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OZET

ANTAKYA’DAKI MOTOSIKLET KAZALARININ INCELENMESI

Motosiklet kullanimi, ¢ok az benzin gerektirdigi icin her gecen giin ragbet
gormektedir. Ayrica, elde edilebilirlik maliyetinin diisiik olmasi ve kullanim
kolayligiyla birlikte kullanimindan alinan haz, motosikleti diger ulagim tiirleri arasinda
daha avantajli hale getirmistir. Ozellikle, son zamanlarda yiikselen ve degisken petrol
fiyatlari, Antakya da motosiklet kullanimini biiyiik oranda artirmistir. Bununla birlikte,
ne yazik ki kurallara gore kullanilmadiginda motosikletliler daha fazla kaza yapmaya
meyillidir. Bir motosiklet kazas1 hayati tehdit etmedigi durumlarda bile hayat tarzim
degistirecek yaralanmalara sebep olacak potansiyele sahiptir. Otomobil ve kamyonlarda
bulunan yapisal korumanin, motosikletlerde bulunmamasindan dolayr tipik bir
motosiklet kazasi daha fazla ve uzun siireli ciddi yaralanmalara neden olur. Kaza
siddetine bagli olarak, kullanicilarinin ve yayalarin yasamlarini tehlikeye sokabilir.
Dahasi, Oliimlerin ve yaralanmalarin yaninda ciddi maddi kayiplara da neden
olabilmektedir.

Bu tezde, Antakya da meydana gelen motosiklet kazalari incelenmistir. Ilk
asamada, 2005-2009 yillar1 arasinda polis tarafindan tutulan tiim kaza raporlari, detayli
bir sekilde incelenerek, en az bir motosikletlinin kazaya karistig1 raporlar ayiklanmaigtir.
Ayiklanan bu raporlar, daha sonra istatistiksel metodlarin kullanilabilecegi sayisal bir
veri tabanina doniistiiriilmiistiir. Kazalarin olus sebepleri arastirilmis ve elde edilen

bulgulara dayanarak bir ¢ok pratik 6neri yapilmis ve tavsiyeler 6zetlenmistir.

Anahtar Kelimeler: trafik kazasi, kaza analizi, kaza tespit tutanaklari, motosiklet

kazasi
2010, 95 Sayfa



ABSTRACT

ANALYSING MOTORCYLE ACCIDENTS OCCURED IN ANTAKYA

Motorcycling has been more popular due to very little gas needed to operate.
Moreover, the low cost of availability and the convenience of motorcycling as well as
the enjoyment in riding have made motorcycling more advantageous than other means
of transportation. Especially, considering recent rising and volatile fuel prices has
drastically increased motorcycle use in recent years in Antakya, Hatay. Nevertheless,
they are, unfortunately, also more accident-prone when they are not used in accordance
with regulations. A motorcycle accident has the potential for being a life-altering
experience, if not life threatening. Due to the lack of structural protection provided by
cars and trucks, being in a motorcycle accident will typically involve more serious and
long-lasting injuries. Depending on the severity, it can also endanger the lives of
motorcycle riders and pedestrians, if any, involved in the accident. Moreover, beside the
loss of lives and injuries, they can also cause serious financial loss.

In this dissertation, motorcycle accidents occurred in Antakya are studied. In the
first step, all the accident reports held by police department in years 2005-2009 are
analyzed thoroughly, and only the accidents in which at least one motorcycle was
involved are extracted from the reports. Then, a numerical database is created to analyze
the data using statistical methods. The reasons behind the accidents are sought and
based on findings from this research, a number of practical recommendations are made

and suggestions are outlined.

Key Words: traffic accidents, accidents analysis, accident reports, motorcycle accidents
2010, 95 pages
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1.GIRIS

1.1 Problemin Tanimi

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de trafik kazalari yliziinden dliimler ilk
siralarda yer almaktadir. Trafik kazalar1 sonuncunda hem can hem de maddi kayip
olusmaktadir. 2009 yilinda 4300 Kisi trafik kazalar1 yiiziinden 6lmiis ve 980 milyon TL
civarinda da maddi hasar olusmustur. Meydana gelen trafik kazalarinin sayisinin
azaltilmasi i¢in diinyada ve Tiirkiye’de bir¢ok ¢alismalar yapilmaktadir. Bu ¢aligsmalar
yapilirken kazaya sebep olan unsurlar belirlenmekte ve ona gore tedbir alinma yoluna
gidilmektedir.

Kaza sayilarim1 degerlendirirken analiz edilen bolgenin niifusu ve trafikte
seyreden ara¢ miktarinin da gz oniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Antakya sehir
merkezinde 2009 yili sonu itibariyle niifus sayimi verilerine gore 202.500 Kkisi
yasamaktadir. Sehir i¢i niifusunun bu kadar c¢ok olmasi trafik yogunlugunun fazla
olmasina, ayni zamanda trafik kazalarimin miktarinin da ytliksek olmasini beraberinde
getirmektedir. Ozellikle son yillarda artan otomobil ile seyahat talebini, Antakya’nin
kisitli ulasim altyapis1 karsilayamamaktadir. Bu durum trafik sikisikliginin daha da
artmasina sebep olmaktadir

Gerek motosikletin elde edilebilirlik maliyetinin diisiik olmasi, gerekse
kullaniminin eglenceli olusuyla birlikte, ylikselen enerji maliyetlerine bakildiginda diger
tirel ulasim araglarina goére daha avantajli olmasi, motosiklet kullanimini Antakya’da
son yillarda arttirmistir. Kurallara uyularak kullanildiginda hem ucuz, hem de faydali
bir ara¢ olan motosikletler, siiriiciileri tarafindan kurallara uygun olarak kullanilmadig:
zaman, hem siiriiciisiiniin hem de tasidig1r yolcunun ve kaza sonucu ¢arptiglr yayanin
hayatini tehlikeye sokabilen veya sakat birakabilen bir aragta olabilmektedir.

Motosiklet kullaniminin artmasiyla birlikte; bu araglarin yaya yollarmi isgali,
kapasitesinden fazla kisinin bir motosiklette seyahat etmesi, diger motorlu tasitlarla ayni
yolu paylasirken, hatali sollama ve manevralarin yapilmasi, diger karayolu
kullanicilarinin  hareketlerini  zorlastirmakta ve telafisi mimkiin olmayan trafik

kazalarina davetiye ¢ikarmaktadir. Ozellikle, motosikletin diger ulasim tiirlerine gére



kullanicisina bazi giivenlik avantajlar1 saglayamadigindan 6liimlii kazalarda da ciddi
artislar s6z konusudur.

Motosiklet kullanim1 son yillarda Antakya’da artmaktadir. Son 5 yillik stiregte
kayith motosiklet kullananlarin sayisinda % 27°lik bir artig goriilmektedir. Bu siire
zarfinda polis kayitlarinda motosikletlilerin kazaya karigsma oraninda ise 2 katlik bir

artis s0z konusudur.

1.2 Calismanin Amaci.

Motosiklet kazalarindaki artiglar geligsmis lilkelerde ulasimdan sorumlu birimleri
endiselendirirken, lilkemizde bu konuya heniiz gereken 6nem verilmemistir. Antakya’da
meydana gelen motosiklet kazasi sayilarinin azaltilmas: hem can hem de mal kaybinin
azaltilmasini beraberinde getirecektir.

Bu tez Antakya’da ki motosiklet kazalarmin (son 5 yil) incelenmesini ve
kazalarin detayl istatistiksel degerlendirmesini igerecektir. Kaza ve 6liim oranlarinda ki
artisin nedenlerini ve varsa kaza paterninin ortaya ¢ikarilarak, olast ¢oziim Onerilerini

ortaya koymay1 amaclamistir.

1.3 Tezin Icerigi

Bu tez, 2005-2009 yillar1 arasinda Antakya’da meydana gelen motosiklet kazalarini
inceleyerek, oliimlerdeki asiri artig1 agiklamaya yardim edebilecek her tiirlii degisikligi
tarafsizca tanimlayarak;

Tezin giris bolimiinde problemin tanimi, ¢alismanin ne amagcla yapildigi ve
tezin icerigi konusunda bilgiler verilmistir. Ikinci bolimde konu ile ilgili kaynak
aragtirmas1 yapilmistir. Bu kaynak arastirmasi sonucunda arastirilan konuyu
destekleyici bilgiler verilmistir. Materyal ve yontemler {igiincii béliimde aciklanmaistir.
Dordiincti boliimde arastirma bulgular1t ve tartisma, motosiklet kazalarmin olus

nedenleri ve artisi ile ilgili sonug ve 6neriler ise tezin son bolimiinde yer almaktadir.



2. ONCEKI CALISMALAR

2.1. Ulasim

Ulasim, toplumsal ekonomik ve kiiltiirel etkinliklerden, kisaca yasamdan ileri
gelen dogal bir zorunluluktur. Ulasima duyulan yogun ihtiyag, beklenen faydanin yani
sira, trafik kazalari, ¢evre kirliligi, 6liim ve yaralanma gibi birgok olumsuz sonucu da
beraberinde getirmistir. Ulasim1 ekonomik ve sosyal en az kayipla gergeklestirme
hedefi, alternatif ulasim sistemlerinin ortaya ¢ikmasimni saglamistir. Ulasim
sistemlerinden hangisinin tercih edilecegi, iilkelerin cografi, ekonomik, kiiltiirel ve
benzeri 6zelliklerine baglidir.

Ulkemiz igin énemli olan husus, bu sistemler den hangisini iilkemiz agisindan
uygulanabilir oldugunu belirlemek ve uygulanmasi i¢in gerekli alt yapiyr hazirlayarak,
tercih edilen sistemi hayata gecirmektir. Ulkemizde halen, 14.793.923 adet siiriicii ve
10.236.307 adet tescilli ara¢ bulunmaktadir. Ayrica, Avrupa llkelerindeki toplam agir
vasita sayisindan daha fazla minibiis, kamyonet, kamyon, tir, tanker ve otobiis,
karayollarimizda seyretmektedir. Teknolojik gelismeler dogrultusunda, motorlu
araglarin stirat, konfor, kalite gibi unsurlarinda her gecen giin bir takim yeniliklerin
ortaya ¢ikmast ve kapidan kapiya hizmet, karayolu tasimaciligimin cazibesini
artirmaktadir (Cinkaya, 1995).

Sehirleraras1  yolcu tagimacilifimizin = %97’sinin, yik tasimaciligimizin
%93 1inilin karayolu ile yapilmasindan kaynaklanan dengesizlik, ulagim sistemlerimizin
verimsiz ve yetersiz kalmasina sebep olmakta ve sorunlar yasanmaktadir. Oliimlii trafik
kazalarinin ¢ogu, basta ekonomik nedenlerden dolay1 iyilestirilememis tek seritli, ¢ift
yonlii karayollarinda meydana gelmektedir. Avrupa iilkelerine gore, kisi basina diisen
arac¢ sayisi daha azalmasina ragmen; iilkemizde trafik kazalari, insan 6liimlerinin 6nemli
nedenlerinden biridir. Bu durum, iilkemizde 6zellikle alternatif ulasim sistemlerinin

Oonemini, net bir sekilde ortaya koymaktadir.



2.2. Karayolu Ulastirmasinin Altyapisi

KTY’ye (Karayolu Trafik Yonetmeligi) gore iilkemizde karayolu ulastirmasinin

alt yapis1 soyle siralanabilir;

e Otoyollar,

e Devlet Yollari,

e {lYollar,

e Koy Yollar,

e Orman Yollari,

e Baraj Yollari,

e Kenti¢i Yollar,

e Turistik Yollar,

e Ozel nitelikli yollar (Askeri, Link Istasyonlari, Maden Yollar ....gibi).

2.2.1. Otoyollar

Uzerinde erisme kontroliiniin uygulandign devlet yollaridir. Genel olarak
otoyollar iicretlidir. Bunlardan alinacak iicretin tespiti ve zaruri hallerde ticretsiz uygun
goriilen kesimleri Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin teklifi {izerine Bayindirlik ve iskan
Bakanligi’na aittir. Ulkemizde 2002 yil1 sonu itibariyle toplam otoyol ag1 1.851 km'ye

ulagmustir.
2.2.2. Devlet yollari

Onemli bolge ve il merkezlerini, deniz, hava ve demiryolu istasyon, iskele,
liman ve alanlarmi birbirine baglayan, birinci derecede ana yollardir. Ulkemizde 2002

yili itibariyle 31.319 km’lik devlet yoluna bulunmaktadir.

2.2.3. il yollar

Bir il smir1 iginde ikinci derece dneme haiz olan ve sehir, kasaba, ilge ve bucak
gibi belli bashi merkezleri birbirine ve il merkezine ve komsu illerdeki yakin ilce

merkezlerine, devlet yollarina, demiryolu istasyonlarina, limanlara, hava alanlarina ve



kamu ihtiyacimin gerektirdigi diger yerlere baglayan yollardir. Ulkemizde 2002 yili
itibariyle il yolu uzunlugu 30.050 km’ye ulagsmustir.

2.2.4. Diger yollar

Devlet ve Il Yollar1 ag1 disinda kalan koylerin, kdy belediyelerinin ve bunlara
bagli yerlesme birimlerinin i¢indeki yollar ile kdyleri, koy belediyelerini ve bunlara
bagl yerlesme birimlerini il ve ilge merkezlerine baglayan yollar, kdy yollar1 agim

teskil eder.

2.3. Trafik Kazasi

KTY ye gore kaza, karayolu lizerinde hareket halinde olan, bir veya birden fazla
aracin karistigi; 6liim, yaralanma veya maddi zararla sonuglanmig olayolarak tanimlanir.
Bu tanima gore bir olaya trafik kazasi denilebilmesi i¢in, asagidaki unsurlarin

bulunmasi gereklidir;

e Bir veya daha fazla arag¢ karigmali,

e Araclar karayolu iizerinde olmal1 (belirli bir karayolunun baglantisin1 saglayan
deniz, gol ve akarsular iizerinde kamu hizmeti goren araclarin, karayolu
araglaria ayrilan kisimlar1 da karayolu sayilir),

e Arag ya da araglardan biri, hareket halinde olmali,

e Olay sonucunda kisiye veya esyaya zarar gelmeli,

¢ Olayin meydana gelmesinde kasit olmamali,

e Oliim, yaralanma veya zarar meydana gelmeli.

Bu unsurlardan birinin eksik olmasi halinde olay, asayis olayr olarak

degerlendirilmekte, trafik kazasi olarak degerlendirilmemektedir ( KTY, 1997).



2.4. Diinyada ve Tiirkiye’de Kazalar

Tiirkiye’de hem yolcu hem de yiik taginmasinda en sik kullanilan ulastirma tiirti
karayoludur. Ulkemizde tiim ulastirmanin  %90’nindan fazlasi karayolunda
yapilmaktadir. Tirkiye'de 2009 yilsonu itibariyla 20.460.739 kisinin siiriicii belgesi
bulunuyor. Ehliyeti olanlarin 16.871.100%nii erkekler, 3.589.639'unu ise kadinlar
olusturuyor. Tiirkiye’de 2009 yilinda 299.569 trafik kazasi meydana gelmistir. Bu
kazalarda o6lii sayis1 4.300 iken yarali sayis1 200.405 olarak bildirilmistir.

Karayollarinin bu kadar sik kullanimi tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye de trafik
kazalarin1 6nemli bir 6liim nedeni haline getirmistir. Trafik kazalarina bagli her yil
diinyada yaklasik 1,2 milyon kisi 6lmekte, 50 milyon kisi de yaralanmakta ve sonraki
yirmi senede bu oranda %65°lik artis beklenmektedir (EGM, Trafik Arastirma Merkezi
2001).

Tiirkiye’deki trafik kazalari diinya ortalamalarina gore oldukca fazladir.
Tiirkiye’de yasayan bir bireyin, motorlu araglar tarafindan kat edilen her birim mesafe
basina bir trafik kazasi sonucu 6lme riski, Ingiltere’de yasayan bir bireyinkinden 13,5
kat, Amerika Birlesik Devletleri’nde yasayan bir bireyinkinden 10 kat, Japonya’da
yasayan bir bireyinkinden ise 7,2 kat daha fazladir. Trafik terOriiniin, bircok nedeni
bulunmaktadir. Nedenler arasinda en Onemli olani, iilkemizdeki kazalarin %95’inin
stirlici  hatalarindan kaynaklanmasidir. Bu oran, kaza tutanaklarina gore tespit
edilmistir. Ulkemizdeki kaza tutanaklarinda hatanin yola, araca, 1siklandirmaya veya
buna benzer bir unsura verildigine, pek rastlanmamaktadir. Ulkemizde kazalara
sebebiyette insan unsuru, 6nemli bir faktor olarak goriilmektedir (Kemal, 2002).

Ulkemizde yapilan bir arastirmada trafik kazalarmin neticesinin sadece 6liim ve
yaralanmalarla sinirli kalmamakta, trafik kazasi akabinde magdur ve yakinlar
psikolojik rahatsizliklara (bunalim, korkular, hazim sikayetleri, 6¢ alma istegi, hafiza
kaybi, uykusuzluk vb.) sahip olmakta, isinde ve egitiminde basarisiz (yaralilardan
%28’inde kaza nedeniyle is verimliliginin azaldig1, %14,4’liniin ise is degisikligi yaptig1
tespit edilmis) olmakta ve esiyle-ailesiyle, arkadaslariyla, meslektaslariyla iliskileri
(yaralilarin%10,2’sinin arkadaglariyla, %6,8 ‘inin ailesiyle iliskilerinin olumsuz yonde

etkilendigi tespit edilmistir) bozulmaktadir (Siimer, 2000).



S6z konusu kazalar; tlilke ekonomisi ve refahini 6nemli derecede etkileyen
sosyo-ekonomik kayiplara (6lii ve yaralilarin liretim kaybi, ilag ve tedavi masrafi, arag
tamir ve yenileme giderleri, sahislara ait mallardaki kayiplar), tasinan yiikiin zarar

gormesi vb. bircok soruna neden olmaktadir.

2.5. Tiirkiye’de Motosiklet Endiistrisi

2004 oncesi donemde yillik satis adedinin en iyi yilda 100 bin adedi gegmedigi
goriilmektedir. 2001-2003 aras1 donem ise yasanan ekonomik kriz sebebiyle en dip
seviyelerin goriildiigli donemdir. Motosikletin bir tasit olarak heniiz algilanmadigi ve
pazarda yeterli alternatifin olmadigi bu yillarda pazar 13.000 adet ile 36.000 adet
arasinda seyreden seviyelerde kalmaistir.

2004-2006 donemi; 2004 yilindan baslayarak rakiplerinden ¢ok daha ucuz olan
“Cin” uretimi motosikletlerin iilkeye girmesi ile motosiklet pazari hizla biiylimiistiir.
Cin tretimi motosikletler kalite anlaminda tiiketicide hayal kiriklig1 yarattiysa da
Tiirkiye’de iki tekerlek iizerindeki kisi sayisinin artmasinda ve motosiklet ile ulagimin
avantajlarinin anlagilmasinda 6nemli bir fayda saglamistir.

Pazar, 2006 yilinda 400 bine yaklasmis satis adedi ile zirve noktaya ulasmaistir.
2004 yilinda, 92.187 adetlik pazar 2005 yilinda %147 oraninda biiyiiyerek 227.657
adede ve 2006 yilinda 2005 yilina gore %71 oraninda biiyiiyerek 389.503 adede
yiikselmistir.

2006 sonras1 2006 yilinda agiklanan OTV (Ozel lletisim Vergisi) artis1 ile bu
biiyiime yerini ¢ok net bir daralmaya birakmistir. Ozel tiiketim vergisinin 250cc alt1
motosikletlerde %8’den %?22’ye ve 250cc iizeri motosikletlerde %8’den %37’ye
yiikselmesi pazarm bir sonraki yil yar1 yariya kiigiilmesine sebep olmustur. 2008 yili
sonunda yasanan ekonomik kriz ile birlikte pazar kiigiilmesi devam etmistir. 2009
yilsonu tahmini pazarin 130 bin adet seviyesinde olacagidir ki bu da bir 6nceki yila gore

%32 daha kii¢iilmek demektir (MOTED, 2010).



2.6. Diinyada ve Tiirkiye’de Motosiklet Kazalari

Motosiklet kullanimi son yillarda yayginlasmis ve buna bagli olarak kazaya
karisan motosiklet sayisi da artmistir. 2009 yilinda iilkemizde motosiklet sayisi
2.303.000 olarak kayitlara gegmis, bu araglardan 17.013°1 kazalara karismistir (EGM,
Trafik Istatistik Y1llig1, 2009).

Amerika Birlesik Devletlerinde, 1997°den 2003’e kadar motosiklet satislarinda
belirgin bir artis meydana gelmis ve bu artis motosiklet kazalarina bagli meydana gelen
oliimlerin sayisin1 artirmistir (MIC, 2003; MIC, 2004).

Motosiklet kazalar1 sonucu olusan Olim ve yaralanmalar ciddi sorun
olusturmaktadir. Tiim motorlu arag siiriiciilerine oranla motosiklet siiriiciileri daha fazla
yaralanma ve oliim riskine sahiptirler. Trafik kazalar1 Tiirkiye'de yaralanmalara bagl
6liim nedenleri arasinda ilk sirada yer aliyor. Motosiklet kazalarin tiim trafik kazalar
icindeki orani ise her gegen gilin artiyor. Motosiklet kazalarinda yaralanma olasilig1
araba kazalarina gore ¢ok daha yiiksek olarak ortaya ¢ikmaktadir. Araba kazalarinda
yaralanma orani %20 iken, motosiklet kazalarinda bu oranin %90'lara ¢iktigi
belirtiliyor. Uzmanlar, motosiklet siirliciilerinin trafik kazalarinda arag¢ i¢cinde olanlara
oranla 16 kat daha fazla 6liim ve 4 kat daha fazla yaralanma riskine sahip olduklarina

dikkat ¢ekiyor (Tutev, 2006).

2.7. Antakya’da Ulasim ve Trafik Problemleri

Ekonomik biiylimeye paralel olarak insanlar kentlerde yogunlasmistir. Bununla
birlikte, gelir ve refah diizeyinin yiikselmesi, otomobil sahipliligi oranini arttirmis ve
kentsel ulasim talebinin siirekli artmasina sebep olmustur. Kent merkezlerindeki ¢esitli
ekonomik ve sosyal faaliyetlerin cekiciligi, yliksek yasam kalitesi gostergesi olarak
goriilen hareketliligi arttirmistir. Bu durum, degisik tip trafiklerin artmasina sebep
olmustur.

Trafik sikisikligi, cevresel ve sosyal bazi problemler, artik kentlerle birlikte
anilmaya baglanmistir. Orta 6lgekli kentlerden biri olarak kabul edilebilecek Hatay ili
merkez ilgesi Antakya’nin da bu tiir problemlerden oldukga etkilendigi sdylenebilir. Bir

siir kenti olmasi dolayisiyla Antakya bir ticaret merkezidir. Bu 6zelligi ile etrafindaki



21 adet belde ve 65 koy igin bir cazibe merkezi olusturmaktadir. Bu durum, trafik
problemlerinin daha da artmasina sebep olurken, verimlilik ve yasam kalitesini de
diistirmektedir.

Ozellikle artan otomobil ile seyahat talebini, Antakya’nin kisitli ulasim altyapisi
karsilayamamaktadir. Otomobil kullanimmna olan bu bagimlilik, ciddi trafik
tikanikliklar1 olusturmaktadir. Bu durum, ekonomik agidan maliyeti yiiksek olan petrol
tiikketimini de artirarak, lilke ekonomisine yiik getirmektedir.

Antakya’nin gerek topografik, gerekse iklimsel oOzelliklerinden dolayi,
motosiklet en ¢ok tercih edilen diger bir ulagim araci olmustur. Zaten yaygin otomobil
kullanimuyla, var olan giiriiltii ve hava kirliligi, motosiklet kullaniminin artmastyla iyice
artmistir. Artan arag sayisi ve 0zellikle motosiklet kullanimindaki artis, yetersiz altyapi
tizerinde ciddi kaza ve gilivenlik sorunlar1 yaratmaktadir. Yaz mevsiminde okullarin
tatile girmesinin de etkisiyle kullanimi artan bisiklet ve motosiklet kullanicilarinin
kirmiz1 1gikta gegmek gibi sonuglart ciddi tehlikeler olusturacak trafik ihlalleri
nedeniyle meydana gelen trafik kazalar1 ara¢ kazalarindan daha tehlikeli boyutlara

ulagmakta ve problemi daha da biiyiitmektedir (Arslan, 2007).

2.7.1. Arac Sahipliligi

689 km?lik bir alana kurulu olan Antakya’nn 2000 yilinda 144.910 kisi olan
kent merkezi niifusu, yaklasik %40°lik bir artisla 2009 yilinda 202.500 kisiye ulasmistir
( DIE, 2010). 2005 yilinda, kayitl toplam motorlu tasit sayis1 83.550°den, %37°lik bir
artigla 2009 yili basi itibariyle 115.202°ye yiikselmistir. Bu dénemde 6zel otomobil
sahipliligi 30.503ten, %54 liik bir artigla 46.982°ye yiikselmistir. Cizelge 2.1.’de yillara
gdre arag sahipliligini tiirel olarak gdstermektedir. Ozellikle motosiklet sahipliligindeki
artis dikkat cekicidir; 2005 yilinda 34.452 olan motosiklet sayisi, 2009 yili sonu
itibariyla %27°lik bir artisla 43.779’a ulasmistir. Bu artig, mevcut trafikte net bir sekilde

gozlemlenebilmektedir.
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Cizelge 2.1. Tescilli araglara ait yillik istatistik (Antakya Merkez)

Arag Sayisi

Adet (% Degisim)
2005 2006 2007 2008 2009
Otomobil 30,503 32,572 36,532 41,145 46,982
(6.56%) (6.78%) (12.15%) (12,62%) (14,18%)
Motosiklet 34,452 38,691 40,840 42,597 43,779
(10.47%) (12.30)% (5,55%) (4,3%) (2,77%)
Minibiis 3,258 3,153 3,775 4,483 5,285
(2.74%) (-3.22%) (19,72%) (18,75%) (17,89%)
Otobiis 1,126 1,130 1,347 1,587 1,957
(8.06%) (0.36%) (19,20%) (17,8%) (23,3%)
Kamyonet 10,505 11,597 13,578 15,901 18,643
(2.40%) (1.05%) (17,1%) (17,1%) (17,2%)
Kamyon 2,006 2,027 2,324 2,604 2,805
(2.40%) (1.05%) (155%) (11,2%) (7,7%)
Cizelge 2.2. Yillara gore kaza sayilari
Kaza Tipi 2005 2006 2007 2008
Oliimli 7 3 5 1
(Ol Say1s) (9) (3) (6) (1)
Yaralanmal 260 258 222
(Yarali Sayis1) 194 (288)| (360) (387) (301)
Maddi Hasarli 743 1027 1071 733
Kaza
Toplam 944 1290 1334 956
Maddi Hasar (TL) |120.794 188.007 224.164 125.343




Cizelge 2.3. Yilara gore kazalara karigsan yaya ve motosiklet sayisi

11

Yillara gore kazalara karisan yaya ve motosiklet sayisi

Yillar 2005 2006 2007 2008
Yayalar 107 112 149 136
Motosiklet 278 381 631 716

Cizelge 2.2 yillara gore kaza sayilarin1 gostermektedir. Her ne kadar 2008
yilinda bir diisiis olsa da gegen yillar itibariyle toplam kaza sayisinda 2,5 katlik bir artig
olurken, toplam maddi hasar miktar1 5 katlik bir artis ile 224 bin TL ye ulasmustir.
Degiskenlik gosterse de bu siirecte Oliimlii ve yaralanmali kaza sayisinda da artig
goriilmustir. Ayn1 sekilde Cizelge 2.3.°te goriildiigii lizere yillar itibariyle bu kazalara
karisma sayilar1 agisindan yayalar ve motosikletlilerde bir artis s6z konusudur. Ozellikle
2005 yilinda 278 olan motosikletlilerin kazalara karisma oram1 2008 yili itibariyle
yaklasik 2,5 kat1 bir artigla 716 gibi ciddi rakamlara ulagmigtir.

2.8. Kaza istatistikleri Cahsmalar

Ulasim miihendislerinin en énemli gorevlerinden bir tanesi giivenli bir ulagim
dizayni olusturarak kazalarin azaltilmasini saglamaktir. Bunun i¢inde ge¢miste olan
kazalara ait istatistiki bilgiler ve kaza analizlerinin giivenilir olmasi gerekmektedir.
ABD (Amerika Birlesik Devletleri) ve Avrupa’daki ulagtirma teknolojisinde ileri olan
iilkeler bu istatistiki bilgilerden etkili bir sekilde faydalanmaktadir. Ozellikle Amerika
Birlesik Devletleri 1991 de uygulamaya koydugu “Eyaletler Aras1 Yiizey ulastirmasinda
Verimlilik Yasas1” ( Interstate Surface Transportation Efficency Act - ISTEA) ile her
eyaletin bir Karayolu Giivenlik Isletim Sistemi -KGIS (Highway Safety Management
System - HSMS) olusturmasi ve ortak olarak koordine edilmis bir referans sistemi ile
bilginin paylasilmasi esasmni getirmistir. Ingiltere de ise belli periyotlarla yerel
birimlerin merkezi teskilata kaza raporlar1 ile ilgili bilgilerin gonderilmesi sart
kosulmustur. Ulkemizde ise son yillarda bu konuda énemli gelismeler kaydedilmekte ve
artik kazalarla ilgili gegmise gore daha detayli bilgilere ulasmak miimkiin olmaktadir.

Kaza raporlarinda olmasi gereken bilgiler konusunda iilkeler bazinda tam bir

uyum saglanamamistir. Gegmis yillarda yapilan calismalar gostermektedir ki iilkeler
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bazinda yapilan kaza rapor ve analiz caligsmalarinda ortak parametreler olarak kazanin

tarihi ve saati kullanilmistr.

2.9. Diinyada ve Tiirkiye’de Motosiklet Kazalan ile Tlgili Yapilan Calismalar

Gelismis iilkelerde motosiklet kazalarinin 6niine gegmek ve olumsuz sonuglarini
azaltmak amaciyla kazalarin olus sekli, yeri, siiriiciilerin demografik ve sosyokiiltiirel
ozellikleri konusunda bir¢cok arastirma yapilmaktadir. Ancak, bu kazalara dair

iilkemizde yapilmis fazla aragtirma veya ¢alisma olmadigi goriilmektedir.

2.9.1. Diinyada Yapilan Calismalar

Isveg¢’te motosiklet kazalarina bagli yaralanmalar ile ilgili yapilan bir ¢alismada,
motosiklet kazalarinin en ¢ok 16-18 yas arasinda erkeklerde goriildiigii bildirilmistir Bu
yas grubundaki siirliciilerin deneyimsiz, hatta ehliyetsiz olmasi, olabilecek bir kazayi
ongorememesi, ani durumlarda ne yapacagini bilememesi kaza olusumunu
kolaylastirmaktadir. Motosiklet kullanimi otomobil kullanimindan daha karmasiktir;
fiziksel koordinasyon, denge ve beceri gerektirmektedir. Siiriicli, seyir aninda acil
durumla karsilastiginda, durmak veya yon degistirmek gibi konularda ani kararlar verip,
gerekli manevralar1 yapabilmeyi 6grenmis olmalidir. Anilan yas grubuna 6zgli 6zgiiven
fazlaligi, hiz smirlarina uymamak, otoriteye karst gelmek, tehlikeli davranislara
girebilmek (akrobasi gibi), alkol kullanim1 gibi davranis ve alisgkanliklar da motosiklet
kazalarina davetiye ¢ikarmaktadir (Nja O, 2007).

Zambon ve Hasselberg (2006)’in yaptig1 bir ¢alismaya gore; sosyoekonomik
diizeyi geri olan siiriiciilerin, sosyoekonomik diizeyi yiiksek olan siiriiciilere gore 2,5 kat
fazla kaza gegcirdikleri goriilmiistiir. Bunun nedeni, sosyoekonomik diizeyi yiiksek olan
stiriciiler arasinda siiriis egitimi alma, koruyucu ekipman kullanma gibi hazirlik ve
Onlemlere daha fazla uyulmasi, ebeveyn kontroliiniin daha fazla olmasi ve baska
araclarin da kullanilmasi nedeniyle motorlu arag¢ ve trafige aliskin olunmasidir. Alkol ve
ila¢ kullanim1 da sosyoekonomik diizeyi diisiik grupta daha yaygin oldugundan olumsuz

bir faktor olarak katkida bulunmaktadir.
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Clarke ve ark. (2007), calismasinda; agir motosiklet kullanimi da kaza
olusumunda koruyucu bir faktor olabilecegi ileri siiriilmiistiir. Kaza sonucu olusabilecek
yaralanmanin derecesi her zaman motosikletin hacmi ile iligkili degildir. Agir
motosiklet siiriiclilerinin siiriis egitimi almalari, ekipman kullanimina 6zen gostermeleri
ve yasca orta yas ve lizerinde olmalar1 kaza bakimindan risk azaltict faktorlerdir. Hobi
maksadiyla motosiklet kullanan grupta kazalar daha ¢ok sabah erken saatte, gilinesli
havalarda, kuru zeminde, tatil giinleri ve 6zellikle cumartesi giinlinde, kavsaklarda,
kirsal alanda, stabilize yollarda olmaktadir. Bu durum, siiriiciilerin 1slak, buzlu veya
camurlu zeminde daha dikkatli davranmalarima ve motosikleti eglence amaciyla
kullandiklarindan, siiriis i¢in kuru havalari tercih etmelerine baglanmistir.

Motosiklet kazalariin Onlenebilir veya zarar1 azaltilabilir olma 6zelliginden
dolay1, Avrupa’da bir¢ok iilkede korumasiz durumdaki motosiklet siiriiciileri hedef grup
olarak alinmakta, siiriictilerin egitimi kask kullanimi siki yasalarla denetlenmektedir
(Solagberu ve ark., 2006).

Yirmibir yasindan kiiclik ve deneyimsiz siiriiciilerin 125cc ve altindaki
motosiklet ile zorunlu temel egitim almalar1 gerekmektedir. Amag, hafif motosikletler
ile siiriis yetenegi ve deneyimi kazanildiktan sonra agir motosiklet kullanimina
gecilmesidir. Kask kullanimi ise yasal olarak zorunludur (Jeffers ve ark., 2004).

Kask kullanma zorunlulugunun, 6liimciil motosiklet kazalarmi ve agir kafa
yaralanmalarimi azalttigi kanitlanmistir. 1991°de ABD’de kask kullaniminin yasal
zorunluluk olmas1 ile kask kullanma oraninin %42-59°dan %92-100’e c¢iktigi,
motosiklet kazalarina baglh 6liimlerinde %28-73 oraninda azaldig: bildirilmistir. Buna
karsin, kaskin goriis alanimi daralttig, isitmeyi azaltti§i, agir olmalarinin boyun
travmalarini kolaylastirdigi, ayrica kask kullanma zorunlulugunun totaliter bir yaklagim
olup, kisisel ozgiirliikleri kisitladig1 gibi nedenlerle kask kullanma zorunlulugunun daha
gevsek birakildigr bazi eyaletlerde Sliimciil seyirli kazalarin orant %23 kadar artis
gostermistir. Kask kullananlar ile karsilastirildiginda, kullanmayanlarda 6liimler daha
fazla, olmaktadir (Hundley ve ark., 2004).

Teksas’ta alt1 yillik motosiklet kazalarini arastiran bir ¢aligma yiiz ve beyin
travmalarinin kask kullanan siirticlilerde anlamli olarak daha az oldugunu gostermistir.
Yiiz travmalar1 kask kullananlarda %19.6 iken kask kullanmayanlarda %39.2; beyin

yaralanmasi ise kask kullananlarda %30.7, kask kullanmayanlarda %54.1 bulunmustur.
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Ayni ¢alismada boyun, gogilis, omurga, karin bolgesi, ekstremite ve servikal vertebra
yaralanmalar1 iki grupta benzer siklikta bulunmusgtur (Eastridge ve ark. 2006).

Nijerya’da ticari motosikletli kuryelerle yapilan bir ankette, %13.4’linlin kask
kullaniminin gereksizdir masraf oldugunu diisiindiigii, %43.8’inin de baskasina ait kask
kullanmanin o insanin olumsuz kaderini kendisine tasiyacagina inandigindan veya
kasklarin bas ve ciltteki enfeksiyonlarin bulasmasini kolaylastirdigini diistindiigiinden
kask kullanmadig1 6grenilmistir. Stiriiciilerin  %29.9°u  siiriisten Once veya siiriis
sirasinda  ‘lsiimemek’ gerekgesiyle alkol kullandigini belirtmistir (Oginni ve ark.,
2007). Bu bilgiler sosyokiiltiirel 6zelliklerin de kazalarin olusumunda rol oynadigini
yansitmaktadir.

Motosiklet kazalar isgiicii kaybina yol agmasi, kalici fiziksel ve ruhsal saglik
sorunlarina neden olmas1 mortalite ve morbiditesinin yliksek olmasi nedeniyle toplum
sagligini etkilemektedir (Jeffers ve ark., 2004; Hundley ve ark., 2004).

“HURT Motosiklet Kaza Arastirmasi” ABD, Kaliforniya eyaletinde University
of Southern California (USC) tarafindan 4000 in iizerinde motosiklet kazasi iizerinde
yapilan ¢aligmalar sonucu ortaya ¢ikmig, 1981 de sonuglanmig bir rapordur. National
Highway Traffic Safety Administration arastirmacist Harry Hurt, sadece Los Angeles
civarinda 900 kazay: biitiin yonleri ile incelemis ve bu arastirmaya oOnderlik etmis
bulunuyor. Rapor biitiin diinyada motosiklet siiriis giivenligi konusunda onderlik etmis;
bugiinkii kurallar, motosiklet — giivenlik ekipmani dizaynlari, glivenlik onlemleri ve
otomobil - motosiklet siirlici egitimi bu rapor sayesinde modern seklini almistir.
Motosiklet kazalarinin %75°1 bir bagka aracgla, genellikle de bir otomobille olmaktadir.
Bu %75’lik oranin %66’sinda otomobil/diger ara¢ siirliciisiiniin motosikletin gegis
hakkina tecaviizii s6z konusudur. Buradan ¢ikan sonug, tiim motosiklet kazalarinin %50
sorumlulugu baska araglara ait olmaktadir. En sik duyulan &ziir “motosikleti hig
gormedim” olmustur. Bir diger ortak oOzellik ise, bu kazaya neden olan arag
stiriiciilerinin hemen hi¢ biri motosiklet ile dmdiirlerinde ilgilenmemis kisiler olmasidir.

HURT Motosiklet Arastirmasi’nda bulgular1 tiim kazalar 06zel olarak
gbzlemlenmis, kaza olus sekli, yaralanma big¢imleri, kaza karakteristikleri incelenmis ve

asagidaki sekilde 6zetlenmistir.
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Arac arizast nedeniyle meydana gelen kaza orani %3’ten daha az olup; tek
basina yapilan motosiklet kazalarinin biiyiilk ¢ogunlugunun nedeni tekerlegin
patlamasidir.

Tek basina yapilan motosiklet kazalarinda, yagishh hava kazalarin yaklagik
2/3’iinde siirlicii hatasina (kayma, frenleme nedeniyle diisme ya da virajt
alamama) sebep olmaktadir.

Yoldan kaynakli kazalarin orani %2, hayvanlarin karistigi kazalarin orani ise
%1°dir.

Cok sayida aracin karigtigi kazalarda diger araglarin siiriiclilerinin motosiklet
stiriiclilerini sikistirmasi ve bu nedenle kazaya sebep olmalarinin orani bu grup
kazalarin 2/3’tidyir.

Arag siiriiciilerinin motosiklet siiriiciilerine yonelik saldirganca davranislari,
kazalarda ¢ok diisiik bir oran1 olusturuyor.

Cogunlukla, ara¢ siiriiciisii carpismadan Once motosikleti gérmiiyor ve
motosiklet diiz giderken ara¢ siiriiciisii motosikletin Oniine manevra
yapmaktadir.

Kavsaklar, arag siiriiciilerinin motosikleti sikistirdiklar1 ya da trafik kurallarina
uymadiklari i¢cin motosiklet kazalarinin en ¢ok oldugu yerlerdir.

Pek cok motosiklet kazasi eglence, aligveris, arkadas ziyareti vb. nedenlerle
yapilan kisa siirtislerde ve gidilen yere yakin mahallerde meydana gelmektedir.
Cok sayida aracin karnistigi kazalarda motosikletin goriiniir olmasi kritik bir
faktordiir ve farin (glindiiz dahil) agik olmasi, ya da goriiniirliigi arttiran
montlarin (sar1, portakal rengi, parlak kirmizi1 renkli) giyilmesi kazalari belirgin
Olciide azaltmaktadir.

Kaza tehlikesi yaratan sebeplerin 3/4’iinden fazlasi, motosiklet siiriiclistiniin
dogrudan karsiya bakarken basinin 45’er derece sag ve sol tarafinda kalan alan
icinde yer almaktadir.

Motosiklet ve siiriciisiiniin karsidan bakildiginda goriilen yilizeylerin (cepheden
gorliniisiin) goriiniirliigli ¢ok 6nemli bir faktordiir.

Motor arizalarindan meydan gelen kazalarin orani ¢ok diistik olup, bu arizalarin

cogunlugu zamaninda ve dogru bakimla giderilebilecek arizalardir.
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Kazaya karigan motosiklet siiriiciilerinin ¢ogu egitimsiz kisilerden olusmaktadir.
Bunlarin  %92’si  motosiklet siirmeyi kendi kendilerine, aileden ya da
arkadaslarindan 6grenmisler. Motosiklet siirlis egitiminin alinmasi hem kaza
sayisint hem de kazada yaralanma durumunu azaltmakta.

Motosiklet siiriiciilerinin karistig1 kazalarin yarisindan ¢ogunda, siirliciiniin 3
yildan daha fazla siirlis tecriibesi oldugu halde, kaza yaptigi motosiklette 5
aydan daha az bir siire tecriibesi oldugu tespit edilmistir.

Hemen hemen 6liimlii kazalarin yarisinda alkoliin etkisi goriilmiistiir.

Motosiklet siiriiciilerinde carpigmadan kagabilme konusunda ciddi problemler
oldugu gozlenmistir. On ve arka frenlerin dogru kullanilmasi kazalarin oranimi
diisiiren bir faktordiir.

Motosikletle carpisan ara¢ siiriiciilerini, diger kazalara karisgan arag
stiriiclilerinden ayiran ¢ok farkli ozellikler olmamakla beraber, ¢ogunlukla
yaslar1 20-29 arasindadir. Yas1 69’dan biiyiik ¢ok az siiriicli vardir.

Eldeki bilgilerden motosikletin renginin kazaya karismada bir faktdr olup
olmadig1 tespit edilememekle beraber bir 6nemi oldugu diistiniilmemektedir.
Kazalara karisan stiriiciilerin ¢ogunun arag ruhsati ve siirlicii belgesi yoktur ya da
geri alinmistir.

Somatik bdlgelerdeki yaralanmalarin yaris1 ayak bilegi, alt bacak, diz ve st
bacak bolgelerinde olmaktadir.

Kalin bot, mont ve eldiven giymek, basit kazalarda derinin siyrilmasini ya da
parcalanmasint onlemede etkili olmakla beraber ciddi yaralanmalarda nadiren
etkili olur.

Kaza yapan motosiklet siirliciilerinin % 73’linde gozlik (goz korumasi)
bulunmamaktadir ve riizgarin korumasiz goz lzerindeki etkili ¢ok tehlikeli
sonuglar dogurabilmektedir.

Motosiklet siiriiciilerinin yaklasik % 50°si trafikte kask takmaktadirlar. Ancak
bunlarinda sadece % 40’1 kaza esnasinda kask takmiglardir.

Kask kullanma orani, yetersiz egitim seviyesine sahip, diisik 6grenim diizeyi
olan kisiler ile gen¢ motosiklet¢ilerde sicak giinlerde ya da kisa mesafeli

siirislerde ¢ok az olmaktadir.
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e Oliimlii kazalarda kurbanlar ¢ogunlukla gogiis ve bas bolgelerinden yara
almislardir.

e Kask giymekten dolayi, kazaya sebep olabilecek bir trafik ikaz sesi
duyulmamasi, goriisiin  kisitlanmasi, dikkatin  dagilmast  vb. nedene
rastlanmamustir.

o Kasklarda FMVSS 218 standardi trafik kazalarinda yiiksek koruma saglayan
standartlar belirlemistir ve sadece kafanin arkasini kapatacak ya da tam kapali
kasklarin yiiz kisminda darbe 6nleyici modifikasyonlara izin vermistir.

e Tam kapali kask, korumayi arttirtyor ve 6zelikle yiiz bolgesindeki yaralanmalari
azaltiyor.

e Kask giymekle, boyun yaralanmalarindan kurtulabilecegine dair garanti
olmamakla birlikte, kask giyenler, giymeyenlere gore daha az boyun
bolgesinden yaralanmaktadirlar. Kask giyenlerde basit boyun yaralanmalari
olmakla beraber, kask oliimciil yada kritik boyun yaralanmalari ¢ogu zaman
onlemektedir

e Kazaya karisan siiriiciilerinin %10’una yakininda saglik sigortas1 ya da kasko
giivencesi bulunmaktadir (Hurt, 2005).

Paulozzi tarafindan yapilan ve motosiklet satiglarinin kazalar iizerine etkilerini
inceleyen g¢alisma, literatiirde bu konuda yapilmis ilk ve tek calismadir. Paulozzi'nin
calismasinda 1997 ile 2003 yillar1 arasinda ABD’de motosiklet satislarindaki artigin

kazalara bagl 6liimlerde artisa neden oldugu tespit edilmistir (Paulozzi, 2005).

2.9.2. Tiirkiye’de Yapilan Calismalar

Antalya ilinde hem motosiklet hem de diger motorlu tasitlarin satiglarinda 2004
yilindan itibaren 6nemli bir artis oldugu saptanmistir. Bu artis 6zellikle motosiklet
grubunda daha belirgindir. 2004 yillinda motosiklet sayisindaki artis 2003 yilinin
neredeyse 5 katidir. Motosiklet sayisinda diger motorlu tasitlara gére bu kadar belirgin
bir artis olmasinin iki 6nemli nedeni olabilir. Birincisi 2004 yilindan itibaren diisiik
fiyatli Cin mallarmin iilkemize girmesidir. ikincisi ise, 2004 yilindan itibaren trafikteki
tiim motosikletlerin kayit altina alinmasidir. Ayrica son yillarda motorlu tasit satislari

icin yapilan kampanyalar ve miisterilere sunulan uygun édeme kosullar1 tiim motorlu
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tagitlarin satiglarinda meydana gelen artisa neden olan faktorlerden birisi olarak
degerlendirilebilir (Oztiirk ve ark., 2006).
Tiirkiye’de yapilmis olan 6zel bir arastirmada ise su veriler elde edilmistir.

e Tirkiye de Al smifi 17 yas ve iizeri olan yani motorlu bisiklet kullanan belgeli
insan sayis1 57.232 kisidir.

o Tiirkiye de A2 sinift 17 yas ve lizeri motosiklet kullanan belgeli insan sayisi
660.817 kisidir.

e Eyliil 2009 itibariyle Tirkiye de A2 simifindan tescilli motosiklet sayisi
2.286.272 dir. Buna gore motosiklet kullanan 1.6225.455 (%72) kisi aracini
egitimsiz ve belgesiz kullanmaktadir.

e 1999 yilinda kayith motosiklet sayis1 963 bin iken 2009 yilinda bu rakam % 130
artarak 2.286.272 ye c¢ikmistir. Tiirkiye de bu hizla artan hicbir arag sayisi
yoktur.

e 2009 yilinin ilk 9 ayinda Tiirkiye de motorlu bisiklet ve motosiklet olarak 300
Olumli ve yaralanmali trafik kazasi olmustur.

e Yas olarak 17 yasmi doldurmasi zorunlulugu olmasina ragmen ¢ogunlukla bu
yas sinir1 da uygulanmamaktadir.

e A2 smifi motosikletlerin trafige tescilli olanlarin disinda bir o kadarda tescilli

olmayanlarda bulunmaktadir. (Memis, 2009).
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3. MATERYAL VE YONTEM

Bu konu hakkinda iilkemizde herhangi bir ¢calisma (baz1 basit istatistiki degerler
disinda) olmadigindan, ilk olarak motosiklet kullanicilarinin karismis oldugu kazalarin
ve bu kazalara ait detayli bilgilerin yer aldigi tutanaklar ilgili emniyet biriminden
aliarak bir veri tabani olusturulmustur. Daha sonraki agamada kazalarla ilgili bu veriler
kullanilarak, istatistiksel degerlendirmeler yapilip, bir patern olup olmadigi arastirilmais,
sonuclar gerek grafiksel, gerekse tablosal gosterilerek olast ¢6ziim Onerileri

sunulmustur.

3.1. Materyal

Bu calismada, Antakya il¢e sinirlar iginde kalan karayolu kesiminde 2005-2009
yillar1 arasinda meydana gelen tiim kaza tutanaklar1 incelenerek sadece motosiklet
kazalart ile ilgili tutanaklar tespit edilerek, bu tutanaklarda yer alan veriler

kullanilmistir.

3.1.1. Trafik Kaza Tespit Tutanag

Trafik kazasi tespit tutanagi; kazanmn O6liimlii, yaralamali ya da maddi hasarl
olmasina ¢okta bagimli olmayan, ¢esitli sekillerde kaza, yol, hava durumu, siiriicii,
kazazede ve ara¢ hakkinda kapali uglu sorulara verilen cevaplari, kazanin olus seklini
ifade etmek iizere kullanilan, kaza Ozeti boliimiinii ve temsili olarak kaza yerini
gosteren bir kroki igeren A4 ebadinda arkali 6nlii baskiya sahip bir kagittir.

Form, kazaya bakan trafik zabitasi tarafindan doldurulur ve imza altina alinarak,
trafik denetleme sube miidiirliikklerinde saklanir. Kaza tespit tutanagi; kaza hakkinda 29,
kazaya karisan her bir ara¢ hakkinda 12, kazaya karisan her bir siiriicii hakkinda 6,
kazaya karigsan her bir kazazede hakkinda 12, kaza sonucu hakkinda 8 kalemden bilgi
icerir. EK1’ de gosterilen kaza tespit tutanaginda yer alan kapali uclu sorular ve

cevaplar1 sunlardir:
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Boliim 1 Kazanin yeri zamani

A. Sorumluluk bélgesi (polis, jandarma)

B. Tarih, Haftanin giinii, Saat/ Dakika

C. 11, iice, Mah./K&y

D. Cadde, sokak, otoyol, devlet yolu, il yolu, kdy yolu, orman yolu, servis yolu,
baglant1 yolu, park alani, tesis miilk oni

E. Boliinmiis yol, boliinmemis yol

F. Yerlesim yeri, yerlesim yeri dis1

T (caddesi/ sokagi) ile ............. (caddesi/ sokagi) kavsag;
...... (caddesi/ sokag) iizeri, ........ Onii/yani/arkasi;
....... (ili/ilgesinden), ............(1li/ilges1)yOniine, ....... km .........metrede

H. Devlet yolu ise yol numarasi — kont.kes.num. ; il yolu ise il kodu —
kont.kes.num. ; otoyol ise otoyol numarasi — kont.kes.numarasi; uzaklik...... km....m
Boliim 2 Kaza tiirii

A. Arag sayisina gore kaza tiirii (tek aragli, iki aracli --ayni1 6nlii--, iki arach —zit yonlii--

iki aragli--komsu yonlii--, ¢ok aragl)

B. Olusumuna gore kaza tiirli (karsilikli ¢arpigsma, arkadan carpma, yandan ¢arpma veya
yandan carpigsma, duran araca carpma, sabit cisme ¢arpma, yayaya ¢arpma, hayvana

carpma, devrilme, yoldan ¢ikma, aragtan diisen insan, aractan diisen cisim)
Boliim 3 Hava ve Giin Durumu

A. Hava durumu (agik, bulutlu, sisli, yagmurlu, karli, firtinali, tipili)
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B. Giin durumu (giindiiz, gece, alacakaranlik)
Boliim 4 Yol ve ¢evre ozellikleri

A. Trafik lambasi (var, yok, bozuk)

B. Aydinlatma(var, yok, bozuk)

C. Yol serit ¢izgisi(var, yok, bozuk)

D. Yaya kaldirim ( var, yok, bozuk, ..... cm)
E. Banket (var, yok, bozuk, .... cm.)

F. Trafik Isaret Levhas1 (var, yok, bozuk)

G. Yolda ¢alisma (var, yok, bozuk)

H. Trafik gorevlisi (var, yok, bozuk)

I. Gériise engel cisim (var, yok, bozuk)

J. Kaza sonrasi ara¢ haricinde hasar goren diger unsurlar (ismi, kaza noktasina uzakligi)

K. Yolda yon (tek yonli, iki yonlii)

L. Yolun kaplama cinsi (beton, asfalt, parke, stabilize, hamyol genisligi

M. Yolun yiizeyi (kuru, 1slak, ¢amurlu, karli, buzlu, tozlu, yag veya akaryakit, su

birikintili )

N. Yoldan kaynaklanan sorunlar (koprii ¢okmesi, tekerlek izinde oturma, heyelandan

dolay1 serit ¢cokmesi, kismi veya miinferit ¢gokme, diisiik banket, yol sathinda gevsek

malzeme, yolda miinferit ¢ukur )

O. Solun sorununa ait uyarici isaretleme (var, yok)

P. Yolun geometrik 6zelligi
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a. Yatay giizergah (diiz yol, hafif viraj, korkuluklu sert viraj, korkuluksuz sert viraj)
b. Diisey glizergah (egimli, hafif egimli, dik egimli, tepe iistii)

c. Kavsak (li¢ yonlii —T--, li¢ yonlii —Y-- , dort yonlii, bes yada daha fazla yonlii,
donel, diger kavsak gesitleri, kavsak yok)

d. Gegitler (kontrollii demiryolu ge¢idi, kontrolsiiz demiryolu gecidi, okul gecidi,
yaya gecidi, gegit yok)

e. Digerleri (dar yol, dar koprii, kdprii tistli, menfez iistii, kasis, tiinel i¢i, hicbiri)
Boliim S Kazaya karisan araclar

A. Plaka

B. Cinsi (bisiklet, at arabasi, mot. bisiklet, motosiklet, otomobil, minibiis, kamyonet,
kamyon, cekici, otobiis, traktor, arazi tasiti, 6zel veya diger amagl tasit, is makinesi,

ambulans, tanker, tren, tramvay)

a. Firma adi

b.Yiikiin cinsi ve degeri

c. Kask durumu

C. Marka model

D. Kullanim amaci (6zel, ticari, emniyet, askeri, diger kam. kurulus, zirai, yabanct)
E. Tasit sahibinin ad1 soyadi veya ticaret iinvani

F. Maddi hasar miktar1

G. Kazaya etken arag aksamlari (fren, rot, makas, saft, sanziman-vites, aks, direksiyon,

far, diger 151k, lastik patlama, kap1, klakson, cam silecegi, ...... aksam eksikligi)
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H. Aracin hiz1

I. Istiap haddi asilmus ise (yiik, yolcu )
Boliim 6 Kazaya karisan siiriiciiler
A. Adi soyadi

B. Yasi

C. Cinsiyeti

D. Tabiiyeti

E. Ogrenim durumu

F. Siiriicti belgesi

a. Var, yok, tespit edilemedi

b.Smifi

c. Emniyet, 6zel, askeri, yabanci
d.Siirticti okul kodu

e. Verildigi

1.Y1l

ii.Il kodu

iii.llce

f. Belge no

G. Emniyet kemeri (takili, takili degil, zorunlu degil, belirsiz)
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H. Alkol durumu (kontrol edildi, kontrol edilmedi, sonucu )
I. Uyusturucu siiphesi (var, yok)

J. Kaza sonucu (0lii, yarali, saglam)

K. ik yardim (saglik ekibi, polis, jandarma, vatandas)

L. Kusur dagilimi

Boliim 7 Kazazedeler (yolcu ve yayalar)

A. Yayaya ¢arpan veya yolcunun bulundugu ara¢ no

B. Adi soyadi

C. Yaya, yolcu

D. Yaya ise giysi 0zelligi (a¢ik, koyu, ref.malz.)

E. Yas1

F. Cinsiyeti (erkek, kadin)

G. Tabiiyeti (tc, yabanci, diger)

H. Emniyet kemeri (takili, takili degil, zorunlu degil, belirsiz)
I. Alkol durumu (kontrol edildi, kontrol edilmedi, kontrol sonucu )
J. Kaza sonucu (0lii, yarali)

K. ik yardim (saglik ekibi, polis, jandarma, vatandas)

L. Kazazede kusurlari
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Boliim 8 Kaza sonucu

A. Siiriicii (6li sayisi, yarali sayisi)
B. Yolcu (6lii sayisi, yarali sayisi)
C. Yaya (0lii sayisi, yarali sayisi)
D. Sigorta durumu

a. Sigorta girketi

b.Acente kodu

c. Tarih

d.Poli¢e no

E. Siiriicii adresleri

F. Kazanin 6zeti

G. Kaza yeri krokisi

H. Kusurlu siiriiciilere uygulanan ceza veya sug tutanaklarinin seri numaralari
Boliim 9 Konum bilgisi

A. Koordinat X
B. Koordinat Y

3.1.2. Trafik Kaza Tespit Tutanaginin Diizenlenmesi
Ulkemizde trafik kazalar ile ilgili istatistikler, kaza yerine ulasan ilk resmi

gorevli olan polis tarafindan tutulan Kaza Durum Tespit Raporunda belirtilen bilgiler

dogrultusunda, DIE (Devlet Istatistik Enstitiisii) tarafindan degerlendirilerek Karayollar
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Genel Miidiirliigii tarafindan yayinlanmaktaydi. Ancak 1990 yilindan itibaren bu
istatistikler Emniyet Genel Miidiirliigii tarafindan yaymlanmaktadir (Yiiksel, 2003).

Kaza nedeniyle maddi ve manevi zarara ugrayan arag¢ sahipleri, siiriicii, yolcu ve
yayalarin hak ve menfaatlerinin, adalete uygun bir sekilde korunmasi amaciyla
diizenlenen Kaza Tespit Tutanaklari, trafik zabitas1 veya genel zabita tarafindan kaza
mahallinde tanzim edilmektedir. S6z konusu tutanaklar, adli tahkikata ve istatistik
caligmalara esas teskil edecek bilgilerin, degerlendirilmesi amaciyla kullanilmaktadir.

Trafik zabitas1 tarafindan trafik kazasinin olus nedenleri, iz ve delilleri,
stiriiciilere, araca, plakalara ve sigortalara ait bilgiler toplanarak, kaza 6zeti ve krokisi de
yer alacak sekilde diizenlenmekte ve kaza tespit tutanagina kaydedilmektedir. Bu
tutanak, bilirkisi raporu yerine ge¢cmemektedir. Trafik zabitasi, kaza tespit tutanagin
diizenlemeden Once;

e Kaza mahalli ayrintili olarak incelenmeli,

e Olgiimler tam ve dogru olarak yapilmal,

e Araclarin yoni ve siiriiciilerinin kimligi dogru olarak tespit edilmeli,
e Kaza mahalli tam olarak belirlenmeli,

e Olii ve yaralilarm kimlikleri ile saglik durumlar1 6grenilmeli,

e Taniklar kisaca dinlenmeli,

e Siiriictilerin alkollii olup olmadiklar1 kontrol etmeli,

e Kaza yerinde goriilen her sey not alinmali ve deliller toplanmalidir.

Trafik kazas1i meydana geldikten sonra, kaza yerini inceleyip trafik kazasi tespit
tutanag tanzim etmekle gorevli olan trafik zabitasi, kaza mahallindeki durumu oldugu
gibi anlatacak sekilde doldurulmali, kaza tespit tutanaginin sol {ist kosesinde yer alan ili,
kaza sira numarast mutlaka yazilmahdir. Kaza, otoyolda ya da devlet karayolunda
meydana gelmis ise, yol numarasi yazilmali, sehir i¢i ve il yollarinda ise bu bdliim bos
birakilmalidir. Trafik zabitasi ¢izecegi kroki ile kaza mahallini bir fotograf gibi, objektif
olarak gostermeli, kaza yerini hi¢ gérmemis bir kisi olay yerine gittiginde, tespit
tutanagina gore kazayi tiim detaylariyla yeniden canlandirabilmelidir (EGM, 1998).

Tahkik edilen her trafik kazasi i¢in tanzim edilen tutanagin tasdikli bir niishasi,
istatistiki bilgilerin degerlendirilmesi amaciyla bagli bulunulan ilin Il Emniyet
Miidiirligii Trafik Tescil Sube Md. ne gonderilmektedir. Diizenlenen raporlarin trafik

gorevlilerinde kalan kismi, Polis ve Jandarma tarafindan, 5 yil siire ile dosyalarda
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muhafaza edilmektedir. Kaza verileri ise, sisteme illerde bulunan Trafik Denetleme
Sube Miidiirliikleri’nce girilmektedir. Mayis 2003'ten bu yana, kaza verileri arasinda

kazanin meydana geldigi “cografi koordinat” da yer almaktadir.

3.2. Yontemler

Oncelikle Hatay il merkezi Antakya’da 2005’ten 2009 yilma kadarki 5 yillik
zaman dilimi icerisinde meydana gelen motosiklet kazalarina ait kaza tespit tutanaklari
I1 Emniyet Miidiirliigiine bagl Trafik Sube Denetleme arsivlerinden temin edilmistir.

Tiim kaza tutanaklar1 teker teker incelenmis, sadece motosiklet kazalarina ait
tespit tutanaklarini elde edilerek bu tutanaklar detayli olarak incelenmistir. Elimizde bu
tutanaklarla ilgili elektronik ortamda sayisal veriler olmadigindan, her bir kaza i¢in arag
tipleri, kazanin olus sekli, kaza sonucu, en ¢ok karsilasilan yaya ve siiriicii hatalari,
kazalarda meydana gelen zararlar, kazalarin yogunluklu oldugu bolge ve saatler gibi
pek c¢ok konuda sayisal veriler elde edilmistir. Bu veriler arasindaki iligkilerin
belirlenebilmesi amaciyla Microsoft Excel programinda hazirlanmig, bu tutanaklarda
kullanilan sayisal kodlarin karsiliklari tespit edilerek bir veri tabani olusturulmustur.
Hazirlanan veri tabani bilgi g¢esitlemesi saglanarak, farkli sorgularin gelistirilmesine
olanak verecek sekilde sayisal olarak kodlanmistir.

SPSS programi yardimiyla istatistiki yontemlerde kullanilarak analizler
yapilmistir. Bu analizler gerek grafiksel, gerekse tablosal sekilde gosterilerek
irdelenmeye calisilmis, buna bagli olarak bazi sonug ve oneriler sunulmustur.

Bir 6rnek vermek gerekirse, Kaza Tutanagi i¢inde yer alan Boliim II, Yol
Ozellikleri’nde Yoldan Kaynaklanan Sorunlar igin

e Koprii ¢cokmesi (1)

o Tekerlek izinde oturma (2)

e Heyelandan dolay1 serit ¢okmesi (3)
e Kismi veya miinferit ¢cokme (4)

e Diisiik banket (5)

¢ Yol sathinda gevsek malzeme (6)

e Miinferit gukur (7), olarak kodlanmustir.
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4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

4.1. Genel Bulgular

Niifusun hizli bir sekilde artmasi, kirsal kesimlerden sehirlere olan gog, ileriye yonelik
bir plan yapilmadan meydana gelen sehirlesme, teknolojiye bagl olarak ortaya ¢ikan
tasit sayisindaki artiglar sebebiyle bu artis1 kaldiramayan altyapi sorunlari, yetersiz
kalan denetimler vb. sebeplerden dolay1 trafik kazasi sayilarindaki artis kaginilmaz
olmustur.

Ulagim sektorii, glinlimiizde insanlara demiryolu, denizyolu, havayolu gibi oldukca
fazla secenek sunmasmna ragmen, ililkemizde daha ¢ok ‘“karayolu ulagimi” tercih
edilmektedir. Ulkemizde oldugu gibi Antakya’da da yolcu ve yiik tasimaciliginim yogun
bir sekilde karayolu ile yapilmasi, buna paralel olarak giivenli bir trafik ortaminin tam
olarak saglanamamasi, trafik kazalarinin daha sik olmasina neden olmaktadir. Trafik
kazalar1 sonucunda da; 6liimler, yaralanmalar, sakat kalmalar, biiyiik ekonomik kayiplar
meydana gelmektedir.

Giivenli bir trafik ortaminin saglanabilmesi i¢in; sorumlu kuruluslarin olaganiistii
cabalar1 yaninda, basin ve yaym kuruluslarmin katkilari, toplumumuzdaki siiriicii,
yolcu, yaya ve kurumsal bilin¢glenmeyi belirli bir diizeye getirmistir. Bunun sonucunda,
son yillardaki, kaza trendinde azalma goriilmesine ragmen, trafik kazalar1 oncelikli
problemler arasinda yerini halen korumaktadir (ISRS, 2004).

Trafik giivenliginin saglanabilmesi i¢in alinmasi gereken dnlemler, yapilacak yatirimlar
acisindan Onemli birer belirleyici olan ayrintili istatistiki bilgilere olan ihtiyag
kaginilmazdir. Bu nedenle trafik istatistikleri trafik faaliyetlerine yon verilmesi, giivenli
trafik ortaminin saglanmasi, trafik kurallart konusunda eksikliklerin belirlenmesi
amactyla hazirlanir. Istatistiki veriler her alanda insana rehber olma o6zelligi
gostermektedir. Bilimsel yonden dogru hazirlanmis trafik istatistikleri de kazalarin
azaltilmasinda iyi bir rehber olacaktir.

Calismada elde edilen bulgular degerlendirilirken, istatistiksel analizler i¢in SPSS
(Statistical Package for Social Sciences) programi kullanilmistir. Calisma verileri
degerlendirilirken tanimlayici istatistiksel metotlar1 (Frekans, Yiizde, Ortalama,

Standart sapma) kullanilmistir.
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Niceliksel verilerin karsilagtirllmasinda iki grup durumunda, gruplar arasi
karsilastirmalarda bagimsiz &rnekler (independent samples) t testi kullanilmistir. Ikiden
fazla grup olmasi durumunda ise parametrelerin gruplar arasi karsilastirmalarinda tek
yonlii (one way) Anova testi kullanilmigtir.

Niteliksel verilerin karsilastirilmasinda ise Pearson Ki-Kare testi kullanilmistir. Ki-Kare
testi verilerden elde edilen sonuglarla olasilik kurallarina gore beklenen teorik
sonuglarin karsilastirilmasi durumlarinda tercih edilmektedir. Ornegin, hilesiz bir para
100 defa atildiginda 50 yazi 50 turanin gbzlenmesi beklense de, bu sonuglarin tam
olarak elde edildigi nadirdir. Siklikla gozlenen frekanslarin beklenen frekanslardan
onemli derecede fark edip etmedigi durumlarda bu test kullanilmistir. Sonuglar % 95

giiven araliginda, anlamlilik p<0,05 diizeyinde ¢ift yonlii olarak degerlendirilmistir.

4.2. Kazaya Kansan Siiriicii Bulgularn

2005-2009 yillar1 arasinda motosiklet ve motorlu bisikletlilerin karistig1 657 adet
Trafik Kazasi Tespit Tutanagi incelenmistir. Bu kazalardan 687 motosiklet siiriiciisii,

448 diger siirticiiler, 219 yolcu ve 116 yaya olmak iizere etkilenen toplam kisi sayisi
1470’tir.

Kazaya karigan araglarin cinsi tespit edilirken kaza tespit tutanagindaki siralama géz
Oniine alinarak, bu ¢alismada 3 ve 4 no’lu araclar motosiklet, geri kalan araclar ise diger

araclar olarak nitelendirilmistir.

Cizelge 4.1. Motosiklet kazalarina karisan siiriiciilerin kaza sonucuna gore dagilimi

1. stiriicii kaza 2. siiriicii kaza 3. siiriicii kaza
sonucu (mot. siiriiciisii) sonucu sonucu
Frekans| Yiizde (%) |Frekans Y(l(l,/i()ie Frekans | Yiizde (%)
Oliimlii 9 1,4 1 0,2 0 0
Yaralanmah 516 79,9 69 14,8 3 21,4
Saglam 121 18,7 395 84,9 11 78,6
Toplam 646 100 465 100 14 100

Cizelge 4.1°de motosikletli siirliciiye gore 9'u (% 1,4) olimld, 516'st (% 79.,9)
yaralanmali, 121'1 (% 18,7) saglam sonuglanan kaza meydana gelmistir. 2. siiriicliye

gore 1'i (% 0,2) 6limli, 69'u (% 14,8) yaralanmali, 395'i (% 84,9) herhangi bir yara
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almadan sonuglanan kaza meydana gelmistir. 3. siirticiiye gore 3'ii (% 21,4) yaralanmali,
111 (% 78,6) saglam yani herhangi bir yara almadan sonuglanan kaza meydana
gelmistir.

Cizelge 4.1 ve Sekil 4.1.°deki verilerden yararlanilarak meydana gelen kazalar
sonucunda, 6liimlii kaza oraninin, yaralanmalara bagl kazalara oranla ¢ok diisiik oldugu
goriilmektedir. Tespit edilen 657 kaza igerisinde etkilenen 1125 kisiden; 6len 10 kisinin
9’unun (% 90), yaralanan 588 kisiden 516’sinin (% 87,8) motosiklet siiriiciileri oldugu
g6z Oniine alindiginda motosiklet siirliciilerinin kaza sirasinda diger arag siiriiciilerine
oranla ne kadar korumasiz oldugu bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir. Motosikletlilerin yer
aldig1 kazalarda 3. bir aracin kazaya karigma oraninin ise sadece % 2,16’da kalmistir.
Motosiklet kazalarima karigan diger araclar gbz Oniine alindiginda birinci sirayi
otomobil, ikinci siray1 kamyonet, iiglincii siray1 da minibiis almaktadir. Antakya’da arag
sayist en fazla olan aracin otomobil olmasi, neden motosiklet kazalarina en ¢ok bu

aracin karigtigini agiklayabilir.

Kaza sonucu
600 .
500 1
400 ]
300 1
200 |
100 o . N
. AN A Ay
1. stirticti kaza sonucu 2. surtict kaza sonucu 3. siirlict kaza sonucu
mOlimli  mYaralanmall  mSaglam

Sekil 4.1. Motosiklet kazalarina karigan siiriiciilerin kaza sonucuna gore dagilim grafigi
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Cizelge 4.2. Motosiklet siiriiciilerinin yillara gére kaza sonucu dagilimi

vil Motosikletli siiriicii kaza sonucu
1 =
Oliimlii Yaralanmah Saglam Toplam

Say1 0 86 15 101
2005

Yiizde 0,0 % 16,7 % 12,4 % 15,6 %

Say1 3 95 22 120
2006

Yiizde 33,3% 18,4 % 18,2 % 18,6 %

Say1 3 115 26 144
2007

Yiizde 33,3% 22,3 % 215% 22,3%

Say1 1 104 23 128
2008

Yiizde 111 % 20,2 % 19,0 % 19,8 %

Say1 2 116 35 153
2009

Yiizde 22,2 % 225% 28,9 % 23,7%

Say1 9 516 121 646
Toplam

Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Cizelge 4.2°ye gore motosikletli siiriicli kaza sonucu 6liimle sonuglanan kazalarin 3'd
(%33,3) 2006, 3" (%33,3) 2007, 1'1 (%11,1) 2008, 2'si (%22,2) 2009 yilinda meydana
gelmistir. Motosikletli siiriicii kaza sonucu yaralanmali kazalarin 86's1 (%16,7) 2005,
951 (%18,4) 2006, 115 (%22,3) 2007, 104'G (%20,2) 2008, 116's1 (%22,5) 2009
yilinda meydana gelmistir. Motosikletli siiriicii kaza sonucu yaralanma olmadan
sonuglanan kazalarin 15'1 (%12,4) 2005, 22'si (%18,2) 2006, 26's1 (%21,5) 2007, 23"
(%19,0) 2008, 35'1 (%28,9) 2009 yilinda meydana gelmistir.

Cizelge 4.2 ve Sekil 4.2°den de anlasilacagi gibi bu 5 yillik siire icerisinde meydana
gelen motosiklet kazalarinda motosiklet siiriiciileri en fazla yaralanma ile sonug¢lanan
kazalara maruz kalmistir. Antakya ilgesinde artan motosiklet satislar1 ile birlikte
meydana gelen kaza sayilarinda da artis goriilmektedir. Artan motosiklet sayisi ile
beraber deneyimsiz siiriiclilerin sayisindaki artis da kaza sayisimi artiran faktorlerden
birisi olabilir. 2007-2009 yillar1 igerisinde meydana gelen kaza sayilarinin birbirine
yakin olmasimi, 2007 yilina gelene kadar ki motosiklet satiglart ig¢in yapilan
kampanyalar ve miisterilere sunulan uygun 6deme kosullari, motosiklet satislarinda
meydana gelen artisa bagli kazalara neden olan faktorlerden birisi olarak

degerlendirilebilir.
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Sekil 4.2. Motosikletlilerin yillara gore 6liimlii, yaralanmali kazalarinin dagilim grafigi

Cizelge 4.3. Motosikletlilerin karistig1 kazalarda 6len ve yaralanan toplam insan sayisi
igerisinde motosiklet siirticiilerinin oranlari

Kaza sonucu
Araclar Olim | Yaralanma | Saglam | Toplam
. Say1 9 516 121 646
Motosiklet =
Yiizde 82 % 56 % 229% | 443%
Diger (1. siiriicii, 2. Say1 2 405 406 813
siriicti, yaya, yoleu) | Yiizde 18 % 44 % 771% | 557 %
Say1 11 921 527 1459
Toplam =
Yiizde | 100,0 % 100,0 % 100,0 % | 100,0 %

Cizelge 4.3’e gore tiim kazalar icerisinde Oliimle sonuglanan kazalarin 9'u (% 82)
motosikletli, 2'si (% 18) diger (1. siiriicii, 2. siiriicli, yaya, yolcu) ara¢ kullanicisidir.
Tiim kazalar icerisinde yaralanma ile sonuglanan kazalarin 516's1 (%56) motosikletli,
4051 (%44) diger (1. siiriicii, 2. siiriicii, yaya, yolcu) ara¢ kullanicisidir. Tim kazalar
icerisinde herhangi bir yaralanma meydana gelmeden sonuglanan kazalarin 121'
(%22,9) motosikletli, 406's1 (%77,1) diger (1. siiriicli, 2. siiriicli, yaya, yolcu) arag

kullanicisidir.
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Motosikletlilerin karistigi kazalar sonucu bu kazalardan etkilenen 1459 kisiden 11’1
6lmiis, bunlarin 9’u motosiklet siiriiciisli, geri kalan 2 kisiden biri kamyonet siiriiciisii

bir digeri de yayadir.

Cizelge 4.4. Kaza sonucuna gore motosikletlilerin karistigi tek ve ¢ok araglh kazalar

Arag sayisi
Motosikletli siiriicii
kaza sonucu Tek arach | Cok arach Ki-
kaza kaza Toplam kare P
Olimlii Say1 1 8 9
Yaralanmal1 |Say1 110 406 516
80,45 | 0,000
Saglam Say1 75 46 121
Toplam Say1 186 460 646

Tek aragh kaza bir motosikletlinin karistigi, ¢cok aragl kaza ise bir motosikletli ile diger
herhangi bir ya da birden ¢ok aracin ayni anda karigtig1 kazalar olarak tanimlanmistir.
Motosikletlilerin karistig1 kazalarda ara¢ sayisi tek araghi kaza olanlarin 1'1 (%0,5)
Olimli, 110w (%59,1) yaralanmali, 751 (%40,3) saglam olarak meydana gelen
kazalardir. Arag¢ sayis1 ¢ok aragh kaza olanlarm 8'1 (%1,7) olimlii, 406's1 (9%88,3)
yaralanmali, 46's1 (%10,0) saglam kaza sonucu olarak gergceklesmistir.(Cizelge 4.4)
Cizelge 4.4’e gore 9 oOlimli kazanin 8’1 (%88,9), 516 yaralanmali kazanin 406’s1
(%78,7) birden fazla aracin karistigi kazalar sonucu meydana gelmistir. Motosiklet
kazalarinda diger arag¢ siiriiclisii olarak ifade edilen sadece bir kamyonet siiriiciisii
hayatin1 kaybetmis, 68 siiriiciide yaralanmistir. Bu durumda motosikletli siiriicii 6ltim
oranlarina benzer olarak diger motorlu tasit siiriiciileri i¢in de anlamli bir artistan s6z
etmek dogru degildir. Bunun nedeni tiim ara¢ tiirleri arasinda motosikletin en
korunaksiz ve tehlikeli tasit olmasi olabilir.

Ayrica ¢ok aragh kazalarda meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin tek aracl kazalara
oranla daha yiiksek ¢ikmasini, diger arag siiriiciilerinin, motosiklet siiriiciilerini; ya
onlarin algak profillerinden dolay1 ya da trafikte motosiklete alisik olmadiklarindan

gorememeleri sonucu kazaya sebebiyet vermelerine baglanabilir.
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Arag sayisi ile kaza sonucu arasinda herhangi bir iliski olup olmadigin1 bulmak igin
istatistiki yontemler kullanilmigtir. Buna gore arag sayisi ile kaza sonucu arasinda
anlaml bir iliski bulunmustur (p<0,05). Cok arach kazalarda yaralanmali kaza orani
yiiksek bulunurken, tek aracli kazalarda saglam kaza orani anlamli olarak yiiksek

cikmistir (Cizelge 4.4).

Cizelge 4.5 2. arag siirliciisiiniin motosikletli ya da diger arag siiriiclisii olmas1 durumu

2. arac cinsi
MOtl(() siklet siruciisi Motosiklet Diger arac Toplam
aza sonucu
N 0 9 9
Olimli Sayl
Yiizde 0,0 % 2% 1,9 %
Say1 22 400 422
Yaralanmali
Yiizde 73,3 % 89,5 % 88,5 %
5 Say1 8 38 46
Saglam
Yiizde 26,7 % 8,5 % 9,6 %
Say1 30 447 477
Toplam
Yizde 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Cizelge 4.5’e gore 2. aracin motosiklet olmasi durumu incelendiginde 01 (%0,0)
olumli, 22'si (%73,3) yaralanmali, 8'1 (%26,7) saglam sonucglanan kazadir. 2. Aracin
diger ara¢ olmas1 durumunda ise kazalarin 9'u (%2) oliimli, 400" (%89,5) yaralanmali,
38'1 (%8,5) saglam sonuclanan kazadir. Cizelge 4.4’te elde edilen bulgular cizelge
5.5.te ki verilerle de desteklenmektedir. Nitekim iki motosikletlinin karigtigi 30
kazanin  yaklasik %75’lik  kismi  yaralanmali  olarak  sonuglanmig, 6lim
gerceklesmemistir. Motosiklet ile birlikte diger araglarin karistigi kazalarda ise 9 6limli
kaza gerceklesmis olup, Olenlerin tiimii motosiklet siiriiciisiidiir. Motosiklet kazalarina
en cok karigan ara¢ otomobil olup, otomobillerdeki emniyet kemeri, hava yastig1 ve
fren sistemi gibi teknolojik olarak motosiklet giivenlik onlemlerine nazaran ¢ok daha
iistiin bu giivenlik 6nlemleri bu kazalarda 6lenlerin neden sadece motosiklet siiriiciisii
oldugunu agiklar niteliktedir.

Motosikletlerin karistigi kazalarda; siiriiclilerin 6grenim diizeyi; 485't (% 80,8)

ilkdgretim, 1030 (% 17,2) lise, 12'si (% 2,0) yliksekdgrenim Ogrencisi ya da
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mezunudur. Ogrenim diizeyi yiikseldikce motosiklete kullaniminin azaldig1 goriilmiistiir

(Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6. Motosiklet siirticiisii 6grenim diizeyleri

Frekans Yiizde (%)
[kogretim 485 80,8
Lise 103 17,2
Yiiksek 12 2
Toplam 600 100

Cizelge 4.7. Motosiklet siiriiclisli 6grenim diizeylerinin kaza sonucuna etkisi

Siiriiciilerin Oliimlii | Yaralanmah | Saglam p
ogrenim diizeyi
IIkogretim | Sayr 6 388 87
Lise Say 1 76 24 0,497
Yiiksek | Say1 0 8 4

Cizelge 4.6.°da motosikletlerin karistigi kazalarda; Oliimlii kazalarin 6's1 (%385,7)
ilkogretim, 11 (%14,3) lise, 01 (%0,0) yiiksek egitim diizeyindedir. Yaralanmali
kazalarim 388'1 (%82,2) ilkogretim, 76'st (%16,1) lise, 81 (%1,7) yiiksek egitim
diizeyindedir. Saglam kazalarin 87'si (%75,6) ilkogretim, 24'i (%20,9) lise, 4'i (%3,5)
yiikksek egitim diizeyindedir. Siiriiclilerin 6grenim diizeyi ile kaza sonucu arasinda
anlamli iliski bulunamamastir (p>0,05).

Cizelge 4.8.’de arag sayisi1 tek aracli kaza olanlarin 1901 (%99,5) erkek, 1'1 (%0,5)
kadin tarafindan gerceklesmistir. Arag sayisi ¢ok aracl (motosiklet ve diger arac) kaza
olanlarin 456's1 (%99,1) erkek, 4'i (%0,9) kadin tarafindan gerceklesmistir. Kadin
motosiklet siirliclisii sayis1 ¢ok az oldugundan, gerceklesen motosiklet kazalarina

cinsiyetin bir etkisinin olup olmadigi ile ilgili bir anlam ¢ikarmak ¢ok giictiir.
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cinsiyete gore

dagilim1
Arag sayisi
N Cok arach
Cinsiyet Tek arach kaza kaza Toplam
S 190 456 646
Erkek 1
Yiizde 99,5 % 99,1 % 99,2 %
Say1 1 4 5
Kadin
Yiizde 0,5% 0,9 % 0,8 %
Say1 191 460 651
Toplam
Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Cizelge 4.9. Motosiklet siiriiciilerinin yasa gore dagilimi

Frekans Yiizde (%)
18'den kiiciik 90 13,9
18-29 335 51,9
30-44 150 23,2
45-64 63 9,8
65 ve lstii 8 1,2
Toplam 646 100,0
Yas
5
350
300
250
200
150 .
100
> =
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Sekil 4.3. Motosiklet siiriiciilerinin yasa gore dagilimi
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Motosiklet siiriiciilerinin yas dagilimi; 90’1 (% 13,9) 18'den kiigiik, 335'1 (% 51,9) 18-
29, 150'si (% 23,2) 30-44, 63'i (% 9,8) 45-64, 8'1 (% 1,2) 65 ve lstiidiir Kazaya karisan
motosikletli 5 kadin siiriiciisinden 4’4 18 yasindan kii¢iik, digeri 18-29 yas
araligindadir (Cizelge 4.9).

Yas gruplarina bakildiginda geng olarak nitelendirilebilecek 18-29 yas araliginda ki
kisilerde motosiklet kullaniminin dogal olarak daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Yas
aralig1 artikga motosiklet kullanimi da giderek diismektedir (Sekil 4.3). Bu da
motosikletin kullanim1 zor, dikkat ve beceri isteyen, kaza sirasinda 6liim ve yaralanma

riskinin yiiksek olmasina bagli tercih edilmemesine baglanabilir.

Cizelge 4.10. Motosiklet kazalarinin yas gruplar1 ve kaza sonucuna gore dagilimi

Motosiklet siiriicii kaza sonucu
Yas Oliimlii Yaralanmal Saglam Toplam

18'den Say1 0 76 13 89
kiigiik Yizde 0,0% 14,9 % 10,9 % 13,9 %

Say1 7 252 12 331
18-29

Yiizde 77,8 % 49,3 % 60,5 % 51,8 %

Say1 1 122 25 148
30-44

Yiizde 11,1 % 23,9 % 21,0% 23,2 %

Say1 1 54 8 63
45-64

Yiizde 11,1 % 10,6 % 6,7 % 9,9 %
65 ve Say1 0 7 1 8
usti Yiizde 0,0 % 1,4 % 0,8 % 1,3 %

Say1 9 511 119 639
Toplam

Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Oliim ile sonuglanan kazalarda motosiklet siiriiciilerinin yas dagilimi; 7'si (%77,8) 18-
29, 1'i (%11,1) 30-44, 1'i (%11,1) 45-64, 0'1 (%0,0) 65 ve istidir. Yaralanma ile
sonuclanan kazalarda motosiklet siiriiclilerinin yas dagilimi; 76'st (%14,9) 18'den
kiiciik, 252'si (%49,3) 18-29, 122'si (%23,9) 30-44, 54" (%10,6) 45-64, 7'si (%1,4)65
ve Ustiidiir. Saglam sonuglanan kazalarda ise motosiklet siiriiclilerinin yas dagilimi; 13'd
(%10,9) 18'den kiigiik, 72'si (%60,5) 18-29, 25'i (%21,0) 30-44, 8' (%6,7) 45-64, 1'i
(%0,8) 65 ve tstidiir (Cizelge 4.10).
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Motosiklet siiriiciilerinin yasa gore dagilimina bakildiginda 18’den kiigiik yani ehliyet
alma yasinin altinda kalan 89 (% 13,9) kisinin kazalara karigtigi goriilmektedir.
Motosiklet kazalarina karisan siiriiciiler 18-29 yas araliginda yogunlasmaktadir. Bu
siiriicii yas aralig1 her 100 kazanin 51,8’inde yer almaktadir. Oliimle sonuglanan 9
kazanin 7’si bu yas grubunda meydana gelmistir. Dikkat ¢ceken diger bir yas aralif1 ise
30-44 yas araligidir (Cizelge 4.10).

Cizelge 4.11 Motosiklet kazalarinin yas gruplari ve kaza sonucuna gore analizi

Motosiklet siiriicii kaza sonucu
Yas Oliimlii | Yaralanmali | Saglam | Toplam P

18'den kii¢iik | Say1 0 76 13 89

18-29 Say1 7 252 72 331

30-44 Say1 1 122 25 148 0,379
45-64 Say1 1 54 8 63

65 ve Ustll Say1 0 7 1 8

Toplam Say1 9 511 119 639

Cizelge 4.11°e gore motosiklet siiriiciilerin yas gruplari ile kaza sonucu arasinda anlamli

iliski bulunamamistir (p>0,05).

Cizelge 4.12. Motosiklet siiriiciilerinin yas gruplar1 ve ara¢ sayisina gore dagilimi

Arag sayisi
Yas Tek arach kaza | Cok arach kaza | Toplam
18'den kiiciik Say1 17 73 90
n
U 1 Vizde 9,00% 16,00% 13.90%
18-29 Say1 107 228 335
Yiizde 56,60% 49,90% 51,90%
44 1 1
30-44 Seiyl 06 50
Yiizde 23,30% 23,20% 23,20%
1 4
45-64 Setyl 8 5 63
Yiizde 9,50% 9,80% 9,80%
65 ve iistil Say1 3 5 8
VUt Niizde 1,60% 1,10% 1,20%
Say1 189 457 646
Toplam -
Yiizde 100,00% 100,00% 100,00%
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Tek aragh kazalarm 17°si (%9) 18'den kiigiik, 107’si (%56,6) 18-29, 44"
(%23,3) 30-44, 18'i (%9,5) 45-64, 3'i (%]1,6) 65 ve istii yas grubundadir. Cok araglh
kazalarin 73’0 (%16) 18'den kiigiik, 228’1 (%49,9) 18-29, 108'i (%23,4) 30-44, 47'si
(%10,2) 45-64, 5'i (%1,1) 65 ve istii yas grubundadir (Cizelge 4.12).

Cizelge 4.13. Motosiklet siiriiciilerinin ara¢ sayisina gore yas ortalamasinin analizi

Tek arach kaza | Cok arach kaza
Gruplar t p
Ort Ss Ort Ss
Yas 28,958 | 12,030 | 27,867 | 11,666 | 1,072 | 0,284

Cizelge 4.13’ye gore motosikletlerin karistig1 kazalarda yas ortalamalarinin kaza sayisi
degiskenine gore anlamli bir farklilik gdsterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan t-testi sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli

bulunamamastir (t=1,072; p=0,284>0,05).

Cizelge 4.14. Motosiklet stirticiilerinin kaza sonucuna gore siiriicii belgesi durumu

Siiriicii belgesi
MOT: siklet surtciisi Var Yok [ Toplam | Ki-kare p
aza sonucu
Oliimlii Say1 4 5 9
Yaralanmal1 | Say1 214 293 507
6,42 0,04
Saglam Say1 66 54 120
Toplam Say1 284 352 636

Tiirkiye’de yasal olarak bir motosikleti kullanabilmek i¢in kisi en az ilkokul mezunu ve
17 yasim bitirmis, gecerli ehliyet lizerinde de motosiklet onayma sahip olmalidir. Bu
kosullar1 tasiyan siiriiciiler bu c¢alismada ehliyetli motosiklet siiriiciileri olarak
nitelendirilmislerdir

Cizelge 4.14.°e gore motosiklet siiriiciilerinden siiriicii belgesi olanlarin 41 (%1,4)
olumli, 214U (%75,4) yaralanmali, 66'st1 (%23,2) saglam sonuglanan kazadir.
Motosiklet siiriiciilerinden siiriicii belgesi olmayanlarin 5'1 (%1,4) olimld, 293

(%83,2) yaralanmali, 54'i (%15,3) saglam sonuclanan kazadir. Motosikletli 5 kadin
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stiriiciiden 4’1 yaralanmali, diger 1 kadin siiriicii ise saglam olarak kazalar1 atlatmistir.
Motosiklet siiriiciisii olanlardan siiriici belgesi olmayanlarin yaptig1 kaza sayist 352
(%55,3) olarak bulunmustur. Siiriicii belgesi ile kaza sonucu arasindaki iliski anlamli
bulunmustur (p<0,05). Siiriicii belgesi olmayanlarin yaralanmali kaza orani yiiksek

bulunurken; stiriicii belgesi olanlarin saglam sonuglu kaza orani yiiksek bulundu.

Cizelge 4.15. Motosiklet siiriiciilerinin cinsiyet ve siiriicii belgesine gore durumu

Siiriicii belgesi
Cinsiyet Var Yok [Toplam p
Erkek Say1 283 353 636
Kadin Say1 2 3 5 0,84
Toplam Say1 285 356 641

Motosikletlerin karistigi kazalarda siirticiilerin 5’1 (%0,8) kadindir. Motosikletlerin
karistig1 kazalarda; motosiklet siiriiciisii belgesi olanlarin 283'4 (%99,3) erkek, 2'si
(%0,7) kadindir. Siirticii belgesi olmayanlarin 353" (%99,2) erkek, 3'i (%0,8) kadindir
(Cizelge 4.15). iliski
bulunamamastir. (p>0,05).

Stirticli  belgesi durumu ile cinsiyet arasinda anlaml

Cizelge 4.16. Motosiklet siiriiciilerinin yas grubu ve siiriicii belgesine gore durumu

Siiriicii belgesi
Yas Var Yok |Toplam p

18'den kiiciik [ Sayi 6 82 88

18-29 Say1 138 194 332

30-44 Say1 91 57 148 0,000
45-64 Say1 43 18 61

65 ve Ustl Say1 3 4 7

Toplam Say1 281 355 636

Cizelge 4.16.’ya gore motosikletlerin karistig1 kazalarda; siiriicii belgesi olanlarin 6’s1

(%2,1) 18'den kiigiik, 138’1 (%49,1) 18-29, 91' (%32,4) 30-44, 43'i (%15,3) 45-64, 3'ii
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(%]1,1) 65 ve istidiir. Stirticii belgesi olmayanlarin 82’si (%23,1) 18'den kiiciik, 194’1
(%54,6) 18-29, 57'si (%16,1) 30-44, 18'i (%5,1) 45-64, 4'i (%1,1) 65 ve tstiidiir.

Stiriici belgesi durumu ile yas dagilimi arasinda anlamli bir iliski bulunmustur.
(p<0,05). Yas1 18’den kiiciik olanlarin siiriicii belgesi olmadan kazaya karisma orani

anlamli olarak yiiksek ¢cikmistir (Cizelge 4.16).

Cizelge 4.17. Motosiklet siirticiilerinin siirticii belgesi durumunun yas ortalamasina gore

analizi
Ehliyet Var Ehliyet Yok
Gruplar t p
Ort Ss Ort Ss
Yas 32,784 | 11,165 | 29,069 | 10,945 | 3,760 | 0,000

Motosikletlerin karistigt kazalarda; 18 yasin {istiinde olanlarin, yas ortalamalarinin
ehliyet varlig1 degiskenine gore anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek
amactyla yapilan t-testi sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan
anlamli bulunmustur (t=3,76; p=0,000<0,05). Ehliyeti olan motosiklet siiriiclilerinin yas

ortalamasi, ehliyeti olmayanlara gore anlamli olarak ytiksektir (Cizelge 4.17).

Cizelge 4.18. Kazaya karisan motosiklet siiriiciilerinin kask durumu

Kask kullanim Frekans | Yiizde (%)
Var 11 7,1
Yok 144 92,9
Toplam 155 100

Cizelge 4.18.°e gore motosikletlerin karisti§i kazalarin yalnizca 11°inde (%7,1)
motosiklet siiriiciisliniin kask taktig1 tespit edilmistir. Kask kullanmama orani ise %92,9
ile dikkate alinmasi gereken boyutlardadir. Yolcularin ise kaza tespit tutanaginda
mevcut bir bilgi olmadig1 i¢in kask giyip giymedigi tespit edilememistir. Ayrica 5 yillik
stire icerisinde Antakya’da meydana gelen 657 motosiklet kazasinin kask kullanilip
kullanilmadigina dair tespitinin bile %23,6 gibi diisiik bir oranda olmasi, motosiklet
stiriicliler1 ve trafik gorevlilerince kask kullanimina gereken Onemin verilmedigini

ortaya ¢ikarmaktadir.
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Cizelge 4.19. Motosiklet stiriiciilerinin kask durumuna bagli kaza sonucu dagilimi

Oliimlii | Yaralanmal | Saglam
Say1 Say1 Say1 P
Var 0 11 0
Kask durumu 0,225
Yok 4 112 27

Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 6limlii kazalarin tiimiinde kask yoktur. Yaralanmali
kazalarin 11'inde (%8,9) kask var, 112'si (%91,1) kask yoktur. Saglam sonug¢lanan
kazalarinda hicbirinde kask kullanilmamstir (Cizelge 4.19).

Kask kullanimi ile kaza sonucu arasinda anlamli iliski bulunamamistir (p>0,05). Analiz
sonucunun umulanin aksi yonde ¢ikmasini kask durumu tespitinin trafik goérevlileri

tarafindan saglikli olarak yapilamamasina bagli olarak veri eksikligine baglanabilir.

Cizelge 4.20. ki aracin karistig1 kazalarda motosiklet siiriiciisiiniin kask durumu

2. siiriicii cinsi
2. aracta 2. arac motosiklet
Kask durumu motosiklet degil Toplam

Say1 1 9 10
Var

Yiizde 11,1 % 8,7 % 8,8 %

S 8 95 103
Yok ek

Yiizde 88,9 % 91,3 % 91,2 %

Say1 9 104 113
Toplam =

Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Cizelge 4.20°ye gore kazaya karisan 2. aracinda motosiklet olmasi durumunda 1.
motosiklet siiriiciilerinden 1'inde (%11,1) kask var, 8'inde (%88,9) kask yoktur.

Kazaya karigan 2. aracin diger ara¢ olmasit durumunda 1. motosiklet siiriiciilerinden
9'unda (%8,7) kask var, 95'inde (%91,3) kask yoktur.

Kazaya karigan iki aractan 2. arag siirliciilerinin de motosikletli oldugu 9 kazada 2.
motosiklet siiriiciilerinin higbirinin kask takmadig: tespit edilmis olup, kazaya karisan 1.
ve 2. arag siiriiciilerin tiimii yaralanmis 6len olmamastir.

Kazaya karisan iki aractan 2. arag siiriiciilerinin diger arag siiriiclisii oldugu 104 kazada
motosiklet kazalarin 3’i 6limlii, 89’u yaralanmali kaza olup, dliimler motosiklet

stirticiisiiniin kask takmadig1 durumlarda gergeklesmistir.
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4.3. Kazanin Yer ve Zaman Bulgular:

Cizelge 4.21°e gore motosikletlerin karistigi kazalarda; 2005 yilindaki kazalarin 14'i
(%13,0) pazartesi, 20'si (%18,5) sal1, 15'1 (%13,9) ¢arsamba, 15'1 (%13,9) persembe,
10'u (%9,3) cuma, 13'i (%12,0) cumartesi, 21'1 (%19,4) pazar giinii meydana gelmistir.
Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2006 yilindaki kazalarin 11'1 (%9,2) pazartesi, 15
(%12,5) sal1, 13'i (%10,8) carsamba, 20'si (%16,7) persembe, 17'si (%14,2) cuma, 17'si
(%14,2) cumartesi, 27'si (%22,5) pazar giinii meydana gelmistir.

Cizelge 4.21. Motosiklet kazalarinin giinlere gére dagilimi

Yil
Giin 2005 2006 2007 2008 2009 | Toplam
.| Say1 14 11 21 14 21 81
Pazartesi
Yiizde | 13,0% | 92% | 144% | 108% | 13,7% | 123 %
Sal Say1 20 15 27 22 19 103
al1
Yiizde | 185% | 125% | 185% | 169% | 124% | 157 %
Say1 15 13 21 18 20 87
Carsamba
Yiizde | 139% | 108% | 144% | 13,8% | 13,1% | 132%
Say1 15 20 20 20 30 105
Persembe
Yiizde | 139% | 16,7% | 13,7% | 154% | 19,6 % | 16,0 %
Say1 10 17 23 19 14 83
Cuma
Yizde | 93% | 142% | 158% | 146% | 92% | 126 %
. | Say1 13 17 16 19 22 87
Cumartesi =
Yiizde | 12,0% | 142% | 11,0% | 146% | 144 % | 132%
Pazar Say1 21 27 18 18 27 111
Yiizde | 194% | 225% | 123% | 13,8% | 176% | 16,9%
Say1 108 120 146 130 153 657
Toplam . 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 0
Yiizde % % % % % 100,0 %

Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2007 yilindaki kazalarin 21'1 (%14,4) pazartesi, 27'si
(%18,5) sali, 21'1 (%14,4) carsamba, 20'si (%13,7) persembe, 23" (%15,8) cuma, 16's1
(%11,0) cumartesi, 18' (%12,3) pazar giinii meydana gelmistir.
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Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2008 yilindaki kazalarin 141 (%10,8) pazartesi,
22'si (%16,9) sal, 18'1 (%13,8) ¢arsamba, 20'si (%15,4) persembe, 19'u (%14,6) cuma,
19'u (%14,6) cumartesi, 18'1 (%13,8) pazar giinii meydana gelmistir.

Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2009 yilindaki kazalarin 21'i (%13,7) pazartesi, 19'u
(%12,4) sali, 20'si (%13,1) carsamba, 30'u (%19,6) persembe, 14'i (%9,2) cuma, 22'si
(%14,4) cumartesi, 27'si (%17,6) pazar giinii meydana gelmistir (Cizelge 5.20.).
Motosiklet kazalariin en yogun yasandigi giinler hafta i¢i sali ve persembe, hafta sonu

ise pazar giinleri olarak goriilmistiir (Sekil 4.4).

Yillara ve giinlere gore motorsiklet kazalarmin dagilimi

35
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Pazartesi Sali

Carsamba Persembe  Cuma  Cumartesi  Pazar
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Sekil 4.4. Motosiklet kazalarmin giinlere gore dagilimi grafigi

Cizelge 4.22. Motosiklet kazalarinin giinlere gore analizi

Giin Gozlenen Beklenen P
Pazartesi 81 93,85
Sali 103 93,85 0,154
Carsamba 87 93,85
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Persembe 105 93,85
Cuma 83 93,85
Cumartesi 87 93,85
Pazar 111 93,85
Toplam 657 657

Cizelge 4.22’ye gore motosiklet kazalarinin meydana geldigi giinler g6z 6niine alinarak
yapilan analizde giin ile kaza sonucu arasinda anlamli iligki bulunamamustir (p>0,05).
Cizelge 4.23 ve Sekil 4.6’ya gore motosikletlerin karistigi kazalarda; 2005 yilindaki
kazalarm 9'u 06-10, 22'si 10-14, 38' (%13,9) 14-18, 32'si 18-22, 7'si 22-06 saat
dilimleri arasinda meydana gelmistir.

Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2006 yilindaki kazalarin 11'1 06-10, 23" 10-14, 401
(%13,9) 14-18, 25'i 18-22, 17'si 22-06 saat dilimleri arasinda meydana gelmistir.
Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2007 yilindaki kazalarin 144 06-10, 38'i 10-14, 42'si
(%13,9) 14-18, 434 18-22, 9'u 22-06 saat dilimleri arasinda meydana gelmistir.
Motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 2008 yilindaki kazalarin 17'si 06-10, 35'i 10-14, 30'u
(%13,9) 14-18, 34'a 18-22, 1414 22-06 saat dilimleri arasinda meydana gelmistir.
Motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 2009 yilindaki kazalarin 18'i 06-10, 37'si 10-14, 35'i
(9%13,9) 14-18, 36's1 18-22, 18'si 22-06 saat dilimleri arasinda meydana gelmistir.

Cizelge 4.23. Motosiklet kazalarinin giiniin saatine gore durumu

Yil

Saat 2005 2006 2007 2008 2009 | Toplam

06-10 9 11 14 17 18 69

10-14 22 23 38 35 37 155

14-18 38 40 42 30 35 185

18-22 32 25 43 34 36 170

22-06 7 17 9 14 18 65
Toplam 108 116 146 130 144 644

Cizelge 4.23 ve Sekil 4.5’e gore Antakya’da motosiklet kazalarinin daha ¢ok mesai
saatleri bitiminde yogunlastig1 gortilmektedir. Giin icerisinde mesai saati bitisine kadar
tirmanma gosteren kaza yogunlugu aksam saatlerinde de bu yogunlugunu devam
ettirmistir Gece saatlerinde ise kaza yogunlugu bariz bir diisiis gostermektedir. Mesai
saatleri bitiminde yasanan trafik yogunluguna bagli kaza sayisindaki artisin sabah

saatlerinde goriilmemesi ise dikkat ¢cekmektedir
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Motosiklet kazalarinin giiniin saatine gore dagilimi

185
170
155
: I I 65

06-10 10-14 14-18 18-22 22-06

Sekil 4.5. Motosiklet kazalariin giiniin saatine gore dagilim grafigi
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W 18-22
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Sekil 4.6. Motosiklet kazalarinin giiniin saatine gore dagilim grafigi (yillara gore)

Cizelge 4.24. Giiniin saatine gore kaza sonucu dagilimi

Kaza sonucu
Saat Oliimlii Yaralanmal Saglam | Toplam
06-10 2 31 38 71
10-14 1 71 81 153
14-18 2 90 90 182
18-22 4 68 98 170
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22-06 0 41 21 62
Toplam 9 301 328 638

Cizelge 4.24.’¢ gore tiim kazalar icerisinde 6liimle sonuglanan kazalarin 2'si 06-10, 1'si
10-14, 2’si 14-18, 4’ 18-22 saat dilimi icerisinde gerceklesmistir. Tiim kazalar
icerisinde yaralanmali sonuglanan kazalarin 31'i 06-10, 71'i 10-14, 91°1 14-18, 68’1 18-
22, 41’1 22-06 saat dilimi igerisinde gerceklesmistir. Tiim kazalar igerisinde saglam
sonucglanan kazalarin 38'1 06-10, 81'i 10-14, 90’1 14-18, 98’1 18-22, 21’1 22-06 saat
dilimi igerisinde gergeklesmistir.

18-22 saatleri arasinda meydana gelen kazalar igerisinde yaralanmali kaza sayisi bir
onceki saat dilimine gdre azalmakta iken, Oliimlii kaza sayisi artis gostermektedir

(Cizelge 4.24).

Cizelge 4.25 Gliniin saatine gore kaza sayisi analizi

Saat | Gozlenen | Beklenen p

06-10 69 127

14-18 185 127 0,000
Toplam 254 254

Cizelge 4.25°e gore motosiklet kazalarinin meydana geldigi en yogun saat araliklar1 gz

Oniine alinarak yapilan analizde saat ile kaza sayis1 arasinda anlamli iligki bulunmustur

(p<0,05)

Cizelge 4.26. Motosiklet kazalarinin aylara gére dagilimi

Aylar | Gozlenen | Beklenen p
Ocak 38 54,75
Subat 30 54,75
Mart 51 54,75

- 0,000
Nisan 57 54,75
Mayis 63 54,75
Haziran 61 54,75
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Temmuz 59 54,75
Agustos 66 54,75
Eyliil 60 54,75
Ekim 78 54,75
Kasim 55 54,75
Aralik 39 54,75
Toplam 657 657

Motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 2005-2009 yillar1 arasindaki kazalar 38’1 (%5,8)
ocak; 30’u (%4,6) subat; 51’1 (%7,8) mart; 57’si (%8,7) nisan; 63’1 (%9,6) mayis; 61’1
(%9,3) haziran; 59’u (%9) temmuz; 66’s1 (%10) agustos; 60’1 (%9,1) eyliil; 78’1
(%11,9) ekim; 55’1 (%8,4) kasim; 39°u (%S5,9) aralik ayinda gerceklesmistir. Cizelge
4.26’ya gore motosiklet kazalarinin meydana geldigi aylar goz oniine alinarak yapilan
analizde aylar ile kaza sayis1 arasinda anlamli iliski bulunmustur (p<0,05).

Cizelge 4.26 ve Sekil 5.7.’de de goriildiigl lizere bahar mevsiminin gelmesiyle birlikte
artisa gecen motosiklet kazalar1i yaz aylarinda pik degerine ulasarak sonbahar
mevsimiyle birlikte diisiise ge¢mistir. Ekim ayinda meydana gelen motosiklet kazasi
sayisindaki artig; yaz mevsiminin bitmesi ile tatilcilerin geri donmeye baglamasi,
okullarin ac¢ilmasiyla birlikte 6grenci yogunlugunun artmasi, buna baglh olarak ta okul
servislerinin de zaten yogun olan Antakya trafigine katilarak yogunlugu daha da
artirmasina baglanabilir. Sonbaharin gelmesiyle birlikte motosiklet kullanimi azalmakta,
trafige ¢ikan motosiklet siiriiciileri ile birlikte diger arag siiriiciileri yagmurlu ve sisli
havalarda diigiik hizda ve daha dikkatli davrandiklarindan kaza sayilar1 diismektedir.
Kis mevsiminde 6zellikle subat ayinda okullarin yariyil tatiline girmesiyle birlikte, ekim
aymnda meydana gelen kaza sayisindaki artisin tam tersi bir durumun subat ayinda

olustugu gozlenmektedir.
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Aylara gore motorsiklet kazalarinin dagilim
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Sekil 4.7. Motosiklet kazalarinin aylara gore dagilim grafigi

Cizelge 4.27.’e gore motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2005 yilindaki kazalarin 12'si
(%11,1) agustos, 81 (%7,4) aralik, 11'1 (%10,2) ekim, 14'4 (%13,0) eyliil, 9'u (%8,3)
haziran, 11'1 (%10,2) kasim, 7'si (%6,5) mart, 8'1 (%7,4) mays, 3'd (%2,8) nisan, 6's1
(%5,6) ocak, 8'1 (%7,4) subat, 11'1 (%10,2) temmuz ayinda gergeklesmistir.
Motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 2006 yilindaki kazalarin 4'i (%3,3) agustos, 15'
(%12,5) aralik, 19'u (%15,8) ekim, 10'u (%38,3) eyliil, 7'si (%5,8) haziran, 13'd (%10,8)
kasim, 10'u (%8,3) mart, 12'si (%10,0) mayis, 11'i (%9,2) nisan, 4'i (%3,3) ocak, 6's1
(%5,0) subat, 9'u (%7,5) temmuz ayinda gergeklesmistir.

Motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 2007 yilindaki kazalarin 15'1 (%10,3) agustos, 9'u
(%6,2) aralik, 14'i (%9,6) ekim, 12'si (%8,2) eyliil, 13" (%8,9) haziran, 9'u (%6,2)
kasim, 15" (%10,3) mart, 14'i (%9,6) mayis, 15'i (%10,3) nisan, 9'u (%6,2) ocak, 7'i
(%4,8) subat, 14'i (%9,6) temmuz ayinda gerceklesmistir.

Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2008 yilindaki kazalarin 17's1 (%13,1) agustos, 7'si
(%5,4) aralik, 13'i (%10,0) ekim, 10'u (%7,7) eyliil, 16's1 (%12,3) haziran, 15'1 (%]11,5)
kasim, 12'si (%9,2) mart, 8' (%6,2) mayis, 9'u (%6,9) nisan, 6's1 (%4,6) ocak, 5'1 (%3,8)
subat, 12'si (%9,2) temmuz ayinda gergeklesmistir.

Cizelge 4.27. Motosiklet kazalarinin aylara gore dagilimi (yillar bazinda)



50

Yil
Ay 2005 2006 2007 2008 2009 | Toplam
Say1 6 4 9 6 13 38
Ocak
Yiizde 5,6% 3,3% 6,2% 4.6% 8,5% 5,8%
Say1 8 6 7 5 4 30
Subat
Yiizde 7,4% 5,0% 4.8% 3,8% 2,6% 4.6%
Say1 7 10 15 12 7 51
Mart
Yiizde 6,5% 8,3% 10,3% 9,2% 4.6% 7,8%
) Say1 3 11 15 9 19 57
Nisan
Yiizde 2,8% 9,2% 10,3% 6,9% 12,4% 8,7%
Say1 8 12 14 8 21 63
Mayis
Yiizde 7,4% 10,0% 9,6% 6,2% 13,7% 9,6%
_ Say1 9 7 13 16 16 61
Haziran
Yiizde 8,3% 5,8% 8,9% 12,3% 10,5% 9,3%
Say1 11 9 14 12 13 59
Temmuz
Yiizde 10,2% 7,5% 9,6% 9,2% 8,5% 9,0%
Say1 12 4 15 17 18 66
Agustos
Yiizde 11,1% 3,3% 10,3% 13,1% 11,8% 10,0%
Say1 14 10 12 10 14 60
Eyliil
Yiizde 13,0% 8,3% 8,2% 7,7% 9,2% 9,1%
Say1 11 19 14 13 21 78
Ekim
Yiizde 10,2% 15,8% 9,6% 10,0% 13,7% 11,9%
Say1 11 13 9 15 7 55
Kasim
Yiizde 10,2% 10,8% 6,2% 11,5% 4.6% 8,4%
Say1 8 15 9 7 0 39
Aralik
Yiizde 7,4% 12,5% 6,2% 5,4% 0,0% 5,9%
Say1 108 120 146 130 153 657
Toplam
Yiizde 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Motosikletlerin karistig1 kazalarda; 2009 yilindaki kazalarin 18'1 (%]11,8) agustos, 0'1
(%0,0) aralik, 21'1 (%13,7) ekim, 14" (%9,2) eyliil, 16's1 (%10,5) haziran, 7'si (%4,6)
kasim, 7'st (%4,6) mart, 21'1 (%13,7) mays, 19'u (%12.,4) nisan, 13'0 (%8,5) ocak, 4'i
(%2,6) subat, 13"l (%8,5) temmuz ayinda gerceklesmistir.

Tiirkiye’de oldugu gibi Antakya’da da de motosiklet satist bu 5 yillik siire igerisinde
artis gostermis, dolayisiyla motosiklet kazalar1 da buna paralele olarak artmistir (Sekil
5.7.). Yillar bazinda kaza sayilar1 aylara gore incelendiginde, 2005 yil1 ocak motosiklet
kazasi sayis1 6 iken 2009 yilina gelindiginde bu say1 13 (%116) ¢ikmugtir. Subat ayinda
2005 yilinda kaza sayist 8 iken, 2009 yilinda bu say1 sadece 4’tiir (-%100). 2005-2009
yili mart ayinda motosiklet sayisi artmasina ragmen kaza sayisinda herhangi bir artis
olmamistir. Nisan 2005’te 3 olan kaza sayisi anormal bir artisla 2009 yilinda 19°a
(%533) kadar ¢ikmistir. Mayis ayinda bu artis %162°de kalmistir. Haziran, temmuz,
agustos aylarinda ise motosiklet satiglarina bagl artislara paralel olarak kaza sayilarinda
normal sayilabilecek artiglarin meydana geldigi sOylenebilir. Mart ayinda oldugu gibi
eyliil ayinda da bu 5 yillik siire igerisinde herhangi bir artis olmamistir. Ekim ay1 tiim
aylar icerisinde en fazla kazanin meydana geldigi ay olmakla beraber 2009 yilinda
2005’e gore %91°lik bir artis olmustur. Kasim ve aralik aylarinda ise kaza sayilarinda

azalmalar goriilmiistiir (Sekil 5.8.).

Yillara ve aylara gore motorsiklet kazalari
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Sekil 4.8. 2005-2009 yillar1 arasinda motosiklet kazalarinin aylara gére dagilim grafigi

Cizelge 4.28. Motosiklet kazalarinin mevsimlere gore dagilimi
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Frekans Yiizde (%)
Kis 107 16,3
[Ikbahar 171 26,0
Yaz 186 28,3
Sonbahar 193 29,4
Toplam 657 100

Cizelge 4.28. ve Sekil 5.9.’a gore motosikletlerin karigtig1 kazalarda; 107'si (% 16,3)
kis, 171'1 (% 26,0) ilkbahar, 186's1 (% 28,3) yaz, 193" (% 29,4) sonbaharda meydana

gelmistir.
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Sekil 5.9. Motosiklet kazalarinin aylara gore dagilimi grafigi

4.4. Kaza Hava ve Giin Durumu Bulgularn
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Cizelge 4.29 ve Sekil 5.10.’a gére motosikletlerin karistig1 kazalarda; hava durumu
551'1 (% 86,7) acik, 64'si (% 10,1) bulutlu, 2'si (% 0,3) sisli, 18’1 (% 2,9) yagmurludur.

Ozellikle sisli ve yagmurlu havalarda kaza sayis1 oranmnin bu kadar diisiik ¢ikmasinin
nedeni olarak siiriiclilerin bu havalarda daha dikkatli davranmalarina baglanabilir.

Oliimlii kazalarin 8’i acik, 1’1 bulutlu havada gergeklesmistir.

Cizelge 4.29. Motosiklet kazalarinin havanin durumuna gore dagilimi

Hava P - Yiizde
DUruMu Oliimlii | Yaralanmali | Saglam |Frekans (%)
Acik 8 438 105 551 86,7
Bulutlu 1 55 8 64 10,1
Sisli 0 2 0 2 0,3
Yagmurlu 0 17 1 18 29
Toplam 9 512 114 635 100
Hava durumu grafigi
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m Olimld 8 1 0 0
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M Saglam 105 8 0 1

Sekil 5.10. Motosiklet kazalarinin havanin durumuna gore dagilimi grafigi

Cizelge 4.30. Motosiklet kazalarinin gilinis1g1 durumuna gore dagilimi

Giinis1g1 durumu Frekans Yiizde (%)
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Giindiiz 80 12,2
Gece 576 87,7
Alacakaranlik 1 0,2
Toplam 657 100

Cizelge 4.30’a gore motosikletlerin karistigi kazalar; gilinisigi durumuna bagli olarak
801 (% 12,2) gilindiiz, 576's1 (% 87,7) gece, 11 (% 0,2)
gelmistir. Gece meydana gelen kazalarin orani (%87,7) anlamli olarak yiiksek
bulunmustur (Ki-kare= 887,19; p=0,000).

Tek aracl kazalarin 15'1 (%7,8) giindiiz, 176's1 (%91,7) gece, 1'i (%0,5) alacakaranlikta
meydana gelmistir. Cok arach kazalarin 65'i (%14,0) giindiiz, 4001 (%86,0) gece, 01
(%0,0) alacakaranlikta meydana gelmistir (Cizelge 4.30. ). Diger bulgularda oldugu gibi

giin durumunda da tek aracl kazalara oranla ¢ok aragh kazalarin sayisal iistiinligli goze

carpmaktadir.

Cizelge 4.31. Kazalara karisan arag¢ sayisina gore giinigigr dagilimi

alacakaranlik meydana

Arag sayisi
Giin durumu Tek arach Cok arach Toplam
kaza kaza
Lo Say1 15 65 80
Gilindiiz
Yiizde 7,8 % 140 % 122 %
Say1 176 400 576
Gece
Yiizde 91,7% 86,0 % 87,7 %
Say1 1 0 1
Alacakaranlik
Yiizde 0,5% 0,0 % 0,2 %
Say1 192 465 657
Toplam
Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 %

4.5. Kaza Yol ve Cevre Ozelliklerine Bagh Bulgular

Cizelge 4.32. Motosiklet kazalarinin yol ve ¢evre 6zelliklerine bagli durumu
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Frekans Yiizde (%)
Var 80 12,2
Yok 576 87,7
Trafik Lambasi Bozuk yada bilgi yok 1 0,2
Toplam 657 100
Var 506 77
Yok 148 22,5
Aydmlatma Bozuk yada bilgi yok 3 0,5
Genel Toplam 657 100
Var 240 36,6
o .. | Yok 387 59,4
Yol Serit Cizgileri g \ Vada bilgi yok | 23 35
Genel Toplam 650 100
Var 57 28,6
Yaya Kaldirimi | Yok 142 71,4
Toplam 199 100
Var 128 19,5
Banket Yok 529 80,6
Genel Toplam 657 100
: Var 240 36,5
Triglv‘hlas;ret Yok 417 63,5
Genel Toplam 657 100
Var 4 0,6
Yolda Calisma | Yok 653 99,4
Toplam 657 100
Var 4 0,6
Trafik Gorevlisi | Yok 653 99,4
Toplam 657 100
e Var 1 0,2
Gortse Pneel ok 656 99,8
Genel Toplam 657 100
Var 1 0,2
Diger Unsurlar | Yok 656 99,8
Genel Toplam 657 100
Tek Yonli 228 34,7
Yolda Yon Iki Yonlii 429 65,3
Genel Toplam 657 100
Beton 10 1,5
Kaplama Cinsi Asfalt — 641 97,6
Bozuk yada bilgi yok 6 1
Genel Toplam 657 100

Cizelge 4.32’ye gore motosikletlerin karistig1 kazalarin 80’inde(% 12,2) trafik lambasi
var, 576’sinda (%87,7) yoktur. Aydinlatma; 506'sinda (% 77,0) var, 148’inde (%22,5)
yoktur. Yol Serit Cizgileri; 2401 (% 36,6) var, 387’sinde (%59,4) yoktur. Yaya
Kaldirimi; 57’sinde (%8,7) var, 142’sinde (%21,6) yoktur. Banket; 128'inde (% 19,5)
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var, 529’unda (%80,6) yoktur. Trafik Isaret Levhasi; 240'1nda (% 36,5) var, 417 sinde
(%63,5) yoktur. Yolda ¢alisma; 4'i (% 0,6) var, 653’linde (%99,4) yoktur. Trafik
Gorevlisi; 41 (% 0,6) var, 653 linde (%99,4) yoktur.

Motosikletlerin karistig1 kazalarin 228’1 (%34,7) tek yonlii, 429°u (%65,3) da iki yonlii
yolda gergeklesmistir. Motosikletlerin karistigi kazalarin 10°u (%]1,5) beton, 641’1
(%97,6) asfaltli yolda meydana gelmistir.

Kaplama genisliginin ortalamasi 10 metre; standart sapmasi 3,5 metre; minimum 1
metre maksimum 22 metredir. Yaya kaldirimi genisligi ortalamast 199 cm; standart
sapmasi 80 cm; minimum 20 cm; maksimum 10,02 m’dir.

Kazalarin yarisindan fazlasinin kavsaklarda gergeklestigi goz Oniine alinirsa trafik
lambasinin yetersiz oldugu sdylenebilir.

Aydmlatmanin yeterli, yaya kaldirimi ise kazalarin sadece % 8,7’sinde mevcuttur.
Motosiklet kazalarinin daha ¢ok sehir i¢inde meydana geldigi diisiiniilecek olursa
rahatlikla yol iizerinde trafik isaret levhalarinin yetersiz oldugu sdylenebilir. Bu
durumda yolu kullanmadaki oncelik hakki genel trafik kurallarina birakilmisg
olmaktadir.

Trafigi diizenleyen trafik gorevlisinin ise Antakya’da meydana gelen toplam 6liimlii ve
yaralanmali motosiklet kazalarmmin sadece 4’iinde (%0,6) bulunmasit bagli olarak

mevcut denetimlerin yetersiz kaldig1 sdylenebilir.

Cizelge 4.33. Motosiklet kazalarinin yolun yiizeyine gore dagilimi

Yolun yiizeyi Frekans Yiizde (%)
Kuru 615 93,6
Islak 41 6,2
Su birikintili 1 0,2
Toplam 657 100

Cizelge 4.33.”ya gore motosikletlerin karistigi kazalarda; yolun yiizeyinin 615'i (%
93,6) kuru, 41'1 (% 6,2) 1slak, 1'1 (% 0,2) su birikintisinde gerceklesmistir. Yolun
yiizeyine bagli olarak kazalarin biiyiilk cogunlugu kuru yol yiizeyinde meydana

gelmesine gelmistir. Sonbahar ve kis mevsimlerinde yagislarla beraber olusabilecek
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1slak yol ylizeylerinde ise motosiklet kazalarindaki belirgin azalma siiriiciilerin bu yol

yiizeylerinde daha dikkatli olmasina baglanabilir.

Cizelge 4.34. Motosiklet kazalarinin kavsak tipine gére dagilimi

Frekans Yiizde (%)
Ucg yonlii (T) 154 23,6
Ug yonlii (Y) 19 2,9
Dort yonlii 158 24,2
Bes ve ya daha fazla yonli 8 1,2
Donel 24 3,7
Diger kavsak cesitleri 21 3,2
Kavsak yok 269 41,2
Toplam 653 100

Motosikletlerin karigtig1 kazalarin; 154 (% 23,6) ti¢ yonlii (T), 19'u (% 2,9) ii¢ yonlii
(Y), 1581 (% 24,2) dort yonlii, 8'1 (% 1,2) bes ve ya daha fazla yonlii, 24'G4 (% 3.7)
donel, 21'1 (% 3,2) diger kavsak cesitlerinde meydana gelmistir. 269'u (% 41,2) kaza ise
kavsak olmayan yolda gerceklesmistir (Cizelge 4.34).

Kaza tespit tutanaginin arka sayfasinda yer alan kazanin 6zeti ve kaza yeri krokisinden
yararlanilarak, kaza kavsak disinda ise, kavsaga ne kadar mesafede meydana geldigi
hesaplanmaya calisilmistir. Bu tez ¢calismasinda 2,5 m’den az olan mesafeler kavsak ici,
2,5 m ve yukaris1 kavsak dis1 olarak kabul edilmistir. Buna goére motosikletlerin
karistigi kazalarin 354’0 (%53,9) kavsak iginde gerceklesmistir. Motosikletlerin
karistig1 kazalardan kavsak disinda olanlarin kavsaga uzaklik ortalamasi 8,79 metre;

standart sapmasi 6,59 metre; minimum 1 metre; maksimum 26,5 metredir.

Cizelge 4.35. Kavsak tipine gore motosiklet kaza sonucu dagilimi

Oliimlii | Yaralanmah | Saglam

Say1 Say1 Say1
=2 Uc yonlii (T) 1 126 24 0,256
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Uc yonlii (Y) 0 15 3

Dort yonlii 3 133 20

Bes ve ya daha fazla yonlii 0 5 2
Donel 1 20 3

Diger kavsak cesitleri 1 16 4
Kavsak yok 3 199 64

Cizelge 4.35.°e gore oliimlii kazalarin 1'1 (%]11,1) ti¢ yonlii (T), 30 (%33,3) dort yonlii,
I'i (%11,1) donel, 1'1 (%11,1) diger kavsak cesitlerinde, 3'i (%33,3) kavsak disinda
meydana gelmistir. Yaralanmali kazalarin 126's1 (%24,5) li¢ yonlii (T), 15'1 (%2,9) ¢
yonlii (Y), 133" (%25,9) dort yonli, 5'1 (%1,0) bes ve ya daha fazla yonlii, 20'si (%3,9)
donel, 16's1 (%3,1) diger kavsak cesitlerinde, 199'u (%38,7) kavsak disinda meydana
gelmistir. Saglam kazalarin 24'4 (%20,0) ti¢ yonlii (T), 3" (%2,5) ti¢ yonlii (Y), 20'si
(%16,7) dort yonlii, 2'si (%]1,7) bes ve ya daha fazla yonlii, 3'i (%2,5) donel, 4'd (%3,3)
diger kavsak cesitlerinde, 640 (%53,3) kavsak disinda meydana gelmistir. Kavsak tipi

ile kaza sonucu arasinda anlamli iliski bulunamamistir (p>0,05).

Cizelge 4.36. Kavsak tipine gore motosiklet kaza sayis1 analizi

Kavsak tipi | Gozlenen | Beklenen p
Ugyoénlii (T) 154 86,5

Ucyoénlii (Y) 19 86,5 0,000
Toplam 173 173

Cizelge 4.37. Kaza yerine gore motosiklet kaza sayis1 analizi

Kaza yeri Gozlenen | Beklenen p
Kavsak igi 384 326,5

Kavsak yok 269 326,5 0,000
Toplam 653 653

Cizelge 4.36 ve Cizelge 4.37’ya gore motosiklet kazalarinin meydana geldigi yerler goz
Oniine aliarak yapilan analizlerde kavsak tipi ve kaza yeri ile kaza sayis1 arasinda

anlamli iliski bulunmustur (p<0,05).
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Cizelge 4.38. Motosiklet kazalarinin kavsak uzakligina bagl analizi

Oliimlii Yaralanmal | Saglam
Ort Ss Ort Ss | Ort | Ss
Kavsaga uzaklik | 0,000 | 0,000 | 9,69 | 6,49 | 9,93 |5,92 | 1,978 | 0,140

Gruplar F p

Motosikletlerin karistigi kazalarda; kavsaga uzaklik ortalamalarinin kaza sonucu
degiskenine goére anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla, tek
yonlii varyans analizi (Anova) sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel
acidan anlamli bulunamamistir(F=1,978; p=0,140>0,05).0Oliimlii kazalarin tiimii kavsak

icinde gerceklesmistir, ancak istatistiksel olarak anlamli bulunamamistir (Cizelge 4.38).

Cizelge 4.39. Kaplama genisliginin motosiklet kazalari iizerine etkisi

Oliimlii Yaralanmal Saglam

Gruplar F P
Ort Ss Ort Ss Ort Ss

%’lamaGemshgl 10722 | 4,381 | 10,104 | 3.345 | 10,424 | 3,885 | 0.484 | 0,617

Cizelge 4.39.°e gore motosikletlerin karistigi kazalarda kaplama genisligi (m)
ortalamalarinin  kaza sonucu degiskenine gore anlamli bir farklihlk gdsterip
gostermedigini belirlemek amaciyla yapilan tek yonlii varyans analizi (Anova)
sonucunda grup ortalamalar1 arasindaki fark istatistiksel agidan anlamli bulunamamistir

(F=0,484; p=0,617>0,05).

4.6. Kazaya Kansan Siiriicii Asli Kusur Bulgular

Diger kusurlar 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununda yer alan ve kazaya sebebiyet
verdigi belirlenen kural ihlali olarak tamimlanmaktadir. Incelenen kaza tespit
tutanaklarinda yer alan kural ihlalleri Ek-3’te yer almaktadir.

Cizelge 4.40. ve Sekil 5.11.’e gore motosikletlerin karistigi kazalarda yapilan asli
kusurlarin; 51 (% 0,8) kirmizi 1s1ikli trafik isaretinde veya yetkili memurun dur
isaretinde geg¢me, 8'1 (% 1,2) "Tasit giremez" trafik isaretinin bulundugu karayoluna
veya boliinmiis karayolunda karsi yonden gelen trafigin kullandigi serit, rampa ve
baglant1 yollarina girme, 39'u (% 6,0) arkadan ¢arpma, 6's1 (% 0,9) ge¢gme yasagi olan
yerlerde gecme, 61'1 (% 9,3) dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, 43'd (%

6,6) Seride tecaviiz etme, 79'u (% 12,1) kavsaklarda gegis Onceligine uymama, 3" (%
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0,5) manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymama, 7'si (% 1,1) park i¢in ayrilmig
yerlerde veya tasit yolu disinda kurallara uygun olarak park etmis araglara carpma,
244 (% 37,4) diger kusurlardir. 158 (% 24,2) kazada ise motosiklet siiriiciileri

herhangi bir kusur islememistir.

Cizelge 4.40. Kazaya karigan motosiklet siiriiciilerinin yaptig1 asli kusur daglimi

Frekans Yiizde Oliimlii | Yaralanmali
(%)

Kirmizi 151kl trafik isaretinde veya yetkili

) . 5 0,8 0 5
memurun dur isaretinde gegme
"Tasit giremez" trafik isaretinin bulundugu
karayoluna veya boliinmiis karayolunda 8 19 0 7
kars1 yonden gelen trafigin kullandig serit, ’
rampa ve baglanti yollarina girme
Arkadan ¢arpma 39 6 0 34
Gecgme yasagi olan yerlerde gegme 6 0,9 0 6
Dogrultu degistirme manevralarini yanlis 61 9.3 2 52
yapma
Seride tecaviiz etme 43 6,6 0 35
Kavsaklarda gecis dnceligine uymama 79 12,1 2 63
Manevralar1 diizenleyen genel sartlara 3 05 0 3
uymama
Park icin ayrilmis yerlerde veya tasit yolu
disinda kurallara uygun olarak park etmis 7 1,1 0 6
araclara ¢arpma
Kusur yok 158 24,2 3 118
Diger kusurlar 244 37,4 1 183
Toplam 653 100 8 512

Motosiklet siiriiclilerinin  yapmis oldugu asli kusurlara bagh trafik kazalar
degerlendirildiginde siiriiciilerin %37,4 {iniin Karayollar1 Trafik Kanununca tanimlanan
asli kusurlart islemedikleri goriilmektedir. Fakat bu siiriiciilerin Karayollar1 Trafik
Kanunu’'nda yer alan ve kazaya sebebiyet vermis diger kural ihlallerini
gerceklestirmedikleri anlamina gelmemektedir.

Motosiklet siiriiciileri kazalarin 83’iinde, 52/1-a araglarin hizini, kavsaklara yaklasirken,

donemeglere girerken, tepe iistlerine yaya gecitlerine, hemzemin gegitlerine, tiinellere,
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dar koprii ve menfezlere yaklasirken, yapim ve onarim alanlarina girerken azaltmamak,

60’inda 52/1-b sola doniis kurallarina riayet etmemek, 42’sinde 66-motosikletini

kurallara uymadan siirme, 13’tinde 47/1-d trafik giivenligi ve diizeniyle ilgili olan diger

kural, yasak, zorunluluk veya yiikiimliiliiklere uymamak, 10’unda 74 -yaya gegitlerine

yaklagirken hizin1 azaltmamak ve gegcmekte olanlara ilk geg¢is hakkini vermemek, diger

kusurlarini ilk bes sirada islemistir.

Oliimle sonuglanan 9 motosiklet kazas1 asli kusurlara gore incelendiginde; motosiklet

stiriiclilerinin 3’li manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymama, 2’si gegme yasagi

olan yerlerde gecme, 2’si kavsaklarda gecis Onceligine uymama, 1’1 diger kusurlardan

olan motosikletini kurallara uymadan slirme (66) kusurlar1 sonucu hayatini
kaybetmistir.

250

200

150

100

50

0 - . - .

(IR SR, ¢ O @ ¢ D @ A &

é‘&b &2;\'@ ‘b&& %Q’Q@ ‘&0 & e}\@*\ Qgp J 3 &%0 é’}@
$ & s

FF TS I T TS

6&' % P %@ '&(b. '\60 . \c:" & Qseﬁ ‘\%

SRS, & & & & ©
A\ A S 2 o AN
\%} . @'@Q 4\0 J'\é'\ C:,, \‘65 %‘b‘&\ qﬁg\/
& P& fﬁ?% ¥ ﬁ(?'b &
N > S S
S SN & &
(O

Sekil 5.11. Kazaya karisan motosiklet stirticiilerinin asli kusur dagilimi grafigi

Cizelge 4.41. Arag sayisina gore motosiklet siiriiciilerinin asli kusur dagilimi

Arag sayisi

Tek arach
kaza

Cok arach

Asli kusur
kaza

Toplam




62

Kirmizi 11kl trafik isaretinde Say1 1 4 5
veya yetkili memurun dur ) ; . ;
isaretinde gecme Yiizde 0,5% 0,9% 0,8 %
"Tas1t giremez" trafik isaretinin | Say1 2 6 8
bulundugu karayoluna veya
boliinmiis karayolunda karsi
yonden gelen trafigin kullandig1 | viizde 1,0 % 1,3% 1,2 %
serit, rampa ve baglanti
yollarina girme
Say1 6 33 39
Arkadan ¢arpma
Yiizde 3,1% 7,2% 6,0 %
Gegme yasagi olan yerlerde Say1 1 5 6
gegme Yiizde 0,5% 1,1% 0,9 %
Dogrultu degistirme Say1 34 27 61
manevralarini yanlis yapma Yiizde 17,7 % 5,9 % 9,3%
) .. Say1 4 39 43
Seride tecaviiz etme =
Yiizde 2,1% 8,5 % 6,6 %
Kavsaklarda gecis dnceligine Say1 1 78 79
uymama Yiizde 0,5% 16,9 % 12,1 %
Manevralar1 diizenleyen genel Say1 2 1 3
sartlara uymama Yiizde 1,0 % 0,2% 0,5%
Park i¢in ayrilmus yerlerde veya | Sayi 7 0 7
tasit yolu disinda kurallara
uygun olarak park etmis Yiizde | 3,6 % 0,0 % 1,1%
araclara carpma
Say1 38 120 158
Kusur yok
Yiizde 19,8 % 26,0 % 24,2 %
. Say1 96 148 244
Diger kusurlar
Yiizde 50,0 % 32,1 % 37,4 %
Say1 192 461 653
Toplam
Yiizde | 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Cizelge 4.41.e gore tek arachh kazalarda motosiklet siiriiciileri isledikleri asli
kusurlardan 1'i (%0,5) kirmizi i1sikli trafik isaretinde veya yetkili memurun dur
isaretinde gecme, 2'si (%1,0) "Tasit giremez" trafik isaretinin bulundugu karayoluna
veya boOliinmiis karayolunda karsi yonden gelen trafigin kullandigi serit, rampa ve
baglant1 yollarina girme, 6's1 (%3,1) arkadan ¢arpma, 1'1 (%0,5) gecme yasagi olan

yerlerde gecme, 34'4 (%17,7) dogrultu degistirme manevralari1 yanlis yapma, 4'4
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(%2,1) seride tecaviiz etme, 1'i (%0,5) kavsaklarda gecis Onceligine uymama, 2'si
(%1,0) manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymama, 7'si (%3,6) park i¢in ayrilmis
yerlerde veya tasit yolu disinda kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢arpma, 96's1
(%50,0) diger kusurlardir. 38' (%19,8) herhangi bir kusur islememistir.

Cok aragli kazalarin 4" (%0,9) kirmiz1 1s1kli trafik isaretinde veya yetkili memurun dur
isaretinde geg¢me, 6's1 (%1,3) "Tasit giremez" trafik isaretinin bulundugu karayoluna
veya boliinmiis karayolunda karsi yonden gelen trafigin kullandigi serit, rampa ve
baglant1 yollarina girme, 330 (%7,2) arkadan carpma, 5'1 (%]1,1) ge¢me yasagi olan
yerlerde gegme, 27'si (%5,9) dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma, 39'a
(%38,5) Seride tecaviiz etme, 78'1 (%16,9) kavsaklarda gecis Onceligine uymama, 1'i
(%0,2) manevralar1 diizenleyen genel sartlara uymama, 01 (%0,0) park icin ayrilmis
yerlerde veya tasit yolu disinda kurallara uygun olarak park etmis araclara ¢arpma, 148'i
(%32,1) diger kusurlardir. 120'si (%26,0) herhangi bir kusur islememistir.

Diger kusurlar tek arach kazalara gore incelendiginde en fazla islenen ilk bes kusurun;
33’ sola doniis kurallarina riayet etmemek (52/1-b), 21°i motosikletini kurallara
uymadan siirme (66), 13’ araglarin hizini, kavsaklara yaklasirken, donemeglere
girerken, tepe listlerine yaya gegitlerine, hemzemin gegitlerine, tiinellere, dar koprii ve
menfezlere yaklasirken, yapim ve onarim alanlarina girerken azaltmamak (52/1-a), 10’u
yaya gegitlerine yaklasirken hizim1 azaltmamak (74), 9’u trafik glivenligi ve diizeniyle
ilgili olan diger kural, yasak, zorunluluk veya yiikiimliiliiklere uymamak (47/1-d)
oldugu goriilmektedir.

Oliimle sonuglanan 9 motosiklet kazas1 asli kusurlar ara¢ sayisina gore incelendiginde;

cok aracli kazalarin 8’1, tek aragh kazalarinl’1,6liimle sonuglanmustir.

4.7. Yaya ve Yolcu Bulgulan
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Motosikletlerin karistig1 kazalarda; yayalarin 36's1 (%34) 18'den kiigiik, 15'1 (%14,2)
18-29, 16's1 (%15,1) 30-44, 20'si (%18,9) 45-64, 19'u (%17,9) 65 ve distii yas
grubundadir (Cizege5.42.).

Motosikletlerin karistigi kazalarda; yolcularin 50'si (%26,7) 18'den kiigiik, 88'i (%47,1)
18-29, 38'i (%20,3) 30-44, 9’u (%4,8) 45-64, 2’si (%1,1) 65 ve istii yas grubundadir
(Cizege5.37.).

Cizelge 4.42. ve Sekil 5.1.’ye gore Antakya’da 2005-2009 yillar1 igerisinde meydana
gelen motosiklet kazalarina karisan yaya ve yolcular iginde ilging bulgular elde
edilmistir. Motosikletin arkasina binen kisi yolcu olarak nitelendirildiginden, kazalara
karisan yolcularin yarisina yakinini 18-29 yas grubunun olusturdugu goriilmektedir.
Yayalarin karigtig1 106 motosiklet kazasinin 74’tinde (%70,8) 18 yasindan kiigiik ve 45
yas Ustii kisilerin yer almasi, bu yas gruplarinin trafikte daha dikkatsiz olmalar1 ve daha

yavas davranmalarina baglanabilir.

Cizelge 4.42. Kazaya karisan yaya ve yolcularin yas dagilimi

Yaya-yolcu
Yaya-yolcu yas arahg Yaya Yolcu Toplam
18'den Say1 36 50 86
kuigiik Yiizde 34,0 % 26,7 % 29,4 %
15 88 103
18-29 Say1
Yiizde 14,2 % 47,1 % 35,2 %
S 16 38 54
30-44 ik
Yiizde 15,1 % 20,3 % 18,4 %
Say1 20 9 29
45-64 .
Yiizde 18,9 % 4,8 % 9,9 %
o Say1 19 2 21
65 ve lstii =
Yiizde 17,9 % 1,1% 7,2%
Say1 106 187 293
Toplam =
Yiizde 100,0 % 100,0 % 100,0 %
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Sekil 5.12. Kazaya karisan yaya ve yolcularin yas dagilim grafigi

Cizelge 4.43. Kazaya karisan yayalarin asli kusur dagilimi

Frekans Yiizde (%)

Yola birden bire ¢gikmak 30 27,8
Duran aracin 6niinden-arkasindan ¢ikmak 4 3,7
Araclara ilk gecis hakki vermemek 45 41,7
Yol i¢inde kosmak, yiiriimek, oynamak, 11 10.2
oturmak
Yol igerisinde hatali sekilde elle siiriilen arag
4 3,7

kullanmak
Kirmizi 151kl trafik isaretinde veya yetkili

. . 14 13,0
memurun dur isaretinde gegmek
Toplam 108 100,0

Cizelge 4.43. ve Sekil 5.13.e gore meydana gelen kazalarda yayalarin; 30'u (% 27,8)
yola birden bire ¢ikmak, 4'd (% 3,7) duran aracin 6niinden-arkasindan ¢ikmak, 45'1 (%
41,7) araglara ilk gecis hakki vermemek, 11'i (% 10,2) yol i¢cinde kosmak, yiirlimek,
oynamak, oturmak, 4'i (% 3,7) yol igerisinde hatali sekilde elle siiriilen ara¢ kullanmak,
149 (% 13,0) kirmiz1 g1kl trafik isaretinde veya yetkili memurun dur isaretinde

geemek ve yola birden bire ¢ikmak asli kusurlarini iglemistir.
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Sekil 5.13. Kazaya karisan yayalarin asli kusur dagilim grafigi

Meydana gelen kazalarda yayalarin kusur dagilimi; 18'den kiigiik olanlarin 14'i (%40,0)
yola birden bire ¢ikmak, 1'i (%2,9) duran aracin Oniinden-arkasindan g¢ikmak, 7'si
(%20,0) araglara ilk gegis hakki vermemek, 6's1 (%17,1) yol iginde kosmak, yiirimek,
oynamak, oturmak, 3'i (%8,6) yol igerisinde hatali sekilde elle siiriilen ara¢ kullanmak,
41 (%11,4) kirmiz1 151kl trafik isaretinde veya yetkili memurun dur isaretinde gegmek
olarak bulunmustur.

Yast 19-29 olanlarin 2'si (%18,2) yola birden bire ¢ikmak, 1'1 (%9,1) duran aracin
oniinden-arkasindan ¢ikmak, 5'1 (%45,5) araglara ilk gecis hakki vermemek, 0'1 (%0,0)
Yol icinde kosmak, yiirlimek, oynamak, oturmak, 0'1 (%0,0) yol icerisinde hatali sekilde
elle siiriilen ara¢ kullanmak, 34 (%27,3) kirmiz1 151kl trafik isaretinde veya yetkili
memurun dur isaretinde gegcmek olarak bulunmustur (Cizelge 4.44.)

Yas1 30-44 olanlarin 3"t (%27,3) yola birden bire ¢ikmak, 01 (%0,0) duran aracin
oniinden-arkasindan ¢ikmak, 6's1 (%54,5) araclara ilk gecis hakki vermemek, 1'1 (%9,1)
yol i¢inde kosmak, yiirlimek, oynamak, oturmak, 1'i (%9,1) yol igerisinde hatal1 sekilde
elle siiriilen ara¢ kullanmak, 01 (%0,0) kirmiz1 1sikl1 trafik isaretinde veya yetkili

memurun dur isaretinde gegcmek olarak bulunmustur (Cizelge 4.44.)
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Cizelge 4.44. Yaya asli kusurlarin yaga gore dagilimi

Yayalarin yas dagilim
18'den 65 ve
Yaya kusur Kiiciik 18-29 | 30-44 | 45-64 iisti Toplam

Yola Say1 14 2 3 7 4 30
birden bire . . . 0 . . .
cikmak Yiizde | 40,0% | 182% | 27,3% | 250% | 18,2% 28,0 %
Duran Say1 1 1 0 2 0 4
aracin
Ontinden- . 0 0 0 . o .
arkasmdan | Yuzde | 29% | 91% | 00% | 7.1% 0,0 % 3,7%
¢ikmak
Araglara Say1 7 5 6 13 14 45
ilk gecis
hakk1 Yiizde | 20,0% | 455% | 545% | 46,4% | 63,6 % 42,1 %
vermemek
Yol i¢cinde | Say1 6 0 1 0 4 11
kosmak,
yarmek, | e 11719 | 00% | 91% | 00% | 182% | 103%
oynamak, uzde 1% 0% 1 % 0% 2% 2%
oturmak
Yol Say1 3 0 1 0 0 4
igerisinde
hatali
sekilde elle . 0 o 0 0 0 0
siiriilen Yiizde | 86% | 00% | 9.1% | 0,0% 0,0 % 3,7%
arag
kullanmak
Kirmizi Say1 4 3 0 6 0 13
1s1kl1 trafik
isaretinde
veya
yetkili Yiizde | 11,4% | 27,3% | 0,0% | 21,4% 0,0 % 12,1 %
memurun uzace y 0 y 0 y 0 y 0 , 0 , 0
dur
isaretinde
gecmek

Say1 35 11 11 28 22 107
Toplam . 100,0 100,0 100,0 | 100,0 0 0

Yiizde % % % % 100,0% | 100,0 %

Yast 45-64 olanlarin 7'si (%25,0) yola birden bire ¢ikmak, 2'si (%7,1) duran aracin

Oniinden-arkasindan ¢ikmak, 13'0 (%46,4) araglara ilk gecis hakki vermemek, 041
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(%0,0) yol icinde kogmak, yiiriimek, oynamak, oturmak, 0'1 (%0,0) yol igerisinde hatali
sekilde elle siiriilen ara¢ kullanmak, 6's1 (%21,4) kirmiz1 11kl trafik isaretinde veya
yetkili memurun dur isaretinde olarak bulunmustur (Cizelge 4.44.)

Yas1 65 ve lstil olanlarin 41 (%18,2) yola birden bire ¢ikmak, 0'1 (%0,0) duran aracin
oniinden-arkasindan ¢ikmak, 147 (%63,6) araglara ilk gecis hakki vermemek, 41
(%18,2) yol icinde kosmak, yiirlimek, oynamak, oturmak, 01 (%0,0) yol igerisinde
hatal1 sekilde elle siiriilen arag kullanmak, 0'1 (%0,0) kirmiz1 151kl trafik isaretinde veya
yetkili memurun dur isaretinde ge¢mek olarak bulunmustur (Cizelge 4.44.)

Cizelge 4.44.°¢ gore yayalar tarafindan en ¢ok islenen kusur %42,1 ile araglara ilk gecis
hakkin1 vermemektir. Bu kusuru en ¢ok 45 yas ve istii kisiler gergeklestirmistir. Buna
ragmen bu ihlal sonucu gerceklesen kazalarin tiimii yaralanma ile sonuglanmistir.
Siklikla gerceklestirilen diger bir kusur ise yola birdenbire ¢ikmaktir ve kusur dagilimi
baskin olarak 18’den kii¢iik yas grubu tarafindan gerceklestirilmektedir (%46,7). Bu
kusuru en az isleyenler ise 18-29 yas grubundaki kisilerdir. Yayalarin % 10,3’i yol
icinde kosmak, yiirlimek, oynamak ve oturmak suretiyle kazalarda kusura sahiptir. Bu
kusurun bulundugu kazalarin meydana geldigi yerlerin % 81,8’inde kaldirim
bulunmaktadir. Bu degerlendirme yayalarin kaldirimlar1  tercih  etmedigini
gostermektedir. Yayalarin karistigt motosiklet kazalarinin sadece 4’linde yayalar
herhangi bir asli kusur islememistir. Bu kazalar sonucu yayalarin timii yaralanmis
hicbir 6liim olay1 gerceklesmemistir.

Motosiklet yolcularimin karistig1 192 kazada, yolcularin 3’{i motosiklete habersiz inmek
veya binmek, 6’s1 tasit disinda (¢amurluk vs.) seyahat etmek asli kusurlarini islemis,
geri kalan 183 (%95,3) yolcu ise herhangi bir asli kusur islememistir. Bu kazalarda tasit
disinda seyahat etmek asli kusuru sonucu 1 yolcu 6lmiis, geri kalan tiim yolcular ise
yaralanmuigtir.

Cizelge 4.45°e gore yayalarin kaza sirasinda giymis olduklar1 giyecek o6zellikleri
degerlendirildiginde yayalarin %40,8’inin acik renkli giyindigi, % 52,4’iinilin ise koyu
renkli giyindigi goriilmektedir. Gece meydana gelen 17 kazada agik renkli giysi
kullanma orant % 47,1’e, koyu renkli giysi kullanma orani ise %52,9’a ylikselmektedir.
Gece meydana gelen kazalara karisan yayalarin hicbirinin reflektif malzeme
kullanmadigi, reflektif malzeme giyenlerin karistifi kazalarin hi¢ birinde de oliimle

karsilagilmadig tespit edilmistir.
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Cizelge 4.45. Kazalara karisan yayalarin glin durumuna bagl giysi 6zelligi

Yayalarin giysi ozelligi
Giin durumu
Acik Koyu Ref. malz. Toplam
Gilindiz 33 44 7 84
Gece 8 9 0 17
Alacakaranlik 1 1 0 2
Toplam 42 (%40,8) 54 (%52,4) 7 (%6,8) 103

Cizelge 4.46. Motosiklet kazalart maddi hasar durumu

N [ Min. | Max. | Ort. | S.s
Hasar miktar1 | 609 10 7000 | 586 | 692

Cizelge 4.46.¢ gore motosiklet kazalarinda ortalama maddi hasar miktar1 586 TL,;
standart sapmast 692 TL; minimum hasar 10 TL; maksimum hasar 7000 TL’dir.
Toplam hasar miktar1 ise 356,785 TL olarak kayitlara girmistir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Antakya’da da niifusun ¢ok ve ara¢ sahipliligin fazla olmasi sebebiyle trafik
yogundur. Bu durum trafik sikisikligi, altyapi yetersizligi, kavsak yetersizligi, sehir ici
yollarinin otopark olarak kullanilmasi, toplu ulasimin cazip hale getirilememesi, trafik
sinyalizasyonundaki teknoloji yetersizligi ve koordinasyon eksikligi gibi ulagim
sorunlarini da beraberinde getirmektedir. Sehir i¢i ulasimda trafik yogunlugu géz oniine
alindiginda hizli ve ekonomik olan ulasim araci olarak motosiklet tercihi giderek
artmakta, bu da ilge merkezinde meydana gelen trafik kazalarina karisan motosiklet
sayinin daha yliksek olmasini beraberinde getirmektedir.

Bu caligmada, Antakya’da 2005-2009 yillar1 arasinda meydana gelen motosiklet
kazalar1 incelenmis ve bu kazalarin olusmasma sebep olan etkiler aragtirilmistir.
Antakya’da motosiklet kazasi, 6lii ve yarali sayilar1 dagilimlari, kazanin yeri ve zamani,
hava kosullari, yol ve ¢evre ozelliklerine ait dagilimlar, kazalara karisan siiriiciilerin asli
kusurlar ile yaya ve yolculara ait ozellikler ve isledikleri asli kusurlar cizelge ve
sekiller yardimiyla gosterilmistir. Bu c¢izelge ve sekiller yardimiyla genel bir analizi

yapilarak asagida maddeler halinde sunulan sonuglara varilmistir.

5.1. Kazalara Karisan Siiriiciilere Ait Sonuclar

e Antakya’da 2005-2009 yillar1 arasinda, motosiklet kazalarima karisan arag
stiriiciileri igerisinde kazalardan en fazla etkilenen grup 687 (%46,7) kisi ile
motosiklet siiriiciileri olmustur. Motosiklet stiriictilerini 448 (%30,5) kisi ile
diger arag siiriiciileri, 219 (%14,9) kisi ile yayalar, 119 (%7,9) kisi ile yolcular
takip etmistir.

o Kazalara karigsan her 100 motosiklet siirliciisiiniin 79,9’u yaralanmali, 1,4’
Olimli kazalara maruz kalmistir. Diger arag¢ siiriiciisii olan her 100 kisiden
84,9°un da ise kazalara bagli herhangi bir yaralanma olmamustir.

e Motosiklet kazalara karigan diger araglar goz oniine alindiginda birinci siray1

otomobil, ikinci siray1 kamyonet, ti¢lincii siray1 da minibiis almaktadir.
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2005’ten 2009 yil1 sonuna kadar motosiklet sayisinda %27°lik bir artis meydana
gelmistir. Bu artisa bagli olarak, motosiklet kazalarinda ise bu oran %51,5’e
yiikselmistir.

Motosiklet kazalar1 sonucu meydana gelen her 10 6liim olaymin 8,2’sinde,
yaralanma olayinin ise 5,6 sinda motosiklet siiriiciileri yer almaktadir.

Her 100 motosiklet kazasinin 28,8’ine sadece bir motosikletli, 71,2’sine ise
motosikletli ile diger arag siiriiciileri birlikte sebep olmustur. Toplam motosiklet
kazalar1 igerisinde iki motosikletlinin karistig1 kaza orani ise sadece %4,6’dr.
Istatistiki yontemlere bagli olarak yapilan testlerde kazaya karisan arag sayisinin
kaza sonucuna bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.

Iki motosikletlinin karistigi kazalarda higbir 6liim olayr gerceklesmemistir.
Motosiklet ile birlikte diger araclarin karistifi kazalarda ise 9 Oliimlii kaza
gerceklesmis olup, 6lenlerin tiimii motosiklet stirticiisiidiir.

Motosiklet siiriiciilerin 6grenim diizeylerine gore trafik kazasina karisma
durumlar1 incelendiginde Ogrenim seviyesi yiikseldikge trafikte tehlike
olusturma durumlarinin azaldig goriilmektedir. Ortaokul ve daha Oncesi
Ogrenim durumlarinda olan siirliciilerin kazaya karigma yiizdeleri ¢ok yiiksektir.
Motosiklet siiriiclilerinin 6grenim durumlarinin kaza sonuca herhangi bir etkisi
bulunamamastir.

Motosiklet siiriiciilerinin cinsiyete gore trafik kazalarina karigma durumlar
incelendiginde ise kazalarin tamamina yakiinda erkek siiriiciilerin rol aldigi
goriilmektedir. Kadin stiriicti azlig1 nedeniyle cinsiyet bakimindan herhangi bir
analiz yapilamamustir.

Motosiklet siiriiciileri yas durumlaria goére incelendiginde, %13,9'unun 18' den
kiictik, %75,1'inin, 18-44 ve %11’inin ise 45 ve yukari yas gruplarinda oldugu
goriilmektedir. Arastirma sonuglarindan anlasildigina gore, 18-44 yas
gruplarindaki siiriiciilerin kazalara karisma orani yiiksektir. 65 ve istii yas
grubundaki siirliciiler ise motosiklet kazasmna en az karisan grup olarak
goriilmektedir. Bu durumda, 18-44 yas grubundaki siiriiciiler trafikte en fazla
tehlike olusturan gruplar olduklarindan, bu yas gruplar i¢in bazi onlemlerin
alinmasi ka¢inilmaz olmaktadir. Motosiklet siiriiciilerinin yas araliklarinin kaza

sonuca herhangi bir etkisi bulunamamustir.
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Kazalara karisan erkek motosiklet stiriiciilerinin siirlicii belgesi durumlari
incelendiginde, siirlicii belgesi bulundurup bulundurmama yiizdeleri arasinda
ciddi bir fark olmamasina karsin siiriicii belgesi varliginin kaza sonucuna bir
etkisi oldugu goriilmiistiir.

Siirticii belgesi durumu ile yas dagilimina bagli, yas1 18’den kiiciik olanlarin
siirlicii belgesi olmadan kazaya karisma orani ile siiriicii belgesi olanlarin,
olmayanlara gore yas ortalamasinin daha yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Calismamizda 6len motosiklet siiriiclilerin hicbirinin kask takmadigi, yaral
motosiklet siiriictilerin sadece 11’inin (%8,9) kask giymis oldugu saptanmustir.
Bu durum boélgemizde kask giymeye karsi gerekli onemin verilmedigini ve
motosiklet stirliciilerinin  trafik  ekiplerince yeterince denetlenmedigini
gostermektedir. Antakya’da motosiklet siiriiciileri ve yolcularinda kask kullanim
oranlarinin artirilmast icin kask takilmasi ile ilgili kurallarin uygulanmasina

yonelik denetimlerin artirilmasi gerekmektedir.

5.2. Kazalarin Yer ve Zamana Bagh Sonuclar

Calismamizda motosiklet kazalarmin en yogun yasandig giinler hafta i¢i sali ve
persembe, hafta sonu ise pazar giinleri olarak goriilmiistiir. Hafta i¢i sali ve
persembe giinleri kazalarin daha fazla olmasina yorum getirilememistir. Yapilan
analizlere bagli olarak giinlerin motosiklet kaza sayisina herhangi bir etkisi
yoktur.

Motosiklet kazalar1 en fazla 14-18 saatleri arasinda yasanmaktadir ki bu da is
doniisii zirve saate denk gelmektedir.

2005-2009 yillart arasi veriler incelendiginde sehir i¢i motosiklet kazalarinin
daha ¢ok Agustos ve Ekim aylarinda yogunlagtig1 goriilmektedir. Yillar ayr1 ayri
incelendiginde ise kazalarin yogunlastigi aylar degisiklik gostermektedir.
Yapilan analizlere bagli olarak aylarin motosiklet kaza sayisina etkisi
bakimindan anlamli bir iligki bulunmustur.

Veriler incelendiginde motosiklet kaza sayilarinin giiz mevsiminde maksimuma
ciktigin1  goriiyoruz. Bunun sebepleri gliz mevsiminde tatil doniislerinin

baslamasi, okullarin agilmasiyla birlikte okul servislerinin sehir ici trafigi
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arttirmasi, yazin sicaginda toz ile kaplanan yollarin giiz mevsiminde baglayan
hafif yagmurlar yiiziinden kayganlagsmasidir. En kotli kosullara sahip kis
mevsiminde Olii, yarali ve kaza sayilarinin, artmasi beklenirken tam tersi bir
sonu¢ c¢ikmasi bize siiriiclilerin olumsuz sartlarda daha dikkatli olduklarini
gostermektedir. Kaza sayilarmin arttigt yaz aylarinda trafik denetimleri

maksimum diizeyde tutulmalidir.

5.3. Kaza Hava ve Giin Durumu Sonuglari

Motosiklet kazalar1 %86,7’lik ylizdesi ile agik havada ve %87,7’lik ylizdesi ile
gece 15181nda gerceklesmistir.

5.4. Kaza Yol ve Cevre Ozelliklerine Bagh Sonuclar

Motosiklet kazalarinin meydana geldigi yerler ele alindiginda trafik lambasinin
%87,7’lik yliksek bir yiizde ile bulunmadigi, aydinlatmanin yeterli oldugu,
motosiklet kazalarmin daha c¢ok sehir icinde meydana geldigi diisiiniilecek
olursa yaya kaldirim1 ve yol {izerinde trafik isaret levhalarinin yetersiz oldugu
sOylenebilir. Kazalarin meydana geldigi noktalarda yolda ¢alisma, goriise engel
cisim yok denecek kadar azdir. Trafik gorevlisinin motosiklet kazalarinm
sadece 4’linde (%0,6) bulunmasi ise mevcut denetimlerin yetersiz kaldigini
gostermektedir.

Yolun kaplama cinsi ve ylizeyi incelendiginde ise yiiksek bir oranda kazalarin
asfalth ve kuru yolda meydana geldigi goriilmektedir.

Kazalarin yarisindan fazlasi dort yonli ve ti¢ yonlii (T) olmak {izere kavsak
yollarda meydana gelmistir. Kavsak tipinin kaza sonucuna bir etkisinin olmadigi
gorilmiistiir.

Yolun kaplama genisligi ortalamasi 10 m olup, motosikletlerin karigtig
kazalarda kaplama genisligi ortalamalar1 kaza sonucu degiskenine goére anlaml

bir farklilik géstermemistir.
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5.5. Kazaya Karisan Siiriicii Asli Kusur Sonuglari

Antakya sehir icinde 2005-2009 yillart icerisinde meydana gelen motosiklet
kazalarinda en biiyiik kusur siiriicliye ait oldugu goriilmiistiir. Stirticii kaynakli
hata sonucu meydana gelen motosiklet kazalarin1 yaya kusurlu kazalar takip
etmektedir. Yol ve araglardan kaynakli kusurlar ise kayitlarda hi¢ yok denecek
kadar azdir.

Motosiklet siiriiclilerinin kazaya sebep olan asli kusurlar1 igeresinde ilk siray1
“kavsaklarda gecis Onceligine uymama” alirken bunu “dogrultu degistirme

3

manevralarin1 yanlis yapma” ve “ seride tecaviiz etme” izlemektedir. Diger
kusurlardan ise “araglarin hizini, kavsaklara yaklasirken, donemeclere
girerken...” (52/1-a) Ek 3’te yer alan kusuru ise ilk sirada yer almaktadir.

Motosiklet siiriiciileri arag sayisina bagl asli kusurlarda tek aragli motosiklet
kazalarinda ilk sirayr “dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma”, ¢ok

aragl kazalarda ise “kavsaklarda gecis Onceligine uymama” kusuru almaistir.

5.6. Yaya ve Yolculara Ait Sonuclar

Yayalarin karistigi motosiklet kazalarinin %70,8’inde 18 yasindan kiiclik ve 45
yas ustii kisiler yer almaktadir. Yayalarin bu kazalardan daha az etkilenmeleri
icin yaya gegitleri yeterli genislikte olmali, yayalarin hem yola kaldirimin her
kesiminden girebilmesini engellemek, hem de motorlu tasitlarin yayalarla
etkilesimini engelleyici onlemler alinmasi gerekmektedir.

Motosiklet kazalarindaki yaya kusurlar1 igerisinde ilk {i¢ siray1r “aracglara ilk
gecis hakkini vermemek”, “yola birden bire ¢ikmak™ ve “kirmizi 1sikhi trafik
isaretinde veya yetkili memurun dur isaretinde gegmek” almaktadir.

Yayalar kusurlar1 yas gruplarina gore incelendiginde “araglara ilk gegis hakkini
vermemek” kusurunu 45 yas ve istii kisilerin, “yola birden bire ¢ikmak”
kusurunu 18’den kiiciiklerin ve “yol i¢inde kosmak, yiirlimek, oynamak,
oturmak™ kusurunu ise 18’den kiiclik ve 65 yas tstii kisilerin isledikleri

gorilmektedir.
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e Yolcu kusurlan igerisinde ilk iki siray1 “tasitin disinda seyahat” ve “habersiz
inmek ve binmek” almaktadir.

e Antakya’da bu 5 yillik siire i¢cerisinde meydana gelen motosiklet kazalarina bagh
maddi hasar 356.785 TL olarak tespit edilmistir.

Diger yandan iki ve ¢ dingilli araglarin yani otomobil ve kamyonlarin

motosikletlilere yol vermemelerinin sebeplerini sdyle siralayabiliriz.

e Heniiz bu alanda trafik kiiltiirliimiiziin gelismedigi,

e Motosiklet hacminin otomobil ve kamyonlara gore kiiclik olmasindan dolay1
diger siirticiilerin psikolojik tstiinligi,

e Motosikletlere ait 6zel bir serit olmadigindan diger 4 tekerli araglarin seritlerini
kullanmalari,

e Motosiklet kullananlarin daha ¢ok kendi seritleri yerine diger araclarin arasinda
bulunan dar koridorlar1 kullanarak ge¢mek istemelerinden dolay1 genellikle 4
tekerli arag siiriiciileri tarafindan yol hakkina dikkat edilmemesi.

Sonug olarak, motosiklet siiriiciileri trafikte kaza yapma bakimindan riskli ve
korumasiz konumda bulunmaktadirlar. Gerekli yasal ve toplumsal Onlemler
alinmadiginda, bu kisilerin trafikte aldig: risk katlanarak artacak, kazalarin olusumu da
kaginilmaz hale gelecektir. Ayrica, yurt i¢inde ve yurt disinda yapilan arastirmalar, bu
calismada ortaya ¢ikan sonuglar1 destekler niteliktedir.

Hedef, trafik giivenliginin saglanmasi, yani daha az kaza, daha az olii, daha az
yarali ve daha az ekonomik kayiptir. O halde esas faaliyet, bu hedefe ulagsmada
kullanilacak yontemlerin belirlenmesi ve sonuglarinin etkinliginin 6l¢iilmesidir.

e Motosiklet kazalar1 6nlenebilir veya zarar1 azaltilabilir nitelikte oldugundan, risk
faktorleri belirlenmeli, gerekli trafik yasa ve oOnleyici kurallar ¢ikarilip
uygulanmali ve egitim programlar1 yayginlastiriimalidir.

e Trafigin denetimi, teknolojik imkéanlarla desteklenecek insan unsuru ile
yapilmalidir. Sehir merkezinin degisik yerlerine yerlestirilen bilgisayar destekli
sabit kamera goriintiilerinin toplandig1 trafik kumanda merkezi sayesinde trafik,
az sayida gorevli ile yonlendirilebilecek ve daha etkili denetlenebileceginden bu
calismalara daha fazla 6nem verilmelidir.

e Yol diisey ve yatay isaretlemelerinin yetersiz ve bazi yerlerde yanlis olmasi

trafik giivenligini azaltmaktadir. ilce merkezinin bazi kesimlerinde cesitli
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nedenlerden dolay1 isaretlerin yok oldugu yerler biran 6nce tespit dilmeli ve

eksik isaretlemeler tamamlanmalidir.

e Trafik denetiminde trafik polislerinin sayist oldukca yetersiz kalmaktadir. Belli

noktalarda trafik denetimi yapildigini bilen siirliciiler bu noktalara yaklasirken
gerekli tedbirleri alip yaniltma yoluna gitmektedirler. Trafik denetiminde

stiriiciilerin her an kontrol altinda bulunduklarini onlara hissettirmek gereklidir.

e Ilkokula hazirlik devresinden baslayarak tiim egitim dénemleri boyunca trafik ve

trafik glivenligi konusunda insanlara bilgi verilmelidir. Ayrica, trafikteki diger
motorlu stirticiilere de motosiklet kullanicilarinin  ‘korumasiz’  oldugunu
diistinerek daha ozenli ve dikkatli davranmalar1 konusunda egitim verilmesi
gerekmektedir. Motosiklet siirlis egitimi yayginlastirilmali ve siiriiciiler egitim

almalari icin tesvik edilmelidir.

e Egitim, pek cok alanda oldugu gibi trafikte de oldukca onemlidir. Bu nedenle

siriicii adaylarinda yliksekogretim diizeyi, aranmasi gereken en Onemli
kosullardan biri olmalidir. En azindan genel egitim diizeyinin yilikselmesi

trafikte siiriici davraniglarina olumlu yansiyacaktir.

e Trafik giivenliginin saglanmasinda 1yi bir veri tabaninin olusturulmas: gerekir.

Bunun i¢in trafik kazalarinda tutulan tutanaklarin biiyiik 6nemi vardir. Belli bir
istatistik sonu¢ elde etmek icin detayli caligmalar yapmak gerekir. Veriler
sadece tutanaklarla kalmayip kaza olaylarimin sonuglari da arastiriimalidir.
Oregin Trafik Istatistik Yilliklarinda kazalarda olen kisi sayilari sadece
tutanaklarla siirli kalmaktadir. Oysa kazadan sonra hastanelerde Olen kisi
sayilar1 da buna eklenmelidir. Kaza tutanaklarini tutan polis memurlar: olay1
tim yoOniiyle ortaya koymalidir. Bunun i¢in de polis memurlarinin egitimine
biiyiik 6nem verilmelidir.

Kavsaklarda motosikletlilerinde esit haklara sahip oldugu kiiltiiri
yerlestirilmelidir. Kavsak i¢inde kaldirimlarda goriisii engelleyen kuliibe, levha,
bina, biife, reklam panolar1 gibi engeller olmamalidir. Farkli yollardan gelen
arag siirticiileri birbirlerini yeterli mesafelerden kolaylikla gorebilmelidir. Sehir
icindeki tiim kavsaklar yeterli bir sekilde aydinlatilmalidir. Kavsak icindeki

bordiir taglar1 ve varsa engeller gece goriinmesi i¢in boyanmalidir. Kavsaga
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yaklagimlara siirticiileri rahatsiz edici, yavaslamalarina sebep olacak sekilde yol
farkli bir malzeme ile kaplanabilir.

e Gerek bu kazalarin 6nlenmesi gerekse kaza sonrasi motosiklet siiriiciilerinin
daha az zarar gormesi icin trafik denetimleri yogunlastirilmali. Motosiklet
stiriiciilerinin ve yolcularinin giivenligi bakimindan kask ve diger korumali ve
gorilebilirligi saglayan 151k yansitmali 6zel giysilerin kullanilmasi saglanmali.
Diger siiriiciilerin motosikletlileri fark edebilmeleri i¢in far yakmalar tesvik

edilmeli, ehliyetsiz motosiklet kullanilmasina izin verilmemelidir.
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TESEKKUR

Tezin hazirlanmas1 agsamasinda ¢alismalarimi biiyiik sabir ve ilgi ile yonlendirip
degerli ilgi ve yardimlarini hi¢gbir zaman esirgemeyen danisman hocam Sayin Yrd. Dog.
Dr. Turan ARSLAN’a tesekkiirlerimi sunarim.

Tezimi hazirlama asamasinda trafik kaza tespit tutanaklarimi c¢alismamda
kullanabilmem ig¢in ilgi ve alakalarii esirgemeyen Trafik Denetleme Sube Miidirligi
calisanlarina tesekkiir ederim.

Ve yasamim boyunca hemen her tiirli sikintimda yanimda olan, maddi-manevi
destegini higbir zaman esirgemeyen ve tezimin hazirlanmas1 asamasindaki

desteklerinden ve sabirlarindan 6tiirii cok sevdigim aileme sonsuz tesekkiir ederim.



81

OZGECMIS

1984 yilinda Antakya'da dogdum. Ilk, orta ve lise 6grenimimi ayni ilgede
tamamladim. 2003 yilinda girdigim Mustafa Kemal Universitesi Miihendislik
Fakiiltesi'nden, 2007 yilinda, Insaat Miihendisi unvanryla mezun oldum. Aym yil, 6zel
bir yap1 denetim firmasinda kontrol miihendisi olarak g¢alistiktan sonra, 2009 yilinda
Hatay il Ozel idaresi’nde Insaat Miihendisi olarak goreve basladim. Halen Hatay Il Ozel

Idaresi’nde Ingaat Miihendisi olarak gorev yapmaktayim.



82

EKLER



83

EK-1 Oliimlii/yaralanmali trafik kazas1 tespit tutanagi

LI ;

I L] N L]
OO0 OO [] EEREEE :
] ] ]

BEEE
HENEN(REEEN|
EEREN|NEREN|

CC ]
sl L

L] ;

10X o [T A/ A e, uavu_ WEBAS| Ll oot wpey
3 lelhl_ oS ¢ L Bl 1 8 A‘o. il ¥
. 7 {38 mpoy om0 | sew ¢f 3

TSP pww Tp unenaes) 43 o[d TSV e 7 mueeg | o ONIERE wpups | o€ MINIS| IR € g 2t

ON
mo 1| AV | ey | 19IATRIEA iy o MOAT ~ P L T T8 IGYAOS 1Ay et

INITIOVA ¥ansnd

awaEnel  pLIA | [A3EA
=0 v | aaxos (PR _Nw.—m.m-u- SA9134d 20¥9QS
nkmzeg o8 ENE 208 -vul.ll:ﬂ_ S xm;l_.-o.wﬂ. | VA ea 10HTY L I a Q IAVL | SN _
HVTHASON HAD[A-T L CH ] 3 Ecw—ﬂa& VAVZVI - TA W1 4
e wpenn Uy dped yeav(e oniin Loy Avamway g1 99910 01
wpaep mos pbe) w424 9pa242a< brupual 13 BV L1 RIS wenE  uplSpRId L Ll PPROE €
wovoge NP RIS vpwunp sag s vaeppanp | | | | e “rl JaquEL o] wokwEy g
S5 o ek upey g o ooy - oV e v S1 L
orano: prEpep pa(wpg 3 a8 W) €
._1.!!. 59"..”_-[ lh.ua.. eI 0T el A~ _ jsoupEm S p1 SHQIUIIN © z
varyuita uODLY Z[  UNHIZUNS § pév) idvwe 1qoWNIQ0 S
SEfiEoug H338 3p492K nfnpyo svp muvwEdey § aagip Wy
e . oy 11 ues v w424 P2Q) €1 PPISAIOIN €
swdel ._i.»lﬂcﬂugl%u e UV T1  1SEqRIE )Y T T
Sursal ouapaK vep Gesed %9 5 wowvped AT 0T SOV AL TT PP |
vl wEpOpY L vy
FuLifl 3pwaipd (04 wid 3k depuerief Gl D | (uo )| Gvs/E) A a6 oy T 1) ~4H suung | AOX
waps owprok daey ‘epeueged ibes ot vz 03p0g) © z I e T RIVINDA | INVANGQ LANYOLL apay sy O
seaS wuLsEiol quudeq 3 wdwes 't ey aotox] ga | wssos e uaag | oS 1| wysyR ViaA premttias VTV o
odges wRES wpagd Ty Tpunjo feiry §pmupIgq VAL 4qappa av e wagop 3 SNID VIVIL swsv)
eenpoduny ipuno w R g WL, T | b oo dgap HIVAOS I vzl THQOW [ eEA(E
i RIVIRVSNY OVEY NIDLLE YAVZYY aWN¥AG | NINJEJHVS LISVL | wo
Tunm@ _uiuﬂn uian HND-H.—. u_-m‘«..: —qa! sy | Wﬁh{“ l——wmﬂ 1a I e = <
AV IOVHY NVSIAVI VAVZYA - A INQTO9
5 MoK T JRS— w oz oy ¢ pusy u
.uﬂ..“.h" D D e._mo aday y D WAL mwepgaq nsg| b2 3 ATTUS|IAVEL
WE A € on 85, O AL i
SN § FAWALLTUVS] IDRIYAN | Injelange o AL 104 wey § o
E Dise I B qox ao =.-.W.E-.1 T|GOX v VNANNNOS TOA[D] Aoy o smpquis ¢ SO 13NNVE 3
-h.»_ri%x ) = i R85 M SPIOA L npog 5 D et snzog £ MVTHASNA YADIA NTHQD UVSVH  wrp mremes
MAVALE HYOYIZ(O A3Sqa smzm Y T IWIMIQTVH VAVA (@
e a ww.». _ _ BN ...c.c10) _H_ A ek AL woxz D—nﬁuﬁé SVAV ISVHNOS VZV &
AEDIA § feaa g Hpé e,
prugs wzey msynjmpEoy ¢ .u..-h..__.aaa* N B MHOEED € lysNjD VINVIAV NITOR WISED TEONI 3$QHQO IST9ZID 11438 "TOA O
04 31390 5| wyup uioa dog p fuapa 198 ugd JpuD _v 4 NS T IEA L
wisaduwkex pl S e npineyE0y € S8 zhnﬁeﬁﬂ = iy rugk pj VILLVINIGAY (7|
WRBIMO €|y agisy 7| gow  MUAINET ISFIAZHQO MIAVHL
1P1SIE n[0LI[ AP TYSIOHUON T <5 ok Zaat T FULINJO SPUIT HIUIPL T "
191598 njokuwap gronwoy y| L) P30 T ; aox 1saunigd nadoxy | @ox aod ~ MeaORLI 4
WA'LLIIAD AVSAYM | HVOHAZ(QO AVIVA AVINOHOS L E—— NQA vari0x [¥] VINSTTV YOTOA (0 ISYEINYT MAVHEL (F
%.Iéﬂ T2] NYNVIIYNAYY NVATOA [N f Ly
:Eowu T DI T13ZQ AT JA TOA - AT INQ'TOd
—_— T T SN T D_e;eaauzﬁn T R VIV
wisy ugp vedEy 1| windaud WSO HAES § e izl
b uvsup uIPP USRIV O BwdieS kdwIE QKNG ¢ nugd {15311/ ) oA $auupied © 0
mpup | wun(d vEpOx 6 swbidavd nupued £ aox e g e
aoxn Euﬁ:ﬂ»& 8 vhoa -J_rg uvpuUu A £ v G 0 =
v wurALH L wwdivd GUPEYIY T wpsTy WOy TSN ) A 7 gup T
QWNNNa NOO [T} wmdewd wAeAPR 9 wwdidoed b 1 R TOROLO nps auedeg 6 [ EEC T

e s Ul wueyvH

waeg ((eos / 159pp! npisaRsg |
i qoR Q0L VZVH I VYNAKNSATO — = = ok v L
sy L s <k i 5 T stoklagy | st iy il
yvurng 9 s € (Mapk nsmoy) ez py " as) 10X L o[ 5 7!

a (IFos / 159pp ny04 19(A3q p

eNS  npnng g D (pugK uZ) s pff € 1 @] 108010 §
(pogk 1uly) ipduse ppj D suuepuer ¢
D nunwge ¢ w1 o A .__u._.__, : _.I._rn_ D|_l|_m_|_ E 1P 1ad wAIX T A0S 7 e

Hak msapag | ppEd 1

nx 9A
WSy 0oy aox
NNNHENA VAVH [F QL VZVY THQO YNISIAVS IVHY fA8] 'TOA LFTATA =] +
- I NN1QE DAQL VZVI-IL N()1QE INVINVZ Hﬂnmwuﬂ NINVZVA - 1 ﬂ; mm

ON VYIS ¥31d3a

_H__‘E«@E JAavin DS«.EZ«JS.Sa Dud._uao VT I
IDVNVLNL LIdSAL ISVZV3 AAVAL ;WIS (V NTATINGZOG I9VAVLAL




84

EK-1 (Devam) Oliimlii/yaralanmali trafik kazasi tespit tutanag

S T AV TNV
: oN 1S -

AVNO : 1Rqey TEIVTVEVININ [ES NINTEVTIVNV.LAL DNS VAFA VZID NVNVINOAN THATNIQHNS NTHNSOAN
NIDJ LA¥NS  VZIW! VZI! : 1peiog IA 1pY
uhﬂmﬁzunm WIZNV.L IDVNVLAL -
sSpuIp? 2l Y243]1p3 WITUD] SPULJIOYDUL DIUIIDN ISIPPOML "€ UNU NUNUDY YifD4L LID]] N 114DS 8167 ¥ ngsy

—ETQ _

B
3
[£
z
N
4

TSIIOUY THdA VZVvA

TPL POT ¥puIEIng ﬁnuv I 1T
€ prEusTLU(® LIIIPI) DULIE o1
WU AU 34

A S
IPL ECITTny e

TPL

SO

appeq $1308 Y e

HAISTHAY NPSATIO0NQS | gon

> g o P
5'45 141
}

€

U BRI POPURTY IDFRIVH 9
REUWINO
Spe o “JampIRl remion apugdy 104 § D

RV TINSOY VAVA
PRI 320)

L
t NI srge i SPEEd D
AYI0A 2 preryn pied Sapapsarg o< psy §
spwaure 2225 cuEie) PRPUIIY IORINE §

IEEEEN
HEE NN

Pu
1 VEqEAas (40 yEanmeS) vparp el ¢
iﬂt!!-.gn AA¥S apapds R €
1o0uQ ypwugq das v z
nposy s ox syrunprs (&
oN 331104 Lo B e vuofis | THVT b I (.

AWNHNAd VLYOODIS rivaval 010 RIVTANSO AAAZVZVIL X1
NDNNOS VZYN-ATIA

d DH[]]QIQF C

1
37 3
T

i

IGVAOS 1av

’n-

ISVA [z
o |

VAVA|
DTOA) ST TAATZVZVI - ITA NN'T

1

]

i EEEE e

M AEREERR
OO0

;
|

E
i

21

§
i

Z
<
3
=«
sl
-
P
1<
-
=l

Q
2



85

EK-2 Maddi hasarli trafik kazasi tespit tutanagi

FPIG; (I B0 SPIAN 39 (G RAVZEY 24 CU[Y 326 EpUNGAIEY HIFL LWEOTRITY 4w §16T T PL
UVIANSH HIDA-T
wwdseS eapdeae 4 spred e widlin waeipesoy TPusTp Mo jubw) 1A 3yl dnupude mpd) g Ty € %
FaTR[E 4 )GPI [DES FPARIND 43G I
€38 sus wred wpurhp sy nuns: HPoRTg  moS fike snungoCey PEPEP paULEQ EEREIL LT
vazmio o H
ewwwdn sofpoog 6593 apIapaL ninplo sup 6 ke &
o deflyg $pad spepTIan § z
D TRARIN I
mded fjoed murasorn suapddep mgndoq
S5 opansak uvgo esul susdn I
v TpTUY ¢ i PL
Juug® sugup(aq 105 ¥ $ae pprak SOURRIDY U R wapd urppd ey ‘epoueod i gt Bpe) PR ©
g PaLTod neviErg s ‘ed e ‘g Qe afyen ' “oN 38104 npoy uNAs N
s Gapeat 1 PPANoCereY 4JmUPRQ A0 FUROKVAEY RENPITE] BTN LN (UG FILL. T nitsd Y oS sy
2349 HpupIITly 4N NI IPHAK TAL SPapRIH NI WP DRI T
FVTHOSI FISV-E A ISIUAY N[HAT0O0HAS | 4o, AWNHAQ VLIHODIS
Snay
TV THASIOL (00U0
[ | O L] DO 0] :
| [ [ [ :
I O O O OO0 ‘
T T T | P m— sy ...._._ﬂ D N e ogpa | | emacn| wpeyg
e L oy a8pg MO o] a0as | ndsoy € pston cfosazize
wa ununw ey Lo
(1sappra 1131t ) 4AIA LU L o BpA VMRS | sy wazl - merd oy | A ggyx TavAew idw =
R THINE ammaa) [LEA LAA
INITIQVA ¥ASNXN o Lt 1539144 020¥QS i B il e
gl NVSTHVSI VAVZ VoL - 1A NI KK
Bippep weoE  sokmpaa £ D D D D :
......... v e dyozn N DTOY F)
oV o o~ AT HS] NAVHL ()
asops wd €1 ——
SUA- st e s e e
Y : s
ynzog € IR Y -
ey ues ¢ ] ) " - p
NOA Z MYTHASNN ¥AD[A NTHQD UVSVH TWIIQTV YAVA (@
sewupvd IOl SeEE Dﬁ D D - ANIORIVE SVAV ISVHNOS VZVX [ —
aBA | 1S19Z] L7uds TOA O
LTy e na 6 0u T i WIS[D TIONT T$QNQO -
Ouesy) g waug | T et VILVINIGAY @]
ROTOR) XA | oy T ot o[ popvrr | NYANG LIUVOLL | EE o1 ISFIATUQD MJAVUL (7 =
SowTISY | wdssx [AVAOS IV iz Vo 7 ISVEINYT MLAVHL (V)
jaave | TAE | pavINVSIV OVHY NaYLA VAVZVE [ ARANAQ | NRNGATHVS LISVL | gl THGONW VINSITYD YO'IOX (@ —!
dvjasy  |NIvEY VSVH [
= ? = ~
WAT TUPIIG NS § Wy T TPIEL | apanear
D FN D qulomye vloa Jux L (L8 o
AWTLLANYS] IDMVAD npEoL 9 _H_ %ot Of | sunuas (=31 / 111} Wip pak WX T
aox v <z=z..§~0n TOA[T]| —& npzug § <oa PO 1 : R
O P : sy aoM
s ey u_.._.uh L _H_ s nwnung NGO [T xR Ok Stao @
D safadl wpuryies ho> 9 wpusmLE [ ek / pug’
1queg Nodna s _ —nl— _
T aemygS ppasupu A3 1RAY D wdiL L ™ oy (1§eq0s / 1Sapped)’ r ToowpeQ / ees
1SN0 paas oy 9 s < “as] NTOA T} O R
D legop vspuvRiay € L npuRg T Iy S p— + qupd mueyvy
VULINJO0 9P UIT) YIUNPY, T a T €
_ _ — _ _ _ R Qv
aox ysaunigd aadosy | SemEa k| o (Bwyos ; sappuo)
UYINIUOS wisay oy
NVAVIHYNAV NVQTOA Y381 ('I0A LATATA [T] 3]
3 INVIAVZ = [y
s ON RAJHVS :
( 0): ONTIL(®
IDVNV.LAL LIdSAL ISVZV MAVIL I'TAVSV H IAAVIA © WNE(Y NAXTINIZOIQYNVIAL




86

EK-2 (Devam) Maddi hasarli trafik kazasi tespit tutanagi

AVNO
NIOJ L3NS

T e T VL WIZNVL

* ON IPIS

VZW! VZIN! + 1pesog I 1Py

NINATINZAT WIZNVL IDVNV.LOL
pSIWIP? D2 YAIIPPD WMD) FPUTIDNI DRIIDSN ISIPPDUE E§ Uk munupy §1fv4] 10)joSovy NIDS §T6T YOUDIN ngsy

ERRRRN[ENANRNAN\E

TIVIVIYIAN [IAS NINRIVTIVNVLAL ONS VAFA VZID
| NVNVINDAN TEATOOQUNS NTRNSAM

=1

ISPIOUM THHA VZVI

ILAZQ NINVZVI




87

EK-3 2918 sayil1 Karayollar1 Trafik Kanununda yer alan Diger Kusurlar

36 Siiriicii belgesiz ara¢ kullanma

47/1-b Isikl trafik isaretlerinden kirmizi renkli olanina ve sesli isaretlere uymamak.
47/1-c Trafik isaret levhalari, cihazlari ve yer isaretlemeleri ile belirtilen veya gosterilen
hususlara uymamak.

47/1-d Trafik giivenligi ve diizeniyle ilgili olan diger kural, yasak, zorunluluk veya
yiikiimliiliiklere uymamak.

52/1-a Araglarin hizini, kavsaklara yaklasirken, donemeglere girerken, tepe tstlerine
yaya gegitlerine, hemzemin gegitlerine, tiinellere, dar koprii ve menfezlere yaklasirken,
yapim ve onarim alanlarina girerken azaltmamak.

52/1-b Araglarin hizini, aracin yiik ve teknik 6zellikleriyle goriis, yol hava ve trafik
durumunun gerektirdigi sartlara uydurmamak.

52/1-c Yol, hava ve trafik durumlarin1 géz oniine almadan, 6ndeki aract giivenli bir
mesafe birakmadan takip etmek.

53/1-a Saga doniis kurallarina riayet etmemek

53/1-b Sola doniis kurallarina riayet etmemek.

54/1-a Gegme kurallarina riayet etmemek.

54/1-b Gegmenin yasak oldugu yerlerde gegmek.

56/1-a Serit izleme ve degistirme kurallarina uymamak.

56/1-c Onde giden bir araci giivenli ve yeterli mesafeden izlememek.

57/1-a Kavsaklara yaklasirken yavaslamamak ve gecis hakki olan araglarin Once
gecmesine inanivermemek.

57/1-b Trafik zabitasi, trafik isaret levhasi veya 1sikli trafik cihazlari bulunmayan
kavsaklarda ge¢is hakkina riayet etmemek.

58 Indirme ve bindirme veya inme-binme kurallarina riayet etmemek.

61 Tasit yolu lizerinde ve duraklamanin yasak oldugu yerlerde ve hallerde park etmek.
66 Motosikletini kurallara uymadan siirme

67 Park yapmis tasitlar arasindan ¢ikarken, duraklarken tasit yolunun sagma veya
soluna yanasirken, trafik kural ve yasaklarina uymamak.

74 Yaya gegitlerine yaklagirken hizim1 azaltmamak ve ge¢gmekte olanlara ilk gegis

hakkini vermemek.



