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Oz: Diisiik yakit tiiketimi ve elde edilebilirlik maliyeti motosiklet kullammini giin gectikce popiiler
kilmaktadir. Yanlis ama alisila gelmis kullamm tarzi ile kendi trafik seritleri iizerinde hareket etmek
yerine tasitlar arasinda manevra yaparak yavas ve rahatsiz eden trafikten ka¢inmalar1 bu ulagim aracina
goriiniir bir avantaj saglamaktadir. Yol kullanim hakkini 6nemsemeyen bu aliskanliklar trafik
sikisikligina maruz kalmadan yolculugu miimkiin kiliyor olsa da bu durum kaza yapma olasiligini
artirmakta ve ciddi yaralanmalar hatta oliimlerle sonuclanan kazalara sebep olabilmektedir. Genelde
kazalar agisindan motosiklet diger ulastirma araglartyla birlikte degerlendirildigi i¢cin motosiklet
kazalariyla ilgili detayli aragtirmalar {ilkemizde oldukga yetersiz kalmaktadir. Bu ¢aligmada Hatay merkez
ilcesi Antakya’da 2005-2009 yillar1 arasinda meydana gelen yazili kaza raporlari ile tutanak ekleri 6zel
izin ile temin edilerek detayli olarak incelenmistir. Motosikletle ilgili olan kazalar ayiklanarak; kazalarin
olug sebepleri arastirilmis ve bu veriler dogrultusunda elde edilen sonuglara dayanarak mevcut durum
degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Motosiklet, Kazalar, Trafik
Analyzing Motorcycle Accidents in Antakya

Abstract: Low fuel consumption and affordable prices have made motorcycle use increasingly popular.
Particularly the common, but not appropriate, motorcycle driving habit that avoids traffic by riding in
between lanes of moving or stopped vehicles rather than moving on the lanes provides an apparent
advantage for motorcycles especially during slow, frustrating traffic. Although this habit, which ignores
the right of ways, makes travel possible without being exposed to traffic congestion, it increases the
likelihood of an accident and can lead to serious accidents resulting in severe injuries or even deaths.
Since motorcycles are generally evaluated together with other means of transportation in terms of
accidents, studies focusing solely on motorcycle accidents are not sufficient in our country. In this study,
written accident reports kept in 2005-2009 period in Antakya, Hatay, were obtained with a special
permission, and have been examined in detail. Accidents related to motorcycles are first sorted out, then
the causes of accidents are investigated and the current situation is evaluated based on the results
obtained.
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1. GIRIS

Seyahat edici tercih edecegi ulasim aracina farkli bir¢ok faktorii dikkate alarak karar
vermektedir. Bunlar genel olarak hiz, konfor, maliyet, emniyet, giivenlik ve giivenilirliktir. Hig
kuskusuz bunlar arasinda emniyetli ve giivenli seyahat edebilme faktorleri en 6nemli olanlaridir.
Yine de genel olarak seyahat maliyeti ulasim tercihini belirleyici en temel faktér olmaktadir.
Kullanilan yolun durumu ve tercih edilen tasitin ozelliklerinin yami sira Ozellikle siiriicii
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davranislar yiiziinden emniyetli ve giivenli yolculuklar bazen miimkiin olamamaktadir. Bunun
sonucu olarak ne yazik ki kazalar olmakta ve ciddi yaralanmalar ve 6liimler ortaya ¢ikmaktadir.

Diinyada ulasimin emniyetli yapilabilmesi icin bircok arastirmalar yapilmaktadir. Ulkemizde de
son yillarda bu konuya ¢ok dnem verilmekte ve hatta 2012 yilinda baglatilan Karayolu Trafik
Giivenligi Stratejisi Ve Eylem Planm1 (31 Temmuz 2012) c¢ergevesinde Onemli toplantilar
yapilmakta ve bu toplantilarda hedef konulan 2020 yilina kadar trafik kazalarinin ve
sonuclarinin azaltilmasina yonelik bazi 6neriler ve caligmalar yiiriitiilmektedir. Buna ragmen ne
yazik ki trafik kazalar1 yiiziinden tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de ¢ok fazla can kayiplart
yasanmaktadir. Tiirkiye Istatistik Kurumunun (TUIK, 2016) verilerine gore iilkemiz karayolu
aginda 2015 yilinda toplam 1.313.359 adet trafik kazas1 meydana gelmistir. Yine ayni1 kaynaga
gbre bu kazalarm 1.130.348 adedi maddi hasarli, 183.011 adedi ise 6liimlii yaralanmal trafik
kazasidir. Meydana gelen 183.011 adet 6liimlii yaralanmali trafik kazasi sonucunda ise toplam
7.530 kisi ( 3.831 kisi kaza yerinde olmak tizere 3.699 kisi ise yaralanip saglik kuruluslarina
sevk edildikten sonra kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin i¢inde) hayatin1 kaybetmistir. Yine
yaklagik 305.000 kisi ise yaralanmigtir. Meydana gelen trafik kazlarinin azaltilmasi igin
diinyada ve Tiirkiye’de bir¢ok ¢alismalar yapilmakta, kazaya sebep olan unsurlar belirlenmekte
ve ona gore tedbirler alma yoluna gidilmektedir.

Kazalar degerlendirilirken genelde bolgenin niifusu ve trafikte seyreden ara¢ miktarlar1 da
g6z oniinde bulundurulur. Ozel izinle elde edilen Hatay merkez ilgesi Antakya’da olusan trafik
kazalarina ait bilgileri i¢eren yazili kaza raporlar1 2005-2009 yillarin1 kapsamaktadir. Antakya
sehir merkezinde 2009 yili sonu itibariyle 202.500 kisi yasamaktadir. Tarihi bir sehir olan
Antakya merkez ilgesi tarihi bir kent oldugundan bircok bolgesi sit alani olup sehir kisith bir
alan tlizerinde gelismek durumunda kalmistir. Dolayisiyla sehir ulasim altyapist da ancak kisith
gelisme imkani bulabilmistir. Sehir i¢i niifusun bu kadar fazla olmasi, trafigin ¢ok yogun
olmasina ve buna baglh olarak da daha fazla kaza riski olusmasina neden olmaktadir. Ayrica
artan otomobil ile seyahat talebini Antakya’nin kisithi ulasim altyapisi karsilayamamakta ve bu
durum trafik sikigikliliginin daha da artmasina neden olmaktadir (Arslan, 2007). Eldeki yazili
trafik raporlarina ait siiregte Antakya’da olusan trafik kazalar1 Tablo 1’de goOsterilmistir.
Gorildugii tizere bu siirecte Olii sayis1 asag1 yukar1 dengeli/duragan iken yaralanmali kaza
sayisinda (194’ten 336’ya yiikselen) ciddi bir artis s6z konusudur.

Tablo 1. Yazili raporlara ait yillarda Antakya’daki kaza sayilari*

Olimia | Ol | Yeralamalt o,y | Maddi o om Trafik
Yil Kaza Hasarli Kaza
Kaza | Sayisi Sayisi Kaza Sayisi
Sayisi Sayisi
2005 7 7 194 288 743 944
2006 3 3 260 360 1.027 1.290
2007 5 6 258 387 1.071 1.334
2008 1 1 222 301 733 956
2009 7 7 336 539 326 1.215

" Degerler Hatay il Trafik Denetleme Sube Miidiirliigiinden almmustir.

Motosiklet kullanimimnin daha eglenceli olusu ve yakit tiikketiminin diger ulasim araglarina
gore daha diisiik olmas1 gibi avantajlar Antakya’da son yillarda motosiklet kullaniminin ciddi
seviyede artmasina sebep olmustur. Bu gibi avantajlara ragmen trafik kurallarina uyulmadig
takdirde meydana gelebilecek kazalar hem siiriiciilere, hem yolculara, hem de kaza sirasinda
civardaki yayalara ciddi zararlar verebilmekte ve oliimlere neden olabilmektedir. Ozellikle
motosikletli araglarin trafikten kaginmak ugruna sik sik yaya yollarimi iggali, diger araglar1 hatal
sollamalart veya araglar arasindan gecis yapmalari ve bazen de beklenmedik ani manevra
yapmalar1 diger ulasim araclarinin hareket kabiliyetlerini zorlastirmakta ve telafisi miimkiin
olmayan kazalara sebep olabilmektedirler. Bunlara ilave olarak motosikletinde diger motorlu
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tasitlar ile ayn1 yol kullanim hakkina sahip oldugu ger¢eginin diger motorlu tasitlar tarafindan
umursanmamasi veya dikkate alinmamas1 yine ¢ok ciddi kazalara sebebiyet vermektedir.

Ulkemizde ne yazik ki motosiklet kazalarna verilen 6nem gelismis iilkelerdeki seviyelerde
degildir. Motosiklet kazalarimin sayilarinin azaltilmast hem can hem de mal kaybinin
azaltilmasin1 beraberinde getirecektir. Bu calisma ile Antakya’da motosiklet kazalariin
incelenmesi ve kazalarin istatistiki degerlendirmesi yapilmistir. Kaza ve 6liim oranlarinin artig
nedenleri ve olas1 ¢6zlim Onerileri sunulmasi amac¢lanmustir.

Makalenin devam eden ikinci bélimiinde trafik kazalarina genel bir bakisi, l¢iinci
boliimiinde ¢alismada kullanilan materyal ve yontem, dérdiincii boliimiinde ¢ikarilan sonuglar
ve besinci boliimde bu sonuglara dayali tartismalar yer almaktadir.

2. TRAFIK KAZALARINA GENEL BAKIS

Insanlarin kiiltiirel, sosyal ve calisma zorunlulugundan kaynaklanan ihtiyaglari ulagimi
yasamin zorunlu bir pargasi kilmustir. Her gegen giin artan bu ihtiya¢ ulasimla ilgili olumsuz
sonuclar1 da beraberinde getirmistir. Trafik kazalar1, ¢evre kirliligi, yaralanma ve 6liimlii kazalar
ne yazik ki artan bu ihtiyacin istenmeyen bazi sonuglaridir. Ulagim sistemlerinden veya
araglarindan hangisinin tercih edilecegi, tilkelerin cografi, ekonomik ve kiiltiirel 6zelliklerine de
baglidir.

Ulkemizde tiim ulastirmanin %90’indan fazlas1 ne yazik ki karayolunda yapilmaktadir.
Karayollarinin bu kadar sik kullanimi tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de trafik kazalarinin
onemli seviyelere ¢ikmasina sebep olmustur. Tiirkiye’deki trafik kazalar1 diinya ortalamalarina
gore oldukga fazladir. Trafik kazalarina iligkin diinyada her yil 1,2 milyon kisi 6lmekte, 50
milyon kisi de yaralanmakta ve sonraki 20 senede bu oranda %65°lik bir artis beklenmektedir
(EGM, Trafik Arastirma Merkezi, 2001). Yine aymi kaynaga gore Tiirkiye’de yasayan bir
bireyin, motorlu araglar tarafindan kat edilen birim mesafe basina bir trafik kazasi sonucu 6lme
riski, Ingiltere’de yasayan bir bireyinkinden 13,5 kat, Amerika’da yasayan bir bireyinkinden ise
7,2 kat daha fazla oldugunu gostermektedir. Trafik kazalarinin bir¢ok nedeni olmakla beraber
kaza tutanaklarina gore lilkemizde meydana gelen trafik kazalarinin %95’i ne yazik Ki siiriicii
hatalarindan kaynaklanmaktadir (Kemal, 2002).

Stimer’in (2000) yaptig1 bir arastirmaya gore iilkemizde trafik kazalarinin neticesinin sadece
Olim ve yaralanmalarla smirli kalmadigi, kaza sonrasinda magdur ve yakinlarimin bunalim,
korku, 6¢ alma, hafiza kaybi, uykusuzluk vb. psikolojik rahatsizliklara da maruz kalmalarina da
neden olmaktadir. Yine bireylerin isinde ve egitiminde problemler (yaralilarin %28’inde kaza
nedeniyle is verimliliginde azalma, %14,4 oraninda ise is degisikligi yaptig1 tespit edilmis)
yasadig1 ve cevresiyle iliskilerinin bozuldugu (yaralilarin %10,2’sinin arkadaslariyla, %6,8’inin
ailesiyle iligkilerinin olumsuz yonde etkilendigi) goriilmiistiir. Dogal olarak s6z konusu kazalar
tilke ekonomisi ve refahin1 da onemli derecede etkileyecek sosyo-ekonomik kayiplara (ilag ve
tedavi masraflari, ara¢ tamir ve yenileme giderleri, sahislara ait mallardaki kayiplar, 6li ve
yaralilarin tiretim kaybina) da yol agmaktadir.

Ulkemizde motosiklet kullanimi son zamanlarda hemen hemen tiim yerlesim yerlerinde
yaygmlasmstir. 2015 yilinda trafige kayitli motosiklet sayis1 2.938.364 olarak kayitlara
gecmistir. EGM Trafik Istatistik Yilligina gore (2015) bu araclardan 43.027’si kazalara karismis
ve bunlardan 827 kisi hayatim1 kaybetmistir (toplam kazalarin yaklasik %15’ ve toplam
oliimlerin %27’sini olugturmaktadir).

2.1. Antakya’da ulasim ve Trafik problemleri

Yaklagik 1,5 milyona yakin niifusa sahip sinir kenti olan Hatay’in merkez ilgesi olan
Antakya yliksek niifusa ve ara¢ sahipliligine sahiptir. Buna ragmen bir¢ok yerinin sit alani
olmas1 ve topografik kisitlardan dolay1 yetersiz ulagim altyapisina sahiptir. Bu durum dogal
olarak bazi 6nemli trafik sorunlarin1 da beraberinde getirmektedir. Antakya’nin topografik ve
iklimsel 6zelliginden dolay1r motosiklet kullanimi en ¢ok tercih edilen ulasim araglarindan biri
olmustur. Bu durum zaten yaygin olan otomobil kullanimiyla 6zellikle yaz aylarina motosiklet
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ve bisiklet kullaniminin da artigiyla mevcut giiriilti ve hava kirliligini olduk¢a artirmistir.
Ustelik tecriibesiz ve ehliyetsiz motosiklet kullanicilarinin trafigi isgal etmeleri ve siiriiciilerin
trafik kurallarina yeterli derecede uymamasi da ciddi trafik kazalarina davetiye ¢ikarmaktadir.
689 km”lik bir alana sahip Antakya’min galismanin dikkate alindigi 2009 yilindaki niifusu
202.500 kisi ve motosikletli sayisi yaklagik 44.000°dir. Sekil 1’de yazili kaza tutanaklarinin ait
oldugu 2005-2009 yillar1 arasinda farkli tiirlerdeki ara¢ sayilan arasindaki degisim
gosterilmistir. Goriildiigii iizere otomobil ve motosiklet sahipliliginde paralel ve ciddi artis s6z
konusudur.

Arag Sayilari
2000 [ Ty
200z [ D
2007 (N D
200 e
2005 (N po
0 20000 40000 60000 80000 100000 120000

B Otomobil ® m Motosiklet @ ® Minibis ® B Otobis B W Kamyonet B HWKamyon B

Sekil 1:
Yillara gére arag tiirlerindeki degisim

2.2. Motosiklet Kazalarma Yonelik Cahismalar

Gelismis iilkelerde kazalari minimize etmek ve dogurdugu olumsuz sonuclari en aza
indirmek i¢in kazalarin olus sekli, yeri, siirliciilerin demografik ve sosyokiiltiirel 6zelliklerinin
de dikkate alindig1 aragtirmalar yapilmaktadir.

Isve¢’te yapilan ¢alismada motosiklet kazalarmin en ¢ok 16-18 yas araliginda oldugu
goriilmektedir (Nja O, 2007). Bu yas grubundaki siiriiciilerde, deneyimsizlik, ehliyetsizlik, kaza
aninda kararsizliklar1 gibi etmenlerin kaza olusumunu kolaylagtirdigi goriilmistir. Yine
motosiklet kullaniminin fiziksel koordinasyon, denge ve beceri gerektirmesi otomobil
kullanimina gore daha karmasik durumlarin olusmasina sebep olmaktadir. Dogal olarak bu yas
grubundaki stirticiilerde olusan 6zgiliven fazlaligi hiz sinirlarina uymamak, tehlikeli davranislar
ve alkollii iken ara¢ kullanimi gibi olumsuz davraniglara sebep olmakta ve dolayisi ile yiiksek
oranda kazalara sebep olabilmektedir.

Zambon ve Hasselberg (2006)’in yaptig1 bir caligmaya gore; sosyoekonomik diizeyi diisiik
olan siirticiilerin, yliksek olanlarinkine gore 2,5 kat fazla kaza gegirdikleri goriilmiistiir. Ayrica
alkol ve ilag kullanim1 sosyoekonomik diizeyi diisiik grupta daha yaygin oldugundan olumsuz
bir faktor olarak yansimaktadir.

Clarke ve dig. (2007) ¢alismalarinda agir motosiklet kullanan siiriiciilerin siirlis egitimi
almalari, ekipman kullanimina 6zen gostermeleri ve orta yas ve lizeri seviyelerde olmalarinin
risk azaltict bir faktor oldugunu tespit etmistir. Dogal olarak da bu kisilerin kazalara kars1 daha
giivenilir bir tavir sergiledigini tespit etmislerdir. Hobi maksadiyla motosiklet kullanan grupta
kazalar daha ¢ok sabah erken saatte, giinesli havalarda, kuru zeminde, tatil giinlerinde (6zellikle
Cumartesi giinii), kavsaklarda, kirsal alanlarda ve stabilize yollarda olmaktadir. Bu durum
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stiriiciilerin 1slak, ¢amurlu ve buzlu yollarda daha dikkatli davranmalarima ve motosikleti
eglence amaciyla kullandiklarindan, siiriis icin daha cok gilinesli havalar1 tercih etmelerine
baglanmustir.

Kask kullanma zorunlulugunun, liimciil motosiklet kazalarini ve agir kafa yaralanmalarini
azalttigi kanmitlanmistir. 1991°de ABD’de kask kullanimin yasal zorunluluk olmasi ile kask
kullanma oraninin %42-59’dan %92-100’e ¢iktig1, motosiklet kazalarina bagli 6liimlerin de
%28-73 oraninda azaldig bildirilmistir. Buna karsin, kaskin goriis alanin1 daralttigi, isitmeyi
azalttigi, agir olmalarmin boyun travmalarmi kolaylastirdigi gibi nedenlerle kask kullanma
zorunlulugunun daha gevsek birakildigi bazi eyaletlerde ise oliimciil kaza oraminin %23 kadar
artig gosterdigi gortlmiistiir (Hundley ve dig. 2004).

Eastridge ve dig. (2006) Teksas’ta alt1 yillik motosiklet kazalarin1 inceleyen bir ¢alisma
yapmiglardir. Yiiz ve beyin travmalarinin kask kullanan siiriiciilerde istatistiksel olarak daha az
oldugunu tespit etmislerdir. Yiiz travmalar1 kask kullananlarda 9%19.6 iken kask
kullanmayanlarda 939.2; beyin yaralanmasi ise kask kullananlarda %30.7, kask
kullanmayanlarda %54.1 oldugunu bulmuslardir. Ayni ¢aligmada boyun, gogiis, omurga, karin
bolgesi, ekstremite ve servikal verteba yaralanmalarinin iki grupta benzer siklikta oldugunu
gormiislerdir.

Motosiklet kazalar1 ayrica isgiicii kaybina yol agmasi, sonrasinda olusan kalici ruhsal ve
saglik sorunlarina nedeniyle mortalite ve morbiditesinin yiiksek olmasi yoniiyle toplum
saghgimi da etkilemektedir (Jeffers ve dig., 2004, Hundley ve dig., 2004).

‘HURT Motosiklet Kaza Arastirmasi” ABD, Kaliforniya eyaletinde University of Southern
California (USC) tarafindan 4000’in iizerinde motosiklet kazasi lizerinde yapilan ¢alismalar
sonucu ortaya ¢ikmig, 1981°de sonuglanmis bir rapordur. National Highway Traffic Safety
Administration arastirmacisi Harry Hurt, sadece Los Angeles civarinda 900 kazayi biitiin
yonleriyle incelemistir. Rapor biitiin diinyada motosiklet siiriis giivenligi konusunda 6nderlik
etmis; bugiinkii kurallar, motosiklet-giivenlik ekipmani dizaynlari, gilivenlik &nlemleri ve
otomobil-motosiklet siiriicii egitimi bu rapor sayesinde modern seklini almistir. Motosiklet
kazalarmin %75°1 bir bagka aragla, genellikle de bir otomobille olmaktadir. Bu %75°lik oraninin
%66’sinda otomobil/diger ara¢ siiriiclisiiniin motosikletin gecis hakkina tecaviizii soz
konusudur. Buna binaen tiim motosiklet kazalarinin % 50 sorumlulugu bagka araglara ait
olmaktadir.

Ulkemizde 6zellikle motosiklet kazalarina yonelik bir detayl calisma olmayip genelde diger
araclar icinde kaza oranlar1 sayisal olarak dikkate alinmistir. Bu calismada 2005-2009
tarihlerinde Antakya’da olusan trafik kazalarindan en az bir motosikletlinin dahil oldugu kazalar
raporlara gore detayli bir sekilde incelenecektir.

3. MATERYAL VE YONTEM

Antakya ilge sinirlart iginde kalan karayolu kesiminde 2005-2009 yillar1 arasinda meydana
gelen tim yazili kaza tutanaklari incelenerek sadece motosiklet kazalari ile ilgili tutanaklar
tespit edilerek bu tutanaklardaki veriler kullamilmustir. Yani en az bir motosikletin karigmis
oldugu kazalar bu tutanaklar icinden ayiklanarak elektronik ortama tagimmmustir. Alinan yazil
tutanaklardan bir veri tabam olusturulmus ve bu veriler kullamilarak istatistiksel
degerlendirmeler yapilip sonuglar grafiksel ve tablo olarak gosterilmistir. Tespit edilen
durumlara gore bu kazalari azaltmaya yonelik olasi ¢6ziim 6nerileri sunulmustur.

Tipik bir trafik kazasi tespit tutanagi; kazanin 6limlii, yaralanmali ya da maddi hasarl
olmasina ¢ok da bagimli olmayan, gesitli sekillerde kaza, yol, hava durumu, stiriicii, kazazede ve
ara¢ hakkinda sorulan sorulara verilen cevaplar, kazanin olus seklini ifade etmek {iizere
kullanilan, kaza 6zeti boliimiinii ve temsili olarak kaza yerini gdsteren bir kroki icermektedir.
Bu tutanaklarda ayrica; arag tipleri, kazanin olus sekli, kaza sonucu, en ¢ok karsilasilan yaya ve
stirlicii hatalari, kazalarda meydana gelen zararlar, kazalarin yogunluklu oldugu bdlge ve saatler
gibi sayisal veriler de mevcuttur.
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Bu tutanaklardan motosiklet kazalarmin karistigi 657 adet trafik kazasi tespit edilip daha
sonra detayli olarak incelenmistir. Bu tiir verilerin karsilastirilmas: genelde parametrik-olmayan
istatistiksel analizlerden biri olarak kabul edilen ¢apraz tablo analizi yontemiyle yapilir. Capraz
tablo analizi yontemi iki degisken arasindaki iligkiyi incelemeye yoneliktir. Eldeki veriler
tablolastirildiginda bu ydntemin arkasindaki istatistiki islemler daha anlasilir hale gelir. Ornegin
Tablo 2°deki gibi sunulan bir tablo dikkate alindiginda takip edilen istatistiki islem devam eden
paragraflarda anlatilmistir.

Tablo 2. Tipik bir ¢apraz tablo

1 2 cn c TOPLAM
1 N1y N1y - Nyc r
2 Ny Nyy Ce Noc )
r Nr1 Nr2 o nrc I
TOPLAM Cy C, - Cc n

Burada r ve c satir ve siitun sayisini ifade eder ve aralarinda iliski oldugu disiiniilen
degiskenleri gostermektedir; n;; degerleri bu iki degiskene karsilik gelen gozlemlenen degerleri
ifade etmektedir.

Eger bu iki degisken arasinda bir iliski yoksa siitun ve satir toplamlarina goére olasilik kuralt
uygulanir ve dogal olarak beklenen degerler asagidaki formiilden bulunur:

TiCj
E(ni) =—= L)

Eger bir iligki (sans disinda) s6z konusu ise dogal olarak gozlemlenen ve beklenen
degerlerin birbirinden farkli olmasi beklenir. Bu karsilastirmanin yapilmasinda Pearson y? testi
kullanilir. x? testi verilerden (gozlemlerden) elde edilen sonuglarla olasilik kurallarina gore
beklenen teorik sonuglarin karsilastirilmasi durumlarinda tercih edilen bir istatistiki testtir. Bu
oncelikle kritik degerin hesaplandigi asagidaki formiilden bulunmasini gerektirir:

[nij — E(ny )]
Z Z E(n) @

j=1i=

Yani beklenen frekanslarin gozlemlenen frekanslardan oOnemli derecede fark edip
etmedigini dikkate alan istatistiki bir yaklagimi ifade eder. Bu kritik deger y? tablo degerleriyle
karsilastirilir. Tabloda dikkate alinacak serbestlik derecesi asagidaki formiilden bulunarak
sonuglar genelde %95 giiven araliginda ve anlamlilik p<0,05 diizeyinde ¢ift yonlii olarak
degerlendirilir:

df =(r—-D(c -1 ©)

Bu sekilde satir ve siitunda dikkate alman degiskenler arasinda istatistiki bir iligki olup
olmadig1 degerlendirilir. Ornek olarak Tablo 2’de siitun kaza sonucunu (6liimlii, yaralanmali
veya saglam) ve satir kavsak tipini (Y, T, donel veya 4 yonlil) temsil ettigi varsayilirsa;
istatistiki anlamlilik kaza sonucuyla kazanin oldugu kavsak tipi arasinda bir iliski oldugunu
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(yani kavsak tipi kaza olusumunda 6nemli bir faktér oldugunu) ifade edecektir. Formiillerden
de anlasilacag iizere eger gdzlemlenen deger ile beklenen deger birbirine yakin olursa Formiil
2’den hesaplanan deger de sifira yaklasmis olur. Diger bir deyisle, dikkate alinan iki degisken
arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligkinin olmadig1 yani sonucun bir sans faktorii oldugunu
ifade edecektir. Grafik olarak gorsellik bazen daha anlamli oldugundan, bu ¢aligmada yer
kazanmak adina tablosal gosterimler yerine bu tablolarin grafikleri kullanilacak ama sonuclar
istatistiki anlamlilik agisindan sunulacaktir (tablolar1 detayli gérmek isteyen okuyucular
Saglam, S. (2010) yaymina bakmalar1 6nerilir).

4. SONUCLAR

2005-2009 yillar1 arasinda motosikletlilerin  karigtigi kazalarin sonucu Tablo 3’te
gosterilmistir. Bu kazalardan etkilenen toplam 1.125 kisiden 646°s1 motosikletlidir. Bu kazalarin
%46,7’s1 ((9+516)/1125=%46,7) motosiklet siiriiciileri acgisindan O6liim veya yaralanma ile
sonuclanirken sadece %10,8’inde (121/1125=%10,8) motosiklet siiriiciileri saglam olarak
kurtulmuslardir. Bu kazalardan motosiklet siiriiciileri Olen 10 kisinin 9’unun (%90), yaralanan
588 kisiden 516’smin (%87,8) motosiklet siiriiciileri oldugu géz oniine alindiginda motosiklet
stiriiciilerinin kaza sirasinda diger arag siiriiciilerine kiyasla ne kadar korumasiz oldugu bir kez
daha ortaya ¢ikmaktadir. ). Tablo 4’¢ bakildiginda motosikletli siiriiciilerin karistig1 kazalarin
yillar i¢inde ciddi bir artis gosterdigi goriilmektedir (2005°te kaza sayist 101 iken 2009°da
%51,5 artisla 153e yiikselmistir).

Tablo 3. Motosiklet kazalarina karisan siiriiciilerin kaza sonucuna gore dagilimi

1. siirticii kaza
sonucu
(motosiklet 2. stiriicii kaza | 3. siiriicii kaza
siiriiciisii) sonucu sonucu Toplam
Oliimlii 9((%l1,4) 1|(%0,2) 0 [ (%0) 10
Yaralanmali | 516 | (%79,9) 69 | (%14,8) 3((%21,4) 588
Saglam 1211 (%18,7) 395 | (%84,9) 11|(%78,6) 527
Toplam 646 | (%100) 465 | (%100) 14| (%100) 1125

Tablo 4. Motosiklet siiriiciilerinin yillara gore kaza sonucu dagilimi

Yil _ Motosiklet Kazalarinin Sonuglari
Olimlii | Yaralanmali | Saglam ‘ Toplam
2005 0 86 15 101
2006 3 95 22 120
2007 3 115 26 144
2008 1 104 23 128
2009 2 116 35 153
Toplam 9 516 121 646

Tek aracli kaza bir motosikletlinin karistigi, cok aragh kaza ise bir motosikletli ile diger
herhangi bir ya da birden ¢ok aracin ayni anda karigtigi kazalar olarak tanimlanmistir. Tablo
5’te ¢ok arach kazalarin tek arach kazalara nispeten yiiksek oldugu goriilmektedir. Oliimlii 9
kazanin 8’1 (%388,9), 516 yaralanmali kazanim ise 406’s1 (%78,7) birden fazla aracin karigtigi
kazalar sonucu meydana gelmistir. Ayrica ¢ok aragli kazalarin tek araghi kazalara nispeten
yiiksek ¢ikmasi, diger arag siiriiciilerinin motosiklet siiriiciilerini; ya onlarin al¢ak profillerinden
ya da trafikte motosikleti motorlu bir tasit olarak kabul etmemesi sebebine baglanabilir. Arag
sayisi ile kaza sonucu arasinda anlamli bir iligki bulunmustur (p<0,05).
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Tablo 5. Kaza sonucuna gére motosikletlilerin karistigi tek ve ¢ok aragh kazalar

I\/_I.o.t.os“ikletli Arag Sayis1
siiriicii kaza

sonucu Tek Aragl Kaza | Cok aragli Kaza | Toplam a p
Oliimlii 1 8 9
Yaralanmali 110 406 516 80,45 0
Saglam 75 46 121
Toplam 186 460 646

Yas gruplarina bakildiginda geng olarak nitelendirilebilecek 18-29 yas araligindaki kisilerde
motosiklet kullaniminin dogal olarak daha yiiksek oldugu goriilmektedir (Sekil 2a). Yas araligi
arttikca motosiklet kullanimi da giderek diismektedir. Bu da motosiklet kullanimi zor, dikkat ve
beceri isteyen, kaza sirasinda 6liim ve yaralanma riskinin yiiksek olmasina bagli olarak tercih
edilmemesi ile iligkili olabilir.

Frekans Kaza Sayisi
400 300
250 RN
300 g
200
200 150 ..
u,
100 . o
100 ¢
50 ...
0 0 —— 0= g g -==..79
18'den kiigik ~ 18-29 30-44 45-64 65 ve istii 18'den kiigtik 18-29 30-44 45-64 65 ve Ustii
— & = Olimli - ®---- Yaralanmali Saglam
() (b)
Sekil 2:

Yas araliklarina gore (a) motosiklet siiriiciileri ve (b) kaza sonuglart

Kullanim sayilarina bagli olarak kazadan etkilenen yas araliklari da aymi oOlgiide
degismektedir. Sekil 2b’ye bakildiginda ayn1 sekilde motosiklet kazalarina karigan siirticiiler 18-
29 yas araliginda yogunlastig1 (%51,8) goriilmektedir. Oliimle sonuglanan 9 kazanin 7’si bu yas
grubunda meydana gelmektedir. Her ne kadar istatistiki olarak motosiklet siiriiciilerinin yas
gruplar1 ile kaza sonucu arasinda anlamli iligki bulunamamis olsa da (p=0,284>0,05 )
sekillerden goriilecegi tizere Ozellikle 18-29 yas araligindaki siirliciilerin diger yas araliklarina
gore belirgin bir risk grubu oldugu sdylenebilir.

Sekil 3’e gore Antakya’daki motosiklet kazalarinin daha ¢ok mesai bitiminde yogunlastigi
goriilmektedir. Giin iginde mesai bitimine kadar tirmanma gosteren bu yogunlugun gece
saatlerinde bariz bir gekilde diistiigli goriilmektedir. Beklenildigi gibi bu durum motosiklet
kazalarmin olugsmasinda trafikteki diger motorlu araglarla etkilesiminden kaynaklandiginin agik
bir gostergesidir. Ayrica tutanaklarda yol durumuyla ilgili yeterli bilgi olmadigindan, bu durum
kazalarin diger faktorlere nazaran yol durumundan fazla etkilenmediginin de bir gostergesi
kabul edilebilir.
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Sekil 3:

Motosiklet kazalarimin giiniin saatine gore durumu

Motosiklet kazalar1 aylik ve mevsimsel olarak incelendiginde; Agustos ve 6zellikle Ekim
ayinda daha fazla kaza oldugu goriilmektedir (Sekil 4). Ekim ayinda meydana gelen motosiklet
kazalarindaki artig, yaz mevsiminin bitmesi ile tatilcilerin geri donmeye baslamasi, okullarin
acilmasiyla birlikte 6grenci yogunlugunun artmasi ve buna bagli olarak da okul servislerinin
zaten yogun olan Antakya trafigine katilarak yogunlugu daha da artirmasina baglanabilir. Bahar
mevsiminin gelmesiyle artisa gegen motosiklet kazalari yaz ve sonbahar aylarinda pik
degerlerine ulastig1 goriilmektedir.

Aylara gore kaza durumu Mevsimlere gore kaza duKrumu
13
Ocak 200
80
Aralik Subat 150
60
100
Kasim 40 Mart
Sonba ilkbah
Ekim Nisan har ar
Eylul Mayis
Agust Hazir
0s an
Tem Yaz
miiz
Sekil 4:

Motosiklet kazalarimin aylik ve mevsimsel olarak degigimi

Sekil 5°te hava durumu (a) ve gin 1s1gma (b) bagh kaza sayilari ve bunun dogurdugu
sonuglar verilmistir. Grafikten goriildiigii gibi en dikkat ¢ekici nokta kazalarin agik havalarda
meydana gelmesi durumudur. Ozellikle sisli ve yagmurlu havalarda kaza sayisinin bu denli
diisiik ¢ikmasinin nedeni olarak siiriiciilerin bu havalarda daha dikkatli davranmalarina
baglanabilir. Oliimlii kazalarm 8’i agik, 1’i bulutlu havalarda gerceklesmistir. Ayrica giinisig
durumuna gore beklenildigi gibi gece saatlerinde meydana gelen kazalar diger zamanlara gore
oldukea fazladir (%87,7).
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Sekil 5:

Giin Durumu

Giindiiz

Gece Alacakaranlik

Hava ve giiniin durumuna bagli olarak meydana gelen kaza sayilart

Tablo 6’da motosiklet kazalarinin yol ve g¢evre Ozelliklerine baglh durumu verilmistir.
Trafigin temel unsurlarindan olan trafik lambasi, trafik isaret levhasi, yaya kaldirimi ve banket,
kazalar tlizerinde yiiksek etkiye sahip olan etmenlerdir. Yollarda meydana gelen motosiklet

kazalarmin %87,7 ve 63,51 sirasiyla

trafik lambalar1t ve trafik isaret levhalarinin

bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Yaklasik %70 ve %80 oraninda kazaya sebep olan
unsurlar yaya kaldirimi ve banketin bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Ayrica yol ylizeyi
kuru iken meydana gelen kazalarin diger durumlara gore oldukca yiiksek oldugu goriilmektedir.
Bu durum 1slak ve su birikintili yollarda siiriiciilerin daha dikkatli olduklarina baglanabilir.
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Tablo 6. Motosiklet kazalarinin yol ve ¢evre 6zelliklerine bagli durumu

Frekans | Yiizde (%)
Var 80 12,2
Trafik Lambas1 | Yok 576 87,7
Bozuk ya da bilgi yok 1 0,2
Var 506 77
Aydinlatma Yok 148 22,5
Bozuk ya da bilgi yok 3 0,5
Yol Serit Var 240 36,6
Cizgileri Yok 387 59,4
Bozuk ya da bilgi yok 23 3,5
Yaya Kaldirimi var 57 28,6
Yok 142 71,4
Banket Var 128 19,5
Yok 529 80,6
Trafik Isaret Var 240 36,5
Levhasi Yok 417 63,5
Trafik Gorevlisi Var 4 0.6
Yok 653 99,4
Gorlige engel Var 1 0,2
cisim Yok 656 99,8
Kuru 228 93,6
Yolun Yiizeyi Islak 429 6,2
Su birikintili 1 0,2
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Kavsaklar ise, tiim karayolu ulagim araglar1 arasinda en ¢ok kaza meydana gelen yerler
arasindadir. Bu calismada ayni zamanda kaza olasiliklarinin kavsaklarin tiplerine de bagl
oldugu goriilmiistiir. Sekil 6’da kavsak tiplerinin kaza sayilari iizerinde oransal dagilimi (a) ve
kaza sonuglarin1 (b) gosteren bir grafik verilmistir. Kavsak tiplerinin kaza olusma oranlarina
gore 5 yil iginde motosikletlerin karistigi kazalarm; 154’1 ti¢ yonlii (T), 19°u ii¢ yonli (Y),
158’1 dort yonlii, 24’1 donel ve 269 kaza ise kavsak olmayan yolda gerceklesmistir. Goriilecegi
iizere motosiklet kazalar1 daha ¢ok kavsaklarda meydan gelmektedir. Ozellikle T tipi ve dort
kollu kavsaklarin yiiksek kaza sayilarina paralel olarak bu kavsaklarda kazaya karigsanlarin
kazadan etkilenme durumlar: da yiiksektir. Dort yonlii kavsaklarda 3 6liimlii ve 133 yaralanmali
kaza meydana gelirken T tipi kavsaklarda ise 1 6liimlii ve 126 yaralanmali kaza meydana
gelmistir. Kavsak tipi ile kaza arasinda anlamh iliski bulunurken (p= 0<0,05), kavsak tipinin
kazanin sonucu tizerinde bir etkisinin olmadigi goriilmiistiir (p= 0,256>0,05).

Kaza Orani Kaza Sonucu
| Ug yonli (T) 200 ?
¢ yonla (Y) 150 :
., :
HDort yonli ‘ N
100 | Fh :
«ﬂ | Bes veya daha 3 k|
‘ fazla yonlii K : ~ : A
& Donel 0 B s K R
N -... Py iy -.. ._.0-...- 3 /7
M Diger Kavsak ~ -~ ~ . ceee
o - 0
Cesitleri P R, . -
o Ugyonli  Ugyoénlta Dortyonli  Bes veya Donel Diger  Kavsak yok
M Kavsak yok m (Y) daha fazla Kavsak
yonlu Cesitleri
—@— Olumlii cec@ -+ Yaralanmal = o = Saglam

Sekil 6: Kavsak tiplerine gore motosiklet kaza sayilar1 ve kaza sonucu dagilimi

Tablo 7 motosikletlilerin karistigi kazalarda yapilan hatalarla olusan kaza sonuglarini
gostermektedir. Goriildiigi tizere 5’1 (%0,8) kirmizi 11k ihlali ve yetkili memurun dur isaretine
aykiriliktan, 39’u (%6) arkadan ¢arpma seklindeki kazalardan, 61’1 (%9,3) dogrultu degistirme
manevralarini yanlis yapma hatalarindan, 43’ (%6,6) baskasinin hakki olan seride tecaviizden,
79°u (%12,1) kavsaklarda gecis Onceligine uymamaktan kaynaklanmaktadir.

Oliimle sonuglanan 9 motosiklet kazasinda 3’{i manevra sartlarina uymama, 2’si gegme
yasagl olan yerlerde gegme, 2’si kavsaklarda gegis Onceligine uymama ve 1’1 diger kusurlar
sonucu hayatini kaybetmistir. Oliimle sonuclanan motosiklet kazalarinin 8’i ¢ok aragli kaza, 1’i
ise tek aracl kaza tipi sonucu olmaktadir.
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Tablo 7. Kazaya karisan motosiklet siiriiciilerinin yaptig1 asli kusurlar

Frekans Yiizde Oliimlii | Yaralanmali
(%)

Kirmizi 151kl Trafik igaretinde veya yetkili

. . 5 0,8 0 5
memurun dur isaretinde gegme
“Tasit Giremez”trafik isaretinin bulundugu
karayolunda kars1 yonden gelen trafigin kullandigi |8 1,2 0 7
serit, rampa ve baglanti yollarina girme
Arkadan ¢arpma 39 6 0 34
Gegme yasagi olan yerlerde gegme 6 0,9 0 6
Dogrultu degistirme manevralarini yanlis yapma 61 9,3 2 52
Seride tecaviiz etme 43 6,6 0 35
Kavsaklarda gecis dnceligine uymama 79 121 |2 63
Manevralar diizenleyen genel sartlara uymama 3 0,5 0 3
Park i¢in ayrilmis yerlerde veya tasit yolu disinda

. 7 11 0 6

kurallara uygun olarak park etmis araglara ¢arpma
Kusur yok 158 242 |3 118
Diger kusurlar 244 374 |1 183

5. BULGULAR VE ONERILER

Bu ¢aligmada 2005-2009 yillar1 arasindaki 5 yillik siire¢te Antakya ilgesinde meydana gelen
kazalarin yazili tutanaklar1 6zel izinle alinarak incelenmistir. En az bir motosikletlinin karistig
kazalar motosiklet kazalari olarak degerlendirilerek ayiklanmis ve devaminda bu kazalarin
olusum sebepleri aragtirilmistir. Bunlar; 6lii ve yarali sayilar1 dagilimlari, kazanin yeri ve
zamani, hava durumu, yol ve c¢evre oOzellikleri, kavsak tipleri, siiriiciilerin kusurluluk
durumlaridir. Bazi 6nemli bulgular asagida maddeler halinde 6zetlenmistir:
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2005’ten 2009 yilina kadar motosiklet sayilarinda %27°lik bir artig goriilirken bu
stirecte motosiklet kazalarinda %51,5°lik bir artis olmustur.

Kazalarin % 46,7’si motosiklet siiriiciilerinin 6lmesine veya yaralanmasina neden
olurken kazalarin sadece %10,8’inden motosiklet siiriiciileri sag ¢ikabilmislerdir.
Kazalara karisan motosiklet siiriiciilerinin %80’i yaralanirken %1,4’tinde can kaybi
yasanmigtir.

Motosiklet ile diger araglar arasinda olusan kazalarda 10 o6liim gergeklesmistir ve
bunlarin 9’unu motosiklet siiriiciileri olusturmaktadir.

Motosiklet kazalar1 en ¢ok 14:00-18:00 saatleri arasinda meydana gelmektedir. Buna
sebep olarak bu zaman diliminin is ¢ikis saatlerine de denk gelmesi nedeniyle artan
trafik ve agresif siiriicti davranislar1 gosterilebilir.

Islak ve su birikintili yollarda kuru yollara nazaran daha az motosiklet kazalar
goriilmiistiir. Bu durum siiriiciilerin boyle zeminlerde daha dikkatli davranmalarina ve
kontrollii bir siiriis gergeklestirdiklerine dayandirilabilir.

Ay olarak Agustos ve Ekim aylari, mevsim olaraksa sonbahar mevsimi motosiklet
kazalarinin en fazla oldugu donemler olarak goriilmiistiir. Bunun sebebi olarak giiz
mevsiminde tatil doniislerinin baglamast ve okullarin agilmasiyla artan trafik
gosterilebilir.
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e Kazalarm cogu kavsaklarda meydan gelmistir. Ozellikle, ii¢ kollu (T) ve dort yonlii
kavsaklarda 6liim ve yaralanma ile sonuglanan kaza olduk¢a fazladir. Bu duruma
Ozellikle motosiklet kullanicilarinin kavsaklarda sinyalizasyonu dikkate almadan
hareketlerine devam etmeleri vb. kural dis1 davraniglar1 sebep olarak gosterilebilir.

Sonug olarak; Antakya’nin kent dokusu ve topografik yapisi sebebiyle ulagim alt yapisi

kisith kalmakta ve oOzellikle artan arag sahipliligi sebebiyle ciddi trafik problemleri
olusmaktadir. Bu durum zirve saatler disinda bile riskli trafik kosullari olusturmaktadir.
Ozellikle Antakya gibi orta dlgekli kentlerde etkin bir ulasim araci olan motosiklet kullanimin
daha giivenilir ve etkili kilmak i¢in ciddi ¢alismalar ve kaynaklar ayirmak gerekmektedir. Zira
motosiklet kullanimi hem sehir i¢i ulagimi rahatlatacak hem de diisiik yakit tiiketimi ile iilke
ekonomisine katki saglayacaktir. Bu ag¢idan motosiklet ulagiminin giivenliginin saglanmasi
o6nemlidir. Eger bu tiir ¢alismalar daha detayli veriler ile devam ettirilebilirse en azindan kent
planlamalarinda kaza unsurlar1 yeterince dikkate alinabilir ve buna yonelik iyilestirmeler
yapilabilir. Boylelikle istenmeyen bu tiir kazalar ve bunlarin onarilamaz sonuglar1 minimize
edilebilir ve daha gilivenli ulagim saglanabilir.
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