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OZET

Ulasim iilkelerin sosyal, kiiltiirel, askeri ve ekonomik &zellikleri {izerinde biiyiik
dneme sahip olan bir sistemdir. Ulagtirma sekidrii, ekonomik fonksiyonlarinin genigligi
dolayistyla milli ekonominin kalkinma ve gelismesinde biiyiik rol oynamaktadir. Bu
durum tiim diinya tarafindan kabul edilmis ve ulastuma sistemlerini gelistirmek icin
biiyiik ¢aba ve zaman harcanmustir.

Bir ekonominin biiytimesi ve pazar i¢in iiretim yapabilmesi, 6zellikle ulagtirma
ile haberlesme hizmet alt sektSrlerinin geligmesine baglidir. Buralardaki canlilik ve
gelismislik ekonomik alandaki canliligin en dnemli gdstergesidir,

I¢ ve dis ticaretin gelistirilmesi, {iretilen mal ve hizmetlerin gerektigi anda hizh
dafitilmasi, asayigin saglanmasi, gerektiginde askeri ihtiyaclarin karsilanabilmesi,
ancak diizenli bir ulastirma, dzellikle de karayolu ulagtirma agimin olusturulmas ile
miimkiin olacaktir.

Tiirkiye ulastirma ekonomisinin farkina varnug ve Osmanli Devletinden bu yana
ulagtirma sistemlerini gelistirmek igiﬁ gesitli politikalar uygulamigtir. Osmanls Devleti
déneminde ve Cumbhuriyetin ilk yillarinda daha ¢ok demiryolu ulasim sistemi
kullamlmig ve gelistirilmeye caligilmig, karayollan ikinci sirada kalmistir, Karayolu
ulasim sisteminin 1950 yillﬁdan sonra degeri anlagilmaya baglanmis, ancak tlkemizde
(daha &nceki yillarda baglamis olmasina ragmen) daha ¢ok 1960 yilindan sonra dnem
kazanmaya ve yatirimlardaki payim artirmaya baglamistir. Karayolu ulastirmast 1960°l1
yillardan sonra Bes Yillikk Kalkinma Planlari iginde %90°lart bulan bir yiikselise
gecmigtir. Karayolunun tercih edilmesinde maliyetinin az olmasi, seyahatlerin kisa

stirmesi ve {ilkenin her noktasina kolayca ulasabilme imkammn var olmas: yatmaktadir.

i



1960 yilindan sonra karayolu ulasim sistemine éncelik verilmig olmasina ragmen
karayollarinn esas yiikselisi 2002 yili ve sonras: déneme rastlamigtir, 2002-2010 yillar
arasinda karayollarina biiyiik nem verilmis, asfalt ¢alismalarina ve béliinmis duble
yollara biiyiik yatirim biitgeleri ayrilmustir. Béylece bu donemde karayollanimn sadece
km. olarak uzunlufu artmamus, yollarda ileri teknoloji kullamlmas1 ve mesafelerin
tiinellerle kisaltilmas: gibi ¢aligmalarla da biiyiik tasarruflar saglanmistir.

Karayollan tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de ¢ok yonlii etkiye sahip
olmasma ragmen, bu alanda daha ¢ok milhendislerin  yaptifi  ¢alismalara
rastlanmaktadir. Bu ¢alismada ise karayollarim dnemli kilan tiim bu durumlar 20z
Oniine alinarak, Tirkiye’de karayollanyla ilgili dénemler ifibariyle hangi politikalarin
kabul edilip uygulandi:, karayolu ulagimi ile ilgili hangi calismalann yapildifs

belirlenip Tiirkiye’de karayollarinda bugiin gelinen nokta gdzler éniine serilecektir.



ABSTRACT

Transportation is an important system over the countries’ economic social,
cultural and military specialties. Transportation sector plays an important role on
economys’ development and progress because of the economic functions’ width. This
case is accepted all over the world and time and effort is wasted to deveiop the
transportation systems.

An economy can grow and produce for the market, especially the development
of transport and communication services to sub-sector depends. Vitality and economic
development in the area here in is the most important indicator of viability

Development of domestic and foreign trade, distribute produced goods and
services immediately when needed, public order, supplying military services when
needed will be possible only with a regular transportation especially by forming
highway transportation network.

Turkey has noticed the importance of transportation system and carried out
different policies to develop the transportation system since Ottoman Empire. Railway
transportation system is mostly used and tried to develop, highways were the second
plan in the period of Ottoman Empire and in the first years of Republic. Highway
transportation system’s value is understood after 1950 but in our country, it had its
value after 1960s and started to increase its dividend in investments. After this period it
rallied %90s dividend in the Five years recovery plans. It was chosen because it was
cheap and there was a possibility to go everywhere in the country.

Although after the year 1960 highway transportation system was the priority the

main rising was 2002 and the next period. Between the years 2002-2010 highway



transportation system was given importance, created budget for asphalt workings and
divided double rooms. Consequently in this term not only highways’ length was
increased but also saved Money about the workings like advanced technology using and
short the distance in tunnels.

Although Highways has a multifaceted effect all over the world as our country
one can see mostly the studies of engineers’ in this field. But in this study, roads’
important that makes this situation info consideration, taking in Turkey’s highways
relevant periods as what policies are adopted are applied, road traﬁsport, with weich
studies are made of, were identified in Turkey roadways today, the point reached today

will be laid before the eyes.
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GIRIS

Toplumsal, ekonomik ve kiiltiirel etkinliklerden ileri gelen dogal bir zorunluluk
olmas: dolayisiyla ulasim, tiim dijnya.ig:in biiyiik bir 6neme sahiptir. Ulagim sayesinde
kiiltiire! etkinlikler gelismekte, iiretim ve tiiketim arasindaki denge saglanmakta, i¢
ticaret ve dig ticaret gelismektedir.

Ulastirma sektorii, ekonomik fonksiyonlarnin genigli§i ve yiksek ulastirma
potansiyeli sayesinde milli ekonominin kalkinmasi ve gelismesinde biiyilk &neme
sahiptir. Bu sebepledir ki Osmanli Imparatorlugundan bu yana iilkemiz ulagima her
zaman gereken hassasiyeti gostermeye calismugtir. Genel olarak bakildifinda da
ulastrrmamn bir tilkenin sosyal, kiiltiirel, igtimai ve ozellikle de iktisadi bakimdan
oneminin biiyiik oldugu gorilmektedir.

Ulkemizde uygulanan dort tane ulagim sistemi vardir. Ancak bu sistemlerin her
zaman ayni derecede Oneme sahip olmadigim gérmekteyiz. Ornegin  Osmanl
Imparatorluunda ve Cumburiyetin ilk yillarinda daha ¢ok demiryollarna agirlik
vetilmigken, gliniimiizde bu agurlik karayollarina kaymustir.

Bu (;al.z;;mamn amaci, Osmanh Devletinden bu giine kadar karayollannﬁz da
yasanan gelismeleri incelemek ve bugiin gelinen noktay: gozler éniine éermektir.

Bu ama¢ dogrultusunda tezimin birinci boliimiinde genel itibariyle ulagim
incelenecektir,

Ikinci boliimde Osmanlh Devleti déneminde karayollarimin durumu incelenecek,
&zellikle yollar , menziller ve derbent drgiitiiniin yapist ve fonksiyonlar agtklanacakitir.

Ugtincti boliim bes kisma ayrilmistir, Birinci‘ kisimda Cumbhuriyet’in ilk

yillarinda (1923-38) karayollarinin hangi yollardan finanse edildigi, yapilan cesitli yol




ve kﬁprii' caligmalar: incelenecektir. Ikinci kisimda 1938-1950 yillari arasinda
karayollar1 politikasi, uygulanan yol vergisi, 1946 Yili Yol Programi, Kamyon
Nakliveciliginin Gelismesi, 9 Yillik Yol Programi, KGM® nin Kurulusu, il ve K&y
Yollarina Yardim, I1. Diinya Savas: Sonunda Yol Vergisi ve Hilts Raporu gibi konular
incelenecektir.

3. boliimiin diglincii kisminda 1950-1960 déneminde devlet, il ve kiy yollar,
asfaltlama calismalari, karayollarina ayrilan biitce Odenekleri, yol vergisi, arag
sayilarindaki artig, tagima Tlicretlerinin durumu, doguda yollarm durumu ve
karayollarimin sorunlari da detayli olarak ele almacaktir. Dérdiineti kisimda 1960-80°
villan arasinda karayollar politikalar incelenmekle beraber birinci, ikinci ve figlincii
beg yillik kalkinma planlari, giineydoguda yapilmakta olan yollar, karayollarinda ticari
nakliyat, Istanbul cevre yolu ve BogBazici Kdpriisii projesi, Haydarpasa-Izmit projesi,
Esrefpasa-Halkapmar (Izmir gegisi) projesi, Birinci Bogaz Képriisi ve Istanbul (;evfe
yolu, tiglincli Hali¢c K&priisii projesi incelenecektir.

Ucglincii bsliimiin son kisminda da 1980-2000 yillani arasinda dérdiincti, beginci,
altinc1 ve yedinci bes yillik kalkinma planlar, otoyol hamlesi ve Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii incelenecektir.

Dérdiincii bsliim olan son béliimde de Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes
Yillik Kalkinma Plam, Boliinmiis Yollar, Dokuzuncu Beg Yillik Kalkinma Plam: ve
hizmete agilan yollar incelenecektir.

Béylece yapilan bu aragtirma sonucunda, hem gegmiste karayollanimin icinde
bulundugu duruma deginilecek, hem de karayollarinda buglin gelinen nokta

gosterilecektir.
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MATERYAL VE YONTEM

Bir derleme ¢alismasi olan bu aragtirmada kisaca Osmanli Devletinden giiniimiiz
Tiirkiye’sine kadar karayolu ulasim sisteminin tarihsel gelisimi ve bugiin karayollarinda
gelinen nokta incelenecekdir.

Arastirmamda kitaplardan 'ilgili boliimleri incelemekle birlikte, daha ¢ok gesitli
dergilere ve makalelere yer verilecektir. Ayrica konuyla ilgili kamu kurum ve
kuruluslarindan 6zellikle Devlet Planlama Tegkilatr, Karayollart Genel Miudurliigi,
Tiirk Tarih Kurumu ve Ulastirma Bakanligi'min yayin, dergi, biilten, istatistik raporlar
ve makalelerinden yararlanilacaktir. Yine derlenecek istatistiki bilgiler de tablolar

halinde sunulmaya ¢aligilacaktir.



4. GENEL HATLARIYLA ULASIM

4.1. ULASIMIN TANIMI ve FONKSIYONLARI

Ulasim; insanlarin veya insanlarin tirettikleri gesitli maddelerin bir yerden bagka
bir yere tasimasi islemi oldugundan iiretim siireci igerisinde 6nemli bir yere sahiptir.
Uretimle titketimi birbirine baglayan tnemli bir halka olmasindan dolay: etkileri gok
yonlii ve kapsamlidir.

Ulastirma hizmeti sayesinde yore ve zaman faydas: saglamlmaktadir. Yore
faydasi, bir malin miktarmn fazla, ancak faydasinm az oldugu yerden miktarmm az,
fakat faydasinin fazla olacagi bir yere ulastirimasiyla elde edilen bir fayda cesididir.
Zaman faydas: ise, ulasimda teknik geligmelerin' yaganmasiyla beraber zamandan
kazamlarak saglanan bir faydadir.

“Ulagtirma talebi bagka sektorler tarafindan bir hizmet etkinligi olup, sanayi,
ticaret, tarim ve turizm bu anlamda ulagtma talebini dofuran en &nemli
sektorlerdir”(Sentiirk, 15 Aralik 2008).

Ulastirma kendine 6zgii ii¢ fonksiyona sahiptir. Bunlar; ekonomik, sosyal ve
politik fonksiyonlardir.

4.1.1. Ekonomik Fonksiyonlar:

Ulastirmanin en belirgin ve onemli 6zelligi, ihtiya¢ duyulan bir mali, o mala
ihtiyag duyan insanlara ulastirmaktir. “Ekonomi i¢inde, insan ihtiyaglarmin tatmini
bakimindan  tikketim  kolayliklarmn  saglanmasi  ulagtima  ile  miimkiin
olabilmektedir”(Saglam, 1977:208).

Giiniimiizde ulastirma hizmetlerinin iiretimin bir par¢asi olarak énem kazandifi
gériilmektedir. “Fkonomi iginde toplam arz ve toplam talebin uyumunu saglamak lizere

ulastirmayla, hammadde ve yar1 maddelerin gerekli yerlere gerekli zamanda iletilmesi




saglanmalidir”(Saatcioglu, 2006:19). Ciinkii, tretilen bir mal ancak tﬁkeﬁciye
ulastirildifinda onun faydast saflanabilmektedir. Bu faydayr maksimum ditzeyde
tutabilmek icin de en etkin, en verimli ve en ucuz ulastirma sisteminin kullanilmas:
gartiir,

Uretilen mallar ulastirma sistemleri sayesinde yer degistirebilmektir. Bu tagima
isleminden dogan maliyet de toplam tiretim maliyetleri igerisinde tasima maliyeti olarak
yer almaktadir. Bu sebeple sectifimiz ulagtirma sistemine gore toplam tretim maliyeti
artip azalabilecegi i¢in tretilen mal dikkate alinarak en uygun ulagtirma tirdt
secilmelidir.

Ulagtirma hizmetleri biitlin sektérler icin dnemli olmasina karsin 6zellikle gida
ve tarim sektorii igin ¢ok daha Snemlidir. Ciinkii bu sektérlerde tirlinlerde bozulmalar
meydana gelebilir. Bu sebeple en hizli ulagtirma hizmetiyle triinler tiiketiciye
sunulmahdir,

Bu noktada sunu da belirtmek gerekir ki artik bilisim teknolojileri sayesinde
ihtiyag duydugumuz drtinlerin bizim bulundugumuz bolgede olmasi da. Snemini
yitirmektedir. Ciinkii artik. internet sayesinde insanlar istedikleri firline kolayca
ulasabilmektedirler.

4.1.2. Sosyal Fonksiyonlar

Ulastirma hizmetleri sadece bir malin bir yerden diger bir yere taginmas: degil,
aymi zamanda insanlarm da bir yerden bir yere tasmmasidir. Insanlarn ulagtima
hizmetlerinden yararlanabilmeleri i¢gin niifusun bir yerde toplanmasi: gerekmez. Niifus

iilke i¢ine rahatga dagilabilir. Boylece saglikl: bir gehirlesme de saglanmis olur.



Ulastirma hi;metierinin giinden giine geligmesiyle beraber sadece ililke iginde
degil ayni zamanda iilkelerarasinda da seyahat mimkiin hale gelmigtir. Boylece
{ilkeleraras: sosyal, kiiltiirel ve ekonomik iligkilerde hizh bir gelisme slirecine girmistir.

Ulastirma hizmetlerinin  gelismesi, o6zellikle genglerin kiltlir ve egitim
dﬁzeyierinin iyilesmesini saglamaktadir. Boylece kdyde yasayan bir 6grenci kolayca
sehre gelerek egitim alma imkani bulabilmektedir.

4.1.3. Politik Fonksiyonlar:

Diger birgok sektdile kargilastirildiginda ulagtirma sektériiniin tiretken bir sektor
olmadif1, ancak f(iretken birgok sektdriin olmazsa olmaz bir yardimcist oldugu
goriilmektedir. Bu sebeple politik olarak ulagtirma sektoriine doniik yatiimlara olduk¢a
onem verilmektedir.

Devletin gorevlerinin baginda milli savunma ve giivenlifin saglanmasi yer
almaktadir. “Milli savunma ve gilivenlifin tam manasiyla gerceklestirilmesinde
ulagtirmanin pay1 biiyiiktiir’(Saglam, 1977:209). Ulagtirma hizmetleri sayesinde devlet
asli vazifelerini kolayca yerine getirebilecek ve devletin siyasi birligi kuvvetlenecektir.

4.2, TURKIYE’DE ULASIMI ETKILEYEN FAKTORLER
Tiirkiye’ de ulagim biiyiik oranda dogal kosullarin etkisi altinda belirlenmektedir.

4.2.1. Yer Sekilleri
Tiirkiye’de daglar bati-dofu dogrultusunda uzanmaktadir. Bu da kara ve

demiryolu ulasiminin kuzey-giiney dogrultusunda olmasina izin vermemekte ve kuzey-
giiney yonlii ulagim gegitlerle saglanmaktadir,

Karadeniz ve Akdeniz Bélgesinde daglarin uzams dogrultusuna bagli olarak kiy:
ile i¢ kesimler arasinda ulasim giicliikle yapilmaktadir. Ege bolgesinde ise daglar kiyiya
dik uzandiklar: icin kiyi ile i¢ kesimler arasinda ulagim bakimindan bir zorluk

yasanmamaktadir.



4.2.2, Yiikseklik
Tiirkiye’de ortalama yiiksekligin fazla olmasi, doguya dogru gidildikge ylikselti

ortalamasinda artislar yasanmasi ulagim iizerinde olumsuz bir etki yaratmakiadir.
Yiiksekligin artmasina bagli olarak kar yagiglarmmn artmasi kig aylarinda yollarin
kapanmasina neden olmaktadir. Yine yiikselti arttik¢a kara ve demiryollarnda yol
yapum maiiyétlerinde de artiglarin yasandigr goriilmektedir.

Ulkemizin kuzeyinde uzanan Karadeniz daglari ile giineyinde uzanan Toros
daglan yaklasik 2000-2500 m.lik yiikseltileri ile iilkenin kuzey ve giiney kiyi
kesimlerini i¢ kisimlara baglamada biiyiik bir engel teskil etmektedir. Bu siradaglarin
asilabilmesi gerek vol yapimi gerekse ekonomik agidan oldukea gligtiir. (Ertin, 23
Kasim 2008).

4.2.3. iklim Sartiar

Cesitli iklim olaylar: ulagim lizerinde etkilidir. Hdiﬁin en belirgin etkisi 6zellikle
kis aylarinda karayollarinda goriilen kar yafislarna bagh olarak buzlanma ve
kayganlasmadir. Ornegin Dogu Anadolu’da yofun kar yafiginmn goriilmesi ve karin
verden uzun siire kalkmamasi yolarin kapanmasina ve ulagimin aksamasina neden
olmaktadir.

4.2.4. Ekonomik Etmenier

Ulasimda iyilestirmenin geligtirilebilmesi ve daha iyi bir sistemin saglanabilmesi
iyi bir ekonomi ile miimkiindiir. Yapilacak olan, tiinel, k6prit vb. ¢alismalar olduk¢a

masrafll galismalardir.
4.3. TURKIYE'DE ULASIMIN YERI VE ONEMI

“Ulastirma sektorii, ekonomik fonksiyonlanmn genisligi ve yiiksek ulastirma

potansiveli ile milli ekonominin kalkinmas1 ve gelismesinde en 6nemli rolil oynayan



sektordiir’(Saglam,1977:208). Genel olarak bakildiginda ulastrmanmn bir dlkenin
sosyal; kiltiirel, ictimai ve ozelliklede iktisadi bakimdan &neminin biiyiik oldugu
goriilmektedir. Ulke kaynaklanmn verimli bir gekilde isletilebilmesi ve de uluslararas:
ticaretin gelistirilebilmesi igin ulastirma sistemleri ¢ok onemlidir. Kiiresellesmeyle
beraber ulastirma sekttriiniin Snemi artnusgtir.

Ozellikle gida, ziraat ve sanayi gibi sektorlerde hammadde veya mamuller
énceden sadece ¢evre pazarlardaki alicilara ulagtirlabilmekteydi. Ulasimda yenilegme
ve gelismeyle birlikte bu tiriinler memleketin dort bir kosesindeki hatta iilke digindaki
tiiketicilere rahatga ve hizli bir sekilde ulagtirilabilmektedir. Bu da memleketin milli »
servetinin lehine bir durum tegkil etmektedir.

Daha 6nce de degindiimiz gibi ulastirma hizmetlerinde yasanan geligmeler
sayesinde kisilerin egitim diizeyleri artmig, bu da beraberinde daha yiiksek bir hayat
standardins getirmisgtir.

Sekisrlerin GSMH tizerindeki dagilimint ve bitylime hizlarim agagidaki iki tablo
tizerinde gorebiliriz. Béylece ulagtirma sektdriiniin ekonomi tizerindeki etkilerini de
daha iyi anlayabiliriz.

TABLQ 4.1.: Temel Sektérler Itibariyle GSMH

Cari Temel Fiyatlarla: Bin TL
SEKTORLER 2002 2003 2004

Tarim 32.114.840 42.126.246 48.394.672

Sanayi 70.034.336 88.813.240 107.061.273
Madencilik . 2.914.077 3.858.087 5.174.424

Imalat 55.764.399 71.910.797 87.609.625

Enerji 11.355.859 13.044.356 14.277.224

Ingaat 11.398.658 12.662.006 15.380.670

Ticaret 55.935.190 71.325.760 88.714.047
Ulastirma 41.820:643 53.846.171 62,009,162

KAYNAK: DPT, 3 Afustos 2010,

Tablo 4.1.°de temel sektdrlerin GSMH’ye katkilart yer almaktadir. Tablomuzda

GSMH iizerindeki en biiyiik payin sanayi sektdriinde oldugu gorilmektedir. Daha sonra
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sanayi sekidriinii sirasiyla hizmetler sektSriiniin alt sektorleri olan ticaret ve ulagtirma
sektorii izlemektedir. Bu durum hem 2002 hem 2003 hem de 2004 yilinda aynidir.

TABLO 4.2.: Temel Sektorler Itibariyle Biiylime Hizlart

Cari Uretici Fiyatlartyla, % Pay

SEXTORLER 2002 2003 2004
Tarm 11.6 11,7 11.2
Sanayi 25.2 24,7 24.9
Madencilik 1 1.1 1.2
Imalat 20.1 20 204
Enerji 4.1 36 3.3
Ingaat 4.1 3.5 3.6
Ticaret 20.2 19.8 20.6
Ulagtrma 15.1 15 14.4

KAYNAK: DPT, 1 Agustos 2010.

Tablo 4.2.’de de temel sektorlerin biiyiime uzlar: verilmistir. Ulkemizde 2002,
2003 ve 2004 villarinda sirasiyla en fazla bitylime hizi birer hizmetler alt sektorii olan
sanayi, imalat, ticaret ve ulagtirma sektdriinde olmugtur.

4.4. TURKIYE'DE ULASIM ALT SISTEMLERI
Tiitkiye’de dért tane ulagim alt sistemi kullanilmaktadir. Bunlar karayolu,

demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasim sistemleridir. Ancak Tirkiye 6zel konumu
nedeniyle Asya ve Avrupa’yi birbirine baglayan ana yollar {izerinde yer aldifindan daha
¢ok karayolu ve demiryolu ulagim sistemlerini kullanmaktadir.

4.4.1. Karayolu Ulasim Sistemi

Karayolu deyince, tzerinde yolcu ve yiik nakli yapan motorlu tamitlarin
hareketinin oldugu mithendislik yapisim anlamak gerekmektedir. (Saatgioglu, 2006:47).

Karayolu ulasiminin dnem kazanmasi ve geligmesi 1950°1li yillarda baglamagtir
ve son yillarda da hiz kazanmustir. Bu gelisme karayolu tagimacilifinin daha hizh
olmasina ve en iicta yerlere karayolu ile ulasim olanaginin bulunmasina baglidir.

Eski bir yerlesim sahas: olmasi nedeniyle tarihteki nemli kara ulasim yollar
Tiirkiye {izerinden gegmistir. Kral yolu, Ipek yolu gibi 6nemli ticaret yollar tilkemizde

yer almaktadir. Daha 6nce de belirttigimiz gibi {ilkemizde karayollannin uzams




dogrultusunu ver sekilleri belirlemektedir. Ulkemizde daglar bati-dogu dogrultusunda
uzamyor oldufundan kara ve demiryollar da bati-dogu dogrultusunda uzanmaktadir.

Ulkemizde hem yolcu hem de yﬁk_taglmacxhgmda daha ¢ok kara ulagimi tercih
edilmektedir. Ulkenin en iicra kigelerine bile rahatlikla gidilebildiinden ve maliyet de
daha az oldugundan karayolu ulasim ozellikle tercih edilmektedir.

4.4.2. Demiryolu Ulasim Sistemi
Ulkemizdeki ilk demiryollatt Osmanhlar déneminde yapilmistir. Cumhuriyetin

ilk yillarinda demiryoluna daha fazla énem verilmis ve demiryollan ulusallagtiriimigtir.
Demiryolu hem 6nemli kentleri birbirine baglamasi hem de Anadolu’yu gevreleyen
denizlerle baglantry: saglamas: nedeniyle biiylik 6nem tasimaktadir. Ancak tilkemizde
demiryolu tagtmacilifinin yavas olmas: nedeniyle karayolu tasimaciligi daha ¢ok ragbet
gormektedir.

Ulkemizdeki ilk demiryolu hatti 1856°da Ingilizlerin agmis olduklari Izmir —
 Aydin arasindaki hattir. Ilk sehir banliysii de Izmir —Buca araginda inga edilmistir.
Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu yapimina agirlik verilmistir. Ancak 19350
yilindan sonra demiryolu yapimi neredeyse hi¢ yaptimanmug ve daha hizh oldugu icin
karayoluna agirhik verilmistir.

Demiryollar: daglarin uzanis sekline paralellik géstermektedir. Bunun yaninda
gecmiste demiryollarinda uygulanan teknolojinin ¢ok geride kaldifim ve trenlerin gok
vavas hareket ettiklerini soyleyebiliriz. Ancak son yll'iarda hizli tren uygulamasi
faaliyete gegirilmis ve demiryolu ulagim sistemi yeniden canlandirilmaya ¢alisilmastir.

4.4.3. Denizyolu Ulagim Sistemi

Tirkiye ii¢ tarafi denizlerle gevrili bir yarimada &zellifi tasimaktadir. Bu

nedenle denizyolu ulasimi bakimindan oldukea elverigli bir konuma sahiptir. Aynen



demiryolu tasimacilifinda oldugu denizyolu tagimacilifs ekonomik bir yapiya sahip
olmasina ragmen oldukea yavastir.

4.4.4. Havayeolu Ulagmu Sistemi

Tirkiye’de sivil havacilik 1933ten sonra gelismeye baglamustir. Diger ulagim
tiirlerine gore daha hizli olmasina ragmen her yere ulagim saglanamadigindan ekonomik
degildir. Bir¢ok iilkeye ugak seferleri bulunmasina kargmn, hava ulagmi yeterince
geligmemigtir.

“Havayolu ulastumasimn kitle tasimacihify, yitksek hizli, belli kogullar altinda
genig | ulagim af: kurma gibi Ozelliklerinin yaminda giivenli, konforlu ve rahat bir
ulastma sistemi olmas: bu sisteme olan talebi etkileyen unsurlardir”(Saatgioglu,
2006:47). Havayolu ulasimi daha ¢ok uzun mesafeli yollarda kullaniimaktadir. Bu.
sistermn alt yapr yatinmlarnimn pahal: olmasi, yakit ve igletme maliyetlerinin yitksek
olmas: yéniinden bir dezavantaj a sahiptir.

4.5. GENEL ANLAMIYLA KARAYOLU KAVRAMI

Insanlar ilk zamanlarda cografyanin elverdigi alanlardan ulasimda bulunabilmek
i¢in yararlanmiyorlardi. Buralar akarsu vadileri ve bataklik olmayan kiyr ovalari gibi
yerlerdi. Aslinda insanlarin bu ulagima elverigli olan alanlar hayvan izleri sayesinde
bulduklar1 da sOylenir., “Zamanimizda dilimizde ‘kegi yolu’ olarak da adlandinlan,
hayvanlarn izledikleri giizergahlarin bir siire sonra ‘patika’ adi verilen yaya yoluna
doniigmesi bu fikri kuvvetlendirmektedir”(Tiimertekin, 1977:275). Insanlar énceleri
yakin ¢evrelerindeki yollar: kullanarak yiyecek, su, yakit gibi ihtiyaclarini karsilamay:
istemiglerdir. Ancak daha sonralari sinirhi da olsa ticaret sayesinde uzak mekanlara
ulagabilmek igin yeni yol arayisina baglamislardir.

Ik gercek yollar tekerlegin icat edilmesi ve tekerlekli arabalarin bulunmasiyla

ortaya ¢ikmugtir. “Cografi konumu nedeniyle c¢ok sayida uygarhigin gelistigi ve
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birbiriyle kaynastign bir yer olan Anadolu’nun yol tarihi de ¢ok eski dénemlerden
baslar’(Sen, 2003:1). “Tekerlekli arabalar ve kagmlar i¢in ilk insa edilen yol sisteminin
M.O. 7. vyiizyilda Asur Imparatorlufunda meydana getirilmis oldugu ileri
stirlilmektedir”(Tiimertekin, 1987:278). Anadolu da ilk sistemli yol giizergahimmiz Kral
Yolu’dur. Kral Yolu daha sonraki zamanlarda yerini Roma Yollarina birakmistir. Roma
vollarmn ilk yollar icerisinde oldukga fazla iin yapmis olmasmmn altinda, Romalilarin
fethettikleri yerlerde sncelikle yol calismalar: yapmus olmalar yatmaktadir.

Modern karayollarinin ingasi 19. yiizyilda Thomas Telfold(1751-1834) John
London Mc Adam(1756-1836) adli iki Ingiliz miihendisin gelistirdikleri makadam
adinda stabilize yol teknifiyle baglanustir. (Tiimertekin, 1987:283). Dogal yolun
éncelikle basingla sertlestirilmesi ve akabinde iizerinin asfalt yada betonla o6rtiilmesi
teknigi ilk olarak 1760°l: yillarda Ingiltere’de daha sonrada diger iilkelerde
uygulanmaya baslanmus ve sehirler birbirine baglanmugtir. Diinyada birgok iilke bu
asfalt yollarla daha yeni tamsirken Ingiltere baska bir ulagim sistemi olan demiryollarim

kesfetmis ve boylece bugiin de halen yéganan karayolu-demiryolu rekabeti baglamgtir.



5. OSMANLI DEVLETINDE KARAYOLU SISTEMI

5.1. OSMANLI DEVLETINDE YOLLARA GENEL BAKIS

Yol sistemleri, tarihin her déneminde hem ekonomik, hem sosyal, hem askeri,
hem de kiiltiirel olarak biiyilk éneme sahip olmugtur. Ancak Osmanh Devleti yollara |
gereken hassasiyeti gosterememis, yol konusunda devletten c¢ok hayrat kurumlari
denilen 6zel tesebbiisler ¢aba sarf etmistir.

Osmanlt devleti kisa siirede kiigiik bir Anadolu beyliginden koskocaman ve
diinyaya hiikkmeden bir imparatorluk haline gelmistir. Tabi ki bu kadar genis bir
cografyaya hitkmeden Osmanli Devletinin de olduk¢a gliclti ve iyi bir ulagtuma
sistemine sahip olmasi sarttir, Cinkii ancak bu sekilde bu imparatorlugu ve
hﬁkﬁmdarhgl devam ettirebilirdi.

“Yiigyillardan beri dogu ile batmnin kesisim noktasinda yer alan Anadolu
topraklar1 {izerinde birgok medeniyet kurulmugtur. Bu medeniyetlerde ticari
faaliyetlerini gelistirebilmek maksadiyla karayollarina agirlik vermiglerdir”(Karacan,
2005:14). Osmanli Devleti de bunun farkmmda olan biiylik bir imparatorluk olmasi
dolayistyla iyi bir yol sebekesi i¢in ugraslar vermigtir.

Osmanli Imparatorfugu’nun kuruldugu dénemden Istanbul’un fethine kadar ki
gecen stirede (ticaretin geligmesinde de biiyiikk katkilari olan) Anadolu Selguklu
Devletinden kalma kervan yollart kullanmistir. Bu sebeple Osmanli Devletinin izledigi
yoi politikasim Selguklulardan aldifint sdyleyebiliriz.

Diinya ticaret merkezlerinin degisimi, yeni siyasi merkezlerin énem kazanmasi,
Osmanl: yol aglarm da isteklere uygun bigime getirmistir. istémbul’un bagkent olmasi

da, Istanbul merkezli bir yol sistemini beraberinde getirmigtir. (As, 2006:29).
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“Bu donemde denebilir ki en 8nemli degisim, Ttirkiye’yi bir ugtan étekine kesen
ana yollar yerine; kiy1 sehirlerinden, limanlardan Anadolu iglerine giden yollarn
gelismis olmasidir” (T.C. Bayindirhik Bakanligs, 1973:12). Yani Osmanli Devletinin ilk
zamanlarinda daha ¢ok giivenli ve ucuz olmasi dolayisiyla denizyollar: ve 19. yiizyiln
2. ¢eyreginde de, demiryollari tercih edilmis, karayolu arka planda kalm1§:t1r. Bu durum
otomobillerde gelisim yasanana kadar stirmiigtiir.

Osmanl1 devleti karayollarina 6zellikle imparatorlugunun son 50 yilinda gereken
&nemi verebilmis ve oldukga iyi noktalara getirmistir. “Ger¢ek anlamda yapic valiler,
bulunduklan illerde yol yapimina énem vermigler, giinlimiizde bile kuilamlan yollar
yapmigladr™(As, 2006:29). Bu valilerden en dnemlileri Tuna ve Bagdat valiliklerinde
bulunan Mithat Paga ve Sivas ve Aydn valiliklerinde gérev yapan Halil ijat Pasadir.

Ancak Osmanli devletinde karayollarmin bu yiikselisi devamli olmamustir.
“Osmanlimn, XVII. vyiizyilda, batili devletler karsisinda almaya bagladifn askeri
yenilgiler ve ardindan baglayan ¢okiis dénemi, her alanda oldugu gibi yol érgiitiinde de
kendini gostermistir’(Karacan, 2005:15). Yol orgiitiinde meydana gelen bozulmalar
Tanzimatin ilanina kadar stirmiigtiir.

1848 wyilinda Tanzimatin ilamindan sonra, yol cahigmalariyla ilgili olarak
Baymdirhk Bakanh@ kurulmug ve yol caligmalari Ebniye Nizamnamesi'ne gore
yapilmistir. “Modern anlamda yol yapim konusunda ilk adim 1866°da ylirtirliige giren,
“Turuk-u Muabir Hakkinda Nizamname’ ile atilmighr”(Karacan, 2005:15). Ayrica
tiiziikte ‘Memalik-i Mahruresi Sahanede Turuk-u Muabirin Suret-i Imal ve Idaresine
Dair Talimat-1 Umumiye’ bulunmaktadir. Buna gore, Osmanli’da biiyiik ve kiiglik

vollar dort simufta toplanmugtir. Ayrica tiizitk hiiklimlerine gore yollar yapilirken
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uyulmas: gereken kurallarla, yollarda galisma yiikiimliiliikleri konusunda bazi kurallar
getirilmistir.

“1866 yihnda gikanlan tiziigiin bir benzeri de 1870 yilinda ¢ikanlmugtir.
Cikartlan bu tiiziikte de yollar dort siifa ayrilmis, ancak simiflandirma da metrik sistem
kullamimgtir”(Karacan, 2005:17). Bu iki tiizitk arasmda bazi maddelerde farklilikiar
vardir. Yine 1870 yilindan sonra 1879, 1910, 1913 willarinda da yollarla ilgili
diizenlemeler yapilmustir.

Milli miicadele dénemlerinde de 1913 yilmda ¢ikartilan Yol Vergisi Kanunu’nda
diizenlemelere gidilmistir. Ulkenin iginde bulundufu ekonomik durumda géz o&niine
alinarak kanun metninde yeniden diizenlemeler yapilmugtir. 21 Subat 1921 tarihinde
kabul edilen kanunla yiikiimliiliige bir Bedei diisiiniilmiis ve boylece bu yolla baymndixlik
yatirimlarina yeni bir kaynak saglanmasi hedeflenmigtir. |

Osmanlt dénemindeki sosyal ve ekonomik ilerlemelere paralel olarak yollar
daha da gelismisti. Anadolu ve Rumeli’de ti¢ ana kola ayrilan Osmanl yol sistemi, ana
giizergahlan i¢ bolgelere ve liman kentlerine baglayan tali yollar1 da kapsamaktayd:.
Bununla birlikte, baz: tali yollar baglant1 yollar1 olmalarina ragmen ana yollar kadar
yogun bir trafige sahipti ve ana yol konumundaydi. (Ertas, 4 Ocak 2009).

Bu kollar sag, orta ve sol kol giizergahlar1 adins almustir. Her kol anayollardan ve
ana yollarn séhir ve kasabalara baglayan tali yollardan olugmaktadir.

“Anadolu’da sag kol glizergahi, Uskﬁdar-Glebzermit—iznik-Eskisehir-Konya—-
Adana-Antakya yolu ile Halep ve Sam’a uzanmaktaydi”(Sen, 2003:3). Bu yol Kutsal
Topraklar Yolu yani Hac yolu olarak bilinmektedir. Ciinkii Anadolu’da Hac ziyaretine

gitmek icin bu yol kullanilmaktadir. Bu sebeple bu yol gok islek bir yapiya sahiptir.
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“Ancak hac ziyareti icin kullamliyor olmasi, yolun seferberlik zamanlarinda
kullaniimadig1 anlamina gelmemis; ordu, Irak, Iran, Suriye ve Misir’a yaptig: seferlerde
bir iki istisna disinda neredeyse aynt giizergahi kullannmstir”(Hallagoglu, 1982:48). Bu
yollar &zellikle Osmanl’nin kurulus donemlerinde savaslar igin oldukea fazla
kullanidmistir.

“Anadolu orta kol giizergahi, Bagdat-Basra yoludur ve Uskiidar ~ Gebze — [zmit
~ Bolu— Tosya — Merzifon - Tokat — Sivas — Malatya -- Harput — Diyarbakir — Nusaybin
~ Musul - Kerkiik giizergdhina sahiptir’(As, 2006:30). Bu yollar da Osmanli’nin
savaglarda kullandigr stratejik yollar arasinda yer almaktadir. Ayrica o donemlerde
Istanbul ile Bagdat arasinin 455 saatte alindif s6ylenmektedir,

“Anadolu sol kol giizergahi, Uskiidar-Gebze-Izmit-Bolu-Tosya-Merzifon-Ladik-
Niksar-Sebinkarahisar-Kelkit-Agkale-Erzurum yoluyla Kars’a ve oradan da Tebriz’e
uIagén yoldur’(Sen, 2003:4). Bu yol daha ¢ok Iran’la yapilan savaslarda kullamilan
stratejik bir 6neme sahiptir. Ayn1 zamanda o zamanlar sehirler arast mesafelerin ¢ok
uzun zamanlarda alindig da bir gergektir. Bu dénem sartlarinda Istanbul-Erzurum arasi
266 séatte alinmaktadir.

Osmanli devletinde oldugu gibi Rumeli’de de sag, orta ve sol kol glizergah
seklinde yapilan bir ssiflandirma oldugu bilinmektedir. Aymi zamanda hem Osmanli’da
hem de Rumeli’deki bu yollar {izerinde ulaklara kolaylik saglamasi igin menzil noktalar
bulunmaktadir.

“Ancak bu konaklama noktalart birbirine esit uzakliklarda olmayip her bir
menzil cografi sartlara, emniyet ve menzil ihtiyaglarmun (yiyecek, igecek, saman, odun
gibi...) saglanabilecegi verlere gdre degigik mesafelerde kurulmugstur”(Hallagoglu,

2002:51).
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5.2. ANADOLU’DA YOLLAR VE MENZILLER

Osmanl: Devleti, merkezin tasra ile olan irtibatini, sefer sirasinda ordunun
cepheye ulasmumn, hac mevsiminde hacilarin Mekke-Medine’ye ulasimini ve devletin
resmi haberlesmesini ana yollar {izerinden menzithine sistemi vésitasiyla saglamigtir.

Menzil gesitli anlamlarda kullanilmaktadir. Yolculukta dinlenmek amaciyla
durulan, konaklanan yer, konak; iki konak arasmdaki wzakbk; bir gtnlik yol; at
degistirmek ya da konaklamak igin kervanlarin ve posta tatarlarnin indikleri bina ya da
han anlamlarina gelmektedir. Osmanlhda menziller fi¢ degisik amagla kullanilmaktadir.
Bu menziller haberlesme amaciyla, askeri amagla ve hac amaciyla kullamlan
menzillerdir.

5.2.1. Haberlesme Menzili:

Osmanli'da haberlesme devletin idari ve biirokratik kararlarmn merkezden
tagraya iletilmesi ihtiyacinn bir sonucu olarak biiyik 6nem arz etmektedir.

“Bu muhaberatin diizenli olarak gerceklesmesi emir ve fermanlarin gidecegi
yerlere zamaninda ulagtirilmas: igin ana yollarin gectigi yerlesim birimlerinde belirli
mesafelerle “menzilhane” tabir edilen mekanlar tesis edilmigti”(Giines, 14 Subat 2010).

Fermanlar, kanunnidmeler vb. biirokratik yazilar merkezlere Menzil sistemi
araciligiyla iletiliyordu. Merkezi yénetim ile eyalet ve sancaklar éra51 iletigimin
gerceklesmesi, kogucu, ulak, ¢apar, tatar isimleri verilen 6zel olarak yetistirilmis mesaj
tagtyicilaria yapilmistir, Bu ulaklanin haberleri merkezden tasraya kolayca tagiyabilmesi
i¢in ulaklara binek hayvanlar temin edilmigtir.

ik zamanlarda Ulaklara, haberleri tagirlarken ihtiyaglar: olan her seyi her kim
olursa olsun temin etme, gerekirse atlara el koyma, atinin ve kendisinin ihtiyaclarint
karsilama hakki tamnms ancak zamanla bu yetkinin kotli sonuglar vermesi iizerine

ulaklarin haklarna sinirlamalar getirilmis ve halkin ziyam giderilmeye ¢aligilmustir,




Ulaklar igin beygir beslemek ve beygirleri menzillere ufrayan ulaklann
kullammuna sunmak tiizere hazir bulundurmak, ordunun veya askeri bir kitamn
istirahattni ve doyurulmasini temin etmekle sorumlu olan gorevlilere de Menzilci
denilirdi. (Giines 14 Subat 2010).

Menzithinelerin gelir ve giderleri giinii giiniine bir .defte're kaydedilerek alti ayda
yada bir senede hesap sonuglart merkeze incelenmek lizere gonderilirdi. Boylece devlet
isi icin giden ulaklarin ticretleri hesaplanmir, kird bedelleri devlet tarafindan &denirdi.
(Sak ve Cetin, 26 Ocak 2010:188-189).

Tiim diizenlemelerde oldugu gibi burada da baglangigta alinan olumlu sonuglara
ragmen sonunda cegitli usulsiizlitkler yasanoustir. Bunlarn en Onemlisi de
kiracibasilarin tuttuklari gelir-gider defterlerinde yaptiklar usulstizliiklerdir. Bazi
kiracibasilar olmadifi halde defierlerine fazladan giderler eklemisler, yakinlarinin
kirahanelerden icretsiz yararlanmalarina izin vermiglerdir. Bunun sonucu olarak da
haberlesme masraflarinda artiglar yaganmstir.

8.2.2. Askeri Menziller:

Askeri Menziller, ordularm idse, ikmal, konaklama ve temizlik gibi
ihtiyaglarinin temini igin kullamimaktadir. Biinyelerinde barindirmak zorunda olduklarn
insan ve hayvan sayisiyla orantili olarak, genellikle yerlesim yerlerinin disinda, su
bulunan genis diizlilkkler tizerinde kurulmaktadirlar. (Cetin, 14 Subat 2010). Askerler bu
meﬁzi}hanelerde dinlenir, hayvanlarinin yem, su ve lojistik ihtiyaclarmi tedarik
ederlerdi.

“Bunun yaninda askeri menziller, sefer kararindan sonra merkezden gonderilen
ferménlar dogrultusunda eyéletlerde bulunan kapikulu askerleri ile sipahilerin orduya

katildig: toplanma merkezleriydiler” (Sak ve Cetin, 26 Ocak 2010:202).
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Osmanli Devleti, menzillere sevk edilecek ihtiyag maddelerini Ocaklik ad:
verilen asli gelir kaynaklanndan elde etmektedirler. Bunlar kaza veya koylere ait avariz
ve niizul vergilerinin bir kismunin veya tamaminin gelir kaydediimesinden olugan gelir
kaynaklanidir, (Cetin, 14 Subat 2010).

5.2.2. Surre ve Hac Menzilleri:

Hac menzilleri, hac kafilelerinin giivenli bir sekilde konaklayabilecekleri ve
rahatca ihtiyaclanm: karsilayabilecekleri biiylik koyler ile kazd merkezlerinden
olusmaktadir. (Cetin, 14 Subat 2010).

Giintimlizde Tiitkiye’de hac yolculuklarinda ulagim olduk¢a rahattir ve kisa
stirelidir. Yaklasik 3 saat gibi kisa bir stirede yolculuk tamamlanmaktadir. Oysa
Osmanli Devleti zamaninda hac yolculuklar: yaklagik ii¢c ay siirmekteydi. Bu sebeple
Osmanli devleti hac vazifesini yapan hacilarin ve surre alayinn istirahat ve giivenligini
saflayabilmek icin hac menzillerine ibtiyag duymustur.

Hacilar ve surre alﬁyi daha yola ¢ikmadan surre ve hac menzillerine fermanlar
gonderilir ve gerekli hazirliklarin yapilmasi istenirdi. Burada dikkat ¢ekmek gerekir ki
asil 6nemli olan giivenli bir yolculuktur ve menzillerde asil buna dikkat ¢ekilir.

5.3. YOLLARLA ILGILi KURULUSLAR
5.3.1. Kurulustan Tanzimat’a Kadar Osmanh Yollariyla ilgili Kuruluslar

“Osmanhi Imparatorlugu’nun Kurulusundan Tanzimatin ilanina kadar umumi
yollar devlet tarafindan, hususi yollar ise timar, zeamet ve hayir sahiplerinin himmetiyle
inga ve tamir olunurdu”(Eldem, 1994:95).

Osmanh Devleti, karayollarinda daha ¢ok askeri amagclarla ¢aligmalar yapmustir.
Bu amagla fetih bolgesi tizerinde yol glizergahlar: ya tamir edilmis ya da yeni yollar

agumugtir. Tabii ki biitlin bu caligmalar da giiclii bir kurulus ve 6rgiitii gerekli kilmustir.
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5.3.1.1 Derbent Orgiitii: |
“Osmanhida derbentlerin tegkilatli bir miiessese olarak II. Murad (1421-1451) ve

HER Mehmed (1451-1481) devirlerinden itibaren ortaya ¢iktifn belirtilmektedir.”(Ersoy, 1
Subat 2010).

Esas itibarivle derbent orgiitiiniin gorevi, Anadolu ve Rumeli’nin daglik
bolgelerindeki gecit ve yollar korumak, askeri yollarin kavsak noktalarini korumak ve
yolcularin giivenligini saglamaktir. Bu ama¢ dogrultusunda Derbent tegkilati, Snemli
yollarm kavsak noktalar lizerinde ve 1ssiz kalms topraklardaki énemli gecitler {izerinde
ki merkezi noktalarda kurulmak zorundadir.

Bir bélgenin derbent kabul edilebilmesi igin o bélgenin kadisimin veya herhangi
bir kiginin, sebebivle beraber istedini bildirmesi gerekiyordu. Kaduun bu istegi vilayet
muharriri tarafindan incelenerek karara baglanirdi. Eger vilayet muharrirleri miispet bir
sonuca. varirlarsa, derbentgiler avariz-1 divaniye ve tekalifi rfiye vergilerinden muaf
kabul edilerek Mevkufat Kalemindeki defterlere kaydedilirdi. Bu durumda civar
kadilara ve sancak beylerine birer hiikiim génderilirdi. Ay zamanda derbentgilere de
bir vesika verilirdi. “Derbent kurulmasinda aramlan temel kriterler, ‘korkulu, tehlikeli
ve sik s1k eskiya baskinina maruz kalan® ver olmasi geregidir”(Sen, 2003:8). Secilecek
olan derbentgi, Derbentin bﬁyﬁklﬁgﬁne gore bir, iki, ¢ veya daha fazla kisi olabilecegi
gibi tiim bir kdyde derbentci olabilirdi.

Derbentler dort ana grupta ‘toplamnaktadlr. Bunlar derbent olarak kullanilan
kaleler, biiyiik vakif seklindeki derbentler, koprii yerlerinde bulunan derbentler ve
derbent olarak kullamlan han ve kervansaraylardir. (Saritepe, 14 Subat 2010).

5.3.1.1.1. Derbent Niteliginde Kaleler:
Kaleler tehlikeli yerlerde, dnemli gegit ve kavsaklarda kurulur ve derbent niteligi

tasirlardi. Firat kenarindaki Caber Kalesi, Ceyhan kenarindaki Misis kalesi bu niteligi
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tagtyan derbentler arasinda yer almaktadir. “Hudut bélgelerinde de bu sekilde derbentler
mevecut olup, sonradan emniyet miilahazasi ile kale haline getirilmislerdir”(Orhonlu,
1990:24).

5.3.1.1.2. Biyiik Vakif Seklindeki Derbentler:
Osmanl: Devletinde toprak her sey demektir. Bu sebeple islenmeyen topraklarin

islenip kullarulabilir hale getirilebilmesi, zirai sahada biiyiik isletmeler ve sulama
tesisleri meydana getirilebilmesi i¢in biiyiik vakiflar kurulmakta ve bu vakiflar da
derbent niteligi tasimaktadir.

5.3.1.1.3. Koprii Yerlerinde Bulunan Derbentler:

“Anadolu’dan gesitli yonlere giden 6nemli ulasim ve ticaret yollarimn gectigi
daglik bolgelerde bataklik veya akarsular iizerinde derbent ddeti {izerine koprii ingas:
yoniine gidilir, gelip gegen yolcularm emniyeti saglanirdi”(Kegici, 2008:44), Béylece
Kopriiler derbent, kopriiciler de derbentei niteliginde bulunurlardi. Képriiciilerin
gbrevi, kopriilerin bakim ve onarimin yapmaktan daha ziyade giivenligini saglamaktir,

5.3.1.1.4. Derbent Olarak Kullamlan Han ve Kervansaraylar:

Osmanl Devletinde ticaret yollari ve tnemli gecit ve képrii yerleri tizerinde
kurulmug her 30-40 km. de bir, farkl: gekil ve hacimlerde han ve kervansaraylar
bulunmaktadir. Bu han ve kervansaraylar derbent niteliginde olup, derbentciler de
yollanin ve képriilerin glivenligiyle gorevlidir. “Bu binalar imparatoriufun her asrinda
en onemli yol ve kavsaklarda zengin devlet adamu ve sahsiyetleri tarafindan inga
edilmislerdir”(Orhonlu, 1990:29). Béylece buralarda yolcular ve tiiccarlar aksamlar:
giivenli bir sekilde konakliyor ve her tiirlii ihtiyaglarini kargilayabiliyorlard.

5.3.1.1.5. Derbent Orgiitiine Dahil Olan Diger Kuruluslar:

-Beldarlar; gegit ve bogazlar: tutan, savas zamaninda ordunun geri hizmetinde

bulunan ve ticret karsilifi ¢alisan gorevlilerdir. Beldarlar: derbentgilerden ayiran szellik
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de, beldarlarin iicret karsiliga galisiyor olmalaridir. Ucret aliyor oimalanndan dolay1
herhangi bir vergiden muaf degillerdir. Beldarlara 8denen maas ve ticret yillik olarak
bulunduklar yerin tevzi defterine dahil edilerek halktan alinmaktadur,

-Martoloslar; kale mubhafizlifi, askeri tegkilat ve bekgilik gorevleri
bulunmaktadir. Martolos bast diginda geri kalanlar iicret karsilifn ¢alismaktadirlar.
Aynica Martoloslarin, Martolos olduklarma dair ellerinde bir nisanli  berat
bulundurmalar gerekmektedir.

“Kanuni Sultan Siileyman zamaninda yalmz sinir boylarmda degil, gerilerde de
gorev yapryorlardi.”( TC. Baymdwhk Bakanligi, 1973:18). Gorevleri dolayisiyla
Martoloslar1 iki kisma ayirmak miimkiindiir. Bunlar: hudut boylarinda kale muhafizlig
yapmak ve derbent ve gegitlerde bekgilik yapmaktir.

Derbent¢i olarak goérevli olan Martoloslar hudut gerisinde bulunurlards,
Derbentci gibi gorev yapan martoloslardan bazilart maden islerinde ¢alismaktadir.
Madenlerdeki ¢alisma fiilen oldugu gibi madenlerin giivenliini saglamak seklinde de
olmaktadir.

-Pandorlar, ticretli askerlerdir. Yerli halktan segilen iicretli derbentgiler olarak
‘zaptiye nieferi’ kimligine sahiptirler. Ucretli Pandorlar derbentlerin ve karakoihaneleriﬁ
beklenmesi isini yapmaktadir. Baglar1 olan Pandorbagi, halk tarafindan kabul goren
savaggl ailelerden secilir ve pandorbasilik babadan ofla gecerdi. Pandorbasinin gérev
yapabilmesi i¢in halkin ve kadinin onay sarttir.

“Pandorlar Hiristiyan olmakla beraber, baglarina tayin edilmis olan kimse
Miisliiman idi”(Orhonlu, 1990:97).

5.3.1.1.6. Derbenigilerin Girevieri:

- Derbentgiler, glintimlizde jandarmalarin yaptifi gibi, yol ve gegitlerde

gitvenligi saglamaktadir. Ozellikle hac mevsiminde hacilarn ve surre alaylarimin
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glivenlifi derbentgiler tarafindan saflanmaktadir. “Derbenteiler bulunduklan yerlerin
glivenligini saglamakla beraber, gerektiginde kilavuzluk da ederler ve bélgelerinde
birinin kayb1 olursa, kendi mallarindan detlerdi”( TC, Bayindirlik Bakanlid1, 1973:18).

- Derbentgiler giivenlik yamunda yollarin bakim ve onarimini da yapmaktadar.

- Derbentler 1$s1z alanlara kurulduklar1 i¢in, kurulduklari bolgeleri
senlendirmektedir,

5.3.1.2. Kopriiciiler:

Kopriciiler, képriilerin onarim ve yapim iglemini yerine getiren gérevlilerdir.
Kopriiciiler, yaptiklari hizmete karsilik bazi vergilerden muaf tutulurlard:. (Sen,
2003:9).

Kopriiciiliik istendifi takdirde babadan ogula gegen bir gérevdi. Kopriiciilere bu
islerle gorevlendirildiklerini kamtlayan “berat” verilir ve her padisah degisiklifinden
sonra yenilenirdi. (As, 2006:34).

5.3.1.3. Gemiciler:

Karayollarinda ulagimin aksamadan devam etmesini saglamakla gorevlidirler.
Képrii olmayan ya da yapilamayan bilyiik sulardan karayolu gegisini sagladiklar igin
bunlaxa gemici denirdi.

3.3.1.4. Kaldirimctlar:

“Toprak zemine tas dosemek seklinde yapilan yollara kaldirim, bunlan yapan
teskilata da kaldirimeilar denilirdi”(Sen, 2003:8). Sadece kaldirimlar degil yolun
tamamini yapan goérevlilerdir.

Kaldinmeilar da derbentgiler, gemiciler, kopriiciiler gibi aym vergi
muafiyetinden yararlanmalarina ragmen onlardan farkls olarak, yasadiklan sehir ve
kasabalardan ancak yol yapilmas: gereken zamanlarda aynlirlardi. (Hallagoglu,

1995:165).
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5.3.2, Tanzimat Sonras1 Kuruluslar

Tanzimat dénemi Osmanlt Devletinde bir yenilesme ve modernlesime dénemidir.
Bu dénemde devletin tiim alanlarinda oldugu gibi ulagtuma alaninda da yenilesme
hareketi kendini gostermistir. “Tanzimatla birlikte 6nceki dénemlerde derbent kdyleri,
kopriiciiler gibi vergi muafiyetinden yararlanan tegkilatlar ile devlete fazlaca yik
getirmeden ulagtirmayl saglama politikasimin yerini devlet icraati fikri almigtir”(As,
2006:36). Boylece koprit ve yol yapimlar, gesitli ingaatlar artik devlet tarafindan
finanse edilmeye baslamustir.

“Tanzimatla birlikte Osmanli Imparatorlugu’nda Bati’da kullanilmaya baslanan
modern yol yapim teknikleri yavas yavas kabul gormiistiir’(Sen, 2003:14). Ancak bu
teknikleri kullanarak yapilan yollar suurl: olarak sadece Istanbul , Izmir gibi biiyiik
kentlerde olusmustur.

Tanzimat 6ncesinde Osmanli Devleti yollar igin ¢ok fazla biitge ayirma yoluna
gitmemistir. Ancak 1848’den sonra yol g¢aligmalan ic¢in devlet biitgesinden pay
ayrilmaya baglanmis, Istanbul’'a 6zgii olarak Ebniye Nizamnamesi diizenlenmis ve yol
i¢in yapilan harcamalar kaldirim tertibatindan 8denmistir. Bu tarihten sonra yapilacak
olan her tl'jﬂii-yaplm caligmalars 1848 de kabul edilen Ebniye Nizamnamesine gore
diizenlenip uygulanacaktir.

Istanbul ve ‘gevresinin yol, su gibi ihtiyaglarim karsilayabilmek amaciyla
1848’de Nafia Nezareti kurulmugtur. Ayrica bu nezaret ticaret, tarim, orman, posta-
telgraf gibi hizmetleri de yerine getirmekle yiikiimliidiir.

1850 yihinda gelindiginde, araba gegigine uygun ilk yollanin yapimina
baglanmistir. Bu yollar, 1865’te tamamlanan, 34.5 km.lik Bursa-Gemlik ve 34 km.lik
Bursa Mudanya soseleri ile 1872°de tamamlanan 314 km.lik Trabzon-Erzurum

yollaridir. (As, 2006:36).
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Araba gecislerine uygun olan yollarin yapilmasi hem ¢ok masrafli hem de ¢ok
uzun zaman alan igler oldugu igin Osmanli devletinde 1856'da Memalik-i Mahruse-i
Sahanede Turuk-u Maabirin Suret-i imal ve idaresine Talimat-i Umumiye (Osmanli
Ulkesi Yollar ve Gegitlerinin Yapmm Tarzi ve Idaresi Genel Yonetmeligi)
yayinlanmistir,

Bﬁyiece Avrupa'da oldugu gibi bireylere yeni yapilacak yol insaatinda ¢alisma
miikellefiyeti getirilmistir. Bunun yam: swra her vilayetieki bas miihendis, yol
glizergdhimt valinin istekleri dogrultusunda hazirlayip, her ilgenin yapmakla sorumlu
oldugu veri arazide kaziklarla belirlemekle yiikiimli tutulmugtur. (Sen, 2003:16).

1863 yilinda yollarin ve geg:itlérin durumunda diizenlemeye gidilmesi amaciyla
Yollar ve Binalar Yonergesi(Turuk ve Ebniye Nizamnamesi) gikariimis, 1869°da baz:
degisikliklere ugramis ve 19 Nisan 1882 (23 Zilhicce 1299) de yiiriirliikten
kaldinlmstir, Yerine de “Ebniye kanunu” ¢ikarilmigtir, (As, 2006:37).

1866°da Ticaret Nezareti'ne bagh olan Turuk-u Maabir Idaresi(Yollar ve
Gegitler Mudiirliigit) kurulmusg ve belki de ilk defa karayollariyla ilgi koklii degisiklikler
ve kurallar getirilmistir. Bu nizamnamede yollarda bulunacak personelin ne gibi
gorevleri oldugu da ayrintih olarak belirtilmistir. Nizamnamenin ilk bdhimiiniin ilk
maddesine gore 4 ¢esit yol olusturulmustur.

“1. smuf yollar, illeri Istanbul’a iskelelere ve demiryollarina
baglayan biiyiik (caddeler) yollar.

2. siuf yollar, il ve elviye merkezleri arasindaki il yollar,

3. smif yollar, ilgeyi ilgeye, biiylik yollara, demiryollar1 ve

iskelelere baglayan sancak yollari.
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4, smuf yollar, 3. sif gibi , fakat stirekli gidis-gelise agik
olmayan yollar olmak fizere 4 sinifa ayrilmgtir” (As, 2006:37).

Bu yollar igin kabul edilen geniglikler madde 2 de belirlenmekle beraber su

sekildedir.
TABLO 5.1.: Osmanli Devleti’nde Tanzimat Sonrast Yol Geniglikleri
Sose(m) Iki taraf satihlar(m) Toplam(m)
1. suuf yollarda 7.00 2.00 9.00
2, simf yollarda 5.50 1.50 7.00
3. simf yollarda 4.50 1.00 3.50
4. smuf vollarda 0.00 0.00 3.00

KAYNAK: {As,2006: 38)

Bu nizamnamede devlet yollarinin yapiminda 16-60 yas arasinda ki niifus bedeni
olarak yol yapiminda mikellef kilmmigtir. (Sen, 2003:17). Bu yikiimlilikler din
sorumlulart, askerler ve Ogretmenler icin gecerli degildir. Bedensel olarak calismak
istemeyen yiikiimliiler olursa, yiikiimliiliik bedellerini nakit olarak ddeyebilmekteydiler.

Nizamnamenin 2. béliimiinde “amele-i miikellefe”nin nasil toplanacags, ligiincii
bolimde, yol yapimmin nasil uygulanacagt ve mali islemlerin nasi olacag
anlatilmakiadir. Dérdiincii ve son bolimde ise yollarin bakim ve onarimi iizerine
maddeler yer almaktadir.

1870°de Nafia Nezareti kurnlmustur. Béylece yollarda yapilacak olan iglemler
bir plan dahiline almmugtir. Boylece Valiler yollarda yapacaklan diizenlemelerle ilgili
olarak bir program hazirlamak ve bu programi merkeze onaylatmakla zorunlu
kilinmugtir.

1880 yilinda biitiin imparatorlugun bayindirligim kapsayan bir proje hazirlanmig
ve Nafia Nazin Hasan Fehmi Efendi tarafindan Bab-1 4li (Osmanli hikiimeti)’ye

sunulmustur.
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Bu proje cergevesinde yollar devlet yollar1 ve il yollan olarak iki kisimda
smuiflandirilmugtir.  Devlet yollarimin  masraflar:  deviet biitgesinden, il yollarmn
finansman da i}(vilayet) Ozel idarelerinin biitgesinden finanse edilmisgtir.

Bu yol programi da, Birinci Diinya Savasimin 1914’te patlak vermesiyle
uygulanmaya konamamugtir. Sirket ancak 400 kmlik bir yol yapabilmistir’(As,
2006:42).

Osmanl devleti yol yapimi {izerine aldif: biitiin bu tedbirlere ve diizenlemelere
ragmen ¢ok bagarili sonuglar alamanmus, saghkl bir ulasim alt yapis: olugturamamustir.

Osmanl devleti, Imparatorlugun ilk zamanlarinda daha gok fetihlerle ilgilenmis
yol yapimum ikinci planda birakmak zorunda kalmistir. Ancak, “Osmanli devleti gibi,
yagsadigl donemde ve ozellikle de 1700°14 yillara kadar cihanin her yoniivle en giiclii
miiesseselerini kuran bir devletin karayollar meselesini sadece askeri amaglara
baglamak kanaatimizce ¢ok gercekei bir yol olmaz”(Giirgdzeler, 1997:16-17). Elbette
askeri amaglar on planda tutulmustir ama bu dofrultuda yol yapmmi da askiya
alinmamugtir.

Ayrica Osmanli devleti yol yapumi igin biitgesinden para ayirma yoluna da
gitmemis, gerekli olan sermayeyi disaridan beklemistir.

Osmanl: devleti daha ¢ok gelisme déneminde yol yapimina énem vermistir.
Osmanli Devleti bu donemde sadece askeri amaglarla yol yapmarmus, ticaretin gelismesi
i¢in de gereken yollarm yapimma agirlik vermistir.

“Osmanli Devletinden Tiirkiye Cumhuriyetine gegen yollann uzunlugu 18.335
km. olarak hesap edilmektedir. Bu yollarin 13.885 km. si bozuk ve bastan baga tamire

muhtag, 4.450 km.si de toprak yoldur”(Karacan, 2005:19).
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6. 1923-2000 DONEMINDE KARAYOLLARINDAKI GELISMELER

6.1, CUMHURIYET’IN ILK YILLARINDA KARAYOLLARINDAKI
GELISMELER

6.1.1. Cumhuriyet’in {ik Yillarmnda Karayolu Politikas: Ve Hedefleri
Osmanlt Devleti, teknik bilgi yetersizligi, vasadigi mali sikintilar, savag ve

ihtilaller yiiziinden yollan, Tirkiye Cumhurivetine ¢ok da iyi durumda
devredememistir.

Cumbhuriyete devredilen yollar, bugiinkii yol anlayigimizia ilgisi olmayan
yollardi. Biiyiik boliimii yalmizea kgt iizerinde varolan 18 bin km.lik karayolu agi,
tilkenin gereksinimlerine yamit vermekten oldukea uzaktir. (Tuncer, 29 Ocak 2010).

Cumhuriyet déneminin kurulug yillarinda ekonomi iyi durumda degildi. Devlet
yoneticileri diger iilkelerin gerisinde olduklarinin ve tilkeyi bu durumdan kurtarmak igin
karayollarmna ihtiyag oldugunun farkindaydi. Onlara yetismek yani milletleraras: biiyiik
yarigsmada boy gosterebilmek i¢in evvela iyi yollara ihtiyag vardi. (Berksan, 1951:60-
61). Karayollarimn énemini fark eden devlet, kazma kiirekli yol yapunina baglamigtir.

Cumhuriyet oncesinde yol yapmmi konusunda ¢ok fazla diizenlemeye
rastlanmadifz goriilmektedir. Clinkii istenenin aksine demiryollarina agirlik verilmistir.
Cumbhuriyet Déneminde ise Osmanli devletine nazaran yol éallgmalan hiz kazanmuastir.

Amaglanan ulagim sistemine erigildiginde, her seyden 6nce yerlesim birimleri
arasindaki seyahat siiresi kisalacak, yurdun her noktasina erisilebilecek, atil durumdaki
kaynaklar kullanilabilir hale getirilecek, yurt savunmasi, tilke giivenligi ve lilke imarina
hizmet edilecek, kiiltlir, sanat ve egitim yayginlasacak, dogal afetlere ugrayan

felaketzedelere yardim kolaylagacaktir. (Sen, 2003:41).
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1923 yili 6ncesinde karayollartyla ilgili olarak sadece 1921 tarihli ve 102 sayili
“Tartk Bedeli Nakdisi’ hakkinda ¢ikarilan kanun gériilmektedir. Bu kanunla amaglanan
yol yéplm calismalaninda yasanmilan maddi zorluklan agmaktir. Bunun i¢in de 4 is giinii
yvol ¢aligmasma katilmak veya bedel Gdemek gerekmekiedir. (Durgun, 15 Aralik
2008:29).

19 Ocak 1925 yilinda, Mikellefiyet-i Bedeniye(yol mikellefiyeti) kanunu
cikartilmigtir. “Yasada, bedeni yol miikellefiyeti, yilda 6-12 olarak, miikelleflerin
ikametgahlarindan 40 km.ye kadar olan mesafedeki yol calismalarina katilmalar
seklinde belirlenmistir”(Sen, 2003:70). Eger milkeliefler borglarimi bedeni olarak degil
de nakdi olarak o6demek isterlerse, elde edilecek olan gelir yolsuz bolgelerde
degerlendirilecektir.

1922 yilinda bir defaya mahsus makdu ve nispi olarak alinacak olan iki gegit
vergi ‘Askeri Ulastirma Miikellefiyeti’ kanunu ile kabul edilmistir.

16 Kasim 1922 tarihinde ‘Yol Para Bedeli’ kanununda bazi degisiklikler
yapilmustir. “Yol Bedeli Nakdisi Kanununun birinci maddesinin kéy ve mahalle imam
ve muhtarlarmm  yol nakit para bedelinden istisnalart hakkindaki fikras:
kaldurilmagtir”(Giirgbzeler, 1997:71).

Yol yapimuni saglamak igin getirilen sistem, esasimnda ayni ve nakdi olarak
odenebilen yillik bir bag vergisidir. Yine bu sistemde il yollarmin yapimi il &zel
idarelerine brrakilwrken devlet yollarmim yapimi genel biitceye, k&y yollan ise,
kdyliilerin beden gliciine birakilmistir. (As, 2006:84).

Durumlan iyi olan yiiklimliilerden bedenen c¢alismak istemeyen olursa, o
bélgedeki is¢i rayicine denk gelen yol vergisini ddeyerek yliklimliiliiglinG yerine

getirmek zorundayds.
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22 Haziran 1927 tarihinde Tevhidi Turuk Kanunu cikartilmugtir. Tevhidi Turuk
kanunuyla' Turuk-u Umumiye ve Turuk-u Hususiye ayrmm kaldirilmug, deviet ve il
yollart birlestirilerek tiim yollarin yvapim, onarim ve bakimlar il ozel idarelerine
birakilmigtir. (Giirgtzeler, 1997:73). Bu yasaya gore dnemli kopriiler ile yapim ve
onariminin  geciktirilmemesi gereken bazi yollarin yapimi, onarm attlyelerinin
kurulmasi, makinistlerin egitilmesi gibi faaliyetler Béymdlrhk Bakanligina birakilmigtir.
(Sen, 2003: 71). Boylece her vilayet sinirlani i¢indeki tiim yollarin yapimmm {istlenerek
bu caligma i¢in biitgeden kaynak yardimi alacaktir.

Yine bu kanun cergevesinde Vilayet Genel Kurullarinca 1927 yilmin sonuna
kadar hazirlanacak olan 5 yillik planlar Bayindirhk ve Iisleri Bakanligmn onayina
sunulacak ve 1929 mali yiliyla beraber uygulamaya konulacaktir.

1927-28 yillarinda karayolllanyia ilgili yogun ¢alismalar yapilmig ve fiilen kdyli
halk kullanilmigtir, Bu durumda 8siir vergisinin yerine alinan yol vergisinin rolii vardir.
Bu vergiyle yetigkin her erkek belirlenen miktarda fiili is giiclinde ¢aligmak zorunda
olmasina ragmen zengin kesim calismak yerine nakdi 6deme yapmay: tercih etmistir.
Koyl ise fiilen yol ¢alismalarinda bulumnustur.

Yol konusunun programli bir sekilde ilk olarak 1929 yilinda ele almdigm:
gbrityoruz. Ulkemizde teknik anlamda cikarilan ilk kanun denilebilecek 1525 sayili
kanunia yollarin belirli bir program dahilinde ve ileri teknoloji kullamlarak yapilmast,
yollar yapilirken iktisadi ve askeri goriiglerin dikkate alinmas: istenmektedir. (As,
2006:152). lleri teknoloji kullamlmas: sayesinde iilkenin mali kaynaklarn boga sarf
edilmeyecek, ileride ikinci bir masraf gerekmeyecektir. Bunu saglamak amaciyla
miihendislerimiz Italya, Isvicre ve Fransa gibi iilkelere yeni teknolojileri dgrenmeleri

i¢in goénderilmistir.
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2 Haziran 1929 da kabul edilen 1525 sayili Sose ve Képriiler Kanunu dahilinde
TC. catis1 altindaki tiim yol ve koprilerin yapim ve onanm isleri Bayndirlik
Bakanlifina verilmistir. Boylece devletge Hizumlu goriilen yollarin genel dogrultular
iktisadi ve aékeri goriislere uygun olarak ilgili makamlarla birlikte tespit edilmistir.
(Glirgdzeler, 1997:74-75). Bu yollardan yapimu bitenlere de Milli Sose ismi verilmigtir.

Nafia Nezareti tarafindan yapilacak Milli soseler ve biiyiik kopriilerin, Nafia
Nezaretinin teklifi {izerine Bakanlar Kurulu’nca belirlenecek siraya gore yapilmasi karar
altina ahnmigtir. (As, 2006:146). Milli yollarin yeniden yapimasinda, onanm ve
bakimlarinda teknolojinin en ileri esaslar1 kullanilmigtir. Yollann yapimmda kullanilan
kalite ve sartlar Baymdirlik Bakanlifinca belirlenmistir.

“Bu kanunun yayumlanmasindan sonra bilyitk kopriilerin yapimima 6zel bir
tnem verilmis ve Turuk-u Muabir Miidiiriyeti Umumiyesi'ne bagh bir sube kurularak
biitlin kopritlerin projeleri bu sube tarafindan hazirlanmigtir”™( Baymdirhik Bakanh,
1973:37).

Sose ve Kopriiler Kanununun hiikiimleri geregince Nafia Vekaleti 3594 km.lik
bir vol aginmi 45 milyon lira harcama ile gerceklestirmek tzere iki ayri kararnameyi
ylrtirlige koymugtur. (Ergiin, 1985:75). Kanunun yayinlanmasimin ardindan baymdirlik
caligmalari diizene girmisgse de 1929 yili Diinya Ekonomik Buhram sonucu tam olarak
uygulanamamistir.

Bu buhran sonucunda diinya piyasalarinda tarim {irtinleri ve hammadde fiyatlar
diismiigtiir, Tabii ki Tirkiye de bir tanm tlkesi olmasi dolayisiyla bu buhrandan
oldukca fazla etkilenmigtir. 1929 buhrani sebebiyle yol vergisi miktan indirilmis,

Nafia’ya birakilan pay da %15°e digtiriilmiigtiir. Yine buhran sebebiyle vilayetlerin,
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fakirlesen diger kaynaklar1 dolayisiyla yol vergisi hasilati bagka hizmetlere aktarilmas, il
yollar1 inga ve bakimi adeta durduralmugtur. (As, 2003:84).

“8 Haziran 1930 yilinda 1688 sayih yasa ¢ikarilmigtir. “Bu yasayla, Bayindirhik
Bakanligi, 1930°dan 1942’ye kadar illerden alacadi yol vergisi hissesi karsihgi olmak
tizere 60.000.000 lira tashhiide girme yetkisini almustir”(Sen, 2003:75). Boylece
tamamlanan Bayindirhk teskilat, ilk is olarak Balya-Canakkale yolu ile Hopa-Borgka
yolunu yapmaya baglamigtir.

1930 yilinda baglayan Devletgilik dénemiyle beraber yol konusuna tekrar egilim
yasanmigstir. 5 Ocak 1931 yilinda Birinci Ziraat Kongresi toplanmugtir. Bu kongrede
Kéyleri nahiyelere, nahiyeleri kasabalara, kasabalari da birbirine ve ana yollara
baglayarak memleketin yol sebekesinin tamamlanmasi hedeflenmigtir. Yine bu
kongrede yol caligmalannda ileri teknoloji kullanmilmadigmdan milli servetimizin bosa
harcandigina dikkat ¢ekilmistir (Giirgdzeler, 1997:58).

29 Temmuz. 1931 tarihinde 1929 yili buhramimn olumsuz etkilerini gidermek
amaciyla 1882 sayili Buhran Vergisi vasas1 ¢ikartilmig ve alinan yol vergileriyle ilgili
degisiklikler yapilmasi karara baglanmugtir.

Bagkent olmasi dolayistyla Ankara’min imar galigmalarina oldukca 6nem
verilmis ve 1933 yilinda ¢ikartilan bir kanunla, Ankara Ili Imar Midiirltigiine
istimlaklar igin 50 bin lira verilmis, Ankara’nin ve gevre yollanmn yapimma hiz
kazandiriipustir.

“1933 yils istatistiklerine bakildifinda dlkemizde; 4.257 otomobil, 315 otobiis,
2.561 kamyon, 442 motosiklet oldugu goriiliir. Bu rakam 1938’de ise; 5.713 otomobil,
1.297 otobiis, 4.352 kamyon, 779 motosiklet oldugu bilinmektedir’(Giirgozeler,

1997:51). Bu rakamlar 1922 yiliin sonunda kurtulus miicadelesinden yeni ¢ikmis bir
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| tilke igin oldukea iyidir. Buradan Cumhuriyetin ilk yillarinda ulasim konusundan daha
Snemli ve Oncelikli konular: olan Turkiye'nin, her seye ragmen ulasim konusunu bir
kenara atmadifim ve lizerinde ¢alismalar yaptifim anlamaktayiz.

1923-33 doneminde karayollarinda gdrillen yetersizlifin esas sebebi devletin
vasadigs mali sitkintilardir. Bu sebeple devletge finanse edilmesi gereken yol insa ve
bakimina yeterli kaynak saglanamamigtir. Ayrica demiryollarina agirlik verilmis olmasi,
devletin zaten yetersiz olan kaynaklarimin, karayollar1 igin ayrilabilecek payim
simrlandirmustir. (As, 2006:83).

26 Mayis 1934 yilinda Nafia Vekaleti Tegkilat ve Vazifelerine Dair kanun
yiiriirliige girmigtir. Bu kanuna gore Nafia Vekaleti; Icra Vekilleri Heyetine dahil
bulunan bir vekilin emir ve idaresi altinda Miistesarlik, Yiiksek Fen Heyeti, Teftis
Heyeti, Hususi Kalem Midiirliigii, Yiiksek Miihendislik Mektebi Rektorliigii, Nafia Fen
Mektebi Miidirliigi, tic Idare Reisligi, iki Umum Miidiirliigtinden olusmaktadsr.
(Baywindirlik Bakanlifi, 1973:37).

14 Haziran 1935 yilinda Yollar ve Kopritler Genel Miidiirliigii éyn bir yapiya
kavusmustur.

1935 wyilinda Tirkiye'nin de katildign Peste Konferansinda Londra-istanbul
yolunda diizenlemeler yapilmasi igin bir kararname yayinlanmistir.

1936 yilinda bir dig yardim saglanmustir. Isve¢ grubundan saglanan yardimla
ingaat ve tamirat i¢in gerekli harcamalarin yapilabilmesi igin bir kanun ¢ikartilmistir.

22 Haziran 1938 yilinda Izmir ve cevresindeki turistik yollarda yenileme ve
diizenleme yapilmasi igin Izmir ve Cevresi Turistik Yollar Projesi gelistirilmistir.

1923 yalinda 18.335 km. olan karayollarimizin 1933 yili sonunda 37.400 km.ye,

1938 yilinda 40.235 km.ye ve 1939 yilinda da ancak 40.900 km.ye ulastif
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goriilmektedir. Ancak bu rakamin 21.200 km.sinin ¢cogu islemez ve toprak yol oldugu,
sose adi verilen yol sebekesinin ise 1923 yilinda 13.800 km.den 1933 yilinda ancak
16.100 km.ye c¢ikabildigi, bununda 8.200 km.sinin bozuk olarak wvasiflandirldid:
anlagilmaktadir. Yapilan tiim caligmalara ragmen ancak 2. Diinya Savasi sonrasinda
karayollar1 konusunda koklii bir gelisme yaganabilmistir. (As, 2006:82-83).

“1939 da 279 km.lik bitimll yol diginda, {ist yapili yollarm hepsi kirma tas
kaplt yollardan ibarettir ve beton, parke ve stabilize yol mevcut degildir”(As, 2006:86).

Ikinci Diinya Savagindan sonra Tirkiye ABD’den aldigi finansal yardimlar
sayesinde ulasimda dzellikle de karayollarinda biiyiik bir ilerleme siirecine girmistir. Bu
dénemde demiryolu ulagim sistemi terk edilerek karayolu birinci plana ¢ikmustir,
(Glirgdzeler, 1997:50).

ABD’de 1895’1 yillarda, Italya’da 1900°li yillarda ve ardindan da Almanya,
Fransa gibi tilkelerde otomobil sanayinde geligmeler yasanmistir. Tirkive’de ise 1939
yilinda baglayan II. Diinya Savagi, motorlu tasitlarin gelismesini ve yayginlasmasimi
saglamigtir. (Cogkun, 22 Aralik 2009).

1939 yilinda, yilda yaklasik 45 milyonluk motorlu tagit iiretimi olmustur.
Tiirkiye’de motorlu tasit sayist 1914 yilinda 187, 1920°li yillarda ise 1000 civarinda
gergeklestirilmistir. Bu araglarin neredeyse tamarm da biiyiik sehirlerde toplanmustir..
1923 yilinda(askeri olanlar hari¢) 7153 adet olan motorlu kara tasiti 1938°de ancak
9499°a ulastirilabilmistir. (As, 2006:85).

6.1.2. Karayollar: Bayindirhk Yatirmmlar:
6.1.2.1. 1923-1938 Yillarinda Bayindirlik Finansmani

Cumbhuriyetin ilk yillarinda iilkenin geri kalmigliina, yollara gereken ilginin
gosterilmemesi sebep olarak gosterilmisse de, tabloda da goriildiigii gibi hiikiimetin

karayollar igin biitgeden ayirdi§1 pay, yine de oldukga diigiik diizeylerde kalmgtir.
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TABLO 6.1: 1923-38 Aras: Biitceden Karayollarina Ayrilan Pay

GENEL BUTCE BAYINDIRLIK PAYT KARAYOLLARI
PAYI

1923 - 2.018.001 -
1924 140.433.369.80 17.385.888 1.800.000
1925 183.932.767.10 19.667.285 3.0060.000
1926 190.103.554 14.279.631 2.150.000
1927 194.454.619 25.723.043 1.523.042
1928 207.169.388 32.717.788 1.037.600
1629 220.408.976 33.013.867 786.360
1930 222.646.523 33.013.867 200.000
1931 186.582.005 26.406.377 535.514
1932 169.146.747 10.046.993 360.440
1933 170.474.794 14.296.993 360.440
1934 184,075.636 12.402.807 287.920
1935 195.011.053 12.440.005 527.610
1936 212.755.580 14.670.790 1.028.000
1937 231.017.776 15.773.108 527.610
1938 249,954.020 8.892.040 704.160

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

Ozellikle 1923-1929 willar1 arasinda genel biteden karayollar: igin pay
ayrilmigsa da bu miktar demiryollar: i¢in ayrilan miktarin altinda kalmis ve yeterli
olmamugtir.

1929 yili hem Tiirkiye hem de diinya igin bliyiik bir buhran yili olmasina ragmen
tabloda da goriildiigli gibi, tlilkemiz genel biitge miktarin: artirabilecek durumdadir.
Fakat buna ragmen karayollar1 i¢in ayrilan pay dﬁsﬁi{ diizeylerde kalmustir.

6.1.2.2, 1923-1929 Arast Yapilan Yol Calismalars
Cumbhuriyetin ilk yillarinda ilk olarak sose ve platform geniglikleri diizeltilmigtir,

Sose geniglikleri 5 metreye, platform geniglikleri 7 metreye ¢ikartilmistir. Soselerde
blokaji olmayanlarin yerine, en az on bes santim blokaj fizerine yaklasik yirmi santim
kirilmig tasg konulmustur.

“Nafia vekili Fevzi Bey 1924 vl icinde kurk alti képrii, doksan menfez, kirk iki
kilometre yeni yol, 574 kilometre yol tamiri yapildigimi agiklamigtir”(Karacan,

2005:38). Ayrica Kayseri’de de 19 km. yeni yolun yapildign: belirtmisgtir.
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Arazinin uygun olmamasi1 sebebiyle Hopa-Borgka yolunda nakliyat iglemieri
hayvan sirtinda yapilmaktaydi. Yolun insasina 1925 yilinda vilayet tarafindan tesebbiis
edilmis ancak 1930 yilinda bu yolun ikmal isi nafia vekaleti tarafindan miiteahhide ihale
edilerek 1933 yili ortalarinda tamamlanmstir.

1926 yihnda 1930 km.lik tamirat siirerken, 880 km.lik sose onarimm
tamamlanmigtir. 742 adet kiigiik képrii ve menfez yeniden insa edilmig, 331 képril ve
menfez lizerinde de onarim yapilmisgtir, 1927 yilinda 2316 km.lik yeni bir yol ingasina
baglanmig ve bunun 516 km.sinin silindiraj1 tamamlanms, 493 km.si onanilmustir. Insa
edilen kiigiik koprli adedi 623 iken 5286 menfez ve koprii lizerinde de onarm
yapilmustir. (As, 2006:161).

1923-1927 yillarina bakildifinda, “Bu dort yilhik calisma sonunda; soselerin
uzunlugu 913 km. artrmis, harap yollardan 8282 km.si iyi hale getirilmis, tesviye-i
ﬁirabiyeye 2805 km. ilave edilmis ve umum yollarn tiimii 18335 km.den 22053 km.ye
¢ikarilarak 3718 km. artig gostermigtir’’(Karacan, 2005:38).

1927-28 yillarmda yol ve kopriiler igin 1.916.593 lira harcanmustir. Bu donemde
“yollarin toplam uzunlugunda meydana gelen 1617 km.lik artisa ragmen, iyi haldeki
soseler azalmusg, esasli tamire muhtag kisimlar gogalmig ve soseler toplamindan 368 km.
biisbiitlin harap olarak tesviye-i tiirabiye haline getirilmigtir”’(Karacan, 2005:39).

Ik kez 1929 yihinda anayollara asfalt yol yapma uygulamasma gecilmistir.
“Baymndirlik Bakanligi, 1929 yilinda asfalt yol tetkikleri icin Avrupa'ya, Ozeiliklede
Italya ve Fransa’ya bir heyet géndermistir”(Sen, 2003:78).

6.1.2.3. 1930-1938 Arast Yapilan Yol Calismalar:
Yol calismalarinda en kapsaml ¢aligmalar 1929 yili ve sonrasinda gerceklesmis,

vol konusu belirli bir program cergevesinde ele alinmis ve ayrica yol konusuna hem

iktisadi hem de askeri agidan dikkat edilmistir.
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Yollar yapilirken ucuz yapim teknikleri degil, zamanin en ileri teknolojisi
kullamilarak saglam ve uzun 8miirlii yollar yapilmaya ¢alisilmigtir,

TABLO 6.2.: 1930°da Diinyada ve Tiirkiye’de Yol Durumu

Ulkeler 1000 mil®ye diigen yol (mil)
Tirkiye 66
Cin 13
Brezilya 23
Rusya 94
Italya 053
Almanya 1201
Belgika 1607
Ingiltere 2039
Japonya 4470
Ispanya 278
KAYNAK: Titengil, C. O., I¢timai ve Tktisadi A¢idan Tiirkiye’nin Karayollari,

5.25.

Tablo 6.2.'de gorilldgii gibi 1930 yilinda 1000 mil*ye disen yol miktari
bakimindan Tirkive bir ¢ok Avrupa iilkesinden hatia Avrupa ilkeleri igerisinde
gelismislik agisindan en kotii durumda olan iilkelerden biri sayilabilecek Ispanya’nmin
bile gerisinde kalmistir. (As, 2003:162).

1938 yilinda iilkeler bazinda yapilan karsilagtirmalarda da Tiwrkiye’de 1000
km’ye 49 km. yol diiserken Bulgaristan’da 149, Yugoslavya’da 157, Macaristan’da 683

ve Fransa’da 1842 km. yol diistiigli gériilmektedir. (Tiitengil, 1961:25).

6.1.2.3.1. 1931-1933 Yillari Arasinda Vekalet Tarafindan Yapian Yollar
TABL® 6.3.: 1931-1933 Yillan1 Arasinda Vekalet Tarafindan Yapilan Yollar
YOLUN YAPIM DONEMI YOLUN AD1 KM MALIYET
1929-1932 Balya-Canakkale 160 2.966.000
1930-1933 Hopa-Borgka 36 656.000
Ankara-Cubuk 225.000
Malatya-Elazig 24 306.000
1930-1934 Trabzon-Dogubeyazit 510
1930-1934 Trabzon-Erzurum 320

KAYNAK: (Karacan, 2005:61), (As, 2006:172).

6.1.2.3.2. 1933-1938 Yullarinda Vilayet Yollarinda Yapilan Calismalar
1933-38 doneminde Balya-Canakkale sosesi ile Hopa-Borcka sosesi diginda

modem anlamda yol olarak nitelendirebilecegimiz yol yoktur. Ihtiyacimiz olan yirmi
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bin km.lik yolun yapimi icin de 300.000 liraya ihtiya¢ vardir. Ancak memleketimizin iyi

bir programla yol yapmaya ne kudreti ne de kuvveti vardi. Yapilabilecek tek sey
gereken kaynaklarin bir elden ve diizgiin kullanilmasidir, (Karacan, 2005:61).

Bu dénemde 1080 km. yeni yol, 3305 km. esashi tamir, 9330 adet yeni menfez
ingas1, 6981 adet eski menfez tamiri yapilmistir. Bu dénemde yapilan yollar sunlardir:

TABLO 6.4.: 1933-1938 Yullarinda Yapilan Vilayet Yollar

ILLER KM CALISMA SEBEPLERI
AFYON 7 Sose ingaat ve tamiraty, Yol iyilestirme ¢alismalar yapilnugtir,
AGRI - Tekerlekli araglarm gecisini saplamak icin tamirat calismalan yapilmigtir,
AMASYA 161 Tarmirat ve dijzeltme islemleri vapilmugtir,
ANKARA 573 Her mevsim kullanabilir olmasi i¢in gose ve tamirat ¢ahigmalar
yapilmugtir,
ANTALYA - Diizenleme ve sose ¢aligmalar: yapilmgtir,
BALIKESIR | 463 Yol iyilestirme calismalar1 yapilmistrr,
BILECIK - Sose ingaat ve tamirat: yapiimistir,
BITLIS - Gegise engel olan arizalarin tamirat ve diizeltme cahgmalan yapilmugtir,
BURDUR - Yol iyilegtirme calismalar: yapilmugtir,

Yaz-kas iglek bir yol olmasi ve Uludag’in mesire alani olmass igin bozuk
kisunlarn diizeltilmesi i¢in caligmalar vapulmagtir,
Sose yapimi ve ahsap képriilerin betonarme koprit haline getirilmesi igin

BURSA -

CANAKKALE | 16

galismalar yapilmigtir,
CANKIRI 109 Her tirld aracm gecigl igin diizenleme ve menfez tamir ve ingas
yapiimigtir,

CORUM 443 Yaz-kig ulagima imkan saglayacak hale getirilmistir,
DIYARBAKIR | 684 | Buvyol iizerinde gecise mani alanlarda diizenleme ¢alismalan yapilmistir,
EDIRNE - Toprak tavsive ve gose insa ve tamir igleri caligmalar yapilmigtir,

ELAZIG - Yollarin yaz-kas kullanabilir olmas: igin yapilan caligmalan yapilmgtir,
ESKISEHIR 91 Tamir ve sose calismalari yapuimistir.
ICEL - Her mevsim gegige uygun olmast igin tamirat caligmalar yapilmusiir,
ISPARTA - Tavsiye ve tamirat igleri yapiloustir,

ISTANBUL 111 Bityiik kism bakimsiz olan yol tizerinde tamirat calismasi yapilmigtir,
Izmir’in turizm ve ekonomi agismdan éneminden dolay1 bu yollar

IZMIR 290 tizerinde asfaltlama ¢aligmas: yapilnustir,
KARS 1100 Sose caligmas)
KASTAMONU - Her ana gecise miisait olmas: i¢in gereken yol ¢aligmalar: yapilmustr

MALATYA 24 Sose caligmasi yvapilmis ve yollar kis sartlaria uygun hale getirilmistir,
a8 | Trafik yogunlugundan yipranmig ofan yollann diizeltilmesi igin gerekli

MUGLA
calismalar yapilmugtir,

ORDU - Yol ve kipritlerde gerekli tamiratlar yapilnstir,

SIVAS 500 Tamir ¢alismalan yapumistir,

SIIRT - Diizenleme ve iyilestirme iglemleri yapilmustir.
YOZGAT - Bozuk clan yollarda iyilestirme ve gose ¢ahismalar: yaplmistir,

ZONGULDAK ) Maden komiirti sebebiyle Snemli olan ilde képrit, menfez ve sose tamiratt
yapilmustar,

KAYNAK: (Karacan, 2005:62-68).
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6.1.2.3.3. 1933-1938 Yillarinda Dogrudan Nafia Vekaleti Tarafindan Yapilan

Yollar
TABLO 6.5.: 1933-1938 Yillarinda Dogrudan Nafia Vekaleti Tarafindan Yapilan
Yollar
YAPIM DONEMI YOLUN ADI KM | CALISMA SEBEBI | MALIYETI
1931-1937 Trabzon Iran Transit Yolu | 512 | Viraj ve Ucurumlar 3.650.000
Ankara-Cubuk Asfalty 9.5 Ankara’nin dnemi
1937 Istanbul Edirne Avrupa Yol. | 160

KAYNAK: (Karacan, 2005:69)

Asagidaki tabloda cumhuriyet déneminin ilk yillarindan itibaren yeniden yapilan
veya onarilan yollarla ilgili bilgiler verilmektedir.

TABLO 6.6.: 1923-38 Aras1 Yeniden Yapilan ve Onardan Yollar

YIL Yeniden Yapilan Yollar Onarilan Yollar
1924 33 233
1925 ... .-
1926 ... 880
1927 488 467
1928 335 573
1929 260 701
1930 282 577
1931 282 548
1632 322 ‘ 785
1933 373 669
1934 225 757
1935 256 633
1936 254 623
1937 320 623
TOPLAM 3430 8069

KAYNAK: (As, 2006: 85).,

6.1.2.4, 1923-1938 Yillarmda Yapilan Kopriiler

Kopriller yol yapiminda her bolgeden gecis ve ulagimi saglayabilmek icin
gerekli vapilardir. Ciinkii bazen iki yol, dere ve nehirler tarafindan ayrilabilmektedir. Bu
durumda da kopriiye ihtiyag vardir.

19. yiizyilda tiim diinyada kopriciilitkte bitylik hareketler olmustur. Ancak bu
hareketliligin Osmanli Devletinde de yasandifini s6ylemek giictiir.

“Bir yerde kopril yapilabilmesi igin o yerin trafik bakimindan yeterli yogunluga
sahip olmasi; yani, o bolge halkinin orada bir kdpriiye kaginiimaz olarak géreksinim

duymalar: gerekiyordu”(Sen, 2003:91).
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Anadolu’da Osmanli Imparatorlugundan kalma sadece 105 kadar biiyiik sose
képrﬁsﬁ vardir. Frrat izerinde Mus, Sakarya nehri {izerinde Geyve kopriisii, Kizilumak
tizerinde Osmancik, Yesilrmak {izerinde de Amasya’dan bagka emniyetli gegis
yapilabilecek kopril yoktur, (Karacan, 2005:40).

Osmanl Devletinde az sayida olan ve iyi durumda olmayan bu képriiler igin,
Cumbhuriyet déneminde c¢alismalara hiz verilmistir. Ciinkii Tirkive topraklarimn
engebeli olmasi ve sularla ¢evrili olmasi kdpriiye olan ihtiyac: artirmaktadir.

“Kopriiciilik faalivetlerinde, Atatiirk’iin koydugu ‘giinde 2 m koprii’ ilkesi ile
harekete gecilmistir, Daha saglam olan ve daha; az bakim gerektiren; halkin isgiiciiyle

gergeklestirilebilecek kargir ve betonarme kdpriiler tercih edilmistir”(Sen, 2003:91-92).
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TABLO 6.7.: 1923-1938 Arasinda Yapilan Kopriiler

S.No Adi Bulundugu Yol | Bulundupu Su | U=zinluk Bedeli Bitig
1 Garzan Di}%?};lr Garzan Suyu 36 78.101.64 | 1924
2 frva Beykoz-Bozhane | Irva Deresi 50 59.236.95 | 1925
3 Adagide Odemis-Adagide | K Menderes 3*26 64.073.00 | 1925
4 Ciftlik Ciftlik ici Ankara Cayi 25 33.848.95 | 1926
5 Etimesgut Ank-Etimesgut Ankara-Cayi 40 54.913.92 | 1926
6 Avanoz Kirsehir-Avanoz Kizilirmak 160 52.280.88 | 1926
7 Etlik Ankara-Etlik Cubuk Cay1 | 2*10,5+15 | 56.607.00 | 1927
8 Ziraat Ankara-Kecitren | Cubuk Cayz 2*¥10,5+15 | 82.556.48 | 1927
9 Giizethisar Izmir-Bergama | G.Hisar Cay1 11*11 57.450.00 | 1927
10 Saraykdy Denizli-Buldan Menderes 2%25+30 87.629.78 | 1927
1] Kirazlik Bartin- Kirazlik 50 75.539.82 | 1928
Safranbolu
12 Ankara Zong-Devrek | Uzitlmezdere 26 39.892.75 | 1928
13 Akgay Bi“dzég‘g;n Akgay Deresi | 5*35 | 211.02030 | 1928
14 Arslan Eregli-Devrek Caylioglu 2%24 33.635.58 | 1929
15 Porsuk Kitahya-Afyon Porsuk Cayi 82,30 28.979.91 | 1930
16 Sarioflan Kayseri-Sivas Sanoglan 3*10 28.533.56 | 1930
17 Gitngbrimez Balikesir-Edremit | Gingtrmez 3*23,8+2%7 1 95.772.40 | 1930
18 Canakkale ¢ .kale-Balikesir Incesu 25 25.922.09 | 1931
19 Selik ¢ kale-Balikesir Seklik 3*14 84.393.33 | 1931
20 Candere C.kale-Bahkesir Canderesi 6*20 24.403.64 | 1931
21 Miust E.C.Ap Balya-C kale Mist E.C.Ap | 2%12+12,8 | 24.403.64 | 1931
22 K.Agonva Balya-C .kale K.Apgonya 3*8 25,784.82 | 1931
23 B.Agonya Balya-C.kale B.Agonya 3*26 69.450.35 | 1931
24 Omerli Uskiidar-Sile Irva 72 85.327.80 | 1931
25 Damlagay Aydm-Cine Damla 2%27,8+284 | 98,147.04 | 193]
26 Nazilli Nazilli-Bozdogan Menderes 72 01.044.89 1931
27 Kalabaka Aydin-Cine 'Kalabaka 68 76.368.70 | 1931
28 Carsamba Samsun- Yesilrmak | 10%6+2*7 | 252.963.37 | 1931
Carsamba
29 Bakirgay {zmir-Bergama Bakir Cay 2%26,5 45.008.69 | 1931
30 Kumgay Smft‘g Kum Cay: 72,8 53.345.55 | 1931
31 Manavgat Manavgat- Manavgat | 8.5+60+11 | 102.013.83 | 1932
Alanya

32 Koyunagihi Ankara-Sarikdy Sakarya 81.7 68.210,15 | 1932
33 Ismetpaga Malatya-Elazig Firat 109+4*12 | 322.400.00 | 1932
34 Vezirhan Bilecik-Giilpazar: Sakarya 2%45 68.513.23 11932
35 Silahtaraga Karakty-S.aga | Alibey Deresi 34 12291747 | 1932
36 Stnnet Karakiy-S.aga Kagithane 34 12291747 § 1932
37 Nigankaya (.kale-Balya Saricizeli 2*18 23924 60 [ 1932
38 Keloglu Tarsus-Adana | KelogluDeresi 25 26.179.35 | 1932
39 Fevzipasa ?:g;f;;ﬁ Kokirmak 2%26 25.718.71 | 1932
40 Akgaafl Ki;iei};;-ar Kelkit 70 70.415.79 | 1933
41 Aksu Antalya-Alanya Aksu 110 87.558.17 | 1933
42 Arapsun Arapsun-Kirsehir |  Kizihrmak 1313 68.004.96 | 1934
43 Pagur Diyarbakir-Siirt Pagur Suyu 50 53.898.76 | 1934
44 Gezer Diyarbakir-Siirt Gezer Suyu 54,7 19.798.23 | 1934
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45 Kérkin Adana-karaisali Kérkiin 71.5 47.384,99 | 1934
46 Cezirdere Samsun-Ordu Cezivdere 64 152.029.50 | 1934
47 Curidere Samsun-Ordu Curidere 81 152.026.50 § 1934
48 Elekei Samsun-Ordu Elekei 64 152.029.50 § 1934
49 Akcaova Samsun-Ordu Alkgaova 81 152.029.50 {1 1534
50 | Onuncuyil BAnkm' Kimil Cayt 1162 | 2484835 | 1934
eypazar
51 Goksu Besni-Adryaman Koksu 104,2 44.831.50 | 1935
52 Gediz Menemen-Berga, Gediz 156,65 99.562.24 | 1935
53 Borcka Hopa-Borgka Coruh 113 74.805.62 § 1935
54 Arslan ( kale-Ezine Sarunsak Cay 90 25.814.00 {1935
55 Tliney Ankara-Cankny Terme Cay 70 20.236,13 | 1935
56 Karabekir Cerkli-Sungurhu Delice Suyu 32 16.697.97 | 1935
57 Bolaman Samsun-Ordu Bolaman 65 52.694.84 | 1936
58 Dalaman Mugla-Fethiye Dalaman 107 58.244.94 | 1936
59 Ovacayl Ankara-Gerede Ovagayy 80 32.211.00 | 1936
60 Cubuk Ankara-Cubuk Cubuk 354 9.799.00 | 1936
61 Yalakdere Yalova-K.Miirsel Yalakdere 53 17.711.00 | 1936
62 Hasanpasa Bursa-Karakty Hasanpasa 97.4 33.408.61 | 1936
63 Sazlidere Edime-Istanbul Sazhdere 28,32 13.512.94 | 1937
64 Karmcadere Burhaniye-Ayval. | Karincadere 74,92 27.491.94 | 1937
65 Afatlar Ankara-Gerede Afatlar 42,25 16.266.19 | 1937
66 Inece Kuklareli-Edirne Inece 108,2 45.269.80 1 1937
67 Arfin Kilis-Islahiye Afrin Cayt 54 23.935.50 | 1937
68 Memikan Malatya-Elazig Memikan 64,6 23,640.00 | 1937
69 Karadere B kesir-Bandirma Karadere S0 114.632.78 | 1937
70 Yayakoy B kesir-Bursa Yayakoy 78 114.632.78 | 1937
71 Ergene BMIzraif;‘U Ergene 69,7 34.737.72 | 1937
72 Faldi Niksar-Resadive Kelkit 54 16.799.95 | 1937
73 Kebanmadeni Elazig-Arapkir Firat 112 68.355.00 | 1937
74 Sakarya Adapazari-Bolu Sakarva 106 72.081.58 ] 1937
75 Bafra Bafra-Alagam Kizilirmak 251 221.062.50 | 1937
76 Kemah Malatya-Erzincan Frrat 52,8 48.204.26 | 1937
77 Tlig Malatya-Frzincan Firat 68 48.204.26 | 1937
78 Hacikamil Urfa-Siverek Hacikamil 50,8 36.335.08 | 1938
79 Altmova izmir-Ayvalik Altova 4225 27.086.36 | 1938
80 Devrek Zongulda-Devrek Devrek 60 25.740.00 | 1938
81 Singeg Elazig-Hozat Singeg 54 29.419.00 | 1938
82 Degirmendere | Muradiy-Menem. | Degirmendere 60 40.425.91 | 1938
23 Kavak Gelibolu-Kegan Kavak 35,5 20.767.47 | 1938
84 Bozkurt Askaé“afgla Kizihirmak 142 9.700.00 | 1938
85 Seker K.monu-Inegol Gokirmak 32.46 2522957 1 1938
86 Kivnimeayi K.monu-Boyabat | Kivrim Cayi 42,25 30.535.00 ] 1938
TOPLAM 6457,90 4.85370916

KAYNAK: Baymdirhk isleri Dergisi, Eyluil 1938, §: 5, 5.350-353

6.2. 1938-1950 DONEMINDE KARAYOLLARI

“Cumbhuriyet devrinde ilk olarak demiryolu yapimina 6nem verilmis, bu sirada

pek lizumlu sayilan bazi yapum ve bakim isleri disinda karayollarna fazla ilgi
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gosterilmemisti”(Darkot, 1972:205). Fakat bu durum 1938 yilindan sonra degisme
gistermistir.

6.2.1.1938-1945 Dinemi
6.2.1.1. 1938-45 Dinemi Karayollar: Polifikast

“Milli savunma, ekonomi ve turizm igin Snemli olan yollara 6ncelik verilerek
hazirlanan 175 milyon lira finans gerektiren yol programimn uygulanmasina 1938°de
baglannugtir”(Sen, 2003:81).

Fakat nitelikleri itibariyle bakildifn zaman 1938-45 donemi igerisinde de yol
 sebekeleri konusunda tam techizath bir iyilesme yaganmamugtir. 1939 yilinda
karayollarinin uzuntugu 40.900 km.den, 1945 yilinda 43.411 km.ye ¢ikanlmstir. Bu
donemde yapilan toplam yol sebekesi igerisinde tist yapih yollarin miktan daha fazladir.

1938-45 doneminde dikkate deger tek gelisme, parke yollarinin 352 km.den 805
km.ye ¢ikarilmis olmasidir. Bu sigramanmin iki gebebi vardir. Birincisi 29 Haziran
1939°da Hatay’m anavatana ilhaki ile elde edilen gok iyi nitelikli asfalt yollar, ikincisi
de askeri zaruretlerle Trakya ve Marmara bolgeleri ile Mersin-Adana-Ulukigla arasinda
asfalt distyapil: yeni yollar insa edilmesidir. (As, 2006:249).

Goriildiigii gibi savas nedeniyle biiyiik finansal giiclikler yasanmakta ve bu
durum da hem yeni yol yapilmasim hem de eski yollann iyi kosullarda inga ve tamir
edilmesini giiclestirmektedir. Bunun igin askeri bakimdan olduk¢a Onem tasiyan
bolgelerde miittefiklerimizin yardimiyla yol inga ve tamir islemleri yapiimigtir.

TABLO 6.8.: Tiirkiye ile Bazi Avrupa Ulkeleri Arasinda Karayolu Karsilastirmalari

Ulkeler 1000 km™’ye dlisen yol 10.000 kisiye diigen yol

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

Fransa 1182 156

KAYNAK: Titengil, a.g.e., 8.25.
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Tablo 6.8.’de goriildiigii gibi bu bes iilke arasinda km? ye diisen yol miktar: en
az olan iilke Tiirkiye’dir. Ayrica bu dénemde demiryollarindaki farkin karayollarina
gore daha yﬁksek oldugunu da séyleyebiliriz. Omegin, Tirkiye'de demiryolu yogunlugu

Almanya'nn neredeyse dokuzda biri seviyesindedir. (Yiilek, 3 Mart 2010).

Soseler igin aynlan 6dehek, 1930°lu yillarin baslarmda 2 milyon lirayr pek
gegmezken, savas yillarinda bu ddenefin umumi miittefikler i¢in ayrilan paranin bir

kismi da eklenerek 8 milyon liraya ¢ikanldig: goriilmekiedir.

TABLO 6.9.: II. Diinya Savast’ndan Yol icin Yapilan Harcamalar
vil Harcama Yapilan Yeni Yapilan Bakim Altindaki
Yol (km) Btiyik Korit Yol (km)

1939 3,930.446 66 15 -
1940 0.271.867 281 8 -
1941 8.977.481 523 7 -
1942 11.383.690 357 2 -
1943 15.440.464 432 2 830
1944 15,462,424 389 - 2150
1945 8.162.724 454 5 3860

TOPLAM 72.629.096 2.502 39 6840

KAYNAK: As, 2006: 250)

Ayrilan bu ddeneklere ragmen yine de tam bir basar1 saglanamamistir. Bunun
cesitli sebepleri buiupmakia beraber bazilar: s6yle siralanabilir:

Ik olarak bir yol tegkilat: kurulmarmstir. Devlet, il ve koy yollan farkli calisan
birimlerin eline birakilmugtir. Ayrica yol yapuminda modern tekniklerin gerisinde
kalinmas: da istenilen basarimn elde edilememesinin sebeplerinin baginda gelmektedir.
Yol yapimmda modern teknikler kullanilmadif: icinde savag sonunda yollarin harap ve
viran olmast ka¢inilmaz olmustur.

1942 yilinda Baymdirhk Bakanlifs tarafindan bir yasa tasaris1 hazirfanmigtir,
“Bu tasar1 Tiirkiye'nin ihtiyag duydugu yollan Devlet yollari, 1.Simf Il Yollan, 2. Sumf

Il Yollan ve K6y Yollar1 olmak iizere dérde ayumustir”(Sen, 2003:84). Ayrica bu
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tasarida makineli yol yapimimin onemi vurgulanmig, vergiler kiginin refah seviyesine
goére alinmaya baslanmustir.

1943 yilinda Bayindirlik Bakanligi yeniden bir yol yasa tasaris1 hazirlamus ve bu
tasar1 ile 1943 yilinda tilke icin gerekli olan yol agmm gerceklestirilmesi saglanmak
istenmigtir. “Tiirkiye’de, Avrupa iilkelerinde oldugu gibi bir yol ag1 olusturulacag:
belirtilmis, ¢agdas uygulamalar ile yapilacak olén 23.000 km.lik yolun en kisa siirede
tamamlanmasi temel hedef olarak aciklanmigtir”(Sen, 2003:86-87).

6.2.1.2. Karayollarindaki Gelismeler
6.2.1.2.1. IL. Diinya Savas: Oncesinde Yol Vergisi
Yol yapim faaliyetleri II. Diinya Savasmda finansal kaynaklann savas igin’

harcaniyor olmasi ve yol iglerinde ¢alisacak olan erkek niifusun savaga katilmasindan
olumsuz etkilenmistir. Yine de tiim bu olumsuz sartlara ragmen hiikiimet yol
calismalarim siirdiirebilmek i¢in gayret sarf etmis‘tiz_‘. Ctinkii milli savunmada bagar
saglayabilmek icin iyi bir ulagim agina da ihtiyag vardir.

2] Mayis 1943’te kabul edilen 4427 sayili yasa ile yol vergisi 4 liradan 8 iira&a
cikartilmustir. Bu kanun tasarisi sunulurken ‘Halen gecerli olan Sose ve Kopriiler
Kanununun’ maksadini temin edememesi gerekge olarak gosterilmistir. Clinkii Sose ve
Kopritler Kanunu nezrinde miikelleflerden toplanan verginin biiyiik Bir kism bagka
alanlarda kullanilmaktadir. Iste bu durumun Sniine gegebilmek igin kanuna yeni bir
madde eklenmistir.

Ayrica senesi iginde harcanmayan 6deneklerin bir sonraki seneye aktarilmas:
kabul edilerek 6deneklerin iptali Snlenmistir.

Ancak bu kanun istenen sonucu verememis ve yollar i¢in harcanmasi gereken

para bagka amaclarla kullanilmistiz. Bu nedenle bu kanun 1 Haziran 1945°te kaldirilmus
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ve yerine 4751 sayili yasa getirilmistir. Bu yasayla bu tarihten itibaren yol vergisi yine 4
lira olarak almrnaja baglanmug ve bedeni miikellefiyet de 6 giin olarak belirlenmisgtir.

Tiirkiye, savas déneminde kazanan {ilkelerin tarafinda olmasi dolayisiyla prestij
kazanmis, ABD ile iligkileri gliclenmigtir. ABD cesitli alanlarda uzmanlasmig ekiplerini
tilkemize gondermis ve Marshall Yardimiyla iilkemize ara¢ ve gere¢ yardiminda
bulunmusgtur. Bu 100 milyon dolarlik yardimim 5 milyon dolarhik kismi ulagim alaninda
- kullamlmak tiizere tahsis edilmigtir.

6.2.1.2.2. Déonemin Diger Geligmeleri
“26 Mayis 1939 da 3611 sayili kanun kabul edilmistir. Bu kanunla Nafia

Vekaleti yeniden orgiitlenmigtir. Yeni 6rgiit soyle idi”( Bayndirlik Bakanhgi, 1973:39):
Orgiitiin merkez teskilatinda; Demiryollan Ve Limanlar Insaat Reisligi, Su Isleri
Reisligi, Sose Ve Képriiler Reisligi, Yap1 Ve Imar Isleri Reisligi, Nafia Sirket Ve
Miiesseseleri Reisligi, Yilksek Fen Heyeti, Teftis Heyeti, tasra teskilatinda da; Nafia
Miidiirliikleri, Milli Sose Ve Biiyiik Képriiler Mimntika Miidiirliigti, Demiryol Ve
Limanlar Ingaat Miidiirliikleri, Nafia Sirket Ve Milesseseleri Komiserlikleri, Su Isleri
Midiirliikleri, Yiiksek Miithendis Mektebi Ve Teknik Okulu bulunmaktadir.

“Savagin sonlarina dogru karayollari konusunda atilan somut adimlann
meyvelerinin toplandifi, 1942 yazinda yapimuna baglanan Mersin-Ulukisla asfalt yolu
ile Tarsus-Iskenderun makadam  Sosesinin, 1945’ g'ir.iidiginde bitirildigi
goriilmekiedir”(As, 2006:273).

Bu donemde, il 6zel idaresinin Bursa ve g¢evresinde yapacad: yollar i¢in hazine
destek vermistir. Hazinenin bu destedi vermesinin sebebi ise Bursa’nin tarim agisindan
oldukca onemli olmasina karsilik, Istanbul ve Anadolu ile olan yol aglarimin zayif

olmasidsr.
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Karayolu konusunda II. Diinya Savas! sirasinda yasamlan en bityiik sikintilardan
birisi de lastik sorunudur, Savas sirasinda ihracat ve ithalatta kisitlamalara gidilmigtir.
Oto lastikleri de bu kisitlamalardan etkilenmistir. Ticarét Bakanhg bu sorunu ¢ézmek
igin yaptig1 calismalar akabinde, 18 Ocak 1941 yilinda Istanbul vilayetine bir emir
géndermistir. Bu emre gore mevcut lastikler ve elde edilecek diger lastikler, dnce resmi
dairelerin ihtiyaglarina kullanilacaktir. Kamyon lastiklerinin %70°i Anadolu’ya
gonderilirken otomobil lastiklerinin de %70’i Istanbul’a gonderilecektir. (As,
2006:274).

6.2.2. 1945-1950 DONEMI
6.2.2.1. Dinemin Genel Ozellikleri

1945-50 déneminde her ne kadar savas ortamindan baris ortamina gecilmigse de
Tiirkiye birkag yil daha milli savunmaya donikk yatirimlarina devam etmis, bunu
saglamak icin de ulastirma alanma yeteri kadar 6nem veremenistir.

Bu dénemde Demokrat Parti, parti programinda ulagtirma konusuna deginmigtir.
Milli ekonominin gelismesi igin ulagtrma ekonomisine Snem verilmesi gerektigi
belirtilmigtir. Ayrica demiryollar1 ingaatmin siirmesi, ulagtirmada ucuzluk saglanmasi
gibi tavsiyelere de yer verilmigtir. (As, 2006:295).

Peker Hitkiimeti 7 Eylil Kararlari’nin ardindan istifa etmigtir. 10 Eylial 1947
tarihinde Basbakanlifa Hasan Saka gelmis ve 1. Saka hiikiimeti 8 Haziran 1948’e kadar
gorev yapmustir. 1. Saka hitklimeti programinda milli ekonomide birligi, dig ticarette
gelismeyi ve savunmay saglayabilmek icin ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesine olan
ihtiyagtan bahsedilmistir. Ayrica ulagtirmanm en 6nemli unsuru olan demiryollannm
genigletilmesine de devam edeceklerini belirtmigtir. Ulastirmada giivenligin, siiratin ve
ucuzlugun oOnemine dikkat c¢ekmistir. Memleketin biitiin merkezlerini birbirine ve

bunlart limanlara; kéyleri birbirine ve kasabalarla gehirlere baglayan genig bir yol
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sebekesinin gerekliligi belirtilmis, yollarin modern teknik esaslara gbre yapilmasini
sagilamak konusunda teminat vermistir. (As, 2006:295-296)_.

I, Saka hiikiimetine karsilik 10 Haziran 1948-14 Ocak 1949 tarihli II. Saka
hiikiimeti programinda bayinduhik konularma ve diger konulara 6zel olarak yer
vermemigtir.

1948 wyilinda Tiirkiye’nin karayollanimin uzunlugu 44.136 km.ye ulasnmustir.
Bunun 12.246 km.si her mevsimde gegit vermektedir. Gegit veren yollarin 9.093 km.si
Devlet, 3.153 km.si il yoludur.

1948 wyilindan bu yana asfalt kaplama ve stabilize yollarda biiylik artis
g6riilmiigtiir. Buna karsilik bozuk makadamlarda ise azalmalar olmustur.

16 Ocak 1949-22 Mayis 1950 tarihleri arasinda da Giinaltay hilkiimeti gbrev
yapnugtir. Bu hitkiimet agiklamig oldugu programinda bayindirliktan dolayl olarak stz
etmigtir.

ABD ve iiyesi oldugumuz diger uluslararas: kuruluglar, iktisadi ve askeri
isbirligi icin lilkemize baz1 uzmanlar ve heyetler géndermigtir. Yapilan incelemeler
sonucunda pek de parlak olmayan raporlar sunulmustur. Bu agir elestiriler dolayisiyla
Tiirkiye, ulastirma alaninda farkli uygulamalara yonelmis ve durumu iyilestirmeye
caligmugtir.

Ik heyet iilkemize 1947 yilinda gelmistir, M,W. Thomburg bagkanligindaki bu
aragtirma grubu, Tiirkiye’de hicbir faaliyet alanimin demiryollan ile karayollarindan
daha geri bir seviyede olmadigini rapor etmistir. Bu heyet Tiirkiye’deki tarim, endiistri,
saglik, egitim ile difer sosyal ve siyasal alanlardaki hizmetlerin iyilestirilmesini

ulagtirmadaki tyilesmeye baglamistir. (As, 2006:297-298).
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Gelen diger bir heyet de Milletlerarasi Imar ve Kalkinma Bankasma aittir, Bu
rapor James M. Barker tarafindan yiiriitiildiigii icin, bu rapora Barker Raporu
denilmektedir. Bu heyetin gelis amaci, Tirkiye'nin bir dis yardim veya krediye
ihtiyaciin olup olmadifim belirlemek ve ihtiyacin sebebini tespit etmektir. Yapilan
incelemeler sonucunda Tiirkiye’de ulagtirma sektoriiniin son derece elverissiz oldugu
gdzler 6niine serilmigtir. Bu raporda aym zamanda Tirkiye’nin ekonomik geligmesini
engelleyen sebepler arasinda ucuz tasima imkanlarimn yetersiz olmasi gésterilmigtir.

Bu yapilan incelemeler sonucunda {ilkemize gereken yardimlar ve krediler temin
edilmistir. Zamanin hiiktimeti de verilen bu mali yardumla savas sonrasinda yipranmis
olan yollarm tamirini ve tamir icin gerekli. olan arag¢ ve gereclerin teminini saglamistir.

ABD, iilkemize gonderdigi heyetler sonucunda, Tiirkiye’ye mali yardumlarda
bulunmustar. Bu yardunlar Marshall Yardimlar: olarak ifade edilmektedir. Tiirkiye

Marshall Planina 1948 yilimin Temmuz aymda alinmigtir.

TABLO 6.10.: 1948-52 Déneminde Marshall Yardimi'ndan Ulagtima Sektoriine

Ayrnilan Odenekler
Yillar Karayollari($) Demiryollari{$) Denizyollariy(3)
1948-49 5.000.000 - -
1949-50 10.000.000 4.474.000 9.414.810
1950-51 3.500.000 19.127.830 19.535.000
1951-32 - 18.172.430 10.713.160
TOPLAM 18.500.000 41.774.260 39.666.970

KAYNAK: As, 2006: 299)

Tirkiye, 1948-1952 willari arasmda toplam 352 milyon dolar Marshall yardimi
almustir. Bu yardinun 175 milyon dolart Amerikan piyasalarindan dogrudan mal alimma
yonelik, 84 milyon dolan nakit_ bor¢lanma, 73 milyon dolar: hibe ve 17 milyon dolar1 da
sarta bagli olarak verilmigtir, Alman bu yardimlar tarimin moderinasyonu, karayolu
insast, liman ve rihtim yapimi gibi alt yap: hizmetlerinde kullamilmistir. (Tarake:, 26

Ocak 2010).
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1947-50 arasindaki déneme baktigimizda, uluslararast kaynaklarinda artmasiyla
karayollarinda dnemli gelismeler yasanmigtir. “Fakat asil biiyiik gelisme 1948°de mali
ve teknik bakimdan biiyiik 6lgiide dig yardim saglandiktan sonra kaydedildi”(Darkot,
1972:206). Bu dénemde artik Tiirkive’nin her tarafina karayoluyla gidilebilme imkanina
erisilebilmistir. Ulkenin engebeli ve zor gegit veren dogudaki daglik bdlgelerine bile
artik yilin 1 ay: degil 8 ay1 kolayca ulagim saglanabilmektedir.

6.2.2.2. Karayollarindaki Gelismeler
6.2.2.2.1. 1945-56 Donemi Karayollar: Politikas:
Aslinda 1947 yilindaki karayollarinin durumu 1945 yilindakinden ¢ok farkli

degildir, 1945°den 1947 ye asfalt yollarda 127 km. artis yasanitken sose yollarda 172
km. azalma vagsanmigtir. Savas sonras1 dénemde karayollarinda tam bir iyilesmeden sz
edilemez. Tersine savag déneminde yollarin biiyiik kismu harap olmustur.

1947 yilinda harita fizerinde 43.977 km. olarak goriilen karayollarimn, sadece
932 km.si asfalt, 11.292 km.si iyi sose vasfinda, 7772 km.si bozuk sose, 13.385 km.si
tesviye yol ve 10.085 km.si ham yol seklindedir. (As, 2006:306).

1945-47 doénemlerinde durumun bu sekilde olmast hiikiimetin daha ciddi ve
kararl politikalar belirlemesine vesile olmugtur. Ciinkii artik karayollarmnda yaganan
olumsuzluklarin iilke ekonomisine olumsuz etkileri oldufu daha iyi anlagilmugtir,
Olusturulacak olan bu politikalarm uygulanabilmesi i¢in de disaridan gelecek olan mali
yardim ve kredilere biiyiik ihtiyag¢ vardir.

Karayollarinmzin inga ve bakimi igin 1947 yilindan itibaren, Amerikan
Hiikiimeti 6nceleri Askeri Yardim Heyeti tarafindan daha sonra da E.C.A. tarafindan
mali yardimlarda bulunmaya baglamistir. Amerika’dan gelen mali yardimlarin diginda,
bir de Amerikan Devlet Yollar Idaresinden teknik personeller iilkemize g&nderilmis,

hem yollarn inga ve bakiminda hem de bizim teknik personelimizin yetistirilmesinde
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kendilerinden | yararlanilmugtir, 1948 wyilinda da ilk defa stabilize yol insaatina
Amerika’nin yardimiyla baglannustir.

“1946°da 43.463 km. olan toplam karayolu wzuniugu, 1950°de 47.080 km.ye
ulagnug bulunmaktadir. Bu yollarm 24.306 km.si devlet, 22.774 km.si ise il yollar
olarak goriilmekiedir”(As, 2006:307).

1945°te 805 km., 1947 de 932 km. olan sert satthlt yol uzunlugu, 1950 de 1584
km.ye ulagmustir. Stabilize yol 1947 de mevcut degilken, 1948°de 430 km.ye, 1949°da
2830 km.ye ve 1950°de 4625 km.ye gikmustir. Motorlu kara nakil vasitalari da 1946 da
10.245°ten 1950 de 26.400°e ulagmustir. (As, 2006:307).

6.2.2.2.2. 1946 Yils Yol Programi
1946 yilina gelindiginde halen karayollarinda durum olduk¢a kotii durumdaydi.

Ulkenin onarilmas: ve yapilmas: gereken yol ihtiyaci olduk¢a fazlaydi. Tiim bu yol
ihtiyacinm bir anda karsilanmasi mimkiin olmayacag: i¢in 1946 wyiinda onem
bakumndan ilk siralarda yer alan yollarin yapilmas: i¢in bir yol program
olugturulmustur.

Bu program, gézlem yapmalart igin 1945 yilinda ABD’ye gonderilen Vecdi
Diker ve Vehbi Ekesan adl liki miihendis tarafindan olusturulmustur. Bu miihendisler
ABD’nin Tiirkiye ile benzerligi olan ¢esitli bolgelerinde gézlemler yapmus ve bir rapor
hazirlamuglardir. Diker hazirladifi raporda, yiiksek standart ve genis ¢apli bir galisma
yerine mevcut yollarm 1slah calismasinin yapilmasm: ve 15.000 km.lik bir yol agmmn
yapiimasit Onermigtir. Raporda aynica kalifiye elemanlara da ihtiyag oldugu
belirtilmigtir. Program, Baymdirlik Bakam C. Kerim Inceday1 tarafindan imzalandiktan
sonra illefe, genel miifettisliklere, Bagbakanlifa, diger bakanliklara ve Genelkurmay

Bagkanlifima sunulmugtur.
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Bu programda énemli olan dncelikli husus yollann yapuminda dayamkliligim sart
olmasidir. Bu noktada 20.000 kmlk kismin yapim ve bakimi devletge
gerceklestirilecektir. Bu 20.000 km;lik yolun yapim ve bakim masraflar igin 200
milyon liraya ihtiyag¢ oldugu dénemin gazetelerinde belirtilmistir. Geriye kalan 23.000
km.lik yolun 15.000 km.si illerin sorumluluguna birakilmigtir. Kalan 8.000 km.lik kisim
da ileriki zamanlarda yine devlet tarafindan tistlenilecektir.

Bu programla ilgili Inceday1, 23 yllhk Cumhuriyet Devri’nde karayollar igin
harcanan 150 milyona kargin iki vilayeti bile birbirine baglayacak yolun neredeyse hig
olmadigimi belirtmistir. Bu sebeple konuya ehemmiyet gosterilmesini istemistir. (As,
2006:309).

1947 yilinda 43.977 km.lik karayolu agimn sadece 12.677 km.si yilin tiim
zamanlarinda kullanilabilen yol iken, 77.660 km.lik karayolu agi onarima muhtag
soseler ve geri kalan kisim ise toprak yoldur.

6.2.2.2.3. Hilts Raporu:
1948 yilinda ABD yonetimi tarafindan hazirlatilan Hilts Raporu, Tirkiye’de

ulagim agirhigmin demiryolundan karayoluna kaydirilmasi ve bunun i¢in de Yollar
Genel Miidiirliigii’ niin kurulmasi gerektigini belirtmistir. (Vergiil, 26 Ocak 2010).

Yol sorunumuz konusunda 6énemli bir dénem noktas: olusturan raporun esas
amac1, Trkiye i¢in her mevsim gecise elverigli ve uzun yol aglar kurmaktir. Bu heyet
tarafindan hazirlanan rapor karsiiginda 1948-1950 déneminde Marshall Planindan
1.700.000 dolar ticret 6denmigtir.

Marshall Plan: gergevesinde saglanan yardimlarla baslatilan karayolu yapimi
1950°li yillardan sonra hizli bir gelisim gostermis olmasma karsin demiryollarinda
dengeli bir finans dagitimu saglanamadi icin demiryolu teknolojisiyle paralel bir

degisim gosterememistir. (Demirkol, 27 Kasim 2008).
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Hilts raporunda temel olarak karayolu tagimaciligimin demiryolarina gére listiin
oldugu gériigii iizerinde durulmus, karayolu tagimacihifimin demiryolu tasimacihigma
oranla daha ucuz bir tagimacilik tiirii oldugu idciia edilmis ve bu goriis 6rnekler verilerek
kamtlanmaya galistlnugtir.

{ Hilts Raporuna gére karayollart demiryollarina gére bir istlinliige sahiptir.
Ciinkii gerek yolcu otomobili ve otobiis, gerekse kamyon nakliyati demiryolu
naklivatindan daha siiratli ve kapidan kapiya servis temin eden bir nakliye sistemine
sahiptir. (Giiven, 1982:88).

Tiitengil’e gbre Hilté Raporunda dikkate defer tavsiyeler yer almaktadir.
Raporda yer alan bu tavsiyeler arasinda Yollar Fonu’nun kurulmasi, biitceden her yil
yol yapimu ve islahi igin asgari bir ddenegin ayrilmas), sofér yetersizligi igin ordu
kuvvetlerinden vyararlanilmasi, yollar fonuna ayrilan paralarin bagka amaglaria
kullanilmamasinin yasal giivencelere baglanmasi yer almaktadir.

Hilts Raporuna gére Bayindirlik Bakanligi’'nda giiclii bir teskilatlanma sartiir.
Yol ve kopriilerin insa ve bakimmn yine Yollar ve Képriiler Genel Mudiirligit
tarafindan yapilmas: uygun gorilmiis ancak yine de bir tavsiyede bulunulmustur:
“YGM, gerektiginde bizzat kullanabilecegi gelir kaynaklar yaratmali ve bagl: basina
muhasebe, muhabere, malzeme ve personel servislerini kurmalidir™(As, 2006:319). Bu
noktada Hilts, tegkilat yapisi konusunda bir proje belirlemisgtir. Bu proje semada

gosterilmigtir.
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SEKIL 6.1.: Hilts Teskilat Yapist

Baymdirlik Bakam
Miistesar

Miistegar Muavini
Daireler a & Biirolar
Yollar ve Kopriler Negriyat, Muhasebe, Maliye
Demiryolu Insaati Personel, Malzeme
Binalar Muhaberal
Silama ve Toprak Islatu

KAYNAX: As, E, Camhurivet Déneminde Ulasim Politikalari(1923-1960), T:C Dokuz Eyliil Univ.,
Atatitrk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstititsit Doktora Tezi, Izmir, 2006.

Hilts Raporuna gore, yol finansmam konusunda en verimli sistem ‘tahsisi
varidat’ sistemidir. Bu sisteme gére halktan toplanan yol vergilerinin tamami yol igin
agilan bir fonda toplanip son kurusuna kadar yol igin harcanmahdr.

Hilts, Tiirkiye’nin 50 bin km. yola ihtiyac1 oldugunu, bunu saglamak i¢in 2.5
milyar lira gerektigini, ayrica 150 bin km.lik de k8y yoluna ihtiya¢ bulundugunu, koy,
yollarinin da 1.5 milyar lira tutacagini, boylece toplamda 4 milyarm gérekli oldugunu
belirtmektedir. (As, 2006:320-321).

Hilts .raporuna gore; demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu nakil
imkanlarimin birbirlerivle koordine olmalarn gerekmektedir. Ayrica; devlet yollan
iizerinde islemekte olan tiim nakil araglarinin hacim, simf, agirlik, orijin ve yonleri
hakkinda YGM teskilati tarafindan bir seyriisefer etiidii olusturulmali ve yol trafiginin
{ilke ekonomisi lizerindeki etkisi de en kisa zamanda arastiriimalidir.

6.2.2.2.4. 9 Yillik Yol Prograwmu:
26 Subat 1948°de Hilts’in Baymdirlik Bakam Kasim Giilek’e sunmus oldugu

rapor dogrultusunda, ad1 gegen daire ile igbirlii saglandiktan sonra, 3%3=9 seklinde
formile edilebilecek ve toplam dokuz yilda kademeli olarak tamamlanacak olan

karayollari agint gelistirmeyi amaglayan bir yol programi olusturulmustur.
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Amerikallar programin 3*3=9 seklinde tamamlanmasimin daha temkinli ve daha
uygun oldugunun kamsindadir. Ancak bizim hitkiimetimiz acisindan diglinildiigtinde 9
yillik bir program ¢ok uzun bir zaman dilimini ifade etmektedir. Bu dogrultuda
Bayindirhk bakammuz da digardan temin edilecek kredi yardimlariyla bu programin
daha kisa bir zaman diliminde insa edilebilecegi kanisindadir.

“Program, Bakanlar Kuruluw'nun 8 Agustos 1948 tarihli ve 3/7840 sayili
karariyla onaylanmistir”(As, 2006:323). Bayindirlik Bakanimn Programi TBMM’ye
degil de Bakanlar Kurulu’na onaylatmasinm sebebi gereksiz prosediirlerden kaginmak
istemesidir. Programda yapilacak degisikliklerde her seferinde TBMM'nin kararina
ihtiyag duyulmasi zaman kaybina sebep olacak ve isler durma noktasina gelebilecektir.

9 wvillik vol programu gercevesinde Amerikanin da istegiyle 3 6nemli mesele
iizerinde kararlar alinmigtir. Bunlar; Karayollann Genel Miidiicliigiiniin kurulmasi, insa
edilecek yollarda modern sistemlerin kullamlmasi ve mevcut yollarda diizenli bir tamir
yapilarak korunmalarmm saglanmasidir.

Yollarin bakimi son derece onemlidir. Clinkii 1948 yihndan once yapilan
yollarda hemen hemen hig bakim yoktur. Bu nedenle Ikinci Diinya Savasi sonrasinda
1947 de Tirkive Ekonomik Kalkinma Planinda ‘mevcut sose ve kdpriilerin esash bir
tamire tabi tutulmas1” karara baglanmustir. (Ergiin, 1985:79).

Program dahilinde hafif inga ve tamir igleri Yollar Miidiirliigtine, daha agir inga
igleri de miiteahhitlere birakilmistir. Programun ilk safthasndaki yollar asagida

gosterilmektedir.
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TABLOQ 6.11.: 9 Yillik Yol Programinn Ilk Safhasina Dahil Yollar

Yolun Ad: Uzunluk{om)
Istanbul-Beypazan-Ankara 474
Ankara-Aksaray-Tarsus 496
Mersin-Toprakkale 150
Ankara-Eskisehir-Izmir 750
Geyve-Eskisehir-Afyon-Antalya 540
Bandirma-Manisa 269
Izmir-Aydin-Kalaycidag 469
Kalaycidag-Bolu-Ankara 318
Yenicaga-Zonguldak 116
Afyon-Ulukisla 449
Konya-Kulu-1itisaka 164
Ankara-Yozgat-Erzincan 884
Cerikli-Corum-Samsun 307
Sivas-Kayseri-Kemerhisar 345
Elazig-Bingsl-Mus 283
Bahce-G.antep-Urfa-D.Bakur 421

KAYNAK: 1948-1960 Yillart KGM Cahismalan Haklanda Rapor, Baymdirhk Bakanlifi KGM
Planlama Fen Heyeti, Nisan 1961,

Programin ikinci safhasindaki yollarin toplam uzunlugu 7011 km. olup daha gok
islerlik  kazandirilabilecek yapidaki yollardir. Bu yollar agapidaki tabloda

gosterilmektedir.

TABLO 6.12.: 9 Yillik Yol Programimn Ikinci Safhasina Dahil Yollar

S.No, Yolun Ads S.NO. Yolun Ad:
1 Bulgar Smun-Istanbul 13 Inebolu-Ankara
2 Havza-Eceabat 14 Gilbas1-BogZazkoprit
3 Canakkale-Izmir 15 Eregli-Hopa
4 Aydin-igel 16 Merzifon-Malatya
3 Konya-Manavgat 17 Adana-Karatag
6 Konya-Silifke 18 Hatay yollan
9 Baladiz-Celtikei 19 Elamg-Mardin
10 (analkale-Bandirma 20 Diyarbakir-Silvan
11 Sigirei-Bilecik 21 Musg-Tatvan
12 Bursa-~Izmit 22 Trabzon-Erzurum-Iran s

KAYNAK: Tirkive Yol Teghizat1 ihtiyac Raporu, Sose ve Kopriiler Reisligi, Subat 1949, 5. 7-8.

“Ugtincii safthadaki yollar ise 7349 km.dir ve devlet yol sisteminin her yere
ulagmasint saglayacak niteliktedir. Buna ek olarak, ABD’nin 6zel istegiyle ve 6zel
ddenekle yaptimakta olan Iskenderun-Erzurum yolu vardir™(As, 2006:325).

Cumbhuriyetin ilanindan 1948 yilina kadar demiryollan politikas1 ulagimda

Onemli sayilmakla beraber bu durum 1948 yilinda defismis ve karayollarinda cok
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onemli bir doniim noktasina gelinmigtir. 1948 ve sonrasinda karayollarina verilen
snemin esas sebebi yurt savunmast, iktisadi zaruretler, ictimai icaplar ve i¢-dig turizm
seklinde agiklanmistir. (As, 2006:325).

6.2.2.2.5. KGM’ nin Kurulusu
1948 yilinda dile getirilen bu mesele ancak 27 Mayis 1949 yilinda Giinaltay

Hitkiimeti zamammnda meclise sunulmugtur. Ayrica KGM teskilatimin kurulugunda
Amerikah yol uzmanlarinm goriis ve fikirleri dikkate alinmugtir.

Karayollarinda, Karayolu Genel Miudiirligiintin kuruldugn 1 Mart 1950
tarihinden itibaren bircok gelisme gerceklesmistir. Ilk dénemlerde biiyiik yerlesme
merkezlerinin birbirlerine baglanmasi amaglanmigtir. Insan giicti ile ingaat yerine,
makineli ingaatin 6ne ¢ikmasi sonucunda daha bagarili gelismeler saglanmistir. (Evren
29 Ocak 2010). |

“Karayollar: Genel Miidiirliigd, Sose ve Kopriiler Reisliginden %4°li asfalt,
596’s1 bozuk evsafl: stabilize, makadam ve ham yollar olmak tizere 47.080 kilometrelik
bir yol ag1 devralmusty”(TC. Baymdirlik ve Iskan Bakanh@ Karayollan Genel
Miidiirliigii, 2007:91). Devralman bu yollarin standard: olduke¢a diigiik durumda oldugu
igin yapilan tiim bakima kargilik randiman alinamamaigtir.

Karayollar: Genel Miidiirliigi Kurulug ve Gorevleri Hakkinda Kanun, 11 Subat
. 1950 yilinda kabul edilmistir.

KGM’nin gérevlerini su sekilde siralayabiliriz:

_ Otoyol, Devlet ve 11 yollar1 afmi tespit etmek ve bu agdaki degisiklikleri
hazirlamak (Saatcioghu, 2006:119),

_Yol ag tizerindeki yol ve kopriileri inga ve 1slah etmek, onarmak ve siirekli

bakim altinda bulundurmak ve bu konularda gerekli egitimi yapmak,
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_ Yollarm kullanilmasi, yol ve trafik giivenligi ve bakimimna ait esas ve kaideleri
tespit etmek, yiirlitmek ve wuygun gorecegi yol igaretlerini tesis etmek,

_ QGorevi ile ilgili igler igin harita, etiit ve proje iglerini yapmak ve yaptirmak,

_ Genel Miidiirligiin ¢aligmalarina ait bilgileri toplamak, yayinlamak,

__Yollarin kullanilmast, yol ve trafik giivenligi ve bakimina ait esas ve kaideleri
tespit eimek, yiiriitmek ve uygun gérecegi yol igaretlerini tesis etmekdir.

KGM?® nin gelirleriyle ilgili bilgiler 19, maddede belirtilmistir. Bu gelirleri soyle
siralayabiliriz.

1- 1525 sayili Sose ve Kopriiler Kanununca Baymndirlik Bakanligi’na ayrilan
hisse,

2- 1718 sayih Istihlak Vergisi hakkindaki kanun ile 3828 sayih kanun geregince
akaryakitlardan alinan Istihlak Vergisi,

3- 5336 sayil kanun geregince benzin ve benzin tiirlerinden alinan yol vergisi,

4. Akaryakitlardan elde edilen giimriik resimleri,

5- Devlet biitgesi yardimlar,

6- Faizlerden elde edilen gelirler,

8- Hurdalasan yol makineleri, atdlyeleri, esyalar1 ve gayrimenkullerin
satiglarindan elde edilen gelirler,

9- Taahhiitlerini yerine getirmeyen yol igleri miiteahhitlerinden alinacak
gecikme tazminatlanidir.

6.2.2.2.6. Il. Diinya Savast Sonunda Yol Vergisi

Bu dénemde alinan yol vergileri kisi bagina alindifindan bu vergiye kelle vergisi
denilmektedir. Yol vergisinde gelirin dikkate alinmamasi kelle tizerinden alinmasi

tepkilere sebep olmaktadir.
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Bu tepkiler dogrultusunda 1948 yili Kasim ayinda gegici komisyonla vergi tasar
goriismelerine baglanmistir. Bu goriigmelerde komisyon iiyelerinin bir kismi yol
vergisinin gelire orantih olarak almmasm, kimisi de araba, kamyon gibi tasitlar
olanlardan yol vergisinin alinmas: gerektigini belirtmistir. Bu goriismeler dogrultusunda
1948 Aralik ayinda kanun tasarisi meclise sunulmugtur, Bu kanun tasaris1 Hasan Saka
hiikiimeti tarafindan hazirlanmigtir.

Tasaniya gore 18-60 yas arasindaki tiim erkek ve kadinlardan yol vergisi
alinacaktir, Dikkat edilirse daha 6nce kadmnlardan vergi alinmamasma karsin burada
alinmaktadir. Ayrica sadece erkekler igin bedeni miikellefiyet hakkl taninmaktadr. Bu
sekilde saglanan vergiden yilda 60 milyon lira elde edilmesi beklenitken bu paranin
sadece yol igin harcanacaf da belirtilmektedir. Bu kanun tasans: $emsettin Giinaltay
hiikiimetin kurulmasindan sonra geri ¢ekilmigtir.

Giinaltay hitktimeti ypi vergisi kanun tasarisum geri gektikten sonra Subat 1949
yilinda yeni bir kanun tasarisini meclise sunmugtur. Bu tasarida benzin lizerinden vergi
alinmasi ve bir gelir elde edilmesi planlanmaktadir.

Meclise sunulan bu benzin vergisi hakkinda muhalefet milletvekilleri oldukga
fazla elestiride bulunmuslardir. Baz: milletvekilleri benzinin kilosu iizerinden alinacak
11 kurusluk verginin samldifi gibi iyilesme saglamayacafini, hayat pahalihifs ve daha
¢ok da nakliyat {izerinde olumsuz sonuglar doguracagini belirtmis ve bu uygulamaya
tepki gostermiglerdir.

Biitin bu tartismalarin temelinde benzinin en az su kadar degerli olmasi
yatmaktadir. Ayrica milletvekillerinin de degindigi gibi benzin nakliyat igin

vazgecilmezdir. Eger yurdumuzda iyi igleyen, siiratli ve ucuz bir yol sebekesi kurmak
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istiyorsak benzin iizerindeki verginin kaldirimast gerckmektedir. Ancak bu sayede
nakliyatinda gelismesi saglanacaktir.

TABLQO 6.13.: Yol Vergisi Kanununun 1923-50 Arasi Gegirdigi Evreler

Kanun | Mer’iyet Soseg:igiogruier Il Ozel 1dareleri Verginin Dagilisi
No Tarld et | Bedeni | Nekdi | Bedeni | Sos ve Kop. K. | 1 0zel L. | Belediye
524 13.01.1925 - 6 - i2 - - -
1525 | 01.06.1929 8 10 10 12 50 , 50 -
1882 | 01.06,1931 4 6 6 8 15 &5 -
4427 1 01.06.1943 8 6 10 8 15 85 -
4451 1 01.06.1945 4 6 6 8 15 85 -
5237 ] 01.08.1948 4 6 6 8 15 65 20
KAYNAK: As, 2006:338) :
- 6.2.2.2.7. Kamyon Nakliyeciliginin Gelismesi

“1939 yilinda baglayan II. Diinya Savayi motorlu tagsitlarin gelismesini ve
vayginlasmasini saglang ve bu gelismeler neticesinde, motorlu tagitlarin diizenli olarak
akisiu saglayacak yol aglarimn gelistirilmesi giindeme gelmigtir. (Coskun ve Ergen, 22
. Aralik 2009).

Karayollarindaki gelismeye bagli olarak kamyon nakliyeciligi de lilkemizde 2.
Diinya savasi sirasinda gelisme gostermigtir. Yani bu durum bir nevi savagin lilkemiz
ckonomisine katkist sayilabilir.

Hava, deniz ve demiryolu taslmacﬂlglnda tasimacilifin bitis noktas: sabit ve
bilyiik terminaller olurken, tasimaya konu olan yitklerin varig noktalar: bu terminaller
olmamakta, yiikler bagka tasima modlar1 kullanilarak (geneliikle karayolu) nihai varis
noktalarma ulastirilabilmektedir. (Karagiille, 2007:27). Hal boyle olunca da karayolu
yiik tasimacilif1 6n plana ¢ikmugtir.

“Karayolu tagimacilig, tiretim yerinden tiiketim mahalline aktarmasiz ve hizlhi
tasima yapimasina uygun olmasi nedeniyle, diger tasima tiirlerine gore daha fazla
tercth edilmektedir’(Tiirkiye Vakiflar Bankasi T.A.O. Planlama Ve Iktisadi

Aragtirmalar Grup Yénetmenligi (Mevzuati Izleme, Degerlendirme Ve Ekonomik
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Aragtirmalar Yonetmenligi), 2001). Ayrica karayollar: ulagzminin tercih edilmesinde
hizli olmasi, kisa mesafede, az miktarda yik ve yoleu taginabilmesi, ulagim araci
maliyetinin az olmasi, saticidan aliciya tek aragla ulagmlabilmesi, yik tagimaciliinda
ambalajlamanin daha ucuz olmas: da etkilidir. (Aksoy, 22 Aralik 2009)

Savas yillar1 i¢inde gesitli naklive zorluklari, demiryollarmin elindeki vagon ve
lokomotif miktarimin azligi, lretim artigr, sehirlerin kalabaliklagmas: ve toprak
irlinlerinin sehirlerde degerli hale gelmesi tilkemizde kamyonculugun ve nakliyatinin
hizla gelismesini saglamistir. Nakliyatin izl bir sekilde gelismesiyle beraber de
kamyoncular, nakliyat islerini hizlandirmig; fakat ihtiyacin artmasi ve vasita azh@
nedeniyle yiiksek nakil ﬁcretleﬁ almak zorunda kalmiglar ve doyurucu kazanclar
saglamiglardr,

Nakliye isinden bol kazang saglanmas1 insanlar1 bu yola daha fazla sevk etmistir.
Insanlar birikmis péralarlyla kamyon almaya baslamis ve gerek sehir igi gerekse de
sehirlerarast nakliye isine baglamiglardir,

Karayolu yik tagimaciliginda fiyatlandirma glizergaha gore yapilmaktadir.
Takip edilecek gilizergaha gore yakit gideri farklilasacak ve fiyat degisecektir. Ayrica,
yolun siiresi ve ek siiriicii de fiyat1 arttirici bir unsurdur. (Karagiille, 2007:69).

Nakliyatin gelismesinin hem olumlu hem de olumsuz sonuglar: vardir. Olumlu
sonuclar arasinda; dlkede ticareti canlandirmasi, firinlerin kirsal bolgeden kentsel
bolgelere ulasmasinin saglanmasi ve yeni ig kollarinin saglanmasi sayilabilir.

Olumsuz sonuglarmin arasinda trafik kazalarn ve kacgakeilik sorunlar basta
gelmektedir. Bir baska olumsuz sonug da Istanbul’a gelen kamyonlarin sehre gelince
hemen mal bulamamasidir. Bu durumda kamyoncular gehirde izin siirelerinden fazla

bulunabiliyor ve sehir i¢inde izinsiz nakliye yapiyorlardi. Bu da fiyat kontrolinii
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diizensizlestiriyordu. Ayrica vapur ve trenlerle yapilan nakliye isinden vergi alimrken
kamyonlardan vergi alinmamasi da ayr bir elestiridir.

Naklivat islemlerindeki canlilik 6zel sektorleri canlandirmus, nakliyatta ticaret
gelistirilmis, sirket, dernek ve kooperatifler kurulmusg, kamyonlar igin gerekli yedek
parca, lastik gibi tiriinlerin satigina agurlik verilmistir.

Ozel sektﬁﬁin ilk énemli girisimi, Bakanlar Kurulu’nun 19 Nisan 1944 tarih ve
3/741 sayili izniyle 50 yil siireyle ve 210.000 lira sermaye ile kurulan Tatko Otomobil
Lastik ve Makine Ticareti 7'.4.8" dir. Bunu, Izmir’de kurulan Oktag Otomobil-Kamyon
Ticareti T.A.S. izlemigtir. 25.02.1949 tarih ve 3/8744 sayih kararname ile kurulan
sirketin sermayesi, her biri 500 TL. degerinde 400 hisseye boliinmis 200.000 TL. dir.
(As, 2006:341).

6.3. 1950-1960 DONEMINDE KARAYOLLARI
14 Mayis 1950°den sonra 1923'%en beridir tek bagina tlkeyi idare eden

Curéhuriyet Halk Partisi’nin elinde olan iktidar, halk oyu ile Demokrat Parti'ye
devredilmistir. Se¢im sonuclarina goére DP %52.7 oy alarak 408 mulletvekilligi
kazamrken CHP %39.4 oyla 69 milletvekili ile temsil edilme hakk:i kazanmigstir.
Atativrk'ten sonra 11,5 yildir cumhurbagkanlifi gorevinde bulunan Ismet Inonii artik ana
muhalefet lideri olmustur.

6.3.1-Karayollarr Faaliyetleri
" 6.3.1.1 Deviet, Il ve Koy Yollarimin Durumu

Bu dénem icerisinde iilkemizde mevcut 10 yol bélgesi vardir. 1. yol bolgesi
Trakya, Istanbul, Kocaeli, Bursa, Bilecik il simrlarim igermektedir. Bolgeye 1951 yili
icin 1.5 milyon lirabik tahsisat verilmig ve bu yardim daha ¢ok yollarin bakimina

ayrilmistir. (As, 2006:408).
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1951 yili igerisinde bélge yollarindan Lalapasa-Edirne, Uzunkdprii-Meri¢ yolu
ve Hendek’te Saribayir’da bulunan tehlikeli virajlar ve kopriller bu doénemde 1slah -
edilmistir. Izmit-Sapanca yolu asfalt olarak yapilmistir. Bu bolimiin maliyeti 2.7
milyon lira tutmustur ve 1952 Subat ayinda bitirilmesi dngériilmiistiir. Yollarin yapim
ve bakim igin kullanilan malzemeler Marshall Yardumlariyla temin edilmekle beraber
bu kaynagm yetersiz oldugu dile getirilmistir.

“Karayollarina ayrilan Amerikan yardimlar toplami, 1948-1957 wyillarinda
. 118.818.303 TL. karsihginda olan 42.134.150 dolara ulagmigtir. Aym dénemde
karayollar: makine parki, 1948°de 536’dan 1957 yilmda 8248’e yilkselmistir”(Gliven,
1982:90).

2500 km.yi bulan 4. bélgenin merkezi Ankara’dir ve simrlan icerisinde de
Eskigehir, Bolu,Zonguldak, Cankiri ve Kastamonu illeri vardir. Bu bolgede trafik
yogunlugu oldukea fazladir. Ozellikle Istanbul’u Ankara-Koghisar-Cankirt araciliinyla
Gtiney havzasma baglayan 1 nolu devlet yolu en yogun trafigin yasandifs yollardandir.

4. Bolgenin 1950 yilinda 2189 km. bakimda yolu bulunmaktayken 1951 yilinda
bakimda olan yollar 2408 km.ye ¢ikmugtir. Ayrica 4. bolgede 1950 yilinda 1.267.231
lira tutarindaki 61 adet kesif kabul edilmiy ve insaatlar: tamamlanmistir. 1951 yilnda
ise il yollarina y6nelik 2.149.832 liralik bir tahsisat yapilnugtir.

Bu dénemde bir asfalt ekibi olusturulmustur ve ilk olarak da Ankara-Eskisehir
yolunun Eskigehir’den itibaren 50 km.si asfaltlanmigtir. Daha sonra sirasiyla Ankara-
Konya yolunda 70 km., Ankara - Bolu ~ Istanbul yolunda da toplam 35 km. Roadmix
kaplama inga edilmistir. Yolun genel mudiirliige getirdigi gelir giinde ortalama 10-15

bin liradir. Asfalt ekibi daha sonra sirasiyla Ankara-Haymana yolunda 25 km. ve
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Ankara - Beypazar - Istanbul yolunda 25 km. asfalt kaplama ve son olarak, Ankara -
Kayas arasinda 10 km. Roadmix kaplama yapmustir.

4. bdlgede 1951 yilinda 147.5 km. yol, 19 adet betonarme kopril, Kastamonu
Devrek ve Eskisehir sube tesisleri, Akkoprii’de merkez ambar binasi ihale suretiyle inga
edilmistir. Bunlarin kesif bedeli 929.680,92 liradir. 1951 yilinda halen ingas1 devam
eden bir baska yol da Elmadag-Kirikkale-Cerikli yoludur. Bu yol {izerinde 14 képrii
bulunmaktadir. 70 km. uzunlugundaki bu yolun kesif bedeli de 3.535.231 liradur.

1950°de devlet yolu ap1 22.826 km.dir ve bunun 18.365 km.si bakim altina
a11r1m1st1r.'1951 yilinda ise, Bakanlar Kurulu’nun 26.03.1951 tarih ve 31/12760 sayila
karariyla 24.306 km. olarak belirlenen deviet yollari agmdan 20.824 km.si diizenli
bakum altina alinomsgtir. |

1950 yilinda devlete ait olan yol insaat makineleri ile 32 cesitli yerde 699 km.
yol insa edilmigken 1951 yilinda 29 yerde 1172 km.lik yol insasina baglanmigtir. En
yogun trafie sahip olan 15 parca yol tizerinde 1950°de 431 km.; 1951°de ise 25 parca
yoi iizerinde 733 km.lik asfalt kaplama isine baglanmigtir.

1950’de Miiteahhitlere ihale suretiyle 14 parcadan olusan toplam 375 km. yol
insasinda g¢alistlmuigtir, 1951°de ise toplam 609 km. tutan 16 parca yolun ingasi,
miiteahhitlere ihale suretiyle faaliyete gec¢irilmistir. Yine 1950°de ihale yoluyla 70
kopriiniin ingasi lizerinde ¢aligilmig ve toplam 26 kopril tamamlanmustir. 1951 yilinda
da, 118 kopriiniin ihale suretiyle ingasi icin faaliyete gegilmistir.

1952 yil1 igerisinde yeni inga ve tamir olunan yollarimn uzunlugu 3190 km.dir.
Aynca, uzunlugu 17 bin m. yi bulan 300’4 askin bilyik koprii ingas: lizerinde

caligilmigtir. Trafigin oldukea fazla oldugu 645 km. yol asfaltlanmig, 19 bin km. Devlet
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yolu devamli bakim altinda tutulmus, 3132 km. yol {izerinde de bazi tamirat isleri
yapiimstir.

1953 wihnda karayolu igin 150.300.000 liralik bir program belirlenmistir.
Planlanan bu &denek yol, képrii, makine, tesis ve etiitler igindir. Bu harcamanin
137.575.000 lirasi 1953 bﬁfg:esine konulan 6denekten temin edilmistir.

1953 wil1 yol programina gére, 1317 km. uzunlugundaki bir yolun sebekesinin,
toplam 15.925.000 lira harcanarak tamamlanmas1 planlanmistir. Bu plan dahilindeki
yollar goyledir; Istanbul-Pendik, Izmir-Bergama, Manisa-Akhisar, Konya—Cakmak,
Burdur-Antalya, Ankara—Hamidiye, Ankara—Esenboga, AnkareEAyasbeli,- Mersin—
Silifke, Iskenderun-Toprakkale, Kirsehir-Mucur, Bogazképrii-Kayseri, Samsun~
Terme, Resadive—Koyulhisar, Kavak-Ladik, Gorele-Trabzon, Elazig—Mus, Diyarbakir—
Mardin, Erzarum-ispir-Rize,Tortum-Selale, Tutak-Frceys, Haydarkdprii-Tug
- yollandur.

1953 yilinda yapilmasi planlanan yollardan Istanbul-Ankara yolunun Izmit
icinden gecmesinin planlanmasi , Izmit’te iki grup olusturmustur. Bir grup yolun sehrin
icinden gecmesini istemezken kimisi de sehrin i¢inden gegmesini istemistir. Yolun
sehrin iginden gegmesini istemeyenlerin dayanags, istimldk yiiziinden mesken buhran:
olacagi ve kazalarin c¢ogalacagn endisesidir. Yolun selrin disindan gegmesini
istemeyenlerin dayanag: ise, ¢ok islek bir yoldan gegerek onemli sayidaki yolcunun
maddi anlamda Izmit’e katkida bulunmasini engelleyecegi kaygisidir. Sorun Baymdirlik
Bakanligi’na intikal etmig, bakanlik da yolun sehrin icinden gegmesine karar vermistir.

1948 de yapimina baslanan ve yolun bir béliimiinii olusturan Pendik-Izmit yolu
I Kasim 1953’te hizmete agilmustir. Istanbul’dan Anadolu’ya gitmek igin bu yol

kullamlmus ve [stanbul Izmit mesafesi 2.5 saatten 1 saat 15 dakikaya inmistir.
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TABLO 6.14.: 1953 Yil1 Asfalt Programi
Bolge Yolun Ad: Yap. Uzmnluk Tutar
I Bursa-Gemlik 10 60.000
I Istanbul-Yassiviran 41 75.000
I Istanbul-Edirne 100 360.000
I Ankara-Bolu-Istanbul 8 24.000
I Istanbul-Sile 23 115.000
| Bursa-Yalova 15 45,000
1 Bursa-Mudanya 10 30.000
I Ankara-Geyve(Sapanca-lzmit) 26 1060.000
I Izmir-Selguk 38 145,000
I [zmir-Menemen 17 30.000
1 Konya-Ankara 60 210
111 Antalya-Burdur 10 40
IV Ankara-Bolu-Istanbul 42 180.000
v Ankara-Eskisehir 30 90.000
IV Ankara-Koghisar 30 90,000
vV Mersin-Tarsus 30 180.000
V Tarsus-Ulukigla 120 390.000
\ Mersin-Silitke 30 180.000
V Toprakkale Ayrimi-Kanligecit 33 - 120.000
v Ankara-Aksaray 4. bdLh. 40 150.000
V Ankara-Reyhanlt 50 150.000
VI Kayseri-Sivas 20 75.000
VIl Samsun-Bafra 9 50.000
TOPLAM 792 5.950.000

KAYNAK: Karayollar: Bitltend, Yil: II, 8:33 , (Temmuz 1953), 5.12

TABLQO 6.15.: 1953 Yili Tamamlanan Asfalt Uzunluklan

Bolge Program Yapilan Tamamlanma %’si

1 294 297 101

2 172 173 100

3 72 87 120

4 214 243 115

5 233 191 82

6 10 30 300

7 30 28 93

8 70 70 100
Toplam 1095 1119 102

KAYNAK: As, 2006: 412)

TABLO 6.16.: 1956 Yili Harcamalan

Yapilan Is Harcanan Para(milyon TL)
Bakim 28.5
Yol Yapim Jhaleleri 40.5
Emanet Suretivle Yol Yapim: 49.1
Asfaltlama 6.1
Istimlak 17.6
Etiid Makirie Idari Giderler,Cesitli Masraflar 101.5
Toplam 288.8

KAYNAK: As,2006: 413)
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1956 yilinda devlet yollarinin 1392 km.sine toprak tesviyesi ve 1652 km.sine de
stabilize kaplama yapilmigtir. Ayrica 2790 km. uzunlugunda 81 adet kopriiniin de
ingaati bitirilmigtir. Karayollarinda yapilan tiim bu islemler igin yapilan harcamalar da
yukaridaki tabloda yer almaktadir.

1956 yilinda, deviet yollarinin yaklagtk 3000 km.lik boliml gegit
vermemektedir. Daha sonra 1956 yili iginde 714 km. yol gegit verir hale getirilmis ve
bu gekildeki yol uzunlugu 2286 km. ye diigfiriilmiigtiir.

1957 yilina gelindiginde ise bu uzunlugun 2106 km.sinin gegit verir hale gelmesi
pro.gramlastxrllmlgtlr. Bu plan dogrultusunda hareket edilmesine ragmen, 1957 sonuna
gelindiginde 24.624 km.lik devlet yolu agumun ancak 20.732 km.si her mevsimde

kullanilabilir hale getirilmistir. Plan dogrultusunda ulasilmak istenen hedef 24.306

km.dir.
TABLQO 6.17.: Her Mevsim Gegit Veren Yollar Uzunlugunda Gelisme Oranlar:

Yillar Gelisme Oram

1948 100

1950 147

1952 187

1954 199

1956 221

1957 228

KAYNAK: Tutengil, C.0.,(1961), Ictimai ve Iktisadi Bakimdan Tirkive’nin Karayollar,
Istanbul.

1958 yilinda yol ¢aligma programinda gosterilen 3140 km.lik devlet yolunun ve
eksiklikleri goriilen 717 km. yolun eksikliklerinin tamamlanmas: amaclanmstir. Yine
1958 yilinda hi¢ gecit vermeyen devlet yollarimin uygun hale getiribmesi, 2186 km.
yoldan 923 km.sinin tesviyesi, 762 km. sinin de stabilizesi tamamlanmusgtir.

1958°de asfaltlama programinda yer alan 2167 km. yoldan 1678 km.lik kismu
asfaltlanmug, 47 projede de onarim isleriyle ugrasilmistir. Yine bu yilda 2955 km.

uzunlugunda 80 kdprii insasi tamamlanmugtir.
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1958 yilinda toprak tasviyeli yollarda ham yollarin payr ve mutlak uzunlugu
azaltilmig, Ust yapili yollar toplamn 1950°de 24.214 km. iken dénem sonunda bu
uzunluk 42.049 km.yi bulmustur. Ayrica nispeten diigiik kalite olarak nitelendirilen ve
17.965 km. olan kirmatag kaplt yollarin uzunlugu 4.068 km.ye diismtig, bittimlii yollarin
uzunlﬁ@u ise yaklagik %22°lik bir artisla 6.880 km.ye yikselmistir. (Saatgioglu,
2006:115).

1950°de kdy yollarinin yapimr igin “kdy yolu teknikeri” yetistirmek iizere
bilgelerde cesitli kurslar agimugtir. Ayrica k8y yollarindaki ¢aligmalarda kullanmak
i¢in genel miidiirliik tarafindan 70 Huskey grayder, 200 adet Fresco tipi Skyrper, THK‘
fabrikalarina siparig edilmistir.

1950°de kéy yollan i¢in 7 milyon lira 8denek ayrlmigken, DP Hiikiimeti bu
ddenegi 1951°de 12 milyon liraya, 1952 biiigesinde de 25 milyon liraya gikarmustir.
DP,1955 yilinda Bayindirhk Bakanlif tarafindan kéy yolarnm 1slahiyla ilgili bir proje
hazirlatmugtir. Bu projenin ana hatlarini, koylerde imece usulil ile yapilacak olan “Ana
k&y yollar” olusturmaktadir.

TABLO 6.18.: Devlet Ve Il Yollary ‘
Yillar Devlet Yolu (KM) 1l Yolu (KM) Toplam (KM)

1948 9.093 3.153 12.246
1949 11.362 3,742 15,104
1950 13,326 4.139 17.465
1951 14.747 5.001 19.748
1952 17.044 5.530 22.574
1953 17.690 6.793 24,483
1954 18.095 7.433 25.528
1955 18.858 10.551 29.409
1956 20.051 12.370 32421
1957 20.732 15.220 35.952
1958 21.605 16.413 38.018
1959 22,943 15.431 38.374
1960 23.554 16.703 40.257
KAYNAK: Cillov, H., (1962), Turkiye Exonomisi, [U Yaynlar No:962 Iktisat Fakitltesi No:132,
Istanbul.
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6.3.1.2. Asfaltlama Calismalars

Ulagtirma ihtiyaci arttikga yolun da kendini bu duruma uydurmas: gerekmis ve
trafik yikiiniin ¢ok arttii vollar gidis gelise son derece elverisli bir yol olan asfalta
cevrilmigtir. (Ttitengil, 1961:22).

Tarihin en eski yol yapim malzemelerinden biri olan asfalt, gelistirilen teknik
dzellikleri ile yiiksek performansli, uzun miirlii, giivenli ve gevre ile uyumln yollarn
yapimuna imkan tanimaktadir.

Modern Avrupa'da ilk asfalt kullanimi ancak 19. yiizyilda miimkiin olmustur.
1802 yilinda Fransa'da képril ve tretuar zeminlerini kaplama iglerinde asfalt kullamldigt
tespit edilmistir ve Amerika Birlesik Devletleri'nin Philadelphia sehrinin 1838 yihinda
tretuar insaati igin bir miktar asfalt ithal etmis oldugu bilinmektedir. 1870 yilinda,
Belgikal kimyager E.J. de Smadt tarafindan ilk defa New Jersey'de asfalt yol kaplamasi
yapilmigtir. Washington'da, 1876 wilmnda ithal asfalt ile yol kaplamas:
gerceklestirilmistir.

Ulagtirmada ihtiyacm artmas: dolayisiyla Tiirkler, yollarin kalitesini gelistirmeyi
amaglamis ve bunun sonucu olarak da trafigin artuipnr yollar asfalta cevrilmeye
baglanmistir. Asagidaki tabloda da goriilecegi gibi ozellikle 1950-1960 yilindaki
donemde asfaltli yollarda art1s yasanmustir.

TABLO 6.19.: 1947-1957 Aras1 Asfalt Artis1

Yillar Asfalt Kaplama
1947 509
1950 892
1953 1626
1955 3077
1957 3959

KAYNAK: (As, 2006: 415)

Tablo 6.19.’da goriildiigt gibi 1947°den 1957 yilina kadar asfalt kaplama yollar

bakimindan stirekli artis gdstermistir.
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Tiirkiye’de ilk asfalt uygulamalarn Osmanli déneminde baglamis ve makadam
kaplamalarin yapiminda Fransiz’lardan destek alinnmgtir. Cumhuriyet déneminde,
1929’da baglayan asfalt kaplama yapimm, 1948°de ABD’den saglanan Marshall Teknik
yardimi ile yayginlagtiilmig ve 1950°de Karayollant Genel Miidiirliigii’ niin kurulmas
ile stirekli geligim gdstermigtir.

Tiirkiye’de ilk kez 1950 yihinda Ankara-Bolu-Istanbul yolunun 239-259 ve 262-
272. kilometrelerinde Roadmix adi verilen asfalt kaplama tiirii yapildig: goriilmektedir.
Ancak bu ingaatin sonbaharda yapilmasi, dayamkh bu asfalt tlirlinfin kisa zamanda
bozulmasina sebep olmustur.

TABLO 6.20.: 1952 Sonuna Kadar Biten Asfalt Yollar

Balge Yolun Adi Biten KM.
1 Yalova-Bursa 12
1 Bursa-Mudanya 4
1 Bursa-Eskisehir 10
I Istanbul-Edirne 75
I Kuleli-Edirne 35
I [zmir-Bornova 5
1 Izmir-Menemen 10
il Izmir-Selguk 55
1M1 Konya-Ankara : 80
v Ankara-Koghisar 96
v Ankara-Kizilcahamam 32
v Ankara-Bolu-Istanbul 36
v Eskisehir-Bursa 24
v Karatag-Adana 25
v Adana-Karatag 22
Vv Adana-Toprakkale 117
v Toroslar Muhtelif 40
) Mersin-Silifke 10
VII Samsun-Bafira 10
VII Van-Iskele 5
Vil Diyarbakir-Tayyare alam 5
TOPLAM - 708

KAYNAK: Karayollan Bitlteni, Y1l: 1T, 8:14 , (Temmuz 1952), 5.7

Diigtiniildiigiinde yollarin asfaltla kaplanmas: biitgeye art1 bir yiik getirecekitir.
Ancak zamanla asfalt yollar bu harcamayr kargilayacak sekilde verimlilik

gostermektedir. Clinkii asfalt kaplama sayesinde bakim-onarim, trafik isletme

73



masraflarinda azalma olacak, nakliye iicretleri diigecektir. Ayrica, asfalt kaplamalar
sayesinde seyahatler daha kisa siirede yapilabilecek ve zamandan kazanc saglanacaktir.
Asfalt yollar konusunda bu dénemde yasanan gelismeler soyledir. 1949°da tek
ekiple baslanan makineli asfalt insa faaliyeti, 1958’e gelindiginde 16 sathi kaplama, 4
beton asfalt ve Roadmix olmak ilizere 21 ekiple yapilir hale gelmistir. KGM’nin 1949°da
7 bin ton olan asfalt kapasitesi varken bu durum 1958’de 60 bin tona ¢ikarilmigtir. 1949
yilinda 546 km. ye yakin bulan asfalt yol uzunlugu, 1957°de 5000 km. ye yaklagmigtir.

6.3.2. Karayollarina Biitce Odenekleri Ve Yol Vergisi
TABLO 6.21.: KGM'ne Aynlan Biitge Odenekleri

YILLAR BUTCEDEN AYRILAN ODENEK IL VE KOY YOLLARININ PAY]
1950 53.600.000
1951 £3.000.000 12.000.000
1952 140.000.000
1954 185.665.716
1956 313.730.627 59.000.000 + 20.000.000
1957 770.000,000

KAYNAK: (As, 2006: 418-421)

TABLO 6.22.: Devlet Yollar1 Harcamalarinin Devlet Bilitgesi iéindeki Pay1

Yillar Harcamalar Devlet Biligesine Nisbet(%)
1950 55,741 2.9
1951 84.064 4
1952 133.654 4,9
1953 148.145 5.5
1954 139.790 4.5
1955 240.808 , 7.2
1956 282.044 7.1
1957 376.237 7.5
1958 437.991 7.7
1959 627.180 7.8
1960 601.135 7.9

KAYNAK: Cillov, H., (1962), Tirkiye Ekonomisi, I Yaymlar: No:962 Iktisat
Fakdiltesi No:132, Istanbul.

Tablo 6.21. ve 6.22°da goriildiigii gibi 1950 ve 1951 yllarinda agtk yaganmustir.
Ayrica tablo 6.20.’da 1953 ve 1960 yillart hari¢ diger yillarda devlet yollarima yapilan
harcamalar siirekli olarak artis gbstermigtir. Devlet yollarina yapilan harcamalarin

devlet biitgesine oramimn en diisiik oldugu y1il 1950, en fazla oldugu yii da 1960 yilidir.
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1950°nin sonlarina dogru DP tarafindan bir kanun tasarisi hazirlamugtir. Bu
tasartya gore, vergi miikellefliginde {ist yas st 60°dan 65°e gikanimistir. “Erkeklerle
beraber ayni islerde ¢aligan kadinlarla gahsi geliri bulunan kadmlar da bu vergiye tabi
olacakiardir. “Ayni tasarida, otémobii, kamyon, otobiis vb. tagitlardan alinmakta olan
yol vergisi de daha esasli sekle sokulmus, benzin ve motorinden yurda ithal sirasinda
alinmakta olan yol vergisi de baz1 diizenlemelerle bu tasariya eklenmistir”(As,
2006:423).

1951 yili Mart ayinda meclis agilis konusmasinda Cumhurbagkan: Celal Bayar,
yol vergisinin vatandaglardan adil bir sekilde alinmasimin gerekliliginden bahsetmistir.
Buna yinelik olarak vapilan hazirliklar arasinda, ¢iftci ve koyliiden 4 liradan fazla vergi
alinmamasi konusu da vardir.

1951 wili sonlarinda ise yol vergisinin kaldirilacagma yoénelik konusmalar
baglamustir. Kaldinlmasimin istenmesinin asil sebebi, verginin adaletsiz olmasi, kisi
vergisi olarak alindigindan asfalth yollardan yararlananlarin da, yararlanmayanlarin da
aymi vergiyi ddemesidir.

Ancak bu vergi iktidar tarafindan kaldirilmak istense de kaldirilmasi kolay
olmarmustir. Clinkii bu vergi biit¢eye 43 milyon lira gelir saglamaktadir. Eger bu vergi
kaldinlacak olursa yerine yeni yilkiimliiliklerin gelmesi kaginilmaz olacaktir. Bunu géz
6niinde tutan iktidar da bir kanun teklifi hazirlamistir. Bu kanun teklifine gére; yol
vérgisi kalkacak, fakat benzin, mazot ve gazdan alman vergilere bazi eklemeler
yapilacaktir.

29 Subat 1952 tarih ve 5889 sayili yasa ile yillarca adaletsiz bir sekilde toplanan

yol vergisi yliriirliikten kaldirilmustir.
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DP hiikiimeti, bu tasariy1 hazirlarken, ncelikle var olan yol vergisinde uygun ve
adil bir diizenleme yapmay1 planlamis; fakat bazi sakincalar: olacagmu digtinerek
bundan vazgecmistir.

Yol vergisinde yasanabilecek bu sakincalar; mikelleflerin mali imkénlarnimn
tespitinin imkénsiz olmasi, {ilkede kurulmakta olan gelir vergisi fikir ve nizaminn
yerlesmesini engellemesi, alinacak yol vergisinin gelir vergisine dayandirilmasiyla gelir
vergisine zam yapilmis gibi olacagidir. (As, 2006:426).

Biitiin bu sakincalardan dolay1 yol vergisi tamamen kaldirilmigtir. Kaldirilan yol
vergisi yerine, o dénemde benzin iizerinden ahna.n. 11 kurugluk yol vergisinin 15 kurusa
gikarilmasi, diger akaryakitlardan gazyaZi vb.nin her bir kilosundan 7 kurus ve motorin
ve mazotlardan kilo bagmna 5 kurusluk bir vergi alinmasi 6ngoriilmiistiir. Yapilan bu
diizenlemelerden sonra Ankara-Istanbul arasinda nakil olunacak esyamin bir kilosuna
diisecek vergi artistmn ancak 4 paradan ibaref oldufu belirtilmigtir. Hilkiimetin bu
kanunla 89 milyon vergi zammi gerceklestirmesine karsilik, 268 milyon vergi indirimi
yapmay1 bagardif1 belirtilmigtir. Bu yolla temin edilecek gelirin % 45’inin KGM’ye , %
40’mun 6zel idarelere, %15’inin belediyelere verilmesi kararlagtirilmagtir.

1957 yilma gelindiginde Dahili Istihlak Vergisi ile 3828 sayill yasa geregince
alman akaryakit istihlak ve yol vergisi kaldirilous ve bumun yerine 1 Mart 1957'de
yiiriirliige giren 6802 sayili yasa ile Akaryakit Istihsal Vergisi yiirtirliige girmistir. 1
Mart 1957°deki bu yasa ile Karayollar1 Genel Mudiirliifti’ne aynilan pay % 40°a, 11 Ozel
Idareleri'ne ayrilan pay da % 22’ye indirilmigtir. Tiéim bu kanunlar ve diizenlemelerden
sonra karayollarinin genel biitgceye katki pay1 1955'te % 61 ‘e ditgmiigtiir.

6.3.3. Karayolu Ulasim Araclarmmn Artisi ve Tagima Ucretlerine Etkileri
“Istatistik Genel Miidiirliigii’niin 1956 yili basinda hazirlamus oldugu istatistige

gore, Tirkiye’de belediyelere kayith 28.599 otomobil, 30.250 kamyon ve 6671
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motosiklet vardir, Otomobillerin 15.782°si 6zel, 10.508°1 taksi, 2309’u da resmi
plakalidir”(As, 2006:427).

Karayollarimn artigtyla birlikte, kamyonculuk kérl: bir sektor halini almusg ve yiik
tagimaciligt da demiryolundan karayoluna kaymistir. 1950 yilma kadar igletilen
demiryolu hatti uzunlugu 3756 km.den 7671 km.ye ¢ikmigken, 1950-70 ddéneminde
yapilan tiim demiryollarimm uzunlugu 314 kilometreyi gegmemistir. (Giiven, 1982:112).

Karayollarindaki bu iyilesme sayesinde ulagim alaminda yatinm yapan yabanci
sirket yoneticileri de lilkemize gelerek birtakim girisimlerde bulunmustur.

Karayollaninda ve kamyon nakliyecilifindeki hizli artisla beraber 1953 yili
ortalarindan sonra, Izmir’de bir traktdr ve kamyon fabrikas: ve bunun igin de iki énemli
bankanin kurulacagi, bu fabrikaya sermaye ile katilmak igin bagvuracag: belirtilmistir.
Ayrica, Tiirkiye Sanayi ve Kalkinma Bankas: da genig kredi yardiminda bulunmak igin
Avusturyal1 3 fabrikayla anlagma imzalamustir. Ancak bu girisimler basarisiz olmustur.

TABLO 6.23.: Motorlu Kara Nakil Vasitalar

Vasitalar 1945 1950 1955 1960
Otomobil 3.406 10.071 28.599 37.616
Kamyon 4.484 13,201 30.250 48.094
Otobils 988 3.185 6.671 8.881
Motosiklet 736 2.661 9.510 8.215
Toplam 9.615 29.118 75.030 102.806
KAYNAK: Cillov, H,, (1962), Tirkiye Ekonomisi, I{J Yaymlar No:962 Iktisat Fakiiltesi No:132,
Istanbul.

Tablo 6.23.’de sadece motosiklet tiretiminde 1960 yilinda bir azalma olmugtur,
Diger tiim vasitalarda biitiin yillarda stirekli olarak artis yaganmistir.

“1955 yilindan baglayarak Amerikan kokenli tagit araclarinda, sayica bir
listlinliik géze carpmaya baslamis ve karayolu tasit parkimn ve bu yollar tizerinde
seyreden araglarin yakit tiiketiminde biiyiik artiglar goriilmistlir”(Giliven, 1982:90).

1955 yilina gelindiginde bu kez Amerikalilar iilkemizde yatinm yapmak icin

girisimlerde bulunmus ve sonugta anlasma saglanmugtir. Amerikan Federal Motor Truck
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Company ile MKE, Ziraat Bankasi, Tirk Express Bank, Cukurova Tarm Satig
Kooperatifleri Birligi ve Izmir Tanim Satis Kooperatifi arasinda imzalanan anlasma
dogrultusunda, merkezi Ankara’da olmak {izere Federal Kamyonlann T.A.S. adli sirket
kurulmugtur. (As, 2006:428).

Kurulan bu sirket, Federal Motor Truck Company’nin Amerika’da imal edecegi
10 tona kadar cesitli askeri ve sivil, motorlu nakil vasitalan ile bunlar i¢in gerekli ving
vb. aksami ve Amerikan {iriinli tiim kamyon ve binek otomobilleri yedek parcalarim
imal edecektir.

Sirket, Kirikkale’de mevcut tesislerin bir kisminda, amat:ma. uygun hazirliklar
yapildiktan sonra hemen faaliyete gegecek, ilk alt: ayda 250 ve faaliyet yili sonunda da
1000 kamyon yapacaktir. Ayrica gelecek yllann programumin, 5 yil iginde yilda en az
5600 kamyon imal edecek sekilde hazirlanmas! da Ongoriilmiistir.

Bu dénemde koyliiye ve de kirsal alana yonelik olarak yapilan ivilestirmeler,
kéylilyli makineli tarima ve bu dogrultuda traktdr kullanmmina sevk etmistir. Bu
degisimin sonucunda ilk olarak DP hiikiimeti, Ingiliz Brockhouse Engineering
Company firmasia 500 bin sterlinlik ve 1000 traktorliik bir siparis vermisierdir.

1953 yilinda iilkemizde traktdr ve ziraat makinesi ithal ederek ticaret yapan
firma sayisinda artis olmugtur. 1939°da bu ticareti yapan firma sayist 6 iken , 1953
yilinda firma sayist 120°ye yikselmistir.

Ulasim araclarinin artisi, halkin kdiltiirel diizeyinin yiikselmesinde yani egitim-
kiiltlir alaminda olumlu sonuglara vesile olmugtur, Clinkii araglanin artmasiyla ulasgim
kolaylagmus, insanlar baska gehirlerde egitim icgin kolay seyahat edebilmislerdir. Ulagim
araglarindaki artig her zaman olumlu sonuglar dogurmamgtir. Ulasgim araclarindaki

artisla beraber trafik kazalarinda da artis goriilmitstiir. KGM Trafik Istatistiklerine gére
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1952°de 2451 kaza meydana gebmis olmakla beraber, kazalarin % 33’1, Sliimlerin %
75°1 gehirler aras1 yollardadir.

TABLO 6.24.: 1947 Ve 1951 Yillarinda Baz Illerdeki Arag Sayilar

1947 1951
Otomobil | Otoblis Kamyon | Otomobil Otobiis Kamyon
Istanbul 2052 195 1020 4495 346 2677
Konya 47 48 263 86 81 436
Elaz:ig 27 11 111 35 5 98
Adana 135 53 257 256 81 339
Tzmir 387 142 430 959 318 759
Samsun 78 36 175 114 60 185
Trabzon 49 32 205 103 66 339

KAYNAK: (As,2006: 432)

Karayolu agindaki iyilesme ve gelisme sayesiﬁde, tagima maliyetlerinde de
ucuzlama olmugtur. Ornegin 1947°de karayollarmda esya naklinin ortalama bir ton/mili
yaklagik “13 cent”e mal olurken, 1951°de bu rakamn “7 cent”e diistligli goriilmektedir.
Maliyetlerdeki bu azalma sayesinde Haziran 1950°den 1951 Haziranmna kadar gecen
stirede, yillik tasarruf 32 milyon dolar1 bulmustur.

KGM’ye bagh Pldnlama ve Programlama Fen Heyeti’nin 1952 yilim1 kapsayan
bir aragtirmasina gore, yollardaki gelisme sonucunda zamandan 85 milyon, lastikten 19
milyon, akaryakittan 70 milyon, kazalardan 9 milyon ve tamirattan da 23 milyon olmak
{izere toplam 206 milyon liralik tasarruf saglanmigstir. (As, 2006:431).

Asafidaki tabloyu etkileyen faktorlerden birisi yollarm kullamlabilirligiyle
ilgilidir. 1948 yﬂmdan once bu sehirlere giden yollarin ancak bir kismu 12 ay boyunca
gecit verir haldeyken, 1951°de kar kiireme vb. makineler sayesinde yolun tamami yilin

her ayinda gegit verir hale getirilmistir.
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TABLO 6.25.: Tiirkiye’nin 5 Onemli Sehrine Gidis-Gelis Seyahat Siireleri

Yolun Ton Bagma | Yolcu Bagma .
Otobiisle Nakil B:deli Nakil Becsieli Azalma' Miktan Azalg Yizdesi
Ankara’dan | Siresi Saat L. L. Lira
195 Ton Yolcu Ton | Yolcu
1949 1 1949 | 1951 | 1949 | 1951 Basina Bagm | Basm | Basm
Istanbul’a 18 14 120 45 15 190 75 5 62 33
Kayseri'ye 11 9 55 30 8.5 6 15 2.5 33 30
Zonpuldak’a | 14 9 100 60 13 9 40 6 40 40
Samsun’a 20 16 150 50 16 11 100 5 66 31
Konya’'ya 9 5 100 30 10 ] 70 4 70 50

KAYNAK: (As, 2006: 432)

Karayolu yiik tagimaciliginda agin rekabet hakimdir. Bu rekabet de beraberinde
tasima ticretlerinin diigmesini ve araclarin gereginden fazla yliklenmesini getirmektedir.
“Bu durum alt yapimn bozulmasina ve milli servet olan araglarin vaktinden énce
yipranmasina yol agmaktadir”(Saglam, 1977:214).

6.3.4. Dogu Sehirlerinde Yol Durumu
1950 yilina gelindiginde halen Dogu ve Giineydogu’nun yollarmin durumu ig

agic1 durumda degildir. CoBu yollar degil kisin, yazin bile motorlu tasitlarin gegisine
imkan vermemektedir. Buradan hiikiimetlerin yaptiklar1 ¢aligmalarda, projelerde Dogu
ve Giineydogu’yu ¢ok fazla gdz 6niine almadiklarim gérmekteyiz.

1952 yilinda mecliste biite goriismeleri sirasinda KGM biitgesi goriigiiliirken
bazi milletvekilleri, 1950 yilinda dogu sehirlerinin bayindirhgs igin ayrilan miktaria bat
sehirleri icin ayrilan miktar arasinda ugurumlar oldugunu belirtmistir. Yani bat1 illerine
birer milyon verilitken, dogu illerimize 400 bin lira verildigini ve bunun utang verici
oldugunu belirtmigtir, Ekinciye gére DP iktidarinin hitkiimeti devralmasiyla 1951
biitgesinde, dogu ig¢in ayrilan bayindirhik biitce payr 10 milyona ¢ikarilmig, fakat bu da
yeterli olmamigtir. Ciinkii 27 yil boyunca buraya higbir bayindirlik hizmeti
getirilmemistir.

Dogu ve Giineydogu’dan daha ¢ok Bati ve Ig Anadolw’ya yol faaliyetlerinin

daha fazla gitmesinde Genelkurmay Baskanbiginin da etkisi vardir. Askeri kaygilar
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sebebiyle zaman zaman Genelkurmay Bagkanlhiginn karayollariyla ilgili konulara
miidahale ettigi goriilmektedir. Askere gore ozellikle Orta Anadolu’da yollarin iyi
durumda olmasi askerin miidahale giiclinli de artiracak ve saldirilara karsi iilke
savunmast daha kolay sagianacakt;r. Bu sebeple Genelkurmay Bagkanligni Orta
Anadolu’daki yollarin iyi durumda olmasi i¢in 1srarct bulunmaktaydi.

6.3.5. Karayollarimda Dénemin Soruniar:

Bu dénemde motorlu tasit sayisinda artis yasanmas: sebebiyle otomobil ve
kamyon lastiine olan talep oldukea yiiksek seviyededir. Talepteki fazlalhia karsihik arz
miktarmin yetersiz olmasi lastik fiyatlarinda %45°e varan artiga, lastik fiyatlarindaki
artiglar da nakliyeciler i¢in maliyete sebep olmustur. Bu sebeple nakliye ticretleri
artmigtir.

Motorlu tagit sayisindaki artis beraberinde ozellikle 1955 yilmdan sonra yedek
parga sikintis: da getirmistir. Cilinkii piyasadaki otomobil modellerinde de ¢esitlenmeler
olmustur. “Soférler Federasyonu’nun, Ekonomi ve Ticaret Bakanlif1 nezrinde yaptif
girigimler sonﬁcunda Subat 1955’te 50 bin liralik yedek parca ithal edilmis, yurdun
degisik verlerine dagitilmis, fakat ihtiyac: karsilamamustir”(As, 2006:451).

Bu dénemde aym zamanda ithal edilen kamyon ve otomobillerin dagitimu da
sorun teskil etmigtir. Ciinkii araglara ithal edilenden fazla talep vardir. .Bu sebeple de
gesitli suiistimaller ortaya ¢ikmustir. Bunun &niine gegmek igin Iktisat ve Ticaret
Bakanhigi 29 Haziran 1955°te 613/34 sayili kararlari élrms’ur.

Iz

Bu karara gore, kamyon ve kamyonetlerin %40°1 resmi sektdre, % 35 ‘i
konfederasyona, %15’1 o6zel sektére, % 10°u Odalar Birligi’'ne verilecektir.

Otomobillerin ise % 20’si resmi sektdre, % 40°1 konfederasyona, % 30 ‘u 6zel sektore,

% 10’u Odalar Birligi’ne tahsis edilmistir. (As, 2006:455).
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6.4. 1960-1980 DONEMI KARAYOLLARININ GELISimI
6.4.1. 19601970 Diinemi Karayollar Politikalar:
Bu dénem de artik karayollarmin diger ulasim tiirlerine gére daha iistiin oldugu

kabul edilmisgtir.

Tiirkiye’deki trafik artigindan dolayt Edirne—Istanbul-Ankara—Iskenderun
arastna dort seritli bir ekspres yol insa edilmistir, Ik ekspres yol Istanbul- Izmit
arasinda yapilmistir. Bu yolun ingasi, tilkedeki modern yol ingasimin  da baglangica
olmustur. (Aynaci, 2007:20).

_Tablo 6.26. 1960-70 yillar1 arasinda dért ulajim sektdriiniin durumunu
gostermektedir. Tabloya gore 1960 yilinda km. bagina yolcu tagimacihiginda ilk sirayi
%73 ile karayollar1 almaktadir. Karayollanimi sirasiyla demiryolu, denizyolu ve
havayolu takip etmektedir. “1963 wyilindan itibaren hazirlanan 5 yillik kalkinma
planiarmda demiryolu ulasinmu alt sistemini ulagtirma sistemi icindeki afulifinmn
arttirilmas diistiniilmiigse de bu gergeklestirilememistir”(Demirkol, 27 Kasim 2008).
1970 yilina gelindiginde yine km. basina ydlcu tasimacilifinda ilk siray1 %91 ile
karayollar: almaktadir. 1970 de karayollarim sirayla demiryolu, havayolu ve denizyolu
izlemektedir. Buradan da anlagldigi gibi 1970 yilinda karayollarmin afirhf iyice
hissedilmektedir.

Yine bu tablodan ¢ikan bir bagka durum da km. bagina mal tasimacilifinda ilk
siraylr 1960 yilinda %48 demiryollarimn, ikinei sirayi da %38 ile karayollarinin
almasidir. 1970 yilma gelindiginde ise bu durum karayollarmin lehine donmiis ve mal
tasimacilifinda ilk sirayr %61 ile karayollart almus, ikinci sirada da onu %21 ile
demiryollart takip etmigtir. Anlagilacagi ilizere 1970 yilma gelindiginde karayollan

tistiinitiglindi iyice hissettirmistir.
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TABLO 6.26.: 1960-70 Yillarinda Ulagim Sektoriinde Yurtici Tagumalar

Karayolu | % Demiryelu % | Denizyolu | % | Havayolu | % | Toplam
A 1.563 - - - - - - -
1960 B 3.678 38 4.632 48 1400 14 12 0§ 9.722
C 10.880 [ 73 3.633 24 304 2 115 1| 14,932
D 11 - - - - - - - -
E 37 - - - - - - - -
A 6.477 - - - - - - - -
B 17.447 | 61 6.092 21 5100 18 25 0 | 28.664
19701 € | 41.311 | 91 3.444 8 133 0 308 1] 45.196
D 34 - - - - - - - -
E 162 - - - - - - - -

{Atagit-km, B:ton-km, C:yoleu-km, D:taginan yik-km, E:tagian yoley, -:bulunamamgtir, ~uygulanmarnmstir.)
KAYNAK: (Aynaci, 2007: 20) '

1962 yili sonu itibari ile deviet yolu ag1 26.530 km.ye ulasmig ve bu dénemde
her mevsim gegit veren yol ag1, 1950°ye gbre asama agama 9.817 km. artarak 23.143
km.ye ulagmugtir. Yani yilda ortalama 765 km. yol her mevsim gegit verir duruma
getirilmistir. (Aynaci, 2007:21).

1968 yilinda sehirlerarasi yollarin uzunlugu 35.038 km., sehiri¢i yollarn
uzunlugu 23.907 km., koy yollarmun uzunlugu 150.000 km. olmak tizere karayolu
sebekesi toplam uzunlugu 208.945 km.dir. 1968°de 35.038 km.lik devlet yolunun
%88’ine denk gelen 31.000 km.si, 23.907 km.lik gehiri¢i yolunun da bu sebekenin
%40’ma denk gelen 9.760 km.si her mevsim gegit vermektedir. 12.285 km. yol yaz
aylarinda gegit vermekte, 18.62 km. yol ise hi¢ gegit vermemektedir.

Bitlimlii kaplama yol uzunlugu, 1950°de 1.185, 1961 yil: sonunda 9.723 ve
1963-67 yulan arasinda da 13.500 olmustur. Bu dénemde standartlara uygun hale
getirilen devlet yolu vzunluklar 1950 yilinda 3.500 km., 1962 yil1 sonunda 9.389 km.
ve 1963-67 yillar arasinda da 16.994 km. olmustur.

Devlet yolu lizerinden &nemli merkezleri ve biitiin illeri birbirine baglayan,
ekonomik, sosyal ve askeri bakimdan Snem tasiyan, “ana istikamet” ad1 verilen 16.842
km.lik bir yol sebekesine, uzun vadeli yapim ve islah programiyla diizenlenmesi igin

oncelik verilmigtir.
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16.842 km.lik sebekenin, 16.234 km.si her mevsimde gegit veren yol, 608 km.si
ise gegit vermeyen yoldur. Sebekenin 16,234 km lik béliimiiniin 9.549 km.si standart,
8.567 kim.si asfalt kaplamadir. Yine devlet yollar1 gebekesi igerisinde komsu iilkelerle
baglantiy1 saglayan 6.843 km.lik uluslararasi yolun 6.511 km lik kismi her mevsim gegit
vermekte, 322 km.si ise ge¢it vermemektedir. 4.978 km. yol standartlara uygundur ve
asfélt kismimin uzuniugu 4.566 km.dir. (Aynaci, 2007:22-23).

TABLO 6.27.: Devlet Yollart Toplam Uzunlugu

Villar | BetOR Ust Yapili Yollar Toprak Tavsive Yollar
Asfalt | Parke | Stabilize | Toplam | Drenaj Yapih | Drenaj Yapisiz | Toplam
1960 | 6.880 156 30.922 37.958 3.835 5.333 9.168
1965 1 11.852 200 29.135 41.187 - - -
1970 | 18.988 211 26.058 45257 4.098 2.718 5.403

KAYNAK: Karayollar: Genel Mudurlig, Tirkiye Karayollart Istatistigi Y1lig: 1981, Ankara, s.13.
Tablo 6.27.’de goriildiigi gibi, 1960 yilinda 6.880 km. olan beton asfalt yollarmn
uzunlugu 1970 yilina gelindiginde 18.988 km.ye, 156 km. olan parke yollarin uzunlugu
156 km.den 211 km.ye, drenaj yapili yollarin uzunlugu da 3.835 km.den 4.098 km.ye
yiikselmistir. 1960 yilinda 30.922 km. olan stabilize yollarm uzunlugu 1970 yilmda
26.058 km.ye ve drenaj yapisiz yollarm uzunlugu ise 5.333 km.den 2.718 km.ye
diigmtigtiir.

6.4.1.1. Birinci Beg Yilik Kalkinma Plany(1963-1967)

Birinct Bes Yilhik Kalkinma Planmm ulastirma ile ilgili dort ana ilkesi
bulunmaktadir. Bunlardan ilki; ulastirma sistemleri arasinda segim yaparken artan
yolcu, yik ve haber trafigini karsilayabilmektir. Ikincisi; eldeki kapasiteden tam
yararlanmak ve fazla kapasite yaratmamaktir. Ugtineti ilkesi; ihtiyaglara cevap verirken
hizmetleri iyilestirmek, maliyetleri diiglirmektir. Son ilkesi de; ulagtirma islerini ulusal

ekonomiye en uygun sekilde yiiriitebilmektir. (DPT, 1963:384).
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TABLO 6.28.: Ulastirma Yatirimlart

(Milyon TL)

1963 1964 1965 1966 1667 Toplam
1) (2) (3) @ (5) 6)
Yol Yatirinlan 707 702.2 793.6 902.5 10927 4198
Tagitlar 158.2 347.8 420.7 686.7 850.1 2463.5
Tagima Toplami 865.2 1050 1214.3 1589.2 19428 | 6661.5
Liman ve Iskeleler 150.6 60.3 33.3 16.8 28.3 264.3
Hava Alanlar 27.7 223 223 22.2 222 116,7
Haberlesme 237.5 2022 202.2 190 165.4 1006.9
Radyo 17 5.2 5.2 33.7 12.6 80
Toplam 1298 1482.3 1482.3 1851.9 2171 81594

KAYNAK: DPT,1963, Kallanma Plany, (Birinci Beg Yil) 1963-1967, Ocak.

Tablo 6.28.’de de gortldiigii gibi yol yatirumlarinda ve tasit yatirimlarinda 1963
ve 1967 yillarinda devamhi olarak bir artis planlanmistir. Oysa difer sektor
yatirimlarinda azalmalar gérillmektedir.

“Ulastirma yatirimlarinm toplam sabit sermaye yatinimlar i¢indeki payi 1. plan
doneminde %15.6 (plan hedefi %13.7), 2. plan déneminde %16 (plan hedefi %16.1) ve
3. plan déneminde ise %20.6 (plan hedefi %14.5) olarak gerceklesmistir” (Ergiin,
1985:82-83).

Planli dénemde de gerek haberlesme faaliyetlerine gerekse ulastirma
faaliyetlerine oldukga énem verilmistir. Ancak toplam kamu yatirimlan iginde ulagtirma
faaliyetleri planli donemde ¢ogu zaman Oncelikli sekttr olarak yver almanugtir, (Atasoy,
1987:15). Ulastirma sektorii genelde 3. ve 4. siradaki sektér olarak yer almigtir.

Birinci Bes Yillk Kalkinma Plami’nda tagima politikasinin tek elden
yiiriitiilmesi, tasima iglemlerinde tilkenin ekonomik durumunun dikkate alinmasi, uzak
tasuma islemlerini karayolu ile degil demiryolu ve denizyolu ile tasinmas: gibi ilkeleri
vardur.

Koy yollann yapimna Birinci Plan déneminin son yillarinda daha biiyiik bir
onem verilmis ve «Grup koy yollari» yapimina baglanmistir. Koy yollann yapimi

konusunda ilgili kuruluslar arasinda yeterli isbirligi saglanamamis ve teghizat ve isgiicii
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yéniinden mevéut yapim kapasitesi en iyi sekilde kullamlamamgtir. (DPT, Ikinci Bes
Yillik Kalkinma Plam 1968-1972).

#1950 yilinda toplam tagimalarda karayollarmin payl, yolcu ve yiik tasimasinda
sirastyla yiizde 46 ve yiizde 17 iken bu oranlar 1960°da yiizde 67 ve yiizde 37 ye
yiikselmigstir”(DPT, Birinci Beg Yillik Kalkinma Plam 1963-1967).

TABLO 6.29.: Yolcu Tagima Tahminleri

{Milyon yolcu X KM)

Yillar | Karayolu| % 1§ Demiryol | % | Denizyol| % |Havayol| % | Toplam | %

1962 | 12590.9 | 100 4166.5 100 470 100 169.9 100 | 173973 [ 100

1963 | 13463.9 | 1069 | 46056 | 110.5 477 1014 ] 1904 112 | 18736.9 | 107.7

1967 | 174894 | 1389 | 69128 | 1659 510 108.5 300 176.5 | 25212.2 | 144.9

KAYNAK: DPT,1963, Kalkinma Plam, (Birinci Bes Yii) 1963-1967, Ocak.

TABLO 6.30.: Yiik Tagmma Tahminleri

{Milyon Ton X KM)
Yillar | Karayoln | Indeks | Demiryolu | Indeks | Denizyolu | Indeks | Toplam | Indeks
1962 | 4.319.8 100 4.091.9 100 1.680.0 100 10.051.17 100
1963 | 6.751.8 110 5.076.1 125.2 1.764.0 105 11.591.9 115.3
1967 { 6.957.8 161 7.147.9 176.4 2.144.1 127 16.249.1 161.6
KAYNAK: DPT,1963, Kalkinma Plan, (Birinci Bes Yil) 1963-1967, Ocak.

“Birinci Plan ddneminde, sehirlerarast yolcu tasimasmda, en bityilk gelisme
viizde 16,8 artis hiziyla karayolu sisteminde olmugtur. Sehirleraras: yik tasumasinda,
havayolu ihmal edilirse, yine en biyik gelisme vyiizde 18,0 artis hziyla
karayolundadir™. (DPT, 1968: 563).

TABLO 6.31.: Karayolu ve Demiryolu Yatirimlan
{Milyon TL)
1963 1964 1965 1866 1967 G. Toplam
Demiryolu 159.5 162.2 223.5 331.8 512.9 1389.9
Karayolu 547.5 540 570.1 570.7 579.8 2808.1
Toplatn 707 7072 793.6 902.5 1092.7 4158.0
KAYNAX: DPT,1963, Kalkinma Plam, (Birinci Bes Yil)} 1963-1967, Ocak.

Tablo 6.31.’de de goriildiigii gibi karayollarima yapilan yatirimlar 1. Bes Yillik
Kalkinma Plam déneminde devamli olarak demiryollarmdan fazla olmustur.
Bu yatmimlarda meveut karayolu durumunun iyilestirilmesi ve kdy yollarinin

genisletilmesi hedeflenmigtir. Devlet yollarinda 1.700 km. beton asfalt, 7.600 km.
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bitiimlii kaplama, il yollarinda 950 km. bitiimlii kaplama, 300 km. stabilize yol
yapiimast  planlanmigtir.  Yani deviet yollarmmin tamammun  asfaltlanmas:
amaclanmustir.(Aynaci, 2007:25).

6.4.1.2. Birinci Bogaz Kipriisit Ve Istanbul Cevre Yolu Etiitleri

Istanbul’un dofu-bat1 uc noktalar1 arasinda isleyen biiyiik bir ¢evresel trafik
vardir. Bu trafik Pendik’ten Yesilkoy’e, Tuzla’dan Avcilat’a, Gebze’den Hadimkoy’e
gidip gelmektedir. Kente girmesi gerekmeyen bu ulagim, ciddi bir trafik yogunlugudur.
Trafik yogunlugunun azalmasi ve kente girmerﬁesinin saglanmas: i¢in Bogaz Kopriisii

Snemli bir nokta olusturmaktadir. (Gozen, 26 Ocak 2010).

Bogazigi Kopriisii ve Istanbul Cevre Yollar1 projesi, 22 km. sehiri¢i otoyolu,
1560 m. uzunlugundaki Bogazici Asma Képriisii, 1000 m. uzunlugunda Ugtincii Halig
Képriisti, toplam 1000 m. uzunlugunda yliksek ayakli viyadiikler, 900 m. uzunlukta
yiikselmis yol viyadiikii, gehir girigleriyle baglant1 saglayan 13 adet kopriilii kavsak, 280
m. uzunlukta yapma tlinel gibi bilyilk yapilardan olusmaktadrr. (TC. Baymndirhk ve
Iskan Bakanlign Karayollan Genel Midiirliigi, 2007:101).

Etiit dahilinde kopriniin batidaki ucu Londra asfaltina, dogudaki ucu Ankara
asfaltina baglanacak olan cevre yolu fizerinde bir de Ugiincli Hali¢ Kopriisii
yapilacaktir. (Izbirak, 1973:167).

Birinci Bogaz Képriisii ve Istanbul Cevre Yoluw'nun tiim ¢alismalarinda genel
olarak Tiirk miihendis, teknisyen ve iggileri yer almustir. Caligmanin alt yap: islerinde
Alman firmasi; kule, asma, sistem, kablo, aski ve ¢elik kisimlarinda ise Ingiliz firmas:

gdrev almastir.
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1960°larin ortalarinda yapilan trafik tahminleri, fiili durumla karsilagtifinda

oldukga disiik kaldig1 goriilmektedir. (Aynaci, 2007:28). Bu dururm asagidaki tablodan
da daha net anlagilmaktadir.

AsaZida Tablo 6.32.de gériildiigii gibi 1954 yili hari¢ diger yillarda fiili trafik

tahmin edilen trafikien daha fazla gikmstir. Yani sadece 1954 yilinda tahminler dogru
cikmagtr,

TABLO 6.32.: Istanbul Bogaz1 Yillik Fiili Trafiginin, 2. Etiit

Tahminleri [le Karsilagtirilmasi
Yil Fiili Trafik Tahmin Edilen Trafik
1954 966.G00 966.000
1963 2.294.580 2.149.491
1966 3.281.747 2.805.748
1967 3.851.,203 3.067.771
KAYNAK: (Aynacy, 2007: 22)

TABLO 6.33.: Etiit Istanbul Vasita Sayis1 Tahmini {le Fiili Durum
‘ Yil

Motorlu Arag Tahmini Fiili Motorlu Arag Adedi
1956 17.000 17.000
1963 28.600 48.167
1967 35.400 79.190
KAYNAK: (Aynaci, 2007: 30)

Tablo 6.33.’de sadece 1956 yilinda tahmini ve fiili motorlu ara¢ adedi dogru

cikmustir. 1963 ve 1967 yillarinda ise fiili motorlu arag adedi tahmini degerden daha
fazla gerceklesmistir.

Bogaz kopriisit ve ¢evre yollarin yapilmasiyla trafik problemi c¢oziilecek, turizm
canlanacak, Asya ve Avrupa arasindaki ulasim daha kolay saglanacak, araba vapurlarim

beklemekten kaynaklanan zaman kaybi ortadan kalkacak ve en ¢nemlisi de Bogaz

trafigi azalacaktir.

6.4.1.3. Giineydoguda Yaptmakta Olan Yollar
1960’1 yillarda Giineydogu Anadolu bblgesinde, bu bdélgenin gelismesine

dnemli katkilar yapacag: diisiiniilerek baz1 ¢alismalar yapimugtir. Bu ¢aligmalar E 24

yolu tizerinde bulunan Cizre-Hakkari yolunun 95 km lik Cizre-Sirnak-Uludere kisma, 95
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km.lik Uludere-Beytugebep-Cukurca ayrimi yolu ve 44 km.lik Cizre-Silopi-Irak sinuri-
Zaho yoludur. (Aynaci, 2007:33).

Tiirkiye nin en ug noktalarindan olan Hakkari ili, bu yolun yapilmasiyla beraber
Iskenderun’a, Mersin’e en kisa yolla baglanmus olacaktir. Ayrica Hakkari bolgesinde
var oldugu diigtin{ilen petrol, kémiir gibi maden rezervlerinin bulunmasina ve tahminen
bir milyon hektardan fazla arazinin tarum igin kullanilmasina yardimci olacaktir.

Bu yollanin yapilmastyla beraber sadece Tiirkiye degil Iran-Irak, Pakistan, hatta
diger Orta Asya tilkeleri dahi bu projeden faydalanmug, Turkiye ile olan ticari, kiiltiirel
iliskilerde bu yollar sayesinde gelisme gdstermisgtir.

6.4.1.4. Karayoliarinda Ticari Nakliyat

Tirkiye’de karayolu nakliyatimn 6nemi 6zellikle 1960°l1 yillardan itibaren
Snemli derecede hissedilmeye baglanmstir. Artik naklivat demiryollarindan daha ¢ok
karayollar: ile karsilanmaya baslannugtir.

Karayolu tagimacilifi ara¢ ve terminal agisindan diigiik yatirim maliyetlerine
sahiptir. Maliyetlerin diigiik olmasi finansal biiyiikliigii daha fazla olan hava ve deniz
tasimaciligidakilere oranla daha kiigik isletmelere de pazara girme imkam
tanumaktadir. (Karagtille, 2007:28).

Serbest brrakilmis ve bircok ydnden desteklenmis karayolu tagimacilifi bu
donemde olduk¢a fazla geligmis, milli ekonomiye gére tasuma simrlanm agmusgtir.
Normal sartlarda demiryolu ile taginabilecek olan yiikler dahi kamyonlarla taginr hale
gelmigtir.

Bu durum “Tirk karayollarnmn {izerindeki baskiy:, biiyiikk bir tahribata
déniigtiirmektedir. Bu noktada olusan bunalimin somut sonuglari, karayollarinn
- tahribatindan bagka, somut can ve mal kayiplan ile glin is1gina ¢ikmaktadir”(Hamitoglu,

1997:39).
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TABLO 6.34.: Turkiye’deki Tasit, Yol Ve Nakliyat Gelisimi

. . Gegit Veren Yolcu Ton

Otomobil | Kamyon | Otobiis Yollar KM 1000 KM 1000 KM
1938 5713 4352 | 1297 10.038 - -
1940 4342 3520 1237 10.911 - -
1942 3574 3848 985 11.363 - -
1944 3406 4484 988 11.990 - -
1946 4676 8251 1615 12,680 - -
1948 8012 11.403 2622 12.246 - -
1950 13.405 15.404 3755 17.465 2.597.000 957.000
1952 23.938 24,722 5510 22.574 6.370.000 1.319.000
1954 28.599 30.250 6671 25.528 9.082.000 2.209.000
1956 33,377 35.070 7914 32.421 1.291.000 2.662.000
1958 34,244 39,721 8065 38,018 8.886.000 2.419.000
1960 45.767 57.460 10.981 40.257 10.880.000 | 3.678.000
1962 52.381 64,706 13.056 41.986 13.000.000 | 4.400.000

KAYNAK: (Aynact, 2007: 35)
Tablo 6.34.’de goriildiigii gibi 1950 yilindan itibaren nakliye islemleri olduk¢a
gelisme gostermigtir. 1950 yilinda km. bagina 957.000 ton yik diiserken 1962 wilinda
km. bagina 4.400.000 ton diigmiistiir. Yine 1950 yilinda km. bagina 2.597.000 yolcu
diiserken 1962 yilinda km. bagina 13.000.000 yolcu diigmiistiir.

Karayollarinda 1960-1978 yillarin da hem yiik hem de yolcu tasimacihiginda
artislar olmustur. “Ornegin karayollarimn (ton X km.) cinsinden yik tagimacihigimdaki
pay1 1960 yilinda %30 iken 1978 yilinda bu rakam %61 olmugtur. Karayollarinn yolcu
tasimalanndaki pay: ise 1960 yilinda %73 iken 1978 yilinda %95 olmustur” (Ergiin,
1985:96).

Karayolu nakliyesinin bu kadar geligmesi ve nakliye igine girisin fazla sermaye
gerektirmemesi, nakliye isletmecilerinin artmasina da sebep olmugtur.

Fazla kapasiteye ragmen, mal ve igglici nakliyatt ile turizm mevsimi
tasimalarinda giiclik ve tikanikliklar meydana gelmekte, iiretim ve tiiketim bolgeleri
arasinda stok ve miibadele azalmakta, ¢abuk bozulan mallarda miktar kaybi yliziinden

maliyetler artmakta ve biiytik fiyat farklar ortaya ¢ikmaktadir. Aynaci, 2007:36).
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Nakliye sekttriinde oldukca yikict bir rekabet stz konusudur. Rekabetin var
olmas: da rekabet kanunu gerefi fiyatlarin nakliyecilerin aleyhine dénmesine sebep
olmustur. Nakliveciler rekabet sebebiyle ig bulduklar takdirde araglarim kapasitesinin
iizerinde yiiklemisler ve bu durum da giivenlik agisindan tehlike olusturmustur.

1975 yiinda 862 adet olan tir aractmiz, 1980 yilina gelindiginde 6.000 adet
olmus ve bu yildan sonra da hizla artmmstir,

6.4.1.5. Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani(1968-1972)
Ikinci Bes Yillik Kalkmma Planinin bes ana ilkesi bulunmaktadir. Bunlardan

birincisi; ulastirma sektériiniin planda ongdriilen ekonomik ve sosyal hedeflerin
gerceklesmesini saglamaktir. Ikinci ilkesine gére sadece karayolu sisteminin degil diger
sistemlerinde gelismesini saglamak esastir. Uglincti ilkesinde gére ulastirma sistemlerini
kullananlarin yapim ve bakim harcamalarina, amortisman, bakim gibi bir takim
masraflara katilmalarim saglamak amaglanmigtir. Dérdiincii ilkesinde sektériin, degisen
sartlara uyabilen, gelisen, dinamik bir yapiya kavusturulmasi amaclanmistir. Son
ilkesinde de ulastirma sistemlerinde emniyet saglamak amagclanmigtir. (DPT, 1968:561).

Birinci Plan doéneminde, sehirlerarasi yolcu tasumasinda Oncli sistemi olan

karayolu, yiizde 16,8 artis luziyla diger sistemlerin oniine gegmistir.
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TABLO 6.35.: I¢ Hatlar Yolcu Tasima Tahminleri

{Milyon Yolcu X KM)
1.Plan Endeks IL.Plan
Yillik % 1972 Yillik %
Ulagtirma Tipi 1963 1967 Artig 1968 1972 | 1967:100 Artig
(1) 2) (3) 4 (5) (6) @
Karayolu | S.Aram | 19.369 | 36,100 16.8 40,200 | 60.400 167.3 10,7
Sehirici § 1.184 | 1.045 -3.0 1.070 | 1.200 114.8 2.9
Demiryola | S.Aras1 | 3,005 | 3,639 4.9 3779 | 4428 121.6 4,1 :
Sehirigi 626 710 3.3 730 880 123.9 4.8 ;
Denizyolu | S.Arasi 213 178 -4.6 172 147 82.6 -3.9
Sehirigi 965 1.025 1.5 1.040 | 1.150 112.2 2.6
Havayolu | S.Arast 124 203 13.2 226 356 173.3 12
Sehirici - - - - - - -
Toplam S.Arast { 22,711 | 40.120 15.2 44,377 1 65.331 162.8 10
Sehirigi | 2.775 | 2.780 0.01 2.840 | 3.230 116.2 3.3
Not: (1 Karayolu ve demiryolu sehirici tretim tahminleri sadece kamu sektoriine yapilan tagimalari kapsamaktadir.
{2)Karayoly sehirici tretim miktarlan sadece Ankara, {stanbul ve Izmir sehirlerine aittir.

KAYNAK: DPT, Ikinci Bes Yillik Kalkmma Plant 1968-1972.

TABLO 6.36.: Ic Hatlar Yiik Tasima Tahminleri

(Milyon Ton X KM)
I.Plan Fndeks | 1LPlan
Ulagtirma Yiilik % 1967-10 Yillik %
Tipi 1963 1967 Artis 1968 1972 o Artig
| ) ) 3) 4 &) 6) Q)
Karayolu 6.717 12,500 18 14,400 § 25900 207.2 15.8
Demiryolu 4.111 6.201 10.8 6477 7.849 126.5 4.9
Denizyohu S.aras1 1.889 3.420 16.8 3.680 4.880 142.6 7.3
Sehirici 65 80 04 81 103 128.8 6.2
Havayolu 1.1 2.4 21.2 3.2 5 208.3 11.8
Toplam S.aras1 12418.1 | 221234 15.4 24560.2 | 38634 174.6 12
Sehirici 65 80 54 81 103 128.8 6.2
Not: (1} Karayolu ve demiryolu sektorlerinde sehirleraras tiretim miktar: veriimistir,
(2) Denizyolu gehirlerarast ve gehirigi Uretim tahminieri sadece kamu sektorince yapilan tasimatar) kapsamaktadir.

KAYNAK: DPT, ikinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 1968-1972.

Tablo 6.35. ve Tablo 6.36.’dan de anlagilacagl lizere karayolu ulastirmasinin
acik ara farkla diger ulagtirma sekttrlerinden 6nde olacag: tahmin edilmektedir.

Ikinci Plan déneminde tahmin edilen i¢ ve dis hatlar yolcu ve yik tasima
tahminleri beklenilen degerlere ulagmis hatta bazi alt sekttrlerde tahminleri bile
asmugtir. Bu durom, Szellikle i¢ hatlarda sehiri¢i yoleu tasimasinda goriilmektedir.
Sehiri¢i yolcu tasimalarinda karayolu, demiryolu ve denizyolu tahminlerin iki kati kadar

fazla gerceklesmistir”’(DPT, 1973:579).
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Ikinci Plan déneminde yilda ortalama kamyon - kamyonet sayisinda yiizde 2,6,
otobiis - minibils sayisinda yiizde 5,7, binek otomobil ve jeep sayisinda ylizde 11,2
gelisme beklenmekteyken bu oranlar Birinci Plan. doneminde sirasiyla yiizde 5,1, yiizde
7 ?e ylizde 12,3 olarak gerceklesmistir. (DPT, 1968:568).

Ikici Bes Yillik Kalkinma Plam cergevesinde 16.74 milyar liralik ulagtirma
yatirimi yapiimasi hedeflenmistir.

“II. Plan doneminde, ulastirma sekt6rii imalat ve konut sektorlerinden sonra,
figlincll siraya yiikselmigtir, Bu donemde toplam yatirimlarn %16.1°1 ulastirma

sektoriine yapildi”(TUSIAD, 1988:16).
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TABLO 6.37.: Karayolu Alt Yap1 Kapasitesi Tahminleri

(KM)
1.Plan Endeks | II.Plan
Yol Yillik % 1972 Yillik %
Ti ?eri 1963 1967 Artis 1968 1972 ] 1967:100 | Artig
P ) @) (3 4 &) 6 )
1.Devlet Yollar:
a.Sert Satihli Yollar
(1)Parke 198 189 ©-1.3 200 240 126.9 4.7
(2)Beton Asfalt 1125 1312 4 1650 3000 228.6 15.9
(3)Bitiimlit Kaplama 8603 | 12893 10.6 14500 | 20500 159 9
b.Gevsek Satihly Yollar
(1)Stabilize Cakil 19292 | 14134 -7.4 12820 | 7900 55.9 -11.4
{2)Kirma Tag 285 286 0 270 200 65.9 ~7.2
c¢.Toprak Yol
{1)Drenajl Toprak Tavsiye { 1226 709 -12.9 600 200 28.2 -24
{2)Toprak Tavsiye 1293 [ 1294 0 1100 300 24.3 -27.8
I.Devlet Yollar Toplam 2514 1923 -6.9 1600 400 20.8 -25.3
2.1l Yollan 34536 | 32740 -1.4 32740 | 32740 100 0
a.Ust Yapili Yollar
{1)Cimento Beton - - - - - - -
(2)Bitiimli Kaplama 380 858 22.6 1000 1800 209.7 16.9
(3)Parke - 30 - 30 40 133 6.8
(4)Kumatag 1292 1600 0.5 1600 1600 160 0
(5)Stabilize 12977 | 10174 -6 10790 | 13180 129.5 5.6
b.Torak Tavsiye Yollar _ .
(1)Drenaj Yapih - 1261 - 1200 800 66.7 -9.9
(2)Drenaj Yapisiz 4313 | 2216 -15.6 2008 1200 54.2 -12
c.Ham Yollar 4953 | 9481 17.6 9000 7000 73.8 -6.1
IL11 Yollari Toplam: 23915 | 25620 1.8 25620 | 25620 100 0
3.Koy Yollan
a.l.smif Kaplamal - - - 3100 | 17500 564 34.1
b.2 simif Kaplamakh 13888 | 28500 20.6 28500 | 28500 100 0
c.Tasviye 13873 | 17479 7.5 17379 | 15979 90.8 ~1.5
d.Ham Yollar 20230 | 104021 50.6 101021 | 88021 84.8 -3.5
I1.K&y Yollar: Toplami 47991 | 150000 33 15000 | 150000 100 0

KAYNAK: DPT, Ikinci Beg Yillik Katkinma Plani 1968-1972.

Plan dahilinde karayolu ulastirmasi ile ilgili yatirimlar, toplam ulagtirma
yatirimlar igerisinde %72.7 ile en bliyiik paya sahiptir. Bu yatirimlarla meveut icarayoiu
sebekesinin yliksek standartlara ulastirtlmasi ve grup kéy yollannin da genisletilmesi
amaclanmistir. Bu dogrultuda karayollar: yatirimlariyla, Devlet yollarinda, 1 700 Km.
beton asfalt, 7 600 Km. bitiimlii kaplama; il yollarinda, 950 Km. bitiimli kaplama,

3.000 Km. stabilize yol yapilacaktir. Yatirumlar cergevesinde Koy yollarinda, 17 500
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Km. kaplamali yol yapimi programlanmustir. Ayrica Ikinci Bes Yillik Plan déneminde
Istanbul gevre yollar1 ve Bofaz Képriisii projesi Istanbul -Iskenderun arasinda bir stirat
yolunun yapum ve turizm bakimmdan da énem arz eden Giineydogu Anadolu yollariun
tamamlanmasi da hedeflenmistir.

TABLO 6.38.: Karayolu Alt Yap1 Kapasitesi Tahminleri
(Milyon TL 1965 Y1l Fiyatlaryla)
I.Plan IL.Plan
Dénemi Donemi
Toplam 1968 | 1969 | 1970 | 1971 | 1972 | Toplanu
(1) (2 (3) @ ® (6) (M
Karayola G380 2070 | 2.230 | 2400 | 2,625 | 2.845 | 12.170

Demiryolu 1562 485 600 705 700 660 3.150
Denizyolu 779.7 183 193 191 166 167 | . 900
Havayolu 220.7 153 124 63 128 52 520

Toplam 89224 2.891 { 3.147 | 3369 | 3.619 | 3.724 | 16.740
KAYNAK: DPT, Ikinci Bes Yilhik Kalkmma Plam 1968-1972,

“II. Plan donemi sonunda karayolu sehirlerarast yolcu tasimada planda tespit
edilen hedeflere ulasilmus, sehiri¢i yolcu tagpima hizmetleri hedefin {stiinde
gerceklesmistir”(Saglam, 1977:214).

6.4.2.1970-1980 Donemi Karayollar: Politikalar1

Bu donemde iilkemizde ulastirma sistemleri arasinda koordinasyon sorununum
var olmasi1 dolayisiyla karayolu ulastumasinin daha fazla 6nem kazandifim
gormekteyiz. Karayollarinin $nemi dolayisiyla da motorlu arag sayisinda artislar vardir.

“Ulkemizde motorlu tagit filosumun 1972 yilinda yiizde 14, 1973 yilinda yiizde
17 oraninda artmasina mukabil, niifus ytizde 2.5, fert basina milli gelir ortalama yiizde
4.5 oraninda artmaktadir”(Saglam, 1977:215).

Bu dénemde Istanbul Cevre Yolu, Bogazigi Kopriisti, Haydarpasa-izmit yolu,
Esrefpasa-Halkpinar yolu, Uglincti Halic Képriisti ve Ikinci Bogaz Képriisii programa
alinmigtir,

Tablo 6.39.de de gérildiigli gibi 1970 yili itibariyle toplam devlet yolu

uzunlugu 29.956 km.dir. Bu yollarin 17.058 km.si beton asfalt, 133 km. parke ve 12.765
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km. stabilize yoldur. 1980 yilina gelindiginde toplam devlet yolu uzunlugu artmus ve
30.342 km. olmustur. 1980 yilinda beton asfalt yolda artis olmug ve 24.972 km.
yiikselmigtir. Ancak parke ve stabilize yollarda da azalmalar olmus ve sirasiyla 70 km.
ve 5.300 km.ye diismiiglerdir.

TABLO 6.39.: 1970-1980 Yillar1 Arasindaki Devlet Yollarimin Genel Satih
Durumuna Gore Uzunluklar

villar Beton Ust Yapih Yollar Toprak Tavsiye Yollar Ham
Asfalt | Parke | Stabilize | Toplam | Drenajli | Drenajsiz | Toplam | Yollar
1970 17058 133 12765 29956 563 553 1116 1936
1975 20943 117 10382 31442 476 301 777 1312
1980 24972 70 5300 30342 199 285 484 963

KAYNAK: Karayolian Genel Mudtrligt, Turkiye Karayollar Istatistigi Y1ihg: 1981, Ankara, 5.17.

“1970'i yillarda otomotiv sanayindeki gelismelere paralel olarak yiiksek
standartls yollar yapilmaya baglannustir”(Evren, 26 Ocak 2010).

Yol yapim ¢aligmalari, trafik giivenlifi, trafik igaret ve c¢izgileriyle Karayolar
Genel Midiirkiigd ilgilenmektedir. Bu dogrultuda yol yapim caligmalar: igin 1972
yilmnda 415 milyon lira harcanmugtir.

Bu dénemde karayollarimin 2.580 km.si hi¢ ge¢it vermemekle beraber 7.784
km.si yalniz kuru havalarda gegit vermektedir. 11 ilge merkezi ve 197 bucak merkezine
yalmz kuru havalarda gidilebilmektedir. 23 bucak merkezinin ise hi¢ yolu yoktur.
Geometrik standart bakimundan, devlet yollarinin % 40’1, il yollaninin % 85°4,. fiziki
standart bakimindan da devlet yollarinin % 85’1, il yollarimin % 90°1 yetersizdir.

Karayollarimn trafik hacmi glinden giine artmaktadir. (Aynaci, 2007:39).
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TABLO 6.40.: 1970-1980 Yillarinda Ulasim Sektdriinde Yurti¢i Tagimalar

Karayolu | % | Demiryolu | % | Denizyolu | % | Havayolu | % | Toplam
A | 6477 - - - - |-
B | 17.447 61 | 6.092 211 5.100 18 | 25 0 | 28.664
1970 | C | 41.311 91 | 3.444 8 | 133 0 | 308 1 | 45,196
D |54 - |- - |- - |- - |-
E | 162 - |- - |- - |- - |-
A | 15.343 - - - |- = 1 - -
B | 37.507 72 | 5.029 10 | 6.263 12132 0 | 52.260
1980 | C | 73.127 9] | 6.011 7 | 954 1 1395 1 | 80.487
D | 115 - |- - |- - |- - |-
E | 320 - |- - |- - |- - |-

KAYMNAK: (Aynacy, 2007: 40)
(Astagit-km, B: ton-km, C: yolcu-km, D: taginan yitk-km, E: taginan yoleu, - : bulunamamagtir, — :uygulanmamsgtir.)

Tablo 6.40.dan da anlagilacagi tizere 1970 ve 1980 willarninda yolcu

tasimacilifinda ilk swrayr %91 ile karayollann almaktadir. 1970 yilinda yolcu
tasimacilifinda karayollarim sirasiyla demiryollart ve havayollart izlemektedir. 1980
yilinda yolcu tagmmacilifmda demiryolu orammda %1°lik bir azalma oldugu
goriilmektedir. Bunun sebebi de denizyolu tasimacihiginda meydana gelen %1°lik
artisirr.

Tablo 6.40.’de yik tagmmacilifinda da karayollar: iistiinliigii hakimdir. Bu
listiinkiik 1970 yilinda %61 iken 1980 yilinda %72 olmustur. 1970 yilinda karayolunu'
sirasiyla demiryolu ve denizyolu izlemektedir. 1980 yilinda ise karayolunu simrasiyla
denizyolu ve demiryolu izlemektedir. Yani 1980 yilinda yitk tasimaciliimda denizyolu
demiryolundan daha fazla tercih edilmektedir.

“1970°de Tiirkiye’de 7.518 traktor, 10.335 kamyon ve kamyonet, 1.909 otobiis,
minibiis ve midibiis ve ancak 3.660 otomobil tiretilmigtir”(Karluk, 1999:269).

TABLO 6.41.: Bazi Ulkelerde Km? Bagina Diisen Yol Uzuntuklart (1973)

Avusturya 1.140
Bulgaristan 0.280
Yunanistan 0.270
Fransa 1430
Ispanya 0.280
Yugoslavya 1.500
Tiirkiye 0.080

KAYNAK: (Aynaci, 2007: 41)
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Tablo 6.41.°de 1973 yilinda baz: lilkelerde km. basina diisen yol uzunluklar
bulunmaktadir. Her ne kadar karayollarinda yolcu ve yikk tasmmacilifinda stiinlik
oldugumu bilsek de yukarndaki tablo yollarimuzin aslinda ne kadar yetersiz diizeyde
oldugunu gézler dniine sermektedir. Tabloda gériildiigii gibi Tlrkiye km. bagina diigen

yol uzunlugu bakimindan bir ¢ok {ilkenin gerisinde kalmistir.

Karayollarimin 6zellikle yiik tasimacilifindaki paymmin giderek artmasi, hizin
diismesi, ara¢ kapasitelerindeki azalma, yollarda daha fazla tahribatin olugmasi,
‘ alt_yapamn zamanindan 6nce yipranmasi ve artan trafik kazalari gibi olumsuz sonuglara
sebep olmaktadir. Karayolu trafiginde agir tagitlanin pay: gelismis lilkelerde yiizde 10
dolaymda iken, iilkemizde yiizde 60'ara kadar ¢ikmas:t trafik giivenligini azaltan en
énemli hususlardan biridir. Ulkemizdeki trafik kazalar1 ve neden oldugu &llimlerin

sayis1, gelismis tilkelere gére 3-10 kat daha fazladir. (Ablak, 30 Ocak 2010).

TABLO 6.42.: Baz1 Ulkelerin Karayolu Harcamalar:

Batt Almanva 409.45 Milyar TL
ABD. 371.75 Milyar TL
Japonya 151.75 Milyar TL
Fransa 51.27 Milyar TL
Turkiye 7 Milyar TL

KAYNAK: (Aynaci, 2007: 42)

Tablo 6.42.’de bazi Avrupa Ulkeleri ile Tiirkiye’nin karayollarma yaptif
harcamalar verilmektedir. Bu tabloda Tiirkiye’nin diger llkelere gére g¢ok diigik
miktarda yatirim harcamasi yapti§1 goriilmektedir.

1970-80 déneminde 60 bin km. olan karayolu afimin 100 bin km.ye ¢ikarilmasi
hedeflenmistir. Ik olarak dengeli kalkinma ve sosyal adalet geregince ihmal edilmisg
yorelere oOncelik verilerek ve bu yorelerdeki ¢aligmalar hizlandirdacaktir. Bunu
saglamak igin Karayollar1 Genel Miudtrliigh KAGEP adi verilen “Karayollan A

Gelistirme Projesi” ¢caligmasim baslatmistir,
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Projedeki amag, karayollari agmin kendi iginde rasyonel bir hale getirilmesi,
devlet yolu ve il yolu arasmdaki dengesizligin giderilmesi, niifus yogunlugu yiiksek ve
ulagim olanaklarinin yoksun oldugu bélgelere karayolu ulagiminin saglanmasidir.

Ayrica 1970°li yillarda parali otoyollarin gerekliligi ilk olarak ciddi anlamda
konugulmaya baglanmigtir. KGM, bu amagla hukuki mevzuatta ¢alismalar baglatilmugtir.
Yine bu dénemde uluslararas: ulagimi ve doviz gelirlerini arttirmaya yonelik ¢aligmalar
da hiikiimet politi.kalannln kapsamu iginde yerini almagtir.

6.4.2.1.Istanbul Cevre Yolu Ve Bogazici Kopriisii Projesi
1969 yilinda tespit edilen programa gore ve tahmin edilen maliyetlere gore

projenin fiilen ingasina baslanmustir. Proje iki kisimdan olugmaktadir. Projenin birinci
kismu, Bogazigi Kopriisii'nii de i¢cine alan ve Ankara asfaltindan Barbaros Bulvari’na
kadar olan kesimi i¢ine almaktadir.

Projenin ikinci kismi, Londra asfaltindan Barbaros Bulvari’na kadar olan
kisimdir ve Halig K&priisii’nii de i¢ine almaktadir.

6.4.2.2. Haydarpasa-Izmit Projesi
Projenin ilk safhasi 1968 yilinda baglatilmistir ve Bostanct Tineli ile Gebze

arasinin dort seride ¢ikarilmasi ve bir ekspres yol sisteminin tegkili Sngdriilmiigtiir.
Projenin ikinci safthasinda Gebze-Izmit kesimi ele almacaktir. Burada kisimda
mevcut yol oldugu gibi birakilarak yeni bir otoyol insa edilecektir.
1974 yilinda baglanacak ve 1978 yilinda da bitirilmesi planlanan 40 km.lik yolun
1 milyar 52 milyon liraya mal olacag1 hesaplanmstir.

6.4.2.3.Esrefpasa-Halkapinar (Tzmir Gegisi) Projesi
Izmir Gegisi Projesi 10 km. uzunlugundaki bir yolu kapsamaktadir. 1972 yilinda

hesaplanan maliyet rakamlarina gére 200 milyon liralik bir harcama gerektirmektedir.
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6.4.2.4.Birinci Bogaz Kopriisii Ve Istanbul Cevre Yolu'nun Insaatr Ve
Hizmete Girmesi

20 Subat 1970 tarihinde Birinci Bogaz K opriisii’niin ingasina baglanmigtir.

Istanbul Cevre Yolu'nun ilk bslimii 30 Ekim 1973’te hizmete girmistir. istanbul
Cevre Yolu projesi, Avrupa-Asya karayolu arasindaki Onemli bir darbogaz1 ortadan
kaldirmak ve gehir ici trafigi de hafifletmek icin bir otoyol olarak planlanmistir.

22 km. vzunlugundaki ¢evre yolunun 13 km.si Avrupa yakasinda 6,5 km.si Asya
tarafinda yer almaktadir. Istanbul Bogazigi ve Hali¢ Kopriileri de geriye kalan 2,5
km.lik kismu tegkil etmektedir. (Aynaci, 2007:46).

Birinci Bogaz Kopriisit'niin 1974 yilimin Mayis ayinda bitirilmesi planlannus
ancak acildig tarihte képriiniin ancak % 85°i tamamlanabilmistir.

6.4.2.5. ﬁgﬁncii Hali¢ Kopriisii Projesi
Sozlesmesi 7 Eyliil 1971 tarihinde imzalanmis olan Hali¢ Kopriisiiniin 30 ayda

tamamlanmas1 ve Istanbul Cevre Yolu'nda, Ayvansaray-Halicioglu arasmnda insa
edilmesi planlanmustir.

Hali¢ Kopriisiintin ingasina 5 Kasim 1971 tarihinde baglanmig ve kdprii 1974
tarihinde tamamlanmustir. K&priintin tamamlanmasiyla birlikte Istanbul Cevre Yolu’nun
2. bolimiint olugturan Mecidiyekdy-Topkap: kesiminin MecidiyekSy’den itibaren
Bayrampasa—Vatan Caddesi kavsagina kadar olan kismim olusturan otoyol da hizmete
agilmistir.

Kopriiniin ihale bedeli, 49.994.819.50 TL ve 9.666.041,30 $ olmak {izere toplam
193.535.532.81 TLdir.

“Hali¢ Kopriisi yapimunda dngorilen proje bedelinde artis  olmamustir.

Képriidden ilk yil giinliik ortalama olarak 40.000 aracin gegecegi saptanmigtir. 1590
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yilinda ise glinde ortalama 82.000 aracin bu  kopriyll kullanacag
Ongoriilmiigtiir”’(Aynaci, 2007:49).

6.4.2.6. Ugiincii Bes Yilltk Kalkuinma Plang (1973-1977)
Uslincti Bes Yillik Kalkinma Plamimin 6 ana ilkesi bulunmaktadir. Bunlardan

birincisinde ulagtirma sistemlerinin tagima maliyetinin saptanmas: ve bu maliyetin
diistiriilmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmas1 hedeflenmistir. Ikinci ilkesine gore; belirli
yerlesme yorelerinin ulastrma talebi, uzun zaman dilimleri dikkate almarak tespit
edilecek ve béylece bu yoreler igin gereldi alt yapinin kurulmas: ve kullanitmas: sektor
ana planlarina baglanacaktr. 3. ikesinde wyurtici ve yurtdlsl ulagimda, c¢agdag
ulagtirmarn geredi olan teknolojt, sistem, organizasyon ve koordinasyon kurulmasi ve
devamli bir gelisme siireci iginde tutulmas: hedeflenmektedir. Dérdiincii ilkesine gore,
karayolu ulastirmasinin daha diizenli bir ortamda saglanmas1 ve transit tasimalarinin
Tiirkiye {izerinden kontrolli olarak yapilmas: esas tutulacaktir. Besinci ilkesinde
demiryolu ulastirmasin gelisen sanayiinin ihtiyacimi siratli ve ucuz olarak
karsilayacak ydnde gelistirilmesi amaclanmigtir. Son ilkesinde de deniz ve havayollan
ulagtirmasmda, dzellikle, dig piyasalaria rekabeti olumlu y6énde saglayacak bir kapasite

ve igletmecilik anlayisimn yaratilmas: amaglanmugtir (DPT, 1973:.
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TABLO 6.43.: Ic Hatlar Yolcu Tagimasi

(Milyon Yolcu X KM)
I1. Plan Endeks IIL.Plan
Ulastirma Tipi Yilhk Ort 1977 Yillik Ort,
1968 1972 Ariis % 1973 1977 1972:100 Artis %
&) @) ©)] “) (5) ® ()
Karayolu | S.arasi | 38200 | 60000 10,7 73000 | 126800 211,33 16.1
sehirigi 1070 1325 4.9 1500 4500 339.62 27.7
Demiryolu | S.arast 3643 3650 0.6 3683 3816 104.55 0.9
sehirigi 890 1300 11.5 1430 2094 161.08 10
Denizyolu | S.arasi 158 141 -3.8 137 122 86.52 -2.9
Sehirigi [ 1282 1600 7.7 1712 2244 140.25 7
Havayolu | S.arasi 255 495 18.2 597 1236 248.19 19.9
Toplam: S$ehiraras: | 42256 | 64289 9.9 77417 | 131974 205.28 15.5
Sehirigi 3248 4225 7.8 4642 8838 209.18 15.9
Not: Karayolu ve denizyolu gehirigi tagima degerleri kamu sektdrlince yapilan tagimalan kapsar
Karayolu, sehirici tasima miktar: sadece Ankara,Istanbul ve Tzmir gehirferine aittir.
KAYNAK: DPT, Uctincit Bes Yillik Kalkinma Plani(1973-1977)
TABLO 6.44.: i¢ Hatlar Yiik Tagimasi
(Milyon Ton X KM)
IL. Plan
Yillik Endeks | [orel
ik
Utagtuma Tipi Ort 1977 Ort
1568 1972 Artig 1973 1977 1972:100 Artis ’%
M 2 % 4 (%) (6 )
(3)

Karayoln | S.arasi | 140.80 25700 15.5 34100 60500 23541 18.7
Demiryolu | $.aras: 5671 6600 3.8 8590 10076 152.66 8.8
Denizyolu | S.aras: 3589 7260 11 8437 12499 172,16 11.5

Sehirigi 118 157 7.4 186 263 167.51 10.9
Havayolu | S.aras: 2.1 2.4 4.8 2.8 3.6 150 8.5
Toplam: Sehir.aras | 233421 | 395624 12.2 51129.8 | 83078.6 209.99 16
Sehirici 118 157 7.4 1886 263 167.51 10.9
KAYNAK: DPT, Ugtineli Bes Yillik Kalkimma Plami(1973-1977)
TABLQO 6.45.: Hatlar Yolcu Tagima Tahminleri
(Milyon Yolcu X KM)
IT. Plan Endcks | oro
Ulagtirma Tipi Yillik Ort 1977 Ort
1968 1972 Artis % 1973 1977 1972:100 Artig '%
0y 2 3) Q) &) %) 7
Karayolu 83 120 10,7 128 167 139.17 6.8
Denizyolu 90 230 17.7 235 255 110.86 2.1
Havayolu 213 683 42.8 819 1697 248.46 20
Toplam 386 1033 29 1182 2119 206.14 15.5
Not:Karayolu harig difer sistemlerdeki miktarlar sadece kamu sekitriince yapilan tasmmalar: gbstermektedir.

KAYNAK: DPT, Uglinci Bes Yillik Kalkinma Plani(1973-1977)
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TABLO 6.46.: Karayollar1 Satth Cinslerine Gore Uzunluk Tahminleri

IT1, Plan Dénemi Birim; KM
1972 1973 1974 1975 1976 1977
1) 2) 3 “) &), (6)

1.Devlet Yollar:

a.Sert Satthlh Yollar
(1)Parke 150 153 155 138 161 163
(2)Beton Asfalt 1508 1590 1650 1720 1800 1890 :
{3)Bititmlli Kaplama 17221 18550 19471 20350 | 21250 | 22100 .,
b.Gevsek Satihl: Yollar : _ :
{1)stablize Cakil 11215 10638 9650 9240 8560 7960
{2)Kuma Tag 1900 1325 1125 975 800 628
c.Toprak Yol
(1)Drenajh Toprak 450 | 440 | 435 | 420 | 410 | 400
Tavsiye
(2YToprak Tavsiye 480 320 530 553 570 580
yd'Ham vegegitvermeyen | 5591 | 1800 | 1700 | 1600 | 1465 | 1300
LDevlet Yollar: Toplami 35016 35016 | 35016 | 35016 35016 35016
2.11 Yollan
a.Ust Yapili Yollar
(1)Cimento Beton 7 7 7 7 7 7
(2)Bitlimlii Kaplama 2490 2575 2663 2754 2848 2945
(3)Parke ; 76 72 | 68 64 60
(4)Kirmatag 810 732 665 605 550 500
(5)8tablize 13430 14021 14536 15176 15844 16649
b.Torak Tavsive Yollar
{1)Drenaj Yapili 1850 1875 1900 1925 1950 2000
{2)Drenaj Yapisiz 2100 2032 1971 1912 1856 1800
\E'Ham vegegitvermeyen | gq00 | 3339 | 2623 | 1990 | 1316 | 476
ILil Yollar1 Toplam 24437 | 24437 | 24437 | 24437 24437 24437
3. Kby Yollari
a,l.smuf Kablamah 27389 | 28414 | 29424 ; 30414 | 31394 32369
b.2 smif Kablamal: 45592 | 46000 | 46227 | 47527 48817 50097
¢, Tasviye 29694 | 29374 | 29064 | 28774 28494 | 28219
d.Ham Yollar 59380 58267 | 57340 | 55340 53350 51370

HI.Koy Yollan Toplam: 162055 § 162055 | 162055 | 162055 | 162055 § 162055
KAYNAK: DPT, Ugtinctt Bes Yillk Kalkinma Plani(1973-1977)

Ugtinctt Bes Yillik Kalkmma Planmda; karayollarina ait yatirimlarda dnceligin
yillik programlarda gosterilecek bdlgelerdeki devlet ve il yollarina verilmesi ve trafigi
cok artan giizergahlarda da iicretli otoyollarin yapilmasi ongoriilmekiedir. (TC.

Baymdrlik ve Iskan Bakanlig1 Karayollar1 Genel Midtrligi, 2007:101).
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TABLO 6.47.: Karayolu Tagit Parki

(Adet)
Tagitlar 1973 1974 1975 1976 1977
8)) @ (3) ) (5)

Otomobil 208.320 233.318 261316 | 292.673 | 327793
Karnyonet 63.300 70.818 78.607 87.253 96.850

Minibls 37.250 29,702 32.375 35288 38.464

Otobiis 23.220 25077 27.083 29.350 31.590 :
Kanmyon 129214 136,966 145,184 | 153.895 | 163.128
Toplam 451.604 495 881 544565 | 598.350 | 657.825 5

KAYNAX: DPT, Ugtincii Bes Yillik Kalkmma Plan(1973-1977)

“Planhi dénemde (6zellikle 3. Bes Yillik Plan) en hizli artis motorlu fagit
parkinda olmustur. 3. Plan déneminde karayolu ulastmas: tagit parkinda yilhik
ortalama artis %10 6ngorillmesine ragmen, bu oran %20.2 olarak gerceklesmigtir”
(Ergiin, 1985:86). Tablo 6.47.’de de goriildiigii gibi motorlu tasitlarda en bilyiik artis
otomobilde gerceklesmistir.

TABLO 6.48.: Ulastirma, Haberlesme, Radyo-Televizyon Yatirimlar

(1971 Fiyatlaryla, Milyon TL)
LPlan Donemi H.Plan Dénemi Toplam I11.Plan
Toplam Gergeklesme | Tahmini Gergeklesme Dénemi Toplam
M @ 3
Karayolu Uls. - - 17600
Demiryolu Uls. - - 7600
Denizyol Uls. - - 4200
Havayolh Uls. - - 4400
Haberlesme - - 5500
Radyo-TV - - 1300
Toplam 14990.4 25957.0 40600
KAYNAK: DPT, Ugtincit Bes Yillik Kalkinma Plani(1973-1977)
TABLO 6.49.: Ulastirma Sekt6rii Yatirimlar: (% olarak)
I.Plan Diénemi 1L.Plan Dénemi [ILPlan Dénemi
1963-67 1968-72 1973-77
KARAYOLU 72 73 52
DEMIRYOLU 17 19 22
DENIZYOLU 9 5 12
HAVAYOLU 2 3 14

KAYNAK: Ergiin, 1.,(1983), Tirkiye’nin Ekonomik Kalkmmasinda Ulagtuma Sektort,
H.U.IIBF. Yaym No:10,Ankara.

“Ulagtirma sektoriindeki bu dengesiz yatirim politikasimin bir sonucu olarak yiik
ve yolcu tasimalarimn alt sistemlere gére dagilim da ¢ok dengesiz olmustur. Ormegin
iilkemizde bugiin karayolunun yolcu tagimalarindaki pay1 %90’ mn Ustiindedir”(Erglin,

1985:83).
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“Bugiin iilke i¢i yiik ve yolcu tagimaciliginin ¢ok bityiik bir bolliimiintin karayolu
ile yapiliyor olmasi, ulastirma sektoriiniin temel amaglar arasindaki tasima tiirleri
arasindaki dengenin saflanmast ilkesine ters diismektedir”(Filizfidanoglu, 25 Ocak
2009).

6.5. 1980-2000 YILLARINDA KARAYOLLARI

1980 yiinda toplam kamu yatirimlarnt iginde ulastima ve haberlesme
yatirimiarinin agirhigs vaklasik %18 civarindadir. 1985 yilinda ulastirma ve haberlesme
sektori onemli bir sigrama yaprus ve toplam kamu yatmmlarimin ylizde 30.5°lik
kismim olusturmustur. Bu rakamla da birinci dncelikli sektor .haliné gelmistir. (Atasoy,
1987:15).

6.5.1. Dérdiincii Bes Yilhk Kalkmma Plani (1979-1983)
TABLO 6.50.: Ulagtirma Sektorii Hizmetlerinde Dérdiincii Plan Hedefleri

{1977 Y1k Cari,Diger Yillar 1973 Fiyatlar: Ile-

Deger:Milyon TL)
1977 : 1978 1983 Yillik
Birim | Miktar | Uretim | Miktar | Uretim | Miktar | Uretim | Ort
Alt Sektorler Degeri Degeri Degeri | % Artis
. (1978-
33)
I.Karayolu Ulagimi 80951 119438 175216 | 8
I¢ Hatlar Yoleu Tagt. | i 115562 124400 180000 7.7
_I¢ Hatlar Yik i 35100 38609 57330 8.2
Tagima
Tasit Parks Adet | 938854 1009350 1406 6.9
I1.Demiryolu Ulagum 4701 6331 15441 | 19.5
I¢ Hatlar Yolcu Tas1. | i 4954 5364 ‘ 10454 14.3
I¢ Hatlar Yitk Tasz. i 6367 7798 19500 20.1
Diesel Lokomotif Adet | 270 325 570 11.9
Yolcu Vagonlars Adet | 1065 1077 1282 3.5
Yiik Vagonlar Adet § 17781 19035 29780 9.4
II1.Denizyolu Ulagimz 3929 5133 ' 9732 13.6
I¢ Hatlar Yolcu Tas. | i 1138.5 1256 2184 11.7
Ic Hatlar Ytk Tas. ii 4397.2 4580 9210 15
Dig Hatlar Yilk Tas. | ii 47151 54853 92250 11
Ticaret Filosu Tonajt 1699910 1800000 2600000 7.6
IV.Hava Yolcu 3084 4002 5571 6.8
Ulagim
Ic Hatlar Yolcu T. i 10734 811.4 1254 9.1
Dis Hatlar Yoleu T. | 1 1987.4 1744 2296 5.7
92665 134904 205966 | 8.8

Not:Ig hat tagimalan kent ici ve kent dig1 tagimalarint kapsamaltadir.
I:Milyon Yolcu X KM, ii:Milyon Ton X KM

KAYNAK: DPT, Dérdiincii Bes Yithk Kalkinma Plam(1979-1983).
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“Deniz tagitlarin kuru yitk ve akaryakit tagima kapasitelerinde dénem iginde
dnemli artiglar saglanmag, kamu tagimalarinin pay: da yitkselmistir”(DPT, 1979:411).

Yurti¢gi yolcu tasimalaninda goézlenen hizli artis, IV. doneminin baglarnda
goriilen kriz nedeniyle, ilk yillarda yerini bir diislise birakmug, bu diigiis havayolunda
kalica olmus, karayolunda ise donemin son yillarinda ilimli bir artig ile ilk yillardaki
tasimalarin iistiine ¢ikmustir. (Atasoy, 1987:36).

TABLO 6.51.: 1978 — 1983 Doénemi Ulastirma Sektorli Yatirimlari

(Milyar TL)
1978
- .
Kamu Dagf;unl Ozel | %Pagilmm | Toplam ;f:);?iirgii
Karayolht 68 46.9 72 84 140 60.7
Demiryolu 56.6 39 - - 56.6 24.6
Denizyolu 10.2 7 13.3 15.6 23.5 10.2
Havayolu 6.3 43 0.2 0.4 6.5 2.8
Boru Hatts 1 2.8 - - 4 1.7
Toplam 145.1 100 85.5 100 230.6 100

KAYNAK: DPT, Dordiinct Beg Yillik Kalkinma Plami(1979-1983).

Her ne kadar 4. Bes Yilhk Kalkinma Plamnda demiryollarina agirhik
kazandinlmak istenmigse de istenen olmaimig karayollar: yine agirhikl sektdr olmustur.
(Ergiin, 1985:83).

Bu dénemde vatimlarm yiizde 46,9'u karayollarina, %39u demiryollarina
aynlmis ve demiryolu ulastumasina agirhk kazandmilmas: 6ngoritlmiistiic. Her ne kadar
karayollar: en biiyiik paya sahipse de 1977 yilindan itibaren karayollanindaki artig oran:
duraklamisgtir.

TABLO 6.52.: IV. Plan Dénemi Karayollar1 Altyapisi Fizik Hedefleri

Yol Yapimn ve Onarum KM, Kaplama Yapim KM,
Devlet Yolu 6.550 9.400
1l Yolu 5.100 15.000
Kéy Yolu 25.000 25.000
Toplam 36.750 45.400

KAYNAK: DPT, Dordiincti Bes Yillik Kalkinma Plani(1979-1983).
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“Plan doéneminde Devlet ve il yollarinda, gecit vermeyen ve kaplamasiz yol
kalmamasi, koy yollarinda ise yeni yol ve. kaplama yapimi yaninda fiziki standartlarin
da yiikseltilmesi hedef alinmistir”(DPT, 1979:416).

“1923 yilinda Tirkiye’de 1 km. sert satihli(asfalt,beton} yol yok iken, Tiirkiye
1950’de 1624 km., 1963’de 10.306 km., 1965°de 11.859 km. ve 1977°de 25.506 km.
asfalt yola sahip olmu$tur.(Ceyhun, 1979:78).

TABLO 6.53.: Karayolu Tagit Park:

Birim: Adet

1997 Gergek | 1978 Gergek T, 1983 1978‘;":’ X;g;k Ort.
Otomobil 556.887 601.887 331,887 6.7
Otobiis 78.168 70,668 45.163 8.8
Kamyon 183.426 197520 274.026 6.7
Miribiis 51.756 57.155 §3.106 73
Kamyonet 118.617 132,717 171110 7
Toplam 038.854 1.009.354 1.406.297 6.9

KAYNAK: DPT, Dordiincti Bes Yilhk Kallkinma Plami(1979-1983).

“1975 yilinda 862 adet olan tir aracimiz, 1980 yimda 6.000, 1983 vihinda
10.249, 1986 yilinda ise 16.168 adete yikselmistir’(Atasoy, 1987:43). Yuk tasimasi
yapan tir kapasitemizdeki artiy sayesinde, tasima kapasitemiz 1983 yilinda 124.000 ton
iken, 1986 yilinda 213.000 tona yiikselmistir.

6.5.2. Besinci Bes Yillik Kalkinma Plam (1985-1989)

V. Plan déneminde, ulastirma sektériiniin saglikla bir yapiya kavusmasi, sektorde
verimlilifin artmasi, mevcut kapasitelerin en etkin bigimde kullanimi ve hizmet
diizeyinin yikseltilerek ulastirma sisteminin ekonomiye hizmet etmesi amaglanmistir.
(Atasoy, 1987:36).

Ulagtirma sektorili 1. Plan déneminde dordiineti, II. Plan déneminde iigiincii ve
1. Ve IV. Plan dénemlerinde de ikinci sirada yer almugtir. “1884 yilinda baglayan V.
Plan doneminde ise, %24.6’lik bir payla ulastirma sektdrii 1. derecede dncelikli bir

sektor olmaya baglaristir” (TUSIAD, 1988:16).
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TABLO 6.54.: Schirleraras: Yoleu Tagimalan

Milyon Yolcu KM.
1978 1983 Yiihk Ort. % 1989 Yiibk Ort. %
Gergeklesme | Gergeklegme Degisim V. Plan Hedefi Degisim
Yurt Igi
Karayolu(1) 71.393 76.864 1.5 95.755 4.5
Demiryolu 2870 3024 1.1 4150 5.4
Denizyolu(2) 198 98 -13.1 250 16.8
Havayolu(2) 808 650 -4.4 814 4.6 ;
Toplam 75.269 80,636 1.4 100.969 4.6
Yurt Digi
Denizyolu(2) 58 46 4.5 55 3
Havayolu(2) 1963 2022 0.6 2531 4.6
Toplam 2021 2068 0.5 2586 4.6
(1) Yalmz devlet yollarmdaki tagimalar
(2) Yalmz kamu kesiminde yapilan tagimadir,

KAYNAK: DPT, Besinci Bes Yillik Kalkmma Plan: (1985-1989)

Tablo 6.54.°de Yurt igi yolcu tasimasinda, birim tasima maliyeti diger alt
sektorlerden diislik olan karayolu sistemi yiizde 95,1 pay ile agirhgin stirdtirmektedir.

Sehirici volcu tasimalarinda da, mevcut altyapr ve tasitlanin daha verimli
kullanilmasin: saglayacak az maliyetli tedbirlere oncelik verilmesi hedeflenmistir.
Sehirleraras: yiik tagimasinda aZirlik karayollarindan, birim tagima maliyeti daha diigiik
olan demiryollar, denizyolu ve boru hatlarina dogru kaydirilmak istermiis ancak istenen
elde edilememistir. V. Plan dénemi sonunda, halen yiizde 80,9 olan karayollar: payinin
yiizde 65,7'yve diismesi, buna karsilik demiryolu, denizyolu ve boru hatlarimin paylarimn

sirasiyla yiizde 18,3, 11,5 ve 4,4'% yiikselmesi beklenmektedir(DPT, 1985:112).
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TABLO 6.55.: Sehirleraras: Yiik Tasimalar

Milyon Ton KM.
1978 1983 Yiitk Ort. % 1989 Yk Ort. %
Gergeklesme | Gergeklesine Degisim V.Plan Hedefi Degisim
Yurt Igi
Karayola(l) 34.974 41.812 3.7 43.000 0.6
Demiryolu 5679 6123 1.5 12.060 11.9
Denizyolu(2) 3434 2930 ~3.1 7500 17.7
Havayolu(2) 63 57 . 02 69 3.9
Boruhattl 906 750 -5.5 2887 31
Toplam 45056 51.672 2.7 65.456 4.8
Yurt Dis1
Denizyolu(2) 39.548 31.030 4.7 53.500 9.5
Havayolu(2) 180 237 5.6 317 6
Boruhati 13.009 32.373 20 44.145 6.4
Toplam 52,737 63.640 3.8 97.962 9
{3) Yalmz devlet yollarmdaki tagunalar
(4) Yalnz kamu kesiminde vapilan tagimadsr.

KAYNAK: DPT, Beginci Beg Yillik Katkinma Plani {(1985-1989)

“1988 yilinda karayolu ile taginan yolcu sayisinda %6 ve yiik tasimacilifinda
%4.3 oramindaki artis, ulastirma sektorii iginde karayolu tasimacilifinin payinin artmaya
devam ettigini gostermektedir” (TUSIAD, 1988:19).

Koy merkezlerine ait k&y yollari boliminiin tesviyesi ve bunlarn
kaplamalarinin yapimi biiyiik oranda tamamlanacaktir.

V. Plan déneminde tlkemiz lizerinden karayolu ile yapilan transit tasimalarin
tilkemizin daha avantajli oldugu demiryolu ve limanlara kaydirlmasi amaglanmstir.

6.5.3. Altinc1 Bes Yilhk Kalkinma Plami (1990-1994)

VI. Bes Yilhik Kalkinma Plam1 Déneminde ulagtirma yatirimlari, toplam kamu
yatirimlan icinde yiizde 30,6 payla birinci sirada yer almustir. Ulastirma sistemlert
arasinda da karayollar! sisteminin ulagtirma yatinnimlan igindeki pay1 yaklagik yiizde 80

olmugtur. (Ablak, 30 Ocak 2010).

109



TABLO 6.56.: Ulastirma Sektoril Yolcu Tasimalarinda Gelismeler

{Milyon Yolcu KM)
Alt Sektorler 1984 1988 1989 1994 Yillik Ortalama Artig %
Gergeklesme | Gegici | Tahmin | Plan Hedefi | 5.Plan Done. | 6.Plan Done.
Yurtici
Karayolu(1) 76.159 93237 | 99.297 138.974 5.4 8.6
Demiryolu 3.489 3.802 3.860 4,500 2 3.1
Denizyolu(2) 119 189 210 260 12 4.4
Havayolu(2) 796 1012 1.062 1.450 5.9 6.4
Taoplam 80.583 98.240 | 104.429 143.184 5.3 8.5
Yurt Digi
Denizyolu{2) 57 : 63 75 115 5.6 8.9
Havayolu(2) 2.161 3.273 4.100 6.000 13.7 7.9
Toplam 2218 3.336 4.175 6.115 13.5 7.9
(1) Yalmz devlet yoHarindaki tasimalardar.
(2) Yalniz kamu sektoriince yapilan tasimalardsr.

KAYNAK: DPT, Altinct Bes Yillik Kalkinma Plan: (1990-1994)

TABLO 6.57.: Ulagtirma Sektdrti Yk Tasimalarinda Gelismeler

{Milyon Ton KM)
Alt Sektorler 1984 1988 1986 1994 Yillik Ortalama Artis %
Gergeklesme | Gegici Tahmin | Plan Hedefi | 5.Plan Diine. | 6.Plan Done,
Yurtigi
Karayolu(1) 42.559 35,225 57.433 75473 6.2 5.6
Demiryola 7532 6005 6800 13.500 3.2 39
Denizyolu(2) 3290 9730 10500 15,500 26.1 8.1
Havayolu(2)
(2a) 64 90 106 132 10.6 4.3
(2b) 5 10 i1 16 17.1 7.8
Borubatt:
Harn Petrol 3200 0322 9615 10.500 24.3 1.8
3) - 1198 3000 5.800 - 14.1
Toplam 58566 82292 88339 114.989 3.8 5.9
Yurt Dis1
Denizyolu(2) 22.516 33280 37.500 47.500 10.7 4.8
Havayolu(2)
(2a) 258 414 480 710 13.2 8.1
{2b) 71 44 35 84 -5 8.8
Boruhatt1
Ham Petrol 24340 43.497 45,632 45,840 13.5 0
Toplam 46.927 76.821 83.387 03.424 12.2 2.3

{3) Yalnz devlet yoltarindaki tagimalardsr,

(4) Yalmz kamu sektbriince yapilan tagimalardsr.
{2.a) Yolcu afrlift ve bagaijt (20 kg. yoicuya kadar)dahil tagima licreth yitk, (toplama dzhil edilmemigtir)
(2b) Tasman kargo+postatfazla bagaj(Toplama dahildir)

(3) SSCB-Turkive DGBH ile vapilan dofgl gaz tasimalandir. (toplama dahil deildir)

KAYNAK: DPT, Altme: Beg Yillik Kalkinma Plam (1990-1994)

“Plan d6neminde toplam kamu yatirnmlarmin yiizde 22 'sinin ulagtirma

sektdriine ayrilmasi Sngdritlmektedir’(DPT, 1990:269). V. Plan déneminde oldugu gibi
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VL. Plan déneminde de toplam yurti¢i yolcu tasimacilifiinda %95 gibi biiyiik bir payla
karayolu ile yeleu tasimalarinin agirhginm korumas beklenmektedir.

Karaydlu ile yurti¢i yoleu tasimalaninin yilda ortalama yiizde 5,5 artigla Plan
dénemi sonunda 137,0 milyar yolcu-km.ye, yurtigi yiik tasimalarmn yiizde 4,6 artigla
75,5 milyar ton-km.ye ulasmas: hedef alinmugtir.

Plan déneminde, devlet yollarimn tamami ve il yollanmmn yizde 70 asfalt
kaplamali duruma getirilecek, devlet yollarinda bitlimli sicak karigim kaplamah
yollarin uzunlugu artirilacakiir.

Yeniden belirlenecek koy yollan aginda, &ncelikle kéy ve kdy belediyesi
merkezine ait yollarla bunlarn devlet ve il yollarina baglayan lyoilann yapimi
tamamlanacak, kéy yollarinda stabilize kaplamah yol uzunluklar arttinlacaktir.

Agir tagit trafifinin yogun oldugu bolgeler ile cevre kosullarinmn esnek
istyapilariun kisa siirede tahrip ettigi yorelerde deneme bi¢iminde kisa tiinellerle,
prefabrik beton parke veya beton yol yapimina gegilecektir.

En kiicitk yerlegim birimine en uygun noktalardan ulasim saglayan asgari kéy
yolu afy, il diizeyinde yeniden belirlenecek, boylece yapun ve bakim hizmetlerinin daha
etkili ve rasyonel uygulanabilmesi saglanacaktir.

Devlet, ulastirma sektort ile ilgili 1993-2002 donemine ait amag ve politikalar
belirlemistir. Buna gore planlanan hedeflere ulasabilmek i¢in egitimli teknik personel
saglanacak, karayolu ulastirmasinda teknoloji yakindan takip edilerek kaynaklar etkin
ve verimli kullanilmas: saglanacak, yoleu ve sofor giivenliine 6nem verilerek tasimalar
lisans sistemine baglanarak denetim altina almacak, sigorta sistemi giiniin kogullarina

uygun hale getirilecek, karayolu ulastirmasimn ¢evreye zarari asgari diizeye indirilecek,
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milli tagima filomuzla, Avrupa lizerinde yapilacak yiik ve yolcu tagimalar igin degisik
secenekler olusturulacaktr. (TCUB, 1993:39).

6.5.4. Otoyol Hamlesi
1980 yilinda artik ¢agdag bir yol sisteminden sikga bahsedilmeye baglanmugtir.

Bu cagdas yol sistemi otoyollardir. Otoyollar hizli trafik akist saglamak(transit trafik)
i¢in vapilan, cok seritli ve ¢ift yonlil genis yollardir. Otoyollar genelde trafigin fazla
oldugu yollarda trafik karmagasim azaltmak ig¢in inga edilir. Otoyollara yaya, hayvan ve
motorsuz araglarin girmesi yasaktir. Otoyollarin en 6nemli 6zelligi, erisimin kontroll
olmasidir. Yani giris ve ¢ikislar belirli noktalardan olmaktadir. Otoyollar ayn zamanda
zaman ve igletme giderlerinden de tasarruf saglama agisindan 6nemlidir.

Tiirkiye’nin  dahil oldugu dokuz batilr iilke azalan is hacimlerini
gelistirebilmenin bir yolu olarak TEM (Trans European Motorways) idaresi ad: altinda
birlegserek 3600 km.lik kismu Tiirkiye’de olmak tlizere 9000 km.lik otoyol projesi
gelistirerek, projeyi uygulamak igin her tiirlit girisimi baglatmustir.

1980 yilmn baglarna geldigimizde dlkemizde karayollarina ydnelik biiyiik ilgt
vardi, Bu sebeple de 1980 yillarda hig bir plana ve etlide dayanmaksizin
gergeklestirilen otoyollara 6nemli kaynaklar aynlmustir. (Evren, 29 Ocak 2010). Buna
ragmen karayollarirmz bir ¢ok Avrupa iilkesinin gerisinde seyretmigtir.

“1980 yilmna gelindiginde yapilan caligmalar sonucunda iilkemizde, 24.500 km.si
asfalt olmak tizere toplam 35 bin km. devlet yolu, 9 bin 600’1 asfalt olmak tizere toplam
27 bin km. il yolu mevecuttur” (TC. Bayndirhk .ve Iskan Bakanlig1 Karayollan Genel
Miidtirkigti, 2007:107).

1983-1993 yillan arasinda Ulagtirma Ana Plami hazirlanacaktir. Bu planin amaci
60 bin km.lik devlet ve il yollarimin yaz-kig gecit verir hale getirilmek, devlet yolu

agimin timiing, il yolu afinm ise %70’ini asfalt satthhi duruma getirilmek, agir tasit
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trafigi altindaki yollara yaklagik 14 bin 500 km. beton asfalt kaplamasi yapmak,
kapasitesi yetersiz yol kesimlerinde geometrik ve fiziki standartlan ylikseltmek, E-5
karayolunun tiimiinii gerekli yerlerde otoyol, diger kesimlérde asgari 4 geritli yol haline
getiritmek ve II. Bogaz kopriisiiniin gergeklestirilmesiyle de ulagtirma sektorii
yatirmmlarimin daha rasyonel ve verimli olmasim saglamaktir. (TC. Bayindirhik ve Iskan
Bakanligs Karayollar1 Genel Miudiirliygi, 2007:107).

Tiirkiye otoyol drnegini de diinyadan sonra uygulamay: basarmistir. Diinyadaki
ilk otoyol trafige kapali olarak yarig amacl kullanilan 1921 Almanya’da yilinda hizmete
agilan Berlin'in glineyinde k} Avus isimli 9 kilometrelik yoldur. Tarihte trafife acik
olan ilk otoyol, 1924 yilinda hizmete agilan, Italya'min Milan ve Como sehirlerini

birbirine baglayan voldur. Almanya 1925 yilindan sonra da hizla biitiin {ilkede otoyol

ingaatlarina bagladilar.

TABLO 6.58.: Baz1 Ulkelere Ait Istatistiki Bilgiler, Yol Ag

. Ana Yollar 2. Derece Yollar | Diger Yollar | Toplam Yol
Ulke Adu | Otoyol(kmn) | pyoyier Yollar(ien) KM gy Az, KM
ABD " 88.400 727.000 694,000 4.910.000 6.420.000
Almanya 11.300 41.600 75.80G0 505.000 633.000
Danimarka 880 3.690 7.090 60.000 71.600
Finlandiya 433 12.338 29.077 35.939 77.782
Fransa 9,500 28.000 355.000 500.000 892,500
Hollanda 2.360 2,120 8.580 114,000 127.000
Japonya 6.070 59.000 121,000 966.000 1.160.000
Ingiltere 3.270 15.400 36.200 317.000 372.000
Norveg 106 26.539 27.118 37.666 91.323
Tirkiye 1.403 31412 28.813 *320.001 381.631
Tirkiye 1.726 31.345 29.540 *319.448 382.059

*kent i¢i yollar dahil degildir. o
KAYNAK: DPT, 2001, Ulagtirma Ozel [htisas Komisyon Raporu Karayolu Ulagtumasi Alt Komisyon
Raporu, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Yaymn No: DPT:2582-01K:593.

Tablo 6.58.’da da goriildiigii gibi Tiirkiye, bir ¢ok Avrupa {ilkesinden otoyol ag1

bakimindan fakir durumdadir.

Tiirkiye’de ki ilk otoyol 1973’de hizmete agilan 24 km.lik bir yoldur. Daha

sonra bunu 1981 yilinda hizmete agilan 14 km.lik bir yol takip etmistir, Turgut Ozal
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déneminde de 1984 yilinda Gebze-Izmit otoyolu hizmete agilmistir. Bunlart daha sonra

1984 yilinda hizmete agilan Tarsus-Pozanti otoyolu ve 1987 yilinda hizmete agilan
Kapikule-Edirne otoyolu takip etmistir.

“Kaynagl kredi yoluyla temin edilmis olan ve ikinci bogaz kopriisiingt de igine
alan ve parali olarak igletmeye acilacak olan Ankara-Edirne arasmndaki otoyollar,
yenilerinin yapiimasina da imkan hazirlayacaktir’(Atasoy, 1987:21). Parali olarak
igletilen. otoyollardan sadece 1989 yili igerisinde yaklasik 170 milyarlik bir hasilat elde
edilmistir. Otoyollardan elde edilen bu hasilattan sonra, bagka otoyollarm yapimina da
biiyitk hizla devam edilmistir. “1985 yilinda Akaryakit Tiiketim Fonu'nun da devreye
girmesiyle otoyol yapim: biiylik iz kazanmistir”(TC. Bagbakanlhk, 1990:71).

TABLO 6.59.: Yillar Itibariyle Ulastirma Sektorii ve Otoyol(KOF) Harcamalar:
Yillar | Odenekler | Biitce Odenekleri ATF Otoyol Geliri | Toplam | Otoyollar(TOF)

Senebasi 1.021.756 185.177 7.000 1.213.933 2.0534.649
1990 | Senesonu 1.067.126 146,039 7.400 1.220.565 3,428,730
Harcama 1,063.693 143.947 3.725 1.211.363 3.428.730
Senebasi 1,468.673 343,194 10.000 1.821.867 4.672.600
1991 | Senesonu 2.068.986 298.607 11.412 2.379.005 9.505.312
Harcama 2.075.160 295.977 10.363 2.381.500 9.505.312
Sencbast 2.952.200 546.847 10.000 3.500.047 6.791.000
1992 | Senesonu 3.729.077 498.658 11.230 4.238.963 10.932.826
Harcama 3,534,222 473,130 11.018 4.018.370 10.932.826
Senebast 6.402.000 640.997 15.000 7.057.997 13.745.500
1993 | Senesonu 7.640.000 703.367 16.425 8.359.792 17.932.075
Harcama 7.567.950 683.533 15.192 8.266.675 17.932.075

Senebag: 13.678.920 928.800 20.000 14.627.720 12.808.000
1594 | Senesonu 12.901.754 516.724 20.337 13.438.815 20.520.736
Harcama 12.646.697 509.800 19.454 13.175.951 20.520.736
Senebasi 10.991.095 395.000 35.000 11.421.095 17.000.000
1995 | Senesonu 12.602.870 394,290 69.000 13.066.160 32.420.430
Harcama 11.969.613 393.940 68.859 12.432.412 32.420,430
Senebast 30.046.600 | 760.000 125.000 30.931.600 36.300.000
1996 | Senesonu 37.120.055 1.119.918 60.796 38.300.773 67.563.321
Harcama 36.701.098 1.084.352 56.783 37.842.233 67.563.321
Senebag 63.183.265 2.160.000 75.000 65.418.265 66.500
1897 | Senesonu 102.862.062 2.036.747 75.218 104.974.027 117.284.953
Harcama 97.984.585 1,732 468 61.884 99.778.937 117.284 953
Senebas 97.630.000 5.865.000 100.000 103.595.000 186.500.000
1998 | Senesonu 152.829.289 4.214.958 263.863 157.308.110 212.346.000
Harcama 151.363.830 3.887.666 262.125 155.513.621 238.349.600
1999 |- Sencbag 139.621.500 §5.000 139,706,500 310.000.000
(Kesintili Baslangic Odenekleri, ayrica kamulastwrma igin KOF'tan 46 trilyon TL. &denek
saglanmasi ongoriilmiistiin).
KAYNAK: DPT, 2001, Ulasturma Ozel Ihtisas Komisyon Raporu Karayolu Ulastwmas: Alt Komisyon
Raporu, Sekizinci Bes Yillik Kalkimma Plant, Yayn No: DPT:2582-01K:593.
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1985 yilinda kapsamh bir otoyol af1 planlamasi yapilmigtir. “Buna gore, i_,ilke
diizeyinde toplam 10.000 km.lik bir otoyol agi planlanmis; bunun 1400 km.lik
boliimiiniin 1992 yih sonuna kadar tamamlanmasi, 2000 yudma kadar ise otoyol
uzunlugumn 3000 km.ye e¢ikarilmas: hedeflenmistir”(TC. Bayndirlik ve Iskan
Bakanlif: Karayollarn Genel Miudiirliigii, 2007:108). Ancak otoyollanin alt yap
yatirimlarimn ¢ok pahali olmasi ve KGM’ye ayrilan 6denegin de azalmas: sebebiyle
proje istenildifi zaman ve boyutta tamamlanamayacafindan 3000 km. olarak
hedeflenen otoyol aginin 2.886 km.ye diigiiriilmesi gerekmisgtir.

TABLO 6.60.: Yillar Itibariyle Isletmeye Acik Otoyol Uzunluklan

YILLAR OTOYOL UZUN. | BAGLANTI YOLU | TOPLAM
1973 24 24
1681 14 0 14
1984 35 0 35
1986 0 0
1987 16 8 24
1988 40 2 42
1989 0 0
1990 84 6 90
1991 89 11 100
1892 327 53 380
1693 278 29 307
1994 120 36 156
1995 54 35 39
1996 144 36 180
1997 47 12 59
1998 135 46 181
1999 S 5 10
2000 28 3 31

KAYNAK: (KGM, 16 Temmuz 2010)

115



TABLO 6.61.: Yillara Gore Devlet Ve i1 Yollan Uzunlugu (Km)

ASFALT SATHI GECIT
YILLAR RETONU | KAPLAMA PARKE | STABILIZE | TOPRAK VERMEZ TOPLAM
1980 2822 32848 140 18508 4605 1838 60751
1981 1500 34084 117 17258 4153 2200 39712
1982 2937 35385 118 16169 4180 2155 60954
1983 2936 36522 128 14715 3331 1665 59297
1984 3176 37630 129 13750 2757 1670 56112
1985 3368 38784 125 13019 2440 1566 59302
1986 3851 39743 139 12020 1812 1574 59139
1587 3972 41030 177 10767 1510 1459 58915
1988 4161 41247 186 10293 1417 1547 58851
1989 4128 42038 144 9558 1234 1450 58552
1690 4261 43200 136 8803 1356 1372 59128
1991 4414 43874 134 8050 1327 1422 59221
1692 4546 44063 136 8116 1573 1408 59842
1993 4605 44960 128 7352 1425 1300 59770
1994 4757 45502 122 6894 1281 1276 59832
1993 4835 45849 121 6352 1330 1312 59999
1996 5080 46634 105 6007 1176 1223 60225
1997 5136 47684 107 5574 1201 1139 60841
1998 5659 48650 116 4141 1180 1139 60885
1999 5752 49054 132 3761 1185 1029 60923
2000 6057 49709 134 3026 1144 1020 61090

KAYNAK: (KGM, 15 Temmuz 2010)
Yukarida Tablo 6.61.da, KGM’nin kurulusunun 40. yil déntimi olan 1980°den

baslayarak 2000 yilina kadarki dénemde Devlet ve 1l yollarimn uzunlugu verilmistir.
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TABLQO 6.62.: Bu Giine Kadar Trafie Agilan ve Yapimi Devam Eden

Otoyollar, 22/10/1990
A. Trafige Acilan Yollar
Yohun Ad KM: Agthig Taribd
1. Bogaz Kopriisii, 1. Cevre yolu 24 29/10/1973
Tarsus Pozant1 Otoyolu 14 15/12/1984
Gebze-lzmit Otoyolu 40 25/05/1986
Azaphane Varyvanti - 14 25/05/1986 .
Edirne Gegisi 20 15/11/1987 :
2. Bogaz Koprist, 2. Cevre Yolu 51 25/10/1989 ‘
Vatan Cad. Mahmut Bey 11 25/10/1989
Mahmutbey-Kumburgaz 35 16/07/1990
(amlica-Gebze 70 20/08/1990
Kumburgaz-Selimiye 7 03/10/1990
Izmit Doju Kavsagi-f}dapazan Bilecik 32 18/10/1990
Kavsaf
Toplam 278
B. insaat Halindeki Otoyollar
Yolun Ad KM:
Edime-Kinal 150
Kinali-Sakarya 82
Kazanc1-Giimiigova 37
Giimtisova-Gerede 91
Boludag: Gegisi 25
Gerede-Ankara ve Ankara-Cevreyolu 227
(Tarsus-Pozanti Ayrim} Adana-T. Kale Gaziantep | 250
Tarsus-Mersin 50
Tarsus-Pozant! 1. ve 2. Kisim 52
Toprakkale- Iskenderun ‘ 70
Izmir Cevreyolu-Aydin 142
Tzmir-Urla-Cesme 80
Toplam 1256 KM.

KAYNAK: TC. Bashakanlik, 1990, Kalkman Tirkiyve 1983-1990 Rakamlarla
craatmuz, Ankara.

117



TABLO 6.63.: Biiice Durumu Ve Konsolide Biitgeye Orani

, n . . . [KONSOLIDE

KGM 'NE BUTCE ILE VERILEN KONSOLIDE BUTCEYE

YILLAR | YATIRDM * TOPLAM BUTCE ORANI %
1980 17.395.000 30.707.527 756.687.182 4.1
1981 40.600.000 81.341.305 1.540.965.037 53
1982 53.244.000 96.503.999 1.780.640.059 5.4
1983 73.060.000 129.979.000 2.558.902.500 5.1
1984 96.350.000 162.093.710 3.211.982.000 50
1985 105.490,000 161.589.270 5.412.082.049 3,5
1986 150.150.000 284.941 085 7.104.111.000 4.0
1987 202.235.000 362.670.000 10.885.686.000 3,3
1988 340.045.000 570.745.000 20.840.000.000 2,7
1989 576.350.000 922.344.000 32.733.446.000 2,8
1990 1.209.000.000 1.819.109.000 63.925.354.000 2.8
1991 1.762.100.000 2.757.586.000 105.217.150.000 2,6
1992 3.124.200.000 5.566.200.000 207.880.000.000 2,7
1993 6.693.000.000 10.832.400.000 398.710.000.000 2,7
1994 13.637.500.000 20.389.500.000 823.396.307.000 2,5
1995 10.493.000.000 27.735.900.000 1.335.978.053.000 2.1
1996 32.737.000.000 58.348.000.000 3.558.506.822.000 1,6
1997 69.033.700.000 124.556.874.000 6.344.685.500.000 2,0
1998 103.080.000,000 | 213.509.525.000 14.749.475.000.000 1,5
1999 153.650.000.000 | 329.809.135.000 27.186.600.000.000 1,2
2000 272.615.000.000 | 589.168.505.000 46.702.436.000.000 1,2

KAYNAK: (KGM, 14 Temmuz 2010)

“Ulagtirma ve ilgili kuruluglarmm 1983-1990 yillan yatirim gérc;eklesmelerinde
de 1983 yilina gore biiyiik bir artigin oldugunu gérmek miimkiindiir. Yatirimlar 1983
yilinda 145 milyar dolaymdayken 1991 yilinda 5 trilyon dolaylarina ¢ikmistur”(TC.
Bagbakanlik, 1990:71).

6.5.5. Fatik Sultan Mehmet Képriisi

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii, trafik yogunlugunun artmasi ve birinei képriintin
yetersiz kalmasindan dolayi, trafik yogunlugunu azaltmak ve Asya-Avrupa otoyollarm:

¢evre yollariyla baglamak icin planlanmigtir.

Asya ile Avrupa’y:r Bogazigi Kopriisii'nden sonra ikinci kez baglayan asma
koprii Istanbul'da Kavacik ile Hisariisti arasinda yapilan Fatih Sultan Mehmet
Kopriisiidiir. Yapimina 29 Mayis 1985°te baglanilan ve ankraj bloklar1 arasindaki

uzunlugu 1.510 m, orta agiklign 1.090 m, genigligi 39.4 m, denizden yiiksekligi 64 m
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olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii 3 Temmuz 1988°de trafige agilmustir. Fatih Sultan
Mehmet kopriisii, Birinci Bogazigi Kopriisiin 5 m. kuzeyinde insa edilmigtir. K&priiniin
proje hizmetleri Ingiliz Freeman, Fox ve Partners firmasi tarafindan yerine getirilmis,
insaatint ise Japon Ishikawajima Harima Heavy Industries Co. Ltd., Mitsubishi Heavy
Industries Ltd. ve Nippon Kokan K. K. adh sirketlerin olugturdugu konsorsiyum 125
fnilyon dolar karsilifinda tistlenmisgtir.

6.5.6. Yedinci Bes Yithk Kalkimma Plan: (1996-2000)

VI’ne1 Plan déneminde ulagtirma yatirimlarimn, toplam kamu yatirimlar iginde
yiizde 30,6 payla sektorler arasinda birinci sirada yer aldifmm 1”)'elirtmi§tik.‘

Planin temel amaci; ulasim modlarn arasmda entegrasyon saglamak, ekonomik,
mzli ve giivenli bir hizmet sunarak kalkinma hedeflerine ulasilmasma katks
saglayabilmek ve gevre ile de uyumlu bir ulagtirma altyapis: olusturabilmektir.

TABLO 6.64.: Ulastirma Sektorii Yolcu Tagimalarinda Gelismeler

(Milyon Yolcu KM)
Yillik Ort, Artis %
1985 1994 Gergek. 1995 2000 6. Plan 7. Plan
Gergeklesme Tahmini Tahmin | Tahmin | Donemi | Donemi
Yurtici
Karayolu(l) 658.270 127.948 138.000 | 195.000 54 7.6
Demiryolu 3.648 3.881 4.000 5.100 1.2 5
Denizyolu(2) 167 50 60 60 -214 0
Havayolu(2) 1.087 2.278 2.536 4,233 15.9 10.8
Toplam 103.172 134.157 144,596 | 208.395 5.4 7.6
Yyurtdst
Denizyolu(2) 64 190 210 300 24.3 7.4
Havayolu(2) 3.959 6.853 7.747 13.238 11.6 11.3
Toplam 4.023 7.045 7.957 13.538 11.9 11.2
{1} Yalmiz devlet yollarindaki tagimalardir.
{2) Yalniz kamu sektoriince vapilan tasimalrdir,

KAYNAK: DPT, Yedinci Beg Yillik Kalkinma Plani { 1996-2002)

Tablo 6.64.’de goriildiigii gibi ulastirma sektoriinde yolcu tasimalannda en
biiyilk pay karayollarina aittir. Daha sonra karayollarim: sirasiyla havayolu ve

demiryolu takip etmektedir.
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TABLO 6.65.: Ulagtirma Sektorii Yik Tagimalarinda Geligmeler

{Milyon Ton KM)
Yillik Ort. Artig %
1989 1994 Gergek. 1995 2000 6. Plan 7. Plan
Gergeklegme Tahmini Tahmin | Tahmin | Dénemi | Dnemi
Yurtici
Karayohi(1) 57.950 86.382 92.000 121.400 8.3 5.7
Demiryolu 6.541 8.050 8.800 14,750 4.2 10.9
Denizyolu(3a) 7.152 503 1.000 1,200 ~39.2 3.7
Havayolu(3a)
{3b) 56 199 229 376 15.7 10.4
Karg"?"“?ﬁaﬂa 9 14 16 26 9.2 10.2
agaj
Boruhait
Ham Petrol 9.863 3.170 3.225 9.800 -20.3 24.9
D.gaz(4) 3.044 5.000 6.000 10.000 10.4 10.8
Toplam 81,515 98.211 105.041 | 147.176 3.8 7
Yyurtdig: :
Demiryolu 1.030 183 300 7} 550 -29.2 12.9
Denizyolu(2a) 323.261 436.100 450.000 | 900.000 6.3 149
(2b) 34.265 35480 34,500 42.000 0.7 4
Havayolu(3a)
(3b) 441 853 981 1.697 14.1 11.6
Kargo+postatfazia 78 218 250 432 2.8 1.6
bagaj
Boruhati
Ham Petrol{trans.) 45.960 0 0 45.000 - -
Toplam 370.359 439,501 450,550 | 945982 3.5 16
(3} Yalniz devlet yollarindaki tagimalardir. 1993 yilinda tagit doluluk oranian ve tasima mesafeleri revize edilmistir.
(2a) Denizyoluyla yapilan des ticaret tasimatarinin timont kapsamaktadir,
(2b) Yalniz kamu sektoriince yapilan tagimalardir. Denizyoluyla yapilan dis ticaret tagimalarnida ver verildiginden
toplama dahii edilmemigtiz,
{3a} Yaln:iz kamu sektorince yapsfan tagimalardiz,
{3b) Yoleu agirhp ve bagaji{20 kgfvoleuya kadar)dahil tasiman yuktir, Toplama dahil edilmemigtir.
(4) BDT-Trkiye DGHM ile yapitan dogal gaz tasimalandsr. Toplama dahil depildir.

KAYNAK: DPT, Yedinci Bes Yillik Kalkmma Plan: { 1996-2002)

VII. Plan déneminde afirhkli olarak karayollann ile yapilan yurtigi yiik
tagimalarimin demiryolu, denizyolu ve boruhatlarina kaydirilmas: hedeflenmistir. Tablo

6.65.’de goriildiigi gibi bu hedefe ulagidmustir.
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7. SON DONEMDE KARAYOLLARINDA GELISMELER
(2000-2010)

Tarih boyunca farkls dénemlerde farkl: ulasim sistemleri 6n plana ¢ikmustir. 20,
ylizyila kadar daha ¢ok hakim olan ulasim sistemi demiryoludur, 20. ylizyildan sonra ve
ozelliklede 21.Yiizyilda demiryolu hakimiyeti vyerini karayoluna birakmustir,
(Gliniimtizde de halen karayollarimin fistiinligii devam etmektedir.

Plansiz uygulamalarn dogal bir sonucu olarak, ulastirma tiirleri arasinda ciddi
dengesizlikler olugmus, karayolu tasimacihigs gerek yikte, gerekse yolcuda gok belirgin
sekilde One cikmistir. Bu durum, tasima maliyetlerinin artmasina neden olmakla
kalmamig, aym zamanda karayollarimiz tzerindeki trafifin yogunlagmasma ve
beraberinde dnemli 6lglide can ve mal kayiplarina neden olan trafik kazalarinin artigina
sebep olmustur.

“Ulkemizde meveut durum itibariyle, yoleu tasmmaciligmun %95%, yik
tasmmacihiginin ise %92’si karayoluyla gerceklestirilmektedir”(TC. Baymdirhik ve Iskan
- Bakanligz Karayollan Genel Miidiirliigi, 2005:13).

Ulagmm sistemimizdeki bu dengesiz dagilimi ve olumsuz sonuglarini bertaraf
etmek igin Ulagtrma Ana Plami yani Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani

hazirlanmustir,

7.1. Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kallkinma Plam (2001-

2005)

Ulagim sistemimizdeki dengesiz dagilimi ve olumsuz sonuglarim bertaraf etmek
icin hazirlannug olan Ulastirma Ana Plam ile, deniz tagimacihg ve demiryolu

isletmeciliginin kara ve hava ulagimu ile bir biitlin icinde ele alinarak ulasim modlari
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arasinda gerekli dengenin saglanmasi, ulagtirmada can ve mal giivenliginin yaﬁ131ra
gevreye verilen zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en {ist
dﬁzeyde yararlanilmasi amaglanmgtir. (T'C. Ulagtirma Bakanligi, 2007:9)

1990-1995 willar1 arasinda toplam yatirimlar iginde énemli bir paya sahip olan
karayolu ve otoyol yatirimlari 1996 ve sonrasinda bir azalma siirecinin igine girmis,
buna karsin havayolu ulastirmasi yatirimlarimin paymda Onemli oranda bir é.rtlg,
yvagsanmigtir. Havayollarmn bu payr 1990-1995 doneminde ortalama yiizde 6,9
diizeyinde iken 1996-1999 déneminde ortalama yiizde 9,7 gibi ¢arpic1 bir biiytikliige
ulagmugtir. (Ablak, 30 Ocak 2010).

VI, Plan déneminde, tamamlanma agamasindaki otoyol ve baglanti yollarmdan
kalan 75 km.nin tamamlanmasiyla birlikte, VII. Plan déneminde ihale edilen otoyol ve
baglant: yollarimn belirli bir dncelik icerisinde ele almarak 535 km.sinin tamamlamﬁam
saglanacak, bdylece, Plan doneminde toplam 484 km otoyol ve 126 km baglant1 yolu
trafife acilmis olacaktir.

Meveut otoyollarin kullamminda giivenligin ve verimliliin artirilmasi igin bilgi
teknolojilerindeki gelismelerden yararlamlacak, gegis tcretlerinin belirlenmesinde, her
kesimde otoyolun kullanim esnekligini belirleyen ve kullamici tercihlerini rasyonel
trafik dagilmmlarma goére yénlendiren bir yaklagim gelistirilecektir.

Plan doneminde, asfalt kaplamé.h yol oram devlet yollarmin tamamni, il
yollarinin da yiizde 90’11 kapsamaktayken, agir tasit trafifine uygun beton asfalt yol
uzunlugu, donem sonunda 8.200 km.yé ulagtinimugtir. Devlet ve il yollaninda
tamamlanacak vatinmlarla, yaklagik 1.000 km yolda geometrik standartlarin

iyilestirilmesi saglanacaktir.
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Plan déneminde 20.000 km asfalt, 40.000 km stabilize ve 2.000 km beton kéy
yolu yapim gerceklegtirilmistir.

7.2. Dokuzuncu Bes Yilik Kalkimma Plam (2007-2013)

Basta karayolu olmak ftizere tiim ulastirma sistemlerinde trafik giivenliginin
artirlmasina, mevceut altyapmin korunmasma, verimli kullamminin saglanmasma ve
bilgi ve iletisim teknolojilerinden en tist diizeyde yararlamlmasina nem ve Oncelik
verilecektir.

Demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tagima
listiinliigiinit saglayacak bir yatirim ve islénneéilik anlaylslyla koridor bazinda belirli
tonaj potansiyelini agan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile taginmas: 6zendirilecektir.

Ana karayolu gﬁzergahlé.rl BSK standardinda boliinmiis yol haline getirilecektir.
Karayollarinda, bakim-onanim  hizmetlerinin - zamamnda ve yeterli diizeyde
karsilanmasini teminen listyap: ybnetim sisteminin uygulanmasina baglanacak ve bu
hizmetler dnleyici bakim kavrami esas alinarak yiirtitilecektir. Bu kapsamda, bakim ve
onarim hizmetlerinin agirlikli olarak 6zel kesim eliyle yiiriitiilmesi i¢in gerekli yasal ve
kurumsal diizenlemeler gergeklestirilecektir.

Kentigi ulagim projelerinin finansmaninda disa bagumlilifi en aza indiren, ulusal
{iretim, istihdam ve finansman imkanlarindan azami 6lglide yararlanan modeller

kullanilacaktir.

123




TABLO 7.1.: Sekitrel Kamu Sabit Sermaye Yatirumlari

2006 2013 2007-2013
Cari Fiyatlarla Cari Fiyatlarla Cari Fiyatlarla
Sektérler Milyon % Milyon % Milyon %
YIL Pay YTL Pay YTL Pay
Tarm 1.375 7.7 5.040 11.8 17.278 10.2
Madencilik 640 3.6 1.141 2.7 5.514 33
Imalat 445 2.5 169 0.4 1.517 0.9
Enerji 2.529 14,2 2.592 6 17.750 10.5
Ulagtirma-Haber). | 5.674 31.8 10.984 25.6 44.623 26
Turizm 48 0.3 193 0.5 768 0.5
Konut 109 0.6 390 0.9 1.310 0.8
Egitim 2.494 14 9.389 21.9 32405 19.1
Saglik 1.268 7.1 3.702 8.6 14.293 8.4
Diger Hizmetl. 3.243 18.2 9.236 21.6 34.636 20.4
~Tktisadi 1.728 9.7 4.195 9.8 15.624 9.2
-Sosyal 1.515 8.5 5.044 11.8 19.012 11.2
Toplam 17.824 100 42.855 100 169,493 100
Yatrim Isciligi 2463 3.885 19.180
Mahalli Idareler 10.690 22.217 105.936
Genel Toplam 30.978 68.957 294,611

KAYNAXK: DPT, Dokuzuncu Bes Yilltk Kalkinma Plam (2007-2013).

Tablo 7.1.’de de goriildiigii gibi Ulastirma sektdriine yapilan yatinmlar, 9. Plan
déneminde yine diger sekttrlerden daha yiiksek pay: almislardir. Ulagtirma sektorii Plan
déneminde kamu yatirimlarmdan en biiyiik pay: almakla birlikte, biiyiik projelerin yillar
itibariyla tamamlanacak olmasi ve aym donemde 6zel sektdr katilimim icerecek
finansman modellerinden azami dlgiide yararlanilacak olmast nedeniyle, sektoriin kamu
yatuimlar i¢indeki pay: azalacaktir.

TABLO 7.2.: Ulastuma Hedefleri

2007 2013 2007-2013

Dermiryolu 1.Anahat Uzunlugu (KM) 8.257 9.195 938
a)Yeni Hat Yapim 938
b)Hat Yenileme 1000
Karayolu bolinmits vol wamlugu(KM) 9441 15.000 5.539
BSK Kaplamali Devlet ve Il Yolu Uzunlugu 7.500 14.500 7.000
Havaalan: Yolcu Trafifi 60 110 50
*Dinem i¢indeki gelismeleri gostermektedir

KAYNAK: DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani (2007-2013).
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TABLO 7.3.: Yiik Tasimalarinda Gelismeler (Milyon Ton-km)

2006 2013 2007-2013 % Artig
Yurtici
Karayolu(1) 169.500 248.000 5.6
Demiryolu 11.505 25.400 12
Denizyolu 5.400 8.400 6.5
Havayolu(3) 468 659 5
Boruhatt:
Ham Peirol 2.655 2.685 (.2
Dogal Gaz(2) 28.253 49.844 7.9
Yurtdist
Demiryolu 1,730 8.248 25
Denizyolu 749.000 1.740.000 12.8
Havayolu(3) 2.613 4.777 9
Boruhatti
Ham Petrol 7.583 71.174 37.7
(1) Istanbul Buyttksehir Belediyesine devredilen 117 km. otoyol ve baglant yolu tizerindeki
tagimalar 2005 vilindan itibaren kapsamda yer almamaktadir.
(2) toplama dahil degildir.
(3) THY tagimatart

KAYNAK: DPT, Dokuzincu Bes Yilhk Kallanma Plam (2007-2013).

Tablo 7.3.°de 2006°dan 2013°’e yiizde artist en fazla demiryollarinda
gerceklesmistir. Ancak yillar itibariyle milyon ton olarak baktifimizda ise
karayollarmin zirveyi devam ettirdigini goriiyoruz.

“2008 yili bast itibariyla koy yollari hari¢ toplam 63.899 km uzunlufundaki
deviet ve il yollartmn 3.729 km.si stabilize, toprak ve gegit vermez yol
niteligindedir”(DPT, 2009:122).

7.3. Boliimmiis Yollar
Bir yonde hareket eden trafigin zit yondeki trafikten ayrildif iki y&nlii yoldur.

Béyle bir yolun iki veya daha fazla platformu vardir.

2000°li yillarin baginda da ulagim sektorleri arasinda ki en biiylik paym
%90’1arla karayolu ulasimma ait oldugu goriilmektedir. Her ne kadar karayolunun
iilkemiz agisindan pay: yiiksekse de Avrupa iilkelerine kiyasla yine tilkemiz gerilerde

yer almaktadir.
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Tiirkiye'de toplam karayolu uzunlugu 64.319 km.dir. Son yillarda otoyol ag1 izl
bir sekilde geniglemektedir. 2002 yili sonu itibariyle toplam otoyol ag1 1.851 km.ye
ulagmustir, 31.319 km.lik devlet yoluna kargilik, il yolu uzunlugu 30.050 km.dir.

Tiirkiye'nin kalkinmasina destek olabilecek bir ulastuma sistemine kavugmasi
ulagtirma sistemleri arasinda dengenin saglanmasina baghidir. Dengenin saglamasi da
ancak ulasim sistemnlerinin her birinin teknik ve ekonomik agidan kendilerine uygun ve
etkili olduklant verlerde kullamlmalarina baghdir. (Bolcw, 30 Ocak 2010). Yani
dengenin saglanmasi i¢in %95'lere tirmanmus karayolu paymin azaltilmasi ve buna
karsilik denizyolu ve demiryolunun payinin yikseltilmesi gereklidir. (Evren, 29 Ocak
2010).

TABLO 7.4.: Yillara Gére Devlet Ve i1 Yollan Uzunlugu (Km)

ASFALT SATHI GECIT TOPLAM

YILLAR BETONU KAPLAMA PARKE STABILIZE TOPRAK VERMEZ  UZUNLUK
2000 6057 49709 134 3026 1144 1020 61090
2001 6452 50028 139 2615 1113 958 61305
2002 6877 46943 126 2605 1025 792 61368
2003 6930 50218 132 2441 1018 752 61491
2004 7030 50461 136 2236 1214 737 61814
2005 7080 50302 133 2207 1329 388 61939
2006 7204 50159 135 2132 1226 508 61764
2007 7406 50619 158 1796 947 986 61912
2008 8004 50305 168 1600 862 1084 62023
2009 8681 49782 180 1490 783 1303 62219

Not: Verilen degerler yil sonu itibariyledir. (31.12.1967, 31.12.1968,.....,31.12.2008)

Not: Values given by end of year. - (31.12.1967,31.12.1968,....., 31.12.2008)

KAYNAX: (KGM, 15 Temmuz 2010)

Tablo 7.4.de de goriildiigi gibi 2009 yilinda toplam yol ag1 uzunlugu 62.219
km.dir. 2010 yilina gelindiginde bu yol aginda artig yasanmugtir. Topla 4.5.de goriildtigii

gibi 2010 yili toplam yol ag1 64.319 km.ye ylikselmigtir.
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TABILO 7.5.: Satih Cinsine Gére Yol A1

Yol Smzfi Asfalt Sathi - Gegit Toplam
Betonu j Kaplama Parke | Stabilize | Toprak Vermez szix)nluk
Otoyollar 2.100 - - - - - 2.100
Devlet Yollan 7.488 23,282 066 137 53 245 31.271
1l Yollars 1.193 26.500 114 1.353 730 1.058 30.548
Toplam 10.781 49.782 180 1.460 783 1.303 64.319
KAYNAK: (KGM, 20 Temmuz 2010).
TABLO 7.6.: Yillar Itibariyle Isletmeye Acilan Otoyol Uzunluklart
YILLAR OTOYOL UZUNLUGU | BAGLANTI YOLU TOPLAM

2000 28 _ 7 35

2001 7 15 22

2002 3 15 18

2003 15 24 39

2004 21 5 26

2005 5 5

2006 185 46. 241

2008 14 0 14

2009 72 42 114

KAYNAK: KGM, 13 Temmuz 2010)

20602 yii sonundan itibaren hiikiimet 15 000 km.lik boliinmiis yol yapimima
baglamigtir. Bolinmiis yol yapimndaki amaglar; trafik giivenligini saflayarak
kazalardaki 6liim oramm ‘dﬁ§ﬁrmek, seyahat siiresini en aza indirmek ve Avrupa
iilkeleriyle entegrasyon saglamak, seyahat siiresinden tasarruf saglayarak ekonomiye
katkida bulunmak, siiriiciilere konforlu bir seyir saglamaktir. (KGM, 26 Ocak 2010).

Boliimmiis yol yapiminda kamunun personel ve makine parki tek havuzda
toplanacak ve boylece mevcut kaynaklar daha verimli kullanilacak, daha az maliyetle
daha fazla yol insas: gergeklestirilecektir.

“Bu amagla 19 Kasum 2003 tarihinde kabul edilen ‘5003 sayili Karayollari Genel
Miidiirliigiince yapilacak béliinmiis yol insasinda uygulanacék usul ve esaslan belirten’
kanun ile, makine ve eleman artigina imkan saglanmistir” (TC. Baymdirhik ve Iskan
Bakanligi Karayollan Genel Midiirligi, 2007:117).

Acil Eylem Plam kapsaminda tilkemizin ana akslari ve transit koridorlan
incelenmis ve toplam 15.000 km. yol onceliklerine 3 bélimde smiflandirilmistir. Buna

gire; kapasite yetersizliginden dolay: boliinmils yol olmas1 gereken 6 bin km. yol 1.
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oncelikli yol olarak .belirlenmi§tir. Uluslararas: aks biitiinliigiiniin saglanabilmesi
amacryla boliinmiis yol yapilmasi planlanan 4 bin km. yol 2. &ncelikli yol ve boigesel
gelismelerde gozetilerek ulusal aks biitiinliigli agismdan 5.400 km. yol da 3. 6ncelikli
béliinmils yol olarak belirlenerek ulagtirma ana hedefi kapsamina almmgtir. (TC.
Bayindirlik ve Iskan Bakanhg Karayollar Genel Midiirltigi, 2007:117).

Boliinmiis yol calismalarinda, yollarin once asfalt sathi kaplama olarak inga
edilecek, daha sonra da trafik yogunluguna bagl olarak imkanlar dogrultusunda bitlimli
sicak karigim kaplamaya doniistiiriilebilecektir.

Ulkemizde 2003’de 1600 km., 2004°de 2000 km., 2005’de 1515 km., 2006°da
1501 km. olmak {izere 2007’ de toplam 6616 km. boltinmiis yol yapilmstir,

Eylil 2008de 15.000 km boliinmiis yol yapim hedef kapsamina alinarak
yaklagik 660 km béliinmils yol tamamlanmig ve otoyollar dahil ¢ok seritli karayolu a1

13.929 km.ye ulastiriimstir. (DPT, Dokuzuncu Kalkinma Plamu 2009 Yili Programu).
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TABLO 7.7.: 2003 Ve 2004 Yillarinda Bitirilen Onemli Bolinmiis Yollar

ASFALT SEVIYESINDE

PROJE ADI BITIRILEN (KM)
Kmal1 Ayr.-Tekirdag-Malkara-Ipsala 113
Aliaga-Avyvabk-14.BLHd. 72
Aydm-Mugla-Ortaca-13.BLBEd. 99
Aydin-Horsunlu-Denizli 95
Bala Ayr,-Sereflikoghisar-Aksaray-Eregli Ayr. 240
IAnkara-Kirikkale-Kirgehir-Kayseri 154
Sivrihisar-Eskisehir-14.BLHd, 79
Sivribisar-Afyon-Tzmir 24
Mersin-Silifke 37
Urgiip-Bogazkoprit 46
Kayseri-Nigde 96
Nevgehir-Acigol-Aksaray 35
Kayseri-Pmarbagi-Giiriin 28
Samsun-Bafra : 20
Elazig-Malatya 52
Elazig-Bingsl (Gazik V.) 84
Mardin-Kaziltepe 16
Diyarbakr-Ergani 44
Siirt-(Kozluk-Baykan)Ayr. 37
Diyarbakir-Mardin 15
Ereig-Muradiye-Caldiran 18
Van-Ercig 36
{Bitlis-Tatvan)Ayr.-Ahlat 43
Erzuram-Pasinler-Horasan 82
Divadin Ayr.-Dogubevazit-Glirbulak . 51
Antalva-Alanya 81
IAntalya-Burdur . 52
Antalya-Kemer-Tekirova 38
Bursa-Inegbl-Bozilylk 64
Afyon-Klitahya-Eskigchir 12
Zonguldak-(Bartn-Caycuma)Ayr.-Devrek-4. BLHd, 25
Cankiri-Ankara 41
Kastamonu-llgaz 24
Kastamonu-Tagkdprii 31
Safranbolu-Karabiik-Eskipazar-4.Bl.Hd. 31
Y ddizeli-Sivas-Zara 62
Yildizeli-Sivas-7.BLHd. 29
(Erzincan-Havaalani)Ayr.-(Erzincan-Pliilliimir) Ayr. 30

KAYNAK: KGM, Acil Eylem Plami Kapsamimndaki Baliinmils Yol Calismalar:, 26 Ocak 2010,

2003 yili basindan Aralik 2005 tarihine kadar devlet ve il yollarinda toplam
6.750 km boliinmiis yol c¢alismas: yapilmig bunun 5.115 km.si asfalt seviyesinde
bitiriferek trafige ac¢ilmis, 805 km.si iistyap:, 830 km.si ise toprak tesviye seviyesinde

tamamlanmsgtir. (KGM, 26 Ocak 2010).
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7.4. Biliinmiis Yol Caligmalar:

Bulundugu cografya nedeniyle stratejik bir éneme sahfp olan Tiirkiye, ulagim
sektoriinde de Snemli bit yere sahiptir. Avrupa’y: Asya’ya baglayan, Ortadogu’nun kilit
iilkesi olan Tiirkiye, diinya iilkelerinin 6zellikle karadan ve denizden baglantiarim
saglamaktadir. Bu sebeple Tiirkiye’nin ulagtirmaya vermesi gereken Snem bir kat daha
fazladir.

Karayoluna verilen $nem 1950 de baglamig, 1960 yilindan sonra ise karayolunun
yatirimlar igerisindeki pay1 daha biiyiik oranlarda artiy gdstermis ve zirveye cikmustir.
Ancak iizellikle_ 2002 yihmn sonlarinda karayollaﬁ daha bir Gnelln"‘ kazanms,
karayollarina yapilan yatirimlar ve ¢alismalar artmustir. 2002 yilindan sonra boliinmils
vol galismalarina biiyiik hiz verilmistir.

Mevcut hiikiimet kuruldugunda, bolinmiis yol caligmalanm “acil eylem
plan’mn” igine almugtir. Ciinkii yol her sey demektir. Yol teknolojinin transferi, ham
madde ve mamul madde tasinmasi igin gereklidir. Ayrica yol ¢aligmalarimin, bélinmiis
vollarm sagladigi iki énemli yarar vardir. Bunlardan birincisi glivenliktir. Yapilan yol
calismalar1 sayesinde tehlike arz eden bir ¢ok virajli yol kontrol altina alnmis,
iilkemizde yilda birgok canin yitip gitmesine neden olan trafik kazalarimm en aza inmesi
saglanmisgtir.

Boliinmiis vollarin sagladifn ikinci énemli yararsa milli tasarruftur. Béliinmis
yollar sayesin.de insanlar gitmek istedikleri yerlere daha kisa siirede ulasip zaman
tasarrufu ve yakit tasarrufu elde ederler. Béylece bu yollara yapilan masraf birkag yil

i¢inde kendi kendini karsilar noktaya gelir.

130



TABLO 7.8.: Boliinmiis Yol ve Tek Yol Caligmalar

o Devlet ve [l Yollar: Otoyol Genel Toplam Tek Yollar
Bolinmis Bablant:
Yollar | BSK | SK | Toplam | Otoyel 2?02‘: BSK | SK | Toplam | BSK | SK | Toplam
2002
Sony | 2116 | 2210 | 4326 | 1775 3.801 | 2.210 | 6.101
2003 225 | 1.080 | 1.305 57 282 | 1.080 | 1.362 | 189 | 393 | 582
2004 261 | 1.504 | 1.765 26 287 | 1504 | 1.791 | 178 | 579 | 757
2005 336 | 1.709 | 2.045 5 341 | 1709 | 2.050 | 0 | 240 | 240
2006 260 | 980 | 1.240 | 241 501 | 980 | 1.481 | 71 | 388 | 459
2007 76 | 1.006 | 1.082 76 | 1.006 | 1.082 | 2 | 494 | 49
2008 387 | 1.081 | 2.135 | 23 410 | 1.081 | 1491 | 104 | 444 | 548
3009 272 | 1711 | 1.983 | 120 12 204 | 1711 | 2116 | 40 | 769 | 809
2010 65 | 214 279 65 | 214 279 '
2003-10 4 4 gor | 9285 | 11.167 484 2366 | 9285 | 11.652
Toplams
Genel | 5 508 1 11.495 | 15.493 2259 6.257 | 11.495 | 17.752 | 590 | 3371 | 3961
Toplam

KAYNAK: {(KGM, 17 Temmuz 2010)

Tablo 7.8.de de goriildiigii gibi 2002 y1li sonunda boliinmis yollarimzin toplam

6.100 km.dir. 2010 yil1 itibariyle ise bsliinmiis yol uzunlugumuz 17.752 km.ye ulagmus,

meveut hiikiimet doneminde boliinmils yol uzunlufumuz neredeyse 2 katina

yaklagmigtir. Yani bu dsnemde 11.652 km. bolinmils yol yapilmigtir.
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TABLO 7.9.: Karayollar1 Genel Mudiirliigii Béliinmis Yol Calismalart Onemli Akslar

2002 Sonu

- 2003-09 Aras: Kalan Trafige Agtlan
Aks Ad Bbl;i};rlnm Tam%rgé anan Yapilan Uzunluk Yol Uzunluk
Uzunlupu | BSK | SK BSK | SK Uzanli e | sK
Ankara-Samsun 402.5 168.1 234.4 0 402.5
Yolu ' 1013 | 668 | 1754 | 39 276.7 | 125.8
Ankara-Afyon-Tzmir 557 2574 299.6 0 557
Yolu 2197 | 377 | 1661 | 1335 3858 | 1712
Ankara-Aksaray Ayruni- 155 28.7 126.3 0 155
Kulu-Konya Yolu 266 | 2.1 51 | 1212 31.7 | 1233
Ankara-Aksaray-Eregli 302 27.6 2744 0 302
Ayrimi Yolu 276 | 42 ] 2702 31.8 | 2702
Afyon-Sandikl-Burdur- 262 384 223.6 o 262
Antalya Yolu 3.5 | 349 83 | 2154 1.8 | 2503
Boziytik-Mekece- 134 134 0 134
Adapazan Yolu | 128.8 | 52 1288 | 52
Sanhurfa-Habur Yolu 367 34.3 3327 0 367
34.3 | 1| 3317 353 | 3317
Gerede-Merzifon- 56.8 739 832.2
Niksar-Ref-Erzincan- 1225 209 | 159 | 1399 | 5992 | 3% | 2137 | 6185
Ermrum-Agn-Dofubey.
Sivrihisar-Eskisehir- 245 66 167.9 101 234.9
Bursa Yolu 61 | 5 996 | 68.3 ) 1616 | 733
Bursa-Balikesir-Akhisar- 323 102 203 16 307
Manisa-lzmir Yolu 545 | 4715 86.5 | 118.5 141 | 168
Karadeniz Sahil Yolu 542.6 233.7 308.9 0 542.6
) 233.7 | 3089 | 5426 |
Ankara-Akyurt-Cankiri- 2154 27.5 143.9 2 173.4
Kastamonu Yolu ' 9 [ 185 [ 1311 9 [ 1644
Afyon-Konya-Fregli- 389 69.9 207 107 282
(Aksaray-Pozanti)Ayr. Y [ 69.9 [ 207 | 282
Boziiyiik-Kiitahya- 0.3 131 1313
Afyon Yolu 152 P03 | 131 207 | 1313
Kinali Ayr-Tekirdag- 179 179 0 179
Ipsala Yolu [ 116 | 63 116 | 63
Konya-Karaman-Mut- 34.7 103.9 138.6
Silifie Yolu 249 [ 347 [ q039 | 104 T 1386
Kayseri-Giirlin-Darende- 334 29.6 218.1 813 252.7
Malatya Yolu | 29.6 | 219.1 ) | 2527
Malatya-Elaz13-Bing6l- 420 64 322.2 313 390.7
Mus-Bitlis Yolu 10 | 54 33 | 289 ) 43 1 2417
Elazig-Diyarbakir Yolu 14 87 114
149 | 14 4 | 93 33 4 | 110
Yildizeli-Tokat-Amasya 181.1 3.4 128.3 45.8 1354
Yolu ) 41 | 14 7.9 | 1204 ) 12 | 1234
Diyarbakir-Batman Yolu 93 8 45 40 53
| 8 15 | 30 15 | 38
Kirikkale-Kirsehir- 229 53 153 23 206
Kayseri Yolu ! 49 | 104 49 | 157
(I?:rlkkalc-lﬁ)_eiicc)Ayr Yozgat- 486 21.2 4234 375 448.5
Sivas-Refahiye 38 ] 174 846 | 3388 884 | 3602
Mersin-Erdemli-Silifke- 437.7 153 142.3 142.4 2983
Antalva 1072 | 458 478 | 945 155 ] 1403

KAYNAK: (KGM, 17 Temmuz 2010)
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Tablo 7.9.’de de goriildiigii 2002 yil1 itibariyle tamamlanan bir béliinmiis yol
yoktur. Bunlar 2002 yilmdan sonra tamamlanmstir,

Istanbul Milletvekili Nusret Bayraktar baskanhginda Baymdilik, Imar,
Ulagtirma ve Turizm Komisyonu toplanmis ve Komisyonda Ulastirma Bakan: Binali
Yildirim, bolinmiis yolda 17 bin 500 kilometreye Lﬁagtlklanm 2013% kadar ki
hedeflerinin de 32 bin kilometre oldugunu, bolinmiis yollarla 63 ili birbirine
bagladiklarim hedeflerinin 81 ili birbirine boliinmils yolla baglamak. oldugunu
belirtmistir. (Haber 7, 16 Temmuz 2010).

Van Yolu;

Ulkemizde ki iller birine hizla boliinmiis yollarla baglanmaya devam etmektedir.
Boliinmiis yol calismasi devam eden yollardan biride Van’dwr. Van’da 2002 yilinda
bélimmiis yol uzunlugu 34 km. iken 29 Haziran 2010 tarihine kadar bu rakam 214
km.ye ulagmustir. Ayrica Van’da 2010 yih igerisinde 45 km.lik daha boliinmiis yol
yapilacaktir. (Star Giindem, 16 Temmuz 2010).

Antalya-Alanya Yolu;

134 km uzunlugundaki yol, Antalya'mn 6 km. dogusunda yer alan Demokrasi
Kavsagi'ndan baglayarak Alanya 'da son bulmaktadir.

Antalya, Alanya sehirlerimiz tilkemizin Giiney sahillerinde yer alan en 6nemli
turizm sehirlerindendir. Bu sebeple bu yol, iilkemiz turizminin gelismesi agisindan
6nemli bir yere sahiptir.

“Antalya - Alanya yolu boliinmiis olarak yapilmakta olup, listyapisi bitlimlii
sicak karisim (Asfalt betonu) 'dir.Bu yolda proje standardin artirmak amactyla 5 adet

tiinel yapilmaktadir(KGM, 10 Temmuz 2010)
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“Yolun 2007 yili ddenegi kredi ve KDV karsilifh olarak toplam 17,7 milyon
YTL olup kalan iglerin 2009 yili sonuna kadar tamamlanmas: hedeflenmigtir”(KGM, 10
Temmuz 2010).

Antalya-Kemer-Tekirova Yolu;

15 Nisan 2010 tarihinde Antalya Havaliman: I¢ Hatlar Terminali ve Antalya-
Kemer-Tekirova Boliinmiis Yolu Tiineller Bolgesi agiligt yapilnusgtir, 2002 yilina kadar
79 vil boyunca Antalya'ya yapilan boliinmiis yol toplamimmn 199 kilometre iken 2002
yilindan sonra bu uzuniuk 172 km.ye ulagmugtr. Aynca 229 km uzunlugundaki
Antalya-Burdur-Sandikl1 yolunun 2002 yilindan énce sadece 50 km.si tamamlanmstir.
(Akparti, 17 Temmuz 2010).

Boziiyiik-Bilecik- Mekece Yolu;

Yolun toplam wzunlugu 85,84 km.dir. Bozilyiik-Bilecik- Mekece yolu projesi,
Marmara, Ege, I¢ Anadolu ve Akdeniz bolgelerini birbirine baglamaktadir. Boziiyiik-
Bilecik-Mekece yolu, Bozilyiik ve kismen Bilecik Gegiglerinde 2 x 2 seritli, asfalt sathi
kaplamals, ¢ok diisilk standarthi olup &zellikle Bilecik Girisi ve Bilecik Cikis1 Gliliimbe
rampalar: trafigi tagiyamayacak duruma gelmistir.

Meveut yol 10m. platform genisliginde asfalt sathi kaplama olarak béliinmiis yol
olarak insa edilmigtir.

Sakarya-Bozdyiik-Bilecik Yolu;

24 Ocak 2010 tarihinde Sakarya-Bozoyiik-Bilecik bélinmils yolunun agilisi
yapilnustir, 70 senede 6 bin kilometre bsliinmiis yol yapiimasina karsilik 2002 yilindan
sonra Tiirkiye’ye 11 bin 400 km. yol yaptlmugtir. Tiirkiye bu giin yaklasik 17 bin 500
km. béliinmiis yola sahiptir. Neredeyse buitiin iller de birbirlerine béltinmiis yollarla

baglanmaktadir. (Sakaryarehberim, 17 Temmuz 2010).
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Sinop-Gerze Yolu;

19.11.1998 tarihinde ihale edilmis olan Sinop-Gereze yolu 28 km. nzunlugunda
olup toplam maliyeti 119,23 Milyon $’dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar 11,092
Milyon $ harcama yapilnmugtir, 2007 yilinda da 11,8 Milyon YTL. 6denek ayrilmigstir.
(KGM, 10 Temmuz 2010).

Gerze-Yakakent Yolu

18.11.1998 tarihinde ihale edilmis olan Gerze-Yakakent yolu 36.3 km.
| uzunlugunda olup toplam maliyeti 327,53 Milyon $’dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar
30,68 Milyon $ harcama yapimigtir. 2007 yilinda da 5,5 Milyon YTL &denek
aynlmistir. Camgolit mevkiinde bulunan heyelanl kesimin alternatifi olan boliimde
caligmalar stirdiriilmektedir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Yakakent-19 May1s (Bafra Gegigi Hari¢) Yolu;

02.12.1997 tarihinde ihale edilmis olan Yakakent-19 Mayis yolu 47.3 km.
uzunlugunda olup toplam maliyeti 107,1 Milyon YTL’dir. Bu yola 2006 yili sonuna
kadar 37,6 Milyon YTL harcama yapilmustir. 2007 yilinda da 2,2 Milyon YTL. 6denek |
ayriimistir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

19 Mayis-Samsun(Bafra Gegisi Dahil) Yolu;

| 06.08.1997 tarihinde ihale edilmis olan 19 Mayis-Samsun yolu 34.3 km.
uzunlugunda olup toplam maliyeti 88,4 Milyon YTL’dir. Bu yola 2006 yili sonuna
kadar '77,6 Milyon YTL harcama yapilmustir. 2007 yilinda da 0,8 Milyon YTL. édenek
ayrilmstir. (KGM, 10 Temmuz 2610).
Samsun Cevre Yolu;
07.12.1993 tarihinde ihale edilmis olan Samsun Cevre yolu 12.3 km.

uzunlugunda olup toplam maliyeti 106,5 Milyon YTL'dir. Bu yola 2006 yili sonuna
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kadar 79,9 Milyon YTL harcama yapilmigtir. 2007 yilinda da 1 Milyon YTL. ddenek
ayrilmgtir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Samsuﬁ~f3nye Yolu (fkmal);

16.10.1998 tarihinde ihale edilmis olan Samsun-Unye yolu 26.6 km.
uzunlugunda olup toplam maliyeti 41,2 Milyon $’dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar
31,9 Milyon $ harcama yapilmigtir. 2007 yilinda da 0,8 Milyon YTL 6denek aynilmistir.
(KGM, 10 Temmuz 2010).

(Samsun-Azot)Ayr-Unye (kmal) Yohu;

05.2004 tarihinde ihale edilmis olan (Samsun-Azot)Ayr-Unye yolu 6 km.
uzuntugunda olup toplam maliyeti 13,8 Milyon YTL’dir. Bu yola 2006 yili sonuna
kadar 12,0 Milyon YTL. harcama yapilmigtir. 2007 yilinda da 1,68 Milyon YTL.
odenek aynlmistir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Unye-Piraziz Yolu;

22,8 Km. Bolilnmiis yol ve 8.3 km uzunlugundaki ték yoldan olugmaktadir. Bu
yolﬁn tamami 30.12.1993 tarihinde ihale edilmis olup bugline kadar 22,8 km lik
bolinmiig yolun tamamu ile 8,3 km. vzunlugundaki tek yol trafife agilmis bulunmakta
olup toplam maliyeti 123,7 Milyon YTL’dir. Bu yola 2006 yi sonuna kadar 121,5
Milyon YTL. harcama yaplllmlstlr. 2007 yilinda da 1,32 Milyon YTL. &denek
ayrilmigtir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Unye-Piraziz (Ikmal) Yolu;

32,6 Km. bdliinmiig yol, 31.4 km. vzunlugundaki tek yol 14.10.1998 tarihinde
ihale edilmis olup proje kapsaminda bugiine kadar 32,6 km boliinmiis yol trafife

agiloustir. Bu yolun toplam maliyeti 75,8 Milyon $ olup, 2006 yilt sonuna kadar 49,8
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Milyon $ harcama yapilmigtir. 2007 yilinda da 1,2 Milyon YTL &denek ayriimigtir.
(KGM, 10 Temmuz 2010).

Bolaman-Persembe Yolu;

02.10.1997 tarihinde ihale edilmis olan Bolan-Persembe yolu 27.6 km.
uzunhufunda olup 27,6 km. béliinmilg yol trafife acilmugtir. Toplam maliyeti 366,4
Milyon $’dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar 300,7 Milyon $ harcama yapllmlstlr. 2007
yilinda da 17 Milyon YTL. 6denek ayrlmigtir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Piraziz-Giresun(Giresun Geg¢isi Harig¢) Yolu;

02.10.1997 tarihinde ihale edilmis olan Piraziz-Giresun yolu 20 km.
uzunlugunda olup yolun tamamu trafife agilmgtir. Toplam maliyeti 118,5 Milyon $’dur.
Bu yola 2006 yil1 sonuna kadar 98,6 Milyon $ harcama yapiimistir. 2007 yihinda da 3,43
Milyon YTL. 6denek ayrilmistir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Giresun-Espiye(Giresun Gegisi Harig) Yolu;

01.10.1997 tarihinde ihale -edilmis olan Giresun-Espiye yolu 25 km.
uzunlugunda olup 24,00 Km.lik kesim trafige a¢ilmugtir. Toplam maliyeti 183,3 Milyon
$°dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar 141,6 Milyon § harcama yapilmusgtir. 2007 yilinda
da 5,6 Milyon YTL &denek ayrilmugtir. (KGM, 10 Temmuz 2010)

Espiye-Cargibagi(Giresun Gegisi Dahil) Yolu;

15.02.1994 tarihinde ihale edilmis olan Espiye-Cargibagt yolu 16 km.
uzunlugunda olup tamami trafife agimugtir. Toplam maliyeti 261,8 Milyon YTL’dir.
Bu yola 2006 yil: sonuna kadar 228,3 Milyon YTL. harcama yapilnugtir. 2007 yihnda

da 5,9 Milyon YTL. 8denek ayrilmistir. (KGM, 10 Temmuz 2010).
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Espiye-Carsibasi (Giresun Gegist Dahil) (Ikmal) Yolu,

12.10.1998 tarihinde ihale edilmis olan Espiye-Carsibasi yolu 61 km.
uzuniugunda olup yolun 58 Km.si 2006 yili sonuna kadar trafie acilmigtir. Toplam
maliyeti 654,5 Milyon $ olup, 2006 yihi sonuna kadar 346.8 Milyon § harcama
yapilmigtir. 2007 yilinda da 53,6 Milyon YTL odenek ayrilmistir. (KGM, 10 Temmuz
2010).

Carsibasi-Trabzon-Arakl Ydlu;

09.12.1987 tarihinde ihale edilmis olan Carsibagi-Trabzon-Arakli yolu 68 km.
uzuntugunda olup yolun 65 Km.si trafife agilmugtir. Toplam maliyeti 603,4 Milyon
YTL. olup, 2006 yili sonuna kadar 471,4 Milyon YTL. harcama yapilmigtir. 2007
yilinda da 34,4 Milyon YTL. 6denek ayrilmigtir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Trabzon Sahil Gegisi (Kopriili Kavsaklar Ve Tiinel Ikilemesi Dahil) Yolu;

15.06.2000 tarihinde ihale edilmis olan Trabzon Sahil Gegigi yolu 13 km.
uzunluunda olup yolun tamamu trafige agilmugtir. Toplam maliyeti 467,2 Milyon
YTL’dir. Bu yola 2006 yili sonuna kadar 360,5 Milyon YTL. harcama yapilmustir. 2007
yilinda da 21 Milyon YTL. &denek ayrilmugtir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Arakli-Iyidere Yolu;

01.10.1997 tarihinde ihale edilmis olan Arakli-fyidere yolu 27 km. uzunlugunda
olup yolun tamamz trafige agiimustir. Toplam maliyeti 180,5 Milyon $’dir. Bu yola 2006
yili sonuna kadar 158,8 Milyon $ harcama yapilmigtir. 2007 yilinda da 3 Milyon YTL
ddenek ayrilmistir. (KGM, 10 Temmuz 2010).

Iyidere-Cayeli Yolu;

30.09.1997 tarihinde ihale edilmis olan lyidere-Cayeli yolu 33 km. uvzunlugunda

olup volun tamam: trafige agilmustir. Toplam maliyeti 437,7 Milyon $’dir. Bu yola
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2006 yili sonuna kadar 281,2 Milyon $ harcama yapilmigtir, 2007 yilinda da 25 Milyon
YTL sdenek ayrilmigtir”(KGM, 10 Temmuz 2010).

Cayeli-Ardesen-Hopa (Cayeli Gegigi Dahil) Yolu;

30.09.1997 tarihinde ihale edilmis olan Cayeli-Ardesen-Hopa yolu 77 km.
uzunlugunda olup yolun tamamu trafige agilmigtir. Toplam maliyeti 907,8 Milyon $’dur.
Bu yola 2006 yili sonuna kadar 609,7 Milyon $ harcama yapilmugtir. 2007 yilinda da 75
Milyon YTL. 6denek ayrilmistir”(KGM, 10 Temmuz 2010).

Malatya Yolu;

2003 yilinin Oeak ay1 itibariyle Malatya'min 21 kilomefre' béliinmiils yolu
bulunmaktayken bu rakam 2009 yihimmn sonuna kadar 224 km.ye ¢ikartilmugtir. Yani
2003-2010 yillar1 arasinda Malatya’da 203 km. béliinmiis yol yapilmugtir. 2010 yilinda
da Malatya’da bélinmiis yol cahgmalarina devam edilecek ve 60 kilometre daha
boliinmiis yol yapilacaktir. Yapilacak bu 60 km. yolun 45 km.lik kisom 2010 yils
icerisinde bitirilecekken geri kalan 15 km.lik kismimin da 2011 yilinda tamamlanacaglm
belirtmistir. (Cumhuriyet, 16 Temmuz 2010).

Samsun-Ankara Yolu;

Samsun-Ankara boliinmiis yol proje uzunlugu 402.5 km.dir. Tablo 7.9.°de de
goriildiigii gibi bu yolun 2002 yili sonuna kadar ancak 168.1 km.si tamamlanabilmigtir.
Geriye kalan énemH kismi 2002 yilindan sonra tamlanmig ve 15 Subat 2009 tarthinde
acilis1 yapilmigtir. Samsun-Ankara bohinmiis yolunun yapilmasiyla S'ylida arag sayisl
yitzde 55 artmustir. Béliinmiis yollarda kaza yiizde 66, 6lim yiizde 84 ve yaralanma da

ylizde 55 oraninda azalmistir. (Samsun, 17 Temmuz 2010).
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Ankara-Kirikkale Yolu;

Bu yolun yapimmna 1998 yilinda baglanmug ve 23 Ocak 2010 tarihinde de agilisy
yapilmistir. Ankara-Kirikkale yolu Elmadag i¢in son derece dnemli bir yoldur. Bu yol
sayesinde Ankara’nm 43 il ile baglantis1 saglanabilecek ve vakit ve yakit sayesinde 113
milyon TL. tasarruf saglanabilecektir. Ankara-Kirikkale yolunun %80°lik kismi 2002
yilindan sonra tamamlanmigtir. (Lpghaber, 17 Temmuz 2010).

Ankara-Afyon-Tzmir Yolu;

Ankara-Afyon-Izmir bdliinmiis yol projesi uzunlugu 557 km.dir. bunun 257.4
km.si 2002 den &nce tamamlanmigtir. 299.6 km.lik kalan kissm da AKP rhﬁkﬁmeti
déneminde tamamlanmistir.

7.5. Tiirkiye’de Biiyiime Rakam]armm Karayollar1 Uzerindeki Etkileri

1960°1: yillardan itibaren hiikiimetler ulagtirma sektoriine daha fazla Gnem
vermeye baslamiglardir. Bunu 1963 yilindan itibaren uygulanmaya baglanan Bes Yillik
Kalkinma Planlarina baktigimizda da daha iyi anlayabilmekteyiz.

Ulagtirma yatmmlarmn toplam  sabit sermaye yatmmlar igindeki payina
baktifimizda birinci ve Uglincii plan doneminde gergeklesen yatinm miktarinn
hedeflenen yatirim miktarindan fazla oldugu gériilmektedir. Birinci plan déneminde
913.7 olarak hedeflenen ulastirma yatimlarn %15.6 ve lglincli plan déneminde de
%14.5 olarak hedeflenen ulastirma yatirimlar: %20.6 olarak gerceklesmigtir. Yani 1960-
80 donemlerinde ulastirma yatinmlarina daha fazla pay ayrilmaya baﬁlanmxﬁtlr. Ancak
belirtmek gerekir ki ulagtirma yatinmlart ilk ti¢ plan déneminde genel itibariyle ikinci

veya tigiincii sektor olarak yer alnugtir.
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Birinci Plan Déneminde ulagtirma yatirimu planlarimi gdsteren Tablo 6.28°e
baktigrmizda yol yatinmlarinda 1963-1967 yillan arasinda  artis yasanmﬁ&
planlanmustir. Diger sektor yatirimlarinda ise azalmalar yagsanmasi hedefienmisgtir.

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planina bakildifinda da ulastirma yatirimlarina 16.74
milyar lira yatinm yapilmasinin planlandifi gortilmektedir. Tablo 6.48’de de goriildiigii
gibi birinci, ikinci ve tgiincit planiar dahilinde toplam ulagtrma yatirimlar: igerisinde,

karayolu ulastirmas: yatinmlarmn sirasiyla %72, %73 ve % 52 olarak en biiyiik paya

sahip oldugu gorillmektedir.
TABLO 7.18.: 1960-1980 Dénemi GSMH ve Yol Uzunlugu
. ULASTIRMANIN GSMH'DA ULASTIRMANIN
yiLpar | GSMH(BINYTL) PAYI(BIN YTL) %
(1) @) 3
1960 68 - -
1967 148
1968 164 12 74
1969 183 14 7.5
1970 208 16 7.7
1971 261 20 8
1972 314 25 8.2
1973 399 31 » 8
1974 538 44 8.5
1975 691 59 88
1976 868 79 9.2
1977 1.108 110 10
1978 1.646 164 10
1979 2.877 288 10.1
1580 5.303 578 11.1

KAYNAK (1): DPT, 3 Agustos 2010.
KAYNAK (2): DPT, 2 Agustos 2010.
KAYNAK (3): DPT, 1 Agustos 2010,

Yukaridaki tabloda GSMH, GSMH’nin ne kadanmn ulagtirma sektdrii igin
ayrldigina dair rakamlar verilmigtir.

Tabloda da goriildiigi gibi 1960-1980 yillant arasinda hem GSMH rakamlarn
hem de GSMH’dan ulagtirma yatirimlarina ayrilan pay siirekli olarak artis gdstermistir.
Yine bu dénemde, 1967°de 59.257 km. olan karayolu uzunlugu 1980 yilinda 60.761

km.ye yikselmistir. (KGM, 15 Temmuz 2010).
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Goriildigii gibi 1960-1980 yillar: arasinda GSMH rakamlarimn artmastyla, hem
ulastirma vatinmlarina ayrilan pay hem de karayolu uzuniuklar: artmistir.

Bu.dénem igerisinde toplam kamu yatirimlan igerinde ulastirma yatirimlariin
payl artiy gostermistir. Ozellikle altinci plan déneminde ulagtirma yatmimlarmin pay:
%30.6'yla birinci swraya ylikselmisgtir. Ayrica altnc plan doneminde ulagtirma
yatirimlar igerisinde karayolu yatirimlarimn pay: yaklagik %80 olmustur.

TABLO 7.11.: 1980-2000 Dénemi GSMH ve Yol Uzunlugu
ULASTIRMANIN GSMH’DA ULASTIRMANIN

yILAR | OSMH(BINYTL) PAYI(BIN YTL) %
(1) 2) 3)
1980 5.303 578 1L
1981 8.023 953 121
1082 10.612 348 120
1083 13.033 1.857 134
{084 32,168 2977 115
1085 15350 461 127
1086 51,183 5.955 117
1987 75.019 8.660 116
1988 129.175 5245 118
1989 230370 36317 116
1990 397.178 46,490 118
1991 §34.393 74,561 118
1992 1.103.605 133.338 122
1993 1.997.323 236.860 2
1994 3.887.903 514,110 133
1995 7 854,887 981.070 126
1996 14.978.067 1,941,574 31
1997 29.303.262 1.018.613 130
1998 33.518.332 7.102.826 13.6
1999 78.282.967 10.868.376 14
3000 125596120 17.645.564 142

KAYNAK (1): DPT, 3 Agustos 2010.
KAYNAK (2): DPT, 2 Agustos 2010.
KAYNAK (3): DPT, 1 Agustos 2010.

Yukaridaki tabloda da gortildiigii gibi 1980-2000 yillart arasinda GSMH
rakamlart ve buna bagli olarak plan hedeflerinde de belirttigimiz gibi GSMH’dan
ulagtirma sektoriine aynlan paylar siirekli olarak artis gostermigtir, Ayrica bu dénem
igerisinde karayolu uzunluklar: da 1980 de 60.761 km.den 2000 yilinda 61.090 km.

yitkselmistir. (KGM, 15 Temmuz 2010).
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2000 yilina geldigimiz zaman ulagtirma yatrimlarina &zelliklede karayolu
ulastmina hiikiimetin olduke¢a fazla nem verdigini goérmekteyiz. Bu déonemde karayolu
yatirimlari i¢in biitgeden oldukca fazla pay ayriimistir.

Tablo 7.1.de de goriildiigii gibi ulagtirma sektSriine yapilan kamu yatirimlar
dokuzuncu plan déneminde de en biiyiik pay: elde etmistir.

Dokuzuncu plan déneminde hitkiimet 2013 yilina kadar 15.000 km. bslinmis
yol yapmayr hedeflemistir. Bu hedef dogrultusunda yapilan ¢alismalar sonucunda
bugiin toplamda 17.752 km. béliinmiis yol elde edilmigtir. Yani 15.000 km.nin 11.652
km.si tamamlanmigtir.

TABLQO 7.12.: 2000-2010 Dénemi GSMH ve Yol Uzunlugu
YILLAR | GSMH (BIN YTL) ULASTIRMANIN GSMH'DA ULASTIRMANIN

PAYI(BIN YTL) %
B 2) @)
2000 125.596.129 17.645.564 14.2
2001 176.483.953 28.159.160 15.8
2002 273.463.168 41.820.643 15.1
2003 357.045.000 53.846.171 15
2004 428.900.000 62.009.162 14.4
2005 486.400.000
5006 575.800,000
2007 631.400.000
2008 950.000.000
2009 570.880.000
3010 LD. 233.500.000

KAYNAK (1): DPT, 3 Afustos 2010,
KAYNAK {2): DPT, 2 Afustos 2010.
KAYNAK (3): DPT, 1 Afustos 2010.

Yukaridaki tablo da goriildiigii gibi 2000-2010 yillar1 arasinda hem GSMH hem
de GSMH’dan ulastirma sektdriine ayrilan pay artig gdstermistir.

Bu dénem igerisindeki en dikkate deger olay bélinmiis yollardir. Ozellikle 2002
yilindan sonra béliinmiis yollara hiz verilmis ve yiiksek odenekler ayrilmistir. Yaklagik
yedi yilda béliinmiis yollarin yapimi igin 24 milyar lira harcama yapilmustir. Bu yapilan
yollarla hem yakit hem zaman tasarrufu elde edilecegi icin 24 milyar lira alti sene
igerisinde ekonomiye geti donecektir. Bundan sonra da biliinmiis yollar sayesinde milli

ekonomi kazanmaya baslayacaktir.
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Hitkiimet bu dénemde GSMH’min artistyla birlikte ulagtuma sektdriine ve
ozellikle de karayolu ulasim sistemine gok fazla kaynak ayirmistir. Bunun &ncelikli
sebepleri arasinda; trafik giivenligini saglayarak kazalardaki 6lim oramm diigtirmek,
seyahat siiresini en aza indirmek ve Avrupa iilkeleriyle entegrasyon saglamak, seyahat
siiresinden tasarruf saglayarak ekonomiye katkida bulunmak, stiriictilere konforlu bir

seyir saglamak yer almaktadir.

144



8. SONUC, BULGU VE ONERILER

Osmanh Devletinden baglayarak bugiine kadar karayollarmzin gelisme seyri
incelendiginde karayollarinin sosyal, kiiltiirel, siyasal ve ekonomik &neme sahip oldugu
goriilmektedir. Bu 6nemi dolayisiyla Osmanli Devletinden giinfimiize kadar
karayollarinin geligsmesine hassasiyet gosterilmistir.

Osmanlt devleti biiyiik bir imparatorluk olmas: ve 6nemli ticaret yollar iizerinde
ver almasindan dolayr karayollarma kuruldugu taribten itibaren 6zen gOstermistir.
Ancak vine de Osmanli déneminde daha ¢ok demiryoluna yatmim yapilmus
karayolia.rmda ki gelisme ancak Tanzimat’tan sonra gergeklesebilmistir. Osmanli
Devletinin iginde bulundugu savas ve ihtilaller yol yapiminda daha ¢ok askeri amaglara
yonelmeyi gerekli kilmigtir. Ayni zamanda teknik bilgi yetersizligi ve mali sikintilarin
da var olmasmndan dolayr Osmanli Devleti yollar: gok iyi noktalara getirememistir.
Osmanlt Devletinden Tiirkiye Cumhuriyetine 13.885 km.si tamire muhtag, 4.450 km.si
toprak yol vasfinda olan toplam 18.335 km. yol miras kalmstir.

1923 yilinda kurulan Tirkiye Cumhuriyeti, milli miicadeleden yeni ¢ikmug
olmasina ragmen ¢esitli yasa ve programlar uygulayarak karayollarina Osmanh
Devletinden daha fazla agrlik vermigtir. Cumhuriyet déneminde yol konusu programli
bir sekilde ilk olarak 1929 yilinda ele alimmug, Sose ve Kopriiler Kanunu ile baymndirlik
calismalar: diizene sokulmustur, Ancak 1929 Diinya Ekonomik Buhram sebebiyle
kanun tam olarak uygulanamamigtir. Bu buhranin olumsuz etkilerini bertaraf etmek i¢in
1929-38 wyillari arasinda c¢esitli kanunlar ve Buhran Vergileri uygulanmigsa da
karayollarinda ¢ok fazla ilerleme kaydedilememis bu sebeple 1930 yilinda mevcut

yollarin iyi ve gegit verir halde korunmas: karara baglanmigtir.
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1923 yilmda 18.335 km. olan karayollarimiz 1927 yilda 22.053 km.ye, 1928
yilinda 23.670 km.ye, 1933 yilinda 37.400 km.ye, 1938 yilinda da ancak 40.235 km.ye
cikartilabilmigtir. Yani 15 yil igerisinde karayollarimiz ancak 21.900 km.
artirilabilmistir,

1938-45 yillarinda hazirlanan yasa tasarilarina ragmen istenilen sonuglar elde
edilememistir. Bunun baslica sebebi yaganan II. Diinya Savagidir. Bu dénemde finansal
kaynaklarin savag i¢in kullamlmasi, yollarda ¢alisacak erkek niifusun savasa katilmasi,
ileri teknolojinin kullamlmamasi ve yol konusunda tam bir teskilatlanmaya gidilmemesi
karayollarinda 6nemli bir ilerlemenin olmamasinin sebepleri arasindadir. | |

Savag déneminde ucuz yapim teknikleri ile c¢ok miktarda yol yapilmasi
planlanmis ve 1938 yilinda 40.235 km. olan karayollarimz, 1939 yihinda 40.900 km.ye
ve 1945 yilinda ancak 43.411 km.ye ¢ikartilabilmistir.

Cumhuriyet déneminde karayollarinda asil 6nemli gelismeler 1948 yilindan
sonra elde edilmistir. Bu donemde ABD Tiirkiye’ye Marshall yardiminda bulunmustur.
Bu yardimlar tarimda modernizasyon ve karayolu ingasi, liman ve rihtum gibi alt yap:
hizmetlerinde kullamlmustir. 1948 yilinda makineli yol yapim teknikleri ile modern
ulasim araglanmn geg:igini saglayacak standartta yolia; yapllmasy planlanrmstlr.. Bu
dogrultuda 1945 yilinda 34.411 km. olan karayollarumz, 1946 yilinda 43.463 km.ye
1947 yilinda 43.977 km.ye, 1948 yilinda 44.136 km.ye ve 1950 yilinda da 45.080 km.ye
gikartilabilmistir. |

1929 yilinda énem kazanan asfalt yol uygulamasi Marshall yardimlanyla
vayginlasmis ve 1950 yilindan sonra egitim, saglik gibi hizmetlerin her yere

gititriilebilmesi igin stirekli bir gelisim stirecine girmisgtir.
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1970 yilinda trafigi fogun ana yollarda, biiyiik sehirlerin ¢evrelerinde gok seritli
ekspres yolIaJ.:a, otoyollarin yaplmlna agirlik verilmigtir. Tiirkiye’de ilk otoyol da 1973
yilinda hizmete agilmistir. Boylece ¢agdas bir yol sistemine gecilmis ve trafik akig1
hizlandmlmistir. Ayrica 1973 yilinda Asya ve Avrupa kitalarim birbirine baglayarak
sehir icindeki trafik yogunlugunu azaltan Bogaz kopriistt ve Cevre Yolu Projesi hayata
gecirilmistir.

Ozellikle 1970°li yillardan sonra karayollari hem yolcu hem de yik
tasimacilifinda ncii konuma gelmigtir. Bugiin dlkemizde diger tapima sistemlerine
gore karayollarinm yolcu tasimaciligindaki payr % 95, yiik tasimaciliginda ise % 90
oranmdadir,

Otoyol ag: hizh bir sekilde gelisme gostermeye devam ederken 2002 yilindan
itibaren bdliinmiis yol yapumi énem kazanmus ve hiikiimet bolinmiis yollar: Acil Eylem
Plamnin igine almugtur.

2002 yih sonunda Tiirkiye’de 6.100 km. mevcutken 2010 yilina gelindiginde bu
rakam 17.500 km.ye gikartilmugtir. 2002-2010 doéneminde boliinmiis yol miktar: iki
katina yakin artmustir. 2013 yilinda 32.000 km. boliinmiis yol yapilmas:
“hedeflenmektedir.

Karayollarni Genel Miidiirliigli bugtin, 2.100 km.si otoyol, 31.271 km.si dévlet
yolu ve 30,948 km.si il yolu olmak tizere toplam 64.319 km.lik yol agindan sorumludur.

Goriildugii gibi karayollart ¢aligmalarina daha ¢ok 2000°li yillarda agurlik
verilmistir. 2002 yilindan sonra hem béliinmtiis yollar Acil Eylem planmi Kapsamina
alnmig hem de karayolu ¢ahsmalarn igin biiylik biitceler ayrilmustir. Son yillarda
karayolu ¢alismalarina ©Onem verilmesinin sebepleri arasinda; trafik giivenligini

saglayarak kazalari ve 6liim oranlarin diisiirmek, seyahat siirelerini kisaltarak zaman ve
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yakit tasarrufuyla milli ekonomiye katkida bulunmak, siiriictilere konforlu bir seyahat
sunmak ve Avrupa iilkeleri ile entegrasyon saflamak yer almaktadir.

Karayollar: konusunda daha énce hazirlanmis olan tezlerde daha ¢ok simirh bir
zaman dilimi dikkate alimmstir. Ornegin; M. Aynaci ‘1060-80 Yillan Arasinda
Karayolu Ulagimumin  Geligimini’, E. Giirgbzener ‘Cmﬁhu’riyet Déneminde
Karayollarimdaki Gelismeler (1923-38)’ ve O. Karacan da ‘ Atatiirk Doneminde Yapilan
Karayollan, Barajlar ve Limanlar (1923-38)"1 incelemistir. Bu ¢aligma ise bu {i¢ tezi
icine alarak Osmanli Devletinden giiniimiize kadar olan karayollarmn durumu
incelenmigtir. Ancak 2000°’li yillarda yapmla kai‘ayolu calismalariyla ‘alakali, ilgili
kurumlar tarafindan tam Xkapsami  bir rapor ve c¢alisma olusturulmadifi igin
calismarmzin son béliimii yetersiz kalmistir. Bu sebeple Tiirkiye’de karayollanyla ilgili
 olarak bundan sonraki yapilacak c¢alismalarda 2000 yilindan sonraki déneme agirhik
verilmesi yerinde olacaktir.

Ayrica hiikiimetler de ulagtirma konusunda daha hassas davranmalidir.
Ulastirma  sistemlerinde sadece bir alana afirhik vermemeli karayolu ulagimmm
digerleriyle koordinasyonu saglanmalidir. %95’lere varan karayolu afuligi diger
sisteﬁlere dagitilmaya ¢alistimalidir. Bu sayede karayollan tizerindeki trafik yogunlugu
azaltﬂabilecekﬁr. Ulastirma sektdriinde verimliligin artimlmasi, mevcut kapasitelerin
etkin bicimde kullamimu, agirlikli olarak karayollan ile yapilan yurtici tagmmalarinm
demiryolu ve denizyolu sistemlerine kaydiriimas: saglanmalidir. Yetkililer bu hususlan
dikkate aldiklar: taktirde Ulastirma sistemi tilke yararlarina ve iilke olanaklarina hizmet

edebilecek konuma gelecektir.
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