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OZET

Karayolu tagimaciligi, ulastirma sektorii icerisinde en 6nemli paya sahip ve en yaygin
kullamlan béliimlerinden birisidir. Ozellikle baska ulasim tiirlerine imkan vermeyen dogal
kosullarda daha da onemli hale gelmektedir. Onemli bir alt yap: yatirimi gerektiren
karayolu tasimaciligi, yiiksek maliyetleri ve uzun siireli geri doniisleri sebebiyle yapilmasi
zor ve uzun siiren yatinmlar olarak dikkati ¢ekmektedir. Karayolu tasimaciligi, bir yandan
diinyada entegrasyonu saglarken diger yandan arz-talep etkilesimi cercevesinde gelisen bir
sektor olarak, kiiresel diinyanin ihtiyaglarina cevap vermek durumundadir. Bu ¢aligmada
ozellikle tlkemiz agisindan 6nem tagiyan karayolu yolcu tasimacihiginin katma deger
analizi yapilmstir.
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AHHOTANUA

CyXxOmyTHbIE NEPEBO3KU SBISAIOTCS CaMbIM BaXKHBIM W PAacCIPCTPAHEHHBIM BHIOM
TPAHCHOPTHOro cekTopa. HMcxoas M3 MOPUPOAHBIX MNPEMATCTBUM AN JPYTUX BHUIOB
MepeBO3KH, CYXOIYTHBIE TIEPeBO3KH enié Oombine cTamu pas3BuBaTca. CyXOIyTHBIE
MepeBO3KN TPeOyIoT OoNbIIME W JOJITOCPOYHBIC KANHWTAJIOBIAXKEHUS. B CBi3M c 3THM
OTAa4a OT 3TOr0 OXHupaaeTcs C ono3naHueM. CyXOITyTHbBIE IEPEeBO3KH CIIOCOOCTCTBYIOT
MHTErpaliil U OTBeYaloT TpeOoBaHMAM riiobanm3anuu. B craTbe aHaIM3MpyeTcs 3HAUCHHE
CYXOIIyTHOM nepeBo3ku B Typuuu.

KiaroueBnie CJI0BaA: CYXOITYTHBIC IMEPEBO3KHU, TPaHCIIOPT, npearnojgoracMas
JOIIOJITHUTCIIbHasA CTOMMOCTb.
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ABSTRACT

Road transport has the most important share in the transport sector and is the most
commonly used way of transportation. It is particularly important in environmental settings
that do not let other types of transportation. Requiring significant investments in
infrastructure, road transport is characterized by difficult to implement and long-term
investments with longer terms of return on investment. While on the one hand enabling
integration throughout the world, road transport is also expected to respond to the
requirements of the globalized world as a developing sector within the framework of the
demand-supply interaction on the other. This study makes an added value analysis of road
passenger transportation, which is of particular importance for Turkey.
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1.GIRIS
Ulastirma giinliik hayatin ve ekonomik sistemlerin devamliliginda gerekli bir hizmet
tiradir. Zaman iginde ulagtirma sistemlerinin gelismesi hayat standard: ile paralellik

gostermistir. Bu agidan ulastirma, ekonomik gelismeyi harekete geciren itici bir gii¢ olarak
kabul edilmektedir (Artar,1991).

Karayolu ulastirmas: ise her tiirlii arazi Kosullarina uyum saglayabilmektedir. Boylece
doga kosullarimin diger ulastirma sistemlerine izin vermedigi durumlarda karayolu ulasimi
secilebilir. Karayolu ulastirmasi, hem altyapi olarak diger sistemlere gore daha ucuz ve kisa
stirede gerceklestirilebilmekte hem de tasima araglar agisindan diger sistemlere oranla daha
az sabit yatirnm gerektirmektedir. Bu o6zelligi nedeniyle ozellikle az gelismis ya da
gelismekte olan ilkelerde cesitli sakincalarma ragmen cogunlukla kullanilan tagima tiiri
haline gelmektedir. Karayolu altyap: insaat maliyeti demiryoluna kiyasla azalmakla birlikte
bugiinkiic modern otoyollarin maliyeti demiryollarinin yapim maliyetlerine yakindir
(Alaybeyoglu, 1994).

Karayolu tasimasi kisa mesafelere kisa siirelerde ve istenilen sekillerde ve
organizasyon yapilarinda dagitim yapabilme ve esnek yolcu tasima kabiliyetine sahip tek
ulastirma tirtidir. Ayrica iiretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz ve hizli tasima
yapilmasina uygun olmasi, karayollarinin daha fazla tercih edilmesine neden olmaktadir.
Ekonomik kalkinma ve toplum refahimin gelistiriimesinde biiyiik 6nemi olan karayolu
tasimaciligi, gerek kendi iginde gerekse etkisinin oldukga fazla oldugu yan sektorleri
itibariyle biiyik 6neme sahip bir konuma gelmistir. Karayolu agirhikli tasimacilik
sistemleri, sebep olduklar1 kirlenme, kazalar ve trafik tikamkliklari ile ekonominin
gelismesinde hareketliligi stmrlamaktadir (TUBITAK, 2003).

Karayolu ulasiminin en etkin ve en ekonomik sekilde karsilanabilmesi igin kentler
aras1 mevcut yollar iizerinde var olan yol kullanici talebi, ileri teknolojiler kullanilarak
incelenmekte ve gelecek yillar igin seyahat talebi tahminleri yapilmaktadir. Genellikle
sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis kentleri birbirine baglayan ana giizergahlar
tizerinde trafik talebinin daha hizli arttigi gozlenmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve
refahin gelismesinde biiyiik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi biinyesi i¢inde bash
bagina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektorlerle de ¢ok yakin iligkisi olan
ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektériidir (DPT, 2007).



Karayolu yolcu tasimacihigi isletmeleri, hava ve denizyollarindaki rakiplerine nazaran
daha kolay kurulabilmeleri (arag¢ temini ve finansman gereksinimi bu tasima tiirii lehine
olmast), ulastirma araglar1 yatirrm maliyetleri bakimindan diger ulastirma sektérlerine gore
daha az sermaye gerektirmesi gibi nedenlerle sehirleraras1 yolcu tasimaciliginda bu sektore
yatirim yapacak yatirimcilar tarafindan tercih edilmektedir. Yolcu agisindan bakildiginda
ise hava, deniz ve demiryolu yolcu tagima sebekelerinin arzu edilen olgiide yaygin
olmamasi, var olan terminallerin de yalmzca onemli merkezlerde bulunuyor olmasi
nedeniyle karayolu tasimaciliginin tercih edilmesi s6z konusudur (Karagiille, 2007).

2. ULASTIRMA SEKTORU

Ulagimin amact; insanlar ve esyayi en kisa surede daha ucuz ve emniyetli bir sekilde
tagimaktir. Devletin temel gorevi ise; ekonomik ve toplumsal gelismelerin yarattig:
ihtiyaclar1 karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini yaratan, iilke ve toplum ¢ikarlarina
uygun ulasim sistemlerini kurmak ve koordine etmektir. Ulastirma sistemleri ve hizmetleri
modern ekonomilerin ve toplumsal gelismenin temel 6gesidir (Cengiz, 2009: 225-247).

Simirlarin ortadan kalktigi, rekabetin arttigi diinyamizda yasanan bu degisimi en fazla
etkileyen ve etkileyecek olan sektorlerden biri ulastirma sektoradir. Sanayilesmenin hizla
gelismesine, niifus artisina ve yerlesim merkezlerinin yayginlasmasina paralel olarak,
ulastirma sistemleri de konfor, hiz ve giivenirlik yoninden devamli gelismeler
kaydetmektedir (Erkol, 2008).

Ulagtirma sistemini, “insan ve yiiklerin bir yerden baska bir yere iletimlerinin, istenilen
kosullara uygun, belirli ve iyi tammlanmis bir sekilde saglanmasi amaciyla bir araya
getirilerek, islevleri ve karsilikli etkilesimleri organize edilen ilgili tim fiziksel, sosyal,
ekonomik ve kurumsal bilesenlerin kiimesi” seklinde tanimlayabiliriz (Kaya, 2008).

Ulastirma sistemi, her biri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve isletme 6gelerine sahip olan
karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu alt sistemlerinin bir araya gelmesi ile olusuyor
(Kaya, 2008).

Ulagtirma sektorii; tiretim stirecinin énemli bir parcasini olugturmas: ve gerektirdigi
onemli yatirimlarin ekonomide yarattigi etkiler agisindan toplumlarin ekonomik yapilar
icinde agirlikl: bir yere sahiptir. Toplumsal yasamda modernlesmeye paralel olarak ulasim
hareketliligi artarken, yiik ve yolcu tasimaciliginda toplumun ekonomik sosyal yapisi,
iretim bi¢cimi ve ekonomik ¢ikarlar kendine o6zgii bir ulastirma tiirinii de ortaya
cikarmaktadir (Cengiz, 2009: 225-247).

Ulagtirma sektorii ulusal ekonomiye dogrudan ve dolayl katkilari ile sadece yatirimeisi
i¢in degil ayn1 zamana bolge ve iilke ekonomisi icinde dnemli bir yere sahiptir. Ulkemizde
de bolgelerin gelismislik ve kalkinmiglik seviyelerine baktigimiz zamanda ulastirmanin
onem derecesini goriiyoruz, isletmelerin kurulus yerlerini belirlemelerinde en onemli
faktorlerden biri ulastirmadir ve ulagtirma altyapisinin yeterince kuvvetli oldugu bolgelere
isletmeler, 6zelliklede endistriyel isletmeler yogunlagmistir, bu da o bolgelerin ekonomik
acidan kalkinmasim saglamaktadir. Isletmeler kurulduklari yada kurulacaklari bolgede
dagitim kanallar1 olanaklarima, hammaddeleri tedarik edebilme olanaklarina &nem
vermektedir bu da tilkelerin ulastirma altyapisiyla ilgilidir (Batur, 2008).

Ulastirma sektorii ekonomide onemli bir paya sahiptir. Ulastirma sektori, Avrupa
Birligi igerisinde 6nemli bir konuma sahiptir ve bu sektér Avrupa Birligi Gayri Safi Yurtici
Hasilasinin (GSYIH) %7’sini, istihdamin %7’sini, iiye iilke yatirrmlarinin %4011 ve enerji
tiiketiminin %30°’unu olusturmaktadir (Ozer, Kisi, 2011).



Ulastirma sektoriindeki teknolojik gelismeler kisaca ozetlenecek olunursa, ulastirma
insanlarin atlar1 evcillestirmesiyle baslamis, misirhlarin basit tekneleri gelistirmesinden
sonra, M.O 3500 yillarinda tekerlegin bulunmasiyla hiz kazanmstir. Endiistri devriminin
ulastirmaya sagladigi katkilar ¢ok biiyiiktir, buhar makinelerinin  kullanilmaya
baslanmasiyla yiiksek miktarlarda ve hizli yiik tasimaciligi yapabilme olanagi artmigtir.
1903 yilinda Wright kardeslerin ilk motorlu ugagi yapmasiyla beraber hava tasimaciligi
baglamis olup tagimacihikta yiiksek hiza erigilmistir. 1958 yilinda jet ugaginin, 1960 yilinda
yarim milyon tona kadar yiik tasiyabilen siiper gemilerin bulunmas: ulagtirmanin su anki
seviyeye gelmesinde etkili olmuslardir (Batur, 2008).

Ulastirma sektorii tizerinde demografik, ekonomik, teknolojik, politik, yasal ve sosyo-
kiiltiirel etkenler makro diizeyde; tiiketiciler, rakipler, dagitim kanallar1 ve tedarikgiler de
mikro diizeyde etkili olmaktadir (Nalgakan, 2008).

Tiirkiye’nin bircok iilke ile arasinda ulasim agi kurarak baglanti olusturabilmesi,
oncelikle ulusal sinirlar i¢inde sonra da uluslararasi tagimacilik sisteminde yer alabilmesi,
ulastirma altyapisi, teknolojisi, yonetimi ve orgiitiiniin islerlik ve etkinlik kazanmasina
baglidir (Nalgakan, 2008).

2.1. DUNYA’DA ULASTIRMA SEKTORU

Ulastirmadaki gelismelerle diinya ekonomisindeki / diinya ticaretindeki gelismeler
siirekli bir etkilesim iginde birbirlerinin biiytime / gelisme siirecini beslemislerdir.
Kiiresellesme siirecinde basarili bir biitiinlesmeyi etkin ve “dogru olusturulmus” bir ulasim
ag1 / aglar1 olmaksizin diigiinmek anlamsizdir. Ciinkii, 1870’lerden bu yana bilinmektedir
ki, “yiiksek ulastirma maliyetleri ihracati cezalandirir”. “Ulagtirma hizmetlerinin etkinligi
firmalarin yabanci pazarlarda rekabet etme yetenegini biiyiik 6lgiide etkiler. Ticarete konu
olan mallarin diinya fiyatlarinin biyik olgiide veri oldugu kiigiik bir ekonomi i¢in daha
yiiksek ulastirma maliyetleri, bunu ithal ve ihra¢ fiyatlarina tasirlar. Rekabet edebilmek
icin, artan tasima maliyetleriyle karsilasan ihracatgi firmalar isgilerine daha dusiik {icret
o6demek, yatirdiklar1 sermayeye daha az getiriyi kabul etmek ya da daha tretken olmak
zorundadirlar. Faktor fiyatlar1 ve iiretkenlik tizerindeki baski, yiiksek bir ithal girdi oram
olan endstriler igin daha da biyiiktir. Bu durumlarda, ulastirma maliyetlerindeki ufak
oynamalar, ticarette girisilecek islerin karli olup olmayacagim kolaylikla saptayabilir.
Geligmekte olan ilkelerde, tekstil driinleri gibi emek-yogun imalat endiistrilerinde yiiksek
ulastirma maliyetleri, is¢ilerin ve baktiklar kisilerin yasam diizeylerini dogrudan etkilemek
tizere, biyiik olasilikla daha diisiik ticretlere doniisecektir (Candemir, 2001).

Geligmis iilkeler, ulagim sistemlerini hizli, ucuz, konforlu ve giivenli kilabilmek igin;
ulasim politikalarinin olusturulmas1 ve politikalarin strdirilebilirliginin  saglanmasina
yonelik caligmalara 6nem ve oncelik vermektedirler. Ulasim sistemlerini, sosyal,
ekonomik, cevresel, politik ve giivenlik sorunlarinin  &nemli  bir pargasi olarak
degerlendirmekte, bu alanda kisa, orta ve uzun vadede yapilan yatirimlarin saglayacagi
toplumsal faydayi g6z 6niinde bulundurmaktadirlar (Uzunkaya, 2009).

Avrupa Birligi:

Avrupa Birligi'nin Ortak Ulastirma Politikas: genel hatlariyla ulagim sektoriindeki AB
standartlarint yansitmaktadir. Bu standartlar AB vatandagslarinin kamu hizmetleri alanindaki
sosyal hak ve ozgirliklerini korumay: amagladigi kadar, AB igerisindeki ekonomik

rekabetin olusturulmasi, dengeli ve sirdiriilebilir kalkinmanin saglanmasi i¢in de son
derece 6nem tagimaktadir (Erkol, 2008).



Tek Pazarin tamamlanmasi, 6zellikle sinirlarin kaldirilmast ve deniz tagimacihiginm
serbestlesmesi gibi Topluluk ekonomisinin liberallesmesi yoniinde atilan 6nemli adimlar
bir Ortak Ulastirma Politikas1 (OUP) olusturma ihtiyacim ortaya ¢ikarmistir. Bu adimlar
talep edilen biiyiimenin devami acisindan ayrica tikaniklik ve pazar doyma payr gibi
problemlerin agilmasi bakimindan 6nem teskil etmektedir (Erkol, 2008).

Ulasim sanayi, AB igerisinde onemli bir konuma sahiptir. Ulasim sektorii AB
GSYH’sinin %7’sini, istihdamin %7’sini, tye iilke yatinmlarinin %40’ ve enerji
tiiketiminin %30°unu olusturmaktadir. Topluluk igi trafikte son 20 yilda, ortalama olarak,
mallar i¢in yilda %2,3, yolcular i¢in ise %3.1 diizeyinde bir talep artis1t meydana gelmistir.

Zaman iginde gittikge artan trafik sikigikhigi, hizmetlerin kalitesindeki bozulma,
cevreye verilen zarar, giivenligin tehlikeye atilmas: ve bazi bolgelerin izole edilmesi ulasim
konusunda yeni faaliyetleri gerekli kilmistir. Avrupa Birligi’nin Aralik 1992’de
yayimladigi ulasim iizerine Beyaz Kitabin amaclari arasinda; ulasim tiirleri arasindaki
dengenin degistirilmesi, yasalardaki tikaniklarin giderilmesi, kullanicilarin  ulagim
politikasinin merkezine yerlestirilmesi ve ulasimin giderek kiiresel bir nitelik kazanmas: yer
almistir. 2001 yilinda yaymmlanan ikinci Beyaz Kitap ile ise, ulastirma pazarinin
serbestlestirilmesi sonrasi olusan ek sorunlar ele alinmis ve genisleme sonrasi igin yeni
oneriler getirilmistir (Giir, 2003).

Ulasim politikasinin amaglarindan bir digeri, ulasimi siirdiirtilebilir kalkinma igine
entegre edebilmektir. Bu yonde atilacak adimlar, hava Kirliliginin ve karbondioksit
emisyonunun sonucu iklim degisikliginin 6nlenmesi, kaynaklarin giivenligi ve giriilti
kirliligiyle basa cikabilmek igin gereklidir. S6z konusu hedef dogrultusunda Géteborg
Avrupa Konseyi ekonomik biiyiime ile ulasimdaki biiyiime arasinda baglant: kurulmasin
sirdaralebilir kalkinma stratejisinin merkezine yerlestirmistir. Kabul goren yaklasim ise
tcretlendirme, karayollarina alternatif ulasim tirlerinin canlandirilmas: ve trans-Avrupa
aglarina yatirimi kapsayan 60 tedbirden olusmaktadir (Giir, 2003).

AB Ulagtirma Politikalarini asagidaki gibi 6zetleyebiliriz (Kuseu, 2011):
* Ulagtirma pazarlarinin entegrasyonu ve tekellerin kaldirilmasinin desteklenmesi,

o Sinir gegislerinin Kkolaylagtirarak, etkin lojistik ve c¢alisma imkénlar1 yaratarak,
kisilerin, mallarin, isleticilerin ve misterilerin ulasimina, dolayisiyla ekonomik ve sosyal
refaha katkida bulunarak, Avrupa genelinde ulasimda etkinligin artiriimasi,

o Tum ulastirma sistemlerinin entegrasyon iginde kullamilmasi, yiik tasimasinda;
demiryolu, i¢ suyolu, kisa deniz tagimaciligi ve kombine tasimaya ve ayrica yolcu
taginmasinda toplu tasimaya oncelik verilmesi,

« Kullanicilara, ¢alisanlara ve tiim topluma, sosyal ve g¢evre agisindan kabul edilebilir,
giivenli bir ulagtirma ortammin saglanmasi, ulagtirma giivenliginin iyilestirilmesi ve bu
amaca yonelik hedefler konulmast,

* Avrupa’da ki mevcut mevzuattaki farkliliklarin azaltilmasi,

 Ulasgtirma Sisteminin (altyapi, arag¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve iglemler) insas1 ve
isletiminin iyilestirilmesi.

2.2. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN GENEL GORUNUMU

Ulagtirma politikalari, genel olarak makroekonomide mal ve hizmet tiretimi artist yan
sira ulastirma tasima isinin azaltilmasina, bu sekilde sektorlerin ve genel ekonominin



verimliliginin artmasina, {ilke kaynaklarinin etkin kullanimina, uluslararas: 6l¢ekte rekabet
giiciiniin arttirllmasina olanak saglarlar. Bu baglamda ulastirma politikalar1 Avrupa Birligi
ve komsu iilkelerin ulastirma politikalar: ile ekonomik bir uyumluluk olusturmasi; tagima
maliyetlerini, tasimaya bagli kaza maliyetlerinin azaltilmasina yonelik uygun 6nlemlerin
belirlenmesini gerektirir. Ulastirma politikalarinin uzun donemli yatirim ve igletme
planlarim yonlendirmesi ve gelistirmesi beklenir (Ozen ve Koldemir, 2005: 23-25 ).

Karayollar

Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanli Imparatorlugundan 18.000 km uzunlugunda bakima
muhtag bir yol ag devralmistir. Yolun ke kalkinmasindaki en onemli altyap:
yatirimlarindan biri oldugu bilinciyle, 1929 yilinda ¢ikarilan yol kanunu ile karayolu
caligmalarina agirlik verilmistir. Yollar 6nceleri kazma kiirekle, insan giiciine dayanarak
yapilirken, 1I. Diinya Savasi’nin ardindan is makineleri teknolojisindeki yenilikle makineli
yol yapimma gecilmistir. Getirdigi hizli ve ucuz sistemle yol yapiminda devrim niteligi
tastyan bu gelisme ve yine aynm dénemde motorlu tasit sanayisindeki gelismeler sayesinde,
1960’1 yillarda karayolu agi 60.000 km’ye ulagmistir. (www.ubak.gov.tr)

4925 sayih Karayolu Tasima Kanunu ve bu Kanun kapsaminda yiiriirliige konulan
yonetmeliklerle karayolu tasimacilik sektoriinde reform niteliginde yeni bir donem
baslatilmistir. Bu donemde yapilan yeni diizenlemelerle; mesleki yeterlilik, mali yeterlilik
ve mesleki sayginlik ilkeleri mevzuatimiza tasinmis ve bu ilkelere sahip isletmelerin
faaliyet gosterebildigi bir tasimacilik sektoriniin temelleri atilmistir. (www.ubak.gov.tr)

AB, kara yolu tasimaciliginda rekabet¢i ve liberal bir pazar ortami yaratmistir.
Olusturulan bu pazarin isleyisi teknik, sosyal ve kurumsal bazda baz1 kurallara
baglanmistir. Bu gergevede, Tiirk kara yolu tasimacilik pazarinin, bu pazarin gereklerini
yerine getirerek AB tasimacilik pazarina entegrasyonunun saglanmasi gerekmektedir. Bu
maksatla AB tarafindan Tirk ulusal mevzuatindaki bosluklari doldurmak ve farkliliklar:
gidermek amaciyla bir uyum programinin benimsenmesi 6ngériilmektedir. Tiirk kara yolu
tastma  filosunun teknik kapasitesinin arttirilarak, AB’nin teknik standartlarina
adaptasyonun saglamasi i¢in Katilim Ortakligi Belgesi’nde kisa vadede program
gelistirilmesi ve uygulanmasi hedefi yer yer almaktadir. Bu hedef dogrultusunda bir
programin gelistirilebilmesine yonelik olarak ulusal bazda tasimacilik yapan araglarin
sayilarinin ve teknik kapasitelerinin tespit edilerek, maliyet analizlerini de i¢eren kapsaml
bir uyum programinin olusturulmas: gerekmektedir (Celik, 2007).

Yetki Belgesi Faaliyetleri:

Karayolu Tasima Yonetmeligi kapsaminda faaliyette bulunanlara/bulunacaklara 2003
yili bagi itibariyle 4.176 adet yetki belgesi diizenlenmisken, 30 Eyliil 2010 tarihi itibariyle
407.420 adet yetki belgesi diizenlenmistir. 30 Eylil 2009 ile 30 Eylil 2010 tarihleri
arasinda ise; 101.017 adet yetki belgesi diizenlenmistir.

Tiirkiye’deki mevcut ulasim sistemine baktigimizda yik ve yolcu tasimaciliginda
karayolu ulagiminin ¢ok biyiik bir orana sahip oldugunu gériiriiz. “Ulasim modlarina gére
yolcu tasimaciligr oranlarinin kKarayolu %94, demiryolu %4.5, havayolu %1 ve denizyolu
%0.5 oldugu goriilir. Bu oranlarin gelismis tilkelerde karayolu %55-70, demiryolu %15-
20, havayolu yaklasik %10 ve denizyolu yaklasik %10 civarinda oldugu goriilir.
Tiirkiye’de ulasim modlar1 arasindaki bu dengesizlik ¢esitli sorunlar1 da beraberinde
getirmektedir. Ornegin, karayolu tasimaciliginin yogun olarak kullamimasi nedeniyle AB
tilkelerinde ortalama 25 yil olan Kkarayolu omrii Tirkiye’de sadece 2.5 yildir. Bu ise
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beraberinde yiiksek bakim maliyetleri getirmekte ve trafik giivenligini tehdit etmektedir
(www.ubak.gov.tr).

Tirkiye’de karayollari 2 ana baslik altinda incelenmektedir.
Otoyollar:

Otoyol yapim programi kapsaminda 2.236 km otoyol tamamlanarak trafige acilmistir.
Bugiine kadar otoyol ag1 i¢in yapilan toplam harcama 19,4 milyar ABD dolarina ulagmistir.
2011 yilinda trafige 11 km agilmistir. 2002 yilinda 1.714 km otoyol ve baglant: yolu trafige
acilmigtir. 2003 yilinda 39 km, 2004 yilinda 26 km, 2005 yilinda 5 km, 2006 yilinda 241
km’dir. 2008 yilinda 14 km, 2009 yilinda 114 km ve 2010 yilinda 72 km ve 2011 yilinda 11
km otoyol ve baglanti yolu olmak iizere 2003-2011 yillar1 arsinda toplam 522 km otoyol
trafige agilmistir. (www.ubak.gov.tr)

Boéliinmiis Yollar:

2003 yili baginda; 1.714 km’si otoyol, 2.176 km’si BSK (Bitimli Sicak Karigim)
kaplamah, 2.211 km’si sathi kaplamali olmak iizere toplam 6.101 km bdlinmiis yol
tamamlanarak trafige acilmistir. 2003-2011 yillart arasinda; 522 km’si otoyol olmak tizere
2.431 km’si BSK kaplamali vel2.173 km sathi kaplamali olarak toplam 15.126 km
bolinmiis yol tamamlanms olup, trafige acilmistir. Boylece iilkemizdeki “Boliinmiis Yol”
uzunlugu 21.227 km’ye ulagmistir. 15 Kasim 2011 tarihi itibariyle; 194 km’si BSK
kaplamali, 1.320 km’si sathi kaplamal béliinmiis yol ve 11 km otoyol olmak tizere toplam
1.525 km béliinmiis yol tamamlanarak trafige agilmistir. (www.ubak.gov.tr)

3. TURKIYE’DE KARAYOLU YOLCU TASIMACILIGI

Tirkiye’de 1 Mart 1950°de Karayollari Genel Miidirligi’niin kurulmasi ile baglayan
dénemde, Kkarayoluna biiyiik bir 6nem ve hiz verilmistir. ikinci diinya savasi sonrasi,
1950°li yillarda Marshall Plani olarak anilan Truman doktriniyle benimsenen yaklasimlar
karayollar1 yapimini desteklemistir. Ulkemizde 1963 yilindan bu yana uygulanmakta olan
bes yillik kalkinma planlarinda (BYKP) karayolu yatirimlarinin genel yatirimlar igindeki (1.
BYKP’da %13,7, Il. BYKP’da %16,1, Ill. BYKP’da %14,5, IV. BYKP’da%16,3, V.
BYKP’da %25.4, VI. BYKP’da %26,5) pay1 oldukca yiiksektir. BYKP’da karayolu
yatirimlarinin  ulastirma sekt6rii yatirimlari igerisindeki payr (I. BYKP’da %71,3, II.
BYKP’da %72,1, Ill. BYKP’da %52,1, IV. BYKP’da %60,7, V. BYKP’da %35,4, VI.
BYKP’da %62,6) ise Tiirkiye’de bu alana verilen énemi daha agik gostermektedir. Bu
politikalar sonucu karayollarinin yolcu tagimaciligindaki payr %95’e yiikselmistir (Duman
ve dig, 2007).

Ulkemizde karayolu trafiginin yiik ve yolcu tasima payinin gok biiyiik olmasi dikkat
cekicidir. Avrupa Birligi ilkelerinde karayollarinin yiik tasima payr % 45, yolcu tagima
pay1 % 79 olmasina kargilik, iilkemizde yiik tasima pay1 % 92, yolcu tagima pay: ise % 95
civarindadir. Karayollarimizin ve ulagim standartlarimizin AB standartlarinin ¢ok altinda ve
yetersiz olusu da dikkate alindiginda konu ve sorunun 6nemi daha ¢ok anlagilmaktadir
(Uzunkaya, 2009).

Tiirk karayolu yolcu tasimacilig: sektorii, Kara Ulastirmast Genel Miidiirliigi (KUGM)
basta olmak tizere, sehir i¢i, sehirlerarasi ve uluslararasi yolcu tasiyan isletmeler, otogar
isletmecileri ve ¢aliganlardan olusmaktadir (Karagiille, 2007).

Tirkiye'de karayollari, iglevlerine bagli olarak otoyollar, devlet yollari, il yollari, sehir
ici yollar, koy yollari, turistik yollar ve orman yollar1 olarak adlandiriimakta olup s6z
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konusu yollar farkli kuruluglarin sorumlulugundadir. Bu yollardan otoyollar, devlet yollar
ve il yollar1 Karayollari Genel Miidirliigii’niin sorumlulugu altindadir. Karayollar: 16 bélge
diizeyinde ayrilmaktadir.

Koy yollar1 daha 6nce Koy Hizmetleri Genel Miidirliginin sorumlulugu altinda iken,
Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigii'niin Kaldiriimasina iliskin 5286 sayili Kanun ile 11 Ozel
Idarelerine devredilmistir (5286 Sayili Kéy Hizmetleri Genel Miidiirliigii’niin Kaldirilmas:
ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi: Hakkinda Kanun, 2005).

Sehir i¢i yollar ise 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu ile 5393 sayili Belediye
Kanunu uyarinca yerel yonetimlerin sorumlulugunda bulunmaktadir (5393 Sayili
Belediyeler Kanunu,2005).

Karayollar1 Genel Mudiirliigii 2009 yili verilerine gore 2008 yilinda Tiirkiye; 2 010 km
uzunlugunda otoyol, 31 311 km uzunlugunda devlet yolu, 30 712 km uzunlugunda il yolu
olmak tizere toplam 64 033 km uzunlugunda karayoluna sahiptir (KGM, 2009).

Yillar itibariyle yolcu ve yiik tasimaciliginda en biiyiik paya sahip olan karayollari son
donemlerde 6zel havayolu sirketlerinin havacilik sektoriine getirdigi ek kapasite ve daha
ucuz ulasim imkani neticesinde agirhigini bir miktar da olsa kaybetmeye baslamistir
(Karagiille,2007).

3.1. CALISMANIN ONEMI

Tiirkiye’de karayolu ulastirmasina baktigimizda iilke igi yolcu ve yiik tasimaciliginin
biiyiik oranda karayolu tasimaciigma dayanmakta oldugu goriilmektedir. Oyle ki 2004
yilinda toplam yolcu tagimaciliginin %95 i ve yiik tagimacihginin %90 1 karayolu ile
gerceklestirilmigtir. Yolcu ulasiminda baslangi¢ ve varig noktalari, yiik tasimacihiginda ise
iretim ve tiketim noktalari arasinda aktarmasiz bir ulasim olanagi vermesi, tasima
kapasitesi ve giizergah segiminde esneklik saglamasi, parga yiiklerin daha kolay ve belli
mesafelere kadar daha hizli taginabilmesi karayolu tagimaciliginin baslica 6zellikleridir. Bu
ozellikleri yaminda, genelde entegre tasimaciligin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu
ve hava tasimalarinda tamamlayict bir tir olmasi sebebi ile tiim diinyada karayolu
tasimacihigi diger tasima tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir. Ulkemizde
karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda, son otuz yilda diger tiirler ile yapilan tasimaciliklara
kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin sonucu olarak karayolu tasimasinin
pay1 her iki tasima icin de hizla artarak % 90'm tizerine ¢ikmistir. Ulkemizde karayolu ile
yapilan yolcu tagimaciligi son yillarda 6zellikle havayolu ile yolcu tasimaciligindaki artig
ile azalarak artan bir trend izlemeye baslamis olsa da halen diger tasima tiirlerine kiyasla
daha fazla tercih edilmesi bu alt sektorde yaratilan “katma degerin” 6nemini ortaya
koymaktadir. Calismada, Ulastirma Bakanhg: Karayollart Genel Midirliga verileri
kullanilarak s6z konusu alt sektorde yaratilan katma deger tahmin edilmistir.

3.2. CALISMANIN AMACI

Caligmada karayolu ile yapilan yolcu tasimaciligimin katma degerinin hesaplanmasi ve
ileriye doniik olarak yapilan tahminin detayli olarak analiz edilmesi amaglanmistir. Bu
analiz hesaplamasinda girdi ve ¢ikti degerleri kullanilmistir. Hesaplanan katma degerler ile
zaman serileri analizi kullanilarak ileriye doniik katma deger tahmini belirlenmesi
amaglanmigtir. Zaman serileri analizinin kullanim amaci katma deger serisinin karakteristik
ozelliklerini belirlemek ve bu belirlenen o6zelliklerin yardimi ile karayolu ile yolcu
tasimaciliginin iilke ekonomisi igin yaratacag: katma degerin olabildigince gercek degerlere
yakin olarak ongoriilmesini saglamaktir.



3.3. CALISMANIN KAPSAMI

Bu calisma kapsaminda, Karayollari ile yapilan yolcu tasimaciliginin katma degerinin
tahmini ve analizi yapilmstir.

Bu cergevede, karayolu ile yapilan yolcu tagimaciliginin katma deger modellemesi
yapilmis ve zaman serisi analizi ile gelisme beklentisi tahmin edilerek modelleme sonuglari
karayollar1 ile yapilan yolcu tasimaciligi agisindan degerlendirilmistir.

3.4. CALISMANIN YONTEMi

Calismanin  konusu olan "Karayolu ile Yolcu Tasimaciligi’nin Katma Deger
Tahmininin Detayl: Analizi”, Zaman Serileri Analizi yontemi ile yapilmstir.

Karayollar1 ile yolcu tagimacihiginda katma degerinin tahmini, bu konuda yapilan
tamima uygun olarak, yil bazinda tasinan yolcu sayis1 ve yolcu basina diisen getiri, sonucu
olusan gelirden olusmaktadir. Bu analiz i¢in gerekli olan, karayollari ile tasinan yolcu sayisi
ile maliyet gizelgeleri 1998-2008 yillarina aittir.

3.5. KATMA DEGER KAVRAMI VE HESAPLANMASI

Katma deger, bir mal veya hizmetin iiretim faaliyetinde, tiretime Katilan faktorlerin
yarattiklar1 ek degerdir ve bu deger, bir firma veya Kisinin sattigi mal veya ifa etigi
hizmetin satig bedeli ile maliyeti arasindaki fark olarak hesaplanmaktadir (Egilmez, 1983).

Baska bir deyisle bu deger, sektordeki iretim degerinden yani ¢ikti degerinden, her
tiirlii para akislarin1 gosteren girdi degerlerinin diisiilmesi ile elde edilmektedir. Uretim
isletmeleri agisindan katma deger, isletmenin tretim faaliyetinde bulundugu dénemde
gerceklestirdigi tiretimden, calisanlara yapilan 6demeler ve diger katma deger unsurlart
harig, bu dretimi gerceklestirmek icin disaridan satin aldigi ve tamamen tikettigi
hammadde ve malzeme gibi ara mallar ile disaridan sagladigi ulasim ve enerji gibi
hizmetlerin ¢ikarilmasi ile hesaplanmaktadir (Tozan11,2009).

Katma deger esitligini kisaca asagidaki gibi de ifade edebiliriz:
Katma Deger = Cikt1 — Girdi

Devlet Planlama Teskilati (DPT) Internet sayfasinda yer verilen bir tanima gore katma
deger, nihai irintin degerinden bu trinin tretilmesi icin kullanilmig girdilerin degeri
diistilmek suretiyle hesaplanir. S6z konusu girdiler arasinda ham maddeler, ara mallari,
yakit, sarf malzemesi gibi kalemler sayilabilir. Ancak bu girdilere sermaye mallari ile
isciligin maliyeti eklenmez. Esasen katma deger, kullanilan is giictiniin ve sermayenin
girdilerde sagladig: deger artisini ifade eder (Ayanoglu, Diizyol, ilter & Y1lmaz 1996).

Bu tamm ve TUIK’in Gayri Safi milli gelir hesabinda karayollar ile tasgimacihgmn
katma degeri belirlenirken kullanilan benzeri yontem esas almacaktir. Calismamizda
karayollar ile toplu tasimaciliginda girdilerin toplam degeri arasindaki fark “katma deger”
olarak kabul edilmistir.



3.BULGULAR
Cizelge 1. 1998-2008 yillar1 arasinda kara tasitlari sayisi, tasit sayisi ¢izelgesi

Kara tagitlari sayisi Tagit —km(milyon)
1998 7371541 49947
1999 7758511 49866
2000 8320449 56151
2001 8521956 52631
2002 8655170 51564
2003 8903843 52349
2004 10236357 57767
2005 11145826 61129
2006 12227393 64577
2007 13022945 69609
2008 13765395 69771

Kaynak: Ulagim istatistikleri 2008

Cizelge 2.1998-2008 yillar1 arasinda tasinan yolcu sayisi, taginan yolcu sayisinin tagit
sayisina orani gizelgesi

Tagit —km(milyon) TASINAN Yolcu sayist orant
YOLCU SAYISI
1998 49947 186159 0,26
1999 49866 175326 0,28
2000 56151 185681 0,30
2001 52631 168211 0,31
2002 51564 163327 0,32
2003 52349 164311 0,32
2004 57767 174312 0,33
2005 61129 182152 0,34
2006 64577 187593 0,34
2007 69609 209155 0,33
2008 69771 206098 0,34




Cizelge 3.1998-2008 yillar1 arasinda tasian yolcu sayisinin Kisi basina diisen cari
fiyat: ve gelirin cizelgesi

TASINAN Kisi basina diisen Gelir
YOLCU SAYISI cari fiyat
1998 186159 1 186158
1999 175326 1 175325
2000 185681 2 185679
2001 168211 3 168208
2002 163327 5 163322
2003 164311 6 164305
2004 174312 8 174304
2005 182152 9 182143
2006 187593 10 187583
2007 209155 12 209143
2008 206098 13 206085

Cizelge 4. 1998-2008 yillar1 arasinda karayollar: ile yolcu tasimaciligi ile gelir —
gider ve katma deger dagilim:

Gelir Gider Karayollari
tagimaciliginda
katma degeri (il
1998 186158 10789 175369
1999 175325 26754 148571
2000 185679 48769 136910
2001 168208 75437 92771
2002 163322 87695 75627
2003 164305 67549 96756
2004 174304 54634 119670
2005 182143 45376 136767
2006 187583 44976 142607
2007 209143 87657 121486
2008 206085 98767 107318
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Sekil 1. 1998-2008 yillar1 arasinda karayollari ile yolcu tasimacihginda gelir grafigi
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Sekil 2. 1998-2008 yillar1 arasinda karayollar ile yolcu tasimacihginda gider grafigi
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Sekil 3. 1998-2008 yillar: arasinda karayollari ile yolcu tasimacihginda katma deger

grafigi
Cizelge 3.5. Tasinan yolcu sayisinin analiz sonuglari
Degisken Katsay1 Std. Hata t-istatistigi | Olasilik
C 31698,73 52023,07 0,609321 0,5592
Ser01(-1) 0,834626 0,288865 2,889332 0,0202
R 0,510651 Mean dependent var
Diizeltilmis r* 0,449482 s.d. dependent var 16044,58
S.E. of 11904,58 Akaike bilgi kriteri 21,78409
regression
Artik kareler 1,13E+09 Schwraz kriteri 8348239
toplamu
f-istatistigi 8,348239 Olasilik (F istatistigi) 0,020220

Yt=Bo+ Bst*+e,

Bu model i¢in, t testi sonuglari incelendiginde, a=0,05 anlamlilik diizeyinde t degeri
biiyiik oldugundan 1 parametresinin anlamli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Karesel modelde saglanmasi gereken varsayim kiibik modeldeki gibi hata teriminin
beyaz giiriiltii terimi olmasidir. Eviews paket program: yardim: ile tohum igin olusturulan
modelin Sekil 3.2. hata terimlerinin korelogramu incelendiginde tiim otokorelasyon ve
kismi otokorelasyon degerinin giiven sinirlar1 iginde oldugu bu nedenle serinin beyaz
gliriilti serisi oldugu soylenebilir. Dolayisiyla tohum tahmin modelinin hata terimi
normallik varsayisimini saglamaktadir.



Autocorrelation Partial Correlation AC PAC @Q-Stat Prob

0.332 0332 1.5728 0.210
0164 0061 2.0012 0.368
0.046 -0.028 2.0394 0.564
0.006 -0.012 2.0401 0.728
-0.031 -0.032 2.0635 0.840
0.000 0024 20635 0.914
0.000 0001 2.0635 0.956
0.000 -0.004 2.0635 0.979
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Sekil 3.4. Tasinan yolcu sayisinin tahmin modeli igin hata korelogram
Bu tahmin modelinin;
Y= 31698,73+0,834626t> (3.1)

(0,288865)
Cizelge 6. Katma deger icin alternatif model tahmin sonuglan
AR(1) AR(2) MA(1) ARMA(1,1) ARMA(2,2)
Kesme 50189,93 | 68679.26 | 121930.1 50211.01 68686.78
problemi
R2 0.447706 | 0.663228 | 0.731442 0.747216 0.954328
F prb. 6.485032 | 5.908109 | 24.51228 10.34583 20.89520
AlIC 22.72539 | 22.38046 | 22.32481 22.23462 20.82699
SIC 22.78591 | 22.44620 | 22.39715 22.23462 20.93656
SSE 2.91E+09 | 1.42E+09 | 2.22E+09 1.33E+09 1.92E+08
OLB -111.6270 | -97.71208 | -120.7865 -107.7192 -88.72145

Tablodaki tim kriterler ele alindiginda katma degerin zaman serisine en uygun
modelin ARMA(1,1) oldugu goriilmektedir.



Date: 04/01/10 Time: 08:43
Sample: 1998 2008
Included observations: 11

Autocorrelation Partial Correlation AC PAC Q-5tat Prob

0.512 0512 3.7464 0.053
-0.021 -0.383 3.7533 0153
-0.448 -0.376 7.3409 0.062
-0.367 0.103 10.399 0.034
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Sekil 5. Katma degerin tahmin modeli icin hata korelogram
Y= 50211,01+0,564700t*+0,997353t

(0,331535) (0,107044)

Katma deger i¢in tahmin modeli elde edilmistir. Zaman serisi analizinde diger analiz
yontemlerinde oldugu gibi kiibik modelin de varsayimlari vardir. Bu varsayimlara gore
modeldeki hata teriminin sifir ortalama ve sabit varyansh normal dagilima sahip olmasi
gerekmektedir. Ayrica hata terimleri arasinda bir iliski olmamahdir. Baska bir deyisle,
otokorelasyon sorunu yasanmamalidir. Kisaca hatalar terimi “beyaz giiriiltii” hata terimi
olmalidir. Burada, beyaz giiriiltii serisinin tiim gecikmelerdeki otokorelasyon (ACF) ve
kismi otokorelasyon (PACF) degerleri 6nemsizdir. Boylece giiven araligi sinirlarini asan
otokorelasyon degeri yoksa bu seriye beyaz giiriiltii serisi denilebilmektedir. Cikt: bagiml
degiskeni igin olusturulan modelin Sekil 3.2.’de gorilen hata terimlerinin korelogrami
incelendiginde tiim otokorelasyon ve kismi otokorelasyon degerlerinin giiven sinirlari
icinde oldugu bu nedenle serinin beyaz guriilti serisi oldugu soéylenebilir (Kadilar, 2005).

4.SONUC

Caligma sonunda elde edilen sonuglara gore karayollari ile yolcu tagimaciliginda elde
edilen katma deger tahminlerine gére 1998-2008 yillar1 arasinda olan karayollar: ile yolcu
tasimaciliginda olan katma degerin 2008 yilindan sonrasinda artis oldugu gozlenmistir.
Analizler yapilirken yolcu basina diisen getirileri ile tasinan yolcu sayilari arasindaki
iliskiye bakilmig, bu iliskinin anlamli olup olmadigina karar verilmistir. Daha sonra yolcu
basina getirilerin egilimi zaman serisine gore belirlenmis ve bu egilime gore 2008 den
itibaren gelecek yillarda yolcu basina getiriler ile tasinan yolcu sayilart gézlem verisi olarak
kullanilarak sonraki yillarda yolcu basina getiri tahminleri ile tasmabilecek yolcu sayilar
bulunmaya ¢alisiimstir.



Gelistirilen analizde tasinan yolcu sayisi, gelir ve giderlerden olusan katma deger
tahmini yapilarak ileriki yillardaki etkisi gézlemlenmeye ¢aligilmistir.

Karayolu ile yolcu tagimaciliginda katma degerinin hesaplanmasinda zaman serileri
analizi 10 yillik verinin olmas: ileriye doniik katma deger tahmini agisindan yeterli oldugu
diistiniilmustiir. Daha uzun projeksiyonlar elde etmek igin uzun donemli verilere ihtiyag
duyulmaktadir. Sonraki donemlerde kayirlarin diizenli ve dogru tutulmasi ile elde edilecek
veriler ile daha uzun dénemler igin saglikli projeksiyonlar elde edilebilecektir.
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