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A GEOGRAPHICAL OVERVIEW of TRAFFIC ACCIDENTS LEADING to DEATH or INJURY in TURKIYE
BETWEEN THE PERIOD of 2012-2021

2012-2021 Déneminde Tiirkiye’de Oliim veya Yaralanmayla Sonuglanan Trafik Kazalarina Cografi Bir
Bakis

Hiseyin SAHBAZ!

Oz

2012-2021 déneminde Tirkiye’deki 6limli yaralanmali trafik kazalarini, cografi agidan incelenmeyi amaglayan bu ¢alismadan
elde edilen bulgular sunlardir: Belirtilen dénemde Tiirkiye’de 1.710.652 6limli yaralanmali trafik kazasi meydana gelmistir. Bu trafik
kazalarinda 55.592 kisi 6lmustir. Trafik kazasi sebebiyle hayatini kaybedenlerin sayisi, neredeyse Gronland’in 2020 yilindaki niifusu
kadardir. Kazalarda hayatini kaybedenlerin %77,12’si erkek, %22,88'i ise kadindir. Bu durum llkede dogustan beklenen ortalama yasam
suresinin erkeklerde kisa olmasinin en énemli sebeplerinden birinin, trafik kazalari oldugunu géstermektedir. Yine bu trafik kazalarinda
2.827.769 kisi de yaralanmistir. Trafik kazalarinda yaralanan insan sayisi ise neredeyse Arnavutluk’un 2020 yilindaki niifusu kadardir.
Trafik kazalari; en fazla %31,08 ile yaz, en az ise %19,09 ile kis mevsiminde meydana gelmistir. Kazalarin %75,82’si yerlesim yeri iginde,
%24,18'i ise yerlesim yeri disinda gerceklesmistir. Kazalara karisan araglar iginde de en buyiik payi, %51,49 ile otomobiller almistir.
Buna gore trafik kazalarini azaltmak icin gerek kamu ve gerekse vatandaslar agisindan yapilmasi gereken sey, toplu tasimaya éncelik
verilmesidir. Milyon niifus basina diisen kaza ortalamasinin tilkede en yiiksek oldugu illerse sirasiyla; Mugla, Kilis ve Burdur’dur.

Anahtar Kelimeler: Karayolu Trafik Kazalari, Olimler, Yaralanmalar, Niifus Ozellikleri, Tiirkiye
Abstract

The findings obtained from this study, which aims to examine the fatal accidents and the accidents resulting in injuries in
Turkey between the period of 2012-2021 geographically, are as follows: During the specified period, there were 1,710,652 traffic
accidents with death and injury in Turkey. 55,592 people died in these traffic accidents. The number of people who lost their lives due
to traffic accidents is almost as much as the population of Greenland in 2020. 77.12% of those who lost their lives in accidents are men
and 22.88% are women. This shows that traffic accidents are one of the most important reasons for the short life expectancy at birth
for men in the country. 2,827,769 people were injured in these traffic accidents. The number of people injured in traffic accidents is
almost the same as the population of Albania in 2020. Traffic accidents occurred in summer with a maximum of 31.08% and in winter
with a minimum of 19.09%. 75.82% of the accidents took place inside the residential zones and 24.18% occurred outside the residential
zones. Among the vehicles involved in the accidents, automobiles took the biggest share with 51.49%. Accordingly, in order to reduce
traffic accidents, what needs to be done by both the public and the citizens is to give priority to public transportation. The provinces
with the highest accident rate per million population in the country are respectively; Mugla, Kilis and Burdur.
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1. GiRiS

Tekerlegin icadiyla baslayan ulasim ve ulastirma, tarihin ilk dénemlerinden bugiine insanlarin en énemli
faaliyetlerinden biri olmustur. (Aydin ve Oral, 2018: 257). Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi farkh tiirleri
olsa da Tiirkiye’de bunlardan yiik ve yolcu tasimaciliginda en fazla tercih edileni, karayolu ulasimidir. Bunda karayolunun;
zemine, topografyaya, tasinacak yiik miktarina ve zamana gére; esnek, kolay, hizli ve aktarmasiz tasimaciliga imkdan
tanimasinin da etkisi vardir (Kapluhan, 2014: 427).

Bundan baska ézellikle 1950’lerden sonra Tiirkiye’de karayolu ulasimina adirlik verilmesi (Karluk, 2009: 261),
tilkenin ulasim politikasi belirlenirken, birincil miinakalat sistemi olarak karayolunun tercih edilmesi de bunda etkili olan
diger hususlardir. Buna gére konuyla ilgili ilkede uygulanan politikanin; karayollarinin gelistirilmesi, diger ulasim
sistemlerinin de onu desteklemesi yéniinde (Avci, 2005: 92) oldugunu séylemek mimkindir. Ancak zaman zaman bu
durum; karayolu lizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karistigi 6liim, yaralanma ve/veya zararla
sonuglanan olaylar olarak tanimlanan trafik kazalarinin (Karayollari Trafik Yonetmeligi..., 1997) yasanmasina sebep
olabilmektedir. Bundan baska trafik kazalarinin diger sonuglari ise lilke ekonomisinde olusturduklari; dogrudan, dolayli,
sosyal ve toplumsal kayiplardir (Caglar-Kuyumcu ve Aslan, 2018: 1221).

Trafik; yol, arag, hava durumu ve insan gibi farkli uzmanlik alanlarinin ilgi alanina giren bir konudur (Uyurca,
2018: 17). Bu nedenle trafik kazalari da farkli disiplinlerin, ilgi alanina giren ve ¢alismasi gereken bir mevzudur (Evren,
2013: 44). Buna gore trafik kazalarini cografya bilimi agisindan da ele almak mimkiindir. Zira trafik kazalari, 6limler
yoluyla nifusun azalmasina ya da yaralanmalar yoluyla aktif ntfusun is goremez bir hale gelmesine sebep olan baslica
faktorler arasindadir. Niifus miktarinda; artis, azalis ya da belirli bir dengenin saglanmasina neden olan; dogumlar,
6liimler ve géglerin her birinin ayri ayri incelenmesi ise demografinin baslica konulari arasindadir (Tandogan, 1998: 5).
iste bu calismada da belirtilen gerekcelerle Tirkiye’deki trafik kazalarinin cografi bir bakis acisiyla ele alinmasi
amaglanmistir. Arastirma, 2012-2021 arasindaki, 10 yillik zaman dilimini kapsamaktadir.

Yaklasik 780.000 km?lik bir yiizélciime sahip olan (Doganay, 1997: 73-89) iilkede, Tirkiye istatistik Kurumu
(TUIK)’nun Adrese Dayali Niifus Kayrt Sistemi (ADNKS) verilerine gére, calismanin baslangig yili olan 2012’de 75.627.384
kisi yastyorken 2021 yilinda bu say1 84.680.273 kisiye ulasmistir. Bu zaman dilimindeyse ilkede toplam 1.710.652 6limlu
yaralanmali trafik kazasi meydana gelmistir (Tablo ve Sekil 1). Buna gore belirtilen siirecte tlkedeki yillik ortalama 6limli
yaralanmali trafik kazalarinin sayisi, 171.065’dir.

Tablo 1: Yillara Gére Tiirkiye’nin Olimli Yaralanmali Trafik Kaza Sayilarini Gosterir Tablo (2012-2021)

Yil Kaza Sayisi Artig / Azalig Miktan Artig / Azalig %'si
2012 130.360 - -
2013 161.306 30.946 23,74
2014 168.512 7.206 4,47
2015 183.011 14.499 8,60
2016 185.128 2.117 1,16
2017 182.669 -2.459 -1,33
2018 186.532 3.863 2,11
2019 174.896 -11.636 -6,24
2020 150.275 -24.621 -14,08
2021 187.963 37.688 25,08

Toplam 1.710.652 - -

Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Bu 10 yillik sirecte meydana gelen 6lumli yaralanmali trafik kazalarinin zaman icindeki seyrine bakildiginda,
2012 yilinda 130.360 ile basladigl, 2013’te %23,74 oraninda artarak 161.306’ya, 2014 yilinda %4,47 artarak 168.512'ye,
2015 yilinda %8,6 artarak 183.011’e, 2016 yilinda %1,16 artarak 185.128’e ulastigi gérilmektedir. 2017 yilinda %-1,33
oraninda azalarak 182.669’a gerileyen 6limli yaralanmali trafik kaza sayisi, 2018 yilinda %2,11 artarak 186.532 olmustur.
Bu kazalarin sayisi; 2019 yilinda %-6,24 oraninda azalarak 174.896’e ve 2020 yilinda -14,08 oraninda azalarak 150.275’e
kadar gerilemistir.

2020 senesinde kazalarin onemli Olglide azalmasini; belirtilen yilda Covid-19 pandemisinin Tirkiye'yi blylik
Olclide etkisi altina almasina ve buna bagh olarak da llke capinda kapanmaya ve ulasimda kisitlamaya gidilmesine
baglamak mimkindir. Nitekim sokadga ¢ikma yasaginin ve sehirler arasi seyahat kisitlamalarinin 1 Temmuz’'da
kaldirilmasina ragmen 2021 yilinda (T.C. igisleri Bakanligi, 2021) 8limli yaralanmali trafik kaza sayisi, %25,08 oraninda
artarak, 187.963’e kadar ¢ikmistir. Buna gore sozi edilen donem boyunca lilkede 6limli yaralanmali trafik kaza orani; en
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disuk pandemi kisitlamalarinin uygulandigi 2020, en yiksekse bu kisitlamalarinin kaldirildigi 2021 yilinda meydana
gelmistir.
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Sekil 1. Yillara Gore Tiirkiye’nin Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalarindaki Oransal Artis ve Azalislari Gosterir Grafik
(2012-2021)

Dolayisiyla donem dénem azalmalar olsa da genel olarak Tirkiye’deki 6lumli yaralanmali trafik kazalarinin, bir
artma egiliminde oldugunu sdylemek mimkiindiir. Bundan baska Ulkede belirtilen siirecte yasanan trafik kazalarinda
55.592 kisinin de hayatini kaybettigi gortilmektedir (Tablo 2). Diinya Bankasi verilerine gore 2020 yili itibariyla; San
Marino’nun 33.940, Lihtenstayn’in 38.140 ve Monako’nun 39.240 ve Grénland’in 56.370 niifusa sahip (The World Bank,
t.y.) oldugu g6z 6ninde bulundurulursa bu sayinin ne kadar yiiksek oldugu daha iyi anlasilacaktir.

Dahasi karayolu trafik kazasi istatistiklerindeki 61i sayilarinda 2015 yilina kadar sadece kaza yerinde tespit edilen
6liimlerin dikkate alindidi, bu yildan itibarense kaza esnasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edildikten sonra kazanin
sebep ve tesiriyle 30 giin icinde hayatini kaybedenlerin de tutulmaya baslandigi (TUIK, 2017) gbz éniinde bulundurulursa;
2015’ten 6nceki yillarda trafik kazalari sonucunda hayatini kaybedenlerin gergek sayisinin, mevcut istatistiki verilerin ¢cok
daha Uzerinde oldugu anlasilmaktadir. Nitekim durumun vahametini ortaya koymak amaciyla 2015-2021 donemindeki
ilgili TUIK verilerinden yapmis oldugumuz hesaplama sonuglarina burada deginmekte fayda vardir. Buna gére 2016 ve
sonrasini kapsayan 7 yillik siirecte meydana gelen trafik kazalarinda hayatini kaybeden 44.633 kisinin %47,87’si olay
yerinde, %52,13’( ise yaralanip saglk kuruluglarina sevk edildikten sonra kazanin sebep ve tesiriyle 30 gin igerisinde
hayatini kaybetmistir. Buna gore 2015 yilina kadar gergeklesen trafik kazalarindaki 6li sayisinin gergekte ¢ok daha fazla
oldugu cikariminda bulunmak mimkindir. Hatta ayni oran calisma déneminin ilk seneleri olan 2012, 2013 ve 2014’e
uygulandiginda; trafik kazasi sonucunda 6lenlerin toplamina yaklasik 11.000 kisinin daha ilave edilmesi gerekmektedir.
Bu durumda da 2012-2021 déneminde Turkiye’de trafik kazasi sonucunda hayatini kaybedenlerin sayisi, 66.500 civarinda
olacaktir.

Sonug olarak trafik kazalarinin, Turkiye agisindan oldukg¢a énemli bir sorun oldugunu ve bu nedenle de iyi bir
tahlile ihtiyag duydugunu sdylemek mimkdindiir.

2. YONTEM

Bu ¢alismanin amaci her yil Tuirkiye’de binlerce vatandasin 6liimiine ve ylz binlercesinin de yaralanmasina sebep
olan trafik kazalarini cografi acidan ele alarak yasanan can ve mal kayiplarini azaltma adina ¢6ziim 6nerileri getirmektir.

Arastirmada; olumler sebebiyle nilifusta azalmaya, yaralanmalar sebebiyle sirekliis goéremezlige (yani
kalici sakatliga) ve her iki durumda da is glicii kaybina neden olmasi yiziinden; lilkedeki trafik kazalarinin sadece 6liimle
ve/veya yaralanmayla sonuglananlari dikkate alinmis, maddi hasarla neticelenenleriyse kapsam disi birakilmistir.

Calisma konusuyla ilgili yillik olarak istatistiki bilgiler TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabaninda, 2012
yilindan itibaren, mevcuttur. Bu nedenle ¢alisma, 2012 yilindan baslayarak konuyla ilgili en son istatistiki verinin
bulundugu 2021 yilini da kapsayacak sekilde ele alinmistir. Ayrica yapilan literatlir taramasiyla konuyla ilgili hazirlanan;
tez, rapor, makale, kitap, dergi ve diger kaynaklar temin edilmistir.

Sonrasinda da elde edilen bu verilerden yola gikilarak tlkenin belirtilen yillar arasindaki trafik kazalari; nicel
arastirma ve sentez yonteminin yani sira cografya ilkeleri ile ortaya konmaya calisiimistir. Bu yapilirken de istatistiki
verilere dayali olarak hazirlanan tablolarla bu tablolara bagli olarak hazirlanan grafikler ve dagilis haritalarindan istifade
edilmistir.
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3. BULGULAR

3.1. Trafik Kazalarinda Olen ya da Yaralananlar

Yillara ve cinsiyete gore Tirkiye’deki trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin durumunu ortaya koyabilmek igin,
TUIK’in “Trafik Kaza Istatistikleri” veri tabanindan istifade edilerek Tablo ve Sekil 2 hazirlanmistir.

ilgili tablo ve sekilde de goriilecegi lizere sézii edilen dénem boyunca Tiirkiye’de trafik kazasinda &len 55.592
kisinin %77,12’sini erkekler, %22,88’ini ise kadinlar olusturmaktadir. Kadinlara nazaran erkeklerin trafik kazalarinda
hayatini kaybetme oraninin yiksek olmasini, Gilkede egemen olan ataerkil toplumsal yapiyla agiklamak miamkinddr.
Kadinlarin ikinci plana itildigi (Karabulut, 2017: 12-14) bu toplumsal yapida erkede ailesinin gegimini saglama; kadinaysa
evinin islerini yapma ve cocuklarina bakma rolii yiiklenmistir (Moya, Expdsito, Ruiz, 2000: 825). Oyle ki bu toplumsal
yapida ¢ok kiigiik yaslardan itibaren; kiz ¢cocuklari, bebek ve minyatiir mutfak esyalari gibi oyuncaklarla ev igi rollere
isindiriirken; erkek ¢ocuklariysa araba, ugak ve silah gibi saldirganhk simgelerini barindiran oyuncaklara
yonlendirilmektedir (Tolan, 1991: 1/209). Verilen bu egitimin sonuglari da daha kiglk yaslardan itibaren erkeklerin trafikte
daha cok rol oynamasina ve bu da onlarin kaza oranlarinin yiiksek ¢ikmasina sebep olmaktadir. Zira mevcut veriler de kiz
cocuklarina oranla erkek ¢ocuklarin, daha ¢ok kazaya karistigini géstermektedir (Tombaklar, 2002: 4).

Tablo 2: Yillara ve Cinsiyete Gére Tiirkiye’de Trafik Kazalarinda Hayatini Kaybedenlere iliskin Sayi ve Oranlari Gésterir Tablo (2012-
2021)

Yil Erkek %'si Kadin %'si Toplam %'si
2012 2.980 79,47 770 20,53 3.750 6,75
2013 2.839 77,04 846 22,96 3.685 6,63
2014 2.708 76,84 816 23,16 3.524 6,34
2015* 5.750 76,36 1.780 23,64 7.530 13,55
2016 5.689 77,93 1.611 22,07 7.300 13,13
2017 5.647 76,03 1.780 23,97 7.427 13,36
2018 5.067 75,91 1.608 24,09 6.675 12,01
2019 4.172 76,23 1.301 23,77 5.473 9,84
2020 3.878 79,70 988 20,30 4.866 8,75
2021 4.141 77,23 1.221 22,77 5.362 9,65

Toplam 42.871 77,12 12.721 22,88 55.592 100,00

Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir. *2015 yilina kadar sadece kaza yerinde tespit
edilen é6liimler dikkate alinirken, bu seneden itibarense kazanin sebep ve tesiriyle 30 giin icinde hayatini kaybedenler de istatistiki verilere
dahil edilmistir (TUIK, 2017).
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Sekil 2. Yillara ve Cinsiyete Gore Turkiye’de Trafik Kazalarinda Hayatini Kaybedenlerin Oranlarini Gosterir Grafik (2012-2021)

Bundan baska siiriicii cinsiyetinin trafik kazalarina etkisini arastiran bir ¢alisma, normal siiriis kosullarinda dikkat
eksikligi ve sabirsizlik sebebiyle erkeklerin kaza oranlarinin kadinlarinkinden yiiksek oldugunu, ayrica erkeklerin yaptigi
trafik kazalarinin sonuglari agisindan da daha yikici bir sekilde sonuglandigini (Al-Balbissi, 2003: 72-73) ortaya koymustur.
Yine konuyla ilgili yapilan bir diger calisma da; kurallara uymama, asiri hiz yapma, gereksiz yere acele etme ve sollama
yapma gibi sebeplerle erkeklerin kaza oraninin kadinlarinkinden daha yliksek ¢iktiGini géstermistir (Razi-Ardakani,
Ariannezhad ve Kermanshah, 2018: 1).

Oliimlerden baska trafik kazalarinin sebep oldugu bir diger yikici sonug da yaralanmalardir. Yillara ve cinsiyete
gore Tirkiye’deki trafik kazalarinda yaralananlarin durumunu ortaya koyabilmek icin de yine TUiK'in “Trafik Kaza
istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak Tablo 3 hazirlanmistir.
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ilgili tabloda da goriilecegi lizere s6zii edilen dénemde iilkede trafik kazasinda yaralananlarin sayisi ¢ok ciddi
boyutlardadir. Nitekim 10 yillik stirecte tilkede meydana gelen trafik kazalarinda 2.827.769 kisi yaralanmistir. Bu sayi, ayni
surecte trafik kazasi sonucunda 6lenlerin 50,9 katina tekabiil etmektedir. Diinya Bankasi verilerine gére 2020 yili itibariyla;
Moldova’nin 2.620.490, Litvanya’nin 2.794.890, Arnavutluk’un 2.837.850, Katar’in 2.881.060 ve Ermenistan’in 2.963.230
niifusa sahip (The World Bank, t.y.) oldugu dikkate alinirsa bu sayinin ne kadar yiksek oldugu daha iyi anlasilacaktir.

Tablo 3: Yillara ve Cinsiyete Gore Trafik Kazalarinda Yaralananlarin Sayi ve Oranlarini Gosterir Tablo (2012-2021)
Erkek Kadin
Yil Toplam
Surici Yaya Yolcu Siiriicii Yaya Yolcu
2012 103.501 16.746 71.025 6.272 11.687 58.848 268.079
2013 106.514 18.718 67.609 6.831 13.984 61.173 274.829
2014 111.184 19.755 69.156 7.012 15.159 62.793 285.059
2015 119.963 19.458 72.919 8.073 15.262 68.746 304.421
2016 121.095 19.403 69.935 8.586 15.170 69.623 303.812
2017 119.560 18.461 68.872 9.112 14.576 69.802 300.383
2018 121.197 18.446 68.583 10.145 14.999 73.701 307.071
2019 110.862 18.232 61.106 9.995 15.196 67.843 283.234
2020 101.839 13.123 46.511 9.049 9.701 46.043 226.266
2021 126.050 17.376 50.081 11.942 14.183 54.983 274.615
Toplam 1.141.765 179.718 645.797 87.017 139.917 633.555 2.827.769
%'si 58,04 9,13 32,83 10,11 16,26 73,63 -
Genel Toplam 1.967.280 860.489 2.827.769
%'si 69,57 30,43 100,00

Kaynak: TUiK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Bundan baska sozl edilen donem boyunca lilkede meydana gelen trafik kazalarinda yaralananlarin, %69,57’sini
erkekler ve %30,43’linii de kadinlar olusturmustur. Buna gore trafik kazasi sonucunda; hayatini kaybedenler kadar olmasa
da, yaralananlar iginde de yukarida deginilen sebeplerle erkeklerin biyiik bir paya sahip oldugu acik¢a goriilmektedir.

Ancak ilgili tablo da gorilecegi tizere; slric, yaya ve yolcu olma durumuna goére yaralananlar icinde cinsiyetlere
gore 6nemli oransal farkliklar bulunmaktadir. Zira trafik kazasi sonucunda yaralanan 1.967.280 erkek icinde; surtciler
%58,04'luk, yayalar %9,13’luk, yolcular ise %32,83’lik bir bolimu olusturmaktadir. Buna karsin trafik kazasi sonucunda
yaralanan 860.489 kadin icindeyse; surlciller %10,11, yayalar %16,26, yolcular ise %73,63’lik bir paya sahiptir. S6z
konusu kazalarda yaralanan erkekler iginde yayalara ve yolculara nazaran aktif ve Gstiin olarak nitelendirilebilecek bir
konumda olan siriictlerin oransal agidan yuksekligi (%58,04), tilkedeki ataerkil toplumsal yapinin trafikteki bir baska
tezahiridir. Nitekim geleneksel toplumlarda erkegin benlik ve miilkiyet algisinin bir uzantisi olarak ortaya ¢ikan “at-
avrat-silah” kavrayisi, neoliberal kapitalist toplumlarda yerini “araba-avrat-silah” kavramina birakmistir (Elitas ve Keskin,
2015: 561).

3.2. Aylara Gore Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalan

Yol trafik glivenligi, iklim ve meteorolojik kosullarla yakindan ilgilidir. Nitekim yaz déneminde anormal sicakliklar,
ani ve yerel saganaklar, vadi riizgérlari, firtina ve hortumlar; kis dénemindeyse kar yadisi, tipi, buzlanma, kiirtiin ve sis
gibi meteorolojik olaylar, stiriiciileri ve dolayisiyla da trafik giivenligini olumsuz bir sekilde etkilemektedir (Glirer, 2004:
399). 2012-2021 déneminde ulkede meydana gelen 6limli yaralanmali trafik kazalar Gzerindeki mevsimsel kosullarin
etkisini ortaya koyabilmek amaciyla, ilgili TUIK verilerinden yararlanilarak, bu kazalarin aylara gére dagilisini gésteren
asagidaki tablo ve sekil hazirlanmistir.
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Tablo 4: Aylara Gére Tiirkiye’de Meydana Gelen Olimli Yaralanmali Trafik Kazalarinin Sayi ve Oranlarini Gosterir Tablo (2012-

2021)
Yil o) S M N M H T A E E K A
2012 7.611 6.815 7.913 9.699 11.007 13.383 13.419 14.237 13.671 12.332 10.205 10.068
2013 9.811 9.180 11.296 12.667 14.495 15.367 15.382 18.267 16.067 15.161 12.610 11.003

2014 10.443 10.057 | 12.352 13.309 14.365 15.603 16.872 18.249 15.855 15.380 13.155 12.872
2015 11.159 10.254 | 12.302 13.763 16.795 16.284 20.049 19.004 17.887 15.859 15.815 13.840
2016 10.891 11.110 | 12.952 15.533 16.388 16.692 19.857 19.704 18.344 17.006 14.857 11.794
2017 10.553 10.251 | 13.073 14.729 16.148 16.991 20.024 18.882 17.931 16.783 13.991 13.313
2018 12.447 11.136 | 13.880 16.393 16.215 19.358 20.340 20.075 16.955 15.157 12.938 11.638
2019 10.861 10.179 | 12.981 13.133 14.418 17.476 17.498 18.416 16.473 15.938 14.612 12.911
2020 11.880 | 10.925 | 10.705 5.776 8.133 14.121 17.716 17.741 15.596 15.661 12.297 9.724

2021 9.417 | 9.098 | 12.355 | 11.483 | 13.265 17.606 22.083 | 21.042 | 19.935 | 19.443 | 16.872 | 15.364
Toplam | 105.073 | 99.005 | 119.809 | 126.485 | 141.229 | 162.881 | 183.240 | 185.617 | 168.714 | 158.720 | 137.352 | 122.527
%'si 6,14 5,79 7,01 7,39 8,26 9,52 10,71 10,85 9,86 9,28 8,03 7,16

Kaynak: (TUIK, 2013: 29), (TUIK, 2014: 26), (TUIK, 2014), (TUIK, 2015), (TUIK, 2016), (TUIK, 2017), (TUIK, 2018), (TUIK, 2019), (TUIK,
2020), (TUIK, 2021) ve (TUIK, 2022)’den yararlanilarak hazirlanmistir.

Tablo 4 ve Sekil 3'te de gorilecegi lzere Tirkiye’de belirtiien donemde gerceklesen 1.710.652 &limli
yaralanmali trafik kazasinin en ¢ok; %10,85 ile agustos, %10,71 ile temmuz, %9,86 ile eylil ve %9,52 ile de haziran ayinda
meydana gelmistir. Genel olarak bunlar, llkede yaz sartlarinin etkili oldugu aylardir. En az ise; %5,79 ile subat, %6,14 ile
ocak, %7,01 ile mart ve %7,16 ile de aralik ayinda 6limli yaralanmali trafik kazasi yasanmistir. Genel olarak bunlar da
Ulkede kig sartlarinin etkili oldugu aylardir.
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Sekil 3. Aylara Gore Tiirkiye’de Meydana Gelen Oliimli Yaralanmali Trafik Kazalarinin Oranlarini Gésterir Grafik (2012-2021)

Gergekten de 6lumlu yaralanmal trafik kazalarinin mevsimlere gore dagilisini géstermek amaciyla hazirlanan
tabloda (Tablo 5) da gorilecegi lizere Ulkede; en fazla trafik kazasi %31,08 ile yaz, en az ise %19,09 ile kis mevsiminde
meydana gelmistir. Buna gore kétii hava kosullarinin da etkisiyle kis mevsiminde cok fazla trafik kazasi oldugu y6niindeki
kamuoyu algisinin gercedi yansitmadigini séylemek miimkiindiir (Karakus, t.y.).

Tablo 5: Mevsimlere Gére Tiirkiye’de Meydana Gelen Olimlii Yaralanmali Trafik Kazalarinin Sayi ve Oranlarini Gosterir Tablo
(2012-2021)

Mevsim Ilkbahar Yaz Sonbahar Kis
Kaza Sayist 387.523 531.738 464.786 326.605
Y’si 22,65 31,09 27,17 19,09

Kaynak: Tablo 4‘teki veriler kullanilmak suretiyle hazirlanmigtir.

S6z konusu kazalarin yaz aylarinda fazla olmasinda hava sartlarinin uygunlugu nedeniyle; bisikletliler,
motosikletliler ve yayalarin mutat trafige ddhil olmasi yiiziinden karayollarini kullananlarin yelpazesinin genislemesi ve
buna bagli olarak da trafik yogunlugunun artmasi etkilidir. Bundan baska yaz aylarinda; okullarin kapanmasiyla ¢ocuk ve
genglerin trafikte daha ¢ok boy géstermesi; tatillerin, gezilerin, diigiinlerin, akraba ziyaretlerinin, festival gibi halka agik
etkinliklerin daha ¢ok bu mevsimde yapilmasi nedeniyle de yazin yollarda kisa oranla daha fazla trafik yogunlugu
yasanmaktadir. Belirtilen sebeplerle daha fazla siiriiciiniin asina oldugu yerlesim alanindan ¢ikarak yabancisi oldugu
yollarda boy géstermesiyle de trafik kazalarinda artislar meydana gelmektedir (Balgores Motor Group, t.y.).

Kis mevsiminde (lkede kaza oranlarinin diisiik olmasini ise genel olarak yukarida yaz mevsimi igin deginilen
nedenlerin tersi bir durumun yasanmasina baglamak miimkindir. Bundan baska hava sartlari nedeniyle siiriiciilerin bu
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mevsimde daha dikkatli ve duyarli olmasinin da kaza oranlarinin diismesinde etkisi oldugunu séylemek miimkiindiir
(Uyurca, 2018: 14).

3.3. Giinlere Gore Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalari

2012-2021 déneminde meydana geldigi gline gore Turkiye’deki 6liimli yaralanmali trafik kazalarinin durumunu
ortaya koyabilmek amaciyla Tablo 6 ve Sekil 4 hazirlanmistir.

Tablo 6: Giinlere Gére Tiirkiye’de Meydana Gelen Olimlii Yaralanmali Trafik Kaza Sayi ve Oranlarini Gésterir Tablo (2012-2021)
Yil Pazartesi Sali Carsamba Persembe Cuma Cumartesi Pazar
2012 18.990 18.122 17.593 18.076 19.024 19.712 18.843
2013 23.301 22.388 22.176 21.960 23.697 24,191 23.593
2014 24.392 23.041 23.683 23.042 24.999 24.877 24.478
2015 26.152 24.928 25.678 25.199 26.753 27.305 26.996
2016 26.826 25.370 25.215 25.113 27.873 27.842 26.889
2017 25.922 24.984 24.988 25.096 26.979 27.561 27.139
2018 27.141 25.502 25.883 26.259 27.222 27.697 26.828
2019 25.411 24.506 24.294 24.312 25.959 25.746 24.668
2020 22.753 21.083 21.965 21.735 23.240 20.342 19.157
2021 29.455 27.134 27.161 27.605 29.173 25.531 21.904
Toplam 250.343 237.058 238.636 238.397 254.919 250.804 240.495
%'si 14,63 13,86 13,95 13,94 14,90 14,66 14,06
Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmstir.
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Sekil 4. Giinlere Gore Tiirkiye’de Meydana Gelen Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalarinin Oranlarini Gésterir Grafik (2012-2021)

ilgili tablo ve sekle gore ilkede belirtilen dénemde gerceklesen 1.710.652 &liimlii yaralanmali trafik kazasinin
sirasiyla en yiksek oldugu giinler; %14,9 ile cuma, %14,66 ile cumartesi, %14,63 ile pazartesi ve %14,06 ile de pazardir.
%13,86 ile sall, %13,94 ile persembe ve %13,95 ile de ¢carsamba ise sirasiyla bu kazalarin en az oldugu ginlerdir.

Olimli yaralanmali trafik kaza oranlarinin cuma ve cumarteside ¢ok yiiksek olmasinda, muhtemelen iilke
vatandaslarinin bu ginlerde hafta sonu tatili nedeniyle; gezmek, eglenmek, dinlenmek, ziyaret etmek ya da alisveris
yapmak gibi maksatlarla; mutat trafige dahil olmasi ve buna baglh olarak da trafik yogunlugunu artirmasi etkilidir. Diger
iki giindeki trafik kaza oranlarinin yiiksek olmasindaysa haftanin son giinii olan pazardan baslayarak ilke vatandaslarinin
¢ikmis olduklari tatilden donmeleri ve/veya haftanin ilk calisma ginu olan pazartesideyse ise yetismeye ¢alismalarinin
etkisinin oldugunu soylemek mimkindir. Nitekim Karayollari Genel MudurlGgi (KGM) verilerine gore Ulkede trafik
yogunlugu, cuma glinii en yliksek seviyeye ulasmaktadir. Tasit bazinda bakildigindaysa otomobil sinifinin cuma, cumartesi
ve pazar giinlerinde daha yogun oldugu, otobiis sinifinin da otomobile benzer bir egilim sergiledigi gériilmektedir (KGM,
2009: 17).
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3.4. Giinisig1 Durumuna Gore Oliimlii ve Yaralanmal Trafik Kazalari

Trafik kazalarina etkisi oldugu diisiiniilen diger bir gevre faktérii de giin i1sigidir (Uyurca, 2018: 15). 2012-2021
déneminde Tiirkiye meydana gelen 6limll yaralanmali trafik kazalarinin giin 1si§ina gére durumunu ortaya koyabilmek
amaciyla Tablo 7 ve Sekil 4 hazirlanmistir.

Tablo 7: Giin Isig1 Durumuna Gére Tirkiye’de Meydana Gelen Oliimlii Yaralanmali Trafik Kaza Sayilarini Gésterir Tablo (2012-2021)
yil Giindiiz Gece Alacakaranlik

2012 84.747 41.887 3.726
2013 107.465 48.904 4.937
2014 111.149 52.540 4.823
2015 122.166 55.389 5.456
2016 125.092 55.345 4.691
2017 123.128 54.737 4.804
2018 126.196 55.406 4.930
2019 118.658 51.407 4.831
2020 100.578 45.623 4.074
2021 129.444 53.403 5.116

Toplam 1.148.623 514.641 47.388
%'si 67,15 30,08 2,77

Kaynak: (TUIK, 2013: 38), (TUIK, 2014), (TUIK, 2014), (TUIK, 2015), (TUIK, 2016), (TUIK, 2017), (TUIK, 2018), (TUIK, 2019), (TUIK, 2020),
(TUIK, 2021) ve (TUIK, 2022)’ den yararlanilarak hazirlanmistir.
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Sekil 4. Giin Isig1 Durumuna Gore Tiirkiye’de Meydana Gelen Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalarinin Oransal Dagilisini Gésterir
Grafik (2001-2020)

ilgili tablo ve sekilde de goriilecegi lizere lilkede belirtilen dénemde gergeklesen 1.710.652 6liimlii yaralanmali
trafik kazasinin %67,15’i glindliz, %30,08'i gece ve %2,77’si ise alacakaranlikta meydana gelmistir. Kazalarin bariz bir
sekilde glindiiz ylksek olmasi, bu vakitte trafik yogunlugunun fazla olmasindan kaynaklanmaktadir. Nitekim KGM
verilerine gobre genel olarak tasit yodunlugunun, gece saatlerinde azaldigi ve giindiiz saatlerindeyse arttigi
g6zlenmektedir. Daha ayrintili bir sekilde ifade edilecek olursa karayollari; 03.00-05.00 saatlerinde en az, 17.00-18.00 saat
dilimindeyse hem sinif bazinda hem de toplamda en yogun degere ulasmaktadir (KGM, 2009: 15).

3.5. Meydana Geldigi Yere Gore Oliimlii Yaralanmal Trafik Kazalar

Karayollari Trafik Yonetmeligi’ne gére yerlesim yeri, kendisine ulasan karayollari iizerinde sinirinin baslangici ve
bitimi bir isaret levhasi ile belirlenmis olan yerlesme, ¢alisma ve barinma amaci ile insanlarin yararlandiklari yapi ve
tesislerin bir arada bulundugu ve karayolu trafigine etkileri tespit edilmis ve idari taksimatla belirlenmis olan il, ilge, kdy
veya mezra gibi yerlere denmektedir (Karayollari Trafik Yonetmeligi...,, 1997). Buradan hareketle yerlesim yeri disinda
kalan alanlarin ise s6z konusu yonetmelikte belirtilenlerin haricindeki sahalari kapsadigini soylemek miimkdinddir.

Bu bakis agisiyla 2012-2021 doneminde llkede gergeklesen 6limli yaralanmali trafik kazalarini meydana
geldikleri yere gore ortaya koyabilmek amaciyla Tablo 8 hazirlanmistir.
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Tablo 8: Yillara ve Meydana Geldigi Yere Gore Tiirkiye’de Olimlii Yaralanmali Trafik Kaza Sayilarini Gésterir Tablo (2012-2021)

Yil Yerlegim Yeri Igi %'si Yetlegim Yeri Dig1 %'si Toplam
2012 104.278 79,99 26.082 20,01 130.360
2013 120.095 74,45 41211 25,55 161.306
2014 126.537 75,09 41,975 24,91 168.512
2015 137.311 75,03 45.700 24,97 183.011
2016 138.716 74,93 46.412 25,07 185.128
2017 135.853 74,37 46.816 25,63 182.669
2018 139.922 75,01 46.610 24,99 186.532
2019 132.683 75,86 42213 24,14 174.896
2020 113.863 75,77 36.412 2423 150.275
2021 147.733 78,60 40.230 21,40 187.963

Toplam 1.296.991 75,82 413.661 24,18 1.710.652

Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir.

ilgili tabloda da gériilecegi izere s6zii edilen dénemde iilkede gergeklesen 1.710.652 trafik kazasinin %75,82’si
yerlesim yeri icinde, %24,18'i ise yerlesim yeri disinda meydana gelmistir. Buna gore 6limli yaralanmali trafik kazalarinin
daha c¢ok, arag ve yaya trafiginin yogun oldugu alanlarda meydana geldigini séylemek mimkanddar.

3.6. Tasitlarin Cinsine Gore Oliimlii Yaralanmal Trafik Kazalar

Trafik kazalarinda 6nemli olan faktorlerden bir digeri de kazaya karisan tasitlarin tirtdir. 2012-2021 déneminde
Tirkiye’de trafik kazasina karisan araglarin cinsine gére durumunu ortaya koyabilmek amaciyla, TUIK’in “Trafik Kaza
istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak Tablo 9 hazirlanmistir.

ilgili tabloya gore Tiirkiye’de belirtilen ddnemde meydana gelen trafik kazalarina 2.770.806 arag karismis ve bunlar
icinde en biyik payl da %51,49 ile otomobiller almistir. Baska bir deyisle otomobiller, trafik kazasina karisan araglarin
yaridan biraz fazlasini olusturmustur.

Bireyselligin, 6zgdirliigiin ve giictin simgesi olarak algilanan otomobil, sagladigi kolayliklar kadar fetis (tapinilacak
kadar ¢ok sevilen) bir nesne olarak da toplumu kendine baglamistir. Otomobilin yari kamusal konumu, onu hem gériintii
lizerinden kurgulanan statik bir iletisim aracina gevirmis, hem de bireylerin kendilerini disa vurma ihtiyacini kismen tatmin
eden dinamik bir obje haline getirmistir. Tiirkiye’de kronik bir sorun olan gelir ugurumu nedeniyle otomobil, bir statii
sembolii ve sinif atlama hevesinin toplumdaki bir yansimasi olarak gériilmektedir (Glines, 2012: 229). Konuyla ilgili yapilan
¢alismalar, farkh tlke ve toplumlarda da araba ve araba kullanimiyla ilgili benzer disiincelerin hakim oldugu gostermistir.
Nitekim bu ¢alismalardan biri; insanlarin; kendilerini araba secimleri ve kullanma sekilleriyle ifade ettiklerini ve araba
kullanimini baskalari lizerinde kontrol veya (istiinliik duygusuna kapilmalarina neden oldugunu ve buna gére araba
kullaniminin psikolojik ve kiiltiirel agidan pek ¢ok anlam ifade ettigini géstermistir. Tim bunlarin sonucunda da araba
sahibi olan bireyler, sadece ihtiya¢ duyduklari icin degil, ayni zamanda zevkli, macerali, heyecan verici bulduklari icin de
araglarini kullanmakta (Steg, 2003: 33-34) ve bu da trafikte yogunluga ve dolayisiyla da kazalara sebep olmaktadir.

Otomobillerden sonra %16,63 ile motosikletler ve %15,6 ile de kamyonetler, trafik kazalarinda payi blyik olan
diger araglardir. Bunlari; %2,97 ile minibisler, %2,83 ile kamyonlar, %2,31 ile gekiciler, %2,27 ile otobisler ve %1,09 ile de
traktorler takip etmektedir.

Trafik kazalarina karisan tasitlar icinde ikinci bliylik paya sahip olan motosiklet siiriiciilerinin, trafikte daha ¢ok yer
isgal eden otomobil ve otoblislere oranla az gériiniir olmalari sebebiyle ¢carpismalara maruz kalma riskleri daha yliksektir.
Buna ek olarak ¢arpisma sirasinda da fiziki korunmadan yoksun olmalari, onlari yaralanmaya karsi daha hassas ve riskli
yapmaktadir (FIA Otomobil ve Toplum Vakfi, 2011: 3). Bundan baska motosiklet kullanan kimi stiriiciilerin risk algisi ve
kisilik ézellikleri, bu tasitlarin tehlikeli bir sekilde kullanimina yol acabilmektedir. Zira motosiklet kullanim tarzi, 6zellikle de
hiz ihlali ve akrobatik hareket yapma gibi hususlar, siiriiciiniin kisilik 6zellikleri ve risk algisiyla yakindan iliskilidir (Alavci,
Giims, Tekin, Tekes ve Uziimciioglu, 2021: 313-314). Ayrica bilyiik sehirlerde giderek biiyiiyen bir is kolu olan motosikletli
kuryelik de bu tasitlarin kazaya karisma oraninin artmasina sebep olmaktadir. Nitekim konuyla ilgili Istanbul’da yapilan
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bir arastirma motosikletli kuryelerin %90,2’sinin meslegini icra ederken trafik kazasi gegirdigini géstermistir. Kuryelerin
ise basladiktan sonra ilk kaza gegirmeleri icin gegen ortanca siire ise 12 aydir. Bu kazalarin olusmasinda kuryelerin, uzun
siire ¢alisma ve dinlenme olanagi bulamamalarinin da 6nemli etkisi bir etkisi vardir (Solakoglu-Ugar, Bakirci ve Harmanci,
2006: 48).

Tablo 9: Yillara ve Cinsine Gore Tiirkiye’de Olimlii Yaralanmali Trafik Kazasina Karisan Tasitlarin Sayi ve Oranlarini Gésterir Tablo
(2012-2021)

Yil Otomobil Minibis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet Traktor Cekici Diger Toplam
2012 123.065 7.976 7.228 40.123 9.212 36.701 2.853 5.760 7.938 240.856
2013 126.738 8.157 7.230 40.648 8.645 40.699 2.910 5.615 11.087 251.729
2014 134.041 8.410 6.935 42.047 8.275 43.059 2.878 5.863 13.428 264.936
2015 149.449 9.140 6.843 45.452 8.596 46.310 3.194 6.684 14.404 290.072
2016 154.096 9.116 6.775 46.402 8.460 46.481 3.263 7.024 14.110 295.727
2017 155.291 9.004 6.414 46.156 8.562 44,855 3.195 7.616 13.422 294515
2018 160.078 9.196 6.597 46.105 7.545 46.545 3.174 6.820 14.644 300.704
2019 149.111 8.395 6.036 41.849 6.342 45.711 2.914 5.839 14.503 280.700
2020 122.493 5.726 3.918 36.987 6.007 45.753 2.997 5.851 13.393 243.125
2021 152.420 7.206 4.893 46.439 6.742 64.479 2.863 6.997 16.403 308.442

Toplam 1.426.782 82.326 62.869 432.208 78.386 460.593 30.241 64.069 133.332 2.770.806

%'si 51,49 2,97 2,27 15,60 2,83 16,63 1,09 2,31 4,81 100,00

Kaynak: TUiK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Her ne kadar Tablo 9’da yer almasa da motosikletlere benzer 6zellikler tasiyan ve giin gectikge onlar kadar
trafikte gorinurlGgl artan elektrikli bisiklet ve scooterlara da burada deginmek yerinde olacaktir. Nitekim kullanimlarinin
pratik olmasi ve bakim maliyetlerinin diisiik olmasi gibi nedenlerle tercih edilen bu araglar, hizli olmalari ve sessiz ¢alismalari
yliziinden, trafikteki diger paydaslar tarafindan yeterince fark edilememektedir. Bu da sézii edilen ulasim araglarinin
karistigr kazalarin (Altun, t.y.) glinden gline artmasina ve bunlardan kimilerinin de 6lim veya yaralanmayla sonuglanmasina
sebep olmaktadir. Buna gore s6zi edilen ulasim araglarinin yakin gelecekte trafik kazalarinda daha belirgin bir paya sahip
olacagini ve bunun da istatistiki verilere yansiyacagini sdylemek miamkinddr.

Trafik kazalarina karisan tasitlar icinde Uglinci biyik paya sahip olan kamyonetler ise, otomobillere kiyasla biiyiik
vasitalar olmasina ragmen, onlar kadar atik ve hizl siiriis kabiliyetine sahiptirler. Bu durum sebebiyle de kamyonet
siriiciileri, ézellikle dikkatsiz siiriis yiiziinden gerceklesen kazalara karisabilmektedirler (islamoglu, 2019).

Yukaridaki tabloda cinslerine gére verilen tasitlarin giin icerisinde toplam trafik igerisindeki paylari da onlarin
kazaya karisma zamanlarinin dedisiklik géstermesine neden olmaktadir. Nitekim KGM verilerine gore (ilkede otomobil
sinifinin giindiiz saatlerinde toplam trafik icindeki paylari yiikselmekte, ézellikle de 18.00-19.00 saat dilimde %65,3 ile en
yliksek degere ulasmaktadir. 07.00-08.00 saat diliminde, hafif yiiklii ticari tasitlarin %15,4, orta yiikli ticari tasitlarinsa
%9,4 orani ile toplam trafik igindeki paylari en yogundur. Otobdis sinifi ise trafikte ézellikle gece saatlerinde yogun olarak
gériilmekte ve 03.00-04.00 saat diliminde %9,1 ile en yiiksek dedere ulasmaktadir. Otobiis sinifina benzer bir egilim
igerisinde olan adir tasitlarin da (kamyon, kamyon + rémork, ¢ekici + yari rémork) 02.00-04.00 saat diliminde trafikteki
toplam paylari %40’in lizerine ¢cikmaktadir (KGM, 2009: 13).

3.7. Trafik Kazalarinda Hayatini Kaybedenlerin illere Gére Dagilisi

2012-2021 déneminde Tiirkiye'de trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin illere gore durumunu ortaya
koyabilmek amaciyla, Tablo 10 hazirlanmistir. S6zi edilen tablo, illere gore trafik kazalarinda olenlerin 10 yillik toplami
bulunduktan sonra bunlarin en fazla olandan en az olana dogru siralanmasiyla olusturulmustur. Ardindan da bu tablodaki
saylilarin derecesine gore tlkedeki illerin 5 gruba ayrildigi bir dagilis haritasi (Harita 1) gizilmistir.

10
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Tablo 10: Trafik Kazalarinda Hayatini Kaybedenlerin illere Gére Dagilisini Gosterir Tablo (2012-2021)

Sira No il Adi Sayi Sira No il Adi Sayi Sira No il Adi Sayi
1 istanbul 3.872 28 Tokat 604 55 Cankiri 348
Ankara 2.887 29 Kitahya 593 56 Kirklareli 319

3 izmir 2.526 30 Canakkale 589 57 Kirikkale 316
4 Konya 2.469 31 Diyarbakir 570 58 Sirnak 297
5 Antalya 2.341 32 Sakarya 569 59 Sinop 260
6 Mersin 1.705 33 Van 568 60 Erzincan 256
7 Manisa 1.668 34 Kastamonu 536 61 Kirsehir 255
8 Adana 1.553 35 Elazig 534 62 Karabik 244
9 Bursa 1.417 36 Trabzon 527 63 Bitlis 236
10 Balikesir 1.302 37 Burdur 511 64 Karaman 230
11 Afyon. 1.207 38 Yozgat 496 65 Rize 225
12 Mugla 1.197 39 Osmaniye 494 66 Bilecik 192
13 Kayseri 1.147 40 Isparta 486 67 Mus 191
14 Samsun 1.123 41 Bolu 465 68 Glimughane 187
15 Hatay 1.070 42 Nigde 452 69 Artvin 186
16 Aydin 1.062 43 Aksaray 434 70 Kars 186
17 Sanlurfa 1.060 44 Amasya 417 71 Bingol 170
18 Denizli 1.037 45 Dizce 404 72 Bartin 157
19 Gaziantep 1.015 46 Mardin 403 73 Yalova 150
20 Kocaeli 920 47 Edirne 397 74 18dir 132
21 Sivas 814 48 Usak 397 75 Batman 126
22 K. Marag 805 49 Ordu 395 76 Siirt 120
23 Eskisehir 755 50 Agri 390 77 Hakkari 118
24 Tekirdag 755 51 Nevsehir 377 78 Kilis 106
25 Corum 656 52 Zonguldak 375 79 Ardahan 100
26 Malatya 640 53 Adiyaman 361 80 Bayburt 80
27 Erzurum 630 54 Giresun 356 81 Tunceli 72

Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmstir.

illere Gore Trafik Kazalarinda
Olen Kisi Sayisi Araligi

EnDisik [ | 72- 832 viksek [ 2.353 -3.112 A

—— il Sinirlan Km
Disik (] 833-1.502  Enviksek [l 3.113-+ 0 80 160

orta[[ ] 1.593-2.352 N

LEJANT

Harita 1. Trafik Kazalarinda Hayatini Kaybedenlerin illere Gére Dagilisini Gosterir Harita (2012-2021)

ilgili tablo ve haritada da goriilecegi izere Tiirkiye’de trafik kazasinda élenlerin sayisinin en yiiksek oldugu il, s6zii
edilen dénem boyunca 3.872 kisinin hayatini kaybettigi istanbul’dur. Bu durumun 2021 yili itibariyla 15.840.900 niifusa
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sahip olan ve bununla Tiirkiye niifusunun %18,71'ini biinyesinde barindiran (TUIK, 2022) séz konusu mega sehrin, gerek
insan ve gerekse tasit sayisiyla dogru orantili bir sekilde tlkedeki trafigin en yogun oldugu il olmasindan kaynaklandigini
sdylemek miimkiindir. Bundan baska istanbul’un; Tiirkiye’nin her bélgesi ve yerlesim alaniyla ve de iilkenin yurt disina
acilmada her tirli ulasim imkanlarinin en yogun ve en etkin sekilde kullanildigi bir yer olmasi; hinterlandi oldukga genis
bir alan iginde uluslararasi merkez 6zelligi tasimasi ve bir diinya kenti olmasi gibi hususlar (Ekren, 1999: 56) da bu ildeki
trafik yogunlugunu ve buna bagli 6limleri artiran diger faktorlerdir.

Trafik kazasinda hayatini kaybedenlerin llkede yliksek derecede oldugu diger illerse; Ankara (2.887 6lumle),
izmir (2.526 8limle) ve Konya (2.469 6liimle)’ dir. Sézii edilen illere niifuslari agisindan bakildiginda TUIK’in 2021 yili
ADNKS verilerine gére; 5.747.325 kisi ile bagkent Ankara’nin Gilkedeki 2., 4.425.789 kisi ile izmir’in tilkedeki 3. ve 2.277.017
kisi ile de Konya’nin tilkedeki 6. buyik il oldugu goriilmektedir.

Trafik kazasinda hayatini kaybedenlerin Ulkede orta derecede oldugu illerse; Akdeniz Bélgesi’'nde bulunan ve
nifus agisindan Glkenin 5. blyik ili olan Antalya ile nifus agisindan Glkenin 11. biyik ili olan Mersin; Ege Bolgesi’'nde
bulunan ve niifus agisindan Glkenin 14. biiyuk ili olan Manisa’nin bu kategoride yer aldigi gorilmektedir.

10 yilik siireg boyunca llkede trafik kazasinda hayatini kaybedenlerin en dusik oldugu il ise 72 6limle
Tunceli’dir. Sirasiyla bu ili Bayburt, Ardahan, Kilis, Hakkari, Siirt, Batman, I1gdir, Yalova, Bartin, Bingdl ve Kars gibi iller takip
etmektedir. Bunlardan Tunceli, 2021 yili itibariyla tlkenin en kiiglik ilidir. Bundan baska yine niifus agisindan bakildiginda;
Bayburt’un tlkenin 2., Ardahan’in tilkenin 3., Kilis’in Glkenin 4., Hakkari’nin tilkenin 18., Siirt’in Glkenin 24., 1gdir’'in Glkenin
9., Yalova’nin llkenin 21., Bartin’in Glkenin 8., Bingol'tin Glkenin 20. ve Kars’in Glkenin 19. kigik ili oldugu goriilmektedir.

Sonug olarak buradan, genel olarak il ntfuslari ile trafik kazalarinda 6lenlerin sayilari arasinda dogru orantili bir
iliski oldugu yoninde bir ¢cikarimda bulunmak miimkiindiir. Bundan baska konuyla ilgili haritada da gorilecegi tizere; Dogu
Anadolu Bélgesi’nin tamaminda; Samsun ili hari¢ Karadeniz Bélgesi’'nin tamaminda; Sanliurfa ve Gaziantep illeri harig
Giineydogu Anadolu Bélgesi’nin tamaminda; Ankara, Konya ve Kayseri illeri hari¢ i¢ Anadolu Bélgesi’nin tamaminda trafik
kazalarinda hayatini kaybedenlerin sayisi, en diisiik seviyededir. Ayrica Akdeniz Bolgesi’ndeki Burdur ve Isparta illeri, Ege
Bolgesi'ndeki Kitahya ve Usak illeri, Marmara Bolgesi'ndeki Sakarya, Bilecik, Canakkale, Tekirdag, Edirne ve Kirklareli
illerinde de trafik kazasi sebebiyle 6lenlerin sayisinin en diisik derecede oldugu gériilmektedir. Buna karsin genel olarak
Ulkenin Catalca-Kocaeli Bolimi’nden baslayarak (Canakkale harig) Gliney Marmara, Ege ve Akdeniz kiyilari boyunca
uzanan ve Glineydogu Anadolu’da da Gaziantep ve Sanhurfa’yi icine alan hat Gzerindeki butin illerde, trafik kazasi
sebebiyle hayatini kaybedenlerin sayisinin bariz derecelerde oldugunu séylemek de mimkinddr.

3.8. Milyon Niifus Bagina Diisen Trafik Kaza Sayisinin illere Gére Dagiligi

Literatlirde trafik giivenligini analiz etmek ve dederlendirmek icin cesitli éiciitler kullaniimaktadir. Milyon kisi
basina diisen kaza, bir kisinin trafik kazasina karisma riskini ifade etmektedir (Ozen ve Zorlu, 2018: 8590). 2012-2021
déneminde Turkiye’de bir milyon niifus basina diisen kazalarin illere gére dagilisini ortaya koyabilmek amaciyla, Tablo 11
hazirlanmistir. S6zi edilen tablo, illere gére bir milyon nifus basina disen kaza sayilarinin 10 yillik ortalamalari
bulunduktan sonra bunlarin oranlarina gore, en fazla olandan en az olana dogru siralanmasiyla olusturulmustur. Ardindan
da bu tablodaki kaza ortalamalarina gore llkedeki illerin 5 gruba ayrildigi bir dagilis haritasi (Harita 1) gizilmistir.

Tirkiye'de illere gore trafik kazalarinda bir milyon niifus basina disen kaza sayilarinin 10 yillik ortalamalarina
bakildiginda, 4.641,3 ile Mugla’nin ilk sirada yer aldigi gérilmektedir. Bundan baska 4.006,6 ortalama ile Kilis ve 3.912,8
ortalama ile de Burdur, milyon kisi basina diisen kaza sayisinin tlkede en yiksek oldugu diger illerdir.

Bunlardan Mugla ili, Toros Kivrimli Dag Sistemi ile Bati Anadolu Kivrimli Dag Sistemi’nin i¢ ice girdigi bir mevkide
bulunmaktadir. Daglik ve engebeli bir topografyaya sahip oldugu icin Mentese Daglik Yéresi olarak adlandirilan bu sahada
kisa mesafelerde dahi; yiikselti, baki ve edim sartlari sikca degismektedir (Kahraman, 2018: 40-41). Bundan baska s6z
konusu il, sahip oldugu arz kaynaklari ile iilke turizminde ¢ok énemli bir yere sahiptir. Nitekim 1.124 km kiyi uzunlugu ile
Ttirkiye’nin en uzun sahil seridine sahip ili olan Mudgla, oda ve yatak sayisinin orani agisindan da Antalya’dan sonra lilkede
2. sirada yer almaktadir. Gelen yabanci turist sayisi agisindansa il, Antalya ve istanbul’dan sonra lilkede 3. siradadir (Bahar,
2008: 77). Dolayisiyla genel olarak engebeli bir ylzey sekline sahip olan Mugla’da 6zellikle turizm sezonunda nifus
oldukea fazla bir sekilde artmakta ve bu da ildeki trafik yogunlugunun ve buna bagl olarak da kazalarin yasanmasina
sebep olmaktadir.
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Tablo 11: Milyon Niifus Basina Diisen Trafik Kaza Ortalamalarinin illere Gére Dagilisini Gosterir Tablo (2012-2021)

Sira No il Adi Ortalama Sira No il Adi Ortalama Sira No il Adi Ortalama
1 Mugla 4.641,30 28 Sakarya 2.801,20 55 Artvin 2.159,30
2 Kilis 4.006,60 29 Kirsehir 2.797,00 56 Tekirdag 2.132,00
3 Burdur 3.912,80 30 Kayseri 2.735,40 57 Bursa 2.096,10
4 Erzincan 3.481,80 31 Bilecik 2.727,50 58 Trabzon 2.091,90
5 Osmaniye 3.396,30 32 Yozgat 2.684,90 59 Kocaeli 2.085,70
6 Nevsehir 3.302,50 33 Tokat 2.646,40 60 Malatya 2.006,00
7 Kirikkale 3.300,50 34 Bayburt 2.561,40 61 Tunceli 1.900,80
8 Usak 3.299,50 35 Sinop 2.518,90 62 Ardahan 1.896,30
9 Aksaray 3.286,90 36 Bartin 2.511,90 63 Bingol 1.885,10
10 Isparta 3.283,00 37 Samsun 2.494,80 64 Adiyaman 1.874,90
11 Antalya 3.262,30 38 Sivas 2.492,80 65 Gaziantep 1.863,70
12 Mersin 3.216,00 39 Kastamonu 2.460,10 66 Erzurum 1.811,20
13 Karaman 3.196,70 40 Glmiughane 2.443,40 67 Zonguldak 1.783,00
14 Balikesir 3.167,60 41 Eskisehir 2.442,10 68 18dir 1.561,50
15 Denizli 3.160,60 42 izmir 2.431,80 69 Bitlis 1.532,50
16 Corum 3.146,30 43 Hatay 2.389,50 70 Siirt 1.519,30
17 Aydin 3.143,50 44 Kutahya 2.343,20 71 Kars 1.453,90
18 Cankiri 3.104,50 45 Rize 2.311,80 72 Sanliurfa 1.372,10
19 Amasya 3.079,20 46 Kirklareli 2.268,20 73 Agri 1.332,60
20 Manisa 3.052,80 47 Giresun 2.266,20 74 Diyarbakir 1.329,70
21 Bolu 2.949,40 48 Karabuik 2.253,50 75 Mardin 1.311,70
22 Konya 2.949,00 49 K. Maras 2.226,50 76 Van 1.236,30
23 Canakkale 2.884,70 50 Elazig 2.224,50 77 Batman 1.190,40
24 Diizce 2.863,40 51 Ankara 2.207,00 78 Sirnak 1.167,80
25 Afyon. 2.822,80 52 Adana 2.204,60 79 Mus 1.105,30
26 Yalova 2.817,80 53 Ordu 2.187,70 80 istanbul 1.104,20
27 Nigde 2.803,00 54 Edirne 2.161,40 81 Hakkari 742,50

Kaynak: TUIK’in “Trafik Kaza istatistikleri” veri tabanindan yararlanilarak hazirlanmistir.

Burdur

LEJANT

—— il Sinirlari

Bir Milyon Niifus Bagina Diigen N
Ortalama Kaza Sayis1 Aralig Orta - 2.302,03 - 3.081,78
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Disik [ ]1.522,27-2.302,02 En Viiksek [ 3.861,55- + 0 80 160

Harita 2. Milyon Niifus Basina Diisen Trafik Kaza Ortalamalarinin illere Gére Dagilisini Gésterir Harita (2012-

2021)
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Milyon niifus basina diisen kaza ortalamasi agisindan llkede 2. sirada yer alan Kilis, niifusuna oranla Tirkiye'de
en fazla Suriyeli siginmacinin barindigi ildir. Nitekim Gog idaresi Baskanhgina gére 23 Aralik 2021 tarihi itibariyla adi gegen
ildeki gecici koruma kapsaminda kaydedilen Suriyelilerin il niifusuna orani, %75,51’dir (Gég idaresi Baskanlig, 2021).
Dolayisiyla Suriyeli miiltecilere bagl olarak bu ilin gerek niifusu ve gerekse de trafik yiikii 6nemli élciide artmustir. ilde;
Suriye plakali araglarin ¢cogunun sigortasiz ve belgesiz olmasi nedeniyle muhtemel bir kazada magduriyetler yasanmakta,
plakalar Arapga oldugu icin kolayca okunamamakta, bu araglara ait belge bulunmadigindan ¢alinti olup olmadiklari
anlasilamamakta, polisler Arapca bilmedidi icin de miiltecilere ait ehliyet ve belgeleri incelerken ciddi sikintilar
yasamaktadir. Suriye’deki aliskanhklarini Tiirkiye’de de devam ettiren bazi siriiciiler, hatali park basta olmak Lizere
trafikte ciddi ihlaller yapmaktadir (Paksoy, Kiling ve Kogarslan, 2015: 33). Dolayisiyla Suriyeli miiltecilerin gelmesiyle
mevcut niifusa ve arag¢ sayisina bir o kadarinin daha ilave olmasiyla bu ildeki trafik; sorununun, yogunlugunun ve
kazalarinin 6nemli 6lglide arttigini sdylemek mimkindr.

Bir milyon nifus basina disen kaza ortalamasi agisindan ulkede 3. sirada yer alan Burdur iline bakildiginda;
%60,6’sinin daglik, %19,1’inin ovalik, %17,6’sinin dalgali ve %2,7’sinin ise yayla niteligindeki arazilerden olustugu
gériilmektedir (Can, 2008: 18). Ayrica TUiK’in ADNKS verilerine gére 2021 yilinda 273.716 kisinin ikamet ettigi Burdur,
nifus agisindan da Ulkenin en kigik 16. ilidir. Burdur sehri ise Ege kiyilarini ve Anadolu’nun i¢ kesimlerini Akdeniz
kiyilarindaki Antalya’ya baglayan her dénemde énemini korumus bir karayolunun lizerinde bulunmaktadir (Tuncel, 1992:
426). Bundan baska Cografi Bilgi Sistemleri kullanilarak Isparta-Antalya-Burdur Karayolu’nun kara nokta analizini
belirlemeye yénelik yapilan bir ¢alisma, 6limli kazalarin biiyiik bir kisminin, ilin Antalya girisinde meydana geldigi
goOstermistir (Karasahin ve Terzi, 2003: 310). Dolayisiyla genel olarak engebeli bir ylizey sekline sahip ve niifus agisindan
Ulkenin en kiguk illerinden birisi olan Burdur’da Turkiye’nin en dnemli turizm destinasyonlarinin bulundugu Antalya
karayolunun da lizerinde bulunmasi nedeniyle meydana gelen kazalarin, bu ilin milyon nifus basina diisen kaza
ortalamasini yiikselttigini sdylemek mimkinddr.

Milyon kisi bagina diisen kaza sayisinin Tiirkiye’de en disik oldugu il ise 742,5 ortalama ile Hakkari’dir. Bundan
baska sirasiyla; istanbul, Mus, Sirnak, Batman, Van, Mardin, Diyarbakir, Agri, Sanliurfa, Kars ve Siirt, milyon niifus basina
disen trafik kaza ortalamalarinin Glkede en disik oldugu diger illerdir. Adi gecen illerin hepsi llkenin dogu ve
giineydogusunda iken burada istanbul’'un da bulunmasi dikkat cekicidir.

Sézii edilen illerden Hakkdri, Dogu Anadolu Bélgesi’nin en daglik ve engebeli yerlerinden biri olan Hakkari
Béliimii’nde yer almaktadir. Kisa mesafelerde dahi ildeki yeryiizii sekilleri 6nemli élciide dedismektedir. ilde yiiksekligi
3.000 m’nin lizerinde olan 32 dag bulunmaktadir. Arazinin yiiksek ve engebeli olmasinin yaninda ikliminin de sert olmasi
sebebiyle ildeki ulasim yeterince gelismemistir. Gerek Tiirkiye icerisindeki ve gerekse sinir komsusu oldugu iran ve Irak gibi
lilkelerdeki 6nemli sehir merkezlerine uzak olmasi da ilin; ulasim, turizm, ticaret ve pazar olanaklarini olumsuz bir sekilde
etkilemistir (Sadikoglu, 2021: 420-425). Bundan baska TUIK ADNKS verilerine gére 2021 yilinda 278.218 kisinin yasadig!
Hakkari, nifus agisindan Glkenin en kiigk 18. ilidir. Tum bunlarin bir sonucu olarak da Hakkari’de milyon kisi basina disen
trafik kazalari oldukga diistik ¢tkmaktadir.

Trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin sayisi agisindan istanbul’un lkede ilk sirada olduguna daha &nce
deginilmisti. Milyon niifus basina diisen trafik kaza ortalamalari agisindansa istanbul, iilkede 80. sirada yer almaktadir.
Bunda istanbul’un iilkenin en fazla niifus ve arac sayisina sahip ili olmasinin etkisi vardir (Arikan-Oztiirk, 2016: 411). Séyle
ki, niifus ve ara¢ sayisindaki fazlaliklara ragmen bir mega sehir olmasi nedeniyle istanbul’da 6zel araglarin ulasimda
kullanimi, hem zaman, hem de ekonomik agidan biyilik kayiplara sebep olmaktadir. Bu durum vatandaslari; metro,
tramvay ve metrobiis gibi hem daha giivenli ve hem de daha ekonomik olan; toplu tasima araglarina yénlendirmektedir.
Bundan baska hayat pahaliligini 6lcmek amaciyla Tiirkiye’deki 26 il grubu (zerinde yapilan bir ¢calisma, llkenin hayat
pahaliligi en yiiksek ilinin istanbul oldugunu (Tuyltoglu ve Albayrak, 2010: 63) gdstermistir. Bu durum nedeniyle de s6z
konusu ilde ikamet eden vatandaslarin geneli, zaruri bir durum olmadik¢a 6zel araglarini kullanamamaktadir. Ayrica
istanbul Bilyiiksehir Belediyesine (IBB) bagli Ulasim Yénetim Merkezince kentin farkl noktalarina yerlestirilen trafik 6lciim
ve gézlem sistemleri ile Tiinel [sletim Merkezi’'nden alinan gérsel ve sayisal tiim bilgilerin analiz edilmesinin; kentte sosyal
yasami ve ulasimi etkileyebilecek ilgili verilerin toplanarak, sehir trafiginin 24 saat ger¢cek zamanlh olarak
gézlemlenmesinin ve yénetilmesinin (iBB, 2020: 115-116) de bunda énemli bir rolli vardir. Tim bunlarin bir sonucu olarak
dailin, kisi basina diisen trafik kaza ortalamalari olduk¢a dusiik ¢ikmaktadir.

Hakkari ve istanbul’dan baska milyon kisi basina diisen kaza ortalamasinin en diisiik oldugu diger illerin Dogu ve
Glineydogu Anadolu Bélgesi’nde bulunduguna yukarida deginilmisti. Bunlardan Dogu Anadolu, insan hayatini olumsuz bir
sekilde etkileyen dogal ¢evre faktérlerinin varligina bagh olarak, ¢esitli sosyal ve ekonomik géstergeler agisindan iilkenin
geri kalmis bir bélgesidir. lller diizeyinde bir takim farklihklar olmakla birlikte, bélgede genellikle dogum oranlar yiiksek,
egitim, saglik hizmetleri ve istihdam olanaklari ise yetersizdir. Bélgenin en belirgin niifus karakteristigi, yiiksek seviyede
seyreden dogumlar ve yirmili yaslardan baslayarak bélge disina gerceklestirilen yogun géglerdir. Bunlara bagli olarak
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bélgenin biitiin illerindeki niifus yogunlugu, iilke ortalamasinin altindadir (Basibiyik, 2005: 67-72). Giineydogu Anadolu
ise refah diizeyinin diistik, ekonomik faktérlerin yetersiz, issizligin ileri diizeyde olmasina ragmen dogurganligin ve buna
bagh olarak da dogal niifus artisinin lilkede en yiiksek oldugu bélgedir. Hizli niifus artisinin beraberinde getirdigi istihdam
ihtiyaci yaninda béliicii 6rgiit faaliyetlerinin yol actigi giivensizlik ortami yliziinden Gilineydogu Anadolu halkinin bir
béliimi, ¢areyi bélgeden go¢ etmekte bulmaktadir (Coban, 2014: 338). Tiim bunlara bagli olarak da her iki bolgede de
gerek nifus ve gerekse trafik yogunlugu azalmakta ve bu da milyon nifus basina diisen trafik kaza ortalamalarinin dusiik
¢tkmasina neden olmaktadir.

Bundan baska konuyla ilgili haritadan da anlasilacagi Gizere genel olarak milyon niifus basina disen trafik kaza
ortalamasi agisindan Turkiye’de en yiksek degerler, tilkenin glineybati ve batisinda goriilmektedir. Buradan (ilkenin dogu
ve glineydogusuna dogru gidildikge ise sz konusu ortalama kademeli bir sekilde azalmaktadir.

4. TARTISMA VE SONUC

2012-2021 doneminde Turkiye’deki trafik kazalarini cografi bir bakis agisiyla ele almayi amaglayan bu ¢alismadan
elde edilen bulgular ve bu bulgulara iliskin 6neriler sunlardir:

Belirtilen donemde Tiirkiye’de 1.710.652 6lumli yaralanmali trafik kazasi meydana gelmis ve bunlarda 55.592
kisi hayatini kaybetmistir. Trafik kazasi sebebiyle 6len insan sayisi, neredeyse Gronland’in 2020 yilindaki nifusu kadardir.
Trafik kazasi sebebiyle yasamini yitirenlerin %77,12’sini erkekler, %22,88’ini ise kadinlar olusturmaktadir. Bu durum
Ulkede dogustan beklenen ortalama yasam siresinin erkeklerde kisa olmasinin en énemli sebeplerinden birinin, trafik
kazalari oldugunu gostermektedir.

Yine 10 yillik siirecte tlkede meydana gelen trafik kazalarinda 2.827.769 kisi de yaralanmistir. Trafik kazasi
sonucunda yaralanan insan sayisi ise neredeyse Arnavutluk’un 2020 yilindaki niifusu kadardir. Bundan baska s6zi edilen
doénem boyunca lilkede meydana gelen trafik kazalarinda yaralananlarin, %69,57’sini erkekler ve %30,43’linli de kadinlar
olusturmustur.

10 yilhik surecte trafik kazalari en az, subat (%5,79) ve ocak (%6,14) gibi, kis aylarinda meydana gelmistir. Buna
gore kéti hava kosullarinin etkili oldugu kis mevsiminde daha fazla trafik kazasi oldugu yéniindeki kamuoyu algisi, gercegi
yansitmamaktadir (Karakus, t.y.). Buna karsin belirtilen donemde (ilkede meydana gelen 6limli yaralanmal trafik
kazalari en ¢ok, agustos (%10,85) ve temmuz (%10,71) gibi, yaz aylarinda meydana gelmistir. Bunda tatillerin, gezilerin,
diigiinlerin, akraba ziyaretlerinin, festival gibi halka acik etkinliklerin daha ¢ok yazin yapilmasi ve bu mevsimde kisa oranla
trafikte daha fazla yogunluk yasanmasi etkilidir (Balgores Motor Group, t.y.). Bu nedenle yaz aylarinda meydana gelen
kazalari azaltabilmek icin s6z konusu mevsimde karayolu trafik denetimlerinin maksimum diizeye ¢ikarilmasi olduk¢a
6nemlidir (Karadayi, 2002: 15). Bundan baska yine bu mevsimde trafik kazalarina karsi daha dikkatli olunmasi hususunda
kamu spotlariyla halkin bilinglendirilmesine yonelik ¢alismalar yapilabilir.

Olimli yaralanmali trafik kazalarinin sirasiyla en yiiksek oldugu giinlerse; %14,9 ile cuma, %14,66 ile cumartesi,
%14,63 ile pazartesi ve %14,06 ile de pazardir. %13,86 ile sali, %13,94 ile persembe ve %13,95 ile de carsamba ise sirasiyla
bu kazalarin en az yasandigi gilinlerdir. S6z konusu kaza oranlarinin cuma ve cumarteside ¢ok yiksek olmasinda,
muhtemelen {lke vatandaslarinin bu glinlerde hafta sonu tatili nedeniyle; gezmek, eglenmek, dinlenmek, ziyaret etmek
ya da alisveris yapmak gibi maksatlarla; mutat trafige dahil olmasi ve buna bagli olarak da trafik yogunlugunu artirmasi
etkilidir. Diger iki glindeki trafik kaza oranlarinin yiksek ¢ikmasindaysa muhtemelen haftanin son giini olan pazardan
baslayarak lilke vatandaslarinin ¢tkmis olduklari tatilden donmeleri ve/veya haftanin ilk calisma glinii olan pazartesideyse
ise yetismeye calismalari etkilidir.

Ulkede belirtilen dénemde gergeklesen 6liimlii yaralanmali trafik kazalarinin %67,15’i giindiiz, %30,08’i gece ve
%2,77’si ise alacakaranlikta meydana gelmistir. Kazalarin bariz bir sekilde glindiiz ylksek olmasi, bu vakitte trafik
yogunlugunun fazla olmasindan kaynaklanmaktadir.

S6zi edilen donemde llkede gergeklesen 6lumli yaralanmali trafik kazalarinin; %75,82’si yerlesim yeri iginde,
%24,18'i ise yerlesim yeri disinda meydana gelmistir. Buna gore s6z konusu trafik kazalari, daha ¢ok arag ve yaya trafiginin
yogun oldugu alanlarda gergeklesmektedir.

Yukarida belirtilen nedenlerle siriicllerin; yaz aylari, hafta sonu tatilleri, glindiiz vakitleri ve yerlesim yeri icleri
gibi trafigin yogun oldugu yer ve zamanlarda zaruri olmadikga trafige cikmamalari; ¢cikanlarin da trafik kurallarina azami
derecede uymalari yerinde bir davranis olacaktir. Bundan baska striculerin; araglarinin teknik bakimlarini muhakkak
yaptirmalari; alkolll, yorgun, hiz ve kural ihlali yaparak arag kullanmamalari da s6z konusu kazalari azaltmak i¢in yapilmasi
gerekenler arasindadir.
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Turkiye’de belirtilien donemde meydana gelen trafik kazalarina 2.770.806 ara¢ karismis ve bunlar icinde de en
blyilk payi (%51,49), daha ¢ok bireysel amaclarla kullanilan, otomobiller almistir. Buna gore trafik kazalarini azaltmak igin
gerek kamu ve gerekse vatandaslar agisindan yapilmasi gereken sey, toplu tasimaya dncelik ve agirlik verilmesidir. Bu ise
toplu tasima kalitesinin iyilestirilmesi, insanlarin ¢evresel nitelikleri ve kentsel yasam kalitesini korumak igin kolektif
cikarlan dikkate alacak sekilde egitilmesiyle mimkiindiir (Steg, 2003: 33-34). Bundan baska toplu tasimaya 6nem
verilmesi, Ulkenin cari agigina sebep olan petrol tiketimini de buyuk 6lglide azaltacaktir. Zira Tiirkiye’deki cari agigin en
6nemli sebeplerinden biri, iilkenin petrol ve dodalgaz gibi enerji kaynaklari agisindan disa bagimli olmasidir (Saritas, Geng
ve Avcl, 2018: 197). Ayrica yine bu kapsamda Tiirkiye’de ézellikle 1950°li yillarda baslayan ve héld da devam eden karayolu
ulasimi merkezli politikanin revize edilerek, demiryolu basta olmak (izere, alternatif ulasim aglarinin én plana alinmasi ve
bu ulasim tiirleri arasinda da entegrasyonun mutlaka saglanmasi gerekmektedir (Aydin ve Oral, 2018: 263-264).

Otomobillerden sonra %16,63 ile motosikletler, trafik kazalarinda biiylik pay sahibi olan diger ulasim araglaridir.
Gerek bu tasitlarin karistigi kazalarin énlenmesi ve gerekse de kaza sonrasi motosiklet siirticiilerinin daha az zarar gérmesi
i¢in; trafik denetimleri yogunlastiriimali, ehliyetsiz motosiklet kullanimina izin verilmemeli, motosiklet siirticiilerinin kask
gibi koruyuculugu ve reflektérlii giysi gibi geceleri goriiniirliiGi artiran ekipmanlari kullanmalari saglanmalidir. Ayrica
diger motorlu tasit siirticiileri, motosiklet kullanicilarinin karayolundaki en riskli gruplar arasinda yer aldigi ve trafikte
motosikletlilere karsi daha dikkatli/6zenli davraniimasi gerektigi (Alcioglu, Yalniz, Eskin ve Yilmaz, 2008: 110) hususunda
kamu spotlariyla bilgilendirilmelidir. Bundan baska motosiklet siiriiciileri; bu tasitlarin ne gibi riskler barindirdiginin,
trafikte seyir halindeyken herhangi bir kaza gegirmeleri durumunda bedenlerinin adeta bir kaporta gérevi gérecedinin ve
bunun da geri dénlisii olmayan sonuclara yol agabileceginin bilincinde olmalidiriar (Yeni Binyil Striict Kursu, t.y.).

10 yillik stire¢ boyunca Tiirkiye’de trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin illere gore durumuna bakildiginda,
genel olarak il nifuslari ile trafik kazalarinda 6lenlerin sayilari arasinda dogru orantili bir iliski oldugu gérilmektedir.
Nitekim niifus agisindan Tirkiye'nin en biyiik ili olan istanbul, ayni zamanda iilkede trafik kazasi sebebiyle hayatini
kaybedenlerin en yiiksek oldugu vilayettir. Sirasiyla bu vilayeti; niifus agisindan Glkenin en biiylk diger illeri olan; Ankara,
izmir, Konya, Antalya, Mersin ve Manisa takip etmektedir. Buna karsin ilkede trafik kazasi sonucunda yasamini
yitirenlerin en dislk oldugu il ise 2021 yil itibariyla Glkenin en kigik ili olan Tunceli’dir. Sirasiyla bu vilayeti Bayburt,
Ardahan, Kilis, Hakkari, Siirt, Igdir, Yalova, Bartin, Bingdl ve Kars gibi yine niifus bakimindan Glkenin diger kicuk illeri takip
etmektedir. S6ziu edilen illerin genelinde nifusun az olmasindaysa onlarin, daha az gelismislik diizeyine sahip ve buna
bagli olarak da go¢ veren yerler olmalari etkilidir. Nitekim Tiirkiye’de illerin ve bélgelerin farkli gelismislik seviyelerinde
olmalari 6nemli bir sorundur ve bu sorunun alinacak tedbirlerle ¢6ziilmesi (Kondu, 1975: 58-59), llkenin belli bagli illerinin
onemli niifus toplanma alanlari ve buna bagli olarak da 6liimle sonuglanan trafik kazalarinin fazla oldugu yerler olmasinin
online gegecektir.

Belirtilen donemde Tirkiye’de bir milyon niifus basina diisen kazalarin 10 yillik ortalamalarina bakildigindaysa
Mugla’ninilk sirada yer aldigi, Kilis ve Burdur’un da bu ilin ardindan geldigi gériilmektedir. Bunlardan genel olarak engebeli
bir topografyaya sahip olan Mugla’nin kaza ortalamasinin yiiksek ¢ikmasi, 6zellikle turizm sezonunda bu il ntfusunun ve
trafik yogunlugunun oldukga fazla bir sekilde artmasindan kaynaklanmaktadir. Giineydogu Anadolu Bolgesi’'nde bulunan
Kilis ise nifusuna oranla Ulkede en fazla Suriyeli siginmacinin barindigi ildir. Suriyeli miltecilerin gelmesiyle mevcut niifusa
ve arag sayisina bir o kadarinin daha ilave olmasiyla bu ildeki trafik; sorununun, yogunlugunun ve kazalarinin 6nemli
Olclide arttigini sdylemek miumkindir. Akdeniz Bolgesi'nin Antalya Bolimi’nde bulunan Burdur’un ise; genel olarak
engebeli bir ylzey sekline sahip olmasi, niifus agisindan tlkenin en kiguk illerinden birisi olmasi ve turizm agisindan
Tirkiye'nin en 6nemli ili olan Antalya karayolunun tizerinde bulunmasi sebebiyle milyon kisi basina diisen kaza ortalamasi
yuksek ¢cikmaktadir.

Karayollarindaki enine kesit unsurlarinin can ve mal giivenligi iizerine etkilerini inceleyen bir arastirma; yollarin,
seritlerin ve banketlerin daha genis oldugu yollarda trafik kazasi yasanma olasiliginin tersi durumdaki yollara nazaran
daha az oldugunu da géstermistir (Hgye, 2021: i). Buradan hareketle Turkiye’de de o6zellikle trafik yogunlugunun fazla
oldugu yerlerdeki kaza riskini azaltabilmek igin belirtilen arastirma sonucunun merkezi ve yerel yonetimlerce dikkate
alinmasi uygun olacaktir.

Milyon niifus basina diisen kaza ortalamasinin Tirkiye’de en disik oldugu il ise Hakkari’dir. Bundan baska
sirasiyla; istanbul, Mus, Sirnak, Batman, Van, Mardin, Diyarbakir, Agri, Sanliurfa, Kars ve Siirt, milyon niifus basina diisen
trafik kaza ortalamalarinin tlkede en diisiik oldugu diger illerdir. Adi gegen illerin hepsi tlkenin dogu ve glineydogusunda
iken bu grupta istanbul’'un da bulunmasi dikkat cekicidir.

Nifus ve arag sayisindaki fazlaliklara ragmen bir mega sehir olmasi ve llkenin hayat pahaliligi en yiiksek ili olmasi
nedeniyle istanbul’da dzel araglarin ulasimda kullanimi, hem zaman, hem de ekonomik agidan biyiik kayiplara sebep
olmaktadir. Bu durum nedeniyle ildeki vatandaslar; metro, tramvay ve metrobis gibi hem daha glivenli ve hem de
ekonomik olan; toplu tasima araclarini tercih etmektedir. Bundan baska iBB’ye bagli Ulasim Yénetim Merkezince sehrin
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farkli noktalarina yerlestirilen trafik élciim ve gézlem sistemleri ile Tiinel isletim Merkezinden alinan gérsel ve sayisal tim
bilgilerin analiz edilmesinin; kentte sosyal yasami ve ulasimi etkileyebilecek ilgili verilerin toplanarak, sehir trafiginin 24
saat gercek zamanl olarak gézlemlenmesinin ve yénetilmesinin (iBB, 2020: 115-116) de istanbul’un, kisi basina diisen
trafik kaza ortalamalarini oldukga dislirdigiini séylemek mimkindir. Buna gére nifus agisindan Glkenin diger biyuk
illerindeki trafik kazalarinin azaltiimasinda da, istanbul’dakine benzer bir sekilde, akilli ulasim sistemlerinin hayata
gecirilmesi ve etkin bir sekilde kullanilmasi 6nemli bir rol oynayabilir.

istanbul haricinde milyon niifus basina diisen kaza ortalamasinin iilkede en diisiik oldugu diger illerin bulundugu
Dogu ve Giineydogu Anadolu’nun durumuna bakildigindaysa her ikisinde de; dogum oranlarina bagl olarak dogal niifus
artisinin ylksek; egitim, saglik ve istihdam olanaklarininsa yetersizligi sebebiyle bolge disina gog verdikleri goriilmektedir.
Tim bunlara bagh olarak da her iki bolgedeki gerek niifus ve gerekse trafik yogunlugu azalmakta ve bu durum nedeniyle
de milyon kisi basina diisen trafik kaza ortalamalari disiik ¢ikmaktadir. Bundan baska genel olarak milyon nifus basina
disen trafik kaza ortalamasi agisindan Turkiye’de en ylksek degerler tlkenin glineybati ve batisinda gériilmekte, buradan
dogu ve giineydoguya dogru gidildikge ise s6z konusu ortalama kademeli bir sekilde azalmaktadir.

A Geographical Overview of Traffic Accidents Leading to Death or Injury in Turkey Between the Period of 2012-2021

In this study; because they cause a decrease in the population due to deaths, permanent incapacity (ie permanent
disability) due to injuries; It is aimed to deal with traffic accidents resulting in death and/or injury in Turkey from a
geographical point of view. The research covers the 10-year period between 2012-2021.

Annual statistical information on the subject of the study was obtained from the "Traffic Accident Statistics" database of
the Turkish Statistical Institute. In addition, prepared on the subject; thesis, report, article, book, journal etc. resources
have been provided. Based on these data obtained afterwards, the traffic accidents of the country between the specified
years; In addition to the quantitative research and synthesis method, it has been tried to be revealed with the principles
of human geography. Accordingly, the findings obtained from the study are as follows:

During the specified period, there were 1,710,652 traffic accidents with death and injury in Turkey. 55,592 people died
in these traffic accidents. The number of people who lost their lives due to traffic accidents is almost as much as the
population of Greenland in 2020.

77.12% of those who lost their lives in accidents are men and 22.88% are women. This shows that traffic accidents are
one of the most important reasons for the short life expectancy at birth for men in the country.

2,827,769 people were injured in these traffic accidents. The number of people injured in traffic accidents is almost the
same as the population of Albania in 2020.

Moreover, although there are decreases from time to time, it is seen that the traffic accidents with death and injury in
Turkey in general tend to increase. This shows that traffic accidents are a very important problem for Turkey.

During the specified period, traffic accidents with death and injury occurred mostly in summer months such as August
(10.85%) and July (10.71%). During the 10-year period, traffic accidents occurred at least in the winter months, such as
February (5.79%) and January (6.14%).

The days with the highest number of fatal and injury traffic accidents are Friday (14.9%), Saturday (14.66%), Monday
(14.63%) and Sunday (14.06%).

67.15% of traffic accidents with death and injury occurred during the specified period in the country, during the daytime,
30.08% at night and 2.77% at twilight. The fact that the accidents are obviously high during the daytime is due to the high
traffic density at this time.

In the aforementioned period, traffic accidents with death and injury occurred in the country; 75.82% occurred inside the
settlement and 24.18% occurred outside the settlement. Accordingly, the traffic accidents in question occurred mostly
in areas with heavy traffic.

For the reasons stated above, it would be a good behavior for drivers not to go out on the road unless it is necessary in
places and times of heavy traffic such as summer months, weekend holidays, daylight hours and inside residential areas.

2,770,806 vehicles were involved in traffic accidents that occurred in the specified period in Turkey, and automobiles
took the biggest share with 51.49%. Accordingly, what needs to be done for both the public and the citizens in order to
reduce traffic accidents is to give priority and weight to public transportation.
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Looking at the 10-year averages of accidents per million population in Turkey in the specified period, it is seen that Mugla
ranks first, followed by Kilis and Burdur.

Hakkari is the province with the lowest accident rate per million population in Turkey. Furthermore, respectively; Istanbul,
Mus, Sirnak, Batman, Van, Mardin, Diyarbakir, Agri, Sanlurfa, Kars and Siirt are other provinces with the lowest traffic
accident averages per million population in the country. While all of the aforementioned provinces are in the east and
southeast of the country, it is noteworthy that Istanbul is also included in this group.

Despite the excess population and number of vehicles, the use of private vehicles in transportation in Istanbul causes
great losses in terms of both time and economy, since it is a mega city and the province with the highest cost of living in
the country. Due to this situation, citizens in the province; which are both safer and more economical, such as metro,
tram and metrobus; prefers public transport. Moreover, the monitoring and management of the city traffic for 24 hours
by analyzing all the visual and numerical information obtained from the traffic measurement and observation systems
placed at different points of the city by the Metropolitan Municipality (iBB, 2020: 115-116) significantly reduces the traffic
accident averages per capita in Istanbul.

Keywords: Road Traffic Accidents, Deaths, Injuries, Population Characteristics, Turkey
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