DEGISIMIN ONUNDEKI ENGELLER:
MOTOSIKLETLER ICIN GUVENLI YOLLAR
TASARLANMASI

Motosiklet ve Bariyerlere iliskin Durum Belgesi

Ozet

Motosikletlere yonelik giivenli yol altyapisi olusturulmasi konusu tizerinde yeterince
durulmamaktadir.

Motosikletlilerin karistig1 61imli ve agir yaralanmali kazalar, yalnizca Birlesik Krallik’
ta yillik 1,8 milyar sterlin (2,3 milyar €) degerinde maddi zarara yol agmaktadir.
Motosikletin hem eglenme hem de ise gidip gelme amacgh kullanimi giderek daha
yaygin hale gelmektedir. Avrupa genelinde kullanimda olan motosiklet sayis1 2005
yilinda 17 milyonun {izerine ¢ikmistir — bu rakam motosiklet kullannminda 1998
rakamlarina gore yaklasik yiizde 50'lik bir artis kaydedildigini gostermektedir.

Avrupa genelinde trafik kazalari sonucu hayatin1 kaybedenlerin sayisi azalmaktadir.
Ancak, kazalarda hayatin1 kaybeden surucilerin sayisinda ayni oranda azalma
gorilmemektedir, yillik sadece yuzde 1,5 oraninda diisiis yasanmuistir.

Motosikletliler, kazalarda hayatlarin1 kaybedenlerin ylizde 16'sin1 olusturmaktadir.
Bununla birlikte, kat edilen toplam mesafenin sadece ylizde 2'si motosikletlilere aittir.
Motosiklet surticllerinin bir kazada 6lme olasiliklar: otomobil strtctlerine gore 30 Kat,
bisiklet surtctlerine goreyse dort kat daha fazladir.

Bariyerler, yalnizca otomobiller ve agir araglar gibi yol kullanicilarinin ¢gogunlugunu
olusturan arag¢ gruplar1 diisiiniilerek tasarlanmigtir. Avrupa test standardinda motosiklet
yer almamaktadir.

Bariyere carpma, surticti 6lumlerinin ylzde 8 ila 16'sinda etkili olan bir faktordar.
Bariyere carpma sonucunda siiriiciilerin 6lme olasilig1 otomobil yolcularinin 6lme
olasiligindan 15 kat daha fazladir.

Bariyer destek dikmeleri, bariyerlerin diger bilesenlerinden bagimsiz olarak 6zellikle
agresiftir ve ortalama motosiklet kazasina kiyasla yaralanma siddetinde bes kat artisa
neden olmaktadir.

Motosiklet dostu sistemlerin 6liimleri yar1 yariya azalttigi ve yiksek getiri oranina sahip

oldugu kanitlanmustir.



e EuroRAP Motosiklet Giivenligi Degerlendirme Grubu sunlar1 6nermektedir:

I. Kaza verilerinin niteliginin ve kazalarda motosikletlilerin nasil 6ldiigiine ve
yaralandigina dair yapilan arastirmalarin iyilestirilmesi gerekmektedir;

ii. Karayolu muhendislerine, motosiklet dostu sistemlerin yeni yol kesimlerinde nereye
uygulanmasi gerektigi konusunda net rehberlik saglamak ve mevcut kesimlerde
motosikletciler agisindan risk olusturan faktorleri degerlendirmek amaciyla bariyer
tasarimina iligkin giincel ve ivedi rehberlik saglanmasi ihtiyaci son derece agiktir.
Bu hususta, Hollanda’nin ‘karar agac1’ yaklagimi 6ne ¢ikmaktadir (Bkz. Ek 1);

iii. Birlesik Krallik ve Ispanya'da oldugu gibi, verilerin olanak tanidigi durumlarda
EuroRAP, yol kullanicis1 grubuna gore yiksek riskli yollart vurgulamak igin yol ag1
boyunca motosikletler ile ilgili riskleri diger yol kullanicisi gruplarindan ayr1 olarak
tespit etmelidir;

v, Temmuz 2008'de, bariyere ¢arparak motosikletten diisen surtictilerin durumunu da
kapsayan, bariyerlere yonelik yeni bir Avrupa test standardi gelistirme karari
alinmas1 memnuniyetle karsilanmistir. Ancak testlerin, motosiklet Uzerindeyken
bariyere ¢arpan surtctler ve mevcut bariyerlere eklenen koruyucu ekipman igin de
yapilmasi gerektigine dair endiseler devam etmektedir;

V. Fransa'da oldugu gibi, bir karayolu otoritesinin risk perspektifine kulturel bir
degisiklik getirmesi i¢in her karayolu gilivenligi miihendisligi departman1 bir

motosiklet sampiyonu icermelidir.

2. Giris

Bu durum belgesi, Avrupa Yol Degerlendirme Programi (EuroRAP) Motosiklet Gilivenligi
Degerlendirme Grubunun ¢aligsmasina dayanarak hazirlanmistir. EKim 2007°de kurulan Grup,
motosiklet giivenligi alaninda dnde gelen Avrupali uzmanlari bir araya getirmis ve otomobil
kuluplerinden,  dreticilerden, strict  derneklerinden, uygulayicilardan, arastirma
kurumlarindaki ve meslek derneklerdeki ulasim uzmanlarindan ve ulusal ve bolgesel karayolu
makamlarindan temsilcileri igermistir. Buna ilaveten, Asya, Avustralya ve Amerika Birlesik

Devletleri’ndeki uzmanlarin goriislerine de bagvurulmustur.

EuroRAP, uygulanabilir yol iyilestirme ¢alismalar1 ile giderilebilecek 6nemli glvenlik

eksikliklerini belirleyerek, sistematik risk testleri yoluyla tim ulagim tiirleri kapsaminda



Avrupa’daki yollarda meydana gelen kazalardan kaynaklanan 6lim ve agir yaralanmalari
azaltmayr amacglamaktadir. EUroRAP, giivenli yol sisteminden sorumlu kisiler olarak yol
kullanicilariin, ilgili yetkililerin ve arag dreticilerinin degisimi gergeklestirmek i¢in birlikte

calistig1 6zgiin bir ¢alisma grubu haline gelmistir.

Calismanin bu ilk asamasinda Degerlendirme Grubunun amaglar1 arasinda bariyerlere ve
bunlarm Motorlu Iki Tekerlekli (Powered Two-Wheeler-PTW) araglarin giivenligi iizerindeki
etkilerine iliskin arastirma ve bulgular1 degerlendirmek yer almaktadir. Konu ile ilgili elde
edilen bulgular, miithendislik standartlar1 ve bilgi tabanindaki eksiklikleri iyilestirmeye yonelik
temel eylemler ile ilgili 6nerilerde bulunmak i¢in kullanilmistir. Buna ilaveten ilgili bulgular,
yol kullanicisi tlriine gore risk degerlendirmesi yapmak igin diunya genelinde uygulanan
programlarda (iRAP, EuroRAP, AusRAP, usRAP, KiwiRAP) kullanilan standartlagtirilmis
RAP protokollerinin gelistirilmesi amaciyla da kullanilacaktir. S6z konusu protokoller sunlari
icermektedir:
e Yol kullanicilarinin bir yoldan digerine gegerken karsilastiklart riski olgmek ve
planlamak icin kaza ve trafik verilerini kullanan Risk Planlama,
e Zaman i¢inde yol giivenligi riskini ve farkli kosullarda olii/yarali sayisinin azalmasini
saglamus olan iyilestirici calismalar1 inceleyen Performans izleme ve
e Bir kazanin meydana gelme olasiligini ve kaza esnasinda yolun sagladigi koruma
derecesini gosteren ve yola dayali Ozelliklerin dogrudan gorsel incelemesini ve

puanlamasini i¢eren Yildiz Derecelendirmesi.

Bu derleme akademik bir ¢alisma olarak tasarlanmamistir. Bunun yerine, alandaki giincel
bilgilerin 6zetini sunmay1 amaglamaktadir. Bu ama¢ dogrultusunda, kaza ve yaralanma
egilimleri, bariyer tasarimlar1 ve bunlarin PTW’ler, PTW dostu eklenti Grlnleri ve Avrupa
bariyer testi standardi tizerindeki sonuglar1 ile ilgili arastirmalar ve istatistikler
degerlendirilmistir. Asagidaki bolimlerde, bulgulara ait ayrintili bilgiler ve Degerlendirme
Grubunun kisa ve uzun vadede yerine getirilebilecek olduguna kanaat getirdigi calismalara dair

tavsiyeler yer almaktadir.

Degerlendirme Grubu, bariyer tasariminin yol gevresinin sadece bir bileseni oldugunu ve yolun
yani sira siiriicii davranisi ve arag tasarimmin 6nemli bir faktor olduguna dair farkindaliga

sahiptir.



3. Calismanin Arka Plam

Gunumuzde, motosiklet kullanim1 giderek artmaktadir. Avrupa’daki mevcut motosiklet pazari,
2006 yilinda 1,4 milyon adetin zerinde yeni araca ulagsmistir ve onceki yillardaki olumlu
blylme egilimini strdirmistiir. Motosiklet pazarinda bazi tilkeler de goriilen diisiik miktardaki
azalmalar, dzellikle Italya, Fransa, Ispanya, Yunanistan, Danimarka, Finlandiya ve Isveg gibi
diger iilkelerdeki motosiklet pazarinda goriilen artis egilimi ile dengelenmistir. Avrupa’da
kullanilan motosiklet sayis1 2005 yilinda 17 milyonun {izerine ¢ikmistir. Bu rakam, motosiklet
sayisinda 1998 rakamlarina gore yaklasik yiizde 50°lik bir artis yasandigin1 géstermektedir
(ACEM, 2007).

Bos zaman etkinligi olarak motosiklet kullanimimin artmasiin yani sira, motosikletin diger
ulasim tiirlerine gore sahip oldugu avantajlar da yaygm sekilde kabul gdrmektedir.
Motosikletler, sikisik alanlarda yol alanini verimli bir sekilde kullanmakta ve otomobillere gore
daha az park yeri gerektirmektedir. Buna ilaveten, ¢evre Uzerindeki etkileri daha azdir ve
isletme maliyetleri de daha diisiiktiir. Ayrica, toplu tasimanin sinirli oldugu ve yliriimenin veya
bisiklete binmenin ger¢ek¢i olmadigi durumlarda uygun maliyetli bir alternatif sunmakta ve
kirsal bolgelerde istihdam olanaklarini artirmaktadir (Birlesik Krallik Ulastirma Bakanligi,
DfT, 1998).

Son yillarda, PTW siiriiciilerinin “korunmasiz” yol kullanicis1 kategorisine girip girmedigi
konusunda tartismalar yasanmaktadir. Motosikletliler genellikle yayalar ve bisikletliler gibi bir
arag¢ govdesi veya arag yolcularina saglanan emniyet kemerleri veya yan kap1 i¢i koruma bari
gibi ikincil giivenlik 6nlemleri tarafindan korunmamaktadir. Hava yastiklar1 belirli modellerde
gelistirilmektedir. Ancak tasarim karmasikligi, siirecin yavas bir sekilde ilerlediginin ve belirli
bir sure icin standart hale gelme olasiliginin diisiik oldugu anlamina gelmektedir (Kanbe ve
digerleri, 2007). Ayrica, bir siiriicliniin motosikletten diistiigli durumlarda motosiklete takilan
koruyucu donanimin higbir faydasi olmayacaktir. Dolayisiyla, motosiklet strtictileri otomobil
strtculerine gbre yol ortamina daha fazla maruz kalmaktadir ve ilgili literatirde de
dogrulandigi lizere bir ¢arpisma durumunda motosiklet stricisindn 6lim veya agir yaralanma

riski daha fazladir.

Motosikletliler, kazalar sonucunda hayatin1 kaybedenlerin biiyiik bir kismini olusturmaktadir.
2006 yilinda, Avrupa Birligi genelinde karayolunda meydana gelen kazalarda en az 6.200

motosiklet siirlicisii hayatin1 kaybetmistir. Bu rakam tiim karayolu 6liimlerinin yiizde 16'sini,
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ancak kat edilen toplam mesafenin sadece yiizde 2'sini olusturmaktadir (European Transport
Safety Council, ETSC, 2007). Motosikletlilerin bir trafik kazasinda otomobilde bulunanlara
gore yaklagik 30 kat ve bisikletlilere gore 4 kat daha fazla hayatini kaybetme olasilig
bulunmaktadir (DfT, 2004). Bununla birlikte s6z konusu karsilastirmali bulgularin, hangi
bolgelerdeki (kentsel veya kirsal) carpismalara ait oldugu belirtilmemistir. Ayrica, agir
yaralanmalarin hafif yaralanmalara oran1 daha fazladir. Bu durum, sadece bu ara¢ grubunda

yaygin olan bir faktordiir.

Bazi Avrupa tilkeleri son on yilda PTW 6limlerini azaltmada ilerleme kaydetmistir. Ancak
genel olarak, kazalarda hayatini kaybeden diger yol kullanicilarinin sayisinda diisme
goriiliirken, hayatin1 kaybeden motosikletgilerin sayist sabit kalmaktadir. Avrupa genelinde,
2001 ve 2006 yillar1 arasinda motosikletci 6limleri, yillik ortalama olarak ylzde 1,5'ten daha
az bir oranda diisiis gosterirken, 27 Ulkeden 13'Unde artis gostermistir (ETSC, 2007). ETSC,
PTW giivenligi konusunda su anda harekete gecilmemesinin, Avrupa Birligi'nin 2010 yilina
kadar 6liimleri yariya indirme hedefini tehlikeye atacagi konusunda uyarida bulunmustur. Bu
hedefe ulagsmak i¢in, mevcut orandan ¢ok daha yiiksek olan yillik yiizde 7,4'lik oranda bir
azalma saglanmasi gerekmektedir (ETSC, 2007).

PTW siiriiciileri i¢in yollar1 daha giivenli hale getirmenin toplumsal ve ekonomik faydalar
oldugunu bilmek de énemlidir. Yalnizca Ingiltere'de, 2007'de meydana gelen trafik kazalarinda

588 motosikletci hayatini kaybetmis ve 6.149 kisi de agir sekilde yaralanmistir (DfT, 2008).

Manevi ve ekonomik maliyetler g6z Onlnde bulunduruldugunda, trafik kazalarinin
onlenmesiyle elde edilecek maliyet-fayda degerine iliskin tahminler, tek bir 61Um vakas1 i¢in
1.428.180 £ ve agir yaralanma vakasi i¢in 160.480 £’dir (DfT, 2007). Bu rakamlara dayanarak,
yalnizca Birlesik Krallik’ ta PTW'lerin karistigi 61imlu ve agir yaralanmali kazalarin maliyeti

yaklasik olarak 1,8 milyar £ (2,3 milyar €) tutarindadir.



Milyon PTW-km (2006) basina siiriicii 6liim oram

Norveg* 30
Isvicre 33
Danimarka ** 36
Finlandiya 40
Almanya 48
Portekiz 59
Avusturya 64
Isvec 65
Yunanistan 76
Estonya 92
Irlanda 103
Hollanda 104
Fransa 114
Ingiltere 115
Belcika 1371
Ispanya 171
Polonya 193
Letonya 275
Macaristan 298
Cek Cumhuriyeti | 314
Slovenya 357

Kaynak: ETSC, Road Safety PIN 7 (2007)
*Yolcular dahil; **Mopedler dahil degildir
2005 BE, PL, SI; 2004 EL; 2001 PT; 2000 NL

Yol altyapis1 tasarimi alaninda bariyer elemaninin tasarimi, PTW giivenligi agisindan en ¢ok
tartistlan  konudur. Motosiklet Giivenligi Degerlendirme Grubu tarafindan PTW’lerin
bariyerlere ¢arpmasi seklinde meydana gelen kazalarin Ozelliklerine iliskin ilgili ulusal ve
uluslararasi literatiiriin incelenmesi sonucunda, PTW ve bariyer arasindaki baglantiya dair
somut verilerin yetersiz oldugu goriilmiistiir. Konuyla ilgili mevcut ¢alismalarin ¢ogunun
giincel olmadigi ve 1980'ler de yapilmis olan ayni1 temel arastirmaya atifta bulunduklari ortaya

cikmistir. Kullanilan test yontemleri ve kriterlerinde uyum eksikligi olmasi da basl bagina



uygulamada guclik yaratan bir durumdur. Bu durumda, motosikletcilere yonelik yol tasarimi
ve giivenlik mithendisligi dnlemleri alinmasini talep edenlerin iddialarini hakli ¢ikaracak gok

az sayida gerekg¢e bulunmasi sasirtict olmamalidir.

PTW’lerin Bariyerlere Carpmasi

Yayimlanmig arastirmalara gore PTW’nin bariyere ¢arpmasi PTW 6limlerinin yizde 8-16'sinin
nedenleri arasinda yer almaktadir (Brailly, 1998; Domhan, 1987). Bu tir bir ¢arpmada
motosikletcilerin 6lme olasilig1 bir otomobildeki yolcudan 15 kat daha fazladir (Williams,
2004). Ayrica, yaralanma siddeti bir siiriictiniin bariyerin korudugu sert nesneye c¢arpmasi
sonucu meydana gelen yaralanma siddetinden bes kat daha agir olabilmektedir (Ellmers, 1997;
Brailly, 1998). Bariyere carpmalarda, sirticulerin omurga, bas ve gogiis gibi viicudun alt
ekstremitelerinde ve hayati bolgelerinde yaralanmalara maruz kalma olasiliklar1 daha yiiksektir
(ACEM, 2004; Hell ve digerleri, 1993; Peldschus ve digerleri, 2007; Quincy ve digerleri, 1988).

PTW’nin bariyere carptigi kazalarda meydana gelen yaralanmalar arasinda kiriklar, agik
kiriklar, agir i¢ yaralanmalar ve bazi durumlarda travmatik amputasyon bulunmaktadir. Kafa
yaralanmalar1 acisindan diger sabit nesnelere carpma ile bariyere carpmanin etkisi
karsilastirildiginda, ‘agir’ ve iizeri olarak siniflandirilan yaralanmalarin bariyere ¢arpmalarin
yiizde 66'sinda meydana gelirken, bu oranin agaglara ¢arpmalarda yiizde 59 ve kaldirimlara
carpmalarda ise yuzde 19 oldugu goriilmektedir (Ouellet, 1982).

Motosikletler ve bariyerler konusu Avrupa’da ¢ok fazla ele alinmamig ancak ABD'de buyuyen
bir sorun olarak tanimlanmistir. Yakin zamanda yapilan bir arastirma da, motosikletlerin arag
filosunun sadece yiizde 2'sini olusturmasina ragmen otokorkuluga carpmalardan kaynaklanan
tim Oliimlerin yiizde 42'sini olusturdugu bulgusuna erisilmistir. 2000-2005 yillar1 arasinda,
otokorkuluga ¢arpmalarda 6liimciil sekilde yaralanan arag yolcularinin sayisi ylizde 31 azalmus,
ancak motosikletliler arasinda yiizde 73 artmustir. Yaklagik olarak, bir otokorkuluga carpan
sekiz motosiklet¢iden biri dliimciil sekilde yaralanmistir. Bu oran, otomobil yolcularina gore
80 kat daha ylksek bir 6lim riski (Gabler, 2007) anlamina gelmektedir ve Avrupa’daki

oranlardan da ¢ok daha yuksektir.

Malezya'da 6zel motosiklet seritlerinde kullanildig: sekliyle geleneksel w-profil bariyerlerinin
etkinligi tizerine yakin zamanda yapilan bir arastirma, bunlarin motosiklet surucdleri icin

tehlike olusturdugu, motosikletcinin yere diismeden 6nce korkulugun iist kisminda kaymasina
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ve yuvarlanmasina neden olarak sdriiclide agir kafa travmasi olusmasina yol agtigi bulgusuna
ulagsmistir. S6z konusu arastirma, geleneksel otokorkuluklarin motosikletlerin karistig1 yoldan
cikma kazalarini 6nlemek icin uygun sekilde tasarlanmadigi sonucuna varmistir (Ibitoye ve

digerleri, 2007).

PTW'ler, hizlanma veya yavaslamanin meydana geldigi veya motosikletin dengesinin
bozulabildigi ve kontrol kaybiin daha olasi oldugu virajlarda ve kurblarda meydana gelen
carpmalara kars1 o6zellikle korunaksiz bir konumdadir. Kaygan yollarda (yani dar yarigapl
yollar) ve donel kavsaklarda yiiksek sayida carpma meydana gelmektedir (Williams ve
digerleri, yaymlanmamis). Bunlar, tam olarak bariyerlerin yerlestirilmesi ve yeterli korumanin

saglandigindan emin olmak i¢in ayrintilt bir sekilde ¢aligma yapilmasi gereken alanlardir.

Carpma raporlarinin ayrintili degerlendirmeleri, PTW carpmalarimin daha i1yi anlasilmasin
saglamistir. Ancak, ilgili bariyerin tiiriinii, yaralanma siddetine katkida bulunup bulunmadigini
veya daha agir bir kazayr onleyip Onlemedigini tespit etmek icin yeterli degillerdir. Baz1
caligmalar, carpma egilimlerini bariyer tiiriine gore 6lgmeye calismaktadir. Ancak bu ¢alismalar
genellikle kiguk veri 6rnekleri kullanmistir ve yol agindaki farkli bariyer tiirlerine carpma
sayilarmi agirliklandirma da basarili olamamistir. Bu nedenle Degerlendirme Grubu,
surlictilerden anekdot kayitlar toplamis ve ulusal veya bolgesel rakamlarin yoklugunda,

konunun arastirilmasi amaciyla adli tabipler ve sigorta sirketleri ile gériismeler yapmustir.

5. Avrupa Test Standardi1 Gereksinimi

Bariyerler, biiyiik ve kontrolsiiz bir ¢carpmay1 kiigiik ve kontrolli bir carpmaya dontistiirmek,
carpma enerjisini absorbe etmek ve yaralanma siddetini azaltmak i¢in tasarlanmistir. Bununla
birlikte PTW'ler i¢in tasarim yapilmasi, diger arag tirleri i¢in tasarim yapilmasindan ¢ok daha
farkli bir yaklasim gerektirmektedir. Bir otomobilin bariyere carpmasi, onun agaglar, elektrik
direkleri veya aydinlatma direkleri gibi tehlikelerden uzaklagtirilmasi ve kisa bir mesafede
yavaglatilmasi i¢in tasarlanmis kontrollii bir ¢arpmadir. Otomobilin sert dis yapisi ve ikincil
givenlik teknolojisi, yaralanmayr en aza indirmek ac¢isindan uygundur. Ancak,
motosikletcilerin mevcut durumda carpma etkisini hafifletecek veya agresif bilesenlerden
koruyacak ikincil guvenlik sistemleri yoktur ve ¢cogunlukla viicutlar1 carpma etkisine timuyle

maruz kalmaktadir.



Avrupa baglaminda, bariyerler i¢in mevcut tam 6l¢ekli ¢carpma testi kosullari, CEN EN1317
(1&2) Standardi (Avrupa Standardizasyon Komitesi (CEN) 1998) kapsaminda belgelenmistir.
Bu sekilde, Avrupa Birligi genelinde ulusal diizenlemelerin ortak bir yaklasim olusturacak
sekilde uyumlu hale getirilebilecegi bir prosediir olusturulmasi amaglanmaktadir. S6z konusu
Standart, sinirlandirabilmesi gercken arag tipine gore sistemleri tanimlamakta ve kapsama,
carpma siddeti ve deformasyon seviyeleri igin kriterler igermektedir. Bu performans
gostergeleri, daha sonra karayolu yetkilileri tarafindan konuma, geometrik diizene ve yol
kenarindaki elemanlarin veya tasit yoluna bitisik yamag ve menfezlerin varligina gore farkli yol
tirlerinde ihtiya¢ duyulan ara¢ sinirlama sisteminin segilmesinde kullanilmaktadir. Bariyer
ureticileri tarafindan motosikletcileri agir yaralanmalardan korumak igin tasarlanmis trtinler
piyasaya siiriilmesine ragmen, bariyerler genellikle otomobiller ve agir araglar i¢in 6zel sartlarin
da bulundugu Avrupa test standardi ve yol kullanicilarinin ¢ogunlugu gbéz Oniinde

bulundurularak tasarlanmaktadir. Motosikletler ile ilgili hicbir kosul bulunmamaktadir.

EC tarafindan finanse edilen ROBUST (Karayolu Bariyeri Standartlarinin Yukseltilmesi)
projesi, CEN EN1317 test yontemlerinin ve kabul kriterlerinin gercek hayattaki yol
giivenligiyle olan iligkisini degerlendirmeyi amag¢lamaktadir. Carpilan ilk nesnenin bir glivenlik
¢iti oldugu Ingiltere karayollarinda meydana gelen tek aracin karismis oldugu kazalarin analizi,
diger arag tiplerine nazaran PTW'ler icin daha fazla kaza riskinin oldugunu gosteren dnceki
bulgular1 desteklemektedir. Arastirmaci, sorunu daha iyi degerlendirebilmek i¢in PTW’lerin
bariyerlere carpma verilerinin yeterliliginin saglanmasi ihtiyacina isaret etmektedir (Williams,
2004).

Avrupa genelinde PTW kullanim seviyesinin ve buna bagh olarak risk seviyesinin artmasina
ragmen, CEN EN1317'nin motosikletcilere yer vermemesi ¢cok onemli bir eksikliktir. Bu
durum, aragta bulunan yolcular1 koruyan ancak motosikletgiler igin 6lumcil olabilen
bariyerlerin yerlestirilmesine yol ag¢maktadir. Avrupa genelinde motosikletgiler, uygun
mithendislik kararlarinin alinmasi igin gerekli olan destek ve bilgi mevcut olmadigindan,
mevcut sistemlerin motosikletlere gére uyarlanabilmesi icin yerel, bélgesel ve ulusal karayolu
yetkililerinin iyi niyetine bagimli durumdadir. PTW'lerin 6zel ihtiyaglarina yonelik bu ihmal,
Avrupa Motosiklet¢ci Dernekleri Federasyonu'nun (FEMA) su sonuca varmasina neden
olmustur:

Keskin kenarli metal dikmelere sahip ortak kullanilan bariyerler, otokorkuluklarin

yiiksekligi ve profili ve otokorkuluklarin tasit yoluna yakinliklar: diigiiniildiigiinde,
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Ozellikle motosikletcilere zarar verme amaciyla tasarlanmis olsalardr bile onlara

bundan daha fazla zarar veremeyecekleri soylenilebilir.” (FEMA, 2000)

Yillik moped, motosiklet stirtictist ve yolcu dlimleri sayisi1 (2007)

. 2 s | 83 z

SS5| 83| PEE|PS3[LESS
Avusturya 24 96 691 3 14
Belcika 36 130 1069 3 12
Cek Cumhuriyeti 3 136 1221 0 11
Danimarka 48 36 406 12 9
Estonya 4 10 196 2 5
Finlandiya 11 32 380 3 8
Fransa 324 853 4620 7 18
Yunanistan 43 420 1612 3 26
[rlanda * - 55 337 - 16
Italya 388 1070 5625 7 19
Letonya 4 10 419 1 2
Litvanya 1 10 50 2 20
Macaristan 31 112 1232 3 9
Malta - 4 12 - 33
Hollanda 60 64 709 8 9
Polonya 53 157 5444 1 3
Portekiz 70 145 974 7 15
Ispanya 308 480 4104 8 12
Isveg 13 58 471 3 12
Birlesik Krallik ** 17 571 2946 1 19

Kaynak: CARE, Kasim 2008

2006 BE, ES; 2005 PL; 2004 BT, LU; 2003 TR

*IE mopedleri ve motosikletleri ayirmamaktadir, mopedler motosiklet olarak kabul edilmektedir.
**[ngiltere, motor boyutu <50cc olan Scooter'lar1 harig tutmaktadir, bunlar motosiklet olarak kabul
edilmistir.
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Motosiklet ve yol glivenligi gruplarinin artan baskisini takiben, 13 Temmuz 2008'de, CEN Yol
Donanimlart Teknik Komitesi (TC226) uyeleri, mevcut ulusal standartlar ve ginimiz
teknolojisinin olanaklarin1 gbz oniinde bulundurarak, motosikletlerin guvenlik bariyerleriyle
carpisma siddetini azaltmak i¢in Avrupa standardi gelistirilmesine yonelik bir karar almistir.
2009'da hazirlanan taslak standardin 2010'da kabul edilmesi beklenmektedir. Bu énemli bir
gelismedir ancak ¢alisma konusu Uzerinde heniiz anlasmaya varilmamistir ve yeni standartta
yalnizca bariyerlerin motosiklet¢inin diiserek zeminde kaymasi durumunda degerlendirilmesi
icin bazi hikimler yer alacaktir. Diger etki tiirleri ikinci adim olarak degerlendirilecektir.
Ayrica, kapsami genisletilen standartta, motosiklet dostu sistemlerin nerede ve hangi kosullar

altinda uygulanmasi gerektigi konusu ele alinmayacaktir.

Pan-Avrupa standardinin yoklugunda, ispanya (CIDAUT), Fransa (LIER) ve Italya'daki
(AISCIO) ulusal test kurumlar1 kendi standartlarini gelistirerek motosiklet dostu sistemlerin
tasarimi ve uygulanmasina iligkin ulusal yonergelerin karayolu makamlari tarafindan
onaylanmasini saglamistir. Bununla birlikte, standartlarda kullanilan yontemlerin degisiklik
gosterdigine ve hepsinin siiriiciiniin motosikletten diistiigli ve ¢carpma aninda zeminde kaydigi
varsayima dayandig1 hususuna dikkat edilmelidir. Elde edilen bulgulara gére 6nemli bir sorun
olusturan ve motosikletcinin motosiklet izerindeyken yuvarlanmasi ve bariyere carpmasi gibi

bir durum Gzerine higbir degerlendirme yapilmamustir.

Williams ve digerleri (yaymlanmamis), Ingiltere ve Galler'de motosikletlilerin bariyerlere
carptigi Oliimciil kazalarin incelenmesi sonucunda, ¢arpmalarin yilizde 47'sinin siiriicii hala
motosikletindeyken meydana geldigi ve sadece yizde 37'sinin anayol boyunca kaydigi
bulgusuna erigsmistir. Bu kazalarin ylzde 47'sinde suricii yuvarlanmaktadir ve ylizde 12'sinde
zeminle temas halinde degildir. Bu bulgu, motosikletlerin yol kenar1 bariyerlerine ¢carpmasinin
genellikle dar agilarda 50 km/s lizerindeki hizlarda meydana geldigi sonucuna ulasan Peldschus
ve digerleri (2007) tarafindan da desteklenmektedir. Carpma aninda, siiriiciiniin zeminde
kaymak yerine motosikletin Uizerinde daha dik bir pozisyonda oturduguna dair elde edilen bulgu
Avrupa Gelismis Koruma Sistemleri (APROSYS) projesi tarafindan da yaymlanmistir
(Peldshus, 2005).

6. Karayolu Muhendisleri i¢cin Tasarim Yonergeleri
FEMA'nin talebi tiizerine, 2001 yilinda Avrupa Parlamentosu, “guvenlik bariyerlerinin

motosiklet¢ilerin ozel giivenlik gereksinimlerini karsilamast gerektigini” belirten “AB yol
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giivenliginde Oncelikler” hakkinda bir ilke karar1 kabul etmistir (FEMA, 2005). Motosiklet
dostu bariyerler icin Pan-Avrupa standardinin yoklugunda, Avrupa Motosiklet¢ci Dernekleri
Federasyonu (FEMA, 2000), Avrupa Motosiklet Ureticileri Birligi (ACEM, 2006), Birlesik
Krallik Otoyol Miihendisleri Enstitiisii (IHIE, 2005) ve Norve¢ Motosiklet Birligi (NMCU,
2004), Avrupa ¢apinda en iyi uygulama ve tasarim yeniliklerini listeleyerek daha giivenli bir

yol ortami saglamak amaciyla karayolu yetkililerini egitme konusunda onciilitk etmektedir.

Karayolu makamlari, PTW'ler i¢in bariyer tasariminin énemini kabul etmektedir. Agustos
2006'da Birlesik Kralliktaki yetkililer i¢in yol tasarim standartt: olan Yollar ve Kopriler icin
Tasarim El Kitab1 (TD19/06), motosikletcilerin ihtiyaglarina yonelik bir hiikiim igerecek
sekilde revize edilmis ve yaralanma riskini en aza indirmek i¢in dikme ve ray tipi bariyerlerin
konuldugu ek bir motosiklet koruma sisteminin kullanilmasini tavsiye etmistir.
Dar dis virajlar gibi PTW ic¢in yiiksek risk olusturan ve kaza verileri araciligiyla
belirlenen yerlerde, bu suricl kategorisine yonelik riski en aza indirmek igin segilen
bariyer bicimine dikkat edilmelidir”” (DMRB, 2006)

Bu ifade motosiklet dostu sistemlere 6zellikle itina edilmesi gerektigini vurgulamaktadir ancak
motosikletciler ile ilgili hukim, uyulmas: gererken tasarim kriterleri bilinmeden karar verme
stirecini karayolu miithendisine birakmaktadir ve ilgili miihendis bilingli bir segim yapmas i¢in
gereken 6zel detaylardan yoksundur. Hollanda'daki karayolu mihendisleri, se¢im sirecinde

onlara rehberlik etmesi i¢in karar agaci yaklasimini kullanmaktadir (bkz. Ek 1).

Isve¢ Karayolu idaresi (SRA) su anda PTW'ler igin yiiksek riskli yollar1 belirlemek icin ulusal
bir strateji gelistirmektedir ve motosiklet strtictlerini dahil etmek amaciyla teknik yol tasarim
kilavuzlarmi incelemeyi planlamaktadir. Isvecli motosiklet kuruluslar1 da karayolu
makamlarinin yeni yapilarda ihtiyag duyulan 0Ozellikleri degerlendirmesine yardimci
olmaktadir. Politikalar farklilik gosterse de benzer yonergeler Fransa, Almanya, Italya,

Hollanda, Portekiz, Ispanya ve Isvigre'de halihazirda yiiriirliikte bulunmaktadir.
Ancak her ne kadar bu tir calismalar takdirle karsilansa da verilerin uygun bir cercevede

toplandig1 ve bilgilerin bir araya getirildigi ve aktarildigi Avrupa ¢apinda entegre bir yaklagim,

gercek degisim i¢in ihtiya¢ duyulan ivmenin yaratilmasi i¢in esastir.
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7. Motosiklet Dostu Bariyer Sistemleri

PTW dostu bariyerler {i¢ grup altinda toplanmaktadir: ikincil ray sistemleri, destek dikmeleri
icin koruma veya motosiklet¢i giivenligi ile tasarlanmis bariyerler. Bunlarin hepsi de ilk etapta
carpmay1 6nlemek yerine bir carpma durumunda siriiciiniin hayatta kalmasi1 amacina dayanan
proaktif dnlemlerden ziyade reaktif dnlemlerdir. Bu alandaki mevcut literatiirde bolca alinti
yapilsa da ¢ogu durumda tasarim varsayimlarini destekleyecek miithendislik bulgulari mevcut

degildir.

7.1. Ikincil Raylar

BikeGuard, Moto.Tub, Plasrail, Motorail ve Shield gibi ikincil ray sistemleri, mevcut bariyerin
altina oturan metal raylar veya plastik borulardir ve siiriictilerin yatay kirisler altinda kaymasin1
onleyerek metal destek dikmelerine karsi koruma saglamaktadir. Bunlar, en ¢ok tanitimi

yapilan motosiklet dostu sistemlerdir.

Fransa, 2000 yilinda baslatilan ve iilke ¢apindaki yiiksek riskli kesimlerde, ozellikle tum
otoyollara ¢ikan kaygan yol virajlarinda mevcut bariyerleri guclendirmeye yonelik olan bes
yillik bir programla bu sistemlerin uygulanmasinda Onciilik etmektedir. Program, yeni
kurulumlar igin yillik 3 milyon Euro'luk 6zel bir biitge ile desteklenmektedir. Buna ilaveten,
kara noktalardaki mevcut bariyerlere sistemlerin kurulumu igin yillik 2,3 milyon Euro daha
ayrilmistir. Yapilan ilk degerlendirmeler, stratejik olarak yerlestirilmis bu sistemlerin,
geleneksel bariyer tasarimlarinin neden oldugu motosiklet¢i oliimlerinin sayisini yariya

indirecegini gostermektedir.

Arastirmalar, modifiye edilmis ¢elik otokorkuluk sistemlerinde PTW siriculerinin 6zellikle
kafa bolgesinin yaralanma riskinin daha diisiik oldugunu (Berg ve digerleri, 2005; Williams ve
digerleri, yaymlanmamis) ve dar agilar gibi ¢carpmalarin muhtemel oldugu alanlarda (Domhan,
1987) uygulandiginda 6liimlerin yariya indirilebilecegini (Brailly, 1998) gostermistir. Anekdot
niteligindeki bulgular, Isvigre'de PTW kullaniminin yiiksek oldugu alanlara yerlestirildiginde,
siiriiciilerin bariyeri saglam bir duvar olarak algiladiklarini ve yaklagimda hizlarini azalttiklarini
gostermektedir (TCS, kisisel iletisim). Ancak, tiim bulgular dogrulayici degildir. Almanya'da
yapilan testler ikincil rayli sistemlerin, bariyere ¢ikma riskinin artmastyla birlikte, otomobil
tizerinde olumsuz bir etkiye sahip olabilecegini ileri siirmektedir (BASt, 2004, akt: Williams ve

digerleri, yaymlanmamis; LIER, kisisel iletisim).
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7.2. Tasarim Sonrasi ve Koruma

PTW'ler ve farkli bariyer tiirleri arasindaki iliskiye dair tutarsiz bulgulara ragmen, uzmanlarin
cogunlugu bariyerlerin diger bilesenlerinden bagimsiz olarak destek noktalarinin 6zellikle
agresif oldugu konusunda hemfikirdir. Dikmelerin hem dik yapisi hem de agikta kalan iist
kisimlari, darbe kuvvetlerini yogunlastiran, biyomekanik kisitlamalar1 asan ve yaralanma
siddetini artiran kenarlar ve koselerin olusmasina neden olmaktadir. Bariyer destek
dikmelerinin etkilerinin, ortalama PTW kazasina kiyasla yaralanma siddetinde bes kat artisa

neden oldugu tahmin edilmektedir (Pieribattesti ve digerleri, 1999).

Anakara Avrupa'da uygulanmis olan geleneksel I-sekilli dikmeler (IPE-100), yuvarlak kenarli,
biiyiik, ince duvarli ve X-sekilli versiyonlarla degistirilmektedir. Geleneksel I-sekilli dikmelerin
siricude kirik ve ampiitasyonlara neden olabilecegi durumlarda, sigma tasarimlarinin
karsilastirilabilir kosullar altinda test edildiginde stricinin viicudunda sadece morarmalara
neden oldugu bulgusuna ulasilmistir (Schmidt, 1985; Koch ve digerleri, 1987). FEMA, ¢arpma
aninda I seklinde bir dikmenin bir motosiklet¢inin kaskini delip 6liimle sonuglandigi bir olay
icin mahkemeye bagsvurmustur (FEMA, 2004). Birlesik Krallik'ta Z-sekilli dikmeler daha sik
kullanilmaktadir, ancak bu profile sahip dikmelerde motosikletgilerin yaralanma olasiligini

inceleyen herhangi bir arastirma yapilmamustir.

Bariyer boyunca siirekli koruma kullanan ikincil rayli sistemlerin aksine, ¢carpma etkisini
azalticilar bireysel destek dikmelerini icermektedir. Bu tlr donanimlarin, virajlar ve kurblar
gibi PTW'lerin en korunaksiz oldugu alanlarda kurulumu daha kolaydir. Ucuz ve etkili olduklari
diistiniildiiglinde, carpmanin hizin1 ve kuvvetini ve gift carpma siiresini yariya indirebilirler ve
tim PTW oOlimlerinin yuzde 25'ini 6nleyebilir ve yaralanma siddetini yiizde 50 oraninda
azaltabilirler (Schnuell ve digerleri; akt: FEMA, 2000). Ispanya, Ulastirma Bakanlig1 tarafindan
kullanim i¢in onaylanmis bir dizi donanima sahiptir ve garpma sonrasi koruyucular igin

giivenlik standartlar1 belirleyen birkag tlilkeden biridir.

7.3. Ekonomik Maliyet

PTW dostu uranler icin kesin maliyetler, bolge ve o sirada gegerli olan piyasa kosullarindan
etkilenecektir. Bununla birlikte FEMA (2005), mevcut bir bariyere ikincil bir ray yerlestirmenin
toplam maliyetini 18-25 €/metre olarak tahmin etmektedir. Bu, tek tarafli oluklu ¢elik

bariyerlerin montaj1 i¢in 19-25 €/metre, celik halat icin 9-15 €/metre ve hem oluklu celik hem

14



de oluklu ¢elik ile ayn1 koruma seviyesinde yer alan beton bariyerler i¢in yaklasik 31
€/metredir.

Tim bariyerlerin sadece yuzde 10'nuna PTW dostu bir donanim yerlestirilmesi makul bir
maliyet-fayda oram1 sunmaktadir (Domhan, 1987). lyilestirmelerin yalnizca PTW kazalarinin
yogun oldugu kesimlerde uygulanmasi durumunda maliyet-fayda orani Onemli o6lglide
artmaktadir. BikeGuard'in Birlesik Kralliktaki denemelerinden elde edilen bulgular, tahminen

yuzde 400 geri doniis oran1 dngérmektedir (kisisel iletigim).

7.4. Sorumluluklar

Retro-montajli motosiklet dostu sistemler, sorumluluk sorununa yol agmistir. BikeGuard
sisteminin Ureticilerine gbre Urun, yerlestirildigi bariyer Uzerinde herhangi bir olumsuz etki
yaratmadigindan emin olunmasi amaciyla test edilmistir. Bunun ardindan, Birlesik Kralliktaki
tescilli bariyer tedarikgileri, ek {iriin kullanilmas1 durumunda donanimlarinin performansi igin
sorumluluk almayi reddetmis ve bu durumlarda sorumlulugun otoyol makamina ait olacagini

belirtmislerdir (kisisel iletisim).

Birlesik Kralligin Yollar ve Kopriiler i¢in Tasarim El Kitabinda (TD 19/06) (DMRB, 2006) yer
alan yoOnergeler, motosiklet dostu donanimlar kullanan projeleri tasarlamaktan sorumlu
kisilerin, kullanilmasi1 6nerilen herhangi bir koruma sistemi ile ilgili testlerin gecerliligini
bariyer {iireticisi ile kontrol etmesi gerektigini belirtmektedir. Herhangi bir ek rtin, sorumlu

otoyol yetkilisi tarafindan onaylanmali ve yerlestirildigi bariyerle uyumlu olmalidir.

Buna karsilik diger uzmanlar, donanimlarin mevcut sistemlere sonradan yerlestirilmesinin
yasal sonuglarini belirlemeye ¢alismistir. Epstein ve Hunter (1984), bir kisinin zayif bir dikme
sistemine (bazi celik halat tasarimlarinda kullanilan katlanabilir dikmeler gibi) carpmasi
sonucunda yaralanmasi durumunda, yetkilinin sorumlu tutulmayacagi sonucuna varmistir.
Ancak, mevcut yapmin yol kullanicilar1 igin tehlike arz ettigi bilindiginde, daha glvenli bir
dikme tasarimi kullanmayan bir otorite ihmalden sorumlu tutulabilir. Konum, maliyet ve yol
kullanimi gibi faktorlere ragmen arastirmacilar, ¢elik halatli bariyerlerde kullanildigr gibi zayif
dikme sistemlerinin kullanilmas1 6nunde yasal bir engel olmadigi ve hatta yasanin bunlarin

kullanimini zorunlu kilabilecegi sonucuna varmiglardir.
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8. Celik Halath Bariyerler ile ilgili Tartismalar

Bariyer ve PTW'ler ile ilgili tartismalarin c¢ogu, celik halatli bariyerler konusundaki
endiselerden kaynaklanmaktadir. Celik halathi bariyerler, kavsaklarda goriiniirlik saglama,
carpma sonrasi saglamlik derecesi, diisiik bakim maliyeti ve otomobiller i¢in garpmay1 absorbe
etme Gzellikleri nedeniyle isvec ve Avustralya'da yaygin olarak kullanilmaktadir. Ancak, risk
arastirmasi sonucunda PTW slriculerinin giivenligi ile ilgili duyulan endiseler, bu bariyerlerin
bazi Avrupa Ulkelerinde kullanimlarinin ertelenmesine yol agmig, bazi {ilkelerde de

kullanilmamasi yoniinde giiglii bir muhalefet olusmustur.

Motosikletlilerin ve ¢elik halat bariyerlerin karistigi az sayida kaza bildirilmistir. Mevcut
kazalarin analizi sonucunda geliskili bir tablo ortaya ¢cikmustir. Isveg’te celik halat bariyerler,
iyilestirme yapilan giizergahlarda PTW 6lumlerini yizde 90'a kadar azaltmistir (Larsson ve
digerleri, 2003). SRA tarafindan yaptirilan (ve daha sonra Irlanda Cumhuriyeti ve izlanda'daki
deneyimlerle desteklenen) yaymlanmamis arastirmaya gore de otomobillerin karsi yondeki
trafige gecis yaptigi durumlarda, bariyerin kendisine carparak kaybedilecek olan PTW
hayatlarindan daha fazla PTW hayati kurtarilmistir. Buna karsilik, diger arastirmalar celik
halatli bariyerlerin diger yol kullanicilar1 (Pieglowski, 2005) veya bariyer tipleriyle (Williams
ve digerleri, yayinlanmamis) karsilagtirlldiginda, PTW'ler i¢in daha az giivenli oldugunu
gostermistir. Ancak her iki arastirma da, konuyla ilgili gercek olay sayisinin diisiik oldugunu

vurgulamaktadir.

Bariyerlerin destek dikmelerinin bir ¢arpigma durumunda yaralanma siddeti i¢in en biyuk
tehdidi olusturdugu sonucuna varildiginda, gelik halat sistemleri elestirilerin hedefinde yer
almaktadir. Carpma aninda ¢okmek iizere tasarlanmuis “kolay kirilir dikmeler” Isve¢ ve
Avustralya'da celik halat sistemleriyle birlikte yaygin olarak kullanilmaktadir. Ancak
kirilabilirlik' kavrami, onlara garpan nesnenin 6zelligine baghidir. Bir araba ¢arptiginda ¢cokmek
tizere tasarlanmig dikmelerin, insan viicudu gibi daha az kitle ve sertlikteki nesnelerin ¢garpmasi
durumundaki etkinlikleri arastirilmaktadir (Larsson ve digerleri, 2003). Ornegin, Victoria,
Avustralya'da kullanilan Flexfence gelik halat sistemi 80 KN oraninda gerilmektedir (her biri
20 kN oraninda gerilen 4 kablo) ve 110 kph'de 1,5 tonluk bir ara¢ carptiginda 1,3 metre sapacak
sekilde tasarlanmistir (VicRoads, 1988). Cok daha hafif bir motosikletgi i¢in bu, sert bir cisme
carpmakla esdeger olacaktir. Degerlendirme Grubu, gelik halat bariyerlerin ¢ektigi yiiksek
profile ragmen, sinirli sayida arastirmanin, bunlarin piyasadaki diger bariyer tiirlerinden daha

fazla veya daha az tehlikeli olduklar1 ¢ikarimini desteklemedigi sonucuna varmaistir.
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9. Sonug

Guvenli araglar ve guvenli yol kullanicist1 davraniglari konularindaki —geligsmelerle
karsilagtirildiginda, motosikletgiler i¢in gilivenli yol altyapist konusuna nispeten daha az ilgi
duyuldugu goriilmektedir. Bir yolun projesine ve bu baglamda trafigin nasil yonetildigine dair
bircok bilesen olsa da bariyerler odak noktasi olarak ortaya ¢ikmistir. Degerlendirme Grubu,
engelsiz bir yol kenar1 olusturulamayacagi durumlarda ve bariyerlere ihtiya¢ duyuldugunda,
motosikletcilerin glivenli ara¢ emniyet sistemleri talep etme hakkina sahip olduguna
inanmaktadir. Motosiklete iliskin alinacak Onlemlerle baglantili olarak, bu korunmasiz yol
kullanicilarini korumak igin gelistirilmis bariyer tasarimlarinin kullanilmasi ¢ok 6nemli bir

gereksinimdir.

Giin 1518ma ¢ikan yeni bulgularla desteklenen mevcut ¢arpisma rakamlari, bariyerleri i¢eren
PTW carpmalariin mutlak sayisinin kiiclik oldugunu, ancak yeterince rapor edilmemis
olabilecegini gdstermektedir. Bu carpmalarin yaralanma siddeti yiiksektir. Ilk etapta, carpma
olasiligini azaltan ve bir garpma meydana geldiginde Sliimleri veya sakatlayici yaralanmalari
onlemeyi amaglayan ¢alismalarin yiiksek motosiklet kullaniminin oldugu veya motosikletlerin
karistig1 kaza olasiliginin yiiksek oldugu kesimlerde uygulanmasiyla ¢arpmalarin neden oldugu

toplumsal ve ekonomik maliyet minimize edilecektir.

Bu alandaki Avrupa’da yapilan ilk arastirma olan Motosiklet Kazalari Derinlemesine
Arastirmas1 (MAIDS) (ACEM, 2004) gibi 6nceki arastirmalara dayanarak, bu arag tipinde ara¢
ve yol altyapis1 arasindaki uyumlulugun 6neminin daha iyi anlasilmasi i¢in daha fazla
arastirmaya ihtiya¢ oldugu ifade edilebilir. Bariyer tasarimcilarinin uymasi gereken kriterleri
ve bir sonucun meydana gelmesi muhtemel kosullar belirlemek icin Avrupa genelinde PTW
kazalarina iliskin derinlemesine arastirmalara acilen ihtiya¢ bulunmaktadir. Gerekirse,
hedeflenen Ozellikleri karsilamak i¢in yeni bariyer tasarimlari gelistirilmeli veya mevcut
sistemler degistirilmelidir. Karayolu makamlari, maliyet etkinlik diizeyi en yiiksek olan
proaktif stratejileri arastirmaktadir. Bu nedenle, sistemlerin kurulum, yatirim getirisi ve hizmet

omrii agisindan maliyet etkinliginin saglanmasina dikkat edilmelidir.

Degerlendirme Grubu, Avrupa g¢apindaki uygulamalara yenilik getiren basarili ¢aligmalari
takdir etmektedir. Anekdot niteligindeki bulgular ve demonstrasyon projeleri, ikincil raylar ve
carpma etkisi azalticilar1 gibi PTW dostu eklenti tiriinlerinin yaralanma siddetini azaltacagini

gostermektedir. Bununla birlikte, bu tir donanimlar ile ilgili kayip verileri, nedensellik
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bulgular1 ve arastirma eksikligi, daha fazla sayida arastirma yapilmasini gerektirmektedir. Bu
esnada, maliyet-fayda tahminleri, daha fazla sayida ve daha iyi Griinler bulunana kadar bir veya
daha fazla PTW dostu sistemin kurulmasini desteklemektedir. Motosiklet dostu tasarima
yonelik kitlesel eylem yaklagimlari, sorunla orantili olarak 6zel yatirimlardan elde edilebilecek

kazanimlar1 gostermekte ve baskalarinin izlemesi i¢in bir referans modeli olusturmaktadir.

Miihendisler, PTW c¢arpismalarinin Avrupa genelinde artan olim ve agir yaralanma
oranlarindan sorumlu oldugu bir zamanda, eksik bilgilere dayanarak hayati énem tasiyan
kararlar vermeye zorlanmamalidir. Mevcut standartlar ve kilavuzlar, diger karayolu glivenligi
onlemleri i¢in mevcut olduklar sekilde, bariyerleri ve sinirlama sistemlerini de dikkate alacak

sekilde revize edilmelidir.

Hem mevcut yollarda hem de yeni yapilarda belirli bir saha veya rotaya uygun sistemlerin
uygulanmasi i¢in net bir formiil i¢eren bir teknik tasarim kilavuzuna ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu
zamana kadar, PTW'ler i¢in yiiksek risk oldugunu gosteren kanitlar 1s1gmnda, karayolu
mithendisleri ilk etapta bir bariyer ihtiyacini sorgulamaya tesvik edilmelidir. Fransa Ulastirma
Bakanligi Karayolu Giivenligi Dairesine gore bariyerlerinin yiizde 15'1 ise kullanigsizdir ve
tamamen kaldirilmalar1 ¢ok daha faydali olacaktir. FEMA’nin (2005) belirttigine gore, bir
motosikletin yoldan ¢ikmasi bu bariyere carpmasindan ¢ok daha guvenlidir. Bariyerlerin
uygulanmasi1 gerekli goriildiigiinde, tim yol kullanicilar1 Gzerindeki etkileri g6z ©niinde

bulundurulmalidir.

Karayolu giivenligi grubu hem mevcut yollar hem de yeni yollar igin ulusal yonergeler icinde
yer alabilecek ve normal siirecin bir parcgasi olarak izlenebilecek Avrupa ¢apinda bir sistemin
tanimlanmas1 ve uygulanmasi siirecinde karayolu mihendisleriyle birlikte ¢calismalidir. Bu da
karayolu miihendislerinin giivenli bir yol ortami tasarlarken ve uygularken aldigi kararlar
hakkinda iireticileri bilgilendirecegi anlamina gelmektedir. Kisa vadede, halihazirda PTW'ler
icin yol tasarim standartlarina sahip olmayan iilkeler, digerlerinin mevcut kilavuzlarim

kullanarak kendi standartlarini gelistirmelidir.
10. Tavsiyeler

EuroRAP Motosiklet Giivenligi Degerlendirme Grubu, Avrupa test standardinda yapilacak

herhangi bir degisikligin uygulanmasimmin zaman alacaginin farkindadir. Bu nedenle, ara
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donemde gergeklestirilebilir olduguna inandig1 eylemler i¢in asagidaki tavsiyelerde

bulunmaktadir;

PTW'ler tarafindan en sik kullanilan yollarin belirlenmesi, risklerin belirlenmesinde
onemli bir faktoriidiir ve miihendislik onlemleriyle neler yapilabilecegine dair daha
gercekei bir goriis saglamaktadir. Diinya ¢apindaki Yol Degerlendirme Programlarinda
kullanilan standartlastirilmis protokoller, ¢arpisma tipine ve yol kullanic1 grubuna goére
bir ag iizerinden riski Olgme ve saptama yeterliligine sahiptir. Uye lkeler,
motosikletciler igin risk dagilimlarin1 analiz etmek amaciyla programlarin
genisletmeye tesvik edilecek ve bunu yaparak bu alandaki bilgilere 6nemli bir katkida
bulunacaktir.

Sorunun gercek boyutunu belirlemede 6nemli bir adim, sorunun gergek Olgegini
belirlemek i¢cin PTW'leri iceren ¢arpigmalarin sistematik olarak harmanlanmasidir. Bu
hususta, Avustralya'da (New South Wales Universitesi, Yol Kenar1 ve Medyan Yol
Giivenligi Bariyerlerinde Motosiklet Kazalar1 Arastirmasi i¢in burs sunmaktadir) ve
ABD'de (Ulastirma Arastirma Kurulu, NCHRP 22-26, Agir Yaralanmalarla Tlgili
Faktorler ve Trafik Engelleri ile Oliimciil Motosiklet Kazalar1 Arastirmasi) ¢alismalar
yapilmaktadir. Bariyerlerin yer aldig1 ¢arpismalarin raporlanmasi agisindan bariyerin
yapisi ve bariyere carpmanin gerceklestigi andaki, kosullar onemli bilgilerdir ve
carpisma rapor formlarinda standart olarak yer almalidir. Raporlamada yer alan kisilerin
calismasini asir1 sekilde zorlastirmadan bu islemin nasil yapilabilecegi {izerinde
diistiniilmesi gereken bir husustur.

Gergek kosullarda motosiklet dostu donanimlarin uygulama Oncesi ve sonrasindaki
isleyisini gosteren projelerin yapilmasi tesvik edilmelidir. Ayrica, diger yol kullanicilar
tizerinde etki degerlendirmesi yapilmalidir. Bu tir projeler, o6li ve yarali sayisinin
azaltilmasiin miimkiin oldugunu gostermek agisindan énemlidir.

Ulastirma tirtine 0zel risk azaltma hedefleri belirlenmelidir. Ulusal istatistikler,
motosiklet unsurunun diger kaza egilimlerinin profiliyle uyusmadigini1 géstermektedir.
Hedefleri bu sekilde ayr1 ayri belirlemek, PTW kazalarinin toplam can kaybi rakamlari
icerisindeki yerini ve bunlarin ulusal ve Avrupa karayolu giivenligi hedeflerine ulagma
tizerindeki etkisini gostermede karayolu yetkilileri ve digerleri i¢in faydali olacaktir.
Karayolu miihendisleri, bariyerlerin tasarimi igin acil olarak net kriterlere ve bunlarin
nerede uygulanmasi gerektigine dair bir kilavuza ihtiyag duymaktadir. Ornegin

Hollanda, secim sirecinde onlara rehberlik etmesi i¢in halihazirda bir karar agaci
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yaklagimi kullanmaktadir (bkz. Ek 1). Pan-Avrupa yaklasiminin yoklugunda, bu tiir
tilke i¢i 6rnekler, baska Ulkelerin kendi kosullarina uyum saglamalart agisindan uygun
bir ¢erceve olugturmaktadir.

Fransa'da oldugu gibi her karayolu glvenligi miihendisligi departmaninin bir motosiklet
sampiyonu olmalidir. Béyle bir 6nlem, karayolu otoritesinin risk perspektifine kilturel
bir degisiklik getirecek ve motosikletcilerin karsilastigi sorunlarin ve su anda yeterince
uzerinde durulmayan karayolu altyapisinin ele alinmasini saglayacaktir.

EuroRAP Motosiklet Giivenligi Degerlendirme Grubu, PTW'lerin 6zel ihtiyaclarini
bariyer tasarimina ve uygulamasina dahil etmek i¢in siirmekte olan gelismeleri tam
olarak desteklemektedir. Bu baglamda, CEN'in mevcut test standardini genisletme
amaci olumlu bir gelismedir. Ancak Degerlendirme Grubu, degisikligin yalnizca sorunu
¢ozmeye yonelik bir yol oldugunu belirterek, CEN'in yalnizca bir siiriiciiniin aragtan
diistigii ve bariyere kayar bir konumda ¢arptigi durumlart test ettigi konusunda uyarida
bulunmustur. Test standartlarmin  ¢arpma durumunda aracindan diismeyen
motosikletcileri kapsayacak sekilde hiikiimler dahil edilerek genisletilmesi konusunda

bask1 yapilmalidir. Bu baglamda, ek koruyucu donanimlar da konuya dahil edilmelidir.
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Ek 1 Hollanda Karar Agaci

Giivenlik bariyeri EVET( Kurblu yol ylizeyi?

gerekli mi?

HAYIR

Onlen alinmasi
gerekmiyor

Bariyer
kaldirilabilir

Kurblarin yaricapimin siniflandirilmasi

sistemlerin kurulmasi
kararinin kapsami

\ disindadir. /

EVET Kamber dogru
Ana yol, baglanti yolu mu?
veya erisim/cikis
rampasi HAYIR
HAYIR
( )
Erisim yolunda? EVET/ Onlen alinmasi \ sinif 1
gerekmiyor
\ J
HAYIR Bu durum Bakanhgin
o D\ motosikletliler igin
Onlen alinmasi tehlikeli kurblarda
L gerekmiyor ) motosiklet dostu

Kurb (m)
Yarigap 1 R <100
Yarigap 2 100 <R < 250
Yarigap 3 250 < R <400

* Goriis esafesi Propblemi
Mevcut kilavuzlar, goriis mesafesi ile ilgili sorun olup olmadigini belirlemede standart olarak kabul
edilmektedir. Asagida, cesitli durumlarda goriis i¢in minimum mesafeleri Gzetleyen bir tablo

bulunmaktadir.
Farklh durumlar icin goriis mesafeleri (m)
Goriis mesafesinin | Sabit trafik kuyrugu Tek seritte engel
Tasarim-hiz (km/s)
siirekli olusu bulunmasi bulunmasi
120 165 260 235
90 120 135 165
70 90 80 100
50 55 40 70

1Yoldan ¢ikma alam

Virajin disinda, yan ¢izginin igi ile glivenlik bariyeri arasinda en az 1,75 m'lik sert bir serit varsa, yoldan

¢ikmak igin yeterli alan vardir.

2 Dlzensiz yol

Ornegin kurbun yarigapindaki ani degisiklikler.

3 Yamltia yol

Yolun gérinimi, gercek durumundan farkli bir goriiniim yaratiyorsa yaniltict Yol olusur. Bu durum

genellikle dikey elemanlar (agaglar, elektrik direkleri) kaplamadan farkl bir aks izliyorsa gecerlidir.

EVET



[ Kurb yarigapi 1 ]iET.[ sinif 1 ]

EVET
[ Kurb yarigapi 2 ] Yoldan ¢ikma EVET, [ Diizensiz yol? ]iET{ Simif 1 ]
alan!’
HAYIR
HAYIR HAYIR
v y
EVET
[ sinif 1 Gorlis mesafesi Sinif 1 ]
problemi *
HAYIR
[ Yaniltici yol 3 ] EVET.l Sinif 1 ]
HAYIR
K EVET|  Yoldan glkma  |EVET ensi EVET
urb yaricap1 3 Duzensiz yol2 Sinif 1
alani
HAYIR HAYIR HAYIR
Onlen alinmasi Gériis mesafe5| iﬁ{ Sinif 1 ]
gerekmiyor problemi *
| HAVIR
HAYIR

[ Onlen alinmasi gerekmiyor ] Onlem alinmayacak

[ Sinif 1 ]
Hemen 6nlem alinacak

Yakinda 6nlem alinacak

- Su anda 6nlem alinmayacak
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