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u calisma, karayollarinda
trafik gvenliginin yeterin-
ce saglanamamasi sebe-
biyle kaybedilen canlarin,
¢ekilmek zorunda kalinan
saglik sorunlarinin ve bun-
lar yaninda ortaya ¢ikan ekonomik za-
rarlarin azaltiimasina katkida bulunmak
amaciyla hazirlanmistir. Karayollar trafik
guvenligi yeni ortaya ¢ikmis, Ulkemize
6zgU bir sorun degildir. Ddnyanin hemen
her kdsesinde gbzlenen bu soruna, kimi
Ulke yonetimleri aldiklar etkili kararlar ve
tedbirlerle d5nemli élgtide ¢are bulmayi,
bdylece trafik kazalari sebebiyle 61Um ve
yaralanmalari azaltiimay blytk él¢tde
basarmiglardir. Buna karsin pek gok
Ulke yonetimi trafik glvenligi sorununun
Onlenmesiicin yeterli ve etkili karar ve 6n-
lemleri almakta geri kalmiglardir. Birden
cok sektdrln kararli ve guglu is birligini
gerektiren karayollar trafik gavenligi
konusuna uluslararasi perspektiften
bakmanin, yetkili ve ilgililerin dikkatini
cekmek bakimindan yararli olabilecegi
dustnulebilir. Dinya Saglik Orgiti
(DSO) karayollarinda trafik gtivenligini
“kuresel bir halk saglhgr sorunu” olarak
ele almaktadir (1). Bu noktadan hareketle
karayollarinda trafik gtvenliginin artiril-
mas! suretiyle trafik kazalarinin sebep
oldugu yaralanma ve 6lUmleri azaltmak
temel amagtir.

2021 yilinda kuresel ¢lgekte tahminen
1,2 milyon karayolu trafik kazalari kay-
nakli élim olayl yasanmistir. Bu oran
100.000 nUfus bagsina 15 karayolu tra-
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trafik guvenligl

fik 6lumudne karsilik gelmektedir (2).
Karayolu trafik kazalarinin sebep oldu-
gu maddi kayiplar ise pek ¢ok Ulkede
gayri safi yurt ici hasilanin (GSYiH)
yUzde 3'Une ulagsmaktadir. Trafik ka-
zalari, 6zellikle dusuk ve orta gelirli Ul-
kelerde yUksek 6lUm oranlarina neden
olmaktadir. Bu Ulkelerde trafik kazalari-
na bagl élumler, yuksek gelirli Ulkelere
kiyasla U¢ kat daha fazladir. Karayolu
trafik kazalari sebebiyle 6lumlerinin
ylzde 79u dusUk-orta gelirli Ulkeler
(ylzde 44) ile Ust-orta gelirli (yUzde
35) Ulkelerde meydana gelmekte, du-
stk gelirli Ulkelerin élumler pay ise
ylzde 13’0 bulmaktadir (3).

DUnya Sagiik Orgutd
DAKIS acislyla karayolu

1958 yilinda Trabzon'da dogdu. Ogrenimine Ankara-Bahgcelievler ilk ve ortaokulunda
basladi, lise 6grenimini Cumhuriyet Lisesinde tamamladi. 1982 yilinda Orta Dogu
Teknik Universitesi Sosyoloji Béltiminden ve 1992 yilinda Nottingham Universitesi
Sosyal Kalkinma Politikalari Bélimtnden mezun oldu. 1986-2008 yillarinda Devlet
Planlama Teskilati, Sosyal Planlama Genel Mudurliginde Planlama Uzmani ve
Daire Bagkani olarak ¢alisti. 2002-2004 yillari arasinda Birlesmis Milletler Turkiye
Ofisinde HIV/AIDS danismani ve 2004-2016 yillar arasinda Diinya Saglik Orgutu
Turkiye Ofisi Bagkani ve Turkiye Temsilci Yardimcisi olarak galisti. Emeklidir.

Trafik kazalari can ve mal kayiplarinin
yani sira yaralanma ve kalici sakat-
lanmalara sebep olmakta, dolayisiyla
Ulkelerin  saglik sistemleri Gzerinde
buytk bir ydk olusturmaktadir. Kiresel
duzeyde karayolunda meydana gelen
trafik kazalar, tim yas gruplar igin
(12. sirada) 6nde gelen 6lim neden-
lerinden biri olmaya devam etmekte-
dir. Ozellikle 5-29 yas arasi cocuk ve
genclerde karayolu trafik kazalari en
onde gelen 6lim nedenidir (Tablo 1).

Karayolu trafik 6éltmlerinin yarisindan
fazlasi yayalar, bisikletliler ve motosik-
letliler de dahil olmak Uzere “korunma-

Tablo 1 - Tim Yasglar ve 5-29 Yas Arasi Onde Gelen Olim Nedenleri, 2019
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Kaynak: Diinya Saghk Orgut, Kuresel Yol Guvenligi Durum Raporu, 2023.
(https.//www.who.int/publications/i/item/9789240086517)



si az yol kullanicilanidir”. Dinya gene-
linde karayolu trafik kazalar kaynakli
olumlerin yuzde 30'unu dort tekerlekli
arag yolculari, ylzde 23'UnU yayalar,
yUzde 21’ini motorlu iki ve U¢ tekerlekli
ara¢ kullanicilar, yuzde 6’sini bisik-
letliler ve yUzde 3'U ise skutirlar gibi
mikro-mobilite araglarinin kullanicilari
olusturmaktadir.

Birlesmig Milletler ve
Diinya Saglik Orgiiti’niin
Karayollar Trafik Guvenligi
Konusunda Cabalar

Danya nufusu artarken, ndfusun hare-
ketliligi ve ulasim aracina olan talebi
de artmakta, boylece yollarin tim kul-
lananlar icin glvenli olmasini sagla-
mak daha da énemli hale gelmektedir.
Karayolu trafiginde meydana gelen
olumler ve yaralanmalar, kiresel saglk
ve ekonomi agisindan énemli bir sorun
olmayi uzun zamandir sdrdurmektedir.

Olumlerin énde gelen nedeni ve en-
gelliligin en édnemli nedeni olan kara-
yolu trafik yaralanmalari ayni zamanda
Ulkelere ¢ok buyuk bir ekonomik ma-
liyet getirmektedir. Bazi tahminler, ka-
rayolu trafik yaralanmalarinin karesel
makroekonomik maliyetinin 1,8 trilyon
ABD dolarini buldugunu, bunun kaba-
ca kuresel gayri safi yurt ici hasilanin
(GSYIH) yluzde 10-12'sine es deger
oldugunu ortaya koymaktadir (4).

Cok sayida insan kaybi ve yaralanma-
sinin yani sira ciddi ekonomik kayipla-
ra sebep olan trafik sorunu, 6zellikle
dustk ve orta gelirli tlkelerin kalkinma
cabalarina engel olusturmaktadir. Bu
durumun uluslararasi duzeyde yan-
ki bulmasi sonucu, Birlesmis Milletler
(BM) Genel Kurulunun (Mart 2010
tarihli 64/2551 sayili) karari ile 2011-
2020 yillar arasindaki dénem Karayolu
Guvenligi Eylem 10 Yili ilan edilmistir.

Bu 10 yillik dénem i¢inde hukumetler-
den; karayolu 6lumlerini azaltmayi he-
defleyen birer Ulusal Eylem Plani ha-
zirlamalari istenmis, bu eylem planlari
cercevesinde karayolu trafiginde gu-
venligi artirici faaliyetlerini artirmalari,
boylece bdlgesel ve kuresel duzeyler-
de belirlenen hedeflere ulasilabilmesi-
ne katkida bulunmalari taahhtt altina
alinmaya calisilmistir.

Ayrica BM’nin 2011-2020 dénemi igin
hazirladigi ve hukumetlerin ulusal du-

Tablo 2 - Temel Risk Faktdriine iliskin Yasal Mevzuat icin Diinya Saglik Orgiitiniin

En lyi Uygulama Kriterleri

‘ ‘ Hizli Arag Kullanimi
L

Ulusal yasa mevcuttur. Sehir igi yollarda hiz sinin 50 km/saat
veya daha dsiik olarak belirlenmistir. Yerel yonetimler bu siniri

degistirebilme yetkisine sahiptir.

Ulusal yasa mevcuttur. Alkol seviyeleri BAC tarafindan

Alkolld Arag Kullamimi

-

Motosikletlerde Kask
Kullanimi

Emniyet Kemeri Kullanimi

Gocuklar icin Koruyucu
Sistem Kullanimi

3
®
&

tanimlanmaktadir. Yetiskin stiriicd igin alkol limitleri

<0,05 g/dl ve acemi sirctiler igin <0,02 g/dl'dir.

Ulusal yasa mevcuttur. Kask kullanimi tiim yol tiirlerindeki tiim
motor stiriictilerini kapsamaktadir. Kasklar standart nitelikte

olup, ¢ene altindan baglanmistir.

Ulusal yasa mevcuttur ve araglardaki tim oturma

pozisyonlarinin emniyet kemeri kullanmasi gerekmektedir.

Ulusal yasa mevcuttur. Belirli bir yas/boydaki cocuklarin 6n
koltuklarda oturmasinin yasaklanmasina ek olarak, 10 yasina
kadar veya 135 cm boyunda olan ¢ocuklar icin standartlara

uygun bir cocuk emniyet sistemi kullanmalidir.

Kaynak: https.//www.who.int/publications/i/item/9789240086517

zeyde uygulanmasi konusunda taah-
hutte bulunduklart Karayolu Guvenligi
icin 10 Yillik Eylem Planrnda; trafik
olumlerini 2020 yilina kadar 2010’daki
sayinin yarisina indirilmesi kuresel he-
def olarak belirlenmis ancak 2021 yili
sonunda yapilan degerlendirmede k-
resel hedefe ulagilamadigr gortimus-
tlr. Sadece 10 Ulke, buyuk olasilikla
COVID-19 pandemisinin de etkisiyle,
karayollarinda trafik oluimlerini yariya
indirmeyi basardigini bildirmistir. Bu
Ulkeler; Beyaz Rusya (Belarus), Bru-
nei Sultanligl, Danimarka, Japonya,
Litvanya, Norveg, Rusya Federasyonu,
Trinidad ve Tobago, Birlesik Arap Emir-
likleri ve Venezuela'drr.

BM'nin uluslararasi duzeydeki c¢aba-
larina, DSO énculuginde hazirlanan
Karayolu Guvenligi Kuresel Durum
Raporlari temel teskil etmektedir. DSO
Kuresel Karayolu Guvenligi Rapor-
lari 2009, 2013, 2015, 2018 ve 2023
yillarinda yayimlanmigtir. Kuresel ra-
porlarin hazirlanmasi sUrecinde Uye
Ulkelerin katkilari resmi olarak talep
edilmekte, istenen bilgi ve veriler, hu-
kumetlerin belirledigi ulusal kuruluslar
veya temsilciler tarafindan katiimci Ul-
keler adina rapor edilmekte, derlenen
bilgileri igeren kuresel rapor taslagi
yayimlanmadan &nce ilgili htkdmetin
onayina sunulmakta, raporlar tye Ulke-
lerin onayini takiben yayimlanmakta-
dir. 2023 Kuresel Durum Raporu’'nda,

dinya ndfusunun ylzde 97’sinin yasa-
digr 170 Ulkeden toplanan resmi bilgi
ve veriler kullaniimigtir. Raporun ilk
bolumunde, kuresel gelismelere iligkin
degerlendirmelere yer verilmis, bunu
takiben trafik kazalarindan kaynak-
lanan 6lum ve yaralanmalarin azal-
tilmasi i¢in dikkate alinmasi istenen
mudahale alanlari siralanmistir. 2023
Kuresel Raporu, bu serinin besinci ra-
poru olup, raporda 2010 ile 2021 yillar
arasindaki dénemdeki ilerleme irde-
lenmekte, karayolu trafigi ¢lumlerinin
boyutunu ve bunlari azaltmaya yonelik
yasalarin, stratejilerin ve eylemlerin
gelistirimesinde kaydedilen ilerleme-
ler ayrintilariyla de@erlendirilmektedir.
Rapor ayrica, 2021-2030 dénemini
icine alan BM Kara Yolu Guvenligi igin
On Yillik Eylem Plan’’nin karayolu trafik
olumlerini ve yaralanmalarini 2030 yili-
na kadar yariya indirme hedefi icin bir
temel olusturmaktadir.

DSO 2023 Karayolu Gavenligi Kuresel
Durum Raporu’nda; karayolu trafigin-
de meydana gelen yaralanmalar ve
olumlerin, rastgele, 6ngoérulemeyen
ve 6nlenemez “kazalar” niteliginde ol-
madigi; risk faktorleri, dngoértculeri ve
belirleyicileri olan “6nlenebilir vakalar”
oldugunun alti cizilmektedir. Rapor-
da, trafik kazalarindan kaynaklanan
6lum ve yaralanmalarin azaltimasi
icin, kara yollarinda “guvenli sistem-
ler” yaklagimi énerilmektedir. Gavenli
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Harita 1 - Ulkelerin Hiz Siniri Yasalarinin Durumu, 2022

Kaynak: https://fwww.who.int/publications/i/item/9789240086517

sistemler yaklagimi Hollanda ve Is-
veg gibi Avrupa Ulkelerinde uygu-
lanmaktadir. Beyaz Rusya (Belarus),
Norveg ve Birlesik Arap Emirlikleri
glvenli sistemler yaklagiminin bazi
unsurlarini benimseyerek 2020 yilina
kadar trafik kazalarinin sebep oldugu
olumleri ylzde 50 azaltan az sayidaki
Ulke arasinda yer almistir. insanlari ve
guvenligi ulagim sistemlerinin merke-
zine koyan guvenli sistem yaklagimi;
insan vicudunun yaralanmalara karsi
son derece savunmasiz oldugunu ve
insanlarin hata yaptigini kabul eder.
Ancak daha guvenli yollar, daha gu-
venli araglar ve daha guvenli yol kulla-
nicilari olusturmak gibi bir dizi tamam-
layicl mudahale ve uygun dnlemlerin
alinmasi ile daha guvenli karayolu
trafiginin saglanabilecegi prensibine
dayanr.

Karayolu Guvenligi 2023 Kuresel Du-
rum Raporu’nda dinyada hemen her
Ulkede karayolu trafiginde guvenlik
acisindan en yaygin bes risk faktorl si-
ralanmigtir. Bunlar; asiri hiz, alkollt arag
kullanimi, bisiklet/motosiklet kullanir-
ken kask takmama, ara¢ seyir hélinde
iken emniyet kemeri baglanmamasi ve
¢ocuk koruma sistemleri kullanilmama-
sidir. Raporda, ayrica bu bes risk fak-
térinu ortadan kaldirmayr amaclayan
bir dizi en iyi uygulama (best practice)
ornekleri siralanmistir (5).

2022 yili itibaryla, Kuresel Durum
Raporu’na katkida bulunan 170 dl-
keden 140''nda; bu bes temel risk
faktortinden en az biri igin DSO'nin
en iyi uygulamalar olarak tanimlanan
uygulamalara denk dlsen mevzu-
at bulundugu ancak en iyi uygulama

Olgutlerini tam olarak karsilayan mev-
zuatin yalnizca alti Ulkede bulundugu
gorulmustar.

Kiresel Raporda Onerilen
Miidahale Alanlar ve Bunlara
lliskin Degerlendirmeler

Guvenli yol altyapisi: GUvenli yol alt-
yapisi trafikte glvenligin anahtardir.
Yollarin guvenligi sadece dort teker-
lekli motorlu araglar igin degil; yayalar,
bisikletliler ve motosikletliler igin yeterli
altyapinin ve tesislerin bulunmasi ile
saglanabilir. Dolayisiyla yollar, tim yol
kullanicilarinin gtvenligi dikkate alina-
rak tasarlanmalidir.

Kuresel Raporda, yol guvenliginin bu
sekilde tanimlanmasina karsin; Ulus-
lararasi Yol Degerlendirme Programi

Tablo 3 - Ulkelerin Gelir Gruplarina Gére “Temel” Arag Giivenligi Standartlarina iliskin Mevzuati Olan Ulke Sayisi, 2022

Toplam Yiiksek Gelirli

N=170 N=51
Arag Giivenlik Akipmanlar
On ve yan darbe korumasina iliskin ulusal yasa 52 39
Emniyet kemeri ve emniyet kemeri baglantilarina iligkin ulusal yasa 88 44
Elektronik stabilite kontroliine iligkin ulusal yasa 49 39
Yaya korumasina iligkin ulusal yasa 44 35
Fran sistemlerine iliskin ulusal yasa 56 38
Periyodik arag muayenesini/degerlendirmesi gerektiren ulusal yasa 131 46

Not: Rapor kapsamindaki ti¢ Ulke gelir grubu bilgileri bulunmadigindan tabloya dahil edilmemistir.

Kaynak: Kuresel Yol Guvenligi Raporu 2023 https://www.who.int/publications/i/item/9789240086517
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Ulke Gelir Diizeyi

Ust Orta Gelili Diisiik Orta Gelirli Diisiik Gelirli
N=43 N=46 N=27

9 4 0
21 16 7
8 2 0
7 2 0
" 6 1

30 35 20



(IRAP) tarafindan yapilan degerlendir-
melere gore, yaya ve bisiklet yollarinin
sadece 1/5'i kabul edilebilir niteliktedir.
Uluslararasli Yol Degerlendirme Progra-
mi (iRAP) tarafindan 82 tlkeden topla-
nan verilere dayall olarak yapilan ¢alis-
mada, farkli kullanicilara tahsis edilmis
yollar ayri ayr degerlendiriimis; yayala-
ra ve motorlu iki ve U¢ tekerlekli arag-
lara ait yollarin sadece ytzde 271’inin,
bisiklet yollarinin ylzde 23'Unun; binek
arac yollarinin ise yuzde 40'inin “kabul
edilebilir  minimum  derecelendirme”
basamaginda veya Ustinde derece-
lendirilebildigi ortaya cikmistrr. Ulkele-
rin pek cogunda vyollarin, sayilar her
gun artan motorlu araclar icin yapil-
diginin alti cizilmektedir. Ormnegin 170
Ulkeden sadece 35'inde 140.000 km
uzunlugunda bisiklet yollari mevcuttur,
bu yollarin uzunlugu kdresel karayolu
yol aginin binde 2’sidir. Sadece bu bilgi
dahi neden daha fazla bisiklet¢inin tra-
fik kazalari sebebiyle hayatini kaybetti-
gi sorusuna cevap niteligindedir.

Ek olarak, DSO Yol Guvenligi Kiresel
Raporu i¢in bilgi veren Ulkelerden 50’si
resmi karayolu guvenligi degerlendir-
mesi yaptigini bildirmis, bunlarin cogu
da Ulkelerindeki yollarin yUzde 20 ila
ylzde 50 oraninda karayolu guvenli-
gine uygun oldugunu bildirmiglerdir.

Kisaca, dinyanin pek cok Ulkesinde
kara yollarinin buytk bdlumdnin gu-
venli yol altyapisina sahip olmadigi
soylenebilir.

Guvenli araclar: Kdresel raporda,
ara¢ guvenligine iliskin olarak ima-
lat ve Uretim standartlar ve bunlarla
baglantili bir dizi uluslararasi dizenle-
me bulundugu belirtiimektedir. Bunlar
arasinda; arag Ureticilerinin énden ve
yandan darbe yo6netmeliklerine uyma
zorunlulugu, araclara elektronik sta-
bilite kontrollinidn dahil edilmesi, tim
araglarda her koltuk i¢in hava yastiklar
ve emniyet kemerlerinin bulunmasinin
saglanmasl vb. gibi onlemler sayil-
maktadir. Ayrica bu temel standartlar
olmadan, bir kaza hélinde hem arag
icindekiler hem de ara¢ disindakiler
acgisindan yaralanma riskinin dnemli
Olctde arttigr vurgulanmaktadir. Kure-
sel rapor kapsaminda bilgi alinan 170
Ulke arasinda “temel” ara¢ guvenligi
standartlarina iliskin  mevzuati tam
olan Ulke bulunmamaktadir.

Hiz yonetimi: Kiresel raporda, karayo-
lu glvenligi uygulayicilarinin ddnyanin
hemen her késesinde karsilastiklari en
buytk zorluklardan birinin hiz yoneti-
mi oldugu belirtiimekte ve bunun uzun
sureli, koordineli ve ¢ok sektdrlU calis-

Trafik kazalari can ve

mal kayiplarinin yani

sira yaralanma ve kalici
sakatlanmalara sebep
olmakta, dolayisiyla
Ulkelerin saglik sistemleri
Uzerinde buyUk bir yuk
olusturmaktadir. Kuresel
duzeyde karayolunda
meydana gelen trafik
kazalari, ttm yas gruplari
icin 6bnde gelen 6lUm
nedenlerinden biri olmaya
devam etmektedir. Ozellikle
5-29 yas arasl gocuk ve
genclerde karayolu trafik
kazalari en 6nde gelen 6lum
nedenidir.
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Harita 2 - Ulkelerde Alkollii Arag Kullanma Yasalarinin Durumu, 2022

- A
:

Kaynak: https.//www.who.int/publications/i/item/9789240086517

ma gerektirdiginin altini giziimektedir.
Hiz yénetimi konusunda son derece
onemli bir bagka husus ise su sekilde
ifade edilmekteucu bir madde kullanimi
sUricunin dikkatini azaltmaktadir. Al-
kollt ara¢ kullaniimasi durumunda tra-
fik kazasi riski, kandaki alkol konsant-
rasyonunun (BAC) dustk duzeylerinde
baslamakta ve strlctintn BAC'si >
0,04 g/dl oldugunda 6nemli élgtide art-
maktadir. Tablo 5'te, Turkiye dahil sar
renkle tarall pek ¢ok Ulkede alkollt arag
kullanmada yasal BAC sinin 0,05 ila
0,08 g/dl arasindadir. Yesil renkle tarali
Ulkelerde yasal BAC sinir 0,05 g/dI'dir.

Arag kullaniminda kaza riski olusturan
bircok dikkat dagitici unsurdan biri de
cep telefonu kullanimidir. Kuresel ra-
porda, cep telefonu kullanan surucu-
lerin kazaya karigma olasiliginin, cep
telefonu kullanmayan surtculere gore
yaklasik 4 kat daha fazla oldugu belir-
tilmektedir.

Motosiklet kaski kullanimi: Tum
karayolu kazalarindan kaynaklanan
olumlerinin yaklasik yuzde 21'ini mo-
tosikletler, skutirlar, mopedler veya
motorlu bisikletler gibi iki ve U¢ teker-
lekli motorlu tasitlart kullananlar olus-
turmaktadir. Ozellikle gelismekte olan
Ulkelerde motorlu iki ve U¢ tekerlekli
aracglarin kullaniminin artmasina kar-
sin guvenilir kasklarin kullanimi ayni
hizla yayginlastirlamamistir. Oysa bas
boélgesinden yaralanmalar motosiklet
kazalarinda 6lumlerin temel sebebidir.
Guvenli kasklar 6lum riskini alti kez,
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beyinin zarar gérmesi riskini ylzde 74
oraninda azaltmaktadir (6).

Harita 3'te de gorulecegi, Turkiye dahil
sari renkle taranmis bir kisim Ulkede
kask standardi yoktur ve kaskin ¢ene
altindan baglanmasi zorunlu degildir.

Kaza sonrasi midahale ve saglik
bakimi: Bir trafik kazasi sonrasinda
hayatta kalma olasiliginin artirimasi
zamana son derece duyarlidir ve bir-
cok sektdr arasinda koordinasyonu
gerektirmektedir. Zamaninda ve dogru
mudahale kazazedenin hayatta kal-
masini saglamak, yaralanmalarin uzun
vadeli etkilerini azaltmak ve yasam
boyu engelli kalma gibi durumlari 6n-
lemek igin kritik dGneme sahiptir (7).

Kuresel raporda;

a- Trafik kazalarinda acil ¢agrinin tlke
genelinde tek telefon numarasin-
dan yapilmasi,

b- Tek merkez tarafindan acil ¢cagriya
cevap vermesi,

c- Acil ¢cagr sisteminin ambulans ve
en yakin saglik kurulusunu harekete
gecirmesi,

d- Gerek ambulans gerekse hastane
acilinde kazazedelere mudahale
edecek yetkin personelin bulunmasi
gibi faktorlerin trafik kazalarina ka-
rigmis bireylerin yasama sansini ar-
tirmakta oldugunun alti giziimektedir.

Kaza sonrasinda ¢evrede bulunan ki-
siler tarafindan yapilacak acil muda-
halelere siklikla ihtiya¢ duyulmakta ve
bu mudahaleler bazen hayat kurtarici
olabilmektedir. Acil yardim egitiminin
yayginlastiriimasi ve acil yardim ko-
nusunun degisik seviyelerde egitim
programlarinin bir par¢asi haline gel-
mesi gerekmektedir.

Kuresel raporda, trafik kazalarinda
yaralananlarin hastane bakimi ve re-
habilitasyonunu saglayacak hizmetle-
rin kapsaminin 170 Ulkeden yalnizca
25’inde yuzde 75 duzeyinde tatmin
edici oldugu rapor edilmistir. Rapor-
da, ayrica pek ¢ok Ulkede bu hizmet-
lerin gercekten mevcut olup olmadigi,
varsa kapsaminin ne oldugunun bu-
yUk olgtde bilinmedigine isaret edil-
mektedir (8).

Trafik kurallarinin uygulanmasi:
Karayolu trafiginde gtvenligin temeli,
kazaya sebep olabilecek risk faktor-
lerini 6nlemeyi amaclayan yasal trafik
kuralarinin kati bigcimde uygulanma-
sidir.  Trafik kurallar uygulanmazsa
veya uygulaniyormus gibi davranildigi
(1) alglanirsa, buytk olasilikla bunla-
ra uyulmayacak ve dolayisiyla hatali
davraniglar etkileme ve engelleme
sansi az olacaktir. Tarkiye'nin aralarin-
da yer almadigi 48 Ulkede ESRA “yol
kullanicilarinin yaptinm algisi” arastir-
masinda surUculerin neredeyse yUlz-
de 50’si yerlesim yerleri disinda hiz
sinirini astigini kabul etmis, bunlarin
ylzde 30 ila ylUzde 46'si hiz ihlali ne-
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deniyle cezalandirlma olasiliklarinin
farkinda olduklarini ifade etmislerdir.

Egitim ve farkindalk: Strtculer ve
yayalarin trafik glvenligi konusunda-
ki farkindaliginin artirilmasi, kazalarin
Onlenmesinde onemli bir faktordar.
Surtct egitimleri dahil temel egitim
programlari i¢inde trafik gtivenligi ko-
nusuna yer verilmesi, kamu spotlari
kullanilarak toplumun genelinin bilgi
ve farkindaliginin artirimasi bu konu-
da iyilesme saglanmasina yardimci
olabilir.

Siyasi irade, sektorler arasi is birligi
ve koordinasyon: Karayolu gtvenligi
oncelikle huktmetlerin sorumlulugun-
dadir (9). Siyasi iradenin, karayollarin-
da trafik guvenligi krizinin boyutuna
ve aciliyeti konusunda farkindaligi ve
hassasiyetini artiracak ¢alismalar ya-
piimalidir. Huktmetler, dogru ve gu-
venilir verilere dayanan, gucli yasalar
ve fonlarla desteklenen ve ilgili tim
sektorleri kapsayan stratejilere 6ncu-
Itk etmelidir. is dunyasi — 6zel sektor
trafikte gUvenlik ve surdurdlebilirligi
deger zincirlerinin merkezine koy-
malidir. Akademi ve sivil toplum kanit
Uretmeli ve liderlerin bu konudaki ¢a-
lismalarinin takipgisi olmalidir.

Karayolu guvenligi ile ilgili alanlarda-
ki liderlerle daha gucli koordinasyon
saglanmas! bunlarin  destekleri ile
toplam etkinin artmasina, kilit karar
vericiler arasinda karayolu guvenligi
krizi konusunda farkindaligin artma-

sina ve ulagimda guvenligi 6n planda
tutan ve insanlar icin tasarlanmis tasi-
ma sistemlerine daha fazla yatirm ya-
pilmasina yardimci olabilir.

Motorlu tasitlar ve motorlu tasitlara da-
yali ulasim sistemlerindeki artis, sdrdd-
rulebilirlik konusunda ciddi sorular or-
taya ¢ikarmaktadir. Kiresel ve kentsel
nufus arttikca mobilite talebi, agirlikli
olarak ¢zel aracglara dayanan sistem-
lerin kapasitesinin artmasina sebep
olurken artan sera gazi emisyonlari,
kuresel iklim hedeflerine ulasma ca-
balarini da zorlastirmaktadir. Savun-
masiz yol kullanicilarinin gtvenligine
Oncelik veren butincul bir mobilite
yaklasimi, diger birgok énemli sorunun
cozUmune de yardimer olabilir. Orne-
gin yUrimenin ve bisiklete binmenin
tesvik edilmesi bulasici olmayan (kro-
nik) hastaliklarin yUukinu azaltabilir,
hava ve gevre Kirliliginin énlenmesine
katkida bulunabilir, iklim degisikligiyle
mUcadelede daha basarili sonuglar
alinmasini saglayabilir (10).

DSO, glvenli sistemler yaklagimini
esas alarak, hizla buylyen ve gide-
rek kentlesen kuresel nUfusun ulasim
ihtiyacinin kargilanmasi igin toplu tagi-
may! énermektedir. Ayrica ulagim sis-
temlerinin verimli ve surdurulebilir bir
karisiminin, basta yayalar, bisikletliler
ve diger savunmasiz yol kullanicilar
olmak Uzere tum yol kullanicilarin gu-
venliginin saglanmasinda kritik 6neme
sahip oldugunun altini cizmektedir.
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