TURKIYE’DE ULASILABILIRLIK, HAREKETLILIK
VE KARAYOLLARI"

Muhtesem KAYNAK' ve Merter MERT?

OZET

Tiirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciliginin en biiyiik kismi karayollari tarafindan
gergeklestirilmektedir. Bu bakimdan, karayolu tagimacihigi, hem ulasilabilirlik hem de
hareketlilik kavramlar1 agisindan biiyiik onem tagimaktadir. Bu bildirinin de amaci, once,
genelde Tiirkiye ile ilgili hareketlilik endekslerini hesaplayarak Avrupa Birligi iilkeleri ile
karsilagtirmak; sonra, iller diizeyinde ulasilabilirlik ve hareketlilik endekslerini Tiirkiye
tasimaciliginda ¢ok bilyllk Onem tasiyan karayollarnn igin hesaplayarak elde edilen
sonuglarin degerlendirilmesini yapmaktir.

GIRIS

Ulagtirma yatirimlarimin ekonomik bitytime {izerindeki etkileri dogrudan ve dolaylt
olarak ikiye ayrilabilir. Dogrudan etkiler, ¢arpan 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 c¢ikti akiskanliginin ¢ogalmasi olarak
anlasilmalidir. Girdi ve ¢ikti akigkanhginin artmasi ise kaynaklarin daha verimli
kullanilmast anlamina gelir. Dolayisiyla, ulastirma yatirimlari ile ekonomik bilyiime
arasindaki iliskide anahtar kavramlarin ulagilabilirlik ve hareketlilik oldugu séylenebilir.

ULASILABILIRLIK

Ulasilabilirlik, “yer”ler arasindaki hareketlilik ile yakinhgi igeren bir gostergedir.
Burada, herhangi bir u noktasindan p noktasina gegisin hizlanmasi, hareketliligin
artmasini ifade ederken, herhangi bir s noktasi ile P noktasinin yakin hale getirilmesi ise
yakinligin artmasi anlamina gelmektedir. Ulasilabilirligin degisimi de hareketlilik ve
yakinligin cesitli bilesimleri ile degisimi sonucunda gergeklesmektedir. Bu gergevede,
ulagilabilirlik, hareketlilik ve yakinlig: ifade eden “zaman” ve “uzakhik” olgiilerini igeren
¢esitli yontemlerle hesaplanabilmektedir. Zaman ve uzakligin ulastirmanin ana maliyet
unsurlarini olusturdugu distiniiliirse, bu agidan ulagilabilirlik hesaplamasi yerler arasindaki

* Bildirinin hazirlanmasindaki katkilarindan dolayt Prof.Dr. Muzaffer Sarimeseli’ye ve karayollariyla ilgili ham
verilerin elde edilmesindeki yardimiar nedeniyle Karayollar1 Genel Mudirlugii’nde gorevli Sube Miudtirleri Sn.
Leyla Unal’a, Sn. Remzi Isik’a ve diger ¢alisanlarina ok tesekkir ederiz.
1. Prof. Dr., Gazi Universitesi [ktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi, Ankara
2. Ars. Gor., Gazi Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiltesi, Ankara
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ulastirma maliyetini igermektedir. Ornegin, bir iilkede M,P,R,0 olarak tanimlanan dort

bolge olsun. Ulasilabilirlik degeri yiikseldikge maliyetin azalacagi varsayildiginda, um
bolgesinin diger bolgelere ulagilabilirligi 0,50 birim, p bdlgesinin diger bolgelere
ulagilabilirligi 0,25 birim ise, P bolgesinden diger bolgelere ulasabilmenin maliyeti u
bolgesinden diger bolgelere ulasabilmenin maliyetinin iki kat1 kadardir. Bunun anlami, m
bolgesinin diger bolgelere ulasabilme potansiyelinin p bolgesininkinden daha fazla
oldugudur. Sonug¢ olarak, sadece uzaklik ve zaman verileri ile yapilacak ulagilabilirlik
hesaplamalari, boigeler arasindaki ulagtirma maliyeti ve ulastirma potansiyeli hakkinda bir
cerceve gizmektedir.

Ancak, vurgulamak gerekir ki, ulasilabilirlik uzaklk verileriyle hesaplandiginda sadece
yakmliga iliskin bilgi verirken, zaman verileriyle hesaplandiginda hiz unsurunu da
icereceginden hareketliligi de kapsamis olacaktir. Dolayisiyla, bu ¢aligmada, ulasilabilirlik
ve hareketlilik arasindaki ayrimi netlestirmek ve bir karigikliga meydan vermemek igin
sadece uzaklik verileri kullanilmigtir.

Diger taraftan, ulasilabilirlik hesaplamasinin yalnizca zaman ve uzaklhk kavramlarin
icermedigini belirtmek gereklidir. Ulasilabilirlik hesaplamasinda bir baska 6nemli unsur
herhangi bir A yerinden p yerindeki olanaklara ulagilabilirliktir. Bir baska deyisle, p
yerinde elde edilecek hanehalki geliri, vb. olanaklar ne kadar yiiksek olursa, p yerinin
cekiciligi de o kadar ¢ok olacagindan, A/ yerinden p yerine gitme arzusu ve dolayisiyla
ulagilabilirligi de o kadar yitksek 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 ulagilabilirlik
hesaplamasi, maliyet ile olasi getirinin birlikte ele alindigr bir hesaplamadir. Bu
hesaplamaya iliskin yontem Hansen (1959)’da agiklanmaktadir. Ancak, bizim burada
ulasilabilirlik hesaplamasina iligkin kullandigimiz yéntem, Hansen (1959)’dan farkly 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, tiirli ve kalitesi, tasimay: faaliyetini gerceklestiren araglarin miktar, tlirti 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':

R R SH, TM, CV,
P, A G C
Ry+R +SHV+TMV+CVy x 100
A4, P, 4, C, C

¥ y y

N

FM1=1><
5

~

Burada; Fumr, yiik hareketlilik endeksini; g, tilkedeki demiryolu uzunlugunu; 4, 100
km? cinsinden tlkenin yiizolgiimiini; P, 10.000 kisi cinsinden iilkenin niifusunu; sw,
iilkedeki kaplamali yol uzunlugunu; 7us, ton-km cinsinden tlkedeki yiik tasimasini; C,
{ilkedeki kisi sayisini, ¢y, ticari arag sayisini ifade etmektedir (Owen, 1964: 14). «, soz

' Owen (1964)in belli bir Glkeyi (Fransa) temel alarak ve tek bir yil igin hesapladigi “hareketlilik endeksi'nde kullanilan yontem, agik bir
sekilde anlatimamaktadir. Dolayisiyla, bizim burada yik ( FM] ) ve yoteu ( PMI ) icin ifade ettigimiz endeks hesaplama yontemleri,
Owen'in duglincelerinden hareketle tarafimizca olugturulmustur.
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konusu degiskenin ele alinan iilke igin, , ise s6z konusu degiskenin temel alinan iilke igin
oldugunu ifade etmektedir.

Benzer sekilde, Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz yolcu tasima hareketlilik
endeksi de soyle ifade edilebilir:
R, R, SH, SH, PM, PC

x

1|4 P 4 P c c.

YL . A . .
6>< R, + R, + SH, + SH, + P, + PC, x 100

A, P, 4, B, C, C,

Burada karsiliklart daha once verilen simgelere ek olarak; pa7, yolcu hareketlilik
endeksini; pa, yolcu-km cinsinden iilkedeki yolcu tasimasim; pc, iilkedeki Ozel arag
sayisini gostermektedir.

ULASTIRMA YATIRIMLARI, ULASILABILIRLIK VE HAREKETLILIK

Ulagtirma yatirimlari, birimler arasindaki uzakhigi ve/veya birimlerin birbirine
ulagabilme zamanini azaltir. Boylece, ulasilabilirlik ve hareketlilik de artar. Burada
ulagilabilirlik, 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 tagimalar1 da ifade etmektedir. Bir baska deyisle, hareketlilik, fiili hareket
faaliyetleri ve hareket edebilme potansiyelini birlikte kapsamaktadir.

Ulagtirma yatmimlarinin - ekonomik bliyime ve kalkinma yoniinden 6nemi,
ulagilabilirlik ve hareketlilik baglamlarinda, ulastirma altyapisimin potansiyelinin yanisira
insan ve mallarin dolagim sikligin da etkilemesinde yatmaktadir.

“HAREKETLILIK/ULASILABILIRLIK”

Hareketlilik, yalnizca fiili tagima verileri ve ulagilabilirlik de yalnizca uzaklik verileri
ile hesaplandiginda, bu iki degerin birbirine orani, ilgili ulastirma altyapisinin kapasitesinin
kullammina  iligkin ~ bir  gosterge olarak degerlendirilebilir. Bu  bakimdan,
“hareketlilik/ulagilabilirlik” degerinin yiikselmesi, potansiyelin giderek daha fazla
kullanilmasi anlamina gelirken, diismesi, ulastirma altyapisinin daha az kullaniimasini ifade
eder.

TURKIYE’DE VE ULUSLARARASI DUZEYDE HAREKETLILIK

Hareketliligi agikladigimiz boliimde, hareketliligin, esas olarak, karayollar1 ve
demiryollarina iliskin verilerle hesaplandigini gdstermistik. Her ne kadar ¢alismamizin esas
konusunu karayollarinda ulasilabilirlik ve hareketlilik olusturmaktaysa da, bu béliimde, hem
Owen (1964)’te yer alan degerlerle uluslararasi diizeyde karsilastirma yapabilmek, hem de
hareketlilik hesaplamasinin orijinal yontemini dogru vurgulamak amaciyla, karayollari ile
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birlikte demiryollarinin da dahil oldugu bir hareketlilik hesaplamasi yapilmistir. Ancak, bu
arada, diger ulastirma modlarina iligkin verilerin de kullanilmasi ile hareketlilige iliskin daha
gergege yakin hesaplamalarin yapilabilecegi de ihmal edilmemelidir.

Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz yéntemle Tiirkiye ve segilmis Avrupa Birligi®
tilkeleri i¢in hesapladigimiz hareketlilik endeksleri sonuglar1 Tablo 1°de verilmistir.
Hesaplamalardan ¢tkan sonuca gore, Tiirkiye’de hareketlilik, Avrupa Birligi tilkelerinin ¢ok
gerisinde kalmaktadir. Ote yandan, hareketlilik endeksleri ile kisi basina gayrisafi yurtici
hasila endeksi verileri birlikte incelendiginde, kisi basma gayrisafi yurtigi hasila ile yolcu ve
ylik hareketliligi arasinda bir paralellik de kurmak miimkiindiir (bkz. Tablo 1). Ornegin, kisi
basina gayrisafi yurti¢i hasilanin ilkelerin gelismislik diizeylerini gosterdigi kabul
edildiginde, “iilkeler gelistikge hareketlilik de artar” seklinde bir 6nermede bulunmak yanlis
olmayacaktir. Daha 6nce de belirttigimiz gibi, Tablo 1’de yer alan {ilkeler arasinda en diisiik
gelismislik duzeyine sahip iilke Tiirkiye'dir ve Tiirkiye’nin hareketliligi de bu tlkeler
arasinda en diistik olanidir. Fransa’daki endeks degerlerinin 100 kabul edildigi Owen
(1964)’te, Turkiye’nin yiik hareketliligi 13,7 olarak bulunmustur. 2004 yili i¢in yaptigimiz
hesaplamalarda ise bu degerin 33,0’a yiikseldigi bulunmustur (bkz. Tablo 1).

Table 1
Secilmis Avrupa Birligi Ulkeleri ve Tiirkiye’de Kisi Basima Reel Gayrisafi Yurtigi Hasila Endeksi ve
Karayollart ve Demiryollan Verileri Kullamlarak Hesaplanan Yolcu ve Yiik Hareketlilik Endeksleri (Fransa=100)

Ulkeler Kist fos}na Reel Gayrisgﬁ Yolcu Harek_clliligi Yik Hareke.l]iligi
Yurtigi Hasila_Endeksi Endeksi Endeksi
1961*¥ 2004 1961** 2004 196)** 2004
Fransa 100 100 100 100 100 100
Belgika 101,1 98,9 16,7 148,4 103,2 161,0
Cek Cumhuriyeti 57,7 126,0 142,9
Danimarka 102,6 108,7 119,0 99,7 110,0 110,7
Almanya 105,4*** 97.9 91,0%** 124,0 99,344 125,5
Estonya 52,7 90,2 106,0
Yunanistan 31,7 63,0 18,7 423 17,8 48,0
ispanya 27,5 80,1 34,8 52,5 33.2 79,5
irlanda 50,9 110,7 87,4 03,8 86,5
Letonya* 41,3 98,5 133,1
Litvanya 47,4 84,2 94,4
Litksemburg 109,5 194.0 1157 201,5
Macaristan 52,1 107,0 11,8
Hollanda 713 101,2 69,3 1106 582 1343
Avusturya 64,5 107,6 71.8 106, 1 66,8 1158
Polonya 37,1 81,5 100,2
Slovenya 79.0 107,7 116,3
Slovak Cumhuriyeti 43,3 70,7 98,3
Finlandiya 81,4 94,1 61,7 99,9 65,2 113.8
Birlegik Krallik 104,0 102,3 94,5 90,1 86,0 89,6
TURKIYE 14,2 22,9 15,3 13,7 33.0
Kaynak : European Commission : Regions: Statistical Yearbook 2006, European Commision ISBN 92-79-01799-3, Luxemburg, 2006;

EUROSTAT; BIB : Karayolu Ulagim istatistikleri (2005), Karayollan Genel Mudiirlugii Strateji Gelistirme Daire Bagkanhgt Ulagim
ve Maliyet Etitleri Sube Mudurluga, http://www kem.gov.tr (Erigim Tarihi : 20.02.2007); TCDD : TCDD Istatistik Yillig: 2001-
2005, Sayi; 116, ISSN 1300-2503, 2005; Penn World Table 6.2 : hitp://pwt.econ.upenn.edwphp_site/pwt62/pwt62_retrieve php (Erigim
Tarihi: 21.02.2007) verilerinden hesaplanmistir.
* : Letonya'nin kisi bagina ree! gayrisafi yurtigi hasila verisi 2003 yilina aittir. ** : Owen (1964)’te yer alan hesaplama sonuglandir.
**% . Owen (1964)’te Bati Almanya olarak hesaplama yapilmigtir.

Diger taraftan, ECMT (2006) ve Heston, Summers ve Aten (2006)’da yer alan
verilerden hareketle yaptigimiz hesaplamalar sonucunda, Tirkiye’de tasimacilik
faaliyetlerinin hizla biiyiidiigtinii sdylemek miimkiindiir. Ornegin, Tirkiye, segilmis 10
Avrupa Birligi tlkesi’ ile kargilastirildiginda, 1970-1990 déneminde kisi bagina diisen ton-
km ve yolcu-km’nin biiylime oranlari agisindan 6n siralarda yer almaktadir. Bu iilkeler

? Avrupa Birligi tilkelerinin tercth edilmesinin ve bunlarin arasinda segim yapilmasinin nedeni mevcut verilerin sinirh olmasidir
* Bu ulkeler; Avusturya, Almanya, ispanya, Italya, Finlandiya, Fransa, Macaristan, Luksemburg, Irlanda, Polonya, Romanya ve Isveg'tir. Bu
ilkelerin segilmesinin nedeni mevcut verilerin simrh olmasidir
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arasinda, Tiirkiye 1970-2004 donemi itibariyle, sahip oldugu yillik ortalama % 3,48’lik
bliylime oraniyla kisi bagna diisen ton-km’nin bityiime orani agisindan iigiincii sirada yer
almaktadir.

TURKIYE KARAYOLLARINDA ILLER DUZEYINDE ULASILABILIRLIK

Tiirkiye igin sadece karayolu uzakhk verileri kullanilarak hesaplanan iller
diizeyinde karayolu ulasilabilirlik degerleri Sekil 1 ve Sekil 2°de gosterilmistir’. Buna gore,
1996 yili itibariyle, ulasgilabilirligi en yiiksek ilk bes il izmit, Adapazari, Manisa, Izmir ve
Yalova olurken, 2006 yilina gelindiginde ayni siralama Adapazari, izmit, Bolu, Manisa ve
izmir olarak degismistir’.

Tiirkiye Karayollarinda iller n.-aiﬁ'y‘i'l.ée Ulasilabilirlik Degerleri (1996)
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Kaynak: Karayollar1 Genel Midurligince hazirlanan ilgili yillara ait mesafe cetvellerinden
tarafimizea olugturulmustur,
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Tiirkiye Karayollarmda lller Diizeyinde Ulagilabilirlik Degerteri (2006)
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Kaynak: Karayollan Genel Midiirligunce hazirlanan ilgili yillara ait mesafe cetvellerinden
tarafimizea olugturulmugtur.

* Her ne kadar illere gore hesapladiimiz ulagilabilirlik degerterini 1980 yilindan itibaren baglatmak mumkinse de, bir sonraki bélumde
gosterilen iller duzeyinde hareketlilik hesaplamalari yalnizca 1996-2006 donemi icin hesaplanabitdiginden bu bolumde de sadece 1996 ve
2006 yillar igin yapilan ulagilabilirlik hesaplamalari gésterilmigtir.

® 1975 yilinda uzaklik verileri kullanitarak yapitan bir ulagilabilirlik ¢aligmasinda, Turkiye karayollarinda ulastlabilirligi en yuksek ilk beg il
olarak, Ankara, Kayseri, Sivas, Adana ve Afyon bulunmustur (Atik, 1975).



Ulasilabilirlik degerlerinin 1996 yilindan 2006 yilina gelindiginde gergeklesen yiizde
degisim sonuglarina gore, Hakkari ve Canakkale’nin ulagtlabilirligi yakiasik % 70 oraninda
azalirken, Artvin’in ulasilabilirligi de yaklasik % 60 oraninda dusmiistiir. 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’1n ulasilabilirligi ise bundan daha fazla % 150-200 arasinda artmuigtir.

TURKIYE KARAYOLLARINDA ILLER DUZEYINDE HAREKETLILIK

Tiirkiye karayollarinda iller diizeyinde hareketlilik, 1996 ve 2006 yillan® i¢in, Owen
(1964)’e dayanarak olusturdugumuz yontemden farkli olarak hesaplanmistir. Ciinki,
ulasilabilirligi yalnizca uzaklik verileri kullanarak hesapladigimizdan, elde edilen degerler
yalnizca potansiyeli gostermektedir. Eger, hareketliligi de, Owen (1964)’e dayanarak
olusturdugumuz yonteme benzer sekilde, yol uzunluklarim da dahil ederek hesaplayacak
olsaydik elde edilecek deger, fiili durumun yanisira potansiyel durumu da igerecekti. Oysa,
bizim buradaki amacimiz, potansiyel durumu ulagilabilirlik degeri ile gostermek; buna
karsihk, fiili durumu ise hareketlilik degeri ile incelemek oldugundan, Owen (1964)’e
dayanarak olusturdugumuz yontemin kullanilmasi tercih  edilmemistir. Burada
hesapladigimiz hareketlilik, her bir ilin kisi bagina ton-km, kisi basma yolcu-km ve kisi
basina tagit-km degerlerinin aritmetik ortalamasinin alinmasiyla elde edilmistir.

Diger taraftan, bir ilin kisi basina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi basina tagit-km
degerlerinin toplanmast bunlarin farkl birimlere sahip olmasi nedeniyle miimkiin degildir.
Bu sorunun agilabilmesi i¢in mutlaka bir ilin temel alinmast gerekmektedir. Bu nedenle,
bizim ¢altsmamizda da kisi basina ton-km, kisi basina yolcu-km ve kisi basmna tasit-km
degerleri 6nce temel il olarak ele alinan Istanbul’a gore hesaplanmig ve birim sorunu
boylece asilmistir. Bu arada, iller arasinda karsilastirma yapilabilmesi igin inceleme
yillarindan oncekinde il olmayan fakat sonradan il olanlarin degerleri daha once bagl
oldugu il merkezine eklenmis ve bu illerin aritmetik ortalamast alinmistir.

Tiirkiye karayollarinda iller diizeyinde hareketlilik hesaplamalart Sekil 3 ve Sekil 4°te
gosterilmistir. Buna gore, hareketliligin en yitksek oldugu ilk bes il, 1996 yili itibariyle,
Bilecik, Bolu, Yalova, Amasya ve Afyon olurken 2006 yilina gelindiginde ayn: siralama
Bolu, Bilecik, Yalova, izmit ve Adapazari olarak degismistir.

1996 ile 2006 yillar1 arasinda, hareketlilik degerlerinde gergeklesen yiizde degisim
sonuglarina gore, Adana, Hatay, Adapazari ve Sinop’un hareketlilik degerlerinin % 10’un
altinda bir oranda artti81 saptanirken, 1gdir, Gaziantep, Bolu, Bitlis ve Rize’nin degerlerinde
ise % 10-40 arasinda artisin gergeklestigi gozlenmistir. Kilis, Van ve Tunceli’ye ait
degerlerin ise, daha yilksek oranlarda, sirasiyla, % 45, % 90 ve % 105 oranlarinda arttig!
belirlenmistir. Diger taraftan, bu illerin disinda kalan yerlerde ise hareketlilik degerleri
azalmakla birlikte, Kiitahya ve Kirikkale illerinde bu azalma % S50’nin {izerinde
gerceklesmistir.

8 Bu yillann segilmesinin nedeni mevcut verilerin sinirli olmasidir.
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Sekil 3
Tiirkiye Karayollarinda iller Diizeyinde Harcketlilik Degerleri (1996, istanbul = 1)

il

lller

Kaynak: Karayollan Genel Muidurligi verilerinden tarafimizca hesaplanmistir

Sekil 4

il
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ler

Kaynak: Karayollar1 Genel Madartigii verilerinden tarafimizca hesaplanmistic

TURKIYE KARAYOLLARINDA BOLGESEL DUZEYDE ULASILABILIRLIK VE
HAREKETLILIK

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

[ller bazinda elde edilen sonuglara gore; Marmara’dan 5, Karadeniz’den 4, Ege’den 3,
Giineydogu Anadolu’dan 1, Ig Anadolu’dan 9, Akdeniz’den 4 ve Dogu Anadolu’dan 0 ilin
yiiksek ulastlabilirlik degerlerine sahip oldugu saptanmistir (bkz. Tablo 2). Buna karsilik;
Marmara’dan 3, Karadeniz’den 4, Ege’den 3, Gilineydogu Anadolu’dan 3, I¢ Anadolu’dan
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Tablo 2

illerin Karayolu Ulagdabilirlik Simflandirmas: (2006)

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

Sira Yitksek Ulagifabilir iller Sira Orta Ulaglabilir iller Sira Dusuk Ulagitabilir [ller
1 ADAPAZARI 27 GUMUSHANE 53 ERZINCAN
2 1ZMIT 28 CANKIRI 54 DENIZLI
3 BOLU 29 DIYARBAKIR S5 KONYA
4 MANISA 30 AFYON 56 ERZURUM
5 1ZMIR 31 KARABUK 57 ADIYAMAN
6 NEVSEHIR 32 KILIS 58 SANLIURFA
7 YALOVA 33 BITLIS 59 RIZE
8 BILECIK 34 BATMAN 60 TUNCELI
9 GIRESUN 35 SIIRT 61 MARDIN
10 ORDU 36 TRABZON 62 AYDIN
11 GAZIANTEP 37 AMASYA 63 SAMSUN
12 KIRIKKALE 38 BARTIN 64 BALIKESIR
13 BURSA 39 ZONGULDAK 65 KARS
14 BURDUR 40 BAYBURT 66 ARDAHAN
15 ESKISEHIR a0 BINGOL 67 KARAMAN
16 KIRSEHIR 42 MERSIN 68 TEKIRDAG
17 [SPARTA 43 ELAZIG 69 HATAY
13 KUTAHYA 44 USAK 70 SIRNAK
19 AKSARAY 45 MUS 71 ANTALYA
20 ANKARA 46 TOKAT 72 MUGLA
21 ADANA 47 KASTAMONU 73 AGRI
22 KAYSERI 48 KIRKLARELI 74 ARTVIN
23 CORUM 49 ISTANBUL 75 SINOP
24 K.MARAS 50 SIVAS 76 IGDIR
25 YOZGAT 51 EDIRNE 77 VAN

. 78 CANAKKALE
26 NiGDE 52 MALATYA o HAKKARI

Kaynak: Karayollan Genel Midiirhigi verilerinden 1arafimizea hesaplanmistir

Tablo 3
illerin Karayolu Hareketlilik Simflandirmas: (2006, istanbul = 1)
Sira Yiiksek Hareketl Iller Sira Orta Hareketli 1ller Sira Diisiik Hareketli lller
(Istanbul=1) ([stanbul=1) (Istanbul=1)
1 BOLU 27 BURSA s3 MARDIN
2 BILECIK 28 NEVSEHIR 54 HATAY
3 YALOVA 29 AYDIN 55 YOZGAT
4 1ZMIT 30 GAZIANTEP 56 ELAZIG
S ADAPAZARI 31 DENIZLI 57 TRABZON
6 AFYON 32 ERZINCAN 58 ERZURUM
7 BURDUR 33 KONYA 59 MALATYA
3 NIGDE 34 KIRIKKALE 60 BINGOL
9 KIRKLAREL{ 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 ANAKKALE 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 [SPARTA 73 KARAMAN
22 BALIKESIR 48 KAYSERI 74 ORDU
23 KASTAMONU 49 BAYBURT 75 BATMAN
24 ANTALYA 50 1ZMIR 76 KILiS
25 RIZE s GUMUSHANE 77 SIIRT
: 78 HAKKARI
26 EDIRNE 52 SANLIURFA = MUS

Kaynak: Karayollart Genel Mudurligu verilerinden tarafimizca hesaplannistic



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 oldugu saptanirken, Marmara’dan 1, Karadeniz’den 4, Ege’den 0,
Giineydogu Anadolu’dan 5, Ig Anadolu’dan 3, Akdeniz’den 3 ve Dogu Anadolu’dan 11 ilin
diisiik hareketli iller arasinda oldugu bulunmustur (bkz. Tablo 3).

1996 yili itibariyle, ulagtlabilirligin en yitksek oldugu bolge olarak I¢ Anadolu
saptanmigtir. 2006 yih itibariyle ise Karadeniz’in en ulagilabilir bolge oldugu
goriilmektedir. Marmara bolgesi ise her iki y1lda da tigiincii siradadir (bkz. Tablo 4).

Diger taraftan, Istanbul’un temel alinmasiyla yapilan hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, hem 1996, hem de 2006 yillar1 i¢in en hareketli bolgenin Marmara oldugu
saptanmigtir (bkz. Tablo 4). Yine istanbul bazinda, hareketliligin, 1996 ile 2006 yiilari
arasinda baz1 illerde yiikseldigi; buna karsmn, tiim bolgelerde diistiigii hesaplanmistir”,

Tablo 4
Tiirkiye Karayollarinda Bélgesel Diizeyde Ulasilabilirlik ve Hareketlilik
Ulagslabilirlik (‘I{S‘:;';z‘["':'})
Bolgeler 1996 2006 1996 2006
Marmara 7,89 8,31 50.59 38,59
Karadeniz 8,72 9,67 47,39 36,99
I¢ Anadolu 8,80 9,19 44,35 27,92
Ege 5,31 5.34 30,89 21,16
Akdeniz 4,30 4,76 19,84 15,40
Dogu Anadolu 5,62 5,90 25,56 21,08
Giineydogu Anadolu 3,64 3,99 11,97 792

Kaynak: Karayollart Genel Midurligi verilerinden tarafimizea hesaplanmistir

TURKIYE KARAYOLLARINDA ULUSAL DUZEYDE
“HAREKETLILIK/ULASILABILIRLIK”

Tiirkiye karayollarinda ulusal diizeyde “hareketlilik/ulasilabilirlik™ serisini elde etmek
icin, 6nce, ulusal diizeyde hareketlilik ve ulasilabilirlik serileri ayr1 ayri olusturulmus ve
sonra bu iki serinin birbirine orani alinmistir.

Ulusal diizeyde hareketlilik, Owen (1964)’e dayanarak olusturdugumuz ve iller
diizeyinde kullandigimiz yontemden farkl bir sekilde, yalnizca kisi basina ton-km ve kisi
basma yolcu-km verileri kullanilarak elde edilmistir. Once, kisi basma ton-km ve kisi
bagina yolcu-km serilerinden her biri, ayri ayr kendi 2000 yilt degerine béliinerek birim
sorunu asilmistir. Boylece, serilerin 2000 yili temelinde ifade edilmesi miimkiin hale
gelmistir. Daha sonra ise bu iki serinin aritmetik ortalamasi alinarak tek bir hareketlilik
serisi olugturulmustur.

Ulusal diizeyde ulasilabilirlik degerleri ise su sekilde elde edilmistir: Ilk olarak, tiim
illerin daha 6nceden hesaplanmis ulasilabilirlik degerleri her bir yil i¢in toplanmistir.
Boylece, yillar itibariyle ulagilabilirlik serisi elde edilmistir. Ardindan bu seri, ulusal
diizeyde hareketlilik hesaplamasinda oldugu gibi, 2000 yil1 toplam ulasilabilirlik degerine
oranlanmigtir. Sonugta, hem hareketlilik hem de ulasilabilirlik serisi birimsiz olarak ve ayni

7 Bu arada, ayni dénemde ulusal diizeyde kisi basma bin tagit-km, ton-km ve yolcu-km cinsinden hareketliligin artmig oldugu da
belitiimelidir. Ornegin, 1996 ile 2006 yillari arasinda, kigi bagina bin tagit-km, ton-km ve yolcu-km degerleri, sirasiyla, 0,54'ten 0,81'e,
1,80'den 2,32'ye ve 2,22'den 2,32'ye gikmistir. Ancak, iller diizeyinde yapilan hesaplamanin bir ilin temel alinarak (burada Istanbul) ve
gerekli toplulagirmanin yapilarak gergeklestirildigi hususu gdzden kagirimamalidir. Istanbul bazinda bolgesel diizeyde hareketliligin
azalmasi da bu baglamda degerlendirimelidir.
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yil temelinde ifade edilebilir hale gelmistir. Bu iki serinin birbirine orani da ulusal diizeyde
“hareketlilik/ulasilabilirlik” endeksinin elde edilmesini saglamistir. Ayrica, mevcut
verilerin simirlt olmasi nedeniyle ulusal diizeyde “hareketlilik/ulagilabilirlik” endeksi de
1980-2005 donemi igin hesaplanmigtir.

Yaptifimiz bu hesaplama sonucunda, ulusal diizeyde “hareketlilik/ulasilabilirlik”
degerlerinin, 1980 yil1 ile 2005 yili arasinda yaklasik % 110 oraninda arttig1 saptanmustir.
“Hareketlilik/ulasilabilirlik”teki yillik ortalama yiizde artigin ise % 2,85 oraninda
gergeklestigi belirlenmigtir, Ayrica, “hareketlilik/ulasilabilirlik”in, ulusal diizeyde, 1981-
1982 doneminde azaldigi, 1982 yilindan 1989 yilina kadar bir toparlanma gergeklestirdigi
ardindan 1991 yilina kadar tekrar azaldig1 ve bu yildan sonra dalgal bir seyir izledigi tespit
edilmistir. 2003 yilt ile birlikte 6nemli bir sigrama baglamistir (bkz. Grafik 1).

Grafik 1
Tiirkiye’de “Hareketlilik/ Ulasilabilirlik” (1980-2005, Temel Yil 2000)
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124
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[~ Hareketiiwulagiabilriik

Kaynak: Karayollan Gene! Mudurligi verilerinden tarafimizca hesaplanmgtir

SONUC

Karayollart ile demiryollarimi birlikte ele alarak yaptifimiz hareketlilik hesaplamasi
sonucunda, Tiirkiye’nin Avrupa Birligi iilkelerinin en gerisinde kaldig1 saptanmistir.
Bununla birlikte, 6zellikle yiik tasimacilig1 yoniinden, Tirkiye’de karayollari ve demiryollari
ile yapilan tasimacilik faaliyetlerinin Avrupa Birligi iilkelerine kiyasla yiiksek bir hizla
buyiidigii de belirlenmistir. Bir baska deyisle, Tiirkiye, karayollar1 ve demiryollari ile
yapilan tagimacilik faaliyetleri bakimindan Avrupa Birligi tilkeleri ile karsilastirildiginda
onemli bir gelisme potansiyeline sahiptir.

Yaptigimiz ¢alismalar sonucunda, 2006 yih itibariyle, Turkiye’de en ulasilabilir
bolgenin Karadeniz ve en hareketli bolgenin Marmara bolgesi oldugu tespit edilmistir. 1996
ile 2006 yillar1 arasinda tiim bolgelerin ulasilabilirligi artarken en az artig Ege bdlgesinde
meydana gelmistir. Karadeniz’in ulagabilirligi 1996 yilinda ikinci iken 2006 yilinda en
yiiksektir. Bu durumun da, son yillardaki karayolu yatirimlarinin ¢arpici bir bigimde en gok
Karadeniz bolgesinde yapilmasindan kaynaklandigini ssylemek miimkiindiir®,

8 2000 ite 2006 yillar1 arasinda toplam karayolu yatinmlannin % 5'i Dogu Anadolu, % 6'si Guneydogu Anadolu, %8'i Akdeniz, % 10'u Ege,
% 11' l¢ Anadolu, % 18 Marmara bolgesinde yapilirken, % 42'si Karadeniz bolgesinde gergeklestiriimistir (bkz. Karayollari Genel
Midirtigo),
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Gergeklestirdigimiz  “hareketlilik/ulastlabilirlik” hesaplamasinin  sonuglarina gore,
karayollarinda altyapinin kapasite kullanimi 1980-2005 déneminde yillar itibariyle dalgals
bir seyir izlemekle birlikte, genel olarak artis egilimi gostermektedir. % 2,85’lik yillik
ortalama biiylime orani da bu tespiti dogrulamaktadir. Bu durumda, dénem boyunca
gergeklestirilen altyap: yatirnmlar ile tagimacilik kapasitesi genislerken, bu kapasiteden
giderek daha g¢ok yararlanildigint ancak bu diizeyin de yeterli olmadigini soylemek
miimkiindir.
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