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SUNUġ 

 

Zemine, topografyaya, taĢınacak yük miktarına ve zamana göre en esnek, kolay, hızlı 

ve aktarmasız taĢıma olanağı vermesi nedeniyle karayoluna olan talep sürekli artan bir eğilim 

göstermektedir. Bir çok ülkede olduğu gibi ülkemizde de karayolu ulaĢtırması, ulaĢtırma türleri 

arasında yük ve yolcu taĢımacılığında en çok kullanılan ulaĢım türüdür. 

Ülkemizde karayolları iĢlevlerine bağlı olarak otoyollar, devlet yolları, il yolları, Ģehir içi 

yollar, köy yolları, orman yolları ve turistik yollar olarak adlandırılmakta ve farklı kuruluĢların 

sorumluluğu altında bulunmaktadır. Otoyollar, devlet yolları ve il yollarının planlanması, 

projelendirilmesi, yapımı ve bakımı Karayolları Genel Müdürlüğünün sorumluluğunda olmakla 

beraber iĢletmesinde Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü, Emniyet Genel Müdürlüğü vb. 

kuruluĢlar ortak sorumluluk sahibidir. 

Son yıllarda baĢlamıĢ altyapı yatırım hamleleri ile ulaĢtığımız seviyenin belirlenmesi, 

ülkemizde ve dünyada meydana gelen geliĢmeleri değerlendirerek karayolları altyapısının 

sorunlarını ve darboğazlarını tespit ederek, çözüm önerilerinin geliĢtirilmesi amacı ile 

UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığımız öncülüğünde, 2009 yılında gerçekleĢtirilen                      

10. UlaĢtırma ġurasının devamı niteliğinde, 11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurasının 

yapılması kararlaĢtırılmıĢtır. 

  Bakanlığımız tarafından 11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası‟nın amacı; 

 10. UlaĢtırma ġurası‟ nın kararları ile ilgili geliĢmelerin değerlendirilmesi, 

 mevcut durum ve geliĢmelerin analiz edilmesi, 

 yaĢanan sorunlar ve darboğazlar, 

 geleceğe yönelik öngörü ve beklentiler ıĢığında hedefler, politikalar ve 

projelerin tespit edilmesi  

olarak belirlenmiĢtir. 

 

Bu amaçla, 11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası üst kurulu tarafından                  

7 konu baĢlığı belirlenmiĢ, bu baĢlıklardan biri olan Karayolu ÇalıĢma Grubunun (KÇG) 

sorumluluğu Karayolları Genel Müdürlüğüne verilmiĢtir. Sorumlu kuruluĢ olarak Karayolları 

Genel Müdürlüğü tarafından kamu kurum ve kuruluĢları, üniversiteler, meslek odaları, sivil 



 
 

toplum kuruluĢlarından sözkonusu KÇG‟nda görev alacak temsilcilerin isim ve iletiĢim bilgileri 

talep edilmiĢtir. Bu kapsamda kurum ve kuruluĢlar, üniversiteler, meslek odaları ve sivil 

toplum kuruluĢları temsilcilerinden oluĢturulan Karayolu ÇalıĢma Grubu isim ve iletiĢim 

bilgileri listesi hazırlanarak Bakanlığımıza iletilmiĢtir. 

 Karayolu ÇalıĢma Grubu‟nun uzmanlık alanlarına göre belirlenen Altyapı, Üstyapı-

ĠĢletme, Regülasyon ve Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grupları listeleri tespit etmek amacıyla 

katılımcılardan hangi alt çalıĢma grubunda yer almak istediklerine dair tercihleri talep edilerek 

grup üyeleri belirlenmiĢtir.   

 

11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası Karayolu ÇalıĢma Grubu faaliyetlerine 

Karayolları Genel Müdürü Sayın M. Cahit TURHAN‟ın baĢkanlığında 05 ġubat 2013 tarihinde 

gerçekleĢtirilen açılıĢ toplantısı ile baĢlamıĢtır. Her alt grup kendi baĢkan, baĢkan yardımcısı 

ve sekreteri‟ni seçerek Bakanlığımız tarafından çerçevesi belirlenen konu baĢlıklarında 

çalıĢmalarına baĢlamıĢtır. ÇalıĢmaların metodolojisi Ek – 1‟de sunulmaktadır. Alt ÇalıĢma 

Grupları yaklaĢık 2-2,5 aylık çalıĢmadan sonra raporlarını tamamlamıĢtır. Daha sonra Alt 

ÇalıĢma Grup raporları  bütünleĢtirilerek KÇG raporunu iĢ programına göre zamanında 

tamamlanmıĢtır.   

KATKILAR 

Karayolu ÇalıĢma Grubu faaliyetlerinin baĢlangıcında eĢit temsil usulu dikkate 

alınarak Kamu, Sivil Toplum KuruluĢları ve Üniversitelere davette bulunulmuĢtur. Altyapı, 

Üstyapı-ĠĢletme, Regülasyon ve Ar-Ge olarak belirlenen Alt ÇalıĢma Grupları üyelerinin 

toplantılara katılım durumlarını gösteren çizelgeler Ek – 2‟de sunulmaktadır.   
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1. 10. ULAġTIRMA ġURASI KARARLARIYLA ĠLGĠLĠ GELĠġMELERĠN 

DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 

1.1. GiriĢ 

 Bilindiği üzere, 10. UlaĢtırma ġurası 11 yıl aradan sonra 27 Eylül – 1 Ekim 2009 

tarihleri arasında Ġstanbul Sütlüce Kongre Merkezinde gerçekleĢtirilmiĢtir. ġura öncesi 

Karayolu Alt Sektörü ile ilgili oluĢturulan 4 alt çalıĢma gruplarının (Altyapı, Üstyapı, AR-GE, 

Regülasyon) hazırladıkları raporlar, sektör temsilcilerinin önerileri, üniversitelerin katılımları,  

Ģurada oluĢturulan çalıĢtayların görüĢleri ve kararları çerçevesinde 10. UlaĢtırma ġurası ġura 

Raporu ve 10. UlaĢtırma ġurası ġura Özeti Ģeklinde iki ana rapor olarak yayınlanmıĢtır. 

Cumhuriyetimizin 100. yıldönümü ve Sayın Bakanımız Binali YILDIRIM‟ın “Ülkeler, uzun 

vadeli hedeflere koĢmadıkça kalkınamazlar” sözlerinden hareketle, 10. ġuranın Sloganı, 

“Hedef 2023” olarak belirlenmiĢtir. 

 ġura‟da; Bakanlığımızın vizyonuna uygun 2023 hedefi için projeler geliĢtirilmiĢ ve 

karayolu alt sektörü için 80 proje belirlenmiĢtir. Söz konusu 80 proje ile ilgili değerlendirmeler 

aĢağıda özet halinde verilmektedir. 

1.2. 10.UlaĢtırma ġurasında Belirlenen Projelerdeki GeliĢmeler 

KY-1 Karayolları Genel Müdürlüğünün Yeniden Yapılanması 

Karayolları Genel Müdürlüğü 1950‟li yıllarda o günün gereksinimlerin çerçevesinde 

kurulmuĢtur. Ancak 21. yüzyıl gereksinimleri ve dinamikleri doğrultusunda yeniden 

yapılandırılmalıdır. 

Tüm ulaĢtırma sektörlerinin tek elde toplanması ve 21. yüzyıl gereksinimleri ve 

dinamikleri doğrultusunda kuruluĢlarımızın yeniden yapılandırılmaları neticesinde; planlama 

çalıĢmaları tek elden yürütülerek yol kullanıcılarının seyahatlerini planlama kolaylığı 

oluĢturulmakta ve daha güvenli,  konforlu,  ekonomik ulaĢım imkanı sağlanmaktadır. 
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TBMM'de 25.06.2010 tarihinde kabul edilen; 6001 sayılı "Karayolları Genel 

Müdürlüğünün TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun"  ile KGM "Tüzel KiĢiliğe Haiz Özel  

Bütçeli  KuruluĢlar" kapsamına alınmıĢtır. 

Karayolları Genel Müdürlüğü Görev, Yetki ve Sorumluluk Yönetmeliği 5 Eylül 2011 

tarih ve 28045 sayılı Resmi Gazetede yayımlanarak yürürlüğe girmiĢtir. 

KY-2 Türk Otomotiv Kurumu’nun Kurulması 

Otomotiv ürünleri belli standartlara ve düzenlemelere göre üretilmektedir. Üretilen 

araçlarda AB homologasyonu aranmaktadır. Bu sürecin en önemli halkası, kamu adına test 

yapabilme alt yapısıdır. OTOLAB‟ın bu amaçla kurulması zorunludur. 

Otomotiv ürünlerinin belli standartlara ve düzenlemelere göre üretilmesiyle araçlarda 

kamu adına test yapabilme alt yapısı sağlanmıĢ olacaktır. 

2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu ile buna bağlı Yönetmelikte Karayolları Genel 

Müdürlüğünün yetkisi trafik ve araç tekniğine ait görüĢ bildirmekle sınırlandırılmıĢtır. Bu 

konunun, Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı bünyesinde ele alınması uygun görülmektedir. 

KY-3 KUGM’ nün Yeniden Yapılandırılması 

Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğünün oldukça etkin iĢleyen bir yapısı vardır. Ancak 

AB Müktesebatının üstlenilmesi ve etkin uygulanmasına yönelik olarak idari kapasitesinin 

güçlendirilmesi ve yeniden yapılandırılması gerekmektedir.   

Karayolu taĢımacılığı alanında düzenleme ve denetim ağırlıklı görevinin yanı sıra, 

karayolu taĢımacılığı alanında hizmet sunanlar ile bu hizmetlerden yararlananların ve 

çalıĢanların hak ve yükümlülüklerini de düzenlemektedir. Yapılan çalıĢmalar sonucu; dünya 

standartlarında, modern bir mevzuatla düzenlenen, ülke ekonomisinin gereklerine uygun 

Ģekilde faaliyet gösteren, güvenli, çevreye duyarlı, verimli, mali yapısı sağlam ve rekabet 

gücü yüksek bir Karayolu TaĢımacılık Sektörü oluĢturulacaktır. 

Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğü, 06.04.2011 tarihli ve 6223 sayılı Kanunun verdiği 

yetkiye dayanılarak, Bakanlar Kurulu‟nca 26.09.2011 tarihinde kabul edilen 655 sayılı 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun 

Hükmünde Kararname ile “Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü” olarak yeniden 
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yapılandırılmıĢtır. Daha önceki Kara UlaĢtırması Genel Müdürlüğünce yürütülen bir kısım 

görev ve yetkiler buradan alınarak Bakanlık merkez teĢkilatında yeni oluĢturulan Demiryolu 

Düzenleme Genel Müdürlüğü, Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık Düzenleme Genel 

Müdürlüğü ve Bilgi ĠĢlem Dairesi BaĢkanlığı olmak üzere, 3 genel müdürlük ve 1 müstakil 

daire baĢkanlığı oluĢturulmuĢtur. 

KY-4 ATYM Ana Trafik Yönetim Merkezlerinin Kurulması 

Özellikle büyük kentlerdeki Karayollarımızda trafik tıkanıklığı problem olarak karĢımıza 

çıkmaya baĢlamıĢtır. Ayrıca trafik kazaları neticesinde bu tıkanıklık daha da çekilmez hale 

gelebilmektedir. Bu nedenle Ana Trafik Yönetim Merkezlerinin kurulması ve yaygınlaĢtırılması 

önem arz etmektedir. 

Ġllerimizde sinyalizasyon yönetimi, trafik hacim ve yol bilgilerini ile yönlendirmeler, 

yolun yapım ve bakımından sorumlu olan kurum ve kuruluĢlarımız (KGM/Belediyelerimiz) 

bünyesinde yürütülmekte olan faaliyetlerdendir. Bu bilgiler genellikle akıllı mesaj panoları, 

medya ile trafik izleme merkezlerine aktarılan kamera görüntüleri vb. uygulamalar vasıtasıyla 

yapılmaktadır. 

Karayolu Güvenlik Yönetim Sistemi – KGYS, Trafik Elektronik Denetleme Sistemi –

TEDES, Elektronik Denetleme Sistemi – EDS, Mobil Elektronik Sistem Entegrasyonu – 

MOBESE olarak adlandırılan teknolojik araç gereç ve sistemler kullanılmak suretiyle emniyet 

müdürlüklerince alan, kavĢak, karayolu veya belli merkezler izlenmekte, trafik hizmetlerinde 

de bu sistemlerden faydalanılmaktadır. Bunlar belirli trafik kuralı ihlallerinin önlenmesine 

yönelik olabildiği gibi trafiğin yönetilmesine yönelikte olabilmektedir. Trafiğin yönetimine 

yönelik altyapı düzenlemeleri olmakla birlikte hatalı kullanım, hatalı düzenlemeler, olağandıĢı 

hareketler genellikle polisiye tedbirlerle yapılmaya çalıĢılmakta ise de yeterli ve etkili değildir.  

Trafik akımının hareket yönü ve yoğunluğu günün farklı zaman dilimlerine göre 

değiĢebildiğinden, bu durum kavĢaklardaki sinyalizasyon sistemlerinin trafik kontrolü ve 

yönetim merkezlerince uzaktan ve elektronik sistemlerle yapılmasını önemli kılmaktadır. 

Trafik yoğunluğuna göre kavĢağın çalıĢtırılması ve trafiğin akıĢının sağlanması önemlidir. 

Akımı az olan istikamet için daha az süre öngörülürken, akımı fazla olan yön için daha fazla 

zaman tanınabilecektir. Böylece gereksiz yığılmalar önlenebilecektir. YeĢil dalga sisteminin 

de faydaları görülmüĢtür.  Bu sistemlere müdahaleler hangi kurumca yapılırsa yapılsın eĢ 
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güdümlü ve eĢ zamanlı olarak birlikte alınmıĢ veya alınacak kararlarla yapılmalı veya en 

azından iĢlemlerin eĢ zamanlı olarak bildirme yöntemiyle yapılması gerekmektedir. Aksi 

takdirde personel, araç gereç ve zaman israfına neden olduğu gibi trafikte geçen zaman, 

enerji ve zamanın ekonomik ve verimli kullanılmamasına, yol kullanıcılarının ise 

mağduriyetlerine neden olacaktır. 

Uzaktan müdahale yöntemleri ile yönetilen akıllı ulaĢım sistemleri vasıtasıyla 

ambulans-itfaiye-polis vb. acil müdahale araçlarının izlenerek yönetilmesi, trafik içerisinde 

rahat ve kontrollü bir Ģekilde hareket ederek hizmetlerin etkin bir Ģekilde gerçekleĢtirmesini 

sağlayacaktır.  

Özel amaçlı taĢıt trafiğindeki büyümenin durdurulması veya en azından yavaĢlatılması 

ve bu alandaki yükün ve gereksinimin toplu taĢımaya yönlendirilmesi kiĢisel olduğu gibi 

toplumsal ekonomiye de katkı sağlayacaktır. 

Karayolları Genel Müdürlüğü sorumluluğunda bulunan devlet yolu ve il yolu ağı için 17 

adedi bölgesel merkez,  1 adedi ana merkez olmak üzere 18 adet Trafik Yönetim Sistemi 

Merkezinin kurulması kararlaĢtırılmıĢtır. Bu aĢamada Ana Trafik Yönetim Sistemi Merkezinin 

yeri tespit edilmiĢ olup, bina projesinin geliĢtirilmesi süreci baĢlamıĢtır. 

Otoyollar üzerinde bulunan fiber optik kablolarda hat sonlandırma iĢleri yapılarak 

bütün giĢe alanları birbirlerine bağlanmıĢ ve kameralar tesis edilerek giĢe sahalarındaki trafik 

izlenmeye baĢlanmıĢtır. Bolu - Ankara arasındaki otoyolun Cankurtaran mevkiinde trafik 

yönetim merkezi kurulmuĢtur. Otoyol bölgelerinde değiĢik merkezlerde tesis edilen trafik 

yönetim merkezlerinin tek merkeze bağlanması çalıĢmaları devam etmektedir. 

KY-5 Çevre Yönetim Merkezinin OluĢturulması 

UlaĢıma ve karayoluna olan talebin ve dolayısı ile arzın artması neticesinde çevrede 

gürültü, emisyon, sera gazı artıĢı, yeĢil alan kaybı gibi yan etkiler ortaya çıkmaktadır. Bu 

etkilerin azaltılması maksadıyla yol kenarı ağaçlandırılması, gürültü perdeleri ve emisyon 

azalımı düzenlemeleri gibi pek çok konunun ele alınacağı ve yönetileceği bir “Çevre Yönetim 

Merkezinin” kurulumu gerekli görülmektedir. 

Çevre ve ġehircilik Bakanlığı‟nca yayımlanmıĢ olan “Çevre Denetim Yönetmeliği” ve 

“Çevre Kanununca Alınması Gereken Ġzin ve Lisans Yönetmeliği” gereğince; Karayolları 
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Genel Müdürlüğü faaliyetleri ile ilgili çevre izinlerinin alınması konusundaki çalıĢmalar KGM 

Bölge Müdürlüklerinde oluĢturulmakta olan ve en az 2 çevre görevlisinden oluĢan “Çevre 

Yönetim Birimleri”  tarafından yürütülecektir. 

Bölge Müdürlüklerimizin çoğunda en az 2 adet çevre görevlisinden oluĢan çevre 

yönetim birimleri oluĢturulmuĢtur. Diğer Bölge Müdürlüklerimizde çalıĢmalar devam 

etmektedir.  

KY-6 Karayolları Akademisinin Kurulması 

Karayollarında yerel ve ulusal ölçekte farklı kurumların sorumluluğunun olması bir 

standardizasyonun sağlanmasını gerekli kılmaktadır. Ayrıca kurumlardaki yerel bilginin 

kaybını önlemek amacıyla her türlü eğitim ve adaptasyon hizmetlerinin verilebileceği bir 

eğitim kurumu oluĢturulmalıdır. 

Teknik personel ve ara eleman ihtiyacını karĢılamak için Kurumun kendi bünyesinde 

bir Akademi kurması, öğrencilerin iĢin içinde yetiĢmesi; daha nitelikli personel istihdamı 

açısından önem arz etmektedir.  

Ankara-Polatlı Yolu 30. km‟de bulunan Karayolları Vecdi Diker Eğitim Tesisleri‟nde 

karayolları yapım çalıĢmalarında yetiĢecek ara eleman ihtiyacının karĢılanmasına yönelik  

“Karayolu Akademisi” kurulması istenmiĢ ancak söz konusu tesisin satıĢı dolayısıyla yeni yer 

konusunda araĢtırmalarımız devam etmektedir. 

KY-7 Afet ve Acil Durum Yönetim Merkezlerinin EtkinleĢtirilmesi   

Afet yönetim sistemi, her ülkede var olan kritik ve anahtar alt yapıların emre amade 

kılınmasına yönelik proaktif bir süreç olduğu gibi afet durumlarından da en az hasarla çıkıĢ 

imkanı veren bir sistemdir.  

Afet ve acil durumlara etkin müdahale amacıyla önceden yapılan her türlü faaliyetleri 

BaĢbakanlık Afet ve Acil Durum Yönetimi BaĢkanlığı ile değerlendirmek için özellikle KGM‟ye 

ait binalarımızın ve sanat yapılarımızın güçlendirilmesine iliĢkin istiĢare toplantılarımız 

sürdürülmektedir. Bir sonraki toplantının Eylül 2012‟de yapılması kararlaĢtırılmıĢtır. TÜBĠTAK 

ile ortak yürütülen “Türkiye Köprü Mühendisliğinde Tasarım ve Yapıma ĠliĢkin Teknolojilerin 
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GeliĢtirilmesi Projesi” ile özellikle deprem ivmelerinin yeniden hazırlanması çalıĢmaları devam 

etmektedir. 

Depremde öncü yardımcı teĢkilatlar içerisinde adlandırılan ve yerleĢimin 2/3‟si 1. ve 2. 

deprem bölgelerinde olan Karayolları Genel Müdürlüğüne ait bölge ve Ģube tesislerinin 2007 

deprem yönetmeliği gereğince olası bir depreme karĢı dayanıklılık performansının ölçülmesi, 

performansı yeterli olmayan tesislerin güçlendirme projelerinin yaptırılarak maliyet analizleri 

hazırlanmaktadır. Güçlendirme maliyeti yeniden yapım maliyetinin %50‟sinin altında kalan 

tesislerin güçlendirilmesi, %50‟yi aĢan tesislerin yıkılarak yeniden yapılması çalıĢmalarına 

baĢlanmıĢtır. 

2007 yılında baĢlatılan deprem güçlendirme çalıĢmaları;  

Ġstanbul Ortaköy Lojmanları ve sosyal tesislerdeki güçlendirme çalıĢmaları 

tamamlanmıĢtır. 

Van Bölge Müdürlüğü Lojmanlarının 8. ve 9. bloklarının yıkılarak yeniden yapılması 

kararlaĢtırılmıĢ, tasarruf tedbirleri gereğince yeni tesis yapımı için BaĢbakanlık izni alınmıĢ, 

ihalesi yapılarak iĢe baĢlanmıĢtır.  

Batman 97. ġube ġefliği Lojmanlarının ve Asfalt Ġkmal Mühendisliği idare binasının 

yeniden yapılması kararlaĢtırılmıĢ, bununla ilgili olarak BaĢbakanlıktan izin alınmıĢ, ihalesi 

yapılarak iĢe baĢlanmıĢtır. 

8. Bölge Müdürlüğü 82. ġube Lojmanları için yapılan proje ve analizler sonucunda 

lojmanların yeniden yapılması kararlaĢtırılmıĢ olup, BaĢbakanlığa izin yazısı yazılmıĢ, 

beklemektedir.  

Bölge Müdürlüğü hizmet binaları deprem tetkikleri yaptırılmıĢtır. Sonuçlar 

incelenmektedir.   

13. Bölge  (Antalya)  Müdürlüğüne Güçlendirme Projelerinin hazırlanması için ihale 

yetkisi verilmiĢ sonuçları beklenmektedir. 

14. Bölge (Bursa) Müdürlüğüne Güçlendirme Projelerinin hazırlanması için ihale 

yetkisi verilmiĢ sonuçları beklenmektedir. 
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15. Bölge (Kastamonu) Müdürlüğüne Güçlendirme Projelerinin hazırlanması için ihale 

yetkisi verilmiĢ sonuçları beklenmektedir. 

Ankara 30. km Eğitim Tesisleri Güçlendirme Projelerinin hazırlanması için zemin 

etüdü, topoğrafik ve jeolojik projelerin hazırlanması için ihalesi yapılmıĢ, çalıĢmalar devam 

etmektedir. 

Diğer Bölge Müdürlüklerimizde güçlendirme projelerinin hazırlanması için ihale 

hazırlıkları yapılmaktadır. 

Otoyollarda Ġstanbul 1. Bölge Müdürlüğümüz sınırlarında bulunan köprülerde ihtiyaç 

duyulan sismik takviye iĢlemlerine baĢlanmıĢ ve devam etmektedir. 

Afet ve acil duruma etkin bir müdahale amacıyla önceden yapılan her türlü faaliyetleri 

BaĢbakanlık Afet ve Acil Durum Yönetimi BaĢkanlığı ile değerlendirmek için özellikle 

binalarımızın ve sanat yapılarımızın güçlendirilmesine iliĢkin istiĢare toplantılarımız 

sürdürülmektedir. Tübitak ile ortak yürütülen “Türkiye Köprü Mühendisliğinde Tasarım ve 

Yapıma ĠliĢkin Teknolojilerin GeliĢtirilmesi Projesi” ile özellikle deprem ivmelerinin yeniden 

hazırlanması çalıĢmaları devam etmektedir. 

KY-8 Otoyol Polisi Ġdaresi Kurulması 

Otoyol güvenliği için tamamen karayollarına bağlı bir otoyol polis veya güvenlik 

teĢkilatı kurulmalıdır. 

Akıllı UlaĢım Sistemleriyle izlenen otoyollarımızda özellikle güvenlik konusunda teknik 

donanımlı daha etkin bir idarenin kurulması güvenliği daha fazla artıracaktır. 

Emniyet Genel Müdürlüğü içerisinde bu konuda bir birim mevcuttur. Trafik 

güvenliğinden sorumlu bir kurumun oluĢturulması gerekmektedir. Karayolları Genel 

Müdürlüğüne bağlı bir otoyol polisi uygulaması mevcut çok baĢlılığı artıracaktır. 

KY-9 Karayolları Medya Ġdaresi Kurulması 

Karayollarının özellikle ana arter kenarlarına yerleĢtirilen panolar görüntü kirlilikleri 

yapmakta ve yol güvenliğini de etkileyebilmektedir. Ayrıca medyanın yol mühendisliği 
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konusunda yeterince bilgi sahibi olmaması nedeniyle kamunun yanıltılması söz konusu 

olabilmektedir. Bu nedenle görsel ve iĢitsel tüm medya unsurları bir merkezden yönetilmelidir. 

Trafik iĢaret ve levhaları Ģekli, rengi, boyutları ve içerdiği mesajlar ülke, millet, eğitim 

ve kültür gözetmeksizin her kesim ve kullanıcıya aynı anlamı ifade eden uluslararası 

toplumlarca benimsenerek kabul görmüĢ ve standartları belirlenerek uygulamaya 

konulmuĢtur.  

Bu iĢaret levhalarının farklılaĢtırılması, standart dıĢı iĢaretlemelerin kullanılması yol 

kullanıcılarında ciddi algı hatalarına ve yanılgılara neden olacağından, trafik güvenliği 

bakımından büyük tehlike oluĢturmaktadır. Bu itibarla iĢaretlemeler konusunda tekel 

durumunda bulunan KGM dıĢında herhangi bir kiĢi ve kurumca iĢaretleme yapılmaması, KGM 

sorumluluk alanı dıĢında olmakla birlikte yerleĢim yerlerinde yapılan tüm iĢaretlemeler KGM 

ile oluĢturulacak komisyonlarca incelenip gerekli kontrollerden geçirilerek onaylanmak 

suretiyle kullanılmasında yarar görülmektedir. 

Sorumluluk alanları itibarıyla KGM, Belediyelerimiz ve Ġl Özel Ġdareleri bölgelerinde 

gerekli önlemleri almalı ve gerekli denetimleri yaparak özel veya tüzel kiĢi ve kurumlarca 

kontrol dıĢı konulan veya sabit olarak dikilen iĢaretlemeleri kaldırmalı, uymayanlar için ciddi 

yaptırımlar getirilmeli, bu hususta bilinç düzeyini geliĢtirmek için zaman zaman bildirimlerde 

ve duyurularda bulunulmalıdır. 

Ġklim koĢulları, trafik kazası vb. haller ile yol kullanıcılarınca değiĢik araç gereç ve 

sebeplerle zarar verilen, anlamı değiĢtirilen, yıpranmıĢ, solmuĢ, yıkılmıĢ, kırılmıĢ, silinmiĢ, 

tahrip edilmiĢ vb. levha ve iĢaretlemeler vakit geçirilmeksizin yenilenmeli, görüĢü engelleyen 

unsurlardan arındırılmalıdır.  

Trafik denetim, yönetim, altyapı ve çalıĢmalarına iliĢkin tüm bilgi ve belgelerin temini 

ve sunumu medya aracılığı ile kamuya duyurulmalı, bu merkezden yönetilmeli ve servis 

edilmelidir. 

Medya kuruluĢlarınca elde edilecek bilgiler bu merkezlerle paylaĢılmalı ve teyidi 

yapıldıktan sonra sunulmalıdır. Hatalı ve yanlıĢ bilgilendirmeler kamuoyunda kızgınlığa, 

kamuya karĢı olumsuz bakıĢ açısına ve otoriteye olan güvenin sarsılmasına, yargının 



 

9 
 

etkilenmesine ve vatandaĢlarca beklentilere neden olmakta, bazı hallerde hatalı ve yanlıĢ 

bilgilendirmeler kiĢilerde telafi edilmeyecek sonuçlar doğmasına neden olabilmektedir. 

Gerçek veya tüzel kiĢilere ait reklam levhalarının devlet ve il yolları kamulaĢtırma 

sınırlarına konulabilmesi için Karayolları Genel Müdürlüğüne yapılan baĢvurular trafik 

güvenliği yönünden değerlendirilip ona göre izin verilmelidir. 

Otoyolların kamulaĢtırma sınırları içinde reklam levhası konulması ve kiralanması 

iĢlerine 4. Bölge Müdürlüğümüz sınırları içinde deneme mahiyetli olarak baĢlanmıĢ ve baĢarılı 

olduğu görülünce 1. Bölge Müdürlüğümüz sınırlarında da tesis edilerek kiralama çalıĢmaları 

baĢlatılmıĢtır. Diğer otoyol bölgelerimizde de yerler tespit edilerek reklam levhalarının tesis 

edilmesine yönelik çalıĢmalar devam etmektedir. 

KY-10 Yeni Otoyol Projeleri  

Dünyada ve Avrupa ülkelerinde yer alan otoyolların geliĢimine bakıldığında, ülkelerin 

otoyol ağları arasında entegrasyonun sağlanarak birbirleri ile kesintisiz bağlı olduğu ve 

süreklilik oluĢturduğu görülmektedir.  Bu nedenle, Avrupa‟yı, Kafkaslara, Ortadoğu‟ya ve Orta 

Asya‟ya bağlayan, köprü konumunda olan Türkiye‟nin, otoyol olarak batıdan doğuya kesintisiz 

ulaĢım imkânı sağlayacak otoyol ağının oluĢturması zorunluluğu ile 2023 otoyol proje 

hedefleri belirlenmiĢtir. 

Kesintisiz, güvenli, hızlı ve konforlu bir ulaĢtıma hizmeti verebilmek amacı ile Yap – 

ĠĢlet – Devret (YĠD) Modeli eriĢme kontrollü yol ağının geliĢtirilmesi çalıĢmalarına 

baĢlanmıĢtır. Bu kapsamda, ihalesi yapılıp yapımına baĢlanan otoyol uzunluğu 523 km‟dir.  

Gebze - Orhangazi – Ġzmir Otoyolu (421 km), Sabuncubeli Tüneli (7 km) ve Kuzey 

Marmara Otoyolunun 3. Boğaz Köprüsününde dahil olduğu Odayeri - PaĢaköy Kesimi (95) 

toplam 523 km. uzunluğundaki projelerin YĠD ihaleleri yapılmıĢ ve yapım çalıĢmaları devam 

etmektedir. 

KY-11 Devlet ve Ġl Yolları Yeni Projeler ve Yenileme Projeleri 

GeliĢen ticaret, özellikle yurtdıĢı ticaret hacmimiz ile ithalat ve ihracatımızın artması, 

limanlarımızın daha teknik ve verimli kullanılmasını ve bu limanların ülkemiz içerisinde 

birbirleriyle karayolu ulaĢım bağlantısının sağlanmasını zorunlu hale getirmiĢtir.  Özellikle 
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Kafkas ve Orta Asya ülkeleri, Rusya ve Kuzeybatı Avrupa ülkeleri ile olan ticaretimiz, genelde 

Karadeniz vasıtasıyla, aynı Ģekilde Ortadoğu, Afrika, Güney Avrupa ve okyanus aĢırı olan 

ticaretimiz de Akdeniz limanlarımızdan yapılmaktadır. Bu limanlara gelen mal ve yüklerin ülke 

içerisindeki belirli merkezlere taĢınması ihtiyacı ortaya çıkınca,  Kuzey-Güney akslarımızın 

iyileĢtirilmesinin gerekliliği ve önceliği gündeme gelmiĢtir. 

Karadeniz bölgesinin Güneydoğu Anadolu ile Akdeniz bölgesine yüksek standartlı 

karayolları ile bağlanması vizyonuna göre Kuzey-Güney aksında belirlenen 18 adet koridorun 

fiziki ve geometrik iyileĢtirilmesi çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. 

11.749 km uzunluğundaki “Kuzey-Güney Aksları” yol yapım çalıĢmalarımızda                   

8.299 km bölünmüĢ yol ve 524 km tek yol olmak üzere toplam 8.823 km uzunluğundaki kesim 

tamamlanmıĢtır. 1.251 km bölünmüĢ yol ve 224 km tek yol olmak üzere toplam 1.475 km 

uzunluğundaki kesimde çalıĢmalar ihaleli olarak devam etmektedir.  

KY-12 BölünmüĢ Yollar 

2009-2012 yılları arasında ise 197 km‟si otoyol olmak üzere toplam 6.895 km 

bölünmüĢ yol tamamlanarak trafiğe açılmıĢtır. Böylece 01.01.2013 tarihi itibarıyla ülkemizdeki 

“BölünmüĢ Yol” uzunluğu 22.253 km‟ye ulaĢmıĢtır. BölünmüĢ yolların yıllara göre geliĢimi 

Grafik-II.5.3.1‟de verilmektedir. 

Tablo 1.2.1. Yıllara Göre Yapılan BölünmüĢ Yol (BY) 

Yıllar 

Mevcut 

BölünmüĢ 

Yol 

Devlet ve Ġl 

Yolları (km) 

Otoyollar 

(km) 

Yıl içinde yapılan 

yol uzunluğu (km) 

Genel 

Toplam (km) 

2009 15.358 2.002 114 2.116 17.474 

2010 17.474 2.156 72 2.228 19.702 

2011 19.702 1.514 11 1.525 21.227 

2012 21.227 1.026  1.026 22.253 

 

74 ilimizin birbiri ile bağlantısı bölünmüĢ yollar ile sağlanmıĢtır.  
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KY-13 Yol Üstyapı ĠyileĢtirme Projeleri 

2013 yılı baĢı itibarıyla, 65.491 km uzunluğundaki karayolu ağının %71‟i Sathi 

kaplamalı, %24‟ü Bitümlü Sıcak KarıĢım (BSK) kaplama ve % 5‟i kaplamasızdır. Grafik 1.2.1. 

Sathi kaplamalı yol ağı ile Grafik 1.2.2. BSK kaplamalı yol ağındaki değiĢimlerden 2008 

yılından itibaren sathi kaplamalı yol uzunluğunun azaldığı ve BSK kaplamalı yol uzunluğunun 

artmakta olduğu görülmektedir. 

 

Grafik 1.2.1. Sathi kaplamalı yol ağı km (Sene baĢı değerleri) 

 

Grafik 1.2.2. BSK kaplamalı yol ağı km (Otoyol hariç sene baĢı değerleri) 
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KY-14 Kamu-Özel ĠĢbirliği Finans Modellerinin Uygulanması 

 

Gebze - Orhangazi – Ġzmir Otoyolu (421 km), Sabuncubeli Tüneli (7 km) ve Kuzey 

Marmara Otoyolunun 3. Boğaz Köprüsününde dahil olduğu Odayeri - PaĢaköy kesimi (95 km) 

toplam 523 km uzunluğundaki projelerin YĠD ihaleleri yapılmıĢ ve yapım çalıĢmaları devam 

etmektedir. 

Otoyol projeleri dıĢında diğer altyapı projelerimizi de kamu-özel iĢbirliği kapsamında 

yer alan farklı finansman yöntemleriyle gerçekleĢtirmek hedeflenmiĢtir.  

Bu hedef kapsamında; 

Antalya- Denizli (220 km) 

Kayseri- Niğde (102 km) 

Malatya Çevreyolu (53.5 km) 

üstyapı projelerinin “katkı paylı” olarak gerçekleĢtirilmesi için fizibilitesi yapılarak 

Kalkınma Bakanlığına gönderilmiĢ olup Kalkınma Bakanlığı ile görüĢmeler sürdürülmektedir. 
 

KY-15 Çevre Yollarının YaygınlaĢtırılması 

ġehirlerarası karayollarında özellikle eriĢme kontrollü otoyolların olmadığı büyük Ģehir 

geçiĢlerinde, yapılan veya yapılacak yarı eriĢim kontrollü çevre yolları ile yerel ve transit 

trafiğin birbirinden ayrılması, sıkıĢıklık yönetimi vb. trafik yönetim sistemlerinin uygulanması 

hedeflenmiĢtir. 

Karayolları Genel Müdürlüğü 2013 yılı Yatırım Programı‟nda ġehir GeçiĢleri projesi 

kapsamında 59 adet projede yapım çalıĢmaları devam etmektedir. 

KY-16 UlaĢım Türleri Arasında Dengenin Sağlanmasına Yönelik Önlemler 

Hava, Deniz ve Demiryolu ulaĢım sistemleriyle entegrasyonu üst seviyede sağlayarak 

karayolu üzerindeki baskın taĢımacılık yükünü dengelemeli ve buna yönelik lojistik destek 

alanları geliĢtirilmelidir. 
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KY-17 Kamu-Özel ĠĢbirliği Finans Modellerinin Otoyollar Hariç Diğer Karayolu 

Yatırımlarında YaygınlaĢtırılması  

Kamu-Özel Sektör ĠĢbirliğinin otoyolların yanı sıra devlet yollarının fiziki ve geometrik 

standartlarının iyileĢtirilmesi ve yeni karayolu projelerine yönelik baĢta gölge fiyatlandırma 

olmak üzere değiĢik finansman modellerinin hayata geçirilmesi amacıyla, yeni finansman 

modelleri hakkında araĢtırmalar yapılmalı, uygulamalar artırılmalıdır. 

Kamu-Özel ĠĢbirliği finans modellerinin otoyollar hariç diğer karayolu yatırımlarında 

yaygınlaĢtırılması kapsamında 54 km uzunluğundaki Malatya Çevre yolu, 102 km 

uzunluğundaki Kayseri - Niğde yolu ve 220 km uzunluğundaki Antalya - Denizli yolunun 

yapılması için çalıĢmalar devam etmektedir. 

KY-18 Karayolu taĢıt teknolojilerindeki geliĢmeleri izleyerek yolların uyumlaĢtırılması 

Sürdürülebilir ulaĢım politikaları çerçevesinde taĢıt teknolojilerinde meydana gelecek 

geliĢimleri dikkate alan karayolu altyapı projelerini gerçekleĢtirmek,   

KY-19 100 Milyon taĢıt - km’ye düĢen ölümlü kaza sayısının bire indirilmesi 

Trafik güvenliğinde ileri düzeyde olan ülkelerdeki trafik kazalarında 100 milyon taĢıt-

km baĢına düĢen ölümlerin birden az olması seviyesinin yakalanmasına yönelik affedici yollar 

kavramı doğrultusunda karayolu altyapı projelerinin gerçekleĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

Karayolu trafik projeleri trafik güvenliği açısından kontrol edilmektedir. 2012-2016 

KGM stratejik plan taslağında bu konuya dair stratejik faaliyetler detaylandırılmıĢtır. 

Trafik kazalarının oluĢma Ģeklinin yanı sıra, trafik kazaları sonrasındaki çarpıĢmanın 

ve çarpılan alanın fiziki yapısına göre ölüm ve yaralanmalar artmakta veya azalmaktadır.  

Araç içi güvenlik önlemlerinin kullanılması veya kullanılmaması, karayolu üstyapı 

elemanları oto korkuluk, emniyet Ģeridi/banket, kaçıĢ rampaları, erken uyarı sistemleri ile 

yoldan çıkmalarda araçların giriĢ noktalarındaki çevrenin enerji emici olarak düzenlenmesi, 

yol dıĢı alanların taĢ, kaya, sivri cisimlerden temizlenerek yumuĢatılmıĢ toprak zeminler 

olarak düzenlenmesi, devrilmeyi önleyici düzenlemeler yapılması vb. tedbirler örneklenebilir. 

Bu gibi önlemlerin alınması, düzenlemelerin yapılması ve pasif koruyucu tedbirlerin 
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kullanılması yönünde bilinç düzeyinin geliĢtirilip artırılmasında fayda bulunmaktadır. 

Böylesine bir bütünlükle kayıplarımızın azaltılması yönünde önemli bir adım atılmıĢ olacaktır. 

Karayolu trafik projeleri trafik güvenliği açısından kontrol edilmektedir. 2012-2016 

KGM stratejik plan taslağında bu konuya dair stratejik faaliyetler detaylandırılmıĢtır.  

2002-2011 Yılları arasında yapılan bölünmüĢ yollarda meydana gelen trafik kazaları 

incelendiğinde; bölünmüĢ yol haline dönüĢtürülen kesimlerde meydana gelen trafik 

kazalarındaki artıĢ/azalıĢ oranları, yine bu kesimlerde meydana gelen trafik hacmindeki 

artıĢlar ile birlikte değerlendirildiğinde, 100 milyon taĢıt-km „ye düĢen ölü sayısında %50 

azalma sağlandığı tespit edilmiĢtir. 

Bariyerler (otokorkuluklar) karayolunda sürücülerin herhangi bir nedenle direksiyon 

hâkimiyetini kaybetme veya araçlarını durduramama gibi hallerde yolun sağından ya da 

solundan yoldan çıkma veya karĢı yönden gelen araçların yol bölümüne girmesini önlemek, 

sürücülerin araçlarının seyir yolunda kalmasını sağlayarak devrilme vb. nedenlerle ölüm ve 

yaralanma riskinin azaltılması amacıyla geliĢtirilmiĢ karayolu güvenlik elemanlarındandır. 

Bu özellikleri nedeniyle bariyerler karayolunun sağına, soluna ve ortasına tesis 

edilmektedir. 

Bariyerler; metal bariyerler, çelik halatlı bariyerler, beton bariyerler vb. olarak imal 

edilmektedir. Beton bariyerler genellikle orta refüj oluĢturmak veya bu orta refüjü 

güçlendirmek amacıyla kullanılmakta ve ağır taĢıtların karayolunda kalmasına yardımcı 

olmaktadır. Çelik halatlı bariyerler ise ülkelerinin pek çoğunda yaygın olarak, ülkemizde de 

çoğunlukla Ģehir içi karayollarında kullanılmaktadır. Ülkemizde bu tür karayolu güvenlik 

elemanlarının araĢtırma geliĢtirme ve test iĢlemleri yapılamamaktadır. Avrupa ülkelerinde ise 

bu iĢlemler için önemli ölçüde kaynak ayrılmakta ve karayolu güvenlik elemanlarının 

uygulama ve sonuçlarına göre birtakım testler ve sistemler geliĢtirilerek kaza sonrası zarar 

verme riski minimize edilmeye çalıĢılmaktadır.  

Motosiklet türü araçlar ve sürücüler hariç tüm karayolu araçlarının güvenle yolda 

kalmasını sağlayabilmektedir. Beton ve diğer çelik bariyerlere göre daha güçlü ve zararı 

minimize edecek nitelikte olduğu yapılan araĢtırmalardan anlaĢılmaktadır. 
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Otoyollarda yoldan kaynaklı kazaların bertaraf edilmesi için trafik akıĢını zorlaĢtıran 

otoyol kesimlerinde özel iĢaretlemeler yapılarak sürücülerin daha dikkatli gitmeleri için ön 

uyarı levhaları tesis edilmektedir. Adana – Pozantı Otoyol kesiminde ağır taĢıtların mekanik 

arızalar nedeniyle kaza yapmalarını engellemek amacıyla acil kaçıĢ rampası tesis edilmiĢ ve 

kısa sürede muhtemel ölümlü ve yaralanmalı 13 kaza bu rampa sayesinde hasarsız 

atlatılmıĢtır. 

KY-20 Karayolu Üstyapısında Kullanılan Malzemelerin Geri DönüĢümünü 

YaygınlaĢtırmak  

Bozulan yol üstyapının onarımında kazılan malzemelerin çevreye olumsuz etkilerinin 

azaltılması yanında ekonomiye yeniden kazandırılması amacıyla yeniden kullanımın 

yaygınlaĢtırılması hedeflenmektedir. 

Mevcut yol üstyapının bozulan kesimlerinden kazılarak elde edilen asfaltın, yeni 

yapılacak bitümlü sıcak karıĢım imalatında değerlendirilmesi, kaynaklarımızın ekonomik 

kullanılması ve çevrenin korunması açısından son derece önemli olup, kazınan asfalt 

içerisindeki bitüm ve agrega ekonomik değeri yüksek malzemeler grubunda yer almaktadır.   

KazınmıĢ Asfalt Kaplama (KAK) malzemesi plentte veya yerinde (yolda) sıcak veya 

soğuk olarak yeni yapılan BSK imalatlarında kullanılabilmekte, böylece hem bitüm hem de 

agrega malzemesinden ekonomik tasarruf sağlanabilmektedir. Ayrıca arta kalan KAK 

malzemesi alt temel tabakasında belli bir oranda kullanılarak üstyapı tabanı iyileĢtirmesinde 

de kullanılabilmektedir. Bu doğrultuda KAK malzemesinin ülkemizde yeni yapılan veya bakım 

onarım yapılan yollarda yeniden kullanımına yönelik teknik ve teknolojilerin araĢtırılması, 

geliĢtirilmesi ve uygulamaya konulmasına yönelik projeler hayata geçirilmiĢtir.   

Ülkemiz karayollarında, KAK malzemesinin yeni yapılan BSK imalatlarında 

kullanımına 2007 yılından itibaren baĢlanmıĢ, geri kazanım malzemesi plentte sıcak geri 

dönüĢüm yöntemine göre genellikle %15-20 oranlarında yeni karıĢıma katılarak kullanılmıĢtır.   

Kullanımı yıllar itibari ile artarak devam eden bu uygulama sonucunda, 2007-2012 yılları 

arasında 687.000 ton asfalt geri kazanılmıĢ 42.500.000 TL ekonomik kazanım sağlanmıĢtır. 

Diğer taraftan, yüksek derecede bozulmuĢ asfalt betonu kaplamalı yollarda klasik 

metotla çok maliyetli kalın yeni BSK tabakaları getirilerek yapılan bakım-onarım çalıĢmaları 
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yerine, bozulmuĢ asfalt kaplamanın yerinde sökülüp, köpük bitüm ilave edilerek tekrar aynı 

makine ile serip sıkıĢtırıldığı yerinde soğuk geri kazanım yönteminin kullanılması büyük 

ekonomik ve çevresel faydalar sağlamaktadır. Yerinde soğuk geri kazanım projesi 

kapsamından biri Kızılcahamam-Gerede Devlet Yolu Km:84+680-88+360 arası diğeri 

(Ankara-Konya) Ayr.-Bala Yolu Km:1+500-3+000 arasında olmak üzere iki farklı kesimde 

soğuk geri kazanım uygulaması baĢarı ile tamamlanmıĢ olup, performansları takip 

edilmektedir.      

Ayrıca, diğer bir proje ile soğuk yerinde geri kazanım uygulaması kullanılarak sathi 

kaplamalı yolların BSK kaplamalı yollara dönüĢtürülmesi hedeflenmektedir. Böylece sathi 

kaplamalı yolların BSK‟ya dönüĢtürülmesi hedefinin hızlı, ekonomik ve çevreye duyarlı bir 

Ģekilde gerçekleĢtirilmesi sağlanacaktır.  

Konu ile ilgili diğer bir proje KAK malzemesinin yol üstyapısı alt temel tabakasında 

kullanımının araĢtırılması olmuĢtur. Proje kapsamında farklı oranlarda KAK malzemesi alt 

temel malzemesine katılarak fiziksel ve mekanik özelliklerde değiĢimler test edilmiĢtir. Proje 

sonucunda KAK malzemesinin %25-30 oranına kadar alt temel tabakasında kullanılabileceği 

belirlenmiĢtir. 

KazınmıĢ asfalt malzemesinin yeniden kullanımına yönelik tüm proje bulguları 

sonucunda ilgili uygulamaya ait Ģartnameler hazırlanarak uygulamaya konulmuĢ böylece 

teknik ve mevzuat yönünden engeller kaldırılarak yaygın kullanımının önü açılmıĢtır. 

KY-21 Yük/Güç Dengesinin AB Standartlarına Uyarlanması 

Yolların ve köprülerin ağır yük taĢımacılığından zarar görmemesi için aĢırı yüklemeleri 

önlemekle birlikte, yolların ekonomik ve güvenli kullanımı için araçların yük/güç dengesini AB 

standartlarına uygun hale getirilmesini sağlamak, 

Yolların ve köprülerin ağır yük taĢımacılığından zarar görmemesi için yapılan ağırlık 

ve boyut kontrolleriyle aĢırı yüklemeler periyodik olarak azalmaya baĢlamıĢ, yolların 

ekonomik ve güvenli kullanımı için araçların yük/güç dengesini AB standartlarına uygun hale 

getirilmesi ile birlikte kaza oranları ve bilhassa ölümlü kaza oranlarında ciddi azalmalar 

olabileceği gibi, karayollarımızın yıllık bakım ve onarım masrafları da azaltılmıĢ olacaktır. 



 

17 
 

2918 Sayılı Karayolları Trafik Kanununda 03.05.2006 tarihinde 5495 sayılı kanunla 

yapılan değiĢiklikle 10.05.2006 tarihinde araçların ağırlık ve boyut kontrollerini yapmak ve 

yaptırmak görevi UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığına verilmiĢtir. 

Yolların ekonomik ve güvenli kullanımı için yapılan etkin ve sürekli ağırlık ve boyut 

kontrolleri yanı sıra, araçların yük/güç dengesinin de AB standartlarına uygun hale getirilmesi 

için gerekli düzenlemelerin yürürlüğe konulması için çalıĢmalara devam edilmektedir. 

KY-22 Karayollarının dingil yükünün on-line kontrol edilmesi 

Türkiye genelinde toplam 75 adet yol kenarı denetim istasyonunda taĢımacılık yapan 

ticari araçların denetimi yapılmalıdır. 

Yolların ve köprülerin ağır yük taĢımacılığından zarar görmemesi için yapılan ağırlık 

ve boyut kontrolleriyle aĢırı yüklemeler periyodik olarak azalmaya baĢlamıĢ, yolların 

ekonomik ve güvenli kullanımı için araçların yük/güç dengesini AB standartlarına uygun hale 

getirilmesi ile birlikte kaza oranları ve bilhassa ölümlü kaza oranlarında ciddi azalmalar 

olabileceği gibi, karayollarımızın yıllık bakım ve onarım masrafları da azaltılmıĢ olacaktır. 

2918 Sayılı Karayolları Trafik Kanununda 03.05.2006 tarihinde 5495 sayılı kanunla 

yapılan değiĢiklikle 10.05.2006 tarihinde araçların ağırlık ve boyut kontrollerini yapmak ve 

yaptırmak görevi UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığına verilmiĢtir. 

Yolların ekonomik ve güvenli kullanımı için yapılan etkin ve sürekli ağırlık ve boyut 

kontrolleri yanı sıra, araçların yük/güç dengesinin de AB standartlarına uygun hale getirilmesi 

için gerekli düzenlemelerin yürürlüğe konulması için çalıĢmalara devam edilmektedir. 

KY-23 Kaza Kara Noktaların ĠyileĢtirilerek Kaldırılması 

2023 yılına kadar ağımızda bulunan karayollarında belirlenen kaza kara noktalarını 

iyileĢtirmek ve kaza potansiyeli yüksek yerlerin oluĢmaması için gerekli ön çalıĢmaların 

sürdürülmesi hedeflenmektedir. 

Kaza kara noktalarının belirlenmesindeki ölçütlerin neler olduğu ile kullanılan 

hesaplama yöntemlerinin açık ve anlaĢılır olması, kullanılacak verilerin derlenmesi de 

sonucun tespitinde önemli rol oynamaktadır.  
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Ülkemizde Trafik Kazası Tespit Tutanaklarının mevcut veri kaynağı Emniyet Genel 

Müdürlüğü ve Jandarma Genel Komutanlığı personelince düzenlenen kayıtlardır. Karayolları 

Genel Müdürlüğünce karayoluna iliĢkin bilgiler ile kara noktanın ne olduğu, ne anlam ifade 

ettiği, tespitinde nelerden faydalanıldığı, ne getirip götüreceğinin izah edilmesi verilerin daha 

sağlıklı elde edilmesine, iĢlenmesine ve yorumlanmasına katkı sağlayacaktır.  

Kara nokta olarak ifade edilen karayolu kesimlerinin eldeki veriler veya temin edilen 

veriler de dikkate alınarak, o bölgede yeterli zaman sürecinde ilgili teknik personelin saha 

çalıĢması yaparak, olayın oluĢumu, trafiğin akıĢı, trafik hareketlerine yansıması vb. görülerek 

incelemesi gerekmektedir. Aksi takdirde istatistiksel verilerden hareket edilerek sonuca 

ulaĢmak her zaman mümkün olamayacağı gibi zaman, maddi ve manevi kayıplarımızın da 

devamına neden olmamaktır.olmaktadır. 

Kaza kara noktası olarak belirlenen alanlar; ilgili teknik ekiplerce trafik kazalarının 

yoğunlaĢtığı yol kesimlerinde ve bölgelerinde alan çalıĢması yaparak görerek, izleyerek, 

hissederek ve bizzat test ederek sorunu anlamalı ve çözmelidir. 

Levhalar ile belirlenip yol kullanıcılarına bilgilendirilmelidir. Basın yayın organları 

vasıtası ile riskli bölgeler kamuyu duyurulmalıdır. Altyapıya iliĢkin sorunlar mümkün 

olduğunca kısa sürede giderilmelidir. 

2023 yılına kadar sorumluluk ağımızda bulunan yollarda yıllık ortalama 90 adet kaza 

kara noktası ve kaza potansiyeli yüksek noktaların iyileĢtirilmesi çalıĢması devam etmektedir. 

Belirlenen hedeflere yönelik olarak KGM sorumluluk ağında bulunan yollarda kaza 

kara noktası ve kaza potansiyeli yüksek olan yerlerde iyileĢtirme çalıĢmaları devam 

etmektedir. Aynı zamanda, kaza kara noktası olan ve pilot olarak seçilen bazı hemzemin 

kavĢaklarda fiziki, görsel ve yapısal modern uyarı sistemlerinin geliĢtirilmesine yönelik olarak 

TÜBĠTAK proje baĢvurusu kabul edilmiĢ olup proje ilanına çıkılarak tekliflerin alınması 

aĢamasındadır. Gelen teklifler değerlendirilerek uygulama aĢamasına geçilecektir.      

KY-24 Akıllı UlaĢım Sistemlerini YaygınlaĢtırmak 

Yolların güvenliği, tıkanıklık yönetimi, hava durumu ön ihbar sistemlerinin 

karayollarında yaygınlaĢtırılması hem süreç hem de maliyetlerin azaltılması açısından 

yüzyılın gereksinimleri olarak uygulanmalıdır. 
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Akıllı UlaĢım Sistemleri bölünmüĢ yollar öncelikli olmak üzere karayolu ağında 

yaygınlaĢtırılacaktır. Bu amaçla yatırım programına yeni alınan Akıllı UlaĢım Sistemleri 

DanıĢmanlık Hizmet Alımı projesi kapsamında danıĢmanlar vasıtasıyla kurulacak sistemlere 

dair hazırlıkların yapılması hedeflenmiĢtir. Buna dair ihale çalıĢması baĢlatılmıĢ olup, teknik 

Ģartnamenin oluĢturulması tamamlanmıĢtır. 

2008 ve 2009 yıllarında, Otoyollar üzerinde bulunan fiber optik kablolarda hat 

sonlandırma iĢleri yapılarak, otoyollar üzerinde kurulan bu sistemler kendi içlerinde bir ağ 

yapısına kavuĢturulmuĢtur. Bu bağımsız ağlar yine fiber ağ üzerinden Genel Müdürlüğümüze 

bağlanarak sistemlerdeki kamera görüntülerine merkezden ulaĢım sağlanmıĢtır. 

14 Mart 2011 tarihinde manuel ödeme sistemleri tamamen kaldırılmıĢ OGS ve KGS ile 

ücret tahsilatı yapılmaya baĢlanmıĢ, Karayolları Genel Müdürlüğü olarak akıllı ulaĢım 

sistemleri ile ücret toplama uygulamasına 1999 yılında OGS (Otomatik GeçiĢ Sistemi), 2005 

yılında KGS (Kartlı GeçiĢ Sistemi)  ile baĢlanmıĢtır. 2012 yılında da HGS (Hızlı GeçiĢ Sistemi) 

tesis edilmiĢtir.   

1 ġubat 2013 tarihinden itibaren de KGS sistemleri kaldırılarak OGS ve HGS ile 

araçları durdurmadan ücret tahsilatı yapılması sağlanmıĢtır.  

KY-25 Trafik Denetimine Yönelik Önlemler  

Trafik Güvenliği çerçevesinde, yeterli iĢaretlemeler ve bilgilendirmeler yapılırken trafik 

denetimine, yol kullanıcılarının eğitimine önem verilmesi gerekmektedir. 

“KY-4 ATYM Ana Trafik Yönetim Merkezlerinin Kurulması” ile bu proje arasında 

kesiĢme noktaları bulunmaktadır. Denetim Merkezi ve kurulan Ana Trafik Yönetim 

Merkezlerinin entegrasyonu sağlanarak, ilgili tüm kurumlar arasında koordinasyon ve bilgi 

paylaĢımı daha ileri seviyeye taĢınabilir.  

Trafik güvenliğinde iĢaretlemelerin iyileĢtirilmesine devam edilmektedir. Bunun 

dıĢındaki hususlarda; eğitim: Milli Eğitim Bakanlığı, denetim: ĠçiĢleri Bakanlığı,  tıbbı yardım: 

Sağlık Bakanlığı sorumluluğundadır. 

Ülkemizde eriĢme kontrollü karayolu ağının (otoyol – ekspresyol) geliĢmeye 

baĢlaması ile birlikte, 2918 sayılı Kanunda yapılan tanımda da belirtildiği gibi, “… trafiğin özel 
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kontrole tabi tutulması” hükmü gereğince otoyollar, Bölge Trafik Denetleme ġube 

Müdürlükleri bünyesinde oluĢturulan Otoyol Büro Amirliklerince denetlenmektedir. Otoyol 

Büro Amirliklerinde görev yapan personel, trafik personeli içerisinden seçilerek 

görevlendirilmekte olup, ileri sürüĢ eğitimleri de dâhil gerekli eğitimlerden geçirilmektedirler. 

Ayrıca, trafik personelince otoyollarda bu yollara uygun donanıma sahip araç ve gereçler 

kullanılmaktadır.  

Ülkemiz genelinde 20 Otoyol Büro Amirliğimizde 90 civarında resmi ekip aracımız ve 

yaklaĢık 525 personel ile 24 saat esasına göre otoyollarda denetleme ve düzenleme 

hizmetleri yürütülmekte, trafik kazalarına müdahale edilmekte, kurtarma çalıĢmaları ve 

benzeri hizmetler yerine getirilmektedir.   

Denetim yetkisi olmamakla birlikte otoyollarımızda can ve mal güvenliği ile kesintisiz 

trafik akıĢının sağlanabilmesi için araç gereç ve teknik bilgi ve donanıma sahip 24 saat 

esasına göre en az 40 km‟de bir ekip olacak Ģekilde görevlendirilmiĢ yol bakım onarım, acil 

durumlarda önlem alma ve polise yardımcı olmak üzere karayolu acil müdahale ekipleri 

kurulmalı, var olanlar güçlendirilmelidir. 

2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunun 5. maddesi ile duran ve akan trafiğin denetimi, 

düzenlenmesi ve yönetimi ile yetkilendirilen Emniyet Genel Müdürlüğünce (EGM), karayolu 

ağına trafik elektronik denetleme sistemlerinin (TEDES) kurulması çalıĢmaları 

yürütülmektedir.  

TEDES‟ler, 81 il merkezi ile 84 ilçe merkezinde toplam 6.608 noktada 15.679 kamera 

ile kurulumu tamamlanmıĢ olan ve 56 birimde kurulum çalıĢmaları halen devam etmekte olan 

Kent Güvenlik Yönetim Sistemi-KGYS‟nin (MOBESE) bir alt bileĢeni olup, tüm sistemler 

birbiriyle bütünleĢik olarak çalıĢmaktadır.  

Elektronik denetleme sistemlerinin kurulumunun ve standardizasyonunun sağlanması 

amacıyla, EGM ile Maliye Bakanlığı tarafından “2918 sayılı KTK‟nun 16‟ıncı Maddesinin 

Uygulanmasına ĠliĢkin Usul ve Esaslar” ile “Teknik Gereklilikler Dokümanı” hazırlanarak 

27.04.2012 tarihinde yayınlanmıĢtır. TEDES hizmetleri halen 12 ilde (Ankara, Antalya, Bursa, 

Çanakkale, Denizli, Edirne, Gaziantep, Ġstanbul, Kayseri, Tekirdağ, Trabzon ve Van) mevcut 

735 kamera ile yürütülmekte olup, ülke genelinde Ġl/Ġlçe Belediyelerine TEDES‟lerin 

yaygınlaĢtırılması sağlanacaktır. 
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2012/16 sayılı BaĢbakanlık Genelgesi olarak 31.07.2012 tarih ve 28370 sayılı Resmi 

Gazete‟de yayınlanan “Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı” kapsamında, 

TEDES‟lerin Ģehirlerarası yollarda da kurularak yaygınlaĢtırılması öngörülmüĢ, Karayolu 

Güvenliği Yüksek Kurulunun 30.05.2012 tarihli toplantısında; Belediyelerce kurulan Elektronik 

Denetim Sistemlerinde olduğu gibi Ģehirlerarası yollar baĢta olmak üzere karayollarında Trafik 

Elektronik Denetleme Sistemleri‟nin kurulması ve yaygınlaĢtırılması kararı alınmıĢtır. 

Karayolları Güvenliği Yüksek Kurulu kararı doğrultusunda; elektronik trafik denetim 

sistemlerinin (TEDES) Ģehirler arası yollarda da kurulup yaygınlaĢtırılması amacıyla; 

Karayolları Trafik Kanunu‟nun (KTK) Ek 16. Maddesinin geniĢletilmesi kapsamında gerekli 

mevzuat değiĢikliğinin yapılması ile ilgili olarak Maliye Bakanlığı ile UlaĢtırma Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığı (UDHB) temsilcilerinin katılımı ile 28/09/2012 ve 19/10/2012 

tarihlerinde yapılan toplantılarda; 

Polatlı-Ġzmir arasında toplam 504 km‟lik karayolu ağına TEDES sistemlerinin 

yerleĢtirilmesine,  

TEDES sistemlerinin, mükerrer yatırımın önlenmesi için UDHB tarafından kurulacak 

olan Akıllı UlaĢım Sistemleri‟ne (AUS) uyumlu tesis edilerek kurulmasına, 

Belirlenen güzergâhta sistemin kurulması için maliyet çalıĢmasının yapılmasına karar 

verilmiĢ olup anılan güzergahta 20-21 ġubat 2013 tarihlerinde yapılan alan çalıĢması ile 

sistemin kurulacağı yerlerin tespiti yapılmıĢtır. 

KY-26 Yol ĠĢaretlemesinde Yeni GeliĢmiĢ, Dayanıklı ve Çevreye Duyarlı Malzemeler 

Kullanmak 

GeliĢen malzeme ve teknolojiler kullanılarak yatay ve düĢey iĢaretlemeleri AB ülkeleri 

standartlarına ulaĢtırmalı ve çevreye etkileri en aza indirgenmelidir. 

DüĢey iĢaretlemede uluslararası trafik iĢaretleri ve sinyalleri sözleĢmesi kapsamında 

belirtilen esaslar dahilinde iĢaretleme yapılmaktadır. BSK yolların yaygınlaĢtırılmasına paralel 

olarak bu yollar üzerinde kullanılabilen daha uzun ömürlü ve daha kaliteli termoplastik boya 

kullanımı artmaktadır. 
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Otoyollarda bazı bölgelerde ve acil durumlarda kullanılan soğuk boyalar terk edilmiĢ 

ve sıcak termoplastik boyalarla iĢaretlemeler yapılmaya baĢlanmıĢtır. Bazı ülkelerde 

geliĢtirilerek uygulamaya baĢlanılan sürtünme katsayısını arttıran, yol kullanıcılarının bölgeye 

dikkatini çekerek tehlike algısını artıran yol kaplama sistemlerinin geliĢtirildiği ve kullanıldığına 

iliĢkin bilgiler literatürde mevcuttur. Bu sistemlerin kullanım alanlarında herhangi bir kısıtlama 

bulunmamaktadır. Bu sistemlerin incelenmesinde yarar görülmektedir. 

BSK yolların yaygınlaĢtırılmasına paralel olarak bu yollar üzerinde kullanılabilen daha 

uzun ömürlü ve daha kaliteli termoplastik boya kullanımı artmaktadır. Aynı zamanda KGM 

tarafından çevre dostu su bazlı boyaların karayolları ağında kullanılmasının 

yaygınlaĢtırılması, cam kürecik ve boya performans özelliklerinin iyileĢtirilmesi amacıyla 

108G101 numaralı “Çevre Dostu Su Bazlı Yol Çizgi Boyası GeliĢtirilmesi ve Soğuk 

Uygulanan Solvent Bazlı Yatay ĠĢaretleme Yol Çizgi Boyası Yol Performans Özelliklerinin 

Arttırılması” isimli TÜBĠTAK projesi yürütülmektedir. Çevre dostu su bazlı boyalara geçilmesi 

ile boyalarda %25 olan zararlı emülsiyonların azaltılması, cam kürecik ve boya uyumu 

araĢtırılarak uygulamada gece görünürlülüğünün artırılması, solvent içerikli boyaların 

performanslarında iyileĢtirme yapılması ve iĢçilere daha temiz bir çalıĢma ortamının 

sağlanması hedeflenmektedir.  



 

23 
 

 

 



 

24 
 

  

Resim 1.2.1. Yol ĠĢaretlemesinde Yeni Uygulamalar 

KY-27 Trafik Eğitimleri Projesi–Simülatörlü ġoför Eğitim Parkları 

Toplumda trafik kültürünün yerleĢtirilmesi için özel uygulamalı eğitim çalıĢmalarına 

önem vermek, bunun için okullarda, medyada, sivil toplum örgütlerince, ilgili kamu 

kuruluĢlarınca bir program dahilinde çalıĢmaların yapılması hedeflenmektedir. 

Toplumda trafik kültürünün yerleĢtirilmesiyle trafik kazalarına karĢı daha bilinçli ve 

daha güçlü mücadele verilebilecektir. Konu bugün itibarıyla Milli Eğitim Bakanlığı sorumluluk 

alanındadır.   

KY-28 Üstyapı ve Köprü Yönetim Sistemleri Gibi Yönetim Sistemlerini Uygulamaya 

Koymak  

Yol, köprü, tünel yapılarının trafiğe güvenli geçit verebilmesi için zamanında bakım 

onarımının yapılmasına yönelik bütçe-zaman denklemini içine alan optimum seçenekler 

sunan yönetim sistemlerinin hayata geçirilmesi hedeflenmiĢtir. 

KGM‟nin ihtiyaç duyduğu her türlü bilgi/biliĢim, karar destek ve yönetim sistemlerinin, 

coğrafi bilgi teknolojileri kullanılarak kurulması, iĢletilmesi ve sürekliliğinin sağlanması hedefi 

2012-2016 Stratejik Planı‟nda yer almaktadır.   

Yatırım programında yer alan Karayolu Bilgi Sistemleri Projesi kapsamında yönetim 

sistemleri için gerekli bazı bilgi sistemleri kurulmuĢtur. Ulusal projelere de ulaĢım katmanını 

sağlayan ve karar destek ve yönetim sistemlerine temel teĢkil eden Karayolları Coğrafi Altlığı 
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(temel sayısal harita altlığı) oluĢturulmuĢtur. Devlet ve il yolları, otoyollar, bölge ve Ģube 

sınırları ile il sınırları sayısallaĢtırılmıĢtır. Yol ağındaki devlet ve il yolları, otoyollar ve 

köprülere iliĢkin mevcut envanter bilgilerinin arazi envanter çalıĢması ile güncellenmesi ve 

Diferansiyel GPS ile koordinatlandırılması çalıĢmaları yapılmıĢtır. Yol envanter veri tabanı 

kurulmuĢtur.   

Yatırım programındaki köprü, viyadük, tünel gibi sanat yapıları, yol yapım ve etüt proje 

iĢlerinin proje baĢlangıcından iĢin bitimine kadar olan süreçte fiziksel ve parasal 

gerçekleĢmelerinin görsel olarak sayısal harita altlıkları üzerinden izlenebilmesi, bilgilerin 

sorgulanması, istenilen ve seçilebilen baĢlıklar altında istenilen ortamda (excel, pdf, word vb.) 

raporlanmasını sağlayan Coğrafi Tabanlı Yol ve Sanat Yapıları Projeleri Ġzleme Sistemi 

kurulmuĢtur. Yolların önem sırasına göre bakım önceliğine karar verilmesi sağlanarak yol 

altyapısının hizmet devamlılığının sağlanması ve ayrılan bütçenin en verimli Ģekilde 

kullanılması amacıyla, 18.05.2011 tarihinde Karayolları Genel Müdürlüğü ve Türksat A.ġ. 

arasında “Coğrafi Bilgi Sistemi Tabanlı Karayolları Bakım Yönetim Sistemi”nin kurulmasına 

yönelik bir sözleĢme imzalanmıĢtır. Yazılımın kabulü yapılmıĢ olup uygulamaya 

baĢlanacaktır. 

TÜBĠTAK finansörlüğünde ve denetiminde; ODTÜ ve KGM ortak çalıĢmaları 

sonucunda Köprü Yönetim Sistemi (KYS) hazırlanmıĢtır. KYS‟nin uygulanması için 6765 adet 

köprüyü kapsayacak Ģekilde ihale hazırlıklarına baĢlanmıĢtır. Bu ihale ile mevcut köprülerin 

envanter bilgileri, yapısal durumları, hasarsız muayene iĢleri yaptırılacak, KYS‟ye iĢlenecektir. 

ĠĢlenen bu bilgiler ıĢığında, öncelikli onarım görmesi gereken köprüler, yatırım programına ilk 

alınacak köprüler olacaktır. 

Tünel Yönetim Sistemi ile ilgili olarak; Tünel Kontrol Merkezleri aracılığı ile yönetilen 

ve iĢletilen tünellerin, kendine mahsus SCADA sistemi ve yazılımı bulunmakta olup bakım ve 

onarım iĢleri yapım biriminin koymuĢ olduğu kural ve kriterlere göre yapılmaktadır. Bunun 

yanında tüm iĢletmesi yapılan tünellerde bakım yeknesaklığı sağlamak için Sanat Yapıları 

Bakım Onarım ġubesi Müdürlüğümüzce Nisan 2010 tarihinde “Tünel Bakım ĠĢletme El Kitabı” 

hazırlanarak hem kitap olarak hem de CD olarak Tünel Bakım ĠĢletme ġefliklerine 

dağıtılmıĢtır. Sistemde günlük, haftalık, aylık ve yıllık yapılacak iĢler, bu örnek kitaba göre 

yapılmaktadır. Ayrıca tünel iĢletmesi ile ilgili izlenecek yolda bu kitapta belirlenmiĢ olup, 

iĢletmeye yönelik kural ve kriterler belirlenmiĢtir. Tünellerin sahip olduğu tüm elektrik, 
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elektronik ve yapısal elemanlarının tamamı ile tünel iĢletmesi bu kitap ile yerine 

getirilmektedir. Genel Müdürlüğümüzce yayınlanan 16.08.2000 tarih ve B09TCK1304-60-

710/2134 sayılı “Tünel ĠĢletme Yönergesi” Genel Müdürlüğümüzde kurulan bir komisyonca 

yenilenmekte olup, bu hususla ilgili çalıĢmalar devam etmektedir. 

Ayrıca Üstyapı Yönetim Sisteminin (ÜYS)  kurulması projesi ile ilgili olarak, öncelikli 

olarak yollara ait tüm envanter (yolun geniĢliği, tabaka cins ve kalınlıkları, malzeme özellikleri, 

dizayn değerleri vb.)  ve performans bilgileri (boyuna, enine düzgünsüzlük, defleksiyon, 

üstyapı durumları, kayma direnci vb.) toplanmıĢtır. Bu amaçla KGM Merkez ve Bölge 

Müdürlüklerine modern profilometre cihazları alınmıĢ, tüm BSK kaplamalı yolların 

Uluslararası Düzgünsüzlük Ġndeksi (boyuna düzgünsüzlük, IRI) ve DüĢen Ağırlıklı 

Deflektometre (FWD) cihazları ile taĢıma güçleri belirlenmiĢtir. Üstyapı yönetim sistemi için ağ 

tabanlı bir yazılım hazırlanmıĢ, elde edilen tüm envanter ve performans bilgileri yazılıma 

aktarılmıĢtır.   

Söz konusu yazılım, tüm performans bilgilerinin (IRI, FWD, kayma direnci vb.) 

girilebildiği, takip edilebildiği ve grafik analizlerinin yapılarak bakım-onarım önceliklerinin 

belirlenebildiği CBS tabanlı bir yazılım olup ÜYS„nin yürütülmesi anahtar role sahiptir. ÜYS 

yazılımında aynı zamanda yollara ait tüm envanter bilgilerinin (malzeme özellikleri, tabaka 

kalınlıkları, yapım yılı, iklim, trafik vb.) girilebildiği bir ara yüz oluĢturulmuĢ ve tüm yolların 

güncel durumda takibi sağlanmıĢtır. 

KY-29. Yol ĠnĢaatlarında Çevre Dostu Taahhüt Uygulamaları 

Karayolunun inĢasında ve kullanımında çevreye verilen zararlardan (sera gazları, 

doğanın tahribatı ve yapılaĢma kirliliği vb.) korunma tedbirlerinin alınmasına azami özen 

gösterilmektir. Özellikle dinamit ve benzeri kaya kırma iĢlemlerinde ekolojiye zararlar 

incelenecektir. Eko sistem yol inĢaatlarında azami ölçüde korunacaktır.  Hak ediĢlerde 

ödemelerde çevreye uygunluk belgesi aranacaktır. Çevre yönetim sistemine sahip olmayan 

organizasyonlar karayolu taahhütlerine giremeyecektir. Çevreye zarar verenler de tedarikçi 

listesinden düĢülecektir. 

Karayolu inĢasında ve kullanımında çevreye verilen zararlar Çevre Kanununun 20. 

Maddesine göre Çevre ve ġehircilik Bakanlığı tarafından izlenmekte ve kural dıĢı 

uygulamalara cezai müeyyideler uygulanmaktadır. 
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KY-30 Trafiğin Yoğun Olduğu YerleĢim Alanlarında Geçen Koridorlarda Gürültü 

Önleyici Perdeleri YaygınlaĢtırmak  

Yol kenarında yaĢayanların gürültüden etkilenmemesi için gürültü önleme perdeleri 

yapılırken, sürücüler için de yol kaplamalarının özel karıĢımlar kullanılarak yapılmasıyla 

gürültü emisyonunun belirli limitler içinde tutulması sağlanmalıdır. 

Çevre ve ġehircilik Bakanlığınca hazırlanarak yayımlanan Çevresel Gürültünün 

Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği, 2002/49/EC sayılı Avrupa Birliği Çevresel Gürültü 

Direktifi ile uyumlaĢtırılmıĢtır. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı, söz konusu 

yönetmelik kapsamında belli yükümlülükler altında bulunmaktadır. Bu yükümlülükler: 

YerleĢim alanları içindeki devlet yolları ve otobanlar için gürültü haritası 

hazırlanmasında gerekli olacak verilerin belediyelere iletilmesi, 

YerleĢim alanı dıĢında devlet yolları ve otobanlardan, ana karayolları sınıfına giren 

karayollarının gürültü haritasının hazırlanması, 

Sorumluluk alanlarına göre yerleĢim alanı dıĢında; ana karayolu, ana demiryolu ve 

ana hava alanı yakınındaki alanlarda yer alan devlet yolları ve otobanlar ile demiryolları ve 

hava alanlarının gürültü haritasının hazırlanması ile ilgili hususlar bulunmaktadır. 

Bu çerçevede hazırlanan gürültü haritalarına göre eylem planları yapılarak tedbirler 

alınacaktır. 

Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından Stratejik Gürültü Haritası hazırlanarak ana 

karayolları Türkiye haritası üzerine iĢlenerek ve elektronik ortamda Çevre ve ġehircilik 

Bakanlığına gönderilmiĢtir. 

Öncelikli olarak yılda 6 milyondan fazla trafiği olan KuruluĢumuz sorumluluğundaki 

ana karayollarına ait gürültü haritası hazırlama çalıĢmalarının bir kısmı emanet bir kısmı 

ihaleli olarak yürütülmektedir. 

Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği gereğince; gürültü 

haritaları hazırlandıktan sonra eylem planları hazırlanacaktır. 

KY-31 Karayolu Acil Yardım Ġstasyonlarının Kurulması 
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Karayolu kullanıcılarına acil kurtarma ve tıbbi yardımın zamanında yapılabilmesi için 

yol boyunca acil kurtarma ve tıbbi yardım istasyonlarının kurulması sağlanmalı ve bu konuda 

sürücüler bilgilendirilmelidir. 

Gün geçtikçe karayollarımız üzerindeki ulaĢım artmakta özellikle tatillerde, özel 

günlerde, etkinliklerde, yol çalıĢması, kültürel ve sportif etkinlikler vb. nedenlerle karayolu 

trafiğinde belirli saatlerde yoğunluklar ve zaman zaman tek yönlü yoğunluklar yaĢanmaktadır.  

Ayrıca bu yoğunluklar trafik kazası, doğal afet gibi durumlarda daha da artmakta olaya 

karayolu üzerinden müdahaleyi imkansız hale getirebilmektedir. Ülkemizde emniyet 

Ģeritlerinin gerektiği gibi tesis edilmemiĢ olması ve var olanların ise amacı dıĢında 

kullanılması da kurtarma ve acil müdahale araçlarının önündeki en büyük engellerden 

birisidir. Diğeri ise yol kullanıcılarının gereken özen ve ilgiyi göstermeyerek yol vermemesi, 

yardımcı olmamasıdır. Bu noktada ise mağdurlara müdahaleyi yapacak ekibin havadan 

ulaĢımını ve mağdurların hava yoluyla nakillerini gündeme getirmektedir. Bu bakımdan 

seçeneklerimiz; 

10-50 km arasında yol kenarında yağmur, sel, heyelan vb. doğa olaylarından 

etkilenmeyecek yükseklikte yerde ve yapıda helikopter pistleri inĢa edilmesi, zaman zaman 

kontrol edilerek temizlik ve bakımının yapılarak kullanıma hazır tutulması,  

Karayollarımızda trafiğin durdurularak helikopterlerin yaralıya en yakın yerde karayolu 

üzerine inmesinin sağlanması, 

Emniyet Ģeritlerinin gerektiği gibi inĢası ve kullanılması, Ģerit ihlallerinin ise 

cezalandırılması, 

Toplumda acil müdahale araçları ile karĢılaĢıldığında yapılması gereken davranıĢlar 

konusunda ciddi ve sürekli bir eğitimle toplum bilincinin yerleĢtirilmesi gerektiği 

düĢünülmektedir.  

 



 

29 
 

Resim 1.2.2. Karayolu Acil Yardım Ġstasyonları 

Karayollarında meydana gelen trafik kazalarıyla ile ilgili ilk ve acil yardım hizmetlerini 

planlamak ve uygulamak, trafik kazalarında yaralananların en kısa zamanda sağlık 

hizmetlerinden istifadelerini temin etmek üzere ĠçiĢleri Bakanlığının uygun görüĢü de alınarak 

karayolları üzerinde ilk yardım istasyonları kurmak, bu istasyonlara gerekli personeli, araç ve 

gereci sağlamak,  her ilde trafik kazaları için eğitilmiĢ sağlık personeli ile birlikte yeteri kadar 

ilk ve acil yardım ambulansı bulundurmak, Sağlık Bakanlığının görev ve yetki kapsamında 

bulunmaktadır. Ancak yollarımızın projelendirilmesi aĢamasında Karayolu Acil Yardım 

Ġstasyonları dikkate alınarak projelendirilmektedir. 

Otoyollarda, Sağlık Bakanlığınca talep edilen noktalarda 112 Hızır Acil Yardım 

istasyonları için mekanlar kurumumuz imkanları doğrultusunda verilmiĢtir. Mümkün olan 

yerlerde de arazi tahsis edilerek acil yardım istasyonları kurulmuĢtur. Bu istasyonların 

kurulmasına Sağlık Bakanlığının talepleri doğrultusunda devam edilmektedir. Yine, kaza 

noktalarına ulaĢımı kolaylaĢtırmak için otoyol hizmet tesisleri arkalarında bulunan ulaĢım 

yolları ve diğer mümkün olan noktalarda karĢı yola ulaĢım için geçiĢ yolları yapımına 

baĢlanmıĢtır. 

KY-32 Ülkemizi Uluslararası Lojistik Merkezi Haline Getirmek 

Türkiye ve uluslararası taĢımacılıkta; Karayolu, Demiryolu, Havayolu, Denizyolu 

taĢıma sistemleri birbirlerini tamamlayacak Ģekilde programlanarak lojistik destek alanları 

geliĢtirmek ve ülkemizi uluslararası ölçekte lojistik merkezi haline getirmek hedeflenmektedir. 

6001 sayılı Karayolu Kanununa göre önemli demiryolu, havayolu, tersane vb. lojistik 

merkezlerle karayolu bağlantıları sağlanmaktadır. 

 

KY-33 Karayolu TaĢımacılık Pazarımızın Cazip Hale Getirilmesi 

Mesleki saygınlık ilkeleri doğrultusunda kaliteli ve güvenli taĢımacılık hizmeti veren; 

mali ve mesleki yeterlilik Ģartlarını Avrupa Standartları düzeyinde yakalamıĢ; güvenilir ve 

sorunsuz hizmet veren kurumsallaĢmıĢ taĢımacılık Ģirketlerinden oluĢan çağdaĢ karayolu alt 
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yapısına kavuĢmak ve Türkiye karayolu taĢımacılık pazarı oluĢmasına yardımcı olmak, 

Uluslararası ticarette karayolu taĢımacılığında serbestleĢmenin sağlandığı, kota ve diğer 

miktar kısıtlamalarının karayolu taĢımacılığında karĢılıklılık ilkesi çerçevesinde ortadan 

kaldırıldığı bir taĢımacılık pazarının oluĢmasına öncülük etmek, 

Karayolu taĢımacılık pazarının cazip hale getirilmesiyle ilgili; Uluslararası karayolu 

taĢımacılıyla iliĢkili gerek ikili gerekse de çok taraflı anlaĢmaların yapılması ve yurt içi 

karayolu taĢımacılığında, sektörün istek ve önerilerinin de dikkate alınarak idari düzenlemeler 

yapılması Ģeklinde çalıĢmalar devam etmektedir.  

KY-34 Ticari araç kazalarının 2/3 oranında azaltılması  

Mesleki yeterliliğe sahip bilinçli ve eğitimli ticari araç sürücüleri sayesinde; yolcuların 

güvenle ve rahat, eĢya/yükün zarar görmeden taĢındığı, ticari araçların karıĢtığı kazalarda 

2009 yılına oranla 2023 yılında 2/3 oranında azalmasını sağlamak, düĢük emisyonlu araçlara 

geçiĢ projesi  

Ticari araç kazalarının 2/3 oranında azaltılması amacıyla; mesleki yeterliliğe sahip 

bilinçli ve eğitimli ticari araç sürücüleri yetiĢtirme ile ilgili sınavlar periyodik olarak 

uygulanmaktadır. 

KY-35 Etkin bir araç muayene alt yapısı  

Karayolunda seyreden tüm ticari ve özel araçların geliĢmiĢ ülkeler standartlarına 

uygun araç muayenelerinin yapılması sonucunda, teknik arıza ve eksikliklerden doğan 

kazaların ortadan kalktığı güvenli bir karayolu taĢıt filosu oluĢturmak, 

Etkin bir araç muayene alt yapısı sağlanmıĢ olup bu hizmetin artan araç sayısına bağlı 

olarak geliĢimi ile ilgili tüm tedbirlerin zamanında alınmasına ivedilikle devam edilmektedir. 

KY-36 Güvenli Tehlikeli Madde TaĢıma Sistemi 

Tehlikeli eĢya taĢımacılığı kural ve uygulamalarına sahip, dolayısıyla kaliteli, güvenilir, 

güvenli ve kurumsallaĢmıĢ firmaların yaygınlaĢtığı, tehlikeli eĢya taĢımacılığı konusunda 

mesleki eğitimini tamamlamıĢ ve yeterli bilgi düzeyine sahip sürücülerin mevcut olduğu 

taĢıma düzenini oluĢturmak. 
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Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık Düzenleme Genel Müdürlüğü‟nün teknik ve idari 

kapasitesinin güçlendirilmesi, Politika oluĢturma ve Uygulama, Denetim ve Ġzleme 

konularında eğitimli personel ihtiyacını karĢılama, Tehlikeli Mal TaĢımacılığı alanında 

sertifikalandırma, eğitim ve sınav uygulamaları konusunda idari ve teknik kapasitenin 

arttırılması hedeflenmektedir. 

1 Kasım 2011 tarih ve 28102 sayılı Resmi Gazete‟de yayımlanan 655 Sayılı 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının TeĢkilat ve Görevleri Hakkındaki Kanun 

Hükmünde Kararname ile Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık Düzenleme Genel Müdürlüğü 

kurulmuĢtur. Ayrıca tehlikeli malların taĢınması ile ilgili olarak, Tehlikeli Maddelerin 

Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelik ve ilgili Yönerge uyarınca eğitim kurumları 

yetkilendirilmiĢ olup, Tehlikeli madde taĢıyacak Ģoförlerin eğitimlerine devam edilmektedir. 

Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık Düz.Gn.Md.‟nce, AB birliği komisyonuna 

“Tehlikeli Mal TaĢımacılığı konusunda destek EĢleĢtirme projesi” baĢvurusu yapılmıĢ olup, 

proje kabul edilmiĢtir. Projenin, 2013 yılının 4 üncü çeyreğinde baĢlaması planlanmaktadır. 

Söz konusu projeyle, Karayoluyla tehlikeli mal taĢımacılığı geliĢtirilerek, Türkiye‟deki karayolu 

güvenliği, Karayoluyla tehlikeli mal taĢımacılığını düzenleyecek kurumsal yapıyı etkin ve 

verimli olacak Ģekilde geliĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

KY-37  Karayollarında Atıl Kapasitenin Giderilmesi 

Karayolu taĢımacılık piyasasındaki mevcut atıl kapasiteyi azaltmak hedeflenmiĢtir. 

Uygulanacak bu projeyle, çevre ve gürültü kirliliğinin azaltılması, yakıt maliyetlerinin 

azaltılması, bakım onarım masraflarının azaltılması ve trafik güvenliğinin artırılması 

sağlanacaktır. 

4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu‟nun 33. Maddesinde yapılan değiĢiklik ile ticari 

yolcu ve eĢya taĢımalarında kullanılan otobüs, kamyon, tanker, çekici, minibüs ve 

kamyonetlerden ekonomik ve teknik ömrünü tamamlamıĢ olanların belli bir bedel karĢılığında 

satın alınması ile ilgili mevzuat düzenleme çalıĢmaları yapılmakta ve bu konuda Tebliğler 

yürürlüğe konulmaktadır. 

Bu Tebliğler kapsamına giren taĢıtların piyasadan toplanması iĢlemleri sonucu; 2012 

yılı sonu itibariyle; ekonomik ve teknik ömrünü doldurmuĢ (otobüs, kamyon, tanker, çekici, 
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minibüs, kamyonet) 77.206 adet araç satın alınarak imha edilmiĢ ve araç sahiplerine 

348.001.833 TL ödeme yapılmıĢtır. 

KY-38 Kombine TaĢımacılık Projesi 

Ġntermodal taĢımacılığı beĢinci ulaĢtırma türü olarak kabul etmek ve 

kurumsallaĢmasına yönelik her türlü tedbiri almak, uzun vadeli stratejilerle yürüyen bir 

ulaĢtırma sistemi oluĢturulması, dengeli, çevreyle dost, güvenli ve sürdürülebilir taĢımacılık 

sistemini Türkiye‟de geliĢtirmek, AB‟nin 92/106 Sayılı Konsey direktifine uyumu sağlamak ve 

intermodal/kombine taĢımacılık için UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı‟nın 

kapasitesini güçlendirmek hedeflenmiĢtir. 

Karayolu taĢımacılığına alternatif taĢıma modlarının geliĢimine yönelik idari ve mali 

teĢvikler ile altyapı yatırım tavsiyelerini de içeren taslak mevzuat ve strateji raporu, karayolu 

taĢımacılığı karĢısında özellikle demiryolu ve denizyolu alternatiflerini güçlendirerek bu 

modların rekabet gücünü arttıracaktır. Karayolundan kaynaklanan trafik sıkıĢıklıkları 

azaltılacak, çevreyle dost taĢımacılığın önü açılacaktır. Tüm bunların sonucu olarak tüketiciler 

nihai ürünlere daha az maliyetli ulaĢabilecekler, çevre kirliliğine daha az maruz kalacaklar ve 

trafik sıkıĢıklığından kaynaklanan zaman kayıplarının bir nebze olsun önüne geçilecektir.  

KDGM tarafından, Türkiye‟de Intermodal TaĢımacılığın Güçlendirilmesi EĢleĢtirme 

Projesi 12 Aralık 2011 tarihi itibariyle baĢlamıĢtır. Proje halen TMKTDGM bünyesinde 

faaliyetini sürdürmektedir. 

2 yıl sürecek olan proje kapsamında, ÇalıĢtaylar, Eğitimler, ÇalıĢma Ziyaretleri ve 

Stajlar sonucunda ilgili kurumların intermodal taĢımacılığa yönelik insan kaynaklarının ve 

niteliklerinin geliĢtirilmesi, proje çalıĢmaları doğrultusunda 92/106 Konsey Direktifi uyarınca 

taslak Kombine TaĢımacılık Yönetmeliği‟nin oluĢturulması, Türkiye‟de intermodal 

taĢımacılığın geliĢtirilmesi konusunda idari yapı ile birlikte politika ve altyapı tavsiyeleri içeren 

bir Strateji Belgesi‟nin oluĢturulması hedeflenmektedir. 

KY-39 Karayollarımızın Bilgi Teknolojileri Ġle Entegre Edilmesi  

Bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmelere paralel olarak yeni sistemlerin 

geliĢtirilmesine yönelik araĢtırmalar yapılmalı ve uygulamalar yaygınlaĢtırılmalıdır. 
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Üstyapı Yönetim Sistemi kapsamında Karayolları Coğrafi Bilgi Sistemi 2010 yılından 

beri kullanılmaktadır. 

Yolcu bilgilendirme hizmetleri kapsamında; kapalı veya çalıĢma yapılan yola ait 

bilgilerin KGM personelince internet üzerinden gerçek zamanlı veri giriĢine imkan veren web 

tabanlı uygulama yazılımı geliĢtirilmiĢtir. 

Yol kullanıcıları için Güzergah Analizi uygulaması geliĢtirilmiĢtir. KGM web sitesinden 

ve mobil cihazlardan eriĢilebilen uygulama ile yol kullanıcıları sayısal harita üzerinden 

istedikleri güzergahtan kapalı yolları, çalıĢma yapılan yolları ve hava durumunu göz önüne 

alarak seyahatlerini planlayabilmektedirler.  Ayrıca, GPS imkanı olan mobil cihazlarda 

uygulama mevcut konumu dikkate alarak güzergah belirleyebilmektedir. 

Güzergâh Analizi Mobil uygulanmasına haritalar, geçiĢ ihlalleri sorgulama, uzaklıklar, 

geçiĢ ücretleri vb. ilave uygulamalar da eklenmiĢ olup KGM Mobil uygulaması adıyla hizmet 

vermektedir. 

Yol durumu (kapalı veya çalıĢma yapılan yollar), geçiĢ ücretleri, kaza kara noktaları 

vb. bilgiler web servisleri aracılığıyla Ulusal UlaĢtırma Portalına gönderilmektedir. Portalın 

bazı kurumlardan gelen verilerin toplandığı bir sunucusu KGM‟de barındırılmaktadır. 

Yük taĢımacılığı kapsamında; özel yük taĢıma izin belgeleri ve araç nakli için özel izin 

belgesi baĢvuruları KGM web sitesinden yapılmaktadır. Söz konusu belgeler ilgili otoritelerce 

internet üzerinden sorgulanabilmektedir. Ruhsat, harç, taĢımacılık yetkisi vb. bilgiler için ilgili 

kurumlarla veri paylaĢımı çalıĢmaları devam etmektedir.  

KY–40 Kara kutu uygulamaları 

Trafik kazalarının önlenmesi ve araĢtırılması amacıyla karayolu taĢıtlarına kara kutu 

yerleĢtirilmesine yönelik Ar&Ge çalıĢmaları yapmak, 

Trafik kazalarının önlenmesi ve araĢtırılması amacıyla karayolu taĢıtlarına kara kutu 

yerleĢtirilmesine yönelik Ar&Ge çalıĢmaları yapılması hedeflenmiĢ olup konu hakkındaki 

çalıĢmalar devam etmektedir. 

KY-41 Karayollarına yönelik yeni malzemelerin geliĢtirilmesi  
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Karayolu ulaĢımında kullanılan veya kullanılacak olan malzemeler hakkında Ar&Ge 

çalıĢmaları yapmak, 

Karayolu yapımında kullanılan malzemeler, karayolu yapım teknikleri, trafik güvenliği 

ile karayolu bakımı üzerine araĢtırmalar yapılacaktır. 

Karayollarında düĢey iĢaretlemede kullanılan bilgi levha malzemelerinin görünümünü 

ve ömrünü artırmak,  yollarda oluĢan buzlanmayı önlemek amaçlı  yeni çözümler  

araĢtırılmaktadır. Yol yapımıda atık malzemelerin kullanılması için ar-ge projeleri 

yürütülecektir. Proje Tübitak tarafından duyurusu yapılmıĢtır. Trafik güvenliği artırılıp sürüĢ 

konforu sağlanacaktır. 

KY-42 Karayolları istatistik veri tabanı projesi 

Yeni istatistikî veri sistemlerinin oluĢturulmasına yönelik Ar&Ge faaliyetlerinde 

bulunmak, 

KY-43 Çevre dostu zemin ve kaplama malzemeleri geliĢtirmek 

Trafik talep yönetimi ve enerji tüketimi konularında araĢtırmalar yaparak, daha düĢük 

enerjiyle üretilen çevre dostu bitümlü karıĢımlar üzerine araĢtırma yapmak hedeflenirken 

enerji tasarrufu, çevreye daha az emisyon ve gaz salınımı, plentlerde daha az yıpranma 

olacaktır. 

Çevre dostu ılık karıĢım asfaltlar konusunda TÜBĠTAK 1007 KAMAG ARGE projesi 

2012 yılında baĢlamıĢ olup laboratuvar çalıĢmaları devam etmektedir. 

KY-44 Karayolu üst yapı kalınlık tasarımları ile ilgili araĢtırma faaliyetleri yapmak 

Karayolu üstyapısı kalınlık tasarımı için mekanistik – ampirik yaklaĢımlar geliĢtirmek 

ve bu amaçla Ar&Ge çalıĢmakları yapılması hedeflenmektedir. 

Kalibre Edilebilir Karayolu Üstyapıları (Rijit-Esnek) için Projelendirme Yönteminin 

GeliĢtirilmesi projesi TÜBĠTAK a sunulmuĢtur. Bu kapsamda Karayolu üstyapı 

projelendirmelerinde kullanmak üzere kalibre edilebilir yeni mekanistik tasarım yöntemini 

Türkiye koĢullarına göre geliĢtirme çalıĢmaları sürdürülmektedir. 

KY-45 Trafik Odaklı eğitimler 
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Trafik psikolojisi, trafikte ilkyardım, sürücü eğitimi, sürüĢ tekniklerinin geliĢtirilmesi, 

sürücü kursları ve ehliyet verilmesi üzerine Ar&Ge çalıĢmaları yapmak, 

KY-46 Trafik Planlama ve Analiz Alt Yapısı 

Trafik planlama, karayolu tasarımı, trafik güvenliği analizi, trafik hacmi, trafik 

istatistikleri, trafik yönetimi; karayolu ekipmanı ve toplu taĢıma konularında araĢtırmalar 

yapmak. 

Karayolları Genel Müdürlüğü sorumluluğunda bulunan yol ağını kapsayan trafik ve 

ulaĢım verilerinin kalitesinin ve miktarının artırılması amacıyla gerekli çalıĢmalar yapılarak 

sayım cihazları satın alınmaktadır. Ayrıca kaza tespit tutanaklarından elde edilen trafik kaza 

verilerinin doğruluğunun artırılması ve eksiksiz olması amacıyla ilgili kurumlarla iletiĢime 

geçilerek gerekli çalıĢmalar yapılmaktadır. 

Belirli saatler içinde Fatih Sultan Mehmet Köprüsünden geçiĢine izin verilen ağır taĢıt 

trafiğinin bekleme yapması için yeterli park yeri olmaması nedeniyle yasak olmasına rağmen 

otoyol üzerinde bekletilen araçların koordineli bir Ģekilde köprü geçiĢine gelmeden önceki 

park yerlerinde bekletilmeleri için ön uyarı sistemleri kurularak ağır taĢıt trafiğinin 

yönlendirilmesi çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. 

KY-47 Aktif ve pasif taĢıt güvenlik sistemleri 

TaĢıtların aktif güvenliği, emisyonları ve enerji tüketimi, taĢıtların pasif güvenliğini; 

biyomekanik, taĢıt-kaplama etkileĢimi, kooperatif trafik ve sürücü destek sistemleri üzerine 

olan araĢtırmaları yapmak, 

Konu, Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığınca ele alınmalıdır. 

KY-48 Karayolu inĢaat malzemeleri test ve Ar&Ge Laboratuarı 

Toprak iĢleri, karayolu kaplama malzemelerinin geliĢtirilmesi, beton yollar, düĢük-

gürültüye sebep olan kaplama malzemelerinin araĢtırılması, esnek üstyapılar, kimyasal, 

çevreye duyarlı kaplama malzemelerinin araĢtırılması için laboratuarda geliĢtirilmesi gereken 

yöntemler üzerine yapılacak olan Ar&Ge çalıĢmaları yapmak, 
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Karayolu araĢtırma merkezi kurularak hem laboratuvar hem de sahada uygulamalar 

yapılarak ekonomik, uzun ömürlü, bakım onarım maliyeti düĢük, insan odaklı tasarımlar, 

malzemeler, yapım yöntemleri geliĢtirilmek istenmektedir. 

KY-49 Karayolu Mühendislik Yapılarına ĠliĢkin Bakım Onarım Sistemleri 

Kritik alt yapılar, köprüler, beton yapılar, çelik yapılar, korozyon korunum yöntemlerinin 

araĢtırılması, tünellerin iĢletimi, yapısal temeller, mühendislik yapılarının bakımı ve onarımını 

içeren konulara yönelik Ar&Ge çalıĢmaları yapmak. 

Konuyla ilgili değerlendirme ve ön proje çalıĢmaları sürdürülmektedir. 

Kritik önem arz eden karayolu yapılarının yapım, bakım ve onarımına yönelik proje 

çalıĢmalarının yapılması hedeflenmektedir. Bu bağlamda baĢlıca;   

Özellikle deprem bölgelerinde yapılan köprüler için, yerli teknoloji sismik izolatörlerin 

geliĢtirilmesi ve geliĢtirilecek farklı tiplerin deprem performanslarının araĢtırılması, 

Köprülerde montajı kolay, konforlu ve uzun ömürlü yeni teknolojiyi kullanan yerli 

genleĢme derzlerinin geliĢtirilmesi, 

BölünmüĢ yollarda, ağır taĢıt Ģeritleri ve banketlerde beton üstyapı uygulanması 

durumunda; beton kaplamanın hız Ģeridindeki asfalt kaplama ve banket bitimindeki zemin ile 

etkileĢiminin araĢtırılması ve birleĢik davranıĢ özelliklerinin belirlenmesine yönelik Ar-Gr 

çalıĢması yapılması 

hususlarında Ar-Ge çalıĢmalarının yapılması planlanmaktadır. 

KY-50 Karayolları Risk Yönetim Sistemi  

Karayollarına yönelik periyodik güvenlik, risk kontrolleri ve risk analizli yönetim sistemi 

kurulması hedeflenmektedir. 

KGM‟nin sorumlu olduğu AB 2008 Ulusal Programında yer alan Karayolu Altyapısı 

Güvenlik Yönetimi (2008/96/EC)‟nin uygulanmasına yönelik olarak çalıĢmalar yapılacaktır. 

Karayolu altyapı proje fizibilitelerinde ana değiĢkenlere göre hassasiyet analizi yapılmaktadır. 

TÜĠK tarafından yeterli veri üretilmesi durumunda risk analizi yapılabilecektir.   
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ġev heyelanları nedeniyle farklı yol kesimleri belirli sürelerde trafiğe kapanabilmekte, 

bu durum ise hem trafik güvenliğini tehdit etmekte hem de büyük iyileĢtirme maliyetlerine 

neden olmaktadır. Bu nedenle, Karayolları için Heyelan Risk Yönetim Sistemi konulu Ar-Ge 

projesinin yürütülmesi planlanmaktadır. Bu proje ile Türkiye‟deki karayolu ağı üzerinde 

heyelan risk haritası oluĢturularak ve heyelan risk yönetim sisteminin geliĢtirmesi 

hedeflenmektedir. 

KY-51 ġehirlerarası Otobüs Kalitesi, Konforu ve Güvenliğinin ĠyileĢtirilmesi 

ġehirlerarası karayolu ulaĢımında otobüsle toplu taĢımacılığın kalitesinin, etkinliğinin 

ve güvenliğinin geliĢtirilmesi konusunda araĢtırmalar yapmak, akıllı otobüslerin kullanılması 

ve yataklı otobüslerin servise alınması hedeflenmektedir. 

ġehirler arası yolcu taĢımacılığında kullanılan taĢıtların kalite, konfor ve güvenlik 

açısından geliĢtirilmesi ile ilgili araĢtırmalar, sektör temsilcileri ile birlikte yürütülmektedir. 

Havayolu sektörünün giderek artan yolcu taĢımacılık payı dikkate alındığında orta 

vadede uzun mesafeli yolcu taĢımalarının havayolu ile yapılacağı gerçeğinden hareketle 

yataklı otobüslerin servise alınmasının pratikte çok fazla yeri olmayacağı, ancak kısa mesafeli 

taĢımalarda akıllı otobüslerin kullanılmasının sosyal ve ekonomik boyutunun önemli olacağı  

değerlendirilmektedir. 

Konu Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı ile Karayolu Düzenleme Genel 

Müdürlüğünün  sorumluluğundadır. 

Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğünce hali hazırda yolcu taĢımacılığı 

faaliyetlerinde kullanılacak taĢıtların nitelikleri Karayolu TaĢıma Yönetmeliğinde belirlenmiĢ 

olup teknolojik geliĢmelere paralel olarak bu çalıĢmalar yapılabilecektir. 

KY-52 Gerçek zamanlı EriĢilebilirlik Modeli 

Karayolları ile ülkemizin her yerine yönelik eriĢilebilirlik verileri, değiĢimlerin izlenmesi 

ve iyileĢtirilmesine yönelik projeler bu kapsamda değerlendirilmektedir. 

KY-53 Kaliteyi arttırma maliyeti azaltma çözümleri 
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Akıllı ulaĢım sistemlerinde kaliteyi ve maliyeti azaltıcı Ar&Ge çalıĢmalar yapılması 

hedeflenmektedir. 

Yolun yapılacağın bölgenin Sıcaklık koĢulları ile yolun trafik ve geometrik özelliklerine 

uygun bitümlü bağlayıcılar kullanılmaya baĢlanılmıĢ ve alınan sonuçlarda yolun ömrünün 

daha da uzadığı tespit edilmiĢtir. Ilık KarıĢım Asfalt kullanımı konusunda Ar-Ge çalıĢmalarına 

baĢlanmıĢtır. Uygulamaya geçildiğinde, asfalt üretim ve serim sıcaklıklarının düĢmesi 

nedeniyle, daha az yakıt kullanımı ile enerji tasarrufu sağlanacak, çevreye verilen emisyon ve 

gazlarda azalma ile çalıĢanların sağlığı korunacaktır. 

KY-54 Telematik ve taĢıt kontrol sistemleri projesi 

Otomatik taĢıt kontrol sistemleri ve telematik uygulamaları konularında araĢtırmalar 

yapılması hedeflenmektedir. 

Konu Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı‟nca ele alınmalıdır. 

 

 

KY-55  Karayolları trafik analizi ve uyarı sistemi 

Karayollarını iyileĢtirme, geniĢletme kararlarına rehberlik etmesi açısından mevcut 

karayolu üzerindeki trafiğin kompozisyonu, analizi, sayımı konularına yönelik çalıĢmalar 

yapılması hedeflenmektedir. 

KY-56  Ülkemize Özgü Karayolları Geometrik Standartlarının OluĢturulması 

Trafik güvenliğini artırıcı önlemlerle ilgili ülkemiz karayolları geometrik standartlarının 

oluĢturulmasına yönelik AR-GE çalıĢmaları yapılması hedeflenmektedir. 

Geometrik Standartlarla ilgili olarak hazırlanan “Karayolu Tasarım El Kitabı”  meydana 

gelen ihtiyaç nedeniyle YTMK bünyesinde oluĢturulan bir komisyon tarafından tekrar gözden 

geçirilmektedir. 

KY-57 Ġstanbul Üçüncü Boğaz Köprüsü, bağlantı yolları ve tünelleri inĢaatı köprü-tünel, 

viyadük ve çevre yolların toplam maliyeti  
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Toplam 430 km olan Kuzey Marmara Otoyolu Projesinin 3. Kesimi olan "Ġstanbul 3. 

Çevreyolu (3.Boğaz GeçiĢi dahil) Projesi" Mahmutbey-PaĢaköy arası 95 km olup, 2012 

yılında ihalesi yapılmıĢtır. 3. Kesimin yapım çalıĢmalarına baĢlanmıĢ olup, Kuzey Marmara 

Otoyolunun diğer etaplarının ihale edilmesi ile ilgili çalıĢmalar devam etmektedir. 

KY-58 Kritik Yapılar; viyadük ve tünellerde Trafik Yönetim Sistemi 

Karayolu tünellerinde oluĢabilecek herhangi bir trafik kazası durumunda alınabilecek 

önlemlere ve herhangi bir kaza halinde tünellerdeki trafiğin yönetimine yönelik Ar-Ge 

çalıĢmaları yapılması hedeflenmektedir. 

Trafik yönetim sistemleri Akıllı UlaĢım Sistemlerinin yaygınlaĢtırılmasına dair çalıĢma 

bünyesindedir. 

Akıllı UlaĢım Sistemleri bölünmüĢ yollar öncelikli olmak üzere karayolu ağında 

yaygınlaĢtırılacaktır. Bu amaçla yatırım programına yeni alınan Akıllı UlaĢım Sistemleri 

DanıĢmanlık Hizmet Alımı Projesi kapsamında danıĢmanlar vasıtasıyla Akıllı UlaĢım 

Sistemlerinin tesis edilmesine dair hazırlıklar yapılmaktadır. 

Tünel Bakım ĠĢletme ġefliklerine bağlı tünellerde  (toplam 4.000 m) kontrol merkezleri 

kurulmuĢ olup Ģuan aktif durumdadır. 

KY-59 Ana Arterlerin Hastane, Kamping, Gıda, Yakıt, Eğlence ve AlıĢ VeriĢ Merkezleri  

Ana arterlerde özellikle Ģehirlerarası otoyollarda kamping, hastane, alıĢ veriĢ 

merkezleri, gıda ikram ve yakıt merkezleri, eğlence merkezleri ile dinlenme tesisleri entegre 

edilmesi. 

Halen iĢletilmekte olan otoyollarımız üzerinde 49 adet YĠD modeli ile 20 adet de 

kiralama modeli ile iĢlettirilen toplam 69 adet otoyol hizmet tesisi (servis alanı ve park alanı) 

hizmet vermektedir. 

Ġstanbul-Ankara otoyolu üzerinde ülkemizin en büyük otoyol hizmet tesisi açılarak 

hizmet vermeye baĢlamıĢtır. Özellikle büyük Ģehirlerimize yakın noktalarda Otoyol Hizmet 

Tesisleri outlet tarzı alıĢveriĢ merkezleri olarak tasarlanmaya baĢlamıĢtır. 

KY-60 Gürültü ve Sera Gazları Emisyon Kontrolleri 
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Gürültü ve emisyonların güzergâh boyunca derinlemesine tespit, analiz ve kontrol 

edilmesi hedeflenmektedir. 

Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği bağlamında; 

Karayolları Genel Müdürlüğünün sorumluluğunda bulunan ve öncelikle yılda 6 milyondan 

fazla aracın geçtiği ana karayolu güzergahları belirlenmiĢ olup söz konusu güzergahların 

yerleĢim alanı içinde kalan kısımları için gürültü haritası hazırlanması ile ilgili çalıĢmalar 

yürütülmektedir. 

Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından Stratejik Gürültü Haritası hazırlanacak ana 

karayolları listesi dahilindeki yollar Türkiye haritası üzerine iĢlenerek ve elektronik ortamda 

Çevre ve ġehircilik Bakanlığına gönderilmiĢtir. Bunu müteakip gürültü haritası hazırlanarak 

ilgili bakanlığa gönderilecektir. 

Yılda 6 milyondan fazla trafiği olan KuruluĢumuz sorumluluğundaki ana karayollarına 

ait gürültü haritası hazırlama çalıĢmalarının bir kısmı emanet, bir kısmı ihaleli olarak 

yapılmaktadır. 

 

KY-61 Karayolları Trafik Bilgi Toplama ve Analizi ÇalıĢmaları  

Karayollarını iyileĢtirme, geniĢletme, iĢletme denetleme ve çalıĢmalarına rehberlik 

etmesi açısından mevcut karayolu üzerindeki trafiğin kompozisyonu, analizi, sayımı 

konularına yönelik çalıĢmalar ve etütler artırılmalıdır. 

Devlet yolları üzerinde kurulan 190 adet sabit trafik sayım ve sınıflandırma sistemine 

ilaveten 250 adet sabit trafik sayım ve sınıflandırma sistemi iĢi ihale edilmiĢ olup 2014 yılı 

içerisinde kurulumu tamamlanacaktır. 

250 adet sabit trafik sayım ve sınıflandırma sisteminin ihalesi yapılmıĢ ve kurulum 

çalıĢmaları baĢlamıĢtır. Ayrıca 2012 yılında devlet yolları ile birlikte bütün il yollarında trafik 

akım sayımları yapılmıĢtır. 

Ky-62 Motosiklet Kazalarının Azaltılması Projesi  
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Motosiklet kazalarının azaltılması projesi kaza kök analizlerine bağlı motosiklet 

kazalarının azaltılması, akıllı motosikletler, motosiklet kazalarında kaza verilerinin ayrıntılı 

olarak toplanması, analiz edilmesi ve çıkan sonuçlara göre altyapı iyileĢtirmelerine yönelik 

çalıĢmaların yapılmasıdır. Kaza verilerinin toplanması ĠçiĢleri Bakanlığının 

sorumluluğundadır.  

Ülkemizde 2012 yılı itibariyle tescilli motosiklet/ motorlu bisiklet sayısı 2,700.000 

civarında olup toplam tescilli motorlu araçların yaklaĢık %15,6‟sını motorlu 

bisiklet/motosikletler oluĢturmaktadır. 2012 yılında Ģehir içinde meydana gelen; 102.765 

ölümlü ve yaralanmalı trafik kazasına 167.300 araç karıĢmıĢ olup bunların 35.286‟sını 

(%21,1‟lik bölümünü) motosiklet/ motorlu bisiklet türü araçlar oluĢturmaktadır. 

Bu araç sürücülerinin kaza riski diğer araçlara göre daha yüksek olduğu gibi kaza 

sonucu ölüm ve yaralanmalarda daha yüksektir. Bunun nedeni kullanıcılarının korunmasız 

olması veya koruyucu tedbirlerin yeterli olmamasıdır.  

Kazalar kiĢisel hatalara bağlı olsa da kiĢisel hataların yapılmasına bazen çevre 

koĢulları, kullanılan karayolu güzergahı ve içinde bulunulan trafik neden olabildiği gibi kaza 

sonrasındaki Ģiddetin azaltılması ve neticelen etkilenebilmesi içinde çevresel özelliklerin iyi 

dizayn edilmemesi ve hatalı olması, kiĢisel koruyucu tedbirlerin gerektiği gibi alınmaması 

gelmektedir. 

Bariyerler beton, metal veya çelik halatlı bariyer olduğundan dolayı motosiklet 

sürücülerine pek fazla yaĢama Ģansı vermediği meydana gelen kaza sonuçlarından basına 

yansıyan haberlerden ve kaza istatistiklerinden anlaĢılmaktadır. 

Motosiklet sürücülerinin kayarak sürüklenmesi esnasında araçlarının özellikle tekerlek 

kısımları ile beton bariyere çarpması halinde hava basıncının itme gücü nedeniyle geriye 

doğru itilmekte bunun sonucu yola yeniden fırlayan sürücü karayolunu kullanan diğer 

sürücülerin kullandığı araçların altında kalarak feci Ģekilde ölmekte ve aynı zamanda da diğer 

karayolu kullanıcıları içinde büyük tehlike yaratmaktadırlar. Motosiklet sürücüleri açısından bu 

riskin var olması ve kaza sonrası ölümlerinin engellenmesi sağlanamasa da bariyerler diğer 

tüm yol kullanıcıları için vazgeçilmez hayati öneme haiz karayolu elemanları olması 

münasebetiyle geliĢtirilmeli ve riskli tüm karayolu bölümlerinde kullanılmalıdır.  
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Öncelikle araç sürücülerinin eğitimlerinin iyi yapılması, 

KiĢilerde koyucu güvenlik elemanlarının faydası konusunda bilgi ve bilinç düzeyinin 

arttırılması, 

Denetimin etkin yapılması, 

Kazalar olmuĢ ise sonucunu etkileyecek çevre düzenlemelerine özen gösterilmesi, 

Oto korkulukların darbe emici özellikle olması, 

Aralıklarının iyi ayarlanması, motosiklet türü araçların sürüklenerek oto korkulukların 

altından arasından geçmesine mani olacak açıklıkta ve yapıda olması, darbe emici özelliği 

sayesinde çarpmanın Ģiddetinin azaltılması ve motosikletin geri yol içerisine itilerek daha 

tehlikeli sonuçlara neden olmasının önlenmesi, 

Çıkıntılı keskin sivri unsurlardan arındırılması, iĢaretleme ve bilgilendirmelerin eksiksiz 

yapılması alınabilecek önlemlerdir. 

Bariyerler motosiklet türü araçlar ve sürücüler hariç diğer karayolu araçlarının güvenle 

yolda kalmasını sağlayabilmektedir.  

Almanya‟nın DEKRA Kurumu tarafından yapılan 57 adet gerçek kazaların analizinde, 

kazaların %51‟inde motosikletlerin yol yüzeyine dik vaziyette seyrederken, %45‟inde ise 

kayarak bariyerlere çarptığı saptanmıĢtır. 

AraĢtırma kapsamında yapılan, cansız modellerin kullanıldığı ve aynı model araç, 60 

km/s hız, 12 ve 20 derecelik açılar vb. koĢulların eĢit olarak uygulandığı kaza testlerinin 

karĢılaĢtırmasında ise, motosikletlerin beton veya çelik bariyerlere yol yüzeyine dik açıyla 

çarpması suretiyle oluĢan kazalarda yaralanma riskinin düĢük olduğu, kayarak çarpmalarda 

ise çarpıĢma etkisiyle vücudun özellikle baĢ bölgesinin ağır yaralanmaya maruz kalması 

nedeniyle ölümcül yaralanma riskinin oluĢtuğu tespit edilmiĢtir. Kayarak çarpmalarda beton 

bariyerlerin neden olduğu yaralanma riskinin, sabit çelik bariyerlerin kullanıldığı testlere göre 

daha yüksek olduğu bulunmuĢtur. 

AraĢtırmada elde edilen bulgulardan yola çıkarak geliĢtirilen özel bariyerlerde, bariyer 

üzerine takılmaları engelleyecek bir platform eklenmiĢ, bariyerin alt kısmına ise bariyeri yere 
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sabitleyen kısımlara çarpmaların ve alttaki boĢluktan sürüklenmelerin engellenmesi amacıyla 

yere yakın düzeyde bir koruma platformu ilave edilmiĢtir. 

Özel üst ve alt koruma platformu eklenen model bariyerlerde yapılan çarpıĢma 

testlerinde yaralanmanın ciddiyetinin halen kullanılmakta olan bariyer çeĢitlerine göre oldukça 

az düzeyde oluĢtuğu saptanmıĢtır. Alta ilave edilen platform, cansız modelin uzuvlarının 

tahrip olmasının önüne geçmiĢtir. Ayrıca MADYMO adı verilen ve 3D teknolojisi ile bilgisayar 

ortamında test edilen özel hazırlanmıĢ bariyer modellerinde, çarpıĢma durumunda motosiklet 

sürücülerinin maruz kaldıkları ölümcül etkinin, beton ya da çelik sabit bariyerlere nazaran 

çelik halatlı bariyerlerde çok daha fazla olduğu saptanmıĢtır. 

Çelik Halatlı Oto korkulukların Motosiklet Kullanıcılarına Olan Etkisi, Ġsveç Lulea 

Teknoloji Üniversitesince yapılan bir araĢtırmada; 

Motosikletli davranıĢı incelenmiĢ olup, Ġsveçli motosikletlilerin çelik halatlı bariyerlerin 

kullanıldığı yollara nazaran, taĢıdıkları risk derecesini dikkate aldıkları varsayıldığında, diğer 

yolları tercih etmeleri beklenirken, böyle bir tercihte bulunmadıkları; yine tehlike durumu 

değerlendirildiğinde motosikletlilerin çelik halatlı bariyerlerin kullanıldığı yollarda düĢük hızda 

seyretmeleri beklenirken, diğer bariyerlerin kullanıldığı eĢit özelliklere (trafik yoğunluğu, yol 

durumu vb.) sahip yollardaki hızlarıyla aynı hızda seyrettikleri belirlenmiĢtir. 

AraĢtırmada, dünyada halen geçerli olan bariyer standartlarının oluĢturulmasında 

motosikletlilerin değerlendirme dıĢında bırakıldığı, çelik halatlı bariyerlerin diğerlerine nazaran 

motosikletliler için daha yüksek risk taĢıdığı, gerek sabit beton ya da metal, gerekse çelik 

halatlı bariyerlerde, üst koruma ve moto-tüp adı verilen alt koruma platformlarının 

yerleĢtirilmesinin gerekli olduğu belirtilmektedir. 

Bilimsel araĢtırmalar; tüm oto korkuluk türlerinde uygulanmak üzere, çarpmalarda 

oluĢan risk derecesinin azaltılmasına ve motosikletlilerin ağır yaralanmaları ya da ölmelerinin 

engellenmesine yönelik olarak, karayolu yüzeyine dik vaziyette seyrederken oluĢan 

çarpmalarda, oto korkulukların üst kısmına; kaymayla oluĢan çarpmalarda ise oto 

korkulukların alt kısmına tek ya da çift koruyucu platformunun ilave edilmesi önerilmektedir. 

Sonuç olarak; dünyada mevcut oto korkulukların uluslararası standartlara uyup 

uymadıkları, yapılan testlerle kanıtlanmakta, standartları karĢılayan oto korkulukların yapılan 
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testin akabinde karayollarına yerleĢtirilmelerine izin verilmektedir. Ülkemizde bu husus, göz 

ardı edilmekte olup oto korkuluk döĢemesi yapan kurum ve kuruluĢların anılan testleri 

gerçekleĢtirmeleri gerekmektedir.  

Motosiklet sürücüleri açısından bu riskin var olması ve kaza sonrası ölümlerin 

engellenmesi sağlanamasa da bariyerler diğer tüm yol kullanıcıları için vazgeçilmez hayati 

öneme haiz karayolu elemanları olması münasebetiyle geliĢtirilmeli ve riskli tüm karayolu 

bölümlerinde kullanılmalıdır. 

Diğer taraftan, motosiklet ve motorlu bisiklet sürücülerinin/yolcularının trafik 

kazalarındaki yaralanma veya ölüm riskinin azaltılmasında koruma baĢlığı (kask) kullanımı 

büyük önem taĢımaktadır. Ancak, yapılan denetimlere rağmen ülkemizde motosiklet ve 

motorlu bisiklet kullanıcılarının birçoğunun koruma baĢlığı olmadığını ortaya koymaktadır. 

Koruma baĢlığının motosikletin bir parçası olarak değerlendirilmesi ve motosikletlerin satıĢı 

esnasında birlikte satılması, koruma baĢlığının trafik kazalarında sağladığı faydalar 

konusunda eğitimler yapılması ve kullanımının yaygınlaĢtırılması amacıyla ilgili kuruluĢlarca 

kampanyalar düzenlenmesi koruma baĢlığı kullanımını yaygınlaĢtıracaktır. 

Trafik kazalarının oluĢumu yanı sıra, trafik kazaları sonrasındaki çarpıĢmanın ve 

çarpılan alanın fiziki yapısına göre ölüm ve yaralanmalar artmakta veya azalmaktadır.  

Motosikletleri de kapsayacak Ģekilde tüm araç gruplarını dikkate alan altyapı 

iyileĢtirmeleri ve kaza kara nokta iyileĢtirmeleri devam etmekte olup buna iliĢkin açıklamalar 

KY-23 no.lu projede verilmiĢtir. 

Motosikletleri de kapsayacak Ģekilde tüm araç gruplarını dikkate alan altyapı 

iyileĢtirmeleri ve kaza kara nokta iyileĢtirmeleri devam etmekte olup buna iliĢkin açıklamalar 

KY-23 no.lu projede verilmiĢtir. 

KY-63 Otomotiv Test Laboratuarı 

Merkezi tam donanımlı araç test laboratuarının kurulması, ulusal onay ve 

homologasyon alt yapısına önemli katkılar sağlayacaktır. 

KY-64 Kar, Tipi ve Çığ Ġle Mücadele, Meteoroloji Bilgilendirme ve Uyarı Sistemi 
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Kar ve çığ hareketlerine karĢı etkin mücadele alt yapısının kurulması için tipi perdeleri, 

sis yönlendirme sistemi, yola gömülü kendi kendine aydınlatan yönlendirme ıĢıklarının bu 

kapsamda ele alınması gerekmektedir. 

2009-2011 yılları arasında Türkiye genelinde 65 km Kar Siperi ve 150 m Çığ Tüneli 

yapılmıĢtır. 2012-2023 arasında ise 654 km Kar Siperi ve 5.000 m Çığ Tüneli yapımı 

hedeflenmektedir. Devlet yollarımıza 15 adet Meteorolojik Bilgi Ġstasyonu Sistemi 

kurulmuĢtur. 

Ankara 4. Bölge Cankurtaran Bakım ĠĢletme ġefliğindeki Kontrol Merkezine sahadaki 

5 adet DeğiĢken Mesaj ĠĢareti,  4 adet Üçlü DeğiĢken Trafik ĠĢareti (VTS), 1 adet Meteorolojik 

Bilgi Ġstasyonu ve 10 adet kamera bağlanmıĢtır. Ayrıca 7 adet Meteorolojik Bilgi Ġstasyonu 

Bolu Tüneli ve viyadüklerde hizmet vermektedir. 

Devlet ve il yollarımıza 2009 yılındaki 10. ġuradan günümüze 162.549 m. Kar Siperi 

yerleĢtirilmiĢtir. Mevcut durumda 299.265 m Kar Siperi bulunmaktadır. 2023 yılına kadar da 

ihtiyaç duyulan 339.650 m Kar Siperi yapımı planlanmaktadır. YerleĢtirilen kar siperleri 

galvanizli kare profil arasına monte edilen çelik tel üzerine PVC kaplı olarak yapılmaktadır. 

Çığ tünellerinin dıĢında çığın geliĢini engelleyici, enerji kırıcı ya da yönlendirici canlı ya 

da cansız yapılarla ilgili ÇölleĢme ve Erozyonla Mücadele Genel Müdürlüğü ile ortak 

çalıĢmalarımız devam etmektedir. 

KY-65 Enerji Verimliliği Esasına Göre Yeni Aydınlatma ve Yönlendirme Çözümleri 

Bitümlü Malzeme Depolama Tanklarının Isıtılması 

Enerji verimliliğinin sağlanması amacıyla karayollarında ledli aydınlatma sistemleri, 

rüzgar ve güneĢ enerjisi destekli enerji jenerasyon alt yapıları, güneĢ enerjisi ile çalıĢan 

aydınlatma ve yönlendirme sistemlerinin kullanımının yaygınlaĢtırılması hedeflenmektedir. 

Bitümlü malzeme depolama tanklarının güneĢ enerjisi ile ısıtılmasına yönelik pilot 

çalıĢmalar yapılacak olup çalıĢmalar sonucunda elde edilecek enerji analizinin verimlilik 

durumuna göre uygun olan bölgelerimizde yaygınlaĢtırılacaktır. 
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Otoyol aydınlatma sistemlerinde ledli armatür ile, enerji tüketiminin azaltılması için 

belirlenen noktalarda test aydınlatmaları yapılmakta ve elde edilen neticeler 

değerlendirilmektedir. 

KY-66 Heliport Ağı 

Otoyollarımızda her 100 km de bir ve bölünmüĢ yollarda her 200 km de bir olmak 

üzere ana arterlerimizde toplam 400 adet helikopter-ambulans parkları ile entegre edilmesi ve 

ilk yardım destekleri sağlanmalıdır. 

Acil kurtarma tıbbi yardım ve güvenlik hizmetleri için yol sınıfına bağlı olarak helikopter 

pistlerinin teĢkil edilmesine iliĢkin geometrik standartlarının belirlenmesi amacıyla komisyon 

oluĢturularak maliyet ve istihdam durumu belirlenecektir. 

Sağlık Bakanlığı ile çalıĢmalar baĢlatılmıĢ, fakat henüz bir ilerleme kaydedilememiĢtir. 

KY-67 Ana Arterlerde Yaban Hayatının Korunması 

Yolların tel örgülerle ayrılarak yabani hayvan giriĢinin önlenmesi ile sığır, koyun ve 

benzeri evcil hayvanlar da bu kapsamda değerlendirilmektedir. 

EriĢim kontrollü otoyollarda yabani hayvanların otoyola giriĢi tel çitlerle kontrol altına 

alınmıĢtır.    

Çevre ve Orman Bakanlığı tarafından yabani hayvanların geçiĢ güzergahlarında 

hayvanların kullanımına yönelik üst geçitlerin yapılması çalıĢmalarına baĢlanılmıĢ olmakla 

birlikte henüz ciddi bir ilerleme kaydedilmemiĢtir. 

KY-68 Karayolları Ġle Entegre Ticaret ve Kamping Turizm merkezlerinin geliĢtirilmesi  

Karayolları ile entegre kamping ve turizm merkezlerinin geliĢtirilmesi 

hedeflenmektedir. 

Halen iĢletilmekte olan otoyollarımız üzerinde 49 adet YĠD modeli ile 20 adet de 

kiralama modeli ile iĢlettirilen toplam 69 adet otoyol hizmet tesisi (servis alanı ve park alanı) 

hizmet vermektedir. 

KY-69 Yayla Turizmine Ġmkân Verecek Tırmanma Yollarının ĠnĢa Edilmesi  
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Yaylalarımıza yönelik ulaĢımı kolaylaĢtıracak çözümler; yayalara özgü etkin bir 

karayolu ağının oluĢturulması, bu kapsamda yüksek dağlara tırmanan yolların tamamlanması 

sağlanmalıdır. 

Karayolları ağına alınmıĢ olan yayla yollarının fiziki ve geometrik standartlarının 

iyileĢtirilmesi için projeler yürütülmektedir. Ayrıca; Ülkemizin arazi yapısına göre 

karayollarımızda toplam trafik hacmi, ağır taĢıt oranı ve ilgili kesimdeki hizmet seviyesine 

göre Ģehirlerarası karayolu projelerinde tırmanma Ģeritleri yapılması planlanmaktadır. 

Karayolları ağına alınmıĢ olan yayla yollarının fiziki ve geometrik standartlarının 

iyileĢtirilmesi için projeler yürütülmektedir. 

Ayrıca; Ülkemizin arazi yapısına göre karayollarımızda toplam trafik hacmi, ağır taĢıt 

oranı ve ilgili kesimdeki hizmet seviyesine göre Ģehirlerarası karayolu projelerde tırmanma 

Ģeritleri yapılması planlanmaktadır. 

KY-70 Tünellerin Su Sızıntıları, Buzlanma ve Korozyonlara KarĢı Korunması 

Tüneller, köprüler ve viyadüklerimiz sayısal olarak artarken uzunluk ve kapasiteleri de 

artmaktadır. Bu yapılar anahtar nitelikte kritik yapılar olup etkin tanımı yapıldıktan sonra 

Karayolları Genel Müdürlüğü bünyesinde özel bir birim tarafından yönetilmeli; duman,  

buzlanma, korozyon, su sızıntıları, aydınlatma ve havalandırma gibi durumlara karĢı 

korunmalıdır. 

Devlet ve il yolları üzerinde bulunan ve kritik uzunluğa sahip tünellerin tamamı için 

kontrol merkezleri yapılarak, tünellerin tamamı SCADA Sistemi aracılığı ile yönetilmektedir. 

Bu tünellerin tamamında insan ve trafik güvenliğini sağlayacak tüm sistemler bulunmaktadır. 

Toplam tünel uzunluğu 102.000 m olup bu tünellerden 65.525 m‟si yukarıda bahsedilen tünel 

sistemlerine sahiptir. Bu miktar genel toplamın   %65‟idir. Eski tünellerde su sızıntısı ve 

buzlanmaya maruz kalanlar tespit edilerek bakım ve onarım iĢleri yapılmaktadır. Bunlardan 

gabarisi geniĢletilerek iyileĢtirme yapılacaklar da dahil olup bu tünellerin uzunluğu 4.000 

m‟dir. 

Eski tünellerde su sızıntısı ve buzlanmaya maruz kalanlar tespit edilerek, bakım ve 

onarım iĢleri yapılmaktadır. Otoyollardaki tünellerin tamamı Avrupa kriterlerine göre yapılmıĢ 

olduğundan herhangi bir çalıĢma yapılmasına gerek bulunmamaktadır. 
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Diğer taraftan karayollarında buzlanmayı önlemek için yaygın olarak kullanılan tuz 

uygulamasına alternatif olarak üstyapıya, betonarme yapılara ve metallere tuz tarafından 

verilen zararın minimuma indirilmesi için maliyetler de dikkate alınarak sıvı buz çözücülerin 

geliĢtirmesine yönelik TÜBĠTAK destekli bir Ar-Ge çalıĢması yürütülmektedir. Söz konusu 

çalıĢma dahilinde “Sıvı buz çözücü Ģartnamesi” güncellenmiĢ ve KGM Kimya 

Laboratuvarında “Buz Çözme Kapasitesi Deneyi” yapılmaya baĢlanmıĢtır. Gerek sıvı buz 

çözücü geliĢtirilmesi, gerekse sıvı buz çözücüye uygulanacak performans deneylerinin 

arttırılması için çalıĢmalar devam etmektedir.  

KY-71 Alternatif Yakıtlı Araçların TeĢvik edilmesi 

Karayollarımıza yönelik yeni araç teknolojilerine geçiĢ politikası geliĢtirilmeli ve bu 

politikaya uygun olarak yakıt ikmal alt yapıları kurulması. Ana arterlerde hidrojen ve selülözlik 

bio-etanol projesi dolum istasyonlarının kurulması, hibrit araba oranın en az %30 

mertebelerine ulaĢtırılması. 

KY-72 Karayollarının ÖzelleĢtirilmesi Projesi 

Ana arterlerden baĢlamak üzere mevcut otoyollarımızın özelleĢtirilmesi, özel sektör 

marifeti ile iĢletilmesi hedeflenmektedir. 

YĠD ve katkı paylı projeler için ekonomik ve mali fizibiliteler yapılmaktadır. Mevcut 

otoyolların ve  Boğaz Köprülerinin özelleĢtirilmesi ihalesi yapılmıĢ, ancak verilen teklif 

ÖzelleĢtirme Yüksek Kurulu (ÖYK) tarafından uygun görülmeyerek ihale iptal edilmiĢtir. 

Mevcut otoyollar ve Boğaz Köprüleri için yapılan ihalede alınan teklif ÖYK tarafından 

uygun görülmemiĢ ve ihale iptal edilmiĢtir. YĠD yöntemiyle yeni otoyolların özel sektör 

tarafından yapılması çalıĢmalarına devam edilmektedir. Gebze-Ġzmir Otoyolu (Körfez 

Köprüsü dahil), 3.Boğaz Köprüsü ve Çevre yolu ile Sabuncubeli Tüneli  ihale edilmiĢ ve 

yapım çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. 

KY-73 Karayollarının Kiralanması Projesi  

Bazı arterlerin uzun vadeli kiralanması, iĢletme ve bakım hizmetlerinin özel sektöre 

devredilmesi, yeni inĢaatların PPP modeline göre gerçekleĢtirilmesi projesi. 
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YĠD ve katkı paylı projeler için ekonomik ve mali fizibiliteler yapılmaktadır. Diğer Kamu 

Özel Sektör iĢbirliği projeleri araĢtırılmaktadır. 

Otoyollar kenarında bulunan Otoyol Hizmet Tesisleri kiralama ve YĠD yöntemi ile özel 

sektör tarafından iĢletilmesi devam etmektedir. 

2007-2013 dönemini kapsayan Dokuzuncu Kalkınma Planı‟nda yer alan “Türkiye‟de 

Ekonomik ve Sosyal GeliĢmeler”in ele alındığı 5. bölümde (paragraf 440) “Karayollarında 

bakım-onarım hizmetlerinin zamanında ve yeterli düzeyde karĢılanmasını teminen üstyapı 

yönetim sisteminin uygulanmasına baĢlanacak ve bu hizmetler önleyici bakım kavramını esas 

alarak yürütülecek, bu kapsamda bakım ve onarım hizmetlerinin ağırlıklı olarak özel sektör 

eliyle yürütülmesi için gerekli yasal ve kurumsal düzenlemeler gerçekleĢtirilecektir” ifadesi yer 

almaktadır. Genel Müdürlüğümüzce de devlet ve il yollarımızda hizmet alımı ihalesi yerine 

kesintisiz 7 gün 24 saat bakım hizmeti verilebilmesi amacıyla, malzeme, makine ve ekipmanlı 

olarak bakım onarım, sathi kaplama ve kar-buzla mücadele iĢlerinin ihaleli yapılması 

hususunda 2011 yılında Ankara 4. Bölge Müdürlüğü ile Kastamonu 15. Bölge Müdürlüğünde 

pilot ihale yapılmıĢtır. Deneme amacıyla yapılan bu ihalelerden iyi sonuçlar elde edilmiĢtir. 

2013 yılında da yollarımızın büyük bir kısmında emanet çalıĢmalarımız dıĢında ihaleli olarak 

rutin bakım, onarım ile kar ve buzla mücadele çalıĢmalarına geçilmiĢtir. 

KY-74 Karayolları Hızır Projesi 

Otoyol boyunca her 50 km de bir ve bölünmüĢ yollarda her 100 km de bir devlet 

yollarında da her 200 km de bir ambulanslı acil yardım postasının oluĢturulması.  

Karayollarında meydana gelen trafik kazalarıyla ile ilgili ilk ve acil yardım hizmetlerini 

planlamak ve uygulamak, trafik kazalarında yaralananların en kısa zamanda sağlık 

hizmetlerinden istifadelerini temin etmek üzere ĠçiĢleri Bakanlığının uygun görüĢü de alınarak 

karayolları üzerinde ilk yardım istasyonları kurmak, bu istasyonlara gerekli personeli, araç ve 

gereci sağlamak, her ilde trafik kazaları için eğitilmiĢ sağlık personeli ile birlikte yeteri kadar ilk 

ve acil yardım ambulansı bulundurmak, Sağlık Bakanlığı‟nın görev ve yetki kapsamında 

bulunmaktadır. 

Otoyollarda, Sağlık Bakanlığı‟nca talep edilen noktalarda 112 Hızır Acil Yardım 

istasyonları için mekanlar kurumumuz imkanları doğrultusunda verilmiĢtir. Mümkün olan 
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yerlerde de arazi tahsis edilerek acil yardım istasyonları kurulmuĢtur. Bu istasyonların 

kurulmasına Sağlık Bakanlığının talepleri doğrultusunda devam edilmektedir. Ayrıca kaza 

noktalarına ulaĢımı kolaylaĢtırmak için otoyol hizmet tesisleri arkalarında bulunan ulaĢım 

yolları ve diğer mümkün olan noktalarda karĢı yola ulaĢım için geçiĢ yolları yapımına 

baĢlanmıĢtır. 

KY-75 Tarihi Mekânların AbideleĢtirilmesi  

Güzergah üzerinde belirlenecek tarihi mekanlarda mola, dinlenme, eğlenme, 

konaklama ve her türlü duruĢlarda, bölgede oluĢan tarihi olaylar,  göç ve harpler ile 

medeniyetlere iliĢkin bilgilendirme panoları inĢa edilecektir. 

Tarihi ve ören yerlerine ait düzenlemeler Kültür ve Turizm Bakanlığının 

sorumluluğunda yapılmaktadır. 

KY-76 Güzergâh Medya Çözümleri 

Tüm ana arterlerde; otoyol ve bölünmüĢ yollarda reklam ve tanıtma, görsel ve duysal 

yayın ve duyuruların ayrı bir sistem altında yönetilmesi.  

KY-77 Otomatik Karayolu Makinesi 

Yol açma, alt yapı düzenleme, alt yapı ve üst yapı kaplama gibi tüm yol inĢa 

faaliyetlerini tek bir ünitede toplayan kendi kendine gidebilen otomatik yol inĢa makinesinin 

geliĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

Dünyada otomatik yol inĢa makineleri ile ilgili olarak teknolojik geliĢmeler izlenerek 

yapım tekniğini kolaylaĢtıran, hızlandıran ve maliyeti düĢüren yol yapım makinelerinin 

yürüttüğümüz projelerde kullanımı özendirilmektedir. 

KY-78 Tünel Açma Makinası (TBM, Tunnel Boring Machine) 

Ülkemizde tünel yapım tecrübesinin artmasıyla çapı daha büyük ve daha uzun tüneller 

projelendirilmeye baĢlanmıĢtır. Eski tünel açma metotlarının yerine ilk yatırım maliyeti yüksek 

olsa da istenilmeyen yeraltı hareketlerini önleme kabiliyeti, daha sessiz, daha titreĢimsiz ve 

sert, orta, yumuĢak ve akıcı formasyonlara göre kafa dizaynları ve keski tipleri değiĢtirilebilen 
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günlük ilerleme hızı belirgin Ģekilde daha yüksek olan TBM (Tünel Açma Makinesi) 

kullanılabilir. 

KY-79 Yol Bakım Otomasyon Çözümleri  

Karayollarına yönelik bakım ve onarım otomasyonuna imkan veren düĢük maliyetli ve 

hızlı onarım araç ve gereçlerinin geliĢtirilmesi projesidir.  

Yollarımızın sürekli bakım ve onarım altında tutulabilmesi için gerekli makine parkının 

kullanılabilmesinde hızlı, maliyeti etkin yöntemler sürekli olarak araĢtırılmalıdır. Bu anlamda 

kullanılan makine ekipmanın teminine ve geliĢtirilmesine önem verilmektedir. 

Dünyada otomatik yol inĢa makineleri ile ilgili olarak teknolojik geliĢmeler izlenerek 

yapım tekniğini kolaylaĢtıran, hızlandıran ve maliyeti düĢüren yol yapım makinelerinin 

yürüttüğümüz projelerde kullanımı özendirilmektedir. 

KY-80 NDT Araç Tarayıcı Sistemi 

Karayollarımızı kullanan araçların durdurulmadan güvenlik kontrolleri için geliĢtirilen 

NDT, X-ray, Gamma, Nötron aktivasyon taraması, DPR gibi çözümlerin geliĢtirilmesi veya 

getirilmesi hedeflenmektedir. 

Önerilen proje Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık Genel Müdürlüğü ve Türkiye 

Atom Enerjisi Kurumu (TAEK) sorumluluğunda olup radyoaktif maddelerin, taĢıtları 

durdurmadan tespit edilmesi amaçlanmaktadır. 
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2. SEKTÖRÜN MEVCUT DURUMU VE SEKTÖRDEKĠ GELĠġMELER 

2.1. Kurumsal Yapı 

1 Mart 1950 tarih ve 5539 sayılı “Karayolları Genel Müdürlüğü KuruluĢ ve Görevleri 

Hakkında Kanun” ile kurulan ve daha sonra 30 Mayıs 1973 tarih ve 1737 sayılı Kanun ile 

görevlerinde ve teĢkilat yapısında değiĢikliklere uğrayan KGM, 2005 yılına kadar Bayındırlık 

ve Ġskan Bakanlığına bağlı tüzel kiĢiliği olan katma bütçeli bir kuruluĢ iken, 24.12.2003 tarih 

ve 25992 sayılı Resmi Gazetede yayımlanan 5018 Sayılı Kamu Mali Yönetimi ve Kontrol 

Kanunu ve 22.12.2005 tarih ve 5436 sayılı Kamu Mali Yönetimi ve Kontrol Kanunu ile Bazı 

Kanun ve Kanun Hükmünde Kararnamelerde DeğiĢiklik Yapılması Hakkında Kanun ile birlikte 

01.01.2006 tarihinden itibaren genel bütçeli kuruluĢlar arasına girmiĢtir. 

UlaĢtırma sektöründe faaliyet gösteren resmî kurum ve kuruluĢların tek çatı altında 

birleĢtirilmesi yönünde çıkarılan ve 31 Ağustos 2007 tarih ve 26629 sayılı Resmi Gazete‟de 

yayımlanan “KuruluĢların Bağlı ve Ġlgili Olduğu Bakanlıkların DeğiĢtirilmesi Ġle Ġlgili ĠĢlem” 

uyarınca Karayolları Genel Müdürlüğü UlaĢtırma Bakanlığına bağlı kuruluĢları arasına dahil 

edilmiĢtir. 

Türkiye Büyük Millet Meclisi‟nde 25 Haziran 2010 tarihinde kabul edilen ve                           

13 Temmuz 2010 tarihli ve 27640 sayılı Resmi Gazete‟de yayımlanarak yürürlüğe giren 6001 

sayılı “Karayolları Genel Müdürlüğü TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun” ile KGM, kamu 

tüzel kiĢiliğe sahip Özel Bütçeli KuruluĢlar kapsamına alınarak yeniden yapılandırılmıĢtır.  

Karayolları Genel Müdürlüğü Görev, Yetki ve Sorumluluk Yönetmeliği 5 Eylül 2011 

tarihli ve 28045 sayılı Resmi Gazete‟de yayımlanarak yürürlüğe girmiĢtir. 

1 Kasım 2011 tarih ve 28102 Mükerrer sayılı Resmi Gazete'de yayımlanan "UlaĢtırma, 

Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının TeĢkilat Ve Görevleri Hakkında Kanun Hükmünde 

Kararname" uyarınca Bakanlığımızın ismi UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 

olarak değiĢmiĢtir. 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığına bağlı Özel Bütçeli bir kuruluĢ olan ve 

Otoyollar, Devlet ve Ġl Yollarının planlanması, projelendirilmesi, yapımı, bakımı ve 

iĢletilmesinden sorumlu olan Karayolları Genel Müdürlüğünün görevleri aĢağıda sıralanmıĢtır:  
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Otoyol, Devlet ve Ġl Yolları ağına giren karayolları güzergâhları ile bunların 

değiĢikliklerine iliĢkin planları hazırlamak veya hazırlatmak. 

Hazırlayacağı programlar uyarınca karayollarını yapmak, yaptırmak, emniyetle 

kullanılmalarını sağlayacak Ģekilde sürekli bakım altında bulundurmak, bakımını yaptırmak, 

onarmak, onarımını yaptırtmak, iĢletmek, iĢlettirmek. 

Görev alanına giren karayolu ağlarının yapımı, bakımı, onarımı ve diğer hususlar 

hakkında teknik nitelik ve Ģartları tespit etmek veya ettirmek ve gerekli Ģartnameleri 

hazırlamak. 

Otoyollar ve bunların üzerinde bulunan bakım ve iĢletme tesisleri ile hizmet 

tesislerinin, diğer mal ve hizmet üretim birimleri ile varlıklarının yapımını ve/veya bakım ve 

onarımını ve/veya iĢletmesini yapmak veya yaptırmak ve denetlemek. 

Karayollarının kullanılmasına, teknik, emniyet ve korunmasına yönelik kurallar ile tüm 

karayollarındaki iĢaretleme standartlarını uluslararası uygulamaları da dikkate alarak tespit 

etmek, yayımlamak ve kontrol etmek. 

Görev alanına giren karayollarında, uygun göreceği yol iĢaretlerini belirlemek, uygun 

yerlere koymak ve bu kapsama giren iĢleri yapmak veya yaptırmak. 

Görev alanına giren iĢler için gerekli plan, harita, etüt ve proje iĢleri ile araĢtırma- 

geliĢtirme çalıĢmaları yapmak veya yaptırmak. 

Karayollarının yapım, bakım ve onarımı ile emniyetle iĢlemesi için gerekli olan garaj ve 

atölyeleri, makine ve malzeme ambarları ile depolarını, servis ve akaryakıt tesislerini, 

laboratuvarlarını, deneme istasyonlarını, dinlenme yerlerini, bakım ve trafik emniyetini 

sağlamaya yönelik bina ve lojmanları, alıcı-verici telsiz istasyonları ile gerekli haberleĢme 

Ģebekelerini, Genel Müdürlüğün görevlerini daha verimli Ģekilde yerine getirmesine yönelik 

eğitim tesisleri ile sosyal tesisleri ve diğer bütün yan tesisleri hazırlayacağı ve hazırlatacağı 

plan ve projelere göre yapmak, yaptırmak, donatmak, iĢletmek veya iĢlettirmek, bakım ve 

onarımını yapmak veya yaptırmak, kiralamak. 

Karayollarının temizliği, gereken bölümlerinde çevre düzenlemesi ve yol boyu 

ağaçlandırılması ile peyzaj hizmetlerini yapmak veya yaptırmak. 
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Tarihi köprülerin bakım ve onarımını yapmak veya yaptırmak. 

Bu Kanunla verilen görevlerin yapılabilmesi için lüzumlu her türlü araç-gereç, taĢıt ve 

makineler ile donatımlarını, bunların iĢletilmesi ve onarılması için gerekli olan uygun 

malzemeyi seçmek, temin etmek, gerektiğinde imal etmek veya ettirmek, depolamak, 

onarmak, gerekli ambar, atölye ve tesisleri donatmak, iĢletmek veya iĢlettirmek. 

Görev alanı içinde bulunan iĢlerin yapılması, trafik akıĢının emniyetle ve kolaylıkla 

sağlanması için gerekli her türlü araziyi, binalı ve binasız taĢınmazları, ilgili mevzuat 

hükümleri çerçevesinde kamulaĢtırmak, satın almak, trampa yapmak, kiralamak ve gerekli 

hâllerde geçici olarak iĢgal etmek. 

Otoyol, Devlet ve Ġl yollarında karayolu sınır çizgisi içinde kalan uygun alanlar ile 

karayolu sınır çizgisi dıĢında Genel Müdürlüğe devir ve temlik edilmiĢ veya Genel 

Müdürlüğün mülkiyetinde olan diğer alanlardaki taĢınmazların ve tesislerin kiraya verilmesi, 

bunlar üzerinde irtifak hakkı, kullanma izni veya ön izin verilmesi gibi iĢlemleri yapmak, 

yaptırmak, yapılan bu iĢlemlerle ilgili gerekli hâllerde Maliye Bakanlığına bilgi vermek. 

Görev alanındaki karayolları güzergâhlarındaki taĢınmazlarla ilgili olarak tahsis, devir, 

kamulaĢtırma veya ilgili diğer hukuki süreçlerin tamamlanmasını müteakip ilgili taĢınmazların 

tapu sicillerinde terkin ve diğer iĢlemlerini yapmak veya yaptırmak. 

Talep halinde ve ücret karĢılığında kamu kurum ve kuruluĢları ile yerli ve yabancı özel 

sektörden ilgililere faaliyet konuları ile ilgili eğitim hizmeti vermek. 

ĠĢ ve faaliyetlerine iliĢkin veri ve bilgileri derlemek, basmak, yayımlamak veya 

yayımlatmak. 

08.06.1994 tarihli ve 3996 sayılı Bazı Yatırım ve Hizmetlerin Yap-ĠĢlet-Devret Modeli 

Çerçevesinde Yaptırılması Hakkında Kanun ve 28.05.1988 tarihli ve 3465 sayılı Karayolları 

Genel Müdürlüğü DıĢındaki KuruluĢların EriĢme Kontrollü Karayolu (Otoyol) Yapımı, Bakımı 

ve ĠĢletilmesi ile Görevlendirilmesi Hakkında Kanun kapsamında gerçekleĢtirilecek yatırım ve 

hizmetlerle ilgili görevlendirilen Ģirketlere, ihale aĢamasında ilan edilmek kaydıyla, 

gerektiğinde ortak olmak ve bununla ilgili iĢlemleri yapmak.  

Görev alanına giren konularda kanunlarla verilen diğer iĢleri yapmak veya yaptırmak. 
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Karayolları Genel Müdürlüğünün yapılanması merkezde (Ankara) Genel Müdürlük ve 

taĢrada uygulayıcı alt hizmet birimleri olan Bölge Müdürlükleri Ģeklinde olup, faaliyet alanları, 

karayolu ulaĢtırması altyapısı kapsamında sorumluluğu altındaki otoyollar, devlet yolları ve il 

yolları ağında; planlama, projelendirme, yapım, bakım-trafik, iĢletme, tesis yapım ve onarımı, 

mali hizmetler, enformasyon hizmetleri, danıĢmanlık hizmetleri, eğitim, ar-ge (araĢtırma-

geliĢtirme), iç denetim hizmetleri olarak sıralanabilir. Merkezi Ankara‟da bulunan Karayolları 

Genel Müdürlüğünün yönetim yapısı ġekil 2.1.1.‟de verilmektedir. 

Karayolları Genel Müdürlüğüne bağlı olarak taĢrada; 

18 Adet Bölge Müdürlüğü (Kamu Özel Sektör Ortaklığı Bölge Müdürlüğü dahil) 

Ġkmal Müdürlüğü 

Atölye Müdürlüğü 

27 Adet Bakım ĠĢletme ġefliği 

2 Adet Köprüler BaĢmühendisliği 

1 Adet Ana Kontrol BaĢmühendisliği 

118 Adet ġube ġefliği 

293 Adet Bakımevi 

ĠĢ hacmiyle orantılı ġantiye ġefliği, Kontrol Ģefliği yer almaktadır. 

Alt hizmet birimleri olan Bölge Müdürlükleri illerin idari sınırları gözetilerek değil, 

yörenin coğrafi ve topoğrafik Ģartları ile hizmet gereklerine uygun olarak yapılandırılmıĢtır. 
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ġekil 2.1.1. Karayolları Genel Müdürlüğü TeĢkilat ġeması 
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2.2. Karayolu Sisteminin Mevcut Durumu 

Bugün ülkemizde karayolları, yolcu ve yük taĢımacılığında en fazla tercih edilen 

ulaĢım türüdür.  Yurtiçi yolcu taĢımacılığının %90,5‟i ve yük taĢımacılığının %87,4‟ü 

karayolu ile yapılmaktadır (Grafik 2.2.1). UlaĢım sistemlerinin yıllar itibarıyla yük ve yolcu 

taĢımacılık değerleri EK-3‟te verilmiĢtir.  

 

 

   Kaynak: TÜĠK; ICAO (ULUSLARARASI SĠVĠL HAVACILIK ORGANĠZASYONU)                                                                                                                                                                                                                 

Grafik 2.2.1.Türkiye’de UlaĢım Sektörlerine Göre Yurt içi Yolcu ve Yük TaĢıma Oranları, 2011 

 

Özellikle yolcu taĢımacılığında karayolunun payının son on yılda azalmakta 

olduğu, havayollarının payının ise artmakta olduğu görülmektedir. 2001 yılında havayolu 

ile yapılan yolcu taĢımacılığının payı %1,6 iken 2011 yılında bu oran %6,7‟ye yükselmiĢtir.  

Karayolları ile yapılan 2012 yılındaki yük taĢımacılığı 216.123 Milyon ton-km‟ye 

yolcu taĢımacılığı 258.874 Milyon yolcu-km‟ye ve gerçekleĢen toplam yol kullanımı 93.989 

Milyon taĢıt-km değerine ulaĢmıĢtır. Türkiye, karayollarında yapılan yük taĢımacılığında 

Avrupa‟nın ilk beĢ ülkesi arasında yer almaktadır.   

1998-2012 yıllları arasında taĢıt-km değeri yıllık ortalama %6,1, ton-km değeri 

%4,2, yolcu-km değeri ise % 2,7'lik bir artıĢ göstermiĢtir (Grafik 2.2.2 ve Grafik 2.2.3).  

Genel olarak bu değerler yıllar itibarıyla artan bir seyir izlemekte ancak yaĢanan 

ekonomik krizin etkisiyle 2001-2002 yılları arasında düĢüĢ gösterdiği, 2002‟den sonra ise 

bir artıĢ eğilimi mevcuttur. 
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Grafik 2.2.2. Ton-Km ve KiĢi BaĢına DüĢen GSYĠH KarĢılaĢtırması 

 

Grafik 2.2.3. TaĢıt-Km ve KiĢi BaĢına DüĢen GSYĠH KarĢılaĢtırması 

 

Ülkemizde 2013 Mart ayı itibarıyla toplam 17.265.567 adet taĢıtın                             

8.802.629 otomobildir (Grafik 2.2.4). TaĢıt sahipliliği bireylerin alım gücü ile dolayısıyla kiĢi 

baĢına düĢen milli gelir ile doğrudan iliĢkilidir. Türkiye‟de otomobil sahipliliği diğer ülkelerle 

karĢılaĢtırıldığında henüz doygunluk seviyesine ulaĢmamıĢtır. Ülkemizde henüz 1.000 

kiĢiye düĢen otomobil sayısı 114 iken bu rakam geliĢmiĢ ülkelerde 500‟ü bulmaktadır. 
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Otomobil sahipliğinin ülkemizde doyum noktasının henüz çok altında bulunduğu ve 

önümüzdeki  yıllarda bu oranın çok daha üst düzeylere çıkacağı beklenmektedir. 

 

    Kaynak: TÜĠK 

Grafik 2.2.4. TaĢıt Sayıları ( Mart 2013) 

 

 

Grafik 2.2.5. Bazı ülkelerde 1000 kiĢiye düĢen otomobil ve taĢıt sayısı 

 

Yol kullanımının  %75‟i devlet yollarında, %15,5‟i otoyollarda ve %9,5‟i il yollarında 

gerçekleĢmektedir.   
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ġehirler arası karayollarında ağır taĢıt oranı %25 ile %50 arasında değiĢim 

göstermektedir. Ağır taĢıt oranının yüksek oluĢu ve aĢırı yüklemelerin %25 seviyelerini 

bulması, yollarımızın öngörülen süreden önce bozulmasına neden olmaktadır. UlaĢım 

sistemleri arasında bir dengenin kurulması, bir yandan büyük oranda ithalata bağlı 

enerjinin etkin kullanımını sağlayacak diğer yandan ise ağır taĢımaların yol üst yapısında 

neden oldukları bozulmaları azaltarak karayolları üstyapısının hizmet seviyesini 

yükseltecektir.  

Tablo 2.2.1.‟de Avrupa Birliği (AB 27) ülkeleri, ABD, Japonya, Çin ve Türkiye için 

yolcu taĢımacılığında ulaĢtırma sistemlerinin karĢılaĢtırılması verilmiĢtir. En çok yolcu 

taĢımacılığının dünya genelinde karayolu ile yapıldığı görülmektedir. Avrupa Birliği ülkeleri 

ve Japonya‟nın demiryolu kullanımı diğer ülkelere kıyasla çok daha fazladır. ABD‟de yolcu 

taĢımacılığının %87‟si karayolu, %0,8‟i demiryolu ve %12,2‟ si havayolu ile yapılmaktadır. 

 

Tablo 2.2.1. Bazı Ülkelerin UlaĢtırma Türlerine Göre Yolcu-Km Değerleri 

  AB – 27 ABD Japonya Çin Türkiye 

Milyar Yolcu-Km 2010 2009 2010 2010 2010 

Karayolu 5248,1 6318,5 853,7 1491,4 226,9 

Denizyolu 38,1 0,6 4,3 7,2 0,5 

Demiryolu 493,9 58 393 876,2 5,5 

Havayolu 524,2 887,9 73,8 403,2 18 

   Kaynak: EU, “EU Transport in Figures”, 2012                                                                                                                                                                                                                 

2.3. Karayolu Ağı 

6001 sayılı “Karayolları Genel Müdürlüğü TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun” a 

göre; 

Otoyol: Yüksek standartlara sahip, trafik seyrinde asgari hız sınırlaması 

uygulanan, seyahat hızı yüksek ve üzerinde eriĢme kontrolünün uygulandığı karayolunu, 
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Devlet yolları: Belediyeler veya diğer kurumların sorumluluğunda bulunan yollar 

dıĢında kalan ve transit trafiği, illere, limanlara, tersanelere, hava alanlarına, demiryolu 

istasyonlarına, sınır kapılarına kesintisiz olarak ulaĢtıran ana karayollarını, 

 İl yolları: Belediyeler veya diğer kurumların sorumluluğunda bulunan yollar 

dıĢında kalan, illeri birbirine, Devlet yollarına, limanlara, tersanelere, demiryolu 

istasyonlarına, hava alanlarına ve kamu ihtiyacının gerektirdiği diğer yerlere bağlayan ve 

bir il sınırı içinde baĢlayıp biten karayollarını ifade etmektedir. 

Karayolları Genel Müdürlüğü 01.01.2013 tarihi itibarıyla 31.375 km Devlet Yolu, 

31.880 km Ġl Yolu ile 2.236 km Otoyollar (yan ve bağlantı yolları dahil, 484 km tek yol 

hariç) olmak üzere toplam 65.491 km uzunluğunda yol ağına sahiptir. Çok Ģeritli bölünmüĢ 

yol ağı uzunluğu otoyollar dahil 22.253 km uzunluğa ulaĢarak, toplam yol ağının %34‟ünü 

oluĢturmaktadır.  

KGM kurulduğu ilk yıllarda eriĢebilirliği sağlamak amaçlı yol yapımına ağırlık 

vermiĢ, daha sonraki yıllarda ise yol ağı uzunluğunun belli bir noktaya ulaĢmasıyla trafik 

güvenliği, seyahat süresi ile konforunu ön planda tutan ve her mevsim koĢullarında hizmet 

verebilen yüksek standartlı yolların yapımına öncelik vermiĢtir.  

100 km2 alana düĢen kent içi yollar hariç köy yolları dahil karayolu ağı uzunluğu 

ülkemizde 47 km düzeyindedir. Bazı geliĢmiĢ ülkelerde 100 km2 alana düĢen karayolu 

uzunluğu Grafik 2.3.1.‟de verilmektedir. Yüzölçümü az olan ülkelerde yol ağı yoğunluğu 

daha yüksek olarak görülmektedir.  
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   Kaynak:  IRF 2012  

Grafik 2.3.1. 100 km
2
 Alana DüĢen Karayolu Uzunluğu 

 

KGM sorumluluğundaki yolların 01.01.2013 tarihi itibarıyla satıh cinsine göre 

dağılımı Tablo 2.3.1.‟de verilmektedir. Mevcut yol ağının büyük bir kısmını oluĢturan sathi 

kaplamalı yolların, trafikte ağır taĢıtların oranının yüksekliği dikkate alınarak BSK 

kaplamaya dönüĢtürülmesi gerekmektedir. Fiziki ve geometrik standartların yükseltilmesi 

ile zaman ve taĢıt iĢletme giderlerindeki kayıplar azaltılarak konforlu ulaĢımın 

gerçekleĢtirilmesi sonucunda ekonomiye katkı sağlanacaktır.  

Tablo 2.3.1.  01.01.2013 Tarihi Ġtibarıyla Satıh Cinsine Göre Yol Ağı (Km) 

Yol Sınıfı Asfalt 

Betonu 

Sathi 

Kaplama 

Parke Stabilize Toprak Diğer 

Yollar 

Toplam 

Uzunluk 

Otoyollar* 2.236 -- -- -- -- --  2.236 

Devlet Yolları 11.240 19.631 73 112 29 290 31.375 

Ġl Yolları 1.910 26.831 183 957 637 1.362 31.880 

Toplam 15.386 46.462 256 1.069 666 1.652 65.491 

* BüyükĢehir Belediyelerine devredilen otoyollar dahildir. 

   Kaynak:  www.kgm.gov.tr (06.03.2013) 

  

2.3.1. Devlet ve Ġl Yolları 

KGM‟nin sorumluluğu altındaki Devlet ve Ġl Yollarının %73‟ü sathi kaplamalı olarak 

hizmet vermektedir. Öncelikle tüm yolların sathi kaplamalı hale getirilmesi,  takiben uzun 

ömürlü, konfor ve trafik güvenliği seviyesi yüksek BSK kaplamalı hale getirilmesi 

hedeflenmiĢtir. 2008 yılından itibaren sathi kaplamalı yol uzunluğu azalırken BSK 

kaplamalı yol uzunluğunun artmakta olduğu Grafik 2.3.1.1. ve Grafik 2.3.1.2.‟de 

görülmektedir.  

http://www.kgm.gov.tr/


 

63 
 

 

Grafik 2.3.1.1. Sathi Kaplamalı Yol Ağı (Km) (Sene baĢı değerleri) 

 

 

Grafik 2.3.1.2. BSK Kaplamalı Yol Ağı (Km) (Otoyol hariç-Sene baĢı değerleri)  

 

GeçmiĢ yıllarda Devlet ve Ġl yollarında yılda ortalama 7.000 km asfalt yenileme 

çalıĢması yapılırken, 2002-2012 yılları arasında yıllık ortalama 15.289 km Sathi kaplama 

ve 1.361 km BSK çalıĢması yapılmıĢtır. 2012 yılı sonu itibarıyla; 2.289 km‟si BSK 

kaplamalı, 14.388 km‟si Sathi kaplamalı olmak üzere toplam 16.677 km yolda asfalt yapım 

ve onarım çalıĢması yapılmıĢtır (Tablo 2.3.1.1.) 
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Tablo 2.3.1.1. Yıllara Göre Asfalt Yapım ve Onarımı Yapılan Yol Uzunlukları 

YILLAR 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 TOPLAM ORT. 

SK 7.272 9.782 14.300 15.987 15.449 17.603 18.586 17.736 20.350 16.729 14.388 168.177 15.289 

BSK 361 326 196 144 418 593 1.520 1.796 3.651 3.675 2.289 14.969 1.361 

TOPLAM 7.633 10.108 14.496 16.131 15.867 18.196 20.106 19.532 24.001 20.404 16.677 183.146 16.650 

 

Kaliteli, konforlu ve uzun ömürlü yolların yapılmasına yönelik olarak son dönemde 

Bitümlü Sıcak KarıĢım (BSK) kaplamalı yol hamlesi baĢlamıĢtır. Ülkemiz BSK ve bitümlü 

bağlayıcı kullanımı bakımından Avrupa ülkeleri arasında en ön sıralarda yerini almıĢtır. 

2012-2013 Yılı KıĢ Programı‟nda kar ve buz mücadelesi yapılan devlet ve il yolları 

üzerinde; 51.971 km‟si daimi açık tutulacak ve 7.767 km‟si imkan bulundukça açılacak 

olmak üzere toplam 59.738 km yol ağı bulunmaktadır. Bu yollar üzerinde 220.299 m kar 

siperi mevcut olup,  kar ve buz mücadelesinde yaklaĢık 106.964 ton tuz, 208.664 m3 

agrega kullanmakta ve hizmetlerde 3.647 adet makine ve ekipman çalıĢmaktadır. Yıllar 

itibarıyla yapılan rutin bakım çalıĢmaları EK-3‟de verilmiĢtir. 

Yolların bakım ve onarımı kapsamında aĢağıda belirtilen hizmetler rutin ve 

periyodik olarak yapılmaktadır. 

Drenaj yapılarının bakımı 

Hendek bakımı 

ġev bakımı 

Satıh bakımı ve düzeltilmesi   

Üstyapı yenileme onarım ve takviyesi  

Banket bakımı 

Sanat yapılarının bakımı 

Çimen, ot ve görüĢü engelleyen ağaçların kesilmesi 

Trafik iĢaretlerinin bakımı ve eksiklerin giderilmesi 

Kenar dikmesi, bakımı ve eksiklerin giderilmesi 

Kar mücadelesi 

Buzla mücadele 

Yol boyu geliĢimi 
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Olağanüstü hal çalıĢmaları (Heyelan, sel, çığ gibi doğal afetlerde yapılan bakım 

çalıĢmaları) 

Yollarımızda meydana gelen ve gelebilecek sel tahribatı, heyelan, Ģev akmaları ve 

suyun sebebiyet verdiği oyulmalar, çatlak, kırılma, çökme, kabarma ve asfalt yollardaki 

büyük boyutlu bozuklukların zamanında giderilmesi önem arz etmektedir. 

Zamanında ve tekniğine uygun olarak gerekli kalitede yapılmayan onarım ve 

müdahalelerin ileride katlanarak artacak olan sorunlara, dolayısıyla daha büyük 

maliyetlere yol açacağı gerçeği göz ardı edilmemelidir. 

Karayollarımızda bakım onarım ve kar mücadelesi çalıĢmalarının aksatılmadan 

yürütülmesi için bakım hizmetlerinde kullanılacak akaryakıt, bitüm, agrega ve makinelerin 

yedek parçaları, diğer bütün ihtiyaçlardan önce temin edilerek gerekli yerlere nakledilip 

çalıĢmalara hazır halde depolanmaktadır. 

Yollardaki sanat yapıları ve drenaj sistemleri ile hendeklerde; sellerin getirdiği fazla 

kum, çakıl, büyük taĢ, çalı, kütük vb. sel enkazı temizlenmelidir. Mevcut pere, anroĢman, 

gido, mahmuz vb. tahkimatın tamiri ve bakımı ile köprü yaklaĢım imlasında ve Ģevlerinde 

meydana gelen hasarlar giderilmelidir. Mevcut köprüler gözden geçirilip köprü 

ayaklarındaki oyulmalar onarılarak köprü memba ve mansaplarında su akıĢını engelleyen 

atıklar temizlenmektedir. 

Yol envanter bilgileri Karayolu Bilgi Sistemi projesi kapsamında geliĢtirilmiĢ olan 

Karayolları Coğrafi Envanter Toplama Yazılımı ve yazılıma entegre çalıĢan GPS cihazı ile 

koordinatlı olarak toplanmıĢ olup söz konusu bilgilerin güncel tutulması konusuna önem 

verilmektedir.  

Yol kenarındaki dinlenme alanları ve fidanlıklar ile yol boyu bitkilendirme yapılan 

kesimlerde gerekli onarım, bakım, fidan dikimi ve budama iĢlemleri de yapılmaktadır.  

Karayolları Genel Müdürlüğünce bitümlü malzeme alımı son yıllarda 1 milyon 

tonun üzerinde olmaktadır. 2012 yılında bakım amaçlı kullanılan bitümlü malzeme 

yaklaĢık 130.000 tondur.  

Devlet ve Ġl yollarında her yıl ortalama 15.000 km sathi kaplama çalıĢmaları 

yapılmaktadır. 2012 yılında sathi kaplamalı yol uzunluğunda 2011 yılına göre 1.450 km 

azalma olmuĢtur.  
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Tablo 2.3.1.2. 2012 Yılında Yapılan Sathi Kaplama ÇalıĢmaları 

Astarlı Sathi Kaplama Yapımı    (K1)       361 km 

Astarlı Sathi Kaplama Onarımı   (K0)    2.986 km 

Astarsız Sathi Kaplama Onarımı  (K)  11.041 km 

TOPLAM                                      (SK)  14.388 km 

 

 Sathi kaplamalı yolların sık aralıklarla onarım gerektirmesi nedeni ile bu yolların 

ivedi olarak BSK‟lı yollara dönüĢtürülmesi gerekmektedir. Geciktirilmesi halinde bakım 

iĢlemlerinin maliyeti neredeyse BSK yapım maliyetine yaklaĢmaktadır. Ayrıca, BSK‟lı 

yolların yüzeyinde çatlaklar oluĢtuğunda çatlak dolgu ve yalıtımı ile koruyucu yüzeysel 

kaplamalar yapılmalıdır. Ġklim koĢullarının müsait olmadığı ve sık bakım-onarım gerektiren 

ikincil yollarda, onarım ömrünü uzatarak konforu artıran sathi kaplama üzerine binder 

çalıĢmaları yapılmaktadır.   

 Sathi kaplamalar; Avustralya karayolları, Güney Afrika, Yeni Zelanda‟da 

kullanılmakta, Avrupa ülkeleri ve BirleĢik Devletler „de ise genellikle asfalt betonu (BSK) 

kaplamanın iyileĢtirilerek servis ömrünün uzatılması, BSK kaplamanın kayma sürtünme 

direncinin artırılması, yüzey geçirimsizliği sağlanması vb. amaçlarla için kullanılmaktadır. 

 Avrupa‟da ana yollarda sathi kaplama yapılmamaktadır. Avrupa Asfalt Üstyapı 

Birliği EAPA‟nın yaptığı yıllık istatistiklere göre, en çok sathi kaplama uygulayan 

ülkelerden biri Türkiye, diğeri ise Fransa‟dır. Ancak Fransa‟da sathi kaplama, asfalt betonu 

üzerine kayma direncini sağlamak üzere yüzeyi pürüzlendirmek amacıyla yapılmaktadır. 

 Bitümlü Sıcak KarıĢım (BSK) yollarda 2004 yılında yapılan ömür döngü envanteri 

çalıĢmasında, elde edilen verilere göre bakım, onarım ve takviye iĢleri sıklığı konusunda, 

genellikle BSK‟lı yollarda 6 yıl sonra ilk bakım çalıĢmalarının baĢladığı ve 14. yılda geniĢ 

kapsamlı bir bakımla asfalt kaplamanın yaklaĢık %75‟inin kazılarak takviye edildiği 

görülmektedir. 

 Mevcut BSK‟lı yollarda en çok görülen bozukluklar, tekerlek izi oturmaları, yorulma 

çatlakları ve diğer yüzey bozukluklarıdır. Bu nedenle, özellikle trafiği yüksek olan yollarda 

üstyapının ilk teĢkilinde az bakım gerektiren, yüksek performanslı kaplamaların 

yapılmasına özen gösterilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda polimer modifiye bitümlü 

asfalt kaplamalarla taĢ mastik asfalt gibi özel karıĢımlar kullanılmaya baĢlanmıĢtır.  
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2.3.2. BölünmüĢ Yollar 

Acil Eylem Planı kapsamında 2003 yılında yapımına baĢlanan bölünmüĢ yol 

projesiyle,  trafik güvenliğini artırarak kazaları azaltmak ve kazalardaki “ölüm oranını” 

düĢürmek, ayrıca mevcut kapasite yetersizliklerini iyileĢtirerek taĢıt iĢletme giderlerinde 

tasarruf sağlayarak ekonomiye katkıda bulunmak, yolların fiziki ve geometrik standartlarını 

yükselterek seyahat konforunu artırmak ve seyahat süresini kısaltmak amaçlanmıĢtır. 

 Ekonomik kaynakların sınırlı olması, trafik güvenliğinin bir an önce sağlanması 

gerekliliği nedeniyle kademeli inĢaat tekniği uygulanılarak; bölünmüĢ yolların ilk aĢamada 

çift kat sathi kaplamalı olarak bitirilmesi hedeflenmiĢ, daha sonra ağır taĢıt trafik hacim 

miktarına bağlı olarak, bütçe imkanları doğrultusunda bu kesimlerin üstyapılarının bitümlü 

sıcak karıĢım tabakaları ile tamamlanması planlanmıĢtır.  

2009-2012 yılları arasında ise 197 km‟si otoyol olmak üzere toplam 6.895 km 

bölünmüĢ yol tamamlanarak trafiğe açılmıĢtır. Böylece 01.01.2013 tarihi itibarıyla 

ülkemizdeki “BölünmüĢ Yol” uzunluğu 22.253 km‟ye ulaĢmıĢtır. 74 ilimizin birbiri ile 

bağlantısı bölünmüĢ yollar ile sağlanmıĢtır.  

Tablo 2.3.2.1. Yıl Sonları Ġtibarıyla Yapılan BY Uzunlukları (km) 

Yıllar 
Devlet ve Ġl 

Yolları  
Otoyollar  

Yıl içinde 

yapılan yol 

uzunluğu  

Genel 

Toplam  

 

2003 1.323 39 1.362 7.463 

2004 1.765 26 1.791 9.254 

2005 2.045 5 2.050 11.304 

2006 1.240 241 1.481 12.785 

2007 1.082  1.082 13.867 

2008 1.477 14 1.491 15.358 

2009 2.002 114 2.116 17.474 

2010 2.156 72 2.228 19.702 

2011 1.514 11 1.525 21.227 

2012 1.026  1.026 22.253 
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Harita 2.3.2.1. 2023 BölünmüĢ Yol Hedefi 

 

2.3.3. Kuzey-Güney ve Batı - Doğu Aksları 

Ülkemizin karayolu geliĢimi Batı-Doğu yönündedir. Arazi yapısına da bağlı olarak 

Batı-Doğu aksında yol güzergahları yüksek standartlı ve konforlu bir hizmet sunmaktadır.  

GeliĢen ticaret, özellikle yurtdıĢı ticaret hacmimiz ile ithalat ve ihracatımızın 

artması, limanlarımızın daha teknik ve verimli kullanılmasını ve bu limanların ülkemiz 

içerisinde birbirleriyle karayolu ulaĢım bağlantısının sağlanmasını zorunlu hale getirmiĢtir.  

Özellikle Kafkas ve Orta Asya ülkeleri, Rusya ve Kuzeybatı Avrupa ülkeleri ile olan 

ticaretimiz, genelde Karadeniz vasıtasıyla, aynı Ģekilde Ortadoğu, Afrika, Güney Avrupa 

ve okyanus aĢırı olan ticaretimiz de Akdeniz limanlarımızdan yapılmaktadır. Bu limanlara 

gelen mal ve yüklerin ülke içerisindeki belirli merkezlere taĢınması ihtiyacı ortaya çıkınca,  

kuzey-güney akslarımızın iyileĢtirilmesinin gerekliliği ve önceliği gündeme gelmiĢtir. 

Karadeniz bölgesinin Güneydoğu Anadolu ile Akdeniz bölgesine yüksek standartlı 

karayolları ile bağlanması vizyonuna göre Kuzey-Güney Aksında belirlenen 18 adet 

güzergahın fiziki ve geometrik standartlarının iyileĢtirilmesi çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. 
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Harita 2.3.3.1. Batı-Doğu Aksları 

 

 

Harita 2.3.3.2. Kuzey-Güney Aksları  
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Tablo 2.3.3.1.  Kuzey-Güney Aksları 

Aks no Koridor Adı Uzunluk (km) 

1 Edirne-Çanakkale-Ġzmir-Aydın-Muğla 999 

2 Aziziye S. K.-Kırklareli-Tekirdağ-Balıkesir-Antalya  953 

3 Karasu-Sakarya-Kütahya-Afyonkarahisar-Burdur-Antalya  614 

4 Afyonkarahisar-Konya-Karaman-Silifke 465 

5 Zonguldak-Ankara-Aksaray-Mersin  729 

6 Bartın-Karabük-Gerede   182 

7 Ġnebolu-Kastamonu-Kırıkkale-Konya-Manavgat 763 

8 Kırıkkale-KırĢehir-NevĢehir-Niğde-Mersin  336 

9 Sinop-Çorum-Kayseri-Niğde-Mersin  628 

10 Samsun-Çorum-Kırıkkale 339 

11 Ünye-Tokat-Adana 692 

12 Ordu-Sivas-Ġskenderun-(Cilvegözü S.K., Yayladağ S.K.)  796 

13 Giresun-Malatya-Gaziantep-Kilis-(Öncüpınar S.K.,Akçakale S. K.)  1030 

14 Trabzon-GümüĢhane-Erzincan-Diyarbakır-Mardin 844 

15 Rize-Erzurum-Bingöl-Diyarbakır-Mardin-Nusaybin S. K.,Habur S. K.  527 

16 Artvin-Ardahan-Kars-Erzurum 517 

17 Ağrı-Bitlis-Siirt-ġırnak 571 

18 
Kars-Iğdır-Van-Hakkari (Türkgözü S.K., Dilucu S.K., Gürbulak 

S.K.ve Esendere S.K. bağlantıları dahil)  
764 

Toplam 11.749 

 

 Kuzey-Güney Aksları yol yapım çalıĢmalarında 8.299 km bölünmüĢ yol ve 524 km 

tek platformlu yol olmak üzere toplam 8.823 km uzunluğundaki kesim tamamlanmıĢtır. 

1.251 km bölünmüĢ yol ve 224 km tek yol olmak üzere toplam 1.475 km uzunluğundaki 

kesimde çalıĢmalar ihaleli olarak devam etmektedir.  

2.3.4. Otoyollar 

Boğaziçi  Köprüsü  ve Fatih Sultan Mehmet Köprüsü ile  Avrupa ve Asya kıtaları 

birbirlerine bağlanmıĢ, ana güzergah olarak Edirne‟den ġanlıurfa‟ya kadar (Ankara-Niğde 

kesimi hariç) yapımı tamamlanan otoyol hizmet vermekte olup, ayrıca Ġzmir-Aydın, Ġzmir-

ÇeĢme, Toprakkale-Ġskenderun, Tarsus-Mersin Otoyolu ve Bursa  Çevre Otoyolu ve  diğer 

otoyollarla birlikte 01.01.2013 itibarıyla 2.236 km iĢletmeye açık otoyol ağına ulaĢılmıĢtır.   
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Dünyada ve Avrupa ülkelerinde yer alan otoyolların geliĢimine bakıldığında, 

ülkelerin otoyol ağları arasında entegrasyonun sağlanarak birbirleri ile kesintisiz bağlı 

olduğu ve süreklilik oluĢturduğu görülmektedir.  Bu nedenle; Avrupa‟yı, Kafkaslar‟a, 

Ortadoğu‟ya ve Orta Asya‟ya bağlayan ve köprü konumunda olan Türkiye‟nin, otoyol 

olarak batıdan doğuya kesintisiz ulaĢım imkanı sağlayacak otoyol ağının oluĢturması 

zorunluluğu ile 2023 yılında toplam otoyol ağımızı 7.827 km‟ye çıkaracak 5.550 km otoyol 

projeleri hedef olarak  belirlenmiĢtir. Kesintisiz, güvenli, hızlı ve konforlu bir ulaĢtıma 

hizmeti verebilmek amacı ile YĠD modeli eriĢme kontrollü yol ağının geliĢtirilmesi 

çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. Bu kapsamda, ihalesi yapılıp yapımına baĢlanan otoyol 

uzunluğu 523 km‟dir. Kalan 5.027 km eriĢme kontrollü otoyol ağının geliĢtirilmesine 

gelecek dönemde devam edilecektir.   

Otoyolların bir an önce tamamlanıp ekonomiye kazandırılması amacıyla yukarıda 

bahsedilen Otoyol projelerinin öncelikleri de dikkate alınarak Yap-ĠĢlet-Devret Modeli ile 

gerçekleĢtirilmesi hedeflenmektedir.  

Bu  otoyol  projelerinin  gerçekleĢmesi  durumunda,  1.000 km2 „ye düĢen 2,85 km 

otoyol  uzunluğu  10,1 km‟ye yükselerek Avrupa Birliğini oluĢturan ilk 15 ülkenin 

ortalaması olan 17 km‟nin yarısına,  tüm üye ülkelerin ise ortalama değerine ulaĢmıĢ 

olacaktır. 

Otoyol projeleri ile tercihen kamu-özel iĢbirliği kapsamında yer alan finansman 

yöntemleriyle gerçekleĢtirilmektedir, Dünyadaki geliĢmelere paralel olarak karayolu 

iĢletmeciliğinin özel sektör-kamu iĢbirliğince yapılmasına önem verilerek, Yap-ĠĢlet, Yap-

ĠĢlet-Devret, ÖzelleĢtirme, kiralama vb. modellerin bir program dahilinde sürdürülmesini 

sağlamak hedeflenmiĢtir. 

Tablo 2.3.4.1.  Ġhalesi Yapılarak Yapım ÇalıĢmaları BaĢlanan Projeler 

Proje Adı Uzunluk                 

(km) 

Gebze-Orhangazi-Ġzmir Otoyolu 421 

Sabuncubeli Tüneli Projesi     7 

Kuzey Marmara Otoyolu / Odayeri-PaĢaköy Kesimi  (3. 

Boğaz     Köprüsü dahil) YPK‟sı alınmıĢtır. 

  95 

Toplam 523 
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Tablo 2.3.4.2.  YĠD Modeli ile Yapımı Planlanan Projeler 

Proje Adı Uzunluk                 

(km) 

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi 319 

Ankara-Niğde Otoyolu Projesi 342 

Ankara- Kırıkkale- Delice-Samsun Otoyolu Projesi 472 

Aydın-Denizli-Burdur Otoyolu Projesi 330 

Kınalı-Tekirdağ-Çanakkale-Balıkesir Otoyolu Projesi 359 

Ankara-Ġzmir Otoyolu Projesi 535 

Afyonkarahisar-Antalya-Alanya Otoyolu Projesi 490 

Sivrihisar-Bursa Otoyolu Projesi 202 

ġanlıurfa-Habur Otoyolu (Diyarbakır bağlantısı dahil) 

Projesi 

442 

Gerede-Merzifon-Gürbulak Otoyolu Projesi, Gerede- 

Merzifon kesimi 

357 

Gerede-Merzifon-Gürbulak Otoyolu Projesi, Merzifon- 

Gürbulak kesimi 

919 

Yalova- Ġzmit Otoyolu 81 

Mersin- Silifke (TaĢucu) Otoyolu 98 

Çiğli- Aliağa- Çandarlı Otoyolu 81 

Toplam 5 027 
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Harita 2.3.4.1. 2023 Otoyol Projeleri 

 

Otoyolların Bakımı 

Otoyol üstyapılarında meydana gelen bozulmalar düzenli olarak takip edilmekte ve 

onarımlar sürekli olarak yapılmaktadır. Otoyolların hizmet süreleri ve trafik yoğunlukları 

dikkate alındığında bakım onarım iĢlerinin bir plan dahilinde sürekli yapılıyor olmasının 

önemi ortaya çıkmaktadır. 

Trafik güvenliğini artırıcı önlemler ve mevcut yatay ve düĢey iĢaretlerin durumları 

takip edilerek zamanında müdahale edilmesi önemlidir. Yapılan çalıĢmalarla eskiyen ve 

performansını kaybeden yatay ve düĢey iĢaretler düzenli olarak yenilenmektedir. 

ĠĢaretlemenin yeterli olmadığı noktalarda sürücülerin ve araçların güvenliğini artırmak için 

fiziki önlemler de alınmaktadır. Örneğin, Adana-Pozantı Otoyolunda boyuna eğimin 

yüksek olduğu ve ağır taĢıt trafiği %60 seviyelerde olan Tekir-Pozantı Otoyol kesiminde 

kaçıĢ rampası tesis edilmiĢ olup hizmete alınmıĢtır. Bu rampa sayesinde, teknik arızalar, 

fren arızaları vb. nedenlerle kontrolden çıkan araçların kaza yapmadan bu rampayı 

kullanarak güvenli bir Ģekilde durabilmeleri muhtemel ölümlü, yaralanmalı ve maddi 

hasarlı kazalara neden olmalarının önüne geçilmiĢtir. 

Otoyollarda Akıllı UlaĢım Sistemleri 

Akıllı ulaĢım sistemlerinin parçası olan trafik yönetim sistemleri ilk önce Boğaziçi 

Köprüsü,  Fatih Sultan Mehmet Köprüsü yaklaĢımlarında ve Ġstanbul 2. Çevre Yolu 

üzerinde kurulmuĢ olup sürücülere yol ve seyahat süreleri hakkında bilgiler verilerek 

uyarılarda bulunulmaya baĢlanılmıĢtır. Bu sistemler Ġstanbul-Ankara Otoyolunda, Ġzmir-

Aydın ve Ġzmir-ÇeĢme Otoyollarında da tesis edilmektedir. Adana- Pozantı Otoyol 

kesiminde boyuna eğimin %6 civarında olduğu Tekir-Pozantı arasında kaçıĢ rampası 

uygulaması yapılmıĢ ve sürücüler 1 km mesafeden uyarı levhaları ile bilgilendirilmiĢtir, 

bunun sonucunda 2012 yılı içinde meydana gelen araç arızaları nedeniyle kontrolden 

çıkan 6 adet ağır vasıtanın neden olacağı muhtemel ölümlü trafik kazalarının önüne 

geçilmiĢtir. 

Otoyol tünellerinde ve kıĢ Ģartlarının ağır geçtiği Bolu Dağı viyadüklerinde                

meteorolojik bilgi istasyonları ve otomatik eriyik atma sistemleri kurularak kar yağıĢı             

baĢladığında ve sıcaklık 0 dereceye yaklaĢtığında sistem otomatik eriyik püskürtmeye 

baĢlayarak yolda oluĢabilecek donu engellenmeye çalıĢılmaktadır. Tamamen bilgisayar 

kontrollü olarak çalıĢan bu sistem istendiği anda elle idareye alınabilmektedir. 
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2012 yılı sonu itibarıyla 2 milyon 357 bin OGS abonesi, 14 milyon 500 bin KGS 

abonesine ulaĢılmıĢ ve geçiĢ yapan araçların  %64‟nün OGS,  %36‟sının KGS sistemlerini 

kullandığı tespit edilmiĢtir. 17 Eylül 2012 tarihi itibarıyla bütün otoyollarda kullanımına 

baĢlanan HGS sisteminin devreye girmesi ile 1 ġubat 2013 tarihinde KGS sistemleri devre 

dıĢı bırakılmıĢtır. 1 Mayıs 2013 tarihi itibarıyla geçiĢlerin %66‟sı OGS, %34‟ü HGS ile 

yapılmaktadır. OGS abone sayısı 2 milyon 304 bine, HGS abone sayısı 2 milyon 637 bine 

ulaĢmıĢtır. Otoyollarda ücret toplama iĢlemi yapılan 95 giĢe sahasında 285 giriĢ Ģeridinin 

157'si OGS, 128‟i HGS ve 327 çıkıĢ Ģeridinin ise 176'sı OGS, 151'i HGS olmak üzere 

toplam 612 Ģerit mevcuttur. 

2012 yılında otoyolları kullanan 359 milyon 826 bin 775 araçtan 976.114.273 lira 

gelir elde edilmiĢtir. Otoyolların iĢletmeye açıldığı 1973 yılından 2012 yılı sonuna kadar 

elde edilen gelir 6 Milyar 668 Milyon ABD Doları‟dır.  

Otoyollardaki uzun tünellerin aydınlatılması ve havalandırılmasının yanı sıra, tünel 

içinin emniyet açısından sürekli izlenmesi ve oluĢabilecek herhangi bir problem hakkında 

ıĢıklı değiĢken mesajlı panolarla tünel giriĢlerinden önce yol kullanıcıları 

bilgilendirilmektedir. 

Ülkemizdeki diğer akıllı sistemler; taĢıtları hareket halinde tartan, sayan, 

sınıflandırmasını yapan ve hızlarını tespit eden hareketli ağırlık ölçüm cihazları, sürekli 

sayım istasyonları ve bazı yol kesimlerine kurulan trafik ve hava durumu izleme ve ön 

uyarı sistemleri ile toplanan bilgilerle GPRS sistemiyle veri tabanına aktarım 

yapılabilmektedir. 

Ayrıca Alo Karayolları 159 özel servis numarasından GSM hatları kullanılarak 

ihtiyaç sahiplerine acil yardım hizmetleri verilebilmektedir. 

Otoyol Hizmet Tesisleri  

Otoyollar üzerinde sürücülerin yeme, içme, dinlenme vb. ihtiyaçlarını karĢılamak, 

araçlara akaryakıt ve bakım onarım hizmetleri vermek üzere hizmet tesisleri tesis 

edilmiĢtir. Bu tesislerin planlanması ve projelere iĢlenmesi yetkisi KGM de olup, bu güne 

kadar 80 noktada otoyol hizmet tesisi tasarlanmıĢ bunların 70 tanesi hizmete açılmıĢtır. 

Diğer 8 tesis YĠD yöntemi ile 2013 yılı içinde ihale edilecektir. 2 tesis ise özelleĢtirme 

kapsamında Gebze –Ġzmir Otoyolu ihalesini alan firmalarca yapılıp iĢletilmek üzere boĢ 

durmaktadır. 
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Otoyol hizmet tesislerinden 49 tanesi YĠD, 21 tanesi kiralama yapılmak suretiyle 

iĢleticilere ihale edilmiĢtir. Bu tesislerden 2012 yılında 21 Milyon 490 Bin TL gelir elde 

edilmiĢtir.   

Otoyolların ÖzelleĢtirilmesi  

Karayolları Genel Müdürlüğünün yeni yapılanması sonucunda ve planlanan 

otoyolların daha kısa sürede yapılarak hizmete açılması için yeni otoyolların YĠD yöntemi 

ile özelleĢtirmesi çalıĢmalarına hız verilmiĢ ve Gebze-Orhangazi-Ġzmir Otoyolu (27 Eylül 

2010), Sabuncubeli Tüneli (19 Ağustos 2011) ve Kuzey Marmara (3. Boğaz Köprüsü 

dahil) Otoyolu  (20 Nisan 2012) olmak üzere 3 ayrı ücretli yol ihale edilmiĢtir. Bu projelerin 

müĢavirlik, kontrollük hizmetleri de hizmet alımı ihaleleri ile mühendis-müĢavir Ģirketlerine 

yaptırılacaktır. 

Diğer taraftan mevcut otoyolların bakım, onarım ve iĢletmesinin imtiyaz sözleĢmesi 

ile özel sektöre devredilmesi çalıĢmaları ÖzelleĢtirme Ġdaresi BaĢkanlığı tarafından 

yürütülmektedir. 17 Aralık 2012 tarihinde yapılan mevcut otoyolların 25 yıllık ĠĢletme 

Hakkının Devri Ġhalesi, ÖzelleĢtirme Yüksek Kurulu tarafından verilen teklif uygun 

görülmeyerek iptal edilmiĢtir. Bu nedenle KGM bünyesinde bir ĠĢletme ġirketi kurularak 

hisse satıĢı ile özelleĢtirme yapılması çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. 

ÖzelleĢtirme Adımları 

Otoyolların iĢletme hakkının devrini alan iĢletici ile YĠD ihaleleri ile verilen iĢlerde 

iĢleticinin sorumluluk alanları ve iĢletme Ģartları KGM tarafından yazılı hale getirilmiĢ ve bu 

düzenleme yayımlanarak ilgili birimlere bildirilmiĢtir.  Böylece ĠĢletici ile Ġdare arasında 

ortaya çıkabilecek yanlıĢ anlaĢılmalar bertaraf edilmiĢ olacaktır. Aynı zamanda otoyol 

kullanıcısına verilecek hizmet standardında da kalitenin düĢmesine engel olunacaktır. 

GeçiĢ Ücreti Oranları 

Otoyol ücretlendirmesinde yolun yapım maliyetlerini etkileyen altyapılarından tünel, 

viyadük gibi özel yapıların varlıkları ve uzunlukları dikkate alınarak hem bunların bakım 

onarım maliyetleri, hem yol kullanıcılarının konforu hem de yolun trafik yoğunluğunun 

düzenlenmesi amacıyla otoyol ücretlerini belirlemek için bir formülasyon yapılmıĢtır. 

Yönetmelik uygulamaya geçildiğinde ücret ayarlaması, yolun hizmet seviyesi ve yılık ÜFE 

değerine göre yapılacaktır. Yani trafik yoğunluğu arttıkça fiyat artırılarak hizmet 

seviyesinin düĢmesi engellenecek ve otoyoldaki trafik hareketinin konforu sağlanmaya 

çalıĢılacaktır. Ücretlendirmede araç sınıfı önemlidir. 5. Sınıf treyler tipi bir aracın km birim 

fiyatı,  1. sınıf binek aracın birim fiyatının köprülerde 8 katı, otoyolda ise 4 katıdır. 
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GeçiĢ Ücretlerindeki DeğiĢiklikler 

Yola daha fazla zarar veren araçlar daha çok ödedikleri için bakım onarım 

maliyetlerini de o oranda karĢılamıĢ olmaktadır. Zira araç sınıflarının belirlenmesinde 

aracın yere değen aks sayısı dikkate alınmaktadır. 

Araç Sınıflandırması 

Otoyollarda belirgin bir sınıflandırma sistemi mevcuttur. Aracın yere değen aks 

sayısı ve aksların ara mesafesi dikkate alınarak ayırım yapılmaktadır. Bu sınıflandırma ilk 

zamanlarda 9 değiĢik kategoride yapılmaktaydı, Ģimdi bu 6 kategoriye indirilmiĢ 

durumdadır.  

Ücretlendirme Sistemleri 

Ücretlendirme sistemlerinde nakit ödemeler 14 Mart 2011 tarihi itibarıyla 

uygulamadan tamamen kaldırılmıĢ, 1 ġubat 2013 tarihi itibarıyla da KGS sistemi 

kaldırılarak ücret toplama tam otomatik olarak yapılmaya baĢlanmıĢtır. Abonelik sistemine 

dayanan otomatik sistemler otoyolu az kullanan sürücüler yönünden sıkıntılara neden 

olmaktadır. Bu nedenle kayıt altına almada sorun olmayan otomatik ödeme yönteminin 

geliĢtirilmesi (tek kullanımlık, haftalık veya aylık ön ödemeli vb.) otoyol kullanıcı 

memnuniyetini arttıracaktır.   

 

2.3.5. Sanat Yapıları 

Köprüler ve Viyadükler  

Köprülerle yollardaki trafik akıĢı kesintisiz bir Ģekilde sağlanmakta ve tüm akarsu 

ve diğer engeller aĢılmaktadır. Ayrıca 2002 yılından bu yana bölünmüĢ yollar kapsamında 

ekonomik ömrü tamamlanmıĢ köprülerde yenilenmiĢ ve yenilenmeye devam edilmektedir. 

Baraj engeli nedeniyle uzun mesafeler kat etmekte olan vatandaĢlar için de barajlar 

üzerine yeni gergin eğik kablolu köprüler yapılmaktadır.  AĢılamayan büyük vadiler gibi 

engeller nedeniyle uzun yollar kat edilen yerlerde de büyük açıklıklı ve yüksek ayaklı 

köprüler inĢa edilmektedir.  

Ülkemizde hem teknoloji tarihi hem de kültür tarihi açısından büyük önem taĢıyan 

tarihi köprülerin korunarak gelecek kuĢaklara aktarılması amacı ile; bilimsel ve teknik 

araĢtırmaya dayalı onarım kararlarının alınması sağlanarak, koruma teknikleri ile 

mühendislik bilgilerinin doğru birleĢtirilmesi ve uluslararası kriterlere uygun restorasyon 

uygulama projeleri ve restorasyonlarının yapılması ve yaptırılması ilke edinilmektedir. 
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Yurt dıĢındaki tarihi ve kültürel varlıklarımızı da koruyup yaĢatmak amacı ile 

düzenlenen protokoller ile belirlenen tarihi köprülerin restorasyon uygulama projelerinin ve 

restorasyon uygulamalarının yaptırılmasına yönelik kontrollük hizmetleri yürütülmektedir. 

Karayolları Genel Müdürlüğü; Devlet ve Ġl Yolları üzerinde muhtelif yaĢlara, çeĢitli 

sisteme, geometriye ve taĢıma kapasitelerine sahip, depreme karĢı değiĢik Ģekillerde 

tasarlanmıĢ ve inĢa edilmiĢ, dıĢ etkenlerden etkilenmiĢ köprü envanterine sahiptir. 

Köprüler riskli yapılar olduğundan, görevlerini aksatmadan sürdürebilmeleri için 

özellikle periyodik muayenelerinin yapılması, her olağan dıĢı durumda da (sel, deprem, 

ağır yük vb.) hassas muayenelerin yapılması, hasarların ilerleme bilgileri için izlenmesi 

zorunludur. Muayeneler sonunda, belirlenen önceliklere göre köprülerde yapısal onarım, 

geniĢletme, tahkimat, yeniden yapım vb. çalıĢmalar yapılarak köprü güvenliği 

sağlanmaktadır. 

BölünmüĢ yollar üzerindeki yoğun köprü yapımı dolayısıyla envantere katılan 

köprü sayısı hızla artmaktadır. Bu durum bakım–onarım yükünü daha da artırmaktadır. 

 

 

 

Tablo 2.3.5.1 Köprü Sayıları ve Uzunluk Bilgileri 

DEVLET YOLU ĠL YOLU TOPLAM 

Sayı 

(Adet) 

Uzunluk 

(metre) 

Sayı 

(Adet) 

Uzunluk 

(metre) 

Sayı 

(Adet) 

Uzunluk 

(metre) 

5.195 269.187 1.786 65.160 6.981 334.347 

 

Tablo 2.3.5.2. Köprülerin Cinslerine Göre Dağılımı 

Betonarme Çelik-Kompozit TaĢ Toplam (Adet) 

6.674 260 47 6.981 

95,60% 3,70% 0,70%  

 

Köprüleri tiplerine göre sınıflandırdığımızda %34,4‟ü Basit KiriĢ, %39,5‟i 

Öngerilmeli KiriĢ, %13,4‟ü Plak, %3,7‟si Çelik-Kompozit, %3,2‟si Gerber KiriĢ, %2,1‟i 

Kemer, %2,6‟sı Çıkmalı KiriĢ ve %1,1‟i diğer tip köprülerdir.  
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Devlet ve Ġl Yolları üzerinde bulunan 6.981 adet köprünün %66‟sı 2003 yılından 

önce %34‟ü 2003-2012 yılları arasında yapılmıĢtır.  

Devlet yollarındaki köprülerin %52,8‟inin fiziksel standardı normal (H30-S24) iken 

%47,2‟si düĢük (< H30-S24) standarttadır. Ġl yollarında ise %61,1‟i normal standarda sahip 

iken %38,9‟u düĢük standartta sınıflandırılmaktadır.  

1.derece deprem bölgesinde 3.170 adet köprü bulunmaktadır. 1987 yılından 

itibaren köprü hesaplarında 475 yıllık deprem döngüsü dikkate alınmıĢtır. 

Otoyollar üzerinde betonarme, çelik, kompozit ve askı halatlı olmak üzere çok 

değiĢik yapı karakterinde köprüler bulunmaktadır. Yeni YĠD ihaleleriyle yapılacak 

otoyollarda Avrupa ve dünyada yapısal özellikleri nedeniyle sıralamaya girecek köprüler 

projelendirilmektedir. 

Tüneller 

Günümüze kadar geçen süreçte kamuoyunun Karayolu UlaĢımındaki beklentileri 

değiĢmiĢ ve bir karayolu güzergâhının geometrik ve fiziksel yapısının, her türlü 

meteorolojik Ģartta (kar, sel, çığ düĢmesi vb) kesintisiz ve güvenli ulaĢım sağlaması, 

seyahat konforunun en üst seviyede olması ve seyahat süresinin kısaltılması hususlarında 

beklentileri artmıĢtır. 

GeliĢen projelendirme ve yapım teknolojileri ile edinilen bilgi birikimlerinin sonucu, 

tünel projelendirilmesi ve yapımı büyük bir hızla artmıĢtır. Buna bağlı olarak yukarıda 

belirtilen talepleri karĢılayacak projeler yapılarak, projeler içinde Tünelli GeçiĢler öne 

çıkmıĢtır. 

Türkiye‟de aĢılması güç dağlık alanların geçilmesinde ve güzergâhın kısalmasında 

büyük önem arz eden karayolu tünellerinin yapımı son yıllarda çok hızlı bir artıĢ 

göstermiĢtir. Özellikle Sabuncubeli Tüneli, Ovit Tüneli, Cankurtaran Tüneli, Kuskunkıran 

Tüneli ve Konak Tüneli güzergâhları itibariyle son dönemlerde yapımına en çok önem 

verilen tünellerden birkaçıdır. Bu tüneller sayesinde hem kuzey-güney hem de batı-doğu 

doğrultudaki yol ağı güçlenecek ve ulaĢım sorunu ortadan kalkacaktır. Bu tünellerin 

bitmesi ile yol güzergâhlarının kısalması, yol standardının arttırılması, trafik güvenliğinin 

arttırılması, taĢıt iĢletme giderleri ve zamandan tasarruf sağlanması hedeflenmektedir. 

Ülkemize katkıları düĢünüldüğünde bu projelerin bitirilmesinin büyük önem arz ettiği 

görülmektedir. 



 

80 
 

Dünyada yer altı yapılarının önem kazanmasıyla oluĢan eğilimin sonucu ve 

ülkemizde bilgi birikimi, gerek projelendirme gerekse yapım çalıĢmalarından edinilen 

tecrübenin artmasıyla tüneller artık kaçınılan yapılar olmaktan çıkmıĢ, tercih edilen yapılar 

haline gelmiĢtir. Bu durumun doğal sonucu olarak karayolu ulaĢımında da gerek yatay ve 

düĢey yol geometrilerinde sağladığı iyileĢtirme, gerekse portal bölgeleri dıĢında 

kamulaĢtırma gereksinimini azaltması gibi avantajlar tünelleri ön plana çıkarmıĢtır.  

Otoyollar, Devlet ve Ġl Yollarımız üzerindeki tünellerin envanter çalıĢmaları 

tamamlanmıĢtır. 01.02.2013 tarihi itibarıyla Devlet ve Ġl Yolları üzerinde trafiğe açık olan 

160 adet ve 102.797,48 m uzunluğunda tünel, Otoyollar da ise 22.128 m uzunluğunda 26 

adet tünel bulunmaktadır.  

Devlet ve Ġl Yollarındaki tünellerin uzunluğa göre dağılımı; 

   500 m‟den küçük Tünel adedi :   112 

   500-1000 metre arasındaki Tünel adedi :  27  

   1000-2000 metre arasındaki Tünel adedi : 17  

   2000-3000 metre arasındaki Tünel adedi : 3 

   3000 metreden uzun Tünel adedi :   1 

Tünellerin tercih edilen yapılar olmasından dolayı tünel boyları artmakta ve tip 

enkesitleri değiĢmektedir. Halihazırda trafiğe açık en uzun devlet yolu tüneli Ordu Nefise 

Akçelik Tüneli‟dir (L1=3805 m, L2=3825 m, Ltoplam= 7630 m). Belirtilen geliĢmelerle, artık 

boyları metrelerle değil kilometrelerle ifade edilebilen tüneller karayolu tüneli envanterine 

girmektedir. Tünel boylarındaki ve tip enkesitlerindeki değiĢiklikler tünel güvenliği, 

iĢletmesi ve bakımı gibi diğer konuları da gündeme getirmiĢtir. 

Jeopolitik açıdan önemli bir yere sahip olan ülkemiz çeĢitli uluslararası 

yükümlülükleri de karĢılamak durumundadır. Avrupa Birliği‟nin Avrupa Parlamentosu ve 

Konseyi tarafından 2004/54/EC nolu “Trans-European Yol Ağındaki Tüneller Ġçin Asgari 

Güvenlik Gereksinimleri” yönergesi 2004 yılında yürürlüğe girmiĢtir. Bu yönerge 

çerçevesinde, Karayolu ağı üzerinde hizmet verecek olan tünellerin asgari güvenlik 

gereksinimlerine iliĢkin proje ölçütlerinin belirlenmesi ile ilgili rapor ve ekleri 08.03.2005 

tarihinde yürürlüğe konulmuĢtur. Söz konusu yönerge ve ölçüt belirleme raporu tünellerin 

asgari güvenlik gereksinimlerini detaylı olarak vermektedir. 
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Ülkemizde Tehlikeli Maddelerin Karayolu Ġle TaĢınması Hakkındaki Yönetmelik ilk 

kez 31 Mart 2007 tarihinde 26479 sayılı Resmi Gazete'de "Tehlikeli Maddelerin 

Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelik" adıyla yayımlandı ve yürürlüğe giriĢ Tarihi 1 

Ocak 2009 olarak belirlendi.  

Söz konusu yönetmeliğin devreye giriĢ tarihi 15 Haziran 2008 tarihli ve 26907 

sayılı Resmi Gazete'de yayınlanan karar ile 1 Ocak 2010'a ertelendi.  

10 Temmuz 2009 tarih ve 27284 sayılı Resmi Gazete'de yayınlanan yönetmelikle 

de yönetmeliğin yürürlüğe giriĢ tarihi 1 Ocak 2011 tarihine ertelendi.   

18 Aralık 2010 tarihli ve 27789 sayılı resmi Gazetede yayımlanan “Tehlikeli 

Maddelerin Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelikte DeğiĢiklik Yapılmasına Dair 

Yönetmelik” ile yönetmeliğin bölümlerinin farklı tarihlerde yürürlüğe gireceği belirtildi.  

Bu kapsamda Tünellerden tehlikeli madde geçiĢleri ile ilgili olarak ülkemizde ayrıca 

bir kanun ya da yönetmelik bulunmamaktadır.  

Genel Müdürlüğümüzde Avrupa Birliği tarafından kullanılmakta olan ve ADR adı 

verilen Tehlikeli Kimyasal Maddelerin Karayollarında TaĢınması Mevzuatı ile ilgili 

çalıĢmalar Genel Müdürlük Oluru ile oluĢturulmuĢ olan komisyonca devam etmektedir.  

Bu çalıĢma kapsamında tehlikeli maddeler sınıflandırılarak hangi maddeleri 

taĢıyan araçların hangi tünellerden geçmesine izin verileceğine iliĢkin risk analizlerinin 

yapılması, uygun güzergahların belirlenmesi ve oluĢabilecek herhangi bir kaza, yangın vb. 

tehlikeli durumlar için alınması gereken önlemler de bulunmaktadır.  

Tünellerin ĠĢletilmesi  

Tünellerin iĢletmesi ve bakımı Tünel Bakım ĠĢletme ġeflikleri tarafından 

yapılmaktadır. Bu ġefliklerde yeterli sayıda teknik personel bulunmamaktadır.  

Tünellerin iĢletilmesiyle ilgili henüz yayınlanmıĢ bir yönetmelik yoktur. Bu hususla 

ilgili 16.08.2000 tarih ve 710/2134 sayılı Bakan Oluru ile kabul edilen “Tünel ĠĢletme 

Yönergesi” bulunmaktadır. 

Tünellerde olabilecek herhangi bir yangın durumunda yangına müdahale edecek 

tünel itfaiye birimi bulunmamaktadır. Tünellere en yakın yerleĢim bölgesinin itfaiyesinden 

destek sağlanmaktadır.  
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Aydınlatma yapılan tünellerin aydınlatma bedeli için yeterli ödenek ayrılmamakta 

ve elektrik dağıtım Ģirketi ile Ġdare arasında problemler oluĢabilmektedir. Aydınlatma 

bedellerinin Merkezi Yönetim Bütçesinden ödenmesi için gerekli kaynak ayrılmalıdır. 

Tünel güvenliği konusunda Avrupa Birliğinde 29 Nisan 2004 yılında EC/54 nolu 

direktif yayınlanmıĢ olup Otoyol ve Devlet Yolunda bu tarihten sonra yapılan yeni tüneller 

bu direktife uyumlu olarak tesis edilerek iĢletmeye açılmıĢtır. Otoyol üzerinde bu tarihten 

önce inĢa edilmiĢ tüneller EC/54 nolu direktife uyumlu hale getirilmiĢ olup Devlet yolunda 

bulunan ve bu tarihten önce inĢa edilmiĢ tünellerde de EC/54 nolu direktife uyumlandırma 

çalıĢmaları devam etmektedir.  

Devlet ve Ġl Yollarımız üzerindeki tünellerde bulunan yapısal ve güvenlik sistemleri 

tabloları oluĢturulmuĢ, toplanan bu bilgiler 2004/54 AT sayılı AB direktifine göre tasnif 

edilmiĢ, bu direktif doğrultusunda 500 m‟nin üzerindeki bütün tünellerin aydınlatması 

tamamlanmıĢtır. Bununla birlikte uzunluğu 500 m‟nin altında olduğu halde uluslararası 

aydınlatma kriterlerine göre aydınlatılması gereken tüneller için de çalıĢmalar 

sürdürülmektedir. 

Tünellerde ĠĢletme Sistemleri 

Otoyollar ile Devlet ve Ġl Yolları üzerinde bulunan tünellerdeki iĢletme sistemleri 

2004/54 AT sayılı AB direktifleri çerçevesinde belirlenen minimum güvenlik kriterlerinin 

sağlayacak Ģekilde yürütülmektedir. (Güvenlik Sistemleri, Elektrik Sistemleri, Aydınlatma 

Sistemleri, Havalandırma Sistemleri, Kamera Sistemi, HaberleĢme Sistemi, Araç Sayım 

Sistemi, Yangın Algılama Sistemi, Yangın Söndürme Sistemi, Radyo Sistemi, Trafik 

Kontrol Sistemi, Kontrol Merkezi) 

Bugün itibarıyla uluslararası transit trafiğe açık yol ağı üzerindeki tünellerin AB 

standartlarına göre asgari güvenlik kriterleri sağlanmıĢ bulunmaktadır. 

Özel yüklerin tünellerden geçirilmesinde yol ve köprüler için alınan özel yük taĢıma 

izin belgesinin Tüneller ġube Müdürlüğünün denetiminden geçirilmesi KGM‟nin onayı ile 

yürürlüğe konmuĢtur.  

AB Politikaları ve uyum çalıĢmaları kapsamında asgari tünel güvenliği kriterlerine 

dair prensiplerin oluĢturulması için Türk Mevzuatı olan KGM‟nin 08.03.2005 tarih ve 

B091TCK13063/ 720/0330 sayılı genelgesi, AB‟nin yürürlükte olan 2004/54 AT sayılı 

direktif ile uyumlaĢtırılacaktır.  
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Önemli Tünel  Projeleri 

Ġzmir Körfez GeçiĢi projesinde batırma tüp tünel imalatı yapılacaktır. Bu konuda 

projelendirme çalıĢmaları baĢlamıĢtır. Sismik tasarım, sıvılaĢma etkisi gibi projelendirme 

ölçütlerine göre tasarım çalıĢmaları yapılacaktır. Batırma tüp tünelden sonra yapay ada 

imalatı ve asma köprü de projelendirilecektir. 

Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Boğaz Köprüsü projesi Yap-ĠĢlet-Devret temelli 

olarak yürütülmektedir. Bu kapsamda 2x4 Ģeritli tünel imalatları yapılacaktır. 4 Ģeritli 

karayolu tüneli dünyada uygulaması nadir olan bir çalıĢmadır. 

Tamamlandığında dünyanın en uzun tünelleri listesinde yer alan ve ülkemizin de 

en uzun karayolu tüneli olacak Ovit Tüneli‟nin yapım çalıĢmaları devam etmektedir. Ovit 

Tüneli kuzey-güney aksları üzerinde bulunmaktadır. 

Yap-ĠĢlet-Devret yöntemiyle yürütülen Ġzmir-Manisa Devlet Yolu üzerindeki 

Sabuncubeli Tüneli yapım çalıĢmaları devam etmektedir. 

Kritik Sanat Yapılarının Afete KarĢı Korunması 

Kritik sanat yapıları (köprü, tünel, viyadük vb.) diğer yol kesimlerine göre daha 

fazla güvenlik önlemi almayı gerektiren yapılardır. Afet nedeniyle bu yapılarda meydana 

gelebilecek aksaklıklar bu bölgeye her türlü yardım ve kurtarma çalıĢmasının ulaĢmasını 

engelleyecektir. Bu da can ve mal kayıplarının artmasına neden olacağı gibi afet sonrası 

iyileĢtirme ve yeniden inĢa sürecini uzatacaktır. Bu nedenle özellikle olası bir afet anında 

sanat yapılarının zarar görmesi hem doğrudan hem de dolaylı olarak süreci önemli ölçüde 

etkiler.  

Sanat yapıları riskli yapılar olduğu ve afete karĢı korunması gerektiği için doğrudan 

ve dolaylı olarak Karayolları Genel Müdürlüğüne ait mevzuatlar ve projeler bulunmaktadır. 

Sanat yapılarının tasarımında ve yapımında; Karayolları Genel Müdürlüğünün ilgili teknik 

Ģartnameleri, AASHTO Karayolu Köprüleri Standart ġartnamesi, Karayolu Köprüleri Ġçin 

Deprem Tasarımı Kılavuzu, Trans-Avrupa Karayolu Ağı Tünelleri Ġçin Minimum Güvenlik 

Gereksinimleri, Karayolları Genel Müdürlüğü‟nün çalıĢmaları doğrultusunda 07.12.2006 

tarihinde Resmi Gazetede yayınlanan Karayolu Yolboyu Mühendislik Yapıları Ġçin Afet 

Yönetmeliği kullanılmaktadır. Ayrıca “Karayolları Köprü Yönetim Sisteminin GeliĢtirilmesi 

Projesi” devam etmektedir. 

Afet yönetimi kritik sanat yapıları için de afet öncesi, afet sırası ve afet sonrası 

çalıĢmalarla uygulamaya kolay aktarılacak Ģekilde sağlanmalıdır. 
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2.3.6. Üstyapı ĠĢleri  

Yol üstyapı tasarımında sürüĢ konforu, güvenlik, dayanıklılık esas alınmaktadır. 

Bununla beraber, günümüzde ham maddelerin nasıl elde edildiği, yapı elemanlarının 

üretimi, toplam yapım süreci, yapının kullanım koĢulları, yapının yeniden kullanımı veya 

geri kazanımı gibi konular göz önünde bulundurulmaktadır. Üstyapı çözümlerinde 

sürdürülebilir çözümler geliĢtirilmesi önem kazanmaktadır.  

Üstyapı çözümlerinde sürdürülebilir geliĢme bağlamında en çok dikkatin çevresel 

yöne odaklandığı; sera gazı etkisi, küresel ısınmanın sonuçları ve bu olayda insanın 

oynadığı rol üzerinde giderek daha fazla durulduğunu görülmektedir.  

Karayolu üstyapıları yapısal davranıĢı birbirinden oldukça farklı olan esnek (asfalt) 

ve rijit (beton) üstyapı olmak üzere iki tipte teĢkil edilmektedir.  

2.3.6.1. Esnek Üstyapılar 
 

Esnek üstyapılar üstyapı tabanı üzerine alttemel, temel ve BSK tabakalarından 

oluĢurken, trafik yüklerini bu tabakaların her biri vasıtasıyla tabana yaymaktadırlar. 

Dolayısıyla esnek üstyapının yapısal bütünlüğü için her tabaka çok önemlidir. Bu nedenle 

esnek üstyapılarda temel ve alttemel tabakalarının malzeme özellikleri çok önemli olduğu 

gibi üstyapı tabanının cinsi ve taĢıma kapasitesi de üstyapı kalınlıklarının belirlenmesi 

açısından çok önemlidir. 

Rijit üstyapılar ise yükleri beton plak vasıtasıyla tabana yaydığından temel veya 

alttemel kullanımı yapısal olarak daha az bir öneme sahip olup, sadece düzgün bir yüzey 

oluĢturmak ve suyun drenajını sağlamak amacı ile kullanılmaktadır. Esnek ve rijit 

üstyapılardaki yük dağılımları aĢağıdaki Ģekilde gösterilmiĢtir. 

 

               Esnek Üstyapı              Rijit Üstyapı 
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ġekil 2.3.6.1.1. Esnek ve Rijit Üstyapılarda Yük Dağılımı 

 

Karayollarında dünyadaki genel uygulamalara paralel olarak asfalt kaplamalı 

esnek üstyapılar kullanılmaktadır. KGM sorumluluğundaki yol ağının satıh cinsine göre 

dağılımı incelendiğinde %23,5‟i kalınlığı 15-25 cm arasında değiĢen belirli bir taĢıma 

gücüne sahip bitümlü sıcak karıĢım (BSK) tabakalarıyla, %71‟i ise  yüzey örtü tabakası 

niteliğindeki sathi kaplama ile kaplanmıĢtır.  
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Tablo 2.3.6.1.1 Türkiye’de Yapılan Asfalt Uygulamaları ve Bitüm Kullanımı  

Yol 

sınıfları 
Yıl 

Bitümlü Sıcak 

KarıĢım-BSK 

(Milyon ton) 

Sathi 

Kaplama 

(km
2
) 

Soğuk Bitümlü 

KarıĢım* 

(x1000 ton) 

Bitüm 

tüketimi 

(x1000 ton) 

ġehirler 

arası 

karayolları 

 

2007 4,9 164 470 790 

2008 10,2 175 2.904 916 

2009 14,9 180 962 1.140 

2010 22,1 200 1.643 1.590 

2011 29,4 172.2 512 1.625 

2012 20,3 204,7 960 1.426 

ġehir içi 

yollar 

 

2007 16,9 18 84 636 

2008 16,3 21 297 880 

2009 7,9 9 26 534 

2010 13,0 11 210 553 

2011 13,6 5,6 22 673 

Köy 

yolları 

 

2007 0,31 158 746 450 

2008 0,07 71 344 218 

2009 0,28 40 415 117 

2010 0,20 86 515 227 

2011 0,46 99,4 486 292 

Toplam 

 

2007 22,1 340 1.300 1.876 

2008 26,6 267 3.545 2.014 

2009 23,1 229 1.403 1.791 

2010 35,3 297 2.369 2.370 

2011 43,5 277 1.020 2.590 

* Bakım amaçlı yama için - Road miks kalitesinde 

Kaynak: Türkiye Asfalt Ġstatistikleri, ASMÜD(Türkiye Asfalt Müteahhitleri Derneği) 

Yol üstyapısının önemli bir kısmını asfalt tabakaları oluĢturmaktadır. Ülkemizde 

asfalt, KGM sorumluluğundaki yolların yanı sıra Ģehir içi ve köy yollarında da 

kullanılmaktadır.  

Türkiye‟de Asfalt Kullanımı Ġle Bitüm ve Bitümlü Bağlayıcı Kullanımı 

Son 5 yılda ülkemizde yapılan asfalt uygulamaları ve bitüm tüketimi Tablo 

2.3.6.1.1‟de verilmiĢtir. Tablo 2.3.6.1.1‟de görüleceği üzere karayollarında son yıllarda 

kullanılan asfalt üretimi hızla artmıĢtır. BSK kullanımı açısından 2011 yılında Türkiye, 

Avrupa ülkeleri arasında Almanya‟dan sonra 2. sırada yer almıĢtır.  
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Kaynak: Asphalt in Figures-2011,EAPA (European Asphalt Pavement Association) 

Grafik 2.3.6.1.1. Avrupa Ülkelerinde BSK Kullanımı-2011  

 

Ülkemizde normal asfalt betonu  karıĢımın yanı sıra yüksek performanslı polimer 

modifiye bitümlü asfalt betonu ve TaĢ Mastik Asfalt-TMA  karıĢımlarının da yüksek trafikli 

yollarda kullanımı yaygınlaĢmıĢtır. Tablo 2.3.6.1.2‟de Polimer Modifiye Bitümlü (PMB)  

BSK ve TMA karıĢımlarının kullanım miktarları verilmiĢtir.   

Tablo 2.3.6.1.2 Polimer Modifiye Bitümlü  BSK ve TMA KarıĢımlarının Kullanım Miktarları  

(x1000 ton) 

1)1.093 bin  ton‟u  PMB‟li 

2)2012 yılında karayollarında kullanılan TMA miktarı 1,149 milyon ton „dur. 
Kaynak: Türkiye Asfalt Ġstatistikler, ASMÜD(Türkiye Asfalt Müteahhitleri Derneği) 

Yıl 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Toplam 

 

PMB‟li 

BSK 

352, 9 367, 7 559, 7 535,2 530,8 633,8 1.460 2.223 5.073 

TMA 
(1)

 2,3 2,1 20,7 35,4 94,8 409,2 770,0 1,175
 (2)

 1.480 

Avrupa'da sıcak ve ılık karşım asfalt üretimi-2011
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Köprülerde Asfalt Kaplamalar 

Ülkemizde beton ve çelik köprülerde kaplama olarak sadece aĢınma tabakası 

uygulanmaktadır. Otoyol üzerindeki beton köprülerde ve viyadüklerinde taĢ mastik asfalt, 

devlet ve il yolu beton köprülerinde ise genellikle asfalt betonu aĢınma tabakasında 

kullanılmaktadır. Ayrıca ülkemizde kullanılan Trinidad göl Asfaltı yerine sert modifiye 

bitümler kullanılmaktadır. Çelik köprülerde mastik asfalt tabakası kullanımı tercih 

edilmektedir. 

Avrupa‟da, köprü kaplamaları aĢınma ve binder olmak üzere çift tabaka halinde 

inĢa edilmekte ve etkin bir drenaj sistemi oluĢturulmaktadır. Ayrıca çelik köprülerde mastik 

asfaltın yanı sıra TMA, yüksek polimerli asfalt betonu ve epoksi asfalt tiplerinin de 

kullanıldığı görülmektedir. Avrupa ülkeleri mastik asfalt Ģartnamelerini Avrupa 

standardlarına uygun olarak düzenlemiĢlerdir.  

Bitümlü Bağlayıcı Kullanımı 

Tablo 2.3.6.1.2.‟de verildiği üzere ülkemizde son yıllarda bitüm kullanımı 2 Milyon 

ton civarındadır. 2011 yılı itibarıyla çeĢitli ülkelerde kullanılan toplam bitüm ile modifiye 

bitüm miktarları Grafik 2.3.6.1.2.‟de verilmiĢtir. 

 

      Kaynak: Asphalt in Figures-2011, EAPA (European Asphalt Pavement Association) 

Grafik  2.3.6.1.2. Bazı Ülkelerin Bitüm Ve Modifiye Bitüm Kullanımı-2011 

Bu verilere göre, ülkemiz modifiye bitüm kullanımında Avrupa ülkeleri arasında 

önemli bir konuma gelmiĢtir. 
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Asfalt yapımında yapıĢtırıcı, astar ve sathi kaplama yapımında kullanılan bitüm 

emülsiyonunun ülkeler bazında kullanımı ise Grafik 2.3.6.1.3.‟de verilmiĢtir.  

 

Kaynak: Asphalt in Figures-2011,EAPA (European Asphalt Pavement Association) 

Grafik 2.3.6.1.3. Bitüm Emülsiyonu Kullanımı-2011 

 

Agrega Kullanımı 

2011 istatistiklerine göre karayollarında yaklaĢık 85 milyon ton kırmataĢ agrega 

kullanılmıĢ olup bunun 30 milyon tonu asfalt iĢlerinde tüketilmiĢtir. Türkiye genelinde diğer 

idarelerin ve özel sektörün kullandığı yıllık agrega miktarı 200 milyon ton civarındadır. 

Asfaltın Geri Kazanımı Ve Yeniden Kullanımı  

Mevcut yolların bakım ve onarımı sırasında kazınan malzemelerin yeniden 

kullanımı kaynakların korunması, çevre ve ekonomik açıdan büyük bir önem taĢıdığından 

özellikle %100 geri dönüĢtürülebilen bir malzeme olan asfalt birçok ülkede agrega olarak 

alt tabakalarda kullanıldığı gibi asfalt karıĢımların hazırlanmasında belirli oranlarda 

kullanılmaktadır. 

Ülkemizdeki uygulamalarda mevcut tekniklerle yeni asfalt karıĢımında en fazla 

%20 oranında geri kazanılmıĢ asfalt kullanılmıĢtır. GeliĢmiĢ ülkelerde bu oran %50 

civarına yükseltilmiĢtir. Karayolları Genel Müdürlüğü 2007-2012 yılları arasında toplam 

518 bin ton kazınmıĢ asfaltı kullanarak 3,5 milyon ton kazınmıĢ asfaltlı yeni bitümlü 

karıĢım imalatı yapmıĢtır. KazınmıĢ asfaltın yeniden kullanımı ile 23 bin ton bitüm geri 

Emülsiyon Üretimi, ton-2011
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kazanılmıĢ olup agrega hariç sadece bitümden sağlanan ekonomik fayda Mayıs 2013 

fiyatlarıyla yaklaĢık 25 Milyon TL‟dir.  

Dünyada kazınan asfaltın kullanım oranını %50‟nin üzerine çıkarmak amacıyla  

yeni plent ve teknolojiler geliĢtirilmektedir. Yüksek oranda kazınmıĢ asfalt kullanılan 

karıĢımlarda yaĢlanmıĢ bitümü gençleĢtirmek amacıyla kimyasal katkılar da 

kullanılmaktadır. KazınmıĢ asfaltın geri kazanılmasıyla malzeme ve enerji kaynakların 

korunmasının yanı sıra önemli ekonomik kazançta sağlanmaktadır.  

Tablo 2.3.6.1.3. „de Avrupa ve diğer bazı ülkelerde kazınan asfalt kaplamalarının 

nasıl değerlendirdiği görülmektedir. 

Tablo 2.3.6.1.3. Avrupa Ülkelerinde Asfaltın Geri Kazanılması (recycling)-2011 

 

*2012 verilerine göre ülkemiz  karayollarında 1,5 milyon ton asfalt kazınmıĢ ve bunun %5‟i sıcak 

karıĢım üretiminde kullanılarak 517.000 ton BSK üretilmiĢtir. 

Kaynak: Asphalt in Figures-2011,EAPA (European Asphalt Pavement Association) 

Ülke 

KazınmıĢ 

asfalt 

(ton) 

KazınmıĢ asfaltın geri kazanılan miktarı (%) Geri kazanılmıĢ 

asfaltın toplam 

asfalt üretimindeki 

oranı (%) 

Sıcak 

ve Ilık 

recyling 

Yarı ılık 

recyling 

Soğuk 

recyling 

Bağlayıcısız 

tabakalar 

Belçika 1.500.000 65    50 

Çek Cum. 1.500.000 14  35 15 10 

Fransa 7.080.000 45    >30 

Almanya 14.000.000 84   16 65 

Ġtalya 11.000.000 20    30 

Hollanda 4.000.000 83  15  71 

Ġspanya 1.350.000 73  10 17 8 

Ġsveç 1.100.000 70 5 5 15 65 

Ġsviçre 1.750.000 51 18 19 10 23 

Türkiye* 2.809.000 23   77 11 

ABD 71.400.000 84   5 72,5 
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Asfalt Sektörünün Durumu  

2012 yılı itibarıyla yol/asfalt sektöründe üretim ve yapım hizmeti veren firmaların 

sayısı 250‟yi aĢmıĢ, sadece serme ve sıkıĢtırma iĢlerini yapan firma sayısı 80‟e ulaĢmıĢtır. 

Kamu ve özel sektöre ait bakım plentleri hariç sektörde 650 adet asfalt plenti 

bulunmaktadır. 

Sektörde taĢ ocağı iĢletilmesi ve agrega üretimi, agrega üreticileri ile proje bazında 

iĢi müteahhitlerce yapılmaktadır. TaĢ ocaklarının bazıları KGM, bazıları da özel sektör 

adına ruhsatlıdır.  

Türkiye‟de bitüm, 4 rafineriye sahip olan TÜPRAġ tarafından üretilmektedir. Ancak 

gerektiğinde yabancı ülkelerden de bitüm temini yapılmaktadır.  

Sektörde iĢ yapan büyük ve orta ölçekli firmalar TS EN ISO 9001 kalite yönetim 

sistemi, TS EN 14001 Çevre yönetim sistemleri ve TS 18001-OHSAS ĠĢ sağlığı ve 

güvenliği yönetim sistemleriyle yönetilmektedirler.  

Sektörde merkezi asfalt plenti iĢleten bazı firmalar da asfalt ve agrega üretimlerini 

CE iĢareti ile belgelemektedirler. Ayrıca TÜPRAġ‟da  CE iĢaretli bitüm üretimi 

yapmaktadır. 

Sektörde Türkiye Müteahhitler Birliği (TMB), ĠnĢaat Sanayicileri ĠĢveren Sendikası 

(ĠNTES), Agrega Üreticileri Birliği ve özellikle çalıĢmalarını yol ve asfalt iĢlerinde 

yoğunlaĢtıran Türkiye Asfalt Müteahhitleri Derneği (ASMÜD) sektörde hizmet veren sivil 

toplum kuruluĢlarıdır. 

Asfalt Uygulamaları  

Bitümlü Bağlayıcılar 

BSK kaplamalı yollarda görülen yüksek sıcaklıklarda tekerlek izinde oturma, 

ortalama sıcaklıklarda yorulma çatlağı, düĢük sıcaklıklarda termal çatlak bozulmalarda 

kullanılan bitümlü bağlayıcının özellikleri etkili olmaktadır. Bu nedenle, BSK imalatlarında 

yolun yapılacağı bölgenin iklim koĢulları ile yolun trafik hacmi ve geometrik özelliklerine 

uygun bitümlü bağlayıcı kullanılması, istenilen üstyapı ömrü ve konfor özelliklerinin 

sağlanabilmesi bakımından büyük önem taĢımaktadır.  

Ülkemizde yer alan meteorolojik istasyonlara ait son 20 yıllık günlük en yüksek ve 

en düĢük hava sıcaklık verileri ile yol ve istasyon kotları kullanılarak ağımızdaki yolların 

kesimler halinde, hizmet süresi içerisinde maruz kalacağı ortalama en yüksek ve en düĢük 
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kaplama sıcaklıkları hesaplanmıĢtır. Ayrıca, ülkemizde üretim yapan dört rafineriye ait 

bitümlerin ve bu bitümlerden, farklı türde polimerler kullanılarak, hazırlanan modifiye 

bitümlerin hangi sıcaklık aralığında performans gösterdiği (performans sınıfları) 

belirlenmiĢtir. Yapılan laboratuvar ve uygulama çalıĢmaları doğrultusunda hazırlanan 

bitüm sınıfı haritaları ile  trafik yükü ve yol geometrik özellikleri dikkate alınarak gerekli 

bitüm sınıfının seçilmesine yönelik metodu kapsayan "BSK Kaplamalı Yollar Ġçin Bitüm 

Sınıfı Seçim Haritaları" adı altında bir doküman 2012 yılında yayımlanmıĢtır. Tüm BSK 

imalatlarında kullanılacak bitümlü bağlayıcı tipi ve sınıfı sözkonusu dokümanda belirtilen 

esaslara uygun olarak belirlenmektedir.  

TaĢ Mastik Asfalt - TMA 

Kaymaya ve plastik deformasyonlara karĢı direnci ve durabilitesi yüksek olan TaĢ 

Mastik asfalt özellikle ağır trafikli yollarda, havaalanları ve limanların ağır yük sahalarında 

kullanımı son yıllarda oldukça yaygınlaĢmıĢtır.  TMA sadece geliĢtirildiği Avrupa'da değil, 

dünyada da yüksek performansı nedeniyle tercih edilen bir kaplama türü olmuĢtur. 

Ülkemizde son yıllarda kullanımı yaygınlaĢmaktadır. 

Modifiye Sıcak KarıĢım Asfaltlar 

Otoyol ve karayollarının yüksek trafikli kesimlerinde, tekerlek izine ve yorulma 

çatlaklarına karĢı direnç sağlamak üzere aĢınma tabakası modifiye bitümlü sıcak 

karıĢımlar kullanılmaktadır. Ülkemizde polimer modifiye bitümlü (PMB) karıĢımların 

kullanımı yaygınlaĢmıĢtır. Karayolları Teknik ġartnamesi (KTġ) kapsamında yer alan ve 

perfomans esaslı deneyleri esas alan  polimer modifiye bitüm Ģartnamesi 

uygulanmaktadır.  

Son zamanlarda PMB konusunda geliĢmeler, ürünlerin yalnızca aĢınma 

tabakasında değil binder ve bitümlü temel tabakalarında kullanılabileceğini göstermiĢtir. 

Üstyapıda en yüksek gerilmeye maruz kalan  bitümlü temel tabakasının kalınlığını yüksek 

tutularak sert bitümlerle hazırlanmıĢ asfalt karıĢımlarıyla yapılan  tabakanın yorulmaya 

karĢı direncinin artırılması hedeflenmiĢtir. 

2.3.6.2. Rijit Üstyapılar 
 

Rijit üstyapı oldukça yüksek eğilme direncine sahip ve portland çimentosu içeren 

tek tabakalı beton ya da betonarme bir plak vasıtası ile yükleri taban zeminine dağıtan 

üstyapı türüdür. 
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Beton yollar ağır trafik yüklemelerine karĢı gösterdikleri mukavemet ve uzun 

ömürlü olmaları gibi bazı avantajları nedeniyle 20. yüzyılın baĢından beri kullanılmaktadır. 

Beton yollar özellikle rafine iĢlemlerinin geliĢmediği ve doğal asfaltın zor temin edilebildiği 

20.yüzyılın ilk yarısında yaygın olarak kullanılmıĢken, sonrasında 1960'lı yıllardan itibaren 

taĢıt kullanımına paralel olarak hızla geliĢen petrol teknolojisi ve rafine nedeniyle asfalt 

kaplamalı yolların kullanımı daha ağırlık kazanmıĢtır. Günümüzde, istatistiklere göre beton 

yolların dünyadaki kullanımı oldukça düĢük seviyelerde kalmıĢtır. Amerika‟da 3,63 milyon 

km kaplamalı yolun  %6‟sı, Avrupa‟da ise karayolu ağının yaklaĢık %5‟i beton yol olarak 

hizmet vermektedir.  

Beton Yolların Sınıflandırılması 

Beton yollar baĢlıca dört farklı tipte inĢa edilebilmektedir. 

Derzli donatısız beton kaplama (JPCP) 

Derzli donatılı beton kaplama (JRCP) 

Sürekli donatılı beton kaplama (CRCP) 

Silindirle sıkıĢtırılan beton kaplama (RCC) 

Derzli donatısız beton kaplama (JPCP) 
 

Derzli donatısız beton kaplamalarda beton donatısız olarak dökülür. Donatısız bir 

beton kaplama trafik ve çevresel faktörler nedeniyle oluĢan çekme gerilmeleri altında 

rastgele yönde çatlar. Bunu önlemek ve çatlakları kontrol altına almak için JPCP 'lerde 

genellikle 3.6 - 6.0 m aralıklarla enine derzler bırakılır. Yeterince sık aralıklarla bırakılan 

enine derzler betonun çatlamasını önlemektedir. Bu enine derzler, betonun sıcak 

havalarda hacimce geniĢlemesine müsaade etmek için açılan genleĢme derzleri, betonun 

soğuk iklimlerde büzülmeden dolayı çatlamasını önlemek için açılan büzülme derzleri ve 

gün sonunda zorunlu olarak bırakılan inĢaat derzleri olmak üzere üç Ģeklinde 

olabilmektedir.  
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ġekil 2.3.6.2.1. Derzli donatısız beton kaplama 

 

Derzli Donatılı Beton Kaplamalar (JRCP) 

Derzli donatılı beton kaplamalarda, beton plaka hafif hasır donatı ile 

güçlendirilmiĢtir. Bu nedenle enine derz aralıkları genel olarak 7.5 - 9 m arasındadır. 

Kayma demiri enine derzlerde zorunlu kullanılmakta, plak donatısının esas olarak plağın 

yapısal performansına bir etkisi olmamakta, sadece oluĢan çatlamaları bir arada tutarak 

açılmasını engellemektedir. 

Derzli donatılı beton yollar geçmiĢ yıllarda kullanılmasına rağmen, hem kullanılan 

donatı nedeniyle daha pahalı olması, hem de derzler ve çatlaklara bağlı olarak konforunun 

düĢük olması nedeniyle günümüzde pek kullanılmamaktadır. 

Sürekli Donatılı Beton Kaplamalar (CRCP) 

Sürekli donatılı beton yollar inĢaat derzi dıĢında enine derz bulunmayan ve yoğun 

donatılı beton yollardır. Donatı yapısal iyileĢtirme amaçlı değil, oluĢan çatlakları sıkı bir 

Ģekilde bir arada tutmak için kullanılır. CRCP kaplamalarda enine büzülme ve genleĢme 

derzleri gerekmemesine karĢın boyuna yönde yine derzin bırakılması ve bağlantı demirleri 

ile birbirine bağlanması gerekmektedir. 

CRCP doğru bir Ģekilde uygulandığında diğer kaplama türlerine göre çok daha 

uzun süre ve çok daha konforlu hizmet vermektedir. Bununla birlikte, yoğun donatıdan 

dolayı daha maliyetli olması, uygulamanın daha zor olması ve özel ekipmanlar 

gerektirmesi gibi nedenlerden dolayı ağır trafikli yollarda sınırlı olarak kullanılmaktadır. 
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Silindirle SıkıĢtırılan Beton Kaplama (RCC) 

Silindirle sıkıĢtırılan beton kaplamalar (Roller Compacted Concrete–RCC), 

geleneksel beton kaplamalara göre yeni bir beton kaplama türü olup, karıĢtırma, serme ve 

sıkıĢtırma iĢlemleri beton asfalt kaplamalara benzer teknikler kullanılarak yapılmaktadır. 

Geleneksel beton kaplamalara göre daha düĢük su/çimento oranına sahip olan RCC 

kaplamalar, bitümlü kaplama yapımında kullanılan araçlarla taĢınabilmekte, serilebilmekte 

ve sıkıĢtırılabilmektedir. Bu yapım tekniği kullanılarak, büyük miktarda beton, donatısız 

olarak yerleĢtirilmektedir. RCC kaplamaların maliyeti, geleneksel beton kaplamalardan 

%10 ile %30 arasında daha düĢüktür. RCC kaplamalar; genellikle düĢük hızlı ağır trafiğe 

sahip olan yol kesimleri ile havaalanı pisti gibi mukavemet, dayanıklılık ve ekonominin çok 

önemli olduğu yerlerde kullanılmaktadır. 

Karayolları Genel Müdürlüğü Tarafından Yapılan Beton Yol Deneme Kesimleri 

Ülkemizde, yapım ve bakım kolaylığı, ilk maliyetinin daha düĢük olması, kademeli 

inĢaata ve bütçe olanaklarına göre yapım tekniğine uygun olması gibi nedenlerle asfalt 

yollar tercih edilmiĢtir. Beton yollarla ilgili bilgi ve tecrübeler de sınırlı seviyede kalmıĢtır. 

Ancak, beton yolların performansını tespit etmek, avantaj ve dezavantajları ile uygulama 

Ģartlarını belirlemek amacıyla Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından 4 farklı yolda beton 

yol deneme kesimi yapılmıĢtır. Bu kesimler ve yapılan çalıĢmalar aĢağıda verilmiĢtir. 

Afyon-Emirdağ Ayrım Yolu 

Karayolları Genel Müdürlüğü ile Türkiye Çimento Müstahsilleri Birliği (TÇMB) 

arasında imzalanan bir protokol çerçevesinde, Afyon-Emirdağ Ayrımı Km: 5+7007+700 

arasında (ĠĢcehisar GeçiĢi) 2 km' lik bölünmüĢ tek yönlü 3 Ģeritli taĢıt yolunda deneme 

amaçlı beton yol yapılması iĢi gerçekleĢtirilmiĢ ve Haziran 2004 tarihinde trafiğe açılmıĢtır. 

Üstyapı kaplaması olarak derzli donatısız beton yol yapılmıĢtır.  

Hasdal KavĢağı-Kemerburgaz Devlet Yolu  

Karayolları Genel Müdürlüğü ile Türkiye Çimento Müstahsilleri Birliği arasında 

imzalanan beton yol yapım protokolü çerçevesinde, Hasdal KavĢağı-Kemerburgaz Devlet 

Yolu Km:40+000-43+500 arasındaki 3,5 km' lik bölünmüĢ yolun tek taĢıt yolunda deneme 

amaçlı beton yol yapılmıĢtır. 

Bu yolda iki farklı deneme kesimi oluĢturulmuĢtur. Km:40+000-42+620 arasında                    

15 cm kırmataĢ alttemel,15 cm plent miks temel ve 5 cm binder tabakası üzerine 27 cm 

derzli donatısız beton kaplama yapılmıĢtır. 
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Km:42+620-43+500 arasındaki kesimde ise beton yol kesiti altta sağlam taĢ 

dolgudan oluĢturulan taban üzerine 15 cm kırmataĢ alttemel, 15 cm plent miks temel ve 

32 cm beton kaplamadan oluĢmaktadır. 

Ordu-Ulubey Devlet Yolu 

Ordu-Ulubey Devlet Yolunda, Karayolları Genel Müdürlüğü ile Ulusal Bor 

AraĢtırma Enstitüsü (BOREN) arasında imzalanan protokolle Km:5+000-6+000 arasında 

beton yol deneme kesimi yapılmıĢtır. 

Beton yol, sathi kaplamalı bölünmüĢ yolun sadece bir tarafına, mevcut sathi 

kaplama üzerine yapılmıĢtır. Bu kesimde beton plak kalınlığı 28 cm olup, platform geniĢliği 

1,0 m iç banket, 2x3,5 m taĢıt Ģeridi ve 2,50 m dıĢ banket olmak üzere toplam 10,50 m‟dir. 

Beton yol deneme kesiminde bor katkılı çimentonun performansının izlenebilmesi 

amacıyla yolun 700 m 'lik kısmı bor katkılı çimento ile 300 m'lik kısmı ise normal katkısız 

çimento ile yapılmıĢtır. 

Karamürsel ġehir GeçiĢi 

Beton yol çalıĢması, Ġzmit-Yalova D-130 Devlet Yolunun Karamürsel ġehir 

GeçiĢinde Km: 38+400 - 40+000 arasında uygulanmıĢtır. Bu yol, Karayolları Genel 

Müdürlüğü'nün, hem üstyapı projelendirmesi, hem beton dizaynı, hem de imalatını yaptığı 

ilk beton yol uygulaması özelliğini taĢımaktadır.   

ÇalıĢma yapılan 1.600 m'lik kesim, trafiğin yüksek ve sinyalizasyonlu kavĢaklar 

nedeniyle trafik hızının düĢtüğü ve tekerlek izinde oturma Ģeklinde bozulmaların yaygın 

olduğu bir kesimi kapsamaktadır. Bu kesimde, mevcut bitümlü sıcak kaplamalı (BSK) 

yolda, asfalt tabakaları ve terasman kotu altındaki taĢıma gücü düĢük zemin kaldırılmıĢ, 

terasman seviyesine kadar taĢ dolgu yapılarak, altyapı oluĢturulmuĢtur. Daha sonra 20 cm 

plentmiks temel (PMT) tabakası ve 6 cm binder tabakası serilerek, üzerine 30 cm beton 

kaplama getirilmiĢtir. 

  



 

97 
 

Tablo 2.3.6.2.1 Deneme Beton Yolları Özet Bilgileri 

 

 

  

Beton Yol 

Verileri 

Afyon-Emirdağ 

Ayr. 

Hasdal KavĢağı-

Kemerburgaz 

Ordu-Ulubey 

Devlet Yolu 

Karamürsel ġehir 

GeçiĢi 

Beton Kaplama 

Tipi 
JRCP JRCP JRCP JRCP 

Bölgesi 3. Bölge 1. Bölge 7. Bölge 1. Bölge 

Kilometresi 5+700-7+700 40+000-43+500 5+000-6+000 38+400 - 40+000 

Proje Ömrü 30 yıl 30 yıl 30 yıl 30 yıl 

Protokol 

Tarafları 
KGM-TÇMB KGM-TÇMB KGM-BOREN KGM 

Beton Yol 

Uzunluğu 
2 km 3,5 km 1 km 1,6 km 

Platform 

GeniĢliği 
12 m 10,5 m 2x10,5 m 2 x 8.5 m 

ġerit Sayısı 3 2 2 x 2 2 x 2 

Derz Aralığı 5 m 5 m 4,5 m 4,5 m 

Plak Kalınlığı 27 cm 32 cm, 27 cm 28 cm 30 cm 

Beton Plağın 

Oturduğu taban 
Sathi kaplama 

PMT üzeri astar, 5 

cm BSK 
Sathi kaplama 6 cm binder 

Çimento Tipi PÇ 42,5 CEM I 42,5 Bor Katkılı CEM I 42,5 R 

Çimento Miktarı 375 kg/m
3 

375 kg/m
3 

350 kg/m3 378 kg/m3 

Su / Çimento 0,41-0,45 < 0,45 ~ 0,30 ~ 0,43 

Agreganın 

Özellikleri 

Kırma çakıl, 

kırma kum, 

Dmak 32 mm 

Doğal kum ve 

kırma taĢ Dmak 32 

mm 

Melet ırmağı 

kırma taĢ Dmak 

25 mm 

Kırma çakıl, kırma 

kum, Dmak 25 mm 

Yapım tarihi 2004 2006 2007 10.2009 - 01.2010 
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Deneme Beton Yolların Performans Değerlendirmesi 

Yol üstyapılarının performansı, zamana karĢı yolun trafiğe hizmet verme 

kabiliyetini göstermektedir. Yapılan deneme kesimlerinin performanslarının tespit 

edilebilmesi için yollar gözlem altına alınarak, belli aralıklarla yoldaki bozulmalar, ilerleme 

hızları gibi hususlar tespit edilmektedir. Aynı zamanda, KGM bünyesinde bulunan 

profilometre ölçüm cihazı, sürtünme direnci ölçüm cihazı ve kum yama deney metodu ile 

beton yol deneme kesimlerinde düzgünsüzlük ve kayma direncine iliĢkin performans 

ölçümleri yapılmıĢ olup, tüm yolların çevre ve trafik koĢulları altındaki durumları 

incelenmektedir.  

Deneme yolları uygulamalarından aĢağıda özetlenen sonuçlara varılmıĢtır; 

Beton yollarda deneme yol kesimine, yol kesitine ve uygulama Ģekillerine bağlı 

olarak yol yapımından farklı türde bazı bozulmaların ortaya çıktığı görülmüĢtür. Bu durum 

beton yolların performansının yapımda kullanılan malzemelerden, derz dizaynı ve 

açılmasına, kayma demirlerinin yerleĢtirilmesinden betonun perdahlanıp kür edilmesine 

kadar tüm iĢlemlerde çok büyük hassasiyet ve ince iĢçilik gerektirdiğini göstermektedir. 

Yapılan performans ölçümlerine bakıldığında ilk yapılan Afyon-Emirdağ Ayrım Yolundaki 

beton yol düzgünsüzlük performansının daha iyi olduğu görülmektedir. 

Ayrıca, beton kaplamada baĢlangıçta elde edilen yüksek kayma direnci ve yapı 

derinliğinin yapım sırasında telli fırçalarla elde edilen enine pürüzlülükten kaynaklandığı 

trafiğin etkisiyle zamanla bu pürüzlülüğün kaybolduğu ve sürtünme direncinin azaldığı 

görülmektedir. 

Yapılan çalıĢmalarda elde edilen bilgi ve tecrübeler, beton yolların ülkemizdeki 

geleceği ve daha uzun ömürlü beton yolların yapılması noktasında anahtar rolü teĢkil 

edecektir.  

Esnek ve rijit kaplamalar birbirlerine göre avantajlara ve dezavantajlara sahiptir. 

Yolun iklim ve trafik durumu ve diğer koĢullarına bağlı olarak uygun kaplama tipi seçilip 

uygulanmalıdır. Ülkemizde beton kaplamanın performansının tam ve doğru olarak 

izlenebilmesi amacıyla, belirlenecek yollarda ihale bünyesinde tüm yol kesiminde beton 

kaplama uygulamasının yapılması, ayrıca imalat kolaylığı olan silindirle sıkıĢtırılan beton 

kaplama tipinin deneme imalatının yapılması gerekmektedir.   
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2.4. Sosyo-Ekonomik GeliĢmeler 

Ülkemizde Gayri Safi Yurtiçi Hasıla (ABD Doları) 2002 yılına göre %241 artarak 

2012 yılında 786.293 Milyon ABD Doları olmuĢtur. 2002 yılında 3.492 ABD Doları olan 

KiĢi BaĢına Gayri Safi Yurtiçi Hasıla değeri de %200 artıĢ oranı ile 2012 yılında 10.504 

ABD Doları değerine ulaĢmıĢtır.  

Türkiye Ġstatistik Kurumunun Aralık 2012 verilerine göre 17.033.413 taĢıt trafiğe 

kayıtlı bulunmaktadır. 2002 yılına göre toplam taĢıt sayısı 2012 yıl sonunda yaklaĢık %100 

ve otomobil sayısı da %90 oranında artmıĢtır.  

 Tablo 2.4.1. Sosyo-Ekonomik GeliĢmeler, 2002-2012 

 2002 2012 

Nüfus 66.008.000* 75.627.384 

Gayri Safi Yurtiçi Hasıla (Milyon ABD Doları) 230.494 786.293 

KiĢi BaĢına Gayri Safi Yurtiçi Hasıla (ABD 

Doları) 

3.492 10.504 

Motorlu Kara TaĢıtları Sayısı 8.655.170 17.033.413 

1000 KiĢiye DüĢen TaĢıt Sayısı 131 225 

Otomobil Sayısı 4.600.140 8.648.875 

1000 KiĢiye DüĢen otomobil Sayısı 70 114 

   *2008 Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre yıl ortası nüfus tahmini 

                                                                                                                                    Kaynak: TÜĠK 

2012 yılı sonu itibariyle ülkemizde 1000 kiĢiye düĢen otomobil sayısı henüz 114 

iken bu değer geliĢmiĢ ülkelerde 500 civarındadır. Otomobil sahipliliğinin doyum 

noktasının henüz çok altında bulunduğu ve önümüzdeki yıllarda bu oranın daha yüksek 

değerlere ulaĢacağı öngörülmektedir. Dolayısıyla karayolu ağının geometrik ve fiziki 

standartlarının mevcut ve gelecekteki trafiğin gerektirdiği niteliklere yükseltilmesi zorunlu 

görülmektedir. 

2000 yılı nüfus sayımına göre toplam nüfusun %65‟i Ġl-Ġlçe nüfusuna kayıtlı iken bu 

oran 2012 yılındaki Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre %77‟ye yükselmiĢtir. Belde-

Köy nüfusu da 2000 yılına göre %37,8 azalarak 17.178.953 olmuĢtur. 
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2.4.1. Karayolları Yol Ağının Ülke Ekonomisine Sağladığı Sosyo-Ekonomik 

Faydalar 

Dünyada gün geçtikçe artan ekonomik geliĢmelerinin temelindeki en önemli 

noktalardan bir tanesi ulaĢtırma altyapılarıdır. GeliĢmiĢ bir karayolu ağına sahip olan 

ülkelerde kısa zamanda önemli geliĢmeler görülmektedir. Ekonomik, ticari ve tarımsal 

geliĢme artarken, doğal kaynakların kullanma potansiyeli artmaktadır. KüreselleĢmenin 

etkisiyle üretim ve pazarlama stratejilerinin değiĢmesi ithalat ve ihracatın boyutunun 

geniĢlemesine neden olmuĢ, ulaĢım altyapılarının geliĢimiyle de üretim ve tüketim 

noktaları arasında harcanan zamanda önemli düĢüĢler olmuĢtur. Böylece ekonomik 

anlamda tüketicinin daha ucuz ürünlere ulaĢması sağlanmıĢtır. UlaĢtırma stratejilerinin 

doğru planlanması turizm sektörünün de geliĢmesini sağlamaktadır. 

UlaĢtırma sistemleri altyapılarının uygun bir Ģekilde geliĢtirilmesi ve doğru 

iĢletilmesi ile eğitim, sağlık ve kültürel hizmetlere eriĢim kolaylaĢmakta ve ulusal güvenlik 

çalıĢmalarının yapılmasına katkı sağlanmaktadır.   

Karayolu taĢımacılığı, kendi bünyesi içinde baĢlı baĢına ekonomik bir faaliyet 

olması yanında 250‟ye yakın, diğer sektörlerdeki iĢ türlerini de doğrudan etkileyen bir 

hizmet türü konumundadır. Otomotiv, petrol, lojistik, taĢımacılık, inĢaat sektörleri baĢta 

olmak üzere tüm sektörler karayolları altyapısı hizmet seviyesi durumuna bağlı olarak 

faaliyetlerini yürütmektedir.  Bugün dünyadaki ülkelerin büyük bir çoğunluğunda 

karayolları, yolcu ve yük taĢımacılığında en fazla tercih edilen ulaĢım türüdür. Bu nedenle 

bugün taĢımacılık sektörünün etkinliği ve verimliliği karayollarının etkinliği ve verimliliği ile 

ölçülmektedir. GeliĢmiĢ ülkelerde yük taĢımacılığı değiĢiklik göstermekle birlikte %60-80 

seviyesinde ülkemizde ise %90 seviyesinde karayollarıyla yapılmaktadır. 500 km ve daha 

kısa mesafelerde kapıdan kapıya yapılan taĢımacılıkta, karayolları en esnek, hızlı ve 

maliyet etkin ulaĢım modu olduğu tüm dünyada kabul gören bir gerçektir.  

Karayolları yatırımlarının sosyo-ekonomik etkileri ile ilgili olarak değiĢik ülkelerde 

yapılan çalıĢmalarda elde edilen sonuçlar, karayoluna yapılan kamu yatırımlarının oldukça 

yüksek katma değer yarattığı yönündedir. Karayollarının sağladığı sosyo-ekonomik 

faydaların baĢlıcaları; 

Üretim ve istihdamın artırılması, 

Üretim maliyetinin düĢürülmesi, 

Tüm sektörlerde verimliliğin arttırılması, 
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DÜNYA BANKASI DESTEKLİ ALTYAPI PROJELERİNİN 

ORTALAMA EKONOMİK İÇ KARLILIK ORANI (%)
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Yol yapımının ekonomiye olan doğrudan veya dolaylı etkileri, 

Arazi kullanımı ve bölgesel geliĢime olan etkiler,  

ĠĢ ve sosyal amaçlı taĢımacılık talebinin karĢılanması, 

Eğitim, sağlık ve turizm amaçlı seyahat talebinin karĢılanması, 

Milli gelirin ülke sathında dengeli dağılımı, 

Alınan vergiler yoluyla ulusal bütçeye olan mali katkılar olarak sıralanabilir. 

Bilindiği gibi paranın zaman değerini dikkate alan proje değerlendirme 

tekniklerinden birisi olan Ġç Karlılık Oranı (ĠKO) metodu, projeye yatırılan sermayenin 

karlılık oranını göstermektedir. Bu yöntemle, bir yatırım projesinin ömrü süresince yapılan 

harcamalar ile sağlanan faydaların bugünkü değerlerini eĢitleyen ve paranın fırsat 

maliyetinin bir göstergesi olan iç karlılık oranı bulunmaktadır.  

Dünya Bankası tarafından altyapı projelerinin ortalama Ekonomik Ġç Karlılık 

Oranlarının değerlendirildiği bir çalıĢmada,  denizyolu projeleri için %6, demiryolu için 

%12, telekomünikasyon için %19, liman altyapı projeleri için %20 Ġç Karlılık Oranı 

hesaplanmıĢken, en yüksek Ġç Karlılık Oranı değerini %29 ile karayolu altyapı projelerinin 

sağladığı tespit edilmiĢtir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Grafik 2.4.1.1. Dünya Bankası Destekli Altyapı Projelerinin Ortalama Ekonomik Ġç 

Karlılık Oranları 
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Türkiye‟de karayolu yatırım projelerinin büyük bir bölümünün ekonomik fizibilite Ġç 

Karlılık Oranları %10 ile %20 arasında değiĢmektedir. 2000-2012 yılları arasında fizibilite 

etüdü yapılan yaklaĢık 538 projenin; zaman tasarrufu, taĢıt iĢletme gideri tasarrufu ve 

trafik güvenliği iyileĢtirilmelerinin parasal değerlere dönüĢtürülmesine dayanan analizler 

sonucunda hesaplanan Ġç Karlılık Oranlarının ortalama değeri yaklaĢık %13‟dür. 

KGM, yatırım kararının alınmasına yönelik olarak karayolu projelerinin ekonomik 

ve finansman fizibilite etütlerini yaparak veya yaptırılmasını sağlayarak yatırım politikası 

genel çerçevesi kapsamında yatırım programı tekliflerini Kalkınma Bakanlığına 

sunmaktadır.  Bu teklifler, Kalkınma Bakanlığı tarafından her yıl yayınlanan Yatırım 

Programı Hazırlama Rehberinde yer alan yatırım politikasının genel çerçevesi ve 

önceliklerine uygun bir Ģekilde ve bazı esaslara göre Ģekillenmektedir. Projelerin yatırım 

programına teklifi konusundaki yasal çerçeve gereği, Kalkınma Bakanlığına sunulan 

yatırım projesi tekliflerinde, projelerin teknik, finansal, ekonomik ve sosyal gerekçesinin, 

yapılabilirliğinin, önceliğinin ve çevreye etkilerinin fayda-maliyet analizi ile ortaya 

konulduğu ayrıntılı Fizibilite Raporu hazırlanmaktadır. 

Projenin ulusal ekonomi açısından analiz edildiği ekonomik analizde, yatırımın 

yaratacağı faydalar ile yol açacağı maliyetler karĢılaĢtırarak yatırım teklifinin yapılabilir 

olup olmadığı araĢtırılmakta ve çeĢitli yatırım tekliflerinin fayda ve maliyetleri 

karĢılaĢtırılarak bunlar arasında öncelik sıralaması belirlenmektedir. Fayda/Maliyet analizi 

de denilen bu analizle, bir projenin maliyetleri ile faydaları karĢılaĢtırılarak ülke ekonomisi 

açısından maliyeti düĢük, faydası yüksek projelerin seçimine olanak sağlanmaktadır. 

Bir karayolu projesinin giderleri projenin baĢlangıcından ekonomik ömrünün 

sonuna kadar geçen süre içindeki yapım, bakım, zaman, kaza ve taĢıt iĢletme giderleri 

gibi giderlerdir. Projeye ait faydalar ise; projenin uygulanması ile bakım giderlerinde, taĢıt 

iĢletme giderlerinde, seyahat süresinde ve kazalarda meydana gelebilecek azalmalardır. 

Projenin ülke ekonomisine faydalarının araĢtırıldığı ekonomik analizde, projenin 

gerçekleĢmesi durumunda; trafik akım koĢullarının iyileĢmesi nedeniyle trafikteki sıkıĢıklık 

düzeyinin azalması, hızın artması göz önünde bulundurularak yol kullanıcıları tarafından 

zamandan sağlanacak faydalar, yol fiziki ve geometrik standartlarının iyileĢmesi nedeniyle 

yol kullanıcıları tarafından taĢıt iĢletme giderinden sağlanacak faydalar ile trafik 

kazalarının azalmasından elde edilecek faydalar gibi, projenin ülkeye olan sosyo-

ekonomik etkilerinin parasal olarak ifade edilebildiği faktörler tespit edilmekte ve projeden 

elde edilecek bu faydalar projenin yapım maliyetleri ile karĢılaĢtırılmaktadır.  
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Ayrıca, projelerin parasal olarak ölçülemediği için Fayda-Maliyet Analizinin 

uygulanmasında göz önüne alınamayan etkilerini de değerlendirebilmek amacıyla Çoklu 

Kriter Analizi (ÇKA) yöntemi kullanılarak parasal olarak ölçülemeyen etkiler çeĢitli kriterler 

aracılığı ile ağırlıklandırılıp projeler daha geniĢ kapsamda değerlendirilmeye 

çalıĢılmaktadır. 

Çoklu Kriter Analizi, il, bölge veya ülke ölçeğinde ulaĢtırma politikaları ve planlarına 

uyum, uluslararası trafiğe hizmet verme durumu, bölgeler arası dengesizliğin 

giderilmesine sağlayacağı katkı, stratejik önem, parasallaĢtırılamayan çevresel faktörler, 

konfor gibi kriterlerin değerlendirmeye katılabilmesi amacıyla geliĢtirilmiĢtir. Bu yöntemde 

tüm bu etkiler ayrı ayrı değerlendirilmekte ve daha sonra her birine belirli bir ağırlık 

verilerek bir sonuç puana ulaĢılmakta, yani parasallaĢtırılamayan kriterler ölçülebilir hale 

getirilerek analize dahil edilmektedir. Böylece, büyük kaynaklar gerektiren ve sonuçları 

ülkenin ekonomik ve sosyal yapısını büyük ölçüde etkileyen ulaĢtırma yatırımlarının daha 

geniĢ kapsamda değerlendirilmesi mümkün olabilmektedir.  

Karayolları Ağının Sağladığı Vergi  Kazancı  

KGM‟nin sorumluluğu altında bulunan yol ağını kullanan araçların (93 677 milyon 

taĢıtxkm) benzin, motorin ve LPG üzerinden ödediği Özel Tüketim Vergisi (ÖTV) ve 

Katma Değer Vergisi (KDV), motorlu taĢıt araçlarına iliĢkin ÖTV ve Motorlu TaĢıt Vergileri 

ile otoyol-köprü gelirlerinden elde edilen KDV değerlendirilerek, KGM‟nin sahip olduğu 

karayolu ağının ulusal bütçeye katkıları 2012 sene sonu itibarıyla yaklaĢık 44 Milyar TL 

olarak hesaplanmıĢtır. 

Tablo 2.4.1.1.  Karayolları Ağının Sağladığı Vergi Kazancı (2012) 

Motorlu taĢıt araçlarına iliĢkin ÖTV 8.408.972.000 TL 

Tüketilen yakıttan alınan ÖTV 21.013.737.394 TL 

Tüketilen yakıttan alınan KDV 7.260.417.749 TL 

Motorlu TaĢıt Vergisi 6.716.395.000 TL 

Otoyol ve Köprü Gelirleri KDV 148.898.787 TL 

KGM‟nin Ulusal Bütçeye Katkısı 43.548.420.931 TL 

 

KGM‟nin ulusal bütçeye sağladığı gelirlerin genel bütçe içindeki durumu için 

aĢağıda verilen 2012 yılı değerleri ile uygun bir Ģekilde gerçekleĢen 2009-2013 dönemini 

de yansıtmaktadır. 
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Ülkemizin 2012 yılı Genel Bütçe Gelirleri toplamı 320.277.444.000 TL‟dir. KGM‟nin 

sorumluluğunda bulunan Devlet Yolu, Ġl Yolu ve Otoyollarda seyreden araçlardan alınan 

ÖTV, KDV, Motorlu TaĢıtlar Vergisi ve Otoyol-Köprü‟lerden elde edilen vergi gelirleri 

toplam bütçe gelirlerinin  % 13,6‟sını oluĢturmaktadır. 

 2012 yılı KGM yatırım harcamaları toplamının 11,095 Milyar TL olduğu dikkate 

alındığında, karayolları altyapı yatırımlarına harcanan ödeneklerin yaklaĢık 4 katı 

seviyesinde vergi ve ücret geliri elde edilmektedir.  

 2012 yılı KGM toplam harcama tutarının 14,186 Milyar TL olduğu dikkate 

alındığında ise KuruluĢumuzun toplam harcama tutarının yaklaĢık 3 katı seviyesinde vergi 

ve ücret geliri elde edildiği görülmektedir. 

2.5. Uluslararası Karayolu Koridorları 

KüreselleĢme ve ulaĢıma olan talebin uluslararası alanda da artması özellikle 

ulaĢım sektöründe ülkelerin gerek bölgesel gerekse yerel ölçekte tüm ulaĢım türleri 

arasında teknik iĢbirliği giriĢimleri ve organizasyonlarının etrafında örgütlenmelerini gerekli 

kılmaktadır. 

Ülkemiz ise coğrafi konumu itibarıyla Asya, Afrika ve Avrupa ülkeleri arasında 

karayolu geçiĢinin en kısa ve elveriĢli olarak sağlanabildiği, dünyanın ekonomik merkezleri 

ile hammadde kaynakları arasındaki güzergah üzerinde kavĢak bir ülke olduğu için pek 

çok uluslararası karayolu ulaĢtırması kuruluĢları ile  iliĢkiler sürdürülmektedir.  

Türkiye‟nin coğrafi konumunun sunduğu potansiyelden ekonomik, siyasi ve kültürel 

kazanç sağlayabilmesi için uluslararası organizasyonların çalıĢmaları çerçevesinde, 

ulaĢtırma iliĢkilerinin geliĢtirilmesi çalıĢmalarına Bakanlığımız ve ilgili teknik 

kuruluĢlarımızdan yeterli, düzenli ve aktif katılım gerekmektedir.  

Türkiye, Asya, Afrika ve Avrupa‟nın birbirine en yakın olduğu ve Avrupa ile 

Asya‟nın birleĢtiği bir noktadadır. Bu coğrafi konumu nedeniyle Anadolu, tarihte birçok 

büyük uygarlığın doğduğu yer olmuĢtur. Türkiye bu üç kıta arasındaki stratejik 

konumundan dolayı tarih öncesi çağlardan beri çeĢitli medeniyetler tarafından kullanılan 

“yollar ülkesi” (yollar diyarı) olmuĢtur. Anadolu‟da yerleĢen her bir uygarlık toprağa izlerini 

bırakmıĢ, yollar açmıĢ, Ġpek Yolu, Baharat Yolu, Kral Yolu gibi ilk düzenli yol güzergahları 

Anadolu topraklarından geçmiĢtir. 
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Harita 2.5.1.Uluslararası Karayolu Koridorları 

Bulunduğumuz coğrafyanın sahip olduğu nüfüsun 350 milyonu bulması ülkemiz 

için önemli bir pazarın varlığını göstermektedir.  Bu nedenle ülkemiz bölgesel ve bölgeler 

arası karayolu bağlantısını sağlamaya yönelik birçok uluslararası projede yerini 

almaktadır. Bu projeler AB (Avrupa Birliği), BM (BirleĢmiĢ Milletler), KEĠ (Karadeniz 

Ekonomik ĠĢbirliği), EĠT (Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı) çatısı altında faaliyetlerini 

sürdürmektedir. Bu projeler kapsamında ülkemiz sınırlarından geçen uluslararası karayolu 

koridorları yer yer birbirleriyle örtüĢmektedir. Ülkemizdeki uluslararası güzergahların 

toplam uzunluğu 12.573 km‟yi bulmaktadır.  
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Tablo 2.5.1.Türkiye’deki Uluslararası Yol Güzergahları 

 

 

Uluslararası Akslar 

 

Km 

Pan – Avrupa Koridorları     261  

Avrupa, Kafkasya Ve Asya UlaĢtırma Koridoru (TRACECA) 8.365 

E – Yolları (UN/ECE) Ana Trafik  Arterleri Avrupa AnlaĢması              9.361 

Trans Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu (TEM) 6.970 

Asya Ve Pasifik Ekonomik Ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) 5.247 

Avrasya UlaĢtırma Bağlantıları (EATL)    5.663 

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği  (BSEC) 4.472 

Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (ECO) 9.741 

 

 

 

Harita 2.5.2.Türkiye’deki Uluslararası Yol Güzergahları 
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Trans- Avrupa Ağları- UlaĢtırma (TEN-T) 

Pan Avrupa Koridor ve Alanları 

Avrupa Birliğinde Tek Pazarın tamamlanması ve Avrupa Ekonomik Alanının (EEA) 

oluĢturulmasının devamı olarak uluslararası mobilitenin artması, Merkezi ve Doğu Avrupa 

Ülkelerinde (CEEC) meydana gelen değiĢiklikler, dünya ticaretinde artan karĢılıklı 

bağımlılıklar, AB‟nin Ortak UlaĢtırma Politikası “dıĢsal boyutlar”ı yaklaĢımının 

geliĢtirilmesine neden olmuĢtur. 

Bu yaklaĢımın sonucunda Merkezi ve Doğu Avrupa Ülkeleri ile daha ileri düzeyde 

iĢbirliği sağlamak amacıyla en önemli alanlardan biri olan ulaĢtırma alanında antlaĢmalar 

imzalanmıĢtır. Ekim 1991‟de Avrupa Parlamentosu ve Komisyonunun birlikte düzenlediği 

Pan-Avrupa UlaĢtırma Konferansı gerçekleĢtirilerek, sektörel bazda çalıĢma grupları 

oluĢturulmuĢtur. 

III. Pan-Avrupa UlaĢtırma Konferansında Koridor sayısı 10‟a ulaĢmıĢ ve 

çalıĢmaların dört ana ulaĢtırma alanı içinde yürütülmesi kabul edilmiĢtir. 

 Belirlenen koridorlar Ģunlardır: 

I. Koridor: Talin-Riga-VarĢova 

II. Koridor: Berlin-VarĢova- Minsk-Moskova 

III. Koridor: Berlin/Dresten-Wroclaw-Lvov-Kiev 

IV. Koridor: Berlin/Nuremberg-Prag-B.peĢte-Köstence/Selanik/Ġstanbul 

V. Koridor: Trieste-Ljubijana-BudapeĢte-Bratislava-Uzgorod-Lvov 

VI. Koridor: Gdansk-WarĢova-Zilina 

VII. Koridor: Danube 

VIII. Koridor: Durres-Tirana-Üsküp-Sofya-Varna 

IX. Koridor: Helsinki-Kiev/Moskova-Odesa/Kishinev/BükreĢ-Filibe 

X.Koridor: Ana Koridor: Salzburg- Ljubljana- Zagrep- Belgrad- Nis- Skopje- Veles-            

Thessaloniki 

BranĢ A: Graz- Maribor- Zagrep 

BranĢ B: Budapeþte -Novi Sad- Belgrad 

BranĢ C: Nis-Sofya- (Dimitrovgrad- IV. Koridor yoluyla Istanbul) 

BranĢ D: Veles- Prelep- Bitola- Florina- Via Egnatia üzerinden Igoumenitsa 

ÇalıĢmaların yürütüleceği ulaĢım alanları ise 

*Barent Euro-Arctic, 

*Karadeniz, 
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*Akdeniz ve 

*Adriyatik/Ġyon Denizleri havzaları olarak belirlenmiĢtir. 

Pan-Avrupa 4. Koridoru 

Berlin-Prag-BudapeĢte karayolu üzerinden, bir kolu Köstence‟ye diğer kolu ise 

Selanik ve Ġstanbul‟a bağlanan 4. Koridor, Türkiye‟nin güzergah ülkesi olarak yer aldığı tek 

Pan- Avrupa UlaĢtırma Koridoru olması bakımından önem taĢımaktadır. Proje, 3.640 km 

karayolu, 4.340 km demiryolu, 10 havalimanı ile 8 deniz ve nehir limanını kapsamaktadır. 

Türkiye sınırları dahilindeki uzunluğu 261 km‟dir 

Pan-Avrupa 10. Koridoru 

Eski Yugoslavya Cumhuriyetlerini  kuzeyde Avusturya,  güneyde ise Yunanistan‟a 

bağlayan 10. Koridor, Salzburg, Ljubljana, Zagreb, Belgrad,  NiĢ, Üsküp, Veles, Selanik 

güzergahını katetmektedir.  10. Koridorun dört kolu vardır. Birinci kol Graz(Avusturya)- 

Zagreb(Hırvatistan), ikinci kol BudapeĢte(Macaristan)- Belgrad(Yugoslavya), üçüncü kol 

NiĢ(Yugoslavya) - Sofya (4. Koridor ile Ġstanbul), dördüncü kol ise Veles(Makedonya)- 

Florina(Yunanistan) bağlantısını sağlamaktadır. 

TINA-Türkiye (UlaĢtırma Altyapı Ġhtiyaç Değerlendirme ÇalıĢması) 

AB tarafından Türkiye‟nin ulaĢtırma altyapısının geliĢtirilmesi  amacıyla 2005 yılı 

sonunda  baĢlatılan  TINA-Türkiye  ÇalıĢması,  Temmuz  2008‟de Yüksek  Planlama 

Kurulu tarafından onaylanmıĢtır.  

TINA-Türkiye ÇalıĢması, Türkiye‟nin Trans-Avrupa UlaĢtırma Ağlarına (TEN-T) 

bağlantılarını ortaya koyan ulaĢtırma altyapısının çerçevesi belirlenmiĢtir. Dolayısıyla, bu 

çalıĢma gelecekte TEN-T‟nin Türkiye‟yi de içine alacak Ģekilde geniĢletilmesi  için temel 

kabul edilmektedir. 

TINA-Türkiye ÇalıĢmasının bir diğer önemli hususu ise, TEN-T üzerinde yer alan 

projelerde AB fonlarının veya Avrupa Yatırım Bankası kredilerinin  kullanılması için AB 

tarafından yapılmıĢ TINA  çalıĢmalarının gerekli olmasıdır.  Yani, Türkiye  için 

gerçekleĢtirilen TINA ÇalıĢması ile ortaya konulan ve ülkemizin TEN-T‟ye eklemlenmesi 

sürecinde temel kabul edilen çekirdek ağın üzerindeki mevcut ve yapılması planlanan 

ulaĢtırma ağları için sunulacak altyapı projelerinin finansmanında AB kaynakları 

kullanılabilecektir. 

Bu kapsamda, TINA-Türkiye ÇalıĢmasının genel amacı, Türkiye‟de çok modlu 

ulaĢtırma ağının geliĢimini  baĢlatmak  ve Türkiye‟nin  uluslararası ticaretinin  %50‟sini  
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Avrupa ile yaptığı gerçeği göz önüne alınarak bir sonraki aĢamada TEN-T‟nin gelecekte 

Türkiye‟ye yayılımı aracılığıyla Türkiye ve AB arasındaki mal, hizmet ve iĢgücünün serbest 

dolaĢımını temin etmek olarak ifade edilebilir. 

Müzakereler sonucunda ortaya çıkan ve tüm modları içeren ulaĢtırma ağı 

ülkemizin AB üyeliğiyle birlikte Trans Avrupa UlaĢım Ağının Türkiye bölümünü 

oluĢturacaktır.                             Bu çerçevede 21. Fasıl teknik müzakereleri sonucunda 

aĢağıda haritası verilen 15.200 km‟lik bir yol ağının TEN-T Türkiye Karayolu bölümünü 

oluĢturması AB Komisyonu ve Türkiye tarafınca uygun bulunmuĢtur. 

 

 

Harita 2.5.3. TEN-T Türkiye Çekirdek Karayolu Ağı (2030 Yılı 15.200 km) 

 

UlaĢtırma Sektörü ve IPA Fonları 

Avrupa Birliği‟nin 2007-2013 döneminde, önceki dönemlerde kullanılmakta olan 

tüm mali yardım mekanizmalarını tek bir baĢlıkta toplayan Katılım Öncesi Yardım Aracı 

(Instrument  for Pre-Accession Assistance-IPA) yürürlüğe  konulmuĢtur.  IPA ile aday 

ülkelere sağlanan yardımların üyelik müzakerelerine yardımcı olması ve üyelikle birlikte 

kullanmaya hak kazanılacak yapısal fon uygulamalarına hazırlık yapılması 

amaçlanmaktadır. 

IPA fonlarının kullanılması ile gerçekleĢtirilecek projeler, ülkemizin ulaĢtırma 

altyapısının AB‟nin Trans-Avrupa UlaĢtırma Ağı‟na (TEN-T) eklemlenmesi açısından 

önemlidir. 
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Avrupa, Kafkasya, Asya UlaĢım Koridoru (TRACECA) 

Avrupa Birliği tarafından yürütülmekte olan Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma 

Koridoru (TRACECA) çok modlu, Pan-Avrupa UlaĢtırma Koridorlarını tamamlar nitelikte, 

uluslararası bir doğu- batı ulaĢtırma düzenlemesidir.  Kafkas ve Orta Asya cumhuriyetleri 

için kuzeyde Rusya ve güneyde Ġran merkezli güzergahlara alternatif yeni ulaĢtırma 

koridorları geliĢtirilmesi  yönündeki çalıĢmalar çerçevesinde, TRACECA programı 1993 

Mayıs ayında baĢlatılmıĢtır. 

Bu  proje ile tarihî  Ġpek  Yolu üzerinde  Almati‟den  baĢlayıp,  Kırgızistan- 

Özbekistan- Türkmenistan güzergahını kateden kara ve demiryollarının, Hazar Denizi 

yoluyla ve Azerbaycan üzerinden Gürcistan‟ın Poti ve Batum Limanlarına bağlanması, 

denizyolu  bağlantısıyla da Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan limanlarına geçerek Pan-

Avrupa Koridorlarıyla irtibatlandırılması öngörülmektedir. 

BaĢlangıçta Kafkasya ve Orta Asya‟da bulunan Cumhuriyetlerin AB dıĢ 

politikasında önemli bir konumu olmamakla birlikte daha sonra bu ülkelere yönelik 

politikanın değiĢtiği görülmektedir. AB, özellikle bölgedeki enerji kaynaklarıyla 

ilgilenmektedir. Ancak bölgenin Avrupa pazarına coğrafi olarak uzak bulunması ulaĢım 

sorununu da gündeme getirmiĢtir. Bu nedenle, enerji ve ulaĢtırma sektörleri bundan 

sonraki iliĢkilerin de önemli bir bölümünü oluĢturmuĢtur. Bu amaçla AB, Avrupa‟dan batı-

doğu istikametinde Karadeniz üzerinden, Kafkasya ve Hazar Denizi‟nden Orta Asya‟ya 

kadar varan ulaĢtırma koridorunun geliĢtirilmesi için bir teknik yardım programı 

oluĢturmayı kararlaĢtırmıĢ ve bölgeye yönelik global stratejisinin bir parçası olarak Ģu 

hedefleri gerçekleĢtirmek üzere sunmuĢtur:  

Orta Asya ve Kafkasya Cumhuriyetlerinin alternatif ulaĢtırma güzergâhlarıyla 

Avrupa ve dünya pazarlarına giriĢ kabiliyetlerini arttırarak, bu ülkelerin politik ve ekonomik 

bağımsızlıklarını desteklemek,  

Üye devletler arasında bölgesel iĢbirliklerinin daha da geliĢtirilmesini sağlamak, 

TRACECA‟yı Uluslararası Finans KuruluĢları ve özel yatırımcıların desteğini 

artırma yönünde bir katalizör olarak kullanmak,  

TRACECA güzergâhının TEN-T ile bağlantısını yapmak. 

Bölgede ticaretin iyileĢtirilmesi ve geliĢtirilmesine yönelik tüm konularda katılımcı 

ülkeler arasında iĢbirliğini harekete geçirmek, Avrupa-Kafkaslar-Asya uluslararası 

taĢımacılık koridoru olan "TRACECA"nın, Trans-Avrupa Ağlarına (TEN) en uygun 
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entegrasyonunu teĢvik etmek,  bölgenin ticaret ve taĢımacılık sistemlerindeki problem ve 

eksiklikleri tanımlamak, Uluslararası Finans Kurumları'ndan (IFIs), kalkınma ortaklarından 

ve özel yatırımcılardan finansman sağlama vasıtası olan TRACECA projelerini teĢvik 

etmek, Avrupa Birliği Komisyonu tarafından finanse edilecek Teknik Destek Programını 

içerik ve zamanlama olarak tanımlamak. 

TRACECA bölgesinde geniĢ bir bölgeye yayılan karayolu ağı toplam 1.330.000 km 

olup, Türkiye karayolu kesiminin uzunluğu yaklaĢık 8.365 km‟dir.  

 

Harita 2.5.4. Türkiye’deki  TRACECA Karayolu Güzergahları  

 

BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (BM/AEK) 

Uluslararası E – Yolları Ağı 

Avrupa‟daki “E” Yolları Ağı (European Highway Network), AEK bünyesindeki 

çalıĢmalar sonucu oluĢturulmuĢtur. BM/AEK E-Yollarının Kafkasya ve Orta Asya 

ülkelerine uzanması amacıyla yoğun olarak çalıĢmıĢ ve o bölgede de E-Yolları ağları 

oluĢturmuĢtur. 1983 tarihinde yürürlüğe giren, “E” Yolları Ağı”nın temeli olan Uluslararası 

Ana Trafik Arterleri Avrupa AntlaĢması‟na (AGR) Türkiye 1992 tarihinde katılmıĢtır. 

Uluslararası Ana Trafik Arterleri Avrupa AntlaĢması (AGR) uyarınca E-Yolu olarak 

tanımlanan yollar uluslarası önemine göre sınıflandırılmıĢtır. AnlaĢmanın ekinde, 

Uluslararası Ana Trafik Arterlerinin taĢıyacağı standartlar ile bu yolların nasıl 

iĢaretleneceğini belirten kurallar yer almaktadır. 
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Türkiye, AGR Uluslararası Yol Ağının Güneydoğu Avrupa uzantısında yer 

almaktadır. AGR hükümlerine göre Avrupa‟dan Türkiye‟ye Doğu-Batı yönünde üç ana 

arter girmektedir. 

Bunlar; Bulgaristan sınırından (Kapıkule) giren E-80, Yunanistan sınırından 

(Ġpsala) giren E-90, Romanya‟nın Varna Limanından gelip Samsun‟dan giren E-70 

numaralı arterlerdir.  

 Ayrıca Kuzey-Güney yönündeki ana arterimiz olan E-95 Ukrayna‟nın Odessa 

Limanın gelip Samsun‟dan girerek Merzifon‟da son bulmaktadır. Doğu-Batı yönünde üç, 

Kuzey-Güney Yönündeki bir adet ana güzergah Anadolu üzerinden Türkiye‟nin Güney ve 

Doğu sınırındaki Ortadoğu, Kafkasya ve Asya uluslararası yol ağlarına ulaĢmaktadır. 

Ülkemizdeki E-Yolları ağının artırılmasının Avrupa Birliği uyum süreci açısından 

yararlı olacağı düĢünülerek yeni güzergahlar tespit edilmiĢ ve bu güzergahların E-Yolları 

ağına alınması önerilmiĢtir. Uzatma önerileri, Ġç UlaĢım Komitesine bağlı olarak faaliyet 

gösteren Karayolu TaĢımacılığı ÇalıĢma Grubu toplantılarında kabul edilmiĢtir. Böylece 

Ülkemizdeki E-Yolları uzunluğu toplam 9.361 km‟ye ulaĢmıĢtır. 

 

Harita 2.5.5. Türkiye’deki E-Yolları Ağı 
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Trans - Avrupa Kuzey - Güney Otoyolu Projesi (TEM) 

BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟nun (BM/AEK- UN/ECE)  teknik ve 

idari desteğiyle 1977 yılında kurulmuĢ bir alt bölgesel iĢbirliği projesi olan Trans-Avrupa 

Kuzey-Güney Otoyolu (TEM) Projesi, Avrupa ulaĢtırma tarihinin en eski ve en geliĢmiĢ 

bölgesel altyapı projelerinden birisidir. Orta, Doğu ve Güney Doğu Avrupa ülkeleri 

arasında bir alt-bölgesel iĢbirliği projesi olan TEM‟in temel hedefleri Ģunlardır: 

Avrupa'da karayolu trafiğini kolaylaĢtırmak, 

TaĢımacılık faaliyetlerinin kalitesini ve verimliliğini artırmak, 

Batı, Doğu, Orta ve Güney-Doğu Avrupa'da otoyol ağları arasındaki mevcut 

boĢlukları ve farklılıkları dengelemek, 

Avrupa ulaĢtırma altyapı sistemlerinin entegrasyon sürecine yardımcı olmak. 

BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu‟nun yetkili organlarının 

bünyesinde kurulan Projenin aktivitelerinin koordinasyonu ile teknik ve idari destekten 

sorumlu yürütme organı da söz konusu komisyondur.  

1 Eylül 1977‟de 10 ülkenin katılımıyla Merkez Ofisi‟nin bulunduğu VarĢova‟da 

(Polonya) çalıĢmalarına baĢlayan TEM Projesi‟nin orjinal hattı, (Polonya‟nın Gdansk 

Ģehrinden Karadeniz ve Akdeniz‟e ve Türkiye‟nin doğu sınırlarına en kısa yollarla ulaĢan) 

ana bir kuzey-güney ve güney-doğu linkiyle sınırlandırılmıĢtı. 1991‟deki Yönlendirme 

Komitesi toplantısında, 1989 yılında Orta ve Doğu Avrupa‟daki politik ve ekonomik 

değiĢikliklerin yansımasıyla, sistemin doğu-batı yönünde geniĢlemesi benimsenmiĢtir. 

Toplam uzunluğu 01.01.2011 tarihi itibarıyla 24.931 Km olan TEM Projesi yol 

ağının ülkemiz sınırları içinde kalan bölümü 1.1.2012 tarihi itibarıyla yaklaĢık 6.970 Km 

olup, bu uzunluk tüm ağın yaklaĢık %28‟ini oluĢturmaktadır.  

Ülkemiz ile Avrupa Ekonomik Komisyonu ve BirleĢmiĢ Milletler Kalkınma Programı 

arasındaki “Trans-Avrupa Kuzey-Güney Otoyolu Projesi (TEM)” Bakanlar Kurulunca 

7/11/1980 tarihinde onaylanarak, 14 Ocak 1981 tarih ve 17220 sayılı Resmi Gazete‟de 

yayımlanmıĢtır.  

Ülkemizde TEM Projesi faaliyetleri baĢlangıcından itibaren önem ve titizlikle takip 

edilmiĢ, teknik, idari ve finansman konularının müzakere edilerek kararlarının 

oluĢturulduğu toplantı ve faaliyetlerde aktif tutum izlenmiĢ, projenin ülke menfaatlerimizin 

gerektirdiği doğrultuda sağlıklı olarak geliĢimi sağlanmıĢtır. 
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TEM Projesi, batıda Avrupa Birliğinin Trans-Avrupa Yol Ağına ulaĢırken, doğuda 

ve güney-doğuda Kafkasya ve Batı Asya‟nın karayolu sistemleriyle doğrudan bağlantılar 

sağlamaktadır. Proje, Türkiye sınırları içerisinde Kapıkule Sınır Kapısı‟ndan baĢlayıp, 

Doğuda Sarp, Gürbulak Sınır Kapılarına, Güneyde Cilvegözü ve Habur Sınır Kapılarına 

ulaĢmaktadır.  TEM Projesi kapsamında yer alan yollarımızın büyük bölümü aynı 

zamanda Uluslararası E-Yolları Ağının bir parçasıdır. 

15 üye ülke (Avusturya, Bosna-Hersek, Bulgaristan, Çek Cumhuriyeti, Ermenistan, 

Gürcistan, Hırvatistan, Ġtalya, Litvanya, Macaristan, Polonya, Romanya, Slovakya, 

Slovenya ve Türkiye) ve dört gözlemci statüsündeki ülkeden (Ġsveç, Ukrayna, Sırbistan ve 

Karadağ) oluĢmaktadır. Azerbaycan üyelik aĢamasındadır. 

 

 

Harita 2.5.6. Türkiye’deki TEM Yol Ağı 

 

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) 

  

ESCAP, 1974‟de BirleĢmiĢ Milletler (BM) Ekonomik ve Sosyal Komisyonu‟nca 

Asya ve Uzakdoğu Ekonomik Komsiyonu adı altında kurulmuĢ olup Sekreteryası 

Bangkok‟tadır. Ġran‟dan baĢlayarak Pasifik‟teki Cook adalarına kadar olan bölge ESCAP 

çalıĢmaları kapsamında yer almaktadır.  

1992 Yılında ESCAP tarafından Asya Kara TaĢımacılığı Altyapısı GeliĢtirme 

(ALTID) Projesi kapsamında Asya Karayolu ve Asya Demiryolu ve Trans-Asya 



 

115 
 

Demiryolunu kapsayacak Ģekilde Asya ulaĢım ağları oluĢturulmuĢtur. Türkiye‟nin 

ESCAP‟a üyeliği  18 Temmuz 1996‟da hukuken baĢlamıĢtır. 

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu‟ nun amacı, Asya ve Pasifik 

bölgesinde güvenilir ve etkili ulaĢım bağlantılarının kurulmasıyla bölgesel ve uluslararası 

ticaret ve turizmin hızlandırılmasını sağlamaktır.  

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu üyeleri arasında iliĢkilerin 

güçlendirilmesi, uluslararası ticaret ve turizmin geliĢtirilmesi amacıyla uluslararası 

ulaĢtırma ve çevre koĢullarına uyumlu bir Asya Karayolu ağının geliĢtirilmesi 

amaçlanmaktadır. Asya ve Pasifik‟te ulaĢtırmayı kolaylaĢtırmak amacıyla Avrupa 

Uluslararası Ana Trafik Arterleri AnlaĢmasına (AGR-European Agreement on Main Traffic 

Arteries) benzer Ģekilde olan “Asya Karayolları Ağı Hükümetlerarası AnlaĢması” ESCAP 

Sekreteryasının öncülüğünde baĢlamıĢtır. BirleĢmiĢ Milletler, Asya ve Pasifik Ekonomik ve 

Sosyal Komisyonu Hükümetlerarası AnlaĢma, 2004 yılında üye 32 ülkenin imzasına 

açılmıĢtır. Türkiye bu anlaĢmayı 26 Nisan 2004 tarihinde imzalamıĢtır. BirleĢmiĢ Milletler, 

Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu bünyesinde hazırlanan “Asya Karayolları 

Ağı Hükümetlerarası AnlaĢması” Bakanlar Kurulu‟nca 14 Eylül 2009 tarihinde onaylanmıĢ 

olup uygun bulunduğuna dair kanun 7 Ekim 2009 tarihli Resmi Gazete‟de yayımlanarak 

yürürlüğe girmiĢtir.  

Asya Karayolları Ağının toplam uzunluğu yaklaĢık 140.479 km olarak tahmin 

edilmektedir. Üye ülkeler arasında imzalanan Asya Karayolları Ağı Hükümetlerarası 

AnlaĢmasında A-Yolları ağı, minimum geometrik standartlar ve trafik iĢaretleme 

standartları mevcuttur. Ülkemizdeki A-Yolları ağı yaklaĢık 5.247 km‟ ye ulaĢmıĢtır. 
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Harita 2.5.7. Türkiye’deki A-Yolları Ağı 

 

Avrasya Karayolu Bağlantıları (EATL) 

Orta Asya ve Kafkasya ülkelerinin BM/AEK‟ya üye olmalarıyla birlikte BM/AEK Ġç 

UlaĢtırma Komitesi‟nde “Avrasya Karayolu Bağlantıları” Projesi (EATL) gündeme gelmiĢtir. 

EATL‟nin Asya‟daki ana bölgelerin Pan – Avrupa UlaĢtırma koridorları ile bağlantılarını 

sağlaması hedef olarak belirlenmiĢ ve bu hedef doğrultusunda büyük ölçekli altyapı 

yatırımlarından önce,  ulaĢımı kolaylaĢtırıcı önlemlerin alınması benimsenmiĢtir. Bu 

çerçevede, Avrasya bağlantılarının geliĢtirilmesinin planlanması yönünde çalıĢmalar 

yapılması gerektiği düĢüncesiyle BM/AEK, ESCAP ile yakın iĢbirliği içinde “Avrasya 

UlaĢtırma Bağlantıları”nın planlanması ve geliĢtirilmesi konusunda çalıĢmalara 

baĢlanmıĢtır. 
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Harita 2.5.8. Türkiye’deki Avrasya Yolları 

 

Bölgesel ĠĢbirliği Organizasyonları 

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (KEĠ) 

KEĠ, dünyada küreselleĢme ve bölgesel düzeyde uluslararası bütünleĢme 

yönünde, siyasal ve ekonomik alanda yeniden yapılanma sürecinin bir ürünüdür. Doğu 

Avrupa'da, ekonomik boyutta serbest piyasa ekonomisine ve siyasal boyutta çoğulcu 

demokrasiye geçiĢ sürecinin yarattığı ortamda, konumunu ve zamanlamasını bulan KEĠ 

fikri, öncülüğünü Türkiye'nin yaptığı bir bölgesel ekonomik iĢbirliği giriĢimidir. 

BaĢlangıçta KEĠ'nin amacının Karadeniz'e kıyısı olan ülkeler arasında aĢamalı 

olarak bir "serbest ticaret bölgesi" kurulması olduğu belirtilmiĢ, ancak daha sonra yapılan 

toplantılarda bu giriĢimin "ekonomik iĢbirliği" çerçevesinde değerlendirilmesi gereken bir 

giriĢim olarak nitelendirilmiĢtir. 

ĠĢbirliğinin ana hedefi, bölgede ticareti geliĢtirme, teknoloji transferi ve 

entegrasyonu amacıyla ulaĢım ağı ve geliĢimi için ortak iletiĢim ağının kurulması ve ortak 

ulaĢım politikaları bulunması yolunda gerekli zemini oluĢturmakdır.  

Türkiye‟deki Karadeniz Ring Koridoru ile doğu - batı arasında yeni bir bağlantı 

oluĢturmak hedeflenmektedir. Bu kapsamda, söz konusu koridorun, ana yol ağımızı 

Karadeniz ülkelerine Kafkasya‟ya, feri yoluyla da Hazar Denizinden, Orta Asya ve Uzak 

Doğu‟ya bağlanması planlanmaktadır. Anılan koridor kesim kesim tamamlanarak hizmete 
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girmektedir.  Hem ulusal hem de uluslararası önemi nedeniyle sözkonusu yolun 

standardının yükseltilmesi çalıĢmaları devam etmekte olup iki Ģeritli karayolu standardı 

daha yüksek bölünmüĢ yola dönüĢtürülmektedir.  

 

Harita 2.5.9. Türkiye’deki KEĠ Güzergahları 

 

Söz konusu güzergah, Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği ülkelerini Avrupa‟ya 

bağlayacak olan önemli bir güzergahtır. 21. yüzyılda, Karadeniz bölgesinin gerek dünya 

politikasındaki, gerekse küresel ekonomideki rolünün artacağının bilincinde olarak KEĠ‟nin 

bölgesel bir ekonomik örgüte dönüĢtürülmesi yolunda 5 Haziran 1998‟de Yalta Zirvesi‟nde 

“KEĠ Örgütü ġartı” hazırlanarak imzaya sunulmuĢtur. KEĠ‟nin örgüte dönüĢtürülerek, en 

kısa sürede bir eylem planının oluĢturulması Karadeniz çevresindeki düzenli ulaĢımı ve 

farklı bölgelerin bütünleĢmesini sağlayacak bir karayolu ağı inĢası için faydalı olacağı 

düĢünülmüĢtür.  

Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı üye ülkelerin karayolları üzerindeki 

taĢımacılığın kolaylaĢtırılması amacıyla hazırlanan Mutabakat Zaptının 2003 yılında 

yürülüğe girmesine Türkiye‟nin Dönem BaĢkanlığında karar verilmiĢtir. Türkiye‟nin Dönem 

BaĢkanlığı sürecinde KEĠ Eylem Planı hazırlanmıĢtır. Sözkonusu plan KEĠ ülkelerinde 

taĢımacılığın kolaylaĢtırılması amacıyla tüm ulaĢım türlerinde iyileĢtirmeler yapılmasını, 

çevreye duyarlı olunmasını ve ulaĢımda harmonizasyon sağlanmasını hedeflemektedir. 



 

119 
 

Toplam uzunluğu 7.140 km olan Karadeniz Çevre Karayolunun Ülkemizdeki 

uzunluğu yaklaĢık 1.985 km‟dir. 

Ekonomik ĠĢbirliği TeĢkilatı (EĠT - ECO) 

1985‟te Ġran, Türkiye ve Pakistan tarafından kurulan hükümetler arası bölgesel bir 

organizasyon olan EĠT,  1964‟ten 1979‟a kadar varlığını sürdüren Kalkınmaya Yönelik 

Bölgesel ĠĢbirliği (Regional Cooperation for Development, RCD) organizasyonunun 

devamı niteliğindedir. 

EĠT‟e 1992 yılında Afganistan, Azerbaycan, Kazakistan, Kırgızistan, Tacikistan, 

Türkmenistan ve Özbekistan üye olmuĢtur. Organizasyonun bugünkü haline geniĢlediği 

gün olan 28 Kasım EĠT Günü olarak kabul edilmiĢtir. Afganistan, Azerbaycan, Ġran, 

Kazakistan, Kırgızistan, Pakistan, Tacikistan, Türkiye, Türkmenistan ve Özbekistan EĠT‟e 

üye ülkelerdir. Örgüt, 1992 yılında toplam 7 milyon km2 alan üzerinde yaklaĢık 400 milyon 

nüfusa hitap eden ekonomik ağırlıklı bir bölgesel örgüt halini almıĢtır. 

1992 yılında EĠT‟in geniĢlemesiyle birlikte Quetta Plan of Action formunda 

bölgesel, ekonomik ve sosyal kalkınmayı sağlayacak kapsamlı bir proje geliĢtirilmiĢ, 

Ġstanbul Deklarasyonu ile de 2000 yılı ve uzun dönem hedeflerle, sektörel öncelikler 

belirlenmiĢtir. Sektörel öncelikler ekonomik kalkınma için olan ticaret, endüstri, tarım, 

ulaĢım ve haberleĢme, enerji, uyuĢturucu bağımlılık önlemleri ve insan kaynakları 

alanlarını içermektedir.  

Yapılan çalıĢmalar sonucunda belirlenen Türkiye‟deki EĠT güzergâhlarının büyük 

bir bölümü son yıllarda asfalt kaplamalı bölünmüĢ yola dönüĢtürülmüĢtür. Yatırım 

Programı çerçevesinde bazı kesimlerde de standart yükseltme çalıĢmaları devam 

etmektedir.  

Ülkemizdeki EĠT güzergâhları EĠT ülkelerini Avrupa ülkeleri ile Orta Doğu 

ülkelerine bağlayan en kısa ve yüksek standartlı karayolu güzergâhlarıdır.  

2011 yılı Mayıs ayı itibarıyla EĠT Sekretaryasınca EĠT Transit Karayolları Haritası 

hazırlanmıĢ ve üye ülkelere dağıtımı yapılmıĢtır. Hazırlanan güncel haritanın internet 

ortamında yayınlanabilmesi için çalıĢmalar devam etmektedir. Söz konusu haritada 

Ülkemizin EĠT karayolu güzergâhı uzunluğu yaklaĢık 9.741 km‟dir. 
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Harita 2.5.10. Türkiye’deki EĠT Karayolu Ağı 

Diğer Organizasyonlar 

KGM, uluslararası koridorların belirlendiği organizasyonların çalıĢmalarına 

katılmasının yanısıra   Uluslararası Yol Fererasyonu (IRF), Dünya Yol Kongresi (PIARC), 

Ekonomik ĠĢbirliği ve Kalkınma Örgütü (OECD) ve AASHTO gibi yol altyapısı, planlama, 

projelendirme, yapım, bakım ve iĢletme konularında ülkelere ve karayolu idarelerine 

danıĢmanlık hizmeti veren, yol ve ulaĢım konularında bilgi ve teknoloji alıĢveriĢinin 

sağlandığı teĢkilatlara da  üyeliğini sürdürmektedir.  

DıĢ ĠliĢkiler Alanında Karayolu Altyapısı Kapsamında Yapılması Gereken 

ÇalıĢmalar 

UlaĢtırma sektöründe ülkemizin ikili / çok taraflı yürüttüğü iĢbirliği çalıĢmalarında 

hedef ve öncelikli ülke/teĢkilat/platformların (ÜTP) belirlenmesi,  

ĠĢbirliği yapılan ÜTP‟ler için güncel veri bankalarının kurulması, bu veri 

bankalarında pazara giriĢ engelleri konusunda verilerin yeralması, çözüm önerilerinin 

geliĢtirilmesi, 

ĠĢbirliği yapılan ÜTP‟lerin teknik düzeydeki tüm çalıĢmalarına sektörün ülkemizdeki 

kamu ve özel sektör ayağındaki temsilcilerinin katılımının sağlanması, 

ÜTP‟ler ile iliĢkilerde sürdürülebilirliğin sağlanması, 

US AID, JICA, CROSS, GTZ gibi uluslararası teknik yardım kuruluĢlarının eğitim, 

teknik destek, yardım gibi uygulamalarına benzer TĠKA destekli çalıĢmaların ulaĢtırma 

alanında da gerçekleĢtirilmesi. 
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2.6. Karayolu ĠĢletmeciliği ve TaĢımacılık 

2.6.1. Ulusal ve Uluslararası Yük ve Yolcu TaĢımacılığında Mevcut Durum 

Bilindiği gibi, Karayolu taĢımacılığı sektörü, Türkiye‟nin en ağırlıklı taĢıma türünü 

teĢkil etmektedir. Türkiye‟nin toplam ihracatının %38,5‟i toplam ithalatının da %20,4‟ü 

karayolu ile taĢınmaktadır. Türk araçlarınca 2012 yılında toplam 1.169.628 ihraç sefer 

düzenlenmiĢtir. Toplam ihraç sefer içinde Türk araçlarının payı % 80‟dir. Diğer taraftan, 

Türk araçları 2012 yılında toplam 353.514 ithal sefer düzenlemiĢ olup, toplam ithal sefer 

içinde payı %80,2 olarak gerçekleĢmiĢtir. (Kaynak : UND-2012) 

Avrupa Birliği taahhütlerimizi dikkate alarak, 4925 sayılı “Karayolu TaĢıma 

Kanunu”, “Karayolu TaĢıma Yönetmeliği” ve “Karayolu TaĢımacılık Faaliyetleri Mesleki 

Yeterlilik Eğitimi Yönetmeliği” ile sektöre AB normlarında bir taĢımacılık anlayıĢı 

kazandırılmaya çalıĢılmıĢ ve sektörde kurumlaĢma hedeflenmiĢtir.  

Halen (1 Mart 2013 itibarıyla) karayolu ile yapılan uluslararası eĢya taĢımacılığında 

2.008 firma;  59.374 çekici, 15.379 kamyon, 69.813 yarı römork ve 2419 römork olmak 

üzere toplam 146.985 adet araç 2.204.775 ton kapasite ile faaliyet göstermektedir.  

Uluslararası yolcu taĢımacılığı yapan firma sayısı 183 olup 2.078 otobüs 95.588 

koltuk kapasitesi ile faaliyet göstermektedir. Sadece yurt içi yolcu taĢımacılığında bulunan 

firma sayısı toplam 1.647 (Tarifeli 331 adet) olup, 27.363 otobüs ve 1.094.520 koltuk 

kapasitesi ile çalıĢmaktadır. 

Yurtiçi yük taĢımacılığında ise durum aĢağıdaki Tablo‟da belirtilmektedir. Tablo 

2.6.1.1‟de 2000-2011 yılları arasında Kamyon ve Kamyon+ Römork - Çekici+ Yarı 

Römork sınıfındaki taĢıtların karayollarındaki yük taĢımacılığının göstergesi olan ton-km 

değerleri ve taĢıt sınıflarına göre dağılımı verilmektedir. 2000 yılında kamyonların 

karayollarındaki yük taĢımacılığındaki payı %86 iken, 2011 yılında bu oran azalarak  

%51‟lere düĢmüĢtür. Kamyon + Römork – Çekici + Yarı Römorkların 2000 yılında yük 

taĢımacılığındaki payı %14 iken, 2011 yılında %49‟lara çıkmıĢtır. Bu artıĢ Türkiye‟ de yük 

taĢımacılığında, Kamyonlarla yapılan taĢımacılıktan, daha fazla yük taĢıma kapasitesine 

sahip olan Kamyon + Römork – Çekici + Yarı Römorklarla yapılan yük taĢımacılığına 

doğru hızlı bir yönelmenin olduğunu göstermektedir. Tüm bu veriler göz önüne alındığında 

Türkiye‟de lojistik konusuna önem verilmeye baĢlanıldığı ve filo taĢımacılığına yönelim 

olduğu düĢünülmektedir. 
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Tablo 2.6.1.1  2000-2011 Yılları Arasında Türkiye Geneli Ton-Km Değerleri ve                                    

TaĢıt Sınıflarına Göre Dağılımı (x milyon) 

Yıllar Kamyon % 
Kamyon+Röm-

Çekici+Y.Röm. 
% TOPLAM 

Yıllık ArtıĢ 

Oranı (%) 

2000 139.152 86 22.400 14 161.552 7,01 

2001 129.901 86 21.520 14 151.421 -6,27 

2002 128.225 85 22.688 15 150.912 -0,34 

2003 128.799 85 23.364 15 152.163 0,83 

2004 121.952 78 34.901 22 156.853 3,08 

2005 127.297 76 39.534 24 166.831 6,36 

2006 130.853 74 46.547 26 177.399 6,33 

2007 128.751 71 52.579 29 181.330 2,22 

2008 124.190 68 57.745 32 181.935 0,33 

2009 107.622 61 68.833 39 176.455 -3,01 

2010 103.477 54 86.888 46 190.365 7,88 

2011 103.020 51 100.052 49 203.072 6,68 

                     Kaynak: KGM 
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Tablo 2.6.1.2‟de ise 2000-2011 yılları arasında yolcu taĢımacılığı ve Otomobil ve 

Otobüs sınıfındaki taĢıtların yolcu taĢımacılığındaki oranları verilmiĢtir. 2000 yılında 

Otomobillerin karayollarında yolcu taĢımacılığındaki payı %49 iken, 2011 yılında bu oran 

%61‟lere çıkmıĢtır. Otobüslerin ise yolcu taĢımacılığındaki payı 2000 yılında %47‟lerde 

iken, 2011 yılında bu oran azalarak %39‟lara düĢmüĢtür.  

 

 Tablo 2.6.1.2.  2000-2011 Yılları Arasında Türkiye Geneli Yolcu-Km Değerleri  

(x milyon) 

Yıllar Otomobil % Otobüs % Diğer* % TOPLAM Yıllık ArtıĢ 

Oranı (%) 

2000 90.560 49 87.391 47 7.730 4 185.681 5,96 

2001 84.219 50 76.800 46 7.192 4 168.211 -9,41 

2002 83.011 51 80.316 49 - 0 163.327 -2,90 

2003 84.505 51 79.806 49 - 0 164.311 0,60 

2004 96.009 55 78.303 45 - 0 174.312 6,09 

2005 101.227 56 80.925 44 - 0 182.152 4,50 

2006 107.970 58 79.624 42 - 0 187.593 2,99 

2007 117.809 56 91.306 44 - 0 209.115 11,47 

2008 118.756 58 87.342 42 - 0 206.098 -1,44 

2009 124.038 58 88.426 42 - 0 212.464 3,09 

2010 137.857 61 89.056 39 - 0 226.913 6,80 

2011 146.931 61 95.334 39 - 0 242.265 6,77 

* 2001 yılına kadar Kamyonlarla da yolcu taĢımacılığı yapıldığı kabul edilmiĢtir.     

                Kaynak : KGM 

2009 yılı KGM UlaĢım Etütleri ÇalıĢma Programı kapsamında elde edilen verilere 

göre, taĢıt cinslerine göre taĢıma türleri incelendiğinde karayollarında yapılan yük 

taĢımacılığında Kamyon taĢımacılığının %44‟ü Ģirket adına, %53‟ü ise bireysel 

taĢımacılıktır. Kamyon+Römork-Çekici+Yarı Römork ile yapılan taĢımacılıkta ise %81‟i 

Ģirket adına, %18‟i ise bireysel taĢımacılıktır. Kamyon taĢımacılığı genelde bireysel olarak 

yapılmakta iken, Kamyon+Römork - Çekici+Yarı Römork ile yapılan taĢımacılık ise daha 

çok Ģirket adına yapılmaktadır.  

Karayolları yük taĢımacılığı hareketinin baĢlangıç ve varıĢına göre il içi, iller arası, 

uluslar arası ve transit taĢımacılık olarak incelendiğinde ise (Tablo 2.6.1.3); Ġl içi 

taĢımacılık hareketinin %84,7‟si Kamyonlarla, %15,3‟ü ise Kamyon+Römork-Çekici+Yarı 
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Römorklarla; Ġller arası taĢımacılığın %68,1‟inin Kamyonlarla, %31,9‟unun ise 

Kamyon+Römork-Çekici+Yarı Römorklarla; Uluslararası taĢımacılığın %7,1‟inin 

Kamyonlarla, %92,9‟unun Kamyon+Römork-Çekici+Yarı Römorklarla yapıldığı 

görülmektedir. 

Tablo 2.6.1.3  2009 Yılı Coğrafi Sınıflandırmaya ve TaĢıt Sınıflarına Göre Yük  

Hareketliliği 

TaĢımalar 

TaĢıt Sınıfları Dağılımı (%) 

Kamyon Kamyon+Röm.-

Çekici+Y.Röm. 

TOPLAM 

Ġl içi TaĢıma 84,7 15,3 100 

Ġller arası TaĢıma 68,1 31,9 100 

Uluslararası TaĢıma 7,1 92,9 100 

Toplam 68,8 31,2 100 

           Kaynak: KGM  

Karayolları yük taĢımacılık hareketinin %20,8‟i il içi taĢıma, %74,7‟si iller arası 

taĢıma, % 4,5‟i uluslararası taĢıma olarak gerçekleĢmiĢtir (Tablo 2.6.1.4) 

 

Tablo 2.6.1.4.  2009 Yılı Yük TaĢımacılığı Hareketine Göre Ağır TaĢıtlar 

TaĢımalar 

TaĢıt Sınıfları Dağılımı (%) 

Kamyon Kamyon+Röm.-

Çekici+Y.Röm. 

TOPLAM 

Ġl içi TaĢıma 25,5 10,2 20,8 

Ġller arası TaĢıma 74 76,4 74,7 

Uluslararası TaĢıma 0,5 13,4 4,5 

Toplam 100 100 100 

                 Kaynak: KGM  

Karayoluyla Uluslararası EĢya TaĢımacılığı Sektörünün Genel Görünümü 

Rakamlarla Karayoluyla Uluslararası TaĢımacılık Sektörü: 

 3 kıtadan 77 ülkeye doğrudan hizmet götüren, 

 Toplam yatırımı 5 milyar doları aĢan, 

 Yan sektörleri ile birlikte yaklaĢık 500.000 kiĢiye istihdam sağlayan, 

 Türkiye‟nin toplam ihracatının değer olarak %40‟ını taĢıyan, 
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 Ülke ekonomisine her yıl ortalama önemli miktarda döviz (navlun geliri) katkısı 

sağlayan bir sektör. 

Türkiye Uluslararası karayolu eĢya taĢımacılığı sektöründe küresel kriz öncesine 

kadar, sefer sayısı bakımından yılda ortalama %10 artıĢ gerçekleĢtiren sektörün ülke 

ekonomisine sağladığı navlun gelirinin de gelecek 5 yılda, yıllık ortalama %10 artması 

beklenmektedir. Gelecek 10–15 yılda ülkemizi çevreleyen bölgede dünya ticaretinin                           

%50‟sinin gerçekleĢtirileceği ve ülkemizin 2023 dıĢ ticaret hacminin 1.2 Trilyon Dolar 

olmasının hedeflendiği dikkate alınırsa, bu ticareti elleçleyecek güçlü bir lojistik sektörüne 

ihtiyaç duyulacağı açıktır  

Küresel kriz sonrası 3 yıllık süreçte Türk plakalı taĢıtların gerçekleĢtirdiği ihraç 

taĢımalarındaki artıĢ %28‟e ulaĢmıĢtır. 2009 yılında 929.278 olan Türk plakalı taĢıtların 

ihraç taĢıması 2012 yılında 1.169.628 sefere ulaĢmıĢtır.  

Her yıl Türkiye‟den Türk ve yabancı araçlarla ve karayoluyla toplam 1,5 milyon 

ihracat seferi ve Türkiye‟ye yönelik olarak yaklaĢık 500.000 ithalat seferi 

gerçekleĢtirilmektedir. Toplam ihracat taĢımalarında Türk taĢımacılarının payı yaklaĢık  

%80, ithalat taĢımalarında ise yaklaĢık %70‟dir. 

Limanlarımızdan Avrupa‟ya ve Nisan ayından itibaren Suriye‟ye kara sınır 

kapılarımıza alternatif olarak açılan yeni Ro-Ro hatlarıyla Mersin, Ġskenderun ve TaĢucu 

limanlarından Ortadoğu‟ya, Türk ve yabancı olmak üzere her yıl toplam yaklaĢık 100.000 

araç Ro-Ro ile taĢınmaktadır.  

Türkiye üzerinden gerçekleĢtirilen transit taĢımalar ise 2009 yılından 2012 yılına  

%155 artarak 85.000 sefere ulaĢmıĢtır.  

Türkiye, potansiyeli 2 trilyon doları aĢan ciddi bir Doğu-Batı, hatta Kuzey-Güney 

mal akıĢının kavĢak noktasında, yani stratejik açıdan etkin bir lojistik üs olmaya aday 

konumdadır. 
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Tablo  2.6.1.5.  Yabancı Araçların Türkiye’den Ġhraç TaĢımalarında Ġlk 10 Pazar 

(2011/2012) 

ÜLKELER 2011 2012 

Bulgaristan 49.667 45.286 

Ġran 25.275 30.146 

Irak 16.591 23.861 

Rusya 13.260 18.391 

Romanya 17.241 17.140 

Almanya 12.098 11.512 

Gürcistan 9.683 14.592 

Ukrayna 10.393 12.210 

Makedonya 6.666 7.084 

Polonya 10.091 9.725 

  Kaynak : UND  

Son 2 yılda yabancı araçların ülkemize boĢ giriĢ yaparak yük alma oranında 2011 

yılına göre, %7 artıĢ gerçekleĢirken, son bir yılda toplam 100 binin üzerinde yabancı araç 

ülkemize boĢ girip yük almıĢtır. (127.030) 

Ülkemize boĢ giriĢ yapan yabancı ülke araçlarındaki bu ciddi artıĢ, Türkiye‟nin 

bölgede “yük” yani “üretim ve ticaret” gücünü elinde bulundurma avantajının bir yansıması 

olarak, Türkiye‟nin, özellikle bölgenin karayolu nakliyeciliği açısından önemli bir kaynak ve 

üs olduğunu kanıtlamaktadır.  
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   Kaynak: UND 

Grafik 2.6.1.1  Yabancı Araçların Türkiye Üzerinden Transit TaĢımaları (2012) 

 

Uluslararası karayolu yük taĢımacılığı sektörünün büyüklüğü birçok sorunu da 

beraberinde getirmektedir. Bunlar arasında, ikili anlaĢmalarla ülkemize tahsis edilen geçiĢ 

belgelerinin yetersiz oluĢu baĢta gelmektedir. GeçiĢ belgesi yetersizliği yurt dıĢı 

taĢımalarda miktar kısıtlaması olarak da algılanmaktadır. Ġkili, Çok-taraflı (UBAK 

Belgeleri), transit ve 3. ülke izin belgelerinin bazı ülkelerce kısıtlanması ticaretin sorunsuz 

akıĢını da sekteye uğratmaktadır.  

Uluslararası yük taĢımacılığını zorlaĢtıran bir diğer husus araç sürücülerinin vize 

almalarındaki zorluklar ile sınır geçiĢlerindeki formalitelerdir. Bu hususlardaki uygulamalar 

taĢıma hızını yavaĢlattığı için baĢka ülke taĢımacıları ile rekabeti zorlaĢtırmakta, ayrıca 

taĢımadaki verimi düĢürmektedir. Uzun süreli ve çok giriĢli vizelerin temini, sınır 

geçiĢlerindeki pasaport iĢlemlerinin basitleĢtirilip hızlandırılması yönündeki giriĢimler 

yoğunlaĢtırılmalıdır. Vize alımına baĢvuran sürücüden birçok belge istenmektedir. Bunun 

yanında; davet mektubu, yüksek baĢvuru ücretleri, tüm vize türleri için sınırlı kalma 

süreleri ve vize alımında uzun bekleme süreleri problem yaratmaktadır.  

Diğer yandan geçiĢ ücretlerinin yüksek ve çeĢitli oluĢu da taĢıma maliyetlerini 

olumsuz yönde etkileyen ayrı bir faktör olarak ortaya çıkmaktadır. Yabancı taĢıtlardan 3. 

ülkelerde ulaĢtırma altyapısını kullanmaktan kaynaklanan yüksek ücretler talep 

edilmektedir.  
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Türkiye, potansiyeli 2 Trilyon Doları aĢan ciddi bir Doğu-Batı, hatta Kuzey-Güney 

mal akıĢının kavĢak noktasında, yani stratejik açıdan etkin bir lojistik üs olmaya aday 

konumdadır. 

Ġhracatta öne çıkan ülkeler olarak Avrupa‟da Almanya, Fransa, Ġtalya, Romanya, 

Ġngiltere; Ortadoğu‟da Irak, Ġran ve BDT bölgesinde Azerbaycan (Nahcivan taĢımaları 

dahil), Gürcistan ve Türkmenistan ilk sıralarda yer almaktadır. Irak taĢımalarının tüm 

ihracat taĢımalarımızdaki payı %50‟yi aĢmıĢtır. 

Ülkemiz üzerinden yabancı araçlar tarafından gerçekleĢtirilen transit taĢımalar 

2011‟den 2012‟ye %2 artıĢla 52.075„e ulaĢmıĢtır. Transit taĢımalarda ülkemizi tercih eden 

ülkelerin baĢında Gürcistan (%24), Ġran (%24), Irak (%16), Suriye (%3), Almanya (%3) 

gelmektedir. 

       Tablo 2.6.1.6.Türkiye’ye BoĢ Girip Ġhraç Yük Alan Yabancı Araçlarda Ġlk 10 Ülke 

TaĢıt Ülkesi 2011 2012 DeğiĢim 

Bulgaristan 19.660 19.516 3% 

Irak 18.226 23.320 22% 

Gürcistan 9.976 16.237 63% 

Ġran 11.188 10.917 -5% 

Moldova 9.585 10.156 4% 

Makedonya 6.071 6.818 12% 

Romanya 6.296 6.619 6,50% 

Ukrayna 4.674 5.499 19% 

Suriye 8.648 4.652 46% 

Rusya 2.960 4.632 5,60% 

 

2.6.2. Karayolu TaĢımacılığında Verimlilik 

1 Mart 2013 tarihi itibaryla, karayolu taĢımacılık faaliyetinde bulunan                                                 

512.356 adet yetki belgeli firma bulunmaktadır. Sektör içerisinde bu kadar fazla firmanın 

faaliyette bulunması zaman zaman yıkıcı rekabeti de beraberinde getirmekte ve firmalar 

mevcut hukuki düzenlemelere aykırı davranmak suretiyle faaliyetlerini sürdürme çabası 

içerisine girmektedirler. Haksız rekabet uygulamalarının tespit edilmesi sonucunda, 

firmalar doğal olarak mevcut yasaların getirmiĢ olduğu müeyyideler doğrultusunda 

cezalandırılmaktadır. 
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Yolcu taĢımacılığında, otobüs terminallerinin yanlıĢ projelendirilmesi, fonksiyonel 

olmaması, ihtiyaca göre planlanmaması, çevreye duyarlı tesis edilmemesi, akıllı 

sistemlerle donatılmamaları, projelendirilmede iĢletme giderlerinin dikkate alınmaması, 

yasayla girilmeleri zorunlu olduğu halde ücret tarifelerinin yatırım, kar mantığı yerine geliĢi 

güzel düzenlenmesi ulaĢım ekonomisi açısından aykırılık teĢkil etmektedir. 

2.6.3. Karayolu Sisteminin Diğer UlaĢtırma Sistemleri ile Entegrasyonu 

Halen iç ve dıĢ ticaret lojistiği olarak, toplam büyüklüğü 285 Milyar Dolar olarak 

hesaplanan Türkiye Lojistik Sektörü küresel konjonktürden etkilenmekte, ancak bu 

etkilenmenin, sektör üzerinde hem olumlu hem de olumsuz yansımaları meydana 

gelmektedir. Her ne kadar karayoluyla uluslararası eĢya taĢımacılığı sektörü, küresel kriz 

sonrasında yılda ortalama %8 oranında büyüme kaydetmiĢ ve filo yatırımları son 3 yılda 

ortalama %3 artıĢ kaydediyor olsa da, Avrupa‟dan sonra Ortadoğu bölgesindeki “Arap 

Baharı”nın bu bölgeye taĢımaları ciddi Ģekilde aksatması, sektörü yeni mücadele unsurları 

ile karĢı karĢıya bırakmıĢtır. Özellikle Suriye‟de meydana gelen siyasi ve Ģiddet olayları, 

Suriye‟ye ve Suriye üzerinden transit olarak yapılan taĢımaları olumsuz etkilemiĢ, bu 

ülkeye yönelik ihraç taĢımalarımızda %90‟lara varan düĢüĢler kaydedilmiĢtir. Türk 

karayolu nakliyecilerinin Ortadoğu ve ötesine yönelik taĢımaları için çok önemli bir transit 

ülkesi olan Suriye‟nin, kullanılabilir bir güzergah olmaktan çıkması sonucunda Ortadoğu 

bölgesine yönelik taĢımalarımızda önceki yıllarda yaĢanan artıĢlar ilk etapta kendisini (Irak 

dıĢında) toplamda %50‟ye varan “düĢüĢ trendine” bırakmıĢtır.  

Ancak bu noktada, Hükümetimizin soruna aktif müdahalesi ve sektörün giriĢimlere 

verdiği destek sonucunda, “intermodal” taĢımacılığın Türk nakliyecilerin bu ciddi sıkıntısını 

giderebilecek bir çözüm olarak, önemli bir iĢlev olarak gördüğü ortadadır. Nisan 2012‟de, 

Mersin ile Port Said (Mısır) Limanı‟na, Haziran ayında ise TaĢucu‟ndan Lübnan‟ın 

TrablusĢam (Tripoli) Limanı‟na; son olarak 2012 yılının sonlarında Ġskenderun‟dan Mısır‟a 

yeni Ro-Ro hattının açılmıĢ olması bölgede intermodal taĢımacılık sistemlerine olan 

ihtiyacı da ortaya koymaktadır. 

Ġran‟da karayolu nakliyecilerimizden akaryakıt farkı ücretinin alınması ve 

Gürcistan‟da transit geçiĢ ücreti tahsil edilmeye baĢlaması gibi sürekli artan kısıtlamalar 

ve bunlardan dolayı Türk nakliyecilerinin uluslararası güzergahlarda sürekli artan 

maliyetleri, sektörü her yönde yeni alternatif hatlar arayıĢına itmektedir.   

Orta Asya taĢımalarımızda Ġran‟ı by-pass etmek amacıyla Hazar Denizi üzerinde 

Ro-Ro taĢımacılığının geliĢtirilmesi için TRACECA baĢta olmak üzere çeĢitli platformlarda 
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giriĢimlerimiz sürerken; Uzak Asya pazarında etkin olabilmemiz için Ekonomik ĠĢbirliği 

TeĢkilatı (EĠT-ECO) ve  IRU platformunda geliĢtirilen Türkiye-Ġran-Pakistan (Güney Ġpek 

Yolu) güzergahı da ülkemiz tarafından desteklenmektedir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Harita 2.6.3.1. Türkiye-Ġran-Pakistan (Güney Ġpek Yolu) Güzergâhı 

 

AB ayağında, uluslararası karayolu taĢımacılarımıza, 27 AB ülkesinin 24‟ü 

tarafından uygulanmakta olan “Karayolu TaĢıma (GeçiĢ Belgesi)  Kotaları”, Türkiye ile 

Avrupa Birliği arasında malların serbest dolaĢımına ciddi bir engel teĢkil etmektedir. 

Türkiye‟nin Avrupa Birliği üyesi olmaması da belge sorunları nedeniyle Türk nakliyecisine 

çok ciddi bir yük getirmektedir.   

Profesyonel sürücülerimiz için AB ülkelerince verilen üç aylık, altı aylık vizelerin 

çok kısa olması, taĢıma kotalarının sınırlı olması sektörümüzü sekteye uğratmaktadır. Bu 

koĢullar uluslararası pazarlardaki rekabet gücümüzü azaltmaktadır.  

2.6.4. Kombine TaĢımacılıkta Karayolları 

Son yıllarda kombine taĢımacılık, lojistik sektörünün gündeminde üst sıralarda yer 

almaktadır. Bu çalıĢma Ģeklinin amacı, kısa mesafede karayolu ile taĢınan yüklerin uzak 

mesafelere demiryolu ve denizyolu ile taĢınmasını sağlamak ve yüklerin aynı kabın içinde 

farklı taĢıma modelleri kullanılarak ulaĢacağı yere taĢınmasıdır. Ancak karayolu 

taĢımacılığının, özellikle uzun mesafelerde sağladığı esneklik ve hız avantajları ve 

günümüz ticaretinin “olmazsa olmaz” koĢulu haline gelen “kapıdan kapıya” teslime olanak 
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sağlayan yegane taĢıma türü olması, karayolu taĢımacılığının dahil olmadığı bir alternatifi 

imkansız kılmaktadır.  

Bu gerçekten hareketle ve Avrupa çapında bütünleĢmiĢ ve sağlıklı bir ulaĢım 

sistemi amacının gerçekleĢtirilmesindeki faydaya istinaden, bölgemizde intermodal 

taĢımacılığın geliĢtirilmesi fikri aktif olarak desteklenmektedir. 

Ro-Ro TaĢımacılığı 

Türk karayolu nakliyecileri 1990‟ların sonunda, Yugoslavya‟daki savaĢ durumunun 

yarattığı ulaĢım ve ticaret krizinin aĢılabilmesi amacıyla, Avrupa hattında Ro-Ro hattını 

yoğun olarak kullanmaya baĢlamıĢtır. Türkiye ile Ġtalya arasında açılan bu hat, ülkemiz dıĢ 

ticaret taĢımalarında kombine taĢımacılığın geliĢiminin öncüsü olup, proje devletin de 

desteğini alarak Türk özel sektörü tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. Geçtiğimiz 20 yılda 

oluĢan yoğun talep baskısıyla Akdeniz ve Karadeniz‟de açılan pek çok yeni Ro-Ro 

hattıyla, Türkiye‟de Ro-Ro taĢımacılığı önemli bir noktaya gelmiĢtir.  

Bugün Pendik, Ambarlı, ÇeĢme ve Mersin‟den Avrupa‟da Ġtalya (Trieste) ve 

Fransa‟ya (Toulon) Ro-Ro ile taĢımacılık yapılıyorken; Karadeniz‟de Samsun ve 

Zonguldak‟tan Rusya ve Ukrayna‟ya Ro-Ro taĢımacılığı yapılmaktadır.  

2011 yılında HaydarpaĢa-Ukrayna (Odessa) ve Ġstanbul (Pendik)-Romanya 

(Köstence) Ro-Ro hatları hizmete girmiĢtir. YaĢanan sorunlar nedeniyle halen Köstence 

Ro-Ro hattı faal değildir, ancak alternatifler üzerinde çalıĢılmaktadır.  

Körfez ülkelerine ulaĢımda tek transit alternatif güzergâhı olan Suriye‟de yaĢanan 

iç karıĢıklık ve siyasi olaylar, Türk araçlarının ve sürücülerinin söz konusu olaylarda zarar 

görmesi ve sonunda iki ülke arasındaki gümrük kapılarının kapanmasıyla, Körfez 

ülkelerine ulaĢımda yeni bir güzergâhın oluĢturulması zorunlu hale gelmiĢtir. Bu yeni 

güzergâh ilk olarak Türkiye, Mersin ve Port Said, Mısır hattında kurulmuĢtur. Mısır‟a 

ulaĢan Türk araçları Mısır‟ı konvoylar halinde geçerek Mısır‟ın Adabiye Limanı‟na 

ulaĢmakta, Adabiye Limanı‟ndan Suudi Arabistan‟ın Duba Limanı‟na yine Ro-Ro ile 

geçmektedir. 

Ro-La TaĢımacılığı 

2006 yılında Halkalı‟dan Wels‟e (Avusturya) kadar uzanması öngörülen bir “Ro-La” 

(araçların demiryoluyla özel vagonlarda taĢındığı bir sistem) hattının deneme seferleri 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Ancak maliyet sorunları nedeniyle bu hat henüz fiilen uygulamaya 

geçememiĢtir. Nakliyecilerimize daha düĢük maliyetli alternatif güzergahlar sunmak üzere 
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bu tür çalıĢmalara destek verilmesine devam edilmektedir. Ayrıca Avrupa‟da Türk 

nakliyecilerinin kullandıkları Ro-La hatlarında da fiyat ve kullanım Ģartları açısından 

iyileĢtirmeler yapılması konusunda iĢletmeci kuruluĢlar nezdinde de giriĢimlerimiz 

olmaktadır.  

Günümüzde dünyadaki ticaret ve üretim merkezlerinin hızla doğuya doğru kaydığı 

görülmektedir. Özellikle Çin ve Hindistan dünyadaki en büyük üretici konumunda 

bulunmaktadır. Çin, stratejik planlarını ve üretimini kendi ülkesinin batısına 

kaydırdığından, ülkemiz için en uygun olan Çin-Pakistan-Ġran-Türkiye rotasından oluĢan 

ve Güney Ġpek Yolu olarak adlandırılan güzergah olmaktadır.  

2.6.5. Yol Boyu Tesisleri 

Ülkemiz karayollarında araç, sürücü ve yolcuların ilk yardım, dinlenme (yeme, 

içme, tuvalet vs.), park yeri, alıĢveriĢ, yakıt ihtiyaçlarının temini için kamu ve özel sektör 

tarafından çeĢitli tesisler kurulmaktadır.  

Ancak, gelinen noktada bu tesislerle ilgili olarak istenilen seviyeye ulaĢılamamıĢtır.  

Konuyla ilgili mevzuat ve standartların, üretilen plan ve projelerin yetersiz olması, kamu 

kurum ve kuruluĢları arasında gerekli koordinasyonun sağlanamaması, özel sektörün 

uzun vadeli yatırımlardan kaçınması, bilgilendirme, eğitim ve denetim yetersizliği, 

problemin baĢlıca nedenlerindendir.   

Dinlenme Tesisleri 

Dinlenme tesisleri bazı kesimlerde ihtiyaçtan fazla bulunmakta, bazı kesimlerde ise 

yetersiz kalmaktadır. Denetim sonucu yaptırımların yetersizliği, hizmet seviyesi kalitesinin 

düĢmesine neden olmaktadır. Yapıların mimari durumları ve çevre düzenlemeleri yeterli 

değildir. 

Karayolu Kenarındaki Hizmet Tesislerinin ve TIR Park Alanlarının 

StandartlaĢtırılması  

Otoyollarımız üzerindeki tesislerin çoğunluğu düĢük standartta, mimari açıdan eser 

niteliği taĢımayan bir durum arz etmektedir. Ayrıca tanıtım levhaları ıĢıklandırmaları ve 

iĢaretlemeleri yol güvenliği açısından uluslararası standartlara uygun değildir. Yine 

otoyollarımız üzerinde TIR park alanı olarak ayrılan hizmet tesislerinin hemen hepsi 

otobüs ve otomobillere hizmet veren ticari tesislere dönüĢtürülmüĢ, bazılarında yük 

taĢıtlarının giriĢine müsaade edilmemektedir. Bu da yük taĢıtlarının yol üzerinde park edip 

dinlenmelerine veya hiç dinlenmeden yola devam etmelerine neden olmakta; bu durum da 
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trafik güvenliğini tehdit etmektedir. Kısacası bu konuda uluslararası standartların dıĢına 

çıkılarak park alanları özel Ģirketlerin ticarethanelerine dönüĢtürülmüĢtür.  

Akaryakıt ve LPG Ġstasyonları 

Ülkemiz karayollarında araçların yakıt ihtiyacını karĢılamak üzere yeteri kadar, 

hatta yeterinden de fazla akaryakıt ve LPG istasyonu bulunmaktadır.  

Alınan yasal tedbirler ve yapılan sıkı denetimler sonucunda, ürünün kalitesine 

iliĢkin sorunlar büyük ölçüde çözülmüĢtür.  

Uygulanan tutarlı fiyat politikaları ile birlikte, firmalar arasındaki fiyat değiĢim 

aralığının çok küçük olması sağlanmıĢ, böylelikle bazı satıĢ noktalarında oluĢabilecek 

aĢırı yığılmaların önüne geçilmiĢ ve neticede trafik güvenliğinin sağlanmasına olumlu 

katkıda bulunulmuĢtur. 

Akaryakıt ve LPG istasyonları genellikle dinlenme tesisleri (otel, motel, lokanta, 

market vs.) ile iç içe bulunmaktadır. Yakıt tankları ve pompalar ile dinlenme tesisi binaları 

arasındaki mesafelerin yetersiz olması nedeniyle patlama ve yangınlarda güvenlik riski 

bulunmaktadır. 

Park Yerleri 

Devlet ve Ġl yollarında araçların park etmesi için yeterli ve düzenli park yerleri 

bulunmamaktadır. 

Ġlk Yardım 

Ġtfaiye, sağlık, güvenlik ve kazaya müdahale hizmetleri kamu idareleri tarafından, 

araç kurtarma ve arızaya müdahale hizmetleri ise özel sektör tarafından sağlanmaktadır.  

Söz konusu hizmetlerin verilmesi için oluĢturulan birimler ve tesisler, bu hizmetleri 

sadece karayolunu kullananlar için değil, belirlenmiĢ bölgeler için vermektedirler.  

Gerekli planlamanın yapılmayıĢı, ilgili idareler ve birimler arasındaki koordinasyon 

ve iĢbirliğinin yetersiz olması nedeniyle, verilen hizmetler ihtiyacı karĢılayacak düzeyde 

değildir.  

Reklâm Levhaları 

Yol boyunca konulmuĢ olan reklam levhalarının özellikle Ģehir geçiĢlerinde göze 

hoĢ gelmeyen görüntü arz ettiği, trafik güvenliğini tehlikeye düĢürdüğü gözlenmektedir. 
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2.6.6. Pazara ve Mesleğe GiriĢ 

Ülkemizde gerek ulusal gerekse uluslararası karayolu taĢımacılık pazarındaki 

hizmet kalitesini ve kurumsallaĢmıĢ taĢımacılık iĢletmeciliğini teĢvik etmek amacıyla 

oluĢturulan Karayolu TaĢıma Kanunu, Avrupa Birliği mevzuatının öngördüğü üç temel 

kriteri pazara ve mesleğe giriĢin ön Ģartı olarak kabul etmiĢtir. Mesleki yeterlilik,  Mali 

Yeterlilik ve Mesleki Saygınlık olarak anılan bu üç temel kriter doğrultusunda ülkemiz 

karayolu taĢımacılık pazarında yolcu ve yük taĢımacılığı ile iĢtigal edecek gerçek ve tüzel 

kiĢilere taĢıma faaliyet türüne uygun yetki belgesi almak zorunluluğu getirilmiĢtir. 

Ülkemizdeki (belediye sınırları hariç) tüm karayolu taĢımacılık faaliyetleri bu çerçevede 

yerine getirilmektedir. Yolcu ve yük taĢımacılığı dıĢında taĢıma iĢleri organizatörlüğü, 

acentelik, komisyonculuk ve nakliyat ambarı ile terminal, kargo ve lojistik iĢletmeciliği gibi 

mesleki faaliyetler mevzuatımızda öngörülen bu temel kriterlere tabidirler. Hâlihazırda 

Bakanlığımız ve yetkilendirilmiĢ kurum ve kuruluĢlarca taĢımacılık mevzuatı kapsamında 

37 adet farklı yetki belgesi düzenlenmektedir. 1 Mart 2013 tarihi itibarıyla geçerli yetki 

belgesi sayısı 512.356 adettir. Bu sayı, yeni ilaveler veya iptaller nedeniyle her an 

değiĢmektedir. 

Karayolu TaĢımacılık sektöründeki insan kaynaklarının niteliği taĢımacılık 

pazarının kalitesini de belirlemektedir. Profesyonel sürücülerin faaliyetleri ile ilgili karayolu 

taĢımacılık mevzuatı, karayolu güvenliği ve güvenli sürüĢ teknikleri gibi alanlarda teorik 

olarak mesleki eğitime tabi tutularak bu bilgilerini sınamaya yönelik sınavdan geçmeleri 

sonucunda elde edilen mesleki yeterlilik belgeleri bu sürücülerin ülkemiz pazarında daha 

kaliteli bir taĢımacılık hizmeti vermelerini sağlamaktadır. Diğer taraftan, taĢımacı firmalara 

orta düzey ve üst düzey yönetici bulundurma zorunluluğu getirilerek, bu pozisyon için 

sınava gireceklere mesleki yeterlilik kazandırılmasına yönelik kurslar devam etmekte ve 

yapılan sınav sonucuna göre de mesleki yeterlilik belgesi verilmektedir. Diğer taraftan, 

2012 yılı sonu itibarıyla Bakanlığımızca yetkilendirilen ve halen aktif olarak faaliyette 

bulunan 217 kurumda mesleki yeterlilik eğitimleri devam etmektedir. Bu çerçevede, 

öngörülen muafiyetler dıĢında kalan ve mesleğe yeni giren yaklaĢık 150 bin adaya bu 

kurumlarda verilen eğitimlerle mesleğin öngördüğü nitelikler kazandırılmıĢtır. Anılan temel 

kriterler çerçevesinde ülkemizdeki tüm karayolu pazar faaliyetlerinin yetki belgesine tabi 

tutulması çalıĢmaları halen devam etmektedir.   

2.6.7. Teknik ve Sosyal ġartlar 
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Karayolu taĢımacılığında teknik ve sosyal Ģartların ihdas edilmesi ve denetimi 

hususlarında farklı kamu kurumlarının farklı yetkileri bulunmaktadır. UlaĢtırma Denizcilik 

ve HaberleĢme Bakanlığı dıĢında ÇalıĢma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığı, ĠçiĢleri Bakanlığı 

ile Bilim, Sanayi ve Teknoloji Bakanlığının da görev ve sorumlulukları bulunmaktadır. 

Temelde karayolu taĢımacılığı konusundaki kural ve düzenlemeler ilgili AB mevzuatının 

öngördüğü Ģartlara uygun olarak ortaya konmaktadır.  

Karayolu taĢımacılığında teknik Ģartların yerine getirilmesi çerçevesinde, 

uygulamaya dönük önemli geliĢmeler sağlanmaktadır. Nitekim; 2004 yılında yürürlüğe 

giren “Araç Muayene Ġstasyonlarının Açılması, ĠĢletilmesi ve Araç Muayenesi Hakkında 

Yönetmelik” kapsamında araçların teknik özellikleri eski dönemlere oranla daha sıkı bir 

denetimden geçirilmektedir. Bu kapsamda 2012 yılı sonu itibarıyla 196 adet sabit, 73 adet 

mobil araç muayene istasyonu 81 ilimizin tamamında hizmet vermektedir. Ġstasyonlardaki 

teknik gereklilikler ilgili AB düzenlemelerinin de öngördüğü Ģekilde yerine getirilmektedir. 

2012 yılı sonu itibarıyla da yapılan teknik muayeneler sonucunda, periyodik muayeneye 

gelen araçların yaklaĢık %38‟inin ilk muayeneden geçemediği bu araçların %97‟sinin 

kusurlarını gidererek ikinci muayeneden geçtiği tespit edilmiĢtir. Yeni araç muayene 

sistemi sayesinde ticari ve özel araçların karayolu güvenliğine oluĢturduğu tehdit de en az 

düzeye indirgenerek trafik güvenliğine büyük katkı sağlanmaktadır.  

Diğer taraftan, karayolu taĢımacılığındaki teknik Ģartların ihdas edilmesi ve 

denetimi sadece Bakanlığımız uhdesinde bulunmamaktadır. Özellikle, ticari yük ve yolcu 

taĢıma araçlarına takılan hız sınırlayıcı ve kontrol amaçlı cihazların (Takograf gibi) teknik 

aksamı, bu cihazların üretim koĢulları, kalibrasyonu, tip onayı, Bilim, Sanayi ve Teknoloji 

Bakanlığının oluĢturduğu kurallar çerçevesinde yürütülmekle beraber ülkemizdeki Sayısal 

Takograf Sistemi‟nin (STS) uygulanması için Bakanlığımız “ulusal otorite” olarak 

görevlendirilmiĢtir. Bu görev Bakanlığımızda Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü 

tarafından yerine getirilmektedir. Uygulama ülkemizde 1 Ocak 2011 tarihinden itibaren 

baĢlamıĢ olup, 16 Haziran 2010 tarihinden itibaren tescil edilen ve uluslararası taĢımacılık 

sektöründe, Avrupa AnlaĢması (AETR)‟ye taraf ülkelere yönelik eĢya ve yolcu 

taĢımalarında kullanılacak ticari araçlar için Sayısal Takograf (ST) bulundurulması 

zorunluluğu getirilmiĢtir.  

ġimdilik sadece uluslararası taĢımalarda kullanılan ticari araçlar için Sayısal 

Takograf (ST) uygulamasına geçilmiĢ olup, gelecekte bu cihazların yurtiçi taĢımacılık 

faaliyetlerinde de kullanılmasının sağlanması hedeflenmektedir. 
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Dijital takograf kartlarının basımı ve dağıtımı ise Bakanlığımız ile TOBB arasında 

yapılan bir protokol çerçevesinde gerçekleĢtirilmektedir.  

Tablo 2.6.7.1  25.03.2013 tarihi itibarıyla kart üretim ve dağıtım sayıları 

KART TĠPĠ 

BaĢvuru Sayısı (ön baĢvurular hariç) 
Üretilen 

Kart Sayısı 
Toplam 

BaĢvuru 
BaĢvurusu Onaylanan 

SÜRÜCÜ KARTI 65.377 65.272 65.372 

SERVĠS (ATÖLYE) KARTI 313 289 285 

ġĠRKET KARTI 785 783 776 

DENETĠM KARTI 991 987 992 

TOPLAM 67.466 67.331 67.425 

 Kaynak: UDHB 

Karayolu taĢımacılığında sosyal Ģartların oluĢturulması ve denetimi hususu temel 

olarak ÇalıĢma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığımızca yerine getirilmektedir. Bu çerçevede 

Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı Yapan TaĢıtlarda ÇalıĢan Personelin ÇalıĢmalarına 

ĠliĢkin Avrupa AnlaĢması (AETR) çerçevesindeki kurallar mevzuatımıza aktarılmıĢtır.  

BaĢta UlaĢtırma Bakanları Avrupa Konferansı (ECMT)‟ye, yeni adıyla Uluslararası 

UlaĢtırma Forumu (ITF)‟na üye ülkelerce kullanılmakta olan çok taraflı ve çok giriĢli geçiĢ 

belgesi kotalarının dağıtımında, ortak ülkelerin teknik Ģartlara uyumunun kota dağılımına 

temel kriter oluĢturması çalıĢmalarının, toplantılarda sıkça gündeme gelmesi, bu teknik 

Ģartlardan birinin de uluslararası eĢya taĢımacılığında kullanılan taĢıtların tamamının 

sayısal takograf bulundurma zorunluluğuna bağlanmıĢ olması ve bu argümanın da Euro 6 

normundaki taĢıtlar için daha fazla kota imkanı ile desteklenmesi ileride takograf 

bulundurmayan taĢıtların Avrupa‟ya yönelik taĢımalarda kullanılamayacağı anlamına 

gelmektedir.  

2.7. Trafik Güvenliği  
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“Karayolu trafik güvenliği”  yol tasarım, yapım ve bakımını, sürücü davranıĢlarının 

ve taĢıtın denetimini, kaza durumunda acil sağlık ve yardım hizmetlerini, insanların 

farkındalığının artırılmasını kapsayan çok bileĢenli bir  konudur ve farklı kurumların 

eĢgüdümlü çalıĢmasını gerektirmektedir.  

Ülkemizde yol ve trafik güvenliği konusunda kendi hizmet ve uzmanlık alanları 

itibarıyla yetkili kılınan pek çok kurum ve sivil toplum örgütleri bulunmaktadır. 

Kamu Kurumları: 

1) T.B.M.M.  

2) Hükümet  

3) Kalkınma Bakanlığı 

4) ĠçiĢleri Bakanlığı  

a. EGM  

b. Jandarma Genel Komutanlığı 

5) Ġller, Ġl Trafik Komisyonu, Ġlçe Trafik Komisyonları  

6) Belediyeler Belediye Trafik Birimleri (UKOME) 

7) UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 

a. Karayolları Genel Müdürlüğü 

b. Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü  

8) Milli Eğitim Bakanlığı  

9) Sağlık Bakanlığı  

10) Bilim,Sanayi ve Teknoloji Bakanlığı  

11) Orman ve Su ĠĢleri Bakanlığı  

12) Ġl Özel Ġdareleri  

13) Adalet Bakanlığı 

14) Çevre ve ġehircilik Bakanlığı 

 

Ayrıca; trafik güvenliğinin arttırılması amacı ile çalıĢan baĢlıca sivil toplum örgütleri; 

Türkiye ġoförler ve Otomobilciler Federasyonu (TġOF), Trafik Kazaları Yardım Vakfı ile 

Türkiye Trafik Kazaları Önleme Derneği‟dir. Trafikle ilgili tam rakamsal veri olmamakla 

birlikte pek çok sivil inisiyatifte faaliyet yürütmektedir. Bu örgütlerin çalıĢmaları; esas 

olarak trafik de farkındalık yaratmak bilinç düzeyini geliĢtirmek üzerine olup, bu maksatla 

sempozyum vb. toplantılar düzenlemekte, kitap ve broĢür türü yayınlarda 

bulunmaktadırlar. Üniversiteler ve ilgili meslek odalarınca da benzer çalıĢmalar 

yapılmaktadır. 
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Dünyada her yıl bir milyondan fazla insan trafik kazalarında hayatını kaybetmekte, 

on milyonlarca insan yaralanıp sakat kalmakta, yüz milyarlarca dolarlık milli servet yok 

olmaktadır. Dünya Sağlık Örgütü raporuna göre, önümüzdeki dönemde karayollarında acil 

ve etkili önlemler alınmaması durumunda, 2023 yılında ölümlerin nedenleri arasında 3. 

Sırada olacağı tahmin edilmektedir.  

 Ülkemizde son 10 yılda tüm yollarda meydana gelen kaza verileri incelendiğinde, 

trafik kazalarında günde ortalama 12 kiĢi yaĢamını yitirmekte ve 440 kiĢi yaralanmaktadır.  

Yaralanmalı kazalar sonucu bir çok kiĢi ciddi travma yaĢadığı gibi ömür boyu sakat 

kalabilmektedir. Maddi hasarlar kazaların diğer önemli bir boyutu olup yılda uğranılan 

kayıplar Gayri Safi Yurt Ġçi Hasılanın %1-2‟si düzeyine ulaĢmaktadır. 
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Tablo 2.7.1.‟de son on yıllık taĢıt sayıları, taĢıma miktarları, kaza verileri ve 

yaklaĢık kayıplara iliĢkin maliyetler verilmektedir. 

Tablo 2.7.1.  Yıllara Göre Trafik Kazası Ve YaklaĢık Maddi Kayıp Verileri 

Yıl Nüfus 

TaĢıt 

Sayısı
(2)

 

 

Yolcu. 

km 

(xmilyon) 

(1)
 

Ton.km 

(xmilyon) 

(1)
 

TaĢıt.km 

(xmilyon) 

(1)
 

Kaza 
(2)

 Ölü
(2)

 Yaralı
(2)

 

YaklaĢık 

Maddi 

Kayıp 

(Cari 

fiyatlarla 

milyon TL 

(3)
) 

YaklaĢık 

Maddi 

Kayıp 

(Sabit 

2013 

fiyatları  

milyon 

TL) 

2002 69.626.000 8.655.170 163.327 150.912 51.664 439.777 4.093 116.412 5.257 13.043 

2003 70.231.000 8.903.843 164.311 152.853 52.349 455.637 3.946 118.214 6.822 14.457 

2004 71.794.000 10.236.358 174.312 156.853 57.767 537.352 4.427 136.437 8.385 15.679 

2005 72.065.000 11.145.826 182.152 166.831 61.129 620.789 4.505 154.086 9.734 17.696 

2006 72.974.400 12.227.393 187.593 176.552 64.577 728.755 4.633 169.080 11.376 18.086 

2007 70.586.256 13.022.945 209.115 181.330 69.609 825.561 5.007 189.057 12.648 19.630 

2008
* 

71.517.100 13.765.395 206.098 181.935 69.771 950.120 4.236 184.468 14.258 19.539 

2009
* 

72.561.312 14.316.700 212.464 176.455 72.432 1.053.346 4.324 201.380 14.288 19.575 

2010
* 

73.722.988 15.095.603 226.913 190.365 80.124 1.106.201 4.045 211.496 16.482 22.317 

2011
* 

74.724.269 16.089.528 242.265 203.072 85.495 1.228.928 3.835 238.074 19.423 22.579 

2012
*
 75.627.384 17.033.413 258.874 216.153 93.989 1.296.636 3750 268.102 21.252 22.379 

(1) Nolu veriler Karayolları Genel Müdürlüğüne aittir. 
(2) Nolu veriler Emniyet Genel Müdürlüğü ve Jandarma Genel Komutanlığı sorumluluk bölgesinde meydana gelen trafik 
kaza bilgilerini kapsamaktadır.  
(3) GSYİH verileri http://www.tuik.gov.tr/PreIstatistikTablo.do?istab_id=992 (Erişim tarihi:03.04.2013) adresinden alınmıştır. 
Yaklaşık maddi kayıp hesabında PIARC Karayolu Trafik Güvenliği Elkitabı 2004 yılı yaklaşımı esas alınmış olup bu değer 
her yıl için cari fiyatlarla hesaplanan GSYİH’nin %1,5’idir. (*)  1 Nisan 2008 tarihinde uygulamaya konulan tarafların 
anlaşarak kendi aralarında tutanak tanzim ettiği maddi hasarlı trafik kaza sayıları da dahil edilmiştir. 

 

Ülkemizde trafik kazaları sonucunda her yıl küçük ölçekli bir ilçe nüfusu (3-8 bin) 

kadar insanımız hayatını kaybetmekte yine orta büyüklükte bir il nüfusu (268 bin) kadar 

insanımız yaralanıp sakatlanmakta, her yıl ülkemiz milli servetinin %1,5‟e yakın kısmı yok 

olmaktadır. Trafik kazaları sonucu ortaya çıkan can kayıplarının yanı sıra uğranılan 

ekonomik kayıplar önemli bir sorun olmaya devam etmektedir. Son 10 yılda meydana 

gelen trafik kazaları sonucunda oluĢan maddi kayıplar (205 Milyar TL) ile devlet ve il 

yolları ağının tamamı BSK‟lı bölünmüĢ yola dönüĢtürülebilmektedir (BSK bölünmüĢ yol km 

maliyeti yaklaĢık 2.410.711 TL/Km). Tablo 2.7.2‟de çeĢitli ülkelerin trafik ve kaza 

verilerinin karĢılaĢtırılması verilmiĢtir. 
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Tablo 2.7.2.  ÇeĢitli Ülkelerin Trafik ve Kaza Verilerinin KarĢılaĢtırılması 

Ülke 

Kaza Sayısı 

(Ölümlü ve 

Yaralanmalı) 

Ölü 

Sayısı 

Araç 

Sayısı 

(x1000) 

Nüfus 

Sayımı 

(x1000) 

1.000 

KiĢiye 

DüĢen 

Araç 

sayısı 

100.000 

Araca 

DüĢen 

Ölü 

sayısı 

100.000 

Nüfusa 

DüĢen 

Ölü 

Sayısı 

ALMANYA 288.297 3.648 50.638 81.777 619 7 4 

AVUSTURYA 35.348 552 5.547 8.390 661 10 7 

FRANSA 67.300 3.992 37.748 65.076 580 11 6 

POLONYA 38.832 3.907 22.447 38.183 588 17 10 

ÇEK 

CUMHURĠYETĠ 
21.706 802 6.027 10.520 573 13 8 

FĠNLANDĠYA 6.072 272 3.720 5.363 694 7 5 

HOLLANDA 6927* 640 9.387 16.615 565 7 4 

ĠSPANYA 85.503 2.478 30.021 46.071 652 8 5 

ĠSVEÇ 16.500 266 5.230 9.378 558 5 3 

PORTEKĠZ 47.302 937 5.919 10.637 556 16 9 

NORVEÇ 6.434 208 3.240 4.889 663 6 4 

ĠNGĠLTERE 154.414 1.850 33.504 62.231 538 6 3 

SLOVENYA 7.560 138 1.252 2.049 611 11 7 

TÜRKĠYE 153.555 3.750 17.033 75.627 225 22 5 

  Kaynak :International Road Federation World Statistics 2012, Türkiye Verileri 2012 yılına aittir. 

(Kaynak:TÜĠK, EGM) 

Not: Çek Cumhuriyeti ve Hollanda kaza sayıları ile Portekiz araç sayısı verileri 2009 yılına 

aittir. 
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Kaynak: TÜĠK, Trafik Kaza Ġstatistikleri (Karayolu), 2011 

Grafik 2.7.1 Türkiye Genelinde Yıllara Göre Kaza (Ölümlü ve Yaralanmalı) ve Yaralı Sayıları  

 

 

Kaynak: TÜĠK, Trafik Kaza Ġstatistikleri (Karayolu), 2011 

Grafik 2.7.2. Türkiye Genelinde Yıllara Göre Ölü Sayıları  

Grafik 2.7.1 incelendiğinde, Ülkemizde son 11 yılda karayollarımızdaki fiziki ve 

geometrik standartların iyileĢtirilmesine bağlı olarak seyahat hızları, ölümlü-yaralanmalı 

trafik kaza sayısı ve yaralı sayısında artıĢ olmasına rağmen, ölü sayısı önemli oranda 

azalmıĢtır. 
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Son 11 yılda nüfusta %9, 1000 kiĢiye düĢen araç sayısında %73 oranında bir artıĢ 

meydana gelirken kazalarda hayatını kaybeden kiĢi sayısında %12,6‟lık bir azalma 

olduğu, 100.000 taĢıt ve 100.000 kiĢiye düĢen ölü sayılarının Grafik 2.7.3‟te yıllar itibarıyla 

azaldığı görülmektedir. 

 

 

Kaynak: TÜĠK, Trafik Kaza Ġstatistikleri (Karayolu), 2011 

Grafik 2.7.3. Yıllara göre 100.000 taĢıt ve 100.000 KiĢiye düĢen ölü sayıları,  
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Tablo 2.7.3 Yıllara Göre 100 Milyon TaĢıt-Km’ye DüĢen Kaza, Ölü ve Yaralı Sayıları  

(YerleĢim Yeri DıĢı)  

YILLAR 

100 Milyon TaĢıt x 

Km’ye DüĢen Kaza 

Sayısı 

100 Milyon TaĢıt x 

Km’ye DüĢen Ölü 

Sayısı 

100 Milyon TaĢıt x 

Km’ye DüĢen Yaralı 

Sayısı 

2002 149 5,72 104 

2003 157 5,72 111 

2004 175 5,71 119 

2005 194 5,51 124 

2006 220 5,39 129 

2007 230 5,43 133 

2008 158 4,61 127 

2009 122 4,41 129 

2010 105 3,68 116 

2011 104 3,37 121 

Kaynak: KGM Trafik Kazaları Özeti  2011 

Not: 1) 2006 yılından itibaren Emniyet Genel Müdürlüğü verilerine ilave olarak Jandarma bölgesinde 

meydana gelen kaza, ölü ve yaralı değerleri toplamı alınmıĢtır. 2) TaĢıma miktarı otoyol, devlet yolu, il 

yolu toplamı olduğundan Ģehir içinde meydana gelen kaza, ölü ve yaralı sayıları değerlendirme dıĢında 

tutulmuĢtur. 

 

Projelerin trafik güvenliği kontrolünden geçirilmesi kadar önemli olan bir hususta 

çalıĢma yapılan yol kesimlerinde her türlü  trafik güvenliği önlemlerinin alınmasına rağmen 

Devlet Yollarında meydana gelen ölümlü ve yaralanmalı trafik kazalarının %4,5‟i, 

ölümlerin % 4,1‟i ve yaralanmaların %4,4‟ü, Ġl Yollarında meydana gelen ölümlü ve 

yaralanmalı trafik kazalarının ise % 3,4‟ü, ölümlerin % 2,1‟i ve yaralanmaların % 3,3‟ü yol 

çalıĢmasının olduğu yerlerde meydana gelmiĢtir.   

Devlet ve Ġl Yollarında yol çalıĢması esnasında meydana gelen ölümlü ve 

yaralanmalı trafik kazalarında ölenlerin % 51,95‟i iki yönlü yollarda, % 48,05‟i bölünmüĢ 

yollarda oluĢan kazalarda, kazanın oluĢ Ģekline göre ise trafik kazalarında ölenlerin % 

35,1‟i yoldan çıkma Ģeklinde oluĢan kazalarda hayatını kaybetmiĢtir. 

Yol kusurlarına göre bölünmüĢ Devlet Yollarında meydana gelen ölümlü ve 

yaralanmalı trafik kazalarının % 67,2‟si yol sathındaki gevĢek malzemeden, % 11,6‟sı 
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tekerlek izi oturmasından; iki yönlü Devlet Yollarında meydana gelen ölümlü ve 

yaralanmalı trafik kazalarının % 62,6‟sı yol sathındaki gevĢek malzemeden, % 15,5‟i 

tekerlek izi oturmasından dolayı meydana gelmiĢtir. BölünmüĢ Ġl Yollarında meydana 

gelen ölümlü ve yaralanmalı trafik kazalarının % 8,3‟ü tekerlek izi oturmasından, % 58,3‟ü 

yol sathındaki gevĢek malzemeden dolayı meydana gelmiĢtir. Ġki yönlü Ġl Yollarında 

meydana gelen ölümlü ve yaralanmalı trafik kazalarının % 52,2‟si yol sathındaki gevĢek 

malzemeden, % 27,5‟i tekerlek izi oturmasından kaynaklanmıĢtır. 

2.7.1. Trafik Kazalarını Etkileyen Faktörler  

Yol kusurları 

Yol Bakımı  

Trafik güvenliği ile ilgili olarak fonksiyonel yol yüzey özellikleri; yol durumu, bakımı, 

kıĢ bakımı, kayma direnci, boyuna ve enine düzgünsüzlük, görünürlük, ıĢık yansıması, yol 

homojenliği, esnekliği ve akıllı yollar sistemleri uygulaması gibi Ģartlar olarak 

değerlendirilmektedir.  

Yol Kayma Direnci 

Tekerlek ile yol yüzeyi arasındaki sürtünme direnci, kayma direncidir. Yüzey 

agregasının iri, pürüzlü olması ve trafik altında cilalanmaya karĢı dirençli olması 

gerekmektedir. Bu nedenle özellikle aĢınma tabakalarında cilalanma mukavemeti yüksek 

olan volkanik sert kayaçların kullanılması gerekmektedir. Gerektiğinde yeni yapılan asfalt 

betonu veya taĢmastik asfalt karıĢımların üzerine mıcır serilerek kayma direnci 

artırılmalıdır. 

Yol Yüzey Düzgünsüzlüğü 

Kaplama yüzeyindeki enine ve boyuna düzgünsüzlük yolun sürüĢ konforunu ve 

trafik güvenliğini etkilemektedir. Özellikle yüksek hızla gidilen yollarda arabanın yoldan 

çıkmadan yönetilebilmesi için tekerlek-yol tutunmasını sağlaması açısından yüzeyin 

düzgün olması gerekmektedir. 

Üstyapının düzgün olmaması, konforun azalmasının yanında, ilave gecikmelere, 

çeĢitli kazalara ve kullanılan taĢıtların erken zarar görmesine de neden olur. Yüzey 

düzgünsüzlüğü uluslararası düzgünsüzlük indeksi-IRI (International Roughness Index) ile 

ölçülür. Bunun değerleri yükseldikçe daha yüksek kaza riski görülmüĢtür.  

Ancak Norveç‟te yapılan bir araĢtırmada, yol yüzeylerinin yenilenmesinin yol 

güvenliğine negatif etkisi olduğu görülmüĢtür. Çünkü yol yüzeyi iyileĢtiği zaman trafik hızı 
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artmıĢ ve yüksek hız kazalara veya kazaların daha ciddi boyutta olmasına neden 

olmuĢtur.      

Enine düzgünlük, yüzey drenajı için çok önemlidir, bu sebepten enine yol 

geometrisinin su kalmayacak Ģekilde dizayn edilmesi gerekir. Zamanla oluĢan tekerlek izi 

enine düzgünlüğü etkileyerek enine düzgünsüzlük oluĢmakta ve yol yüzeyinde oluĢan su 

toplanmaları sonucu trafik güvenliği azalmaktadır. 

Yol Görünürlüğü 

Görünürlük, yol kullanıcılarının nerede olduklarını ve nereye gitmek istediklerini 

anlayabilmeleri için önemlidir. Ġyi bir görünürlüğün güvenliğe ve ayrıca güvende olma 

hissine katkısı vardır. Yoldaki yatay ve düĢey iĢaretleme, ıĢıklandırma görünürlüğü olumlu 

yönde etkilerken, ıĢık yansıması (serap), yol yüzeyinde su birikmesi, buzlanma, yol 

görünürlüğünü olumsuz etkilemektedir. 

Yol üzerindeki su (su yastığı (Aqua planing or hydro planing)) sürüĢ güvenliğini 

bozar, direksiyon hakimiyetini kaybettirerek kaza riskini arttırır ve su sıçramaları 

görünürlüğü azaltır, yol kullanıcılarını rahatsız eder ve güvenli olmayan bir durum 

oluĢturur. Bazı ülkelerde yol yüzeyinde su birikmesini önlemek için su geçirimliliği yüksek 

olan asfalt tipleri kaplama olarak kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Bu asfaltların kayma direnci 

yüksek, gürültü seviyesi düĢük ve drenaj kabiliyeti yüksek olduğundan trafik güvenliğine 

önemli katkılar sağladığı görülmüĢtür. 

Demiryolu Geçitleri  

Demiryolu geçitlerinin (hemzemin) yapımı, bakımı, onarımı ve iĢletilmesi ile ilgili 

olarak kurumlar arasında koordinasyon eksikliği olması nedeniyle demiryolu geçitleri trafik 

güvenliği açısından zaman zaman tehlike oluĢturmaktadır.  

Tünel Güvenliği  

Karayolu tünellerinin sayısının ve uzunluğunun hızla artıĢ göstermesi son yıllarda 

tünel güvenliğini ön plana çıkarmaktadır. Karayolu tünellerinde minimum güvenlik 

kriterlerinin sağlanması, mevcut tünellerin eksiklerinin belirlenip bu kriterler doğrultusunda 

gerekli tedbirlerin alınması, yapılması planlanan tünellerin her aĢamasında (proje, yapım, 

iĢletme) bu kriterlerin göz önünde bulundurulması çok önemlidir. 

Avrupa‟da tünel uygulamalarında rehber olarak kullanılan;  

Avrupa Parlamentosu ve Konseyi‟nin 29.04.2004 tarih ve 2004/54/EC sayılı Trans-

Avrupa Karayolu Ağı Tünelleri Ġçin Minimum Güvenlik Gereksinimleri, 
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Tüneller Ġçin Acil Durum Tesisleri ġartnamesi (Japonya, 1997) 

UNECE-Karayolu Tünelleri Uzmanlar Grubu‟nun Tavsiyeleri Nihai Rapor 

(TRANS/AC.7/9, 2001) 

PIARC Tünellerde Yol Güvenliği (1995) 

Avusturya Planlama Kılavuzu (RVS.9.281, RVS.9.282, RVS.9.261, RVS.9.262) 

CIE (Uluslararası Aydınlatma Komisyonu)  vb. kaynaklar 

altyapı önlemleri açısından Karayolları Genel Müdürlüğü‟nce incelenmiĢtir.  

8 Mart 2005 tarihli Tünellerin Asgari Güvenlik Gereksinimlerine ĠliĢkin Proje 

Kriterlerinin Belirlenmesiyle Ġlgili Komisyon Raporu‟nda altyapı standartları bakımından AB 

direktifinin (2004/54/EC) esas alınmasına karar verilmiĢtir. Bu belgede yer almayan 

hususlar için yukarıdaki diğer standartların ilgili hükümleri uygulanacaktır.  

Tünel güvenliğini etkileyen temel faktörlerden biri de altyapı faktörüdür. Tünelde 

altyapı önlemleri; tüp ve Ģerit sayısı, tünel geometrisi, aydınlatma, havalandırma, kaçıĢ 

yolları ve acil çıkıĢlar, acil servisler için eriĢim, acil istasyonlar, acil güç kaynağı, cepler, 

drenaj, su temini, izleme sistemleri, haberleĢme sistemleri, yol iĢaretleri, tünel kapatma 

ekipmanı, ekipmanın ateĢe dayanıklılığı ve kontrol ünitesi olarak gruplandırılabilir. 

Görüldüğü gibi altyapı önlemleri hem yapım  hem de elektromekanik sistemler ile ilgili 

tedbirleri kapsamaktadır. Altyapı önlemleri yapım esnasında gerektiği Ģekilde alınmadığı 

takdirde tünel iĢletmeye geçtiğinde telafisi zor durumlarla karĢılaĢılabilir. Bu nedenle 

güvenlik kriterlerinin hangi tünelde ne Ģekilde uygulanacağı çok önemlidir. 

Tünel güvenliğinin sağlanabilmesi için tünel projeleri güvenlik gereksinimleri göz 

önünde bulundurularak oluĢturulmalıdır. Tüneller yapım aĢamasında sınıflandırılmalı ve 

yıllık ortalama günlük trafikleri belirlenmelidir. Karayolu tünelleri içinde olası doğal afet, 

yangın, sabotaj veya ağır trafik kazalarında oluĢacak hasarları azaltmak için Acil Durum 

Tesisleri tasarlanmalıdır. Tünelde ilk önce risk analizi yapılmalı, ardından bu riskler 

değerlendirilip gerekli tedbirler alınmalıdır. Tünelin yapım ve elektromekanik sistem 

çalıĢmalarının bir arada yapılması tünel güvenliğini olumlu yönde etkileyeceği gibi yapım 

ve iĢletme  maliyetlerinin de önemli oranda azalmasını sağlayacaktır. Bunun yanı sıra 

tünel kullanıcıları için bilgilendirme kampanyaları düzenlenmelidir. Gerek yurt içindeki 

gerekse yurt dıĢındaki teknolojik yenilikleri takip ederek tünel güvenliği kriterlerinin 

devamlı güncel tutulması için hem kamu kurumu çalıĢanlarına hem de özel sektör 

çalıĢanlarına önemli görevler düĢmektedir. 
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2.7.3.Trafik Denetim Faaliyetleri 

2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu uyarınca karayollarında duran ve akan 

trafiğin yönetimi ve denetimi; görev alanları itibariyle Emniyet Genel Müdürlüğü ve 

Jandarma Genel Komutanlığınca yapılmaktadır.  

ĠçiĢleri Bakanlığı tarafından hazırlanan ve 2008 yılı itibarıyla uygulamaya 

baĢlanılan “Trafik Güvenliğinde Yeni Açılımlar, Hedefler ve Çözüm Projeleri” Emniyet 

Genel Müdürlüğü, Jandarma Genel Komutanlığı baĢta olmak üzere Karayolları Trafik 

Kanunu ile yetkili kılınan KGM ve diğer kuruluĢlarla iĢbirliği içerisinde denetim, eğitim, 

altyapı vb. konularında ortaklaĢa yürütülmüĢtür. Proje çerçevesinde denetimlerin 

arttırılarak trafik kaza sayılarıyla, kazalarda ölüm ve yaralanmaların azaltılması 

hedeflenmiĢtir.  

Emniyet Genel Müdürlüğü karayollarımızda can ve mal emniyeti ile trafik 

güvenliğinin sağlanabilmesi amacıyla; 

 Trafik polisleri sorumluluk alanlarındaki tüm karayollarında 24 saat esasına 

göre kesintisiz denetleme ve trafik tanzim hizmetleri yürütülmektedir. 

 Otoyollardaki denetimin sağlanabilmesi içini yeniden yapılandırılmıĢ olan 

Otoyol Trafik Polisi birimleri ülke genelinde otoyol güzergâhları geçen 

illerimizde Bölge Trafik Denetleme ġube Müdürlüğü bünyesinde bulunan 20 

adet Otoyol Trafik Polisi Denetleme Büro Amirliklerinde görevli yaklaĢık 550 

personel ve 100 civarında ekip ile 24 saat esasına göre denetleme ve 

düzenleme hizmetleri yürütülmektedir.  

 Trafik denetimlerinde teknolojik geliĢmeler paralel olarak kullanılan araç gereç 

ve donanımlar da yenilenmiĢtir. 

 Mevzuat değiĢiklikleri ile pek çok alanda uluslararası standartlarda hizmet 

verilmeye baĢlanmıĢtır. (TASBĠS - Sürücü Belgesi ĠĢlemleri. Elektronik Denetim 

Sistemi TEDES) 

 ġehir içi ve Ģehirler arası karayollarımızda baĢta hız ihlalleri olmak üzere 

benzer trafik kuralı ihlallerinin önlenmesine yönelik olarak EDS-MOBESE-

TEDES kurulum ve kullanımı yaygınlaĢtırılmıĢtır. 
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 Trafik sıkıĢıklığını önlemek, uzun beklemeler sonucu vatandaĢlarımızın 

mağduriyetlerini önlemek vb. amaçlarla tarafların kendi aralarında anlaĢmaları 

esasına dayanan anlaĢma tutanakları devreye sokularak maddi hasarlı 

kazalardaki gereksiz bekleme ve zaman kayıpları önlenmiĢtir. 

 Özellikle ağır taĢıtların yol kenarı denetimini gerçekleĢtirmek amacıyla Emniyet 

Genel Müdürlüğü ile UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı arasında 

protokol imzalanarak uygulamaya konulmuĢ, ihtiyaç halinde diğer Bakanlıkların 

da iĢtirakine imkân verilmiĢtir. 

 Yol kullanıcılarının eğitimine yönelik gerçekleĢtirilen faaliyetler çerçevesinde, 

sürücü ve yaya eğitimleri semineri verilmiĢ, televizyon ve radyo programları 

düzenlenmiĢ, afiĢ ve broĢürler basılarak dağıtımı yapılmıĢ, ödüllü trafik 

yarıĢması ve çeĢitli eğitim etkinlikleri gerçekleĢtirilmiĢtir. “Ticari Araç 

Sürücülerinin Bilgilendirilmesi Toplantıları” (TASBĠT) düzenlenmiĢtir. Ayrıca 

trafik bilincinin oluĢturulması, yaygınlaĢtırılması bilimsel verilerin toplanması 

amacıyla Karayolu Trafik Güvenliği Sempozyumu ve Fuarı, Karayolu Trafik 

Haftası ve Karayolu Trafik Güvenliği Sempozyumu ve Fuarı gibi etkinlikler, 

ödüllü trafik yarıĢmaları vb. diğer düzenlenmektedir. 

 “Trafik Kazası Sonrası Yaralıların 30 Güne Kadar Takibi”  projesi ile ilgili 

çalıĢmalar tamamlanarak, 01.01.2013 tarihinden itibaren polis sorumluluk 

bölgesinde meydana gelen trafik kazaları sonucu yaralanan Ģahısların T.C 

Kimlik numaraları vasıtasıyla MERNĠS üzerinden 30 gün süreyle takibi 

yapılmaya baĢlanmıĢtır. Böylelikle CARE veri tabanını kullanan Avrupa Birliği 

Ülkelerinde olduğu gibi kazazedelerin 30 gün süreyle takibi sonucu gerçek 

ölümlü kaza sayısı ve ölü sayıları hakkında bilgi alınabilmesi sağlanmıĢtır. 

 Trafik güvenliğinin sağlanması ile iĢ ve iĢlemlerin daha basit ve ulaĢılabilir 

olmasına yönelik 2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu ve Yönetmeliğinde 

değiĢiklikler yapılmıĢ ve değiĢiklik tasarıları da hazırlanarak yasallaĢması 

amacıyla süreç baĢlatılmıĢtır. 

Trafik sorunu, tüm dünyada olduğu gibi ülkemizde de en önemli sorunların baĢında 

gelmektedir. Dünya Sağlık Örgütü‟nün 2004 yılı raporunda, insanlığı tehdit eden 

yaralanmalar ve ölüm nedenleri arasında, 1990 yılında 9‟uncu sırada yer alan trafik 

kazalarının, 2023 yılında üçüncü sırada yer alacağı öngörülmektedir.  
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TaĢımacılık ile ilgili istatistiki bilgiler incelendiğinde, Avrupa ve ABD‟den farklı 

olarak ülkemizde 2011 yılı itibarıyla taĢımacılığın %87,4‟ünün karayolu ile gerçekleĢtirildiği 

görülmektedir. Doğal olarak, karayolunda yük ve yolcu taĢıyan araçların sevk ve 

idaresinden sorumlu olan insan faktörü, diğer deyiĢle Ģoför, trafik güvenliğinde çok önemli 

bir yere sahiptir. ġoförün trafik güvenliği konusunda eğitimli olması, bedensel ve ruhsal 

olarak sağlıklı olabilmesi ve sağlıklı kalabilmesi trafik güvenliğini de doğrudan etkileyecek 

bir durumdur. 

Diğer taraftan, karayolu güvenliğinin ikinci boyutunu ise, araçların teknik 

özelliklerinin güvenli taĢımacılığın gerektirdiği unsurları karĢılayacak düzeyde olması 

hususu oluĢturmaktadır. Bu konuda amaç; araçların teknik muayenelerinin, ağırlık ve 

boyut kontrollerinin daha etkin ve sağlıklı bir Ģekilde yapılması suretiyle karayolu trafik 

güvenliğini arttırmak, yakıt ve iĢletme giderlerinde tasarruf sağlamanın yolunu açmaktır. 

Karayolu güvenliğinin bir diğer boyutunu ise araçların ilgili yönetmelik ve 

düzenlemeler uyarınca ağırlık ve boyut kontrollerinin yapılması oluĢturmaktadır. 96/53 

sayılı Topluluk Direktifi gereğince Araçların Ağırlık ve Boyut kontrolleri, ülkemizde son 

yıllarda oldukça sıkı bir Ģekilde yapılmaktadır. Önceki istasyonların modernizasyonu ve 

yeni kurulan istasyonların da devreye girmesiyle birlikte ülke genelinde 75 adet yol kenarı 

denetim istasyonunda yetki belgesi, taĢıt kartı ile ağırlık ve boyut kontrol ve denetimleri 

yapılmaktadır. 

Tablo 2.7.3.1  Yıllara Göre Araç Denetim Sayıları (Adet) 

YILLAR 
Kontrol Edilen Araç 

Sayısı 

Ceza Tutanağı Düzenlenen 

Araç Sayısı 

2008 2.364.791 22.802 

2009 2.920.231 41.774 

2010 5.289.500 66.038 

2011 10.363.497 128.643 

2012 16.051.519 170.104 

2013(15 Mart 

itibarıyla) 
5.301.839 36.602 

            Kaynak:UDHB 

Yol Kenarı Denetim Ġstasyonlarının (YKDĠ) sayısının artması ülke çapında yapılan 

denetimleri de artırmaktadır. 
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Ülkemiz, Tehlikeli Malların Karayoluyla Uluslararası TaĢımacılığına ĠliĢkin Avrupa 

AnlaĢması (ADR)‟ye 30.11.2005 tarih ve 5434 sayılı Uygun Bulma Kanunu ile taraf olmuĢ 

ve söz konusu anlaĢmanın ekleri 30.10.2009 tarih ve 27931 sayılı Resmi Gazete 

yayımlanarak yürürlüğe girmiĢtir. Diğer taraftan bahse konu anlaĢma  Bakanlar Kurulunun 

2010/547 sayılı “Bazı AnlaĢmaların Yürürlük Tarihlerinin Tespit Edilmesi Hakkında 

Kararıyla” 22.03.2010 tarihi itibariyle yürürlüğe girmiĢ ve bu karar 02.07.2010 tarih ve 

27629 sayılı Resmi Gazetede yayımlanmıĢtır.   

Ancak teknik yeterliliklerin ve gerekli altyapı hazırlıklarının zamanında 

sağlanamaması nedeniyle 26.12.2012 tarih ve 28509 sayılı Resmi Gazetede yayımlanan 

“Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelikte DeğiĢiklik 

Yapılmasına Dair Yönetmelik” gereğince, taĢıma araçlarıyla/üniteleriyle ilgili hükümlerin 

uygulaması 01.01.2014 tarihine ertelenmiĢtir.   

Yönetmeliğin amacı; tehlikeli maddelerin; genel güvenlik, insan sağlığı ve çevreye 

zarar vermeden kamuya açık karayoluyla taĢınmasını sağlamaktır. Mezkûr yönetmeliğin 

25. maddesine göre “Tehlikeli madde güvenlik danıĢmanı istihdam edilmesi, eğitimi, 

yetkilendirilmesi, görev, yetki ve sorumlulukları ile ilgili hususlar” Bakanlıkça yayımlanacak 

bir tebliğ ile düzenlenecektir. Anılan Yönetmeliğin yürürlüğe girmesi karayolu güvenliğinin 

arttırılması açısından çok büyük önem taĢımaktadır. 

Yine karayolu trafik güvenliğini artırmaya yönelik olarak 15.03.2013 tarihi itibarıyla 

ekonomik ve teknik ömrünü tamamlamıĢ 1990 model ve öncesi 78.405 adet ticari araç 

karayolu taĢımacılık piyasasından tedricen çekilmiĢtir. Böylelikle, günümüzün 

teknolojisiyle uyuĢmayan eski araçların karayolu güvenliğine tehdit oluĢturmasının da 

önüne geçilmektedir. Özellikle eski araçlardan alınan motorlu taĢıtlar vergisi ile trafik idari 

para cezalarından doğan borçların silinmesi ile birlikte hurdaya çıkan ticari araç sayısında 

büyük artıĢlar sağlanmıĢtır. Karayolu güvenliğini en üst düzeyde etkileyen araçların 

piyasadan çekilmesine yönelik bu tür teĢviklerin devam etmesi önem arz etmektedir. 
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Tablo 2.7.3.2.  15 Mart 2013 Ġtibarıyla Hurdaya Ayrılan Araçlarla Ġlgili Ġstatistik 

 

HURDAYA 

AYRILAN ARAÇ 

CĠNSĠ SAYISI 

KAMYON OTOBÜS ÇEKĠCĠ TANKER KAMYONET MĠNĠBÜS 
GENEL 

TOPLAM 

48.341 6.023 3.059 1.389 21.156 2.708 82.676 

ÖDEME YAPILAN ARAÇ SAYISI 78.405 

78.405 ADET ARAÇ ĠÇĠN YAPILAN ÖDEME MĠKTARI (TL) 361.816.817 

KONTROL ĠġLEMLERĠ DEVAM EDEN ARAÇ SAYISI 4.271 

ARAÇ BAġINA ÖDENEN ORTALAMA ÜCRET (TL) 4.600 

                        Kaynak:UDHB 

2.7.4. Trafik Güvenliği Mevzuatı 

Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı 

Karayolu Trafik Güvenliği Yüksek Kurulu 3. Toplantısı sonucunda,  2015 ve 2020 

yıllarında uygulanacak 10 yıllık eylem ve denetim planlarını kapsayan 2012/16 sayılı 

Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı BaĢbakanlık Genelgesi  yürürlüğe 

girmiĢtir. 

Trafik Güvenliği Eylem Planı Hedefleri 

Hız denetimlerinin 2015 yılına kadar %15, 2020 yılında ise 2015 yılına göre  %15 

oranında artırılması, 

Emniyet kemeri takma oranının 2015 yılına kadar Ģehir içinde  %70‟e Ģehir dıĢında            

%90‟a çıkarılması, 2020 yılında ise Ģehir içinde %80‟e Ģehir dıĢında  %100‟e çıkarılması, 

2015 yılına kadar alkol denetimlerinin %20, 2020 yılına kadar ise 2015 yılına 

oranla %25 artırılarak alkolün etkisinde araç kullanımının en aza indirilmesi, 

2015 yılına kadar motosiklet/motorlu bisiklet ve sürücüsü denetiminin % 30, 2020 

yılına kadar ise 2015 yılına oranla % 30 artırılarak koruma baĢlığı kullanım alıĢkanlığının 

tamamen yerleĢtirilmesi, 

2015 yılına kadar trafik ıĢık ve iĢaret ihlali denetimlerinin %30, 2020 yılına kadar 

ise 2015 yılına oranla %30 artırılarak bu ihlallerin en aza indirilmesi, elektronik denetleme 

sistemi bulunmayan kavĢaklarda ihbarlı (seçici göz) denetim yöntemi ile denetlemeler 

yapılarak ıĢık ihlalleri en aza indirilmesi, 
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2015 yılına kadar cep telefonu denetimlerinin %30, 2020 yılına kadar ise 2015 

yılına oranla %30 artırılarak bu ihlallerin en aza indirilmesi, 

Yol Kenarı Denetim Ġstasyonlarında 2015 yılında 20 milyon adet araç  2020 yılında 

ise 30 milyon adet araç denetimi. 

Trafik ĠĢaretlemesi 

Trafik iĢaretleme sistemimiz uluslararası standartlara uygun olmakla birlikte 

muhafazasında sıkıntılar yaĢanmakta olup her yıl mevcut levhalarımızın yaklaĢık %25‟i 

çalma, kurĢunlama ve çarpma gibi benzeri Ģekillerde ziyan olmaktadır.  

Karayolları üzerindeki tünellerde tehlikeli eĢya taĢımalarına uygun iĢaretlerin ve 

standartların bulunmaması trafik güvenliğini tehlikeye düĢürmektedir. 

DüĢey ĠĢaretleme  

DüĢey trafik iĢaretlemeleri; sürücülerin seyir esnasında görebilecekleri Ģekilde 

yerleĢtirilen bilgilendirme, tehlike, uyarı ve trafik tanzimine yönelik ıĢıklı veya ıĢıksız düĢey 

konumda tesis edilen iĢaretlerdir. DüĢey iĢaretlemeler belirlenmiĢ standartlara uygun 

yapılmalı, geliĢigüzel standart dıĢı levha kullanılmamalıdır. 

Bu amaçla Karayolları Genel Müdürlüğünce daha önceden belirlenmiĢ olan Trafik 

iĢaretleme standartları yeniden gözden geçirilmiĢ ve Trafik ĠĢaretleri Elkitabı adı altında, 

2004 yılında revize edilerek yayınlanmıĢ, söz konusu kitap 2012 yılında tekrar 

güncellenmiĢtir. Hazırlanan bu kitap Türkiye genelinde kullanıcılara dağıtılmıĢtır.  

Karayolları Genel Müdürlüğü sorumluluğu altındaki yollarda yaklaĢık 1.000.000 

adet standart trafik iĢaret levhası, 300.000 m2 bilgi levhası mevcut bulunmakta; bu 

levhaların her yıl yaklaĢık %20‟si, çalınma, kurĢunlanma, normal yıpranma ve diğer 

nedenlerle yenilenmektedir. 

Yatay ĠĢaretleme 

Yatay trafik iĢaretlemeleri; trafiğin emniyetli Ģekilde seyri için, trafiğin geliĢ ve 

gidiĢini ayırmak, gece görüĢünü sağlamak, geçme yasağı ve yaya geçiĢlerini belirtmek 

amacıyla yol yüzeyine çeĢitli boya veya malzemelerle yapılan iĢaretlemelerdir.  

KGM bakım ağına dahil yolların %80‟e yakın bir kısmında sathi kaplama tabir 

edilen kaplama cinsi kullanıldığından yatay iĢaretleme malzemesi olarak büyük miktarda 

soğuk yol çizgi boyası kullanılmakta, ayrıca, daha uzun ömürlü olan termoplastik boyalar 

ile çift kompenantlı boya kullanımı da yaygınlaĢtırılmaktadır.  
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IĢıklı ve Sesli ĠĢaretlemeler  

Kurumlararası (Karayolları Genel Müdürlüğü, Belediyeler vs.) uygulamalarda 

yeknesaklık sağlanamamaktadır.  

Özellikle; nitelikli eleman yetersizliği, alt yapı yetersizliği, cihazlara yedek parça 

temini ve sinyalizasyon sistemlerinin bakım ve iĢletilmesinde ciddi problemler 

yaĢanmaktadır.  

Karayolları Genel Müdürlüğünce belediye ve mücavir alan sınırları içinde yapılan 

sinyalizasyon sistemlerinin belediyelere devrine imkan sağlanmasına yönelik, ĠçiĢleri 

Bakanlığının 25.11.1997 tarih ve (50-52)/97-81060 sayılı yazısı tavsiye niteliğinde olup, 

söz konusu yazıya dayanılarak sinyalizasyon sistemlerinin belediyelere devredilmesinde 

zorluklar yaĢanmakta, bazen de (özellikle küçük belediyelerin imkansızlıklarını ileri 

sürmeleri sebebiyle) mümkün olmamaktadır. Belediyelerce, devralınan sinyalizasyon 

sistemlerine gerektiği gibi sahip çıkılmamaktadır. Üçüncü Ģahıslar tarafından verilen hasar 

ve zararların takibi ile onarımlar genellikle Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından 

gerçekleĢtirilmektedir.  

2.7.5. Trafik Güvenliği Kültürü  

Kültür toplumun nasıl organize olup nasıl davranacağına karar veren yazılı olmasa 

da tüm toplum tarafından paylaĢılan değer ve inançların bütünüdür. Güvenliği de içine 

alarak, inanç, davranıĢ biçimi, alıĢkanlık, değer ve kuralları yani günlük aktiviteler içinde 

insanların, rehber edindiği her Ģey toplumun kültürünü oluĢturmaktadır. Güvenlik kültürü 

kanunlarla kendini gösterir. Toplumun hangi davranıĢları görmezden geldiği, hangilerine 

dikkat edip yapmaktan sakındığı, güvenliği tehlikeye düĢürecek hangi davranıĢların tepki 

gördüğü güvenlik kültürünün bütünü içerisinde yer alır.  

Son yıllarda Avrupa Birliği ile yürütülen müzakere sürecinde müktesebat 

baĢlıklarındaki norm ve yönetmeliklerin kabulü ve tüketicilerin daha fazla bilinçlenmesiyle 

trafik güvenliği kültürü konusunda genel bir iyileĢmeden bahsedilebilirse de hala bu 

konuda yeterli bir seviyeye ulaĢıldığını söylemek mümkün değildir. Bu nokta da gıdaların 

insan sağlığına olan etkileri, ilaçların yan etkilerinin tespit edilip ilaçların çeĢitli kriterlere 

uygun olması durumunda piyasaya sürülmesi ve kullanılması, uçak ve trenin güvenli bir 

seyahat taĢıtı olarak algılanması ve bu taĢıtlardan beklentilerin fazla olması toplumda 

kabul gören yaklaĢımlar olmasına rağmen benzer Ģekilde karayolu trafik güvenliği kültürü 

konusu da göz ardı edilmemesi gereken önemli bir konu olarak karĢımıza çıkmaktadır.  
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Örnek olarak her yıl binlerce insanın trafik kazalarında ölmesi, yaralanması ve 

maddi hasarlar oluĢması dikkat çekmezken, yanlıĢ kan verilmesiyle sakat kalan bir hasta 

veya düĢen bir uçak sonucu oluĢan felaketler tüm ülkede ve dünyada haftalarca 

konuĢulup ses getirebilmektedir. Burada trafik güvenliği kültürünün düzeyi; algılama ve 

önemsenme oranını da belirlemektedir.  

Dünya'dan Güvenlik Kültürü YaklaĢımları  

Diğer ülkelerle yapılan güvenlik kültürü karĢılaĢtırmasında ülkemizin durumunun 

oldukça geride olduğu söylenebilir. Kaliteli iĢ ve üretim ancak güvenlik Ģartları 

sağlandığında bir değer ifade etmekte olup genelde kalite kültürü olan bir ülkede güvenlik 

kültürü de geliĢmektedir. Güvenlik ve kalite kültürü geliĢmiĢ ülkeler, havacılık ve uzay 

sanayi, nükleer enerji, yüksek hızlı demiryolu gibi çok üst düzeyde kalite ve güvenlik 

Ģartlarına tabi alanlarda kendilerini geliĢtirmiĢ, bu sektörlerin doğmasını, bugünkü güçlü ve 

sağlıklı seviyelerine gelmelerini sağlamıĢlardır. Doğal olarak geliĢmiĢ ülkeler trafik 

güvenliği konusuna da ülkemizden daha bilimsel yaklaĢmakta ve trafik güvenliği düzeyini 

arttırmak için çalıĢmalarını sürdürmektedir. Örneğin 1997 yılında Ġsveç “Vision Zero” 

olarak adlandırdığı trafik güvenliği hedefini ortaya koymuĢ, bu amaçla uzun vadede “sıfır 

ölümlü kaza” perspektifi doğrultusunda çalıĢmalar yapmıĢ/yapmaktadır. Ayrıca Avustralya, 

Hollanda ve Kanada gibi ülkelerde ölümlü kaza ve yaralanmaları minimuma indirmeye 

yönelik politikalar ortaya konulmuĢ ve uygulamalar artarak devam etmektedir. Ülkemizde 

de trafik güvenliği ile hedeflerin konmasına yönelik çalıĢmaların yapılması ve takip 

edilmesi büyük önem arz etmektedir. Son yıllarda Dünya‟da olduğu gibi Ülkemizde de 

trafik güvenliği ön plana çıkmaya baĢlamıĢ, trafik güvenliğinin artırılmasına yönelik 

çalıĢmalar hız kazanmıĢtır. Bu amaçla BirleĢmiĢ Milletler tarafından 2009 yılında 

Moskova‟da Ülkemiz temsilcilerinin de katıldığı Birinci Küresel Yol Güvenliği Bakanlar 

Toplantısı düzenlenmiĢtir. Toplantı, üye devletleri 2011-2020 arasındaki 10 yıllık dönemi 

yol güvenliği için eylem zamanı olarak ilan etmeye davet eden “Moskova Deklarasyonu” 

ile sonuçlanmıĢtır. BirleĢmiĢ Milletler (BM) Genel Asamblesi‟nin 2 Mart 2010 tarihli Kararı, 

Dünya Sağlık Örgütü ve BirleĢmiĢ Milletler bölgesel komisyonlarının, BM Yol Güvenliği 

ĠĢbirliği‟ndeki diğer ortaklar ve farklı paydaĢlarla yapacakları iĢbirliği dahilinde, 2011-2020 

arasındaki 10 yıllık dönem için hedeflerin uygulanmasını destekleyecek bir Eylem 

Planı‟nın hazırlanmasını öngörmektedir. Tüm üye devletleri bahsi geçen 10 yıllık dönem 

sonunda bir rehber belge niteliğinde olan Eylem Planı‟na uygun bir Ģekilde hazırlanması 

gereken ulusal trafik kazası kayıplarını azaltma hedeflerini belirlemeye davet etmektedir. 
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Ölçülebilir Hedefler  

Trafik güvenliğinde hedef; kazaların, ölen ve yaralananların sayısının sürekli olarak 

azaltılması olmalıdır. BirleĢmiĢ Milletler tarafından baĢlatılan 2011-2020 yılları arasını 

kapsayan Karayolu Güvenliği 10 Yıllık Eylem Planı çerçevesinde trafik kazası sonucu 

meydana gelen ölümlerde %50 azalma hedeflenmektedir. Ayrıca UlaĢtırma Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığınca hazırlanan “Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Hedef 2023” 

isimli Stratejik Planda 2023 yılına kadar 100 milyon taĢıt-km‟ye düĢen trafik kazalarından 

kaynaklanan ölü sayısının birin altına indirilmesi hedeflenmektedir. 

ÇalıĢma Yöntemi  

Trafik güvenliğine hükümetlerce daha yakın ilgi gösterilmeli, Trafik Kanunu‟nda yer 

alan Trafik Güvenliği Kurullarının etkinliği arttırılmalı, söz konusu kurulların yapacağı 

çalıĢmaların belli bir plan, takvim, sorumluluk ve ölçülebilir hedeflerin takibi Ģeklinde 

yürütülmesi sağlanmalı, trafik güvenliği konusu hedefler, uygulanacak stratejiler ve planlar 

bakımından sistematik bir Ģekilde ele alınmalıdır. Bu çerçevede yapılabilecek çalıĢmalar 

kısaca Ģu Ģekilde özetlenebilir:  

 Nitelikli personel istihdamı  

 Mali kaynak sağlanması  

 Eğitim  

 Altyapı iyileĢtirilmeleri  

 

Trafik Eğitimi 

Trafik konusunda baĢlatılan projeler genellikle profesyonel kiĢiler tarafından 

yürütülmemekte ve finansman konusunda da çoğu zaman sponsor yöntemi 

kullanılmaktadır. Bunun sonucu olarak amacına ulaĢamayan projeler geliĢtirilmekte, 

neticede harcanan emek ve zaman ziyan olmaktadır. 

Ayrıca üniversitelerde trafik mühendisliği konusunda öğretim kadrosu ve eğitimin 

yetersiz olması, bu konuda ihtisaslaĢmıĢ elemanların temini konusunda sıkıntılara ve trafik 

konusunda çözüm önerilerine üniversitelerin yetersiz katkısına neden olmaktadır. 

Trafik güvenliği ile ilgili kurum ve kuruluĢlarca, trafik güvenliğinin bilimsel bir 

platformda ele alınarak çözüm önerileri geliĢtirilmesi amacıyla, Karayolu Trafik Güvenliği 

Sempozyumu düzenlenmektedir. Yol kullanıcılarına trafik kurallarına uyma tutum ve 

alıĢkanlığının kazandırılmasına yönelik olarak eğitim seminerleri, kampanyalar 

düzenlenmekte, hedef kitlelere yönelik olarak trafik güvenliği temalı afiĢ, broĢür ve 
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etiketler hazırlanarak yol kullanıcılarına ulaĢılmaktadır.  Ödüllü yarıĢmalar, televizyon ve 

radyo spotları, çizgi filmler yapılmakta ve televizyon ile radyo kuruluĢlarımıza gönderilerek 

yol kullanıcılarının trafik güvenliği konusunda bilgilendirilmeleri sağlanmaktadır.  

Derinlemesine Kaza Etütleri (BilirkiĢilik) 

Trafik kazalarında bilirkiĢilik müessesesi iki yönden önem kazanmaktadır. Kazaya 

neden olan faktörlerin gerçeğe en yakın olarak tespit edilmesi; 

1- Trafik kazasının meydana gelmesinde etkin olan nedenlerin tam olarak tespit edilmesi ve 

bu tespitlere göre alınması gereken mühendislik, eğitim ve yasal tedbirlerin alınmasını,  

2- Kazaya karıĢan tarafların kusurlarının doğru tayin edilerek tarafların hak kayıplarının 

önlenmesini sağlar. 

Ülkemizde meydana gelen trafik kazalarına ilk müdahele  olayın meydana geldiği 

yer itibariyle polis sorumluluk bölgesinde ise Emniyet Müdürlüğüne bağlı Trafik Polisleri, 

Jandarmanın sorumluluk alanı içerisinde Jandarma Trafik Timleri tarafından yapılmakta ve 

Trafik Kazası Tespit Tutanakları düzenlenmektedir. Kaza sonrasında araçlardan birinin 

olay mahallini terk etmiĢ olması durumunda da mahalli kolluk kuvvetlerince olay yerinde 

“Olay Yeri Terk” tutanağı düzenlenmektedir.  

Kazanın ölümlü olması halinde  olay mahallinde gerekli inceleme kolluk 

kuvvetlerinin düzenlediği Trafik Kazası Tespit Tutanağından ayrı olarak Cumhuriyet 

Savcılığı Makamınca  tayin edilen bilirkiĢi bizzat savcı nezaretinde olay yeri incelemesi 

yaparak „‟ Olay Yeri Tespit Tutanağı‟‟ düzenlenerek  elde edilen somut bilgiler ıĢığında 

„‟BilirkiĢi Raporu‟‟ düzenlenmektedir. Hukuki süreç içerisinde  tarafların bilirkiĢi raporuna 

itiraz etmeleri halinde Mahkemesince  yeniden bilirkiĢi ataması yapılarak dava dosyası 

üzerinde yapılacak inceleme veya yeniden olay mahallinde icra edilen keĢif sonrası rapor 

düzenlettirilmektedir. Raporlar arasında farklılıklar olması halinde ikinci, üçüncü defa 

bilirkiĢi heyeti tayin edilerek  raporlar arasındaki mübayenetin giderilmesi 

sağlanabilmektedir. Sadece maddi hasar ile sonuçlanan trafik kazalarında ise taraflar 

kendi aralarında tutanak düzenlemektedirler. Ancak  resmi araçların karıĢtığı kazalar ile 

sivil araçların karıĢtığı kazada tarafların anlaĢamaması durumunda kolluk kuvvetlerince 

kaza tutanağı düzenlenmektedir. 

Dikkat edilirse buraya kadar olan safhada “BilirkiĢi” kavramı ölümlü trafik 

kazalarında bizzat Cumhuriyet Savcısınca tayin edilen bir bilirkiĢinin olay mahallinde 

yaptığı inceleme ve tespitler sonucu tek bilirkiĢi tarafından düzenlenen raporlar veya 

mahkeme süreci içerisinde dosyada mevcut bilgiler esas alınarak düzenlenen raporlarda 
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belirtilen görüĢ ve kanaatler mahkemesince değerlendirilerek dava sonuçlandırılmaktadır. 

Bu durum hem adaletin doğru tecellisinde aynı zamanda kazaları önleyecek tedbirlerin 

alınması  konusunda hatalara yol açmaktadır.  

Çünkü, trafik kazaları insan, araç, yol ve çevre hatalarından kaynaklanmakta ve 

trafik kazasında kazanın oluĢ biçimini, insani davranıĢları araç, yol veya çevre Ģartlarını 

inceleyerek rapor düzenleyecek kiĢilerin  sürücü, yolcu, yaya davranıĢları  konusunda, 

araç, yol, çevre ve mevzuat bilgisine sahip olmaları gerekmektedir. Ancak mevcut 

uygulamada Trafik BilirkiĢisi olarak genellikle Trafik Polisi, Makine Mühendisi, ĠnĢaat 

Mühendisi gibi meslek gruplarından bilirkiĢiler atanarak rapor alınmaktadır. Dolayısı ile bir 

konuda uzman olan bilirkiĢi tarafından düzenlenmiĢ olan rapor çoğu zaman kazanın bütün 

yönleriyle incelenerek rapor düzenlenmesi diğer meslek gruplarının görüĢlerinin 

yansıtılmamasına neden olmakta ve  yanlıĢ sonuçlara gidilebilmektedir. 

Olayın meydana gelmesinden sonraki hukuki süreç içerisinde aylar sonra olay 

mahallinde icra edilen keĢif sonucunda yine benzer niteliklerdeki bilirkiĢiler tarafından  

düzenlenen raporlarda ,  yukarıda belirtilen olumsuzluklar yaĢanmasının yanında olay 

yerindeki değiĢikliklerde kazanın gerçek nedeninin  ortaya çıkarılmasını da mümkün 

kılmamaktadır.  

Ayrıca maddi hasar ile sonuçlanan kazalarda taraflar arasında tutanak 

düzenlenmesi maalesef kurgulanmıĢ kazaların artmasına sebep olduğu çeĢitli 

kaynaklarda dile getirilmektedir.  

Trafik kazalarının meydana geliĢ nedenlerinin gerçeğine en yakın Ģekilde doğru 

olarak tespit edilmesi, kazanın sonuçlarının iyi analiz edilmesi gerek kaza nedenlerine 

bağlı olarak alınması gereken tedbirlerin alınmasında gerekse kaza sonrasında alınması 

gereken tedbirlerin belirlenmesi konusunda en iyi yol gösterici olacaktır. Bu bakımdan 

teknik bilirkiĢilik olgusu önem kazanmaktadır.  

Kaza ihbarı alındığında trafik mühendisi, trafik polisi, yol mühendisi, makine 

mühendisinden oluĢan ( gerekli görülmesi halinde doktor, trafik psikoloğu gibi diğer 

meslek gruplarından) bir bilirkiĢi heyeti oluĢturularak olay yeri ve olayın oluĢ biçimi olay 

henüz taze iken bütün detayları ile incelenerek rapora bağlanmalıdır. 

Raporda mutlaka sürücü, araç, yol ve çevre ile ilgili bilgiler, yer ile olayın oluĢ 

biçimi ile ilgili bilgiler yer almalıdır.  
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2.8. Bilgi Teknolojileri ve Akıllı UlaĢım Sistemleri 

2.8.1. Coğrafi Tabanlı Karayolu Bilgi Sistemi ÇalıĢmaları 

Çağımızda hızla geliĢen teknoloji, artan nüfus, değiĢen ve geliĢen ihtiyaçlar bilgiyi 

ön plana çıkarmıĢtır. Dünyadaki pek çok karayolu yönetimleri karar vermelerinde yardımcı 

olmak üzere Coğrafi Bilgi Sistemi (CBS) teknolojisine yönelmiĢtir. Temel karayolu 

bilgilerinin toplanması ve analiz edilmesinde güçlüklerle karĢılaĢılması, verilere ulaĢımın 

yetersiz ve veri paylaĢımının zor olması nedeniyle KGM çalıĢmalarının daha verimli ve 

sağlıklı olması ve bunun yanı sıra KGM ile ilgili bilgilere ihtiyaç duyan diğer kuruluĢlara 

daha iyi hizmet verebilmek amacıyla, Coğrafi Bilgi Sistemi teknolojilerinin KGM‟de 

uygulanması gerekli görülmüĢtür. 

Karayolu Bilgi Sistemleri Projesi 1996 yılında 1996 E04 0180 DPT no ile Dünya 

Bankası‟nca finanse edilen KĠTGĠ (Karayolu ĠyileĢtirmesi ve Trafik Güvenliği) Projesi 

Kurumsal GeliĢme bölümü altında Yatırım Programında yer almıĢtır. 2004 yılından itibaren 

aynı DPT no ile Karayolu Bilgi Sistemleri adıyla Yatırım Programında yer alan Coğrafi 

Tabanlı Karayolu Bilgi Sistemleri projesi: 

Bilgi ĠletiĢim Altyapısının iyileĢtirilmesi, 

Uydu görüntüleri ve haritalar kullanılarak tüm sistemlere altlık teĢkil edecek olan 

Karayolları Coğrafi Altlığının OluĢturulması ve arazide Diferansiyel GPS cihazı ile 

koordinatlı olarak toplanan yol ekseni ve Karayolu envanter bilgilerinin coğrafi altlık ile 

iliĢkilendirilmesi ve yol veri tabanının kurulması, 

Personel, makine, malzeme, proje, köprü, üstyapı, trafik, otoyol, tesis, tünel, vb. 

bilgi sistemlerinin kurulması, 

Bakım, üstyapı, köprü, trafik, proje, sözleĢme vb. karar destek ve yönetim 

sistemlerinin kurulmasını içermektedir. 

Projenin Hedefi 

KGM‟nin görevleri ile ilgili kararları daha sağlıklı almasını, bilgi ve uygulamaların 

paylaĢımını, kaliteli bilginin daha kolay kullanımlı ve anlaĢılabilir biçimde sunulmasını, 

bütçenin daha dengeli, gerçekçi ve önceliklere göre planlanmasını, acil durumlarda hızlı 

müdahale imkânlarını arttırmasını, kaynakların verimli ve ekonomik olarak kullanımını, iĢ 
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süreçlerinin elektronik ortamda takip edilerek merkez ve taĢra birimlerinin verimliliğinin ve 

koordinasyonunun arttırılmasını sağlayacak olan projede yukarıda belirtilen sistemlerin 

kurulması, yenilenmesi, bu bilgilerin diğer kamu kurum ve kuruluĢları ile paylaĢılması, 

karayolları ile ilgili bilgilere ulaĢılması amacıyla internet ortamında kullanıcıların hizmetine 

sunulması hedeflenmiĢtir. 

Mevcut Durum 

Bilgi Sistemlerinin temeli olan ve Merkez ve TaĢra birimlerimiz arasında 

bilgisayarla iletiĢimi, internet/intranet eriĢimini sağlayan Bilgi ĠletiĢim Ağı 2000 yılında 

kurulmuĢtur. Proje kapsamında 2004 yılında söz konusu ağ Bölge yerleĢkelerinde 

geniĢletilmiĢtir. 2012 yılında merkez ağ alt yapısı yenilenmiĢtir. Temel karayolu altlığı, 

mevcut veri dönüĢümü, envanter sistemi, veritabanı tasarımını kapsayan Karayolları 

Coğrafi Altlığı oluĢturulması iĢi tamamlanmıĢtır. Devlet yolları, Ġl yolları, otoyollar ve köprü 

envanter verileri Tablet PC ve DGPS donanımlı araçlarla koordinatlı olarak arazide 

toplanarak coğrafi altlık ile iliĢkilendirilmiĢtir. Devlet ve il yollarında 34, Otoyollarda 39, 

Köprülerde 48 ana baĢlıkta bilgi toplanmıĢtır. Tüm köprülerin mansap ve memba 

yönünden fotoğrafları çekilerek sisteme aktarılmıĢtır. 

Proje, Ulusal Bilgi Toplumu Stratejisi eki Eylem Planında yer alan ve kurumların 

sorumlu oldukları coğrafi verileri diğer kurumlarla paylaĢımını gerektiren Ulusal UlaĢtırma 

Portalı, UlaĢtırma Talep Yönetim Sistemi, CBS Altyapısı Kurulumu çalıĢmalarına büyük 

katkı sağlanmaktadır. 

Coğrafi Tabanlı Proje Ġzleme Sistemi 

KGM bünyesinde yer alan yatırım programındaki köprü, viyadük, tünel gibi sanat 

yapıları, yol yapım ve etüt proje iĢlerinin proje baĢlangıcından iĢin bitimine kadar olan 

süreçte fiziksel ve parasal gerçekleĢmelerinin görsel olarak sayısal harita altlıkları 

üzerinden izlenebilmesi, bilgilerin sorgulanması, istenilen ve seçilebilen baĢlıklar altında 

istenilen ortamda (excel, pdf, word vb.) raporlanması iĢlerini kapsamaktadır. 
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ġekil 2.8.1.1.Coğrafi Tabanlı Proje Ġzleme Sistemi Arayüzü 

 

Coğrafi Bilgi Sistemi Tabanlı Bakım Yönetim Sistemi 

 Bakım Yönetim Sistemi Web Uygulaması ve Mobil Veri Toplama Uygulaması; 

mevcut bütçeye, en yüksek kazanç sağlayacak optimum bakım-onarım önceliği 

programlarını oluĢturmak için, nesnel ve sistematik yaklaĢım taĢımaktadır. Bu sistem, 

karayolu yöneticilerine, yolların iyileĢtirilmesi için bütçeyi daha iyi kullanmaları bakımından 

karar vermede yardımcı olmaktadır.  KGM personelinin yol, yol envanter verileri ve sanat 

yapılarını (köprü, viyadük, tünel, menfez v.b.) internetten görsel olarak 

sorgulayabilecekleri, güncelleyebilecekleri ve rapor alabilecekleri yazılımı oluĢturulmuĢtur.  
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ġekil 2.8.1.2.  Coğrafi Tabanlı Bakım Yönetim Sistemi Arayüzü 

 

Güzergah Analizi Uygulaması 

Yol kullanıcılarının en uygun güzergahı ve alternatiflerini, kapalı ve çalıĢma yapılan 

yolları, yol yapısını, önemli yerleri, hava durumunu internetten uydu ve vektör harita altlığı 

üzerinden sorgulayabilmesi ve görüntüleyebilmesi ile bu bilgilere kolay bir Ģekilde 

ulaĢması ve hizmet kalitesinin artması amaçlanmaktadır. Karayolları Genel Müdürlüğü 

web sayfasından ulaĢılabilir.  

 

ġekil 2.8.1.3. Güzergah Analizi Programı Arayüzü 

Görsel Yol Durumu 

Karayolu üzerinde kapalı yollar, çalıĢma yapılan yollar ve kaza kara nokta bilgileri 

görülebilir, illere ve güzergahlara göre sorgulanabilir. 
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ġekil 2.8.1.4. Görsel Yol Durumu Programı Arayüzü 

 

Envanter Toplama Sistemi 

Bölgelerin Karayolu Envanter güncelleme çalıĢmalarının koordinasyonu ve 

verilerin sisteme aktarılması yapılmaktadır. Veriler ile ilgili topoloji oluĢturulup, veri 

tabanına aktarılmaktadır. YaklaĢık 64.000 Km yol ağındaki devlet ve il yolları, otoyollar ve 

köprülere iliĢkin mevcut envanter bilgilerinin arazi envanter çalıĢması ile güncellenmesi ve 

GNNS ile koordinatlandırılması çalıĢmaları yapılmaktadır. 

 

 

 

 

 

 

 

ġekil 2.8.1.5. Envanter Toplama Sistemi 
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Mobil Uygulamalar 

Karayolları Genel Müdürlüğünün web sayfasından hizmet veren Güzergah Analizi, 

Yol Durumu, Haritalar, OGS GeçiĢ Ġhlali Sorgulama, Uzaklıklar ve Ġhale Ġlanları 

programlarının 'Mobil Uygulamaları' yol kullanıcıların hizmetine sunulmuĢtur. Mobil 

uygulamalara android market, apple mağazası ve Windows marketten ulaĢılabilir. 

Ġndirilme sayısı 2013 yılı Nisan ayı sonu itibarıyla 850.000‟ni aĢmıĢtır. 

 

 

ġekil 2.8.1.6. Mobil Uygulama Ekran Arayüzü 
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ġekil 2.8.1.7. Karayolları Genel Müdürlüğü Uygulamaları 

 

KGM web sitesinden ve mobil cihazlardan eriĢilebilen güzergah analizi uygulaması 

ile yol kullanıcıları sayısal harita üzerinden istedikleri güzergahtan kapalı yolları, çalıĢma 

yapılan yolları ve hava durumunu göz önüne alarak seyahatlerini planlayabilmektedirler. 

Ayrıca, GPS imkanı olan mobil cihazlarda uygulama mevcut konumu dikkate alarak 

güzergah belirleyebilmektedir. Uygulama yollarda yapılan ölçümlerden elde edilen 

ortalama hız bilgilerini kullanmaktadır. Otoyol geçiĢ ücreti bilgileri ve il-ilçe mesafe bilgileri 

sorgulanabilmektedir. Mobil uygulamalar Apple store, Google Play, Windows market, 

Symbian ve blackberry marketlerde yer almaktadır.  

2.8.2. Trafik Yönetim Sistemleri  

Bu sistemlerin veri toplanması, iĢlenmesi, depolanması ve dağıtımı gibi temel 

iĢlevleri bulunmaktadır. Verilerin toplanmasında sensörler ve kameralar kullanılmaktadır. 

Elde edilen bu veriler trafiğin izlendiği ve yönetildiği trafik yönetim merkezlerine iletilerek 

iĢlenmekte ve DeğiĢken Mesaj ĠĢaretleri (DMĠ), bilgi radyosu gibi trafik bilgisinin 

dağıtılmasına yarayan araçlar vasıtasıyla sürücülere anlık trafik bilgisi olarak 

aktarılmaktadır. Böylece sürücüler trafik kazaları, yoğunluk, hava ve yol durumu gibi trafiği 

etkileyen olaylardan haberdar edilmekte, trafiğin alternatif güzergâhlara yönelmesi ve yol 

ağı kapasitesinin etkin olarak kullanılması sağlanmaktadır. Ayrıca, bu yönetim 

merkezlerinin sorumlu olduğu alanlarda kaza ve acil durumlar olması halinde müdahale 

edecek ilgili kurumlar haberdar edilmektedir. 

Dünyada bu iĢaretlerin en yaygın ve iĢlevsel olarak kullanıldığı ülkelerden ikisi olan 

Almanya ve ABD bu itibarla örnek alınmalıdır. 
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ġekil 2.8.2.1. Trafik Yönetim Sistemleri 

 

Dinamik Trafik IĢıkları 

Özellikle büyükĢehirlerde, trafiğin akıcılığının sağlanması için, arterlerde normal 

seyir hızında giden bir aracın bir defa yeĢil ıĢıkta geçtikten sonra her kavĢakta yeĢil ıĢığa 

denk gelmesini sağlayan “green line” yani yeĢil hatlar oluĢturulması Ģarttır. Ancak bunu 

sağlamak önceden belirlenmiĢ senaryolarla her zaman mümkün olmamaktadır. Bu da sık 

kilitlenen kavĢaklarda ve çevrelerinde trafik ıĢıklarının olağanüstü durumlara uyum 

sağlayabilecek Ģekilde dinamik yönetimini gerekli kılmaktadır. 

Türkiye‟de Trafik Yönetimi, ĠĢletimi ve Denetimi 

Ülkemizde trafiğin yönetimi, iĢletimi ve denetiminden sorumlu olan Karayolları 

Genel Müdürlüğü, Emniyet Genel Müdürlüğü ve yerel idareler tarafından bu sistemler 

kurulmakta ve iĢletilmektedir. 

Bu kapsamda Karayolları Genel Müdürlüğü sorumluluk alanında Ġzmir, Mersin, 

Ġstanbul ve Ankara Bölge Müdürlüklerinde Trafik Yönetim Merkezleri kurulmuĢtur. Bu 

merkezlere bağlı meteoroloji sensörleri, değiĢken mesaj iĢaretleri ve kameralar 

bulunmaktadır.  

Ayrıca, Karadeniz Sahil Yolu üzerinde bulunan tünellerde, Tarsus Adana 

Gaziantep Tünelleri, Pozantı Tünelleri, Bolu Tüneli, Gültepe-Korutepe Tüneli, Selatin 

Tüneli ve KarĢıyaka Tünellerinde de tünel içi ve tünel dıĢını görüntüleyen kameralar, 

değiĢken mesaj iĢaretleri ile tünel kontrol ve alt kontrol merkezleri yer almaktadır.  

BaĢta Ġstanbul olmak üzere birçok büyükĢehir belediyemizde de trafiğin yönetimi 

ve iĢletimi amacıyla trafik yönetim merkezleri oluĢturulmuĢtur. Ġstanbul BüyükĢehir 
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Belediyesi tarafından trafik akıĢının sürekliliğinin sağlanması, yol ağı kapasitesinin etkin 

olarak kullanılması, trafiğin gerçek zamanlı olarak izlenmesi, tek merkezden kontrol 

edilmesi ve yönetilmesi amacıyla trafik kontrol merkezi oluĢturulmuĢtur. Bu kapsamda 

kentin değiĢik noktalarına kurulumu yapılan sinyalizasyon sistemi, trafik ölçüm sistemi, 

trafik izleme kamera sistemi vb. akıllı ulaĢım sistemlerinden trafik verileri elde 

edilmektedir. Elde edilen bu verilerden ileri yazılım algoritmaları vasıtası ile trafik bilgisi 

oluĢturularak, CepTrafik, DeğiĢken Mesaj Sistemleri, Web uygulamaları gibi çeĢitli 

platformlara aktarılmaktadır. 

Diğer taraftan ĠçiĢleri Bakanlığı tarafından il ve ilçelerde kurulan ve iĢletilen Kent 

Güvenlik Yönetim Sistemleri (MOBESE) kapsamında da “KGYS” merkezleri 

oluĢturulmaktadır. Bu merkezler güvenlik iĢlevlerinin yanı sıra sağladıkları görüntüleme 

iĢlevi ile AUS uygulaması kapsamında değerlendirilebilir. Sistem ile farklı noktalarda 

kurulmuĢ, 24 saat hizmet veren hareketli ve sabit kameralardan alınan görüntüler, fiber-

optik kablolar ve kablosuz (WI-MAX) teknoloji ile KGYS Merkezlerine ulaĢmaktadır. KGYS 

kapsamında kullanılan PTS (Plaka Tanıma Sistemi) ile araçların trafikte seyir halinde iken 

plakalarının otomatik olarak okunması yoluyla kırmızı ıĢık ve hız ihlali yapan araçların 

tespiti ve sonrasında otomatik olarak cezai iĢlemlerin uygulanması sağlanmaktadır. 

Trafikte anlık yoğunluğu algılayarak, sinyal sürelerini buna göre düzenleyen trafik 

kontrol sistemleri de trafik yönetimi kapsamında ĠBB ve diğer bazı belediyeler tarafından 

kullanılmakta olup bu sistem ile sinyalizasyon sürelerinin ve yol kapasitelerinin 

optimizasyonu, hava kirliliği seviyesinin ve yakıt, yedek parça gibi harcamaların 

azaltılması, seyahat ve bekleme sürelerinin kısaltılması gibi birçok fayda elde 

edilebilmektedir. 

Trafiğin denetimi kapsamında ĠBB tarafından trafik akıĢının kontrolü trafik kural 

ihlallerinin önüne geçilmesi, kazaların engellenmesi, can ve mal emniyetinin sağlanması 

ve tüm Ģehir içi trafikte optimizasyonun sağlanması için trafik düzenini bozan araçların 

tespiti amacıyla geliĢtirilmiĢ Elektronik Denetleme Sistemleri (EDS) örnek gösterilebilir.  

EDS; kırmızı ıĢık ihlal tespit sistemi, emniyet Ģeridi ihlal tespit sistemi, hız koridor 

ihlal tespit sistemi, park ihlali tespit sistemi, tramvay yolu ihlal tespit sistemi, yaya yolu ihlal 

tespit sistemi, ters yön ihlal tespit sistemi, tercihli yol ihlal tespit sistemi, mobil EDS ihlal 

tespit sistemi ve gabari tespit sistemi gibi alt bileĢenlerden oluĢmaktadır. Dijital 

kameralarla ihlal anını tespit eden elektronik denetim sistemleri aynı zamanda gerçek 

zamanlı trafik verilerinin toplanmasına ve araç sayım bilgilerinin elde edilmesine de 
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elveriĢli bir sistemdir. Mevcut durumda Ġstanbul‟da kırmızı ıĢık, hız tespiti, ters yön ve park 

EDS uygulamalarından oluĢan toplam 260 EDS sistemi bulunmaktadır.  

Toplu TaĢımaya Yönelik Akıllı Sistemler 

AUS‟nin baĢlıca amaçlarından biri zamanın ve enerjinin verimsiz kullanımını 

engellemektir; bu da toplu taĢımacılığın özendirilmesini ve geliĢtirilmesini önemli bir 

öncelik haline getirir. Yolcu bilgilendirme sistemlerinin temel amacı ve iĢlevi de budur. Bu 

sistemlerin etkin kullanımı için son kullanıcıların farkındalığının yüksek olması gereklidir. 

Bugün ileri yolcu bilgilendirme sistemleri içerisinde öne çıkan uygulamalar bir sonraki toplu 

taĢıma aracının ne zaman geleceğini yolculara bildiren “Next Bus” ve benzeri sistemler ile 

akıllı duraklardır. 

Ġstanbul ulaĢımında sınırlı kullanımlı elektronik kart, Akbil, Ġstanbul kart, Elektronik 

kart kullanılmaktadır. 

Ġzmir‟de 1999‟dan itibaren iĢletilmeye baĢlanan “Akıllı Kartlarla Elektronik Ücret 

Toplama Sistemi” kapsamında otobüs, feribot, metro iĢletmeleri entegre edilmiĢtir. Mevcut 

durumda 3 milyon adet “Ġzmir Kentkart “ kullanılmaktadır.  

Bursa‟da uygulanan kart sistemi toplu taĢıma hizmetleri kapsamında hafif raylı 

sistem, belediye otobüsleri ve özel halk otobüslerinin yanı sıra Ģehrin çeĢitli noktalarında 

giĢelerde, otoparklarda, Kültürpark ve benzeri sosyal tesislerde kullanılmaktadır. 

Gaziantep‟te Ģehirdeki toplu taĢıma sisteminin rahat, entegre sistemler halinde 

çalıĢan ve halkın azami seviyede kullanımın imkan veren Ģekilde planlı ve düzenli olması 

amacıyla bir saat içinde yapılan ikinci yolculuklarda %60 indirim sağlayan Elektronik Ücret 

Toplama Sistemi kurulmuĢtur. Sistem; Gaziantep‟teki toplu taĢıma unsurlarının yanında 

müzelerde ve turistik ziyaret merkezlerinde kurulu elektronik ücret toplama ve turnike 

çözümleri sunmaktadır.  

Kayseri‟de kurulan Elektronik Ücret Toplama Sistemi kapsamında hafif raylı 

sistem, belediye otobüsleri ve özel halk otobüsleri entegre olarak çalıĢmaktadır.  

Adana‟da kurulan “Temassız Akıllı Kartlarla Elektronik Ücret Toplama ve Araç 

Takip Sistemi” kapsamında belediye otobüsleri sisteme entegre edilmiĢtir. Ayrıca, Adana 

BüyükĢehir Belediyesi ve özel halk otobüsleri kooperatifleri “Araç Takip Sistemi” 

aracılığıyla araçların takip ve raporlamasını yapmaktadırlar. 
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EskiĢehir BüyükĢehir Belediyesi geniĢ bir kullanım alanına ve anında ödeme 

özelliğine sahip yeni nesil Ģehir kartı Esparacard‟ı kullanmaktadır. Esparacard, dünyada 

MasterCard‟ın yeni akıllı teknolojisi M/ChipAdvance‟i toplu taĢımada kullanan ilk kart olma 

özelliğini taĢımaktadır. Bu kartla, toplu taĢımada temassız ödeme özelliğinden 

faydalanılmaktadır. EskiĢehir‟de sefer yapan otobüs ve tramvaylarda ulaĢım bedelini, 

araçlardaki terminale kartlarını dokundurarak ödeyebilmektedir. 

EskiĢehir Ģehir içi ulaĢımda anında ödeme teknolojisini kullanan diğer illerden farklı 

olarak bu teknolojiyi Ģehir içi ulaĢımın yanı sıra diğer gündelik alıĢveriĢ ve harcamalarda 

da kullanılabilecek dünyadaki ilk Ģehir olma özelliği taĢımaktadır. 

Elektronik Ücret Toplama Sistemleri 

Elektronik ücretlendirme sistemleri arasında, yakın geleceğin sistemi olarak 

gösterebileceğimiz, 1980‟lerin ortalarından itibaren baĢını Norveç‟in çektiği geliĢmiĢ 

ülkelerde yaygın uygulamalarına baĢlanmıĢ olan “giĢesiz sistem” veya “hızlı geçiĢ 

sistemi”dir (open road tolling). TaĢıtların yavaĢlamasına ihtiyaç bırakmayan, normal seyir 

hızında algılama ve iĢlem yapabilen bu sistemde ücret belirleme iki yöntemle 

yapılmaktadır. Aracın üzerindeki bir verici ile RFID/DSRC üzerinden haberleĢme, 

çoğunlukla esas ücret toplama yöntemidir. Verici bulunmayan araçlar için de kameralı 

plaka tanıma sistemi devreye girer. 

Otomatik GeçiĢ Sistemi (OGS), otoyol üzerinde seyreden araçların katettikleri 

mesafe ve araç sınıfına göre ücretlendirilmesi amacıyla geliĢtirilmiĢ operatörlü bir 

sistemdir. Zaman kaybını önlemek ve hızlı geçiĢi sağlamak amacıyla, 1999 yılında Fatih 

Sultan Mehmet Köprüsü‟nde uygulamaya konulmuĢtur.  

Ücret toplama sistemlerinde OGS‟ye ilave olarak getirilen Kartlı GeçiĢ Sistemi‟nde 

(KGS), OGS‟de araca takılan elektronik etiket yerine, sürücülerin cüzdanlarında 

taĢıyabileceği kredi kartı büyüklüğünde özel kartlar kullanılmaktadır. Otoyol kullanıcısı, 

otoyol giriĢ ve çıkıĢ istasyonlarına kurulan “Kart Okuyucu/Yazıcı” cihaza bu kartı 

yaklaĢtırarak okutmakta ve geçiĢ ücreti tahsilâtı giĢe memuru olmadan otomatik olarak 

yapılmaktadır.  
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ġekil 2.8.2.2. Elektronik Ücret Toplama Sistemleri 

 

OGS ve KGS dıĢında yeni bir sistem olan Hızlı GeçiĢ Sistemi 2012 yılı içinde 

uygulamaya alınmıĢ olup 1 ġubat 2013 tarihi itibarıyla tüm KGS‟ler HGS‟ye 

dönüĢtürülmüĢtür. HGS, otoyollar ve/veya köprülerde seyreden taĢıtların ödeme 

noktalarında durmadan geçmelerini ve geçiĢ ücretlerini de kart veya pasif RFID etiket 

üzerinden ödemelerini sağlayan yüksek teknoloji ürünü bir sistemdir.  

HGS uygulaması ile trafik akıĢındaki tıkanıkların giderilmesi, yolculuk sürelerinin 

azaltılarak sürücü memnuniyetinin artırılması beklenmektedir. Bariyerlerin kaldırılması ve 

ihlalleri tespit eden kameralar sayesinde trafiğin akıĢındaki verimlilikte 3 kat artıĢ 

beklenmektedir. Sistem dahilinde kısa mesaj (SMS) ile sürücülere kredilerinin azaldığı 

konusunda uyarı yapılmaktadır. Sistem kontör yükleme kolaylığı ile de kullanıcılar için 

avantajlı bir uygulama olarak değerlendirilebilir. 

PTT Ģubelerinden, otoyol ve köprü giriĢlerine kurulan PTT giĢelerinden, yol üstü 

dinlenme tesislerinden ve benzin istasyonlarından alınabilecek etiketlerle, aynı zamanda 

indirimli geçiĢ olanağı da sağlanmaktadır.  

Yük ve Filo Yönetim Sistemleri 

Filo Yönetim Sistemi, bir filonun yük optimizasyonu ve planlamasından baĢlayan 

bir kalite programı ile yükün müĢteriye teslimine kadar izlenmesi, yönetilmesi ve diğer tüm 

yardımcı süreçlerin sırasını, birbirleri ile iliĢkisini, ölçümlerini ve tüm süreçlerin 

iyileĢtirilmesini amaçlayan bir yönetim sistemidir. 

Filo Yönetim Sistemleri, AUS içerisinde özellikle mobil veri üretimi için çok büyük 

önem arz etmektedir. Elde edilen bu veriler daha sonradan trafik yoğunluk bilgisi ve 

kapasite kullanımı bilgisi elde etmek için de değerlendirilebilmektedir. Aynı zamanda, 

geçmiĢ zamanlı veri olarak kayıt altına alınarak, trafik tahmin algoritmalarında da 

kullanılabilmektedir. 
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Sürücü Destek ve Güvenlik Sistemleri 

Ġleri sürücü destek sistemlerinden, gaz ve fren kontrol sistemleri dıĢında park 

sensörleri ve çeĢitli çarpma uyarı sistemleri, seyir halinde çarpıĢma önleyici sistemler, 

Ģerit ihlali uyarı sistemleri, kör nokta izleme sistemleri, ileri far sistemleri, gece görüĢü 

yardımı gibi çeĢitli uygulamalar bugün prototip olmaktan çıkıp ya standart olmuĢ ya da son 

kullanıcıya seçenek olarak sunulur hale gelmiĢtir. Avrupa Komisyonu, i2010 Akıllı Araç 

GiriĢimi‟nde özellikle otonom hız kontrol sistemi, Ģerit ihlali uyarı sistemi ve uykulu 

sürücüleri uyarma sisteminin yeni araçlarda standart hale getirilmesi gerekliliğinin altını 

çizmiĢtir.  

Öte yandan toplu taĢıma kapsamında da otobüslerde de yolcu bilgi ve eğlence 

sistemleri, yol bilgisayarı/araç validatörü (elektronik bilet iptal cihazı), araç takip 

tempomatı, yol Ģerit asistanı, filo takip sistemi, durak bilgi sistemi, yol ücretlendirme 

sistemi, yolcu sayma sistemi, kamera kayıt sistemleri, güzergah ve yol bilgisi panoları gibi 

araç içi uygulamalar ileri sürücü destek ve güvenlik sistemleri kapsamında 

değerlendirilebilecek uygulamalardır. 

Kaza ve Acil Durum Yönetim Sistemleri 

Trafik kazaları baĢta olmak üzere yollarda gerçekleĢen her türlü acil müdahale 

gerektiren olayın tespiti, ilgililerin bilgilendirilmesi, olaya müdahale ve olayın bıraktığı 

tahribatın yönetimi, bu baĢlık altında incelenebilecek uygulamalardır. Gerek can kaybının 

engellenmesi, gerekse maddi zararın asgariye indirilmesi, bu sürecin etkin yönetimine 

bağlıdır. 

Acil Çağrı Merkezleri Projesi‟ni bütünleyecek nitelikte bir proje olan HeERO 

(Harmonised e-Call European Pilot) Projesi‟ne ülkemiz adına ĠçiĢleri Bakanlığı ve 

Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından katılım sağlanmıĢtır. 

Akıllı Yollar Test Projesi (AYP)  

Amerika BirleĢik Devletleri Virginia Eyaleti‟nde baĢlatılan bu çalıĢma Virginia 

Eyalet Üniversitesi tarafından yürütülmektedir. YaklaĢık 3.5 kilometrelik bir yol kesimi ileri 

teknoloji ile donatılmıĢ ve 7 gün 24 saat izlenmektedir. 

ÇalıĢma kapsamında yol üzerinde farklı hava koĢullarını oluĢturmak (yağmur, kar, 

rüzgar vb) ve bu koĢullar altında trafiği izlemek mümkündür. Yola gömülü olan veri 

toplama sistemleri ile her türlü veriyi toplamak ve iĢlemek söz konusu olmaktadır. 

Buzlanmayı önleyici sistemler otomatik olarak devreye girmekte ve yolu güvenli hale 

getirebilmektedir.  
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ġekil 2.8.2.3. Virginia Eyaleti Akıllı Test Yolları Projesi 

 

ġekil 2.8.2.3‟de görülen sistem ile farklı zamanlarda adaptif olarak aydınlatma 

sağlanmaktadır. Ayrıca, sürücülerin karanlık ortamlardaki tepkileri ve sürüĢ davranıĢları da 

incelenmektedir. 

AYP projesi ile yol üzerine yerleĢtirilen 400 adet sensör ile yol kaplaması ile ilgili 

farklı deneysel ölçümler gerçekleĢtirilebilmektedir. Bu sensörler yardımıyla taĢıtların 

ağırlıkları, hızları, kaplama üzerinde oluĢan gerilmeler ve Ģekil değiĢtirmeler de kolaylıkla 

ölçülebilmektedir.  

Yol üzerinde bulunan sinyalize kavĢaklar ise AYP projesi kapsamında dinamik 

olarak bazı geometrik değiĢiklikler yapmak ve kontrol sistemini değiĢtirmek mümkündür. 

ġekil 2.8.2.4 AYP projesi ile ilgili görüntüler bulunmaktadır. 
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ġekil 2.8.2.4. Akıllı Yollardan Görüntüler 

 

TaĢıt Ġçi Sürücü DavranıĢı Modellemesi ve ÇarpıĢma Riski Analizi (100 Araç 

Projesi) 

 Virginia Eyalet Üniversitesi tarafından gerçekleĢtirilen diğer bir çalıĢmadır. Bu 

çalıĢmada araç içerisine farklı açılarda yerleĢtirilen kameralar ve sensörler ile sürücülerin 

davranıĢları incelenmiĢ ve modellenmiĢtir. ÇalıĢma kapsamında 100 adet araç donatılarak 

farklı sürücü profilleri incelenmiĢ ve günlük sürücü davranıĢları ile ilgili veriler toplanmıĢtır. 

Sürücülerin çeĢitli trafik koĢullarında verdikleri tepkiler, araç içinde gaz ve fren pedallarına 

yerleĢtirilen sensörler yardımıyla ölçülmüĢ, bu ölçümler sürücünün yaĢı, cinsiyeti vb. gibi 

kiĢisel bilgileriyle iliĢkilendirilerek çarpıĢma veya kaza yapma riski değerlendirilmiĢtir. 

ÇalıĢmada Virginia Eyaleti Üniversitesi‟nden teknik elemanlar dıĢında trafik psikologları ve 

tıp doktorları da yer almıĢtır. ġekil 2.8.2.5‟te sürücüler hakkında toplanan verile ile ilgili 

prototip bulunmaktadır.  

 

ġekil 2.8.2.5. 100 Araç Projesi 

 

Ġleri Karayolu Ar-Ge teknolojileri ile ilgili olarak çalıĢma yapılan bazı programlar, 

kurumlar aĢağıda özetlenmiĢtir (FHWA, 2013). 

2.8.3. Akıllı UlaĢım Sistemleri Ar-Ge ÇalıĢmaları 

Elektronik teknolojisinde görülen hızlı geliĢmeler yollarda yaygın uygulama alanı 

bulmuĢtur. Akıllı UlaĢım Sistemleri (AUS), kontrol, enformasyon ve iletiĢim sistemlerinin 

ulaĢtırma sektörüne uygulamasıdır. Amaç; insanı korumak, çevreyi korumak, enerjiden 

tasarruf etmek, daha düĢük maliyetle yol yönetmek, zamandan tasarruf etmektir.   
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AUS Kullanıcı Servisleri 

Uluslararası Standartlar Organizasyonunca oluĢturulan AUS servisleri ve bu 

servislere ait bazı alt servis ve sistem örnekleri aĢağıda verilmiĢtir: 

 Seyahat Bilgisi 

 Trafik Yönetimi 

 Araç 

 Yük TaĢımacılığı 

 Toplu TaĢıma 

 Acil Durum 

 Elektronik Ödeme 

 Karayolu UlaĢtırmasında KiĢisel Güvenlik 

 Hava ve Çevre KoĢullarının Ġzlenmesi, 

 Afet Yönetim ve Koordinasyonu 

 Ulusal Güvenlik 

 

Mevcut durumda Karayolları Genel Müdürlüğünün sorumluluğu altındaki otoyollar 

kapsamında, Karayolları 2.(Ġzmir), 4.(Ankara), 5.(Mersin) ve 1.(Ġstanbul) Bölge 

Müdürlüklerinde Akıllı UlaĢım Sistemleri ve Merkezleri kurulmuĢ olup, TAG Tünelleri, 

Pozantı Tünelleri, Bolu Tüneli, Gültepe-Korutepe Tüneli, Selatin Tüneli ve KarĢıyaka 

Tüneli‟nde yeralan akıllı ulaĢım sistem envanteri Tablo 2.8.3.1‟de verilmiĢtir. 

Tablo 2.8.3.1. Akıllı UlaĢım Sistem bilgileri 

Sistemler Toplam (Adet) 

Kamera  1633 

Trafik algılayıcı  79 

Olay algılama sistemi 65 

DeğiĢken trafik iĢareti 1002 

Meteorolojik bilgi istasyonu 45 

DeğiĢken mesaj iĢareti 206 

Tünel radyo sistemi 24 

Trafik yönetim sistemi merkezi 4 

Tünel kontrol merkezi 22 
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2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu‟nun 5 inci maddesi ile karayollarında duran 

ve akan trafiğin denetimi, düzenlenmesi ve yönetimi ile yetkilendirilen Emniyet Genel 

Müdürlüğünce (EGM), karayolu ağına Trafik Elektronik Denetleme Sistemlerinin (TEDES) 

kurulması çalıĢmaları yürütülmektedir. 

Emniyet Genel Müdürlüğünce, Trafik Elektronik Denetleme Sistemleri (TEDES) 

üzerinden yürütülen denetleme hizmetleri, 12 ilde (Ankara, Antalya, Bursa, Çanakkale, 

Denizli, Edirne, Gaziantep, Ġstanbul, Kayseri, Tekirdağ, Trabzon ve Van) mevcut 735 

kamera ile yürütülmektedir. 

Bu sistemler, 81 il ile 84 ilçe merkezinde toplam 6.608 noktada 15.679 kamera ile 

kurulumu tamamlanmıĢ olan ve 56 birimde kurulum çalıĢmaları halen devam etmekte olan 

Kent Güvenlik Yönetim Sistemi-KGYS (MOBESE)‟nin bir alt bileĢenidir. Merkezi kontrol ve 

standardizasyon için MOBESE ile TEDES‟ler birbiriyle entegreli olarak çalıĢmaktadır.  

Diğer taraftan, 30.05.2012 tarihinde toplanan Karayolu Güvenliği Yüksek 

Kurulu‟nda; Belediyelerce kurulan elektronik denetim sistemlerinde olduğu gibi 

Ģehirlerarası yollar baĢta olmak üzere karayollarında bu sistemlerin kurulması ve 

yaygınlaĢtırılması kararı alınmıĢtır. 

Ayrıca, 2012/16 sayılı BaĢbakanlık Genelgesi olarak 31.07.2012 tarih ve 28370 

sayılı Resmi Gazete‟de yayımlanan “Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem 

Planı”nında da trafik elektronik denetleme sistemlerinin Ģehirlerarası yollarda da kurularak 

yaygınlaĢtırılması öngörülmüĢtür. 

Tünel Kontrol Sistemleri 

Tüneller trafik güvenliği açısından oldukça riskli yapılardır. Dünyada tünellerde 

gerçekleĢen kazalarda çok ciddi kayıplarla karĢılaĢılmıĢtır. Ġlave güvenlik sistemleri ile 

tünellerde güvenlik artırılır. Bunun için gereken baĢlıca sistemler Ģunlardır: 

 Enerji, 

 Aydınlatma, 

 Hava Kalite Kontrol, 

 Havalandırma, 

 Yangın algılama, 

 Hidrant, yangın söndürücü 

 Acil HaberleĢme, 

 Araç yükseklik kontrolü 
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 CCTV, 

 Tünel radyo yayın, 

 Telsiz haberleĢme, 

 Anons, 

 Trafik kontrol, 

 Kontrol Merkezi. 

Sistemlerin seçilmesinde tünelin uzunluğu, tüp sayısı, rüzgârın hızı ve yönü, 

trafiğin miktarı gibi çeĢitli faktörler dikkate alınır. Buna dair Tünel Proje Kriterleri 

hazırlanmıĢtır.  

Teknik Gereksinimler 

 Akıllı UlaĢım Sistem Mimarisi, 

 Fiber optik altyapının standart yol altyapısında yer alması, 

 Enerji altyapısının standart yol altyapısında yer alması, 

 Ġleri araç teknolojisi, 

 E-Call, 

 Uydu kullanımı, 

 

Eğilimler 

 Yüksek standartlı tüm yolların ücretli olması, 

 Akıllı yollar 

 

Mevzuatlar 

 Yol iĢletimi, 

 Birlikte iĢletilebilirlik, 

 Ağır yüklü vasıtaların ücretlendirilmesi, 

 Tünel güvenlik prensipleri, 

 Altyapı güvenlik yönetimi, 

 AUS, 

 

2.8.3.1. Akıllı UlaĢım Sistemlerinin (AUS) Tarihsel GeliĢimi 

Akıllı ulaĢım sistemleri genel olarak, insanın üzerindeki düĢünme veya karar verme 

yükünü hafifletmeye yönelik ulaĢım çözümleri olarak tanımlanabilir. Bu açıdan 

bakıldığında ilk AUS uygulaması, trafik ıĢıklarıdır. Bugün AUS‟nin amaçları arasında 
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insan-araç-altyapı-merkez arasında çok yönlü veri alıĢveriĢi, trafik güvenliği, yolların 

kapasitelerine uygun olarak kullanımı, hareketliliğin arttırılması, enerji verimliliği 

sağlanarak çevreye verilen zararın azaltılması gibi baĢlıklar genel kabul görerek 

standartlaĢmıĢtır.  

Günümüzde AUS denildiğinde daha ziyade elektronik ve bilgisayar teknolojilerinin 

ulaĢımı düzenleme ve yönlendirmede kullanımına dayanan sistemler kastedilmektedir. Bu 

açıdan bakıldığında AUS‟nin ilk uygulamaları 1960‟ların sonlarında kullanıma giren 

elektronik değiĢken mesaj iĢaretleri ve kırmızı ıĢık kameralarıdır. 

1960‟ların sonu ile 1970‟lerin baĢı itibarıyla AUS araĢtırmaları döneminin baĢladığı 

kabul edilir. YaklaĢık olarak 1980‟e kadar sürdüğü kabul edilen bu dönemde bir yandan 

hız tespit radarları, konuĢan iĢaretler ve otomatik plaka okuma sistemleri kullanıma 

geçmiĢ, diğer yandan bu sistemlere isim bulma çabasının baĢlamasıyla 

“telekomünikasyon” ve “enformatik” kelimelerinin birleĢiminden oluĢan “telematik” terimi 

icat edilmiĢtir. 

1980‟de baĢlayıp 1990‟ların ortasına kadar sürdüğü kabul edilen “AUS standartları” 

dönemi, geliĢmiĢ ülkelerde birbiri ardına akıllı ulaĢım uygulamalarının icat edildiği ve 

kullanıma geçtiği bir dönemdir. GPS bazlı navigasyon sistemleri ve elektronik hız 

sabitleyici gibi araç içi sistemlerin yanı sıra “hızlı geçiĢ sistemi” ve dinamik trafik ıĢığı 

kontrol sistemleri gibi altyapı tabanlı uygulamaların da ilk örneklerine sahne olan bu 

dönemin en dikkat çekici sistemi, Avustralya‟da 1982‟de uygulamaya geçen Sydney 

Koordine Adaptif Trafik Sistemi‟dir (Sydney Coordinated Adaptive Traffic System - 

SCATS). 

1990 yılında icat edilen “ulaĢtırma telematiği” tabiri kısa ömürlü olmuĢ, yerini 

hemen ertesi yıl ortaya atılan “akıllı ulaĢım sistemleri” terimine bırakmıĢtır. 

1995‟ten itibaren “AUS uygulamaları” dönemine girildiği kabul edilmektedir. Akıllı 

yaya geçidi sistemleri, mobil trafik bilgi sistemleri, Ģerit ihlali uyarı sistemleri, kör nokta bilgi 

sistemleri, uydu teknolojileri, 3G, Wi-Fi, Bluetooth'u içeren mobil teknolojiler ve e-call gibi 

uygulamaların kullanıma girmesinin yanı sıra, önceden kullanılan sistemlerin birçoğu da 

bu dönemde sayısallaĢtırılmıĢtır.  

Akıllı UlaĢım Sistemleri‟nin ulaĢtırma sektöründe kullanılmasına dair çok sayıda 

amaç, hedef, eylem 2000‟li yılların baĢından bu yana değiĢik kamu otoriteleri tarafından 
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hazırlanan belgelerde yer bulmuĢtur. Bu durum AUS konusunun ulaĢtırma sektöründe 

önemli rolü olduğunun tüm paydaĢlar tarafından kabul edildiğinin göstergesidir.  

Akıllı UlaĢım Sistemleri‟ne dair stratejik politika, hedef ve eylemler baĢta 

Dokuzuncu Kalkınma Planı olmak üzere UDHB Stratejik Planı (2009-2013), Bilgi Toplumu 

Stratejisi ve eki Eylem Planı, UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Hedef 2023, Ulusal Ġklim 

DeğiĢikliği ve Strateji Belgesi, Ulusal Bilim Teknoloji ve Yenilik Stratejisi ve eki Eylem 

Planı, Trafik Güvenliği Eylem Planı, Enerji Verimliliği Strateji Belgesi gibi çok sayıda 

politika belgesinde doğrudan veya dolaylı ifadelerle yer almaktadır 

2.8.3.2. AUS Uygulamalarında Kullanılan Anahtar Teknolojiler 

AUS, telekomünikasyon, elektronik ve bilgisayar teknolojilerini ulaĢım sektörüyle 

entegre etmektedir. Akıllı UlaĢım Sistemleri‟nde kullanılan teknolojiler aĢağıda belirtildiği 

gibi sınıflandırılabilir. 

1) Küresel Konum Belirleme Sistemleri (Global Positioning System-GPS 

2) Kablosuz Ağlar 

3) Mobil ĠletiĢim Araçları 

4) Kızıl Ötesi ĠletiĢim  

5) Kapalı Devre Televizyon (CCTV-Closed Circuit Television)  

6) Yakın Mesafe ĠletiĢim Teknolojileri  

6.1. Radyo Frekans Tanımlama Teknolojisi (RFID-Radio Frequency 

Identification) 

6.2. Tahsis EdilmiĢ Kısa Mesafeli ĠletiĢim Teknolojisi (Dedicated-Short Range 

Communications-DSRC) 

6.3. Yakın Alan ĠletiĢim (NFC – Near Field Communication) 

7) Algılama Teknolojileri 

7.1. Araç Sensörleri 

7.2. Yol Sensörleri 

7.3. Hava Durumu Sensörleri 

7.4 Çevre Algılama Sistemleri 

 

2.8.3.3. AUS Uygulamaları 

AUS‟ne dair genel kabul görmüĢ bir sınıflandırma olmamakla birlikte kullanım 

alanlarına göre uygulamalar Ģu baĢlıklar altında sınıflandırılabilir: 
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Yolcu Bilgi Sistemleri 

 Mobil ve Web Trafik Bilgisi Uygulamaları 

 ĠBB CepTrafik (Türkiye) 

ĠBB CepTrafik, Ġstanbul'da trafik durumunu yoğunluk haritası ve canlı kamera 

görüntüleriyle kullanıcılarına anlık olarak gösteren servistir. ĠBB CepTrafik uygulaması son 

4 yılda yaklaĢık 1.500.000 kez indirilmiĢ olup Ģu anki anlık aktif kullanıcı yaklaĢık 1 

milyondur. 

 

ġekil 2.8.3.3.1. ĠBB CepTrafik Uygulaması 

 Güzergâh Planlama 

Ulusal UlaĢtırma Portalı (Türkiye) 

Bilgi Toplumu DönüĢüm Stratejisi Eylem Planı ile koordinasyonu Bakanlığımız 

tarafından yürütülen “59. No‟lu Eylem; Ulusal UlaĢtırma Portalı” kapsamında iki nokta 

arasında ulaĢım türüne göre, bireysel veya toplu taĢıma seçeneklerine göre seyahat 

planlaması yapılabilmekte olup portal üzerinden biletlendirme de dahil olmak üzere 

iĢlemler gerçekleĢtirilebilmektedir. Ayrıca yol durumu, kaza bilgileri, hava durumu, radyo 

gibi bileĢenleri de içeren portal 4 dil seçeneği ile mobil uygulama, 3 boyutlu sokak 

görüntüleri, birden fazla ulaĢım türü ile yolculuk, çocuklar için trafik eğitimi gibi bileĢenlere 

de sahiptir.  
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                                                                                        Kaynak: (www.ulasim.gov.tr) 

ġekil 2.8.3.3.2. Ulusal UlaĢtırma Portalı  

   

2.9. Ar-Ge Faaliyetleri 

2.9.1 KGM Ar-Ge Faaliyetleri 

Karayolları Genel Müdürlüğünün faaliyet alanlarıyla ilgili bilimsel ve teknolojik 

geliĢme sağlayacak yeni süreç, sistem, ürün ve uygulamalar tasarlamak üzere sistematik 

bir temelde yaratıcı çalıĢmalar, çevre ile uyumlu ürün tasarımı, yazılım faaliyetleri ve 

alanında çıktıları özgün, deneysel ve teknik içerik taĢıyan faaliyetlerin yürütülmesine iliĢkin 

usul ve esasları düzenlemek amacı ile Karayolları Genel Müdürlüğü AraĢtırma ve 

GeliĢtirme Faaliyetleri Yönergesi hazırlanmıĢ olup 20.12.2011 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir. 

Yönergenin yürürlüğe girmesini takiben Nisan 2012 tarihinde Ar-Ge baĢvuru çağrısına 

çıkılmıĢtır.Genel Müdürlüğümüz ile birlikte proje yürütmek isteyen üniversite, enstitü, 

kamu ve özel sektörden toplam 32 adet Ar-Ge Proje BaĢvurusu alınmıĢ ve ön 

değerlendirme ve değerlendirme aĢamaları yapılmıĢ, sonuç olarak 11 proje ile sözleĢme 

imzalanmıĢtır. Ar-Ge Yönergesi kapsamında yürütülecel olan 2012 yılı Ar-Ge Projeleri 

aĢağıdaki tabloda verilmektedir. 

 

 

 

 

 

  

http://www.ulasim.gov.tr/
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Tablo 2.9.1.1. Ar-GeYönergesi kapsamında sözleĢme aĢamasında olan 2012 yılı Ar-Ge 
Projeleri 

Proje No Projenin Adı 

KGM-ARGE/2012-3 
Geosentetiklerle GüçlendirilmiĢ Esnek Yol Kaplamalarının 

Tekrarlı Yükler Altındaki Performansının Değerlendirilmesi 

KGM-ARGE/2012-5 

Asfalt Kaplamalar için Koruma Amaçlı Çatlak Kaplama 

Malzemesi ġartnamesi ve El Kitapçığı Dokümanlarının 

GeliĢtirilmesi 

KGM-ARGE/2012-7 

Elektrik Ark Fırını ile Çelik Üretiminde Elde Edilen Cürufun Yol 

Yapımında Kullanımı, Performansı ve Mevzuat Önerisinin 

OluĢturulması 

KGM-ARGE/2012-8 

Asfalt Geri DönüĢümünün Yol Üstyapılarında Maksimum 

Düzeyde Kullanılabilirliğinin AraĢtırılması ve ġartnamelere 

Uyarlanması 

KGM-ARGE/2012-12 
Karayolu ġehiriçi GeçiĢlerinde Üstyapı Bozulmalarının SürüĢ 

Konforuna Etkilerinin AraĢtırılması 

KGM-ARGE/2012-13 
DeğiĢik Üstyapı Tipleri Ġçin Gürültü Seviyelerinin 

Belirlenmesi ve Yüzey Özellikleriyle ĠliĢkilendirilmesi 

KGM-ARGE/2012-21 
KazılmıĢ Asfalt Kaplamaların Alttemel Ve Temel Malzemesi 

Olarak Kullanım ġartlarının AraĢtırılması 

KGM-ARGE/2012-22 
SıkıĢma kontrolünde Nükleer Metoda alternatif Sistemlerin 

AraĢtırılması 

KGM-ARGE/2012-25 

Kireç Ġle Stabilize Edilen Zeminlerin Karayolu Üstyapısında 

Kullanımlarında Zeminin Arazideki Ufalama Seviyesinin 

Etkisinin AraĢtırılması Ve Kireç Stabilizasyonu Ġçin Esneklik 

Modülüne Dayanan Bir Tasarım Prosedürü Hazırlanması 

KGM-ARGE/2012-30 
YoğrulmuĢ (remolde) Zeminlerin Plastik Limitteki Drenajlı 

Kesme Dayanımının Kesme Kutusu Deneyi Ġle Saptanması 

KGM-ARGE/2012-31 
YoğrulmuĢ (remolde) Zeminlerin Drenajsız Kesme 

Dayanımının Kesme Kutusu Deneyi Ġle Saptanması 

 

Ar-Ge Projeleri Değerlendirme Komisyonu Toplantıları neticesinde TÜBĠTAK Kamu 

Kurumları AraĢtırma ve GeliĢtirme Projelerini Destekleme Programı (1007 Programı) 

kapsamında 3 proje baĢlığı için çağrıya çıkılmıĢtır.  
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Tablo 2.9.1.2.TÜBĠTAK KAMAG 1007 Programı kapsamındaki çağrı baĢlıkları 

TÜBĠTAK KAMAG 1007 

Projeleri Çağrı No 
Çağrı BaĢlıkları 

1007-KGM-2012-01 
Kalibre edilebilir karayolu üstyapıları (Rijit-Esnek) için 

projelendirme yönteminin geliĢtirilmesi 

1007-KGM-2012-02 
Kaza kara noktası olan hemzemin kavĢaklarda uyarı 

sistemlerinin geliĢtirilmesi 

1007-KGM-2012-03 

Karayollarında buzlanmayı önleyici ve buz çözücü çözelti 

ve/veya dispersiyonların yerli olarak geliĢtirilmesi, çevre 

ve iklim koĢullarına göre performans kriterlerinin 

belirlenmesi 

 

Karayolları Genel Müdürlüğü‟nün çalıĢmaları sırasında kullandığı ve yürütülen Ar-

Ge sonuçları da yansıtılarak hazırlanan “Karayolu Teknik ġartnamesi”dir. Karayolu ve 

karayolu elemanlarının tasarımı ve yapımı ile ilgili her türlü teknik kriteri içeren teknik 

Ģartnamenin geçmiĢten günümüze değiĢimi Tablo 2.9.1.3.‟de verilmektedir. Mevcut 

Karayolu Teknik ġartnamesinin güncellenme çalıĢmaları devam etmekte olup 2013 yılı 

sonu itibarıyla yayınlanması planlanmaktadır. 

               Tablo 2.9.1.3. Karayolu Teknik ġartnamesinin geçmiĢten günümüze değiĢimi 

Döküman adı Yayın No Yıl 

Yollar Fenni ġartnamesi 31 1954 

Yollar Fenni ġartnamesi 112 1963 

Yollar Fenni ġartnamesi 170/1 1973 

Yollar Fenni ġartnamesi 170/2 1978 

Yollar Fenni ġartnamesi 170/2 1989 

Karayolu Teknik ġartnamesi 267 2006 

Karayolu Teknik ġartnamesi  2013 

 

2009 UlaĢtırma ġurası raporunda, 2009 yılına kadar KGM tarafından yürütülen 

projeler yer almaktadır. 2009-2013 yılları arasında sonuçlanan ve devam eden projeler ile 

ilgili bilgiler aĢağıda verilmiĢtir. 
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TÜBĠTAK tarafından KAMAG projesi olarak desteklenen ve Süleyman Demirel 

Üniversitesi ile Karayolları Genel Müdürlüğü‟nün ortak gerçekleĢtirdiği “Karayollarında 

Sathi Kaplama Uygulamalarının ĠyileĢtirilmesi ve Performans Modelinin GeliĢtirilmesi” 

konulu projenin ise çalıĢmaları yürütülmekte olup, proje Haziran Proje 2011 yılında 

sonuçlandırılmıĢ olup, hazırlanmıĢ Ģartname kontrol edilmektedir. Proje kapsamında sathi 

kaplamaların performansının yükseltilmesi ve ülke ekonomisine katkı sağlanması 

amaçlanmaktadır. 

TÜBĠTAK KAMAG 1007 Programı tarafından desteklenen diğer proje ise 

Karayolları Köprü Yönetim Sisteminin GeliĢtirilmesi projesi olup, ODTÜ tarafından 

yürütülmüĢ olan proje Proje Sanat Yapıları Dairesi BaĢkanlığınca 2012 yılında 

sonuçlandırılmıĢ, Tesisler ve Bakım Dairesi BaĢkanlığınca uygulaması yapılacaktır. Köprü 

yönetim sisteminin temel iĢlevi, köprülerin bakım ve yönetiminden sorumlu olan kurumun 

sahip olduğu bütçe ve kaynak miktarları göz önüne alınarak, köprülerin bakım, onarım ve 

yenileme maliyetlerini, köprülerin yaĢamı boyunca optimum seviyede tutmak, köprülerin 

yapısal güvenliğini, yeterliliğini ve hizmet kalitesinin sürekli Ģekilde temin etmek ve 

köprülere ait onarım ve iyileĢtirmeye yönelik uygulamaların yürürlüğe konulacağı uygun 

zamanların belirlenmesini sağlamaya yönelik bir Köprü Yönetim Sisteminin 

geliĢtirilmesidir. 

KGM tarafından belirlenen 6 adet pilot Bölgede yol çizgi boyası performans 

ölçümleri yapılmakta ve ölçüm performansına dayalı kriterlerin oluĢturulması amacıyla Ar-

Ge çalıĢması tamamlanmıĢtır. 

AraĢtırma ve GeliĢtirme Dairesi BaĢkanlığı ve TÜBĠTAK-MAM AraĢtırma Merkezi, 

BETEK Boya Sanayi ile birlikte yürütülen “Çevre Dostu Su Bazlı Yol Çizgi Boyası 

GeliĢtirilmesi ve Soğuk Uygulanan Solvent Bazlı Yatay ĠĢaretleme Yol Çizgi Boyası Yol 

Performans Özelliklerinin Arttırılması” projesine 2010 yılında baĢlanmıĢ olup 2014 yılında 

sonuçlanması beklenmektedir. Projenin amacı Çevre dostu su bazlı boyaların karayolları 

ağında kullanılmasının yaygınlaĢtırılması, Cam Kürecik ve Boya performans özelliklerinin 

iyileĢtirilmesidir. 

KGM tarafından yürütülen ve Stratejik Hedefler arasında yer alan diğer önemli bir 

Ar-Ge projesi ise Üstyapı Yönetim Sisteminin Kurulmasıdır. Mevcut yollara, yeni yapılacak 

olan yolların ilavesi ile geniĢlemekte olan yol ağımızın bakım ve onarımı için ayrılan 

ödenekler çok büyük rakamlara ulaĢmaktadır. Üstyapı Yönetim Sistemi (ÜYS), yol 

üstyapısının mevcut durumunun değerlendirilmesi, hizmet ömrü boyunca gerek duyulacak 
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bakım ve iyileĢtirme çalıĢmalarının önceden belirlenerek, maliyet-verimlilik hesaplamaları 

ile en uygun olanının seçimi konularında karar verici mercilere yardımcı olabilecek 

çalıĢmaların tümünü içermektedir. Bu amaçla 2006 yılında baĢlanılan çalıĢmalar halen 

devam etmekte olup, ÜYS yazılımının ilk aĢaması tamamlanarak, ilk uygulamalara 

baĢlanmıĢtır.  

AB Katılım Öncesi Mali Yardım 2006 Yılı Programlaması içerisinde KGM 

tarafından AB Genel Sekreterliğine sunulan “Türkiye‟de Karayolu Güvenliğinin Arttırılması”  

Projesi TR-06-02-09 numara ile yer almaktadır. Projenin amacı ülke çapında belirlenen 

kaza kara noktaları ve kaza potansiyeli yüksek olan kesimlerin iyileĢtirilmesi sonucu olarak 

mevcut yollarımızda güvenliğin arttırılmasıdır. Proje kapsamında yapım çalıĢmaları 2009-

2011 yılları arasında tamamlanmıĢtır.  

BSK kaplamalı yollarda oluĢan, yüksek sıcaklıklarda tekerlek izinde oturma, 

ortalama sıcaklıklarda yorulma çatlağı, düĢük sıcaklıklarda ise termal çatlak Ģeklindeki 

bozulmalarda, kullanılan bitümlü bağlayıcının özelliklerine önemli etkisi olduğundan; BSK 

imalatlarında yolun yapılacağı bölgenin iklim koĢulları ile yolun trafik hacmi ve geometrik 

özelliklerine uygun bitümlü bağlayıcı kullanılması, istenilen üstyapı ömrü ve konfor 

özelliklerinin sağlanabilmesi bakımından büyük önem taĢımaktadır. Konuyla ilgili Ar-Ge 

çalıĢması ile, ülkemizde yer alan meteorolojik istasyonlara ait son 20 yıllık günlük en 

yüksek ve en düĢük hava sıcaklık verileri ile yol ve istasyon kotları kullanılarak ağımızdaki 

yolların kesimler halinde, hizmet süresi içerisinde maruz kalacağı ortalama en yüksek ve 

ortalama en düĢük kaplama sıcaklıkları hesaplanmıĢtır. Ayrıca, ülkemizde üretim yapan 

dört rafineriye ait bitümlerin ve bu bitümlerden, farklı türde polimerler kullanılarak, 

hazırlanan modifiye bitümlerin hangi sıcaklık aralığında performans gösterdiği 

(performans sınıfları) belirlenmiĢtir. Yapılan laboratuvar ve uygulama içeren Ar-Ge 

çalıĢmaları doğrultusunda ortalama en yüksek ve ortalama en düĢük sıcaklıklara göre 

hazırlanan bitüm sınıfı haritaları ile trafik yükü ve yol geometrik özellikleri dikkate alınarak 

gerekli bitüm sınıfının seçilmesine yönelik metodu kapsayan "BSK Kaplamalı Yollar Ġçin 

Bitüm Sınıfı Seçim Haritaları" kitapçığı hazırlanmıĢ olup, 2012 yılında yayınlanmıĢtır. Tüm 

BSK imalatlarında kullanılacak bitümlü bağlayıcı tipi ve sınıfı kitapçıkta belirtilen esaslara 

uygun olarak belirlenmektedir.  

Artan çevre bilinciyle, çevresel etkileri en az olan üretim ve uygulama tekniklerinde 

önemli geliĢmeler kaydedilmiĢtir. Günümüz dünyası çok ciddi bir küresel ısınma tehdidi 

altında olup, bu konuyla ilgili bilinç giderek artmıĢ, daha sıkı çevre ve emisyon mevzuat ve 

Ģartnameleri oluĢturulmuĢtur. Küresel ısınmaya neden olan sera gazlarının oluĢturan 



 

184 
 

üretim tiplerinden birisi de bitümün ve agreganın ısıtılması ve sıcak karıĢımın 

hazırlanması sırasında ortaya çıkan çeĢitli emisyonlardır. Bu çerçevede, Bitümlü Sıcak 

KarıĢım (BSK) üretimi ve uygulamasında enerji tasarrufu sağlanması ve çevreye yayılan 

emisyonların azalması amacıyla üretimin daha düĢük sıcaklıklarda yapılabilmesine olanak 

sağlayan ılık karıĢım asfalt (IKA) teknolojiler geliĢtirilmiĢtir. Ülkemizde IKA üretiminin 

uygulamasına geçmek amacıyla, KGM ve TÜBĠTAK MAM tarafında ortak yürütüIen “Ilık 

KarıĢım Asfalt Katkıları Üretim Teknolojilerinin GeliĢtirilmesi” projesine 15.09.2012 

tarihinde baĢlanmıĢtır.   

KGM‟nin de ortak yürütücü olduğu, Avrupa Birliği 7. Çerçeve Programı dahilindeki, 

ĠĢbirliği Özel Programı kapsamından destek almak üzere baĢvurusu yapılan ECOLABEL 

Projesi kabul edilmiĢ olup sözleĢme aĢaması devam etmektedir. ECOLABEL projesinin 

Koordinatörü ACCIONA (Ġspanya) firması olup, içinde Karayolları Genel Müdürlüğünün de 

yer aldığı, Türkiye, Ġspanya, Almanya, Ġsveç, Belçika, Fransa, Hollanda, Polonya„dan 

toplam 13 kurum/kuruluĢ/araĢtrıma merkezi, proje ortağından oluĢmaktadır. Proje, 

çalıĢma konularından “SST.2013.5-3 Daha güvenli ve yeĢil yollar için yenilikçi, maliyet-

etkin, yapım ve bakım” altında yer almaktadır. ECOLABEL projesi kavramı, Avrupa Birliği 

ile uyumlu hale getirilmiĢ, bütünsel, yenilikçi ve YaĢam Döngü Mühendisliği kavramlarını 

mevcut ve gelecekte yapılacak yollarda ve yapı malzemelerinde (çevre, teknik, sosyo-

ekonomik performanslar dikkate alınarak) entegre eden bir sınıflandırma metodolojisi 

oluĢturmaktır.    

 

ġekil 2.9.1.1. ECOLABEL Kavramı 

 

Projenin dayandığı yöntem; sınıflandırma yapmak ve yapılan sınıflandırmanın 

geliĢtirilmesini-iyileĢtirilmesini sağlamak için tavsiyelerde bulunmak ve bu sayede 
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endüstriyi ve paydaĢları yol yapımı ve bakımında daha yeĢil, daha maliyet etkin ve daha 

güvenli teknolojilerin kullanılmasında desteklemenin amaçlanması olarak belirtilmektedir. 

 

2.9.2. Üniversitelerin Ar-Ge Faaliyetleri 

Ülkemizde ulaĢtırma ile ilgili yapılan bilimsel araĢtırmalar son on yıl içersinde 

önemli bir artıĢ göstermektedir. Bilindiği üzere UlaĢtırma, farklı disiplinlerden uzmanların 

birlikte çalıĢma yapmalarına olanak veren, mühendislik uygulamalarının yanı sıra sosyal 

bilimler açısından da önemli araĢtırmalara açık bir bilim dalıdır.  

“Karayolu” anahtar kelimesi kullanılarak yapılan incelemeler sonucunda 

ülkemizdeki araĢtırmacılar tarafından SCI, SCI expended ve SSCI kapsamında 

1988~2012 yılları arasında 291 makalenin yayınlandığı görülmektedir (Grafik 2.9.2.1.). 

 

 

Grafik 2.9.2.1 1988~2012 yılları arasında “Karayolu” anahtar kelimesi kullanılarak  
bulunan SCI, SCI expended ve SSCI kapsamında yayınlanmıĢ makalelerin  

yıllara göre dağılımı 

 

YapılmıĢ olan yayınların etkinliklerinin en önemli göstergesi ise, yayınlara yapılmıĢ 

olan atıf sayılarıdır. Grafik 2.9.2.2.‟de yıllara göre dağılımları verilen yayınlara yapılan 

atıfların yıllara göre dağılımları sunulmaktadır. Grafik 2.9.2.2. incelendiğinde, özellikle son 

yıllarda yapılmıĢ olan çalıĢmaların uluslararası bilim insanları tarafından incelendiği ve 

kaynak olarak kullanıldıkları görülmektedir. 
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Grafik 2.9.2.2  1988~2012 yılları arasında “Karayolu” anahtar kelimesi kullanılarak bulunan  
SCI,SCI expended ve SSCI kapsamında yayınlanmıĢ  makalelere yapılmıĢ olan 

 atıf sayıları 

 

Benzer bir inceleme ile “trafik” anahtar kelimeleri için de gerçekleĢtirilmiĢtir. Elde 

edilen sonuçlar Grafik 2.9.2.3. -2.4 da sunulmaktadır. 

 

Grafik 2.9.2.3. “Trafik” konusunda ülkemizde yapılmıĢ olan SCI, SCI expended ve SSCI 
kapsamındaki yayınların yıllara göre dağılımları 
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Grafik 2.9.2.4. “Trafik” konusunda ülkemizde yapılmıĢ olan SCI, SCI expended ve SSCI 
kapsamındaki yayınlara yapılmıĢ olan atıflar 

 

Bilimsel araĢtırmaların diğer önemli göstergeleri ise ülkemizde yapılmıĢ olan 

lisansüstü tezler ile yapılmıĢ olan araĢtırma projeleridir. Tablo 2.5‟de “karayolu” anahtar 

kelimesi ile bulunmuĢ yüksek lisans ve doktora tezlerinin bazı konu baĢlıklarına göre 

dağılımları görülmektedir. 

Tablo 2.9.2.1 Ülkemizde “Karayolu” anahtar kelimesi ile tanımlanmıĢ lisansüstü tezlerin 
konu baĢlıklarına göre dağılımları (1980-Mayıs 2013) 

 Karayolu Trafik Asfalt Yol üstyapısı Trafik 

güvenliği 

Yüksek lisans 141 318 71 23 19 

Doktora 23 59 17 1 3 

 Trafik 

mühendisliği 

UlaĢım 

planlaması 

ĠĢletme Peyzaj Çevresel 

etkiler 

Yüksek lisans 35 54 3 14 18 

Doktora 9 8 1 1 1 

TOPLAM 44 62 4 15 19 

TOPLAM 164 377 88 24 22 

              Kaynak:https://tez.yok.gov.tr/UlusalTezMerkezi/ 

 

 

 

https://tez.yok.gov.tr/UlusalTezMerkezi/
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Grafik 2.9.2.5 – 2.9.2.6‟da ise söz konusu tez ve projelere ait pasta grafikler 

görülmektedir. 

 

 

Grafik 2.9.2.5 Yüksek Lisans Tezlerinin Dağılımı 

 

 

Grafik 2.9.2.6 Doktora Tezlerinin Dağılımı 

 

ġekil 2.9.2.7.‟de “karayolu” anahtar kelimesine bağlı olarak bulunmuĢ tez 

sayılarının yıllara bağlı olarak değiĢimi görülmektedir. ġekilden de görülebildiği gibi 

özellikle 2000‟li yıllarda tamamlanmıĢ olan tez sayısında önemli bir artıĢ görülmektedir. 

Bu, konusunda uzman akademisyen sayısının da arttığının bir göstergesi olarak kabul 

edilebilir. 
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Grafik 2.9.2.7. Yıllar Ġtibarıyla TamamlanmıĢ Tez Sayıları 

 

Üniversitelerimizdeki araĢtırma faaliyetleri hakkında, akademisyenlerimizde bilgi 

talep edilerek yapılan envanter çalıĢmasında örnekleme yöntemi ile 9 üniversiteden dönüĢ 

alınmıĢ ve Ar-Ge için kullanılan donanımlar ve araĢtırma projeleri hakkında bilgi 

toplanmıĢtır.  

Grafik 2.9.2.8. de, toplam 128 adet kayıt altına alınan araĢtırma donanımlarının 

temel alanlara göre dağılımı görülmektedir. Üniversitelerimizdeki donanımların adet ve 

tutar olarak %80'in üzerinde bir kısmının Yol Malzemeleri uzmanlığına iliĢkin olduğu 

görülmektedir. Dolayısıyla Trafik Mühendisliği ve UlaĢım Planlaması uzmanlığına iliĢkin 

araĢtırma donanımlarının adet ve tutarca bir miktar düĢük düzeyde kaldığı söylenebilir. 

 

Grafik 2.9.2.8 Üniversitelerimizdeki Ar-Ge Donanımlarının Adet Olarak Temel Alanlara Göre 
Dağılımı 

Üniversitelerimizde gerçekleĢtirilen projeler açısından, örnekleme yöntemi ile 9 

üniversitenin cevaplarından elde edilen istatistikler Grafik 2.9.2.9‟da verilmiĢtir. 
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Grafik 2.9.2.9 Üniversitelerimizdeki AraĢtırma Projelerinin Adet Olarak  
Temel Alanlara Göre Dağılımı 

 

2.9.3. Ar-Ge Faaliyetlerine TÜBĠTAK Tarafından Sağlanan Destekler 

TÜBĠTAK tarafından, ulusal ve uluslararası destek programları kapsamında kamu 

kurumlarının Ar-Ge ile giderilebilecek ihtiyaçlarının karĢılanmasına ya da sorunlarının 

çözümüne yönelik sunulan, projeler desteklenmektedir. Karayolları Genel Müdürlüğünün, 

kurum olarak baĢvurabileceği programlar/kurumlar aĢağıda verilmektedir; 

Kamu Kurumları AraĢtırma GeliĢtirme Projelerini Destekleme Programı (1007 

Programı)  

Karayolları Genel Müdürlüğünün 2012 yılında 3 adet projesinin çağrısı yayınlanmıĢ 

olup, 2013 yılında yeni çağrı duyurusu yapılması planlanmamaktadır.  

Avrupa Birliği 7.Çerçeve Programı 

Karayolları Genel Müdürlüğünün iĢtigal alanı ile açılacak çağrı baĢlıklarının uyumlu 

olması gerekmektedir. 7.ÇP tamamlanmıĢ olup, 8.ÇP‟nin 2013 yılı içinde baĢlatılması 

planlanmaktadır.  

AB Çerçeve Programları (AB ÇP) kapsamında, karayolu alt yapısı ile ilgili Ar-

Geprojeleri, ĠĢ Birliği Özel Programı ana temalarından olan UlaĢtırma Alanı altında açılan 

çağrılarla desteklenmektedir. Çerçeve Programları‟na, Türkiye‟deki paydaĢlar (kamu, özel 

sektör, üniversite vb.) AB üye ülkeleriyle eĢit Ģartlarda katılabilmektedirler. AB 7. ÇP 

çağrıları 2013 yılı itibarıyla kapanmıĢ olup, 8.ÇP olan Horizon2020‟nin 2014 yılında 

baĢlatılması planlanmaktadır. 

ÇP kapsamında gerçekleĢtirilen projelerdeki temel hedef, yol yapım-bakım, 

onarım, kullanım ve iĢletme süreçlerini, daha ekonomik, güvenli, çevreci ve akıllı hale 

getirmektir. AB ÇP kapsamında daha önce gerçekleĢtirilmiĢ yol projeleriyle ilgili örneklere, 

Avrupa Komisyonu‟nca yayımlanmıĢ,  “Road Safety (Chapter 4 – Safe Road 
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Infrastrucuture)” ve  “Intelligent Transport Systems (ITS)” dokümanlarından yer 

almaktadır. 

Çerçeve Programları‟ndan bağımsız olarak, Avrupa Yol Laboratuarları Birliği –

FEHRL tarafından yayımlanan  “Foreever Open Roads” programı, Avrupa‟nın yol 

araĢtırmaları konusundaki vizyonunu belirtmesi açısından önem taĢımaktadır. 

TÜBĠTAK Tarafından Desteklenen “Karayolu” Alanındaki Projelere ĠliĢkin 

Ġstatistikler 

1007 Programı kapsamında bugüne kadar dört adet proje sonuçlanmıĢ olup üç 

adet proje devam etmektedir.1001-Akademik Projeler, 1002-Hızlı Destek, 1003-Öncelikli 

Alanlar, 3501-Kariyer ve Uluslararası proje sayıları Tablo 2.9.3.1.‟ de ve sadece özel 

kuruluĢların proje verebildiği Teknoloji Yenilik ve Destek Programları BaĢkanlığı 

kapsamındaki projeler sayıları Tablo 2.9.3.2‟ de verilmektedir. 

Tablo 2.9.3.1. 1001, 1002, 1003, 3501 Programları Proje Sayıları 

 

 

 

 

 

    Tablo 2.9.3.2.Teknoloji Yenilik ve Destek Programları BaĢkanlığı Kapsamındaki Projeler 

 

 

 

 

 

 

Tarama proje isminde geçen kelimelere göre yapılmıştır, parantez içindeki rakamlar 
proje içinde bulunan aynı kelimeler çıkarıldıktan sonra kalan rakamı ifade eder, 
toplam alınırken parantez içindeki rakamlar dikkate alınmıştır. 

Anahtar Kelime Önerilen Proje Sayısı Desteklenen Proje Sayısı 

Karayolu 43 (34) 10 (9) 

Asfalt 29 (26) 17 (15) 

Bitüm 52 (49) 16 (15) 

Agrega 66 (61) 21 (19) 

Trafik 85 (81) 16 (16) 

Ortak anahtar kelime içeren 20 5 

TOPLAM 271 79 

 

Anahtar Kelime Önerilen Proje Sayısı Desteklenen Proje Sayısı 

Karayolu 9 (9) 4 (4) 

Asfalt 20 (18) 12 (11) 

Bitüm 11 (9) 3 (2) 

Agrega 4 (4) 0 (0) 

Trafik 34 (31) 13 (12) 

Ortak anahtar kelime içeren 7 3 

TOPLAM 78 32 
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AraĢtırmacılara ĠliĢkin Ġstatistikler 

Bu bölümdeki istatistikler TÜBĠTAK-ARBĠS sistemine kayıt olmuĢ araĢtırmacılara 

iliĢkin faaliyet alanları ve anahtar kelimeler girilerek hazırlanmıĢtır.  

Tablo 2.9.3.3. TÜBĠTAK Projelerinde ÇalıĢan AraĢtırmacı Sayıları 

Anahtar Kelime /  

Faaliyet Alanı 

Akademik 

Unvan 

Bursiyer Sektör (Özel 

Sektör + KGM) 
Toplam 

Karayolları 81 27 47 155 

Asfalt 23 6 27 56 

Bitüm 22 2 23 47 

Agrega 29 3 24 56 

 

Tablo 2.9.3.4.TÜBĠTAK Tarafından Desteklenen Karayolu UlaĢtırması Ar-Ge Projesi Sayısı 

 2010 2011 2012 Toplam 

ARDEB Projeleri Sayısı 6 3 2 11 

Uluslararası Proje Sayısı 1 0 1 2 

Kamu Projesi Sayısı 2 0 0 2 

 

Tablo 2.9.3.5. TÜBĠTAK Tarafından Desteklenen Karayolu UlaĢtırması Ar-Ge Projelerinin 
Bütçesi 

  2010(TL) 2011(TL) 2012(TL) Toplam(TL) 

ARDEB Projeleri Bütçesi 1.730.773 736.250 359.446 2.826.469 

Uluslararası Proje Bütçesi 359.570 0 1.711.069 2.070.639 

Kamu Projeleri Bütçesi 4.462.325 0 0 4.462.325 

 

Tablo 2.9.3.6. AB 7.ÇP Karayolu UlaĢtırma Projeleri 

Proje Yer Alan Türk Ortak Sayısı 4 

Proje Sayısı 3 

Projelerdeki Türk Ortakların Bütçesi 507.748 € 
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2.9.4. Dünyada Ar-Ge Teknolojileri 

Ülkemiz karayolları perspektifinde Ar-Ge teknolojileri tanımından yola çıkılarak 10. 

UlaĢtırma ġura‟sından günümüze kadar çok sayıda proje çalıĢması gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Hızla ilerleyen teknoloji, ulaĢım talebi, artan hız ve zamanın para değeri gibi ekonomik 

ilerle, hızlı, güvenilir, ekonomik ve konforlu bir karayolu ulaĢımı için yeni teknolojilerin 

araĢtırılarak geliĢtirilmesi gerekliliğini ortaya koymuĢtur. Ayrıca, karayolu bakım onarımı, 

olaylara (kaza, heyelan, v.b) hızlı müdahale yapabilecek teknolojilerin geliĢtirilmesi 

gerekliği ortadadır. Bunlara ilaveten hızlı artan taĢıt talebinin de kontrol edebilecek akıllı 

teknolojilerin geliĢtirilmesi kaçınılmazdır.  

Bu kapsamda, teknolojik karayolu araĢtırmaları geniĢ bir çerçevede bilgiler 

içermesine rağmen, 11. UlaĢtırma HaberleĢme ve Denizcilik ġurası‟nda gerçekleĢtirilecek 

Ar-Ge faaliyetleri doğrultusunda, bazı ülkelerin karĢılaĢtırılmasının yapılması ülkemize de 

ıĢık tutacaktır. Teknolojik karayolu araĢtırmaları sistemini kendi içerisinde gruplandırmak 

ve coğrafi olarak değerlendirmek mümkün olmakla birlikte, Amerika ve Avrupa‟daki bazı 

araĢtırmalar hakkında kısaca bilgilerin verilmesi yeterli olacaktır. Bu çerçevede Amerika 

BirleĢik Devletleri‟nde gerçekleĢtirilen bazı çalıĢmalar aĢağıda özetlenmiĢtir.  

Ġleri Karayolu Ar-Ge teknolojileri ile ilgili olarak çalıĢma yapılan bazı programlar, 

kurumlar aĢağıda özetlenmiĢtir (FHWA, 2013). 

Amerikan Ulusal Karayolu AraĢtırma Programı (National Highway Research 

Program, NHRP): Karayolu endüstrisini uzun vadede Stratejik bir mesele olarak 

görmektedir. Amerikan Devlet Karayolu ve UlaĢtırma Yetkilileri Birliği araĢtırmaların, 

UlaĢtırma konusu ile uğraĢan uygulayıcıların, ulaĢtırma sektöründe gelecek 30-40 yıl karĢı 

karĢıya kalacağı zorlukların üstesinden gelmek için donatılmasını garanti altına almasına 

yardımcı olabileceğini kabul etmektedir. Amerikan Ulusal Karayolu AraĢtırma Programı 

fonlu projeler, gelecek 30-40 yılı göz önünde bulundurarak farklı stratejik yönelimler 

içermektedir. 

Ġngiltere Öngörü Programı ve Gelecek Tarama Merkezi (Transport Research 

Laboratory, TRL, 2013): Bilim ve teknoloji iliĢkisi içerisinde potansiyel riskleri ve fırsatları 

belirlemek için ve ayrıca geleceğin vizyonunu sağlamak amacıyla bilime dayalı metotlar 

kullanmaktadır. Öngörü Programı ve Gelecek Tarama Merkezi, yenilik, üniversiteler ve 

beceriler bölümleri bünyesinde Devlet Bilim ofisine dayanmaktadır. 



 

194 
 

Avrupa Milli Karayolu AraĢtırma Laboratuvarları Forumu ve Avrupa Komisyonu 

(Forum of European National Highway Research Laboratories, FEHRL, 2013): Yol 

araĢtırmasında geleceğe yönelik giriĢimler meydana getirmek için Yeni Yol ĠnĢaatı 

Kavramları projesini baĢlatmıĢtır. “Yeni Yol ĠnĢaatı Kavramları: Vizyon 2040” isimli rapor, 

günlük aktivitelerde iletiĢim entegrasyonunu, evden ve uzaktan çalıĢmayı, daha esnek 

çalıĢma modellerini, daha eğlenceli seyahatleri, hareketlilik için artan talep ile birlikte temiz 

çevre, enerji, arazi eksikliği gibi genel eğilimleri tartıĢtı. Bunun sonucunda, farklı politika 

yapılarına dayalı 3 senaryo geliĢtirmiĢtir. 

Dünya'da karayolu Ar-Ge faaliyetlerinin incelendiği ana baĢlıklar kısaca aĢağıda 

sıralanmıĢtır:  

Hızlı karayolu inĢası için modern imalat ekipmanları 

Güvenilir trafik tahmini metotları 

Optimum karayolu ağı planlaması, yeni ve yenilikçi malzemelerin kullanımı, 

Performans tabanlı yol üstyapı özellikleri, 

Performans tabanlı bitüm kaplama özellikleri; 

Performans tabanlı yol üst yapı tasarım; standartları 

Yenilikçi finansal stratejiler, 

Optimal yol üstyapı yönetim sistemleri, 

Yol üstyapı sistemlerini koruma metotları ve varlıkların yönetimi, 

Güvenilir çevre etki değerlendirme metotları, 

Gerçekçi ekonomik analiz ve AUS‟un kullanımı 

 

Trafik ve Yol üstyapı performans verileri için ileri teknoloji ekipmanları, gibi öncelikli 

konularda araĢtırmalar yapılmaktadır. Dünyada ve ülkemizde karayolu Ar-Ge faaliyetlerini 

üç ana baĢlıkta incelemek mümkündür. Ana baĢlıklar ve alt baĢlıkları kısaca aĢağıda 

verilmiĢtir.  
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Altyapı konusunda yapılan çalışma başlıkları: 

A. Yol Üstyapı ve Malzemeleri 

 Tasarım ve analiz 

 Malzemeler 

 Ġmalat 

 Uzun Dönem Yol üstyapı performansı 

 Yol üstyapı yönetimi 

 Yol üstyapı koruma 

 Yol yüzeyi karakteristikleri 

 Malzeme Kalite güvencesi 

 Sürdürülebilirlik 

B. Köprüler ve Sanat Yapıları  

 Yüksek Dayanımlı Beton performansı  

 Tasarım ve imalat 

 Altyapı yönetimi 

 Uzun Dönemli Köprü performansı 

 

2. İşletim ve Yönetim 

 Arter Yönetimi 

 SıkıĢıklık Yönetimi ve Fiyatlandırma 

 Entegre koridor yönetimi 

 Araç ĠĢletimi 

 AUS standartlarının geliĢtirilmesi 

 ġiĢe boyunlarının azaltımı 

 Elle ve otomatik trafik sayım araçları geliĢtirilmesi 

 ĠĢletme performans ölçütleri 

 ĠĢletim için planlama 

 Afet Yönetimi 

 Gerçek-zamanlı UlaĢtırma bilgilendirme sistemi ve yönetimi 

 Trafik olay yönetimi 

 Karayolllarının hava koĢullarına bağlı yönetimi 

 

3.Karayolu Güvenliği 

 Yol güvenliği için kapsamlı yaklaĢımlar 

http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/infrastructure/pavements/index.cfm
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/infrastructure/bridges/subindex1.cfm
http://www.fhwa.dot.gov/research/tfhrc/programs/infrastructure/structures/ltbp/
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/operations/index.cfm
http://ops.fhwa.dot.gov/arterial_mgmt/index.htm
http://ops.fhwa.dot.gov/tolling_pricing/index.htm
http://www.its.dot.gov/icms/index.htm
http://www.ops.fhwa.dot.gov/int_its_deployment/standards_imp/standards.htm
http://www.ops.fhwa.dot.gov/bn/index.htm
http://www.ops.fhwa.dot.gov/bn/index.htm
http://mutcd.fhwa.dot.gov/
http://www.ops.fhwa.dot.gov/perf_measurement/index.htm
http://ops.fhwa.dot.gov/Travel/plan2op.htm
http://www.ops.fhwa.dot.gov/eto_tim_pse/index.htm
http://ops.fhwa.dot.gov/travelinfo/index.htm
http://www.ops.fhwa.dot.gov/eto_tim_pse/about/tim.htm
http://ops.fhwa.dot.gov/weather/index.asp
http://ops.fhwa.dot.gov/weather/index.asp
http://www.fhwa.dot.gov/research/tfhrc/programs/safety/index.cfm
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/comprehensive/
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 Ġnsan Faktörleri 

 KavĢak Güvenliği 

 Yaya Güvenliği 

 Karayolu Geçitleri 

 Hız Yönetimi 

 GörüĢ mesafesi, görünürlük, v.s. olarak özetlenebilir. 

 

Akıllı UlaĢım Sistemleri ve GeliĢimi 

Günümüzde ileri Ar-Ge teknolojilerinin temelini Akıllı UlaĢım Sistemlerindeki (AUS) 

teknolojik geliĢmeler ve veri derleme sistemleri oldukça önemli yer tutmaktadır. Karayolu 

üstyapı yönetimi, köprü ve tünellerin yönetimi, karayolu güvenliği ve denetiminin 

otomasyon sistemleri ile yapılabilmesi için Ar-Ge faaliyetleri yoğun bir Ģekilde araĢtırma ve 

geliĢtirme çalıĢmaları hızla devam etmektedir. Bu sebeple AUS istemlerinin geliĢimine 

özel önem verilmesinin gerekliliği açıktır. AĢağıda AUS ile ilgili geliĢmeler sunulmuĢtur.   

Bilgisayar teknolojisindeki geliĢmeler ulaĢtırma sektörünü de etkilemiĢ, özellikle 

son yıllarda AUS adı altında biliĢime dayalı sistemler geliĢtirilmiĢtir. AUS‟un amacı, 

karayolu projelerinde yol güvenliğini artırmak, kara ulaĢtırmasının kapasitesini artırmak, 

karayolu ulaĢtırmasında kiĢisel hareket kabiliyetini, uyum ve konforu artırmak, kara 

ulaĢtırmasının çevre ve enerji kaynakları üzerindeki negatif etkilerini azaltmak, bireylerin 

ve kurumların mevcut ve gelecekteki verimliliğini artırmak, bu sistemin geliĢtirileceği ve 

yaygınlaĢtırılacağı bir ortam geliĢtirmektir. 

21. Yüzyılın baslarında otomobilin yaygın olarak kullanılmasıyla beraber, Ģehir içi 

kavĢaklarda bir takım önlemler alma ihtiyacı doğmuĢtur. Önceleri trafik polisi ile yapılan bu 

düzenleme daha sonra röleli ve kontaktörlü kontrol cihazları, günümüzde ise kendi basına 

yol durumunu algılayıp, bir trafik polisi gibi trafik akısını yönlendiren sistemler olarak yerini 

almıĢtır. Kent nüfusunun sürekli olarak artması, ulaĢım sorunlarının da büyümesine neden 

olmaktadır. Özellikle Ģehir içi ulaĢım sorunları, büyük yerleĢim alanlarında hayati derecede 

önem kazanmıĢtır. UlaĢımdaki aksamalar ekonomik ve sosyal hayatı da olumsuz yönde 

etkilemektedir. Bu nedenle, özellikle kent içi karayolu ulaĢımının sağlıklı bir yapıya 

kavuĢturulması gerekmektedir. Kara ulaĢımında pek çok nedenden kaynaklanan trafik 

sıkıĢıklığı, altyapı yetersizliği, kavsak yetersizliği, trafik sinyalizasyonundaki teknoloji 

yetersizliği gibi sorunlar vardır. Bu sorunlara yeni teknolojiler kullanılarak çözüm önerileri 

getirilebilir. Bunların arasında, trafik bilgilerinin dinamik olarak elde edilmesi, trafik kaza 

http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/humanfactors/
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/intersections/
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/pedbike/
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/roadwaydeparture/
http://www.fhwa.dot.gov/research/topics/safety/speedmanagement/
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analizleri, kavĢakların kontrolü, Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS) ile Küresel Konumlama 

Sistemi (GPS) entegrasyonu çalıĢmaları yer almaktadır. 

UlaĢtırma sistemlerinin bu olumsuz çıktılarını azaltmak veya en azından kontrol 

altına almak adına sistemlerin daha verimli, etkin, etkili, güvenli ve ekonomik bir Ģekilde 

tasarlanarak inĢası ve isletilmesi düĢüncesi ortaya atılmıĢtır. BaĢlangıçtaki akıllı ulaĢım 

sistemi kavramı böyle bir çabanın sonucunda gündeme gelmiĢtir. Günümüzde Akıllı 

UlaĢtırma Sistemleri (AUS), bilgisayar, iletiĢim ve elektronik gibi geliĢmiĢ teknolojiler 

üzerine kurulmuĢ, gerçek zamanlı ve güncel veri tabanlarını kullanan, ulaĢtırma 

konusundaki etkinliği, güvenliği ve hizmet kalitesini geliĢtirmek amacıyla daha çok isletme, 

kontrol ve yönetim problemlerinin çözümüne yönelik hizmet veren sistemlerin ortak adıdır. 

Kavramın adında geçen akıllı terimi, bu sistemlerde var olan fonksiyonların, bellek, 

iletiĢim, bilgi analiz yeteneği ve adapte olabilme davranıĢının yanı sıra duyarlı bazı 

özelliklere sahip olmaları sebebi ile kullanılmaktadır. Diğer taraftan insan ve eĢyaların bir 

yerden bir yere taĢınmasını sağlayan teknolojik ve kurumsal tüm ulaĢtırma sistemlerinin 

entegrasyonu da akıllı ulaĢtırma sistemi kavramının içinde değerlendirilmektedir. 

ġehir içi ve Ģehirlerarası çeĢitli noktalarda veya tüm yol boyunca ulaĢımın akısını, 

güvenliğini, düzenlenmesini etkileyen çeĢitli faktörleri iyileĢtirmek amacı ile kurulan trafik 

kontrol sistemleri, geliĢen teknolojiye paralel olarak yenilenmekte ve sağladığı kolaylıklar 

her geçen gün biraz daha artmaktadır. Ülkemizde ulaĢım sektöründeki ve araç trafiğindeki 

geliĢme artık eski sistemlerin yetersiz olduğunu ve bir yenileme gereğini ortaya 

koymaktadır. Trafik kontrol sistemi, sadece Ģehir içi tesisi olmaktan çıkmıĢ ve ülkemizde 

hızla inĢa edilen otoyollarda da ulaĢımın güvenli olmasını sağlamak amacı ile tesis 

edilmeye baĢlamıĢtır. 

KavĢaklarda trafik sorununu çözmek ve kavĢaktaki trafik akısını düzenli ve 

güvenilir bir Ģekilde sağlamak için sinyalizasyon kullanılmalıdır. Sinyalizasyon, kavĢaklar 

üzerinde belirtilen yerler üzerine yerleĢtirilen ıĢıklı iĢaretler veya değiĢken mesaj iĢaretli 

yönlendirme tabelalarıdır. Trafik akıĢlarının yoğunlukla kesiĢtiği yollarda öncelikle güvenlik 

amacıyla kurulmaya baĢlanan sinyalizasyon sistemleri zamanla tüm dünyada 

yaygınlaĢmıĢtır. Artan trafik yoğunluğu ile sinyalizasyon sistemleri, yollardaki kullanım 

kapasitesini iyileĢtirmek ve trafik akısını kontrol altına almak için de kurulmaya 

baĢlanmıĢtır. Bunun devamında aynı güzergâhta birbirini takip eden sinyalize kavĢakların 

ortaya çıkmasıyla birlikte, hem güvenlik hem optimizasyon hem de koordinasyon 

ihtiyaçlarının bir arada sağlanması gereği ortaya çıkmıĢtır (Zahao ve diğ., 2012).     
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Dünyada Asfalt Endüstrisindeki GeliĢmeler 

Çevre, sosyal yaĢam ve ekonomiyle bağlantılı olarak “sürdürülebilirlik” kavramı 

üzerine odaklanmıĢ olan Avrupa Birliği‟nde, Avrupa‟da asfalt sektörünün önceliklerini 

“sürdürülebilirlik” kavramı üzerine inĢa ederek, bu faaliyetler “sağlık ve güvenlik” konuları 

ile bağlantılı olarak devam ettirilmek durumundadır. Çağın kilit kelimesi konumundaki 

“sürdürülebilirlik” kavramı, “sonlu bir dünyada yaĢandığının düĢünülerek endüstri olarak 

yapılanların gezegene ve geleceğine etkilerini fark ederek yol almak” Ģeklinde 

algılanmaktadır.  

Sürdürülebilir yenilikler ve küresel sürdürülebilirlik hedefleri doğrultusundaki hedefler: 

 Çevrenin etkin korunması, 

 Doğal kaynakların ihtiyatlı kullanılması, 

 Herkesin ihtiyacını düĢünen sosyal ilerlemenin sağlanması, 

 Ekonomik geliĢme ve istihdam düzeyinin yüksek ve stabil tutulmasıdır. 

 

Tüm endüstriler gibi, asfalt endüstrisi de bu hareketin içerisindedir. Son geliĢmeler 

karĢısında, Avrupa Asfalt Endüstrisi teknik, sağlık-çevre ve güvenlik konularını bir bütün 

olarak ele almakta ve AB yaklaĢımlarına uygun olarak sürdürmektedir. Bu yaklaĢım 

sonucunda, Avrupa Asfalt Endüstrisini temsil eden EAPA‟daki en güncel konular; 

 Sera gazı -CO2 emisyonunun azaltılması 

 Enerjinin azaltılması  

 Ilık asfalt uygulamaları  

 Atıkların (Ġkincil malzemelerin)  kullanımı 

 Asfaltın Geri Kazanımı  

 Gürültünün azaltılması  

 Ġklim değiĢikliğine adaptasyon 

 Performans arttırıcı katkıların geliĢtirilmesi- çevre dostu katkılar 

 Özel bağlayıcıların geliĢtirilmesi 

 ġartnamelerin ve deney yöntemlerinin yeni ürün ve uygulamalara göre 

güncellenmesi  

 Performans Ģartnameleri ve sözleĢmelerinin uygulanması 

 Ekipman imalatçısını, bitüm üreticisini ve yeni teknoloji uygulayacıların birlikte yol 

alması gerektiğidir. 
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Ġklim DeğiĢikliği ve Asfalt Endüstrisi  

Ġklim değiĢikliğine yol açan birçok faktör olmakla birlikte, bu faktörler insan kökenli 

olup, bunun da en büyük sorumlusu, sırası ile endüstriler ile atık ve çöpler olarak 

görülmektedir. Atık veya çöp malzemelerin yakılması veya enerji tüketerek doğadan daha 

fazla malzeme kullanımı daha yüksek oranda CO2 çıkıĢına, dolayısıyla fazla sıcaklık 

artıĢına sebep olacaktır. Bu nedenle ürünlerin “atık” sınıfına alınmaması, tekrar tekrar 

kullanımı “beĢikten beĢiğe” veya “nesilden nesile” olarak tabir edilen “Sürdürülebilir” 

kavramına uygun olması da Ģart koĢulmaktadır. Bu noktada “Ġklim DeğiĢikliği”, her 

endüstriyi olduğu gibi yol sektörünü de etkisi altına almıĢtır. Bu değiĢim süresince, 

yerkürenin bazı bölgelerinde, karın etkisiyle oluĢan donma ve sonrasındaki çözülme 

olayları daha sık yaĢanacak ve bu da yolların daha kolay bozulmasına ve bakım 

maliyetlerinin yükselmesine yol açabilecektir. Ayrıca, hava sıcaklığı artıĢı, asfalt yollarda 

daha fazla kalıcı deformasyonun oluĢmasına neden olabilecektir. Yol sahipleri, bu etkiler 

ile mücadele edebilmek amacıyla iklim değiĢikliğinin getireceği söz konusu olağanüstü 

hava koĢullarını göz önüne alıp, bunlar karĢısında senaryolar geliĢtirmek ve gerekli 

önlemleri alabilmek için detaylı araç ve sistemlere acilen ihtiyaç duymaktadır. Bu 

faaliyetlerin planlanabilmesi için senaryoları mümkün olduğunca doğru tespit ederek 

kapsamlı ve planlı çözümlere ulaĢmak amacıyla; AB 6. Çerçeve Programı kapsamında 

2008‟de açılan çağrı kapsamında “Yolların Sahipleri Ġklim DeğiĢikliğini Ele Alıyor” baĢlığı 

altında dört farklı proje çıktısında, henüz araĢtırma programları olmayan ülkelerde dahil, 

baĢta yol idareleri olmak üzere, tüm taraflara bu programın duyurulması ve kendi 

ülkelerinde benzer çalıĢmaların yapılmasının önemini vurgulanmaktadır. 

Ġklim değiĢikliği ile mücadele ve sürdürülebilirliğe katkı kapsamında asfalt yol 

endüstrisinden beklentiler aĢağıda yer almaktadır: 

 Enerji tüketimi (üretim, yapım-uygulama aĢamalarında) 

 Malzeme kullanımı / yeniden kullanım / geri kazanım 

 Uzun ömürlü yol kaplamaları 

 Atık miktarının en aza indirilmesi 

 Ġkincil malzemelerin kullanılması 

 Daha Ġnce tabaka asfalt uygulamaları 

 Bitki kökenli ürünlerin kullanımı 
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Vision Zero  

Avrupa Parlamentosu (AP) ve Avrupa Komisyonu (AC) çevre, sürdürülebilirlik, 

enerji vb. konularında bir dizi AB yönetmelikleri çıkarmaktadır. Son günlerin en güncel ve 

önemli bir AB olan politikası olan, “Vision Zero” olarak adlandırılan “2050 yılına kadar 

yoldan kaynaklanan ölümlerin sıfıra indirilmeye çalıĢılması” yaklaĢımına asfalt yolların 

kaymaya karĢı direnci arttıran ve su birikintilerinin azalmasını sağlayan uygulamaları da 

içermektedir. 

Ilık KarıĢım Asfalt, IKA (Warm Mix Asphalt, WMA) ve Geri KazanılmıĢ Asfalt (RAP)  

Kullanımının YaygınlaĢtırılması 

ABD‟de, ılık karıĢım asfalt ve geri kazanılmıĢ asfalt kullanımının desteklenmesi 

yönünde hayli yol alınmıĢ olduğu görülmektedir. Rakamlara göre; 2010‟da, ılık asfalt 

üretim miktarı 47 milyon ton civarında gerçekleĢmiĢ ve geri kazanılmıĢ asfalt oranı da 

ortalama %18 olarak hesaplanmıĢtır. Japonya‟da, yine 2010‟da, sıcak karıĢımların toplam 

miktarı 44,8 milyon ton olmuĢ, toplam üretimin %73‟üne denk gelen 32,6 milyon ton 

karıĢım da geri kazanılmıĢ asfalt olarak kullanılmıĢtır.Japonya‟da, IKA„da kullanılan katkı 

maddelerinin ekonomik değerlendirmesi yapılmaktadır. Avustralya, bazı eyaletlerde ılık 

asfalt için kolaylıklar sağlayan teknik Ģartlar uygulamaktadır. Güney Afrika ve Meksika, ılık 

asfalt kullanımına yönelmektedir. 

Kalıcı Üstyapılar 

 Avrupa ve özellikle Avustralya‟nın asfalt konusunda söz sahipleri kalıcı üstyapı 

uygulaması desteklemektedir. Kalıcı üstyapılardaki yaklaĢım; yol üstyapı uygulamalarında 

oldukça dayanıklı inĢa edilecek temel tabakalarının muhafaza edilip; sadece aĢınma 

tabakasının periyodik olarak kazınıp yenilenmesi Ģeklindedir.  

Yol Yapımında ĠĢ Güvenliği 

 Ülkelerde yol yapım sahalarında iĢ güvenliğine oldukça önem verilmektedir. Gece 

yapılan kaplama çalıĢmaları, uygulama tekniklerinde ve gerek duyulan diğer konularda 

eğitim çalıĢmaları düzenlenmektedirler.  

Asfaltta Karbon Ayak Ġzi 

Ġnsanlardan kaynaklanan iklim değiĢikliği ve sera gazı emisyonlarını azaltma 

zorunluluğu açısından birçok çalıĢmanın yapılmasına rağmen, son yüzyılda atmosferdeki 

karbon dioksit 280 ppm‟den 380 ppm‟e yükselmiĢtir. Bunun büyük bir kısmının nedeni fosil 

kökenli yakıtlardır. IPPC (Uluslararası Ġklim DeğiĢikliği Paneli) öngörülerine göre tedbir 
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alınmazsa bu yüzyılda CO2konsantrasyonu 1000 ppm'e yükselecektir. Bu nedenle birçok 

AB ülkesi ve EAPA „Asfaltta Karbon Ayak Izi‟ konusu ile yakından ilgilenmektedirler. 

Örneğin Ġngiltere asfalt (ve beton) kaplamaların karbon ayak izini hesaplamak amacıyla, 

“asPECT” adlı bir modeli; Fransa ise SEVE,  Amerika ise “Invest” adı verilen bir modeli 

oluĢturmuĢtur.  

Geri KazanılmıĢ Kırıntı Kauçuğun Asfalt Yol Yapımında Uygulanması 

Avustralya, geri kazanılmıĢ kırıntı kauçuk ve ılık asfalt karıĢımı teknolojileri 

üzerinde durmakta. Ġngiltere‟de, lastik parçalarının asfaltta kullanımına dair iki ana konu 

dikkat çekmekte: Birincisi, güçlü bir rekabet ortaya koyan çimento endüstrisi: bu maddeyi 

üretim süreçlerinde yakıt biçiminde kullanmak istemekte, ikincsi ise, bu parçaların 

karıĢıma eklenmesinin çevresel etkileri tartıĢılmaktadır.. ABD‟de, Arizona, New Mexico, ve 

California‟nın da dâhil olduğu çeĢitli eyaletlerde kırıntı kauçuk asfalt uygulamalarında 

kullanılmaktadır. Bu eğilimin dikkatle ve hassasiyetle takip edilmesi gerekmekte olduğu 

konusunda hemfikirdirler.  

IARC (Uluslararası Kanser AraĢtırmaları Ajansı) Raporları- Sonuçları 

Asfalt uygulamalarında sağlık konusundaki en kritik konu “ bitüm” buharlarının 

insan sağlığına olan etkilerinin araĢtırılması konusudur. IARC çalıĢması; EAPA, Eurobitüm 

ve CONCAWE birlikte iĢçilerin maruz kaldığı bitüm buharlarının sağlık riskleri üzerinde 

araĢtırma yapılmıĢtır.Bitümün insan sağlığı üzerine kanser araĢtırmaları yapan IARC 

raporları 2012 yılında açıklanmıĢ olup, bitüm bir kahve kadar kanserojen etkisi olduğu 

belirtilen 2B sınıfına alınmıĢtır. Ancak açıklamaya göre IARC araĢtırmasının devamı 

olarak ileri düzeyde mekanistik çalıĢmaların yapılmasının yapılıp yapılmayacağına dair 

karar verilmemiĢ olup, bu karar için IARC tarafından detaylı Monograf Raporu 

beklenmektedir. 

Yapı Malzemeleri Tüzüğü 

Halen yürürlükte olan Yapı Malzemeleri Yönetmeliği yerine, Avrupa Birliği 

tarafından Nisan 2011 tarihinde hazırlanan ve 01.07.2013 tarihinde yürürlüğe girecek olan 

Yapı Malzemeleri Tüzüğü kullanılacaktır. Bu tüzüğe göre yapı malzemelerinin CE iĢareti 

alabilmesi için “doğal kaynakların sürdürülebilirliği” açısından da değerlendirilmesi 

zorunludur. 

2.9.5. Avrupa Birliği Sürecinde Karayolu Ar-Ge YaklaĢımı 
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2000 yılında Lizbon toplantısında Avrupa Birliği‟ne üye tüm ülkeler karayolu 

ulaĢtırması için üst düzey bir mutabakat geliĢtirilmiĢtir. Mutabakat doğrultusunda alınan iki 

karar aĢağıda verilmiĢtir. 

 Avrupa birliğinin, daha çok sayıda ve yüksek kalitede iĢ ve sosyal bütünlüğü içeren 

bir ekonomik geliĢmeye sahip olmak ve dünyanın en rekabetçi ve dinamik 

ekonomisi olmak gibi bir amacı vardır. 

 Avrupa konseyi, enerji ve ulaĢtırma gibi sektörlerde çevre dostu teknolojilerin 

geliĢtirilmesi ve kullanılmasına katkı sağlaması amacıyla sanayicileri giriĢime davet 

etmektedir. 

2002 Barselona toplantısında alınan karara uygun olarak, Ar-Ge yatırımlarının 

arttırılmasının önemi vurgulanmıĢtır. AraĢtırma çalıĢmalarına ayrılan kaynakların daha 

etkin kullanımını sağlamak amacıyla bir danıĢma kurulu oluĢturulmasına karar verilmiĢ ve 

bu amaçla Avrupa Karayolu UlaĢım AraĢtırma DanıĢma Kurulu (European Road Transport 

Research Advisory Council, ERTRAC) 25 Haziran 2003‟te kurulmuĢtur. Kurulun amacı, 

araĢtırmalardaki gereksiz bölünmeleri ve tekrar nitelikteki çalıĢmaları önlemek ve tüm 

çalıĢma gruplarının ortak bir vizyonda ilerlemesini sağlamaktır. ERTRAC üyeleri tüm 

ulaĢtırma sektörlerinden (tüketiciler, taĢıt üreticileri, yedek parça sağlayıcıları, altyapı 

operatörleri, servis sağlayıcıları, enerji tedarikçileri, araĢtırma birimleri, yerel yönetimler 

vb.) katılımcılardır. 

ERTRAC‟ın amaçları: 

 AraĢtırma ve geliĢtirmelere dayalı olarak karayolu ulaĢım sektörüne stratejik bir 

vizyon kazandırmak. 

 Bu vizyonun baĢarılabilmesi için stratejiler ve yol haritaları üretmek. 

 Karayolu ulaĢtırması Ar-Ge faaliyetlerine yapılan yatırımları canlandırmak. 

 Avrupa Birliği, ulusal, bölgesel ve özel düzeydeki Ar-Ge faaliyetleri arasındaki 

koordinasyonu güçlendirmek. 

 Avrupa‟nın Ar-Ge kapasitesini geniĢletmek. 

 Avrupa‟yı araĢtırmacılar için çekim bölgesi haline getirmek. 
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2.10. UlaĢtırma, Enerji ve Çevre 

2.10.1. Enerji 

Türkiye‟deki enerji kullanımı ulaĢtırma sektörü bağlamında incelendiğinde 2010 yılı 

itibarıyla toplam nihai enerji tüketiminin 15,3 milyon TEP ile %18‟ini ulaĢtırma sektörünün 

oluĢturduğu görülmektedir. 

 

 

                                                       Kaynak: MMO, “Dünya‟da ve Türkiye‟de Enerji Verimliliği”, Nisan 2012 

Grafik 2.10.1.1. Nihai Enerji Tüketiminin Sektörlere Göre DeğiĢimi (1990-2010) 

 

Karayollarındaki taĢıt-kilometre değeri her yıl artarken ulaĢım sektörünün enerji 

tüketiminde 2007‟den itibaren bir azalma gözlemlenmektedir. Bunun, yeni araç ve motor 

teknolojileri, yakıt verimliliği daha yüksek olan dizel araçların taĢıt filosu içinde artmıĢ 

olması, hava yolu taĢıtlarında taĢıma miktarı artarken daha yakıt verimli hava yolu 

taĢıtlarının filolarda yer alması, metro projeleriyle Ģehiriçi taĢımalarının artması gibi 

nedenlerden kaynaklandığı düĢünülmektedir. 
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                                                                                   Kaynak: KGM, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı  

          Grafik 2.10.1.2. Karayollarında Enerji Tüketimi ve TaĢıt-Km (2001-2011) 

 

Toplam enerji sektörü emisyonları (CO2-eĢdeğeri) içinde ulaĢtırmanın 2009 

yılındaki payı,  1990 yılındaki payına göre  %3 oranında azalmıĢtır.  TaĢıt-kilometre 

baĢına üretilen CO2 emisyonlarında 1990-2004 yılları arasında %9 oranında bir azalma 

gerçekleĢmiĢtir.  

2.10.2. Çevre 

Dünya‟da canlı yaĢamının temel bileĢenleri olan hava, toprak ve su kirlenmiĢ, ozon 

tabakası incelmiĢ, iklimlerde değiĢimler gözlenmeye baĢlamıĢtır. Ġklim değiĢikliği; hava, 

toprak ve su kirliliğinden çok farklı bir yapıda gerçekleĢmektedir. Bu yönüyle, iklim 

değiĢikliği diğer çevre sorunlarından çok farklı bir özelliğe sahiptir.  Ülkeler bu konuda 

ortak hareket edebilmek amacıyla, BirleĢmiĢ Milletler Ġklim DeğiĢikliği Çerçeve 

SözleĢmesi‟ni geliĢtirmiĢlerdir. SözleĢme, ülkelerin 2000 yılına kadar olan yükümlülüklerini 

kapsamaktadır. 2008-2012 dönemi için yükümlülükler ise, SözleĢme‟nin Kyoto 

Protokolü‟yle düzenlenmiĢtir.  

Küresel ısınma, sera gazı emisyonlarında ki artıĢlara bağlı olarak küresel ortalama 

yüzey sıcaklıklarında artıĢları ifade etmektedir. Küresel ısınmanın en önemli sebebi 

atmosferde sera etkisi yapan CO2 ve metan gibi sera gazı emisyonlarındaki hızlı artıĢtır.  
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Grafik 2.10.2.1. Dünyada CO2 Emisyonlarının Sektör Bazında Dağılımı, 2010 

 

Tüm Avrupa Birliği ülkeleri Kyoto Protokolü‟nün 2008-2012 yıllarını kapsayan ilk 

taahhüt periyodun da emisyon azalım hedeflerine ulaĢmaya çalıĢmaktadır. 

 

 

Grafik 2.10.2.2. AB Ülkelerinde Sera Gazı Emisyonlarının Sektör Bazında Dağılımı, 2010 

 

Kyoto Protokolü‟nün 5 yıllık ilk taahhüt periyodundan (2008-2012) 4 yıl sonrasında 

2011 yılı sonu itibarı ile hemen hemen tüm Avrupa Birliği ülkeleri ve diğer emisyon azaltım 

hedefi bulunan Avrupa Çevre Ajansı‟na üye ülkeler %8 azaltım hedeflerini yakalamaya 

çalıĢmaktadır. Sektörel bazda yapılan projeksiyonlara göre emisyonlar; ulaĢtırma ve 

endüstriyel iĢlemler sektörleri hariç diğer sektörlerde mevcut azaltım önlemleri ile 2011-

2020 yılları arasında azalma eğilimde olacaktır.   

Avrupa Birliği Komisyonunun hazırladığı beyaz kitapta; AB‟de ulaĢtırmada enerji 

verimliliğinin artmakta olduğu, ancak AB ulaĢtırma sektörünün hala büyük oranda petrol 
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ve petrol türevlerine bağımlı olduğu belirtilmekte ve ulaĢtırma sektöründe daha temiz 

teknolojiler kullanılmasına rağmen sektörün artan hacmine bakılınca hala gürültü ve hava 

kirliliğinin önemli bir yer tutmakta olduğu belirtilmektedir. Ayrıca Avrupa Birliği‟nin 2050 

yılına kadar emisyonlarını 1990 yılı seviyesinin %80-95 daha altına çekmeye ihtiyacı 

bulunduğu belirtilmektedir.  

Türkiye‟nin Kyoto Protokolü‟ne taraf oluĢunu bildiren “Katılım Belgesi”  2009 

tarihinde BM Genel Sekreterine sunulmuĢ ve Türkiye Cumhuriyeti 26 Ağustos 2009 

tarihinde Protokol‟e resmi olarak taraf olmuĢtur.  

Sürdürülebilir kalkınma politikası kapsamında, yol endüstrisinin yarattığı çevresel 

etkileri sınırlandırması ve doğal kaynakları etkin bir Ģekilde kullanması gerekmektedir. Bu 

kapsamda yol endüstrisinin, iklim değiĢikliği üzerindeki çevresel etkilerini değerlendirmek 

üzere ömür döngü analizi yapması ve gerekli tedbirleri alması gerekmektedir. 

Ayrıca enerji verimliliğini artırmak için karayolu sektöründe, yol yapım, bakım ve 

iĢletilmesinde enerjinin etkin kullanılması, israfın önlenmesi, enerji maliyetlerinin ekonomi 

üzerindeki yükünün hafifletilmesi ve çevrenin korunması amaçlanmalıdır. 

Bütün bu geliĢmelerin her yönüyle insanlığa faydalı olması için geçtiğimiz yıllar 

içerisinde geliĢen makine teknolojisinin kullanılmasıyla inĢaat makinelerinin yakıtlarında 

değiĢikliğe gidilmiĢ, karbon salınımını azaltmak amacıyla euro diesel yakıta geçiĢ 

yapılmıĢtır.  

AB ülkelerinde yol yapımında ve trafik iĢaretlemelerinde kullanılan malzemelerin 

satın alınmasında ürünün çevresel etkileri değerlendirilmekte ve bu kapsamda ihalede 

fonksiyonel özelliklerin yanı sıra çevreci ürünlerin seçilmesine yönelik ihale rehberleri 

“Green Public Procurement Guide” hazırlanmaktadır. Bu sistemde maliyet 

değerlendirilmesinin yanı sıra en düĢük çevresel etkiye sahip ürünlerin satın alınması 

hedeflenmektedir. Ülkemizde de çevrenin ve kaynaklarımızın korunması için benzer 

kriterlerin ihale kriterleri arasında yer alması gerekmektedir. 

Ana Arterlerde Yaban Hayatının Korunması 

Yollara yaban hayvanlarının giriĢinin önlenerek yaban hayatının korunması ve 

trafik güvenliğinin sağlanması amacıyla Yollar Türk Milli Komitesi bünyesinde bir çalıĢma 

grubu oluĢturularak yaban hayatının korunması ve trafik güvenliğinin sağlanması için 

alınabilecek önlemlerle ilgili çalıĢma yürütülmektedir.  
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Orman Ekosistem Köprüsü 

Orman alanlarında uygun ekolojik yapıların (üst geçit, alt geçit) tesis edilmesi 

biyolojik çeĢitliliğe olumlu katkı sağlamaktadır. 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 2.10.2.1. Orman Ekosistem Köprüsü 

Mersin Orman Bölge Müdürlüğü Çamalan Orman iĢletme Ģefliği sahalarından 

geçen, Gülek Boğazı ile Akdeniz‟i Ġç Anadolu'ya bağlayan otoyol üzerinde, tesis edilen 

köprü Orman Bölge Müdürlüğü ve Karayolları Bölge Müdürlüğü iĢbirliği ile  yenilenerek 

"Orman Ekosistem Köprüsü" olarak düzenlenmiĢtir. Ekolojik köprü özelikle dağ keçisi 

koruma sahasının yanında olması nedeniyle yaban yaĢam alanını  desteklemektedir. 

Gürültü  

Çevre ve ġehircilik Bakanlığınca hazırlanan Çevresel Gürültünün 

Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği kapsamında KuruluĢumuz yükümlülükleri 

arasında; 

 YerleĢim alanları içindeki devlet yolları ve otoyollar için gürültü haritası 

hazırlanmasında gerekli olacak verilerin Belediyelere iletilmesi, 

 YerleĢim alanı dıĢında devlet yolları ve otobanlardan, ana karayolları sınıfına giren 

karayollarının gürültü haritasının hazırlanması, 

 Sorumluluk alanlarına göre yerleĢim alanı dıĢında; ana karayolu, ana demiryolu ve 

ana hava alanı yakınındaki alanlarda yer alan devlet yolları ve otobanlar ile 
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demiryolları ve hava alanlarının gürültü haritasının hazırlanması ile ilgili hususlar 

bulunmaktadır. 

Yılda 6 milyondan fazla trafiği olan Karayolları Genel Müdürlüğü sorumluluğundaki 

ana karayollarına ait gürültü haritası hazırlama çalıĢmalarının bir kısmı emanet bir kısmı 

ihaleli olarak yürütülmektedir. Bu çerçevede hazırlanan gürültü haritalarına göre eylem 

planları hazırlanacaktır. 

2.10.2.1. Çevre, Güvenlik ve Enerji Verimliliği Bakımından Yenilikçi Araçlar 

4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu‟na istinaden çıkarılan Karayolu TaĢıma 

Yönetmeliği ile birlikte karayolu taĢımacılık sektörünün kaliteli ve hızlı hizmet vermesinin 

yolu açılmıĢtır. Yük ve/veya yolcu taĢımacılığı yapacak giriĢimcinin Türkiye karayolu 

taĢımacılık piyasasına giriĢi; söz konusu yönetmeliğin ortaya koyduğu kalite ve güvenilirlik 

kriterlerini yerine getirdiğini gösterir yetki belgesi vasıtasıyla gerçekleĢebilmektedir. 

Karayolu taĢımacılığı ile ilgili tüm faaliyetler için yetki belgesi alma zorunluluğu aranmakta 

ve bu belgenin alımı için giriĢimcinin belirli niteliklere haiz ticari taĢıtının/taĢıtlarının da 

mevcut olması gerekmektedir. Karayolu TaĢıma Yönetmeliğinde her bir yetki belgesi için 

belirlenen asgari sayıdaki taĢıtlar için getirilen yaĢ sınırlaması ile yakıtı verimli kullanan, 

kaliteli ve çevreyle dost araçların taĢımacılık hizmetlerinde kullanımı teĢvik edilmektedir.  

Diğer taraftan, ekonomik ve teknik ömrünü tamamlamıĢ ticari araçlar karayolu 

taĢımacılık piyasasından tedricen çekilmektedir. Uluslararası taĢımacılıkta kullanılan Türk 

filosu Euro normları bakımından yüksek standarda sahiptir. Bununla birlikte; yurt içi 

taĢımacılık pazarındaki yük taĢımacılık filosu aynı standartları taĢımamaktadır. Bu konuya 

çözüm bulmak amacıyla; bir proje geliĢtirilmiĢ ve bu projeyle önce 1979 yılı, 1985 ve en 

son olarak da 1990 yılı ve öncesinde üretilmiĢ yük ve yolcu taĢıyan (otobüs, minibüs, 

kamyon, çekici, tanker ve kamyonet) araçların aĢamalı olarak trafikten çekilmesi 

kararlaĢtırılmıĢtır. Ekonomik ve Teknik ömrünü tamamlamıĢ araçların piyasadan çekilmesi 

projesi Maliye Bakanlığının da desteğiyle, UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 

ve Makine Kimya Endüstrisi Kurumu (MKEK) tarafından yürütülmektedir.  

Türkiye‟nin uluslararası ticaretinde kullanılan araçların önemli bir kısmı yüksek 

teknik özelliklere sahip emisyon değeri üst seviyede olan Euro 3, Euro 4 ve Euro 5 tipi 

araçlardır. AĢağıdaki Tabloda, UBAK çok giriĢli geçiĢ belgeleri ile uluslararası yük 

taĢımacılığı yapmak üzere Bakanlığımıza baĢvuran firmalarda kayıtlı Euro normundaki 

araçların yıllara göre dağılımı yer almaktadır.  
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Tablo 2.10.2.1.1.  Euro Norm Araç Sayıları (Adet) 

YILLAR EURO3 EURO4 EURO5 

2008 13.699 579 2.665 

 2009 12.156 576 3.194 

 2010 10.814 619 4.730 

 2011 9.072 641 8.604 

 2012 7.301 658 11.087 

        Kaynak:UDHB 

Bilindiği üzere taĢımacılarımız son model araçlar ile uluslararası taĢımacılık 

faaliyetlerini sürdürmektedirler. Özellikle, son yıllarda üretilen çevreyle dost ve yeni 

teknolojiyi haiz (Euro 4 ve Euro 5) araçlar taĢımacılarımız tarafından Avrupa Pazarına 

yönlendirilmektedir.  

Dolayısıyla, uluslararası taĢımacılık pazarlarında dolaĢımda bulunan araçlar 

arasında en yeni taĢıtlara sahip olan firmalar Türk firmalarıdır. 

Halen ülkemiz karayolu taĢımacılık piyasasında enerjiyi verimli kullanmayan, teknik 

kapasitesi günümüz koĢullarına uygun bulunmayan, çevreyi kirleten araçların sayısı 

oldukça fazladır. 

2.10.2.2. Çevre Mevzuatı ile Ġlgili ÇalıĢmalar 

Giderek ekonomisi büyüyen, zenginleĢen ve globalleĢen dünyada, daha güvenli, 

daha seri, daha konforlu, daha güvenilir ve daha fazla ulaĢım talebi öne çıkmaktadır. Bilim 

ve teknolojinin geliĢimi sayesinde, talep ve arzın karĢılıklı etkileĢimi bağlamında gerek 

ulaĢtırma altyapısı gerekse ulaĢtırma araçlarında bir baĢka deyiĢle ulaĢtırma sektöründe 

hızlı geliĢmeler yaĢanmaktadır.  

UlaĢtırma sektöründeki hızlı geliĢme çeĢitli çevre sorunlarını da beraberinde 

getirmiĢtir. Motorlu taĢıtlardan kaynaklı emisyon ve gürültü sorunu ile arazi kullanımı 

üzerindeki olumsuz etkiler karayollarından kaynaklanan çevre sorunları arasında 

sayılabilir. Bunun yanında dolaylı olarak da birçok olumsuz çevresel etkilerden de söz 

edilebilir. Hemen her ülke için karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu ile boru 

hatlarının teknik ve ekonomik açıdan en uygun oldukları yerlerde kullanıldığı dengeli, 

akılcı ve etkin bir ulaĢtırma sistemine kavuĢulmasını sağlayacak uygulamaların 

gerçekleĢtirilmesi ve söz konusu uygulamaların gerçekleĢmesi sırasında çevreye etkileri 

bakımından gerekli önlemlerin alınması büyük önem taĢımaktadır. Ġnsan  çevre 
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iliĢkilerinde önemli mühendislik yapılarından olan karayolunun geliĢmesiyle birlikte araç 

trafiğinde yaĢanan yoğunluklar ve bunların doğuracağı çevre etkileri de ihmal 

edilmemelidir. Bir karayolunun kapsamı, yolun geometrisi ve kapasitesiyle ilgili olması yani 

teknik özelliklerinin yeterli olmasının yanı sıra çevreyle uyumlu olmasıyla da ilgilidir. Yani 

karayolu, hizmet sunarken uzun vadede insan ve çevre sağlığını olumsuz etkilemeyecek 

Ģekilde yapılanmalıdır.  

Çevre Mevzuatı Uygulamaları 

1983 yılında yayımlanarak yürürlüğe giren 2872 Sayılı Çevre Kanunu‟na istinaden 

hazırlanan ve 1993 yılında yayımlanan ve 2008 yılında revize edilen Çevresel Etki 

Değerlendirmesi Yönetmeliği gereğince; otoyollar ve devlet yollarının yapımı, dört ve üzeri 

Ģeritli yolların yapımı, iki ya da daha az trafik Ģeridi bulunan mevcut yolların dört ya da 

daha fazla Ģeritli olacak Ģekilde yenilenmesi ya da geniĢletilmesi, yeniden yapılan ya da 

geniĢletilen bölümün sürekli uzunluğunun 10 km ya da daha uzun olacak Ģekilde 

uzatılması, madencilik projelerinden kırma-eleme-yıkama tesisleri (400.000 ton/yıl ve üzeri 

kapasitede olanlar) , 25 hektar ve üzeri çalıĢma alanında (kazı ve döküm alanı toplamı 

olarak) açık iĢletmeler için ÇED raporu hazırlanmaktadır. 

Ġl yolları, madencilik projelerinden kırma-eleme-yıkama tesisleri (400.000 ton/yıl altı 

kapasitede olanlar) ve 25 hektara kadar çalıĢma alanında (kazı ve döküm alanı toplamı 

olarak) açık iĢletmeler ve üretim kapasitesi 100 m3/saat ve üzeri olan hazır beton tesisleri 

için ise Proje Tanıtım Dosyası (PTD) hazırlanmaktadır. 

2009 yılında yayımlanan Sanayi Kaynaklı Hava Kirliliğinin Kontrolü Yönetmeliği 

gereği asfalt plent tesisleri için emisyon raporu hazırlanmaktadır. 

2010 yılında yayımlanan Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi 

Yönetmeliği gereği karayollarının sorumluluğunda bulunan yılda altı milyondan fazla 

aracın geçtiği ana karayolları için gürültü haritaları ve eylem planları hazırlama çalıĢmaları 

yapılmaktadır. 

  2.10.2.3. AB Mevzuatı Uyum ÇalıĢmaları 

AB Mevzuat UyumlaĢtırma çalıĢmaları kapsamında bugüne kadar Çevre ve 

ġehircilik Bakanlığı koordinasyonunda yürütülen çalıĢmalar sonucunda Karayolları Genel 

Müdürlüğü;  

“Çevre” ile ilgili aĢağıda yer alan ; 

 Çevresel Etki Değerlendirmesi Yönetmeliği 
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 Sanayi Kaynaklı Hava Kirliliğinin Kontrolü Yönetmeliği 

 Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği 

 Hava Kalitesi Çerçeve Direktifi vb.  

konulu mevzuatlarda “Ġlgili KuruluĢ” tur. 

Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliğinin Uygulamaları 

konusunda yönetmelikte belirtilen yılda 6 milyondan fazla aracın geçtiği ana karayolu 

arterleri belirlenmiĢ ve bu kesimlerde gürültü haritaları hazırlama çalıĢmalarına 

baĢlanmıĢtır.  

Hava Kalitesi Çerçeve Direktifi konusunda yürürlükteki ÇED Yönetmeliği gereğince 

yol ve malzeme ocaklarımız için hazırladığımız ÇED Raporları ve Proje Tanıtım 

Dosyalarında “Proje Yeri ve Etki Alanının Mevcut Çevresel Özellikleri” baĢlığı altında proje 

alanının mevcut hava kalitesi konusunda değerlendirmeler yapılmaktadır. 

2.11. Diğer Mevzuat 

2.11.1. Teknik Mevzuat 

2.11.1.1. Malzeme ve Yapım Standartları ile Ġlgili Teknik Mevzuat 

  Karayolu Teknik ġartnamesi 

Karayolları Teknik ġartnamesi malzeme kriterleri, yapım tekniği ile ekipmanların 

belirtildiği ve kalite kontrol sistemini içeren metot ve sonuç Ģartnamesi Ģeklindedir. 

GeliĢmiĢ ülkelerde, iĢin özelliğine göre, garanti güvencesinin istendiği fonksiyonel 

sözleĢmelerle yükleniciye uygulayacağı teknolojiyi seçme imkanı veren performans esaslı 

Ģartnameler de kullanılmaktadır. Ülkemizde de performans esaslı Ģartnamelerin kullanımı 

amacıyla gerekli altyapı ve mevzuatın oluĢturulması uygun olacaktır.   

Yapı Malzemeleri Yönetmeliği (89/106/EEC) 

Avrupa Birliği‟nde ticari ve teknik engellerin kaldırılarak ürünlerin pazarda serbest 

dolaĢımının sağlanması amacıyla yürürlüğe konulan “Yapı Malzemeleri Yönetmeliği 

(89/106/EEC)-YMY”, ülkemizde de 4703 Sayılı “Ürünlere ĠliĢkin Teknik Mevzuatın 

Hazırlanması ve Uygulanmasına Dair Kanun” kapsamında 2007 yılında yürürlüğe 

girmiĢtir. Yol yapım ve bakım iĢlerinde kullanılan malzemelerinin de yer aldığı bu 

yönetmelikle yapı malzemelerinin uymak zorunda olduğu temel gerekler, bu malzemelerin 

uygunluk değerlendirmesi, piyasa gözetimi ve denetimi iĢlemleri ile ilgili usul ve esasları 

belirlenmiĢtir. 
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Bu yönetmelikle Karayolu Teknik Ģartnamesinde yer alan malzemelerin ve 

ürünlerin AB harmonize standardlarına uyması ve piyasadan temin edilen malzemelerin 

de CE iĢareti taĢıması gerekmektedir. Ancak henüz tam olarak Ģartnameye adapte 

edilemeyen AB harmonize standardlarının ülkemiz Ģarlarına adaptasyonu için ulusal 

rehber dokümanların hazırlanması gerekmektedir. 

Avrupa Birliği 2011 yılında Yapı Malzemeleri Yönetmeliği (CPD)‟ni genelleĢtirmek 

performans beyanını esas almak üzere “Yapı Malzemesi Tüzüğü (CPR)”nü yayınlamıĢtır.             

01.07.2013‟de yürürlüğe girecek bu tüzükle daha önceki yönetmelikte malzemelerde esas 

alınan 6 temel gereğe (mekanik dayanım ve stabilite, yangın durumunda güvenlik, hijyen, 

sağlık ve çevre, kullanım emniyeti, gürültüye karĢı koruma, enerji ekonomisi ve ısı tutma) 

ilaveten “Doğal kaynakların sürdürülebilir kullanımı” baĢlıklı yeni bir Ģart getirilmiĢtir. Bu 

gerek ile yapı malzemeleri için gelecekte Eco-Label olarak bilinen ekolojik etiketlerin 

kullanılması bir zorunluluk olacaktır. 

Yönetim Sistemleri – Sertifikasyon - Akreditasyon 

Karayolu iĢlerinin ilgili regulasyonlara uygun olarak yürütülmesi için sektörün, 

Kalite yönetim sistemi –TS EN ISO 9001 , Çevre yönetim sistemi- TS EN ISO 14 001, ĠĢçi 

sağlığı ve güvenliği yönetim sistemi- TS 18001 (OHSAS) ile yönetilmesi gerekmektedir. 

Karayolları etüt-proje ve yapım iĢleri kapsamında deney hizmeti sağlayan laboratuvarların 

TSEN ISO/IEC 17025 standardına göre akredite laboratuvarların kurulması uygun 

olacaktır. 

SözleĢme sistemi içinde bu yönetim sistemlerinin birer koĢul olarak yer alması, 

iĢlerin kaliteli ve çevreye dost olacak Ģekilde yapılmasının yanı sıra iĢçi sağlığı ve 

güvenliğini de sağlayacak ve idarelerin iĢ potansiyelini azaltacaktır. Sektörün setifikasyona 

teĢvik edilmesi için bu yönetim sistemlerinin ihalelerde yeterlilik  kriterleri arasında yer 

alması gerekmektedir.  

Karayolu Sektöründe Meslek Standartları ve Ulusal Yeterliliklerin  Belgelendirilmesi 

Mesleki Yeterlilik Kurumu-MYK ulusal meslek standartlarının oluĢturulması, 

mesleki ve teknik eğitim ve öğretim programlarının bu standartlara göre hazırlanması, 

iĢgücünün mesleki yeterliliğinin bağımsız kurumlarca yapılması ve yapılacak sınavlar 

sonucu belgelendirilmesi sistemini oluĢturmuĢtur. Bu sisteme göre halen isteğe bağlı 

olarak alınan yeterlilik belgeleri 2017 yılında zorunlu olacaktır. 
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Yol sektöründe çalıĢan operatörlerden asfalt plenti, beton santrali, finiĢer ve silindir 

operatörü standardları hazırlanmıĢ olup halen yeterlilik belgelendirilmesine yönelik 

çalıĢmalar devam etmektedir. 

Yol yapım sektörüne kaliteli iĢ gücünün sağlanması ve iĢlerin güvenle 

sürdürülebilmesi için operatörlerin meslek standardlarına göre eğitilmesi ve yeterliliklerinin 

belgelendirilmesi için gerekli düzenlemelerle altyapının oluĢturulması gerekmektedir. 

Ayrıca karayolu yapımında kalite kontrol iĢlerini yürüten teknisyen, laborant ve formenlik 

meslekleri için de standartlar hazırlanmalıdır.  

6001 sayılı Kanun gereği KGM sertifikalı eğitimleri yaygınlaĢtırmalıdır. 

2.11.1.2. 4734 Sayılı Kamu Ġhale Kanunu ve 4735 sayılı Kamu ihale SözleĢmeleri 

Kanunu Uygulamaları     

 Ülkemizde proje ve yapım iĢleri ile bazı kontrollük iĢleri özel firmalara ihale 

edilerek yürütülmektedir. Ġhaleler 4734 sayılı Kamu Ġhale kanunu ve 4735 sayılı Kamu 

ihale SözleĢmeleri Kanunu ile gerçekleĢtirilmektedir. 2003 yılında kısmen AB mevzuatına 

uyumlaĢtırmak amacıyla hazırlanarak yürürlüğe giren Kamu Ġhale Kanununda birçok kez 

değiĢiklik yapılmıĢtır. Ancak, bu değiĢikliklerin çoğunun söz konusu Kanunun 

kapsamından istisna tutulmaya yönelik olması ve bazı değiĢikliklerin de uyum sağlanması 

öngörülen AB mevzuatı ile çeliĢen düzenlemeler içeriyor olması dikkat çekmektedir. 

Ülkemizin Avrupa Birliğine (AB) üyelik müzakere fasılları arasında yer alan “kamu 

alımları” faslının açılmasını teminen Türk kamu alımları sisteminin AB Kamu Alımları 

Direktiflerine uyumlaĢtırılması açısından yeni bir kanun hazırlanmasının gerekli olduğu 

değerlendirilmektedir.  

Yolun projelendirmesi, yapımı ve kontrolü özel deneyim ve donanım 

gerektirmektedir. Sürekli kendini yenileyen bir sektör olan yol endüstrisi yeni dizayn 

yöntemleri, ileri teknoloji ürünleri, yeni makinalarıyla uluslararası boyutta bilgi ve teknoloji 

transferi  gerektirdiğinden karayolunun tüm iĢlerinde deneyimli ve donanımlı güçlü 

üstlenici seçimi son derece önemlidir. 

Yapılan ihaleler ve sözleĢmeler kapsamında yürütülen yol yapım ve bakım 

iĢlemlerinin kaliteli bir Ģekilde zamanında tamamlanabilmesi, mevcut 4734 sayılı Kamu 

Ġhale Kanunu ve 4735 sayılı Kamu SözleĢmeleri Kanunu ile doğrudan iliĢkilidir.  

Mevcut kanunla yapılan ihalelerde düĢük teklifler nedeniyle sözleĢmeler 

sonlandırılamamaktadır. Kaliteli iĢ yaptırma zorlaĢmıĢtır. 
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Yapılan ihaleler ve sözleĢmeler kapsamında yürütülen yol yapım ve bakım 

iĢlemlerinin kaliteli bir Ģekilde zamanında tamamlanabilmesi, mevcut 4734 sayılı Kamu 

Ġhale Kanunu ve 4735 sayılı Kamu SözleĢmeleri Kanunu ile doğrudan iliĢkilidir. Bu 

kanunlar kapsamında yapılan ihalelerle yürütülen iĢlerde ortaya çıkan teknik ve idari 

sorunların bazıları kanun ve ilgili yönetmeliklerin kendisinden, bazıları ise ilgili 

düzenlemelerin idarelerin farklı yorumlarından kaynaklanmaktadır. 

 AĢırı düĢük teklifler 

 Kamu Ġhale Kanununun AB standartlarına uygun hale getirilmesi  

 ĠĢ kalemi miktarlarının değiĢmesi nedeniyle teklif fiyatların revize edilmesi 

 Fiyat Farkları 

AĢırı DüĢük Teklifler 

Kamu ihalelerinde yaĢanılan en önemli sorun aĢırı düĢük tekliflerdir. AĢırı düĢük 

teklifler haksız rekabete neden olduğu gibi iĢlerin yapılamamasına ve ciddi kalite 

sorunlarına sebep olmaktadır. AĢırı düĢük fiyatlarla alınan karayolu projelerinde daha 

önceki yıllarda olmadığı kadar fesih iĢlemleri gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Kaliteli iĢ yapan, güvenilir, kurumsallaĢmıĢ bir yüklenici, ancak %25 olarak tespit 

edilen kârından vazgeçebilmektedir. Bu oranın üzerindeki bir teklif sağlanabilecek ucuz 

iĢçilik ve malzeme anlamında olup, bu da maliyeti en fazla %10 oranında 

düĢürebilmektedir. Yapılan ihalelerdeki aĢırı düĢük sorgulamalar mevcut yasa ve alt 

mevzuata göre yapıldığından bu oranlar çok daha yukarı çıkmaktadır. 

Böylesine düĢük fiyatlarla alınan iĢlerde kalitenin sağlanamayacağı da bilinen bir 

gerçektir. AĢırı düĢük fiyatlar; iĢin, kalitesiz iĢçilik ve malzemeyle yapıldığı anlamına 

gelmektedir. Avrupa ülkelerinde bu iĢlerin, ülkemizdeki fiyatlardan 4–5 kat daha fazlasına 

yapılmasının nedeni, yapılacak iĢin projelerinin her yönüyle düĢünülüp ilave iĢ artıĢlarına 

mahal vermeden tam olarak planlanıp yapılması, kaliteden ödün verilmemesi, 

yükleniciden kaynaklanan aksi durumlarda cezai müeyyidelerin ağır olması, bu hususun 

çok sıkı takip edilmesi, güvenlik ve çevre ile ilgili standartların ve düzenlemelerin özenle 

uygulanmasıdır. Ülkemizde de bu unsurlar dikkate alınarak gerçek bir denetim 

mekanizması kurulması halinde bu kadar düĢük fiyat teklifleri verilemeyecektir. 

Kamu Ġhale Kanununun AB Standartlarına Uygun Hale Getirilmesi   

4734 sayılı Kamu Ġhale Kanununda AB mevzuatına uyum esas alınmıĢsa da, bu 

amaç tam olarak sağlanamamıĢtır. Ancak AB müktesebatına tam uyumun sağlanması için 

kanunun yeniden düzenlenmesine iliĢkin çalıĢmalar sürdürülmektedir. Ancak, AB üyesi 
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olunmadan özellikle eĢik değerlerin düĢürülmesi, yerli istekliler lehine avantajın 

kaldırılması ve yeterlilik kriterlerine esas alınan iĢ bitirme periyodunun 15 yıldan 5 yıla 

düĢürülmesi hususlarıyla ilgili maddeler kanun kapsamına alınmamalıdır. Aksi halde, Türk 

müteahhitlik sektörü rekabet gücünü kaybedebilecektir.  

ĠĢ Kalemi Miktarlarının DeğiĢmesi Nedeniyle Teklif Fiyatların Revize Edilmesi 

Ġhale mevzuatına göre, yapım iĢlerinde iĢ kalemi miktarının %20„yi aĢması ve bu 

artıĢın da sözleĢme bedelini %1 oranında arttırması söz konusu olduğunda, belirlenen bir 

formül ile teklif birim fiyatlarda düĢürme yapılmaktadır. ĠĢin gösterdiği gereklilik nedeniyle 

iĢ miktarı artan kalemlerde birim fiyatların aĢağıya çekilmesi yüklenici firmaya yönelik 

haksız bir uygulama olmaktadır. 

Fiyat Farkları 

HakediĢlere esas alınan fiyat farklarının hesaplanmasında eski ihalelerde ÜFE, 

yeni ihalelerde ise yapılan iĢteki iĢçilik, malzeme, makine ve ekipman amortismanlarının 

ağırlıklı oranlarına bağımlı formülün kullanılması usulü uygulanmaktadır. Ancak gerek 

ÜFE gerek formülle tespit edilen fiyat farkları özellikle bitüm ve akaryakıt gibi fiyatı sürekli 

değiĢkenlik gösteren malzemelerde reel artıĢları karĢılamamaktadır. Bu durum yıllara sari 

iĢlerde önemli sorunlara neden olmaktadır. 

2.11.2. Ġdari Mevzuat 

Bakım ve ĠĢletilmeye Yönelik 

Karayolları Trafik Kanunu ve buna bağlı olarak çıkarılan Karayolları Kenarında 

Yapılacak ve Açılacak Tesisler Hakkında Yönetmelik günümüz Ģartlarına cevap 

verememektedir.  

Ġzin Belgeleri, Özel Ġzin/ Özel Yük TaĢıma Ġzin Belgeleri 

Özel Ġzin/Özel Yük TaĢıma Ġzin Belgeleri; ağırlık ve boyutları bakımından 

Karayolları Trafik Yönetmeliğinin 128. Maddesinde belirtilen ölçüleri aĢan araçlara ve 

bölünemeyen yükleri taĢıyan araçların belirli güzergahlarda karayoluna çıkıĢları için 

verilmektedir. 

2918 sayılı Karayolları Trafik Kanununun 33. Maddesi ve bağlı Yönetmeliğin 66. ve 

128. Maddesinde; “karayolundan baĢka bir ulaĢım imkânının olmadığı hallerde taĢımanın 

karayoluyla yapılabileceğine” dair hükme yer verilmiĢtir. Ancak, mevcut uygulamada, 

taĢımanın diğer ulaĢım sistemleriyle (demiryolu, denizyolu) yapılıp yapılamayacağı 



 

216 
 

sorgulanmadan, araca ait teknik bilgilerin ve yükün özellikleri beyana tabi olarak kabul 

edilip değerlendirilmektedir. 

BaĢvuruların Elektronik Ortamda Yapılması ve Harçlar  

Bu konuda çalıĢmalar devam etmektedir. Ancak ücretin ödenmesi konusunda 

baĢvuru sahipleri sorunlarla karĢılaĢmaktadır. Harçların tahsili konusunda Gelir Ġdaresi 

BaĢkanlığı tarafından tüm bankalara yetki verilmiĢ olmasına rağmen tahsilat yalnız Ziraat 

Bankası ġubeleri ile ilgili vergi daireleri tarafından yapılmaktadır. Bu durum baĢvuru 

sahiplerinin iĢini zorlaĢtırmaktadır.  

Ücretlendirmenin Önemi, Kriterler, Yasal Düzenlemeler 

Mevcut uygulamada taĢınan yükün ağırlığı veya boyutu ne olursa olsun tek bir 

harç tutarı alınmaktadır.  

Mevcut uygulamada taĢınan yükün ağırlığı veya boyutu ne olursa olsun 492 sayılı 

harçlar kanuna göre içinde bulunulan mali yıl için belirlenen tek bir harç tutarı 

alınmaktadır.  

Süreli ve Münferit TaĢımalar 

Özel yük taĢıma izin belgesiyle yapılan münferit taĢımalarda taĢımanın 

yapılabilmesi için ilke olarak 15 günlük süre verilmektedir.  

Uluslararası TaĢımalar 

Uluslararası özel yüklerin taĢınması konusunda halen uygulanmakta olan 8/984 

sayılı Bakanlar Kurulu Kararı mevcut olup, ancak günün ihtiyacına göre ilgili mevzuatta bu 

konuda değiĢiklik yapılması uygun olacaktır.  

Mevzuatlar Arası Uyum 

4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu ve bu kanuna dayanarak düzenlenen 

Karayolu TaĢıma Yönetmeliği ile Karayolu TaĢımacılık Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik 

Eğitimi Yönetmeliği ülkemizin taĢımacılık politikasına etki eden ilgili diğer mevzuat ve AB 

taahhütleri göz önüne alınarak oluĢturulmuĢtur.  

 Ülke genelinde karayoluyla yapılan tüm taĢımacılık faaliyetlerini düzenleyen 

4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu ile özellikle Ģehir içi ve il içi taĢımaların 

düzenlenmesinin ilgili valiliklere ve ilgili belediyelere bırakılabilmesine imkan 

tanınmaktadır. Her ne kadar bu kanundan sonra yürürlüğe giren 5216 sayılı BüyükĢehir 
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Belediyesi Kanunu ve 5393 sayılı Belediye Kanunu ile bir ölçüde uyum sağlanmıĢ gibi 

görünse de uygulamada birtakım sorunlar yaĢanmaktadır.   

 

2.12. Karayolu Yatırımlarının Finansmanı 

2.12.1. Yatırım Harcamaları 

1950 yılında katma bütçeli olarak kurulan KGM hiçbir zaman tam anlamıyla katma 

bütçeli bir kuruluĢ gibi çalıĢamamıĢ, kuruluĢundan günümüze kadar genel bütçeden 

verilen finansman ile faaliyetlerini sürdürmüĢ, dönem dönem artan hizmet talebi 

karĢısında yetersiz ödenekler ve değiĢik finansal kaynaklarla takviye edilmiĢtir. 2006 

yılından itibaren de genel bütçeli kuruluĢlar arasına dahil edilmiĢtir. Ancak, 

KuruluĢumuzun çalıĢma usul ve esasları ile teĢkilat ve görevlerine iliĢkin hükümleri 

düzenleyen 13.07.2010 tarihinde yürürlüğe giren 6001 sayılı  Kanun ile KGM, kamu tüzel 

kiĢiliğine sahip özel bütçeli bir idare olarak yeniden yapılandırılmıĢtır. 

2000 yılından itibaren kamu yatırımları, ulaĢtırma türleri bütçe tahsisleri dikkate 

alındığında kamu yatırımlarının önemli bir oranını ulaĢtırma sektörünün oluĢturduğu 

görülmektedir. UlaĢtırma sektörü için ayrılan bütçe ödeneklerinden karayolu için yapılan 

tahsislerde 2003 yılından itibaren düzenli bir artıĢ mevcuttur. Bu dönem içerisinde en 

büyük artıĢ 2005, 2006, 2010, 2011 ve 2012 yıllarında gerçekleĢmiĢtir. Bu kapsamda 

2003 yılından itibaren karayolu taĢımacılığına olan talebin diğer ulaĢtırma türleri içindeki 

oranının yüksekliği ve artan taĢıt sayısı dikkate alınarak, KGM‟nin mevcut iĢ yükü ve proje 

stoku ile doğru orantılı bütçe tahsis edildiği görülmektedir.  

Yıllar itibarıyla KGM‟nin Merkezi Yönetim Bütçesinden aldığı paylar Grafik 

2.12.1.1‟de gösterilmektedir: 
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Grafik 2.12.1.1. Yıllar itibarıyla KGM sene baĢı bütçesinin Merkezi Yönetim Bütçesine oranı 

 

Ekonomik ve sosyal geliĢmelere paralel olarak talepler doğrultusunda yeni 

karayolu projeleri geliĢtirilmesiyle  2009 yılında 1373 olan proje sayısı, 2010‟da 1801, 

2011‟de 1813 ve 2012‟de 2071 olarak gerçekleĢmiĢtir.  Ancak, 2010 yılında  Devlet ve Ġl 

yollarında 8 yıl, otoyollarda 4 yıl olan proje tamamlanma süresi devlet ve il yollarında 13 

yıla, otoyollarda ise 6 yıla yükselmiĢtir. 

 

 

Grafik 2.12.1.2. Yatırım ve Global Proje Sayıları 

 

Yatırım programında karayolu yatırımlarına ayrılan payların genel bütçeden tahsis 

edilen ödeneklerle yürütüldüğü senelerdeki seviyesini koruması durumunda, ortalama 

proje tamamlanma süresi 10 yılı aĢmaktadır. Projelerin ortalama 4 yıl olan yapım süresinin 

2009 2010 2011 2012 2013

1,60 

1,70 

1,80 1,80 

1,70 

KGM SenebaĢı Bütçesinin Merkezi Yönetim Bütçesine 
Oranı 

2009 2010 2011 2012 2013

360 363 387 339 334 

1013 

1438 1426 

1732 
1638 

1373 

1801 1813 

2071 
1972 

YATIRIM VE GLOBAL PROJE SAYILARI 

Yatırım Global Toplam



 

219 
 

çeĢitli nedenlerle uzamasının ekonomik kayıplara neden olacağı açıktır. Bu nedenle 

karayolu projelerinin ekonomiye bir an önce kazandırılması amacıyla karayolu alt 

sektörüne ayrılan bütçenin sürdürülebilirliğinin yanında alternatif finansman yöntemlerine 

yönelmek bir zorunluluk arz etmektedir. 

 

               Not: 2013 yılı değeri senebaĢı olarak alınmıĢtır.  

Grafik 2.12.1.3. Kamu, UlaĢtırma Sektörü ve KGM Yatırımları KarĢılaĢtırması 

 

2009-2013 yılları arasında KGM bütçesinin yatırım ve cari dağılımını gösteren 

Tablo 2.12.1.1.‟de verilmektedir. 

 

Tablo 2.12.1.1.  2009-2013 Yılları Ġtibarıyla Bütçe Durumu  
(Bin TL) 

YILLAR 
 

SENEBAġI ÖDENEĞĠ ALINAN EK ÖDENEK TOPLAM ÖDENEK HARCAMA 

2009 

CARi 1.754.074 330.531 2.084.605 2.038.869 

YATIRIM 2.942.653 4.530.860 7.473.513 7.443.820 

TOPLAM 4.696.727 4.861.391 9.558.118 9.482.689 

2010 

CARi 1.916.051 611.158 2.527.209 2.504.319 

YATIRIM 3.073.000 7.176.253 10.249.253 10.231.659 

TOPLAM 4.989.051 7.787.411 12.776.462 12.735.978 

2011 

CARi 2.211.382 668.088 2.879.470 2.841.254 

YATIRIM 3.300.000 8.841.675 12.141.675 12.110.565 

TOPLAM 5.511.382 9.509.763 15.021.145 14.951.819 

2012 

CARi 2.553.859 530.813 3.084.672 3.090.659 

YATIRIM 3.631.499 7.470.188 11.101.687 11.095.913 

TOPLAM 6.185.358 8.001.001 14.186.359 14.186.572 
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2013 

CARĠ 3.146.374 2.916 3.149.290 472.517 

YATIRIM 3.816.000 63.624 3.879.624 2.773.330 

TOPLAM 6.962.374 66.540 7.028.914 3.245.847 

 

GeliĢmekte olan ülkelerde karayolu altyapı projelerine ayrılan kaynak miktarının 

ideal olarak Gayri Safi Yurtiçi Hasılanın en az % 1-2‟si olması beklenmektedir. 2000‟li 

yıllara kadar KGM yatırım harcamalarının Gayri Safi Yurtiçi Hasılaya oranlarının 0.40 ile 

0.68 arasında değiĢtiği görülmektedir (Grafik 2.12.1.4). 2007 yılından sonra özellikle 

yatırım ödeneklerine yıl içinde sağlanan ek ödeneklerle KGM‟ye ayrılan yatırım bütçesinin 

GSYH‟nin %1‟i seviyelerine ulaĢmıĢtır. 

 

 

Grafik 2.12.1.4. Son 10 Yılda KGM Yatırım Ve Toplam Harcamalarının GSYH’ye Oranları 

 

Ülkemizde taĢıtlarla ilgili toplanan (taĢıt alım vergisi, yıllık taĢıt vergileri, akaryakıt 

vergileri) vergi oranları çok yüksek olup, bu alanda toplam gelirlerin yaklaĢık % 20‟sini 

oluĢturmaktadır. ABD, Yeni Zelanda gibi bazı ülkelerde değiĢik isimler altında oluĢturulan 

karayolu fonunun benzer Ģekilde ülkemizde de oluĢturulması ve karayolu sektöründe 

özellikle akaryakıttan alınan vergilerin belli bir bölümünün bu fona aktarılması durumunda 

KGM‟nin mali kaynak ihtiyacı önemli derecede çözülecektir.  

2.12.2. Karayolu Yatırımlarında Kamu Özel ĠĢbirliği (KÖĠ) 

Ülkemizde karayolu yatırımlarının geleneksel temin yöntemi ile finansmanında yılı 

Yatırım Programı ile belirlenmiĢ dıĢ krediler ve iç kaynaklar kullanılmaktadır. 2013 yılı 
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Yatırım Programı verilerine göre, 2012 yılı sonu itibarıyla 285 karayolu projesi için 

10.040.094.000 TL‟si dıĢ kredi olmak üzere toplam 44.057.555.000 TL harcama 

yapılmıĢtır. Yatırım Programı‟nda yer alan 25 otoyol projesi için ise 2012 yıl sonu itibarıyla 

11.922.010.000 TL‟si dıĢ kredi olmak üzere toplam 19.813.221.000 TL harcama 

yapılmıĢtır.  

2013 yılında mevcut proje stoğunun yapımının gerçekleĢtirilmesinde kamu 

kaynakları yetersiz olup, alternatif finans kaynaklarına baĢvurulması gerekmektedir. 

KÖĠ modeli, kamu hizmetlerinin devlet tarafından milli bütçeden temini ile özel 

sektör aracılığı ile yapılması arasındaki yelpazede yer alan, devlet ve özel sektörün 

projeye birlikte katılımını içeren tüm mal ve hizmet sağlama modellerini içeren bir “üst 

kavram” olarak tanımlanamaktadır. KÖĠ uygulamaları projelerin niteliğine, kamu ve özel 

sektörün projeye katılım dereceleri ve taraflar arasındaki farklı risk dağılımına bağlı olarak 

çok çeĢitli Ģekillerde ortaya çıkabilirler. 

 

 

ġekil 2.12.2.1. Bazı KÖĠ Modelleri 

 

Karayolu yatırımlarının kamu kaynakları ile finansmanı ülkemizin bu alandaki 2023 

ve 2035 yılına yönelik hedeflerini yakalama adına yetersiz kaldığından, finansmanın özel 

sektör tarafından sağlandığı bir KÖĠ alt modeli olan Yap-ĠĢlet-Devret (YĠD) modelinin 

kullanımına son yıllarda ağırlık verilmektedir. Bugüne kadar KGM tarafından YĠD modeli 

ile bir tünel ve 17 otoyol hizmet tesisi iĢletmeye alınmıĢtır.  Ayrıca daha önce bahsedildiği 

gibi YĠD modeli ile Gebze-Orhangazi-Ġzmir Otoyolu, Sabuncubeli Tüneli ve Kuzey 

Marmara Otoyolu (3. Boğaz Köprüsü dahil) projelerinin yapımına baĢlanmıĢtır. 2035 yılına 

kadar ise 5550 km uzunluğunda yaklaĢık yatırım tutarı 52 Milyar ABD Doları olan bir 

otoyol proje portföyünün YĠD modeli ile gerçekleĢtirilmesi öngörülmektedir. 
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YĠD modelinde özel sektör tarafından projenin finansmanı sağlanmakta, tesisi 

kullanan araçlardan geçiĢ ücretleri toplanarak, bu gelirler öncelikle borç servisinin 

yapılmasında kullanılmaktadır. Bununla birlikte, KGM tarafından araç geçiĢ garantileri 

sağlanmakta ve gerçekleĢen trafik miktarlarına göre bütçeden garanti ödemeleri 

yapılabilmektedir. Diğer taraftan, projelerin erken feshedilerek tesisin KGM‟ye devri 

halinde özel sektörün finansman borçlarının KGM veya Hazine MüsteĢarlığı tarafından 

üstlenimine iliĢkin borç üstlenim anlaĢmaları düzenlenebilmektedir.  

Mevcut mevzuata göre, YĠD modelli projelerde uygulanabilecek bir diğer 

finansman yöntemi ise gerçekleĢtirilecek projelere devlet tarafından katkı payı 

verilmesidir. Bu yönteme göre, tesis özel sektör tarafından finanse edilerek inĢa 

edilmekte, ilgili idare ise tesislerde oluĢan trafik hacmine göre hizmet bedelini kısmen 

veya tamamen karĢılamak üzere özel sektöre katkı payı ödemesi gerçekleĢtirmektedir. 

Katkı payının idare tarafından kısmen ödendiği durumlarda kalan kısmın kullanıcılar 

tarafından ödenmesi öngörülmektedir.  

Yukarıda belirtilen söz konusu kamu desteği unsurları - talep garantileri, fesih 

halinde borç üstlenimi, katkı payı ödemeleri - bütçe gerçekleĢmelerini etkileyen ya da 

izleyen yıllarda etkileyebilecek olan koĢullu ya da doğrudan yükümlülükler yaratmaktadır. 

Karayolu ve otoyolu projelerinde, henüz ülkemizde uygulaması bulunmayan 

uluslararası uygulamalar arasında proje gelirleri karĢılığı proje bonolarının ihraç edilerek 

finansman sağlanması, devlet destekli altyapı fonlarının projelere finansman ve/veya 

garanti sağlaması, proje Ģirketlerine ilgili idarelerin ortak olması gibi çeĢitli finansman 

yöntemleri karĢımıza çıkmaktadır.  

Dünyada ve ülkemizde yüksek kamu proje stoğuna rağmen projeleri finanse 

edecek yeterli kamu kaynağı bulunmaması ve proje yönetim süreçlerinin yeterli kaynak 

verimliliği sağlayamaması nedeniyle kamu sektörünün özel sektör ile iĢbirliği yapma 

ihtiyacı doğmuĢtur. Bu ihtiyaçlar kamu tarafını bir çözüm aramaya yöneltmiĢtir. ĠĢte bu 

noktada Public Private Partnerships – PPP (Kamu Özel Sektör iĢbirlikleri/ Ortaklıkları) 

modeli ortaya çıkmıĢtır. Bu yolla özel sektörün finansman, bilgi, tecrübe ve verimliliği gibi 

katma değer oluĢturan unsurları kamuya kullandırması uygulamaları baĢlamıĢtır.  

PPP daha ziyade, kamu sektörüne ait araçlarla üretilen hizmetin daha geniĢ 

pazarlara sunulabilmesi amacıyla kamu ve özel sektör arasındaki iliĢkinin geliĢtirilmesi ile 
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ilgilidir. Bununla birlikte, PPP genellikle PFI ile eĢ anlamlı olarak kullanılmaktadır1. 

Ġngiltere‟de PFI‟nin kilit hedeflerinden biri, merkezi ve yerel hükümet düzeyinde daha sıkı 

kamu-özel sektör iliĢkilerini geliĢtirmek olmuĢtur. PFI‟nin temel ilkeleri, özel sektörün 

getirdiği yönetim ve diğer faydalar sayesinde, daha yüksek finansman maliyetini 

kaldırabileceği temeline dayanılarak paranın karĢılığının/değerinin elde edilmesi (Value for 

Money - VfM) ve riski en iyi yönetecek tarafa riskin reel olarak transferinin sağlanmasıdır. 

Ġngiltere‟de hükümetçe 1998‟de PFI, bazı değiĢikliklerle PPP olarak yeniden piyasaya 

sürülmüĢtür. 1999 yılında PFI‟ın ikinci kez gözden geçirilmesinin sonucunda Hazine 

ÇalıĢma Grubu‟nun proje kolunun yerini daimi surette almak üzere Parterships UK 

(BirleĢik Krallık Ortaklıkları) kurulmuĢtur2. Hükümet 2000 yılından beri PPP‟lerin 

kullanımını, hem geleneksel olarak kullanıldığı sektörlerde, hem de yeni sektörlerde 

geniĢletmeye devam etmiĢtir. PFI ve özelleĢtirme, PPP‟nin en çok bilinen ve en çok 

kullanılan tipleri olarak kalmıĢtır. Bununla birlikte, son yıllarda BirleĢik Krallıkta PPP‟nin, 

stratejik ortaklık, hisselerin çoğunun satılması, ortak giriĢim gibi alternatif türleri giderek 

artan Ģekilde kullanılmaktadır3. 

Dünyada yapılan kamu-özel sektör iĢbirliği (PPP) uygulamalarına iliĢkin Dünya 

Bankası tarafından hazırlanan raporlarda; 1990-2006 döneminde altyapı yatırımlarında 

(enerji, Telekom, ulaĢım, su ve kanalizasyon) toplam 3.793 projenin hayata geçirildiği ve 

bu projelerin toplam tutarının 1,1 trilyon $ seviyesinde olduğu ortaya konulmuĢtur4. 

Ayrıca dünyadaki geliĢime bakıldığında son yıllarda dünya genelinde uygulamanın 

çok büyük bir hızla yaygınlaĢtığı neredeyse bütün dünya geneline yayıldığı görülmektedir5.  

PPP konusunda bir tanımlama bulunmamaktadır. Gerek Türk Hukukunda ve 

gerekse AB Hukukunda PPP tanımı verilmiĢ değildir. AB Hukukunda YeĢil Kitap‟ta bir 

tanım verilmiĢtir. Buna göre, “Bir altyapının veya sağlanacak hizmetin finansmanını, 

                                                           
1
KEŞLİ Ahmet, PPP Projelerinin Hukuki Rejimi, İstanbul 2012, s.40.;Simmons-Simmons&GroupLaw Office, 

PPP Hukuku ve Sözleşmeleri / PPPLawandContracts, İstanbul/ London 2008, s. 11. 
2
 Türkiye’de de Kamu Ortaklığı İdaresi buna benzer bir yapılanmadır; Ayrıca bkz.; YAPANOĞLU Pınar, 

PublicPrivatePartnership (3P) İngiltere Modeli, http:// www.ppp.org.tr/dokumanlar/ingilterepppmodeli.pdf, 
Erişim: 21.07.2008; CUTTAREE Vickram, International Experience in Establishingand Operating PPP Units, 
http://siteresources.worldbank.org/PPPILP/Resources/1-Vikram.pdf, Erişim: 10.06.2008. 
3
Simmons-Simmons&GroupLaw Office, a.g.e., s. 13, 14; İstanbul Büyükşehir Belediyesi örneği için bkz, 

EREN Hüseyin, İstanbul Büyükşehir Belediyesi Başkanlığı Sunumu, International PPP Platform Turkey Açılış 
Töreni Konuşma Metinleri, Ankara-İstanbul 2008, s. 90 vd. 
4
 T.C. Başbakanlık Özelleştirme İdaresi Başkanlığı, 2009-2013 Strateji Raporu, Ankara 2008, s. 30. 

5
HARRIS Stephen, PPP: KeyMeasuresforGovernmentBased on UK and International Experience, Uluslararası 

PPP Zirvesi ve Sempozyumu Ankara 2006. 

http://www.ppp.org.tr/dokumanlar/ingilterepppmodeli.pdf
http://siteresources.worldbank.org/PPPILP/Resources/1-Vikram.pdf
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inĢaatını, tadilatını, yönetimini veya bakım-onarımını sağlamayı hedefleyen iĢ dünyası ile 

iĢbirliği biçimlerine iĢaret eder.6”  

Son 8 yılda ülkemizde 112 milyar TL civarında ulaĢtırma yatırımı yapılmıĢtır. Bu 

yatırımların sektörel dağılımına baktığımızda yollar için harcanan para toplam ulaĢtırma 

yatırımlarının %56‟sını oluĢturmakta ve 62.345.880.000 TL‟yi bulmaktadır.  

 

 

Grafik 2.12.2.1.  Son 8 Yıldaki UlaĢtırma Yatırımlarının Sektörel Dağılımı 

 

Yine kamu yatırımları içinde kamu bütçesinden yapılan yatırımların PPP 

projelerine oranına bakıldığında ise yaklaĢık 100 milyar TL‟nin kamu bütçesinden kamu 

ihalesi yöntemi ile ödendiğini, %13‟lük kısma tekabül eden yaklaĢık 14 milyar TL‟nin de 

PPP modeli ile yapıldığını görmekteyiz. Yapılan PPP yatırımlarının sektörel dağılımı içinde 

de yolların %77 ile ulaĢtırma sektöründeki bütün projeler içinde en önemli yeri aldığını 

gözlemlemekteyiz.  

                                                           
6
GreenPaper on Public-PrivatePartnershipsandCommunityLaw on PublicContractsandConcessions, COM 

(2004) 327, 30.04.2004, Paragraf 1. 
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  Grafik 2.12.2.2.  PPP Yatırımlarının Sektörel Dağılımı 

 

Ülkemiz açısından bakıldığında ulaĢtırma sektöründeki PPP projelerinin gelecekte 

de çok önemli bir yer edeceği düĢünülmektedir. AĢağıda, önümüzdeki dönemde yapılması 

planlanan yollar verilmiĢtir. Bunlardan birinci sırada olan, Gebze-Ġzmir otoyolu ihalesi 

yapılmıĢ halen Avrupa‟nın finansal kapanıĢ çalıĢmalarını sürdüren en büyük otoyol projesi 

olarak ilerlemektedir. 

2.12.3. Karayolu Sektöründe KÖĠ Ülke Uygulamalarından Örnekler 

UlaĢım Sektörü‟nün birçok alanında KÖĠ modelleri baĢarıyla uygulanmaktadır. 

Dünya Bankası (PPIAF) verilerine göre ulaĢım sektörü 2008 yılındaki ekonomik kriz ve 

sonrasındaki ekonomik durgunluğa rağmen yatırım miktarı ve proje sayısı açısından 

geliĢmektedir.  
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Grafik 2.12.3.1. Yıllara göre KÖĠ Karayolu Projeleri-Dünya Bankası 

 

Son 15 yıl içerisinde geliĢmiĢ ülkeler ulaĢım sektöründe KÖĠ modelini uygulamıĢ ve 

genellikle baĢarılı olmuĢlardır. Son 5 yılda ise KÖĠ alanındaki uygulamalarıyla Ġngiltere 

proje sayısı ve yatırım tutarı olarak zirvede yer almaktadır. KÖĠ modeli olarak genellikle 

Tasarla-Yap-Finanse Et-ĠĢlet modelini kullanan Ġngiltere, ulaĢım projelerinde verimliliğe 

önem vermiĢ, yapım riskleri Yüklenici tarafından üstlenilmiĢtir. Tasarla-Yap-Finanse Et-

ĠĢlet modeli birçok AB üyesi ülkede uygulanmıĢtır. 

1993 yılında Portekiz‟de Vasco de Gama Köprüsü Projesi ile ilk kez AB Fonları ile 

Özel Sektör Finansmanı birlikte kullanılmıĢ, AB içinde Proje Finansmanı açısından yeni bir 

yapı meydana gelmiĢtir. Vasco da Gama Köprüsü için gölge fiyat uygulanmıĢ, mevcut 

köprüde geçiĢ ücreti uygulamasına devam edilmiĢtir. Bu proje sonrasında Portekiz‟de KÖĠ 

uygulamaları karayolu projelerinde uygulanmıĢ, baĢlangıçta geçiĢ ücreti uygulaması ile 

finanse edilirken, son yıllarda gölge ücret uygulamasına geçilmiĢtir. Ancak gölge ücret 

uygulamasından kaynaklanan finansal risk Portekiz‟in mali yükünü  artırdığı için gerçek 

geçiĢ ücreti uygulamasına dönüĢ yapılmıĢtır. 

Ġtalya gerçek geçiĢ ücreti ile gölge ücret uygulamasını birleĢtirerek karayolu 

projelerinde 1997 yılından itibaren uygulamaktadır. Doğu Avrupa da ilk KÖĠ projesini 

uygulayan ülke Macaristan‟dır. M1/M15 Otoyolu trafik garantili olarak finanse edilmiĢ 

ancak birkaç yıl içinde beklenen trafikler gerçekleĢmediği için yol özel sektörden devlete 
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devredilmiĢtir. Polonya ve Çek Cumhuriyeti de Macaristan‟a benzer deneyimler 

yaĢamıĢtır. 

Ġspanya Ġngiltere‟den farklı bir KÖĠ süreci ve metodolojisi geliĢtirmiĢ, ortalama 3 yıl 

süren hizmet satın alma sürecini 1 yıla indirmiĢtir. Bu süreler proje risklerinin ne zaman ve 

nasıl tahsis edileceğine göre farklı olabilmektedir. 

Kuzey Amerika‟da Amerika BirleĢik Devletleri  ve Kanada ulaĢım sektöründe KÖĠ 

modellerini uygulamaktadır. Projeler, Tasarla-Yap modeli ve Kamu-Özel Sektör 

finansmanının birlikte kullanılmasıyla hayata geçirilmektedir. Projelerin Kamu finansmanı 

akaryakıttan alınan vergiler, geçiĢ ücretleri ve projenin gerçekleĢtiği bölgedeki mülkiyet 

değer artıĢından alınan vergiler ile sağlanmaktadır. 

Güney Amerika, özel sektörün altyapı yatırımlarında yer almasında tercihini 

özelleĢtirme sürecinden KÖĠ uygulamalarına geçiĢ yaparak değerlendirmiĢ, imtiyaz 

hakkının kullanımına önem vermiĢtir. Birçok proje için gerçek geçiĢ ücretleri kullanılmıĢ, 

sözleĢmeler minimum iĢletme süresine göre düzenlenmiĢtir. Bu sayede sözleĢme süresi 

esnek bir yapıya kavuĢmuĢ,anlaĢma yatırımcının yeterli geri dönüĢümünü sağlamasına 

kadar sürmesi dolayısıyla  sponsor ve finansman sağlayan bankaların riskleri ciddi oranda 

azalmıĢtır. 

Afrika ve Asya‟daki geliĢmekte olan ülkelerde ise ulaĢım projeleri KÖĠ için pilot 

proje olarak tercih edilmektedir. Asya‟da Japonya KÖĠ uygulamalarında önde olmakla 

birlikte bölgedeki projeler Güney Kore ve Avustralya‟da yoğunlaĢmaktadır. Avustralya 

Ġngiltere‟nin uyguladığı KÖĠ modelini kullanmaktadır. Güney Kore ise 1997 Asya krizinden 

sonra ekonomik önlem olarak KÖĠ projelerini gündemine almıĢtır. GeçiĢ ücreti, gölge ücret 

ve trafik garantisi mekanizmalarını ortaklaĢa kullanarak, projelerin finansal güvenliğini 

desteklemeyi amaçlamıĢtır. 

Son yıllarda Hindistan Asya‟da ve dünyada proje saysı ve piyasa büyüklüğü 

açısından lider konuma gelmiĢtir. Hindistan kendi YĠD modelini geliĢtirmiĢ, geçiĢ ücretine 

dayalı büyük çapta yol yapım programını hayata geçirmiĢtir. 

2.12.4. KÖĠ Mevzuatında 2009-2013 Döneminde Yapılan DeğiĢiklikler  

YĠD modeline yönelik olarak 08.06.1994 tarih ve 3996 sayılı “Bazı Yatırım ve 

Hizmetlerin Yap-ĠĢlet-Devret Modeli Çerçevesinde Yaptırılması Hakkında Kanun” 

hükümleri uygulanmaktadır. 3996 sayılı Kanun‟da ve diğer ilgili mevzuatta 2009 yılından 
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bu yana proje süreçlerini hızlandırma ve projelerin yatırımcılar için daha cazip kılınması 

amacıyla bir dizi değiĢiklik yapılmıĢtır. 

25.02.2011 Tarihli Resmi Gazetede Yayımlanan 6111 Sayılı Kanun ile YĠD 

projelerine iliĢkin uygulama sözleĢmeleri için alınması gereken Yüksek Planlama Kurulu 

onayı aĢaması kaldırılmıĢtır. Bu kapsamda, KGM‟nin de aralarında yer aldığı idareler 

uygulama sözleĢmelerini artık YPK onayına sunmayacaktır. Bunun yerine idarenin bağlı 

ya da ilgili olduğu Bakanın onayına sunacaklardır. Bu değiĢiklikle iki aĢamalı olan YPK 

süreci tek aĢamaya indirilerek proje sürecinin hızlandırılması amaçlanmaktadır. Yine aynı 

tarihli düzenleme ile idareler YĠD projeleri için Kamu Ġhale Kanununa tabi olmaksızın 

müĢavirlik hizmeti alabileceklerdir. Böylece, daha nitelikli dokümanların daha kısa 

sürelerde hazırlanması suretiyle uygulamanın kolaylaĢtırılması amaçlanmaktadır. 

Aynı tarihli bir diğer değiĢiklik ile YĠD projelerinde kamu kurumlarına ya da 

Hazineye ait taĢınmazlar için kullanım bedeli ve hâsılat payı alınmamasının ve idareler 

tarafından projelere iliĢkin özel sektöre talep garantisi verebilmenin önü açılmıĢtır. Bu 

değiĢiklilerle YĠD projeleri yatırımcılar için daha cazip hale getirilmeye çalıĢılmaktadır.  

Ayrıca, YĠD modelinin ikincil mevzuatı olan 3996 sayılı Kanunun Uygulama Usul ve 

Esaslarına ĠliĢkin Karar 11.06.2011 tarihli Resmi Gazete‟de yayımlanan 2011/1807 sayılı 

Bakanlar Kurulu Kararı ile değiĢtirilmiĢtir. Bu değiĢiklikle bir yandan 6111 sayılı Kanunla 

getirilen değiĢiklikler Karara yansıtılırken diğer yandan Karar günün ihtiyaçları dikkate 

alınarak revize edilmiĢtir.  

3996 sayılı Kanuna 2008 yılında eklenen bir madde ile YĠD modelinde “Katkı Payı” 

uygulaması düzenlenmiĢtir. Yapılan bu değiĢiklikle, üretilen mal veya hizmetin bedelinin 

kullanıcıları tarafından tamamen veya kısmen ödenmesinin mümkün olmadığı yatırımlarla 

ilgili YĠD projelerinde kamu kesimi tarafından görevli Ģirkete katkı payı verilebileceği 

düzenlenmekle birlikte; katkı paylarının hangi esaslara göre, nasıl verileceği 

belirtilmediğinden uygulanma imkânı olmamıĢtır. 2011/1807 sayılı Karar ile ise katkı 

payının esas ve usulleri belirlenmiĢtir.  

Diğer taraftan, söz konusu Karardaki önemli diğer bir düzenleme idarelerin YĠD 

projeleri için hazırlayacakları fizibilite raporlarında yatırımın geleneksel tedarik yöntemleri 

yerine YĠD modeli ile hayata geçirilmesinin gerekçesini ortaya koyan karĢılaĢtırmalı 

ekonomik ve finansal analizlere yer vermeleri gerekliliğidir. Bu düzenleme ile projelerin 

daha nitelikli bir Ģekilde hazırlanması amaçlanmaktadır.  
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Öte yandan, 31.03.2012 tarihli 6288 sayılı Kanun ile 2023 yılına kadar YĠD modelli 

projeleri üstlenen görevli Ģirketlerce yatırım döneminde proje kapsamında yapılan mal ve 

hizmet harcamaları Katma Değer Vergisinden istisna tutulmuĢtur.  

Son olarak, 21.02.2013 tarih ve 6428 sayılı Kanun ile, 28/3/2002 tarihli ve 4749 

sayılı “Kamu Finansmanı ve Borç Yönetiminin Düzenlenmesi Hakkında Kanun ve 

8.6.1994 tarihli ve 3996 sayılı Kanunda değiĢikliğe gidilerek ülkemizde KÖĠ projeleri ile 

yürütülen yatırım ve hizmetlerin uygulama sözleĢmelerinin süresinden önce feshi halinde 

Hazine/Ġdare tarafından borç üstleniminin genel çerçevesinin oluĢturulması ile mevzuatta 

yeknesaklığın sağlanması amaçlanmıĢtır. 

2.13. Ġnsan Kaynakları, Eğitim, ĠĢ Sağlığı ve  Güvenliği  

6331 sayılı ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Kanunu‟nun 38. Maddesine göre tüm kamu 

çalıĢanları (4857 sayılı ĠĢ Kanunu ve 657 sayılı Devlet Memuru Kanununa tabi olanlar)  

için iĢ sağlığı ve iĢ güvenliği hizmetleri 01.07.2014 tarihinde yürürlüğe girecektir.  

ĠĢ yerlerinde 4857 sayılı ĠĢ Kanunu ve 6331 sayılı ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Kanunu 

ve bunlara dayanılarak çıkarılmıĢ olan tüzük, yönetmelik ve tebliğlere uyulması 

hususunda gerekli yapılanma tamamlanamamıĢtır.  

Ġnsan Kaynakları ve Ġstihdam 

04 Mart 2013 tarihi itibarıyla; KGM‟de 15.712 personel çalıĢmakta olup, bunlardan 

6.332‟si memur, 14‟ü sözleĢmeli personel, 4‟ü geçici personel, 9.362‟si ise iĢçi statüsünde 

çalıĢmaktadır.  
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Tablo 2.13.1. KGM Personel Sayısı 

SINIFLARINA GÖRE 
MEMUR PERSONEL 

MERKEZ TAġRA TOPLAM 

GENEL ĠDARE HĠZMETLERĠ 409 1926 2335 

TEKNĠK HĠZMETLER 681 3157 3838 

SAĞLIK HĠZMETLERĠ 20 42 62 

AVUKATLIK HĠZMETLERĠ 9 77 86 

YARDIMCI HĠZMETLER 5 6 11 

SINIFLAR TOPLAMI 1124 5208 6332 

SÖZLEġMELĠ, 657 / 4(B) 3 11 14 

ĠġÇĠ 253 9109 9362 

GEÇĠCĠ PERSONEL, 657 / 4(C) 1 3 4 

TOPLAM 1381 14331 15712 

 

Yol çalıĢmaları yürütülen  1.971 adet  projede KGM personelinin yanı sıra  85.000‟i 

özel sektör personeli olmak üzere yaklaĢık 100.000 personel doğrudan istihdam 

edilmektedir. Bu rakama, dolaylı katkı sağlayan malzeme ve ekipman tedarikçileri ile 

sektöre hizmet sağlayan diğer kesimler ve sosyal güvenlik yardımlarından dolayı ailelerde 

dahil edildiğinde, 400.000 vatandaĢın doğrudan, 600.000 vatandaĢın da dolaylı olarak 

etkilendiği görülmektedir. 

Sektörde Eğitim 

Sektörde mesleki eğitimler genellikle Karayolları Genel Müdürlüğünce 

yürütülmekte olup, teĢkilat kendi elemanları için düzenli olarak uyguladığı eğitim 

hizmetlerini, talep edildiğinde baĢka kurumlara ve özel sektöre de vermektedir. Sektörde 

hizmet veren sivil toplum kuruluĢları ile bazı kurumsallaĢmıĢ firmalar eğitim ve araĢtırma 

çalıĢmalarına katkı sağlamaktadırlar. 

Mesleki Yeterlilik Kurumu-MYK ulusal meslek standartlarının oluĢturulması, 

mesleki ve teknik eğitim ve öğretim programlarının bu standartlara göre hazırlanması, 

iĢgücünün mesleki yeterliliğinin bağımsız kurumlarca yapılması ve yapılacak sınavlar 

sonucu belgelendirilmesi sistemini oluĢturmuĢtur. Bu sisteme göre halen isteğe bağlı 

olarak alınan yeterlilik belgeleri 2017 yılında zorunlu olacaktır. Yol sektöründe çalıĢan 

operatörlerden asfalt plenti, beton santrali, finiĢer ve silindir operatörü standardları 

hazırlanmıĢ olup halen yeterlilik belgelendirilmesine yönelik çalıĢmalar devam etmektedir. 

Yol yapım sektörüne kaliteli iĢ gücünün sağlanması ve iĢlerin güvenle 

sürdürülebilmesi amacıyla operatörlerin meslek standartlarına göre eğitilmesi ve 

yeterliliklerinin belgelendirilmesi için gerekli altyapı oluĢturulmalıdır. Ayrıca karayolu 
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yapımında kalite kontrol iĢlerini yürüten teknisyen, laborant ve formenlik meslekleri için de 

standartlar hazırlanmalıdır.  

ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

2012 yılında  yürürlüğe giren 6331 sayılı ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Kanunu‟na göre 

yol yapım ve bakım iĢleri “çok tehlikeli” iĢler sınıfına girmektedir. Kamu kuruluĢu olarak 

KGM‟nin 1/7/2014 ve karayolu iĢlerini üstlenen yüklenicilerin 1/7/2013 tarihinden itibaren 

“iĢ güvenliği ve sağlığı hizmeti” alarak mevzuatı uygulamaları gerekmektedir. 

Kurumlarda iĢ sağlığı ve güvenliği hizmetinin 6331 sayılı kanun ve ilgili mevzuata 

uygun olarak verilebilmesi için alt yapının bir an önce tamamlanması ve hizmetin yerine 

getirilebilmesi için ise gerekli insan gücü ve mali kaynağın sağlanması gerekmektedir. 

Karayollarında yapım ve bakım iĢlerinin yapıldığı Ģantiyelerde iĢ sağlığı ve 

güvenliğinden yüklenicinin yanı sıra idare de sorumlu olacağından, yasanın etkin bir 

Ģekilde uygulanması ile denetim ve kontrol iĢlerinin sözleĢmelerde düzenlenmesi 

gerekmektedir. Karayolu ihalelerinde verilen teklif kalemleri arasına iĢ sağlığı ve güvenliği 

hizmetleri de eklenmelidir. 

2.14. Sektördeki GeliĢmeler (Dünya’da) 

2008 yılının son aylarında ortaya çıkan ve dünyanın birçok ülkesini olumsuz yönde 

etkileyen ekonomik kriz 1929 yılındaki büyük buhrandan sonra karĢılaĢılan en büyük 

küresel ekonomik kriz olarak tanımlanmaktadır. Euro bölgesi yılın ilk çeyreğinde %4,6 ile 

14 yıl sonra rekor oranda küçülmüĢtür. Japonya, 1995 yılından sonra en büyük daralmayı 

yaĢamıĢtır. ABD 40 yıl sonra en yüksek küçülme rakamları ile karĢı karĢıya kalmıĢtır.7 

2008 yılında tüm Dünya‟da GSYĠH sadece %1,3 büyürken 2009 yılında %0,9 

küçülmüĢtür. 2010 yılında AB ülkelerindeki artıĢ oranı %1,9 iken Amerika‟da %3,0 

olmuĢtur. En yüksek artıĢ geliĢmekte olan Asya ülkelerinde (Çin %10,4, Hindistan %9,9) 

ve Latin Amerika ülkelerinde (Brezilya %7,5) gerçekleĢmiĢtir. Rusya‟da ise 2010 yılında 

GSYĠH artıĢı %4‟dür. 

2011 yılında ise GSYĠH artıĢı beklentilerin daha aĢağısında kalmıĢ ve %3,8 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Bu yıl özellikle krizin etkisi geliĢmiĢ ekonomiye sahip ülkelerde daha fazla 

gözlemlenmiĢtir. 

                                                           
7
 Kaynak: İZTO, AR-GE Bülten, Haziran 2009 

http://tr.wikipedia.org/wiki/2008
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     Tablo 2.14.1. GSYĠH Yıllık DeğiĢimi (%), 2010-2012 

 2010 2011 2012* 

Dünya 5,2 3,8 3,3 

Gelişmiş Ekonomiler 3,2 1,6 1,2 

     ABD 3,0 1,8 1,8 

     AB Ülkeleri 1,9 1,6 -0,5 

     Japonya 4,4 -0,9 1,7 

     İngiltere 2,1 0,9 0,6 

     Kanada 3,2 2,3 1,7 

Gelişmekte Olan Ekonomiler 7,3 6,2 5,4 

     Rusya 4,0 4,1 3,3 

     Çin 10,4 9,2 8,2 

     Hindistan 9,9 7,4 7,0 

     Brezilya 7,5 2,9 3,0 

                          * Tahmin                                    Kaynak: OECD, Trends in the Transport Sector,2012 

 

Ekonomik krizin sert etkileri Dünya ticaret hacmini de etkilemiĢ ve 2009 yılında 

küresel ticaret hacmi %12 azalmıĢtır. 2010 yılında kriz öncesi seviyelere ulaĢmıĢ, 2011 

yılında da %5 oranında büyümüĢtür. 2012 yılı için tahmin edilen büyüme oranı %3,7‟dir.8 

 Tablo 2.14.2. Dünya Ticaret Hacmi 

 2009 2010 2011 2012* 

Dünya Ticaret Hacmi -12,0 13,8 5,0 3,7 

İhracat     

Gelişmiş Ekonomiler -15,1 13,0 4,7 2,0 

Gelişmekte Olan Ekonomiler -7,5 14,9 5,4 5,6 

        * Tahmin                                      Kaynak: OECD, Trends in the Transport Sector,2012 

Ekonomik krizin ardından yük taĢımacılığında 2010 yılında deniz ve hava yolu ile 

taĢınan yük hacmi daha hızlı artarken karayolu yük taĢımacılığı 2009 yılında 

toparlanmaya baĢlamıĢ, 2010 yılında artıĢ eğilimine geçmiĢtir.  AB ülkelerinde karayolu 

ton-km değeri 2010 yılında %4 artmıĢtır. Ancak Fransa ve Ġngiltere‟de artıĢ oranları %5 

                                                           
8
 Kaynak: OECD, Trends in the Transport Sector, 2012 
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iken Ġspanya‟da karayolu yük taĢımacılığı %1, Romanya‟da ise %24 azalmıĢtır. 

Japonya‟da da %4‟ün üzerinde küçülme olmuĢtur. 

AMERĠKA (USA) 

ABD, 7 milyon km‟den fazla karayolu uzunluğuyla dünyanın en büyük karayolu 

ağına sahip ülkesidir. Kaplamalı yollar 2009 yılı itibarıyla tüm yol ağının %67‟sini 

oluĢturmaktadır. Bunlardan %95‟i BSK yüzeye geri kalan %5‟lik kısım ise beton yüzeye 

sahiptir. ABD‟nin geniĢ karayolu ağına sahip olması yol kaplama tasarımı ve bakım-

onarımını ekonomik açıdan ön plana çıkarmaktadır. Doğru zamanda doğru bakım-onarım 

çalıĢmalarının yapılması amacıyla, ABD 1960‟larda üstyapı yönetim sistemlerini 

geliĢtirmiĢ, bu çerçevede kaplamaların performansı yıllar boyunca izlenmiĢ ve envanterler 

oluĢturulmuĢtur. Yıllar boyu elde edilen performans değerlerinden değiĢik kaplama tipleri 

için farklı trafik ve iklim koĢullarında bozulma eğrileri çıkarılmıĢtır. OluĢturulan bu modeller 

bakım-onarım alternatiflerini ve zamanlamalarını maliyetler göze önünde bulundurularak 

karĢılaĢtırma imkanı vermektedir. ABD 2013 yılında ulaĢtırma altyapılarına 50 milyar 

dolarlık yatırım yaparak yeni iĢ imkanları oluĢturmayı hedeflemekte ve bu yatırımın 40 

milyar dolarını da aciliyeti olan ulaĢtırma altyapı iyileĢtirme faaliyetlerine ayırmayı 

planlanmaktadır. 

ABD, son yıllarda içinde bulunduğu ekonomik sıkıntıdan dolayı altyapı 

özelleĢtirmesine daha sıcak bakıyor olsa da ekonomik sebeplerden dolayı azalan 

yolculukların giĢelerden elde edilecek karı da azaltarak Ģirketleri zarara sokacağından 

endiĢe etmektedir. Bu nedenle de özelleĢtirme P3 (public-private partnership) modeli 

altında gerçekleĢtirilmeye baĢlanmıĢtır. Rebuild America Partnership Programı, özel 

Ģirketlerin de ABD altyapısına yatırım yapmasını sağlamakta ve böylece ABD dünyanın en 

büyük ulaĢtırma, elektrik, su ve komünikasyon ağına sahip olmayı hedeflemektedir. 

1989-2008 yılları arasında ölümlü trafik kazası oranı yaklaĢık %42 azaltılarak 16 

ölümcül kaza/100 milyon araç-km‟den 1.25 ölümcül kaza/100 milyon araç-km‟ye 

indirgenmiĢtir. Fakat 2012‟de yıllardan sonra ilk kez ölümcül kaza oranlarında artıĢ 

olmuĢtur.  

 

AVRUPA 
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Avrupa ülkelerinin karayolu ağı uzunluğu incelendiğinde en fazla karayolu ağına 

sahip ülkenin Fransa olduğu görülmektedir. Karayolu ağ uzunluğu olarak Fransa‟yı 

Almanya, Ġngiltere gibi ülkeler takip etmektedir. 

Güney Fransa'da otoyol ücretlerini %30‟a varan düzeyde azaltabilecek yarım 

özelleĢtirme planları olmasına rağmen, Fransa otoyolları Avrupa'nın en pahalı paralı 

yolları arasındadır. Otoyol ortalama seyahat maliyeti bir araba için kilometre baĢına 

€0.07‟dir. 

Almanya'da farklı yol çeĢitleri ve her biri için geçerli kurallar vardır. Otoyollarda; 

geçiĢ ücretleri otomobiller için ücretsizdir. Ağır yüklü araçlar (HGV) elektronik ortamda 

toplanan “bir–km” baĢına ücreti ödemektedir. 

ASYA 

Japonya, Kore ve Malezya haricindeki Asya ülkelerindeki ekonomik geliĢim süreci 

Avrupa ve ABD‟den farklı olarak oldukça geç baĢladığı için, ekonomik geliĢime paralel 

olarak araç sayısındaki çok hızlı artıĢ karayolu imalatı ve iĢletmesi ile aynı oranda 

geliĢtirilememiĢtir. Bunun sonucu sadece yolların fiziki ve geometrik yapısı planlanandan 

çok daha kısa sürede ömrünü tamamlamakta ve ayrılan kaynaklar tamir bakım için 

harcanmakta, yeni projelerin hazırlanmasında kaynak sıkıntısı çekilmektedir.  

Japonya‟da, kamu Ģirketleri tarafından yönetilen karayolu yönetim ve planlaması 

2000 yılından sonra büyük oranda borçlanma nedeni ile 2005 yılında özelleĢtirme yoluna 

gitmiĢtir. Köprüler ve yollardaki tesisler dıĢındaki otoyollar özelleĢtirilmiĢtir. Yollardaki 

ücretlendirme sistemi yine devlet kurumu tarafından gözlenmekte ve değerlendirilmesinde 

etkin rol oynamaktadır. Sistem yoğun bir EDS sistemi ile takip edilmekte ve yolların 

performans, kapasite ve trafik güvenliği ile ilgili değerlendirmeler ve iĢletim sistemine 

destek sağlamaktadır. 

Kore 10 senelik bir gecikme ile bütün alt yapı ve iĢletim sistemlerinde Japonya‟yı 

takip ederek onların deneyimlerinden yararlanmayı seçmiĢtir. Japonya‟dan farklı olarak, 

Kore hükümeti karayollarını ekonomik olarak desteklemekte ve bunun sonucu olarak 

Japonya‟ya göre daha düĢük bir yol geçiĢ ücreti tespit edilmektedir.  

Malezya yine bölgenin seksenlerde ki ekonomik kalkınmaya bağlı olarak yol alt 

yapısını kurmak için yoğun çaba sarf eden ülkelerdendir. Yapılan otoyolların büyük 

kısmını özelleĢtirmiĢtir. 
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Hindistan, çok yoğun karayolu ulaĢımını kullanan bir ülke olarak karayolu üst yapı 

sistemi ve trafik yönetimi konusunda ciddi sorunlar yaĢamaktadır. Yolcu taĢımacılığının 

%80‟lerin üzerinde olduğu, 10,2 ton aks yükü ile tasarlanan yollar 18-20 tonluk aks yükü 

altında kısa sürede bozulmakta ve kaynakların ağırlıklı olarak tamir için harcanmak 

zorunluluğu yeni projelere aktarılamamaktadır. 

AVUSTRALYA 

Avusturalya‟nın kaplanmıĢ yollarının %90‟ından fazlası granüler temel tabakası 

üzerine sathi kaplama uygulamasına sahiptir. Avusturalya‟da yol inĢaatında granüler 

malzeme olarak genellikle farklı tip kırmataĢ (volkanik kayalar, metamorfik kayalar ve 

tortul kayalar vb.) ve doğa agrega ve temel veya alttemel malzemesi olarak değiĢik 

kalitedeki kum kabul edilmektedir. Malzemelerin seçimi, iklim kadar malzeme 

mevcudiyetine de bağlıdır.  

Uzun yıllardır yürütülen geniĢ arazi deneyimleri uygun tasarım ve bakım ile yol 

inĢaatında granüler malzeme kullanımının yeterli performans verebileceğini göstermiĢtir. 

Fakat geçen yıllarda, artan ağır taĢıt sayısı, buna bağlı olarak artan yükler ve lastik 

basıncı ve yerelde yüksek kaliteli üstyapı malzemelerinin artan kıtlığı nedeniyle yaĢlanan 

Avusturalya yol ağında onarım için daha maliyet etkili bakım yöntemlerinin uygulanması 

ve geliĢtirilmesi üzerinde durulmaktadır 

Aynı bölgedeki Yeni Zelanda, yaklaĢık olarak 100.000 km uzunluğunda yol ağına 

sahip olan Yeni Zelanda karayollarının 55.000 km‟si her türlü atmosferik etkiye açık olan 

düĢük hacimli kaplamalardan oluĢmaktadır ve 268.675 km2 bir alanda 4 milyonun 

üzerinde bir nüfusa hizmet vermektedir.  

AFRĠKA 

Güney Afrika Cumhuriyeti‟ndeki toplam yol ağı 750.000 km olup, bunun yaklaĢık 

olarak %20 (150.000 km)‟si kaplanmıĢ durumdadır. Bunun da yaklaĢık 120.000 km‟si sathi 

kaplama niteliğindedir. Sadece yüksek trafikli yollar BSK kaplamalıdır.  

Güney Afrika'da asfalt kaplamaların kullanımı 1920‟lere kadar gitmektedir. 

1982‟lerden sonra sathi kaplama kullanımı artmıĢtır. Asfalt kaplamaların performans 

iyileĢtirme çalıĢmaları ciddiyetle sürmektedir ve özellikle sathi kaplama tasarım ve 

kullanımında oldukça baĢarılı sonuçlar almıĢlardır. 1978 de ilk taslak olarak asfalt karıĢım 

dizaynı (TRH8) üzerindeki Karayolları Teknik Tavsiyeleri yayımlanmıĢ ve Mart 1987 
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tarihinde (CSRA, 1987) revize edilmiĢtir. Daha sonra sıcak karıĢım asfalt kaplama 

tabakalarının tasarımı için Marshall tasarım yöntemi üzerinde durulmuĢtur.  

3. SEKTÖREL SORUNLAR VE DARBOĞAZLAR  

Sektörün geleceğe yönelik karĢılaĢacağı en önemli sorunlar ve darboğazlar 

ülkelerdeki demografik, sosyal ve ekonomik değiĢimlerdir. Artan ve/veya yaĢlanan nüfus, 

küçülen haneler, sanayileĢme, bölgesel farklılıklar, artan otomobil sahipliği, küreselleĢme, 

hızlı kentleĢmeler, kentlere göç neticesinde artan trafik arzı ve bu arza hizmet vermeye 

çabalayan altyapı yatırımları ve enerji ihtiyacıdır. Özellikle kentlerde kentlerin büyümesi, 

nüfus yoğunluğu ve mekansal kısıtlar nedeniyle yeni altyapı taleplerinin oluĢması trafik 

sıkıĢıklığını artırmaktadır. Trafik sıkıĢıklığı ise trafikte hızın azalmasına ve çevreye salınan 

emisyonun artıĢına neden olmaktadır.  

UlaĢtırma ve özellikle karayolları %90‟ların üzerinde petrol enerjisine bağımlı bir 

sektördür. Petrol enerjisi ise rezervleri kısıtlı bir enerji kaynağıdır. 1973 yılında yaĢanan 

dünya enerji krizi özellikle otoyollarda özelleĢtirmenin yapıldığı bazı ülkelerde baĢarısız 

özelleĢtirme projelerini doğurmuĢtur. Üstelik petrol enerjisi çevre anlamında kirletici bir 

enerji olup yenilenebilir bir enerji değildir. 

Özellikle kentlerdeki trafiğin ve kırsal yollarda uzun mesafe taĢımaların çok modlu, 

inter-modal sistemlerle çözülmesi gereklidir. Mevcut durumda zaten yoğun olan 

karayollarının yükü tüm dünyada ve özellikle geliĢmekte olan ülkelerde gittikçe 

artmaktadır. Ayrıca altyapı yatırımları için gereken finans temininde de sıkıntılar 

yaĢanmakta olup özel sektörün finans temininde katılımı kaçınılmaz hale gelmiĢtir.  

Sektörün önümüzdeki yıllardaki en önemli sıkıntıları hareketlilik, finans temini, 

enerji kısıtları ve yeĢil büyüme adı altında çevresel etkilere iliĢkin detaylar aĢağıda 

incelenecektir. 

3.1. Enerji 

UlaĢtırma ve özellikle karayolu ulaĢtırmasının en önemli sorunlarından ve 

kısıtlarından biri enerji rezervlerinin kısıtlılığıdır. Sektör tümüyle petrol bağımlısı bir 

sektördür. TaĢıtların hareket bağlamında kullandığı enerjinin %90‟ı petrol enerjisidir. Buna 
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ilaveten yol yapımında kullanılan önemli malzemelerden biri olan bitüm petrol ürünüdür. 

Ülkemiz petrol ithal eden bir ülkedir. 

Türkiye‟deki enerji kullanımı ulaĢtırma sektörü bağlamında incelendiğinde 2010 yılı 

itibarıyla toplam nihai enerji tüketiminin 15,3 milyon TEP (Ton EĢdeğer Petrol)  ile yüzde 

18‟ini ulaĢtırma sektörünün oluĢturduğu görülmektedir. %97 oranında petrole dayanan 

ulaĢtırma sektörü, ülkemizde nihai sektörlerdeki tüketilen petrolün de %53‟ünü 

oluĢturmaktadır.9 

World Outlook 2012 yılı raporuna göre kamyonlar petrol talebindeki artıĢın büyük 

bölümünden sorumlu görülmektedir. Küresel petrol talebinin yarısından fazlası ulaĢtırma 

sektöründen kaynaklanmaktadır ve bu pay yolcu taĢıtı sayısının iki katına çıkarak 1,7 

milyara ulaĢması ve karayolu taĢımacılığına olan talebin hızlı bir Ģekilde büyümesiyle 

artmıĢtır. Küresel petrol talebindeki artıĢın yaklaĢık %40‟ını karayolu taĢımacılığı 

oluĢturmaktadır.  

Karayolu yolcu taĢımacılığında 2002 yılında 150 milyar yolcu-km değeri 2011 

yılına kadar düzenli bir artıĢ göstererek 242 milyar yolcu-km‟ye; yük taĢımacılığında ise 

160 milyar ton-km değeri 203 milyar ton-km‟ye yükselmiĢtir. 2009 yılı verileri 

incelendiğinde kamyon, kamyon+römork, çekici+y.römork ile taĢınan yük yaklaĢık 177 

milyar ton-km değerlerine ulaĢmıĢtır. Söz konusu toplam yük, karayolu taĢımalarının 

büyük bir kısmını oluĢturmaktadır.  

 

 

Kaynak: UlaĢtırma Sektöründe Enerji Verimliliği, MMO Dergisi 

                                                           
9
ETKB 2010 Enerji Dengesi 

567 

155 

48 
20 

100 

0

100

200

300

400

500

600

Otomobil Otobüs Demiryolu Denizyolu Havayolu



 

238 
 

Grafik 3.1.1. Yolcu TaĢımacılığında Birim Nakliyat BaĢına Enerji Tüketimi (kcal/kiĢi-km) 

 

 

 

                        Kaynak: UlaĢtırma Sektöründe Enerji Verimliliği, MMO Dergisi 

Grafik 3.1.2. Yük TaĢımacılığında Birim Nakliyat BaĢına Enerji Tüketimi (kcal/ton-km) 

 

Yolcu taĢımacılığında enerji kullanımı incelendiğinde otomobil 567 kcal /kiĢi-km, 

otobüs ise 155 kcal/kiĢi-km enerji harcamaktadır. Bireysel taĢıma aracı olan otomobillerin 

hem daha fazla enerji harcaması hem de sınırlı sayıda yolcu taĢıması toplu taĢımanın 

enerji kullanımı açısından önemini göstermektedir.  

Yük taĢımacılığında ise ilk sıra 921 kcal/ton-km enerji ile kamyonlara aittir. 

Türkiye‟de yük taĢımalarının çok büyük bir bölümünün kamyonlar, yolcu taĢımalarının ise 

yine büyük bir bölümünün otobüsler ve otomobiller ile gerçekleĢtirildiği göz önünde 

bulundurulduğunda mevcut ulaĢtırma sistemimizin ithal bir girdi olan petrole ne kadar 

büyük ölçüde bağlı olduğu anlaĢılmaktadır.  

Karayolu egemen olan ulaĢtırma sektörünün, artan ticaret hacmi ve hareketlilik 

isteği ile enerjiye olan gereksinimi yıllar itibari ile artmaktadır. Veri setleri incelendiğinde 

ulaĢtırma sektöründeki enerji tüketiminin yüzde 87,6‟sı karayolu ulaĢtırmasından 

kaynaklanmakta ve bunu yüzde 6 ile hava yolları takip etmektedir. 

Sonuç olarak karayolu sektörü enerji kaynağı olarak petrol ve türevlerini diğer 

ulaĢtırma türlerine kıyasla oldukça verimsiz bir Ģekilde kullanan bir sektördür. Global 
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ölçekteki geliĢmelere bakıldığında bu sektörün önümüzdeki 30 yıl boyunca temelde petrol 

ve türevlerine bağımlı olmaya devam etmesi beklenmektedir. Ülkemizdeki en önemli 

ithalat kalemlerinden biri olan petrol ve türevlerinin sektörün ana ihtiyaçlarından biri olduğu 

düĢünülürse petrol fiyatlarındaki dalgalanmaların ekonomi üzerindeki etkileri karayolu 

sektörü özelinde daha da belirgin hale gelebilecektir. Ayrıca, enerji verimliliği diğer türlerle 

karĢılaĢtırıldığında oldukça düĢük olan karayolu taĢımacılığının ülkemizin dıĢ ticaret 

açığına da önemli olumsuz etkilerinin olduğunu söylemek yanlıĢ olmayacaktır. 

3.2. Çevre 

Karayolu taĢımasının petrole dayalı enerjiyi kullanmasından kaynaklanan hava 

kirliliğine sebep olması, kentlerde yaĢanan trafik tıkanıklıkları ve buna bağlı olarak ortaya 

çıkan gürültü kirlilikleri karayolu ulaĢımının baĢlıca olumsuzluklarıdır.  

Yapılan araĢtırmalara göre, dünyada karbon emisyonunun yaklaĢık yüzde 28'i 

ulaĢtırmadan, ulaĢtırma kaynaklı emisyonun da yüzde 84'ü karayolu ulaĢtırmasından 

kaynaklanmaktadır. Bunun yarısından fazlası da binek otomobiller tarafından ortaya 

çıkarılmaktadır.  

UlaĢtırma sektörünün ülkemizdeki CO2 emisyonlarındaki payı yaklaĢık olarak 

%16‟lar seviyesindedir. Kamyon ve tırların ortaya çıkardığı karbon emisyonu, demiryolu ve 

denizyolu araçları ile mukayese edildiğinde karayolu ile yapılan taĢımacılığın çevreye olan 

olumsuz etkileri açıkça görülmektedir. 

 

   Kaynak: UlaĢtırma Sektöründe Enerji Verimliliği, MMO Dergisi 
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Grafik 2.2.1. Yük TaĢımacılığında Birim Nakliyat BaĢına CO2 Emisyonu (gCO /ton-km) 

 

3.3. Trafik Güvenliği 

Artan nüfus, taĢıt sahipliği ve mobilite nedeniyle trafik konusu gün geçtikçe 

büyüyen bir problem alanı olarak ortaya çıkmaktadır. 2003-2011 yılları arasında 

karayollarımızda taĢıt trafiği %63, yük taĢımaları %33,5, yolcu taĢımaları ise %47,4 

oranında artıĢ göstermiĢtir. Buna paralel olarak da trafik kazaları ve kayıpları (ölüm, 

yaralanma, maddi hasar) her geçen yıl artıĢ göstermekte, kaza sonucu ortaya çıkan 

sosyo-ekonomik maliyetler bir kalkınma problemi olarak kendini göstermektedir.  

Trafik kazalarında tüm dünyada ölenlerin sayısı yılda 1,2 milyon olup bir kısmı 

sakatlıkla sonuçlanan 15 milyon dolayında yaralanma meydana gelmektedir. OECD 

ülkelerinde ölüm, yaralanma ve mal hasarı olarak trafik kazalarının maliyeti bu ülkelerin 

gayri safi milli hasılalarının %1 ila %2‟si arasında değiĢmektedir. Ülkemizde ise trafik 

kazalarının sosyo-ekonomik maliyetinin yıllık yaklaĢık 30 milyar TL civarında olduğu 

tahmin edilmektedir.  

Türkiye‟de trafik kazaları sonucu ortaya çıkan can kayıpları ve ekonomik kayıplar 

önemli bir sorun olmaya devam etmektedir. 2011 yılı istatistiklerine göre ölümlü ve 

yaralanmalı 131.842 kaza meydana gelmiĢ, bu kazalarda 3.835 kiĢi hayatını kaybetmiĢ, 

238.074 kiĢi de yaralanmıĢtır. BölünmüĢ yol çalıĢmalarının etkisi ile program döneminde 

kazalardaki ölü sayısı azalmıĢ olsa da artan nüfus, taĢıt sahipliği ve mobilite ile mevcut 

trafiğe oranla oldukça büyük kapasitede tasarlanan yolların sürücüyü aĢırı hız yapmaya 

yönlendirmesi ve bölünmüĢ yollardaki hız limitinin 110 km/saat‟e çıkarılmıĢ olması kaza 

sayısını artırmıĢtır. Ayrıca, geometrik ve fiziki standartlardaki yetersizlikler trafik 

güvenliğini olumsuz etkilemektedir. 

Kapıdan kapıya taĢımacılık için en uygun ulaĢtırma türünün karayolu taĢımacılığı 

olmasının da etkisiyle ülkemizde Ģehirlerarası yolcu taĢımalarının yaklaĢık %95‟i, yük 

taĢımalarının ise yaklaĢık %88‟i karayoluyla gerçekleĢmektedir. Karayolu baskın bu yapı 

çevresel sorunların yanı sıra karayolu güvenliği sorunlarını da beraberinde getirmektedir. 

Bu çerçevede, ulaĢtırma sistemimizin sahip olduğu modal dengesizlik trafik güvenliğine 

olumsuz etki yapmaktadır. 
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Trafik kazaları sürücü, yaya, yolcu, taĢıt, altyapı ya da denetim yetersizliği gibi 

faktörler nedeniyle ortaya çıkabildiği gibi bu faktörlerin birkaçının ya da tamamının bir 

arada bulunmasıyla da ortaya çıkabilmektedir. 2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu‟na 

göre; baĢta karayollarının yapımı, bakımı ve iĢaretlenmesinden UlaĢtırma, Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığı ile Belediyeler; duran ve akan trafiğin yönetimi ve denetiminden 

Emniyet Genel Müdürlüğü, sürücü eğitimlerinden Milli Eğitim Bakanlığı; acil yardım 

hizmetlerinden ise Sağlık Bakanlığı sorumlu olmak üzere, mevcut durumda trafik 

güvenliğine iliĢkin olarak toplam 15 kurum, kuruluĢ ve kurula görev ve yetki verilmiĢtir. Bu 

çerçevede, bahse konu sistemin iĢlerliğinin sağlıklı bir Ģekilde temini için kurumlar arası 

koordinasyonu sağlamak üzere 2918 sayılı Karayolları Trafik Kanunu ile Emniyet Genel 

Müdürlüğünün sekreteryasını yürüttüğü Karayolu Trafik Güvenliği Kuruluna (KTGK) görev 

verilmiĢtir. Her ay toplanarak Karayolu Güvenliği Yüksek Kuruluna gündem oluĢturan 

KTGK, gerekli yasal yetkilerinin ve bütçe imkânının bulunmaması, sorumlu kuruluĢları 

bağlayıcı kararlar alamaması gibi nedenlerle yalnızca tavsiye niteliğinde kararlar 

alabilmekte; ayrıca BaĢbakanın baĢkanlığında yılda iki kez toplanması öngörülen Yüksek 

Kurul ise yeterli sıklıkta toplanamamakta; her iki Kurulda da alınan kararların uygulanması 

ve uygulamanın izlenmesi ve denetlemesi hususunda hedeflenen etki yaratılamamaktadır. 

Ülkemizde trafik güvenliğini koordine etmekle görevlendirilen Emniyet Genel 

Müdürlüğünün bu görevi yerine getirirken daha iĢlevsel olabilmesi ve yükümlülükleriyle 

orantılı yetkilerle donatılması amacıyla gereken düzenlemeler yapılmalıdır.  

Karayolu ve Yol Güvenliği AraĢtırma Derneğinin verilerine göre, ülkemizde Ģehir içi 

yollarda meydana gelen kazaların %98,1‟i; Ģehirlerarası yollarda meydana gelen kazaların 

ise %97,32‟si sürücü ve yaya hatalarından kaynaklanmaktadır. Bu veriler 

vatandaĢlarımızın trafik konusunda ne kadar eğitilmeye muhtaç olduğunu ortaya 

koymaktadır. Trafik ve güvenlik konusunda toplumsal bilinç ve farkındalık amaçlanan 

düzeyde değildir. Bu nedenle, “Trafikte Sorumluluk Hareketi” gibi kampanyaların ve eğitim 

çalıĢmalarının yaygınlaĢtırılması gerekmektedir. 

Diğer yandan karayolu güvenliğinin teknik boyutuyla ilgili olarak; taĢıtların üretim 

sonrası tadilatlarında gerekli denetimlerin yapılmaması ve yeterli yaptırımların 

uygulanmaması taĢıma güvenliğini tehdit etmektedir. Bu husus Bilim, Sanayi ve Teknoloji 

Bakanlığı, ĠçiĢleri Bakanlığı ve UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının koordineli 

çalıĢarak çözmesi gereken önemli bir karayolu güvenlik sorunudur.  

Tehlikeli madde taĢımacılığı ve denetiminde uzman personel eksikliği devam 

etmekte olup, denetimlerin etkin bir Ģekilde yapılamadığı gözlemlenmektedir. 
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3.4. Finansal 

Karayolu Yatırımlarının Finansmanında Kamu Özel ĠĢbirliği Modellerinin 

Uygulanması Konusunda Sorunlar ve Çözüm Önerileri 

Tüm kamu kurumları tarafından gerçekleĢtirilmesi öngörülen KÖĠ projelerinin 

izlendiği merkezi bir KÖĠ birimi bulunmadığından, aralarında KGM‟nin de yer aldığı 

idareler tarafından gerçekleĢtirilen KÖĠ projelerinde sektörel açıdan herhangi bir 

önceliklendirme yapılamamaktadır. Ülkemizde halihazırda çeĢitli aĢamalarda (hazırlık, 

ihale, finansman ve yapım) yer alan 28,5 Milyar ABD Doları tutarında 45 adet KÖĠ projesi 

bulunmaktadır. Bu proje stoğunun büyük kısmı ulaĢtırma ve sağlık sektörüne yönelik 

projelerden oluĢmaktadır. 

KGM‟nin 2023 yılı otoyol hedeflerinde YĠD modeli ile gerçekleĢtirilmesi öngörülen 

4773 km uzunluğunda ve 52 Milyar ABD Doları tutarında bir proje portföyü bulunmaktadır.  

Devlet eliyle yürütülen altyapı projelerinin yer aldığı Kamu Yatırım Programına 

benzer nitelikte bir KÖĠ Yatırım Programının oluĢturulması ve belirli kriterleri taĢıyan 

projelerin bu programa dahil edilmesinin, KÖĠ projelerinin önceliklendirilmesine ve doğru 

seçimine katkı sağlayacağı düĢünülmektedir. 

Farklı ülke tecrübelerinin ve uluslararası kuruluĢlarca yapılan çalıĢmaların ıĢığında, 

KÖĠ‟nin yalnızca ekonomik olarak yapılabilir projeler için uygulanması gerektiği 

değerlendirilmektedir. Bütün projeler KÖĠ modeli için uygun değildir. Herhangi bir KÖĠ 

projesinin kamu için faydalı olabilmesi için öncelikle % 100 kamu finansmanlı bir projeye 

kıyasla eĢit veya daha fazla harcama etkinliği sağlaması gereklidir. Bu çerçevede, diğer 

finansman ve iĢletme seçeneklerine göre harcama etkinliğini sağlayacak ve 

değerlendirecek mekanizmaların kurulması temin edilmelidir.   

Ülkemizde uzun yıllarda farklı kurumlarda oluĢmuĢ olan KÖĠ tecrübelerinin bir 

merkezi idarede toplanması gerektiği kabul edilmektedir. Bu idarenin proje yönetiminde ve 

projelerin finansmanı ile ilgili konularda görev alacak proje ve finansman idaresi Ģeklinde 

yapılandırılması genel kabul görmektedir. Ancak, bu idarenin hangi kurum altında 

yapılandırılacağı konusunda bir netlik bulunmamaktadır. ÖzelleĢtirme Ġdaresi 

BaĢkanlığı‟nın proje ve finansman konusundaki tecrübesi ve Kalkınma Bakanlığının YĠD 
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tecrübeleri nedeniyle bu iki kurum öne çıkmaktadır. Dünyadaki genel eğilim ise bu 

idarenin bağımsız bir idari otorite Ģeklinde yapılandırılması yönündedir. 

KGM de dâhil olmak üzere kamu kurumlarının KÖĠ projelerini bütçe yolu ile 

finansmanın dıĢında, bir özel sektör finansman havuzu olarak görmelerinin önüne 

geçilmesi gerekmektedir. Kamunun üstlendiği koĢullu yükümlülükler açısından 

bakıldığında, projeye yönelik risklerin projenin planlanması sürecinden itibaren doğru 

olarak tanımlanması ve yapılan analizler sonucunda kamu ve özel sektör arasında adil bir 

risk paylaĢımının tasarlanması son derece önem arz etmektedir. 

Finansman Temininde YaĢanan Sorunlar 

Ülkemizde çoğunlukla ulaĢım ve enerji alanlarında yoğunlaĢmakta olan kamu 

altyapı yatırımlarının finansmanı mevcut durumda ağırlıklı olarak genel bütçeden 

karĢılanmakta olup, kamu bütçesi kısıtı bu yatırımlar için ciddi bir sınır oluĢturmaktadır. Bu 

durum ise ülkemiz gibi geliĢmekte olan ülkelerde büyük ölçekli altyapı projelerinin 

gerçekleĢtirilebilmesi için uzun vadeli finansman ihtiyacı olduğu gerçeğini ortaya 

koymaktadır. 

Ayrıca, çok sayıda KÖĠ projesinin aynı anda piyasalardan finansman arayıĢına 

girmesi, özellikle küresel kriz sonrasında finansman kaynaklarında daralma yaĢanan bu 

dönemde, projelerin gerekli finansmanı bulamaması ya da aĢırı maliyetli finansman 

bulması sonucunu doğurmaktadır. Bu sorunu gidermek için öncelikle gerçekçi ve güncel 

fizibilitelere dayalı projelere öncelik verilmesi ve bu tür projelerin finans piyasalarının 

doygunluğa ulaĢması olasılığını bertaraf edecek bir zamanlama ile sunulması önemlidir.  

Diğer taraftan, küresel finansal krizin baĢladığı tarih olarak kabul edilen Ağustos 

2007‟den bu yana baĢta ABD ve Avrupa‟da olmak üzere borçlanma piyasası koĢullarının, 

fiyatlama ve kredi hacimlerinin önemli ölçüde bozulmuĢ olması nedeniyle KÖĠ projelerinin 

finansal olarak yapılabilirlikleri (bankability) ve yatırımın net değeri (value for money) 

olumsuz olarak etkilenmiĢtir. Bu nedenle, mevcut piyasa koĢullarında alternatif 

yöntemlerin yeniden bir arada değerlendirilmesi neticesinde altyapı yatırımları için 

finansman açığının kapatılması konusunda tahville finansmanın önemli bir rol 

oynayabileceği görüĢü yeniden canlanmıĢtır (EPEC, 2012).  

Bu kapsamda, alternatif finansal kaynaklar arasında yer alan, proje finansmanı 

amaçlı tahvil, sukuk, gelir ortaklığı senetleri ve varlığa dayalı diğer sermaye piyasası 

araçlarının kullanımının yaygınlaĢtırılması finansman sorununa kısmi bir çözüm olarak 

önerilmektedir. Önümüzdeki dönem vizyonu içinde alternatif kaynakların kullanımın 
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yaygınlaĢtırılması ve ülkemizde sektörün geleceğini Ģekillendirecek ve uluslararası para 

ve sermaye piyasaları ile iliĢkileri yürütecek bir altyapı yatırım fonunun kurulması 

ülkemizin trilyonlarca dolar mertebesinde olan altyapı yatırım ihtiyacını Vizyon 2023 

kapsamında gerçekleĢtirmesinde katalizör rolü üstlenecektir. 

Bu çerçevede, Sermaye Piyasası Kurumu (SPK), alt yapı yatırımlarından portföy 

iĢletmeciliği yapılması ve sermaye piyasası araçları ihracını sağlayacak Alt Yapı 

Gayrimenkul Yatırım Ortaklıklarına (AGYO) iliĢkin tebliği yayımlamıĢ bulunmaktadır. Söz 

konusu Tebliğ kapsamında gayri menkul yatırım ortaklıkları gibi alt yapı yatırım ortaklıkları 

kurularak payları halka arz edilebilecektir. 

AGYO ile Yap-ĠĢlet-Devret Modeli çerçevesinde kamu tarafından yaptırılan altyapı 

yatırım ve hizmetlerinin özkaynakla finanse edilmesi sağlanacak ve Ģirket tarafından 

yapılacak borçlanma senetleri ihracıyla finansman olanakları çeĢitlendirilecektir.  

AGYO‟lara iliĢkin genel esaslar;  

 AGYOların kayıtlı sermayeli anonim Ģirket olarak asgari 100 milyon TL baĢlangıç 

sermayesiyle kurulması öngörülmüĢtür.  

 AGYO‟lar esas olarak merkezi yönetim kapsamındaki kamu idareleri, mahalli 

idareler ve KĠT‟ler veya özellikle belediyeler tarafından yürütülen altyapı yatırım ve 

hizmetlerine ve altyapı projesini gerçekleĢtirmek üzere kurulan altyapı Ģirketlerine 

yatırım yapacaktır. Ayrıca, bunlara dayalı haklar ve finansal araçlar da portföye 

dahil edilebilecektir. 

 Portföyde yer alacak altyapı yatırım projelerinin kamu yararına hizmet eden nitelik 

taĢıması, öngörülebilir nakit akımlarına sahip olması, fizibilite/değerleme 

çalıĢmalarının yapılmıĢ ve gerekli tüm yasal izinlerinin alınmıĢ olması ön koĢul 

olarak belirlenmiĢtir.  

 AGYO‟nun ve AGYO portföyünün, kamu idaresinden bağımsız bir Ģekilde 

yönetilebilmesi ve modelin kalitesinin artırılabilmesi için profesyonel ve bağımsız 

yöneticilere iliĢkin Ģartlara yer verilmiĢtir. Bu Ģartların belirlenmesinde, Sermaye 

Piyasası Kurulunca yayımlanan Kurumsal Yönetim Ġlkeleri esas alınmıĢtır. 

 Ortaklığın Kurumsal Yönetim Ġlkeleri çerçevesinde iç kontrol, risk yönetim ve 

denetim sisteminin oluĢturulmuĢ olması zorunlu tutulmuĢtur. 
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 AGYOnun çıkarılmıĢ sermayesinin asgari %49‟u oranındaki paylarının belli bir süre 

sonunda nitelikli yatırımcılara veya önceden belirlenmiĢ yatırımcılara veya halka 

arz edilmesi zorunlu tutulmuĢtur. 

 AGYOlar finansman ihtiyacının özkaynak ile karĢılanması amacıyla paylarını yerli 

ve yabancı yatırımcılara arz edecek olup; tahvil, bono veya yapılandırılmıĢ diğer 

borçlanma senetleri ihracı yoluyla da finansman sağlayabileceklerdir. 

Diğer taraftan Tebliğ uyarınca, ortaklık yönetim kurulu, kamunun aydınlatılması 

veya yatırımcıların bilgilendirilmesi ile ilgili olarak bir bilgilendirme politikası hazırlayarak 

genel kurulda ortakların ve pay sahiplerinin bilgisine sunmak ve kamuya veya 

yatırımcılara açıklamak zorundadır.  

Bilgilendirme politikalarında yer alması gereken asgari unsurlara ise aĢağıda yer 

verilmiĢtir:  

 Proje ve yatırımlara iliĢkin riskler 

 Kamu özel sektör ortaklığı ile yapılan projelerde kamunun ve özel sektörün 

hakları, yükümlülükleri, risk ve yarar paylaĢım süreçleri  

 Yatırımın kamuya devir esasları 

 Ġdare ile yapılan uygulama sözleĢmelerine iliĢkin temel esaslar 

 Projelere iliĢkin finansman kaynakları, varsa kamu garantileri, destekleri, 

ödeme planlarına iliĢkin esaslar 

 Projelerin gerçekleĢme planları, fizibilite raporları, nakit akımlarına iliĢkin genel 

değerlendirmeler 

 Proje ile ilgili olabilecek sosyal ve ekonomik taraflar 

 Değerleme ilke ve esasları. 

Bu kapsamda, altyapı projelerinin sermaye piyasaları aracılığı ile finansmanını 

teminen oluĢturulan sistemin Ģeffaf ve sağlıklı Ģekilde iĢlemesi hedeflenmiĢtir.   

Diğer taraftan AGYO‟lar dıĢında, faaliyetlerinin kapsamında altyapı projelerine 

yatırım yapmak olan bir Ģirketin paylarını halka arz etmesi suretiyle, halktan kaynak 

sağlaması ve altyapı projelerine özkaynak sağlaması mümkündür. Öte yandan, halka 

açılmak suretiyle altyapı yatırımlarını finanse eden bu Ģirketlerin kurum kazançları vergiye 

tabi olacaktır. 
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3.5. Diğer Sorun Alanları 

Ar-Ge faaliyetlerine yeterince kaynak ayrılmamaktadır ve trafik güvenliği ve daha 

dayanaklı yol malzemelerinin kullanılması gibi konularda yenilikçi ve maliyet etkin 

yöntemlerden istifade edilememektedir. 

Zamanında yapılan önleyici bakım-onarım faaliyetleri önemli oranda maliyet 

tasarrufları sağlamaktadır. Ancak, Karayolları Genel Müdürlüğü halen etkin bir varlık 

yönetim modeli uygulamamaktadır. 

Yolcu ve yük trafik verileri sağlıklı bir Ģekilde toplanıp değerlendirilmemektedir. Bu 

durum etkin ve verimli bir planlamanın yapılabilmesine imkan vermemektedir. UlaĢtırma 

Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı bünyesinde kurulan ancak henüz faaliyete geçmeyen 

“UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme AraĢtırmaları Merkezi BaĢkanlığı” en kısa sürede faal 

hale getirilerek gereken çalıĢmaları yapmalıdır. 

EriĢim bağlamında engelli vatandaĢlarımıza yönelik kolaylaĢtırıcı düzenlemeler 

asgari düzeyde kalmaktadır. Bu durum söz konusu vatandaĢlarımızın sosyal olarak 

dıĢlanmalarına neden olmaktadır. 

Hem kaynaklarımızın hem de karayollarımızın daha etkin ve verimli kullanımına 

imkan verecek kombine taĢımacılık anlayıĢı ve altyapısı yeterince geliĢmemiĢtir. 

Yurtiçi yolcu ve yük taĢımalarında karayolunun hakim konumu altyapının erken 

bozulmasına, taĢıma maliyetlerinin artmasına ve trafik güvenliğine olumsuz katkı 

yapmaktadır. Ülkemizde kombine taĢımacılığı koordine etmek üzere kurulan, Tehlikeli Mal 

ve Kombine TaĢımacılık Düzenleme Genel Müdürlüğünün,  kombine taĢımacılık ve taĢıma 

modlarının payları konusunda yapacağı çalıĢmalar daha da önem kazanmıĢtır. 

Mesleki yeterlilik ve mali yeterlilik anlamında karayolu taĢımacılık hizmetlerinde 

kurumsallaĢma önemli bir problem olmaya devam etmektedir. Son on yılda yapılan 

değiĢikliklerle mesleki ve mali yeterlilik konusunda sektörde dönüĢüm çalıĢmaları 

yapılmaktadır. Sektöre yeni giriĢ yapacak firmalarda aranan Ģartlar arasında mesleki ve 

mali yeterliliğe sahip olma hususu önem arz etmektedir. 
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Sektörde faaliyet göstermek isteyen gerçek ve tüzel kiĢiler, mevzuat uyarınca her 

faaliyet türü için farklı mali yeterlilik kriterine sahip olmalıdır. Hedeflenen, çağdaĢ ulaĢım 

teknolojilerini kullanan ve toplumun refahına katkı sağlayabilecek Ģekilde kurumsallaĢmıĢ 

firmaların sektöre hakim olmasıdır. 

Yolların yüksek kalitede ve imalat standartlarına uygun yapılmaması erken 

bozulmalara sebep olmakta, trafik güvenliğine olumsuz etki yapmakta ve kaynak israfına 

neden olmaktadır. 

Talep yönetimi sağlıklı bir Ģekilde yapılamamakta, karayolu altyapı arzının sürekli 

artırılması sonunda kendi talebini yaratmakta ve bu yapı sürekli kendisini beslemektedir. 

Teknolojik geliĢmelerin sektöre uyarlanması noktasında üniversite-sanayi-sektör 

iĢbirliği istenen seviyede bulunmamaktadır. 

Ülkemizde yüksek oranda iĢsizlik bulunmasına rağmen yetiĢmiĢ Ģoför açığı 

bulunmaktadır. Sektör çalıĢanlarının yetkinliğinin artırılması noktasında karayolu 

taĢımacılığı ile ilgili meslek yüksek okulları sayısının sektör ihtiyaçlarını karĢılayacak 

seviyeye çıkarılması önem arz etmektedir. 

TaĢımacılık sektöründeki arz fazlası ve kayıt dıĢılık rekabete zarar vermektedir. 

Gerek trafik güvenliğinin sağlanması gerekse sektörde yer alan taĢıt sayısının kontrol 

edilebilmesi amacıyla eski model taĢıtların piyasadan çekilmesi konusunda çalıĢmalar 

devam etmekte olup, 80 bin adete yaklaĢan miktarda taĢıt hurdaya ayrılmıĢtır.  

Karayolu yük taĢımacılığında sürücülerin çalıĢma ve dinlenme saatleri 

konusundaki AB düzenlemeleri AETR AnlaĢmasına taraf olunmasıyla mevzuatımıza 

aktarılmıĢtır. Bu konudaki ikincil düzenlemeler yapılmaya devam edilmekle birlikte 

kontrollerin yoğunlaĢtırılması gerekmektedir. ÇalıĢma ve dinlenme sürelerinin daha 

çağdaĢ denetimini sağlayan “Sayısal Takograf Sistemi” ülkemizde kurulmuĢ ve bugüne 

kadar 60 bine yakın sayısal takograf kartı üretilmiĢtir. Bu sistemin ülkemizdeki tüm eĢya 

ve yolcu taĢıma araçlarında kullanımının zorunlu olmasıyla trafik güvenliğinde önemli bir 

aĢama kaydedilmiĢ olacaktır.  

Yenilikçi ve performansı esas alan yöntemlere izin vermeyen geleneksel ihale ve 

sözleĢme yöntemleri etkinlik ve verimliliği artırmak noktasında yetersiz kalmaktadır. 
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Yol Kusurları 

Son yıllarda meydana gelen trafik kazalarında yola kusur verilmesi durumunda, 

yargı tarafından sorumlu bir gerçek kiĢinin ismi istenmekte, Bölge Müdürlüklerinin Trafik 

ve Bakım BaĢmühendislikleri ile ġube ġefliklerinde çalıĢan Personel, hapse kadar giden 

cezalara maruz kalmakta, sonuçta bu birimlerde çalıĢtırılacak eleman temininde sıkıntılar 

yaĢanmakta, bu birimlerde çalıĢan personelde diğer birimlere tayin istemektedir.  

Sözü edilen birimlerde yeterli sayıda personel olmaması sebebiyle yol kontrolleri 

gerektiği gibi ve planlı Ģekilde yapılamamakta, tedbirler ve yapılan çalıĢmalar yeterince 

kayıt altına alınamamaktadır.  

Karayolunun bakımının zamanında yapılmaması, kaza analizlerinin yapılmaması, 

yatay ve dikey iĢaretlemelerin yeterli olmaması veya uygun olmaması gibi nedenlerle 

verilen yol kusurlarından dolayı meydana gelen trafik kazalarındaki kusur nedenleriyle 

Karayolları Genel Müdürlüğü personeli zor durumda kalmaktadır. 

TaĢımanın Yapılacağı Güzergâh Konusunda KarĢılaĢılan Sorunlar  

Kanuna göre yalnızca Karayolları Genel Müdürlüğü‟ne özel yük taĢıma izin belgesi 

verme yetkisi verilmiĢtir. Mevcut uygulamada taĢıma güzergahı belirlenirken, yalnızca 

Karayolları Genel Müdürlüğünün sorumluluğundaki yollara ait envanter kayıtları dikkate 

alınmaktadır. Belirlenen güzergâhın Belediyeye ait yollardan geçmesi durumunda 

problemler yaĢanmaktadır.  

Pazara ve Mesleğe GiriĢ 

Yapılan düzenlemelerin hayata geçirilmesini sağlamak için de etkin bir denetim 

mekanizması kurulmuĢtur. Ancak tüm yapılanlar karĢısında denetimler kısıtlı insan 

kaynakları nedeniyle piyasadan hizmet alımı yoluyla yapılabilmesi, yapılan düzenlemelere 

uyumun ülke genelinde gösterdiği farklılıklar, çevresel etkiler, yerel yönetimlerin ısrarcı 

uygulamaları yanında zaman zaman idari iĢlemlere karĢı açılan davalar; daha kaliteli bir 

hizmet anlayıĢıyla ve kurumsallaĢmıĢ firmalarla daha rekabetçi ve daha adil bir piyasa 

ortamının oluĢturulmasını geciktirmektedir. 

 Bu süreçte, taĢımacılarımızın kolay kolay vazgeçemedikleri bir kısım alıĢkanlıkları 

ile yeni düzene uyum sağlamadaki güçlükleri nedeniyle uygulanan yaptırımların ağırlığı 

zaman zaman gündeme gelmiĢ, neticede cezaların düĢürülmesi, yeni uyum süreleri ve 

asgari kapasite kolaylıkları gibi bazı iyileĢtirici tedbirler de alınmıĢ olmasına rağmen 

piyasa henüz arzu edilen düzeye ulaĢtırılamamıĢtır. 
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Diğer yandan karayolu taĢımacılık faaliyetlerinde hizmet veren Ģoförlerin kendi 

adlarına kayıtlı taĢıtları olmadığından Meslek Odalarına kayıt olamamaları halen bir sorun 

olarak yaĢanmaktadır. Bu durum, uzman sürücü sıkıntısı çekilmesine neden olmaktadır. 

Nitekim meslek odasına üye olamamaları sonucunda sürücüler, gerekli eğitimlere tabi 

olamamakta, bir kısım sosyal destekten yoksun kalmaktadırlar. Dolayısıyla taĢımacılık 

pazarındaki kalifiye sürücü ihtiyacı yeterince karĢılanamamaktadır.  

Ayrıca tahditli plaka uygulaması olarak bilinen sayı sınırlamaları nedeniyle servis 

aracı temininde güçlük yaĢanmaktadır. 

ĠĢ Sağlığı ve ĠĢ Güvenliği 

ĠĢyerlerinin sayısı ve tehlike sınıfına yetecek sayıda iĢ güvenliği uzmanı ve iĢ yeri 

hekimi bulunmamaktadır.  

Bu durum iĢ yerlerinde iĢ kazası sayılarının ve can ve mal kayıplarının yüksek 

olmasına neden olmakta, bu da hukuki ve cezai sorumluluklar getirmektedir. 
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4. SEKTÖRÜN GELECEĞĠNE YÖNELĠK ÖNGÖRÜ VE BEKLENTĠLER  

Sektörün geleceğine iliĢkin öngörülere ülkemiz açısından gerek 10. UlaĢtırma 

ġurası‟nda gerekse Türkiye UlaĢım ĠletiĢim Stratejisi Belgesi‟nde yer verilmiĢtir.  Bu 

öngörüler ve stratejiler, ülkemizin büyüyen ve dinamik yapısı ile Cumhuriyetimizin 100. 

Yılı‟nda dünyanın en zengin 10 ekonomisi arasında yer alacağı Ģeklindedir. Bu kapsamda 

2023 yılına iliĢkin tahminler yapılmıĢ olup aĢağıdaki gibidir.10 

                 2023 Yılı 

Türkiye Nüfusu     85 milyon 

GSMH (ABD Doları)     2 trilyon 

KiĢi BaĢına DüĢen Milli Gelir (ABD Doları)  25.000 

Ġhracat (ABD Doları)     500 milyar 

Ġthalat (ABD Doları)     750 milyar 

Turizm Gelirleri (ABD Doları)    86 milyar 

 

Nüfus: TÜĠK‟in projeksiyonlarına göre 2025 yılına kadar nüfus 13 milyon 881 bin, 

2050 yılına kadar ise 22 milyon 623 bin artacaktır. Gelecek 20 yılda tarımsal nüfus %10‟a 

kadar düĢerken, üretim değerinin 10 kat artacağı tahmin edilmektedir. Tarımsal üretimin 

10 misli artması nakliye talebini de 10 kat artıracaktır. 

DıĢ Ticaret: Türkiye‟nin 2023 yılında 500 milyar ABD Doları ihracat hedefi 

bulunmaktadır. Bununla birlikte toplam 1.100 milyar ABD Doları dıĢ ticaret hacmine 

ulaĢılacaktır. 2030‟lara kadar dıĢ ticaret hacminin 1.800 milyar ABD Dolarına ve 

2050‟lerde ise 3 trilyon ABD Doları mertebesine ulaĢacağı öngörülmektedir. 

Ġç Ticaret: Ülke sınırları içerisinde yapılan ticaretin %80‟i iç ticarettir. 2023‟lerde bu 

oranın, dıĢ ticaretin artırılarak %70‟lere gerilemesi beklenmektedir. 2023 yılında iç ticaret 

hacminin 1.166 milyar ABD Doları olması beklenmektedir. 

Milli Gelir: 2023 yılı için iyimser tahmine göre kiĢi baĢına milli gelirin 25.000 ABD 

Doları/kiĢi ve kötümser tahmine göre 20.000 ABD Doları/kiĢi olacağı tahmin edilmektedir. 

Turizm: Türkiye 2023 yılında 63 milyon turist ağırlayacaktır.  

                                                           
10

 Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi, Hedef 2023 
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Enerji Ġhtiyacı: Türkiye‟nin 2020 yılında 222,27 milyon ton petrol eĢdeğeri enerji 

ihtiyacı ortaya çıkacaktır. 

 Tahminler böyle iken hedef yılı 2023‟e iliĢkin talep ve ihtiyaçları karĢılamak 

açısından ulaĢtırma sektörü için belirlenen stratejiler ve öneriler aĢağıda verildiği 

Ģekildedir11. 

 UlaĢtırma türleri arasında etkin koordinasyonu sağlayacak düzenlemeler 

gerçekleĢtirilecek ve buna paralel olarak geliĢen ve değiĢen Ģartlar doğrultusunda 

UlaĢtırma Bakanlığı ile bağlı ilgili kuruluĢlarında yönetim yapısı yeniden 

düzenlenecektir.  

 Son yıllarda sosyal sorumluluklar kapsamında önemi giderek artan, “Çevre, Enerji 

Verimliliği, Engelliler, Eğitim” gibi konular baĢta olmak üzere UlaĢtırma Bakanlığı 

teĢkilat yapısı yeniden düzenlenerek görev ve yetki sorumlulukların dağılımı açık 

olarak tanımlanacaktır.  

 UlaĢtırmanın araĢtırma-geliĢtirme ve eğitim etkinliklerini yerine getirmek üzere 

UlaĢtırma Enstitüsü kurulacak ve ulaĢtırma alanında nitelikli personel yetiĢtirilmesi 

amacı ile üniversitelerle iĢbirliğine gidilecektir.  

 UlaĢım Ana Planı hazırlanacaktır. Strateji Belgesinde öngörülen hedeflere 

ulaĢabilmesi için uygulamaya konulacak faaliyet ve projelerin önceliği ve detayları 

UlaĢım Ana Planı ile belirlenecektir. UlaĢım Ana Planı esnek ve dinamik bir yapıda 

olacak ve belirli aralıklarla güncellenecektir.  

Planın amacı; 

o Ekonomik ve sosyal geliĢmenin ihtiyaç duyduğu ulaĢtırma altyapısının 

oluĢturulması, 

o UlaĢtırma türleri arasında ülke gereksinimlerine uygun dengenin 

sağlanması, 

o Maksimum can ve mal güvenliliğinin temin edilmesi, 

o Çevreye verilen zararların en aza indirilmesi, 

o Bilgi ve iletiĢim teknolojilerinden en üst düzeyde yararlanılması, 

o Uluslararası hukuk ve kurallara uyumlu bir ortamda, ulaĢımın, ekonomik, 

konforlu, kesintisiz ve kısa sürede sağlanması olacaktır.  

                                                           
11

 Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi, Hedef 2023 
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 UlaĢtırma sektöründe alternatif ulaĢım sistemleri kurmak için AR-GE çalıĢmaları 

yapılacaktır. GeliĢen teknolojiler ve yeni ulaĢım sistemlerinin demiryolu, karayolu, 

denizyolu alt ve üst yapılarında uygulanmasına yönelik olarak daha ekonomik ve 

güvenli yeni ulaĢım sistemlerinin AR-GE çalıĢmaları yapılacak ve uygulamaya 

geçirilmesi sağlanacaktır.  

 UlaĢımın her türünde ülkemizi bölge ülkeleri ile bağlayacak yeni koridor, hat ve 

bağlantıların oluĢumuna yönelik projelere ve uygulamalara iliĢkin AR-GE 

çalıĢmaları yapılacak ve uygulamaya konulacaktır. 

 Finansman ihtiyacının sürdürülebilir çözüme kavuĢturulması sağlanacaktır. 

o Tüm ulaĢtırma türlerinden sağlanan gelirler ve vergiler bir fonda toplanıp, 

ihtiyaç analizi çerçevesinde bir plan ve oran dahilinde UlaĢtırma Bakanlığı 

Koordinatörlüğünde ulaĢtırma yatırımlarında kullanılmalıdır.   

o Finansal olarak geçerli bulunmayan fakat toplumsal yararı yüksek olan 

yatırımlara devlet desteği sağlanacaktır.  

o Kamu-Özel Sektör ĠĢbirliği ile projelerin gerçekleĢtirilmesi ve özel sektörün 

finansman ihtiyacına katkısının sağlanmasına yönelik tedbirler alınacak ve 

gerekli düzenlemeler yapılacaktır.  

 TaĢıma Türleri Arasındaki Pay Dağılımı ve 2023 Hedefi; dönem sonunda 

demiryolunun yük taĢımacılığındaki payını %15‟in üzerine, yolcu taĢımacılığındaki 

payını ise %10‟un üzerine çıkarmaktır. Böylece karayolları üzerindeki yük 

hafifletilecektir. 

 UlaĢtırma türleri mevcut ve Hedef 2023 için verilen dağılım aĢağıdadır. 
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Tablo 4.1 UlaĢım Türleri Mevcut ve Hedef 2023 Dağılımı 

 

Mevcut Durum  

(2011) 

2023 Sonu Hedefi  

(10. UlaĢtırma 

ġurası) 

2023 Sonu 

Hedefi  

(Türkiye 

UlaĢım ve 

ĠletiĢim 

Stratejisi) 

 

Ton-km 

(Milyar) 

UlaĢım 

Modlarına 

Göre Payı (%) 

Ton-km 

(Milyar) 

UlaĢım 

Modlarına 

Göre Payı 

(%) 

UlaĢım 

Modlarına  

Göre Payı (%) 

TaĢıma Payları Ton-Km (Yurtiçi Yük) 

Karayolu     203,07     77,91  422,00  67,52              60,00     

Demiryolu       11,68     4,48  95,00  15,20              15,00     

Havayolu*         1,74     0,67  2,00  0,32                1,00     

Denizyolu       15,96     6,12  82,00  13,12              10,00     

Petrol Boru 

Hatları** 

      28,21     10,82  24,00  3,84              14,00     

 Toplam      260,66     100,00 625,00  100,00             100,00     

TaĢıma Payları Yolcu-Km (Yurtiçi Yolcu) 

Karayolu     242,27     90,49  378,00  75,60  72,00  

Demiryolu         5,88     2,20  50,00  10,00  10,00  

Havayolu       18,02     6,73  70,00  14,00  14,00  

Denizyolu         1,57     0,59  2,00  0,40  4,00  

 Toplam      267,74     100,00  500,00  100,00  100,00  

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                  

*ICAO (ULUSLARARASI SĠVĠL HAVACILIK ORGANĠZASYONU)                                                                                                                 

** TÜĠK (Bakü-Tiflis-Ceyhan Petrol TaĢımacılığı Hariç)                                      Kaynak:   KGM, TÜĠK      

 

Tablo 4.1‟den görüleceği üzere hedef karayolu taĢımacılığının baskın rolünü 

dengeli bir Ģekilde diğer taĢıma türlerine aktarmaktır. Özellikle yolcu taĢımacılığında 

havayolu ve demiryolu (hızlı trenler) vasıtasıyla yükü karayolları üzerinden almaktır. 

Ülkemiz için öngörülen talep tahminlerine göre belirlenen öneriler ve stratejiler 

böyle iken günümüzden 10 yıl ve 20-25 yıl sonra dünyada ulaĢtırma sisteminin nasıl 

olacağına iliĢkin öngörüler Dünya Bankası, Avrupa Ekonomik Komisyonu ve OECD gibi 

kurumlar tarafından da yapılmıĢtır. Bununla birlikte bazı ülkelerin konumları ve geliĢmiĢlik 
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düzeyleri dikkate alınarak ülkeler için de benzer çalıĢmalar ve öngörüler ülkeler veya 

uluslararası kuruluĢlar tarafından yapılmıĢ ve yapılmaktadır. 

OECD‟nin 2030 yılına iliĢkin hem gerçekçi olabilecek hem de iyimser öngörüleri 

bulunmaktadır. OECD‟nin 2030 yılı için gerçekçi tahmini kısaca Ģu Ģekildedir12 ; 

 Daha fazla otomobil sahipliği ve uzun mesafeli seyahatler, 

 Daha az yakıt kullanan araçlar, 

 Yük taĢımacılığında karayolu ağırlığı olan taĢımalar, deniz ve demiryolunda daha 

az artıĢ, 

 Toplu taĢımacılıkta daha az artıĢ, 

 YürüyüĢ ve bisiklet kullanımında daha az artıĢlar, 

 Havayolu taĢımacılığında devam eden büyüme ve artıĢ, 

 UlaĢtırmada karayolu ve havayolu taĢımacılığının baskın hale gelmesi, 

 Daha az hava kirleten araçlar olmakla birlikte artan taĢıt hacminden ötürü daha 

fazla hava kirliliği, 

 CO2 salınımının artması, 

 Diğer alt ulaĢtırma sektörlerinde gürültünün azalmasıyla birlikte havayolu 

taĢımacılığında gürültü artıĢı, 

 Daha fazla arazinin ulaĢım amaçlı kullanımı, çevreye verilen zararda artıĢ, 

 UlaĢtırmanın sosyol ve ekonomik etkilerinin günümüze kıyasla artıĢı. 

 

Bununla birlikte OECD‟nin iyimser tahmini (taĢımacılığın olumlu yöne çekilmesi) 

ise aĢağıda verildiği Ģekildedir13; 

 TaĢıt sahipliği ve kullanımında azalma, taĢıt filolarında hibrid elektrikli araçların 

kullanımı, 

 Uzun mesafe seyahatlerde azalma, kısa mesafelerde yürüyüĢün tercih edilmesi, 

 Uzun mesafeli seyahatlerin azalması ve yük taĢımacılığında hidrojenin akaryakıt 

yerine kullanımı, 

 Elektrikli demiryolu sistemleri, hızlı trenler, 

 Deniz taĢımacılığında artıĢ ve hidrojenin yakıt olarak kullanımı, 

 Havayolu taĢımacılığının belirli oranda etkili ve verimli olacak Ģekilde azaltılması, 

 UlaĢtırmayı etkileyebilecek yerleĢimlerde ve arazi kullanımında olumsuz etkilerin 

düĢürülmesi, 

                                                           
12

 William R. Black, “Transportation”, 2003 
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 Telekomünikasyon sistemlerinin geliĢmesi ve yaygınlaĢması, 

 Uzun mesafe taĢımaları önlemek amacıyla üretimlerin bölgeselleĢtirilmesi, 

 Eğitimlerde ve kampanyalarda seyahatlerin azaltılmasına vurgu yapılması. 

 

 OECD‟nin iyimser tahmini yukarıda verilmekle birlikte, geliĢmiĢ ülkelerde, özellikle 

ABD‟de gelecekte seyahatlerin, havayolu taĢımacılığının ve ticaretin azaltılabileceği 

tahminleri Ģüpheli görülmekte diğer bir ifadeyle pek olası görülmemektedir. Black‟e göre 

(2003) 2030 yılında ücretli yollar ve trafik yoğunluğu ücretlendirmesinin kaldırılacağı, 

yerine Akıllı UlaĢım Sistemleri ile trafiğin izlenip yönlendirileceği, karayolu 

vergilendirmesinin ise GPS sistemleri üzerinden yapılan seyahat miktarları ile 

iliĢkilendirilerek yapılacağı belirtilmektedir. Benzinin yine kullanılacağı fakat daha az yakıt 

kullanan taĢıtların trafikte yer alacağı öngörülmektedir. Ayrıca 600 km mesafenin altındaki 

havayolu taĢımalarının yüksek miktardaki vergilendirmelerle azaltılabileceği 

düĢünülmektedir. 

Black 2030 yılının ulaĢtırma sistemine iliĢkin OECD‟nin ve kendi tahminlerini bu 

Ģekilde özetlerken OECD (2011) 2030 yılı ulaĢım altyapı ihtiyaçlarını ve 2030 yılına iliĢkin 

ulaĢtırma tahminlerini aĢağıda verildiği Ģekilde özetlemiĢtir13;  

 Havayolu yolcu trafiği 15 yılda iki katına, havayolu yük taĢımacılığı 20 yılda üç 

katına ve dünya çapında kargo elleĢmesi dört katına çıkacaktır, 

 En temel ihtiyaçlardan biri finans konusu olacaktır. Bu nedenle özel sektörün proje 

gerçekleĢtirmede katılımı kaçınılmaz çaredir, 

 Ġyi bir planlamanın yapılması ve stratejik ihtiyaçların bu çerçevede ortaya 

konulması hem projelerin kredi temininde hem de özel sektörün katılım niyetinde 

önem arz etmektedir, 

 Dünyada KiĢi BaĢı Milli Gelir artıĢı devam edecek ve bu nedenle ulaĢıma talep de 

artacaktır. 

 

Aynı Ģekilde Amerika BirleĢik Devletleri UlaĢtırma Bakanlığının 2030 yılı 

öngörüsünü Büyüme, Trafik Güvenliği, Tıkanıklık, Enerji Bağımsızlığı ve Sürdürülebilirlik, 

Güvenlik ve Altyapı baĢlıklarında yük ve yolcu taĢımacılığı için ayrı ayrı yapmıĢ olup 

aĢağıda özetlenmiĢtir13: 

                                                           
13

 USDOT, Transportation Vision for 2030 
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Yolcu TaĢımacılığı (ABD) 

Büyüme 

 2000 yılında 280 milyon olan nüfus 2030 yılında 364 milyon olacaktır. 

Amerikan nüfusu yaĢlanacak 2030 yılında 65 yaĢ üzeri nüfus iki katına çıkarak 

70 milyon olacaktır, 

 Artan nüfus ve geliĢen ekonomi doğrultusunda karayolu taĢıt hareketliliği %60 

artacak, 2005 yılında 2.952 milyar taĢıt-mil olan hareketlilik 2030 yılında 4.773 

milyar taĢıt-mil‟e ulaĢacaktır, 

 Amerika nüfusu dengeli dağılmamıĢ olup çoğunluk güneyde ve batıda 

yaĢamaktadır. Bu bölgelerde nüfusun %40 mertebesinde artacağı tahmin 

edilmektedir. Bu nedenle bu bölgelerde ulaĢtırma sitemi ihtiyacı olağandıĢıdır. 

Trafik Güvenliği 

 2005 yılında tüm ulaĢtırma sistemlerinde gerçekleĢen ölü sayısı 45.735 

olmakla birlikte her yıl meydana gelen ölümlerin %95‟i karayolu sitemindedir. 

UlaĢım ağı üzerindeki güvenliği artırmak ilk hedeftir, 

 2006 yılında her 5 saniyede bir kaza, her 12 saniyede bir yaralanma meydana 

gelmiĢtir. Alkol kullanımı nedeniyle meydana gelen kazalar kazaların %39‟udur, 

 100 milyon taĢıt-mil‟e düĢen ölüm 1,42 olmakla birlikte ger geçen yıl 

azalmaktadır. Bu rakamın 1 ve hatta daha altına düĢürülmesi hedeflenmiĢtir. 

Tıkanıklık 

 2005 yılı verilerine göre ulusal ölçekte kentsel alan tıkanıklık problemi 

seyahatlerde 4,2 milyar saat süre artıĢına neden olmuĢ, 2,9 milyar galon 

benzin boĢa tüketilmiĢtir. Texas UlaĢım Enstitüsü raporlarına göre 2007 yılında 

ise kentsel tıkanıklık 80 milyar dolara mal olmuĢtur, 

 Tıkanıklığı azaltmak için gösterilen çabalar ise toplu taĢımacılıkta her yıl %2‟lik 

artıĢ oluĢturmaktadır, 

 2007 Yılında havayolu taĢımacılığında ilk kez performans kötüye gitmiĢtir. 

Ulusal düzeyde uçuĢların %30‟u iptal edilmiĢ ya da rötarlı uçmuĢtur. New York 

alanındaki tıkanıklık uçuĢların büyük bir kısmını etkilemektedir, 

 Havayolu taĢımacılığının ikiye katlanacağı ve 2030 yılı itibariyle yıllık yolcu 

sayısının 1,5 milyara ulaĢacağı tahmin edilmektedir. 
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Enerji Bağımsızlığı ve Sürdürülebilirlik 

 Karayolu taĢımacılığı enerji tüketimi ABD‟de ulaĢtırma sektörü enerji tüketiminin 

%81‟ini oluĢturmaktadır. %9 ile havayolu taĢımacılığı, %5 ile denizyolu 

taĢımacılığı, %3 ile boru hattı taĢımacılığı ve %2 ile demiryolu taĢımacılığı bunu 

takip etmektedir, 

 UlaĢtırma sektöründe kullanılan enerjinin büyük bir kısmı petrol ve petrol 

ürünleridir. 2030 yılı itibariyle sıvı petrol tüketiminin %73‟ü ulaĢtırma sektöründe 

gerçekleĢecektir, 

 ABD enerji bağımsızlığında iyi bir konumda olmakla birlikte 2030 yılında petrol 

ihtiyacının %30‟unu ithal edecektir. 

 Küresel ısınma, CO2 salınımı konusunda artan ilgi çerçevesinde en önemli 

mücadelelerden biri ulaĢım sektörü nedeniyle oluĢan emisyonun azaltılmasıdır. 

Tahminlere göre 2030 yılı itibariyle oluĢan emisyonun 1/3‟ü ulaĢtırma sektörü 

kaynaklı olacaktır. CO2 emisyonu salınımının günümüze göre %35 artacağı tahmin 

edilmektedir. 

Güvenlik 

 ABD‟ye bir günde ortalama 1,1 milyon kiĢi sınırlardan yaya veya yolcu olarak giriĢ 

yapmaktadır. Bunun 630.000‟i yabancı, 235.000‟i uçak yolcusu ve 330.000‟i kendi 

aracıyla giriĢ yapmakta olup güvenlik anlamında potansiyel risk teĢkil etmektedir. 

 Federal Yönetim 2011‟den itibaren uçak yolcusunun %100‟ünde elektronik bagaj 

kontrolü yapmaktadır. 

Altyapı 

 1997 yılından itibaren mevcut altyapının korunması yatırımları, ulusal karayolu ve 

köprülerin fiziksel durumlarının daha iyiye gitmesini sağlamıĢtır. 1997 yılında 

%39,4‟ü iyi durumda olan taĢıt-mil‟in 2004 yılında %4,2‟si iyi duruma yükselmiĢtir. 

ABD‟de toplam taĢıt-mil hareketliliğinin %45‟i ulusal karayolu ağı üzerinde 

gerçekleĢmektedir. 
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Yük TaĢımacılığı (ABD) 

Yük TaĢımacılığı Talebindeki ArtıĢ 

 Artan nüfus ve ekonomik aktivitelere bağlı olarak ABD‟nin yük taĢımacılığı talebi 

de artmaktadır. Bunun sonucu ana arterlerde, sınır kapılarında, limanlarda 

tıkanıklık meydana gelmektedir. Bir yılda 13 trilyon dolar değerinde 19 milyon ton 

yük 4,4 trilyon taĢıt-mil olarak taĢınmaktadır, 

 Ulusal ulaĢım sisteminde her gün 36 milyar dolar değerinde 50 milyon ton yük 

taĢınmaktadır, 

 2035 yılında taĢınan yük miktarının iki katına çıkarak 100 milyon tona ulaĢacağı 

tahmin edilmektedir. 

Uluslararası Ticaret 

 1980 ve 2004 yılları arasında ekonominin öngörülemeyen küreselleĢmesi 

sonucunda uluslararası ticaret dört katına çıkmıĢtır. Her yıl 1,7 milyar ton ticari 

ürünün ülkeye giriĢ ve çıkıĢının olacağı tahmin edilmekle birlikte bunun 1,5 trilyon 

dolarının ithal ürünleri ve hizmetlerini, 800 milyar dolarının ise ihraç ürünlerini 

oluĢturacağı beklenmektedir, 

 ABD‟nin kırk eyaletinden yapılan ithalat ve ihracatı 400 liman, havaalanı ve sınır 

kapısından yapılmaktadır. 125 sınır kapısından 1 milyar dolarlık ürün 

elleçlenmektedir. 

 1990 yılından bu yana Kanada, Meksika ve ABD‟de ticareti yapılan ürün %170 

artıĢ göstermiĢtir. Yıllık artıĢ %8‟dir. 

Tıkanıklık ve Kapasite Kısıtları 

 1980 ve 2002 yılları arasında kamyon hareketi %90 artarken Ģerit-mil yol uzunluğu 

sadece %5 artmıĢtır. 

Trafik Güvenliği 

 Her yıl 113.000 kiĢi yük taĢımacılığı esnasında yaralanmaktadır. Bu 

yaralanmaların %10‟u karayolları üzerinde gerçekleĢmektedir. 

 2005 yılında büyük kamyonların karıĢtığı kazalarda 5.200 kiĢi ölmüĢ, 92.000 kiĢi 

yaralanmıĢtır. 
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 Tehlikeli maddelerin çoğunluğunun karayolu ile taĢınması neticesinde tehlikeli 

madde ilintili kazalar karayollarında oluĢmaktadır.  

2030 Vizyonu ile ilgili olarak geleceğin ulaĢtırma ihtiyaçları ve oluĢabilecek 

problemlere iliĢkin öneriler pek çok ülke tarafından da yapılmıĢtır. Bununla birlikte ele 

alınan konular özellikle Sürdürülebilirlik, Hareketlilik ve UlaĢım Sisteminde Rekabet 

baĢlıklarıyla incelenmektedir.  

UlaĢım sistemlerindeki en önemli darboğazlardan artan nüfüs, kentleĢme ve taĢıt 

sahipliğindeki artıĢ nedenleriyle özellikle kentsel alanlarda hareket kabiliyeti kısıtlanacak, 

trafik tıkanacak, tıkanıklık yönetimi ve bunu baĢarmada etken ve etkili olacak akıllı ulaĢım 

sistemlerinin yaygın kullanımı gündeme gelecektir. Önemli problemlerden bir diğeri ise 

sürdürülebilirliktir. Sürdürülebilirliği ise enerji temininde, güvenlikte ve finans temininde 

olmak üzere üç alt baĢlıkta ele almakta yarar vardır.  

4.1 Hareketlilik 

 UlaĢım talebindeki artıĢa iliĢkin en önemli etkenler ekonomik büyüme ve 

demografik etkilerdir. Demografik etkiler ise nüfus artıĢları olduğu gibi nüfusun 

yaĢlanması, hızlı kentleĢme, ülke sathında bölgeler arası nüfus yoğunluğu farklılıklarıdır. 

Ekonomik büyümenin etkileri ise hem yük hem de yolcu trafiğindeki artıĢ Ģeklinde kendini 

göstermektedir.  

 Son yıllarda KiĢi BaĢına DüĢen Milli Gelir artan ticaret hacmiyle artmakta ve bunun 

sonucunda taĢıt sahipliği de artmaktadır. TaĢıt sahipliğinin artıĢı ise özellikle kentsel 

alanlarda ve zirve saatlerde trafik artıĢına neden olmakta bunun sonucunda trafik 

kilitlenerek kimi zaman iĢleyemez konuma gelmektedir. Bunun etkileri ise hem zaman 

anlamında kayıplara hem de çevresel açıdan artan emisyon hacmiyle kirliliğe neden 

olmaktadır. 

4.1.1 Yük ve Yolcu TaĢımacılığı 

 UlaĢım talebine yönelik en önemli göstergelerinden biri olan ekonomik büyümenin 

önümüzdeki yıllarda tüm dünyada artacağı tahmin edilmektedir. OECD‟nin “2020 Yılı 

Altyapıları” adlı yayınından (OECD, 2006) alınarak aĢağıda verilen tablodan da görüleceği 

üzere tahminler artıĢ yönündedir. Dünya genelinde GSYĠH‟nın 2010-2020 yılları arasında 

%2,78 artacağı tahmin edilirken, 2020-2030 yılları arasında ise %2,89 artacağı tahmin 

edilmektedir.  
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Tablo 4.1.1.1. Ekonomik Büyüme Tahminleri 

 

  

Artan ekonomiyle iliĢkili olarak hane büyüklükleri küçülürken hane sayılarının 

artacağı ve buna paralel taĢıt sahipliğinin de artacağı tahmin edilmektedir. AĢağıda 

OECD‟nin “2020 Yılı Altyapıları” adlı yayınından (OECD, 2006) alınarak verilen tablodan 

da görüleceği üzere dünya genelinde taĢıt sayısı 2000 yılı itibariyle 840,4 milyon iken 

2030 yılında 1.866,3 milyon taĢıta ulaĢacağı tahmin edilmektedir. 100 kiĢiye düĢen taĢıt 

sayısının ise 2020 yılında 18‟e, 2030 yılında ise 22,5‟e yükseleceği öngörülmektedir. 

Ayrıca 2000 yılı yıllık km 16.079 milyar-km iken 2030 yılında bu değerin 37.632 milyar-km 

olacağı tahmin edilmektedir. 

C D E

2004 GSYH 

değerleri 

(Amerikan 

Doları-Milyar)

2004 GSYH 

kiĢi baĢı 

(Amerikan 

Doları)

2000-10 

GSYH 

Büyüme (%)

2010-20 

GSYH 

Büyüme(%)

2020-30 

GSYH 

Büyüme(%)

2030 GSYH 

KiĢi BaĢına 

(Amerikan 

Doları)

2030 GSYH 

Degerleri 

(Amerikan 

Doları-Milyar)

DÜNYADAKĠ BÖLGELER

1.Yüksek-gelir/sanayileĢme 35.023 24.964 2,3 2,1 2,2 38.631 61.325

      a)G-7 24.008 33.457 2,2 2,1 2,1 52.489 41.551

         A.B.D. 11.750 40.100 2,7 2,6 2,6 62.988 22.799

         Japonya 3.745 29.400 1,8 1,6 1,6 46.751 5.720

        Almanya 2.362 28.700 1,5 1,3 1,3 41.378 3.369

        BirleĢik Krallık 1.782 29.600 1,8 1,6 1,6 41.379 2.722

        Fransa 1.737 28.700 1,8 1,7 1,7 41.959 2.697

        Ġtalya 1.609 27.700 1,5 1,4 1,4 41.658 2.317

        Kanada 1.023 31.500 2,6 2,4 2,4 47.932 1.927

    b)Diğer-OECD 7.648 16.998 2,4 2,2 2,2 26.736 13.629

       Avrupa ve Orta Asya 5.009 18.484 2,3 2,1 2,1 29.514 8.703

       Doğu Asya ve Pasifik 1.633 22.451 2,7 2,2 2,3 37.044 2.975

       Kuzey Amerika (Meksika) 1.006 9.600 2,5 2,7 2,5 14.488 1.950

    OECD SanayileĢmiĢ 31.656 27.114 2,3 2,1 2,1 42.401 55.180

    c)OECD Üyesi Olmayan 3.367 14.302 2,5 2,3 2,3 21.480 6.145

       Doğu Asya ve Pasifik 1.186 19.905 2,7 2,5 2,3 28.917 2.232

       Avrupa ve Orta Asya 236 12.222 1,8 1,1 1,5 20.118 339

       Latin Amerika ve Karayipler 851 12.223 2,7 2,2 2,3 18.640 1.555

       Orta Doğu ve Kuzey Afrika 574 14.406 2,7 3,5 2,9 19.138 1.262

       Güney Asya 16 12.764 2,3 2,1 2,3 19.760 28

       Sahraaltı Afrika 507 11.015 1,8 1,0 1,7 17.822 736

2.5 Büyük 14.308 4.837 4,6 4,0 4,1 10.677 41.393

       ÇĠN 7.262 5.600 5,4 4,8 4,8 15.879 25.631

       HĠNDĠSTAN 3.319 3.100 4,2 3,3 3,3 5.117 8.058

       BREZĠLYA 1.492 8.100 3,8 2,9 2,9 11.850 3.315

       RUSYA 1.408 9.800 3,4 2,4 2,4 22.251 2.777

       ENDONEZYA 827 3.500 2,7 2,6 2,6 5.205 1.613

3.GeliĢen 6.252 3.001 3,7 3,0 3,0 4.990 13.957

      Doğu Asya ve Pasifik 1.283 4.445 4,5 3,7 3,7 10.314 3.478

      Avrupa ve Orta Asya 971 4.005 5,1 3,2 3,2 8.299 2.439

      Latin Amerika ve Karayipler 954 4.878 2,5 2,0 2,0 6.757 1.629

      Orta Doğu ve Kuzey Afrika 1.642 3.521 3,1 2,5 2,5 4.895 3.201

      Güney Asya 780 2.104 4,1 3,4 3,4 3.977 1.951

      Sahraaltı Afrika 622 1.197 2,7 2,8 2,8 1.606 1.259

DÜNYA 55.583 8.625 3,1 2,8 2,9 14.093 116.675

Küresel Ekonomiye BakıĢ

 Büyüme Tahminleri

Dünya Bankası Verileri
A B F G
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Tablo 4.1.1.2 Kullanımdaki TaĢıt ve TaĢıt Sahipliği Tahminleri 

 

Dünya genelinde kullanımdaki taĢıt ve 100 kiĢiye düĢen taĢıt sayısı artarken 

taĢıtların yıl içerisindeki hareketliliğinin de artacağı tahmin edilmektedir. OECD‟nin “2020 

Yılı Altyapıları” adlı yayınından (OECD, 2006) alınan ve aĢağıdaki tabloda verilen tahmine 

göre 2000 yılında bir taĢıt 16.079 km yaparken, 2020 yılında 27.631 km, 2030 yılında 

37.632 km yol katedecektir. 

 

 

 

 

 

A B C D E F G H

DÜNYADAKİ BÖLGELER

1.Yüksek-gelir/sanayileşme 652,1 11.240 46,5 50,4 58,0 67,3 18.769 1.067,6

      a)G-7 466,0 7.673 64,9 69,0 76,4 84,6 11.455 670,0

         A.B.D. 230,4 4.391 77,9 82,5 90,8 100,2 6.875 362,5

         Japonya 74,0 786 58,1 61,4 67,7 74,7 1.089 91,4

        Almanya 46,8 648 56,8 60,2 66,3 73,1 899 59,6

        Birleşik Krallık 26,0 518 42,9 45,3 49,9 55,0 705 36,2

        Fransa 35,4 527 58,3 61,7 68,0 75,0 753 48,2

        İtalya 35,2 525 60,7 64,3 70,8 78,2 691 43,5

        Kanada 18,3 278 55,7 58,7 64,5 71,2 443 28,6

    b)Diğer-OECD 141,4 2.649 31,4 35,1 43,0 53,5 5.029 272,8

       Avrupa ve Orta Asya 94,3 1.705 34,8 38,7 47,5 59,1 3.154 174,2

       Doğu Asya ve Pasifik 28,7 587 39,5 45,7 57,5 74,0 1.136 59,5

       Kuzey Amerika (Meksika) 18,5 358 17,4 19,4 23,7 29,0 739 39,1

    OECD Sanayileşmiş 607,5 10.323 52,0 55,8 63,3 72,4 16.484 942,8

    c)OECD Üyesi Olmayan 44,7 917 19,0 24,1 32,6 43,6 2.285 124,8

       Doğu Asya ve Pasifik 13,5 235 22,6 30,1 42,5 57,8 730 44,6

       Avrupa ve Orta Asya 7,1 82 36,9 40,7 45,2 51,7 116 8,7

       Latin Amerika ve Karayipler 10,9 270 15,7 20,1 27,3 37,2 608 31,0

       Orta Doğu ve Kuzey Afrika 6,3 144 15,9 20,8 29,2 38,3 490 25,2

       Güney Asya 0,1 2 11,5 15,6 24,6 39,5 8 0,6

       Sahraaltı Afrika 6,7 184 14,5 18,9 25,2 35,6 332 14,7

2.5 Büyük 85,1 2.322 2,9 4,2 8,8 14,6 13.677 566,8

       ÇİN 16,5 880 1,3 2,9 10,6 21,3 8.595 343,7

       HİNDİSTAN 9,3 322 0,9 1,7 3,7 5,3 2.470 84,0

       BREZİLYA 29,0 518 15,6 17,6 20,9 23,7 1.213 66,2

       RUSYA 25,4 489 17,7 21,6 30,8 44,4 1.012 55,5

       ENDONEZYA 5,0 112 2,1 2,6 3,8 5,6 388 17,4

3.Gelişen 103,2 2.517 5,0 5,4 6,7 8,3 5.186 231,9

      Doğu Asya ve Pasifik 22,4 499 7,8 9,2 14,2 20,6 1.343 69,6

      Avrupa ve Orta Asya 22,7 622 9,4 10,0 11,1 14,9 1.090 43,8

      Latin Amerika ve Karayipler 11,3 271 5,8 6,5 8,1 10,3 573 24,8

      Orta Doğu ve Kuzey Afrika 30,5 683 6,5 6,9 7,7 8,5 1.238 55,4

      Güney Asya 2,7 65 0,7 1,0 2,2 2,4 278 11,8

      Sahraaltı Afrika 13,5 377 2,8 2,8 3,1 3,4 664 26,6

DÜNYA 840,4 16.079 13,1 14,4 18,0 22,5 37.632 1.866,3

2030               

100 kişiye 

düşen Karayolu 

Taşıt Sayısı

2030 Yıllık 

Seyahat 

Mesafesi 

(Milyar km)

2000 Toplam 

Karayolu taşıtı 

(Milyon)

Taşıt sayısı ve sahipliliği
2000 Toplam 

karayolu taşıtı 

(Milyon)

2000 Yıllık 

Seyahat 

Mesafesi 

(Milyar km)

2000               

100 kişiye 

düşen 

Karayolu Taşıt 

Sayısı

2010                

100 kişiye 

düşen 

Karayolu Taşıt 

Sayısı

2020              

100 kişiye 

düşen 

Karayolu Taşıt 

Sayısı
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Tablo 4.1.1.3 Yol Kullanım Tahminleri 

 

 

 Artan ekonomi neticesinde kullanımdaki taĢıt sahipliği, 100 kiĢi baĢına düĢen taĢıt 

sayısı ve taĢıtların yıl içerisindeki hareketleri artarken ulaĢım altyapı ihtiyaçları da buna 

paralel artacaktır. AĢağıda verilen OECD‟nin “2020 Yılı Altyapıları” adlı yayınından 

(OECD, 2006) alınan bilgilere göre dünya genelinde 2000 yılı değerleri ile yılda 114,8 

milyar dolarlık yatırım yapılırken 2010-2020 yılları arasında yılda 245,2 milyar dolar, 2020-

2030 yılları arasında ise yılda 292,3 milyar dolarlık karayolu yatırımı gerçekleĢtirileceği 

öngörülmektedir. Bu değer ise GSYĠH değerinin ortalama %6‟sı düzeyindedir. 

 

 

 

 

A B C D E F G H

DÜNYADAKİ BÖLGELER

1.Yüksek-gelir/sanayileşme 321 17.236 11.240 12.763 15.431 18.769 17.580 306

      a)G-7 320 16.465 7.673 8.457 9.756 11.455 17.096 276

         A.B.D. 374 19.056 4.391 4.873 5.720 6.875 18.963 302

         Japonya 210 10.625 786 865 965 1.089 11.911 190

        Almanya 274 13.854 648 712 801 899 15.097 267

        Birleşik Krallık 291 19.960 518 554 624 705 19.481 259

        Fransa 303 14.909 527 579 657 753 15.612 279

        İtalya 326 14.902 525 566 623 691 15.888 298

        Kanada 271 15.198 278 307 365 443 15.484 230

    b)Diğer-OECD 346 18.736 2.649 3.101 3.978 5.029 18.437 369

       Avrupa ve Orta Asya 340 18.082 1.705 1.978 2.518 3.154 18.104 362

       Doğu Asya ve Pasifik 360 20.488 587 695 891 1.136 19.103 382

       Kuzey Amerika (Meksika) 356 19.351 358 428 569 739 18.904 379

    OECD Sanayileşmiş 326 16.994 10.323 11.558 13.734 16.484 17.484 299

    c)OECD Üyesi Olmayan 272 20.529 917 1.205 1.697 2.285 18.304 372

       Doğu Asya ve Pasifik 198 17.410 235 334 510 730 16.379 327

       Avrupa ve Orta Asya 346 11.462 82 94 104 116 13.269 341

       Latin Amerika ve Karayipler 318 24.719 270 345 476 608 19.585 391

       Orta Doğu ve Kuzey Afrika 251 22.765 144 204 333 490 19.417 389

       Güney Asya 148 16.520 2 3 5 8 15.125 302

       Sahraaltı Afrika 363 27.614 184 224 269 332 22.634 452

2.5 Büyük 162 27.275 2.322 3.808 8.226 13.677 24.131 330

       ÇİN 121 53.393 880 1.722 4.709 8.595 25.004 335

       HİNDİSTAN 97 34.691 322 687 1.560 2.470 29.397 307

       BREZİLYA 348 17.894 518 673 942 1.213 18.321 366

       RUSYA 347 19.262 489 576 766 1.012 18.248 364

       ENDONEZYA 135 22.444 112 150 249 388 22.285 240

3.Gelişen 403 24.210 2.517 2.966 3.974 5.186 22.363 372

      Doğu Asya ve Pasifik 389 22.227 499 621 936 1.343 19.313 386

      Avrupa ve Orta Asya 641 27.368 622 704 843 1.090 24.885 447

      Latin Amerika ve Karayipler 284 24.089 271 327 439 573 23.152 352

      Orta Doğu ve Kuzey Afrika 416 22.411 683 796 1.002 1.238 22.324 387

      Güney Asya 83 23.684 65 94 231 278 23.606 143

      Sahraaltı Afrika 606 26.334 377 424 523 664 24.985 527

DÜNYA 289 19.114 16.079 19.537 27.631 37.632 20.164 323

Karayolu Kullanımı

2000 Yol Kullanım 

Ekonomi İlişkisi 

(Milyon KM/ Amerikan 

Doları-Milyar)

2000 Taşıt 

Başına Düşen 

Seyehat 

Mesafesi (km)

2000 Yıllık 

Seyehat 

Mesafesi

2010 Yıllık 

Seyehat 

Mesafesi

2020 Yıllık 

Seyehat 

Mesafesi

2030  Yıllık 

Seyehat 

Mesafesi

2030 Taşıt 

Başına Düşen 

Seyehat 

Mesafesi (km)

2030 Yol Kullanım 

Ekonomi İlişkisi 

(Milyon KM/ Amerikan 

Doları-Milyar)
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Tablo 4.1.1.4 Yol Yapım Tahminleri 

 

 

Avrupa Birliği hemen her yıl, en rekabetçi sektörleri arasında kabul ettiği “ulaĢtırma 

ve lojistik sektörü” ile ilgili bir resmi strateji belgesi ve plan yayınlamaktadır. 10 yılda bir 

yayınladığı beyaz kitaplardan sonuncusunu (2050 yılına kadar uzanan ulaĢtırma 

politikasını kapsayan) 2011‟de yayınlayan AB, lojistik master plan belgesini 2008‟de 

yayınlamıĢtır. Ülkemizde ise 2004-2005 yılında yapılan “UlaĢım Ana Planı Strateji Belgesi” 

çalıĢmasından sonra 10. UlaĢtırma ġurası gerçekleĢmiĢ; bunun sonuçları doğrultusunda 

2023 UlaĢım ve HaberleĢme Stratejisi yayınlanmıĢ olsa da, henüz lojistik sektörünü tüm 

yönleriyle masaya yatırarak üretim ve ticaretin tüm potansiyeli doğrultusunda inceleyen 

kapsamlı bir Lojistik Master Planı çalıĢması baĢlatılamamıĢtır. Bu çalıĢmanın acilen 

hayata geçirilmesi, lojistik köy/merkez projelerinin de bu çalıĢmanın somut sonuçları 

doğrultusunda uygulamaya alınması önem taĢımaktadır. 

Avrupa Komisyonu 28 Mart 2011 tarihinde “Yeni UlaĢtırma Beyaz Kitabı”nı 

yayınlayarak, 2001 yılında yayınladığı ilk Beyaz Kitap‟ta ortaya koyduğu uzun dönemli 

vizyonunu yenilemiĢtir. Beyaz Kitap‟a bu kez AB‟nin 2050 yılına yönelik 40 ayrı giriĢimi 

A B C D E F G H

DÜNYADAKİ BÖLGELER

1.Yüksek-gelir/sanayileşme 4.436,5 12,7 100,4 168,0 176,6 191,2 8,4 5.150,2

      a)G-7 3.030,9 12,6 81,5 113,6 119,2 126,4 8,3 3.462,0

         A.B.D. 1.672,0 14,2 52,6 62,4 65,6 69,3 8,3 1.902,8

         Japonya 361,3 9,6 6,1 13,5 14,2 15,1 7,2 412,8

        Almanya 92,3 3,9 2,3 4,3 4,6 5,8 4,0 134,6

        Birleşik Krallık 157,2 8,8 4,3 5,8 6,0 6,1 6,4 173,3

        Fransa 357,2 20,6 8,9 13,2 13,7 14,3 14,8 398,5

        İtalya 191,9 11,9 2,9 7,1 7,4 7,8 9,3 215,7

        Kanada 198,9 19,4 4,5 7,4 7,7 8,1 11,6 224,3

    b)Diğer-OECD 1.194,3 15,6 17,2 45,8 47,9 51,7 10,2 1.393,4

       Avrupa ve Orta Asya 976,8 19,5 13,7 37,0 38,6 40,7 12,9 1.118,6

       Doğu Asya ve Pasifik 176,0 10,8 2,3 6,8 7,0 7,5 6,8 203,8

       Kuzey Amerika (Meksika) 41,5 4,1 1,2 2,0 2,2 3,5 3,6 71,0

    OECD Sanayileşmiş 4.225,2 13,3 98,7 159,4 167,1 178,1 8,8 4.855,4

    c)OECD Üyesi Olmayan 211,3 6,3 1,7 8,6 9,5 13,1 4,8 294,8

       Doğu Asya ve Pasifik 38,9 3,3 0,5 2,1 2,5 3,8 3,4 75,7

       Avrupa ve Orta Asya 65,0 27,6 0,4 2,5 2,6 2,8 22,2 75,3

       Latin Amerika ve Karayipler 50,6 6,0 0,3 1,9 2,0 2,8 4,1 64,4

       Orta Doğu ve Kuzey Afrika 30,8 5,4 0,4 1,1 1,3 2,4 3,7 46,7

       Güney Asya 0,8 5,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,9 1,1

       Sahraaltı Afrika 25,3 5,0 0,2 1,0 1,1 1,3 4,3 31,7

2.5 Büyük 582,7 4,1 9,3 36,6 46,6 64,7 3,1 1.293,2

       ÇİN 88,6 1,2 2,4 15,2 23,8 37,8 2,5 630,6

       HİNDİSTAN 289,7 8,7 6,2 10,6 10,8 11,9 4,0 324,1

       BREZİLYA 30,7 2,1 0,3 2,9 3,7 5,0 2,9 96,9

       RUSYA 142,0 10,1 0,3 6,5 6,5 7,1 6,7 185,4

       ENDONEZYA 31,7 3,8 0,2 1,4 1,8 2,8 3,5 56,3

3.Gelişen 353,2 5,7 5,0 15,7 22,0 36,4 4,9 685,2

      Doğu Asya ve Pasifik 28,1 2,2 0,4 2,6 4,3 6,8 3,3 116,5

      Avrupa ve Orta Asya 133,8 13,8 2,0 5,5 9,4 13,4 10,7 260,4

      Latin Amerika ve Karayipler 33,3 3,5 0,9 1,9 1,9 3,9 4,3 69,4

      Orta Doğu ve Kuzey Afrika 81,4 5,0 0,4 2,9 3,4 6,3 3,8 122,3

      Güney Asya 37,5 4,8 1,2 1,5 1,7 3,9 3,5 67,8

      Sahraaltı Afrika 39,2 6,3 0,1 1,4 1,4 2,2 3,9 48,8

DÜNYA 5.372,5 9,7 114,8 220,3 245,2 292,3 6,1 7.128,6

2020-30 Yıllık 

Yeni Yapım 

(Amerikan 

Doları-Milyar)

2030 GSYH'den 

Kaplamalı 

Yollara Ayrılan 

Bütçe

2030 Aktif Değer 

(Amerikan Doları- 

Milyar)

Sonuçların Karşılaştırılması
2000 Aktif Değer 

(Amerikan Doları- 

Milyar)

2000 GSYH'den 

Kaplamalı 

Yollara Ayrılan 

Bütçe

2000 Yeni Yapım 

(Amerikan doları-

milyar)

2000-10 Yıllık 

Yeni Yapım 

(Amerikan 

Doları-Milyar)

2010-20 Yıllık 

Yeni Yapım 

(Amerikan 

Doları-Milyar)
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(hedefi) tanımlayan “Tek Avrupa UlaĢım Alanı – Daha rekabetçi ve kaynakları etkin 

kullanan bir ulaĢım sistemine doğru” (Roadmap to a Single European Transport Area – 

Towards a competitive and resource efficient transport system) baĢlıklı bir ek politika 

belgesi eĢlik etmiĢtir.  

UlaĢtırmanın ekonomik geliĢimde, refahın ve ticaretin artıĢında, insanların dolaĢım 

imkânlarının artmasında ve istihdam yaratmadaki önemli rolünün altının çizildiği Beyaz 

Kitap‟ta AB‟de ve dünyada ulaĢtırma sektörüne genel bir bakıĢla son 10 yıldaki geliĢmeler, 

ortaya çıkan sıkıntılar ve mücadele unsurları ile fırsatlar ayrıntılarıyla irdelenmektedir ve 

“AB UlaĢım Sisteminde topyekûn bir dönüĢüm” planlanmaktadır. 

2001‟den bu yana değiĢen çerçevede; “Son geniĢlemeden sonra Avrupa ulaĢtırma 

politikasının neredeyse Avrupa kıtasının tamamını ve 500 milyon AB vatandaĢını 

kapsamak zorunda kaldığı; 1930‟lardan bu yana yaĢanan en ciddi ekonomik krizden 

toparlanma sürecinde küresel kaynakların giderek daha dengesiz Ģekilde kullanılmasının 

sonuçlarından biri olarak petrol ve diğer emtia fiyatlarının artıĢa geçtiği ve uluslararası 

toplumun dünyadaki sera gazı salınımlarının önemli ölçüde azaltılması gerektiğine ve iklim 

değiĢikliği sonuçlarına dair artan endiĢeleri” temel alınmıĢtır. Ayrıca dünyanın diğer 

bölgelerinin büyük çaplı ve iddialı altyapı yatırım programları ve yeni geliĢen ekonomilerin 

dünya sahnesinde artan nüfusu sonucunda Avrupa‟nın “UlaĢım” alanında da rekabet 

gücünü yitirmeye baĢladığına dikkat çekilmektedir.  

 Yeni Beyaz Kitap‟ta dillendirilen ana ilkeler arasında; 

 UlaĢım sisteminin petrole bağımlılığı kırılırken, verimliliğinden ve dolaĢım 

rahatlığından taviz verilmemesi,  

 Bunun için daha büyük hacimli yüklerin ve daha fazla sayıda yolcunun beraberce, 

en etkin taĢıma türleri kombinasyonu ile taĢınabileceği yeni ulaĢım modellerinin 

ortaya çıkması,  

 Bireysel ulaĢımın tercihen seyahatin son ayağında ve çevre dostu araçlarla 

gerçekleĢtirilmesi, 

 Bir baĢka deyiĢle, AB‟deki yük ve yolcu taĢımaları daha ziyade demiryolu ve 

denizyoluyla gerçekleĢirken, karayolu taĢımalarının daha kısa mesafelere 

yoğunlaĢtırılması (300 km‟den uzun mesafeler çok modlu ulaĢımın mal taĢıtanlar 

için ekonomik açıdan cazip hale getirilmesi), 

 Enerji kullanımını en uygun düzeye getiren özel yük koridorlarının oluĢturulması,  

 UlaĢımdaki engellerin kaldırılması, 
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 UlaĢım altyapıları için yeni finansman yöntemlerinin bulunması,  

 Kirleten öder ilkesinin daha geniĢ ölçekte uygulanmasının sağlanması, 

gelmektedir.  

AB tüm bu ilkeleri temel alarak hayata geçireceği hedefler arasında petrole olan 

bağımlılığın kayda değer oranda azaltılması ve ulaĢtırma kaynaklı karbon salınımlarının 

2050 yılına kadar %60 oranında düĢürülmesi, kentlerde konvansiyonel yakıt kullanan 

otomobillerin kullanılmaması, havacılıkta sürdürülebilir düĢük karbonlu yakıt kullanım 

oranının %40‟a çıkarılması, deniz taĢımacılığı salınımlarında en az %40 azalma 

sağlanması ve orta uzunluktaki Ģehirler arası yük ve yolcu taĢımalarının %50‟sinin 

karayolundan denizyolu ve demiryollarına kaydırılması, Avrupa kıyılarındaki liman 

sayısının arttırılması, bir “Tek Avrupa Gökyüzü”, bir “Tek Avrupa Demiryolu Alanı” ile 

Avrupa limanlarına denetim zorunluluğundan muaf eriĢim sağlayacak bir “Mavi Kemer” 

gibi son derece iddialı hedefleri art arda sıralamaktadır. 

 2011 Beyaz Kitabı‟ndaki bazı dikkat çekici tespitler ve görüĢler Ģöyledir:  

* Dünyanın ulaşım altyapısının çekim merkezi Asya’ya doğru kayıyor  

 Yıllardan beri AB‟nin mükemmel altyapıları, serbest ticaret geçmiĢi ve çok az 

düzeydeki bürokrasisinden faydalanan ve halen dünyanın tartıĢılmaz liderleri olan 

Avrupalı lojistik Ģirketleri dahi pazar paylarını kaybetme riskiyle karĢı karĢıyadır. Avrupa 

ulaĢım altyapıları giderek tıkanırken, dünyanın diğer bölgelerinde kayda değer alternatifler 

belirmektedir (Örneğin Çin dünyanın en büyük hızlı tren ağına sahipken, Kuzey Afrika 

limanları Avrupalı rakiplerinden daha esnek olmaları sayesinde aktarma iĢinde pazar 

paylarını giderek artırmaktadır). AB‟nin dünya lojistik sahnesinden silinmemesi için ulaĢım 

altyapılarına sürekli yatırım ve idari prosedürlerin basitleĢtirilmesi gerekmektedir.  

* Ulaşım altyapısı için yeni finansman yöntemleri denenmeli  

 AB‟de yük taĢımalarının bu yıla kadar %80 oranında artması beklenmektedir. 

Gelecekte ulaĢtırma talebini karĢılamak için gerek duyulacak AB altyapıları maliyetinin 

2010-2030 için 1,5 Trilyon Euro‟nun üzerinde olacağı tahmin edilmektedir. Ancak gelecek 

yıllarda bu yatırımların önünde ciddi engeller olacak, giderek yaĢlanan AB nüfusu 

nedeniyle sosyal güvenlik harcamaları kaynakların büyük kısmını tüketecek, 2008-2009 

ekonomik krizi kamu bütçelerini ve özel sektör kredilerini ciddi Ģekilde sarstığından 

finansman kaynağı bulması sıkıntısı artacak ve alternatif yakıtla çalıĢan taĢıtların ve toplu 

taĢımanın daha fazla kullanılması sonucunda benzin ve dizelden alınacak vergi 
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gelirlerinde de azalmalar olacaktır. Bu durum, “Kullanıcı öder” uygulamalarını daha da 

yaygınlaĢtıracaktır.  

* Çok modlu taşımalar idari-bürokratik yüklerden arındırılacak   

 Trafik tıkanıklıklarından kaynaklanan maliyetlerin 2050 yılına kadar %50 civarında 

artması ve yılda 200 milyar Euro gibi rakamlara ulaĢması öngörülen senaryolar 

arasındadır. Artacak olan bu taĢımaların uzun mesafe olanları için enerji kullanımı ve 

salınımı açısından optimize edilmiĢ, fakat aynı zamanda güvenilirlik, sınırlı tıkanıklık ve 

düĢük iĢletim ve idari maliyetler gibi cazip niteliklerdeki özel yük koridorlarının 

geliĢtirilmesinin yanında çok modlu taĢımalardaki formalitelerin azaltılması ve elektronik 

ortama taĢınması gündemdedir.  

* Biyo-yakıt kullanımı %40, yenilenebilir enerji kaynakları kullanımı %13 artırılacak 

 UlaĢtırma sektörü petrol kullanımındaki tahmini artıĢın %90‟ının sebebi olacak ve 

Çin tek baĢına ulaĢımda kullanılan petroldeki küresel artıĢın yarısından sorumlu olacaktır. 

Öngörülen senaryolar arasında 2005 yılında varil baĢına $59 olan petrol fiyatının 2030‟da 

varil baĢına $106‟a ve 2050 yılına kadar varil baĢına $127‟a çıkması yer almaktadır.  

 Avrupa Komisyonu‟nun üye ülkelerin ulusal hükümetleri üzerinde kendi ulaĢtırma 

altyapıları bakımından son derece sınırlı bir otoritesi olduğu ve raporu hazırlayan AB 

bürokratlarının lojistik pazarının gerçeklerinden uzak oldukları gibi eleĢtirilerle karĢılanan 

AB Beyaz Kitabı‟nda ağırlık olarak “günah keçisi” ilan edilen karayolu taĢımacılığı 

sektörüyle ilgili bazı itirafları da dile getirilmekte olup aĢağıda verilmektedir: 

UlaĢtırma kaynaklı salınımların en büyük sebebi baĢta otomobiller olmak üzere 

yolcu taĢımacılığı olup, karayolu taĢımacılığının neden olduğu zehirli gaz salınımlarının 

2/3‟si otomobillerden kaynaklanmaktadır. 

Öngörülen senaryolarda 2050 yılına kadar karayolu taĢımacılığı kaynaklı 

salınımlarda %3 artıĢa karĢılık, havayolu ve denizyolu taĢımacılığının yol açtığı 

salınımlarda (1990 yılı seviyesine göre) %150 ve %110‟luk artıĢlar beklenmektedir. 

Karayolu taĢımacılığı, 2001 UlaĢtırma Beyaz Kitabı‟ndan bu yana uygulanan tüm 

“Karayolu karĢıtı” politikalara rağmen, diğer taĢıma türleri karĢısında cazibesini 

korumuĢtur. Çünkü demiryolu ağlarına ve aktarma tesislerine yapılan yatırımlar çok modlu 

taĢımaların darboğazlarını gideremediği gibi Trans-Avrupa UlaĢım ağı projelerinin çoğu da 

finansman sıkıntısı nedeniyle uygulanamamıĢtır. AB‟de demiryolu taĢımacılığı gereğince 
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serbestleĢtirilerek rekabete açılamadığından kalite ve verimlilik düĢük kalmıĢ, kısa mesafe 

denizyolu taĢımacılığı yüksek idari yüklerden kurtulamamıĢ ve ulusal sınırlar demiryolu 

taĢımalarında hala verimsizliklere yol açmaktadır. 

4.1.2 Yönetim Sistemleri (ÜYS (Üstyapı Yönetim Sistemi), KYS (Köprü 

Yönetim Sistemi), TYS (Trafik Yönetim Sistemi) vb.) 

 2020 ve 2030 yıllarına iliĢkin öngörüler genellikle artan trafik talebine yönelik 

alınacak önlemlere iliĢkin olmaktadır. Bu nedenle 2020 ve 2030‟lu yıllarda maliyet etkin ve 

verimli çalıĢılması gerekmektedir. Artan trafik talebine yönelik yeni yatırımlara ihtiyaç 

duyulmakla birlikte, üstyapının zamanında korunarak bakım gereksinimlerinin azaltılması, 

trafiğin herhangi bir kaza veya tıkanıklık durumunda zamanında yönetilmesi gerekecektir.  

Üstyapı Yönetim Sistemi (ÜYS) 

 ÜYS yol üstyapısının mevcut durumunun değerlendirilmesi, hizmet ömrü boyunca 

gerek duyulacak iyi bir bakım ve iyileĢtirme çalıĢmasının önceden belirlenerek, maliyet-

verimlilik hesaplamaları ile en uygun olanının seçimi konularında karar verici mercilere 

yardımcı olabilecek çalıĢmaların tümüdür. 

 Üstyapı yönetim sistemi çalıĢmaları üç ana bileĢenden oluĢur: 

 Mevcut yol karakteristik özelliklerinin düzenli olarak toplanması,  

 Veri tabanı oluĢturulması, 

 Karayolu bakım onarım stratejileri ve en ekonomik proje önerileri için analiz 

programının hazırlanması. 

 

Yola yapılan yatırımları koruma, yolun hizmet ömrünü artırma, yol kullanıcılarına 

konforlu ve güvenli seyahat etme olanağı sağlama, yollarla ilgili iĢ ve yaĢam sorunlarını 

minimum seviyeye indirme ile ilgili faaliyetlerin temeli iyi bir yol bakımıdır. Zamanında 

yapılan bakım uzun vadede ekonomiye büyük katkı sağlar. 

 Üstyapı yönetim sistemi çalıĢmalarının ilk yıllarında, üstyapı bakım-onarım 

programı için sadece bir planlama yılı esas alınmaktaydı. Rehabilitasyon için öncelikleri, 

mevcut üstyapı bozuklukları, üstyapı yaĢı ve ağır taĢıt trafiği oluĢturmaktaydı. Günümüzün 

ÜYS uygulamaları, hem mevcut hem de projelendirilen üstyapı durumlarını esas alan 

1‟den çok yıllı program geliĢtirmeye odaklanmıĢtır. Aday projeler her yıl için tanımlanır, 

yıllık bütçeler tahmin edilir ve yıllık ağ performansı tanımlanır.  
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 Gelecekte beklenen ÜYS nesillerinin, karayolu ağının çok bileĢenleri (üstyapılar 

veya köprüler gibi)  için çok yıllı programları birleĢtirmesi beklenmektedir. Bu nesiller 

ayrıca demiryolları, karayolları, havaalanları ve limanları içeren çoklu modlu altyapı 

uygulamaları için yönetim sistemleri ile iliĢkilendirilebilecektir.  

Veri Toplama ve Yönetimi 

 Ġlk sistemler, üstyapı durumunun subjektif oranlamalarını esas almaktaydı. Bu 

sistemlerde, üstyapı bozuklukları ile ilgili veriler genellikle toplanmıyordu. Veri toplama 

fonksiyonları, veri tablolarının kâğıt üzerine yazılmasını esas almaktaydı. Bu uygulama, 

ana çerçeveli (mainframe) bilgisayar programlarının geliĢmesi ile verilerin iĢlenmesi ve 

raporların yazdırılmasını takip etti. Delikli bilgisayar kartları orta seviyede veri okuma ve 

veri iĢleme kullanıldı. Daha sonraları, bilgisayar hafızalarının kapasitelerinin artması 

sonucunda, arazide toplanan veriler, bilgisayar ortamında veri tabanı oluĢturmaya 

yardımcı olmuĢtur.  

 Günümüzde, bilgisayar teknolojisindeki geliĢmeler ile birlikte yaygın bir bilgisayar 

kullanımı sağlanmıĢtır. ĠliĢkisel veri tabanı yazılımlı sistemler etkili bir biçimde iliĢki kurma, 

analiz etme ve verileri organize etmeyi sağlamıĢtır. Bozuklukların önem derecesi ve 

yoğunluğunun ekipman tabanlı ölçümleri günümüzde üstyapı durum incelemeleri için 

yaygın bir uygulamadır. Birçok karayolu Ģirketi, konum referanslı uzaysal verileri saklamak 

için Coğrafi Bilgi Sistemlerini (CBS) kullanmaktadır. Bu uygulama, kullanıcıların karayolu 

ağının düğüm noktaları veya özel bağlantılar için üstyapı durumu, tasarım ve inĢaat 

verileri, trafik ve kaza geçmiĢi gibi çoklu verilerin iliĢkilendirmesini sağlamaktadır.  

 Gelecekte, üstyapı durum incelemelerinde daha fazla otomasyon kullanılması 

beklenmektedir. Yapay zeka ve dijital görüntüleme kavramlarının kullanıldığı ekipman ve 

yazılımlar, farklı çatlak tiplerini içeren bir çok üstyapı bozukluklarında veri toplamak 

amacıyla oluĢturulabilecektir. Global Konum Belirleme Sistemi (Global Positioning 

System-GPS), üstyapı bileĢenlerinin konum referanslama iĢlerinde artan bir biçimde 

kullanılacaktır. Ayrıca bu sistemin kullanılması, CBS uygulamalarının daha etkili ve yaygın 

kullanımını beraberinde getirecektir. Veri tabanı uygulamaları için bir diğer beklenti, veri ve 

sonuçların internet veya intranet‟e giriĢi olacaktır. Böyle veri giriĢleri, veri ve analiz 

sonuçlarının çeĢitli kiĢi ve kurumlar tarafından ortak kullanımını sağlayacaktır. 

Üstyapı Performans Tahmini 

 Günümüzdeki üstyapı yönetim sistemleri, çeĢitli performans tahmin modelleri 

kullanmaktadır. Bazıları trafik yükleri, iklim durumu, üstyapı yapısal özellikleri ve üstyapı 
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bozulmalarının geçmiĢ oranları gibi değiĢkenlere ait verilerin çoklu regrasyon analizini 

esas alır. Diğer modeller mekanistik prensipleri esas almaktadır. 

 Gelecekte üstyapı performans tahmininde “Kendi öğrenen” sistemleri geliĢtirmek 

için yapay zekâ kavramı uygulamaları merkezi oluĢturulabilir. Bu konudaki araĢtırmalar 

son yıllarda yaygın bir kullanıma sahip olmuĢtur.   

Ekonomik Analiz 

 Ekonomik analiz, en düĢük maliyet stratejisinin tanımlanabilmesi amacıyla 

alternatif rehabilitasyon stratejileri için çeĢitli bileĢenleri değerlendirir. Ġlk sistemlerde, 

sadece rehabilitasyon uygulamalarının baĢlangıç inĢaat maliyetleri kullanılmıĢtır. Aday 

projeler bazı basit ölçümler (mevcut bozulmaların ağırlıklı göstergeleri gibi) esas alınarak 

derecelendirilmiĢ ve projeler tüm mevcut inĢaat bütçesini aĢana kadar bu listeye bağlı 

olarak seçilmiĢtir. Kullanıcı maliyetleri analiz edilmemiĢ ve ömür-döngü maliyetleri 

hesaplanmamıĢtır.  

 Günümüzde ise hem acente maliyetleri hem de kullanıcı maliyetleri analiz 

edilmektedir. Tüm gelecek maliyetler, günümüz maliyet değerlerine dönüĢtürülmekte ve 

her bir alternatif stratejinin toplam ömür-döngü maliyetini elde etmek için toplanmaktadır. 

 Gelecekte ekonomik analizdeki geliĢmeler, kullanıcı maliyet modellerindeki 

değiĢim olacaktır. Kullanıcı maliyet verileri üstyapı düzgünsüzlüğü nedeniyle oluĢan 

maliyetler ve trafik sıkıĢmasına bağlı olarak ortaya çıkan maliyetler olmak üzere iki tiptir. 

Mevcut kullanıcı maliyet modelleri, geliĢmiĢ ülkelerdeki üstyapı çalıĢmalarını esas 

almaktadır. Bu çalıĢmalardaki üstyapı düzgünsüzlüğü dereceleri farklı ülkelerde değiĢim 

gösterebilir. Bu nedenle, gelecekte her ülkeye özgü modeller geliĢtirilmesi beklenebilir.  

Öncelik Değerlendirmesi  

 Öncelik değerlendirmesi, aday projelerin rehabilitasyon önceliklerinin 

değerlendirilmesini sağlar. Ġlk yıllarda, üstyapı bozulmaları için “Ağırlık indeksi” gibi öncelik 

oranlamalarının basit ölçümleri kullanılmıĢtır. Bu indekslere örnek olarak, AASHTO 

tarafından geliĢtirilen mevcut servis kabiliyeti indeksi (PSI) ve PAVER sistemi tarafından 

kullanılan üstyapı durum indeksi (PCI) verilebilir.  

 Günümüzdeki uygulamalar, aday projeleri belirlemede gösterge olarak fayda-

maliyet oranının bazı formlarını kullanmaktadır. Fayda, daha iyi üstyapı koĢullarında veya 

performans eğrisinin altında kalan alanda, kurtarılan kullanıcı maliyetleri, maliyet ise, 
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baĢlıca inĢaat maliyetleridir. Bu oranı belirlemede çeĢitli matematiksel hesaplamalar 

yanında, yapay zekâ uygulamaları da kullanılmaktadır. 

 Fayda-maliyet oranını esas alan öncelik değerlendirme yaklaĢımı, bazı çoklu kısıtlı 

uygulamalarda etkili olmayabilir. Formal optimizasyon teknikleri, tüm özel kısıtları 

karĢılamak için en etkili maliyet stratejisini tanımlamada gerekli olabilecektir. 

Optimizasyon 

 Ġlk sistemler, basit öncelik oranlama yöntemlerini kullandı. 1980‟lerde, bazı 

optimizasyon modelleri proje seviyesinde karar vermeye odaklanmıĢlardı. Ġlk ağ seviyesi 

optimizasyon modeli olarak Markov Modeli kullanılmıĢtır. Bunun yanında, bazı yöneylem 

araĢtırmaları da optimizasyon amaçlı olarak ÜYS‟de kullanılmıĢtır. 

 Günümüzde optimizasyon yöntemi olarak fayda-maliyet oranını kullanan genetik 

algoritma yaklaĢımı kullanılmaktadır. Genetik algoritma yapay zeka yöntemlerinden biridir.  

 Gelecekte optimizasyon modellerinin daha yaygın kullanımı amaçlanmaktadır. Bu 

modeller farklı program ve uygulamalar arasından toplam sabit bütçenin optimum dağıtım 

kararını vermede yardımcı olabilecektir. Ayrıca bilgisayar teknolojisinde beklenen 

geliĢmeler meydana geldiğinde daha büyük ölçekteki karmaĢık problemlerin çözümü de 

kolaylaĢacaktır. Optimizasyon modelleri, “eğer-ise analizi” gibi daha hassas analizlerin 

uygulanmasına olanak sağlayacaktır.  

Bilgi Teknolojileri 

 Bilgi teknolojileri bilgi toplama, iĢleme, analiz ve raporlama uygulamaları için 

bilgisayar donanım ve yazılımlarının kullanımını içerir. Ġlk yıllarda, bildiğimiz anlamda bir 

bilgi teknolojileri kullanımı yoktu. Sonraki yılarda ortaya çıkan ilk bilgisayarlarda uygulanan 

sistemler ise esnek değildi ve hesaplamalar otomatik olarak yapılamıyordu. Bu 

bilgisayarlardaki yazılımlara müdahale çok zor yapılabilmekteydi. 

 Günümüzdeki mevcut sistemlerin çoğu bilgisayar tabanlıdır ve farklı verileri 

elektronik olarak iliĢkilendiren veri tabanı yazılımları mevcuttur. Bazı üstyapı durum verileri 

(düzgünsüzlük gibi) otomatik ekipmanlarla toplanmaktadır. Bu ekipmanlar, verileri 

doğrudan elektronik formatta saklamakta ve merkezi veri tabanına elektronik olarak 

transfer etmektedir. Bazı uygulamalarda ise saklama, iĢleme ve konum referanslı verileri 

görüntülemede CBS kullanılmaktadır.  

 Gelecekte ise CBS/GPS uygulamalarının daha yaygın kullanımı ve el ile 

taĢınabilen küçük aletlerin uygulamalarının artması beklenmektedir. Bu küçük aletler aynı 
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zamanda otomatik olarak veri toplayabilecektir. Gerçek zamanlı verilerin, trafik sıkıĢıklığı 

ve güvenlik yönetimi gibi konular için kullanımı artacaktır. Karayollarındaki normal hızlarda 

üstyapı yüzeyinden görüntüleri toplamak günümüzde pratik değildir. Bu tür görüntülerin 

faydalı bilgiye dönüĢmesi için okunması, iĢlenmesi ve özetlenmesine ihtiyaç vardır. 

Ayrıca, internet ve web tabanlı teknolojilerin uygulanması ile farklı bölgelerdeki kullanıcılar 

veri giriĢi, uygulamalar ve raporlar oluĢturabilecektir (ġekil 4.1.2.1., ġekil 4.1.2.2).  

 

ġekil 4.1.2.1. Üstyapı Yönetim Sistemi Bilgi Toplama 

 

 

ġekil 4.1.2.2 Üstyapı Yönetim Sistemi Raporlama 
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Ülkemizde 2023 yılına kadar olan sürede ÜYS ile ilgili olarak 10.000 km 

uzunluğunda olan BSK‟lı yollarda kısa vadede tahminler yapılarak, bakım-onarım 

yapılacak kesimlerin seçimi, öncelik sıralaması ve bakım alternatifleri belirlenecektir. 

 Tüm ülke yollarını kapsayacak Ģekilde  mevsimsel ve bölgesel tahmin modelleri 

belirlenerek gelecek yıllar için uzun vadede tahminler yapılarak bakım yapılacak 

kesimlerin seçimi, öncelik sıralaması ve bakım alternatifleri belirlenecektir. 

 Proje seviyesinde bakım onarım için müdahale zamanı ve yöntemi belirlenecek, 

buna yönelik bütçe ayarlaması yapılacaktır. 

 Mevcut ve gelecekteki bakım onarım hacmi ve bunlar için gereken bütçe durumu 

tespit edilerek fonlar ayrılacaktır. Bu fonların daha etkin kullanımı sağlanacaktır. 

 Kurulan ÜYS kapsamında, Karayolları Genel Müdürlüğünün tüm Bölge 

Müdürlükleri ile bağlantısı yapılarak, yetkilendirilen uzman kiĢilerce bilgisayar veri 

giriĢi, güncelleme, gerekli müdahale vb. iĢlemleri yapılacak, ayrıca yönetici, 

mühendis ve tüm ilgili kiĢilerin yola iliĢkin bilgilere internet ile eriĢimleri 

sağlanacaktır. 

 UlaĢılan hedeflere ilave olarak aĢağıda belirtilen faaliyetler yürütülecektir. 

 Bakım-onarım ve takviyeler; konforlu, kayma direnci yüksek ve gürültüsü minimum 

olacak Ģekilde yapılacaktır. 

 Yeni üretilecek malzeme ve dizayn yöntemleri ile yapılacak uygulamalar için bütçe 

ayrılacak, Ar-Ge çalıĢmalarına ağırlık verilecektir. 

Bu faaliyetler sonucunda düĢük maliyetli, yüksek konfor ve emniyete sahip, 

gürültüsü az olan yolların hizmet vermesi sağlanacaktır. 

Bu çerçevede Karayolları Genel Müdürlüğü üstyapı yönetim sistemine yönelik veri 

toplamak için 2008 yılı Kasım ayında ileri teknoloji ürünü veri ölçüm cihazları satın 

almıĢtır. 

Alınan profilometre ölçüm cihazı ve bu cihazla birlikte çalıĢan kamera sistemi ile 

düzgünsüzlük, tekerlek izinde oturma, yüzey bozulmaları ve makro doku ölçülürken, 

mevcut sürtünme ölçüm cihazı ile mikro doku, deflektometre ölçüm cihazı (FWD) ile 

kaplama taĢıma gücüne ait ölçüm ve değerlendirmeleri periyodik olarak yapılmaktadır. 
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Üstyapı Yönetim Sistemi‟nin oluĢturulmasında: 

 Karayolu Bilgi Sistemi projesi kapsamında geliĢtirilmiĢ olan  Karayolları Temel 

Sayısal Harita Altlığı,  yol veri tabanı, Kurumsal Bilgi Otomasyonu proje takip 

modülü için sisteme girilen yol üstyapı çalıĢmaları verileri, 

 KGM-Süleyman Demirel Üniversitesi-TÜBĠTAK iĢbirliği ile 2008 sonu itibariyle 

baĢlayan ve 2011 yılında tamamlanan “Coğrafi Bilgi Sistemi ile Üstyapı Yönetim 

Sisteminin GeliĢtirilmesi” proje çalıĢmaları  

katkı sağlayacaktır.  

 Karayolları Genel Müdürlüğü, trafik kazaları riskini ortadan kaldırmak veya en aza 

indirmek amacıyla tüm yolların kaymaya karĢı direncinin, tekerlek izinde oturmasının, 

düzgünsüzlük değerlerinin ve yüzey bozulmalarına iliĢkin değerlendirmelerin yapılıp 

sorunların en uygun bakım teknikleri ile giderilmesini planlamaktadır. Söz konusu yol 

yüzeyi karakteristik özelliklerini sürekli izleyerek, yol performansını ve güvenliği 

sağlayacak modelleri ve üstyapı yönetim sistemi vasıtası ile en konforlu ve en güvenli 

seviyede tutarak kaza risklerini minimuma indirmeyi hedeflemektedir.  

 10. ġura Raporu‟nun 28 numaralı hedefinin Üstyapı Yönetim Sisteminin (ÜYS)  

kurulması projesi ile ilgili olarak KGM sorumluluğunda bulunan tüm BSK kaplamalı yolların 

profilometre cihazı ile boyuna düzgünsüzlükleri (IRI) ve düĢen ağırlıklı deflektometre 

(FWD) cihazı ile taĢıma güçleri belli aralıklarla toplanarak yol performans bilgileri elde 

edilmiĢ ve takibi sağlanmıĢtır. Ayrıca ÜYS kapsamında tüm performans bilgilerinin (IRI, 

FWD, kayma direnci vb.) girilebildiği takip edilebildiği grafik analizlerinin yapılarak bakım-

onarım önceliklerinin belirlenebildiği CBS tabanlı bir yazılım geliĢtirilmiĢtir. ÜYS 

yazılımında aynı zamanda yollara ait tüm envanter bilgilerinin (malzeme özellikleri, tabaka 

kalınlıkları, yapım yılı, iklim, trafik vb.) girilebildiği bir arayüz oluĢturulmuĢ ve tüm yolların 

güncel durumda takibi sağlanmıĢtır. 

 Aynı zamanda 10. ġura Raporu‟nda bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmelere 

paralel olarak yeni sistemlerin geliĢtirilmesine yönelik araĢtırmaların yapılması ve 

uygulamaların yaygınlaĢtırılmasına yönelik olarak belirlenen “Hedef 39 - Karayollarımızın 

bilgi teknolojileri ile entegre edilmesi” hedefi ile ilgili olarak Üstyapı Yönetim Sistemi 

kapsamında bilgi teknolojileri baĢkanlığının coğrafik bilgi sistemi 2010 yılından beri 

kullanılmaktadır. 
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Trafik Yönetim Sistemi (TYS) 

 GeliĢen bilgisayar ve iletiĢim araçları doğrultusunda kendine yer bulan ve geliĢen 

akıllı ulaĢım sistemleri çerçevesinde ele alınabilecek yönetim sistemlerinden bir diğeri 

Trafik Yönetim Sistemleridir. Trafik Yönetim Sistemleri trafiğin mümkün olduğunca güvenli 

seyahatine imkan tanıyacak ve seyahatte zaman kayıplarını engelleyecek bir yönetim 

sistemi olmalıdır. Seyahatlerin zamansal açıdan kayıpları engellemesi için Trafik Yönetim 

Sistemlerinin alt elemanı olan sistemler; Olay Yönetimi (kaza yönetimi, olağandıĢı hava 

durumu yönetimi), Tıkanıklık Yönetimi, Kullanıcı Ön Bilgilendirme Sistemleri vb. Ģekilde 

yer almaktadır.  

 Önümüzdeki 10-20 yılda artan nüfus ve özellikle ekonomik büyümeler neticesinde 

gerçekleĢen kiĢi baĢına düĢen milli gelir artıĢları neticesinde taĢıt sahipliği ve özellikle 

hareketliliği artırmaya devam edecektir. Artan hareketlilik talebini karĢılamak amaçlı yeni 

yolların yapımında ise hem mekânsal anlamda yer kısıtları (özellikle kentsel alanlarda) 

hem de finansal ihtiyaçların temininde güçlüklerle karĢılaĢılacaktır. Bu kısıtları belirli ve 

azımsanmayacak oranda giderme alternatiflerinden biri Akıllı UlaĢım Sistemlerini kullanan 

Trafik Yönetim Sistemleridir. Mevcut durumda özellikle geliĢmiĢ ülkelerde TYS sayesinde 

mevcut yatırımlar en etkin ve verimli Ģekilde kullanılabilmekte olup 10. UlaĢtırma ġurası‟nı 

müteakip karayollarında da Ana Trafik Yönetim merkezlerinin yaygınlaĢtırılması kararı 

alınmıĢ ve çalıĢmalar baĢlatılmıĢtır. Buna ilaveten özellikle enerjide dıĢa bağımlı olan 

ülkemizde azımsanmayacak oranda enerji tasarrufu sağlanabilecektir. Elektronik 

sektöründeki geliĢmeler TYS‟nin kurulumunu ve idamesini daha da kolay ve sürdürülebilir 

hale getirecektir. Kablosuz eriĢim sitemleri, kameralı görüntüleme ve hız denetim 

sistemleri, yolcu bilgilendirme sistemleri yüzyılın baĢlarında olduğu gibi çeyreğinde ve 

ortalarında yaygınlaĢacaktır. 

4.2 Sürdürülebilirlik (Enerji ve Çevre, Trafik Güvenliği, Finansman ve 

Ücretlendirme) 

4.2.1 Enerji ve Çevre 

Dünyada artık hızlı bir entegrasyon süreci yaĢanmaktadır. Coğrafi sınırlar ortadan 

kalkmakta, ülkeler arasında sınırlar ĢeffaflaĢmaktadır. Bilimde ve teknolojide ulaĢılan 

yenilikler, yakın tarihlere kadar hayal olan birçok düĢünceyi pratiğe taĢımaktadır. Karayolu 

ulaĢtırma faaliyetlerinin yalnızca ulusal boyutlarda değil, bölgesel ve küresel çaplarda da 

ele alınması kaçınılmazdır. GPS ve kablosuz teknolojinin kullanılarak karayolu ağı ve 
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taĢıtlar arasında geliĢtirilecek ağ aracılığı ile akıllı yollar ve akıllı taĢıtlar tesis edilmektedir.  

Petrol türevi bitüm kullanımının küresel olarak azalması ve tükenmesi nedeniyle güneĢ 

enerjili yollar kullanılması çalıĢmaları yapılmaktadır. Petrole alternatif yakıtlar için büyük 

fırsatlara doğru dünyanın hızla ilerlemesi nedeniyle dur-kalk‟lı trafik sıkıĢıklıklarının 

yoğunlaĢma alanlarında hibrit araçlara yönelik talepler karĢılanmaktadır. 

Dünya taĢıt parkı hızla artmaktadır. Artan yaĢlılık ve engelli oranları, taĢıtlarda yeni 

kolaylıkları zorunlu kılmaktadır. TaĢıtlarda telsiz iletiĢim teknolojileri daha yoğun 

kullanılacaktır. Gelecekte, taĢıtlarda enerji verimliliği daha da artacaktır. 2020‟lerde seyir 

halindeki taĢıtların %20‟si hibrit olacaktır. 2030‟larda yakıt pilleri ile çalıĢan taĢıt sayısı 

daha da artacaktır. Bu dönemde üre esaslı gübre, selülozik etanol, su ve hidrojen önemli 

birer yakıt türü olarak kullanıma girecektir. 2005 de 600 milyon olan dünya taĢıt parkı 

2025‟de 1.250 milyona ulaĢacaktır. Halen dünyamızda oto endüstrisi doğrudan 10 milyar 

istihdam sağlamaktadır. Bu oran dünyamızda imalat sektöründe çalıĢan toplam iĢ 

gücünün %5‟i olup, tek baĢına dünyanın en büyük sektörüdür. 

Ülkemizde, ulaĢım sektörlerinde daha kaliteli, daha ucuz, daha hızlı, daha güvenli 

hizmet sunabilmek için 2011-2023 yıllarını kapsayan, öncelikle hangi tür hedef ve 

faaliyetlerin gerçekleĢtirilmesine ihtiyaç duyulduğunu ortaya koymak üzere hazırlanan 

“Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Belgesi” belgesinde, Ulusal Ġklim DeğiĢikliği 

Stratejisi‟nin belirlediği stratejiler doğrultusunda taĢıma türleri arasındaki pay dağılımının 

dengelenmesi planlanmaktadır14. 

UlaĢtırma sektöründe kullanılan enerjinin büyük çoğunluğu petrol ürünleri olup 

karayolu alt sektöründe kullanılan enerjinin nerdeyse tamamı pek çok ülkede petrol 

ürünleridir. Enerjinin ulaĢım sektörü açısından iki önemli ayağı bulunmaktadır. Bunlardan 

ilki çevreye verdiği olumsuz etkiler özellikle CO2 gaz salınımıdır. Diğer boyutu ise azalan 

petrol kaynakları ve enerji kaynakların yeterliliğidir.  

Dünya Kaynakları Enstitüsü‟nün (WRI) 2005 yılında yaptığı araĢtırmaya göre, tüm 

dünyada CO2 gaz salınımlarının %24,1‟i ulaĢım sektöründen kaynaklanmaktadır15. Bu 

yüzden dünyada birçok kent ulaĢımın çevreye olan olumsuz etkilerinin azaltılması 

amacıyla toplu taĢıma sistemlerinin yaygınlaĢtırılması ve kullanımının artırılması için çeĢitli 

                                                           
14

 Türkiyenin İklim Değişikliği İkinci Ulusal Bildirimi 

15
 World Resources Institute 2005 
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politikalar geliĢtirilmektedir. Bu bağlamda, Avrupa Birliği gelecek 10 yıl  için 40 somut 

önceliğin yer aldığı Beyaz Kitapdaki 2050 hedeflerinden bazıları Ģunlardır: 

 ġehirlerde geleneksel yakıt ile çalıĢan taĢıtların kalmaması, 

 Orta mesafe Ģehir içi yolcu ve yük taĢımacılığının yarısının karayolundan 

demiryolu ve deniz yoluna kaydırılması, 

 Bütün ulaĢtırma modlarının ulaĢtırmadan kaynaklanan emisyonun %60 oranında 

azaltılmasına katkıda bulunması. 

Buna ilaveten Yeni Beyaz Kitap‟ta belirtilen ana ilkeler (Bakınız alt baĢlık 4.1.1) 

bulunmaktadır. 

Bu bağlamda Avrupa Birliği, trafik kaynaklı gürültüyü azaltmak için bazı yollarda 

hız limitlerini düĢürmekte, sessiz yol kaplamalarının uygulamasını teĢvik etmekte, yapımı 

mümkün olan yerlere gürültü perdesi zorunluluğu getirmektedir. DeğiĢik iĢlevli, gürültü 

yansıtıcı veya absorbe edici, gürültü perdelerinin tasarımı, etkinliği, estetik görüntüsü ve 

maliyeti de en çok araĢtırılan konulardandır. Fakat Avrupa‟da karıĢık arazi kullanımına 

dayanan yerleĢim görüldüğünden bu nedenle de Ģehir içi yollarda gürültü perdeleri çok 

mümkün olmadığından yol üstyapılarının çoğunlukla sessiz kaplamalardan oluĢması 

öngörülmektedir. Geri dönüĢümlü malzemelerin yol üstyapılarında kullanımının artması 

hatta %100 seviyelerine ulaĢması hedeflenmektedir. Yol üstyapısında kullanılacak 

malzemelerin ise tamamen YaĢam Döngüsü Envanterlerine (LCI) dayanarak hem çevreye 

hem de insan sağlığına en az zararı verecek Ģekilde seçilmesi beklenmektedir. 

Türkiye‟de de yol yapımında geri dönüĢüm malzemelerinin kullanımının 

yaygınlaĢtırılması, sessiz kaplamalarla ilgili araĢtırmaların yaygınlaĢtırılması ve ülkemizde 

kullanılan yol üstyapılarının gürültü seviyelerinin belirlenmesi, gürültü yönetmeliğine göre 

gürültü seviyeleri eĢik değerlerin üzerinde olan noktalarda gürültü perdeleri yapılması, 

gürültü perdesi uygulanması mümkün olmayan noktalarda ses seviyelerinin yol üstyapısın 

tarafından absorbe edilerek azaltılması planlanmaktadır.  

Ulusal Ġklim DeğiĢikliği Eylem Planı‟nda UlaĢım Sektörü için belirlenen amaçlar, 

hedefler ve eylem alanları, “Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Belgesi” ve Ulusal Ġklim 

DeğiĢikliği Strateji Belgesi‟ndeki stratejilerle uyumlu olarak hazırlanmıĢtır.  

UlaĢtırma Sektöründe emisyon azaltımına yönelik olarak kabul edilen uygulamalar 

arasında; 
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Ġklim DeğiĢikliği Eylem Planı  

 Kent içi ulaĢımda bireysel araç kullanımından kaynaklı emisyon artıĢ hızının 

sınırlandırılması,  

 Kentlerde sürdürülebilir ulaĢım planlama yaklaĢımlarının uygulanması için 2023 yılı 

sonuna kadar kentsel ulaĢıma iliĢkin gerekli mevzuat ve benzeri çalıĢmaların 

yapılması,  

 2023 yılına kadar alternatif yakıt ve temiz taĢıt kullanımını arttırmaya yönelik 

düzenlemelerin yapılması  

yer almaktadır. 

Ayrıca; 

 Motorlu taĢıtlar ve konutlar için daha temiz yakıtların kullanımının teĢvik 

edilmesinin sürdürülmesi, 

 Sabit ve noktasal olmayan kaynakların hava emisyonlarının azaltılmasına yönelik 

ekonomik araçların kullanımının geliĢtirilmesi; hava kirliliğini azaltma hedeflerini 

desteklemek için yakıtlara ve motorlu taĢıtlara uygulanan mevcut vergilerin 

incelenmesi ve uygun olduğunda revize edilmesi, 

 Enerji, ulaĢtırma, sanayi, konut ve hizmet sektörlerinde enerji verimliliğinin 

geliĢtirilmesine, azalan hava kirliliği ve sera gazı emisyonları dahil olmak üzere 

ilgili çoklu faydaların elde edilmesine yönelik çabaların, sürdürülmesi ve 

güçlendirilmesi de önerilmektedir.16 

 

Ġklim DeğiĢikliği Strateji Belgesi‟nde; 

 Kombine taĢımacılığın geliĢtirilmesine yönelik tedbirler alınacağı, 

 ġehirlerde bisiklet gibi çevre dostu ulaĢım araçlarının kullanımının 

yaygınlaĢtırılacağı ve yaya ulaĢımını destekleyici uygulamalar oluĢturulacağı, 

 Toplu taĢımanın yaygınlaĢtırılacağı, 

 Alternatif yakıt ve yeni teknoloji ürünü motorların kullanımının yaygınlaĢtırılacağı, 

 Akıllı ulaĢım sistemleri ile çevre dostu araçların kullanımının artırılmasına yönelik 

uygulamalar yapılacağı belirtilmektedir17. 

                                                           
16

 OECD Çevresel Performans İncelemeleri 
17

 İklim  Değişikliği Strateji Belgesi 
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Yenilenebilir enerjinin teĢvik edilmesi  

Türkiye‟de kullanılan yenilenebilir enerjinin yarısından fazlasını yakılabilir yakıtlar 

ve atık, kalanını ise temel olarak hidro, güneĢ ve jeotermal oluĢturmaktadır. 

Ülkemiz hidroelektrik, rüzgar ve jeotermal kaynakları bakımından zengindir. 

Türkiye‟nin 11.000 MW‟a kadar rüzgar gücü kapasitesine (çoğunlukla kıyı kesimlerinde) 

ve yılda yaklaĢık 25 TWh elektrik üretimi imkanına sahip olduğu tahmin edilmektedir (IEA, 

2005).  Jeotermal ve güneĢ termal uygulamalarına yönelik potansiyel büyüktür. GüneĢ 

kollektörleri, hali hazırda önemli ve piyasası bulunan bir iĢ kolu oluĢturmaktadır.  2007 

yılında yürürlüğe giren Jeotermal Enerji Kanunu, konut ısıtmasında jeotermal enerji 

kullanımını artırmayı amaçlamaktadır. Atık yakma yoluyla elektrik üretimin organik 

bileĢenli olması da, yüksek sağlık ve çevre standartlarına uygun teknolojinin kullanılması 

halinde gelecek için yenilenebilir enerji fırsatı sunmaktadır. 

Gürültü 

Çevreye duyarlı yol projeleri uygulaması kapsamında yol kaplamalarında özel 

karıĢımlar kullanılarak gürültü seviyesinin belirli limitler içinde tutulması hedeflenmektedir.  

 Çevresel Gürültünün Değerlendirilmesi ve Yönetimi Yönetmeliği gereğince yılda 6 

milyondan fazla trafiği olan KuruluĢumuz sorumluluğundaki ana karayollarına ait gürültü 

haritası hazırlama çalıĢmalarının bir kısmı emanet bir kısmı ihaleli olarak yürütülmektedir. 

Bu çerçevede hazırlanan gürültü haritalarına göre eylem planları hazırlanacaktır. 

4.2.2 Trafik Güvenliği 

Dünya Sağlık Örgütü (WHO) verilerine göre trafik kazaları günümüz itibarıyla 

Dünya‟da 9. Ölüm nedeni olmakla birlikte bu sayının yeterli trafik güvenliği önlemleri 

alınmazsa %65 artıĢ göstererek 2020 yılında 3. Ölüm nedeni olacağı tahmin 

edilmektedir18. Bu artıĢın büyük bir kısmının az geliĢmiĢ ve geliĢmekte olan ülkelerde 

olacağı beklenmektedir. Her yıl Dünya‟da 1,2 milyon kiĢi trafik kazalarında yaĢamını 

kaybederken 50 milyon kiĢi de yaralanmaktadır19. Trafik kazalarında WHO‟ya göre önemli 

dört risk faktörü bulunmakta olup bunlar; 1)Ġnsan davranıĢı ve hatası, 2)Hatalar 

sonucunda kiĢilerin maruz kaldığı çarpıĢma Ģiddeti, 3)KiĢilerin bu çarpıĢmaya karĢı 

dayanım gücü ve 4)Acil yardım hizmetlerinin eriĢim hızıdır.   

                                                           
18

 Peden, et al. (Editors), (2004) World Report on Road Traffic Injury Prevention: Summary, World Health 
Organization, Geneva, Swithzerland. 
 
19 Evans, L., (2004) Traffic Safety, Bloomfield Hills. MI: Science Serving Society, Bloomfield Hills MI, USA. 
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Karayolu trafiğinde güvenliğin sağlanması bağlamında, BM tarafından kabul edilen 

Global Karayolu Güvenliği Ġlke Kararları (A/RES58/289, A/60/181, A/60/5, A/RES/62/244) 

doğrultusunda hazırlanan Eylem Planı çerçevesinde dünya genelinde 10 yıllık süreçte 

(2010-2020) trafik kazası ölümlerinin %50 oranında azaltılması hedeflenmiĢtir. Buna göre 

2020 trafik kazaları nedeniyle ölümlerin dondurulduğu yıl, 2030 %50 ölümlerde azalma 

yılı, 2040 ölümlerde %50‟den fazla azalmanın sağlandığı yıl ve 2050 ise “0” ölüm olarak 

belirlenen hedefler ve hedef yıllarıdır. Bu plana göre çözüm için 1)Güvenli yol yönetimi, 

2)Güvenli yollar ve güvenli yol ulaĢım sistemi, 3)Güvenli taĢıtlar, 4) Güvenli yol 

kullanıcıları ve 5)ÇarpıĢma sonrası bakım ve acil yardım olarak, “5 Ayak” adı altında 

eylemler belirlenmiĢtir20. Yol güvenliği konusunda izlenecek adımlar; akıllı tasarım, akıllı 

iletiĢim ve akıllı denetim ve izleme baĢlıklarında toplanmaktadır20. Akıllı tasarım baĢlığı 

altında akıllı yolların tasarımına olduğu gibi akıllı taĢıtlara da yer verilmiĢtir. Akıllı 

tasarımda yolların güzergah yapısı, üstyapısı, kavĢaklar olduğu gibi affedici yollar da ele 

alınmaktadır. Akıllı yol tasarımında daha dayanıklı yol güvenlik malzemeleri yer almakla 

birlikte yolların daha dayanıklı yapılarak bakım hizmetlerinin ve yol bakım çalıĢmalarının 

azaltılarak, yol çalıĢmalarının olduğu kesimlerde kazaların azaltılması da yer almaktadır. 

Akıllı taĢıt tasarımı ise geliĢen otomotiv sanayinin yol kullanıcılarının hatalarını minimize 

etmek yönündeki çarpıĢma önleme tasarımlarıdır. Akıllı iletiĢim baĢlığı altında ise yol 

kullanıcısına doğru zamanda doğru bilginin gönderilmesi ve kullanıcının yönlendirilmesi 

söz konusudur. Örneğin zor hava koĢulları konusunda bilgilendirme, kapalı yollar 

konusunda bilgilendirme vb. Akıllı izleme ve denetim baĢlığında ise EDS (Elektronik 

Denetleme Sistemleri), yol üzeri sensörler ile ağırlık ve boyut denetimi vb sayılabilir. 

Karayolu trafiğinde güvenliğin sağlanması kapsamında, BM tarafından kabul edilen 

Global Karayolu Güvenliği Ġlke Kararları doğrultusunda hazırlanan Eylem Planı ulusal 

hedef olarak kabul edilmiĢ ve Karayolu Trafik Güvenliği Stratejisi ve Eylem Planı 

hazırlanarak ilgili kurum ve kuruluĢlarca uygulanmak üzere BaĢbakanlık Genelgesi 

(2012/16) olarak yayınlanmıĢtır. Bu planda trafik yönetimi baĢlığı altında artan taĢıt ve 

nüfus sayısı ile mobiliteye bağlı olarak denetleme personeli ile denetim taĢıt ve ekipmanı 

konularında iyileĢtirme yapılması, denetim ekiplerinin eğitimlerinin yapılması, trafik 

kurallarına uyma konusunda herkese eĢit uygulamaların yaygınlaĢtırılması, trafik güvenliği 

politikalarının oluĢturulmasında, resmi kurumların olduğu kadar sivil toplum kurum ve 

kuruluĢlarının katılımlarının sağlanması öngörülmüĢ, daha güvenli yollar baĢlığı altında 

karayollarının geometrik standartlara uygun ve yol güvenliğe iliĢkin standartları taĢıyacak 

                                                           
20

 FEHRL, “NR2C New Road Construction Concepts”, Supported throuh the Sixth Framework Programme of 
the European Union 
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Ģekilde yapılması, elektronik denetleme sistemlerinin entegre edildiği akıllı ulaĢım 

sistemlerinin yaygınlaĢtırılması, taĢımacılıkta karayollarının ağırlığının azaltılarak diğer 

modların kullanımının artırılması, daha güvenli yol kullanıcıları baĢlığı altında trafik 

kültürünün toplumda yaygınlaĢtırılarak, yol kullanıcılarını da kalıcı davranıĢ değiĢiklikleri 

yapacak Ģekilde eğitim ve kampanyaların düzenlenmesine yönelik olarak ilgili kurumların 

çalıĢmalar yürütmesi planlanmıĢtır. Ayrıca dezavantajlı kurumların trafik güvenliği, kaza 

sonrası acil müdahale, taĢıt güvenliği ve diğer birçok konuda ilgili kurum ve kuruluĢlara 

görev veren eylem planında 2020 yılına yönelik geliĢtirilen hedeflerin gerekli 

koordinasyonun sağlanması ile baĢarılabileceği öngörülmüĢtür. 

 Karayolu Trafik Güvenliği Eylem Planı‟nın ilgili kurum ve kuruluĢlarca aksaklığa 

meydan verilmeden yürütülmesi hedeflenmektedir. Trafik güvenliği sağlanabilmesi için 

gerek kent içi alanlarda, gerekse Ģehirlerarası karayollarında, denetimde ve yönetimde 

etkin olarak kullanılan elektronik sistemlerinin (TEDES) ve diğer trafik güvenliği 

teknolojilerinin ülke genelinde yaygınlaĢtırılması, buna yönelik olarak trafik yönetimi 

merkezlerinin oluĢturulması çalıĢmaları gelecekte de devam edecektir. 

 BölünmüĢ yollar, yatay ve düĢey iĢaretlemelerdeki nicelik ve nitelik artıĢı, yatay ve 

düĢey iĢaretlemelerdeki çevre dostu uzun ömürlü yapı malzemelerinin kullanılması, kaza 

kara noktası ve kaza potansiyeli yüksek noktaların iyileĢtirilmesi gelecek yıllarda devam 

etmesi planlanan çalıĢmalardır. 

 Türkiye‟de karayolu ulaĢım alt yapısı yetersizliğinden dolayı mevcut yolların fiziki 

ve geometrik standartlarının iyileĢtirilmesi ve yeni yol yapımı ihtiyacı devam etmektedir. 

Bu bağlamda Türkiye, hem var olan alt yapıyı güçlendirmekte hem de dünyadaki bilgi 

teknolojilerinin karayollarının iyileĢtirilmesi ve kapasitesini artıracak akıllı ulaĢım 

sistemlerinin geliĢtirilmesi uygulamalarına devam etmektedir. 

 Ekonomik ve teknik ömrünü doldurmuĢ bir kısım motorlu taĢıtların trafikten 

çekilmesinin teĢvik edilerek hem trafik güvenliğinin sağlanması hem de çevreye olan 

etkilerin azaltılması çalıĢmaları gelecek yıllarda da devam edecektir. 

 Trafik güvenliğinde önemli etkiye sahip ulaĢtırma elemanlarının (otokorkuluk, 

yatay-düĢey elemanlar, vb.) ve deneme yol testlerinin ülkemizde de yapılması, 

tasarlanması, belgelenmesi ve denetlenmesi için TSE tarafından araĢtırma test 

merkezinin kurulması için çalıĢmalar sürdürülecektir. 
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Otomatik Denetim Sistemlerinden Beklentiler 

Genel olarak beklentiler; 

 ODS ile karayolunun denetimi kapsamında Ģehir içi ve Ģehirlerarası devlet 

karayolu güzergâhlarından ve üzerinde tesis edilmiĢ kavĢak, köprü, tünel gibi noktalardan 

geçiĢ yapan yol kullanıcılarının karayolu trafik güvenliği kapsamında trafik kurallarına 

uygun olarak hareket edip etmediklerinin zaman sınırlaması olmaksızın 24 saat esasına 

göre aktif olarak gözlenmesi, izlenmesi, denetlenmesi ve ihlalde bulunanların 

cezalandırılmasının sağlanmasıdır. 

Özel olarak beklentiler; 

1. Hız denetimi, 

2. Kırmızı ıĢık ihlallerinin denetimi, 

3. Hatalı solama ve Ģerit ihlallerinin denetimi, 

4. Ağır tonajlı taĢıtların karayoluna uygunluğunun ve güvenli taĢımaların 

denetlenmesi, 

 

Kurumsal olarak beklentiler; 

1. Az personel ile çok ve etkin hizmet verebilmek,  

2. Personelin yol kullanıcılarının bilgilendirilip bilinçlendirilmesine ve güvenlik riski 

bulunan alanlarda istihdamına fırsat ve zaman vermek, 

3. Araç ve gereçten tasarruf sağlanması ve kısıtlı kaynakların verimli kullanımını 

sağlamak, 

4. Kesintisiz denetim yapmak, 

5. Yapılan denetimlerde etkinliği arttırmak, 

6. Denetimin Ģeffaf bir Ģekilde gerçekleĢmesini sağlamak ve denetleyenlerin 

güvenirliğini arttırmak, 

7. Denetim personeline ve devlete karĢı olumsuzlukları azaltmak, mukavemetleri 

önlemek ve devlet-vatandaĢ iliĢkilerini geliĢtirmek, 

8. Yapılan denetimin sonrası uygulanan cezai müeyyidelerin belgelendirilerek hak 

kayıplarını azaltmak, 

9. Denetimin yapılacağı güzergâh ve noktaları doğru belirlemek 

10. TaĢıt türlerine göre, taĢıt trafik sayısı ve ortalama akıĢ hızı ve yoğunluğu, 

bilgilerine ulaĢmak 

11. Trafik kazalarının oluĢum nedenleri, olma sıklığı ve zamanları, kazaların Ģiddeti ve 

sonuçlarını takip etmek, 
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12. Sıklıkla ihlal edilen trafik kurallarının neler olduğu ve hangi araç sürücülerince ihlal 

edildiğini izlemek, 

13. Denetim sistemlerinin kurulumu sonrası iĢlemler ve sistemden alınacak bilgi ve 

belgeleri tutmak. 

 

 Sistem komuta kontrol merkezi oluĢturulması ve bu birimde trafik konusunda 

eğitimli karar alma sevk ve idare kabiliyet ve yetkisine sahip personel görevlendirilmesi, 

vb. düzenlemeler yapılması ile iĢlevsellik kazanacaktır. 

4.2.3.Finansman ve Ücretlendirme 

Dünyada ulaĢım talebi ekonomik büyüme, hızlı kentleĢme, bölgesel dengesizlik, 

taĢıt sahipliliğindeki artıĢlar nedeniyle artmakta ve tahminlere göre de daha önceki 

baĢlıklarda bahsedildiği Ģekilde önümüzdeki 20-30 yılda da artmaya devam edecektir. 

Altyapı ihtiyaçları artmakla birlikte devletlerin karĢılaĢtığı ekonomik krizlerde devam 

etmektedir. Ayrıca geliĢen teknolojilerin hizmeti kullanan ödesin yaklaĢımına izin vermesi 

önce ücretli yol uygulamasını gündeme getirmiĢ ve ayrıca ücret toplamada teknolojinin 

sağladığı kolaylıklar özelleĢtirmeye imkan tanımıĢtır. Özel sektörün projeleri hayata 

geçirmedeki katkısı sadece altyapı yatırım projeleri ile kısıtlı kalmamakta bakım ve 

iĢletmeye yönelik projelerde katkısı ve katılımı son yıllarda artan ivmeyle devam 

etmektedir. Bu kapsamda ülkemizde otoyol ve köprülerin bakım ve iĢletmelerinin 

özelleĢtirilmesi gerçekleĢtirilecektir. Buna ilaveten maliyet etkin ve verimli çalıĢma ilkeleri 

doğrultusunda devlet yollarının da bakım ve iĢletilmesinin özel sektör marifetiyle 

gerçekleĢtirilmesi pek çok ülkede yapıldığı gibi ülkemizde de hayata geçirilecektir.  

Ülkemizde son yıllarda bölünmüĢ yol yapımları ile birlikte artacak olan otoyol 

yatırımları kamu-özel iĢbirliği çerçevesinde gerçekleĢtirilecektir. Önümüzdeki dönemde 

Vizyon 2023 çerçevesinde yapılacak toplam yatırım tutarının en az 700 milyar TL 

olacağının beklenildiği nazara alındığında bu yatırımların kamu kaynaklarından 10 yıl 

içinde karĢılanması bugünkü bütçe imkanları ile pek mümkün görünmemektedir. 
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ġekil 4.2.3.1 Hedef 2023 Otoyol Yatırımları 

 

ÖzelleĢtirme ve karayolu yatırımlarının özel sektör eliyle yapılıp iĢletilmesi ve hatta 

bakım hizmetlerinin özel sektör tarafından verilmesine önümüzdeki 20- 30 yılda da artan 

ivmeye devam edilecektir. Tam özelleĢtirme, bakım hizmetlerinin özelleĢtirilmesi, gölge 

ücretlendirme vb. Ģekillerde projelere özel sektörün mali anlamda katılımı sürdürülecektir. 

Ücretsiz yollarda özellikle bakım hizmetleri performansa dayalı ihale edilmekte ve bu 

sisteme geçiĢ karayollarımızda bu yıl baĢlamıĢ olup önümüzdeki yıllarda devam 

ettirilecektir. Otoyolların iĢletme hakkının devri ile ilgili ihale süreçleri devam edecek olup 

önümüzdeki yıllarda otoyolların özel sektör tarafından iĢletilmesine baĢlanacaktır. Giderek 

artan ulaĢtırma talebi ve kısıtlanan mali olanaklar özel sektör ve kamu sektörünün mali 

kaynak temini konusunda da birlikte çalıĢmasını kaçınılmaz hale getirmektedir. 

GeliĢen otomotiv sanayi sayesinde ise her bir taĢıtının kimliği ve GPS kartı olacak, 

araçlar uydular tarafından izledikleri güzergahlar ve kat ettikleri mesafeler mertebesinde 

ücretlendirilecek ve hatta vergilendirilecektir. Böylece kullanan yol ücretini kullanırken 

ödeyecektir. 

4.3. UlaĢım Sektöründe Rekabet 

4.3.1 Otomotiv Sanayi 
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 Son yıllarda tüm dünyada alternatif yakıt türlerine yönelim baĢlamıĢ, hava kalitesini 

artırmak ve çevresel gürültü seviyelerini azaltmak üzere yönetmelikler yürürlüğe girmiĢtir. 

Ülkelerin emisyon sınırlamaları daha temiz taĢıt/otomotiv teknolojileri geliĢtirilmesini 

tetiklemekte, yakıt verimliliğini arttırmak için gerek otomotivle gerek yol üstyapısı 

tasarımıyla ilgili düzenlemelere gidilmektedir. 

 Önümüzdeki yıllarda tüm dünyada benzin ve dizel kullanan taĢıtlarda yakıt 

verimliliği konusunda hızlı geliĢmeler olması ve çok-verimli (ultra-efficient) hibrid taĢıtların 

kullanımı beklenmektedir. GeliĢmiĢ ülkelerde kat edilen toplam yolun sadece belirli 

kısımlarında bile enerji tasarruflu taĢıtlar kullanılsa, enerji kullanımı bakımından büyük 

tasarruflar elde edilebilir. JD Power Consultancy‟nin öngörülerine göre 2020‟deki emisyon 

azalmasının 1/3‟ü benzin ve dizel motorların iyileĢtirilmesi, %14‟ü ise elektrikli taĢıtların 

kullanılmasından kaynaklı olması beklenmektedir21. 

 Elektrikli taĢıtlar otomobil maliyetlerini düĢürmek, ulaĢım karbon kullanımını ve 

küresel ısınmayı azaltmak, hava kalitesini artırmak için en önemli yollardan biridir. 

Elektrikli taĢıtların ABD‟de 2020 yılına kadar pazar oranının %10 seviyesine ulaĢması 

beklenmektedir22.  Özellikle elektrikli araç bataryalarının Ģarj edilmesi için rüzgar, güneĢ, 

dalga ya da nükleer enerji kullanılması durumunda elektrikli araç kaynaklı emisyon 

seviyesi sıfıra indirilmiĢ olacaktır. ġehirlerdeki hava kalitesinin elektrikli taĢıtlar sayesinde 

büyük ölçüde artması beklenmektedir. Elektrik için olan vergilendirme benzin ve dizel 

yakıtlara göre çok daha az olduğundan sürücüler ekonomik olarak da elektrikli taĢıtları 

tercih edeceklerdir. Ġsrail ve Danimarka baĢta olmak üzere, birçok devlet elektrikli taĢıtların 

kullanımını teĢvik edici yöntemler kullanarak elektrikli taĢıt alımını arttırmaya 

çalıĢmaktadırlar. 

 Bataryaların gelecekte ABD‟de yeĢil teknoloji alanında en büyük iĢ sektörü olması 

beklenmektedir. Yani bataryalar sadece telefon gibi küçük cihazları değil, elektriğe sürekli 

bağlantısı olmayan otomobil, kamyon, otobüs gibi büyük araçlarda da kullanılacaktır. ABD 

BaĢkanı Obama, batarya inovasyonu ve elektrikli araç projeleri için 2,4 milyar dolarlık 

bütçe ayırmıĢtır20.   

 UlaĢtırma sistemlerindeki enerji tasarrufu alternatiflerinden biri de hidrojenle 

çalıĢan taĢıtlardır. Fakat hidrojen, saklanması ve taĢınması zor bir gazdır. Hidrojenin yakıt 

                                                           
21 http://www.globalchange.com/future-of-the-automotive-industry-auto-trends.htm  

http://www.globalchange.com/future-of-the-automotive-industry-auto-trends.htm
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pillerinde kullanılması mümkün olmakla beraber maliyetleri çok yükselten bir alternatiftir. 

Bu nedenle hidrojenin yakın gelecekte kullanılma ihtimali oldukça düĢüktür.  

 Otomotiv sanayindeki enerji kullanımını azaltma alternatiflerinden biri de enerji 

tasarruflu ticari taĢıtların kullanılmasıdır. ABD kamyon üreticileri ve yeĢil teknoloji Ģirketleri 

tarafından yakıt tasarrufu için aĢağıdaki uygulamalar düĢünülmektedir: 

 TaĢıt yuvarlanma direncinin azaltılması için düĢük enerjili tekerlekler kullanılması, 

 TaĢıt rüzgar direncini azaltıcı kamyon tasarımları, 

 Kamyon uzunluğunu 1,5 m artıracak yük (m3) baĢına düĢen enerjiyi azaltmak 

(rüzgar direnci kısa ve uzun kamyonlarda aynıdır), 

 Daha verimli dizel motor tasarımları,  

 Hibrit elektrik-dizel motorlu taĢımacılık, 

 Daha iyi vites/Ģanzıman sistemi, 

 Hız limiti: 65 mil/saat‟in 55 mil/saat‟e düĢürülmesi, 

 Güç yaratan Ģok emiciler. 

 

 2015 yılı sonuna kadar Türkiye‟de 30 bine yakın elektrikli taĢıtın karayollarında 

olması ve 2020 yılı itibarıyla otomobil satıĢlarının yüzde 10'unun elektrikli taĢıtlardan 

oluĢacağı öngörülmektedir. Deloitte‟un raporuna göre 2020'de dünyada yaklaĢık 13 milyon 

elektrikli taĢıtın kullanılacağı tahmin edilmektedir. Almanya 2020'de 1 milyon, Çin ise 4 

milyon elektrikli taĢıt kullanımını hedeflemektedir. ABD ise 2015 yılında 1 milyon hibrid 

aracın yollarda olmasını öngörmektedir22. Türkiye‟de yerli elektrikli taĢıtların üretilmesi 

planlanmaktadır.  

 Yakın gelecekte, ülkemizde birçok noktada elektrikli taĢıtların Ģarj edilebilmesi için 

Ģarj operatörleri yapılacak, araç içinde bulunan GPS üzerinden Ģarj operatörlerinin 

yerlerine ulaĢılabilecek ve böylece en yakın ve uygun Ģarj noktasını tespit edilerek 

sürücüler en uygun yoldan Ģarj operatörlerine yönlendirilecektir.  

 Ülkemizde ulaĢtırma alanında nitelikli personel yetiĢtirilmesi ve mevcut personelin 

hizmet içi eğitimleri ile daha kaliteli ve verimli görev yapmalarını sağlamak;  araĢtırma-

geliĢtirme ve eğitim etkinliklerini yerine getirmek üzere bir UlaĢtırma Enstitüsü kurulması 

ve bu konularda üniversitelerle etkin bir iĢbirliğine gidilmesi öngörülmektedir. UlaĢtırma 

                                                           
22  http://www.bika.com.tr/p/bika/1322275097-elektrikli-araclar 

http://www.bika.com.tr/p/bika/1322275097-elektrikli-araclar
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sektöründe yeni teknolojilere ayak uydurulması amacıyla AR-GE çalıĢmaları yapılması ve 

ülkemizi bölge ülkeleri ile bağlayacak yeni koridor, hat ve bağlantıların oluĢumuna yönelik 

projelerin uygulamalarına yönelik çalıĢmaların yapılması planlanmaktadır. Bu bağlamda 

üniversitelerde de ulaĢtırma mühendisliği lisans programları açılacak, yüksek lisans 

programları daha yaygınlaĢtırılacak, böylece Türkiye‟nin ulaĢtırma konusundaki teknik ve 

araĢtırmacı eleman altyapısı güçlendirilecektir. 

Dünyadaki Eğilimler 

KPMG International firması her yılı “KPMG‟s Global Automotive Executive Survey 

2012”23 adı altında küresel değiĢim eğilimlerini izlemektedir. Bu çalıĢma küresel 

değiĢimleri gözlemek üzere referans olarak alınmıĢtır. Sanayinin geleceğini Ģekillendiren 

en önemli etkenler Çevresel Etki, Yaygın KentleĢme, DeğiĢen Tüketici Beklentileri, Üretim 

Merkezinin DeğiĢimi ve Yeni ĠĢ Modelleri olarak belirtilebilir. Bütün bu süreçlerde yeni ve 

hafif malzemeler ile elektrik ve elektronik sistemler belirleyici olmaktadır. 

 

Kaynak: KPGM Küresel AraĢtırması 

ġekil 4.3.1.1 Gelecekteki Eğilimler 

 

Çevresel Etkiler 

 Son yıllarda sera gazı etkisi dikkate alınarak tartıĢılan küresel iklim değiĢikliği 

olgusu, lastik tekerlekli araçlarla yapılan karayolu taĢımacılığından kaynaklanan CO2 

                                                           
23 http://www.kpmg.com/global/en/issuesandinsights/articlespublications/global-automotive-

executive-survey/pages/default.aspx 

 

http://www.kpmg.com/global/en/issuesandinsights/articlespublications/global-automotive-executive-survey/pages/default.aspx
http://www.kpmg.com/global/en/issuesandinsights/articlespublications/global-automotive-executive-survey/pages/default.aspx
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emisyonunu gündeme getirmiĢtir. Burada konu karayolu motorlu taĢıt araçlarının 

tahrikinde kullanılan fosil yakıtların yarattığı CO2 emisyonunun asgariye indirilmesi 

olmakla beraber, üretim ve iĢletme sırasındaki atıklarının kontrolü, hurdaya ayrılan 

taĢıtların yönetimi, çevreye zararlı maddelerinin tümüyle engellenmesi ve gürültünün 

azaltılması da önem taĢıyan konulardır. 

 CO2 emisyonunun asgariye indirilmesi yanında enerji verimliliğinin de 

sağlanması, alternatif tahrik sistemleri ve alternatif yakıtlar ile elektro mobilite ve içten 

yanmalı motorlarda yeni teknolojilerin uygulanmasını gündeme getirmektedir. Ayrıca 

elektro mobilitenin yaygınlaĢması sürecinde iklim değiĢikliğini sınırlandıran diğer ek ve 

kapsamlı önlemler de gereklidir. Bununla birlikte konunun mutlaka trafik düzenlemeleri 

ve taĢımacılık politikaları ile bütünlüğünün sağlanması zorunludur. 

Yoğun KentleĢme 

 Yoğun kentleĢme giderek hızlanmaktadır. Özellikle geliĢmekte olan ekonomilerde 

bu yönelim daha da etkilidir. Yoğun kentleĢme aynı zamanda kentlerde trafik 

yoğunluğunu da artırmaktadır. Yeni yatırımların kentsel alanlarda yapımı hem mekansal 

kısıtlar hem de finansal kısıtlar nedeniyle sınırlandırılmak durumunda kalmaktadır. Bunun 

doğal sonucunda kent içlerinde trafik artıĢı sonucunda tıkanıklıklar meydana gelmekte ve 

bunun yanında kent içi trafikte ortalama hareket hızının düĢmesi sonucu yakıt tüketimi 

ve dolayısı ile CO2 salınımı da artmaktadır. 2050 yılına kadar dünya nüfusunun yüzde 

70‟inin kentlerde yaĢayacağı tahmin edilmektedir. Ülkemizde 2012 yılı verilerine göre 

kent nüfusu toplam nüfusun %77,2‟sini kır nüfusu ise %22,8‟ini oluĢturmaktadır. Bugün 

dünyada geliĢmekte olan ülkelerde kent nüfusu kır nüfusunu aĢmıĢtır. 

 Bu nedenle yerel yönetimler kentlerde daha fazla alanları trafiğe kapatırken, 

bireysel mobilite de (özel otomobil kullanımı) büyük oranda sınırlandırılmaktadır. Bunun 

yerine kent içi taĢımacılıkta “Toplu taĢıma” uygulamaları daha fazla öne çıkmaktadır. 

Özellikle karayolları kentsel alanlarda yoğun trafik nedeniyle daha fazla mekana ihtiyaç 

duymakta ancak kentsel alanlarda mekan problemleri yaĢanmaktadır. GeliĢmiĢ ülkelerde 

ayrıca bisiklet yolları, yaya yolları önem arz etmektedir. Arabalar mobil iken insanlar 

mobilitesini hareket anlamında kısıtlamakta bunun sonucunda obezite gibi sağlık 

problemleri de direk sonucu olmasa da artmaktadır. Kentsel alanlarda özellikle 10-20 yıl 

sonrasında toplu taĢımacılığının yanı sıra yaya ve bisiklet hareketlerini artırıcı önlemler 

alınmalıdır. Bunların haricinde trafik tıkanıklığı problemi yaĢanan yollarda öncelikli Ģerit 

uygulaması ücretli yollarda daha fazla ücret uygulaması ile ücretsiz yollarda ise ücret 

toplanması ile aĢılmaya çalıĢılmaktadır. Ancak parası olan ayrıcalık kazanır gibi eĢitsizliği 
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gündeme getirmekle birlikte toplanan ücretler yeni yatırımlar için kaynak 

oluĢturabilmektedir. Ayrıca özel sektörün tıkanıklık çözüm projelerine ilgisini çekmektedir. 

            Burada da “TaĢıt sahibi” olmak yerine “TaĢıt kullanan” olmak yönünde yeni bir 

yönelimin geliĢtiği gözlenmektedir. Bu durum daha fazla kiralama ya da kısa süreli 

kiralama gibi değiĢik uygulamalara yol açacaktır. 

DeğiĢen Tüketici Beklentileri 

 Yukarıda anılan iki etkinin yarattığı ortamda tüketicinin de farklı davranıĢlara 

yönelmesi beklenmektedir. Kentli ve yüksek gelirli genç nüfus, farklı modellerdeki lüks 

taĢıtları kullanma olanağı getiren yeni kiralama modellerine yönelmektedir. 

 Öte yandan taĢıt kullananlar trafikte daha fazla iletiĢim hizmetlerini 

beklemektedir. Bu konu bir yandan “Akıllı UlaĢım Sistemlerini” geniĢletirken, toplu taĢıma 

araçlarında mobil iletiĢim ve sanal ağlara ulaĢımda daha fazla öngörülmektedir. Günlük 

yaĢamda giderek daha fazla pay alan kent içi ulaĢtırma, iĢ aleminin gerektirdiği iletiĢim 

hızının bu ortamda da sağlanmasını gerekli kılmaktadır. 

 Tüketiciler internet üzerinden pazarlama, satıĢ ve reklam faaliyetlerinin 

geniĢlemesini de beklemektedir. 

 Bir diğer beklenti de taĢıtlarda satıĢ sonrası hizmet kalitesinin yükseltilmesidir. 

Yeni tahrik sistemleri ve elektro mobilitenin yaygınlaĢması ile bu alandaki beklentiler daha 

da çeĢitlenecektir. 

Yeni ĠĢ Modelleri 

 Gelecekte geleneksel tedarik zinciri yapısında da yeni oluĢumlar 

beklenmektedir. Halen “Hammadde – aksam parça ve taĢıt aracı üreticileri” arasında 

oluĢmuĢ bulunan tedarik zinciri olgusunda bu kesimler arasındaki dengeler bir konuma 

oturmuĢtur. Ancak yukarıdaki etmenlerle ortaya çıkacak yeni ürün ve yönelimler tedarik 

zincirindeki dengeleri de değiĢtirecektir. 

 Elektro mobilitenin batarya ve tahrik üretimleri ile hafif araca yönelik yeni 

malzemeler, bunları üretenleri kendi değer zinciri içinde oluĢturacaktır. Diğer deyiĢle bu 

gibi tedarikçiler artık daha fazla özgün teknoloji ile özgün ürün yaratan güçlü yapı 

kazanacaktır. 

 Daha bugünden yeni teknoloji ile geliĢtirilen hafif malzemeler ile elektro mobilite ile 

ilgili aksam, tedarik zincirinin yapısını etkilemekte, piyasayı oluĢturan yeni yapılanmanın 
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ilk iĢaretini vermektedir. Bunun sonucu yeni iĢbirlikleri ve yeni iĢ modellerinin geliĢmesi 

beklenmektedir. 

 Bugün rastlanan değer zinciri modeli içinde bütün değiĢiklikler yeni alanlar 

bulacaktır. Tasarımda özgün teknoloji/ürün tasarım Ģirketlerinin daha fazla yer alması 

beklenmektedir. Üretim bölümünde hafif malzeme, elektronik ve elektrikli aksam, bilgi 

teknolojileri hizmet sağlayan tedarikçiler de yeni oyuncular olarak yer alacaktır. Hizmet 

alanın da ise, toplu taĢıma ve kiralama Ģirketlerinin, alt yapı Ģirketleri ile birlikte yer alması 

söz konusu olabilecektir. 

 

 

ġekil 4.3.1.2 Otomotiv Sanayi Değer Zincirinde Yeni ĠĢ Modelleri ve Yeni Alanlar 

 

4.3.2 Akıllı UlaĢım sistemleri (AUS) 

 20. yüzyılın son çeyreğinde baĢlayarak 21. yüzyılda aktif bir Ģekilde kullanılan ve 

kullanım eğilimi artan Akıllı UlaĢım Sistemleri kaynakların etkin, verimli ve akıllı kullanımı 

ve yönetilmesi ihtiyacı sonucu oluĢmuĢtur. Bu kaynaklar ise zaman (trafikte harcanan), 

mevcut altyapı yatırımları, insan hayatı (trafik güvenliği), çevre (insan sağlığı, doğal hayat, 

tarım ve orman arazileri, hava kalitesi ve gürültü) vb.dir. Ayrıca iletiĢim teknolojisinin ve 

elektronik alanının hızla geliĢmesi, soğuk savaĢın bitmesini müteakip elektronik 

sistemlerinin yeni pazar arayıĢları bu eğilimin hızlı artıĢını sağlamıĢtır. UlaĢtırma sektörü 

ise elektronik sektörünün pazar arayıĢ ihtiyaçlarına cevap verirken elektronik sistemlerde 
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ulaĢtırma sektörünün ihtiyaçlarını karĢılamaktadır. Karayolu ulaĢtırmasında AUS‟nin 

amaçları ise kısaca: 

 Kara ulaĢtırmasının emniyetini artırmak, 

 Kara ulaĢtırmasının kapasitesini artırmak ve zaman kayıplarını azaltmak, 

 Karayolu ulaĢtırmasında kiĢisel hareket kabiliyetini, uyum ve konforu artırmak, 

 Kara ulaĢtırmasının çevre ve enerji kaynakları üzerindeki negatif etkilerini 

azaltmak, 

 Bireylerin ve kurumların mevcut ve gelecekteki verimliliğini artırmak, 

 Akıllı TaĢıt Karayolu Sistemlerinin geliĢtirileceği ve yaygınlaĢtırılacağı bir ortam 

geliĢtirmek. 

 

ABD, 2030 ve 2050 projeksiyonlarında iklim değiĢikliği-küresel ısınmadan dolayı 

fırtına, kasırga gibi hava olaylarının daha sık ve daha kuvvetli Ģekilde olacağını 

öngörmüĢtür24. Bu nedenle de gelecekte akıllı ulaĢım sistemlerinin hayat kurtarma amaçlı 

kullanılması planlanmaktadır. Ġnsanların kurtarılabilmesi için ilk Ģart acil durumlarda 

insanların tahliyesinin kolaylıkla yapılabileceği sistemler geliĢtirilmesidir. Bireysel oto 

eriĢimi yerine, tahliyeye yardımcı olmak amacıyla akıllı uygulamalar geliĢtirilecektir. TaĢıt-

içi veya taĢınabilir cihazlardaki uygulamalar kullanılarak tahliye edilen kiĢilerin çevredeki 

ulaĢtırma seçenekleri ve taĢıt paylaĢımında bulunabilme fırsatları hakkında bilgi verilmesi 

amaçlanmaktadır. AUS aynı zamanda acil araç ve müdahale için gerekli yol durum bilgisi 

vermek ve altyapıdaki aksaklıkları/problemleri belirterek alternatif yol önermek için 

kullanılacaktır. Örnek olarak; herhangi bir fırtına sonrasında baz istasyonları hasar 

gördüğü veya tahrip olduğu zaman, yol ağı yedek bir iletiĢim ağı olarak hareket edebilir. 

Yol sensörleri fiber veri geçiĢine izin verecek kadar geliĢmiĢ ise acil durum uygulama 

sinyalleri, herhangi bir felaket durumunda, yol sensörleri bilginin iletim sistemleri ile 

uyumlu Ģekilde çalıĢabilmektedir. 

Yol sensörlerinin altyapı durumu ve yol fiziksel özelliklerini (yol-hava bilgi 

sistemleri) göstererek sürücüleri yolun kapalı olup olmadığı veya herhangi bir tehlikeden 

haberdar etmesi, ulaĢtırma birimlerini ise altyapının bakımı veya yenilenmesi gereksinimi 

hakkında bilgilendirmesi beklenmektedir. Geleceğe yönelik tahminlerde toplu ulaĢım 

                                                           
24 Shaheen S.A., M. Camel, and K. Lee. Exploring the Future of Integrated Transportation Systems 

in the U.S. from 2030 to 2050: Application of A Scenario Planning Tool. 2013 Transportation 

Research Board Annual Meeting, Washington D.C. USA 
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kullanımında artıĢ beklendiğinden AUS‟nin genelde toplu ulaĢımda ve araç paylaĢımı 

uygulamasında (carsharing) kullanılması planlanmaktadır. 

Türkiye‟de trafik güvenliğinin artırılmasında çok önemli role sahip olan Elektronik 

Denetleme Sistemleri (EDS) tüm ülke genelinde kullanımının yaygınlaĢtırılması ve 

denetimlerin bu sistemler yardımıyla yapılarak kaza sayılarının azaltılması 

beklenmektedir. EDS‟nin hız ihlallerinde de kullanımının arttırılması planlanmaktadır.  

Ülkemizde Akıllı UlaĢım Sistemleri‟nin yaygınlaĢtırılması çerçevesinde, Karayolları 

Genel Müdürlüğü bünyesinde Trafik Yönetim Sistem Merkezleri‟nin oluĢturulması 

sayesinde trafik güvenliğinin arttırılması hedeflenmektedir. Trafik Yönetim Sistem 

Merkezleri sayesinde trafiğin izlenmesiyle yol güzergahlarında yapılan çalıĢmaların ve 

trafik teknik görevlilerinin mobilizasyonu, koordinasyonu ve iletiĢimi etkin ve verimli bir 

Ģekilde sağlanabilecektir. Bu sistem, merkezi bir birim ve 17 Karayolları Bölge 

Müdürlüğünce tespit edilen noktalarda teĢkil edilecek birimlerin irtibatı üzerine oturacaktır.  

Türkiye‟de Politika Belgelerinde AUS 

Akıllı UlaĢım sistemlerine dair stratejik politika, hedef ve eylemler baĢta Dokuzuncu 

Kalkınma Planı olmak üzere UDHB Stratejik Planı (2009-2013), Bilgi Toplumu Stratejisi ve 

eki Eylem Planı, UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi Hedef 2023, Ulusal Ġklim DeğiĢikliği ve 

Strateji Belgesi, Ulusal Bilim Teknoloji ve Yenilik Stratejisi ve eki Eylem Planı, Trafik 

Güvenliği Eylem Planı, Enerji Verimliliği Strateji Belgesi gibi çok sayıda politika belgesinde 

doğrudan veya dolaylı ifadelerle yer almaktadır.  

Dokuzuncu Kalkınma Planı‟nda “UlaĢtırma” ana baĢlığı altında, ağırlıklı olarak 

trafik yükünün karayolu ağı üzerinde bulunduğu vurgulanmaktadır.  

“Karayolu” alt baĢlığı kapsamında, ülkemizde yaĢanan trafik kazalarından 

kaynaklanan yolcu-km baĢına düĢen ölüm sayısının AB ortalamasının oldukça üzerinde 

olduğu ve can kayıplarının yanı sıra ortaya çıkan ekonomik kayıpların da önemli bir sorun 

olduğu belirtilmektedir.  

“Kentiçi UlaĢım” alt baĢlığı kapsamında da AB ülkelerinde ulaĢım kapasitesini 

artırıcı çözümler yerine trafik ve talep yönetimi uygulamalarının ve bu uygulamalar 

kapsamında da bilgi teknolojilerinin önem kazandığı belirtilmektedir. Ayrıca, hızlı ve 

plansız kentleĢme sonucunda büyükĢehirlerde yaĢanan yüksek nüfus artıĢı ve motorlu 

taĢıt sahipliğindeki artıĢın; kent içi ulaĢımda yaĢanan fazla yakıt tüketimi, çevre kirlenmesi, 

kazalar ve trafik tıkanıklığı problemlerinin artarak devam etmesine sebep olduğu 
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vurgulanmaktadır. BüyükĢehirlerde altyapı maliyetlerinin yüksek oluĢu nedeniyle gerekli 

çalıĢmaların yeterli ölçüde yapılamadığı, toplu taĢıma hizmetlerinin iyileĢtirilemediği 

konularına da değinilmektedir.  

Yukarıda belirlenen tespitler doğrultusunda “Temel Amaçlar: GeliĢme Eksenleri” 

baĢlığı altında, doğrudan AUS ifadesine yer verilmemekle birlikte AUS‟ye gönderme 

yapan “strateji ve uygulamalar” Ģu Ģekilde sıralanmaktadır.  

 BaĢta karayolu olmak üzere ulaĢtırmanın tüm modlarında trafik güvenliğinin 

artırılmasına, mevcut altyapının korunmasına, verimli kullanımının sağlanmasına 

ve bilgi ve iletiĢim teknolojilerinden en üst düzeyde yararlanılmasına önem ve 

öncelik verilecektir. 

 UlaĢtırma etütlerine temel oluĢturması açısından, kentlerdeki mevcut ulaĢım 

sistemi ile yolculuk talebine iliĢkin verilerin toplandığı ve düzenli olarak 

güncellenen Kent Bilgi Sistemlerinin geliĢtirilmesi ve yaygınlaĢtırılması 

sağlanacaktır. Bu sistemler vatandaĢların bilgi talebini karĢılayacak Ģekilde 

geliĢtirilecektir. 

Kalkınma Bakanlığı tarafından 2006 yılında yayımlanan ve 2006-2010 dönemini 

kapsayan Bilgi Toplumu Stratejisi Eylem Planı‟nda yer alan 59 No.lu “Ulusal UlaĢtırma 

Portalı Projesi” eylemi ile ülke çapında ulaĢım bilgilerinin ihtiyaç sahiplerine tek bir 

noktadan sunulması amaçlanmaktadır. Projenin bitiminde, alternatif ulaĢım yolları, tahmini 

varıĢ süresi, güzergah üzerindeki hava durumu ve önemli ihtiyaç noktaları, istenen yerin 

haritasına çevrimiçi ulaĢım, ülke çapında ulaĢımla ilgili acil durum ve önemli uyarıların 

elektronik kanallardan sunumu, tren, gemi, uçak, otobüs bileti satıĢı vb. hizmetlere eriĢim 

sağlanması, seyahat planlayıcısı, mobil uygulamaların geliĢtirilmesi, Ģehir içi toplu 

taĢımanın entegre edilmesi, anayolların panoramik görüntülerinin sunulması, dil 

seçeneklerinin geliĢtirilmesi ve yeni bilgi kaynaklarının sunulması hedeflenmektedir. 

61 No.lu “UlaĢtırma Talep Yönetimi Sistemi” eylemi kapsamında; yeni 

teknolojilerden faydalanılarak ulaĢım talebinin yönetilmesine yönelik uygulamalar 

gerçekleĢtirilmesi; veriye dayalı karar destek sistemleri oluĢturulması; ulaĢtırma talebinin 

yönlendirilmesine yönelik farklı kanallar üzerinden yolcu ve sürücü bilgilendirme sistemleri 

kurulması ve ulaĢtırma ihtiyaçlarına yönelik veri ve bilgi paylaĢımının sağlanması 

hedeflenmektedir. 

62 No.lu “UlaĢtırma Sistemlerinde e-Ödeme Standartları” eylemi ile toplu taĢımada 

elektronik ödeme sistemleri, akıllı kart, mobil ve e-bilet uygulamalarının 
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standartlaĢtırılması, ülke çapında yaygınlaĢtırılması ve entegrasyonuna yönelik bir fizibilite 

raporu hazırlanması, bu rapor sonucunda ülkemiz için en uygun toplu taĢıma ödeme 

sistemi modeline yönelik öneriler oluĢturulması hedeflenmektedir.  

UDHB tarafından hazırlanan Stratejik Planı‟nda (2009-2013) yer alan “Can ve mal 

güvenliğinin en üst seviyede sağlandığı, sürdürülebilir bir ulaĢtırma sistemine kavuĢmak 

için daha etkin düzenleme, uygulama ve denetimleri hayata geçirmek” stratejik amacı 

altında “karayolu ve demiryolu ulaĢımında güvenliğe katkı sağlamak üzere Akıllı UlaĢım 

Sistemleri‟nden yararlanmak” hedefi yer almaktadır.  

2009 yılında UDHB tarafından hazırlanan Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi 

Hedef 2023 Belgesi‟nde ulaĢtırma sektörü için belirlenen temel stratejiler arasında; 

 Trafik sıkıĢıklığını rahatlatmayı amaçlayan AUS gibi trafik yönetim sistemlerinin 

kullanılması, 

 Çağın yenilikçi teknolojisi ile biliĢim sistemlerini ve enerjiyi verimli kullanan, 

yenilenebilir enerji kaynaklarından maksimum yararlanarak çevreye en az zarar 

veren araç ve ekipmanlarla donatılmıĢ karayolu taĢımacılık hizmetlerinin ülke 

genelinde yaygınlaĢtırılması, 

 Bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmelere paralel olarak otomatik taĢıt kayıt ve 

kontrol sistemleri, telematik uygulamaları ile gerçek zamanlı karayolu yönetim 

sistemlerinin geliĢtirilmesi konularında araĢtırmalarda bulunulması, 

 Kent içi ulaĢım yönetim sistemlerinin standardize edilmesi, bu amaçla geliĢmiĢ 

ekonomilerde uygulanmakta olan yönetim sistem standartlarının uyumlaĢtırılması, 

 Elektronik denetleme sistemlerinin ülke genelinde kullanımının yaygınlaĢtırılması, 

 Tüm ulaĢım sistemlerinin dijital hale getirilerek bilgi teknolojilerine entegre edilmesi 

gibi hedefler önerilmektedir. 

 

Ġklim DeğiĢikliği Ulusal Eylem Planı (2011-2020) (ĠDEP) Belgesi‟nde ulaĢtırma 

sektöründe en fazla sera gazı emisyonuna yol açan iki alt sektörden biri karayolu sektörü 

olduğu ve kent içi ulaĢımın da emisyonlarda önemli payı bulunduğu belirtilmektedir. 

ĠDEP‟de akıllı ulaĢım sistemlerine iliĢkin “Karayollarında bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki 

geliĢmelerden ve akıllı ulaĢım sistemlerinden yararlanılması”, “Enerji verimliliği yüksek ve 

iklime duyarlı kentleĢme ve ulaĢım stratejilerinin geliĢtirilmesi ve uygulanması” eylem 

alanları altında “AUS‟nin geliĢtirilmesi için AR-GE çalıĢmaları yapılması”, “AUS ve Trafik 

Yönetimi uygulamalarına yönelik AR-GE çalıĢmalarının desteklenmesi ve AUS Merkezleri 
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kurulması, “Akıllı ulaĢım, kent içi sanat yapıları, OGS, OKS gibi sistemlerin sera gazı 

emisyonlarının sınırlandırılmasına olan etkilerinin belirlenmesi” gibi eylemlerin 

gerçekleĢtirilmesi hedeflenmektedir. 

TÜBĠTAK tarafından hazırlanan Ulusal Bilim Teknoloji ve Yenilik Stratejisi (UBTYS) 

2011-2016 Belgesi‟nde “Sektörel ve yerel boyutta paydaĢlar arasındaki etkileĢimleri 

tetikleyecek AR-GE ve yenilik eksenli iĢbirliği kültürünün yaygınlaĢtırılması” stratejik amacı 

altında “Ulusal AUS‟nin hazırlanarak hizmete sunulması” eylem olarak yer almakta ve 

UDHB sorumlu kuruluĢ olarak görev almaktadır.  

ĠçiĢleri Bakanlığı Emniyet Genel Müdürlüğünün koordinatörlüğünde, ilgili kurum ve 

kuruluĢlarla iĢbirliği yapılarak 2012 yılında hazırlanan “Trafik Güvenliği Eylem Planı”nda; 

“Daha Güvenli Yollar” stratejisi altında trafik yönetiminde; AUS‟den azami ölçüde 

yararlanılması eylemi doğrultusunda AUS‟yi destekleyen teknolojilerin ülkemizde 

üretiminin üniversiteler ve sanayi kuruluĢları ile iĢbirliği içerisinde teĢvik edilmesi, trafiğin 

yönetim ve yönlendirilmesinde uluslararası standartlara uygun teknikler ve yöntemlerin 

uygulanması hedeflenmektedir.  

“Araç Güvenliği” ana baĢlığı altında ise trafik güvenliğine yönelik akıllı teknolojilerin 

geliĢtirilmesi çalıĢmalarının kamu kurum ve kuruluĢları, özel sektör ve eğitim kurumlarımız 

tarafından uluslararası kuruluĢlarla iĢbirliği yapılarak yürütülmesinin büyük önem 

taĢıdığından bahsedilmektedir. 

Ayrıca “araç güvenliği” konusunda elektronik denetim sistemlerinin Ģehir içi 

otoyollar ile bölünmüĢ yolların tamamında kurulması, yaygınlaĢtırılması ve etkin olarak 

kullanımı hedeflenmektedir.  

“KGM tarafından karayolu ağında akıllı ulaĢım sistemlerinin yaygınlaĢtırılması 

kapsamında 18 adet trafik yönetim sistemi merkezi kurulması” eylemi ile 2015 yılına kadar 

üç, 2020 yılına kadar ise 18 adet merkezin kurulması hedefi de belgede yer almaktadır. 

 Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı tarafından 2012-2023 yılları için hazırlanan 

Enerji Verimliliği Strateji Belgesi‟nde “UlaĢımda enerji verimliliğinin artırılması ve ağ 

verimliliğinin sağlanması için bilgi ve iletiĢim teknolojilerinin kullanıldığı akıllı trafik yönetimi 

uygulamaları ve akıllı ulaĢtırma sistemlerinin yaygınlaĢtırılması” eylem olarak belirlenmiĢ 

ve UDHB sorumlu, Kalkınma Bakanlığı da iĢbirliği yapılacak kuruluĢ olarak belirlenmiĢtir.  
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2012-2014 Dönemini Kapsayan Orta Vadeli Plan‟da, “Akıllı ulaĢım sistemlerinden 

yararlanarak merkezi ve yerel idarelerin yönetim ve koordinasyon kapasitesi 

güçlendirilecektir.” önceliği doğrultusunda, 65 no.lu tedbirde, UlaĢtırma Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığı sorumluluğunda, “Merkezi ve yerel idarelerin karayolu ağında akıllı 

ulaĢım sistemleri uygulamalarında görülen farklılıkların önüne geçmek, ülkenin yatırım 

önceliklerini belirlemek ve entegre trafik yönetim sistemlerin kurulmasını temin etmek için 

ulusal strateji belgesi hazırlanacaktır.” ifadesi yer almaktadır. 

Sonuç olarak Akıllı UlaĢım Sistemlerinin ulaĢtırma sektöründe kullanılmasına dair 

çok sayıda amaç, hedef, eylem 2000‟li yılların baĢından bu yana değiĢik kamu otoriteleri 

tarafından hazırlanan belgelerde yer bulmuĢtur. Bu durum AUS konusunun ulaĢtırma 

sektöründe önemli rolü olduğunun tüm paydaĢlar tarafından kabul edildiğinin göstergesi 

olup her bölgede kurulacak olan yönetim merkezleriyle ilgili çalıĢmalar sürdürülecektir. 

Türkiye AUS Stratejisi 

Vizyon ve Amaç 

 Ulusal AUS Strateji Belgesi ile hedeflenen 2023 vizyonu “Tüm ulaĢım hizmetlerinin 

bilgi iletiĢim teknolojileriyle yönetildiği ve yönlendirildiği kendi içinde ve dünya ile entegre 

bir Türkiye” olarak benimsenmiĢtir. 

 Bu vizyona ulaĢmak için belirlenen genel amaç ise “Bütün ulaĢım türlerinde bilgi ve 

iletiĢim teknolojileri kullanılarak elde edilen gerçek zamanlı bilgiler vasıtasıyla entegre, 

güvenli, etkin, verimli, yeniliğe açık, çevre dostu, sürdürülebilir ve akıllı bir ulaĢım ağına 

eriĢmek, yolcu ve yük hareketliliğini kolaylaĢtırmaktır”. 

Bu vizyon ve amacı oluĢturmanın temelindeki GZFT (Güçlü Yanlar, Zayıf Yanlar, 

Fırsatlar, Tehditler) Matrisi, Stratejik Amaçlar ve Hedefler Ek 5‟de verilmektedir.  
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5. HEDEFLER, POLĠTĠKALAR VE PROJELER 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı tarafından 2009 yılında 

gerçekleĢtirilen “10. UlaĢtırma ġurası” ile 2011 yılında hazırlanan “UlaĢtırma ve ĠletiĢim 

Stratejisi” Belgesi; ülkemizin Cumhuriyetimizin 100. yılında Dünyanın en büyük ilk on 

ekonomisi arasına girmesi hedefi doğrultusunda sektörel hedef ve stratejilerin ana 

hatlarını belirleyen önemli kaynaklar niteliğindedir.  

Karayolları Genel Müdürlüğünün Stratejik Plan (2012-2016) amaç, hedef ve 

stratejileri belirlenirken gerek UlaĢtırma Ana Planı Stratejisi, Dokuzuncu Kalkınma Planı, 

Bölgesel planlar, Orta Vadeli Program(2012-2014), Orta Vadeli Mali Plan (2012-2014), 

gerekse “Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi: Hedef 2023” gibi diğer karayolu plan ve 

programlar ile uyum dikkate alınmıĢtır. 

5.1. 10. UlaĢtırma ġurası: Hedef 2023 

VĠZYON “Herkese, her yerde, her zaman ve tam zamanında; 

hızlı, güvenli, seçenekli, erişilebilir, konforlu, ekonomik, 

akıllı ve çevreye duyarlı ulaşım ve haberleşme çözümleri 

sunmaktır.” 

 

Makro Hedefler 

10. UlaĢtırma ġurasında göze çarpan makro hedefler aĢağıda sıralanmıĢtır: 

 Bakanlığın görev ve teĢkilat yasası yenilenmelidir.  Bakanlık; alt yapı geliĢtiren, 

sektörlerin alt yapı, iĢletme ve endüstriyel faaliyetlerini düzenleyen, yenilik 

kazandıran bir yapıya ulaĢtırılmalıdır. Daha esnek, daha hızlı cevap verebilen bir 

yönetiĢim yapısı ile entegre edilmelidir. 

 Bakanlık bünyesinde düzenleme kurumları kurulmalıdır. Kaza soruĢturmaları 

odaklı ulaĢım güvenlik kurumu, Türk Otomotiv Kurumu, Denizyolları Düzenleme 

Kurumu, Demiryolları Düzenleme Kurumu, Kent içi UlaĢım Düzenleme Ġdaresi, 

Lojistik Ġdaresi gibi sektör spesifik güvenlik standartları hazırlayan, bu standartlara 

uygunluğu onaylayan, test ve belgelendirme kurumlarını yetkilendiren, trafik akıĢını 

düzenleyen, fiyatlandırma, tarife, insan kalifikasyonu ile her türlü yasal ve kamusal 
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sorunları çözümleyen teknik tabanlı kurumlara ihtiyaç vardır. Ülkemizde hala 

hukuk temelli bakılan bu kurumlar tamamen teknik içerikli kurumlardır.  

 Bakanlığın himayesinde AR&GE odaklı bir Üniversite kurulmalıdır. Teknoloji 

Enstitüsü adı altında, ulaĢtırma ve haberleĢme alanında eğitimler, araĢtırma 

faaliyetleri ile kalifiye insan kaynağı yetiĢtirme amaçlı bu üniversite bir Yüksek 

Teknoloji Enstitüsü statüsünde kurulmalıdır. Tamamen yüksek lisans odaklı bu 

üniversite için dünyanın ilk 50 üniversitesi arasında yer alma hedefi 

yerleĢtirilmelidir.  

 Bakanlık Bünyesinde; Boru hatları idaresi, Ġstatistik, Ġç Denetim, Meteoroloji, 

Sektör Laboratuvarları, Gayri-menkul Yönetimi, Reklam ve Tanıtma, Sağlık 

Turizmi ve Yayla Turizmi, Mobil Ticaret Merkezleri, UlaĢtırma Medya Ġdaresi gibi 

bir dizi yeni birimin entegre edilmesi gerekli görülmektedir.   

 Bakanlık Bünyesinde; Tüm sanayi uzantıları birleĢtirilerek Sanayi Genel Müdürlüğü 

kurulmalıdır. TCDD bağlı ortaklıkları, hatta TCDD ye bağlı bakım tesisleri, THY-

Teknik Aġ, TAI ve imkan ölçüsünde Hava Kuvvetlerine ait tüm bakım onarım 

Tesisleri, Tüm Kamu Tersaneleri, UlaĢtırma, HaberleĢme ve Enformasyon odaklı 

kamu ve özel sektör sanayi kurum ve kuruluĢları eĢ güdüm idaresine 

kavuĢturulmalıdır.  

 Bakanlık Bünyesinde bir Uzay ve Havacılık Ġdaresi BaĢkanlığı kurulmalıdır. 

Havacılık ve uzay araĢtırmaları, sanayi ve teknolojileri tamamen bu kurum 

tarafından yönetilmelidir. Türkiye 2017 ye kadar insansız ve 2023 e kadar en az bir 

defa olmak üzere insanlı uzay uçuĢunu gerçekleĢtirmelidir.  

 Türkiye Ankara merkezli hızlı ve konvansiyonel demiryolu kuĢağı oluĢturmalıdır. 

Kuzey Anadolu Demiryolu Ģebekesi yüksek hız evsafında kesintisiz hale 

getirilecektir. Ülkemizin Kesintisiz Demiryolu omurgası Trans-Anadolu Demiryolu 

Edirne-Ankara uzantısı GümüĢhane-Trabzon-Batum üzerinden Novorossisk‟e,  

Kars-Tiflis-Bakü-Kazakistan üzerinden Çin‟e, Kuzey Van geçiĢi üzerinden Ġran- 

Türkmenistan-Özbekistan üzerinden Çin‟e, Güney Van GeçiĢi üzerinden Ġran-

Pakistan-Hindistan‟a, Güney Doğu geçiĢi ile Edirne‟den Basra‟ya, Güney geçiĢi ile 

Ġstanbul-Mekke, Ġstanbul-Ġskenderiye-Fas Trans-Magrib bağlantısı, Riga-Kiev-

BükreĢ-Sofya, Edirne-Çanakkale-Çandarlı demiryolu, Samsun-Havza-Kırıkkale-

Ankara-Konya-Antalya Demiryolu, Ġzmir-Mersin-Adana Demiryolu, Egeray, 

Marmararay, Samsun Ray, Antalya Ray gibi bölgesel kuĢaklarla entegre edilmiĢ 
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“Demiryolu DıĢ KuĢağı” oluĢturulması bu projelerden bazılarıdır. Rayda birinci 

devrim 1890-1898‟de, ikinci devrim 1923-1933‟de ve üçüncü devrim de 2003-2023 

döneminde yaĢanacaktır.  

 Karayollarımız komple yenilenmektedir. Kara yollarımıza yönelik Kıbrıs 

büyüklüğünde bir alan asfaltlanacaktır. Toplam 12 bin km otoyol, 32 bin km 

bölünmüĢ yol ve 70 bin km de yüksek özellikli il yoluna kavuĢulacaktır.  

 Boru hatları idaresi kurulacaktır. Boru hatları ile Türkiye‟nin potansiyelleri dünya ile 

entegre edilecektir. Boru hatları demiryolları gibi tüm dünya ile entegre edilecektir.  

 Tüm kentler ulaĢım master planına göre alt yapı geliĢtirecektir. UlaĢtırma sanayi 

yerli teknolojilerle entegre edilecektir. Havacılık dahil tüm büyük alıĢlarda off-set 

yaklaĢımı benimsenecektir. Türkiye Bölgesel uçağını ve kendi uydularını üretebilen 

bir ülke olmalıdır. Demiryollarına yeni taĢıtlar temin edilmesi, konteynerler 

yaptırılması ve mevcut olan araçların yenilenmesi sağlanacaktır. 

 Dev liman ve hava alanları inĢa edilerek, lojistik köylerle entegre edilecektir. Tüm 

turizm merkezleri, liman ve hava alanlarına demiryolu ve karayolu bağlantıları 

yapılacaktır. Ana arterlerde dev alıĢ veriĢ merkezleri ile sağlık merkezlerinin 

oluĢturulması teĢvik edilecektir.  

 Ülkemizin trans-kontinental geçiĢlerde kavĢak ülke konumu azami ölçüde 

değerlendirilerek, tüm doğu-batı, kuzey-güney geçiĢlerinde transit ülke konumuna 

ulaĢtırılacaktır. 

 Yakın civarlara yönelik lojistik sorunlar çözümlenecektir. Bu kapsamda ortak sınır 

yönetim merkezleri-single door border post-sdbp kurularak hareketlilik 

arttırılacaktır. KomĢu ülkelerde lojistik entegrasyonu hızlandıracak Türk sermayeli 

limanların ve lojistik köylerin inĢa edilmesi, Ro-Ro ve Ro-La terminalleri ile Türk 

Karayolu Araçlarına Afrika ve Rusya Derinliklerine daha kolay eriĢim imkanları 

sağlanmıĢ olacaktır.  

 ġura‟da benimsenen makro-hedeflerden biri Ġç Su Yolları kavramı olmuĢtur. Bu 

kapsamda göllerimizden, rezervuarlarımızdan daha fazla yararlanılması 

benimsenmiĢtir. Ġstanbul Boğazının yük trafiğine kapatılarak Karadeniz-Marmara 

kanalı, Sakarya, Kızılırmak, YeĢilırmak Kanalları, Büyük menderes Kanalı, Meriç 

Kanalı, ve Ülkemizin stratejik projesi olarak Adıyaman-Basra kanalı projelerinin 

incelenmesi, araĢtırılarak yatırım kararlarının verilmesi de stratejik projelerdendir. 
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 ġurada önerilen makro-projelerden biri, doğu Karadeniz'den denize dökülmekte 

olan büyük debili dere ve nehirlerin sularını, tünellerle Anadolu‟ya aktarmak ve 

Anadolu üzerinden Suudi Arabistan gibi su sorunu yaĢayan ülkelere iletmektir. 

Alaska Meksika Su ġebekesi gibi Rize-Riyad-Mekke-Medine Su ġebekesi 

yapılabilir. Ülkemiz özellikle doğu Karadeniz sularını dünyaya iletecek bir Ģebeke 

oluĢturabilir.  

10. UlaĢtırma ġurasında Belirlenen Karayolları Sektörü Hedef 2023 Projeleri 

Kodu ve 
Sıra No 

Sektörel Proje Önerileri 

KY-1 Karayolları Genel Müdürlüğünün yeniden yapılanması 

KY-2 Türk Otomotiv Kurumu‟nun kurulması 

KY-3 KUGM‟ nin harmonize edilmesi 

KY-4 ATYM Ana Trafik Yönetim Merkezlerinin kurulması 

KY-5 Çevre Yönetim Merkezinin oluĢturulması 

KY-6 Karayolları Akademisinin kurulması 

KY-7 Afet Yönetim Merkezinin etkinleĢtirilmesi   

KY-8 Otoyol Polisi Ġdaresi kurulması 

KY-9 Karayolları Medya Ġdaresi kurulması 

KY-10 Yeni Otoyol Projeleri 

KY-11 Devlet ve Ġl yolları yeni ve yenileme projeleri 

KY-12 BölünmüĢ Yollar 

KY-13 Yol Üstyapı ĠyileĢtirme Projeleri 

KY-14 Otoyol Projelerinde Kamu-Özel ĠĢbirliği finans Modelinin uygulanması 

KY-15 Çevre yollarının yaygınlaĢtırılması 

KY-16 UlaĢım türleri arasında dengenin sağlanmasına yönelik önlemler 

KY-17 
Kamu-Özel ĠĢbirliği finans modellerinin otoyollar hariç diğer karayolu 
yatırımlarında yaygınlaĢtırılması 

KY-18 
Karayolu taĢıt teknolojilerindeki geliĢmeleri izleyerek  yolların 
uyumlaĢtırılması 

KY-19 100 milyon taĢıt x km‟ye düĢen ölümlü kaza sayısının bire indirilmesi 

KY-20 
Karayolu üstyapısında kullanılan malzemelerin geri dönüĢümünü 
yaygınlaĢtırmak 

KY-21 Yük/güç dengesinin AB standartlarına uyarlanması 

KY-22 Karayollarının dingil yükünün on-line kontrol edilmesi 

KY-23 Kaza kara noktaların iyileĢtirilerek kaldırılması 

KY-24 Akıllı ulaĢım Sistemlerini yaygınlaĢtırmak 

KY-25 Trafik denetimine yönelik önlemler  

KY-26 
Yol iĢaretlemesinde yeni geliĢmiĢ ve dayanıklı ve çevreye duyarlı 
malzemeler kullanmak 

KY-27 Trafik Eğitimleri Projesi–Simülatörlü ġoför Eğitim Parkları 

KY-28 
Üstyapı ve Köprü yönetim sistemleri gibi yönetim sistemlerini uygulamaya 
koymak 

KY-29 Yol ĠnĢaatlarında Çevre Dostu Taahhüt Uygulamaları 

KY-30 Trafiğin yoğun olduğu yerleĢim alanlarında geçen koridorlarda gürültü 
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önleyici perdeleri yaygınlaĢtırmak 

KY-31 Karayolu acil yardım istasyonlarının kurulması 

KY-32 Ülkemizi uluslararası lojistik merkezi haline getirmek 

KY-33 Karayolu taĢımacılık pazarımızın cazip hale getirilmesi 

KY-34 Ticari araç kazalarının 2/3 oranında azaltılması 

KY-35 Etkin bir araç muayene alt yapısı 

KY-36 Güvenli Tehlikeli Madde TaĢıma Sistemi 

KY-37 Karayollarında atıl kapasitenin giderilmesi 

KY-38 Kombine taĢımacılık projesi 

KY-39 Karayollarımızın bilgi teknolojileri ile entegre edilmesi 

KY-40 Kara kutu uygulamaları 

KY-41 Karayollarına yönelik yeni malzemelerin geliĢtirilmesi 

KY-42 Karayolları istatistik veri tabanı projesi 

KY-43 Çevre dostu zemin ve kaplama malzemeleri geliĢtirmek 

KY-44 Karayolu üst yapı kalınlık tasarımları ile ilgili araĢtırma faaliyetleri yapmak 

KY-45 Trafik Odaklı eğitimler 

KY-46 Trafik planlama ve analiz alt yapısı 

KY-47 Aktif ve pasif taĢıt güvenlik sistemleri 

KY-48 Kara yolu inĢaat malzemeleri test ve Ar&Ge Laboratuarı 

KY-49 Karayolu mühendislik yapılarına iliĢkin bakım onarım sistemleri 

KY-50 Karayolları risk yönetim sistemi 

KY-51 ġehirlerarası otobüs kalitesi, konforu ve güvenliğinin iyileĢtirilmesi 

KY-52 Gerçek zamanlı EriĢilebilirlik Modeli 

KY-53 Kaliteyi arttırma maliyeti azaltma çözümleri 

KY-54 Telematik ve taĢıt kontrol sistemleri projesi 

KY-55 Karayolları Trafik Analizi Ve Uyarı Sistemi  

KY-56 Ülkemize özgü karayolları geometrik standartlarının oluĢturulması 

KY-57 
Ġstanbul Üçüncü Köprüsü, bağlantı yol ve tünelleri inĢaatı Köprü-tünel, 
viyadük ve çevre yolların toplam maliyeti  

KY-58 Kritik yapılar; viyadük ve tünellerde trafik yönetim sistemi 

KY-59 
Ana arterlerin hastane, kamping, gıda, yakıt, eğlence ve alıĢ veriĢ 
merkezleri 

KY-60 Gürültü ve sera gazları emisyon kontrolleri 

KY-61 Karayolları trafik bilgi toplama ve analizi çalıĢmaları 

KY-62 Motosiklet kazalarının azaltılması projesi  

KY-63 Otomotiv Test Laboratuarı 

KY-64 Kar, tipi ve çığ ile mücadele meteoroloji bilgilendirme ve uyarı sistemi 

KY-65 
Enerji verimliliği esasına göre yeni aydınlatma ve yönlendirme çözümleri 

Bitümlü malzeme depolama tanklarının ısıtılmasıile  

KY-66 Heliport Ağı 

KY-67 Ana arterlerde yaban hayatın korunması 

KY-68 
Karayolları ile entegre ticaret ve  kamping turizm merkezlerinin 
geliĢtirilmesi 

KY-69 Yayla turizmine imkân verecek tırmanma yollarının inĢa edilmesi  

KY-70 Tünellerin su sızıntıları, buzlanma ve korozyonlara karĢı korunması 

KY-71 Alternatif yakıtlı taĢıtların teĢvik edilmesi 
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KY-72 Karayollarının ÖzelleĢtirilmesi Projesi 

KY-73 Karayollarının Kiralanması Projesi 

KY-74 Karayolları Hızır Projesi 

KY-75 Tarihi mekânların abideleĢtirilmesi 

KY-76 Güzergâh medya çözümleri 

KY-77 Otomatik karayolu makinesi 

KY-78 Tünel Açma Makinesi 

KY-79 Yol Bakım Otomasyon çözümleri 

KY-80 NDT Araç Tarayıcı Sistemi 

 

5.2. Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi: Hedef 2023 

2009 yılında gerçekleĢtirilen uluslararası nitelikteki “10. UlaĢtırma ve HaberleĢme 

ġurası” sonuçlarını da temel alarak hazırlanan “Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi: Hedef 

2023” belgesinde karayolu sektörünün stratejik amacı: “Ulusal ve uluslararası alanda; 

ekonomik, ticari, sosyal, teknolojik, hukuki ve stratejik geliĢmeleri dikkate alarak; kullanıcı 

talebini karĢılayan, güvenli, konforlu, çevreye duyarlı, diğer ulaĢım sistemleri ile uyumlu, 

çağdaĢ karayolu ulaĢtırma altyapı ağını kurmak, yönetmek ve iĢletimini sağlamak.” olarak 

belirlenmiĢtir. 

VĠZYON “Ülkemizin rekabet gücüne ve toplumun yaşam 

kalitesinin yükseltilmesine katkı veren; güvenli, 

erişilebilir, ekonomik, konforlu, hızlı, çevreye duyarlı, 

kesintisiz, dengeli, çağdaş hizmetlerin sunulduğu 

sürdürülebilir bir ulaştırma sistemi oluşturmak.” 

 

UlaĢtırma Sektörü Ġçin Strateji ve Öneriler: 

 UlaĢtırma türleri arasında etkin koordinasyonu sağlayacak düzenlemeler 

gerçekleĢtirilecek ve buna paralel olarak geliĢen ve değiĢen Ģartlar doğrultusunda 

UlaĢtırma Bakanlığı ile bağlı ve ilgili KuruluĢlarında yönetim yapısı yeniden 

düzenlenecektir. 

- Son yıllarda sosyal sorumluluklar kapsamında önemi giderek artan, “Çevre, 

Enerji Verimliliği, Engelliler, Eğitim” gibi konular baĢta olmak üzere 

UlaĢtırma Bakanlığı teĢkilat yapısı yeniden düzenlenmeli ve görev, yetki ve 

sorumlulukların dağılımı açık olarak tanımlanacaktır. 
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 UlaĢtırmanın araĢtırma-geliĢtirme ve eğitim etkinliklerini yerine getirmek üzere bir 

UlaĢtırma Enstitüsü kurulacak ve ulaĢtırma alanında nitelikli personel yetiĢtirilmesi 

amacı ile üniversitelerle iĢbirliğine gidilecektir. 

 UlaĢım Ana Planı hazırlanacaktır. Strateji Belgesinde öngörülen hedeflere 

ulaĢılabilmesi için uygulamaya konulacak faaliyet ve projelerin önceliği ve detayları 

UlaĢım Ana Planı ile belirlenecektir. UlaĢım Ana Planı esnek ve dinamik bir yapıda 

olacak ve belirli aralıklarla güncelleĢtirilecektir. 

 Planın amacı; 

- Ekonomik ve sosyal geliĢmenin ihtiyaç duyduğu ulaĢtırma altyapısının 

oluĢturulması, 

- UlaĢtırma türleri arasında ülke gereksinimlerine uygun dengenin 

sağlanması, 

- Maksimum can ve mal güvenliğinin temin edilmesi, 

- Çevreye verilen zararların en aza indirilmesi, 

- Bilgi ve iletiĢim teknolojilerinden en üst düzeyde yararlanılması, 

- Uluslararası hukuk ve kurallara uyumlu bir ortamda, ulaĢımın, ekonomik, 

konforlu, kesintisiz ve kısa sürede sağlanması olacaktır. 

 UlaĢtırma sektöründe alternatif ulaĢım sistemleri kurmak için AR-GE çalıĢmaları 

yapılacaktır. GeliĢen teknolojiler ve yeni ulaĢım sistemlerinin demiryolu, karayolu, 

denizyolu alt ve üst yapılarında uygulanmasına yönelik olarak daha ekonomik ve 

güvenli yeni ulaĢım sistemlerinin AR-GE çalıĢması yapılacak ve uygulamaya 

geçilmesi sağlanacaktır. 

 UlaĢımın her türünde ülkemizi bölge ülkeleri ile bağlayacak yeni koridor, hat ve 

bağlantıların oluĢumuna yönelik projelere ve uygulamalara iliĢkin AR-GE 

çalıĢmaları yapılacak ve uygulamaya konulacaktır. 

 Finansman ihtiyacının sürdürülebilir çözüme kavuĢturulması sağlanacaktır. 

- Tüm ulaĢtırma türlerinden sağlanan gelirler ve vergiler bir fonda toplanıp, 

ihtiyaç analizi çerçevesinde bir plan ve oran dahilinde UlaĢtırma Bakanlığı 

Koordinatörlüğünde ulaĢtırma yatırımlarında kullanılmalıdır. 

- Finansal olarak geçerli bulunmayan fakat toplumsal yararı yüksek olan 

yatırımlara devlet desteği sağlanacaktır. 

- Kamu-Özel Sektör ĠĢbirliği ile projelerin gerçekleĢtirilmesi ve özel sektörün 

finansman ihtiyacına katkısının sağlanmasına yönelik tedbirler alınacak ve 

gerekli düzenlemeler yapılacaktır. 
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 TaĢıma Türleri arasındaki dağılımı ve 2023 Hedefi; dönem sonunda demiryolunun 

yük taĢımacılığındaki payının en az %15‟in üzerine, yolcu taĢımacılığındaki 

payının ise %10‟un üzerine çıkarmaktır. 

 

TaĢıma Payları Ton-Km  

(Yurtiçi Yük) 
Mevcut Durum 2023 Sonu Hedefi 

Karayolu %80,63 %60 

Demiryolu %4,76 %15 

Havayolu %0,44 %1 

Denizyolu %2,66 %10 

Boru Hatları %11,51 %14 

 

TaĢıma Payları Yolcu-Km  

(Yurtiçi Yolcu) 
Mevcut Durum 2023 Sonu Hedefi 

Karayolu %89,59 %72 

Demiryolu %2,22 %10 

Havayolu %7,82 %14 

Denizyolu %0,37 %4 

 

Karayolu Sektörü için Stratejik Hedefler ve Öneriler 

Kurumsal 

Yapılanma ve 

Yasal 

Düzenlemeler 

• Kamu Özel ĠĢbirliği (KÖĠ) modellerinin Türkiye‟de ulaĢtırma 

altyapılarının finansmanında kullanılabilmesi için gerekli yasal 

düzenlemeler tamamlanacaktır. 

• Ülke çapında yolcu ve yük trafik verilerinin toplanıp 

değerlendirildiği Ana Trafik Yönetim Sistemi Merkezi (ATYSM) 

kurulacaktır. 

• Karayolları yatırımlarına karar verme sürecinde AB ülkelerinde de 

2011 yılında zorunlu olarak uygulanmaya baĢlayacak kapasite, 

güvenlik ve maliyet yaklaĢımı uygulanacak; karayollarımızda 

meydana gelen ölümlü ve yaralanmalı trafik kazalarının azaltılması 

yönündeki sektörel düzenlemelerin AB ile uyumlu seviyelere 

getirilecektir. 

• Sigorta Firmaları, KGM, EGM, Jandarma ve TÜĠK ile bağlantılı, 

kaza soruĢturmaları ve araĢtırmalarını yürüten, özerk yapıya sahip 
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ulaĢım güvenlik birimi kurulacaktır. 

• Karayolu taĢımacılık piyasasını ölçen, imkân ve kabiliyetlerini, 

risklerini, fırsatlarını ve geliĢmesini dikkate alan, dinamik/ 

sürdürülebilir karayolu taĢımacılık politikalarını oluĢturabilen, teknik 

ve idari kapasite bakımından yeterli ve güçlü, piyasayı yöneten, 

yönlendiren ve denetleyen, karayolu taĢımacılık hizmetinin kalite ve 

standartlarını insan odaklı olarak sürekli yükseltmeyi esas alan, 

güvenilir, Ģeffaf, tutarlı, istikrarlı, etkin bir kamu otoritesi 

oluĢturulacaktır. 

• Mesleki saygınlık ilkeleri doğrultusunda kaliteli ve güvenli 

taĢımacılık hizmeti veren; mali ve mesleki yeterlilik Ģartlarını Avrupa 

standartları düzeyinde yakalamıĢ; güvenilir ve sorunsuz hizmet 

veren kurumsallaĢmıĢ taĢımacılık Ģirketlerinden oluĢan çağdaĢ bir 

Türkiye karayolu taĢımacılık pazarı oluĢturulacaktır. 

• Bozulabilir Gıda Maddelerinin Uluslararası TaĢımacılığı ve Bu 

TaĢımacılık Faaliyetinde Kullanılacak Özel Ekipmana ĠliĢkin 

AnlaĢmaya (ATP) katılım yoluyla taraf olunmasını teminen onay 

süreci tamamlanacaktır. 

• ADR ve ilgili AB mevzuatına uygun olarak hazırlanan karayolları 

üzerinden taĢınacak tehlikeli eĢyaların taĢınması, kontrolü, 

izlenmesi ve yönetimine iliĢkin ulusal mevzuat kademeli olarak 

uygulamaya konulacak; tehlikeli maddelerin çevreye zarar 

vermeden, can ve mal güvenliğini tehlikeye düĢürmeden 

karayoluyla taĢınmasını belirli bir düzen ve kurallara bağlı olarak 

yapılacaktır. 

• Taraf olunan Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla TaĢınması 

AnlaĢması (ADR) ile taraf olma süreci devam eden ATP 

AnlaĢmasına yönelik uluslararası konvansiyonlara uyum 

çalıĢmalarını kesintisiz devam ettirilecektir. 

• Türk Otomotiv Kurumu kurulacak ve hizmete girecektir. 

Altyapı 

• 2023 Sonu itibariyle Karayolu altyapısında; 

- Halen 22.253 km olan bölünmüĢ yollarımızın toplamı 36.500 

km‟ye, 

- YĠD modeliyle yapılacak 5.550 km. ilave otoyol projeleriyle otoyol 

uzunluğu 7.827 km‟ye, 
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- Dönem sonunda toplam 70.000 km.‟ye ulaĢacak karayolu ağının 

tamamı Bitümlü Sıcak KarıĢım Asfalta (BSK) dönüĢtürülmüĢ 

olacaktır. 

• Türkiye‟nin transit bir ülke konumunda olması ve artan trafik 

talebine bağlı olarak paralı otoyolların YĠD modeline göre yapılması 

ile yeni yatırımlarda özel sektörün katılımı sağlanacaktır. 

• Kamu-özel sektör iĢbirliğini otoyollar yanı sıra devlet yollarının 

fiziki ve geometrik standartlarının iyileĢtirilmesinde de kullanarak 

karayolu projelerine yönelik kamu katkı paylı değiĢik finansman 

modelleri hayata geçirilecektir. 

• Tam eriĢim kontrollü otoyolların yanı sıra yarı eriĢim kontrollü 

ekspres yollar ile önemli sanayi, turizm ve tarım bölgeleri 

birbirleriyle bağlanacaktır. 

• Tüm liman ve Organize Sanayi Bölgeleri‟nin bölünmüĢ yollarla 

bağlantıları kurulacaktır. 

• Uluslararası karayolu koridorları ile birlikte tüm il merkezlerinin 

karayolu ulaĢımı BSK kaplamalı bölünmüĢ yollar ile sağlanacaktır. 

• ġehir geçiĢlerinde yapılacak yarı eriĢim kontrollü çevre yolları ve 

farklı seviyeli kavĢak uygulamaları ile yerel ve transit trafiğin ayrımı 

gerçekleĢtirilecek; kesintisiz bir trafik akımı sağlanacaktır. 

• Karadeniz Bölgesi‟nin Güneydoğu ve Akdeniz Bölgesi‟ne yüksek 

standartlı karayolları ile bağlanması için kuzey-güney karayolu 

koridorları iyileĢtirilecektir. 

• Karadeniz‟e kıyısı olan ülkeler ile kesintisiz kıyı Otoyol Bağlantısı 

tesis edilecektir. 

• 2023 yılına kadar ağımızda bulunan karayollarında kaza kara 

noktalarını ortadan kaldırılacak ve kaza potansiyeli yüksek yerlerin 

oluĢmaması için gerekli çalıĢmalar sürdürülecektir. 

• Trafik kazalarında 100 Milyon taĢıt x km baĢına düĢen ölümlerin 

birin altına indirilmesine yönelik karayolu altyapı projeleri 

gerçekleĢtirilecektir. 

• Karayollarında yol kullanıcısının kazaya sebep olma riskini en aza 

indiren affedici yollar karayolu standart ve projelendirmesinde yer 

alacaktır. 

• Mevcut karayolu ağımızın Ģehir geçiĢlerinin olduğu yerlerde 
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kesintisiz akımın sağlanması amacı ile çevre yolu ve farklı seviyeli 

kavĢak uygulaması yaygınlaĢtırılacaktır. 

• Çevreye duyarlı yol projeleri uygulaması kapsamında ses ve hava 

kirliliğini önleyici projeler gerçekleĢtirilecek, yol kaplamalarında özel 

karıĢımlar kullanılarak gürültü seviyesinin belirli limitler içinde 

tutulması sağlanacaktır. 

• Karayolu kullanıcılarına acil kurtarma, tıbbi yardım ve güvenlik 

hizmetlerinin zamanında yapılabilmesi için yol boyunca 

istasyonlarının kurulması sağlanacak, bu konuda sürücüler 

bilgilendirilecektir. 

• Mevcut yol kenarı denetim istasyonlarına ilaveten Türkiye‟de tüm 

illerin giriĢ ve çıkıĢ noktalarına Yol Kenarı Denetim Ġstasyonu 

kurularak, tüm karayolu ağını kapsayacak etkin bir denetim 

sağlanacaktır. 

ĠĢletme ve 

Üstyapı 

• Yol, köprü, tünel ve viyadük yapılarının trafiğe güvenli geçit 

verebilmesi için zamanında bakım onarımının yapılmasına yönelik 

bütçe-zaman denklemini içine alan optimum seçenekler sunan 

Yönetim Sistemleri hayata geçirilecektir. 

• Mevcut yol ağımızda bölünmüĢ yolların yapımı, iki Ģeritli yollarda 

fiziki-geometrik standartların geliĢtirilmesi ve trafik akıĢını rahatlatan 

ITS (Akıllı UlaĢım Sistemleri) vb. Trafik Yönetim Sistemlerinin 

kullanılması ile hareketlilik artırılacaktır. 

• ġehir geçiĢlerinin yerleĢim yeri merkezinden geçtiği durumlarda 

karayolunun çevreye verdiği zararları azaltıcı gürültü önleyen ses 

perdeleri, gaz emisyonunu azaltan tedbirler ve bisiklet yolları 

kullanımı özendirilecektir. 

• Yolların ekonomik ve güvenli kullanımı için araçların yük/güç 

dengesinin AB standartlarına uygun hale getirilmesi sağlanacaktır. 

• Trafik Güvenliği çerçevesinde yeterli iĢaretlemeler ve 

bilgilendirmelerin yanı sıra trafik denetimine ve yol kullanıcılarının 

eğitimine önem verilecektir. 

• Karayolunun inĢasında ve kullanımında çevreye verilen 

zararlardan (Doğanın tahribatı, yapılaĢma kirliliği ve sera gazları 

gibi) korunma tedbirlerinin alınmasına azami özen gösterilecektir. 

• Uluslararası karayolu taĢımacılığının diğer taĢıma sistemleriyle 
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entegre edilerek lojistik destek alanları geliĢtirmek ve Türkiye‟yi 

uluslararası ölçekte bir lojistik merkezi haline getirilecektir. 

• Dünyadaki geliĢmelere paralel olarak karayolu iĢletmeciliğinin (yol 

boyu tesisleri vb.) özel sektör-kamu iĢbirliğince yapılmasına önem 

verilecektir. 

• Mesleki yeterliliğe sahip bilinçli ve eğitimli ticari araç sürücüleri ile 

etkin bir Araç Muayene Altyapısı ve modern Yol Kenarı Denetim 

Ġstasyonlarının sayısı ve etkinliği artırılacaktır. 

• Çağın yenilikçi teknolojisi ile biliĢim sistemlerini ve enerjiyi verimli 

kullanan, yenilenebilir enerji kaynaklarından maksimum yararlanan 

ve böylelikle çevreye en az zarar veren araç ve ekipmanlarla 

donatılmıĢ karayolu taĢımacılık hizmetleri tüm ülkede 

yaygınlaĢtırılacaktır. 

• Karayolu taĢımacılık piyasasındaki mevcut atıl kapasiteyi azaltmak 

ve çevre kirliliğinin azaltılmasına katkı sağlamak üzere ekonomik ve 

teknik ömrünü doldurmuĢ bir kısım taĢıtların trafikten çekilmesi 

projesi kapsamında yaklaĢık 200.000 taĢıt trafikten çekilerek 

hurdaya ayrılacaktır. 

• Yolcu ve yük taĢımalarında kaliteyi arttırmak için yolcu-km ve ton-

km maliyetlerini dikkate alarak, belirlenecek asgari taĢıma 

fiyatlarının altında taĢıma yapılması önlenecektir. 

• Karayolu taĢımacılık sektöründe istihdam edilecek/çalıĢtırılacak 

Ģoförlerin eğitimi, nitelikleri, aranacak Ģartlar, sosyal güvenlik 

durumları, çalıĢma koĢulları ve benzeri hususlar ile AETR 

Konvansiyonuna ve ilgili mevzuat hükümlerine uygunluğu 

denetlenecektir. 

• Uluslararası taĢımacılıkta karĢılaĢılan kota, geçiĢ ücretleri, sınır 

geçiĢleri gibi hususlardaki sorunları çözmek için yapılan çalıĢmaları 

sürdürmek, karayolu taĢımacılığında serbestleĢmenin sağlandığı, 

kota ve diğer miktar kısıtlamalarının mütekabiliyet çerçevesinde 

ortadan kaldırıldığı bir taĢımacılık pazarı tesis ettirilecektir. 

AR-GE 

• Karayollarımızın geliĢtirilmesinde irileĢen kentlerle geliĢen seyahat 

taleplerine uygun yeni güzergahların araĢtırılması yapılacaktır. 

• Karayolu yapımında kullanılan malzemeler, karayolu yapım 

teknikleri, trafik güvenliği ile karayolu bakımı üzerine araĢtırmalar 
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yapılacaktır. 

• Büyük sanat yapılarıyla ilgili (Özellikle tüneller ve geniĢ açıklıklı 

köprüler) yapım yöntemlerinin geliĢtirilmesine yönelik AR-GE 

faaliyetleri geliĢtirilecektir. 

• Bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmelere paralel olarak 

otomatik taĢıt kayıt ve kontrol sistemleri, telematik uygulamaları ile 

gerçek zamanlı karayolu yönetim sistemlerinin geliĢtirilmesi 

konularında araĢtırmalarda bulunulacaktır. 

• Trafik kazalarının önlenmesi ve araĢtırılması amacıyla karayolu 

taĢıtlarına kara kutu yerleĢtirilmesine yönelik AR-GE çalıĢmaları 

yapılacaktır. 

• Daha düĢük enerjiyle üretilen çevre dostu bitümlü karıĢımlar 

üzerine araĢtırma yapılacak, kazılan asfalt karıĢımların tamamının 

geri kazanılması konusunda sürdürülen çalıĢmalar geliĢtirilecektir. 

• Trafik psikolojisi, trafikte ilk yardım, sürücü eğitimi, güvenli sürüĢ 

tekniklerinin geliĢtirilmesi, sürücü kursları, psikoteknik ve mesleki 

eğitim üzerine araĢtırma yapılacaktır. 

• Trafik planlama, karayolu tasarımı, trafik güvenliği analizi, trafik 

hacmi, trafik istatistikleri, trafik yönetimi, karayolu ekipmanı ve toplu 

taĢıma konularında araĢtırmalar yapılacaktır. 

• Her türlü doğal afetlere karĢı karayolu sanat yapılarının güvenli 

hale getirmek için projeler geliĢtirilecek ve uygulanacaktır. 

• Daha uzun ömürlü sathi kaplama ve BSK kaplama üzerine 

uygulanabilen Ģerit çizgi malzemeleri ile reflektör özelliğini uzun 

süre koruyan malzemeler hakkında araĢtırmalar sürdürülecektir. 

• ġehirlerarası karayolu ulaĢımında fiziki engellilerin taĢınması dâhil, 

otobüsle taĢımacılığın kalitesinin, etkinliğinin ve güvenliğinin 

geliĢtirilmesi konusunda araĢtırmalar yapılacaktır. 

• Karayolu Ģantiyelerinin, proje gerçekleĢme durumlarının on-line 

izlenmesi ve kontrol ve denetimleri gerçekleĢtirmek Üzere uydu 

destekli eriĢim ve izleme altyapısının kurulması sağlanacaktır. 
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5.3. Karayolları Genel Müdürlüğü Stratejik Planı (2012-2016) 

Karayolları Genel Müdürlüğü Vizyonu;  

• Güvenilir ve konforlu ulaşım hizmeti veren, 

• Gelişmiş teknolojileri kullanan, 

• Gerçekçi, insana ve çevreye duyarlı karayolu projeleri üreten, 

• Güçlü mali yapıya sahip, 

• Gülümseyen çalışanlara ve çağdaş yönetime sahip bir kuruluş olmaktır. 

 

Stratejik amaçlar belirlenirken daha önceki planlar göz önünde bulundurulmuĢ, 

amaçlar bu plan ve politikalarla uyumlu olacak Ģekilde, hizmetimizden yararlananların 

ihtiyaçları, çağın gereksinimleri ve paydaĢların görüĢleri göz önünde bulundurularak tespit 

edilmiĢtir.  

Belirlenen amaçlar altındaki hedefler zaman zaman birden fazla farklı amaca 

hizmet edebilmektedir. Ġç içe girmeler de görülebilmekle birlikte hedefler en uygun ve en 

çok hizmet ettiği amaç altında verilmiĢtir. 

STRATEJĠK AMAÇLAR HEDEFLER 

HAREKETLĠLĠK: Yolcu ve yük 

taĢımacılığında konforu artırmak, 

zaman kayıplarını ve ekonomik 

kayıpları en aza indirmek. 

UlaĢım politikaları doğrultusunda karayolu ağının 

geçiĢ ücretli olarak alternatif finans kaynakları 

kullanılarak geliĢtirilmesi sağlanacaktır. 

UlaĢım politikaları doğrultusunda otoyol ve bağlantı 

yollarından kamu kaynaklarıyla yapılabilirliği tespit 

edilen projelerin %60‟ının yapımı 

gerçekleĢtirilecektir. 

Akıllı ulaĢım sistemlerinin ana arterler üzerinde 

kurulması ve yaygınlaĢtırılması sağlanacaktır. 

UlaĢım politikaları doğrultusunda önemli koridorlar 

üzerinde coğrafi engelleri aĢacak tüneller ve büyük 

sanat yapıları gibi özellik arz eden önemli projeler 

hayata geçirilecektir. 

KARAYOLU TRAFĠK GÜVENLĠĞĠ: 

Karayolu ağı üzerinde trafik 

Karayolu ağı üzerinde trafik güvenliğini artırıcı 

önlemler alınacak, sürekliliği sağlanarak 
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güvenliğini sürekli olarak artırmak. geliĢtirilecek ve karayolu ağında 100 Milyon taĢıt-

km‟ye düĢen ölü sayısı 3 veya 3‟ün altına 

düĢürülecektir. 

Kurumumuz sorumluluğunda bulunan 2008 /96/EC  

“Karayolu Altyapısı Trafik Güvenliği Yönetimi” 

Direktifi ile ilgili eğitim çalıĢmaları yapılacaktır. 

Karayolu ağı üzerinde yürütülen kar ve buzla 

mücadele çalıĢmalarında,  uygun malzeme ve 

çağdaĢ ekipman kullanılmasını sağlamaya yönelik 

gerekli tedbirler alınacaktır.  

 

KURUMSAL MÜKEMMELĠYET VE 

SÜREKLĠ GELĠġME: Eğitim, AR-GE 

ve teknolojiye önem veren sürekli 

geliĢmeye açık kurumsal yapı 

oluĢturmak, kurum çalıĢanlarının 

geliĢimini ve iĢ tatminini sağlamak. 

Karar destek ve yönetim sistemi altyapısı kurularak 

kullanıcıların hizmetine sunulacaktır.  

Karayolu ağı, geometrisi, altyapısı, elemanları, 

durum bilgileri, trafik bilgileri, kaza bilgileri, karayolu 

yönetim sistemleri (insan kaynakları, bütçe, ihaleler 

v.b.) ile ilgili bilgilerin zamanında, güvenilir ve 

sürekli tutulmasına iliĢkin her türlü çalıĢmalar 

yapılacak ve gerekli sistemler kurulacaktır. 

Kurum çalıĢanlarının kurumsal memnuniyeti 5 yıl 

içerisinde %10 artırılacaktır. 

KuruluĢun araĢtırma, geliĢtirme konusundaki 

uluslararası kabul edilebilir ve güvenirlik 

seviyesinde olan faaliyetleri geliĢtirilerek 

sürdürülecektir. 

Kurumda uzman ve uzman yardımcısı istihdam 

edilecektir. 

KARAYOLU AĞININ KORUNMASI 

VE GELĠġTĠRĠLMESĠ: Karayolu 

sistemi üzerinde hareketliliği, konforu 

artırıcı iyileĢtirmeleri ve geliĢmeleri 

sağlamak ve sürdürmek. 

UlaĢım politikaları doğrultusunda karayolu fiziki ve 

geometrik standartları iyileĢtirilecek ve 

geliĢtirilecektir. 

Geometrik standardı düĢük köprülerin yenilenmesi 

ve sismik onarım gerektiren köprülerin 

güçlendirilmesi önceliklendirilerek 

gerçekleĢtirilecektir. 

Yol bakım, onarım ve büyük onarım hizmetlerinin 

standartları her mevsimde konforlu ve güvenli 
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ulaĢımı sağlayacak Ģekilde yükseltilerek 5 yıl 

içerisinde yol kullanıcı memnuniyeti %10 

artırılacaktır. 

Ulusal güvenlik açısından stratejik önemi haiz 

güzergahlarda iyileĢtirme yapılacak ve alternatif 

güzergahlar geliĢtirilecektir. 

ĠNSAN VE ÇEVREYE DUYARLILIK: 

Karayolu ulaĢım sisteminden 

kaynaklanan, doğal çevreye ve 

insana zarar veren çevresel etkiler 

azaltılarak ve enerji tasarrufu 

sağlanarak yaĢam kalitesini artırmak, 

tarihi ve kültürel varlıkları korumak. 

Yol boyu geliĢim ve erozyon kontrolü çalıĢmaları 

hızlandırılacak, uygulama aĢamasında mevcut ve 

yeni projelendirilecek yollarda insan ve çevreyi 

gözeten peyzaj çalıĢmaları yapılacaktır. 

Yol, malzeme ocakları ve tesislerin çevresel 

etkilerinin ve alınabilecek çevre koruyucu 

önlemlerin belirlenmesi için gerekli çalıĢmaların 

yapılması sağlanacaktır. 

Mevcut tüm tesislerde enerji tasarrufuna iliĢkin 

tedbirler alınacak, güçlendirme, bakım ve onarım 

hizmetleri tamamlanacaktır. 

Ġnsana ve çevreye duyarlı Ar-Ge çalıĢmaları 

yürütülecektir. 

Tarihi Köprülerin yakın çevresi ile birlikte restore 

edilerek korunması ve cazibe merkezi haline 

getirilmesi sağlanarak, koruma bilincinin 

oluĢturulmasına katkıda bulunulacaktır. 

5.4. Karayolu Sektörü Ġçin Belirlenen 2023 Hedefleri  

“10. UlaĢtırma ġurası”, “Türkiye UlaĢım ve ĠletiĢim Stratejisi: Hedef 2023” ve 

“Karayolları Genel Müdürlüğü Stratejik Planı (2012-2016)” belgelerinde yer alan stratejik 

amaçlar ve hedefler doğrultusunda 11. UlaĢtırma ġurası alt komisyon çalıĢmaları 

kapsamında karayolu sektörü için belirlenen yeni hedefler aĢağıda yer almaktadır:  

Üstyapı-ĠĢletme 

 2008 /96 AB Direktifinde de yer alan uygulamalar kapsamında karayolları ağı, yol 

güvenliğini esas alan güvenlik yönünden derecelendirilmelidir. 

 Bölgesel kalkınmıĢlık farkını ortadan kaldırılarak cazibe merkezleri oluĢturulması 

amacı ile yüksek standartlı ulaĢtırma altyapıları geliĢtirilmeli ve mevcut ulusal 

karayolu ağı ile entegrasyonu sağlanmalıdır. 
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 Ücretli yollarda yenilenebilir enerji kaynaklarını kullanan araçlardan teĢvik amaçlı 

ücret alınmamalıdır.   

 Öncelikle Ģehir içi yollar ve otoyollar olmak üzere devlet ve il yollarında yer alan 

hizmet tesislerinde engellilerin kullanımına yönelik gerekli tedbir ve düzenlemelerin 

alınması sağlanmalıdır. 

 Karayolları Ģehir geçiĢlerinde ve Ģehir içi yollarda engelliler kullanımına yönelik 

trafik iĢaretlemeleri ve düzenlemeler yaygınlaĢtırılmalıdır.  

 Trafik kazalarında ölümlerin azaltılmasına yönelik Ulusal Trafik Güvenliği Eylem 

Planı doğrultusunda gerekli çalıĢmalar yürütülmelidir.   

 Karayollarında hız yönetimi için öncelikli projelendirme tedbirleri alınmalı, yol 

kullanıcısının kazaya sebep olma riskini en aza indiren affedici yollar çerçevesinde 

gerekli önlemler alınmalıdır. 

 Gürültü önleyici malzemelerin ülkemizde üretilmesi yönünde Ar-Ge çalıĢmaları 

teĢvik edilmelidir. 

 Akıllı ulaĢım sistemleri kapsamında karayolu iĢletmesinde taĢıt-taĢıt ve taĢıt-

altyapı arasında iletiĢimi sağlayan projelendirme kriterleri oluĢturulmalıdır. 

 KavĢaklarda sığınma alanlarında gereksiz kullanımı önlemek amacı ile Ģehir 

içlerinde kavĢak içi uyarı ve bilgi levhaları kullanılmalıdır. 

 Karayolu güvenliği ile ilgili yoldan çıkma kazalarının önlenmesi amacı ile 

otokorkulukların tasarımının, projelendirilmesinin ve çarpıĢma testlerinin 

Ülkemizde yapılmasını sağlayacak Ar-Ge çalıĢmaları teĢvik edilmelidir. 

 Kamu kuruluĢlarında ve yerel yönetimlerde akıllı ulaĢım sistemlerinden bilgi 

paylaĢımına yönelik ortak standartlar belirlenmeli, entegrasyon sağlanmalıdır. 

 Karayolu sektörünün etkin yönetilmesi amacı ile karar-destek sistemlerini geliĢtiren 

yönetim sistemleri (ÜYS, TYS, KYS vb.) varlık yönetimi sistemine entegre 

edilmelidir. 

 UlaĢtırma sektöründe gerekli nitelik ve nicelikteki insan kaynağının yetiĢtirilmesi 

için devlet ve vakıf üniversitelerinin ön lisans, lisans, yüksek lisans programlarında 

ulaĢım ve trafik bölümlerinin açılması teĢvik edilmeli, mezunlarının merkezi ve 

yerel idarelerde istihdamını sağlamak için gerekli idari düzenlemeler yapılmalıdır.  

 UlaĢım ana planı, Ģehir nazım planı, çevre düzeni planları vb. ile entegre olacak 

Ģekilde hazırlanmalı, Bakanlık ve yerel idarelerin kullandığı ulaĢım planı 

modellerinin birbirleri ile entegrasyonunu ve veri alıĢveriĢini sağlayacak veri tabanı 

oluĢturulmalıdır. 
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 Transit ülke konumundaki Türkiye‟nin hinterlandı içerisindeki karayolu teĢkilatları 

ile iliĢkilerin güçlendirilmesi amacı ile her iki yılda bir uluslararası karayolu 

sempozyumu düzenlenerek geleneksel hale getirilmelidir. 

 Atık malzemelerin karayolu üstyapısının performansının yükseltilmesinde 

kullanımına yönelik Ar-Ge çalıĢmaları gerçekleĢtirilmelidir.    

 Trafik iĢaretlemeleri ve üst yapı malzemelerinde nano teknoloji ürünü 

malzemelerin kullanılması hususunda Ar-Ge çalıĢmaları gerçekleĢtirilmelidir. 

 Otoyollarda ücret toplama sistemlerinin, trafik akımını kesintiye uğratmaması ve 

güvenli bir Ģekilde devamını sağlaması için akıllı ulaĢım sistemlerinden en iyi 

Ģekilde yararlanılmalıdır. 

 Doğal afetlerin ve olumsuz hava koĢullarının (Çığ, heyelan, don, sel vb.) yola 

etkisini azaltmak amacıyla önleyici çevre düzenlemeleri ile ilgili Ar-Ge çalıĢmaları 

desteklenmelidir. 

 Bakım hizmetlerinin maliyetini ve sürelerini azaltıcı, karayolu güvenliğini artırıcı 

yeni asfalt (poroz, taĢ mastik vb.) tasarımlarının uygulanması teĢvik edilmelidir. 

 Otoyol özelleĢtirmelerinde tüm yol kesimi boyunca aydınlatmanın yapılmasını 

sağlayacak düzenlemeler Ģartnamelerde yer almalıdır. 

 Otoyol ve devlet yolu aydınlatma, elektrikli araçların enerji ihtiyaçlarını karĢılama, 

trafik denetleme, düzenleme ve tanzim ve yol bakım faaliyetlerinde taĢıtların 

ürettiği enerjiyi de dikkate alan yenilenebilir enerji kaynaklarından faydalanma 

yönünde Ar-Ge faaliyetleri desteklenmelidir. 

 Elektrikli araçlar için Ģarj istasyonları yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 Devlet yollarının bakım-iĢletme hizmetlerinin özel sektor marifetiyle yapılması 

amacı ile performans göstergeleri belirlenerek, performans bazlı ihale sistemine 

geçilmelidir. 

 Mevcut ihale sistemine göre ihalelerin zamanında bitirilememesine ve önemli 

projelerin Ülke ekonomisine verdiği zararın artmasına sebep olan aĢırı düĢük 

teklife göre teklif verme sistemi terk edilerek, FIDIC sözleĢmelerine göre gerekli 

düzenlemeler yapılmalıdır. 

 Akıllı taĢıt, akıllı yol tasarımına yönelik Ar-Ge faaliyetleri desteklenmelidir. 
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AR-GE 

Sürdürülebilir ulaĢım sistemleri içerikli çalıĢmalar yapılmalı, yollarda oluĢabilecek 

yoğunluklar engellenmeli, iklim değiĢikliği ile mücadele çalıĢmaları arttırılarak karbon 

emisyonunun azaltılmasına katkıda bulunacak Ģekilde ve akıllı ulaĢım sistemlerinin 

karayollarında kullanılması ile ilgili projeler geliĢtirilmelidir. 

Altyapı Yönetimi ile ilgili olarak sürdürülebilir ve çevreyle uyumlu altyapı 

oluĢturulması konularında araĢtırmalar yapılarak, konu ile ilgili Ar-Ge çalıĢmaları 

desteklenmeli, yol yapım tasarımı ile ilgili ve yapım için kullanılacak malzemelerin geri 

dönüĢümlü malzemelerden elde edilebilmesine olanak veren çalıĢmalara ağırlık 

verilmelidir. Atık malzemeler ve endüstriyel yan ürünlerin altyapı çalıĢmalarında 

kullanılmasını sağlayacak ve bunların teĢvik edilmesinin gelecekteki uygulamalara 

getireceği pozitif yönleri belirleyecek çalıĢmalar yapılmalıdır. CO2 emisyonunu minimize 

edecek yol projelerinin uygulanmasına imkân verecek altyapı projeleri geliĢtirilmelidir. 

Trafik ve Karayolu Mühendisliği alanınında yapılabilecek Ar-Ge çalıĢmaları: 

 Trafik planlama, karayolu tasarımı, trafikgüvenliği analizi, 

 Trafik hacmi, trafik istatistikleri, trafikyönetimi, 

 Çevresel koruma, 

 Karayolu ekipmanı, 

 Trafik yönetim sistemleri, 

 Toplu taĢımanın yaygınlaĢtırılması, 

 Karayolu yapım teknolojileri, 

 Karayolu üstyapı yönetim sistemleri, 

 Toprak iĢleri, karayolu kaplama malzemeleri üzerine olan çalıĢmalar, 

 DüĢük-gürültüye sebep olan kaplama malzemeleri araĢtırma, 

 Karayolu geometrik tasarımı ve karayolu bakım çalıĢmaları, 

 Esnek üstyapılar, Rijit üstyapılar, 

 Kimyasal, çevreye duyarlı yol yapı malzemelerinin araĢtırılması. 

 

Köprüler ve yapısal teknolojiler ile ilgili Ar-Ge alanları: 

 Beton yapılar, 

 Çelik yapılar ve ortaya çıkan korozyonun korunum yönteminin araĢtırılması, 
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 Tünellerin iĢletimi, yapısal temelleri, mühendisliği, 

 Mühendislik yapılarının bakımı ve onarımı konularını içeren çalıĢmalar. 

Ġlgili kurum ve kuruluĢlarla koordinasyonlu olarak ve ilgili uzmanların görüĢleri de 

dikkate alınarak kararlar verilmeli, ayrıca üniversite ve özel sektör ile ortak çalıĢmalar 

yapılmalı ve projeler oluĢturulmalıdır. Yürütülen projelerin uygulamaya aktarılması 

sağlanmalıdır. 

Ar-Ge çalıĢmaları; fiziki ulaĢım altyapısının malzeme, tasarım yöntemleri ve diğer 

teknolojik imkânların kullanılması ile düĢük maliyetli ve uzun ömürlü bir yapıya 

kavuĢturulması, ulaĢım altyapısının bilgi teknolojileri ile donatılması, daha ucuz, etkin ve 

güvenli bir karayolu ulaĢım sisteminin kurulması ve yönetilmesi ve gelecek nesil taĢıtların 

oluĢturulmasında bu temel hedeflerin ana belirleyici rol oynamasına yönelik olarak 

yapılmalıdır.  

Regülasyon 

 Karayolu taĢımacılık hizmetlerini ticari, ekonomik, sosyal ve kültürel ihtiyaçları 

karĢılayacak Ģekilde gerçekleĢtirmek ve yaygınlaĢtırmak amacıyla yürüten 

Bakanlık ilgili birimlerinin karayolu taĢımacılık piyasasını ölçen, imkân ve 

kabiliyetlerini, risklerini, fırsatlarını ve geliĢmesini dikkate alan, 

dinamik/sürdürülebilir karayolu taĢımacılık politikalarını oluĢturabilen, teknik ve 

idari kapasite bakımından yeterli ve güçlü, piyasayı yöneten, yönlendiren ve 

denetleyen, karayolu taĢımacılık hizmetinin kalite ve standartlarını insan odaklı 

olarak sürekli yükseltmeyi esas alan, güvenilir, Ģeffaf, tutarlı, istikrarlı, etkin birer 

kamu otoritesi olmasını sağlamak, 

 Mesleki saygınlık ilkeleri doğrultusunda kaliteli ve güvenli taĢımacılık hizmeti 

veren; mali ve mesleki yeterlilik Ģartları ile mesleki eğitimin Avrupa Standartları 

düzeyinde uygulandığı, güvenilir ve sorunsuz hizmet veren, mesleki saygınlığa 

sahip, kurumsallaĢmıĢ taĢımacılık Ģirketlerinden oluĢan, uluslararası pazarlarda 

rekabet gücü yüksek, çağdaĢ ve güçlü bir Türkiye karayolu taĢımacılık sektörü 

oluĢturmak, 

 Uluslararası karayolu taĢımacılığı anlaĢmamız bulunmayan ülkeler ile yeni 

anlaĢmalar imzalamak suretiyle taĢımacılarımızın farklı pazarlara eriĢimini 

kolaylaĢtırmak, bu kapsamda mevcut Ġkili Karayolu TaĢımacılığı AnlaĢması 

sayısını 58‟den 70‟e çıkarmak,  
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 Uluslararası karayolu taĢımacılığına iliĢkin olarak BirleĢmiĢ Milletler bünyesindeki 

bütün Konvansiyon ve SözleĢmelere uyum sürecinin tamamlandığı, bütün ülkeler 

ile serbestleĢmenin sağlandığı, ihraç, ithal ve transit taĢımalarda kota ve benzeri 

kısıtlamaların  kaldırıldığı bir uluslararası karayolu taĢımacılık sistemi tesis etmek, 

 Çağın yenilikçi teknolojisi ile biliĢim sistemlerini ve enerjiyi en verimli kullanan; 

yenilenebilir enerji kaynaklarından maksimum yararlanan ve böylelikle çevreye en 

az zarar veren araç ve ekipmanlarla donatılmıĢ, yenilikçi ve modern karayolu 

taĢımacılık hizmetlerinin tüm ülke geneline yayılmasını sağlamak, 

 Karayolunda seyreden özel taĢıtların yanı sıra, tüm ticari taĢıtların araç 

muayenelerinin geliĢmiĢ ülkeler standartlarında yapılması sonucunda, teknik arıza 

ve eksikliklerden doğan kazaların ortadan kalktığı güvenli bir karayolu taĢıt 

filosunun oluĢumunu sağlamak, 

 Etkin ve düzenli olarak yapılan taĢıt ağırlık ve boyut kontrolleri ile ağır yük taĢıyan 

taĢıtların çevreye ve karayolu trafik güvenliğine olan olumsuz etkilerini ortadan 

kaldırmak, karayolu altyapısına verdiği zararı ise en aza indirmek suretiyle yıllık yol 

bakım masraflarını 2023 yılında %50 oranında azaltmak,  

 Yolcuların güvenle ve rahat, eĢyanın/yükün zarar görmeden taĢınmasını 

sağlamak, böylece ticari taĢıtların karıĢtığı kaza sayısının 2023 yılında 2/3 (% 

66.66) oranında düĢmesini sağlamak, 

 BaĢta çevreye kötü etkisi olan, trafik güvenliğini tehlikeye sokan, ekonomik ve 

teknik ömrünü doldurmuĢ taĢıtlar olmak üzere karayolu taĢımacılık piyasasındaki 

atıl kapasiteyi asgari seviyeye indirmek, Ģehir içi ve Ģehirler arası yollarda verimsiz 

taĢıt kullanımını azaltarak yol güvenliğini arttırmak,  

 Yurt içi ve yurt dıĢı karayoluyla yolcu taĢımacılığında, güvenli, konforlu, kolay 

eriĢilebilir, haksız rekabeti engelleyici ve müĢteri memnuniyetine odaklanan bir 

taĢımacılık sistemini tesis etmek.  

 Tehlikeli eĢya taĢımacılığı kural ve uygulamalarına sahip, kaliteli, güvenilir, güvenli 

ve kurumsallaĢmıĢ firmaların yaygınlaĢtığı, tehlikeli eĢya taĢımacılığı konusunda 

mesleki eğitimini tamamlamıĢ ve yeterli bilgi düzeyine sahip sürücülerin mevcut 

olduğu taĢıma düzenini kurmak, 

 Intermodal taĢımacılığı beĢinci ulaĢtırma türü olarak kabul etmek ve bu taĢıma 

türünün geliĢtirilmesi, yaygınlaĢması ve kurumsallaĢmasına yönelik her türlü tedbiri 

almak, uzun vadeli stratejilerle farklı taĢıma türlerinin en verimli bir Ģekilde 

kullanıldığı ve çevreye verilen zararın en aza indirildiği, birbiriyle entegre, dengeli 

bir ulaĢtırma sistemi oluĢturmak. 
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5.5. 2035 Vizyonu 

Uluslararası standartlarda karayolu ağı oluĢturmayı hedefleyen ülkemizin 2035 

vizyonunun,  Avrupa Birliği‟nin 2040 vizyonu olarak belirlediği “Yeni yol yapım konsepti” 

kapsamında aĢağıda verilen temel gereklere uygun olarak saptanması yararlı olacaktır. 

Sağlam ve Emniyetli Yolların Yapımı 

 Yolun yapımı, bakımı ve iĢletilmesinde mühendislik hizmetlerinde sürekliliğin 

sağlanması,  

 Bakımı kolay olan yolların yapımı, 

 Yollarda trafik talebiyle dengeli kapasite seçimi 

 Karayolu varlıklarının yönetimi 

 

Çevreci Yolların Yapımı 

 Doğal kaynakların korunması, 

 Emisyon kontrolü, 

 

Güvenli ve Akıllı Yolların Yapımı: 

 Akıllı güvenlik sistemleri 

 Akıllı tasarım yöntemleri, 

 Akıllı iletiĢim sistemleri, 

 Akıllı izleme sistemleri 

 

Ġnsan Odaklı Yolların Yapılması: 

 Kamu güvenilirliğini sağlayan, 

 Çok fonksiyonlu kullanıma sahip, 

 Ġnsana uygun yol tasarımlı 

 

Bu kapsamda ülkemizin mevcut karayolu ağını iyileĢtirip geliĢtirerek uzun ömürlü, 

yüksek performanslı, güvenli ve çevreye dost yollara ulaĢmak için aĢağıda belirtilen 

hedefler doğrultusunda planların yapılması gerekmektedir. 
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 UlaĢım türleri arasında rekabeti sürdürebilir, türlerarası entegrasyonu sağlayan 

yatırımlara öncelik tanınması, 

 Yeni güzergah ve mevcut güzergah iyileĢtirmeleri için parametrik veri sağlanması 

amacı ile motorlu taĢıtlar ulusal matrisinin oluĢturulması, 

 Mevcut karayollarının iyileĢtirilmesine yönelik “Karar Destek Sistem Modeli” 

geliĢtirilerek, alternatif iyileĢtirme planları geliĢtirmek ve maliyet etkinliklerini ortaya 

koyarak öncelikli projeleri belirlemek, 

 Altyapı ve geometrik standartlardan kaynaklanan kazaların detaylı analizi yapılarak 

yol kusurlarına bağlı kaza sayılarını %50 azaltmak,   

 KavĢaklarda güvenlik ve üstyapı konularında baĢlatılan KAMAG projelerine devam 

edilmesi, 

 Yol üstyapısının korunması amacı ile iklim değiĢikliğinden kaynaklanan aĢırı 

yağıĢlarda dikkate alınarak drenaj sistemlerinin güncellenmesi ve iyileĢtirilmesi 

 Kent geçiĢleri ve çevre yolları için kriterler oluĢturulması ve hayata geçirilmesi, 

kent geçiĢlerindeki gecikme ve güvenlik zafiyetlerinin ortadan kaldırılması, 

 UlaĢım ağının 7/24 eriĢebilir bakımlı, güvenli durumda kalmasını sağlamak için 

altyapı izleme sistemi, sanat yapıları izleme sistemi, iklim koĢullarına karĢı erken 

müdahale sistemi gibi ağın güvenilirliğini sağlayacak yapıların hayata geçirilmesi 

ve mevcut sistemlerin geliĢtirilmesi, 

 Sektörde geliĢmiĢ ülkelerde yaygınlaĢtığı Ģekilde, verimli, eĢit ve adil bir sistem için 

sektörden alınan vergilerin esnek hale getirilmesi, mesafe esaslı sigorta ve vergi 

sistemine geçilmesi, 

5.5.1. Karayolu Sektörü 2035 Hedefleri 

 Transit trafiği yüksek olan Ģehir geçiĢleri tam eriĢim kontrollü yollar ile geçilmelidir. 

 Artan karayolu talebinin ve arzının etkin yönetimini sağlamak amacı ile yeni bir 

idari yapılanmaya gidilmelidir. Talep yönetimi kapsamında trafik iĢletme kalitesini 

artırabilmek amacı ile sıkıĢıklık yönetimi, yüksek doluluklu taĢıt Ģeritleri, kamyon 

tahsisli Ģeritler, ücretli yönlendirilebilir Ģerit vb. akıllı ulaĢım sistemlerini içeren 

mevzuat oluĢturulmalı, altyapı geliĢtirilmelidir.      

 Akıllı ulaĢım sistemleri kapsamında karayolu iĢletmesinde taĢıt-taĢıt ve taĢıt-

altyapı arasında iletiĢimi sağlayan sistemlerinin uygulamasına geçilmelidir. 
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 Karayolu üstyapısının performansının yükseltilmesinde atık malzemelerin kullanımı 

sağlanmalıdır. 

 Trafik iĢaretlemeleri ve üst yapı malzemelerinde nano teknoloji ürünü malzemeler 

kullanılmalıdır. 

 Doğal afetlerin ve olumsuz hava koĢullarının (Çığ, heyelan, don, sel vb.) yola 

etkisini azaltmak amacıyla önleyici çevre düzenlemeleri yapılmalıdır. 

 Otoyol ve devlet yolu aydınlatma, elektrikli araçların enerji ihtiyaçlarını karĢılama, 

trafik denetleme, düzenleme ve tanzim ve yol bakım faaliyetlerinde taĢıtların 

ürettiği enerjiyi de dikkate alan yenilenebilir enerji kaynaklarından 

faydalanılmalıdır. 

5.5.2. Avrupa Birliği UlaĢtırma Vizyonu: Beyaz Kitap 

Avrupa Birliği UlaĢım Politikaları 

Mart 2011‟de Avrupa Komisyonu, “Avrupa Tek UlaĢtırma Alanı” adlı Beyaz Kitap 

ile önümüzdeki on yıllık süreçte hareketliliği koruyan, önemli alanlardaki temel sorunları, 

yakıt tüketimindeki artıĢı ve istihdamın önündeki engelleri ortadan kaldıran 40 maddelik 

somut açılımlar dizisi yayımlayarak rekabetçi bir ulaĢtırma sistemi oluĢturmayı 

amaçlamaktadır. Bu kapsamda 28 Mart 2011 tarihinde Avrupa Komisyonu tarafından 

“Avrupa Tek UlaĢtırma Alanı için yol haritası: rekabetçi ve kaynak etkin bir ulaĢım 

sistemine doğru” temasıyla Beyaz Kitap (BK) yayınlanmıĢtır. BK ile Avrupa Komisyonu, 

ulaĢtırma altyapısı ve yatırımları, inovasyon ve iç pazardaki temel engelleri ve tıkanıkları 

ortadan kaldırmayı amaçlamaktadır. BK ile, rekabetin daha fazla olduğu,  farklı taĢımacılık 

modlarının birbirine tamamen entegre olmuĢ ulaĢtırma ağı ile bağlandığı, yolcu ve yük 

taĢımacılığı için taĢımacılık yapısı içinde büyük değiĢiklikler yapılmasına izin veren Avrupa 

Tek UlaĢtırma Ağı hedeflenmiĢtir. BK ulaĢtırma sistemindeki değiĢimin nasıl baĢarılacağı 

ve 2050 yılına kadar CO2 salınımının %60 oranında azaltma hedefine nasıl ulaĢılacağını 

Ģu Ģekilde ifade etmektedir. 

 Yeni ve sürdürülebilir yakıt ve motor sistemleri geliĢtirip uygulamak. 

 Çok modlu lojistik zincirlerini enerji tasarruflu ulaĢım modlarının kullanımını 

artırarak optimize etmek. 

 Bilgi teknolojilerini (SESAR ve Galileo gibi) ve piyasa tabanlı teĢvikleri  (“kullanıcı 

öder, kirletici öder” gibi uygulamaları) kullanarak enerji ve ulaĢtırma altyapı 

kullanım verimliliğini arttırmak. 

 



 

320 
 

Ayrıca Beyaz Kitap öncekilere ilave olarak ulaĢım politikalarına rehberlik etmesi ve 

ilerlemeleri ölçmesi amacıyla aĢağıda sıralanan hedefleri belirlemiĢtir: 

 2050 yılına kadar geleneksel yakıt kullanan otomobil ve kamyonların Ģehir içi 

kullanımını kademeli olarak tamamen kaldırmak. 

 Karayolu ile taĢınan orta ve uzun mesafeli yüklerin %30‟unun 2050 yılına kadar 

diğer taĢımacılık modlarına aktarmak, 

 Trafik kazası sonucunda oluĢan ölüm sayılarını 2020 yılına kadar yarıya ve 2050 

yılına kadar sıfıra yaklaĢtırmak. 

 

Yukarıda bahsedilen hedefleri yerine getirebilmek için ulusal ulaĢım sistemleri ve 

modlar arası mevcut tüm engellerin ortadan kaldırılması, entegrasyon sürecinin 

kolaylaĢtırılması ve çokuluslu ve çok modlu iĢletmecilerin ortaya çıkmasına olanak 

sağlayarak özgün bir “Avrupa Tek UlaĢtırma Alanı-ATUA”nın oluĢturulması gerekmektedir. 

ATUA, Avrupa Birliği üyesi ülke vatandaĢlarının seyahatine ve bu ülkelerin yük hareketine, 

maliyetlerin azaltılmasına ve Avrupa Birliği içindeki ulaĢımının sürdürebilirliğine olanak 

sağlayacaktır. Mevcut Avrupa ulaĢım sisteminin dönüĢümü her alanda gerçekleĢtirilecek 

bir dizi giriĢimle mümkün olacaktır. Hava ulaĢımında giriĢimler; Tek Avrupa Hava 

Sahası‟nın tamamlanmasını, Avrupa Hava Trafik ĠĢletme Sistemi‟nin (SESAR) 

uygulanmasını ve bununla birlikte hava alanı kapasitesini daha etkin kullanabilmek için 

Slot Düzenlemeleri yapılmasını içermektedir. Demiryolu ulaĢımında giriĢimler; Tek Avrupa 

Demiryolu Alanı‟nın oluĢturulmasını, yerel demiryolu taĢımacılığı pazarının rekabete 

açılmasını ve Yük TaĢıma Koridoru‟nun iĢletilmesine bütünleĢmiĢ bir yaklaĢımın 

getirilmesini içermektedir. Deniz yolu taĢımacılığının tam kapasite ile yapılabilmesini 

sağlayabilmek için Engelsiz Avrupa Denizyolu TaĢımacılığı Alanı „nın daha da geliĢtirilerek 

denizyolu ulaĢımının Avrupa içerisinde ve çevresinde serbestçe yapılabilmesini 

sağlayacak bir “Blue Belt” oluĢturulması gerekmektedir. Karayolu UlaĢımındaki giriĢimler; 

karayolu yük taĢımacılığı mevcut pazar durumunun ve yol kullanım ücretleri arasındaki 

farklılıkların gözden geçirilmesini, sosyal ve güvenlik alanındaki mevzuatları ve bu 

mevzuatların AB ülkelerinin iç hukukuna aktarılarak uygulamaya konulmasının 

sağlanmasını içermektedir. 

Avrupa Komisyonu ayrıca ulaĢım modları arasındaki iĢ ve çalıĢma koĢulları, kargo 

ve kara taĢımacılığının güvenliğini alanlarında AB‟nin bir yaklaĢımı olan e-Yük sisteminin 

de giriĢimlerin içine alınmasını önermektedir. Ayrıca önerilen giriĢimler, sivil havacılık ve 

tehlikeli madde taĢımacılığı güvenliğini de içeren, tüm ulaĢım modlarında güvenliğin 
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geliĢtirilmesini amaçlamalıdır. Ġnovasyonun da bu stratejide büyük bir önemi olup AB yeni 

teknolojilerin geliĢtirilmesinin ve kullanılmasının desteklenmesi gerekliliğinin farkına 

varmıĢtır. Bu yüzden Komisyon inovatif ulaĢım için aĢağıdaki maddeleri içeren düzenleyici 

bir çerçeve oluĢturulmasını önermektedir: 

 Tüm ulaĢım modlarındaki araçların CO2 salınımları için uygun standartların 

oluĢturulması, 

 Gürültü emisyon seviyeleri için taĢıt standartlarının oluĢturulması, 

 Yeni teknolojilerin hızlı bir Ģekilde teminini sağlamak için kamu ihale stratejilerinin 

geliĢtirilmesi, 

 Çevreci taĢıtlar konusunda altyapı ücretlendirmesi ile birlikte iĢletilebilirlik 

düzenlemelerinin yapılması, 

 Yakıt ikmal tesisleri için yönetmelik ve standartlar oluĢturulması, 

 

Beyaz Kitap‟ın önemli önceliklerinden birisi de Avrupa ötesi UlaĢım Ağı: TEN-T 

projesini tamamlamaktır. Yeni istihdam yaratma ve ekonomik büyüme için önemli bir proje 

olarak görülen TEN-T, tüm ulaĢım modlarını (hava, demir, kara ve deniz) birbirine 

bağlayan kusursuz bir zincir oluĢturmayı hedeflemektedir. 

Son olarak, AB ulaĢımında sürdürülebilirliğin teĢvik edilebilmesi için Beyaz Kitap 

aĢağıdaki giriĢim önerilerini sunmaktadır. 

 Alternatif ulaĢım araçlarının (yürüme, bisiklete binme, araç paylaĢımı, park&ride, 

akıllı bilet) kullanımını desteklemek, 

 CO2 salınımı ve yakıt verimliliği için taĢıt etiketleme sistemini gözden geçirmek ve 

geliĢtirmek, 

 Karbon ayak izi (etki alanı) hesaplamalarını teĢvik ederek daha iyi seçimler 

yapabilmeyi ve temiz ulaĢım çözümlerinin daha kolay pazarlanmasını sağlamak, 

 Gelecekte sürücü belgesi yönetmeliğine, yapılacak değiĢiklere çevreci sürüĢ için 

olan gereksinimleri eklemek, 

 Hafif ticari taĢıtların maksimum hız limitinin düĢürülmesini göz önünde 

bulundurarak enerji tüketiminin azalmasını ve yol güvenliğinin arttırılmasını 

sağlamak. 
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                                                               Kaynak: Pawel Stelmaszczyk, DG MOVE.C3, 14/03/2012 

ġekil 5.5.2.1. Avrupa Komisyonu 2050 UlaĢtırma Vizyonu 

 

Özetle BK‟de aĢağıdaki maddeler hedeflenmektedir. 

1. Geleneksel yakıt kullanan otomobil ve kamyonların kent dıĢı ulaĢımda kullanımını 

2030 yılına kadar yarıya indirmek, Ģehir içi kullanımını kademeli olarak 2050 yılına 

kadar tamamen kaldırmak. 

2. DüĢük karbon salınımlı havacılığı 2050 yılına kadar %40‟a çıkarmak, deniz 

taĢımacılığındaki CO2 emisyonu %40 azaltmak.  

3. Karayolu ile taĢınan orta ve uzun mesafeli yüklerin %30‟unu 2030 yılına kadar, 

%50‟den fazlasını 2050 yılına kadar diğer taĢımacılık modlarına aktarmak. 

4. 2050 yılına kadar Avrupa yüksek hızlı demiryolu ağını tamamlamak.  

5. 2030 yılında Avrupa ötesi UlaĢım Ağı: TEN-T çekirdek ağını, 2050 yılına kadar 

yüksek kaliteli ve kapasiteli ağı tamamlamak. 
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6. 2050 yılına kadar tüm havaalanlarını demiryolu ağına bağlamak, özellikle yüksek 

hızlı; yük için tüm limanları demiryoluna ve iç suyolu sistemine bağlamak. 

7. 2020 yılına kadar Tek Avrupa Hava Sahası‟nı tamamlamak ve Avrupa Hava Trafik 

ĠĢletme Sistemi‟ni (SESAR) uygulamak.  Avrupa Küresel Navigasyon Uydu 

Sistemini uygulamaya geçirmek. 

8. 2020 yılına kadar Avrupa çok modlu ulaĢtırma bilgi, yönetim ve ücretlendirme 

(ödeme) sisteminin çerçevesini oluĢturmak.  

9. Trafik kazası sonucunda oluĢan ölüm sayılarını 2020 yılına kadar yarıya ve 2050 

yılına kadar sıfıra yaklaĢtırmak. 

10. “Kullanıcı Öder” ve “Kirleten Öder” prensibine dayanan uygulamalara geçmek, 

çarpıklıkları (bozulmaları) ortadan kaldırmak için özel sektör ile iĢbirliği yapmak, 

gelir yaratmak ve gelecek ulaĢtırma yatırımlarının finansmanını sağlamak. 

 

ERTRAC Stratejik AraĢtırma Gündemi YaklaĢım ve Hedeflerine Genel BakıĢ 

ERTRAC – Avrupa Karayolu UlaĢım AraĢtırma DanıĢma Kurulu (European Road 

Transport Research Advisory Council), bir sistem yaklaĢımı benimseyip Büyük Toplumsal 

Fırsatlara hitap ederek yakın zamanda Stratejik AraĢtırma Gündemini gözden geçirilmiĢtir. 

2030 yılında 2010 yılına göre karayolu ulaĢtırma sistemlerinin verimliliğinin %50 

arttırılması amaçlanmaktadır. Sosyal ihtiyaçlar dikkate alınarak karbonsuzlaĢtırma, 

güvenilirlik ve güvenlik hedefleri belirlenmiĢtir. 

ERTRAC Stratejik AraĢtırma Gündemi, araĢtırma, geliĢtirme ve inovasyon 

çerçevesi konularını kapsamaktadır. Yol haritaları uygulanır. ERTRAC yol haritaları birlikte 

ulaĢtırma sisteminin tüm yönlerini kapsamakta ve Stratejik AraĢtırma Gündeminde 

belirlenen hedeflere ulaĢma imkanı sağlamaktadır. YaklaĢım, ulaĢtırma sisteminin Ģu üç 

kilit öğesi üzerine yoğunlaĢır: kentsel mobilite, uzun mesafe yük taĢımacılığı ve ulaĢtırma 

modları arasındaki arayüzler. Bu öğeler nüfusun %80‟inden fazlasının karayolu ulaĢtırma 

taleplerine hizmet eden entegre bir çekirdek ulaĢtırma sistemi oluĢturur. 

ERTRAC, karayolu ulaĢım araĢtırmasının tüm aktörlerini bir arada toplayan çok 

paydaĢlı üyeliği sayesinde dört adet; taĢıtlar, altyapı, lojistik ve mobilite hizmetleri, enerji 

ve kaynakları kapsayan, araĢtırma ve inovasyon içermektedir. 

ERTRAC, MAP Vizyon 2020 program teklifinin Ģartlarını izleyerek kurulmuĢ olsa 

da dört araĢtırma sonucunda bütünlük sağlamak uygulama sırasında çok önemli olacaktır. 
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5.6. Karayolu Sektörü için Belirlenen Projeler 

1. (KY-10, KY-14)Yapımı Planlanan Otoyol Projeleri 

Tablo 5.6.1.YĠD Modeli ile Yapımı Planlanan Projeler 

Proje Adı Uzunluk                 

(km) 

Kuzey Marmara Otoyolu Projesi 319 

Ankara-Niğde Otoyolu Projesi 342 

Ankara- Kırıkkale- Delice-Samsun Otoyolu Projesi 472 

Aydın-Denizli-Burdur Otoyolu Projesi 330 

Kınalı-Tekirdağ-Çanakkale-Balıkesir Otoyolu Projesi 359 

Ankara-Ġzmir Otoyolu Projesi 535 

Afyonkarahisar-Antalya-Alanya Otoyolu Projesi 490 

Sivrihisar-Bursa Otoyolu Projesi 202 

ġanlıurfa-Habur Otoyolu (Diyarbakır bağlantısı dahil) 

Projesi 

442 

Gerede-Merzifon-Gürbulak Otoyolu Projesi, Gerede- 

Merzifon kesimi 

357 

Gerede-Merzifon-Gürbulak Otoyolu Projesi, Merzifon- 

Gürbulak kesimi 

919 

Yalova- Ġzmit Otoyolu 81 

Mersin- Silifke (TaĢucu) Otoyolu 98 

Çiğli- Aliağa- Çandarlı Otoyolu 81 

Toplam 5 027 

 

2. (KY-11) Devlet ve Ġl Yolları Yeni Projeler ve Yenileme Projeleri 

1.163 km bölünmüĢ yol ve 288 km tek yol olmak üzere toplam 1.451 km uzunluğundaki 

kesimde de ihale hazırlıkları sürmektedir. 
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Tablo 5.6.2.  Kuzey-Güney Karayolu Koridorları 

Koridor Adı Uzunluk 

KM 

Edirne-Çanakkale-Ġzmir-Aydın-Muğla 999 

Aziziye S. K.-Kırklareli-Tekirdağ-Balıkesir-Antalya  953 

Karasu-Sakarya-Kütahya-Afyonkarahisar-Burdur-Antalya  614 

Afyonkarahisar-Konya-Karaman-Silifke 465 

Zonguldak-Ankara-Aksaray-Mersin  729 

Bartın-Karabük-Gerede   182 

Ġnebolu-Kastamonu-Kırıkkale-Konya-Manavgat 763 

Kırıkkale-KırĢehir-NevĢehir-Niğde-Mersin  336 

Sinop-Çorum-Kayseri-Niğde-Mersin  628 

Samsun-Çorum-Kırıkkale 339 

Ünye-Tokat-Adana 692 

Ordu-Sivas-Ġskenderun-Cilvegözü S.K., Yayladağ S.K.)  796 

Giresun-Malatya-Gaziantep-Kilis-(Öncüpınar S.K.,Akçakale S. K.)  1030 

Trabzon-GümüĢhane-Erzincan-Diyarbakır-Mardin 844 

Rize-Erzurum-Bingöl-Diyarbakır-Mardin-Nusaybin S. K.,Habur S. K.  527 

Artvin-Ardahan-Kars-Erzurum 519 

Ağrı-Bitlis-Siirt-ġırnak 571 

Kars-Iğdır-Van-Hakkari (Türkgözü S.K., Dilucu S.K., Gürbulak S.K.ve 

Esendere S.K. bağlantıları dahil)  

764 

 

3.(KY-12, KY-13) BölünmüĢ Yollar 

01.01.2013 tarihi itibarıyla ülkemizdeki “BölünmüĢ Yol” uzunluğu 22.253 km‟ye 

ulaĢmıĢ, 74 ilimizin birbiri ile bağlantısı bölünmüĢ yollar ile sağlanmıĢ olup bölünmüĢ yol 

ağımızın 2023 yılına kadar Otoyol dahil 36 827 km‟ye ulaĢması hedeflenmektedir.  

4. Kanal Ġstanbul Projesi 

Karadeniz'i çevreleyen Doğu Avrupa ve Orta Asya ülkeleri ile Dünyanın diğer 

ülkeleri arasındaki tek deniz yolu geçiĢinin Ġstanbul Boğazı‟ndan sağlanabiliyor olması 

nedeniyle Ġstanbul Boğazı‟ndan geçiĢ yapan deniz trafiğinde sürekli artıĢ olmaktadır.  
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2007-2011 yılları arasında yıllık ortalama deniz trafiği 52613 sefer/yıl olarak tespit 

edilmiĢtir. Ayrıca hava Ģartlarına da bağlı olarak boğazın giriĢ ve çıkıĢlarındaki açık 

denizde gemilerin günlerce geçiĢ sırası beklediği durumlar oluĢmaktadır. 

Transit deniz trafiği ile Ģehir içi deniz trafiği arasındaki zaman zaman aksamalar 

oluĢmakta bu durum bazen kazalara da sebebiyet vermektedir. Özellikle yanıcı ve 

patlayıcı yük taĢıyan deniz araçları Ġstanbul Boğazı ve çevresi için büyük tehdit 

oluĢturmaktadır. 

Bugünkü deniz trafiğinin daha da artacağı göz önünde bulundurulduğunda deniz 

ulaĢımındaki aksamaların uluslararası bir sorunu beraberinde getireceği aĢikârdır. Bu 

sorunların çözümü için Ġstanbul Boğazına alternatif bir deniz yolu oluĢturmak amacıyla 

Kanal Ġstanbul Projesinin yapılması gerekmektedir. 

Kanal Ġstanbul için 5 ayrı koridor üzerinde çalıĢılarak mukayeseler yapılmıĢtır. 

Ayrıca dünyada deniz ulaĢımı için kullanılan Avrupa da Kiel Kanalı, Afrikadaki SüveyĢ 

Kanalı, Amerikadaki Panama Kanalı‟nın teknik özellikleri değerlendirilmiĢtir. Bütün bu 

değerlendirmeler ıĢığında kanal yerinin ve geometrik özelliklerinin tespiti yapılmıĢtır. 

Kanalın etkilediği diğer alt yapı tesislerinin ön projeleri hazırlanmıĢ, yaklaĢık maliyetler 

belirlenmiĢ olup etüt proje ve yapımı için yatırım programına alınarak uygulama 

aĢamasına gelinmiĢtir.     

5. Konak Tüneli 

Ġzmir‟de Güzelbahçe, Narlıdere, Balçova, ÇeĢme gibi batı yerleĢimlerinden, sahil 

yolunu kullanarak gelen ve doğuda Bornova, Manisa, KemalpaĢa, kuzeyde KarĢıyaka, 

Çiğli, Çanakkale yönüne giden taĢıtlar hiçbir gereksinimleri olmadan mecburen kent 

merkezine girmekte, kent içi yollarını kullanmakta, kentin kilit noktaları olan Basmane ve 

Alsancak geçiĢlerini kullanmaktadır. 

Ġzmir‟in uzun yıllardır kent içi trafiğinin can damarlarından olan, pek çok insanının 

artık yoğunluk sorununun çözülmesinin gerekliliğine inandığı MürselpaĢa Bulvarı üstünden 

Mustafa KemalpaĢa Bulvarına bağlanan trafik, tünel geçiĢi ile sağlanacaktır. 

23 Eylül 2011‟de temeli atılan proje kapsamında:  

 1670 m‟ lik Çift tüp tünel ve 850 m bağlantı yolu olarak gerçekleĢtirilecektir. 

 Konak Tüneli‟nin YeĢildere kesiminde 4 palyeden oluĢan (48 m yüksekliğinde) ve 

ciddi bir yapı olan portal ve Ģev desteklemeleri tamamlanmıĢtır.  
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 YeĢildere Portalında ve sağ tüpte 24 metrelik Aç-kapa tüneli tamamlanmıĢ ve 

tünelde 148 metre delme iĢlemi gerçekleĢtirilmiĢtir. Yine YeĢildere istikametindeki 

sol tüpte 24 metrelik aç-kapa yapısı tamamlanmıĢ olup bu tünelde de 96 metre 

delme iĢlemi gerçekleĢtirilmiĢtir.  

 YeĢildere Köprülü KavĢağında bulunan 28 adet viyadük ayağında da çalıĢmalara 

devam edilmektedir. 

 Bu bölgedeki dönel kavĢak ve yol dolguları çalıĢmalarına da devam edilmektedir.  

 

6. Ġzmir Körfez GeçiĢi 

Ġzmir Körfezinin, Balçova-Çiğli arasında Ġzmir Çevre Otoyolu ve raylı sistem 

ulaĢımının sağlanması amacıyla alternatif güzergahlarda çalıĢılarak Ġzmir Körfez GeçiĢi ve 

Bağlantılarının otoyol ve raylı sistem olarak projesinin yapılmasıdır. 

Bu projede Ġzmir Çevre Otoyolunun Balçova ve Çiğli arasının otoyol ile bağlanması 

amaçlanmıĢtır. Ayrıca aynı güzergahta projelendirilecek raylı sistem ile Ġzmir‟in mevcut ve 

planlanan raylı sistemleri ile bağlantısı sağlanacaktır. 

Ġzmir Körfez GeçiĢi Bağlantı Yolu projesinin tamamlanması ile Ġzmir Kent GeçiĢi 

kapsamında Ġzmir Kenti kuzey aksından gelen trafiğin kent içi trafik akıĢına girmeden Ġzmir 

Körfezi güney aksına ulaĢım sağlanmıĢ olacaktır. 

2012 yılında Karayolları Genel Müdürlüğü Yatırım Programına alınan proje;  

 Karayolu, Anahat Demiryolu ve Raylı Sistemlerini kapsamaktadır.  

 Proje danıĢmanlık hizmeti ön yeterlik ihalesi 25.05.2012 tarihinde yapılmıĢtır. 

SözleĢme 30.10.2012 tarihinde imzalanmıĢ olup iĢe 13.11.2012 tarihinde 

baĢlanmıĢtır. 

 Projenin tamamlanma süresi yaklaĢık 2 yıl öngörülmektedir (750 gün) (Fizibilite 

etüdü, ÇED, alternatif güzergahlar, hidrolojik etütler, yapay ada, teknik araĢtırma 

çalıĢmaları, kamulaĢtırma planları dahil). 

7. Katlı Yollar Projesi 

Büyük Metropol alanlarında arazinin kısıtlı olduğu ve kamulaĢtırmanın zor olduğu 

kesimlerde katlı yollar projesi uygulanacaktır. 

8. Ovit Tüneli 

Rize‟yi Ġspir ve Erzurum‟a bağlayacak olan Ovit Dağı  tünelinin yapımının 

gerçekleĢmesiyle yılın 6 ayı kar altında ve çığ tehlikesi ile trafiğe geçit vermeyen 2 680 m 
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kotundaki Ovit Tepesinden uzaklaĢılacak, bu Ģekilde Karadeniz Bölgesi ile Doğu Anadolu 

ve Güneydoğu Anadolu Bölgeleri dolayısıyla Kafkasya, Orta Asya ve Orta Doğu ülkeleri 

arasında önemli bir köprü görevi üstlenecektir. 

14.7 km uzunluğundaki Ovit Dağı Tüneli,Avrupa‟nın en uzun, dünyanın ise ikinci 

en uzun çift tüplü karayolu tüneli  olacaktır. Yapım çalıĢmaları 13 Mayıs 2012‟ de 

baĢlatılan Ovit Tünelinin 2015  yılı sonunda bitirilmesi hedeflenmiĢtir. 

9. Cankurtaran Tüneli 

Uzunluğu 7,29 km. olan tünelin iki tüpü toplam 10.434 m.uzunluğundadır. Bugün 

kadar 2x3,7 km‟lik kesiminin kazı iĢlemi tamamlanmıĢ, 1,2 km kesimin nihai beton 

kaplaması yapılmıĢtır. Tünel tamamlandığında Hopa-Borçka yolu 5,5 km kısalacaktır. 

10. Varlık Yönetimi 

Karar destek sistemlerinin entegre hale getirilmesi amacı ile modern yönetim 

sistemlerinin önemli bir bileĢeni olan varlık yönetiminin geliĢtirilmesi.  

Mevcut durum itibariyle, birbirinden bağımsız olarak çalıĢan üstyapı yönetim 

sistemi, köprü yönetim sistemi, tünel yönetim sistemi vb. GIS tabanlı sistemleri entegre 

hale getirilerek yatırım önceliklerinin belirlenmesi yönünde karar-destek sistemlerinin 

geliĢtirilmesi amaçlanmaktadır.  

11. Tünellerde Akıllı UlaĢım Sistemlerinin YaygınlaĢtırılması ve Tünel Kontrol 

Merkezlerinin Kurulması 

Tünel giriĢlerine tehlikeli madde taĢıyan araçlar için kontrol merkezleri kurulması.  

Tünellerde meydana gelen ölümlü kazalar incelendiğinde büyük çoğunluğunun 

taĢıtta meydana gelen yangından kaynaklandığı görülmektedir. Tehlikeli madde taĢıyan 

araçlar sınıflandırılmakta, tehlike derecelerine göre bir kısmı tünelleri kullanabilmekte bir 

kısmı ise varsa belirlenen alternatif güzergâhları kullanmaktadır. Fakat bunun hiçbir 

kontrolü olmamakta, tüneli kullanan tehlikeli madde taĢıyan araçların hiçbir Ģekilde kaydı 

tutulmamaktadır. Tüneller spesifik yapılar olduğu için tünel giriĢi veya yaklaĢım yollarında 

tehlikeli madde taĢıyan araçlar için ayrı bir kontrol merkezi kurulmalıdır. Bu merkez 

bölgedeki diğer kurumlar ile (emniyet, jandarma, ambulans) koordineli olarak çalıĢmalıdır. 

Akıllı UlaĢım Sistemleri, tünel güvenliğini artıracak tedbirler arasında ele alınabilir. 

Ülkemizde karayolu tünellerinin sayıları ve uzunlukları ile birlikte trafik yoğunlukları 

da hızla artmaktadır. Bu durum tünelde kaza riskini artırmaktadır. Karayolu tünelleri 
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yapılmadan tünel güvenliği için birçok önlem alınmaktadır. Tünelde kaza, yangın, doğal 

afet vb. durumları için risk analizi yapılması zorunlu olmalıdır. Yapısal ve elektromekanik 

sistemler ile alınan tedbirlere ek olarak risk analizi yapıldığı takdirde tünel güvenliği çok 

büyük ölçüde sağlanacaktır. 

12. Teknolojik Köprüler 

Ülkemiz doğu-batı aksında dalgalı, kuzey-güney aksında ise dağlık bir arazi 

yapısına sahiptir. Bu nedenle özellikle kuzey-güney aksında topoğrafyadan gelen 

zorlukları aĢmak ve seyahat süresini azaltmak amacı ile tünel ve teknolojik köprü 

inĢaatları yaygınlaĢtırılacaktır. 

13. Çok Modlu TaĢımacılık Altyapısının GeliĢtirilmesi 

Lojistik merkezler, liman, sınır kapısı ve demiryolu istasyonlarına eriĢimi sağlayan 

karayollarının geometrik ve fiziki standartları artırılarak, çok modlu taĢımacılığın altyapısı 

geliĢtirilecektir. 

14. Sismik Güçlendirme 

Özellikle deprem bölgelerinde yapılan köprüler için, yerli teknoloji sismik 

izolatörlerin geliĢtirilmesi ve geliĢtirilecek farklı tiplerin deprem performanslarının 

araĢtırılması hedeflenmektedir. 

Köprülerde montajı kolay, konforlu ve uzun ömürlü yeni teknoloji yerli genleĢme 

derzleri geliĢtirilecektir. Mevcut yapıların yeni deprem Ģartnamelerine uygun hale 

getirilerek depremlerde daha iyi bir performans göstermesi amacıyla sismik takviye 

çalıĢmaları sürdürülecektir. 

15. Affeden ve Kendini Ġfade Eden Yollar 

Affeden ve kendini ifade eden yol uygulamaları standartlarının geliĢtirilmesi, 

uygulamalar yapılması ve yaygınlaĢtırılması 

16. Ömür boyu maliyet analizi 

 Yol yapımında kullanılacak malzeme ve tekniklerin seçimini yönlendirmek 

üzere yol ilk yapım maliyeti, ömür boyu bakımı, iĢletilmesi, geri dönüĢümü ve 

kalıcı değeri üzerinden maliyet hesaplaması yapılarak en avantajlı ekonomik 

projenin seçiminin sağlanması. 

 Proje kapsamında Ömür boyu maliyet analizi için iĢletim sistemi hazırlanması, 

 Veri toplanması ve değerlendirilmesi, 

 Projecinin kullanımına hazır hale getirilmesi 
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17. Yolun Ömür Döngü Analizinin yapılması (Life Cycle Assessment) 

 Yolun yapımı, bakımı ve iĢletilmesinin  çevresel açıdan değerlendirilerek yolun 

yapımı ve hizmet ömrü boyunca yapılan tüm iĢlemlerde kullanılan malzeme ve enerji 

kaynakları ile bu iĢlemler sırasında ortaya çıkan atıklar ve çevreye yayılan emisyonların 

tespit edilerek, tüm iĢlemlerin  karbon etki alanının belirlenmesi. 

18. Karayolu Teknik ġartnamesi 

GeliĢmiĢ ülkelerde olduğu gibi sorumluluk ve risklerin idarelerden özel sektöre 

doğru kayması, yeni teknolojilerin uygulanmasının kolaylaĢması için metot Ģartnameleri 

yerine performans esaslı Ģartnamelere geçilmesi gerekmektedir. Ülkemizde uygulanan 

Yapı Malzemeleri Yönetmeliği‟ne göre Karayolu Teknik ġartnamesinde yer alan 

malzemelerin AB harmonize standardlarına adapte edilmesi ve piyasadan temin edilen 

malzemelerin de CE iĢareti taĢıması gerekmektedir.  

19. Tedarik edilen  yol yapım malzemelerinin Avrupa standardlarına uyması ve CE 

iĢareti ile belgelenmesi  

Yapı Malzemeleri Tüzüğü” gereği piyasadan temin edilen yol yapım 

malzemelerinin Avrupa standardlarına uyması ve CE iĢareti belgelenmesi gerektiğinden 

özellikle fabrikasyon üretimi  olmayan, agrega, polimer modifiye bitüm ve bitüm 

emülsiyonunda bu Ģartların aranması gerekmektedir. 

20. Üstyapı kaplamalarının geliĢtirilmesi 

YavaĢ ve ağır trafik Ģartlarına maruz kalan kavĢaklarda ve tırmanma Ģeritlerinde 

sık karĢılaĢılan performans bozukluklarının giderilmesi ve trafik güvenliği açısından 

sürtünme direncinin de sağlanması için yüksek performanslı, sürtünmeye karĢı  dirençli 

kaplamaların kullanılması, 

21. AĢınma tabakalarında mağmatik kayaçların kullanılması 

Yol güvenliği ve performansının sağlanması açısından hava Ģartlarına ve trafiğe 

direkt maruz kalan aĢınma tabakasında sert dayanıklı magmatik kayaçların kullanılması, 

22. Yeniden kullanım ve geri kazanım 

Hem çevre hem de ekonomik açıdan büyük bir önem taĢıyan yoldan kazınan 

malzemelerin yeniden kullanımı ve geri kazanımının sağlanması, 

23. Ilık KarıĢım Asfalt 

Asfaltın çevresel etkilerini azaltmak ve enerji tasarrufu sağlamak amacıyla asfalt 

üretim ve uygulamasının daha düĢük sıcaklıklarda yapılmasının sağlanması, 
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24. Soğuk Bitümlü KarıĢımlar  

Enerji tasarrufu ve çevresel açıdan rahat ve güvenli bir çalıĢma ortamı yaratan ve 

geleceğin yeniliği olarak görülen soğuk bitümlü karıĢımların uygulanması gerekmektedir. 

25. Asfalt Teknikleri 

Gerek yüzey direnajının sağlanması ve gerekse gürültü seviyesinin azaltılması 

amacıyla geliĢmiĢ ülkelerde kullanılan poroz asfaltın kullanımının sağlanması, 

Modifiye Asfalt /Bitüm 

Asfalt karıĢımlarının ve bitüm modifikasyonunda yerli yeni katkıların üretilmesi ve 

kullanımının desteklenmesi, 

 Yeni katkıların ülkemiz Ģartlarında performansının deneme kesimleri yapılarak 

belirlenmesi, 

 Arazi kalite kontrolünde geliĢmiĢ tekniklerin kullanılması 

gerekmektedir. 

Bitüm emülsiyonu 

 Emülsiyon üretiminde kalitenin sağlanması için  üretimin Avrupa standardlarına 

uygun ve CE iĢareti ile belgelemesi gerekmektedir. 

 Kritik kesimlerde bitüm emülsiyonunun performansının artırmak için polimer 

modifiye bitümlü emülsiyon kullanılması sağlanmalıdır. 

Deneme pisti 

Yeni üstyapı tiplerinin ve asfalt karıĢımların trafiğe açık yollar üzerinde yapılarak risk 

almamak için yeni uygulamaların inĢa edileceği deneme pistleri oluĢturulması 

26. Beton Yollar 

Asfalt üstyapı uygulamasının yapıldığı ülkemizde beton yollarında uygun bulunan 

yerlerde kullanımının sağlanması için gerekli altyapının sağlanması gerekmektedir. 

27. Altyapı Projelerinin ĠĢletme AĢamasında Ġzlenmesi ve Değerlendirilmesi  

Altyapı projelerinin, yol servise açıldıktan sonra izlenmesi (monitoring) ve 

değerlendirilmesi programlarının baĢlatılması, bu çalıĢmaların iyi değerlendirilebilmesi için 

geçici ve kesin kabul prosedürlerinin oluĢturulması, 
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28. Risk Analizi 

Yatırım geliĢtirme sürecinde risk analizinin yapılması, bu yönde idari kapasite 

yaratılması. 

29. Korunmasız Yol Kullanıcılarına Yönelik Proje Tasarımı 

Korunmasız yol kullanıcılarının yoğun olduğu Ģehir geçiĢlerinde proje geometrik 

standartlarının belediyelerle birlikte yeniden tasarlanması. 

30. Ülkemiz karayolları geometrik standartlarının oluĢturulmasına yönelik Ar-Ge 

çalıĢmaları yapmak. 

 Karayolu ağının fonksiyonel sınıflandırmasının yapılması 

 Kendini ifade eden yol standartlarının geliĢtirilmesi 

 Affeden yol uygulamaları standartlarının geliĢtirilmesi, uygulamalar yapılması ve 

yaygınlaĢtırılması 

 Kent geçiĢleri ile ilgili stratejilerin belirlenmesi 

 Kent geçiĢleri ve gerekli yol kesimlerinde engelli kiĢiler için ihtiyaç duyulan 

düzenlemelerin araĢtırılması 

31. Ülkemiz koĢullarına uygun bir Karayolu Kapasite Elkitabının geliĢtirilmesi 

32.Trafik güvenliğini artırıcı önlemlerle ilgili Ar-Ge faaliyetlerinde bulunmak. 

 Karayolu çalıĢma alanlarında yol güvenliğinin artırılmasına yönelik Ar-Ge 

çalıĢması yürütülmesi, 

 Ülkemiz Ģartlarında sürücülerin reaksiyon  sürelerinin tespitine yönelik 

araĢtırmaların yapılması, 

 DüĢük maliyetli güvenlik önlemlerinin değerlendirilmesi, 

 Tarımsal trafiğin yol güvenliğine etkisinin  incelenmesi, 

 Yol boyu tesislerinin trafik güvenliğine etkisinin araĢtırılması, 

 Kamyon trafiğinin trafik güvenliğine etkisinin araĢtırılması ve yük haritası 

oluĢturularak özel kamyon güzergahlarının tasarlanması, 

 Acil kaçıĢ rampalarının tasarım esaslarının geliĢtirilmesi  

 Trafik güvenliğinde simülasyon modellerinin kullanılması, geliĢtirilmesi ve 

yaygınlaĢtırılması, 

 Yol kenarı reklam ve ilan panolarının sürücülerin dikkatlerinin dağılması üzerindeki 

etkilerinin incelenmesi, 

 Karayolunda tehlikeli madde taĢımacılığının yol güvenliğine etkisinin incelenmesi, 

 Banketlerin ve bariyerlerin yol güvenliğine etkisi, 
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 Kaza verilerinin toplanması, tutanakların düzenlenmesi, verilerin değerlendirilmesi 

ile ilgili yöntemler geliĢtirilmesi ve verilerin kamuoyu ile paylaĢımı, 

 Yeni yapılan veya fiziki ve geometrik standardlarında önemli değiĢiklikler yapılan 

projelerde iĢletme performansı ve trafik güvenliğine yönelik simülasyon 

modellerinin araĢtırılması, geliĢtirilmesi, kullanılması ve yaygınlaĢtırılması, 

 Özellikle, mevcut karayollarında, kaza yoğunluğu yüksek olan yol kesimleri ve kara 

noktaların tespit ve iyileĢtirilmesine yönelik mühendislik önlemlerinin 

belirlenmesinde simülasyon modellerinin geliĢtirilmesi, 

 Tünel güvenliği, 

 Sürücü eğitiminde simülatör geliĢtirilmesi ve kullanımının yaygınlaĢtırılması. 

33. Bilgi ve iletiĢim teknolojilerindeki geliĢmelere paralel olarak yeni sistemlerin 

geliĢtirilmesine yönelik araĢtırmalar yapmak. 

 Otomatik araç sayım ve ağırlık kontrol sistemleri, 

 Olay algılama sistemleri, 

 Frekans spektrumunun değiĢik yerlerinde çalıĢan araç algılayıcılar, 

 Meteorolojik bilgi algılayıcılar, 

 Buzlanmayı önleyici sistemler, 

 Trafik güvenliğinde kamera sistemleri, 

 Elektrikli araçlar. 

34.Trafik kazalarının önlenmesi ve araĢtırılması amacıyla karayolu taĢıtlarına 

karakutu yerleĢtirilmesine yönelik Ar-Ge çalıĢmaları yapmak. 

 Araç seyir bilgilerini kayıtlayacak araç içi ünite geliĢtirilmesi, 

 Araç acil durum algılayıcıları ve haberleĢme sistemi geliĢtirilmesi, 

35.KarayollarıGenel Müdürlüğü Ar-Ge projeleri desteklenmesine yönelik mevzuat 

altyapısı ile ilgili yönetim ve proje finansmodelleri hakkında araĢtırma yapmak. 

36.Karayolu yük taĢımacılığı için otomatik yönetim ve denetim sistemlerinin 

araĢtırılarak faaliyete geçirilmesi. 

37.Otomatik taĢıt kontrol sistemleri ve telematik uygulamalar ile gerçek zamanlı 

karayolu trafik yönetim sistemlerinin geliĢtirilmesi konularında Ar-Ge faaliyetleri yapmak. 

 DüĢük maliyetli dinamik trafik yönetim sistemleri, 

 Radyo yayın sistemlerinin trafik güvenliğinin artırılmasında kullanılması, 

 Akıllı araç geliĢtirilmesi, 
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 Akıllı yolun iletiĢim altyapısı özelliklerinin oluĢturulmasına yönelik araĢtırmalar. 

38.Karayolu ulaĢımında kullanılan veya kullanılacak olan malzemeler hakkında 

araĢtırmalar yapmak. 

 Bitüme alternatif bağlayıcılar üzerine araĢtırma yapmak, 

 Kaymaya karĢı direncini arttırıcı malzemelerin araĢtırılması, 

 Bitümlü bağlayıcıların modifikasyonuna yönelik yerli katkı ve polimer üretim 

teknolojilerinin geliĢtirilmesi, 

 Rulo asfalt teknolojilerinin geliĢtirilmesi, 

 Yol üstyapısının ısıtılmasına ve soğutulmasına yönelik teknolojilerin geliĢtirilmesi, 

 Bakım amaçlı kolay uygulanabilen ve uzun ömürlü malzeme teknolojilerin 

geliĢtirilmesi, 

 Mevcut otokorkuluk teknolojileri dıĢında otokorkuluklar üzerine yeni alternatif 

teknolojilerin geliĢtirilmesi, 

 Bakım amaçlı kıĢın kullanılan kimyasallar üzerine yerli teknolojilerin geliĢtirilmesi,  

 Kar siperleri vb. malzeme teknolojilerin geliĢtirilmesi, 

 Bakım gerektirmeyen, uzun ömürlü düĢey iĢaretleme malzeme ve sistemlerinin 

geliĢtirilmesi, 

 Bakımı kolay, akıllı drenaj sistemlerinin ve malzeme teknolojilerinin geliĢtirilmesi, 

 Oturma ve taĢıma gücü problemlerini azaltacak geosentetik ve hafif dolgu 

malzeme teknolojilerinin geliĢtirilmesi,  

 Trafik ve iĢaret levhalarında kullanılan sembol ve iĢaretleme malzemelerinin 

iyileĢtirilmesi, 

 Maliyet düĢürücü, çevre dostu atık malzemelerin karayolu inĢaatında 

kullanılabilirliğinin araĢtırılması ve üretim yöntemlerinin geliĢtirilmesi, 

 SıkıĢtırılabilir beton yol teknolojileri kapsamında yeni ürün ve sistemlerin 

araĢtırılması. 

39.Yeni istatistikî veri sistemlerinin oluĢturulmasına yönelik Ar-Ge faaliyetlerinde 

bulunmak. Karayolu veri tabanı, trafik kaza bilgileri, meteorolojik bilgiler ve diğer dıĢ 

bilgiler kullanılarak veri madenciliği çalıĢmaları ile trafik kazaları, yol ve çevre durumu ile 

analiz çalıĢmalarına yönelik Ar-Ge faaliyetleri yürütmek. 

40.Kazılan asfalt karıĢımların (RAP) tamamının geri kazanılması konusunda 

araĢtırmalar yapmak. 

 Yeni yapılacak Bitümlü Sıcak KarıĢım ve Ilık KarıĢım Asfalt karıĢımlarında 

%25‟den daha yüksek oranda RAP kullanımının sağlanabilmesi amacıyla; ilave 
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katkı malzemeleri eklenmesi ve mevcut asfalt plentlerinde modifikasyon yapılması 

ya da yüksek oranda RAP kullanımına imkan sağlayan plentlerin kullanımın ile ilgili 

koĢulların araĢtırılması, 

 AĢınma tabakası karıĢımlarında RAP kullanımının ve yönteminin araĢtırılması. 

41.Ulusal karayolu yük ve yolcu ulaĢım matrisinin kurulması için teknolojilerin 

araĢtırılması. 

42.TaĢıtların aktif güvenliği, emisyonları ve enerji tüketimi, taĢıtların pasif 

güvenliğini; biyomekanik, taĢıt-kaplama etkileĢimi, kooperatif trafik ve sürücü destek 

sistemleri üzerine olan araĢtırmaları yapmak. 

 Çevre ile ilgili verimlilik ve performans göstergelerinden biri olan emisyon ve 

gürültü ölçümüne iliĢkin verilerin toplanması, karayolu yatırımlarının sonucunda yol 

ağımızı kullanan taĢıtların çevreye verdiği emisyonlardaki değiĢimin araĢtırılması, 

 Yenilenebilir enerji kaynaklarının ulaĢtırma sektöründe kullanılması. 

43.Köprüler, beton yapılar, çelik yapılar, korozyondan korunum yöntemlerinin 

araĢtırılması, tünellerin iĢletimi, yapısal temeller, mühendislik yapılarının bakımı ve 

onarımını içeren konulara yönelik Ar-Ge çalıĢmaları yapmak.  

 Özellikle deprem bölgelerinde yapılan köprüler için, yerli teknoloji sismik 

izolatörlerin geliĢtirilmesi ve geliĢtirilecek farklı tiplerin deprem performanslarının 

araĢtırılması, 

 Köprülerde montajı kolay, konforlu ve uzun ömürlü yeni teknoloji yerli genleĢme 

derzlerinin geliĢtirilmesi, 

 BölünmüĢ yollarda, ağır taĢıt Ģeritleri ve banketlerde beton üstyapı uygulanması 

durumunda; beton kaplamanın hız Ģeridindeki asfalt kaplama ve banket bitimindeki 

zemin ile etkileĢiminin araĢtırılması ve birleĢik davranıĢ özelliklerinin 

belirlenmesine yönelik Ar-Ge çalıĢması yapılması. 

44.Olumsuz hava ve doğa koĢulları ile depremler sonucu karayollarında oluĢacak 

hasarların en aza indirgenmesine yönelik çalıĢmaları yapmak. 

 Karayolları için Heyelan Risk Yönetim Sistemi oluĢturulması, 

 Karayolu altyapı ve üstyapı elemanlarının deprem ve benzeri yer hareketlerine 

karĢı davranıĢlarının modellenmesi ve yeni tasarım teknolojilerinin geliĢtirilmesi. 
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45.Sathi kaplama ve BSK üzerine uygulanabilen ekstra trafik güvenliği gerektiren 

geçiĢlere (sisli bölgeler ve kara noktalar vb.) daha uzun ömürlü, flüoresan özellikli ve gece 

görünürlüğü artırılmıĢ malzemeler üzerine araĢtırmalar yapmak. 

46.Yolcu ve yük taĢımacılığında karayolu ulaĢım türü ile diğer ulaĢım türlerinin 

uyumlu çalıĢabilmesi için altyapı ve iĢletme projelerinde karar destek mekanizmasının 

oluĢturulması konusunda araĢtırmalar yapmak. 

47.Karayolu yapılarında kullanılan ileri teknoloji destekleme elemanlarının yerli 

malzeme teknolojileri ile geliĢtirilmesi. 

48.Karayolu yatırımlarının yapım sonrası etkilerinin izlenerek proje tekliflerinde 

tahmin edilen etkilerle karĢılaĢtırılmasına yönelik araĢtırmalar yaparak karayolu 

yatırımlarının bölgeler arası dengeli dağılımının sağlanması açısından yatırımların 

ekonomiye, istihdama ve bölgesel geliĢmiĢliğe etkilerinin araĢtırılması. 

49.Yol boyu tesislerinin elektrikli araçların enerji ihtiyaçlarının karĢılanmasına 

uygun hale getirilmesi için gerekli kriterlerin oluĢturulması. 

50.Elektrikli yol altyapısının (e-Yol) oluĢturulmasına yönelik Ar-Ge çalıĢmalarının 

yapılması. 

51.Modüler-prefabrik karayolu elemanları konusunda araĢtırmalar yapmak. 

52.Hız Yönetimi uygulamalarına yönelik araĢtırmalar yapmak. 
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6. DEĞERLENDĠRME, SONUÇ VE ÖNERĠLER 

6.1. Değerlendirme ve Sonuç 

Karayolları kamu hizmetleri arasında sosyal, kültürel, ticari, ekonomik ve pek çok 

boyutta önemli etkisi olan kamu yatırımlardandır. Karayolu yatırımlarının etkinliği diğer 

sektörlerin de etkin olmasını ve verimli olmasını sağlar. Karayolu yatırımları oldukça 

yüksek boyutta katma değer sağlayan yatırımlardan olup geliĢmiĢ ülkelerde Gayri Safi 

Yurt Ġçi Hasılanın ortalama %6-%12‟si mertebesindedir. Aynı Ģekilde toplam iĢgücünün 

%3 ile %7‟sini oluĢturmaktadır. Üretim ve istihdamın artırılması, üretim maliyetinin 

düĢürülmesi, tüm sektörlerde verimliliğin artırılması, yol yapımının ekonomiye olan 

doğrudan veya dolaylı etkileri, arazi kullanımı ve bölgesel geliĢime olan etkiler, iĢ ve 

sosyal amaçlı taĢımacılık talebinin karĢılanması, eğitim, sağlık ve turizm amaçlı seyahat 

talebinin karĢılanması, milli gelirin ülke sathında dengeli dağılımı, alınan vergiler yoluyla 

ulusal bütçeye olan mali katkılar karayollarının sağladığı sosyal ve ekonomik faydaların 

önde gelenleri olarak sayılabilir. 

Karayolu altyapı yatırımları kendi bünyesi içinde baĢlı baĢına ekonomik bir faaliyet 

olması yanında, diğer bütün sektörlerle de çok yakın iliĢkisi olan ve bu sektörleri direk 

etkileyen bir hizmet türü konumundadır. Otomotiv, petrol, lojistik, taĢımacılık, inĢaat 

sektörleri baĢta olmak üzere tüm sektörler karayolları altyapısı hizmet seviyesi durumuna 

bağlı olarak faaliyetlerini yürütmektedir. Bu nedenle karayollarının etkinliği ve verimliliğinin 

arttırılmasıyla taĢımacılık sektörünün etkinliği ve verimliliği arttırılacaktır. 

11 Yıl aradan sonra gerçekleĢtirilen 10. UlaĢtırma ve HaberleĢme ġurasında 

Cumhuriyetimizin 100 yılı hedeflenmiĢ ve sektörün vizyonu, hedefleri, politikaları ve 

projeler bu kapsamda belirlenmiĢtir. Bu hedefler belirlenirken Cumhuriyetimizin 100. 

Yılında ülkemizin dünya ekonomisinde önde giden 10 ülke arasında olması 

öngörülmüĢtür. 2013 Yılında gerçekleĢtirilmesi planlanan 11. Ģurada ise 2035 yılı hedef yıl 

olarak belirlenmiĢtir. Buna ilaveten 2023 yılında Türkiye‟nin, yıllık ortalama %7 büyüme 

hızı yakalayarak 85 Milyonluk nüfusu ile kiĢi baĢına düĢen milli geliri yıllık 25.000 ABD 

Doları‟nın üzerinde bir seviyeye gelirken, GSMH‟nın yaklaĢık 2 Trilyon ABD Dolar 

büyüklüğe ulaĢacağı ve bu bakımdan dünyanın 10. büyük ekonomisi haline geleceği 

tahmin edilmektedir.   
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Ülkelerde 1.000 kiĢi baĢına düĢen taĢıt sayısı ulaĢımda geliĢmiĢlik ve ekonomik 

geliĢme açısından önemli bir göstergedir. Ülkemiz mevcut durumda taĢıt sahipliğinde 

doyum noktasının çok altında olmakla birlikte hızla artmaktadır. ArtıĢ oranı son yıllarda 

yıllık ortalama %6 mertebesindedir. 2023‟de bu gösterge bugünkü AB ortalamasının 

oldukça üzerinde olacaktır. 2023 için bu değerin 400/1.000 olacağı tahmin edilmektedir.  

UlaĢım türleri arasındaki türel dağılıma bakıldığında ise 2023 yılı için karayollarının 

bugünkü baskın taĢıma yükünün dağıtılarak, yük taĢımacılığında %77,91‟den (2011 yılı) 

%67,52‟ye (10. UlaĢtırma ġurası 2023 tahmini) ve yolcu taĢımacılığında %90,49‟dan 

(2011 yılı) %75,60‟a (10. UlaĢtırma ġurası 2023 tahmini) indirgenmesi hedeflenmiĢ ve 

diğer türlerdeki projeler bu hedef çerçevesinde belirlenmeye çalıĢılmıĢtır. Karayollarının 

türel dağılımdaki yeri azalırken yük ye yolcu taĢımacılığı miktarları artacaktır.  

10. ġurada belirlenen hedefler ve politikalar çerçevesinde geliĢtirilen projelerin 

büyük bir kısmı hayata geçirilmiĢ ve bu projelerde 1. Bölümde görüldüğü Ģekilde yol 

alınmıĢ hatta bir kısmı sonuçlandırılmıĢtır. Sektörün belirlediği projelerin gerçekleĢtirilmesi 

anlamında “Hedef 2023” için 10 yıl gibi bir süre vardır ve bu nedenle sektör temsilcileri 

hedeflere ulaĢmak için daha hızlı çalıĢmalı ve sonuç odaklı sayısal göstergeler düzenli 

takip edilmelidir. 

3. Ana baĢlıkta ele alınan karayolu alt sektörünün belli baĢlı sorunlarından en 

önemlisi demografik yapıdaki değiĢimler ve ekonomik büyümeler neticesinde karayolu 

ulaĢımına olan talepteki artıĢtır. ġehirlerde özellikle Ġstanbul, Ankara ve Ġzmir gibi 

metropollerde ve ticari anlamda önemli illerde trafik artıĢı, yol kullanıcılarını zamansal 

anlamda sıkıntıya sokmakla birlikte çevresel anlamda da gürültü ve hava kirliliği gibi 

problemlerde artıĢlar meydana gelecektir. GeliĢen yol ve taĢıt teknolojisi ise oluĢan 

problemleri yok edemese de azaltılması yönünde hizmet verecektir. Trafik Yönetim 

Sistemleri bu anlamda her geçen yıl önem kazanacak ve trafik yönetim merkezlerinin 

sayısı artacaktır. Trafik Yönetim Merkezleri sadece trafiğe akıĢkanlık anlamında yardımcı 

olmayacak trafik kazalarının yönetilmesi, olay yönetimi, hava durumu bilgilendirme ve acil 

yardım anlamında da önemli hizmet verecektir.  Trafik Yönetim Merkezleri tek türe ait 

olmayıp diğer ulaĢım türleri ile de uyum sağlayarak türler arası ve çok türlü hizmet 

verebilecektir. Bununla birlikte artan talebe yeterince hizmet verilmesi için son yıllarda 

akıllı sistemler kullanılmakla birlikte artan talebe karĢılık verecek arzın oluĢturulabilmesi 

için özel sektörün finans teminine ve iĢletmeye katılımı baĢlamıĢ ve sürdürülmektedir. 

Önümüzdeki yıllarda “Yap-ĠĢlet-Devret, Yap-Devret-ĠĢlet, Kirala-GeliĢtir-ĠĢlet” gibi 

yöntemler sıkça kullanılacaktır. Ayrıca ülkemizde katkı paylı projeler ve bazı ülkelerde 
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gölge ücretlendirme vb. yöntemleri kullanılarak finansman darboğazı aĢılmaya 

çalıĢılmakta olup ücretli otoyollar gibi özel sektörü finansman konusunda teĢvik edecek 

projeler geliĢtirilecektir. 

Karayolu alt sektörünün en önemli darboğazlarından biri ise sektörün %90‟lar 

mertebesinde petrol enerjisine bağımlı olmasıdır. Ülkemiz ise petrol enerjisi konusunda 

neredeyse tamamen denilebilecek boyutta dıĢa bağımlılık vardır. Bu bağlamda enerji 

verimliliği en önemli hususlardan birisidir. Enerji verimliliği Akıllı UlaĢım Sistemlerinin 

yaygınlaĢtırılması ve akıllı araçların kullanımının ekonomik anlamda teĢviki ile belirli 

oranda sağlanabilir. Bu arada toplu taĢımacılığın teĢvik edilmesi özellikle kent içlerinde ve 

birbiri ile ticari ye yolcu taĢımacılığı yönünden sıkı bağları olan yerleĢimler arasında taĢıtta 

tek kiĢi kullanımlarının ücretlendirilmesi gibi mevcut durumda bazı ülkelerde kullanılan 

yöntemlerle hem enerji tasarrufu hem de çevreye daha az emisyon salınımı sağlanmıĢ 

olacaktır. Dünya enerji stoklarının kısıtlılığı enerji konusunda farkındalık gerektirmektedir.  

Önümüzdeki 20-30 yıllarda bu konu daha bir önem kazanacaktır. Yükün anında 

tesliminden ziyade harcanan enerjinin azaltılması daha bir önem kazanacaktır. Bu 

nedenle de lojistik alanı daha önemli hale gelecektir. Bu nedenle ulaĢımda düĢük 

maliyetin yanı sıra enerji verimliliğine Ģirketler daha bir önem verecektir. 

Acil Eylem Planı kapsamında 2003 yılında baĢlanan bölünmüĢ yol programından 

bugüne kadar 16.152 km bölünmüĢ yol yapılmıĢ, doğu-batı aksları neredeyse 

tamamlanmıĢ olmakta birlikte özellikle sıra dağların yer aldığı kuzey-güney akslarında yer 

yer tünel ile geçiĢli bölünmüĢ yollar devam etmektedir. Pek çok ülkede bakım için 

harcanması gereken bütçenin ancak %20-%50‟si kadarı harcanabilmektedir. BölünmüĢ 

yolların artması ile bakım harcamaları %40-50 mertebesinde artmıĢ ve bölünmüĢ yol oranı 

arttıkça bu miktar artacaktır. Bu nedenle Üstyapı Yönetim Sistemi daha fazla önem arz 

etmektedir. Önleyici bakım, koruyucu bakım gibi bakımların zamanında gerçekleĢtirilmesi 

ve programlamanın zamanında yapılması gerekmektedir. Aynı Ģekilde bakım hizmetlerinin 

özel sektör eliyle yaptırılması ve performans ölçütlerinin belirlenmesi de maliyetlerin 

düĢürülmesi açısından önemlidir. Ayrıca neredeyse her yıl yenilenmesi gereken sathi 

kaplamalı yollar terkedilerek 2023 yılında devlet ve il yollarının tamamının BSK kaplamalı 

hale getirilmesi hedeflenmiĢtir. BSK kaplamalı yollar yol üstyapısının sık bozulmasına 

engel olmakla birlikte yol üstyapısının ömrünü uzatır. Böylece bakım giderleri azaltılarak 

ekonomik verimlilik elde edilecektir. Bununla birlikte BSK kaplamalı yollar hem yol 

çalıĢmalarındaki sıklığı azaltacak hem de konfor sağlayarak kullanıcı giderlerinin 

azalmasına ve güvenliğin artmasına neden olacaktır. 
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Dünya Sağlık Örgütü (WHO) verilerine göre trafik kazaları günümüz itibariyle 

Dünya‟da 9. ölüm nedeni olmakla birlikte %65 artıĢ göstererek 2020 yılında 3. ölüm 

nedeni olacağı tahmin edilmektedir. Her yıl Dünya‟da 1,2 Milyon kiĢi trafik kazalarında 

yaĢamını kaybederken 50 Milyon kiĢi de yaralanmaktadır. Ayrıca trafik kazalarında oluĢan 

maddi kayıp ise Gayri Safi Yurt Ġçi Hasılanın %1-3‟ü mertebesinde olup önemli bir sosyal 

ve ekonomik olgudur. Ülkemizde ise trafik kazalarında her yıl yaklaĢık 10.000 kiĢi 

yaĢamını yitirmekte 200.000 kiĢi yaralanmaktadır. Trafik kazalarının azaltılması ve 

ekonomik hareketliliğin hızlandırılması amacıyla baĢlatılan bölünmüĢ yolların haricinde 

kaza kara noktalarının iyileĢtirilmesine de devam edilecektir. Yollar geliĢen teknoloji 

kullanılarak yatay ve düĢey iĢaretlemeleri ileri standartlara ulaĢtırılacaktır. Otokorlulukların 

yetersiz olduğu yol kesimleri kalmayacak ayrıca otokorkuluk tasarımlarında güvenli olan 

malzemeler tercih edilmeye çalıĢılacaktır. Buna ilaveten tasarımların affedici yol kavramı 

çerçevesinde gerçekleĢtirilmesine çalıĢılacaktır. 

Karayolu ulaĢtırmasının diğer önemli unsuru ise çevresel etkileridir. Özellikle 

kentsel alanlarda çevresel etkiler daha fazla önem arz etmektedir. Gürültü perdeleri, CO2 

salınımının azaltılması yönünde diğer enerji kaynaklarının (biyoenerji) kullanımının teĢviki, 

yakıt performanslı taĢıt kullanımının teĢviki, otoyollarda yabani hayvan geçiĢlerinin yer yer 

artırılması (ekoduct), yol üstyapısında gürültü azaltıcı karıĢımların kullanılması, yol üstyapı 

malzemelerinin geri dönüĢümü gibi hususlarda önemli ilerlemeler hedeflenmiĢtir. 

AĢağıda verilen ġekil 6.1.1.‟de, Türkiye‟nin de yer aldığı 29 ülkeden ve 5 kıtadan, 

politikacıların, akademisyenlerin, kullanıcıların, kuruluĢların ve ulaĢım sistemi 

iĢletmecilerinin katıldığı sektör liderleri ve uzmanlar tarafından ve tüm ulaĢtırma 

sistemlerini içeren sistematik etüdün sonuçları görülmektedir. Delphi Etüdü olarak 

adlandırılan etüt web tabanlı ve eĢ zamanlı birkaç tur Ģeklinde uygulanmıĢ olup ulaĢım ve 

lojistik sektörünün 2015 yılından 2030‟lu yıllara doğru nasıl olacağına iliĢkin öngörüleri 

içermektedir. 
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ġekil 6.1.1. Fırsat Radarı 

 

Yukarıdaki Ģekilden görüldüğü üzere değerlendirme ulaĢtırma alt yapısının 2015‟li 

yıllardan 2030‟lu yıllara kadar arz ve talep,  finansman, rekabet ve sürdürülebilirlik olmak 

üzere dört ana baĢlık üzerinden nasıl olacağına iliĢkin kamu sektörünün ve iĢletmecilerin 

(özel sektörün) bakıĢ açısı ve öngörüleri çerçevesindeki geliĢmeleri içermektedir. Dört 

baĢlık altında belirlenen fırsatlar kısaca aĢağıda verilmektedir. 

Arz ve Talep Fırsatları: 

Kırsal Lojistik Uzmanları (2015): 

Lojistik iĢlemleri öncelikle birçok iĢletmenin bulunduğu ve toptan mal değiĢ 

tokuĢunun gerçekleĢtirildiği kentsel alanlar üzerinde yoğunlaĢacaktır. Ancak, kırsal 

alanlarda uzmanlaĢarak hizmetlerini farklılaĢtırmaya çalıĢan lojistik hizmet sağlayıcıları 

rakipleri rekabet avantajının keyfini çıkarabilir ve uygun kırsal pazarlarda baĢarılı bir 

Ģekilde hizmet verebilir.  

Yüksek Hızlı Yük Trenleri (2020):  

Günümüzde demiryolu taĢımacılığında yolcu trenleri, yük trenleri üzerinde önceliğe 

sahiptir. Yük taĢımacılığı müĢterilerine sunulan servis seviyesini artırmanın bir yolu, yolcu 

ve yük taĢımacılığının bütünleĢtirilmesidir.  Bu modelde yüksek hızlı trenler aynı lokomotif 

tarafından çekilen, aynı ray ve sinyalizasyon altyapısını paylaĢan farklı vagonlardan 
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oluĢabilir. Bu tür ikili hizmetler aynı zamanda demiryollarının lehine kalıcı bir değiĢim 

sağlayacaktır.  

Kırsal TeĢvikler (2020): 

Kırsal nüfusun göçerek kentsel alanlarda yoğunlaĢması durumunda kırsal alanlar 

ihmal edilebilir. Hükümetler etkin bir Ģekilde kırsal alanlarda yatırımcılara teĢvikler 

sağlayarak oluĢacak bu geliĢmeye engel olabilir.  

Kamu Kurumlarında Park Yasağı (2020): 

KentleĢme ve kentsel yayılma son derece kalabalık Ģehir merkezlerine yol 

açmaktadır. Hava kirliliği gibi istenmeyen yan etkiler, Ģehirlerde ekonomik iklimi olumsuz 

etkilemektedir. ġehir içi ulaĢımı azaltmak için kamu yetkilileri, engelliler hariç, toplu 

taĢımaya iyi bağlantılar sağlayarak kamu kurumlarında park yerlerinin kaldırılmasını 

düĢünebilirler. Bu mekanizma, zaman kısalması ve Ģehir merkezlerindeki tıkanıklığın 

azalması avantajlarını yaratabilecektir. 

Katlı (Asansör) TaĢıma (2020):   

UlaĢım altyapısı iĢletmecileri ulaĢım altyapısını yukarı doğru değiĢtirerek daha 

fazla taĢıma kapasitesi yaratmayı düĢlemektedir. Yayalar için yapılan Hong Kong ve 

Mumbai‟da günümüz veya gelecek için Gökyüzü YürüyüĢü (Sky Walk) türü projelerin bazı 

örneklerini içermektedir. Geleceğin yenilikçi altyapı inĢası yerde (yüzeyde) mevcut ulaĢım 

altyapısının üzerindeki yükü azaltmak için Ģehir merkezlerinde yük taĢımacılığında 

Gökyüzü (Sky) Trenlerin geliĢtirilmesini içerebilir. 

Konteynerler için Sürekli TaĢıyıcı (2020):  

Limanlardaki ve diğer önemli merkezlerdeki ulaĢım dar boğazlarını aĢmak için 

konteynerler, tam otomatik bir Ģekilde kendi istediği hedefe konteyneri hareket ettiren 

devamlı taĢıyıcılarla hızlı bir Ģekilde elleçleme noktasına hareket ettirilebilir.  

Otomatik Kumandalı Araçlar (2025):  

Otomatik Kumandalı Araçlar (AGV) intralojistik süreçleri içinde zaten 

kullanılmaktadır. Ancak uygulamanın fabrika alanı hariç,  gerçekleĢtirilmesi 

beklenmektedir. Bugün hala altyapı, teknik ve güvenlik sorunları çözülmemiĢ olsa da 

potansiyel yararları çoktur. Bunlar: Etkin kapasite yönetimi, bireysel araçlar arasındaki 

kısa mesafe, tıkanıklık olmaması, kazaların en aza indirilmesi ve tüm araçlar tarafından 

uygun hız elde edilmesi. Gelecekte, yeni karayolu Ģeridi mevcut karayolu altyapısının 

yanında inĢa edilebilir. Tamamen sürücüsüz taĢıtlar, sürücüleri tarafından Ģehir 

merkezlerindeki teslimat için yüklerini hazırlandıktan sonra bir merkezden diğerine 
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götürmek için bu Ģeridi kullanabilir. Alternatif olarak, bir sürücü tarafından kontrol edilen 

kamyon ve araba baĢlangıçta bu karayolu Ģeridine girebilir, AGV yöntemi bir düğme ile 

takip edilebilir, sürücü Ģeritten çıkmaya gerek olana kadar mola verebilir ve normal trafik 

koĢullarında sürücü kontrolü tekrar ele alır.  

Yeraltı Dağıtımı (2030):  

Yeraltı kargo taĢımacılığı yıllarca araĢtırmacıların bir vizyonu olmuĢtur. "Cargo 

Caps" fikri özel olarak tasarlanmıĢ otomatik bir ulaĢım sistemi olan yük taĢımacılığı için 

yenilikçi bir kavramdır. Her kapak, yeraltı boru hatlarında iki adet Euro paletlerini taĢımak 

için tasarlanmıĢtır. Kapaklar, kentsel alanlarda otomatik yük tesliminde ve yol tıkanıklığını 

minimize etmede 24 saatlik bir potansiyel sağlar. Günümüzde, finansman bu sistemin 

uygulanmasında en büyük engel, ancak gelecekte çözülebilecektir. Kentsel Mole gibi 

benzer kavramlar bir ayakkabı kutusu büyüklüğündeki paketleri taĢımak için yeraltı 

mevcut boru ağlarının kullanımını öngörmektedir. 

Yeniden Kullanılabilir UlaĢtırma Altyapısı (2030):  

Yeniden kullanılabilir ulaĢtırma altyapısı birim montaj sistemleri ile kıyaslanabilir 

olacaktır. Yeniden kullanılabilir ulaĢtırma altyapısının elemanları geliĢtirilebilir ve 

uygulanabilir. Böylece, ulaĢtırma altyapısı değiĢen taleplere esnek bir Ģekilde cevap 

verebilir. ĠnĢaat ve yapı-söküm (de montaj)  Ģematik ve verimli süreçler haline gelecektir. 

Benzer bir teknik zaten spor stadyumlarında gerektiğinde kapasiteyi ayarlamak için esnek 

oturma ekleme ve kaldırma Ģeklinde uygulanmıĢtır. Daha iddialı yeniden kurma projeleri 

bir yerde tüm tesisin sökülmesi ve baĢka bir yerde yeniden dikilmesini içermektedir. 

Örneğin, kok kömür ocağının Almanya‟dan Çin‟e taĢınması gibi. 

Finansman Fırsatları: 

UlaĢtırma Altyapı Sponsorluğu (2015):  

FedEx Field, Pepsi-Merkezi, Nissan-Stadyumu, Gillette Stadyumu, Signal Lduna 

Park: Dünyanın en büyük stadyumlarının pek çoğu bir Ģirket adını ve logosunu 

taĢımaktadır. ġirketler, hatta özel kiĢiler, temel unsuru isim hakkı olan anlaĢmalar 

karĢılığında ulaĢım altyapısının parçalarına maddi destek sağlayıcı (sponsor) 

olabilmektedir. UlaĢım otoyollarda isimlendirilebilir. Örneğin otomobil üreticileri ya da 

Konteyner gemileri petrol Ģirketi adını taĢıyan limanlarda yüklenebilir veya boĢaltılabilir. 

Bugün zaten, Japonya'da bazı demiryolu hatlarına hizmet verdikleri alıĢveriĢ merkezlerinin 

adı verilmektedir. Aslında, bu ikili çoğunlukla birlikte geliĢmiĢtir. UlaĢtırma altyapısına 
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sponsor sunan fırsatlar, ulaĢım altyapısı için çok daha geniĢ bir ölçekte finansman 

sağlayan yeni bir kaynak haline gelebilir. 

Daha Az Sür, Daha Fazla Elde Et (2020):  

UlaĢım altyapısı için talep, muhtemeldir ki gelecekte artacaktır ve mevcut altyapı 

daha yüksek ticaret hacmi ile baĢa çıkmak için yetersiz kalacaktır. Bu talebi azaltmak için 

mekanizmalar geliĢtirmek gerekmektedir. Bunun arkasındaki fikir “Daha Az SürüĢ Yap, 

Daha Fazla Elde Et” fırsatıdır. ġirketler gönüllü olarak son yıllarda ortalama sürüĢ 

hızlarının yanı sıra ulaĢım altyapısını ortalama kullanım miktarını da rapor etmiĢtir ve 

gelecek için azaltmayı hedeflemektedirler. Daha az kullanım ve yavaĢ sürüĢ konusunda 

baĢarılı olurlarsa, karĢılığında devletten vergi avantajı vb. yararlanabilirler. Ancak, 

yaklaĢımın gerçekçi olması için, tüm ulaĢım kullanımının yeterli izleme cihazları ile 

izlenmesi gerekmektedir. 

Esnek Ücretlendirme (2020):  

Esnek Ücretlendirme hükümetlere gelecekte ulaĢtırma altyapısının finanse etmek 

için yenilikçi bir fırsat sunabilir. Bu model metro gibi bazı sistemlerde zaten 

kullanmaktadır. Ama bugün, büyük ölçüde tüm alt sistemlere geniĢletilebilir. 

Özel UlaĢtırma Altyapısı (2030):  

ġirketler gelecekte altyapı darboğazları riski ile karĢı karĢıya gelmek istemiyorlarsa 

ki, bu onların ticaret potansiyelini sınırlayacaktır. Ġttifak yapabilirler ve sipariĢ taĢıma 

altyapı çözümlerini finanse edebilirler. Ġttifak üyeleri sadece kendi ulaĢım altyapılarını 

kullanabileceklerdir. Kesinlikle Ģirketler için ülke genelinde bu yapıyı kurmak pratik 

olmayacaktır ama paralel ulaĢım altyapıları, kalabalık alanlarda veya kavĢaklarda, hiçbir 

zaman bloke edilmeyen veya ulaĢılmaz olmayan ulaĢım altyapısına tahsis edilmiĢ özel 

bölümler önemli avantajlar sağlayabilir. 

Rekabet Fırsatları: 

CO2 Emici Malzemeler (2015):  

CO2 emici malzeme sadece bilim kurgu değil, hemen hemen gerçektir. Bu 

malzemelerin CO2‟i emebilmesi veya sarmalaması mümkün olabilecektir. Bu tür 

malzemeler geniĢ bir alanda kullanılmıĢ olsaydılar, çevreye büyük bir katkı yapılabilirlerdi. 

Günümüzde zehirli gazları yaydıkları için bu malzemelerin henüz pazarı hazır değildir. 

Öyle görünüyor ki yoğun araĢtırmalarda yer aldığı gibi, baĢlangıç için 2015 yılına kadar 

CO2 emici malzemeler hazır olacak gibi görünmektedir. Eğer yol inĢaatı gibi yeni ulaĢtırma 
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altyapı projelerinde bu yenilikçi malzemeler kullanılırsa olumsuz çevresel etkileri önemli 

ölçüde azaltılabilecektir. 

Katlanabilir Konteynerler (2020'ye kadar):  

Son araĢtırma sonuçlarına göre dünya çapında taĢınan konteynerlerin %30‟dan 

daha fazlası boĢtur. Talep yerlerine boĢ konteynerleri taĢıma maliyetleri her yıl 5 milyar 

ABD Doları aĢtığı tahmin edilmektedir. BoĢ konteyner taĢıma ihtiyacı TEU25 taĢıma baĢına 

100-1000 ABD Doları aralığında maliyet artıĢlarına neden olmaktadır. Bu sorunun çözümü 

çok basit olabilir; katlanabilir ve istiflenebilir konteynerler önemli ölçüde taĢıma 

maliyetlerini azaltabilir ve gemilerde, kamyonlarda ve trenlerde daha iyi alan yönetimi 

sağlar. Bu konteynerlerin hafif olarak yapılması ayrıca ulaĢım ve maliyet verimliliğini 

artıracaktır. Katlanabilir konteyner uygulaması birçok alanda uygulanabilir; gıda maddeleri, 

kozmetik, kimya, biyoteknolojik veya eczacılıkla ilgili ürünler katlanabilir konteynerlerde 

muhafaza edilebilir ve dünya çapında daha düĢük maliyetlerle taĢınabilir. 

Kentsel Yük IT (2020):  

Uzmanların hem fikir olduğu gibi büyük Ģehirlerde mal tedariki, gelecekte lojistik 

hizmet sağlayıcılar ve hükümetler için önemli sorunlardan biri olacaktır. KentleĢme devam 

ederken, Ģehirlerde insanlar giderek artan sayıda yaĢayacak, çalıĢacak ve tüketecektir. 

ġehir merkezlerinde trafik hacminin artması beklendiği ve ulaĢım altyapıları aĢırı 

zorlandığı için Ģehirde oturanlar için malların tedariki daha zor olacaktır. Bu büyük sorun 

ile baĢa çıkmak için Ģehir içinde mal taĢıma yönetme sistemleri olan  "Kentsel Yük IT 

Yönetim Sistemleri"ni hükümetler kurabilirler. Mallar Ģehre taĢınmadan önce planlanan 

taĢımalar sisteminde kayıtlı olması gerekir. Sistem, rakip tedarikçiler arasında iĢbirliğini 

kolaylaĢtırmak için bir koordinasyon fonksiyonu olarak rol alabilir, kullanılabilir atıl taĢıma 

kapasitelerini mevcut olup olmadığını otomatik olarak kontrol edebilir. 

Kendi Kendine ĠyileĢen Malzemeler (2025):  

Birkaç bilim kurgu hikayesi zaten kendini onarabilen malzemeleri anlatır ve 

araĢtırma bu hikayeleri gerçek yapmaktan uzak değildir. Bio-beton kalsiyumu uzaklaĢtıran 

                                                           
25 1969’da İngiltere’de gemi inşası ve deniz taşımaları istatistiklerini tutan ofiste (Shipbuilding and Shipping Record’s 

Office) çalışan Richard F. Gibney değişik tiplerdeki gemilerin ve farklı boyutlardaki konteynerlerin istatistiklerini kolayca 

tutabilmek için bu terminolojiyi üretmiştir. 1 TEU 20 feet’lik koyteyneri ifade etmektedir ve 34 metreküplük bir hacme 

sahiptir. TEU terimi ingilizce “Twenty-foot Equivalent Unit” kelimelerinin kısaltması olup, konteynerlenmiş yükler için bir 

endüstri standardı olarak kullanılmaktadır. 
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bakteri içeren yenilikçi bir betondur. Bu bakteriler sıklıkla yol yüzeylerinde meydana gelen 

çatlakları kapatabilmektedir. Havanın nemi veya az miktarda su yol yüzeyindeki çatlaklara 

nüfuz ettiğinde, bu bakteriler birkaç dakika içinde çatlağı kapatacak kalsiyumu üretir. 

Nanoteknoloji araĢtırma alanından gelen baĢka bir çözüm, küçük “nano yumaklar” yol 

çiziklerine dağılır ve en kısa sürede çatlak nano yumak ile temas eder. Kapsül otomatik 

olarak parçalanır. Monomer çatlağın içine aktıktan sonra çatlağı polimerleĢtirir ve tamir 

eder. Elbette, bu yeni teknolojiler ve malzemeler henüz pazarlanabilir duruma 

ulaĢmamıĢtır.  

Bakteri-Üretilen Yollar (2030):  

Bakteriler bugün plastik, selüloz lifleri, manyetik malzeme ve mühendislik yakıtı 

zaten üretebilir. Neden gelecekte ulaĢtırma altyapısının bazı basit elemanlarını da 

üretmesin? "Bakteri-üretilen Yollar" fikri; yolların sadece kendilerini iyileĢtiren değil, bunu 

yerine nerde isterse orda kendini yeniden üretebilmesi ve geliĢtirebilmesidir.  

DönüĢüm (dönüĢen) Malzemeleri (2030):  

DönüĢüm malzemesi fikri bataryaların içindeki çok küçük parçacıkların bataryanın 

bir tarafından diğer tarafına hareket etmesi ve tekrar geri dönmesi gözlemine 

dayanmaktadır. Büyük ölçekli yapılara bu “hareket davranıĢı”nın aktarılması büyük bir 

yenilikçi buluĢu temsil eder. Massachusetts Teknoloji Enstitüsü (MIT) gibi önemli 

akademik kurumlar zaten bu alanda yapılan araĢtırmalar için önemli kaynaklar tahsis 

ediyorlar. DıĢ koĢullara mükemmel uyum sağlayan malzemeleri tasarlamak mümkün 

olabilir. Bir uçağın kanadını talep edilen Ģekle dönüĢtürmek, büyük enerji verimliliği 

demektir. Bir tekne, suların hareketine göre gövdesini (omurgasını) değiĢtirebilir ya da bir 

araba hava sürtünme katsayısını en aza indirmek için gövdesini Ģekillendirebilir. Sonuç 

olarak, hemen hemen her taĢıma modu için enerji verimliliği geliĢtirilebilir.   

Sürdürülebilirlik Fırsatları: 

Sürdürülebilirlik GeliĢtiricileri (2015): 

Tüketiciler çevre dostu bir Ģekilde faaliyet gösteren firmalara değer verir. ġirketler, 

özellikle ulaĢım altyapısı geliĢtiricileri eko-farkındalıklı hareket etmek, daha sürdürülebilir 

bir Ģekilde çalıĢmak ve kaynak tüketimi hakkında daha fazla duyarlı olmak için kendi 

elemanlarına eğitim verebilirler. Sürdürülebilir geliĢtirici sertifikası gibi ilave nitelikli 

tedbirler, Ģirket faaliyetlerini rakiplerininkinden farklılaĢtırmada etkili bir yol olabilir. 
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Sahipliliğin Toplam Değeri (2015):  

Üçlü Alt Çizgi (The Triple Bottom Line) (TBL) kavramı, ekonomik kriterlere ek 

olarak çevresel ve sosyal becerilerini ölçerek bir Ģirketin baĢarısını belirlemek için yeni 

yöntemler kullanır. Çevresel değerlendirme ya da 'gezegen' bileĢeni, enerji ve atık 

tüketimini azaltmak için çabalarının yanı sıra Ģirketin çevresel ayak izini dikkate alarak 

Ģirketin çevre uygulamaları ne kadar sürdürülebilirdir onu ölçer. Hammadde 

araĢtırmasının baĢlangıcından, son ürünün geri dönüĢümüne kadar ürünlerin çevresel 

maliyetlerini belirlemek amacıyla, toplam yaĢam döngüsü değerlendirmesi tekniklerinin 

kullanımı ile bu uygulama tamamlanır. Lojistik firmaları ve hükümetler benzer Ģekilde bu 

geliĢmeleri göz önüne almalıdır. Hükümetler bu tedbirleri içeren ihaleler yapmaya 

baĢlayabilir. Çevresel etki, ulaĢım altyapısının inĢaat kararlarında fiyattan çok daha büyük 

bir rol oynayabilir. 

UlaĢım Altyapısı Etki Analizi (2020):  

UlaĢım altyapısını iĢletenler yeni ulaĢım altyapısını planlarken, geliĢtirirken ve 

iĢletirken sonuçları hakkında bütünsel düĢünmeleri gerekir. UlaĢım akıĢları üzerindeki 

etkisi ne olacak? Ekonomi ve çevre üzerindeki etkisi nedir? UlaĢtırma altyapısını iĢletenler 

gelecekteki projeler ile ilgili karar vermeden önce kapsamlı bir etki analizi yapmayı 

düĢünmelidir. Bu değerlendirme, senaryo planlaması gibi hem nicel simülasyonları hem 

de nitel analizleri içermelidir. 

Eko-ġehirler (2030):  

"Eko-Kent" görüĢü, en küçük çevresel ayak izi ve mümkün olan en düĢük miktarda 

kirlilik yaratmak için tasarlanmıĢ bir Ģehri açıklar. Bir Eko-ġehir, çevredeki kırsala en az 

bel bağlaması ve yenilenebilir enerjiden yerinde üretilen güç kullanımı ile büyük ölçüde 

kendi kendine yeterli olacaktır.  Bu eko-kentlerin daha uzak hedefleri, sıfır emisyonlu 

ulaĢım sistemlerinin, sıfır enerji tüketen yapıların ve enerji tasarruf sistemlerinin ve 

cihazlarının uygulanmasını oluĢturmaktadır. Eko-kentler Ģu anda dünya çapında farklı 

ülkelerde planlanmaktadır. Örneğin Masdar Abu Dabi ġehri, bunun yanı sıra Avustralya, 

Çin, Ġsveç, BirleĢik Krallık ve Amerika BirleĢik Devletlerindeki diğer projelerdir. Yolcu 

taĢımacılığı zemin seviyesinde küçük araçlar ile iĢletilirken, ulaĢımda elektronik güç 

kullanılacak ve yük taĢımacılığı genellikle Ģehrin altında yer alacaktır. 

Bu fırsatlardan da görüleceği üzere geleceğin en önemli hususları Ģehirlerin 

büyümesi, tıkanıklık, enerji ihtiyaçları ve verimliliğin sağlanması, finansman sağlanması ve 

çevrenin korunarak hareketliliğin sürdürülmesidir. 
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6.2. Öneriler 

6.2.1. Asfalt Uygulamaları 

Poroz Asfalt 

Ġklim değiĢikliği nedeniyle yeryüzüne birim zamanda düĢen yağıĢ miktarında artıĢ 

meydana gelmiĢtir. Poroz asfalt yaklaĢık 30 yıldır yollarda ve park alanlarında, sel 

sularının azaltılması veya tamamen uzaklaĢtırılması için kullanılmaktadır. Poroz asfaltın 

gözenekli yapısı su sıçramalarını azaltmakta yağmurlu havalarda ve karanlıkta iyi bir 

görüĢ sağlamaktadır.  

Ġnce ve Çok Ġnce Asfalt Betonu Kaplamalar 

Özellikle yolun sürüĢ kalitesini iyileĢtirmek, bozulmaları azaltmak, yol ömrünü 

uzatmak, yol geometrisini düzeltmek, gürültüyü azaltmak amacıyla uygulanan 1- 3 cm 

kalınlığındaki  asfalt betonu kaplamalarla iyi bir performans sağlamaktadır. KTġ 2013 

taslağında çok ince aĢınma tabakası Ģartnamesi yer almaktadır. 

Kalıcı Üstyapılar (Perpetual Pavement) 

21. yüzyılda dünya asfalt endüstrisi, 50-100 yıl kullanılabilecek kalıcı üstyapıların 

yapılmasını öncelikli hedefleri arasına almıĢ, küçük bakım ve onarımlarla çok uzun yıllar 

hizmet verebilecek yollar için de yeni bir atılım baĢlatmıĢtır.  

Kalıcı üstyapı, ağır trafiğe maruz yollarda yapısal bir bozulma göstermeyecek 

Ģekilde dizayn edilen ve ömür boyu belirli bir performansta kalmasına imkan veren üstyapı 

anlamına gelmektedir. Bu üstyapılarda bozulma sadece en üst tabakalarda beklenmekte, 

yüzeyde oluĢan bozulmaların ise kolayca onarım ve bakımı yapılarak yolların uzun yıllar 

hizmet vermesi sağlanmaktadır.  

Kauçuk Asfalt 

Ömrünü tamamlamıĢ eski lastiklerin yol yapımında kullanılması amacıyla 

geliĢtirilen teknolojilerle bitüm ve asfalt karıĢımlarını modifiye edilerek  kauçuk asfalt 

üretilmiĢtir. Ülkemizde araĢtırma çalıĢmaları yapılan kauçuk katkılarla asfalt üretimi için 

Ģartname hazırlanmıĢ ve deneme kesimleri yapılmıĢtır.  

Ilık KarıĢım Asfalt 

Asfalt üretiminin çevresel etkilerini azaltmak ve enerji tasarrufu sağlamak amacıyla 

baĢta Amerika olmak üzere tüm dünyada çevre dostu bir asfalt teknolojisi geliĢtirilmiĢtir. 

Ilık karıĢım tekniğiyle asfalt üretilmesinde organik, kimyasal, zeolit grubu katkıların 

yanısıra köpük bitüm tekniği de kullanılarak bitümlü sıcak karıĢıma göre 20° ila 50° C 
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daha düĢük sıcaklıklarda asfalt üretilebilmektedir . Avrupa ve diğer bazı ülkelerdeki ılık 

karıĢım asfalt kullanım miktarları Tablo 6.2.1.1‟de verilmiĢtir. Karayollarında henüz 

uygulaması olmayan ılık karıĢım asfaltla ülkemizde sadece bir deneme kesimi yapılmıĢtır. 

Türkiye‟de  rezervi  50 milyar ton olarak bilinen doğal zeolitin ılık karıĢım asfaltın 

üretiminde kullanılmasına yönelik olarak yapılan araĢtırmalarda olumlu sonuçlar alınmıĢtır. 

Amerika‟da yaygın olarak kullanılan ılık karıĢım asfalt tekniği enerji tasarrufu 

sağlamasına rağmen halen normal asfalt  karıĢımından daha pahalı olduğundan Avrupa 

ülkelerin de bile yaygın uygulanamamaktadır.  

Tablo 6.2.1.1. Ilık karıĢım asfalt kullanımı- 2011 

Ülke Ton 

Finlandiya 690 .000 

Fransa 1.259. 000 

Ġngiltere <750.000 

Hollanda 300.000 

Ġsveç 600.000 

Ġsviçre 850.000 

ABD 70.600.000 

Japonya 111.000 

Ontoria-Kanada 600,000 

 

Ülkemizde ılık karıĢım asfalt üretiminin uygulamasına geçmek amacıyla, KGM ve 

TÜBĠTAK MAM tarafından ortak yürütüIen “Ilık KarıĢım Asfalt Katkıları Üretim 

Teknolojilerinin GeliĢtirilmesi” projesine 15.09.2012 tarihinde baĢlanmıĢtır. 

Soğuk Bitümlü KarıĢımlar  

Soğuk karıĢımların performansının sıcak karıĢım performansı ile aynı olacak 

Ģekilde üretilip uygulanabilmesi için yoğun çalıĢmalar yapılmaktadır. 

Soğuk karıĢımların en büyük avantajları enerji tasarrufu ve çevresel açıdan iĢçilere 

sağladığı rahat ve güvenli bir ortamdır. Son 10 yıl içinde, soğuk karıĢımlara yönelik önemli 

araĢtırma çalıĢmaları yapılmaktadır. Soğuk karıĢım asfalt teknolojisinde önemli bir yeri 

olan emülsiyonlar, bu kapsamda büyük bir önem kazanmıĢtır. Soğuk karıĢım asfalt 

teknolojileri geleceğin yeniliği olarak görülmektedir. Avrupa Standardizasyon Kurumu -

CEN Standard hazırlama çalıĢmalarını baĢlatmıĢtır. 
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6.2.3.Yapı Malzemeleri Tüzüğü 

Bir AB mevzuatı olan ve ülkemizde de uygulanan “Yapı Malzemeleri Yönetmeliği” 

genelleĢtirilerek performans beyanını esas alan  “Yapı Malzemesi Tüzüğü (CPR)” 

hazırlanmıĢtır. Temmuz 2013 tarihinde yürürlüğe girecek bu tüzükle daha önceki 

yönetmelikte malzemelerde esas alınan 6 temel gereğe (Mekanik dayanım ve stabilite, 

Yangın durumunda güvenlik, Hijyen, sağlık ve çevre, Kullanım emniyeti, Gürültüye karĢı 

koruma, Enerji ekonomisi ve ısı tutma) ilaveten “Doğal kaynakların sürdürülebilir 

kullanımı” baĢlıklı yeni bir Ģart getirilmiĢtir. Bu gerek ile yapı malzemeleri için gelecekte 

Eco-Label olarak bilinen ekolojik etiketlerin kullanılması bir zorunluluk olacaktır. 

KGM, Avrupa Birliği 7. Çerçeve Programı kapsamında ECOLABEL Projesine kabul 

edilmiĢ ve sözleĢme aĢamasına gelinmiĢtir. ECOLABEL projesinin amacı, Avrupa Birliği 

ile uyumlu hale getirilmiĢ, bütünsellik, yenilikçilik ve “YaĢam Döngü Mühendisliği” 

kavramlarını mevcut ve gelecekte yapılacak yollarda ve yapı malzemelerinde (çevre, 

teknik sosyo-ekonomik performanslar dikkate alınarak) entegre eden bir sınıflandırma 

metodolojisi oluĢturmaktır. Bu proje kapsamında yapılacak çalıĢmalar çevresel açıdan 

ülkemize önemli katkılar sağlayacaktır.  

6.2.4. Yolun Ömür Döngü Analizi 

Ömür Döngü Analizi (LCA)  yolun yapımı, bakımı ve iĢletilmesi ile ömrü sonundaki 

değerinin  çevresel açıdan değerlendirildiği bir analiz sistemidir. Bu sistemde yolun yapımı 

ve hizmet ömrü boyunca yapılan tüm iĢlemlerde kullanılan malzeme ve enerji kaynakları 

ile bu iĢlemler sırasında ortaya çıkan atıklar ve çevreye yayılan emisyonların tespit 

edilmesi için envanter çalıĢmaları yapılmaktadır. Avrupa ve Amerika‟da yol endüstrileri 

çevresel etkilerini değerlendirmek ve özellikle iklim değiĢikliğine neden olan karbon 

salınımlarını belirlemek üzere yazılımlar geliĢtirilmiĢtir. 

Türkiye‟de bitümlü sıcak karıĢım ile yapılan asfalt üstyapıların yapımı, hizmet ömrü 

süresince oluĢan atık malzeme ve çevreye yayılan emisyon miktarlarını tespit etmek 

amacıyla yapılan bir araĢtırmada 1 ton asfaltın karbon ayak izinin kullanılan yakıta bağlı 

olarak 40-50 kg arasında değiĢtiği tespit edilmiĢtir. Özellikle asfalt plentlerinde fuel oil 

yerine doğal gaz kullanımının emisyonları ciddi Ģekilde azalttığı görülmüĢtür.  

6.2.5. Karayolu Varlık Yönetimi 

Entegre olmuĢ bir Karayolu Varlık Yönetim Sistemi; idarenin hedef ve politikaları, 

veriler, kaynak ve bütçe detayları, yeni strateji ve program geliĢtirme için performans 
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modelleri, proje seçim kriterleri, uygulama programı ve denetleme ve geri bildirim sistemi 

gibi öğeleri içerir. Sistem proje değerleme aĢamasında fayda-maliyet analizi, çevresel 

analizler, toplam maliyet analizi, çok kriterli analiz, risk analizi, güvenlik analizi ve 

iyileĢtirme-bakım analizi gibi analiz yöntemlerini kullanarak proje önceliklendirmesinin 

daha doğru yapılabilmesini sağlar.  

Avustralya ve Yeni Zelanda‟da üstyapı yönetim sistemi, köprü yönetim sistemi ve 

entegre olmuĢ bir varlık yönetim sistemi uygulanmakta ve varlık sistemin geliĢtirilmesi için 

çalıĢmalar devam etmektedir. Amerika‟da üstyapı yönetim sistemi, köprü yönetim sistemi 

ve çeĢitli bilgi sistemleri ile eyaletler bazında varlık yönetim sistemi uygulanmaktadır. 

Ulusal boyutta bir varlık yönetim sistemi için çalıĢmalar devam etmektedir. Kanada‟da 

çeĢitli tekil yönetim sistemleri kullanılmakta ve varlık yönetim sistemi uygulanmaya 

baĢlanmıĢtır. Ülke bazında sistemin yaygınlaĢtırılması için çalıĢmalar devam etmektedir. 

Ġngiltere‟de mevcut üstyapı, köprü, rutin bakım, çevre, elektrik ve kıĢ yönetim sistemleri 

hali hazırda kullanılmakta ve varlık yönetim sistemi uygulanmaya baĢlanılmıĢtır. 

GeliĢtirilmesi ile ilgili çalıĢmalar devam etmektedir. Macaristan‟da üstyapı, köprü ve bakım 

yönetim sistemleri kullanılmakta ve varlık yönetim sisteminin uygulanması için çalıĢmalar 

sürdürülmektedir. Polonya‟da üstyapı, köprü ve kıĢ yönetim sistemleri kullanılmakta ve 

varlık yönetim sisteminin uygulanması için çalıĢmalar devam etmektedir. Hollanda‟da 

üstyapı, köprü ve çevre yönetim sistemleri kullanılmakta olup, varlık yönetim sisteminin 

uygulanması için çalıĢmalara devam edilmektedir. Japonya‟da çeĢitli tekil yönetim 

sistemleri kullanılmakta olup tüm ulusal karayolu ağı verilerini içeren bir veri bankası 

mevcut bulunmakta ve varlık yönetim sisteminin uygulanması için çalıĢmalar devam 

etmektedir. 

6.2.6. Trafik Güvenliğine Yönelik Öneriler 

AB müzakere sürecinde uyumlaĢtırmadan sorumlu olan KGM,  2008/96/EC sayılı 

“Karayolu Altyapısı Güvenlik Yönetimi” direktifine göre, Trafik Güvenliğinin en önemli 

unsurlarından olan karayolu altyapısı ile ilgili olarak yeni yapılacak ve trafiğe açık yolların 

uzman kiĢilerden oluĢturulacak bağımsız, sertifikalı Karayolu Güvenlik Denetçileri (Road 

Safety Auditor) tarafından karayolu güvenliği yönünden değerlendirilerek, özellikle proje 

ve yapım aĢamalarında görülen hataların giderilmesi, yolun belirli bir güvenlik seviyesinde 

trafiğe açılması gerekmektedir. Trafiği açıldıktan sonra ise, güvenlik teftiĢleri ile sağlanan 

güvenliğin korunması ve arttırılması gerekmektedir. 2012 yılından itibaren direktifde ortaya 

konan yasal, idari, teknik ve eğitim konularını kapsayan yönetim yapılanmasına geçilmesi 
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gerekmektedir. Bu uygulama pek çok ülkede baĢlatılmıĢ olup olumlu sonuçlar 

alınmaktadır.  

AB Direktifi (2008/96/EC) karayolu altyapısında yol ve trafik güvenliğinin 

sağlanması için ilkelerin ve yöntemlerin belirlenmesi, güvenlik yönetimi sisteminin 

oluĢturulmasını hedeflemiĢ olup, konular dört ana baĢlıkta toplanmıĢtır. 

 Karayolu Altyapı Güvenlik Etki Değerlendirmesi (RSIA),  
 

 Karayolu Altyapı Güvenlik Denetimi (RSA),  
 

 Karayolu Altyapı Ağ Güvenlik Yönetimi (NSM),  
 

 Karayolu Altyapı Güvenlik TeftiĢleri (RSI),  
 

Direktifin aktif Ģekilde uygulanabilmesi için aĢağıdaki düzenlemelerin yapılması 

gerekmektedir:  

 Çıkarılması / değiĢtirilmesi gereken yasa ve yönetmelikler,  

 Eğitim programları ve kullanılacak eğitim dokümanları,  

 Eğiticilerin tespiti,  

 Periyodik ve ileri düzey eğitim programlarının belli bir takvim çerçevesinde 

oluĢturulması,  

 Güvenli taĢıtlar,  

 Denetim ve yasanın uygulaması,  

 Mevzuat,  

 Yol kullanıcılarının davranıĢları,  

 Acil kurtarma, tıbbi yardım ve rehabilitasyon, 

 Kaza istatistikleri.  

 

Yol kusurlarından kaynaklanan kaza riskininin en düĢük seviyeye düĢürülmesi için 

aĢağıda belirtilen koĢullar sağlanmalıdır: 

Altyapı düzenlemeleri 

 ĠnĢa edildiği bölgenin coğrafi, fiziki, topoğrafik özellikleri ile sanayi kültür, imar vb. 

durumlarına göre uygun karayolu yapımı, 

 Sanat yapılarının trafik güvenliğini sağlayacak Ģekilde yapılması, 

 Karayolunun standardının yükseltilmesi, 
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 Karayolu bağlantılarının ve katılımlarının düzenlenmesi, 

 GörüĢü engelleyici unsurların temizlenmesi, 

 Emniyet Ģeritlerinin ve banketlerin düzenlenmesi, 

 KavĢak düzenlemeleri, 

 Modern Dönel KavĢak uygulamalarının yaygınlaĢtırılması, 

 Alt, üst ve hemzemin geçitlerin düzenlenmesi, 

 KaçıĢ rampalarının yapılması. 

 

Üstyapı düzenlemeleri 

 Az bakım gerektiren yüksek performanslı yolların teĢkili, 

 Kayma direnci yüksek yüzey kaplamalarının kullanılması, 

 Bölgesel ve iklimsel faktörlerin yanı sıra global iklim değiĢikliği nedeniyle oluĢan 

aĢırı yağıĢlar  dikkate alınarak yeterli sayıda ve uygun kapasitede drenaj 

sisteminin tesis edilmesi ve gerekli yüzey eğimleri ile yüzey drenajının sağlanması,  

 Enine ve boyuna düzgünlüğün sağlanması, 

 Bisiklet Ģeritlerinde, yaya geçitlerinde ve kavĢaklarda algıyı arttırmak, tehlikeye 

vurgu yapmak ve bulunulan bölgeye dikkati yoğunlaĢtırmak amacıyla bu kesimlere 

renkli asfaltların yapılması, 

 YavaĢlama, duruĢ ve kalkıĢlar  nedeniyle kavĢaklarda yavaĢ ve ağır  trafiğe 

dirençli yüksek performanslı ve sürtünme direnci yüksek kaplamaların yapılması, 

 Gürültü seviyesini azaltan kaplamalarla sürücü yorgunluğunun en düĢük seviyeye 

düĢürülmesi,  

 Yoldaki su sıçramasının ve ıĢık yansımasının önlenerek yol güzergâhının ve yol 

iĢaretlemelerinin görünürlüğünün sağlanması,  

 Yatay ve düĢey iĢaretlemelerde standardizasyonun sağlanması ve eksiksiz 

uygulanması, 

 Yol kenarlarına sürücünün dikkatini dağıtıcı reklam panolarının konulmaması, 

 Gerekli alanlarda uygun aydınlatmanın tesis edilmesi; yetersiz aydınlatma ve ıĢık 

kirliliğinden kaçınılmalıdır,  

 Meskûn mahal geçiĢlerinin düzenlenmesi, ayrıĢtırılması, daha güvenli hale 

getirilmesi, yaya ve hayvanların kontrolsüz hareketlerinin önlemesi için fiziki 

düzenlemelerin yapılması, 

 Orta ayırıcıların tasarım ve kullanımının geliĢtirilmesi, 



 

356 
 

 Trafik kazalarında çarpma Ģiddetini azaltmak amacıyla darbe emici sistemlerin ve 

oto korkulukların geliĢtirilmesi ve kullanımı, 

 Yol dıĢı alanların sert sivri cisimlerden temizlenmesi çevrenin yumuĢatılması, yaya, 

okul ve hemzemin geçitlerinin düzenlenmesi ve iĢaretlenmesi,  

 “Ulusal karayolu iĢ sahası güvenliği programı” hazırlanarak iĢ sahalarında kaza 

riskinin azaltılması ve güvenli trafik akıĢının sağlanması için gerekli yasal 

düzenlemelerin yapılması. 

    

Yollarda gerek altyapı gerek üstyapı düzenlemeleriyle kaza riskini azaltan, akıllı 

yönetim sistemleriyle sürücüleri uyaran; bir anlamda kendini ifade eden yollarla 

sürücülerin hata risklerini azaltan “affedici yolların” hizmete sunulması trafik güvenliği 

açısından büyük bir önem taĢımaktadır. 

Vision Zero‟ Ġsveç‟te 1997 yılında baĢlatılan ve karayolunda ciddi yaralanmalı ya 

da ölümlü kaza sayısını sıfıra indirmeyi amaçlayan bir trafik güvenliği projesidir. Bu proje 

“Ġnsan yaĢamı ve sağlığı toplumdaki baĢka herhangi bir değer ile kıyaslanamayacak kadar 

önemlidir” temel amacını taĢımaktadır. Ġsveç‟te proje uygulanmaya baĢladıktan sonra 

2009 yılına kadar ölümlü trafik kazaları oranında %34 oranında bir azalma meydana 

gelmiĢ ve 2050 yılına kadar bu sayıyı sıfıra indirilmeye çalıĢmaktadırlar.  

Bu proje kapsamında yapılan yeni yollar trafik Ģerit ve sayıları, yatay aliyman, 

düĢey aliyman, kaplama cinsi ve durumu, görüĢ mesafesi, banket geniĢliği , yatay ve 

düĢey iĢaretlemeler gibi altyapı tasarım kriterleri ve ortalama hız, hizmet seviyesi, ağır 

taĢıt trafiği, trafik sıkıĢıklığı ve hacim/kapasite oranı gibi iĢletme kriterleri dikkate alınarak 

sıfır kaza amacına ulaĢmaya çalıĢılıyor. Mevcut yollar ise bu kriterler esas alınarak 

yenileniyor. 

Avrupa‟da stratejik bir öneme sahip “Vision Zero” sıfır kaza riski politikasıyla ülkeler 

30-40 yıllık uzun vadeli planlarla yollardaki kaza riskini sıfıra indirgemeyi hedeflemiĢlerdir. 

Ülkemizde de bu hedefe paralel olarak  trafik güvenliği vizyonunun belirlenmesi yararlı 

olacaktır. 

Trafik denetimlerinin etkinleĢtirilmesi 

 Karayolu üzerinde seyir halinde iken ihlalin görülerek denetlenmesi, 

 TaĢıtların teknik yönden araç muayene istasyonlarınca ve servislerce 

denetlenmesi, 
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 Araçların iĢleticileri tarafından denetlenmesi, (Ģoför, belgeler, yük, yasal 

yükümlülükler yetki belgesi vb), 

 Yük ve yolcu taĢımacılığında;  

o Yetki belgeli araçların ve yüklerin trafik güvenliği ve diğer mevzuatlar 

bakımından bağımsız ve uzman kurum veya kuruluĢlarca sefer öncesi 

denetimden geçirilmesi ve bunun sertifikalandırılması yönteminin araĢtırılması 

ve uygulanması, 

o Tüm iĢ ve iĢlem sürecinin elektronik ortamda kayıt altında tutulması ve bu yolla 

da kontrol edilmesi ve denetlenmesi , 

o Mali ve idari olarak yükün belgelenmesi ve hareketinin takip edilmesi,  

o Ağırlık ve boyutların gabari ölçülerde olmasının sağlanması,  

o Yüklerin özelliklerine uygun koĢullarda ve Ģartlara uygun taĢınmasının 

sağlanması temin edilerek tehlikelerin önlenmesi,  

o Güzergah üzerinde denetimde gereksiz zaman kaybının önlenmesi,  

 Trafik denetimi ve yönetiminde polisin 24 saatlik çalıĢma koĢullarına uyumlu 

karayolları ve belediyelerce görevlendirilmiĢ acil müdahale ve yardım ekiplerinin  

kurularak olaylara ve kazalara etkin müdahale edilmesinin sağlanması, 

6.2.7. Finansal Konulara Yönelik Öneriler 

Uzmanlık Kapasitesinin GeliĢtirilmesi  

Büyük ölçekli KÖĠ projeleri hayata geçirilirken paralel bir süreçle baĢta proje 

uygulayıcısı Ġdare olmak üzere projeye taraf kiĢi ve kurumların KÖĠ uzmanlık kapasitesinin 

geliĢtirilmesi gerekmektedir. Özellikle fizibilite etüdü hazırlama ve değerlendirme, ihale 

sürecinin yönetimi ile uzun vadeli sözleĢmelerin izlenmesi alanlarında yeni bir uzmanlık 

geliĢtirilmesine ihtiyaç bulunmaktadır. Söz konusu uzmanlık sayesinde,  

 finansman anlaĢmalarında veya KÖĠ sözleĢmelerinde ortaya çıkan riskler karĢısında 

anlaĢmaların yenilenmesi,  

 proje maliyetinin artması,  

 kamunun ödemesi gereken garanti ve katkı paylarının artması ve kamunun ortaya 

çıkan maliyeti üstlenmek zorunda kalması,  

 kamu bütçesini zorlayacak yükümlülüklerin ortaya çıkması veya projenin öngörülen 

tarihten daha sonra hayata geçmesi  

gibi olumsuz faktörlerin ortadan kaldırılması ya da azaltılması sağlanmıĢ olacaktır. 
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Ülkemizde önümüzdeki döneme ıĢık tutacak en önemli konulardan biri de 

karmaĢık mevzuata bütüncül bir yaklaĢım getirecek bir temel KÖĠ Kanunu yapılmasına 

duyulan yoğun ihtiyaçtır.  

KÖĠ Mevzuatı 

KÖĠ ile yapılan projelerin muhtelif aĢamalarında hazırlanan proje dokümanlarının 

geleneksel finansman yöntemiyle hazırlanan proje dokümanlarına göre daha fazla ve 

daha karmaĢık olduğu kabul edilmektedir. Aralarında KGM‟nin de yer aldığı idarelerin 

uluslararası standartlarda olan daha nitelikli proje dokümanları hazırlaması için 2011 

yılında 3996 sayılı Kanun‟da yapılan değiĢiklik ile danıĢmanlık alabilmesi 

kolaylaĢtırılmıĢtır. KÖĠ sözleĢmeleri uzun dönemli olmakta ve idare ile özel sektör 

arasında proje risklerinin paylaĢılmasına dayanmaktadır. Proje risklerinin doğru bir Ģekilde 

paylaĢılabilmesi ve ülke menfaatlerinin azami Ģekilde korunması ise proje dokümanlarının 

titiz bir Ģekilde hazırlanmasına bağlıdır. Proje dokümanlarının hazırlanması ve müzakeresi 

sürecinde tıpkı özel sektörün yaptığı gibi KGM‟nin de finansal ve hukuki danıĢmanlarla 

çalıĢması proje sürecinin etkin bir Ģekilde yönetimi ve doğru bir Ģekilde sonuçlandırılması 

adına önem arz etmektedir. Uluslararası deneyime bakıldığında idarelerin bu tip 

projelerde danıĢmanlık hizmeti aldığı görülmektedir.   

Yatırımcı kamu kuruluĢlarının vizyon üreten, politika belirleyen, performans 

kriterlerini ortaya koyan, koordinasyon sağlayan bir konumda olmalarında yapım iĢlerinin 

yanı sıra, iĢletme ve bakım iĢlerinin de özel sektöre daha çok devredilmesiyle,  planlama, 

mühendislik, ihale ve denetim gibi hizmetlerin tamamının yerli teknik müĢavirlik firmalarına 

yaptırılmasında, hem proje maliyetlerinin düĢürülmesi ve kalitenin yükseltilmesi 

sağlanacak, hem de Türk Teknik MüĢavirlik Sektörünün geliĢmesine büyük katkı 

yapacaktır. 

6.2.8. Karayolu TaĢımacılığı 

TaĢımacılık Sektörüne ve Mesleğe GiriĢ 

 Mali yeterliliğe, mesleki yeterliliğe ve mesleki saygınlığa sahip olan firmaların 

desteklenmesi ve taĢımacı kuruluĢların çok ortaklı büyük yapılara dönüĢtürülmesi, 

sürdürülebilir, kaliteli ve nitelikli bir ulaĢım modeli oluĢturulması hizmet sunanlar ile 

bu hizmetlerden yararlananlar açısından sayısız yararlar sağlayacaktır.  

 Pazar Ģartlarının olumsuz yönde geliĢme göstermesi ve değiĢmesi halinde 

Bakanlık, piyasaya giriĢ Ģartları, taban/tavan ücret uygulaması gibi tedbirleri vakit 

kaybetmeksizin almalıdır.  
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 Sektör içinde bilimselliğe dayalı yeni iyileĢtirmeler ve kolaylıkların sağlanması 

yolları yeniden gözden geçirilmelidir. Verilen uyum süreleri ve sağlanan tüm 

iyileĢtirmelere rağmen sektör mensuplarının bu sürece ayak uyduramaması 

halinde yapılan düzenlemelerle getirilen mesleki ve mali yeterlilik ile mesleki 

saygınlık ilkelerinden kesinlikle ödün verilmemelidir. Personel ve öğrenci taĢıma 

iĢlerini üstlenen gerçek ve tüzel kiĢilerin gerekli mali yeterliliğe sahip olup 

olmadıkları, mesleki saygınlık ilkelerine uyup uymadıkları ve mesleki yeterlilik 

belgelerinin olup olmadığı etkin bir Ģekilde denetlenmelidir.  

 Sürücülerin periyodik psiko teknik değerlendirmeye ve zaman zaman da gerekli 

eğitimlere tabi tutulmaları gerekir.  

 BaĢkalarına ait ticari araçlarda çalıĢabileceğine dair uygun sürücü belgesi ile 

mesleki yeterlilik belgesine sahip olanlar Ģoför kabul edilerek ilgili meslek odasına 

kayıt olmalarına imkân sağlanmalıdır. 

 Tahditli plaka uygulaması ve buna iliĢkin düzenlemelerin günün Ģartlarına ve mer‟i 

mevzuata göre yeniden gözden geçirilmesi gerekmektedir.  

Teknik ve Sosyal ġartlar  

 Avrupa ülkelerinin sayısal takograf uygulaması “daha yeĢil ve daha güvenli araç 

kullanımı” gibi teknik Ģartlar konusundaki hassasiyeti yanında, ülkemizde de trafik 

güvenliğini arttırıcı bu tür tedbirlerin önemi bilinmekle beraber; özellikle bu ülkelerin 

uluslararası platformlardaki baskın ve aceleci tutumlarının altında, sektöre sürekli 

araç  sağlayan belli baĢlı üretici firmalara sahip olmalarının yattığı hususu göz ardı 

edilmemelidir.  

 Yol kenarı teknik denetimlerinde trafik görevlilerinin karayolu taĢıma mevzuatının 

öngördüğü kontrollere de ağırlık vermesinin önemli olduğu değerlendirilmektedir. 

 Karayolu taĢımacılığının sosyal Ģartlarına iliĢkin kurumlar arası bir iĢbirliği 

gerekmektedir. Bu konuda kalıcı bir koordinasyon mekanizmasının kurularak 

kurum temsilcilerinin dönemsel olarak bir araya geleceği bir koordinasyon ve 

iĢbirliği grubu oluĢturulmasının önemli olacağı değerlendirilmektedir. 

 Teknik ve Sosyal Ģartlarda AB müktesebatının incelenerek ülke Ģartları da dikkate 

alınarak maksimum ölçüde uyum sağlanması gerekir. AB müktesebatının yanı sıra 

uluslararası çok taraflı anlaĢmalara da gerekli uyum sağlanmalı ve eğitim alt yapısı 

buna göre oluĢturulmalıdır. ÇalıĢanların hak ve sorumlulukları, çalıĢma Ģartları 

AB‟ye uyumlu hale getirilmeli ve kayıt dıĢılık önlenmelidir. TaĢıtların teknik 

özellikleri de AB ve uluslararası anlaĢmalara uygun olarak uyumlaĢtırılmalı ve iç 

denetim sistemleri de eĢdeğer duruma getirilmelidir. 



 

360 
 

 

Karayolu Güvenliği 

 Yol standartlarının yükseltilmesi,  kaza kara noktalarının ve kaza potansiyeli 

yüksek kesimlerin iyileĢtirilmesi, Ģehirlerarası yolların kent geçiĢlerinde gerekli 

önlemlerin alınması ve transit yolların yerleĢim birimlerinden geçiĢlerinde tampon 

bölgeler oluĢturularak yol meskûn mahal iliĢkisinin sorunsuz hale getirilmesi ulaĢım 

güvenliği ve ulaĢım hızı açısından büyük önem arz ettiğinden ilgili Bakanlık ve 

mahalli idarelerce gerekli tedbirlerin alınması faydalı olacaktır.  

 Yol boyu tesislerine iliĢkin mevcut 2918 sayılı Karayolları Trafik Kanununun 16, 17, 

18. maddelerine bağlı olarak çıkarılan “Karayolları Kenarında Yapılacak ve 

Açılacak Tesisler Hakkında Yönetmelik” revize edilmelidir.  

 Trafik güvenliğini tehlikeye düĢüren yanlıĢ yüklemelerin denetimle kontrol altına 

alınması, tarım havzalarında büyük ölçüde denetim dıĢında kalan tarım araçlarının 

transit yollarda dolaĢımını düzenleyen mevzuat gözden geçirilmelidir. 

 TaĢıtların ağırlık ve boyut ölçüleriyle ilgili mevzuatın günün Ģartlarına göre 

güncelleĢtirilmesi gerekmektedir.  

 Ayrıca karayolu güvenliği ve verimlilik açısından toplu taĢımacılık ve çok-modlu 

taĢımacılık geliĢtirilerek özendirilmeli ve tüm taĢıma türleri arasında etkin bir 

entegrasyon sağlanarak;  taĢıma maliyetlerini asgariye indirmek ve taĢımaların en 

ekonomik taĢıma türü olan demiryolu, denizyolu veya iç su yoluna kaydırılarak, 

Türkiye‟nin dünya lojistik ağı ve pazarında etkin bir konuma gelmesi sağlanmalıdır. 

 Avrupa ülkelerinde uluslararası taĢımalarda olduğu gibi yurt içi taĢımalarda da 

kamyon+römork, çekici+yarı römork kombinasyonu kullanılmaktadır. Bu sistemde, 

yükün tek bir kitle olarak taĢınması değil çekmek suretiyle taĢınması gerektiği esas 

alınmaktadır. Bu Ģekilde, yüklü römork veya yarı römorklar bırakılıp, yerine baĢka 

bir römork takılarak taĢımaların daha hızlı bir Ģekilde gerçekleĢtirilmesi ve ayrıca 

bir çekiciyle birden çok römorkun çalıĢtırılması sağlanmaktadır. Bu sayede 

karayollarında oluĢacak yük trafiği de önemli ölçüde azalmıĢ olacaktır. Bu alanda 

gerekli planlamanın yapılması ve uygulamayı teĢvik edici önlemlerin alınması 

gerekmektedir. 

 Sürücülerin çalıĢma ve dinlenme süreleri ile araçlarda hız ihlallerinin sıkı bir 

Ģekilde denetlenmesine devam edilmelidir. Hız sınırlayıcı aygıtların tüm ticari 

araçlarda yaygınlaĢtırılması ve buna iliĢkin gerekli mevzuat düzenlemelerinin 

yapılması faydalı olacaktır. 
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 Karayollarının tamamında trafik denetimlerinin elektronik denetim sistemlerinden 

de faydalanılarak yapılması ve sorumluluk alanlarına göre tüm kurumların bu 

sistemleri geliĢtirmesi uygun olacaktır.  

 Karayollarında bilgi teknolojilerinin kullanılması kapsamında, özellikle tehlikeli 

madde taĢıyan araçların karıĢtığı trafik kazalarına yönelik olarak, kaza anında 

otomatik olarak aracın konum ve kazanın zaman bilgisini bir merkeze iletileceği 

uzaktan takip için “taĢıt acil çağrı sistemi” geliĢtirilerek, uygulamaya konulmalıdır. 

 Ġlgili mevzuata göre belediyeler “Çocuk Trafik Eğitim Parkları” oluĢturmakla 

sorumludurlar. Ġlgili Bakanlıkların yapacağı uyarılarla, yerel yönetimlerin bu konuyu 

öncelikleri arasına alması sağlanmalıdır.  

 Trafik güvenliğinin artırılması için Ģehir içinde yük ve yolcu taĢımacılığı yapan 

kamyon, çekici ve otobüs cinsi araçlar ile 4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu 

kapsamında taĢımacılık yapan minibüslere takograf takma ve kullanma 

zorunluluğu getirilmelidir. Ayrıca, büyükĢehir belediyesi sorumluluk alanlarında 

ulaĢım koordinasyon merkezlerine, diğer belediyelerde ise il trafik komisyonlarına 

Ģehir içlerinde taĢımacılık yapan minibüslere takograf bulundurma ve kullanma 

zorunluluğu getirilebilmeleri yönünde ilgili mevzuatta düzenleme yapılmalıdır.   

 Zorunlu mali sorumluluk sigortası primlerinin belirlenmesinde; sürücü ceza 

puanları, trafik cezaları, asli kusurlu olarak trafik kazasına karıĢma,  sürücü 

belgelerinin çeĢitli nedenlerle geri alınmıĢ olması gibi durumların da dikkate 

alınması, benzer Ģekilde motorlu taĢıtlar vergisi oranlarının belirlenmesinde de 

düzenleme yapılmalıdır. 

 Karayoluyla tehlikeli madde taĢımacılığı ile ilgili olarak; tehlikeli maddenin 

taĢımacılığının,  konusunda uzmanlaĢmıĢ personel tarafından yapılması ve 

tehlikeli madde taĢımacılığının her aĢamasında görev yapan personelin 

belgelendirilmesine yönelik eğitim ve sınav usullerinin belirlenerek, eğitim 

kurumları ile bu konuda Bakanlıkça yıl içinde yapılan sınav sayısının artırılması 

gerekmektedir. 

 Halen karayolunda tehlikeli madde taĢıyan Ģoförlerin SRC 5 belgesi ile 

belgelendirilmesine yönelik olarak ADR kapsamında temel eğitim verilmektedir.  

ġoförlere verilen bu temel eğitime ilaveten,  tehlikeli maddelerin tank içinde 

taĢımacılığı eğitimi ile ADR Sınıf 1 (patlayıcı madde) ve Sınıf 7 (radyoaktif 

malzeme) eğitimlerinin de verilerek sınavlarının yapılması gerekmektedir.   
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Ulusal ve Uluslararası Yük ve Yolcu TaĢımacılığı 

 GeçiĢ kotalarının kaldırılması ve taĢımaların serbestleĢtirilmesi (liberalizasyon), 

ticaretin sorunsuz geliĢimi bakımından temel çözüm yollarından biridir. Bu nedenle 

yapılacak ikili müzakerelerde miktar kısıtlamalarının kaldırılması “kotasız bir 

taĢımacılık” temel prensip olmalıdır. 

 Öte yandan, geçiĢ kolaylıkları sağlayan çok-taraflı izin belgelerinin sayısının 

artırılması uluslararası taĢımacılığımızın artan ticaret oranıyla birlikte geliĢmesine 

de katkıda bulunacaktır. Bu nedenle UBAK toplantılarında asgari olarak mevcut 

yapının korunması ve mümkünse kota artıĢının doğrudan teknik ve sosyal Ģartlara 

bağlanması yönündeki baskıcı politikalara karĢı duyarlı ve dikkatli olunmalıdır. 

 Profesyonel sürücü vize alım sürecinin hızlandırılması ve basitleĢtirilmesi sınır 

geçiĢlerinin seri Ģekilde yapılabilmesi açısından da önem arz etmektedir. 2009 

yılında Almanya için profesyonel meslek mensuplarına sağlanan vizesiz hizmet 

sunumu imkânı diğer AB ülkeleri için de yaygınlaĢtırılmalıdır. Türkiye hâlihazırda 4 

ülke ile yıllık çok-giriĢli vize anlaĢması yapmıĢtır. Bu tür anlaĢmalar çok-taraflı 

platformlar seviyesinde de yaygınlaĢtırılmalıdır.  

 GeçiĢ ücretlerinin karĢılıklı olarak kaldırılması sınır geçiĢ prosedürünün 

kolaylaĢtırılmasını sağlayacak ve sınır geçiĢini hızlandıracaktır. Bazı ülkelerle 

karĢılıklılık ilkesi çerçevesinde geçiĢ ücretleri kaldırılmalıdır.  

 Uluslararası taĢımacılıkta sınır geçiĢ prosedürleri ile altyapının da geliĢtirilmesi 

gerekmektedir. Sınır kapılarındaki fiziksel engelleri ortadan kaldırmak için denetim 

ve kontrol elemanları için modern tesisler, laboratuvarlar, antrepo, sınıra yaklaĢma 

yolları, araç park alanları, güvenli elektrik ve güç kaynakları, telekomünikasyon 

hizmetleri, tarayıcılar vb. uygun altyapı imkânları tüm sınır kapılarımızda 

bulunmalıdır.  

 Kara UlaĢtırması Karma Komisyonu toplantılarında ikili karayolu anlaĢmaları 

çerçevesinde diğer ülkelere yapılan karayolu taĢımacılığında tam liberalizasyonun 

sağlanmasına dönük çalıĢmaların öncelik sırasına göre aĢamalı olarak aĢağıdaki 

Ģekilde devam etmesi; 

o Ġkili ve transit taĢımaların serbestleĢtirilmesi, 

o Sadece transit taĢımaların serbestleĢtirilmesi, 

o Euro-3 ve üzeri araçlar için transit geçiĢlerin serbestleĢtirilmesi, 

o Çok-GiriĢli GeçiĢ Belgesi sisteminin sağlanması, 

o Ġhtiyaç oranında geçiĢ belgesi kotasının artırılması. 
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 Sektörümüzde önemli bir sorun teĢkil eden “Standart depo” tanımı bir an önce ve 

ilgili mevzuata uygun olarak yapılmalıdır.  

 08.11.1968 tarihinde imzaya açılan ve hemen hemen tüm Avrupa Ülkelerinin taraf 

olduğu Karayolu Trafiği Konvansiyonuna ülkemizin de taraf olmasına imkân 

sağlayan “Uygun Bulma Kanunu” 25.04.2012 tarihinde Türkiye Büyük Millet 

Meclisince kabul edilmiĢ ve 8 Ağustos 2012 tarihli ve 28378 (Mükerrer) sayılı 

Resmi Gazete‟de yayımlanan 2012/3346 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile de 

onaylanmıĢtır. Onaylanan Konvansiyon Türkiye için 22.01.2014 tarihinde yürürlüğe 

girecektir. Bu kapsamda, Ulusal mevzuatımızın bu Konvansiyona uyumunun da bir 

an önce sağlanması gereklidir. 

 UlaĢtırma sektöründe çalıĢan personelin çalıĢma saatleri özellik arz etmekte olup 

bu sektörde çalıĢanlara yönelik çalıĢma koĢullarının ayrı bir hukuki yapıya 

kavuĢturulmasına ihtiyaç bulunmaktadır. Bu nedenle, diğer bazı iĢkollarında 

olduğu gibi (deniz ve havayolu taĢımacılık türlerinde ve basın iĢ hukukunda) ayrı 

bir  “Karayolu TaĢımacılığı ĠĢ Kanunu” nun bir an evvel oluĢturulmasının ya da 

mevcut Kanunlarımızda gerekli görülebilecek değiĢikliklerin yapılmasının zarureti 

bulunmaktadır. 

 UlaĢtırma mevzuatının tüm sektöre uygulanmasını teminen UlaĢtırma Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığı saha (Yol kenarı) denetim kadrosunun geliĢtirilmesi ayrıca 

Avrupa ülkelerinde olduğu gibi ulaĢtırma müfettiĢliği kadrosunun ihdas edilmesi 

gerekmektedir.  

 TaĢımacılık iĢlemlerinde antrepolardan daha etkin yararlanılması ve alternatif 

gümrük transit sistemlerinin yürürlüğe konması gerekmektedir. 

 Bozulabilir Gıdaların Uluslararası TaĢınması ve Bu TaĢımada Kullanılacak Özel 

Donanım ĠliĢkin AntlaĢma (ATP)‟ya taraf olunması yönündeki yasal prosedür bir an 

önce tamamlanmalıdır. Bu mevzuatın kamu ve ilgili özel sektör ortaklığı ile 

uygulanabilmesi için UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı bünyesinde bu 

konudaki eğitim çalıĢmalarını da içerecek Ģekilde bir komite kurulmalıdır. 

 

Karayolu TaĢımacılığında Verimlilik 

 TaĢımada verimliliğin sağlanması için arz talep yönünden dengesizliği ve 

verimsizliği ortadan kaldıracak düzenlemelere devam edilmelidir. 

 Otoyol, demiryolu ve liman bağlantılarına sahip yerlerde Lojistik üsler kurulabilmesi 

amacıyla Resmi Kurumlarca arazi tahsisi konusunda gerekli imkân ve kolaylıkların 
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sağlanması öncelik arz etmektedir. Lojistik merkezlerin kurulmasıyla birlikte kent içi 

ulaĢımda da büyük ölçüde rahatlama gerçekleĢecek; nakliye, depolama gibi 

süreçlerin tekrarları önlenecek, maliyetlerin önemli ölçüde düĢürülmesinin 

sağlanması neticesinde de sektörün verimliliği artırılmıĢ olacaktır.  

 UlaĢım ve lojistik hizmetlerinin eĢgüdüm içerisinde yürütülmesi ve geliĢtirilmesi 

amacıyla bir master plan çalıĢmasının yapılması 

 Akıllı bilet satıĢ sistemlerinin ĠATA sisteminde olduğu gibi sektörel ve ulusal bir 

portala dönüĢtürülmesine imkân sağlayan yasal düzenlemelerin yapılması faydalı 

olacaktır. Serbest ticaret ortamında çok sayıda firmanın ortak olarak elektronik 

ortamda “online” satıĢ sistemi kurması, elektronik bilet imkanlarının geliĢtirilmesi 

yine bu sistemlerin yol bankaları gibi diğer toplu taĢıma alanlarında, alıĢveriĢ 

merkezlerinde de elektronik bilet satıĢı yapılması, ulaĢım ekonomisinde verimliliği 

getireceği gibi kayıt dıĢılığı ve zaman kaybını önleyerek ülke ekonomisine önemli 

katma değer sağlayacaktır. Bu yapının oluĢumunu sağlayacak yasal düzenlemeler 

baĢta Karayolu TaĢıma Kanunu ve yönetmelikleri ile Vergi Kanunları ve diğer 

kanunlarla düzenlenerek uygulamaya konulmalıdır.  

 1 Kasım 2011 tarihli ve 28102 Sayılı (mükerrer) Resmi Gazete‟de yayımlanarak 

yürürlüğe giren 655 sayılı Kanun Hükmünde Kararnamede Karayolu Düzenleme 

Genel Müdürlüğünün görevleri arasında; “Karayolu taĢımacılık faaliyetlerinde 

kullanılan yük ve yolcu terminalleri ile benzeri yapıların asgari niteliklerini 

belirlemek ve bunları denetlemek” görevi açıkça yer aldığına göre yolcu 

terminallerinin olması gereken kriterlerinin yeniden gözden geçirilmesi ve etkin 

denetimlerinin yapılması. 

 Karayolu taĢımacılık piyasasındaki mevcut kapasiteyi verimli kılacak, kaynak 

israfını önleyecek düzenlemelere öncelik verilmelidir. 

 

Çevre, Güvenlik ve Enerji Verimliliği Bakımından Yenilikçi Araçlar 

 TaĢımacılıkta enerjiyi verimli kullanan ve çevreyle dost yeni taĢıtların tedarik 

edilmesi için Avrupa emisyon standartlarına uygun olarak daha az emisyon 

çıkaran taĢıtların üretimi ve kullanımı teĢvik edilmelidir.  

 Karayolu kullanımı ücretlendirmesinde daha az emisyon değerine sahip, çevreye 

daha az zarar veren taĢıtlara yol kullanım ücreti olarak çevreyi kirleten diğer 

taĢıtlara göre daha az ücret tahakkuk ettirilmelidir.  
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 Teknik AraĢtırmaların devam ettiği önemli alanlardan biri de elektrikli tahrik 

sistemlerinin taĢıtlar içerisinde kullanılmasına olanak sağlayan tümü elektrikli ya da 

hibrid elektrikli araçlardır. Bu araçların ulaĢımda kullanılmasının yaygınlaĢtırılması 

aynı zamanda milletlerarası protokollerde verilen hedefler gereği azaltılması 

planlanan sera gazları ile ilgili hedeflere de katkıda bulunacaktır. Bununla birlikte 

yollarda kullanılmaya baĢlayacak olan bu taĢıtlar günümüz taĢıtlarından farklı 

sistemlere sahip olduğundan uygulama ile ilgili yönetmeliklerin hazırlanması 

gerekmektedir.   

 Sadece ekonomik ve teknik ömrünü tamamlamıĢ ticari taĢıtlar karayolu taĢımacılık 

piyasasından tedricen çekilmektedir. Bu sistem otomotiv firmalarının da katkılarıyla 

tüm taĢıt tiplerini kapsayacak biçimde geniĢletilmelidir.  

 

Mevzuatlar Arası Uyum 

 Genel bir öneri olarak, UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 

öncülüğünde ilgili kurumlar ve sivil toplum örgütleriyle birlikte oluĢturulacak bir 

çalıĢma grubunca TOBB bünyesindeki sektör meclisleri ile akademik çevrelerden 

elde edilecek destek ile çeliĢkilerin tespit edilmesi ve çözüm önerilerinin 

hazırlanarak ilgili mevzuatların uyumlaĢtırılması sağlanmalıdır. 

 

Yol Boyu Tesisleri, Dinlenme Tesisleri, Akaryakıt ve LPG Ġstasyonları, Park Yerleri, 

Ġlk Yardım 

 Yol boyu tesislerinde yol ve trafik güvenliğinin sağlanması ile ilgili mevzuat ve 

standartlar incelenmiĢ, değiĢiklik yapılmasına dair çalıĢmalara baĢlanılmıĢ olup 

çalıĢmaların en kısa süre içinde tamamlanması.  

 Mevcut tesislerin yol ve trafik güvenliği yönünden durumlarının tespit edilmesi, ilgili 

mevzuat ve standartlar çerçevesinde en kısa sürede iyileĢtirilmesinin sağlanması. 

Yapılacak çalıĢmaların sonucunda mevcut tesislerin envanterinin çıkarılması. 

 Kurumlar arası görev, yetki ve sorumlulukların daha somut hale getirilmesi, 

böylece denetimlerin artmasının sağlanması. 

 Yol boyu hizmet tesislerinin yapılması ve iĢletilmesi ile ilgili mevzuat ve 

standartların incelenmesi, eksiklik ve yanlıĢlıkların tespit edilerek, giderilmesine 

yönelik gerekli çalıĢmaların yapılması. 

 Tesislerin envanterinin hazırlanmasına esas teĢkil edecek kriterlerin belirlenmesi,  

envanterlerinin çıkarılması. 
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 Valilik bünyesinde kurulacak komisyonla; tesislerdeki eksiklik ve yanlıĢlıkların 

tespit edilmesi, kısa, orta ve uzun vadeli çözümlerin üretilmesi. 

 Komisyon tarafından hazırlanan çözümler dikkate alınarak, ilgili valiliğinin 

koordinatörlüğünde eylem planlarının hazırlanması, uygulamaya konulması ve 

2023 yılına kadar en az % 50 lik bir iyileĢtirmenin sağlanması. 

 Park yerleri ihtiyacının tespit edilerek, kamu ve özel sektör iĢbirliği içinde gerekli 

düzenlemelerin yapılması. 

 Ġlk yardım hizmetlerinin zamanında ve yeterli ölçüde verilebilmesi için ilgili idareler 

arasında gerekli koordinasyon ve iĢbirliğinin sağlanması.  

 Ġlgili bakanlıklar arasında gerekli iĢbirliğinin sağlanarak, yol boyu hizmet tesislerinin 

tanıtımının yapılması (kitapçık hazırlanması, internet sayfası düzenlenmesi vb.). 

 Denetimin artırılması. 

 Mevcut tesislerin tamamının belirlenen standartlara ve kurallara uygun duruma 

getirilmesi. 

 Karayolu makro ulaĢım planlarının yapılarak, mevcut yollardaki yol boyu hizmet 

tesislerine olan ihtiyaçların tespit edilmesi ve belirlenecek yatırım planları 

çerçevesinde gerekli yapılaĢmanın sağlanması. 

 YerleĢim (Ģehir, köy vs.) içi trafikle Ģehirlerarası trafiğin birbirinden ayrılmasını 

sağlayacak plan ve projelerin yapılması ve uygulanması. 

 Karayolu projelerinin hazırlanmasında ilgili idareler arasında gerekli iĢbirliğinin 

sağlanması ve projelerin yol boyu hizmet tesislerini kapsayacak Ģekilde gerekli 

detayları ile birlikte yapılması. 

Reklâm Levhaları 

 Reklâm panolarının trafik güvenliğine olumsuz etkilerinin en aza indirilebilmesi, 

bunlardan doğan görüntü kirliliğinin önüne geçilebilmesi amacıyla, ilgili hukuki ve 

teknik mevzuatların yeniden düzenlenmesi çalıĢmalarının en kısa süre içinde 

tamamlanması. 

 Bu konudaki denetimlerin arttırılarak ilgili mevzuat hükümlerinin uygulanabilirliğinin 

sağlanması.  

Yol Kusurları 

“Ölümlü/Yaralanmalı Trafik Kazası Tespit Tutanağında” yer alan “Yol Sorunu” 

bölümünde geçen; 

o Tekerlek izinde oturma 

o ġerit çökmesi 
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o Kısmi veya münferit çökme 

o DüĢük banket 

o Yol sathında gevĢek malzeme 

o Yolda münferit çukur 

o Diğer (…..) maddeler yol kusuru olarak belirtilmiĢ olup bu husus ile ilgili 

öneriler aĢağıda verilmiĢtir. 

 Genellikle mesai saatleri dıĢında da çalıĢmak zorunda kalan Karayolları ġube 

ġefliklerinde çalıĢan, sorumluluğun paylaĢtırılmasında yargı mercii ile birlikte neler 

yapılabileceği konusunda ortak bir çalıĢma yapılması gerekmektedir.  

 Yolların projelendirilmesi ve yapımı, yol üzerinde trafik güvenliğine yönelik 

tedbirlerin alınması, yoldan kaynaklanan sorunların trafik kazasına direkt etkisinin 

olup olmadığı hususları karayolu mühendisliği ve trafik mühendisliği gibi deneyim 

ve teknik bilgi gerektiren ihtisas dallarının konusu olduğundan kazalarda kusur 

tespitinin bu alanlarla ilgili uzman kiĢiler tarafından yapılmasına iliĢkin yeni 

düzenlemelerin yapılması. 

 Bu bakımdan trafik zabıtasınca; Trafik Kazası Tespit Tutanağı tanzimi aĢamasında 

Karayolları Genel Müdürlüğüne bağlı ilgili birimlerin (ġube ġeflikleri) haberdar 

edilmesi, varsa yol kusurunun tespitinin birlikte yapılması, yol kusuru bulunması 

halinde trafik güvenliği açısından yola anında müdahale edilmesi veya yersiz yol 

kusuru verilmesinin önüne geçilmesini sağlayacak düzenlemelerin yapılması. 

 Uygulanmakta olan Trafik Kazası Tespit Tutanaklarındaki “yol kusurları” ile ilgili 

olarak “Diğer” bölümünün ve „‟Yol Güvenlik Ekipmanları ile Çevre ve Diğer 

Özellikleri‟‟ baĢlığı altında bulunan „‟Uygun Değil‟‟ bölümünün yoruma açık olması 

nedeni ile çıkartılması bunun yerine tutanaklara durum tespitinin yazılması. 

Trafik Eğitimi  

 Okul öncesi, okul çağı, okul sonrası ve sürücülere yönelik trafik eğitimi konusunda 

finansmanı önceden sağlanmıĢ ve iyi planlanmıĢ eğitim projeleriyle trafik eğitim 

pistlerinin geliĢtirilmesi ve bu projelerin profesyonel kiĢiler tarafından yürütülmesi.  

 Üniversitelerde trafik mühendisliği eğitiminin verilebilmesi için gerekli adımların 

atılması ve bu konuda çağımızın ihtiyaçlarına uygun eğitim programları 

hazırlanarak, eğitici personel açığının giderilmesi için dıĢ ülkelere eleman 

gönderilmesi gerekmektedir.   

 Trafik eğitiminin planlanmasında, projelendirilmesinde ve uygulanmasında hedef 

grupları arasında Ģoför ve sürücü eğitimine özen ve öncelik verilmelidir. 
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 Sürücü kurslarında verilen eğitimlerin AB müktesebatı ile belirlenen standartlara 

ulaĢtırılmasına yönelik düzenlemelere iliĢkin çalıĢmaların bir an önce bitirilmesi. 

 Motorlu taĢıt sürücü kurslarıyla ilgili mevzuat değiĢikliği yapılarak teorik eğitim ve 

uygulamalı eğitim ile sınavlarda AB müktesebatı ile belirlenen standartlara uyum 

konusunda gerekli özenin gösterilmesi ve bu eğitimlerin ilgili kurum/kuruluĢlarca 

ortaklaĢa oluĢturulacak bir komisyon tarafından sürekli denetlenebilir bir sisteminin 

olması. 

 Uluslararası düzeyde kabul gören Ģoförlük meslek standartlarının belirlenmesi. 

Demiryolu Geçitleri  

 Demiryolu geçitlerinin (hemzemin) yapımı, bakımı, onarımı ve iĢletilmesi ile ilgili 

olarak gerekli yasal düzenlemenin biran önce yapılarak doğrudan sorumlu 

kuruluĢun belirlenmesi. 

 Demiryolu geçitlerde (hemzemin) kamerayla izleme sistemleri kurulmalı ve bu 

sistemler Emniyet Genel Müdürlüğüne ait TEDES ve KGYS ile uyumlu olmalıdır. 

 

IĢıklı ve Sesli ĠĢaretlemeler  

 Mevcut iĢaret levhalarımızın korunmasıyla ilgili olarak Ġlgili kuruluĢlar tarafından 

geniĢ katılımlı ve kapsamlı bir çalıĢma yapılarak vatandaĢların trafik kültürünün 

arttırılması. 

 Çalma, kurĢunlama ve çarpma gibi benzeri Ģekillerde tahrip edilen iĢaret 

levhalarıyla ilgili mevcut cezaların arttırılması . 

 Taraf olduğumuz Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Uluslararası TaĢımacılığına 

ĠliĢkin Avrupa AnlaĢması (ADR) kapsamında karayolları üzerinde bulunan 

tünellerin sınıflandırılarak tünel giriĢlerine gerekli iĢaret ve iĢaret levhalarının 

konulması. 

 Karayolları Genel Müdürlüğünün sorumluluğunda olan ve belediye sınırları 

içerisinden geçen yollarda tesis edilen sinyalizasyon sistemlerinin trafik güvenliği 

açısından kesintisiz bakım ve iĢletmesinin sağlanması için belediyelere devri 

konusunda gerekli yasal düzenlemenin yapılması.  
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Bakım-Onarım ve ĠĢletme ĠĢlerinin Ġhale Ġle Özel Sektöre Yaptırılması 

 Karayolları Genel Müdürlüğünün asli görevlerinden olan bakım-onarım iĢlerinin 

ihale yoluyla yapılabilmesi için ĠĢ Kanununun ilgili maddelerinde düzenleme 

yapılması, 

 Ġhalelerde olabilecek aksaklıklar ve AFAD‟ ın “Ulusal Afet Müdahale Planı” 

kapsamında Karayolları Genel Müdürlüğüne vermiĢ olduğu görevlerin yerine 

getirilebilmesi için; her iĢ yerinde sürekli olarak çekirdek bir makine parkının 

bulundurulması gerekmektedir. 

 

Tünellerin ĠĢletilmesi  

 AB uyumlaĢtırma mevzuatında uyumlaĢtırma programı içinde yer alan; tünellerin 

asgari tünel güvenliği kriterlerine ait proje kriterlerinin hazırlanarak, çalıĢmaların 

hızlı bir Ģekilde sonuçlandırılması sağlanmalıdır. 

 AB uyumlaĢtırma mevzuatında uyumlaĢtırma programı içinde yer alan, Tünellerin 

ĠĢletilmesine dair kuralların belirlenmesi için yönetmelik hazırlanması. 

 Uzunlukları 1000 m ve daha uzun tünellerde, tünel yangınları için özel eğitimli 

itfaiye birimleri acil olarak kurulmalıdır. 

 Derinlemesine Kaza Etütleri (BilirkiĢilik) 

 Her il ve ilçede trafik kazalarında uzman olduğunu belgeler ile kanıtlayanlardan  

yeterli sayıda bilirkiĢi heyetlerinin oluĢturulması. 

 Kazanın meydana gelmesi halinde bu bilirkiĢilere kolayca ulaĢılabilmesi için nöbet 

sistemin oluĢturulması. 

 Cumhuriyet Savcıları tarafından olay yeri incelenmesi sırasında ihtiyaç duyulan 

meslek gruplarından bilirkiĢilerin olay yerine intikalinin sağlanması, 

 Taraflarca olay yerinde konunun uzmanlarına yaptırılan kaza yeri inceleme 

raporlarının hukuki süreç içerisinde  dikkate alınmasının sağlanması. 

 Cumhuriyet Savcıları tarafında bilirkiĢi heyetlerine yaptırılan inceleme sonucunda  

elde edilen bilgilerin istatistik amaçlı olarak bir merkezde toplanması. 

 Kazaları önleyecek gerekli her türlü tedbirin alınması için istatistik sonuçlarının ilgili 

kurum ya da kuruluĢlara gönderilmesi. 

 Derinlemesine kaza analizi yapacak bilirkiĢilik heyetinin AB Standartlarına göre 

oluĢturulması, görev ve yetkilerinin ayrı bir düzenlemeyle yapılması. 
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Karayolu Kenarındaki Hizmet Tesislerinin ve Tır Park Alanlarının 

StandartlaĢtırılması  

 Karayolları kenarındaki hizmet tesislerinin yol güvenliğini tehdit etmeyecek Ģekilde 

standartlara kavuĢturulması, yola teğet yapılardan kaçınılması, yoldan çıkıĢ ve 

yola katılma ile ilgili düzenlemelerin güvenli bir Ģekilde yapılması, yatay ve düĢey 

iĢaretlemelerle ayrılma ve katılmalarda kotların kolay algılanabilir olması 

gerekmektedir.  

 Çevre aydınlatmaları ve tanıtım levhalarında yanlıĢ algıya neden olmayacak 

Ģekilde düzenlemelerin yapılması ve standart hale getirilmesi gerekmektedir. 

Amerika‟da olduğu gibi tesisleri, ayrılma ve katılma kollarıyla desteklemek Ģartıyla 

yol ortasında iki yönlü trafiğe hizmet verecek Ģekilde yapmanın, ısıtma, soğutma, 

aydınlatma, yatırım ve iĢletme yönünden büyük bir verimlilik sağlayacağı 

değerlendirilmelidir. 

 Ayrıca bölünmüĢ yollarda ve iki yönlü yollarda yapılacak tesislerle ilgili yol 

güvenliği, verimlilik ve çevre açısından asgari standartları oluĢturacak tesislerin 

projeleri geliĢmiĢ ülkelerdeki iyi modeller de örnek alınarak yol otoritesi tarafından 

standart tip projelere dönüĢtürülmelidir. Bu konuda yatırımcı ve iĢletmeci 

durumundaki kiĢi veya tüzel kiĢilerin keyfi müdahalelerine ve standart dıĢı 

uygulamalarına müsaade edilmemeli ve yaptırım uygulanmalıdır. Bu tesislerin 

iĢletilmesiyle ilgili esasların sınıflandırılarak detaylı bir yönetmelikle kontrol ve 

denetim altına alınması hizmet standardı açısından büyük önem arz etmektedir.  

 

Akıllı UlaĢım Sistemleri 

 Akıllı UlaĢım Sistemleri uygulamalarının yaygınlaĢtırılması ihtiyacı bulunmaktadır. 

Bu kapsamda hava ve yol durumu algılayıcıları, değiĢken mesaj iĢaretleri,  

değiĢken trafik iĢaretleri, araç algılayıcılar, mobil cihazlar ve internet üzerinden 

sürücü ve yolcuların bilgilendirilmesini sağlayan sistemler, kamera sistemleri, 

adaptif sinyalizasyon sistemleri,   haberleĢme sistemleri vb. gibi ihtiyaç duyulan 

sistemler tesis edilmelidir. 

 Elektronik denetleme sistemlerinde standardizasyonun ve merkezi koordinasyonun 

sağlanması amacıyla, Ģehirlerarası karayollarında kurulması planlanan trafik 

elektronik denetleme sistemleri KGYS ve Akıllı UlaĢım Sistemleri (AUS) ile 

entegreli olarak kurulmalıdır. 

 Sistemlerde uyumluluk konusuna dikkat edilmelidir. 
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 Kurulacak sistemin genel çerçevesi; Karayolları Genel Müdürlüğünde Ana Trafik 

Yönetim Merkezi, Karayolları Bölge Müdürlüklerinde ise ana merkezin altında 

çalıĢacak Trafik Yönetim Merkezlerinin oluĢturulması Ģeklinde olmalıdır. 

 Trafik elektronik denetim sistemlerinin Ģehirlerarası yollarda da kurulup 

yaygınlaĢtırılması amacıyla;  Karayolları Trafik Kanunu‟nunda gerekli mevzuat 

değiĢikliğinin yapılması gerekmektedir. 

 Karayolları Genel Müdürlüğü, Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü, Emniyet 

Genel Müdürlüğü, Jandarma Genel Komutanlığı, yerel yönetimler ve diğer ilgili 

kurum ve kuruluĢların sahip olduğu sistemler arasında karĢılıklı veri alıĢ veriĢi 

yapılabilmelidir. Bu nedenle tüm kurum ve kuruluĢlar dikkate alınarak ülke çapında 

Akıllı UlaĢım Sistemlerinin genel prensipleri oluĢturulmalıdır. 

 Akıllı ulaĢım sistemleri, trafik güvenliği ve konforunun yanı sıra trafiğin denetimi 

konularını da kapsayacak Ģekilde yaygınlaĢtırılmalıdır. 

 

Ġhale Mevzuatı 

 Kamu Ġhale Kanunu ve ikincil mevzuatlar tekrar gözden geçirilerek; aĢırı düĢük 

teklifin sorgulanması gibi farklı uygulamalara ve yoruma mahal vermeyecek 

Ģekilde yeniden düzenlenmelidir.  

 Kamu Ġhale Kurumuna bağlı Kamu Ġhale Kuruluna yatırımcı kuruluĢlardan bu 

konuda deneyimli birer teknik elemanın verilmesi suretiyle temsil edilmelerinin 

sağlanması. 

 Kamu ihalelerinde aĢırı düĢük tekliflerin önlenebilmesi için, Türkiye‟nin AB üyeliği 

gerçekleĢinceye kadar, sınır değerin altındaki aĢırı düĢük tekliflerin, ihale 

komisyonları tarafından doğrudan değerlendirme dıĢı bırakılabilmesine olanak 

veren bir düzenleme yapılması uygun olacaktır. 

 Avrupa, ABD ve Kanada‟da aĢırı düĢük tekliflerin önlenmesi için “teklif, performans 

ve ödemeleri kapsayan teminat sistemleri” (Kefalet Teminatı) uygulamasının etkili 

olduğu görülmektedir. Bu sistem, aĢırı düĢük teklif verilmesinin önlenmesini ve 

idarelerin riskleri ortadan kaldırmaya yönelik yaklaĢımlar içermektedir.  

 Ülkemizde Kamu Ġhale Mevzuatı çerçevesinde; aĢırı düĢük tekliflerin tespit 

edilmesi ve bu tekliflerin kabulü durumunda bütün sorumluluklar ve riskler idareye 

aitken, kefalet teminatı sisteminde ihale konusu iĢin sözleĢme Ģartlarına uygun 

olarak tamamlanması sigortacılık sektörü tarafından garanti altına alınmaktadır. 

Belirtilen bu hususlar doğrultusunda; ülkemizde kefalet teminatı sisteminin 

uygulanabilirliği konusunda çalıĢmaların baĢlatılması gerekmektedir. 
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 Fiyat farkı ile ilgili olarak, Ġdare ve Yüklenicinin hakları ve riskleri beraber dikkate 

alınarak adil bir düzenleme yapılması gerekmektedir. 

 Ġhale ve sözleĢmelerle ilgili tüm sorunların çözümü için Kamu Ġhale Kanunu ve 

ikincil mevzuatların tekrar gözden geçirilerek farklı uygulamalara ve yoruma mahal 

vermeyecek Ģekilde yeniden düzenlenmesi gerekmektedir. 

 ĠĢin yürütülmesi sırasında sözleĢmede bulunmayan ve sonradan ortaya çıkan ilave 

iĢlerin birim fiyatları sözleĢmede belirtilen esaslar dahilinde belirlenmektedir. Ancak 

bu durum bir kısım Ģikayetlere neden olduğundan ilgili mevzuatın yeniden gözden 

geçirilmesi gerekmektedir. 

 AB mevzuatına uyum çalıĢmaları kapsamında 4734 sayılı Kamu Ġhale Kanununda 

AB üyesi olunmadan özellikle eĢik değerlerin düĢürülmemesi, yerli istekliler lehine 

avantajın kaldırılmaması ve yeterlilik kriterlerine esas alınan iĢ bitirme periyodunun 

değiĢtirilmemesi gerekmektedir. 

 AB ülkelerinde yol yapımı ve trafik iĢaretlemesinde kullanılan malzemelerin satın 

alınmasında ürünün çevresel etkilerinin (enerji tüketimi, geri kazanılabilirliği, 

içerdiği zararlı maddeler, ağır metaller ve ayrıca hava ve su kirliliği açısından) 

değerlendirilmesi ve ihalede fonksiyonel özelliklerin yanı sıra çevreci ürünlerin 

seçilmesine yönelik ihale rehberleri hazırlanmaktadır. Bu sistemde maliyet 

değerlendirilmesinin yanı sıra en düĢük çevresel etkiye sahip ürünlerin satın 

alınması hedeflenmektedir. Ülkemizde de çevrenin ve kaynaklarımızın korunması 

için benzer kriterlerin ihale kriterleri arasında yer alması gerekmektedir. 

 Kamu kuruluĢlarının büyük yatırım projelerinde teknik müĢavirlik firmalarından 

hizmet alımına yönelik idari tedbirlerin arttırılması. 

 Müteahhitlik hizmetleri ve teknik müĢavirlik hizmetleri açısından Kamu-Özel Sektör 

ĠĢbirliği (PPP) modeline daha da iĢlerlik kazandırılmasına yönelik idari tedbirlerin 

alınması. 

 

Karayolu Altyapısı Ġdari Mevzuatı 

Bakım ve ĠĢletmeye Yönelik 

 Karayolları Trafik Kanunu‟nun, diğer mevzuata uygun ve günümüz Ģartlarına daha 

iyi cevap verebilmesi için, 1968 tarihli Karayolu Trafiği Konvansiyonu ve Avrupa 

Birliği uyum süreci de göz önünde bulundurularak yeniden düzenlenmesi 

gerekmektedir. 
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Özel Ġzin/ Özel Yük TaĢıma Ġzin Belgeleri 

 Araca ait teknik bilgiler ve yükün özellikleri için ilgili diğer KuruluĢlarla iĢbirliği 

geliĢtirilmeli ve Kanun ve Yönetmelikte bu ihtiyacı giderecek düzenleme 

yapılmalıdır.  

 Özel Yük TaĢıma Ġzin belgesinin sadece bölünemeyen yükler için verilmesi her 

zaman sorunu çözmemektedir. Örneğin, oto taĢımaları yapan araçlar, yol bakım 

araçları, kar mücadelesi makineleri vb. araçlar bölünebilir durumda olsa bile 

taĢımanın bir arada yapılması zorunluluğu vardır. Bu durumda mevcut 

yönetmeliğin bu ihtiyaca cevap verecek Ģekilde düzeltilmesi uygun olacaktır. 

Ücretlendirmenin Önemi, Kriterler, Yasal Düzenlemeler   

 Yükün miktarı ve araç boyutlarına göre farklı ücretlendirmenin yapılabilmesi için 

alınan harcın 492 sayılı Harçlar Kanunundan çıkarılarak 6001 sayılı Karayolları 

Genel Müdürlüğünün TeĢkilat Ve Görevleri Hakkında Kanun çerçevesinde gelir 

olarak tahsil edilmesi konusunda gerekli çalıĢma baĢlatılarak, bu çalıĢma 

kapsamında araçlardan alınacak ücretin, yükün ve aracın özeliğine göre bir 

sınıflandırma oluĢturularak değiĢken ücret tahsilatı yapılmasına dair düzenleme 

yapılmalıdır.  

Süreli ve Münferit TaĢımalar   

 Ağırlık ve boyutları belli olan vinçler ile karayolunda boĢ seyreden gabariyi aĢan 

araçlar için 15 günlük sürenin artırılması konusunda düzenleme yapılmalıdır. 

Uluslararası TaĢımalar 

 Uluslararası taĢımalara yönelik gerek yasal düzenlemede, gerekse gümrüklerde, 

geliĢmiĢ ülkelerdeki uygulamalar da dikkate alınarak, yeni uygulamalar 

geliĢtirilmelidir. 

 UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı koordinesinde ilgili mevzuatlarda 

gerekli düzenlemeler yapılmalıdır.  

TaĢımanın Yapılacağı Güzergâh Konusunda KarĢılaĢılan Sorunlar  

 Belediye hudutları içerisinde yapılacak taĢımalarda özel izin/özel yük taĢıma izin 

belgeleri için ilgili belediyelere yetki verilmelidir. Bu amaçla Karayolları Trafik 

Kanunu ve Karayolları Trafik Yönetmeliğinde gerekli düzenleme yapılmalıdır. 
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BaĢvuruların Elektronik Ortamda Yapılması ve Harçlar  

 Gelir Ġdaresi BaĢkanlığı ile ortak bir çalıĢma baĢlatılmıĢ olup baĢlatılan çalıĢmaların 

bir an önce sonuçlandırılması gerekmektedir. 

 

6.2.9. Çevre Mevzuatı 

 UlaĢtırma sektöründen kaynaklanan emisyonları azaltmak için yolcu ve yük 

taĢımacılığında karayolları, demiryolları, denizyolları, havayolları ve boru hatlarının 

payı dengelenmeli, ulaĢım politikaları tüm ulaĢım türlerini bütüncül olarak 

kapsamalı, bütün ulaĢım türlerinin tek bir taĢıma zinciri oluĢturacak Ģekilde entegre 

edilmesine yönelik kombine taĢımacılık teĢvik edilmelidir. Seyahat talebi ve 

tercihinin tespit edilerek, uzun vadeli en düĢük maliyete sahip, seyahat talep ve 

arzının çevreyi koruyucu Ģekilde dengelenmesi gözetilmelidir.  

 Ülkemizin coğrafi yapısına göre ulaĢım türleri arasında sosyo- ekonomik kriterlerin 

yanında çevresel (iĢletme esnasında oluĢacak emisyonlar, doğada meydana 

gelecek değiĢikler vb.) etkiler de mukayeseli olarak değerlendirilmeli, buna göre 

hangi güzergahta hangi ulaĢım türüne ağırlık verilmesi gerektiğine dair ulusal plan 

hazırlanmalıdır. 

 Kent içi raylı sistemler artırılmalı, kent merkezlerinde bisiklet kullanımı 

yaygınlaĢtırılmalı, bisiklet yolları yapılmalıdır. ġehir merkezlerinin mümkün oldukça 

trafiğe kapatılarak vatandaĢların yürüyüĢü tercih etmeleri sağlanmalıdır.  

 Çevre dostu yakıtların kullanılması tercih ve teĢvik edilmeli, hibrit taĢıtların 

kullanımı yaygınlaĢtırılmalı, elektrikli taĢıtlar için gerekli alt yapı kurulması için 

gerekli yasal düzenlemelerin yapılması, kamu taĢıt alımı esnasında emisyon 

değerlerini de gözeten yaklaĢımlar sergilenmelidir. 

 Yüksek yakıt tüketimine sahip bütün taĢıtlar ile CO2 emisyonu yüksek eski 

araçların aĢamalı olarak kullanımdan çekilmesi için mali teĢviklerin arttırılması  

 Ülkenin sosyo - ekonomik durumu da gözetilerek aĢamalı bir Ģekilde araç vergileri,  

CO2 emisyonu oranına göre belirlenmelidir. 

 Maliyet ve çevre etkin yolcu-yük taĢımacılığının gerçekleĢtirilerek türler arası 

(intermodal) taĢıma sistemi oluĢturulmalıdır.  

 GeliĢmiĢ ülkelerde karayolu ulaĢtırması ile çevre arasındaki iliĢkilerin daha uyumlu 

olmasını sağlayacak ve karayolu ulaĢtırmasında çevre duyarlılığını güvence altına 

alacak çalıĢmalara ağırlık verilmiĢtir. Ülkemizde de bu tip çalıĢmalara 

baĢlanmalıdır. 
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 UlaĢım altyapısı geliĢiminde toplu ulaĢım sistemlerinin ön planda tutularak bireysel 

motorlu araçlara bağlı seyahat talebi düĢürülmelidir. 

 Akıllı ulaĢım sistemlerinin kurulmasıyla, ulaĢım talebi karayolu altyapısının daha 

verimli kullanılmasıyla karĢılanmalıdır.  

 Elektronik yol ve park ücretlendirilmesi yapılarak zaman kaybı önlenmelidir. 

 Akıllı kavĢak sistemlerinin kurulmasıyla zirve (pik) saatlerde oluĢan seyahat talebi 

mümkün olan en yüksek hizmet seviyesinde karĢılanmalıdır. 

 UlaĢım sistemleri modelleri kullanılarak gelecekte oluĢacak olan ulaĢım talebi 

doğru tahmin edilmelidir. 

 Ġmar kanununda, Ġmar planları hazırlanması aĢamasında karayolundan gelecek 

çevresel gürültü hesaplanarak gürültü sınır değerlerinin içinde kalacak Ģekilde imar 

planı yapma zorunluluğu getirilmelidir. 

 Yatırım projelerinin daha hızlı baĢlayabilmesi için rapor formatlarını sadeleĢtirecek 

ve süreci kısaltacak Ģekilde ÇED Yönetmeliğinde değiĢiklik yapılmalıdır. 

6.2.10. ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

 Kurumlarda iĢ sağlığı ve güvenliği hizmetinin mevzuata uygun verilebilmesi için 

yapılanma bir an önce tamamlanmalı ve hizmetin yerine getirilebilmesi için gerekli 

insan gücü ve mali kaynak sağlanmalıdır. 

6.2.11. DıĢ ĠliĢkiler Alanında Karayolu Altyapısı Kapsamında Yapılması 

Gereken ÇalıĢmalar 

 UlaĢtırma sektöründe ülkemizin ikili/çok taraflı yürüttüğü iĢbirliği çalıĢmalarında 

hedef ve öncelikli ülke/teĢkilat/platformların (ÜTP) belirlenmesi.  

 ĠĢbirliği yapılan ÜTP‟ler için güncel veri bankalarının kurulması, bu veri 

bankalarında pazara giriĢ engelleri konusunda verilerin yeralması, çözüm 

önerilerinin geliĢtirilmesi. 

 ĠĢbirliği yapılan ÜTP‟lerin teknik düzeydeki tüm çalıĢmalarına sektörün ülkemizdeki 

kamu ve özel sektör ayağındaki temsilcilerinin katılımının sağlanması, 

 ÜTP‟ler ile iliĢkilerde sürdürülebilirliğin sağlanması. 

 US AID, JICA, CROSS, GTZ gibi uluslararası teknik yardım kuruluĢlarının eğitim, 

teknik destek, yardım gibi uygulamalarına benzer TĠKA destekli çalıĢmaların 

ulaĢtırma alanında da gerçekleĢtirilmesi. 

6.2.12. Ar-Ge Önerileri 
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Karayolu Altyapı 

Altyapı konusunda yapılması öngörülen düzenlemeler yapım yerlerine göre alt 

baĢlıklar halinde aĢağıda verilmiĢtir: 

Köprüler ve Viyadükler 

Ülke kaynaklarının ve yerli teknolojinin kullanımı ile daha düĢük maliyetli sarf 

malzemelerinin (özellikli kayıcı mesnet, büyük deplasmanları karĢılayacak genleĢme derz 

malzemeleri) üretilmesi Ar-Ge kapsamında incelenmelidir. Ayrıca genleĢme derzi 

montajında kullanılmakta olan yaĢanan olumsuzlukların giderilemediği dolgu harcı 

konusunda ekonomik ve uzun vadede sorun yaratmayan bir çözüm geliĢtirilmelidir.  

 

Drenaj Yapıları 

AĢırı yağıĢ alan bölgelerde, yol yüzey suları bir kolektör borusuna verilmeden, 

yüzeyde yapılacak kaplamalı hendekler, var olan kutu menfezler veya projeye konulacak 

yarım enine deĢarj yapıları ile platform dıĢına deĢarj edecek sistemler üzerinde çalıĢmalar 

yapılmalıdır.  Böylece yüzey suyu ile gelen terassubatın kollektör borusunu tıkayarak 

ĢiĢen ve yükselen suyun yol gövdesine vereceği ve büyük maliyetlere yol açacak 

olumsuzlukların önüne geçilebilir. Ayrıca drenaj yapılarında uzun yapım süreli yapım 

teknikleri yerine kısa sürede inĢaya olanak veren malzeme (yüksek dayanımlı PVC 

borular) ve teknikler kullanılmalıdır.  

Tüneller 

Ülkemizde projelendirilen ve yapımı tamamlanan tünel yapılarında ilk keĢif ile nihai 

keĢifler arasında büyük artıĢlar yaĢanmaktadır. Ülkemizin deprem bölgeleri dereceleri ve 

aktif fay hatları dikkate alınarak, projelendirme ve maliyet hesaplarında daha gerçekçi 

sonuçlara ulaĢabilmek için gerekli Ar-Ge çalıĢmaları konunun uzmanları tarafından ve ilgili 

kurumların koordinasyonu altında gündeme alınmalıdır.  

Dolgu ve Yarmalar 

Yolların standartları arttıkça daha yüksek dolgular yapılması zorunluluğu 

doğmaktadır. Yüksek yol dolguları, dolgu Ģev ve temel stabilitesi problemlerini de 

beraberinde getirmektedir. Ayrıca yol dolgusu zayıf bir zemin üzerine inĢa edilirse 

problemler daha da artmaktadır. Bu problemlerin giderilmesi için yeni nesil 
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geosentetiklerin kullanımı ve tasarım yöntemleri ile zemin iyileĢtirme teknikleri konusunda 

Ar-Ge çalıĢmaları yapılmalıdır. 

Karayolu Üstyapı  

Ülkemizde 2011 yılı itibari ile yük taĢımacılığının %87,4, yolcu taĢımacılığının 

%90,5‟i karayolları ile yapılmaktadır. Bazı yol kesimlerinde ağır taĢıt oranı %50 

seviyesinde ulaĢmaktadır. Her geçen gün karayolları ile taĢınan yük miktarının artması, 

trafiğin yola verdiği zararların çok yüksek seviyeleri ulaĢmasına neden olmaktadır. Bu 

nedenle üstyapı tabakalarında kullanılan malzemelerin özelliklerinin iyileĢtirilmesi ve 

karıĢım tipleri ile tasarımlarının arazi koĢullarının yansıtacak Ģekilde performansa dayalı 

olarak yapılması büyük önem arz etmektedir. 2023 yılına kadar üstyapıda Ar-Ge 

kapsamında yapılması gereken çalıĢmalar, üstyapı tabakalarında kullanılan malzemeleri 

ve tasarım yöntemleri esas alınarak alt baĢlıklar halinde verilmiĢtir. 

 

Geri DönüĢümlü Yapı Malzemelerinin Üstyapıda Kullanılması  

ĠnĢaat sektöründe en önemli sorunlardan birisi hammaddedir. Özellikle asfalt, 

mermer gibi malzemeler geri dönüĢtürülmesi yoluna gidilerek önemli miktarlarda 

ekonomik kazanç sağlanabilir. Petrol türevi olan asfalt malzemelerin yeniden kullanılması 

yoluna gidilmesinin sağlayacağı ekonomik kazanç göz ardı edilemez. AB ülkelerinin 

tamamında atık geri dönüĢüm oranı %45, geri kazanım oranı ise %50'dir. Türkiye, bu tip 

malzemelerin geri kazanımında Ġtalya ve Ġngiltere gibi ülkelerin ortalamasını geçmiĢ AB 

ortalamasına yaklaĢmıĢtır. Bu konuda Ar-Ge çalıĢmalarının artarak devam etmesi faydalı 

görülmektedir. 

Betonda geri dönüĢüm 

Geri dönüĢtürülmüĢ yapı hammaddelerine olan talep son on yılda büyük ölçüde 

artmıĢtır. Beton malzemesi inĢaat sektöründe en çok kullanılan malzemedir. Bir bina veya 

yapının yıkımından sonra elde edilen eski beton, kırılarak beton agregası veya yollarda 

temel veya alt temel malzemesi olarak yeniden kullanılabilir. Bu uygulama yıkılmıĢ beton 

atıklardan faydalanmayı sağladığı gibi sektör içerisinde de önemli miktarlarda atık 

azalmasına imkân tanımaktadır.   

Mermer sektöründe geri dönüĢüm 
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Üretimi ve iĢlenmesi esnasında meydana gelen atık miktarı % 60'lara ulaĢan 

mermer sektöründe yeniden kullanım için önemli miktarlarda hammadde açığa 

çıkarmaktadır. Meydana gelen atıklar toz ve parça atıklar olmak üzere ikiye ayrılmakta ve 

bunlar çeĢitli Ģekillerde değerlendirilmektedir. Mermer toz atıkları özellikle mermer iĢleme 

fabrikalarının civarında önemli çevre sorunları oluĢturmaktadır. Bu nedenle bu 

malzemelerin yol üstyapı inĢaatında değerlendirilmesi ekonomiye ve çevreye önemli bir 

katkı getirecektir. Yapılan araĢtırmalar asfalta katılan mermer tozunun asfalt yaĢlanmasını 

önemli oranlarda geciktirdiğini göstermiĢtir. Eklenen mermer tozu bitümün viskozitesinin 

artmasını sağlayarak tekerlek izi deformasyonlarının azalmasında faydalı olmaktadır. 

Mermer toz atıklarının asfalt betonu karıĢımında filler malzemesi olarak kullanabilirliliği 

üzerinde yapılan çalıĢmalar, taĢ tozu filler malzemesinin az bulunduğu veya bulunmadığı 

yerlerde, mermer tozunun filler malzemesi olarak bitümlü karıĢımlarda 

değerlendirilebileceğini göstermektedir.  Ayrıca, mermer kırıklarının kırma tesislerinden 

geçirilerek, temel veya alt temel malzemesi olarak kullanımı konusunda çalıĢmalar 

yapılmıĢ olmasına karĢın, uygulamada henüz yerini almamıĢtır.  Bu nedenle, Ar-Ge 

çalıĢmalarının devam ettirilmesinde yarar görülmektedir. 

 

Asfaltta geri dönüĢüm 

KazılmıĢ asfalt kaplamaların yeniden kullanılması (recycling) tekniği geçmiĢi 25-30 

yıl geriye dayanmaktadır. Amerika BirleĢik Devletleri ve Avrupa ülkelerinde özellikle 

Almanya ve Fransa‟da yaygın olarak geri kazanılmıĢ asfalt kaplama karıĢım teknikleri 

uygulanmaktadır. Günümüzde asfalt kaplamaların kazılması sonucu elde edilen geri 

kazanım malzemelerinin yeni yapılacak kaplama tabakasındaki kullanım oranları, 

geliĢtirilen teknik, uygulama yöntemleri ve katkılar sayesinde yüzde 80‟e varan oranlara 

çıkabilmektedir.  

KazılmıĢ asfaltın dönüĢümünün yolda yapıldığı yöntemler ise “yerinde sıcak geri 

dönüĢüm” ve “yerinde soğuk geri dönüĢüm” olarak tanımlanmaktadır. 

BozulmuĢ asfalt kaplamaların kazılarak bitümlü sıcak karıĢımlarda yeniden 

kullanılması ile ilgili faydalar Ģöyle sıralanabilir: 

Kazılan asfalt tabakası tekrar kullanılarak ekonomik kazanımlar elde edilebilir. 

Geri dönüĢüm, yeni malzeme ihtiyacını azaltarak doğal kaynakların korunması ve 

atık sahalarının oluĢmaması açısından çevrenin korunmasına katkı sağlar. 
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Mevcut kaplamanın üzerine yeni kaplama yapılmasıyla ortaya çıkan yansıma 

çatlakları, kot yükselmesi gibi sorunlar giderilebilir.  

Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM)‟nin kazılmıĢ asfalt malzemenin yeniden 

kullanılmasına iliĢkin ilk uygulama ''Sakarya Köprülü KavĢağı-GümüĢova Otoyolu ve 

Bağlantı Yolları Üstyapı ĠyileĢtirilmesi ve Büyük Onarım ĠĢi''‟nde yapılmıĢtır. Uygulamada 

82500 ton kazılmıĢ asfalt malzemesi kullanılarak 525 bin ton bitümlü temel ve binder 

imalatı yapılmıĢtır. KGM, 2007-2012 yılları arasında toplam 518 bin ton kazınmıĢ asfaltı 

kullanarak 3,5 milyon ton kazınmıĢ asfaltlı yeni bitümlü karıĢım imalatı yapmıĢtır. 

KazınmıĢ asfaltın yeniden kullanımı ile 23 bin bitüm geri kazanılmıĢ olup agrega hariç 

sadece bitümden sağlanan ekonomik fayda 27,3 milyon TL olmuĢtur.  

KGM, ilk Yerinde Soğuk Geri DönüĢüm uygulamasını, Kızılcahamam-Çamlıdere 

Ayr.-Gerede Yolunda 20-26 Kasım 2011tarihleri arasında yapmıĢtır.Yerinde soğuk 

yeniden kullanım uygulamasında, mevcut bozulmuĢ BSK 25 cm  kazılarak, %1 oranında 

çimento ve % 2,3 oranında köpük (foam) bitüm ilave edilerek, bitüm stabilizasyonlu temel 

tabakası olarak yapılmıĢ ve üzerine binder ve aĢınma tabakaları getirilmiĢtir. Uygulama, 

3,5 kilometre uzunluğunda ve 8 metre geniĢliğindeki yol kesiminde, 14 bin ton yerinde 

soğuk geri dönüĢüm yapılarak gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Ülkemiz otoyollarının ve önemli devlet yollarının hizmet süreleri göz önünde 

bulundurulduğunda, halen ve önümüzdeki yıllarda üstyapı iyileĢtirme faaliyetlerinin yoğun 

bir Ģekilde gündeme geleceği açıktır. Bu durumda kazılmıĢ eski BSK tabakalarının 

içerisinde bulunan ekonomik değeri yüksek bitümlü bağlayıcı ve agreganın belirli 

iĢlemlerden sonra yeniden yol yapımında kullanılması maliyetleri azaltacağı gibi, çevrenin 

korunması açısından da son derece önemlidir.  

Karayolları Genel Müdürlüğü (KGM) tarafından „‟Asfalt Kaplamaların Plentte ve 

Yerinde Geri Kazanımı‟‟ projeleri gerçekleĢtirilmiĢ olup uygulama baĢarılı bir Ģekilde 

devam etmektedir.Aynı zamanda Karayolları Genel Müdürlüğü Ar-Ge Yönergesi 

kapsamında „‟Asfalt Kaplamaları Geri DönüĢümünün Yol Üstyapılarında Maksimum 

Düzeyde Kullanılabilirliğinin AraĢtırılması ve ġartnamelere Uyarlanması‟‟ ve „‟KazılmıĢ 

Asfalt Kaplamaların Alttemel Ve Temel Malzemesi Olarak Kullanım ġartlarının 

AraĢtırılması‟‟ projelerinin desteklenmesine karar verilmiĢtir. 

Araç Lastiklerinin Geri Kazanımı 
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GeliĢmiĢ ülkelerde oluĢan yıllık atık lastik hacminin ülke nüfusu kadar olduğu kabul 

edilmektedir. Örneğin 70 milyon nüfuslu bir ülkede yıllık oluĢan atık araba lastiği hacmi, 70 

milyon binek araba lastiği kadardır. Bir lastiğin yaklaĢık 10 kg geldiği varsayılırsa, atık 

lastik hacmi yıllık 700000 ton olacaktır. Ülkemizde araç lastikleri genellikle çöplüklere, 

akarsulara, ormanlara atılmakta veya çimento, tuğla fabrikalarında ve kireç ocaklarında 

yakılmaktadır. Hâlbuki lastiklerin yakılması sonucu havaya dioksin gibi zehirli gazlar 

verilmekte ve atmosfer kirlenmektedir. Eski lastiklerin geri kazanımı için çeĢitli teknikler 

mevcuttur. Bir alternatif, lastikler parçalanarak kauçuk kırpıntısı haline getirilmesidir. 

Öğütülerek belirli boyutlara getirilen atık lastik, bitümlü sıcak karıĢıma ilave edildiği 

takdirde, asfalt betona elastiklik kabiliyeti kazandırabileceğini düĢünülmektedir.Karayolları 

Genel Müdürlüğü (KGM) tarafından „‟ÖğütülmüĢ Atık Lastiklerden Üretilen Kauçuk Esaslı 

Katkıların Bitümlü Sıcak KarıĢım Kaplamalarda Kullanımının AraĢtırılması‟‟ projesi 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu tür çalıĢmaların artarak devam etmesi özellikle çevre kirliliğini 

önleme noktasında yararlı olacaktır. 

 

Sanayi Atıkların Bitümlü Sıcak KarıĢımlarda Kullanılması 

Günümüzde hızlı nüfus artıĢı, ekonomik kalkınma ve hayat standartlarının 

yükselmesi ile birlikte ülkelerdeki ulaĢım talebi de hızla artmaktadır. Bu sektörde kullanılan 

tabii kaynakların kısıtlı olması nedeniyle malzeme maliyetleri de yükselmektedir.   Bu 

nedenle endüstriyel atıkların inĢaat sektöründe kullanılması çok yönlü yarar 

sağlayabilecek bir konudur. Örneğin; termik santrallerin çalıĢması sırasında, ortaya çıkan 

uçucu küller, gerek taĢıma ve gerekse depolama sırasında önemli sorunlar 

oluĢturmaktadır. Kömür ile çalıĢan termik santrallerin atığı olan uçucu külün 

değerlendirilmesi, çevresel ve ekonomik yönden son derece büyük önem taĢımaktadır.  

Yürütülen deneyler sonucunda kalker bazlı filler malzemesi yerine Soma tipi uçucu külü 

kullanıldığında Marshall stabilite değerlerinde son derece belirgin artıĢlar, akma 

değerlerinde ise önemli düĢüĢler gözlemlenmektedir. Ayrıca asfalt karıĢımların yorulma 

ömürlerini önemli oranda arttırmaktadır. 

Ereğli Demir Çelik Fabrikasında yılda yaklaĢık olarak 300.000 ~ 350.000 ton 

çelikhane cürufu açığa çıkmakta ve bunun büyük bir kısmı kullanılmamakta, atık 

sahalarında stoklanmaktadır. Yapılan çalıĢmalar ve alınan sonuçlar, Ereğli Demir Çelik 

Fabrikası çelikhane cürufunun bitümlü sıcak karıĢımlarda ve agrega malzemesi olarak 

karayolu üstyapısında kullanılabileceği görülmüĢtür. 
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Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından „‟Elektrik Ark Fırını ile Çelik Üretiminde 

Elde Edilen Cürufun Yol Üstyapısında Kullanımı, Performansı ve Mevzuat Altyapısının 

OluĢturulması‟‟ baĢlıklı projenin Ar-Ge Yönergesi kapsamında yürütülecektir. 

Bitümlü sıcak karıĢımlarda filler malzemesi olarak taĢ tozu, Portland çimentosu, 

sönmüĢ kireç ve uçucu kül gibi malzemelerin dıĢında siyah karbon da kullanılmaktadır. 

Dünyada üretimi yapılan ve kullanılan 40 farklı tipteki ticari siyah karbonun yanında ayrıca 

geliĢmiĢ birçok ülkede atık (hurda) lastiklerinin “Piroliz ĠĢlemi” denilen çeĢitli ısıl iĢlemlere 

(600-900oC) tabi tutulması ile elde edilen “Piroliz Siyah Karbon (PSK)” adı verilen siyah 

karbon da kullanılmaktadır. Yapılan çalıĢmalar, siyah karbon fillerli karıĢımların stabilite, 

esneklik modülü ve sünme rijitliği değerlerinin katkısız karıĢımlara göre arttığı, ayrıca 

katkılı karıĢımların tekerlek izi ve nem hasarı zararına karĢı direncinde önemli ölçüde artıĢ 

gösterdiği belirtilmiĢtir. 

Polimer ihtiva eden atık malzemelerin de bitüm modifikasyonunda olumlu sonuçlar 

verdiği belirlenmiĢtir. Fotokopi makinelerinden elde edilen atık toner, büyük oranda stiren 

akrilik kopolimer ve yaklaĢık %10 oranında siyah karbon içermektedir. Bu nedenle atık 

tonerin asfalt modifikasyonunda kullanılması araĢtırmacıların ilgisini çekmiĢ ve bu konuda 

bir takım çalıĢmalar yapılmıĢtır.  

Ülkemizde sanayi endüstrisinden gelen yan ürünlerin geri kazanımı ve atıkların 

çevreyle uyumlu bir Ģekilde değerlendirilmesi konusunda çalıĢmalar yapılmalıdır. Diğer 

ülkelerde olduğu gibi bu tür konularda kamu kurumları, üretim yapan Ģirketler ve 

üniversiteler ve uygulayıcılar birlikte çalıĢmalıdır. 

Bitümlü Bağlayıcılar ve Bitümlü KarıĢımlar 

Ülkemizin güvenli, konforlu ve uzun ömürlü yolların yapılması yönünde giderek 

artan talep ve ihtiyaçlarına uygun olarak, Karayolları Genel Müdürlüğünün stratejik 

hedefleri doğrultusunda Bitümlü Sıcak KarıĢım (BSK) kaplamalı yolların yapımı giderek 

artmaktadır. Maliyeti yüksek olan BSK tabakalarından istenilen ömrün ve sürüĢ 

konforunun sağlamasında, BSK‟da kullanılan malzemelerin ve karıĢım özeliklerinin önemli 

bir etkisi mevcuttur. Bu kapsamda, yol projesi özelinde iklim, trafik ve yol geometrisine 

uygun asfalt bileĢenleri ve tasarımlarının kullanılması gerekmektedir. Belirlenen hedefe 

uygun, farklı bitüm modifiye katkıları ile farklı bitümlü karıĢımlar ve performans testleri ile 

ilgili Ar-Ge çalıĢmalarının ülkemiz koĢulları için yürütülmesi uygun olacaktır.  

Ilık KarıĢım Asfalt, IKA (Warm Mix Asphalt, WMA) ve Soğuk KarıĢım Asfalt 
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Asfalt üretiminde, kullanılan enejide tasarruf sağlayan, doğaya daha az emisyon 

veren, asfalt çalıĢanlarının sağlığını koruyan, asfalt yapım sezonun uzatan ılık ve soğuk 

karıĢım asfalt bileĢenleri, tasarımları ve performansları ile uygulamalarının içeren 

konularda çalıĢmalara baĢlanmalıdır.    

Karayolu Ar-Ge Regülasyon  

Karayolu UlaĢtırması Ar-Ge çalıĢmaları Türkiye‟de ağırlıklı olarak TÜBĠTAK ve 

Kalkınma Bakanlığı tarafından finanse edilmekte ve üniversiteler, kamu kuruluĢları ve 

sanayi kuruluĢları tarafından yürütülmektedir. Kamu araĢtırma merkezi olarak Karayolu 

UlaĢtırması ile ilgili özel bir merkez bulunmamaktadır. TÜBĠTAK Marmara AraĢtırma 

Merkezi Karayolu UlaĢtırması ile ilgili belirli kapsam ve konuda araĢtırma yapabilmektedir. 

Ayrıca Türkiye‟de Karayolu UlaĢtırması ile ilgili önceliklerin belirlenerek yürütüldüğü bir 

Ulusal Ar-Ge Programı bulunmamaktadır. Bu nedenle desteklenen araĢtırmaların ülkenin 

öncelikleri kapsamında olması veya araĢtırma dünyasının ülke önceliklerine 

yönlendirilmesi ile ilgili bir kontrol mekanizması bulunmamaktadır.  

Ulusal Karayolu UlaĢtırması AraĢtırma Programı 

GeliĢmiĢ ülkelerin birçoğunda araĢtırmalar ülkelerin Ar-Ge koordinasyonu ve 

yönetiminden sorumlu kuruluĢlar ve bakanlıklar tarafından finanse edilmektedir. Bu 

konuda merkeziyetçi veya dağınık modeller benimsenmiĢtir.Farklı ülkelerden örnekler 

aĢağıda verilmiĢtir. 

Avusturya‟da BMVIT (Federal Ministry of Transport, Innovation and Technology–

UlaĢtırma Yenilikçilik ve Teknoloji Bakanlığı) tarafından, geçmiĢten günümüze 9 farklı alt 

alanda ulusal Karayolu UlaĢtırması Ar-Geprogramı yürütülmektedir. Bunlardan biri olan I2, 

Akıllı Altyapılar için oluĢturulmuĢ 2002-2003 yılları arasında sürdürülmüĢ, 25 proje 

yaklaĢık 7 Milyon Avro bütçe ile desteklenmiĢtir.  

Almanya‟da karayolu araĢtırmaları dört farklı bakanlık tarafından finanse 

edilmektedir. BASt (The Federal Highway Research Institute-Ulusal Karayolu AraĢtırma 

Enstitüsü) tarafından yürütülmekte olan “Ulusal Karayolu UlaĢtırması Emniyet ve Güvenlik 

Programı” kapsamında 2003 yılından günümüze 100 proje desteklenmiĢtir.  

Ġsveç‟in uzun dönem stratejisi olan “Sıfır Kaza” programı kapsamında birçok 

kuruluĢ farklı program ile iĢbirliği yapmaktadır. VINNOVA (The Swedish Agency for 

Innovation Systems) tarafından ulaĢtırma alanında 8 farklı disiplinde ulusal araĢtırma 

programı yürütülmektedir. Ayrıca VTI (Swedish National Road and Transport Research 
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Institute - Ulusal karayolu ve ulaĢtırma araĢtırma enstitüsü) emniyet ile ilgili önemli 

araĢtırma faaliyetlerini yürütmektedir.  

Ülkemizde araĢtırmalar akademik, sanayi, kamu, temel araĢtırma, uygulamalı 

araĢtırma, araĢtırma altyapısı, bilim insanı yetiĢtirilmesi, KOBĠ inovasyon kapasitesinin 

arttırılması gibi bir kapsamda desteklenmektedir. Bu kapsam içerisinde teknolojik 

alanlarda öncelikler oldukça sınırlıdır ve güncellenmemektedir. Bu nedenle ulusal bir 

karayolu ulaĢtırması araĢtırma programının hazırlanması ve sürekliliğinin sağlanması 

2023 vizyonunun önemli bir parçasıdır.  

Türkiye için önerilen Ulusal Karayolu UlaĢtırması AraĢtırma Programı; Türkiye‟de 

konu ile ilgili tüm paydaĢları bir araya getirerek hazırlanmalıdır ve sürekli güncel 

tutulmalıdır. Programın amacı Türkiye‟nin karayolu ulaĢtırma politikalarının 

gerçekleĢtirilebilmesi için bilimsel araĢtırma desteğinin ilgili kuruluĢlar tarafından 

sağlanması olmalıdır. Bu kapsamda düzenli aralıklarla öncelikli alanlar belirlenmeli, bu 

alanlar kapsamında yapılacak araĢtırmaların çerçevesi ve beklenen etkiler hazırlanmalı ve 

daha sonra da bu konuların projelere dönüĢmesi için proje çağrılarına çıkılmalıdır. 

Programın finansman kaynağı doğrudan kamu desteği olarak belirlenmeli ve 

yürütülmelidir. Programda önceliklerin belirlenmesi, güncel tutulması, çağrıların 

hazırlanması, projelerin değerlendirilmesi ve projelerin desteklenmesi süreçlerinde 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı, Kalkınma Bakanlığı, Karayolları Genel 

Müdürlüğü, Karayolu Düzenleme Genel Müdürlüğü ve TÜBĠTAK arasında koordinasyon 

ve iĢbirliği sağlanmalıdır. 

Ulusal Karayolu UlaĢtırması AraĢtırma Enstitüsü 

Türkiye‟de Karayolu UlaĢtırması özelinde faaliyet göstermekte olan bir kamu 

araĢtırma enstitüsü bulunmamaktadır. Otomotiv sektörüne hizmet vermekte olan 

TÜBĠTAK MAM Enerji Enstitüsü ve Otomotiv Teknolojileri AraĢtırma GeliĢtirme A.ġ. 

(OTAM) Karayolu ulaĢtırmasının sadece taĢıt teknolojileri disiplininde faaliyet göstermekte 

olan araĢtırma merkezleridir. Trafik güvenliği, karayolu üstyapı, altyapı, akıllı ulaĢım 

sistemleri gibi konulardaki araĢtırma faaliyetleri, üniversitelerde ve özel sektörde dağınık 

ve kapsamı sınırlı olarak gerçekleĢtirilmektedir. Bu alanda kurulacak bir araĢtırma 

merkezi; araĢtırma, teknoloji geliĢtirme, test ve analiz hizmetleri ile kamu veya özel 

sektörün Ar-Ge ihtiyaçlarına çözüm sağlayarak, Türkiye‟ye rekabetçi avantajlar 

geliĢtirecektir.  
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GeliĢmiĢ ve geliĢmekte olan birçok ülkede ulusal karayolu araĢtırma merkezi 

bulunmaktadır. Bunlara örnek olarak; Almanya‟da BASt (The Federal Highway Research 

Institute), Fransa‟da LCPC (French Public Works Research Laboratory), Ġngiltere‟de TRRL 

(Transport Road Research Laboratory), Ġsveç‟te VTI, Kore‟de KOTI (Korea Transport 

Institute) ve KITC (Korea Institute of Construction Technology) ve Amerika‟da TRB 

(Transportation Research Board) , FHWA, TFHRC (Federal Highway Administration, 

Turner-Fairbank Highway Research Center) göze çarpmaktadır.  

Türkiye‟de Karayolu UlaĢtırması AraĢtırma Enstitüsü kurulması konusunda hızlı bir 

atılımda bulunulmalıdır. Özerk bir yapı ile kurulacak bir araĢtırma merkezi; kamu bütçesi, 

Ar-Gefon programları kapsamında edinilecek bütçeler, özel sektör Ar-Geihtiyaçları için 

geliĢtirilecek projeler ile kamu ve özel sektörün ihtiyaç duyacağı test ve analiz hizmetlerini 

gerçekleĢtirerek finansal kaynak edinebilecektir.  
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EK – 1 

METODOLOJĠ 

Bakanlığımız Strateji GeliĢtirme BaĢkanlığı tarafından 2013 yılı içerisinde 11. UlaĢtırma 

Denizcilik ve HaberleĢme ġurası‟nın düzenleneceği belirtilerek bu kapsamda, 11. 

UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası‟nın amacının : 

 10. UlaĢtırma ġurası‟ nın kararları ile ilgili geliĢmelerin 

değerlendirilmesi, 

 mevcut durum ve geliĢmelerin analiz edilmesi, 

 yaĢanan sorunlar ve dar boğazlar, 

 geleceğe yönelik öngörü ve beklentiler ıĢığında hedefler, politikalar ve 

projelerin tespit edilmesi  

olarak belirlendiği bildirilmiĢtir. 

10.10.2012 tarihinde yapılan 11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası Yürütme 

Kurulu Kararlarına göre 7 çalıĢma grubu oluĢturulmuĢ, “Karayolu ÇalıĢma Grubu” ndan 

sorumlu Kurum Karayolları Genel Müdürlüğü olarak belirlenmiĢtir. 

“Karayolu ÇalıĢma Grubu” nda Genel Müdürümüz M. Cahit TURHAN‟ ın BaĢkanlığında 

Kurumumuzdan görev alacak personelimize ait  isim ve iletiĢim bilgileri Bakanlığımız 

Strateji GeliĢtirme BaĢkanlığı‟na iletilmiĢtir.  

Karayolu ÇalıĢma Grubu‟nda yer alacak diğer kurum ve kuruluĢlar, üniversiteler, meslek 

odaları, sivil toplum kuruluĢları ve özel sektör temsilcilerinin isim ve iletiĢim bilgileri talep 

edilmiĢtir.  

Bu kapsamda kurum ve kuruluĢlar, üniversiteler, meslek odaları, sivil toplum kuruluĢları ve 

özel sektör temsilcilerinden oluĢturulan Karayolu ÇalıĢma Grubu isim ve iletiĢim bilgileri 

listesi hazırlanarak Bakanlığımıza iletilmiĢtir. 

Karayolu ÇalıĢma Grubu‟nun Altyapı, Üstyapı-ĠĢletme, Regülasyon ve Ar-Ge Alt ÇalıĢma 

Grupları listelerini tespit etmek amacıyla temsilcilerden hangi alt çalıĢma grubunda yer 

almak istediklerine dair tercihleri talep edilmiĢtir. 

Karayolu ÇalıĢma gruplarının son Ģeklini vermek ve Ģura çalıĢmalarını baĢlatmak 

amacıyla 5 ġubat 2013 tarihinde Saat 10.00‟ da Genel Müdürlüğümüzde Karayolu 

ÇalıĢma Grubu‟nun 1. Toplantısının yapılacağı bildirilmiĢ olup katılımlarının sağlanması 

istenilmiĢtir. 
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11. UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme ġurası kapsamında, Karayolu ÇalıĢma Grubunun 

1. Toplantısı Karayolları Genel Müdürü Sn. M. Cahit TURHAN‟ın BaĢkanlığında, konuya 

iliĢkin Akademisyen, Kamu ve Sivil Toplum KuruluĢu temsilcilerinin katılımıyla 5 ġubat 

2013 tarihinde Saat 10:00‟da Karayolları Genel Müdürlüğü Büyük Toplantı Salonunda 

gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Bu çerçevede aynı gün 4 Alt ÇalıĢma Grubu; Altyapı Alt ÇalıĢma Grubu,Üstyapı ve 

ĠĢletme Alt ÇalıĢma Grubu, Regülasyon Alt ÇalıĢma Grubu, Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grubu ilk 

toplantılarını yapmıĢlardır. 

Bu toplantıda alt çalıĢma grupları BaĢkan, BaĢkan Yardımcısı ve Sekreterlerini seçerek 

çalıĢmalarına baĢlamıĢlardır. 

  



 

389 
 

Altyapı Alt ÇalıĢma Grubu 

Altyapı Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkanı  : Uğur Kenan ADĠLOĞLU 

BaĢkan Yardımcısı    : KürĢat KOÇ 

Sekreteri     : Mücahit ARMAN 

Üstyapı-ĠĢletme Alt ÇalıĢma Grubu 

Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkanı  : Prof. Dr. Mustafa ILICALI 

BaĢkan Yardımcısı    : ĠHSAN AKBIYIK 

Sekreteri     :Dr. LEYLA ÜNAL  

Regülasyon Alt ÇalıĢma Grubu 

Regülasyon Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkanı : Hüseyin YILMAZ 

BaĢkan Yardımcısı    : Kamuran YAZICI 

Sekreteri     : AyĢe ERTAY 

Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grubu 

Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkanı  : Prof. Dr. Mustafa KARAġAHĠN 

BaĢkan Yardımcısı    : Tuğba KĠPER 

Sekreteri     : Fatma ORHAN 

seçilmiĢlerdir. 
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Alt ÇalıĢma Gruplarının ÇalıĢma Takvimi 

Altyapı Alt ÇalıĢma Grubu: 

15.02.2013, 28.02.2013, 19.03.2013, 16.04.2013 tarihlerinde toplantılar yaparak,  

Üstyapı-ĠĢletme Alt ÇalıĢma Grubu:  

19.02.2013, 12.03.2013, 19.04.2013, 30.05.2013 tarihlerinde toplantılar yaparak, 

Regülasyon Alt ÇalıĢma Grubu: 

22.02.2013, 06.03.2013, 08.03.2013, 25.03.2013, 02.04.2013 tarihlerinde toplantılar 

yaparak,  

Ar-Ge Alt ÇalıĢma Grubu: 

13.02.2013, 27.02.2013, 15.03.2013, 28.03.2013, 08.05.2013 tarihlerinde toplantılar 

yaparak,  

rapor hazırlama kılavuzu çerçevesinde raporlarını hazırlamıĢlardır.  
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EK – 2 
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Adı Soyadı

ÇalıĢma Grubundaki 

Görevi 
BaĢkan, BaĢkan Yardımcısı, 

Sekreter, Raportör (2 kiĢi), Üye

ÇalıĢtığı / Temsil Ettiği

 Kurum-KuruluĢ Adı

ÇalıĢtığı / Temsil Ettiği 

Kurum -KuruluĢ 

Ġtibariyle 

Görevi

ĠĢ Telefonu GSM E-posta Katılım Sayısı

1 Hüseyin YILMAZ
REGÜLASYON Alt ÇalıĢma 

Grubu BaĢkanı
Karayolları Düzenleme Genel Md.lüğü Genel Müdür Yrd. 312-203 12 08  hyilmaz@udhb.gov.tr 5

2 O.Hakan ÖZDEMĠR Üstyapı-ĠĢletme Üye Karayolları Düzenleme Genel Md.lüğü ġube Müdürü 312-203 12 23
hakan@udhb.gov.tr 

oguzhakantr@gmail.com
4

3 Yılmaz KILAVUZ REGÜLASYON Üye Karayolları Düzenleme Genel Md.lüğü Daire BaĢkanı 203 12 13 yilmazktr@udhb.gov.tr 5

4 Hasan BOZ REGÜLASYON Üye Karayolları Düzenleme Genel Md.lüğü Uzman 203 12 68 hboz@udhb.gov.tr 2

5 Cemalettin DOĞMUġ REGÜLASYON Üye
Tehlikeli Mal ve Kombine TaĢımacılık 

Düzenleme Genel Md.lüğü
Mühendis 312-232 38 49-2486 cemalettindogmus@hotmail.com 5

6 Burak ÇĠFTÇĠ REGÜLASYON Üye DıĢ ĠliĢkiler ve AB Genel Md.lüğü (UDHB) burak.ciftci@udhb.gov.tr 2

7 Volkan Recai ÇETĠN Üstyapı-ĠĢletme Üye Kalkınma Bakanlığı

Ġktisadi Sektörler ve 

Koordinasyon 

Gn.Md.lüğü/Planlama 

Uzmanı

312-294 63 35
vcetin@dpt.gov.tr 

vcetin98@gmail.com
3

8 Selçuk KAYA ALTYAPI-ÜSTYAPI Emniyet Genel Md. Emniyet Amiri 312-462 22 29 0 505 527 82 82  selcukkaya@egm.gov.tr 5 altyapı(+5 üstyapı)

9 Ümit MUTLU REGÜLASYON Üye Emniyet Genel Md. Emn. Md. 462 22 45 umutlu@egm.gov.tr 4

10 Ahmet KARAPINAR REGÜLASYON Üye Emniyet Genel Md. BaĢkomiser 462 22 47 ahmet.karapinar@egm.gov.tr 3

11 Lerzan ÜLGENTÜRK ALTYAPI Üye Hazine MüsteĢarlığı
Kamu Finansmanı 

Gn.Md.lüğü/ġube Müdürü
312-204 61 73 lerzan.ulgenturk@hazine.gov.tr 5

12 Süleyman ÖZ ALTYAPI Üye Hazine MüsteĢarlığı
DıĢ Ekonomik ĠliĢkiler 

Gn.Md.lüğü/Uzman
312-204 65 12 suleyman.oz@hazine.gov.tr 2

13 Nesibe AVCI ALTYAPI Üye Hazine MüsteĢarlığı Uzman Yrd. 312 204 64 78 2

14 Özlem ÖZTAġKIN ALTYAPI Üye Kültür ve Turizm Bakanlığı

Yatırım ve ĠĢletmeler 

Genel Md.lüğü/Jeoloji 

Mühendisi

312-222 87 95 5

15 Rüstem ATABEY REGÜLASYON Üye Gıda Tarım ve Hayvancılık Bakanlığı Mak. Müh. 312-287 33 60 0 537 832 83 57 atabeyrustem@hotmail.como 6

16 Diren ERTEKĠN REGÜLASYON Üye Çevre ve ġehircilik Bakanlığı Uzman 1

17 Arzu KAYABINAR REGÜLASYON Üye Çevre ve ġehircilik Bakanlığı
Çevre ve ġeh.Uzman 

Yrd.
1

18 Atıl BÜYÜKBURÇ AR-GE  Üye TÜBĠTAK     
Kamu AraĢtırmaları 

Destek Grubu/Bilimsel 

312-468 53 00-1532/                                       

312-428 09 33
atil.buyukburc@tubitak gov.tr 2

19 Emin ENER Üstyapı-ĠĢletme Üye YTMK Yönetim Kurulu Üyesi 312-415 87 43 eminener@yahoo.com 4

20 Zeki NUMANOĞLU ALTYAPI Üye YTMK Yönetim Kurulu Üyesi 0 532 483 86 78 znumanoglu@hotmail.com 3

21 Tuğba KĠPER AR-GE  BaĢkan Yrd. YTMK 536 335 48 88 t_kiper@hotmail.com 5

22 Turhan TEMELLĠ REGÜLASYON Üye Vecdi Diker ÇalıĢma Grubu 0 533 718 96 10 turhantemelli@gmail.com 2

23 Çetin FIRAT ALTYAPI Üye Vecdi Diker ÇalıĢma Grubu 312-447 17 00 1

24 Abdullah Özcan BAYRAKÇI Üstyapı-ĠĢletme Üye TMMOB 0 533 324 47 34 ozcanbayrakci@gmail.com 1

25 Murat METE REGÜLASYON Üye Türkiye Müteahhitler Birliği Uzman 312-441 44 83 mmete@tmb.org.tr 3

26 Zeliha TEMREN REGÜLASYON Üye ASMÜD Tek. Müd.
312-447 42 25/           

312-447 42 26
zeliha@asmud.org.tr 4 regül. (+5 altyapı)

27 Gülay MALKOÇ AR-GE  Üye ASMÜD
312-447 42 25/           

312-447 42 27
gulay@asmud.org.tr 1

28 Prof.Dr.Ercan TEZER REGÜLASYON Üye Otomotiv Sanayii Derneği
TOBB Otomotiv Sektör 

Kurulu BaĢkan Yrd.
216-318 29 94 0 532 314 01 17 tezer@osd.org.tr 1
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Adı Soyadı

ÇalıĢma Grubundaki 

Görevi 
BaĢkan, BaĢkan Yardımcısı, 
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29 Prof.Dr.Ali GÖKTAN ALTYAPI Üye Otomotiv Sanayii Derneği

(OTEP) Otomotiv 

Teknoloji Platformu Proje 

Yöneticisi

0 532 743 22 52 goktan@itu.edu.tr 2 üsty

30 Necla ALBAYRAK REGÜLASYON Üye Uluslararası Nakliyeciler Derneği(UND) Ankara Böl.Müd. 312-468 28 94 necla.albayrak@und.org.tr 3

31 Nizamettin ATEġ REGÜLASYON Üye
Türkiye ġoförler ve Otomobilciler 

Federasyonu
Trafik Eğitim Müdürü

312-231 71 06/                  

312-231 46 72
tsoftrafikhiz@tsof.org.tr 6

32 Ġhsan MEMĠġ REGÜLASYON Üye
Karayolu Trafik ve Yol Güvenliği AraĢtırma 

Derneği
Genel BaĢkan 0 532 280 81 82 turkiyetrafik@gmail.com 4

33 Semih BAYDAR Üstyapı-ĠĢletme Üye
Karayolu Trafik ve Yol Güvenliği AraĢtırma 

Derneği
1

34 Prof.Dr. Mustafa KARAġAHĠN AR-GE  BaĢkan Ġstanbul Üniversitesi 212-473 70 70/17936 mkarasahin@istanbul.edu.tr 6

35 Prof.Dr. Osman Nuri ÇELĠK Üstyapı-ĠĢletme Üye Selçuk Üniversitesi

Kazaları AraĢtırma 

Önleme ve Uygulama 

Merkezi Müdürü

332-223 20 17-149 0 533 351 88 29 oncelik@selcuk.edu.tr 2

36 Prof.Dr. Mahmut ÖZBAY AR-GE  Üye Gazi Üniversitesi Rektör Yardımcısı 312-202 33 81/82-83 0 532 682 70 18 ozbaym@gazi.edu.tr 3

37 Yrd.Doç.Dr. Mesut DÜZGÜN AR-GE  Üye Gazi Üniversitesi 312-202 20 54 0 505 760 91 58 mduzgun@gazi.edu.tr 2

38 Doç.Dr. ġeref ORUÇ ALTYAPI Üye Karadeniz Teknik Üniversitesi Öğretim Üyesi 462-377 26 58  oruc@ktu.edu.tr 2

39 Prof.Dr. Mehmet SALTAN Üstyapı-ĠĢletme Üye Süleyman Demirel Üniversitesi 246-2111216
geranimos@hotmail.com; 

mehmetsaltan@sdu.edu.tr
4

40 Prof.Dr. Serdal TERZĠ Üstyapı-ĠĢletme Üye Süleyman Demirel Üniversitesi 246-2111221 serdalterzi@sdu.edu.tr 3

41 Yrd. Doç.Dr. Meltem SAPLIOĞLU Üstyapı-ĠĢletme Üye Süleyman Demirel Üniversitesi 246-2111217 meltemsaplioglu@sdu.edu.tr 1

42 Prof.Dr. Halim CEYLAN AR-GE  Üye Pamukkale Üniversitesi  258-296 33 51 0 533 712 93 94 halimc@pau.edu.tr 5

43 Doç.Dr. YetiĢ ġazi MURAT AR-GE  Üye Pamukkale Üniversitesi  258-296 33 57 0 532 293 89 11 ysmurat@pau.edu.tr

44 Doç.Dr. Soner HALDENBĠLEN ALTYAPI Üye Pamukkale Üniversitesi  258-296 33 61 0 506 545 52 40 shaldenbilen@pau.edu.tr 2

45 Yrd. Doç.Dr. Sabit KUTLUHAN Üstyapı-ĠĢletme Üye Pamukkale Üniversitesi  258-296 33 82 0 532 490 78 14 skutluhan@pau.edu.tr

46 Prof.Dr. Perviz AHMETZADE Üstyapı-ĠĢletme Üye
Ege Üniversitesi/Mühendislik Fakültesi 

Dekanlığı
Öğretim Üyesi /232 342 56 29 0 533 721 24 23

perviz.ahmedzade@gmail.com;  

perviz.ahmedzade@ege.edu.tr
2

47 Dr.Nil KULA DEĞĠRMENCĠ REGÜLASYON Üye 9 Eylül Üniversitesi Yrd.Doç.Dr. 232-463 97 86 0 533 361 53 91 nil.degirmenci@deu.edu.tr 2

48 Yrd. Doç.Dr.Mustafa ÖZUYSAL AR-GE  Üye 9 Eylül Üniversitesi 2

49 Doç.Dr. Burak ġENGÖZ  ALTYAPI Üye 9 Eylül Üniversitesi 3

50 Doç.Dr. Ali TOPAL ALTYAPI Üye 9 Eylül Üniversitesi 3

51 Doç.Dr. Serhan TANYEL AR-GE  Üye 9 Eylül Üniversitesi 2

52 Dr. S. Pelin ÇALIġKANELLĠ AR-GE  Üye 9 Eylül Üniversitesi 2

53 Prof.Dr. Mustafa ILICALI
Üstyapı-ĠĢletme Alt ÇalıĢma 

Grubu BaĢkanı
BahçeĢehir Üniversitesi Öğretim Üyesi  mustafa.ilicali@bahcesehir.edu.tr 5

54 Doç.Dr.Ali Payıdar AKGÜNGÖR AR-GE  Üye Kırıkkale Üniversitesi UlaĢtırma Anabilim Dalı BaĢkanı
318-357 42 42 -

1255/318-357 24 59
0 535 494 6742

 akgungor@kku.edu.tr          

aakgungor@gmail.com
2

55 Mümtaz DURLANĠK Üstyapı-ĠĢletme Üye Ankara BüyükĢehir Belediyesi UlaĢım Dairesi BaĢkanı 312-507 11 03  mdurlanik@gmail.com 1

56 AyĢegül Aygün COġKUN Üstyapı-ĠĢletme Üye Ankara BüyükĢehir Belediyesi ġehir Plancısı 312-507 12 05 0 537 983 05 86 aysegulaygun@gmail.com 3
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ÇalıĢma Grubundaki 
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ĠĢ Telefonu GSM E-posta Katılım Sayısı

57 Mustafa KARAOVA ALTYAPI Üye Ġzmir BüyükĢehir Belediyesi ĠnĢaat Mühendisi 232-293 14 69 mustafakaraova@izmir.bel.tr 1

58 Utku CĠHAN REGÜLASYON Üye Ġzmir BüyükĢehir Belediyesi ġehir Plancısı 232- 293 35 21 0 532 503 34 08 utkucihan@izmir.bel.tr 1

59 Berkant GÜZELKÜÇÜK Üstyapı-ĠĢletme Üye BahçeĢehir Üniversitesi Koordinatör 0533 514 94 07 berkantg@gmail.com 5

60 Prof. Dr. Hüseyin AKBULUT Üstyapı-ĠĢletme Üye Afyon Kocatepe Üniversitesi Öğretim Üyesi 0533 343 77 60 0 272 228 14 22 hakbulut@aku.edu.tr 2

61 Yrd. Doç. Dr. Aybike ÖNGEL Üstyapı-ĠĢletme Üye BahçeĢehir Üniversitesi Öğretim Üyesi  aybike@gmail.com 1

62 Tankut BALKIR Üstyapı-ĠĢletme Üye Kolin ĠnĢaat Turizm Sanayi Ticaret A. ġ. Genel Müdür 312-447 17 00 tbalkir@kolin.com.tr 1

63 Veli YILMAZ Üstyapı-ĠĢletme Üye Kalkınma Bakanlığı Uzman Yrd. 312 294 63 05
veliyilmaz@gmail.com

veli.yilmaz@kalkinma.gov.tr
2

64 Av. Dr. Ahmet T. KEġLĠ Üstyapı-ĠĢletme Üye Group Law/International PPP Platform Avukat 212 2116611 0 212 2115575 ppp@GroupLaw.com.tr 1 altyapı (+1 üstyapı)

65 M. Kenan KAYA AR-GE  Üye M. Kenan Kaya MüĢ. Müh. ġirket Md. 0 533 262 42 40 mkkayamuhendislik@yahoo.com 1

66 Doç. Dr. Halit ÖZEN Üstyapı-ĠĢletme Üye Yıldız Teknik Üniversitesi Öğretim Üyesi 0 212 383 51 62 ozen@yildiz.edu.tr 2

67 Ġbrahim BALABAN Üstyapı-ĠĢletme Üye BahçeĢehir Üniversitesi 0 532 237 02 36 ibrahimblbn@hotmail.com 1

68 Mustafa YILDIRIM REGÜLASYON Üye Tüm Otobüscüler Federasyonu Genel BaĢkan 212-658 32 10 1
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1 M. Cahit TURHAN Karayolu ÇalıĢma Grubu BaĢkanı KGM Genel Müdür 4158000 5332931915 mturhan@kgm.gov.tr

2 Ġhsan AKBIYIK Üstyapı-ĠĢletme Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkan Yrd. KGM Genel Müdür Yardımcısı 4158004 5334863838 iakbiyik@kgm.gov.tr 3

3 Uğur Kenan ADĠLOĞLU
Karayolu ÇalıĢma Grubu BaĢkan Yrd./Altyapı 

Alt ÇalıĢma Grubu BaĢkan Yrd.
KGM

Genel Müdür Yardımcısı 4158006 5069123361
uadiloglu@kgm.gov.tr 2

4 Erol ALTUN AR-GE  Üye KGM Genel Müdür Yardımcısı 4158003 5055008050 ealtun@kgm.gov.tr

5 Nursen AYDIN Regülasyon Üye KGM Basın ve Halkla ĠliĢkiler MüĢaviri 4157210 5326007577 naydin@kgm.gov.tr 5

6 Nurgül URALOĞLU Regülasyon Üye KGM 1.Hukuk MüĢaviri 4158030 5063588946 nuraloglu@kgm.gov.tr 5

7 M.Armağan CANDEMĠR Regülasyon Üye KGM Ġç Denetim Birimi BaĢkanı 4158090 5325643635 acandemir@kgm.gov.tr 4

8 Gökhan MACĠT Regülasyon Üye KGM Ġç Denetçi 4157761 gmacit@kgm.gov.tr 1

9 Sefer TIRMAN Regülasyon Üye KGM TeftiĢ Kurulu BaĢkanı 4158075 5532397516 stirman@kgm.gov.tr 5

10 Emin ENER Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM MüĢavir 4158743 eener@kgm.gov.tr 4

11 KürĢat KOÇ Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM MüĢavir 4157285 kkoc@kgm.gov.tr 4

12 Mücahit ARMAN Karayolu ÇalıĢma Grubu Sekreteri KGM Strateji GeliĢtirme Dai.BĢk. 4158065 5056424986 marman@kgm.gov.tr 5

13 Oğuz SEHTĠYANCI Üstyapı-ĠĢletme Üye/Altyapı ÇalıĢma Grubu Üye KGM Stratejik Planlama ġb.Md. 4158066 5337643981 osehtiyanci@kgm.gov.tr 5 üstyapı (+3 altyapı)

14 Selahattin LĠKOĞLU Regülasyon Üye KGM Bl.Md.Yrd.  slikoglu@kgm.gov.tr 3

15 Leyla ÜNAL Üstyapı-ĠĢletme Alt ÇalıĢma Grubu Sekreteri KGM
UlaĢım Maliyetleri ve Verimlilik 

ġb.Md. 4158067 5373334629
lunal@kgm.gov.tr 5

16 Kenan KAYACI AR-GE  Üye KGM
Stratejik Planlama ġb.Md.Yrd. 4158381 5339385186

kkayaci@kgm.gov.tr 4

17 NeĢe ÖZDEK Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
UlaĢım Maliyetleri ve Verimlilik 

ġb.Md.Yrd. 4158413 5327712469
nozdek@kgm.gov.tr 4

18 Mehmet YILDIRIM Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Bütçe Programı ve Perf. ġb.Md. 

- ġef 4158432 5056871066
myildirim@kgm.gov.tr 4

19 AyĢe ERTAY Regülasyon Alt ÇalıĢma Grubu Sekreteri KGM
Stratejik Planlama ġb.Md.Yrd. 4158370

aertay@kgm.gov.tr 6

20 Serkan YILMAZ Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Ekonomik ve Finansal Analiz 

Müh. 4158378
syılmaz3@kgm.gov.tr 5

21 Emrah EREN AR-GE  Üye KGM
Ekonomik ve Finansal Analiz 

Teknik Elemanı 4158379
eeren@kgm.gov.tr 6

22 Hüsamettin KIRCI Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Yol Yapım Dai.BĢk. 4158085 5327176410 hkirci@kgm.gov.tr 4

23 Ali Rıza KIRAN Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Yol Yapım ġb.Md. 4158650 5065364767 akiran@kgm.gov.tr 4

24 Enver ĠSKURT Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM ĠĢletmeler Dai.BĢk. 4158055 5333844178 eiskurt@kgm.gov.tr 2

25 Azmi TIRAġ Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Yapım ve Köprüler ġb.Md. 4158057 5324940802 atiras@kgm.gov.tr

26 Mehmet KELEġ Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM Bakım ve ĠĢletmeler ġb.Md. 4158059 5057081810 mkeles@kgm.gov.tr 3

27 Fahri BAġTUĞ AR-GE  Üye KGM
Proje ve DanıĢmanlık 

ġb.Md.Proje ġefi 415 82 21
fbastug@kgm.gov.tr 6

28 Ahmet Gürkan GÜNGÖR AR-GE  Üye KGM
AraĢtırma ve GeliĢtirme 

Dai.BĢk. 4158080 5054132856
agungor@kgm.gov.tr 3

29 Engin MISIRLI AR-GE  Üye KGM Malzeme Lab. ġb.Md. 4158084 emisirli@kgm.gov.tr 6

30 Fatma ORHAN
AR-GE  Alt ÇalıĢma Grubu Sekreteri/ Altyapı 

Üye
KGM

Avrupa Bir. Ve DıĢ ĠliĢkiler 

ġb.Md. 4158051
forhan@kgm.gov.tr 3
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31 Ġsmail AġIK AR-GE  Üye KGM Bl.Md.Yrd.  5377149928 iasik@kgm.gov.tr 3

32 Sina KĠZĠROĞLU Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Zemin Mekaniği ve Tüneller 

ġb.Md. 4158084 5327051233
skiziroglu@kgm.gov.tr 1

33 Ebru AKIġ Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Zemin Mekaniği ve Tüneller 

ġb.Md.-ġef 4158553 5324769749
eakis@kgm.gov.tr 4

34 Ahmet SAĞLIK Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM Bitümlü KarıĢımlar ġefi 4158565 asaglik@kgm.gov.tr 3

35 Fuat SOYAL Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM Tesisler ve Bakım Dai.BĢk. 4158015 5325880338 fsoyal@kgm.gov.tr 3

36 Gülnur YAVUZ Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
Yol Bakım Onarım ġb.Md.Yrd. 4158016

gyavuz@kgm.gov.tr 4

37 Ġsmail ÇAĞLAR Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Etüt,Proje ve Çevre Dai.BĢk.
4158025 5353638317

icaglar@kgm.gov.tr 2

38 Ġhsan ÖZEY Regülasyon Üye KGM Çevre ġubesi Md. 4158029 5073412209 iozey@kgm.gov.tr 6

39 Fehmi TOKTAġ Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Yol Etüt ve Proje ġubesi Md 4157350 ftoktas@kgm.gov.tr 2

40 Mahmut BAġARIR Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Yol Etüt ve Proje ġb. Md. Yrd. 4157340

mbasarir@kgm.gov.tr 2

41 Yusuf ÖZUĞUR Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Sanat Yapıları Dai.BĢk. 4158040 5428920966 yozugur@kgm.gov.tr 3

42 Seçil ÇAM Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Sanat Yapıları Proje ġb.Md. 4158041 scam@kgm.gov.tr 4

43 Ġrfan ÜNAL Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM Tüneller ġubesi Md. 4158043 5058337040 iunal@kgm.gov.tr 3

44 Murat BOYDAġ Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM Trafik Güvenliği Dai.BĢk. 4158095 5323522303 mboydas@kgm.gov.tr 2

45 Mahmut ERGENE Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
Trafik Güv.ĠĢaretleme ġb. Md. 4158097

mergene@kgm.gov.tr 3

46 Yıldız Terzioğlu AR-GE  Üye KGM UlaĢım Etütleri ġb.Md. 4157051 5334889663 yterzioglu@kgm.gov.tr 3

47 Mustafa IġIK AR-GE  Üye KGM
Trafik Güvenliği Eğitimi ve 

Proje ġb.Md. 4157011 5442751810
misik@kgm.gov.tr 4

48 Murat Dursun BARUT AR-GE  Üye KGM
Trafik Yönetim Sistemleri 

ġb.Md. 4157072 5334871740
mbarut@kgm.gov.tr 5

49 Kamuran YAZICI Regülasyon BaĢkan Yrd. KGM Program ve Ġzleme Dai.BĢk. 4158010 5323460724 kyazici@kgm.gov.tr 6

50 Tayfur ĠKĠZÜNAL Regülasyon Üye KGM
Mevzuat ve Organizasyon 

ġb.Md. 4158052
tikizunal@kgm.gov.tr 3

51 Laçin AKÇAY Regülasyon Üye KGM Makine ve Ġkmal Dai.BĢk. 4158045 5055301114 lakcay@kgm.gov.tr 6

52 Mustafa GÖRGÜN Regülasyon Üye KGM TaĢınmazlar Dai.BĢk. 4158091 5334920420 mgorgun@kgm.gov.tr 1

53 Yasin ALTUNYUVA AR-GE  Üye KGM Bilgi Teknolojileri Dai.BĢk. 4158071 5343552323 yaltunyuva@kgm.gov.tr 2

54 Nihal ARICA Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
Ağ ve Sistem Yönetimi ġb.Md. 4158073

narica@kgm.gov.tr 5

55 Özgenç USLU AR-GE  Üye KGM
Coğrafi Bilgi Teknolojileri 

ġb.Md. 4158074 5056048805
ouslu@kgm.gov.tr 5

56 Ayhan ÇĠFTÇĠ Regülasyon Üye KGM Ġnsan Kaynakları Dai.BĢk. 4158060 5053001477 aciftci@kgm.gov.tr 1

57 Ali Celalettin SARI Regülasyon Üye KGM
Ġnsan Kaynakları ve Atamalar 

ġb.Md. 4158063
asari@kgm.gov.tr 1

58 Mine YURDAKUL Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM Çevre ġubesi Md.Yrd. 4156873 myurdakul@kgm.gov.tr 2

59 Sertan EROĞLU AR-GE  Üye KGM
Stratejik Planlama ġb. 

Matematikçi 4158392
seroglu@kgm.gov.tr 2

60 Nurullah EVCĠMEN Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
Stratejik Planlama ġb. 

Mühendis 4158394
nevcimen@kgm.gov.tr 4

KARAYOLU ÇALIġMA GRUBU ÜYE LĠSTESĠ (KGM)
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Adı Soyadı
ÇalıĢma Grubundaki Görevi 

BaĢkan, BaĢkan Yardımcısı, Sekreter, Raportör (2 kiĢi), Üye

ÇalıĢtığı / Temsil 

Ettiği

 Kurum-KuruluĢ 

Adı

ÇalıĢtığı / Temsil Ettiği 

Kurum -KuruluĢ Ġtibariyle 

Görevi

ĠĢ Telefonu GSM E-posta Katılım Sayısı

61 Metehan BĠRKAN Üstyapı-ĠĢletme Üye KGM
UlaĢım Maliyetleri ve Verimlilik 

ġb. Mühendis 4158407
mbirkan@kgm.gov.tr 2

62 Onur Engin TOKGÖZ AR-GE  Üye KGM Ar-Ge Proje Yönetimi ġefi 415 77 07 otokgoz@kgm.gov.tr 4

63 H.Özen NAVRUZ AR-GE  Üye KGM
Ar-Ge Proje Değerlendirme 

Mühendisi
415 77 06 onavruz@kgm.gov.tr

4

64 Kıvılcım ÖCAL AR-GE  Üye KGM Ar-Ge Proje Ġzleme Mühendisi 415 77 08 kocal2@kgm.gov.tr
2

65 Ebru ġentürk ÇĠMġĠR AR-GE  Üye KGM ġb. Md. Yrd.
5522528583

esenturk@kgm.gov.tr
1

66 Burhan ĠLHAN Regülasyon Üye KGM UlaĢım Etütleri ve Analizleri ġefi 415 70 52 bilhan@kgm.gov.tr 3(+1 ar-ge)

67 Veysel AKKUġ Regülasyon Üye Proje ve Kontrol ġefi 415 70 12 vakkus@kgm.gov.tr 3

68 Yasin KASAPOĞLU Regülasyon Üye KGM Analiz Müh. 415 71 49 ykasapoglu@kgm.gov.tr 4

69 Mehmet Çelikkaya Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Stratejik Planlama ġb. 

Mühendis
4158388 mcelikkaya@kgm.gov.tr

4

70 Ali ÇoĢkun Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM
Trafik Güvenliği ĠĢaretleme 

ġubesi Md. Makine Müh.
4157031 acoĢkun@kgm.gov.tr

3

71 Vacip MERT Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM BaĢ müfettiĢ 4158485 vmert@kgm.gov.tr 1

72 A.Kadir RENKLĠBAY Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM BaĢ müfettiĢ 4158461 arenklibay@kgm.gov.tr

73 Atilla KÖKER Altyapı ÇalıĢma Grubu KGM ġB. Md. Yrd. 4158656 akoker@kgm.gov.tr 1

KARAYOLU ÇALIġMA GRUBU ÜYE LĠSTESĠ (KGM)
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EK – 3 

 Yıllar Ġtibarıyla Yük ve Yolcu TaĢımacılık Değerleri ve Payları 

Tablo 1.  UlaĢım Sistemlerine Göre Yük TaĢımacılık Değerleri ve Payları 

YIL KARAYOLLARI  DENĠZYOLLARI DEMĠRYOLLARI  HAVAYOLLARI 

Ton-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Ton-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Ton-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Ton-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

2001    151.421     86,9       15.001     8,6        7.562     4,3          285     0,2 

2002    150.912     89,3       10.627     6,3        7.224     4,3          275     0,2 

2003    152.163     88,9       10.001     5,8        8.669     5,1          276     0,2 

2004    156.853     90,2         7.277     4,2        9.417     5,4          321     0,2 

2005    166.831     91,3         6.439     3,5        9.152     5,0          392     0,2 

2006    177.399     ...         7.084     ...        9.676     ...  ...  ... 

2007    181.330     ...         9.573     ...        9.921     ...  ...  ... 

2008    181.935     88,9       11.114     5,4      10.739     5,2          785     0,4 

2009    176.455     88,5       11.397     5,7      10.326     5,2       1.190     0,6 

2010    190.365     88,2       12.570     5,8      11.462     5,3       1.472     0,7 

2011    203.072     87,4       15.959     6,9      11.677     5,0       1.737     0,7 

       Kaynak: TÜĠK, ICAO (Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü) 
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Tablo 2.  UlaĢım Sistemlerine Göre Yolcu TaĢımacılık Değerleri ve Payları 

YIL KARAYOLLARI  DENĠZYOLLARI DEMĠRYOLLARI  HAVAYOLLARI 

Yolcu-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Yolcu-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Yolcu-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

Yolcu-Km 

(Milyon) 

Payı       

(%) 

2001     168.211     95,2            57     0,0        5.568     3,2       2.859     1,6 

2002     163.327     95,4            39     0,0        5.204     3,0       2.706     1,6 

2003     164.311     95,0            41     0,0        5.878     3,4       2.752     1,6 

2004     174.312     94,8       1.150     0,6        5.237     2,8       3.223     1,8 

2005     182.152     94,7       1.241     0,6        5.036     2,6       3.992     2,1 

2006     187.593      ...        1.393      ...         5.277      ...   ...   ...  

2007     209.115      ...        1.561      ...         5.553      ...   ...   ...  

2008     206.098     93,2       1.570     0,7        5.097     2,3       8.309     3,8 

2009     212.464     91,5       1.643     0,7        5.374     2,3     12.771     5,5 

2010     226.913     91,1       1.570     0,6        5.491     2,2     15.159     6,1 

2011     242.265     90,5       1.570     0,6        5.882     2,2     18.016     6,7 

        Kaynak: TÜĠK,  ICAO (Uluslararası Sivil Havacılık Örgütü)  
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EK – 4 

Türkiye‟de BSK Kullanımı 

Ülkemiz BSK ve bitümlü bağlayıcı kullanımı bakımından Avrupa ülkeleri arasında en ön 

sıralarda yerini almıĢ olup, ulaĢtırma hedeflerine uygun olarak bu üretimler orta ve uzun 

dönemde artarak devam edecektir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

               Grafik 1. Ülkemizde BSK kullanım miktarının yıllara göre değiĢimi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                 Grafik 2.  2011 Yılı itibari ile Avrupa‟da BSK Üretimi 
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Grafik 3. 2011 Yılı itibari ile Avrupa‟da Bitüm Kullanımı  
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EK – 5 

Yıllar Ġtibarıyla Rutin Bakım ÇalıĢmaları 

Tablo 3. Yıllara Göre Bakım ÇalıĢmalarında Harcama ve Bakım ĠĢçisi Durumu 

YILLAR 
YOL UZUNLUĞU 

(Km.)(*) 

BAKIM ÇALIŞMALARI 

TOPLAM HARCAMA (TL.) 

BAKIM İŞÇİSİ BAKIMEVİ 

SAYISI ARAZİ MERKEZ 

1995 59625,51 4,373,911,840,000  2651 896 365 

1996 60380,75 15,200,951,411,000  2371 783 361 

1997 62448 25,591,803,000,000  2108 770 339 

1998 62916,57 43,153,991,714,000  1709 635 328 

1999 62095,43 86,107,054,000,000  1657 606 325 

2000 62789,08 153,858,629,000,000  1586 583 319 

2001 63369,68 203,630,587,000,000  1375 539 317 

2002 63877 282,924,536,000,000  1231 471 307 

2003 65167,75 314,598,310,000,000  1113 411 302 

2004 68331,3 443,005,580,000,000  935 386 303 

2005 68233,44 497,583,715,000,000  791 335 292 

2006 69363,38 616,424,269  (YTL) 679 286 290 

2007 71000,48 730,580,142  (YTL) 569 248 287 

2008 72562,02 718,668,671  (YTL) 450 211 284 

2009 74540,03 688,522,852 391 193 284 

2010 77277,15 724,569,212 357 173 287 

2011 78759,41 810,150,674 277 159 293 

2012 79846,17 1.043.124.291 295 194 293 

(*)Bakımı yapılan Bölünmüş Yollar tek yönlü olarak değerlendirilmiştir. Toprak yollar dikkate 

alınmamıştır. 
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EK – 6 

Üstyapı Yönetim Sistemi 

Üstyapı yüzey özelliklerinin değerlendirilmesi ile ilgili kavramlar ve tanımlamaları 

 Üstyapı hizmet kabiliyeti (Üstyapı performansı): Ġlerleyen zamana karĢın 

kaplamanın sürüĢ konforu ve güvenliğini sağlayabilme yeteneğidir. Üstyapı 

değerlendirmesini yapmak için üstyapının iĢlevsel ve yapısal hizmet kabiliyetinin 

belirlenmesi gereklidir.  

 ĠĢlevsel hizmet kabiliyeti: Üstyapının sürüĢ konforunu ve güvenliğini etkileyen 

yüzey düzgünsüzlüğü, kayma direnci ve yüzey bozulmalarını ifade eder. 

          Yapısal hizmet kabiliyeti: Üst yapının yapısal dayanımını belirtir. 

 Düzgünsüzlük: Kaplamanın sürüĢ konforu ve güvenliğinin en önemli göstergesi 

olarak tarif edilir. 

 Uluslararası düzgünsüzlük indeksi: IRI (International Roughness Index) 80 

km/saat hızla giden ölçüm aracı ile yolun boyuna profil ölçüm değeridir. IRI değeri, sürüĢ 

konforu, trafik emniyeti ve araç bakım maliyet değerlerinin göstergesidir. 

 Kaplama Düzgünsüzlüğü: Kaplamanın servis kabiliyeti ve iĢletme maliyeti ile 

doğrudan bağlantılı olup, üstyapının iyileĢtirilmesi veya yeniden yapım kararını 

belirlemede birinci öncelikli göstergedir. 

 Kayma Direnci: Kaplamanın mikro ve makro dokusuna bağlı olarak yolun 

kaymaya karĢı direncidir. Kayma sayısı veya sürtünme kat sayısı ile ifade edilir. Yolun 

kaymaya karĢı direnci, trafik güvenliğinde ve bakım çalıĢmalarında değerlendirilmesi 

gereken önemli bir yüzey karakteristik özelliğidir. 

 Yüzey bozulmaları: Çatlaklar, sökülme, oyulma, çukur oluĢumları, tekerlek izinde 

oturma vb. bozulmalardır. Yüzey bozulmalarının derecesi, bozulma tipine, Ģiddetine, 

bozulmanın yoğunluk veya miktarına bağlı olarak değiĢir. Tekerlek izinde oturma, üstyapı 

iyileĢtirilmesi veya yeniden yapım kararını belirlemede ikinci öncelikli göstergedir. 

 Yapısal Dayanım: Üstyapının taĢıma gücü olarak tanımlanır. Tabaka kalınlıkları 

ile üstyapıda kullanılan malzemelerin bir fonksiyonu olup yapılan ölçüm ve deneyler 

sonucunda yapısal yeterlilik ve kalan ömür buradan belirlenir. 



 

406 
 

 Bu ölçümler sonucu elde edilen veriler ile mevcut yolda değerlendirmeler yapılır. 

Gerekli görülmesi halinde, yol takviye tabakalarının yapımı ve kullanılan malzemelerin 

seçimine iliĢkin kararlar alınır. 

 ÜYS, taĢıma kapasitesi, düzgünsüzlük, bozukluk ve diğer veriler üstyapı durum 

formlarında toplandıktan sonra optimum bütçeyi veren çözüm, bir bilgisayar yardımıyla 

yapılır. Sonuçta rapor ve grafikler oluĢturularak bakım ve rehabilitasyon takvimi 

oluĢturulur. 

 Üstyapı hizmet kabiliyetini belirten göstergelerin zamana göre değiĢimi ġekil 1‟de 

görülmektedir.      

 

 

ġekil 1. Üstyapının Hizmet Kabiliyeti Eğrisi 

 

 Ayrıca Karayolları Genel Müdürlüğünce ülkemiz için düzgünsüzlük ve sürtünme 

direnci değerlerine göre yol bakım-onarım öncelik sıralaması Tablo 1 ve Tablo 2‟de 

görüldüğü üzere belirlenmiĢtir. Söz konusu göstergelerinin periyodik olarak izlenmesi ve 

eğrilerinin oluĢturulmasına iliĢkin çalıĢmalar devam etmektedir. 
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Tablo 1. Düzgünsüzlük (IRI) Değerlerine Göre Yol Durumunun Sınıflandırılması, Bakım-

Onarımda Öncelik Sıralaması 

 

Düzgünsüzlük 

Değeri 

(IRI-m/km) 

Düzgünsüzlük 

Sınıflaması 

Bakım-

Onarım 

Öncelik 

Sıralaması 

Kaplamanın IRI Değerlerine 

Göre Yapılması Gerekenler 

0 - 0,71 Çok Ġyi 6 Yeni veya yeni sayılabilen 

kaplama; bir süre için 

iyileĢtirmeye ihtiyaç 

duymaz. 

0,72 - 1,11 Ġyi 5 Ġyi durumdaki kaplama; 

yakın gelecekte 

iyileĢtirmeye ihtiyaç 

duymaz. 

1,12 - 1,58 Orta-Ġyi 4 Trafiğe bağlı olarak yakın 

gelecekte iyileĢtirmeye 

ihtiyaç duyacaktır. 

1,59 - 1,80 Orta 3 Mevcut kullanılabilirliğini 

sürdürebilmek için yakında 

onarım gerektirir. 

1,81 - 2,13 Kötü 2 Eski hizmet kabiliyetini geri 

kazanabilmesi için hemen 

iyileĢtirme gerekir. 

> 2,13 Çok Kötü 1 - 
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Tablo 2. Sürtünme Direnci Değerlerine Göre Değerlendirme 

 

Sürtünme Direnci    

(Kayma Sayısı) 

Skid Number = SN 

Sürtünme 

Karakteristiği 

Derecesi 

Kaplamanın SN Değerlerine 

Göre Yapılması Gerekenler 

> 46 Ġyi Kaymaya karĢı direncin iyi durumda 

olduğu kesimler 

45-30 Orta Kaplama sık sık izlenmeli 

< 30 Kötü Düzeltici önlem alınmalı (Yüzeyin 

pürüzlendirilmesi gerekir.) 

 

 Karayolları  Genel Müdürlüğünce ülkemiz için düzgünsüzlük ve sürtünme direnci 

değerlerine ait performans kriterleri oluĢturulmuĢ ve düzgünsüzlük ve kayma sayısını esas 

alan ihalelerdeki ödeme koĢullarına iliĢkin Ģartname 11.09.2008 tarihinden itibaren 

uygulamaya konmuĢtur. Yeni ihaleler bu Ģartnamelere göre yapılmaktadır. Ġhalelerde 

yüklenicilere uygulanacak olan ödeme koĢulları ve kriterler Tablo 3 ve 4'de gösterilmiĢtir. 

 

Tablo 3.  Asfalt Kaplama Yüzey Düzgünsüzlük Kriterleri ve Ödeme KoĢulları 

 

Düzgünsüzlük (m/km) ( IRI )  

Ödeme ġekli Binder AĢınma 

<1.30 <1.20 Tam ödeme 

1.30-1.60 1.20-1.50 -%5   (cezalı ödeme) 

1.61-1.90 1.51-1.80 -%10    (cezalı ödeme) 

>1.90 >1.80 Yeniden yapım gerekir. 

 



 

409 
 

 

Tablo 4. Asfalt Kaplama Ġçin Yol Yüzeyi Sürtünme Direnci Kriteri ve Ödeme KoĢulları 

 

Sürtünme Direnci ( Kayma Sayısı) 

( Skid Number = SN) 

Ödeme ġekli 

Hafif Trafikli Yollar 

YOGT < 7000 

Ağır Trafikli Yollar 

YOGT ≥ 7000 

≥ 35 ≥ 45 0       (Tam ödeme) 

34 – 30 44 - 30 -%5  (Cezalı ödeme) 

< 30 < 30 Yüzeyin pürüzlendirilmesi 

gerekir. 
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EK – 7 

Otomotiv Sanayi 

 

AB Otomotiv Sanayinde DeğiĢiklikler (CARS 21 SONUÇ RAPORU 2012) 

 Türkiye‟de otomotiv sanayi üretim hacmi olarak %85 dolayında AB otomotiv 

sanayi ile bütünleĢmiĢ durumdadır. Öte yandan üretiminin %70‟den fazlası AB pazarına 

ihraç edilmektedir. Bu nedenle AB otomotiv sanayindeki geliĢmeler Türkiye‟deki otomotiv 

sanayini doğrudan ilgilendirmektedir. 

 70 milyar Euro dolayında ticaret hacmi ve 12 milyon kiĢiye sağladığı istihdam ile 

Avrupa‟nın en önemli sektörü olan Avrupa otomotiv sanayi aynı zamanda Avrupa‟nın 

refahının gelecekte de devamı için gereklilik teĢkil etmektedir. 

 YaĢanan küresel değiĢimleri analiz etmek ve özel ve kamu sektöründen karar 

merci için ortak bir strateji oluĢturmak amacıyla Avrupa Komisyonu, ilk olarak 2005 yılında 

kurulmuĢ olan CARS 21 Grubu‟nun çalıĢmalarını 2010 yılında tekrar baĢlatmak üzere 

karar almıĢtır. Bu grubun amacı, Avrupa Otomotiv Sanayinin sürdürülebilir geliĢimi ve 

rekabetçiliği için stratejilerin belirlenmesi olarak açıklanmaktadır. Komisyon tarafından 08 

Kasım 2012 tarihinde açıklanan “CARS 2020 Action  Plan  for  a  competetive  and  

sustainable  automotive  industry  in Europe” 26 isimli  raporda  ana  baĢlıklar  altında  

belirlenen  temel  strateji  önerileri  aĢağıda özetlenmektedir. Bu çalıĢma yenilenmiĢ 

sanayi politikalarının sektör düzeyindeki ilk yansımasını oluĢturmakta ve CARS 21 High 

Level Group tarafından geliĢtirilen analizlerden yararlanarak daha kesin politikalar ve bir 

eylem planı oluĢturmaktadır. 

CO2 , Hava Kirliliği ve Gürültü Emisyon Değerlerinin Düşürülmesi 

CO2 seviyesinin düĢürülmesi uzun vadede, araç teknolojisi, sürücü davranıĢı, alt 

yapı ve maliyet etkinliği gibi faktörleri içeren bütünleĢmiĢ bir politika yaklaĢımı 

çerçevesinde değerlendirilmelidir. 

                                                           
26 http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/competitiveness-

cars21/cars21/index_en.htm 

 

http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/competitiveness-cars21/cars21/index_en.htm
http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/competitiveness-cars21/cars21/index_en.htm
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CO2 seviyesinin düĢürülmesinde uzun vadeli hedeflere ulaĢılabilmesi için ağır 

ticari taĢıtlardaki emisyon değerlerinin azaltılmasına yönelik olarak geniĢ bir teĢvik 

mekanizmasının da olduğu kapsamlı bir yaklaĢım geliĢtirilmesi gerekmektedir. Ġlk aĢama, 

tüm taĢıtlardaki CO2 seviyelerinin değerlendirilmesine yönelik bir metodoloji 

geliĢtirilmesi olmalıdır. Farklı tip taĢıtların farklı bir sosyal fayda sağladığı göz önüne 

alınarak her taĢıt grubu için farklı teĢvik sistemi geliĢtirilmelidir. 

Otomotiv ve yan sanayi için 2020 CO2 hedefi ulaĢılabilir olarak 

değerlendirilmektedir. Otomobiller için ürün geliĢtirme ve üretim maliyeti artacağı 

ancak daha önceki tahminlerden daha düĢük olacağı öngörülüyor. TaĢıt kullanıcılarının 

toplumu oluĢturan bireylerin düĢük yakıt tüketiminden fayda sağlayacağı 

düĢünülmektedir. Maliyet etkinliği çerçevesinde hedefe ulaĢabilmek için esnek bir 

yaklaĢımın olması gerekmekte, ancak hedefe ulaĢmayı olumsuz etkileyecek bir yapıda 

olmamalıdır. 

TaĢıt sürücüleri, kullandıkları taĢıtların CO2 emisyon değerleri ile ilgili 

bilgilendirilmelidir. CO2 etiketleri ile ilgili yasal yükümlülükler tüm AB üyesi ülkeler 

arasında uyumu sağlayacak Ģekilde tekrar gözden geçirilmelidir. Bu konu ile ilgili 

bilgilendirmeye yönelik reklamlar yapılmalıdır. 

Elektrikli, hidrojen yakıtlı ve LPG li taĢıtların da CO2 emisyon değerleri ile ilgili 

hedeflere ulaĢması gerekmektedir. Birçok yeni yakıtın performansı sürekli 

değerlendirilmelidir. Bu alternatif yakıtların tüketicilere açıklanma süreci, teknolojik 

geliĢmeler ve bu yakıtların kullanıldığı taĢıtların pazar potansiyelleri birlikte 

değerlendirilerek belirlenmelidir. 

Ulusal Yenilenebilir Enerji Aksiyon Planı çerçevesinde, AB üyesi ülkelerdeki bio 

yakıt fiyatlarının birbirinden farklı olmaması sağlanmalı ve taĢıtların rekabetçiliği ve 

tüketicilerin bu konuda doğru ve açık bilgi sahibi olmaları için bir sistem kurulmalıdır. 

Elektrikli taĢıtların Ģarj edilmesinin evde veya iĢ yerinde yapılması beklenmekte 

olup ayrıca kamu tarafından da ulaĢılabilir Ģarj istasyonlarının kurulması sağlanmalıdır. 

Bu sistemin AB üyesi ülkelerde birlikte çalıĢabilmesi için tüm ülkelerde belli bir 

standardın sağlanması gerekmektedir. Uzun vadede, CO2 seviyesinin düĢürülebilmesi 

için 0 emisyon değerlerine sahip araçların geliĢtirilmesi ihtiyacı vardır. Bu konu ile ilgili 

olarak Avrupa Komisyonu‟nun hem teknik hem de hukuksal olarak tatmin edici 

sonuçların alınabilmesi için etki analizinin yapılması beklenmektedir. 
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Otomotiv sanayinin Avrupa ekonomisi içindeki önemi dikkate alındığında, 

Avrupa Birliği‟nin Ar-Ge politikalarında değerlendirilmek üzere geniĢ kapsamlı otomotiv 

konuları ve gelecekteki teknolojiler için önemli bir Ar-Ge desteği olması beklenmektedir. 

AB‟nin 2020 yılı Ar-Ge bütçesi 80 milyar Euro olarak öngörülmektedir. 

Trafikteki taĢıtlar, alt yapı ve sürücü davranıĢları bir bütün olarak 

değerlendirilmeli ve bu çerçevede yol güvenliği daha da geliĢtirilmelidir. Regülasyonlar 

ve diğer tedbirler birlikte değerlendirilerek doğru strateji oluĢturulmalıdır. Öncelikler 

motosikletler, yeni taĢıt teknolojileri güvenliği, sürücü davranıĢlarını destekleyen 

teknolojiler, trafikteki kuralların (eko sürüĢ, hız sınırlayıcılar gibi) uygulanması olarak 

belirlenmelidir. 

Tüm Avrupa‟da geçerli olan Otomatik Acil Arama Sisteminin de dahil olduğu 

Akıllı UlaĢım Sistemlerinin geliĢimi birçok resmi kurum ve paydaĢlar için önemli olarak 

değerlendirilmektedir. Bu sistemi oluĢturan tüm unsurların etkili ve düzgün olarak 

çalıĢabilmesi için güçlü bir koordinasyon gerekmektedir. 

Son zamanlarda hava kirliliği, CO2 emisyon değerlerini ve özellikle hafif 

taĢıtlarda yakıt tüketimini ölçen prosesin yeterli olmadığı belirtilmektedir. Bu nedenle, 

yakıt tüketimi ve emisyon değerlerinin ölçülmesi için yeni sürüĢ testleri ve test prosedürü 

yöntemleri geliĢtirilmelidir. 

CARS 21 Grubu üyeleri aynı zamanda Raporda yer alan politika önerilerinin 

uygulanması konusunu takip edeceklerini ve tüm paydaĢlar, resmi kurum ve 

kuruluĢlarla iletiĢim halinde olarak gerekli desteği vereceklerini belirtmiĢlerdir. 

Ar-Ge ve Tasarım Yetkinliğindeki GeliĢmeler 

TÜBĠTAK TEYDEP Uygulamaları 

 TÜBĠTAK 1963 yılında, Türkiye‟de planlı ekonomi döneminin baĢlangıcında 

kurulmuĢtur. KuruluĢ aĢamasında en temel görevleri, özellikle doğa bilimlerinde temel 

ve uygulamalı akademik araĢtırmaları desteklemek ve genç araĢtırmacıları teĢvik etmek, 

özendirmekti. Bu görevleri yerine getirebilmek amacıyla, temel bilimler, mühendislik, tıp, 

tarım ve hayvancılık alanlarında dört araĢtırma grubu (Ģimdi on araĢtırma grubunu 

içeren AraĢtırma Destek Programları BaĢkanlığı) ile Bilim Adamı YetiĢtirme Grubu 

(Ģimdi Bilim Ġnsanı Destekleme Daire BaĢkanlığı) oluĢturulmuĢtur. 
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Tablo 1 DTM -TÜBĠTAK Destek Programları Ġçinde Otomotiv Sektörünün Yeri  

(1995-2008 Birikimli) 

 

 

 

ġekil 1 Ar-Ge Devlet Yardımı (Milyon TL) Üretim ve Ġhracat 

Not: Son 12 Yılda Yıllık Ortalama 31 Milyon TL (* 2008 Sabit Fiyatları Ġle) 
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 Otomotiv sanayinde ArGe devlet yardımları küresel düzeyde rekabetçi yeni 

ürün projelerinin üretime geçmesini sağlamıĢ, özellikle ihracattaki geliĢme ile, üretimde 

önemli artıĢlara ulaĢılmıĢtır.  Buna göre 1995-2008 yılları arasında bu programlarda 

otomotiv sanayinin payı yüzde 30‟lar düzeyinde olmuĢtur. Bu dönemde sektör 

ihracatının sağlanan Ar-Ge teĢvikleri paralelinde arttığı gözlenmektedir. 

 Bilim ve Teknoloji Yüksek Kurulunun 22. Toplantısında, aralarından otomotivin de 

bulunduğu 8 alan öncelikli olarak belirlenmiĢtir. Bu alanlarda belirlenen hedef ve 

ihtiyaçlar doğrultusunda gerçekleĢtirilecek Ar-Ge projelerini desteklemek amacıyla 

TÜBĠTAK, "1511 Öncelikli Alanlar AraĢtırma Teknoloji GeliĢtirme ve Yenilik Projeleri 

Destekleme Programı" baĢlatmıĢtır. 

 Otomotiv için öncelikli ana araĢtırma alanları ve alt teknoloji konularının 

belirlenmesi amacıyla Üst Düzey Önceliklendirme Grubu oluĢturulmuĢtur. Öncelikli 

alanların tanımlanmasında ve belirlenmesinde Otomotiv Teknoloji Platformu “OTEP” 

tarafından yapılmıĢ olan çalıĢmalar her aĢamada referans olarak kabul edilmiĢtir. Daha 

sonra kamu, üniversite ve sanayiden katılımla Çağrı Programı DanıĢma Kurulu 

oluĢturularak, her bir öncelikli alt teknoloji konusu için ara ve nihai hedefler belirlenmiĢ; 

TÜBĠTAK BaĢkanlığı tarafından onaylanmasının ardından bu konularda çağırılar 

yayınlanmaya baĢlamıĢtır. 

 ġimdiye kadar otomotivi doğrudan ve dolaylı olarak yakından ilgilendiren 4 

çağrı açılmıĢ bulunmaktadır: 

Hibrit ve Elektrikli TaĢıt Teknolojileri (2 çağrı), 

Yenilikçi TaĢıt/Ürün Tasarımları ve Tasarım Doğrulama (2 çağrı). 

Bilgi ve ĠletiĢim Teknolojileri alanındaki 2 çağrıdan biri de doğrudan otomotiv 

uygulamalarına gönderme yapmaktadır: 

Gömülü Sistemler ve Entegre Devreler (1 çağrı). 

 Rekabet öncesi iĢbirliği ve bunu sağlayacak olan yaklaĢımların desteklenmesi 

programın amaçlarından birini oluĢturmaktadır. Bu nedenle hem açılan çağrıların yeterli 

ilgi görmesi hem de rekabet öncesi iĢbirliği ve ortak araĢtırma ve geliĢtirme faaliyetleri 

için uygun ortamın sağlanması otomotiv alanında Ar-Ge yetkinliklerinin uluslararası 

rekabetçi düzeye çıkartılmasında önemli bir unsur olacaktır. 
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 ġirketlerin araĢtırma yetkinliği geliĢtirmedeki uzun vadeli geliĢme hedeflerini 

ortaya koyarak, ortak geliĢtirme faaliyetleri için uygun ortamın sağlanması, otomotiv 

politikalarının uzun vadeli olarak belirlenmesinde sanayin belirleyici rolünü artıracaktır. 

Öte yandan kısa süre içinde;  

 Malzeme Teknolojileri (Yenilikçi ürünler için ileri malzeme teknolojileri –

plastik, kauçuk, çelik sac vb., hafifleĢtirme teknolojileri (araç ve 

komponent bazında ince kesitli çelik saç; magnezyum, titanyum, 

kompozit ve nano malzemelerin kullanımı vb.), çarpıĢma performansını 

artırmaya yönelik malzeme ve donanım teknolojileri vb.) 

 Ġçten Yanmalı Motorların Tasarımı ve Tasarım Doğrulama ÇalıĢmaları 

(verimlilik, emisyon, tasarım, maliyet)  

konularında proje çağrıları beklenmektedir. 

OTEP ÇalıĢmaları 

 Otomotiv Teknoloji Platformu (OTEP), TÜBĠTAK‟ın giriĢimleri ve Sivil Toplum 

KuruluĢlarının tam desteği ile Ulusal Otomotiv Sektörünün ana ve yan sanayinin 

temsilcilerini, ilgili Ar-Ge firmalarını ve Üniversiteleri kapsayacak Ģekilde, 01.10.2008 

tarihinde 17 üye ile kurulmuĢ olup halen, Otomotiv Ana ve Yan Sanayi KuruluĢları, 

Mühendislik ġirketleri, Dernekler, Üniversiteler ve AraĢtırma Merkezlerinden oluĢan 

toplam 30 üyeli bir profile sahiptir. 

 KuruluĢundan bu yana çalıĢmalarını baĢarı ile sürdüren OTEP, Türkiye‟de 

faaliyet gösteren Otomotiv Sanayisi ile doğrudan veya dolaylı ilgili, Ar-Ge yapan 

kuruluĢların bir platform etrafında birleĢmesini sağlamak ve yaratılan sinerji ile Otomotiv 

Sanayisindeki Ar-Ge kapasitesini önemli ölçüde artırmayı hedeflemiĢtir. Bu alanda 

Türkiye‟nin uzun dönemli rekabetçiliğini koruması için gerekli çalıĢmaları, ortak akıl 

yöntemi ile tespit etmek ve baĢlatmak üzere “Türkiye Otomotiv Sanayi “Ar-Ge ve 

Ġnovasyon” altyapısının uluslararası alanda rekabetçi hale getirilmesi” vizyonu, “Ar-Ge ve 

Ġnovasyon” yeteneğini geliĢtirecek iĢbirliği ve politikaların oluĢturulması” misyonu ve “Ar-

Ge ve Ġnovasyon” için yatırım teĢvikini harekete geçirmek ve teknolojik olarak yenilikçi 

bir ekonomi ortaya çıkarmak için ulusal, bölgesel ve Avrupa ölçeğindeki faaliyetleri 

koordine etmek suretiyle katma değer yaratmak” amacı ile “Planlama ve Kurulma” 

aĢamasını tamamlamıĢtır.  Belirlenen vizyona ulaĢmak için gerekli Stratejik AraĢtırma 

Programını (SAP) tespit etmiĢtir. 



 

417 
 

 Ekonomi Bakanlığının hazırlamıĢ olduğu “Girdi Tedarik Stratejisi” raporunda, 

OTEP “Otomotivde Gömülü Yazılımlar ve Elektronik” konusunda hazırladığı raporla 

önemli destek vermiĢtir. 

 Diğer yandan Bilim Teknoloji Yüksek Kurulunda alınan karar gereği, stratejik 

sektör olarak ilan edilmiĢ olan otomotiv sektörünün rekabetçiliğinin geliĢtirilmesi için 

TÜBĠTAK güdümlü proje çağrıları sırasında OTEP‟in geliĢtirmiĢ olduğu Stratejik 

AraĢtırma Programlarından geniĢ ölçüde yararlanılmaktadır.  

           Tüm bu çalıĢmaların ve hedeflerin baĢarıya ulaĢması ülkemizde otomotiv 

konusunda mükemmeliyet merkezlerinin ve rekabetçi teknolojiler geliĢtirilmesini gerekli 

kılmaktadır. Bu da iyi bir koordinasyonun sağlanmasını ve rekabet öncesi projelerin 

geliĢtirilerek, doğru ortaklarla doğru ürün ve teknolojiler geliĢtirilmesini gerektirmektedir. 

Otomotiv Teknoloji Platformu OTEP mükemmeliyet merkezleri oluĢturulması, rekabet 

öncesi, teknoloji ve ürün geliĢtirme projeleri geliĢtirilmesi, AB araĢtırma projelerine 

katılarak bilgi birikiminin arttırılması, otomotiv sektörü hedeflerine ulaĢılması için gerekli 

çalıĢmalarıın sürdürülmesi, aynı zamanda Stratejik araĢtırma programının yenilenmesi, 

2030 vizyon ve stratejik araĢtırma programının oluĢturulması çalıĢmalarının da 

yürütülmesi yararlı olacaktır 

Öncelikli Teknoloji Alanları 

 TÜBĠTAK tarafından BTYK‟nın 23. Toplantısı‟nda sunulan raporda: 

 “Otomotiv sanayi, ekonomik katma değer yaratma kapasitesine ve istihdama 

yaptığı katkı ile sanayileĢmiĢ ülkeler için ekonomik kalkınmanın baĢlıca itici güçlerinden 

biri olup; sektördeki geliĢme ve değiĢimler ekonominin bütününü yaygın bir Ģekilde 

etkilemektedir. Otomotiv sanayi, aynı zamanda milli çıkarlar açısından kritik öneme sahip 

olan savunma sanayinin geliĢmesinde ve teknoloji kapasitesinin yükseltilmesinde de rol 

oynamaktadır. Otomotiv sanayi ihracat değerinin, on yıllık dönemde sürekli artıĢ 

kaydettiği görülmektedir. 2006 yılında otomotiv sektörü Türkiye genelinde en fazla ihracat 

yapılan sektör olma özelliğini kazanmıĢtır. Otomotiv sanayi, bu özelliğini 2009 ve 2010 

yıllarında da sürdürmüĢtür.” açıklaması yer almaktadır. 

 TÜBĠTAK Bilim, Teknoloji ve Yenilik Politikaları Daire BaĢkanlığı tarafından 

ulusal/uluslararası Ģemsiye kuruluĢlarca yayımlanan rapor/çalıĢma çıktılarının konsolide 

edilmesi sürecinin ardından TÜBĠTAK BaĢkanlık birimlerinden temsilciler ile 

gerçekleĢtirilen danıĢma süreci sonucunda otomotiv sektörü için ana araĢtırma alanları 
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ve alt teknoloji konuları belirlenmiĢtir. Buna göre otomotiv ana araĢtırma alanları ve alt 

teknoloji konuları aĢağıda sunulmaktadır: 

 Enerji ve Çevre Odaklı AraĢtırmalar 

 Motorlar, Aktarma Organları ve Motor Kontrol Sistem Teknolojileri Otomotivde 

Alternatif  

 Yakıt Türlerinin Kullanımı ve Uygulamaya Yönelik Teknolojiler 

 Otomotivde Enerji Yönetimi ve Depolama Uygulamalarına Yönelik Teknolojiler 

 Güvenlik ve Emniyet Odaklı AraĢtırmalar Aktif Güvenlik ve Emniyet Sistem 

Teknolojileri  

 Pasif Güvenlik ve Emniyet Sistem Teknolojileri 

 Araç, Yol ve Yaya EtkileĢimine Yönelik Teknolojiler 

 Yeniliğe Dayalı Rekabet Gücünün Artırılmasına Yönelik AraĢtırmalar  

 Yenilikçi Ürün için Teknolojiler 

 Yenilikçi Süreçler için Teknolojiler 

 Ġleri Malzeme Teknolojileri 
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Tablo 2. TÜBĠTAK Otomotiv Sanayi Projeleri Dağılımı (2003-2011)* 

Ana AraĢtırma ve Alt 

Teknoloji Konuları 

TÜBĠTAK Tarafından 

Otomotiv Sektöründe 

Desteklenen Proje 

Sayısı 

 

(yüzde) 

TÜBĠTAK Tarafından 

Otomotiv Sektöründe 

Desteklenen Proje 

Bütçesi (Milyon TL) 

 

(yüzde) 

Enerji ve Çevre 

Odaklı AraĢtırmalar 

157 22 59 13 

Motorlar,   Aktarma 

Organları ve Motor 

Kontrol Sistemleri 

 

108 

 

69 

 

50 

 

85 

Otomotivde Alternatif 

Yakıt Türlerinin 

Kullanımı ve Uygulama 

 

22 

 

14 

 

3 

 

5 

Otomotivde Enerji 

Yönetimi ve Depolama 

Uygulamaları 

 

27 

 

17 

 

6 

 

10 

Güvenlik ve 

Emniyet Odaklı 

AraĢtırmalar 

 

115 

 

16 

 

26 

 

6 

Aktif Güvenlik ve 

Emniyet Sistemleri 

62 54 12 45 

Pasif Güvenlik ve 

Emniyet Sistemleri 

24 21 10 37 

Araç, Yol ve Yaya 

EtkileĢimi 

29 25 5 18 

Yeniliğe Dayalı 

Rekabet Gücünün 

Artırılmasına Yönelik 

AraĢtırmalar 

 

434 

 

62 

 

371 

 

81 

Yenilikçi Ürün için 

Teknolojiler 

208 48 289 78 

Yenilikçi Süreçler için 

Teknolojiler 

124 29 67 18 

Ġleri Malzeme 

Teknolojilerinin Kullanımı 

102 23 15 4 

GENEL TOPLAM 706 100 456 100 
*  Alt teknoloji konuları için verilen yüzde değerler,  teknoloji konularının ana araştırma  alanı  içindeki 

yüzde  pay değerleridir. 
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 Belirlenen ana araĢtırma alanları ve alt teknoloji konuları bazında 

gerçekleĢtirilen analiz çalıĢmasına göre, 2003-2011 döneminde TÜBĠTAK tarafından 

otomotiv sektörüne dair toplam 706 proje desteklenmiĢ olup; bu projelere toplam 456 

milyon TL kaynak ayrılmıĢtır. Gerek proje sayısı gerekse sağlanan proje bütçesi 

anlamında “Yeniliğe Dayalı Rekabet Gücünün Artırılmasına Yönelik AraĢtırmalar” ana 

alanı ilk sırada yer almaktadır. 

 Türkiye Otomotiv Sektörü Strateji Belgesi ve Eylem Planı27 

 29.12.2008 tarihinde yapılan Ekonomi Koordinasyon Kurulu (EKK) toplantısında, 

yaĢanan küresel ekonomik kriz etkilerinin giderilmesine yönelik otomotiv sektöründe 

alınacak “Acil Önlemler” ve gerçekleĢtirilecek değiĢim ve dönüĢümün ana eksenlerinin 

oluĢturulacağı kısa, orta ve uzun vadeli bir sektör stratejisinin hazırlanması 

koordinasyonu Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanlığına verilmiĢtir. 

 2023 Türkiye Ġhracat Stratejisi ve Eylem Planı28 

 2023 Türkiye Ġhracat Stratejisi ve Eylem Planı, 2012-2023 dönemini 

kapsamaktadır. Strateji, Ġhracat hedefine ulaĢmak için, hangi politikalara, paydaĢlara, 

süreçlere ve yetkinliklere ihtiyaç olduğu tespit edilerek, izleme değerlendirme, iç ve dıĢ 

geliĢmeler ıĢığında güncelleme ve revizyonlarının yapılabilmesini teminen 3 aĢamada 

4‟er yıllık dönemler halinde tasarlanmıĢtır. Stratejinin ilk aĢamasını 2012-2015, ikinci 

aĢamasını 2016-2019 ve son üçüncü aĢamasını 2020-2023 dönemi oluĢturmaktadır. 

Dönemlerin bitiminde Stratejinin güncellenerek bir sonraki döneme iliĢkin revize edilen 

versiyonunun yeniden yayımlanması planlanmaktadır. 

 Stratejinin uygulamaya aktarıldığı ilk dönem olan 2012-2015 döneminde kısa 

vadeli projeler ele alınırken, 2012-2019 döneminde orta, 2012-2023 döneminde uzun 

vadeli projeksiyonlar yer almaktadır.  

                                                           
27 http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2011/05/20110505.htm 

28 http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/12/20121225.htm 
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EK – 8 

Akıllı UlaĢım Sistemleri GZFT Analizi 

GÜÇLÜ YÖNLER 

1-Yeni teknolojileri kolay benimseyebilecek 

bir nüfus yapısı. 

2-Ġlgili kurumların AUS‟yi uygulama 

konusunda istekli olması. 

3-AUS konusunda giriĢimcilik kapasitesinin 

varlığı. 

4-Türkiye‟nin önemli bir otomotiv sanayi 

üssü olması. 

5-Yaygın ve modern haberleĢme altyapısı. 

6-Türkiye‟nin bilgi toplumu olma yolundaki 

hızı. 

7-BiliĢim sektörüne yapılan yatırımlar. 

ZAYIF YÖNLER 

1-AUS uygulayan kurumlar ve 

altyapılar arasında entegrasyon 

eksikliği. 

2-AUS konusunda ortak belirlenmiĢ 

bir terminolojinin ve standartların 

olmaması. 

3-AUS konusunda kurumsal ve 

bireysel farkındalığın yetersiz 

olması. 

4-AUS konusunda uygulayıcı 

kurumlarda uzmanlaĢmıĢ personel 

eksikliği. 

5-AUS konusundaki mevzuatın 

eksikliği. 

6-AUS paydaĢlarını tek çatı altında 

toplayacak bir ulusal AUS birliğinin 

olmaması. 

7-AUS ile ilgili AR-GE çalıĢmalarının 

ve teĢviklerinin yeterli olmaması. 

8-AUS ile ilgili orta ve uzun vadeli 

planlamaların olmaması. 

9-Üniversite-sanayi-kurum ve 

kuruluĢlar arasında koordinasyon 

eksikliği. 

10-AUS konusunda yazılım ve 

donanım anlamında yerli üretimde 
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yetersizlik. 

FIRSATLAR 

1-UDHB‟nin ERTICO ile ortaklığı 

neticesinde uluslararası bilgi ve tecrübe 

paylaĢımı olanağı. 

2- Hızla yapılan bölünmüĢ yol, viyadük ve 

köprülerin AUS ihtiyacı doğurması. 

3- KentleĢmenin sürekli artıĢı ve nüfusun 

genç olmasının doğurduğu artan ulaĢım 

talebi. 

4-ĠĢ hayatında mobilitenin artması. 

5-Enerji verimliliği ve çevreyi koruma 

bilincinin artıĢ eğiliminde olması. 

6-Türkiye‟nin henüz AUS uygulamalarında 

ileri olmayan pazarlara coğrafik yakınlığı, 

komĢuluğu. 

TEHDĠTLER 

1-AUS sistemlerinin maliyetlerinin 

yüksekliği. 

2-AUS teknolojileri konusundaki dıĢa 

bağımlılık. 

3-Uluslararası AUS platformlarına 

aktif olarak katılım sağlanamaması. 

4-KüreselleĢme ve artan uluslararası 

rekabet. 

 

Stratejik Amaçlar ve Hedefler 

STRATEJĠK AMAÇ-1: AUS’nin ülke genelinde planlama ve entegrasyonu için idari 

ve teknik mevzuatın ulusal ve uluslararası ihtiyaçlara göre geliĢtirilmesi. 

1.1. Ulusal düzeyde bir AUS mimarisinin oluĢturulması. 

(Hedef kapsamında; ortak bir AUS terminolojisinin oluşturulması, AUS kullanıcı 

hizmetlerinin, alt kullanıcı hizmetlerinin, mantıksal mimarinin ve fiziksel mimari 

kapsamında birlikte çalışabilirliği sağlayacak standartların belirlenmesine yönelik 

eylemlerin önerilmesi beklenmektedir.)  
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1.2. AUS’nin sistematik bir Ģekilde planlanması, koordinasyonu ve 

uygulanmasını sağlamak amacıyla organizasyonel düzenlemelerin 

gerçekleĢtirilmesi. 

(Hedef kapsamında; Akıllı ulaşım sistemlerinin sağlıklı ve doğru bir şekilde uygulamaya 

geçirilebilmesi amacıyla farklı disiplin ve sektörlerden paydaşları bir araya getirerek 

koordine etmek ve AUS kurulumlarını teşvik etmek için idari ve kurumsal açıdan güçlü 

özerk bir çatı kuruluş (AUS Birliği) kurulması, bundan sonraki süreçte AUS stratejisi ve 

eylem planını hazırlayacak, yönlendirmeleri gerçekleştirecek bir koordinasyon biriminin 

yapılandırılması, belediyelerin ve diğer uygulayıcıların AUS konusundaki uygulamalarının 

denetimini gerçekleştirecek uzman bir onay kuruluşunun yapılandırılması Gibi eylemlerin 

önerilmesi beklenmektedir.)  

1.3. AUS’nin uygulanması ve entegrasyonu için gerekli mevzuat 

düzenlemelerinin gerçekleĢtirilmesi. 

(Hedef kapsamında; Büyükşehir belediyeleri tarafından ulaşım master planlarının 

hazırlanması ve yürürlüğe konulması, AUS kapsamında toplanan bilgilerin gizliliğini 

sağlayacak kanuni düzenlemelerin gerçekleştirilmesi vb. AUS’nin uygulanması ve 

entegrasyonunu doğrudan veya dolaylı olarak etkileyecek tüm mevzuat düzenlemelerinin 

önerilmesi beklenmektedir.) 

1.4. Uluslararası standartların takibi, katkı verilmesi ve uygulanması. 

1.5. Kullanıcıların ve diğer paydaĢların AUS konusunda bilinç seviyesinin 

arttırılması. 

STRATEJĠK AMAÇ-2: Küresel düzeyde rekabetçi bir AUS sektörünün oluĢturulması. 

2.1. AUS kullanıcılarının ve uygulayıcılarının AUS konusunda farkındalıklarının 

arttırılması amacıyla bilinçlendirme ve özendirme faaliyetlerinin kamu, özel ve sivil 

toplum iĢbirlikleri ile yaygınlaĢtırılması. 

(Hedef kapsamında; “Örnek AUS uygulamalarının görülebileceği bir test yolunun 

hazırlanması” gibi AUS konusunda farkındalığı arttıracak her türlü destekleyici eylemin 

önerilmesi beklenmektedir. 

2.2. AUS kapsamında kullanılan yazılım ve donanım bazında yerli üretimin teĢvik 

edilmesi. 
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(Hedef kapsamında; AUS uygulamalarının AR-GE çalışmalarının yürütülmesine ilişkin 

üniversitelerde veya araştırma enstitülerinin oluşturulması gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir.) 

2.3. Bilgi ve iletim teknolojileri sektörünün AUS alanında dıĢ pazara açılmasına 

yönelik çalıĢmaların gerçekleĢtirilmesi. 

(Bu hedef kapsamında AUS konusunda faaliyet gösterecek özel sektör firmalarına teşvik, 

kredi gibi kolaylıkların sağlanması gibi eylemlerin önerilmesi beklenmektedir.) 

2.4. AUS konusunda yetiĢmiĢ nitelikli personel sayısının arttırılması.  

(Hedef kapsamında; AUS’nin ülke genelinde uygulanmasında ihtiyaç duyulacak insan 

kaynaklarının geliştirilmesi veya yetiştirilmesine yönelik yükseköğretim kurumlarında 

yüksek lisans düzeyinde programların oluşturulması gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir.) 

2.5. Akıllı araç teknolojileri konusunda AR-GE faaliyetlerinin yürütülmesi. 

(Hedef kapsamında; AB’nde uygulanan Akıllı Araç İnsiyatifi’nde gerçekleştirilen çalışmalar 

benzeri çalışmalar yürütülmesi gibi sürücü destek ve güvenlik sistemlerinin geliştirilmesine 

yönelik eylemlerin önerilmesi beklenmektedir.) 

STRATEJĠK AMAÇ-3: AUS uygulamalarının ülke çapında yaygınlaĢtırılması. 

3.1. Karayolları ağında trafik yönetim merkezlerinin yeterli hale getirilmesi. 

Hedef kapsamında; ülke düzeyinde tüm AUS sistemlerinin koordinasyonunu sağlayacak 

ulusal trafik yönetim merkezinin oluşturulması gibi eylemlerin önerilmesi beklenmektedir. 

3.2. UlaĢımda e-ödeme sistemlerinin yaygınlaĢtırılması. 

Hedef kapsamında; ulusal düzeyde tek karta geçilmesi gibi elektronik ödemeye yönelik 

eylemlerin önerilmesi beklenmektedir. 

3.3. Toplu taĢımacılıkta AUS uygulamalarının arttırılması. 

Hedef kapsamında belediyelerde akıllı durakların geliştirilmesi gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir.  

3.4. Yolcu bilgilendirme faaliyetlerinin geliĢtirilmesi. 
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Hedef kapsamında hem yerel hem ulusal düzeyde seyahat bilgisi verecek sistemlerin 

geliştirilmesine yönelik eylemlerin önerilmesi beklenmektedir.  

3.5. Ġntermodal ulaĢımı destekleyecek AUS sistemlerinin ve uygulamalarının 

geliĢtirilmesi. 

Hedef kapsamında tüm ulaşım modlarını entegre etmeye yönelik sistemlerin geliştirilmesi 

gibi eylemlerin önerilmesi beklenmektedir. 

3.6. Filo yönetimi uygulamalarının yaygınlaĢtırılması. 

Hedef kapsamında; Belediyelerin ve diğer kamu kurumlarının araç filolarının AUS’den 

yararlanacak ve AUS’ye veri sağlayacak şekilde düzenlenmesi gibi, hem kamu hem özel 

sektörde filo yönetimine ilişkin sistemleri destekleyecek eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir. 

3.7. AUS kapsamında araç-araç, araç-altyapı, merkez-merkez ve altyapı-alan 

aralarında haberleĢme sistemlerinin yeterli hale getirilmesi. 

Hedef kapsamında AUS altyapısının etkin işleyişine yönelik olarak fiber optik vb. 

haberleşme altyapısının yaygınlaştırılması, frekans tahsisi gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir. 

3.8. Kaza ve acil durum yönetimi uygulamalarının geliĢtirilmesi. 

Bu hedef kapsamında e-Call (e-çağrı) uygulamasına geçilmesi gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir. 

STRATEJĠK AMAÇ-4: Hareket kısıtlılığı olanların ulaĢım araçlarına ve hizmetlerine 

eriĢiminin kolaylaĢtırılması.  

4.1. UlaĢım altyapısının yaĢlılara, çocuklara ve engellilere daha etkin ve güvenli 

hizmet verecek Ģekilde düzenlenmesi. 

Bu hedef kapsamında özellikle kent merkezlerinde trafik ışıkları ve işaretlerinin sesli hale 

getirilmesi gibi eylem önerileri beklenmektedir. 

4.2. Toplu taĢıma filolarının yaĢlılara, çocuklara ve engellilere daha etkin ve 

güvenli hizmet verecek Ģekilde düzenlenmesi. 
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Bu hedef kapsamında; yükseklik ayarlama mekanizmasının, kapılar açıkken aracın 

hareket etmesini engelleyen sistemlerin otobüslerde uygulanması gibi eylem önerileri 

beklenmektedir. 

STRATEJĠK AMAÇ-5: Karayolu ulaĢtırması kaynaklı yakıt tüketimi ve emisyonlarının 

azaltılması. 

5.1. Enerji verimliliğini sağlayacak çevre dostu AUS uygulamalarının geliĢtirilmesi. 

Hedef kapsamında güneş enerjisi ile çalışan DMİ’lerin yaygınlaştırılması gibi eylemlerin 

önerilmesi beklenmektedir. 

Aktif navigasyon sistemleri, V2V, V2X sistemleri yardımı ile enerji verimliliğini  sağlayan 

sistemler 

5.2. Kent içi ulaĢımda emisyonların azaltılmasına yönelik çözümler üretilmesi. 

Hedef kapsamında trafik sıkışıklığının ücretlendirilmesi gibi eylemlerin önerilmesi 

beklenmektedir. 

Trafiği de dikkate alan, aktif navigasyon sistemleri, V2V, V2X sistemleri yardımı ile 

optimum emisyon seviyesi için güzergahı veren sistemler geliştirme 

5.3.  Hibrid, Elektrikli araçlar gibi çevreci araçlar geliĢtirilmesine destek verilmesi. 

5.4. Hibrid, elektrikli araçlara yönelik Ģarj altyapısı kurulması. 

5.5. ġehir içi optimum kargo dağıtım metodolojileri ve sistemleri geliĢtirilmesi. 

5.6. Optimum , enerji verimli ve ekonomik lojistik sistemler  geliĢtirilmesi. 

STRATEJĠK AMAÇ-6: Trafik kazalarında sıfır ölüm seviyesine ulaĢılması. 

6.1.  Ġleri akıllı sürücü destek sistemleri geliĢtirilmesi. 

6.2.  HaberleĢen sistemler ile trafik kazalarını engelleme. 

6.3. Ġleri çevre algılama sistemleri ile motosiklet, bisiklet, yaya çarpmalarını 

engellemek. 
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Ġzleme ve değerlendirme Mekanizması 

 AUS stratejisi açısından belirlenen hedeflere ulaĢabilmek, doğru politikaların 

tasarlanmıĢ ve karara bağlanmıĢ olması kadar, uygulama ve izleme süreçlerinin 

etkinliğine de bağlı bir süreçtir. Bu açıdan, AUS stratejisinin içsel tutarlılığının 

sağlanmasının yanı sıra, uygulama kapsamındaki eylemlerin etkinliğini düzenli olarak 

izleyen, değiĢiklik gereksinimlerini zamanında saptayıp düzeltmeler ve geri bildirimler 

önerebilen bir mekanizmaya da ihtiyaç duyulacaktır. 

 Türkiye‟de, AUS uygulayıcısı olan kamu kurumları arasındaki koordinasyon 

eksikliği ve AUS sektörüne iliĢkin yeterli uzmanlığın oluĢmamıĢ olması, kamudaki karar 

alma ve uygulama süreçlerinin etkinliğini azaltmaktadır. Bu bağlamda, AUS stratejisinin 

uygulanmasından sorumlu kurum ve kuruluĢların bu görevlerini yerine getirebilmeleri için, 

görev ve yetki çerçevelerinin net bir Ģekilde çizilmesi ve bunların birbirleriyle uyumlu 

olması ihtiyacı belirmektedir.  

UlaĢtırma sektörünün bilgi-iletiĢim teknolojilerine dayalı olarak hızla geliĢtiği, 

mobilitenin önceki yıllara oranla çok daha dinamik bir hal aldığı dikkate alındığında AUS 

stratejisinin bu tür geliĢmelere cevap verecek Ģekilde belirli aralıklarla değerlendirilmesi 

son derece önemli görülmektedir. Bu bağlamda, stratejinin uygulanması ve izlenmesi, 

eylem planında gerektiğinde yapılacak her türlü değiĢik ve düzenlemelerin yapılması 

amacıyla, UDHB Bakanlığı MüsteĢarı‟nın baĢkanlığında toplanacak ve gerekirse özel 

sektör temsilcilerinin üniversitelerin ve STK‟ların da katılımını içerecek Ģekilde ilgili tüm 

paydaĢların temsilcilerinin sağlandığı bir “Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi” kurulacaktır. 

AUS stratejisinin etkinliğinin sağlanabilmesi için kamu, özel sektör, üniversite ve 

STK iĢbirliğinin üst düzeyde kurulması önemlidir. Bununla birlikte, AUS Stratejisinin 

ülkemizde etkin bir Ģekilde uygulanması ve katma değer oluĢturabilmesi için, kamu-özel 

sektör iĢbirliğinin yanı sıra kamu kurumları arasındaki iĢbirliğinin ve koordinasyonun 

sağlanması da büyük önem taĢımaktadır.  

 “Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi”nin tüm sekretarya faaliyetleri UDH Bakanlığı 

Strateji GeliĢtirme BaĢkanlığı tarafından gerçekleĢtirilecektir. UDH Bakanlığı, stratejinin 

izlenmesi ve değerlendirilmesinde her türlü sekretarya görevini yürütecektir. 

 Strateji belgesindeki eylemlere iliĢkin durum değerlendirmesi yapmak üzere, altı 

aylık aralıklarla bir izleme/değerlendirme raporu hazırlanacaktır. Hazırlanan bu raporlar, 

Ġzleme ve Yönlendirme Komitesine sunulacaktır.  
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 AUS stratejisi kapsamında faaliyet gösterecek eylemlerin çalıĢmalarını 

değerlendirecek olan Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi stratejiye iliĢkin uygulama ve 

izleme mercii olarak görev yapacak olup özel sektör ile kamu kesimi arasında kurulan 

çeĢitli diyalog mekanizmaları ile iĢbirliği halinde olacaktır. Gerekli hallerde, özel sektör ile 

kamu sektörünün iĢbirliği içerisinde olduğu çeĢitli platformların gündeminde yer alan 

konular, Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi‟ne taĢınabilecektir. Bu çerçevede, AUS 

stratejisine iliĢkin tüm konular Ġzleme ve Yönlendirme Komitesinde görüĢülecektir. 

 Her 6 ayda bir kamu ve özel sektörce Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi‟nde 

değerlendirilen konular gerektiğinde UDH Bakanlığınca ilgili platformlara taĢınıp karar alıcı 

siyasi iradenin bilgilendirilmesi ve harekete geçirilmesi sağlanacaktır. Bu boyutuyla, AUS 

stratejisinin uygulanması, izlenmesi ve değerlendirilmesi UDH Bakanlığı 

koordinasyonunda, özel sektör ile iĢbirliği halinde gerçekleĢtirilmiĢ olacaktır. 

 AUS stratejisinin uygulanması, izlenmesi ve değerlendirilmesi kapsamında 

kurulacak olan Sekretarya, UDH Bakanlığı MüsteĢar Yardımcısı baĢkanlığında ve konu ile 

ilgili faaliyetleri fiilen yürüten UDH Bakanlığı personelinden oluĢacaktır. 

 Ġzleme ve Yönlendirme Komitesi toplantıları en geç altı ayda bir 

gerçekleĢtirilecektir. 

 Bu bağlamda, UDH Bakanlığında politika değerlendirme, düzenleyici etki analizleri 

yapma, analiz sonuçlarını uygulamaya aktarma, uygulama aĢamalarını izleme, raporlama 

ve hata giderme gibi olağan çalıĢma mekanizmalarının etkili çalıĢabilmesi için baĢta insan 

kaynakları olmak üzere gerekli kurumsal kapasite geliĢtirilecektir. 

 

 


