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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu c¢alismada kullanilmis bazi kisaltmalar, acgiklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklama

ABS Anti-lock Fren Sistemi (Anti-lock Brake
System)

BAS Fren Yardim Sistemi (Brake Assist System)
EBD Elektronik Fren Dagitim1 (Electronic Brake
Distribution)

ESP Elektronik  Denge Programi1 (Electronic
Stability Program)

Euro NCAP Avrupa Yeni Otomobil Degerlendirme Programi
(European New Car Assessment Program)

TCS Cekis Giicii Kontrol Sistemi (Traction Control

System)



1. GIRIS

Genel olarak trafik, iki nokta arasindaki arag, insan ve mal hareketidir. Insanin
trafikteki temel gereksinimi; Bir yerden bir yere kendisinin veya mallarin en kisa

zamanda, en ekonomik olarak ulagsmasidir.

Trafik ortami, ¢evre, araglar ve insanlardan olusan ii¢ alt sistemden olusmaktadir. Bu
ortam, stirliciiniin pek ¢ok etkenle siirekli olarak uyum icinde olmasini gerektiren

olduke¢a karmasik bir ortamdir.

Gecgen yiizyil igerisinde, bilim ve teknolojideki hizli gelisme, tasitlarin sayilarinin,

hiz ve kapasitelerinin artmasina sebep olmustur.

Tiim diinya iilkelerinde oldugu gibi, lilkemizde de trafik kazalar1 ve neden oldugu

maddi ve manevi zararlarin boyutu kiigiimsenemeyecek derecededir.

Diinyada trafik kazalar1 neticesinde, her yil yaklasik 800 bin kisinin 6ldigi ve 15

milyon kisinin yaralandigi tahmin edilmektedir (1).

Ulkemizde ise 2000 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda 3941 kisi hayatmi
kaybetmis, 115 887 kisi yaralanmis olup, trafik kazalarindaki can kayb1 her yil artis
gostermektedir (2).

Ulkemizde trafik kazalarinda verilen 6lii sayilari, kaza yerinde meydana gelen
Olumleri gostermektedir. Yarali olup ta hastaneye gotiiriiliirken 6lenleri ve hastanede
Olenleri icermemektedir. Dolayisiyla, 6lii sayilarmin istatistiki verilerin {izerinde

olabilecegi degerlendirilmektedir.

Trafik kazalarina bagl 6liimler, gelismis lilkelerde kalp-damar sistemi hastaliklarina

ve kanserlere bagl 6liimlerden sonra 6nde gelen 6liim nedenidir (3).



Alternatif tasima sistemleri arasindaki dengesizlik nedeniyle kara yollarimizin

kapasitesinin iizerinde kullanilmasi da trafik kazalarinin en 6nemli nedenlerinden

birisidir (4).

Hi¢ stliphesiz, 21. yiizylla damgasimmi vuran gelismelerden birisi, teknolojinin
hayatimizda vazgecgilmez bir yere ulagmis olmasidir. Giinlik hayatimizda

teknolojiden istifade etmekteyiz.

Teknoloji insanlarin hizmetinde oldugu siirece, insanlar1 Oteye tasiyabilecek bir
unsurdur. Ancak, yanlis kullanildiginda son derece kotii bir tehdit ve silahtir.
Ulasimda kullanilan araclarda bu sekildedir. insanlarin rahat, konforlu ve hizli bir
sekilde seyahat etmelerini saglamaktadir. Ancak, trafik kurallarina uymaksizin,
dikkatsiz bir sekilde kullanildig1 zaman yarasi sarilamayan maddi ve manevi zararlar

vermektedir.

Gelisen teknolojinin en ¢ok uygulama alani buldugu sektorlerin basinda ulagim
sektorii gelmektedir. Diinya otomobil iireticileri, otomotiv pazarinda biiyiik pay
kapmak amaciyla, yeni teknolojiler gelistirmekte ve hiz kapasitesi yliksek

otomobiller uretmektedirler.

Gliniimiiziin modern tasitlarinda, kazalar1 6nlemek ve yol ve siiriis sartlarindan
kaynakl1 hatalar1 minimize ederek yol ve yaya glivenligini aktif bir sekilde saglamak
amactyla aktif gilivenlik sistemleri, kaza sonrasi Oliim ve yaralanmalar1 en az
seviyeye indirgemek ve araglarin yayalara ¢arpmasi durumunda yaralanmalar1 ve

Olumleri azaltmak i¢in pasif giivenlik sistemleri tasarlanmaktadir.

Tasitlarda her gegen giin yeni giivenlik sistemleri gelistirilmekte ve gelistirilmeye de

devam edilmektedir.

Yeni gelistirilen her bir sistem tasita ek bir maliyet getirmektedir. Boylece, bu
sistemlerin artirilmasiyla ne kadar ¢ok olursa, ne kadar giivenli ve konforlu bir tasit

tiretilirse, tagitin fiyat1 bir o kadar pahali olmaktadir. Bu nedenle, bir ¢ok otomobil



tireticisi daha ucuz olan ekonomik tasitlarin yaninda, konfor ve giivenligin fazla
oldugu daha pahali otomobiller iireterek miisterilerine degisik alternatifler sunmaya
calismaktadirlar. Bir ¢ok sistem ise ek maliyetinden dolayr miisterilerin tercihine
birakilmaktadir. Gelistirilen bu sistemlerin bir ¢ogu tasitin kontroliinii siiriictiden

alarak, bilgisayarlar marifetiyle kontrol edilmesini de kaginilmaz kilmaktadir.

Tasitlardaki sistemlerin giin gegtikce siiriicii kontroliinden alinarak, bilgisayarlar

marifetiyle kontrol edilmesini saglamak ise, tartisilmasi gereken ayr1 bir konudur.

Bu calismada, trafigin tanimi ve unsurlan ile ilgili kisa bir bilgi verilerek, tasit
standartlar1 ve standartlarin olusturulmasinda kullanilan carpigsma testleri, trafik
kazalarint ve kaza sonrasi Olim ve yaralanmalari azaltmak amaciyla tagitlarda
uygulanan ve uygulanmasi yararli goriilen sistemleri tanmitilarak, tasit aliminda
miisterilerinin giivenlik sistemleri ile ilgili hususlara dikkat edip etmedikleri tespit

edilmistir.



2. TRAFiGIN TANIMI VE UNSURLARI

2.1. Trafigin Tanimi

Trafik sdzciigii Italyanca kokenli olup “traficco”, Fransizca “trafic”, Ingilizce
“traffic” Osmanlica’da ise “seyriisefer” yani “gidis-gelis” sozciikleriyle ifade
edilmektedir. Dilimize ise, Fransizca’dan ge¢mis olup, yayalarin, hayvanlarin ve

araglarin karayollari iizerindeki hal ve hareketleri anlaminda kullanilmaktadir (5).

Genel olarak trafik, iki nokta arasindaki arag, insan ve mal hareketidir.insanin
trafikteki temel gereksinimi; Bir yerden bir yere kendisinin veya mallarin en kisa

zamanda, en ekonomik olarak ulagsmasidir. Trafik genis anlamda ulasim demektir.

Trafik, insanlarin ulagim, tasima a¢isindan insanlarin giinliik yasantilarini siirdiirmesi

ve kolaylastirmasi i¢in 6nem tagimaktadir.

Acaba tekerlek ilk icat edildiginde, yillar sonra milyonlarca insanin Oliimiine ve

yaralanmasina sebebiyet verecegi akla gelir miydi?

Trafik ortami, ¢evre, araglar ve insanlardan olusan ii¢ alt sistemden olusmaktadir. Bu
ortam, stirliciiniin pek ¢ok etkenle siirekli olarak uyum icinde olmasini gerektiren

olduk¢a karmasik bir ortamdir.

Cok kiiciik hatalar sonucun ¢ok biiyilik hasarlara sebep olan trafik kazalar1 meydana

gelmektedir.

Trafik kazalarma sebep olan faktdrler, insan, tasit ve cevredir. Insan faktdrii ana

unsur olup, siiriicii, yolcu ve yaya hatalar1 olarak ii¢ grupta toplanabilir.

Trafik kazalarmin azaltilmasinda teknoloji ara¢ ve yol unsurlarinda etkili bir sonug
vermektedir. Ancak, kazalarin azaltilmasi i¢in ilk sart, insanlara trafik bilinci ve

egitimin kazandirilmasidir (6).



2.2. Trafigin Unsurlar

2.2.1. insan

Trafikte insan unsuru, siriiciiler, yolcular ve yayalar olmak {izere {i¢ sekilde

karsimiza ¢ikmaktadir.

2000 yil1 igerisinde Polis sorumluluk bolgesinde, yerlesim yeri ve disinda meydana

gelen trafik kazalarina sebep olan kusurlarin % 96.8” insan unsuruna aittir (2).

Trafikte ana unsur insan unsurudur. Ancak, calismamizda tasitlar {izerinde

durulacagindan insan ve yol unsuru ile ilgili ayrintili bilgiler verilmeyecektir.

2.2.2. Cevre (Yol)

Tasitlarin artan sayisina ve hizlarina paralel olarak, gilinlimiizde de yollarin
yapilmasinda teknolojinin imkanlarindan faydalanilmaktadir. Ancak, giiniimiiziin
diiz, piirlizsiz modern yollar1 siirliciilerin daha ¢ok hiz yapmasma davetiye

cikarmaktadir.

Trafik kazalarinin unsurlar igerisinde yol kusurlari tespit edilirken;

- Koprii ¢okmesi,

- Tekerlek izinde oturma,

- Heyelandan dolay1 serit ¢gokmesi,
- Kismi1 ve miinferit ¢cokme,

- Diisiik banket,

- Yol sathinda gevsek malzeme,

- Yoldaki miinferit ¢ukurlar olarak siniflandirilmaktadir (2).



2.2.3. Tasit

Hizl1 kentlesmeye ve artan niifusa paralel olarak ulasimda kullanilan araglarin
sayilar1 da artmaktadir. Gelisen teknolojinin en ¢ok uygulama alant buldugu
dallardan birisi de otomotiv sektoriidiir. Her gecen giin araglarda yeni teknolojiler
uygulanirken, daha hizli tasitlar {iretilmeye baslanmistir. Diinyada ilk otomobil
tiretimine 18. ylizyillda baslanmig, daha sonra 1900'lii yillarda ABD' de, 19401

yillarda ise Avrupa' da sirasiyla seri liretimlere gecilmistir (7).

Yiizyili agkin bir tarihi ge¢mise sahip olan otomotiv sanayi faaliyetleri, baslangicta
otomobil {iretimi ile baglamis ve I. Diinya Savasi yillarinda ticari ara¢ iiretimi de
gergeklestirilerek, toplam {iretim igerisinde otomobil agirlikli olmak tizere siirekli bir

gelisim ve degisim igerisinde olmustur (8).

Trafik kazalarinin meydana gelmesinde her ne kadar insan faktorii ana unsur olarak
kabul edilse de, konu bilimsel olarak incelendiginde, tasitlardaki emniyet
sistemlerinin yeterli olmayisi ve tasitlarin mekanizmalarinda meydana gelen
arizalarin, yol yapisinin vb. unsurlarina en az insan faktorii kadar 6nemli oldugu

ortaya ¢ikmaktadir (6).

Trafik kazasi unsurlari igerisinde tasit kusurlari tespit edilirken; Fren, rot, makas,
saft, Sanziman-vites, aks, direksiyon, far, diger 151k, lastik patlamasi, kapi, klakson,

cam silecegi ve diger aksam eksikligi olarak siniflandirilmaktadir (2).

2000 y1l1 igerisinde Polis sorumluluk bolgesindeki yerlesim yerinde ve yerlesim yeri

disinda meydana gelen kazalarda sebep olan kusurlardan % 0.46° s1 tasitlara aittir

Q).

Trafik kazalarina sebebiyet veren kusurlardan tasit kusurunun bu derece az olmasinin
sebebi, trafik kazalar1 sonrasinda bilirkisi tarafindan yapilan trafik kazasi tespit
tutanaginda tasit unsurunun bilimsel olarak ele alinmamasi ve bilirkisilerin bu

konuda tecriibeli ve egitimli olmadiklar1 olarak degerlendirilmektedir. Otomobil



ureticileri, gelisen teknolojinin sundugu imkanlardan faydalanarak gelistirdikleri
giivenlik sistemleri ile, tasitlarda yol ve siiriis sartlarindan kaynakli hatalar1 minimize
ederek yol ve yaya giivenligini saglamaya ve herhangi bir kaza sonrasinda meydana

gelecek 6liim ve yaralanmalari azaltmaya ¢aligmaktadirlar.

Bu calismada, s6z konusu giivenlik sistemleri hakkinda bilgi verilecek ve tasit
aliminda giivenlik sistemlerine ne derece dikkat edildigi ortaya c¢ikarilmaya

caligilacaktir.



3. TASIT STANDARTLARI VE STANDARTLARIN BELIRLENMESI iCIN
KULLANILAN TESTLER

3.1. Tasit Standartlarn

Standart, kalitenin, performansin, emniyetin ve giivenirliligin minimum seviyesidir.
Tasit standartlar tasitlarin, ilgili pargalarinin ve sistemlerinin sahip olmasi gereken
kalite, tasarim, performans ve emniyet kriterlerini belirtir. Tasit standartlari, yol
glivenliginin saglanmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Her bir standardin,
iyelerinin ondan etkilenecek farkli grup temsilcilerinden olustugu komite tarafindan
diizenli olarak gelistirilmesi ve gilincellenmesi gerekir. Tasit standardi gelistiren
teknik bir komitenin, otomotiv enddistrisi, sanayi kuruluglari, miisteri gruplari, ilgili
devlet kuruluslart ve konu ile ilgili diger gruplarin temsilcilerinden ve

arastirmacilardan olugmasi gerekmektedir (9).

Genel olarak, otomobil standartlarinin giiniimiiziin hizla gelisen teknolojisinin
gerisinde kaldigim1 soyleyebiliriz. Ciinkii, otomotiv {ireticileri hizla ve gayretle
calismakta ve daha detayli otomobiller iiretmektedirler. Son zamanlarda dizayn
edilen tasit, muhtemelen daha giivenlidir dememiz yanlis olmaz. Son zamanlarda
tasarlanan tasit son gilivenlik standartlarina uygun olarak iiretilmekte ve yeni

giivenlik teknolojilerini igermektedir (9).

Otomobil iireticileri belirlenen standartlara uygunlugu sagladigi takdirde,
gliniimiiziin vazgecilmez ulasim ihtiyaci olan tasitlar, icindeki insanlari korumakta

daha iyi konuma geleceklerdir.

Standartlar gilivenligin en son ulasilan seviyesini degil, araglarin pargalar1 ve
sistemlerinde bulunmas1 gereken minimum 6lgiitleri igerir. Bu biitiin yeni arabalarin

esit olarak dizayn edildigi ve ayni 6zelliklerde iiretildigi anlamina gelmemektedir.

Daha giivenli araclar sadece standartlar1 tasimakla kalmaz standartlarin da

tizerindedir diyebiliriz.



Standartlar otomobil gilivenliginin bir¢ok alanini icermesine ragmen, aracin
biiylikliigii/hacmi, agirlik, saglamlik ve cekis giicii kontrolii gibi yeni emniyet
ozelliklerini icermemektedir. Gelisen otomotiv teknolojisinin standartlar1 yakalamasi

oldukca zor gibi goriinmektedir .

Unutulmamalidir ki, yollarda giivenligi etkileyen en Onemli standart siiriis
standardidir. Higbir arag, emniyetsiz bir siirticliyli glivenli bir siiriicii haline getirmek
icin yeterli olmaz. Alkollii ara¢ kullanmayarak, hiz limitlerini agmayarak ve hizimizi
kosullarin gerektirdigi sekilde ayarlayarak, emniyet kemerlerimizi takarak kendimizi

ve diger insanlar1 korumak, ara¢ kullanirken tasidigimiz en Onemli

sorumlulugumuzdur (9).

3.2 Standartlarin Olusturulmasi i¢in Kullamilan Testler

Standartlarin  olusturulmasi i¢in kullanilan testler iilkeden {ilkeye farklilik
gostermektedir. Ornek olarak, &n darbe testleri standartlara dayali olarak iilkeden
iilkeye farklilik gostermektedir. Japonya, Amerika Birlesik Devletleri ve Avustralya
standartlari, aracin 6n tarafinin tamamiyla kat1 bir bariyere 48 km/s hizla (Amerika
Birlesik Devletleri ve Avustralya) ya da 50 km/s hizla (Japonya) ¢arpmasi

Ongorilmiistiir (9).

Carpigsma durumunda yolcularin hayati tehlike olusturacak boyutta yaralanmamalari
sarttir. Carpisma testleri uygulama bakimindan zahmetli ve ¢cok masrafli testlerdir.
Arag icerisinde mankenler yerlestirmek suretiyle carpigsma olayinin tiimiinde manken
davranig1 izlenebilmektedir, ancak mankenlerin kaza sirasindaki davraniglari

hakkinda elde edilen bilgiler sinirlidir (10).

Avrupa standartlar1 tam 6n darbe yerine off-set 6n darbe testlerini 6ngdérmektedir.
Off-set ¢arpma testinde, aracin Oniiniin % 40 (siirlicii tarafindan) 56 km/s hizla
deforme bir bariyere ¢arpar. Gergek hayatta ¢arpismalar genelde aracin 6n kisminin

tam ortasindan degil 6n kisimlarin yan taraflarindan olmaktadir (9).
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Testler sirasinda meydana gelen davraniglar, ger¢ek hayatta meydana gelen bir

kazada olusan davranistan farkli olabilmektedir (10).

Goriilecegi lzere testler farklilik gostermektedir. Yapilan testlerin sonuglarinda
araclarda bulunmasi gereken minimum ayarlar elde edilmektedir. Araglarin elde
edilen standartlara uygun hale getirilmesi i¢in nasil dizayn edecekleri otomobil

tireticilerine kalmistir (9).

Euro NCAP' testleri, miimkiin oldugunca olasi ¢arpisma tiplerini kapsayacak sekilde
gelistirilmistir. Fakat her tiirlii kaza cesidini kapsadigi sdylenemez. Bunun yerine
testler, ciddi sekilde Oliim ve yaralanma ile sonuglanabilecek muhtemel kazalar

lizerine yogunlagsmaktadir

Euro NCAP testlerinde gecer veya basarisiz notu bulunmamaktadir. Bes yildiz
karsiliginda renkler verilmistir. Renkler tasitlarin testlerdeki basarisini ve belirtilen
standartlarin ne derecede yerine getirildigini gosterir. Otomobiller testlerden sonra
muayene edilmektedir ve degisik yas gruplarindaki insanlarin hayatini ne kadar iyi

koruyabilecegi ile ilgili Euro NCAP oranlar1 verilmektedir (11).

Koruma (Protection):
- Iyi (Good) Yeterli (Adequate) - Orta (Marginal)

- Kotii (Weak) - Yetersiz (Poor)

Avrupa’nin yolcu ve yaya giivenligi konusunda ¢arpisma testleri uygulayan bagimsiz

kurulugsu Euro NCAP tarafindan uygulanan testler asagida belirtilmistir (10).

" European New Car Assessment Program (Avrupa Yeni Otomobil Degerlendirme Programi),
Avrupa’ nin yolcu ve yaya giivenligi konusunda ¢arpigma testleri uygulayan bagimsiz kurulusu.
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3.2.1. On darbe testi

On darbe testi 64 km/s hizla (40 mph) otomobilin off-set ve deforme bir engele

carpmasini saglayarak yapilmaktadir.

% 40 bosluk: Yan aynalar1
kapsamayacak sekilde, otomobilin en
genis kisminin genisliginin % 40’ 1.

Sekil 3.1. On Darbe testi (11).

Mankenlerden alman  Ol¢limler 6ndeki  olusumlara verilen  korumanin

degerlendirilmesi i¢in kullanilmaktadir.
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Sekil 3.2. On darbe testinde mankenlerden alinan sonuglar (11).

3.2.2. Yan darbe testi

Darbe 50 km/s’de olmaktadir. Onii deforme olabilen bir treyler yan taraftan carpma

etkisini vermek amactyla arabanin siiriicii tarafina yandan itilmektedir.

R-Point = hip point for a 95th
percentile male

Sekil 3.3. Yan darbe testi (11).
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Mankenlerden aliman  Ol¢iimler Ondeki olusumlara verilen korumanin

degerlendirilmesi i¢in kullanilmaktadir.

Sekil 3. 4. Yan darbe testinde mankenlerden alinan sonuglar (11).

3.2.3. Direk testi

Avrupa’da kaza tipleri lilkeden iilkeye farklilik arz etmektedir, fakat ciddi 6liimciil
yaralanmalara neden olan kaza tiplerinin yaklasik g¢eyregi yan carpismalardan
meydana gelmektedir. Bir¢ogu bir aracin diger bir aracin yan tarafina ¢arpmasiyla
olugmaktadir. Fakat Almanya’da bdyle kazalarin yarisindan fazlasi aracin bir agaca

veya direge vurmastyla olusmaktadir (10).

Otomobil Tireticilerinin araglara kafa koruyucular yerlestirmelerini tesvik etmek
amaciyla, Euro NCAP protokollerine direk veya kafa koruma testleri eklenmistir.
Yan darbe hava yastiklar1 bu tiir kazalarda hayatta kalmaya yardimci olmaktadir.
Ayrica yan hava yastiklar1 bagka bir otomobilin yandan ¢arpmast sonucu (bu tiir
kazalarda diger otomobilin kaportasi bag yiiksekliginde pencereden girer) meydana

gelen kazalarda da oldukga etkilidir (11).
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Yeni testte, test edilen otomobil kat1 ve sert bir dire§e dogru yan taraftan 29 km/s (17
mph) hizla itilmektedir. Direk nispeten dardir, bdylece arabanin yan i¢ tarafina

isleme durumu oldukea fazladir.

Direk yarigap: 234 mim.

Sekil 3.5. Direk darbe testi (11).

Kafa koruyucu sistemler ve hava yastigi olmadan meydana gelen kazalarda,
stiriiclinlin kafasi, 6liimciil kafa yaralanmasina sebebiyet verecek etkili bir kuvvet ile
direge vurur. Kafa koruyucu sistemler ve hava yastiklar1 yandan gelen darbelerde

etki eden siddete ragmen, bu tiir kazalarda hayatta kalinmasini miimkiin kilmaktadir

(11).
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3.2.4. Yaya darbe testi

40 km/s (25 mph) hizla meydana gelen ve cocuk ve yetiskin yayalarin karistigi
kazalarin benzer sonuglarin1 yansitmak amaciyla testler yapilmaktadir. Daha sonra

darbe yerleri 1yi, zayif ve yetersiz olarak degerlendirilmektedir.

Yetigkin
Cocuk kafasi
Bel kafasi

Sekil 3. 7. Yaya darbe testinde alinan sonuglar (11).
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Bir otomobil alirken “giivenli olmas1” oncelik olarak aramak c¢ok Onemlidir, ama
unutmayiniz ki higbir ara¢ tehlikeli bir siiriiciiyii dikkatli, sorumlu bir siiriicii haline
getirmek i¢in yeteri kadar emniyetli degildir. Fakat emniyet 6zelliklerini taniyarak,

daha iyi bir se¢im yapabilirsiniz.
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4. TASITLARDA GUVENLIK SiISTEMLERI

Giin gectikce arag sayisinin artmasi ve gelisen teknoloji sayesinde artan ara¢ hizlari

trafik kazalarinin sayisini ve siddetini de artirmistir.

Trafik kazalarinin ve etkilerinin azaltilmasi i¢in, insan, ¢evre (yol) ve tasit unsurlar

tizerinde yogun ¢aligmalar yapilmaktadir.

Gelisen teknolojinin uygulama alan1 buldugu alanlardan biriside otomotiv
sektoriidiir. Otomobil Tireticileri kazalarin olusumunu engellemek ve kaza sonrasi

zararlar1 aza indirgemek icin tagitlara glivenlik sistemleri gelistirmektedirler.

Gegmis yillarda iretilen tasitlarla kiyaslandiginda, giliniimiiz tasitlarinda
kullanilmakta olan aktif ve pasif gilivenlik sistemlerinin her gecen giin cesidi

artmaktadir.

Tasit giivenligi, istenmeyen olaylardan korumaya ve carpigsmalar1 dnlemeye yardim
eden farkli unsurlarin beraber calismasindan olusan giivenlik sisteminin tiim

performansidir (12).

Arag kullananlarin bu konudaki beklentilerinin artmasi, yol sartlarinin gelismesi ve

ara¢ hizlarinin artmasi bu sistemleri daha gilincel hale getirmistir (13).

Tasitlardaki gilivenlik sistemleri, kaza ihtimali oOncesinde kazanin olusumunu
onlemek icin ve meydana gelen bir kaza sonrasinda aragtakilerin ve arag
disindakilerin (yaya, bisiklet ve motosiklet siiriiclilerinin) yaralanmalarin1 ve
Oliimlerini en az diizeye indirmek i¢in dizayn edilen emniyet tedbirleri olmak iizere

iki grupta degerlendirilmektedir (14).

Tasitlardaki aktif ve pasif giivenlik sistemleri, trafik giivenligi kapsaminda sematik

olarak sekilde goriilmektedir.
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TRAFIK GUVENLIGI
| | !
INSAN TASIT Yor.
|
A 4 A 4
Aktif Giivenlik Pasif Giivenlik
! |
e Siiriis glivenligi . ) C . }
e Sartlara bagl: D1s Giivenlik I¢ Giivenlik
glivenlik l l
e Duyulara bagh
giivenlik e Tasit e Tagit gdvdesinin
* Kullanm gdvdesinin deformasyon
glivenligi deformasyon davranisi
davranist e Kabin dayanim
e Tasit e Koruyucu sistem
govdesinin ig e I¢ darbe alanlar
bigimi ¢ Direksiyon sistemi
e Yizey e Aragtaki kurtarma
diizgiinligi e Yangindan
korunma

Sekil 4.1. Trafik giivenligi kapsaminda, tasitlarda aktif ve pasif giivenlik sistemleri

(13).

4.1. Aktif Giivenlik Sistemleri

Aktif giivenlik sistemleri, siiriiclilere aracin daha i1yi kontroliinii ve tehlikelerden

kacinmasini saglayarak kazalarin 6nlenmesine yardimci olur.
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Aktif giivenlik, siirliciinliin kazadan kaginmasi i¢in, tasitin kumanda ve frenleme
yetenekleriyle, bilgilendirme sistemleri ve ergonomik olarak yerlestirilmis

kumandalarin1 kapsar (14).

Kaza ihtimalinin azaltilmasi veya araglarin kaza olusumuna daha az yol acgacak
sekilde tasarlanmasi, araca daha c¢ok aktif giivenlik sistemlerinin ilavesiyle

miimkiindir (15).

Aktif giivenlik, agik goriis mesafesini, slriicliniin tiim dikkatini yola vermesini
(stirliciniin ~ dalginligin1  minimum seviyeye indirme), aracin temel siiriis
fonksiyonlarmi giliglendirmek igin gelistirilen kazadan kag¢inma teknolojilerini,

frenleri, lastikleri, gorebilme ve goriilebilir olma vb. unsurlari igermektedir.

Giivenlik sistemlerinin isimlendirilmesi arag¢ Treticilerine farklilik gosterse de,

tasarim amact bakimindan ayn1 6zelliktedirler.

Aktif giivenlik sistemlerini kolay irdeleyebilmek agisindan 4 ana baslik altinda

siniflandirabiliriz (14).

1- Siiriis giivenligi,
2- Sartlara bagli giivenlik,
3- Duyulara bagh giivenlik,

4- Kullanim giivenligi.

4.1.1. Siiris giivenligi

Siirlis  glivenligi, tekerlek silispansiyonu, yaylanma, diimenleme ve frenleme
yetenekleri bakimindan, uyumlu siispansiyon tasariminin sonucudur ve en avantajl

dinamik tagit davranigini yansitmaktadir (14).

Normal kullanimda tagit1 giivenli ve diizgiin bir sekilde yavaslatmak veya durdurmak

tizere kullanilan servis frenleri, kaza riski olan durumlardaki acil frenleme
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durumlarinda, tasiti en kisa mesafede, dogrultu ve yonlendirme Kkararliligi

kaybolmadan durdurabilmelidir (14).

Gliniimiiziin modern tagitlarinda, kaygan zeminlerdeki frenlemenin miimkiin olan en
kisa mesafede, dogrultu degistirme kabiliyeti kaybolmadan bagarilmasi i¢in, tekerlek

kilitlenmesini 6nleyici sistemler kullanilmaktadir (14).

Bu sistemlere, sistemin daha da gelistirilmesiyle, ¢ekis kontrol yetenegi de
kazandirilabilmekte ve herhangi bir veya bir ¢ift tekerlegin (6n veya arka) cekis
sirasinda kaymasi halinde, o tekerlek veya tekerleklerin frenlenerek, kaymalarinin en

aza indirilmesi saglanabilmektedir.
Iyi bir fren sistemi; Aract miimkiin olan en kisa mesafede durdurabilmeli, frenleme
esnasinda aracin kolayca kontroliinii saglamali ve ayrica, fren performansi, fren

pedalina baski giicii ile tutarli olmalidir.

ABS (Anti-lock brake system) fren sistemi

[k kez 1936 yilinda Almanya'da gelistirilen ABS, Almanca "antiblockiersystem"
teriminden kisaltilmistir ve Ingilizcesi “Anti-Lock Brake System” de benzer
anlamdadir. ABS kullanildig1 tasitin kararliligini, manevra ve durma yetenegini
artirabilen bir fren sistemidir. Dort-tekerlek ABS, tekerlek kilitlenmesini 6nleyerek,
tam giicle frenleme durumunda dahi, kararlilik ve yon kontrolii saglamaktadir.
Frenleme basinci, tiim frenleme islemi esnasindaki her mili saniyede ABS tarafindan

ayarlanmaktadir (16).

ABS, yillarca ugaklarda kullanilmistir. 1980’lerden itibaren elektronik kontroller,
daha kiiciik, hafif ve daha az pahali hale getirmistir. Su anki kullanilmakta olan
versiyonunda, sensorler ve yazilim eklenmis olup, ¢ekis ve denge kontrolii i¢inde

kullanilmaktadir.
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Delphi Otomotiv Sistemlerinin Raporuna gore, giiniimiizde % 55 olan ABS’li tasit

orani, 2007’°de % 80’in {lizerinde olacaktir (17).

ABS, her tekerlegin yakininda donme hizini algilayarak tekerleklerin ¢ekis kaybettigi

ve kilitlenmek {izere oldugunu algilayan sensorlere sahiptir.

Direksiyon Direksiyona
kontrol miidahale
edilemedigi edilmesini
icin arag miimkiin kilar ve
engele carpar engele carpmayi
onler

d" _
i \
{} £ i Frenleme

f fhl*

Iﬂla. narttna 2f tas sants s af
~ Direksiyon Direksiyon

hareketi hareketi

Frenleme

Sekil 4.2. ABS fren sistemi frenleme esnasinda tasita manevra imkani verir (18).
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Elektronik kontrol {initesi (electronic control unit) bu sinyalleri degerlendirerek, fren
basincini degistirmek yoluyla tekerlek kilitlenmesini 6nleyen hidrolik kontrol

tinitesine (hydraulic control unit) komutlar génderir (14).

ABS, aracin tekerleklerinin kilitlenmesini engelleyerek direksiyona miidahale
edilmesini miimkiin kilmaktadir. Bunun sonucu olarak, kilitlenen tekerleklerle engele

carpmaktansa, engelin etrafindan dolasilmasina olanak tanimaktadir.

Kaygan yollarda, profesyonel siirliciiler dahi ABS’siz hemen duramazken, ABS ile
stradan siirliciiler durabilmektedir. Yalniz, fren pedalina mekanik giiriiltii, titreme ve

dirence ragmen tam baski uygulamak ¢ok dnemlidir.

ABS’li tasitlarda fren pompalanmamalidir. Freni pompalamak, kaygan yollarda
tekerleklerin kilitlenmesini Onleyerek tasitin dogru durmasi i¢in kullanilan bir

tekniktir. Pompalama aracin durus mesafesini uzatacaktir.

Karayolu Gilivenligi Sigorta Enstitiisii tarafindan, ABS’li otomobillerin 6liimciil
kazaya daha az karisip karigsmadig1 yoniinde ¢alismalar yapilmistir. 1996’da yapilan
calismada, ABS ile techiz edilmis otomobillerin, tek tasithh kazalarda, ABS’siz
otomobillere goére genelde muhtemelen daha fazla Oliimciil kazalara karistigi

belirtilmektedir (18).

Bunun nedeni ise, siiriiclilerin ABS’yi pompalamasi, sistemin ¢aligtig1 diigiincesiyle
fren pedallarini serbest birakmak suretiyle dogru olarak kullanmamasi1 ve panik
durmalarda tasitin diimenleme yeteneginin kaybolmamasi nedeniyle yoldan ¢ikma ve

carpmalar oldugu degerlendirilmektedir.
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| Gilrilti ve titremeye Kesinlikle frenleri
Fren pedalina kuvvetle | dikkat etmeksizin pompalamayiniz
basiniz fren pedalina
basmaya devam
ediniz

Sekil 4.3. ABS fren pedalina ¢ikan giiriiltii ve titremeye bakilmaksizin kuvvetle
basilmalidir (18).

Mercedes- Benz tarafindan, fren yardim sistemi halihazirda {iretilmektedir.
Aragtirmalar, panik frenleme durumlarinda, bir¢ok siiriiciiniin fren pedalina miimkiin
oldugu kadar sert basmadigini1 gostermektedir. Oysaki ABS’den en iyi performansi
saglamak i¢in pedala miimkiin oldugu kadar sert basmak gerekmektedir. 1997 yili
modelleri itibariyle, sirket araglarinin bir¢ogunu fren yardim sistemi [ Brake Assist

System (BAS)] ile techiz etmistir (17).

BAS, 6zel olarak gelistirilmis pedal baski hareket sensorii ve siiriicliniin normal
frenleme aligkanligini ¢abucak 6grenen bir bilgisayar kullanan son derece giizel
tasarlanmig, gelismis bir sistemdir. BAS, tasit hizina bagh olarak, pedalin darbesi
normalden ¢ok hizli ise, otomatik olarak tam pedal baskisi uygulayan basing
artiricidaki valfi kullanmakta ve sadece siirticii pedali serbest biraktigi zaman serbest

birakmaktadir. Sistem ile durma mesafesinde 6nemli derecede azalma kaydedilmistir

(17).
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Fren sistemlerindeki tiim gelismelerin bir kismi laboratuar ortaminda ¢aligma halinde
veya halihazirda tasitlarda kullanilmaktadir. Hepsi tasitlardaki giivenligi artirmak
amaciyla gelistirilmektedir. Fakat, insanlar1 kablolu siirlise bir adim daha
yaklastirmaktadir. Bu ise, otomotiv teknolojisinin birincil amact olmamalidir.
Gergekte, tasitin kontrol edilmesi ile ilgili gelismelerden her biri tasitin kontroliinii
stirliciiden alarak, slirlis yetenegini zayiflatmaktadir. Sistemin hata gostermesi ve
bilgisayarin  off-line olmast durumunda, siiriiclilerin tasitt  kontrol edip

edemeyecekleri veya bilgisayarin buna miidahale edip etmeyecegi sorusu sorulabilir

(17).

Patinaj kontrol sistemi

Siiriis esnasinda kritik durumlar sadece frenlere basildigi zaman degil, kaygan ve
yumusak zeminlerde aracin hizinin artirilmasi ve tagitin donmesi esnasinda da ortaya

cikmaktadir (19).

ABS’ nin gelistirilmis sistemi olan patinaj kontrol sistemi [traction control system,
(TCS)], otomobildeki sensorlerin, akselerasyon siirecinde arka tekerleklerin doniis
stirati ile 6n tekerleklerin doniis siirati arasinda bir farklilik algilamasi ve bu durumun
patinaj baslangict oldugunu varsayarak, motorun torkunu azaltmasi ile etkisini
gostermektedir. Motorun torkunun azaltilmasi, genellikle motorun ateslenmesinin

seyreltilmesi ile yapilmaktadir. Sadece tekerlek tizerinde etki géstermektedir (20).

Bu sistem aracin lastiklerinin kalkis ve hizlanma sirasinda gereginden fazla

hizlanmasini engellemektedir.

Elektronik denge programi

Kritik durumlarda aracin kontrol altinda tutulmasina yardimci olan elektronik denge
programi [ electronic stability program (ESP)], fren ve ¢ekis kontrol sistemlerini

kullanarak araci yonlendirmekte ve dengeli bir siiriis saglamaktadir (21).
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Ara¢ dinamik kontrolii olarak da adlandirilan ESP, kayma tehlikesini etkili bir

sekilde azaltmak amaciyla, ¢capraz yonde aracin kararliligini artirmaktadir (19).

Yolda karsilasilabilecek kritik durumlarin 6nceden alinabilecek onlemler ile asilmasi
acisindan, ESP’de kritik durumlar1 sezmek i¢in ¢ok sayida sensorler kullanilmakta ve
uygun durumda fren uygulamak veya motor ayarlarin1 degistirmek suretiyle siiriicliye

yardimc1 olmaktadir (22).

ESP kapali devre denge kontrol sistemi; ABS ve c¢ekis kontrol sistemi (TCS)
sistemlerinin elemanlarii da icermektedir. Bunun yaninda sistemde kullanilan
elektronik kontrol {initesi, muhtelif sensorlerden gelen sinyalleri degerlendirmekte,
kontrol ve tahrik {initesi araciligiyla aracin fren ve g¢ekis sistemlerini kosullara gore

idare etmektedir (21).

Bunlarin yani sira, ESP arag iizerindeki diger elektronik kontrol sistemleri ile veri
iletimini koordine etmekte ve aractaki sistem entegrasyonunu saglamaktadir.
Oncelikle, ara¢ soforiiniin normal kosullarda direksiyon hareketine nasil cevap
verecegi tespit edilmektedir. Daha sonra gergekte, anlik durumlarda nasil cevap
verecegi belirlenmektedir. Bundan sonra “ideal” ve “gercek” kosullardaki arac
tepkileri arasindaki farki minimize etmek igin ilgili aktiiatorler (ABS, TCS) harekete

gecirilerek tekerlekler ¢cevresindeki kuvvet kontrol edilmektedir (21).

ESP’nin bir¢ok avantaji bulunmaktadir. Bunlar sunlardir:

- Ani direksiyon ve kontro direksiyon: Giinlik kullanimda sik karsilagilan bir
durumdur. Hizla ilerleyen aracin S virajlara girmesi, aracin 0niine aniden bir engel
cikmasi ya da serit degistirmesinden son anda vazge¢ilmesi durumlarinda ise yarar.

- Panik fren halinde serit degistirme: Hizla ilerleyen aracin soforii ilerde yolda olan
engelleri son anda fark edebilir. Bu durumda sistem, soforiin engele ¢arpmamak

icin ani fren yapmasina ve giivenli bir sekilde serit degistirmesine olanak tanir.
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- Artan oranlarda direksiyon ve kontra direksiyon: Bir dizi S viraja girmis bir siiriicii
ters yonlerde direksiyon hareketi yapmak zorunda kalir. Aracin belirli bir
dogrultudaki her hareketine kars1 yanal kuvvetleri dengelemek i¢in siirliciiniin ters
yone dogru daha sert direksiyon hareketi yapmasina olanak tanir.

- Viraj i¢inde hizlanma/fren: Otoyol ¢ikislarinda oldugu gibi daralan yarigapli uzun
ve sert virajlarda arag, giris hizinda devam ederse virajin disina dogru savrulur. Bu
tarzdaki bir virajda ani bir fren yapmak aracin dengesini bozar. Viraj ¢ikisina dogru
hizlanildiginda ise arag viraj disina dogru savrulur. ESP sistemi bu gibi durumlarda

kontrol saglanmasina yardimci olmaktadir.

Istatistiki verilere gore, arag siiriiciisiiniin kontrolii kaybetmesinden kaynaklanan
kazalar, ESP kullaniminin yayginlasmasiyla birlikte dikkate deger sekilde azalmistir.
Avrupa’da iiretim bandindan ¢ikan her yliz aracin 36’s1 artik ESP ile donanmis

durumdadir, Almanya’da bu say1 64’e kadar yiikselmektedir (21).

Fren kuvveti dagitim mekanizmasi

Fren kuvveti dagittim mekanizmasi [electronic brake force distribution, (EBD)],
ABS’ yi kullanarak siiriis kosullarina ve araba yiikiine karsilik arka ve 6n tekerlekler
arasindaki fren gilicliniin dagitimin1 optimize etmektedir. Ayrica, frenleme
durumunda, EBD’ 1li ABS, sol ve sag tekerlekler arasindaki fren giicii dagilimini
optimize ederek, aracin kararligini siirdiiriilmesine yardimci olmaktadir. Bu

fonksiyonlar miikemmel fren performansina katkida bulunmaktadir.

Volvo’nun elektronik fren kuvveti dagitim sistemi, ABS’ nin giiniimiizde kullanilan
versiyonuna yapilan bir yazilim degisikligidir. Parcalar1 ayn1 olmakla birlikte, sistem
sadece panik frenleme durumlarinda degil, normal frenleme esnasinda kullanilmak
tizere gelistirilmistir. Her fren uygulamasinda aracin agirligi 6n tarafa taginmaktadir.
Durma kuvvetinin biiyiik bir kismi 6n tekerleklerde oldugu i¢in, bir¢ok aragta arka
caliperslere (kumpaslara) gelen hidrolik baskiy1 sinirlandirmak i¢in bazi valf tipleri

kullanilmaktadir (17).



27

EBD elektronik olarak, durma kuvvetini miimkiin oldugu kadar arkaya kaydirmak

i¢cin elektronik olarak biitiin tekerleklerdeki fren baskisini kontrol etmektedir.

EBD, frenleme etkisinin, aracin 0n tarafi ile arka tarafi arasindaki dagilimin optimum

olmasini saglamaktadir. Boylelikle;

a) Tekerleklerin yolu kavramasini ve balatalarin etkin kullanimini saglar,
b) On frenlerin sicakligim azaltir,

c¢) Siirekli olarak sistemin etkinligini kontrol eder.

Goriildiigii tlizere, araclarin ani frenleme esnasinda tekerleklerinin kilitlenmesi
engelleyerek, saglikli bir sekilde durabilmesini saglamak amaciyla dizayn edilen
ABS’ye ek olarak tamamlayici fren sistemleri gelistirilmistir. Ilk baslarda ani
frenleme durumlart i¢in tasarlanan bu sistemler teknolojinin gelismesi ile normal

durumlarda da ¢alisan giivenlik sistemleri haline gelmistir (23).

Hiz regiilatorii

Hiz regiilatorii, kumandanin degistirtmesi sayesinde aracin o anki secilmis hiz degeri

ile sabit kalmasini saglar.

4.1.2. Sartlara bagh giivenlik

Araclarda, motor, tekerlek, transmisyon (disli kutusu ve soft) riizgar ve uyari

giirtiltiileri gibi giirtiltii kaynaklar1 vardir (24).

Tasitlarda giiriiltii kontrolii, kaynaklarin ¢oklugu ve yayilma yollarinin ¢esitliligi

nedeniyle zor bir akustik problemdir (23).

Arag ic¢indekilerin titresim, giiriiltii ve iklim kosullarina bagl stresleri azaltilarak
trafik akis1 icerisindeki yanlis manevra ihtimalleri asgari seviyeye indirgenmeye

calisilmaktadir (14).
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Koltuklar, siiriis yorgunlugunu olabildigince hissettirmeyecek bicimde ergonomik ve
rahat olacak sekilde tasarlanmalidir. Tasitin igerisindeki veya c¢evresindeki
giirliltiinlin azaltilmasi i¢in daha sessiz ¢alisan elemanlar1 gelistirilmekte, giirtiltii

yalitkan veya ses dnleyici malzemelerle 6nlenmeye ¢alisilmaktadir (14).

Siirlicii ve aragtaki yolcularin tasit igerisindeki hava kosullarindan olumsuz yonde

etkilenmelerini 6nlemek i¢in tam ve etkili havalandirma sistemleri kullanilmaktadir.

4.1.3. Duyulara bagh giivenlik

Siirticli, kendisine cevreden gorsel yolla gelen bilgi akisi icerisinde ilerlemek
durumundadir. Duyulara bagli gilivenligi iyilestirmek tizere, tasit lizerinde yapilan

calismalar ozellikle;

a) Aydinlatma ve 151kl uyar1 ekipmanlari (Giiglii ve iizerinde iyi ¢alisilmis i¢ ve
dis aydinlatma)
b) Ses uyari elemanlari,

¢) Dogrudan veya dolayli goriis lizerinde yogunlasmustir.

Aydinlatma ve 151kl1 uyar1 ekipmanlarindan olan farlar, sinyaller, fren lambalari, sis
farlari, park lambalari, cam ve far silecekleri, ses uyari elemanlar1 vb. gilivenlik

standartlarina uygun olmalidir (14).

Diinyanin en giiglii ve lider motorlu tasit iireticilerinden Volvo’ya gore; siirlicii
bilgilerin % 90’m1 aracin camlarindan edinmektedir. Siiriiciniin goriis rahatligini
saglamak amaciyla daha genis camlar kullanilmalidir. Giinlimiiziin modern
tagitlarinda normal holojen lambalar yerine xenon gazli farlar kullanilmakta ve
kullanim1 giin gectik¢e artmaktadir. Xenon gazli far sisteminin avantajlart oldukga

fazla ve hemen hissedilebilir niteliktedir (26).

Bu farlarin baslica 6zellikleri sunlardir;
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- Normal halojen lambalar ile karsilastirildiginda iki buguk misli aydinlatma
saglayarak daha iyi goriis imkan1 saglamakta ve enerji tiiketimi % 50 oraninda
azalmaktadir,

- Sactig1 151k renginin giin 15181 olmasi sebebiyle gozii daha az yormaktadir,

- Is1gmm akis1 daha kolay ayarlanabilmektedir,

- Halojen lambaya kiyasla iki kat daha uzun 6miirlii olmaktadir (23).

Araclarin yolda herhangi bir sekilde konum degistirmesi durumunda aydinlatmanin
yola paralelligini saglamak i¢in otomatik bir kontrol sistemine ihtiya¢ duyulur.
Ornegin otomobil hizli iken aracin burnu yiikselme egilimindedir. Aydinlatmanin
yonii de yukariya dogru doner ve boylece kullanicilarin gozlerine kamastirma riskine
neden olur. Ayn1 etki bagajda yiik oldugu zamanda da s6z konusudur. Aracin fren
yapmasi halinde burun kismi ve dolayisiyla aydinlatmanin y6nii yola dogru yonelir
ve boylece siiriicliniin goriis mesafesi azalir. Bazi yeni model otomobillerde, 6n farlar
direksiyon hareketine gore yon degistirmekte ve kizil 6tesi sensorler ile gece yolda

goriinmeyen tehlike yaratabilecek durumlar algilanabilmektedir (27).

Gilinlimiiziin modern tagitlarinda araca yerlestirilen kameralar sayesinde,

- Aracin arkasinda kalan alan goriilebilmekte ve geri manevralar gilivenli bir
sekilde yapilmakta,
- Bagaj dolu oldugu zamanlarda arka goriisii stiriicliye aktarmakta,

- Kor noktalarda arag olup olmadigi tespit edilmektedir.

Ayrica, Volvo SCC’de oldugu gibi, saga ve sola donmek lizere sinyal verildiginde
radar sensorleri 6nde ve yanda arag¢ olup olmadigini kontrol etmektedir. Tehlikeli bir
durum oldugunda, dikiz aynasinda 6nce sari, sonrada kirmizi 151k yanarak siiriicli

uyarilmaktadir (27).
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4.1.4. Kullamim giivenligi

Siirliciniin  ara¢  kullanirken daha az strese girmesi, yiiksek dereceli siiriis
giivenliginin saglanmasi, siiriicii mahallinde yer alan kontrol elemanlarinin kullanimi
ve ulasilmasi kolay uygun bicim ve konumda tasarlanmasi, gostergelerin kolay
anlagilabilir olmast bunun sonucu olarak, tasitin kolay kumanda edilmesiyle

miumkindiir.

Aragtaki kontrol elemanlar1 ve gostergeler siiriicii i¢in ideal siiriis imkan1 saglayacak
sekilde dizayn edilmelidir. Kumanda ve butonlar ¢cok sade ve ergonomik olarak

tasarlanmalidir.

Stiriicliyii 1yi saran yilkseklik ayarli koltuklar, ideal siirlis pozisyonunun
ayarlanmasini saglamaktadir. Giiniimiiziin modern tasitlarinda, yiikseklik ve derinlik

ayarl hidrolik direksiyonlar siiriicliye kolay bir siiriis imkan1 tanimaktadir.

Otomobillere yerlestirilen sensorler sayesinde, siiriiciiniin goz seviyesini o6l¢iilmekte,
daha sonra koltuklar, direksiyon simidinin derinlik ve yiikseklik ayari, pedallar ve
hatta orta kansel siiriicliniin fizigine uygun pozisyona getirilmektedir. Siiriicii
tarafindan ayarlanabilme 6zelligine sahip bu sistem, uzaktan kumandali parmak izi

tarama sensorleri sayesinde siiriiciiye 6zel ayarlar yapabilmektedir (26).

4.2. Pasif Giivenlik Sistemleri

Aktif giivenlik sistemleri kaza ihtimalini azaltmasina ragmen, maalesef biitiin kazalar

kagiilmaz degildir.

Pasif glivenlik sistemleri, bir kaza aninda aracin parcalarinin verecegi yaralanmalari

minimum seviyeye indirilmesini saglamak amaciyla dizayn edilir

Pasif giivenlik, bir kaza sonrasinda, kazanin olumsuz sonuglarint miimkiin oldugu

kadar azaltmak amaciyla yapilan tasarim 6zelliklerini kapsamaktadir (14).
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Baz1 ozellikler carpismanin siddetini azaltmakta, bazilar1 aracin i¢ dizaynindaki
olusumlarin c¢arparak zarar vermesini onlemekte, bazilar1 arag¢ i¢indeki nesnelerin
siiriici veya yolculara c¢arpmasini engellemekte, bazilar1 ise yaya ve bisiklet

stirticiilerinin yaralanmalarini en aza indirmeye yardime1 olmaktadir.

Pasif giivenligi, aracin i¢ kisminda ve dig kisminda tasarlanan gilivenlik unsurlari

olarak iki grupta incelemek miimkiindiir.

4.2.1. i¢ giivenlik

Bir kaza durumunda, tasitin icerisindeki kigilere ¢arpisma neticesinde etki eden ivme
ve kuvvetleri en aza indirecek, onlara yeterince hayati hacim saglayacak ve kazadan
sonra onlar1 tasitin disina ¢ikarmada kritik 6neme sahip elemanlarin ¢alismasini
garanti edecek oOnlemler i¢ giivenlik Onlemleridir. Tasitin igerisindeki kisilerin

giivenligini etkileyen 6nemli faktorler sunlardir:

- Tasit govdesinin deformasyon davranis,

- Yolcu kabininin dayanimi, ¢arpisma sirasinda ve sonrasindaki hayati hacmin
biiyiikligi,

- Carpma alanlar (tagitin i¢ kismi),

- Direksiyon sistemi,

- Tasitin i¢indekilerin kurtarilmasi,

- Yangindan korunmadir (14).

On ve yan darbe korumasi

Pasif giivenlik kisaca, aragtakilerin (yolcular ve siiriicii) kazadan zarar gérmeden

¢ikmasi demektir.

Bu nedenle tasitlarin 6n ve yan tarafi oturma mahallinin maksimum seviyede

korunmasimi saglayacak sekilde, kontrollii deforme bdlgeleri goz Oniinde
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bulundurularak gercek bir yasam hiicresi olarak tasarlanmalidir. Onden ve yandan

gelebilecek ¢arpmalarda olusabilecek tiim secenekler g6z onilinde bulundurulmalidir.

Govde

Bir carpisma aninda arag¢ gdvdesinin dniindeki iki kiris ve motor sasisi dengeli bir
sekilde egilmelidir. Cogunlukla sert bir sac ile birbirine bagli bu iki unsur
carpigmanin, aracin tek tarafindan olmasi halinde olusan enerji yiikiiniin esit olarak
dagilimimi saglar. Carpigsmanin kuvvetinin kabine ulasana kadar azaltilmis olmasi

icin gerekli tedbirler alinmalidir.

Yukarida belirtilen 6zelliklerin yan1 sira kabinde asagidaki sekilde kuvvetlendirmeler

yapilabilir;

- Kapilarin giliglendirilmesi ve ezilme sirasinda yiiksek dayaniklilik derecesine
sahip olmasi yoniinde yapilan destek,

- Tabana yerlestirilen enine ve boyuna saclar,

- Cam cergevelerinin gdvdenin yanlarina mukavemet kazandiracak sekilde
desteklenmesi,

- Kopiikle desteklenmis ¢erceve ve direkler.
Arkadan gelebilecek ¢arpmalar karsisinda arka boliimde oturan kisilerin gorebilecegi
zararin minimuma indirilmesi i¢in arka koltuk sirtliklarmma c¢elik levha

yerlestirilebilir. Bagaj boliimiinde esya sabitleyici kancalar kullanilmalidir (23).

Giivenli Arac I¢c Dizaym

Koltuklar, herhangi bir kaza aninda arag¢ igerisinde bulunan kisilerin emniyet
kemerinin altindan kayarak zarar gormelerini engelleyecek oOzelliklere sahip
olmalidir. Giiniimiiziin modern tasitlarinda, 6n yolcu koltuklarinda yolcunun
varligini algilayan ve bu duruma goére mevcut hava yastiklarini ve yolcu aktif gergili

emniyet kemerini devreye sokan veya devre dis1 birakan sensorler kullanilmaktadir.
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Koltuk bas dayanaklar1 her dl¢iide kisiye gore ayarlanabilir 6zellige sahip olmalidir.
Aracin 6n gogsii ve oturma mahallinin i¢inde yer alan her unsur, olasi ¢arpmalar
sonucunda dogabilecek zararlarin minimum seviyede olmasini saglayacak sekilde
tasarlanmalidir. Arag¢ tasarlanirken miimkiin oldugu kadar yuvarlak hath, piiriizsiiz

zeminler elde edilmeye ¢alisiimalidir.

Ayrica, katlanabilir pedal sistemleri darbe aninda ayak ve bacaklarin yaralanma

riskini en aza indirgemek i¢in pedal grubunun baglantisin1 kesmektedir (22).

Emnivet kemeri

Aracin carpismast durumunda, ara¢ igerisindekilerin ara¢ icerisindeki parcalara
carpmasini  engellemek amaciyla, siirlicii ve yolcu smirlama  sitemleri
kullanilmaktadir. Bu amagla, emniyet kemerleri ve hava yastiklar1 kullanilmaktadir

(14).

Emniyet kemeri kullanimi, 1950’11 yillardan baglayarak artis gdstermektedir. Bugiin
kullanilan ve {i¢ noktadan sabitlenip yalnizca bas ve gogiisleri darbelere karsi
korumak i¢in tasarlanmig emniyet kemerleri, Volvo tarafindan 1960 yilinda
tasarlanmistir. Emniyet kemerinin kullaniminin kaza sirasinda kisiyi ara¢ igerisinde
tutarak disaridan ve iceriden gelebilecek darbelere karst  korumada basarili

olabilmektedir (28).

Emniyet kemerlerinin gevsek olmasi durumunda, kemeri kullananlarin hareketleri
kemer gerilene kadar engellenememekte, bunun sonucu olarak gerekli koruma
saglanamamaktadir. Kazanin siddeti ile dogru orantili olarak emniyet kemeri
tizerinde biiylik cekme kuvveti olustugundan, kaza sirasinda emniyet kemerine temas

eden bolgelerde ezilmeler olabilmektedir (28).

Emniyet kemerlerin imal edilirken, kolay takilip, ¢dziilebilmesine 6zen

gosterilmelidir.
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Hava vastiklari

Arag igerisinde kullanilan yolcu sinirlama sistemlerinden birisi de hava yastiklaridir.
Neredeyse tiim arabalarda standart olarak sunulur hale gelen hava yastiklar giivenlik

acgisindan ¢ok 6nemli bir sistemdir.

[Ik hava yastig1 sistemi, 1970’li yillarda General Motor ve Ford tarafindan
denenmeye baglanmig ve yaygin olarak Chryler tarafindan iiretilen Amerikan

araclarinda 1989 yilinda kullanilmaya baslanmistir (13).

Hava yastiklarindan, emniyet kemerleri tarafindan sunulan korumay: desteklemek
icin dizayn edildikleri i¢in, genellikle ek dizginleme sistemi olarak s6z edilmektedir

(29).

Hava yastiginin i¢inde sikistirilmis bir gaz bulunur ve bir darbe aninda, gerekli ise o
gaz birdenbire serbest birakilir. Arag igerisindeki kisinin kafasi darbenin etkisiyle
one dogru yonlenmeye baslarken, sisiverir ve kafa direksiyon yerine yastiga yaslanir.
Hava yastiginin saglikli bir sekilde calisma siiresi ortalama 10 yildir. Ayrica, hava
yastiklarinda, servis tarafindan kontrol edilmesi gereken, zamani gelince degistirilen

piller de bulunur.

Her ne kadar hava yastig1 bagh basina bir giivenlik sistemi gibi goriinse de aslinda,
kaza esnasinda siiriicliyli veya yolcuyu koruyan ana sistem emniyet kemeridir.
Emniyet kemerlerini tamamlayan nitelikte gelistirilmistir. Bu nedenle, etkin bir
koruma saglanabilmesi icin mutlaka emniyet kemerlerinin takili olmasi

gerekmektedir (13, 29).

Eger emniyet kemeri takili degilse hava yastiklar islevini géremeyecegi gibi 6liime
bile sebebiyet verebilir. Hava yastiklar1 kesinlikle emniyet kemeri ile beraber
kullanilmalidir. Hava yastiginin koruyucu etki yiizdesi, emniyet kemeri takili iken
kemere ilaveten yaklagik % 11 iken emniyet kemerinin tek basma koruyucu etki

yiizdesi yaklasik % 60°dir (13).
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Giliniimilizde aractaki kisilerin giivenligini saglamada en etkin donanimlardan biri
olarak kabul edilen hava yastiklari, tiim kazalarda Oliimleri yiizde 16, dnden
carpmalarda ise 6liimleri yiizde 24 oraninda dnlemektedir. Kazalarda hava yastiginin
stiriicii 6ltimlerini yiizde 18, 6n yolcu oOliimlerini yiizde 13 oOnledigini, yalnizca
emniyet kemerinin 6liimleri yiizde 42 oraninda onledigi ve hava yastiginin bu orani

yilizde 12 artirdigini gostermektedir (30).

Hava yastig1 ve emniyet kemerinin tek basina ve birlikte kullanilmalari durumundaki
yaralanma riskleri, hava yastigiyla % 18, emniyet kemeriyle % 42, ikisinin birlikte

kullanilmalar1 durumunda ise, % 46 kadar azalmaktadir (31).

Sistem, aracin yavaglama ivmesini hesaplayan kendi elektronik beyni tarafindan
yonetilir (14). Yeterli diizeyde darbe alindiginda, elektronik beyin, 6n ve yan hava
yastiklarini harekete gecirir. Hava yastiklari, aracin 6n i¢ kismina yerlestirildigi gibi,

diz yastiklar1 ve yan hava yastiklar1 da mevcuttur.

Hava yastiklar1 Avrupa’da olduk¢a yeni olmasina ragmen, ¢aligmalar, hava yastigi
monte edilmis otomobillerde siiriiciiler tarafindan yasanan siddetli kafa

yaralanmalarinda diisiis oldugunu gdstermektedir.

Cetinkaya (2000) sdyle demektedir (14):

“Sunu unutmamak gerekir ki, hava yastig1 ve emniyet kemeri ne kadar akilli olursa
olsun, giivenli ara¢ kullanim aligkanliklarinin yerini alamazlar.”

Kazalarda kafa ve gogiis yaralanmalarini biiytik 6l¢iide engelleyen hava yastiklari ilk
baslarda sadece siiriicii tarafinda bulunuyordu. Fakat teknolojinin gelisip de hava
yastig1 sistemlerinin ucuzlamasiyla birlikte yolcu hava yastiklari, ardindan yan hava
yastiklari, kafa hava yastiklar1 gibi giivenligi son derece arttiran sistemler iiretilmeye

baslanmugtir.
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Surlcu hava yastiklari

Yeni otomobillerin ¢ogu, standart siiriicii hava yastigina sahiptir (27). Siirlicii ve
yolcularin giivenligini saglamak icin gelistirilen hava yastiginin, yaygin olarak

kullaniminin 1980’11 yillarda baslanilmistir.

Siirlicii hava yastig1 direksiyon ve yolcu hava yastigi onden direk g¢arpmalarda
devreye girecek sekilde tasarlanmistir. Sadece ihtiya¢ olan durumlarda agilirlar.
Mesela bir araba kaza yapip takla atabilir, fakat takla atis sekline gore hava yastigi
acilmayabilir de, o6zellikle yan olarak takla atmissa durum bdyledir. Ayni sekilde
yandan carpmalarda da &n hava yastiklar1 agilmaz. On hava yastiklar siddetli bir
carpigsma aninda ¢alismaktadir. Carpma sensorleri hizdaki ani diigiisii tespit eder ve
yastig1 gaz ile sisiren hava yastig1 sisiricisine (inflator) sinyal gonderir. Hava
yastiklarinin gaz ile dolmasi bir gézii kirpmaktan daha hizli meydana gelmektedir.
Yastigin havast kontrollii bir sekilde ¢arpmanin etkisini azaltmak amaciyla, aninda

bosalmaya baglar.

Siddetli 6nden carpigmalarda gorevlerini tam olarak yerine getirmesi amaciyla, hava
yastiklari, biiyilk miktarda bir giicle cabucak gaz ile dolmaktadir. Bu ise, bazen
asinma ve hafif yaniklar gibi yaralanmalara sebebiyet vermektedir. Ancak, bu
yaralanmalar hava yastiginin mevcut olmadigi zamanlarda olusan yaralanmalarla
karsilastirildiginda olduk¢a Onemsiz goriinmektedir. Bununla birlikte, sayet arag
icerisinde oturan kisi, hava yastig1 siserken hava yastigina ¢ok yakin ise, siddetli ve

6liimciil yaralanmalara sebebiyet verebilir (29).

Bu nedenle asagidaki hususlara dikkat edilmelidir:

- Hava yastig1 ile donatilsin yada donatilmasin, siiriicliler miimkiin oldugu kadar
makul bir sekilde direksiyondan uzak oturmalidirlar. Hava yastiginin sismesi ile
meydana gelen hiz ve giiclin etkisini azaltmak ic¢in, emniyet kemerinin takil
olmasi ve direksiyona miimkiin oldugu kadar uzak oturmak son derece 6nemlidir.

Ornek olarak, birgok yildir hava yastiklar1 konusunda deneyime sahip olan
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Amerika ve Kanada’da, gogiis kemigi ile direksiyonun merkezi arasindaki
uzakligin 10 inch (25 cm) olmasi tavsiye edilmekte olup, goriise gore bu uzaklik
acik bir giivenlik payr saglamaktadir. Bunun yaninda, hava yastig1 sistemleri
otomobilden otomobile farklilik arz ettiginden, arag iireticiniz tarafindan agikca
belirtilen tavsiyeleri kontrol etmeli ve yerine getirmelisiniz.

- Emniyet kemeri her zaman takilmalidir.

- Siirticii koltugunu pedallara uzanmak icin ileri itmek gerekiyorsa, hafifce
koltugun arka kismi geriye yaslamak, direksiyonun geriden etkili bir sekilde
hareket ettirilmesine yardimci olacaktir.

- Sayet direksiyon ayarlanabilir 6zellikte ise, hava yastiginin kafaya degil de gogse
denk gelebilmesi agisindan direksiyon asagi yone yatirilmalidir. Fakat, alet ve
gostergelerin agike¢a goriilebildiginden emin olunmalidir.

- Diizgiin bir sekilde siiris i¢in direksiyona yakin oturmak gerekiyorsa, otomobilin
yetkili temsilcisiyle tavsiye i¢in irtibat kurulmalidir. Direksiyondan ne kadar
uzaklikta oturabildigi agiklanmali ve bunun ciddi bir hava yastig1 yaralanmasina
sebebiyet verip vermeyecegi O0grenilmelidir. Eger otomobil yetkili temsilciligi
hava yastigina ¢ok yakin oturuldugunu diisiiniiyorsa, daha geri oturulmasi i¢in
pratik yardim veya tavsiye Onerebilir. Sayet bu miimkiin goriinmiiyorsa ve
otomobil iireticisi direksiyona yakinliktan dolayr hava yastiginin sismesinden
kaynaklanacak fark edilir riskte olundugu kanaatine varirsa, kaldirma veya bir

kesme diigmesi yliklenmesini 6nerebilir (29).

Yoldaki otomobillerde hava yastig1 bulunmasi konusunda herhangi bir yasal gerek
olmamasina ragmen, otomobillere tedarik edilmemesi en son uygulanacak sey
olmalidir. Cilinkii, hava yastig1 6zel araglar i¢in 6zellikle dizayn edilmis tiim giivenlik
paketinin bir parcasidir. Bu nedenle, istisnai kosullarda uygun olmasina ragmen,
otomobil iireticileri genellikle hava yastiklarinin kaldirilmasini tavsiye etmezler. Bu
gibi durumlarda, iireticilere gore, hava yastigini ayirmadan once, direksiyonun ve
belki de emniyet kemerinin hava yastiginin kullanilmasini gerektiren pargalar olmasi
sebebiyle eski yerine konulmast gibi kesin sartlar1 kabul ettirmek makul
goriilmektedir. Otomobil iireticileri belki de hava yastiginin kaldirilmasindan ve

kaldirmanin siiriiciiler iizerinde doguracagi herhangi bir etkiden dolayr dogacak
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sorumlulugun kabul edilmesini de isteyebilirler. Tabi ki ara¢ nihayetinde satildiginda
hava yastig1 yeniden baglanilmalidir. Sonug olarak, sigorta sirketine danisilmali ve

bilgilendirilmelidir (29).

Yolcu hava yastiklari

Gilinlimiizde, birgok yeni otomobilde 6n yolcu hava yastiklari mevcuttur. Bugiin,
kesin sonuglarin olusturulmasi i¢in sinirl bir veri bulunmaktadir. Fakat, yolcularin
gosterge paneline carpma riskinin az olmasi1 gibi, hava yastiklarimin ¢ok sinirh

yararlar1 vardir.

Onemli hususlar sunlardir:

- Emniyet kemeri her zaman takilmalidir. Kaza durumunda emniyet kemeri takili
olmadig: taktirde, ara¢ hangi hizda olursa olsun, hava yastiginin ¢ok hizli bir
sekilde agilmasindan ve bu sirada kafanin da direksiyona dogru 6ne gideceginden
cok ciddi kafa ve boyun yaralanmalari olugabilmektedir.

- Yolcu hava yastig1 bulunan bir aracta sag koltuga kesinlikle kiiciik cocuk veya
cocuk koltugu (koltuga sabitlenen tiirden olanlardan) koyulmamalidir. Bu gibi bir
durumda hava yastiginin agilmasi son derece tehlikeli olup Gliime bile yol
agabilir.

- Seyir esnasinda sag koltuktaki kisi kesinlikle ayagini, bacagini 6n camin 6niine
kaldirmamalidir.

- Siiriicli, direksiyon simidine ¢ok yakin oturmamalidir. Dik ve gosterge
panelinden miimkiin oldugu kadar geride oturmalidir. Kaza durumunda, hava
yastig1 agilirsa ve de siiriici direksiyona ¢ok yakinsa, bir sakatlanmaya sebep
olabilir. (Uygun mesafe, kollarin 6ne wuzatildiginda bileklerin direksiyon
simidinin tistiine degiyor oldugu mesafedir.)

- Ayaklar katiyen gosterge panelinin iizerine koyulmamali ve gosterge panelinin
lizerine, hava yastiginin lizerine veya yanina herhangi bir sey eklenmemelidir.

- Genel olarak c¢ocuklar arka koltuklarda daha giivenli bir halde tutulurlar.

Cocuklarin aracin neresinde seyahat edecegine karar verirken, her zaman igin
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ara¢ ve cocuk dizginleyicilerin tavsiyelerine uyunuz. Cocuklar1 6n koltuklara
kars1 karsiya kalacak sekilde tasirsaniz, onlar1 uygun bir sekilde zapt etmis
olursunuz ve koltuklar miimkiin oldugu kadar geriye kilitlenmelidir. Sayet 6n
yolcu hava yastiklart ile ilgili herhangi bir sorunuz var ise, ara¢ ireticisinin

yetkili temsilcisi ile irtibat kurmalisiniz (29).

Yan hava yastiklari

Giliniimiiziin modern tagitlarinda, yandan c¢arpmalarda ara¢ igerisindekilerin
korunmasini saglamak amaciyla yan hava yastiklart kullanilmaktadir. Bu hava
yastiklari, siiriici veya yolcunun kolunun yastikla kap1 arasinda sikigsmasi riskini de

Onlemektedir.

On hava yastiklarmin disinda en yaygin olarak kullamlan yan hava yastiklari, yandan
alinan darbe durumlarinda acilirlar ve hava yastiginin yapisina gore karin ve gogiis
bolgesini hatta kafa bolgesini bile koruyabilirler. Fakat ¢ok iist sinif arabalarda ayrica

kafa hava yastiklar1 da bulunur, bunlar ayridir.

Yan hava yastiklari otomobillere son zamanlarda yerlestirilmeye baslanmigtir. On
hava yastiklar1 ile ayni tarzda c¢alismaktadir, fakat ya aracin yan yapisina, yada
koltuklara yerlestirilmistir. Isminden de anlasilacag: iizere, sismek ve aracta

oturanlar1 yandan ¢arpigmalara kars1 korumak igin tasarlanmistir (29).

Onemli hususlar sunlardr:

- Koltukta uygun sekilde oturulmalidir.

- Kapiya dogru yaslanilmamalidir.

- Eger yan hava yastigt koltuga yerlestirilmis ise, ya koltuk kiliflar1
yerlestirilmemeli, ya da arag i¢in tavsiye edilmis 6zel tasarlanmig koltuk kiliflart

kullanilmalidir (29).
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Goriildiigii lizere, giiniimilizde araclara yerlestirilen oldukca ¢ok sayida yan hava
yastiklar1 bulunmaktadir. Hava yastiklarinin bir ¢esidi de, c¢arpisma sirasinda
viicudun alt kisimlarinin enerjisinin absorbe edilmesi icin kullanilan diz yastigidir.
Karmasik bir sistem olusmasina ve otomobilin fiyat artisina yol agan diz yastiklari
yerine, daha ucuz ve basit bir ¢6ziim olan asag1 kisma monte edilen yolcu hava

yastigina bir diz yastig1 eklenerek elde edilmistir (14).

Aktif kafa dizginlevicileri

Aktif kafa dizginleyicileri, 6n koltuklarda kullanilmakta olup, bir arka darbe

esnasinda boyundaki omurlarin zedelenmesini azaltilmasina yardimci olur.

Aktif Kafa dizginleyicileri geri darbelerden kaynaklanan boyun yaralanmasi
tehlikesini son derece azaltmaktadir. Geri ¢arpma olay1 esnasinda, sistem mekanik
olarak islemekte ve On yolcu goévdesinin iist kismmin koltugun gerisine baski
yapmast ile aktif hale gelmektedir. Kafa dizginleyici, kafa ve dizginleme mesafesi
arasint olduke¢a kisaltan koltugun geri kismi igerisine birlestirilen bir kol sistemi
tarafindan yukar1 ve ileri hareket ettirilmekte ve bunun sonucu olarak boyun omurlari

izerine uygulanan kuvveti azaltmaktadir.

Sekil 4.4. Aktif kafa dizginleyicileri (22)
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Sekil 4.5. Arag igerisindeki yolcunun ¢arpisma esnasinda boyun omurilikleri
Zedelenebilir (23).

Yangin dnleme sistemi

Yangin 6nleme sistemini olusturan unsurlar:

- Devre igerisinde olusan basinci azaltan ve benzin pompasint bloke eden atalet
sensort,
- Benzin deposundan yakitin disar1 ¢ikmasini engelleyen valf,

- Altinda olusabilecek bir yangina belirli bir siire i¢cin dayanabilen emniyet deposu.

Ayrica, aracin elektrik sistemi aracin en giivenli bdlgelerine yerlestirilmis
sistemlerden olusmalidir. Akiiden degisik kullanicilar giden teller erimeye karsi
korunmus olmali ve dayanikli bir malzeme ile kaplanmalidir. Egzost sisteminin
sicak bolgeleri (katalitik konvertdr gibi) elektrik tellerinden ayri tutulmali ve 1s1
kalkanlariyla korunmalidir (25).
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4.2.2. D1s giivenlik

Dis giivenlik unsurlari, bisiklet siiriiciileri ve yayalarin hareket halindeki bir arag ile
carpigmast durumunda, en az yaralanma ile kurtulmalari i¢in alinan giivenlik

tedbirleridir.

Araglarin  dizaynlar1 bisiklet siiriiclilerinin veya yayalarin zarar gormesini
engelleyecek sekilde gergeklestirilmelidir. Bunun igin tasitlarin dizayninda dikkat

edilen hususlar sunlardir:

- Koseleri ve ¢ikintilar1 olmayan yuvarlak ve piiriizsiiz yiizey,
- Govde ile uyumlu aksesuarlar,
- Kaput tarafindan ortiilmiis silecekler,

- Esnek ve yumusak tamponlar.

Tasitin garptig1 yayalarin, bisiklet ve motosiklet siiriiciilerinin yaralanmalarini en aza

indirmek icin tasit tasariminda bulunmasi gereken dis giivenlik unsurlaridir.

Tasitin dis kisminin, birinci dereceden carpismayi (tasitin disindaki kisileri ve tasitin

kendisini i¢eren ¢arpigma) en aza indirecek bi¢cimde tasarlanmasidir.

Tasit tarafindan c¢arpilan yayalardaki en ciddi yaralanmalar, tasitin On tarafinin

carptig1 kisilerde goriilmektedir. Bu nedenle;

- Cam silecekleri gizlenmelidir,
- Yagmur oluklar1 gizlenmelidir,
- Kapi kollar gizlenmelidir,

- Yan dikiz aynalar katlanabilir olmalidir.

Tasarimla 1iligkili dig giivenligi gelistirmek amaciyla ticari tasitlara, on ve

arkadakilere ilave olarak, yanal koruyucu saptirma elemanlar1 yerlestirilerek, kiigiik
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tagitlarin, motosiklet, bisiklet siirliciilerin ve yayalarin, bu tasitlarin altina girmeleri

onlenmeye ¢alisilmaktadir (14).

Bazi otomobillerde, yaya ve bisikletliye ¢arpildiginda aracin 6n tarafindan bir yastik
acilarak yayalarin yaralanma riski minimum seviyeye indirilmeye c¢alisilmaktadir

7).

Avrupa’da 2005 yilinin sonlarmma dogru neticeleri alinmaya baslanacak yaya
giivenlik  standartlari, tasit giivenliginin  gelistirilmesini  6nemli  derecede

etkilemektedir.

Avrupa’da tasitlarla ilgili oliimlerin % 30’unu yaya Oliimleri olusturmakta, bu

Oliimlerin cogunlugu ise kafa yaralanmalarindan kaynaklanmaktadir (32).

Hareket eden bir aracin yayaya ¢arpmast durumunda, 6énemli olan yayanin kafasinin
korunmasidir. Yayalar, araclarin 6n cam ve kaborta kismina carpmaktadir. Bu
nedenle, bir ¢ok otomobil lireticisi, kisa, orta ve uzun vadeli yaklagimlarla araglarin
o6n kisimlarim1 (6n tampondan motor blokuna kadar) yeniden dizayn edilmekte,
carpismadan dogan enerji abzorve edilmeye calisilmaktadir. Araglarin tamponunun
hemen {izeri gibi ara¢ ile yayanin potansiyel olarak carpisma aninda temas ettigi

bir¢ok noktaya hava yastiklar1 yerlestirilmektedir (32).
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5. ARASTIRMA YONTEMIi

Gelisen teknolojinin en ¢ok uygulama alani buldugu sektorlerin basinda otomotiv
sektorii gelmektedir. Diinya otomobil iireticileri, otomotiv pazarinda biiylik pay
kapmak amaciyla, yeni yeni teknolojiler gelistirmekte ve hiz kapasitesi yiiksek
otomobiller {iretmektedirler. Artan tasit hizina paralel olarak ise, kazalarin
Onlenmesi, olast bir kaza sonrasinda Olim ve yaralanmalarin en az seviyeye
indirilmesi, siirlis giivenliginin ve tasit i¢indekilerin (siiriicli ve yolcular) konforunun

artirilmasi amaciyla aktif ve pasif giivenlik sistemleri gelistirilmektedir.

Calisma, tasitlarda giivenlik sistemlerinin tasit aliminda miisteri kararma etkilerini

tespit etmek amaciyla planlanip yiiriitiilmistiir.

5.1. Problem

Gilivenlik sistemlerinin tasit aliminda miisteri kararina etkileri bu arastirmanin

problemidir.

Belirtilen problem cergevesinde asagidaki sorulara yanit aranacaktir.

a) Miisteriler otomobil alirken gilivenlik sistemlerine dikkat etmekte midirler?

b) Otomobil sahiplerinin aktif ve pasif giivenlik sistemlerinin ne ise yaradigi
konusunda bilgisi var midir?

c) Otomobil satin almadan 6nce, miisteriler alacaklar1 aracin aktif ve pasif glivenlik
sistemleri konusunda bilgi edinmekte midirler? Bu bilgileri nerelerden
almaktadirlar?

d) Otomobil satin almadan Once, miisteriler alacaklar1 otomobilin ¢arpisma testi
sonuglari ile ilgili bilgi edinmekte midirler?

e) Otomobil satin alirken, miisteriler test siiriisii yapmakta midirlar?

Bu boliimde aragtirmanin teknigi, evreni ve 6rneklemi aciklanacaktir.
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5.2. Arastirmanin Teknigi

Bu arastirmada arastirmaci tarafindan hazirlanan sorularin soruldugu anket teknigi
uygulanmistir. 18 sorudan olusan formun hazirlanmasinda kaynak taramasi yapilmis
ve uzman goriisii alinarak anket formuna son sekli verilmistir. Sorular kapali uglu
sorulardir ve arastirmanin amacina gore hazirlanmistir. Hazirlanan anket 10 kisiye
uygulanarak On test yapilmis, aksayan, islemeyen sorular tekrar gozden gegirilmis ve

75 otomobil sahibine arastirmaci tarafindan yiiz yiize goriisiilerek uygulanmistir.

5.3 . Evren ve Orneklem

Arastirmanin evreni, otomobil sahibi olan kisilerdir. Orneklemi ise, Yargisal
Orneklemenin bir tiirii olan Giidiimlii 6rneklemedir. Giidiimlii Ornekleme, bir evren
icinde arastirma sorununun en tipik bi¢cimde gdzlenebilecegi bir ya da birkag alt

kesimin 6rnek alinmasidir.

Bu baglamda hazirlanan anketler, 2000 model iizeri otomobile sahip olan 56 erkek,

19 kadin toplam 75 kisiye uygulanmistir.
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6. BULGULAR VE TARTISMA

6.1. Katihmcilarin Genel Ozellikleri

Tasitlarda giivenlik sistemlerinin, otomobil sahibi olan bireylerin tagit alimindaki
kararlarina etkisini incelemek amaciyla yapilan ¢alismaya katilan bireylere ait genel

bilgiler asagida verilmistir.

Cizelge 5.1. Katilimcilarin cinsiyete gore dagilimi

Cinsiyet S %
Erkek 56 74,7
Kadin 19 25,3

Toplam 75 100,0

Katilimcilarin  biiylik ¢ogunlugunu (% 74,7’sini) erkek siiriiciilerin olusturdugu

gbzlenmektedir.

Cizelge 5.2. Bireylerin yas gruplarina gore dagilimi

Yas (y1l) S %
18-24 arasi 1 1,3
25-30 arasi 25 333
31-36 arasi 34 45,4
37-42 arasi 6 8,0
43-48 arasi 5 6,7
49 ve lizeri 4 5,3

Toplam 75 100,0
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Katilimcilarin - biiylik ¢ogunlugu (% 45,4’1) 31-36 yas arasindaki otomobil
sahipleridir. 18-24 yas arasindaki otomobil sahipleri ise katilimeilarin en az (% 1,3)
olan grubunu olusturmaktadir. Bu yastaki kisilerin ekonomik ozgiirliiklerini daha
kazanamadiklar1 distintildiigiinde, en az olan grubu olusturmalari normal

goriilmektedir.
Katilimcilarin % 62,7°si iiniversite mezunu olup, ilkokul mezunu bulunmamaktadir.
Bunun nedeni ise, Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore ilkokul mezunlarinin otomobil

kullanmak i¢in gerekli olan siiriicli belgesi sinifin1 alamamalaridir.

Cizelge 5.3. Katilimcilarin egitim durumlarinin dagilimi

Egitim Durumu S %

Ortaokul mezunu 4 5,3
Lise/Dengi okul mezunu 17 22,7
Universite mezunu 47 62,7

Yiiksek lisans 7 9,3
Toplam 75 100,0

Cizelge 5.4. Katilimcilarin mesleklerinin dagilinm

Meslek Durumu S %
Ev hanimi 4 5.3
Memur 64 85,3
Isci 2 2,7
Serbest meslek 2 2,7
Kendi is yeri var 2 2,7
Ogrenci 1 1,3
Toplam 75 100,0
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Katilimcilarin % 85,3’ memur veya herhangi bir kamu kurum ve kurulusunda

calismaktadir.

6.2. Otomobil kullanim ve sahiplilik siireleri

Cizelge 5.5. Bireylerin otomobil kullanim siirelerinin dagilim1

Otomobil Kullanim Siireleri (y1l) S %
1-3 12 16,0
4-6 13 17,3
7-10 28 37,3
11-13 8 10,7
13 iizeri 14 18,7
Toplam 75 100,0

Katilimcilarin % 37,3’ yedi- on yildir otomobil kullanmaktadir. Diger siirelerin

oranlarinin birbirlerine ¢ok yakin oldugu tespit edilmistir.

Cizelge 5.6. Bireylerin otomobil sahiplilik siiresinin dagilim1

Otomobil Sahiplik Siiresi (y1l) S %
1-3 23 30,7
4-6 21 28,0
7-10 21 28,0
10-13 6 8,0
13 lizeri 4 5.3
Toplam 75 100,0
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Katilimcilarin ¢ogunlugunun (% 87,7’ sinin) bir-on yildir otomobile sahip olduklar1

gbzlenmektedir.

Cizelge 5.7. Bireylerin sahip olduklar1 otomobillerin modellerinin dagilimi

Modeli S %
2000 31 41,3
2001 14 18,7
2002 8 10,7
2003 6 8,0
2004 13 17,3
2005 3 4,0

Toplam 75 100,0

Ankete konu olan otomobillerin % 41,3’linii 2000 model otomobillerin olusturdugu

gozlenmektedir. % 4,0 ile en az grubu 2005 model otomobiller olusturmaktadir.

Cizelge 5.8. Bireylerin sahip olduklar1 otomobillerin kaginci otomobili oldugunun

Dagilimi
Kaginci el S %
ilk 23 30,7
Tkinci 19 25,3
Ugiincii 21 28,0
Dordiincii ve lizeri 12 16,0
Toplam 75 100,0
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Bireylerin kullandiklar1 otomobilin, ilk otomobili olanlarin oranimnin % 30,7, ikinci
olanlarin oranmnin % 25,3, liclincii olanlarin oraninin % 28,0, dordiincii ve fizeri

olanlarin oraninin % 16,0 oldugu gézlenmektedir.

Cizelge 5.9. Katilimcilarin su an kullanmakta olduklar1 otomobillerin kaginci el
oldugunun dagilimi

S %
Sifir 28 37,3
ikinci el 47 62,7
Toplam 75 100,0

Ankete katilanlarin % 37,3 liniin su anki kullandiklar1 otomobili sifir, % 62,7’sinin

ise ikinci el olarak aldiklar1 tespit edilmistir.

6.3. Otomobillerde bulunan giivenlik sistemleri

Ankete konu olan otomobillerin tamaminda emniyet kemeri bulunmaktadir. Bunun
nedeni, otomobillerde emniyet kemerinin artik standart bir giivenlik sistemi haline
gelmis olmasidir. Ayrica, Karayollar1 Trafik Kanunu’na goére emniyet kemeri
takmamak sug teskil etmektedir. Diger giivenlik sistemlerinin bir kismi emniyet

kemerini tamamlayici niteliktedir.

Hava yastiklarina bakildiginda, 6n hava yastiklari bulunan otomobillerin oraninin %
62.7, yan hava yastiklar1 bulunanlarin oraninin ise % 40.0 oldugu saptanmistir. Hava
yastiklar1 emniyet kemerini tamamlayict bir giivenlik sistemidir. Bu nedenle, kaza

sonrasinda emniyet kemerinin faydasini artirmak amaciyla, biitiin otomobillerde
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standart olmasinin gerektigi degerlendirilmektedir. Yeni otomobillerin ¢ogu, standart
siiriicii hava yastigina sahiptir (27). Katilimeilarin sahip olduklar1 otomobillerde

bulunan giivenlik sistemlerinin dagilimi Cizelge 5.10° da verilmistir.

Cizelge 5.10. Katilimcilarin sahip olduklari otomobillerde bulunan giivenlik
Sistemlerinin dagilimi

Var Yok

Giivenlik Sistemi S 7 S 7

ABS 41 54,7 34 453
On Hava yastig1 47 62,7 28 37,3
Yan Hava yastig1 30 40,0 45 60,0
Emniyet Kemeri 75 100,0 - -

ESP 12 16,0 63 84,0
TCS 6 8,0 69 92,0
EBD 13 17,3 62 82,7
BAS 5 6,7 70 93,3
Xenon gazli farlar 1 1,3 74 98.7

Otomobillerin % 54,7’sinde ABS bulunmaktadir. Delphi Otomotiv Sistemlerinin
raporuna gore, gliniimiizde % 55 olan ABS’li tagit orani, 2007°de % 80’in ilizerinde

olacaktir (14). Calismada tespit edilen ABS ile donatilmis otomobillerin orani da bu
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oranla uyum gostermektedir. Bu durum ise yakin zamanda otomobillerin bir¢ogunda

ABS’nin artik standart bir giivenlik sistemi haline gelecegini gostermektedir.

Cekis giicii kontrol sistemi (TCS), Elektronik denge programi (ESP) ve Fren Yardim
sistemi (BAS) giivenlik sistemleri, ABS bulunan otomobillerde kullanilmaktadir (15-
19). Avrupa’da iiretim bandindan ¢ikan her yiiz aracin 36’s1 artik ESP ile donanmus

durumdadir, Almanya’da bu say1 64’e kadar yiikselmektedir (21).

Calismadan elde edilen sonuglar, ESP, BAS, TCS ve EBD giivenlik sistemleri ile
donatilmis  otomobillerin oraninin diisiik oldugunu gostermektedir. Avrupa’da
kullanimlar1 artan s6z konusu giivenlik sistemlerinin kullanimimin yakin bir

gelecekte, standart giivenlik sistemleri haline gelecegi degerlendirilmektedir.

6.4. Otomobil satin alirken dikkat edilen hususlar

Otomobil alirken fiyatina dikkat ettiniz mi? sorusuna katilimcilarin % 77,31 dikkat
ettigini bildirmistir. Dogal olarak insanlar herhangi bir iirlin aldiginda da ilk 6nce

fiyatina bakacaklardir.

Otomobili alirken markasina dikkat ettiniz mi? sorusuna katilimcilarin % 68,0°1
dikkat ettigini sOylemistir. Otomobil satin alirken markasma dikkat edilmesinin
sebepleri, otomotiv iireticilerinin reklamlarindan veya yakin c¢evresindekilerin
tavsiyelerinden etkilenme, belirli bir markaya olan hayranlik ve yol ve hava
sartlarina gére en uygun ara¢ ireten markanin tercih edilmesi oldugu

degerlendirilmektedir.

Yakit tasarrufuna dikkat edilip edilmedigi sorusuna evet cevabi verenler de (% 68,0)
cogunluktadir. Tiirkiye, diinya tilkeleri arasinda akaryakit iiriinlerinin pahali oldugu
tilkelerden birisidir. Bu nedenle otomobil alirken, yakit tasarrufuna 6zellikle diger
Ozelliklerden daha ¢ok dikkat edildigi degerlendirilmektedir. Benzinin pahali olmasi
nedeniyle LPG kullanim1 oldukca artmistir. Cogu ikinci el aracta LPG tercih

edilmektedir. Diinyada, dizel motorlu araglarin satis1 da artmistir (21).
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Bireylerin otomobil satin alirken dikkat ettikleri hususlarin dagilimi1 Cizelge 5.11 de

sunulmustur.

Cizelge 5.11. Bireylerin otomobil satin alirken dikkat ettikleri hususlarin dagilim

Dikkat eder Dikkat etmez
Dikkat edilen hususlar

S % S %

51 68,0 24 32,0
Markasina ’ ’
Giivenlik sistemlerine 35 46,7 40 53,3
Y akat tasarrufuna 51 68,0 24 32,0
Kullanim amacina 24 32,0 51 68,0
Motor kapasitesine 22 29,3 53 70,6
I¢c hacmine 21 28,0 54 72,0
Servis ulagilabilirligine 26 34,7 48 64,0
Pirim yapip 28 373 47 62,6
yapmamasina
Boyutuna 17 22,7 58 77,3
Garanti siiresine 9 12,0 66 88,0
Yedek pargasinin ucuz 36 48,0 39 52,0
olup olmadigina

Otomobil satin alirken gilivenlik sistemlerine dikkat ettiniz mi? sorusuna dikkat
ettigini sdyleyenlerin oran1 % 46,7’dir. Bireylerin yaklagik yaris1 otomobil alirken

giivenlik sistemlerine dikkat etmektedir. Fiyatina dikkat edenler de gogunluktadir.
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Yeni gelistirilen her bir sistem tasita ek bir maliyet getirmektedir. Boylece, bu
sistemlerin artirilmasiyla ne kadar ¢ok olursa, ne kadar giivenli ve konforlu bir tasit
tiretilirse, tagitin fiyat1 bir o kadar pahali olmaktadir. Bu nedenle, bir ¢ok otomobil
tireticisi daha ucuz olan ekonomik tasitlarin yaninda, konfor ve giivenligin fazla
oldugu daha pahali otomobiller iireterek miisterilerine degisik alternatifler sunmaya
calismaktadirlar. Bir cok sistem ise ek maliyetinden dolayr miisterilerin tercihine

birakilmaktadir.

Ancak, insan yasami para ile Olclilemez. Her ne kadar tasitlara ek bir maliyet
getirirse getirsin, giiniimiizde bir ¢ok ileri aktif ve pasif giivenlik sistemlerinin
tagitlarda standart hale getirilmesi gerekmektedir. ABS, EBD, hava yastiklar1 gibi
bir¢ok gilivenlik sisteminin artik yeni iretilen tasitlarda standart hale getirilmesi

gerektigi degerlendirilmektedir.

6.5. Giivenlik sistemleri ile ilgili bilgi edinme

Katilimcilarin aktif ve pasif giivenlik sistemleri konusundaki bilgilerini 6lgmek
amaciyla, aktif giivenlik sistemlerinin ni¢in dizayn edildigi sorusu yoneltilmistir.

Dort sikli olan bu soruda;

- Aktif giivenlik sistemleri kaza olusumunu engellemek amaciyla tasarlanirlar.

- Yol ve siirlis sartlarindan kaynakli hatalar1 minimize ederek yol ve yaya
giivenligini aktif bir sekilde saglarlar siklar aktif giivenlik sistemlerinin dizayn
amacini aciklamaktadir.

- Aktif giivenlik sistemleri kaza sonrasi 6liim ve yaralanmalar1 en az seviyeye
indirgemek i¢in tasarlanirlar.

- Aktif giivenlik sistemleri araglarin yayalara ¢arpmasi durumunda yaralanmalari
ve Oliimleri azaltmak i¢in tasarlanirlar siklar1 ise pasif giivenlik sistemlerinin

dizayn amacini agiklamaktadir.
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Cizelge 5.12. Aktif giivenlik sistemleri ni¢in dizayn edildigine verilen dogru ve
yanlis cevaplarin dagilimi

S %
Dogru cevap 26 34,7
Yanlis Cevap 49 65,3
Toplam 75 100,0

Sorunun degerlendirilmesinde, bu siklarin ikisini veya sadece ikisinden birine dogru
cevap vermeleri temel alinmistir. Pasif giivenlik sistemlerinin dizayn amaci ile ilgili
iki siktan herhangi birini isaretlenmesi durumunda sorunun cevabi yanlis olarak
degerlendirilmistir. Katilimcilarin % 65,3’{iniin aktif giivenlik sistemlerinin nigin

dizayn edildikleri konusunda bilgilerinin bulunmadigi tespit edilmistir.

Otomobil satin alirken giivenlik sistemlerine dikkat etmeyenlere, bunun sebebi
sorulmus ve cevap olarak, % 854’1 gilivenlik sistemleri bulunan araglarin
bulunmayanlara gore daha pahali oldugunu, % 9,3’1 giivenlik sistemlerinin kazalari
onledigine inanmadiklarini, % 4,0’1 bu konuyu hi¢ diisiinmediklerini, % 1,31 ise

giivenlik sistemleri ile ilgili hi¢bir bilgileri olmadiklarini belirtmislerdir.

Yukarida da izah edildigi iizere, otomobil alirken fiyatina dikkat edenlerin oran1 %
77,3 tiir. Bu sorunun degerlendirilmesi neticesinde de, otomobil satin alanlarin biiyiik
bir ¢ogunlugunun fiyatina dikkat ettikleri gozlenmektedir. Gelismis gilivenlik
sistemlerinin her biri tasitlara ek bir maliyet getirdiginden, otomobil iireticileri

rekabet gli¢lerini artirmak amaciyla, fiyat1 daha diisiik tutarak giivenlik sistemlerinin
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bliyiik cogunlugunu daha liikks modellerinde kullanmakta veya miisteriye ayri bir

secenek olarak sunmayi tercih etmektedir.

Cizelge 5.13. Bireylerin otomobil alirken giivenlik sistemlerine dikkat etmeme
sebeplerinin dagilimi

Giivenlik sistemlerine dikkat edilmemesinin S o
0
sebepleri
Giivenlik sistemleri bulunan araglar daha pahali 64 85,4
Giivenlik sistemlerinin kazalar1 6nledigine . 03
inanmiyorum ’
Hig diisiinmemistim 3 4,0
Giivenlik sistemleri ile ilgili hi¢bir bilgim yok 1 1,3
Toplam 75 100,0

Cizelge 5.14. Bireylerin alacaklar1 otomobilin aktif ve pasif giivenlik sistemleri
hakkinda detayli bilgi edinme durumlarinin dagilin

Bilgi edinme durumu S %
Bilgi edindi 16 213
Bilgi edinmedi 28 37.3
Kismen bilgi edindi 31 414
Toplam 75 100.0
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Bireylerin % 21,3 iinilin alacaklar1 otomobilin aktif ve pasif giivenlik sistemleri ile
ilgili detayli bilgi edindigi, 41,4 {inlin kismen bilgi edindigi, % 37,3 {inilin ise bilgi

edinmedigi saptanmustir.

Cizelge 5.15. Aktif ve pasif giivenlik sistemleri ile ilgili bilgi edinilen kaynaklarinin

dagilimi
Bilgi edindi Bilgi edinmedi
Bilgi edinme kaynaklari

S % S %
Arkadas 21 28,0 54 72,0
Bayi 60 80,0 15 20,0
Dergi-Brosiir 13 17,3 62 82,7
Internet 16 21,3 59 78,7
Televizyon 6 8,0 69 92,0

Otomobillerini satin alirken aktif ve pasif giivenlik sistemleri ile ilgili bilgi
edinenlerin bu bilgileri nereden edindikleri soruldugunda, % 80,0 oraninda
bayilerden, % 28,0 oraninda arkadaslardan, % 21,3 oraninda internetten, % 17,3
oraninda dergi veya brosiirlerden, % 8,0 oraninda televizyondan edinildigi

gozlenmistir.

Otomobil giivenligine yonelik yogun ilgi nedeniyle, otomobil tireticileri standartlarin
otesine giderek bir ¢ok giivenlik sistemi gelistirmektedir. Giivenli bir otomobil almak

icin aragtirma yaparken asagidaki sorulara yanit aranmalidir (33).

- Bir kazadan kaginmak ve carpigsmalari engellemek i¢in otomobilin ne gibi

giivenlik sistemlerine sahip oldugu,
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- Kaza veya ¢arpisma durumunda, otomobilin i¢cindekileri koruma seviyesi,
- Devrilme veya takla atma durumunda otomobilin muhtemel durumu,

- Otomobilin sahip oldugu diger giivenlik sistemlerinin neler oldugu.

Cizelge 5.16. Otomobil almadan 6nce ¢arpigsma test sonuglart hakkinda bilgi
edinme durumlarinin dagilimi

S %
Bilgi edindi 9 12,0
Bilgi edinmedi 60 80,0
Kismen bilgi edindi 6 8,0
Toplam 75 100,0

Ankete katilanlarin % 80,0’1 otomobilinin ¢arpisma test sonuglar1 hakkinda bilgi

edinmemistir.

Cizelge 5.17. Otomobil alirken test siiriisii yapma durumlarinin dagilimi

S %
Test stiriisii yapti 22 29,3
Test siirtisti
49 65,3
yapmadi
Kismen yapti 4 5,4
Toplam 75 100,0
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Ankete katilanlarin % 65,3 {iniin otomobillerini satin alirken test siirlisii yapmadiklari

gbzlenmektedir.

Test siirtisleri, ¢ekici stilleri, ikna edici 6zellikleri ve kampanyalara sahip olan benzer

tirlinler arasindaki farklar1 gérmemize yardimci olmaktadir (34).

Galeriye girdiginizde, almay1 diisiindiigiiniiz bir otomobili test siiriisii ile denemek
istediginizi agik¢a soylemek yeterlidir. Tecriibeli bir satig gorevlisi, otomobili simdi
almayacaginizin farkina vararak, {izerinizde herhangi bir baski uygulamamali ve sik
sik sorular sorarak miisteriyi rahatsiz etmemelidir. Bunun aksine ikna olmaniz i¢in
rahatsiz eden bir satis gorevlisine, isinin sadece satis islemi yapmak oldugu

hatirlatilmalidir (34).

Basgka iirlin veya modeller iizerinde deneme siiriisii yapilmadan ilk test siiriisiinde

karar verilmemelidir.

Test siirlistine, her bir otomobil i¢in gilindliz olmak kaydiyla en az iki saat
ayrilmalidir. Test siiriisiinii yalniz yapmamali, beraberinizde bir arkadasimizi da
gotiirmelisiniz. Ekstra gozler, kulaklar ve eller sizin i¢in faydal olacaktir. Ancak,
beraberinizde hayvan, kiiclik ¢ocuk ve konuyla ilgisi olmayan arkadasinizi

getirmemelisiniz (34).

Ikici el otomobil alirken ilk once, gorsel bir inceleme yapilmalidir. Karanligin
otomobil iizerindeki ayiplar1 gizleyebilecegi ihtimali ile, bu inceleme her zaman
giindiiz yapilmalidir. Karli ve yagmurlu havalarda da otomobilin boyast ile ilgili

yanilmalara sebebiyet verebilmektedir (34).

Yeni model otomobillerin tanitim kampanyalarinda, otomobil tireticileri, test siiriigii
kampanyalar1 baslatmaktadir. Dolayisiyla test siirlisii 6zendirilmektedir. Bir¢ok
otomobil iireticisi internet sayfalarindaki miiracaat formlar1 vasitasiyla, miisterilerini
test siirlisti icin en yakin bayilere yonlendirmekte veya giivenlik sistemleri hakkinda

bilgilendirmektedir (35).



Cizelge 5.18. Otomobil satin almadan 6nce bayi tarafindan giivenlik sistemleri

konusunda bilgilendirilme durumlarinin dagilimi

Bilgilendirilme durumu S %
Bilgilendirildi 17 22,7
Bilgilendirilmedi 42 56,0
Kismen bilgilendirildi 16 21,3
Toplam 75 100,0

Katilimcilarin % 22,7’si otomobil satin almadan oOnce bayi tarafindan giivenlik
sistemleri konusunda bilgilendirildiklerini sdylerken % 56,0°1 bilgilendirilmediklerini
ifade etmistir. Bunun sebebi katilimcilarin % 62,7’sinin ikinci el olarak almalarindan

ve otomobillerin  biiyiikk  bir

kaynaklanabilir.

cogunlugunun

bayilerden

60

alinmamasindan
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7. SONUC VE ONERILER

Tasitlarda giivenlik sistemlerinin tasit aliminda miisteri kararina etkilerini tespit
etmek amaciyla yapilan ¢alismada, katilimcilarin otomobil alirken sirastyla fiyatina,

markasina, yakit tasarrufuna ve glivenlik sistemlerine dikkat ettikleri tespit edilmistir.

Otomobil satin alirken markasina dikkat edilmesinin sebepleri, otomotiv
tireticilerinin reklamlarindan etkilenme, yakin c¢evresindekilerin tavsiyelerinden
etkilenme, belirli bir markaya olan hayranlik ve yol ve hava sartlarina gére en uygun

arag ireten markanin tercih edilmesi oldugu degerlendirilmektedir.

Tiirkiye, diinya tlkeleri arasinda akaryakit iriinlerinin pahali oldugu iilkelerden
birisidir. Bu nedenle otomobil alirken, yakit tasarrufuna 6zellikle diger 6zelliklerden
daha ¢ok dikkat edildigi degerlendirilmektedir. Benzinin pahali olmasi nedeniyle
LPG kullanimi oldukg¢a artmistir. Cogu ikinci el aragta LPG tercih edilmektedir.

Ayrica diinyada, dizel motorlu araglarin satist da artmistir.

Calisma neticesinde, otomobillerin tamaminda emniyet kemeri bulundugu tespit
edilmistir. Bunun nedeni, otomobillerde emniyet kemerinin artik standart bir

giivenlik sistemi haline gelmis olmasidir.

Hava yastiklart emniyet kemerini tamamlayici bir giivenlik sistemidir. Bu nedenle,
kaza sonrasinda emniyet kemerinin faydasini artirmak amaciyla, biitiin otomobillerde
standart olmasinin gerektigi degerlendirilmektedir. Yeni otomobillerin ¢ogu, standart

stiriicli hava yastigina sahiptir.

Calismada tespit edilen ABS ile donatilmig otomobillerin orani, yakin zamanda
otomobillerin bir¢ogunda ABS’nin artik standart bir giivenlik sistemi haline

gelecegini gostermektedir.

Calismadan elde edilen sonuglar, ESP, BAS, TCS ve EBD giivenlik sistemleri ile

donatilmig otomobillerin oranmin diisiikk oldugunu gostermektedir. Avrupa’da
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kullanimlar1 artan s6z konusu giivenlik sistemlerinin kullaniminin yakin bir

gelecekte, standart glivenlik sistemleri haline gelecegi degerlendirilmektedir.

Otomobil alacak olan kisilerin aktif giivenlik sistemlerinin ne i¢in dizayn edildikleri

konusunda bilgisi bulunmadigi tespit edilmistir.

Otomobil alirken giivenlik sistemlerine dikkat etmeyenler, ileri aktif ve pasif
giivenlik sistemleri bulunan araclarin bulunmayanlara gore daha pahali oldugunu

belirtmislerdir.

Yeni gelistirilen her bir sistem tasita ek bir maliyet getirmektedir. Boylece, bu
sistemlerin artirilmasiyla ne kadar giivenli ve konforlu bir tasit iiretilirse, tasitin
fiyat1 bir o kadar pahali olmaktadir. Bu nedenle, bir cok otomobil iireticisi daha ucuz
olan ekonomik tasitlarin yaninda, konfor ve giivenligin fazla oldugu daha pahali
otomobiller lireterek miisterilerine degisik alternatifler sunmaya calismaktadirlar. Bir

cok sistem ise ek maliyetinden dolay1 miisterilerin tercihine birakilmaktadir.

Bireylerin % 21,3 {inilin alacaklar1 otomobilin aktif ve pasif giivenlik sistemleri ile
ilgili detayl bilgi edindigi, 41,4’ linlin kismen bilgi edindigi, % 37,3’ {iniin ise bilgi

edinmedigi saptanmustir.

Otomobillerini satin alirken aktif ve pasif giivenlik sistemleri ile ilgili bilgi
edinenlerin bu bilgileri biiylik cogunlukta bayilerden ve arkadaslarindan edindikleri

tespit edilmistir.

Otomobil giivenligine yonelik yogun ilgi nedeniyle, otomobil tireticileri standartlarin
otesine giderek bir ¢ok giivenlik sistemi gelistirmektedir. Giivenli bir otomobil almak

icin aragtirma yaparken asagidaki sorulara yanit aranmalidir.

- Bir kazadan kaginmak ve carpigsmalari engellemek i¢in otomobilin ne gibi
giivenlik sistemlerine sahip oldugu,

- Kaza veya carpisma durumunda, otomobilin i¢indekileri koruma seviyesi,
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- Devrilme veya takla atma durumunda otomobilin muhtemel durumu,

- Otomobilin sahip oldugu diger giivenlik sistemlerinin neler oldugu.

Calisma neticesinde miisterilerin otomobil alirken ¢arpisma test sonuglari hakkinda

bilgi edinmedikleri tespit edilmistir.

Trafik giivenligi, cevre (yol), tasit ve insan unsurlarini igeren ¢ok yonlii bir konudur.

Bu ii¢ unsur arasinda meydana gelen hatalar, trafik kazalarina sebebiyet vermektedir.

Cok kiiciik hatalar sonucunda c¢ok biiylik hasarlara sebep olan trafik kazalari

meydana gelmektedir.

Ulkemizde trafik kazalarina sebebiyet veren kusurlardan tasit kusurunun bu derece
az olmasinin sebeplerinin, trafik kazalar1 sonrasinda bilirkisi tarafindan yapilan trafik
kazas1 tespit tutanaginda tasit unsurunun bilimsel olarak ele alinmamasi ve
bilirkisilerin bu konuda tecriibeli ve egitimli olmadiklarindan kaynaklandigi

degerlendirilmektedir.

Gilinlimiizde otomobil sanayisinde uluslararasi boyutta c¢ok biiyiilk bir rekabet
yasanmaktadir. Bu rekabet sadece fiyat konusunda degil, iirinde yaraticilik, giivenlik

sistemleri vb. konulardadir.

Tasitlardaki sistemlerin her gegen giin siiriicii kontroliinden alinarak, bilgisayarlar

marifetiyle kontrol edilmesini saglamak ise, tartisilmast gereken ayr1 bir konudur.

Tasitlara yerlestirilen giivenlik unsurlar tagitlarin iiretim maliyetini artirmaktadir. Bu
nedenle, rekabet ve piyasada daha ¢ok alici bulmak amaciyla kimi glivenlik unsurlari

istege bagl olarak yerlestirilmekte, kimileri de 6zel modellerde yer almaktadir.

Otomobil alirken giivenlik sistemlerine dikkat edenlerin oram1 % 50’ nin altinda
oldugu gozlenmektedir. Kazalarin 6nlenmesi ve kaza sonrasi 6liim ve yaralanmalarin

en az seviyeye indirilmesi amaciyla tasitlara dizayn edilen her bir giivenlik sistemi ek
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bir maliyet getirmektedir. Fiyat olarak diisiik olan tasitlara ¢ok ileri aktif ve pasif

giivenlik sistemleri dizayn edilmeyecegi degerlendirilmektedir.

Ancak, insan yasami para ile Olclilemez. Her ne kadar tasitlara ek bir maliyet
getirirse getirsin, giiniimlizde bir ¢ok ileri aktif ve pasif giivenlik sistemlerinin
tasitlarda standart hale getirilmesi gerekmektedir. ABS, EBD, hava yastiklar1 gibi
birgok giivenlik sisteminin artik yeni iiretilen tasitlarda standart hale getirilmesi

gerektigi degerlendirilmektedir.

Otomobil iireticileri belirlenen standartlara uygunlugu sagladigi takdirde,
gliniimiiziin vazgecilmez ulasim ihtiyaci olan tasitlar, i¢indeki insanlar1 korumakta

daha iyi konuma geleceklerdir.

Standartlar gilivenligin en son ulasilan seviyesini degil, araglarin pargalar1 ve
sistemlerinde bulunmas1 gereken minimum 6lgiitleri igerir. Bu biitiin yeni arabalarin

esit olarak dizayn edildigi ve ayni 6zelliklerde iiretildigi anlamina gelmemektedir.

Daha giivenli araclar sadece standartlar1 tasimakla kalmaz standartlarin da

tizerindedir diyebiliriz.

Standartlar otomobil giivenliginin birgok alanini igermesine ragmen, aracin
blyiikligii/hacmi, agirhik, saglamhik ve c¢ekis giicii kontrolii gibi yeni emniyet
ozelliklerini icermemektedir. Gelisen otomotiv teknolojisini standartlarin yakalamasi
olduk¢a zor gibi goriinmektedir. Bir ¢ok giivenlik sisteminin artik standart hale

getirilmesi kaginilmazdir.

Gegmis yillarda dretilen tasitlarla  kiyaslandiginda, giiniimiiz tagitlarinda
kullanilmakta olan aktif ve pasif gilivenlik sistemlerinin her gecen giin c¢esidi

artmaktadir.
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Otomotiv sektoriindeki yeni teknolojiler ne kadar iyi olursa olsun, emniyet
konusunda daha kesin sonuclara ulasmak icin mutlaka yeni teknolojiler

hazirlanmalidir.
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EK-1 Anket formu

TASITLARDA KULLANILAN GUVENLIK SISTEMLERININ, TASIT
ALIMINDA MUSTERI KARARINA ETKIiLERI

(1) Cinsiyetiniz nedir?
() Erkek () Kadmn

(2) Yasmiz nedir? ()

(3) Ogrenim durumunuz nedir?
( ) Ilkokul mezunu

() Ortaokul mezunu

() Lise/ Dengi okul mezunu

( ) Universite mezunu

() Diger (BEIItiNIZ).....ceeiieiieeiieiie ettt ettt et

(4) Mesleginiz nedir?

) Ev Hanimi

) Memur veya herhangi bir kamu kurum veya kurulusunda c¢alisiyor
) Isei

) Serbest meslek

) Kendi is yeri var

) Calismiyor

) Ogrenci

e N N e e N e T

) DIZer (BEIITINIZ)....cueieiieiieeiieeiieeieeete ettt ettt ete e ite e b e saeenseennaeens

(5) Kag yildir otomobil kullaniyorsunuz?
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EK-1 (Devam) Anket formu

(7) Suan ki otomobiliniz ka¢ model?
( )2000
( )2001
( )2002
( )2003
( )2004
( )2005

(8) Su an kullandiginiz otomobiliniz ilk otomobiliniz mi?

() Evet () Hayir (Kaginct oldugunu belirtiniz) ..........cccceeeeuveenneen.

(9) Otomobilinizi kaginci el olarak aldiniz?
() Sifir
() Ikinci el aldim

(10) Su an kullandiginiz otomobilde asagidaki giivenlik sistemlerinden hangisi var?
Birden fazla secenek isaretleyebilirsiniz.

( ) ABS

( ) On hava yastig1

( ) Yolcu hava yastig1

( ) Emniyet kemeri

( ) Elektrik denge programi (ESP)

( ) Cekis giicii kontrol sistemi (TCS)

() Fren gii¢c dagitim sistemi (EBD)

() Fren pedal kuvveti yardimci sistemi (BAS)
( ) Xenon gazl farlar

() DIZEr (BEIITINIZ) voeeeuviieeiiieeiie ettt ettt e et e e e tae e st e e sataeesaseeessseeesnsaeenns

(11) Su an kullandiginiz otomobili satin alirken neye dikkat ettiniz?

Birden fazla se¢enek isaretleyebilirsiniz.
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EK-1 (Devam) Anket formu

) Markasina

) Glivenlik sistemlerine

) Yakit tasarrufuna

) Fiyatina

) Kullanim amacina

) Motor Kapasitesine

) Arabanin i¢ hacmine

) Servise ulagilabilirligine
) Prim yap1ip yapmamasina
) Aracin boyutuna

) Garanti siiresine

) Yedek pargasinin ucuz olup olmadigina

e N N N N T T T T e N U N NN

) DiIZer (BEIItINIZ)....ceveeiieiieieeiieeiiee ettt et

(12) Sizce aktif gilivenlik sistemleri ne ise yarar? Birden fazla secgenek
isaretleyebilirsiniz.

() Aktif giivenlik sistemleri kaza olusumunu engellemek amaciyla tasarlanirlar.
() Aktif giivenlik sistemleri kaza sonrasi 6liim ve yaralanmalar1 en az seviyeye
indirgemek i¢in tasarlanirlar.

() Aktif giivenlik sistemleri araglarin yayalara ¢arpmasi durumunda yaralanmalari
ve Oliimleri azaltmak i¢in tasarlanirlar.

() Yol ve siirlis sartlarindan kaynakli hatalar1 minimize ederek yol ve yaya
gilivenligini aktif bir sekilde saglarlar.

() Diger (BEIItiNIZ) ..c.eeeeieiieeieeiie ettt ettt et

(13) Otomobilinizi alirken giivenlik sistemlerine dikkat etmediyseniz, bunun
sebebini nedir?

() Giivenlik sistemleri bulunan araglar, bulunmayanlara gére daha pahali

() Giivenlik sistemlerinin kazay1 6nledigine ve kaza sonrasi 6liim ve yaralanmalari

engelledigine inanmiyorum.
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EK-1 (Devam) Anket formu

() DIger (BEIIITINIZ)..c..eeueeiiieiieiieie sttt ettt ettt et aeenne e

(14) Alacaginiz otomobilin aktif ve pasif giivenlik sistemleri hakkinda daha 6nceden
detayli bilgi edindiniz mi?
() Evet () Hayir () Kismen

(15) 14. soruya cevabiniz evet/kismen ise bilgileri nereden aldiniz? Birden fazla
secenek isaretleyebilirsiniz.

) Bayiden

) Arkadaglarimdan

) Dergi ve brosiirlerden

) Internetten

) Televizyonda yayinlanan otomobil programlarindan

e T N N N e T

) DIZer ( BEIIITINIZ) c..uvveeeiiieeciieeeee ettt st e e s

(16) Otomobilinizi almadan 6nce ¢arpisma test sonuglari hakkinda bilgi aldiniz mi1?

() Evet () Hayir () Kismen

(17) Otomobilinizi alirken test siiriisii yaptiniz mi?

() Evet () Hayir () Kismen

(18) Otomobilinizi satin almadan dnce bayi tarafindan gilivenlik sistemleri konusunda
bilgilendirildiniz mi?

() Evet () Hayir () Kismen
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