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Ulagim sistemleri sanayi, tarim, ticaret, turizm vb. ekonomik faaliyetleri gelistiren dnemli bir
unsurdur. Bu nedenle iilkeler sosyal ve ekonomik kalkinmayi saglamak amaciyla ulagim
sistemlerinin gelisimine 6zel énem verirler. Ulkemizde II. Diinya Savasi’ndan sonra bilingli
bir sekilde karayolu ulasimimin gelisimi tercih edilmistir. Planlt kalkinmanin basladigi 1960
yilindan giiniimiize kadar uygulanan ulasim politikalarinda karayoluna biitgeden ve
yatirimlardan ayrilan pay diger ulagim tiirlerine gére daha fazla olmustur. Bunun sonucunda
karayolunun yolcu ve yiik tasimaciligindaki pay1 giderek artmis ve iilkenin ana ulagim unsuru
haline gelmistir. Karayolu ulagiminda ortaya konan hedefler ve ¢aligmalar donemsel farklilik
gostermis ve bu durum kalkinma planlarina yansimistir. Bu ¢aligmada karayolu ulagiminda
goriilen gelismeler ilki 1963 yilinda uygulamaya konulan toplam on bir kalkinma plam
perspektifinden belirli donemler halinde incelenmigtir. Arastirma sonucunda elde edilen
bulgular 1s1ginda Tiirkiye’de ilk donem karayolu altyapisinin gelistirilmesi hedeflenirken
sonraki dénemlerde yerel ve ulusal 6lgekte otoyol projelerine 6nem verilmistir. Uygulanan
bu karayolu agirlikli ulasim politikalarinin ekonomik ve sosyal agidan bir takim yararlar
goriilse de Tirkiye gibi enerji konusunda digsa bagimli olan bir iilke igin bazi ekonomik
sonuglar1 da mevcuttur.
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ABSTRACT

Transportation systems are an essential element that improves economic activities. Therefore,
countries specialize in developing transport systems to ensure social and economic
development. After World War 11, road transportation was consciously preferred in Turkey.
our—ceountry. In the transportation policies implemented since 1960, when planned
development began, the share allocated from the budget and investments to the highway has
been higher than other types of transportation. Thus, the percentage of the highway in
passenger and freight transportation has gradually increased and has become the main
transportation element of the country. The targets and studies put forward in road
transportation have shown systematic differences, which have been reflected in the
development plans. In this study, the developments in road transportation were examined in
specific periods from the perspective of eleven different development plans, the first of which
was put into practice in 1963. As a result of the research, while the development of the
highway infrastructure in the first period was aimed, importance was given to highway
projects on local and national scales in the following periods. Although these road-based
transportation policies have some economic and social benefits, they also have some financial
consequences for a country like Turkey, which depends on foreign countries for energy.
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1. Giris
Genel manada insanlarin, her tiirlii mal, esya ya da hizmetin farkli noktalar arasindaki hareketi (Ttimertekin ve
Ozgii¢, 2009) olarak tanimlanan ulasim kavramina dair gelismeler teknik imkanlar ve ihtiyaglara bagh siirekli
olarak gelisim ve degisim gostermistir. Tekerlegin icadiyla baslayan siiregte cesitli yerler ve bolgeler arasinda
ekonomik ve sosyal iliskileri gelistirmede ulasim 6nemli bir etken olmustur. Diger yandan insa edilen ulasim
altyapi sistemleri ve ulagima bagli ortaya ¢ikan hareketlilik sonucu cografi mekan dnemli 6lgiide sekillenirken
sosyal ve ekonomik yonden birbirinden farkli yerlesim alanlari ortaya ¢ikmaktadir. Eski dénemlerde kara ve
su yolu ile baglayan ulagim faaliyetleri teknik imkéanlarin gelismesiyle gliniimiizde cesitlenerek demiryolu,
havayolu, boru hatlar1 vd. teknolojik araglarla saglanmaktadir. Insan ve hayvan giicii ile baslayan karayolu
ulagimi Sanayi Devrimi ile patlatmali motorun ve otomobilin icadiyla gelisim gostermistir (Aydin ve Oral,
2018; Timertekin, 1987; Bakirci, 2018).
Karayolu ulagiminin diger ulagim sistemlerine goére en 6nemli avantaji yolcu tasimaciliginda baslangic ve varis
noktalari, yiik tasimaciliginda ise {iretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz ulagim imkani sunmasidir.
Ayrica giizergah segimindeki esneklik, yiik tasima araglarinda ihtiyaca gore ¢esitliligin olmasi ve en 6nemlisi
demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasim sistemleri arasinda tamamlayici rol oynamasi karayolu ulagiminin
Onemini artirarak hizli gelisimini saglamistir (Kogmen, 2014:1).
Giliniimiizde ilkelerin tretmis oldugu mal ve hizmetlerin genis pazarlara ulastirilabilmesi gelismis ulagim
aglar ile miimkiindiir. Ulagima dair planlamalar ve altyapi yatirnmlari ise biiyiik Sl¢iide devlet tarafindan
gerceklestirilmektedir (Avci, 2005). Ulke icinde dogru planlama ile etkin bir sekilde organize edilen ulagim
sistemleri; sanayi, ticaret, turizm, egitim, saglik vb. faaliyetleri hizlandirarak yerel, bolgesel ve ulusal 6lgekte
kalkinmayi saglayan etkin bir aragtir. Iyi bir sekilde organize edilmis ulagim sistemleri sosyal etkilesimi de
saglayarak kiiltiirel gelisimi beraberinde getirirken kamu tarafindan uygulanan ulasim politikalar1 ve
planlamalar ulusal kalkinmanin gerekliligi olarak degerlendirilir (Sari, 2004; Erdogan, 2016). Diinyada ve
Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin genel biitge i¢inde aldigi pay giderek artan bir egilim gosterirken karayolu
ulagimi kiiresel ¢apta ulasim sistemleri i¢inde en biiyiik paya sahiptir (BRPT-1992). (DPT, 1995).
Ulkemizde Cumbhuriyet Doénemi ile birlikte ulastirma altyapisinin gelistirilmesi sanayilesme ve kalkinma
politikasinin temel unsurlarindan biri sayilmistir (Akgiingér ve Demirel, 2004). Ancak Cumhuriyet yonetimi,
uzun siiren savaglar ve ihmal edilen bakimin sonucu olarak Osmanlt Dénemi’nden diisiik kalite ve yetersiz
uzunlukta ulasim sistemi devralmustir. Ik donem devlet politikas1 geregi planlama ve ¢alismalar demiryolu
alaninda yogunlasirken iilkede karayolu sistemi uzun zaman yetersiz kalmistir (Colak, 2013).
Tiirkiye’de planlama konusunda hiikiimetlere damigmanlik yapmak tizere 1960 yilinda Devlet Planlama
Teskilatt kurulmus ve 1963 yilindan itibaren beser yillik periyotlarla kalkinma planlart hazirlanmistir.
Kalkinma planlart iilkenin kit kaynaklarim bir biitiinliik iginde ele alarak bu kaynaklari etkin, diizenli ve en
uygun sekilde kullanmak i¢in yol gosterici 6zellik tagirken (Bogusli ve Oguztimur, 2021) planlar kapsaminda
ilgili donemlerin ekonomik ve sosyal sartlar1 gozetilerek tarim, ticaret, sanayi, ulagtirma, madencilik, enerji,
istihdam, yerel ve bolgesel kalkinma konular1 basta olmak {izere bir¢cok alanda hedefler belirlenmistir. Bu
hedefler kamu kesimi ile birlikte 6zel sektor igin de yol gosterici nitelik tasimaktadir. “Bes Yillik Kalkinma
Planlarinda” (BYKP) ulagim sektoriiniin diger ekonomik sektorleri harekete geciren bir unsur oldugu
vurgulanarak ulagim alt sistemlerine ait yatirimlarin devlet biitcesinden aldig1 paya 6nem verilmistir (Ayhan,
2021; Erdogan, 2016; Leblebici ve Erkul, 2008).
Tirkiye’de karayollarinin gelisimi ile ilgili yayinlar1 inceledigimizde birgogunun belli bir dénemi kapsayan
calismalar oldugu goriilmiistiir. Bu ¢aligmada 1963 -2023 yillar1 arasindaki toplam on bir kalkinma plam
yakindan incelenmistir. Bu amagla karayolu alanindaki ¢aligmalara ait istatistik veriler derlenerek ulasim
politikalar1 kapsaminda ortaya konan hedefler, ilkeler ve sonuglar bakimindan degerlendirmeye tabi
tutulmustur.

2. Bulgular ve Tartisma
2.1. Planl Dénem Oncesi Karayolu Ulasiminin Gelisimi (1923 — 1963)

Osmanli’nin son dénemlerinde motorlu ara¢ sayisinin yetersiz olmasi, ulasgimin daha ¢ok hayvanlara bagl
araglarla yapilmasi ve ekonomik yetersizlikler neticesinde karayolu ulagimindaki gelismeler yetersiz kalmistir.
KGM (2014) verilerine gére Osmanli’dan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne 13.900 km stabilize, 4.450 km toprak yol
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olmak iizere toplam 18.350 km yol ve 94 adet koprii devredilmistir. Cumhuriyet’in kurulug yillarinda ulagim
sistemleri tizerindeki ¢caligmalar tilkenin ekonomik durumu ve motorlu arag sayisinin yetersizligine bagli olarak
demiryolu alaninda yogunlasirken karayolu ulagimi demiryollar1 ve limanlar arasinda baglant1 saglayacak bir
unsur olarak goriilmiistiir (Kapluhan, 2014).

Cumbhuriyet’in ilk doneminde iilke genelinde karayolu agimin yayginlasmasi adina iki 6nemli yasal diizenleme
yapilmistir. Bunlardan ilki, 1925 yilinda ¢ikarilan ve 18 — 60 yas aras1 erkek niifusun yol yapim calismalarina
katilmasimi saglayacak Yol Miikellefiyeti Kanunu’dur. Bu kanunla il yollar1 ve devlet yollar1 kamu biitgesi
tarafindan finanse edilirken kdy yollarinin yapimi halk tarafindan beden giiciiyle saglanmistir (Sen, 2003).
Ardindan 1929 yilinda Nafia Vekaleti (Baymndirlik Bakanligl) biinyesinde “Sose ve Kopriiler Reisligi”
kurulmus ve ¢ikarilan yol kanunuyla ¢alismalar hiz kazanarak 1923 — 1947 yillar1 arasinda iilke capinda
karayolu ag1 43.743 km uzunluga ulagmstir (Url-1).

II. Diinya savast (1939 — 1945) yillarinda iilkede olusan olumsuz ekonomik ve siyasi ortamin etkisiyle yol
yatirimlart durmus ve ¢aligmalar kesintiye ugramistir. Bu anlamda 1940’11 yillar karayolu yapimi bakimindan
duragan yillardir. (Sen’e (2003)” gore ¢ok sayida erkek niifusun askere alinmasi, maddi yetersizlikler ve devlete
ait ulasim araglarinin gogunun ordu hizmetine sunulmasi vb. sebepler bu durum iizerinde etkili olmustur.

II. Diinya Savagi’ndan sonra diinya otomotiv sanayisinin biiyiik kismini elinde bulunduran ABD’nin Tiirkiye
ile karayolu alaninda i birligine giderek “Marshall Yardimlari” olarak sagladigi finansal desteklerle tilkemizde
karayollar1 alaninda imar faaliyetleri hiz kazanmigtir. (Yildiz’a (2008) gore Marshall Plani ¢ergevesinde
Tiirkiye’ye dayatilan ulasim politikas1 ve parasal desteklerle demiryolu sistemleri atil birakilarak yatirimlar
durdurulmus ve devlet tarafindan karayolu merkezli ulasim politikas1 benimsenmistir. Bu durum Tiirkiye’de
petrolle ¢alisan lastikli tagitlarin egemenligini baslatmistir (Aydin, 2001). 1948 sonras1 déonemde Tiirkiye’de
karayolu, ulasimda diger sistemleri tamamlayici unsur olmaktan ¢ikarak ana ulasim unsuru haline
donligmiistiir.

Karayolu ulasimi konusunda atilan en bilyiikk adim 11.02.1950 tarih ve 5539 sayili kanunla karayollar
yapiminin hizlanmasi amaciyla Karayollari Genel Miidiirliigi’nin (KGM) kurulmasidir (Resmi Gazete,
Say1:7734). KGM nin kurulmasiyla yol yapim islerinde kazma, kiirek ve insan giiciine dayali ¢alismalarin
yerini teknik aletler ve makineler almistir. Karayolu insasini diizenleme adina iilke ¢apinda bolge teskilatlar:
kurulmustur (Cetin, Barig ve Saroglu, 2011; Karadag, 2016).

1950°1i yillarla birlikte yol yapim politikasinin temel amaci saglik, egitim, gida gibi temel hizmetlerin iilkenin
her yoresine gotiiriilebilmesi igin “yaz-kis gegit verebilecek yol” insa etmektir (KGM, 2014). Bu dénem bir
yandan yeni yollar inga edilirken diger yandan mevcut yollarin kalitesini uluslararasi standartlara uygun hale
getirme yolunda ¢aba gosterilmistir.

Tablo 1: 1923 — 1960 Aras1 Karayolu Uzunluklar1 ve Motorlu Tasit Sayilari

Yillar 1923 1927 1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960
Toplam Karayolu (km) ~ 18.350 22.053 29.636 39.583 41582 43511 47.080 ©°:008  61.542
Motorlu Tasit Sayist - - - 7.610 9.100 11.015 35225 80.757 123.588

Kaynak: Karayolu Ulasim Istatistikleri 2021, TUIK istatistik Gostergeler (2012)

Cumbhuriyet’in ilk yilinda 18.350 km olan tilkedeki karayolu uzunlugu DPT’nin kuruldugu yila kadar (1960)
yillik ortalama %3,3 artisla 61.542 km’ye ulasmistir. Motorlu tasit sayilarinda ise ilk verinin elde edildigi 1935
yilinda tasit sayis1 7.610 olurken 1960 yilinda tasit sayisi karayolu uzunlugundan daha fazla (yillik ort. %11,8)
artarak 123.588’e ulagsmistir (Tablo 1). Uygulanan karayolu agirlikli ulagim politikalar1 sonucu 1950 yilinda
karayolunun yolcu tasimada pay1 %49,9 ve yiik tasima pay1 %17,1 olurken 1960 yilina gelindiginde bu oranlar
yolcu tagimada %72,9’a, yiik tasimada ise %38’e ylikselmistir (Tablo 3).

2.2. Planh Kalkinma Donemi

1960’11 yillarla birlikte baglayan planli dénemde ilk olarak sosyal ve ekonomik alanda kisa ve uzun vadede
etkileri olacak kalkinma planlarin1 hazirlamak ve bu konuda hiikumetlere damismanlik yapmak {izere
TBMM’nin 30.09.1960 tarihli oturumunda onaylanan 91 sayili kanun ile “Devlet Planlama Teskilat” (DPT)
kurulmustur (Resmi Gazete, Say1:10621). Kalkinma planlar1 hazirlama diigiincesi ayn1 zamanda 1961
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Anayasas1 icerisinde de yer almugtir. flgili anayasanin 41. Maddesinde kalkinma planlarim hazirlamanin
devletin 6devi oldugu belirtilirken 129. maddesinde iktisadi, sosyal ve kiiltiirel kalkinmanin hazirlanan planlar
cercevesinde gerceklestirilecegi ifade edilmistir (Url-2). DPT nin kurulmasi ile bélgesel ve ulusal 6lgekte bir
takim ekonomik ve sosyal yatirim planlamalar1 yapilmaya baslanmistir. Bu planlar hazirlanirken {ilkenin sahip
oldugu varliklara ait potansiyelin dengeli bir sekilde ekonomiye kazandirilmasi temel hedef olmustur. 2007
yilina kadar hazirlanan kalkinma planlart “Bes Yillik Kalkinma Plan1” olarak isimlendirilirken 2007 yilindan
itibaren yiiriirliige konulan planlar “Kalkinma Plan1” olarak tanimlanmustir.
Tablo 2. Hazirlanan Kalkinma Planlar1 ve flgili Dénemler

Kalkinma Planlan Doénem Kalkinma Planlar Doénem
1. Bes Yillik Kalkinma Plani 1963 - 1967 VII. Bes Yillik Kalkinma Plan1 1996 - 2000
II. Bes Yillik Kalkinma Plani 1968 - 1972 VIII. Bes Yillik Kalkinma Plani 2001 - 2005
III. Bes Yillik Kalkinma Plani 1973 - 1977 IX. Kalkinma Plan1* 2007 - 2013
IV. Bes Yillik Kalkinma Plani 1979 - 1983 X. Kalkinma Plani 2014 - 2018
V. Bes Yillik Kalkinma Plani 1985 - 1989 XI. Kalkinma Plani 2019 - 2023
VI. Bes Yillik Kalkinma Plani 1990 - 1994

Bes yillik periyotlar halinde hazirlanan kalkinma planlar igeriginde istihdam, ekonomik hedefler, tarim,
madencilik, enerji, sanayi, tarim ve hizmetler sektori ile birlikte ulasim sektoriine de 6zel bir yer ayrilmistir.
Planli donem baslangicindan giinlimiize degin (1963 —2023) uygulamaya konulan on bir farkli kalkinma plani
(Tablo 2) iginde “ulagim ve haberlesme” baglig1 altinda karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, haberlesme
alanlarina ait boliimler yer almistir. Bu ana baglik altinda ulastirma alt sistemlerinin mevcut durumu ortaya
konarak her bir déneme ait ana ilkeler ve ileriye doniik birtakim hedefler belirlenmistir. Ilgili dénemlere ait
sektorel sonuglar ve degerlendirmeler bir sonraki BYKP igerisinde yer almistir.

Hazirlanan ilk bes yillik kalkinma planm1i 1 Mart 1963 tarihinde yiiriirlii§e girmistir. Yapmis oldugumuz
caligmada planh kalkinma doéneminde karayolu ulagimi alaninda meydana gelen gelismeler benzer siyasi,
ekonomik ve sosyal 6zellikleri gosteren donemler halinde incelenmistir.

2.2.1. 1963 — 1983 Donemi

1963 — 1983 yillar1 arasinda dort farkli kalkinma plani hazirlanmistir. Planli doneme kadar iilke genelinde
karayolu ag1 uzunlugunu artirmak esas alinirken planlt dénemde mevcut yollarin kalitesini artirmaya doniik
politika benimsenmis ve hazirlanan planlarin i¢erisinde bu hususa 6zellikle vurgu yapilmistir. Bu amagla KGM
tarafindan 1960’11 yillarda “asfalt sathi kaplamali yollar”, 1970°1i yillarda da “bitiimlii sicak karisim kaplamali
yollar” ulagim giizergahlarinda yayginlastirilmistir (KGM, 2014). Yol kalitesinin artirtlmasi ¢abasit yolculuk
stirelerini kisaltma yaninda yiik vasitalarinin yollar lizerinde olusturdugu bozulmalari engellemek amaciyla da
gosterilmistir.

1963 — 1983 déneminde benimsenen karayolu agirlikli ulagim politikalar1 sonucu kamu biit¢esinden karayolu
projelerine 6nemli pay ayrilmis ve bunun sonucunda karayolu yiik ve yolcu tasimaciligi diger ulagim tiirlerine
gore onemli gelisme saglamistir. Her kalkinma planinda karayolunun ulagim sistemleri i¢indeki agirliginin
azaltilmasi hedeflense de karayolu alaninda gosterilen yogun ¢alismalar, otomobil kullaniminin yayginlasmast,
sehirlesme vb. nedenlere bagli olarak bu neticeye ulagilamamistir. Bu dénem karayollariin fiziki standartlari
iilke genelinde iyilestirilmis ve bunun yaninda Istanbul ve yakin merkezler arasinda siirat yollar1 (otoyollar)
insa edilmistir.

Karayolu imar1 alaninda yogunlasan ¢abalar mali yiikii de beraberinde getirirken daha 6nce karayolu yapimina
katki saglamasi i¢in uygulanan yol vergisinin kaldirilmasi kamu biitcesi tizerindeki ytikii artirmistir. Bu nedenle
karayoluna ait artan yapim ve bakim giderlerine yollar1 kullananlarin katki saglamasi diisiincesi
benimsenmigstir. Bu fikir ilerleyen donemlerde iilkede iicretli hiz yollar1 ve kdprii yapimini beraberinde
getirecektir.

Bu dénem hazirlanan kalkinma planlarinda yer alan bazi ortak hedef ve ilkeler su sekildedir:

* IX. Kalkinma Plan1 Tiirkiye’nin AB’ye iiyelik siirecine katki saglayacak temel strateji dokiimani olarak AB
mali takvimi dikkate alinarak yedi yillik olarak hazirlanmistir (DPT, 2006).
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e Yurt genelinde devlet karayollari sebekesinin tamamlanarak mevcut yollarin fiziki ve geometrik
standartlar1 iyilestirilerek kirsal kalkinmanin saglanmasi igin tim kO6y ve kasabalarin yola
kavusturulmasi.

e Kirsal kalkinmay1 saglamak amaciyla koy yollar1 yapimina gereken 6dnemin verilerek kdylerin en yakin
kasaba ve sehir merkeziyle baglantilarinin saglanmasi,

e Ulkede mevcut karayolu agini sanayi, ticaret ve turizm vb. sektorlerle iliskilendirerek milli ekonomiye
uygun sekilde yapilandirma amaciyla turizmin gelisimini saglayacak karayollara dncelik verilmesi ve
sanayi — hammadde — tiiketim alanlar1 arasinda baglantinin giiglendirilmesi.

e Sehirlerde artan niifusla birlikte goriilen yogun sehir i¢i trafigini ¢dziimleme amaciyla kent ici toplu
tagimaciligin gelistirilmesi.

e Karayolu iizerinde artan tagit yiikiiniin olusturdugu trafik giivenligi sorununun ¢6ziilmesi amactyla yasal
diizenlemelerin ve denetlemelerin saglanmasi.

Tablo 3. 1950 Yili ve Sonrasinda Karayolunun Yolcu ve Yiik Tasimada Pay1 (%)

Dénemler BYKP Oncesi . BYKP 1. BYKP I11. BYKP IV. BYKP
Yillar 1950 1960 1963 1967 1968 1972 1973 1977 1979 1983
Yiik Tasima 17,1 38,0 52,5 55,8 58,7 64,5 67,6 76,4 77,6 73,1

Yolcu Tasima 49,9 72,9 76,0 84,1 88,3 92,5 93,4 95,7 94,8 96,0

Kaynak: Kalkinma Planlar1 verilerinden derlenmistir.

1963 — 1967 yillar1 arasin1 kapsayan I. BYKP icerisinde karayollarinda olusan agir1 yiik ve yolcu trafigini uzun
mesafeli tasimada denizyolu ve demiryoluna aktarmanin milli ekonomi ve toplum yarari agisindan 6nemli
oldugu belirtilmistir (DPT, 1963). Planda ayrica iilke genelinde karayolu ulasim aginin yolcu ve yiik tagima
kapasitesi yoniinden ana yollar seviyesinde yeterli oldugu ancak ana yollart besleyen il ve kdy yollarmin
ihtiyaci karsilamaktan uzak oldugu tespiti yapilmistir. Karayolu ulagimina olan talebe bagli olarak dénem
sonunda karayolu ile yolcu tagimada yillik %7,7 ve yiik tasimada yillik %8,8 artis 6ngoriilmiistiir (DPT, 1963).
1963 -1967 doneminde devlet karayollar: agi iilke genelinde biiyiik 6l¢lide tamamlanmis ancak fiziki ve
geometrik standartlar bakimindan devlet yollarinin %70’ ve il yollarinin %84’iiniin standart dis1 oldugu
degerlendirmesi yapilmistir. Kirsal ulasima gosterilen 6nemle 14.612 km yeni kdy yolu imar edilmis ancak
hala eksiklerin mevcut oldugu da goriillmiistiir. Karayollarii kullananlarin yol bakim ve yapimina katki
saglamasi durumu bu dénem ger¢eklesmemistir. Mevcut gelismelerle donem sonunda karayolu yolcu tagimast
yillik ortalama %16,8; yiik tagimasi ise %18 artig gostererek hedef iistii artis gergeklesmistir (DPT, 1968).
Boylece karayolunun yolcu tasimada pay1 %72,9’a ve yiik tasimada pay1 %38 e yiikselmistir (Tablo 3).

1968 — 1972 donemine ait II. BYKP’de karayolu yiik tasimaciliginda ortaya ¢ikan rekabet sonucu araglara asir
yiikleme yapildig1 ve bunun da karayollarinda fiziki bozulmalara neden oldugu ifade edilmistir. Bu nedenle
Ozellikle uzun mesafeli tagima talebinin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi gerektigi vurgulanmistir (DPT,
1968).

II. BYKP i¢inde kentlere gogle birlikte yogunlasan sehir trafigine ¢dziim ¢abalar1 da yer almistir. Buna gore
trafik sikisiklig1 olan bazi ana akslarda ve biiylik sehir ¢evrelerinde, ¢ok seritli ekspres yollar ya da otoyol
yapimi ekonomik olma niteligi kazanmstir (DPT, 1968). 1k olarak énemli trafik sorunlarina sahip Istanbul’a
0zgii uzun vadeli bir ulasim projesi hazirlanmistir. Avrupa Yatirim Bankasi’ndan saglanan krediyle 1970
yilinda Istanbul’un Anadolu ve Avrupa Yakasin birlestirmek amactyla Bogazigi Kopriisii (Foto 1) ve istanbul
Cevreyolu yapimina baslanmistir (Kapluhan, 2014).

1968 -1972 dénemine ait planda istanbul’dan iskenderun’a kadar uzanacak uzun mesafeli siirat yolu ile turizmi
gelistirme amaciyla Giiney ve Bati Anadolu yollarinin yapimi gibi 6zel projelere yer verilmistir. Karayolu
imarinda beklenen gelismelerle donem sonunda iilke genelinde kdy yollart uzunlugunun 150.000 km’ye
ulagmasi beklenirken bu gelismelerle birlikte karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda artig 6ngoriilmistiir (DPT,
1968). Yogun cabalarla donem sonuna gelindiginde karayoluna ait altyapi ve iistyap1 kapasitesinde artis
saglanmistir. Ulasim sistemleri arasinda denge heniiz saglanamazken karayolu lehine agirlik devam etmis ve
kamu biitgesinden ulagima aktarilan 16,74 milyar TL nin %72,7’si karayoluna ayrilmistir (DPT, 1973). Koy
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yollar1 hedef listii artigla 162.055 km, devlet yollart 33.951 km ve il yollar1 25.307 km uzunluga ulagmistir
(Tablo 5).

Foto 1. Bogazigi Kopriisii yapimina ait goriintiiler (Kaynak: Url-3).
Planli doneme gegisle birlikte yapilan ¢aligmalar karayolu aglariin kalitesini artirmis ve belli gilizergahlar
modern standartlara uygun olarak daha kisa sekilde insa edilmistir. Bu durum iilke genelinde karayolu ag1
uzunlugunda azalmayi beraberinde getirmistir. Ornegin 1963 — 1967 déneminde iilkede karayolu ag1 uzunlugu
%5,2 oraninda kisalmigtir (Dumlu, 1984). Yol kalitesi ve gilizergdhin kisalmasina baglh olarak seyahat
stirelerinde kisalma ve enerji sarfiyatinda tasarruf saglanmistir. Bu gelismenin somut olarak belirtildigi Tablo
4 incelendiginde yolculuk siirelerinde saglanan azalmanin her giizergahta en az %60 oraninda oldugu
goriilmektedir.

Tablo 4. Baz1 Ana Giizergahlarda yolculuk siireleri (1950 — 1972).

Giizergahlar 1950 1972 Giizergahlar 1950 1972
Ankara — Istanbul 16 saat 7 saat Ankara — Diyarbakir 38 saat 16 saat
Ankara - Trabzon 40 saat 14 saat Ankara - Van 56 saat 22 saat
Ankara — Erzurum 50 saat 17 saat Ankara — izmir 20 saat 9 saat

Kaynak: KGM, 1973

Tiirkiye’de karayolu agirlikli ulasim politikalarinin benimsenmesi, ekonomik yapinin tarimdan sanayiye
kaymasi, yogun ara¢ ithalinin olusturdugu doviz acigi vb. nedenler Tiirkiye’de otomotiv sanayisinin
kurulusuna zemin hazirlamistir. 1966 yilinda Anadol marka yerli otomobil ve 1971 yilinda Fiat ile Renault
marka otomobillerin yerli iiretimi tasit sahiplik oranini artirmistir. Montaja dayal1 olarak Istanbul ve yakin
cevresinde baslayan motorlu arag tiretimi (Yulu ve Doldur, 2018) karayolu politikasina yeni boyutlar katmustir.
1973 — 1977 yillar1 arasim1 kapsayan III. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda tilkede mevcut sosyoekonomik
gelismelere bagli olarak karayolunun hakim ulasim tiirii 6zelligini devam ettirecegi beklentisi ifade edilmistir.
Bu plan doneminde transit trafigin yogun oldugu, ekonomik anlamda sanayi, tarim, ticaret vb. sektorleri
harekete gegirecek gilizergahlarda ekonomik getiri de saglayacak iicretli hiz yollarindan ilk defa bahsedilmistir.
Bu durum karayollar1 iizerinde seyreden tasit sayisi ile yolcu ve yiik tasima kapasitesi artigin1 beraberinde
getirecektir (DPT, 1973). 29.10.1973 tarihinde Cumhuriyet’in 50. yildoniimiinde hizmete agilan Bogazici
Kopriisii (ilk ticretli koprii) ve kopriiye bagl 24 km uzunlugundaki ¢evreyolu (KGM, 2012) Tiirkiye’nin ilk
otoyolu ozelligini tasimaktadir. Tamamlanan bu proje Tirkiye’de 1980°li yillarda baglayacak otoyol
hamlesinin baslangici sayilmaktadir.

Bu dénem (1973 -1977) kamu biitcesinden ulasima ayrilan paym %62’si karayolu yatirimlarina aktarilmistir
(DPT, 1979). Karayollarinda saglanan iyilesmeler, sehirlesmenin yayginlagsmasi, otomobil sayisi, sehirlerarasi
yiik tagimaciligi yapan araglarin kapasitelerindeki artis ve yol uzunlugunun artigina bagli olarak donem
sonunda karayollarinin yolcu tagimaciligindaki payr %95,7’ye ve yiik tasimacilifindaki payr %76,4’e
yiikselmistir (Tablo 3). Ulasimda karayolu payimin artmasi trafigin yogunlagmasi ve dncelikle sehir i¢i ardindan
sehirlerarasi yollarin tasit kapasitesi ve park yeri konusunda yetersiz kalmasi sonucunu dogurmustur.

1970’11 yillarda diinyada ortaya ¢ikan petrol krizi ve enerji darbogazi sonucu petrol fiyatlarindaki artis ulagim
maliyetlerini ve dolayli olarak tiim mal ve hizmetlerin maliyetini artirmigtir. Bu durum ulasimi agirlikli olarak
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karayoluna dayanan iilkeleri olumsuz etkilemistir. Ortaya ¢ikan bu krize 1979 — 1983 dénemini kapsayan IV.
Bes Yillik Kalkinma Plani’nda vurgu yapilarak 6zellikle sanayiye ait yiik tagimalarinin karayolu yerine daha
ekonomik ve genis tagima kapasitesi olan demiryoluna ve denizyoluna aktarilmasi belirtilmistir (DPT, 1979).
Bu amagla karayolu yatirimlarinin kamu biit¢esinden aldigi payin %46,9’a ¢ekilerek (6nceki donem %62),
karayolu yiik ve yolcu tagimaciligi paymnin azaltilmast hedeflenmistir. Bu konuda gdsterilen gayretler sinirh
kalmis olup donem sonunda (1983) karayolu yiik tagimaciligt oran1 %73,1 oranina diisiiriilebilmistir (Tablo 3).
1978 yilinda kirsal kalkinma kapsaminda kirsal bolgelerde altyapt ve ulasim olanaklarini iyilestirmeyi
amagclayan Kdylitye Ulasim Projesi (KUP) yiiriirliige girmistir (Haspolat ve Yildirim, 2021). IV. BYKP i¢inde
bu projeye doniik olarak kdy yollarinin standartlarinin iyilestirilmesi hedefi yer almistir.

1982 yilinda DPT Miistesarlig1 koordinatorliigiinde “1983 -1993 Ulastirma Ana Plan1” hazirlanmis ve 17814
sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige girmistir. Plan 6zetinde ulagim sistemleri arasinda denge
saglanmasi ve her bir ulasim sistemine yonelik ulusal ve yerel 6l¢ekte birtakim planlamalar yer almistir. Ancak
iilkenin ilk ulusal ulagim plan1 1986 yilinda anlasilmaz sekilde uygulamadan kaldirilmistir (Akgiingdr ve
Demirel, 2004).

Tiirkiye’de planli kalkinma déneminin ilk boliimiinii olusturan 1960 -1983 yillar1 arasinda kdy yollar1 haricinde
cesitli tiirde inga edilen karayolu uzunluklar: ile motorlu tasit sayilar1 Tablo 5’te yer almaktadir. Planli donem
oncesinde iilke genelinde karayolu imarina baglanarak iilke yol aginin genel olarak tamamlanmasi sonucu bu
donem koy yollart imar1 ve mevcut yollarin iyilestirilmesine 6nem verilmistir. Tablo 5°te yer alan verilere gore
1960 — 1983 doneminde toplam karayolu uzunlugunda artis goriilmemis ancak yol kalitesinin iyilestirilmesi,
sehirlesme hareketleri, otomobil sahipliginin artis1 vb. gelismeler {ilkede karayolu ulagiminin etkin olmasini
saglamistir. 1970°li yillarda giindeme gelen siirat yollar1 (otoyollar) yiik tagimaciligr alaninda karayolunu
ulasim hizi, konforu ve kolayligi bakimindan cazip hale getirmistir. Bunun yaninda otoyollarin
yayginlagsmasiyla otomobil sahipligi daha hizli artis gostermistir. Tablo 5’teki verilere gdre motorlu tasit
sayisinin artisi dikkat gekicidir. 1960 yilinda 123.588 olan arag sayis1 1983 yilina gelindiginde yillik ortalama
%13 artigla 2.041.244’¢ ulasmustir. Tiirkiye’de gelisme gdsteren otomotiv endiistrisi, tarimda makinelesme,
bireysel zenginlik vb. sebepler arag sahipligini artiran unsurlar arasindadir.

Tablo 5. 1963 — 1983 Dénemi Karayolu Uzunluklar1 (km) ve Motorlu Tagit Sayilari.

Yillar 1960 1965 1970 1975 1980 1983

11 Yolu 34.831 24.290 24.437 25.307 28.785 28.087
Devlet Yolu 26.711 34.502 35.016 33.762 31.976 31.210
Otoyol - - - - 24 77
Toplam Karayolu (km) 61.542 58.792 59.453 59.069 60.785 59.374
Motorlu Tasit Sayisi 123.588 214.968 369.808 785.920 1.696.681  2.041.244

Kaynak: Karayolu Ulasim Istatistikleri 2021, TUIK Istatistik Gostergeler (2012).

2.2.2.1984 — 2000 Donemi

1980’1 yillar Tirkiye’de ekonomik bakimdan izlenen liberal politikalarin etkisiyle hizli biiyiimenin
gerceklestigi yillar olmustur. ithalat ve ihracatin arttigi, sanayi hamlelerinin atildig1, kirsaldan kente yogun
gdglerin devam ettigi bu dsnemde karayolu ile yurtigi yolcu ve yiik hareketliligi artigini siirdiirmiistiir. Ozellikle
yik tagitlarinin say1 ve kapasite yoniiyle artist karayollarinin fiziki kapasitesini zorlayarak bozulma ve
yipranmasini hizlandirmistir. Karayollarinin bakim ve onarim giderlerinde goriilen artig kamu biitcesi tizerinde
yiik olusturdugundan dolay1 yeni karayolu yapiminin 6zel sektdre devredilerek mevcut yollarin bakim ve
onariminin KGM tarafindan yapilmasi diisiincesi benimsenmeye baslanmistir.

Bu dénem kara ulasimi alaninda mevcut karayolu aglarini uzatmak yerine dénceki dénemde oldugu gibi fiziki
ve geometrik standartlarin artirilmasi hedeflenmistir. Diger yandan ¢agdas ve kaliteli yol sistemi olarak bilinen
otoyol caligmalart hiz kazanmistir (KGM, 2007). Bu doneme ait kalkinma planlarinda karayolu insasi ve
iyilestirmeleri i¢in gerekli biitgenin iicretli otoyol ve kopriilerden saglanmasi gerektigi ifade edilmistir.
Niifusun giderek yogunlastigi biiyliksehirler etrafinda ulasimi kolaylagtirma adina insa edilen gevreyollar ile
Edirne — Istanbul - Ankara — Adana hattindaki otoyollar bu giizergahlarda karayolu ulagiminin hiz ve konforunu
artirmistir.
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Onceki dénemlere ait planlamalarda ulagim sistemleri arasinda dengenin saglanmasi esas ilkelerden biri
olurken karayolu alaninda saglanan gelismeler ve diger ulagim sistemlerinin ihmal edilmesi bu dénem de
karayolu iizerinde yolcu ve yiik tasimaciligi paymin artisini saglamistir (Tablo 6).

Tablo 6. 1983 -2000 donem BYKP i¢inde Karayolunun Yiik ve Yolcu Tagima Paylari (%)

Doénemler V. BYKP VI. BYKP VII. BYKP

Yillar 1984 1989 1990 1994 1996 2000
Yiik Tasima 75,2 66,5 81,0 85,5 86,3 88,7
Yolcu Tasima 94,5 95,1 94,6 95,4 96,1 95,2

Kaynak: BYKP verilerinden derlenmistir.

Karayolu iizerinde tasit sayisiin artmasina bagli olarak artan yogunluk trafik kazalarinin artisini da
beraberinde getirmistir. Olusan can ve mal kayiplarinin azaltilmasi i¢in gereken tedbirlerin alinmasi kalkinma
planlarinda yerini almustir.

1973 yilinda istanbul’da Bogazi¢i Kopriisii’ne bagl olarak yapilan 24 km’lik ilk otoyol ¢aligmasim 1984
yilinda Gebze — Izmit, Tarsus — Pozanti otoyollar1; 1987 yilinda Kapikule — Edirne otoyol hamleleri izlemistir.
38 km’lik Gebze — Izmit ekspres otoyolu Tiirkiye nin ilk {icretli otoyolu olmus ve bdylece iilkemizde iicretli
koprii uygulamasi yaninda iicretli otoyol donemi de baslamistir (Sevik ve Eser, 2016). Yapilan bu ilk otoyollar
Tiirkiye’de modern yol insasinin baglangict sayilirken {iilkenin farkli yerlerinde tamamlanan karayollartyla
birlikte trafikte tasit kapasitesi artig gdstermistir.

1985 — 1989 yillarini kapsayan V. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda niifusun giderek yogunlastigi biiyiik sehirler
icin hazirlanan ulagim planlart ile imar planlari arasinda uyumun saglanmasi gerektigi ifade edilmistir (DPT,
1984). Bu konuda 27.6.1984 tarihinde kabul edilen 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu ile 6nemli
adim atilmistir. Buna gore yerel yonetimlere “ulagim koordinasyon merkezi” kurma yetkisi verilerek sorumlu
olduklar1 sehirlerde ulagim planlamalarini hazirlayabilecektir (Resmi Gazete, 18453).

Ulke genelinde hizlanan otoyol calismalar1 sonucunda yapimu siiren 1.566 km otoyolun 910 km’lik béliimii
hizmete acilarak 1994 itibariyle otoyol uzunlugu 1.151 km’ye ulasmistir (Tablo 7). V. BYKP déneminde
karayolu iizerindeki yiik tagima payimnin diger sistemlere aktarilmasi sonucunda karayolunun yiik tasimadaki
payt %66,5’e diismiistiir. Ancak karayolu ulasimindaki gelismeler ve sehirlerde otomobil sayisinin artist
karayolu yolcu tagima payini artirarak % 95,1°e ¢ikarmistir (Tablo 6).

Bu dénem Istanbul’da giderek artan transit ve sehir igi trafik sonucu mevcut yollarin ihtiyaca cevap vermemesi
Istanbul Bogazi’na ikinci koprii yapimini giindeme getirmistir. Bu amagcla 1985 yilinda insaatina baslanan Fatih
Sultan Mehmet Kopriisii ve buna bagli insa edilen otoyol baglantilari -sonradan TEM olarak adlandirilan- 1988
yilinda hizmete acilmistir. Bdylece Avrupa ile entegre olan karayolu aginin Istanbul baglantis1 tamamlanmistir
(Garipagaoglu, 1997).

1990 — 1994 yillarini kapsayan VI. Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ulastirma politikalarinda Avrupa Toplulugu
(glinlimiizde AB) ile uyumun saglanmasina vurgu yapilmistir (DPT, 1989). 1970°li yillarda Arap iilkeleri ile
Avrupa iilkeleri arasinda artan ticaret hacmi sonucu Ortadogu limanlarindaki mevcut kapasite sorunu Avrupa
— Ortadogu arasinda karayolu transit gecisini gerekli kilmigtir. Bu amagla Tiirkiye 1992 yilinda Polonya,
Cekoslovakya, Avusturya, Macaristan, Italya, Yugoslavya, Romanya, Yunanistan ve Bulgaristan’in yer aldig1
Trans Avrupa Kuzey — Giiney Otoyolu (TEM) projesine dahil olmustur. Béylece daha dnce Tiirkiye’de insa
edilmis olan ekspres yollarin standartlar iyilestirilerek TEM projesinin pargasi haline getirilmistir (Merdol,
1985; Alpaslan ve Laginyurt, 2015).

Karayolu ulagimi hakimiyetinin devam ettigi VI. BYKP doneminde karayolu yatirimlarinin ulagim yatirimlari
icinden aldig1 pay %80’e ulagmistir. Karayolu biitgesinin %47’si otoyol yapimina ayrilirken bu dénemde
onceki donem insasina baglanan otoyollarn tamamlanmasiyla 910 km yeni otoyol ag1 ulasima agilmis ve
toplam otoyol uzunlugu 1.151 km’ye ulasmistir (DPT, 1995). Bu gelismelerle donem sonunda karayolunun
yurtigi yiik (%85,5) ve yolcu tasimaciligindaki pay1 (%95,4) plan hedeflerinin tersine artig gostermistir (Tablo
6).

Bu dénem yapimi tamamlanan {icretli otoyol glizergahlari; Edirne - Kinali Otoyolu (150 km), Kinali — Sakarya
Otoyolu (217 km), Kazanci — Giimiisova Otoyolu (121 km), Glimiisova — Gerede Otoyolu (121 km), Gerede —
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Ankara ve Ankara gevreyolu (268 km), Tarsus — Pozant1 Ayrimi — Adana -Toprakkale — Gaziantep Otoyolu’dur
(142 km) (DPT, 1992).
VII. Plan doéneminde (1996 - 2000) imar1 tamamlanarak faaliyete gecen otoyol aglarinin, liman ve
havaalanlarinin daha etkin, hizli ve ekonomik yapiya kavusabilmesi i¢in bu ulagim unsurlar1 arasinda karayolu
aglari olusturularak entegrasyonun saglanmasi hedeflenmistir (DPT, 1995).
Yurt icinde giderek artan karayolu trafigine bagl olarak can ve mal giivenligi ile hiz ve konforun saglanmasi
icin iilke genelinde 500 km boliinmiis yol insa edilmesi gerektigi belirtilmistir (DPT, 1995). Bu donem agirlikl
olarak 6nceki dénemlerde ihale edilen otoyol ve baglanti yollarinin insasi devam ettirilirken kamu biitgesinde
yasanan finansman sorunu nedeniyle yeni karayolu ve otoyol yatirimlari hiz kesmistir (DPT, 2000). Bu dénem
planlanan dzellikle yiiksek miktarda biitce gerektiren otoyol projelerinin yer aldig1 imar ¢aligmalarinda “Yap
Islet Devret” (YID) modeli benimsenmistir. YID modeli, sagladig1 diisiiniilen ekonomik faydalar sonucu
sonraki dénemlerde iicretli otoyol ve koprii yapimlarinda yaygin olarak kullanilacaktir.
Bu donem ihalesi tamamlanan otoyollar:
e Gaziantep — Sanliurfa, Ankara — Pozanti, Aydin — Denizli otoyollar1 ile Bursa Cevreyolu olmak tizere
toplam 871 km yeni otoyol ve baglant1 yolu,
e Anadolu Otoyolu’nun Dilovasi ayrimi ile Bursa Orhangazi arasinda Izmit Kérfez Gegisini de kapsayan
giizergaha ait otoyol projesi seklindedir.
Bu dénem tamamlanan karayolu projeleri ise;
e Baladiz — Isparta — Antalya Manavgat Ayrimi gilizergahi (1995),
e Bursa — Yalova boliinmiis yolu ile Manavgat Ayrimi1 — Akseki glizergahi (1996),
e Ankara — Polatli — Sivrihisar glizergdhi ile Bolu Dag1 gegisine ait boliinmiis yol glizergdhi (1999)
seklindedir (DPT, 2000).
VII. Plan déneminde karayolu imarinda saglanan gelismelerle donem sonunda otoyol ag1 1.674 km uzunluga
ulagmustir (Tablo 7). VII. Plan dénemi sonunda yolcu tasimada karayolunun pay1 %95,2, yiik tasimaciligi ise
%88,7 olarak gerceklesmistir (Tablo 6).

Tablo 7. 1963 — 1983 Donemi Karayolu Uzunluklari (km) ve Motorlu Tagit Sayilar1 (adet).

Dénemler V. BYKP VI. BYKP VII. BYKP
Yillar 1984 1989 1990 1994 1996 2000

il Yolu 28.130 27.504 27.979 28.443 28.813 29.693
Devlet Yolu 30.982 31.048 31.149 31.389 31.412 31.397
Otoyol 77 151 241 1151 1.453 1.674
Toplam Karayolu (km) 59.189 58.703 59.369 60.983 61.636 62.764
Motorlu Tasit Sayisi 2.641.353 3.388.259  3.750.678  5.606.712 6.305.707 8.320.449

Kaynak: Karayolu Ulagim Istatistikleri 2021, TUIK Istatistik Gostergeler (2012).

1984 -2000 donemi i¢inde ulasimda hiz, konfor ve emniyetin saglanmasi adina iilke genelinde devlet yollart
beton asfalta, il yollar1 da sathi kaplamaya doniistiiriilerek 2000 yili sonunda yol uzunluklar: devlet yollarinda
31.397 km, il yollarinda ise 29.693 km uzunluga erismistir. Motorlu tasit sayilarindaki 2.641.353ten (1984)
8.320.449’a (2000) art1s ise dikkat ¢ekicidir (Tablo 7).

2.2.3. 2001 — 2023 Donemi

2000’11 yillara gelindiginde Tiirkiye’de mevcut karayolu aglarinin uzatilmasi yerine bu yollarin genisletilerek
boliinmiis yola doniistiiriilmesi islemine gidilmistir (Deniz, 2016). Boliinmiis yol ¢aligmalar1 yogun bir sekilde
stirdiiriilirken diger yandan karayollarinin bir boliimiinde ulasimi kolaylastirabilme amaciyla tiinel ve koprii
yapimlar1 da hizlandirilmistir (Sahin, 2020). Boylece karayolu aglarinda saglanacak iyilesmeyle hizli, konforlu
ve giivenli ulagim hedeflenmistir. Bu kapsamda gosterilen yogun c¢abayla 2002 y1l sonu yurt genelinde 4.387
km olan boliinmiis yol uzunlugu 2022 yili sonu itibariyle 25.352 km’ye ulagmigtir (Url-4).
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AB ile olan sosyal ve ekonomik iliskilerin bu dénemde yogunlasmasina bagli olarak bu iilkelerle olan ticaret
hacmi artis gostermistir. Bu noktada ozellikle Asya ve Avrupa arasindaki kara ulasimi 6nem arz ederken
ekonomik hareketliligi saglama adina bazi bolgelere 6zel otoyol, kdprii ve tiinel projeleri ger¢eklestirilmistir.
Bu koprii ve otoyol projelerinin bir kismint 6nceki donemlere ait hiikiimet programlarinda yer alip proje
agsamasinda veya inga asamasinda yarim kalmis projeler olusturmustur. Ayni donemde farkli sahalarda
baglatilan maliyeti yiiksek bu karayolu ulagim projelerinin finansmani agirlikli olarak dnceki donemde oldugu
gibi YID y6ntemiyle saglanmustir.
Bu donem 6ne ¢ikan karayolu ulagim projelerinden bir kismi ve tamamlanma tarihleri su sekildedir (Url-5):

e Gebze — Orhangazi — izmir Otoyolu (426 km) ve Osmangazi K&priisii (2016)

e Kuzey Marmara Otoyolu (436,4 km) ve Yavuz Sultan Selim Kdpriisii (2016)

e Avrasya Tiineli (2016)

e Kinali — Tekirdag - Canakkale — Balikesir Otoyolu (101 km) ve 1915 Canakkale Kopriisii (2022)

¢ Ankara — Nigde Otoyolu (2020)

e Menemen — Aliaga- Candarli Otoyolu (2020)
Kamu biit¢esinden insa edilen ve igletilen yapimi karsilanan karayolu ulagim projelerinden bazilari ise su
sekildedir (Url-5):

¢ Bolu Dag1 Gegisi ve Tiineli — 25,5 km (2010)
Gaziantep — Sanliurfa Otoyolu (2012) (95 km)
Karadeniz Sahil Yolu Samsun — Sarp Etab1 542 km (2007)

e Ovit Tiineli ve Baglant1 Yollar1 (2018)

o Komiirhan Kopriisii ve Kémiirhan Tiineli (2021)
Boliinmiis yol ve otoyol aglarinin uzatilmasi konusunda gdosterilen ¢abalar sonucu karayollarinin fiziki ve
geometrik standartlarinda Onemli ilerlemeler saglanmistir. Ancak doneme ait planlarda yapilan
degerlendirmelerde karayolu standartlarinda goriilen iyilesmenin trafik giivenliginde istenen diizeye
ulagmadig belirtilmistir.
Boliinmiis yol ve otoyol yapimlarinin yogunlastigi bu donemde karayollari iizerinde ulagimi zaman ve mesafe
yoniiyle kisaltabilmek adina tiinel, viyadiik ve koprii yapimlari da hizlanmistir. 2003 yilindan 6nce tiim yurtta
toplam 50 km uzunlugunda 83 tiinel yer alirken yogun ¢alismalar sonucu 2003 — 2023 déneminde KGM
verilerine 661 km uzunlugunda 401 adet tiinel insa edilmistir.

Ulasim alt sistemlerinin birbiriyle entegre olacak sekilde ele alinmasi gerektigi ilkesi ve hedefi dogrultusunda
ulusal 6lgekte ihtiyag duyulan Ulastirma Ana Plam1 2005 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii ve Istanbul
Teknik Universitesi (ITU) isbirligiyle hazirlanarak uygulamaya konulmustur. Plan kapsaminda karayoluna dair
en belirgin hedef; yiik ve yolcu paylarmin azaltilarak dengeli yapinin saglanmasi, karayolu altyapisinin

iyilestirilmesi ve giivenliginin artirilmasi olmustur (Ulagtirma Ana Plani Stratejisi, 2005).

Tablo 8. 2001 — 2023 Dénemi Karayolunun Yolcu ve Yiik Tagima Pay1 (%) (2001 - 2023).

Donemler VIII. BYKP IX. BYKP X. BYKP XI. BYKP

Yillar 2001 2005 2007 2013 2014 2018 2019 2023
Yiik Tagima 87,0 91,4 90,3 88,7 89,5 89,2 89,2 89,9
Yolcu Tasima 95,2 94,7 96,7 90,5 89,8 88,8 89,9 91,7

Kaynak: KGM Karayolu Ulagim Istatistikleri, 2021, Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi 2022.

Artan taleple birlikte yurt i¢i ve sehir i¢i karayolu ulasiminda yogunlasan trafik sonucunda ulagim alaninda
enerji tliketimi ve giivenlik sorunu artis gostermistir. Bu olumsuzluklar1 azaltma adina kalkinma planlarinda
trafik gilivenliginin artirilmasi, mevcut karayolu altyapisinin verimli kullanimi ve bilgi ve iletisim
teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasi gibi konulara yer almustir.

VIII. BYKP (2001 - 2005) donemi iginde Ulastirma Ana Plani Stratejisi ¢alismalar1 tamamlanmustir. Sonug
raporunun karayolu ulagimina ait olan boliimiinde ge¢cmis donem ve mevcut duruma ait veriler ortaya konarak
gelecek doneme dair amag, ilke ve politikalar belirtilmistir. Buna gore karayolu altyapisinda bdliinmiis yol ve
otoyol yapimina agirlik verilerek AB standartlarinin saglanmasi ve kirsal bolgelerdeki yol standartlarinin
iyilestirilmesi belirlenen hedeflerden birkagidir (Ulastirma Ana Plam Stratejisi, 2005).
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VIII. BYKP igeriginde Avrupa — Asya trafigi i¢in sadece karayolu ulagimi yerine diger ulagim tiirlerinin de
katkistyla kombine ulagimin tercih edilmesine vurgu yapilmistir. Bu amagla 01.03.2002 tarihinde Istanbul
Bogazi’nin her iki yakasini deniz altindan birlestiren Marmaray Projesi ihalesi gergeklestirilmigtir (Url-6).
Karayolu tizerinde trafik giivenligini artirma adina {ilke genelinde karayolu aginin gerekli boliimlerinde otoyol
ve boliinmiis yol sistemlerinin gelistirilmesi saglanarak bazi biiyiiksehir gegislerinin ¢evreyollarina
doniistiiriilmesi amaclanmigtir (DPT, 2000). Boliinmiis yol calismalari kapsaminda VIII. Plan déneminde
tamamlanmasi beklenen karayolu projeleri ve uzunluklar1 sunlardir:

e Antalya— Alanya (135 km) e Samsun sehir gegisi (12 km)

e Boziiyiik — Bilecik — Mekece (85 km) e Samsun — Unye (82 km)

e Bornova — Turgutlu — Salihli (100 km) e  Carsibasi — Arakli (68 km)

e Bursa — Karacabey — Balikesir (153 km) e Trabzon sehir gegisi (7 km)

e  Afyon sehir gecisi (19 km) e  Arakli — Cayeli (60 km)

e Kinali — Tekirdag (56 km) e Hopa— Kemalpaga — Sarp (19 km)

Devlet ve il yollart diizeyinde 2003 yilindan sonra hizlanan bélinmiis yol yapim ¢alismalari ile donem iginde
insa edilen 5.133 km boliinmiis yolla birlikte donem sonunda toplam uzunluk 9.520 km’ye ulagmistir (Tablo
9). Onceki dénemde ihale edilmis otoyol ve baglant1 yollarina dncelik verilerek dénem icinde toplam 484 km
otoyol ve 126 km baglant1 yolunun trafige agilmasi hedeflenirken (VIII. BYKP) dénem iginde sadece 170 km
otoyol ve baglant1 yolu tamamlanabilmistir (Tablo 9). Dénem sonunda karayolunun ulasimdaki pay1 yiik
tagimada %91,4’°e ve yolcu tasimada %94,7’ye ulagsmustir (Tablo 8).

IX. Plan déneminde (2007 - 2013) iilke genelinde ana giizergahlarda boliinmiis yol uzunlugunun 15.000 km’ye
ulastirilmasi, asfalt kaplamali yol uzunlugunun devlet ve il yollar1 diizeyinde 14.500 km uzunluga eristirilmesi,
karayollarinda goriilen trafik kazalarina karsi etkili tedbirlerin alinmasi, bakim ve onarim hizmetlerinin etkin
bir sekilde yiiriitiilmesi, insana ve ¢evreye saygili tagimacilik faaliyeti yapilmasi karayolu alaninda belirlenen
o6nemli hedef ve ilkeler olmustur (DPT, 2006).

IX. BYKP donemi iginde iilkemizin 6nemli karayolu projelerinden biri olan Karadeniz Sahil Yolu’nun Sarp —
Samsun arasindaki 542 kilometrelik boliimii 2007 yilinda hizmete agilmistir (Foto 2b).). 1987 yilinda ihalesi
yapilarak yapimina baslanan Karadeniz Sahil Yolu’nun tamamlanmasi ekonomik nedenlere bagli olarak
gecikmistir. Proje ile dar ve virajli olan mevcut sahil yolunun genisletilerek boliinmiis yol haline getirilmesi,
fiziki standartlarinin iyilestirilmesi, insa edilen tiinel ve kopriilerle bu giizergahta hiz ve konforun artirilmasini
amaglanmistir. Boylece Tiirkiye’nin Giircistan bagta olmak iizere doguda yer alan iilkeler arasinda olusturdugu
ticari hareketliligin Karadeniz Sahil yolu ile artirilmas1 beklenmektedir. Karadeniz Sahil Yolu projesi sonraki
donemlerde batiya dogru genisletilerek Istanbul’a kadar etaplar halinde uzatilmistir (Y1lmaz, 2008; Uzun,
2000; KGM Faaliyet Raporu, 2008).

= [/ : “&. N 8 ‘ i
Foto 2. Bolu Dag1 Gegisi (a) — Karadeniz Sahil Yolu Trabzon Kesimi (b) (Kaynak: Url 7 ve Url 8).
Kalkinma planlarinda siklikla vurgulanan trafik giivenligi ve ulasimda kaliteyi saglama adina iilkemiz karayolu
aginin dnemli ana arteri olan Edirne — Istanbul — Ankara istikametinde kesintisiz otoyol baglantisinin
saglanmasi adina 1990 yilinda ihale edilerek yapimina 1993 yilinda baglanan 25,5 km uzunlugundaki Bolu
Dag1 Gegisi ve Bolu Dagi Tiineli (3.080 m) 23 Ocak 2007 tarihinde hizmete agilmigtir (Url-8) (Foto 2a).
Tamamlanan bu ticretli, yiiksek standartli ve erigme kontrollii yol ile daha 6nce kullanilan karayoluna gore
daha giivenli trafik akist saglanmustir.
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Bu dénem yapimi tamamlanan bir diger otoyol projesi Gaziantep -Sanliurfa kesimine aittir. Bu proje ile TEM
Otoyolu ag1i, GAP Bolgesi’ne ve ardindan Habur sinir kapisina baglanmistir. 4 etap halinde planlanan ve
baglanti yollariyla birlikte 225,9 km uzunluga sahip olan Gaziantep — Sanliurfa Otoyolu ihalesi 1998 yilinda
yapilmis ve son etabi 31.12.2009 tarihinde ulagima agilmigtir (KGM Faaliyet Raporu, 2012).

Ulke genelinde karayolu imarinda hizli ve yogun bir calismanin gerceklestirildigi bu dsnemde boliinmiis yol
uzunlugu Tablo 9’daki verilere gore 11.842 km’den donem sonunda (2013) 20.807 km’ye ulasmustir (artis
%76). Otoyol uzunlugu 2.244 km uzunluga erisirken toplam karayolu uzunlugu 65.740 km olmustur.
Boliinmiis yol ve otoyol niteligindeki karayolu uzunlugunun artistyla birlikte karayolu ulasiminda can ve mal
emniyetinin kismen saglandig1 goriilmiistiir (Kalkinma Bakanligi, 2013).

Ulke genelinde karayolu imarinda hizli ve yogun bir ¢aligmanin gerceklestirildigi bu donemde boliinmiis yol
uzunlugu Tablo 9’daki verilere gore 11.842 km’den dénem sonunda (2013) 20.807 km’ye ulasmustir (artis
%76). Otoyol uzunlugu 2.244 km uzunluga erisirken toplam karayolu uzunlugu 65.740 km olmustur.
Boliinmiis yol ve otoyol niteligindeki karayolu uzunlugunun artisiyla birlikte karayolu ulagiminda can ve mal
emniyetinin kismen saglandigi goriilmistiir (Kalkinma Bakanligi, 2013).

X.BYKP (2014 —2018) doneminde Tiirkiye, sosyal ve ekonomik iliskilerin giderek arttigi AB iilkeleri ile daha
kolay ve serbest sekilde yolcu, mal ve hizmet dolasimini saglama adina iyi bir ulastirma altyapist olugturma
konusunda isbirligini hedeflemistir. Bu kapsamda 02.12.2005 — 10.07.2008 tarihleri arasinda {ilkemizin TEN-
T baglantisin1 saglayacak koridorlar ile altyapi yatirim ihtiyaglart belirlenmistir. 21.06.2016 tarihinde
Tiirkiye’nin Trans - Avrupa Ulastirmas1 Karayolu Agi’na (TEN-T) katilimi onaylanmistir. TEN-T Karayolu
Aginin olusturulmasinda ihtiya¢ duyulan finansman AB fonlarindan saglanmaktadir. 2023 yili itibariyle TEN-
T kapsamli karayolu uzunlugu 16.799 km’dir (Url-10). Insa edilen bu yollarmn (Sekil 1) Tiirkiye nin sahip
oldugu konuma bagl olarak Kafkas iilkeleri ve Ortadogu ile olan baglantilar1 giiglendirdigi goriilmektedir.
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Tiirkiye Trans Avrupa (TEN-T) Karayolu Agt

Sekil 1. Tiirkiye Trans Avrupa (TEN-T) Karayolu Agi (Url-10).

2018 yilinda Karadeniz Bolgesi’nde kuzey — giiney hattinda ulagim koridorunu saglama adina Rize — Erzurum
arasinda Tiirkiye’nin en uzun, diinyanin ikinci uzun tiineli olan Ovit Tiineli (14 km) (Foto 3b); Artvin ile Dogu
Anadolu illerine (Erzurum, Kars, Ardahan) baglant1 saglayan Hopa — Borgka karayolu {izerinde Cankurtaran
Tineli (5.228 m) ulagima agilmistir (Url-11) (Foto 3a). Tamamlanan bu projelerle iilkemizin dogu yoniindeki
sinir kapilarinda ve Karadeniz limanlarinda ticari hareketliligi artmas1 beklenmektedir.

Adana, Ankara, Antalya, Bursa, Gaziantep, Istanbul, Izmir gibi biiyiiksehirlerdeki yogun kent ici trafigine
¢oziim bulma adina altgecit — tistgegit, tlinel — kdprii gibi altyapr yatirimlar ile beraber Trafik Elektronik
Denetleme Sistemi (TEDES) olarak isimlendirilen akilli ulasim ve trafik yonetim modelleriyle ana arterlerde
ara¢ hizlarinda artis saglanmistir. Bu ¢ozlimlerin yaninda dis finansman temin edilerek toplu toplu tagimada
karayoluna alternatif olarak rayli sistemlere (metro, tramvay ve banliyé hatlar1) yatirim hizlandirilmigtir
(Kalkinma Bakanligi, 2013).
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Foto 3. Cankurtaran Tiineli (a) ve Ovit Tiineli (b) (Kaynak: Url-11).
X. Kalkinma plan1 déneminde Yap Islet Devret (YID) projeleri devam ettirilmistir. Bu kapsamda baglanti
yollariyla birlikte 426 km uzunluga sahip olan Gebze — Orhangazi — izmir Otoyolu projesi on bir etap halinde
insa edilerek 4 Agustos 2016 tarihinde hizmete girmistir. Proje kapsaminda otoyolun 6nemli pargasi olan
Osmangazi Kopriisii de [zmit Korfezi’nin her iki yakasini baglamak amaciyla 2.682 m uzunlugunda insa
edilerek 1 Temmuz 2016 tarihinde ulasima acilmistir (Url-10). Bir diger énemli proje de Istanbul Bogazi’na
insa edilen 2.164 m uzunluktaki Yavuz Sultan Selim Kopriisii’diir. 26 Agustos 2016 tarihinde ulasima agilan
Yavuz Sultan Selim Kopriisii’'nli nakliye araclari ve yolcu otobiislerinin kullanmasi zorunlu tutularak
Istanbul’da her iki yaka arasinda olusan sehir igi trafiginin rahatlamas1 amaglanmistir. Diger yandan ulasima
acilan bu koprii Kuzey Marmara Otoyolu Projesi’nin de 6nemli bir parcasint olusturmaktadir (Ayhan, 2023).
Istanbul’a yonelik 6nemli ulasim projelerinden biri de Avrasya Tiineli’dir. 1997 yilinda planlamas baslayan
calismanin 2005 yilinda fizibilitesi tamamlanmustir. Insasina 2011 yilinda baglanan projeyle her iki yaka
arasindaki karayolu ulagiminda zaman ve yakit tasarrufu saglamasi amaglanmistir (Kaptan ve Teker, 2019).
YID modeliyle tamamlanarak 2016 y1linda ulasima acilan Avrasya Tiineli istanbul’un her iki yakasini baglayan
dordiincii karayolu gegisi olma 6zelligine sahiptir.
Karayolu alaninda proje bazli ¢alismalarin yogunluk kazandigi X. Kalkinma Plant doneminde otoyollar déahil
olmak tizere toplam 2.930 km boliinmiis yol yapimi tamamlanmistir (Tablo 9). Lojistik ve ulagim altyapisi
iyilestirilerek yurt i¢ci ve yurtdisi iiretim-tiketim merkezlerinin birbirine entegre edilmesi c¢aligmalari
yuriitiilmiistiir (Kalkinma Bakanligi, 2019). Karayollarinin yolcu tagimada pay1 %88,8 ve yiik tasimada pay1
%89,2 oranlarina kismi bir sekilde diisiis gdstermistir (Tablo 8).
XI. Kalkinma Plan1 (2019 -2023) déneminde yiik ve yolcu tasimada onemli paya sahip olan karayollar
iizerinde agir tasit trafiginin yogun oldugu giizergahlarda yollarin dayanikliliginin artirilmasi adma bitiimli
sicak karisim (BSK) kaplama yollarin yapimina agirlik verilmesi belirtilmistir. Diger yandan karayolu
aglarinda enerji tasarrufunu, trafik giivenligini, karayolu kapasitesinin etkin kullanimini saglayacak “Akilli
Ulagim Sistemleri” uygulamaya konulacaktir. Bu iki etkenle birlikte karayolu trafik giivenliginin saglanarak
can ve mal kayiplari ile yaralanmalarin azaltilmasi beklenmektedir (Kalkinma Bakanligi, 2019).
Yurtiginde bolgesel kalkinma odakli olarak planlanan ve onceki donem yapimina baslanan bazi otoyol
projelerinin plan donemi sonuna kadar (2023) bitirilmesi hedeflenmistir. KGM verilerine gore (Url-13) bu
donem ¢aligmasi tamamlanan ve devam eden otoyol projeleri sunlardir:

e Gebze — Orhangazi — izmir Otoyolu, 426 km, yapimi tamamlandu.

e Kuzey Marmara Otoyolu, 422 km, yapimi tamamlandi.

e Kuzey Marmara Otoyolu’na bagl Nakkas — Bagaksehir Kesimi, 45 km, yapimi devam ediyor.

e Kinali -Tekirdag — Canakkale — Balikesir Otoyolu, 324 km, kismen tamamlandi, devam ediyor.

e Menemen — Aliaga — Candarli Otoyolu, 96 km, yapimi tamamlandi.

e Ankara — Nigde Otoyolu, 330 km, yapimi tamamlandi.

e Aydm — Denizli Otoyolu, 163 km, yapimi devam ediyor.

e Cesmeli — Erdemli — Silifke — Tasucu Otoyolu’na bagh Cesmeli — Kizkalesi Kesimi, 52 km, yapimi

devam ediyor.

Xl. Kalkinma plani déneminde belirlenen hedef dogrultusunda tamamlanan en 6nemli karayolu projelerinden
biri Kuzey Marmara Otoyolu’dur (Foto 4a). Daha 6nce 1991 yilinda kamu yatirim programina alinan ancak
yapimi siirekli ertelenen projenin fizibilitesi 2010 yilinda ve ihalesi 2012 yilinda tamamlanmistir. Sakarya,
Istanbul ve Kocaeli illerini kapsayan projeye ait etaplardan birini Istanbul’a insa edilen Yavuz Sultan Selim
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Kopriisii ve kopriiye bagh ¢evreyolu olusturmaktadir. Baglanti yollariyla birlikte toplam 422,4 km uzunluktaki
projenin en 6nemli amaci sanayi, ticaret ve lojistik faaliyetlerine bagli olusan transit trafigin bolgedeki yogun
sehir ici trafigine girmeden kesintisiz, ekonomik ve hizli ulasiminin saglanmasidir. YID yéntemiyle insa edilen
otoyolun tamami 2020 y1li sonunda tamamlanarak hizmete girmistir (Ayhan, 2023).
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s YiD MODELI IiLE YAPIMI DEVAM EDEN OTOYOLLAR YiD (YAP-iSLET-DEVRET)

Sekil 2. 01.01.2023 itibariyle Tiirkiye Otoyol Ag1 (Url-15).
Ankara — Nigde Otoyolu, Tiirkiye’nin proje ortagi oldugu TEM Otoyolu’nun Avrupa — Ortadogu yoniinde
baglantisini saglayan 6nemli bir pargasidir. Baglanti yollariyla birlikte toplam 351 km uzunluga sahip otoyolun
ihalesi 2017 yilinda yapilmig ve kisa zamanda 5 Eylil 2020 tarihinde ulagima agilmigtir. Ankara, Aksaray,
Konya, Kirsehir, Nevsehir ve Nigde illerinden gegen Ankara — Nigde Otoyolu’nun tamamlanmasiyla
Avrupa’dan iilkemize ulasan TEM Otoyolu ag1 Edirne’den baslayarak Istanbul, Ankara, Adana, Gaziantep ve
Sanlwurfa illerini takip ederek kesintisiz bir sekilde Ortadogu bolgesine ulasim saglamaktadir (Url-14; Foto 4b).

Akara Nige Oloyolu *4os
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2023; Url-14).

Foto 4. Kuzey Marmara Otoyolu (a) ve Ankara — Nigde Otoyol Giizergéhi (b) (Ayhan,
Doénem iginde Kinali — Tekirdag — Canakkale — Savastepe Otoyolu projesinin 101 km’lik boliimii olan Malkara
— Canakkale Kesimi ve Canakkale Bogazi’na insa edilen “Canakkale 1915 Ké&priisii” 2022 yilinda YIiD
yontemiyle ulasima agilmustir.

2019 -2023 doneminde karayolu ulasiminda enerji ve zaman tasarrufunu, trafik giivenligini, karayolu
kapasitesinin etkin kullanimini saglama adina 6ncelikle otoyollarda ve diger karayollari tizerinde akilli ulagim
sistemlerinin uygulamaya konulmasi benimsenmistir. Ayrica otoyol ve kopriilerde dinamik fiyatlandirma
saglanarak trafigin seyrek oldugu saatlerde de otoyol kullaniminin artirilmasi beklenmektedir (Kalkinma
Bakanligi, 2019).
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Tablo 9. Yillara Gore Karayolu Agi (km) ve Motorlu Tagit Sayilari (bin adet)

Donemler VIIIl. BYKP IX. BYKP X. BYKP X1. BYKP

Yillar 2001 2005 2007 2013 2014 2018 2019 20232
il Yolu 29.929 30.568 30.579 32.155 32474 34153 34165 34.116
Devlet Yolu 31.376 31.371 31.333 31.341 31.280  31.021 31.006 30.940
Otoyol 1.696 1.866 1.908 2.244 2.278 2.842 3.060 3.633
Toplam Karayolu (km) 63.001 63.606 63.820 65.740 66.032 68.016 68.231 68.689
Boliinmiis Yol (km) 4.387 9.520 11.842 20.807 21.434 23.800 24.121 25.353
Motorlu Tasit Sayisi 8.521 11.145 13.022 17939 18.828 22.865 23.157 26.641

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, TUIK Ulastirma Istatistikleri.

Ulastirma Bakanligi’nin 2023 yili hedefleri dogrultusunda tilke genelinde muhtelif noktalarda planlanan otoyol
projelerinin YID modeliyle ihalesinin yapilmasi planlanmaktadir. Yapimi devam eden otoyol projelerinin
tamamlanmasiyla iilke genelinde otoyol uzunlugunun 2023 yili sonunda 3.779 km’ye, b6linmiis yol aginin da
28.206 km uzunluga erigmesi beklenmektedir (2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani).

1950 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin kurulusundan itibaren karayolu imarinda gosterilen gayretlerle
tilkemiz karayolu ag1 nicelik ve nitelik bakimindan yaygin bir karayolu agina sahiptir.

Tablo 9’daki verileri inceledigimizde YID ve finansman1 kamuya ait projelerle birlikte otoyol uzunlugu 3.633
km’ye, il yolu ve devlet yollariyla birlikte toplam karayolu uzunlugu 68.689 km uzunluga ulasmustir. Karayolu
giivenligi ve ulasim hizi saglamasi bakimindan 2003 yilindan sonra daha fazla tercih edilen boliinmiis yollarin
uzunlugu ise 25.353 km’ye erigsmistir. Motorlu tasit sayisi ise 26,6 milyonu agmustir.

3. Sonug¢

Ulasim sistemlerinin sanayi, tarim, ticaret, turizm vd. unsurlar1 harekete gecirmede etkin bir roli
bulunmaktadir. Bu bakimdan bir iilkede ulasim sektoriine ve ulasim alt sistemlerine dair yapilan planlamalar
ve saglanan altyap1 yatirimlart sosyal ve ekonomik gelismeyi beraberinde getirerek iilke kalkinmasinda 6nemli
bir etki olusturmaktadir.

Osmanli Devleti’nden sinirli miktarda karayolunun devralindigi Cumhuriyet’in ilk déneminde (1923 -1948)
iilkenin genel ekonomik ve sosyal durumuna bagl olarak demiryolu agirlikli ulagim politikasi izlenirken
karayolu alaninda yapilan ¢alismalarin sinirh kaldigi goriilmiistiir. Karayolu imarinda teknik ve mali destegin
bir kism1 uygulamaya konulan yol vergileriyle saglanmistir.

II. Diinya Savasi’ndan sonra ABD ile gelistirilen siyasi ve ekonomik iligkiler ve en 6nemlisi ABD tarafindan
yapilan yonlendirmeler ve saglanan maddi ve teknik yardimlar Tirkiye’de karayolu agirlikli ulasim
politikalarinin izlendigi donemi baslatmigtir. Karayollar1 Genel Midiirligii’niin kurulmasi (1950), tarimda
makinelesme, sanayi atilimlari, sehirlere niifusun toplanmasi, otomobil sayisinin artmasi vb. sebepler karayolu
ulagimim gelistiren baslica sebepler olmustur. Karayolu lehine saglanan bu gelismelerle iilke ¢apinda karayolu
ag1 uzunlugu ile karayolunun yolcu ve yiik tasimada pay1 hizla artis gostermistir. Ulke geneline yayilmasi
hedeflenen karayolu ag1 biiyiik 6l¢iide tamamlanmis ancak yol kalitesinde eksiklerin oldugu goriilmektedir.
1960 yilinda DPT’nin kurulmasi ile baglayan planli kalkinma déneminde uygulamaya konulan kalkinma
planlarinda ulasim sistemleri arasinda karayolunun yolcu ve yiik tasimada paymin ¢ok yiiksek oldugu
belirtilerek bu payin bir kisminin diger sistemlere dagitilarak karayolu iizerindeki ytikiin azaltilmas1 hemen her
planda hedef ve ilke olarak yer almugtir. Ancak bu hedefin tam olarak ger¢eklestirilemedigi ve giiniimiizde de
karayolunun iilkenin agirlikli ulagim sistemi olarak benimsendigi goriilmektedir.

1963 -1983 doneminde karayolu ulasiminda dncelikli hedef asfalt kaplamali yol uzunlugunu artirarak fiziki
standartlar1 iyilestirmek ve kOy yollart uzunlugunu artirmak olmustur. Otoyollar da bu dénem iilkenin
giindemine girmis ve ilk uygulamalar baslamistir. Karayolu yapim maliyeti ve is yiikiiniin kamu iizerindeki
ylikiiniin artmasindan dolay1 6zellikle otoyollar diizeyinde bazi yollarin 6zel sektdre yaptirilmasi tercih
edilmistir. Bu durum ilerleyen donemlerde bazi ulagim projelerinde yap — islet - devret modeline gegise neden
olmustur. Bu donem sehirlesme ile artan karayolu esasli toplu tasima, otomobil sanayisinin geligsmesi ile tagit

201.01.2023 tarihi itibariyle verilerdir.
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sayisinin artmasi ve karayollarinda saglanan iyilesmelerle hiz ve konforun artmasi karayolu ulagimini cazip
hale getirmis ve trafik yogunlugu artmistir. Bu durum karayolu {izerinde can ve mal giivenligi sorununu
dogurmustur. Sonraki donemlerde karayolu iizerindeki ulasim giivenligini saglamaya doniik tedbirlerin
alinmasi giindeme gelmistir.

Karayolu ulasiminin etkinligini artirmasinda 1960’11 yillarla birlikte gelismeye baslayan otomotiv sanayisinin
biiyiik rolii olmustur. 1950 yilinda 80.757 olan motorlu tasit sayis1 1980 yilinda 1.7 milyona, 2000 yilinda 8.3
milyona ve 2022 yilinda 26.6 milyona yiikselmistir.

1984 — 2000 doneminde izlenen ekonomik politikalar sanayi, tarim, ticaret, turizm vb. faaliyetleri gelistirerek
hizli biiylimeyi saglamistir. Bu gelismede iilke geneline yayilan standartlari iyilestirilmis karayollarinin pay1
biiyiik olmustur. Bu dénem karayolu yapiminda proje bazli otoyol aglarina dncelik verilmistir. Ozel sektérden
alinan teknik desteklerle otoyol ag1 hizli gelisim gostererek 77 km’den (1983) 1674 km’ye (2000) ulagmustir.
il yolu ve devlet yollar1 uzunlugunda belirgin degisim olmazken yol kalitesi hizla iyilesmistir.

2001 — 2023 doneminde karayolu standartlarmin iyilestirilmesi amaciyla boliinmiis yol yapimi ve otoyol
projeleri konusunda biiyiik ilerleme saglanmustir. Ozellikle uluslararas1 karayolu aglarimn iilkemiz kesiminde
tamamlanmasi ve lojistik faaliyetlerin daha hizli saglanmasi amaciyla otoyol projelerine 6zel dnem verilmistir.
Bu projelerin biiyiik boliimiinde finansman kaynagi olarak kamu biitgesi yerine 6zel sektorden YID yontemiyle
destek alinmistir. Ozellikle Marmara ve Ege bolgelerinde uygulamaya konulan projelerle sanayi, turizm ve
ticaret faaliyetleri olumlu etkilenmistir. Diger yandan bu donem tamamlanan koprii ve tiinel projeleriyle
ulasimin zorlastig1 bolgelerde hiz ve konfor artirilirken ulagim giivenliginde de 6nemli ilerlemeler saglanmustir.
2023 yil1 basi itibariyle otoyol uzunlugu 3.633 km, boliinmiis yol uzunlugu 25.353 km ve toplam yol uzunlugu
68.689 km uzunluga ulagmistir.

Sonug olarak Tiirkiye’de 1950’11 yillarla birlikte benimsenen karayolu agirlikli ulagim politikalar: sonucunda
karayolu ulasimi ve buna bagl olarak motorlu tasit sayist biiyiik artis gostermistir. Bu durum karayolunun
yolcu ve yiik tasimadaki agirhgimi belirgin bir sekilde artirirken enerji (petrol) ve otomotiv sanayisi alaninda
disa bagiml hale getirmistir. Her tiirlii ekonomik faaliyet {izerinde etkisi olan ulasim maliyetleri dénemsel
olarak ortaya ¢ikan petrol krizleri sirasinda tilkemiz ekonomisi {izerinde olumsuz etkiye neden olmaktadir. Bu
yiizden karayolu ulagimini 6zellikle yiik tagimaciliginda iilkenin ana ulagim unsuru olmaktan ¢ikarip tasima
maliyeti diisiik ve kapasitesi genis olan denizyolu ve demiryolunu tamamlayan parga haline getirmekte fayda
vardir. Ozellikle son 25 yildir Tiirkiye’de karayolu ulasiminda tamamlanan yiiksek biitceye sahip projelerin
diger ulasim tiirlerinde de gerceklestirilmesi saglanmalidir. Bu noktada 6zellikle iilkemizde 6nceden beri isler
vaziyette bulunan demiryolu hatlarinin rehabilite edilerek YHT (yiliksek hizli tren) ulagimina uygun hale
getirilmesi gerekmektedir. Diger yandan havayolu ulasiminda havaalanlarina erisimin kolaylagtirilmasi, ulasim
maliyetlerinin rekabete ve tesviklere bagli olarak asagi gekilmesi olduk¢a dnemlidir. Yiik tasimaciliginda
karayolu paymin azaltilmasi ve yiik tasima maliyetlerinin diigiiriilmesinde denizyolu ulagiminin gelistirilmesi
saglanmalidir.
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