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Motorlu tasit sayisinin tiim diinyada oldugu gibi tlkemizde de hizli
bir sekilde artmasi, karayollarimizi kaldiramiyacagi bir trafik akimina
maruz birakmistir. Gilinlimiizde Tiirkiye'nin karayollarinda, o6zellikle ulus-
lararas1 degerdekilerle bliyiik kentlerin yollarinda motorlu tasit araglarinin
islemeleri son derece yogunlasmis ve zorlagmistir. Yollarin kapasitelerini
asan bir baskiya maruz kaliglar1 basli basina bir sorun olmakla beraber, til-
kemizde bunun 6nemli 6l¢lide artmasina neden olan diger etkenler de vardir.
Ulkemizde kentlesme olay1 yeni olmakla beraber kisa siirede sagliksiz ve asi-
r1 boyutlara ulagmistir. Kentsel niifus artmis, buralara goc¢iip yasamlarini
stirdliirenler kentli nitelik ve birikimlerine hentiz ulagamamis, genellikle ye-
ni ve uyum doénemlerini tamamlayamamis, kirsal Kkisiliklerini strduriir
durumdadirlar.

Nifusumuzun giliniimiizdeki nitelikleriyle bu kadar fazla motorlu
tasit ve trafikle bagdasamadigini gosteren korkuncg istatistik verilerle karsi
karsiya bulunmaktayiz. Ayrica yurdumuzun egim, yiikselti, iklim eleman-
larinin dagilimi, erozyon v.b. gibi dogal fiziksel faktorlerinin de bu sorunun
etkinligini arttirdigi, ¢0ziimi zorlastirdigi, geciktirdigi izlenilmektedir.

Trafik sorunu c¢esitli nedenlerin ve sosyo-ekonomik karmasikliklarin
sonucudur. Bugilin sonug sekline tanik olduguz ve bizleri son derece tedirgin
eden trafik karmasasi bu olayin sadece bir yoniidiir. Olayin 6nemli oldugu
kadar etkileyici olan diger yOnlerinin bu kadar yalin, acik ve carpici go-
rilebilmeleri olanaksizdir. Cok yonlii olan bu olaylar zincirinin birbirlerine
sikica bagli halkalarinin genis tabanli sosyo-ekonomik sorunlara dayan-
diginda kuskumuz yoktur. Konunun, yani trafik sorununun digerlerinden
soyutlanarak coziimlenmesi olanaksizdir.

Diinyanin cesitli tilkelerinde nedenleri ve yogunluklari birbirlerinden
farkli olmakla beraber bir trafik sorunu vardir. Ancak bu miisterek sorunun
gelismis, gelismekte ve gelismemis lilkelerde aralarinda buylik ve kokenleri
farkli nedenlerin bulundugu da bir gercektir. Geligsmis iilkelerde bile trafik
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sorununun biitiini ile ¢co6ziimlenememis olmasi, olayin neden ve kapsamin-
daki genigligi anlatmasi agisindan 6nemlidir.

Ulkemizin diinya yol ve motorlu tasit aract siniflamasinda ortalar-
da bir yeri bulunmasina karsin, konuya trafik kazalar1 ve kurallara uyma-
ma acisindan bakildiginda en 6n sirada bulunusumuzun anlami ¢cok 6nemli
ve cok diistindiriciudiir.

Biz bu yazimizda cok yonlii olan trafik sorununun sadece tek bir
yoniine yani Tiirkiye'deki kentlesme olgusu ile olan iligkilerine deginecegiz.

Diinya niifusu hizla artmaktadir. Bu artista gelismemis ve gelismekte
olan ililkelerin biiylik paylar:t vardir. Son yarim yilizyilda diinya niifusu bir
misli artarak 4.124.000.000'a varmistir. Ayni slre igerisinde (1927-1980)
Turkiye'nin nifusu 3.3 misli (13.636.000-44.736.957) artmistir. Ayni siire
icerisinde kentsel niifusumuzdaki artis bu artisi kat kat agsmis ve kentsel nii-
fusumuz 6 misli artarak 19.645.007'ye ulagmistir.

Toplam niifusumuzun o6zellikle kirsal kesimde yasantilarini siirdiiren
kisminin hizli bir sekilde artisi niifusumuzda bazi yapisal degisiklikleri art-
tirmakta ve farklilagsmalara neden olmaktadir.

TABLO: 1
Onbir Sayimda Tirkiye Niifusu ve Kir-Kent Oranlari
Sayim yillar Toplam niifus Kirsal Kentsel
Nifus Oranlar1 % Nifus Oranlart %

1927 13.636.265 75 25
1935 16.115.342 76 24
1940 17.771.999 76 24
1945 18.860.222 75 25
1950 20.934.670 75 25
1955 24.130.778 71 29
1960 27.809.831 68 32
1965 31.391.207 65 35
1970 35.666.549 61 39
1975 40.347.719 58.2 41.8
1980 44.736.957 56.1 43.9

Niifusumuzun artan kismindan oOnemli bir payinin kentlerimize
akmasiyla kir-kent oraninda 1950 yilindan itibaren 6nemli oran degis-
melerinin meydana geldigi belirgin olarak izlenmektedir.

Niifusumuzun goglerle ilgili diger ilging bir yonl biliyiik kentlerimizdeki
gelismelerdir. Son 30 yil icerisinde (1950-1980) yiizbin ve daha fazla niifuslu
kentlerimizin sayilar1 besten otuzikiye ve niifusumuzdaki oranlarida % 8,2
den% 25,3'e ulagmistir. Bu say1 ve oranin 1985 sayiminda daha da gii¢lii bir
sekilde artarak biliyiik kent sayisinin 33'e ve toplam niifustaki oranin da
% 32'ye ulagmalart beklenilebilir. Gelismeler dikkatle incelendiginde
kentlesme olayinda bilyiik kentlerin c¢ekimdeki paylarinin daha yiiksek
oldugu anlasilmaktadir.
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Devlet Istatistik Enstitiisii'niin niifus yayinlarindan, baska illerde dogan
niifus sayisinin artmasindan da bu durumun dogrulanmasi miimkiindiir.
Ancak, kentlere yonelik goclin bu cekim merkezlerindeki is yeri, is olanagi
ve isci istemine paralel bir gelisme gostermedigini, onlar1 saran gecekondu
mahalleleriyle kolayca anlama olanagi vardir.

Bugilin gelismis olarak nitelendirilen iilkelerde bu olay uzun bir siire
once, endiistri devriminin baglamasi ile asamali bir gsekilde niifus kentlere
yonelmis, giinlimiizdeki diizeye sindirilerek ulasilmistir. Bu tlkelerin pekco-
gunda kirsal niifus azinlikta kalmig ve kentsel niifusun orant % 75'i asan bir
diizeye erismistir. Ulkelerin bazilarinda kentsel niifus orani bunu da as-
migtir. Bu llkelerde niifusun kentlere yonelme ile is olanaklari arasinda
kurulan korelasyon sonucu gocen niifus calisarak uzun bir stirede ve bir-
kac nesilde kentlere uyum saglayabilmistir.

Diinyanin pek c¢ok tlilkesinde olduga gibi tlilkemiz niifusunun da hala
yandan ¢ogu (% 56,1) yasam ve ekonomik faaliyetlerini kirsal alanda siir-
dirmektedirler. Ancak kir ve kent niifuslarinin oransal degismesi, fark-
lilagsmasi yakin bir ge¢misin lriiniidir. Nifusumuzun % 20 ye yakin bir
kismi ¢ok kisa bir donemde kentli niteligine kavusmus, fakat pekg¢ogu bu
niteligi edinememistir. 1950 yilin1 kentlesme olayinin, dolayisiyla oran degisi-
minin basglangici olarak almak mimkindir. O yil % 25 olan kentli niifusu-
muzun orani 30 yil gibi ¢ok kisa bir siirede % 43.9'a yiikselmistir. Oniimiiz-
deki sayimda (1985) oranlarda bir dengenin olusmasi, yani kir ve kent
niifuslarinin %50 - %50 oranlarina ulagsmalari beklenebilir. Ancak dengenin
sadece oranda kalacagini ve gercek kentlesme olayinin en az 60-70 yil daha
stirecegi umulur. Pekcok nedenlerle olusan kentlesme olayinin lilkemizde
pek yeni baglayip heniiz hizlanma donemine girdigi goriilmektedir. Bu ola-
yin bizim durumumuzda olan iilkelerde de izlenebildigi gibi bir¢cok sorunu
da beraberlerinde getirdikleri bilinmektedir. Bircok kentimizde, oOzellikle
100,000 ve daha fazla niifuslu kentlerimiz nifuslarinin yaridan ¢ogunun
yasamlarini gecekondularda siirdirmeleri uyumsuzlugun gozle goriilen yo-
nini olusturmaktadir.

Kuskusuz uyumsuzluk sorununun izlenilmesi trafik-kentsel niifus arasin-
daki iliskilerde daha carpici olmaktadir. Yine yurt disindaki calisma
yerlerinden siirekli, siireksiz donilis yapan yurtdaslarimizin yollarda trafik
kazalarinda biiylik kayiplar vermeleri bu uyumsuzlugun aci belirtileridir.

Trafik sorunu da egitim, Ogretim ve uyum yetersizlikleri ile paralel
olarak kentlere akinla daha biiyiik boyutlara ulagsmistir. Hizli, diger bir
deyisle asir1 ve sagliksiz kentlesmenin su yiiziine ¢ikardigi bu sorunun yani
sira kentlerimizdeki konut yetersizligi, saglik, gelir azligi, liretim, tiiketim,
ulasim, satin alma giicliniin diistik diizeyi, issizlik, beceri noksanligi,
bilgi yetersizligi, ¢evre kirliligi, belediye hizmetlerini olumsuz etkileme, ya-
kit enerji v.b. gibi pekc¢ok sorunlarla birbirlerine baghdir.



54 MECDiI EMIROGLU

Kuskusuz kirsal alandan sadece ekonomik yetersizliklerle kentlere gelin-
memektedir. Kiiclik bir azinlik ta olsa ekonomik sorunlart olmayan yurt-
daglarimizin da bu gocge katildiklari gortiilmektedir. Goce katilan bu iki ucg
arasinda, gelis nedenleri ve sorunlari farkli olmakla beraber kentlerdeki tu-
tum ve davraniglarinda, uyumlarinda bliyiik bir farklilik bulunmamaktadir.

Kentlesme olayinin basinda bulunmamiz, son 30 yil icinde kirsal
kesimden gocenlerin kentsel niifusumuzda cogunlugu olusturmalarina ne-
den olmustur. Bu dénem, ayni zamanda toplumumuzda bilyiik ve hizh
bir degisimin olustugu ve Ozellikle kirsal kesimden gogenlerin uyumlarini
zorlastirmada etkili bulundugu soylenebilir. Ulkemizde kentlere akin olayi-
nin bu doneme rastlamasi ayni zamanda motorlu tasit araclarinin da tlke-
mizde yayginlastigi ve cogaldigi bir donemdir. Bunun sonuclarini goclere
paralel olarak trafikle ilgili kazalar sayisinda ki artisa bakarak gormek
mimkindir.

Ulkemizde kentlere akin olay1 ile motorlu tasit, trafik kazalari sayi-
larinda benzer bir artma ve paralellik vardir. Bu durum kentlere ve kara-
yollarindaki hizli akima heniiz uyum saglayamayan, motor ve makina ile
yeni yeni iliski kurmaya baslayan, cevresinde ve ailesinde bu konularda bir
On bilgi ve birikimi bulunmayanlarin cogunlugu olusturmasi, sorunun bizde
kaza yoniinden de agirlagsmasina neden olmustur. Kentlere akin, motorlu
tasit ve kaza paralelligini asagidaki tablodan kolayca izlememiz miimkiin-
diir.

TABLO: II
Tirkiye'de 1945-1980 Yillar1 Arasinda Motorlu Tasitlar ve Kaza Sayilari

Kaza Oli
Yillar Otomobil Kamyon Otobiis Toplam sayisi sayisi
1945 3.406 4.479 988 8.873. — —
1950 10.071 13.201 3.185 26.557 — —
1955 28.599 30.250 6.671 65.520 7-493 1.247
1960 37.616 48.094 8.881 94.591 7.989 1.552
1965 87.584 79.121 22.169 188.874 14.805 2.564
1970 137.771 70.730 15.980 224.481 19.207 3.978
1975 471.456 124.569 24.581 620.606 46.643 6.054
1977 536.155 143.664 26.261 706.080 56.765 6.281
1978 597-530 152.334 27.666 777.530 51.883 5.537
1979 658.667 162.667 29.313 850647 41.481 4.368
1980 710-915 170.273 31.100 912.288 36.071 4.076

1945-1980 yillar1 arasindaki otomobil, kamyon, otobiis sayilarinin
artis1 ile, olimle sonug¢lanan kazalar arasindaki iliski ilgingtir. Otuzbes
yillik stiirede otomobil sayisinda 208, kamyon sayisinda 39, otobiis sayisinda
ise 31 katlik artiglar izlenilmektedir. Bu ii¢ tiir tasit aracinin toplam artist
ise 103 kat gibi biiylik bir sayisal deger tasimaktadir. Bu rakamlara minibiis,
kamyonet, traktor triportor ve 6zel nitelikteki tasitlarla yol ve is makinalari
dahil degildir.



KENTLESME VE TRAFIK %

Trafikle ilgili olarak diizenlenen son seminerlerde 1981 yilinda kaza
ve 6liim olaylarinin daha da azaldigini ilgililer sdylemekte iseler de heniiz
resmi bir yayinda bu tiir rakama rastlamadigimizdan bunlari kulla-
namadik. Bu azalma Istatistik Enstitiisii yayinlariyla dogrulanacak olursa
bunu yakit bunalim ile parca, tamir, bakimdaki fiyat artisinin olumlu yo-
niindeki tek etkisi olarak yorumlamak yerinde olacaktir.

Kent kokenli niifus bile bu karmasik trafik ortaminda bocalarken
kirsal kokenli, kirsal cevreden yeni sayilabilecek bir siire once ayrilmis,
uyum donemini tamamlayamamis, refleks, dikkat, deneyim ve kentsel biri-
kimleri heniiz yeterince gelismemis yaya ve siiriicii yurtdaslarimizin kazaya
ugrama veya kaza yapma sanssizliklari kuskusuz daha fazladir. Bu yoOnleri
acikliga kavusturacak bilimsel arastirmalarla ileride durumu daha yanilgisiz
saptama ve belirleme olanagi saglanacaktir. Bugiin kentlerimizde bile
okur-yazar oraninin bir hayli diigsiik bulunmasi uyumun ve dengenin heniiz
kurulmaktan bir hayli uzak oldugunu belirlemektedir. Kentlerimizde
okuma cagindaki niifusun % 28'i okuma ve yazma bilmemektedir. Bu oran
erkeklerde biraz diismekle beraber (% 19), kadinlarda hald yiiksektir
(% 41). Ayrica kentlerimizde okuma-yazma bilenlerimizin 1/3'0 bunu
okula devam etmeden (diplomasiz) okur yazarligi saglamislardir. Okur
yazarlarin yaridan cogunun sadece ilkokul diplomalari vardir. Kentlerimizin
bile bu denli yetersiz bir egitimi yansittigi, ayrica kadin-erkek niifus arasinda
belirgin bir farkin kentlerde de gecerliligini korumasi, buralarda da kirsal
ozelliklerin heniiz silinmekten uzak oldugunu gostermektedir.

Uygulanmakta olan okuma ve yazma seferberliginin bu orani kisa
ve slirede arttiracagi beklenilir. Kiiltiirel diizeyin yiikselmesi kentlere go-
¢enlerin yasam kosullarint uyum ve gelirlerini olumlu yonlerden etkileye-
cektir. Atatiirk'iin 100. dogum yilinda yapilan girisimlerin en anlamli, en
degerli ve en yararlisint bu atilimin olusturduguna kuskumuz yoktur.

Tiirkiye, trafik konusunda olumsuz etkilerini gordiigiimiiz Ozellikleri
ve nitelik yetersizlikleri yaninda olumsuzlugu arttiran bazi fiziksel yap1
ozellikleri ile de karsi karsiyadir. Yiikselti, egim ve diklik, yagis, erozyon,
bitki Ortiistiniin yetersizligi karasallik v.b. gibi fiziksel bazi etkenler bu
olumsuzlugu arttirict rol oynamaktadirlar.

Tiirkiye ortalama yikseltisi 1130 metre ile Avrupa'dan (330 m.)
3,5 kat daha yiiksek bir iilkedir. Ulkemizin yiikselti ortalamasinin Asya'dan
(1050 m.) bile fazla olmas1 ulasim ag¢isindan olumsuz durumunu agiklamaya
yetmektedir. Anadolu yarimadasinin Trakya (180 m.) hari¢ tutuldugunda
daha da yiiksek bir ortalamaya ulastig1 (1162 m.) goriilmektedir. Ayrica Ana-
dolu yarimadasinda dag siralari ve onlari izleyen vadilerin dogu-bati yonlii
siralar durumunda olmalar1 kuzey-giiney yonlii ulasim olanaklarint ¢ok
kisitlamaktadir. Dogal yollar genellikle vadileri izlemekte ve dag siralari
kiyilar1 adeta ulasima kapar, yalitir bir yapisal Ozellik gostermektedirler.
Bu durum kara ve deniz ulasiminin birbirlerini tamamlamasinda zorluklar
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yarattigr gibi ana yollarin zorunlu dogrultularda yer almalarini, kuzey
gliney yonli yollarin pek az olmasina neden olmaktadir. Bu yonli ilig-
kilerin kurulmalarinin zorunlu oldugu hallerde de yapim ve bakim giderleri
cok yiliksek diizeylere ulagsmakta, genellikle ekonomik ilke sinirlarint ag-
maktadir.

Ayni sorun demiryollarimiz i¢cin de gecerlidir. Kara ve demiryollarimizin
birbirlerini biitiinleyici bir dagilim goésterdiklerini yani birbirlerine dik ve
dike yakin bir yonlerinin bulunmadigini bir yol haritasinda kolayca sap-
tama olanagi vardir.

Demir ve kara yolu ulagim sistemlerimiz genellikle dag siralarina paralel
vadi ve yamaclari izleme zorunlulugunda kalmaktadirlar.

Niifus ve yerlesme yerlerimizin de vadi boylart ve onlara acilan yan
vadilerde yogunluk kazandiklar1 goriilmektedir. Kentlerimizi cevrelerine
baglayan ulasim sistemi, topografik yapinin bir sonucu olarak g¢evreye esit
bir dagilim gostermemekte, genellikle vadilerin bulunduklari yonlerde glig-
lenmektedirler. Bu durum ulasim yaninda kentsel gelisme i¢in de sakincali
olmaktadir.

Deniz ve kara yolu ulasim sistemlerimiz yapisal 6zelliklerin zorunlulu-
guyla dag siralarina ve arizali kesimlerin c¢evrelerindeki diiz kesimleri,
genellikle vadi boylarini sectiklerinden bunlarin yapimi, bakim, tamir ve
amorte masraflart kadar enerji tiiketimleri de (inis ve cikislarin, virajlarin
fazlaligi nedeniyle) ekonomik olmadiklarindan maliyeti yiikseltmektedir-
ler. Buna kiymetli bir gideri, zaman kaydini da eklemek gerekir.

Ulasim sistemlerimizin izleme zorunda olduklar1 vadi boylar1 ve ya-
maclar sel, tag ve toprak erozyon flriinleri ile heyelanlara fazlaca maruz-
durlar. Sitrekli ve siireksiz sel ve dere yataklarinin fazla sayida kopri, set,
duvar, bliz ve menfezlerle gecilmeleri gerekmektedir. Biitiin bu 0Ozellikler
genis ve cift (gidis-dontislii) yollarin yapimlarini zorlastiran parasal faktorler
nedeni ile gerceklesememektedir.

Ulkemizin % 55,5'inin yiikseltisi 1000 metrenin iizerindedir. Yiikseklik
ortalamasi 0-500 m. olan alanlarimizin orani1 % 17,5, 501-1000 m.lik kesim-
lerimiz ise % 27 den ibaret bulunmaktadir. Yiikseltinin fazlaligi yaninda
buna bagli olan diger bir sorun da egimli yerlerimizin ( % o de 151 den
fazla) 3 /4 gibi tlilkemizin biiylik ¢ogunlugunu olusturmustur. Bu dogal du-
rum ulagim agisindan bircok sorunun olusma nedenidir. Kazalarin arac
sayisina paralel olarak cogalmasinda egim ve dikligin yaninda onun dogal
sonucu olan virajlarinda pay:1 fazladir.

Akdeniz ikliminin egemen oldugu bir ililkeye sahip olmamiz, kurak do-
nemler, sel karakterli yagislar, vejetasyonun zayifligi, gece-giindiiz sicaklik
farkinin fazlaligi, fiziksel ufalanmayi, erozyonu arttirmaktadir. Iklim ele-
manlarinin dagilimlarindak kararsizliklar, u¢ noktalar arasindaki farklilik-
larin fazlaligi, ulasim, ulagimda maliyet ve kullanim zorluklari, kara ve de-
mir yollarimizi (rekabet) olumsuz yonlerden etkileyen dogal faktorlerdir.
Ayrica fiziksel kosullarin pek ¢ogunun degistirilmeleri hattd hafifletilmeleri



KENTLESME VE TRAFIK 57

olanaksizdir. Ufak bir kisminin ise cok masrafli bir sekilde degistirilme
olanag1 vardir.

Ekonomik dar bogazlar ve sorunlarin fazlasiyla bulundugu tilkemizde
karayollarimizin durumlari 6viing vericidir. Sorunun daha zor ¢6zliimlene-
cek yonii, yani beseri yoni heniiz etkinligini stirdiirmektedir.

Kirsal kesimden goglerin daha bir siire devami beklenmelidir. Oranin
1 /3 kirsal niifus kalana kadar onceleri hizli, 25-30 yil sonra yavas olarak
dengelesmeye kadar siirmesi dogaldir.

Bozuk bir trafik ortamina gelen koy kokenli bireyler bu karmasaya da-
ha kolay adapte olmakta ve sorunu daha da agirlastirmaktadirlar. Yasalara
uymama, diizeni umursamama, kentlilerden daha asagi olmadiklarini kanit-
lama, kendilerini kentlilere kabul ettirmeyi bu kolay yollardan saglamaya
calismaktadirlar. Kentli yasam ve davraniglarina 6zenen, kendisini de kolay
yonleriyle ona benzetmeye calisan, dnce dis goriiniislerini, sonrada davra-
niglarint ona uydurmaya g¢aligmaktadirlar.

Kirsal kesimden goclerin giderek arttigi ve kirsal kokenlilerin ¢ogun-
luga gectigi bi@yl’ik kentlerimizde motorlu tasitlarimizin fazlahg% dikkati
¢cekmektedir. Ulkemizin sadece alan olarak % 6 sini olugturan Istanbul,
Ankara ve Izmir illerimizin otomobil sayimizin (1977) % 55'ini olusturdu-
gu gorilir. Kurallara uymama kaza ve 6liim olaylarinin yaridan cogunun
da ayni illerimizde yer almasi tesadiifi bir olay degildir.

Son yillardaki motorlu kara tasit araclarimizin hizli bir sekilde artma-
sina ragmen bu sayinin bir¢ok lilkeye goére cok az oldugu gorilmektedir.
Otomobil sayis1 bakimindan Tiirkiye tiim Avrupa iilkelerinin sonunda yer
almaktadir. (Ornegin: A.B.D. 1,5 kisiye bir otomobil, Kanada'da iki kisiye
bir otomobil, Avustralya'da 2,1 kisiye, Yeni Zelanda'da 2,3, Isvec'te 2,7,
Federal Almanya'da 2,8, Fransa ve Isvicre'de 3, ingiltere, italya ve Japon-
ya'da 4, Yunanistan'da 20, Yugoslavya'da 61, iran'da 69, Irak'ta 84. kisiye
bir otomobilin diistiigiinii gérmekteyiz). Ulkemizde ise (1980) 100 kisiye
2,5 otomobil diismektedir. Yakin bir gelecekte iilkemizde kisi basina
diisen otomobil sayisinin 25-30 kisiye bir otomobile yiikselecegi diistintiliirse
bu ortamin degismemesi halinde kazalarin, mal ve can kaybinin korkuncluk
sinirlarinin da Otesine ulagmasi olasidir.

Konugsmamizda cok yonlii olan trafik sorununun sadece bir yoniine o da
kisa bir sekilde deginmis bulunuyoruz. Ulkemizde motorlu kara tasitlarinin
ve yol uzunluklarinin nifusumuza oranla cok az oldugu da bir gercektir.
i1k ulasim araclar1 ve sistemleri ile baslayan, gelisip biiyiiyen bu sorunun
ulkeler arasindaki farklarini olumlulara yaklastirmak yani kaza sayisini
minimuma indirmek gerekmektedir. Bilindigi gibi gelismis Ullkelerde tra-
fik kazalar1 ve onun yol actigi kaynak kayiplari, arac sayilarina oranla ol-
dukca azdir. Bu tilkelerin belirgin yonlerinden birisi olarak niifuslarinin o-
Iumlu niteliklerini ve sosyo-ekonomik diizeyleri basta gelmekle beraber en-
diistrilesme ve kentlesme oranlarinin eskiligi yaninda fiziksel 06zellikleri-
nin olumlulugunu da goézden uzak bulundurmamak gerekmektedir.



