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MAKALE BILGIiSi OZET

Ulasim, tarihin ilk dénemlerinden giiniimiize kadar olan siirecte insanlarin en
onemli faaliyetlerinden biri olmustur. Tekerlegin icadiyla baslayan ulasim ve
ulagtirma faaliyetleri giiniimiizde ucak ve hizli trenlerin kullanima girmesiyle
zaman ve uzaklik kavramlarin en aza indirmistir. Ulasim, bélgeler ve ekonomik
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Ulagim aktivitelerde onemli baglantilar olusturarak; insan ve diinyamin geri kalam
arasinda  iletisimi  saglar. Ulastirma  sektorii, ekonomik kaynaklarin
degerlendirilmesi, diger iilkeler ile baglantinin saglanabilmesi, mal akiglarini
diizenlemesi ve bu siirecin siirekliligini saglamasi, ekonomik ve sosyal girdileri,

Dol yeni yerlesim sahalarinin kurulmasi, mevcut yerlesim sahalarinin gelismesi ve

diger sektorlerle (sigorta, antrepo, giimriikleme, paketleme gibi) iliskilerinden
10.26809/joa.2018548635 dolayt istihdam yaratmasi gibi nedenlerden dolayi ekonomik biiyiime agisindan
onem arz etmektedir. Bu calismada Tiirkiye 'de karayolu ulasiminin tarihsel siireci
ve uygulanan politikalar donemler halinde ele alinmistir. Ayrica bu arastirmada
Tiirkiye 'de karayolu ulasiminin diger ulasim sistemleri ile olan iliskisi ortaya
konulmustur. Calismada dokiiman incelemesi kullamilmistir. Arastirmada
Tiirkiye’'de ozellikle 1950°li yillarda baslayan ve hala devam eden karayolu
ulagimi merkezli politikanin yeniden gozden gegirilerek alternatif ulasim aglarinin
on plana alinmast ve bu ulasim tirleri arasinda mutlaka entegrasyonun
saglanmasi gerektigi sonucuna ulasimistir.

ARTICLE INFO ABSTRACT

Transportation has been one of the most important activities of the human-being
since the first eras of the history to the present. The transportation and
transmission activities starting with the invention of the wheel have minimized the
concepts of time and distance with the use of planes and fast-speed trains at
present. The transportation sector is important for economic growth because it
enables to put economic resources into good use, build connections with other
countries, regulate the flow of goods and ensure the continuity of this process as
well as enabling to establish new settlement areas and develop the existing ones
and create employment opportunities due to the relationships with other sectors
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(insurance, warehouse, clearance, packaging etc.). In the present study, the
historical development of highway transportation and the policies implemented in
this sector in Turkey are investigated in stages. Besides, the relationship between
the highway transportation and other transportation systems in Turkey is handled.
As a result, it has been concluded that it is necessary to revise the highway
transportation-centred policy that was launched in Turkey around 1950 and is still
implemented; take alternative transportation networks to the forefront and ensure
an absolute integration among these transportation types.
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1. GIRIS

Ulasim tarihin ilk donemlerinden giinliimiize kadar olan siirecte insanlarin en 6nemli
faaliyetlerinden biri olmustur. Ulagim genel olarak insanlarin, mallarin, bilginin, paranin ve hizmetlerin
bir yerden bagka bir yere taginmasini ifade eder. Bu tagima faaliyeti karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve
boru hatlar gibi gesitli ulasim sistemleri ile gergeklesir. Ulagim faaliyetleri gegmisten giintimiize tarihi,
ekonomik, sosyal ve jeopolitik dnemini koruyarak devam etmektedir.

Ulasim faaliyetleri insanlarin bir amag dahilinde (is, ticaret, turizm, egitim, saglik vb.)
bir yerden bagka bir yere erismesi saglar ve dolayisiyla yasamsal bir faaliyet olarak one ¢ikar.
Bununla birlikte bir iilkede, bolgede ulasim sistemlerinin gelismesi ekonomik gelisim ve
degisimlerle baglantilidir. Diger taraftan ulasim faaliyetleri diger iilkelerde oldugu gibi
Tiirkiye’de de dogal (yeryiizii sekilleri, iklim) ve begeri (niifus, sanayi, ulasima yatirim
faaliyetleri, teknolojik gelismeler vb.) cografya etmenlerinin etkisinde kalarak
gelismistir/gelismektedir.

Genel olarak ulasim faaliyetleri ile topografik yap: arasinda sik1 bir bag bulunmaktadir.
Topografya ozellikleri ulasim aglarinin insasini, maliyetini ve uygulanabilirligini 6nemli
Olciide etkiler. Ornegin ulagim sistemlerinin insasinda ulasimi engelleyen unsurlarin en az

oldugu alanlar yani ovalar, vadiler ve dag gegcitleri tercih edilmelidir. Topografya, kanal yapim ve
kanalize edilmesi istenen akarsular i¢in de 6nemli bir faktdrdiir. Ornegin, eger giizergahta yiikselti farki fazlaysa,
set ve baska donanimlarin yapilmasi gerekir. Bu ise hem isletmenin maliyetinin artmasina hem de zaman kaybina
neden olur. Boru hatti ulagiminda ise, taginan yonde olmak kosuluyla, yiikselti farki yararlidir; ancak arada biiyiik
engeller olmamalidir. Hava ve denizyollart da kalkis ve varis yerlerinin karalarda olmalar1 nedeniyle, yiizey
sekilleriyle kismen de olsa ilgilidir. Hava alanlar1 yapimi igin genis ve diiz alanlar gerekli oldugu gibi, ugus
yolunun da yiiksek daglardan etkilenmemesi aranilan kosullardandir. Denizyollarinda ise arkadaki alanlara genis
vadilerle baglantili olan (hinterlandi genis) dogal koylarin biiyiilk degeri vardir. Denizyollarimin gelismesinde

firtinalara karg: korumali dogal limanlar biiyiik rol oynamislardir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2007). Binyillar
boyunca toplumlar arasindaki iligkileri ve etkilesimleri saglayan eski kervan yollari, asilan
bolgenin fiziki cografya kosullarinin olanak verdigi giizergahlari izlemistir (Okse, 2005).

Yeryiizii sekilleri, yiikselti ve egim ozellikleri Karayolu ve demiryolu ulagim aglarimin ve
giizergahlarini olusturan ve ayn1 zamanda bunlar giiclestiren en 6nemli faktordiir. Bunun temel
nedeni olarak Tirkiye’nin daglik ve engebeli bir yapiya sahip olmasi gosterilebilir. Genel
olarak dogu bat1 dogrultusunda uzanan daglar kiy1 kesimler ile i¢ bolgeler arasindaki baglantiy1
son derece kisitli hale getirmektedir. Tiirkiye karayolu ve demiryolu aglari incelendiginde,
genellikle dogu bat1 dogrultusunda uzandiklari gériilmektedir. Bu neticenin ortaya ¢ikmasinda
dag siralar arasinda yer alan depresyon ve oluklarin etkisi son derece fazladir. Bu durum kiy1
ile i¢ bolgeler arasindaki ulagimin belirli bolgelerde toplanmasina neden olmustur. Bu alanlar
genellikle akarsularin uzun yillar boyunca yarip olusturduklar: vadiler ya da dag gecitleri
iizerinde yer almaktadir (Sahin, 2014). ilkcag ve belki de prehistorik devirlerden bu yana kara
ulagim giizergahlarinda; genel olarak vadiler, havzalar, oluklar, dag gecitleri, bel noktalar1 ve
bogazlar gibi ulastirmay1 kolaylastirici yeryiizii sekilleri tercih edilmistir (Tiras, 2002).
Ulkemizde kuzey-giiney dogrultusunda ulasimi saglayan dag gegcitleri (Cubuk, Sertavul, Giilek,
Belen, Geyve, Cankurtaran, Bolu Dag tiineli, Ecevit, llgaz, Zigana, Kop, Ovit gibi) sosyal,
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kiiltiirel ve ticari aktivite bakimindan 6nemli avantajlart vardir (Doganay ve Koca, 1998;
Ozdemir, 2008).

Tiirkiye’de ulagimi etkileyen beseri faktorlerin en 6nemlileri; ulagim i¢in gerekli mali
kaynaklarin saglanmasi, yatirim vb. ¢alismalarin planlanmasi ve bu ¢alismalari gergeklestirecek
yonetici ve kalifiye is¢ilerin varligi, yol standartlarmin yiikseltilmesi (otoyol, kopri, tiinel,
zemin yiikseltmeleri, istinat duvarlarmin yapimi vb.), niifus artisi ve sikligi, ekonomik
faaliyetlerin yogunlugu biiyilk ulagim projeleridir. Bunun disinda Tirkiye’nin ulagim
sisteminin etkileyen bir diger husus, iilkemizin sahip oldugu konumuna bagli olarak belirlenen
uluslararasi ulagim sistemleridir. Tarihi ¢aglardan giiniimiize gelinceye kadar Anadolu, dogu
ile bat1 arasinda hep bir baglant1 noktas1 olmustur. Bu durum degisen diinya diizenine gore
siirekli yeniden sekillenmistir. Tarihsel siirecte Anadolu’dan gecen Kral Yolu ve ipek Yolu ile
diinya ticaret politikasini belirlemistir. Giliniimiizde ise tiim ulasim sistemlerinde sahip oldugu
cografi konumun avantajiyla Tiirkiye, uluslararasi ulagim sisteminin 6nemli bir parcasi olmaya
devam etmektedir.

2. TARIHSEL SURECTE ANADOLU’DA ULASIM

Insanlik tarihini etkileyen birgok medeniyete ev sahipligi yapan Anadolu, bu 6zelligiyle
bir¢ok toplumun gog, ticaret, savas vb. amaglarla iizerinden gectigi bir kara pargasi olmustur.
Onceleri bu hareketler belirli bir giizergdha bagl kalinmaksizin gergeklestirilirken, daha sonra
onemli yerlesim yerlerinin ve arazi sekillerinin belirleyiciligiyle sistemli yol gilizergahlari
ortaya ¢ikmaya baslamistir. One ¢ikan giizergdahlar sunlardir (As, 2006; Sahin, 2013; Doganay
ve Cavus, 2013):

v Bu yol giizergahlarmin ilki, M.O. 2000’lerde Babil-Thapsakus yolu idi. M.O. 1700-
1200 yillar1 arasinda Anadolu’da yeni toplumlar olusmus ve yeni uygarliklar
dogmustur. Yogunlasan merkezler arasinda da yeni yol aglar1i meydana gelmistir.
Hititler’de Hattusas, Frigler’de Gordion, Lidyalilar’da Sardes (Sart) ve Urartular’da
Malazgirt cevresinde olusan yol aglar1 bu karakteri gosterirler.

v M.O. VI vyiizyilda Anadolu, Pers egemenligine girmistir. Tarihte Onemli
glizergahlari birbirine baglayan Lidya Kral Yolu bu dénemde yapilmistir. Kral Yolu
giizergahi {lizerinde degisik goriisler varsa da, genellikle kabul edilen giizergah;
Sardes (Sard Koyii) - Apamela (Dinar) - Pessinus (Sivrihisar) - Gordion (Sazilar) -
Ancyra (Ankara) - Tavion (Nefeskdy) - Gaziura (Turhal) - Comana (Gumenek) -
Sebasteia (Sivas) - Melitene (Malatya) - Amida ve Sus giizergahidir.

v Romalilar doneminde ise Anadolu da malzeme ve is¢ilik bakimindan kaliteli nemli
yol aglar1 yapilmustir.

v" Selguklular doneminde Anadolu’nun transit gegis 6zelligi dikkate alinarak ulagim
politikalar1 gelistirilmistir. Yaklagik 30 km (9 saatlik deve yolculugu) aralikli
mesafelere kervansaraylar kurulmustur. Bu donemde, Antalya - Alaiye (Alanya) —
Konya — Aksaray — Sivas — Erzincan - Erzurum ekseni ¢evresinde kervan yollarini
biiyiik rol oynadig1 goriilmektedir. Yol agi olarak Konya, bir yandan Alanya’ya, dte
yandan Karaman {izerinden Silitke’ye ve Eregli’den gegerek Kilikya’nin kapisi
Giilek Bogazi’na baglaniyordu. 13. yiizyilda en dnemli Selguklu kervansaraylarini,
kuzey-giiney ve dogu-batt dogrultusunda Anadolu’yu kesen yollar tizerinde
goriiyoruz. Antalya-Erzurum arasindaki yolun uzantisi, Anadolu’yu Iran ve
Tiirkistan’a bagliyordu. Yollarin diiglimlendigi ticaret merkezleri; Tebriz, Bagdat,
Halep, Ayas, Alaiye, Antalya, izmir, Foga, Istanbul, Sinop, Samsun ve Trabzon’dur.

v Osmanli Devleti’nde kurulustan Istanbul’un fethine kadar biiyiik olciide Selguklu
yollar1 kullanilmistir. Zaman icinde yeni siyasi merkezlerin énem kazanmasi,
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Osmanli yol aglarini da etkilemis ve degistirmistir. Diger taraftan Istanbul’un
baskent olmasi, Istanbul merkezli bir yol sistemini de beraberinde getirmistir.
Ornegin; Istanbul — Izmit — Diizce — Gerede — Tosya — Osmancik — Merzifon —
Amasya — Tokat — Niksar — Erzincan — Erzurum - Kafkasya’ya devam eden yollardan
biridir. Yine istanbul — Iznik — Geyve — Goyniik — Beypazar1 — Ankara — Kirsehir —
Kayseri — Sivas — Malatya — Diyarbakir - Cizre tizerinden Irak’a baglanan yol 6rnek
verilebilir. Osmanli Devleti’nin gerileme ve dagilma dénemleri boyunca uzun siiren
savaslar, ekonomik sikintilar, yollarin bazilarinin 6nemini yitirmesi ya da bozularak
kullanilamamasi, yatirnmlarin azalmasi gibi nedenlerle karayollarinda gerileme
yasanmistir.

3. CUMHURIYET SONRASI DONEMDE TURKIYE’DE ULASIM
3.1. 1923-1938 Dénemi (Cumhuriyetin ilanindan II. Diinya Savasina Kadar)

Cumhuriyet ilan edildiginde ulusal sinirlarimiz i¢inde; 13.900 km’si stabilize sose ve
4.450 km’si toprak olmak {izere, toplam 18.350 km yol ve 94 koprii vardi (Karayollar1 Genel
Midiirligii (KGM), 2014). 1923-1938 doneminde demiryoluna dayandirilan ulasim politikasi
dogrultusunda karayolu yapimi genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak
goriilmistiir. Bu durum, tilkedeki motorlu ara¢ sayisinin yetersiz olmasi ve karayollarinda
hayvana bagli araglarin kullanilmasi, teknik bilgi yetersizligi, yasanilan savasin getirdigi
ekonomik sikintilara bagli olarak hiikiimetlerin yol ve insasina yeterince kaynak
ayiramamasindan kaynaklanmistir. 1925 yilinda 542 sayili “Yol Miikellefiyeti Kanunu”
cikarilarak halk yol yapim islerinde miikellef kilinmistir. 1927 yilinda ise bakim isleri, i/ 6zel
idarelerine birakilmigtir. 1929 yilinda giiniimiiziin karayollari teskilatinin ¢ekirdegini olusturan
“Sose ve Kopriiler Reisligi” kurularak yol konusu programli bir sekilde ele alinmistir. 1923
yilinda genel toplam yol uzunlugu 18.335 km iken 1938 yilinda bu rakam 40.235 km’e
yiikselmistir. 1923-1938 doneminde devletin gerek genel biitce icinde gerekse bayindirlik
yatirimlart igerisinde karayollarina ayirdigl pay oldukg¢a diistiktlir (Cetin, Baris ve Saroglu,
2011).

3.2.1938-1960 Donemi (II. Diinya Savasindan Planhh Déneme Kadar)

Diinya savasinin olumsuz etkilerini her alanda oldugu gibi yol yapim faaliyetlerinde de
hisseden lilkemizde 1938 yilinda toplam karayolu uzunlugu 40.235 km iken savasin bittigi 1945
yilinda 43.511 km’ye kadar ylikselebilmistir. 1947 ve 6zellikle 1948 yillari, karayolu alaninda
yeni, ciddi ve kararl1 bir politikanin uygulamaya konuldugu yillar olmustur. Bu dénemde ABD,
Marshall Yardimlar: olarak bilinen mali yardimda bulunmustur. Ulasim konusunda Marshall
Planm1 cergevesinde yapilan yardimlar ile yeni demiryolu hatlarinin yapimi, havaalanlarinin
yenilenmesi, gemi ve lokomotif alimi gibi faaliyetler gergeklestirilmistir. Ancak 6zellikle
tarimda makinelesme amaciyla traktoriin tarima kazandirilmasinin ardindan karayolu yapimina
agirlik  verilmesi, kisa silirede demiryollarinin aleyhine ulagim politikalarinda biiyiik
degisimlerin ortaya ¢ikmasina yol agmistir (As, 2006).

Tiirkiye’de 1950’lerden sonra karayollar1 yapimina agirlik verilmis ve bu durum tilkenin
sanayi ile tarim driinlerinin sistematik bir sekilde dagitilmasina imkan vermis ve ulusal
ekonominin gelismesine kayda deger bir katki saglamistir (Karluk, 2009). Karayollar: Genel
Miidiirliigii, 1950 yilinda ilkenin karayolu aginin kurulmasi ve devamliliginin saglanmasi
hedefiyle kurulmustur. 1950-1960 yillar1 arasinda yol ¢aligsmalarin ilk stratejisi saglik, egitim
gibi toplumsal hizmetlerin {ilkenin her yoresine gotiiriilebilmesi i¢in yollarin yaz — kis gegit
verir durumda olabilmesi amaglanmistir. Yapilan diizenlemeler (KGM nin kurulmasi, Yol-Su-
Elektrik Genel Miudirliigiiniin kurulmasi, Otomotiv sanayinin kurulmasi), iktidarin ulagim
politikalari, Marshall yardimlar) karayollariin hizla gelismesine olanak tanimistir. Karayolu
ulagiminin 6n plana ¢ikmasiyla hem yol yapim1 hem de motorlu arag¢ sayisi artmigtir. 1950°deki
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47.080 km uzunluk, 1960’ta 61.452 km’ye ulagsmistir. 1950 yilinda 32.564 olan motorlu kara
nakil ara¢ sayist 1960’ta 114.208’e yiikselmistir. Devletin karayolu harcamalar1 1950°de
toplam harcamalarin sadece %4.1°1 iken, bu rakam 1960°ta %13.3’¢ yiikselmistir (Kapluhan,
2014; As, 2006; Avct, 2005).

3.3. Planli Donemden Giiniimiize

1960’1 yillarla birlikte Tiirkiye’de planli doneme gegilmistir. Ulasim sektorii bu
planlamalar icerisinde yerini almig ve her donemde hedef, ama¢ ve uygulanacak adimlar
belirlenmistir. Planli doneme girildigi yillarda Tiirkiye’de hizli bir sanayilesme siireci baslamig
ve artan ekonomik faaliyetlere bagl olarak trafik sikisikligt meydana gelmistir. Hem yol
uzunlugu hem de otoyol, ¢ok seritli ekspres yollar vb. karayolunda yeni atilimlar yapilmistir.
Bu konuda Istanbul Cevre Yolu ve Bogazigi Kopriisii ilk adim olma 6zelligini tasimaktadir.

Avrupa Yatirim Bankasindan alinan kredi ile 1970 yilinda insaat1 baglatilan Bogazi¢i
Kopriisii, 1973 yilinda trafige acilmis ve bu sayede Avrupa kitasi ile Asya kitasi bir karayolu
ile baglanmustir. ilerleyen yillarda artan trafige cevap verebilmek amaciyla 1985 yilinda 2.
bogaz kopriisti olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii hizmete agilmistir (KGM, 2012). 1980
sonrasinda Tiirkiye’de otoyollar doneminin bagladigi yillardir. 1980°li yillarin en baslarindan
itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar1 lizerinde fiziki ve geometrik kapasite arttirim
calismalar siirerken diger yandan yeni bir atilimla tam erisme kontrollii otoyol yapimina hiz
verilmistir. Tiirkiye’de ilk otoyol 1973 yilinda hizmete alinmistir (Bogazigi Kopriisii-Cevre
Yolu). Bu yolun uzunlugu ise 24 km’dir. Daha sonra bunu 1981 yilinda hizmete agilan 14
km.’lik bir otoyol, 1984 yilinda yapilan Gebze-izmit ve Tarsus-Pozant1 otoyollar: ile 1987
yilinda yapimi tamamlanan Kapikule-Edirne otoyolu takip etmistir. 1980 yilinda 24 km. olan
otoyol uzunlugu, 1990 yilinda 241 km.’ye ulagmis ve déonem sonunda bu uzunluk 1.674 km.
olarak ger¢eklesmistir (Kogmen, 2014). Tiirkiye 2015 yili itibariyle toplamda 2159 km otoyola
sahiptir. 2018 itibariyle de otoyol uzunlugu ayni kalmistir. Bununla birlikte baglanti
otoyollariin yapimi 1990’1l yillarda gerceklestirilmis ve bu donemde konuyla ilgili 6nemli
gelismeler olmustur. 2000’1 yillarda da gerek otoyol uzunlugu gerek baglanti yolu sayisi
artmistir.

1980-2000 yillar1 arasinda karayollart aginin genel durumu incelendiginde devlet ve il
yollarin1 artirmak yerine otoyol yapimina ve standart artirma ¢alismalarina agirhik verildigi
goriilmektedir. Ayn1 dénemde sehir karayollar1 alaninda ise Ankara ve Istanbul gibi biiyiik
kentlerde toplu tasimada sehir igi yiikii hafifletmek amaciyla metro projeleri hayata
gecirilmigtir. 2000’11 yillarin basindan itibaren boliinmiis yol yapim ¢alismalar1 da baglatilmistir
(Kogmen, 2014). Tirkiye’de 1970’lerden giiniimiize devlet ve il yollar1 uzunlugu ile satih
cinslerine gore yol uzunluklar1 Tablo 1°de verilmistir. Tiirkiye’de devlet ve il yollar1 toplam
uzunlugunda son 46 yilda 7321 km’lik bir artis goriilmiistiir. Cagdas yol yapim tekniklerinin
gelismesiyle sathi kaplama uzunlugunda ise bu siirecte yiliksek diizeyde artig goriiliirken
stabilize yolda ayni oranda azalma izlenmistir.
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Tablo 1. Yillar Bazinda Devlet ve il Yollarmin Uzunlugu ile Satith Cinslerine Gére Yol

Uzunluklar1 (Km)

Yillar Asfalt/ Sathi Parke Stabilize Toprak Vefr;%iten Devlet  Toplam

! Beton Kaplama P Yol Ia};‘ Yollar1 Yollar1  Uzunluk
1970 1534 17.481 211 28.899 8517 2811 24.437 35.016 59.453
1980 2846 32.848 140 18.508 4605 1838 28.785 31976 60.785
1990 4502 43.200 136 8803 1356 1372 27.979 31.149 59.369
2000 7731 49.709 134 3026 1144 1020 29.693 31.397 62.764
2010 12.277  48.929 212 1314 782 1351 31.390 31.395 64.865
2016 20.801 42.131 297 593 503 2449 33,513 31.106 66.774

Kaynak: KGM, 2016

Bugiin karayollarimizin ana hatlariyla incelendiginde Tiirkiye nin ylizey sekillerinin

uzanig dogrultusunu izledigi goriillmektedir (Harita 1).

BULGARISTAN
Nz e

Harita 1. Tiirkiye Karayollari

GURCISTAN

Karayollari
“\_~ Devlet Yollari

N\~ Otoyollar

ACIKLAMALAR

r; Tuarkiye Siniri

"I Komsu Ulkeler

I penizier

KARAYOLLARI GENEL MUDURLUGU

KAYNAK :

Gergekten de iilkemizi dogu-bati yoniinde kat eden dort ana kara yolu (D-100, D-200,
D-300 ve D-400) ve bu yollara baglant1 kuran diger yollar sayesinde, il ve ilge merkezlerinin
biiyiilk boliimiiniin birbiriyle kara yolu baglantis1 saglanmig durumdadir. Glinlimiizde
karayollarimizin toplami 66.774 km kadardir. Bunun 31.106 km’si devlet, 33.513 km’si ise il
yollarindan ibarettir (KGM, 2016).

Bunun yaninda Tiirkiye’de yillar itibariyle yollara talep olusturan motorlu tasit
sayilarinda da 6nemli artiglar yasanmistir (Tablo 2).
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Tablo 2. Yillara Gére Motorlu Kara Tagit Sayisi

Yil Toplam Otomobil  Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet  Traktor

1970 369 808 137771 20916 15980 52152 70730 60 994 -

1980 1696681 742 252 64 707 32783 165821 164893 137931 352 427

1990 3750678 1649 879 125399 63700 263407 257353 531941 769 456

2000 8320449 4422180 235885 118454 794 459 394283 1011284 1159 070

2010 15095603 7544871 386973 208510 2399038 726359 2389488 1404 872

2017 22218945 12035978 478618 221885 3642625 838718 3102800 1838 222
Kaynak: TUIK, 2018

TUIK verilerine gére Temmuz 2018 verilerine gore toplam motorlu arag sayis1 22 731

759°dur. Bu degerin biiyiik bir kismi (%54) otomobillerden olugsmaktadir. Tiirkiye’de son 50
yildir ulasimda izlenen politikalar ve biiyiime egilimleri izlendiginde karayolu, ulasim
sisteminin temelini olusturmustur. Ayrica Tiirkiye, ¢cevresindeki lilkelere gore karayollar1 en
sik ve en 1yi iilke konumundadir.

Karayolu ulastirmasinin birim maliyetlerinin daha yiiksek olmasi, belirli iiretim
bolgelerinde yogunlagsmaya neden olmakta ve bu durum iilke genelinde {iretim-tiiketim
dengesinin kurulmasini engellemektedir. Toplam petrol ithalati %93’ler seviyesinde olan
Tiirkiye’de ayrica yiiksek maliyetli bir ulastirma politikasinin uygulanmasi (vergiler) dolayl
olarak mal ve hizmet fiyatlarin1 da yiikseltmektedir (Kaya, 2008).

Trafik kazalari, karayolu ulagiminin en énemli sorunlar1 arasindadir. Tiirkiye’de 2017
yili itibariyle 1 202 716 adet trafik kazas1 meydana gelmistir. Bu kazalarin 183.669’unu 6liimlii
ve yaralanmali trafik kazalari olusturmaktadir. Bu kazalarda 3534 kisi kaza yerinde olmak {lizere
toplam 7427 kisi hayatin1 kaybetmis olup 300.383 kisi yaralanmistir. Alt yap1 ve denetim
eksikliklerinin olusan kazalarda elbette pay1 bulunmaktadir. Ancak kazalarda insan faktoriiniin
paylt %90’larin iizerindedir. Yollarimizdaki trafik yogunlugu (tasit-km) 2003-2015 yillar
arasinda yaklasik iki kat artmis olmasina ragmen 100 milyon tasit-km basina diisen can
kaybimiz (kaza yeri bilgilerine gore) %62 oraninda azalmistir. Bu azalmanin baglica
unsurlarindan birisi de bdliinmiis yol ¢aligmalaridir. Boliinmiis yollar, trafik kazalarini azaltarak
yollarrmizda can giivenligini ve ekonomik ulasim imkanini getirmistir. Olii sayisinda gecmis
yillara gore azalma olmasina karsin iilkemizde bir milyon otomobile diisen 6lii sayis1 711
diizeyinde iken Avrupa Birligine (28 iilke) {iye iilkelerde bu oran 105°tir. Bu nedenle trafik
glivenliginin arttirilmasina yonelik olarak yapilacak caligmalara agirlik verilmelidir (KGM,
2017).

4. SONUC

Ulastirma sektorii, ekonomik ve sosyal olarak birgok alan ile irtibathidir. Lojistikten
ulasim araclari liretimine ve sigortacilik gibi ¢ok c¢esitli alt sektorler ulasim sektoriinii olusturur.
Sektor; erisim, istihdam, giivenlik gibi unsurlara sahip olmasi nedeniyle ulusal ekonomiler i¢in
stratejik roldedir. Bu anlamda ulasim sektort, alt sektorleriyle birlikte ulusal ekonomiler i¢in
bliytik bir yer tutar.

Tiirkiye’de ulagim faaliyetleri diger iilkelerde oldugu gibi dogal ve beseri cografya
ozelliklerinin etkisinde kalarak gelismistir. Tirkiye’nin jeomorfolojik ozellikleri, basta
karayolu giizergahlarinin belirlenmesi olmak iizere diger ulasim sektorlerinde de 6nemli rol
oynamistir. Karayolu ulasimi 1950’11 yillardan itibaren uygulanan ulasim politikasinin geregi
hizl1 bir sekilde gelisme gostermistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda en 6nemli ulagim sistemi olan
demiryolu ise ihmal edilmistir. Son yillarda yapilan baz1 yatirimlar ve projeler (yiiksek hizl
tren vb.) ile demiryolu ulasiminda bir hareketlilik goriilmektedir. Diger yandan Tiirkiye {i¢
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tarafi denizlerle ¢evrili bir iilke olmasina ragmen deniz yolu ulagimi istenilen diizeyde degildir.
Ozellikle yiik tasimasinda kullanilan denizyolu yolcu tasimasinda en az tercih edilen ulasim
sistemi olmustur. Ulasim sistemleri igerisinde son donemde hizli bir sekilde ilerleyen havayolu
ulasimi ise 6zellikle yolcu tasimada biiyiik bir gelisme kaydetmistir. Ayrica Tiirkiye, diinyada
onemli petrol ve dogalgaz rezervlerine sahip Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile petrol ve
dogalgaz tiiketicisi olan Avrupa {lilkeleri arasinda konumlanmistir. Tiirkiye iizerinden gegen
Asya-Avrupa yollarinin baglantisi; ticaret, enerji, turizm, yiik ve yolcu tasimaciligi gibi stratejik
sektorler acgisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu ¢ergevede Tiirkiye’de ozellikle 1950’1i
yillarda baslayan ve hala devam eden karayolu ulasimi merkezli politikanin revize edilerek
alternatif ulasim aglarinin 6n plana alinmasi ve bu ulasim tiirleri arasinda da mutlaka
entegrasyonun saglanmasi gerekmektedir.
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