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ULASIM COGRAFYASI ACISINDAN TURKIYE'DE KARAYOLU ULASIMININ
TARIHSEL GELISIMI VE MEVCUT YAPISI

HISTORICAL PROGRESS AND CURRENT STATE OF HIGWAY TRANSPORTATION IN
TURKEY WITH RESPECT TO TRANSPORTATION GEOGRAPHY

Erol KAPLUHAN"

Oz

Tiirkiye Cumhuriyeti'nin ulasim politikasinda oncelik demiryolu siyasetinin olmustur.
Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda demiryolunu biitiinleyecek bir
sistem olarak gortilmiistiir. Ancak bu donemden sonra, demiryollar1 adeta yok sayilarak,
Marshall yardimlariyla karayolu yapimina baslanmustir. Planli donemle birlikte uygulanan
karayolu agirlikli ulasim politikalar1 sonucunda karayollar: ulasim sistemleri arasinda ilk siraya
yerlesmistir. Glintimtizde Tiirkiye’de mevcut durum itibariyla, yolcu tasimaciligiin % 90,571, ytik
tasimaciiginin ise % 87,4 'u karayoluyla gerceklestirilmektedir. Karayolu yiik tasimacilig
Tiirkiye’de en ¢ok tercih edilen ulastirma tiirtidiir. Bu calismada karayollarinin Cumhuriyetin
ilaninda bu yana gosterdigi gelisim, donemlere ayrilarak ele almmistir ve giintimiizde hakim
ulasim sistemi haline gelen karayolu tasimaciliginin Tiirkiye’deki durumu incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim Cografyasi, Ulasim, Tiirkiye, Karayolu Ulasimi.

Abstract

The Turkish Republic gave priority to railroads in their transportation policy.
According to the results of this study the transportation policies for the highway transportation
had been seen as a system integrating with the railway transportation until 1950s. However, after
1950s, the railways had been nearly ignored and the highways construction by Marshall aids
became the main practice. As a result of the highways dominated transportation policies of the
planned period, the highway transportation has become the main transportation system in
Turkey. Today the highway transportation is made in the % 90,5 of the passenger transport and %
87,4 of freight transport in Turkey. Freight transport on roads is the most preferred type of
transport in Turkey. In this study, the development of this system between the foundation of the
Republic and the present is investigated periodically and the highway transportation system
which currently became the dominated transportation system in Turkey is examined.

Keywords:  Transportation = Geography, Transportation, Turkey, Higway
Transportation.

GIRIS

Ulasim faaliyeti cesitli yerler, bolgeler arasinda iliskinin kurulabilmesi, bu iliskinin
Olctilebilmesinde ve cografi goriintimiin sekillenmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Ulasimin
goriilebilen etkisi, en belirgin olarak kara ulasiminda ortaya c¢ikmaktadir. Hava ve
denizyollarinda ise bu etki, kalkis ve varis yerleri agisindan belirirken, tiim ulasim sistemleri
mekansal farklilasma ve arazi kullaniminda degisime yol acar (Ttimertekin, 1987: 1-2).
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Ulastirma sektorti, mal akislarini dtizenlemesi, stirecin siirekliligini saglamas: ve
istihdam yaratic1 bir sektor olmasi nedeniyle ekonomik biiytime agisindan 6nemli sektorlerden
birisi olarak goriilmektedir. Ulastirma olanaklarmin iyilesmesi, makroekonomik agidan
istihdami, yatirimlari ve {iretim diizeyini; mikro ekonomik agidan ise, satis ve dagitim
asamasinda isletmelerin faaliyetlerini olumlu yonde etkilemektedir (Cekerol & Nalgakan, 2011:
324). Ulastirma talebini etkileyen faktorlerden bir kismi, ekonomik gelisme, isgiicii artisi, tiretim
artisy, tiiketim artisi, ekonomik faaliyetlerin mekansal alanda yayilimi, kiiresellesme,
uluslararasi iligkiler ve anlasmalar, enerji fiyatlar1 ve turizm sektorii olarak ifade edilebilir
(KGM, 2007: 48).

Zemine, topografyaya, tasinacak yiik miktarina ve zamana gore en esnek, kolay, hizli ve
aktarmasiz tasima olanag1 vermesi nedeniyle karayoluna olan talep siirekli artan bir egilim
gostermektedir. Bircok iilkede oldugu gibi tilkemizde de karayolu ulastirmasi, ulastirma tiirleri
arasinda yiik ve yolcu tasimaciliginda en ¢ok kullanilan ulagim tiirtidiir.

Tiirkiye Cumhuriyeti 1923 yilinda Osmanli Imparatorlugu'ndan 4000 km’si iyi
durumda 18 000 km uzunlugunda yol devralistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda sose ve Kopriiler
Reisligi yol ile ilgili calismalar1 yaparken, o yillarda éncelik demiryollarma verilmistir. Ikinci
Diinya Savagindan sonra biitiin Diinya Ulkelerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de karayollarmna
oncelik verilmistir.

Turkiye’de 1950’lerden sonra karayollar: yapimina agirlik verilmis ve tilkenin sanayi ve
tarim trtinleri daha etkin dagitim imkéanlaria kavusarak ekonomik kalkinmanin hizlanmasi
saglanmistir (Karluk, 2009: 261). Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 1950 yilinda iilkenin karayolu
agmin kurulmasi ve devamlilifimin saglanmasi amaciyla kurulmustur. Onceleri iilkenin her
yoresine ulasabilmeyi hedeflenmistir. O donemde ¢ok az olan motorlu tasit trafigi hentiz
yiiksek standartli yollar gerektirmiyor gerekgesiyle daha alt limitlerde bir standardizasyon
kullanilarak yollar insa edilmeye ¢alisilmistir.

1950 - 1960 yillar1 arasinda yol ¢alismalarin ilk stratejisi saglik, egitim gibi toplumsal
hizmetlerin tilkenin her yoresine gotiirtilebilmesi i¢in yollarin yaz — kis gegit verir durumda
olabilmesi hedeflenmistir. Bu donemde kademeli insaat sistemi geregi, bir yandan trafik
yogunluguna uygun olarak yollar iyilestirilmekte, diger yandan yeni giizergahlar belirlenerek,
modern olgiiler kapsaminda uygun yol seritleriyle iilkenin ekonomik bdlgeleri arasinda
baglanti kurulmasi stratejisi diisiiniilmiis, 1960’1 yillara gelindiginde, siirat teknikleri
uygulanarak, Tiirkiye'nin o giin i¢in gereksindigi 60 000 km.’lik bir yol ag1 ortaya ¢ikarilmistir.
Ancak, yol ag1 belli bir diizeye eristikten sonra, trafigin artmasiyla birlikte 1960 - 1970 yillar:
arasindaki donem asfalt kaplamaya agirlik verilmesini gereksinimi hissedilmistir.

1970’lerde motorlu tasit sanayinin kurulusu, karayolu stratejisine yeni boyutlar
katmistir. Trafik yogunlugu olan bazi ana akslarda ve biiytik sehir cevrelerinde, ¢ok seritli
ekspres yollar ya da otoyol yapimi ekonomik olma niteligi kazanmistir. Ekonomik
degerlendirmelerin 6nem kazandig1 bu tip yollarin planlanmasi, finansmani, projelendirilmesi
ve yapmmu diger yollara oranla daha karmasik oldugundan, yeni bir teknoloji gerekmistir.
Karayollar1 Genel Midiirliigti bu konudaki ilk ciddi uygulamasim Bogazigi Kopriisii ve
Istanbul Cevre Yolu projesi ile gerceklestirebilmistir.

Bolgelerarasi gelismislik farkliliklar: Tiirkiye ekonomisinin temel sorunlarindan biridir.
Bu farkliliklar, bolgelerin igerisinde yer aldig1 cografi kosullar, yetismis insan giicii, uygulanan
kalkinma modelleri, altyap: kapasitesi, pazara ve girdi piyasalarmna yakmlk gibi bircok
faktoriin etkisiyle ortaya g¢ikmaktadir. Sonugta, gorece azgelismis bolgeler tilkenin diger
bolgeleri ile biitiinlesememekte ve i¢ pazarin derinlesmesi saglanamamaktadir (Esiyok &
Sekmen, 2012: 1).

Tiirkiye, Asya, Avrupa, Orta Dogu ile Kafkasya arasindaki konumu nedeniyle stratejik
onem kazanmakta; Avrupa ile Asya’dan gelen karayolu baglantilarinin gecisine imkan
saglamaktadir. Ayrica yer aldig1 cografyanin sahip oldugu niifusun buytikliigi tilke i¢in 6nemli
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bir pazar olarak gosterilmektedir. Tiirkiye, bolgesel ve bolgeler arasi karayolu baglantisini
saglamaya yonelik birgok uluslararasi karayolu ulasimi koridorlarinin gelistirilmesi projesinde
de rol almaktadir. Bu projeler, AB (Avrupa Birligi), BM (Birlesmis Milletler), KEI (Karadeniz
Ekonomik 1§birligi), EIT (Ekonomik 1§birligi Teskilat1) ve TRACECA (Avrupa Kafkasya Ulasim
Koridoru) gatist altinda faaliyetlerini stirdiirmektedir. Bu kapsamda Tiirkiye sinirlarindan gegen
uluslararas1 karayolu koridorlarinin toplam uzunlugu 10 bin km’yi bulmaktadir (MEVKA,
2013:7).

Planli donemde karayollarma verilen ©Onem artmis iilkenin gereksinmeleri
dogrultusunda Bogazici Kopriisii ve ekspres yollar yapilmistir. 1980°li yillarin baslarindan
itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar(] {izerinde fiziki ve geometrik kapasite artirrm
calismalar stirerken diger yandan otoyol yapimina hiz verilmistir. 2000°1i yillara gelindiginde
ise boltinmiis yol ¢alismalarina agirlik verilmis ve yollarin standardz yiikseltilmeye calisilmistir.
Bu dénemde 6nceki donemlerdeki plansiz uygulamalarin dogal bir sonucu olarak, ulastirma
turleri arasinda ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tasimacilifi gerek yiikte, gerekse
yolcuda ¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmustir.

Tirkiye cografik konumunun bilincinde olarak, Avrupa, Asya ve Afrika kitalari
arasinda ulastirma baglantilar1 olusturmak konusunda ciddi stratejiler {iretmesi gereken bir
tilkedir. Ulkemizin karayollar1 ag1 sistemi, kendi ulusal gelismesi, ayn1 zamanda bulundugu
bolgede biitiinliigiin ve genel anlamda gelismenin saglanabilmesi igin bir gereklilik teskil
etmektedir.

Bu calismanin amact Ulke karayollarinin tarihsel siiregte gelisimini inceleyerek
bugiinkii mevcut durumu hakkinda bilgiler vermektir.

I. 1923-1950 DONEMIi KARAYOLLARI

Osmanli Imparatorlugunun son dénemlerinden itibaren demiryolu, tilkenin i¢ ve kiy
kesimleri arasinda baglantinin saglanmasinda kullanilan en ©nemli ulasim sistemini
olusturmaktayd: (Avci, 2005: 88). Bu donemde demiryoluna dayandirilan ulasim politikas:
dogrultusunda karayolu yapimi genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak
goriilmiis ve esas yatirrm olanaklari demiryollarma aktarilmistir. Bu durumun bir nedeni,
tilkedeki motorlu arag¢ sayisinin yetersiz olmas: ve karayollarinda hayvana bagli araglarin
kullanilmasidir.

Yol yapimu igin Tiirkiye Cumhuriyetinin ilk yillarinda bir¢ok atilimlar yapilmistir. Bu
amacla kanunlar, genelgeler c¢ikartilmis her yurttas bu iste sorumlu tutulmustur. Yol yapim
calismalarinda oncelik ekonomisi islek, cografi olarak ticari kavsaklar1 yiiksek olan Aydin,
[zmir, istanbul ve Trabzon’a 6ncelik verilmistir (Tokin, 1990: 33).

1923 yili 6ncesinde karayollariyla ilgili olarak sadece 1921 tarihli ve 102 sayili “Tarik
Bedeli Nakdisi” hakkinda gikarilan kanun goriilmektedir Bu kanunla amaclanan, yol yapim
calismalarinda yasanilan maddi zorluklari asmaktir (Durgun, 2006: 29).

Cumhuriyet’in ilaniyla kazanilan ivme ile tilke ekonomisi ve gelismesine yonelik
atilimlar, ulastirma sektoriinde de aymi duyarliik ve kararlilikla uygulanmis, ozellikle
demiryolu tasimaciliginin Tiirkiye'nin kendi kaynaklarmin kullanilmasiyla gelistirilebilecegi
dikkate alinarak, 1923-1950 yillar1 arasinda biiytik asamalar kaydedilmistir.

1923’te Cumhuriyet kuruldugunda, Tiirkiye sinirlari igerisinde, 13.885 km’si esash
onarima muhtag, 4.450 km.si tesviye halinde toplam 18.335 km. karayolu vardi. Yiizol¢timii ile
kiyaslandiginda neredeyse yok denecek kadar az olan bu yol uzunlugunda, Osmanh
[mparatorlugu’nun, onceleri karayolu ag1 olusturmaya yonelik politikasmin olmamasi, siireg
icerisinde bu ydnde bir politika olugsa da, hazirlanan karayolu programlarmin uygulamaya
gecemeyen, genelde kagit tizerinde kalan yol programlar: olmasinin etkisinin yani sira, uzun
savas yillarinin tahrip edici ve yikicilig1 da belirleyici bir etken olmustur (Sen, 2003: 67). Ayrica
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bu yollarin biiytiik kisminin genisliklerinin az ve meyillerinin fazla olmasi, nakil vasitalarmin bu
yollar1 kullanmalarin: giiglestirmistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda yol sorununa yonelik belirli bir plan bulunmamasma ve
yapilan yollarin teknik bakimdan yonetimiyle yiikiimlii bulunan Nafia Vekaletinin iilke
genelinde iyi bir teskilata sahip olamamasma ragmen, gen¢ devletin yonetici kadrosu, elde
bulunan sinirli olanaklarla yapabileceklerinin en iyisini yapma kararliligini gosterebilmistir. Bu
kararlihgr, 1923 biitcesinde somut bir bicimde gorebilmekteyiz. Biitcede, diger bakanliklarin
Odeneklerine kimi sinirlamalar getirilmis olmasina ragmen, sadece devlet yollariyla ilgili
O6denegin tamaminin kullanilmasina izin verilmistir (Mutlu, 1989: 31).

Calismalar bu yonde ilerlerken, zamanla 1921 Tarik Bedeli Nakdisi Kanunu, Devletin
hedefleri igin yetersiz goriilmeye baglanmis, bu eksikligi gidermek amaciyla 13 Ocak 1925’te 524
sayil1 Yol Miikellefiyeti Kanunu kabul edilmistir. Bu kanuna gore; 18-60 yas aras1 erkek niifus yol
miikellefiyetine tabi tutulmustur. Miikellefiyetin siiresi 6-12 giin olmak {izere, II Genel
Meclisi'nce her yil tayin edilecek stire zarfinda ortalama kuvvetteki bir is¢inin gorebilecegi isten
ibaret olacaktir. Miikellefiyet, daha ¢ok Turuk-u hususiyeye (il yollar) aitti. Miikellefler,
bulundugu ilden en fazla 8 saat uzakliktaki yollarda calisacaktir. Yine bu kanunla _I Genel
Meclisleri'ne bir gorev veriliyordu. Bu goreve gore meclisler, o ilde yapilacak yollarm tanzimi
i¢in, yollarin 6nemlerine gore 5 yillik bir program hazirlayacaklard: (As, 2006: 150,151).

524 sayili kanuna ragmen, devlet karayollar1 yapimina, 1926 yilindan itibaren girisilen
biiyiik imar hamleleri ve demiryolu faaliyetinin kazandigi ivme nedeniyle gerekli 6denek
ayrilamamistir (Sen, 2003: 70). Devlet yollarinin 6deneksizlik nedeniyle bakimsiz kalmasi,
Cumbhuriyet idarecilerini yeni diizenlemeler yapmaya itmistir. 12 Haziran 1927 tarih, 1131 sayili
yasayla, devlet ve il yollar1 ayrimina son verilerek, yollarin yapim, bakim ve onarimlari {l Ozel
idarelerine verilmistir. Barda bu durumu, “genis ¢apta karayolu insaatiin tamamiyla durmas1”
seklinde yorumlamaktadir (Barda, 1958: 295). Bu yasaya gore onemli kopriiler ile yapim ve
onarmmimin geciktirilmemesi gereken bazi yollarm yapimi, onarim atdlyelerinin kurulmasi,
makinistlerin egitilmesi gibi faaliyetler Baymdirlik Bakanligina birakilmistir. Boylece her vilayet
sinirlari igindeki tiim yollarin yapimini iistlenerek bu ¢alisma igin biitceden kaynak yardimi
alacaktir (Glirgozener, 1997: 73).

Genel olarak bakildiginda, 1927 yilindaki bu yasayla yol yapim isinin vilayetlere
birakilmasinin, yol yapimina zarar verdigi soylenebilir. Ciinkii bu kanun geregince genel
btitgeden illere yardim yapilmas: kararlastirilmissa da buna yonelik yeterli finansman
saglanamamustir. i1 Ozel Idareleri'ndeki ddenek, ancak yolun toprak tesviyesinde kullanilan
araclarin masraflarmi karsiliyordu. Yol islerinde calisan mdiikellefler, kendilerine yakin olan
yerlerden tasin tasinmasi ve bu taslarin kirilip sose kenarma getirilmesinden sorumlu idiler.
lller, ellerindeki o6denekle ancak bu getirilen taslarin silindirle diizeltilmesini
saglayabiliyorlardi. Tam anlamiyla yol bitirilemiyordu (Diker, 1938: 32).

Cumbhuriyet Doneminde teknik anlamda ilk 6nemli yol kanunu 2 Haziran 1929 tarih ve
1525 sayili Sose ve Kopriiler Kanunu’dur. Bu yasanin ¢ikmasi tesadiifi degildir. 1929 yilinda
Recep Peker’in Nafia Vekili oldugu dénemde hazirlanan bir Umur-u Nafia Programinin
uygulanmasini saglamak i¢in ¢ikarilmistir. Bu kanunla yollar, milli soseler ve il yollar: ayrimina
tabi tutularak, milli soselerin programlanmasi ve insasi merkezi idareye verilirken, illerin ticer
yillik yol programlar1 hazirlayarak Baymdirlik Bakanligima onaylatmas: sart kosulmustur
(Tekeli & Ilkin, 2004: 384).

1930'1u yillarin getirdigi yeni kosullarla birlikte, devletcilik, goreli olarak disa kapali bir
ekonomide, sanayilesmenin i¢ kaynaklarla, ekonominin kendi 6z giiclerine dayali olarak
gelistigi bir donem oldu: Bu doénemde baz: dis krediler kullanilmakla birlikte, disa bagimliligin
bir gostergesi olarak kullanilabilecek dis ticaret agi1 ortadan kalkmustir. Dis ticaret dengesinin
saglanmasinda ithalatin yar1 yariya kisilmasi temel faktor olmustur (Esiyok, 2006: 7).
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Karayollar: insaatinda 1923-1933 doneminde gortilen yetersizlik, esas itibariyle devletin
mali sikintilarindan kaynaklanmaktadir. Mahiyet icab1 devletce finanse edilmesi gereken yol
inga ve bakimina hiikiimetler, yeterli kaynaklar saglayamamislardir. Ulastirma tiirleri igcinde
tercihin demiryollarina verilmis olmasi, devletin zaten yetersiz olan kaynaklarindan, karayollar:
icin ayrilabilecek olan paray: smirlandirmistir (Yasa, 1980: 272). Bu olumsuzluklara ragmen
1923-1933 yillar1 arasinda dogrudan dogruya Nafia Vekaleti tarafindan yaptirilan yollar ise
sunlardir (Bayindirlik Dergisi, 1936: 41-56; Bayindirlik Isleri Dergisi, 1937: 42; Bayindirlik
Dergisi, 1938: 247).

1-Balya-Canakkale Asfalt1 yolu (160 km )

2- [stanbul-Edirne Asfalt1 yolu (328 km) : Bu yol hemen hemen biitiin Trakya bolgesini
karadan Istanbul“a ve merkeze baglayan en yogun karayolumuzdur. 1940 da
tamamlanmuistir.

3-Hopa-Borgka yolu (35 km )

4-Malatya-Elazig arasindaki varyant yol (19 km )
5-Ankara-Cubuk yolunda bir varyant (14 km )
6-Ankara civari asfalt yollar1 (30 km)

7-Trabzon-Iran Transit Yolu (642 km): Bu yol Trabzon“da sahilde baglayip, Trabzon,
Glimiishane, Erzurum ve Agri vilayetlerini bastanbasa gegerek Iran hududu ile
Giirbulak civarinda birlesir.1940“da tamamlanmustir.

8-Florya {ltisat yolu (2.5 km)

9-Elaz1g-Pliir yolu

10-Persek-Mamiki yolu
11-Istanbul-Ankara-Tayyare Meydani Kism1
12-Diyarbakir Istasyonu-Urfa Kapisi yolu
13-Malatya-istasyon Parke Yolu

1936 yilina gelindiginde Nafia Vekaleti yeni bir yol kanunu tasaris: hazirlamis ve Devlet
Stirasina sunmustur. Tasari, tim esaslariyla birlikte stira tarafindan kabul edilmistir. Tasarida,
sehirlerarasi yol insaatinin, - modern devlet kurulusunun mabhalli idarelere yiikledigi gorevlerin
glin gectikce cogalip genislemesi dolayisiyla — geri birakildigi, son yillarda yol vergisi
gelirlerinin sehirlerin diger islerine harcanmasi zorunlulugunun dogdugunu, iilkede siirekli
artan okuma arzusunun, ilkokul kadrosunu elinde tutan 6zel idare biitgelerinin biiytik kismini,
kiltir islerine tahsis etmek mecburiyetinde biraktigini, 6gretmen maaslari, acilan yeni okullar
vb. nedenlerle, yol i¢in vatandastan alinan paranin baska islere harcandig: belirtilmis, Nafia
Vekaleti hissesinin tekrar eski haline getirilmesi (% 15’ten % 50’ye ¢ikarilmasi) dngoriilmiistiir.
1937 yilinda kurulan Celal Bayar Hiikiimeti'nin programinda karayollarina genis yer verilmis,
Ozellikle “demiryollarini destekleyecek sekilde yapilacak karayollarinin {tilkenin gelisimine
katkida bulundugu” vurgulanmstir (As, 2006: 156, 157).

1935 yilinda 39.557 km. olan karayollar1 uzunlugu, 1945te 42.706 km.ye yiikselmistir
Buna gore savas yillarini da igine alan dokuz yillik periyotta 3.149, yilda ortalama 349 km. yol
insa edildigi gortilmektedir (Tablo 1). Ancak nitelikleri itibariyla yol sebekesinde bu donemde
de onemli bir iyilesme goriilmemektedir. 1945 yilinda 42.706 km. uzunlukta gosterilen bu
yollarin istatistiklerde sadece 19.236 km’sinin iyi olarak nitelendirildigi, geri kalanmin bozuk
sayildig1 goriilmekte, dolayisiyla ulasima rahatlikla olanak saglamadigi anlasimaktadir. Bu
donem iginde dikkate deger tek gelisme, parke yollarin 177 km’ye ¢ikmis olmasidir. Savasin
ortaya koydugu askeri ihtiyaglar, asker ve malzeme naklinde ugranilan biiytik gitigliikler,
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karayollar1 sebekemizin uzunluk, fakat 6zellikle nitelik itibariyla yetersizligini biitiin agikligiyla
ortaya koymustur.

Tablo 1: 1923-1950 Déneminde Karayollart Ag: (km)

Yillar (i1 Kaplamali Parke Stabilize, | Toprak Yollar Gecit Genel
Yollar1) Yollar Yollar Kirma tas Vermeyen Toplam
Yollar Yollar
1923 - - 13.885 2.450 2.000 18.335
1930 - - 13.696 8.819 7.121 29.636
1935 26 - 16.337 13.448 9.772 39.557
1940 352 - 17879 13.171 10.180 41.230
1945 805 - 19.236 13.385 10.085 42.706
1950 1.447 177 22.590 10.311 12.555 47.080

Kaynak: Tablo KGM Ulagim Istatistikleri 2012a: 3’den elde edilen bilgilerle olusturulmustur.

Tablo 1'de goriildiigii tizere Tiirkiye Cumhuriyetinde yol yapimma 6nem verilmekle
beraber ekonomik yetersizlikten dolay1 ¢ok fazla yol yapilamamistir. Milli savunma, ekonomi
ve turizm i¢in 6nemli olan yollara 6ncelik verilerek hazirlanan 175 milyon lira finans gerektiren
yol programinin uygulanmasina 1938’de baslanmistir (Sen, 2003: 81). Uzun bir savas doneminin
yarattig1 kaynak yetersizligi, daha sonra gelen diinya ekonomik bunalimi ve son olarak II
Diinya Savasi, calismalari engelleyici unsurlar olmustur. Savastan sonra yol yapim
calismalarma yeniden baslanilmis ve 1950’de “Karayollar1 Genel Midirliigii” kurularak
calismalara hiz verilmistir.

Tablo 2: 1923-1938 Arasi Biitceden Karayollarina Ayrilan Pay

Yillar Genel Biitce(Lira) | Genel Biitcede | Genel Biitcede | Bayindirlik Karayollar1
Karayolu Pay1(%o) Bayindirlik Pay:r | I¢cinde Karayol | Pay: (Lira)
(Lira) Pay1 (%)
1923 - 2.018.001 -
1924 140.433.369 12 17.385.888 10 1.800.000
1925 183.932.767 16 19.667.285 15 3.000.000
1926 190.103.554 11 14.279.631 15 2.150.000
1927 194.454.619 0.7 25.773.043 5 1.523.042
1928 207.169.388 0.5 32.717.788 3 1.087.600
1929 220.408.976 0.3 33.013.867 2 786.360
1930 222.646.523 0.3 33.705.976 2 800.000
1931 186.582.005 0.2 26.406.377 2 535.514
1932 169.146.747 0.2 14.296.993 3 360.440
1933 170.474.794 0.2 14.296.993 2 360.440
1934 184.075.636 0.1 12.402.807 2 287.920
1935 195.011.053 0.2 12.440.005 4 527.610
1936 212.755.580 04 14.670.790 7 1.028.000
1937 231.017.776 0.2 15.773.108 3 527.610
1938 249.954.020 0.2 8.892.040 7 704.160

Kaynak: Karacan, 2005: 36-40.

Tablo 2’de devletin karayollar1 igin ayirdigi kaynaklarin ne kadar yetersiz oldugu
goriilmektedir. 1923-1938 doneminde devletin gerek genel biitge icinde gerekse bayindirhik
yatirimlar1 igerisinde karayollarina ayirdigr pay oldukca azdir. Bu donem Tiirkiye’sindeki
ulasim, demiryolu ve deniz yolu endeksli oldugu igin karayollarina yapilacak yatirimlar yolun
limana ve demiryoluna yakinhig ile ilgiliydi. Demiryolu ve limana yakin olan bolgelerdeki
yerlesim birimleri ve yollar uzak olanlara nispeten daha gelismis durumdaydi. Ancak
Cumbhuriyetin ilk yillar1 6zellikle 1925 ve 1926 yillarinda karayollari, baymdirlik yatirimlar:
icerisinde % 15'lik deger ile diger alanlardan daha fazla pay almistir. Bu pay ile tilkenin degisik
bolgelerinde 6zellikle kirsal alanda yol yapim calismalar: baslatilmistir (Karacan, 2005: 36-40).
II. Diinya Savas: yillarinda yol yapimina ayrilan bu kaynaklarin yeterli olamamasi, devlet, il,
koy yollarinin birbirinden bagimsiz ¢alisan dairelerin elinde birakilarak tilkeye uygun bir yol
politikasini tespit edip yiiriitecek bir tegkilatin kurulmamig olmasi, nihayet yol insaat: alaninda
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modern teknolojiye tilkemizin yabanci kalmaya devam etmesi, alinan sonuglarin arzulanan
seviyede olmasini dnlemistir. Ustelik eski yollar, savas yillar1 icinde daha da bozulmus, yeni
yapilanlarin bir kismi da oldukga aceleye geldigi ve gerekli bicimde kontrol edilemedigi icin,
onceden tespit edilen niteliklerin altinda kalmgtir.

2.1950'DEN GUNUMUZ KADAR OLAN DONEM

Ikinci Diinya savagindan sonra Tiirkiye, ABD’den aldig1 finansal yardimlar sayesinde
ulasimda o6zellikle de karayollarinda biiytik bir ilerleme siirecine girmistir. Bu donemde
demiryolu ulagim sistemi terk edilerek karayolu birinci plana ¢ikmistir (Glirgozener, 1997: 50).

Marshall Plan1 cercevesinde Tiirkiye'ye dayatilan ulasim politikast uyarinca
demiryollar: atil birakilarak karayolu merkezli ulasim politikasi benimsenmistir. Ikinci Diinya
Savasi'ndan karli ¢tkan Amerikan otomotiv sirketleri ve petrol tekelleri tercihlerinin karayolu
yapimi oldugunu ABD hiikiimetine ¢ok net ifade etmislerdir (Yildiz, 2008: 38). Marshall
yardimlarindan daha ekonomik olmasma ragmen demiryollarindan g¢ok karayollar: lehine
yararlanilmasi, petrolle ¢alisan lastikli araglarin egemen oldugu bir ulasim politikasinin kabul
edilmesi karayolu yapimini hizlandirmstir. Iste bu politika ABD'nin Tiirkiye’de uyguladig1 ve
diger tilkelere de telkin ettigi ulastirma politikasinin 6ziinii olusturmaktaydi (Aydin, 2001: 78).
1950 yilinda yol harcamalarinin biitce igerisindeki pay1 % 2,9 iken, 1955’de % 7,2’ye, 1960’da
%7,7"ye yiikselmistir (Cillov, 1962: 132).

Amerikan hiikiimeti 1947’den itibaren tilkemiz karayollar1 insasma yardim etmeye
baslamistir (Tablo 3). Bu yardim ©nceleri askeri yardim heyeti tarafindan yapilmistir. Ayrica
daha sonra da gortilecegi gibi karayollar1 insaatina ve bakimina ayrilan 6denek de artirilmigtir.
Amerika’dan yol insa ve bakimi i¢in modern makineler ithal edilmis, ayrica Amerikan Devlet
Yollar idaresi’'nden getirilen cesitli diizeydeki teknik personelden, yollarin insa, bakim ve
idaresinde oldugu gibi, Tiirk personelin yetistirilmesinde de yararlanilmigtir. Tiirkiye’'de
stabilize yol insaat1 ilk defa bu isbirligi cergevesi i¢cinde 1948’de baslamistir (As, 2006: 307).

Tablo 3: 1948-1952 Déneminde Alinan Marshall Yardimi ve Ulastirma Sektorlerine Dagilimi

Yillar Karayollari ($) Demiryollari($) Denizyollari($)
1948-1949 5.000.000 - -

1949-1950 10.000.000 4.474.000 9.414.810
1950-1951 3.500.000 19.127.830 19.539.000
1951-1952 - 18.172.430 10.713.160
Toplam 18.500.000 41.774.260 39.666.970

Kaynak: As, 2006: 299.

Karayollar1 Genel Midiirliigii 1 Mart 1950 tarih ve 5539 sayilh “Karayollari Genel
Midirliigic Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun” ile kurulmustur (KGM, 2012b: 16). Ilk
asamada 1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda demiryolunu besleyecek,

btittinleyecek bir sistem olarak goriilen karayollari, bu tarihten sonra esas ulasim sistemi olarak
kabul edilmistir (Avci, 2005: 89).

1950’deki 47.080 km. uzunluk, 1960ta 61.542 km.ye ulasmistir. Karayollarmdaki
gelisme, bu alanda etkili bir tegkilat kurulmasi yaninda, kamu kaynaklarindan bu alana biiyiik
fonlar ayrilmasiyla birlikte saglanabilmistir. Devlet karayollar1 6denekleri 1950’de toplam
harcamalarin sadece % 4,1’i iken, bu oran 1955te % 11, 1960'ta ise % 13,3’e ytikselmistir. Ayrica
dis yardim fonlarimin 6nemli bir kismi1 da bu sektor i¢in harcanmistir. Genel olarak bakildiginda
ise 1950-60 arasinda ulastirma faaliyetinin GSMH icindeki oranmnin % 5ten % 7’ye giktig:
goriilmektedir. Bu degisme, % 40 oraninda bir artis1 ifade etmektedir. Halbuki ayni oran, sanayi
sektorii i¢in % 22’dir. Yine ayni1 donemde faal niifusun ulastirmada istihdam edilen pay1 %
1.22’den % 1.90’a ytikselmistir. Bu artis, diger biitiin iktisadi faaliyet kesimlerinde oldugundan
daha hizlidir. Bu alanda da en hizli artis, beton koprii cinsinde olmus, eski kopriilerin bircogu
da yeni yollarm standartlarina uygun olmadig: icin terk edilmistir. Donem icinde beton koprii
sayis1 606’dan 1542’ye yiikselmistir. Karayollarinin gelismesi, motorlu tasit arag kullanimin
kolaylastirmistir. Bu nedenle donem iginde motorlu ara¢ miktarinda biiytik artis goriilmektedir.
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1950’de 32.564 olan motorlu kara nakil araglar1 sayisi, 1955’'te 71.237’ye, 1960'ta ise 114.208’e
cikmustir (As, 2006: 402, 403).

1950’den sonraki yillar karayolunun artik demiryoluna kars: ezici tistiinliigiinii kabul
ettirdigi yillar olmustur. Demiryolu tasimaciligina yapilan % 100 oraninda zam artisi, tilke
icerisinde otomotiv sanayiinin montaj yoluyla da olsa kurulmasi, kdy yollar1 yapimi igin Koy
Isleri Bakanligina baglh olarak Yol-Su-Elektrik (Y.S.E.) Genel Midtirliigiiniin kurulmasi, yol
insaatinda kullanilmak {izere makine ve techizat icin dis kredi olanaklarmin saglanmasi,
kamyon ithalatinin serbest birakilmas: gibi bircok faktorler karayolu tasimaciliginin beklenenin
¢ok tstiinde gelismesine ve bugiin ulastirma sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yiik
tasimaciliginda % 90 ve yolcu tasimaciiginda da % 95 gibi dengesiz bir dagilimin olusmasina
zemin hazirlamistir. 1960’dan sonraki yillar (baslangic 1963) beser yillik kalkinma-planlarmin
yapildigr doénemlerdir. Karayollarinda 1950°den itibaren saglanan ilerlemelerin, tarim
sektoriiniin piyasa ekonomisine girmesinde, tarmm, ticaret ve sanayinin gelismesinde c¢ok
olumlu bir rol oynamustir.

1. Bes Yillik Kalkinma Plan (B.Y.K.P.) Doneminde karayollarinin geometrik
standartlarinin yurt ihtiyacinin istiinde oldugu diistintiltirken, 2. Bes Yillik Kalkinma Plan:
Doneminde karayollarmin geometrik standartlarinin da yiikseltilmesinin gerekli oldugu
sonucuna varilmis ve yollarin geometrik standartlarimin ytikseltilmesi i¢inde ilave harcamalar
yapilmustir (Basol, 2012). Ulastirma sektortintiin sabit yatirnmlar igindeki pay1 giin gectikge
artmagtir.

1962-1976 donemi sanayilesme acisindan Oonemli gelismelerin kaydedildigi, sanayi
sektoriiniin yillik ortalama biiytime hizmmin % 9,3 gibi yiiksek bir degere ulastig1 bir donem
olarak dikkat c¢ekmektedir. 1962-1976 donemi, 1930-1939 donemi ile birlikte hizli
sanayilesmenin gerceklestigi ikinci diger bir donem olarak dikkat c¢ekmektedir. 1962-1976
doénemi, ithal ikameci birikim modeli ¢ercevesinde ve uygulanan popiilist politikalar sayesinde
sanayi sektoriiniin altin yillar1 olmustur (Esiyok, 2006: 15).

Karayolu aglarinin bir bolimiiniin, artan ekonomik faaliyetlerin sonucu énemli oranda
ticari trafik tasimaya baslamasiyla bu kesimlerde fiziksel yetersizlikler ortaya ¢ikmis ve 1970°li
yillarda karayolu politikas: yeni boyutlar kazanmistir. Bu donemde mevcut yol ag1 uzunlugunu
artirmak yerine, fiziki ve geometrik standartlarin iyilestirme calismalarina agirlik verilmistir.
1970’lerde motorlu tasit sanayinin kurulusu, karayolu politikasma yeni boyutlar katmustir.
Trafik sikisikligi olan bazi ana akslarda ve biiytik sehir ¢evrelerinde, ¢ok seritli ekspres yollar ya
da otoyol yapimi ekonomik olma niteligi kazanmistir (Tablo 4). Ekonomik degerlendirmelerin
o6nem kazandigi bu tip yollarin planlanmasi, finansmani, projelendirilmesi ve yapimi diger
yollara oranla daha karmasik oldugundan, yeni bir teknoloji gerekmistir. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii bu konudaki ilk uygulamasini Bogazici Kopriisii ve Istanbul Cevre Yolu projesi ile
gerceklestirmistir.

Tablo 4: Yillar itibariyle isletmeye acilan Otoyollar

Yillar Otoyol Uzunlugu Baglant: Yolu Toplam (km)
1973 24 0 24
1981 35 4 39
1987 16 8 24
1988 40 10 50
1990 84 6 90
1991 90 11 101
1992 328 46 374
1993 279 17 296
1994 128 11 139
1995 55 37 92
1996 145 23 168
1997 47 12 59
1998 135 23 158
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1999 6 5 11
2000 28 7 35
2001 7 15 22
2002 3 15 18
2003 15 24 39
2004 21 5 26
IBB'ye devredilen | -36 -81 -117
2005 - 5 5
2006 195 46 241
2008 14 0 14
2009 72 42 114
2010 40 4 44
2011 36 3 39
2012 8 2 10
Agdan gikan yol - 2 -2
Genel Toplam 1829 298 2127

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments / KGMdocuments/Istatistikler / OtoyolEnvanterBilgisi/I1Ba
zindaAcilanOtoyol.pdf , 2014.

Avrupa Yatirirm Bankasi’'ndan alinan kredi ile 1970 yilinda yapimina baslanan Bogazici
Kopriisii 1973 yilinda trafige agilmis ve bu sayede Avrupa ile Asya kitalar1 karayolu ile birbirine
baglanmistir. Ayrica, bu kodpriiniin yapim ile iilkemizde ilk ficretli yol ve koprii politikas:
baslatilmistir. 1980°1i yillarda bir yandan mevcut devlet ve il yollar: tizerinde fiziki ve geometrik
iyilestirme galismalar1 siirerken diger yandan yeni bir atilimla tam erisme kontrollii otoyol
yapimina hiz verilmistir. 1984 yilinda hizmete acilan 38 km uzunlugundaki Gebze-Izmit
Ekspres yolu ile baglatilan ticretli yol politikas: giintimiizde de devam etmektedir. 1985 yilinda
ingsaat1 baglatilan 2. Bogaz Kopriisii'niin (Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) 1988 yilinda hizmete
agilmasiyla Avrupa Asya’ya ikinci kez karayolu ile baglanmistir (KGM 2012b: 16).

Yine aymi donemde turizm sektoriinii canlandirmak igin 6zellikle giiney sahillerinde
fiziki yapis1 ve geometrik standardi yiiksek olan yollarin yapimina agirlik verilmistir. Planlama
donemine ragmen demiryollar1 giic kaybetmeye devam etmis, devlet tarafindan etkin bir
isletmenin kurulamamasi ve mevcut olan hatlara da yeteri Ol¢lide bakim ve onarim
yapilmayarak geometrik standartlarinin arttirilamamasi sonucu TCDD isletmesi devamli zarar
etmeye baslamistir. Planlama donemlerinde demiryollarin1 kalkindirmak ic¢in bir takim
calismalar yapilsa da basar1 saglanamamustir.

Karayolu ile yapilan tagimacii§in demiryolu ve denizyoluna kaydirilmas: ve boru
hatlarmin da daha da gelistirip yayginlastirilmas: kisacast daha ekonomik, gtivenli, hizli ve
etkin bir tasima sisteminin gerceklestirilebilmesi icin “1983-1993 Ulastirma Ana Plam”
hazirlanmigtir. Bu planin uygulamaya baglamas: ve somut hedeflerin ortaya konmas: ulagtirma
sistemlerinin yiikk ve yolcu tasimaciigindaki paylarinin dengelenmesi adina umut verici
olmustur. Ulkemizde yapilan tek ulusal ulastirma plani 1983-1993 Ulastirma Ana Plani (U.A.P)
olmasina ragmen bu plan 1986 yilinda anlasilmaz bir bigimde uygulamadan kaldirilmistir
(Akgtingor & Demirel, 2004: 425).

1980 ihtilali sonrasindaki yillar Tiirkiye’de otoyollar doneminin basladig: yillardir.
Devrin hiikiimetleri bu dénemde Tiirkiye’de otoyol yapimimi desteklemislerdir. Boylece basta
demiryolu olmak tizere diger ulastirma sistemlerinin kaderi degismemis bu defa da otoyollarin
golgesi altinda ezilmislerdir.

2003 yilindan itibaren baslatilan boliinmiis yol yapim calismalar: ulusal ve uluslararasi
ag biitiinliigli ve trafik yogunlugu nedeniyle kapasite artirilmas: gereken ana arterler tizerinde
yogunlasmistir. 1973 yilinda baslanan yol yapimi 24 km’den 2014 itibariyle 2.127 km'ye
ulasmustir. 2014 itibariyle toplam Devlet yollar1 toplami 31.341km. il yollar1 toplami 32.155
km’dir (Tablo 4 ve Tablo 5). Karayollar1 Genel Miidiirliigti'niin sorumlulugu altinda bulunan
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karayolu uzunlugu 01.01.2014 tarihi itibariyle toplam 65623 km. olup, 3 smif yoldan
olusmaktadir: Otoyol, Devlet Yolu, 11 Yolu.

Tablo 5: 01.01.2014 Tarihi itibariyle Satih Cinsine Gore Yol Ag1 (km)

Asfalt Betonu | Sathi Kaplama | Parke | Stabilize |Toprak | Diger Yollar ;FKOHI;)L AM
Otoyol ©) 1 5 127 ) ) ) ) ) 2127
Ejl‘{i‘: 12502 18.364 1 92 29 283 31.341
il Yollar 2.368 26.930 90 760 603 1.304 32.155
TOPLAM | 16.997 45.294 61 852 632 1.587 65.623
(*) Otoyol uzunluguna Ana Gévde ve Baglant1 yolu dahil olup, Yan yol ve Kavsak kollar1 dahil degildir.

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Kurumsal/YolAgi.aspx, 2014.

Tiirkiye'nin 2011 yilindaki toplam ihracat ve ithalatinin tasima modlarma gore deger
bazinda dagilimini incelendiginde en yiiksek pay:i denizyolu alirken, karayolu ve havayolu
ikinci ve {igtincti sirada gelmektedirler. Demiryolunun ¢ok az kullanildig1 goriilmektedir. Son
yillarda az maliyetli bir tasima sekli olan demiryolunun kullanim oranmni artirmaya yonelik
baz1 calismalar yapilmaktadir. Yurtigi tasimacilikta ise karayollarinmn agirligr hissedilmektedir.
2010 yihinda karayolu ile yolcu tasimacilifi ve yiik tagimaciigmin toplam icindeki oram
sirastyla % 95 ve % 91,5 olarak gerceklesmistir (BAKA, 2013: 19).

Turkiye genelinde hem yiik hem de yolcu tasimacilig1 acisindan karayolu agirhikli bir
tagimaciigin oldugu goriilmektedir. Ulkedeki sehir merkezlerini disariya baglayan yollarm
bolunmus yola doniistiiriilmesi énemli oranda tamamlanmis olup, hali hazirda calismalar
devam etmektedir (Tablo 6).

Tablo 6: 01.01.2014 itibariyle Boliinmiis Yollar (km

Boliinmiis Yollar

Otoyollar 2.127 km
Devlet Yolu 18.524 km
il Yolu 1.311 km
Toplam 21.962 km

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Kurumsal/YolAgi.aspx, 2014.

Tiirkiye’de karayollar1 aginin sik olmasi ve sehirlerarasi yolcu tasimaciliginin
cogunlugunun karayolu ile yapilmasi, Tiirkiye turizm ulagtirmasinda da karayolunun payini
artirmaktadir. Ttirkiye’de karayolu ag1 sik olmasina ragmen, ulasim hatlarinin ytizey sekilleri
etkisi altinda oldugu goriilmektedir. Kuzey ve gilineyde daglarin kiyiya paralel olarak
uzanmasi, ancak belirli gegitlerden i¢ kisimlara ulasim olanagi saglamaktadir. Bu nedenle
Karadeniz ve Akdeniz kiyilarini boyuna asan karayolu hatti olmasina ragmen, i¢ kesimle
baglanti belirli gegitlerden olmaktadir. Bu durum turizmde tur hatlarimi etkileyerek, tur
hatlarinin  bolgeleraras1 baglanti saglayan ana karayollarmi izlemesine ve ana karayolu
hatlarina gore igeride bulunan bazi sehirlerin, dogal ve Kkiiltiirel kaynaklarin turizmden
faydalanamamasina neden olmaktadir (Doganer, 1998: 3, 4).

[k iki plan déneminde hedeflenen ve gerceklestirilen arasinda bir uyum vardir. Ancak,
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3. Plan doéneminden itibaren demiryolunun gerceklesme ytizdesi hedeflenenin hep altinda
kalirken, karayolu 3. Plan doneminde hedeflenenin % 22,6, 4. Plan déneminde % 13,9 ve 6. Plan
doneminde de % 3,8 istiine cikarak gerceklesmistir. 1991 yilinda karayolu hari¢ yalniz
otoyollara ayrilan pay tiim ulastirma sektoriine ayrilan payin % 58, 1995 yilinda % 52’si ve 2000
yilinda da % 36’s1t olmustur. Ayn yillarda demiryolu, havayolu ve denizyolunun toplami igin
ayrilan pay ise sirastyla % 9, % 16 ve % 23’diir (Akgiingor & Demirel, 2004: 426).

Bugtin tilkemizde karayollari, yolcu ve yiik tasimaciliginda en fazla tercih edilen ulasim
tiirtidiir. Yurtigi yolcu tasimacihigimin % 90,51 ve yiik tasimaciliginin % 87,4’ karayolu ile
yapilmaktadir. Ozellikle yolcu tasimaciliginda karayolunun payinin son on yilda azalmakta
oldugu, havayollarinin payinin ise artmakta oldugu gortilmektedir. 2001 yilinda havayolu ile
yapilan yolcu tasimaciigmin pay1r % 1,6 iken 2011 yilinda bu oran % 6,7’ye yiikselmistir.
Karayollar1 ile yapilan 2012 yilindaki yiik tagitmacihigr 216.123 Milyon ton-km’ye yolcu
tasimaciligr 258.874 Milyon yolcu-km’ye ve gerceklesen toplam yol kullanimi 93.989 Milyon
tasit-km degerine ulasmistir. Tiirkiye, karayollarinda yapilan yiik tasimaciiginda Avrupa’nin
ilk bes tilkesi arasinda yer almaktadir. 1998-2012 yillar1 arasinda tasit-km degeri yillik ortalama
% 6,1, ton-km degeri % 4,2, yolcu-km degeri ise % 2,7'lik bir artis gostermistir (KCGR, 2013: 57).

Ulkemizde 2013 Mart ay1 itibariyla toplam 17.265.567 adet tasitin 8.802.629 otomobildir.
Ulkemizde heniiz 1.000 kisiye diisen otomobil sayis1 114 iken bu rakam gelismis tilkelerde 500"t
bulmaktadir. Otomobil sahipliginin tilkemizde doyum noktasimin hentiz ¢ok altinda bulundugu
ve ontimiizdeki yillarda bu oranin ¢ok daha tist diizeylere cikacagi beklenmektedir. Yol
kullannmmin % 75’i devlet yollarinda, % 15,51 otoyollarda ve % 9,51 il yollarinda
gerceklesmektedir (KCGR, 2013: 58,59).

Sehirlerarasi karayollarinda agir tasit orami % 25 ile % 50 arasinda degisim
gostermektedir. Agir tasit oraninin yiiksek olusu ve asir1 yiiklemelerin % 25 seviyelerini
bulmasi, yollarimizin éngoriilen siireden 6nce bozulmasina neden olmaktadir (KCGR, 2013: 60).
Ulasim sistemleri arasinda bir dengenin kurulmasi, bir yandan biiyiik oranda ithalata bagh
enerjinin etkin kullanimini saglayacak diger yandan ise agir tasimalarin yol iist yapisinda
neden olduklar: bozulmalar: azaltarak karayollar: tistyapisinin hizmet seviyesini ytikseltecektir.

Harita 1: Tiirkiye Karayollarinin Mevcut Durumu

Kaynak: http:/ /www.eskisohbet.com/turkiye-haritasi-yol.html, 2014.

SONUC

Kurulus ve gelisme stirecindeki Tiirkiye’de demiryolu yapimi sadece bir ulagim araci
olarak goriilmemis, ayni zamanda {ilke savunmasi, iktisadi kalkinma ve sosyo-kiiltiirel
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gelismenin temel unsurlarindan birisi olarak kabul gormiistiir. Bu amagla, 1923-1938 arasinda
dis etkilerden uzak, iilke ihtiyaglarimi 6n planda tutan “Milli ve Bagimsiz” bir demiryolu
politikas1 takip edilmistir. Bu politika, biri yeni demiryolu yapimlari, digeri de yabanc
sirketlerin elindeki mevcut demiryollariin satin alinarak, demiryollarina milli bir nitelik
kazandirmak seklinde iki yonde ilerlemistir. Ulasimin diger araglari olan karayolu, denizyolu
ve havayoluna cumhuriyetin ilk yillarinda gereken ©¢nem verilmemis, kisir bir ilerleme
saglanmustir.

Avrupa, Asya ve Orta Dogunun kesisim noktasinda bulunan Tiirkiye’de ulastirma
hizmetleri Oonemini giderek artirmaktadir. Ancak uzun yillar boyunca, tilkede ulastirma
tiurlerinin dengeli bir sekilde gelistirilmesi miimkiin olmamustir. Tiirkiye'de yurt ici
tasimaciligin ve dis ticaretin biiyiik oranda karayolu tizerinden gerceklestiriliyor olmasi, hem
maliyetleri arttirmakta hem de verimliligi diistirmektedir.

Ulkemizde ulastirma sektorleri igersinde demiryollari, denizyollar: ve havayollar: ihmal
edilerek karayolu agirlikli bir politika izlendigi belirgindir. Karayollarimizdaki trafik
kazalarinin fazlaliginin yamni sira, bakim ve onarim igin gereken masraflarin biiytiklugii ve
enerjide disa bagimhilik ulastirma politikalarimizdaki yanhsliklar: gozler 6niine sermektedir.

Ulastirma kendi iginde basli basma ¢nemli bir hizmet sektoriidiir. Ayni1 zamanda
ekonomik bir faaliyet olmasiyla beraber basta turizm, sanayi ve tarim kesimleriyle karsilikli
etki-tepki igerisindedir. Piyasa mekanizmas: ulastirma faaliyetlerine bagh olarak degisip
gelismektedir. Ekonomik kalkinma stirecinde ulastirma faaliyetleri itici bir gii¢ olusturur.
Dolayisiyla ulastirmaya yonelik almacak kararlar, uygulanacak politikalar ve yapilacak planlar
ayni zamanda gelismeye yonelik ekonomik igerikli bir yapiya sahip olacaktir.

Ekonomik faaliyetlerin yogunlugu ve cesitliligi ulastirma hizmetlerine olan talebi
artirmaktadir. Yiik trafiginin yogunlugu ekonomik gelismislik hakkinda da fikir vermektedir.
Bu baglamda, Tirkiye'de iller diizeyinde karayolu yiik trafigi yogunlugunun farkliliklar
sergilemesi bolgesel esitsizliklerle ilgili bir olgudur.

Turkiye, bugtine kadar uygulanan ulasim politikalari, sosyo-kiiltiirel ve sosyoekonomik
Ozeliklerinden kaynaklanan nedenlerden dolay1 biiyiik bir trafik problemi ile karsi karsiya
bulundugu yukarida bahsedilen verilerden kolaylikla anlasilabilir. Meydana gelen kazalardaki
can kayiplary, maddi kayiplar, yiik ve yolcu tasimaciliginda karayollarinin agirlikli payr goz
ontine alindiginda, problemi ¢6zmek {izere ortaya konacak hedeflerin, uygulanacak
politikalarin ve izlenecek yontemlerin belirlenmesi i¢in yapilacak ¢alismalarin ne derece dnemli
oldugu aciktir.

Mevcut karayolu ulasim sistemi son derece pahali ve disa bagimhidir. Petrole
bagimlidir. Bakim ve onarim giderleri yiiksek, isletme maliyeti fazla, ekonomik 6mrii kisadir.
Her yil petrol, otomobil, lastik ve yedek parca icin milyonlarca dolar 6denmektedir. Var olan
ulasim sisteminin neden oldugu zararlardan biri de ¢evre kirliligidir.

Sehirleraras1 yolcu ve yiik tasimaciginin neredeyse tiimiiniin  gerceklestigi
karayollarimizda, tagimacilik denetimi ¢ok zayif, trafik denetimi ise yetersizdir. Korsan ytik
tasimacilig: yiiziinden, yollarda dolasan yiizlerce bos kamyon, trafik kazalarma ve milli servetin
bosa harcanmasina yol a¢maktadirlar. Otobiis tasimaciliginda ayn1 anda ayni yerlere farkl
firmalar tarafindan ¢ok sayida otobiis seferi konulmakta ve bu otobiisler % 30 — 40 dolulukla
kalkis yapmaktadirlar.

Tiirkiye’de genel ulastirma hizmetlerinin ulasim sistemleri arasinda daha dengeli bir
hal almasinin ¢ok 6nemli oldugu aciktir. Bu durum ge¢mis donemlerde oldugu gibi ulasim
faaliyetlerinin tek eksenli gerceklesmesini de engelleyici bir faktor olacaktir. Ancak bu
yapilirken, tilkenin fiziki ve beseri cografya sartlarinin iyi degerlendirilmesi ve arz talep dengesi
icinde yeni yatirim planlamalarinin gergeklestirilmesi gerekmektedir.

-437 -



Karayolu ulasim aginin km olarak uzatilmasindan ziyade nitelik olarak kalitesinin
arttirilmast ve diger ulasim sistemleri ile koordinasyonu saglanmasi gerekir. Ozellikle yiik
tasimaciigindaki karayolu agirligi demiryolu ve denizyollar1 basta olmak tizere diger
sistemlere aktarilmaldir. Ayrica mevcut yollarin geometrik standartlarinin yiikseltilmesi,
karayollari ile ilgili mevzuatlarda yeni diizenlemelerin getirilmesi, trafigin yonetiminde ve yol
kullanicilarinin bilgilendirilmesinde akill1 bilgi sistemlerinin kullanilmasi, planlanan otoyollarin
hizmete agilmasi gerekmektedir.

21. yiizyilda ulastirma ve haberlesme alaninda kendi ¢z kaynaklarmmizi da dikkate
alacak politikalar izlenmek, kiltiirel, sosyal ve ekonomik ftilke ihtiyaglar1 gozetilmek
zorundadir. Ttiim bu baglamda karayolu stratejilerinin belirlenmesinde tiniversitelerle yeterli
diizeyde isbirligi saglanmasi son derece dnemlidir. Ulastirma sisteminin ¢ok tiirlti ve ¢ok dall
bir yapiya sahip olmasi, sorunlari ¢6zmek icin de ayni yapidaki insan kaynagi gruplarmin
esglidiimlii olarak birlikte calismalarini gerektirir. Ancak bu, degisik meslek gruplarmn
“ulastirma gatis1” altinda bir 6n egitimden geg¢meleri ve arastirmalarii birlikte stirdiirmekle
gerceklestirilebilir.

Aragtirmalar gostermektedir ki gecen 25 yildaki biiyiime egiliminin siirmesi
durumunda 2020 yilinda Tiirkiye’deki yolcu trafigi bugiinkii diizeyinin yaklasik 3,3 katina yani
540 milyar yolcu-km’ye, ytik trafigi ise 2,5 katina yani 300 milyar ton-km’ye ¢ikacaktir (Gergek,
1997). Artisin bu sekilde devam ettigi diistintildiigtinde yiik tasima talebinin artik karayolu ile
stirdiirtilebilmesi miimkiin goriinmemektedir. Belirlenecek olan yeni politikalarla demiryollar
ve deniz yollar1 ve havayollarinin yiik ve yolcu tasimaciliginda daha aktif ve etkin bir sekilde
kullanilmasi vazgecilmez bir zorunluluktur.

Karayolu tasimaciliginin Tiirkiye ekonomisi i¢in tasidigi énem goz ontinde tutularak
sektordeki biitiin yiikiin karayollar: tizerine yigilmasmin ontine gegilmeli ve iller aras: karayolu
yik trafigi dagilimindaki esitsizlikler dikkate alinmalidir. Bunun igin, bolgesel ve yerel
kalkinmay1 saglayacak politikalarin oncelik kazanmasi, siirdiiriilebilir bir kalkinmay:
saglayacak altyapinin gelistirilmesi, gerekmektedir.

Turkiye'nin ulasim sisteminin temelini olusturan karayolu ulasiminda en énemli sorun,
yeterli altyap1 ve denetim sisteminin olmamasidir. 1980li yillardan itibaren baslayan otoyol
ingaatlari, 2000'li yillarda giindeme gelen boliinmiis yol projeleri, karayolu ulagim sisteminin
gelismesine katkida bulunmaktadir. Tiirkiye’de karayolu ulasim araglarinin sayis1 giinden giine
hizla artmakta, buna karsiik kullanilan vyollar yetersiz kalmakta ve trafik yeterince
denetlenememektedir. Uzun mesafeli yolcu ve yiik tagimaciliginin karayollarindan
demiryollarina aktarilmasini saglayacak onlemler, karayollar: tizerindeki baskinin azalmasina
katkida bulunacaktir.
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