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Karayolu trafiginde surekli kararlar verilmesi
gerekmektedir: Ondeki adama olan mesafe iyi

mi yoksa biraz daha uzak durmam mi gerekiyor?
Donmeden dnce bisikletliyi sollayabilir miyim
yoksa arkada kalmam daha mi iyi? Kavsakta
beklemem gerekiyor mu yoksa digerlerinden 6nce
gecebilir miyim?

Nasil karar vereceginiz birgok seye bagldir. O
anda bilginiz, beceriniz ve tecriibenizle artik bir
slirlictstinliz. Ancak fiziksel formunuz ve ruhsal
durumunuz da énemli bir rol oynar: Su anda
uyumlu ve sakin mi yoksa telasli ve gergin misi-
niz? Araciniz da su 6zelliklerle belirleyici olmak-
tadir: ebatlari, motor glicli, agir yikli veya bos
olup olmadigl. Tim bunlar, nasil karar vereceginiz

Siiriicti

ﬁ Yol/zaman

konusunda belirleyici olabilir. Yol ve zaman da
dikkate alinmalidir: Aydinlik bir glin mii yoksa
zifiri karanlik bir gece mi, yol kuru mu yoksa islak
mi1? Ve son olarak or. diger striictlerin davranist,
zaman baskisi veya dikkatin dagiimasi gibi 6zel
etkilerdir.

Bu etkilerin birlikte etki etmesi halinde karayolu
trafigi sisteminden stz edilir. Bu sistemdeki her
6ge, kararlariniz icin cok 6nemli olabilir. Genellik-
le birden fazla faktor birlikte etki etmektedir. Bu
nedenle ayni strlict bazen benzer durumlarda
farkli davranmaktadir.
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Kazalar cogunlukla yanlis tahminlerin veya hatali  la etkilenirler.

kullanimlarin sonucu meydana gelmektedir.
Polisin kaza sorusturmasina dayal trafik kazasi
istatistigi sik gérlilen kaza nedenleri hakkinda bil-
gi vermektedir. Kisi yaralanmasi meydana gelen
kamyon kazalarinda, ayni otobus kazalarindaki
gibi mesafenin ¢ok diistik olmasi en sik gortilen
kaza sebebidir. ikinci en sik gortlen ise sapma,
donme, geriye siirlis, rodaj ve kalkis esnasinda
yapilan hatalardir. Yapilan kazada kars| taraf
genellikle binek otomobildir. Bisikletliler ve yaylar
da kamyon ve otobUslerle yapilan kazalarda siklik-

Mesafe

Sapma, dénme, geriye
siirus, rodaj ve kalkis

Yayalara kars|
yanlis davranis

Gecis hakki, dncelik
Hiz

Sollama

Profesyonel olarak blyuk bir tecriibeye sahip-
siniz. Mlnferit olarak trafikte bulunan kisilerin
birbirlerine karsi degil, birlikte stirmeleri halinde
karayolu trafiginin daha kadar iyi isledigini
bilirsiniz. Sadece surekli yeni bir seyler égren-
meye ve tarafsiz ve elestirel bir sekilde kendini
gbzlemlemeye hazir kisi daima iyi bir stiri olarak
kalacaktir.
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Kamyonlar ve otobisler giderek siirls asistani
sistemleri ile donatilmaktadir. ABS hakkinda ne-
redeyse hicbir tartisma yoktur, anti blokaj sistemi
ile emniyet kazanimi herkes i¢in makulddr. Yol
tutusun gelistiriimesinde, virajlarda suriiste ve yol
verme esnasinda ESP kullanimi da tartismasizdir.
Bu sistemler daima arka planda ¢alismakta olup
sUrtctnin hatalarini belli bir derecede dengele-
yecek konumdadir.

Ancak surtictler arasindaki gorisler, striiciiniin
kendisinin aktif olarak devreye almasi gereken or.
mesafe uyarili hiz kontrol(i veya adaptif seyir kont-
rolti (Adaptive Cruise Control = ACC) gibi sistem-
lere bélinmustir. Hiz kontrol sistemi yalnizca bir

kez dnceden secilen hizi sabit tutarken ve mesafe
uyarisi bir uyari sinyali ile mesafenin ¢ok diisuk
olduguna dikkat cekerken adaptif seyir kontroll
daha fazlasini yapmaktadir: Kullanilan sisteme
bagli olarak bu dlizenek, daha yavas giden bir
araca yaklasirken 6ngoriilen mesafe saglanana
kadar hizi distirmektedir.

Ureticiye bagli olarak cesitli sekillerde adlandirilan
6nsezili acil fren sistemleri (Advanced Emergency
Brake System = AEBS) bir adim daha ileri gider.
Bu sistemler tehlikeli durumlari (6rnegin sikisiklik)
algilayip strtictnln isbirligine ihtiyac duymadan
da fren yapabilir, bu sayede bir carpismadan
kacinilir veya en azindan énemli élgtide azaltilir.



1. kademe AEBS’ler 1.11.2015 tarihliilk ruhsat
itibariyle en az 8 t ATK'll kamyonlar ve en az
sekiz koltuklu otobdsler icin dngdrilmdstir.
1.11.2018 tarihinden sonraki ilk ruhsatta, daha
ylksek fren glicti gereksinimlerinin karsilandig
2. kademe uygulanir. 2. kademe hali hazirda en
az 3,5t ATK'li kamyonlaricin gecerlidir.

GUncel AEBS'ler glivenli bir sekilde calisir ve en
fazla 80 km/sa’lik bir hizda durana kadar acil
fren yaparak blyUk bir emniyet kazanimi saglar.
Bu sayede yasal asgari gereksinimleri net bir
sekilde fazlasiyla karsilarsiniz. AEBS'ler surtict
tarafindan gecersiz kilinabilir ve hatta devre disi
birakilabilir. Ancak buna bagli emniyet kaybi
nedeniyle AEBS'lerin kapatilmasi uygun degildir
ve bu nedenle kapatilmamalidir.

Emniyet kazanimi strticinin dikkatini yol
seridinden ayrilma riskine ceken ve ayni sekilde
2015'ten beri zorunlu olan seritten ayriima uyari
sistemleri de (Lane Departure Warning System =
LDWS) saglamaktadir. Aktif yol tutus asistanlari
(Lane Keeping Assist System = LKAS) surticly(
yol tutusta destekler.

Doénme asistanlari, ddnme islemleri esnasinda
kor noktada bisikletli veya yayanin bulunmasi
halinde stirGicty( uyarir. Modern sistemler bu
durumda otomatik olarak fren yapabilmektedir.

Surlicti olarak araciniza takili olan sitemleri iyi
bilmeli ve bunlara buna bagl emniyet kazanimin-
dan yararlanmak icin kullanmalisiniz.




Otomatik suirtis halen ¢ok tartisiimaktadir:
Bazilari bunu stirtici yiklerinden kaginma ve
kaza kurbani sayisini strddrilebilir sekilde
azaltma sansi olarak gormektedir. Digerleri
ise kontrollin baskasina gegmesi durumunda
makinelerde meydana gelebilecek muhtemel

agir hatalardan korkmaktadir. Ancak kayda deger
bir ara¢ sayisi otomatik stiriilene kadar birkac yil
gececegi tahmin edilmektedir.

Ancak hali hazirda glinimuizde otomatik sistemle-

rin stris esnasinda kismi gérev Ustlendigi yari

otomatik striis yapildigi gercektir. Sekil, otomatik
surls kademeleri (izerine genel bir bakis sunmak-

uyarlanmasi, yol seridi seyrinin algilanmasi, yol
seridine uyulmasi veya degistirilmesi, frenleme
veya tehlikeden kagma manevrasi, stris gorevi-
nin stiriclye verilmesivs. Bunun igin sensorler ve
gorinti degerlendirme ile edinilen bilgiler dngoru-
len drneklere gbre islenmektedir. Makine “karar”
vermez, yalnizca teknisyenler tarafindan uygun
sekilde programlanan fonksiyonlariicra eder.

Trafikte olup bitenler, karayollari veya sehir ici yol-

larindakinden daha az kompleks olacagr icin ilk

olarak otoyollarda yiiksek dlizeyde otomasyona
dayali surtis yapilmasi beklenmektedir. Uzunca
bir stire manuel olarak kullanilan araclar ve bu

tadir. gibi yeni teknolojilere yakin araclar yollarimizda
olacaktir.
Otomatik suris islemlerinde sistem gegici veya
kalici olarak sUrus isleminin kontroltint devral-
maktadir. Bu baglamda sUrekli olarak sunlar
hesaplanmaktadir: Hizin trafigin durumuna
Sirekliolarak | Sistemisurekli | Artik stirekliiz- | Artik izlemesine | Yolcu olur
enine ve boyu- | izlerve her lemesine gerek | gerek yoktur
R, na komuta verir | zaman dev- yoktur, ancak
@ ralmaya hazir | zaman rezervi
olmalidir ile devralabili-
yor olmalidir
g- Surtclyd spe- | Kismi olarak Kismi olarak Tanimlanmis Aracitamamen
sifik durumlar- | veya 6zel du- veya Ozel du- durumlarda baslangictan
da destekler rumlarda enine | rumlarda enine | enine ve hedefe kadar
ve boyuna ve boyuna boyunayéne- | devralir
yonetimi ele alir | yonetimi ele alir | timi tamamen
devralir, her
zaman riski di-
suk bir durum
saglayabilir




Sarlcu olarak sizin igin bu gelismeden énemli
sorular ortaya ¢ikmaktadir:

Bu aclktir: Aractan arag kontroliinii devralma-
sini talep ettiginizde hem aracin bulundugu

durumu hem de trafigin durumunu anlamalisi-

niz. Kisa vadede hangi énlemin alinmasi
gerektigine ve hangi slirlis manevrasini
yapmaniz gerektigine karar verebiliyor
olmalisiniz. Su anda uzmanlar arasinda, geri
devralma icin ne kadar zaman gerektigi ve

srlclye ne kadar sire taninacag tartisiimak-

tadir.

Sirs egitimi konusu gelecekte kesinlikle ele
alinacaktir. Ancak bir stirlicl belgesi sahibinin
“hizmetici egitimi” almasi beklenemez. Buna
ragmen ilgili fonksiyonlarin kullanimina olan
ilglyi glincel tutmak sizin gérevinizdir.

Suanda kamera ve radar sistemlerinin
ekstrem kosullar altinda (siddetli yagmur, sis,
kar ve buz) sinirlarina ulastigi varsayilmalidir.

Otomatik surts fonksiyonlarinin sunulmasty-
la birlikte simdiye kadarki sorumluluk
prensiplerinde hicbir degisiklik olmamistir:
isletici hala aracin isletiminden dogan
tehlikelerden sorumludur. Bu risk, motorlu
tasit yukimlaligund kapsar.

Hatali Grlinler nedeniyle, ¢zellikle otomatik
surds fonksiyonlarinin hatali diizenlenmesi
nedeniyle hasarlar meydana gelirse, Uretici
tarafindan dstlenilen bir trtin sorumlulugu
ihlali s6z konusu olabilir. Strticiiye gerektigin-
de suclu davranista bulunup bulunmadig
sorulmalidir. Herkes trafikte gereken 6zeni
gostermekle yikimludir. Kosullara bagli
olarak kismi veya tam otomatik struslerde
dahi slriiclye kars! taksir veya kasit suclama-
siyapilabilir.

Hackerlar aracin kontrollinG ele gecirebilir mi?
Manipulasyon korumasi, gelistirme ve onay
prosedirindn énemli bir parcasidir. Bu
sadece munferit araclaricin degil, ayni
zamanda altyapi ve arac filolariicin de
gecerlidir. Ancak bu korumanin her durumda
ve her midahale turtine karsi saglanip
saglanamayacagl konusunda saglikli bir
stiphe duymak normaldir.
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GUnan blydk bir bélimand strici kabininde
oturarak gegirirsiniz. Nasil dogru oturulacag)
konusunda bir kez distinmek yeterli bir sebep-
tir. Dogru oturus, aracinizi tim durumlarda
kullanabilmeniz ve her yoni iyi gorme kabiliyetine
sahip olmak icin 6n kosuldur. Dogru oturus trafik
glivenligine dogrudan katki saglar. Ayrica dogru
oturus, devamli zorunlu tutus nedeniyle kesinlikle
meydana gelen yuku azaltir. Ayni zamanda fizik-
sel formun ve sagligin korunmasinda da yardimcl
olur. Arastirmacilar, ergonomik olarak uygun
oldugu ortaya ¢ikan bir konfor acisi buldu.

Ust kol acisi 1013 40° arasinda gt ke

Kalca agisi 100 ila 115° arasinda [

Dogru oturus 6ncelikle bir kez dik oturus anlami-
na gelmektedir. Bu esnada sirt kasi gerilmez. Sirt
tim uzunlugu boyunca arkaliga dayanmalidir.
Arkalik egimi, binek otomobildekine benzer bir
oturus sekli ortaya ¢ikacak sekilde 15 ila 20
derece arasinda bir aclya ayarlanmalidir. Karin
bolgesinde baski veya sikisma hissinin hissedi-
lebilecegi bir sekilden kacinilmalidir. Ancak bazi
surlictlerde gbzlemlendigi kadariyla daha arkaya
yaslanmis bir oturus sekli de uygun degildir. Otur-
ma ylzeyi hafif geriye dogru dismeli, koltugun 6n
kenari ve diz arkasi arasinda birkag santimetrelik
mesafe olmalidir.

* Otobuste 110ila 130° arasinda

Topuk noktasi
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Ayak ve gaz pedali arasindaki iyi bir temas dogru Direksiyon simidinin ve gdsterge panelinin

oturma sekliicin de 6nemlidir: Ayak, topuk ayarlanmasi ile hafif acili bir kol konumunun
yerdeyken kalkmali ve gaz pedalindaki tim korunabilmesi ve dne egilmeye gerek kalmadan
calistirma alani Gizerinde olmalidir. Dogru koltuk direksiyon simidinin tst kisimda tutulabilmesi
yUksekligi ayari ve boylamasina koltuk ayari, saglanir. Koltuk ayarina bel omuru destegi ayari

dogru pedal mesafesi saglar. Uyluklar bu sirada ve dogru koltuk bashg yuksekligi de dahildir.

koltugun én kenarinda bulunmaldir. 110ila 120 Modern arac koltuklari (sinirlar dahilinde) oturma

derece arasindaki bir diz acisinin (otobiiste: 110 seklinin firsat oldugunda degistiriimesine izin

il4 130° arasinda) uygun oldugu ortaya ¢ctkmistir.  verir. S6z edilen bu dinamik oturus erken yor-
gunluga karsl etki eder.
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Goz, ilgiyi yola vermek icin en 6nemli organdir.
Bakis acimiz oldukca bilylk bir alani kapsamak-
tadir. Ancak keskin ve dogrudan algilama yalnizca
bakis yonimuziin merkezinde mimkinddr.

Bir kamyon sdrtictist ayni alani asla uzun sire
hedef alamaz, goris acisi cok dardir. Aksine trafik
bélgesini stirekli degisen bakis acilaryla tarar ve
bu esnada yakin ve uzun mesafe arasinda daima
git gel yapar. Surls esnasinda ne kadar ileriye
baktigl da hiza baglidir: Daha hizli siirerse bakisi
dahaileriye yonelik olur. Daha hizl strtste uzun
mesafedeki olaylar daha cok ihmal edilir:

€ Tehlikeli bir tiinel gérlist ortaya cgikar.

Deneyimli stirtictiler acemilere nazaran daha ¢ok
sayida bakis hareketine sahiptir. Bu sayede trafik
bélgesinde daha iyi bir markaj elde ederler ve
daha fazlasini gorurler. Ancak tecribeli strlictler
de saniyede yalnizca iki ila Gi¢ nesne algilayabilir-
ler. Yorgunluk, stres veya fiziksel formun olumsuz
etkilenmesi durumunda goz hareketi sayisi azalir.
Dikkatin dagiimasi dolayisiyla da algilama kapa-
sitesi sinirlanir. Bu nedenle zamaninda yapilan
molalar ve dikkat dagitici yan islerden vazge¢cme
iyi bir gérls ve glivenli bir stiris icin 6n kosuldur.



Karanlikta, giin boyunca hikim slren asiri bilgi
yuk( nedeniyle bir bilgi eksikligi meydana gelir.
Temiz camlar ve saglam cam silecegi mesnetleri
geceleriiyi bir goris icin vazgecilmezdir. Goziin
aydin bir ortamdan karanliga gegcmesi icin belli
bir sureye ihtiyaci vardir. Bu nedenle gbze uyum
saglama firsatini vermek icin tekrar hareket
etmeden dnce karanlik bir arac icerisinde bol
isikli bir dinlenme tesisinde kaldiktan sonra biraz
beklemek yararli olabilir.
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Aracin yaninda ve arkasinda koér nokta vardr.
Genis acili aynalarin ve rampa aynalarinin artan
genisligi nedeniyle bu alanlar klictimustir, ancak
halen mevcuttur. ilave aynay! gozetleme ancak
surlcl tarafindan dogrudan kontrol edilmelidir.
Ozellikle ddnerken olasi mevcut yayalara ve
bisikletlilere bakistan vazgecilemez.

Ayrica bakis acinizin gbsterge panelindeki gereksiz
nesneler veya parcalarla azaltiimamasina dikkat
etmelisiniz.
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Yolda emniyette olmak, trafik kurallarindan daha
fazlasini bilmek anlamina gelmektedir. Uzun
yillar stiren tecriibeye sahip strtcller, tehlikeli
durumlarin hangi durumlarda tekrar meydana
gelecegini ve dikkat ve 6zenin nerede ¢ok 6nemli
oldugunu bilirler.

ana kaza nedenle-

rinden biridir. Bu durum sehiricinde oldugu gibi
otobanda da aynidir. Ozellikle uzun mesafelerde
Ondeki adami takip etmek ve “cektirmek” cok
caziptir. Veya dagda yavas seyreden bir aracin
dibine girilir ve denge bozulmak istenmez. Zaman
baskisi ve sabirsizlik, emniyet mesafesinin asll-
masinin diger nedenleridir.

Ancak beklenmedik bir sey olursa, tizlllrsin{z!
Cok duslk tutulan mesafenin agir sonuglari
olabilir. Otobanda 3,5 t ATK Uizerindeki kamyonlar
ve 50 km/s'in izerindeki hizlarda olan otobusler
icin 50 m’lik asgari bir mesafenin éngorilmus
olmasi bosuna degildir. Ayrica 6zel bir hiz sinir-
lamasli olan motorlu tasitla veya 7 m tzerinde

bir trenle sehir ici disindaki yollarda stirekli
olarak 6ndeki adama sollayan bir aracin araya
girebilecegi blyuklikte bir mesafe korunmalidir.
Bu, sollama amacli makas atildiginda ve slrls
yonlnde birden fazla yol seridinin mevcut oldugu
bildirildiginde veya sollama yasag bulundugunda
gecerli degildir.




Hiza bagli otobis kazalar temel olarak sehir
icinde meydana gelirken

kamyon kazalari agirlikli olarak sehir
disinda meydana gelmektedir. Bu esnada 6ngé-
rilen azami hiz hicbir sekilde asiimamalidir: Hizin
duruma, yol veya hava kosullarina uyarlanmama-
stdurumunda 50 veya 60 veya 80 km/s'lik limit
icerisinde dahi cok hizli olunabilir.

15

Genellikle cok daha yiksek hizlara aliskin kisiler
icin 60 veya 80 km/s'lik bir hiz yavas gériinebilir.
Ancak bu hizlarda yalnizca bir saniye icerisinde
yakl. 17 ila 20 metre mesafe gidildigi fark edil-
memektedir. Ve genellikle bir sey daha unutulur:
Orantili bir hiz artisi, fren mesafesi hiza karesel
oranla arttigr icin durma mesafesinin énemli 6l-
clide uzamasi anlamina gelmektedir. Sekillerdeki
heriki 6rnek bu durumu aciklamaktadir.

Reaksiyon mesafesi (1 s) Fren mesafesi (6 m/s’)

T [50]krd/hl EEEN 16,08 %
B | f0kiih -

[ C ]

DuﬁMj@k /hl

Reak5|yon mesafesi (1 s) Frdn mesafesi (6 m/s?)

—0

41,92 km/h
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Cocuklar blyik bir hareketlilige ve meraka
sahiptirler. Genellikle diisinmeden ve spontane
hareket ederler. Bakis agilari daha kiiglk olup
hizlarin tahmin edilmesi onlari bilylik zorluklara
hazirlar. Cocuklar basit trafik kurallarini bilse
dahionlarin her zaman bunlara uymama olasiligl
blyuktir. Buna gore cocuklarla karsilasildigin-
da her zaman hiz azaltimi ve frenleme egilimi
gereklidir.

Gorme, duyma, hareket kabiliyeti ve kompleks
trafik durumlarini degerlendirme kabiliyeti artan
yasla birlikte zayiflar. Bu nedenle trafik kazalari-
nin kurbanlari genellikle yasli yayalardir. Genellik-
le yolu gegisi sirasindaki yanhs davranisi suclanir.
Bu nedenle yaslilarla karsilasildiginda dzellikle
dikkat ve saygi gbstermek gereklidir.

Bisikletliler, hizli veya rahat ilerlemeye odak-
landiklarinda trafik kurallarini her zaman pek
dnemsemezler. Yanhs yol kullanimi, tipik gériilen
hatalardir, 6rnegin yanlis taraftan veya yaya
yolundan gitme veya bisiklet yolunu kullanmama
veya yanlis yonde kullanma. Ozellikle dénme
esnasinda daima bisikletlileri gbzlemelisiniz.
Aynidurum, yaya yollarindan ve bisiklet trafigi
tesislerinden gecerken de gegerlidir, drnegin
park yerlerinden, benzin istasyonlarindan veya
depolardan ¢ikarken. Burada hem “ters” tarafa
hem de saga bakis vazgecilmezdir.

Cogu motosikletci egik konumda iken genisledik-
lerini ve bu nedenle bazen kafalarinin virajlarda
orta cizgiden ¢iktigini bilmiyor. Strtis hatalari
veya yanlis bir egri cizgisi secimi nedeniyle de
buna benzer bir durum meydana gelebilmektedir.
Motosikletcilerle karsilastiginizda her zaman di-
stindiigiintizden daha hizli olabileceklerini unut-
mayin. Ayrica sehir trafiginde ve otoban trafiginde
dahi motosikletcilerin ve scooter sirticllerinin
duran veya yavas seyreden konvoylarin 6niinden
gecip gittiklerini unutmamalisiniz.



Binek otomobil igerisinde, kendini ilgili gesitli
sUrls sekilleriyle gdsteren cok farkli bilgilere,
yeteneklere ve (stirtis) motiflerine sahip insanlar
yoldadir. Ancak ¢ogu otomobil stirtictistiniin
genellikle agir kamyon ve romork gekici tecriibesi
yoktur, bu nedenle siiriis davranislarini bazen
dogru tahmin edemezler. Bu durum yanlis tah-
minlere ve davranista hatalara neden olabilir.

Tecrubeleri olmadigiicin acemi soférlerde daima
sirus hatalarini hesaba katmalisiniz. Geng stiri-
cller arag kullanimrile cok ilgilidirler, bu nedenle
cevreye daha az dikkat verebilirler. Bazen yanlis
degerlendirmelere ve srus hatalarina yol acabi-
len coskunluk ve kibir &nemli bir rol oynamakta-
dir. Ayrica genel stirticller yasitlarindan kolayca

etkilenip dustincesiz davranislarda bulunabilirler.
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Kuclk tekerlekler veya bu araclarin dik ve kisa gi-
donu, 6zellikle timsekler, cukurlar veya kaldirm
kenarlarinin Gstesinden gelinmesi gerektiginde
kesin olarak glivenli bir sliriis davranisina katkida
bulunmaz. Bu durum dengesiz striis durumlari-
na ve devrilmelere yol agabilir. Araglarin en fazla
20 km/s hizda olmasina ve de bisiklet yolunun
mevcut olmamasi durumunda yolu kullanabil-
melerine dikkat edilmelidir.

Bu araclarin her zaman spontane hareketleri
oldugunu unutmamali ve sollama esnasinda ye-
terli bir yan mesafeye uymalisiniz. Bunun disinda
bisiklet trafigi tesisleri ve yaya yollar gegilirken
dzellikle bu arag grubuna dikkat edilmelidir.
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Binek otomobilde kemer ¢coktandir normal bir du-
rumdur. Cogu kisi bu bir numarali can kurtarici-
dan vazgecemiyor. Kamyonda bu durum ne yazik
ki farkl goriinmektedir. Korkung derecede birgok
surlcl ve hostes ticari aragta kemer takmamak-
tadir. Bu baglamda kaza arastirmasi kemerin
saglik ve yasam icin blyuk faydalar sagladigini
coktandir kanitlamistir.

Emniyet kemerinin takilmamasi durumunda
disUk hizli kazalar bile iceridekilerin yaralanmasi-
na neden olabilir. Kazanin siddetine bagli olarak
ylzde yaralanmalar, kafa yaralanmalari, baglar-
da asir gerilmeler ve kemik kirllmalari meydana
gelebilir. Sadece direksiyon simidine, gdsterge
paneline ve 6n cama ¢arpma degil, ayni zamanda

aragtan disari firlama riski de bulunmaktadir. Bu
esnada meydana gelen yaralanmalar genellikle
sakatliga veya is goremezlige yol acar. Her iki
firlayan kisiden biri icin yaralanmalar élimcaldir.

Kaza arastirmasl, agir kazalarin ylizde 80'ninde
takilan emniyet kemerinin kamyonun icinde
bulunanlarin yaralanmalarini azaltabildigini veya
onleyebildigini kanitlamistir. Modern kemer sis-
temleri konforu hicbir sekilde sinirflamaz. Emniyet
kemerine bir kez alisildiginda artik hissedilmez.
Profesyonellericin bu durum olagandir. Ancak
acemiler hala “kemersiz” stirmektedir.




Otobusler emniyet kemerleriyle donatiimis ise
sUriict ve yolcular yolculuk esnasinda kemer
takmalidir. Bu durum, ayakta duran yolcularin
tasinmasina izin verilen yolculuklarda gecerli
degildir. Surticl yolculara yolculuk baslangicin-
da ve moladan sonraki yolculuk sirasinda kemer
takma zorunlulugunu hatirlatmalidir. Ayrica
otobliste kemer takma zorunluluguna iliskin
uygun uyarilar olmalidir.

Kontrol esnasinda kemer takma zorunlulugu
ihlali, uyarma parasina mal olmaktadir. Bir kaza
durumunda sigortalar, yaralilarin bakimi sirasin-
daki hizmetlerini sinirlayabilir.
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