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KARAYOLU TRAFIiK GUVENLIGINE SiSTEM
YAKLASIMI: iSVEC’IN “ViZYON SIFIR” POLITiKASI

Systems Approach to Road Traffic Safety: Sweden’s
“Vision Zero” Policy

Tuncay DURNA"

Ozet

arayolu trafiginde meydana gelen 6liim ve yaralanmalar ile

bunlarin sosyal ve ekonomik sonuglari, trafik problemine
sistematik bir yaklasimi gerekli kilmaktadir. Geleneksel trafik gii-
venligi yaklagimi, sorumlulugu yol kullanicilar tizerine yiikleyerek
trafik sisteminin diger unsurlarmni géz ardi etmektedir. Oysa arag
tasarimi, yol aglarinin ve yollarm tasarmmi, kentsel ve kirsal plan-
lama, denetleme ve acil yardim gibi sorumluluklar ¢ok ¢esitli sek-
torler ve gruplar arasinda boliinmiistiir. Bu durum, karayolu trafik
giivenliginin sistem yaklasimi dogrultusunda ve trafik sisteminin
bir biitiin olarak i¢erdigi birimler arasindaki etkilesimle birlikte ele
almmasmi gerektirmektedir. Bu baglamda, Isve¢’in 1997 yilinda
uygulamaya koydugu “Vizyon Sifir” (Vision Zero) politikasi, ka-
rayolu trafik yonetimine kapsamli bir yaklagim getirmesi, sorunu
sistem yaklasimi ile ele almasi, trafik giivenliginde sorumlulugu
sadece siiriiciilere yiiklemeyerek siiriiciiler ve karayolu sistem tasa-
rimcilart arasinda paylastirmasi ve bu esaslara dayali stratejiler ge-
ligtirerek uygulamasi yonleri ile karayolu trafik yonetiminde mo-
dern bir yaklasim olarak ortaya ¢ikmigtir. Bu makalede Vizyon Si-
fir politikasinin esaslari, dayandigi ilkeler ile karayolu trafik gii-
venligine etkileri incelenecektir.
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Abstract

Road traffic crashes resulting in fatalities and injuries and their
social and economic costs require a systematic approach to
traffic problem. Traditional approach to road safety puts the re-
sponsibility on road users while ignoring the other components
within the traffic system. However, responsibilities such as design
of the vehicles, roads and the road networks, urban and rural plan-
ning, enforcement, and emergency care are divided among differ-
ent sectors and groups. Then, it requires a systems approach to
road traffic safety that examines the traffic system as a whole with
the interaction among the units within the system. In this regard,
Sweden’s Vision Zero policy, which started in 1997, emerged as a
modern alternative to the traditional approach with its comprehen-
sive approach to road traffic management, systems approach to
traffic safety, sharing the responsibility between the system de-
signers and road users, and developing strategies based on these
principles. This article reviews the elements and principles of Vi-
sion Zero, and its effects on traffic safety.

Key Words: Road Traffic Safety, Traffic Management, Vision
Zero, Systems Approach.

Giris

Motorlu tasitlar, icat edildiginden beri hayatimizda yer etmis ve sunduk-
lar1 faydalardan dolay1 gittikge artan bir sekilde 6nem kazanmiglardir.
Yiik ve insan tagimaciligini daha hizli ve daha verimli bir sekilde gercek-
lestirdiklerinden dolay1 da toplumlarin ekonomik ve sosyal gelisimlerine
onemli katkilar yapmiglardir. Ancak biitiin bu faydalarina ragmen yiik ve
insan tagimaciliginda motorlu tasitlarin artan kullanimi, karayollar1 tize-
rinde can ve mal kaybinm da beraberinde getirmistir. 1896 yilinda Lond-
ra’da karsidan karsiya gecmekte olan bir yayaya arag¢ ¢arpmasi sonucu
meydana gelen ilk 6liimlii trafik kazasindan beri milyonlarca insan trafik
kazalarda 6lmiis veya sakat kalmistir. Trafik kazalarinin iilke ekonomi-
lerine zarar1 da ¢ok biiyiikk olmustur ve olmaktadir.

Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO: World Health Organization) 178
iilkeden derledigi verilere dayanarak hazirladigi Karayolu Giivenligi Glo-
bal Durum Raporu’na gore, 2004 yilinda 6liim nedenleri siralamasinda 9.
sirada olan trafik kazalarmin, 2030 yilinda 5. sirada olacagi tahmin edil-
mektedir (WHO, 2009). Yine ayni raporda, her yil 1.2 milyon insanin
trafik kazalarinda 6ldiigii ve 20 ile 50 milyon arasi insanin yaralandigi,
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ayrica diinyadaki toplam tasitlarin %48’ine sahip olmalarina ragmen,
karayolu trafik kazalarinda olenlerin %90’dan fazlasinin diisiik ve orta
gelirli iilke vatandaslar1 oldugu belirtilmektedir.

Gelismis {iilkelerde karayolu trafik kazalarmin neden oldugu o6lim
oranlar1 son 20 yilda diisme egilimi gosterse de, trafik kazalari 6liim,
yaralanma ve sakatlanmalarin 6nemli bir nedeni olmaya devam etmekte-
dir. Diinya Saglk Orgiitii’ne bagli Avrupa Cevre ve Saglik Bilgi Sistemi
(ENHIS: European Environment and Health Information System) verile-
rine gore karayolu trafik yaralanmalari, Avrupa bolgesinde 0-24 yas arasi
cocuk ve genglerde Olim nedenleri arasinda 3. sirada gelmektedir
(ENHIS, 2009). Tirkiye’nin de dahil oldugu bu bolgede 0-24 yas gru-
bundan giinde yaklasik 100 ¢ocuk veya geng trafik ¢arpismalarnda 61-
mektedir'. Avrupa bolgesinde sadece bu yas grubunda trafikteki 6lim ve
yaralanmalarin yillik maliyetinin 38 milyar dolar; karayolu trafik yara-
lanmalarinin toplam yillik maliyetinin ise toplam milli gelirin %2’sine
maloldugu tahmin edilmektedir (ENHIS, 2009).

Karayolu trafik 6liim ve yaralanmalari ile bunlarin maddi zararlar1 ve
yol agtig1 sorunlar, yol giivenligi konusunda iilkeleri degisik Onlemler
almaya itmistir. Ancak, Diinya Saglik Orgiitii’niin 2004 yil1 raporunda da
belirtildigi iizere, yol giivenligi konusuna uluslararasi veya ulusal dlgek-
lerde yeterli 6nem verilmemistir (WHO, 2004). Rapora gore bunun
onemli bir nedeni trafik ¢arpigmalar1 veya yaralanmalar1 sorununun ulu-
sal veya uluslararasi diizeyde belirli bir kurumun sorumlulugunda olma-
yisidir. Bunun yerine, ara¢ tasarimi, yol aglarimin ve yollarin tasarimu,
kentsel ve kirsal planlama, denetleme ve acil yardim gibi sorunun ¢esitli
yonleriyle ilgilenmede sorumlulugun ¢ok ¢esitli sektorler ve gruplar ara-
sinda boliinmiis oldugu goriilmektedir. Genellikle bu sektdér ve gruplarm
caligmalarini koordine edecek ve sorunu bir biitlin olarak ele alacak lider
bir kurum bulunmamaktadir (WHO, 2004). Oysa trafik sistemleri karma-
sik sistemlerdir ve bu sistemlerin yonetimi kapsayici bir program ve bu
programa dayali stratejiler gerektirmektedir.

Isve¢’in 1997 yilinda uygulamaya koydugu “Vizyon Sifir” (Vision
Zero) politikasi, karayolu trafik yonetimine kapsamli bir yaklagim getir-
mesi, sorunu sistem yaklasimi ile ele almasi, trafik yonetiminde maliyet-

! “Kaza” terimi, insanlarin sonuglarim éngdrmelerine ragmen bilerek ve isteyerek trafik kurallarini
ihlal etmeleri sonucu meydana gelen “carpigsma”, “carpma”, ve “olay”lar1 dogru olarak yansitmadi-
gindan ve bunlara 6rtiilii bir masumiyet getirdiginden, bu makalenin yazari tarafindan bilingli olarak
tercih edilmemektedir.
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fayda (cost-benefit) analizini degil de etik degerlere bagli insani boyutu
esas almasi, trafik giivenliginde sorumlulugu sadece siiriiciilere yiikkleme-
yerek siirticiiler ve karayolu sistem tasarimcilari arasinda paylastirmasi ve
bu esaslara dayali stratejiler gelistirerek uygulamasi yonleri ile karayolu
trafik yonetiminde modern bir yaklasim olarak ortaya ¢ikmustir. Bu yak-
lasim diger {ilkelerde de ele alinmis, Norveg, Danimarka, Hollanda ve
Ingiltere de benzer programlar gelistirmislerdir. Bu makalede Vizyon
Sifir politikasi, karayolu trafik yonetimine getirdigi sistem yaklagimi
dogrultusunda ele alinarak, esaslari, dayandig ilkeler ve karayolu trafik
giivenligine etkileri incelenecektir.

1. Karayolu Trafik Giivenligine Geleneksel Yaklasim

Geleneksel olarak karayolu trafik giivenliginde sorumluluk, yol kullanici-
lar1 lizerine yiiklenmistir. Biitiin iilkelerde karayolu trafigini diizenleyen
kurallara yol kullanicilarinin hepsinin uymasi beklenmekte ve bu sekilde
kazalarm Onlenecegi disliniilmektedir. Bir kazanin olmasi demek, yol
kullanmicilarindan en az birisinin kural ihlali yaptigi anlamina gelmekte ve
idari/adli ceza sistemi devreye girmektedir.

Geleneksel trafik giivenligi yaklasimi baslangi¢ noktasi olarak “ka-
za”y1 ele almaktadir (Johansson, 2009). Kazalarin nedeni olarak da insan
hatas1 goriildigiinden sorumluluk tamamen yol kullanicilar1 —kisiler—
iizerine yiliklenmektedir (WHO, 2004). Bu bakis, kazalarin yaklasik
%95’inin nedeninin yol kullanici hatalar1 oldugu iddiasindan kaynaklan-
maktadir (Larsson vd., 2010). Dolayis1 ile bu yaklagimda insanlarin hata
yapmalarinin dniine gecilmesi amaci ile 6ncelikli olarak yol kullanicilari-
nin davraniglarinin egitim, bilgilendirme ve uygulamalar yolu ile gelisti-
rilmesi hedef alinmaktadir. Ayrica yol kullanicilarin trafigi diizenleyen
kanun ve kurallara uymalarmin siki denetlenmesi ve kural ihlallerinin
cezalandirilmasi ile de kazalarin 6niine gegilmesi amaglanmaktadir.

Wetmore (2004), Amerika Birlesik Devletlerinde tarihsel olarak tra-
fik giivenligi alaninda sorumlulugun kimlere yiiklendigi konusunu deger-
lendirirken iki donemden bahsetmektedir. 1900’ yillarin bagindan
1950’li yillarin sonuna kadar olan ve Wetmore’un “kazadan kaginma”
diye adlandirdig1 birinci donemde, kazalardan oncelikli olarak siiriiciiler
sorumlu tutulmugtur. Araglarm, belirli yollarin veya hava sartlarinin
tehlikeli oldugu kabul edilse bile bunlar kazalara ancak etki eden faktor-
ler olarak ele alinmiglardir. Boylece siiriiciiler, neredeyse biitiin kazalarin
ahlaki ve yasal sorumlusu olarak goriilmiislerdir (Wetmore, 2004).
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1960’11 yillardan itibaren ise, sorumlulugun bir kisminin araglar ve dola-
yistyla arag {ireticilerine kaydirildigi, “kazaya dayaniklilik” yaklagimi
olarak adlandirilan ikinci donem baglamistir. Bu dénemde arastirmacilar
ve gilivenlik uzmanlari, kazadan kaginma yaklasiminin kazadan &nceki
olaylara odaklanarak gilivenlik anlayisini gereksiz bir sekilde kisitladigini
ileri stirmiiglerdir. Zira kazalarda olenler, aracin bir baska araca veya
engele carpmasindan dolay1 degil de aracin iginde 6n konsola, direksiyo-
na, tavana vs. ¢arpmalariyla olusan ikinci bir ¢arpismadan dolay1 6lmek-
tedirler. Risk ve kazalardaki 6liim nedeni bu sekilde tanmimlaninca, oto-
mobil ireticileri arag i¢indeki ikinci ¢arpmanin siirliciilere en az zarar
verecek sekilde araglar tiretmeleri konusunda sorumluluk almaya zorlan-
miglardir. Sosyolog Gusfield da (1981) bu siireci “gilivensiz siiriicii” mer-
kezli yaklagimdan “giivensiz ara¢” merkezli yaklasima gegis olarak ta-
nimlamaktadir.

Yol ve cadde tasarimi konusunda geleneksel yaklagimin temel strate-
jisi, yol giivenliginin saglanmasi i¢in siiriicli ve araglarin kullandigi alan-
larin genisletilmesi olmustur (Johansson, 2009). Bu da genis yol seritleri-
nin, genis ve diiz caddelerin ve genis kavsaklarin yapilmasina yol agmis-
tir. Genis yollar siiriiciilere daha ¢ok hareket alan1 saglamasma ragmen,
bu yollarda hiz smirlarinin dogal olarak artirilmasi, artirilmasa bile siirii-
ciilerin daha hizli arag¢ kullanma egilimi gdstermesi, yiiksek hizlarda
meydana gelen carpigsmalardaki biiyiik kinetik enerji yiiziinden yaralanma
ve Olim oraninin daha biiylik olmasina neden olmaktadir. Johansson
(2009) genis ve diiz yol ve caddeler yapilmasina dayali bu giivenlik anla-
yisiin, gliniimiizdeki kiiresel yol giivenligi krizine neden olan en 6nemli
faktorlerden birisi oldugunu ileri siirmektedir.

Geleneksel yaklasimin ayirt edici bir diger 6zelligi de “giivenlik” ve
“hareketlilik” kavramlarmi ve giivenlik-hareketlilik arasindaki dengeyi
ele alig seklidir. Fildes (2001) bu yaklasimda giivenligin, hareketlilik
kargisinda 6diin verilebilir bir unsur olarak goriildiigiinii belirtmektedir.
Toplum hayatinin vazgegilmez bir pargast olan ulasimda hareketlilik ve
hareket kolayligi saglanmasi, bu hareketliligin giivenli olmasindan daha
onemli kabul edilmektedir. Aslinda trafik giivenliginde geleneksel yakla-
sim “giivenlik” ve “hareketlilik” arasinda maliyet-kazang analizine dayali
bir denge kurulmasi gerektigini vurgulamaktadir. Maliyet-kazang anali-
zinde gilivenlik ve hareketlilik parasal degerlere doniistiiriilerek hesap-
lanmakta, bu ise cogu zaman giivenlik 6nlemlerinin goz ardi edilmesine
neden olmaktadir. Racioppi vd. (2004) tarafindan Diinya Saglik Orgiitii
Avrupa Bolge Ofisi i¢in hazirlanan raporda da bu husus ele alinmig ve
geleneksel yaklagimda ekonomik hedefler ve yol siirelerini kisaltma ama-
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c1 ile saglik ve gilivenlikten odiinler verildigi vurgulanmistir. Buna gore,
saglik ve gilivenlik denklemde iki degiskenden ibarettir; amag, topluma
daha fazla hereketlilik saglamaktir ve sagikla giivenlik, bu hareketi diize-
ne baglayacak bir faktor olarak goriilmemektedir. Sonugta, geleneksel
yaklagimin giivenlik ve hareketlilik arasinda bir denge ngdrmesi, bu iki
kavramin birbirine kars1 6diin verilebilir ve pazarlik yapilabilir unsurlar
oldugu anlayisini ortaya ¢ikarmakta, bu da daha ¢ok hareketlilik igin gii-
venlikten ddiin verilmesi sonucunu dogurmaktadir.

2. Vizyon Sifir

Isve¢ Milli Yol idaresi’nde galisan Claes Tingvall ve arkadaslari tarafin-
dan gelistirilen ve karayolu trafik giivenliginde geleneksel yaklagima
alternatif olarak goriilen “Vizyon Sifir” politikas1 1997 yili Ekim ayinda
Isve¢ parlementosunun onay1 ile uygulanmaya baslanmustir. Politika,
adindan da anlasilacag {izere karayollarinda meydana gelen 6liim ve agir
yaralanma ile sonuglanan ¢arpigsmalart uzun dénemde sifira indirgemeyi
amaclamaktadir. Uygulanmaya basladigindan beri Isveg’in karayolu tra-
fik diizenlemelerinin temelini teskil eden Vizyon Sifir yaklagimi, karayol-
larinda hi¢ kimsenin 6lmedigi veya agir yaralanmadigi bir gelecek imajini
ifade etmektedir.

Ulasim sistemleri geleneksel olarak giivenlik i¢in degil, maksimum
kapasite ve hareketlilik i¢in tasarlanmustir. Bu da yol kullanicilarmin
kendi giivenliklerinden sorumlu olduklar1 anlamina gelmektedir. Vizyon
Sifir yaklagimi bu noktada geleneksel yaklasimdan ayrilmakta ve sorum-
lulugu sistem tasarimina yiiklemektedir. Buna gore karayolu yoneticileri,
arag treticileri, karayolu tasimacilig1 firmalari, kanun yapicilar ve polis
gibi ulagim sistemini tasarlayan ve yoneten birimler karayollarmnda gii-
venlikten sorumludurlar (Hokstad ve Vatn, 2008). Ancak bireyler de ka-
rayolu trafigini diizenleyen kurallara uymak zorundadirlar.

Vizyon Sifir yaklasimimin temelinde “Insanlarin isbasinda calisirken
veya toplumun diger sektorlerinde 6lmeleri veya ciddi yaralanmalari nasil
kabul edilemezse, bunlarin trafikte olmasi da aymi sekilde kabul edile-
mez” anlayist bulunmaktadir (Belin, 2001). Tingvall ve Haworth
(1999:1), bu bakis dogrultusunda Vizyon Sifir’m, “Insanlarm karayolu
ulagim sistemi igerisinde hareket ederken 6lmeleri veya ciddi yaralanma-
lar1 etik olarak asla kabul edilemez” etik zorunlulugunun bir yansimasi
oldugunu ifade etmektedirler. Boylece bu yaklasimda liimlerin ve ciddi
yaralanmalarin 6nlenmesi en bilyiik 6ncelik olmaktadir.
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Vizyon Sifir yaklagimina gore trafik kazalarinin 6limle veya ciddi
yaralanmayla sonu¢lanmasinin onlenmesi yollarin, araglarin ve ulasim
hizmetlerinin insan viicudunun ¢arpisma siddetine dayanabilecegi sekilde
tasarlanmasin1  gerektirir. Insanlarin trafikte hata yapmasi kaginilmaz
oldugundan, kazalarin tamamen onlenmesi imkansizdir. Ancak, yollarm
ve araglarin daha giivenli hale getirilmesiyle ¢arpismanin sonuglarmin
hafifletilmesi miimkiindiir. Kazalar tamamen onlenemeyeceginden, Viz-
yon Sifir politikas1 dliimler ve ciddi yaralanmalar {izerine odaklanmakta-
dir’. Bu da genel, hafif ve uzun siirmeyen yaralanmalarin ve basit maddi
hasarli kazalarm Vizyon Sifir politikasinin az ¢ok ilgi alam disinda kaldi-
g1 anlamina gelmektedir (Tingvall, 1998; Tingvall ve Haworth, 1999).

Vizyon Sifir politikast dort ilkeye dayanmaktadir (WHO: World
Health Organization, 2004):

e [Etik: Insan hayat1 ve saghig herseyin dniinde gelir; hayat ve sag-
lik, hareketlilik ve ulasim sisteminin diger hedeflerinden daha
biiyiik dncelige sahiptir.

o Sorumluluk: Karayolu trafik sistemindeki hizmet sunucular1 ile
uygulayicilar, sistem giivenligi ile ilgili sorumluluklar1 yol kulla-
nicilari ile ortaklasa paylasirlar.

e  Giivenlik: Insanlar hata yaparlar; bu nedenle karayolu ulasim sis-
temleri bu hatalar1 hesaba katarak hata olasiligini ve hata oldu-
gunda da bunun yol acabilecegi hasarlar1 asgariye indirmelidir.

o Degisim Mekanizmalari: Karayolu ulagim sistemindeki hizmet
sunucular1 ve denetleyiciler biitiin vatandaglarm giivenligi icin el-
lerinden gelen azami gayreti sarfetmek zorundadirlar. Hizmet su-
nucular1 ve denetleyiciler, giivenligin saglanmasi i¢in yol kulla-
nicilari ile birlikte calismali ve her biri gerektiginde degisime ha-
zir olmalidirlar.

Vizyon Sifir politikasimin detayli olarak ele alinmas1 ve karayolu ula-
sim sistemine geleneksel yaklagim ile farkli yonlerinin degerlendirilmesi
icin bu presiplerin incelenmesi gerekmektedir.

% Ciddi yaralanma, kazazedenin makul bir zaman igerisinde iyilesmeyecegi veya viicutta hayatboyu
kalici sonuglar doguran fiziksel yaralanmalar ifade etmektedir (SRA: Swedish Road Administration,
2006).
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|
2.1. Etik

Vizyon Sifir politikasinin uygulanmaya basladigi 1997 yili igerisinde,
Isveg’te karayolu trafik kazalarinda 6lii sayis1 541°di. Niifus ve arag say1-
s1 hesaba katildiginda diger iilkelere oranla zaten diisiik olan bu say1 yine
de yiiksek goriilmiis, hareketliligin bedeli olarak kabul edilemez bulun-
mustur (Elvebakk, 2007). Bu bakimdan, Tingvall ve Haworth (1999:1)
tarafindan dile getirilen “Insanlarin karayolu ulasim sistemi igerisinde
hareket ederken 6lmeleri veya ciddi yaralanmalari etik olarak asla kabul
edilemez” ilkesi, aslinda devletin insan sagligina verdigi énemin Vizyon
Sifir politikasi ile ifadesini bulan irade beyamdir. Isve¢ Milli Yol idaresi,
trafikte 6l ve ciddi yarali sayis1 olarak kabul edilebilir tek rakamin “si-
fir” oldugunu belirtmektedir (SRE, 2006). Trafikte Sliimlerin kabul edi-
lemez olmasi, araglarmn, yollarin ve trafigi diizenleyen kurallarin yol kul-
lanicilar1 koruyacak sekilde tasarlanmasi gerektigini ahlaki bir zorunluluk
olarak ortaya koymaktadir (Whitelegg ve Haq, 2006).

Karayolu trafik giivenligine geleneksel yaklasim hareketlilik ile gii-
venlik arasida bir denge kurmayi amaglamasina ve bu dengeyi maliyet-
kazang analizi ile bulmaya ¢aligmasina karsilik Vizyon Sifir yaklagimu,
insan hayat1 ve saghigini ulasgimin getirecegi her tiirlii faydanin {izerinde
tutmaktadir. Bu nedenle Tingvall (1998), hareketliligin glivenlikten sonra
gelmesi ve hareketlilik pahasina giivenlikten 6diin verilmemesi gerektigi-
ni ileri stirmektedir. Boylece Vizyon Sifir, insan hayatini pazarlik yapila-
bilir bir unsur olarak gérmemekte, ekonomik hedefler ve yol siirelerini
kisaltma adina saglik ve giivenlikten ddiin vermemekte ve karayolu trafik
giivenliginde maliyet-kazang analizini acik¢a reddetmektedir. Bu yakla-
sim, gercek bir paradigma degisimi olarak goriilmekte ve insan hayati,
hareketlilik ve diger faydalarm birbirlerine karsi degerlendirildigi gele-
neksel yaklasimdan ayrilmaktadir (Tingvall, 1998).

Etik acidan Vizyon Sifir politikasinin dayandigi bir baska ilke de ka-
rayolu trafiginde bir kisi 6ldiiglinde veya ciddi yaralandiginda, benzer bir
hadisenin tekrar olmamasi i¢in gerekli dnlemlerin mutlaka alinmasidir
(Tingvall, 1998; Tingvall ve Howarth, 1999). Bu etik ilke kazalar1 6nle-
mek i¢in kimlerin ne gibi tedbirler almasi gerektigi konusunda yol gdste-
rici olmakta, gérev trafik sistem tasarlayicilarina diismektedir.
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2.2. Sorumluluk

Rosencrantz, Edvardsson ve Hansson (2007) Vizyon Sifir politikasi yii-
riirliige girmeden once Isve¢’te kazalarin %90’1nin yol kullanicilarin
kusurlarindan kaynaklandiginim siklikla ifade edildigini belirtmektedirler.
Sonrasinda ise, eger karayolu sistem tasarimcilar1 —6zellikle yollarin ba-
kim ve onarimindan ve tasitlarm iiretiminden sorumlu olanlar— farkli
hareket etmis olsalardi, kazalar sonucu olusan Gliimlerin %90’ min 6n-
lenmis olacagi anlayisi 6n plana ¢ikmigtir. Vizyon Sifir, karayolu trafik
giivenliginde sorumlulugu yol kullanicilara yiikleyen geleneksel yakla-
simdan tamamen farkli olarak sorumlulugun biiyiik bir kismin1 karayolu
ulagim sistemini tasarlayanlar iizerine yiiklemektedir.

Vizyon Sifir yaklagimi, insanlarn trafikte mutlaka hatali davranabi-
leceklerinden hareketle, karayolu ulasim sisteminin herhangi bir hatanin
0liim veya ciddi yaralanma ile sonuglanmayacak sekilde tasarlanmasi igin
sistem tasarimcilarina sorumluluk vermektedir (SRA, 2006). Boylece
giivenlik sorumlulugu biiyiik 6l¢iide yol kullanicilardan alinarak karayolu
sistem tasarlayicilarina yiiklenmektedir. Vizyon Sifir politikasinda so-
rumlulugun bu sekilde dagilimi —giivenligi hareketlilikten iistiin tutarak
hareketlilik i¢in giivenlikten 6diin vermeme ile birlikte— karayolu trafik
giivenliginde bir paradigma degisikligi olarak kabul edilmektedir (WHO,
2004; Elvebakk ve Steiro, 2009; Johansson, 2009).

Tingvall (1998), Vizyon Sifir politikasinda sorumlulugun paylagim
esaslarmin asagidaki gibi oldugunu belirtmektedir:

e Karayolu yol ulasim sisteminin tasarimi, igletimi ve kullaniminin
nihai sorumlusu kesinlikle sistem tasarlayicilaridir; bu nedenle
biitiin sistem icerisinde gilivenlikten onlar sorumludurlar.

e Yol kullanicilari, sistem tasarlayicilari tarafindan konulan trafik
kurallarina uymakla yiikiimliidiirler.

e Yol kullanicilar1 bilgi ve beceri eksikligi veya kabullenmeme so-
nucu bu kurallara uymadiklarinda veya kazalar meydana geldi-
ginde, sistem tasarimcilar1 6liimlerin veya ciddi yaralanmalarin
Oniine gecilmesi igin gerekli tedbirleri almak zorundadirlar.

Isvec Yol Giivenligi idaresi sistem tasarlayicilarimin dncelikle yollari
yOnetenler, otomotiv endiistrisi, polis, yerel yoneticiler ve kanun koyucu-
lar oldugunu belirtmektedir (SRA, 2006). Ayrica, karmasik bir sistem
olan karayolu ulasiminda, yiikk ve yolcu tasimacilari, saglik birimleri,
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yargi sistemi, yol giivenligi kuruluslar1 ve okullar gibi birgok baska biri-
min de yol giivenliginde sorumluluklari1 bulunmaktadir (Hokstad ve Vatn,
2008; Fahlquist, 2006). Sonucta, olasi hatalar1 énceden hesaba katip 6n-
lem alan sitemler gelistirme konusunda nihai sorumluluk sistem tasarim-
cilarma yiiklenmistir. Vizyon Sifir politikasinda sorumlulugun bu sekilde
dagiliminin, trafik ¢arpigmalarinin neden oldugu Sliimleri biiyiik oranda
azaltmada etkili bir ara¢ oldugu degerlendirilmektedir (Fahlquist, 2006).

2.3. Giivenlik

Karayolu trafik giivenliginde geleneksel yaklasim kazalar1 baslangi¢c nok-
tas1 olarak ele alarak kazalarin dnlenmesi iizerine yogunlasirken, Vizyon
Sifir yaklasimi kazalari olusumundan ziyade sonuglar1 (6liimler ve ciddi
yaralanmalar) tizerinde odaklanmaktadir (Johansson, 2009; Langeland,
2009; Larsson vd., 2010). Bu yaklasima gore, trafik giivenligi i¢in gerekli
diizenlemeler kazalarin olusumunu 6nlemeden ziyade yol kullanicilarin
Olimiinii veya ciddi yaralanmalarim énlemek amac ile yapilmalidir. Bu
noktada Vizyon Sifir yol ve cadde tasarimi konusunda insan bedeninin
siirlarmi temel alan bir giivenlik felsefesine dayanmaktadir. Buna gore,
insan bedeninin ¢arpma gibi dis giiclere kars1 biyomekanik tolerans siniri,
olmasi gereken giivenlik seviyesini belirlemektedir. Vizyon Sifir politika-
smin temel unsurlarindan biri olan bu yaklagima goére, olmast muhtemel
hi¢bir kaza 6liim veya kalici sakatliga neden olacak kadar insan bedeni-
nin tolerans seviyesinden daha siddetli olmamalidir (Tingvall, 1998). Yol
kullanicilarin 6liimiine veya yaralanmasina kaza degil, carpmadan dolay1
olusan kinetik enerji neden olmaktadir (Johansson, 2009). O halde trafik
sistemi, yollar ve araglar, insanin bedeninin biyomekanik tolerans sinir1
dikkate almarak herhangi bir carpmanin ciddi yaralanma veya Oliime
neden olmayacagi sekilde tasarlanmalidir.

Giivenli bir karayolu trafik sistemi, insanlarin bedenlerinin dayana-
mayacagi siddette bir ¢arpma riskine maruz kalmadiklar1 bir sistemdir.
Carpmadan dolay1 insan bedeninin maruz kaldig: darbeler ve bedenin bu
darbelere karsi biyomekanik dayanma limiti ise hiz ile dogrudan iliskili-
dir. Ornegin, yaklasik olarak 30 km/h hizla giden bir arac¢ bir yayaya
carptiginda bedenin biyomekanik dayanma limiti asilmis olacaktir
(Tingvall ve Haworth, 1999). Bu nedenle hiz sinirlarinin belirlenme esas-
lar1 Vizyon Sifir politikasinda 6nemli bir yere sahiptir. Eger yerlesim
yerlerinde daha yiiksek bir hiz limiti arzu ediliyor ise, yaya gegitleri ve
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arag trafiginin kesigsmemesi gerekir. Aksi takdirde yaya gecitleri ve yol-
lar, hiz limiti azami 30 km/h olacak sekilde tasarlanmalidir.

Isvec Karayollar1 Teskilatt modern yollar ve araglara dayamlarak bi-
limsel olarak belirlenmis hiz limitlerinin olugturulma mantigini su sekilde
ifade etmektedir (SRA, 2006): Saatte 30 km hizla giden bir otomobilin
carptig1 yayalar biiyiik ihtimalle kurtulurlar. Saate 50 km hizla giden bir
otomobilin garptig1 yayalar biiyiik ihtimalle oliirler. Glivenli bir otomobil
saatte 65-70 km’ye kadar bir hizla kafa-kafaya ¢arpmalarda —emniyet
kemerleri takili ise— aragta bulunanlar1 korur; yandan ¢arpmalarda ise bu
limit 45-50 km/h’dir. Tablo 1, Tingvall ve Haworth (1999) tarafindan
gelistirilen en iyi altyap1 ve arag tasarimi varsayilarak diizenlenmis, ol-
masi gereken hiz smirlarini gostermektedir.

Tablo 1: En iyi Altyapt ve Ara¢ Tasarimma Dayali Uzun Vadeli Azami Hiz
Sinirlar

Altyap: Tiirii ve Trafik Muhtemel Hiz (km/h)
Yayalar ve araglarm kesisme ihtimali olan yerler 30
Araglarm yandan ¢arpma ihtimali olan kavsaklar 50
Araglarin kafa-kafaya carpigma ihtimali olan yollar 70

Yandan ¢arpma veya kafa-kafaya c¢arpigma ihtimali
olmayan yollar (sadece altyap1 unsurlarina ¢arpma) 100+

Kaynak: Tingvall ve Haworth (1999).

Yukaridaki hiz sinirlar1 ciddi yaralanma veya o6liimle sonuglanan
carpigsmalara neden olmayacak giivenli bir trafik sistemini belirtmektedir.
Bu sistem, ayn1 zamanda araglar ve yollarin giivenliginin artmasiyla,
ulagim sisteminin daha yiiksek hizlar1 tolere edebilecegini de gostermek-
tedir. Ancak su da belirtilmelidir ki, boyle bir sistemin 6lim ve ciddi
yaralanmalar1 Onlemedeki basaris1 araglarin giivenlik sistemlerindeki
gelismelere ve siirlicii ve yolcularin emniyet kemeri kullanimina baglidir.
Ayrica, yol kullanicilarin sistemi amaglandigi sekilde kullanmaya tesvik
edildikleri veya zorlandiklar1 varsayilmaktadir (Tingvall ve Haworth,
1999).
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Carpmalardan dogan kinetik enerjinin insan bedeninin dayanma gii-
clinii agsmayacak sekilde kontrol altina alinma diisiincesi, yol ve cadde
tasarimlarinda, uyumlu trafik unsurlarinin birlestirildigi, uyumsuz olanla-
rin ayristirildig “Birlestirme ve Ayirma” prensibini ortaya ¢ikarmaktadir
(Johansson, 2009). Buna gore, yukarida hiz smirlar1 i¢in belirtilen mantik
da hesaba katilinca, yayalar ve araglarin, araglarin birbirleri ile ve araglar
ile sabit yol unsurlarinin (direk, korkuluk, aga¢ vb.) carpisma ihtimali
olan noktalarda, yollarin bu unsurlarin birbirlerinden ayr1 tutularak tasar-
lanmas1 gerekmektedir. Ornegin, 90° kesisme agili bir kavsakta, ara¢
icindekilerin 50 km/h’den daha hizli bir yandan ¢arpmaya maruz kalma-
malar1 saglanmalidir. Burada iizerinde durulmasi gereken nokta, “ayirma-
larin” trafik 1s1klar gibi gecici degil de bariyer gibi kalic1 ve fiziksel bir
ayirma olmasi gerektigidir.

Vizyon Sifir yaklasimi 6liimle veya ciddi yaralanmayla sonuglanan
carpismalar1 6nlemeye odaklandigindan, basit maddi hasarli ¢arpigmala-
rin veya hayati tehlike yaratmayan yaralanmalarin lizerinde ¢ok durulma-
dig1 ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu trafiginde insan hatalarmdan dolay1
kazalarm tamamen Onlenmesi miimkiin olmayacagindan, insan hayat1 ve
sagligim on plana ¢ikartan bu yaklasim mantikli goriilmektedir. Insanlar
trafikte hata yaparlar, fakat bu hatalarin sonucu 6liim veya kalici sakatlik
olmamalidir. O zaman yollar insan hatalarmi “affedici” sekilde tasarlan-
malidir. Bu anlayis karayolu trafik giivenligi alaninda “affedici yollar”
(forgiving roads) ve “kendini ifade edebilen yollar” (self explaining
roads) kavramlarmin gelismesine ve yayginlasmasina yol agmistir. Affe-
dici yollar, orta refiijler ve kenarlarinin oto korkuluklari ile kaplanarak
veya yol kenarlarinin agag¢ vb. cisim ve yerlesimlerden armdirilarak yol-
dan ¢ikma kazalarinda tehlike yaratabilecek unsurlardan temizlenmesi ve
hizlarin diizenlenmesi i¢in gereken uygulamalarin yapildigi yollardir.
Kendini ifade edebilen yollar ise fiziki diizenlemeler ve isaretlemeler ile
stiriiclilerin nasil davranmalar1 (ara¢ gegme, sollama vb.) ve hangi hizla
seyahat etmeleri gerektigi konularinda yonlendirme yapan yollardir.

Oncelikli olarak &liim veya ciddi yaralanma ile sonuglanan carpisma-
lar1 6nlemeyi amaglayan Vizyon Sifir politikasinin uygulanmasina giizel
bir 6rnek 1s1kl1 kavsaklar ve donel kavsaklar arasmdaki tercih olmustur.
Eger amag kaza sayisini azaltmak ise, 151kl kavsaklar en iyi ¢oziimdiir:
daha az sayida kaza meydana gelecektir, ancak bu kazalar genellikle ciddi
yaralanma veya oOliimle sonuc¢lanacaktir. Eger ama¢ 6lim ve agir yara-
lanmalar1 azaltmak ise, donel kavsaklar daha iyi sonug verecektir: muh-
temelen daha fazla sayida kaza olacaktir, ancak can ve mal kayb1 ¢ok
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daha diisiik olacaktir (SRA, 2006). Tingvall ve Haworth’un (1999) belirt-
tigi gibi, giivenli bir kavsak kazalarin olmadig bir kavsak degil, muhte-
mel hicbir kazanin 6liim veya ciddi yaralanma ile sonuglanmadigi kav-
saktir. Donel kavsaklar akan trafigin hizin1 yavasglattigindan ve garpigma-
larda ¢arpma agcilar1 dik olmayacagindan dolay1 kaza sonuglar1 ¢ok agir
olmayacaktir. Vizyon Sifir yaklasgiminim uygulanmas: ile Isveg’te yerle-
sim yerlerinde 151kl1 kavsaklarm bir¢ogu donel kavsaklara doniistiiriilmiis,
hiz sinirlar1 da diigtiriilmiistiir. Ayrica, 6limli kazalarm ¢ok oldugu yerle-
sim yerleri digindaki yollarda 1998 yilindan itibaren 2+1 diye ifade edilen
yollar yapilarak ve yol kenarlar1 temizlenerek bu yollardaki 6liim oranlari
biiyiik oranda diisiiriilmiistiir.

2.4. Degisim Mekanizmalari

Vizyon Sifir politikasi, karayolu trafiginin yollar, araglar ve yol kullanici-
lar gibi unsurlarin etkilesim igerisinde oldugu bir sistem oldugunu vurgu-
lamaktadir. Bu politikay1 basariya gotiirecek itici gii¢, insanlarin hayatla-
rin1 ve sagliklarimi riske atmadan karayolu ulagim sistemini kullanabilme
arzularidir (SRA, 2006). Ornegin, giivenlik performansi, bir miisterinin
ara¢ se¢iminde belirleyici unsur olabilir. Tiiketicilerin glivenlik sistemleri
konusunda bilgili olmalar1 ve giivenli arag talepleri, yeni giivenlik sistem-
leri gelistirmeleri igin arag ireticilerini lizerinde baski olusturabilir. Bu
anlamda, otomotiv endiistrisi, toplumun, kanun koyucularin ve 6zel sek-
toriin taleplerini karsilayacak sekilde sorumluluk alarak gelismelere kat-
kida bulunabilir.

Diger yandan, karayolu trafik sistemi tasarlayicilar1 ve denetleyicileri
biitiin yol kullanicilarm giivenligi i¢in gerekli tedbirleri almak zorunda-
dirlar. Hizmet sunuculari, tasimacilik sektorii ve denetleyiciler yol kulla-
nicilart ile birlikte calisarak ¢oziim iiretmelidirler. Isve¢ Karayollar1 Tes-
kilat’’nin, yollardan sorumlu resmi kurum olarak bu yonde ¢aligmalari
neticesinde yiikk ve yolcu tagimaciligi yapan sektorlerin karayolu trafik
giivenligi konusunda sorumluluk iistlenmesi saglanmis, bir¢ok firma arag
standartlar1 ve siiriiciiler i¢in sik1 sartlar getirmislerdir.

2.5. Vizyon Sifir Politikasinin Etkileri

Vizyon Sifir’in Isve¢ Parlamentosu’nda kabul edildigi 1997 yilindan beri
Isve¢’in karayolu trafik giivenligi politikalar1 bu yaklasim dogrultusunda
belirlenmistir. Bu noktada Vizyon Sifir’m bir hedef degil de bir vizyon
oldugunu belirtmek gerekir. Karayolu ulasimi ile ilgili stratejiler ve
operasyonel hedefler bu vizyon dogrultusunda belirlenmektedir. Bu an-
lamda Vizyon Sifir, karayollarmda 6liim ve kalici sakatliklarin kabul
edilemez oldugu, karayolu giivenliginde nihai sorumlulugun ulasim sis-
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temini tasarlayan ve yoneten birimlerde olmak tlizere yol kullanicilari ile
paylasildigi, karayolu tasarimlarinin ve diizenlemelerinin insan bedeninin
carpmalara karsi tolerans seviyesine gore yapildigi ideal bir karayolu
trafik sistemi tasavvurudur.

Vizyon Sifir Isveg’te karayolu trafik giivenligini siyasi giindeme yer-
lestirmis, uzmanlar arasinda ve medyada yogun giivenlik tartigmalar
yapilmistir. Bu yeni ve olumlu bir tecriibedir; zira politikacilar gegmiste
sadece kaza sayisinin veya Oliimlerin alarm verici bir seviyede oldugu
zaman trafik giivenligi ile ilgilenmekteydiler (KGM: Karayollar1 Genel
Miidiirliigii, 2001). Ancak Isveg, dteden beri niifusuna oranla trafik kaza-
larinda 6liim oraninin oldukg¢a diisiik oldugu bir iilkedir. Vizyon Sifir
yaklasiminin bir politika olarak Isveg’te benimsenmesi bu bakimdan ay-
rica dikkate deger bir durumdur.

Trafik giivenligi konusunda ge¢misten beri 6lgiilebilir hedefler koya-
rak calisan Isve¢’te uzun dénem hedef karayolu trafiginde &liimlerin ve
ciddi yaralanmalarin olmamasidir. Bu hedef, 1997 yilinda Vizyon Sifir
programimin Parlamentoda onaylanmasi ile hayata gecirilmistir. 1997
yilinda kabul edilen kisa donem plana gore, 541 olan trafikte 6liim sayi-
smin 2007 yilinda %50 oraninda azaltilmasi hedeflenmistir. Tablo 2,
1997-2009 yillar1 arasinda Isveg’te trafik kazalarindaki 6liim sayilarin
gostermektedir.

Tablo 2: isvec’te Yillara Gore Trafik Kazalarindaki Olii Sayist

Yil Olii Sayis
1997 541
1998 531
1999 580
2000 591
2001 583
2002 532
2003 529
2004 480
2005 440
2006 445
2007 471
2008 396
2009 355
2010 287°

Kaynak: STA: Swedish Transport Administration (2011).

3 Bu say1ya ilk tahminlere gére 20 olan intihar dliimleri de dahildir.
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Tablo 2’de verilen istatistikler, 1997 yilinda konulan hedefe ulagila-
madigimi  gostermektedir: 1997 yilinda 541 olan olii sayisi, ancak
%13’liik bir azalma ile 2007 y1linda 471 olmustur. Isve¢ Karayollar1 Tes-
kilati’ndan Patrick Magnusson o dénemde bu hedefe ulagilamamamasinin
nedenlerini, hedefin belirlenmesinin ekonomik durgunluga, hedef sonu-
nun ise ekonomide patlama yasanan bir doneme denk gelmesi; alkol tiikke-
timinin %30 oraninda artmasi; ulasim sektorii araciligi ile hiz yonetiminin
gerceklestirilememesi; altyapi iyilestirme ¢alismalarmin geg baslamasi ve
yeni hiz sinirlarmin uygulanmaya konulmamasi olarak belirtmektedir
(Magnusson, 2010). 2010 yil1 itibariyle ise toplam 6li sayisi, 1997 yilina
oranla %47 bir azalma gostererek 287 olmustur (STA: Swedish Transport
Administration, Trafikverket, 2011).

Isvec’te 1997 yilinda 100.000 niifusa diisen 6lii sayis1 yaklasik olarak
6.1 iken, 2006 yilinda bu say1 4.9 olmustur. Fakat 6liim riski biitiin yollar
icin homojen bir dagilim gostermemektedir: Vizyon Sifir yaklagimina
dayanarak diizenlemelerin yapildig1 yerlesim yerlerinde ve sehir dig1 ana
yollarda 6liim riski baslangictakinin onda biri seviyesine diiserken, diger
yerlerde —biiyiik dlglide araglardaki giivenlik donanimlarinin iyilesmesine
bagl olarak— yillik %2-3 oraninda bir azalma goriilmiistiir (Johansson,
2009). 2009 yilinda ise 100.000 niifusa diisen 6li sayis1 3.8 olmustur
(STA, 2011).

2008 yilinda Isveg hiikiimetinin direktifiyle isve¢ Karayollar1 Teski-
lat1 yeni bir kisa donem eylem plani hazirlamis, bu plan 2009 yili Haziran
ay1 itibariyle uygulamaya konulmustur. Yeni plan 2020 yilina kadar tra-
fikteki oliimlerin 220°den fazla olmamasini (2007 yilina oranla %50 ora-
ninda bir azalma), ciddi yaralanmalarin ise %25 oraninda azaltilmasini
ongormektedir. 2050 yilinda ise 6lii sayisinin sifira indirilmesi planlan-
maktadir (SRA, 2011).

Vizyon Sifir politikasinin somut uygulamalar1 en ¢ok yol tasarimla-
rinda ve trafik diizenlemelerinde kendini gostermektedir. Asagidaki dii-
zenlemeler, Isveg karayollarmnda Vizyon Sifir yaklagiminin sistematik
uygulanmasinin sonucundaki degisiklikleri gdstermektedir (Rosencrantz
vd., 2007; SRA, 2006):

o Donel Kavsaklar: Vizyon Sifir politikasinin sonucu olarak 1s1k-
I1 kavsaklar yerine, trafigin hizin1 ve dik agili carpismalar1 azal-
tan donel kavsaklar daha ¢ok tercih edilmistir. Bir¢cok 1sikli
kavsak donel kavsaga doniistiiriillmiistiir.
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o 2+] Yollar: 1998 yilindan itibaren, 6limli kazalarin ¢ok oldu-
gu kirsal yollarda orta refiijleri ¢elik tellerden bariyerle ayrilmis
2+1 tabir edilen yollarin yapimmina baglanmigtir. 2010 yili
itibaiyle 2+1 yollarin toplam uzunlugu 2100 km’ye ulagmustir.
Maliyeti daha diisiik olan (Metresi $200-300) bu yollarda 6liim
orani %90 azalmistir (Magnusson, 2010).

o Yerlesim Yerlerinde Diisiik Hiz Stnirlari: Vizyon Sifir politika-
smin en 6nemli etkilerinden birisi yerel yonetimlere hiz sinirini
30 km/h’ye diigsiirme yetkisi vermis olmasidir. Vizyon Sifir’dan
once uygulanmayan bu hiz smiri, korumasiz yol kullanicilarini
(yayalar ve bisikletliler) 6liimlii kazalardan korumay1 hedefle-
mektedir.

e Giivenli Yol Kenarlari: Araglarin yoldan ¢iktig1 kazalar1 6nle-
mek veya hasar1 azaltmak amaci ile affedici yollar denilen orta
reflijleri ve kenarlar1 bariyerle kaplanmig, acik olan alanlarda
ise agag, direk gibi engellerden arindirilmis yollar yapilmistir.

Vizyon Sifir yaklagiminin getirdigi anlayis degisikligi kisa siirede di-
ger iilkelerin trafik politikalarina da yansimistir. Norveg, benzer bir viz-
yonu 2001 yili Ulusal Ulasim Planma dahil etmistir (Rosencrantz vd.,
2007; Elvebakk ve Steiro, 2009; Langeland, 2009). 2006-2015 Norveg
Ulusal Ulasim Plani ise spesifik olarak sifir 6liim hedefini igermektedir.
Danimarka 1998 yilinda “Tek Bir Kaza Bile Fazladir” slogani ile Vizyon
Sifir benzeri bir programi uygulamaya koymustur (Rosencrantz vd.,
2007). Hollanda da ise karayolu trafik giivenligi “siirdiiriilebilir giivenlik”
anlayisi ile formiile edilmistir (KGM, 2001). Avrupa Parlamentosu da
2000 yilinda yayinlanan bir raporda cesur bir siyasi tavir alarak, Avru-
pa’daki yollarda tek bir liimiin bile mazur goriilemeyecegini, dolayisiyla
uzun vadeli hedefin hi¢cbir Avrupa vatandasimin karayolu ulasim siste-
minde dlmemesi veya ciddi yaralanmamasi olmasi1 gerektigini agiklamis-
tir (European Parliament, 2000).

3. Vizyon Sifir Politikasina Yoneltilen Elestiriler

Isve¢’in trafik kaza istatistikleri diger iilkelere kiyasla ¢ok iyi olsa da,
Vizyon Sifir’a dayali karayolu trafik giivenligi politikalar1 bazi elestirile-
re hedef olmaktadir. Vizyon Sifir politikasina getirilen en biiyiik elestiri,
amacinin irrasyonel yani mantiksiz bulunmasidir. Gergekten de ilk bakis-
ta karayolu trafiginde oliimlerin ve ciddi yaralanmalarin sifira indirilmesi
imkansiz goriinmektedir. Ancak sunu tekrar belirtmek gerekir ki, Elvebak
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ve Steiro’nun (2009) ifade ettigi gibi, Vizyon Sifir bir “hedef” olarak
diisliniilmemelidir; sonugta trafikte kimsenin &lmeyecegini veya ciddi
yaralanmayacagini diisiinmek ¢ok gercekci olmaz, ancak 6liimciil kazalar
da trafik sisteminin bir yan etkisi olarak diisiiniilmemelidir. Tingvall ve
Haworth da “sifir’in belirli bir tarihe kadar ulasilmas1 gereken bir hedef
olmadigini; Vizyon Sifir’mm mevcut problemler ve bunlarin muhtemel
cozlimleri tizerinde durulmasi noktasindan, ideal karayolu ulasim siste-
minin nasil olmas1 gerektigi konusu {izerinde ¢alisilmasi yoniine dogru
bir degisim oldugunu ifade etmektedirler (1999). Aym elestiri kapsamin-
da Rosencrantz vd. (2007), Vizyon Sifir politikasini, kisisel hedeflerin
mantiksalligin1 degerlendirmede kullanilan hassasiyet ve netlik, deger-
lendirilebilirlik, yaklagilabilirlik ve motive edicilik kriterlerine gore de-
gerlendirdikleri ¢aligmalarinda, bu kriterler 1s18inda Vizyon Sifir’in irras-
yonel sayilamayacagini belirtmektedirler.

Elvik (1999, 2003) Vizyon Sifir polititkasin1 ekonomik agidan eles-
tirmekte ve verimli olmadigini ileri siirmektedir. Buna gore trafikteki
oliimleri ortadan kaldirmak ¢ok pahaliya mal olacak ve toplumda diger
oliim nedenlerini kontrol etmek i¢in gerekli kaynaklarm azalmasina yol
acacaktir. Bu da sonugta genel 6liim oranimi yiikseltecektir. Elvik’e gore
Vizyon Sifir politikasinin verimsizliginin temelinde maliyet-fayda anali-
zini reddetmesi yatmaktadir (Elvik, 1999, 2003). Vizyon Sifir savunucu-
lar1 oOnceliklerin belirlenmesinde maliyet-fayda analizini reddetmekle
aslinda mevcut politikalardan ¢ok daha iyi sonug¢lar dogurabilecek kara-
yolu trafik giivenligi politikalarini da reddetmektedirler. Ancak bu elesti-
rinin Vizyon Sifir politikasinin vizyonuna degil de bu politika dogrultu-
sunda konulan isabetsiz Onceliklere yonelik oldugu belirtilmelidir.

Vizyon Sifir politikasina yoneltilen bir elestiri de bireysel sorumlu-
lugu goz ardi etmesidir. Vizyon Sifir ve benzeri politikalara getirilen bu
elestiri liberter (libertarian) bir yoruma dayanmaktadir (Ekelund’dan akt.
Fahlquist, 2006:1114). Soyle ki, trafikte hi¢ kimsenin 6lme riski tagima-
dig1 bir toplum fikri, daha genis anlamda bir “risksiz toplum” fikrinin bir
parcasidir. Boyle bir toplumda devlet biitiin sorumlulugu {izerine almakta,
bu da bireysel ozgiirliigii ortadan kaldirmaktadir. Ancak herkes risklere
kars1 kendi tavrini belirleme 6zgiirliigiine sahiptir ve bazi insanlar diger-
lerine nazaran daha fazla risk almak isteyebilirler. Ekelund’a gore,
hickimse zarar gérmedigi siirece, her birey kisisel sorumluluk ve segme
hiirriyeti dogrultusunda istedigi gibi hareket ederek risk alabilmelidir. Bu
bakimdan insanlar1 olmak istediklerinden daha dikkatli ve tedbirli olmaya
zorlamak ataerkil ve hatta diktatorce bir yaklasimdir (Ekelund’dan akt.
Rosencrantz vd., 2007).
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|
4. Sistem Yaklasimu Olarak Vizyon Sifir Politikas1

Vizyon Sifir politikasinin karayolu trafik giivenligi alamnda getirdigi en
onemli yeniliklerden birisi de sorunu ¢ok boyutlu olarak ve bir sistem
yaklagimu igerisinde ele almasidir. Genel anlamda sistem, belirli pargalar-
dan veya alt birimlerden olusan, bu birimlerin kendi aralarinda ve ayni
zamanda dis gevre ile iliskilerinin oldugu bir biitlin olarak tanimlanabilir.
Ackoff (1981:64) ise sistemi en az iki birimden olusan ve asagidaki ii¢
kriteri tastyan bir biitlin olarak tanimlamaktadir:

= Her birimin davranigiin biitiiniin davranig1 {izerinde bir etkisi
vardir,

» Birimlerin davramslart ve bunlarmn biitiin izerindeki etkileri bir-
birlerine bagimlidir,

» Birimler nasil altgruplar olusturursa olustursunlar, her birinin bii-
tiinlin davranisi iizerinde bir etkisi vardir fakat hi¢ birinin bagim-
siz bir etkisi yoktur.

Bu tanima gore sistem birbirinden bagimsiz parcalara bdliinemez.
Biitiin olarak ele alindiginda, bir sistemin 6zelligi pargalarinin hareketle-
rinin ayr1 ayr1 ele alinmasi degil de, birbirleri ile etkilesim halinde diisii-
niilmesidir. Sistem yaklasimi ise, parcalarin ayr1 ayri birbirinden bagim-
siz olarak degil de, bir biitiin olarak ele alinmasi iizerine kurulmustur
(Izmirlioglu, 1975). Sistemi olusturan birimlerin tek tek incelenmesi de
onemlidir, ancak sistem yaklagimi, biitiinii olusturan birimler arasindaki
iligkilerin ve karsilikli etkilesiminin incelenmesinin énemini vurgulamak-
tadir.

Yeryliziindeki biitiin trafik sistemleri karmasiktir ve insan hayati agi-
sindan tehlike arzederler. Sistemdeki baslica unsurlar, motorlu tasitlar,
yollar, yol kullanicilari, sosyal ve ekonomik ortamlardir. Karayolu trafik
giivenliginin sistem yaklasimi olarak ele alinmasi, sistemin bir biitiin
olarak, icerdigi birimler arasindaki etkilesimle birlikte kavranmasidir. Bu
anlamda Vizyon Sifir, agik bir sekilde sistem yaklagimina dayanmaktadir;
trafik kazalarinda kusur sadece kisilerde degil de sistemde ve sistemdeki
birimlerin etkilesiminde goriilmektedir. Bu sekliyle Vizyon Sifir, trafik
sistemini olusturan unsurlarin birbirlerinden bagimsiz ve tecrit edilmis
sayllamayacagi bir karayolu sistemi sunmaktadir (Elvebakk, 2007). Ben-
zer sekilde Larsson vd. (2010), Vizyon Sifir yaklasimimin sorumlulugu
yol kullamicilari, sistem tasarimcilart ve sistemin profesyonel kullanicilar
arasinda paylastirmasindan hareketle, Vizyon Sifir’1 hiyerarsik bir sistem
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olarak gormektedirler. Geleneksel yaklasimda ise kazalarm sorumlusu
yol kullanicilar1 olarak goriildiigiinden, sistemin diger unsurlarinin etkile-
ri neredeyse yok sayilmaktadir.

Elvebakk (2007) Vizyon Sifir yaklasiminda kazalarin sadece yol kul-
lanicilar ve siirlicii hatalarmin degil, sistemdeki ¢esitli unsurlarin etkile-
siminin bir sonucu olarak goriildiigiinii, bdylece sistem planlayicilarin
belirleyici rol oynadigini ifade etmektedir. Buna gore iyi veya giivenli bir
stirticli tecrit edilmis bir unsur degil de, giivenli bir trafik sistemi i¢erisin-
de sistemin diger unsurlari ile etkilesim halinde olan bir unsurdur. Trafik
sistemi igerisinde davraniglar ve sorumluluklar tek tek birimlere degil,
sistemin biitiiniine mal edilmelidir.

Zein ve Navin (2003) de trafik giivenligini basite indirgeyici yakla-
simlarin yol g¢evresi, ara¢ ve yol kullanicilar1 arasindaki dinamik etkile-
simleri goz ardi ettigini belirtmektedirler. Trafik kazalarmin %90’inda
kusuru siiriiciilere yiikleyen polis raporlarmin bir sonucu olan s6z konusu
basite indirgeyici yaklasimlar, trafik giivenligi i¢in tek etkili stratejinin
stiriicii davramiglarinin gelistirilmesi oldugu gibi yanlis bir sonu¢ dogur-
maktadir. Oysa trafik kazalar1 birden ¢ok unsurun etkilesiminin sonucun-
da ortaya ¢ikmaktadir. Sistem yaklasimi, yol kullanicilari davraniglarini
degistirmeye yonelik dogrudan yaklasimlar yerine ¢evre, yol kullanici ve
araclar bazinda miidahaleleri 6ne ¢ikarmaktadir.

Diinya Saglik Orgiitii’niin 2004 tarihli Karayollarinda Trafik Kazala-
rmin Onlenmesi Diinya Raporu da yol giivenliginin ortaklasa paylasilan
bir sorumluluk oldugunu belirtmektedir. Buna gore, diinyadaki karayolu
trafik sistemlerinde riskin azaltilmasi, hiikiimetlerin, sanayi sektoriiniin,
hiikkiimet dis1 kuruluslarin ve uluslararast kuruluslarin kararliligimmi ve
saglikli kararlar almalarmi; yol miihendisleri, motorlu tasit tasarimcilari,
yasalar1 uygulamakla gorevli olanlar, saglik alaninda ¢alisanlar ve toplu-
luklar gibi ¢esitli kesimlerden kigilerin katilimlarini gerektirmektedir
(WHO, 2004).

Sonug¢

Birgok lilkede, geleneksel yaklasim dogrultusunda, karayolu trafiginde
giivenlikten yol kullanicilar1 sorumlu tutulmaktadir. Dolayistyla 6nleyici
stratejiler oncelikli olarak yol kullanicilar1 hedef almakta, egitim, bilgi-
lendirme ve uygulamalar yoluyla yol kullanicilarin davraniglar: ve beceri-
leri gelistirilmeye ¢alisilmaktadir. Bunlara ragmen olusan “kazalarda” ise



20 | Polis Bilimleri Dergisi: 13 (1)

ara¢ ve yol ¢evresinden kaynaklanan hatalar goz ardi edilerek sorumluluk
yol kullanicilar lizerine yiiklenmekte ve idari/adli cezalandirma sistemi
devreye girmektedir.

Yol kullanicilart hedef alan diizenlemeler elbette gerekli ve dnemli-
dir; ancak, karayolu trafik sistemi, “sistem” olarak ele alindiginda bir
biitlindiir ve yol kullanicilar1 bu sistemi olusturan unsurlardan sadece bir
tanesidir. Geleneksel yaklasim, karayolu trafik sistemini biitlinlik¢ii ve
sistematik gormediginden, yol giivenligi konusunda genellikle kullanici-
lar1, araglar1 ve altyapiy1 ayr1 ayri ele alan farkli 6nlemler giindeme gel-
migtir. Vizyon Sifir politikasinin getirdigi yeni yaklagim, karayolu trafi-
gini “sistem yaklagimi” ile biitiin unsurlar1 ve bu unsurlarmn birbirleri ile
etkilesimleri ile birlikte ele almistir. Johansson’un (2009:827) “Carpisma-
larin ve kazalarin %95’inin insan hatalarindan kaynaklandigi dogrudur,
fakat Vizyon Sifir felsefesine gore ¢oziimiin %95°1 yollarm, caddelerin ve
araclarm degisiminde yatmaktadir” ifadesi bu yeni yaklagimi en iyi sekil-
de yansitmaktadir.

Vizyon Sifir yaklagim, trafik kazalarmin bir kamu saghgi problemi
olarak ele alinmasinda da etkili olmustur. Giiniimiizde fabrikalarda, ma-
denlerde, insaat sektdriinde veya tersanelerde galisanlarin isbaginda 6liim-
leri artik kagimilmaz bir sonu¢ veya olagan olarak goriilmemektedir. Bu
tir yerlerde calisanlarin gilivenligi igin tedbirler alinmakta, almayanlar
icin hiikumetlerce ciddi yaptirimlar uygulanmaktadir. Benzer sekilde,
insan sagligini tehdit eden salginlar ve hatta obezite bile hiikiimetleri
harekete gecirmekte, bu sorunlarin ¢dziimii igin biiyiik kaynaklar ayril-
maktadir. Trafik kazalar1 sonucu meydana gelen Sliimler ve sakatlanma-
larin da bu sekilde degerlendirilmemesi i¢in higbir neden yoktur. Diinya
Saglik Orgiitii, bu anlamda trafik kazalarini da biiyiik bir kiiresel saghk
tehlikesi olarak gormektedir.

Vizyon Sifir, insan sagligi ve hayatin1 ulagimin getirecegi her fayda-
nin tizerinde tutmakta ve trafikte hayat kaybini kabul edilemez gérmekte-
dir. Bu nedenle karayolu ulagim sistemi insan hayatini ve sagligm tehli-
keye diisiirecek kazalar1 dnleyecek sekilde tasarlanmalidir. Insan hayatini
merkez alarak trafik sistemini buna gore diizenleyen ve trafik giivenligin-
de sorumlulugu biiyiik 6l¢iide ulasim sistemini tasarlayanlar {izerine yiik-
leyen Vizyon Sifir yaklagiminin iilkemize bakan en 6nemli yonii, bu yak-
lasimin bir devlet politikasi olarak benimsenmis ve uygulaniyor olmasi-
dir.
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Trafik kazalar1 énceden kestirilebilir ve bu nedenle &nlenebilir. In-
sanlarin trafikte 6lmelerini veya sakat kalmalarin1 6nleyecek birgok tedbir
diistiniilebilir. Ancak ulusal diizeyde bir trafik giivenligi politikasi ile bu
politikaya dayanan strateji ve planlar olmadikga, daha da 6nemlisi bunlar1
hayata gecirecek bir siyasi irade ve kararlilik olmadikga biitiin ¢o6ziimler
gecici ve sinirl kalacaktir.
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