
TÜRKIYE 'DE ULASILABILIRLIK, HAREKETLILIK*
VE KARAYOLLARi

Muhtesem KAYNAK i ve Merter MERT2

ÖZET

Türkiye'de yolcu ve yük tasimaciliginin en büyük kismi karayollari tarafindan
gerçeklestirilmektedir. Bu bakimdan, karayolu tasimaciligi, hem ulasilabilirlik hem de
hareketlilik kavramlari açisindan büyük önem tasimaktadir. Bu bildirinin de amaci, önce,
genelde Türkiye ile ilgili hareketlilik endekslerini hesaplayarak Avrupa Birligi ülkeleri ile
karsilastirmak; sonra, iller düzeyinde ulasilabilirlik ve hareketlilik endekslerini Türkiye
tasimaciliginda çok büyük önem tasiyan karayollari için hesaplayarak elde edilen
sonuçlarin degerlendirilmesini yapmaktir.

GIRIs

Ulastirma yatirimlarinin ekonomik büyüme üzerindeki etkileri dogrudan ve dolayli
olarak ikiye ayrilabilir. Dogrudan etkiler, çarpan ve baglanti etkileri gibi ekonomik
faaliyetleri dogrudan uyaran etkilerdir. Dolayli etkiler ise, ulasilabilirlik ve hareketlilikte
meydana gelen degismelerdir [bkz. Kaynak (2006)]. Burada, ulasabilirligin ve
hareketliligin artmasi, esas olarak, girdi ve çikti akiskanliginin çogalmasi olarak
anlasilmalidir. Girdi ve çikti akiskanliginin artmasi ise kaynaklarin daha verimli
kullanilmasi anlamina gelir. Dolayisiyla, ulastirma yatirimlari ile ekonomik büyüme
arasindaki iliskide anahtar kavramlarin ulasilabilirlik ve hareketlilik oldugu söylenebilir.

ULASILABILIRLIK

Ulasilabilirlik, "yer"ler arasindaki hareketlilik ile yakinligi içeren bir göstergedir.
Burada, herhangi bir M noktasindan p noktasina geçisin hizlanmasi, hareketliligin
artmasini ifade ederken, herhangi bir Af noktasi ile p noktasinin yakin hale getirilmesi ise
yakinligin artmasi anlamina gelmektedir. Ulasilabilirligin degisimi de hareketlilik ve
yakinligin çesitli bilesimleri ile degisimi sonucunda gerçeklesmektedir. Bu çerçevede,
ulasiIabilirlik, hareketlilik ve yakinligi ifade eden "zaman" ve "uzaklik" ölçülerini içeren
çesitli yöntemlerle hesaplanabilmektedir. Zaman ve uzakligin ulastirmanin ana maliyet
unsurlarini olusturdugu düsünülürse, bu açidan ulasilabilirlik hesaplamasi yerler arasindaki
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ulastirma maliyetini içermektedir. Örnegin, bir ülkede AI,P,R,O olarak tanimlanan dört

bölge olsun. Ulasilabilirlik degeri yükseldikçe maliyetin azalacagi varsayildiginda, AI

bölgesinin diger bölgelere ulasilabilirligi 0,50 birim, p bölgesinin diger bölgelere
ulasilabilirligi 0,25 birim ise, P bölgesinden diger bölgelere ulasabilmenin maliyeti Af

bölgesinden diger bölgelere ulasabilmenin maliyetinin iki kati kadardir. Bunun anlami, AI

bölgesinin diger bölgelere ulasabilme potansiyelinin P bölgesininkinden daha fazla
oldugudur. Sonuç olarak, sadece uzaklik ve zaman verileri ile yapilacak ulasilabilirlik
hesaplamalari, bölgeler arasindaki ulastirma maliyeti ve ulastirma potansiyeli hakkinda bir
çerçeve çizmektedir.

Ancak, vurgulamak gerekir ki, ulasilabilirlik uzaklik verileriyle hesaplandiginda sadece
yakinliga iliskin bilgi verirken, zaman verileriyle hesaplandiginda hiz unsurunu da
içereceginden hareketliligi de kapsami S olacaktir. Dolayisiyla, bu çalismada, ulasilabilirlik
ve hareketlilik arasindaki ayrimi netlestirmek ve bir karisikliga meydan vermemek için
sadece uzaklik verileri kullanilmistir.

Diger taraftan, ulasilabilirlik hesaplamasinin yalnizca zaman ve uzaklik kavramlarini
içermedigini belirtmek gereklidir. Ulasilabilirlik hesaplamasinda bir baska önemli unsur
herhangi bir Af yerinden p yerindeki olanaklara ulasilabilirliktir. Bir baska deyisle, p
yerinde elde edilecek hanehalki geliri, vb. olanaklar ne kadar yüksek olursa, p yerinin
çekiciligi de o kadar çok olacagindan, M yerinden p yerine gitme arzusu ve dolayisiyla
ulasilabilirligi de o kadar yüksek olacaktir. Yerler arasindaki uzaklik ve zaman bir maliyet
unsurunu gösterirken, gidilecek yerde sunulacak olanaklar da oradaki olasi fayda ve geliri,
kisaca, potansiyel getirileri ifade etmektedir. Dolayisiyla, bu sekilde yapilan ulasilabilirlik
hesaplamasi, maliyet ile olasi getirinin birlikte ele alindigi bir hesaplamadir. Bu
hesaplamaya iliskin yöntem Hansen (1959)' da açiklanmaktadir. Ancak, bizim burada
ulasilabilirlik hesaplamasina iliskin kullandigimiz yöntem, Hansen (1959)' dan farkli olarak
yalnizca uzaklik verileri esas alil1arak yapilmistir.

HAREKETLILIK

Hareketlilik, insanlarin ve mallarin bir yerden diger bir yere tasinma sikligi seklinde
ifade edilebilir. "Sikligi" belirleyen unsurlar; tasima faaliyetinin gerçeklestigi ortam, yani,
yol uzunlugu, türü ve kalitesi, tasimayi faaliyetini gerçeklestiren araçlarin miktari, türü ve
kalitesi, ekonomideki mübadele yogunlugu vb.dir. Owen (1964) tarafindan tek bir yil
(1961) için hesaplanan "yük tasima endeksi"ni asagidaki gibi ifade etmek mümkündür] :,

Rx Ii~ SHx TMx ~~

1 lA P A C CFM!=-x _x +_X+_x_+_x_+_x_ ix 1005 RJ Ri SHi' TM) eVr~~~---

Ar pi Ai, ey Cv

Burada; FM!, yük hareketlilik endeksini; R, ülkedeki demiryolu uRmlugunu; A, 100
km2 cinsinden ülkenin yüzölçümünü; P, i0.000 kisi cinsinden ülkenin nüfusunu; SH,

ülkedeki kaplamali yol uzunlugunu; TM, ton-km cinsinden ülkedeki yük tasimasini; C,
ülkedeki kisi sayisini; cv, ticari araç sayisini ifade etmektedir (Owen, i964: i4). x, söz

i Owen (J 964)'in belli bir ülkeyi (Fransa) temel alarak ve tek bir yil için hesapladigi "hareketlilik endeksi"nde kullanilan yöntem, açik bir sekilde

anlatilmamaktadir. Dolayisiyla, bizim burada yük (FM!) ve yolcu (PM! ) için ifade ettigimiz endeks hesaplama yöntemleri, Owen'in
düsüncelerinden hareketle tarafimizca olusturulmustur.
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konusu degiskenin eIe alinan ülke için, y ise söz konusu degiskenin temel alinan ülke için

oldugunu ifade etmektedir.
Benzer sekilde, Owen (l964)'e dayanarak olusturdugumuz yolcu tasima hareketlilik

endeksi de söyle ifade edilebilir:

Rx Rx SHx SH, PM-,,- PCx

1 lA P A P C C
PMI=-x ~x +~X +_x_+_x_+_x_+~x_ ix 100

6 Rv R, SHy SH, PM" PCy~~--~-~---
Av P, Ai P, C, cy

Burada karsiliklari daha önce verilen simgelere ek olarak; PM!, yolcu hareketlilik
endeksini; PM, yolcu-km cinsinden ülkedeki yolcu tasimasini; PC, ülkedeki özel araç
sayisini göstermektedir.

ULASTiRMA YATiRiMLARi, ULASiLABILIRLIK VE HAREKETLILIK

Ulastirma yatirimlari, birimler arasindaki uzakligi ve/veya birimlerin birbirine
ulasabilme zamanini azaltir. Böylece, ulasilabilirlik ~e hareketlilik de artar. Burada
ulasilabilirlik, yalnizca uzaklik verileriyle hesaplandiginda altyapinin potansiyelini
gösterirken, Hansen (l959)'da yer alan yöntemle hesaplandiginda potansiyel "olanak
basina ortalama verimliligi" ifade eder. Diger taraftan, hareketlilik, Owen (1964)' e
dayanarak olusturdugumuz yöntemle hesaplandiginda, belli bir potansiyelin yanisira buna
ilaveten fiili tasimalari da ifade etmektedir. Bir baska deyisle, hareketlilik, fiili hareket
faaliyetleri ve hareket edebilme potansiyelini birlikte kapsamaktadir.

Ulastirma yatirimlarinin ekonomik büyüme ve kalkinma yönünden önemi,
ulasilabilirlik ve hareketlilik baglarnlarinda, ulastirma altyapisinin potansiyelinin yanisira
insan ve mallarin dolasim sikligini da etkilernesinde yatmaktadir.

"HAREKETLILIK/ULASILABILIRLIK"

Hareketlilik, yalnizca fiili tasima verileri ve ulasilabilirlik de yalnizca uzaklik verileri
ile hesaplandiginda, bu iki degerin birbirine orani, ilgili ulastirma altyapisinin kapasitesinin
kullanimina iliskin bir gösterge olarak degerlendirilebilir. Bu bakimdan,
"hareketlilik/ulasilabilirlik" degerinin yükselmesi, potansiyelin giderek daha fazla
kullanilmasi anlamina gelirken, düsmesi, ulastirma altyapisinin daha az kullanilmasini ifade
eder.

TÜRKIYE'DE VE ULUSLARARASI DÜZEYDE HAREKETLILIK

Hareketliligi açikladigimiz bÖlÜmde, hareketliligin, esas olarak, karayollari ve
demiryollarina iliskin verilerle hesaplandigini göstermistik. Her ne kadar çalismamizin esas
konusunu karayollarinda ulasilabilirlik ve hareketlilik olusturmaktaysa da, bu bölümde, hem
Owen (1964)'te yer alan degerlerle uluslararasi düzeyde karsilastirma yapabilmek, hem de
hareketlilik hesaplamasinin orijinal yöntemini dogni vurgulamak amaciyla, karayollari ile
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birlikte demiryollarinin da dahiloldugu bir hareketlilik hesaplamasi yapilmistir. Ancak. bu
arada, diger ulastirma modIarina iliskin verilerin de kullanilmasi ile hareketlilige iliskin daha
gerçege yakin hesaplamalarin yapilabilecegi de ihmal edilmemelidir.

Owen (1964)'e dayanarak olusturdugumuz yöntemle Türkiye ve seçilmis A vnipa Birligi~
ülkeleri için hesapladigimiz hareketlilik endeksleri sonuçlari Tablo l' de verilmistir.
Hesaplamalardan çikan sonuca göre, Türkiye'de hareketlilik, Avnipa Birligi ülkelerinin çok
gerisinde kalmaktadir. Öte yandan. hareketlilik endeksleri ile kisi basina gayrisafi yurtiçi
hasila endeksi verileri birlikte incelendiginde, kisi basina gayrisafi yurtiçi hasila ile yolcu ve
yük hareketliligi arasinda bir paralellik de kurinak mümkündür (bkz. Tablo 1). Örnegin. kisi
basina gayrisafi yurtiçi hasilanin ülkelerin gelismislik düzeylerini gösterdigi kabul
edildiginde, "ülkeler gelistikçe hareketlilik de artar" seklinde bir önerinede bulunmak yanlis
olmayacaktir. Daha önce de belirttigimiz gibi, Tablo 1'de yer alan ülkeler arasinda en düsük
gelismislik düzeyine sahip ülke Türkiye'dir ve Türkiye 'nin hareketliligi de bu ülkeler
arasinda en düsük alanidir. Fransa'daki endeks degerlerinin 100 kabul edildigi Owen
(1964)'te, Türkiye'nin yük hareketliligi 13,7 olarak bulunmustur. 2004 yili için yaptigimiz
hesaplamalarda ise bu degerin 33,0'a yükseldigi bulunmustur (bkz. Tablo 1).

Tablo 1

Seçilm~ il. vrupa Birligi (lkeleri ve Türkiye'de Kisi Basina Reel Gayrisafi Yurtiçi Hasila Endeksi ve
Karayollari ve Demil}'ollari Yerileri Kullanilarak Hesaplanan Yolcu ve Yük Hareketlilik Endeksleri (Fransa=IOO)

elkeler
Kisi Basina Reel GayrisafiyoLcu HareketliligiYük Hareketliligi

Yurtiçi Hasila Endeksi

EndeksiEndeksi
196] ••

2004196]"20041961"2004
Fransa

100100100100100100

Belçika

iOi.i98.9116.7]48.4103.2161.0

(ek Cumhuriyeti

57.7]26.0142.9
Danimarka

102.6]08.7119.099.7110.0110.7
Almanva

i05A'"97,991.0'"124.099.3***i2~.5
Estonva

5'.790."106,0
Yunanistan

31.763,018.742.'I-.S48.0

Ispanya
27.580.J34.852.5" "79.5"

Irlanda
50.9110.7 87.493.S86.5

Letonva'
41.398,5133.1

Litvanya

47,484.294,4
Lüksemburg

]09,5194.0 115,7201.5
Macaristan

52,1107.0111.8
Hollanda

77.3]01.269.3110.658.2134.3
Avusturva

64,5107.671.8106,J66.~] ] 5.8
Polonva

37,181,5100.2

Slovenya
79,0107,7] 16,3

Slovak Cumhuriyeti
43.370.798.3

Finlandiya
81.494,161.799,965.2113.8

Birlesik Kraiiik
104,0102.394,590,186,089,6

TÜRKIYE
14.222,9 15,313.733,0

Kaynak

,.
*** .

European Commission : Regions: Statistical Yearbook 2006, European eommision, Luxembourg, 2006: EUROST AT; BlB :
Karayolu Ulasim istatistikleri (2005), Karayoiian Genel Müdürlügü Strateji Gelistirme Daire Baskanligi 1..'lasim ve Maliyet Etütler;
Sube Müdürlügü, http://www.hm.i!Ov.tr (Erisim Tarihi: 20.02.2007); TCDD: TCDD istatistik Yilligi 2001- 2005, Sayi: 116,2005:
A. Heston, R. Summers ve B. Aten. : Penn World Table 6.2, 2006, http://rm1.econ.upcnn.edu/rihri sile 1'\\162!riwt62 reirieve.l'hri
(Erisim Tarihi: 21.02.20(7) verilerinden hesaplanmistir.
Leionya 'nin kisi basina reel gayrisafi yurtiçi hasila verisi 2003 yilina aittir. ": O",en (I 964 )'te yer alan hesaplama sonuçlaridir.
Owen (1964) 'te Bati Almanya olarak hesaplaina yapilmistir.

Diger taraftan, ECMT (2006) ve Heston, Summers ve Aten (2006)' da yer alan
verilerden hareketle yaptigimiz hesaplamalar sonucunda, Türkiye'de tasimacilik
faaliyetlerinin hizla büyüdügünü söylemek mümkündür. Örnegin, Türkiye, seçilmis 1°
A vrupa Birligi ülkesi 3 ile karsilastirildiginda, 1970- i990 döneminde kisi basina düsen ton
km ve yo1cu-km'nin büyüme oranlari açisindan ön siralarda yer almaktadir. Bu ülkeler

2 Avrupa Birligi illkelerinin tereih edilmesinin ve bunlarin arasinda seçim yapilmasinin nedeni meveut verilerin sinirli olmasidir.
3 Bu ülkeler; Avusturya, Almanya, ispanya, Italya, Finlandiya, Fransa, Macaristan, Lüksemburg, Irlanda, Polanya, Romanya ve Isveç'tir. Bu

ülkelerin seçilmesinin nedeni meveut verilerin sinirli olmasidir.
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arasinda, Türkiye 1970-2004 dönemi itibariyle, sahip oldugu yillik ortalama % 3,48'lik
büyüme oraniyla kisi basina düsen ton-km'nin büyüme orani açisindan üçüncü sirada yer
almaktadir.

TifRKIYE KARA YOLLARINDA ILLER DÜZEYINDE ULASILABILIRLIK

Türkiye için sadece karayolu uzaklik verileri kullanilarak hesaplanan iller
dÜzeyinde karayolu ulasilabilirlik degerleri Sekil i ve Sekil 2' de gösterilmistir4, Buna göre,
1996 yili itibariyle, ulasilabilirligi en yüksek ilk bes il Izmit, Adapazari, Manisa, Izmir ve
Yalova olurken, 2006 yilina gelindiginde ayni siralama Adapazari, Izmit, Bolu, Manisa ve
Izmir olarak degismistir5,

Sekill
Türkiye Karayollarinda Iller Düzeyinde Ulasilabilirlik Degerleri (1996)

1,6

1.4

iller

KJ:TIak: Karayollari Genel \'lüdürlügünce hazirlanan ilgili yillara ait mesafe cet,dkr;nden
tarafimizca i,lusturulmustur.

Sekil 2
Türkiye Karayollarinda Iller Düzeyinde Uasilabilirlik Degerleri (2006)

Lin 1 ~

Q6 n 1 c '1 q , ','i' :1

n 'I 'i 'I i,~ ' ~ i i li li ,i, ,:

o, ~ n n O ~ i! i i ' ~ i i i " il i i LLL, i ilii

': llIllilloominillli11il lli~I~~~[inIilll:1 ~!
iiLLL :jj iini1 II III iiiLLj 11: Pli Hi~3W 'i ilpn II il !HiP Hni nq1 ". j' '!i, ',I ;11 ',,' , l~'j"" '''!li

Iller

K,iynak: Kanyollari (i,'iid ~lüd(irl(ig(inc~ h,lIIrbJ1;ln ilgili yilla"i ait rn~sak cct\dkrind~n
t;irafimizca olusturiliniustur,

i Her ii~ kadar ill~x gÖre h~sapladiginlll. ula~ilahilirlik dcg~rlcrini 19XO yiltndan itibaren ba~latmak mümkÜnse d~, hir sonraki bi.\iünid~ giht"nkn i1i~r

dii/c: inde h.ixketlilik hesaplamal.iri yalnll.ca 1996-2()O(' dÖn"mi i,1I1 hcsaplaiiabildiginden bu bÖlllmde de sadec" i1)9h 'C 2(01) yillari için yapilan
~il.i.,ll.ibilirhk hesaplamalari gi\stcrilmi~tir,

i<)', yilinda unkhk ,erilen kullanilarak yapilan bir ubsilahilirlik ,alismaSlnd;l. !'üi.kiye karayollarinda ulasilabilirligt "n yÜksek ilk hcs il olarak.
:\1ik.;lLl. K.i~ '\,·n. Si\ as, Adan;i "co :\fyiHl hUIl1nmll)IUf (Atik, i 975)



Ulasilabilirlik degerlerinin 1996 yilindan 2006 yilina gelindiginde gerçeklesen yüzde
degisim sonuçlarina göre, Hakkari ve Çanakkale'nin ulasilabilirligi yaklasik % 70 oraninda
azalirken, Artvin 'in ulasilabilirligi de yaklasik % 60 oraninda düsmüstür. BingöL.
Gümüshane ve Denizli'nin ulasilabilirligi ise yaklasik % 25-35 arasinda kalan bir oranda
azalmistir. Edirne, Erzincan ve Afyon da ulasilabilirligi azalan illerdendir. Diger taraftan,
Bolu, Bilecik ve Çankiri 'nin ulasilabilirligi % 100- i50 arasinda yükselirken, Isparta ve
Hatay'in ulasilabilirligi ise bundan daha fazla % 150-200 arasinda artmistir.

TÜRKIYE KARA YOLLARINDA ILLER DÜZEYINDE HAREKETLILIK

Türkiye karayollarinda iller düzeyinde hareketlilik, i996 ve 2006 yillari 6 için, Owen
(1964)' e dayanarak olusturdugumuz yöntemden farkli olarak hesaplanmistir. Çünkü,
ulasilabilirligi yalnizca uzaklik verileri kullanarak hesapladigimizdan, elde edilen degerler
yalnizca potansiyeli göstennektedir. Eger, hareketliligi de, Owen (1964)' e dayanarak
olusturdugumuz yönteme benzer sekilde, yol uzunluklarini da dahil ederek hesaplayacak
olsaydik elde edilecek deger, fiili durumun yanisira potansiyel durumu da içerecekti. Oysa,
bizim buradaki amacimiz, potansiyel durumu ulasi1abilirlik degeri ile göstemiek; buna
karsilik, fiili durumu ise hareketlilik degeri ile incelemek oldugundan, Owen (1964)' e
dayanarak olusturdugumuz yöntemin kullanilmasi tercih edilmemistir. Burada
hesapladigimiz hareketlilik, her bir ilin kisi basina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi
basina tasit-km degerlerinin aritmetik ortalamasinin alinmasiyla elde edilmistir.

Diger taraftan, bir ilin kisi basina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi basina tasit-km
degerlerinin toplanmasi bunlarin farkli birimlere sahip olmasi nedeniyle mümkün degildir.
Bu sorunun asilabilmesi için mutlaka bir ilin temel alinmasi gerekmektedir. Bu nedenle,
bizim çalismamizda da kisi basina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi basina tasit-km
degerleri önce temel il olarakele alinan Istanbul'agöre hesaplanmis ve birim sorunu
böylece asilmistir. Bu arada, iller arasinda karsilastinna yapilabilmesi için inceleme
yillarindan öncekinde il olmayan fakat sonradan il olanlarin degerleri daha önce bagli
oldugu il merkezine eklenmis ve bu illerin aritmetik ortalamasi alinmistir.

Türkiye karayollarinda iller düzeyinde hareketlilik hesaplamalari Sekil 3 ve Sekil 4 'te
gösterilmistir. Buna göre, hareketliligin en yüksek oldugu ilk bes il, i996 yili itibariyle,
Bilecik, Bolu, Yalova, Amasya ve Afyon olurken 2006 yilina gelindiginde ayni siralama
Bolu, Bilecik, Yalova, Izmit ve Adapazari olarak degismistir.

1996 ile 2006 yillari arasinda, hareketlilik degerlerinde gerçeklesen yüzde degisim
sonuçlarina göre, Adana, Hatay, Adapazari ve Sinop'un hareketlilik degerlerinin % iO'un
altinda bir oranda arttigi saptanirken, Igdir, Gaziantep, Bolu, Bitlis ve Rize 'nin degerlerinde
ise % i0-40 arasinda artisin gerçeklestigi gözlenmistir. Kilis, Van ve Tunceli 'ye ait
degerlerin ise, daha yüksek oranlarda, sirasiyla, % 45, % 90 ve % 105 oranlarinda arttigi
belirlenmistir. Diger taraftan, bu illerin disinda kalan yerlerde ise hareketlilik degerleri
azalmakla birlikte, Kütahya ve Kirikkale illerinde bu azalma % 50'nin üzerinde
gerçeklesmistir.

6 Bu yillarin seçilmesinin nedeni mevcut verilerin sinirli olmasidir.
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Sekil 3

Türkiye Karayollarinda Iller Düzeyinde Hareketlilik Degerleri (1996, Istanbul = 1)

T--~--"--~----------------"------~--------~
,Ii

i
i

6 r

4 i

Kaynak: Karayollari Genel Müdürlügü verilerinden larafimizca hesaplanmistir.

Sekil.t

Türkiye Karayollarinda Iller Düzeyinde Hareketlilik Degederi (2006, Istanbul = i)

Kaynak: Karayollari Genel \lüdürlügü verilerinden tarafimizca hesaplanmistir.

TÜRKIYE KARA YOLLARINDA BÖLGESEL DÜZEYDE ULASiLABiLiRLIK VE
HAREKETLILIK

Tablo 4 'te yer alan bölgesel düzeyde ulasilabilirlik ve hareketlilik degerlerini
bulabilmek için, önce, iller, ulasilabilirlik ve hareketlilik degerlerine göre yÜksek, orta ve
düsük ulasilabilir ve hareketli seklinde sinitlandirilmistlr. Daha sonra bu sinitlandinnadan

yola çikilarak, illerin ulasilabilirlik ve hareketlilik degerlerinin toplanmasiyla her bir
bölgenin ulasilabilirlik ve hareketlilik degerleri elde edilmistir.

Iller bazinda elde edilen sonuçlara göre; Marmara'dan 5, Karadeniz'den 4, Ege'den 3,
GÜneydogu Anadolu'dan 1, Iç Anadolu'dan 9, Akdeniz'den 4 ve Dogu Anadolu'dan O ilin

yüksek ulasilabilirlik degerlerine sahip oldugu saptanmistir (bkz. Tablo 2). Buna karsilik;
Marmara'dan 3, Karadeniz'den 4, Ege'den 3, GÜneydogu Anadolu'dan 3, iç Anadolu'dan



2, Akdeniz'den 2 ve Dogu Anadolu'dan 10 ilin düsük ulasilabilirlik degerlerine sahip
oldugu bulunmustur (bkz. Tablo 2).

Tahlo 2

illerin Kara)'olu 1I1asilahllirlik Siniflandirmasi (2006)

Sira Yüksek Ulasilanilir iller SiraOrta Ulasilabilir Iller SiraDüsük Ulasilabilir iller

i
ADAPAZARI 27GUMUSHANE 53ERZINCAN

2

IZMIT 28(ANI\.IRI 54DENizLi

3

BOLU 29DiYARBAl\.lR 55I\.ONYA
4

MAl\ISA 30AFYON 56ERZURUM
5

iZMiR 3 i!\.ARABUI\. 57ADIYAt\1AN
6

NEVSEHiR "i\. ILi S 58SANLIURFA.'-
7

YALOVA _"I.'"
BiTlis 59RiZE

8

BILECII\. 34BATMAN 60Tl'NCELi
9

GIRESUN 35SiiRT 61MARDIN

LO

ORDU 36TRABZON 62AYDIN
II

GAZIAi\TEP 37AMASYA 63SAMSUN
12

I\.IRlhhALE 38BARTIN 64BALlI\.ESIR

13

Bl'RSA 39ZONGULDAI\. 65KARS
14

Bl'RDl'R 40BAYBURT 66ARDAHliS
15

ESl\.isEHIR 41BiNGÖL 67I\.ARAMA1\
16

KIRSEHIR 42MERSIN 68TEKiRDAG

17

ISPARTA 43ELAZICj 69HATAY
18

hCTAHYA 44USAK 70SIR1\AI\.
19

AhSARAY 45MUS 71ANTALYA
20

A1\ !\.ARA 46TO!\.AT 72MUGLA

21

ADA"'A 47!\.ASTAMONL /'3AGRI

22

KAYSERI 48I\.IRKLARELi 74ARTVt1\
"

(ORUM 49ISTANBl'L 75SiNOP-.'
24

K,MARAS 50SiVAS 76IGDIR

25

YOZGAT 51EDIR"'E 77VAN

26

NIGDE 52MALATYA
78

ÇA1\AI\.KA,LE
79

HAI\.KARI

Ka!nak, Karayollan Genel Müdürlügü yerilerinden tarafimizca hesaplanmistir.

Tablo 3

Illerin Kara}olu Hareketlilik Siniflandirmasi (2006. Istanbul = ii

Sira
Yüksek Hareketli iller

Sira
Orta Hareketli iller

Sira
Düsük Hareketli iller

(Istanbul= i)
(Istanbul= i)(Istanbul= I)

i
BOLU 27BURSA 53MARDiN

2

BiLECIK 28NEVSEHiR 54HATAY
3

YALOVA 29AYDIN 55YOZGAT
4

iZMIT 30GAZiANTEP 56ELAZIG

5

ADAPAZARI 31DENIzLI 57TRABZ01\
6

AFYON 32ERZiNCAN 58ERZURUM
7

BURDUR 33KONYA 59MALATYA
8

NiGDE 34KIRIK!\.ALE 60BiNGÖL
9

KiRKLAREli 35SIVAS 61AGRI

]0

AMASYA 36SAMSUN 62KARS
II ESKIsEHiR 37GIRESUN 63IGDlR

12

USAK 38ADANA 64ARDAHAN
13

KiRSEHiR 39MERSIN 65K,MARAS
14

MUCiLA 40BITLis 66TUNCELI

15

AKSARAY 41ANI\.ARA 67ZONGULDAI\.
16

TEKIRDAG 42VAN 68BARTIN
17

ÇANAKKALE 43SIRNAK 69TOKAT
18

MANISA 44KÜTAHYA 70ISTANBUL
19

ÇORUM 45ARTVIN 71ADIYAMAN
20

KARABUK 46sINop 72DIYARBAKIR

21

ÇANKIRI 47ISPARTA 73KARAMAN
22

BALIKESIR 48!\.AYSERi 74ORDU
23

KASTAMONU 49BAYBURT 75BATMAN
24

ANTALYA 50IZMiR 76KILis
25

RIZE 51GÜMÜSHANE 77SiiRT

26

EDIRNE 52SANLlURFA
78

HAK!\.ARi

79

MUS

Kaynak: Karayollari Genel MDdDrlügUverilerinden tarafimizea hesaplanmistir.
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Hareketlilik hesaplamalarina göre ise; Marmara'dan 9, Karadeniz'den 6, Ege'den 4,
Güneydogu Anadolu'dan O, Iç Anadolu'dan 5, Akdeniz'den 2 ve Dogu Anadolu'dan O ilin

yüksek hareketli iller oldugu saptanirken, Marmara'dan i, Karadeniz'den 4, Ege'den O,

Güneydogu Anadolu'dan 5, Iç Anadolu'dan 3, Akdeniz'den 3 ve, Dogu Anadolu'dan ii ilin
düsük hareketli iller arasinda oldugu bulunmustur (bkz. Tablo 3).i996 yili itibariyle, ulasilabilirligin en yüksek oldugu bölge olarak Iç Anadolu
saptanmistir. 2006 yili itibariyle ise Karadeniz'in en ulasilabilir bölge oldugu
görülmektedir. Marmara bölgesi ise her iki yilda da üçüncü siradadir (bkz. Tablo 4).

Diger taraftan, Istanbul'un temel alinmasiyla yapilan hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, hem 1996, hem de 2006 yillari için en hareketli bölgenin Marmara oldugu
saptanmistir (bkz. Tablo 4). Yine Istanbul bazinda, hareketliligin, 1996 ile 2006 yillari
arasinda bazi illerde yükseldigi; buna karsin, tüm bölgelerde düstügü hesaplanmistir 7.

Tablo .i

Türkiye Karayollarinda Bölgesel Düzeyde Uasilabilirlik ve Hareketlilik

Ulasilabilirlik
Hareketlilik

(Istanbul = i)Bölgeler

19<.)6200619962006

Marmara

7.898.3150.5938.59

KaradenIz

8.729,6747.3936.99

Iç Anadolu

8,809.1944,3527.92
L,e

5.3 i5.3430,,s921.16

AkdenIz

4,304,"619,,s415.-+0

Dogu ,'-nadolu

5.625,9025.5621.08

Güneydoi!u ,'-nadolu

3,643,9911.977,92

Kaynak: Karayollari Genel '.,iüdürlügü verilerinden tarafimizca hesaplanmistir.

TÜRKIYE KARA YOLLARINDA ULUSAL DÜZEYDE

"HAREKETLILIK/U LASILABILIRLIK"

Türkiye karayollarinda ulusal düzeyde "hareketliliklulasilabilirlik" serisini elde etmek
için, önce, ulusal düzeyde hareketlilik ve ulasilabilirlik serileri ayri ayri olusturulmus ve
sonra bu iki serinin birbirine orani alinmistir.

Ulusal düzeyde hareketlilik, Owen (l964)'e dayanarak olusturdugumuz ve iller
dÜzeyinde kullandigim iz yöntemden farkli bir sekilde, yalnizca kisi basina ton-km ve kisi
basina yolcu-km verileri kullanilarak elde edilmistir. Önce, kisi basina ton-km ve kisi
basina yolcu-km serilerinden her biri, ayri ayri kendi 2000 yili degerine bölünerek birim
sorunu asilmistir. Böylece, serilerin 2000 yili temelinde ifade edilmesi mÜmkün hale
gelmistir. Daha sonra ise bu iki serinin aritmetik ortalamasi alinarak tek bir hareketlilik
serisi olustunilmustur.

Ulusal düzeyde ulasilabilirlik degerleri ise su sekilde elde edilmistir: ilk olarak, tÜm
illerin daha önceden hesaplanmis ulasilabilirlik degerleri her bir yil için toplanmistir.
Böylece, yillar itibariyle ulasilabilirlik serisi elde edilmistir. Ardindan bu seri, ulusal
düzeyde hareketlilik hesaplamasinda oldugu gibi, 2000 yili toplam ulasilabilirlik degerine
oranlanmistir. Sonuçta, hem hareketlilik hem de ulasilabilirlik serisi birimsiz olarak ve ayni

IILI ,irada, ayni dilncmdc ulusal dü.'eydc kisi b.isina bin tasit-kin, ton,km \c yokii-km cinsindcn har<'kc'ililigin artmis "ldUgU da helirtilmelidir. Örnegin,

1')<)6 ile 200b yiii.iri arasinda. kisi basina bin tasii-km, i"n-km \c yok u-km dcgcrleri, >irasiyla, O,5.j'tcn O,SI'e, I,SO'dcn 2,.\2'yc ic 2,22'd"n 2J2'yc

i'ikiiii,tir. Ancak, iller dU.'cyindc yapilan hcsaplani,inin bir ilin icmd alinarak (burada Istanhul) \e gcn:kli loplulasiiriiianin yapilarak geri;cklcsiirildigi

husiisu g,Vden b\'irilmamalidir, Istanhul hannda hÖlgesel dU.'eyde h;lr\'kctJili~in ",;ilin;!si da bu ha!l.'amda dcgerlendirilmelidir.
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yil temelinde ifade edilebilir hale gelmistir. Bu iki serinin birbirine orani da ulusal düzeyde
"hareketliliklulasilabilirlik" endeksinin elde edilmesini saglamistir. Ayrica, mevcut
verilerin sinirli olmasi nedeniyle ulusal düzeyde "hareketliliklulasilabilirlik" endeksi de
i980-2005 dönemi için hesaplanmistir.

Yaptigimiz bu hesaplama sonucunda, ulusal düzeyde "hareketlilik/ulasilabilirlik"
degerlerinin, 1980 yili ile 2005 yili arasinda yaklasik % 110 oraninda arttigi saptanmistir.
"Hareketliliklulasilabilirlik"teki yillik ortalama Y9zde artisin ise % 2,85 oraninda
gerçeklestigi belirlenmistir. Ayrica, "hareketliliklulasilabilirlik"in, ulusal düzeyde, 198 l
i982 döneminde azaldigi, 1982 yilindan 1989 yilina kadar bir toparlanma gerçeklestirdigi
ardindan 1991 yilina kadar tekrar azaldigi ve bu yildan sonra dalgali bir seyir izledigi tespit
edilmistir. 2003 yili ile birlikte önemli bir siçrama baslamistir (bkz. Grafik 1).

Grafik 1
Türkiye 'de "Hareketlilik! Ulasilabilirlik" (1980-2005, Temel Yil 2000)
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Kaynak: Karayo}lan Genel Müdürlügü verilerinden tarafimizca hesaplanmistir.

SONUÇ

Karayollari ile demiryollarini birlikte ele alarak yaptigimiz hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, Türkiye' nin Avrupa Birligi ülkelerinin en gerisinde kaldigi saptanmistir.
Bununla birlikte, özellikle yük tasimaciligi yönünden, Türkiye'de karayollari ve demiryollari
ile yapilan tasimacilik faaliyetlerinin Avrupa Birligi ülkelerine kiyasla yüksek bir hizla
büyüdügü de belirlenmistir. Bir baska deyisle, Türkiye, karayollari ve demiryollari ile
yapilan tasimacilik faaliyetleri bakimindan Avrupa Birligi ülkeleri ile karsilastirildiginda
önemli bir gelisme potansiyeline sahiptir.

Yaptigimiz çalismalar sonucunda, 2006 yili itibariyle, Türkiye'de en ulasilabilir
bölgenin Karadeniz ve en hareketli bölgenin Mamiara bölgesi oldugu tespit edilmistir. 1996
ile 2006 yillari arasinda tüm bölgelerin ulasilabilirligi artarken en az artis Ege bölgesinde
meydana gelmistir. Karadeniz'in ulasabilirligi 1996 yilinda ikinci iken 2006 yilinda en
yüksektir. Bu durumun da, son yillardaki karayolu yatirimlarinin çarpici bir biçimde en çok
Karadeniz bölgesinde yapilmasindan kaynaklandigini söylemek mümkündür8.

~2000 ile 2006 yiiiari arasinda toplam karayolu yatirimlarinin % S'i Dogu Anadolu, % 6'si Güneydogu Anadolu, %S'i Akdeniz, % lO'u Ege, % i i'i iç
Anadolu, % IS'i Marmara bölgesinde yapilirken, % 42'si Karadeniz bölgesinde gerçeklestirilmistir (bkz. KarayoiiarI Genel Mildüriügil).
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Gerçeklestirdigimiz "hareketi ilik/ulasilabilirlik" hesaplamasinin sonuçlarina göre,
karayollarinda altyapinin kapasite kullanimi 1980-2005 döneminde yillar itibariyle dalgali
bir seyir izlemekle birlikte, genelolarak artis egilimi göstermektedir. % 2,85'lik yillik
ortalama büyüme orani da bu tespiti dogrulamaktadir. Bu durumda, dönem boyunca
gerçeklestirilen altyapi yatirimlari ile tasimacilik kapasitesi genislerken, bu kapasiteden
giderek daha çok yararlanildigini ancak bu düzeyin de yeterli olmadigini söylemek
mümkündür.
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