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TRAKYA OTOYOLU

(ULASIM COGRAFYASI ACISINDAN BIR DEGERLENDIRME)
From The Point of View of Transport Geography an Appraise of
Trakya Motorway

Dr. Cemalettin SAHIN*

- OZET

Trakya Oloyolu Asya ile Avrupa kitalar ve ayni zamanda Tdrkiye ile Avrupa
ilkeleri arasinda ufasimi saglar. Yapimina 1987 yihnda baglanmig ve 1994’de
ofoyolun tarmarm ulagima agilmistir.

Otoyolu kullanan arag sayisi 1990 yilinda 1.8 milyon iken, 1998'de 21.8 mil-
yona ulagmistir. Ancak arag sayisinin yillik artis hizinda 1995 ythindan sonra bir
azalma olmustur. Otoyoldan en fazla otomobil sinifi araglar gegis yapmigtir.
Otoyol, yil iginde en fazla yaz mevsiminde kullaniima olup, maksimum arag ge-
¢isi Temmuz ayindadir. Otoyoldan en disik arag gegisi Ocak ayinda olmakta
ve otoyol yil icinde en az kig mevsiminde kullaniimaktadir. Mahmutbey, Avcilar,
Hadimkdy ve Kinali, otoyolun en fazla kullanilan kesimlerdir. Ayrica otoyol Is-
tanbul sehirici karayolu ulagiminda yogun olarak kullaniimaktadir.

Otoyolun saglachgr ulagim imkanfars, otoyol gevresinde konut, hizmet, ticaret
ve sanayi tesislerinin kuruimasinda etkili olmugtur.

Trakya Otoyolu D-100 Deviet Karayolu'na gore Istanbul ile Edirne arasinda
ufagtmi zaman olarak yaklagik % 50 oraminda kisaltmistir. Ayrica oloyol daha
gliventi bir ulagim imkani sunar. - '

ABSTRACT

The Trakya Motorway interconnecis the European with Asia continenis. It is
also connecting line between Turkey and other European countries. The motor-
way consiruction was started in 1987 and fully finished in 1994.

1.8 million vehicles used the motorway in 1990 and went up to 21.8 million
vehicles in 1998. However the rate of increase went down after 1995. Cars
class have the highest using rate of the motorway.

The motorway mostly is used summer season. July is the maximum using
period and January is the minimum period. Winter is the lowest season during
the year from the standpoint of using the motorway. Mahmutbey, Avciar, Ha-

* Marmara Dniversitesi, Atatirk Egitim Fakiltesi, Cografya Egitimi Anabilim Dal, Istanbul.
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dimkdy and Kinali are the most common regions in use. On the other hand the
motorway is used in the inner-city traffic in Istanbul.

The advantages gained by the construction of motorways effecled the buil-
ding of residential, service, industrial and trade establishments.

The Trakya Motorway shortens 50% the distance between Isfanbul and
Edirne if we compare to D-100 governmenta! road. Besides the motorway more
safety than the others.

Girig _

Ulagim cografyast agisindan inceledigimiz Trakya Otoyolu, Tirkiye'nin Avru-
pa kitasindaki topraklarinda, Kapikule Sinir Kapisi (Edirne) ile istanbul Boga-
zrndaki Fatih Sultan Mehmet Kdprisili arasinda yeralir (Sekil: 1). Toplam uzun-
lugu 257 km.'yi bulan otoyolunun Edirne ile Mahmutbey arasinda kalan kesimi
{230 km.) lcretlidir. Mahmutbey ile Fatih Sultan Mehmet KopriisU aras: 1. Gev-
reyolu olarak da bilinir ve Istanbul sehirigi karayolu ulasiminda dnemli bir fonk-
siyona sahiptir.

Tarkiye otoyol aginin en dnemli kesimlerinden biri olan Trakya Otoyolu, kisa
adiyla TEM olarak bilinen ve Pofonya'nin kuzeyindeki Gdansk sehrinden bagla-
yip, Avrupa’nin glineydodu sahillerine ve Tlrkiye'ye ulasan uluslararasi otoyol
agnin bir pargasidir. ‘

Trakya Otoyolu'nun, kitalararasi ulasimdaki 6nemi yaninda, Tirkiye ve 6zel-
likle de Istanbul ile Avrupa Ulkeleri arasinda karayolu ulagimini saglayan otoyol
olmasi dnemii bir 6zeliigidir. Aynca otoyolunun Mahmutbey Bati ile Kinah kav-
saklan aras! istanbul'dan Tekirdad, Ganakkale ve Ege Bdlgesi'ne gidecek olan
araclar tarafindan da yogun olarak kuiianiimaktadir.

Otoyolu kullanan ara¢ sayisi surekli artmis ve 1998 yilinda 21.8 milyona
ulagmistir. Bunlarin biyGk bir kism: otomobil sinifi araglardir. Arag sayisina go-
re otoyolun en fazia kullanididi dénem yaz mevsimi clup, bunda gesitli faktérler
etkilidir. Ayrica otoyolun bazi kesimleri daha yogun olarak kullaniimaktadir. Oto-
yolun }l. Gevreyolu olarak bilinen kesimi, uiagimin dnemli bir probiem oldugu Is-
tanbul gehrinde, uiagimda bazi imkan ve koiayhiklar sunmaktadr,

Bu aragtirmada, Trakya Otoyolu'nun ézel konumundan kaynakianan dnemi
ve karayolu ulagimindaki yeri agikianmaya caiigimigtir. Otoyoidaki arag trafigi-
nin yilitk, mevsimiik ve aylik durumu ile otoyciu kuilanan aragtarn siniftarina go-
re dagiimi da incelenmistir. Otoyolun degisik kesimlerdeki kultanim yogunlugu-
‘na ve ayrica istarbul gehirigi karayolu ulagimina olan etkilerine de yer verilmig-
tir. Béylece otoyolun ulasimdaki fonksiyonu belirtiimeye gayret edilmistir.




349

TRAKYA OTOYOLU
(ULASIM COGRAFYASI ACISINDAN BIR DEGERLENDIRME)

-Aemicjopy eAyeL] oy jo dew uoneao) ey| - L :ainbi4
"|se)sey UoASEYO| NjokolQ BARIL - L HIMeS

000z ‘uyed O Jeyoh Wig ————— . noAGIQ PlopRUY === FIVHIVYNY D
molemy epag 0oL -0 = ' noAIO B, =/ O [

20632

Y

1Z1ueg

Tos=s Sov =l tziveg eseuwsep
REVELY rﬂ,.n.w_.u

A~

w mudey NULS
4 mesd]

ZiuspeIE




350 CEMALETTIN SAHIN

Trakya Otoyolu - Dogal Ortam lligkisi

Bilindigi Gzere karayolu yapim: ve karayolu ulagimi dogal ortam ile siki bir
iligki igerisindedir. Fiziki codrafya sartlarindan bilhassa yeryiizi gekilleri ile iklim
ozelliklerinin karayollar Gzerindeki etkileri fazladir.

Trakya Otoyolu'nun Edimne ile Gorlu arasindaki kesimi, Ergene Havzasi'nda,
havza tabani ile kuzey-kuzeydogudaki Yildiz daglk kiitlesine gecis sahasinda
- bulunur. Belirtilen kesimde otoyol, topografyada genis tabank vadiler ve buniar
arasinda yer alan sirflarin hakim oldugu algak bir plato (100-150 m.) (zerinde
inga edilmigtir. Otoyolun bulundugu gizergahta plato, hemen tamami ile Neojen
¢Bkellerinden (marn, kil, kum, kumtagr ve kili kalker gibi) olugur. Otoyolun dodu’
kesimi ise ortalama yikseltisi 100-200 m. olan Catalca Platosu (zerindedir. Bu -
kesimde otoyol, istanbul Bogaz ile Hasdal arasinda kumtas!, konglomera, ve
gigtlerin hakim oldugu Karbonifer; Mahmutbey ve Halkali civaninda Miosen yagli -
kil, kum ve kalkerler ile Kigikgekmece Goil kuzeyinde ¢ogduniugunu kil, kum
ve kalkerlerin tegkil ettigi Eosen arazilerinden (YALGINLAR, 1976) olusan bir
paito Uzerinden geger.

S0z0 edilen platolar, otoyolun gegtigi kesimde hafif daigali bir 6zellikte olup,
plato yiizeyi, kabaca kuzeyden gineye akigh olan akarsular tarafindan yarimis-
tir. Bu akarsutanin baglicalar batidan doguya dogru, Saziidere, Karasu, Arapli
ve Kula dereleri ite Ergene Irmagdi'min kollari olan Corlu, Ergene, Blyukdere,
Havsa, ve Teke dereleridir'. Akarsularin kabaca kuzey-giiney ydniinde agmig
oldukiari vadiler, karayolu ulagiminda agiimasi gereken dogal birer engel tegkil
etmigtir. Ancak, otoyol glizergahindaki bu vadilerin agiimas:, glic derin vadiler
olmayigi, otoyol yapimi ve ulagim igin bir kolaylik olmugtur. Yérenin jeomorfolo-
jik yapist geregi olan vadiler, cok sayida viyadik ve képriier ile gegilmigtir. Nite-
kim otoyolun Edirne ile Kinalt arasinda kalan 152 km.'lik kesiminde 20 képri
(2014 m.) ve 16 viyadik (6553 m.) bulunmaktadir (KGM,1995: 26).

Otoyolun gectigi glizergahta ulagimi gliglestiren yliksek daghk kitieler, dar

ve derin vadiler gibi topografik unsurlar yoktur, Nitekim Kapikule Sinir Kapist ile

' Fatih Suitan Mehmet Koprisl arasindaki mesafe harita (izerinde 236 km. kadar

iken, otoyolun bu kesimdeki gergek uzunlugu ise yaklagik 257 krn. dir. Dolayi-

siyla yorenin topografik 8zellikierinin ulagim Gzerinde zorlagtingi, sinifayici etki-
sl son derece azdir.

Trakya Otoyolu’nun bulundugu ybrede baz iklim elemanlanmn ulagim Gze-
rinde mevsimlik etkilerinden sbzedilebilir. Bunlardan disik sicaklkiar ézellikle
kig mevsiminde otoyolda buzlanmaya neden oimakta, bu da ulagimi olumsuz
yonde etkilemektedir. Edirne, Corlu ve Florya (istanbul) meteoroloji istasyonu
verilerine gire Ocak, Subat, Mart, Kasirn ve Aralik aylarinda sicaklik zaman za-

1- Akarsu adfari, Harita Genel Komutanlid'nin 1/250¢ 000 Ofgekli Tirkiye Topogralya Haritalan'nin
tstanbul ve Kirklareli (1983) ile Edirne (1984} paftalanndan alinmigtir.
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man 0°C nin aifina inmekte ve don olayina sebebiyet vermektedir. Nitekim si-
cakligin 0°C nin altinda oldugu giinlerin yillik ortalamasi Edirne’de 56.5, Cor-
lu'da 47.6 ve Florya'da ise 19.6 dir. Aylik ortalamalara gére en fazla don olayi-
nin oldugu Ocak ayinda Edirne’de 17.2, Corlu'da 15.1 ve Florya'da ise 7.1 giin
don olayi gérillmektedir (DMI, 1974: 128, 160, 198). Aylik ortalamalara gére, en
fazia kar yagiginin oidugu Ocak ayinda Edirne'de 3.5, Gorlu'da 3.3 ve Florya'da
3.1 gin kar yagis! olmaktadir. Kar ortiislinlin yerde kalma slresi de en fazla
Ocak ayinda olup, Edime'de 7.8, Coriu'da 4.6 ve Florya'da 3.4 gindir. Yoérede -
en fazla kar kalinh§i Edirne’de 50 cm. (Subat), Corlu’da 46 cm. (Subat) ve Flor-
ya'da 45 cm. {Ocak) dir. Ayrnica Edirne’de Ocak, Subat, Mart, Ekim, Kasim ve
Aralik aylarinda ortalama 2-6 giin sis olay: vuku buimakta olup, Gorlu ve Flor-
ya'da ise bu degerler sdzkonusu aylar igin ortalama 1 giin civarindadir (DM,
1974: 128, 160, 198). Buna gére belirtilen iklim elemanlar ulagimi nemli &lgO-
de etkileyecek nitelikte oimayip, kisa sureli aksamalara ve ¢zellikle de zincirle-
me trafik kazalarina sebep olmaktadir.

Trakya Otoyolu - Cografi Konum lligkisi

Trakya Otoyoluw’'nun karayolu ulasimindaki dnemi her seyden dnce Tarki-
ye'nin Asya ve Avrupa kitalan arasindaki 6zel konumuyla ilgifidir. Ttrkiye'nin-bu
8zel konumu, uluslararasi karayolu ulagiminda gzellikle de karayolu ile yapilan
transit tagimacilik bakimindan bayiik 6nem arzeder.

Trakya Otoyolu, Turkiye'nin Avrupa kitasindaki topraklarinda, yani Trak-
ya'da bulunur. Burast, insaniik tarihi agisindan eski iki ana kitanin, Asya ile Av-
rupa kitalarinin baglanti sahasidir. Ozel konumdan kaynaklanan &nem ve avan-
taj, gegmiste oldugu gibi ginimijzde de, belittilen bolgeler arasinda karayolu
ulagimini dnemli kilmstir.

Trakya’min Avrupa ve Asya kitalart arasindaki 6zel konumu yérede tarihi de-
virlerden bugiine kadar 8nemli ulagim yollarinin kurulmasinda etkili olmugtur.
Bu yollardan biri de istanbul ve Edime tizerinden Meri¢ vadisini takiben Avrupa
iglerine kadar uzanan karayoludur. Ayrica, Edirne’den Balkanlar ve Avrupa'ya
devam eden bu yo! igin Merig ve Morava vadileri tabif bir oluk tegkil eder (DAR-
KOT, 1964: 2). Bu nedenie, giinimiizde Istanbul ile Edirne arasinda Trakya
Otoyolu’'nun bulundugu bu gizergah, gegmiste de dnemii bir ulagim glizergahi-
dir. Nitekim Osmanli Devieti yo! sisteminde istanbuf’dan Rumeli'ye uzanan orta
kol; istanbul, Buytikgekmece, Sitivri, Gorlu, Lileburgaz, Edime, Filibe, Sofya,
Nis. Gzerinden Belgrad'a ulagan yoldur (MIROGLU, 1995-1997: 242). Balkan
yartmadasinin en énemii ulagim yolu, Uzerinde Sofya, Filibe, Edirne, Nig gibi
biylik sehirlerin butundugu Belgrad'la istanbul arasindaki ana yoldur. Bu ana
yolun anlam ve énemi, sadece Balkan Yanimadasi'na inhisar etmeyip onun si-
nirlarinin ok &tesine tasip yayiimaktadir ve bu yol ylzyillar boyu Batr'yla Dogu
arasinda tek baglant: yolunu teskil etmistir {REGEK, 1990: X). istanbul-Edirne-
Beigrad Uzerinden Avrupa {ilkelerine ulagan karayolu ticari, siyasi, sosyal ve
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kiltlrel birgok bakimdan her dénemde 6nemli bir ulagim glzergahi olmustur.
Nitekim Osmanli Devieti Istanbul’dan Belgrad'a giden ana yolu dider ikinci dere-
ce yollara gore daha bakimli tutmustur (ORHONLU, 1990: 70). Istanbul-Edirne-
Nig-Belgrad yolu daha bakimli, kogum hayvanlars ve ordu ihtiyacina yénelik
arabalarin kosullarina daha uygundur ve bu nedenle burada araba tagimaciligs
fazladir. Bu durum &zellikle ayricalikli bir glizergah olan. istanbul-Edirne yolu
icin gegerlidir ve bu yol, Dogu ve Orta Avrupa seferleri igin stratejik bir yol, et ve
tahil iagesi igin de ticari bir yoldur (MANTRAN, 1990:82-83}. Buna g&re istan-
bul-Edirne (izerinden Avrupa'ya ulasan karayolun gegmiste de dnemli bir ula-
sim gizergahi oldugu anlagiimaktadir.

Cumbhuriyetin ilk ydlarindan .itibaren de Avrupa Olkeleri ile olan ulagima
gnem verilmis ve istanbul ile Edirne arasinda motorlu araglarnn kullanimina uy-
gun yeni bir karayolu yapiimigtir, istanbul-Edirne karayolunun istanbul ile Lale-
burgaz arasindaki bdlimi 27 Eylil 1937'de ulagima actimishir (DG). Boylece
Osmanli Devleti ulagim sisteminde Biylkgekmece, Silivri, Gorlu, Lileburgaz,
Babaeski ve Edirne gibi merkezierden gecen ve Ozerinde menzillerin bulundugu
orta yolun yerini, Cumhuriyet déneminde énceleri Londra Asfaltr, daha sonra E-
5 ve giniimizde ise D-100 olarak isimlendirilen karayolu almighr. Ancak bugtn
istanbul ile Edirne, dolayisiyla Tiirkiye ile Avrupa Ulkeleri arasindaki en dnemli
karayolu Trakya Otoyolu'dur. Buna gore otoyol, gok eski ve Snemli bir ulagim
glzergahindadir ve esasen de bu énemi bulundudu sahanin 6zel konumuyla
yakindan ilgifidir.

Trakya Otoyolu’'nun ézel konumuyla ilgili bir diger husus da, otoyolunun gu-
neydogudaki baslangig noktasinda istanbul sehrinin bulunmasidsr. Otoyol istan-
bul'un Avrupa Ulkelerine en kisa siirede ve kolaylikla karayolu ulagimini sagla-
maktadir. Ayrica otoyolun (ilkemizde sanayi ve ticaretin en fazla geligmis oldu-
gu Marmara Bélgesi'nde olmasi 6zel konumuyla ilgilidir.

Ulagimda Giivenlik Ve Zaman Agisindan Trakya Otoyolu

Trakya Otoyolu 120 km./saat hiz, % 3.5 egim, 3.7 m. gerit genigli§i ve 2x3
"serit say1s1 olan yiiksek standartll bir karayoludur (KGM, 1995: 28). Bu nedenle
otoyol, ulagimda hiz ve buna bagl: olarak zaman tasarrufu ve glivenlik bagta ol-
mak Uzere bir gok imkan ve avantajlar saglar.

Trakya Otoyolu’ndan énce Tiirkiye'nin Avrupa Ulkeleri ile ulagimini saglayan
en dnemli karayolu, eski adi E-5 olan D-100 Deviet Karayolu'dur. Stzkonusu
yolun Kapikule Sinir Kapisi ile Bogazigi Kopriis arasindaki uzuniugu yaklasik
258 km. dir. Diger yandan Kapikule Sinir Kapist ile Fatih Sultan Mehmet Képri-
st arasindaki Trakya Otoyolu’'nun uzuniugu ise 257 km. kadardir. Buna gére
Trakya Otoyolu’'nun D-100 Deviet Karayolu'na gére mesafeyi uzuniuk (km.) ba-
kimindan hemen hemen degistirmedigi, otoyolun ulagimda énemli bir unsur
olan mesafeyi kisaltmadigt anlagilir. Ancak otoyolun karayolu utagiminda sagla-
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mig oldugu en énemli fayda zaman konusunda olmustur. istanbul ile Edirme se-
hirleri arasinda yolcu tagimaciig yapan otobus gdférleri ile yaptigimiz milakat-
larda, normal yol sartlarinda sehirlerarasi otobiisle, istanbul ile Edirne sehirled
arasinda D-100 karayoluyla ortalama 4,5 saat stiren ulagimin, otoyol ile ortala-
ma 2,15 saatte miimkiin oldugu befirtilmistir’, Buna gére istanbul ile Edirmne se-
hirleri arasindaki ulagim zaman olarak 2 saatten fazla kisalmistir. Ulasimda za-
man faktdrinin son derece énemli bir unsur oldugu dikkate alinirsa, zaman
olarak meydana gelen bu kisalmanin dénemi daha iyi anlagilacaktir.

Trakya Otoyolu, teknik dzellikleri geredi D-100 Devlet Karayolu'na gére da-
ha gtvenli bir ulagim sunar. Nitekim 1997 ve 1998 yillarinda otoyol ite D-100
karayolunda meydana gelen trafik kazalari karsilagtirildiginda, otoyolda daha
az kazanin oldugu gériitr. D-100 karayolunda meydana gelen toplam 3044 ka-
zanin; 53’0 8lamll, 760" da yaralanmali kazalar olup, 1.1 tirilyon maddi hasar
meydana gefmigtir. Buna kargilik otoyolda; 19'u élamld, 228't de yaralanmali o!-
mak {izere toplam 1366 kaza ve 5,8 milyar maddi hasar oclmustur’, Buna géire
belirtilen dénemde, Trakya Qtoyolu'nda meydana gelen kaza sayisi D-100 Dev-
let Karayolu’na gbre % 45 daha azdir.

Otoyoldaki Arag Trafigi, Ozellikleri ve Etki Eden Faktdrier

Trakya Otoyolu'nun ulagimdaki fonksiyonunu belirlemek jgin; otoyolu kulla-
nan arag sayisinin yillik, mevsimlik ve ayltk dagilimi ile arag stniflarina gére da-
gihmini ortaya koymak gerekir. Ayrica otoyolun degisik kesimlerindeki kullamm
farkhliklarinin da belirlenmesi ulagimdaki fonksiyonu agisindan énemlidir.

Otoyolun Fatih Sultan Mehmet Képriist ile Mahmutbey arasi 1989'da, Mah-
mutbey-Selimpaga 1990, Selimpasa-Lileburgaz 1992, Lileburgaz-Babaeski
1993 ve Babaeski-Edirne Bali kavsaklar arast ise 1994 yilinda ulagima agi-
mistir. Ayrica Edirne Bati Kavsad ile Kapikule Sinir Kapisi arasindaki devlet
karayolu, 1987 yilinda standartlan yikseltilerek, otoyolun devarmi olarak dizen-
lenmistir (Sekil: 2 ve 3). Belirtilen kesimlerin ulagima agitmasiyla otoyolu kulla-
nan arag sayisinda siirekli artig olmustur. Nitekim 1990°da 1.8, 1994'de 8.1 ve
1998 yiinda ise toplam 21.8 milyon arag otoyolu kullanmigtir (Tablo: 1, Sekil;
4.

1990 ile 1998 yillan arasinda, bir 6nceki yila gére otoyolu kullanan arag sa-
yisinda en fazla artis 1991 yilinda (% 76.6) olmustur. Keza 1992 (% 45.9),
1993 (% 48.7) ve 1995 (% 52.9) yillari bir dnceki yila gore ara¢ sayisindaki arti-

2- Bu dzelfik TIR trafigi i¢cin de gegerlidir. Kapikule Sintr Kapisi'nda TiR géférleri ile yapmig
oldugumuz milakatiarda, D-100 karayolundaki trafik yodunludu ve uymak zorunda olduklan trafik
kuraflan gibi nedenlerden dalay, bu sirenin kendileri igin istanbui ile Kapikule arasinda 7-8 saadi
buldugu, ancak otoyol ile ortalama 2.5 saatte ulagimin miumkin oldugu ifade edilmektedir.

3- Bu dederiendirme Trakya Otoyolu'nun Mahmutbey Bati-Edirne Bat kavsaklar (228 km.) ve
D,100 Devlet Karayolu'nun Bakirkdy-Edirne Bati Kavgaklar (227 km.) arassnda meydana gelen
trafik kazalar: ile ilgilidir. Istatistik veriler, Karayollar: 17. Bolge Midinigi'nden alinmigtir.
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Tablo: 1 - Arag Siniflanna Gére Trakya Otoyolu'nu Kullanan Araglarn Miktar ve Oran
(%) Olarak Yilik Dagihmi. o

Table: 1 - Vehicle quantity using the Trakya Motorway and their yearly ratio according to
the vehicle classification.

Yillar
arasi
artis %

1. Sinif* 1. Sinuf AL Sinf V. Sinsf Toplam
\Arag Sayisi| % |Arag Sayistt % [Arag Sayis| % |Arag Sayisyy % |Arag Sayist

1890 | 1201483 [ 66 | 219488 | 12 | 215640 [ 12| 171344 9,03 1 807 956
1991 (2052886 | 64 | 409374 | 13 | 401328 [13} 329591 |10,02) 3193 179 | 766
1992 13109990 | 67 | 633830 | 14 | 734295 (16 181431 [408| 4659547 | 45.9
1993 |4650592] 67 | 9609006 | 14 | 947771 (141 3738356 |507)| 6933196 | 48.7
1994 (5591001 | 68 |1166431| 14 |1.144720114) 268075 [3,05]| 8170228 | 17.8
1995 18495529 | 68 | 1720080 | 14 11755326 | 141 513480 |4,02/12403426] 52.9
1996 {12310048} 77 [1681513] 11 11563564 ]|10( 435045 |30415991071) 27.9
1997 [14783146] 75 {2297 283 | 12 [2098461 | 11| 609966 [3,03|19788856| 237
1998 116 331313] 75 [2600448] 12 (2108028 | 10! 842234 |4,01]|21882023) 105

Toplam|68 525 989]72,1 |11 698 453( 12,3 {10969 133 3725901 | 4 (94919482

Yillar

* 2 dingili otomobil, pikap ve panel |. sinif; 2 dingili otobis, kamyon ve gekici |l. sinit; § aingitli oto-
biis, kamyon ve gekici lll. sinif; 4-8 dingilliler ise 1V. sinif araglardir.
Kaynak: Karayollar: 17. Btige Midirigi, Planlama Bag Mlhendisiigi.

sin fazla oldugu diger yillardir. Ancak dzellikle 1995 yilindan itibaren arag say-
sinin yillik artig hizinda dnemli bir digis gbriiir. Bu durum, 1994 yilina kadar
otoyolun farkli kesimlerinin de-
gisik tarihlerde ulagima agiima-
s ile yakindan ilgilidir. Otoyo-
lun ulagima agitan her yeni bd-
[im{ arag¢ sayi-sinin hizle ve
ani bir sekilde artmasina ne-

25 ) (dlvon) 218 den olmug ve buna badgh ola-
20 | 197 M rak da yillar arasi artig fazla ol-
] mustur. Ancak ctoyolun tama-
15,9 minin ulagima agildig1 1994 yi-
15 12.4 Il (28.10.1994) sonrasinda, yu-
karida belirtilen gekilde ani ar-
10 : 6o &1 tisiarin olmamast nedeniyle,
46 i , yillik artis hizinda ik yillara
5 31~ oranta bir dis(ls sdzkonusudur

1.6 |_| H (Tablo: 1}.

o D r D. Ll bt L -

T " e Otoyolu kullanan arac!arnn
§ g & & % & § g 8 siniflarina gére rzgiiimi ince-

lendiginde; otomobil, pikap ve
Sekil: 4 - Arag miktarinin yilik agilmi. panel tarli araglardan olugan I.
Figure: 4 - Annual guantity of vehicle. sinif araglarin otoyolu en fazla
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kullanan araglar olduklar: gordiir. Nitekim 1990-19898 yillan arasinda otoyolu
kultanan araglarin % 72.1'i . sinif araglardir (Sekil: 5). Ayrica ayni dénemde |.
sinif araglarin toplam araglar icindeki oran % 64 ile % 75 arasinda degismekte-
dir (Tablo: 1). Ara¢ siniflant bakimindan 8nemli olan bir diger husus da transit
yik tagimalarinin yapildid) 4-8 dingilli IV. sinif araglarn oranidir. Bunlarin top-
fam araglar igindeki orani 1990 ve 1991 yillannda %10 civannda iken, bu oran
giderek azalmis ve 1997'de % 4'e kadar digmigtdr. Ancak toplam miktar ofa-
rak 1991'de 171 344 olan V. sinif ara¢ sayisi, yaklagik bes kat artarak 1998°de
842 234°e ulagmigtir. Toplam miktarda artig g&rilirken orandaki bu dugis 1. s1-
nif araglarin artisi ile yakindan ilgilidir. Nitekim 1990-1998 yillan arasinda arag
sinflarinin oran olarak dagiligi incelenirse; I. sinif araglarda- bir artig, 1V. sinif
araglarda bir azalmanin oldugu, 1l. ve IIl. smn‘ araglarda ise onemll bir dedisme-
nin olmadigi gérilur (Tablo: 1). .

Otoyolu kullanan araclarin aylik ortalamalara gore dadilimi incelendiginde,
Mayis ayindan itibaren ara¢ miktarinda belirgin bir artigin oldugu antasilir. Bu
artis Temmuz ayinda en yiiksek degere ulagir. Ayrica Haziran ve Adustos ayla-
r arag miktarinin fazla oldugu diger aylardir. Ancak Eylul ayindan itibaren arag
sayisinindaki diisiis dikkati ceker (Sekil: 6). Buna gore yaz mevsimi otoyolun en
fazla kullaniidi§i dénem olmaktadir. Nitekim otoyocldan en fazla arag gegisi yaz

mevsiminde (% 32.4) olmakta-

dir. Bunu sonbahar {% 25.3),

ilkbahar (% 23.4) ve kis

(%18.7) mevsimieri takip eder.

Yaz mevsimindeki bu durum,

istanbul ile Trakya'daki sayfiye-

, : ler arasinda arag trafiginin arti-

(Milyon) : si, Avrupa Ulkelerindeki Tark ig-

%721 gilerinin karayolu ile Kapikule

] Sintr Kapisi’'ndan giris-¢ikis -

yapmalari ve Avrupa Otkelerine

olan ihracattaki (yas-sebze
meyve) artisiyla ilgilidir,

Aylik vetilere gére Mahmut-

%124 %116 wa _ bey, Hadimkdy, Gatalca, Kum-
[] [ burgaz, Selimpaga, Silivii, Ger-

‘ o " rag s kezkdy, Corlu ve Saray Ucret
4 toplama istasyonlarinda maksi-
mum arag gegisine Temmuz
ayinda ulagiimaktadir. Aynica yit

cs¥EsEBISE

1 2

Sekil: 5 - Arac siniflanimin miktar ve oran olarak 2 - z
dagilimi (1990-1998). icinde en fazla gegisin oldugu

Figure: 5 - The distribution of the quantity and aglardan biri de Agustos'QUr.
ratio of vehicle classifications (1990-1998). . Agustos ayt Kinall, Gorlu, Lile-
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burgaz, Babaeski, Havsa ve Edirne cret toplama istasyonlarinda otoyolun en
fazla kullanildig! ikinci ay olmaktadir. Dider taraftan otoyolun en az kullaridig
ay ise Qcak'drr. Nitekim Trakya Otoyolu'nundaki toplam 15 (icret toplama istas-
yonunun aylik ortalama verilerine gére bitiin istasyonlarda en az gegis Ocak
ayinda olmusgtur (Tablo: 2, Sekil: 6). ‘

Yaz mevsiminde otoyoiu kuilanan ara¢ sayisinda genel bir artig oimakta ve
bu artis bir cok Ucret toplama istasyonunda ortalama iki kati olarak gergekies-
mektedir. Ancak Kumburgaz, Selimpasa ve Silivri ticret toplama istasyoniarinda
artigin daha fazla oldugu dikkati geker. Nitekim aylik ortalamalara gére Ocak
ayinda 11 329 arag Kumburgaz (icret toplama istasyonundan gikig yaparken bu
say! yaklagik alti kat (% 592.6) artarak Temmuz ayinda 67 144'e ulagsmgtr,
Benzer bir durum Selimpasa ve Silivri licret toplama istasyonlar icin de sézko-
nusudur. Selimpasa’da en az gikis 26 938 arag ile Ocak ayinda olurken maksi-
Mum arag sayisina % 367.8 lik bir artig ile Temmuz ayinda (99 078) ulasimis-
tir. Yaz mevsimindeki artisin gok fazla oldugu bir diger lcret toplama istasyonu
da Silivri‘dir. En az aracin tespit edildigi Ocak (20 442) ile maksimum arag gegi-
sinin oldugu Temmuz (75 103) ay! arasinda yaklagik 3.6 kat (% 367.3) bir artis
s6zkonusudur (Tablo: 2). Bu artiglar hig kuskusuz ad gecen yerlesim birimleri
ile gevredeki bir gok yerlesmenin istanbul’'un sayfiye alaniar olmasiyla yakin-
dan ilgilidir.

Otoyolunun ulasimdaki fonksivonunu beiirlemek igiry, hangi kesimlerde ne
oranda kultanildi§i énemii-
dir. Otoyola girig-¢ikislarin
yapildifi kavsakiardaki (Se-
kil: 2 ve 3) Ucret toplama is-
tasyoniarina ait verilere gé-
te, 1994-1998 yillari arasin-
da, en fazla arag Mahmut-

25 | (iyon) 21, bey (34 140 307), en az
2 17 :’_9 17 arag ise Havsa (291 634)
15 15 4, istasyoniarnnda tespit edil-

151 13 13 : : o L
B P R ‘ migtir. Belirtilen yillar ara-
17 ' sinda otoyolu kullanan
araglarin Ocret toplama is-
051 tasyonlarina gére yillik da-
o el L LU L L D L L L gilimian ve toplam miktarla-
O §$ M NMHTATEGERK KA rt incelendiginde; otoyoldan

yapitan g¢ikiglarin Mahmut-

bey, Avcilar, Hadimkéy ve

ggglllilzmﬁl -(gtggjlggk;llanan araglarin aylik ortalama Kinall ticret toplama istas-

Figure: 6 - Monthly distribution of the vehicle using yonlarinda fazla oldugu an-
the motorway (1996- 1998). fasiimaktadir (Tabio: 3, Se-




TRAKYA OTOYOLU

: 359
(ULASIM COGRAFYASI ACISINDAN BIR DEGERLENDIRME)

40 (‘h_ﬂilyon)

35+ 3

30 1

25 - kN

20 1

51 T

ol B o= o~
":’_“’-3‘““3“’-@"—*‘.&3

o | bd ! +£3-+—E3+-+ﬂ+ﬂ~rﬂ<f:‘=s=:5=“';ﬂd:mﬂ
531885838587 1°¢
HER - S T I B
5 8 5 3 3 3 @

Sekil: 7 - Ucret toplama istasyonlanina gére arag miktarinin dagilimi (1994-1998).
Figure: 7 - The quantity of vehicles according to toll stations.

Tablo: 3 - Ucret Toplama istasyoniarina Gére Trakya Otoyolu'nu Kullanan Araglann Yil-
~ ik Dagikmi (1994-1998).
Table: 3 - Yearly average vehicle quantity using the Trakya Motorway according to the

toll station.
Ucret Top. -
’ _ lstasy o | 1994 1995 1996 1997 1998 Toptam
Nahmutbey | 3736485 | 5409 303 | 7075271 | 8605695 {0221563 34 140307
Avcilar 500457 | 1574900 | 2431493 | 33226550 3930733 11869141
admk Gy | B40417 | 1202718 | 1511774 | 1962800 [2233543 ] 7751252
Catalca 303767 | 554419 | 676548 | 807527 | 888612 | 3320873

Kumburgaz | 218 224 284 719 296 676 306 759 416 986 1 523 364
Selimpaga 327 500 478 523 571472 603 648 644 489 2625 632

Silivri 288 733 367 925 406 454 464 758 560 909 2088779
gnall 673 921 930 044 | 1111066" | 1251938 |1257239 5224 010
Cerkezkdy 254 322 406 044 519 868 671 099 723 229 2 574 562
Corlu 149 085 245 346 312 492 435 605 509 870 1652 398
Daray 58 285 113 095 162 949 236 063 246 432 816 824

Lileburgaz 191 841 237 566 271 500 363 603 396 190 1460 800
Babaaski 359 881 151 779 168 762 217 337 245 465 1143 224
Havsa 6 666 54 326 60 771 76 274 93 557 291634

Edime 54 528 392 344 413573 462 277 512 276 1834 998

Kaynak: Karayollar1 17. Bélge Mudirlaga Planlama Bas Mithendisligi.
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kil: 7). Beiirtilen yillar arasinda Mahmutbey'den 34.1, Avcilardan 11.8 ve Ha-
dimkdy'den ise 7.7 milyon ara¢ ofoyoldan gikis yapmistir, Ayni zamanda bu is-
tasyonlardan girig yapan araglar da dikkate alindiginda, arag sayisinin fazialig:
daha iyi anlagilacaktir. Buna gore adi gegen Ucret toplama istasyonlan ve gev-
resi otoyolun en fazla kuitanilan kesimleridir. Bunda Mahmutbey, Avcilar ve Ha-
dimk&y'tn Istanbul sehrine yakin istasyonlar oimas etkilidir. Bu istasyonlardaki
girig-gikiglann fazialigi otoyolun Istanbul sehri ile olan iligkisini gostermesi baki-
mindan da énemlidir. :

Otoyoldan fazla sayida ¢ikisin yapiidigi bir diger ticret toplama istasyonu da
Kinalrdir (Tablo: 3, Sekil: 7). Trakya Otoyolu'nun Mahmutbey Batr ile Kinal
kavsaklarr arasindaki yakiagik 70 km. lik bolumi, istanbul'dan Tekirdag, Canak-
kale ve Ege Bdigesi'ne olan karayolu ulagiminda yogun olarak kultanilmaktadir,
Nitekim Kinall ile Kapikule Sinir Kapis arasindaki (icret toplama istasyonlarin-
da arag sayisi Kinali'dan oldukga azdir. Buna gére otoyolun yodun olarak kulla-
nilan kesimi Kmali dogusunda kalan balimiidir. Istanbul-Ganakkale {izerinden
Ege Bdlgesi'ne; 6zeliikle Altinoluk, Edremit, Burhaniye, Ayvalik, Dikili, Bergama
ve izmir gibi sehirlere gidecek olan araglarin belirtilen kesimde otoyolu kullan-
mast, Kinali ticret toplama istasyonunda arag sayisinin fazla olmasinda etkilidir,
Nitekim Kinalrda arag sayisinin aylik ortalamalara gére dagilim incelendiginde;
en fazla arag gegisinin Adustos ayinda (192 032) oldugu ve bunu Temmuz (164
124) ile Haziran (139 350} aylarinin takip ettigi gdrdidir (Tablo: 2). YiI iginde en
az arag gecisinin gerceklestigi Ocak (49 278) ile maksimum gegciglerin gergek-
lestigi Agustos (192 032) aylan arasindaki biiy(ik fark, yukanda belirtilen sehir-
lerin turizm merkezi olmatar ile yakindan ilgilidir.

Ucret toplama istasyonlarina gére ara¢ sayisinin yihk dagiiminda, Edirne,
Havsa ve Babaeski istasyonlarinin 1994 ve buny takip eden yittar arasindaki
durumu dikkat gekicidir. Bunlardan Babaeski'de 1994'de 359 881 olan arag sa-
y1si, 1995 yilinda yaklasik % 42 lik bir azalma ile 151 779 a inmistir. Diger tarai-
tan 1994 yilinda Edirne'de 54 528, Havsa'da 6 666 olarak kaydedilen arag sayl-
fari ise, 1995'de Edirne'de % 719.5 artarak 392 344'e, Havsa'da ise % 815 lik
bir artigla 54 326'ya ulagmigtir. Bunda, Trakya Otoyolu'nun Babaeski-Edirne
arasindaki kesiminin 1994 yili sonlarinda (28.10.1994) ulagima agiimasi etkili
ofmustur. Belirtilen kesimin ulagima agilmasiyla daha énce Babaeski’'den c¢ikig
yapmak zorunda olan araglarin blyik bir bdlimi, Babaeski-Edirne arasinda
otoyolu kultanarak, Havsa ve Edirne’den ¢ikis yapma imkani bulmustur. Bu ne-
dente 1994 yilindan sonra Babaeski'de azalma, Havsa ve Edirne istasyonlarin-
da ise 6nemli miktarlarda artis olmustur (Tablo: 3).

Cerkezkdy ve Corlu Gcret toplama istasyonlarindaki arag sayisinda stzko-
nusu yertegim birimlerinde sanayinin gelismis olmasr (Gerkezkdy Organize Sa-
 nayi Bdlgesi vs.) etkilidir. Ayrica Gorlu kavsag yakintarinda inga edilmekte olan
Avrupa Serbest Béigesi'nin faaliyete gecmesi, ileriki yillarda Gorlu istasyonunda
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arag miktarinin artmasinda etkili olacaktir. Benzer bir durum Catalca Serbest
Bolgesi'nin etkisiyle Gatalca icin de sézkonusudur.

Otoyolun ulagimdaki fonksiyonu ve arag trafigi Gzerinde, Turkiye ile Avrupa
arasindaki karayolu ulagiminin dnemli bir etkisi vardir. Ayrica otoyolun istanbul
sehirici karayolu ulagimindaki rolli de bunda etkilidir. Bunlar otoyolun ulasimda-
ki 6nemine de etki eden unsurlardir.

Tarkiye'nin ihracat ve ithatatinin énemli bir bdlGm0 Avrupa (lkeleri ile olmak-
tadir. Nitekim 1997 yilinda toplam ihracati 28.8, ithalati ise 80.7 milyon tondur
ve bu ihracatin % 52'si ve ithalatin da % 38.7'si gesitli Avrupa iilkeleri ile olmus-
tur (DIE, 1997). 1992-1997 yillari arasinda, Turkiye’nin sdzkonusu Glkeler ile
olan ihracatt 9.4 - 15, ithalatt ise 12.9 - 31.3 milyon ton arastndadir. Bu dénem-
de karayoluyla yaptlan tagimalarin orant ihracatta % 17-29, ithalatta ise % 6-14
arasinda degismektedir (DIE, 1994-1998). Tirkiye'nin Avrupa (ikeleriyle olan
ihracat ve ithalatinin 8nemili bir béliminin karayolu ile yapimasi Trakya Oto-
yolu'nun utasimdaki énemini artirmaktadir, '

Avrupa'nin gesitli Glkelerinde ¢ogunludu isci olan ¢ok sayida (3 122 764)
(GSGB, 1998: 3) Tirk vatandag! bulunur ve buniar énemli bir potansiyel teskil
eder. Bu Ulkelerdeki Tlrk vatandaglari arasinda ‘Tirk Marketi' olarak tanimia-
nan marketler ile son yillarda ticari hacim ve hizmet sahalari daha bliylk olan
alig-veris merkezleri, dzellikle Tlrk insaninin alistig: ve aradigi gida driinleri
bagta oimak (izere, Ulkemize ait ¢ok sayidaki Urliniin sattsint yapmaktadir. Soz-
konusu mallanin Tarkiye'den ilgili Ulkelere tasinmasinda ise karayolunun payt
blyUktlr. Nitekim belirtildigine gore Avrupa’daki 45000 Tiirk asilli is verenin
toptan ve perakende satis yapan dikkanlar ve ambarlarina mal tesiim eden
aractarin ¢oguniugu Tirk plakall kamyonlardir. Minih, Milano, Kéin, Ruhr Bol-
gesi, Berlin ve Strasburg’ta olan toptanci ve komisyoncularin, en Ucra késeler-
de bulunan Tirk isgilerine ve ailelerine, Istanbul ve Anadolu (iriinlerini satmak-
tadir {de Tapia, 1996: 158). :

Ttirkiye ile Avrupa Ulkeferinin karayolu ulagimi Balkan Otkeleri (izerinden ol-
maktadir. Bu Gtkelerindeki siyasi, askeri vb. degisim ve olaylar zaman zaman
karayolu ulasiminda énemli problemlerin ¢gtkmasina ve ulagimin aksamasina
neden olmusgtur. Nitekim Turkiye ile Bulgaristan arasinda 1980'li yillarda ¢ikan
siyasi sorunlar, karayolu ulasimini olumsuz etkilemis ve Istanbul-Késtence (Ro-
manya) arasinda RO-RO hatti kurulmustur. Ayrica Yugoslavya'daki savas ne-
deniyle 1991 yih ortalarinda Yugoslavya-Aimanya glizergahi karayolu ulagimi-
na kapanmig, allematif glizergahlar aranmis, Macaristan {izerinden Avusturya
ve Almanya'ya veya Cekoslovakya-Polonya tizerinden Almanya ya ulasiimaya
caligdmistir (DPT, 1993: 119). Karayolu ulagiminda yaganan bu sikintilar, ulagi-
min denizyoluna yénelmesine neden olmustur. Bu nedenle, izmir-Venedik {ital-
ya) limanlar arasinda yapiimakta olan gemi seferleri artmis ve ayrica Marma-
ris-Venedik (1993), Cesme-Venedik (1993) ve Cesme-Brindisi (italya) (1995) li-
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manlar arasinda yeni hatlar da agilmigtir (KADIOGLU-GULER, 1998: 47-49)
Turkiye ile Avrupa lkeleri arasindaki karayolu ulagiminda gecmiste de sikint!-
lar olmus ve ulasim denizyolu ile yapiimaya galisiimistir. Belgrad'dan istanbul'a
arabayla yolculuk 1837 yilinda imkansiz hale gelmig ve Sirp isyani, Avusturya
ticaretini Kronstad-Bilkres-Ruscuk-istanbul arasi asagdi Tuna nehir tagimacihigi-
na gevirmistir. 1834'de asagi Tuna nehir tasimacihg) ve 1837°de istanbul-Tries-
te deniz tagimaciigina baslanmas karayoluna 6idirici bir darbe indirmistir
IRECEK, 1990:130). Avrupa lilkeleri ile Tirkiye arasindaki karayolu ulagiminin,
ozellikle Balkanlardaki gelismelere badl! olarak zaman zaman aksamasi nede-
niyle, ulasimin denizyolu ile yapiimasina galisiimig, ancak bu sureklilik gdster-
memis ve karayolu ulasimdaki &nemini korumustur.

Tiirkiye'nin Avrupa Ulkeleri ile karayolu ulagiminin yapildig sinir kapilarin-
dan biri olan Kapikule, tlkemizde en fazla girig-gikistn yapildig! sinir kapisidir.
Nitekim 1986'da 642 779, 1997'de 674 462 ve 1998 yiinda ise 709 887 arag
Kaptkule’den giris-gtkis yapmistir. Ancak 1993 yihindan sonra, dzellikle Yugos-
lavya’daki savas nedeniyle, Avrupa'dan Glkemize gelen araglarin bir bélimi de-
nizyolunu kullanmistir. Nitekim 1998 yiinda Avrupa Ulkelerinden RO-RO ile
Tarkiye'ye gelen arag sayisi 47 635 dir (DTO, 19989: 114). Bu durum karayoluy-
la Kaptkule'den gelen arag miktarini olumsuz etkilemigtir. 1996-1998 yillan ara-
sinda Kapikule’den gegis yapan araglarin % 60,5i (1 227 468) otomobildir.
Bunda karayolu ile Avrupa'dan Ulkemize gelen Tirk isgilerin dnemli bir etkisi
vardir. Ayni dénemde gegis yapan otob(s sayis! ise 163 428 (% 8)' dir. Bu db-
nemde Kapikule'den giris-gikis yapan araglarin % 31,3 0 ise TIR dir. Nitekim
1998 yilinda 112 972 adet TIR girig, 111 708 adet TIR ise Kapikule'den ¢ikis
yapmigtir'. Bu durum, Avrupa Ulkeleriyle Tirkiye arasinda ihracat ve ithalatta
karayolu tastmalarinin énemli miktarlarda olmasinin bir senucudur. TIR trafigi-
nin bu dlgiide yogun oldugu Kaptkule Sinir Kapis'nin badlantisini saglayan en
yilksek standarttaki karayolu olan Trakya Otoyolu bu agidan énemlidir. Nitekim
daha énce de belirtildigi gibi, TIR ile Kapikule-istanbul arasinda utagim D-100
karayolu ile ortalama 7-8 saat iken bu sire otoyol ile 2.5 saate kadar inmistir.

Otoyoldaki arag trafi§i ve ulasimdaki dnemine etki eden faktérlerden biri de
otoyolun istanbul sehriyle olan etkilesimidir. otoyolun Mahmutbey Batr Kavgagi
ile Fatih Sultan Mehmet Képriisii arasinda kalan kesimi Il. Cevreyolu olarak bili-
nir ve Istanbul sehirigi karayolu ulagiminda yogun olarak kullanilir (Foto: 1). Ay-
rica otoyol sehirlerarast ve uluslararas! transit karayolu ulagiminin, istanbul
sehrinden gecisini saglayan bir karayoludur. Bu nedenle ulagimda &nemli bir
fonksiyona sahiptir. 1. Cevreyolu'ndan once, gehirigi ulagimt saglayan araglar
ite uluslararas! ve sehirleraras: tagimacilik yapan vasitalarin I. Gevreyolu, Bo-
gazigi Kdpriisu ve diger sehirigi yollar birlikte kullanmalari, istanbul’da karayolu

4. Kahlkule Sinir Kapisi'ndan girig-gikis yapan TIR ve otobisler ile ilgili veriler Kapikule Kara
Ulastirma Sube Mugirligi'nden, otomobil miktarlan ise Kapikule Gimrilkier Bag MiidQrligi Bilgi
islem Subesi'nden alinmigbr.
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utagiminda 6nemli problemleri beraberinde getirmigtir. Trakya Otoyolu ile bagd-
fantilarinin sunmug oldudu ulagim imkanlar uluslararasi ve sehirleraras: kara-
yolu ulagiminin istanbul sehirigi karayolu ulagimindan ayriimasina imkan ver-
mig ve ulagimda dnemli bir fonksiyon (sttenmistir. Ozellikle agir vasitalarin is-
tanbul Bogazi'nt gegiglerde Fatih Sultan Mehmet Képrisd'ni kullanma zorunlu-
fugu otoyolun ulagimdaki énemini artirmigtir. Ayrica Fatih Sultan Mehmet Kop-
risd’'niin gehirlerarast ve uluslararasi bir uiagim fonksiyonuna sahip olmasi
(GARIPAGAOGLU, 1997; 155) otoyolun dnemini artiran bir bagka faktordir.

Trakya Otoyolu kavsaklar ve baglanti yollan ile istanbul sehirii karayolu
ulagimina baghdir. Hadimkdy Kavsagi ile Fatih Sultan Mehmet Kdpriisi arasin-
daki Avcilar, Mahmutbey Bati, Mahmutbey Dogdu, Mettis, Kemerburgaz, Hasdal,
Biylkdere, ve Levent kavsaklanyla devamindaki baglant: yollari, otoyol ile is-
tanbu! sehrinin irtibatin saglar. Bu baglantilar sayesinde otoyol, sehrin birbirin-

~den uzak mekanlarina, ¢godu yerde sehirigi trafidin yogun oldugu glizergahiar
kullanmadan, daha kolay ve hizli bir ulagim imkani sunar. Ornegin Biyiikgek-
mece, Avcllar veya Atatiirk Havalimani’mindan Anadolu yakasina veya daha bir
¢ok yere karayoluyla ulagimda otoyol en uygun gizergah oimaktadir. Aynca ii.
Cevreyolu, istanbul Biyiksehir Belediyesi ve Ozel Halk Otobiisleri tarafindan
da (buglin igin 14 hatta) kuflanmaktadir. Sehiri¢i ulagimi saglayan toplu tagima
araglar tarafindan kullaniimas), otoyolun istanbul sehirigi karayolu ulagimindaki
dnemini gdstermektedir.

Trakya Otoyolu'nun utagimdaki dnemi, fonksiyonu ve otoyoldaki arag trafigi
Uzerinde istanbul sehrinin etkileri oldugu gibi, diger taraftan otoyolun da gehre
etkileri sdzkonusudur. Nitekim otoyolun sunmusg oldugu utagim imkantan sanayi
tesisleri ve bélgeleri, ticaret merkezieri ve toplu konut alanlar gibi gesitli kulia-
nim alanlarinin otoyol ve baglanti yollart gevresinde yodunlasmasina neden ol-
mustur. Otoyolun kuzeyinde, Hadimkoy ile Hasdal kavsaklari arasinda, istanbul
sehrinin Avrupa kesimindeki en bilyik sanayi bélgesi olan ikitelli Organize Sa-
nayi Bolgesi, Istanbul Toptan Ticaret Depolama Kuglk Sanayi Kooperatifi (is-
TOC) (Foto: 1), Avizeciler Kliglik Sanayi Sitesi, Marangozcular Sitesi, Sanko
Tamirciler Sitesi, Gazi Osman Pasa Klglk Sanayi Sitesi, Basin ve Yayin Sana-
yicileri Toplu isyeri Kooperatifi, Kara Tagit Vasitalar Yap: Kooperatifi gibi sana-
yi ve ticaret alanlar ile ikitelli Bagaksehir ve Bahgesehir (Foto: 2) toplu konutlar:
yer alir. Belirtilen kesimde otoyolun glineyinde de dedisik amagh kullanim alan-
larinin bulundugu gériilr. Evren Oto Sanayi Sitesi (otoyolun her iki tarafinda),
Halkal Toplu Konutlan (Foto: 3), Matbaacilar ve Ambalajeilar Kiigiik Sanayi Si-
tesi, istanbul Otogari, Istanbul Sebze-Meyve Hali, Kuru Gidacilar Sitesi ile Is-
tanbul Gida Toptancilan imalat ve Depo isyereri Kooperatifi bunlarin baglicala-
ridir {Sekil: 2). Catalca ve Hadimkdy kavsaklar gevresindeki yapilagma da dik-
kati cekmektedir (Foto: 4). Sanayi, ticaret ve yerlegim alanlanmin kurulugu ve
gelisimi otoyolun ulagimda sundugu imkan ve kolayhklar ile yakindan ilgilidir.
Otayolun bu gekicifigi diger yerlegim birimleri igin de sézkonusudur, Havsa, Li-
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leburgaz ve Selimpaga kavgsaklarindaki Karayollan Genel Madlrliga'ne ait loj-
manlar, Gorlu {Foto: 5), Lilleburgaz ve Babaeski kavsaklari gevresindeki sanayi
tesisleriyle, Corlu Kavgad: kuzeybatisinda, otoyolun hemen kuzeyinde inga edil-
mekte olan Avrupa Serbest Boigesi (Foto: 6) otoyolun etkisiyle kurulan tesisler-
dir. Bu kavsaklardan ézellikie Corlu Kavsag: cevresinde yapilagmanin daha faz-
la oldugu gérilir. Nitekim otoyoiun hen(iz yapim asamasinda oldugu bir do-
nemde dahi Corlu ve Cerkezkéy'de, otoyolun saglayacad ulagim kolayiikiarinin
sanayi yatirimiarini geken bir faki6r oldugu belirtimigtir (EREL, 1991: 96). Ayri-
ca otoyol gevresinde Kinali ile Catalca kavgakiari arasinda yazlik evierin yogun-
lugu dikkati gekerken, Kinali Kavsag) yakinindaki Clasis Golf Tesisleri de farkl
bir kulamim alanidir. Kumburgaz ve Catalca kavsakian arasinda ise otoyolun
hemen glneyinde, yapimi devam eden Tepekent Konutlan bulunmaktadir {$e-
Kil: 3).

Sonug

Trakya Otoyolu, Tlrkiye ile Avrupa Ulkeleri arasinda kolay, hizh ve glvenilir
bir ufagim imkani sunan énemli bir karayoludur. Avrupa ve Asya kitalar: arasin-
da karayolu ulagiminin yapildigr otoyolunun ulagimdaki énemi 6zel konumu ile
yakindan ilgilidir. :

Trakya Otoyolu'nu kullanan arag sayist her gegen yi artarak 1998 de 21.8
milyona ulagmigtir. Ancak 1995 yilindan itibaren arag¢ sayisinin yillik artig hizin-
da bir azaima sdzkonusudur. Otoyolu en fazla otomobil, pikap ve pane! sinifi
araclar kullanmigtir. Aynica transit karayolu tagimalarinin yapildigi IV. simf arag-
larin, oran olarak az olmakla hirlikte, yillar-itibari ile arag sayisindaki-artis énem-
lidir.

Otoyol, en fazla yaz mevsiminde Temmuz ayinda ve en az ise ki mevsi-
. minde Ocak ayinda kullaniimaktadir. Yaz mevsiminde otoyolu kullanan arag sa-
yisindaki fazlalik; 6zellikle Trakya'daki sayfiyelerie istanbul arasindaki trafik ar-
tigi, Kapikule Sinir Kapisi'ndan yapilan giris-giKiglardaki artig ve Ege bolgesine
giden araglarin artigiyla yakindan ilgilidir. Otoyoida arag gegisinin fazla oldugu
Mahmutbey, Avcilar ve Hadimkoéy baglantilar otoyoiun yodun olarak kullanitan
kesimleridir. Bunda, stzkonusu baglantilarin istanbul sehrine yakin olmasi etki-
lidir. Ayrica otoyolun istanbul ile Kinall Kavsag: arasinda kalan kesimi, istanbul
ile Tekirdagd, Canakkale (izerinden Ege Boéigesi'ne yapilan karayolu ulagiminda
yodun olarak kullanimaktadir.

Trakya Otoyolu'nun li. Cevreyolu olarak bilinen kesimi istanbul sehrinin bir-
birinden uzak mekanlarina ulagim kolayligr ve imkani sunmustur. Otoyol sehir-
leraras! ve uluslararas! transit karayolu ulagiminin istanbul gehirigi karayolu ula-
simindan bliy(ik oranda ayriimasina imkan vermig, ulagimda 6nemli bir fonksi-
yon Ustlenmistir. Ayrica istanbul sehrinin 8nemli kullanim alanlar (toplu konut,
sanayi, ticaret ve hizmet alanlart vb.) igin bir gekim hatti olmustur. :
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Otoyola ulagimin saglandigi kavsaklar ve baglant yollan gevresi yeni yerle-
sim alanlar igin ¢cekiciligi olan sahalardir. Ozellikle Hadimkdy, Catalca, Corlu ve
Luleburgaz kavsaklan devamindaki baglant: yollarinda yeni yapilagmalar dikka-
ti cekmektedir. ileriki yillarda Trakya Otoyolu ile D-100 Deviet Karayolu arasin-
da kalan kesimde, baglant: yollarn gevresi dncelikli olmak Uzere, yeni kullanim
alanlart ortaya gikacaktir.

Kialr ile Hadimkéy kavsaklar arasinda otoyol 2 geritlidir. Ancak buras: oto-
yolun yodun olarak kullanian bir bélimuaddr. Fakat Kinali-Kapikule Sinir Kapist
arasl ise 3 geritli olup, otoyolun en az kuilanilan kesimidir. Bu, nemii bir plania-
ma hatasidir ve trafik akigini olumsuz etkilemektedir.

Trakya Otoyolu D-100 Devlef Karayolu'na gbre, Istanbutl ile Edirne arasini
zaman olarak yaklasik % 50 oraninda kisaltmistir. Ayrica otoyol daha gaveni
ve kolay bir ulagim sunmaktadir.

Trakya Otoyolu konut, sanayi, ticaret, hizmet gibi yeni kullanim alanlarinin
olugumunda etkili olmug ve bu yonlyle de cografi gérinimun degismesinde,
mekan kullaniminda énemli etkileri olmus ve olmaktadir.

Otoyol, gok sayida kavsak ve baglanti yolu ile diger yollara ve yerlegim mer-
kezlerine baglanmaktadir. Ancak ilave baglantiann yapimi devam etmektedir.
Bunlarin tamamtanmasi ile otoyolu kullanan arag sayisi ve otoyolun ulagimdaki
dnemi daha da artacaktir.
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Foto: 1 - Mahmutbey Bati Kavsag’'nin dogu kesiminde Trakya Otoyolu (2. Cevreyolu)
ve otoyoldaki yogun arag trafigi. Fotograf doguya dogru alinmistir,

Photo: 1- Trakya Motorway in the eastern section of Mahmutbey West Intersection (2.
Ring Road) and the traffic jam on the motorway. Photo taken facing east:

Foto : 2 - Avcilar Kavsagl dogusunda Trakya Otoyolu ve otoyolun kuzeyinde Bahgese-
hir. Fotograf batrya dogru alinmigtir.

Photo : 2 - Trakya Motorway in the east of the Avcilar Infersection and Bahgesehir to
the north of the motorway. The photo was taken facing east.
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Fota: 3 - Mahmutbey Kavsag! batisinda Trakya Ctoyolu ve otoyol glineyinde Halkal
Toplu Konutlar. Fotograf doguya dogru alinmigtir.

Photo: 3 - Trakya Motorway west of Mahmutbey Intersection and Halkalt Housing Esta-
te south of the motorway. The photo was taken facing east.

Foto: 4 - Catalca Kavsag batisinda {500 m.) Trakya Otoyolu ve otoyol gevresindeki sa-
nayi tesisleri. Bu kesimde otoyol iki geritlidir. Fotograf doguya dogru ahinmistir.

Photo: 4 - Trakya Motorway west of Qatalca Intersection (500 m.) and industrial buil-
dings near the motorway. The motorway is two lanes in this area. The photo was taken
facing.
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Foto: 5 - Corlu Kavgad yakininda (1 km. dogusu) Trakya Otoyolu ve otoyol gevresinde
sanayi tesisleri. Fotograf batya dogru alinmigtir.

Photo: 5 - Trakya Motorway near Corlu Intersection (1 km. east) and industrial buil-
dings near the motorway. The photo was taken facing east.

Foto: 6- Corlu Kavgad batisinda (4 km.) Trakya Otoyolu ve otoyolun kuzeyinde Avrupa
Serbest Bolgesi. Fotograf batiya dodru alinmistir.

Photo: 6 - West of Corlu intersection (4 km.), Trakya Motorway and the European Free
Zone north of the motorway. The photo was taken facing west.
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