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OZET

Gliniimiizde yolcu ve yiik tasimaciiginda kullanilan baslica ulastirma sistemlerinden olan
karayollari, demiryollari, denizyollari, havayollari, boru hatlari ve bu sistemlerdeki gelismeler,
tilke ekonomisini dogrudan etkilemektedir. Bu sebeple lilkeler ulasim sistemlerinin isleyisini daha
verimli hale getirmek igin yogun g¢alismalar yapmaktadir. Tiirkiye’de ulastirma sistemlerine
baktigimizda karayolunun daha etkin ve yogun oldugu gdériilmektedir. Karayolunun hakim
olmasi, verimsiz ve dengesiz bir ulastirma sisteminin olusmasina neden olmustur. Bu ¢alismada;
Tiirkiye’de karayollarinin genel durumu ve diger ulastirma sistemleri icindeki tasima paylari
gGsterilmis, karayollarina yénelik sorunlar ortaya koyularak ¢6ziimler sunulmustur.
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THE INVESTIGATION OF THE GENERAL SITUATION OF
HIGHWAYS IN TURKEY WITH RECENT CHANGES AND
RECOMMENDATIONS ON FUTURE STRATEGIES

ABSTRACT

Nowadays; passenger and freight transport systems, which are railways, highways, sea
transport, air transport, pipeline transport and developments in these systems directly affect
economical conditions of countries. For this reason, the more efficient functioning of the
transportation system to make countries intensive studies. Looking at transportation systems in
Turkey; highway observed that more effective and intense. Dominance of highway, the
transportation system has led to inefficient and unstable. Therefore, a certain portion of the
demand for transport is transferred to other types of transport will be provided a more balanced
and efficient transportation system. In this study; the current state of highways in Turkey and
transport distribution of has been shown in another transportation systems, manifesting
problems for highways solutions are presented.

Keywords: Highways, Transportation, Transportation planning, Turkey.
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1.GIRiS

Ulastirma sistemleri, gerek ekonomik etkileri gerekse sosyal etkileri ile
toplumlari ve devletleri etkileyen bir yapiya sahip olmasindan dolayi, bu alanda
yapilan 6nemli yatirimlarin ekonomide olusturdugu etkiler agisindan, (lkelerin
ekonomilerinde agirlikli bir 6neme ve konuma sahiptir. Bu sebeple ulastirma
sistemlerinden; karayollari, demiryollari, havayollari, denizyollari {(lke
ekonomisinin en temel 6gelerindendir. Bu yilizden, ulastirma sektérindeki
gelismeler uluslararasi ticareti dogrudan etkiledigi ve farkli stratejiler ile
politikalarda yeni ulasim sistemlerinin olusmasini ve gelismesini saglamaktadir.

Ulastirma tirlerinden; karayolu tasimaciligi hem yolcu tasimaciliginda da
hem de yiik tagimaciliginda da en yaygin kullanilan tasimacilik tiirlerinden olup,
glinimiz ulastirmasi karayolu egemenligi altindadir. Karayolu ulastirmasi, her
turli araziye uygulanabilmekte oldugundan, ulasim agi kurma konusunda
herhangi bir engel ve problem ile karsilasma olasiligl oldukga dustktir. Arazi
sartlarinin engebeli oldugu bodlgelerin dahi, (lkenin faaliyet merkezlerine
entegrasyonu ic¢in karayolu ulasimi, son derece uygun bir sistemdir. Karayolu
tasimaciligi hemen hemen her istenilen noktaya ulasabilme 6zelligi nedeniyle
diger tasima sistemlerinin son buldugu yerde baslamakta oldugundan
aksamalar daha az olmakta, ortaya c¢ikan aksamalarin giderilebilme ve ortaya
¢ikanlarin sorunlarin daha kolay ¢6zebilme 6zelligi bulunmaktadir [1].

Yolcu ulagsiminda baslangi¢c ve varis noktalar, yik tasimaciiginda ise
Uretim ve tiketim noktalari arasinda aktarmasiz bir ulasim olanagi saglamasi,
tasima kapasitesi ve glizergah segiminde esneklik, parga yiklerin daha kolay ve
belli mesafelere kadar daha hizli tasinabilmesi karayolu tasimacihiginin baslica
ozellikleridir. Bu ozellikleri yaninda, genelde aktarmali tasimanin s6z konusu
oldugu demiryolu, denizyolu ve hava tasimalarinda tamamlayici bir tiir olmasi
sebebi ile tiim dinyada karayolu tasimaciligl diger tasima tiirlerine gore daha
hizli bir gelisme gosterdigi gérilmektedir [2].

Karayolu tasimaciligi gerek yikte, gerekse yolcuda ¢ok belirgin sekilde 6ne
¢ikmasi  tasima maliyetlerinin  artmasina neden olmus; gerek vyik
tasimaciliginda gerekse yik tasimaciliginda karayollarina yiklenilmesi tasima
maliyetlerinin artmasina neden olmus, karayollari Gzerindeki trafigin
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yogunlasmasina ve Ozellikle biyliksehirlerde trafigin sikismasina neden
olmustur. Bu durum beraberinde énemli 6l¢lide can ve mal kayiplarina neden
olan trafik kazalarinin artmasina sebep olmustur. Trafik sikisikligi ayrica ciddi
oranda enerji ve zaman kaybina neden olmaktadir [3].

Ulasim tiirlerinde enerji tiiketiminin karsilastiriimasi (Her 100 yolcu-km igin
litre cinsinden benzin tiketimi olarak) Sekil 1'de gosterilmistir [4].

Sekil 1: Ulasim tlirlerinde enerji tiketiminin karsilastirilmasi

Sekil 1’den de gorildigh Uzere her 100 yolcu-km basina otomobilin
tukettigi enerji 6.00 iken ucaginki 7.70, yiksek hizl trenin 2.50 ‘dir.

2. METODOLOJI VE ARASTIRMA

Bu calisma kapsaminda, glinimizin hakim ulasim sistemi olan karayolu
tasimaciliginin  Turkiye’deki durumu incelenmistir. Bunun icin, ilk olarak
Turkiye’de karayollarinin durumuna dair genel bilgiler verilerek, tablolar
halinde degisimi gosterilmis (bkz. Tablo 1). Daha sonra karayollarinin yillara
gore degisimi gosterilerek, Avrupa’daki bazi tlkelerin karayolu uzunlugu ile
karsilastirma yapilmistir (bkz. Tablo 2). Ardindan diinyadaki karayolu agi
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bilgileri ile Turkiye karayolu agi karsilastiriimistir (bkz. Tablo 3 ve Tablo 4). Son
olarak ise; karayollarinin Tirkiye’de yik ve yolcu tasimaciliginin diger ulastirma
sistemleri icerisindeki durumlarini ve yillara goére degisimi gosterilmistir (bkz.
Tablo 5 ve Tablo 6). TiUm bunlarin sonucunda; Tirkiye'nin karayollari ulastirma
sistemin sorunlari ortaya koyularak c¢ozimler ve gelecege yonelik tavsiyeler
sunulmustur.

2.1. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirma Sisteminin Durumu

Tlrkiye’de; Cumhuriyetin ilanindan itibaren 1950 yilina kadar olan kisimda,
demiryolu ve denizyoluna ulasimina agirlik verilmistir. Bunun sonucu olarak;
gerceklestirilen yatirimlarin artma ve atilim silireci sonunda, tlkenin 6nemli
yerlesim ve uretim merkezleri demiryolu agiyla birbirine baglanmistir.
1940’lara kadar siren bu atilim déneminden sonra demiryollari icin durgunluk
doénemi baslamis, 1940-1950 arasinda yalnizca 370 km demiryolu yapilmistir.
Karayollari bu asamada, 14 000 km’si bozuk ve bakima muhta¢ durumda olmak
Uzere 18 365 km uzunluga sahipti. Demiryollarini destekleyen ve (lkenin
ulastirma gereksinimini karsilayacak yeterlilikten uzak durumdaki bu
uzunluktaki karayolu aginda, 1950 vyilina kadar o6nemli bir iyilestirme
gerceklestirilmemistir.  Bunlarin  sonucu olarak 1950 vyilinda, vyolcu
tasimaciliginda, tasima tirleri arasindaki dagilim %49.9 karayolu, %42.2
demiryolu, %7.5 denizyolu ve %0.6 havayolu seklindeydi. i¢ yiik tagimalarinda
ise demiryolu %55.1, denizyolu %27.8, karayolu %17.1'lik bir paya sahipti.
ABD’nin  Marshall yardiminin destegi ve 1950 yilinda Karayollari Genel
Mudiurligi’niin kurulmasi ile karayollari hizh gelisme durumuna girmistir.
Ancak benzer gelismeler diger ulastirma tiirlerinde yasanmamistir. Ulkemiz
yolcu ve yuk ulasiminda, karayolu tasimaciligi her gecen yil artmis, yolcu
tagimaciliginda 1960 yilinda %72.9 olan tasima payi, 1980 yilinda %94.8’e
¢ikmistir. Yk tasimaciliginda ise paylar 1960 yilinda %37.8, 1980 yilinda %81.0
olmustur [5].

Karayolu tasimaciligi 2000’li yillarda ve sonrasinda da pek ¢ok gelismis ve
gelismekte olan llkede hakim ulasim sistemi haline gelmistir ve diger ulastirma
sistemleri icinde payini %80’lerin (istiine ¢ikardig1 goriilmektedir. Ulkemizde de
karayolu yolcu ve yik tasimacihiginda, son kirk yilda diger tirler ile yapilan
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tasimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin sonucu
olarak karayolu tasimasinin pay! her iki tasima icin hizla artmistir. Tarkiye'de
karayollarinin il yolu, devlet yolu ve toplam yol uzunluklarinin yillara gore
degisimi Tablo 1'de gosterilmistir [6].

Tablo1: Karayolu uzunluklari (km)

Genel Toplam Devlet yolu il yolu
v Toplam

Boéliinmiis | Diger | Boliinmiis | Diger | Bolinmiig | Diger | Otoyol | K6y yolu
1984 310398 1437 57752 1291 29 691 69 28061 77 251209
1988 330513 1824 57178 1599 29 400 74 27778 151 271511
1992 387 079 2759 57799 1890 29454 153 28346 716 | 326521
1996 381 637 3966 57 670 2301 29111 253 28560 | 1411 | 320001
2000 417 406 5537 57 227 3424 27973 439 29254 | 1674 | 354642
2001 426 249 5821 57 180 3673 27703 451 29478 | 1696 | 363248
2002 427 411 6 040 57 042 3859 27 459 467 29583 | 1714 | 364329
2003 428 415 7 200 56 044 4926 26432 521 29612 | 1753 | 365171
2004 349 215 8972 54 504 6735 24711 575 29793 | 1662 | 285739

2005 349 238 10178 53428 7917 23454 594 29974 | 1667 | 285632

2006 349 304 11 685 51987 9135 22200 642 29787 | 1908 | 285632
2007 350 708 12973 50 847 10 387 20946 678 29901 | 1908 | 286888
2008 351958 14 458 49 487 11747 19 564 789 29923 | 1922 | 288013
2009 362 660 16 494 47761 13 606 17 665 852 30096 | 2036 | 298405
2010 367 263 18 863 46 002 15788 15607 996 30394 | 2080 | 302398

2011 370 276 20273 44776 17 033 14 339 1122 30436 | 2119 | 305227

2012 385748 21193 44 189 17 886 13 489 1181 30699 | 2127 | 320366

2013 388 666 21962 43 661 18524 12 817 1311 30844 | 2127 | 323043

2014 236 671 22 460 43 449 18944 12 336 1361 31113 | 2155 | 170762

2015 238776 22984 43453 19357 11 856 1467 31598 | 2159 | 172339

Tablo 1’den de gorilecegi Gzere; Turkiye'nin otoyol uzunlugu 2000 yilinda
1 674 km, 2005 yilinda 1 667 km, 2010 yilinda 2 080 km ve 2015 yilinda ise 2
159 km’ye ¢ikmis, Turkiye'nin bélinmis devlet yolu uzunlugu ise 2000 yilinda 3
424 km, 2005 yilinda 7 917 km, 2010 yilinda 15 788 km, 2015 yilinda 18 944
km’ye 2015 yilinda ise 19 357 km'ye ¢ikmistir. Toplam karayolu uzunlugu ise
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2010 yilinda 367 263 km iken 2015 yilinda 238 776 km’ye gerilemis olup, bunun
nedeni olarak 2015 yilindaki kdy yolu uzunlugunun azalmasindan kaynaklandigi
soylenebilir. Genel olarak degerlendirmek gerekirse, Tirkiye’de otoyol
uzunlugu, boélinmis devlet ve il yollarinda yillar itibari ile artma gozlenmekte
ve koy yollarinda azalma bulunmamaktadir. Bu da karayolu agl kalitesinde
iyilesmenin oldugunu géstermektedir.

Otoyollarinin yillara gore degisimini gosteren grafik sekil 2 ‘de, bolinmds il
yollarinin yillara gére degisimini gosteren grafik sekil 3'de, béliinmus devlet

yollarinin yillara gore degisimini gosteren grafik ise sekil 4’de gosterilmistir [6].
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Sekil 2: Tiirkiye’de otoyollarinin yillara gére degisimi(km)

Sekil 2’den de gorilecegi lzere genel olarak Tiirkiye’nin otoyol uzunlugu
yillara gére artmaktadir.
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Sekil 4: Turklye de bolinmis devlet onIarlmn degisiminin yillara gére degisimi (km)

Sekil 3 ve Sekil 4’den de gorilecegi lizere bolinmds il ve devlet yollari

yillar itibari ile artmakta olup 2015 yil igin bolinmuds il yolu uzunlugu; 1 467
km, boélinmis devlet yolu uzunlugu ise 19 357 km’dir.
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Tablo 2 ‘de AB dlkelerinin 2012 yili sonu itibari ile Tirkiye’nin 2015 yil
sonu itibari ile otoyolu uzunluklarinin karsilastirilmasi verilmistir [6, 7]. Bunun
grafiksel gosterimi ise Sekil 5’'de verilmistir.

Tablo 2: Bazi AB (ilkeleri ve Tirkiye’nin otoyolu uzunluklar karsilastiriimasi(km)

Ulke Karayolu Otoyol Uzunlugu (km)
Almanya 12 879
ispanya 14 701
Fransa 11465
italya 6726
ingiltere 3756
Norveg 392
Hollanda 2 666
Tirkiye 2 159

Tablo 2’den de gorilecegi lGzere Tirkiye'nin otoyol uzunlugu 2 159 km
iken, Hollanda’nin 2 666 km, ingiltere’nin 3 756, italya’nin 6 726 km, Fransa’nin
11 465 km, Almanya’nin 12 879 km ve ispanya’nin 14 701 km’dir. Tirkiye’ye en
yakin ylz 6lgimi ve nifus agisindan Fransa oldugu disilinlrsek Fransa’daki
otoyol uzunlugu Turkiye'deki otoyol uzunlugunun ortalama 5 kat fazla oldugu
gorilmektedir. Almanya’nin otoyol uzunlugu ise yine Tirkiye’den daha uzun
oldugu ve Tirkiye’deki otoyol uzunlugunun, 6 katindan daha fazla oldugu acik
bir sekilde gorulmektedir. Bu durum otoyol uzunlugumuzun istenilen diizeyde
olmadigini géstermektedir.

Avrupa Birligine Uye ulkelerin 2013 yilinda toplam bulunan yol agi
uzunlugunun ve otoyol uzunluklarinin gosterimi ile dinyanin secilmis bazi
Ulkelerinin yol ag wuzunluklari ve otoyol uzunluklarinin Tirkiye ile
karsilastirilmasi Tablo 3’ de verilmistir [7].
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Turkive |
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0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.00012.00014.000 16.000
Almanya ispanya Fransa italya | ingiltere Norvec Hollanda Tiirkiye

m Karayolu Uzunlugu (km) | 12.879  14.701  11.465 6.726 3.756 392 2.666 2.159

Sekil 5: Bazi AB dlkeleri ve Tirkiye’nin otoyol uzunlugu karsilastirilmasi(km)

Tablo 3: Diinya Ulkeleri Ulkelerinin yol agi uzunluklari ile otoyol uzunluklarinin Turkiye
ile karsilastirilmasi (1 000 km)

AB-28 | ABD | Japonya | GCin | Rusya | Tirkiye
Ulke / YIl
2013 | 2013 2013 2013 | 2013 2015
Yol Agi
5000 | 4310 989 3756 | 1094 | 238.8
(Asfaltlanmisg)
Otoyol Agl 743 | 933 8.4 104.4 | 51.0 2.2
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Tablo 3’den de goriilecegi lizere ABD 'denin 2013 yili sonu itibariyle otoyol
agi 93 300 km, Japonya’nin 2013 yili icin 8 400 km, Cin’in 2013 yili 104 400 km,
Tirkiye’nin 2015 yili itibari ile 2 159 km, Rusya’nin 2013 yili itibari ile 51 000 km
oldugu goriilmektedir. En uzun otoyol uzunluguna sahip Ulkenin Cin oldugu,
bunu sirasi ile ABD, Avrupa Birligine lye Ulkelerin toplami, Rusya, Japonya ve
Turkiye'dir, Turkiye’'nin otoyol uzunlugu Sekil 6'dan da gorilecegi Uzere
asfaltlanmis yol ag1 en az Tirkiye'nin olup, bu deger Tirkiye icin 238 800 km
iken, Cin icin 3 756 km, Rusya icin 1 094 km, ABD icin 4 310 km, Japonya icin
989 000 km'dir. Yol agi uzunlugu olarak en ¢ok uzunluk AB’ye Uye llkelerin
toplamindayken, bunu sirasi ile ABD, Cin, Rusya, Japonya ve en az uzunluga
sahip olan Tirkiye takip etmektedir. Yol aginin Tablo 3’deki Ulkelere goére
Tirkiye’den sonra gelen Japonya’nin dahi, Tirkiye’nin yol agl uzunlugundan 4
kattan fazla oldugu distinillrse, Turkiye icin yol ag1 uzunlugunun az oldugu ve
yeterli olmadigi gérilmektedir.
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Sekil 6: Diinya ulkeleri Glkelerinin yol agi uzunluklarinin Tirkiye ile karsilastiriimasi
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Sekil 7: Diinya Ulkelerinin Otoyol Uzunluklarinin Tiirkiye ile Karsilastiriimasi

Diger taraftan Bazi AB Ulkeleri ile bazi segilmis diinya tlkeleri ve Tirkiye
icin karayolu uzunlugu, yiz 6lgima, 1 000 km? ye diisen karayolu uzunlugu ve
10 000 niifusa disen karayolu uzunlugu 2014 yili degerleri Tablo 4’ de

verilmistir [8].

Tablo 4: Segilmis dlnya Ulkeleri ve Tirkiye’de karayolu uzunlugu yiiz 6lgimi, 1 000
km? ye diisen karayolu uzunlugu ve 10 000 nifusa disen karayolu uzunlugu

yili degerleri
Ulke ) 1000 km" 'ye il?;f?ig
ULKE Yiiz Olcimii Nifus Disen Diisen
(1 000 km?) (10°) Karlfyolu Karayolu
(km) (km)

TURKIYE 785 77 84 9
ALMANYA 357 81 645 29
FRANSA 640 66 734 61
INGILTERE 243 64 722 27
ABD 9629 318 206 64
CiN 9561 1364 44 3
HINDISTAN 3287 1296 940 24
JAPONYA 378 127 492 15
RUSYA 17 098 144 60 71
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Tablo 4’e baktigimizda, genel olarak (lkelerin karayolu aginin oldukga
gelismis oldugu gorulmektedir. Tablodaki tilkelerden 1 000 km? 'ye disen
karayolu 940 km ile Hindistan en dndedir. 10 000 niifusa disen karayolunda ise
64 km ile Amerika Birlesik Devletleri ilk siradadir. 1 000 km?” 'ye diisen karayolu
degerinde ise Almanya icin 640 km, ingiltere icin 722 km, ABD igin 206 km, Cin
icin 44 km, Japonya icin 492 km, Rusya icin60 km iken, Tlrkiye’de sadece 84
km’dir. 10 000 nifusa disen karayolu degerinde ise; Fransa da 61 km,
Almanya’da 29 km, ingiltere’de 27, ABD’de 64 km, Rusya’da 71 km iken
Tirkiye’de yalnizca 9 km oldugu goérilmektedir. En yakin yiiz 6lglim{ ve niifus
acisindan Fransa oldugu distniirsek tilkemiz 1 000 km? 'ye diisen karayolu icin
Fransa, Tirkiye’den yaklasik 8.5 kat daha fazla km, 10 000 nifusa disen
karayolu degerinde ise yaklasik 6 kattan daha fazla oldugu goértlmektedir.

Tablo 5’de Tirkiye’de ulastirma sistemlerine gore yolcu tasimalari [8, 9] ve
Tablo 6’de Tirkiye’de ulastirma sistemlerine gore yik tasimalari verilmistir [8,
9]. Sekil 8’de yillara gore karayolundaki yolcu degisimi, Sekil 9'da da yillara gére
karayolundaki yuk tasimacilik degisimi gosterilmistir.

Tablo 5: Turkiye’de ulastirma sistemlerine gére yolcu tasimalari(milyon yolcu-km)

DIGER
Yil/ KARAYOLLARI (Denizyollar + Demiryollar +
Sistem Havayollari)
Milyon % %
2008 206 098 92.1 7.9
2009 212 464 91.5 8.5
2010 226913 91.1 8.9
2011 242 265 90.5 9.5
2012 258 874 91.0 9.0
2013 268 178 90.3 9.7
2014 276 073 89.8 10.2
2015 290 734 90.2 9.8
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Sekil 8: Turkiye’de karayolunda yolcu sayisinin yillara gére degisimi

Tablo 6: Turkiye’de ulastirma sistemlerine gore yik tasimalari(milyon ton- km)

DIGER
Yil/ KARAYOLLARI (Denizyollari + Demiryollari +
Sistem Havayollari)
Milyon % %
2008 189 935 88.9 111
2009 176 455 88.5 11.5
2010 190 365 88.2 11.8
2011 203 072 87.4 12.6
2012 216 123 88.1 11.9
2013 224 048 88.7 11.3
2014 234 492 89.5 10.5
2015 244 329 89.8 10.2
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Sekil 9: Tiirkiye’de karayolunda yik miktarinin yillara gére degisimi

Tablo 4 ve Tablo 5'den de gorilecegi Ulzere Tirkiye’de hem vyolcu
tasimaciiginda hem de yik tasimaciliginda karayollarinin hakim oldugu
gorilmektedir. VYillar itibari ile karayollari ulastirma tirinin yolcu
tasimaciligina diger ulastirma tirleri icindeki ylizdesel olarak payina
baktigimizda Tablo 4’e gore; 2010 yilinda %91.1 iken, 2013 yilinda %90.3, 2014
yilinda ise % 89.8 oldugu, 2015 yilinda ise %90.2 oldugu gorilmektedir. Milyon
yolcu-km olarak baktigimizda ise 2010 yilinda 226 913 milyon yolcu-km iken
2014 yilinda 276 073 milyon yolcu-km degerine ¢ikmistir. Yiik tasimaciligl
acisindan baktigimizda Tablo 5’e goére; karayollarinin diger ulastirma tirleri
icinde ylzdesel olarak payi 2010 yilinda %88.2 iken 2014 yilinda %89,5; milyon
ton-km olarak ise 2010 yilinda 190 365 milyon ton-km iken 2014 yilinda 234
492 milyon ton-km’ye ¢ikmistir. 2015 yili sonu itibari ile ise karayollarinin diger
ulastirma sistemleri igindeki payl %89.8 gibi ¢ok yliksek bir paya sahip oldugu
acik ve net bir sekilde gorilmektedir.

2.2. Bulgular ve Tartisma

Turkiye'ye baktigimizda karayoluna olan talebin ylksek oldugu gorilmekte
ve sirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimacilig
aktarmasiz bir ulasim olanagi vermesi, tasima kapasitesi, glizergah seciminde
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esneklik saglamasi ve diger tiim yolcu tasima modlarinin tamamlayicisi
durumunda olmasi sebebi ile tiim dinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de karayolu
tasimaciligl diger tasima tirlerine gére daha hizli bir gelisme gostermistir. Bu
durum; Karayolu yolcu ve yiik tasimaciligina olan goreceli yiksek talebin diger
ulastirma tirlerine kaydirilarak daha dengeli bir ulastirma sistemi saglanmasi
gerekliligine isaret etmektedir.

Ulkemizde karayolu tasimaciligi talebi ve motorlu arag sayisi sirekli
artmasinin olumsuz etkisinden birisi artan trafik kazalari, digeri ise disa bagiml
gelisen otomotiv sektori ile petrole olan ihtiyaci artirmis olmasidir. Artan trafik
kazalari sebebiyle, mal ve can kayiplari olduk¢a fazla olmaktadir. Bunu
azaltmak igin, karayollarinda gerek izlenme ve uyarma ile altyapisinda yenileme
calismalari yapilmali;; hem de diger ulastirma sistemlerinin payi artirilarak
karayolunu kullanan gerek yik ve yolcu miktari azaltilmalidir. Boylece, yik ve
yolcu tasimalarinin agirlikli olarak karayolu ulasimina yiklenmesi yerine,
karayollarinin aldigi pay diger modlara dagilmasi saglanacaktir.

Ayrica, karayollarinda yolcu tasimacihigindaki pay, demiryollari ve
havayollarina kademeli olarak aktarilmali, yiik tasimaciliginda ise denizyollari,
demiryollari ve boru hatti ulastirma modlarina aktarilmasina yonelik
planlamalar ve programlar vyapilmalidir. Ornegin karayollarindaki yiik
tasimaciligl acisindan baktigimizda; Tirkiye'nin bdlgesel acidan konumuna
baktigimizda iletisimin oldugu Ulke topluluklarindan AB lkelerinin disinda;
Yakin ve Ortadogu (lkeleri ile Asya ulkeleri bulunmaktadir. Bu vyizden,
olusturulacak ulastirma politikalarinda, bu bélgelere yonelik petrol boru hatlari
koridorlarin hayata gecirilmesi saglanmal uluslararasi alanda gerekli ¢abanin
gosterilmesi gerekmektedir [10]. Bu yik tasimacihigindaki karayolu payinin
belirli bir kismini boru hattina aktarilmasini saglayacaktir. Ayrica ulastirma
sistemindeki dengesizligin giderilmesi, bilylk O6l¢lide, karayolunu segmis
bulunan talebin demiryoluna cekilebilmesine baglidir; bu ylzden Tirkiye'de
demiryolu yik tasimaciliginin tim ulastirma tirleri icerisindeki payinin ve yolcu
tasimaciligl payinin artmasi istendigi gorilmektedir. Ozellikle son yillarda
yapilan Ulkemizde Yiksek Hizli Demiryolu yatirimlari ve isletme faaliyetleri
arttigl gortlmekte ise de istenilen diizeye gelmedigi, yiuksek hizli demiryolu
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hatlarinin uzunluklarinin daha da artmasi ve kullanimini artiracak planlamalar
koyulmasi gerekmektedir.

Bununla birlikte; ortaya ¢ikan ulastirma talebi degerlendirilirken, ulastirma
sistemlerinin bir bltln ve birbirlerini tamamlayan bir sistem olarak incelenmesi
ve degerlendirilme yapilmasi gerekmekte olup, bu degerlendirme ve inceleme
sonucu ortaya c¢ikan sonuca goére plan ve program yapilarak, ulastirma
sistemleri arasinda mevcut olan dengesizlik ortadan kaldirmali ve karayollarinin
hem yolcu tasimaciligindaki hem de yik tasimaciligindaki payr kademeli olarak
istenilen seviyelere gelene kadar diger modlara aktarilmasi gerekmektedir.

3. SONUG VE TAVSIYELER

Tirkiye’de karayolu aginin kalitesinin arttigi gérilmektedir. Buna karsin,
hala diinya Ulkelerine oranla ulasim agl ve otoyol uzunlugu agisindan az ve
yetersiz oldugu gorilmektedir. Bu sebeple karayolu aginin uzunlugunun
artirlmasi gerekmektedir. Diger taraftan, karayolu ulasim aginin km olarak
uzatilmasinin da 6tesinde, nitelik olarak kalitesinin arttirilmasi ve diger ulasim
sistemleri ile koordinasyonu saglanacak sekilde yeni stratejiler belirlenerek,
planlamalar yapilmalidir.

Ayrica, Tarkiye’'nin 1950 yilindan sonra ulastirma planlamasinda yaptig
degisiklik nedeniyle, bazi olumsuz sonuglarin ortaya ciktigi gortilmektedir. Bu
kapsamda, uzun vyillar boyunca karayolu agirlhikli ulasim planlamasi ve
politikasinin genel olarak degistiriimesi gerekmektedir. Son vyillarda bu
dogrultuda bircok projeler ortaya koyulmus; karayollari, demiryollari,
denizyollari ve havayollari ile projeler artmis olsa da, bunun tam yeterli
olmadigi, bu sebeple de karayoluna alternatif ulasim aglarinin artmasi ve buna
yonelik projelerin daha da ¢ogalmasi gerekmektedir.

Diger taraftan Tirkiye’nin mevcut karayolu ulasim agina dair bozulma,
yipranmalari onarmali ve bodlgesel ve bolgeler arasi karayolu baglantisini
saglamaya yonelik bircok uluslararasi karayolu wulasimi  koridorlarinin
gelistirilmesi projelerinden; AB, Birlesmis Milletler, Karadeniz Ekonomik
isbirligi, Ekonomik isbirligi Teskilati ve TRACECA (Avrupa Kafkasya Ulasim
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Koridoru) catisi altinda planlanan ve Tirkiye sinirlarindan gegen uluslararasi
karayolu koridorlarini tamamlanmasi gerekmektedir.
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