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ÖZET 

Karayolu yük taşımacılığı Türkiye’de en çok tercih edilen ulaştırma türüdür. Gelişmiş bölgelerde karayolu yük 

trafiğinde yoğunluk görülürken, nispeten az gelişmiş bölgelerde yük trafik hacmi düşük düzeyde kalmaktadır. Bu 

çalışmada, Türkiye’de iller düzeyinde karayolu yük trafiği dağılımı Gini katsayısı ile ölçülerek değerlendirilmektedir. 

Anahtar Kelimeler: Karayolu Taşımacılığı, Gini Katsayısı, Dış Ticaret Hacmi 

 

ABSTRACT 

Freight transport on roads is the most preferred type of transport in Turkey. The road freight volume in developed 

regions is higher than that of relatively under-developed regions. In this study, provinces level analysis of the road 

traffic freight distribution inequality is analyzed using Gini measurement. 
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1. GİRİŞ 

 

Gelişen teknoloji, artan ticaret ve iletişim olanakları, ulaştırma faaliyetlerinin önemini 

her geçen gün arttırmaktadır. Dünya piyasalarında yaşanan rekabet ve ülkelerin dış 

pazarlara açılması ulaştırma faaliyetlerinin gelişmesini hızlandırmakta ve pazar payını 

artırmak isteyen firmalar her geçen gün ulaştırma hizmetlerine daha fazla ihtiyaç 

duymaktadır. 

 

Ulaştırma sektörünün, bölgelerarası dengesizliği giderici, kalkınmayı destekleyici ve 

tamamlayıcı etkileri nedeniyle, ulaştırma politikaları iktisadi gelişmenin bir aracı olarak 

görülmektedir (Coyle, 2011: 34). Ulaştırma faaliyetleri ve erişilebilirliği, gelişme 

düzeyinin belirleyicisi olan faktörlerdendir. Bu yüzden, ulaştırma ağ ve araçları ile 

coğrafi konum ve iktisadi performans arasında anlamlı bir ilişki bulunmaktadır.  

 

Yurtiçi karayolu taşımacılığı, Türkiye ekonomisinin yapısını yansıtan bir nitelik 

sergilemektedir (Ülgen vd., 2007: 155). Bu yönüyle karayolu yük trafiği 

göstergelerinin, bölgesel gelişmişlik farklılıklarını ortaya koyma düzeyinin ele alınması 

önem kazanmaktadır. Bu çalışmada Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından kentsel 

düzeyde yayınlanan 2004-2011 döneminde otoyol ve devlet yollarında taşınan yük 

miktarının mekansal dağılımı incelenerek, yük trafiği dağılımı Gini katsayıları ile analiz 

edilmiştir. Aynı işlem, yük trafiği dağılımı ile karşılaştırma amacıyla illere ait olan dış 

ticaret hacmi verileriyle de yapılmıştır. Çalışmanın amacı karayolu yük trafiğindeki 

farklılıkları incelemek ve bunların bölgesel gelişmişlik farklılıklarını yansıtma düzeyini 

ortaya koymaktır.  

 

 

2.Ulaştırma Sistemleri ve Yük Taşımacılığı 

 

Ulaştırma sistemi, her biri kendine özgü özelliklere sahip olan karayolu, denizyolu, 

havayolu, demiryolu ve boru hattı alt sistemlerinden oluşmaktadır (Lambert vd., 1998: 

219). Bununla birlikte, ulaştırma sistemlerinin birbirini tamamlayacak şekilde 

tasarlanmasıyla daha düşük maliyetle taşımaya imkan veren çoklu taşıma sistemleri 

geliştirilmektedir. 

 

Çağdaş yük taşımacılığı sistemlerinde önemli bir yer tutan çok türlü ulaştırmada, 

karayolu taşımacılığı kılcal damar işlevi görmektedir (Kaplan, 2012: 265). Çoklu 

ulaştırmada ana taşımacılık hizmetlerini demiryolu, havayolu, denizyolu türleri 

yüklenmekte ve üretilen malları liman ve havalimanı gibi lojistik merkezlerine toplama 

vazifesi görmektedir. Karayolu türü ise toplanan malları daha yerel hedeflere 

ulaştırmaktadır.  

 

Karayolu taşımacılığı, tüm lojistik süreçlerde yer alan kullanışlı ve yaygın bir ulaştırma 

türüdür. Günümüzde, gelişmekte olan ülkelerde olduğu gibi gelişmiş ülkelerde de 

karayolu taşımacılığı ulusal ve uluslararası taşımalarda en çok tercih edilen taşıma 

türüdür. Ancak, dünyada, 2030 yılına kadar karayolu yük trafiğinin %30’unun, 2050’ye 

kadar da %50’den fazlasının, demiryolu ve denizyolu gibi diğer ulaştırma türlerine 



Türkiye’de İller Düzeyinde Karayolu Yük Trafiği Dağılımının Analizi  

 

 83 

 

kaydırılması hedeflenmektedir (Fortune, 2013: 9). 

 

Yükün gideceği yere aktarmasız taşınabilmesi ve yükün cinsine göre uygun özellikte bir 

taşıma aracı bulmanın oldukça kolay olması, karayoluna olan talebi arttırmaktadır. 

Bunun yanında ülkeler arasındaki karayolu bağlantılarının ve gümrüklerin çok olması 

karayolu ile yük taşımacılığını daha çok kullanılır hale getirmekte; otoyolların hızla 

artması karayolu taşımacılığında hızı ve güveni daha da arttırmaktadır (Enver, 2012:3). 

 

 

3.Türkiye’de Ulaştırma Sektörü ve Bölgeler Arası Farklılaşma 

 

Ulaştırma sektörü, mal akışlarını düzenlemesi, sürecin sürekliliğini sağlaması ve 

istihdam yaratıcı bir sektör olması nedeniyle ekonomik büyüme açısından önemli 

sektörlerden birisi olarak görülmektedir. Ulaştırma olanaklarının iyileşmesi, makro 

ekonomik açıdan istihdamı, yatırımları ve üretim düzeyini; mikro ekonomik açıdan ise, 

satış ve dağıtım aşamasında işletmelerin faaliyetlerini olumlu yönde etkilemektedir 

(Çekerol ve Nalçakan, 2011: 324). Ulaştırma hizmetleri talebine olan artış, bölgesel 

veya ulusal ekonomik gelişme ile ilişkilidir. Büyüme, yük taşımacılığına olan talebi 

artırırken, daralma ise düşürmektedir (KGM, 2011: 16). Ulaştırma talebini etkileyen 

faktörlerden bir kısmı, ekonomik gelişme, işgücü artışı, üretim artışı, tüketim artışı, 

ekonomik faaliyetlerin mekansal alanda yayılımı, küreselleşme, uluslararası ilişkiler ve 

anlaşmalar, enerji fiyatları ve turizm sektörü olarak ifade edilebilir (KGM, 2007: 48).  

 

Lojistik geniş bir faaliyet alanına sahip olmasına rağmen, Türkiye’de daha çok 

taşımacılık üzerine odaklanmış bir sektördür. Bu yüzden lojistik kapsamına giren pek 

çok hizmet yaygınlık kazanmamıştır ve sektörde nakliye hizmetleri ve karayolu 

taşımacılığı daha yoğundur (Bayraktutan ve Özbilgin, 2012: 82). Lojistik faaliyetlerin 

küçük hacimlerde yapılması, birim maliyetleri arttırmakta ve verimsizliğe neden 

olmaktadır. Türkiye’de yük taşımacılığında farklı sistemler arasında bütünleşme 

sağlanamamıştır. Bunun yanında, mevcut taşıma sistemlerinin hizmet kaliteleri ve 

kapasiteleri de yeterli değildir. Ülke, coğrafi konumu itibariyle denizyolu ve demiryolu 

taşımacılığı potansiyeline sahip olmasına rağmen, yurt içi taşımacılıkta denizyolu ve 

demiryolu ulaşımının payı oldukça düşüktür. 

 

Türkiye’de karayolu yük taşımacılığı ekonomik dalgalanmalardan etkilenen sektörlerin 

başında gelmektedir. Talebin daralması, üretimin düşmesi, komşu ülkelerle çatışmalar, 

savaşlar, döviz kurlarındaki değişim, enflasyon, enerji krizi, teknolojik yenilikler, vb. 

uluslararası karayolu taşımacılığını etkileyen unsurlardır (Yıldıztekin, 2008). 

 

Bölgelerarası gelişmişlik farklılıkları Türkiye ekonomisinin temel sorunlarından biridir. 

Bu farklılıklar, bölgelerin içerisinde yer aldığı coğrafi koşullar, yetişmiş insan gücü, 

uygulanan kalkınma modelleri, altyapı kapasitesi, pazara ve girdi piyasalarına yakınlık 

gibi birçok faktörün etkisiyle ortaya çıkmaktadır. Sonuçta, görece azgelişmiş bölgeler 

ülkenin diğer bölgeleri ile bütünleşememekte ve iç pazarın derinleşmesi 

sağlanamamaktadır (Eşiyok ve Sekmen, 2012: 1).  
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4.Türkiye’de Karayolu Yük Taşımacılığı 

 

Türkiye’de 1950’lerden sonra karayolları yapımına ağırlık verilmiş ve ülkenin sanayi ve 

tarım ürünleri daha etkin dağıtım imkanlarına kavuşarak ekonomik kalkınmanın 

hızlanması sağlanmıştır (Karluk, 2009: 261). 1950 ile 1970 yılları arasında yol yapım 

politikasının ana amacı; sosyal niteliği ağır basan, erişebilirlik sağlayacak yol tiplerine 

öncelik vermek olmuş ve karayolu ağı 60 bin km’ye ulaştırılmıştır. 1970’li yıllardan 

sonra ise mevcut yol ağı uzunluğunu artırmak yerine, fiziksel kapasite artırım 

çalışmaları öncelik kazanmıştır (KGM, 2005: 17). 

 

Türkiye, Asya, Avrupa, Orta Doğu ile Kafkasya arasındaki konumu nedeniyle stratejik 

önem kazanmakta; Avrupa ile Asya’dan gelen karayolu bağlantılarının geçişine imkân 

sağlamaktadır. Ayrıca yer aldığı coğrafyanın sahip olduğu nüfusun büyüklüğü ülke için 

önemli bir pazar olarak gösterilmektedir. Türkiye, bölgesel ve bölgeler arası karayolu 

bağlantısını sağlamaya yönelik birçok uluslararası karayolu ulaşımı koridorlarının 

geliştirilmesi projesinde de rol almaktadır. Bu projeler, AB (Avrupa Birliği), BM 

(Birleşmiş Milletler), KEİ (Karadeniz Ekonomik İşbirliği), EİT (Ekonomik İşbirliği 

Teşkilatı) ve TRACECA (Avrupa Kafkasya Ulaşım Koridoru) çatısı altında 

faaliyetlerini sürdürmektedir. Bu kapsamda Türkiye sınırlarından geçen uluslararası 

karayolu koridorlarının toplam uzunluğu 10 bin km’yi bulmaktadır (MEVKA, 2013: 7). 

 

Türkiye’de, dış ticarete yönelik taşımacılık hizmetleri büyük oranda denizyolu ve 

karayolu ile gerçekleştirilmektedir. Dış ticaret faaliyetleri kapsamında demiryolu 

taşımacılığının payının ise oldukça düşük olduğu görülmektedir. 2012’de dolar 

cinsinden ihraç malların %51’i denizyolu, %33’ü karayolu, %14’ü havayolu, %1’i 

demiryolu ile taşınmıştır. İthal malların ise %55’i denizyolu, %17’si karayolu, %10’u 

havayolu, %1’i demiryolu, %18’i ise boru hattı ile taşınmıştır.  

 

Tablo 1: Türkiye’nin Dış Ticaretinin Ulaştırma Türlerine Göre Dağılımı, (2012) 

  Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diğer Toplam 

İhracat 

(bin $) 78.015.753 1.019.264 50.477.626 21.785.180 1.238.830 152.536.653 

Oran %51 %1 %33 %14 %1 -  

İthalat 

(bin $) 129.028.160 2.346.113 39.414.012 23.797.996 41.958.213 236.544.494 

Oran %55 %1 %17 %10 %18 -  

Kaynak: TÜİK (2013a) ve TÜİK (2013b)’den yararlanılarak tarafımızca 

oluşturulmuştur. 

 

Ülke içinde gerçekleşen taşımalar ise önemli oranda karayolu ile gerçekleşirken, 

demiryolu, havayolu ve denizyolu seçenekleri oldukça düşük oranlarda kalmıştır. 

2010’da ton-km cinsinden yurtiçi taşımacılıkta karayolunun payı %88, denizyolunun 

payı %6, demiryolunun payı %5,5, havayolunun payı ise %0,5’tir. 
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Tablo 2: Yurtiçi Yük Trafiğinin Ulaştırma Türlerine Göre Dağılımı, (2010) 

Ulaştırma 

Türleri 
Karayolu Denizyolu* Demiryolu Havayolu Toplam 

Yük 

Trafiği 

(milyon 

ton-km) 190.365 12.568 11.462 1.212 215.607 

Oran  %88 %6 %5,5 %0,5 -  

Kaynak: UDH, 2012, İstatistiklerle Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme (2003-2011), 

ss.9. 

*ton-mil değeri ton-km cinsinden hesaplanmıştır. 

 

Türkiye’de demiryolu ve liman altyapısındaki yetersizlikler karayolu taşımacılığının 

büyümesine yol açmıştır (Ülgen vd., 2007: 155). Öte yandan, karayolu taşımacılığı 

diğer taşıma sistemlerine göre yüksek maliyetli bir taşıma imkanı sunmaktadır. Ucuz 

taşımacılık ile üretim maliyetlerinde düşüş ve tüketim mallarında ucuzlama meydana 

geldiğinden, pek çok ülkede karayolu yerine alternatif bir ulaşım sistemi geliştirme 

çabaları devam etmektedir. Türkiye’de de uzun yıllar karayolu taşımacılığına ağırlık 

verilmesi yüksek maliyetli bir taşıma ortaya çıkarmakta, dolaylı olarak mal ve hizmet 

fiyatları yükselmektedir (Özbilgin, 2011: 68). Geniş bir uluslararası karayolu taşıt 

filosuna sahip olunmasına ragmen kamyon sayısının taşınacak yük miktarına göre fazla 

olması nedeniyle taşımacılar arasında rekabet yaşanmaktadır. Bu yüzden, nakliye 

fiyatları düşmekte ve maksimum kâr elde etme düşüncesiyle taşıtların aşırı yüklenmesi 

karayolu altyapısının hızlı bir şekilde bozulmasına yol açmaktadır (UBAK, 2009:31). 

 

Tablo 3’te, Türkiye’de illere göre karayolları üzerindeki yük hareketliliğinin ton-km 

değerleri görülmektedir. Buna göre, sırasıyla ülkedeki toplam yük trafiğinin %9,6’sı 

İstanbul’da, %5,43’ü Ankara’da, %4,21’i Kocaeli’nde gerçekleşmektedir. Çizelge 3’te 

görüleceği üzere ekonomik gelişmişlik bakımından öne çıkan illerdeki yük hareketliliği 

yüksek, nispeten daha az gelişmiş illerin yük trafik yoğunluğu düşüktür. Dikkat edilirse, 

Doğu Anadolu ve Doğu Karadeniz bölgesinin ülke yük trafiği içerisindeki payı son 

derece düşük düzeyde kalmaktadır. 
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Tablo 3: İllere Göre Karayollarındaki Yük Trafiği , (2011) 

 
Kaynak: KGM (2012)’den yararlanılarak tarafımızca hazırlanmıştır. 

 

Tablo 4’te, illerin dış ticaret hacimleri görülmektedir. Buna göre, sırasıyla ülkedeki 

toplam dış ticaret hacminin %54,28’ini İstanbul, %7,73’ünü Kocaeli, %6,91’ini Bursa 

karşılamaktadır. Ülkedeki dış ticaretin yarısından fazlasını İstanbul’un karşılaması, iller 

düzeyinde dış ticaret dağılımında önemli oranda bir eşitsizlik olduğunu ortaya 

koymaktadır. Nitekim 71 ilin, Türkiye’nin toplam dış ticaret hacmi içindeki payları 

%1’in altındadır. 
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Tablo 4: İllere Göre Dış Ticaret Hacmi, (2011) 

 
Kaynak: TÜİK (2013a) ve (2013b)’den yararlanılarak tarafımızca hazırlanmıştır. 

 

 

5.Yöntem 

 

Bu çalışmada 2004-2011 yılları arasında otoyol ve devlet yollarındaki yük trafiğinin 

illere göre dağılımı Gini katsayıları ile analiz edilmiştir. Aynı işlem, yük trafiği dağılımı 

ile karşılaştırma amacıyla illerin dış ticaret hacmi verileri ile de yapılmıştır.  

 

Gini katsayısı bir eşitsizlik ölçüsüdür; 0 ile 1 arasında değişmekte ve 0 değeri tam 

eşitliği, 1 değeri ise tam eşitsizliği göstermektedir. Herhangi bir değişkenin dağılımında 

eşitsizlik arttıkça katsayının değeri artmaktadır. Katsayı 0’a ne kadar yakın değer alırsa 
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eşitsizlik azalmakta; 1’e ne kadar yakın değer alırsa değişkenin dağılımında eşitsizlik 

artmaktadır. Bu çalışma için Gini katsayısının hesaplanmasında aşağıdaki formül 

kullanılmaktadır (Rodrigue vd., 2006: 139): 

 

             .                                                   

Buna göre; 

X: Yük trafiği 

Y: Her bir bölgedeki yük trafiğinin toplam yük trafiğine oranı 

N: Gözlem sayısı 

σX ve σY: X’in ve Y’nin kümülatif grupları 

 

X değişkeni yerine illerdeki karayolu yük trafiği ile dış ticaret hacimleri formülde 

yerine konduğunda yük trafiği Gini katsayıları ile dış ticaret hacmi Gini katsayıları elde 

edilmektedir.  2004-2012 dönemi için hesaplanan katsayılar Çizelge 4’te görülmektedir.  

 

Tablo 5: Yük Trafiği ve Dış Ticaret Hacmi Gini Katsayıları, (2004-2012) 

Yıllar 

Yük 

Trafiği 

Gini 

Katsayısı 

Değişim 

Dış 

Ticaret 

Hacmi 

Gini 

Katsayısı 

Değişim 

2004 0,168 - 0,216 - 

2005 0,165 -%2,2 0,209 -%3,4 

2006 0,174 %5,8 0,212 %1,5 

2007 0,175 %0,9 0,214 %0,9 

2008 0,165 -%5,7 0,215 %0,6 

2009 0,162 -%1,7 0,228 %5,8 

2010 0,161 -%0,8 0,220 -%3,1 

2011 0,162 %0,5 0,216 -2,3% 

2012 - - 0,216 %0 

 

Kentsel açıdan, karayolu yük trafiğinin dağılımındaki eşitsizlik dış ticaret hacminin 

dağılımındaki eşitsizlikten daha düşüktür. 2004’te yük trafiği Gini katsayısı 0,168 iken, 

dış ticaret hacmi Gini katsayısı 0,216’dır. 2011’de ise yük trafiği Gini katsayısı 0,162 

iken, dış ticaret hacmi Gini katsayısı 0,216’dır. Dış ticaret hacmine göre hesaplanan 

Gini katsayılarının nispeten yüksek olmasının nedeni ülkedeki dış ticaretin yarısından 

fazlasını İstanbul’un karşılıyor olmasıdır. Kentsel düzeyde karayolu yük trafiği dağılımı 

ise illerin dış ticaret hacmi dağılımına göre daha dengelidir. Bunun en önemli 

nedenlerinden biri, ülkenin uluslararası yük trafiğinin önemli bir bölümünün denizyolu 
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ile gerçekleştirilmesidir. Bu nedenle İstanbul, Kocaeli ve İzmir gibi liman kentlerinde, 

karayolu yük trafiğinin ülke yük trafiği içindeki payı, dış ticaret hacminin ülkedeki 

toplam dış ticaret hacmi içindeki payından daha düşüktür. 

 

Yük trafiği itibariyle kentsel eşitsizliğin 2011’de 2004’e kıyasla daha düşük bir düzeyde 

olduğu görülse de, dalgalı bir seyir izlediğinden eşitsizliğin azalma eğiliminde olduğunu 

söylemek mümkün değildir. 2004‐2011 döneminde karayolu yük trafiği artarken, yük 

trafiği dağılımı eşitsizliği 2006 ve 2007 yılları haricinde azalmıştır. Ancak bu, önemsiz 

bir azalmadır. Zira 2004’te Gini katsayısı 0,168 iken 2011’de 0,162 olmuştur. Genel 

olarak analize konu dönem içinde Türkiye’de iller düzeyinde karayolu yük trafiği 

dağılımında önemli bir değişme meydana gelmemiştir. Dış ticaret hacmi itibariyle ise 

eşitsizliğin 2004 ve 2011’de aynı seviyede kaldığı görülmektedir. 

 

Öte yandan hesapladığımız yük trafiği Gini katsayıları ile dış ticaret hacmi Gini 

katsayılarını TÜİK tarafından yayınlanan eşdeğer hane halkı kullanılabilir gelir 

istatistiklerine göre Türkiye’de gelir dağılımını gösteren Gini katsayıları ile 

karşılaştırmakta yarar vardır. Eşdeğer hane halkı kullanılabilir gelire göre 2006-2011 

yıllarına ait Gini katsayıları sırasıyla 0,428, 0,406, 0,405, 0,415, 0,402 ve 0,404’tür. 

Gelir dağılımındaki eşitsizliğe göre illerdeki dış ticaret hacmi ve karayolu yük trafiği 

dağılımlarının daha dengeli olduğu anlaşılmaktadır. 

 

Tablo 6: Eşdeğer Hane Halkı Kullanılabilir Gelire Göre Gini Katsayısı, (2006-2011) 

Yıllar Gini katsayısı 
Değişim 

(%) 

2006 0,428 - 

2007 0,406 -5,14 

2008 0,405 -0,25 

2009 0,415 2,47 

2010 0,402 -3,13 

2011 0,404 0,50 

Kaynak: TÜİK, 2013, Eşdeğer Hanehalkı Kullanılabilir Gelir, 

http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo .do?istab_id=1369, 03.04.2013. 

 

Sonuç olarak, Türkiye’de illerdeki karayolu yük hareketliliğinin birbirinden farklı 

yoğunluklara sahip olduğu görülmekte; özellikle sanayinin ve dış ticaretin gelişmediği 

illerde yük trafiği değerlerinin düşük olduğu anlaşılmaktadır. Bununla beraber iller 

arasındaki yük trafiği dağılımında çok yüksek bir eşitsizliğe rastlanmamıştır. Nispeten 

iller arasındaki dış ticaret hacmi dağılımı daha dengesizdir. Bölgesel gelişmişlik 

farklılığının en temel göstergelerinden biri olan eşdeğer hanehalkı kullanılabilir gelir 

dağılımı eşitsizliği baz alınırsa karayolu yük trafiği dağılımındaki eşitsizliğin iller 

arasındaki gelişmişlik eşitsizliğini doğrudan yansıtan bir gösterge olmadığı ortaya 

çıkmaktadır. 
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6. SONUÇ 

 

Yük taşımacılığı bir ülkenin ekonomik açıdan gelişmesinde ve gelişiminin 

sürdürülmesinde önemli rol almaktadır. Hem gelişmekte olan hem de gelişmiş 

ülkelerde, yük taşımacılığında karayoluna olan talebin yüksek olduğu görülmekte; 

karayolu yük taşımacılığının sürekli artan bir eğilim gösterdiği izlenmektedir. 

 

Avrupa, Asya ve Orta Doğu’nun kesişim noktasında bulunan Türkiye’de ulaştırma 

hizmetleri önemini giderek artırmaktadır. Ancak uzun yıllar boyunca, ülkede ulaştırma 

türlerinin dengeli bir şekilde geliştirilmesi mümkün olmamıştır. Türkiye’de yurt içi 

taşımacılığın ve dış ticaretin büyük oranda karayolu üzerinden gerçekleştiriliyor olması, 

hem maliyetleri arttırmakta hem de verimliliği düşürmektedir. Maliyetler açısından yük 

taşımacılığının daha iyi seviyeye çekilmesi için bireysel taşımacılık yerine kurumsal 

taşımacılık yapılması, bölgesel taşımacılığın geliştirilmesi ve taşıma türleri arasında 

dengenin sağlanması gerekmektedir. 

 

Ekonomik faaliyetlerin yoğunluğu ve çeşitliliği ulaştırma hizmetlerine olan talebi 

artırmaktadır. Yük trafiğinin yoğunluğu ekonomik gelişmişlik hakkında da fikir 

vermektedir. Bu bağlamda, Türkiye’de iller düzeyinde karayolu yük trafiği 

yoğunluğunun farklılıklar sergilemesi bölgesel eşitsizliklerle ilgili bir olgudur. Bu 

çalışmada elde edilen sonuçlara göre, Türkiye’de iller arasında karayolu yük trafiği 

dağılımında ekonomik gelişmişlik düzeyine paralel eşitsizlik bulunmaktadır. Ancak bu 

eşitsizliğin önemli oranda olmadığı görülmüştür. Bunun yanında, dış ticaret hacmi 

dağılımındaki eşitsizliğin yük trafiğine göre daha yüksek olduğu anlaşılmıştır. Öte 

yandan, karayolu yük trafiğindeki eşitsizliğin, 2011’de 2004’e kıyasla daha düşük bir 

düzeyde olduğu görülmüştür. Ancak eşitsizliğin dalgalı bir seyir izlemesinden ötürü 

azalma eğiliminde olduğunu söylemek mümkün değildir. Bununla birlikte, yük 

trafiğinin ülke geneline yayılma eğiliminde olması olumlu bir gelişme olarak 

görülmektedir. Bununla beraber, Türkiye’deki gelir dağılımı dengesizliği, yüksek 

işsizlik oranları ve çeşitli altyapı sorunları ile mücadelede hızlı ve dinamik olarak 

büyüyen lojistik sektörünün önemli katkılar sağlayacağı düşünülmektedir.  Karayolu 

taşımacılığının Türkiye ekonomisi için taşıdığı önem göz önünde tutularak sektördeki 

bütün yükün karayolları üzerine yığılmasının önüne geçilmeli ve iller arası karayolu yük 

trafiği dağılımındaki eşitsizlikler dikkate alınmalıdır. Bunun için, bölgesel ve yerel 

kalkınmayı sağlayacak politikaların öncelik kazanması, sürdürülebilir bir kalkınmayı 

sağlayacak altyapının geliştirilmesi, taşımacılıkta demiryolu ve denizyolu 

taşımacılığının payının artırılması gerekmektedir. 
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