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Karayolu tasimaciligi, baslangic ve varis noktalar1 arasinda
aktarmasiz bir tasimaya olanak saglamasi, 6teki tasima tirlerine
kiyasla daha esnek olmasi ve 6zellikle kisa mesafeli tasimalarda
nispeten ucuz olmasi nedeniyle 6nemli avantajlara sahiptir. Tiirkiye,
dogu-bat1 arasinda dogal bir képrii olusturan, transit tasimaciliga
elverisli cografi yapisi ile kara yolu ulastirmasinda rekabet giicii
yuksek bir iilkedir. Diinyada 6nemli bir kavsak noktasi tegkil eden
tilkemiz, uluslararasi baglantilarini gliclendirmek amaciyla hayata
gecirilen projeler sayesinde o6zellikle son 10 yilda yolcu ve yiik
tasimaciliginda etkin, giivenli, ekonomik bir karayollar1 politikasi
benimsenmistir. Calismada, Tiirkiye’de benimsenen Kkarayollari
politikasi cercevesinde karayolu ulastirmasinin gelecek 20 yillik
Ongoriisiiniin yapilmasi amag¢lanmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda
karayollarina yapilan harcamalar, karayollarindan elde edilen
gelirler, otoyol uzunlugu ve karayollarindaki trafik kazasi verileri
icin ex-ante oOnrapor tahminleri yapilmistir. Ex-ante onrapor
tahminlerine gore, oniimiizdeki 20 yillik dénemde, karayollarina
yapilan harcamalarda, karayollarindan elde edilen gelirlerde ve
otoyol uzunlugunda artan karayollarindaki trafik kaza sayisinda ise
azalan bir trend yapis1 dngorilmiistiir.
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Highways in Transportation: Future Expectations in Turkey
Abstract

Highway transport has significant advantages because it allows for
a direct carriage between start and end points, is more flexible than
other transport types, and is relatively cheap, especially in short-
haul destinations. Turkey, which forms a natural bridge between
Eastand West, has a competitive power in transit transport because
of a highly favorable geographical structure of the country. Our
country, it'’s aimed an important junction point in the world, adopts
an effective, safe and economical highway policy in passenger and
cargo transportation during the last 10 years thanks to the projects
that have been alleged to strengthen international connections. In
the study, its aimed to construct the 20 years projections of highway
transport in the framework of adopted highways policy in Turkey.
For this purpose, ex-ante pre-project estimates have been made
for expenditures to highways, revenues obtained from highways,
motorway length and highway traffic accidents. According to the
ex-ante pre-reports, it has been predicted an increasing trend
structure in the expenditures made to the highways, the revenues
obtained from the higways and in the motorway length, also an
decreasing trend in number of traffic accidents over the next 20
years.

Keywords: Expenditures to the Highways, Revenues of the
Highways, The Motorway Length, Traffic Accidents, Ex-Ante Pre-
Reports
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Giris

Ulastirma sistemleri icinde karayolu ulastirmasinin ayri bir 6nemi
bulunmaktadir. Tarihin en eski ulasim modu olan karayolu, aslinda ulasim
altyapisinin temelini teskil etmektedir. Tasinacak yiikiin tiirti, miktar:
acisindan cografi kosullar ve zamana gore en esnek, kolay ve hizli tasima
imkani vermesi sebebiyle bircok iilkede oldugu gibi iilkemizde de karayolu
ulastirmasi, ulastirma tiirleri arasinda yiikk ve yolcu tasimaciliginda
en cok tercih edilen olmugtur. Nitekim Birlesmis Milletler Orgiitii'niin
istatistikleri de gostermektedir ki, gelismis ve gelismekte olan tilkelerde
karayolu tasimaciligl, tasima sistemleri icinde en biiylik pay1 almakta ve
en yliksek gelisme hizina sahip bulunmaktadir.

Buna karsilik, gerek yolcu gerek yiik tasimasinda birim maliyeti, tiikettigi
enerji miktari, kullandig1 enerji tiird, yol actig1 cevre kirliligi, yliksek kaza
riski ve 6zellikle uluslararasi siyasi ve ekonomik konjonktiirde meydana
gelen gelismeler karsisinda goreceli olarak hassas ve kirilgan bir yapi1 arz
etmesi nedeniyle, baz1 dezavantajlari da bulunmaktadir. Ayrica sektor,
basta zorlu rekabet ve yiikselen petrol fiyatlar1 nedeniyle artan maliyetler
olmak iizere, kendi icinde bazi zorluklarla karsi karsiya bulunmaktadir.
Ancak sahip oldugu avantajlar sayesinde bu dezavantajlara ragmen
karayolu tasimaciligl gelisimini slirdiirmektedir. Bu noktada, 6zellikle
karayolu tasimaciligl konusundaki iilke politikalar1 oldukg¢a 6énemlidir.
Bir yandan etkin bir karayolu tasimaciligi sisteminin hayata gecmesine
yonelik politikalar izlenirken, diger taraftan da ¢cevre kirliligi, kaza riskleri
ve artan maliyetler gibi durumlarin olumsuz etkilerini azaltacak politika
onlemlerinin alinmasi gerektigi diistiiniilmektedir.

Bu diisiinceden hareketle calismada, Tiirkiye’de karayolu ulastirmasina
yonelik gelecek beklentileri tahmin edilerek, mevcut stratejik plan
hedeflerinin karsilastirilmas1 amaglanmaktadir. Calisma ii¢ kisimdan
olusmaktadir. Oncelikle Tiirkiye’de karayolu ulastirmasimin gelisim
siirecine ve mevcut durumuna iliskin bilgiler verilecektir. ikinci olarak,
karayolu ulastirmasina yonelik Tiirkiye politikalari ele alinarak, 6zellikle
stratejik plan kapsaminda temel hedeflere yer verilecektir. Ugilincii
olarak, Tiirkiye’de benimsenen Kkarayollar1 politikas1 ¢ergevesinde
karayolu ulastirmasinin gelecek 20 yillik 6ngoriisii icin karayollarina
yapilan harcamalar, karayollarindan elde edilen gelirler, otoyol uzunlugu
ve Kkarayollarindaki trafik kazasi verileri icin ex-ante 6nrapor tahminleri
yapilacaktir. Calisma, karayollarinin Tirkiye’de gelecek beklentilerinin
degerlendirildigi sonug boliimii ile son bulacaktir.

TESAM 65



TESAM Akademi Dergisi/ Turkish Journal of TESAM Academy

Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasi ve Gelisimi

Tiirkiye'nin cografi yapisi itibari ile bati ile dogu arasinda dogal bir kdpri
olusu ve transit tasimaciliga elverisliligi ile “Ipek Yolu” ve “Baharat Yolu”
olarak bilinen tarihi yollarin stratejik noktasinda yer almasi, tarih boyu
karayolu ulagtirmasi a¢isindan 6nemli bir avantaj olmus, Tiirkiye’de diger
ulastirma tiirlerine gore karayolunu daima 6n plana ¢ikarmistir.

Karayolu tasimaciliginin iilkemizdeki tarihi gelisimine bakildiginda
hizli bir gelisim siireci gosterdigi goriilmektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti
1923 yilinda Osmanh Imparatorlugu’ndan 13.900 km. stabilize, 4.450
km. toprak olmak iizere toplamda 18.350 km. yol uzunlugunda yol
devralmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda karayolunda kullanilan tasitlarin
cok fazla olmamasi nedeniyle 6ncelik demiryollarina verilirken, 1950’li
yillardan sonra otomotiv sanayinin gelisiminin tesviki ve sehirlesme
sonucunda artan ulasim ihtiyaci ile agirlik karayollarina verilmistir. Bu
donemde karayolu ulasimi ile liretilen sanayi ve tarim triinlerinin etkin
dagitimi1 saglanarak ekonomik kalkinmanin artmasi hedeflenmistir
(Kapluhan, 2014, s. 427).

1950-1960 yillar1 arasinda, saglik, egitim gibi toplumsal hizmetlerin
tilkenin her yoéresine gotiriilebilmesi icin yollarin yaz-kis gecit verir
durumda olabilmesi hedeflenmistir. Karayollarinin gelisimi bu hedef
dogrultusundayeniglizergahlar belirlenmesi, modern 6l¢tiler kapsaminda
uygun yol seritleriyle iilkenin ekonomik bolgeleri arasinda baglanti
kurulmasi stratejisi seklinde planlanmistir. 1960-1970 yillar1 arasindaki
donemde karayollarinda asfalt kaplamaya agirlik verilmistir. Uluslararasi
alanda karayolu tasimaciliginin sistemli bir sekilde yapilmasi icin 1965
yllinda imzalanan TIR sozlesmesi, Tiirkiye karayolu tasimacilifinin
gelismesini hizlandirmistir (Kégmen, 2014, ss. 14-17).

1970’lerde motorlu tasit sanayinin kurulmasiyla, karayolu ulastirma
stratejisine yeni bir boyut kazandirilmistir. Trafik yogunlugu olan bazi
ana akslarda ve biiyiik sehir cevrelerinde, ¢ok seritli ekspres yollar ile
otoyollarin yapimi hiz kazanmistir. Bu baglamda, 1970 yilinda yapimina
baslananve 30 Ekim 1973 tarihinde tamamlanarak hizmete a¢ilan Bogazici
Kopriisti ile Cevre Yolu, Avrupa ve Asya arasindaki ilk sabit baglanti olarak
Tiirkiye ulasim aginin ¢ok 6nemli bir halkasi olmustur (Cetin, Baris ve
Saroglu, 2011, ss. 123-150). 1980 sonrasi, Turkiye’'de ihracata yonelik
biiytime politikalarinin uygulanmaya baslamasiyla devlet yatirimlarinin
arttig1 bir donem olarak degerlendirilebilir. 1980’li yillara gelindiginde
cagdas yol sistemi olarak ifade edilen otoyol yapimina baslanmistir.
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1980-2000 yillar1 arasinda karayollar1 aginda devlet ve il yollarini
artirmaktan ziyade otoyol yapimina ve standart artirma calismalarina
oncelik verilmistir. Bu kapsamda beton asfalt ve sathi kaplama yollarda
onemli artislar olmustur.

1990’ yillara gelindiginde, devlet ulastirma sektort ile ilgili 1993-2002
donemine ait amac¢ ve politikalar belirlemistir. Buna gore planlanan
hedeflere ulasabilmek icin egitimli teknik personel saglanmasi, karayolu
ulastirmasinda teknolojinin yakindan takip edilerek kaynaklarin etkin ve
verimli kullanilmasi yoniinde énemli adimlar atilmistir (Kégmen, 2014, s.
16). Karayolu tasimaciligi1 2000’li yillarda pek ¢ok gelismis ve gelismekte
olan iilkede hakim ulasim sistemi haline gelmistir. Onceki dénemlerdeki
plansiz uygulamalarin dogal bir sonucu olarak, ulastirma tiirleri arasinda
ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tasimacilig1 gerek yiikte, gerekse
yolcuda ¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmistir. 2000°li yillarda, daha diistiik
maliyetli, kamuoyunda duble yol veya ekspres yol olarak tanimlanin cift
gidis ve cift gelisli yol insaat1 benimsenmistir (Kegeci, 2006, s. 7). 2010’lu
yillarda ise, belirlenen ulasim politikalar1 dogrultusunda, karayolu aginin
kamu kaynaklar1 yani sira alternatif finans kaynaklar1 da kullanilarak
gelistirilmesi  benimsenerek; Gebze-Orhangazi-izmir ~Otoyolu ve
Osmangazi Kopriisli, Kuzey Marmara Otoyolu ve Yavuz Sultan Selim
Kopriisii gibi énemli projeler Kamu Ozel Sektér Isbirligi modeli olan
Yap-islet-Devret sistemiyle gerceklestirilmeye baslanmistir (Aydemir ve
Cubuk, 2016, s. 133).

Tablo 1

Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasinda Karayolunun Gelisim Siireci

Yillar Oncelik Verilen Yatirimlar

--- 1950 Erisilebilirligi Saglayan Yollar
1950-1960 | Yaz-Kis Gegit Veren Yollar
1960-1970 | Asfalt Sathi Kaplamali Yollar
1970-1985 | Sicak Karisim Kaplamal Yollar
1985-2003 | Otoyollar

2003-2013 | Boliinmiis yollar

2013 --- Akilli Yollar
Kaynak: KGM, 2017
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Karayolu ulastirilmasina yapilan yatirimlar ile ayrilan odenekler ve
harcamalar, karayolu ulasimina olan ihtiyacin artmasina paralel olarak
artis gdstermistir. Tablo 1, Tirkiye’'nin artan karayolu ulasim ihtiyacinin
karsilanmasina yonelik olarak, donemler itibari ile dncelik verilen devlet
yatirimlarini géstermektedir. Tablo 1’e gore, 1960-1970 yillar1 arasindaki
donemde Kkarayollarinin asfalt ile kaplanmasina 6nem verilmistir.
1970’lerde karayolunu kullanan motorlu tasit sayisi giderek artmaya
baslayinca trafigi yogun ana yollarda, biiylik sehirlerin cevrelerinde
cok seritli ekspres yollarla otoyollarin yapilmasi hiz kazanmistir. Bu
baglamda, 1970 yilinda yapimina baslanan ve 30 Ekim 1973 tarihinde
tamamlanarak hizmete acilan Bogazici Kopriisii ile Cevre Yolu, Avrupa ve
Asya arasindaki ilk sabit baglanti olarak Tiirkiye ulasim aginin ¢ok 6nemli
bir halkasi olmustur (Cetin, Baris ve Saroglu, 2011, ss. 123-150). 1985 den
sonra otoyollarin yapimi agirlik kazanmis 2000’li yillarda artik béliinmiis
yollar ve akilli yollarin yapilmasina 6ncelik verilmeye baslanmistir.

Grafik 1

Karayolu Odenek ve Harcamalar (TL)
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Kaynak: TUIK, 2018

Ulastirma ve tasimacilik sisteminde demiryollarini ve denizyollarin
ikinci plana atarak karayollarina ayrilan 6denek ve yapilan harcamalar
1990’lardan sonra daha da hizlanmis 2015 yilinda 22,85 milyar TLye
ulasmistir. Grafik 1'den goriildigi gibi 2009 yili hari¢c 6denek ve
harcamalar artmis ancak 2015 yilindan sonra azalmaya baslamistir. Clinkii
giderek daha maliyetli bir tasima y6ntemi olmasi nedeniyle diinyada
kara yolu tasimacilig1 oranini diistirmeye doniik politikalar uygulanmaya
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baslanmis Tiirkiye’de yavas yavas bu politikay1 benimsemeye baslamistir
(TOBB, 2014, s. 13).

Grafik 2’de karayollariile yiik ve yolcu tagimalarindaki artis gérilmektedir.
Bu durum ayrica karayolu tasimaciligin toplam tasima sistemleri icindeki
payinin da artmasina yol agmistir. Karayolunun toplam tasima icerisindeki
pay1 yuk tasimaciliginda %76, yolcu tasimaciliinda %95 olmustur. AB
tilkeleri ve ABD’ye gore karayolu tasimacilik payinin en yiliksek oldugu
tilke Turkiye'dir (Ttik, 2018).

Grafik 2

Karayollart ile Yiik ve Yolcu Tasimalari (km)
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Kaynak: TUIK, 2018

Grafik 3, otoyol ve kopriilerden elde edilen gelirlerin seyrini géstermek-
tedir. Bugiin Tiirkiye'nin uluslararasi kara yolu ile esya tasimacilig1 sek-
toriinde hizmet alani1 Asya ile Avrupa'nin bir ucundan digerine kadar
genis bir cografi alana yayilmis, ithalat-ihracat ve transit tasimalari yanin-
da yolcu tasimalari ile otoyol ve koprii gelirleri de artmistir. 2016 yilinda
otoyol ve koprii gelirlerinden 1.2 milyar TL kazang¢ saglanmistir (KGM,
2017).

TESAM 69



TESAM Akademi Dergisi/ Turkish Journal of TESAM Academy

Grafik 3

Otoyol ve Koprii Net Gelirleri (TL)
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Kaynak: TUIK, 2018

Tiirkiye'nin otoyol uzunlugu 1985 yilinda 77 km, 1995 yilinda 1.243 km,
2005 yilinda 1.667 km, 2015 yilinda ise 2.159 km’ye ¢cikmistir. B6liinmiis
devlet yolu uzunlugu ise 1985 yilinda varolan 1.499 km’den mevcut
durumda 19.790 km’ye ¢ikmistir. Toplam karayolu uzunlugu ise 2010
yilinda 367.263 km iken 2016 yilinda 242.590 km’ye gerilemistir. Bunun
nedeni, kdy yolu uzunlugundaki azalmalar olarak ifade edilmektedir.
Otoyol uzunlugunda, boéliinmiis devlet ve il yollarinda yillar itibari ile
artis olurken, koy yollarinda azalmanin olmasi karayolu ag1 kalitesinde
iyilesmenin oldugunu gostermektedir (Aydemir ve Cubuk, 2016, s. 135).
Tablo 2, Tiirkiye’de karayolu uzunluklarini géstermektedir.
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Tablo 2

Karayolu Uzunluklari (km)
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Kaynak: TUIK, 2018

Karayolu ulastirmasi, trafik kazalar1 acisindan en riskli ulastirma tiirti
olarak degerlendirilmekte ve risklerin minimuma indirilmesi igin
yogun cabalar harcanmaktadir. Tiirkiye’de karayolunda yasanan trafik
kazalarinin sayisina bakildiginda, hasar durumu, 6liim ve yaralanmalarin
AB ve gelismis bircok ilkenin ortalamalarinin iizerinde oldugu
goriilmektedir (TMMOB, 2014, s. 51). Karayollar1 Genel Mudirliigi 2016
yil1 verilerine gore 1.182.491 trafik kazasinin, 997.363’i maddi hasarlj,
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185.128'i oliim yada yaralanma ile sonuglanan kazalar olmustur. Tablo
3, Tiirkiye’de karayolu ulastirmasindaki trafik kazalarin1 géstermektedir.

Tablo 3

Karayolunda Trafik Kazalari

Yl Toplam kara Marddl hazar | Crlilmiil, yaralanmah

EaY1El kaza gayIel kaza eayiEl
2 438 Ff 4 2y &5 f48
2003 455637 388 606 67 031
2004 537 352 480 244 7T 008
2005 G20 705 303 16 or 2721
2006 T2E 755 512 62T o5 128
2007 025 561 710 56T 05 554
2008 850 120 843 903 o4 212
005 1 053 348 842 225 111 11
A0 1 108 201 989 387 118 84
A1 | 238978 1 097 A3 31 845
FilL . 1 s B34 1 143 D82 53 5%
213 1 20F 354 1 D46 D48 161 3
2014 1 199010 1030 408 168 512
2016 1 313 358 1130 348 183 011
201G 1 102 451 95T 5] 10 120

Kaynak: TUIK, 2018

Son donemde Tiirkiye’de iilkemiz ulastirma sektdriniin gelecege
hazirlanmas1 yontinde politika tasarimlarinda 6nemli adimlar atildig
gorilmektedir. 10. ve 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Suralari ve
10. Bes Yillik Kalkinma Plani, ulastirmanin, ekonomik ve sosyal alanda
gelisme icin 6nemini vurgulamakla birlikte 6zel sektor tarafindan konuya
yonelik calismalar planlamaktadir. Bu kapsamda karayolu ulastirmasinin
etkin ve verimli bir sekilde yapilmasina yonelik politika hedefleri
belirlenmektedir.

Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasi Politikalar: ve Hedefler

Karayolu ulastirmasinin bir yandan ¢evre lizerinde, diger yandan petrole
bagimlilig1 dolayisiyla dis 6demeler dengesi lizerinde olumsuz etkileri,
ayrica trafik kazalarinin yol actifi ekonomik ve sosyal maliyetleri
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bulunmaktadir. Bunlara karsin endiistri alaninda dissal ekonomik etkiler
yaratmakta, istihdama katki saglamaktadir. Bu olumlu ve olumsuz
etkilerin dengesinin kontrol altinda tutulmasi i¢in ulastirma sektdriiniin
bir plan dahilinde diizenlenmesi gerekmektedir. Planlamanin farkli ulasim
bicimleri arasinda uyumu ve ekonominin gelisimi ile ulastirma hizmetleri
arasinda etkin bir bitiinliigii saglamasi 6nemlidir (Altinok, 2001, s.
79). Bu nedenle 1963 yilinda baslayan planlama dénemi kapsaminda
hazirlanan kalkinma planlari, izlenen ulastirma politikalar1 ve hedefleri
acisindan belirleyici olmaktadir.

1963 yilindan itibaren on Kalkinma Plani hazirlanmistirn. Mevcut
durumdaki 10. Kalkinma Plani (2014-2018), ulastirma konusunda en
genis kapsamli plan ve hedeflerin yer aldig1 kalkinma planidir (Mevcut
Plan, Program ve Stratejiler Kapsaminda Baslica Politika Hedefleri
EK: 1’de sunulmaktadir). 10. Kalkinma Plani'nda Tiirkiye’'nin lojistikte
bolgesel bir iis olmasi saglanarak lojistik maliyetin diisiiriilmesi, ticaretin
gelistirilmesi ve rekabet giicliniin artirilmasi temel amag¢ olmak lizere
karayolu ulastirmasi ile ilgili temel hedeflerin baslicalari;

o “Karayollarinda kuzey-giiney hattinda koridor yaklasimi da
dikkate alinarak Ovit ve Cankurtaran tiinellerinin de lizerinde yer aldigi
oncelikli giizergdhlarin ve komsu iilkelerle ticareti gelistirecek koridorlarin
yapimina devam edilmesi,

o Karayollarinda, dnleyici bakim kavraminin esas alindigi ve bakim-
onarim hizmetlerinin zamaninda ve yeterli diizeyde karsilanmasini temin
edecek etkin bir iistyapi yonetim sisteminin tesis edilmesi

o Bakim ve onarim hizmetlerinin agirlikli olarak 6zel kesim
marifetiyle yiirtitiilmesi icin gerekli hukuki ve kurumsal diizenlemelerin
hayata gecirilmesi,

. Karayolu tasimaciliginda kayit disiligin 6nlenmesi, mali ve mesleki
yeterlilige sahip verimli isletmelerin kurulmasinin ve piyasadaki atil
kapasitenin azaltilmasinin tesvik edilmesi

o Trafik giivenliginin en iist seviyede tesis edilebilmesi icin denetim
hizmetleri ile arag tescil ve siiriicii belgelendirme gibi idari faaliyetlerden
ayristirtlmasi ve s6z konusu faaliyetler icin miistakil birimlerin kurulmasi,

o Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plani’nda yer alan
trafik kazasi nedeniyle meydana gelen éliimlerin %50 oraninda azaltilmasi
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hedefi dogrultusunda Trafik Elektronik Denetim Sistemlerinin kullaniminin
Akilli Ulagim Sistemleriyle entegre bir sekilde yayginlastiriimasi” (Kalkinma
Bakanligi, 2013, ss. 110-111)

olarak belirtilebilir. 10. Kalkinma Plan1 disinda, 11. Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Surasi da karayolu ulastirma hedefleri icin belirleyici
olmustur. Bu kapsamda 2023 y1li icin karayolu ulastirmasina iligskin temel
hedefler;

o “8000 km’si otoyol olmak iizere béliinmiis yol uzunlugunun 37.000
km’ye cikarilmasi,

o 57.000 km ilave Bitiimlii Sicak Karisim Asfalti (BSK) yapilarak
karayolu aginin tamaminin BSK Asfalta déniistiirtilmesi,

o Karadeniz Bolgesi’'nin Giineydogu ve Akdeniz Bélgeleri'ne yiiksek
standartli karayollari ile baglanmasi,

o Standartlarin yetersizliginden kaynaklanan yol kusurlarina bagl
kaza sayilarinin asgari %50 azaltilmasi ve trafik kazalarinda 100 milyon
tasit-km’ye diisen éliimlerin %1’in altina diistiriilmesi,

o Trafik giivenligine yédnelik énlemler kapsaminda kendini ifade
eden yollar, affeden yollar uygulamalari ile hiz yonetimi ve denetiminin
gelistirilmesi,

o Trafik gtivenligini, altyap1 ve listyapi standartlarinin kalitesini
artirmaya ve insan kapasitesini gelistirmeye yénelik olarak karayolu
sektorti ihtiyaclarina cevap verecek bir karayolu akademisinin kurulmasi,

o Uluslararasi ytik ve yolcu tasimaciliginda, serbestlesme stirecine hiz
verilmesi ve serbest gecilen iilke sayisinin 24’den 40’a ¢ikarilmasi,

o Karayolu ile uluslararasi esya tasimaciligi alaninda sefer sayisinin
3 kat artirilarak 5 milyona ¢tkarilmasi,

. Attk maddeler;, endiistriyel yan lirtinler ve geri déniistimlii
malzemelerin ~ yol yapiminda kullaniminin  yayginlastirilmasinin
saglanmast” (UDH, 2013, s. 17).

olarak ifade edilebilir. 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Surasi’'nda
2035 yilina kadar olan vizyon ve hedefler ise asagidaki gibi belirtilmistir:
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o Akl araglarin, akilli ulasim sistemleri ve diger araclarla
etkilesimde oldugu akilli yol ortaminin otoyollar ve devlet yollarinda tesis
edilmesi,

. 2035 yilina kadar geleneksel fosil yakitli tagsitlar yerine yenilenebilir
enerji kaynaklarini kullanan tagitlara yédnelik tesviklerin saglanmasi,

o Yollarin lizerine yerlestirilecek giines panelleri [E-yollar (Elektrik
Ureten Yollar)] ile iiretilecek yenilenebilir enerjinin elektrikli araclarin
kullanimina sunulmasi,

o 2023 hedefi 8.000 km otoyol uzunluguna ilave olarak Kamu-Ozel
Sektor Isbirligi (KOI) modeli ile yapiimasi planlanan 4.130 km otoyolun
2035 yilina kadar 12.000 km’ye ulastiriimas1” (UDH, 2013, s. 17).

Ulastirma ile ilgili politika hedeflerinde belirleyici olan mevcut 10.
Kalkinma Plani paralelinde politika hedeflerini iceren diger temel plan,
program ve stratejiler ise asagidaki gibidir (KGM, 2018, s. 20):

i. 65. Hiikkiimet Programi
ii. Ulastirma Ana Plani Stratejisi
iii. Bolgesel Kalkinma Planlar

iv. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 Stratejik Plani: 2014-
2018

v. Karayolu Trafik Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plani
vi. Tiirkiye Cumhuriyeti Iklim Degisikligi Eylem Plan1 (2011-2023)

Sonuc¢ olarak, Tirkiye’de ulastirma sektoriinde karayollarina iliskin
onemli gelismeler yasanmaktadir. Diinyada 6nemli bir kavsak noktasi
teskil eden tlkemizin uluslararasi baglantilarini giiclendirmek amaciyla
hayata gecirilen projeler sayesinde o6zellikle son 10 yilda yolcu ve
yuk tasimaciliginda etkin, giivenli, ekonomik bir karayollar1 politikasi
benimsedigi gozlenmektedir. Karayollarina déniik kamu yatirimlarin
ve Odeneklerinin artirildigi calismalar yapilmaktadir. Bu c¢ergevede
Tiirkiye’de benimsenen Kkarayollar1 politikas1 cercevesinde karayolu
ulastirmasinin  gelecek 20 yillik 6ngorisiiniin yapilmasi 6nem arz
etmektedir.
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Model, Veri Seti ve Yontem

Calismada, karayolu ulastirmasinin gelecek 20 yillik dénem icin ex-
ante O6nrapor tahminleri yapilmistir. Karayollarina yapilan harcamalar,
karayollarindan elde edilen gelirler, otoyol uzunlugu ve karayollarindaki
trafik kazasi sayilar1 verilerine ait istatistiksel tahmin yodntemleri
kullanilmistir. Kullanilan alternatif yontemler sunlardir:

-Naive (Toy) Modeller
-Ustel Diizgiinlestirme Yontemleri
-Hareketli Ortalama Yontemleri (Simple Moving Average)

Naive yontemler genelde Naive-1 (Status Quo-Mevcut Durum), Naive-
II (Mutlak ve Nispi Degisimler), Naive-III (Ortalama mutlak ve nispi
degisimler) ve Naive-IV (mevsimsel dalgalanmalar) olarak dort farkl
grupta ele alinir.

Alternatif modeller arasindan, gelecek tahminlerinin elde edilmesinde
en uygun modelin, Naive -2 Modeli oldugu tespit edilmistir. Alternatif
modeller arasindan en uygun olan yontemin se¢ciminde, mutlak ve nispi
hata istatistikleri kullanilmis ve bu istatistiklerini minimize eden yontem
tercih edilmistir.

Naive-I onrapor, gelecek donem Onraporu icin cari donemin degerini
kullanan bir yontemdir. Bir donem ilerisi i¢cin Naive-I énrapor;

Y_(t+1)=Y_t

biciminde ifade edilir. Burada, t+1 dénemindeki 'nin bir énraporudur.
Mevcut durum, degismeden aynen bir sonraki dénemde de devam
edecegini vurgulayan bu 6nraporlama yontemine Naive-I dnraporu adi
verilir. Yontemin temel varsayimi bir donem 6ncesireel verisini, bir donem
sonrasl i¢in dnrapor olarak kullanmaktir. Genelde Naive-I dnraporlara,
onraporlanacak degiskenin zaman boyunca gozlemlerinin sabit kaldigi
kaliplarda basvurulur. Bununla birlikte eger ’'nin goézlem degerleri
zamanla artan bir trend kalibina sahipse, Naive-I yontemin 6nrapor
degeri genellikle reel degerleri bir donem geriden takip edeceginden
degerinin altinda kalacaktir (Seviiktekin; 2017, s. 170).

Zaman serisi degiskeni gézlemlerinin, zaman boyunca belirli bir diizeyde
duragan olmadigl ya da bir trend yapisina sahip oldugunda Naive-I ile
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yapilan projeksiyonlar tutarli olmayabilir. Dolayisiyla seri eger bir trend
6zelligine sahipse, bir donemden digerine mutlak veya nispi degisimleri
dikkate alarak dnraporlama yapmak daha dogru olur. Bu durumda, Naive-
I mutlak ve nispi degisimler dikkate alinarak énraporlar elde edilmelidir.
Naive-II mutlak ve nispi degisimli 6nraporlar, su sekilde elde edilebilir:

Y _(t+1)=2Y_t-Y_(t-1) (Mutlak degisimler)
(Y_(t+1)-Y_t)/Y_t=(Y_t-Y_(t-1))/Y_(t-1)  (Nispi degisimler)

Alternatif liglincli basit projeksiyon yontemi ortalama mutlak ve nispi
degisimleri dikkate alan Naive-III 6nraporlardir. Seride gticlii bir trendin
varligr s6z konusu oldugunda ortalama mutlak ve nispi 6nraporlarin
kullanilmasiyla daha iyi 6nraporlar elde edilebilir. Naive-III yontemi icin
mutlak ve nispi degisimlere gére énrapor hesaplamalar su sekilde elde
edilebilir:

[ Mutlzk defizimler)

|E_ |_'._,'Illl‘_-_;_ | !

1-I.!.-_ 3 '|||

| T | [ Nispi degisimler)

Zaman serisi mevsimsel dalgalanmalari icerdiginde basit projeksiyon
modellerini, bu dalgalanmalari dikkate alacak bir bicimde yeniden formdiile
etmek miimkiindiir. Mevsimsel dalgalanmalarin igerildigi zaman serileri
icin iki yaklasim s6z konusudur. Birisinde seride yalnizca mevsimsellik
faktori etkindir. Digerinde ise seride mevsimsellik ile birlikte bir trend
faktori de etkindir.

Zaman serilerinde diizgiinlestirmenin amaci, serilerdeki rassal
dalgalanmalar1 veya mevsimselligi azaltmak veya ortadan kaldirmaktir.
Ozellikle baz1 serilerde mevsimsel degisimlerin ¢ok giiclii olmasi trend
veya konjonktiirel hareketlerin goriilmesine mani olabilir. Dolayisiyla
serideki genel egilimin belirlenebilmesi amaciyla duzgiinlestirme
yontemlerinden uygun bir yontem secilerek mevsimsel etki arindirilir
ve serinin uzun dénem dalgalanmalar1 goriilmeye calisilir. Basit iistel
diizgiinlestirme (SES) olarak bilinen bu yontemde siire¢ i¢in tahmin
edilebilecek model;
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Y_t=A+U_t

seklindedir. Burada A herhangi bir donemde serisinin beklenen degerini
ve ise ortalamasi sifir ve sabit varyansla dagilim gosteren rassal bileseni
gosterir. Bu durumda Y, serisinin beklenen degeri i¢in onerilebilecek
en basit model, Anin sabit oldugu varsayimina dayanir. Basit tistel
diizgiinlestirme yontemi ile elde edilecek tahmin su sekildedir:

A()=A"(t-1)+a[Y_t-A"(t-1)]

Calismada dikkate alinan ti¢lincii bir diger yontem, hareketli ortalamalar
yontemidir. Basit ardisik ortalama yontemi ile tarihsel gézlemlerin
ortalama degerlerini ardisik bir bicimde hesaplayarak kararli bir seri
icin dnraporlama yapilabilir. Ge¢mis degerlerin bir ortalamasi olarak
gelecek degeri varsaymak hareketli ortalamalarin temel varsayimidir.
Hareketli ortalamalar ile yapilan dizglinlestirme islemi serideki
rassalligi kismen yok edebilir. Basit hareketli ortalamalar ile 6zellikle
seride belirgin bir mevsimsellik ve trend yoksa dnraporlama basaril
bir bicimde uygulanabilir. Diger taraftan uygulama kolayligi ve esnekligi
dolayisiyla basit hareketli ortalamalardan ¢ok sik olarak betimsel kaliplar
icin 6nraporlama amaciyla yararlanilabilir (Seviiktekin; 2017, s. 245).
Herhangi Y, gibi bir zaman serisi, sabit bir siire¢ art1 bir rassal hata ile;

Y_t=A+U_t

gerceklestigini varsayalim. Burada, , ortalamasi sifir ve varyansla
korelasyonsuz rassal hata terimidir. A ise bilinmeyen parametredir ve
sabit bir slireci veya diizeyi gostermektedir. Zaman serisi 'nin gelecek
degerlerini dnraporlamak i¢in denklemdeki bilinmeyen parameter A'nin
bir tahmini yapilmalidir. Yapilan tahmin, basit hareketli ortalamalar
(SMA) yontemi olarak bilinir ve su sekilde elde edilir:

SMA(t)=(Y_t+Y_(t-1)+Y_(t-2)+---+Y_(t-k+1))/k
Onraporlamada Dogruluk Olgiitleri

Ele alinan bir veri seti icin uygulanan bir 6nraporlama yodnteminin
uygunlugunu odl¢mek, dogru bir teknigin secilip secilmedigini tespit
edebilmek acisindan 6nemlidir. Birgok 6nraporlama acgisindan dogruluk,
onemli bir kriter olarak degerlendirilir. Bu agidan dogruluk kavramini,
uyumun iyiligi anlaminda alabiliriz. Yani, 6nraporlama modelinin bilinen
verilere ne kadar iyi uyum gosterdigi iiretilebilirse bilinmeyen verilere
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de o kadar uyum gosterecegi varsayilabilir. Gelecek donemlere iliskin
yapilacak onraporlarin dogrulugu 6nemlidir. Dogruluk istatistikleri ayni
zamanda hata istatistikleri olarak adlandirilir ve bilinen ve en yaygin
kullanilan hata istatistikleri mutlak ve nispi hata istatistikleridir. Bu
istatistikler genel olarak o6nraporlama hatalarina dayanir. Calismada
da mutlak ve nispi hata istatistiklerine dayanarak siirece en uygun
onraporlama modeli belirlenmistir.

Daha once de ifade edildigi gibi alternatif modeller arasindan, karayolu
ulastirmasina ait gelecek tahminlerinin elde edilmesinde en uygun
modelin, Naive -2 Modeli oldugu tespit edilmistir. Alternatif modeller
arasindan en uygun olan ydntemin seciminde, mutlak ve nispi hata
istatistikleri kullanilmis ve bu istatistiklerini minimize eden y6ntem
tercih edilmistir.

Gelecektahminlerinielde etmeden dnce ¢calismada ele alinan karayollarina
yapilan harcamalar, karayollarindan elde edilen gelirler, otoyol uzunlugu
ve karayollarindaki trafik kaza sayilar1 serilerine yapisal kirilmal
birim kok testi uygulanarak, yapisal kirilmanin var olup olmadig tespit
edilmistir. Dikkate alinan hata istatistiklerinin hesaplanmasi su sekilde
verilebilir:

Y_t=t donemindeki bir zaman serisinin degeri

Y"_t=t donemindeki Y_t*’ nintahmin edilen/6ngoriilen degeri
Y"_(t+1)=t donemindeki Y_t*’ nindnraporlana degeri
Uydurulan/Ongériilen Hata E(t)=Y_t-Y"_t

Ortalama Hata (ME)=1/n ) _(t=1)"n#E_t

1%~
Oirtalamas Haa (ME) E s

n

t=1

n
1%

Ortalamma Mutlas Hata (MAE) = 2 E
E=

n
Hata Karelerl Toplama (ESS) Z}:;’
(L]

i
Opvalasves Karoll Hacalar { MSE ) :_l B
n
k=]

Kok Ortalama Kareli Hata (BMSE) = JMSE

]
1%

Ortalama Yizde Hata { MPE) = 2‘ FE;
ESl
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Bulgular

Metodoloji bélimiinde de deginildigi gibi, ¢calismada ele alinan tiim
serilere iliskin birim koék testi yapilmistir. Dikkate alinan test, Zivot-
Andrews birim kok testidir ve sonuglar Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4

Zivot-Andrews Yapisal Kirllma Testi

Lag 0 B r o SSR

Otoyol 2010 4 10.256 0.125 0.036 -0.065 0.245 0.0135
Uzunlu-

gu (858)  (7.84) (5.23) (3.42)  (6.89)**

Karayollarina yapilan harcamalar, karayollarindan elde edilen gelirler,
otoyol uzunlugu ve karayollarindaki trafik kaza sayilar1 gostergeleri
icerisinden yalniz otoyol uzunlugu serisinde yapisal kirilma tespit
edilmistir. Otoyol uzunlugu degiskeni icin tespit edilen yapisal kirilma
doénemi, 2010 donemidir. Saptanan kirilma dénemi dikkate alinarak, seri
duraganlastirilmistir. Duraganlastirma islemi, gelecek tahminlerinde
yanilticl sonuglarin elde edilmesini 6nlemektedir ve bu agidan oldukea
onemlidir.

Bulgulardan elde edilen 6én raporlar iki asamadan olusmaktadir. ilk
evrede, literatiirde ex-post 6nrapor olarak bilinen 6n raporlar, her seri
icin elde edilmistir. Ex-post dnraporlar, gerceklesmis gozlem degerlerine,
bir nevi model uydurma ve deneme islemi yapilmasidir. On raporlamada
kullanilacak modelin, verilere ne derece uyum gosterdiginin tespit
edilebilmesi icin, verilerin ex-post Onraporlarinin elde edilmesi,
arkasindan, gerceklesmis degerler ile ex-post Onraporlar arasindaki
matematiksel farkin, kabul edilebilir seviyede olup olmadigina bakilmasi
gerekir. Bu farkin kabul edilip edilemeyeceginin 6l¢ciimii, bir 6nceki
baslikta ele alinan mutlak ve nispi hata istatistikleri yardimiyla yapilir.
Her bir degisken icin alternatif yontemlere iliskin mutlak ve nispi hata
istatistik degerleri asagida verilmistir.
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Tablo 5

Gelecek Beklentileri

Karayollarina Yapilan Harcamalar igin En iyi Model Se¢imi

Hata Istatistikleri
Ongorii Modelleri ME MAE ESS MSE RMSE  MPE MAPE
Naive-I 0 0658 30145 1,005 1,002 0145 8,547
Naive-1I Mutlak 0 0,841 45,120 1,956 1,398 0,259 9,478
Naive-II Nispi 0 0,956 52,102 2,036 1,427 0,197 10,369
Naive-11I Mutlak 0 1,036 48,302 1,951 1,396 0,536 12,630
Naive-III Nispi 0 1,108 51,036 2,033 1,426 0,862 12,874
SES (a=0.4) 0 0,887 38,188 1,414 1,189 0,890 9,560
SMA(3) 0 0,894 39,410 1,512 1,230 0,902 9,647
Tablo 6
Karayollarindan Elde Edilen Gelirler icin En iyi Model Secimi
Hata Istatistikleri
Ongorii Model- ME MAE ESS MSE RMSE MPE MAPE
leri
Naive-1 0 27,68 38457 1068 32,68 1,45 10,37
Naive-II Mutlak 0 9,080 4964,6 124,1 11,14 3,110 8,840
Naive-II Nispi 0 7,012 2962,2 76 8,72 3,9 16,95
Naive-11l Mutlak 0 7,078 2988 82 9,06 4,23 17,55
Naive-IlI Nispi 0 8,055 3012 95 9,75 4,56 18,02
SES (2=0.4) 0 0995 50693 3.647 1862 0995 10,187
SMA(2) 0 6,052 3245 102 10,1 4,66 19,05
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Tablo 7

Otoyol Uzunlugu icin En iyi Model Se¢imi

Hata istatistikleri
Ongbrﬁ Modelleri ME MAE ESS MSE RMSE MPE MAPE

Naive-1 0 1,161 57,534 2,310 1,520 0,130 12,600
Naive-II Mutlak 0 1,128 53,293 2,132 1,460 0,125 12,280
Naive-II Nispi 0 0,990 46,113 1,774 1,332 0,112 10,800
Naive-IIl Mutlak 0 0,907 40,262 1,625 1,275 0,105 10,420
Naive-III Nispi 0 1,006 44,461 1,778 1,333 0,120 10940

SES (a=0.4) 0 0,921 41,259 2525 1,589 0,921 10,215
SMA(2) 0 1,086 46,436 1,935 1,391 0,110 11,830
Tablo 8

Karayollarindaki Trafik Kaza Sayisi icin En iyi Model Secimi

Hata istatistikleri
()ng('irfl Modelleri ME MAE ESS MSE RMSE MPE MAPE

Naive-I 0 0,844 33420 1238 1,113 0,179 9,210
Naive-1I Mutlak 0 0,958 56,830 2,186 1,479 0,422 10,581
Naive-II Nispi 0 1,013 67,220 2,585 1,608 1,013 11,072
Naive-IIl Mutlak 0 1,254 49,179 2,138 1,462 0,151 13,600
Naive-1II Nispi 0 1,291 52,845 2,298 1,516 1,234 13,930
SES (a=0.4) 0 1,252 63,332 2,346 1,532 0,650 13,680
SMA(2) 0 1,284 65,214 2,663 1,632 0,775 14,021

Alternatifmodel denemelerinden elde edilen sonuclara gore; karayollarina
yapilan harcamalar ve karayollarindaki trafik kaza sayis1 degiskenleri
icin en uygun Onraporlama modeli Naive-I iken, karayollarinda elde
edilen gelirler en uygun model SES (Basit listel diizgiinlestirme) ve
otoyol uzunlugu degiskenleri icin Naive-III ydntemi olarak belirlenmistir.
Ex-post onraporlama silirecinde, mutlak ve nispi hata istatistiklerini
minimize eden yontemlerin belirlenmesinin ardindan ex-ante dnraporlar
elde edilmistir. Sonuglar, asagidaki grafiklerdeki gibidir:
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Grafik 4

Karayollarina Yapilan Harcamalara iliskin Gelecek Tahmini
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Karayollarina yapilan harcamalara iliskin elde edilen 20 yillik 6ngértiler,
bugiline kadar artan bir trend yapisi gosteren serinin gelecek donemlerde
de benzer yapi gosterecegi sonucunu vermektedir. Hatta beklenen
bu artisin, bugiine kadar var olan ivmenin iizerinde seyretmesi
beklenmektedir. Boylece son 10 yilda karayolu tasimacilif1 i¢in yapilan
harcamalarin hiz kesmeden devam edecegi sektoriin daha da gelisecegi
ongorusii olusmaktadir.

Grafik 5

Karayollarindan Elde Edilen Gelirlere iliskin Gelecek Tahmini
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Karayolu gelirleri icin 6niimiizdeki yillarda artis olmasi beklenmektedir.
Ancak beklenen artis, son 10 yildir goriilen artis hizindan fazla degildir.
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Aslinda serinin genel yapisi degerlendirildiginde, sadece bir donemde
sapan deger oldugunu, onun haricinde serinin genel olarak artan bir trend
yapisinda oldugunu gorebilmekteyiz. Trendteki bu beklenti, 6zellikle
otoyol ve koprii gecislerinden elde edilen gelirlerin baslangi¢tan itibaren
yliksek oldugu ve bu lcretlerde daha fazla artis olmamasi gerektigi
diisiincesi ile agiklanabilir.

Grafik 6

Otoyol Uzunluguna iliskin Gelecek Tahmini
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Otoyol uzunlugu, giinlimiize kadar déonem donem artis donem dénem
azalls gostermistir. Oniimiizdeki 20 yillik ongériilere bakildiginda
otoyol uzunlugunun artan bir trend yapis1 gostermesi beklenen serinin,
giiniimiize kadarki dénemsel oynakligini ortadan kaldirilacag: seklinde
ifade edilebilir.

Grafik 7

Karayollarindaki Trafik Kazasi Sayilarina iliskin Gelecek Tahmini
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Oniimiizdeki 20 yilhk dénemde, trafik kaza sayisinda azalma
beklenmektedir. Karayollarinin trafik yogunlugunu dolayisiyla trafik
kazalarin1 azaltacak sekilde yenilestirilmesi ve biiylik sehirlerin
cevrelerinde c¢ok seritli ekspres yollarla otoyollarin yapilmasi bu
beklentiyi desteklemektedir. Ayrica Trafik Elektronik Denetim
Sistemlerinin kullaniminin Akilli Ulasim Sistemleriyle entegre bir sekilde
yayginlastirilmasi hedefi kazalarin azalmasi icin 6nemli diger bir neden
olarak gorilmektedir.

Sonug¢

Tarihin en eski ulasim modu olan karayolu, ulasim altyapisinin temelini
teskil etmektedir. Tasinacak yiikiin tiirii, miktari agisindan cografi kosullar
ve zamana gore en esnek, kolay ve hizli tasima imkani vermesi sebebiyle
birgok tlkede oldugu gibi tilkemizde de karayolu ulastirmasi, ulastirma
tlirleri arasinda yiik ve yolcu tasimacilifinda en ¢ok tercih edilen olmustur.
Buna karsilik, gerek yolcu gerek yiik tasimasinda birim maliyeti, tiikettigi
enerji miktari, kullandig1 enerji tiirt, yol actig1 cevre kirliligi, yliksek kaza
riski ve 6zellikle uluslararasi siyasi ve ekonomik konjonktiirde meydana
gelen gelismeler karsisinda goreceli olarak hassas ve kirilgan bir yapi1 arz
etmesi nedeniyle, bazi dezavantajlari da bulunmaktadir.

Ayrica sektor, basta zorlu rekabet ve yiikselen petrol fiyatlar1 nedeniyle
artan maliyetler olmak iizere, kendi iginde bazi zorluklarla karsi
karsiya bulunmaktadir. Ancak sahip oldugu avantajlar sayesinde bu
dezavantajlara ragmen karayolu tasimaciligl gelisimini siirdiirmektedir.
Bu noktada, 6zellikle karayolu tasimaciligi konusundaki iilke politikalar:
olduke¢a 6nemlidir. Bir yandan etkin bir karayolu tasimacilig1 sisteminin
hayata gegcmesine yonelik politikalar izlenirken, diger taraftan da gevre
kirliligi, kaza riskleri ve artan maliyetler gibi durumlarin olumsuz
etkilerini azaltacak politika 6nlemlerinin alinmasi gerekmektedir. Bu
nedenle 1963 yilinda baslayan planlama dénemi kapsaminda hazirlanan
kalkinma planlari, izlenen ulastirma politikalar1 ve hedefleri acisindan
belirleyici olmaktadir.

1963 yilindan itibaren on Kalkinma Plani hazirlanmistir. 10. Kalkinma
Plani’'nda Tiirkiye’'nin lojistikte bolgesel bir iis olmas1 saglanarak lojistik
maliyetin diiglriilmesi, ticaretin gelistirilmesi ve rekabet giicliniin
artirilmasi temel amac¢ olmak iizere karayolu ulastirmasi ile ilgili temel
hedefler belirlenmistir. 10. Kalkinma Plan1 disinda, 11. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Surasi da karayolu ulastirma hedefleri igin
belirleyici olmustur. Bu cercevede Tiirkiye’de benimsenen karayollar
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politikas1 c¢ercevesinde karayolu ulastirmasinin  gelecek 20 yillik
O6ngorisiinlin yapilmasi 6nem arz etmektedir.

Calismada, karayolu ulastirmasinin gelecek 20 yillik dénem i¢in ex-ante
onrapor tahminleri yapilmistir. Sonuglara gore, bugiine kadar artan
bir trend yapis1 gosteren karayollarina yapilan harcamalar, gelecek
donemlerde de benzer yapi géstermektedir. Hatta karayollarina yapilan
harcamalardaki beklenen bu artisin, bugiine kadar var olan ivmenin de
tizerinde olmasi beklenmektedir.

Karayolu gelirleri icin 6niimiizdeki yillarda artis olmasi1 beklenmektedir.
Ancak beklenen artis, son 10 yildir goériilen artis hizindan fazla degildir.
Otoyol ve koprii gecislerinden elde edilen gelirlerin baslangictan itibaren
ylksek oldugu ve bu iicretlerde daha fazla artis olamayacag diisiincesi
gelir artis hizinin yavaslamasi beklentisini agiklayabilmektedir.

Otoyol uzunlugu, giinlimiize kadar zaman zaman artls zaman zaman
azalis gdéstermistir. Oniimiizdeki 20 yillik 6ngoériilere bakildiginda otoyol
uzunlugunun artan bir trend gostermesi beklenen serinin, giintimiize
kadarki donemsel oynakligini ortadan kaldiracagini gostermektedir.

Oniimiizdeki 20 yilhk dénemde, trafik kaza sayisinda ise azalma
beklenmektedir. Karayollarinin trafik yogunlugunu dolayisiyla trafik
kazalarin1 azaltacak sekilde yenilestirilmesi ve buylik sehirlerin
cevrelerinde ¢ok seritli ekspres yollarla otoyollarin yapilmasi bu
beklentiyi desteklemektedir. Ayrica Trafik Elektronik Denetim
Sistemlerinin kullaniminin Akilli Ulasim Sistemleriyle entegre bir sekilde
yayginlastirilmasi hedefi kazalarin azalmasinda 6nemli diger bir neden
olarak gorilmektedir.

Sonu¢ olarak, Tirkiye’de ulastirma sektoriinde karayollarina iliskin
onemli gelismeler yasanmaktadir. Diinyada 6nemli bir kavsak noktasi
teskil eden iilkemizin uluslararasi baglantilarini giiglendirmek amaciyla
hayata gecirilen projeler sayesinde o6zellikle son 10 yilda yolcu ve
yik tasimaciliginda etkin, giivenli, ekonomik bir karayollar1 politikasi
benimsedigi gozlenmektedir. Ontimiizdeki 20 yilda da karayollar1 icin
yapilan yatirimlarin hiz kesmeden devam edecegi sektoriin daha da
gelisecegi 6ngoriisi olusmaktadir.
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EK 1: Mevcut Plan, Program ve Stratejiler Kapsaminda Baslica Politika

Hedefleri

Plan,
Program
ve Strate-
jiler

Hedefler

65.Huki-
met Prog-
rami

Tiirkiye'nin kuzeyini giineyine, dogusunu batisina baglayan ana
akslarin biiyiik él¢iide tamamlanmasi ve otoyol aginin gelistir-
ilmesi,

Trafik yogunlugunun yiiksek oldugu kesimlerde trafik giivenligi-
nin artirilmasi ve tasima siirelerinin kisaltilmasi amaciyla boliin-
miis yol uzunlugu 30.000 kilometreye ¢ikarilmasi,

Onemli ulasim koridorlarinin otoyol ag1 ile birbirine baglanarak,
basta Marmara Bolgesi olmak iizere yeni otoyollarin insa
edilmesi,

Basta karayolu olmak iizere; tiim ulagim tiirlerinde sera gazi emi-
syonlarina yonelik ¢aligmalara dncelik verilmesi ve gerekli takip
sistemi kurulmasi

Ulastirma
Ana Plam
Stratejisi

Karayollarinin yolcu ve yiik tasimaciligindaki payimin % 90 se-
viyesinin iizerinde oldugundan ve bu dengesiz dagilimin diger
ulasim modlarina kaydirilmasi,

Karayollarinda seyreden asir1 yiikli agir tasit oranimnin % 30
diizeyinde oldugu ve tasitlarin asir1 yiiklenmesi sonucunda
karayollarinin beklenenden daha hizli bozulmasi sebebiyle
sistemli bir sekilde agirlik kontrollerinin yapilmasi,

Trafikte beklenen artislarin yasandigi kesimlerde, boliinmiis yol
calismalarina devam etmesi,

Mevcut sathi kaplamali yollarin agir tasit kompozisyonuna bagh
olarak belli bir dncelik sirasimna gore bitiimli sicak karisima
doniistiriilmesi,

Karayolu trafik giivenligi calismalarinin Avrupa Birligi miiktese-
batina uygun sekilde artirilarak siirekliliginin saglanarak, bakim
ve onarim hizmetlerinin diizenli sekilde ve zamaninda yapilmasi
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Bolgesel
Kalkinma
Planlar1

(2014-
2023)

Karayolu ulasiminda kaliteli ve giivenli ulagim altyapisinin

saglanmasi,

Mevcut karayolu altyapisinin gelistirilmesi amaciyla
boliinmiis yol calismalari- nin tamamlanmasi ve karayol-

larinin standartlarinin yiikseltilmesi,

Boliinmiis yollarin BSK ile kaplanmasi ve standartlarinin
ylikseltilmesi,

il yollarinin (6zellikle ilce yollar1) rehabilitasyonunun

saglanmasi, yol kalitesi ve standartlarinin yiikseltilmesi,

Bolgelerin ulusal ve uluslararasi ulasim baglantilarinin

giiclendirilmesi,
Multimodal tasimacilik altyapisinin gelistirilmesi,
Dogu-Bat1 yonlerindeki karayolu ulasim imkéanlarinin

iyilestirilmesi ve cesitlendirilmesi, daha problemli olan

kuzey-giiney yoniindeki karayolu baglantilarinin ise

gelistirilmesi
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Ulastir-
ma, De-
nizcilik
ve  Ha-
berlesme
Bakanlig:
Strate-
jik Plani
2014 -
2018

Karayollarina yonelik olarak Akilli Ulasim Sistemlerinin

kurulmasi (AUS), ortak AUS terminolojisinin gelistirilmesi,

AUS’nin uygulanmasi ve entegrasyonunu etkileyecek tim
mevzuatin tespiti ve ihtiya¢larin belirlenmesi,

AUS kapsaminda kullanilacak iiriinlerin tasimasi gereken

ortak standartlarin belirlenmesi,

AUS ile ilgili calisma ve planlamalarda ihtiya¢ duyulacak
istatistiklerin olusturulmasi, paylasilmasi ve yayinlan-

masina iliskin usul ve esaslarin belirlenmesi,

Ulusal Ulastirma Portali lizerinden verilecek hizmetlerin
gelistirilmesi ve Yol Kenar1 Denetim Istasyonlarina (YKDI)
akilli ulasim (6n ihbar) destekli aks kantar sistemlerinin

kurularak denetim merkezine entegre edilmesi

Karayo-
lu Trafik
Guvenligi
Stratejisi
ve Eylem
Plani

Sehir i¢i ve sehirlerarasi yollarda yapilacak alt ve iist yap1
calismalarinin planlama, tasarim ve yapim asamalarinda
yol giivenligi ile ilgili ulusal ve uluslararasi standartlara

titizlikle uyulmasi,

Trafik yonetiminde, akilli ulasim sistemlerinden (trafik
sensorleri, kameralar, degisken mesaj sistemleri, serit
kontrol isaretleri, elektronik denetleme sistemleri, trafik
yogunluguna duyarh trafik yonetimi ve uydu takip sistem-
leri, trafik 1s1klarini diizenleyici akill sensorler vb.) azami

6lciide yararlanilmasi,

Akilli ulasim sistemlerini destekleyen teknolojilerin iire-
timinin iniversiteler ve sanayi kuruluslar ile isbirligi
icerisinde tesvik edilmesi, trafigin yonetim ve yonlendi-
rilmesinin uluslararasi standartlara uygun teknikler ve

yontemlerle gerceklestirilmesi.
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Tirkiye e Karayollarinda bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelism-
Cumhuri- elerden ve akilli ulasim sistemlerinden yararlanilmasi,
yeti iklim
Degisikli- e Akilli ulasim sistemlerinin gelistirilmesi igin Ar-Ge
gi Eylem calismalar1 yapilmasi,
Plani(2011-
2023) e  Enerji verimliligi yiiksek ve iklime duyarli kentlesme ve

ulasim stratejilerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi,

o “Akilli Ulasim Sistemleri” ve “Trafik Yonetimi” uygulama-
larma yonelik Ar-Ge ¢alismalarinin desteklenmesi ve Akill

Ulasim Sistemi Merkezleri kurulmasi,

e Yik ve yolcu tasimaciligina iliskin bilgi altyapisinin

giiclendirilmesi,

e Yol kaplamasinda Bitiimlii Sicak Karisim yerine Ilik
Karisim Asfalt kullanilarak sera gazi1 emisyonlarinin sinir-

landirilmasi.

Kaynak: Tiiik

Summary

The highway transportation which is the oldest mode of transportation in
history, forms the basis of transportation infrastructure. As it is in many
countries, highway transportation has also been the most preferred way of
freight and passenger transport in our country among the transportation
modes because of providing the flexible, easy and fast transportation
according to the geographical conditions and time in terms of the type
and amount of the cargo to be transported. On the other hand, it has some
disadvantages as well due to having a relatively fragile and vulnarable
structure because of its unit cost, the energy consumption, the type of
energy used, the environmental pollution created, high accident risk
in both passenger and freight transportation and the developments
especially in the international political and economic conjuncture. Besides,
the sector has been facing with some difficulties in itself, particularly as

TESAM 91



TESAM Akademi Dergisi/ Turkish Journal of TESAM Academy

the increasing costs due to the tough competition and rising oil prices.
However, despite these disadvantages, the highway transportation has
been keeping its development thanks to the advantages it has.

When the historical development of highway transportation in our
country is considered, it is seen that it has shown a rapid development
process. The fact that Turkey is a natural bridge between the east and
the west as of its geographical structure and that it is situated at the
strategic point of the historical roads known as the “Silk Road” and the
“Spice Road” because of being suitable for transit transportation has been
an important advantage in terms of highway transportation throughout
the history, and has always brought the highway transportation to the
foreground compared to the other types of transportation in Turkey.

The country policies on the issue of highway transportation are quite
important. While, policies towards the realization of an effective highway
transportation have been followed on one hand, it is required to take the
policy precautions to diminish the negative effects of the cases such as
environmental pollution, accident risks and increased costs on the other
hand. For that reason, the basic targets regarding the highway transport
have been determined in the 10th Development Plan as reducing the cost
oflogistics by ensuring Turkey to be a regional base oflogistics, improving
the trade and increasing the competitiveness to be the basic objectives.
Apart from the 10th Development Plan, the 11th Transport, Maritime and
Communications Convention has also been the determinative factor for
highway transport targets.

The implementation of the legal and institutional regulations in the targets
regarding the highway transport required for increasing the investments
on the important routes, additionally for carrying out the maintenance
and repair services mainly by means of the private sector is noteworthy.
In order to increase the traffic safety to the highest level and reduce the
number of traffic accidents, it has been decided to separate the control
services from the administrative activities such as vehicle registration,
driver certification and to establish independent units for the mentioned
activities. On the other hand, the endeavors have been started regarding
the installation of the intelligent highway environment in which the
smart vehicles are in interaction with smart transport systems and other
vehicles on the motorways and state highways, and the regulation of the
incentives for the vehicles using the renewable energy sources instead of
the vehicles with traditional fossil fuel until the year of 2035.
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In this context, the setting of the 20-year projections of the highway
transportation within the framework of the highway policy adopted in
Turkey is of great importance. In the study, ex-ante, preliminary report
forecasts have been made for the next 20-year period of the highway
transport. According to the results, the expenditures on highways showing
an increasing trend structure so far show a similar structure in the future
periods as well. In fact, this expected increase in the expenditures made
on highways is expected to be above the acceleration that has existed up
to the present time.

An increase for the highway revenues have ben expected for in the
following years. However, the expected increase is not more than the rate
of increase in the last 10 years. The fact tht the revenues obtained from
motorway and bridge transits have been high since the beginning and
the thought that no further increase will be made on these charges can
explain the expectation of deceleration of the revenue increase rate.

The motorway length has sometimes shown increase, and sometimes
decrease. Considering the following 20-year projections, the motorway
length showing an increasing trend indicates that it will remove the so-far
periodic volatility of the expected series.

A decrease has been expected in the number of traffic accidents over the
next 20-year period. The renovation of the highways in such a way to
reduce the traffic intensity so as the traffic accidents and the construction
of motorways with multi-lane express routes around the big cities support
this expectation. In addition, the objective of making the utilization of the
Traffic Electronic Control Systems common in an integrated way with
the Intelligent Transportation Systems has been considered to be an
important reason in the reduction of accidents.

As conclusion, significant improvements regarding highways in the
transportation sector is being experienced in Turkey. It has been observed
that an effective, economic highway policy has been adopted especially in
the last 10 years thanks to the projects carried out in order to strenghten
the international connections of our country which is an important
junction pointin the world. In the next 20 years, the anticipation of that the
investments made for highways will continue without any deceleration
and the sector will improve furthermore.
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