TURKIYE’DE ULASILABILIRLIK, HAREKETLILIK
VE KARAYOLLARI’

Muhtesem KAYNAK' ve Merter MERT?

OZET

Tirkiye’de yolcu ve ylk tasimaciliinin en biiyilkk kismi karayollart tarafindan
gerceklestirilmektedir. Bu bakimdan, karayolu tagimaciligi, hem ulasilabilirlik hem de
hareketlilik kavramlar agisindan bliyiik 6nem tasimaktadir. Bu bildirinin de amaci, dnce,
genelde Tiirkiye ile ilgili hareketlilik endekslerini hesaplayarak Avrupa Birligi tlkeleri ile
karstlastirmak; sonra, iller diizeyinde ulasilabilirlik ve hareketlilik endekslerini Tirkiye
tasimaciliginda ¢ok biiylik Onem tasiyan karayollart igin hesaplayarak elde edilen
sonuglarin degerlendirilmesini yapmaktir.

GIRIS

Ulastirma yatirimlarinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkileri dogrudan ve dolayli
olarak ikiye ayrilabilir. Dogrudan etkiler, ¢arpan ve baglanti etkileri gibi ekonomik
faaliyetleri dogrudan uyaran etkilerdir. Dolayl etkiler ise, ulasilabilirlik ve hareketlilikte
meydana gelen degismelerdir [bkz. Kaynak (2006)]. Burada, ulasabilirligin ve
hareketliligin artmast, esas olarak, girdi ve ¢ikti akiskanliginin ¢ogalmast olarak
anlasilmalidir. Girdi ve ¢ikti akigkanh@inin artmasi ise kaynaklarin daha verimli
kullanilmas: anlamina gelir. Dolayisiyla, ulastirma yatirimlart ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliskide anahtar kavramlarin ulasilabilirlik ve hareketlilik oldugu s6ylenebilir.

ULASILABILIRLIK

Ulasilabilirlik, “yer”ler arasindaki hareketlilik ile yakinligt iceren bir gostergedir.
Burada, herhangi bir ar noktasindan p noktasina gegisin hizlanmasi, hareketliligin
artmasini ifade ederken, herhangi bir As noktasi ile p noktasinin yakin hale getirilmesi ise
yakinligin artmast anlamina gelmektedir. Ulasilabilirligin degisimi de hareketlilik ve
yakinligim ¢esitli bilesimleri ile degisimi sonucunda gergeklesmektedir. Bu ¢ergevede,
ulasilabilirlik, hareketlilik ve yakinhig: ifade eden “zaman™ ve “uzaklik™ 6lgtilerini igeren
cesitli yontemlerle hesaplanabilmektedir. Zaman ve uzakhigin ulagtirmanin ana maliyet
unsurlarinr olusturdugu distiniiliirse, bu agidan ulagilabilirlik hesaplamast yerler arasindaki
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ulastirma maliyetini i¢cermektedir. Ornegin, bir ilkede M.P.R.0 olarak tanimlanan dort

bolge olsun. Ulasilabilirlik degeri yiikseldikge maliyetin azalacag: varsayildiginda, af
bolgesinin diger bolgelere ulasilabilirligi 0,50 birim, p bélgesinin diger bolgelere
ulasilabilirligi 0,25 birim ise, p bdlgesinden diger bolgelere ulasabilmenin maliyeti A7
bolgesinden diger bolgelere ulasabilmenin maliyetinin iki kati kadardir. Bunun anlami, A7
bolgesinin diger bolgelere ulasabilme potansiyelinin p bolgesininkinden daha fazla
oldugudur. Sonug olarak, sadece uzaklik ve zaman verileri ile yapilacak ulasilabilirlik
hesaplamalari, bolgeler arasindaki ulastirma maliyeti ve ulastirma potansiyeli hakkinda bir
cerceve ¢izmektedir.

Ancak, vurgulamak gerekir ki, ulagilabilirlik uzaklik verileriyle hesaplandiginda sadece
yakinhiga iliskin bilgi verirken, zaman verileriyle hesaplandiginda hiz unsurunu da
icereceginden hareketliligi de kapsamis olacaktir. Dolayisiyla, bu ¢alismada, ulasilabilirlik
ve hareketlilik arasindaki ayrimi netlestirmek ve bir karisikliga meydan vermemek igin
sadece uzaklik verileri kullanilmistir.

Diger taraftan, ulasilabilirlik hesaplamasinin yalnizca zaman ve uzaklik kavramlarini
icermedigini belirtmek gereklidir. Ulasilabilirlik hesaplamasinda bir bagska énemli unsur
herhangi bir A yerinden p yerindeki olanaklara ulasilabilirliktir. Bir baska deyisle, p
yerinde elde edilecek hanehalki geliri, vb. olanaklar ne kadar yiiksek olursa, P yerinin
¢ekiciligi de o kadar ¢ok olacagindan, a yerinden p yerine gitme arzusu ve dolayisiyla
ulagilabilirligi de o kadar yiiksek olacaktir. Yerler arasindaki uzaklik ve zaman bir maliyet
unsurunu gosterirken, 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 yontem Hansen (1959)’da agiklanmaktadir. Ancak, bizim burada
ulasilabilirlik hesaplamasina iliskin kullandigimiz yontem, Hansen (1959)’dan farkli olarak
yalnizca uzaklik verileri esas alinarak yapilmistir.

HAREKETLILIK

Hareketlilik, insanlarin ve mallarin bir yerden diger bir yere tasinma sikligi seklinde
ifade edilebilir. “Siklig1” belirleyen unsurlar; tasima faaliyetinin gergeklestigi ortam, yani,
yol uzunlugu, tiirii ve kalitesi, tasimay: faaliyetini gergeklestiren araclarin miktari, tiirii ve
kalitesi, ekonomideki miibadele yogunlugu vb.dir. Owen (1964) tarafindan tek bir yil
(1961) igin hesaplanan “yiik tasima endeksi™ni asagidaki gibi ifade etmek miimkiindiir':
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Burada; Famr, yik hareketlilik endeksini; g, lilkedeki demiryolu uzunlugunu; 4, 100
km® cinsinden iilkenin yiiz6l¢iimiinii; P, 10.000 kisi cinsinden tlkenin niifusunu; sy,
tilkedeki kaplamali yol uzunlugunu; 7as, ton-km cinsinden iilkedeki yiik tagimasini; C,
tlkedeki kisi sayisim; ¢y, ticari ara¢ sayisini ifade etmektedir (Owen, 1964: 14). x, soz

" Owen (1964)’in belli bir tilkeyi (Fransa) temel alarak ve tek bir yil igin hesapladify “hareketlilik endeksi”nde kullamlan ydntem, a¢tk bir sekilde
anlatlmamaktadir. Dolayisiyla, bizim burada yik ( FMI ) ve yoleu (PMI ) igin ifade ettigimiz endeks hesaplama ydntemleri, Owen’in
ditglincelerinden hareketle tarafimizca olusturuimustur,
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konusu degiskenin ele alinan iilke icin, y ise sdz konusu degiskenin temel alinan iilke igin

oldugunu ifade etmektedir.
Benzer sekilde, Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz yolcu tasima hareketlilik
endeksi de sOyle ifade edilebilir:
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Burada karsiliklar1 daha 6nce verilen simgelere ek olarak;, pam7, yolcu hareketlilik
endeksini; pPar, yolcu-km cinsinden iilkedeki yolcu tasimasini; pc, tlkedeki &zel arag
sayisint gostermektedir. '

ULASTIRMA YATIRIMLARI, ULASILABILIRLIK VE HAREKETLILIK

Ulastirma vyatirimlari, birimler arasindaki uzakligi ve/veya birimlerin birbirine
ulagabilme zamanini azaltir. Boylece, ulasilabilirlik ve hareketlilik de artar. Burada
ulasilabilirlik, yalnizca uzaklik verileriyle hesaplandiginda altyapinin potansiyelini
gosterirken, Hansen (1959)’da yer alan yontemle hesaplandiginda potansiyel “olanak
basina ortalama verimliligi” ifade eder. Diger taraftan, hareketlilik, Owen (1964)e
dayanarak olusturdugumuz yontemle hesaplandiginda, belli bir potansiyelin yanisira buna
ilaveten fiili tasimalar da ifade etmektedir. Bir baska deyisle, hareketlilik, fiili hareket
faaliyetleri ve hareket edebilme potansiyelini birlikte kapsamaktadir.

Ulastirma yatirimlarinin  ekonomik biiyiime ve kalkinma yd&niinden ©6nemu,
ulasilabilirlik ve hareketlilik baglamlarinda, ulagtirma altyapisinin potansiyelinin yanisira
insan ve mallarin dolagim sikligini da etkilemesinde yatmaktadir.

“HAREKETLILIK/ULASILABILIRLIK”

Hareketlilik, yalnizca fiili tasima verileri ve ulasilabilirlik de yalnizca uzaklik veriler:
ile hesaplandiginda, bu iki degerin birbirine orani, ilgili ulastirma altyapisinin kapasitesinin
kullanimina  iliskin  bir  gosterge olarak  degerlendirilebilir. Bu  bakimdan,
“hareketlilik/ulasilabilirlik” degerinin yiikselmesi, potansiyelin giderek daha fazla

kullanilmasi anlamina gelirken, diismesi, ulastirma altyapisinin daha az kullanilmasini ifade
eder.

TURKIYE’DE VE ULUSLARARASI DUZEYDE HAREKETLILIK

Hareketliligi agikladigimiz  boéliimde, hareketliligin, esas olarak, karayollart ve
demiryollarina iliskin verilerle hesaplandiini gostermistik. Her ne kadar ¢aligmamizin esas
konusunu karayollarinda ulasilabilirlik ve hareketlilik olusturmaktaysa da, bu béliimde, hem
Owen (1964)’te yer alan degerlerle uluslararasi diizeyde kargilagtirma yapabilmek, hem de
hareketlilik hesaplamasinin orijinal ydntemini dogru vurgulamak amaciyla, karayollar ile
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birlikte demiryollarinin da dahil oldugu bir hareketlilik hesaplamasi yapilmistir. Ancak, bu
arada, diger ulagtirma modlarma iligkin verilerin de kullanilmasi ile hareketlilige iliskin daha
gercege yakin hesaplamalarin yapilabilecegi de ihmal edilmemelidir.

Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz yontemle Tiirkiye ve se¢ilmis Avrupa Birligi3
tlkeleri i¢in hesapladigimiz hareketlilik endeksleri sonuglari Tablo 1’de verilmistir.
Hesaplamalardan ¢ikan sonuca gore, Tlirkiye’de hareketlilik, Avrupa Birligi tlkelerinin ¢ok
gerisinde kalmaktadir. Ote yandan, hareketlilik endeksleri ile kisi basina gayrisafi yurtici
hasila endeksi verileri birlikte incelendiginde, kisi basina gayrisafi yurti¢i hasila ile yolcu ve
yiik hareketliligi arasinda bir paralellik de kurmak miimkiindiir (bkz. Tablo 1). Oregin. kisi
basma gayrisafi yurtici hasilanin iilkelerin gelismislik diizeylerini gd&sterdigi  kabul
edildiginde, “iilkeler gelistik¢e hareketlilik de artar” seklinde bir 6nermede bulunmak vanlis
olmayacaktir. Daha 6nce de belirttigimiz gibi, Tablo 1°de yer alan iilkeler arasinda en diisiik
gelismislik diizeyine sahip tlke Tirkiye'dir ve Turkiye'nin hareketliligi de bu ilkeler
arasinda en dusiik olanidir. Fransa’daki endeks degerlerinin 100 kabul edildigi Owen
(1964)’te, Tirkive'nin viik hareketliligi 13,7 olarak bulunmustur. 2004 yili i¢in yaptigimiz
hesaplamalarda ise bu degerin 33,0a yiikseldigi bulunmustur (bkz. Tablo 1).

Tablo 1

Secilmis Avrupa Birligi Clkeleri ve Tiirkive'de Kisi Basina Reel Gayrisafi Yurtici Hasila Endeksi ve
Karayollari ve Demiryollar Verileri Kullamilarak Hesaplanan Yolcu ve Yiik Hareketlilik Endeksleri (Fransa=100)

Clkeler Kisi Bfi§xna Reel Gayrisgf'l Yolcu Harekf:lliligi Yk Harekc?liligi
Yurti¢i Hasila Endeksi Endeksi Endeksi
1961** 2004 1961** 2004 1061+ 2004
Fransa 100 100 100 100 100 100
Bel¢ika 101.1 98.9 116.7 1484 103.2 161.0
Cek Cumhuriveti 5§77 126.0 142.9
Danimarka 102.6 108.7 119.0 99.7 110.0 110.7
Almanya 105.4*** 97.9 91.0%** 1240 99 3¥=* 1285
Estonva 2.7 90.2 106.0
Yunanistan 317 63.0 18.7 423 17.8 48.0
jspanya 27.5 80.1 34.8 528 332 79.5
irlanda 30.9 110.7 87.4 93.8 86.3
Letonva* 41.3 98,5 153.]
Litvanya 474 84.2 94.4
Litksemburg 109.5 194.0 1157 201.5
Macaristan 52,1 107.0 111.8
Hollanda 77.3 101.2 69.3 110.6 582 1343
Avusturya 64.5 107.6 71.8 106,1 66.8 115.8
Polonya 37,1 81,5 100.2
Slovenya 79,0 107,7 116,3
Slovak Cumbhuriyeti 433 70.7 98.3
Finlandiya 81,4 94.1 61,7 99,9 65.2 113.8
Birlesik Kralhk 104,0 1023 94.5 90.1 86,0 £9.6
TURKIYE 14.2 229 153 13.7 33,0
Kaynak :  FEuropean Commission : Regions: Statistical Yearbook 2006, European Commision, Luxembourg, 2006; EUROSTAT; BIB :

Karayolu Ulasim istatistikleri (2005), Karayollan Genel Miidiirliigil Strateji Gelistirme Daire Bagkanhif Ulagim ve Malivet Etitleri
Sube Mudiirliizd, hup//www kgm.gov.tr (Erisim Tarihi : 20.02.2007); TCDD : TCDD Istatistik Yilhgi 2001- 2005, Sayi: 116, 2005;
A. Heston, R. Summers ve B. Aten. : Penn Werld Table 6.2, 2006, hitp://pwt.econ.upenn.edu/php_site pwib2/pwt62_retrieve.php
(Erisim Tarthi: 21.02.2007) verilerinden hesaplanmigur.

Letonya'nin kisi bagina reel gayrisafi yurtigi hasila verisi 2003 yilma aittir.  ** : Owen (1964) te yer alan hesaplama sonuglandir.
Owen (1964)’te Bati Almanya olarak hesaplama yapiimisur,

Kk .

Diger taraftan, ECMT (2006) ve Heston, Summers ve Aten (2006)’da yer alan
verilerden hareketle yaptigimiz  hesaplamalar sonucunda, Tirkiye’de tasimacihik
faaliyetlerinin hizla biiyiidiigiini s6ylemek miimkiindiir. Ornegin, Tiirkiye, secilmis 10
Avrupa Birligi iilkesi® ile karsilastinldiginda, 1970-1990 déneminde kisi basina diisen ton-
km ve yolcu-km’nin blyime oranlar agisindan 6n siralarda yer almaktadir. Bu iilkeler

2 Avrupa Birligi iilkelerinin tercih edilmesinin ve bunlanin arasinda seim yapilmasinin nedeni meveut verilerin simirh olmasidir.
* Bu iilkeler; Avusturya, Almanya, Ispanya, ltalya, Finlandiya, Fransa, Macaristan, Litksemburg, Irlanda, Polonya, Romanya ve Isveg’tir. Bu
itkelerin segilmesinin nedent meveut verilerin sl olmasidir.
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arasinda, Tirkiye 1970-2004 donemi itibariyle, sahip oldugu yillik ortalama % 3,48’lik
biiylime oraniyla kisi bagina diisen ton-km’nin biiylime orani agisindan iigiincii sirada yer
almaktadir.

TURKIYE KARAYOLLARINDA ILLER DUZEYINDE ULASILABILIRLIK

Turkiye i¢in sadece karayolu uzaklik verileri kullanilarak hesaplanan iller
diizeyinde karayolu ulasilabilirlik degerleri Sekil 1 ve Sekil 2°de gosterilmistir'. Buna gére,
1996 yili itibariyle, ulagilabilirligi en yiiksek ilk bes il izmit, Adapazari, Manisa, [zmir ve
Yalova olurken, 2006 yilina gelindiginde ayn: siralama Adapazari, izmit, Bolu, Manisa ve
izmir olarak degismistir”.

) Sekil 1
Tiirkiye Karayollarinda iller Diizeyinde Ulasilabilirtik Degerleri (1996)
Bl
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Kaynak: Karayollan Genel Midiriiigiince hazirlanan ilgili yillara ait mesafe cetvelierinden
tarafimizea olusturulmustur.
Sekil 2
Tiirkiye Karayellarinda iller Diizevinde Ulasilabilirlik Degerleri (2006)

flar

Kaynak: Karayollan Genel Madirliigtinee hazickanan ilgili yiliara ait mesafe cetvellerinden
tarafimizea olusturubmusgtur.,

’_l_lk‘r ne Kadar illere gore hesapladigimiz ulagilabiliclik degertering 1980 yilindan itibaren bagtatmak miimkinse de, bir sonraki bilimde pdsterilen iler
diizeyinde hareketlilik hesaplamalant yalinzea 1996-2006 dénemi igin hesaplanabildiginden bu bélimde de sadece 1996 ve 2000 ylart igin yumlon
gl.\.snl‘\b;hrhk hesaplamalun gdsterthmiytir,

1975 yilinda wzakhik verileri kullanilarak yapilan bir ulagilabilichik galymasinda, Tirkiye karayollannda ulagifabilirligi en yitksek ilk bey if olarak,
Ankary, Ravsert, Sivas, Adana ve Afyon bulunmustur (Atik, 1973)



Ulasilabilirlik degerlerinin 1996 yilindan 2006 yilina gelindiginde gergeklesen yiizde
degisim sonuglarina gére, Hakkari ve Canakkale’nin ulasilabilirligi yaklasik % 70 oraninda
azalirken, Artvin’in ulasilabilirligi de yaklasik % 60 oraninda digmiistiir. Bingdl,
Giimiishane 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 Cankiri’nin ulasilabilirligi % 100-150 arasinda yiikselirken, Isparta ve
Hatay™in ulasilabilirligi ise bundan daha fazla % 150-200 arasinda artmistir.

TURKIVE KARAYOLLARINDA ILLER DUZEYINDE HAREKETLILIK

Tiirkiye karayollarinda iller diizeyinde hareketlilik, 1996 ve 2006 yillar® igin, Owen
(1964)’e dayanarak olusturdugumuz yoéntemden farkli olarak hesaplanmistir. Clinkd,
ulasilabilirligi yalnizca uzaklik verileri kullanarak hesapladigimizdan, elde edilen degerler
valnizca potansiyeli gostermektedir. Eger, hareketliligt de, Owen (1964)’e dayanarak
olusturdugumuz yénteme benzer sekilde, yol uzunluklarin1 da dahil ederek hesaplayacak
olsaydik elde edilecek deger, fiili durumun yanisira potansiyel durumu da igerecekti. Oysa,
bizim buradaki amacimiz, potansiyel durumu ulasilabilirlik deger ile gdstermek; buna
karsilik, fiilli durumu ise hareketlilik degeri ile incelemek oldugundan, Owen (1964)’e
dayanarak olusturdugumuz yontemin 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 bagina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi basina tasit-km
degerlerinin toplanmasi bunlarin farkli birimlere sahip olmasi nedeniyle miimkiin degildir.
Bu sorunun asilabilmesi i¢in mutlaka bir ilin temel alinmasi1 gerekmektedir. Bu nedenle,
bizim ¢alismamizda da kisi basina ton-km, kisi bagina yolcu-km ve kisi bagina tasit-km
degerleri once temel il olarak ele alinan Istanbul’a goére hesaplanmis ve birim sorunu
boylece asilmistir. Bu arada, iller arasinda karsilastirma yapilabilmes: i¢in inceleme
yillarindan oncekinde il olmayan fakat sonradan il olanlarin degerleri daha &nce bagh
oldugu il merkezine eklenmis ve bu illerin aritmetik ortalamasi alinmistir.

Turkiye karayollarinda iller diizeyinde hareketlilik hesaplamalar1 Sekil 3 ve Sekil 4’te
gosterilmistir. Buna gore, hareketliligin en yiiksek oldugu ilk bes il, 1996 yili itibariyle,
Bilecik, Bolu, Yalova, Amasya ve Afyon olurken 2006 yilina gelindiginde ayni siralama
Bolu, Bilecik, Yalova, Izmit ve Adapazan olarak degismistir.

1996 ile 2006 yillart arasinda, hareketlilik degerlerinde gerceklesen ylizde degisim
sonuglarina gore, Adana, Hatay, Adapazarn ve Sinop’un hareketlilik degerlerinin % 10’un
altinda bir oranda arttif1 saptanirken, Igdir, Gaziantep, Bolu, Bitlis ve Rize nin degerlerinde
ise % 10-40 arasinda artisin gercgeklestigi gozlenmistir. Kilis, Van ve Tunceli’ye ait
degerlerin ise, daha yiiksek oranlarda, sirasiyla, % 45, % 90 ve % 105 oranlarinda arttig:
belirlenmistir. Diger taraftan, bu illerin disinda kalan yerlerde ise hareketlilik degerler
azalmakla birlikte, Kiitahya ve Kirkkale illerinde bu azalma % 50’nin {izerinde
gerceklesmistir.

®Bu yillarin se¢ilmesinin nedeni meveut verilerin simirli olmasidir.
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Sekil 3
Tiirkiye Karayollarinda flier Diizeyinde Hareketlilik Degerleri (1996, fstanbul = 1)
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Kaynak: Karayollart Genel Midiirliigii verilerinden tarafimizca hesaplanmistr.

Sekil 4
Tiirkive Karayollarinda iller Diizeyinde Hareketlilik Degerleri (2006, Istanbul = 1)
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Kaynak: Karayollart Genel Midiirliigii verilerinden tarafimizea hesaplanmustir,

TURKIYE KARAYOLLARINDA BOLGESEL DUZEYDE ULASILABILIRLIK VE
HAREKETLILIK

Tablo 4’te yer alan bolgesel diizeyde ulasilabilirlik ve hareketlilik degerlerini
bulabilmek igin, 6nce, iller, ulasilabilirlik ve hareketlilik degerlerine gore yiiksek, orta ve
digiik ulasilabilir ve hareketli seklinde simiflandirilmistir. Daha sonra bu sintflandirmadan
yola ¢ikilarak, illerin ulagilabilirlik ve hareketlilik degerlerinin toplanmasiyla her bir
bolgenin ulasilabilirlik ve hareketlilik degerleri elde edilmistir.

iller bazinda elde edilen sonuglara gore; Marmara’dan 5, Karadeniz’den 4, Ege’den 3,
Giineydogu Anadolu’dan 1, I¢ Anadolu’dan 9, Akdeniz’den 4 ve Dogu Anadolu’dan 0 ilin
yliksek ulasilabilirlik degerlerine sahip oldugu saptanmustir (bkz. Tablo 2). Buna karsihk:
Marmara'dan 3, Karadeniz’den 4, Ege'den 3, Gineydogu Anadolu’dan 3, i¢ Anadolu’dan



2, Akdemz’den 2 ve Dogu Anadolu’dan 10 ilin diisiikk ulasilabilirlik degerlerine sahip

oldugu bulunmustur (bkz. Tablo 2).

Tablo 2

fllerin Karayolu Ulasilabllirlik Siniflandirmas (2006)

Sira Yiiksck Ulagilabilir iler Sira Orta Ulagilabilir Hler Sira Diisik Ulagilabilir iller
| ] ADAPAZARI 27 GUMUSHANE 53 ERZINCAN
| 2 1IZMIT 28 CANKIRI 54 DENIZLI
3 BOLU 29 DIYARBAKIR S KRONYA
4 MANISA 30 AFYON 56 ERZURUM
5 1IZMIR 3] KARABUK 57 ADIYAMAN
6 NEVSEHIR 32 KILIS 58 SANLIURFA
7 YALOVA 33 BITLIS s9 RIZE
8 BILECIK 34 BATMAN 60 TUNCELI
; 9 GIRESUN 35 SHRT 61 MARDIN
| 10 ORDU 36 TRABZON 62 AYDIN
1 GAZIANTEP 37 AMASYA 63 SAMSUN
12 KIRIKKALE 38 BARTIN 64 BALIKESIR
13 BURSA 39 ZONGULDAK 63 KARS
14 BURDUR 40 BAYBURT 66 ARDAHAN
15 ESKISEHIR 41 BINGOL 67 KARAMAN
16 KIRSEHIR 42 MERSIN 68 TEKIRDAG
17 ISPARTA 43 ELAZIG 69 HATAY
18 KUTAHYA 44 USAK 70 SIRNAK
19 AKSARAY 45 MUS 71 ANTALYA
20 ANKARA 46 TOKAT 72 MUGLA
21 ADANA 47 KASTAMONU 73 AGRI
22 KAYSER] 48 KIRKLAREL] 74 ARTVIN
23 CORUM 49 ISTANBUL 75 SINOP
24 K.MARAS 50 SIVAS 76 IGDIR.
25 YOZGAT 51 EDIRNE 77 VAN
N L 5 . 78 CANAKKALE
26 NIiGDE 52 MALATYA 5 ARKAR]

Kaynak: Karavollan Genel Miidiirligli verilerinden tarafimizca hesaplanmisur.

illerin Karayolu Hareketlilik Smiflandirmas: (2006, Istanbul = 1)

Tablo 3

Sira Yiiksek Hareketli Iller Sira Orta Hareketli [fler Sira Diisitk Hareketli [ller
(Istanbul=1) (Istanbui=1) (Istanbui=1)
1 BOLU 27 BURSA 53 MARDIN
2 BILECIK 28 NEVSEHIR 54 HATAY
3 YALOVA 29 AYDIN 55 YOZGAT
4 1ZMIT 30 GAZIANTEP S ELAZIG
3 ADAPAZARI] 3] DENIZLI 57 TRABZON
6 AFYON 32 ERZINCAN ERZURUM
7 BURDUR 33 KONYA 59 MALATYA
8 NIGDE 34 KIRIKKALE 60 BINGOL
9 KIRKLARELI 35 SIVAS 61 AGRI
10 AMASYA 36 SAMSUN 62 KARS
11 ESKISEHIR 37 GIRESUN 63 IGDIR
12 USAK 38 ADANA 64 ARDAHAN
13 KIRSEHIR 39 MERSIN 65 K.MARAS
14 MUGLA 40 BITLIS 66 TUNCELI
15 AKSARAY 41 ANKARA 67 ZONGULDAK
16 TEKIRDAG 42 VAN 68 BARTIN
17 CANAKKALE 43 SIRNAK. 69 TOKAT
18 MANISA 44 KUTAHYA 70 ISTANBUL
19 CORUM 45 ARTVIN 71 ADIYAMAN
20 KARABUK 46 SINOP 72 DIYARBAKIR
21 CANKIRI 47 ISPARTA 73 KARAMAN
22 BALIKESIR 48 KAYSERI 74 ORDU
23 KASTAMONU 49 BAYBURT 75 BATMAN
24 ANTALYA 50 1ZMIR 76 KILIS
25 RIZE 51 GUMUSHANE 77 SHRT
26 EDIRNE 52 SANLIURFA 78 HAKKARI
79 MUS

Kaynak: Karayollan Genel Midiirliigli verilerinden tarafimizca hesaplanmigtir,
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Hareketlilik hesaplamalarina gore ise; Marmara’dan 9, Karadeniz’den 6, Ege’den 4,
Giineydogu Anadolu’dan 0, I¢ Anadolu’dan 5, Akdeniz’den 2 ve Dogu Anadolu’dan 0 ilin
yiiksek hareketli iller oldug}l saptanirken, Marmara’dan 1, Karadeniz’den 4, Ege’den 0,
Giineydogu Anadolu’dan 5, I¢ Anadolu’dan 3, Akdeniz’den 3 ve Dogu Anadolu’dan 11 ilin
diisiik hareketli iller arasinda oldugu bulunmustur (bkz. Tablo 3).

1996 yili itibariyle, ulasilabilirligin en yiiksek oldugu bolge olarak I¢ Anadolu
saptanmuistir. 2006 yili itibariyle ise Karadeniz’in en ulasilabilir bolge oldugu
goriilmektedir. Marmara bolgesi ise her iki yilda da tiglincii siradadir (bkz. Tablo 4).

Diger taraftan, Istanbul’'un temel alinmasiyla yapilan hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, hem 1996, hem de 2006 yillan i¢in en hareketli bdlgenin Marmara oldugu
saptanmistir (bkz. Tablo 4). Yine Istanbul bazinda, hareketliligin, 1996 ile 2006 yillari
arasinda bazi illerde yiikseldigi; buna karsin, tiim bélgelerde diistiigii hesaplanmistir’.

Tablo 4
Tiirkiye Karayollarinda Bolgesel Diizeyde Ulasilabilirlik ve Hareketlilik

Ulasilabilirlik &i‘;‘;‘:"i‘i‘)
Bolgeler 1996 2006 1996 2006
Marmara 7.89 8.31 50.59 38.59
Karadeniz 8.72 9.67 47.39 36,99
Ic Anadolu .80 9,19 4433 27.92
Ege 531 534 30.89 2116
Akdeniz 130 1.76 19.84 15.40
Dogu Anadolu 5,62 5.90 2556 21.08
Giinevdogu Anadolu 3.64 3.99 11.97 792

Kaynak: Karayollart Genel Mudirligi verilerinden tarafimizea hesaplanmisur.

TURKIYE KARAYOLLARINDA ULUSAL DUZEYDE
“HAREKETLILIK/ULASILABILIRLIK”

Tirkiye karayollarinda ulusal diizeyde “hareketlilik/ulasilabilirlik™ serisini elde etmek
icin, once, ulusal diizeyde hareketlilik ve ulasilabilirlik serileri ayr ayrr olusturulmus ve
sonra bu iki serinin birbirine orani alinmistir.

Ulusal diizeyde hareketlilik, Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz ve iller
diizeyinde kullandigimiz yontemden farkli bir sekilde, yalmzca kisi basina ton-km ve kisi
basina yolcu-km verileri kullanilarak elde edilmistir. Once, kisi basina ton-km ve kisi
basina yolcu-km serilerinden her biri, ayri ayri kendi 2000 yili degerine bdliinerek birim
sorunu astlmistir. Boylece, serilerin 2000 yili temelinde ifade edilmesi mimkiin hale
gelmistir. Daha sonra ise bu iki serinin aritmetik ortalamas: alinarak tek bir hareketlilik
serisi olusturulmustur.

Ulusal diizeyde ulasilabilirlik degerleri ise su sekilde elde edilmistir: ilk olarak, tiim
illerin daha onceden hesaplanmis ulasilabilirlik degerleri her bir yil icin toplanmustir.
Boylece, yillar itibariyle ulasilabilirlik serisi elde edilmistir. Ardindan bu seri, ulusal
diizeyde hareketlilik hesaplamasinda oldugu gibi, 2000 yili toplam ulasilabilirlik degerine
oranlanmustir. Sonugta, hem hareketlilik hem de ulasilabilirlik serisi birimsiz olarak ve ayni

Bu arada, ayns donemde ulusal diizeyde Kigi bagina bin tagit-km, ton-km ve yolcu-km ciosinden harcketlitigin artmay oldugu da belirtilmelidir. Omegin,
1996 il 2006 vallan arasinda, kigi bugina bin tagit-km, ton-km ve yolcu-km degerlert, sirasiyly, 054 ten 0,8 ¢, 180 den 2,32'ye ve 2,22°den 2,32'ye
Vikmstie. Ancak, iller diizeyinde yapilan hesaplamanin bir ilin emel almarak (burada Istanbul) ve gerekll toplulagtiemanim yapilarak gergeklestirildigi
hususu gdzden kagintmamahidie. stanbul bazinda balgesel dilzeyde harcketliligin azalmasi da bu baglamda degerlendinimelidir.
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yil temelinde ifade edilebilir hale gelmistir. Bu iki serinin birbirine orani da ulusal diizeyde
“hareketlilik/ulagilabilirlik” endeksinin elde edilmesini saglamistir. Ayrica, mevcut
verilerin sinirli olmasi nedeniyle ulusal diizeyde ‘“‘hareketlilik/ulasilabilirlik™ endeksi de
1980-2005 dénemi igin hesaplanmustir.

Yaptigimiz bu hesaplama sonucunda, ulusal diizeyde “hareketlilik/ulasilabilirlik”
degerlerinin, 1980 yili ile 2005 y1li arasinda yaklasik % 110 oraninda arttig1 saptanmustir.
“Hareketlilik/ulasilabilirlik”teki yillik ortalama ylizde artisin ise % 2,85 oraninda
gerceklestigi belirlenmistir. Ayrica, “hareketlilik/ulasilabilirlik™in, ulusal diizeyde, 1981~
1982 doneminde azaldig, 1982 yilindan 1989 yilina kadar bir toparlanma gergeklestirdigi
ardindan 1991 yilina kadar tekrar azaldig1 ve bu yildan sonra dalgali bir seyir 1zledigi tespit
edilmistir. 2003 yil1 ile birlikte 6nemli bir sigrama baglamistir (bkz. Grafik 1).

Grafik 1
Tiirkiye’de “Hareketlilik/ Ulasilabilirlik” (1980-2005, Temel Y1l 2000)
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Kaynak: Karayollar1 Genel Midirliigii verilerinden tarafimizca hesaplanmistr.

SONUC

Karayollari ile demiryollarin1 birlikte ele alarak yaptigimiz hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, Tirkiye’nin Avrupa Birligi iilkelerinin en gerisinde kaldigi saptanmustir.
Bununla birlikte, 6zellikle ylik tasimacilig1 yontinden, Tiurkiye’de karayollar1 ve demiryollarn
ile yapilan tasimacilik faaliyetlerinin Avrupa Birligi tlkelerine kiyasla yiiksek bir hizla
biyiidiigii de belirlenmistir. Bir baska deyisle, Tiirkiye, karayollar1 ve demiryollar: ile
yapilan tasimacilik faaliyetleri bakimindan Avrupa Birligi tlkeleri ile karsilastirildiginda
onemli bir gelisme potansiyeline sahiptir.

Yaptigimiz ¢alismalar sonucunda, 2006 yili itibariyle, Tiirkiye’de en ulasilabilir
bolgenin Karadeniz ve en hareketli bélgenin Marmara bolgesi oldugu tespit edilmigtir. 1996
ile 2006 yillar arasinda tiim bolgelerin ulagilabilirligi artarken en az artis Ege bolgesinde
meydana gelmistir. Karadeniz’in ulagabilirligi 1996 yilinda ikinci iken 2006 yilinda en
yiiksektir. Bu durumun da, son yillardaki karayolu yatirnmlarinin ¢arpici bir bigimde en ¢ok
Karadeniz bolgesinde yapilmasindan kaynaklandigim s6ylemek miimkiindiir®.

% 2000 ile 2006 yillar arasinda toplam karayolu yatinmlarinm % 5°i Dogu Anadoly, % 6's1 Giineydofiu Anadolu, %8°i Akdeniz, % 10°u Ege, % 1171 I¢
Anadolu, % 18’1 Marmara bélgesinde yapthirken, % 42°si Karadeniz bélgesinde gergeklestiriimistir (bkz. Karayollari Genel Mudiirliigi).
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Gergeklestirdigimiz  “hareketlilik/ulagilabilirlik” hesaplamasinin  sonuglarina  gore,
karayollarinda altyapinin kapasite kullanimi 1980-2005 doneminde yillar itibariyle dalgali
bir seyir izlemekle birlikte, genel olarak artig egilimi gostermektedir. % 2,85’lik yillik
ortalama biiylime orant da bu tespiti dogrulamaktadir. Bu durumda, dénem boyunca
gerceklestirilen altyap1 yatirimlan ile tasimacilik kapasitesi genislerken, bu kapasiteden
giderek daha ¢ok yararlanildigini ancak bu diizeyin de yeterli olmadifini sdylemek
miimkiindiir.
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