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0Oz

Diinyada teknolojinin gelismesiyle beraber tasit teknolojisi de gelismekte ve bu durum
da beraberinde kara yollarin1 kullanan motorlu tasitlarin sayisinda da artis meydana
getirmektedir. Glin gectikce artan tagit trafigi zaman zaman kentlerde trafik akiginin
yavaslamasina ve hatta tikanmasina sebep olmaktadir. Ulkeler bu trafik sikisikligi
sorununu zaman zaman yeni kara yollar1 yaparak ya da mevcut yol agin1 genisleterek
asmaya calismaktadir. Ancak yapilan bu onlemler kisa donemde etkili olsa da uzun
donemde etkisiz kalmaktadir. Ciinkii yeni yapilan bir yol ya da genisletme ¢aligmasi
araglara olan talebi de ayni1 oranda hatta yeni olusturulan kapasiteye oranla daha fazla
artirmaktadir. Coziim olarak giiniimiizde daha ¢ok ulagimin siirdiiriilebilir olmasina
yonelik bakig agilar1 gelistirilmekte ve bu noktada da sikisik trafige alternatif olan ve daha
az yer kaplayan ve mevcut alanda da daha ¢ok ara¢ ve kullanicilarin barinabilmesini ve
dolayisiyla da faydalanabilmesini saglayacak araclarin one c¢iktigini gérmekteyiz. Bu
araglarin basinda da gerek teker sayis1 gerek de kapladigi hacim agisindan otomobillere
kiyasla daha kii¢iik olan motosikletler 6n plana ¢ikmaktadir. Ancak artan motosiklet
sayistyla beraber gilivenlik unsuru ki 6zellikle de kent iclerinde trafik giivenligi 6n plana
¢tkmaktadir. Izmir Tiirkiye’nin en kalabalik {iciincii sehri olup trafikteki arac sayisi da
ayn1 oranda fazladir. Bu noktada da izmir’de motosiklet sayis1 dikkat cekici bir boyutta
olup disaridan tehlikelere daha ¢ok maruz kalma riski tagiyan motosiklet kullanicilarinin
trafik giivenligi acisindan degerlendirilmesi ve ulasim planlarinda dikkat edilmesi
gerekmektedir. izmir kentinde motosiklet kullaniminn trafik giivenligi agisindan ne gibi
etkileri oldugunu gostermek ve karar alicilara yon vermek bakimindan bu galigma
yapilmistir. Izmir ilindeki “Motosiklet Kuliipler Birligi”ne iiye motosikletlilere belirtilen
kapsamda anket uygulamasi yapilmis, sonuglart SPSS programinda analiz edilmis ve
sonuglar1 burada paylasilmustir.

Anahtar Kelimeler: Motosiklet, Trafik Giivenligi, Izmir, Kent I¢i Ulasimi, Arag
Striiciileri.
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The Effect of Motorcycle Use on Urban Traffic Safety: A Research
on lzmir

Abstract

With the development of technology in the world, vehicle technology is also developing,
which in turn leads to an increase in the number of motor vehicles that use highways.
Increasing vehicle traffic from time to time causes traffic flow to slow down and even
clogs in cities. Countries have tried to overcome this traffic congestion problem by
making new roads or expanding the existing road network from time to time. Although
these measures are effective in the short term, they remain ineffective in the long term.
This is because the demand for a new road or expansion vehicle increases even more in
the same way compared to the newly created capacity. As a solution, nowadays, we are
seeing more ways to make transportation more sustainable, and at this point we see
vehicles that are alternative to tight traffic and occupy less space and provide more
vehicles and users to be able to accommodate and consequently benefit more. At the
beginning of these vehicles motorcycles which are smaller than automobiles in terms of
both the number of wheels and the volume they cover, are at the forefront. However,
along with the increasing number of motorcycles, security is a priority, especially traffic
safety in the city. Izmir is Turkey's third most populous city in the number of vehicles in
traffic is much the same rate. At this point, the number of motorcycles in Izmir is
remarkable and it is necessary to evaluate the motorcycle users who are exposed to the
risk of being exposed to the danger more from the perspective of traffic safety and pay
attention to transportation plans. This study has been conducted in order to show the
effects of motorcycle use in the city of Izmir in terms of traffic safety and to guide the
decision makers. Motorcyclists who were members of the Motorcycle Clubs Association
in Izmir were surveyed and their results were shared.

Keywords: Motorcycles, Traffic Safety, Izmir, Urban Transportation, Vehicle Drivers.

612



Yontar, I. G. & Aras, B. B. (2018). Motosiklet Kullaniminin Kentsel Trafik Giivenligi Uzerine
Etkisi: izmir Uzerine Bir Arastirma. BEU SBE Derg.,7(2), 611-640.

GIRIS

Gelisen teknoloji ile birlikte giiniimiizde ulasim sektoriinde de gelismeler
yasanmaktadir. Her ne kadar bu gelisme tiim diinyada bir biitiin olarak hava yolu,
deniz yolu ve kara yolunda gerceklesmis olsa da Tiirkiye’de diger ulasim
tirlerinden ziyade kara yolu ulasimmin arttigin1 gérmekteyiz. Belirtilen artisa
bagli olarak da kara tasitlar1 daha ¢ok tercih edilmekte ve yayginliklari gegmisten
giinimiize dogru artis gostermektedir. Bu durum biiyiik sehirlerde trafigi
yogunlastirarak trafik sikigikligi ve trafik giivenligi sorunlarini i¢inden ¢ikilmaz
hale getirmektedir. Sikisik trafik, insanlar1 zaman1 daha verimli kullanma imkani
saglayan ve otomobile oranla daha pratik olan alternatif araglari tercihe
yoneltmistir. 1992°de Avrupa Konseyi biinyesinde kabul edilen Avrupa Kentsel
Sarti’nda ulasim politikalarin1 otomobillerin domine ettigi ve 6zel otomobil
kullaniminin azaltilmasi gerektigi iistiinde durularak seyahat hacminin -ki dolayl
olarak da trafik hacminin- azaltilmasiin gerekliligi vurgulanmistir (Council Of
Europe, 1992: 7). 1976 yilinda diizenlenen HABITAT I ve 1996’da diizenlenen
HABITAT II’de de ulasim konusunda otomobillere alternatif olan ve daha az
enerji tiiketen dolayisiyla da daha az COz salimmi yapan motorlu ulagim
araglarinin kullanimina deginilmistir (United Nation, 1976: 25; United Nation,
1996: 78.). Bu alternatif tasitlarin da basinda motosiklet gelmektedir. Elbette bu
durum zamandan tasarruf saglasa da kent i¢i yollar ve bu yollarin giivenligi
alternatif tasitlarin tercih edilmesine paralel bir sekilde gelistirilememistir.
Dolayisiyla da kent igi yollar motosiklet ve kullanicilarina trafik giivenligi
anlaminda uygun hale getirilememistir. Tirkiye’de yogunlukla kara yolu
ulagiminin tercih edilmesine ragmen basta kent iglerinde olmak tiizere kara
yollarinda trafik giivenliginin yeteri kadar olusturulamamasi trafik kazalarinin
giindemde isgal ettigi yer dikkate alindiginda 6nemli bir elestiri konusudur. Bu
durum kara yolunu kullanan tim araglar ic¢in o6zellikle de motosiklet ve
kullanicilari i¢in trafik glivenligine olan ihtiyac artan sekilde ortaya koymaktadir.

Trafik glivenliginin saglanip saglanamadigiin 6nemli gostergelerinden bir tanesi
olarak kaza istatistiklerinin degerlendirilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir. TUIK
(Tiirkiye Istatistik Kurumu) verilerine bakildiginda 2005 yilinda 1 441 066 olan
motosiklet sayis1 2015 yilina gelindiginde 2 938 364 adete ulasmustir (TUIK, Bilgi
Edinme Kanunu ile Elde Edilen Veriler, 08.03.2018). Bilgi Edinme Kanunu
vasitasiyla elde edilen TUIK giincel verilerine baktigimizda Tiirkiye’de 2018
Ocak ay1 verilerine gore 3 105 283 adet trafige kayith motosikletin oldugunu
gormekteyiz (TUIK, Bilgi Edinme Kanunu ile Elde Edilen Veri, 08.03.2018). Bu
verilerden de anlasilacagi gibi on ii¢ yilda motosiklet sayisinin 2.15 kat arttig1
goriilmektedir. Bunun sebepleri arasinda ise; sosyal medya araglari, motosikletli
paket servis siparig sistemlerinin yayginlik kazanmasi ve dolayisiyla da kurye
sayisindaki artis, motosikletin artan trafik karsisinda zaman tasarrufu saglayan
alternatif bir ulagim araci olarak goriilmesi sayilabilir (Gokasar vd., 2017: 144).
Motosiklet sayisinin artmasi beraberinde motosiklet kazalarinda artiglar1 da
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getirmistir. Otomobil sayisinin motosiklet sayisindan fazla oldugu Tirkiye’de
otomobillerin y1llik ortalama kaza oranlar1 2008’den 2015’¢e kadar yaklasik olarak
%12 gibi bir artis gostermistir. Ancak yine ayni yillarda motosiklet kazalarinda
artis %14’lik bir oranla daha fazladir (Gokasar vd., 2017: 143). Motosikletler
trafikteki diger motorlu tasitlara oranla ¢ok daha hassas ve kirilgan bir trafik
unsurudur. Motosiklet siiriiciilerinin olas1 bir trafik kazasinda otomobil ya da
kamyon/ kamyonet gibi siirliciisiiniin kapali kafes i¢inde oldugu yani etrafi
korumali olan tasitlara oranla 13 ile 16 kat hatta bazi1 calismalarda da 18 kat daha
fazla 6ltim riskine sahip olduklar1 ortaya konmustur (Services Centers for Disease
Control and Prevention, 2011: 9; U.K. Department of Transport, 2004: 6; National
Highway Traffic Safety Administration-NHTSA, 2017: 77). Amerika’da Federal
Hiikiimetin yapmis oldugu ¢alismada 2015 yilinda meydana gelen kazalarda
motosikletlerdeki 6liimlii kaza sayisinin otomobil siiriiciilerine kiyasla 18.1 kat
daha fazla oldugu ve kazalarda motosikletlilerin otomobil siiriiciilerine oranla 3.9
kat daha fazla yaralandig1 ortaya konmustur (National Highway Traffic Safety
Administration-NHTSA, 2017: 77). Yine NHTSA tarafindan yapilan bir baska
arastirmaya gore de her 1 millik bir mesafede motosikletlilerin 6liimciil kaza
risklerinin ayni yoldaki otomobillere oranla 29 kat daha fazla oldugu ortaya
cikmustir (National Center for Statistics and Analysis, 2017: 1). Amerika Birlesik
Devletleri’nde motosiklet kazalarinda beyin travmasi veya herhangi bir beyin
hasarinin yasanmasindan kaynakli hastanede miidahale edilen kisilerin sayisi
motosiklet disindaki trafik kazalarina oranla 13 kat daha fazladir (Cook vd., 2009:
1).

Tablo 1. 2008-2017 Arasinda Tiirkiye’de Gergeklesen Motosiklet Kaza Sayisi

Yil Motosiklet
Tasit Sayisi Kaza Sayis1

2008 2181 383 19 210
2009 2303 261 20101
2010 2 389 488 21 604
2011 2527 190 24 350
2012 2657722 31577
2013 2722 826 40 699
2014 2 828 466 43 059
2015 2 938 364 46 310
2016 3003 733 46 481
2017 3102 800 44 855

Kaynak:TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051,(04.03.2018)

Tiirkiye Istatistik Kurumunun 2008-2017 yili kaza istatistiklerinden derlenen
tablo 2 yillar bazinda motosiklet sayisindaki artis1 ve beraberinde de motosiklet
kazalarinimn artisin1 gozler oniine sermektedir. Tiirkiye Istatistik Kurumunun 2017
verilerine gore Ocak 2017 doneminde 128 648 adet tasit trafige kayitlanmis olup
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bu oran Ocak 2018°de 117 477 ye diismiistiir. Bakildiginda gectigimiz yila oranla
trafige kaydi yapilan tasitlarda % 8,7’lik bir azalma olurken trafige kayitlanan
motosiklet sayisinda %22,6’lik bir artis ile 2017°de 5434 olan motosiklet tescil
sayis1 2018’in ayn1 ayinda 6666 adet olmustur (TUIK, Haber Biilteni, 2018).

Kisa bir sekilde ortaya konulan istatistiki bilgiler, oranlar ve rakamlar trafikte
bulunan motosiklet sayisinin her gegen giin Tiirkiye’de arttigin1 gostermektedir.
Maalesef baglantili olarak motosiklet kazalarinda da bir artis meydana geldigi
goriilmektedir. Bu durum kentsel trafik giivenliginin saglanmasinda motosiklet
kullannm1 iizerine 0zel olarak egilme ihtiyacim1 ortaya koymaktadir.
Calismamizda, kentsel trafik giivenligi ve siirdiiriilebilirligi Oncelikli olarak
motosiklet ve motosiklet kullaninmi noktasinda ele alimmistir. Calismanin
merkezinde ise Izmir ilinde yer alan ve Izmir kent ici trafiginde motosiklet
kullanan basta Izmir Motosiklet Kuliibii (IZMOK), Tiirk Chopper Motosiklet
Kuliibii (TCMK) izmir, Anatolian Soldiers MC izmir, Pulsarizm izmir olmak
iizere Motosiklet Kuliipler Birligi (MKB)’ye iiye diger motosiklet kuliiplerinin
iiyelerine uygulanmig olan anket sonucunda elde edilen bilgiler ve bu bilgilere
iliskin analizler yer almaktadir.

KENTSEL TRAFiK GUVENLIGi VE ULASIMIN
SURDURULEBILIRLIGI

Refah seviyesi yliksek toplumlar toplu tasima araglarini kullanan toplumlardir.
Ancak Tiirkiye’de bu durum daha ¢ok maddi imkanlar1 elverigli olmayanlarin
kullandig1 ulagim tiirii olarak karsimiza ¢ikmakta ve 6zel arag¢ sahipliginin de bir
statli goOstergesi olarak kabul edildigi goriilmektedir. Toplu tasima tercihine
insanimizi yeterince yoneltemiyorsak en azindan 06zel ara¢ sahipligini
otomobilden ziyade motosiklet noktasinda artirmak trafik giivenligi i¢in iyi bir
alternatif olarak degerlendirilebilir. Ancak yalnizca motosiklet sayisini artirmak
tek basina bir ¢ozlim tiretmemekte ve trafik giivenligini de motosiklet baglaminda
tekrar 6zel olarak gelistirmek gerekmektedir. Bu yaklagim motosiklet siiriiciisii
basta olmak lizere tiim diger arag siirliciilerinin ve yayalarin trafik giivenliginin
saglanmasinda birbirine saygi duyacak seviyede olmasina baglhdir.

Diinya genelinde yilda ortalama 1.24 milyon kisi meydana gelen trafik
kazalarinda hayatin1 kaybetmekte ve 20 milyon ile 50 milyon arasinda insan da
yaralanmaktadir (WHO, 2013: 1). Buna ek olarak da trafik kazalar1 sonucunda
meydana gelen can kayiplarmin 2030’a kadar besinci siraya yiikselecegi de
tahmin edilmektedir (WHO, 2013: 1). Amerika’da motosiklet kazasinda
gergeklesen Oliimler 2000 yilindan bu zamana yaklasik % 55 oraninda artmis
(NHTSA, 2017: 5) ve 2014 yilinda 4.594 olan 6liim say1s1 2015 yilinda %8 artarak
4.976 olmustur (National Center for Statistics and Analysis, 2017: 1). Bir yil
icinde kazalara bagli yaralanmalardan ve 6liimlerden kaynaklanan ekonomik yiik
tek basmna toplam Amerika’da motosiklet kazalar1 i¢in 12 milyar dolardir
(Naumann, Dellinger, Zaloshnja, Lawrence, Miller, 2010: 355). Diinya Bankasina
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gore, iilkeler agisindan kara yolu kazalarinin yol a¢tigi mali yiik, tiim diinyada
tilkelerin yillik GSMH’lerinin yaklasik % 2’1 ile % 3’ arasindadir (World Bank,
2017: 6). Diinya Bankasi’nin bu verilerinden hareketle incelendiginde 2015
yilinda trafik kazalari Tiirkiye’de GSYIH nin yaklasik %1,1'i diizeyinde maddi
yiik olusturmustur (WHO, 2013: 221). Bu tablo bize trafik kazalarina kars1 6nlem
almamiz gerektigini gostermektedir. Ulasimda siirdiiriilebilirlik ve trafikte
giivenlik konularinda yapilan ¢alismalarda Isve¢ 6rnek gosterilebilir. Motosiklet
ve bisiklet siiriiciileri, Isve¢ Kara yolu Giivenligi Yasasi'nin yiiriirliige girdigi 19
Aralik 2010'dan beri “korumasiz yol kullanicilar1” olarak kabul edilmektedir (The
Swedish Transport Administration, 2012: 35). Diger bir ifade ile motosiklet
kullanicilarina diger tasit siirticlilerine oranla pozitif ayrimcilik uygulanarak diger
tagit siriiciilerinin motosikletlilere trafikte daha dikkatli davranmalari
saglanmaktadir. Tarafimizca, buna benzer bir ¢calismanin Tiirkiye acisindan da
yapilmasi trafik giivenligi konusunda faydali olacaktir. Isve¢ Ulastirma Idaresi
motosiklet trafik akiginin saglanmasi ve dnlemlerin planlanmasi i¢in destekleyici
bilgiler saglamak ve motosiklet trafik akisinda 6nemli oldugu diisiiniilen kriterleri
gelistirmek i¢in  yontemler gelistirmektedir (The Swedish Transport
Administration, 2012: 11). Mayis 2009'da, isve¢ Parlamentosu motosiklet ve
moped siiriiciileri igin 2012-2020 dénemini kapsayan kara yolu giivenligi igin yeni
hedefler belirlemistir. Amag, 2006-2008 donemine kiyasla 2020 yilina kadar
oliimlerin sayisinda %50'lik bir azalma saglamaktir. Diger bir ifadeyle, 2020'de
motosiklet kazalarinda meydana gelecek olim sayisinin 220’ye indirilmesi
ongoriilmiistlir. Agir yaralanan kisilerin sayisinin ise 2007 ile 2020 arasinda % 25
azaltilarak 2020'de motosiklet kazalarinda ciddi yaralananlarin sayisinin da
4000’e disiiriilmesi hedeflenmistir. Bu hedeflerin gergeklestirilmesi i¢in
belirlenen genel gostergeler sunlardir: Kask kullanimi, Giivenli motosikletler
(Anti-Lock Braking System-ABS), Giivenli devlet yollari (The Swedish Transport
Administration, 2012: 37). Bu gostergeleri biraz acacak olursak Ornegin
halihazirda ABS olmaksizin satilan motosikletler 2020 ve sonrasinda kaldirilacak
ve ABS’li motosikletlere kullanicilarin yonlendirilmesi i¢in yapilan ¢alismalara
devam edilecektir (The Swedish Transport Administration, 2012: 8). Isvec
Ulastirma Idaresi, dnemli motosiklet trafigine sahip oldugu diisiiniilen yollarda,
korunmasiz yol kullanicilar1 agisindan giivenli yeni bariyerler yapacak ve yoldan
cikmakta olan bir motosiklet¢i i¢cin yol kenarlarinda daha iyi yanal alanlar
olabilmesi amaciyla kriterler belirlenerek bu alanlarda gelistirmeler yapilacaktir
(The Swedish Transport Administration, 2012: 11).

Ulasimin siirdiiriilebilirligine baktigimizda kisaca siirdiirtilebilir ulasim, gevreye
zarar vermeyen ya da verilen zarar1 en aza indiren, daha ekonomik, daha etkili,
zararl sera gaz1 salinimlarini azaltan, sosyal ve siyasi anlamda da sorumluluk ve
hesap verilebilirlige dayali olan ulasimdir (Celik, 2009: 706). Ayrica,
stirdiiriilebilir ulagim giivenli ulagim yontemlerinin gelistirilmesi, ¢evre kirliligi,
sera gazi salimimini ve kullanilan enerjiyi azaltmaya da odaklanmaktadir (Ulu¢ &
Altindz, 2016: 226). Ulasimin siirdiiriilebilirligi agisindan trafik giivenligi oldukca
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bliyiik 6nem arz etmektedir. Trafik giivenligi ag¢isindan mevzuatimizda yapilan
tamimlara bakacak olursak: trafik giivenligi, trafikte meydana gelen trafik
kazalarinin ve maddi ve manevi kayiplarin 6niine gegebilmek i¢in gerek hayvan
ve insanlarin gerek de tasitlarin ulagim yollarindaki hal ve hareketlerinin
diizenlenmesi ve ilgili her tiirlii bilginin toplanarak degerlendirilmesidir (Kara
yolu Giivenligi Yiiksek Kurulu Kurulus, Gorev ve Calisma Y onetmeligi, 1997:
Madde 4). Yine 2918 sayili Kara yollar1 Trafik Kanunu da kara yollarinin gerek
isletiminden gerek teknik yapisinda gorevli olan biitiin sorumlularin, yollarin
teknik yapisini, trafik giivenligine uygun sekle getirmekle yiikiimlii olduklarini
ifade etmektedir (2918 Sayili Kara yollar1 Trafik Kanunu, 1983: Madde 13/1).
Mevzuattan hareket edecek olursak trafik giivenligi, kara yollarinda herhangi bir
sekilde kaza meydana gelmeden trafik akisinin siirekliligi icin gereken gerek
fiziksel gerek de kiiltiirel ve egitim kosullarinin hazirlanmasidir. Diger bir ifadeyle
trafik gilivenligi, trafik kazalarindan sakinilabilecek bir ortam yaratmak, yol
kullanicilarin1 boyle bir ortamin i¢inde kalabilmenin bilincine eristirmek ve bu
ortamin sartlarin1 korumaktir (Gligmen, 1975°den akt., S. Figen Kalyoncuoglu,
1999: 1). Trafik giivenligi tasarim olarak 3 temele dayanmaktadir. Bunlardan ilki
kara yollarinin altyapisim ve kurallar1 kapsayan “fonksiyon”dur. Ikinci olarak da
kara yollarinin fiziksel ve geometrik yapisini kapsayan “tasarim”dir. Son olarak
da kara yollarmin kullanim seklini ve yolun kullanicilarini ve bu kullanicilarin
davranislarini kapsayan “kullanim”dir (Yiice, 2016: 17-18). O halde kapsamli bir
tanim yapilacak olunursa siirdiiriilebilir trafik giivenligi: mevcut ve ileride
eklenecek olan her tiir yol kullanicisinin ihtiyaglarina cevap veren, ekonomik,
cevresel ve sosyal boyutlar1 olan, siirdiiriilebilir ve giivenli olan trafiktir. Bu
noktada siirdiiriilebilir kentsel trafik giivenligi, ara¢ sayis1 artsa da glivenlikten
odiin vermeyen, artan teknolojiyle de beraber caga ayak uyduran ve talepleri
karsilayabilme yeterliligi olan ve yol kullanicilarinin her birinin esit kabul edildigi
bir trafiktir. Dolayisiyla da 6limlii ve yaralanmali trafik kazalarini onleyen,
onleyemiyorsa da minimuma indiren trafiktir. Londra Belediyesi’nin 2010 yili
i¢cin yapmis oldugu, Londra'nin yollarinda meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazalarinda kayiplar1 azaltma hedefleri tam da bu tanima uygun bir rnektir.
Belirtilen kapsamda Londra i¢in ortaya konulan hedef, 2010 yilina kadar
motosiklet kazalarinda 6liimlii ve yaralanmali kayiplar1 1994 - 1998 seviyesine
gore %40'l1k bir oranda azaltmay1 igermektedir (Transport For London, 2005: 1).
Buna benzer olarak motosikletliler 6zelinde ayri bir eylem plani ve gelecek
ongorisii Turkiye’de bulunmamakta olup yapilan trafik plan ve programlari tiim
tasitlar1 kapsayacak sekilde yapilmaktadir. Ancak burada da maalesef 6zellikle
otomobiller 6n planda tutulmaktadir.

Kara yolu trafik 6liimleri ve yaralanmalari diinyada, 5 - 44 yas grubu igin ti¢iincii
oliim sebepleri arasinda yer almaktadir (Peden vd., 2004: 3; Semiz vd., 2012: 55).
Tiirkiye’de de durum farkli degildir. Trafik kazalari dolayisiyla hayatini
yitirenlerin  %15°1, yaralananlarin da %25’1 15-24 yas grubu insanlardan
olusmaktadir (Solak vd., 2013: 270). Trafik giivenliginin siirdiiriilebilir olmasi ve
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ulagimda stirdiiriilebilirligin saglanmasi altyapi sistemlerinin dogru bir bigimde ve
giivenli bir bigimde tasarimii kapsamaktadir. Bu sekilde ileride meydana
gelebilecek trafik kazalarinin olma olasiligi minimuma indirilebilmekte, insan
faktoriinden kaynaklanan kazalarda yaralanma ve oliimler oldukg¢a azaltilarak
asag1 cekilebilmektedir. Trafik giivenliginin temeli bireylerdir. Bu sebeple
tasarlanacak olan biitiin trafik giivenligi ve ulagim ydntemleri, kara yollarim
kullanan bireylerin mevcut durumlar1 (yetenekleri, sinirlari, egitimleri vb.)
dikkate alinarak ayarlanmalidir (Yiice, 2016: 17). Bireylere dogru egitimin
verilmesi de yine trafik giivenligi kapsaminda ¢ok &nemlidir. Ornegin kask
takmanin 6nemli oldugu bireylere dogru ve etkili bir egitim ile 6gretildiginde bu
trafik giivenligi agisindan olumlu etkiler doguracaktir. Keza kask kullanimi 6liim
riskini %37 (National Center for Statistics and Analysis, 2015: 1, 6, 8), kafa
travmasi risklerini de %69 oraninda azaltmakta olup (Derrick & Faucher, 2009:
226-242; Liu vd., 2008) 2015 yilinda kask kullanim1 Amerika’da 1.772 kisinin
hayatin1 kurtarmistir (National Center for Statistics and Analysis, 2017: 1,8).
Ulusal Istatistik ve Analiz Merkezi (NHTSA)’ne gore kask yasasi olan eyaletlerde
2015 yilinda motosiklet kazasinda olenlerin %8’1; kask yasasi olmayan
eyaletlerde ise motosiklet kazasinda olenlerin %58’i kask kullanmamaktan
hayatlarin1 kaybetmislerdir (National Center for Statistics and Analysis, 2017: 1).
Oysa Diinya Saglik Orgiitii (WHO) raporlaria gore motosiklet kazalarindaki
oliim ve yaralanma oranlar1 sadece kask kullaniminin saglanmasi ile dahi %70
civarinda azaltilabilir (WHO, 2013: 8-9-10). Verilecek bu egitimler yalnizca can
giivenligine degil devlet biitcesine de katki saglayacaktir. Kask yasalar1 olan
eyaletlerde tasarruf edilen ekonomik maliyetler, bu tiir bir yasaya sahip olmayan
eyaletlere kiyasla ortalama olarak dort kat daha fazladir (U.S. CDC, 31 Mayis
2017:16). ABD, 2010 yilinda kask kullanimi sayesinde 3 milyar dolar tasarruf
etmigtir (U.S. CDC, 31 Mayis 2017:21). Tiim motosiklet¢iler kask kullandigi
takdirde Amerika Birlesik Devletleri her yil ortalama 1.1 milyar dolar tasarruf
edebilir (National Center for Statistics and Analysis, 2015: 1, 3).

Ulasimun siirdiiriilebilirligi ve kentsel trafik giivenliginin saglanmasi daha pratik
ve daha az kirletici araglarin kullanimini mantikli olarak karsimiza getirse de arzu
edilen sonuca ulasilabilmesi bu konuda hem karar alicilarin hem de tiim bireylerin
farkindalik ve bilgi diizeylerinin yiikseltilmesi ile miimkiindiir. Eger farkindalik
ve biling artirilmadan (en basit haliyle kask kullanim1) motosiklet sayisindaki artig
aynen devam ederse trafik giivenligi daha fazla olumsuz etkilenecektir demek
yanlis olmayacaktir. Bu durum ulasimdaki siirdiiriilebilirligi ekonomik ve
cevresel kayiplar noktasinda daha da kotii hale getirecektir. Bu baglamda tim
siriicii ve yayalar1 i¢ine alan biitiinlesik egitim programlar1 ve politikalar
gelistirmek zorunlulugumuz bulunmaktadir.

IZMIR’DE TRAFIK GUVENLIGINE iLiSKiN TEMEL VERILER

Izmir ilinin toplam arag sayisina baktigimizda da Tiirkiye ve diinyadaki durumla
paralellik gosterdigi goze carpmaktadir. TUIK’ten Bilgi Edinme Kanunu
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kapsaminda alinmis giincel verilere baktigimizda Izmir igin toplam arag sayis
Tablo 2°deki gibidir.

Tablo 2. izmir ili Toplam Motorlu Kara Tasit: Sayist

Yil | Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet [ Kamyon | Motosiklet | Traktor
2004 (387776 |12974 | 12785 | 107 342 30641 | 77937 43 630
2017 [ 739809 | 15153 | 16016 | 223571 40996 | 246 089 63 934

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Trafige Kayith Araglar 2004-2017, TUIK, 2018.

Tablo 2°de de goriildiigii gibi yillar icinde motosiklet sayis1 Izmir’de artmis ve
bugiin gelinen noktada da bu say1 2017 verilerine gore 246 089’a ulagsmistir. Bu
verilere baktigimizda izmir’de 2004’ten 2017’ye kadar otomobil sayis1 1.9 kat
artmis iken ayn1 siirecte motosiklet sayisi 3.2 kat artmistir. Diger bir ifadeyle Izmir
ilinde motosiklet sayisindaki artig orani otomobil ve diger tasit cinslerindeki artig
oranina gore ¢ok daha yiiksektir.

Tablo 3. Izmir Kent icinde Trafik Kazasina Karisan Tasit Sayisi ve Tiirleri

Il Izmir

Yil 2003 2016
Toplam 6245 15 328
Otomobil 3321 7540
Minibiis 252 376
Otobiis 388 520
Kamyonet 880 2281
Kamyon 356 297
Cekici 79 189
Motosiklet 698 3131
Ozel Amach 15 33
Traktor 28 47

s Makinasi 1 18
Ambulans 11 11
Tren - 1
Tramvay - -
Bisiklet 213 502
At Arabasi 3 2
Diger - 380

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Trafik Polisi Sorumluluk Bdlgesinde Trafik
Kazasima Karisan Tasitlar 2003-2016, TUIK, 2018.

Tablo 3’te goriildiigii gibi Izmir kent merkezi icinde ger¢eklesmis motosiklet kaza
sayisi 3 131 olup bunu da Izmir’deki toplam trafik kazasina oranladigimizda bu
oran %20,4’tiir. 2003-2016 tarihleri arasinda kazaya karisan otomobil sayist 2.3
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kat artig gosterirken ayni tarihler arasinda kazaya karisan motosikletlerin orani 4.5
kat artmigtir. Ayrica Izmir ilinde otomobillerin sayisi diger tasitlardan fazla olup
motosiklet ikinci kamyonet de iiglincii sirada yer almaktadir.

Tablo 4. 2016 Yilinda Izmir Kentinde Olus Yerlerine Gore Trafik Kazalari
A. Kaza Sayis1 B. Olii Sayis1 B1. Kaza Yerinde B2. Kaza Sonras1 C. Yarali Sayisi

TR TOPLAM YERLESIM YERI | YERLESIM YERI
310 DISI
Izmir |A (B |(B|B |[C [A|B (B |B |C |A|B |[B |[B |C
1]2 1 |2 1 |2
N Lo [0 0]
o N~ o 0 N N~
Pl ool |2 8| x ol |Y|w R
ol R |bw|Q2| ||| d|lP| | a] ]| @
— o — — — [0 0] — (o) — — — — [e)] Lo o

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, Istatistiki Bolge Birimleri Siniflamasina ve Yerlesim
Yeri Durumuna Gére Trafik Kazasi ve sonucu 2016, TUIK, 2018.

2015 yilinda Amerika’da motosiklet liimlerinin %55'i kentsel alanlarda meydana
gelmistir (National Center for Statistics and Analysis, 2017: 3). Tablo 4’te
goriildiigii gibi Izmir’de de trafik kazalarinin %82,3ii kent i¢inde gerceklesmistir.
Bu da bize Izmir’de kent ici trafik giivenligi noktasinda eksiklikler oldugunu ya
da yeterince dnlem alinmadigini gostermektedir.

Trafik giivenligi, trafigin hareket ortaminda yer alan bireyler ve ¢evreleri i¢in daha
giivenli bir sekilde yapilmasiyla ilgilidir. Trafik gilivenligi acisindan olus
sebeplerine gore trafik kazalarina bakildiginda “tasit, insan ve yol” faktorleri {i¢
temel neden kabul edilmektedir (Kaplan, 1993: 244). Bu bakis agisinin Tiirkiye’de
de aymi oldugunu TUIK verilerinden hareketle gormekteyiz. Tiirkiye’de trafik
kazalariin olus nedeni olarak insan faktorii altinda 2016 yilinda kusurlarin
%89,6’simin araglarin siiriiciilerinden, %8,7’sinin yayalardan ve %0,4’{iniin de
yolculardan kaynakli oldugu kabul edilmekteyken (TUIK, 2017) bu durum genel
olarak insan faktorii anlaminda bakildiginda Avrupa’da %50 dolaylarindadir
(Celik, 2007: 131). Ancak Tiirkiye’de verilen oranlarin gercegi tam olarak dogru
yansitip yansitmadigi konusu akla gelmektedir. Belirtilen tereddiit i¢in en biiylik
sebep ise trafik gorevlilerince olusturulan trafik kaza tutanaklarinin bu istatistiki
verilere esas olarak alinmasidir. Sonugta trafik memurlarimin kara yollarinin
geometrik tasarim 6zelliklerini yahut kara yollarinin fiziki/yap1 6zelliklerini bilme
noktasinda zorunlu uzmanlik bilgileri yoktur. Olmas1 gereken ise bu kaza
tutanaklar1 diizenlendigi sirada trafik polisinin yani sira konu hakkinda uzman
kisilerin (trafik ya da ulagtirma miihendisi vb.) de bulunmasidir (Karagahin &
Tigdemir, 2001°den akt., Kiling, 2007: 92). Avrupa’da kara yollarinin, kazalarin
olusumuna etkisi % 31 civarindadir. Tiirkiye’de yollarin kazalardaki oranim1 %44
olarak tespit eden bir caligmaya ragmen Tirkiye’deki resmi verilerde bu deger
%0,22 seviyelerinde gosterilmektedir. Bu durum istatistiki verilerin ne derece
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dogru oldugunu diger bir ifadeyle ne oranda mevcut ger¢ek durumu yansittigini
akillara getirmektedir. Sonucta alt yap1 yetersizliklerinin dogru yansitilmamasi
kent ulagimin planlamasinda idarecilerin yanlhis karar vermelerine sebep
olabilmektedir (Ozdirim, 2001: 428-431).

MOTOSIKLET KULLANIMININ KENT iCi TRAFiK GUVENLIGi
KAPSAMINDA DEGERLENDIRiILMESINE YONELIK ALAN
ARASTIRMASI

Motosiklet kullaniminin kent i¢i trafik glivenligi kapsaminda herhangi bir olumlu
ya da olumsuz etkisinin olup olmadiginin tespiti, varsa nasil ¢éziimlenebilecegine
iliskin olarak alan calismas1 yapilmistir. izmir’de bulunan motosiklet kuliipleri ve
topluluklart1  i¢inden motosiklet kullananlar kanaliyla bu  konunun
degerlendirilmesinin 6nemli olacagindan hareketle izmir ilinde yer alan ve Izmir
kent ici trafiginde motosiklet kullanan basta Izmir Motosiklet Kuliibii (IZMOK),
Tiirk Chopper Motosiklet Kuliibii (TCMK) Izmir, Anatolian Soldiers MC izmir,
Pulsarizm Izmir olmak iizere Motosiklet Kuliipler Birligi (MKB)’ye iiye diger
motosiklet kuliiplerinin {liyelerine anket uygulanmistir. Arastirma anketi, 3 May1s
2018 tarihinde O0rneklem evrenini temsil 1s18inda 406 motosiklet kullanicisina
ulagtirtlmigtir. Olmasi gereken asgari 384 sayisinin iizerine ¢ikilmistir. Anket
caligmast 21 Temmuz 2018 tarihine kadar devam etmistir. SPSS 24 programinda
frekans analizleri gergeklestirilmistir. Frekans analizine iligkin sonuglar tablolar
halinde ortaya konulmus ve degerlendirmelere tablo altinda yer verilmistir.

Tablo 5. Kag¢ Yasindasiniz?

Frekans | Yiizde | Gegerli Yiizde | Birikimsel Yiizde
Gegerli [ 16-25 148 36,5 1365 36,5
26-35 119 29,3 29,3 65,8
36-45 85 20,9 20,9 86,7
46-55 37 9,1 9,1 95,8
56 ve listi |17 4,2 4,2 100,0
Toplam 406 100,0 |100,0

Tablo 5’te anket uygulanan motosiklet kullanicilarinin yas durumlarina iliskin
veriler bulunmaktadir. Bu bilgiler dogrultusunda katilimcilarin % 65,8’1 35 yas ve
alt1 olup %20,9°u 36-45 yas araligindadir. 46 yas ve iistii olan katilimcilar ise %
13,3’tlir. Bu tablo bize katilimcilarin yarisindan fazlasinin demografik agidan
geng bir yapiya sahip oldugunu gostermektedir.

Tablo 6. Cinsiyetiniz Nedir?

Frekans |Yiizde |Gegerli Yiizde Birikimsel Yiizde
Gegerli | Erkek 337 83,0 83,0 83,0
Kadin 69 17,0 17,0 100,0
Toplam | 406 100,0 [100,0
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Tablo 6’da ankete katilmis olan motosiklet kullanicilarinin cinsiyetlerine dair
veriler bulunmakta olup katilimcilarin %83°1 erkek, %17’si ise kadindir. Bu
bilgiler erkeklerin kadinlara oranla daha fazla motosiklet kullandigini bize
gostermektedir.

Tablo 7. Egitim Durumunuz Nedir?

Frekans | Yiizde Gegerli Yiizde | Birikimsel Yiizde
Gegerli | Ilkokul 19 4,7 4,7 47
Ortaokul 19 4,7 4,7 9,4
Lise 77 19,0 19,0 28,3
Universite 255 62,8 62,8 91,1
Lisansiistii 36 8,9 8,9 100,0
Toplam 406 100,0 100,0

Tablo 7’de ankete katilan motosiklet kullanicilarinin egitim seviyeleri yer
almaktadir. Ilkokul ve ortaokul mezunu motosiklet kullanicilarinin yiizdesi ayri
ayrt %4,7 olup bunlar1 %19 ile lise mezunlart takip etmektedir. Kullanicilarin
biiyiik bir ¢ogunlugu ise %62,8 ile tiniversite mezunu olup %8,9’u da lisansiistii
egitimlerini tamamlamislardir. Bu durum anket sorularinin egitimli kisilerce
yanitlandigin1  gdstermekte olup anket sonuclarinin gegerliliginin yiiksek
olmasinda 6nemli bir etken olarak tarafimizca degerlendirilmektedir.

Tablo 8. Her Y1l Diizenli Motosiklet Egitimi Alir Misiniz?

Gegerli  [Birikimsel
Frekans [Yiizde |[Yiizde [Yiizde

Gegerli | Hayir 156 38,4 38,4 38,4

Teorik egitim alirim 107 26,4 26,4 64,8

Pratik egitim alirim 24 5,9 5,9 70,7

Hem teorik hem pratik egitim 64 15,8 15,8 86,5

alinm

ileri seviye siiriis egitimi alirim 40 9,9 9,9 96,3

Her birini bir kez almak yeterlidir |15 3,7 3,7 100,0

Toplam 406 100,0 |100,0

Tablo 8’de ankete katilan motosiklet kullanicilarinin aldiklar1 yillik motosiklet
egitimleri yer almaktadir. Buna gore katilanlardan “Her birini bir kez almak
yeterlidir” cevabini verenlerin de bir kez aldiktan sonra diizenli egitim almadigi
belirlenerek toplamda %42,1’inin diizenli periyotlarda egitim almadigi tespit
edilmistir. %9,9’u list seviye olmak iizere toplamda %57,9’unun ise egitim aldig
ortaya cikmaktadir. Bu tablo bize ankete katilan motosikletcilerin yaridan
fazlasinin motosiklet konusunda egitimli oldugunu gosterse de kalan %42,1’lik
kisim azimsanmayacak derecede biiyliktiir. Motosiklet egitimi konusunda basta
[zmir olmak iizere Tiirkiye genelinde egitim almamis motosiklet kullanicilarina
dair egitim destegi vermek biiyik Onem tagimaktadir. Bu tip kurslarin
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diizenleniyor olmasi tek basina yeterli degildir. Bunun nedeni bahsi gecen
egitimlerin yliksek tcretle veriliyor olmasidir. Bu baglamda Emniyet Genel
Miidiirliigii motosikletli polisleri yoluyla 6nemli 6l¢iide destek verebilir. Bu yolla
egitimlerin engel olusturan yiiksek ticreti asilarak daha ¢ok kullaniciya ulagmak
ve dolayisiyla trafik giivenligini artirmak miimkiin olacaktir.

Tablo 9. Ne Siklikta Motosiklet Kullanirsiniz?

Gegerli  |Birikimsel
Frekans |[Yiizde |Yiizde [Yiizde

Gegerli [ Her giin 172 42 .4 42,8 428
Haftada 1-2 giin 76 18,7 18,9 61,7
Haftada 3-4 giin 115 28,3 28,6 90,3
Tiim hafta (hafta i¢i 5 giin) 11 2,7 2,7 93,0
Yalnizca hafta sonu 28 6,9 7,0 100,0
Toplam 402 99,0 100,0

Cevap Verilmemis 4 1,0

Toplam 406 100,0

Tablo 9’da ankete katilan motosiklet kullanicilarinin haftalik motosiklet kullanma
sikliklarina yer verilmistir. Haftada ortalama kag glin motosiklet kullandiklarini
Olcen bu soruya 4 kisi yanit vermemistir. Yanit veren 402 kisi arasinda %42,8’lik
bir kisim her giin motosiklet kullanmaktadir. Bunu %28,6 ile haftada 3-4 giin
kullanan katilimcilar takip etmektedir. Bu veriler bize ankete katilan motosiklet
kullanicilarinin %74,1°nin 1 haftalik periyotta motosikleti ¢cok sik kullandigini
gostermektedir.

Tablo 10. Ne Kadar Siiredir Motosiklet Kullanmaktasiniz?

Frekans [Yiizde [Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde

Gegerli |0-1 y1l 68 16,7 16,7 16,7

2-5 yil 146 36,0 36,0 52,7

6-10 y1l 84 20,7 20,7 73,4

11-15 y1l 47 11,6 11,6 85,0

16-20 y1l 28 6,9 6,9 91,9

21 yil ve iizeri 33 8,1 8,1 100,0

Toplam 406 100,0 ([100,0

Tablo 10’da ankete katilan motosiklet kullanicilarinin motosiklet tecriibeleri ele
alimmaktadir. Ankete katilanlarin %36’s1 2 ile 5 yil motosiklet tecriibesine
sahipken bunu %20,7 ile 6-10 yil ve %16,7 ile 0-1 y1l motosiklet tecriibesine sahip
kullanicilar takip etmektedir. Kalan %26,6’11ik kesim ise 11 yil ve {lizeri yillarda
tecriibe sahibidirler. Bu tablo bize ankete katilan kullanicilarin %52,7’sinin gorece
daha az tecriibeli olduklarini géstermektedir.
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Tablo 11. Sehir i¢inde Motosiklet Kullanmay1 Tercih Etmenizin Oncelikli Nedeni Nedir?

Gegerli
Frekans [Yiizde [Yiizde
Gecerli | Daha hizli 16 3,9 3,9
Pratiklik 37 9,1 9,1
Maliyet 12 3,0 3,0
Kolaylik 31 7,6 7,6
Diger ulagim araglarini sevmemek 17 4,2 4,2
Siiriis keyfi 102 25,1 25,1
Arabadan daha kolay park etme imkanlar 22 54 54
Trafik tikanikligi 69 17,0 17,0
Ozgiirliik-esneklik 73 18,0 18,0
Baska sansim yok-Toplu tagimaya erisimim yok | 3 7 N
Diger ulagim araglarindan daha giivenli 3 7 7
Tercih meselesi 21 5,2 5,2
Toplam 406 100,0 (100,0

Tablo 11 bize ankete katilan motosiklet kullanicilarinin izmir sehri i¢inde neden
motosikleti tercih ettiklerini gostermektedir. Buna gore tercih sebepleri arasindaki
en biyiik ilk G¢ sebep sirasiyla %25,1 ile siiriis keyfi, %18 ile ozgiirliik ve
esneklik, %17 ile de trafik tikanikliklarina yakalanmama olmustur. %0,7’lik ¢ok
kiigiik bir kesimin ise motosikleti diger tasitlara oranla daha giivenli bulduklar
icin tercih ettiklerini gormekteyiz. Genel olarak bu tabloda %60,1°lik bir kesim
motosiklet kullaniminin verdigi siiriis hissiyati, kiside uyandirdig1 6zgiirlik ve
esneklik yani tek bir seride ya da giizergaha bagli kalmama ve trafikte zaman
kazanmak i¢in motosikleti tercih etmektedirler. Izmir sehir trafiginde cogu zaman
yogunlugun ve sikisikligin oldugu bilinen bir gercektir. Bu nedenle yol
kullanicilarinin arag se¢imlerinde trafik durumu 6nemli bir parametre olmaktadir.
Tasit olarak motosiklet seciminde “yol kullanicilarinin alternatif giizergahlarda da
seyir etmelerine imkan sunabiliyor olmas1” etkili olmaktadir. Ortaya ¢ikan sonug
[zmir’de artan trafik yogunlugu cercevesinde motosiklet kullanimmin daha da
artacagini bize diistindiirtmektedir.

Tablo 12. Trafikte Tasit Aralarina Girmenizin En Onemli Gerekgesi Nedir?

Frekans [Yiizde [Gegerli Yiizde
Gegerli [ Adrenalin ve zevk i¢in 24 59 5,9
Sikisik trafikte zaman kazanmak i¢in 320 78,8 |78,8
Aldigim giivenli siiriis egitimlerinde bu |62 15,3 [15,3
sekilde ogretildigi icin
Toplam 406 100,0 |100,0
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Tablo 12°de motosiklet kullanicilarinin neden diger tasitlarin arasindan
gectiklerine dair veriler bulunmaktadir. Buna gore %15,3’likk bir kisminin
giivenlik amacl araya girdigi goriilmektedir. Yani trafikte normal akig sirasinda
ya da ileride yanan bir kirmizi 1s1kta duramayan ya da freni patlayan bir aracin
motosiklete carpmamasi i¢in iki otomobilin arasina girilerek bu iki gorece biiyiik
ara¢ tampon gorevi gérmekte ve olasi bir tehlikede motosiklet kullanicisi tehlikeyi
minimize etmektedir. Ancak bunun yani sira %78,8’lik ¢ok biiyiik bir kesim ise
sikisan trafikte zaman kaybetmemek veya gitmesi gereken bir yere yetisebilmek
icin tasitlarin arasina girmektedir. Bu bilgiler bize Izmir’de motosiklet
kullanicilarinin  bir kisminin bilingli ve giivenli bir sekilde tasit aralarina
girdiklerini gostermektedir. Ancak sadece zevk ve adrenalin yasamak amaci da
dahil olmak iizere geriye kalan ¢ok biiyiik bir kismin ise giivenlik amacindan uzak
bir bi¢gimde trafik sikisikligina yakalanmamak i¢in kendilerini ve diger yol
kullanicilarini tehlikeye attiklarini gostermektedir.

Tablo 13. Kent i¢i Yollarda Yasal Hiz Limitlerinin Uzerine Cikar Misimz?

Birikimsel
Frekans [Yiizde |Gegerli Yiizde [Yiizde
Gecgerli | Hayir, ¢cikmam 82 20,2 20,2 20,2
Nadiren ¢ikarim 169 41,6 417 62,0
Ara sira ¢ikarim 97 23,9 24,0 85,9
Cogu zaman ¢ikarim 37 91 9,1 95,1
Her zaman ¢ikarim 20 49 49 100,0
Toplam 405 99,8 100,0
Cevap Verilmemis 1 ,2
Toplam 406 100,0

Tablo 13’te ankete katilan motosiklet kullanicilarinin kent i¢inde yasal hiz
limitleri tizerine ¢ikip ¢ikmadiklarina dair veriler yer almaktadir. Bu soruya 1 kisi
yanit vermemis olup yanit verenlerin %41,7’si nadiren de olsa hiz limitlerini
astigin1 %20,2’sinin ise ara sira hiz limitlerini astigin1 gérmekteyiz. %20,2’lik bir
kesimin ise hiz ihlali yapmadigi ortaya ¢ikmistir. Buradan elde edilen bilgiler bize
%79,8’lik bir kesimin hiz limitlerini astigin1 gdstermektedir.

Tablo 14.Yasal Hiz Limitlerinin Uzerine Cikmanizdaki Sebep Nedir?

Gegerli |Birikimsel
Frekans [Yizde [Yiizde [Yiizde
Gecgerli [Heyecan yagsamak 43 10,6 10,6 10,6
Ee—okula yetismek 127 31,3 31,3 41,9
Diger araglar1 sollamak 28 6,9 6,9 48,8
Guvenli siiriis i¢in diger 145 35,7 35,7 84,5
tasitlardan uzak durmak
Diger 63 15,5 15,5 100,0
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| [Toplam (406  [100,0 [100,0 |

Tablo 14’te ise ankete katilan motosiklet kullanicilarinin hiz ihlali yapmalarina
sebep olabilecek etkenler ele alinmistir. %35,7’lik bir kisim giivenlik amagl hiz
ihlali yapmaktadirlar. Yani izmir’de normal trafik akis hizinin %51 ile %10’u
kadar fazla bir siliratle gitmenin daha giivenli oldugunu aksi takdirde diger
tagitlarin kendilerini sikistirdigini belirtmislerdir. %31,3’lik bir kisim ise geg
kalmamak adina ise veya okula yetismek amaciyla hiz ihlali yapabildiklerini
belirtmiglerdir. Tasit sollamak i¢in hiz simnirmin iistiine ¢ikanlar ise %6,9’luk
kiigiik bir kesimi olusturmaktadir.

Tablo 15. Motosiklet ile Kag Kez Kaza Yaptiniz?

Gegerli  |Birikimsel
Frekans [Yiizde |[Yiizde [Yiizde

Gegerli | Hi¢ yapmadim 71 175 17,6 17,6
Hig kaza yapmadim fakat ¢ok fazla | 99 24,4 24,6 42,2
kaza atlattim
1-3 defa yaptim 132 32,5 32,8 74,9
4-6 defa yaptim 48 11,8 11,9 86,8
7-9 defa yaptim 26 6,4 6,5 93,3
10 ve {izeri defa yaptim 27 6,7 6,7 100,0
Toplam 403 99,3 100,0

Cevap Verilmemis 3 0,7

Toplam 406 100,0

Tablo 15°de ise ankete katilan motosiklet kullanicilarinin motosikletleri ile
yaptiklari kaza sayilarina yer verilmistir. Bu soruya 3 kisi yanit vermemistir. Yanit
verenlerin ise %42,2’sinin hi¢ kaza yapmadigi ancak bu %42,2’nin yaridan
fazlasinin birgok kaza atlattig1 ortaya ¢ikmistir. Kalan %57,8’lik bir kesimin ise 1
veya daha fazla kazaya karistigi goriilmektedir. Bu bilgiler bize ankete katilan
motosiklet kullanicilarinin yaridan fazlasinin kaza gecirdiklerini ve kaza
yapmayanlardan yaridan fazlasinin ise kaza atlattigin1 géstermistir. Bu iki ylizde
bize trafik giivenligi konusunda yetkililerin ve biitlin yol kullanicilarinin
motosiklet 6zelinde daha dikkatli olmasi gerektigini ve gerekli tedbirlerin ivedi
bir sekilde alinmasi gerektigini gostermektedir.

Tablo 16.Kaza Yaptiysaniz Bu Trafik Kazasimin Birincil Sebebi Neydi?

Gegerli |Birikimsel
Frekans [Yizde [Yiizde [Yilzde

Gegerli | Diger tasit siiriiclisiiniin hatasi 173 42,6 52,1 52,1

Diger motosiklet siirliciisiiniin | 17 4,2 51 57,2

hatasi

Yayanin hatasi 23 5,7 6,9 64,2

Bisiklet¢i hatast 5 1,2 15 65,7

Kotii hava kosullari 20 49 6,0 71,7
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Kotii yol kosullar 53 13,1 16,0 87,7
Yola yag-yakit dokiilmesi 6 15 1,8 89,5
Dikkatsizlik-Konsantrasyon 28 6,9 8,4 97,9
eksikligi
Yasal hiz limitinin Ustiinde |7 1,7 2,1 100,0
kullanmak
Toplam 332 81,8 100,0

Cevap Verilmemis 74 18,2

Toplam 406 100,0

Tablo 16°da ankete katilan motosiklet kullanicilarinin yaptiklar1 kazalarin ana
sebepleri yer almaktadir. Tablo 16 tablo 15 ile baglantili olup kaza atlatanlar dahil
olmak {izere kaza yaptiklarini belirten kisilerin verdikleri yanitlar cergevesinde ele
alimmustir. 3 kisinin tablo 15°te yanit vermedigi belirtilmisti. Bu dogrultuda kaza
yapmadim diyenlerin sayis1 da 71°dir. Yani kaza yaptim ve kaza atlattim cevabi
veren 332 kisi tablo 16’da goriilmektedir. Bu noktada olasi kazalarin veya
gerceklesmis kazalarin en biiyiik sebebi olarak anket katilimeilar1 %52,1 ile diger
tasit siiriiciilerinden kaynaklanan hatalar1 gostermislerdir. Ikinci en biiyiik sebep
olarak %16 ile kotii yol kosullar1 yer almaktadir. %8,9’luk bir kesim ise birincil
kaza sebebi olarak motosiklet kullanicilarinin kendi hatalarini gostermistir. Bu
tablodan elde edilen veriler dogrultusunda kazalarin en biiyiik 2 etmeninin diger
tasit siirticiileri ve kotii zemin kosullar1 oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu noktada
Izmir’de yetkililerin motosiklet ve trafik giivenligine dair ¢alismalara daha cok
O0zen gostermeleri ve yollarin yapim ve miihendislik durumlarinin diizenli
gozlemlenerek daha saglikli hale getirilmesinin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 17. Trafikte Fark Edilmemeniz Nedeniyle Hi¢ Kaza Yaptiniz Mi1?

Gegerli |Birikimsel
Frekans [Yiizde |[Yilizde [Yiizde
Gegerli | Evet, yaya beni fark etmedi 39 9,6 9,7 9,7
Evet, diger tasit stiriictisii beni fark | 171 42,1 42,4 52,1
etmedi
Evet, diger motosiklet siiriiciisii [ 8 2,0 2,0 54,1
beni fark etmedi
Hayir 185 45,6 459 100,0
Toplam 403 99,3 100,0
Cevap Verilmemis 3 N
Toplam 406 100,0

Tablo 17’de ise ankete katilan motosiklet kullanicilarimin fark edilmemeleri
dolayisiyla trafik kazasi gecirip gecirmedikleri ortaya konulmustur. Bu soruya 3
kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerin %45,9’luk bir kesimi fark edilmeme
sebebi ile trafik kazasi yapmadiklarini belirtmislerdir. Ancak fark edilmeme
dolayistyla ankete katilan motosiklet kullanicilarinin %54,1°lik bir kesimi kaza
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gecirdigini belirtmistir. Diger tasit siiriiclilerinin motosikleti fark etmemesi
nedeniyle kaza gecirenlerin orant %42,4 iken yayalarin motosikletleri fark
etmemesi nedeniyle kaza gegirenlerin orant %9,7°dir. Ayrica motosikletlerin
diger motosikletleri fark etmemesi nedeniyle kaza gegirenler ise %2’lik bir orana
sahiptir. %54,1 ciddi bir oran olup motosikletlerin fark edilmesine dair tiim yol
kullanicilarina egitim ve bilinglendirme ¢aligmalar1 verilmesi geregini ortaya
koymaktadir. Tablo 16’da yer alan kaza sebepleri arasinda “diger tasit
siriiciisiiniin ~ hatasi”nin ~ sahip  oldugu  %52,1°lik  oranla  birlikte
degerlendirildiginde Tablo 17°de diger tasit siirliciilerinin motosikletleri fark
etmeme durumuna iligkin bilgiler daha da anlamli hale gelmektedir.

Tablo 18. Hangi Yol Kullanicisini Daha Tehlikeli Buluyorsunuz?

Frekans [Yiizde |Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde

Gegerli |Bisiklet siiriiciileri 16 3,9 4,0 4,0

Otomobil striicileri 193 475 47,8 51,7

Otobiis-dolmus 156 38,4 38,6 90,3

stiriiciileri

Kamyon siirticiileri 21 5,2 5,2 95,5

Motosiklet siiriiciileri | 18 4.4 4,5 100,0

Toplam 404 99,5 100,0
Cevap Verilmemis 2 5
Toplam 406 100,0

Tablo 18’de ankete katilan motosiklet kullanicilarinin trafikte karsilastiklar1 “en
tehlikeli davraniglarda bulunan yol kullanicilari”na dair goriisleri sorulmustur. Bu
soruya 2 kisi yamit vermemis olup yanit verenlerden %47,8’1 otomobil
siiriiciilerini en tehlikeli yol kullanicist olarak kabul etmektedir. Bunu %38,6 ile
otobiis ve dolmus siiriiciileri takip etmektedir. Bu bilgiler bize motosikletten daha
biiytik tasitlarin motosikletliler agisindan daha tehlikeli goriildiigiinii ya da diger
bir deyisle biiylik araglarin motosikletliler i¢cin daha biiyiik tehlikeye yol
actiklarini gostermektedir. Kamyon siiriiciilerinin az bir yiizdelik dilim almasi ise
biiyiik kamyonlarin Izmir kent ici trafifine diger tasitlara oranla ok daha az
girmesi nedeniyle oldugu tarafimizca degerlendirilmektedir.

Tablo 19. Diger Tasitlarin Motosikletleri Arag Olarak Goriip Gormemesinin Trafik
Kazalarinda Etkili Oldugunu Diisliniiyor Musunuz?

Frekans |Yiizde [Gegerli Yiizde |Birikimsel Yiizde

Gecgerli | Hayir 16 3,9 4,0 4,0

Ara sira 160 39,4 39,6 43,6

Fikrim yok 24 59 59 49,5

Cogu zaman 131 32,3 32,4 81,9

Her zaman 73 18,0 18,1 100,0

Toplam 404 99,5 100,0
Cevap Verilmemis 2 5
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[ Toplam | 406 [100,0 | |

Tablo 19’da motosikletleri ara¢ olarak goriip gormeme ve bunun kazalarda
etkisinin olup olmadigi Ol¢ililmiistiir. Bu soruya 2 kisi yanit vermemistir. Yanit
verenlerin %4’ bu durumun kazalara etkisinin olmadigini belirtmistir. %5,9’luk
bir kesim ise fikrinin olmadigini belirtmistir. %32,4°liikk bir kesim ¢ogu zaman
motosikletlerin ara¢ olarak goriilmedigini ve kazalarda da ¢ogunlukla bunun
etkisinin oldugunu belirtmistir. %18,1’lik bir kesim ise bu durumun her zaman
kazalarda etken oldugunu belirtmistir. Bu bilgiler 1s18inda  izmir’de
motosikletlerin diger tasit siiriiciileri tarafindan ¢ogunlukla ara¢ olarak kabul
gormedigi ve bunun da trafik kazalarinda pasif de olsa 6nemli bir etken oldugu
tarafimizca kabul edilmektedir. Trafikte yer alan biitiin siiriictilere kullandiklar1
tasit fark etmeksizin motosikletlerin de bir tasit oldugunu ve trafikte onlarin da
yeri oldugunu ve hatta kentlerde bulunan ulasim yollarinin yalnizca otomobil ve
daha biiytik tasitlar icin yapilmadigini aksine motosiklet dahil biitiin tasitlarin
seyri i¢in yapildigini 6zellikle vurgulama ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Belirtilen
nedenlerle bu bilgileri insanlara asilayan/6greten bilgilendirici ¢alismalar,
reklamlar, kamu spotlari, yazilar vb. gibi uygulamalarin gerekli merciler
tarafindan yapilmasi veya yaptirilmasi trafik giivenligi bakimindan hayati bir
onem arz etmektedir.

Tablo 20. Izmir’de Kent I¢i Yollar Motosiklet Kullanimu i¢in Tehlikeli Midir?

Frekans Yizde  |Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde

Gegerli |Evet |313 77,1 77,9 77,9

Hayir |89 21,9 22,1 100,0

Topla | 402 99,0 100,0

m
Cevap 4 1,0
Verilmemis
Toplam 406 100,0

Tablo 20°de ankete katilan motosiklet kullanicilarina izmir’de kent ici yollarin
motosikletler i¢in tehlikeli olup olmadig1 sorulmustur. Bu soruya 4 kisi yanit
vermemistir. Yanit verenlerin ise %77,9 ile biiyiik bir cogunlugu Izmir kent igi
yollarini tehlikeli bulmaktadir.

Tablo 21. Sizce Motosiklet Kazalarinin Meydana Gelmesindeki En Biiyiik Risk Unsuru
Nedir?

Frekans [Yiizde |Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde
Gegerli [Diger tasit siiriictileri | 305 75,1 | 75,7 75,7
K 6tii zemin sartlari 60 148 14,9 90,6
Yayalarin aniden yola |17 42 4.2 94,8
atlamalari
Diger motosikletliler |8 2,0 2,0 96,8
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Hava sartlari 13 3,2 3,2 100,0
Toplam 403 99,3 [100,0

Cevap Verilmemis 3 N

Toplam 406 100,0

Tablo 21°de ankete katilan motosiklet kullanicilarina tipki tablo 16’dakine benzer
bir bicimde motosiklet kazalarindaki en biiylik sebebin ne oldugu sorulmustur. Bu
soruya 3 kisi yamit vermemistir. Yanit verenlerin %75,7’si gibi biiylik bir
cogunlugu “diger tasit siiriiciileri”nin en biiyiik sebep oldugunu séylemistir ki bu
tablo 16°da %52,1°di. Ikinci en biiyiik sebep ise %14,9’ile kotii zemin sartlar:
olmustur ki bu tablo 16°da %16 idi. Temelde iki soru arasinda belli yiizde
degisimleri olsa da iki soruda da en biiyiik sebeplerin siralamasinin degismedigini
gormek miimkiindiir. Diger tasit siiriiclilerinin davranis1 diginda da “kotii zemin

yapist” diizeltilmesi gereken 6nemli bir konu olarak ortaya ¢ikmustir.

Tablo 22. Motosiklet Kullaniminiz Sirasinda Giivenliginiz I¢in En Ciddi Tehdit Nedir?

Gegerli  |Birikimsel
Frekans [Yiizde |[Yiizde [Yiizde

Gegerli | Aynaya bakmayan siiriiciiler 86 21,2 21,3 21,3
Dikkatsiz (Dalgin)-Sarhos-Agresif |82 20,2 20,3 41,6
suiriiciiler
Bariyerler 17 4,2 42 45,8
Seritleri ihlal eden otomobiller 15 3,7 3,7 495
Tasitlarin penceresinden ¢op atan 7 1,7 1,7 51,2
stiriiciiler veya yolcular
Sinyal vermeyen siiriiciiler 83 20,4 20,5 71,8
Arabalar dikkat etmiyor (Motosikleti | 20 49 50 76,7
aragtan saymama)
Arabanin aniden agilan kapilari 9 2,2 2,2 79,0
Dar seritler 3 v e 79,7
Otobiisler/Biiylik kamyonlar 7 1,7 1,7 81,4
Koti yol yiizeyi 20 4,9 50 86,4
Yola atlayan yayalar 7 1,7 1,7 88,1
Hiz limitlerine uymayan siiriiciiler 2 ,2 88,4
Diger tasitlarin motosikletlileri 34 8,4 8,4 96,8
sikistirmasi
Diger 13 3,2 3,2 100,0
Toplam 404 99,5 100,0

Cevap Verilmemis 2 5

Toplam 406 100,0
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Tablo 22’de ankete katilan motosiklet kullanicilarina motosikletle seyir
halindeyken izmir kent igi trafiginde motosiklet giivenligi icin en biiyiik tehdidin
ne oldugu sorulmustur. Bu soruya 2 kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerin
cevaplarina gore ilk dort neden sirasiyla soyledir: %21,3 ile aynaya bakmayan
suriiciiler,  %20,5 ile sinyal vermeyen  siiriiciler, %20,3 ile
dikkatsiz(dalgin)/agresif/sarhos siiriiciiler ve %8,4 ile diger tasitlarin
motosikletleri sikistirmasi. Bu bilgiler 1s181nda en biiytik tehlikenin insan kaynakli
oldugu ortaya c¢ikmaktadir. Trafik giivenliginin temeli bireylerdir. Dolayisiyla
kent ici trafik glivenligini saglamak ve siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in diger
tasit siirlictileri basta olmak iizere bireyler iizerine daha ¢ok egilerek trafikte yer
alan herkese egitim ve bilin¢lendirme calismalarinin daha gii¢lii ve yaygin
bi¢imde yapilmasi gerekmektedir.

Tablo 23. Motosiklet Kullanirken Diger Tasit Siiriiciileri Bilingli Olarak Sizi Sikistirdi
Mi1?

Gegerli Birikimsel
Frekans [Yilzde Yiizde Yiizde

Gegerli  [Evet, cogunlukla oldu 161 39,7 39,9 39,9
Evet, bazen oldu 161 39,7 39,9 79,7
Evet, nadiren oldu 57 14,0 14,1 93,8
Hayir, olmadi 25 6,2 6,2 100,0
Toplam 404 99,5 100,0

Cevap Verilmemis 2 5

Toplam 406 100,0

Tablo 23’te ankete katilan motosiklet kullanicilarina diger tasit siiriiciilerinin
bilingli bir sekilde motosikletlileri sikistirip sikistirmadigi sorusunu kendi
tecriibelerini de goz Oniine alarak yanitlamalari istenmistir. Bu soruya 2 kisi yanit
vermemistir. Yanit verenlerin %6,2’si kasitlhi bir sekilde sikistirllmadigini
soylerken kalan %93,8’lik kisim nadiren dahi olsa diger tasit siiriiciileri tarafindan
sikistirildigint belirtmistir. Bu yiizdeye bakilacak olunursa neredeyse motosiklet
kullanicilarinin tamamina yakini diger tasitlarca sikistirilmakta ve giivenlikleri
bilingli olarak tehlikeye atilmaktadir. Bu durum yalnizca 2 siiriicli arasinda
gergeklesen bir durum olmamakta ayni zamanda tiim ulasim sistemini
aksatabilmekte ve trafik glivenligini o kentte tehlikeye atmaktadir.

Tablo 24. Sizce Yayalar Trafikte Motosikletleri Dikkate Alir M1?

Frekans [Yiizde [Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde
Gecgerli [Hayir, almaz 73 18,0 18,1 18,1
Kismen alirlar 245 60,3 60,6 78,7
Fikrim yok 23 5,7 5,7 84,4
Cogu zaman alirlar 52 12,8 12,9 97,3
[Her zaman alirlar 11 2,7 2,7 100,0
Toplam 404 99,5 100,0
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Cevap Verilmemis 2 5

Toplam 406 100,0

Tablo 24’te ankete katilan motosiklet kullanicilarina yayalarin motosikletleri
dikkate alip almadiklarina dair sorulan sorunun yanitlar1 goriilmektedir. 2 kisi bu
soruyu yanitsiz birakmistir. Yanit verenlerin %5,7’s1 kararsiz kalmis, %18,1°lik
kismi ise yayalarin motosikletlileri dikkate almadiklar1 ve dolayisiyla
motosikletleri fark etmediklerini belirtmistir. %60,6’lik bir kesim ise yayalarin
motosikletleri kismen dikkate aldiklarin1 yani motosikleti kismen fark ettiklerini
belirtmislerdir. Bu sonuglar bize izmir’de yayalarin motosikletlileri genelde fark
etmediklerini gostermektedir. Bunda en biiyiik pay, motosikletlerin daha kiicilik
olmasi ve yayalarin 6rnegin karsidan karsiya gecerken cogunlukla otomobil vb.
bliylik tasitlara odaklanmalaridir. Yayalarin motosikletleri fark etmeleri i¢in
yetkililerin ve motosiklet kuliip ve derneklerinin bilinglendirici brostirler
dagitmas1 ya da billboardlara biiyiik afisler asmas1 gibi ¢esitli bilinglendirme
odaklt  caligmalar  yapmalarmin  6nemli  bir fayda  saglayacagi
degerlendirilmektedir.

Tablo 25. Kask Kullanir Misiniz?

Gegerli  |Birikimsel
Frekans [Yiizde |Yiizde [Yiizde

Kask kullanmiyorum 17 4,2 4,2 4,2

. |Kask takmak zorunlu olmadigir halde |37 9,1 9,2 13,4

5 |kasksiz yola cikmam

g Kask takmak zorunlu ve kasksiz yola |348 85,7 (86,6 100,0
cikmam
Toplam 402 99,0 ]100,0

Cevap Verilmemis 4 1,0

Toplam 406 100,0

Tablo 25’de ankete katilan motosiklet kullanicilarma kask kullanip
kullanmadiklar1 sorulmustur. Bu soruya 4 kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerin
%4,2’s1 kask kullanmadigimi belirtmistir. 9%9,2°1ik bir kisminin ise yasalari
bilmedigi ortaya ¢ikmaktadir. Ciinkii kask takmak Motorlu Araglar ve Yol
Trafik Tiiztigi’niin 58’inci maddesinin 3’iincli fikrasinca zorunludur. Kalan
%86,6’11k bir kisim ise kask takmakta ve kask takmanin zorunlu oldugunun da
bilincindedir. Bu veriler bize kask takmayan motosiklet siiriiciilerinin oldugunu
hatta kask takmanin yasal bir zorunluluk oldugunu bilmeyen bir kesimin de
oldugunu gostermistir. Bu durum bize yasalarin mevcudiyetine ragmen yasaya
uymayi saglamak i¢in 6onemli bilgilendirme ¢alismalarinin yapilmasi gerektigini
gostermektedir. Vatandaslarin bilinglendirilmesi ve yasalardan haberdar edilmesi
gerek yetkililerce gerek trafik memurlarinca diizenli olarak saglanmalidir.
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Denetim 6nemli bir konu olmakla birlikte ondan 6nce farkindalik saglamak
gerekmektedir.

Tablo 26. Goriiniirlikk Artirici/Reflektif Ekipman Kullaniyor Musunuz?

Gegerli Birikimsel
Frekans [Yiizde Yiizde Yiizde
Gegerli [ Evet, kullaniyorum 180 443 449 449
Hayir, kullanmiyorum 221 54,4 55,1 100,0
Toplam 401 98,8 100,0
Cevap Verilmemis 5 1,2
Toplam 406 100,0

Tablo 26°da ankete katilan motosiklet kullanicilarina goriintirlikklerini artirict
reflektif ekipman kullanip kullanmadiklar1 sorulmustur. Bu soruya 5 kisi yanit
vermemistir. Yanit verenlerin %55,1°1 bu ekipmanlari kullanmadigini belirtmistir.
Bu veriler dogrultusunda motosiklet kullanicilarinin  azimsanamayacak
yiizdesinin bu ekipmanlar1 kullanmadigir goriilmektedir. Goriiniirliiklerini
dolayistyla da giivenliklerini artirict bu ekipmanlar1 kullanmalarinin tesvik
edilmesi gerektigi ortaya ¢cikmaktadir.

Tablo 27. Sizce Izmir Sehir I¢i Trafiginde Mevcut Yollar Uzerinde Motosikletlere Ait
Ozel Serit Uygulamasit Yapilmali Midir? Neden?

Gegerli  |Birikimsel
Frekans [Yiizde |[Yuzde Yizde

Gegerli  [Yapilmalidir, bu sayede 125 30,8 31,1 31,1
motosiklet kazalar1 azaltilabilir
'Y apilmalidir, kazalar 199 49,0 495 80,6

engellenemese de en azindan tasit
stirliciileri lizerinde caydirici
etkiye sahip olur

Y apilmamalidir, mevcut trafik 38 9,4 9,5 90,0
tikanikliklar1 artacaktir
Y apilmamalidir, trafik giivenligini | 40 9,9 10,0 100,0
artiracak bir etkisi olmayacaktir
Toplam 402 99,0 100,0

Cevap Verilmemis 4 1,0

Toplam 406 100,0

Tablo 27°de ankete katilan motosiklet kullanicilarina Izmir’de kent iginde mevcut
yollar lizerinde motosikletler i¢in ayr1 6zel bir serit yapilip yapilmamasina dair
soru sorulmustur. Bu soruya 4 kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerin %80,6’s1
ayr1 bir serit yapilmasi gerektigini vurgulamistir ancak bu %80,6’lik ylizdenin de
yarisindan fazlasi buna ragmen kazalarin engellenemeyecegini belirtmistir. Ancak
diger tasit siiriiciilerinin bu seritlere girip de bir motosikletliye carptiginda
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motosiklet disinda girmesi yasak olan tasitin siiriiciisiiniin dogrudan kusurlu
olacagini bilmesi o tasit siiriiciisii {istlinde caydirici bir etki olusturabilecegini
diisiinmektedirler. Bu durum ise toplumumuzda trafik kiiltliriine dair motosiklet
stiriciilerinin inancin1 gostermektedir. Toplumumuzda trafik kiiltiirii konusunda
eksiklikler mevcut olmakla beraber bu eksiklikler giderilmelidir. Yine %10’luk
bir kesim de bu seritlerin gereksiz oldugunu ¢iinkii ise yaramayacagini
belirtmislerdir. Kalan %9,5’lik bir kesim ise bu seritler yapilirsa tipki tramvayin
sebep oldugu gibi trafik akisinin daha da tikanacagini belirtmislerdir.

Tablo 28. 121}1ir’de Motosiklet ve Kullanicilarinin Giivenligini Artirmak I¢in Yapilmasi
Gereken En Onemli Ug Segenek Sizce Ne Olmalidir?

Yantlar
Diger yol kullanicilarma motosikletlilerin farkindaligimi arttirmak 284 23,3
Yollarin motosikletlere uygun diizenlenmesi 273 (22,4
Motosikletliler ve diger yol kullanicilari i¢in daha fazla 202 |16,6
egitim/bilinglendirme ¢aligmalari
Ayr1 Motosiklet seritleri saglamak 31 2,5
Daha fazla park etme olanagi saglamak 17 1,4
Bariyerlerin motosikletlere uygun diizenlenmesi 101 |8,3
Caydirici cezalarin getirilmesi 107 |8,8
Daha fazla trafik polisi saglamak/Denetimin artirilmasi 11 0,9
Aydinlatmalari/Trafik igaretlerini/igiklarini iyilestirmek 44 3,6
Tiim motosikletlilerin koruyucu kiyafet giymesini saglamak 39 3,2
Radar/MOBESE gibi teknolojik izleme sistemlerinin 13 1,1
yayginlagtirilmasi
Kontrolsiiz kavsaklar/kesisen yollar ile ilgili diizenlemeler 36 3,0
Mevzuat giiglendirilmelidir 60 4,9
Toplam 1218 (100,0

*N sayist orneklemin hacmini gegmektedir.

Tablo 28’de ankete katilan motosiklet kullanicilarina Izmir’de motosiklet ve
kullanicilarinin giivenligini artirmak i¢in yapilmasi gereken en Onemli {i¢
secenegin ne olmasi gerektigi sorulmus ve 3 secenegi yanitlamalari istenmistir.
Verilen yanitlara bakildiginda ankete katilan motosiklet kullanicilart i¢in giivenlik
konusunda Izmir’de yapilmasi gereken en 6nemli ilk ii¢ segenek sirastyla %23.3,
%22,4 ve %16,6 ile “Diger yol kullanicilarina motosikletlilerin farkindaligini
arttirmak”, “Yollarin motosikletlere uygun diizenlenmesi” ve “Motosikletliler ve
diger yol kullanicilari i¢in daha fazla egitim/bilin¢glendirme ¢alismalar1” olmustur.
Ikinci bir ii¢ secenek gruplamasi yaptigimizda da yine sirasiyla %8,8, %8,3 ve
%4.,9 ile “Caydiric1 cezalarin getirilmesi”, “Bariyerlerin motosikletlere uygun
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diizenlenmesi” ve “Yasal mevzuat gili¢lendirilmelidir” segenekleri oldugu
goriilmektedir. Bu veriler bize motosikletlerin Izmir ve buradan da hareketle
Tiirkiye bazinda diger yol kullanicilar1 tarafindan fark edilmedigi, yol ve
bariyerlerin daha ¢ok otomobil, otobiis ve kamyon odakli yapildig1 ve bunlarin
tasariminda iilkemizde motosikletlerin gbéz Onilinde alinmadigi diisiincesinde
olduklarmi gostermektedir. Ozellikle bariyerlerin olast bir kaza sirasinda
motosikletliler i¢in biiyiik tehlike oldugu bilinmektedir. Bariyere ¢arpan
motosiklet kullanicis1 bariyerlerin agik olan yol zemini ile baglantiy1 saglayan
dikey bacaklarina ¢arpmasi durumunda parcalanabilmektedir. Yol ve bariyerler
konusunda yetkililerin yurt disindaki 6rneklere bakmalar1 ve Tiirkiye kosullarina
uygun sekilde Tirkiye yollarina ve bariyerlerine de bunu uygulamalari
gerekmektedir. Bu sekilde 6liimli ve yaralanmali motosiklet kazalarinda azalma
meydana gelecektir. Yine bu veriler bize motosiklet kullanicilar1 da dahil olmak
tizere tim yol kullanicilarinin gerekli trafik egitimine ve bilinglendirme
caligmalarina ihtiyaglar1 oldugunu ve bu konulardaki mevcut eksik veya yanlis
bilgilerinin diizeltilmesi ve tamamlanmasinin gerekli oldugunu goéstermektedir.
Ayrica mevzuatimizda denetim ve ceza sisteminin trafik giivenligini artirma
konusunda daha caydirict olmasi gerektigi diisiincesi s6z konusudur. Daha sik
gerceklesen kontrollerin getirilmesi 6nemli bulunmustur.

Tablo 29. Ehliyet Alacak Adaylarin Ya Da Ehliyet Sahibi Olanlarin Diizenli Periyotlarla
Motosiklete Dair Farkindalik Egitimi Almalar1 Trafik Giivenligine Bir Fayda Yaratir M1?

Frekans [Yiizde |Gegerli Yiizde |Birikimsel Yiizde

Gegerli | Cok faydali olur 298 73,4 73,9 73,9

Faydali olur 72 17,7 17,9 91,8

Fikrim yok 10 2,5 2,5 94,3

Az faydali olur 7 1,7 1,7 96,0

Faydasiz olur 16 3,9 4,0 100,0

Toplam 403 99,3 100,0
Cevap Verilmemis 3 N
Toplam 406 100,0

Tablo 29°da ankete katilan motosiklet kullanicilarina ehliyet alacak adaylarin ya
da ehliyet sahibi olanlarin diizenli periyotlarla motosiklete dair farkindalik egitimi
almalarimin trafik giivenligine bir fayda yaratip yaratmayacagi sorulmustur. Bu
soruya 3 kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerin %73,9’u ¢ok faydali olacagini,
%17,9’u ise faydali olacag: diisiincesindedir. Bu veriler 1s1ginda ehliyet alacak
adaylar yahut ehliyeti olan siiriiciiler belli periyotlar ile motosiklete dair
farkindalik  egitimi aldigi takdirde olast kaza risklerinin azalacag
ongoriilmektedir. Fark edilmemeye dair bilgilerin oldugu diger tablolardan da
goriilecegi lizere motosikletin fark edilmemesi trafik glivenligini sekteye ugratan
ve kazalarin olugmasinda biiyiik bir rol oynayan pasif bir etmendir. Bu agidan
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sonuglar tutarlidir. Dolayisiyla belirtilen egitimlerin artis1 trafik giivenligine katk1
saglayacak ve siirdiiriilebilirligi agisindan 6nemli adim olacaktir.

Tablo 30. Motosiklet ve/veya Motosiklet Kullanimina Dair Yapilacak Herhangi Bir
Kamu Spotu Trafik Giivenligi I¢in Faydali Olur Mu?

Frekans [Yiizde |Gegerli Yiizde [Birikimsel Yiizde

Gegerli  [Cok faydali olur 280 69,0 [69,5 69,5

Faydali olur 100 246 (24,8 94,3

K ararsizim 10 2,5 2,5 96,8

Hig¢ faydali olmaz 13 3,2 3,2 100,0

Toplam 403 99,3 (100,0
Cevap Verilmemis 3 N
Toplam 406 100,0

Tablo 30°da ankete katilan motosiklet kullanicilarina motosiklet ve kullanimina
dair yapilacak herhangi bir kamu spotunun trafik giivenligine faydasi olup
olmayacagi sorulmustur. Bu soruya 3 kisi yanit vermemistir. Yanit verenlerden
faydali ve ¢ok faydali olacagini diisiinenlerin toplam yiizdesi %94,3’tiir. Konuyla
ilgili yapilacak diizenli bir kamu spotunun trafik giivenligi bakimindan etkili bir
arag olacagr goriilmektedir. Yetkililerin halki  bilinglendirmek adina
motosikletlere ve trafik giivenligi kapsaminda motosikletlerin konumuna dair
kamu spotu yapmalari ve yapilmis olanlarin da sayisinin artirilmasina dair
calismalar baslatmalar1 tarafimizdan 6nemli bulunmakta ve izmir’in bu tip
caligmalarla Oncli olmasinin kentin olumlu imajmma da katki saglayacagi
diistiniilmektedir.

SONUC

Trafik, insan ve araclar gibi biitiin yol kullanicilarinin ulagim gilizergahlarim
kullanmasidir. Trafigin siirdiiriilebilir olmasi ise bir kentin topyeki(in ulagim
noktasinda kalkinmasi olarak ele alinabilir. Bununla birlikte kentin ve ona iliskin
ulagim aglarinin birbirini destekler bigimde gelismesi kentsel trafigin de
siirdiiriilebilir olmas1 geregini ortaya cikarmaktadir. Kentsel trafik giivenligi,
kentlerdeki hayat kalitesinin artirilmasi, kentin itici yonlerinin azaltilmasi, kentin
refah seviyesinin artirilmasi, yerlesim yerleri arasi gelismislik farkinin
azaltilmasi, ulasim ile ilgili yapisal sorunlarin diizeltilmesi, alt yap:r kalitesinin
tyilestirilmesi, trafik egitimi ile trafik bilincinin biitiinlestirilmesi, can ve mal
giivenligini iceren ulagim giivenliinin saglanmasi, kent iizerindeki niifus ve
dolayisiyla da ara¢ baskisinin hafifletilmesinde biiyiik bir 6neme sahiptir. Kentsel
trafik giivenligi, ticaret akslarinin kesisim alaninda bulunan ve ulagimin 6nem arz
ettigi Izmir gibi bir kent icin daha da énemli hale gelmektedir.

Izmir, motosiklet kullanimmin Antalya ve Istanbul’dan sonra en yogun oldugu
ficiincii ildir. Izmir’deki motosiklet kullanicilarinin sorularimiza vermis oldugu
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yanitlar genel olarak degerlendirildiginde, Oncelikle trafikte giivenligin
saglanmasinin ne kadar 6nemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Artan kent niifusuna
bagl olarak trafikte yasanan tikanikliklarin da artmasi motosiklet kullaniminin
kentlerimizde artmasina yol a¢maktadir. Yol kullanicilar1 olasi bir trafik
tikanikligina yakalanmamak i¢in alternatif araglar tercih etmekte ve arag¢ alirken
yasadiklar1 kentin ulagim durumunu da g6z Oniinde bulundurmaktadirlar.
Dolayisiyla motosiklet bir alternatif olarak ortaya ¢ikmakta ve motosiklet sayisi
Izmir dahil olmak iizere tiim kentlerde de artmaktadir. Bu durum beraberinde
motosiklet kazalarinda da artis meydana getirmis olup motosiklet kazalarinda
oliimlii-yaralanmali vakalar da artis gdstermistir. Motosikletler agisindan izmir’de
trafik glivenligini tehlikeye diisiiren en Oonemli konularin basinda diger tasit
stiriciilerinin davraniglart ve motosikletleri bir tasit olarak algilamamalar1 6ne
cikmistir. Ayrica yol ve zemin sartlar1 da 6nemli etkenlerin baginda gelmektedir.
Bu konuda basta belediyeler olmak iizere biitiin yetkililer kent i¢i ulagimin
giivenligini saglamaya yonelik ¢aligsmalar yiiriitiirken motosikletleri de géz dniine
almalidirlar. Yapilacak bir bariyer motosiklet kullanicilar1 diisiiniilerek
tasarlanmali ve yapilmalidir. Yapilacak bir yol, sulanacak bir yesil alan yine
motosikletler diistiniilerek ve olasit senaryolar degerlendirilerek yapilmalidir.
Kask takmak basta olmak {izere gerek motosiklet kullanicilarinin gerekse de diger
tasit sirlciilerinin ve yayalarin trafik ve trafik gilivenligi konusunda
bilin¢lendirilmeleri icin yetkililerce ve sivil toplum kuruluslarinca ortak
caligmalar yapilmasi geregi ortaya ¢ikmaktadir. Belirtilen nedenlerle izmir basta
olmak tizere tiim sehirlerde motosikletlerin de bir tasit olduguna iliskin farkindalik
calismalar1 yapilmalidir. izmir’de artan motosiklet kullanimi gercegi karsisinda
otomobil odakli ulagim planlar1 ve yol tasarimlari birakilarak alternatif tasitlar i¢in
de bu planlarda yol ve gilizergahlarin uygun bir bi¢cimde dizayn edilmesi
gerekmektedir.
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