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OZET

Motorlu araglar gagimiz uygar yasantisimn sosyal
ve ekonomik yapilarinin vazgeg¢ilmez unsurlaradar. Tiirki-
ye'de ©zellikle 1970'li yillardan sonra gerek ulusal
gerekse uluslararasi ticarette tagima hizmetinde kulla-
nilan motorlu tasaitlarin sayilarindaki hizli artig ile
bu hizli artiga paralel olarak dlizenli iglemeyen trafik
ve buna bagli olarak artan trafik kazalari sorunu kargi-

mi1z& ¢ikmaktadir.

Tiirkiye'de toplam egya tagimasinin %81'i, yolcu
tagsimasinin da %94 'liniin karayolu ile yapiliyor olmasi ve
otomotiv sanayindeki geligmeler dikkate alindigainda,
karayolu tagamaciligainin lilkenin sosyal ve ekonomik haya-

tandaki Onemi deha iyi anlagilmaktadar.

Ulkeye dengeli sekilde yayilmig, yeterli uzunluga
sahip, uluslararasi standartlara uygun bir karayolu agiyla
buna bagli olarak hizli, ekonomik ve gilivenli bir tasima
hizmetinin sunulmasi ekonomik kalkinmayi hizlandairacak-
tar. Topluma birgok olanaklar saglayan karayolu tagi-
maciliginin yarattigi trafigin olumsuz sonuglarini da

gbzardil edemeyiz,

Her yil; binlerce insanin ¢lmesine, onbinlerce
insamin yaralanmasina ve bunlarin da bir kisminin sakat

kalmasina sebep olan trafik sorununa, mal kayiplarimin



da eklenmesiyle lilke ekonomisinde hesaplenmasi g¢ok giig,
biyik zararlar meydana gelmektedir. Bunun diginda biiyiik
kentlerde ve yogun yerlegim merkezlerinde trafigin sebep
oldugu hava ve giirilti kirliligi, insanlar iizerinde
yarattiga sinirsel gerginlikler ve dogadaki ekolojik
denge bozukluklari diger olumsuz sonug¢lar olarak sira-

langbilir,

Tirkiye 'nin hazirliksiz yakalandigi bu sorunlara
tasima hizmeti sirasindaski altyapi, organizasyon, egitim
ve denetim alanlarindaki eksikliklerin eklenmesi ekono-

mik kayiplari biliylitmektedir.



SUMMARY

Auto transportation facilities are the most necessary
needs of the civilized social and'economik structures of
the existing century. Especially after 1970's the number
of auto transportation facilities have increased tremendonsly
in the field of national and international commerce. In
parallel to this fact the undisciplined traffic has caused

increasing number of traffic accidents.

In Turkey 81% of the total transportation of the
goods and 94% of the travelers transportation are being
done on the motor ways. In addition to this when the
significant developments of the national automotive industry
is taken into consideration the importance of motor way ﬂ

transportation could eagily be figured out.

To increase the speed of the social welfare Turkey
needs motor ways which are equivalent to international
standards, with necessary lenght on which transportation
facilities could move economically fast and under security

on the motor way network.

Every year many people get wounded, crippeled or
even killed because of these traffic accidents. So that
is how such a greater amount of national economical loss
has been faced And that is why this loss is to difficult

to measure.



The second loss is much harder to figure out. It
is the air and noise pollution which leads to stress
and followingly the unballance on the ecology. These
are the few of the negative results caused by the traffic

problems.

When the other provoking facts such as framework,
organization education and control problems are added to
the present situation, the nationsl economical loss
increases, This is valid for Turkey because she is still

unprepared for the current problems,
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¢irIS

Motorlu arag¢lar cagimizin sosyal ve ekonomik
yasantisiniy biiylik Slglide degigtirerek uygar bir yasamin
baglamasina neden olmugtur., Ozellikle 1970'li yillardan
sonra gerek ulusal gerekse uluslararasi ticaretin en
Bnemli unsuru olan tasima hizmetinde kullanilan motorlu
vasitalaran sayilaraindaki hizla artaig trafik kazalari

sorunumu da beraberinde getirmigtir.

Tiirkiye'de toplam egya tagimasinin %81'i,
yolcu tasimasinin da %94 'l karayolu ile gergeklegtiril-
mektedir. Otomotiv sanayindeki geligmelerin montaj sana-
yii seklinde de olsa gok kisa bir siirede ilke ekonomigsi~-
ne yansidigi g6zoniine alinirsa, karayolu tagimaciliginan
Tirkiye 'nin sosyal ve ekonomik hayatindaki Snemi daha

iyi anlagilabilir,



Yilda yaklagik 6-7 bin insamn 5lmesine, 80-85
bin insanin yaralanmasina sebep olan trafik kazalarimn
yarattiga dbliylik boyutlardaki can ve mal kayba iilke eko-
nomisine “nemli Slglide zarar vermektedir. Karayolu tagi-
maciliginda trafik sorununun ekonomik etkisinin biiyliklii-
gu dlislincesi bu ¢aligmayi yapmamizda temel neden olmug-

tur.

Bir ililkeye dengeli sgekilde yayilmig yeterli uzun-
luga sship, standartlari iyi bir karayolu agiyla hizla,
ekonomik ve glivenli bir tagima hizmetinin sunulmasinin
bu lilkenin sosyal ve ekonomik kalkinmssini kolaylagta-

rip hizlandiracaga tartigilmsyacak bir gergektir.

Topluma birgok olanaklar saglayan karayblu‘tagl—
maciliginin, yani kisaca mal ve insan yer degigtirmele-~
rinin yarattiga trafigin olumsuz sonug¢lara da vardair.
Bu olumsuz sdnuglarl gok degisik bagliklar altinda top-
lamak mimkiindlir. Trafik kazalari, bu olumsuz sonuglar
iginde mal ve can kayiplariyla ilk sirada yer almaktadir.
Bu kaybin makro ekonomik biyliklliglini tahmin etmek glig-
tlire Bunun diginda biyilik kentlerde ve yogun yerlegim
merkezlerinde gtzlenen trafigin sebep oldugu hava ve
gliriltii kirliligi, insanlar lizerinde yarattigi sinirsel
gerginlikler ve dogadaki ekolojik denge bozukluklara

diger olumsuz sonuglar olarak siralanabilir,

Tlirkiye blitiin bu sorunlara hazirliksiz yakalan-

migtir. Tagima hizmeti sirasindaki altyapi, organizasyon,



egitim ve denetim alanlaraindaki eksiklikler, ekonomik

kayiplarimizi bliylitmektedir,

Galigma ii¢ boliimden olugmaktadir. Birineci boliim-
de karayolu tagimaciliginin fonksiyonlari ve Ozellikleri
eie alimmistir. Ikinei boliimde Karayolu trafigi, eleman-
lari, zamanlamasl ve planlamasina genel olarak deginil-
migtir, Uclincii bolimde Tiirkiye'de Karayolu tagimacili-
ginda trafigin dnemi ve ekonomik etkilerine yer veril-

Sonug b&liiminde ise; galisma kisaca Ozetlenerek

kisisel goriig ve Sneriler belirtilmigtir.



Birineci Bolim

KARAYOLU TASIMACILIGTI,

FPONKSIYONLARI, OZELLIKLERTI

T- KARAYOLU TASIMACIIIGININ TANIMI

A) KARAYOLU TASIMACILIGININ GELIgIMI

Insanlik varolusunden beri ihtiyaglarinin karsi-
lanmasi sorunuyla kargi karsiyadar. Ilkel insanlar basit
ihtiyaglarini yakin gevrelerinden karsiliyorlardi. Za-
manla ihtiyaglar g¢egitlenip, arttik¢a bir mibadele so-
runu ortaya gikti. Elde bulunan ihtiya¢ fazlasi bir
malin bagka bir yerdeki ihtiyag fazlaesi malla degigti-
rilmesi zorunlulu@u, insanligan Online egyanin yer degig-
tirmesi meselesini ¢akardi. Bu meselenin ¢ozlml ig¢in

kullamlan yol ve ulagim araglarindaki geligme ise,



adeta uygar hayat standardinmin gelismesi ile beraber
ylrlimistir.

Bugiin ulagtirma kolaylaklarandaki geligmenin
insanliga sagladigi sinirsaiz faydalar hayataimizin her

doneminde en dogal ve zorunlu ihtiyag¢lar arasinda yer

almaktadir.

Genel olarak ulagtirma bir yarar saglamak lizere
kisilerin ve egyanin uygun ve ekonomik bigimde yer de-

gigtirmeleri geklinde tanimlamir(1).

Yol ve ulagim arag¢larinin gelismesinde teknigin
biiylik pay1 olmakla beraber, liretimi tiiketime baglayan
bir kOprii olmasi dolayisiyla, iktisadi sirecin ihmal
edilmez bir unsuru haline gelen ulagtirma hizmetlerini

su gekilde sainaflandirabiliriz:

i) Kara Ulagiirmasa
a) Karayolu

b) Demiryolu

ii) Su ulastirmasa
a) Deniz
b) Gol
¢) Nehir, kanal
iii) Hava ulagtirmasa

iv) Boru hatlara

(1) Stileyman BARDA, Ulegtirma Ekonomisi Dersleri, Istan-
bul Universitesi Yayinlari No: 154, Istanbul 1982,
S.5.




Bu c¢aligmada, kara ulagtirmasanin karayolu ile

yapilan kismi ele alinip, incelenmeye c¢alagilacaktar,

Yer degigtirmenin karayolunda ve kara vasitala-
riyla yapilmasi halinde ulagtarma tenami; bir yarar
saglamak iizere kigiler ile egyanin, uygun, ekonomik ve
glivenli bir bigimde yer degigtirmeleri §eklini almakta-
dir. Her iki tanimdan da anlagilacagr gibi (genel ulag-
tarma ile karayolu tasaimacilik taniminda) iki temel dge
vardar: Yer degigtirme ve bu yer degigtirmenin uygun ve
ekonomik olmasi. Ancak karayolu taslmacillélnda glivenli
bir yer degigtirme SZesi hemen gdze carpmakitadar. Igte
karayolu tagimaciliginda glivenlik, daha gok trafik
sorunlari ile, sonug¢ta ekonomik kayip olarak ve makro

seviyede gok biiylik rakamlarla karsimiza gikmaktadar.

Karayolu yolcu ve yiik tagimaciligainda goz Oniinde
tutulmasi istenen dsrt ana prensip; EKONOMI, HIZ,
GUVENLIX ve KONFOR'dur(2). Bu nedenle karayolu tasima-
ci1lagainin her ulagtirma tiri i¢in saralanan bu kosullari
saBlayacak Szellikleri igermesi istenir. Bunlarain yaninda
igletilmesi sairasinda gevreyi miimklin oldugunca az kir-
letmesi, lilkede mevcut enerji kaynaklarini
kullanmasi ve bu sirads yolcu-km. veya ton-km. bagina

tiketilen enerjinin az olmesi, ilk tesis-bakim ve onarim

(2) TUSIAD, Tiirkiye'de Trafik Giivenli¥i Sorunu, Ya.No:
TUsIAD-T/87.1.94, Istanbul 1987, s.4.




kolayliga karayolu tasimaciliganda tercih unsurlaradair.
Ancak siralanan bu 6zelliklerin hepsini blinyesinde top-
layan bir ulagtirma tiiriine rastlamak miimkiin degildir,
Glinlimizde A.B.D., Avrupa Ulkeleri ve TURKIYE'de yolcu-
yik tagsimacilaiginda diger tagsima tilirlerine gtre karsyolu
tagimaciliga bliylik farkla ©ndedir. Kgrayolu tasimaciligi
ilk tesis masraflsra bakaimindan demiryolu ulagtirmasina
kiyasla deha ucuzdur. Buns karsilaik yolcu-km., ve ton-km.
besina enerji tiketimi ve igletme meliyeti daha yliksek,
ayrica kagalara kargi daha gﬁvéhsizdir. Diger yendan
hava ulagtirmasi deha hizli ve yolcu agisindan konforlu
olmasina karsin dsha pahalidir. Hemen her iilkede kara-
yolu, demiryolu ve hava yolu ulagtirmasi yaninda iilkenin
cografi konumuna gtre az veya ¢ok su ulagtirmasi ile
boru hatleri da vardir. Onemli olan ﬁlkenin; sosyal
durvmuna, maeli olanaklarina, sship oldugu enerji ile
arazisinin topogrefik ozelliklerine; teknolojik yapi-
sina wgun dligen ulagstirma tlirlerinin segilip, her birine
gerekli olan afairlifin verilmesidir., Bunmun yaninla, genel
olarak ulastirma sektori bir blitin olduguna gbre tlrler
earasainda dengenin saglanmasi, bunlarin rakip tilirler
olarak degil, birbirini besleyen sistemler geklinde Dbir
blitin olarak igletilmesi bir iilke ig¢in ekonomik, hizla
ve glivenli bir tagima hizmetinin saglanmasinda dikkate

deger ana unsurlardar,.

Karayolu aracglarainin higbir ©zel katkiya gerek

kalmedan kapidan kapiya gercgeklegtirdikleri ulagtirma



servisi, hig gliphesiz bszi agsamalardan gegerek buglinkii
durumuna gelmigtir. Gergekten kerayolleri genellikle
devlet terafindan, bunlardan ysrarlananlara bir kiilfet
yiklemeden kolayca elde edilmekte, bSylece karayollara
yapami ve bakimi ililke ekonomilerine yik olmaya devam
etmektedir(3). Glinimiizde kalkainmag lilkelerde uygulanan
oto yol yapimi ve igletilmesi karayolu tagima sisteminin
deha hizla, konforlu ve glivenli hale gelmesini seglaya-
caktir, Clinkii kigsilerin ve esyanin "Yer DegZistirme" si
miimkiin olmadan igbdliimline deyali bir ekonomi diiglinlile-
mez, Karayolu tagsimaciligi makro ekonomide mal ve hiz-

met degigiminin en blyiik destegidir.

Karayolu tagaimaciligi; ulastirma sektoriiniin bel-
kemigi ve vazgecgilmez bir unsurudur. Glnkii genel ulag-
tirma sektdrii igerisinde digerlerinin toplamindan dort-
beg kat fazla iglev Ustlendigi ve gercgeklegtirdigi bi-
linmektedir. Degisen, geligen dlinya ekonomik kogullera
igcerisinde sektorler de zaman zaman kendi konumlaraina
si1gmayarak geligir, alt sektorleri dogururlar., Birbirin-
den uzak iki b6lge arasinda parasiz bir miibadele diigli-
niilebilecegi halde ulasim asraci kullenilmedan bir miiba-

dele diisiinlilemez(4).

(3) BARDA, s.125,

(4) Ismet ERGUN, Tiirkiye'nin Ekonomik Kalkinmasinda
Ulastirmes Sektori, H.U.I.I.B.F. Ya.No: 10, Ankara,
1985, s.7.




1. Karayollarinda flkel Tagima Ve Gelisme Asamalara

Insan tarihinin ilk ddnemlerinden baglayarak,
gogebe hayatinin geligmesi tagsima ve degigtirme gerek-
sinmesini dogurmug ve insanlaran gerekli esyalarina
kendilerinin kara lizerinden tagidiklara gdriilmiigtiir.
Tarih ©ncesi devirlerden beri bir ¢ok gerekli tiiketim
mali, kavimler arasinda kara lizerinden tasiniyordu.
Blitlin uygarliklar boyunca genellikle agir esyanin deniz
ve nehirlerden, kiymetli egyanin ise kara ilizerinden

tagindigi gorilmiigtiir,

a: 11k Tagima Araci Olarak Insan

Karayollara ilizerinde eski devirlerden itibaren
ilk tegima araci olarak insanin kullanildigini gdriiyo-
ruz. Eski Roma ve Yunan uygarliklarinin kullandigi esir-
ler yamnda buglinkii Japonya ve Gin'de yolcu tasima sraci
olarak kullanilan tasitlarin da insanlara gektirildigi

bilinen bir olaydir.

b: Alastairalmig Hayvanlarin Kullanilmasi

Ozellikle ilk topluluklarda, insanlarin kareyolu
tasimasinda hayvanlardan yararlendigini gormekteyiz.
Ornegin Milattan 5000 y1l oSnce Misar'da okliziin sabana

koguldugu ileri siiriiliir.
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Genellikle karayollarinda heyvan ile tagima, ilk
zamanlarda ylikleme, sonralari tekerlegin bulunugu ile
gekip gotirme seklirde geligmigtir. Hatta son ylizyaillara
kadar diinyanin bir g¢ok yerlerinde hayvan sirtinda tagima,

tagsit igin de tasamaya oranla ¢ok yayilmagtar.

cs Tekerlekli Arabanin Kullamilmas:i

Motordan onceki son agamada tekerlek bulunmug ve
bunun ddndiirlilmesinde ©nce insan, sonra heyvan glici kul-
lanilmstir. Ilk olarak doguda kullanilen tekerlek ve
eraba sonradah Mogol istilalarayla Avrupa'ya getiril-
migtir. Arabanin yayilmasi ile ham yollardan araba yol-

larina, oradan da goselerin yapimina geg¢ilmigtir(5).

2. Motorlu Araclaran Kullanilmasa

Karayolu tagsimaciliginin buglinklii seviyesine erig-

mesi agagidaki geligmelerle gercgeklegmigtir:

a: Aracglardaki geligme
b: Cekme kudretindeki geligme
c: Karayollarinin gelismesi

d: Tagima tesis ve terminallerinin dlizeltilmesi

(5) BARDA, s.126.
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a: Aracglardaki Geligme

.Ulagtlrmanln tarihsel geligimi ig¢inde tekerlegin
6zel bir yeri oldugu gibi, giinlimlizde de Snemini korumak-
tadir. Tekerlek desiresel hareketi getirmekle, lokomo-
tiften ucaga kadar giinlmiiziin blitiin ulastirma araclarinda
bliyiik geligmelere yol agmigtir. Insanoglu M.0. 3200 yil-
larinda agagi Mezopotamya 'da Erek bdlgesinde tekerlegi

kizaga uygulayarak, ilk arabayl yapmistir(6).

Kara trafiginin dogmasina, ciddi surette ele
alinmasina dsha geg¢ intikel eden insanlik, gehirlerarasa
tagat eraci kullanmayi ancak 17 nci ylizyrlan ortasinda

denemeye baglamstar,

Sehirlerarasi yolculugun ilk'ciddi agamasi, 18 nci
yizy1lda Italya, Ingiltere, Fransa ve Macaristan gibi
lilkelerin sraba yapimindaki ilerlemeleri ile baglamig-
‘tlr. GUinUmlizdeki otoblislerin ilk benzerleri Paris'te
Sehirigi yolcu tasimasinda kullenilen OMNIBUS'lerdir,
Teknigin geligmesine paralel olerak hiz ve konfor ihti-
yaci, araglari slirekli geligtirmig, glinlimliziin modern

tagima araglarini ortaya gakarmigtir(7).

(6) Siireyya SAN, Genel Trafik, Yenilik Basimevi,
Istanbul 1972, s.6.

(7) SAN, s.7.
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b: Cekme Kudretindeki Geligme

Teknolojik alanda motorun bulunusu ¢agimizin
uygarlik alanindaki geligsmelerine gok biiylik etkisi
olmugtur. Yiizyillar boyu iilkelerarasi sosyal, kiiltiir ve
ekonomik iliskile; gok agair bir tempoyla kurulmusgtur.
Oysa buglin diinyanin bir ucundan bir ucuna, insanoglu
gin veya\saatle belirtilen kisa bir zaman siiresinde
gidebilmektedir. Iste bu geligim kara, deniz ve hava
tasait arasg¢larina motor uygulamasiyla saglandigi siir'at
sayesinde olrugtur, Isi, elektrik vs. gibi herhangi bir
enerjiyi mekanik eherjiye geviren makine olarsk tanimla-
nabilen motor c¢agimizda cegitli bliylikliik ve tipteki

tagima areglarina gli¢ vermektedir(8).

c: Kgrayollarinin Geligmesi

I1k insan topluluklari glinliik ihtiya¢lerini temin
etmek igin de olsa bir yola ihtiyaglarinin oldugunu his-
setmiglerdir. Zamanla gogalan ve geligen bu toplulukla-
ran cevreleri disina tagmak, yeni yurtlar arama istegi
ilkel yollaran yapimaini hagarlamigtir. Uygarligin iler-
lemesinde ve teknolojik alanda bliylik buluslarain dnciisi
tekerlek ve gevresel hareketi, yollara yeni bir ©zellik

kazandirmigstir. Uygarligain ilerlemesinde bir sembol

(8) SAN, s.15.



13

haline gelen yol, glinlimizde geri kalmig lilkelere de
ulagmak suretiyle kiiltlirel ve ekonomik kalkinmada yar-

dimcai olmugtur.

Eski Yunanlalarain tasitlarin gegtigi yerlere tag
dogeyerek, Bgbillerin yolleri asfalt olarak kaplayip
buglinkii karayollarinin ilk gekillerini olugturduklara
arkeolojik aragtirmelardan Sgrenilmektedir. Ilk gaglar-
da miibadele ve istila kolayligi saglemak ig¢in yapalan
yollar, teknigin geligmesi ile ﬁlkelerarasznda sosyal,
kiiltiirel ve ekonomik iligkilerin geligtirilmesi igin,
dlinya yiizeyini bir ag gibi kaplamigtair(9). Ama karayolu
yapiminda Snemli bir devrim olmasi ig¢in iki teknolojik
gelismeyli daha beklemek gerekmigtir. Bunlardan birin-
cisi, yol tabanminin kairma taglarla olugturulmesinda,
zemin mekanigindeki geligmelerle uygun nem kosullarainda
stabilize malzemenin sikigtirilmasa ile elde edilmesine
gecig, ikincisi; bu teknigin ¢ok fazla emek kullanmadan
wygulamaya olanak veren yol mekinelerinin Ikinci Diinya
Savagi kogsullari iginde gelismesidir. Yol yapaimindaki
bu iki teknolojik ilerleme, yol yapiminda gerekli olan
iggliciinde g¢ok yliksek tasarruflar ssglayecek, karayolu
yapiml Srgiitlenmelerinin niteligini tememen degigtire-

cektir (10).

( 9) SAN, s.89.

(10) Ilhan TEKEIIL, Karayollarinin Geligmesi Uzerine
Uluslararasi Bir karsilagtirma Cercgevesi, Milkiye-

liler Birligi Ya.No: 9, Ankara 1990, s.492.
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d: Tagima Tesis ve Terminallerinin Dizeltilmesi

Araglarin ve yollarain hizli gelisimi, konforlu ve
eksiksiz tagsima ve konaklama hizmeti ihtiyacini da bera-
ber getirmigtir. Insanlar ve egyalar bir yerden baska bir
yere tasinirken rahat ve glivenli bir ulastirma hizmeti
ararlar. Bu arayis insanlar ic¢in kalkig ve varig istas-
yvonlarinda her tirli ihtiyaglara karsilik verecek termi-

nallerin gelismesini saglamaistair.

Xarayollaraindaki gelismeler, Szellikle bu yollara
ihtiya¢c duyan motorlu aracglarin geligmesine paralel yirii-
mistir. Motorlu karayolu araglari oOnceleri yolcu tagsimasi
i¢in diiglinlilmiis, sonradan egya ve ylik tasimasinda biliyik
bir kolayllk saglamistir. Bunu miiteakip de kitle tasima-
ciliginda biliyiik mesafeler katediLmigtir.’Dunyanln hammadde
bblgeierini liretim merkezlerine baglamig, bdylelikle mal-
larain uvcuzlamasi saglanmistir. Karayolu ulasimi toplumda
dogan mal ve insan akimlarinin taleplerinin karsilanma-
sinda varolan deZisik segencklerden sadece biridir. Top-
lumdan dogacak talep; su yollari ulasimi, demiryolu ula-
siml v.b. segeneklerle birlikte kargilanacaktir. Bu sege-
nekler arasinda zaman zaman yarisma olabilecegil gibi ¢ogu
zaman da karsilikli yardimlasmaya gidilir(ll). Hiznmet
sektdrlerinin ana ve alt bir g¢ok dallari olmali ki, bu da

bir ¢ok kanallardan hizmet akigini saflayarak ekonomiyi

(11) TExELI, s.484.
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besleyebilsin. Iste sanayilesmenin geligmesinde demiryol-
lari, denizyollari, boru hatlari ve havayollarainin katkisi
¢ok olmus, bu tasima tirlerinin hepsl ile bu giinki sevi-
yelere gelinmigtir. Burada sunu da vurgulamak gerekir ki,
yasanan yirminei ylzyil ve yirmibirinci ylizyilin hazir-
liginda uvlagtirma sektdriinde oldugu kadar hicbir sektérde
bu kadar biiyik sigrama gorilmemistir. Bu necenle, insan-
1181n zamanla yarismasinin bir ifadesi olsa gerek cagi-

miza "Ulastirma Cagi" da denilmektedir(1l2).

B) KARAYOLU TASIMACILIGININ FONKSIYONLARI

Karayolu tasaimaciligi, tim ekonomik faaliyetlerin
her safhasinda gu veya bu sekilde etkili olduguna gore
toplum yasaminda da ¢ok Onemli fonksiyonlari vardir. Bu

fonksiyonlari U¢ grupta toplamak mimkiindiir.

1. Fkonomik Fonksivonu

i. Karayolu tasimacilaik hizmetleri ekonomi igeri-
sindeki yerini almadan isbolimiinlin gergeklegmesi veya
pazar olusmasi miimkiin degildir. Insanlarin ve egyanin
ver degigtirmesi iliretimin gergeklegmesi ig¢in ©n kosuldur.
Bu nedenle karayolu tasimaciligi bir ¢ok ekonominin ve

iretiminin vazgec¢ilmez unsurudur.

(12) Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Sektoriiniin Koordinasyonu,
Ankara 1973, C.I, s.l.
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ii. Serbest piyasa isleyisi ve rekabet kosullara,
diger faktorler yaninda genel ulagtirma sisteminin kali-
tesine, bu kalitenin ylikselebilmesi de karayolu tagima-
cilik tirilinlin daha uygun sartlarda igletilmesine bagladair.
Clinkll serbest plyasa ekonomisinin iglemesi tarimsal ve
sanayi Urinlerinin iyi degerlendirilmesi ile sanayinin
belli bdlgelerde kutuplasmayip, aksine yayginlasmasiyla
dogru orantilidir. Buna piyasanin aleniliZi de denilmek-~

tedir,

iii. Karayolu tasimaciliginin en Snemli fonksiyonla-
rindan biri de meydana getirdigi servislerin mal arzinda
bir denklik yaratmasidir. Glniimiizde karayolu tasima tird
kendi kurdugu sistem sayesindé mal ve hizmet arzindaki
dengesizlikleri gidermek olanagina sahiptir. Ham, yari-
mamiil ve mamil maddelerin ihtiya¢ olan yerlere gerektigi
zamanda iletilmesi ekonomide toplam arz ile toplam talep

arasindaki dengesizliklerin giderilmesini saZlar(l3).

Ayni zamanda arz ve talep arasinda yarstvilan bu
denklesme, mal fiatlarinin da istikrarini gerceklegtir-
mektedir. Tagsima tlirleri arasindaki rekabet, mal ve hiz-
met maliyetlerinin asiri bir gekillde ylikselmesini tnle-
mektedir. Arz ve talep cinsinden meydana gelen bu denge-
nin gerceklesmesinde, dogal kaynaklarin roli buyik olup,

sektdrler arasinda kurulmug bir tagima aZinin da onemli

(13) Dindar SAGLAM, Tiirkiye Ekonomisi, Yapisal Sorunlari,
Ayyildiz Matbaasi, Ankara, 1976, s.209.
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payl vardir. Dogal kaynaklardaki fazlanin azlik duyulan

bolgelere tasinmasiyla arzda dengeyi bozmayan bir durum

yaratmasi, yalniz tasima hizmetlerinin igleyisine bagli-
dir. Ancak bu hareketle mal yoklugu veya arz eksikligi

denilen olayin sakincalari ortadan kaldairalar.,

2. Sosval PFonksivonu

i. Karayolu yolcu tagimaciligi, niifusun ilke ice-
risinde belli kosullar altinda dengell dafilmesini sag-
lar, niifusun belli bdlgelerde yoZunlagmasini dnler. Orne-
gin istatistik verilerine gbre karayolu ile ysklasik 131
milyon yolcu iilke igerisindeki g¢esitli saiklerle bir yer-
den bir yere tasinmig olup, genel tagima igerisinde bu

rakamin payi %94,2'dir(14).

ii. GlinlUmiizde karayolu tagima tlrill igerisinde; hem
ticari yolcu tagima vasita ve kuruluslarinin, hem de ozel
binek araglarinin ¢ogfalmis olmasi bilhassa tlkelerin kendi
sinairlari igerisindeki mesafeleri ¢ok kisaltmig, insanlar
ve de bOlgeler zrasindaki kliltir birliginin olusmasina
katkilar saflamistir. Bu katkinin sosyal, ekonomik ve
politik deZerinin Onemli oldugu blitin sosyal bilimcile-

rin oteden beri isaret ettikleri bilinen bir gergektir.

(14) D.I.E., Ulastirma ve Trafik Kazzlara Istatistikleri,
1989.
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3e Politik Fonksiyonu

Devletlerin politik glg¢lerinin ilk gGstergeleri
niifuslaridir. Nlifusu ¢ok olan bir devlete glicli gozliyle
bekilmasinin devanliligi devlet ile bu nlifusun entegras-
yonu, yerlegim merkezi arasindaki tagima tirlerinin can-
121281 ile yakindan alakalidir. Siyasal birligin ve suu-
run kuvvetlenmesi lilke niifusunun behemahal kaynagmesi ile

gerceklegebilir.

Gene karayolu tasimaciliZi burada da czha iyi gtrev
yapmasini, mekanizmalarinin iyi islemesini saglayarak bir
izlevini daha yerine getirmis oluyor. Karayolu alt yapisi
ve tasimacilik, Milli Savumma ve Glivenlik ag¢isindan barag
' zamaninda asayig, eZitim ve tatbikatlar igin kullanila-
bildigi gibi, sefer zamaninda da taktik ve savunma amagla

¢ok Cnemli fonksiyonlar ylklenir.

C) KARAYOLU TASIMACILIGININ OZELLIFLERI

Karayolu tagsimacilifanin kismen kendine Ozgl, kis-
men de genel ulagtirma sektoril ve difer sektdrlerde rast-
lanabilen Oremli Gzellikleri vardir. Sozkonrusu ozellikler

sunlardir:

1. Higmet Ozelligi

Yilk ve yolecu tasimacilifinda yapilan is bir hiz-

mettir. Hizmetin iiretimi ile satigsi ayni anda olur. Bu

Anadolu Universitesi
Merkez Kiitiiphane
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nedenle sonradan kullanmak maksadiiyla depolana ve saklama
olanagi yoktur. DifZer sektorlerin kendisine duydugu ihti-
yacl karsilayabilecek kadar lretilmelidir. Yeterli olma-
masl durumunda igin ylirlitiilmesini engeller, fazlasi ziyan
olur. O halde tagimacilik tiirlinde ihtiyacin gok altinda
veya ¢ok listiinde kapasite yaratilmasi kaynaklarin tam ve
etkin kullanilimini OSnler. DiZer taraftan karayolu tagi-
maciligyl trafik sorunuyla bir hayli glivensiz ve pahali
olmasina karsin gerek ylk, gerekse yolcu tagimacilifinda
bliyllz pay: olmasi tasima firmalarinin kapasitelerinin gilin-
lik ve mevsimlik ihtiyaca gbre ayarlayabilir olmalarindan-
dir. Aksi halde mal ve yolcu azkiminda aksamalar ve gecik-
meler meydana gelir. Bu durum hem ekonomik bir kayba hemde
zaman kaybina reden olur. Bilhassa ¢abuk bozulan mallarin

naklivatinda geciltme konusu daha Onem kazanir(l5).

2. Fiat Ozellipi

Genellikle egya ve insan tagsiyan ticari nitelikteki
ulastirma servisleri bir fiat meselesiyle karsi karsiya-

dir.

a: Ulastirma Fiatinin Arzettiri Ozellikler

Karayolu tasimaciligi, iicret konusunu ayerlarken,

baz1 genel esaslara bagli olmaktadir:

(15) =RGUN, s.l1.



20

i, Karayolu tagimaciligi difer tiirlere oranla
sinirli sermaye yatirimina ihtiya¢ gosterir. Doganin ve
devletin ag¢tigar yollarda, ulastirmayr saflamak i¢in her-

hangi bir yatirima girmeye gerek yoktur.

ii. Karayolu ulagtirma sisteminde rekabet rejimi
gecerli olup, bu sektdrde farkli ulastirma fiatlarinin
uygulammasi dolayisayla £iili tekele gitmek devamli bir
sekilde miimkiin degildir. Oldiiriici bir rekabete gitmektense
tegebblisl terkedip bagka bir yere sermaye kaydirmak mim-

kiin ve dligliniilebilir.

iji. Bu ulagtirma servisleri sinirli gapta ulastirma
hizmeti saglayan tesebbiislerdir. Ozellikle egya tasimasinda
bu durum ¢ok agiktir. Yolcu tagsimasina all sansyi ise,
yoleu tagima talebinin artmasina paralel clarak geligmek-

tedir.

ive Uzun mesafelerde karayolu ulagtirma araglarinin
masraflari demiryollarindaki duruma oranla daha yiksektir.
Taginacilik tegebblisleri yollarin bakimi ile ylikiimli olma-
diklaraindan, kisa nmesafelerde sabit masraflarin payi
oldukca az olmakta, uvlastirma iicreti de kiigik tutulabil-

mektedir,

v. Bu sektdrde sabit veya daimi masraflarin rold
6zellikle kisa mesafelerde sinirli gortilmnektedir, Fiat
saptamada ucuzluZu saflayan fakitdrlerden biri de bdbudur.
Belirlenen ulastirma fiati deha ¢ok sinirli alan ve hacim

icin girisilen degisik masraflara bsflidir. A.B.D.'de
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yapilan incelemelere gore sa2bit masraflarin genel masraf-

lar i¢indeki orzni %10'dur.

vi. Ulastairma fiatlarainin, tamami ile rekabet meka-
nigmasinin terkedilip, ulagtirma hizmetinden yararlznan-
larin yararina glivenli, dlizenli ve serviste teldiizelikten

kurtulmus bir hizmet yaratmak gerekir(16).

b: Ulastirma Servislerinin Degerlendirilmesi

Herhangi bir karayolu ulas tirma servisinin degZer-
lendirilmesi bu hizmetleri saflayen tesebbiislerin hak ve
ddevlerini belirleme ve saptama ile gergeklesir. Yani
mevceut araglarin devir ve satisa arzindaki degZerleri ile
getirebilecekleri gelirler soz konusu haklari meydana
getirdigi gibi Gdenecek baglica vergiler de adi gegen
gbrevleri igerir. Bu sartlar altincda herhangi bir motorlu
~aracin gergeklestirdigi ulastirma servisinin degerlendi-

rilmesinde asafidaki unsurlarai gozodnine almak gerekir.

i. Sicil degeri
ii. Mense degeri
iii. Yenisini yzpma deferi
iv. Kepitalizasyon
v. Aksiyonlarin piyasa deferi

vi. Satis degeri

(16) BARTA, s.133.
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Genellikle bir motorlu aracin sicil deferinden, o
aracin isletme defterindeki degeri kastolunur. Karayolu
araglarinin ilk degerlendirme gekli adil geg¢en kayitlardan

yvararlenilarak yapilair.

Araclarin menge deferinin tekdir glinlindeki fiatlar
ile ifadesi ekonominin normal islemedigi durumlarda yan-—

lis sonug¢lar dofurur.

Araclarin yenisini yapma yolu ile olan deferlen-
dirmede gereken masraflarin saptanmasi, deger kayiplari
da hesaba k=tildaigindan, en gergekei yontem olarek gorii-
liir, Kapitalizasyon yontenl ise kurumun mali glicii hakkinda
bir fikir wverebilir. Bu faktdr degerlendirmede direkt bir
rol oynamaz. CQlinkii, takdir zamanainda yaratilmig fonlaran

o0 ginki’ degeri hakkinda tam fikir vermez.

¢: Ulagtirma Maliyet Fiatinm Unsurlari

Karayolu ulastirmaciligainda ca degigen ve deZigme-
ven malivetler ayirimi ulagtirma maliyetinin temel unsur-

larindandir.

Sabit maliyetler, karayolu uzunlugu ne olursa olsun
her zaman ig¢in Odenmesi zorunlu olan deferlerdir. Genel-
likle egsyes ve yoleu tasiyan araglaran yollarin bakimina
katilmaiiklari bir gercektir. Fakat hemen her {lkede bu
ara¢ sghiplerinden bir trafik vergisi alindifa ve bunlarin
tutarinin yollarain bhakim masraflarini kargiladigi bilin-

mektedir. Sabit maliyetlerin genellikle sigorta, gara]
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iicreti, c¢esitli vergi ve harglar, gofor lcretleri vb. gibi
devamli masraf karakteri olan unsurlardan meydana geldi-
gini styleyebilir. Bu maliyet gurubunun genel maliyet

igindeki payi oldukg¢a sinirladar.

Degigen maliyetlere gelince, bu gurubun karayolu
ulagtirmaesinda fiatin tesbitinde bag rolil oynadifini sdy-
liyebiliriz. Bu maliyetler aracin kat'ettiZi mesafe uza-
dik¢a aritmaektadir. Bu gurup ic¢cinde arag¢larin akaryakitd,
lastik amortismanlari, onarim ve bakim, olaganiistii masraf-

lar vb, gibi defisen maliyet unsurlari toplanmaktadir,

Genellikle sabit maliyetler km. bagina yapilan
ulag tirma Unitelerine goére degigir. Yani Ddelirli wvade
sonunca km. basina ne kadar ¢ok esya veya yolcu tasin-
missa, sabit maliyetlérin burlar bagina diigebilen miktara
da o kadar az olacaktir. Su halde, genel maliyetler ig¢in-
deki orani az olmakla beraber, sabit maliyetlerin de fiat
lizerinde etkisi vardir. Moitorlu araglarin km. bagina olan

fiati asagidaki sartlarla gergeklestikcge azalacaktir.

i. Senelik katedilen mesafe arttikca tagima fiata

ii. Yikletilen mallar c¢oZaldikca km. basina licret

azgalacaktir.

Goriliyor ki yolcu ve esya tagiyarak, kazang elde
etmek amacainda olan bir ulagtirma tegebblsinin maliyet
unsurlari bakimindan agagidaki hususlarin gtzoniinde bulun-

durvlmesil ysrarli olacaktar.
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Seyakatlerin adedini ¢ogaltmak,

Araci mimkiin oldugu kadar doldurmak,

Genellikle deZisen maliyetleri de asgari sinirda
tutmak isteZi kazang olasiliklarani bisbliitliin artiracaktir.
Fakat aslinda tagima aracinin omrini kisaltan, hizmeti
amac¢larindan uzalklagtiran uygarlik digi bu tlr faaliyet-
lerin sonugta ulagtirma sektoriine zarar getireceZi bel-
lidir.

Uygar Ulkelerde azaml tasima sinairlari saptanarak
ara¢ sayisinl artirmek suretiyle ulagtirma talebini kar-

g1lamak amaglanmistir.

d: Karayolu Ulastirma Fiatinin Saptanmasi

Karayolu tagimaciliginda fiatin saptenmasi husu-

sunda uyulmesi gereken sart ve etkenleri kisaca gorelim:

i. Xarayolu tasimacilifinda beliren masraflari
karsiladiktan sonra bir kazancin da saflanmasi sartiir.
Ancak adi gecen masraflarain bir sinira olmasi gerekir ve
her iilkede bu bakimian asgari linite sinirlari saptanabil-
mistir. Rekabet bu sinarlarin da altinda ulegtirmeyl kan-

¢ilayamaz.

ii. Bgya tagimasi konusunda tasinacal malin deZeri
de fiatin tesbitinde rol oynar., Bir ton sofan ile, bir

ton ipeklinin taginmasi ayni fiata olmamalidir. Eger malin
bir linitesi basina iicret alinirsa, agir egyanin tagirmasi

adeta olanaksiz bir hale gelecektir. Ubte yandan esasta
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deferli malin ylksek olan satis bedelil lizerinde ulagstirma
fiatinain etkisi azdir, oysa ki kiiclik deZerdeki mallarda

tagima lcretinin etkisi ¢ok olur.

iii. Ulagtirma hizmetinin kslitesi de tagsima fiati-
nin ﬁzerinde‘etkili olur. Bu servis degerinin gerek yolcu,
gerek mal yikleyici i¢in Snemi vardir. Yolcu kaliteli
tegima servislerini tercih eder, eZer mal sahibinin tasima
Ucreti olarak Odeyecefi para, malin liretim maliyeti satis
bedeli arasindaki farktan biiylikse, bu mali piyasaya siir-

menin anlami kglmaz.

iv. Genellikle rekabetin varligi, bu tagima tiriinde
fiyatlari masraflarin altinda devamli bir sekilde tutamaz.

Zararina igleyen tegebblisler gekilirler.

v. Sosyal dligiinceler, devletin bu sektordeki kont-
roli ve diizenlemeleri ulagtirma fiatlarinin her hangi bir
sekilée yiikselmesini de onlemektedir . Izinsiz fiat yiik-
seltme, ¢ok kati reckabete girerek fiat dliglirmek, mallar
ve servisler srasinda ksbul edilmeyen farklilagma yontem-
lerine gitme, yik haci sinirlarini asma gibi dlgensiz

hareletler her yerde kanun disi sayilar,

vi. Yolcu tagima iicretleri: Yolcu tesima hizmetini
gbren servisler masraflar karsgilandiktan sonra belirli
bir kazang elde cdecek sekilde tasima fiyatini tespit
ederler. Gitig~-gelis ve abone biletlerincde ulagiirma

fiatlaranin %10-30 araginda dusirildifi uygulemalar



26

goriliir. Dijzenli servis yapma zorunlulugu iicret baremini

az ¢ok ylksek tutmaktadir.

Servis kalitesinin onemi biiyliktir, genellikle ser-
visin kalitesi saptanan fiyattan Ustin olmalidar. Glinkl
yolcu ayni yarari diger bir sektdr veya aragta bulursa o
tarafa yonelir. Bu nedenle yiksek servis kalitesi ve
diisiik ulastirma flicreti, modern karayolu tagsimaciliZinin

esas prensibidir.

Rekabetin oynadigi rol diger bitiin faktorlerden
Ustiindlir.e Ulagtairma licretleri rekabetin etkiéiyle devamli

olarak degigebilmektedir.

Sosyal diglinceler ve devlet kontrolii ulagtirma
fiata ﬁzerinde her zeman etkilidir. Orne@in; hayir kuru-
luglzrina ve dZrencilere indirimler yapma esas1 hemen
hemen her iilkede kabul edildiZi gibi, devlet de karayclu
yolcu tagima arag¢larinin uvygulayacaklari tarifelerin kamu

yararina uygun olmasina titizlikle dikkat etmektedir.

vii, Egya bYagima licretleri: Genellikle egya tasima-
sinda km. veya mil btasina dilisen egyanin crtalama ulagitirma

Ucreti yolcu {initesinden alinana oranla daha azdir.

Bu servisler de masraflarain disainda bir kazang
elde etmek amacini gliderler. Fekat bu servislerin ylkini
tam olarak almadan hareket etmeyecekleri ve diizenli sefer
yepma olanaksizliklari hatirlanirsa, ylk iinitesinden ali-

nacak oritalama iicretin volcu bagina alinandan az olmasi
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dogal karsilanir. Cinki, bu gesit tasimada bos doniis ola-

s1lifyr yok gibidir.

Taginacak mallaran Szellikle piyasa deferlerinin

de tagsima fiati lizerinde etkili olacaZr agiktar.

Esya tagima arag¢larinin, hizmet kalitesini diiglir—
mek suretiyle ortalama tagima licretini dliglrmeleri hig

bir ilkede kabul edilmemektedir.

e: Fiat Tespitinde Masraf Prensibil

Gerek egya veya gerekse yoleu tasimasinda olsun,
motorlu araglar ig¢in saptanabilecek ulagtirma licretleri-
in siniri lizerinde, mesafa unsurunun veya bunun sonucu

olarak iicretlerde gurup sisteminin oyniyacagi rol ihmal
edilenez. Genellikle tagima Ucreti, ftagima mesafesiyle
ters orantilidir. Karayolu ulag tirmasinda mesafe uzadikga
tocplam maliyetler yiikselmekte, fakat km. veya mil bagina
diisen maliyet azalmaktadir. Clinkii sabit maliyetler ayni
kalmaktadir. Sonugta burada azalan maliyetler kanununa

rastliyoruz(17).

fodern karayolu tasimaciliginda fiat ve mesafe
bakaimindan izerinde durulmasi gereken difer bir husus da,
uzun ve kisa mesafelerde tagama prensibinin tasima fiatinda

oynayacagi roldir,

(17) BARDA, s.136.
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f: Karayolu Tagimacilifinda Akaryakit Unsurunun Onemi

Ulastirma hizmetlerinde hareket ettirici gilig, glinii-
miizde hala petrole dayali bulunmaktadir. Ancak petrol
fiatlarinin hizli artisa tiim tilkeleri etkisi altina almig,
sgnayi mallari lUretiminde gerilemelere neden olmug, Gde-
meler dengesinde blylk boyutlara varan ag¢iklar yeratmis

ve ilkeleri enflasyona itmigtir(18).

Karayolu tasimaciliginda tasima fiat:i saptanirken,
hesap edilen degigen maliyetler ig¢inde tliketilen +tlim ben-
zin ve yaflarin 6zel bir yeri oldugu kesindir. Her aracin
katedeceZi mesafeye gore, ortalama benzin ve yag sarfiyata
hesap edilir. Hig¢ sliphesiz, motorlu araglarin kullandigi
degigik iticl gli¢ saglayan maddeler arasinda benzinin
yeri biiyliktir. Akaryakit Uiretiminin ortalama %50'sinin
benzin geklinde karajollarlnda kullanildigini sOyleyebi-

liriz.

3, Tahlil Zorunlulufu OzellifZi

TLamu otoriteleri, Wr taraftan sinirlandarici Slcgi-
lerle karayolu tzgimacilifina midashale ederken, bir taraf-
tan da yapici Onlemlerle yollari meydana getirerek, bakim
ve korunmasina caligmaktadir. Bu zorunluluitlar sonucunda
trafik hareketlerinin tahliline gerek duyulmakta ve bu

islevler modern iilkelerde ¢ok Cnemli yer tutmaktadar.

(18) BRGUN, s.60,



a: Karayolu Trafiginin Onemi

Bu ulastlrmanln arzettigi Snem bir yandan tasima
araglarinin geligmesini doZururken, Ote yandan da yolla-
rin tam olabilmesini gerektirmigtir. O kadar ki, zamani-
mizda "insan ve makine igbirligi + yol" kavrami, karayolu
trafiginin temel unsuru olmugtur. Bu glin yol ve motor
yaninda bunlaran isgbirliZinden meydana gelen trafik mese-
lesi de, ilizerinde Onemle durulmasi gereken bir konudur. Bu
nezenden dolayidir ki trafik tszhlili, kerayolu tagsima hiz-

metinin gelismesinde bagrolil oynamaktadir,.

b: Trafik Tghlilinin Ceregi

Yollardaki akisin hacmi, mensei ve gidis yonleri,
yvarilacak zorunlu degigikliklerin biinyesi v.b. hep bu
trafik +tahlil ve kontroli scnucunda varilacak yararli
iktisadi olaylardir. Aksi halde g0zl kapali isleyen bir

tagima sistemi mevecut olur.

Trefik tahlili zorunluluZu konusunda mesele trafik
akigi Uzerinde durmekitir. Yolcu tasimasindaj; ¢aligma
saatleri, igsizlik veya beklenmeyen rekabet gartlarl.
bakimindan miimiiin oldugu kadar agz degisiklikler olmasina
dikkat etmek gerekir. Egya tasimesinda ise daha seri ser—
visler vlagtirma seferlerine daha uygun zamanlarda bagla-
masi veya rekabet dolayisiyla dzha dligikk fiatlarla tagima
hizmetleri saglanmasi gibi haller, trafik‘ﬁzerinde derhal

etkili olmaktadirlar.
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4, Sanayi ve Isbsliimii Tesvik Ozellifi

Buglin modern ekonomik yepi iginde ulastirma sis-
temi, sanayinin gelismesi ve bu sanayideki igbdliimii hare-
ketleriyle yaxkxindan ilgili bulunmaktadair. Karayolu tagi-
maciliginin da bu ilgide biliylikk bir paya sahip olduZu sty-

lenebilir,.

Bilindigi lizere igbdlimii genellikle ii¢ gekilde

ortaya c¢ikmaktadair.
a: Istigal (bir isle ugrasma) dolayisiyla igbolimi,
b: Arazi itibari ile isbdlimii,
c: Teknik igb0Oliimi,

a: Istigal Dolayisaiyla Is Bolimii

Uzragma dolayisiyla igbolimi olayi genellikle en
basit is bolimi gekli olup, bu ayrim once aile blinyesi
icinde baglamig ve zamanla miibadele ve ticaretin ilerle-
mesi ile modern toplumun ig¢inde kdklesmigtir. Herkesin
arzu ettifi yararli gordigl isler ile ugragabilmesi gek-
lincde kisaca ifade edebileceginmiz bu c¢egit igbdliimiinde
vlagbtirmanin rolii inkar edilemez bir nitelik arz eler.
Nitekim tagimacilik Szellikle alig-veris konusu olabilecek
mallarin deZigikliZinde piyasanin bliylklifi olayi ile
yakindan ilgilidir. Bu servisler ayni zamanda arz sekto-
rintl talep sektoriine baglamak suretiyle, ugrasi dolayi-
s1vla olan igbh8limli mekanizmesinin dayandiZi faaliyetin

yvayilmasini saflayan faktorler arasinda sayilmaktadir.
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b: Arazi Itibariyle Is Bolimii

Oysa ki "arazi itibariyle igbOlimi"™ veya cografi
igbClimli veyazhut "Arazi itibari ile ihtisaslagma® ise;
kendi varligini ulagtirma sisteminin iyi iglemisine bag-
lamigtar, denilebilir. Hatta Eu gesit isbolimini diizenle~

ven Taktor Ozellikle karayolu uleg tirmasidir.

Nitekim bilimmektedir ki, bazi bdlgeler, kaynaklari,
iklimleri, hiinerleri ve sermaye techizati itibariyle,
iretim faaliyetinde farkli bir ihtisaslasma arz ediyorsa
ve bu sektdrde (B) malini (4) dan daha elverisli sartlarda
iretiyorsa veya bir sekitdrde elde edilen mal diferinde
hic mevecut defilse (mutlak iistUnlik hali), bu iki bslge
ad1l gegen mallari kendi sahslarinda Uretip, tﬁketecek veya
yokluZuna katlanacak yerde birbiriyle deZistirerek ikti-
sadl menfaatlerine daha iyi hizmet etmig olurlar. Hatta
(A) sektoriinin bir gok mallarda (B) karsisinda daha elve-
rigli durumda olmesi dahi, ayni mallarcan Ustiinlilk dere-
cesi az olanini (3) rnin kendi sshasinda en iistln derecede
olana iie degistirmesine engel olmaz(karsilastirmali ls-

tiinlik heli)(19).

Arncak yukaridaki miibadele ihtimsllerinde, klesik-
lerin gozdnine almadiklari ulagtirma masraflarinin roli
bliyliktilr. Bu masraflar ayni mallarin mahallerindeki mali-

vet fiatlarini kabarttigi takdirde, bu mallarin diger

(19) BARDA, s.26.
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sektdre tagsinmasindaki iktisadi avantaj ortadan kalkar.
Fakat ulagtirma fiyatiyla dahi, cofrafi isbdlimiiniin ar-
zettigi avantajlar mevcutsa, burada kargilastirmali iis-
tinlikler kanununun mekanizmasini pek kiiclimsememek gere-

kir,.

Buglin modern diinyamizda eski klasik teorinin kabul
ettifi mutlak enlamda bir ihtisaslagma veya cografi isbo-
limu tezi gUphesiz ki kesin olarak kabul edilemez. Ulus-
lararasi ekonomi, artik modern tekniZin gereZi olarak
serbest bir karakter arzetmektedir. Bugin, tarim Ulikesi
ve sangyi Ulkesi geklindeki mutlak bir ayirma, kesin ola-
rak kabul edilmemekle beraber gergeklegen bir olay gek-
lindeki cografi ihtisaslagmanin Onemi de inkar edilemesz.
Bir ekonomide degisik bolgeler arasindéa lretim faaliyet-
lerinin ihtisaslagmasi olayina sik rastlanmektadir. Bunun
en glzel OrneZini A,B.D. vermektedir. Batinin tarim {iriin-
leri glneyin pemugu ucuz ve ranaimanli igleyen bir ulag-
tirma sebekesi sayesinde slirliim saglayabilmektedir. Bunun
iyi islememesinin Ornegini de buglne kadar ve kismen de
bugiin Tlirkiye vermektedir. Degigik bdlgelerimizin degerli

Urinleri Uretim bolgelerinden tiketim piyasalarina gelin-

ceye kadar bir ¢ok gereksiz aracilarin elinden gec¢mektedir.

Ucuz bir ulastirma sistemirin agik avantajlarindan tam

anlamiyla yararlanilamsmaktadir. Tiketim bSlgelerine pahala

bir sekilde ulagsan mallar maliyetlerinin ¢ok listinde
satilmakta bu da ihracat lirinlerimizin sliriimi lizerinde

olumsuz bir rol oynamaktadar.
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c: Teknik Ig Boliimii

Teknik is bollimii, ulag tirma servislerini bu alana
olan miicahalesi dolayisiyla ortaya ¢ikmaktadir. Arazi
itibari ile igbdlﬁmﬁnun sonugta‘teknik isboliumliniin de
esaslarainl hagzirladigi sdylenebilir. Boylelikle iktisadi
faaliyetler, Ozellikle sanayide yatay merkezlegme ve
butlinlesme hareketleri sonucunda, daha blyik bir kabili-
yet ve hiiner saglamakta gbrevlerin deZistirilmesinde
zamanéan tasarrufu temin etmekte, yeni kesifleri tahrik
etmekte, boylece gelisen teknik isb&limiini c¢esitli sek-
torlere dogru belirli bir tssima gebekesinin uyarilmasini
sanki zorunlu kilmsktadir. Hatta tasima kolayliklari c¢ogu
kez belirli endﬁstrilerin mahallesmesinde de etken olmak-

tadar(20).

5. Givensizlik 0Ozelliligi

Tirkiye'de yolcu ve yilkk tagimasinin gok blylk kismai
karayolu ile yapilmaktadir. Karayolu givenlik agisindan
6zellikle son yillarda ¢ok prim kaybeitmistir. Her yil
binlerce 6lii, yarali ve onemli miktarda maddi hasar ortaya
¢ikmaktadir. Buna ek olarak, iklim kosullara (kar, don,
vafmur v.b.) karayollari trafiginde glivenliji onemli

oranda azaltmaktadir(2l).

(20) FARTA, s.27.
(21) ERGUV, s.51.
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Bu tasima tlirtinde bireysellik hakimdir. Tpsimalar
giivensiz, ekonomik olmayan bir rekabet ortaminda yapil-
maktadir. Kagrayolu tasimasina bir diizen, disiplin getire-
bilmek ig¢in bireysel tasimaciliktan girketlesmelere gegil-
melidir. Ayni konu gehir iginde yolcu tagimasi yapan
otobils, minibiis ve halk otoblisii ile egya komir v.b.

tagiyan araglarin sahipleri iginde sagflanmalidir.



Ixineci Boslim

KARAYOLU TRAPIGI, ELENMANILARTI,

ZAMANLAMASI VE PLANTLAMASTI

I- KARAYOLU TRAFIGI

AYKARAYOLU TRAFIGININ TANIMI

Trafik sozciigii Italyanca kdkenlidir. Dilimize ise
Fransizca'dan gecmistir. Italyanca'da "Traffico", Pran-

s1zca'da ise "Traffic" sodzciikleriyle ifade edilmektedir(22).

Osmanli Ipparatorlugu zamaninda ise trafik sdzclifl
"seyr-i sefer" (Gidig-gelig) anlami tasimaktaydi. 1953
vilinda yasalagan 6085 sayili Karayollari Trafik Yasasi

ile Uluslararasi "trafik" sozclifl kabul edilmigtir.

(22) Laurus Genc¢lik "Apnsiklopedisi, s.1744.



36

Trafik sozcligli, genis anlamda ulagimi ifade eder.
Ulasimin kapsaminda ise karayolu, demiryolu, deniz ve hava
yolu tasimaciligy soz konusudur. Dar anlamda trafik; arac-
“larain, yayalarin karayolu lizerinde gidis ve geliglerini
dlizenleyen kurallarin ve kurallar dizisi i¢indeki hare-

ketlerinin tiimiine denilmektedir.

Karayolu tagimaciligi alanindaki trafigin tanima,
6085 sayila trafik yasasinin 2 nci maddesiyle 2918 sayila
yeni trafik yasasinin 3 ncli maddelerinde verilmektedir.
Her iki yasa da trafik; yayalarin, hayvanlarin ve aragla-
rin karayolu iizerindeki hal ve hareketleridir, diye tanim-
lanmaktadir. Ancak, burada hayvanlarin karayolu ilizerindeki
hal ve hareketleri trafigin tanimi igerisinde olmamalidar.
Bu tanimda hayvaniar tarafindan g¢ekilen ve insanlar tara-
findan ytnetilen araglardan sz edilmek istenmektedir.
Tanima dikkat edilirse; "araglarain karayolu lizerinde hal
ve hareketleri" denilmektedir. Bu ise motorlu ve motorsuz
araclarin (hayvanlar tarafindan gekilen, insanlar tara-

fandan yodnetilen) hal ve hareketleri kapsami ig¢indedir.

Hayvanlarain karayolu lizerinde trafik kazaleraina
neden olduklari sik sik goriilmektedir. Trafigin tanima
ile trafik kazalari ayni anlamda degildir, Trafik, kara-
yolu lizerinde hal ve harekettir. Trafik kazalari ise,
karayollari ilizerinde hareket halinde buluran araglarin
karistifa olim, yaralanma veya maddi hasarlarla sonugla-

nan olaylara denilmektedir,
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B) KARAYOLU TRAPIGININ TARIHCESI

Trafik kurallari ve trafik olaylari sanildigi kadar
yeni degildir, M.0., 2000 yilinda, Babil'de savag ve yaris
arabalarainin gidig-geliglerini dlizenleyen bir takim kural-
larin oldugu bilinmektedir. Yine, kara tagsimaciliginin
M.0. 2000 ve 1800 yillarinda Mezopotamya Ovasinda (Dicle
ve Pirat nehirleri kenarlarinda) Nil Nehri g¢evresinde
deve kervanlariyla yapildigi kesin olarak bilinmektedir(23).
Milattan ¢nceki bu tasimacilikx ticari ve askeri amaglarla
baslamistir. M.0. 6 neci Y.Y.'da Kral Darius, tarihte
"Kral Yolu™ olarak bilinen 2165 km. uzunlufunia karayolu
vaparak, Libya ile Irak'ta bulunan Bggkent Sus gehrini
birlegtirerek Anadolu'yu bagtan baga agmigtir. Yiue M.0.
ki yillarda Anadolu'da Romalilar ve Bizanslilar tarafindan

askeri ve ticari amacli bir takim yollar yapilmistir(24).

Insan uygarliginin gelismesi yanisira, trafik konu-
sunéa da geligmeler oldufunu gormekteyiz. CrneZin 1678
tarihinde A.B.D.'nin Newyork kentinde atlarin dértnala
siirdiiriilmesi yasaklanmigtir(25). Osmanli Imparstorlugu'nda

15 nci Y.Y.'dan Once padisah, geyhiilislam ve Rumeli

(23) Cumhuriyet'in 50 nci Yalinda Karayollarimiz, Bayin-
dirlik BakanliZi, Ankara, 1973, s.3.

(24) J.K. PRIDGES, Kara Ulastirma Tarihi, Arkin Yayinevi,
Istanbul, 1968, s.

(25) Mehmet AKZAMEAK, Sevk Ve Idare Dergisi, Sayi: 102,
Ankara, 1977, s.29.

Anadolu Universioas!
Merkez Yitinuane
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kazaskerlerinden bagkasinin, Igtanbul kenti i¢inde ara-

bayla dolagmalari yasaklanmistir.

19 ncu Y.Y. sonlarinda Osmanli Devleti'nin yol
siyasetine dig devletler miidahale ederek, Osmanlilara
kendi ulagim politikasini saptama olanafi vermemiglerdir,
Bu konuda ilk ©Onemli c¢aligmalari Tanzimat dOneminde gOr-
mekteyiz. Tanzimat doneminde her alanda oldugu gibi trafik

konusunda da bir takim yeni dilizenlemeler getirilmistir.

Bu tarihlerde Osmanli Devleti, bagta Ingiltere
olmek lizere tim Avrupa ilkelerinin agik bir pazari haline
gelmigtir., 1880 yilindan itibaren demiryolu yapimi ¢ikarci
devletlerin tekeline girmig ve onlarin ticari mallarinin

kolayca taginmasini amag¢lamigtir.

Ulagam alinindaki bu dnemli gelisme, biylk Olclide
yabanci sermaye yatiraimlarayla gerg¢eklestirilen demiryol-
laridir., Yabanci ortaklara k&r garantisi verilerek, isletme
hakki taninarak olusturulan demiryollarainin uzunlugu Cum-
huriyet tarihine kadar c¢Ortbin kilometrenin lstindeydi.
70-100 yillar srasinda verilen igletme hakkinin en Onemli
pay sshibi, %57 ile Almanya, %23,5 ile Fransa, %20 pay

ise Ingiltere Devletine ait idi(26).

Cumhuriyetle birlikte Anadolu toprakleri lUzerinde

vabanci girketlerce igletilen demiryollara bu sirketlerin

(26) Yakxup KEPENEK, Tiirkiyve Ekonomisi, Ankara, 1984, s.22.
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elinden devletlegtirilerek alimmig ve hatlarin yapimina
hizla baglannmigtir. 1923 tarihinde 4000 km.'ye yaklasan.

demiryolu afi 1939 yillarinda 6900 km.'ye ulagsmigstir(27).

Ikinci Diinya Savasini izleyen yillarda, ekonomisi
en ¢golz etikilenen ulaslardan biri olan Tirkiye askeri ve
ekonomik yardim alma cabaleri sonucu 1948 yilinda HMarshall
Planina alinarak, A.B.7. ile iktisadl ighrirliZi anlagmasa
imzalanistir. Seflanan askeri ve parasal yardaim, Tirki-
ye'nin ekonomik sisteninin deZigmesinin baglangici olmusg,
mal {iretiminin st dizeylere g¢ikartilmasi ic¢in yatirimlar

bliylk bir pay ve hizla karasyolu yapimina yonelmistir.

1950 yilirnda T.C. Karayollari Genel HMucdUrlizgi
kurulmug ve ¢ok yogun bir sekilde karayolu yapimina giri-
silmistir. Karayolu yapimina agirlik verilmesi diger ula-
sim kesirlerinin aleyhine giderek geligme gostermigtir.
Ornegin 1923-1950 dénemine kadar her yil 144 km, demir-
yolu yapaimi bitirilip, igletmeye ag¢ilirken, bu 1950-1970
doneminde 15 kmr,'ye dlismistiir. Bir baska deyisle; 1950
vilinda toplam Jemiryolu uzunlugu 7671 km. iken, 1970
yilinda bu uzunluk 7985 km.'ye erismistir. Xisaca 1950-
1970 yillari arssinda sadece 314 km. demiryolu igletmeyve
agilmistir. Yine 1950-1980 yillari arasinda toplam kara-
volu vzunlufu %325 artarken ayni yillar arasinia demiryolu

uvzunluZuniaki artig ise %5 oraninda kalmistir(28),

(27) Sami GUVEN, Tirkiye'de Ulasim Sistemi, Ankara, 1982, s.58.

(28) GUVEN, s.l12.
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Sonu¢ olarak, Tirkiye'deki karayolu ulasim siste-
minin geligmesi, bagta demiryolu ve difer ulagim yarigma-
sinda hizla one firlamasi, demiryollarinin yikimini sag-
lamakla kalmamig, onu kullanim dig: bairakmigtair diyebili-

riz.

Ixinci Diinya Savagi sonrasi yillarda, Tiirk ekono-
misinde beliren yapisal degisimden en cok etkilenen alan,
ulasaim sektorii olmugstur. Nitekim 1954 jrlinda ¢ikarilan
"Yabanci Sermaye Kanunu' ile "Petrol Kanvnu" ozellikle

ulagim alaninda yapisal ve teknik bagaimliliga yol acmistir.

1950'1i yillarda dis alim yoluyla giren araglar,
1960'11 yillarda kurulan ve 70'li yillarda etkinlik kaza-
ran montaj fabrilalaririn ig¢e donilk lretimleri scnucu
hizla arian ara¢ sayisi, karayolu yapimina yonelik hizla

caligmayr ¢ok gerilerde birakmigtir.

Cunhuriyet 20neminde toplam motorlu arag¢ sayisi
ve Zerayolu uzunlufuna bakildifinda; karayolu ulastirma
sisteminin bu dodnemler arasinda ne Slglide geligtifi anla-

silmaktadir(29).

1950~1990 yillari arasinda yogun bir c¢aligmayla
karavollari aginin geligtigli anlagilmakla; ancak artan
motorlu ara¢ sayisi karsisinda olcukca yetersiz kaldifa

gdrilmektedir, 1950-1990 doneminde karsyollarincaki

(29) Zarayollari Genel Miitirliigi, Trafik Kezalari, Ankara,
1980, s.6.
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geligme %30 dlizeyinde kalirken, ayni siire icinde Tirki-~
ye'deki arag sayisi 48 kat artmistir. Yiizde hesabiyla bu

artis %4800 civarindadair.

TABLIO-1

CUMHURIYET DONBMINDE MOTORLU ARAG SAYISI
VE XKARAYOLU UZUXLUGU

Y I L 1923 1950 1990
Motorlu Arag Sayisi 405 32.500 1.649.879
Karayolu Uzunlugu 18.000 km. 47.800 km. 59.128 km.

Kaynak: D.I.E. Trafik Istatistikleri Ozeti.

Buna kogut olarak ayni d6nem i¢inde Tirkiye'nin
niifusu 20.9 milyondan, 57 milyona ylkselmils, kentlerde
vasayan niifus ise toplam niifusun %25'inden, %54'iine ulag-

mistar.

¢) KARAYOLU TRAFIGININ OwEMI

Bilindigi gibi trafik kazalari pek ¢ok can ve mal
kaybina sebep olmaktadir. Bu durum llke ekonomisi ve
endlistrisine Oremli Clclide zarar vermektedir. Tirkiye
gibi geligmekte olan ililkelerde her yil meyiana gelen
trafik lazalerinda 8-10 bin civarinda insan Olmekte, 60

bin civarainda insan ise defisik boyutlarda yaralanmaktadir.
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Cok iiziicll bir gergektir ki Tiirkiye'deki &liim oraninin
bliylk goZunlufunu trafik kazalarinda 6len insanlar olug-
turmaktadir, Glinde 100-200 kigi yaralanarken, 15-25 insan

ise hayatini yitirmektedir.

Resmi istatistiklere gbre her yil Tiirkiye'de 6-7
bin kisi trafik kezasincda &lmekte, 80-85 bin kigi yara-
lanmakta ve bunlara ek olarak, 40-60 bin kigi ise hasta-
nelere baZli kalmaktadair. Ayrica bu verilerin digainda 3
bin civarainda kisi ise kaza sirasinda aniden Slmekte ve

hastane keyitlarina intikal etmemektedir,

10 y1l ©Once Tirkiye'de kisi bagira diigsen arag
say1si 48 kigiye bir arag¢ iken 1988'de bu oran 1/23 ol-

nustur.

Sehiri¢i yollarda meydana gelen trafik kazalari
ile sehirlerarasi yollarda meydana gelen trafik kazalari
virbirinden tamamen farklilik gostermektedir. Birinde;
egitimsizliZin ve sorumsuzlugun kurban ve kazazedeleri,
digerinde; siiriiclilerin dikkatsizlikleri, umursamazliklara,
uykusuz, alkollil, korulan kaide ve kurallara riayetsizlik,
eltonomik sikinti igerisindeki durumlari ile ilgili asara
caligmalari, tasira firmalarinin sorumsuz ve bilingsiz
k&r amaciyla sirliirdikleri rekabet, ¢oZu kisinin hayatini
kaytetmesine ve yaralanip, sakat kalmasina zemin hazirla-

migtir.

™im bu davranislar ve bu davranislara xarsi goste-

rilmeyen tepki ve alinamayan Onlemler, toplumumuzu ¢ok
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ciddi.bir tehlikenin esigine getirmigtir. Hizla geligen
Tlrkiye'de bir yzndan trafik kompleksi ile ¢ok az iligkisi
olan halkimizin kirsal kesimden hizli gehirlegsmeye dofZru
akisi, difer yandan senede birbuguk milyon niifus artigi-
nin Jdofurdugu egitim, donatim ve tliketim sorunlari, kara-
yollarinin yapim, bakim ve igaretlenmesinin getirdizi
ekonomik zorlama ve diZer sebepler yeterirce trafik konu-
suna efilmeyisimizin mazeretleri olarak sayilabilir(30).
Fonuyu toplumsal ve bireysel olarak ele alip deger-
lendirmek ve kisilerin psikolojik yapi ve davranislara
Uzerinde durmak, toplum ve devlet olarak onlara neler

verdik ve neler beklememiz gerektigini bilmemiz gerekir.

II- ANA TRARPIK EIEVMANLARININ OZBILIKIERI

Trafik, insan ve tasitlarin yollar lizerindeki
hareketleri oldufuna gdre bu konu ile meggul olacak kim-
selerin ana trafik elemanlari olan insan, tasit ve alt-
yapinin ¢esitli Szelliklerini tanimalari gerekir. Insan
ozellikleri ve egitimleri dolayisi ile sosyocloji ve psi-
Zoloji gibi ilimlerin tagit Ozellikleri bLekiminden neka-
nik bilgilerin ve yol insaati teknifirin trafik tekni-

ginde 0z2sl yerleri bulunmaktaiir.

(30) Ridvan EGE, Trefik Sorunlarimiz, Anksra, 1985, s.Z2.
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A) INSAN O7ZELLIXKIERI

Trafik; esas itibari ile insan, tagsit ve altyapi
unsurlarini kapsamakla beraber insan tarafindan idare
edilen hereket oliuguna gore insan Ozelliklerinin ayrica

ornemli olmasi gerekir.

Insanin bir takim dzellikleri vardir ki(aiail,
fiziksel ve ruhsal 6zellikler) bunlar insanlara siiriici
olarek glivenli bir gekilde tagait kul lanarak veya yaya
olarak trafik kazalarindan korummasini, can ve mal ziyan-
larinin ortadan keldirilmasini saglar. Trafik dlizenleme-
sinde alinacak tedbirlerin sofor ve yayalar tarafindan
kolayca anlagilmasi, bOylece bagari ile tatbik edilebil-
mesi icin trafik mihendislerinin bu 6zellikleri goz Oniinde
tutmalary faydalidair. Bu arada sof6r veya yeya olan insan-
larin egitiminin her konuda olcdugu gibi, trafik dlizenle-
mesinde de en Onemli unsurlardan biri oldugunu kabul etmek
gerekir(3l). Tirkiye'deki trafik kazalarinca 06liim ve yara-
larmalaran %82'sinde soufdrlerin, %l4'linde yeyalarin sorum-
1lu oléugunu istatistikler gostermektedir(32). Asiri hiz,
kurallara uymama, dikkatsizlik wve alkollil ic¢ki kullanma
yaninde, insanln.rwasal yvapisindaki bozukluklar kazslarin

baglica nedenleridir.

(31) ¥emal KUTLU, Trafik Teknigi, Istanbul, 1976, s.58.

(32) Ibrehim TURAN, Trafik Bilgisi, Ankara, 1983, s.9.
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Kazalarda en bliyik paya sahip insan unsurunun etki-
sini azaltmak ig¢in eZitim mekanizmasini etlzili bir gekilde
kullanmak gerekir. Trafik kagalarini azal tici Cnlemleri
gerceklegtirebilmek ic¢in kanun yapici ve onlari uygulayan-—
lar, tip mensuplari, egitimeiler, gehireciler ve bir ¢ok
kurum ve kisiler caba gostermigtir. Teknik, yonetsel ve
hukuksal calismelar motorlu arag¢ ve yol fakioriini dlizen-
lemede oldukga basarili olmuglarsa da en bliyllk sorumlu
olan insani diizeltmek, efgitmek veya kurallara uyiurmakta

ayni basari sapflanamamistir(33).

B) TASIT OZELLIKLERI

Tirkiye'de 1980 yilanda 1.175.000 trafife kayatla
moturlu ara¢ varken 1990 yilinda bu sayi 2.350.000 olmug-
tur(34). Trafik sna elemanlarindan biri olsn tasitlarin
harekzet dzellikleri iyice bilinmeden yol insa edilmesi
veya trafik probtlemlerinin ¢ozilmesi mimizin degildir.
Clnkii hedef insan ve esyanin uygun sartlarda ve glven
icende yer deZistirmesini saglemaktir. Bu da tesitlarin
hareket Ozellilzleri ile yskaindan ilgilidir, Tlrkiye'ce

disa ba*imli montaj sarayii geklinde olugan otomotiv

[20))

sanayii iilie ig¢indeki motorlu tagit seyisina 10 yallak

bir slirede iki %Zatina c¢ikarmaktadir. Karayollarindaki

(33) EGE, s.10.

(34) D.1.B., Karayolu Trafik Kaza Istetistikleri 1990.
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kozalarin %5'i arag¢ kusurlarindan kaynaklanmaktadir. Arag
¥usuru olarak bazlica nedenler; lastik patlamasi, fren,
tekerlek, silecek, far, rot, direksiyon ve diZer motor
arizelari gosterilmigtir. Bu nedenle arag¢ kullananan
kendi aracini kontrol aliskanlifi kazanmasi, aracin tek-
niic Czelliklerini bilmesi gerekir. Aracin teknik dzellik-
lerinin bilinmesi bireysel oldugu kacar devletin karayolu
vlagtirmasiyla ilgilenen birimlerince de etliid edilmesi

zorunludur.

Karayollari iizerinde seyredscek tagitlarin cesitli
genel Ozellikleri her llkede tliziiklerle belirtilmektedir.
Tiizlklerle tasaitlarin geniglik, uzunluk ve ylkseklik ola-
rak en biyik boyutlari tesbit olummakta ve ist sinir
boyutlarini gegen tasitlarain karayollarinda sefer yapma-
lari oOzel izinlere tabi tutulmaktadir. Yol, kopri ve kav-
gak yapilirken arag¢larin afirliklari ve boyutlari Snem

kazammaiktadir(35).

C) ALTYAPI OZELLIXLERI

Tagitlarin veya yayalarain Uzerinde hareket ettik-
leri sehalara trafik yollari diyoruz ki, kavsgaklar, tirel

ve kopri gibi yol yapilari da buna dahil oulummaktalir.

v,)

Altyapirain ana uvnsuru olan yollari gesitli gekillerce

tasnif edebiliriz
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Sehir i¢i, sehir diga yollari ¢ok kullanilan bir
ayirma seklidir. Yollari Onemlerine gore anayol ve tali
yol geklinde ayirmak miimkiin olcufu gibi, hizmet durumuna
gore konusyeri yollari, geziyollari, is ve ticaret yollara
gibl guruplandirmak da mimklindlr. Bizde devlet, 1l, kly
yollari ve orman yollari seklindeki ayirma esas alinmak-

sadir,

1. Yolun Trafik Cinsine Gore Boliinmesi

Yoller lizerinde esas itivari ile motorlu ve motor-
suz olmak ilizere iki cins trafik vardir. Motorsuz trafikte
vavalar sdz konusudur. Her iki cins trafifin ayni yol
lizerinde birlikte bulundugu yerlerde yol kesiti bunlari
birbirinden ayiracak sekilde dugiinlilir. Bir sehrin kuru-
lugunda en Onemli faktor, anayol aZinin kurulmasidir.
Meveut gehirlerde ise, yol afinin yeniGen dizenlenmesi

86z konusu olabilir.

2. Anavol AFlarinin Tertibi

Yeni yol agZainin tertibinde veya mevcut yol aZinin
dlizenlenmesinde asafidaki unsurlar dikkate alimmaliacdir.
a: Trafik Ihsiyaglara

Pinalar kisa siirede degistifi halde, yollar yiizyil-

larca defigmeden kalabilir, Bu sebeple yol aglarini



hazirlayanlar trafigin buglinkii ve gelecekteki durumunu,

trafik ihtiyaglarini bilmeye ve dikkat etmeye mecburdurlar.

b: Anayol A1 Tipi ve Ara Uzekliklarinin Tayini

Genel olarak meveut gehirler incelendigince, anayol
aglarinin ferkli sistemlerde olduklari goriilmektedir. Yol
agl sistemleri geometrik sekline gore dik, peralel, ilicgen,

radyal, dairesel sistemde olabilir.

¢: Arazi Durumu Ve Zemin Cinsi

Diz bir arazide yol agi kurmalk kolaydir. Yellarin
araziye, egim sartlarina uygun olarak yerlegtirilmesi
gerekir, Zemin dayanikliligl da yol yerlegiminde Onem
arzeder. Zayif zeminli yeriere ¢ok yik gelmeyecek, park
gibi tesisler, saglam binalar, orta sertliktekil yerlere

de yellar yapilmalidair.

d: Jeofizik Sartlar

Glines, rlizgar, yagmur gibi faktérlerin yol aza
teskilinde dikkate alinmasi gerekir. Yagmurun yola,
glinesin de slricliye zarar vermemesine Ozen gosterilmeli-

dir.

e: Bstetik Ve Sosyal {Sartlar

Yol aganan tegkilinde gehir igindeki tabii glizel-

likler, tarihi anitlar, turistik yerler nimkin olduzu
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kadar kolay goriilebilecek gekilde hareket edilmelidir.

Trafigin artan ihtiyag¢lari yol afini ve yol genig-
1iZ%ini yetersiz durumda birakmaktadir. Yollarin genisligi
icin genel bir prensip ve norm bulunmamaktadir. Trafik
gereklerine uygun sayida serit bulunmasi esas gayedir.
Serit genigliZi tliziklere gdre maksimum tasit genisligi

olan 2,5 m. den az olamaz.

3. Koori, Tinel ve Kavsaklar

Trefik akimlzarinin rastladiZi bir ¢ok tabii engel-
lerin koprili veya tiirellerle gegilmesi icap eler, Her
seferince durum incelenmek suretiyle bunlardan birisi

se¢ilir. Bu yol yapilari yolun pahali kisimlaridir.

a: Kooriler

Kopri yerinin ¢ok iyi seg¢ilmesi trafik gereklerine
uygun, estetik ve ekonomik olmasi sarttir. Mimkiin oliuviu
kadar kisa ve szZlam zemine oturmasi tercih eiilmektedir.
Su lzerine kurulan kopriilerde blyilk problemlerle lkarsila-
si1labilir. Deniz Ustid koprilleri gemi trafiZini engelleme-
mek zorundadir., Kopriler iyi aydinlatilmalidair. Tebiat
sartlarinian daha fazla etkilendiklerinden malzemeleri iyi

se¢ilmelidir.

b: Tineller

Bazi engeller bir tlinelin agilmasiri gereitirir,
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Bunlar da k&priilere benzerler., Tineller, tasitlar veya
yayalar i¢in veya her ikisi ig¢in birden agilabilir. Tiinel-
lerde sydinlatma ¢ok Onemlidir. Ozellikle otomobil +iinel-
lerinde sik saik ve iki tearafli lamba konulmali, yan satih--

lar acgik renk boyanmalidir.

c: Xavsgaklar

Kavsaklar genel olarak yollarin kesigtigi yerlerde
tegekkiil eden sshalardir. Kavsak planlamasi, esas itibari
ile kaza ihtimali ve trafik gl¢liiffiini azaltmak ve uygun
kapasitede olmak gartiyla, trafik akimlarinin biri birini
Izesmeden veya biri birini takiben gegmelerini saglamektir.

Yani gliven, konfor ve kepasite 6n planda tutulacaktar(36).

IITI, TRAFPIKTE ZAMAN

Trafik; saZladifi ¢ok yonli faydalara karsi, sebep
olduiu kazalar ve tikanmalarden otiird tartigilan bir kav-
ram oladursun, karatasimacilifr gerekliligini dinyanin her
tarafindaki topluma kabul ettirmigtir. Otomobilin insana
safladifi bagimsizlik, hiz, konfor v.b. imkanlar bu ulag-
tirma blriinlin hizla gelismesine neden olmugtur. Burada,
karayollari ve sehiryollari tarafifindeki kayilp zamanin
deferlendirilmesi ile gecikmenin saptammesi ve azaltilmasa

tedbirleri hak¥kinda kisaca bilgi vermeye calisacailz.

(36) ¥UTLY, s.93%-100.
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A) XAYIP ZAVANIN DEGERIENDIRMEST

Trafikte zamanin mrasal deZerlendirilmesi ulag-
tirma sistemlerinin ekonomik analizi ig¢in gerekliiir,.
Kaynraltlarin en ekonomik bir gekilde kullanilma zorunlulugu
bugiin her zamenkinden fazladir. Bu durumda gerek en eko-
nomik ulagim tlriinl tesbit etmekte, gerekse ulasim proje-
lerinin onayinda zazmana verilen deferi bilmek l&8zimdair.
Zamanin ¢degeri gerel hayat standardi ve gelir seviyesine
gbre degistifinien, her lUlkenin zaman degferleri farkla
olacaktir. Bu defer her lilkenin kendi kogullari icinde
tespit edilmelidir (37). Zamanin deferi tasarruf edilen
zamanin yarattifi firsatlarin nasil kullanildigina da
baglidir. Uretimi artirmak veya kendi istefiyle dinlemek
ya da i§siz kalmak zaman tasarrufunun karsisindaki seqe;

neklerdir.

Hem yolculuilar, hem de yik btasimaciligi ig¢in zama-
nin deferi, tasmrruf edilen zsmanin seyzhat sliresinin
izafi oranina baglidfir. Bir saat slirecek bir seyahatte
yirmi dakilalik bir itasarrufun, dort saatlik seyzhatitekine
nagaran dsha deferli kabul edilme egilimi vardar. Bunun

nedeni, seyahat siiresinin artmasi ile bu siirenin ne kadar

olacaZinin gittikge daha az belirli olmasidir. Buna gire

(37) v.X.I., Ulastirmada Zemanin Porasal Deferi, Ulagtirma
Bakanligi Yayanlari, Ankara 1976, s.2.
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zamanin degerinin, tasarruf edilen zamanin milktarinin
direkt bir fonksiyonu olmasi gerekmez. Her proje ig¢in

dikkatle incelenmelidir(38).

B) GECIFIENIN SAPTANMASI VE AZALPIIMASI TEDBIRIERI

Modern ulsstirmanin iktisadi anlamda sinirlsrina
¢izen digZer bir faktdr de buginkii tagsima sisteminin verim-
1i isleyebilmesi ig¢in, zaman unsurunu on planda, gdzdninde
bulundurnak zorunda olusvdur. Modern dinyamizda, yaratti-
g1 yerdegistirme ysrarina karsin, zamandan tasarruvf sag-
lanayan bir tagsima servisini iktisadi anlamda verimli

saymalt, buglin i¢in oldukga gligtliir.

- Gergekten, vagima faaliyetinin iktisadi sinirlarini
¢cizen faktdrlerden biri de, tasinan insan veya egyanin

)} 1

zaman bakimindan biylk avaentajlar saglamasanda belirir.
Kodern vlagtirme sistemi, ikl mahal arssindaizl marjinal
yarar farkina, gyni gekilde zamandan da tasarruf sszfla-
varalz, insan ve esyayl asgari slire i¢inde az yararli
bulundugu yerlerden dsha ¢ok yararli olduiu yerlere tagi-
mak amacivla, tam istifade edilir bir gekle sokmalrtadir.
Bugtin modern havacilifin bu bakimdan verdifi sonuglar

yukaridaki sozlemlerimizin agik Ornekleridir.

(38) Hans ADLER (Qev. Cahit YANGIN), Ulastirma Frojelerinin

Te TS

Tizononilk Deferlendirmesi, Ankera, 1975, s.40,
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Ancalr tagima servislerinin, zaman yarari sagZlayacak

tilde elizonomik ve verimli isleyebilmeleri igin bazi

1)

gsartlari hesaba kaitmalari, faaliyetlerini bu gartlara

gore, sinirlandirmalari gerekir, Genellikle bu sartlara

¢ guruptza Ozetleyebiliriz:

™

i. Bir kere karayolu tagima servisi, zaman yarari
saflamak ig¢in, Ozellikle mal tasimasinda, dogal sartlari
g6z Bninde bulundurmak mecburiyetindedir. Ornegin, belirli
mallarin senenin belirli mevsimlerinde iUretilmeleri,
bunlarin senenin difer zamanlarinda da talep konusu olma-
lari, vlastirme servislerinden beklenen zaman yarari kav-
ramininl gl¢lendirmektedir. Bu ¢esit mallarain bolluik ve
ka1tlik mevsimlerini ayarlamak, karsyolu tasima servisle-
rini buna gore dlzenlemek gerekir. Ayni gekilde, iklim
sartlarinin yetersizligi de arzulanan zamandan tasarruf

faktorini oldukca gliclestiren olaylardir,

ii. DoZal sartlardan baska, modern karayolu jasima
sisteminde dikkat elilmesi gereken bir nhusus da, Uretim
ve tiketim zamanlarinin tam olarak segilmesi ve doZal
sartlarinin bu "se¢me firsati" dedifimiz en uygun ani
herhangi bir sekilde bozmasina imkan verilmemesidir,
Genellikle, iliretim ve tiketim iligkilerini arz ve talep
sistemi icinde uygun bir sekilde diizenleyebilmek igin,
ulagtirma servislerinin zaman unsuru bakimindan gozoniinde
bulundurmalari gereken hususlarain baslicalarini gu gekilde

siralsyabiliriz:
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~ Talebi karsilayacak lretimin dlizenlenmesi ve

karayolu tasima servislerinin buna gore ayarlanmasi.

- Kaitlik ve bolluk zamanlarinda stoklarin eritil-

mesi ve olusturulmasi trafik hacmini genigletir.

- Devamli ve daimi tasima servisleri yerine "zamana

gore tagsima" hizmetlerinin ikamesi.

~ Bliytk capta ulagtirma sayesinde tasima lcretle-
rinin ucuzlatilmesi ve sikigik zamandaki Tiat yUkselisi

egilimlerinin dnlenmesi.

~ Yukaridaki Ozelliklerin doZal bir sonucu olarak
kareyolu tasima servislerinin devamli bir kontrol altinda

buluniuvrulmesi.

iii, Nihayet tagima higmetlerinin, zaman bakiminian
bagli olacagi diger bir sart da "milli politikanin bu
bakimdan uyanik olmasi", bilhassa milli savunma ile ilgili
olan egyanin veya “"stratejik" maddelerin (petrol, k&mir,
demir, krom v.s.) uvlastirilmasina 6zel sekilde Onem ver-
mesidir. Tasima zameninin se¢ilmesi ve slratlendirilmesi
bakimindan, du ¢esit esya Ozel vir nitelik arzetmektedir.
"Zaman yararli unsuru, her halde bu milli karakterdeki

sartlarla sinirlidir"(39).

(39) FARDA, s.8-9.
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IV, TRAPIXK DPLANWLAZAST

Bir ekonomide, devletin ulagtirma sektoriindeki +tiim
faaliyetlerini uvlagtirma politikasi diye tanimlaiyorusz.
Ekornominin ve toplumsal gelismenin ihtiyacini karsilaya-
cak sekilde bir ulasim kapasitesini yaratmak, glinlin kosul-
larina uyabilen illke ¢ikarlarina en uygun tasima sistem-
lerini kurmak ve tasima sistemleri arasinda gerekli koor-
dinasyonu sagflamak ulagim politikasinin temel gbrevidir.
Bu gorevi yerine getirebilmek ig¢in makro hedeflere uygun,
ererji, yerlesme, konut, nlifus ve sehirlesme politikalara
ile uyum iginde ugun ddnem bir trafik planlamasi gerek-

mektedir(40).

Karayolu tagimaciligi ile ekonomik kalkinma ara-
sindaki yakin iligki ve karayolu tasima sektdriniin kendine
Ozgli niteliklerinden doZan sorunlar dolayisi ile, Ozellikle
az gelismis Ulkelerde, genel bir karayolu trafik planinin

hazirlanmasi zorunlu olmaktadir.

Ulusal karayolu trafik planlamasinin amrmag¢lari sun-
lar olmalicdair:
- NMeveut karayolu tagsima tesis ve araglarindan

azami seviyede feyda sazlanak.

- Xarayolu tagima sektoriindeki dar bogazlari orta-

dan kaldirmak ic¢in ilave tasima kapasitesini yaratmalk.

(40) =RGUN, s.8.
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- Gelecekte ekonominin bliylimesinden dogacak hizmet

talebini kargilayacak bigimde bir trafik aZini kurmak.

- Karavolu tasimecilifi yatirimlarinin ekoromik
% S

kalkinmanin bir araci olarak kullanmak(41).

A) ¥ARAYOLU TRAFIK PLANIAVWASININ TEMEL IIXEILERI

Genel olarak trafik planlamasinin birbirleri ile

ok vakin iliskili lic stratejik temel ilkesi vardar.
o 'Y

1. Trafik planlamasinin koordinasyonu
2. Uzun vadeli olmasi

3. Mekansal olarak genis kapsamli olmasi

1. Trafik Planlamasinin XKoordinasyonu

Koordirasyon bir yonii ile karayolu trafik planinin,
genel kalkinma planinin bir parg¢asi olmasini ifade eder.
¥arayolu tagimacilifi alt yepi donanimi dikkate alinmadan
yapilan kalkinma planinin hedefe ulasmasi ¢ok zordur.
Ornegin: Tirkiye'de amag¢lanan sarnayilegmenin doguracagi
karayolu tasima hizmet talebl, proje caligmelari asama-

sinéa dikkate 2linmadigindan, karayolu tagsima sektdrinde

zaman zaman darbofazlar ortaya glkmaktadlr(42). Genel

(41) ERGUN, s.4l.

(42) DPT, 4. cii Bes Yallik Kalkainma Plani 1979-1983,
Ankara 1979, =£.409.
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plan ile kism® planlar arasindaki bdyle bir koordinasyon
noksanligi, ekonominin yapisina olumsuz etkiler yaptigZa
gibi, verim dlisliglerine de yol agmaktadir. O halde, tra-
fik altyapr planlamasi, genel kalkinma planina entegre
olmali ve makro ile mikro planlar arasinda devamli bir .
bilgi 2kaiminin gerg¢eklesmesl saflanmaladar.

Trafikte koordinasyon kavrami "ayni hizmeti gOrmeye
yonelik karayolu tagimaciligar alt sistenlerinin geligme-
lerinin ve faaliyetlerinin birbirini tamamlayacak sekilde,
hizmetin gerektirdigi kadar ve dengell olarsk dlizenlemek
amaci ile alinmasi gerekli go¢riilen Snlemlerin timii" olarak
da tanimlanabilir(43). Bu anlamda bir koordinasyonun saf-
lanabilmesi ic¢in faaliyete istirak eden kurumlarin bir
¢ok yonetim ve kontrol otoritesi altinda birlegtirilmesi
zorunludur. Bir llkede trafik glvenlifZinin tesisi, daha
onceleri de belirtil digi gibi, yik e yolcu uvlagtirmasi-
nin her yoni ile kontrol altina alimmasi suretiyle olabi-
lir. Bunun ic¢in de vlastirma ile ilgili her +iirlil planlama,
uygulama ve denetlemede bir uyum ve bltinlik bulunmasi

gerekir.

Planlama, uygulama ve denetimde soz sahibi olanlar
ayri ayri kuruluslarda olursa, ne kadar iyl niyetli olu~

......

zorlagir. Bir takaim hata ve gecikmeler kaginilmaz olur.

(43) Tlmstirma Bakanligil, Bildiriler, Goriisler, Cilt: I,
Anizara 1988, s.ll.
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Halbuki pek ¢ok ulasim sorununda ve Ozellikle yol gliven—

liginde gabuk karar verip uygulamaya geg¢ilmesi gerekir.

Ornegin, Miirkiye'de karayolu tagimacili@a altyapi-
sinin yapimi, bakimi, isletilmesi ve denetiminde deZigik
olgulerce sorumlu kuruluglarin sayisi ¢oktur. Karayolu
tasimaciligi ve glvenligi ile ilgili yetki ve sorumlulu-
gun oiylk kismi Igisleri ile Bayindirlik ve Iskan Bakan-
laiklarindadir. Bu arada pek ¢ok kazanin meydana geldigi
k6y ve orman yollarinda yapim, bakim, isaretleme v.b.
soruniuluklar Terim Orman ve Koyisleri Baxanligi'na veril-
digi gibi, slirlici egZitiminin sorumlulugu IIilli EZitim
Rakanlifaina ait bulunmaktadir. Ilk yardin ve tedavi ise
Saglik ve Sosyal Yarcim Bakanligi'nin gOrevleri arasin-
dadir. Karayolu tasimaciliginda Ulagtirma Bakanlifi'nin
s0z ssghibi oldufu hususlarda (tagima Ueretlerinin tesbiti,
uluslarsrasiy gegigler gibi) vardir. Sehirigi yollar
yapimi, bakim ve denetinmi ise, Igisleri Bakenlifi'nin
yaninda c¢aha ¢ok Belediyelerin gorev ve sorumluluiunun
i¢incdedir. Bu siracda c¢esitli kurulus e*'1 ilecilerinden

olusan I1 ve Ilce Trafik Komisyonlari devreye girmekiedir.

GOrildtEi gibi, karsyolu trafiln tagimecailifi ve
glivenlirinde s6z sahibi pek ¢ok kisi ve kurulus vardar.

Daha Once ce belirtildifi gibi ne kacar c¢aba gdsterilirse

a p=

gbsterilsin, bu yetki dafiriklaiZa trafik ile ilgili dog-

& o

e

udan ve dolayli uvygulamalarda etkinlifZi azaltacak gecikme

ve hatalar getirecektir. Dolayisiyla her turli planlama,
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vygulana, igletme ve denetimde yetkinin mimkln oldugunca

az sayida kurulugta toplanmasi zorunlu gdriilmektedir(44).

Planlamada koordinasyon teriminin bir de millet-
lerarasi igbirlifine kayan anlami vardir. Karayolu tasima
sebekesinin milletlerarasi genigligi, igbirliginin saglan-
masinil zorunlu kilmistir. Milli ve milletlerarasi alanda
zorvnlulugu duyvlan karayolu tagima servislerinin koordi-
nasyonu meselesi, iktisadi gelismenin ihmal edilemez bir

unsurucur(45).

2. Traftik Planlamasinin Uzun Vadeli Olmasi

Trafik planlamasinin ikinci stratejik temel ilkesi,
planin usun vadeli olusudur. Uzun dtnemde karayolu trafigi
ile ekonomik kalkinma arasinda optimum bir uyum saglanmasi
gerekir. Boryle bir wum saglanabilmesi ig¢in, trafik plan-
lamasi yapilirken bir zaman serisi ig¢inde yatirim orani,
marjinal tasarruf efilimi, mal akimi gibi blylitlilklerin
nas1il bir gelisme g®sterecegini yaklagak olarak bilnel:
gerekir, Demek ki trafik planinin, uvzun dOnem kalkinma

plani ile birlikte diglniilmesinde fayda verdair. Ancak

ot

rafik yatiramlarinda kulkinmanin hedefleri ile, yati-
ramlarin finansmanl arasinda oldukea bliylk bir zamnan
farkl vardir. Hedefler uzun vadeli, yatirimlarin finans-

manl ise, kisa vadelidir.

(44) T5s1AD, s.40.
(45) BARDA, s.69.
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Gelismis lilkelerde, genellikle "karayolu trafik
yetirimlariy ancak maliyeti karsiladigi takdirde yapilar®
kurali gecerlidir(48). Clinkli stz konusu llkeler zaten
etkin ve yaygin bir karayolu ulasim sistemine sahiptir.
BZer bu kural az geligmisg ililkelerde uygulanirsa, bu lilke-
lerde trafik‘yatlrlmlarl vapilmamasi veya ¢ok az yzpil-
masi gerekirdi. Halbuki, az geligmig lilkelerde, basglan-
gigta rantabl olmasa da, zararla cgaligsalar bile, kerayolu
yarilmalidir. Ancak boylelikle sarayilesme ve kaliinma
i¢in elverigli bir ortam yaratabilirler. Bununla beraber
bu ifade ancak blylUme sansina sahip bdlgeler igin geger-
lidire. Yoksa dogal kaynaklara sahip olmayan, "hinterland"i
bulunmayan, nifus yogunlugu az bolgelerde biylk capia
trafik yatirimlariri gergeklestirmek, ekoromik bakimdan

] - - [V}

desteklenecelr bir lavranig cefilldir, O halde, az geligmisg

~o S

iilkelerde de yenri karayolu trafik tesisleri ancakx uzun

2, 1

donemde safleyacaiZl sosyal yararin, maliyeti kargilaya-

(e
o
<

bilmesi halinde ekonomik agidan desteklenmelidir,

3. lielkansal Olarak Genis Kapsamli Olmasa

Karayolu trafik planlamasinin uUglincll stratejik
temel ilkesi, planin mekansal olarak genis kapsamli olma-
siéir. Az gelismis {Ulkelerde plan yapilirken, karayolu

=

trafik afirain Ulke sathina mimkin oldufu kadar dengeli

(48) IZRGUNW, s.42.
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bir big¢imde yayilmasina Ozen gosterilmelidir. Aksi halde
bazi bblgelerce kalkinma yoniinden avantajli duruvma gele-—
cek bazi bolgelerde ise, ihmal edilmis olacaktir. Bu durum
ise, bO0lgesel dengesizligi tesvik etmig olacak ve zaman
gectikge bu dengesizlizi gicdermek ¢ok 2zorlasacaktir. Bol-
gesel dengesizlikler bu glinlin bir ¢ok sanayi lilkesinde
bile, zamaninda ulusal bir trafik planina sahip olmadik-
larindan, yaygain bir gekilde goriilmektedir. Taha Once de
belirttifimiz gibi bOlgesel dengesizliZi gidermek ig¢in
sadece ulaginm baflantilaraini kurmak veya iyilestirmek
sUphesiz yeterli deZildir. Bger ayni anda difer tamamla-
yici dnlemler alinmazsa, ulasim sistemindeki iyilegme,

beklenenin tersine kutuplagnmalari tegvik edecek?

Karayolu trafik planlamasinin mekansal olarak genig
kapsamli olmasinin difer bir anlami, trafiZin sadece ilke
i¢inde planlamasi deZil, planin komgu ililkelerin planlari
ile koordine edilmesidir. Sanayilesmis ililkeler, plenlarin
kooriine edilmesine bLilyvik Ozen gosternektedirler. Buna
karsilik bir cok az gelismis llkede uluslararasi koordine
bilerelk engellenmektedir. Bunda politik ve askeri faktor-
ler oliylik rol oynamaktadir.

Purada gdsterilen kerayolunun planlamasinin Ug

temel ilkesi siiphesiz birbirine ¢ok siki baglidar ve

planlemada birlikte goz ©ninde tutulmalidar(47).

(47) ERGUN, s.43.
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B) KARAYOLU TRAPIK YATIRIMININ O75LLIiXIERI

Genel olarak trafik altyapi yetiramlarinin diger
yatirimlardan ayrilan bazi 6zzllikleri de vardar. Bu
6zellikler trafik planlamasi agisindan son derece dnem-—

lidir. S8z konusu dzellikleri sOyle siralayvabiliriz:
&1 D

1. Gelir Etkisi

Karayolu trafik yatirimlarinin gelir etkisi biylk,
kapasite etkisi ise Clistktiir. Diger bir anlatimla yati-
rimlarian biylk Olgekte gelir yaratilmakta, fakat buna
karsilik liretim artisi ayni olg¢lide saglanamamaktadir. Bu
yvatirimlardan dolayi Uretimde bir artig olsa bile, bu
artis ancak dolayli olarsk ve uzun donemde gerg¢eklegebi-
lir. 0 halde karayolu trafik yatirimlzrinda gelir artisi
ile bu yatirimlarin sebep olduZu iretim artigi arasinda
uzun bir zaman araligi vardir. Bu durum ise enflasycnist
baskiyir artiran blylk bir etkendir. Bu nedenle az gelig-
mis filkelerde hazli enflasyonun Onemli sebeplerinden biri,
altyapir yatirimlararnin toplam yatirimlar ig¢indekl payinin

bliylk olmasidir.

2. Sermaye Hasila Oraninin Yixseklizi

Birinci 6zellizi baglantili olaralk karayolu tagsima
sektorlinde sermaye hasila orani c¢ok yiksektir. Bu yati-

rimlarin kar veya sosyal yarar saglamalari, oOrnegin, sanayi

[ I R IR
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ve tarim kesimindeki yatiramlarin aksine, ancak uzun vadede

mimkiindiir. Dolayisiyla, karayolu trafik yatlrlmlarlnda

bliylik 8lg¢ekli firansmen kaynaklarina gerek vardiair.

3. Uzun Omiirliilik

Karayolu trafik yatirimlari uszun omlirlidiir ve buna
bagli olarak amortisman siiresi de uzundur. Uzun ozlirli
olug nedeniyle, 0zellikle sosyal yarara yonzlik 2ltyapa
vatirimlarinin gergeklestirilmesine iliskin ekonomik
degerlendirmelerin yapilmasi son derece glctir. Yatirim
giderleri ile, yatairimin saglayacagil kar veya sosyal yarar
uzun bir donen ig¢inde planlandigindan ve ayrica sosyal
yararin tim gostergelerinin sayisal olarak ortayzs konul-
masil pek mimkiin olmadigindan, yatirimlarin verimliliZi
genis Ol¢lide tahminlere dayanacak ve bu durum yatirim
rizikosunu esrtiracsktir. Rizikoyu artiran difer bir neaen
te, yatirimin bagka sahalarda kullanilamamasi veya bagka

bir yere tasinamemasidir.

A, Bir Defalalk Olmasi

Karayolu trafik yatirimlara icin yapilan harcamalar

gerellikle bir defaliktir. Iki gehir arasinda bir karayolu
ya yapnilir veya yvapillmaz. Buna kargilik sanayi ve tarim
ltegimindeki bir ¢ok yatirimi gerektifi olc¢lide kademeli

bir seliilde artirmak her zaman miimkiindir.



64

5. Toplum Yararina Yapilmalari

Bundan Onceki konularda da belirtildifi gibi kara-
yolu trafik yatirimlarinda k&rdan ziyade, toplum yarara
on planda Tutulur. Daha agik bir ifadeyle karayolu trafik
altyzpi yetirimlari dolayli ekoromik, doZrudan sosyal
fayda saflayan yatirim tipi ©zellifini gostermektedir(48).
Bu nedenle, bu yatirimlarin tegvik edilmesi ve yatirim-
lara, amac¢lanan ekonomik kalkimma dogZrultusunda yon veril-

mesl devletin gbrevidir.

C) EKARAYOLU TRAPIK YATIRIMLARINDA ONCELIK SORUNU

Karayolu trafik yatirimlarinda, sermaye hasila
oraninin biiylk olusu ve bu yatiramlarain gergeklegebilmesi
icin biylk 6lcekli finansman kaynasklarina gerek duyulmasi,
fakat kaynaklarin son derece kit olmasi, ¢igfer yandan
karayolu altyapisinin ekonomik kalkinma i¢in &n kogul
olmasi, bu yatirimlarain genel uvlusal planda saptanan
ilkelere gdre, bir Oncelik sirasina gotre gergeklegtiril-
mesini gerektirmektedir. Tlnyanin zengin Ulkeleri altyapi
yatirinlarini finanse etmede biiylk zorluklarla kérgllag-
mekta ve sorunu uzun vaéeli programlar ile ¢Ozmeye yonel-

mektedirler.

Karayolu trafik yatirimlarinda oncelik sorunu ile

ilgili olarak cevaplanmasi gereken l¢ Onemli soru vardiir:

(48) ERGUT, s.44.
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1. Karayolu trafik yatiraimlarinin toplam yatiramlar

icindeki payi ne olmalidar?

2. Mevecut karayolu sisteminin iyilestirilmesine mi,
voksa yeni karayolu kapasitesinin jaratilmasina mi Sncelik

verilmelidir?
%. Hangi tasima alt sistemine Oncelik taninmalidir?

Bu li¢ sorunun agiklifa kavugmasi karayolu trafik

planlamasi agisincan blylk Onem arzetmektedir.

1. Xaravolu Trafik Yatiriamlarinin Tovplam Yatirimlar

Tcindeki Pavi

Genel olarzk kelkinma diizeyi arttik¢a karayolu
trafik yatiraimlarinin toplam yataramlar icindeki payinin

azaldifini goriyoruz.

Somut durumda karayolu yatirimlarinin toplam yati-

rimlar icindeki payinin ne olmasi gerektigi biylk Clg¢lides;

~ Amac¢lanan biuylime hizi,

— Eronominin geligmiglik dlizeyi,

Meveut karayolu sisteminin durumu,

- Yik ve yolcu tasimaciliginda beklenen talep artisina

bagll olacaktair. Slivhesiz ekonomi disi faxtsrler (Grnegin,

1

askeri amaglar) da dnemli rol oyrayabilir.

Az gelismis Ulkelerde ekonomik kalkinma slirecinin

baglayabilmesi ig¢in belli seviyede bir altyapl donaniminin
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mevceut olmasi gerekir, Diger taralftan karayolu trafik
yatirimlarinda sermaye-hasila orani ¢ok ylksektir. 0 halde
bir az gelisnmig Ulkenin kalkinma slirecini baglatabilmesi
ig¢in, ba§1ang19ta toplam yatirimlar icinde karayolu trafik
yatirimlerainin payini arttirmasi gerekir. Az geligmis
lilkelerin sermeye-hasila oraninin biyuikligl ve bliylime hiza
arasindaki iliskinin yarattifil sorunu asmax igin, sermaye-—
hasila orani yuksek olan altyapi yatirimlarini mimkiin
oldugu kadaer dis keynaklarla firnanse etmeleri, kendi 0Oz
kaynaklarini ise sermaye-hasila orani céiislk yatiraimlara

ayirmalarl gerekir.

Sonu¢ olarak sunu sdyleyebiliriz; bir ekonominin
kalkinma seviyesi ne kadar dugik ise, s0z konusu ekononi
de karayolu trafik yatiraimlarinin toplam yétlrlmlar igin-
deki payi, o nisbette biliyik olacaktir.

Bir iilke ic¢in kerayolu yatirim seviyesi hesaplan-
mak isteniyorsa, bu takdirde ilkenin yik ve yolcu tagima-
c1liginda muhtemel geligmelerin bir on tahmini yapilmasi

gerekir.,

2. Ivilestirme Veyva Yeni Kapasite Yaratima

Bu sorunun cevavlanmasi da genig dl¢lice ekeonominin
gelismislik dlizeyine baglidir. Eger, karayolu tagsima sis-
temi ¢ok ilkel durumda ise, bu takdircde yeni tagime kapa-

sitesinin yaratilmasina Sncelik verilmesi dogaldair. Ancak,
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ilke iginde belli seviyede bir karayolu altyapi cornatima
mevecutsa, soruya kesin bir cevap budlmak zordur. Bu durumda
cesitli segenekler ortaya g¢ikar. Teorik olarak ilkenin
‘faaliyet'merkezlerinin birbirine baglanarak yaratilan
karsyolu ta@lmé kapasitesi bolgesel kalkinmayir harekete
gecirebilecefi gibi, bolgesel kutuplagmalari da tegvik
edebilir. Meveubt karayolu sisteminin iyilegtirilmesinin
maliyeti muhtemelen yeni kapasite yaratilmasi maliyetin-
den daha cGlisiik olacaktir. Bu durumda Oncelik kearari genis
plclide Ulkenin karayolu tasima hizmetlerine olan talebin
yapisina bafli olacaktir. Ekonominin gelismiglik dlizeyil
arttikea ve genis bir bdlgesel kalkinma politikasi izlen-
dikge hem mevcut karayolu tagsima sisteminin iyilegtiril-
mesi ve hem de yeni tasima kapasitesinin yaratilmasa

dogaldar(49).

(49) ErGUN, s.47.
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ASIMACILIGINDA TRARPIGIUN

ONEMI VE EXONOMIX ErXxILERTI

I- ZARAVOLU TASIVACILIGINTA TRAFIGIN Ommwi

A) ARAYOLU TASIMACILIGI VE TRAFIK

Bir {lkenin dengeli, yeterli uzunlugu sghip, fiziki
ve geometrik standartlari iyl bir ulasim altyapisi ve
hizli, ekoronmik ve glivenrli bir tasima hizmetine sahip
olmasinin o iilkenin sosyal ve ekonorik kalkinmasini kolay-
lastirip, hizlandiracagi tartigsilmayacak bir gercektir.
Cuinkl hizli, ekonomik ve glivenli bir tagima hizmeti ile
var olan kalkinmig kaynaklar harekete gecirilmis, maliyet
digsmesi sonucu liretim ve tilketim tesvik edilmig, yatiraim-

larin Ulkeye cgha cengeli bir gekilde deZaitilmasa
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kolaylagtirilmsg, kazalar azalacagi icin bliylk maddi ve
manevi kazancglar saflanmig, eg£itim, saglik ve haberlesme
etkin ve yaygin bir hale gelmistir. Ulkenin savunma glci

arttirilmis olacaktir(50).

Marih boyunca blitlin gelismelerin daima yeni bir
ver degigstirme kolaylagi ile belirdigi goriilmektedir.
Bununla bereber son yillara gelinceye kadar trafik gereken
ilgiyi bulamamig, onun insan hayétlndaki Onemi lzerinde
yeteri kadar duruvlmamigtir. Ulastirma kolayliZi olmayan

bir gehir veya lilkede uygun bir gelisme beklenmemelidir(51).

Topluma bir g¢ok faydalar saflayan tasima hizmetle-
rinin yani mal ve insan olarak yer degigtirmelerin yarat-
t1gr trafik,olumsuz sonuglari da beraberinde getirebilir,
Trafik kazalsri, daha ¢ok biylk sehirlerde gbrilen yogZun
trafiZin sebep oldufu, hava kirliliZi ve glriltil insanlar
Uzerinde yarsttigr sinirsel gerginlikler ve dogada ekolo-

jik cdengenin bozulmasi olumsuz sonuglarin baglicalaridar.

iZin siralanan bu olumsuz sonuglari buglin hemen
her {lke igin c¢dzlimlenmelerine ¢alisilan glincel sorunlar-
c¢andir. Ozellikle 1950'1i yillarian sonra diinya moturlu
tagit sayisinda goriilen bilylk patlama pek ¢ok lilkeyi alt-
yap1l, organizasyon, efitim ve denetim agilarindan hazir-

liksaiz yekalamistir. Bunun sonucu olarak bu lilkeler trafik

(50) THSIAD, s.I.
(51) LUTLU, =.57.
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ve wlasimla ilgili Onemli sorunlarla kargi karsiya kalmig-

lardir. Bu lilkelerin bir kismi mali gliglerin de yardimiyla

yogun trarfigin yol agtigir istenmeyen sonuglara kargi Snlem-
ler alabilmisken, bir kisim bu konularda pek bagsari sagla-

yamanls, éorunlarln gerisinde kalmistir. TUrkiye ¢ozimde

caresiz kalan ikinci guruba girmektedir(52).

B) KARAYOLU TRAFIK POLITIKASI

Devletin karayolu ulagtirma faaliyetini yol, trafik
ve motorlu araglar bakimindan bir diizen altinda bdulundur-
mak istemesi, bu ulagtirma kolunun kamu yararina igleme-
sinden kaynaklanmaktadir. Karayolu tagaima isletmeciligi
devletin yurittigii bir dal degildir. Ancak, devletin kara-
yolu tasima sektoriine mlidahalesini dahé ¢ok karsyolunun
acilmasi igin gereken blylk yatirimlari finanse etmesi
seklinde goriiyoruz. Bu yollar lizerindeki tasimaciliZin
kamu yararina olmasi bakimindan, bu sektordeki servisle-
rin ve yollarin bakimi meselesini bir dlizen altina almak

diislincesinden esinlendifi bilinmektedir.

Devlet, tagimacilik hizmetinden yararlananlari
yollaran kullanilmesi kergiliginda mantikla milkellefiyet
ve vergilere bajflamalita, gelismekte olan bir ekonomik
yapiva sahip olan Tirkiye'de yol sorunu hala ele alinmasi

gereken bir konulur. Clnki yollarin kapasiteleri, keliteleri

(52) TUSIAD, s.II.
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ve uzunluklari gelisen tilke ekonomisi ihtiyascini kargili-
yanamektadir. Demiryollari, deniz ve su yollarini tamam~
layacak kerayolu tagimaciligi milli lretimi Ulkenin her

yanina ulagtiracaktair.

‘Bu gln gliphesiz teraimin blitin Urlnlerinin verimli
bir selkilde piyssalara slrlilmesi ve Urlinlerin siirlinm yete-
neginin artmasi, karsyolu lzerince hareket edecek modern

raclarin artmasina baglidir(53). Gene sesnayi lriinlerinin
de iiretim ve pasarlammasi karayolu taginacilaifinin gelis-

mesiyle hiz kazanacaktair.

1. Xarayolu Trafifinin Devlet Tarafindan Xontrolil

Zamanimizda karayollari iizerindeki motorlu araglar
trafizi o kadar sik ve Onemli bir grinim arzetmektedir‘
ki, yollarin direnme azligi veya arag¢larin dlizene uymama-
lari sonucunda meydana gelecek bir trafik duraklamasi
milli ekronomi icin ¢ok zararli olacakiir. Devletin bu
konudaiki konitrol gerefi de; motorlu araclarin daima goz

den gegirilmesi bakinindan degil, agln uygulanacak trafik

l-‘

mevzuati, kamu gorevi, yol plan ve techizati, difer bir
¢ok nhususlar bakimindan da milli ekonomiyli en yakindan

ilgilendiren bir lonu olmasi nedeniylecdir.

n

(53) )A—) ~0139.
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a: Trafik Kontroliiniin Amaci ve Yapisi

Baslica amaglari, kenti¢i ve kentler disi alanda,
i) Trafigin serbest ve hizli akisini saflamak, ii) Hizla
trafigin ilk Once kendi ilniteleri ve sonracda genrnellikle
halk ic¢in bﬁyﬁk bir tehlike olmasinin Orline gecmek gseklinde

ozetleyebiliriz.

Trafik kontroliinli modern biinyesini incelerken,
uygulanacilar "yol ulagtirmasi kontroli" ile "yol trafigi
ontroli™ konularini ayr:i ayri ele alirlar. Birineisi,
genellikle ulastirma mekanizmasinin saptammasi, denetlen-
mesi, korummasi demektir. Ikineci tiir kontrol ise, iglenme
sartlary tam olan araglarin dizenli bir gekilde yollardan
gecigini denetler. Uygulamada bir gesit trafik kontroli
biliminin var oldugunu ve ¢ogu kez dinamik ve statik, iki

vonden, trafik meselelerinin kavradiZini sOyleyebiliriz(54).

b: Tdinamik Trafik Kontrolid

)

dinemik trafik kontrolii genel bir sekilde trafigin

t

blitlin hareketlerini amag¢ edinen bir kontrol mekanizmasina

o

davanmaktadir. Trafik kurallaranin ve polis OSrgutlerinin
var@imlaray blyik olmaktadir. Trafigin blinyesi ile ilgili
olan dinamik kontrol, trafik politikasi ile ilgili, yol

ve virajlar bakimindan ulagtirma gliveni bakimindan ayrilma

(54) BARDA, s.143.
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zorunlulugu, park etme meselesi, gibi sorunlar ortaya

¢lkarmaztacdair.

¢: Statik Trafik Xontroli

Daha ¢ok yol blinyesini ve trafigi kolaylastairacak
mekanik tesisatin kontroli geklinde ifade edebiliriz. Ilk
bagta iyi, saflam ve kolay ulastirmayir saflayan karayolu
sebekesinin tesisi Onem tasir. Yol yapimi ve bakimi, sta-
tik kontroliin biinyesine girer. Yol etkinliZinin geligmesi
bakimindan igaret sistemlerinin, afac¢landirilmig veya
yerien igikli yollaran, farkli hizadaki araglarin gegisini

aglayacak bulvarli yollarin gpll$t1”11 iesi, hep bu statik
kontrol sistemi ic¢ine girmektedir.

2 e

d: Sehir Trafifi Kontroliinlin Ozellikleri

~

Her kent uvlagtirma sisteminin ve trafiginin kendine
has sorunlari oldugu gibi, buglin biylk ticari wve sanayi
merkezleri olan biylk sehirlerin de ¢odzmek zorunda olduk-
lari miigterek bir trafik davasi vardir. Bilindifi gibi
modern bir sehir igcindeki karayolu sebekesinin planlama-
sinda genellikle lic agama kabul edilir. Bunlar: i) Merkezi
bir ansyol gebekesinin dlizenlemmesi ve nlifvs ve iktisadi
sertlara uyivrulmesi. Bu devrede genel ihtiyaglariyla Ozel
yerlerin ve c¢esitli bdlgelerin trafik kapasitesi de hesap

eGilir, ii) Birersel sektorler i¢in genel plan gelmelicdir.
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iii) Nihayet, var olan trafik sebekesirin saptanmasi. Bu
devre ile de gehir ulagtirma yollari ve trafik potansiyeli

biitlin sinirlariyla ikmal edilmig olur(55).

2. Tirkiye'de Karavolu Trafik Politikasi

a: Cumhuriyet'in Ilk Yallara

Tirkiye'de karsyolu tasimaciligi cumhuriyet done-
mine kadar»hayvan ve at arabalariyla yapilmaktaydi. Birineci
Dinya Savagi'ndan sonra Tlrkiye'ye motorlu kara tagat
araglari girmeye baglamigtir. Ancak hayvanla g¢ekilen araba
ile yapilan tagimacilik fkinci Dinya Savasinin sonuna

kadar devam etmisgtir.

Genel olarak Cumhuriyet'in ilk yillarinda ulasim
son derece ilkeldi. Kurtulus Savagi Yillarinda illerimizin
arasinda seyahat silireleri buglin ile kayaslanmayacak sekilde
uzundu. Ornefin anilan yillarda Istanbul-Ankara arasi
seyahat sliresi 79 saat, Ankara-Bursa arasi 67 saat, Ankara-
Samsun arasi 56 saat, Erzurum-Trabzon arasi 57 saat,
Diyarbakir-Iskenderun arasi 102 saat idi(56). Bu rakamlar,
Tiirkiye Cumhuriyeti'nin Imparatorluktan nasil ilkel ulasim

sistemini devraldifinin en glizel kanitidar.

Konuyu gergeke¢i bir tutumla ele alan Tirkiye Bliylk
Millet Meclisi daha heniiz Cumhuriyet kurulmadan Once

(55) BARDA, s.143-144.

(56) Besim BARKOT, Tiirkiye Iktisat Co¥refyasi, Istanbul
tniversitesi Yay. No: 1307, Istanbul 1988, s.l165.
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21 Subat 1921'de "Tarik Bedeli Nakdisi®" kanununu ¢ikart-
migtir. Buna godre 18-60 yas arasindaki her erkek, yol
vergisiyle yukimli tutuluyordu. Sakatliklarini hekim
raporuyla kanitlayanlar, fakirler, askerliklerini yapmakta
olan v.s.'vergiden muaftilar. Vergi Odeyemeyecekleri sap-
tananlarin yiklmlilikleri, oturduklari yerlerden uzakligi
3 saati gegmeyecek yerlerde yol insaatinda ¢aligmak lizere,

bedeni yikimliiliiZe gevrilmekteydi(57).

Ancak stzli gegen kanunun yeterli olmadigi anlagi-
linca 19 Ocak 1925'te "Mikellefiyet Bedeniye Kanunu" g¢ika-
rilmis ve bu kanuna gére 18-60 yés arasi erkek nufus
(Maltller, Sfrenciler, askerler v.s. disinda) yol milkel-
lefiyetine tabi tutuluyordu. Yol islerinde galigma ylikiim-
1Uligl yalda, alti glinden az, oniki glinden ¢ok olmamak
Uzere her yil vilayetlerce saptaniyoriu. Bu kanunla il
yollarinin yapim ve bakimi ig¢in bazi kisantili olarnaklar
saglanmis ise de 1926 yilindan sonra girigilen bayindir-
1lik akaimlari, ©zellikle demiryolu yapiminda blylk iler-

lemeler saglamigti.

1927 yilinda devlet ve il yollarinin birlegtiren
bir kanun ¢ikarilmig ve bu yollarin yapimi vilayet Ozel
idarelerine birakilmisti. Kanuna gdre vilayetler yol
yapimi i¢in beger yillik planlar hazirlayacask ve bu

planlari Nafia ve Dahiliye Vekaletleri'min onayina

(57) Karayollari Genel Miudiirliifii, Cumhuriyet'in 50. ci
Yalinda Karayollaramiz, Ankara 1973, s.35.
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sunacaklardi. Her yi1l Nafia Vekaletinin bilitgesinden ayri-
lan ddenekler yol ve kopri yapimi ve onarimi ile yol maki-
nalari aliminda kullanilacakti. Ancak 1927 ve 1928 yilla-
rinda iki yal sliren uygulama sonunda bu kanunun da yeterli
olmadigi anlagilmigtir. Bunun lzerine 1929 yilinda sose

ve kopriler kanunu g¢ikariliyor ve bu kanuna gore genel
blitceden finanse edilmek ilizere "milli soseler" adi altinda
bir devlet yollari aZi saptaniyor ve bu yollarin yapim
gorevi Nafia Vekaleti'me barakiliyordu. Kanun, Milli Sose-
ler'in yapim ve onariminda teknigin son verilerinin uygu-
lanmasini ve bitirilen yollar ve k&priilerin derhal bakima
alinmasinl dngoriiyordu. Ayrica ayrilan Gdenekler kanunda
belirtilen islerden bagka iglerde kullanilmayacak ve Turk
Vatandaglari 18-60 yas arasinda her erkek yol milkellefi-
yetine uyacakti. Bu kanunun hikiimlerine dayanarak Nafia
Vekaleti 3594 km. lik bir yol agini 45 milyon lira harcama
ile gercgeklestirmek lizere iki ayri kararnameyi ylirirliige
koydu. Kanunun yayinlanmasindan sonra yol ve kipri yapi-
mina Onem verildi. Bayindirlik c¢alismalari bir disiplin
altina alindi ve planli, programli ¢aligma diizenine gi-
rildi. Ancak 1929 Dinya ekonomik buhrani lilkemizi ce etki-
si altina almis ve "Sose ve Kopriiler" Kanunu'nda ongori-
len program geregince uygulanamamistir. Buna rafmen zor
kesullar altinda 1923-1933 yillari arasinda yaklagik

2200 km. uzunlugunda yeni iist yapaili yol (kirma tag) insaa

edilmistir(58). Bunun digainda 1934 yilinda "Nafia Vekaleti

(58) Karsyollari Genel Midlirliigii, Tirkiye Xarayollara
Istatistik Y2lli%, Ankara 1976, s.109.
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ve Vazifelerine Dair Kanun" ¢ikartilarak Tiirkiye'de Bayin-
dirlik Orgliti yenicen dlizenleniyordu. Ayrica 1935 ve 1936
yillarinda kanuna bazi ilaveler yapildi. Gegen dénemde
demiryoluna agirlik verilmigtir. $imdi ise buna ilaveten
karayollari yapilmaliydi. ATATURK bu durumu biiylk bir

uzak gorigliilikle 1937 yilinda s&yle ifade ediyordu:

"Demiryolu hatlarimizi i¢ sshalara bzglayacak ve
bu hatlarin azami hizmetini temin edebilecek olan karayolu
ingaati Onlimlizdeki devrelerde teksif ve bir plan dahilinde

tevsi edilmek lazaimdair."(59)

Ancak Ikinei Diinya Savasi'nin c¢ikmasiyla bu planlar
bliyttk dlc¢lide uygulanamamig ve dolayisi ile ongdriilen hedef-

lere ulasilamamistir.

b: Ikineci Dinyva Savasi Sonrasi

Tkinci Dinya Savasi'ndan sonra, 6zellikle 1948
yilinda Tirkiye'nin ulasim politikasinda bir donim nokta-
sina tanik olmaktadir. Bu nedenle ikinci donem 1948 yilin-
dan baslatilmaktadir. Tirkiye karayollarinda makineyle
calisma devri bu yi1lda baslamistir. Ikinei Dinya Savasi'n-
dan sonra motorlu tasit araglarinda bir planlama bigiminde
gelisme olmustur(montaj sanayi ile yabanci sermayenin
girigsi). Bu geligme demir yollarinin tekelini yikarak

blitlin diinyada oldugu gibi Tirkiye'de de karayolu ulagimina

(59) Xarayollari Genel Muciirliifii, Cumhuriyetin 50 neci
Yilinda Karavollaramiz, Ankara 1976, s.38.
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olan talebin giderek artmasina neden olmugtur. Ayrica bu
yillarda petrol ve lrilinlerinin fiatlari ¢ok dliglik diizeyde
kalmigs ve motorlu tasit araglari yayginlastilkc¢a ugaklarda
kapasite, hiz ve giliverlik arttikca demiryoluna olan rag-
bet azalmigtir. Buna bagli olarak, fkinci Dinya Savasi
sonunda 1970'lere kadar biitiin dinyada demiryollari ig¢in

bliylk sikintilar ddnemi olmugtur.

Savag sonrasinda motorlu tagitlarin geligerek ¢ogal-
masi, bu tagitlarin akimini saglayacak yol aglarinin da
yapilmasini gerekli killyordu. Diger taraftan karéyollarl
ulusal glivenligi, saglik ve egitim hizmetlerinin yurdun
her kogesine gotiriilmesi, kdy-kent entegrasyonunun sag-
lanmasi, i¢ ve digs turizm bakimindan kendisini blyuk bir

ihtiyac olarak duyurmaya baslamistar.

1947 yilinda A.B.D. nin Tirkiye'ye yaptigr ekono-
mik ve askeri yardim programina "yol" konusu da alinmig-—
tir. A.B.D. Federal Karayollari Teskilati (Federal Bureau
Of Public Roads) genel midlr yardimcisi H.G. Gilts bagkan-
1i1ginda bir yol heyeti Tlirkiye'ye gelerek ¢gesitli aras-
tirma ve incelemelerde bulunduktan sonra bir rapor hazir-
layip, Bayindirlik Bakanligina sunmustur. Bu rapor daha

sonra HILTS Raporu diye anilir olmustur(60).

Raporda, karayollari yspaiminin yeni bir anlayisla

ele alinmasi ve bu amagla yeni bir idarenin kurulmasa,

.....
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"kademeli ingaat sistemi" ile ulagtirma koordirasyonunun
saglanmasi dneriliyordu. Ayrica ulasim sisteminin bir
ilkenin refah ve kalkinmasi ig¢in biylk bir ihtiya¢ oldugu,
mallarin liretimi ve daZitimi fairsat egitligi, sanayinin
gelismesinin biliylk ©olclide ulagim sis teminin etkinliéine
bagli oldufu vurgulaniyordu. Raporda ileri silirtilen fikir-
ler hiikkimetce benimsenmis ve daha sonra 1950 yilinda Tir-
kiye Biiylk Millet Meclisi tarafincan kabul edilen "Kara-
yollari Genel Miidlirligi Kurulus ve Gorevleri Hakkinda

Kanun" HILTS raporunun hukuki bir belgesi olmugtur(6l).

1948 yilindan sonra ulastirma sektoriinde meydana
gelen geligmelere gegmeden Once bir konuya agiklik getir-

menizde yarar vardir.

Ulkemizde Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra karayol-
lari konusunda yapilan atilimlar ¢ogu kez sistem se¢iminde
hata yzpildiZi gerekgesiyle, eletiri konusu olmaktadir.
Bitiin elestiriler hatali olmasa bile eksiktir. Turkiye'de
1940'1larin sonunda ulasim sistemi dlinya standartlarina
gore son derece ilkeldi. 1948 yilinda Tiirkiye'ye gelip
bir incelemede bulunduktan sonra, bir repor hazirlayan
yabanci bir uzman, o yillarda ulagim sistemleri igin sunlara
yvazmakta: "Tlrkiye'deki tesisatin bir kismi, demiryollari

ile karayollaranian dsha iptidai degildir.... Dogrusunu

(61) Ibid; Tam metni Nazim BERKSAN, Yol Davamiz Nerede?
Akin Matbaasi, Ankara 1950, s.49-68.
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sOylemek gerekirse, Tlrkiye'de hi¢ bir demiryolu gebekesi
meveut degildir, diyebiliriz(62)" Muhlis Ete, 1938 yilinda
yazdifr "HMiinak&lat" kitabainda demiryollarimiz, "Nifusun
az kesif, i¢ ve dig miibadelenin heniiz yeni inkigaf etmesi
ve bazi hatlarin ikitisaden inkisaf etmenmis olan mantika-
lardan gecmesie... igletmenin rantabilitesini teminden
$imdilik uzaktir" diye yazmaktadir(63). Difer taraftan
1947 yilinda Tirkiye'de stabilize yol meveut degildi, her
mevsimde gec¢it veren yollarin uzunlugu sadece 12,246 km.
idi. Ulkemiz vlasim sisteminde donim noktasi diye adlan-
dirdigimiz 1948 yilinda 1 kmz'ye Gligen yol nik tari, metre

clarak difer iilkeler ile kiyaslamali olarak gCyle idi:

TABLO=-2
1948 YILINDA 1 Km2'YE TUSEN YOL MIKTARI
Ulkeler 1 kmz've Diisen Yol (m)
Tirkiye 17
Yunanis tan 170
Bulgaristan 340
Romanya 580
Afganistan 12

KAYNAK : Nazim BERKSAN, Yol Dgvamiz Nerede?, s.l3.

(62) Semih YAZICIOGLU, Turkiye Nasil Yiikselir, Istanbul
1949, s.76.

(63) Muhlis ETE, Miinakalat, Istanbul Universitesi Yay.X¥o.
69, Istanbul 1938, s.1l1l.
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Geligmis lilkeleri bir tarafa birakalaim, Tirkiye
karayolu baxaimindan anilan yilda komsu lilkelerinin ¢ok
gerisindedir. Ancak tablonun ilging¢ yonii suradidair ililke-
nin hemen hemen tiimiinlin daglarla kepli olmasi ve bu nedenle
ulasim agi kurma beskimindan diinyanin el elverigsiz bir
Ullkesi olan Afganistan'da bile 1 kmg'ye digen yol uzun-
lugu Tirkiye'ninkine yakindir. Bu, Ikinci Diinya Savagi'ndan
sonra Tirkiye'!de karayolunun ne durumda oldufunu gosieren
gok ©tnemli bir gostergedir. Yine 1949 yilinda Ankara'dan
otobiis Istanbul'a 18 saatte, Kayseri'ye 1ll, Zonguldak'a
14, ve Samsun'a 20 szatte gidiyordu. Bu durumda 1949 yila-
nin seyahat siliresi buglinkiline kiyasla iki kat daha fazla-
dir. 1948 yilinda Dogu Anadolu'’da 14 yillik bir ilge mer-
kezine yazin nadiren kamyon gitmekteydi, ulasim hayvan
sirtinda veya yaya olarak saglanmakxtaydi. Blitin bu faktor-
leri gdzoniinde tutunca neden karayolunda bir atilim yapal-

mas1 gerektigi kendiliginden ortaya c¢ikar,

1948 yilinda Bayindirlik Bakanlifi tarafindan,
Tirkiye'nin ana ulasim damari olarak 23,054 km,'lik bir .
yol aZi saptanmisti. Bu anayollarin 9 yil iginde tamamlan-
masi dngdriliyordu. 1951 yilinda yapilan bazi Onemli ek-
lerle bu yollar 24.306 km.'ye ¢ikartiliyordu. Tiger taraf-
tan yollarin yapimiyla ilgili olarak, Bayindirlik Bakanlaigi
ile A.B.T'. Yollar Dairesi arasinda bir igbirligi saglan-
mis, gerekli masraflar ig¢in de "MARSHALL" planindan yardim
temin edilnistir. MARSHALL Plani'ndan temin edilen makine-

lerle 1949 yilinda 15.424 km., 1950'de 18.365 km. ve
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1954'te ise 20.307 km. lik yol siirekli bakim altina alin-
mistir(64). Yollarin bakimi son derece onem arzediyordu,
clinkli 1948 yilindan once yapilan yollarda hemen hemen hig
bakim yoktu. Bu nedenle yeni yapilmig bir yol bir ka¢ yail
sonra tamamen harabeye terkecilmig durumnda kaliyordu. Bu
nedenle Ikinei Dilinya Sgvasi sonrasi 1947 Mirkiye Ekonomik
Kalkinma Plani'néa™mevcut sose ve kopriilerin esasli bir
tamire tabi tutulmasi™ karara baglanmigti. Bu kararin

yeni bir kurulusu gerektirdifi goriilerek 1 Mart 1950'de
Karaycllari Genel Midlirliigi kurularak ¢aligmalar bu kuru-
luga devredilmis tir. Bu ddnemde A.B.D.'nin Federal Yollar
1daresi ile isbirligi yapilarak ve Marshall yardimlarindan
yararlanilarak makineli yol yapimina baglayabilmek ig¢in
gerekli olan makina parki szglanmig ve ¢ok sayida nitthen-
dis ¢egitli slirelerle A.B.D.'de egitilerek yeni teknolojik
uygulamalara imkan verecek alt yapi c¢aligmalari hizla

tamamlanmaigtir.

Karayollari Genel Mudirligii karayolu politikasini,
1950 yillarainda "tekerlek donsiin" slogani ile baglatmig-
tir. Araba tekerlexlerinin bile gliglikle donebilecegi
toprak yollarda otomobil tekerleklerinin donmesini sagla-
yvacak c¢aligmalarla blitin yurda gergekten sahip olma ati-
limina girigilmis oluyordu. Bolge teskilatirain kurulmasi

ile yurt c¢apinda planlama, etiit ve proje, yapim ve bakim

(64) SERKSAN, s.31.
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¢alismalari baslamigtir. Boylece kazma, kiirek ve insan
glici ile yol yapim doneminden makineli yol yapimina, at
arabasina gore yapilmig yollardan, motorlu tagitlarin
gideceZi ve ¢agin geligen kosullarina uygun yol yapimina

baglanmis oluyordu.

1950 ile 1970 yillari arasinda yol yapim politika-
sinin ana amacl; sosyal niteliZi agir basan, erigebilir-
1lik saZlayacak yol tiplerine Oncelik vermek olmustur.
Saglik, eZitim gibi temel hizmetlerin lilkenin +iim yorele-
fine gotlirlilebilmesi ig¢in yaz-kig gecit verebilmek, iliz ve
tnde gelen ama¢ olmugtur. Toplumuan yasamasi, gelismesi,
blitiinlesmesi ve devlietin islemesi ig¢in gerekli goriilen bu
tutum, difer yandan iilke ekonomisinin canlanmasi ig¢in de
Onemli bir agama olmustur. Karayollari bir yandan ticaret,
tarim, turizm, hayvancilik, ormancilik gibi sektOrlerin
geligmesinde bliyllk oranda etkili olurken, diger yandan
endiistrilesme girisimlerine de biylk katkilarda bulunmak-

taydi.

I1k yallarda kaynak yetersizlifi ve istatistik veri
azlig1 nedeniyle asamali bir yapim yontemi benimsenmigtir.
Once tekerlek donmesini saplayacak nitelikte yollar yapi-
lacak, erigilebilirlik saglanacak, sonralari belirecek
trafik tzleplerine gbre agamali olarak, yollarin fiziki
ve geometrik standartlari gerektikge artaralacakti. Bu
politika bliylk bir basaraiyla uygulanmig ve buglinkii yakla-

g1k 60 bin km. uzunlugundaki yol agi meydana getirilmigtir.
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Tirkiye'de 1970'lerce motorlu tasit sanayiinin
kurulugu ile karayolu politikasi yeni boyutler kazanmig-
tir. 1975 yi1li sonrasi yol aginin bir bolimii, artan ekono-
mik faaliyetlerin sonucu olarak, Oremli oranda ticari
trafik tagimava baglamigtir. Bu kesimlerde fiziksel yeter-
sizlikler belirgin gekilde ortaya ¢ikmis ve sorun olmaya
baglamistir. Avrica biiyik trafik sikisikliklarainin olugtugu
bazi ana akiglarda ve bliyuk kent ¢evrelerinde g¢gok geritli
ekspres yollar ya da otoyol yapimir ekonomik olma niteligi
kazanmaktadir. Ekronomik degerlendirmelerin Onenm kazéndlél
bu tip yollarain planlanmasi, finansmani, projelendirilmesi
ve yepimi, difer yollara oranla karmasik ve yenl teknolo-
jiyi gerektirmektedir. Bu konuda ilk sinavini Bogazigi
Koprisii ve Istanbul Cevre Yolu Projesi'nde veren Karayol-
lari Genel Miidlirliifli daha sonra Istanbul-Gebze ekspres

yolunu ‘vamamlamigiir.

Blitin bu agsamalara ragfmen, buglin Turkiye'de heniiz
karayolu altyapi sorununun temelden ¢Oziildliglinl sSylemek
minl-iin deZildir. Bir yandan genis bir Ulke, sert iklim ve
cetin topografya kosullari, gdrevin giigliiglini artairairken
diger yardian trafigin, Ozellikle afair tasimalarin gicerek
hizla artisi ve yollarda gozlenen bozulmalar bugline kadar
bliyiik cabalarla geligtirilen karayolu aginin tamamlanan
kesimlerinin bile kisa slirede yeniden elden ge¢irilmesini

zorunlu hale getirmektedir.

Esasen, bitlin dinyada egemenlizZini siirdliren enerji

krizi ve ckonomik bunslimin sonucu olarak ingsaat sekidriinde
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ortayva c¢ikan yliksek maliyetler, yliksek enflasyon oranlari,
biitiin lilkeleri yeni karayolu yapimindan ¢ok, giderek artan
afir yikler altinda kalan mevecut altyapiy:r korumayil amag-
layan takviye ve bakim Onlemlerini on plana almaya zorla-
maktadir. Bu nedenle 1990'11i yillarin uluslararasi kara-
yolu politikasinin esasinl bir yandan mevcudu korumak

i¢in ¢aba harcarken, diZer yandan mevcut geometrik stan-
dartlardan genig Olclide yararlanarak yollarin fiziki

standartlarini artirici calismalar tegkil etmektedir(65).

Ne var ki Cumhuriyet ddneminde karayolu ulastirma
tamamlayici Onlemler yeterince alinmadigl ig¢in kirsal
alanlardan, blylic gsehirlere ve sanayi merkezlerine gégler
hizla artmistir. Tamamlayici politikalar olmadan a2z gelisg—
mis yorelerin geligﬁig yorelere baglanmasi, daima bir gogl
de beraberinde getirecektir. Ulastirma ve haberlesme ola-
neklarinin geligmesi ile birlikte az geligmis yoOrelerdeki
ig glicli, Ulkedeki ¢alisma olanaklari ve gicecefi yer hak-
kinda bilgi toplama kolaylifina kavugmugiture. Tirkiye'ie
i¢ gteler ekonomik faaliyetlerin kuturlagmasini hizlan-
dirmaktadir. Nifusun belli yerlerde yofunlagmasi ile bu
bblgelerde talep artmekta, talebin artmasinin uyardiga
vatirimlar yeni gogleri tesvik etmektedir. Sanayinin igyeri

kepasitesi, bu goglerin hepsini emecek Uliyliklilkte olmadizi

(65) D.P.T., Ulastirma Ana Plana (1983-1993), Ankara 1982.
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ig¢in, kardan kente gog eden biiyik guruplar genellikle
siirekli ve glvenilir is bulamamakta ve "marjinal sektori®
olugturmaktadir. Burada ortaya koyulan siireg, bdlgesel
dengesizlikler ve buna bagli olarak biliyik &lcilide sosyal

sorunlar yaratmaktadir(66).

Genel olarak Tirkiye'de ulagtirma altyapi donani-
minin yetersiz, tasitlarin sayica az, sistemler arasinda
koordinasyonun nolsan oldugu, heniiz modern igletmeciliZe
gecilenedigi ve biitlin bunlarin da ekonomik kalkinmaya

olumsuz yonde etkiledigi bir gergektir,

TI- TRAPIGIN SOSYAL VE ERKONOMIX ETKILERI

ilk insandan gliniimiize kadar gegen sﬁre iginde,
insan topluluklarinin geligmesi incelenirse, bunda ulag-
tirmanin ¢ok “nemli bir rol oynadigi goriilir. Karsit ola-
rak toplumun geligmesi cde ulagtirma sistem ve netodlarina

etkilemektedir,

Insan hayati bir insanin genel ulas tarmaya katil-
¢1Z1 kaisim, diferi de bu harekitin vamamen digsinda bulun-
dufu kisim olmak Uzere baglica iki parcaya ayralabilir.
Insanlarin tek tek kargsilagtiklari her tirlil sosyal ve

ekonomilt sorunlarin 6ziinl insan hayatinin bu iki kismin-

dan birinin sinirlari i¢inde bulmek mimkiindiir.

(66);Erding TOKG@Z, Sanavilesmede Bolgesel Tencesizlikler
ve Tirkive, Ankara 1976, s.62-81.
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Insanain glinlitk hayati baglica {i¢ zaman elemaninin
toplamidir. Bunlar: GALISMA, DINLENME, EGLENME ile bunlar
arasinda gegen yer degistirme zamani olarak tanimlanabilir.
Calisma ve dinlenmeye veya eglerme zamanlari glinlik yagsan-
tinin isyerleri, konutlar ve eglence yérleri gibi belirli

yverlerde geg¢en parcalaridir.

Son ylizyillarda, toplumda gorilen biliyik geligmeler,
endlistrinin de etkisi ile gittik¢e biiyliyen ve yogunlasan
sehirlerde yasamanin bliyik ilgi goriisii, sehir merkezle-
rindeki alanin degerinin artisa neﬂgniyle konutlarin gev-
reye dofru kaymasi ve benzeri difer etkenlerle konut-igyeri
gidig geligleri gerek sayica ve gerekse seyahat sliresi
bakimindan artmis ve bunun sonucu olarak da glinlik yer
Gefigtirme siliresi, insanin glinliikk yagsantisinin Cnemli bir
kismini kapsamaya baglamistir. Yirminci ylzyilan basla-
rinda piyasaya sunulmaya baglanan ve Ozellikle Birineci
Diinya Savasi'ndan sonra herkes tararindan satin alinabilir
hale gelen otomobil, bu ylizden yalniz yer degZigtirme ve
egya tagima araci olarak degil, ayrica insanlara yeni
ufuklar agan, sayisiz ekonomik ve sosyal faydalar saglayan
bir arag olarak da toplumlar arasi ilgi ve seyzhatlerin

artmasina sebep olmustur.

Insanin dofal Szelliklerinden birisi ve belki de
en dnemlisi sosyal efilimli bir yaratik olusudur. Insanlar
diinya lizerinde yagsamaya basladiklari en eski c¢aglardan

peri sehirler tegkil ecerek, toplu halde yasamaya Onen
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vermiglerdir., Bu bir arada yasama, gerek sosyal ve ekono-
mik toplumun, gerekse kudret ve etki toplumunun olusumunu

kolaylagtirmigtar.

Mekanik glicle calisan tasitlarin insanligin hizme-
tine girisincen Once kurulan gehirlerin geligme sanira,

yaya olarak gidilebilecek uzakliklara kadar varzbiliyordu.

Zarmanla tasit cinslerinin gelismesi, insanlarin
konut-igyeri ulagtirmasinda ayni siire igerisinde gidebi-
lecekleri mesafelerin artﬁa51na, dolayisiyla gehir zlanla-
rinin biylimesine ve birim alanda oturan nifusun azalmasina

sebep olmus tur(67).

Yerlesme yerlerinde niifus artisi uzun donemce iggli-
clinii artlracaktlr. Ancak difer liretim faktorlerinin miktara
belli bir nokitadan sonra sabit kabul edileceginden (¢linkii,
verlegme yerleri tecrit olmus durumdadir, dis alemle bag-
lantilari yokitur), azalan verim kanunu gerefince niifus
artarken reel gelirin =zrtis hizi dlisecektir., Belli bir
zamandan sonra verirlilik diisecek ve buna bagli olarak
gelir artigi niifus artisindan daha yavag olacaktir. Bunun
sonucu olarzk kisi basinadiigen reel gelir azalacakitir.
Demek oluyor ki, belli bir noktadan sonra niifus artisa
ekonomide bir daralmaya sebep olacaktir. Reel gelirin

azalisi gelir esreklifi dilsik mallarin (zorunlu mallar)

(67) Faruk UMAR, Modern Ulastirmada Koordinasyon ve
Tirkiyve'nin Imkanlari, Ankara 1970, s.381l.
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talebini artiracak, gelir esneklifi yiksek mallarin (1liiks
mallar) talebini ise azaltacaktir. BSylece hayat standar-

dinda bir dlisme olacaktir(68).

Gergekten buglin ileri toplumlarda uwlastirma talebi
hayat sartlari ile o kadar sika 31kiya baglanty halindédir
ki, uygar bir insanin normal olarak yasayabilmesi ig¢in,
kendisini ve mallari kolaylikla tasiyabilecek durumda
olmasi, zeamanimizda adeta iktisadi hayata bagli bir zorun-~
luluk haline gelmigtir. Baska bir ifade ile baili bir
bir karakter arzeder. Toplumdaki geligmeye siki sikiya
bagli bulunan ulagtirma servisleri talebi, artik hemen
hemen elastikiyetini tamamiyla kaybetmis bir talep nite-

1iZi arzetmektedir (69).

Motorlu tasitlarin yerlesme iiniteleri olarak kabul
edilen sehirlerin geligmeleri yaninda, gehirler digindaki
arazi degerleri ve gerek ziraat gerekse endiistri alanla-
rinda lretimin aritmasi lizerindeki olunlu etkileri de inkar
edilenez. Bir memleketin kargyollari aZi o memleketin
zenginliginin bir 8lclisli olarak kabul edilebilir(70).

Karayollari ulagtirmasi kapidan kspiya tagima yapa-
bilme, milgterinin isteZine gdre yapilan ambalaj kolaylik-

lari gibi avantajlar saglamaktadiair. Bu ozellikleri yliziinden,

(68) ERGUN, s.28.
(69) BARDA, s.10.
(70) UMAR, s.383.
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bilhassa kisa mesafeler lizerinieki tasimalarda kamyonla
yapilan ulag tairma ile ne aemlryollarl, ne de suyollari

rekabet edememektedir,

Karayollarinin, bir memleketin desantralizasyonu
tizerindeki tnemi de hemen hemen tamamen kabul edilmis
bulunmaktadir. Karayollari sayesinde, memleketin ekonomilt
geligme bakimindan geri kalmig bdlgeleri hizla azalmakta-
dir. Cok defa, bodyle bir bolgenin, mevcut karayollari
sebekesine baglanmasi ile hizli bir ekonomik geligme elde

edilmektedir.

Uluslararasi turizmin olaganlistii geligmesi de kara-
yollari sayesinde miimkiin olmaktadir. Turizm endiistrisinin
turistlerin ziyaret ettifi memleketlerin ekonomik durumu

bakimindan remi biiyiktir(71).

4) TASIT TRAFIGININ ORTAYA GIXARDIGI SORUNLAR

Sehirlerdeki ulasam olayinin ortaya ¢ikardiZi glic-
liikkler, hemen bitin diinyada ortak bir gikayet konusu
olmaktaiir. Motorlu tasit trafiginin yogunlagmesi, sehir-
lerin ekonomik ve sosyal binyesi ile gehirde oturanlarain

sagligaini bliylk olc¢lide tehdit eder boyutlara ulasitiga

her gegen glin daha iyi goriilmektedir.

Sehirlerin ulastairma teknigindeki golk ornemli degig-
meler° uymayisil buglinklil trafik problemlerinin gofunun esas

nedenini +teskil eder.

(71) ULAR, s.384.
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Hayat standerdinin ylksek oldugu bati lilkelerinde
olduvgu giti daha az geligmig ililkelerin de hemen biitiin
sehirlerde her giin biraz daha kotliilesme gansi olan bir
trafik sorunu stzkonusudur. Nifusun artigi dolayisiyla
gsehirlerin yerlesme alanlarinin geniglemesi, milli gelirin
artisi ile birlegince insanlarin ve egyanin hareketleri-
nin de slirekli gekilde geligtirmektedir. Fazla olarak
sehir sakinleri bliylk olclide Ozel tzsat trafigine doZru
kaymekta ve bu ylizden gehirlerin mevcut yol aZlarinda
onemli tikanmalar, c¢ozlimlermesi hemen hemen miimkiin olma-

yacak park problemleri ortaya cikmaktadir.

Sehir yollarinda kapasite yetersizlifi hemen her
yerde karakteristik bir ©zellik halindedir. Fazla olarak
yol tisti parklari, mevcut yol yizeylerinin yluriyen trafige
kalan kismini azalimak ve gerek transit, gerekse lokal
trafik bakimindan daha biiylk glicliklerin ortaya ¢ikmasina
sebep olmaktadir. Sehir merkezleri yakinlarinda trafiZin
hizi, kalabalik saatlerde ¢ok defa 10-15 km./saate kadar
diismekte bu diiglik hizin sebep oldufu zaman kayiplarina;
sik sik sonugsuz park yeri aramaktan dogan kayiplarda

katilmaktadar,

Cok defa nisbeten yeni sayilan ve otomobilin gelig-
mesinden ileri geldiZi kabul edilen sehirlerdeki tikanma
sorunu esasinda ¢ok daha eskidir ve sebvepleri de sozi
edilenden ¢ok daha genis ve etraflidir. Ozet olarak bunun

enclistriyel uygarligin dogal sonuglarindan biri olcéugu
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sOylenebilir. Bu yizden gehirlerde nilifus yoZunlufu ve eko-
nomik ¢abalar hizlammakta, eski gehir blinyelerinde bu
durum ¢abuk adapte olamayarak istekleri kargilayamaz hale
gelmektedir. Yine ayni sebeplerle fertlerin geliri art-
makta boylece gln gegtikge Ozel tasit alma imkanina kavu-
san kimselerin sayisi da gofalmaktadir. Bu hal, sehirlerde
kitle ulagtirmasi yapan kuruluglara olan ragheti azalt-

nakta ve gehir yollarindaki trafik sakisikligini da sliratle

artirmaktadir.

197}

ehir trafiginin glin ge¢gtikege artmasirin Onemli

bir bagka nedeni, alig-verigin refah seviyesi ile birlikte
artmasi, toplumun yasama standardinin yilkselmesi sonucu
hem dahé ¢ok sey satiralmasi, hem de daha iyi kalitede
mellara ragbet edilmeye baslamasi ve ¢ofunlukla dsha iyi
kalitenin de gehir merkezlerinde daha kolay bulunmasicir.

Bu glntn belli bagli trafik problemleri zCyle
belirtilebilir:

i. Genis anlamivlia emnivet: Trafik kazalarinin

artmasi dolayisiyla biitlin blylk gehirlerde oOnemli kayip-~
lar soz konusu olmaktadir. Kgzalarin azaltilmasina yon-
lenmis her tirlid tedbir, genis anlamiyla bu emniyeti

arfirici sayilir.

ii. Bava ulastirmasinin ortava cikardigfir problemler:

Esya ulastirmasinda kvllarilan tagitler, Ozel olarak etld
eiilmeli ve bunlarin calisma zamanlari, gehir iginde izle-~
vecekleri dofrultular, park ve manevra yerleri hdrkinda

teibirler alinmelidar.
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iii. Sehir yollarindaki trafik takanikliklari: Tikanma,

yollarin kapasite yetersizliZinden ileri gelebileceZi gibi,
meveut imkanlarin uygun sekilde kullanilamamasi ylziinden

de ortaya ¢ikabilmektedir.

ive Ulasbtirmenin maliveti: Sehrin ekonomisi yoniinden

bliylik &nem tagiyan bir husustur. Maliyet kapsamina sadece
hareketli trafiZin meliyeti degil, emniyet yetersizlifi-
nin, tikanmelar yiziinden ugranilan zararlerin ve benzeri

diZer noktalarin da dahil oldufu unutulmamaladir(72).

B) TURKIYE'NIN TRAFPIK SORUNLARI

Dzha Once de belirtiifimiz gibl Tirkiye'de ylk
tagimacailifinin %81'1, yolcu tagimacilifinin, %94'i kara-
yolu ile yapilmektadair., Karayolunun Tlirkiye'nin sosyal ve
eronomik biinyesinde g¢ok bliylk bir yeri oldufu ortadadir.

i ve

Ancak dengeli bir dzgitimi olmayen, yeterli bir uzunluk

<

e fiziki standartlara vlasmamig, ekonomik ve glvenli bir

gorintl arzetmeyen kerayolu trafifi can glvenlifi ve eko-
nomil lkalkinma agisindan Onemli sonuclara sakiptir.

Oncelikle Tiirkiye'nin cofrafi yepisi yeterli ve
saglakly isleyen bir karayolu alt yapisi olugturmaya imkan
vermenektedir. Ozellikle doZu bolgelerinde sert ve giddetli
iklim nedeniyle kigs aylarainda yol inga etmek mimiziin degil-

dir. Ayni zemenda sert iklim kosullari karsyollarinda kisa

(72) UHAR, s.384-388.
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zamanda bakim ve onarimi zorunlu kil maktadir. Son yillarda
karayollarina verilen Odeneklerin blUylk bir kismi yolla-

rin onariminda kullanilmaktadir(73).

Diger taraftan Tirkiye'de niifus yofunluiu ve eko-
nonik yatirim dengesi Orta ve Dogu Anadolu Bblgeleri'nin
aleyhine gelismektedir, Bu dengesizlik karayolu trafik

yatirimlarinin da aleyhine iglemektedir.

Tirkiye'de yaklagik 200 bin km.'lik karayolu agi
meveut olup, bunun yaklasik 60'bih'lmn.'si devlet ve il
yolu, geriye kalani ise koy yoludur. Devlet ve il yolla-
rindan yaklasik 30 bin'km.'si asfalt kaplamalidir. Bu
yollarin fiziki ve geometrik standartlari yeverli degil-
dir. Xig aylarainda gec¢it vermeyen kOy yollaraini da cahil

edersek bile her 100 km®!

ye Tlrkiye'de ortalama 25 km.
karayolu dligsmektedir. Yalniz cdevlet ve il yollarini dik-
kate alirsak, bu takdirde 100 km2'ye diigen karayolu uzun-

1ugu sadece 7.7 km.'dir(74).

TMirkiye'de karayolu tasimaciliga, Ozellikle yik
tasimacilifi, biyik bir dlizensizlik ig¢indedir. Karayolu
tasimaciliginda esiri bir rekabet gbzlenmekte ve bunun
sonucu olarak tagima Ucretleri normalin g¢ok altina diig-

mektedir. Tasima lcretlerinin dlsmesi ile azalan hasilati

(73) ERGUN, s.94.

(74) Karayollari Genel Midirliigi, Tirkive Karsyollara
Istatistik Y1lligi, Ankara 1990, s.24.

—
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belli bir seviyeye ¢ikarmak igin ¢ofu kez agiri ylkleme
yapilmakta ve bu neienle hem tagima araclari hem de alt
yapl tahribata ugramaktadair. Son yrllarda Tirkiye kara-
yollarinda gdzlenen bozuk ve yepilmamig satihlar genis
olglide asiri yiklemeden ileri gelmektedir. Agira ylklemeyi
onlenek ig¢in agirlik kontrolleri etkin olarak yespilmalidir.
Tagsima talebil blyilk bir hizla demiryolu ve deniz-

yolundan karayoluna kaymaktadir. Bu gidigin durdiurulmasi

Tlrkiye ekonomisi igin son derece Onemlidir.

Karayolu tasimacilifir hem gehirler arasi hem de
sehir yollarinda tilkettigi enerji miktari ve Hlrl agisin-
dan Ulke ekonomisine uymayan pahali bir tasima geklidir,
Ayrieca yollarain fazla yiklenmesi sonucu blylk gehirlerde
asiri trafik tilkanmalari goriliirken, sehirler arasi yol-
larin bazi kesimleri de kapasite acisindan yetersiz kal-
maktadir. Yollarda goriilen cabuk bozulmanin, ayrica tra-

()

fik givensizliginin bir sebebi ce budur.

DiZer yandan yolcu ve yik tagimasinda bireysel
tagsimaciligin hakim olusu tasimayr yapanlar srasinda be-
1lirli esaslara dayali isbirliginin olmayisi, kisiler wve
firmalar srasinda kirici bir rekabetin hiikim slirmesi,
kendileri ve iilke igin ekonomik kayiplera rnefen olurken

.

trafik givenlifinin azalmasina da sebep olmaktadir. Ozel-

lixle kliglk gehirler arasindaki yolcu tasimasindza yolcu

kapma bakimindan bilylUk bir yarig bulundufu ve bunun da

siirlictilerin hiz, sollama v.s. hususlarca, trafik kursllarinin
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¢ifnenmesinde etkili oldugu bilinen husustur. Ayni durum
bliylk gsehirlerde de bitin ag¢ikligr ile gdzlenmektedir,
Bireysel tasimaciliga dayali dolmug, minibils ve halk oto-
blisll tagsimasinda bir disiplin yoktur ve kargasa igindedir.
Tasit sahiplerince glinlilk, goriilen kiri en yiilksek tutmak
amag¢landigi ig¢in trafik kurallarina uymak, givenlik, diger
tagimalarla koordirasyon diglincesi haliyle geri planda
kalmakta, yolcu agisindan her yonliyle glivenilebilecek bir
tasima higmeti sunulmamaktadir. $ehirlerde bu tagitlarin
kazalara gbk karigmasanin temelinde bu bozuk igletme gekli
yatmektadir. Trafik {tikaniklifinin Onemli sebeplerinden

biri de budur(75).

Karayollarini kul lananlarin yol yapim ve bakim mas-
raflarina yeterince katilmalarinin saglanamemasi, tasima

talebinin karayoluna kaymasini hizlandirmaktadir.

Karayolu tasimaciliginda lisans alma zorunluluZu
olmadiZi ig¢in meslefe giris ve ¢ikis kosullari belirlene-
memis tir. Bu nedenle kapasite kontroli yapilamamakta ve
trafik yonilinden de etkin bir cdenetim uygulanemamaktadir,
bu da arag¢ bagina kaza craninin ¢ok yekselmesine sebep
olmugtur. Trafil kagalari sonucu can ve mal kayiplari

kavgl verici boyutlara ulasmistir (76).

Trafigin olumsuz sonuglarindan birisi olan kazalar,

bugiin, sebep olduZu maddi ve manevi kayiplarin bdbiiylikligl

(75) TUSIAD, s.25-26.
(76) ERGUN, s.96-97.
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ile Tlirkiye'de herkesi silirekli olarak mesgul eden konu-
larcan birisidir. Gergekte trafik'kazalarl Tlrkiye ie¢in
yeni bir sorun degildir. Ozellikle 1970'den sonra motorlu
tasit sayisinda goriilen hizli artis beraberinde trafik
kazalari sorununu da getirmistir. Icisleri Bakanlifi ve
Karayollérl Genel MUcUrligi gibi kuruluslar kazalarin
azaltilmasa icgin siirekli olarak ¢aba harcamiglar ancak
sonug bir tUrli istenilen gekilde olmamigtir. On yila
agkin siredir, Tirkiye'de yilda 6-7 bin dolayinda 6liim ve
70-80 bin dolayinda yaralanma meydana gelmekite, milyar-

larca liralik maddi hasar ekonomiye yiklenmektedir(77).

Tirkiye'ce meydana gelen trafik kaszalarainda yol,
cevre ile tasit Ozelliklerinin etkisi cok az gdriilmekte-
dir. Yolcdan yararlananlarin kusuru %98 olarak gésterilir-
ken ara¢ kusuru %1.49, yolun kusuru %0,51 olarak belir-
tilmektedir(78). Bunun sebebi, trafik kazalarinin neden-—
lerinin yeterince degerlendirilememig olmasidir. Bagka
bir deyigle, Tirkiye'de trafik kazalari genellikle kaza
nedenlerini ortaya koyacak bir bakis ile deferlendirilme-
mekte, kazada etkili siriiclli ve yaya davraniglari {izerinde,
yol ve gevre kogsullarinin etkisi olup olmadiZi aragitiril-

maktadir.

Trafik denetimi, yolecu ve ylk tagimasinin disiplin

altina alinmasidir. Bunun i¢in, siirlicli belgesi verilmesinden

(77) TUSiAD, s.2.

(78) D.1.E., Karayollari Trafik Kagza Istatistikleri 1990,
Se3~18.
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kaza vukuunda rapor tutulmasina, trafik akiminin disipline
ed¢ilmesincen siricli ve tagaitlarla ilgili her tirld bilgi-
nin deZerlendirilmesine kadar pek c¢oli husus trafik dene-
timi kapsamina girer. Ulke diizeyinde trafik glivenligini
artirmalr i¢cin belkide bagta gelen gare, etkin bir dene-
timdire.

Trafik kazalarainda en blylk kusur insana aittir.
Bozuk bir arag veya yolu onarmak veya cnu trafige uygun
bir curuma getirmek yasa, para, yonetim ve denetimle sag-
lanabilir. Fakat davraniglara kusurlu, kural bilmeyen veya
kuvrallara uymayan insanogiunu onarmal veya dlizeltnmek,
arac ve yollari diizeltmek kadar kolay ve gabuk olemil-

yor(79).

Trafik glivenliginde, buglin hemen bitln lilkelerde,
en gok tnem verilen konu egitimdir. Trafikte eZitimj
stiriicli efitimi, yaya egitimi, yolcu efitimi, denetimi
vapanlerin eZitimi, hatta bir kaza sonunda ortaya ¢ikacak
sorunlarda karar vericilerin egitimi gibi pek ¢ok kigiyi
kapsar. Ancak bunlardan yayalar iginde gocuklarin eZiti-
minin Gzel bir Bnemi vardir. Cocuklar, gelecegin tasit
kullenani, trafiZi cdenetleyeni, hatta trafik dlizeni hak-
kinda karar vericileridir. Bunlara wverilecek lalici ve

dogru eiitim, pek g¢ok sorunu baglangigia gozecekiire.

TiZer yandan, tasit ve yaya kazalarinda dlen-yara-

lananlarin ¢ofurlufunun kiglik gocuk olmasinin gesitli

(79) BGE, s.10.
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sebepleri vardir. Sehir ve kOylerimizde onlar igin déiizen-—
lennig oyun sahalari v.s. tesislerin azliginin sonucu,
bir bakima yol ilizerinde oynama ve bisiklete bimme zorunda
kaliglari, anne ve tlabalarinca tagitlara karsin yeterince
korunamamalari, en Onemlisi trafik tehlikesine karsin iyi
kilce égitilip bilin¢lendirilmemeleri, bunlardan bazi-

laridéir.

Tasit ve yaya trafiginin glivenli sekilde cereyzn
edebilmesi kogullaraindan biri de tasit ve yayalarin yarar-
lanabileceZi her +tUrlil tesis ile igaretlemenin yeterli
dlizeyde olmasidir. Yol, kavsaklar, alt-list ge¢citler, yaya
kaldirimlari, park yerleri, aydinlatma ve haberlesme
tesisleri, yatay ve diisey isaretler karsyolu alt yapisi-

nin baglica elemanlaradar.

Tirkiye'de, karsyollarina bakildifi zaman, son
zemanlarda inga edilmis olanlarin Ozellikle geometrik
standartlari yoninden iyi oldufunu, Onemli sayilabilecek
proje dirme ve insa hatalari tasimadifini sOylemek mim-
Undiir. Ancak Ozellikle eskiden, henliz makineli ingzatin
etkin olmadifi zamanlarda yapilmis olan yollardia, kaza
kesimlerini olugbturan goriis mesafeleri. kisa, yataey ve
diigsey yapilmaig dar banketlerin, dik rampa ve iriglerin
mevcut oldufunu goriiriize Bu arada daha ¢ok anayollar
diganda kalan ikinci derecede Oneme sahip yollarda, tra-
figi yonleniirecek kavgak dlizenlemesleri ile iserstlemecde
yetersizlikler bulundufunu, yol kaplamasinin. bltlin yol

boyurca. istenilen dlizeyde kalmadiZini belirtebiliriz.
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Sehirler arasi trafife hizmet eden kirsal yollarda
gbzlenen bir diger durum; yerlesim b&lgelerine gegigler-
de’ yan yollardan girig yapabilecek tagitlar ile yayalar
ig¢in glivenligi artirici tesislerin azligidir. Bu arada,
daha ¢ok biiyllk sehirlerin girig ve ¢ikiglarinda goriilen,
geligi gilizel yerlesme, bu kesimlerde giivenligi azaltan

baglica unsurdur.

Mirkiye'de gehir i¢i yollar, trafik glivenligi
bakimindan kairsal jollara gore daha koti durumdadairlar,
Hemen hemen biitlin sehirlerde, anayollar digsindaki yollar,
giivenli bir trafik i¢in gereken kogullari tagimamaktadir.
Aydinlatma zayifligi, yayalarin kullanmalarina mahsus
yaya gec¢itleri, alt ve list ge¢itlerin azligi, rahat bir
gekilde ylriinebilecek kaldirimlarain bulunmayigi, ylzeysel
sulara karsi drenaj kotiiligi, yatay ve diigey igsaretlemenin
eksikligi, park yeri azligi sebebiyle, mevcut yol ve kal-~
dairimlarin tasitlarla isgal edilmig olmalari, yaygin bir
sinyal sisteminin bulunmayisi, yolcu tagsimasi yapan tasit-
lara ait durak v.s. tesislerin uygun O6zelliklere sahip
bulunmayiglari, sehirlerde trafik glvenligini azaltan ve

altyapiya iliskin baglica hususlardair.

Bilindigi gibi, bir btlgenin yerlegime ag¢ilmadan
once, kullanim amacina uygun her tirli alt yapisinin ta-
mamlanmig olmasi gerekir. Ancak pek ¢ok sebeple Tiirkiye'de
bunun istenilen gekilde saglanamadigi, hizli niifus artisa

ve gehirlegme yaninda ekonomik kosullarin da etkisi ile
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¢ok yerde Once yerlesim, arkasindan altyapinin geldigi
gozlenen bir durumdur. Hizll sehirlesme kargisinda yeter-
siz kalan altyapilardan biri de ulasim altyapisidir. Hemen
biitlin gsehirlerde merkez bolgelerdeki yollar, hizla artan
ag1t trafigi kargaisinda yetersiz kaldigi gibi yogun yaya
trafiginin gerektirdigi alt ve list geg¢itler, yaya kaldairam
veS. tesisler de istenilen 0lgiilere sahip degildir. Hizla
sehirlenmenin daha ¢ok hissedildigi gevre bolgelerde ise
durum daha da kotlidlir. Hizli gehirlegsmenin yarattigi bu

durum trafik glivenligini azaltan olgulardan biridir(80).

Tirkiye'de Karayollari Genel Miidlirligli bilindigi
gibi 1950'de kurulmugtur ve en iyi ¢aligan devlet kurulug-
larindan biri sayilabilir. Baslangic¢ta, memleketin gehir-
lesme ‘hizi buglinkii kadar hizli olmadigi ig¢in, karayolla-
rinin ge¢tigi sehirlerle olan baglantisi da daha kolay
¢ozlimlenebiliyordu. Son yillarda ise karayollarinin, bag-
landi1gi ana noktalar arasindaki sehir kuruluslari ig¢inden
veya yakinindan ge¢irilmesi ©nemli problem haline gelmig-
tire.

Mevcut imar kanunu, belediye sinirlari ic¢inden
gecen karayollarinda, her tlirlii planlama yetkisini bele-
diyelere birakmistir. Bu ylizden, uygulamada, Karayollari
Idaresi sehrin belediye sinirlarina kadar getirdigi yolu,

bu sinir ig¢inden geg¢irmek istedigi zaman, ya Ozel idarenin

(80) TUSIAD, s.33-38.
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kabul edecegi bir glizergah segmek veya sehrin yine bele-
diyenin razi olacagi yollarindan birini baglanti veya
gecgit igin kullanmak zorunda kalmaktadair. Tiirkiye'de biitiin
belediyeler mali yotnden yeter glicte olmadiklarandan, bu
gegitlerin bakimini saglayamamakta ve bu hizmet caresiz
¥ine karayollarina birakilmaktadir. Sonu¢ olarak, kara-
yollari idaresi, c¢evresindeki gelismeyi kontrol edemeye-
cegl bir yoldan trafige geg¢it vermenin ¢esitli zorluklara
ile bagbagsa kalmaktadir. Gogunlukla belediyeler, kendi
sinirlari iginden gegen ve standardi kendi yollarina gore
hayli yliksek olan devlet yolunu benimseyerek onu gehrin
ana caddesi haline getirip, yolun gevresini de bu yonde
geligtirmektedir. Bu durum, ileride trafiZin gerektirdigi
genisletmelere yer birakmamakta, fazla olarak ana transit
yolu lizerinde bir takim yan miidahaleler, enine geg¢igler,
yaya hareketleri gibi sebeplerle, ya bliylk trafik kazasi
noktalarinin tegekkiiliine veya emniyet bakimindan onleyici
tedbirler almek suretiyle anayolda trafik hizinin azal-
t1lmasi ve sonug¢ olarak tikanmalarain artmasina sebep ol-

maktadir.

Devlet yolunun, toplumdan bir (by-pass) ile gevreyi
dolanarak geg¢mesi halinde bagka bir durum ortaya ¢ikmakta,
gogunlukla lokal plan otoritelerinin yetersizligi sonucu,
sehirlesme olayinin da her taraftaki giddeti ylzilinden kisa
zamanda toplum, devlet yolu yonline geligmekte ve onu bir
sehir yolu haline getirmektedir. Bunlarin diginda, devlet

yolunun gecirildigi bazi sehir disi bdlgelerde kisa zamanda
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turistik geligme veya hizli sehirlegme olayi goriilmekte,

bu ylizden yolun transit fonksiyonu engellenmektedir.

Sehir yollarindaki bu durum, bagka memleketlerde-—
kinden, Ozellikle bati dinyasindan simdilik oldukga fark-
11 gorlilmektedir. Hglen kamu tasimasa, hemen blitin bliylk |
sehirlerimizde dolmug, otobils veya minibilislerle saglan-
maktadir. Esasinda kamu tasimacilifinda dolmus veya minibiis
uygulamasinin ekonomik bir ¢dziim sekli olmadigZr ortadadar.
Gergekten, Ornegin 50-60 kisiyi gotiirebilecek bir otobiis
ile bunlarin 10'arli gruplar halinde tagiyan 5-6 minibiis
veya 5 kigilik dolmuglardan 10-12 tanesi karsilagtairilirsa,
sehir yollarinda buglin kargilastigimiz tikanma ve kazala-
rin bir olclide azalmasi ve bu ylizden ugranan ekonomik
kayiplarin hafifletilmesi i¢in Hiylk kapasiteli, diizgiin,
programli ve sistematik genel tagitlar igletilmesine gidil-
mesinin gerektiZi anlasilir. Tiirkiye'de bu hizmetleri
ylritmek belediyelerin ana gorevleri arasindadar. Tirki-
ye'de hemen hig¢ bir belediye, tagimacilik hizmetlerini
geregl gibi yapamamakta, bu is i¢in gerekli sermayeyi ve
igletmeyi organize edecek personel ve elemanlari saglaya-
mamaktadir. Bu ylizden gehirlerimizin ana caddelerindeki
trafik akimini alt list eden dolmug ve minibiis igletmeci-
1igi yurdun her yerinde zararli ¢aligmalarina devam eitmek-

tedir.

Trafik akiminda, hiz dalgalanmalarinin kapasiteyi

diglirlicli ve tikanmalari artirici nedenlerin bagainda gelisi,
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dolmuglara genellikle uygulanacak dilizenin bir +firli tes-
bit edilemeyisi, konmug bazi esaslarin da kontroliiniin

mimkiin olmayigi dolayisiyla dolmug trafigi, gehrin merke-
zindeki en belli bagli tikanma sebeplerinden birini teg-

kil etmektedir,

Diger yandan Tiirkiye'de sehirler arasi yollarda
yol boyu gelismelerin tam olarak disipline edilememis
oldugu da bir gergektir. Yolun, dolayisiyla ulagsim kolay-
1iginin nifus g¢ekmesi sonucu, yeni yapilan bir yol boyunca
sik sik yeni yerlesim bdlgeleri veya tesisleri olugmakta
ve bunlar geligi glizel sekilde hizla yoéunla§arak, kaza-
larin ¢ok oldugu kara noktalar veya kesimler olarak kar-

simiza ¢ikmaktadair.

Sehirler arasindaki trafige karsgi her yonl ile
yeterli bir yol agi olusturulmasina ¢alisildigi ve dbu
yonde Onemli basarilar kazanildigr agikbtir. Ancak, bu yol
aginin en givenli gsekilde nasil kullanilacagi halka heniiz
tam olarak Ogretilememistir. Bunun sonucu olarak ozellikle
kirsal bolgelerde at arabasi ve traktdr tipi tasitlarin
karigtigil kaza sayisi Onemli mertebelerde oldugu gibi,
yolu hatali kullanmanin sonucu pek ¢ok kigi yaya olarak

veya bisikletli olarak hayatini kaybetmektedir.

Koyler ve kasabalar arasinda lizeri agik kamyon

kasas1i veya traktdr romorkunda yik ile beraber yolcu ve
igei taginmasi yaygindir. Bilingsizlifin ve ekonomik

kogullarain bir sonucu olan bu gekilde tagimalar sirasinda



MOTORLU KARA TASITLARININ KULLANLM AMAGLARINA GORE DAGILIMI (1990)

TABLO-3

ﬁ;g%inlm Otomobil Minibiis Otaobiis Komyonet Kamyon éﬁgiil Cekici
Toplam 1.649.897 125,399 64,700 263,407 257+ 353 216 22.771
Ozel 1.459.191 33.286 4,057 112.990 264361 472 3.361
Ticari 151.474 T79.060 46,012 118,470 209,326 45 15.622
Resgmi 34,203 10.902 4,581 26,658 15,455 199 2,245
Belediye 5,011 2.151 9.050 5.289 6,211 12 1.243

KAYNAK: D.i.E.,Ulastlrmarve Trafik Kezalara Istatistikleri 1990.

SOt
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¢ok sayida kaza olmakta ve kazalarin ¢ofu toplu ¢lim ve

yaralanmalarla sonug¢glanmaktadir.

Biiylik gehirlerde goriilen bir diger durum, buralara
kirsal bolgelerden go¢ etmis olanlarin yogun tagit trafi-
Bine zor intibak etmekte oluglaridir. Biyik sehirlerde
gorilen yaya kazalarainin biiylik bir kisminin sebebi bu
intibaksizliktir. Bu gibi kimselerin blyilkk kismi trafik
diizeni ve motorlu tagit tehlikesine kargi bilingsizdirler

ve kazalara kolaylikla karismaktadirlar(8l).

1970 yilindan sonra hizla artan arag sayisini

kullanim amaglarina gore dagilimr Tablo-3'deki gibidir.

ITT~ KARAYOLU TRAFIGININ TURKIYE EKONOMISI UZERINDEKI
ETKITERT

Karayolu tasima hizmetlerine olan talep hizla art-
maktadir. Siirekli niifus artigsi, is boliimiinlin giderek
yoéunlagmasi, ekonomide yapisal degismeler, Dinya ticare-
tindeki hizli artis v.s. sebepler buglin meveut karayolu
tagima sisteminden daha etkili bir sistemin varligina
zorunlu kilmaktadir. Etkin bir karayolu tasima sistemi
ile ilgili planlama ¢alismalari, geligmekte olan Ulkelerde
yoZun bir gekilde slirmektedir. Bu planlarin gergeklegmesi,

yeni yatiramlari gerekli kilacaktir. DiZer taraftan,

(81) UMAR, s.388.



107

karayolunda hareket ettirici gili¢ hala petrole dayali bulun-
maktadir. Ancak petrol fiyatlarinin aligilmamig dlizeye
ulagmasi hemen hemen tim lilkeleri etkisi altina almig,
sanayl mallari lretiminde gerilemelere neden olmug, 6de-
meler dengesinde biiylkk boyutlara varan agiklar yaratmig

ve tlkeleri enflasyona itmigtir. Bu gelismelerden Gzellik-
le petrol liretmeyen az gelismis lilkeler son derece olum-

suz etkilenmislerdir.

A) DOGAL KAYNAKIAR VE KAIKINMA UZERINE ETKIIERI

Tirkiye'nin iktisadi coZrafyasini inceledigimizde,
dogal kaynaklarin bol ve verimli, ayni oranda da ekonomi-
nin hizmetine sunulmadigini goririiz. Bu gorinti karayolu
tasimaciliginin iki yonli etkilegiminin bir sonucudur.
Etkin ve diizglin igleyen bir karayolu tasima agi ekonomi-
nin gelismesini nasil saglarsa, gelismis lilke sathina
yayilmig bir ekonomi de karayolu agini o oranda geligti-
rir. Bu kargilikli etkilegim Tirkiye gibi az gelismis
iilkelerin en ¢ok mesgul oldugu konudur. Uretim ile tiiketi-
min geligmesiyle dogacak ekonomik ilerleme bunlari deger-
lendirecek verimli bir karayolu tasima aginin meydana
getirilmesine baglidir. Modern karayolu tagima servisle-
rinin ucuz isleyen ve genig ¢apta verim veren mekanizmasi,
zengin fakat uzak, atil kaynaklari istifade edilebilir
hale getirerek, bunlarin insan ihtiya¢larinin tatminine
arz ederek, iktisatta "atil kaynaklar" denilen olanaklaran

isletilmesine yardim etmektedir.



108

1. DoZal Kaynaklarain Deferlendirilmesi

Dogal kaynaklarin tikketim asamasina ulagmak i§in
ige yarar bir nitelik kazanmasi, ekonomik faaliyetlerin
daima temelini teskil etmektedir. Uzellikle iiretim agama-
sinin tamamlanmasi ve mallarin, ihtiya¢lari tatmin baki-
mindan, istifade edilebilir ve tiketime elverisli durumm
gelmeleri, iktisadi politikanin baglica amaglarindan biri-

dire

Bilindigi gibi insan ihtiyaglirini besleyen dogal
kaynaklarin genellikle ihtiyag¢larin kargilayabilmeleri
igin bazi Onemli iktisadi sartlarin varolmasi gerekmekte-
dir. Iktisatg¢ilar bu gartlarin belli baglilarini su sekilde

Ozetlemeye c¢aligirlar.

i. Bir kere tiketim malini saglayan hammadde kay-
naginin yararliligi iretici ig¢in bilinmelidir, Yani ilire-
tici topragi, yapacagi yatirimi ona gore hesaplayacak,
sonradan kullanilacak ulagtirma gsebekesinin verimliligi
buna gore ayarlanacaktir. Ornegin: Bir petrol veya komiir
kaynagi igletmeye agilacaksa, onun verimli olup olmayacagi
meselesi, yapilacak yatirimlarin saglamligi ve gelecegi
bakimindan Onceden bilinmek zorundadir. Yapilacak sondaj-
larin bu yonden derinlegtirilmesi liretimin verimliligi
bakimindan adeta gereklidir. Iktisadi anlamda rasyonel

fayda ancak bu gekilde elde edilebilir.

ii. Dogal kaynaklar bulunurken, bunlarin oldukga

genis bir alana yayilmis bulunup bulunmadifinin da Onceden
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bilinmesi gerekir. Kaynak, su veya topragin az ¢ok deri-
ninde olmalidir ki, iretimin ileride gelismesi olanaklari
var olsun. Yapilan yatirimlar iktisadi sayilan, dogal
kaynaklarin yayginligi veya derinlifi, verimlilik baki-

mindan gtz oniinde bulundurulacaktire.

iii. Ayrica, bulunan kaynaklarin kalitesi, elde var
olan ve bilinen kaynaklarin niteligi veya elde edilecek
iirlinlin yerine konabilecek olan iriinlerin (ikame mallar)
bulundugu kaynaklarin kalitelerinde Ustin olmali veya ter-
cih edilmelidir. Ancak bu takdirdedir ki, bodyle bir kay-

naktan istifade ekonomik anlamda verimli sayilabilir.

ive. Sonunda, yukardaki sartlara sahip olan dogal
kaynaklardan elde edilen mallarln_dﬁzenli bir gekilde
tiketim piyasalarina ulasabilmesi ig¢in, kurulacak tagima
sebekesinin de gerek insan ve gerek egyayi zaman ve yer
bakimindan ucuz ve bol olarak tagiyabilecek olanaklara

sahip olmasi gerekmektedir,

Her milletin iktisadi gelismesinin esasi, dogal
olanaklarinin bilinmesine ve bunlarin en verimli bir
gekilde degerlendirilmesine bagli olacagina gore, lretim
tilketim sektdrlerini birbirine baglayan ticari faaliyeti
de bu esastan hareket etmektedir. Buna kargilik biliyoruz
ki, cografi iki nokta arasindaki miibadele edebilme yete-~
neginin geligmesine engel olan etkenlerin baginda zaman

ve mesafe unsurlari gelmektedir. Ists karayolu tasima
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trafifinin iktisadi fonksiyonunda Szellikle her geyden

Gnce bu engellerin ortadan kaldirilmasi akla gelir(82).

2. Ekonomik Kslkinma Ve Tasimacilik

1948 yilindan beri karayolunda meydana gelen gelig-
melerle, yerel pazarlar birbirine baZlanarak koy ekonomi-
sinden pazar ekonomisine geg¢is saglanmigtir. Boylece iilkede
koy-kent entegrasyonu baglamlgtlr. Koylinin ekonomik ve
siyasal ufku genigleyerek sosyal olaylara ilgi ve katkisi
hizlanmigtir. Tlirkiye'de en soguk kig aylarinda bile
tagimaya birkag¢ glinden fazla kapanan yerlesme merkezi kal-
mamig ve olduk¢a hizli, cografi bakimdan yaygin sayila-

bilecek bir kalkinma saflanmigtir.

Ulkenin yerel kaynaklari birbirine baZlanmadikca
kalkinmanin ger¢eklesmesi miimkiin degildir. Mekanlar bir-
birine yaklastik¢a liretim ve siirlim artmakta ve bu durum
Ureticiyi slUrekli pazara yonelimektedir. Yeni pazarlar
yaratilmasi ve pazarlarin genisletilmesi karayolu tasima
sektorinin gelismesiyle orantilidir. Yol yetersizligi,
ozellikle taraim sekiorinde, bliylk dengesizlikler yarat-
mistir. Anadolu'nun bir kesiminde kitlik ¢ekilirken bir
baska bOlgesinde iriinlerin tarlada ¢Uriudiigli Tirkiye'de
¢gok goriilmiistir. Karayolu tagsima sistemimizin geligmesiyle,

artik kendi ihtiyaci i¢in liretim yapan ¢ift¢i tipi yerine

(82) BARDA, s.l3-14.
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piyasa ile iligkilerini artiran ¢ift¢i tipine bairakmigtir.
Ayni zamanda, karayolunun gelismesi toplam arz ile toplam
talebin artmasina ve denklesmesine, ayrica bdlgeler arasa

fiyat farkinin azalmasina da sebep olmugtur(83).

B) NUFUS DAGILIMI UZERINE ETKILERI

Karayolu tagima trafiginde, teknolojiye bagli ola-
rak goriilen gelismelere paralel, tamamlayici Onlemler
alinmamistir. EZitim, saglik, glvenlik hizmetleri iilke
sathina yeterli 06lg¢lide yayilmadigil veya biylk sehirleri-
mizin disinda bolge merkezleri kurulamadigindan ortalama
gelirin g¢ok diisik oldugu kirsal alanlardan bliylik gehir-
lere ve sanayi merkezlerine gd¢ler hizlammigtir. 1950
yilinda Tirkiye niifusunun %27,5'i kasaba ve sehirlerde,
%72,5'i ise kirsal alanda yasarken, 1950-60 arasinda
gelisen karayolu tasima ve haberlegme olanaklariyla yogun-
lasan go¢ sehir ve kasaba niifusunun %42'i dolaylarina

¢ikarmistir(84).

Turkiye'de hizli ve sagliksiz kentlegsme ulasim
sorunlaraini da birlikte getirmektedir. Hizli nlifus arti-
sinin Ankara, Istanbul ve Izmir gibi bliylik sehirlerimizde

yarattiZi sorunlar esasen tim dilinyanin biiyik sehirlerinin

(83) ERGUN, s.01.

(84) Cavit Orhan TUTENGIL, Ictimai ve Iktisadi Bakimdan
Karayollarimiz, Istanbul Mitbaasi, Istanbul 1961,
Se43.
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de sorunlaridir. Hizli gehirlegmenin yanisira bireysel
tagimaciligan hizli gelismesi biiylkk sehirlerimizde dyle-
sine bir trafik sikisikligi meydana getirmistir ki mevcut
otobiis seferleri aksamig, bOylece kamu tagima araglari
¢ekiciligini kaybetmigtir. Sikisan tasat trafigi ve disa
bagimli enerji sorunu kamu otoritelerini ¢agin teknoloji-
sine uygun, trafige ¢ozlim getirecek yeni tagima sistemle-

rine yoneltmigtir.

C) OTOMOTIV SANAYIININ EKONOMIK ETKIIERI

Otomotiv sanayii alaninda meydana gelen gelismeler
sanayilesgmemiz agisindan blyilkk Snem arz etmektedir. Doviz
darbogazi nedeni ile tagit ithalatinin kisitlanmig oldugu
1954-55 yillarinda ilk tagit montajlnl gerceklestiren
Tirkiye, 1964 yilinda "Montaj Sanayii Talimati'"ni g¢ikara-~
rak montaj faaliyetlerini bir diizene koymak ve kademeli
olarak bu faaliyetleri imalat sanayiine doniligtirmeyi
amag¢lamigtir. Cesitli darbogazlara ragmen bu alanda Gzel-
likle otomobil, kamyon, kamyonet, otobiis ve minibiis lire-

timinde blylk gelismeler kaydedilmigtir.

Otomotiv sanayii sektoriinin biylk istihdam etkisi

vardir. Ana sanayi yaninda yan sanayi, satis, bakim, tamir,

servis, yedek parg¢a hizmetleri gibi alanlarda dolaysiz;
turizm, bankacilik, sigortacilik, ingaat, ulagtirma, v.s.
gibi sahalarda da dolayli olarak gelir ve istihdam artti-

ricil etkileri wvardir. Tirkiye'de otomotiv sanayinde
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galigan bir igginin yan sanayide beg istihdam yeri ortaya

¢gikardifil ifade edilmektedir(85). '

Otomotiv sanayii, diger endiistrilerin ilirettikleri
¢ok ¢esitli lirlinlerin ve ara mallarin ana miigterisidir.
Bu nedenle ﬁlkede» sanayiinin gelismesini saglamaktadir.
Ayrica emin ve verimli bir vergi kaynagi oldugu gibi tek-
nolojinin geligmesini ve ileri teknoloji kullanilmasini
saglar. Glinkii bu alanda dig alemdeki teknolojik gelisme-
leri izleyerek teknigin en ileri agamasina uygun gsekilde

liretim gergeklegtirme zorunlulugu vardir.

Turkiye'de otomotiv sanayiindeki geligme iilkenin
ekonomik potansiyelinin listlinde olmug, diZer bir deyisle
bu gelisme ekonomik sinirlar iginde kalmamigs ve bu nedenle
ithalat hlZla artmig, buna bagli olarak da, doviz darbogazi

tehlikeli boyutlara ulagmigtir.

Diger taraftan otomobil sayisindaki hizli artig,
bireysel tagimacilifyr tesvik etmig ve Ozellikle bliylk

gsehirlerimizde trafik biiylk bir sorun olmugtur.

Tirkiye'de otomotiv sanayiinde firma sayisi fazla-
dar ve bu firmalar gegitli nedenlerle kapasitelerini tam
olarak kullanamamaktadirlar. Yan sanayi firmalari ise
yeterli derecede kalite kontroli yapmamakta ve teknolojik

gelismeleri izleyememektedir. Eger bu sanayi sektorilinde

(85) D.P.T., Karayollari Tasitlari Imalat Sanayii, Ankara
1982, s.l2.
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slirekli ihracat saglanabilirse, otomotiv sanayiinin sag-

lakli bir yapiya kavugmasi miimkiin olacaktir.

Otomotiv sanayiindeki ve karayolu altyapi sistemle-
rindeki olumsuz gelismelere ragmen bugiinkii Tirkiye'de yik
ve yolcu tagimaciliginin biylk b limi karayolu ile yapil-
maktadir. D.I.E.'niin 1989 istatistiklerine gbre yik tagi-
macilifinin %8l.6's1, yolcu tagimacilifinin %94.2'si kara-
yolu ile yapilmaktadir. Bu oranlar dlinya ortalamalarinin
lUzerindedir. Petrol fiyatlarinda meydana gelen biiylk ve
devamli artislari dikkate alarak Tiirkiye'de yiUk ve yolcu
tagimaciliginda agirligi hizla karayollarindan enerji
tiketimi az olan deniz ve demiryollarina kaydirilmasi

zorunludur.

D) YATIRIMTARIN FINANSMANI

Ulke ekonomisinde son derece etkili olan karayolu
tagima sektdriiniin yatirimlari ve bu yatirimlari finanse
edecek kaynaklarin bulunmasi, her tilke igin Onemli sorun-
lar yaratmaktadir. FPinansman zorluklari Tirkiye gibi az
geligmig lilkelerde daha biiyllk boyuttadair. Bu llkelerde
altyapi yatirimlari genisg Olg¢lide dis kredilerle finanse
edilmektedir. Kredilerin ana para ve faiz Gdemeleri ise
stzkonusu llkelerin odemeler dengesinde kaygi verici

agiklar yaratir.

Tirkiye'de karayolu alt yapi yatirimlari tekel
olarak devlet tarafindan finanse edilir, Devlet bu finans-

mani iki sekilde karsgilar:
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l. Devletin Blitce Kanalivla Avirdigi Sermayeler

Devlet, blitgeden ayardigr odenekle karayolu yapi-
mini finanse ettigi gibi, yollarin bakim ve koruma mas-
raflari igin gereken sermayenin biylkk bir kismini da biitge
yoluyla saglamaktadir. Ayni zamanda devletin i¢ borglanma
yoluyla da karayollarini finanse ettigi goriilmektedir.
Devlet, ilk ©nce vergilendirme yolu ile karayollarinin
finanse edilmesine g¢alisir. Ya doZrudan karayolu ulagtir-
masindan bir kazan¢ saglayanlardan (ornegin, motorlu arag-
larin vergilendirilmesi) veya karayollarinda dolayisiyla
elde edilen ve Olgililemeyen yarar ve kazanglar ig¢in vatan-
daslardan alinan genel bir vergi (yol vergileri gibi)
yoluna bagvurmaktadir. Clinki buglin yol masraflarinin,
yalniz o yollardan dogrudan dogruya yararlananlarin kazang-
lariyla ifade edilemeyecegi, "yol masrafi = yoldan yarar-
lanan kazanci" prensibinin yeterli ve kesin bir belirti

olmayacagy bellidir.

Tirkiye'de son yillarda yapilmaya baglanan parali
yollardan alinan gegis licretiyle yollarin bakim masraf-
larinin kargilanmasi, buglinkii finansman kaynaklarindan

biriiir.

2. Devletin Finansman Temini Ic¢in Dis Piyasaya

Basvurmasi

tki tarafli direkt ozel yardimlarin yaninda, bir

de ¢esitli uluslararasi finansman kuruluglarinin geligmekte
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olan ilkelere agti1gr kredilerden yararlanma yolu vardir.
Bu mali yardimlarain lilkenin iktisadi bilitiinlik ve bagimsiz-
1iZini sinirlandiracak bir takim imtiyazlara baglamasi

desteklenmez (86).

IV~ TRAFIX KAZATARININ EKONOMIK ETKILERI

Karayolu trafifinde bugiin Tirkiye'yi en ¢ok mesgul
eden, bilyllk maddi ve manevi kayiplara sebep olan trafik
kazalaraidir. Gerek karayolu trafik yatirimlari, gerekse
politika kararlarinin, yolcularin ugradiklari kaza sayisi
lizerinde etkisi bulunmaktadir. Karayolu altyapisindaki
cogu yatirim big¢imleri igin kaza sayisini azaltmaktan
dogan faydalar, zaman kazanci degeriyle kargilagtirildi-
ginda ‘siirece kiiclik kalmaktadir, ama yine de bunlarin belli
bir dogZruluk derecesinde Olglilmeleri geregi Onemli olmak-
tadir. Karayollarinda hiz siniri konmasi ya da trafigin
denetlenmesi i¢in diizenlemeler getirilmesi gibi konular-
daki politika kararlari ve sokaklarin aydinlatilmasi yada
yeni yollar yapilmasi gibi &zel yatirimlar igin, kazala-
rin azaltilmasandan dogacak faydalarin ¢ok odnemli olacagi
agiktir. Dolayisiyla kazalari azaltmanin degerlendirilme-
si iktisatgilarin meggul oldugu konularain baginda gelmek-

tedir.

(86) BARDA, s.l138.
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Bu agamada karayolu ve demiryollarini kargilastira-:

rak glivenlik ag¢isindan bir degerlendirme yapabiliriz.

TABLO-4

'TURKIYE'DE TRAFIK GUVENLIGI AGCISINDAN
KARAYOLU VE DEMIRYOLU

KARAYOLU DEMIRYOLU

Iillar 01u Yarali O1i Jarali
1980 4,100 23.816 198 368
1981 4,327 29.711 110 236
1982 4,832 35.489 64 149
1983 54200 43.888 120 282

1984 . 5.684 . 49,234 175 409 |
1985 5477 49,058 146 408
1986 T.278 Tl.445 298 458
1987 7.661 80.456 216 475
1988 6.848 79.243 169 435
1989 6.352 79.928 169 443
1990 6.335 88.012 158 402

KAYNAK: D.I.E., Istatistik Gostergeler, 1990.

Trafik kazalari m8l oluglari agisindan baglica li¢

bolliime ayrilabilir:

i. Araglara ya da mala zarar veren kazalar,
ii. Kigisel yaralanma kazalari,

iii. Oliimeiil kazalar.
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Mallara zarar veren kazalara deger bigilmesi, ona-
rim ya da yenileme maliyetleri ve Uretim kaybi dogrudan
Olglilebilecek paragal maliyetler oldugundan, temelde bir
veri toplama sorunu vardir. Bu tlir kazalarin maliyetleri
konusunda, sigorta Odemeleri Onemli bir bilgi kaynagidair.

Ayrica polis ve mahkeme giderleri de hesaba katilmalidar.

Yaralanma kazalarin maliyetlerinin en bliylik boliimi,
t1bbi bakim, liretim kaybi ve polisin, hukukgularin ve
sigortacilarin hizmetlerinin maliyetleri olglilerek tahkim
edilebilir. Fakat surasi agiktir ki, yaralanma kézalarlyla
ilgili olarak Oznel bir maliyet de sozkonusudur. Qok kimse,
bir kazaya karismanin hognutsuzluk doguranldeneyiminden
sakinmak ve bir yaralanmadan dogan acl ya da rahatsizlik-
.tan kaginmak ig¢in herhalde bir bedel tdemeye razi olacak-

tair.

Kazalarin maliyetine deger bigerken karsilagilan
en bliylk gliclikler oOlimle sonug¢glanan kazalara iligkindir
Insan yasamina parasal bir deger bigme sorunu, &liimeciil
trafik kazalarinin degerlendirilmesinden baska konularda

da kuskusuz Snem tasir(87).

Istatistiklere gore, yolcu tasimasinin %94'liik
kismi karayolu ile yapilmaktadir. Teknolojinin gereklerine
tam anlamiyla uymayan karayolu aginin lizerindeki yogun

trafik, can ve mal kaybi ydniinden tilke ekonomisine biiylik

(87) Umit SENESEN, Ulastirma fktisadi, Ankara 1978, s.82,
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zararlar vermektedir. Tablo-5 on yil ig¢indeki kaza miktar-

larini ve bu kazalaran verdigi ekonomik kayiplari gGster-

mektedir.
TABLO-5
YILLARA GUORE TRAFIK KAZATARI

Yallar Kaza Miktara Maddi Hasar(000)TL.
1981 40.Q23 37524386
1982 46,264 4,988,435
1983 55.256 T7.923.435
1984 60,705 11.127.600
1985 63.473 16.413%.700
1986 92.468 39.847.876
1987 110.207 72.167.160
1988 107.651 126,068,207
1989 103,758 190.048.425
1990 115.295 328.017.281

KAYNAK: D.I.E., Karayollari Trafik Kaza Istatistikleri-
1990, s.3.

Hesaplamalar yapilirken esas alinan bir kisim kabul-
lerin gergege gore kiiglik tutulmus olmalari, taraflarin
anlasmalari ile zabitaya intikal etmeyen kazalarda olugan
hasarlar ile ilgili zararlar da dikkate alindiginda trafik
kazalarindan ileri gelen maddi kaybin tabloda goriilenden

cok fazla oldugu kabul edilebilir.



SONUGC VE ONERILER

Dinyamiz 2000 yilina girerken hizli bir sosyo-eko-
nomik degisim yasamaktadir. Ulkeler bu deZisime ayak uydu-
rabilmek ig¢in, g¢esitli, koklii ekonomik kararlar almak
zorundadirlar. Hizli niifus artisi, tlkenmekte olan ham-
madde kaynaklari ekonomik ve sosyal sorunlari arttirirken
tasimaciligi da olumsuz yonde etkilemektedir. Niifus artisa
ve hizli sehirlesme toplu yasimaya, petrol fiyatlarindaki
slirekli artis, enerji tﬁketiﬁi en az olan tasima sisten-

lerine agirlik verilmesini zorunlu kilmaktadir.

Genel olarak tagimacilik gelecekte su beg etmenin
etkisi altinda kalacaktir: 1) Enerji tiirii, 2) toplu tagima,

3) ekonomi, 4) hiz, ve 5) gilvenlik.,
Tasima sistemi ile ilgili degismeler genellikle
teknolojik yenilikler ve gelismelerdir. Teknolojik gelig-

meler ise, ayni faktor kullanimi ile daha fazla Uretim
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elde edebilecek gekilde liretim fonksiyonunun kaymasidar.
Teknolojik gelismelerle ilgili ©on tahminde bulunmak son
derece gl¢tlir. Teknolojik geligmeler dikkate alinmadan
yapilan tahminlerrde saflikli defildir. Siirekli niifus
artisi, is bolimiinlin giderek yoéunlagmas1, ekonomide
yapisal degismeler, diinya ticaretindeki hizli artis v.s.
sebepler buglin mevcut tagsimacilik sisteminden daha etkin
bir sistemin varligini zorunlu kilmaktadir. Boyle etkin
bir tzgima sistemi ile ilgili planlama ¢aligmalari sanayi

lilkelerinde cok yogun bir gekilde siirmektedir.

TMirkiye'de 60 bin km.'si asfalt kaplama, 200 bin
km. karayolu lizerinde, toplam egya tasimasinin %81'i,
yolcu tasimasinin %94'ii gergeklestirilmektedir. Otomotiv
sanayiindeki geligmelerin montaj sanayl seklinde de olsa
¢gok kisa bir slirede lilkeye yansidigil gozonine alinirsa
karayolu tagimaciliginin Tirkiye'nin sosyal ve ekonomik

hayatindaki Onemi daha iyi anlasilabilir.

Diger yandan yilda 6-7 bin insanin 6lmesine; 80-85
bin insanin yaralanmasina sebep olan trafik kazalarinin
yarattigi blylikk boyutlardaki can ve mal kaybinan iilkeye
verdigZi zarar, karayolu trafik diizeninin daha iyi tahlil
edilerek, gerekli hukuki ve fiziki tedbirlerin alinmasini

zorunlu kilar.

Ayrica mal ve egsyanin daha iyi dagilmasini saZla-

arak, iktisadi etkileri sonucu milli servetin artmasini
y ’ ’

senayil organizasyonunun gelismesini, siyasi birlik ve
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milli savunma olanaklarini kolaylastirma uyumlu bir kara-
yolu tasimaciligi yurt kalkinmasi i¢in ¢ok &nemli fonksi-

yonlar yiklenir.

Bu kadar onemli fonksiyonlari olan karayolu tasi-
maciliginin lilke ekonomisine faydali ve givenlik agisin-
dan en az problemi olan bir tasaimacilik olmasi igin yapil-

masi gerekenleri gdyle siralayabiliriz:

1l. Buglin diinyada karayollarinin koyleri kentlere
bagliyan bir arazi seridi olmasi yeterli sayilmamaktadir.
Insa tekniginde karayollarinin altyapisi, sanayi tesis-
leri ve trafikle ilgili biitin glivenlik sistemi igaret ve
cihazlari, her tirli yan hizmet tesisleri ile hatta pey-
zaj mimarisi imkanlari ile emniyet, konfor ve kolaylik
verebilecegi ve o zaman karayolu sayilacagi teknik gorilisii
esastir. Trafik milhendislik hizmetleri yetersiz veya hig
yoktur. Trafik mithendislik yani agir bir bilim dali olarak
kabul edilmektedir. Bazi lilkelerde ise, trafik milhendisi
mezun eden fakiilteler vardir. Tirkiye'de ise, trafigin
planlama, egitim ve Ozellikle denetimine milhendislik gir-
memigtir. Polisiye Onlemlerle meselenin ¢dzlilecegi sanil-
maktadir. Bu yanlis bir uygulamadir. Trafik planlama,
egitim, planlama, ve denetim gibi birimlerin de milhendis-
lerin istihdami zorunludur. Trafik meselesine ¢agin gerek-

lerine uygun olarak bilimsel agidan bakma zamani gelmigtir.

2. Trafik ile ilgili planlama, uygulama ve denetimde

birlik, uyum ve ¢abukluk olmasi zorunludur. Turkiye'de su
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anda yetki daginikligi vardair. Ulasaim ve trafik hizmetinin
ekonomik ve gliven i¢inde olabilmesi ig¢in bu konulardaki
yetkinin mimkiin oldugunca tek elden toplanmés1 zorunludur.
Kazalarin onlenebilmesi ig¢in, trafigin ¢ok genig bir bilim-
sel ve teknik olgu oldugunun tim gorevlilerce anlagilmasi
ve toplumumuzun da bu yonde biling¢lendirilmesi gerekir.
Problemin ¢ozimli ile ilgili olarak yapilacak en Cnemli
girigim trafigin her yoni ile ilgilenecek bilimsel arag-
tirma ve teknik uygulamayi teraberce ylirlitecek bir Trafik
Genel Midirligi'niin kurulmasidir. Bu genel miidlirlikk plan-
lama, egitim, denetim gibi hususlarin yaninda, su &anda
Karayollari Genel Midiirliigli'niin gbrevleri iginde olan
fenni muayene ile yollarin igaretlenme, bakim v.s. gibi
hususlarda trafige elverigli durumda tutulmasindan da

sorumlu olmalidar.

3. Sltricii, yaya ve yolcu olarak yoldan yararlanan-
larin kisaca trafikte esas unsur olan insanin egitimine
agirlik verilmesi gerekmektedir! Egitimin kalici olgbil-
mesi i¢in bilingli sekilde ve silirekli olarak yapilmasi
zorunludur. Bu arada eZitim sirasinda TV, radyo ve basin-
dan nimkiin oldugunca yararlanilarak toplumda bir trafik
suuru, trafik ahlaki, yaratilmaya c¢alisilmalidir. Egitim
kigiye trafikle ilgili bir takim defismez aligkanliklar
vermelidir. Bu konuda kiligilk gocuklarin egitimine 6zel Onem
verilmelidir. Madem ki egitim ailede bagslar, okulda geli-
sir, toplumda pekisir, su halde her yagta ve her diizeydeki

kisileri egiterek, trafik glivenligi kurallarini OZretmek
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ve uygulama aligkanligi kazandirmak gerekir. Bu program-
lar ig¢inde kazalarda ilk yardim kurallari da oZretilirse

kazaya ugrayanlarda daha az 0lim ve sakatlik olur,

Egitimle ilgili diger bir husus, siliricii olacak
adaylarin egitimidir. Kurallara ezberleten degil, uyma
aliskanligi kazandiran siirlicli okullarini bitirmeyenlere
ehliyet vermemek ve bu okullari ciddi bir gekilde denet-

lemek gerekir.

Okul ¢agi genglifinin ve halkin egitimi kadar ydne-
ticilerin ve Ozellikle trafikle ilgili polis ve memurlarain

da egitimi gereklidir,

4, Tirkiye'de yolcu ve ylk tasimasinda biitlin agir-
11k karayolu sistemindedir. Bunun sonucu olarak karayolu
aginin bazi kesimleri agiri derecede yilklenmektedir. Kara-
yolu tagimaciliginda bireysel tasimacilik hakim oldugu,
tam olarak disipline gedilemedigi ig¢in kiraici bir rekabet
ortamy i¢inde, iilke kosullaraina ters diigsen, givenligi
diisik bir tagima hizmeti hiikim slirmektedir. Tagimalar
givensiz, ekonomik olmayan bir rekabet ortami iginde
yapilmaktadir. Karayolu tasimasina bir dlizen, disiplin
getirebilmek i¢in, bireysel tagimaciliktan, sirketlegme-
lere ge¢ilmesi garttir. Ayni husus sehir iginde tasima
yapan minibiis ve mavi otobiis gibi tagitlarin sahipleri

igin de sazflanmalidar.

5. Unemli tedbirlerden biri de Tiirkiye'de tim yol

aginin gozden geg¢irilerek kazalarin ¢ok oldugu noktalarin
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belirlenmesi ve gerekli diizenlemeler igin projeler gelig-
tirilip, uygulanmasidir. Yollarin her mevsimde ve her
tirld hava kogullarinda gilivenli bir trafik akiminin gerek-
tirdigi yatay ve diigey isaretlemeye kavugturulmasi, diizen-
siz yol béyu yerlesimlerine bir disiplin getirilerek,
buralara giris ve ¢ikisain kontrol altina alinmasi zorunlu

gorilmektedir.

6. Trafigin elemanlarindan olan arag ve yol bakimi
dizenli ve kontrolli hale getirilmelidir. Araglarda diizenli
bakimin, Szellikle fren, direksiyon, lastik, 1sik, silecek
ve emniyet kemeri kontrollerinin, soforlerin kendi gliven-
celeri ig¢in yaptiklarinin bilincine varmalari saglanma-
lidir. Turkiye'de 60 bin km. kadar karayolu vardir. Yol
yapim ve kontrollerinin iyi olmasi, gehir digainda banket
ve igaretler, gehir ig¢inde 1g1k ve igaretlerin yetersiz-
1igi ve takipsizligi, kaldirim olmayisi ve kaldiramlarin
otopark haline gelisi, sehirlerin park sorunu, yaya ge¢idi,
gocuklarin oyun alani, giivenceli okul gidig-gelig ve tra-
fik glivenligi i¢in gerekli dlizenlemeler yapilmali, iga-

retler konmali ve denetlenmelidir.

T. Trafik glivenliginin saglanabilmesi ig¢in, bagta
gelen kcsullardan biri de, gerekli eleman, arag ve gerecin
saZlanmasi ile denetimde etkinligin artirilmasidair. Dene-
tim siirekli olmali, trafik sugu isleyen bir kimsenin gok
blylik ihtimalle cezalandirilacagi havasi yaratilmalidar.
Trafik polisinin modern arag¢ ve gere¢lerle(radar, hizla

aragc, su¢ degerlendirme ve otomasyon) donatilmasi gerekir.
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EZitim diizeyl ytksek jandarmalar trafik egitimine t=zbi
tutularak gehirdisi dlizenlemede gorevlendirilmelidir,
Trafik gorevlileri her olay ve kigiye karsi ayni tepkiyi

gosteren, yamsiz, nazik ve tutarli bir davranig sergileyen

ve yalniz ehliyet ve ruhsat bakan degil, aracin teknik
6zelligi, hiz ve diger konularda etkin denetimi saglayan
kigiler olmalidir. Denetim ayni zamanda egitici ve OZre~

tici olmaladir.

8; Sehir i¢i yollarda trafik glivenligini artirmak
igin alt-lUst ge¢itler, kaldirimlar, yaya geg¢itleri gibi
tesisler ile aydinlatmaya 6zel Onem verilmeli, okul dnle-
rindeki igsaretlemeler ile denetimin en iist diizeyde tutul-

masina ¢aligilmalidar.

9. Trafik kazalarinda dlimlerin %50'ye yakain klsml
ilk yarim saat ig¢inde meydana gelmektedir. Bu bakimdan
biling¢li bir ilk midahalenin ©limle sakat kalma oraninin
azaltilmasinda oOnemi biiylktlir. Bunun ig¢in kazaya karisan
bir kimseye ilk miicahalenin nasil yapilacagi hususunda
yaygin bir egitim yaninda, kazayi haber verme, yaralanan-—
lari hastaneye tasima ve hastanede tedavi hususlarinda
iyi bir altyapinin (yol boyu telefon hizmeti, ambulans ve
helikopterlerle yarali tagima, kazalarin yogun oldugu
bslgelere trafik hastaneleri tesisi gibi) olugturulmasi

gerekir.

10. Her yi1l devlet blitgesinden trafik yatirimlarina
ayrilan paralar ve vergilerden olugan fonlar amacina uygun

olarak kullanilmalidar.
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1l. Teknolojinin geligmesi, konfor arayiglari ve
yasam standartlarinin ylikselmesi insanlari 6zel arag
sahibi olmaya yoneltmistir. Ozel arac¢larin ¢oklugu tra-
figi olumsuz yonde etkilemektedir. Ekonomiye de verdigi
hizli, konforlu toplu tagsima sisteminin yaygainlastiril-

masl gerekir.

12, Karayolu tagimaciligi ylik ve yolcu tasimasinda
¢ok buylk bir paya sahiptir. Buj; diger tagima sistemleri-
nin zararina iglemekte, ekonomik kayiplarin boyutlari
bliylimektedir. Ekonomik kayiplari azaltmak i¢in karayolla-
rinin diger tagima sistemleri ile igbirligine gitmesi,
diger sistemlerin avantajlarini kendi olanaklari ile bir-
lestirecek bir politika izlemesi karayollari tasimacili-

ginin yararinadir.
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