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Ozet

Bu ¢alismada giiniimiizde hakim ulagim sistemi haline gelen karayolu tasimaciligi-
nin Tiirkiye’deki durumu incelenmistir. Karayollarinin Cumhuriyetin ilaninda bu
yana gosterdigi gelisim, donemlere ayrilarak ele alinmigtir. Karayolu, 1950 yilina
kadar uygulanan ulagim politikalarinda demiryolunu biitiinleyecek bir sistem olarak
goriilmistiir. Ancak bu donemden sonra, demiryollar1 adeta yok sayilarak, Marshall
yardimlariyla karayolu yapimina baglanmistir. Planli donemle birlikte uygulanan
karayolu agirlikli ulasim politikalar: sonucunda karayollar1 ulagim sistemleri arasin-
da ilk siraya yerlesmistir. Giiniimiizde Tiirkiye’de mevcut durum itibarryla, yolcu
tasimaciligini % 97’si, yik tasimaciliginin ise % 89’u karayoluyla gerceklestiril-
mektedir.

Anahtar Kelimeler:karayollari, ulagtirma, Turkiye.
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A historical overview of the development of highways in Turkey
Abstract

In this study, the highway transportation system which currently became the domi-
nated transportation system in Turkey is examined. The development of this system
between the foundation of the Republic and the present is investigated periodically.
According to the results of this study the transportation policies for the highway
transportation had been seen as a system integrating with the railway transportation
until 1950s. However, after 1950s, the railways had been nearly ignored and the
highways construction by Marshall aids became the main practice. As a result of the
highways dominated transportation policies of the planned period, the highway
transportation has become the main transportation system in Turkey. Today the
highway transportation is made in the % 97 of the passenger transport and % 89 of
freight transport in Turkey.
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Giris

XX. yiizyilda 6n plana cikan karayollar1 tasimacilig, Ikinci Diinya
Savas1 sonrast hizli bir sekilde artis egilimine girmis ve diger ulagim
sistemleriyle rekabet edebilir hale gelmistir. 1970°li yillarda yasanan
enerji krizinin asilmasindan sonra, 1980’11 yillarda karayolu ile tasi-
macilik artan egilimini stirdiirmiis ve 2000’li yillarda pek ¢ok geligmis
ve gelismekte olan iilkede hakim ulasim sistemi haline gelmistir. Ul-
kemizde mevcut durum itibariyla, yolcu tagimaciligiin % 97’si, yiik
tasimaciligiin ise % 89’u karayoluyla gerceklestirilmektedir.

Tiirkiye Cumhuriyeti 1923 yilinda Osmanli Imparatorlugu’ndan 4000
km’si 1yi durumda 18 000 km uzunlugunda yol devralmistir. Cumhu-
riyetin ilk yillarinda Sose ve Kopriiler Reisligi yol ile ilgili caligmalari
yaparken, o yillarda éncelik demiryollarma verilmistir. Ikinci Diinya
Savasindan sonra biitiin Diinya Ulkelerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de
karayollarina 6ncelik verilmistir.

Cumbhuriyetin ilanindan 1948 yilina kadar demiryollar1 politikas1 ula-
simda O6nemli sayilmakla beraber bu durum 1948 yilinda degismis ve
karayollarinda ¢ok 6nemli bir doniim noktasina gelinmistir. Bu do-
nemde kaynaklarin da artmasiyla karayollarinda onemli gelismeler
yasanmistir. Fakat asil biiyiik gelisme, 1948’de mali ve teknik bakim-
dan biiylik dl¢iide Marshall yardimlar1 olarak ta bilinen dis yardim
saglandiktan sonra kaydedilmistir. Ger¢ekten de 1950-60 donemi ka-
pandiginda, baz1 kiiclik yerlesim birimleri hari¢ Tiirkiye’nin her tara-
fina hemen hemen her mevsimde modern araglarla ulasim olanagi
saglanmis, ulagtirma sistemi az ¢ok dengeli bicimde tiim iilke sathina
yayilmistir.Karayollariyla ilgili ¢alismalarin daha verimli ve ¢agdas
yontemlerle yonlendirilmesi gereginden hareketle, 1950 yilinda Sose
ve Kopriiler Reisligi yeniden yapilandirilarak Karayollar1 Genel Mii-
diirligi (KGM) kurulmustur.

Planli dénemde karayollarina verilen dnem artmis tilkenin gereksin-
meleri dogrultusunda Bogazi¢i Kopriisii ve ekspres yollar yapilmistir.
1980’11 yillarin baslarindan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il
yollar1 tizerinde fiziki ve geometrik kapasite artirim caligmalar siirer-
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ken diger yandan yeni bir atilimla “tam erisme kontrollii” otoyol ya-
pimina hiz verilmistir.

2000’1l yillara gelindiginde ise bolinmiis yol calismalarina agirlik
verilmis ve yollarin standardi yiikseltilmeye c¢alisilmistir. Bu donemde
onceki donemlerdeki plansiz uygulamalarin dogal bir sonucu olarak,
ulastirma tiirleri arasinda ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tasi-
macilig1 gerek yiikte, gerekse yolcuda ¢ok belirgin sekilde one ¢ikmis-
tir. Bu baglamda gerek ge¢misten gilinlimiize gelene kadar karayollari-
nin gosterdigi gelisim siireci, uygulanan politikalar ve hedeflerinin
neler oldugunun incelenmesi 6nem arz etmektedir. Bundan dolay1
calisgmada Cumhuriyet’in kurulusunda giinlimiize kadarki siirecte ka-
rayollarinin durumu, uygulanan politikalar ve hedefleri donemler ha-
linde ele alinarak incelenmistir.

1. Cumhuriyet’in ilk Yillarinda Karayolu Durumu, Politikas1 ve
Hedefleri

1.1. 1923-1938 donemi karayollart

Osmanli Imparatorlugunun son doénemlerinden itibaren demiryolu,
iilkenin i¢ ve kiy1 kesimleri arasinda baglantinin saglanmasinda kulla-
nilan en énemli ulagim sistemini olusturmaktaydi (Avci, 2005: 88). Bu
donemde demiryoluna dayandirilan ulagim politikas1 dogrultusunda
karayolu yapimi genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak
goriilmiis ve esas yatirim olanaklar1 demiryollarina aktarilmistir. Bu
durumun bir nedeni, lilkedeki motorlu ara¢ sayisinin yetersiz olmasi
ve karayollarinda hayvana bagl araglarin kullanilmasidir (Vural,
2009: 2). Diger nedenleri arasinda ise teknik bilgi yetersizligi, yasani-
lan savas ve mali sikintilar gelmektedir. Biiylik boltimii yalnizca kagit
tizerinde var olan 18 000 km’lik karayolu agi, lilkenin gereksinimleri-
ne yanit vermekten oldukc¢a uzaktir (Tuncer, 2010). Zaten Cumhuriyet
oncesinde yol yapimina 6nem verilmediginden bu konuda ¢ok fazla
diizenlemeye rastlanilmamaktadir. 1923 yili 6ncesinde karayollariyla
ilgili olarak sadece 1921 tarihli ve 102 sayil1 “Tarik Bedeli Nakdisi”
hakkinda cikarilan kanun goriilmektedir'. Bu kanunla amaglanan, yol

'Bu kanunla yol yapimidaki maddi sikintilart asmak igin vatandaslarin 4 is giinii
yol ¢alismasima katilmasi veya bedel ddemesi gerekmektedir. Bu verginin yerine
1925 yilinda "Yol Miikellefiyeti Kanunu" ve 1929 yilinda "Sose ve Vergiler Ka-
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yapim c¢aligmalarinda yasanilan maddi zorluklar1 asmaktir (Durgun,
2006: 29).

1923'te Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ulusal sinirlar i¢inde kalan alanda
Osmanli Imparatorlugu'ndan, 4 000 km’si iyi durumda, 13 900km
stabilize ve 4 450 km toprak yol olmak iizere toplam 18 350 km’lik
bir karayolu ag1 kalmistir (Can, 2000). Cumhuriyet’in ilk yillarinda bu
karayolu agina ¢ok fazla eklemeler yapilamamustir.

Bu dénemde yol yapimiyla ilgili olarak ilk kez 19 Ocak 1925 yilinda
Miikellefiyeti Bedeniye kanunu ¢ikarilmis ve halk yol yapim islerinde
miikellef kilinmigtir. Buna gore halk ya nakdi olarak ya da ayni olarak
yol yapim iglerinde bulunmak zorundaydilar. Bu sistemde yollar ii¢
siifa ayrilmis ve il yollart il 6zel idarelerine, devlet yollar1 genel biit-
ceye, koy yollart ise koyliilerin beden giiciine finanse edilmistir (Sen,
2003:70). Bu durum 22 Haziran 1927 yilinda ¢ikarin Tevhidi Turuk
kanunuyla degismis ve devlet ve il yollar birlestirilerek yapim, ona-
rim ve bakimu il 6zel idarelerine birakilmistir. Bu yasaya gore 6nemli
kopriler ile yapim ve onariminin geciktirilmemesi gereken bazi yolla-
rin yapimi, onarim atdlyelerinin kurulmasi, makinistlerin egitilmesi
gibi faaliyetler Bayindirlik Bakanligina birakilmistir. Bdylece her vi-
layet sinirlart igindeki tiim yollarin yapimini istlenerek bu calisma
icin biitceden kaynak yardimi alacaktir (Giirgozeler, 1997:73).

Yol konusunun programli bir sekilde ilk olarak 1929 yilinda ele alin-
digmm1 gormekteyiz. Yolun iilke kalkinmasindaki en onemli altyapi
yatirimlarindan biri oldugu bilinciyle, 1929 yilinda Nafia Vekaleti
(Bayindirlik Bakanligi) i¢inde giiniimiiziin Karayollar1 Teskilatinin
cekirdegini olusturan Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmus ve ¢ikarilan
bir Yol Kanunu ile karayolu calismalarina agirlik verilmistir (KGM,
2006:15). Bu kanun gercevesinde milli sose ve kopriilerin yapim ve
onarimi belirli bir program dahilinde ileri teknolojinin kullanilarak
insa edilecektir. Bunu saglamak amaciyla Tiirk miihendisleri Italya,
Isvigre, Fransa gibi iilkelere yeni teknolojileri 6grenmeleri amaciyla
gonderilmistir. Kanunun yayinlanmasinin ardindan bayimdirlik ¢alig-
malar1 diizene girmisse de 1929 yili Diinya Ekonomik Buhrani sonucu
tam olarak uygulanamamustir (As, 2006:152).

nun"lar1 getirilmistir. Yeni diizenlemeler geregince 10 giin calisma veya 8 Lira 6de-
me yapmak gerekmektedir (Durgun, 2006: 29).
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Bu buhran sonucunda diinya piyasalarinda tarim {iriinleri ve hammad-
de fiyatlar1 diismiistiir. Ulkemizin de bir tarim iilkesi olmas1 dolay1sty-
la bu buhrandan olduk¢a fazla etkilenmistir. 1929 buhran1 sebebiyle
yol vergisi miktar1 indirilmistir. Yine buhran sebebiyle vilayetlerin,
fakirlesen diger kaynaklar1 dolayisiyla yol vergisi hasilat1 baska hiz-
metlere aktarilmis, il yollar1 inga ve bakimi adeta durdurulmustur (As,
2006:84).

1929-1939 yillar1 arasinda 1929 buhraninin olumsuz sonuglarini berta-
raf edebilmek i¢in ¢esitli kanunlar ve yol vergileri ¢ikarilmistir. Ancak
finansal zorluklar sebebiyle alinan yol vergileri yollar i¢in harcana-
mamis, daha liizumlu sayilan alanlara aktarilmigtir.

Tablo 1:1930°da Diinyada ve Tiirkiye’de Yol Durumu

Ulkeler 1000 mil*ye diisen yol
Tiirkiye 66
Cin 18
Brezilya 23
Rusya 94
Italya 953
Almanya 1201
Belgika 1 607
Ingiltere 2039
Japonya 4470
Ispanya 278

Kaynak: (Tiitengil, 1961: 25).

Ik kez 1929 yilinda anayollara asfalt yol yapma uygulamasina gegil-
mistir. Baymdirlik Bakanligi, 1929 yilinda asfalt yol tetkikleri igin
Avrupa’ya, ozelliklede Italya ve Fransa’ya bir heyet gondermistir
(Sen, 2003:78). Asfalt yol yapiminda olduk¢a ge¢ kalindigi Tablo
I’de de goriilmektedir. Tablo’da goriildiigii gibi 1930 yilinda 1 000
mil*’ye diisen yol miktar1 bakimindan Tiirkiye birgok Avrupa iilkesin-
den geri kalmistir.
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Tablo 2:1923-1938 Déneminde Karayollart Agi(km)

Yillar YDSIVILE;E Hl:l{r?l- Toplam | Otoyollar T(g;rlflln
1923 | 18 335 - 18 335 - 18 335
1930 |29 636 - 29 636 - 29 636
1935 | 39583 - 39 583 - 39 583
1938 |40 235 - 40 235 - 40 235
1940 |41 582 - 41 582 - 41 582

Kaynak: (KGM, 2009:2).

Tiirkiye’de 1923 yilinda 18 335 km olan karayollari, 1930 yilinda 29
636 km’ye, 1938 yilinda 40 235 km’ye ve 1939 yilinda da ancak 40
900 km’ye ulagmigtir. Ancak bu rakamin 21 200 km’sinin ¢ogu isle-
mez ve toprak yollar oldugu, sose adi verilen yol sebekesinin ise 1923
yilinda 13 800 km’den 1933 yilinda ancak 16 100 km’ye ¢ikabildigi,
bunun da 8 200 km’sinin bozuk olarak vasiflandirildigi anlasilmakta-
dir (As, 2006:82-83).

1938 yilinda yine iilkeler bazinda yapilan karsilastirmalarda da Tiirki-
ye’de 1000 km*ye 49 km yol diiserken Bulgaristan’da 149, Yugos-
lavya’da 157, Macaristan’da 683 ve Fransa’da 1842 km yol diistiigii
goriilmektedir (Tiitengil, 1961:25). Bu durum 1923-1938 yillar1 ara-
sinda yol yapiminda oldukga gerilerde kaldigimizi gostermektedir.

Karayollar1 insaatinda 1923-1933 doneminde goriilen yetersizlik, esas
olarak devletin mali giicliiklerinden kaynaklanmaktadir. Hiikiimetler,
devletce finanse edilmesi gereken yol insa ve bakimina yeterli kaynak
saglayamamiglardir. Ulastirma tiirleri igerisinde tercihin demiryollari-
na verilmis olmasi, devletin zaten yetersiz olan kaynaklarindan, kara-
yollar1 i¢in ayrilabilecek pay1 sinirlamistir (As, 2006:83). Tablo 3’te
devletin bu alan i¢in ayirdigir kaynagin ne kadar yetersiz oldugu go-
rilmektedir. 1923-1938 doneminde devletin gerek genel biitge icinde
gerekse bayindirlik yatirimlart i¢inde karayollarina ayirdigi pay ol-
dukca diisiik diizeydedir. Bu dénemde bayindirlik yatirimlar i¢inde
karayollarina ayrilan payin en fazla oldugu yillar %15°lik pay ile 1925
ve 1926 yillaridir.
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Tablo 3:1923-38 Arasi Biitceden Karayollarina Ayrilan Pay

Genel Genel Genel Biit- Baylpdlrllk
Villar Biitce Biitgede cede Ba- I¢inde Karayo.llarl
(lira) K.arayol. ylndlr}lk Karayol. Pay1 (lira)
Pay1 (%0) | Payi (lira) Pay1 (%)

1923 - 2018 001 -
1924 | 140433 369 12 17 385 888 10 1 800 000
1925 | 183932 767 16 19 667 285 15 3000 000
1926 | 190 103 554 11 14 279 631 15 2 150 000
1927 | 194454 619 0,7 25723 043 5 1523 042
1928 | 207 169 388 0,5 32717 788 3 1 087 600
1929 | 220408 976 0,3 33013 867 2 786 360
1930 | 222 646 523 0,3 33705 976 2 800 000
1931 | 186 582 005 0,2 26 406 377 2 535514
1932 | 169 146 747 0,2 10 046 993 3 360 440
1933 | 170 474 794 0,2 14 296 993 2 360 440
1934 | 184 075 636 0,1 12 402 807 2 287 920
1935 | 195011 053 0,2 12 440 005 4 527610
1936 | 212 755 580 0,4 14 670 790 7 1 028 000
1937 | 231017 776 0,2 15773 108 3 527610
1938 | 249 954 020 0,2 8 892 040 7 704 160

Kaynak: (Karacan, 2005: 22-25, 45-52).

Bu dénemi takiben Ikinci Diinya savasindan sonra Tiirkiye, ABD’den
aldig1 finansal yardimlar sayesinde ulasimda 6zellikle de karayollarin-
da biiyiik bir ilerleme siirecine girmistir. Bu donemde demiryolu ula-
sim sistemi terk edilerek karayolu birinci plana ¢ikmistir (Giirgozeler,
1997:50).

1.2. 1938-1950 Donemi Karayollar

Milli savunma, ekonomi ve turizm i¢in 6nemli olan yollara oncelik
verilerek hazirlanan 175 milyon lira finans gerektiren yol programinin
uygulanmasina 1938’de baslanmustir (Sen, 2003:81). 1939 yilinda 40
832 km olan karayollar1 uzunlugu, 1945°te 43 511 km’ye yiikselmis-
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tir. Buna gore savag yillarinda yilda ortalama 430 km yolinsa edildigi
goriilmektedir. Ancak nitelikleri itibariyla yol sebekesinde bu donem-
de dednemli bir iyilesme goriilmemektedir. Bu donemde yapilan top-
lam yol sebekesi icerisinde iist yapili yollarin miktar1 daha fazla ise
de, 1945 yilinda 20 041 km uzunlukta gosterilen bu
yollarnistatistiklerde sadece 12 269 km’sinin iyi olarak nitelendirildi-
gi, geri kalaninin bozuksayildigi goriilmekte, dolayisiyla ulagima ra-
hatlikla olanak saglamadigi anlasilmaktadir. Budonem icinde dikkate
deger tek gelisme, parke yollarin 352 km’den 805 km’ye ¢ikmis olma-
sidir (As, 2006:83).

Tablo 4:1938-1950 Doneminde Karayollar1 Ag1 (km)

Yillar gzﬁztl il Yollar1 | Toplam | Otoyollar TGogrllaerln
1938 40 235 - 40 235 - 40 235
1940 41 582 - 41 582 - 41 582
1945 43 511 - 43 511 - 43 511
1950 24306 | 22774 47 080 - 47 080

Kaynak: (KGM, 2009: 2).

II. Diinya Savasi, yol yapim faaliyetlerini olumsuz etkilemistir. Cok
sayida insanin askere alinmasi, askere alinanlarin da uzun siire asker-
lik yapmalari, ulagim araglarinin askerlikle ilgili islerde kullanilmasi,
parasal kaynaklarin yetersizligi lilkenin yoneticilerini bir hayli zorla-
missa da askeri basart ve etkin milli savunmanin temelinde iyi bir
ulagtirma sisteminin olmas1 gerektigi anlayisi ile yol yapim faaliyeti
sirdiirtilmiistiir (Sen, 2003:82). Bunun igin askeri bakimdan onem
tastyan bolgelerde miittefiklerimizin yardimiyla yol inga ve tamir is-
lemleri yapilmistir. Bu yillarda Tiirkiye’deki karayollarinin diger tilke-
lere gore durumunu karsilagtirmak i¢in Tablo 5 bize bir fikir verebi-
lir. Tablo 5’de goriildiigi gibi 1940 yili verilerine gore, bu bes iilke
arasinda km? ye diisen yol miktari en az olan iilke Tiirkiye’dir.
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Tablo 5:Tiirkiye ile Baz1 Avrupa Ulkeleri Karayolu Karsilastirmalarr*

Ulkeler 1000 km*’ye diisen yol | 10.000 kisiye diisen yol

Tirkiye 49 27
Bulgaristan 149 28
Yugoslavya 157 28
Macaristan 683 402

Fransa 1182 156

Kaynak: (Tiitengil, 1961: 25). * 1940 yil1 verileri

Soseler i¢in ayrilan 6denek, 1930’1u yillarin baslarinda 2 milyon liray1
pek gecmezken, savas yillarinda bu 6denegin 8 milyon liraya ¢ikaril-
dig1 goriilmektedir.

Tablo 6:11. Diinya Savasi’ndan Yol i¢in Yapilan Harcamalar

Yapilan

Yapilan

vil HTTCE;“ Yeni Yol | Biiyiik Kop- cﬁakl'f?o‘l"zgl‘:)
(km) rii

1939 3930 446 66 I5 :

1940 9271 867 281 8 .

1941 8977 481 523 7 :

1942 | 11383690 357 2 :

1943 | 15440 464 432 2 830

1944 | 15462424 389 : 2150

1945 8 162 724 454 5 3860
TOPLAM | 72629096 | 2502 39 6 840

Kaynak: (As, 2006: 250).

Ayrilan bu 6deneklere ragmen yine de tam bir basar1 saglanamamastir.
Bunun ¢esitli sebepleri bulunmakla beraber bazilar1 sdyle siralanabilir:
Ilk olarak bir yol teskilati kurulmamistir. Devlet, il ve kdy yollar fark-
I1 birimlerin eline birakilmistir. Ayrica yol yapiminda modern teknik-
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lerin gerisinde kalinmasi da istenilen basarinin elde edilememesinin
sebeplerinin basinda gelmektedir.

1946-1953 yillar1 arasinda “tasarruf donemi” adi verilen donemde,
yatirrmlarin durmasi Devlet Demiryollar1 Idaresinin bir kamu iktisadi
tesekkiilii haline getirilmesiyle demiryolu ulasiminda duraklama ve
ardindan gerileme baslamistir (Aydin, 2001: 78)°.

1947-50 arasindaki doneme bakildiginda, uluslararasi kaynaklarin da
artmasiyla karayollarinda 6nemli gelismeler yasanmistir. Fakat asil
biiyiik gelisme, 1948’de mali ve teknik bakimdan dis yardim saglan-
diktan sonra kaydedilmistir. Bu donemde ABD Marshall yardimlari
olarak bilinen mali yardimda bulunmustur. Bu yardimlardan ulastirma
sektoriine ayrilan 6denekler asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 7: 1948-52 Doneminde Marshall Yardimi’ndan Ulastirma Sektoriine
Ayrilan Odenekler

Yillar Karayollari ($) | Demiryollari ($) | Denizyollari ($)
1948-49 5 000 000 - -
1949-50 10 000 000 4 474 000 9414 810
1950-51 3 500 000 19 127 830 19 539 000
1951-52 - 18 172 430 10 713 160

TOPLAM 18 500 000 41774 260 39 666 970

Kaynak: (As, 2006: 299).

Tablo 7°deki rakamlara bakildiginda ulastirma sektorii icinde yine de
en az pay karayollarina ayrilmistir. Buna ragmen bu dénemde artik

? Bu dénemde 1947 Tiirkiye iktisadi Kalkinma Plan1 ad1 verilen bir plan hazirlannus
ve uygulamaya konulmustur. Planda karayolu uzunlugunun 43 000 km oldugu, an-
cak bunun sadece 13 000 km’lik kisminin her mevsimde gegit verdigi, demiryollari-
nin ise 7250 km oldugu belirtilmektedir. Bu nedenle karayolu ve demiryolu yatirim-
lar1 yaninda deniz ulagimina da agirlik verilmesi dngériilmektedir (Avci, 2005: 89).
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Tiirkiye’nin her tarafina karayoluyla gidilebilme imkanina erisilebil-
mistir.

2.1950-1980 Donemi Karayollarinin Durumu, Politikas1 ve Hedefleri

2.1. 1950-1960 donemi

Bu dénem yeni bir siyasi partinin iktidara gelmesiyle birlikte her ikti-
sadi faaliyet alanda oldugu gibi, ulagtirmada da temelden bir degisme
ve hizli bir gelismenin gerceklestirildigi bir donem olmustur.

Ikinci Diinya Savasi’nin ardindan Tiirkiye nin ulasim politikalarinda
biiylik bir degisim ortaya ¢cikmistir. Yapilan diizenlemeler, iktidarin
ulasim politikasindaki farkliliklar ve savasin hasarlarinin azaltilmasi
icin verilen Marshall yardimlari® karayollarinin hizla gelismesini sag-
lamis, demiryolu ve denizyolu ulasimi ihmal edilmistir.ilk asamada
1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda demiryolunu bes-
leyecek, biitiinleyecek bir sistem olarak goriilen karayollari, bu tarih-
ten sonra esas ulagim sistemi olarak kabul edilmistir (Avci, 2005: 89;
TCDD, 2011). Marshall Plani* cercevesinde Tiirkiye'ye dayatilan ula-
sim politikasi uyarinca demiryollar1 atil birakilarak karayolu merkezli
ulasim politikas1 benimsenmistir. Ikinci Diinya Savasi’ndan karli ¢1-
kan Amerikan otomotiv sirketleri ve petrol tekelleri tercihlerinin kara-
yolu yapimi oldugunu ABD hiikiimetine ¢ok net ifade etmislerdir
(Y1ldiz, 2008: 38). Iste Marshall yardimlarindan daha ekonomik olma-
sina ragmen demiryollarindan ¢ok karayollar1 lehine yararlanilmast,
“petrolle calisan lastikli araglarin egemen oldugu bir ulagim politika-
s1”’nin kabul edilmesi karayolu yapimini hizlandirmustir. Iste bu politi-

’ Bu yardimlarla ilgili olarak, ABD Federal Yollar Miidiir YardimcisiHilts bagkanli-
ginda bir uzmanlar heyeti Tiirkiye'ye gelerek ¢esitli inceleme ve arastirmalar yapmis
ve bu ¢alismalar sonucunda nelerin yapilmasi gerektigi hususunda bir rapor hazirla-
muglardir. Hilts 'in raporunu tilke ¢ikarlarina ve menfaatlerine uygun bulan dénemin
devlet adamlar1 bir programla iilkenin hemen her yerine ulasabilen asfalt kaplamali
tek veya ¢ift yonlii devlet yolu yapma seferberligine baslamiglardir. Boylece yeni
karayolu politikasinin esaslari, 1947°de Hilts’in hazirladigi rapor dogrultusunda
olusmustur (Vural, 2009: 5).

* Marshall Plani ¢ercevesinde, tarimda mekanizasyon, sulama, ulagim yollar1 ve
araglarin yapimi, altyapinin iyilestirilmesi, madencilik, enerji gibi konularda yapi-
lan yardimlardan bagka 6zel sektoriin gergeklestirdigi bazi yatirimlarda desteklen-
mistir (Avet, 2005: 89).
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ka ABD’nin Tiirkiye’de uyguladig1 ve diger iilkelere de telkin ettigi
ulagtirma politikasinin 6ziinii olusturmaktaydi (Aydin, 2001: 78).

Iste Tiirkiye’nin ulasim alanindaki bu politika degisikliginin sonraki
yillarda 6nemli sonuglari olmustur. Karayolu ulagiminin 6n plana
cikmasiyla sonraki yillarda motorlu ara¢ sayisi artmis ve tamamen
disa bagimli gelisen bir otomotiv sanayi gelismistir. Hem yolcu ve
hem de yiik tagimaciliginda motorlu araglarin kullanilir olmasi petrole
ihtiyact artirmis ve yine bu alanda da disa bagimli hale gelinmistir
(Vural, 2009: 7).

Karayollar1 agirlikli olusturulan ulagtirma politikalart sonucunda, ulas-
tirma alt sistemleri icerisinde 1960 sonrasi planli kalkinma dénemle-
rinde, demiryollar i¢in 6ngoriilen hedeflere hi¢cbir zaman ulagilama-
mistir. Uygulanan politikalarin sonucu olarak, 1950-1980 yillar1 ara-
sinda yilda sadece ortalama 30 km yeni hat yapilabilmistir (TCDD,
2011).

1950-1970 yillar1 arast karayolu yapiminin altin ¢agi olmustur. De-
miryolu altyap1 ve isletme yatirimlarinin karayoluna gore pahali olma-
s1, Marshall yardimlar1 ve 1970’ten sonra gelismeye baslayan otomo-
tiv sanayisinin tetiklemeye baslamasi gibi etkenler sonucunda karayo-
lu yolcu ve yiik tasimaciliginda’ 6ne gegmistir (Y1ldiz, 2008: 38). Bu
donemde yol yapim politikasinin ana amaci; saglik, egitim gibi temel
hizmetlerin {ilkenin tiim yorelerine gotiiriilebilmesi i¢in yaz-kis gegit
verebilecek yollar tesis etmek olmustur. Ancak “teker donsiin” man-
tigiyla iilkenin her yerine ulasabilmek amaciyla yapilan bu yollarin
geometrik ve fiziki standardi oldukga diistiktiir. Boylece 1960’11 yil-
larda karayolu ag1 60 000 km’ye ulastirilmistir (KGM, 2006:4; Yildiz,
2008: 38).

Karayollar1 Iehine degisen politika degisikligiyle birlikte idari alanda-
ki politikalarda degismeye baslamistir. 1950-1960 doneminde kara-
yollariyla ilgili olarak idari manada ilk ve en 6nemli gelisme, 1950
yilinda Sose ve Kopriiler Genel Miidiirliigiiniin yeniden yapilandirila-
rak Karayollar1 Genel Miidiirliigliniin kurulmasidir. Karayollar1 Genel
Midiirligti’niin kurulusu ile birlikte Cumhuriyetin ilk yillarinda kaz-

> Ornegin 1960 y1li verilerine gére; yolcu ve yiik tasimaciliginda karayollarmim payi
sirastyla %38 ve %73 tiir.
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ma, kiirek ve insan giiciine dayanan ¢aligmalarin yerine karayolu ya-
piminda makineli doneme gecilmis, bolge teskilatlart olusturulmustur.
Devlet ve il yollarinda ucuz, siiratli ve kademeli yapilacak bir sistemin
uygulanmasina baglanarak; mevcut yollarin envanteri ¢ikarilmis ve
ilkemizin ulagim ihtiyacini karsilayacak bir yol ag1 belirlenmistir.

Gergekten de 1950-60 donemi kapandiginda, bazi kiigiik yerlesim bi-
rimleri hari¢ Tirkiye’nin her tarafina hemen hemen her mevsimde
modern araglarla ulasim olanagi saglanmis, ulastirma sistemi az ¢ok
dengeli bicimde tiim iilke sathina yayilmigtir. Bu durumun gergekles-
mesinde Marshall Yardimlarinin 6nemli etkisi vardir. 1950-1953 yilla-
r1 arasinda iilkemize toplam 237 000 000 Dolarlik yardim yapilmistir.
Bu yardimin ulagtirma sektoriine aktarilan kismi1 30 766 000 Dolardir
ki, toplam yardimin %]13’line denk gelmektedir. Ulastirma sektorii
icinde de %42,7’lik (13 156 000 Dolar) bir oran ile en fazla pay kara-
yollarina ayrilmigtir (DPT, 1969).

Bu donemde ulastirma sektoriiniin gelismesinde dig yardimlarin 6nemi
yadsimamaz. Ancak {lilke icinde de bu sektore dnemli Olgiide kaynak
aktarilmaktadir. Genel olarak bakildiginda 1950-60 arasinda ulastirma
faaliyetinin GSMH i¢indeki oraninin % 5’ten % 7’ye ¢iktig1 goriil-
mektedir. Ulagtirma sektorii icinde ise en fazla pay karayollarina akta-
rilmistir. I¢ ve dis kaynaklardan saglanan finansmanla karayollarmimn
uzunlugu 1950°de 47 080 km iken, 1960’ta 61 542 km’ye ulagmustir.
Ayrica yol sisteminin kalitesinde de gelisme olmustur (As, 2006:402).

1950-1960 doneminde karayollariyla ilgili olarak yasanan bir diger
gelisme de 1913 yilinda ¢ikarilan yol vergisinin kaldirilmasidir. Cesit-
li donemlerde miktar yiikseltilip diistiriilen ve vatandaslardan adalet-
sizce toplandig1 diisiiniilen bu vergi 1952 yilinda yiiriirliikten kaldiril-
mistir (Goniilld, 2011: 303).

Diger donemlere oranla bu donemde karayollarinda yasanan hizli ge-
lismeler bu alana daha fazla kaynak aktarilmasini gerektirmistir. Yol
yapim ve onarim ¢aligmalarina agirlik verilmesi, devlet yollar1 harca-
malarinin biitge icerisindeki paymin artmasina neden olmustur. 1950
yilinda yol harcamalarinin biit¢e igerisindeki pay1 % 2,9 iken, 1955°de
% 7,2’ye, 1960°da %7,7’ye yiikselmistir (Cillov, 1962:132).
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Tablo 9. 1950-1960 Déoneminde Karayollar1 Ag1 (km)

Yillar \l?(fl‘l’:::l ill:r(:l_ Toplam | Otoyollar T(j[e);l:rln
1950 | 24306 | 22774 | 47 080 - 47 080
1955 | 24 553 | 30455 | 55008 - 55008
1960 | 26 711 | 34 831 | 61 542 - 61 542

Kaynak: (KGM, 2009: 2).

Karayollar1 konusunda bu déonemde yapilan ¢aligmalarin sonug verdi-
gini istatistiklerde de gormekteyiz. 1950-1960 doneminde toplam yol
uzunlugu %30’luk artis gostermistir. Ayrica yolcu ve yiik tagimalarda
da karayollarinin pay1r énemli dl¢iide artmistir. 1950 yilinda toplam
tasimalarda karayollarinin payi, yolcu ve yiikk tagimasinda sirasiyla
%47 ve %22 iken bu oranlar 1960°da %73 ve %38’e yiikselmistir
(KGM, 2009:4-7).

Tablo 10. Karayollarinin Satih Cinslerine Gore Dagilimi (km)

Kaplamali Yollar Stabilize Gegit
Yillar : Parke Kirma Toprak vermeyen | To
Asfalt | Sathi TOP Yol. Yol. Y p-
Beton | Kapl. . Tas. Yol. Yol.

1950 336 | 1111 | 1447 | 177 22590 | 10311 12555 | 47080

1955 218 | 2497 | 2715 | 189 28 975 8956 14173 | 55008

1960 216 | 6677 | 6893 | 156 34990 9168 10335 | 61542

Kaynak: (KGM, 2009: 3).

Ulastirmada ihtiyacin artmasi nedeniyle, yollarin kalitesinin gelisti-
rilmesi amaglanmis ve bunun sonucu olarak da trafigin arttig1 yollar
asfalta cevrilmeye baslanmistir. Tablo 9°da karayollarinin satih cinsle-
rine gore dagilimi verilmistir. Bu donemde asfalta gore yapim maliyeti
daha diisiik olan sathi kaplama yollarda 6nemli bir artig olmustur.

2.2. 1960-1980 donemi

1960’11 yillarla birlikte Tiirkiye’de planli doneme gecilmistir. Boylece
diger sektorler gibi ulagtirma sektorii de planlara dahil edilmis ve bun-
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da sonra sektdriin mevcut durumu, amaclari, hedefleri ve uygulanacak
politikalar planlarda yer almistir. Bu donemde Ikinci Bes Yillik Plan
dahilinde karayollar1 ulagimiyla ilgili i 6nemli gelisme yasanmustir.
Bunlardan birincisi Istanbul Cevre Yolu ve Bogaz Kopriisii, ikincisi
ekspres yollar, tigiinciisii ise Glineybat1 Anadolu Turistik yollaridir.

1970’lerde motorlu tasit sanayinin kurulusu ile karayolu politikasi
yeni boyutlar kazanmigtir. Trafik sikisiklig1 olan bazi ana akslarda ve
biiylik sehir ¢evrelerinde, cok seritli ekspres yollar ya da otoyol yapi-
m1 ekonomik olma niteligi kazanmistir. Ekonomik degerlendirmelerin
onem kazandigi bu tip yollarin planlanmasi, finansmani, projelendi-
rilmesi ve yapimi diger yollara oranla daha karmagsik oldugundan, yeni
bir teknoloji gerekmistir. Karayollart Genel Miidiirliigii bu konudaki
ilk uygulamasin1 Bogazici Kopriisii ve Istanbul Cevre Yolu projesi ile
gergeklestirmistir (KGM, 2011a).

Tiirkiye’deki  trafik artisindan  dolay1  Edirne-istanbul-Ankara-
Iskenderun arasina dért seritli bir ekspres yol insa edilmistir. i1k eks-
pres yol Istanbul-izmit arasinda yapilmustir. Bu yolun insasi, iilkedeki
modern yol ingsasinin da baslangict olmustur. Ayrica bu doénemde
Ikinci Kalkinma Plani kapsamina Haydarpasa-izmit yolu, Esrefpasa-
Halkapmar yolu, Ugiincii Hali¢ Kopriisii ve ikinci Bogaz Kopriisii
programa alinmistir (DPT, 1967: 579).

Bu dénemde Avrupa Yatirim Bankasi’ndan alinan kredi ile 1970 y1-
linda insaat1 baglatilan Bogazic¢i Kopriisii, 1973 yilinda trafige acilmis
ve bu sayede Avrupa kitasi ile Asya kitasina karayolu ile baglanmustir.
Ayrica, bu kopriiniin insaat1 ile ilk defa ticretli yol ve/veya koprii poli-
tikas1 baglatilmustir.

Bogazici Kopriisii’niin yapimi projesi Istanbul gevre yolu ve Halig
kopriisii yapimlarin1 da igermektedir. Cevre yolu bir otoyol olarak
diizenlenmistir. Uzunlugu 22 km olan yolun 13 km’si Avrupa yaka-
sinda 6,5 km’si Asya tarafinda yer almaktadir.

Yine bu donemde karayollar1 aginin bir boliimii, artan ekonomik faa-
liyetlerin sonucu olarak, 6nemli oranda ticari trafik tagimaya baslamis
ve bu kesimlerde fiziksel yetersizlikler belirgin sekilde ortaya ¢ikmis-
tir. Bu nedenle 1970’li yillardan sonra mevcut yol agt uzunlugunu
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artirmak yerine, fiziksel ve geometrik kapasite artirim g¢aligmalarina
agirlik verilmistir (KGM, 2006:19). Bu dénemde yol uzunluklarinin da
artmadig1 asagidaki tablodan goriilmektedir. 1970 yil1 basinda 59 453
km olan toplam yol aginin % 32’si asfalt kaplamal1 hale getirilmistir.

Tablo 11:1960-1980 Doneminde Karayollart Ag1 (km)

Yillar 8]()51‘;::1 i1 Yollar1 | Toplam | Otoyollar T(jf)lll:lln
1960 26711 34831 61 542 - 61 542
1965 34502 | 24290 58792 - 58792
1970 35016 | 24437 59 453 - 59 453
1975 33762 | 25307 59 069 24 59093
1980 31976 | 28785 60 761 24 60 785

Kaynak: (KGM, 2009: 2).

Buyillar karayolu ulagimimin diger ulasim sistemi 6zellikle demiryolu
ulasimu ile rekabetinin, ekonomi ilizerinde olumlu ve olumsuz etkileri-
nin ¢ok tartisildig: bir ddSnem olmustur (Aynaci, 2007:20). Ulkemizde
karayolu ulasiminin diger ulagim sistemleri arasindaki yerini rakamlar
acik bir sekilde ortaya koymaktadir. Bu donemde ulagim sektoriindeki
yurtigi tagimalar ulastirma tiirlerine gore ayrintili olarak asagidaki
tabloda sunulmustur.

Tablo 12:1960-1980 Doneminde Ulasim Sektoriinde Yurtici Tasimalar

Kara- o Demir- o Deniz- o Hava- v | TOP.
yolu yolu yolu yolu
1960 ton-km 3678 |38 - - 12 0
yolcu-km 10880 | 73| 3633 |24 - 115 1| 14628
ton-km 17447 (61| 6092 |21 - 25 0| 23564
1970
yolcu-km 41311 (91| 3444 | 8 - 308 1| 45063
ton-km 37507 | 88| 5029 |12 - 32 0| 42568
1980
yolcu-km 73127 |192] 6011 | 7 - 395 | 0| 79533

Kaynak: (KGM, 2009: 7).
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Incelenen dénemde karayollar1 kilometre basina yolcu tagimada birin-
ci sektordiir. Karayollart kilometre bagina yiik tasimada ise 1960’11
yillarin ortalarindan itibaren yine ilk siraya yerlesmistir.

KGM nin istatistiki bilgilerine gore, 1960-80 yillar1 arasindaki devlet
yollarinin ayrintili durumu Tablo 13°de verilmistir. Tablo’ya gore
1960 yilinda 216 km olan asfalt beton yol uzunlugu 10 kattan fazla bir
artis gostererek 1980 yilinda 2 822 km’ye ulasmistir. Bu donemde
kaplamal1 yol uzunlugu yaklasik 6 katlik bir artig gostermistir.

Tablo 13:1960-1980 Yillar1 Arasindaki Devlet Yollarinin Genel Satith Du-
rumuna Gore Uzunluklart (km)

Kaplamali Yollar Parke Sltglt;ﬂge Toprak e?;glten o
Asfalt| Sathi [ on | Yol | M08 | Yol | N p-
Yillar | Beton | Kapl. ) > ) )
1960 216 | 6677 | 6893 | 156 | 34990 | 9168 | 10335 |61 542
1965 1007 | 10852 | 11859 | 200 | 30528 | 7318 8887 | 58798
1970 1534 | 17481 | 19015 | 211 28899 | 8517 2811 |59453
1975 1892 | 23409 | 25301 | 205 26033 | 5879 1651 |59069
1930 2822 | 32848 | 35670 | 140 18508 | 4605 1838 |60761

Kaynak: (KGM, 2009: 3).

1970-1980 doneminde karayollarinin 2 580 km’si hi¢ gegit verme-
mekle beraber 7 784 km’si yalniz kuru havalarda gecit vermektedir.
11 ilge merkezi ve 197 bucak merkezine yalniz kuru havalarda gidile-
bilmektedir. 23 bucak merkezinin ise hi¢ yolu yoktur. Geometrik
standart bakimindan, devlet yollarinin %40°1, il yollarinin %85°1; fizi-
ki standart bakimindan da devlet yollarinin % 85’1, il yollarinin
%901 yetersizdir. Karayollarinin trafik hacmi ise giinden giine art-
maktadir (Aynact, 2007: 39).

Uluslararast Yol Federasyonu’nun 1973 yilinda yayinladigi Diinya
Yol istatistikleri bilgilerine gore bazi iilkelerde km® basina diisen yol
uzunluklar1 asagidaki tabloda verilmistir.
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Tablo 14:Baz1 Ulkelerde Km” Basina Diisen Yol Uzunluklari*

Avusturya 1.140
Bulgaristan 0.280
Yunanistan 0.270
Fransa 1.430
Ispanya 0.2280
Yugoslavya 1.500
Tiirkiye 0.080

Kaynak: (Aynaci, 2007: 41). *1973 yil1 verileri km cinsinden.

Tablo’da goriildiigii gibi 1973 yili itibariyle Tiirkiye bir¢cok Avrupa
iilkesinin gerisinde kalmustir.1930 yilinda km” basina diisen yol uzun-
lugu %o 49 iken 1973 yilinda %o 80’e yiikselebilmistir.

Bu donemin sonuna gelindiginde yukarida anlatilan eksiklikler ve
yetersizlikler gz Onilinde tutularak 60 000 km olan karayolu aginin
100 000 km’ye cikarilmasi istenmektedir. Dengeli kalkinmanin ve
sosyal adaletin geregi olarak, ihmal edilmis yorelere oncelik verilmesi
ve bu yorelerdeki ¢alismalarin hizlandirilmas1 amaglanmistir. Bu go-
riisten hareketle Karayollart Genel Midiirligi “Karayollar1 Ag1 Gelis-
tirme Projesi(KAGEP)” adi altinda bir ¢calisma baslatmistir. Projedeki
amag, karayollar1 agininkendi i¢inde rasyonel bir hale getirilmesi, dev-
let yolu ve il yolu arasindaki dengesizligingiderilmesi, niifus yogunlu-
gu yiiksek ve ulasim olanaklarindan yoksun bdlgelerekarayolu ulagi-
minin saglanmasidir (Aynaci, 2007: 42).

3. 1980-2000 Doneminde Karayollarinin Durumu, Politikas1 ve
Hedefleri

1980’11 yillara gelindiginde otoyol olarak adlandirilan ¢agdas bir yol
sisteminden sik¢a bahsedilmeye baslanmistir. Bu sebeple 1980’11 yil-
larin baslarindan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar iize-
rinde fiziki ve geometrik kapasite artirim caligsmalar siirerken diger
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yandan yeni bir atilimla tam erisme kontrollii otoyol yapimina hiz
verilmistir (KGM, 2007:15).

Tiirkiye’de ilk otoyol 1973’de hizmete acilan 24 km’lik bir yoldur.
Daha sonra bunu 1981 yilinda hizmete acilan 14 km’lik bir otoyol,
1984 yilinda yapilan Gebze-izmit ve Tarsus-Pozanti otoyollar ile
1987 yilinda yapimi tamamlanan Kapikule-Edirne otoyolu takip et-
mistir. 1980 yilinda 24 km olan otoyol uzunlugu, 1990 yilinda 241
km’ye ve nihayet donemin sonunda 1 674 km’ye ulagmistir.

Tablo 15:1980-2000 Déneminde Karayollar1 Ag1 (km)

Yillar SI{)(‘:l‘llitl il Yollar1 | Toplam | Otoyollar Tﬁ;lll:rln
1980 31976 28 785 60 761 24 60 785
1985 30 997 28 305 59 302 77 59379
1990 31 149 27979 59 128 241 59369
1995 31422 28 577 59 999 1243 61242
2000 31397 29 693 61 090 1674 62 764

Kaynak: (KGM, 2009: 2).

1980-2000 karayollar1 aginin genel durumuna bakildiginda devlet ve il
yollarini artirmak yerine otoyol yapimina ve standart artirma ¢alisma-
larina agirlik verildigi goriilmektedir. Ozellikle beton asfalt ve sathi
kaplama yollarda 6nemli artiglar yaganmistir. 1980 yilindan sonra kdy
yollar1 da asfaltlanmaya baglanmistir.

Tablo 16:1980-2000 Yillar1 Arasindaki Devlet Yollarinin Genel Satih Du-
rumuna Gore Uzunluklart (km)

Kaplamali Yollar Stabilize Gegit
- Parke Toprak
Asfalt| Sathi TOP Yol Kirma Yol vermeyen | Top.
Yillar | Beton | Kapl. : " | Tas. Yol. ’ Yol.

1980|2822 | 32848 | 35670 | 140 | 18508 | 4605 1838 |60761

1985|3368 | 38784 | 42152 | 125 13019 | 2440 1566 {59302

1990 | 4261 | 43200 | 47461 | 136 8 803 1356 1372 59128

1995|4835 | 45849 | 50684 | 121 6552 1330 1312 {59999

2000|6057 | 49709 | 55766 | 134 3026 1144 1020 |61090
Kaynak: (KGM, 2009: 3).
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Otoyollarin yapimindan baska bu dénemdeki diger bir gelisme bu yol-
larin ticretli hale getirilmesidir. 1984 yilinda hizmete agilan 38 km
uzunlugundaki Gebze-Izmit Ekspres yolu ile baslatilan iicretli yol po-
litikas1 giiniimiizde de devam etmektedir. ilk otoyollardan elde edilen
hasilattan sonra, baska otoyollarin yapimina da hizla devam edilmistir.

Trafik yogunlugunun artmasi ve bir kopriiniin yetersiz kalmasi nede-
niyle, trafik yogunlugunu azaltmak ve Asya-Avrupa otoyollarini ¢cevre
yollariyla baglamak i¢in ikinci bir kdpriintin yapilmasi planlanmistir.
1985 yilinda ingaati baglatilan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii 1988
yilinda hizmete acilmasiyla Avrupa Asya’ya ikinci kez baglanmistir.

Ayni yillarda sehir karayollarialaninda ise Ankara ve Istanbul gibi
biiylik illerde toplu tasimada sehir i¢i yiikii hafifletmekamaciyla metro
projeleri gergeklestirilmistir. Toplu tasimaya yonelik projeler gecici
cozlimler olmaktan Oteye gitmemektedir.Sehir i¢i toplu tasgimacilik
ikinci plana itildikge, sehirde yasayanlar, kendi ulagim sorununukendi
cozmeye calismakta ve bu durum beraberinde ara¢ sayisi artigiyla tra-
fikte ¢Oziilmesigii¢ kargasay1 getirmektedir. Ortaya ¢ikan kargasa ve
ulagim siirelerinin uzamast 6nemli birenerji kaybin1 da beraberinde
getirmektedir.

1990’1 yillara gelindiginde, devlet ulastirma sektorii ile ilgili 1993-
2002 donemine ait amag ve politikalar belirlemistir. Buna goére planla-
nan hedeflere ulagabilmek i¢in egitimli teknik personel saglanacak,
karayolu ulastirmasinda teknoloji yakindan takip edilerek kaynaklar
etkin ve verimli kullanilmasi saglanmis, yolcu ve sofor giivenligine
onem verilerek tasimalar lisans sistemine baglanarak denetim altina
alinmis, sigorta sistemi giiniin kosullarina uygun hale getirilecek, ka-
rayolu ulastirmasinin ¢evreye zarari asgari diizeye indirilecek,Avrupa
iizerinde yapilacak yiikk ve yolcu tasimalari i¢in degisik secenekler
olusturulmasi planlanmistir (TCUB, 1993:39).

Sehir i¢i yolcu tasimalarinda da, mevcut altyapi ve tasitlarin daha ve-
rimli kullanilmasini saglayacak az maliyetli tedbirlere oncelik veril-
mesi hedeflenmistir. Sehirleraras1 ylik tasimasinda agirlik karayolla-
rindan, birim tagima maliyeti daha diisiik olan demiryollari, denizyolu
ve boru hatlarina dogru kaydirilmak istenmis ancak istenen elde edi-
lememistir. Koy merkezlerine ait kdy yollar1 boliimiiniin tesviyesi ve
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bunlarin kaplamalarinin yapimi biiyiik oranda tamamlanmistir. Tiirki-
ye lzerinden karayolu ile yapilan transit tagimalarin iilkenin daha
avantajlt oldugu demiryolu ve limanlara kaydirilmasi1 amaglanmistir
(DPT, 1985:112).

VII. Plan doneminde agirlikli olarak karayollar ile yapilan yurtigi yiik
tagimalarinin demiryolu, denizyolu ve boru hatlarina kaydirilmasi he-
deflenmistir. Ancak bu hedefe ulasildigi sdylenemez. Yurt i¢i yolcu ve
ylk tasimasinda, birim tasima maliyeti diger alt sektorlerden diisiik
olan karayolu sistemi 2000 yilinda yiik tagimacilifinda %94 ve yolcu
tagimaciligin %95°lik pay ile agirligin siirdiirmektedir.

Tablo 17:1980-2000 Doneminde Ulasim Sektoriinde Yurti¢i Tasimalar

Kara- o Demir- o Deniz- o Hava- v | TOP.
yolu yolu yolu yolu
ton-km 37507 |88|5029 (12| - 32 10| 42568
1980 yolcu-km | 73 127 |92 6011 | 7 - 395 | 0] 79533
ton-km 65710 |89 8031 |11| - 107 | 0| 73 848
1920 yolcu-km | 134991 (94| 6410 | 4 - 1208 | 0 |142 609
ton-km 112515]|92| 8632 | 7 - 231 | 0121378
199 yolcu-km | 155202 95| 5797 | 3 - 2666 | 2 |163 665
ton-km 161 55219419895 | 5 - 310 | 0 | 171757
2000 yolcu-km | 185 681 |95| 5833 | 3 - 355512 (195069

Kaynak: (KGM, 2009: 7).

4. Giiniimiizde Karayollarinin Durumu, Politikas1 ve Hedefleri
(2000-2010 Donemi)

Karayolu tasimaciligi 2000°1i yillarda pek ¢ok gelismis ve gelismekte
olan iilkede hakim ulagim sistemi haline gelmistir. Onceki dénemler-
deki plansiz uygulamalarin dogal bir sonucu olarak, ulastirma tiirleri
arasinda ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tasimaciligi gerek
yikte, gerekse yolcuda c¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmistir. 2009 yili
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verilerine gore, yolcu tagimaciliginin %97’si, yiik tasimaciliginin ise
%89’ukarayoluyla gerceklestirilmektedir.

Bu durum, tasima maliyetlerinin artmasina neden olmakla kalmamais,
ayni1 zamanda karayollar1 {izerindeki trafigin yogunlasmasina ve bera-
berinde dnemli 6l¢iide can ve mal kayiplarina neden olan trafik kaza-
larinin artigina sebep olmustur (KGM, 2009:41).

Karayolu tagimaciligimmin payimin artmasiyla birlikte karsilasilan en
onemli problemlerden biri de agir tasitlarin asirt yliklenmesidir. Biitlin
kamyonlarin ortalama %22’s1 agirlik ihlali yapmaktadir, ayrica dingil
bazinda da agirlik ihlalleri %20 diizeyindedir. Asir1 yiiklemeler nede-
niyle yollar ekonomik omiirleri 6ncesinde 6nemli bozulmalar olmakta
ve kisa siirede onarim gerektirmektedir (KGM, 2009:40).

Tablo 18:2000-2009 Doéneminde Ulasim Sektoriinde Yurti¢i Tagimalar

Kara- o, Demir- o, Deniz- o, Hava- o | TOP.
yolu yolu yolu yolu

ton-km 161 55219419895 | 5 - 310 | 0 |171 757
yolcu-km | 185 681|95| 5833 | 3 - 355512 195069
ton-km 1668319119152 |5 (6480 |4 | 392 |0,2/182 855
yolcu-km | 1821521945036 |2 (1242 |1 3992 |2,1/192422
5
2

2000

2005

ton-km 176 4558910 326

yolcu-km [212464|97| 5374
Kaynak: (KGM, 2009: 7).

11398| 5 - 198 268

2009

1642 (0,7 - 219480

Karayollarindaki bu yogunlugu azaltmak ve daha giivenli tasimacilik
icin 2003 yilindan itibaren Acil Eylem Plani ¢ercevesinde trafik yo-
gunlugu nedeniyle kapasitesinin artirilmasi gereken ana arterler belir-
lenerek, bir program dahilinde boliinmiis yol ¢alismalarina baslanmis-
tir. Plana gore karayollar alt yapisinin iyilestirilmesine yonelik 15 000
km duble yol yapim c¢alismalarina baslanacagi belirtilmistir. Ayrica
ulagtirma projeleri i¢in yeni finansman modelleri gelistirilecegi de
planda yer almaktadir (AEP, 2003).
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Tablo 19: Yillara Gore Devlet ve il Yollar1 Uzunlugu (Km)

Asfalt | Sathi o Gegit | Top.
Yillar Betonu | Kaplama Parke | Stabilize | Toprak Vermez [Uzunluk

2000| 6057 | 49709 | 134 | 3026 | 1144 | 1020 |61 090
2001 | 6452 | 50028 | 139 | 2615 | 1113 | 958 | 61305
2002| 6877 | 49943 | 126 | 2605 | 1025 | 792 |61 368
2003| 6930 | 50218 | 132 | 2441 | 1018 | 752 |¢149]
2004| 7030 | 50461 | 136 | 2236 | 1214 | 737 |¢1814
2005| 7080 | 50302 | 133 | 2207 | 1329 | 888 |61 939
2006| 7204 | 50159 | 135 | 2132 | 1226 | 908 |61 764
2007 | 7406 | 50619 | 158 | 1796 | 947 | 986 |¢1912
2008 | 8004 | 50305 | 168 | 1600 | 862 | 1084 | 62023
2009 | 8681 | 49782 | 180 | 1490 | 783 | 1303 | 62219
2010| 10197 | 48929 | 212 | 1314 | 782 | 1351 | 62785

2011 | 12277 | 48929 | 212 1314 782 1351 | 64 865
Kaynak: (KGM, 2011b).

Boliinmiis yol ¢alismalarina agirlik verildigi bu donemde, karayollart
aginin genel durumuna bakildiginda beton asfalt yollarda 6nemli artig
yasandig1 dikkati ¢ekmektedir. 2011 yilinin ilk ay1 verilerine gore
64865 km’lik toplam yol uzunlugunun 12 277 km’si beton asfaltla
kaplanmustir.

Bu donemde karayollariyla ilgili gelismeler, politika ve hedeflerin
genel ¢ergevesi Acil Eylem Planindan baska, Uzun Vadeli Strateji ve
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile Dokuzuncu Bes Yillik Kal-
kinma Planlarinda da belirlenmistir.

4.1. Uzun vadeli strateji ve sekizinci bes yillik kalkinma plani (2001-
2005)

Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda kara-
yollariyla ilgili yapilmasi gerekenler hem niceliksel hem de niteliksel
olarak siralanmistir. Bu baglamda mevcut otoyollarin kullaniminda
giivenligin ve verimliligin artirilmasi igin bilgi teknolojilerindeki ge-
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lismelerden yararlanilacak, gecis iicretlerinin belirlenmesinde, her
kesimde otoyolun kullanim esnekligini belirleyen ve kullanici tercih-
lerini rasyonel trafik dagilimlarina gore yonlendiren bir yaklasim ge-
listirilecektir.

VIII. Plan doneminde, tamamlanma asamasindaki otoyol ve baglanti
yollarindan kalan 75 km’nin tamamlanmasiyla birlikte, VII. Plan do-
neminde ihale edilen otoyol ve baglant1 yollarinin belirli bir dncelik
icerisinde ele alinarak 535 km’sinin tamamlanmasi1 saglanacaktir.
Boylece plan doneminde toplam 484 km otoyol ve 126 km baglanti
yolu trafige agilmasi planlanmistir (DPT, 2000:199).

Plan doneminde, asfalt kaplamali yol oran1 devlet yollarinin tamamini,
il yollarimin da % 90’m1 kapsamaktayken, agir tasit trafigine uygun
beton asfalt yol uzunlugu, dénem sonunda 8 200 km’ye ulastirilmistir.
Devlet ve il yollarinda tamamlanacak yatirimlarla, yaklagik 1 000 km
yolda geometrik standartlarin iyilestirilmesi saglanacaktir. Devlet ve il
yollarinin yani sira bu dénemde de grup kdy yolu yapimina devam
edilmesi ve 20 000 km asfalt, 40 000 km stabilize, 2000 km beton kdy
yolu yapimi gergeklestirilmesi planlanmigtir (DPT, 2000:199).

4.2. Dokuzuncu bes yillik kalkinma plani (2007-2013)

Plan kapsaminda karayolu olmak {izere tiim ulastirma sistemlerinde
trafik giivenliginin artirilmasina, mevcut altyapinin korunmasina, ve-
rimli kullaniminin saglanmasina ve bilgi ve iletisim teknolojilerinden
en {iist diizeyde yararlanilmasina 6nem ve Oncelik verilecegi belirtil-
mektedir.

Plan déneminde ulastirma hedefleri kapsaminda, karayolu yiik tasima-
larinda % 5,6 oraninda artis 6ngdriilmiistiir. Ulastirma sektdriiniin plan
doneminde kamu yatirimlarindan en biiyiik pay1 almakla birlikte, bii-
ylik projelerin yillar itibariyle tamamlanacak olmasi ve aynt donemde
0zel sektor katilimint igerecek finansman modellerinden azami 6lgilide
yararlanilacak olmasi nedeniyle, sektoriin kamu yatirimlart i¢indeki
pay1 azalacaktir denmektedir (DPT, 2006:71).

Demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridor-
larda tasima {stlinliigiinii saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anla-
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yistyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demir-
yolu ve denizyolu ile tasinmas1 6zendirilecektir.

Boliinmiis yol yapimina devam edilecek, ana karayolu giizergahlar
yliksek standartli boliinmiis yol haline getirilecektir. Karayollarinda,
bakim-onarim hizmetlerinin zamaninda ve yeterli diizeyde karsilan-
masini teminen listyapt yonetim sisteminin uygulanmasina baglanacak
ve bu hizmetler dnleyici bakim kavrami esas alinarak yiirtitiilecektir.
Bu kapsamda, bakim ve onarim hizmetlerinin agirlikli olarak 6zel
kesim eliyle yiriitilmesi i¢in gerekli yasal ve kurumsal diizenlemeler
gergeklestirilecektir (DPT, 2006:71).

Planda sehiri¢i ulasimina da deginilmis ve sehiri¢i ulasim projelerinin
finansmaninda disa bagimlilig1 en aza indiren, ulusal {iretim, istthdam
ve finansman imkanlarindan azami 6lgiide yararlanan modeller kulla-
nilacagi ifade edilmistir.

Sonuc¢

Giliniimiizde, bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ulastirma tiirleri
arasinda ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tasimaciligi gerek
yikte, gerekse yolcuda c¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmistir. 2009 yili
verilerine gore, yolcu tasimaciliginin %97’si, yiik tasimaciliginin ise
%89’ukarayoluyla gerceklestirilmektedir.

Bugilinkii karayolu agirlikli bir ulagim sistemine II. Diinya Savasi son-
rasinda uygulanan ulasim politikalar1 sonucunda gelinmistir. Ulke-
mizde Cumbhuriyet’in ilk yillarinda ulasim sistemi orgiitlenirken de-
miryolu agina 6nem verilmis, karayolu ulagimi ise demiryolu ve de-
nizyolu ulagimini tamamlayici nitelikte goriilmiistiir. Ancak II. Diinya
Savasi’ndan sonra verilmeye baslanan Amerikan yardimlarina yani
Marshall yardimlarina bagh olarak Tiirkiye ulasim politikalarinda cid-
di degisiklige gitmis ulasim agin1 demiryollarindan karayollarina kay-
dirmistir. Bu politika degisikliginde ABD’li uzmanlarin, otomotiv ve
petrol sirketlerinin etkileri biiyiiktiir.

Tiirkiye’nin ulasim politikalarinda yaptigi bu politika degisikliginin
bir¢ok alanda olumsuz sonuglar1 olmustur. Karayolu ulagimimnin yay-
ginlagsmasina bagl olarak motorlu araclarin sayisi artmis ve bu durum
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Tiirkiye’de tamamen disa bagimli gelisen bir otomotiv sektdriiniin
dogmasina yol agmistir. Motorlu ara¢ sayisinin artmasi ayrica petrole
olan ihtiyaci artirmis ve bu konuda da disa bagimli hale gelinmistir.
Ozellikle uluslararasi alanda petrol krizinin yasandigi dénemlerde
Tiirkiye bu bagimliligin sakincalarini fazlasiyla hissetmistir.

Demiryollarina gore olduk¢a pahali olan karayolu tagimaciligi tasima
maliyetlerinin artmasina neden olmustur. Gerek yolcu gerekse yiik
tasimaciliginda karayollarina yiiklenilmesi tasima maliyetlerinin art-
masina neden olmakla kalmamis, ayn1 zamanda karayollar1 tizerindeki
trafigin yogunlasmasina ve 6zellikle biiyliksehirlerde trafigin sikisma-
sina neden olmustur. Bu durum beraberinde énemli 6l¢iide can ve mal
kayiplarina neden olan trafik kazalarinin artisina sebep olmustur. Tra-
fik sikisiklig1 ayrica ciddi oranda enerji ve zaman kaybina neden ol-
maktadir.

Dikkate deger bir noktada, sehirleraras1 yiikk tasimaciliginin biiyiik
oranda karayolu iizerinden yapilmasidir. Agir tasitlarin asiri yiiklen-
mesi yollarin kisa siirede yipranmasina yol agmaktadir. Asir1 ytkle-
meler nedeniyle yollar ekonomik émiirleri 6ncesinde dnemli bozulma-
larla kars1 karsiya kalmakta ve kisa siirede onarim gerektirmektedir.

Uzun yillardir uygulanmaya devam eden karayolu agirlikli ulagim
politikasinin yasanilan bu sorunlardan dolay1 degistirilmesi gerektigi
agiktir.Ulkemizin karayoluna alternatif ulasim aglarini, hem sehir i¢i hem
de sehirleraras1 yollarda yiik ve yolcu tasimaciliginda devreye sokmaya
calismas1 kaynaklarin dogru kullanilmasi bakimindan 6nemlidir. Son
yillarda bu dogrultuda demiryollar1 ve karayollariyla ilgili olarak 6nemli
projeler ortaya konmus ve bunlarm bir kism gergeklestirilmistir. Ulkenin
gelecegi acisindan bu tiir projelerin artmasi gerekmektedir.

Amaglanan ulasim sistemine erisildiginde, disa bagimlilik ve maliyet-
ler 6nemli Ol¢lide azalacak, yerlesim birimleri arasindaki seyahat siire-
si kisalacak ve kazalar azalabilecektir.
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Ozet

Bu ¢alismada giiniimiizde hakim ulagim sistemi haline gelen karayolu tasimaciligi-
nin Tiirkiye’deki durumu incelenmistir. Karayollarinin Cumhuriyetin ilaninda bu
yana gosterdigi gelisim, donemlere ayrilarak ele alinmigtir. Karayolu, 1950 yilina
kadar uygulanan ulagim politikalarinda demiryolunu biitiinleyecek bir sistem olarak
goriilmistiir. Ancak bu donemden sonra, demiryollar1 adeta yok sayilarak, Marshall
yardimlariyla karayolu yapimina baglanmistir. Planli donemle birlikte uygulanan
karayolu agirlikli ulasim politikalar: sonucunda karayollar1 ulagim sistemleri arasin-
da ilk siraya yerlesmistir. Giiniimiizde Tiirkiye’de mevcut durum itibarryla, yolcu
tasimaciligini % 97’si, yik tasimaciliginin ise % 89’u karayoluyla gerceklestiril-
mektedir.

Anahtar Kelimeler:karayollari, ulagtirma, Turkiye.
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A historical overview of the development of highways in Turkey
Abstract

In this study, the highway transportation system which currently became the domi-
nated transportation system in Turkey is examined. The development of this system
between the foundation of the Republic and the present is investigated periodically.
According to the results of this study the transportation policies for the highway
transportation had been seen as a system integrating with the railway transportation
until 1950s. However, after 1950s, the railways had been nearly ignored and the
highways construction by Marshall aids became the main practice. As a result of the
highways dominated transportation policies of the planned period, the highway
transportation has become the main transportation system in Turkey. Today the
highway transportation is made in the % 97 of the passenger transport and % 89 of
freight transport in Turkey.

Keywords: Highways, Transportation, Turkey.
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