinin tamaminda engellilerin kullanimini kolaylastiracak yontemler uygulanmali, toplu
tagima sistemlerinin istasyon ve duraklari engellilerin de kolaylikla erigebilecegi sekilde
tasarlanmalidir.

Bisiklet kullanicilarinin giivenliginin saglanmasit i¢in, ozellikle topografyasi uygun olan
bolgelerde, bisiklet yollart yapilmali ve bisiklet kullanimi tesvik edilmelidir. Bisikletlilerin
trafikte daha fazla yer almasi, toplumun bisiklet ulasimi hakkinda bilinglenmesine de
yardimci olacaktir. Ancak bununla birlikte, halki bisiklet kullanimina tegvik etmek ve
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bisikletliler hakkinda bilinglendirmek igin ¢esitli kampanyalar diizenlenmelidir. Bisiklet
kullaniminin artmasi i¢in, bisikletin bir ulagim tiirii oldugu algilanmali ve tiim toplu tasima
sistemleri bisiklet ile bitiinlestirilmelidir. Tasit yolu-bisiklet yolu ayriminda, kisa boylu
calilar ile olusturulacak ¢it gruplar1 goriisii kesmeden, mekan ayirici etkileriyle bisikletliler
i¢in giivenli bir hat olusturabilir.

Hem bisiklet, hem motosiklet kullanicilarinin ortak sorunu tagitlarini park edecek yeterli ve
gtivenli alanlar bulamamalaridir. Bu durum her iki tiiriin de kullaniminin azalmasina neden
olmakta, dolayh olarak motorlu tast trafigini arttirmaktadir. Ozellikle sehir merkezlerinde ve
toplu tasima istasyonlar1 ya da duraklarinda bisiklet ve motosikletler i¢in giivenli park yerleri
olusturulmalidir.

Motosikletler yalnizca 2 tekerlek iizerinde hareket ettikleri igin, kontrolii diger motorlu
tagitlara gore daha zordur. Bu nedenle yol iistyapisinda gerceklesen bozulmalar, motosiklet
kullanicilarin1  ¢ok daha fazla etkilemektedir. Dolayisiyla, motosiklet kullanicilarinin
giivenligi i¢in, yol Gstyapilart daha uzun siire hizmet verecek sekilde tasarlanmali, bozulmalar
meydana geldiginde derhal gerekli onlemler alinmalidir. Yollarin bakim-onarimindan
sorumlu kurumlar birer {styapt yoOnetim sistemi gelistirerek, bu isi kolaylikla
gergeklestirebilir. Ayrica yol kenarlarinda bulunan oto korkuluklar motosiklet kullanicilarinin
riskini azaltan tasarimlara sahip olmalidir.

Motosiklet kullanimmin artmasinin 6ntindeki en biiyiik engellerden bir tanesi olan vergi
oranlar1 gézden gecirilmelidir. Ayrica Karayolu Trafik Kanunu basta olmak tizere, karayolu
trafigi ve kullanicilarin1  ilgilendiren yasalar giinimiiz kosullarna gore yeniden
diizenlenmelidir. Bu yasal diizenlemeler mutlaka akademisyenler, meslek odalar1 ve 6zellikle
de korumasiz yol kullanicilarinin olusturdugu sivil toplum kuruluslarinin goriislerine 6nem
verilerek yapilmalidir. Boylece karayolu trafik giivenliginde arzu edilen diizeye ulagilabilmesi
icin onemli bir mesafe kat edilmis olacaktir.
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