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Ulasim dogal ortama islevsellik kazandirarak cografi  goriiniimii
(peyzaj/landscape) degistirir. Bu yoniiyle ulasim mekéan sekillendirici bir gli¢ olarak
cografi ¢alismalarda dnemli bir yer tutar. Ulasim; ulasim sektérlerini, araglari, ulasim
yapilarini da i¢ine alan kapsayici bir terimdir. Bu ¢alismada sektor ayrimi yapilmadan
ve Tiirkiye 6l¢eginde ulasim sistemleri analiz edilmeye ¢alisilmistir. Ulasim sektorleri
bazinda ortaya konulan hipotezlere Tiirkiye’den ornekler sunularak bu hipotezlerin

dogrulugu test edilmeye c¢aligilmistir.

Tiirkiye’nin sunmus oldugu dogal yapis1 ulasim sistemlerinin gelisimi ve yer
seciminde etkili olan temel bilesenlerdir. Bu nedenle rolyef, topografya, egim, yiikselti,
jeomorfolojik birimler, jeolojik yap1 ve klimajeomorfolojinin getirmis oldugu dogal
ortam Ozellikleri ulagim sektdrleri tizerinde belirleyici olur. Topografyaya uygun olan
bu yol aglarma ‘dogal yol’ adi verilmektedir. Uzun yillar Anadolu yollar1 bu
giizergahlan takip ederek yerlesme, niifus ve ekonomik yapinin sekillenmesinde énemli
rol oynamistir. Fakat giinlimiizde ise teknoloji ve sermayenin etkisiyle topografyayi
delen, kesen veya topografyayr yiikselten yapilar meydana getirilmektedir. Tez

icerisinde bu doniisiime siklikla deginilecektir.

Tiirkiye ulasim aglarinin gelisiminde bazi doniim noktalart veya kirilma
noktalar1 vardir. Bu kirilma noktalar1 iilkenin ekonomik yapisi ve uygulanilmaya
caligilan gesitli politikalar ile agiklanabilmektedir. Karayollari igin 1950 (Hilts Raporu),
1980 (otoyol donemi) ve 2003 sonrasi (boliinmiis yol donemi); demiryollar1 i¢in 1923-



1950 (demiryolu agirlikli donem), 2009 sonrast (YHT projeleri); havayolu i¢in 1993
(serbestlesme politikasi), 2013 (tam serbestlesme politikasi); denizyollar1 i¢in lojistik

merkez uygulamalar sektorlerin kirilma noktalarini ifade eder.

Bugiin ulasim aglar1 teknoloji ve sermayenin etkisiyle sekillenmektedir. Bu
nedenle ‘uyum (adaptasyon)’, ‘degistirme (modifikasyon)’ ve ‘yeniden insa
(rekonstriiksiyon)’ donemleri Tiirkiye ulasimi agisindan degerlendirilebilir. Uyum
doneminde dogal yol giizergahlarina paralel (dogu-bati) yol sistemleri olusturulmustur.
Bu donem karayolu, demiryolu, denizyolu ve karai¢i su tasimaciligi sektorlerinde ilk
donem ulasim aglart olarak goriilebilir. Degistirme doneminde ise dogal yol
giizergahlarina kiiclik miidahalelerde bulunularak daha islevsel ulasim aglart meydana
getirilmistir. Giinlimiizii yansitan yeniden inga dénemi ulagim aglar ise topografyaya
uyumsuz, yeni topografyalar yaratan ve yaraticti yikimi yansitan Ozellikler
gostermektedir. Bu donemde Tiirkiye ulasim aglarinda mega projeler glindeme
almmistir. Marmaray, Kanal Istanbul, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Canakkale
Kopriisii, Ovit Tiineli, Vauk Tiineli, 3. Havalimani son doénemi yansitan ulasim

yapilardir.

Tiirkiye ulasiminda yakin ve uzak hedeflerin (2023, 2035 gibi) ortaya konulmasi
planlamanin 1yi yapilmasim gerekli kilar. Planlamalar iilke gercekleri géz Oniine
alinarak yapilirsa milli menfaatlere uygun yapilar ortaya cikarilir. ‘Tiirkiye petrol
zengini olmayan bir tlilkedir’, ‘Tirkiye trans bir iilkedir’, ‘Tiirkiye hinterland1 genis bir
iilkedir’ gibi gercekler g6z Oniinde bulundurularak islevsel ulasim yapilarinin ortaya
konulmas1 gerekir. Daha siirdiiriilebilir ve avantajli bir ulasim sektorii olan hizh
demiryolu hatlartyla tilkelerarasi, iilkesel ve bolgesel aglarin insa edilmesi Tiirkiye
ulagimi1 agisindan biiyilk 6nem tasimaktadir. Bu g¢alismanin sonunda onerilen hizh

demiryolu aglari ile Tiirkiye daha ekonomik ve giivenli ulagim agina erismis olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Ulasilabilirlik, Dogal Ortam, Ulasim Cografyasi
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Transportation changes the geographical view (landscape) of a natural
environment, contributing functionality to that environment. In this context,
transportation plays a critical role in geographical studies as a force shaping the space.
Transportation is an extensive term that encompasses transportation industries, vehicles
and transportation structures. This study attempted to analyze transportation systems
across Turkey without any distinction between industries. Providing examples from
Turkey for hypotheses put forward at the scale of transportation industry, an effort was

exerted to test the accuracy of these hypotheses.

The natural structure offered by Turkey is the key component influential in the
development of transportation systems and the selection of locations. Therefore, the
features of a natural environment induced by relief, topography, slope, elevation,
geomorphological units, geological structure and climatic geomorphology determine
transportation industries. These road networks suited to a topography are called ‘natural
roads’. The roads in Anatolia followed these routes for many years and played a critical
role in shaping settlements, populations and economic structures. Today, however,
structures are created, which perforate, cut or raise topography under the effect of

technology and capital. The thesis will frequently deal with this transformation.

The development of Turkish transportation networks includes a number of
milestones or breaking points. These breaking points may be described by the structure

of national economy and various intended policies. The breaking points across the



\%

industry are 1950 (Hilts Report), 1980 (highway period) and post-2003 (divided
highway period) for roads; 1923-1950 (railway-dominated period) and post-2009 (HST
projects) for railways; 1993 (liberalization policy) and 2013 (full liberalization policy)

for airway; and logistics central practices for seaway.

Today, transportation networks are shaped by the effect of technology and capital.
Therefore, the periods of ‘adaptation’, ‘modification’ and ‘reconstruction’ may be
considered in terms of transportation in Turkey. During the adaptation period, the road
systems which are parallel (east-west) to natural road routes were developed. Road,
railway, seaway and inland water transportation during this period may be deemed as
initial transportation networks in their own industries. During the modification period,
more functional transportation networks were developed as a result of minor
interventions in natural road routes. The transportation networks within the
reconstruction period, reflecting our modern times, are unsuited to topography, resulting
in the formation of new topographies and displaying a creative destruction. A number of
mega projects on Turkish transportation networks were put on the agenda within this
period. Marmaray, Channel Istanbul, Yavuz Sultan Selim Bridge, Canakkale Bridge,
Ovit Tunnel, Vauk Tunnel and 3rd Airport are transportation structures that reflect the

recent period.

A good planning is entailed by the introduction of close and remote targets (such as
2023, 2035) for Turkish transportation. If plans are made in consideration of national
facts, the structures aligned with national interests will be developed. Functional
transportation structures should be developed, considering the facts ‘Turkey is not an
Oil-rich country’, ‘Turkey is a trans-country’, ‘Turkey is a country with a huge
hinterland’ etc. Using fast railway lines - a more sustainable and advantageous
transportation industry, the construction of transnational, national or regional networks
is of great importance to Turkish transportation. Turkey will have achieved a more
economical and reliable transportation network with fast railway lines proposed at the

end of this study.

Keywords: Transportation, Transportability, Natural Environment, Transportation

Geography
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ONSOZ

Bir mekan bilimi olan cografyanin temel konusu harekettir. Hareket olayim
saglayan sistem ise ulagimdir. Bu nedenle ulagim, cografyanin temel konularindan biri
kabul edilmelidir. Giiniimiizde teknoloji ve sermayenin yaratmis oldugu gelisimle
ulasim sistemlerinde de cesitlilik saglanmistir. Bu yeniliklerle insanoglu artik fiziki

acidan zorlu olan cografyalarda bile ulagim aglarin1 kurabilmektedir.

Ulasim bugiin diinyay1 bir Pangea durumuna getirmek iizeredir. Milyonlarca yil
once tlim kita parcalar1 bir aradaydi ve buna ‘Pangea’ denilmisti. Bu Pangea iizerinde
tim kara parcalarina ulasilmaktaydi. Daha sonra kitalar parcalandi ve birbirinden
uzaklagmaya bagladi. Bu birbirinden uzaklasan kita pargalarina ulagmak bugiin ulasim
sistemleriyle mimkiindiir. O zaman ulasim ile diinya tekrar Pangea durumuna

getirilmektedir.

Ulasim bir iilkenin ekonomik hinterlandini, gelismisligini, sosyal ve kiiltiirel
ozelliklerini de etkiler. Ozellikle iilke yonetiminde olan iktidarlarm en fazla
ilgilendikleri konular arasindadir. Cumhuriyetimizin kurucusu Mustafa Kemal Atatiirk
ulagimin roliinii su veciz sozle en giizel sekilde dile getirmistir. ‘Ekonomik hayatin
faaliyet ve canlhihigi; ancak ulasim vasitalarinin, yollarin, trenlerin, limanlarin
durumu ve derecesiyle orantihdir’ (1923). Tirkiye Cumbhuriyeti'nin 12.
Cumhurbaskan1 olan Recep Tayyip ERDOGAN ise ulagim sisteminin onemini su
cimleyle acgiklamaktadir. ‘Yol medeniyettir, yol gelismedir, yol biiyiimedir.
Tiirkiye’nin son on bes yilda gerceklestirdigi biiyiik kalkinma hamlesinin temel alt

yapist ulasimdir’.

Tezin arastirma evreni Tiirkiye olarak se¢ilmistir. Bu arastirma everinde ele
aliman konu ise ulagim sektorleri olmustur. Calisma evreninin ¢ok genis olmasi ve
ulasim sektdrlerinde bir kisitlamaya gidilmemesi ¢alismayr kapsamli hale getirmistir.
Caligmada konu ve alan genis oldugundan dolay1 Tiirkiye ulagim aglarini yansitan tipik
ornekler secilerek genellemelerde bulunulmustur. Tipik 6rneklerin se¢iminde ¢esitli
topografik yapida yer alan ulasim aglar1 belirlenerek analiz edilmis ve Tirkiye i¢in

genellemelerde bulunulmustur.
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Ulagim aglar1 her ne kadar dogal ortam iizerinde gelismis olsa da, beseri
belirleyicilik ulasim aglarinda 6nemli bir etki yaratir. Tezin bashigi ‘dogal ortam —
ulagim’ iligkisi oldugundan dolay1 beseri sistemler ile ulasim arasindaki iliskiler ele
alinirken konunun fazla uzamamasi i¢in bazi yonlerine deginilmis, diger iliskiler goz
ard edilmistir. Indirgemeci yontem geregi bu yol izlenerek sadece ‘niifus, yerlesme ve
kentsel gelisim — ulagim’ iligkileri degerlendirilmistir. Sanayi, tarim, turizm vb. — ulagim

arasindaki iliskiler ise goz ardi edilmistir.

Arastirma konusunun se¢iminde Tiirkiye dogal yapisi gereg8i egim, yiikselti ve
cesitli jeomorfolojik birimlerin varligi ulagim sistemi {izerinde temel belirleyiciligi
yarattigindan dolayr etkili olmustur. Ayrica Tiirkiye’de karayolu ulagiminin ezici
ustiinliigii diger sektorlerin gelisimini olumsuz yonde etkilemektedir. Petrol zengini
olmayan Tiirkiye i¢in karayolu yerine demiryolu hatlarina dncelik verilmesi ve bu amag
dogrultusunda dnerilecek demiryolu hatlar1 daha giivenli, hizli ve uygun ulagim imkan

saglayacaktir.

Arastirma konusuyla ilgili sektdrlere gore veriler Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, Karayollar1 Genel Midiirliigli, Devlet Demiryollar1 Genel
Miidiirliigii kurumlarinin yayinlart ve sitelerinden temin edilmistir. Bu ham veriler
calisma amact dogrultusunda islenerek tablo, grafik ve haritalara doniistiirilmiistiir.
Secilen tipik Ornekler ile ilgili verilerden hareketle genel prensipler ispat edilmeye
calisilmigtir. Caligsmadaki tipik Ornekler ile ilgili 6zel durumlari1 yansitan olaylarin
fotograflarina ise basili kaynaklar ve internet {izerinden ulasilmistir. Ozel durumlar ve

olaylar1 yansitmayan baz1 fotograflar ise tarafimizca ¢ekilmistir.

Gecelerin gilindiizleri ardaladigi saatlere kadar calisilarak hazirlanan bu tezin
Tiirkiye’de ulasim cografyasi literatiiriine katki saglayacagi kanaatindeyiz. Bu giine
kadar iizerimde emegi gecen hocalarima tesekkiirii bir borg bilirim. Ozellikle danigsman
hocam Dr. Ogr. Uyesi ilhan Oguz Akdemir’e ve 2003 yilindan beri ¢ok kiymetli
bilgileri bana asilayan Firat Universitesi Cografya Béliimiindeki tiim hocalarima ayri

ayr tesekkiirlerimi sunarim.

Egitimim boyunca bana maddi ve manevi destek olan aileme siikranlarimi
sunarim. Ayrica anlayisindan ve desteklerinden dolay1 esime de sonsuz tesekkiir

ederim.

Elazi 2018 - Omer Faruk INCILI



BIiRINCi BOLUM

1. ULASIM VE ULASIM COGRAFYASI

Cografyanin bilim diinyasinda kabul gérmiis 5 ana konusu vardir. Bunlar;
‘lokasyon’, ‘yer 6zellikleri’, ‘insan ve g¢evre iliskileri’, ‘bolge’ ve ‘hareket’tir. Ulasimi
ortaya cikaran faktor ise hareket olmustur. Hareketten kasit ise insanlarin, nesnelerin,
fikirlerin ve sermayenin hareketidir*. Bu kavramin cografi agidan 6nemi ise doniisen ve
doniistiiren olmasindan kaynaklanir. Hareket olayinin yapilabilmesi i¢in ulasima ihtiyag

vardir. Ulagim ile birlikte mekan, degisim ve doniistimler ile sekillendirilmis olur.

Insanlarin ve esyalarin, hatta bilgilerin cesitli ihtiyaclar i¢in zaman ve mekéan
faydas1 saglayacak sekilde yer degistirmesi olayr olan ulagim, giiniimiiz iilkelerinin
tizerine Onemle egildigi bir konudur. Ayrica ulasim faaliyetlerinin sosyo-ekonomik,

psikolojik, planlama ve miihendislik yonleri bulunmaktadir.

Ulasim, kaynaklarin kullanimi ve yatirimlarin islevselligi agisindan ekonomik;
insanlar tlizerindeki olumlu ve olumsuz etkileri sebebiyle psikolojik; ulasim aglar
insasindaki teknikler agisindan miihendislik; yol giivenlikleri ve mevsimsel farkliliklar
icin klimatolojik yonlerle iligkilidir. Bu sebeple birgok bilim dali tarafindan yogun

inceleme ve arastirma sahasi haline gelmistir. Bir mekan bilimi olarak cografya ise

!> insanlari Hareketi: Her tiirlii daimi veya gegici gog tipi bu kapsamda degerlendirilir.

* Nesnelerin Hareketi: Yeryliziinde esyalarin yer degistirmesi de mekansal farkliliklara yol agtigindan
cografya bilimi i¢in 6nemlidir. Ulagim, ulastirma ve ulasim aglara bagli olarak yer degistirme, kirsal
alanlarda yer degistirme, yeni sehirler, liman kentleri, istasyon yerlesmeleri vb. bu diizene baglh
gelismistir. Arazi kullaniminda biiylik bir etki alanina sahiptir.

* Fikirlerin Hareketi: Giiniimiizde ¢ok tartisilan bir hareket tipidir. Kiiresellesme bunun en giizel
ornegidir. Tiim Diinyada benzer mekanlar meydana getiren kiiresellesme, arazi kullaniminda belirgin bir
degisim olusturmaktadir. Kiiresellesmenin farkli bir bicimi de cografi literatiire yeni girmis bir terim olan
‘uzak bolge etkisi’dir. Harvey’in ‘iligkisel lokasyon’ kavrami ile agikladigi bu etki, yeryliziiniin sizin
yasadiginiz bolgeye uzak sizinle ilgisiz bir gelismenin, bir siire sonra dogrudan ya da dolayli olarak sizin
yasaminizi etkilemesidir. Yagmur ormanlariin yok edilmesinin, iklimi etkilemesi teorisi bu kapsamda
yer alir. Ya da ‘Karakas Sempatisi’ ad1 verilen, uluslararasi isbirligi teskilatinin, ABD karsit1 bir Diinya
olusturmay1 hedeflerken, stratejilerinin Diinya petrol fiyatlarini etkileyebilmesi 6rnek olarak verilebilir.

* Sermayenin hareketi: Sanayilesmis, kalkinmus iilkeler ile petrol ve dogal gaz ihracatgisi tilkelerin
gelirine bagl olarak olusan sermaye birikimi yatirim igin giivenli, istikrarli iilke ve bolgeleri yatirim igin
tercih etmektedir. Uluslararas1 sermaye kuruluslarinin organizasyonu ile gelismis tilkelerin sermayesi
diger gelismis tilkeler i¢in yatirim sermayesi haline gelmektedir (Akdemir ve Akengin, 2013: 15-16).
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mekan1 degistiren/doniistiiren bir faktor olan ulasimla ilgilenir. Cografyanin ve
cografyacinin bu konuya yaklasimi ise ulagimin ve ulasim aglarinin dogal ve beseri yap1
ile iligkilerinin ortaya konulmasi olmalidir. Cografyay1 burada énemli kilan, olaya hem
dogal hem de beseri agidan bakabiliyor olmasidir. Bir jeolog bir yol giizergahini ele
alirken sadece yerin yapisi ve litoloji ile ilgilenirken, cografyaci ise yerin yapist ve
litolojisi yaninda iklimsel durumu, sosyal iligkiler, ekonomik yap1 iligkileri ile yer

secimi analizlerini yapmaktadir.

Ulasim aslinda yapilan hareket olayma verilen bir isimdir. Ulagimin
yapilabilmesi i¢in ise bir giizergaha (yola) ihtiya¢ duyulur. Diinyada gelisen ilk beseri
sistemin ‘yol’ oldugu sdylenebilir. Ik yollardan kasit ise ‘dogal yollar’ ad: verilen fiziki
sartlara uygun olarak acilmis patikalardir. Insanlarin avcilik ve toplayicilik

ekonomisinde bu dogal yollara ihtiyaci vardir.

Insanlik tarihinin en eski dogal yollar1 belki de Anadolu’da yer almaktadir. ilk
Ortadogu’da basladigi bilinen insanlik tarihi go¢ etme (insanlarin hareketi) siirecinde
sicak ve daha nemli olan giiney bolgelere hareket etmektense kuzey bolgelere dogru
Anadolu’nun da i¢inde sayilabilecegi alanlara go¢ etmislerdir. Bu nedenle Anadolu
tarthi yollar bakimindan 6nemli bir konumda yer alir. Anadolu’da ulasim sayesinde
degisim ve donlsim ile dogal ortam sekillendirilerek  ‘landscape’de

degismis/degistirilmis olur.

Ulasim aglarinin 6zeginde kalan yerlesmeler daha merkezi fonksiyonlar
istlenirken, ulasim aglarmin periferisinde kalan yerlesmeler ise merkez olma
ozelliklerinden uzaktirlar. Bu durum Harput-FElazig 6rneginde rahatlikla goriilebilir.
Gilinlimiizde Elazig ulagim aglarinin merkezinde bulunmasindan dolay1 6n plana ¢ikmis
bir sehir iken; Harput ulasim aglarindan uzakta kalmis ve dolayisiyla merkezilik
ozelligini Elazig’a kaptirmis bir yerlesmedir. Bu nedenle Harput ekonomik, sosyal,
ticari ve niifus agisindan gerilemeye yiiz tutmustur. Elazig ise ulasim aglarinin sunmus

oldugu avantajlar ile yeni bir merkez halini almistir.

Ulasima dogal yap1 ile beseri giiciin bir araya gelerek olusturdugu arazi
kullanim1 penceresinden bakmak gerekir. Arazi kullaniminin degisimi ve sekillenmesini
yorumlarken cografi analiz, sentez ve izahlara yer verilmesi gerekmektedir. Bu
durumda ulasim aglari, cografi bakis acisiyla degerlendirilip mekan ve insan ikilisiyle

izah edilmesi gerekir.



1.1 Ulasim Nedir?

‘Ulasim’ Latin kokenli bir kelime olup (transportation/transport), trans (‘across’
bir yerden baska bir yere) ve portare (‘to carry’ tasimak/goétiirmek) kelimelerinin
birlesimi ile olusmustur. “Ingilizcede; transport, transportation kelimeleriyle ifade
edilen ulagim bir diger ifadeyle ulastirma, Osmanlicada ‘miinakale’, ‘miinakalat’,
‘muvasala’ (vesile olan, araci olan) kelimelerine karsilik gelmekte, glinlimiizde ise ayni
anlama gelen ‘nakliye’ ve ‘tasimacilik’ kelimeleri ile ifade edilmektedir” (Tiimertekin,

1987; Kaya, 2012).

Ulasimin temel 6zelliklerini vurgulayan tanimlar bir¢ok eserde benzer ifadelerle
yer almaktadir. Ulasim ile ilgili yapilan tanimlarda aktarim ve yer degistirme, tasima ve
dagitim faaliyeti, sosyal ve kiiltiirel 6zelliklerinin yaninda ulagimin bir hizmet sektorii
oldugu vurgulanmaktadir. Ulasim bir¢ok bilim dalinin ilgilendigi bir konu oldugundan
her bilim dali kendi inceleme alanlar1 dogrultusunda ulasimin farkli farkli tanimlarini
yapmiglardir. Ekonomistler bir deger artist ve mallara islevsellik kazandirmasi
yoniinden ulasima yaklagirken; sosyologlar sosyal ve Kkiiltiirel agidan tanimlar

tretmislerdir. Cografyacilar ise mekan sekillenmesi agisindan ulagima yaklagmislardir.

Ekonomistlere gore; insan ve esyanin, ihtiyaglari gidermek amaciyla zaman ve
mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan faaliyetler seklinde
tanimlanan ulagim (Saat¢ioglu, 2011: 9); “sinirsiz insan ihtiyaglariin giderilmesi igin,
sinirlt iiretim kaynaklarinin bolistiiriilmesini  gerceklestirmek iizere, tasima ve/veya
dagitim islevini Ustlenen ve deger yaratilmasini saglayan bir siire¢” olarak da
tanimlanabilir (Nalcakan, 2003: 4; Nalcakan, 2012: 51). Diger bir ifadeyle ulasim,
insanlarin, mallarin ve hizmetlerin bir amag i¢in yer degistirmesidir. Bu tanimlamalarda
ana unsur yer degistirmedir. Yer degistirme ihtiyactan dogdugu i¢in ulagim, insanlarin
ve toplumlarin ayakta kalip gelisebilmesi icin gereklidir (Heaton, 1985: 133; ince, 2012:
172).

Yukarida da bahsedildigi gibi ulasim, insan ve esyalarin belirli bir amag
dogrultusunda yer degistirmesi olayidir. iste bu yer degistirme olay: ulastirma veya
tasima olarak tanimlanirken, bu tagimay1 saglayan her tiirlii arag da tagima sistemleri

olmaktadir. Ulagimin sosyal yoniinii vurgulayan tanimlarda ise “ekonomik yapilanmada
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tiretim ve dagitim gibi ¢ok dnemli iki unsurun geregi olan, sosyal yapilanmay1 da ona

gore sekillendiren bir hareketlilik halidir” (Aynaci, 2007: 71) denilmektedir.

Cografyacilar ise ulasimi hareket ve dogal cevre ile insan arasindaki bir
etkilesimin sonucu olarak mekani sekillendiren, degistiren veya diizenleyen bir faktor
olarak gormektedirler. izbirak, ulasimi her tiirlii yolcu, yiik, haber tasima isleri olarak
tamimlarken (Izbirak, 1992); Doganay, bir yerden bir yere gidis-gelis veya insan, mal ve
hizmetlerin, bir yerden baska bir yere tasinmasi (Doganay, 1998); Sandal ise yine
benzer ifadelerle insanin liretmis oldugu mal ve hizmetlerin, bilginin ve sermayenin bir

yerden baska bir yere aktarilmasi olayi olarak gérmiistiir (Sandal, 2009).

Ulasimla ilgili terminoloji zaman zaman birbirlerine karistirilabilmektedir.
Ulasim, ulastirma ve yol kavramlari zaman zaman kullanilirken birbirlerinin yerine
kullanilmakta ve anlam karmasalarina yol acabilmektedir. ‘Ulasim’ ve ‘ulastirma’
terimleri birbirleriyle iligkili olmasi yaninda farkli anlamlar da igcermektedir. “Bir
yerden bir yere gidis-gelis veya insan, mal ve hizmetlerin, bir yerden baska bir yere
taginmast ulagim (comminication) diye tanimlanirken; ulastirma (transportation), insan,
mal ve haberlerin, istenilen yerlere tasinmasini (ulastirilmasini) saglayan yol sistemleri
ve onlarda isletilen tasitlar ile sistemi diizenleyen mevzuat (yasa ve yOnetmelikler)
anlamma gelmektedir” (Doganay, Ozdemir ve Sahin, 2011: 19). Goriildiigii gibi ulasim,
yapilan yer degistirme faaliyeti iken ulastirma ise ulasim faaliyetinin yapilirken
kullanildig1 mekéan ve araglarla yasa ve yonetmelikleri de igerisine alan kapsayict bir

kavramdir.

Ulastirma sistemi/sektorii ise her biri kendisine 6zgii Ozellikler tasiyan
karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 gibi alt
sistemlerden/sektorlerden (tiirlerden) meydana gelmektedir. Bu sistemler bireysel olarak
hizmet verdigi gibi bir araya gelerek ¢oklu (multi modal, kombine) tagimacilik hizmeti
de sunabilmektedir. Islevsel acidan ele alindiginda ulastirma sistemleri temel olarak

asagidaki bilesenlerden olugmaktadir:

e Tesisler ve altyapi: karayollar1 (devlet yollar1), ¢evreyollar1 (6demeli/iicretli
yollar), demiryollar1 ve istasyonlar, havalimanlari, (deniz/suyolu) limanlart ve su
kanallari, boru hatlari.

e Araglar ve arag filolart: karayolu araglari, lokomotifler, gemiler ve diger suyolu

araclari, ugaklar.
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e Isletmeler ve organizasyonlar: demiryollari, havayollar1, gemi isletmecileri, kara
tasimaciligt ve karma tasimacilik yapan nakliye sirketleri; havalimam
isletmecileri, liman isletmeleri, karma tasimacilik istasyonlar1 isletmecileri;
altyapidan sorumlu devlet organizasyonlari, yerel yonetimlerin ulastirma
altyapisi ve planlamasi ile ilgili birimler, yerel ulagtirma daireleri.

e Islevsel tesisler ve ilgili isletmeler: bakim-onarim merkezleri (demiryolu,
havayolu ve suyolu araglar1) ve isletmecileri, insaat sirketleri gibi altyapi
kurucular1 ve miiteahhit firmalari, hava kontrol merkezleri, deniz trafik kontrol
organizasyonlari.

e Operasyon stratejileri ve yasalar: havayolu, karayolu, denizyolu trafik kontroli,
ulusal kalkinma planlar1 ve stratejik planlar, ulusal ve yerel yasalar, uluslararasi

kurulusglar ve anlagsmalar, uluslararasi kurallar ve kanunlar, yasa koyucular.

Ulastirma hizmetinin gergeklestirilebilmesi i¢in yukarida sayilan islevsel
bilesenlerin her birinin birbirleriyle iliskilerinin ve etkilesiminin de tasarlanmasi ve

planlamasi gerekmektedir (Sahin(a), 2013: 4).

Ulasim ile siklikla karigtirilan diger bir terim ise ‘yol’ kavramidir. Ulasim yolun
gectigi giizergah degildir. O giizergahin kullanilmasi durumudur. Ulasim,
insanlarin  ve esyalarn amaca uygun olarak bir yerden baska bir yere
aktarilmasi/tasinmasi ve toplumlar arasindaki ticari ve kiiltiir etkilesimi saglayan 6nemli
bir unsurdur. Yol ise insanlarin ve maddelerin bir yerden baska bir yere tasinmasinda
kullanilan arazi kullanimindan dogan bir yapidir. Diger bir ifadeyle devrinin ulagim
araglarinin hareketlerine ve isteklerine uygun nitelikte ve déonemin imkanlarina gore

degisen malzemelerle yapilmis arazi serididir.

Ulasim, gesitli arazi kullanimlar1 arasinda iliskiler kuran bir baglayicidir. Koyler
ve sehirler gibi yollar da insanoglunun meydana getirdigi bir eserdir. Dolayisiyla
diinyanin dort bir yaninda olusturulan yollar, insanlik tarihinden izler tagir. Bu nedenle
ulasim ile yerlesim yerleri ve gelismeleri arasinda siki bir iligkinin oldugu sdylenebilir.
Golbast (Adiyaman), Fevzipasa (Gaziantep), Nurdag: (Gaziantep), Pozant1 (Adana) gibi
yerlesmeler ulagimla var olan ve gelisim gosteren yerler olmustur. Bunun gibi ¢ok daha
fazla ornek tezin ilerleyen boliimlerinde analiz edilerek verilmistir. Ulasim hem bir
arazi kullanimidir hem de insanlarin dogal yapiy1 sekillendirerek mekénlar islevsel hale

getiren fonksiyonel bir olusumdur. Ulagim kavrami genel anlamda insanlarin ve yiikiin
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taginimi olarak tanimlansa da kentlerin ve bolgelerin mekansal ve ekonomik gelisimleri
tizerinde biiyiik etkisi olan bir sistem oldugu aciktir. Ulasimla birlikte mekanlar anlam
kazanir ve cekicilik potansiyelleri belirlenmis olur. Ileride de bahsedilecegi iizere

erisilebilirlik/ulasilabilirlik ulasim aglar1 sayesinde saglanmis olur.

Yer degistirme siireci olan ulasim, insanlarin ve toplumlarin ayakta kalip
geligebilmeleri icin gerekli olan temel fonksiyonlardandir. Halil Rifat Pasa’nin da ifade
ettigi gibi ‘gidemedigin yer senin degildir’ sozii ulasimin ne derece onemli oldugunu
ortaya koyar. Mekani degistirici/dontstiiriicti bir unsur olan ulasim bolgeler veya yerler
arasindaki iliskiyi kurarak ekonomik yap1 ve toplumlarin da sekillenmesini
saglamaktadir. Uzun yillar boyunca Dogu Karadeniz insani ekmegini misir unundan
yapmistir. Misir ekmegi bugday ekmegi kadar besleyici olmasa da Karadeniz insani
cevreye bagimli olma durumundan dolayr buna mecbur kalmistir. Fakat giiniimiizde
ulasim sistemlerinin gelisimiyle birlikte kapali ekonomik sistemler agik ekonomik

sistemler haline donerek/dontiserek birtakim zorunluluklar ortadan kaldirilabilmistir.

1.2 Ulasimin Amaci ve Onemi

Ulagimin amac1 mesafe, zaman, idari boliiniis ve topografya gibi fiziki ve beseri
unsurlarin meydana getirdigi engelleri en kazangli sekilde asmak, optimum faydayi
saglamaktir. Tim insanlar c¢esitli sebepler ile seyahat ederek bir yer degistirme
faaliyetine katilirlar. Egyalar ise bir fayda katkisi olusturmak i¢in insanlar tarafindan
yer degistirilirler. Bu yer degistirme ulasim sistemleri ile yapilir. Boylece ulasim,
yerylizlinde cesitli yerler, sehirler, bolgeler, iilkeler ve kitalar arasindaki iliskilerin
kurulmasinda, 6l¢iilebilmesinde ve de cografi goriinimiin sekillenmesinde 6nemli rol

oynamaktadir.

Ulasim faaliyetinde cografi sartlar1 goz oniinde bulundurarak esya, insan veya
bilginin kaynagindan hedef noktaya ulastirilmasi ve siirecin en ideal maliyetle
yapilmasimi saglamak gerekir. Bu fayda oldukca c¢esitli ulasim sekilleriyle
olusturulabilir. Ulagimda cesitliligin olmas1 da énemli bir diger husustur. Ulasimdaki

cesitlilik mekana popiilerlik kazandiracak bir unsurdur.

Ulasim faaliyetlerinde kisa mesafeler tercih edilmeye c¢alisilir. Kisa mesafeyi

tercih etmek daha az maliyetli oldugundan ulasim faaliyetleri daha ucuza yapilmis olur.
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Fakat alandaki bir takim fiziki ve beseri kisitlamalar en kisa mesafeyi zorlu hale
getirebilir. Bu durumda en ideal rotalarin secilmesi 6nem arz eder. Iste cografi sartlarin

en ideal sekilde degerlendirilmesi, maliyet ve siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemlidir.

Ulasim faaliyetleri bir iilkenin ekonomik, kiiltiirel, sosyal, jeopolitik ve siyasi
yapisindan etkilenmekte, ayn1 zamanda bir iilkede uygulanan ekonomik, sosyal, siyasal
dinamikleri de etkilemektedir. Ulkeler ulasim politikalar1 hazirlarken sahip olunan fiziki
ve beseri cografya sartlar1 géz Oniinde bulundurulur. Fiziki sartlara uyumlu ulasim
sistemlerinin gelistirilmesi maliyet faktoriinii azaltici bir etki yaratmis olur. Fakat
teknolojik gelisim ve yenilikler sayesinde insanlar artik ¢ok zor hatta imkansiz denilen
fiziki engelleri asabilmektedir. Eger ekonomik bir getirisi var ise insanlar tim zorluklari

goze alabilmektedir.

Ulasimin bir iretim sektorii mii; yoksa bir hizmet sektorii mii oldugu
tartigilagelen bir konudur. Timertekin ulasimi bir tiretim sektorii olarak goriirken
(Ttmertekin, 1987); Edwards ise ulasimi mal iiretmeyen bir hizmet sektorii olarak
gormektedir (Edwards, 1999). Ulasimda bir mal iiretimi elbette yoktur. Fakat ulasim
mal {ireten ekonomik sektdrler i¢in hayati onem tasiyan bir sistemdir. Ulagimin

ekonomik fonksiyonlar: yaninda sosyal ve politik fonksiyonlar1 da s6z konusudur.

* Ekonomik fonksiyonlari: Ulasim arz ve talep arasinda dengeyi sagladigi i¢in
ulasim hizmeti olmadan ekonomi veya ekonomik bir pazar diisiiniilemez. Ulagimin
kalitesi ylikseldikce piyasalarin isleyis kosullar1 ve rekabette artis ekonomik gelisim ve

gelir dagilimlarinda homojen bir yap: ortaya cikacaktir.

* Sosyal fonksiyonlar:: Ulagim, niifusun dengeli dagilimini saglayarak belli
bolgelerde yogunlagsmayr onlemekte, kentlesme hareketlerinde hizlandirici bir etki
yaratmaktadir. Ulagim; topluluklarin, kiiresellesme baglaminda dis diinya ile ekonomik

ve sosyal iligkilerinin kurulmasinda en 6nemli hizmet sektoriidiir.

* Politik fonksiyonlari: Ulagim, kir-kent, devlet-toplum biitiinlesmesine yardimci
olarak siyasal isbirliginin kuvvetlenmesini saglar. Ayn1 zamanda milli savunma ve
diger giivenlik sistemlerine iligkin gorevlerin daha etkin bir sekilde yapilabilmesine

olanak tanir.

Bir iilkede, bolgede ya da yerdeki ulasim sistemleri insan viicudundaki

damarlara benzetilebilir. insan viicudunda ¢ok sayida ve degisik fonksiyonlar: olan
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damarlar mevcuttur. Bu damarlar kan dolagimini saglayarak insan yasaminin
devamliligint saglar. Damarlardan birinin degisik sebeplerle tikanmasi ve kan
dolasimimin ger¢eklesmemesi viicudun o bdlgesinin  yasamsal fonksiyonunun
yitirilmesine veya yavaslamasina neden olur. Bunun gibi ulagim da her iilke i¢in hayati
Ooneme sahiptir. Bir iilkenin damarlarini olusturan unsur ulasim hizmetleridir denilebilir.
Daha Cumbhuriyetin 10. Yilinda ‘demir aglarla ordiik anayurdu doért bastan’

dizeleriyle ulagimin iilkemiz agisindan 6nemi vurgulanmastir.

Ulasim hizmetlerinin bir iilkede veya bolgede yeterli derecede olmasi o yeri
diinya tlizerinde ayricaliklt bir konuma getirir. Ulasim aglarinin gelismesi, degismesi

veya gerilemesi bulunulan yerin situasyonunu etkiler.

Umit Burnu’nun kesfiyle birlikte Avrupalilar karasal yolu (Ipek Yolu) tercih
etmektense Afrika’nin giineyini dolasan deniz yolunu tercih ettiler. Bu nedenle Ipek
Yolu giizergahindaki 6nemli yerlesmelerde bir fonksiyon kaybi yasanmistir. Osmanl
Devleti’nin  gerilemesi aslinda ulasim aglarimin  periferisinde  kalmasindan
kaynaklanmistir. Ulagim sisteminde karasal agin 6nem kaybetmesi buna karsilik deniz
ulasiminin ekonomide hiz kazanmasi Ortagagin bitip, Yenicagin baslamasinda etkili
Olmustur. Son yillarda ise deniz ve okyanus yollarimin yerini tekrar karasal yollar
almaya baslamistir. Fakat karasal sistemdeki yol, karayolu degil demiryolu olarak
gelisim gostermektedir. Gegmisin kervan yollarinin yerini bugilin demiryolu hatlar
almaktadir. Dolayisiyla yeniden bir karaya yonelim s6z konusudur. Bu gelisme ile
diinyada yeni bir donem baglamistir. Cografi mesafeler kisaltilmakta, ulasim siireleri
disiiriilmekte, trafik hacimleri artirilmakta ve yeni aglarla birlikte psikolojik degisimler

meydana gelmektedir.

1.3 Cografya ve Ulasim liskisi

Cografya, insan ekolojisinin bilimidir. Insan ekolojisi teriminin uzantilari,
gelecekte cografi aragtirmanin hedefi olacaktir. Cografya, dogal gevreler ile insanin
dagilimi ve faaliyetleri arasinda var olan iliskileri agiga ¢ikarmayr amaclayacaktir.
Ulasim da insan ekolojisinin bir bilesenidir. Bu nedenle cografyanin ge¢miste oldugu

gibi giinlimiizde ve gelecekteki onemli inceleme alanint meydana getirir.
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‘Pangea Ultima’ veya ‘Pangea Proksima’’ adi verilen teoriye gore kitalar
gelecek 250 milyon yilda tekrar bir araya geleceklerdir. Teknoloji sayesinde kitalararasi
gelistirilen ulasim sistemleri ile bugiin diinya ‘Erken Pangea Ultima/Proksima’
durumuna gelmistir. Bu siliregte, Avrupa, Asya, Afrika ve Amerika kitalar1 havayolu
ulagim1 yaninda kara, demiryolu ve boru hatlari ile birbirine baglanmaktadir. Boylece,
kesintisiz olarak kara, demiryolu ve boru hatlari ile diinyamizin Avustralya disinda
kalan her yerine yiik ve yolcu tasmabilecektir. Giliniimiizde diinya kara baglantilart
(karayolu, demiryolu, boru hatlar1) ile adeta denizleri asan bir ulasim ¢6ziimiine dogru

suriklenmektedir.

Glirsoy’a gore; insan ve cesitli ihtiyag maddelerinin tasinmasi ile haberlerin
nakli genel olarak ulasim kavrami ile 6zetlenirse de, cografya bakimindan ulasim, saha
engelini asmak ve onunla miicadele etmektir (Glirsoy, 1974: 24). Gilirsoy’un bu
goriisiine bir takim eklemeler yapmak gerekir. Insanlar ilk olarak belirtilen saha engelini
asamadi ve sonucta topografyaya uyum sagladi. Fakat giiniimiizde ise Glirsoy’un dedigi
gibi saha engelini asarak topografyaya uyumsuz yollar insa edilebilmektedir. Insanlarin
topografyaya uyumlu olarak gelistirdigi yollar ‘dogal (tabi) yol’ olarak
isimlendirilmistir. Bu yollar o kadar 6nemli ve cografi yapiya o kadar uyum saglamistir
ki Anadolu’nun giiniimiizdeki ana ulasim yapisi1 bile bu sistem {izerine kurulmustur.
Giliniimiiz ulasim sistemlerindeki temel felsefe aslinda bu ana wulasim hattina
ulagilabilirligin arttirilmasi olmustur. Dogu-bati dogrultuda olan bu yol sebekesine
kuzey-giiney yonlii glizergahlar eklenerek ulasim agi daha islevsel hale getirilmeye
calisilmaktadir. Tirkiye’nin son 15 yil i¢cindeki biit¢esinde ulagima ayrilan payin yiiksek
olusu, bu ana ulagim agina Tiirkiye yerlesme ve bolgelerini daha iyi entegre etmek
i¢indir.

Ulasim ve cografya etkilesim i¢indedir. Ulasim, ekonomik cografya kapsaminda
yer alan onemli bir cografya dali iken, cografya da ulasim icin avantaj ya da dezavantaj
olusturabilen onemli bir etmendir. Bu etkilesim sonucunda ortaya cikan bilim dali
‘ulagim cografyasi” ya da bazi cografyacilara gore ‘ulagtirma cografyasi’ adiyla
anilmaktadir. Ulastirma cografyasi (The geography of communication, eski terim:
Miinakale Cografyasi): insan, mal ve haberlerin bir yerden bir baska yere gitmesini, bu

gidis gelisin cografya bakimindan dagilisini, yayilisini, her tiirli yol ve tasitlarin

2 Ayrintil bilgi igin bakimniz: Yashida, 2016: 755-758
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ozelliklerini inceleyen, bunlar1 cografya usulleriyle belirten bilim kolu olarak
tanimlanmaktadir (izbirak, 1992: 322). Ulasim dogal c¢evre iizerindeki bir arazi
kullanim1 bigimidir. Yani landscape (cografi peyzaj/goriiniim) iizerinde etki eden bir
faktordiir. Insanmn dogal ortama miidahalesi sonucu olusturulan bu ‘cografi peyzaj’

cografyanin inceleme sahasidir.

Ulasim faaliyetlerinin cografyacilar tarafindan incelenmesindeki temel felsefe
mekansal farkliliklara dayandirilmasi olmalidir. Mekansal farkliliklar da gesitli iligkiler

ile olugsmustur. Bunlar:

e Yerel veya bolgesel iligkiler

e Yerel olmayan veya bolge dist iliskiler

Bir ulagim cografyast calismasinda bu iligkilerin analizi konunun cografiligi
acisindan Onem arz etmektedir. Yerel ya da bolgesel olarak ifade edilen iligkiler
inceleme alan1 olarak segilen mekan pargasi sinirlart icinde ve o mekan pargasinin
cevresine gore farkli bir goriiniim kazanmasinda basrolii oynayan fiziki ve beseri
faktorlerdir. Yikselti, egim, baki, yiizey sekilleri, jeolojik yapi ve iklim cografi
analizlerde tizerinde durulmasi gereken fiziki unsurlarken; niifus, yerlesme, ekonomik
sektorler (tarim, hayvancilik, madencilik, sanayi, turizm gibi3) ve ekonomik yap1 ise
beseri faktorleri ifade eder. Tiirkiye’de uzun yillar egimli alanlarda ve dar vadi
yerlesmelerinde at ve eseklerin ulasim araci olarak kullanilmasi yiizey sekilleri ile
aciklanabilir. Kuzey kutuplara yakin yerlerde ise kopeklerin ulasim i¢in kullaniliyor

olmasi iklimle agiklanabilecek bir husustur.

Yerel olmayan veya bolge disi iliskiler ise ulasim cografyasi ¢alismalarinda
daha karmagik denklemlerin ¢oziimlenmesini gerekli kilar. Burada genellikle beseri ve
ekonomik yapinin belirleyiciligi on plana ¢ikmis olur. Ozellikle dikkat edilmesi gereken
konu ise siyasi/politik kararlardir. Bu kararlar bir bolge ya da yerin ulagim potansiyelini
derinden etkileyebilmektedir. Yukarida da bahsi gecen Ipek Yolunun eski cazibesini
kaybetmesi Avrupalilarin deniz yolunu tercihinden kaynaklanmis bir durumdur. Bu
durum degismeyecek bir kural ya da yasa degildir. Belki de gelecekte tekrar bu karasal

yol tercih edilecek ve ulasim stratejileri yeni diizen ve tercihlere gore sekillenmis

¥ Bu tez ¢alismasi baslig1 geregi baz1 beseri iliskilere 4. Boliimde deginilmistir. Diger beseri iligkiler ise
indirgemeci yontem geregi gz dniinde bulundurulmamastir.
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olacaktir. TRACECA* gibi uluslararasi projeler iilkesel ve bolgesel anlamda cografi

mekanlarin ulagim yapilari lizerinde biiyiik degisimlere sebep olabilmektedir.

Ulasim ile birlikte insanlar, esyalar ve bilgiler daha da 6zgiirlesmistir. Hatta
diinyanin ¢ok uzak noktasinda yasanan bir olay diinyanin diger ucundaki insanlari
etkilemeye baslamistir. Harvey’in ortaya attigi ‘iliskisel lokasyon’ bu durumu ¢ok
giizel agiklar. Kanal Istanbul projesinin tamamlanmast ile birlikte diinya haritalar1 bile
degisecektir. Bu kanal (aslinda bir yapay bogaz) sadece Istanbul’u ya da Tiirkiye’yi
etkilemeyecek, hinterlandini da genis 6lgiide etkilemis olacaktir. TRACECA ’nin daha
islevsel hale getirilmesi ve ulagimin tekrar karasal bir sisteme donilisi Cin ve
Hindistan’in bir¢ok limanmi olumsuz yonde etkileyebilecektir. Yani bir ulasim agi

sadece giizergahini etkilememekte ¢ok uzak bolge ve yoreleri de etkileyebilmektedir.

Bilgi ¢agmi yasadigimiz gilinlimiizde hizli bir degisimden s6z etmek
miimkiindiir. Castells’e gore; evler, okullar, ulagim hizmetleri ve bos zaman faaliyetleri
insanlarin glinlimiiz sanayisinin {riinlerini tilketme yollaridir. Teknolojik gelismeler
neticesinde kisilerin gilindelik yasamlar1 gecmis donemlerden farkli bir sekilde
sekillenmektedir. Gilinlimiizde eskiye nazaran zaman-mekan algilamalari degisim
gostermistir. Son zamanlarda ulagim ve iletisim alanindaki gelismelerle birlikte mekan
bircok birey icin engel olmaktan ¢ikmistir. Boylece diinyanin farkli bolgeleri arasinda
seyahat ge¢mis higcbir donemde goriilmemis bir hiza erigmistir. Ayni zamanda
teknolojideki gelismeler insan hayatini oldukg¢a kolay hale getirmistir. Cagimiz toplumu
artik, herkesin her yerde ve her zaman istedigi yere baglanabildigi cagdir ve ‘ag

toplumu’ olarak tanimlanir (Castells, 2005).

Ulasim cografyasi, cografyanin bir alt dali olup, insanin, esyalarin ve bilginin
hareketi sonucu olusturulmus, degistirilmis diger bir ifadeyle yeniden insa edilmis
stirecleri kapsar. Ulagim cografyas1 20. Yiizyilin ikinci yarisinda ekonomik cografyaya
bagli olarak ortaya ¢ikmistir. Geleneksel olarak, ulasim cografyasi, ekonomik durumun
mekanla iligkisini ortaya koymak a¢isindan 6nemli olmustur. Artan yolcu ve yiik trafigi

ulagim cografyasinin ortaya ¢ikisinin ne kadar yerinde oldugunu gosterir.

1960’1 yillarda ulasim maliyeti iizerinde lokasyon teorisinin anahtar faktor

oldugu anlagilmigtir. Fakat 1970’lerde kiiresel degisim bir¢ok cografi ve bolgesel

* Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia (Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru)
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ulasim merkezlerinin ortaya ¢ikisiyla ekonomik yonii agir basar hale gelmistir. Sonug
olarak 1970 ve 1980’lerde ulasim cografyasi, ekonomik cografya dali altinda yer

almaya baglamistir.

1990°dan beri ulasim cografyasi karmasik cografi ortamin birbirleriyle ve
tiretim, hareket iliskisini géz onlinde bulundurarak olaylar1 ele alan bir saha haline
gelmistir. Iste ulasim cografyasi; ulasim aglar, diigiim noktalar1 ve talep cekirdek
unsurlar1 arasindaki karmagsik iligkileri g6z Oniinde bulundurarak olaya bakan
cografyanin bir alt disiplini olmustur. Elbette ki insanlarin, esyalarin ve bilginin
hareketi sosyo-ekonomik faaliyetlerin ¢esitlenmesinden ortaya ¢ikmistir (Rodrigue vd.,
2006).

Gilinlimiiz diinya cografyasinda kiiresellesme kavrami ulagim sistemlerindeki
gelisme sayesinde ortaya ¢cikmustir. 20. Yiizyilin son donemlerinde baslayan degisim
hareketleri olmasaydi bugiin belki kiiresel biitinlesme ve doniisiimden
bahsedilemeyecekti. Ekonomik, demografik, politik ve hukuki, teknolojik, sosyo-
kiiltiirel alanlarda birbirlerini de tetikleyerek ortaya c¢ikan yenilik ve yaklagimlar,
kiiresellesmenin biiyiikk bir hiz kazanmasina olanak saglamistir. Ayn1 zamanda bu
degisim ve yenilikler yeni ulasim anlayis ve sistemlerine de yol agmistir. Buna karsilik
kiiresellesmenin karsisinda duran bir takim problemler de s6z konusudur. Kiiresellik
karsit1 ulusal engeller, kiiresel farkliliklar, iklim, topografya ve politik (siyasi) gevre

gibi faktorler kiiresellesmeyi smirlandiran unsurlardir (Oztiirk ve Ersoy, 2013).

Her konuda oldugu gibi cografyaci ulasim konusunu da kendi bilim dalina 6zgii
yaklasimla ele almaktadir. Siiphesiz ayrintida degisik yaklasim tipleri tartisiimakta ise
de cografyacilarin ¢ogu ulagimin incelenmesinde Hurst’un 6zetledigi su sorularin 6nde
geldigi goriisiindedir:

1) Bir mekandaki ekonomide ulagimin rolii nedir?

2) Ekonomik davranis kaliplar1 ulasim aginin yapist ve ona erisilebilirlikten ne

sekilde etkilenmektedirler?

3) Ulasim agindaki cesitli diizeltmeler (¢ogunlukla teknik) mevcut ekonomik
kaliplart nasil etkilemektedir (Hurst, 1972)?

Ulasim bir {ilkenin temel yapi taslarindan birisi oldugundan bir¢ok arastirma

alan1 bu konuyla ilgilenmektedir. Bu arastirma alanlar1 ulasim ile ilgilenirken bagl
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olduklar1 bilim dalinin metot ve yontemlerine bagli kalarak ulagimin farkli yonlerini ele

almaktadir.
Tablo 1: Ulagim ile iliskili Baz1 Bilim ve Arastirma Alanlari
Ulagim-Sosyoloji Ulagimin getirmis oldugu sosyolojik degisimler
Ulasim-Psikoloji Ulagimin insanlar tizerindeki olumlu ve olumsuz etkileri

Ulasim-Miihendislik | Ulasim aglari ingasinda teknikler

Ulasim- Mimarlik Yol sanat yapilari

Ulasim-Ekonomi Kaynaklarin kullanimi ve yatirimlarin islevselligi
Ulasim-Jeoloji Yol giizergahi se¢imi

Ulasim-Topografya | Yiikselti, baki, egim, jeomorfoloji, yol giizergah se¢imi
Ulasim-Klimatoloji | Giindiiz-gece yol giivenligi, mevsimler, seferler ve frekans
Ulasim-Yerlesme Yer sec¢imi, konut, konut yap1 malzemeleri

Ulasim-Niifus Ulasim hacmi, ulagim yogunlugu, trafik

Cografyacilar ulasim ile ilgili ¢alismalarinda sosyoloji, psikoloji, miihendislik
ve mimarlik gibi bilim dallarindan da fikirler ve kavramlar almak zorunda kalmislardir.
Bu husus ulasim olayinin ¢ok tarafliligini ve diger bilimlerle iligkilerinin c¢esitli
oldugunu gostermektedir. Her konuda oldugu gibi cografyact ulasimi da kendi bilim
dalina 6zgii yaklasimlarla ele almaktadir/almak zorundadir. Bu durumda cografyaci ilk
olarak mekandaki ulagim olaylarmin sistematik bir toplamini ¢ikarmakla gorevlidir.
Daha sonra ise fiziki ve beseri faktorler dikkate alinarak cografi peyzaj ve degisim izah
edilmelidir. Cografi izah yapilirken bolgesel ve bolge disi etkiler géz Oniine alinarak
cok yonlii bir degerlendirmenin yapilmasi gerekir. Degerlendirme ve analiz yapilirken
doga bilimlerinde kullanilan metotlarinin sosyal bilimlerde kullanilmasina karsi olan
‘reflektivizm’ > metodunun islevsel bi¢imde kullamlmasi gerekir. Bu teoriye gore
sosyal gerceklik, doga gercekliginden farkli olarak onu anlayan, anlamlandiran ve
yorumlayandan bagimsiz degildir. Dolayisiyla reflektivist teori anket, istatistik gibi
metotlarin sosyal bilimlere girmesini savunan yapisalci elestirinin aksine analizi
yapanin yorumlamasini énemser. Ulagim cografyasi calismalarinda reflektivist teorinin

kullanimi cografi izah ve analizi daha 6nemli kilacaktir.

Tiirkiye’de ulasim aglar1 ele alinirken sadece sayisal veriler kullanilarak zaman
icerisindeki degisimi vermek cografya c¢alismalarini niteliksiz ve Onemsiz bir hale

getirmektedir. Tabii ki 6ncelikle bir envantere ihtiya¢ vardir. Fakat bu sayisal verilerden

> John Locke tarafindan ortaya atilmis postmodern bir yaklasim metodudur. Ayrintihi bilgi i¢in bakiniz:
Sayers, S., 1983, Materialism, realism and the reflection theory.
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hareketle cografyacinin asil isi olan mekansal sentezi ve cografi izah1 yapmak gerekir.
Sentez yapilirken ise ge¢mis, giiniimiiz ve muhakkak gelecek i¢inde bir projeksiyon
sunmak gerekir. Calismalarda sadece sonug¢ yazmaktan ziyade ilerisi i¢in de muhtemel
on goriilerde bulunularak bir ulasim sistemi veya modelinin dnerilmesi gerekir. Ileriye
yonelik bir seyler sdylenemiyorsa o bilimin de O©nemi gittikce azalacak ve

Onemsizlesecektir.

1.4 Ulasim Aglari ve Ulasim Araclarinin Kronolojik Gelisimi

Insanlarin, her cesit yiikiin ve bilginin cesitli ulasim araglariyla bir sahadan
baska bir sahaya tasinmasi olarak ifade edilen ulastirma, zaman dongiisii igerisinde
kullanilan araglar yaninda, bu araclarin olusturmus oldugu sistemler ve ulasimin
yapildigi mekanlar degiserek/degistirilerek ¢cok daha biiyiik bir genislige ve ¢esitlilige
kavusmusg bulunmaktadir. Bu durumda sektorler bazinda gelisim, kronolojik boyutta ele
aliirken; olaya ulagim araclarindaki gelisim ve ulagim aglarindaki gelismeler olarak iki

acidan bakilacaktir.

1.4.1 Karayolu Ulasimi ve Araglari1 Kronolojisi

Kara tasimaciliginin tarihi neredeyse insanlik tarihi kadar uzun bir ge¢mise
baglanabilir. Insanlarin kullanmis oldugu tasima aracinin en eskisinin ise kizak

olabilecegi diisliniilmektedir.

Kuzey Amerika yerlileri tarafindan ise iki ya da ii¢ agac kiitiiglinliin ‘V’ ya da
‘Y’ big¢iminde birlestirilmesiyle olusturulmus u¢ kismindan bir insan tarafindan ¢ekilen
‘travois’ adli bir kizak kullanildi. Bu kizaklar onceleri insanlar tarafindan gekilirken

daha sonralar1 bu kizaklar1 ¢gekmek i¢in hayvanlar kullanilmistir (Aynaci, 2007).

Stimerler, merdivene benzeyen aracin yerde kalan ucuna tekerlek takarak ilk
kagniyt M.O. 3000°de icat etti. Kagnilarm rahat hareket etmesi igin yollar1 diizlestirip
genislettiler. Dort tekerlekli yiik arabasi, M.O. 2500°de yine Mezopotamya’da yapild.
Tekerlekli arabalar nedeniyle yollarin gelismesi hizlandi. Bu geligsmelerin devam etmesi
sonucunda ilk atli yolcu arabasi seferleri 17. Yiizyil ortalarinda Paris’te diizenlenmistir.
Ilging bir drnek olarak karayolu tasitlarindaki onemli olan diger bir gelisme ise 17.

Yiizyll sonlarinda Avrupa’da rastlanan yelkenli arabalardi. Aymi deniz araclarinda
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oldugu gibi riizgarca sisirilen yelkenlerin etkisiyle hareket eden bu arabalar 20 kadar

yolcuyu tasimakta ve saatte 10-11 km yol kat edebilmekteydi.

Buhar giiciiniin kesfedilmesiyle ise asil teknolojik gelismeler baslamis olur. “Ilk
Ozitmeli buharli tagit Ferdinant Verbiest tarafindan gercgeklestirilmistir. Cugnot, 1769’da
tiimiiyle buhar giicii ile hareket eden bir araba yapt1 (Fotograf 1). Ug tekerlekli olan ve
gercek anlamda ilk otomobil kabul edilen bu tasit saatte 36 km hizla dort yolcu
tasiyabiliyordu” (Aynaci, 2007: 5).

Fotograf 1: ilk Buharli Karayolu Araci

!
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Kaynak: URL 1

W.L.Wright’in 1833’te Ingiltere’de yakit hava karisiminin yakilmasiyla ortaya
cikan basing yardimiyla calisan ilk motoru gelistirmesiyle kara tasitlarinda icten
yanmal1 motor donemi bagladi. 19. yiizyi1lda kara tagimaciliginda bir gelisme daha oldu:
Daimler 1896°da ilk motorlu kamyonu yapti (Aynaci, 2007: 5). Alman miihendisleri
Daimler’in, 1895 yilinda patlamali motorlart ve Diesel’in 1910 yilinda i¢ten yanmali

motorlar1 icat etmesi motorlu arag tarihindeki doniim noktalaridir.

Yirminci yiizyilin baginda 1914-1918 Birinci Diinya Savagi ihtiyaglar1 da dahil
ara¢ sayisi, tipleri, hiz sinirlart hizli gelisme gosterdiginden, trafik isaretleri, hiz
kontrolii gibi konularda diinyada miisterek c¢alismalarla, kurallar konmaya baglandi.
Ikinci Diinya Savasi sonrast Almanya, Fransa, Italya ve Ingiltere otomotiv sanayi ve

karayollarina 6zel bir ilgi gosterdiler.

Ulasim araglarindaki bu hizli gelisim siirecinden sonra ulagim aglarindaki
degisimi de ifade etmek gerekir. Insanhigin var olusundan itibaren; ozellikle de

tekerlegin icadindan sonra insanlarin ve esyalarin bir yerlere ulasmasinda ‘yol’ ¢ok
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onemli bir ihtiyag olmustur. insanlarm meydana getirdigi ilk yollar ancak tekerlekli
araglarin kullanilisinin yayginlagmasiyla ortaya ¢ikmaya basladi. Kuzeybati Avrupa’nin
ormanlik alanlarinda yumusak zeminin kiitiiklerle takviyesi ve Tun¢ Cagi’nda
Isvigre’deki gol kdylerinin kiitiikklerden meydana getirilmis olan sokaklar1 (corduray)

insanlarin meydana getirdigi ilk yollaridir (As, 2006: 1; Ertutan, 2012: 1).

[Ik medeniyetin besiklerinden Mezopotamya’da ilk diizenli yol 6rneklerine
M.O. 10. Yiizyilda rastlanir. Bu devir yollar1 yapilirken toprak ddviilerek yol tabani
elde edilmistir. Gliniimiiziin modern yollarinda uygulanan sikistirma teknigini andiran
bir yapiyla yollar insa edilmistir. Bu donem yapilan yollarin en uzunu ise giiniimiizde
fran topraklarinda yer alan dénemin baskenti Susa’yr Ege kiyilarindaki en dnemli
merkez olan Sard’a baglayan 2.500 km’lik yoldur. Bu yolu atli haberciler 15 giinde kat
edebiliyorlardi. Buradan hareketle atli haberciler bir giinde ortalama 160 km yol kat
edebilmislerdir (As, 2006: 1).

Yolu Avrupa’ya Romalilarin soktugu diistiniilmektedir. Eski diinyanin en biiyiik
yol yapicilart ‘Romalilar’ sayilmaktaydi. Eski devirlerde yapilmis yollar arasinda
Romalilarin yaptigi kaldirnmli caddeler kadar dayaniklisina rastlanmamustir. ‘Her yol
Roma’ya cikar’ sozii tamamen dogruydu. Ciinkii bu sehirler dogudan batiya uzanan
biiyiik soselerin merkeziydi (Ozdemir, 2011: 204). Roma’daki sehirler Hippodamos
(1zgara plan, dama veya satran¢ plani) planina gére yapilmis bir ugtan bir uca uzayip
giden sokaklari, caddeleri, birbirlerini dik acilarla keserler. Bu nedenle sehirler
dikdortgen sekilli gelisim gostermislerdir. Heredot ‘Misir, Nil’in bir hediyesidir’
demisti. Bundan esinlenerek bir cografyact da ‘Roma Imparatorlugu yollarimn bir
armagamdir’ demektedir. Roma yollarinin birgogu bugiin modern yollarin giizergahi
oldugu gibi, kopriilerinin ¢ogu da kullanilmaktadir. Avrupa’da yer yer bu yollar uzun

stire kullanilmistir (Tiimertekin, 1987).

Roma yollarinin en o©nemli o6zelliginden birisi yol kilometre taglarinin
bulunmasidir. Bu isaret taslar1 her bin adimda bir (yaklasik olarak 1.480 m) yer
almaktaydi. Bu taglar en yakin sehre olan uzaklig belirtirdi. Ayrica resmi gorevlilerin
daha hizli yol kat edebilmeleri i¢in her 6 ya da 10 mil mesafelerde at degistirme
noktalar1 yer almaktadir. Ote yandan 20 ya da 30 mil’de ‘mansiones’® adi verilen konak

yerleri de yer almistir (As, 2006). Yollar tizerindeki konak noktalari ulasimin saglikli

® Ayrintili bilgi i¢in bakimniz; As, 2006: 4
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yapilabilmesi i¢in énemli olan yapilardir. Karahanlilar doneminde ‘ribat’, Sel¢uklular
ve Osmanli doneminde ‘han’ ve ‘kervansaraylar’ yollar tizerindeki 6nemli konaklama

noktalarin1 meydana getirmistir.

Romalilar haricinde Avrupa’da Amber Yolu, Asya’da Urartu Yollari, Kral Yolu,
Cay Yolu, Amerika’da Inka yollar1 eski caglarin 6nemli hatlarmi meydana
getirmekteydi. Bu yollar sayesinde dogu ile batinin kiiltlirleri ve drettikleri {irtinler

birbirleriyle tanismistir.

Fotograf 2: Paris Champs-Elysees Caddesi

3
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Kay;r;é: URL 2

Karayollarindaki asil gelisme ise Yenicag’da meydana gelir. 18. Yiizyil’a
gelindiginde Avrupa’da yolcu ve yiikk arabalariyla diizenli olarak insan ve esya
tagimacilig1 baglar. Fakat yollarin bozuk ve bakimsiz olmasi yolculuklar1 engelliyordu.
Bu nedenle 18. Yiizy1l’in sonu ile 19. Yiizyil’in baslarinda asfalt yol yapim metotlar
gelistirildi. frlandal1 bir miihendis olan John Loudon McAdam, yolun agirligimni yiizeyin
degil, altindaki tabakanin tasidigim kesfetti. Kendi adim alan ‘Makadam’’ yol
sistemini gelistirdi. Daha sonra makadam adi1 verilen yol {izerine asfalt dokiilerek yol

izolasyonu saglanmis oldu. Avrupa’da ilk kez Paris’in iinlii caddesi Champs-Elysees

! Eger temeldeki tabaka yeteri kadar siki ve kanalli (suyu akitmak igin), yol yiizeyi de su gecirmemesi
i¢in yeteri kadar yogun ve suyu iizerinden atabilmesi igin disbiikey olarak yapilirsa dayanikli anayollar
insa edilebilirdi. Béylece yollarin uzun dmiirlii olmasi i¢in yol dogal zeminden biraz daha yiiksek tutuldu.
Yolun en alt katmanina iri kaya pargalari, orta katmanma g¢akil ve en iist katmanina ise ince kum
dosenmistir. Yol ylizeyi yanlara dogru kavisli yapilarak da yagmur suyunun kolay drene edilmesi
saglanmistir. Yiizeydeki kum tabakasina ise komiir katran1 katilarak dayanikliligi artirip su izolasyonu
saglanmistir. Bu sistem ilk asfalt mantiginin gelismesine sebep olacaktir. Gergekten bir siire sonra yolun
en st tabakasindaki komiir katran1 yerine petrol iriini asfalt kullanmilarak ilk asfalt yollar yapilmaya
baslanmistir. McAdam’in yaptig1 bu katranli yol sistemi ‘tarmac’ adiyla tinlenmis oldu.
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(Fotograf 2) asfaltla kaplandi. Paris’ten sonra ABD’de, baskent Washington D.C. nin
onemli caddesi Pennsylvania Avenue 1870’te asfaltla kaplanmis oldu. Ardindan asfalt

yollar kisa stirede ABD ve tiim diinyaya yayildi.

Yukaridaki yol yapim teknikleri giinlimiiz modern yollarin yapim tekniklerini
belirlemistir. Ulasim araglarindaki siirat daha kaliteli yollarin yapilmasini gerekli
kilmigtir. ‘Highway’, ‘autobahn’, ‘autostrada’, ‘autoroutes’ veya ‘otoyol’ adi verilen
modern Karayollari makadam mantigina dayali yapilan modern ulasim aglaridir.
Giiniimiizde teknolojinin gelisimiyle gii¢lii yol yapim makineleri topografik engellerin
etkisini en aza indirerek iki yer arasinda en kisa yollarin meydana gelmesine imkan
saglamaktadir. Otoyollar yaratmig oldugu mekansal kullanim ve kendisine bagli
meydana getirilmis tesisleri ile de giiniimiiziin modern kervan yollar1 ve kervansaraylari

olmustur.

1.4.2 Demiryolu Ulasim ve Araglar1 Kronolojisi

Demiryolu tagimaciliginin tarihi eski Misirlilara kadar uzanmaktadir. Arkeolojik
arastirmalar sonucunda piramitlerin yakinindaki bdlgede bronzdan yapilmis ray
kaltilar1 tespit edilmistir. Buradan hareketle M.O. 2500 yillarinda demiryolu
ulasiminin ilk 6rnekleri ortaya ¢ikarildigi ifade edilebilir. Modern demiryollart ise 19.
Yiizy1l’da Ingiltere’de sanayi devriminin 15181 altinda gelismistir. Buhar giiciiniin kesfi,
motorun icadi ve elektrigin trenlere uygulanmasi ile demiryolu ulasiminda biiyiik

gelismeler kat edilmistir.

Ingiliz Richard Trevithick, 1800 yilinda, Cornwall sokaklarinda, dumanlar
tiittiiren garip bir makineyle dolasmis (Seki/ 1), sehir halki bu makineye bir anlam
verememisti. Bu bulus ileriki yillarda hizla gelistirilecek ve ulasimda devrim yaratacak
trenlere ilham kaynag1 olmustur. Trevithick bu araci raylar iizerinde deneyerek daha iyi
sonug¢ almistir. Nihayet 1805 yilinda ise demiryolu tarihinde 6nemli bir yere sahip olan
George Stephenson demir ray kullanimi iizerinde calisir. 1814 yilinda da bir buharh
lokomotif meydana getirir. ‘Blucher’ adin1 tasiyan bu lokomotifin agirligi 6 ton
kadardi. 30 tonluk bir yiikii saatte 6 km ortalama hizla tastyabiliyordu (As, 2006: 18).

Ik yolcu treni 27 Eyliil 1825°te seferlerine baslamistir. Treni diinyamin ilk

makinisti olan George Stephenson kullanmistir. 400 yolcusu bulunan 21 vagonu, komiir
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ve demir yiiklii 6 vagonu ve i¢inde yoneticilerin bulundugu bir 6zel vagonu saatte 20
km ortalama hizla ¢ekmistir. Stephenson sonraki yillarda ‘Hope’, ‘Black Diamond’,
‘Diligence’, ‘Royal George’, ‘Experiment’ ve ‘Rocket’ adi verilen lokomotifleri

gelistirmistir®.

Sekil 1: Tlk Lokomotif

Kaynak: URL 3

Penydarren adi verilen ve Richard
Trevithick tarafindan 1803 yilinda insa
edilip 1804 yilinda yola ¢ikan lokomotife
ait bir ¢izim.

Ik elektrikli tren tasarimi 1835 yilinda Thomas Davenport tarafindan yapild.
1842 yilinda Edinburgh ile Glasgow sehirleri arasinda isletmeye agilan elektrikli trenin
hiz1 saatte 6 km oldugundan pek tutulmadi. Alman Werner Von Siemens tarafindan

yapilan elektrikli tren ise ilk defa yolcu tasimaciliginda kullanilmastir.

Trenlerde dizel motorun kullanima baslanmasi ise 1912 yilinda olmustur.
Boylece ilk dizel lokomotif Isve¢’te kullanilmistir. 20. Yiizyilla birlikte trenlerin hiz
konusu iizerinde yogunlasilmis ve giiniimiize kadar 500 km/saati gegen hizlara
ulasilmistir. Ilk hizli ‘Shinkansen’ trenleri 1964 yilinda Japonya’da kullanilmaya
baslanmigtir. 1981 yilinda Fransa’daki TGV ile tren yolculugunda yeni bir donem
baslamistir. Bu hizli trenlerle bir sehir merkezinden diger bir sehir merkezine saatte 300
km/saat hizla sarsmadan ulagim gerceklesmistir. Bugilinkii TGV’lerin hizlar1 ise 500
km/saate ulagmistir. Almanya’da ise 1991 yilinda ICE yiiksek hizli treni kullanilmaya
baslandi. 1964 yilinda ilk defa kursun treni uygulamaya sokan Japonlar ise raylarin

tizerinde saatte 550 km hizla adeta yiizercesine (tren 10 mm raylardan yukarida havada

® Ayrintili bilgi i¢in bakiniz. As, 2006: 11-12
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durmaktadir) hareket eden siiper manyetik giicle ¢alisan ‘Maglev’ (Magnetic
Levitation) trenini kullanmiglardir (Aktan, 2006).

Demiryollarinin hiz agisindan gelistirilmesi ve standartlarinin yiikseltilmesi igin
arazideki engebeleri agsmak ve hatlar1 diiz hale getirmek gerekliydi. Demiryolu
araglariin egimden olumsuz etkilenmesi tiinel ve koprii yapimlarini mecburi hale
getirmigtir. 1850’11 yillardan itibaren tlinel yapimlari s6z konusu hale geldi. Daglik
bolgede yapilan ilk demiryolu hatti Avusturya’da yapilmistir. Denizden ortalama 900
metre yiikseltide uzanan bu hat yaklasik 41 km uzunlugundadir. Bu hat boyunca 1430
metrelik bir tiinel bu yoldaki fiziki engelin agilmasini saglamistir (As, 2006: 17).

Italya’da yapilan Torino-Cenova demiryolu hattinda ise Giovi Tepesi’ndeki
topografik engel ancak 3260 m’lik bir tiinelle asilmistir. Yapildig: tarihte bu tiinel
diinyanin en uzun tiineli unvanim da almistir. Italya’nin Avrupa ile demiryoluyla
baglanabilmesi igin Alplerin asilmasi gerekliydi. Bu nedenle italya-Fransa arasinda 13
km’lik tiinel yapimina baslandi. Ikinci tiinel 1872 yilinda yapimma baslanilan 15 km
uzunlukta, Italya’yr Fransa’ya baglayan St. Gothard Tiineli’dir. 1898 yilinda ise {inlii
Semplon Tineli yapilmaya baslandi. 19.825 metre uzunlugunda olan bu tiinel
giiniimiizde de diinyanin en uzun tiinelidir. Tiinelin 10 km’sinden fazlas1 Italya

topraklarinda iken, 9 km kadart ise Isvigre topraklarinda yer almaktadir (As, 2006).

Avrupa demiryollarindaki en 6nemli gelisme 1985 yilinda Cenevre’de yapilan
‘Uluslararasi Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa Anlasmasi (AGC)’ olmustur. Tiirkiye’nin
de imzas1 bulunan bu anlasmayla Avrupa, Trans-European Railway (TER) ve Trans
European Motorway (TEM) ile birlikte Kuzey ve Orta Avrupa’dan Ortadogu ve
Afrika’ya kadar ulasabilen kombine ve etkili bir ulasim agina kavusmus olacaktir.
Tiirkiye ise bulundugu cografi konum sebebiyle projelerde ayri bir dneme sahiptir.
Fakat Tirkiye, karayolu projesi olan TEM’de basarili olurken, TER projesinde yeteri
kadar aktif olamamistir (Karabulut, 1997).

1.4.3 Suyolu Ulasimi1 Kronolojisi

M.O. 5000 yillarina kadar dayanan bir gecmisi olan suyolu ulagmmi Nil
kiyilarinda hayvan derilerinin sisirilmesi ile yapilmis basit sallarla saglanmistir.

Insanoglunun bilgi ve tecriibesi arttikca akarsularda gelistirdigi yolculuklar1 denizlere
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tasimis, yiik tasimanin ve deniz kiyilarinda yasamanin yollarini siirekli gelistirerek tiim
diinya genelinde denizleri kara gibi kullanmay1 basarmistir. Deniz ulasiminin da ortaya

c¢ikis1 ve yayginlasmasi kuskusuz ekonomik ve ticari aktivitelerin sonucudur.

Arastirmalara gore diinyadaki ilk denizyolu ulastirmasi muhtemelen 5000 yil
onceleri Mezopotamya ve Hindistan’da Indus boylarinda baslamistir. Denizciligin

gelisim tarihi 3 donem seklinde incelenebilir. Bunlar:
1. 15. Yiizyila kadar gegen devre
2. 15-19. Yiizyillar arasindaki devre
3. 19. Yiizy1l ve sonraki devre

15. yiizyilla kadar olan devre, Mezopotamya Medeniyetinden Misir, Miken,
Fenike, Yunan, Roma Medeniyetine kadar uzun bir dénemi kapsar. Bu devrede uzun
deniz  seyahatlerinden ziyade kiyilar takip edilerek kisa  yolculuklar

gerceklestirilebilmistir.

Yapilan arastirmalar sonucunda Mezopotamya’daki Ur sehrinden yola ¢ikan ve
ticari malzemeler tasiyan giinlimiizdeki kiiclik teknelere benzeyen araglar Umman’dan
diyorit, bakir ve kereste gibi maddeleri Bahreyn Adasina tasimistir. Bu donemde
Bahreyn zamanin bir antreposu haline gelmisti. Ayn1 zamanda Hindistan’dan altin,

glimiis, seramik ve fildisi tasiyan kiigiik tekneler de yine Bahreyn’de bulusmaktadir.

Misir’daki ele gegen bulgularda ise M.O. 3000’1i yillarda Nil {izerinde calisan
gemilerin yelkenlerinin de oldugu ortaya g¢ikarilmistir. Fakat gelismis bir yelkenden
ziyade sadece arkadan esen riizgarlarla ilerleme saglanabilmekteydi. Bu sebeple
zamanin insanlari riizgdr yonlerini dikkate alarak seyahat etmek zorunda idi.
Liibnan’dan Misir’a kereste tasiyan yelkenli gemiler yazin kuzeyden esen etezyen

rlizgarlarini ¢ok iyi kullanabiliyorlardlg.

Fenikeliler, Liibnan Daglar1 ile Akdeniz arasinda 6nemli liman sehirleri kurarak
deniz ulasiminda 6nemli gelismeler kat etmislerdir. M.O. 2000°li yillarda Akdeniz adeta
Fenike Golii haline getirilmistir. M.O. 1000’li yillarda ise Akabe Korfezi’ndeki bir
liman vasitasiyla Kizil Deniz’e girmigler. Ayn1 zamanda Cebelitarik Bogazi’n1 asarak

Britanya ve Iskandinavya kiyilarina kadar c¢ikmuslardir. Hatta Couper, eger antik

% Ayrintili bilgi i¢in bakimniz. Tiimertekin, 1987: 98
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caglarda denizciler Amerika’ya gidebilmis iseler kesinlikle Amerika’ya ulasanlarin

Fenikeliler olabilecegini savunmaktadir (Ttimertekin, 1987).

Ortagag’da Islam diinyasinda da hizli gelisimler yasanmustir. 7 ve 9. Yiizyillarda
Islam ticareti hem karadan hem de denizden Cin’e ulasmis bulunuyor; Muson riizgarlar:
sayesinde Dogu Afrika kiyilari ile Giliney Asya arasinda islek deniz seferleri
yapiliyordu. Mesudi, Islam tacirlerinin Avrupa’nmin gébegine kadar (Bohemya)
sokulmus olduklarini sdyler. Diger taraftan Islam gemicilerinin “meghul ve korkung

Atlas Okyanusunda kol gezdikleri kaydedilmistir” (Tiimertekin, 1987: 101).

10. yiizyila gelindiginde ise Vikinglerin deniz ulagiminda yeni c¢igirlar agtigi
sOylenmektedir. Vikingler Beyaz Deniz ile Norveg kiyilari arasindaki Kuzey Yolu’nu
kontrol eden bir millet olmustur. Vikingler Ingiltere’nin sahil kesimleri ile izlanda ve
Kuzey Fransa’y: etkileri altna alabilmislerdi. M.S. 870°de ise Izlanda’ya muhtemelen
Keltler’den 6grenerek deniz yolu kurmuslar ve 10. ylizyil sonlarinda Gronland’a kadar
ticaret yapmaya baslamiglardir. Gronland’dan sonra ise muhtemelen Kuzey Amerika’ya
kadar ulasmislardir. Vikingler 9. Yiizyillarda okyanuslar1 asabilmek i¢in saglam
tekneler olan ‘knarr’ veya ‘hafship’ adi verilen araglar yapmislardir (Ttmertekin,
1987).

Ortagagin bir diger 6nemli gelismesi ise Almanya’daki bazi sehirlerin Kuzey
Avrupa’da ortak ticaret ve seyahat yapmak i¢in birlesmeleri oldu. Korsanlarla etkili

miicadele ve giivenlik amaciyla kurulan bu birlik ‘Hansa Birligi’'° olarak bilinir.

15-19. Yiizy1l arasindaki devrede olan gelismelere bakildiginda suyolu
ulasiminin gelistigi ve daha uzak mesafelere gidilebildigi ifade edilir. Pusulanin icad,
haritaciligin gelisimi, astronomi ve gemicilik tekniklerinin ilerleme kaydetmesi gibi pek
cok alanda yeniliklerin meydana gelmesiyle deniz ulasimi gelistirilerek kiyilara bagh

denizcilikten acik deniz yolculuguna varilmis olur.

Avrupalilarin ticaret yollarimi karasal yollardan deniz ulasimina tasimak
istemeleri cografi kesifleri beraberinde getirmistir. Ilk olarak Kolomb’un Amerika’ya
ulagsmas1 Uzakdogu ile Avrupa arasinda ihtiya¢ duyulan ulasim rotasi problemini
¢ozememisti. Fakat Vasco da Gama’nin 1498 yilinda Umit Burnu’nu dolasarak

Hindistan’a ulagmas1 Araplarin elinde bulunan Siiveys ve Kizildeniz rotasini

19 Ayrintili bilgi igin bakimniz. Tiimertekin, 1987: 105-107
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siliklestirmistir'!. Boylece Portekizler, Araplarin denizlerde gosterdigi direnci kirarak
denizlerde hakim konuma gelmeye baslamislardir. Avrupalilarin yeni bulunan Umit
Burnu’nu kesfiyle birlikte Akdeniz’in de stratejik konumu azalmaya baslamis yeni

deniz ticaret merkezi Atlantik Avrupasina dogru kayis gostermistir.

16. Yiizyilda yiiksek bordali gemilerin yapilmasi ile deniz araglarinda da ciddi
gelismeler olmustur. Yapilan biiyiik ve dayanikli gemilerle denizde top kullanimi
yayginlasarak savaslarda deniz kuvvetlerinin rolii de artirilmis oldu. ‘Kerreke’ adi
verilen bliyiik yliik gemileri Portekizlilerin Hindistan ile ticaretlerini yaptiklar1 biiytlik
araglar oldu. ‘Kalyon’ Ispanyollarin kullandiklar1 en yiiksek bordali gemiydi.
Portekizlilerin yaptiklar1 ‘Karavela’lar kesif amach kullanilan araglar olmustur.
Venedikliler ise ‘Kadirga’ adi verilen boyu 50 metreden fazla olan, 150 kiirek¢i
tarafindan hareket ettirilebilen biiyliik gemiler kullandilar. 18. Yiizyil sonlarindan
itibaren buhar giicliniin kesfedilmesi ve bunun gemilere uygulanabilmesi ile birlikte
daha hizli, daha giivenli ve dayanikli gemiler yapilarak biiyiik ilerleme kat edilmistir.
Ayrica ahsap gemiler yerine demirden yapilmis gemiler yapilarak uzun mesafeli
yolculuklar donemi baglayabilmistir. 1811 yilinda buhar giiciinii gemilere tatbik etmeyi
basaran Ingilizler, 1820’lerde buharli gemiler insa etmeye baslamislardi. “ilk buharli
gemi ile 1816°da Ingiltere ile Fransa arasindaki Mans Denizi 22 giinde gegilmistir”

(Hut, 2012: 107).

19. Yiizyll modern denizcilik icin onemli bir devredir. 1819 yilinda 300
tonluk 90 beygir giiciindeki ilk buharli gemi olan ‘Savannah’ Atlas Okyanusu’nu
gecmistir. Bunun yami sira; gemilerin metalden yapilmasi, buharli makinelerin ve
pervanenin kullanimi da denizcilik tarithinin 6nemli kilometre taslaridir. Isambard
Kingdom Brunel ise Atlantik’i gegmek i¢in diizenli seferler yapmak tizere tasarlanmis
ilk buharli gemi olan ‘Great Western’i, 1843’te okyanusta giden ilk demirden ve
pervaneli gemi olan ‘Great Britain’i ve 1858’de, o zaman igin diinyanin en biiyiik

gemisi olan ‘Great Eastern’i tasarlamistir.

Giliniimiiz denizyolu ulasiminda ise bir uzmanlagmanin oldugu goriilmektedir.
Belirli yiikleri tasimak i¢in 6zel olarak iiretilmis olan gemiler s6z konusudur. Petrol
tasiyan tankerler, gaz tankerleri, sivilastirilmis maden tasiyan gemiler, tarim {iriinleri

tasiyan gemiler gibi tek bir yiikiin tasindig biiyiik deniz araglar1 yapilmaktadir. Ayrica

1 Ayrintili bilgi i¢in bakimniz. Tiimertekin, 1987: 109-112
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‘container’ ve ‘pallet’ sistemli tagima ise karayolu entegreli veya demiryolu entegreli

ulasim icin 6nemli bir gelisme olmustur (Tiimertekin, 1987).

1.4.4 Havayolu Ulasimi Kronolojisi

Insanlik tarihinden bu yana insanoglu hep u¢mak i¢in ¢aba harcamistir. Uzun bir
siire ise bu istekleri bir efsane olarak kalmis ve gergeklesememistir. Gilinlimiizde ise
imkansiz olarak goriilen ugma hevesi bliyiik bir pazar haline gelmistir. U¢gmay1 ilk
olarak deneyen 1002 yilinda ‘Cevheri’ olmustur. Fakat ugus denemeleri sirasinda bir
kaza gecirerek vefat etmistir. U¢mayr deneyen diger bir kisi 1600 yilinda Hazerfen
Ahmet Celebi’dir. Galata Kulesi’nden Uskiidar’a ucarak 6 km yol kat etmis ve bu
yolculugunda 50 km/saat hiza ulasabilmistir. Lagari Hasan Celebi ise 17. Yiizyilda
barut dolu bir hazneye sahip olan roket mantikli bir bulusla ugmay1 basarmigtir. 1633
yilinda barut macunuyla dolu fisek benzeri bir aragla 20 saniyede 1000 feet’e ¢ikip 125
km/saate ulasmistir. Fisek aracinin barutunun bitmesiyle de hazirlamis oldugu

kanatlarla denize inebilmistir (Senarya, 2014).

Giliniimiiz modern ugak ve helikopterlerine gelinceye kadar hava ulagiminda
balon ve zeplinlerden (giidiimlii balonlar) faydalanilmistir. Balonla u¢gmay1 ilk basaran,
1783°de ‘Mongolfier Kardesler’dir. “Kontrol edilebilir ilk hava gemisi (zeplin) ‘Henri
Giffard’ tarafindan yapilmis ve 1909°da ‘Count Zeppelin’ 2 hava tasimaciliginda
kullanilan ilk zeplin olarak tarihe gec¢mistir. Ayrica, 1. Diinya Savasi yillarinda
Almanlar zeplini Ozellikle askeri amagclarla kullanmiglardir” (Siirmeli, Se¢im ve
Sozbilir, 1991: 3-4). Havada motor giiciiyle ilk ucanlar ise 1909 yilinda ‘Wright

Kardesler’ olmustur.

Havacilik sektoriindeki gelisim diger sektorlerdeki gelisime nazaran daha hizli

gerceklesmistir. Denizyollarinda, demiryollarinda ve karayollarindaki araglarin

12 Bu zeplin ilk kez Atlantik’i ge¢gmeyi basarmistir. Basaridan sonra diizenli seferler konularak ilk hava
hatt1 Kophenag-Hamburg-Amsterdam arasinda kurulur. Daha sonra ise Avrupa ile ABD arasi hatlar1 artig
gosterir. Avrupa’da siirekli hava seferi yapilan hatlarin en 6nemlileri, Londra, Paris, Amsterdam, Berlin,
Roma, Prag, Biikres ve Atina olmustur. Daha uzun yolculuklar olarak en 6nemli seferler ise Londra-
Kahire-Cape Town, Londra- Atina, Kalkiita-Sydney ve Amsterdam-Botavya arasindadir. Almanlarin 60
bin m3 hacmindeki ‘Zeppelin A III’ adli hava gemisi ilk biiyiik seferini 1924’te yapmis, Almanya’dan
Friedrichhaften’den Boston’a 76,5 saatte gitmistir. 1937°de Hindenburg adli zeplin yanip bir facia
meydana gelince, bu hava seferlerine son verilmistir. Kazaya, helyumun pahali olmasi nedeniyle onun
yerine hidrojen gaziin doldurulmasi neden olmustur (As, 2006: 20).
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gelistirilmesi ylizlerce yil slirmiisken havacilik sektoriindeki gelisme ¢ok daha hizli
olmustur. Ucak hizlarindaki ilerleme goz oOniine alindiginda; 1. Diinya Savasi’ndan
hemen sonra “DC-4 tipi yolcu uc¢agi 320 km hiz ile 6800 km’lik ucus menziline
sahipken, DC-8’lerde hiz saatte 960 km’ye, ugus menzili ise 12200 km’ye ¢ikmustir.
1969 yilinin sonlarindan itibaren servise girmis ‘Boing 747’ler (jumbo jet) ise saatte
1030 km hiz ve 14000 km ugus menziline sahiptiler. Ocak 1976’da hizmete giren
‘Concorde’ ile hiz saatte 2200 km’ye ulasmistir. Sesten iki kat fazla olan hiz nedeniyle
1sinma yiiziinden bu ugaklar ucus sirasinda 25 cm kadar uzamaktadir. Durmaksizin
5000 km yol gidebilen ‘Airbus’lar ise 1974’de gelistirilmis ve 1980’lerin ortalarinda
yayginlagmaya baglamistir. Bu ucaklar gerek ugus, gerekse yakit tasarrufu ve konfor
bakimindan miikemmel oldugu i¢in havayollar tarafindan ¢ok tutulmustur” (Doganay,

Ozdemir ve Sahin, 2011: 362).

Havayolu ulasimi sadece hava araglarinin gelisimiyle agiklanamaz. Ulasim
havadan yapiliyor olsa da yolculugun baslangici ve bitisi karaya bagimlidir. Bu nedenle
ucaklarin inig-kalkislar1 i¢in genis ve diiz alanlara ihtiya¢ vardir. Havayolu ulagiminin
ilk gelistigi donemlerde ucak motorlarinin kiiciik ve kisa menzillere sahip olmalar
birbirine yakin konumlarda havaalanlarmin insa edilmesini zorunlu kilmistir. Fakat
sonraki gelismelerle birlikte uzun menzilli ugus yapabilen hava araglar1 sayesinde bu

problemde ortadan kaldirilmstir.

Havaalanlar1 ve eklentileri arazi kullaniminda 6nemli mekanlar1 meydana
getirmektedir. Havaalanlari; beton pistler, radar, kule, meteoroloji istasyonu, magazalar,
lokantalar, park alanlari, giimriik, bankalar, bekleme salonlariyla adeta bir sehir
goriiniimiindedirler. Bazi havaalanlar1 deniz ortasinda veya kiyisinda bile degisimlere
sebep olmaktadir. Japonya’da Kansai Havaalani Osaka Korfezi’nde yapay bir ada
tizerine kurulmustur. Ulkemizde ise Ordu-Giresun Havalimani denizin doldurulmasi

yoluyla insa edilmis 6nemli bir noktadir.

1.5 Tezin Amaci ve Hedefleri

Bu tez arastirmasi Tirkiye ulagim aglari, dogal ortam iliskileri baglaminda ele
alinmistir. Bununla birlikte ulasim dogal ortam {izerinde kurulsa bile arazi kullanimi ve

beseri iliskilerden ayr1 diisiiniilemez.
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Arazi kullaniminda su kaynaklarmin roliinii bugiin ulasim aglar1 almistir.
Gecmiste yerlesmelerin yer degistirme sebebi su kaynaklariydi. Fakat bugiin ulasim,
yerlesmeler ilizerinde ‘yer degistiren’, ‘doniistiiren’, ‘biiyiiten’, ‘kiiciilten’ bir faktor

olmustur.

Degisen iktisadi yap1 ve teknik gelismelerle eski ulagim aglar1 ve sistemlerinde
degisimler yasanmaktadir. Eskiden ulasimda 6nemli bir baglayici meydana getiren
bogazlarin yerini bugiin tiineller almaktadir. Bu durumda ekonomik seviye topografik

giicliikleri asmada temel belirleyici bir unsur olmustur.

Ulagim aglar1 ve ara¢ sayilarindaki (0zel arag¢ sahipligi) artis ile birlikte kirla
kent birbirine yaklagmaktadir. Bunun sonucunda donemlik niifus hareketliliginin
artmasi yerlesme alanlarinda degisim ve doniisiimlere sebep olmaktadir. Bu hareketlilik
yaz doneminde, hafta sonu tatili ve resmi tatillerin oldugu donemlerde Tiirkiye ulasim

sisteminde rahatlikla izlenebilmektedir.

Tiirkiye ulagimindaki gelisim ‘uyum’ (adaptasyon), ‘degistirme’ (modifikasyon)
ve ‘yeniden insa’ (rekonstriiksiyon) donemleri seklinde analiz edilmis ve bu donemler
boyunca goriilen rota kaymalar1 ortaya cikarilmistir. Tiirkiye’de son zamanlarda
topografyaya uyumlu dogu-bat1 yonlii aglar1 kesen kuzey-giiney yonlii hatlarin da
eklenmesi bir ulasim devrimidir. Fakat bu devrim genel bir ulasim devrimindense
daha ¢ok karayolu agirlikli bir ulasim devrimidir. Genel bir ulasim devrimi i¢in tiim
sektorlerdeki gelisimin birlikte yaganmasi gerekir. Tiirkiye ileriki yillarda genel bir

ulasim devrimini gergeklestirebilecek pozisyonda olan bir iilkedir.

Bu agiklamalara bagl olarak, tezin temel amacglar1 su kisa bagliklar altinda

siralanabilir:
e Ulasim aglarinda; insan-mekan belirleyiciligini izah edebilmek,
e Gegmisten giinlimiize Tiirkiye ulagim aglarinin gelisimini agiklamak,
e Ulasim aglarindaki dogal ortam iligkilerine vurgu yapmak,

e Tiirkiye’deki ulasim aglar1 ve doniisiimiinii cografi tez, analiz ve sentezlerle

arastirmak,

e Tiirkiye ulagim aglarin1 yon ve giizergah kaymalar1 baglamlar ile agiklamak,
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e Tiirkiye’deki ulasim sistemine uygulamali ve projektif modeller 6nermek,

amagclanmustir.

Tezin Onemli bir c¢iktisin1 olusturan projektif ve uygulamali Onerilerin alt

kapsaminda ise su sorulara cevap aranmistir.

e Yeni ulasim ag1 teknolojileri ve Tiirkiye’ye uyarlanabilme siiregleri hakkinda

ongoriilerde bulunulabilir mi?

o Uluslararasi projelere uyum saglayabilecek bir ulasim ag1 modeli olusturulabilir

mi?

e Beseri giiciin meydana getirdigi kuzey-gliney yonlii rotalar hangi alanlardan

gecirilmelidir?

e En kisa, en ekonomik, en rahat, en hizli sektorler arast uyumlu bir ulasim agi

modeli olusturmak miimkiin miidiir?

Bu arastirmada Tiirkiye’nin geleneksel ve modern ulasim aglari ile dogal ortam
arasindaki iligkiler saha g¢aligmalar1 ile desteklenerek ana ulagim hatlarinin cografi

analizinin gerceklestirilmesi hedeflenmektedir.

Geleneksel dénemde karayolu ve suyolu ulasiminin varligindan s6z edilebilir.
19. Yiizyilla birlikte ulasim sistemini koklii degisime ugratan demiryollariin gelisimi
ulasim sektorleri arasindaki rekabeti dogurmustur. Boylece uzun tarih boyunca
vazgecilmez olan karayolu ulagimina bir alternatif dogmustur. Demiryolu ulagiminin
maliyetli ve topografyadan daha ¢ok etkilenir olmas1 sebebiyle Tiirkiye gibi engebeli ve
yiikseltisi fazla olan iilkelerde gelisimi yavas olmustur. Bunun yaninda sektdriin
gelisiminde sermaye, teknoloji ve politikanin rolii de ¢ok 6nemlidir. Son yillarda ise
gelisim gosteren havayolu ulasimi1 ve buna yonelik uygulanan politikalar iilke ulagim
aglarin1 yeniden sekillendirmeye baslamistir. Tiirkiye'nin bu sektorler arasi tercihi ise

gelecek yillardaki ulasim ag1 yapisinin temelini meydana getirecektir.

Bu tez caligmasini diger ¢alismalara nazaran farkli kilan yaklagim, bir ulasim
sektorline bagimli kalinmaksizin ve sinirlt bir bolge belirtilmeksizin yapilmis olmasidir.
Genellikle ulagim cografyas: ile ilgili yapilan ¢aligmalarda belli bir nokta (Giilek
Bogazi, Sertavul Gegidi, Fevzipasa, Nurdagi, Ordu-Giresun Havalimani gibi) ya da

giizergdh (Kahramanmaras-Goksun giizergahi, Erzurum-Bingdl gilizergahi, Ankara-
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Istanbul YHT giizergdh1 gibi) secilmekte ve bu smrl alanlarin cografi analizleri

yapilmaktadir.

Bu ¢alismada ulasim hem {ilkesel ¢apta hem de tiim sektorler bazinda 6rneklerle
ele alindigindan dolay1 daha biitiinsel bir degerlendirme yapilabilmistir. Calisma saha
calismalar1 ile de desteklenerek dogal ortam-ulasim arasindaki iligki daha tutarli bir
sekilde analiz edilmistir. Elde edilen verilerden hareketle Tiirkiye ulasim aglari, trafik
hacimleri ve yogunluklarini anlamhi kilacak gdorsel haritalar olusturulmustur. Sonug
boliimiinde ise Tiirkiye’nin dogal ve beseri o6zellikleri géz onilinde bulundurularak

gelecek icin ulusal ve uluslararasi 6lgekte ulasim agi1 modeli haritalar1 hazirlanmistir.

1.6 Yontem ve Teknikler

Bu tez calismasinda sosyal bilimler ve cografi calismalarda kullanilan yontem ve
teknikler kullanilmistir. Sosyal bilimlerde kullanilan nitel arastirma teknikleri konuya
stibjektif yaklagim agisindan onem arz eder. “Nitel aragtirmalar, sistematik ve siibjektif
bir yaklasimla yasam deneyimlerini ve onlara verilen anlamlar tasvir etmeyi amaglar.
Burada asil gaye, bir fenomendeki ve yasamdaki derinligi, zenginligi ve karmasiklig
anlamaktir. Bu nedenle temel 6zelligi esnek ve dongiisel olmasinda ve karmasik olana
odaklanmasinda biitiinciil bakmak, kendi baglami i¢inde kalmak, siibjektiviteyi merkeze
almak, anlam ve teori gelistirmek, yorumlamak, iletisim kurmak, 6zglin olam

yakalamak nitel yontemlerin en 6nemli 6zellikleridir” (Kaya (b), 2014: 270).

Ayrica nitel arastirmalarin yiiriitiilme siireci planlamadan ve tanimlanmis net
prosediirlerden ¢ok arastirmacinin bilgi, deneyim ve sezgilerine baghdir. “Nitel
yontemlerin merkezinde siibjektivite, baglam ve etkilesimler vardir. Arastirmanin
merkezi objektif bir siiregten c¢ok, arastirmacinin kendisi vardir. Bu nedenle, nitel
arastirmalarda standart bir arastirma prosediiriinden bahsetmek giictiir. Bunun baska
nedenleri de vardir. Bu nedenlerden en 6nemlileri arastirilan konunun dogas1 ve teorik
birikimine gore arastirmacinin benimsedigi yaklasimdir. Segilen konu ve odak,

arastirmanin prosediirlerini bambaska kilar” (Kaya, 2014: 271).

Sosyal Bilimlerde arastirma ve inceleme yapilirken, bilimsel bilgiye hangi

yollardan ulasilirsa bagar1 sansinin yiiksek olacagi ve dogru bilgiye ulasmanin miimkiin
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olacagina karar vermek onemli bir meseledir. Ulasim gibi kapsami ve isleyisi cesitli

olan bir konuda yontem belirlemekte olduk¢a zordur.

Tiirkiye ulasim aglarinin cografi izahi yapilirken tarihsel analiz yaklasimindan
cogunlukla faydalanilmistir. Tarihsel analiz yaklagiminda amag¢ ge¢misin olaylarini
inceleyerek, simdiyi anlamak ve gelecek hakkinda bir kisim projeksiyonlarda
bulunabilmektir. “Geg¢mise bakildig1 i¢in temel veri kaynaklari ikincil kaynaklardir.
Gegmiste yasananlarin neden ve nasil yasandigi bu kaynaklardan elde edilebilir.
Arastirmaci elde ettigi verileri analiz eder, dogrulugunu veya yanlighgmi teyit eder ve
elde ettigi verileri literatlir 15181nda sentezleyerek bir kisim ¢ikarimlarda bulunur. Bu
yaklagimla gecmisteki yasami, sosyal, siyasi, ekonomik ve kiiltiirel dinamikleri
anlamaya calisirlar. Tarihsel analiz yontemi, 6zellikle tarihsel arka plani olan sosyal,
siyasal ve ekonomik sorunlar1 inceleme bakimindan olduk¢a 6nemlidir” (Kaya, 2014:

277).

Calismada ulagim aglarinin ge¢miste nasil sekillendigi, hangi sartlar ve siirecte
sekillendigi ele alinarak gegmisi, bugiinii ve gelecekteki hali progressive (ilerlemeci)
yaklasimla ifade edilmistir. ilerlemecilik, insan dogas1 dahil olmak iizere doga, toplum,
yasam kisacasi her seyin siirekli bir degisime tabi oldugu (Yayla, 2009), daimicilik ve
esasiciligin aksine degismez ve evrensel mutlak dogrulari reddetmektedir. Ulasim

sistemlerindeki hizli gelisim ve degisim ilerlemeci yontemin kullanimini gerektirmistir.

Bu tezdeki arastirma evreni ¢ok genis bir saha olan Tiirkiye olarak secilmistir.
Aragtirma evreni igerisindeki konu ise wulasim-dogal ortam iligkileri olarak
belirlenmistir. Calisma evreninin ¢ok genis olmasi ve ulasim sektorlerinin de
sinirlandirilmamis olmasi ¢alisanin en biiylik zorlugu olmustur. Fakat bu zorluk konuya
sistematik yaklasim ile ¢ozlilmistiir. Arastirma evreninin genisligi topografik sistem
tizerinden gidilerek daraltilmistir. Yani topografik durumlar1 benzer olan yerlerde
ulasim avantaj ve dezavantajlar1 benzer nitelikte olacaktir. Bu durumda egim, ytikselti,
bak1 ve jeomorfolojik yapinin benzer oldugu alanlarda ulasim durumlar1 da benzerlik
gosterir yaklasimindan hareketle calismaya yon verilmistir. Tezde arastirma evreni olan
Tiirkiye’den topografik yapilar sunularak benzerlik gdsteren alanlarin ulasim durumlari
analiz edilmistir. Diger bir ifade ile evrenden tipik Ornekler secilerek buna benzerlik

gosteren diger alanlar sistematik olarak siralanmaistir.
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Ulagim ayni zamanda beseri bir olaydir. Bu nedenle c¢alisma igerisinde beseri
iligskilerde degerlendirilmeye calisilmigtir. Fakat tez basligi dogal ortam — ulasim iligkisi
oldugundan dolay1 indirgemeci yontem geregi bazi beseri iliskiler goz ardi edilerek

degerlendirilmeye alinmamistir. Béylece konunun fazla uzamasi énlenmistir.

Pozitivist metodolojisi olan bilimsel yontemde dogru bilgiyi elde etmede
kullanilan ilk metot tiimevarim yontemi olmustur. Bir ¢ikarim ve genelleme araci
olarak tlimevarim, tek tek bilgilerden hareketle bir genel yargiya varma yoludur.
Timevarimda arastirmaci 6zelden genele dogru giden bir mantik yiiriitme yolu izler
(Yavan, 2014: 117). Calismanin evreni olan Tiirkiye’den biitiinii en iyi yansitabilecek
ornekler almarak ulasim aglart dogal ortam etkilesimi ifade edilmistir. Yani

tiimevarimsal bir metot kullanilmistir.

Ulasim; dogal, siyasi, sosyo-ekonomik ve psikolojik yonleri bulunan ¢ok yonlii
diisiiniilmesi gereken bir sistemdir. Fakat bu bilesenlerin tiimiiniin tezin tamaminda
kullanilmas: ¢aligmay1 karmasik ve ¢ok daha uzun hale getirecektir. Bu nedenle tezin
cesitli alanlarinda indirgemeci (reductionism) yontem kullanilarak sadece bir etken
g0z Oniine alinip, digerleri goz ardi edilerek cografi izah yapilmistir. “Cogu zaman
cografyaci, ¢ozlimiinde zorluk cektigi olgularin tanimlanmasinda diger bilim dallarinin

sahasina yaklasip indirgemeci seceneklere yonelmek durumundadir 13»

(Girgin ve
Giilersoy, 2017: 135). Cografi izah kisimlarinda ise ‘sosyal gergeklik doga
gercekliginden farkli olarak onu anlayan, anlamlandiran ve yorumlayandan bagimsiz
degildir ve analizi yapanin konuyu yorumlamast onemlidir’ felsefesini savunan

reflektivist teoriden faydalanilmstir.

13 «“Indirgemecilik nasil dogdu? Sorusuna cevap bulmak i¢in biraz ge¢mise gitmek gerekir. Antik ¢aglarin
diinya algis1 giliniimiizle ayniydi, fakat olaylarin kavramsallastirilmast ve genellemelerle olgulara
doniistiirtilmesi sikintiliydi. Bu anlayisa paralel olarak dogal ve toplumsal olaylar {izerine yapilan doga
esasli degerlendirmelerden rahatsiz olan sofistler; o zamana kadar yapilan agiklamalar1 kugkuyla
karsiliyorlardi. Aslinda yapilan sey basitti. Sorunlar1 tamimlamak i¢in ‘Soyut bilgileri somutlastirmak’
gerekiyordu. Insani etkileyen olaylarm mantikli ve bilimsel agiklamalarim bulmak igin gergek doniim
noktasi, bilimsel bilginin ve felsefenin ilkelerini ele aldig1 kitabinda Descartes’1n tiim bilimleri, gdvdesini
fizigin olusturdugu bir agaca (bilim agaci) benzetmesiyle bagladi. Bilginin ve diisiincenin Oniindeki
engeller birer birer kalktik¢a yaratici fikirler reform {istiine reform yapiyordu. Artik mitolojinin hayat
agacina benzer bir agaca ihtiya¢ vardi. Kalin gdvdesinin {izerinde dallar1 incelerek en tepeye ulasan bu
agag bilgi agaciydi. Olgular agacin dallari; genellemeler agacin yapraklari; kavramlar ise meyvelerdi. Iste
biitiin mesele bu agacin biitiin olarak kabul edildiginde sahip oldugu kimligin, ayrintilara bakildiginda
kaybolmasidir” (Girgin ve Giilersoy, 2017: 137).
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Calismadaki metot ve ydntemlerin hangi hipotezler iizerinde uygulandigini
aciklayabilmek icin arastirmanin hipotezlerinin ortaya konulmasi gerekir. Calismadaki

temel hipotezler kisaca soyledir:
e Karayolu aglarimin sekillenmesinde topografya belirleyicidir.
e Ulasim fonksiyonu yerlesme birimlerinin evriminde etkilidir.
e Niifus artis hiz1 ulagim ihtiyaci doguran bir bilesendir.
e Tiirkiye’ nin ulastirma politikalar1 eksik ve hatali eksende dizayn edilmistir.

e Tiirkiye enerji agig1 olan bir {llkedir. Karayolu ise bu enerji agigmi

yiikseltmektedir.

o Tiirkiye asil jeopolitik Onemini enerji tasimaciligi ve kitalararasi ulasimla

gerceklestirecektir.

e Tirkiye ylizol¢limii biiyiik bir ililke oldugundan daha islevsel uluslararasi, ulusal,

bolgesel ve yerel aglar olusturmasi gerekir.

Tiirkiye ulagim aglari-ortam etkilesiminin mekansal analizi adindaki bu caligma

dort asamadan meydana gelmistir.

Birinci asamada; detayli bir kaynak taramasi, veri toplama ve okuma yapilmigtir.
Arastirmada en Onemli kaynak eserler Orneklem alinan alanlarla ilgili dogrudan
cografya ile ilgili olan ¢alismalardir. Ikincisi, cografya disindaki diger bilimler
tarafindan yapilmis calismalardir (tarih, jeoloji, sosyoloji, iktisat vb). Ugiinciisii ise
ulagimla ilgili olan diger ¢aligmalardir. Bunlarla ilgili makale, kitap, biilten, istatistiki

bilgiler, tezler, haberler, haritalar, internet ve ¢esitli yayinlar taranmastir.

Ikinci asamada; alan incelemesi ve gdzlem calismalari yapilmustir. Calisma
sahasi iilkesel boyutta oldugu i¢in farkli dogal sartlara sahip olan alanlardan 6rnekler

alinarak konu derinlemesine ele alinmistir.

Uciincii asamada; elde edilen bilgi ve bulgularin tasnifi yapilmistir. Saha
caligmasindan elde edilen veriler ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’ndan elde edilen veriler ile Tiirkiye ulagim aglarinin nitelik ve niceligi ortaya

konulmustur. Karayollar1 Genel Miidiirliigii’nden trafik ve ulagim istatistikleri, Devlet
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Demiryollari’ndan istatistik yilliklari, denizyollarindan deniz yolu istatistik yilliklart ve

havayolu istatistikleri alinarak ham veriler elde edilmistir.

Dordiincii asamada ise arastirmanin analizi yapilmistir. Calismada kavramsal ve
teorik c¢ercevenin olusturulmasinda sosyal bilimlerin arastirma yontem ve teknikleri
temel alinarak ytritiilmiistiir. Elde edilen veriler degerlendirilerek Tiirkiye ulasim agi
ile ilgili ¢esitli tablo ve grafikler olusturulmustur. Yine verilerden hareketle trafik hacim
haritalar1, trafik yogunluk haritalari, niifus ve yerlesme ile wulasim aginin
iliskilendirildigi haritalar elde edilmistir. Caligmanin ¢iktis1 olarak Tiirkiye i¢in dogal ve
beseri sartlar géz onilinde bulundurularak ulasim sektorlerini rekabet ettirmeden aksine

entegre bir sekilde isleyebilecek bir ulasim ag1 modeli 6nerilmistir.

Her calismada oldugu gibi bu calismanin da birtakim siirliliklart s6z konusu
olmustur. Bu smirhiliklarin basinda ¢alisma alaninin c¢ok biiyiik olmasi ve ulasim
sektorlerinde bir ayrim yapilmamasi gelir. Bu sebeple ¢alisma alanindaki her ulasim agi
derinlemesine analiz edilememistir. Bunun yerine Tiirkiye ulasgim agnin tamamin
temsil edecek farkli jeomorfolojik birimlerden 6rnekler alinarak dogal ortam iliskileri
yansitilmaya calisilmistir. Diger bir ifadeyle evrenden amaca uygun Ornekler segilerek
tiimevarim metodolojisi uygulanmistir. Calismadaki diger zorluk orneklem alinan
alanlar arasindaki mesafenin fazla olmasi sebebiyle arazi ¢alismalart siirli sayida
yapilabilmistir. Baz1 6rneklem sahalarina ise ulasabilmek riskli oldugundan (giivenlik,
iklim vb.) teknolojinin sunmus oldugu hava fotograflari, uydu goriintiileri ve

haritalardan yararlanilarak analizler yapilmistir.

1.7 Daha Once Yapilmis Calismalar

Ulasim bir¢ok bilim dalinin ilgilendigi onemli konular arasindadir. Fakat her
bilim dali kendi yontem, metot ve ilgi sahalarina goére ulagimin farkli yonlerini ele
almiglardir. Ekonomistlerin ¢alismalarinda ulasim, mal ve hizmetlerde deger artirici
olmalar1 sebebiyle ele alinmaktadir. Sosyologlar tarafindan yapilan calismalarda ise
ulagimin sosyal yapidaki dontstiiriictiliigii ve degisimler 6n plana alinmaktadir. Tarih
caligmalarinda ise ulagim sistemlerindeki uygulanan politikalar ve kronolojik gelisim 6n
plana alinmaktadir. Sehir ¢alismalarinda ise kent i¢i ulagimin degistirici ve doniistiiriicii
etkileri baglaminda calismalar yapilmaktadir. Cografya calismalarinda ise genellikle

belirli nokta ya da giizergahlarin dogal ve beseri iliskileri 6nplana alinmaktadir.
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Tiirkiye ulagim sistemleri {izerine yapilmis bir¢cok calisma yer almaktadir. Fakat
yapilan calismalar daha ¢ok yoresel acidan ele alinmistir. Bu c¢aligsmalar igerisinde de
cografyacilar tarafindan yapilmis ¢calisma sayis1 yeterli degildir. Tiirkiye ulasim aglarini
topyeklin ele alan basl basina bir eser bulunmamaktadir. Ancak, “Tiirkiye Ekonomik
Cografyas1” (Doganay, 2011; Atalay, 2004; Karabag ve Sahin, 2009; Yazic1 ve Koca,
2012; Glingordii, 2011; Bazin ve Tapia; 2015 gibi) bashig1 altinda ele alinan kitaplarda
sadece bir boliim olarak Tirkiye ulasimina deginilmektedir. Hatta iiniversitelerin
cografya boliimlerinde okutulan “Ulasim Cografyasi” derslerinde bile kullanilacak
giincel bir ulagim cografyasi kitab1 bulunmamaktadir. Tiimertekin’in yazmis oldugu
“Ulasim Cografyas1t” kitabt elbette ¢ok kiymetlidir fakat giincellenmesi, yeni
yaklasimlarinda eklenmesi gerekir. Ulasim genel olarak ise yazilmis “Beseri ve
Ekonomik Cografya” kitaplarinda (Tiimertekin ve Ozgii¢, 2013; Doganay, Ozdemir ve
Sahin, 2011; Atalay, 2005 gibi) bir boliim olarak anlatilmaktadir. Ulasim sistemleri
beseri etkilerle hizli bir degisim siireci icerisindedir. Bu nedenle bilgilerin de sik sik
giincellenmesi gereklidir. Mekan sekillendiren 6nemli bir unsur olan ulagim {izerine
cografyacilarin daha ¢ok egilmesi gerekir. Asagida tez i¢in dnemli olan eserler hakkinda
aciklayicr bilgiler verilmistir. Sonucunda ise ¢alismanin bu alandaki literatiire katkilari

degerlendirilmistir.

Tiimertekin’in (1987) “Ulasim Cografyas1” adli kitabinda, ulasim cografyasinin
ne anlama geldigi, ulasim {izerinde etkili olan fiziki ve beseri sartlar ile her ulasim
sektorii hakkinda ayrmntili bilginin verildigi ulasim cografyasinda temel eserlerden
biridir. Fakat beseri sartlarin hizli degismesi eserde yer alan bilgilerin giincellenmesi
ithtiyacin1 gerektirmektedir. Bu kitapta ulasimin genel cografi 6zellikleri diinyadan
ornekler ile aciklanmistir. Kitabin 1980’11 yillarda yazilmis olmasi nedeniyle ¢ok hizli
degisen ulagim sistemlerinin bugiinkii durumlarinin ¢ok daha farkli oldugu ifade
edilebilir. Kullanilan veriler, ulasim giizergahlar1 ve rotalart hizli bir degisim siirecini
yasamaktadir. Timertekin’in bu kitabinda denizyollari, demiryollari, karayollari,
havayollart ve boru hatlar1 ayrintili sekilde kitasal ve {ilkesel verilerle ortaya

konulmustur.

Sahin’in (2013) “Tiirkiye’de Karayolu Ulasimi ve Gegitler” adli kitabinda ise
Tiirkiye’de karayolu ulasimi tarihgesinden bahsederek yer alan gegitler hakkinda bilgi

veren dagilis agirlikli bir eserdir. Eser incelendiginde Tiirkiye’de yer alan gegitlerin
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sayica fazla olmasi iilkemizin rolyef sartlarindan kaynaklanir. Caligma sadece karayolu
gecitlerini ele aldigindan dolayr diger ulasim sektorleri ile bir karsilastirmanin
yapilamamasi s6z konusudur. Ulagim sistemindeki her sektor digerlerini etkiler veya
etkilenir bu sebeple ulasim sektorlerini topluca incelemek ve degerlendirmek daha

tutarli sonuglar doguracaktir.

Tiimertekin ve Ozgii¢’iin (2013) “Ekonomik Cografya: Kiiresellesme ve
Kalkinma” adli giincellenmis eserinde ulasima bir bolim ayrilmistir. Bu boliimde
ulasimin genel olarak 6zelliklerinden bahsedilerek diinya iizerinden 6rneklerle ulasim
faaliyetleri agiklanmaya caligilmistir. Kitabin yakin yillarda yazilmis olmasi verilerin de
giiniimiize yakin tarihlerde olmasi daha ger¢ek¢i rakamlarla konunun izahint miimkiin
kilmaktadir. Ozellikle ulasim cografyas: ¢alismalarindaki veri elde etme, ulasimda yer
secimi gibi temel unsurlarin ele alindig1 goriilmektedir. Ayrica yine ulasim sektorleri

ayr1 ayr1 ele alinarak diinyadan 6rneklerle konu agiklanmaya calisilmistir.

Kilingaslan’in  (2012) “Kentsel Ulasim” adli  kitabi kentsel ulasim
sistemlerindeki metot ve yontem agisindan 6nemli bir kaynagi olusturmaktadir. Kitapta
ulagimin tarihsel gelisimi, ulasim sistemleri ve yol aglari, ulasim planlamasi ve kentsel
ulasim politikalar1 lizerinde durulmaktadir. Ulasimin gilinlimiizde en dikkat ceken
yanlarindan biri olan kentsel ulasim tezde de ele alinacak konulardan birisidir. Tiirkiye
niifusunun %85’lik kisminin sehirler igerisinde yasamasi, hareketliligin son derece fazla
olmast ve kentsel ulagimdaki problemlerin fazlaligi konuyu o©nemli kilan
faktorlerdendir. Ayrica kentlerde dogal ortam zorlugu yaninda beseri ortam
zorlayicilarinin ¢ok fazla olmasi ve de kentlerin alansal olarak daha sikisik bir durumda

yer almasi ulagim alaninda iyi planlamalar yapilmasini gerekli kilar.

Tarihi agidan yol gilizergahlar1 tespiti ve potansiyellerinin belirlenmesinde
Halagoglu’nun (2014) “Osmanlilarda Ulagim ve Haberlesme”; Engin, Ugar ve Dogan’in
(2012) “Osmanli’da Ulagim”; Dalyan’in (2014) “Kervandan Demiryollarina Kadar Yol
ve Yolculuk” adl kitaplar1 6nemli kaynaklari olusturur. Osmanlilarda bulunan ana
glizergahlar ve ara giizergahlar ile menzil ve mesafelerinden bahsedilen bu eserlerde
giintimiizle kiyaslamalar yapilarak gilizergahlarin ge¢irmis oldugu ve iistlendigi roller
analiz edilebilecektir. Bu eserde yer alan giizergahlar haritalara dokiildiiglinde Osmanl
yol aglarmin topografya ile paralel oldugu hemen dikkat c¢ekecektir. Be eserler

calismamizin tarihi yol aglarini olustururken yararlanilacak Onemli eserleri
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olusturmaktadir. “Osmanli’da Ulasim” adli eserde de karayolu agirlikli Osmanli Devleti
yol giizergahlart ayrintili olarak verilmistir. Ayrica Osmanli’nin son zamanlarinda
yapilan demiryolu hatlar1 Tirkiye ulagimi agisindan onemli bir harekettir. Bunun
yaninda 6nemli limanlardan da bahsedilen eser denizyolu ulasimi agisindan da temel

kaynaklarimizi olusturacaktir.

Ekonomik agidan da ulagim en 6nemli sektorlerdendir. Hatta kapali ekonomileri
acik ekonomi haline getiren ulasim sistemleridir. Bir iilke ic¢in ulagim viicuttaki
damarlara benzetilebilir. Eger damarlar islevsiz kalirsa o bolge de yok olur gider. Bu
nedenle ulasim aslinda bolgelerin, yerlerin, yorelerin ekonomik potansiyelini belirleyen
onemli bir unsurdur. Yardimcioglu’nun (2013) “Ulasim Hizmetleri: Kamu Ekonomisi
Perspektifinde” adli kitabinda ulasimin kuramsal temellerinden bahsedilmekte ve
ekonomik ag¢idan ulasgim hizmetlerini degerlendirmektedir. Bu caligmada genellikle
kamu ekonomisi iizerinde durulmasi mekanin geri planda kalmasia sebep olmustur.
Oysa ulasim mekandan kesinlikle soyutlanamaz. Ulasimla birlikte cografi konum,

dolayisiyla da alanin tiim 6zellikleri degisir.

Ulasim aglarmin siyasi boyutlar1 da énemli olan tarafidir. Akbulut’un (2010)
“Siyasi Cografya Acisindan: Tirkiye’de Demiryolu Ulasimi” adli  kitabinda
demiryollarinin tarthsel gelisimi, siyasi agidan Onemi, Osmanli dénemindeki
demiryollari, cumhuriyet donemi ve 21.ylizyildaki durumu degerlendirmistir. Tiirkiye
icin TRACECA koridoru, TAR -Trans-Asya Demiryolu Koridoru- ve Avrupa
koridorlar1 hakkinda bilgiler vermektedir. Bu projeler calismamizda da yer alacaktir.
Uluslararas1 ulagim aglar1 ile baglanti kurulacak bu projeler Tiirkiye’nin jeopolitik
onemini artiracaktir. Tirkiye gilinlimiizde jeopolitik konumu sebebiyle ulasim
koridorlar1 iizerinde en merkezi konumda yer almaktadir. Tiirkiye bu konumunu hig
kaybetmemesi gerekir. Bu nedenle tutarli ve alternatif projelerle her zaman kitalari

birbirine baglamas1 gerekmektedir.

Akglingor vd. (2012) “Tirkiye’de Demiryollar1 ve Karayollarinin Ekonomik ve
Sosyal Etkileri: 1856-2008 Dénemi igin Bir Inceleme” adli kitapta Tiirkiye’de karayolu
ve demiryolunun demografik ve ekonomik yapi iizerinde etkileri ele alimmuistir.
Oncelikle Tiirkiye’de demiryollarinin gelisim siireci analiz edilmistir. Elde edilen ¢esitli
veriler CBS ortaminda analiz edilerek cesitli iligski haritalar1 tiretilmistir. Ulagim aglari

ile demografi iligkileri, ulasim ile tarim, sanayi gibi ekonomik yapilar arasindaki
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etkilesimler analiz edilmistir. Ayrica demiryolunun Izmir {izerindeki ekonomik, sosyal

ve kiiltiirel degisimi ise ayrintili olarak ele alinarak bir model olusturulmustur.

Jean-Paul Rodrigue’nin (2006) “The Geography of Transport Systems” adli
kitabinda, ulasim ve cografya, ulagim sistemleri ve ag yapilari, ulastirma sistemlerinde
ekonomik yapi, ulasim modelleri, ulasim terminalleri, uluslararasi ve bolgesel ulagim
sistemleri, kentsel ulasim, ulasim ve c¢evre, ulasimda planlama boliimlerinden
olusmaktadir. Bu eser ¢alismanin metodolojisi agisindan kullanilabilecek bir kaynak

durumundadir.

Kullanilabilecek kaynaklar arasinda Tiirkiye ulasimi agisindan mikro
incelemeler olan cesitli makalelerde yer alacaktir. Ornegin, Aring’mn (2000) “Ulasim
Cografyas1 Agisindan Bir Inceleme: Rahva Diizliigii” adli makalesinde Van, Dicle ve
Firat akarsu havzalar1 arasinda kalan bu diizligliin ulasim i¢in Oneminden

bahsetmektedir.

Tiirkiye ulagimi agisindan bir baska kilit nokta Bekdemir ve Coskun’un (2010)
“Ulasim Cografyast Agisindan Ovit Gegidi” adli makalesinde yer alir. Erzurum-Rize
arasinda yer alan 2640 metre yiikseltideki bu gecit Karadeniz sira daglarinin gegit

olanag verdigi ytikseltisi son derece fazla olan bir glizergah 6zelligindedir.

Ulasim yerlesmeler tlizerinde de ¢ok biiylik etkilere sahiptir. Doganay ve
Koca’nin (1998) “Ulasimin Yerlesmeye Etkilerine ki Tipik Ornek: Fevzipasa ve
Nurdagi Kasabalar” adli makalesinde Fevzipasa’nin demiryolu aginin var olmasina
baglh gelistigini, Nurdag:1 yerlesmesinin ise karayolu ve demiryolu agimin merkezinde
olmast sebebiyle gelistigini ifade etmektedir. Bahsedilen bu iki alan kuzeydogu-
giineybati dogrultusunda uzantiya sahip Nur (Gavur) Daglarimin bolgeler arasinda
baglanti kurdugu gilizergahlar1 meydana getirir. Ulasimin kavsak noktasi olan bu iki
yerlesme de gelismesini ulasim hatlarina borgludur. Hatta bir bani yerlesmesi olan
Fevzipasa geliserek bugiin kasaba halini almistir. Yine kiiciik bir yerlesme olan Nurdagi
yerlesmesi bugiin Gaziantep’in bir ilgesi haline gelmistir. Nur Daglarinin asildigr diger
onemli bir gegit ise Antakya’y1 Iskenderun’a baglayan Belen Gegidi’dir. Sahin’in
(2007) “Belen Gegidinde Cografi Gozlemler” adl1 makalesinde bu gecidin Akdeniz ile
Glineydogu Anadolu arasinda uzanan Nur Daglarinin gecildigi bir gegit olmasi

nedeniyle onemli ve stratejik bir 6neme sahip alandir. Bu ge¢idin fiziki ve beseri
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cografya Ozellikleri ele alinarak var olan sorunlari belirtilmis ve ¢0ziim Onerileri

sunulmustur.

Bolgeleri birbirine baglayan ve Toroslarin kuzey-giiney yonde asildigi 6nemli
bir gecit noktas1 ise Koca, Ozdemir ve Sahin’in (2005) “Ulasim Cografyas1 Acisindan
Giilek Bogaz1” adli makalesinde yer almaktadir. Stratejik ve ekonomik &zellige sahip
olan bu bogaz I¢ Anadolu’nun Akdeniz’e agilan dogal bir kapisi oldugunu, ayrica
Balkanlarin Ortadogu’ya acgilan bir gecit giizergahi oldugu ifade edilir. Makalede dogal
ve beseri ozellikler ele alinaraktan bu gecit degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Bu gegidin
onemli fiziki cografya 6zellikleri ulasimi giiglestiren yonleri de analiz edilmistir. Yine
de Toroslarin gegit verdigi bu alan Akdeniz ve dolayli olarak Giineydogu Anadolu
Bolgesi'nin I¢ Anadolu Bélgesi ile hatta dolayli olarak Tiirkiye nin diger bdlgeleriyle
baglantisinin saglandig1 bir giizergah halindedir.

Karadeniz Bélgesi’nin I¢ Anadolu’ya baglandigi énemli giizergahlardan birisi
ise Ozdemir’in (2008) “Ulasim Cografyas1 A¢isindan Onemli Bir Giizergah: Karabiik-
Bartin Karayolu” adli makalesinde yer alir. 132 km’lik karayolu Bati Karadeniz
Kiyillarin1 i¢ kesimlere baglamaktadir. Bu yol Onemli sanayi alanlarinda iiretilen
triinlerin i¢ bolgelere nakledildigi ulasim noktasini teskil eder. Ayni zamanda
Safranbolu ve Amasra gibi turistik merkezlerde bu ag1 6énemli hale getirmektedir. Bu
yol Bat1 Karadeniz ile i¢ kisimlar arasinda baglantiyr saglayan fiziki kosullarin elverdigi

alan1 se¢mis uzun yillardan beri kullanilan bir hattir.

Dogu Anadolu Bélgesi’ni I¢ Anadolu’ya baglayan sistem ise Sansa Bogazi’nin
gecilmesiyle miimkiin olabilmistir. Yazicr’nin (1995) “Sansa Bogazi’nin (Erzincan)
Kara ve Demiryolu Ulasimindaki Onemi” ¢aligmasinda Dogu Anadolu Bolgesi
rolyefinin ana ¢izgileri; dogu-bat1 uzanish daglar (aslinda bunlarin biiylik ¢ogunlugu
dag degil, Izbirak’in Masael dedigi yiiksek platolardir) ile bunlar arasinda yer alan ¢ogu
yerde birbirlerinden dar vadi veya bogazlarla ayrilan havzalardan olugmaktadir.
Erzincan ve Tercan ovalari ile bunlar1 birbirlerine baglayan Sansa Bogazi, s6z konusu
rolyefin en 6nemli elemanlarindan biridir denilebilir. Jeomorfolojik 6zelliklerin bir
sonucu olan bu durum, tarihi donemlerden beri, yorenin bir ulagim giizergahi olmasini

saglamistir.

Tezin konusu genis ve inceleme sahasi lilkesel ¢apta olmasi kaynaklarinda ¢ok

olmasina sebep olmustur. Ulasilan kaynaklarin hepsi hakkinda bilgi vermek



38

olanaksizdir. Ciinkii yaklagik 700’e yakin kitap, makale, tez ve arastirma raporuna
ulagilmistir. Tezin literatiire katkist ise tim Tiirkiye ulasim aglarinin bu g¢alismada
incelenecek olmasi, yani tek bir sektére bagimli kalmadan entegre ulasim sistemlerinin

degerlendirilebilmesi agisindan daha biitiinleyici bir ¢aligma olacaktir.



IKiNCi BOLUM

2. ULASIM SISTEMLERI VE TOPOGRAFIK iLISKILERI

Topografya, dogal ortam o&zellikleri igerisinde ulasim sistemlerini ve yol
giizergahlarmi en fazla etkileyen unsur olmustur. Ilk olarak jeomorfoloji akla gelsede
topografya jeomorfolojiyi de kapsayan bir terimdir (Akdemir, 2016: 12). Yiikselti,
egim, baki ve jeomorfoloji topografyayr meydana getiren temel bilesenlerdir. Tezin bu
boliimiinde farkli bagliklar altinda bu topografya elemanlarinin ulasim aglart ve
sistemleri iizerindeki etkileri sistematik bir sekilde ele alinmistir. Bu sistematikte dnce
ele alinan topografya elemaninin ulagim aglar iizerindeki olumlu ve olumsuz yanlari
maddelendirilmistir. Konuya iligkin temel ilkeler ortaya konulduktan sonra ulasim
sektorleri (karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu) bazinda Tirkiye’den tipik
ornekler secilerek genellemelere gidilmistir. Konular igerisinde kisa da olsa kentici
ulasim sistemlerine de deginilerek degerlendirmelerde bulunulmustur. Boru hatti

ulagimi ise konunun uzamamasi i¢in géz ardi edilmistir.

Topografyaya uyumlu olan dogal yollar daglarin uzanis dogrultusuyla bir
korelasyon olusturmaktadir. Buradan hareketle Tiirkiye’de ilk dogal yollarin Toroslarin
ve Kuzey Anadolu Daglari’nin yamaglari, etekleri ve depresyon tabanlarinda meydana
getirildigi sOylenebilir. Anadolu’da eski kervan yollart da bu fiziki yapiya uyumlu
olarak gelisim gostermistir. Bu yollarin genel uzanis dogrultusu dogu-bati seklindedir.
Toroslarin kuzey eteklerini ve Kuzey Anadolu Daglarinin giiney eteklerini takip eden
bu yollar bir sekilde kiy1 bolgelerine baglanmak zorunlulugundadir. Bu durumda
zorunlu olarak kuzey-giiney yonlii yol aglarma da ihtiyag duyulmustur. Ulkemiz
topografyasinda kuzey-giiney dogrultulu yollar agmak fiziki yapiyla daha fazla
miicadeleyi gerektirir. Bu gilizergdhlar icin ancak topografyanin gecit verdigi bogaz,
boyun, bel, gegit, asit, derbent ve argit gibi birimler kullanilmistir.

Topografyanin verdigi dis gorlinti olan rdlyef, Tirkiye ulagim aglarinda

hissedilir derecede 6nemli olmasi sonucu yol giizergahlarinin belirleyicisi olmustur. Yol

aglarmin diizliik araziler lizerinden gecirilmesi yol maliyetinin diisiik, yol kalitesinin ise
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yiiksek olmasint saglar. Yolu dalgali araziler {lizerinden gecirmek ek maliyetler ve
cesitli yol miihendislik iglemlerini gerektirir. Daglik araziler {izerinden yol aglarini
gecirmek ise ¢ok daha maliyetli ve zorlayici olacaktir. Tiirkiye rolyefi agisindan dalgali
ve daglik alanlarin fazla olmasi mecburen yol sistemlerini bu zorlu cografyalara
mahkim kilmaktadir. Her ne kadar teknoloji gelismis olsa da dogal cografya sartlarinin

uygun oldugu rotalar hala 6nem arz etmektedir.

Tiirkiye ulagimi agisindan bir diger belirleyici unsur topografyanin bir elemani
olan yiikseltidir. 1132 metrelik ortalama yiikseltisi ile Tiirkiye son derece yiiksek bir
iilkedir. Ulke yiikseltisini degerlendirirken en diisiik yiikseltilerin deniz seviyesinde
oldugu, 3000 metrelere kadar da gecici yerlesme birimlerinin varhigini diisiiniirsek
Tiirkiye ulasim aglarinda yiikseltinin ve onun getirisi olan yiikselti farklarinin ne derece
onemli oldugu agiklanabilir. Tiirkiye ulasim aglar1 deniz seviyesinden 3000 metrelere
kadar ulagsmak zorundadir. Bu da gercekten maliyeti artirir ve dogal gilizergahlarin
kullanilma zorunlulugunu ortaya ¢ikarir. Munzur/Tunceli Diigiimii, Afyon-Emirdag
Dirsegi ve Tanin Tanin gibi daglik arazilerin oldugu yorelerde ulasim aglarinin (kara
ulagim1) yiiksek topografyayr asmasi ancak belli noktalarda (dogal glizergahlar)

miimkiin olmustur.

Ulkemizde farkli jeomorfolojik birimler {izerine kurulmus ulasim aglari
degerlendirildiginde de bir cesitliligin oldugu dikkati ¢eker. Farkli jeomorfolojik
birimler {izerinde kurulmus ulagim aglari birbirinden farkli 6zellikler gosterir. Bir
akarsu vadisine kurulmus ulasim ag1 ile platoluk sahadaki veya daglik bir sahadaki
ulasim ag islevsellik, ulasilabilirlik, trafik hacmi ve konforu bakimindan farkliliklar arz

eder.

Baz1 giizergdhlar cografyanin bir empozesi olarak ortaya c¢ikmis dogal
giizergahlar niteligindedir. Baz1 giizergahlar ise cografyanin sunmus oldugu avantajlarla
birden fazla ulasim secenegi bulunan noktalardir. Topografik boyut kara ulasim
sistemlerinde (karayolu ve demiryolu) daha 6nemli gibi gériinse de havaalanlar1 ve
limanlarin yer se¢iminde de belirleyicidir. Hava ulasiminda cevredeki yiikseltilerin
kalkis ve inisleri tehlikeli hale getirmesi, havaalanlari i¢in genis diizliik alanlara ihtiyag
duyulmast gibi durumlar hava ulagimi {izerinde topografyanin etkileridir. Deniz
ulasiminda ise kiy1 topografyasinin durumu limanlarin kurulus yeri ve konumlarini

etkileyen 6nemli bilesenlerdir.
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2.1 Yollari Dogal Olusum Siirecleri ve Dogal Yollar

Insanoglu ilk zamanlar, cografyacilarin dogal yollar adin1 verdikleri insanlarin
ve hayvanlarin kolaylikla yol alabilecekleri alanlardan yararlaniyordu. Aslinda
insanlarin ¢evrelerinde ilk kullandiklar1 yollar hayvan izleridir. Hayvanlar genellikle
orman, ¢alilik ya da step sahalarinda genellikle en rahat gegilecek giizergah izlerler. ilk
zamanlar insanlar avcilik yaparken hayvanlarin sik sik kullandiklar1 bu yollar
izlemislerdi; zamanla bu yollar siirekli kullanilir hale geldi. “Zamanimizda dilimizde
‘keci yolu’ olarak adlandirilan, hayvanlarin izledikleri giizergahlarin bir siire sonra
‘patika’ ad1 verilen yaya yoluna doniismesi bu fikri kuvvetlendirmektedir. Ornegin,
Afrika’da ormanlar iginde en iyi yol genellikle fillerin agtigi yollardir; Kuzey
Amerika’da buffalolarin meydana getirdigi yollar ilk gezginler ve avcilar tarafindan

kullanilmistir” (Timertekin, 1987: 297).

Gortldugi gibi ilk karayolunun kokeni bir avlanma alanindan digerine
tasinirken kullanilan patikalara (izlere) dayanmaktadir. Ozellikle ticari amaglar,
patikalarin  kullanimin1  genisletmis ve bazi hayvanlarin (at, katir ve deve)
evcillestirilmesinden sonra bu patikalar yollara doniigmiistiir. Kuskusuz insanlarin,
hayvanlarin meydana getirdikleri yollar1 izlemeleri, onlarin gida, su ve yakit gibi temel
ihtiyaglarin1 ¢evrelerinden saglamalari amaciyla olmustur. S6z konusu bu dogal yollar
ise, akarsu vadileri, bataklik olmayan kiy1 ovalari, bitki Ortiistiniin engel olusturmadigi
stepler ile bogaz ve gegitlerdir. Bu alanlar, gerek hayvanlarla gerekse de tekerlegin
ortaya ¢cikmasiyla gelistirilmis olan araglarla yapilan ulasimin en 6nemli kilit noktasini

olusturur.

[k zamanlar yaya olarak kat edilen patikalar daha sonralar1 hayvanlarin cektigi
tekerlekli arabalarin devreye girmesiyle genisletilme ve diizlestirilme gereksinimini
ortaya cikarmistir. Boylece zeminin ve genisligin uygun olmadigi dogal yollar
insanlarin miidahalesiyle diizeltilmis ve basit kopriilerle de akarsular gecilmeye
caligilmistir. Bu insanlarin, dogal yollar1 kii¢iik miidahalelerle degistirilebileceginin bir
gostergesi olmustur. Dogal yollar o kadar 6nemlidir ki yiizyillar hatta bin yillar boyunca
kullanilan vazgecilmez giizergahlar halini almistir. Anadolu’nun bugiinkii ana ulasim
giizergahlarinin bile tarihi donemlerde kullanilan dogal yollar iizerine oturtuldugu

goriiliir (Harita 1).
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Teknolojik geligsmelerle birlikte giiniimiizde yol yapim tekniklerinin geligsmesi,
kara ve demiryollarinin dogal glizergahlara bagimliligin1 eski donemlere oranla nispeten
azaltmig goriinse de, gerek yapim gerekse isletim maliyetleri bakimindan ulagim
sistemleri ¢ogunlukla bu dogal giizergahlar takip etmek zorunda kalmistir (Giirsoy,
1975: 25). Bu baslik altinda Anadolu’nun tarihi gilizergahlarimi ele alarak dogal yol
giizergdhlarinin nerelerde yogunlastigi ortaya ¢ikarilacaktir. Fiziki cografya sartlarinin
sunmus oldugu avantajli alanlardan gegen bu dogal yollarin binlerce yildir kullanimi
insanlarin cografyaya ne derece bagimli olduklarmin gostergesidir. Bu yollarin
meydana getirilmesi ise yasam sartlarinin 6grenmeye zorladig1 ‘zorunlu kazanilmasi

gereken cografi bilginin’ eseridir.

Binlerce yil kullanilan, Avrupa’yr Asya’ya baglayan yol glizergihlari;
Anadolu’nun fiziki cografya 6zellikleri kontroliindeki dogal yollar; geg¢itler, bogazlar ve
cogunlukla da vadiler olmustur. Bu yollar1 kontrollerinde tutan devletler daima sosyal
ve eckonomik bakimdan giiclii devletler olmuslardir. Anadolu’da Selguklular ve
Osmanlilar devrinde bir¢ok yollar, kopriiler, yol boylarinda kervansaraylar ve hanlar
yapilmistir. Istanbul’dan Konya’ya, buradan da Giilek Bogazi’'ndan gecerek Antakya’ya
uzanan Ote yandan Kayseri-Sivas-Erzincan’dan Erzurum’a giden yollar yapilmis,
Karadeniz kiyilar1 Akdeniz’e baglanmistir. Kuzey Anadolu’da ise dogu bati yoniinde
uzanan ova ve vadilerden gegen, Bolu-Amasya iizerinden Erzurum’a ulasan yollar
yapilmustir. Cografi konumu sebebiyle Anadolu, yiliksek ve engebeli jeomorfolojik
yapist, bitki ortlisii ve iklim 6zellikleri nedeni ile yerlesik diizenin basladig binlerce yil
oncesinden giinlimiize kadar gerek deniz gerekse kara yollar1 kullanilmis, bu durum

ayn1 zamanda stratejik bir gili¢ olusturmustur.

Ulkemizde varligi bilinen en eski yollarin érnekleri M.O. 2000’li yillarda
Hititler tarafindan meydana getirilmistir. Bu donemde olusturulan yollar Corum
civarinda Hattusas merkez almarak I¢ Anadolu Bélgesi yerlesmeleri birbirine
baglanmistir. Ayrica Ege kiyilar1 ve Akdeniz’e ulasan yollar énemli gecit noktalar
tizerinden ilerlemektedir. Hititlerden Hellenistik ¢aga kadar Anadolu yollarinin baglica
ozelligi bir bassehir etrafinda meydana gelen yollar aginin, bolge yollarina varlik
kazandirmasidir. Siyasi merkezler degistikge yol aglar1t da g¢esitli degisimlere
ugramaktadir. Fakat Anadolu’nun zorlu cografyasi bazi giizergahlar1 her zaman 6nemli

kilmistir. Boylece Hititlerde Hattusas (Corum civari), Frikyalilarda Gordion (Ankara



44

Polath civar), Lidyalilarda Sardes (Manisa Salihli civari) ve Urartularda Malazgirt
cevrelerindeki yollar siyasi merkezlere bagl olarak 6nem kazanmigstir. Siyasi egemenlik
alaniin yayginlagmasi 6l¢iisiinde bolge yollarinin bolgeler arast yol 6zelligi kazandigi
goriiliir. Ornegin, “Hitit Imparatorlugu zamaninda yollarin birlestigi bir merkez olan
Hattusas, bir yandan Sivas’tan gecen yolla Dogu yoluna ve Suriye’ye, Anadolu
Yaylasi’'ndan Kilikya’ya inen yolla Tarsus’a, Bat1 yolu ile de Izmir Korfezi’ne

baglaniyordu” (Tiitengil, 1961: 12).

Anadolu’da ilk sistemli yol ag1 ise Iran’dan Ege kiyilarina kadar egemen olan
Persler zamaninda yapilmistir. Kral Darius (Dara) M.O. 512 yilinda Hititler ve
Lidyalilar zamaninda yapilan yollar: iyilestirerek Perslerin baskenti Susa’dan (ran)
baslayan Cizre, Diyarbakir, Malatya, Sivas, Ankara ve Dinar’dan (Afyon) ge¢ip Lidya
baskenti Sard’a kadar uzanan, 2165 km uzunlugunda, Kral Yolu olarak anilacak, yol
agmi olusturmustur. Kral Yolu Sard’dan batiya, Efes ve Milet gibi Ege kiyilarindaki
liman kentlerine de baglanmistir (Harita 2). O zamana kadar yapilan yollarin en iyisi ve
en gliveniliri olan, askeri ve idari amagclara hizmet eden yol iizerinde diizgiin araliklarla,
biiylik kralin habercilerinin barinacag: hanlar ve kervansaraylar yapilmistir. Kral Yolu,
Anadolu’yu bir basindan &biir basina sararak, diger bolge yollarini ikinci derecede

yollar durumuna diisiirmiistiir (Ozdemir(a), 2006: 4).

Harita 2: Anadolu Tarihi Yollart (M.O. 5. - M.S. 6. Yiizy1l)

E

Roma Imnaratorlugundan Once

a2 Kral Yolu e |
_éo.._zoo%igcr Yollar

2 Roma Imparatorlugundan Sonra /

e Kuzeye Yonelen Yollar

Kaynak: Giindiiz, 2011: 25

Romalilar, Anadolu ulasim tarihinde ¢ok dnemli bir yer tutar. Romalilar M.O. 1L

Yiizyil’da Anadolu’yu bastanbasa gecen yaklasik 10.000 km uzunlugunda bir yol agi
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olusturmuslardir. “Askeri ve iktisadi amaglarla agilan yollar; bakir yolu, ipek yolu,
baharat yolu gibi adlarla tarihte biiyilk isim birakmislardir (Barda, 1958: 274).
Romalilar etkili olduklar1 donemlerde Anadolu’yu bastanbasa kat eden bir ulasim agi
sistemi kurmuslardir. Imparatorlugun dért bir yanma yayilmis yollar baskente
baglanarak yonetim agisindan Onemli bir avantaj saglamislardir. Hatta ‘Biitiin yollar

Roma’ya ¢ikar’ s6zii Romalilarin yola ne derece dnem verdiklerini anlatir.

Roma’nin ikiye béliinmesinden sonra da Bizans Imparatorlugu zamaninda ayni
sekilde Roma yollar1 kullanilmaya devam etmistir. Yol merkezleri énce Izmit, daha
sonra ise Istanbul almarak giizergahlar belirlenmistir. Merkezin Istanbul’a kaymasi
dogu-bat1 olan Anadolu yol aglarina bir kavis ¢izdirtmistir. Bu giizergahlar Osmanli
Devleti yollarinin da temelini teskil etmektedir. Bizans donemi kullanilan ve

Anadolu’nun ana ulasim agin1 da meydana getiren giizergahlar sdyledir:

e Tarsus - Pozant1 - Eregli - Konya - Hacithamza Koyii - Sandikli - Sakarya -
Seyitgazi giineyi - Eskisehir - Istanbul.

e Silvan - Harput - Tall Arsanos (Murat Nehri yakini) - Malatya Tohma Suyu -
Kemah - Kizilirmak - Ankara - Izmit - Kadikdy - Istanbul.

e Azerbaycan - Coruh Vadisi - Bayburt - Kelkit Cay1 Vadisi - Sivas - Tokat -
Niksar - Amasya - Asagi Kizilirmak.

e Bati1 iran - Aras Nehri Boyu - Pasinler Ovasi - Erzurum - Erzincan - Kemah -
Sivas - Tohma Suyu Vadisi - Malatya.

e Van golii havzasi - Ahlat - Silvan - Diyarbakir - Elcezire (Sahin(b), 2013: 13).

Bu yollar bugiinde kullanilan ve dogal yol giizergahlar1 diyebilecegimiz cografyanin
sunmus oldugu avantajlarla ortaya cikmustir. Tarihi donemlerde insanlar gercekten
cografyayr iyi okumus ve analiz etmislerdir. Bu derece kritik rotalarin tespiti ancak

cografyanin iyi taninmasi sonucu olusturulabilirdi.

Tarihi iki bin y1l oncesine kadar giden Anadolu’nun en 6nemli yol sistemlerinden
birisi ise Ipek Yolu’dur. Bu yol Akdeniz ve Ege kiyilarindan baslayarak yaklasik 6400
km olan, Cin’e kadar uzanan bir karayolu gilizergahidir. Bu yol sadece Romalilar
doneminde degil Selguklular, Osmanlilar ve hatta giiniimiizde bile kullanilmaktadir.
Bugiin iilkemizin dogu-bati ulasiminda kullanilan yollar tarihi Ipek Yolu giizergahia
paraleldir. Bu da Ipek Yolunun dogal bir yol oldugunu gésterir. Ornegin, TEM’in

Anadolu’dan gectigi giizergahlar giiniimiiz Ipek Yolu konumundadir. Yine istanbul,
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Bolu, Kizilirmak, Yesilirmak ve Kelkit vadilerinden Anadolu’yu gecerek Erzurum’dan

Giirbulak’a ve Iran’a giden anayol, dogal yol giizergahlari iizerinde yer alir.

Ipek Yolu'nun 6nem kaybetmesi ise yeni deniz yollarmin kesfiyle alakalidir.
Avrupalilar Umit Burnu’nun bulunmasiyla birlikte Asya’dan Avrupa’ya gegise
alternatif denizyolunu bulmuslardir. Bu yeni denizyolu daha ucuz ve giivenli bir sekilde

ticareti saglamaktadir. Boylece karasal ipek Yolu 6nemini kaybetmeye baslamus olur.

Osmanlilar déneminde genellikle Selguklularin yaptiklar1 yollar kullanilmistir
(Harita 3). Ancak Anadolu tizerindeki dogu-bati dogrultulu depresyonlarin sagladigi
kolayliktan yararlanarak, Bolu ve Amasya iizerinden Erzurum’a kadar uzanan bir
‘Kuzey Yolu’ meydana getirmislerdir. Bu yol hala giiniimiizde 6nemini koruyan bir
dogal gilizergah halindedir. Bu dogal yol sistemleri iizerinde ise kervansaraylar ve
onemli sehirler kurulup gelistirilmistir. O zamanlar ulasimin merkezinde olan Konya,

Kayseri ve Sivas bugiinde 6nemini kaybetmemis 6nemli yol glizergahlaridir.

Osmanli’da kervanlarin kat ettikleri yollar 6nemli olan gilizergahlardir. Bu yollar
da genellikle nehirlerin konumlarina gére sekillenmistir. Ornegin, Osmanl iilkesine
gelecek olan bir tiiccar muhakkak Tuna, Mur, Drava ve Sava nehirlerini izlemek
durumundadir. Kervan yollarinin kavsak noktalarinda ise onemli sehir merkezlerinin
gelistigi goriilmektedir. Edirne, Bursa, Istanbul, Kahire ve Halep en onemli merkezler
halini almistir. Bu duruma gelmeleri cografi 6zelliklerin sunmus olduklar1 avantajdan
dolayidir. Istanbul’dan gikan kervanlarm Hicaz bdlgesine ulasabilmeleri icin giizergah
ve mola merkezleri, i¢c Anadolu’da, Konya ve Aksehir; Akdeniz’de Adana ve Suriye’de

Halep olmaktadir.

Osmanli Devleti'nde Iran’a ulagsmak icin ise iki dogal rota bulunmaktadir.
Birincisi Ankara-Eskisehir yoluyla Tokat’a oradan da Erzurum yoluyla Iran’a, Ikincisi
ise daha kuzeyden Kizilirmak {izerinden Osmancik, Amasya ve Erzincan’dan
Erzurum’a ulasan yoldur. Osmanli-Iran ticaret yolunun diger bir rotasi da Erzurum-

Halep yoludur. Bu yol Firat Nehri boyunca devam etmektedir (Dalyan, 2014: 75).

Osmanl ticaretinde diger dnemli gilizergah, Sam’dan Bursa’ya ulasan yol olup,
genellikle hac kervanlarmin kullandigi bir rotadir. Bunun disinda 6zellikle
Hindistan’dan ve Uzakdogu’dan gelen mallarin ¢ikis noktasi olan Basra’dan Sattii’l
Arap kanaliyla tiiccarlar Firat Nehri’ni izleyerek Anadolu’ya, iran’a ve Dicle Nehir

yatagini izleyerek Suriye’ye ulagmiglardir. Mezopotamya ve Suriye’nin kuzeyinden
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cikan kervanlar ise, kuzeybatiya yoneldiklerinde Istanbul’a varmuslardir” (Dalyan,

2014: 75-76).
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Anadolu yarimadasinin iktisadi bakimdan gerilemeye yiiz tutmasi, sozii edilen
kervan yollarinin milletler arasi onemini yitirmesiyle baslamistir. Dogu-bati ticareti
Akdeniz’den okyanuslara kaydirildiginda kervan yollar1 kitalararasi ulasimda 6nemini
kaybetmistir. Amerika’nin kesfi ve Umit Burnu yolunun bulunmasi dogu-bati
dogrultusunda Anadolu Yarimadasi’ni asan milletler arasi ticaret yollarini dnemsiz bir
hale getirmistir. Sonug olarak, anayollarin yerini artik kiy1 sehirlerinden/limanlardan

Anadolu’nun igerlerine dogru giden yeni yollar almstir.

Osmanl1 Devleti’nin son donemlerinde yabancilar tarafindan yapilan demiryolu
hatlar1 da topografyanin elverisli oldugu dogal yollara paralel olarak, depresyon ve vadi
tabanlarinda insa edilmistir. Bu durumda karayollar1 ile demiryollarinin bir paralelligi
s6z konusudur. Bugiin Tiirkiye demiryolu hatlarinin ¢ogunlugu yine bu giizergahlar
takip etmektedir. Anadolu demiryollarinin ilki 1856 yilinda Ingilizler tarafindan
yapimina baslanan 1866 yilinda bitirilen izmir-Aydin hattidir. Bu hat kiy1 Ege ile ic
kisimlar1 birbirine baglayan ve Ege Bolgesi depresyonlarindan faydalanilarak dogal yol

tlizerine kurulmus bir hattir.

Almanlar tarafindan yapilan diger demiryolu hatt1 ise ‘Anadolu Hatti’dir. Bu
hatlardan 1072 km’yi bulan Istanbul-Ankara ve Eskisehir-Afyon-Konya (445 km) hatti
1873-1889 yillar1 arasinda yapilmig, 1918 yilinda Nusaybin’e ulasmistir. Bu hat
boyunca da dogal giizergahlar izlendigi goriilmektedir. Osmanlilar doneminde yapilan
diger demiryollar1 ise Konya-Adana (1902-1908 yillar1 arasinda agilan Toros tiinelleri
vasitas1 ile), Giimrii-Kars-Sartkamig-Erzurum (1915-1916) ve Giiney (Iskenderun-
Suriye, Mardin-Suriye) demiryollaridir (Ertin, 2013).

Ic bolgelerle kiyr bolgeleri birbirine baglamaya galisan demiryolu hatlar:
yikselti ve engebesi az olan gecit noktalarindan gecirilerek topografik engeller
agilabilmistir. Engebenin fazla oldugu alanlarda ise uygun giizergahlardan gegirilme
fikri demiryollarinin mesafesini uzatmigs ve karlihigmi engellemistir. Cumhuriyetten
sonra uygulanan demiryolu politikas1 ile demiryollarinin her bdlgenin en az bir

noktasina ulagmasi iilke ulasimi agisindan 6nemli bir baslangi¢ olmustur.

1923 yilinda kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti 4.000 km’si iyi durumda (sose) olan,
18.500 km kadar yol ag1 devralmisti. Ayrica tiim Anadolu’da ulagimi saglamak amaci
ile insa edilmis biiyiik koprii sayisi ise sadece 100 kadardi. Mevcut yollarin biiyiik bir
kism1 ya bir gidig-doniis ya da patika yollar niteliginde bulunuyordu. Bunlar kislar1 gegit
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vermiyor; 6zellikle ¢ok kar diisen yillarda bes-alt1 ay kapali kaliyorlardi. 11 yollarinin
onemli bir kismi, asfalt ya da her hangi bir malzeme ile kaplanmamis toprak yollar
oldugundan, yagisli mevsimlerde ¢camur diz boyu olurken, yaz mevsiminde ise toz-
toprak oluyordu. Gergekten de, 1940’larin sonuna gelindiginde, Tiirkiye karayollari
heniiz diinya standartlarinin gerisindedir. Cumhuriyet yonetiminin karayolu ulagiminda
tilkeye kazandirdiklar ile ilgili bir 6rnek vermek gerekirse, 1907 yilinda hayvan ile
cekilen tasitla; Istanbul- Edirne aras1 47 saat, Ankara-Samsun aras1 96 saat, Diyarbakir-
Iskenderun aras1 102 saatte asilirken; 1957 yilinda bu giizergahlarda otomobil ile
Istanbul’dan Edirne’ye 3,5 saatte, Ankara’dan Samsun’a 7 saatte, Diyarbakir’dan

Samsun’a 8,5 saatte ulagsma imkani1 saglanmistir (Sahin(b), 2013: 35).

Tirkiye’de dogal yollarin tarihi donemdeki durumu yukarida kisaca
degerlendirilmistir. Giinlimiiz kara ulasimi giizergahlarindan birka¢inin durumu analiz
edilerek bu cografi yapinin nasil dogal yollar meydana getirdigi anlasilacaktir. Tezin
ilerleyen boliimlerinde ise bu dogal yol giizergahlarinin nasil degistirildigi analiz
edilerek; gecmis, giiniimiiz ve gelecek hakkinda yol ve ulasim sistemleri {izerinde

cografi izahlar yapilmistir.

Dogal yollar cogunlukla akarsu vadilerini takip etmektedir. Ancak bolgeler ve su
boliimii cizgileri asilirken ¢evredeki en uygun yiikselti ve engebe tercih edilir. Ulkemiz
ulasimi agisindan Sivas hem karayolu hem de demiryolu ulagimmin kavsak
noktalarindandir. Bélgeden gegen dogal yollar ¢aglar boyunca I¢ Anadolu’yu Dogu
Anadolu Bolgesi’ne baglamistir. “Orta Anadolu’nun kuzey kesiminden Sivas’a gelen
yollar, Cekerek havzasindan Yildizeli ve Yildiz ovalarin1 asarak Kizilirmak vadisine
ulagir. ikinci giizergah Orta Anadolu’nun giiney kesimini Gemerek ve Sarkisla ovalart
tizerinden Sivas’a baglayan yoldur. Bu yol Sivas’tan sonra Kizilirmak vadisini izleyerek
Dogu Anadolu’ya ulagir. Ugiincii giizergdh Kizilirmak vadisinden Sarkigla ovasini
gecerek Altinyayla’ya ulasir ve buradan Kulmag¢ Daglarini asarak Baliklitohma vadisini
izleyerek Malatya Ovasina ulasir. Dordiincli glizergah Sivas ile Malatya’yr Taslidere,
Ulas, Kangal ve Alacahan iizerinden baglar. Bu yollar MO. 3000 ortalarindan itibaren
hemen hemen kesintisiz bigimde kullanilmislardir” (Okse, 2005: 15).

Sivas cografi olarak I¢ Anadolu platoluk sahasi ile daglik Dogu Anadolu
arasinda bir gecis bolgesidir. Diger bir ifadeyle diizliik olan I¢ Anadolu Bélgesi’ni

engebeli olan Dogu Anadolu Bolgesi’ne baglamaktadir. Sivas’ta bulunan Kulmag-Tecer
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daglik sistemi cografi olarak da Kizilirmak ve Firat havzalarini birbirinden ayirir
(Harita 4). Bu 6zelligiyle Sivas hem cografi bolgeleri birbirinden ayiran hem de akarsu

havzalarini birbirinden ayiran su boliimii ¢izgisiyle dnemli bir konumdadir.

Harita

4: Sivas ve Cevresi Dogal Ortam-Yol Ag1 (2017)
—— Karayolu
e Demiryolu

Akarsu

* Yerlesme

Kizilirmak, bolgenin kuzeydogusundaki Kizildag’dan dogan derelerle bati-
giineybatiya dogru dar bir vadi i¢inden akar. Vadi kuzeyden ve giineyden 2500-3000 m
yiikseklikte dag siralartyla ¢evrelenmistir. Yukar1 Kizilirmak havzasini kuzeyden Tekeli
Dagi, Dumanli Dag, Yildiz Dagi, Camlibel Dag1 ve Akdaglar, giineyden Beydag,
Karababa Dagi, Giirlevik Dagi, Tecer Dagi, Kulmag Daglari, Sekidede Dag1 ve Hinzir
Dag1 ¢evreler. Bu daglardan dogan dereler Kizilirmak vadisine ulagmak i¢in platolar
yararak kii¢iik ovalar ve dogal gecitler meydana getirmislerdir. Kulmag, Tecer ve
Giirlevik daglarinin olusturdugu silsilenin giiney yamacglarindan dogan dereler, Akdeniz
ve Basra Korfezine akan biiylik nehirleri besler. Sekidede ve Kulmag daglarindan dogan
dereler Uzunyayla’y1 gegtikten sonra Seyhan Nehri’nin énemli kollarindan Zamanti
(Yenice) Irmagi’na birlesir. Kulmag daglarindan dogan cesitli pinarlarin olusturdugu
Baliklitohma Deresi, giineyde Giirtin Ovasi’n1 sulayan Tohmacay’a, Eskikoprii Cay1
Kurugay’a birleserek, Yilanlidag’dan dogan Kavak ve Kangal ¢aylarinin besledigi Calti
cayt1 da Karasu ile birleserek Firat nehrine karisir (Okse, 2005: 17-18). Sivas
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cevresinden kaynaklanan bu akarsularin agmis oldugu vadiler ayni zamanda ulasim

aglarinin gectigi giizergahlar olmustur.

Sivas ile Tokat’1 birbirine baglayan gilizergadh kuzey-giiney dogrultuda uzanan
dogal yollar niteligindeki bir giizergahtir. Yesilirmak’in bir kolu olan Cekerek suyuna
giineyden karigan kollar ile Kizilirmak’a kuzeyden karigan Yildizeli ¢ayi, Tokat ile
Sivas arasinda uzanan Camlibel daglik kiitlesinin asildigi bir dogal yolu meydana
getirir. Bu gilizergah ile Yukar1 Kizilirmak havzasi Yesilirmak havzasina baglanmis

olur. Dolayisiyla Sivas, Yildizeli, Camlibel ve Tokat birbirine baglanmis olur.

Kayseri-Sivas-Erzincan giizergdh1 ile yine I¢ Anadolu, Dogu Anadolu
Bolgesi’ne baglanmis olur. Kayseri-Sivas glizergaht GB-KD yoniinde iken Sivas-
Erzincan giizergah1 dogu-bat1 dogrultularda uzanan dogal yollar1 takip eder. Kizilirmak
vadisini giineyden smirlayan Incebel Daglarmin giineyindeki Gemerek-Sarkisla-Hanli
ovalari, Kayseri-Sivas kara ve demiryolu gilizergdhiin gectigi dogal bir yol olusturur.
Bu hat ile Orta Kizilirmak havzasi, Yukar1 Kizilirmak havzasina baglanmis olur. Sivas-
Erzincan giizergahi ile de Yukari Kizilirmak havzasi yine dogal yollar kullanilarak
Yukar1 Firat havzasina baglanmis olur. Kayseri-Sivas giizergah1 Kizilirmak Nehri’ne
paralel olarak ilerler. Ayn1 zamanda bu giizergdh iizerinde demiryolu ve karayolu
birbirine paralellik gosterir. Kayseri’den baslayan hat Sultanhani, Sarioglan, Gemerek,
Karagol, Sarkisla, Hanli istikametinde Kizilirmak’1 takip eder. Sivas giineyinde yer alan
Karacadag’1t asan yol Sivas’a ulagir. Hanli’ya kadar demiryolu ile karayolu paralel
seyrederken Karacadag’a yaklasildiginda karayolu bu dagi gegitle asabilmis fakat
demiryolu ise Kizilirmak vadisini birakmayarak akarsuyu takip ederek Sivas’a
ulagsmistir. Buradaki olay demiryolunun yiikselti ve engebeye daha hassas oldugundan

kaynaklanmustir.

“Bir diger dogal yol ise Tokat-Sarkisla-Malatya giizergahidir. Kizilirmak’in
onemli kollarindan Yildiz Nehri’nin olusturdugu ova ile Akdag arasindaki platolar
arasindan gecen dag yolu, Cekerek ovasmi Yukar1 Kizilirmak vadisine baglar. Incebel
Dagi’n1 asan Sulakdere Gegidi {izerinden Sarkisla ovasina ulasan yol, Acisu vadisi ve
platosu tizerinden Altinyayla’ya ulasir. Yol buradan Kulmag¢ Daglari’nin gecit verdigi
Ciiciiksar Tepesi’ni asarak giineye iner ve Baliklitohma vadisi tizerinden Tohmagay
vadisine ve Malatya ovasina ulasir. Bu gilizergdh Orta Anadolu’yu Yukar1 Firat

havzasina baglayan ana yoldur” (Okse, 2005: 22). Bu giizergahla da akarsu havzalar
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gecitlerle asilarak birbirine baglanmis olur. Sivas-Kayseri giizergadhmin takip edildigi
yol Kayseri kuzeyinden Biinyan istikametine yonelerek Zamanti ¢ay1 vadisini izleyip
Pinarbasi’na ulasir. Pinarbasi dogusunda Tohma suyuna ulasan giizergdh bu akarsu
vadisi olan dogal yolu takip ederek Giliriin ve Darende iizerinden Malatya ovasina

ulasmis olur (Harita 4).

Sivas-Malatya giizergahi ise Sivas’tan giineye dogru giden Tasghidere Gegidi
tizerinden Ulag’a yoOnelen karayolu ve demiryolunun yer aldigi glizergdh Kulmag
Daglan ile Yilanlidag arasindaki Yagdonduran Gegidi iizerinden Kangal ovasina ulagir.
Yol buradan gilineye yonelerek Alacahan ve Hekimhan tizerinden Eskikoprii ¢ayini ve
Kurugay vadisini izleyerek Malatya ovasina ulasir. Bu yol ile Yukar1 Kizilirmak havzasi
Yukar1 Firat havzasina baglanmis olur. Sivas giineyinde ilerlerken Tecer suyunu takip
eden yol Ulas’a kadar uzanir. Ulas’in giineyinde dogal bir set olan Tecer daglar
gecitlerle agilarak Yukari Kizilirmak havzasindan Yukari Firat havzasina geg¢ilmis olur.
Boylece Kangal ovasina varilir. Alacahan iizerinden ilerleyen karayolu ile demiryolu
paralel olarak Kurucay vadisini kullanir ve Hekimhan’a ulasilmis olur. Hekimhan’dan

sonra Karakaya Baraji1 kenarindan Malatya ovasina ulasilmis olur.

Sivas-Erzurum demiryolu baglantisi ise iilkesel agidan yine 6nemli bir dogal
yolu meydana getirir. Bu hat incelendiginde Dogu Anadolu’ya ulasilirken neredeyse
tamamen depresyon sahalar1 ve akarsu vadileri kullanilmistir. “Miihendislerin
belirledigi ilk glizergah, Ankara-Yozgat-Hacibayram’da (Amasya) Samsun-Sivas
demiryolu ile birleserek Amasya’nin Samiller mahallesinden ayrilarak, Zigere Bogazi
ile Erbaa, Niksar ovalarindan gecerek Sivas’a oradan da Zara-Kurucay yolu ile hattin
bugiinkii 237. km’sinden Firat nehrinin sol sahiline gegerek meshur Atma Bogazi yolu
ile Kemah-Erzincan-Erzurum’a devam edecekti. Ancak Genel Kurmay Bagkanligi
hattin daha gilineyden Divrigi’den ge¢gmesini istemistir. Bunun {izerine hat askeriyenin
istedigi gibi Ankara-Kayseri-Sivas yolu ile Kangal’m 7 km kuzeyindeki Kog¢ Koprii-
Cetinkaya (Malatya) iltikasindan ayrilarak Ciirek ve Divrigi bogazlariyla Calti ¢ay1
civarinda Firat nehrinin sol kiyisina gecerek ayni sahili takip ederek Pingon Bogazi’na
girer ve Bagistas Bogazi’ndan ¢ikarak Atma Bogazi yolu ile Erzincan ve Erzurum’a

ulagsmay1 amaglamistir” (Cavli, 1938: 57-58; Erturan, 2012: 54-55).

Sivas, Ulas lizerinden gegen bu hat Cetinkaya’da doguya dogru yonelir. Firat’in

bir kolu olan Calt1 Cay1’n1 devam ederek Karasu’ya ulasir. li¢’i gectikten sonra Kemabh,
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Erzincan istikametinde Karasu vadisini takip eder ve Tercan’a heniiz ulasmadan kuzeye
dogru yonelerek Karasu’ya bagimliligini siirdiirir. Kuzeye yonelen hat bir dirsek
yaptiktan sonra tekrar doguya yonelerek Askale-Igdir olugunu kullanir ve Erzurum’a

ulasmuis olur.

Incelenmesi gereken diger bir dogal giizergih tarihi doénemlerde de siklikla
kullanilan zorunlu bir giizergah niteligindeki Trabzon-Iran yoludur. “Bilindigi {izere
Trabzon-Iran transit ticaret yolunun en 6nemlisi, tarihi bir ticaret giizergahi olarak da
her zaman Onemini korumus olan Trabzon-Erzurum-Dogubayazit karayoludur.
Karadeniz sahil yolunu ve Karadeniz limanlarmi I¢ ve Dogu Anadolu’ya, oradan da
Ortadogu {ilkelerine baglayan bu transit karayolu (E-97), Trabzon’dan baslayip
Degirmendere vadisini takip eder, Zigana Tiineli’nden sonra Harsit vadisine inerek,
Glimiishane’den ge¢ip Vauk Gegidi’nden Yukar1 Firat Havzasi’na ve Erzurum’a ulasip,
oradan da doguya dogru devam ederek Horasan-Agr1 lizerinden Dogubayazit’a uzanir”
(Bekdemir, Sahin ve Kadioglu, 2001: 43). Bu transit yol asirlarca Karadeniz’i Iran ve
Orta Asya’ya baglayan 6nemli bir ticaret glizergdhi olmustur. Yol giizergahi tlizerinde
Degirmendere Vadisi, Harsit Cay1, Coruh Nehri, Askale-Igdir oluk sistemi, Aras Nehri,
Tahir Gegidi ve Murat Irmagi kollart 6nemli dogal giizergahlart olusturmaktadir. Bu
onemli yol giizergdh1 Agr1 Dag1 giineyinden Zankimar Suyu vadisi kullamlarak iran’a

baglanmistir.

Fotograf 3: Kemaliye Tas Yolu

Dogal yollara her zaman bagimli kalmak bazen yol giizergdhinin uzamasina
sebep olabilmektedir. Bu uzun mesafeyi kisaltmak icin de zorlu cografyalarda kalitesi

diisiik baz1 yollar insa edilmistir. Bunlardan en dikkat ¢ekeni Erzincan-Sivas karayoluna
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baglanan Kemaliye Tas Yolu olmustur. 8 km uzunlugundaki bu kestirme yol 132 senede
insa edilmistir. Adeta kayalar igerisinde bir yol insa edilmis ve birgok tiinel agilmigtir

(Fotograf 3).

Insanoglunun artik kestirme yollar aramasi/insa etmesi giiniimiiz ulasim
sisteminin temel felsefesini olusturmaktadir. Tezin bu bdliimiinde dogal yollara
alternatif olacak miihendislik {iriinii yol yapilarina da zaman zaman deginilmistir. Fakat
goriinen o ki giinlimiizde insanlar dogadan kopya g¢ekmektedirler. Ciinkii yapilan
cagdas, miithendislik harikas1 yol yapilar1 dogal yollarla yine paralellik gostermektedir.
Fark sadece yeni yapilan yollarin egim degerlerinin diisiik, daha genis ve gilivenlikli
olmasidir. Su bir gercek ki teknoloji ne kadar ilerlerse ilerlesin doga ile miicadele ancak
bir noktaya kadardir. Ciinkii rolyefi tamamen diiz hale getirmek ciddi bir maliyet

gerektirmektedir.

2.2 Yol Giizergahlarinin Belirlenmesinde Rolyef Faktorii

Rolyef, yeryiiziiniin i¢ ve dis siire¢lerin etkisiyle sekillendirilerek almis oldugu
bicimdir. Diger bir ifade ile topografyanin vermis oldugu dis goriintiidiir. Tungdilek’e
gore (1985) landscape, landschaft ve manzara rolyefle es anlamli kullanilan terimlerdir
(Tungdilek, 1985). Diger bir ifade ile rolyef topografyanin yiizeyde gozle veya bilingle
algilanan boliimiidiir. Jeomorfoloji ise rolyefin tanimlandirilmis kismidir. Rolyefin
tanimlanamayan kisimlar1 ise amorf olarak ifade edilmektedir (Akdemir, 2016: 15).
Egim ve yikseltinin sekillendirdigi rolyef tepelik ve daglik alanlarda, karayolu,
demiryolu, havayolu ve boru hatlar1 gibi yapilarin egim ve dogrultusunda yani giizergah
seciminde son derece Onemlidir. Rolyef faktorii, 6zellikle yiiksek bir topografyanin
yogun bir sekilde yarildig1 alanlarda egemen bir faktordiir. Bu gibi alanlarda pek ¢ok
yarma, dolgu ve koprii yapilmasi gerekebilir. Rolyefin sade oldugu alanlarda ise ulasim

aglar1 daha az maliyetle insa edilebilmektedir.

Bir ulagim giizergdh1 belirlenirken rolyef ile iligkili bazi noktalara dikkat

edilmelidir. Bunlar:
e Miimkiin oldukga giizergadhin diiz ve yeknesak alanlardan gecirilmesi,
e Rolyeften kaynaklanan zemin drenajinin tabii drenaja uygun olmasi,

e Maliyetin en az olacagi uygun gilizergahin secilmesi,
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e Sarp, egimli ve yliksek yerlerden miimkiin oldugunca kaginilmasi,

e Gegit, bogaz ve boyun noktalar: tespit edilerek ulasim aglarini bu avantajl

noktalardan asirmak/geg¢irmek,

e Yol gizergahlari1 saglam, plastisite ve porozite bakimindan uygun

alanlardan geg¢irmek gerekir.

Harita 5: Polovit-Trovit Yolu (2017)

»

X . Trovit
% Yaylasi

4

Kaynak: Google Earth gérﬁtﬁsﬁ kullanilmugtir. ’

Rélyefin daglik ve engebeli oldugu alanlardaki yol aglar: egimin yiiksek olmasi sebebiyle virajli yapiimak
zorunda kalmustir. Fotografta da goriilen yolun diiz insa edilememesinin sebebi yol giizergdhinda
bulunan asiri egimden kaynakhdr.

Rolyefin ulagim sistemleri tizerindeki etkilerini sistematik bir sekilde ele almak
icin arazi parcalart diiz/az egimli, dalgalh ve daghk olmak iizere 3 ana boliime
ayrilmistir. Bu 3 farkli rolyef lizerinde insa edilen yollarin birtakim avantajli ve
dezavantajli yanlar1 vardir (Fotograf 4). Bu Ozellikler belirtilerek ulasim igin bazi
ilkeler belirlenmistir. Bu ilkeler dogrultusunda da Tiirkiye’den tipik ornekler verilerek

tiimevarim yontemiyle genellemeler yapilmistir.
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Fotograf 4: Cesitli Rolyefler Uzerinde Insa Edilmis Yollar

. -

a.Diiz bir rolyef iizerinde insa edilen yol, b. Dalgali rélyef iizerinde insa edilen yol, c.Daglik ve engebeli
rolyefiizerinde inga edilen yol, d. Daglik ve engebeli sahada insa edilen tiinel sistemleri

Diiz/az egimli rolyefe sahip alanlar diisey ve yatay eksenin olusturulmasinda
engel teskil etmeyen, diiz veya ¢ok az dalgali arazi kesimleridir. Bu arazi ortiilerinde
rolyef faktorii minimumdur. Bir yolun (karayolu veya demiryolu) bdyle bir araziden

gecirildigi varsayilirsa yolun avantajlar1 soyle olur.

e Glizergah lizerinde herhangi bir topografik engebenin bulunmamasi yolun
maliyetini diisiiriir. Ovalar, dalgali olmayan diizliik platolar, genis tabanli
vadi tabanlari, peneplen halini almig araziler ve depresyon/¢okiintii sahalari

diizliiklerin yer aldig1 cografi birimlerdir.

e Bu araziler lizerinde insa edilen yollar daha kisa siirede yapilarak, daha az

makine giicii ve is¢i gilicline ihtiyac duyulur.

e Yapilan yol diiz bir giizergaha sahip olacagindan dolay1 goriis mesafesi daha

fazla olur.
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Diizliikk veya az egimli arazilerde yolun genisletilmesi daha kolay ve diisiik

maliyetlidir.

Koprii, viyadiik ve tiinel gibi maliyeti artirici yol yapilarmma bu rolyef

iizerinde gerek kalmaz.

Yolun egim derecesinin diisiik olmasi araclarin az yakit sarfiyatinda

bulunmalarin saglar.

Arazi diizliik oldugundan dolayr yamaglardan kaynaklanabilecek heyelan,

c1g veya toprak kaymasi gibi problemler yasanmaz.

Diizliik araziler iizerindeki yol aglarinda amplitiid farki az olacagindan
dolay1 giizergah tizerinde yikselti degisimine bagli iklimsel farkliliklar

etkisiz kalmistir.

avantajlar1  karsisinda  diizlik arazilerdeki yol sistemleri bazi

smirliliklara/dezavantajlara sahiptir.

Bu araziler iizerinden gecirilen yol sistemlerinde drenaj kosullari yol
giizergdhini etkileyen temel faktordiir. Eger yiizeydeki su iyi bir sekilde

drene edilemiyorsa yol agisindan problemler yaratir.

Diizliik araziler iizerindeki yol sistemleri zaman zaman taskin ve sel
felaketlerinden asir1 derecede etkilenmektedirler. Bu durumda daha eski
taracalar mevcut ise yol sebekesinin taskin riskinden daha uzak bu

alanlardan gegirilmesi gerekir.

Diiz arazi iizerinde goriilmesi muhtemel akarsu, gol veya batakliklar var ise
yol bu alanlardan bypass edilmelidir. Bu unsurlar yolu cizgisellikten de

mecburen uzaklastirmig olurlar.

Diizliikk arazilerdeki akarsu sebekesi taskinlar sirasinda vadinin dar
olmamasina bagl olarak genis alanlara yayilabilir. Bu durumda yolun sular
altinda kalmamasi i¢in akarsu vadisi ile yol arasina cesitli setler yapmak

gerekir. Bu da yol maliyetini artirict bir unsurdur.

Diizliik alanlarda yeralt1 su seviyesi yiizeye yakin ise yolun tahrip ve
bozulma derecesi artmig olur. Ayni sekilde eger yilizey dolgu malzemesinden

olusmus ise yolun émrii daha kisa olacaktir. Ciinkii bu alanlardaki plastisite
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yolun ¢abuk bozulmasina sebep olacaktir.

Eger drenaj sistemi bozuk bir alan ise yiizeyden uzaklastirilamayan su

buzlanmaya ve durma mesafesinin artisina sebep olur.

Yolun ¢izgisel bir sekilde olmasi arag¢ siirliciilerinin asir1 hiz yapmasina
sebep olmaktadir. Bu durumda trafik kazalarinin da bu yol giizergahlarinda
asirt hiza bagh olarak gerceklesmesi s6z konusudur. Ayrica viraj ve
rampalarin olmadigr veya c¢ok az oldugu bu yollarda siiriicliler asir1

hareketsizlik sebebi ile daha ¢abuk dalabilmektedirler.

Bahsedilen bu nitelikteki yollar iilkemizde Marmara, Giineydogu Anadolu ve i¢

Anadolu bolgelerinde goriilebilmektedir. Yukarida bahsedilen ilkeler de bu araziler

lizerine inga edilmis yollarin genel karakteristiklerini meydana getirmektedir.

Dalgali rolyef iizerinde insa edilen yollarin da bazi avantaj ve dezavantajlari

vardir. Bu rolyef 6zelligine sahip olan noktalar orta derecede algalma ve yiikselme

alanlar ile yuvarlak goriinimlii tepelik sahalardir. Bu rolyef 6zelligine sahip alanlarda

kurulan yol aglar1 avantajli yanlari su sekilde siralanir.

Rolyefin dalgalanmasiyla birlikte arazi belli bir egim kazanir. Bu egim
degerinin diisiik olmasi1 durumunda ulasgim aglarinda problemler yaganmaz.
Hatta drenajin gelisimi i¢in avantajli durumlar yaratmis olur. Belli bir egim
derecesine sahip olundugundan yiizeydeki su iyi bir sekilde drene edilmis

olur.

Dalgali arazilerin oldugu alanlar, diizliikk arazilerdeki dolgu alanlarina
nazaran daha saglam zeminli yapilardir. Bu durumda yolun bozulma

derecesi dolgu araziler {izerinde insa edilen yollara gére daha azdir.

Yol yapimlarinda ihtiyag duyulan dogal ve dayanikli malzemeler diizliik
alanlarda yeteri kadar olmamasina ragmen dalgali alanlarda bu yapi

malzemeleri kolay bir sekilde temin edilebilir.

Bu arazilerde yapilan yol aglar c¢izgisellikten ziyade cesitli kivrimlar
yapacagindan dolayr siiriiciilerin daha dikkatli olmasi ve asir1 hiz

yapmamalar1 saglanmais olur.

Rolyefin dalgalanmasi ile birlikte ulasim aglarinda bazi zorluk ve siirliliklar
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meydana gelir. Bu zorluk ve sinirliliklar sdyle siralanabilir.

Dalgali araziler iizerindeki yol sistemlerinde egimin getirmis oldugu
problemler yol sistemi i¢in dezavantajlar meydana getirir. Egimin artisiyla
birlikte diiz veya az egimli rolyef iizerindeki yollara nazaran yollarin
kivrimlanmasi/virajli hale gelmesi goriis mesafesinin azalmasina, hizin

diismesine ve yakit sarfiyatinin artmasina neden olur.

Hafif egimli bir arazi olsa bile kis mevsiminde kar yagislarina baglh ulagim
problemleri yasanabilir. Ozellikle 1slak ve buzlu zeminlerden inisler
yapilirken durma mesafesinin uzamasi veya kayarak yoldan ¢ikmalar yol

giivenligini ciddi bir sekilde etkiler.

Dalgal1 araziler lizerinden gegirilen yol ag1 bazen tepeler, sirtlar, vadi veya
depresyonlart asmak zorunda kalmaktadir. Bu cografi engeller asilirken
cesitli yol eklentilerine gerek duyulur. Ornegin bir akarsu vadisi asilacaksa

koprii veya viyadiiklerin inga edilmesi gerekir.

Dalgal1 araziler {lizerindeki yol sistemlerini dik kesen vadi veya vadiciklerin
bulunmasi ise koprii ve menfez sayilarinin fazla olmasini gerektirir. Bu

durumda yol yapim maliyeti yilikselmis olur.

Arazi iizerinde yer alan sirtlara tirmanmak yol egimini ve viraj sayisini
artirir. Yolun e8im derecesi ve viraj sayilarinin diisiiriilmesi i¢in yarmalar
acilarak egimin yok edilmesi veya dolgu yapilarak algak kisimlarin
yiikseltilmesi yoluna gidilebilir. Eger trafik hacmi yiiksek bir nokta ise tiinel
yapimi da problemi ¢o6zebilecektir. Bu durumda yine yol maliyetinin

yiikselmesi s6z konusu olur.

Dalgal1 rolyef ulagim aglar i¢in fazla problemler dogurmaz. Ancak egim ve

yiikselti dereceleri artarsa problemler artmaya baslar. Tiirkiye’de tiim bolgelerimizde bu

tiir dalgali rélyef {izerine insa edilmis yol sistemlerini bulmak miimkiindiir. Bahsedilen

bu avantaj ve smirliliklar hem karayolu i¢in hem de demiryolu icin genellenebilir.

Havayolu ve denizyolu i¢in genellemeler ise bu baslik altinda sektdrel degerlendirmeler

arasinda verilmistir.

Ulasim aglar ve sistemleri acisindan asil problemlere sebep olan rolyef sekli ise

daghk ve engebeli arazilerdir. Tun¢dilek’e gore (1985) bazi cografyacilar 15 km?’lik
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bir mekan {iinitesi iizerinde yer alan kiitlenin nisbi yiikseltisinin 600 metreyi buldugu
veya gectigi yiikselti tnitelerini dag olarak tanimlamaktadirlar. Daha bagkalari
yiikseltiyle beraber egim degerlerini de buna katarak, egim degerlerinin %o 400’i
gectigi rolyef parcasimi dag olarak nitelemektedirler (Tungdilek, 1985: 131). Bu
araziler gilizergah belirleme ve tasariminda ciddi olarak kisitlamalarin ortaya ¢iktigi,
uzun dik egimler ve sinirli goriis mesafesine yol acan arizali, tepelik ve daglik arazi

kesimleridir.

Bu araziler iizerindeki yol sistemi iizerinde bulunan suyun egim dogrultusunda
ortamdan ¢abuk uzaklastirilmasi yol giivenligi ve dmrii i¢in avantajli bir durum yaratir.
Daglik arazilerde ana kayanin yiizeye yakin olmasi insa edilen yol sistemlerinin daha
saglam ve uzun Omiirlii olmasin saglar. Daglik ve engebeli arazilerde yapilan yollarda
daha fazla cografi birim geg¢ildiginden dolayr daha manzarali bir goriintii so6z
konusudur. Tiirkiye’de bu potansiyele sahip bir¢ok yol aginin varligi bu giizergahlarin

turizme yonelmesini bile saglayabilir.

Daglik ve engebeli arazilerden gecen yol sistemleri genellikle dezavantajlariyla
bilinir. Bu dezavantajli yanlar1 bu giizergahlar1 zorlu hale getirmektedir. Bu zorluklarin
asilmas1 i¢in ya ‘dogal yollar’ tercih edilir ya da maliyet goze alinarak
‘teknolojik/cagdas aglar’ insa edilir. Daglik ve engebeli sahalarda insa edilen yollarin

temel karakteristikleri ve sinirliliklar1 sunlardir.

e Daglik arazilerde boyuna ve enine yiikseltilerin degisimi fazla oldugundan
uygun yatay ve dikey eksenlerin saglanabilmesi igin kademeli yamag
kazilarinin ve taragalarmmin yapilmasi gerekir. Tiirkiye’deki en problemli
yollar bu rélyef lizerinde insa edilmis yollardir. Genellikle virajli ve egimli

giizergahlar olan bu yollarin hizmet standardi diisiiktiir.

e Daglik ya da engebeli arazilerden yol ge¢irmek ciddi imalat (insaat)
sorunlart getirebilir. Yolu uygun egim derecelerinde insa etmek icin dag
yamaglarinda taragalar olusturmak gerekir. Bu 6zellige sahip noktalarda yol

genisligi de diiz ve dalgali rolyefe sahip alanlardakine gore daha dardir.

e Rolyefin problem oldugu bu alanlarda cografyanin sunmus oldugu avantajl
noktalar ulasim aglarinda kritik 6neme sahiptir. Bu arazilerde bogaz, gecit,

boyun, bel, esik sahalar1 ulasim aglarmin dogal gilizergahlarini belirlemis



61

olur. Tirkiye’de kuzey-giiney yonlii rotalarda bu bahsi gegen cografi

noktalar daha 6n plandadir.

e Ulkemizde su boliimii hatlari, havza smirlar ve iki depresyon arasi engebeli
araziler gecilirken yol problemleriyle karsilasilabilir. Uzun yillar yol aglart
dogal yol ve gecitlerden saglanarak bolgeler ve yoreler birbirine
baglanmistir. Fakat glinlimiizde arag¢ sayisinin, niifusun ve niifusun hareket
isteginin artmasina bagli olarak bu dogal yollar ulasim talebini
kargilayamamaktadir. Bu durumda trafik hacminin yiiksek oldugu noktalarda
tinellerin yapilmasiyla ulagim kalitesi artirilmaktadir. Tirkiye’de son
yillarda acilan ve projelendirilen tiineller ulasimin daha rahat yapilmasina

yonelik atilan adimlardir.

e Rolyefin problem oldugu bu noktalarda dogal afetlerin siklikla yaganmasi da
yol i¢in bir tehdittir. Heyelan, ¢18, toprak kaymasi ve kaya dokiintiileri yolun

stirekli hizmete a¢ik kalmasini engelleyen faktorlerdir.

e Rolyefin problemli oldugu alanlarda yiikselti faktoriiyle beraber iklimsel
olaylarin da yol sistemi lizerine 6nemli etkileri s6z konusudur. Kislarin
siddetli gectigi alanlarda kar yagislari, buzlanmalar, ¢1g olaylari, donma ve

coziilme yol sistemlerini etkileyen unsurlardir.

Rolyef faktoriine bagh olarak yol aglarindaki genel ilkeler belirlendikten sonra
sektorel olarak rolyefin ulasim sistemlerine etkileri Tiirkiye’den segilen tipik 6rneklerle

ele alinarak tiimevarim yontemiyle genellemeler yapilmistir.

Tiirkiye ulasim sistemi tizerinde rolyefin etkisi en ¢ok karayollar1 ve
demiryollarinda hissedilir. Deniz, kara i¢i suyollar1 ve havayollarinda ise rélyefin etkisi
karayolu ve demiryolu kadar yiiksek degildir. Ciinkii denizyollar1 ve havayollarinda
karaya bagimlilik kalkis ve variglarda s6z konusudur. Gilinlimiizde hizla gelisen
boruyolu tagimaciliginda ise rolyef yine Onemli bir unsurdur. Boru hatlar

giizergahindaki dogal engeller/rampalar ulasimin maliyetini artirict bir faktordiir.

Yukarida diiz, dalgali ve daglik rolyefler i¢cin ortaya konulmus tiim ilkeler
Tiirkiye karayolu ulasim giizergahlari iizerinde etkili olmaktadir. Ulkemiz karayolu ana
ulagim sistemi dogu-bati dogrultuda uzanmaktadir. Bu dogrultuyu belirleyen unsur

Kuzey Anadolu Daglar1 ve Toroslarin uzanis dogrultusu olmustur. Karadeniz ve
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Akdeniz kiyilar1 boyunca uzanan bu daglik kiitlelerin agilmasi kiy1 ile i¢ kesimler arasi
baglantilar acisindan O6nem arz eder. Bu daglari asan kuzey-giiney dogrultulu yol
giizergahlarinin zorlu ve maliyetli olmasi cografi firsatlar1 degerlendirmeyi gerekli
kilar. Bu nedenle insanlar Ilk¢ag ve belki de prehistorik devrelerden buyana kara ulasim
giizergahlarinda; vadiler, havzalar, oluklar, dag gecitleri, bel noktalar1 ve bogazlar gibi

ulagimi kolaylastirict yeryiizi sekillerini tercih etmislerdir.

Tiirkiye énemli kiy1r uzunluguna sahip olan bir iilkedir. Ulkemiz kiyilarini bir
kusak gibi ¢evreleyen standardi yiiksek bir karayolu agimiz mevcuttur. Bu karayolu
hatt1 yalniz Karadeniz’in Trakya kiyisinda, kuzey ve giliney kiyillarimizdaki belirli
allivyon ovalarinda (Cukurova, Carsamba, Bafra, Karacabey ovalar1 gibi), yine ulasima
uygun olmayan yiiksek yapili kiyilarda (Saros Korfezi ve Gokova Korfezi kuzey
kiyilar1), Marmaris, Datca ve Fethiye kiyilarinin ¢ok girintili-¢ikintili kesimlerinde ve
Marmara Denizi’nin gliney kiyilarinda deniz kiyisimi izlemez. S6z konusu alanlarda

karayolu, yiizey sekillerine uygun olarak kiy1 gerisinden gegirilmistir (Harita 6).

Kiyilardan Kuzey Anadolu ve Toros daglariyla ayrilan i¢ kisimlardaki ulagim
sistematigi ise daglarin uzanisina paralellik gosteren ¢okiintii havza ve depresyonlarina
bagimli dogal yol seklindedir. Bu Onemli avantaj yol maliyetlerinin azalmasi
bakimindan ¢ok 6nem arz eder. D-100, D-200 ve D-300 ana karayolu ulasim aglarinin
cogunlukla bu depresyonlart takip etmesi Tiirkiye ulasiminda fiziki yapinin
belirleyiciligini ortaya koyar. Karadeniz ve Akdeniz kiyilarimizla i¢ bolgeler arasindaki
karayolu baglantilar1 ise ya biiyiik akarsu vadileri ya da g¢evresine gore daha algak ve
kolay asilabilen dag gecitleri {izerinden gegirilmistir. Dag siralar1 engelinden dolayz,
kuzey-giiney dogrultudaki yollar genellikle dag gecitlerini asmak suretiyle kiyi
bolgeleri ile i¢ bolgeleri birbirine baglamistir. Bu durumda dag gecitlerinin yogunluk
gosterdigi bolgeler Karadeniz ve Akdeniz Bolgeleri olmustur. Karadeniz Bolgesinde
Boludagi, Ahmetusta, Ecevit, Ilgaz, Karadag, Glirgentepe, Egribel, Zigana, Vaukdagi,
Ovit, Cankurtaran Gegitleri 6n plana ¢ikanlardir. Akdeniz Bolgesi’nde ise Avlanbeli,
Cubukbeli, Celtikci, Sertavul, Giilek, Belen, Aslanlibel Gegitleri 6nem arz eder. Son
yillarda bu gegitlerin tiinellerle bypass edilmesi ise Tiirkiye ulasgiminin yeni goriinen

yiiziidiir.
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kesimini i¢ bolgelere baglayan énemli giizergahlardir. Bu gilizergahlar diiz ve dalgal
rolyef lizerinden gegirilmis problemlerin az goriildiigii karayolu ulasim aglaridir (Harita
6).

I¢ bolgelerin karayollari ise i¢ Anadolu, Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu
Bolgesi yollaridir. Bu yollar plato sahalart ile g¢esitli depresyonlara yerlesmis
durumdadirlar. Dolayistyla bu yollar hafif dalgali, fazla engebeli olmayan sahalardan
gecirilmistir. Fakat bu yollar1 kiy1 kesimle birlestiren giizergahlar ise ¢ogunlukla dag
gecitlerinin asildigr arnizali rolyefe karsilik gelir. Tirkiye’nin i¢ bolgelerinde yogun
kullanim potansiyeline sahip karayollarini, Ankara-Konya; Ankara-Eskisehir; Ankara-
Nevsehir-Kayseri; Kayseri-Malatya; Erzurum-Agri-Dogubayazit; Gaziantep-Sanliurfa-
Diyarbakir; Gaziantep-Malatya-Elazig-Bing6l-Mug-Tatvan — glizergahlari  olusturur
(Harita 6).

Ulkemiz karayollar1 agisindan genel degerlendirmeler yapildiktan sonra ortaya
konulan ilkeleri destekleyen tipik Ornekler ele alinarak rolyef faktoriiniin Tiirkiye
karayolu ulasimindaki etkilerinin analiz edilmesi gerekir. Yukarida bahsedilen diizliik
ve dalgali araziler lizerinde rolyefin etkisinin zayif oldugu vurgulanmistir. Bu diizliik ve
dalgali rolyefe; ovalar, platolar, genis akarsu vadileri, depresyon alanlarinda yaygin
olarak rastlanilir. I¢ Anadolu Bolgesi platolart iizerine kurulmus yol aglar
incelendiginde durum daha iyi anlasilmis olacaktir. Genis plato diizliiklerinden olusan
Ic Anadolu Bolgesi, Tiirkiye ulasimmin diigiimlendigi noktalart meydana getirir.
Rolyefin diizliik veya hafif dalgali olusu ulasim aglar1 glizergadh se¢imlerinde birden
fazla alternatifin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Obruk, Cihanbeyli, Haymana ve Bozok
Platolar1 karayolu ulagim aglarina sagladiklar1 imkanlar ile ulasimda rolyef agisindan
problemler olusturmaz. Ulagim aglar incelendiginde (Harita 7) giizergahlan etkileyen
fiziki unsurun Tuz Goli oldugu dikkat ceker. Karayollart Tuz Goli g¢evresinden

dolanarak dnemli sehirleri birbirine baglamaktadir.

Tiirkiye’de ana ulagim gilizergahlarimin dogu-bati dogrultulu oldugu ifade
edilmisti. Bu dogrultudaki yollar kuzey-giiney dogrultulu yollara gére rolyef agisindan
daha avantajliydilar. Fakat platolarin diizliikk olmasi sebebiyle ister dogu-bati isterse
kuzey-giiney dogrultulu olsun ulagimda rélyef acisindan bir engel teskil etmezler. Bu
durumda klasik olarak yapilan bu genelleme platoluk sahalar i¢in bir istisnadir. Nitekim

Karaman-Konya, Konya-Ankara yollarinda rolyeften kaynaklanan ciddi problemler
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goriilmemektedir.

Harita 7: I¢ Anadolu Platolarinda Karayolu Ulagim Sistemleri (2017)
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Tiirkiye karayolu ulasim aglar1 bircok bdlge ve yorede akarsu vadilerini
kullanirken, platoluk sahalarda akarsu vadilerine yaklagsmak ulasim acisindan
sakincalidir. Ciinkii platolar akarsular tarafindan derince yarilmig diizliiklerdir. Bu
durumda akarsu vadilerine yaklagmak, yollari egime mahkim etmek olur. Diizliik
alanlardaki yol giizergahlarinda cizgisellik (lineer) hakim durumdadir. Giizergédhin
gececegi noktalarda rélyefin sade olusu ve egimin diistikliigli yol aglarinin ¢izgiselligini
ortaya cikarir. Rolyefin diizliik oldugu alanlarda heyelan, ¢1g, toprak kaymasi ve kaya
diisme problemlerinin yasanmayacagini da sdylemek yerinde olur. Dolayisiyla bu dogal
afetler nedeniyle yollarin kapanmasi s6z konusu degildir. Ancak bahsedilen bu cografya
karasal iklimin yasandig1 kis mevsiminde kar yagislari alan bir bdlge olmasi nedeniyle
asirt kar yagislarina bagli yol kapanmalar1 zaman zaman olabilmektedir. Bu durum

boélgenin rélyefinden ¢ok yiikseltisiyle alakalidir.
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‘Kulu Ayrim-Sereflikoghisar-Aksaray-Eregli Ayrim’, ‘Konya-Eregli-Ulukisla’,
‘Konya-Aksehir-Afyon’, ‘Konya-Karaman’, ‘Konya-Ankara’ ve ‘Konya-Aksaray’
yollar1 platolar iizerine kurulmus I¢ Anadolu Bélgesi’nin diizliik ve hafif dalgal rélyefi
iizerinde yer alir (Harita 7). Ic Anadolu Bélgesinin tiimii i¢in bu genellemeyi yapmakta
yanlig olur. Ciinkii Bozok ve Uzunyayla Platolar1 diger platolara gore daha engebeli ve
yiiksek bir durumdadir. Afyon Dirsegine ve Toroslara dogru yonelen yollarda da
rolyefin daglik karakterlere gecisi karayolu ulasim aglarindaki yukaridaki ortaya
konulan prensiplerin degisimine sebep olur. Diiz ve hafif dalgali rélyef iizerinde dag
gecidi, bogaz, boyun noktalarinin adi bile gegmezken daglik alanlara dogru bu cografi

terimler ulagimin kritik noktalart haline gelmektedir.

Tiirkiye yiizol¢imii bakimindan biiyiik bir iilke oldugundan dolay: tiim diiz ve
dalgali araziler iizerindeki karayollarin1 burada derinlemesine analiz etmek miimkiin
degildir. Diizliik ve dalgali araziler iizerindeki avantaj ve siirliliklar genellikle aynidir.
Bu nedenle temel ilkeleri drneklerle ortaya konulan alanlar i¢in Gilineydogu Anadolu
platolar1 iizerindeki Gaziantep-Sanlurfa-Diyarbakir Yolu, Sanliurfa-Viransehir-Mardin

Ayrim-Kamigl yolu bu genellemelere uyar.

Ege depresyonlarma yerlesen Izmir-Salihli-Usak Yolu, Aydin-Nazilli Yolu,
Dikili-Bergama-Soma Yolu platoluk sahalar iizerinden gegmemesine ragmen graben
sahalarindaki diizliikklerin kullanildig1 yol sistemleridir (Harita 6). Buradaki farklilik
platolar {izerinde ulasim aglar1 kuzey-giiney dogrultuda problem teskil etmeden
uzanabilmekteydi. Fakat dogu-bati yonlii uzanan Ege depresyonlar iizerinde kuzey-

giiney rotal1 yollarin insas1 maliyet ve problemleri beraberinde getirir.

Giliney Marmara’da tektonik gollerin (Manyas, Ulubat,) kuzey kesimlerinden
gecirilen Bandirma-Karacabey-Bursa Yolu (Harita 6); Trakya Béliimii’nde Istanbul-
Corlu-Edirne, Istanbul-Tekirdag Yolu diiz ve dalgal1 araziler {izerinde yer alan karayolu

aglarin1 meydana getirir.

Karadeniz Bolgesi’nde yine ¢okiintii hendeklerinin kullanildigi ulasim aglar1 bu
grup yollara dahil edilebilir. Bolu-Gerede-Cerkes-Osmancik-Amasya Yolu, Koroglu ve
Ilgaz Daglar1 arasindaki depresyonun kullanildigi bir hattir. Karabiik-Kastamonu-
Taskoprii-Boyabat-Vezirkdprii Yolu ise Isfendiyar Daglari ile Ilgaz Daglar arasindaki

oluk iizerinde yer alan bir giizergahtir.
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Dogu Anadolu Boélgesinde dogu-bati yonlii karayolu ulagim aglari depresyon
sahalarini se¢mistir. Golbasi-Erkenek-Siirgii-Malatya-Elazig-Bingol-Mus-Tatvan Yolu
tesbih taneleri gibi dizilen Dogu Anadolu depresyon ovalarina yerlesmis ulasim
giizergdhidir (Harita 6). Buradaki 6nemli nokta ise iki depresyon arasi sinir asilirken
rolyef etkisinin siddetlenmesi olayidir. Bu durumda depresyon siirlari asilirken daglik
rolyefin etkilerinin izlendigi bir yol sistemi mevcuttur. Ayni sekilde Erzincan-Tercan-
Askale-Erzurum-Pasinler-Horasan ~ Yolu depresyon sahalarina  yerlesmis  bir

karayoludur.

Tiirkiye karayolu ulasiminda daglik rolyefin etkileri glizergdh seciminde
belirleyici olan unsurlardir. Yukarida diizliikk ve dalgali olan rolyef tizerinde insa edilmis
yollarin problem yaratmadiklari ifade edilmisti. Fakat daglik rolyef {izerinde insa edilen
yollarda birtakim smirhliklar veya dezavantajlar soz konusudur. Konunun baginda
daglik rolyefin oldugu yerlerdeki ulasim aglari i¢in ortaya konulan ilkeler Tiirkiye’den

tipik drneklerle ele alinacaktir.

Daglik rolyefin etkisi Tiirkiye ulasiminda genellikle kuzey-giiney dogrultulu
rotalarda goriiliir. Karaman-Mut-Silifke giizergdhi (Harita 7) daglik rolyefin etkilerini
iyi bir sekilde yansitan bir giizergahtir. Konya’nin I¢ Anadolu Bélgesinde énemli bir
ulasim merkezi oldugu ifade edilmisti. 110 km uzunluktaki Konya-Karaman yolu
rolyefin sorun olmadigi bir yol giizergahidir. Fakat Karaman’dan sonra giineye ilerleyen
yol Toros Daglarina tirmanmak zorundadir. Dolayisiyla daglik rolyef etkisi kendisini
gosterir ve yamagclara tirmanan karayolunun e8im derecesi yiikselmeye baslar. Yolun
egim deresini diisiirmek i¢in kivrim/viraj, yol yarmasi, dag yamaclarinda taragalama
veya yol dolgusu yapmak gerekir. Nitekim bahsedilen giizergahta kiyiya ulagabilmek
icin Toroslarin agilmas1 gerekir. Yer yer yiikseltisi 3000 metreleri (Kirkpinar Dagi 3001
m, Oyukludag 2440 m.) bulan daglik sistemlerin asilabilmesi i¢in dogal yollara ihtiyag
duyulur. Iste 1650 metre rakimli Sertavul Gegidi etrafindaki yiiksek daglik kiitlelerin
varligina karsin ulagim igin bir avantaj sunar. Sundugu bu avantaj ile iki bolge birbirine

karayolu ile baglanmis olur.

Diizliik alanlardaki yol ag1 sistemlerinde akarsu vadileri kullanilmamigti. Fakat
daglik rolyefin goriildiigii alanlarda akarsu vadilerini kullanmak topografik engebenin
daha kolay asilmasini saglamistir. Sertavul Gegidi’ni (Fofograf 5) dogal yol giizergahi

haline getiren cografi unsur ise Goksu Nehri’dir. Sertavul ile asilan yolda Mut ve
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Silitke’ye dogru ilerlerken daha biiyiik rolyef sorunlariyla kars1 karsiya kaliir. Clinkii
1039 metre rakimli Karaman’dan baglatilan yol 33 km sonra 1650 metre yiikseltideki
Sertavul’a ulasmistir. Burada kat edilen amplitiid 611 metredir. Fakat Sertavul-Silifke
arast 117 km olup kat edilecek amplitiid 1650 metredir. Bu durumda devreye egim
faktorii girerek karayolunda birtakim problemlerin yasanmasina sebep olur. Kis
mevsiminde yiikseltinin etkisiyle yolun zaman zaman kapanmasi, kaya diismesi ve
toprak kaymalar1 riski bu giizergahin dezavantajlarini meydana getirmektedir.
Giizergahin zorlu olmasi yillik ortalama giinliikk arag gegis sayilarinin da diisiik
seyretmesine sebep olmustur. Iki bélgeyi baglayan 6nemli bir nokta olmasia ragmen
2016 yili gilinliik ortalama ara¢ gegis sayist ancak 3610 olmustur. Bu giizergahin
dezavantajlarini azaltmak ve trafik hacmini artirmak icin tiinel agmak gerekir. Acilan
tiinel ile 1650 metre yiikseltiye tirmanmaya gerek kalmadan daha diisiik rakimlardan
yolun gegisi saglanmis olur. Bu durumda hem zaman olarak hem de mesafe olarak yol

kisaltilmis olur.

Akdeniz Bélgesini, i¢ Anadolu Bélgesine baglayan diger dnemli nokta ise
Adana-Mersin-Pozanti-Ulukisla giizergahindaki Giilek Bogazi’dir (Fotograf 5). Bu
giizergdh dogal yol niteliginde olup hatta Sertavul Gegidi’'ne gore daha fazla trafik
hacmine sahiptir. Medetsiz (3529 m) ve Karanfil (3059 m) dag: arasinda 1050 metre
rakima sahip dogal bir yoldur. “Tarsus Cayi’na dokiilen Giilek suyunun yan kollarindan
Giilek Bogazi deresi vadisinin kuzeyde Tekir Ge¢idi’nin gilineyindeki Sekerpinart ve
Kadir Han1 mevkiinin 200 m kadar giineyi ile Giilek kasabasinin kuzeydogusundaki
Sarigth mevki ve hami arasindaki yaklasik 11 km’lik (10 875 m) boliimiine Giilek
Bogaz1 denir” (Koca, Ozdemir ve Sahin, 2005: 9). Bu bogaz sunmus oldugu avantajdan

dolay1 otoyol giizergahini da belirlemistir (Harita 8).

Sertavul Gegidi ile Giilek Bogazi kiyaslandiginda sunmus olduklar1 avantajlarin
farkli oldugu soylenebilir. Sertavul bir dag gecidi iken Giilek bir bogazdir. Akarsular
tarafindan agilan bogazlar daglarin dogal yollarla delindigi adeta iistii agik tiinellere
benzetilebilir. Zaten bu iki noktanin rakim degerleri karsilastirildiginda Giilek’in bir
bogaz olmasi nedeniyle Sertavul gecidine gore 600 metrelik yiikselti farki sz

konusudur.
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Harita 8: Sertavul Gegidi ve Giilek Gilizergdhi1 Giinliik Trafik Hacmi (2016)
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Fotograf 5: Sertavul Gegidi ve Giilek Bogazi Karayolu Glizergahi (2016)

Kaynak: URL 5

Yukarida kuzey-giiney yoniinde Akdeniz Bolgesini i¢ kisimlara baglayan
Sertavul ve Giilek 6rneklemi iizerinden yolun rdlyef acisindan birtakim sikintilari ifade
edilmistir. Akdeniz Bolgesini i¢ kisimlara baglarken Toros Daglarinin gecilme
zorunlulugu her yerde vardir. Bu nedenle ortaya konulan temel prensipler Goksun,
Aslanlibel , Belen , Kusgubeli/Gavurdagi , Kandilsirti, Moca, Cukuryurt, Geynebeli,
Teke, Bademlibeli, Cubukbeli, Celtik¢i, Tahtalibel, Avlanbeli, Metris ve Gocek gibi
gegitler lizerinde de durum aynidir. Bu giizergdhlardan bazilar1 daha avantajli durum

sagladigindan dolay: trafik hacimleri de digerlerine gore daha biiyiiktiir (Grafik 1).

Grafik 1: Akdeniz Bolgesi’nde Bazi Gegitlerin Giinliik Ortalama Trafik Hacimleri (2016)
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Karadeniz Bolgesi de i¢ kisimlara baglanti icin Akdeniz Bolgesi kaderini
paylagsmak zorundadir. Kiyiya paralel uzanan Kuzey Anadolu Daglari iizerinden kiy1 ile
i¢ kisimlar arasi ulagimi saglamak i¢in kuzey-gliney yonlii ulasim aglarina ihtiyag
duyulmustur. Bu daglik rélyefin asilmasi pekte kolay olmamuistir. Toroslari asan
yollarda oldugu gibi burada da dogal yollar (asit, bel, belen, keh, bogaz, boyun, vadi
gibi) insanlar i¢in uygun rotalar meydana getirmistir. Rolyefin genel yapis1i ve
problemler Akdeniz Bolgesi gecit ve rotalariyla benzer oldugu i¢in tekrar

bahsedilmemistir.

Karadeniz Bolgesi’nde Giresun-Dereli-Sebinkarahisar giizergdhinda yer alan
Egribel Gegidi, Giresun Daglari’nin asilmasint saglayan bir noktadir. Rakimi 2200
metre olan gecidin rolyef, yiikselti ve egim derecelerinden kaynaklanan problemler
sebebi ile giinlik ortalama trafik hacminin de diisiik oldugu (450-500 arag) gozlenir
(Grafik 2). Oysa Zigana’da bu deger 6800 aractir (Harita 9). Yil boyu bakim
calismalarinin yapildigi bu gegit kis mevsiminde kar ve buzlanmaya bagl olarak sik sik
kapanmaktadir. Ayrica egimden kaynaklanan dik viraj, dogal afetler sik sik kazalarin

yasanmasina sebep olmaktadir.

Grafik 2: Karadeniz Bolgesi’nde Bazi Gegitlerin Giinlitk Ortalama Trafik Hacimleri (2016)
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Karadeniz’i i¢ kisimlara baglayan giizergahlarin ¢ogunlugunda bu problemler
ortaktir. Konunun uzamamasi i¢in sadece rolyef agisindan problemli olan giizergahlarin
ismi verilmistir. Hopa-Borgka gilizergahinda Cankurtaran; Rize-Erzurum giizergahinda
Ovit, Golyurt, Agziacik ve Dallikavak Gegitleri; Of-Bayburt-Erzurum giizergdhinda
Soganli ve Kop Gegidi; Trabzon-Bayburt gilizergahinda Zigana ve Vauk Dagi Gegidi;
Ordu-Mesudiye giizergahinda Giirgentepe ve Hargbeli Gegidi; Samsun-Corum
giizergdhinda Karadag, Giivenbeli ve Mechul Asker Gegidi; Inebolu-Kastamonu-
Cankir1 giizergdhinda Cuhadaroglu, Ecevit, Oyrak, Ilgaz Dag1 ve indag Gegitleri;
Bartin-Karabiik gilizergahinda Ahmetusta Gegidi; Diizce-Bolu giizergahinda Bolu Dagi
Gecidi onemli genellemelerin yapilacagi giizergdh ve noktalardir. Bu noktalardaki
problemlerin ¢6ziimii i¢in tlineller yapmak gerekir. Bolu Dagy, [lgaz ve Zigana Tiinelleri
yapilarak gecitlerde goriilen bazi problemler ¢dziilebilmistir. Bu durum da gegitlerin
yerini tiineller alarak dogal yollarin teknolojik yollara ¢evrimi s6z konusu olmaktadir.
Ulagim agisindan daha avantajli sartlar sunan tiinel giizergahlarinda giinliikk ortalama
arag gegis sayilarmin da yiiksek oldugu goriilebilir (Grafik 2). Gelecek yillarda ise Ovit
ve Vauk Tinellerinin agilmasiyla Karadeniz kiyilar1 i¢ kisimlara daha avantajli yol

aglartyla baglanmis olacaktir.

I¢c bolge (Dogu Anadolu Bélgesi geneli, Yukari Kizilirmak Béliimii, I¢ Bati
Anadolu Béliimii) karayolu ulagim aglarinda da daglik rolyefin etkisiyle problemlerin
yasandig1 noktalar vardir. Bu nedenle i¢ bolgelerde de daglik alanlar asilirken dogal
yollardan faydalanilmistir. Yukarida bahsedildigi gibi i¢ bolge karayolu ulasim
aglarinda depresyon, oluk ve vadi sistemlerinin etkisi soz konusudur. I¢ bolge
karayollarinda da kuzey-giiney dogrultulu hatlar rolyefin ana uzanis dogrultusuna ters
oldugundan zorlu gilizergdhlardir. Bu durum aynen Akdeniz ve Karadeniz Bolgesi
kuzey-giiney dogrultulu yollarmin 6zelligini yansitir. Fakat i¢ bolgelerde ulagim
aglarinin depresyon sahalariyla paralellik gostermesi dogu-bat1 dogrultulu yollarda da
cesitli dag gecitlerinin goriilmesine sebep olmustur. Cilinkii bir depresyondan digerine
gecilirken bir esik sahanin asilmasi gerekir. Bu esik sahalar veya dag gecitleri ulagim

sisteminin zorlu hale gelmesine sebep olur.

I¢ bolgelerde daglik rolyef asilirken fazla amplitiid farkinin olmamasi da dikkat
ceker. 1650 rakimli Sertavul gecilirken Silifke’den baslayan yol 1650 metre tirmanmak

zorundadir. Oysa Cakirbaba Gegidi’'nde (Erzurum Senkaya ve Horasan ilgeleri arasi)
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rakim 2400 m. olmasma ragmen Horasan 1550 metre, Senkaya ise 1900 metre
yiikseltidedir. Buna gore ¢ok yiiksek rakimda bir ge¢it olmasina ragmen Senkaya’dan
itibaren yol ag1 ancak 500 metre tirmanacak, gecit asildiktan sonra ise 850 metre
alcalarak Horasan’a varacaktir. Dolayisiyla bir gecidin rakimimnin yiliksek olusu rélyef
acisindan bazi yanilgilar olusturmamalidir. Ornekte ifade edilmek istenen aslinda bir yer

toptan yiiksek olabilir ama bu yiikseltide rolyefin daglik olacaginin garantisi de yoktur.

Ic bolge yollarindaki rolyefin etkisi, Van Golii ve gevresindeki ulasim aglari
tizerinde rahatga goriiliir. Van Golii’niin dogu kismindaki topografyanin nispeten algak
olmasi karayolu ulasimina bir sorun teskil etmezken, gélden i¢ kisimlara dogru uzanan
yollar yiikselti ve iklimin olumsuzluklarindan fazlasiyla etkilenmektedir. Van’dan
Catak, Bahgesaray ve Bagkale’ye uzanan yollar son derece daglik bir alandan
geemektedir. Van’dan bu ilgelere giden yollar da yine akarsu vadilerini ve gegitleri
takip etmektedir. Ozellikle Van’dan Bahgesaray’a uzanan karayolu son derece daglik
bir alandan geger. Van-Bahgesaray arasi 65 km olmasina ragmen 6zel aragla ancak 2,5
saatte ulasilabilmektedir. Buradaki seyahat siiresinin uzamasinda bdolgenin rolyef
ozelliklerinin ¢ok biiyiik etkisi bulunmaktadir. Bu daglik rolyefin asilmasinda Van’in

Bendimahi, Memedik ve Engil vadileri 6nemli rol oynamistir.

Yorede dikkat ¢eken en 6nemli glizergahlardan biri Kuskunkiran Gegidi’nin de
yer aldigr Van ile Bitlis arasindaki yoldur. Van Gevas ile Bitlis-Tatvan-Kii¢liksu
arasinda yer alan bu geg¢it 2234 metrelik bir yiikseltiye sahiptir. Dikkat edilirse (Harita
10) bu gecidin dogu-bat1 dogrultuda bir giizergah tlizerinde yer aldig1 goriiliir. Yiikseltisi
ve ¢evresindeki engebeli topografyaya ragmen trafik hacminin yiiksek olmasinin sebebi
Tatvan ve Gevag gibi yogun niifuslu sehirleri birbirine baglamasi, ayrica bu
karayolunun Yiiksekova baglantisiyla Esendere iizerinden Iran’a ulagmasidir. Aymi
zamanda Habur siir kapisi ile de Irak baglantisinin yapilabilmesi trafik hacmini artirict
bir unsur olmustur. Kuskunkiran Geg¢idi’nin bu derece 6nemli alanlar1 bagliyor olmasina
ragmen rakimi ve engebesi fazla oldugundan tehlikeli bir glizergah halini almistir. Fakat
3,8 km uzunlukta ve insas1 yaklasik 7 yil siiren tiinel ingasiyla Kuskunkiran Gegidi’nin
onemi giiniimiizde azalmistir. Ozellikle kis aylarinda biiyiik problemler olusturan gegit

giinlimiizde tiinelle rahat bir sekilde asilabilmektedir.

Dogu Anadolu Bolgesinde benzer karakterler gosteren dogu-bati dogrultuda

onemli gecitler Karabet, Siivarihalil, Tanin-Tanin, Buglan, Kuruca, Karahan, Mazikiran,
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Sakaltutan, Spikor, Tepebasi, Yahnidag’dir. Kuzey-giiney rotalar {izerinde yer alan
Giizeldere, Gonderme, Tendiirek, Pamuk, Mozeret, Cankurtaran, Pasli, Cimenli, Tutak,
Cataloren, Akoren, Yaylasu, Cat, Cirisli gecitleri de 6nemli daglik rolyef {izerinde

bulunan noktalardir.

Harita 10: Van ve Cevresi Devlet Karayolu Giinliik Trafik Hacimleri (2016)
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Ic Anadolu Bolgesi'nin o6zellikle Yukart Kizilirmak Boliimii’nde Karabel,
Seyfebeli, Yagdonduran, Ziyarettepe, Yarisbeli, Bestepeler, Lalebeli gecitleri; Yukar
Sakarya Bolimii’nde Flmadag, Tekebeli, Baykusbeli, Camlibel, Cubukbeli,

Kargasekmez, Glidiilsivrisi gegitleri daglik rolyefin etkilerinin goriildiigii noktalardir.

Ic Bati Anadolu Béliimii’nde ise Koroglubeli, Cakmaktepe, Dumlu, Igdir,
Hasatbeli, Akcakerdik, Golciikk Gegitler1 daglik rolyefin dogal yollar vasitasiyla
gecildigi noktalardir.

Demiryolu hatlarindaki rolyef etkisi karayolu aglarina benzer sekildedir.
Konunun baglangicinda ortaya konulan ilkelerin ¢ogunlugu demiryolu ulagimi icin de
gecerlidir. Demiryolu aglan diizliik ve dalgali rolyef lizerinde rahatga insa edilebilirken,
rolyefin daglik ve engebeli oldugu alanlarda yapim maliyeti yiikselerek hat
standartlarinda bir diigiis gortiliir. Yiiksek daglara tirmanan demiryollarinin yapim ve
isletilmesi ise bagh basina masrafli ve ayr1 bir istir. Ayrica daglik ve engebeli rolyef
tizerindeki hatlar karayolunda oldugu gibi heyelan, ¢i1g, toprak kaymasi veya kaya
diismeleri gibi dogal afetlerle tehdit edilir.
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Demiryolu hatlarinda daglarin uzanis dogrultularina gore bir secicilik s6z
konusudur. Ulkemizde ozellikle daglarin dogu-bati dogrultusunda birbirine paralel
olarak uzanmasi, kuzey-giiney yonlii yollarin yapimini zorlu hale getirmistir. Bundan
dolay1r yollar genelde daglarin uzanig yonii olan dogu-bati yoniinde gelismistir.
Demiryolu hatlariin miimkiin oldugu kadar az egimli alanlardan gecirilmeye
calisilmasi maliyet agisindan 6nemli bir husustur. Eger diizliik alanlar yok ise zorunlu
olarak hatlar sarp ve egimli arazilerden gegirilir. Bu durumda alanin diiz bir hale
getirilmesi i¢in yer yer kopriler ve tiineller insa edilmesi gerekir ya da bazi kisimlarinin

doldurularak diizlestirilmesi yoluna gidilir.

Rolyefin engebeli ve daglik oldugu alanlarda c¢ift hatli demiryolu ag1 yapmak
olduk¢a maliyetlidir. Bu nedenle bu alanlardaki hatlar ¢oklu hattan ziyade tek
hathdirlar. Zit yonlerden gelen trenlerin bu tek hatti gecislerinde bir trenin digerini ¢ift
hatli bir ray iizerinde beklemesi gerekir. Trenlerin uzun siire bekleme yapmalari
Tiirkiye demiryollarinda zaman kayiplarina sebep olmaktadir. Tiirkiye karayolu ve
demiryolu ulagim aglarinin ¢ogunlukla birbirlerine paralel sekilde devam etmesi ise
Tiirkiye daglarinin uzanis yonleri ve dogal yollarin her iki sistemin temel belirleyicisi

oldugunu gosterir.

Demiryolu hatlar1 karayollarma benzer olarak I¢ Anadolu Bélgesi platolar:
tizerinde dogu-bati, kuzey-giiney fark etmeksizin daha elverisli glizergahlara
yerlesmisken; Ege depresyonlari, Dogu Anadolu Bolgesi ve kuzey-giiney dogrultudaki
diger hatlardaki yer secimlerinde depresyon, oluk ve vadi sistemlerinden meydana
gelen dogal yollar kullanilmistir. Haritada da (Harita 11) bu durum agikca
goriilmektedir. Ege’de Gediz depresyonunu takip eden Izmir-Usak-Afyon hatt1, Kiigiik
Menderes depresyonu igerisinde Izmir-Odemis hatti, Biiyiikk Menderes depresyonunda
Aydin-Denizli hatt1 bu karakteri yansitir. Karadeniz’i i¢ bolgelere baglayan iki dnemli
hat ise yine akarsu ve depresyonlar lizerinde insa edilmistir. Zonguldak; Filyos, Yenice,
Cerkes ve Devrez vadi ve oluklar1 kullanilarak Cankiri’ya ve oradan Ankara’ya
baglanmistir. Ayn1 sekilde Canik Daglarinin kiyidan geriye ¢ekilmesi ve yiikseltisinin
azalmasiyla birlikte Mertirmak ve Yesilirmak’in Cekerek Suyu’nun vadileri

kullanilarak Samsun i¢ bolgelere baglanmistir (Harita 11).
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Akdeniz’i i¢ bolgelere baglayan kuzey-giiney yonlii hat yine bir dogal oluk
sisteminin kullanilmasiyla gergeklesmistir. Cakit vadisi sistemini kullanan demiryolu
Adana ve Mersin’i i¢ bolgelere baglayabilmistir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde de durum
aynidir. Dogu-bat1 yonlii depresyon sistemleri kullanilarak boélge demiryollar1 insa
edilebilmigtir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde kuzey-giiney yonlii demiryolu hatlarinin
olmamas1 demiryolu hatlarinin dogal yollarla var oldugunu ispatlamis olur. Ozellikle
Dogu Anadolu Bolgesi’nde demiryolu ve karayollarinin paralelligi bu iki sisteminde
dogal yollara bagimliligin1 gdésterir. Demiryollarinda da daglik rolyefin asilmasi

tiinellerle miimkiin olabilir. Bu da ciddi bir maliyeti ortaya ¢ikarir.

Demiryollarindaki rolyef yapisi analiz edilirken karayollarma benzer etkiler

goriildiigiinden dolay1 3 6rnek ele alinarak konunun genellemesi yapilmaistir.

Rolyefin ulasgima etkisinin en giizel gorildigi alanlardan biri Van Goli
cevresindedir. Marmara denizinin 1/3’0 biytikligiindeki gol ve ¢evresindeki topografik
yapt bu bolgenin 6zel olarak incelenmesine sebep olmustur. Bu cografi alan Nemrut,
Stiphan, Aladaglar ve Tendiirek volkanlar ile kuzey sinir1 belirlenmis, gliney kismi
Giineydogu Toroslara yaslanmig, dogusu ise Iran smirlarindan olusan bir kapali havza
niteligindedir. Kapali havza olmasi, daglik alanlarla etrafinin ¢evrelenmesi bu yoreyi

diger bolge ve yorelerle baglamayi bir hayli zor hale getirmistir.

Dogu Anadolu Bdlgesinin art arda dizilmis depresyon sahalarini kullanan
demiryolu hattinin Van Golii batisina kadar uzandigr goriiliir. Fakat Van Golii’niin
batisina ulasan demiryolu hatti kuzeye ve giineye rolyefin daglik olmasi nedeniyle
yonelememistir. Burada devreye farkli bir ¢6ziim girmistir. Tirkiye smirlari disina
baglantis1 az sayida demiryolu hattindan biri olan bu hatt1 farkli kilan husus Van

goliiniin feribotlarla gecilmesidir.

“Ozellikle topografik kosullar ve yiikselti basta olmak iizere iklim sartlarmnin
ulasim {izerinde olumsuz etkilerinin agik bir sekilde gozlemlenebildigi Van Golii
havzasinda, bu olumsuzluklar1 gidermek maksadiyla goéliin ¢evresinin dolasilmasi hem
zaman ve hem de maliyet acisindan rantabl goriilmediginden gl iizerinde 90 km’lik
mesafede vagonlarin feribotlarla taginmasi tercih edilmistir” (Bakirci, 2013: 384).
Aslinda Osmanli Devleti zamaninda demiryolu hattinin Van G6lii giineyindeki engebeli
araziden gecirilmesi planlanmistir. Fakat maliyetin yiiksek olmasi1 sebebiyle

vazgecilmistir. Cumhuriyet doneminde ise bu giizergah ile ilgili proje caligmasi
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yapilarak demiryolu hattinin Van Golii’nlin kuzeyinden gegirilmesine karar verilmis
fakat bu durumda yolun yaklagik 100 km uzamasi nedeniyle proje uygulanamamaistir.
Bugiin gol feribotlarla gegildikten sonra bile dogal kosullar demiryolu iizerinde
belirleyici olur. Van-Iran arasindaki demiryolu hatt1 tekrar Ozalp Cayr vadisini takip

ederek Iran siniria kadar ulasir.

Tablodaki (2) verilere gore sefer sayilarinda zaman zaman dalgalanmalarin
oldugu goriilse de bugiin hala sefer sayilar1 ancak 1970’ler seviyesindedir. Seferlere
paralel olarak tasman yiik, vagon ve Ozellikle yolcu sayilarinda da ciddi diisiisler
meydana gelmektedir. Ozellikle standartlar1 yiiksek karayollarinin yapimi ve havayolu

ulagiminin gelisimi feribot ulagimina olan ragbeti ciddi sekilde etkilemektedir.

Tablo 2: Van Goli Feribot Miidiirliigi Yiik ve Yolcu Tagima (1970-2015)

Dénem | Sefer Sayis1 | Tasinan Yiik| Vagon Yolcu Sayis1
(Ton) (Adet)
1970-1975 4610 1272774 70275 141794
1976-1980 3454 826760 84430 174598
1981-1985 5237 1307063 104205 109885
1986-1990 5949 1578724 122390 115422
1991-1995 3271 632659 55533 57901
1996-2000 2943 730680 58751 14669
2001-2005 4935 1090982 88771 148878
2006-2010 5658 1095888 93415 133443
2011-2015 4990 1016484 80993 83355

Kaynak: TCDD Van Gélii Isletme Miidiirliigii Verileri

Van Goli’'ndeki ulasim faaliyetleri bolgenin cografi kosularinin bir dayatmasi
olarak ortaya ¢ikmustir. Ozellikle bdlgenin topografyasmin daglik ve kisin yagan karin
uzun siire yerde kalmasi, kiyilarda yasayanlari gl ulagimindan yararlanmaya sevk
etmistir. Ancak zamanla gol kiyisindaki yerlesmeleri birbirine baglayan karayollarinin
gelistirilmesi ve bu ulasim sistemindeki araglarin ¢ogalmasi, buna karsilik tekne ve
feribotlarin karayolu araglarina oranla ¢ok yavas kalmasi g6l ulasiminin eskiye oranla
cazibesini biiylik Olclide yitirmesine neden olmustur. Bu ylizden, eskiden gol
kiyisindaki biitiin iskeleleri dolasarak yiik ve yolcu tasiyan gemiler bu giin sadece
Tatvan-Van arasinda ¢alismaktadir (Deniz ve Yazici, 2003: 31). Goriildigii gibi bu
giizergahta feribot seferlerinin diizenlenme nedeni demiryolu baglantisinin

saglanmasidir. GOl ulagimi modern bir demiryolu hatt1 ve trenler olmadigindan dolay:
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yolcu tasimaciliginda pek tercih edilmezken daha c¢ok yik tasimaciliginda
kullanilmaktadir (Harita 12).

Harita 12: Tatvan-Van Feribot Gegis Glizergahi (2017)
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Akdeniz Bolgesi limanlarindan sadece Mersin’in demiryollar1 baglantisinin
olmasi liman iizerindeki baskinin da artmasina sebep olmaktadir. Oysa demiryolu
baglantis1 yapilabilecek Tasucu Limani, Mersin Limani’nmin yiikiinii hafifletebilecek
konumdadir. Bugiin Konya’yr Mersin Limani’na baglayan mevcut demiryolu 388 km
uzunlugundadir (Harita 13). Ancak Konya-Tasucu arasi karayolu ile 275 km
mesafededir. Karayolu ile demiryolu hatt1 arasinda 100 km’den fazla bir fark vardir. Bu
fark demiryolunu zamansal agidan karayoluna gore avantajsiz hale getirmektedir.
Konya’yr Karaman’dan sonra Tasucu Limani’na baglayan yeni bir demiryolu hatti
yapilmast halinde bu mesafe yaklagik 110 km kisalacaktir. Bu da Karaman’1 daha tercih
edilebilir bir hat haline getirecektir.

Rolyefin daglik oldugu alanlarda demiryollar1 insaatlar1 maliyetli ve zor iken
diizliik rolyefin oldugu alanlarda hat yapimi daha kolay ve diisiik maliyetlidir. Ornegin,
Ankara-Sivas YHT (Yiiksek Hizli Tren) hattinda daglik rolyefin etkilerini azaltabilmek
i¢cin 467 km’lik hat boyunca 62 km uzunlukta 9 adet tiinel yapilmaktadir.

Daglik rolyefin aksine diizliik alanlarda hat yapimlarinda problemler daha azdir.
[zmir-Aydin demiryolu hatti Anadolu’nun ilk demiryolu hattidir. Bu hat Ingilizler
tarafindan somiirii amaciyla yapilmustir. Ingilizlerin bu alan1 segme nedeni ydrenin ham

madde bakimindan zenginligine baglanir. Fakat rdlyefin sade olusu Ingilizlerin bu
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alanda kolay bir hat insa etmelerini saglamistir. Nitekim Adana ve Mersin hinterlandi
da hammadde bakimindan zenginken yabanci iilkeler bu yorenin rdlyef sartlarindan

dolay1 hat yapimina yanagsmamuislardir.

Harita 13: Konya-Karaman-Tagucu Demiryolu Projesi (2017)
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[zmir-Aydin hatti Degirmendere vadisini kullandiktan sonra, Torbali-Selguk
arasinda Kiiciik Menderes vadisine gecger. Hattin en problemli noktasini ise
Germencik’te Kii¢clik Menderes depresyonundan, Biiyilk Menderes depresyonuna gegis
olusturur. Biiylik Menderes depresyonuna ulagsan hat ise rolyef problemi olmadan
Aydin’a kadar uzatilmistir. Aynmi karakteri yansitan Izmir-Odemis hatti (Kiigiik
Menderes depresyonu), Manisa-Turgutlu-Salihli hatti (Gediz depresyonu), Trakya’da
uzanan Istanbul-Edirne hatt;, Giineydogu Anadolu Bélgesinin giineyindeki Elbeyli-

Nusaybin hatt1 diizliik r6lyef lizerinde uzanan diger demiryolu hatlaridir.

Kara ve demiryolu ulasimi kadar mekan iizerinde biiyiik degisimlere yol
acmamakla birlikte, havayolu ulasiminda havalimanlari mekanda O6nemli
farklilagsmalarin yasanmasina neden olabilmektedir. Havayolu ulasiminda karaya
bagimlilik sadece inis ve kalkislardadir. Bir havaalaninin kurulabilmesi i¢in dncelikle
diiz rolyefin bulunmasi gerekir. Ayni zamanda civardaki rolyef sartlar1 da havaalanlari
kurulus yeri se¢iminde 6nemli bir faktordiir. Ciinkii inis ve kalkislarda ¢cevredeki daglik

rolyef ucus giivenligini ciddi dl¢iide etkileyecektir.

Trabzon havalimani rolyef faktoriiniin 6nemli oldugu bir konumdadir. Kiy
taracasi lizerine kurulmus havalimaninin bulundugu noktada rolyef sartlar1 uygunsa da

giiney kesiminde bulunan daglik rélyef ugus giivenligini negatif yonde etkilemistir.
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“Trabzon ilinin morfolojik yapist kuzey-giiney yoniinde uzanan akarsu vadileri, bu
vadiler arasinda yiikselen sirt ve tepeler ile giineydeki daglik alanlardan olusur”
(Kadioglu, 2007: 179). Haliyle deniz kiyisindan i¢ kisimlara dogru gidildik¢e kisa
mesafeler dahilinde yiikselti hizla artar. Trabzon kiyilari ise akarsularin denize ulastig
alanlar disinda kiyir taracalari, dik falez ve burunlarla iggal edilmistir. “Giineyde ise
ortalama yiikseltisi 200-250 m’yi bulan Boztepe, Telsiztepe, Soguksu ve Zefanos
sirtlar yer alir” (Ardel, 1943: 71).

Fotograf 6: Kiy1 Taragas1 Uzerine Kurulan Trabzon Havalimani (2018)
TRABZON DENIZEL TARACALARI

Kaynak: Ahmet Ertek tarafindan diizenlenmistir.

Hava ulagiminda bazen ugaklarin inmeden Once tur atmalari gerekebilir.
Trabzon havalimaninin deniz seviyesine yakin olmasit giineyinde ise Onemli
yiikseltilerin ~ bulunmasi hava yolu hinterlandi bakimindan giiney kesimin
kullanilamamasina sebep olmustur (Fotograf 6). Yani ugaklar bu durumda kuzeyi
kullanarak Karadeniz iizerinde tur atabilmektedirler. Zira ucaklar inis ve kalkiglarda
alcak irtifada ugtuklarindan giineydeki yiikselti kademeleri tehlike olusturmaktadir.
Nitekim “26.05.2003 tarihinde Ispanya hava yollarina ait bir askeri ucagin Magka ilgesi
Sahinkaya Beldesi’nde Pilav Dagi’na carparak diismesinde yoredeki yiiksek rolyefin de
etkili oldugu kuskusu g6z ardi edilemez” (Kadioglu, 2007: 180).

Tiurkiye’de, c¢evresindeki daglik rolyef acgisindan problemli olan bazi

havalimanlarinda ugak inis ve kalkiglarinda yasanan kazalar problemin boyutunu
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yansitmaktadir. Adana Havalimani sehir igerisinde kalmig diizlik bir rolyef {lizerine
kurulmustur. Fakat kuzeyinde yer alan Toroslarin yiikseltileri uguslar etkileyen rolyef
faktoriidiir. 1954 ve 1962 yillarindaki ugak kazalar1 da Adana’dan kalkan ucaklarin
Toroslara ¢carpmasi sonucu meydana gelmistir. Ayni durum Isparta cevresinde de cesitli
zamanlarda meydana gelmistir. 1976 (Fotograf 7) ve 2007 yillarinda meydana gelen
kazalar Toros daglarmin rolyef acisindan problemlerini yansitmaktadir. Tiirkiye
havalimanlarindan rélyef acisindan diger problemli olan ise Van Havalimani’dir. 1994
yilinda Van Havalimani’na inmek isteyen ugak dordiincii denemesinde Edremit ilgesi
yakinlarinda daglik alana carparak kaza yapmistir. Ordu-Giresun Havalimani’nda da
cesitli rolyef problemlerinin yaganabilecegi sdylenebilir. Clinkii Trabzon havalimaninda
oldugu gibi giiney kesiminde yer alan daglik rolyef ucak inis ve kalkislarinda

problemler yaratabilecektir.

Fotograf 7: 19 Eyliil 1976 Toros Daglar1 Ugak Kazasi
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Denizyolu ulagiminda limanlarin kurulus yeri se¢iminde daha ¢ok etkili olan
faktor kiymin jeomorfolojik yapisidir. Liman gerisinin topografik ve jeomorfolojik
yapist ise hinterlandi belirleyen temel unsurdur. Bu sektor gelisiminde etkili olan
faktoriin kiyr jeomorfolojisine bagli olmasi sebebiyle Tiirkiye limanlarinin analizi

‘jeomorfolojik birimlerin kullanimi1’ baslig1 altinda verilmistir.
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Rolyef faktoriiniin ulasim sistemleri iizerinde belirleyici olmasi cografi yapinin
iyi analiz edilerek planlamalarin yapilmasini zorunlu hale getirir. Giiniimiizde teknoloji
ne kadar gelismis olsa da daglik rolyeflerin tamamen diizlestirilerek yok edilmesi
miimkiin degildir. Rolyefi ortadan kaldirmanin ekonomik maliyeti ise ¢ok yiiksektir.
Dolayisiyla en ekonomik olan dogal yollara yonelerek, yer yer bu dogal yollar1 beseri
miidahalelerle daha avantajli (tiinel, viyadiik, doldurma, kazma, taragalama yaparak)
hale getirmek yol kalitesini artirmaktadir. Tiirkiye’de son yillarda agilan ve proje
halinde olan tiineller aslinda dogal yollar iizerinde sadece yol kalitesini artirmaya

yonelik faaliyetlerdir.

2.3 Yiikselti ve Ulasim Aglar:

Topografyanin dnemli bir elemani olan yiikselti ulasim aglarinin giizergah ve
yer secimi lzerinde belirleyici unsurdur. Bu bdliimde yiikselti-ulasim arasindaki
iligkiler sistematik bir sekilde belirtildikten sonra sektdrel bazda degerlendirilmeler

yapilarak Tiirkiye’den tipik 6rneklerle konunun cografi analizi yapilacaktir.

Yiikseltinin az oldugu yol giizergahlarindaki avantajlar su sekilde ifade

edilebilir.

e Bu yol gilizergahlarinda (karayolu ve demiryolu) genellikle, ulagim
sorunlariin az, yol standartlarinin yiiksek ve trafik hacimlerinin yiliksek
oldugu ifade edilir. Fakat bu durumun istisnalarina Tiirkiye’nin ¢esitli
yerlerinde rastlanilmaktadir. Karadeniz ve Akdeniz sahil yolu kiy1 kesimi
boyunca (yiikselti azdir) ilerlemesine ragmen ulasim agisindan problemli
noktalar olmustur.

e Yiikseltinin az oldugu yerlerde genellikle amplitiid farklarinin az olusu egim
derecelerinin de diislik olmasini saglamistir.

e Yiikseltinin az oldugu yerlerde iklimsel problemler (kar yagisi, buzlanma)
nadiren yasanir. Fakat yiiksek enlemlerde bu kuralda istisnalar yasanir.

e Yiikseltinin az olmasi ulasim maliyetlerini diistiriir. Yiikselti farklarinin da
diisiik oldugu diisiiniiliirse tiinel, yarma veya viyadiik gibi yol yapilarina da

fazlaca ihtiya¢ duyulmaz.
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Yiikseltinin az oldugu alanlarda genellikle lineer (¢izgisel) hatlar olusturulur.
Bu durumda viraj sayisinin az olmasi yol mesafesinin de kisa olmasim
saglar.

Iklimsel acidan bu giizergahlarin uygun olusu donma-¢dziilme (giinlenme)
olaymin az goriilmesine ve fiziksel ¢dziinmenin yol sistemlerine etkisinin

azalmasina sebep olur.

Ortaya konulan bu prensiplerin Tiirkiye’de istisna oldugu giizergahlar soz

konusu olabilir. Clinkii konuya sadece ylikselti agisindan bakilmaya calisilmigtir. Oysa

yiikselti ile beraber egim de devreye sokulunca yol sistemlerinin yiikseltisi az bile olsa

rolyef enerjisinin yiiksekligi sebebi ile birtakim problemler yasanir. Bu sebeple egimin

etkisi farkl bir baglik altinda degerlendirilmistir.

Yiikseltinin az oldugu yol sistemlerinde baz1 problemlerde yasanmaktadir.

Yiikseltinin az oldugu alanlarda drenaj sorunlarmmin goriilmesi yol
sistemlerinin sular altinda kalmasina sebep olmaktadir.

Taban suyu seviyesinin yiiksek olmasi yol sistemlerinin ¢abuk bozulmasina
sebep olur. Alan denizel etkiye sahip ise nemlilik ve kimyasal ayrismanin
etkisiyle yol sistemlerinde bozulma derecesi artar.

Yiikseltinin az ve diiz kabul edilen alanlarda akarsulardaki yatak degisimi
fazla ve allivyon birikimi yiiksek oldugundan dolay1 yol sistemlerinde bu

tehlikelere kars1 onlem alinmasi gerekir.

Yiikseltinin artmasiyla birlikte cografyanin ulagim sistemleri lizerindeki etkileri

de artis gosterir. Yiikseltinin olumsuz yonde etkileri ¢ok oldugu gibi bazi olumlu etkileri

de s6z konusudur. Olumlu etkileri su sekillerde siralanabilir.

Drenaj sorunlar1 yiiksek sahalarda daha az yasanacagindan dolay1 yol
sistemleri {izerinde problem teskil etmez. Yiiksek sahalarda akarsu
vadilerinin c¢entik vadi, bogaz vadi ve kanyon vadi gibi derinlemesine
asinmaya bagli olarak drenaj sistemleri ve yatak degistirme olasiliginin
diisiik olmas1 ulagim aglarinin bu tehdide kars1 korunmasini saglar.

Taban suyu seviyesinin algak kisimlara nazaran daha derinlerde yer almasi

yol sistemlerinin bozulma derecesini diistiriir.
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Yiiksek yol sistemleri daha manzarali/tek diize olmayan yol giizergahlar
sundugundan dolay1 gorselligi yiikseltisi az olan giizergahlara gore daha

fazladir.

Yiikseltinin ulagim aglari tizerindeki olumsuz etkileri ise hayli fazladir.

Yiikseltinin artmasiyla birlikte yol sistemlerindeki standartlarda bir diisiis ve
trafik hacimlerinde genellikle bir azalma goriiliir.

“Yiikselti kutup etkisi yapar’ kuralindan hareketle yiliksek sahalardaki yol
sistemleri tizerinde kar yagislar1 ve buzlanma sonucu yol glivenligi ve yol
kapanma riskleri dogar.

Yiikseltiyle beraber farkli topografik yapilarin olusma olasilifi, egimli
yamaglar iizerinde ¢i1g, heyelan, toprak kaymasi ve kaya diigmeleri gibi
afetleri meydana getirir. Bu afetler ise yol giivenligini tehdit eden
faktorlerdendir.

Yikselti artigt gece-giindiiz ve mevsimler arasit sicaklik amplitiidlerini
(donma-¢oziilme veya giinlenme) artirdigindan dolay: fiziksel ¢6ziilmenin
yol aglarini tahrip etme giicli daha yiiksektir. Bu durum klimajeomorfoloji ile
ilgili oldugundan 3. Boliimde de ayrintili sekilde ele alinacaktir.

Yiiksek bolgelerde dogal yollara bagimlilik daha fazladir. Rolyef faktoriinde
de sik sik tlizerinde durulan gecitler yliksek sahalarda da ulasimda stratejik
onem arz eden noktalar1 meydana getirir. Vadi ve depresyonlar ise yiiksek
sahalar1 birbirine baglayan dogal yol giizergahlarint meydana getirir.

Yiiksek alanlarda yer alan topografya iizerinde ulagim aglarinin insasinda
gerek duyulan yarmalar, taragalamalar, viyadiikler ve tiineller yol yapim

maliyetlerinde artiric1 etki yapar.

Genel prensipler ortaya konulduktan sonra yiikseltiye bagli ulasim aglarindaki

degisimleri Tiirkiye {lizerinden secgilen 6rneklerle ele almak konunun cografi izahinda

onem arz etmektedir. Tiirkiye yiikseltisi fazla olan bir tilkedir (genel ortalama:1132 m;

Trakya: 180 m; Anadolu: 1162 m). Bu yiikselti ulasim ag1 ve sistemlerini etkilemesi

bakimindan iizerinde durulmasi gereken temel konu olmustur. Rélyef faktoriintin ulasim

lizerine olan etkilerinden bahsedilirken konunun daha 1yi anlasilmasi agisindan

gecitlerden 6rnek verilerek Tiirkiye ulasimindaki rolleri degerlendirilmisti. Bir glizergah

tizerindeki en yiliksek nokta olmasi sebebiyle gecitler yiikselti bashiginda da ele
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alimmistir. Tipik Ornek se¢iminde ise bilingli olarak Tiirkiye’nin en yliksek gegit
noktalar1 ele alinmistir. Orneklere gegilmeden once gegitlerin kuramsal cercevesini

¢izmek agisindan su ilkeler belirlenebilir.

e Yollarin zorunlu yoneldigi,

e Algak kisimlar1 birbirine baglayan,

e Egimli topografyanin var ettigi,

e Boyunlara karsilik gelen,

e Iklim bolgelerini ayiran,

e Cografi ve idari taksimatta ¢cokca kullanilan,

e Smirlan belirleyen (Akdeniz - Giineydogu Anadolu - Dogu Anadolu siirin1
Karanlikdere Gegidi meydana getirir'®),

e Hem ulasim aglarinin sorunlu hem de trafik hacminin yoneldigi ulagimin

diigiim bolgeleridir.

Yiikseltinin yaratmis oldugu gecilmesi zor cografyalari asmak i¢in cografyanin
empozesi olan gegitler Tiirkiye gibi ortalama yiikseltisi fazla olan {ilkeler i¢in ulagimin
kritik noktalar1 haline gelmislerdir. Ge¢it kavraminin cografya ilminde farkli anlamlar
vardir. “Daglik yerlerin kisinda gecilebilen yerleri veya daglik yerlerde, doruk
boyunlarinda yer yer goriilen cukurlara gecit denildigi gibi, daglik yorelerde ulasima
elverisli olan, ¢cogu kez yollarin izledigi, nispeten algcak genellikle dar boyun ve vadiler
de gecit olarak tanimlanmaktadir” (Izbirak, 1986: 132). “Ayrica gegit, Tiirkiye insaninin
belleginde bel, belen, gedik ve keh gibi farkli yerel adlandirilmalarla yer almistir.
Sadece ovalari, vadileri birbirinden ayiran fiziksel engeller olmayip kiiltiirleri,
ekonomik yasantiyi, lilkeleri ve kitalar1 dahasi iklimleri de birbirinden ayirmak gibi
oldukga degisik islevler tistlenmislerdir” (Girgin vd., 2001: 91). Hem yiikselti ve egimin
yarattig1 problemler hem de yiikseltiye bagl iklimin meydana getirdigi problemler yol

giizergdhinin en biiylik problemlerini meydana getirir.

Gegitler ulasim aglar1 yaninda yerlesmeleri de kendilerine dogru c¢eken fiziki
yapilar olmustur. Bir gecidin en yiiksek noktasi genellikle, bolgedeki tek diiz arazidir ve
burada binalar, bazen kdyler bulunur. Tirkiye’de bir¢ok ge¢idin yaninda ge¢it ismiyle

anilan kdy ya da kasabalarin bulunmasi ge¢it alanlarinin yerlesmeleri kendine dogru

1 Ayrintili bilgi i¢in bakiiz: Akdemir, 2004: 122.
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cektigini ispatlamig olur. Diger taraftan sinirlar1 dag siralariyla belirlenen tilkelerde de

sinir kapilart ve giimriik ofisleri dag gecitlerinde yer alir.

N
®
N
100 200Km

0

Karayolu (2. Derece)

m Anayollar
3 Gecitler
m il Merkezi

m‘ Otoyol

Harita 14: Tiirkiye’de Karayolu Gegitleri (2017)

Harita (14) tizerinde gortldigi gibi Tirkiye ulasim aglari tizerinde 250’den
fazla ge¢it yer alir. Bu rakam sadece tespit edilen Onemli gecit noktalarini ifade
etmektedir. Oysa koy yollarinda yer alan ¢ok daha fazla olabilecek gecitlerin varligi da
diisiiniiliirse bu saymnin 1000 civarinda olabilecegi sdylenmektedir (Girgin vd., 2001:

95). Bolgeler agisindan degerlendirildiginde Marmara Bolgesi’nde sadece iki gegit

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligii 2017 tiinel ve gegitler haritasindan tiretilmistir.
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(Sindirgibeli, Korudagi) oldugu goriiliir. Marmara Bolgesinde az sayida gegidin
bulunmasi bolgedeki yiikselti ve egimin diisiikliigline baglanabilir. Buna karsilik
Karadeniz Bolgesi’nde 73 gecidin olmasi Karadeniz’in yiikseltisi ve engebesini
aciklamaya yetecektir. Diger gegitlerin yogunluk gosterdigi bolge ise Akdeniz
Bolgesi’dir. Kuskusuz Toroslar ve Kuzey Anadolu Daglari, gecitlerin sayisini artiran

temel faktor olmustur.

“Gegitlerin ortalama yiikseltileri de, bolgelere gore degisiklik gdstermektedir.
Gegitlerin ortalama yiikseltisinin en diislik oldugu bolgemiz, Marmara Bolgesi’dir (538
m). Karayolu gegitlerinin ortalama yiikseltisinin en yiiksek oldugu bélgemiz, 2009 m ile
Dogu Anadolu Bélgesi’dir. Ulkemizdeki karayolu gegitlerinin ortalama yiikseltisi ise
1544 m kadardir. Buna gore Dogu Anadolu Bolgesi disinda biitiin bdlgelerimizde,
gecitlerin ortalama yiikseltisi teorik olarak Tirkiye ortalamasinin altindadir” (Sahin(b),

2013: 56).

Ulkemizde var olan 127 gegidin yiikseltisi 1500 m’den fazladir. 129’unun ise
yiikseltisi 1500 m’den azdir. Bu gruptaki gecitlerin 6nemli bir kismi ise 1000-1500
metre araliginda yer almaktadir. Ulkemizdeki karayolu dag gegitlerinin sadece dordii 0-
500 m ytkselti basamag icerisinde yer alir. Bunlar; Evrese-Kesan arasinda bulunan
Korudagi Gegidi, Fethiye - Ortaca arasinda yer alan Gocek ve Metris gecitleri ile
Torbal1 - Kemalpasa arasinda bulunan Karabel Gegidi’dir. Ulkemizde 2500 m yiikselti
basamaginin lizerinde yer alan ve en yiiksek rakima sahip olan 5 ge¢it bulunmaktadir.
Bunlar; Van ile Bahgesaray arasinda Karabet Gegidi (2985 m), Van-Baskale arasindaki
Giizeldere (2730 m), Caldiran - Dogubayazit arasindaki Tendiirek (2644 m), Ispir -
Ikizdere arasindaki Ovitdag (2600 m) ile Ardahan - Posof arasindaki Ilgar (2550 m)
gegitleridir (Sahin(b), 2013: 58-59).

Ayrica gegitlerin sayisinin arttigi alanlart hem genel yiikseltilerine bakarak hem
de bolgedeki ya da yoredeki yiikselti farklarina gére degerlendirmek gerekir. Ciinkii bir
bolgenin nisbi yiikseltisi fazla olabilir fakat bu yiikseltisi fazla olan bolge diiz karakter
de gosterebilir. Bu nedenle yiikselti yaninda yiikselti farkinin yani engebenin de ¢ok

onemli rol oynadig ifade edilebilir.

Buradaki aciklamalardan sonra Tiirkiye karayolu ulasim aglarinda aslinda bir
gecit sorununun olmadig1 rahatlikla ifade edilebilir. Kiyr kesimleri i¢ kesimlere

baglayan veya depresyonlar1 birbirine baglayan gecitler ve sayilart Tiirkiye ulagim
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aglarma yetebilecek sayidadir. Anadolu uzun yillar boyunca yerlesmeye sahne
oldugundan dogal yollar1 da binlerce yildir kesfedilmis ve adeta ulasim laboratuvari
olarak kullanilmis bir cografyadir. Tarihi donemlerde Kral Yolu ve ipek Yolu gibi
kervan yolculuklarinin yapildigi gilizergahlar bir nevi bugiliniin ulasim aglar1 icin bir
altlik olusturmustur. O donemlerde bile Anadolu’nun dort bir yanina ulasilabiliyor
olunmasi herhangi bir ge¢it probleminin de olmadig1 gosterir. Hatta Kuzey Anadolu ve
Toroslar tarafindan cevrilen Karadeniz ve Akdeniz kiyilarina ulasmanin birden fazla
secenckle miimkiin olmasi gegit probleminin olmadigin1 gosterir. Bugiin gegitler
hususunda problem olarak gosterilen seyler aslinda gegitlerin say1 veya yetersizligi

agisindan degil, klimajeomorfolojide'® kaynaklanan problemlerdir.

Insanlar klimajeomorfoloji, yiikselti ve egimin getirmis oldugu olumsuz
etkilerden kurtulmak icin dogal yollar1 ikinci plana iten teknolojik yollar insa
etmektedirler. Gegitleri devre dist birakmanm yolu tiinel yapmaktir. Ozellikle XIX.
yiizy1l sonlarindan baslayan ve giderek gelisen yol yapimi teknolojileri, karayolu ve
demiryolu giizergdhlarinin biitiiniiyle dogal giizergaha bagimli kalma zorunlulugunu
dikkat ¢ekici bir bicimde onlemistir. Tiineller agildiktan sonra dogal yol pozisyonundaki
gecit sahalar1 ikincil yol pozisyonuna gerileyerek hacim kaybederler. Eger ihtiyac

oldugu halde bir yerde tiinel yok ise;

e Yol uzunlugu artar.

e Yolun bakiminin daha sik yapilmasi gerekir.

e Trafik hacimlerinde mevsimler aras: fark artar.
e Yol giizergdhinda yakit tiiketimi artar.

e Zaman kayb1 ve ekonomik kayip meydana gelir.

Tiirkiye’de gegit (Harita 14) ve tiinel haritalar1 (Harita 15) karsilastirildiginda
birbirleriyle paralellik gosterdikleri goriiliir. Tiinel ve gegcitlerin hep belli alanlarda
yogunlasmasi sebebiyle kiiclik Olcekli gosterimlerde bu unsurlar birbirleri tlizerine
cakismaktadir. Ornegin, Tarsus-Ankara otoyolunun Pozanti kesiminde 6 adet tiinelin
(Kirkgegit) birbirini izlemesi tiinellerin belli alanlarda yogunlastigini gosterir. Dogu
Karadeniz, Bat1i Karadeniz, Bati, Orta ve Giineydogu Toroslar tiinellerin yogunluk

gosterdigi cografi alanlardir.

1> Klimajeomorfolojinin etkileri 3. Bolimde ayrintili olarak ele alinmustir.
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Yiikselti-ulasim arasindaki temel ilkeleri

sektorleri ayr1 ayri ele alinarak tipik 6rneklerin cografi analizi yapilacaktir.

Kara ulasim sistemlerinde (demiryolu ve karayolu) yiikseltinin belirleyici etkisi
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oldukca Onemlidir. Karayolu ulasiminda yiikseltinin diisiik oldugu alanlarda ulagim
problemleri az yasanirken, yiikseltinin artistna  bagli  olarak egim ve

klimajeomorfolojinin etkilerine bagli olarak problemlerin de arttig1 goriiliir.

Ulkemizi Avrupa karayollarina baglayan Trakya Otoyolu, Corlu - Edirne
arasinda genis tabanli vadiler ve bu vadileri birbirinden ayiran sirtlarin hakim oldugu
algak goriinlimlii bir plato iizerinde insa edilmistir. 100-150 metre araligindaki plato
goriiniimlii bu arazi iizerine insa edilen otoyolun dogu kesimi ise 100-200 metre
yiikseltilerdeki Catalca Platosu iizerindedir. Bu yiikseltisi az olan platolar rolyefi hafif
dalgali bir hale getirmektedir. Yiikseltinin hayli diisiik oldugu bu alanda yer alan
kuzeyden giineye dogru akis gosteren Sazlidere, Karasu, Arapli, Kula ve Ergene Irmagi
(Corlu, Ergene, Biiyiikdere, Havsa, Teke) kollar1 dogu-bati dogrultuda olan otoyolun
asmast gereken dogal engelleri meydana getirir (Sahin, 2000). Bu dogal engeller,
yiikseltinin az olmasi nedeniyle yarilma derecesinin de diisiik olmasini saglamistir. Bu
durumda kuzey-giiney yonlii bu vadi sistemlerinin koprii ve viyadiiklerle gegilmesi
zorunlu hale gelmistir. Fakat yarilma dereceleri az oldugundan koprii ve viyadiik yapim
maliyetleri diisiiktiir. Otoyolda Edirne-Kinali arasinda 152 km’lik giizergah boyunca 20
kopri (2014 m), ve 16 viyadiikk (6553 m) bulunmasi hidrojeomorfolojik yapinin

karayolu sistemi lizerindeki etkilerini gosterir.

Otoyolun gectigi giizergah lizerinde yiikselti faktoriiniin etkisiz olmasi, bununla
beraber asir1 derecede yarilmis topografyanin bulunmamasi kus ugusu mesafe ile yol
mesafesini birbirine yakinlastirir. Bu durumda gidilecek yere en kisa zamanda ve en az
yakit tiiketimiyle varilmis olur. Nitekim Kapikule Sinir Kapist - Fatih Sultan Mehmet
Kopriisii arast1 mesafe 234 km (Google Earth iizerinden oOl¢iilmiistiir) iken, ikisi
arasindaki otoyol 257 km’dir. Sadece 23 km farkin bulunmas: yiikselti ve engebenin
giizergdh iizerindeki etkisinin az olmasiyla aciklanabilir. Yollarin lineer karakterde
olusu viraj sayilarinin azlig1 yolun giivenlik derecesini de artirmistir. Bu 6rnek tizerinde
gortldiigli gibi konu basinda ortaya konulan ilkelerin hepsi bu 6rnek {lizerinde tespit
edilmistir. Kisacas1 ylikseltinin az oldugu yol sistemlerinde jeomorfolojik,
klimajemorfolojik ve rolyef acisindan problemler yasanmaz. Fakat bu yollar {izerinde
hidrojeomorfolojik problemler siklikla goriilebilir. Zaman zaman Ergene ve kollarinin
ya da Istiranca derelerinin tagkinlari bu yol sisteminde zaman zaman problemlere sebep

olmaktadir.
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Yiikseltisi az olan bu yol sistemlerinin Tiirkiye’de kiyr kesimlerde uzandigi
ifade edilebilir. Ozellikle Ege kiyilari, Giiney Marmara kiyilari, Akdeniz ve Karadeniz
kiyilarindaki diizliikler {izerinde insa edilen yollar bu karakterleri yansitir. Bunlar i¢in

en biiyiik problem yukarida da ifade edildigi gibi hidrojeomorfolojik faktorlerdir.

Yikseltinin fazla oldugu yol sistemlerinde daha biiyilkk problemlerle
karsilagilmaktadir. Yukart Murat-Van Boliimii’nde yer alan Van Golii giineyindeki yiiksek
saha ulasim problemlerinin sik sik goriildiigii bir kesimdir. Burada yer alan Karabet Gegidi
(2985 m) Tirkiye’nin en yliksek karayolu gecit noktasidir. Bu gecit Van-Catak-
Bahgesaray giizergahinda bulunan Kavussahap (Thtiyar Sahap, 3634 m) ve Kepge Dagi’nin
(3537 m) boyun noktasini meydana getirir. Gegit Van’dan Bahgesaray’a en kisa giizergah
tizerinde bulunmasi Bahgesaray agisindan kritik bir ulasim noktasini meydana getirir.
Fakat yiikseltinin getirmis oldugu problemler bu yolu ayni zamanda Tiirkiye’nin en
problemli yollar1 arasina sokmustur. Y1l i¢erisinde zaman zaman yolun kapali kalmasi
(Kasim - Mayis araliginda) Bahgesaray’in c¢evreyle baglantisinin kesilmesine neden

olmaktadir.

Bu karakterdeki yollar {izerinde klimajeomorfolojinin etkisiyle sertlesen iklim; ¢1g,
heyelan ve toprak kaymalarina, donma-¢oziilme olayimdan kaynaklanan problemler ise yol
sistemlerini tehdit eder. Egimin ve yiikseltinin ortaya ¢ikardig: virajli/kavisli yol durumu
ise yol mesafesinin ve kalitesinin diisiikliigiine sebep olur. Bu yollar {izerindeki olumsuz
etkilerin azaltilmasi i¢in maliyeti yiiksek yapilarin devreye sokulmasi gerekir. Gegitlerin
olumsuz etkilerini en aza indirmek i¢in yukarida da bahsedildigi gibi tlineller agmak
gerekir. Fakat giinliik ortalama trafik hacimlerinin gok diisiik oldugu yol sistemleri (Grafik
3) lizerine tiineller insa etmek devletin biitgesi lizerine biiyiik bir yiik getirecektir. Karabet
Gegidi’'ndeki bu olumsuz yap1 Hakkari Bolimii’'nde yer alan Siivarihalil ve Tanintanin
gecitleri i¢in de sdylenebilir. Sirnak-Uludere-Beytiissebap giizergdhinda yer alan
Tanintanin Gegidi (2230 m), Tanintanin Daglari’nin asildig1 bir noktadir. Siivarihalil
Gegidi (2470 m) ise Altin Daglari’nin gecildigi Beytiissebap ilgesini Cukurca ve
Hakkari’ye baglayan yol giizergahi lizerindedir. Karabet gecidindeki tiim problemler bu
yol giizergahlari i¢in de genellenebilir. Dolayisiyla konunun baginda sayilan genel ilkeler

yiiksek yol giizergahlarinin temel karakteristigini meydana getirmektedir.
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Grafik 3: Siivarihalil, Tanin-Tanin ve Karabet Geg¢idi Giinlikk Ortalama Trafik Hacimleri (2016)
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Kaynak: Karayollari Genel Midiirliigii 2016 Verileri Kullanilmistir.

Yiiksek yollarin yogunluk kazandigi diger bir yore ise Dogu Karadeniz’in daglik
bolgeleridir. Bu sistem lizerinde yer alan en yiliksek gecit Ovit Gegidi’dir (2640 m). Bu
gecit Erzurum-Rize karayolunun (D-925) Ispir - Ikizdere arasinda yer alir. Gegidi
onemli kilan yani ise iki farkli cografi bolgeyi (Dogu Anadolu ve Karadeniz Bolgesi)
birbirine baglayan giizergah iizerinde yer almasidir. Dar anlamda ise Dogu Karadeniz
Béliimii’nde Rize iline bagli ikizdere ilgesini Erzurum’un Ispir ilgesine baglamaktadir.
Bu konumuyla gecit D-925 karayolunun en stratejik noktalarindan biridir. Hatta
Ovit’'ten sonra Erzurum-ispir arasi gegisi saglayan Golyurt Gegidi ile iki bolgeyi

baglayici bir 6zellik gosterirler.

Capans daglar1 ile Palavit daglarinin (Harita 16) asilabildigi Ovit Gegidi
lokasyon itibariyle 3500 metreyi asan dag siralarinin gecit verdigi bir noktadadir. Bu
nedenle kisa mesafelerde onemli topografik engellerin asilmasi, diger Karadeniz ve
Dogu Anadolu baglantilarina gére daha kisa olan bu giizergah, yiiksek ve egim derecesi

fazla olmasina ragmen tercih edilen bir yol olmustur.
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Harita 16: Ovit Gegidi Cevresi Topografya ve Jeomorfolojisi
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Ovit Gegidi’nin yiikseltisinin yarattig1 sert iklim kosullarindan dolayr yilda
ortalama 5 ay kapali kalmasit iki bolge arasindaki ulasgimin bagka alternatif
giizergahlardan yapildigin1 da gosterir. Bu giizergah Trabzon - Erzurum giizergahi olup
Ovit giizergahina gore daha uzun olmasina ragmen tercih edilen bir giizergah olmustur.
Erzurum’u Bayburt iizerinden Trabzon’a baglayan bu giizergdh ise Kop, Zigana ve
Vauk Gegidi gibi 6nemli gecis noktalarina sahiptir. Fakat bu gegitlerin Ovit kadar
yiiksek olmamasi Trabzon - Erzurum baglantisin1 daha kolay gecilebilir kilmistir. Bu
nedenle birinci derecede ana gecisler Trabzon - Erzurum gilizergahi olurken, ikinci

derecede gecis noktasini Rize - Erzurum giizergahi olusturur.

Ovit Gegidi lizerinde agilacak Ovit Tiineli ise bu gegidi etkisiz hale getirecek dev
bir projedir. Tiinel tamamlandiginda diinyanin en uzun tiinelleri arasina adin1 yazdiracaktir.
Ovit Tiineli, Rize-Erzurum yolunu 200 kilometreye indirmek iizere ve 14.700 metre
olarak projelendirilmistir. Bu tiinelle birlikte ortalama 4-5 saat siiren seyahat siirelerinin
2 saate kadar diismesi planlanmaktadir. Bu durumda tiinel iizerinde giinliik ortalama

ara¢ gecis sayilarinda ciddi artiglarin yasanacagi 6n goriilebilir.

Ulasim, insanin sinirsiz ihtiyaglarinin karsilanabilmesi igin var olmasi gereken bir
sistemdir. Bu sistem yiikselti etkisiyle yukarida da goriildiigii gibi bazi alanlarda sekteye
ugrayabilmektedir. Ornegin, “Artvin’in Borgka ilgesi Camili Kdyii'ne yilin en az ii¢ ayz,
merkezden ulagim saglanamamaktadir. Bu kdy Giircistan’a smir komsusu oldugu icin
bazen hastalar Camili Koyii’nden ilk 6nce Batum’a indirilip (Coruh vadisi dogal yolu
kullanilarak) oradan da Sarp Smir Kapisi kullanilarak Hopa, Rize veya Trabzon’daki
(kiyrdaki ytikseltinin az oldugu yol kullanilarak) hastanelere ulastirilmaktadirlar”
(Kasimoglu, 2013: 11). Goriildiigii gibi cografyanin zorlu olmasi insanlari simur Otesi

¢ozlimlere kadar gotiirebilmektedir.

Yukarida da goriildiigii gibi yiikseltinin yaratmis oldugu problemler benzer
oldugundan Tiirkiye’deki tiim yiliksek sahalarda goriilen ulagim problemlerinden ayr1 ayri
bahsedilmeyecektir. Bat1 ve Dogu Karadeniz boliimleri i¢ kesimleri, Akdeniz Bolgesi i¢
kesimleri, Kiy1 Ege’nin horst sistemleri, i¢c Bati Anadolu, Yukar1 Kizilirmak Boliimii,
Dogu Anadolu Bolgesi’nin depresyonlar1 haricindeki alanlar yiikselti agisindan ulagimda
problemler yaratan alanlardir. Bu cografi alanlarda ulasimin en ¢ok sorun oldugu noktalar
gecitler olmustur. Ozellikle 1500 metre rakimmn iizerindeki gecitlerde bahsedilen

klimajeomorfolojik etkilerin siddetinin arttig1 ifade edilebilir. Rolyef konusunda da birgok
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gecidin sorun olusturdugu ve bu gegitlerin hangileri oldugu bolgelere gore siralanmisti. Bu

nedenle bu kisimda tekrar gegit isimlerinin siralanmasina gerek duyulmamastir.

Demiryolu ulasim sisteminde yiikselti faktorii karayolu ulasim sistemindeki olan
tim etkileri yansitir. Fakat demiryolunun yiikselti segiciligi karayoluna nazaran daha
belirgindir. Bu nedenle yiikseltisi fazla olan iilkemizde demiryolu ag1 karayolu agina
nazaran daha geridedir. Fakat gliniimiiz teknolojisinde dogal ortam o6zellikleri demiryolu
sistemlerinin yapilmasini imkansiz kilacak bir durum da degildir. Nitekim Alp Daglari’nin
diigiim noktasinda bulunan Isvigre’de 9.000 km demiryolu hatt1 bulunmaktadir (Isvigre
yiizolglimii Tirkiye’nin %5°1 kadardir). Demiryolu hatlar1 bu iilkede 2000-3000 metre
yiikseltilerden gecirilebilmistir. En yiiksek bilinen dag gecidi noktas1 (Karabet) Tiirkiye’de
3000 metrenin altindadir. O zaman giiniimiizde ekonomik yatirimlar ve teknolojinin
sayesinde demiryolunun gidemeyecegi yer yoktur. Sadece maliyetin yiiksek ve diisiik

olacagi noktalar vardir.

Yapim maliyetleri goze almirsa demiryolu karayoluna nazaran oOzellikle kis
mevsiminde daha giivenlidir. Yollardaki buzlanma ve don demiryolu araglari i¢in karayolu
araclar1 kadar sorun olusturmayacaktir. Diger problemler ise (¢1g, heyelan, toprak kaymasi,
kaya diismeleri gibi) karayollarindaki etki derecesine sahiptir. Demiryolu ulagim
sisteminin karayoluna nazaran yiikseltiye daha hassas olmasi daha fazla tiinelin agilmasi
gerekliligini ortaya koyar. Bu da Tiirkiye’de demiryolu yapim maliyetlerini karayolu
yapim maliyetlerine gore artirir. Yani Erzincan’dan Trabzon’a ulagmak igin demiryolu
hattinda yapilmasi gereken tiinel uzunlugu karayolu tlinel uzunluklarindan daha fazla
olmasi gerekir. Fakat bir karayolu tiinelinin genisligi ile bir demiryolu tiinelinin genisligi
de ayni degildir. Karayollarinda devlet yollar igin standart kabul edilen serit genisligi 3,5
m, otoyollarda 3,75 m’dir. Cift gidis ve cift gelis olmak {lizere yapilacak bir tiinelin
genigligi bu rakamlara gore devlet yollart i¢in (4*3,5=14 m+6m yan agiklik) 20 m’yi
bulmaktadir. Oysa hat agikligi 1,435 m olan demiryollar1 i¢in ¢ift hatli bir tiinel yan
acikliklariyla birlikte 4,5 metre olacaktir. Bu rakamlardan hareketle aslinda demiryollar

icin agilan tiinellerin hacmi karayolu tiinellerine gore ¢cok daha azdur.

Demiryollar1 ayn1 karayollarindaki gibi dogal yollar glizergah olarak segmesi hatta
karayollarindan da ¢ok bu yollara yonelmesi yiikseltiye olan zaafini ortaya koyar. Bu
nedenle 6zellikle akarsu vadileri, bogazlar ve yiikseltisi az olan gegitler demiryollariin

dogal giizergahlarin1 meydana getirir. Konunun basinda ortaya konulan temel ilkeler
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karayollarindakine benzer oldugundan demiryollar1 ig¢in ¢ok fazla Ornek ele

alinmayacaktir.

Mersin-Tarsus-Adana’y1 Ulukisla’ya baglayan demiryolu hattt Toros yiikseltilerini
asarken Cakit Vadisi’'ni kullanmaktadir. Bu derin yarilmig vadi Toroslar1 asmada
demiryolu giizergahinin tercih ettigi bir dogal yol olmustur. Giizergah kuzey-giiney yonlii
oldugundan Toroslar1 asan tiinellerin varlig1 sebebiyle demiryolu bu alanda iki bolgeyi
birlestirmistir. Bahge (Osmaniye) - Nurdagi (Gaziantep) arasinda yer alan Nur Daglar
yiikseltisini etkisiz hale getirecek Tiirkiye’nin en uzun demiryolu tiineli ise yapim
asamasindadir. 10.200 metre uzunlugunda olacak bu tiinelle demiryolu ulasimi daha hizl

ve daha kisa mesafelerde gergeklestirilecektir.

‘Demirden Ipekyoluw’ denilen Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatt1 ise 2017 yilinda
hizmete giren ve Tiirkiye’nin uluslararasi baglantisinda 6nemli bir projedir. Bu projenin 76
km’lik bolimii Tiirkiye iizerindedir (Toplam 838 km). Glinlimiizde islevi olmayan Kars-
Leninakan (Giimrii) demiryoluna alternatif olarak Kars’tan ayrilan bir hatla Cildir Golii
dogusu, Aktas Goli’nlin kuzeyinden gecirilen hat ile Giircistan lizerinden baglanti
saglanmustir. Yiiksek bolgelerden gecirilen bu hat i¢in Tiirkiye-Giircistan simirindaki engeli
ortadan kaldiran 4.445 m uzunlugundaki tiinelin insa edilmesi ylikseltinin fazla oldugu

yerlerdeki demiryolu inga maliyetinin ne kadar yiiksek oldugunu gosterir.

Havayolu ulasgiminda yiikseltinin fazla olmasmin etkileri klimajeomorfolojik
stireglerle alakalidir. Bu nedenle havayolu acisindan yiikseltinin olumsuz etkilerinin
cografi analizi 3. Boliimde ele alinmistir. Yiikseltinin az olusu ise havayolu ulagiminda
genellikle olumlu sonuglar dogurur. Iklimin daha 1liman olusu, don olaylarmin etkisiz
olmasi ve havaalani insas1 igin gerekli olan diiz arazinin daha kolay bulunabilme olasilig
hava ulasim1 agisindan yiikseltisi az olan yerler i¢in avantajlar saglar. Fakat taban suyu
seviyesinin yiiksek olusu veya bir havza tabaninda havaalanlarinin insa edilmesi sorunlar
yaratabilir. Hatay Havalimani, kurutulan Amik G6lii lizerinde kurulmus yiikseltisi az olan
bir yerdir. Yil icerisinde yagislarin fazla gerceklesmesi (2012 yil1) sonucu eski gol
tabaninda kurulan havalimani sular altinda kalmistir (Fotograf §). Bu da ulasim

planlamalarinda cografi faktorleri gbz Oniine alarak yer se¢imine karar verilmesi
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gerekliligini ortaya koyar. Bu havalimani yer se¢iminde kus gé')g:lerinin16 giizergah1 kadar

fiziki cografi yap1 incelenseydi havalimani kurulus yerinin hatali oldugu da anlasilacakti.

Fotograf 8: Kurutulan Amik Golii Uzerine Kurulan Hatay Havalimani (2012)

Kaynak: URL 7

Denizyolu ulagiminda ise limanlan etkileyen kiy1 jeomorfolojisi oldugundan bu

boliim igerisinde yer alan ‘jeomorfolojik birimlerin kullanimy’ baghigi altinda incelenmistir.

Yiikseltinin ulagim sistemleri iizerinde etkilerinin olumlu ve olumsuz yonleri
Tiirkiye tizerinden ele alinan Orneklerle cografi analizleri yapilmistir. Ulasim aglar1 ve
sistemlerini inga etmek lilke ekonomilerine ciddi bir maliyet getirir. Ulagim aglarinin yer
segiminde cografi bilginin kullanimi ‘dogru yatirimlart dogru yere yapmak’ demektir.
Aksi takdirde yapilan yatirimin rantabl olmasi beklenemez. Yukarida da belirtildigi gibi
Anadolu uzun tarihi donemlerden beri yerlesilmis ve her kdsesine ulasilmis bir ulagim
laboratuvaridir. Yillarca yasayip deneyimlenerek olusturulmus cografi yollar bugliniin
ulasim sistemlerinin de ana gilizergahlarin1 meydana getirir. Bu yollar cografyanin miisaade
ettigi yiikseltisi en az olan cografi birimlere adapte olmus sistemlerdir. Bugiin ulagim
kalitesinin arttirilmasi igin inga edilen yapilar ise Tirkiye ulasim aglarinin yiikseltisini
azaltmaya yoOneliktir. Yikseltiyi azaltmak ise daha kisa ve giivenli yollarin meydana

getirilmesi demektir.

16 Ayrintili bilgi igin bakimz: Arabaci, 2010.
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2.4 Egim ve Ulasim Aglari

Egim ulasim aglarmin yer sec¢imi, yol kalitesi ve maliyetini etkileyen
topografyanin temel bilesenlerindendir. Maliyet faktorii diistiniildiigiinde ulasim aglarini
egimin az oldugu yerlerden gecirmek daha avantajli gibi goriinmektedir. Fakat egimin
diisiik oldugu tiim alanlar dogru gilizergah olmayabilir. Bazen diisiik egim derecelerinin
takip edilmesi yol aglarin1 fazlaca uzatabilmektedir. Giiniimiizde ekonomik seviye ve
teknolojinin ~ sayesinde  egimli  alanlardaki  topografya islenerek  ortadan
kaldirilabilmektedir. Bu durumda ‘dogal ¢evre’ Gottmann’in da ifade ettigi gibi ‘insa
edilmis cevre’ye doniigsmiis olur (Gottmann, 1976). Bu ortama ‘yeniden insa etme’ ve
‘kurgusal ¢evre (ortam)’ adlar1 da verilebilir. Arizalanan ve egimli haldeki topografik
yapiya bazi miidahalelerde bulunarak problemler ortadan kaldirilmis olur. Derin yol
yarmalar1 agmak, taragalar olusturmak, dolgular olusturmak, viyadiikler yapmak ve

tiineller agmak topografyaya ve egime miidahale etmektir.

Egimin diisiik oldugu yerler; daglik olmayan kiy1 kesimleri, ovalar, genis vadi
tabanlari, depresyon/graben alanlar1 ve plato alanlaridir. Egimin artis gosterdigi ve yol
sistemleri i¢in problem yaratan yerler ise daglarin denize yakin ve paralel uzandigi kiy1
kesimleri, dar ve derin vadilerin oldugu alanlar, depresyonlar aras1 esik sahalari, diisey
attimhi fay kirikliklarinin oldugu kisimlar ve daglik alanlardir. Bu yollarda egimin
getirmis oldugu dezavantajlar teknolojik imkanlarla agilabilmektedir. Fakat teknolojik
yol sistemlerinin olusturulabilmesi i¢in yiiksek maliyetin goze alinmasi gerekir. Bu

durumda ancak trafik hacmi yiiksek yol sistemlerinde bu yapilar olusturulabilmektedir.

Diger konularda oldugu gibi egim-ulasim aglar1 arasindaki iliskilerde de once
genel ilkeler ortaya konulmus, daha sonra ise Tiirkiye’den 6rneklerle konunun cografi

analizi yapilmistir.

Egimin az oldugu alanlarda, yol gilizergahlarindaki avantajlar su sekilde ifade
edilebilir:

e Egimin derecesinin diisiik oldugu yol sistemlerinde inga maliyetleri diistiktiir.
Yollarin ek insa sistemlerine gerek duyulmadan yapilabilmesi hem maliyeti
diistirmiistiir hem de yapim stirelerini kisaltmistir.

e Egim azlig1 sebebiyle yol aglarinda lineer bir uzanim hikimdir. Bu durum

kus ugusu mesafe ile yol mesafesinin birbirine yakin degerlerde olmasini
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saglar. BOylece varilmak istenen noktaya en kisa mesafede varilacagindan
yakit tiiketimi ve zaman kayb1 minimuma diismiis olur. Ayrica yoldaki viraj
ve rampalarin azlig1 yakit tiiketiminin minimuma inmesini saglar.

e Egimin az oldugu alanlarda dogal yol aglarina bagimlhi kalma zorunlulugu
ortadan kalkmis olur. Bu durumda yol sistemleri farkli yonlere rahatlikla
yonelebilir.

e Egimin azligina bagli olarak yerlesmeler arasinda birden fazla yol alternatifi
bulunabilir. Oysa egimli alanlarda dogal yollara bagimlilik oldugundan
sadece belirli giizergahlarin takip edilmesi gerekir.

e Diisiikk egime sahip yol aglarinda klimajeomorfolojinin etkileri de belli
derecede azalmis olur. Don, 1slak zemin, kar yagis1 gibi iklimsel durumlarda
egimin az oldugu yol sistemlerinde ara¢ durma mesafesi diisiik, goris

mesafesinin de yiiksek olmasi bu yollar1 daha giivenilir hale getirmistir.

Egimin disiik oldugu yol giizergdhlarinda baz1 dezavantajlar da
olusabilmektedir. Fakat bu dezavantajlar1 ortadan kaldirmak egimin problem oldugu
giizergahlardaki problemleri ortadan kaldirmaktan ¢ok daha kolaydir. Egim distikligi

sebebi ile goriilen dezavantajlar soyledir:

e Egim disiikligiine bagli olarak drenaj problemleri, akarsularin yatak
degistirme ve birikim yapma problemleri ortaya g¢ikar. Bu durumda yol
sistemlerini bulunulan zeminden dolgu yaparak ylikseltmek, kopri ve
menfez insa etmek veya akarsu yataklarini smirlayan setler insa etmek
gerekir.

e Egimin diisiik oldugu sahalar polye tabani veya bir havza tabani ise yer alti
su seviyesinin yiiksek oldugu veya drenajin yetersiz oldugu bir saha ise

zaman zaman yol sistemleri sular altinda kalabilmektedir.

Egimin diisiik oldugu sahalarda yol yapim problemleri pek goriilmezken egimin
yiiksek oldugu alanlarda ¢ok daha biiyiik problemler ortaya ¢ikabilir. Bunun aksine ¢ok
azda olsa egimli sahalardaki yol sistemlerinin birtakim avantajlar1 da s6z konusudur. Bu

avantajlar soyle siralanabilir:

e Egimli sahalarda drenaj sistemleri gelismis oldugundan yol giizergahinda

drenaj kaynakli problemler yasanmaz. Egimli yiizeylerden su ¢abuk
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uzaklasacagindan dolay1 yol iizerinde biriken su ve bu suyun donma olasiligi
zayiflamis olur.

Egimli yollar tizerine kurulmus yol giizergahlarinda tek diize cografi yapidan
ziyade cesitlilik s6z konusudur. Bu durumda egimli yollar zorlu olmasina
ragmen ¢evresindeki manzara daha ilgi cekicidir. Gorselligi sebebiyle bu
yollardan bazilar1 giiniimiizde ve gelecekte otantik turizm gilizergahlarini

meydana getirebilecek potansiyeldedir.

Egim derecesi yiiksek yollarin dezavantajlari, avantajlarina nazaran ¢ok daha

fazladir. Bu dezavantajlar sdyle siralanabilir:

Egimi yiiksek olan sahalardaki yol gilizergahlarinda genellikle yola ek
yapilarin insa edilmesi gerekir. Bu durumda yolun maliyeti artmis olur.
Egimli sahalar gecilirken yol yarmalar1 agmak, dolgular yapmak, viyadiikler
insa etmek, taracalamalar yapmak ve tlineller agmak gerekebilir. Bu ek
yapilar yol sistemlerinin maliyetlerini artirir. Eger bu ek yapilar
yapilamiyorsa mecburen yol aglar1 dogal yollar takip etmek zorunda kalir.
Egimli alanlardaki yol sistemlerinde dogal afet goriilme olasilig1 artmistir.
Heyelan, ¢1g ve toprak kaymasi gibi dogal afetler bu yol sistemlerinde zaman
zaman kapanmalara sebep olmaktadir.

Egimli alanlarda aginma siddetinin yiliksek olmasi tipki toprak erozyonunda
oldugu gibi yol sistemlerinde de yol tiizerindeki kaplamanin erozyona
ugramasi s6z konusudur. Bu durumda yol kaplamasinin tahrip olma siiresi
kisalmig olur. Dolayisiyla bu yol sistemlerinde sik sik bakim-onarim yapmak
gerekir.

Kislar1 sert gecen bir cografya ise ozellikle kar yagislar1 ve don olaylarinda
yolu agik tutmak icin ek maliyetler gerekir. Egimli alanlarda az bir kar veya
don olsa bile araclarin kontrolii kaybedilebilmektedir. Bu nedenle yolun sik
sik tuzlanmasi gerekir. Tuz ise kaplamaya zarar verdiginden yine yol
sistemlerindeki bozulma artmis olacaktir.

Egimli alanlardaki viraj ve rampalar hizin diismesine ve yakit tiiketiminin
artisina sebep olmaktadir. Rampalardan iniste ise biiylik araglar fren
sorunlart yasamaktadir. Adana-Ulukisla arasi otoyolda inislerde ‘kagis

rampalari’nin yapilmasi bu sorunun ¢oziimiine yoneliktir (Fotograf'9).
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Fotograf 9: Adana-Pozanti Kagis Rampasi (2017)

Bir giizergah lzerindeki egimi yok etmenin cesitli yollar1 vardir. Egim
daglardan kaynaklanmis ise en iyi ¢oziim tiinel agmaktir. Egim derin bir
vadiden kaynaklantyorsa viyadiik insa etmek bu sorunu ¢ozebilir. Egim bir
yamagtan kaynaklanmigsa; yol giizergahinda yiiksek olan yerler yarilarak
veya kazilarak yolun belli kisimlar1 algaltilmis dolayisiyla egim diisiiriilmiis
olur. Tercih edilecek diger bir yol ise dolgu yaparak algakta kalan yerleri
yiikseltmedir. Hangi metoda karar verilecegi ancak zemin etiidii sonunda

belirlenmis olur.

CAllandiyen:.|

Kaynak: Google Earth goriintiisii kullanilmugtir.
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e Genel olarak sarp ve ¢ok egimli arazide yol uzunluklari, asilacak yiikseklige
gore uzar. Herhangi bir dag sirasinin iki ayr1 cephesinde yer alan (A) ve (B)
noktalar1 birlestirildigi zaman (A) noktasindan ¢ikan yol yiikselti kazanarak
ad1 gegen daga tirmanir ve sonra da ylikselti kaybederek dagdan iner ve (B)
noktasina ulasir (Harita 17). Aradaki dagin yiiksekligine bagli olarak, bu
¢ikis ve inigin, (A) ve (B) noktalar1 arasindaki yolu uzatacagi dogaldir
(Chisholm, 1963). Cikis ve iniste yolun uzamasi, bu tiir bir arazide yolun
esytikselti egrilerine dikey bir dogrultu izleyemeyip, virajlarla egimlerin

hafifletilmeye calisilmasindan ileri gelir.

Karayollar-egim iligkisi yukarida ortaya konulan ilkelerle agiklanabilir. Ele
alinan tipik orneklerde egimin ortaya ¢ikardigi problemler rahatlikla goriilmektedir. Bu
egim faktoriinden kaynaklanan problemlerin azaltilmasi i¢in beseri faktorler devreye

girerek cografi ¢evre yeniden insa edilmis olur.

Tiirkiye geng jeolojik yapisi geregi engebesi fazla olan bir {ilkedir. Bu durumda
egimli yollar iilkemizde siklikla goriilebilmektedir. Yol standartlarini belirlemek igin
Karayollar1 Genel Midiirliigh tarafindan yol kategorilerine gore belirlenmis maksimum

egim degerleri su sekilde belirlenmistir.

e Otoyollarda: %10
e Sehir i¢i yollarda: %15

e Kirsal arazi yollarinda: %22

Yol sistemleri i¢in uygun egim dereceleri yol potansiyeli ve kalitesini etkileyen
faktordiir. SLEUTH' modeline gore arazi kullanimini gekillendiren faktor ulagimdir.
Ozellikle kentsel bir alanmn yayilmasi arazi egiminin uygun olmasina bagldir. “Modele
gore bir yerlesim biriminin yayilmasi i¢in en uygun egim degerleri %0-9 arasiyken,
egim degerlerinin %21’i gectigi alanlarda kentlesme smirlanmaktadir” (Kaya, 2014:
142). %21 egim degeri yukarida Karayollar1 Genel Midiirliigii tarafindan ortaya

konulan en yiiksek sinir olan %22 ile paralellik gosterir. Bu durumda %21-22 egim

Y_Slope (egim),

- Landuse (arazi kullanimi),

- Excluded layer (biiylimeden hari¢ tutulan bolge),
- Urban (kent),

- Transportation (ana yollar),

- Hillshade (golgeleme).
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degerleri asilinca yol sistemlerinde inga maliyetleri ve yol kalitesinde ciddi problemler

goriiliir.

Diinyanin en tehlikeli yollari arasinda bulunan ‘Derebast virajlari’ (Fotograf 10)
yiksek egim derecelerinin goriilldiigii bir yoldur. Bu giizergdh Trabzon-Bayburt
arasinda yer alan zorlu bir ulasim agidir. Soganli Daglari {izerinde yer alan bu virajlar
gecilerek 3.500 metre yiikseltili daglik sistem asilip iki sehir birbirine baglanmaktadir.
D-915 yolunun Karagam mevkiinde yer alan bu yoldaki 13 keskin viraj tek seferde bile
doniilememekte, manevra yapilmasi gerekmektedir. Egim ve ylikseltisi yiiksek olan bu
yol sisteminde dogal afetler ve iklimsel olaylardan dolayr yilin belirli donemlerinde
kapanmalar meydana gelmektedir. Trabzon-Bayburt arasinda kestirme yol denilebilecek
bu yol ancak yaz aylarinda kullanilabilmektedir. Fotografta goriildiigii gibi yol tirkiitiicti
ayni zamanda manzaranin muhtesem oldugu bir cografyada yer almaktadir. Bu gibi
yollarin asilmasi zor olsa da yapilacak turizm planlamasi kapsaminda ‘turizm

volu/patikast’ igin uygun ortami olusturacaktir.

Fotograf 10: Derebasi Virajlar1 (Trabzon-Bayburt)

aynak: URL 8

Egim etkisinin en fazla hissedildigi alanlardan birisi yine gegitler olmustur.
Trabzon-Erzurum ana giizergdhinda yer alan Zigana gecidine uzanan yol 270 metre
yiikseltide bulunan Macka’dan 30 km sonra 2000 metre rakimina ¢ikilir. Kisa mesafede
yaklasik 1700 metre yiikseltinin kat edilmesi egim derecelerini yiikseltmistir. Bu egim
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heyelan, ¢18, kaya diismeleri gibi dogal afetlere sebep olmaktadir. Magka-Torul arasinda
yasanmis en biiylik kiitle hareketlerinden biri Catak Heyelan1’dir.

1988’de meydana gelen Catak Heyelan1 64 kisinin 6liimiine neden olmustur. Bu
heyelan sonucunda Trabzon-Iran transit yolunun, Trabzon-Giimiishane arasi ulasima
kapanmistir. Degirmendere’nin denize dokiildiigii yerden Catak’a kadar olan kesimde,
heyelanlarin daha ¢ok vadinin dogu yamagclarinda oldugu goriilmektedir. Bu durumun
ortaya ¢ikmasindaki nedenlerden birisini de vadinin bu kesiminden gegirilen karayolu
sevlerinin dogal yamag¢ egiminden daha fazla bir egimle acilmis olmasi olusturur.
Karayolu sevlerinin bu sekilde agilmasiyla yamaglarda biriken malzeme heyelana neden
olmay1 kolaylastirmaktadir (Dogu, Cicek ve Giirgen, 1989: 105-106). Bu yiizden Catak
ve Giiney Mabhallesi kesiminde yeni giizergah tespit edilerek 1991 yili basinda yol
yapim ¢alismalart baglamis ve 1993 yili sonunda bitirilmistir. Boylelikle yol,
Degirmendere’nin batisindaki yamaclardan gegirilmistir. Ancak bu kesimde de yamag
profili dogu kesimden pek farkli olmadigindan halen heyelan, tas ve kaya diismesi gibi
kiitle hareketlerinin 6niine gegilememistir (Bekdemir, Sahin ve Kadioglu, 2001: 44-45).
Ozellikle Karadeniz ve Dogu Anadolu Bélgesi egimli yol giizergahlarinda goriilen kiitle
hareketleri yol sistemlerini zaman zaman tehdit eden problemlere sebep olmaktadir

(Fotograf'11).

Fotograf 11: Egimli Yol Giizergahlar1 Ornekleri

p— '-ﬁ}

¢. Ordu-Karadiiz Yolu (URL 9) d. Van-Bahgesaray Yolu Cig (URL 10)
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Yiiksek egimden kaynaklanan kiitle hareketleri problemleri tiinellerin agilmasiyla
birlikte ortadan kaldirilabilmektedir. Zigana ge¢idinin olumsuz etkilerini ortadan
kaldirmak i¢in yapilan Zigana Tiineli 1800 metre rakimda agilmistir. Fakat hala rakimin
ve egim derecesinin yiiksek olusu Yeni Zigana Tiineli agilmasini zorunlu hale
getirmistir. Yeni Zigana Tiineli ile Basarkdy Vadisi’'nden 1015 metre kotundan girilip,
1264 metre kotuna % 3,30 egimle tirmanilip, % 0,85 egimle inerek Kostere Vadisi’nden
1212 metre kotundan ¢ikmak suretiyle Zigana Dag1 gecilecektir. Mevcut Zigana Tiineli
yaklasik 1800 metre kotlarindan gecerken, Yeni Zigana Tiineli’ne ise yaklasik 800
metre diisiik kottan girilerek Zigana Dagi1 yaklasik 560 metre diisiik kottan geg¢ilmis
olacaktir. 14,5 km uzunlukta olacak bu tiinel ile yol giizergahinin egim dereceleri de
diistiriilmiis olacaktir. Ovit, Vauk, Kop, Ilgaz, Cankurtaran Tiinelleri gibi yliksek
maliyetli yol sistemleri egimin yaratmis oldugu bu problemlere karsi alinmis

Onlemlerdir.

Eskiden Gavur Dagi denilen cografi iinite bugliin Nur Daglar1t diye
adlandirilmaktadir. Nurdagi (Komiirler) - Bahge baglantisinda Tiirkiye daglarinin tersi
yonde uzanan Nur Daglarin1 (kuzey-giiney) ge¢mek hayli zorlu olmustur. Nurdagi-
Bahge arasindaki kus ugusu mesafe sadece 12 km iken, yolun uzunlugu 22 km kadardi.
Yolun hayli uzamis olmasi yiiksek egim derecelerinden kaynaklanmistir. Otoyol
yapilmadan once bu yol tiim Gilineydogu Anadolu Bdlgesi insaninin Dogu Anadolu
Bolgesi haricinde tiim bolgelere ulagmasi ig¢in asmasi gereken zorlu bir giizergah
olmustur. Bu nedenle Giineydogu Anadolu insaninin belleginde Gavur Dag1 uzun yillar
boyunca asilmasit zor bir engel olarak var olmustur. Otoyol ile birlikte tiinel ve
viyadiikler sayesinde hissedilmeden gecilen Gévur Daglar1 rahat ulasimla birlikte

bugiiniin Nur Daglarina dontligsmiistiir.

Egimli yollar ve meydana getirdikleri problemler hakkinda Tiirkiye’den yiizlerce
ornek verilebilir. Konunun fazla uzamamasi ig¢in son 6rnek (Fotograf 12) Malatya
Turgut Ozal Beylerderesi Viyadiigii olacaktir. Fotografta goriildiigii gibi eski yol derin
vadinin gecildigi egimli bir glizergahtir. Viyadiigiin insasiyla beraber bu egimli yol artik
kullanilmayarak 2,5 km yol kisaltilmistir. 420 metre uzunlukta olan bu viyadiik sistemi
gorildiigii gibi egim problemini ortadan kaldirmistir. Viyadiigii glinde 17.270 otomobil,
1.492 hafif ticari tasit, 361 otobiis, 2.486 kamyon ve 1.210 tir olmak iizere giinde
22.819 arag kullanmaktadir (2016 yillik ortalama giinliik trafik degerleri). Bu viyadiigiin
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yolu 2,5 km kisalttig1 i¢cin bahsi gecen giinliik ortalama 22.819 aracin yakit tasarrufu
diisiiniiliince bu gibi projelerin hayata gecirilmesi enerji bakimindan disa bagimli olan
iilkemiz i¢in hayati 6nem tasidigi goriiliir. Araglarin ortalama km basina tiikettikleri
yakitlara gore hesaplandiginda bu viyadiik giinde yaklasik 30.000 TL yakat tasarrufu
saglamaktadir. Bu yakit tasarrufu ile viyadiik yapim maliyeti olan 40 milyon TL’ nin 5
yil igerisinde amorti ettigi sOylenebilir. Tezin temel felsefesinde oldugu gibi eger
ekonomik getirisi yliksek ve trafik hacmi biiylik olan bir giizergdh var ise maliyeti
yilksek bile olsa uzun donemli planlanan projeler iilke ekonomisi ve yol

giivenligi/kalitesi i¢in biiyiik 6nem arz eder.

graf 12: Malatya Beylerderesi Turgut Ozal Viyadiigii (2017)
I e R R T e : N

Foo

Ulasim aglar1 agisindan egim ve onun getirmis oldugu giicliikler en ¢ok
demiryollarinda kendisini hissettirir. Demiryollarinin egim degerlerine olan hassasiyeti
yer seciminde daha secici davranilmasini gerektirir. Hem ray sistemlerinin demirden
yapilmast hem de tren tekerlerinin demirden olusu siirtinmeyi azalttigindan egim
degerlerinin yiiksek oldugu yerlerde c¢ekis giicli azalir ve yakit tiiketimi artmis olur.
“Diinya standartlarinda yiik ve yolcu trenlerinin birlikte seyrettigi hatlarda kabul
edilebilir en yiiksek egim %o010’dur. Fransa hari¢ Bat1 lilkelerinde en yiiksek demiryolu
egimi %o010’un altindadir. Demiryollarinda egimin yiiksekligi %o010’un {izerine
ciktiginda tren Kkatarlarinin gekilmesi igin ranfor (destek) gerektirmektedir. Bunun
sonucu olarak trenlerin hizlar1 diismekte, egimin normallestigi alanlarda angaryadan
ranfor c¢ekilmektedir. Ayni1 zamanda tasinacak yiikiin agirligt egim nedeni ile

sinirlandirilmaktadir. Bu durumdan dolay1 enerji sarfiyati artmakta, genel isletme
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giderleri de fazlalasmaktadir. Bu da enerji maliyetini artirmaktadir” (Yonder, 2004: 40).
Konunun baginda ortaya konulan genel ilkeler demiryolu hatlar1 i¢inde gecerlidir. Hatta
egimli alanlar demiryollar1 agisindan karayollarina gore daha fazla problemler

dogurmaktadir.

Tablo 3: Tiirkiye’de Konvansiyonel Hatlarin Egim Derecelerine Gére Durumu (2015)

Egim %o Uzunluk (km) Tiim fcinde %
0 1406 15,7
1,0-5,0 3458 38,6
5,1-10,0 1798 20,1
10,1-15,0 1433 16
15,1-20,0 606 6,8
20,1- + 246 2,7
TOPLAM 8947 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2011-2015

Tiirkiye, ortalama yiikseltisi fazla ve yiiksek egim derecelerinin oldugu bir
tilkedir. Bu nedenle demiryolu ulasiminda egim sartlart olduk¢a etkili olmustur.
Demiryollar1 gilizergahlar1 akarsu vadileri, depresyon alanlar1 gibi egimin az oldugu
yerlerden gegirilmeye calisilmistir. Tiirkiye’de demiryolu hattinin %25,5’inin egimi
%010’un tizerindedir (Tablo 3). Bu orana bakarak Tiirkiye’deki demiryolu hatlarinin
yaklagik %25°nin egim fazlaligindan dolayr standart dis1 oldugu sdylenir. Egim
degerlerinin yiiksek olusu ¢ekilen katar sayilarinin azalmasina, hizin yavaslamasina ve
yakitin artmasina sebep olmaktadir. Ozellikle kis mevsimlerinde ray sistemlerinin 1slak,
karli ya da buzlu olmas siirtiinmeyi azaltacagindan dolay1 bahsedilen problemlerin daha

siddetli hissedilmesine sebep olmaktadir.

Demiryolu giizergahlarinda en ¢ok dikkat edilmesi gereken kurp (demiryolu
viraj1) yarigaplaridir. Egimli arazilerde sik sik kurplarin olmasi ve agilarinin da ulagimi
ve trenlerin hizim1 diislirmesi en biiyilk problemlerdendir. Kisacast kurplarin

olumsuzluklari su sekilde maddelendirilebilir.

1. En 6nemli olumsuzluklardan biri trenlerin 6nemli 6l¢iide hizlarimi diisiirmelerine
neden olmasidir. Kurp yarigapmin cok diisilk oldugu yerlerde tren hizi 20
km/saat olarak gerceklesmesi sonucunda gidilebilecek mesafenin daha uzun
zaman almasi1 demiryollarina olan talebi diisiirmektedir. Tabloya gére 200-500

metre yaricapa sahip olan kurplar (%]17) tren hizlarmi asir1 derecede
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diistirmektedir. Bu kurplarin fazla goriildiigii yerler ise ulagim agisindan daha

problemli olan kuzey-giiney dogrultudaki hatlardir (Tablo 4).

Tablo 4: Tiirkiye’de Konvansiyonel Hatlarin Kurp Yarigaplarma Gore Dagilimi (2015)

lg‘:fp};i?fl?ll)n Adet Uzunluk (km) Tiim I¢inde %
200-500 5893 1525 17
501-1000 3167 1103 12,3
1001-1500 602 214 2,4
1501-2000 514 204 2,3
2000'den biiyiik 429 147 1,6
Diiz Yol 5754 64,3
TOPLAM 10605 8947 100

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2011-2015

2. “Kurp yaricapinin diisiik olusu siirtlinmeyi artirdigi icin hem ¢eken ve ¢ekilen
araglarin hem de raylarin yipranmalarina neden olmaktadir. Bunu 6nlemek igin
de bazi kurplara gres yagi siiriilmekte ya da bazi lokomotiflere boden
yaglayicilar konulmakta, ray aralifinin genisletilmesine ¢alisilmakta, agir yiik
trenlerinin bu hatlarda fazla seyrini onlemeye dikkat edilmektedir” (Bilgin,
1996: 108).

3. Kurp yaricapinin diisiikliigii trenlerin sik sik devrilmesine neden olmasidir.
Bunun 6ntine ge¢mek i¢in de bu hatlardaki vagonlarin agirliklar artirilmaktadir.
Dolayisiyla vagonlara gereksiz yere yiik yiikletilmesi sonucunda ¢eken aracin
daha fazla bir gii¢ kullanmasin1 gerektirmekte bu da daha fazla yakit tiiketimine

neden olmaktadir (Sultanoglu, 2006: 80).

Rolyef ve yer secimi iligkileri baslig1 altinda iilkemizde diiz ve daglik alanlar
tizerinde gelisen demiryolu hatlar1 ifade edildiginden dolay1r tekrar bu kisimda ele
alinmamistir. Burada sadece egimden kaynaklanan problemler Tiirkiye’den segilen tipik

orneklerle genellenmistir.

Karadeniz ve Akdeniz Bolgeleri’'nde demiryolu ulasimi diger bolgelere gore
daha zayif kalmaktadir. Bunun sebebi Toroslar ve Kuzey Anadolu Daglari’nin bolge
demiryolu ulasiminda yiiksek egim dereceleri yaratmasidir. Gliniimiiz teknolojisi ile
getirisi fazla olacak hatlarin yapim maliyetleri goze alinarak tiinel sistemleriyle

gecilmesi miimkiin olmaktadir. Bu projelerden birisi Trabzon’u Erzincan’a baglayacak
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olan demiryolu hattidir. 03.02.2017" tarihinde CED raporunda bu hat i¢in éngériilen
giizergahlar belirtilmistir. Bu rapora gére Samsun-Sarp arasinda kiy1 demiryolu hatti,
Tirebolu-Glimiishane-Bayburt hatti, Of-Caykara-Bayburt-Erzurum hatti, Ortahisar
(Trabzon Merkez Ilge)-Torul-Erzincan hatti olmak iizere 4 demiryolu hatti insasi
planlanmaktadir. Ortahisar-Torul-Erzincan hatti Erzincan’dan ayrilan ve Kelkit
tizerinden gecen demiryolu hatti, Torul {izerinden ilerleyip Zigana Dagi’ndaki Kalkanl
zirvesinden gececek ve Magka’ya ulasacaktir. Magka Vadisi boyunca ilerleyen
demiryolu hatt1 ise Ortahisar ilgesinden sahile baglanacaktir. Tirebolu-Giimiishane-
Bayburt hattinda ise Harsit cayr vadisi kullanilarak Tirebolu’dan Giimiishane’ye
ulagilacak, daha sonra ise hat Bayburt’a ulagmis olacaktir. Bayburt’tan Erzincan

demiryolu agi ile baglanti kurarak iilke demiryollarina entegre olacaktir.

Egimin son derece yiiksek oldugu bu bolgedeki yapilacak hatlar i¢in 35 km
uzunlugunda tiinel sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ozellikle Caykara-Bayburt
arasinda yer alan Soganli Daglarinin gecilebilmesi i¢in uzun bir tlinel sistemine ihtiyag

vardir.

Dogu Karadeniz’i demiryollariyla i¢ bolgelere baglamak diisiincesi uzun
yillardan beri vardir. Nitekim bahsedilen cografi birim tlizerinde Dogu Karadeniz daglik
sistemini yaran tek vadi sistemi Harsit vadisidir. 1985 yilinda Istanbul Teknik
Universitesi'nin yaptigi caliymaya gore Erzincan-Trabzon demiryolu giizergdhi da
Harsit vadisini dolasarak Tirebolu iizerinden Dogu Karadeniz Bdlgesi’nin merkezi
Trabzon’a baglanmaktadir. Bu projenin ¢ok uzun (312 km), ¢ok heyelanli, ¢ok tiinelli
(toplam 116 km) ve de diisiik standartli olmasi; yeni giizergah alternatiflerini
aragtirmayr gerekli kilmigtir. Ayrica, Tirkiye’nin yiiksek hizli tren hamlesini
baslatmasiyla boyuna egimler artmis oldugundan sarp Dogu Karadeniz daglarin1 asmak

artik kolaylasmistir (Celik, 2013).

Yapilacak demiryolu hatlari i¢in fiziki yapinin analizi daha avantajli ve maliyeti
diisiik glizergdhlarin belirlenmesinde faydali olacaktir. Celik (2013) tarafindan yapilan

arastirmada Of vadisi direkt takip edilerek Soganli Dagi’nda 34 kilometrelik uzun bir

'8 Ordu-Trabzon-Rize-Giresun-Giimiishane-Artvin Planlama Bélgesi 1/100.000 &lgekli Cevre Diizeni
Plan1 Degisikligi (12 Plan Paftasi, Lejant, Plan Hiikiimleri, Plan Agiklama Raporu, Plan Degisikligi
Gerekce Raporu) 644 sayili Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
Hiikmiinde Kararname’nin 7. maddesi uyarinca Bakanlik Makami’nin Olur’u ile 03.04.2017 tarihinde
onaylanmist1.
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tiinel ortaya cikmisken, son c¢alismada, giizergah Ikizdere ve Hayrat iizerinden
dolastirihip Of vadisine gegilerek kot kazanilmis ve bdylece Soganli Dagi’ndaki uzun
tiinel 17 kilometreye ve daha sonra 12 kilometreye indirilmistir (Celik, 2013: 37).

Egimin sebep oldugu dar yarigapli kurplar Tiirkiye demiryolu hatlarinda zaman
zaman tren kazalarina sebep olmustur. 22 Temmuz 2004 tarihinde Sakarya ili
Pamukova yoresinde vuku bulan ve 37 yolcunun yasamini yitirmesine neden olan
‘hizlandwrilmig tren’ kazasmin nedeni asirt hiz yaninda topografyaya uydurularak
yapilmis 350 m yarigaph bir kurp ve yoldaki kontra egimlerdir (demiryolu boyunca iki
tarafa dogru degisen yol egimleri). Agilan yarmalar veya topografya ve egim sartlarinin
zorladig1 virajlar Tirkiye demiryolu ulasim aglari iizerinde ¢ok biiyiik etkiye sahiptir
(Erkal ve Tas, 2013).

Tiirkiye’nin sahip oldugu cografi ozellikler demiryolu yapim maliyetini
artirmaktadir. Bu nedenle Tirkiye’de ulasim sistemleri i¢inde, yapim maliyeti en
yiiksek c¢ikan ulagim sistemi demiryolu olmaktadir. Bunun temel nedeni Tiirkiye’nin yer
sekillerinin genelinin engebeli ve egimli olmasidir. Ornegin “Ankara-Istanbul aras1 533
km’lik mesafenin maliyeti 3,15 milyon dolar iken, Ankara-Konya aras: 212 km’lik
mesafenin maliyeti yaklasik 0,75 milyon dolara tekabiil etmektedir. Ankara-Istanbul
hattinin birim maliyetinin yiiksek ¢ikmasinin nedeni yer sekillerinin daha engebeli
olmasidir” (Baytar, 2014: 20).

Sekil 2: Kecidren Metro Hatt1 ve Fatih Caddesi Topografik Durumu (2014)
2 = Kecioren Metro Hatti ve Fatih Caddesi Topografik Durumu

Fatih Caddesi Boyuna Profili

Max. EQim % 3.8, % -18.3

Kizlar Pinari Boyuna Profili

Max. Egim % 7.2 , % 9.6

el
Kaynak: Kaya, 2014: 118
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Kent i¢i rayli sistemlerin gilizergah se¢iminde de egim durumu 6nem arz eder.
Ornegin, Kecidren metro yapiminda istasyon ve yol giizergahlarmin seciminde egim ve
topografya belirleyici unsur olmustur. Ciinkii son durak Gazino Istasyonu’na metro
Fatih Caddesi’ni takip ederek ulasmasi miimkiinken, Kizlarpinar1 Caddesi’ni takip
ederek ulagsmigtir. Bu durum tamamen Kizlarpmari Caddesi’nin topografik sartlarinin
metro yapimina daha uygun olmasindandir (Sekil 2). Fatih Caddesi’nde kisa
mesafelerde egimin fazla degismesinden dolayr metro giizergdhi Kizlarpinari
Caddesi’ni takip etmistir (Kaya, 2014: 118).

Havayolu ulasiminda ugaklarin inis-kalkis yapacaklari havalimanlari i¢in diizliik
alanlarin gerekliligi egimli alanlarda bu ulasim yapilarinin insa edilmesini sinirlandirir.
Ancak teknoloji ve sermaye sayesinde egimli alanlar diizlestirilirse havalimanlari
kurulabilir. Bu da insa maliyetinin asir1 derecede artmasina sebep olur. Diinyanin bazi
tilkelerinde egimli alanlarla miicadele edip (egimli topografyayr ortadan kaldirmak)
havalimani yapmaktansa, denizlerin doldurularak havalimanlar1 yapilmasi daha tercih
edilir olmustur. Japonya’da Kansai Havalimani en ¢ok bilinen ornektir. Tiirkiye’de de
Ordu-Giresun Havalimani deniz doldurularak insa edilmistir. Bu havalimanindan

jeomorfolojik birimlerin kullanimi1 baglig1 altinda ayrintili olarak bahsedilecektir.

Denizyolu ulasimi igin ise 6nemli olan kiyinin egim durumudur. Denizyolu
ulasiminda aslinda kiyr tiplerinin Onemli rol oynamasi ayrintili incelemelerin
‘jeomorfolojik birimlerin kullanimi1’ baslig1 altinda incelenmesini gerektirmistir. Burada
belirtilmesi gereken ise egimin deniz ulasimi tizerine etkileridir. Kiymin egim
degerlerini belirleyen aslinda kiy1 gerisinin topografik yapisidir. Daglarin denize paralel
ya da dik uzanmasi kiyilarin da egim dereceleri lizerinde ©nemli belirleyicidir.
Tiirkiye’de daglarin dik uzandigi Ege kiyilari, daglarin kiy1 gerisine cekildigi delta
alanlar1 (Cukurova, Bafra, Carsamba vb) ve algcak kiy1 diizliikklerinin (Giliney Marmara,
Catalca Platosu kiyilar1 ve Trakya’nin Marmara Denizi kiyilar1) oldugu alanlarda diisiik
egimli kiyilar dikkati ¢eker. Egim degerleri diisiik olan bu kiyr sistemlerinde deniz
derinligi de diisiik olur. Oysa limanlarin insa edilebilmesi i¢in deniz derinligine ihtiyag
vardir. Bu durumda biiyiikk gemilerin si1§ limanlara yanagmasinda karaya oturma
problemleri yasanabilir. S1§ alanlardaki liman insasi i¢in kiy1 derinliginin artirilmasi
gerekir. Bu durumda liman alani kazilarak uygun derinlik elde edilebilir. Fakat yapinin

maliyeti bu durumda artmis olur. S1§ kiyilarin zamanla dogal doldurulma siireleri de
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derin ve egimli kiyilara gore daha kisadir. Boylece s1g kiyilarda yapilan limanlarin 6mrii
daha kisa olmaktadir. Ege Denizi kiyilarinda yer alan Efes ve Milet limanlarimin
tamamen doldurularak islevlerini kaybetmesinde egim degerlerinin diisiik olmas1 da rol

oynamigtir.

Egimin yiiksek oldugu kiyilar ise Tiirkiye’de Dogu ve Bati Karadeniz; Yildiz
Daglarinin Karadeniz kiyilari; Mentese yoresi kiyilar; Bati ve Orta Toros kiyilart ile
Taseli ve Teke yoresindedir. Bu tip kiy1 sistemlerinde efimin fazla olusu deniz
derinliklerinin de yiiksek olmasmi saglamig olur. Liman yapimmi i¢in deniz
derinliklerinin problem yaratmadig: sdylenebilir. Ayrica bu tip kiyilarda asinmanin ve
falez olusumlarinin devam etmesi birikim ile kiyinin dolma ihtimalini azaltmistir.

Dolayisiyla egimli kiyilarda inga edilen limanlar daha uzun 6miirlii olabilmektedir.

Topografik engellerden kaynaklanan egim degerleri tiim ulagim sistemleri i¢in
birtakim problemler yaratir. Bu problemler giinlimiiz teknolojisiyle ortadan
kaldirilabilir. Fakat bu durumda ulagim yapilarinin inga maliyeti yiikselmis olur. Burada
fayda-fiyat analizinin iyi yapilmasi gerekir. Eger yapilacak yatirim iilke ulasim
sistemini rahatlatacak veya biiyilk niifus kitlelerine hitap edebilecekse olumlu
karsilanabilir. Fakat trafik hacminin ve niifus yogunlugunun diisiik oldugu giizergahlara
cok maliyetli yatinmlar yapmak pek akilci goriilmemektedir. Ornegin, Siivarihalil
Gecidi’ne ¢ok uzun bir tiinel agmak, trafik hacmi ve niifusu géz Oniine alindiginda

ekonomik goriilmemektedir.

2.5 Jeomorfolojik Birimler ve Ulasim Aglari

Tiirkiye gen¢ olusumlu bir yapiya sahiptir. Hala aktif olan bu olusum cesitli
jeomorfolojik birimlerin olusumunu meydana getirmistir. Yeknesak bir yapinin
olmamasi ulagim sistemlerinin de karakterlerinin farkli jeomorfolojik birimler tizerinde
degisimine sebep olmustur. Bu baglik altinda ana jeomorfolojik birimler {izerindeki
ulasim sektorlerinin avantaj ve smirliliklart orneklerle ele alimip Tiirkiye acisindan
genellemelerde bulunulmustur. Tiirkiye ulagim sistemleri ‘ova’, ‘plato’, ‘vadi’, ‘sirt’,
‘tepe’ ve ‘daglik’ araziler iizerinde dagilis gosterir. Bu jeomorfolojik birimlerin farkli
karakterde olusu, ulasim sistemlerinin de bu yapilara uyum saglamasi i¢in farkh

ozelliklerde insa edilmelerini zorunlu hale getirir.
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Bu baglik altinda oncelikle bu jeomorfolojik birimler iizerindeki yol aglarinin
genel karakterleri ortaya konulacaktir. Konunun fazla uzamamasi igin tiim
jeomorfolojik birimler i¢in ayr1 ayr1 ilkeler ortaya konulmaktansa benzer 6zellikte olan
jeomorfolojik birimler i¢in ortak ilkeler ortaya konulacak ve varsa farkliliklari
belirtilecektir. 1lk olarak ova ve platolar {izerindeki yol sistemlerinin analizi

yapilacaktir.

Ova; genellikle daha yiiksek arazi oOrtlileriyle ¢evrelenen, akarsular tarafindan
derince pargalanmamis, e§im derecelerinin az oldugu genis ya da dar boyutlardaki diiz
toprak parcalaridir. Plato ise gevresine gore yiiksekte bulunan, akarsular tarafindan

derince yarilmig diizliiklerdir.

e Ova ve plato yiizeyleri diiz'® ve az egimli® oldugundan ulasim faaliyetleri
rahat bir sekilde saglanir.

e Ova ve platolarin yiikseltileri i¢in bir sinir ¢izilemez. Bu iki jeomorfolojik
birim de diisiik rakimlarda olacagi gibi yiiksek rakimlarda da olusmus
olabilir. Bu durumda rakimin disiik oldugu ova ve platolarda
klimajeomorfolojik etkiler daha az hissedilir. Dolayisiyla ova ve platolarin
yiikseltisi arttikca ulasimda problemler de artis gostermeye baslar.
Yiiksekova ve Erzurum 1950 metre rakimda yer alan Tiirkiye’nin en yiiksek
ovalarindandir. Ardahan platosu ise ortalama 2200 metre yiikseltide yer alan
diizliikleri meydana getirir.

e Ova ve plato yiizeylerindeki ulagim aglari, yiizeyin diizliigi ve az egimli
olmasina bagl olarak ulasimda topografik engeller olusturmaz. Fakat bu
jeomorfolojik birimlerden diger jeomorfolojik birimlere gecilirken, bir esik
sahasinin, su boliimii ¢izgisinin, derin bir vadinin, tepenin ya da daglik bir
kiitlenin agilmasi gerekir. Buradan hareketle ova ve platolar merkezinde
ulasim rahat iken; periferisinde, jeomorfolojik birim sinirlarinda, ulasim
faaliyetleri zorlu hale gelmeye baslar. Gaziantep platosundan Araban ovasina

gegiste; Araban Ovasi’ndan Besni Ovasi’na gegiste; Sanliurfa Platosu’ndan

19 ‘Rolyef ve yol giizergahlart se¢imi’ baslig1 altinda diizliik alanlardaki ulasim avantajlari ve sinirhiliklari
ayrintili sekilde siralandigi igin burada tekrar edilmemistir.

20 “Egim ve ulasim aglarinda yer secimi iliskileri’ bashg altinda az egimli alanlardaki ulasim avantajlar:
ve siirhiliklart ayrintili sekilde siralandigi i¢in burada tekrar edilmemistir.
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Diyarbakir havzasina gegiste jeomorfolojik birim smirlarinda engebelerin
asilmasi gerekir.

e Ovalar, etrafina gore algakta bulundugundan dolay1 bu jeomorfolojik birim
asilirken rampalarin ¢ikilmasi gerekir. Platolar ise etraflarina gore yliksekte
bulundugundan dolay1 yollarin rampadan inmesi gerekir. Bu durumda
yollarin egim degerleri yilikselmis olur. Kilis ovasindan (653 m), Gaziantep
platosuna (843 m) geciste daha fazla rampa c¢ikilmasi; Gaziantep
Platosu’ndan Kilis Ovasi’na gegiste ise rampanin inilmesi s6z konusudur.

e Ova ve plato yiizeylerinde akarsular yer almaktadir. Fakat ovalarda akarsu
vadileri derine gomiilmemisken, plato yiizeylerindeki vadiler asindirma
etkisiyle araziyi derince yarmistir. Ova ve plato yiizeylerinde egimin az
olmasi akarsu vadilerinin takip edilme zorunlulugunu ortadan kaldirmistir.
Hatta ovalarda akarsu vadisine yaklagsma drenaj problemlerine sebep
olurken, platolarda akarsu vadilerine yaklasma egimin artmasi anlamina
gelir. Bu vadiler ancak jeomorfolojik birimlerin gegislerinde, yiiksek sahalar
asilirken, dogal yol olarak 6nem arz ederler.

e Depresyon ovalarinda faylarin meydana getirdigi egimli fay aynalar ve
yamagclarinin gecilmesinde, akarsu vadilerinin takip edilmesi 6nem arz eder.
Tiirkiye cografyasinda depresyon ovalarinin fazla yer almasi ve bu ovalar
gecilirken dik esiklerin asilmasi zorunlulugu akarsu vadilerinin ulagim

aglarinda kullanilmasin1 zorunlu hale getirmistir.

Diger jeomorfolojik grup olarak ele alinmasi gereken birimler vadi ve sirtlardir.
Vadi, akarsularin derine, yana ve geriye asindirilmalart sonucu meydana getirilen iki
yanda ters-i¢ biikkey egimin meydana getirdigi jeomorfolojik bir birimdir. Sirt ise iki
akarsu vadisini birbirinden ayiran birbirine ters-dis biikey egimin meydana getirdigi
birimdir.

e Vadi ve sirtlar ulasim aglar1 i¢in 6nemli jeomorfolojik birimleri meydana
getirir.  Vadilerin olusum sekli (gentik, kanyon, tabanli, menderesli,
antesedant, siirempoze/epijenik) ve yamaglarindaki egim dereceleri aymi
zamanda sirtlarin da seklini ve egim derecelerini etkilemis olur.

e Ulasim aglarinda vadilerin kullanim1 dogal yollar agisindan 6nem arz eder.

Fakat tamamen vadilerin izlenmesi ise yol aglarinin olduk¢a uzamasina
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sebep olur. Bu nedenle akarsu vadileri genellikle topografyanin arizalandigi
alanlarda dogal yol aglar olarak ulagimi rahatlatan sistemlerdir.

e Yamac egim degerleri yiiksek vadi sistemlerinden ulasim aglarin1 gegirmek
birtakim zorluklarla miicadele etmeyi gerektirir. Akarsu vadisi yamaglarinda
yol aginin gegcirilebilecegi diizliikk alanlar yok ise yamaglarin islenerek
gerekli diizligiin elde edilmesi gerekir (Harita 18). Bu durumda vadi
yamaglarinda yarmalarin olusturulmasi gerekir. Ana akarsuya karisan yan

kollar1 var ise yol sisteminin dik kesecegi bu vadiler i¢in kopriiler insa edilir.

Harita 18: Akarsu Vadisinde Ilerleyen Hopa Artvin Yolu ve Tiineller (Borgka, Ibrikli, Adagiil) (2017)
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Kaynak: Google Earth goriintiisii kuan11m1§t1r (2017).

e Bir akarsu vadisinden digerine geciste sirtlarin kullanilmasi gerekir. Sirt
yamagclarmin dik olmasi ise yol sisteminin egim durumunu ve maliyetini
etkilemis olur. Sirtlarda yer alan egimin yol sistemlerindeki etkilerini
azaltmak i¢in sirtlara dik a¢ili ¢ikilmaktansa dar acili olarak ¢ikilmasi tercih
edilir. Sirt yamacglarimin  yol sistemleri i¢in uygun diizliklerin
bulundurmamasi durumunda ise yamaglarda yarmalar agilarak ya da bir
akarsu vadisinden digerine tiinel acilarak gecisler saglanmis olur.

e Akarsu taragalarinin varligi ulasim aglari i¢in 6nem arz eder. Taracalarin yol
sistemleri i¢in diizliik alan olusturmalar1 diger bir ifade ile dogal yarmalari
meydana getirmeleri agisindan 6nem arz eder. Bu durumda taragalarin birden

fazla olmas1 (basamakli sekilde) ulagim aglarinda hangi basamagin
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kullanilmas1 gerekliliginin iyi bir sekilde analiz edilmesi gerekir. Bir taraga
basamagindan diger taraga basamagina geciste yiiksek egimlerin gegilmesi
gerekliligi 6nemli bir problemdir.

Ulagim genis tabanli ve menderesli vadilerde daha rahat yapilirken; ¢entik ve
kanyon vadilerde daha zorlayicit ve maliyetli yapilabilmektedir. Antesedant
ve siirempoze/epijenik yarma vadilerde (bogaz) ise topografyanin derin bir
sekilde yarilmasi, problemli yiikseltilerin agilmasinda dogal yollar1 (Giilek ve
Sansa gibi) meydana getirir.

Egimli vadi ve sirt yamaclarinda kiitle hareketlerine bagli problemler
yasanabilir. Yamaclarda bulunan kornis ve sevlerin yap1 ozellikleri ve
iklimsel durumlara bagli klimajeomorfolojik siireglerin etkisiyle bu kiitle

hareketleri meydana gelebilir.

Tepe ve daglik alanlar ulasimda zorluk yaratan jeomorfolojik birimleri meydana

getirir®. Bu sistemlerde cografyamim empozesi olan dogal yollarin kullanimi hayati

Onem tasir. Dogal yollarin alternatifini ise giinlimiizde teknolojinin etkisiyle olusturulan

yol sistemleri meydana getirir.

Tepe ve daglik jeomorfolojik birimlerde egim degerlerinin yiiksek olusu ve
klimajeomorfolojik etkilerin siddeti ulasim aglarinda problemlere yol
acmustir. Tiirkiye’de en problemli yol giizergahlar1 bu jeomorfolojik birimler
iizerinde yer alir. Tiirkiye ulasim politikasinda bu jeomorfolojik birimlerden
kaynaklanan topografyanin iglenerek ulasima daha elverisli hale getirilmeleri
hedeflenmektedir.

Tepe veya daglik arazide jeomorfolojik birimin sekli ve yapis1 yol
giizergahlarinin yapimi ve seklini etkiler. Yol gecirilecek giizergah yuvarlak
sekilli tepelik bir arazi ise karayolu yapildiginda rolyefle ilgili degisik
olasiliklar vardir. Yolun sirtlara paralel olmasi durumunda tercih, vadi ile sirt
arasinda bir yerden sirtlar1 izlemesidir. Yolun vadiler boyunca diiz, az egimli

yerleri izleyerek uzanmasi durumunda sayisiz denebilecek viraj, pek ¢ok

21‘Rélyef ve yol giizergahlari se¢imi’ basligt altinda daglik alanlardaki ulagim avantajlart ve sinirliliklart
ayrintili sekilde siralandigr i¢in burada tekrar edilmemistir.
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menfez ve ekstra dolgular koprii ve yarmalarla karsilastirildiginda ¢ok
fazladir.

e Tepe ve daglik alanlarin zirve kisimlart su bolimii ¢izgisine karsilik gelir.
Bu yiiksek kisimlar dik olabilecegi gibi diizlikk halinde de olabilirler.
Diizliiklerin bulundugu alanlar ulasim agisindan daha elverislidir. Eger su
boliimii hatt1 dik zirvelerden geciyor ise uygun boyun noktalarinin ulagim
acisindan kullanilmasi avantajlar sunar. Elbette trafik hacmi yiiksek bir nokta
ise tlinellerle bu engelin asilmasi yol giizergahinin daha kisa ve gilivenli
olmasini saglayacaktir.

e Yolun genel uzanimi sirtlara dar agili ise tepe altin1 (yamaci) izlemesi yaygin
bir durumdur. Boylesi kosullarda yol daha ¢ok diisiik ve diizenli egimli olup
bir kenarin1 yarmalar olusturur ve tepelerin seklini izler; kopriiler ve
menfezler ise ancak bazi kritik noktalarda gereklidir.

e Sayet yol tepe sirtlarina az ¢ok dik ise rdlyef ciddi insaat sorunlari icerebilir.
Yiiksek egimlerin kivrimli kisimlar1 diiz kesimlere alternatif olup, yolun
maksimum egimi (gradyan) 6nemli faktor haline gelir. Agir trafik yiikii olan
yollar az egimli yapilmay:1 gerektirir. BoOylesine zor kosullarda, biiytlik
akarsular1 gegerken yapilmasi gerekli kopriiler i¢in en uygun yerler tavsiye
edilir veya duruma gore yeni bir giizergdh da onerilebilir. Uygun olmayan
yerlerdeki kopriiler ¢ok kez yiiksek bakim giderlerine veya bu yapilarda
cokmelere/yikilmalara neden olacaktir.

e Daglik, engebeli bir arazide, hem demiryolu hem de karayolu giizergahlari
icin rolyef biiyiikk sorundur. Bu tiir ulasim hatlarinda tiinel, kurp
(demiryollarindaki ~ dénemegler), yarma ve makaslardan (switch/
demiryollarinin ayrildigr noktalar) kagimilamaz. Ancak c¢ok dik yamach

yarmalardan da kaginilmalidir (Erkal ve Tas, 2013: 295-296).

Karayolu ulasiminda jeomorfolojik birimler yol rotalarii belirleyen yap1
taglarin1 meydana getirir. Tiirkiye jeomorfolojik birimlerini sekillendiren yap1 Kuzey
Anadolu ve Toros daglik sistemleri olmustur. Tiirkiye ulasim aglari bu daghk
sahalarin etrafinda dolasarak, yer yer de bu daghk sistemler kesilerek meydana

getirilmistir. Tiim Tiirkiye cografyasinda ulasim yapisi bu kurala gore islemektedir.
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Kiy1 Ege boliimiinde horst-graben sistemleri; i¢ Batt Anadolu’da Afyon
Diigiimii; Marmara Bolgesinde kiy1 ovalari, platolar ve Samanli daglari; Karadeniz
Bolgesi’nde Kuzey Anadolu daglar1 ve depresyonlar; I¢ Anadolu Bélgesi’nde platoluk
sahalar; Akdeniz Bolgesi’nde Toroslar; Giineydogu Anadolu’da plato ve ovalar; Dogu
Anadolu Bolgesi’nde ise oluk ve depresyonlar ile daglik sahalar ulasim sistemlerinde

belirleyicidir.

Bolu, Tiirkiye’de ulagim aglarinin kesistigi onemli ulasim kavsaklarindan birini
meydana getirir. Onemli kesismelerin meydana geldigi Bolu-Gerede olugu karayolu
ulasim aglarinin Tiirkiye’deki merkezlerinden birini meydana getirir. Bu oluk sistemi
lizerinde; Istanbul’dan gelen otoyol ve devlet yolu, Karadeniz sahilinden gelen Bartin-
Caycuma-Devrek yolu, Karabiik-Eskipazar yolu, Beypazari-Nallihan yolu, Kazan-
Kizilcahamam yolu, Ankara-istanbul otoyolu, Bilecik-Eskisehir yolu adeta
diigiimlenmis olur. Oyle ki 972 km mesafede yer alan Erzurum tabelasin1 Bolu’da
gormek miimkiindiir. Bu durumda Bolu-Gerede Olugu Tiirkiye ulasim aglarinin
yoneldigi dogal bir gilizergahtir. Bu dogal oluk Tiirkiye’nin en dogusu ile en batisim
birbirine baglamaktadir. Bolu’nun bu fonksiyonu trafik hacim haritalarina yansimistir
(Harita 19-20). Cevresindeki yol aglarma gére hacim haritasinda goriilen yogunluk
Bolu'nun ulagim kavsaginda yer aldigini gdosterir. Bolu-Gerede olugu adeta bir gol

gibidir. Cevresinden gelen yol aglari ise bu gole dokiilen akarsular andirir.

Harita 19: Bolu Devlet Yolu Baglantilar1 Giinlikk Trafik Hacimleri (2016)
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Kaynak: KGM 2016 Y1l Yillik Ortalama Giinliik Trafik Hacmi Verileri Kullanilmistir.
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Harita 20 Bolu Otoyol Gilizergahi Gunluk Traﬁk Hacmi (2016)
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Kaynak KGM 2016 Y1l Y1111k Ortalama Glinliik Trafik Hacmi Ver11er1 Kullanilmastir.

Tiirkiye’de Bolu-Gerede olugu gibi ulasim aglarinin yoneldigi belli glizergahlar
vardir. Bunlardan biriside Pozanti’dir. Toroslarin asildigi dogal bir oluk iizerinde
bulunan Pozanti, Adana Boliimii ve tiim Gilineydogu Anadolu Bolgesi’nin yoneldigi bir
giizergahtir. Onemli yonelim giizergahlarindan digeri ise Antalya’dan baslayip
Beydaglarmin ge¢ildigi Cubuk Gegidi-Celtikgi-Burdur-Isparta-Dinar-Afyon ve Antalya-
Korkuteli-Tefenni-Acipayam-Denizli yoludur. Bu yolun O6nemi ise turizm yolu
olmasindan kaynaklanmaktadir. Antalya’ya ulagsmak isteyen turistlerin karayoluyla
ulagacaklart en rahat gilizergah olmasi bakimindan bu yol {izerindeki trafik hacmi

yiksektir (Grafik 1-2).

Tiirkiye cografyasinda yer yer ylikseltiler arasinda gecit veren diizliik alanlar yol
aglar1 bakimindan 6nemli potansiyeller sunar. Daglik engellerin asildig1 boyunlar ve
yiikseltisi az olan diizliikleri birbirlerine baglayan esik sahalari, ulasimi kontrol ederek
ulusal, bolgeler arasi1 ve yerel ulagim aglarinda kilit rol dstlenirler. Tirkiye ulasim
aglarinda 6nemli bir nokta olan Rahva Diizliigii giizergahi Yukar1 Firat Bolimii’nde yer
alan, Firat, Dicle agik havzasi ve Van Goli kapali havzasini birbirinden ayiran su
boliimii ¢izgisi iizerine tekabiil eder. Rahva aslinda {i¢ havzanin ortasinda bir esik
vazifesi goriir. Bu nokta ulasim avantajini, Van Golii endoreik ile Murat Irmagi (Firat)

ve Bitlis Cayt (Dicle) egzoreik havzalarimin su boliimii hatlarim1 ayirmak suretiyle
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kazanmigtir. Bu esik sahasinda yiikseltinin etkisi ulasim agisindan klimajeomorfolojik
faktorlerin siddetini hayli artirmistir. Fakat yorede baska alternatif yolun ve
topografyanin bulunmamasi1 plato goriiniimiindeki Rahva’yr zorunlu yol giizergahi
haline getirmistir (Harita 21). Bu durumda yapilacak sey ancak klimajeomorfolojik

faktorlerin etkisinin azaltilmasina yonelik ¢aligmalar olmalidir.

Harita 21: Bolu Otoyol Giizergahi Giinliik Trafik Hacmi (2016)

Kaynak: Google Earth goriintiisti kullanilmugtir (2017).

Rahva, Van Goéli kiyilarina yakin kurulmus yogun niifuslu sehirleri Bitlis ve
Mus’a baglamas1 yaninda, Karadeniz Bolgesi ile Giineydogu Anadolu Bodlgesi
arasindaki ulasim faaliyetlerinin Rahva diizliigii ve Bitlis Cay1 Vadisi’ni izleyen yollar
kullanilmak suretiyle gergeklesebilecegini sdylemek yerinde olur. Bu durumda Mardin,
Diyarbakir, Batman, Siirt ve Sirnak’tan Karadeniz’e Bitlis ¢ay1 vadisi takip edilerek
Rahva diizliigiinden gegilen yolla ulasilabilir. Ayrica Rahva, Tiirkiye-iran demiryolu
baglantis1 lizerinde yer alan kilit bir noktadadir. Bu gilizergah {iizerinde giiniimiizde
demiryolu ve karayollarinin mevcut olmasi en uygun rotanin Rahva oldugunu agiklar.
Elaz1g-Bingol-Mus-Bitlis, Erzurum-Agri-Van-Bitlis ve Diyarbakir-Siirt-Bitlis-Van
karayollarmin diigiimlendigi bir konum olusturan Rahva diizliigii trafik yogunlugu ve

hacminin de son derece yiiksek oldugu bir noktadir (Harita 21-22, Grafik 4).
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Harita 22: Rahva Diizligii ve Cevresi Giinliik Trafik Hacmi (2016)
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Kaynak: Karayollari Genel Midiirliigii 2016 Verileri Kullanilmistir.

Rahva diizliigli (esigi) iic drenaj havzasinin smirmni olusturmasma ragmen,
gecisleri zorlagtirmamis ve alternatifsiz bir ulasim imkani hazirlamistir. Uzun yillar
boyunca kullanilan bu glizergdh kervanlarin, mevsimlik yayla goglerinin ve
kervansaraylarin konumlandigi bir yer halini almistir. Zaman zaman bu esik sahanin
tiinellerle ge¢ilmesi projelerine de rastlanabilir. Teknolojinin gelismesiyle birlikte bu tiir

yatirimlar ulagimin kalitesini artirarak yolculuk siirelerinin diismesini saglar.

Grafik 4: Rahva Diizliigii Glinliik Trafik Hacimleri (2004-2015)
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Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Verilerinden Uretilmistir.
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On willik zaman periyodu igerisinde Rahva Diizligii giinlik ara¢ gecis
sayilarinda 3 kat1 artig yasanmustir. Artiglarin en dikkat ¢ekici yani ise tir gegislerinde
yasanmistir. Hemen hemen 10 kat1 bir artis ile tir trafigindeki bu yiikselis Rahva’nin
onemli bir giizergah oldugunu gosterir (Grafik 4). Ozellikle iran baglantisinin da bu
giizergdh lizerinden yapilmasi ara¢ yogunlugunu artirict bir etki yaratmistir. Otomobil
acisindan ise yaklasik 4 kat artis ile bu gilizergdh yogun tercih edilebilir hale gelmistir.

Giizergahin alternatifinin olmamasi bu yol hattini stratejik bir hale getirmistir.

Rahva diizliigli karakterinde olan Tiirkiye’de ulasim aglarinin mecburi yoneldigi
baz1 esik sahalar yer alir. Afyon esigi, Ege diizliikleri ile I¢ Anadolu’nun diizliiklerini
birbirine baglayan ulagim aglarimin mecburi olarak yoneldigi bir sahadir. Afyon
Diigiimii (kenet kusagi), ulasim aglarin1 zorunlu giizergdhlara yonlendirmesi Afyon
esigini bir ulagim merkezi haline getirmistir. Bayat, Yazilikaya, Usak ve Esme platolari
da ulagimm yoneldigi bu diigiim sahasinin 6nemli gilizergdh merkezlerini meydana
getirir. Dogu Anadolu’da ise Tunceli/Munzur diigimiiniin ulasimi zorlu hale getirmesi
yol aglarinin zorunlu olarak Erzincan Ovasi ve depresyon sistemleri ile Elazig Ovasi ve
depresyon sistemlerine yoneltmistir. Goriildigii gibi daglik jeomorfolojik birimler
ulagim1 kisitlayict olmasina ragmen gevresinde yer alan diizliikler ulasim aglarinin

yoneldigi zorunlu rotalardir.

Ulkemizde ulasim aglari ile jeomorfolojik birimler asilirken K-G dogrultuda yer
alan aglar tizerinde standart diistikliikleri ve dogal afet problemleri siklikla gortilebilir.
Bu gilizergahlardan birisi, D-100 ve D-300 karayolu hatlarin1 kuzey-giliney dogrultuda
birbirine baglayan, yaklagik 180 kilometrelik uzunluguyla, D-950 Erzurum-Bingol
devlet karayoludur. Bu yol, Trabzon ve Hopa Limanlari ile Giimiishane, Bayburt,
Artvin ve Erzurum’u birbirine baglayan en kisa karayolu giizergahidir. Fakat kuzey-
giiney yonde ilerlemesi yol {izerindeki dag siralarinda birgok gecidin agilmasini zorunlu
kilmistir. Bu nedenle yolun kalitesi, ulasilabilirli§i ve yiikseltinin getirdigi iklimsel
olumsuzluklar nedeniyle trafik yogunlugunun diisiik oldugu goriiliir (2016 yil1 giinliik
ortalama trafik hacim verilerine gore Bingdl-Karliova: 1491 arag; Karliova-Erzurum:

1365 arag).

Bu karayolu hatti cografi olarak Yukar1 Firat Bolimii ile Erzurum-Kars
Boliimlerini birbirine baglayan giizergdh durumundadir. Karayolu, kabaca dogu-bati

dogrultusunda uzanis gosteren ve genellikle 3.000 m yiiksekligindeki daglar
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(Palandoken Daglar1 3.167 m, Karagol Daglari 3.057 m, Bingdl Daglar1 3.193 m,
Seytan Daglar1 2.839 m, Serafettin Daglar1 2.388 m) gegtiginden, oldukga sarp ve getin
bir giizergahi takip etmektedir (Harita 23).

Bu glizergahin sarp ve cetin olmasi1 Trabzon, Glimiishane, Bayburt, Artvin, Agri,
Kars ve Erzurum illerinden giineye gitmek isteyen ara¢ sahipleri, otobiis sirketleri ve
yiik tasityan araglar 6zellikle kis mevsiminde daha uzun bir giizergdh olan Erzurum-
Sivas, daha sonra ise Sivas-Malatya (D-850) yolunu kullanmaktadirlar. Bu derece uzun
yolun tercih edilmesi zaman ve yakit agisindan da dezavantajdir. Ulke menfaatleri
acisindan kestirme yol diye nitelendirilebilecek Bingdl-Erzurum giizergahi nitelik
acisindan daha islevsel ve rahat hale getirilebilir. Tiineller agilarak yol giizergahindaki
Oonemli gecit alanlar1 bypass edilebilir. Hatta tiinellerin agilmasiyla kus ugusu 135 km
olan fakat ger¢ek uzunlugu ise 181 km’yi bulan bu hat daha da kisaltilabilir.

Bingol-Erzurum giizergahinda jeomorfolojik yapidan kaynaklanan birgok sorun
sayilabilir. S6z konusu karayolu az da olsa vadi ve oluk sistemleri gibi dogal yollar1
takip etse de, yol giizergahi genellikle dag gegitleri (Cobantas, Cirisli, Cat, Yaylasuyu)
ve dag yamaglart tizerinden gecirilmistir (Harita 23). Glizergah tizerinde derin yarilmig
vadiler ve fay hatlar1 da kiitle hareketlerine davetiye ¢cikarmaktadir. Yol iizerinde sik sik
heyelan, c¢i18, toprak kaymasi gibi dogal afetlerin yasanmasi ile trafik akisi
engellenebilmektedir. Glizergah {izerinde yer alan diizliikler halindeki Karliova, Bingol
Ovast ve Erzurum Ovalart hari¢ tutulursa giizergdhin diger alanlari heyelan tehlikesi
altindadir. Bu giizergahi tehdit eden en 6nemli kiitle hareketi Kalencik Heyelani
olmustur. “S6z konusu heyelan sahasi, Erzurum-Bingdl karayolunun 130. km’sinde
olup, yaklasik 5 km?’lik bir alan1 kaplamaktadir (Bulut, Girgin ve Gok, 2000: 49).
Karliova-Bingol arasindaki karayolu Kalencik Heyelan1 nedeniyle birka¢ kez yeniden
yapilmak zorunda birakilmistir. Nitekim 1966 yilinda kullanilan ilk karayolu, birikme
alaniin altinda kalmistir. Bu nedenle ayni yola paralel, fakat ayni kayma zonu iistiinde
yapilan yeni karayolu da 1997 yilinda meydana gelen hareketlenmeler nedeniyle yolda
kabarmalar ve ¢okmeler olustugundan tekrar yeni bir yol ihtiyaci ortaya ¢ikarmistir”

(Bulut, Girgin ve Gok, 2000: 58).

Bing6l-Erzurum karayolu yer yer Tuzla Cayi, Peri Cay1 ve GoOyniik Cay1
yataklarim1 kullanarak ilerlemektedir. Bu akarsu vadileri ise derince yarilmais,

asimndirmanin devam ettigi ve akarsu seviye ylikselmeleriyle karayolu gegkisinin adeta
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altin1 oyan ve sonunda ¢okmelere ugrayan alanlar meydana getirmektedir. Bu da yol
sistemlerinin stk sik bozulmasina ve g¢Okmelere sebebiyet vermektedir. Diger bir
problem ise yamagclarin yiiksek duvarlar1 andirmasi, donma ve ¢dziilme hareketleri ve
de fayli yapinin meydana getirdigi 6zellikler ile yamag¢ molozlarinin diismesi ya da kaya

diismeleri ve toprak akmalar1 meydana gelebilmektedir.
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Kaynak: Sever, 2005: 291

Girgin, Bulut ve Sevindi giizergahin islevsel olabilmesi i¢in 6zellikle Yaylasuyu
ve Cirigli gegitlerinin iyilestirilmesi ve devamli olarak agik tutulmasi gerektigini; bunun
yaninda, tektonik yap1 gbz oniine alinarak, Cirisli Geg¢idi i¢in tiinel, Hacilar yakinlarinda
da bir koprii segenegi 6nermislerdir (Girgin, Bulut ve Sevindi, 2001: 101). Yazarlar bu
seceneklerin ¢ok yiiksek maliyetli olacagi i¢in kisa zamanda gerceklesmesine pek
imkan vermemislerdir. Fakat 2017 yilinda Cirisli Tiineli’nin ihalesi yapilmistir. 4.750
metre uzunluktaki tiinel yol rakimini 300 metre diistirecektir (2.390 m’den 2.090 m’ye).
2020 yilinda tamamlanmasi planlanan bu proje ile Bingol-Erzurum yolu daha tercih

edilir hale gelecektir.
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Tiirkiye’de Karadeniz ve Akdeniz sahil yollar1 jeomorfolojik yapiin ciddi
derecede etkilerinin hissedildigi diger cografi boliimlerdir. Uzun yillar Karadeniz
Bolgesi’nin jeomorfolojik Ozelliklerinden kaynaklanan problemler sebebiyle kiy1
kesimler i¢ kesimlere c¢ok =zorlu gilizergahlarla baglanabilmislerdir. Hatta kiy1
jeomorfolojisine bagli olarak uzun yillar kiyidaki bazi yerlesmeler bile birbirinden
kopuk sekildeydi. Karadeniz’in Kuzey Anadolu kiyilart genel 6zellikleri olarak ‘pasifik
tipi” kiyr Ozelligi gostermektedir. Bu kiyr tipi yiiksek falezlerin olusmasina sebep
olmustur. Kuzey Anadolu kiyilarinin tektonik yonden aktif olmalar1 da kiy1 bolgesinde
carpilmalara, faylanmalara yol agmistir (Atalay, 1987). Bu durumda kuzey-giiney yonlii
ulagim Karadeniz Bolgesi’nde problem olusturmasi yaninda, dogu-bati dogrultulu yol
sistemlerinde de kuzey-giiney dogrultudaki derin yarilmis akarsu vadileri ile yiiksek

falezli yap1 ulagim aglar tizerinde olumsuz etkiler yaratir.

Karadeniz kiy1 kusaginda diizliikler, falezler, sekiler, tepelik alanlar, akarsu
vadileri gibi jeomorfolojik birimler bulunmaktadir. Samsun-Sarp arasinda uzanan
Karadeniz Sahil Yolu’nda, 542,5 kilometrelik yol boyunca, 263 koprii ve 32 tiinel insa
edilmesi jeomorfolojik birimlerin ulasim {izerindeki siddetli baskisini gdsterir. Yol
giizergahindaki kiy1 diizliikleri ulasim agisindan avantaj saglarken, falezlerin etkili
oldugu noktalar ancak tiinellerle gecilebilmistir. Falezli yapilarin oldugu yerlerde kiy
derinliginin fazla olmasi dolgu yapilmasini da imkansiz hale getirmistir. Ayrica sik
akarsu ag1 kiy1 seridinin pargali bir goriintli almasina yol agmis, cogu yerde bir vadiden
digerine gecilmektedir. Vadi sikligi, ulasimi olumsuz etkilemektedir. Bu nedenle

Karadeniz Sahil Yolu iizerinde ¢ok sayida koprii yapilmak zorunda kalinmigtir.

Karadeniz Sahil Yolu’nun uzun kiy1 boyunca farkli 6zelliklerdeki jeomorfolojik
birimler {izerinden gegmesi boliimlere ayirarak incelemeyi zorunlu kilar. Samsun-Unye
yolu, Yesilirmak deltasi aliivyonlar: iizerinden ve Akcay ile Unye girisi arasindaki
kisitm ise kiyr kumullar iizerinden ge¢mektedir. Bu giizergdh sade jeomorfolojik
birimler {izerinden gegirildiginden pek sorun cikarmayan alanlardir. Unye-Bolaman
arasinda ise kiyr kumullar1 ve alt sekiler iizerinden gecen yol sorun teskil etmeyen

bolimlerdendir.

Bolaman-Ordu aras1 yol giizergahi en ¢ok problemlerin yasandigi boliimlerden
olmustur. Onceleri sahili dolanan yol Persembe platosunun yiiksek kiy1 alanlarindan

gecirilmisti. Yeni yapilan Karadeniz Sahil Yolu’'nda ise bu giizergdh giineye
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kaydirilarak i¢ kisimlardan gegisi saglanmistir. Ciinkii kiy1 derinliginin fazla olusu deniz
tizerine dolgu yapmayr zorlu hale getirmistir. Béylece Bolaman-Persembe yolunun
deniz dolgusundan vaz gegilip giineye ¢ekilmesi 42 km’lik yolu 27,6 km’ye diislirmiis,
bu yol iilke ekonomisine 788 milyon dolar kazandirmistir (Harita 24). Ayni zamanda 60
dakikalik yolun mesafesi de 15 dakikaya diigmiistiir. Daglar delinerek, dereler
kopriilerle asilarak 27 kilometreye diisiiriilen bu yolun toplam maliyeti 411,5 milyon
dolardir. Bu yol deniz dolgusuyla yapilsaydi maliyet yaklasik 1,2 milyar dolar olacakti
(Iskender, 2009). Cografi yapiy1 iyi bilmek, avantaj ve dezavantajlarin1 ortaya koymak
yol yapim projelerinde 6nemli bir yer tutar. Yolu 25 km kisaltan bu giizergah {izerinde 5
adet tiinelin yer almasi jeomorfolojik problemleri ortadan kaldirmistir. Nefise Akgelik

Tiineli (3.778 m) bu giizergdhtaki en uzun tiineli meydana getirir.

Harita 24: Persembe Platosu Karayolu Tiinelleri (2017)
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Ordu-Piraziz arasi giizergahta yol aliivyal alanlardan gegerek, yamag etekleri ve
seki diizliiklerini takip etmektedir. Piraziz-Kesap aras1 giizergah ise bazaltlarin denize
dogru girinti yaptiklar1 burunlar lizerinden ge¢mektedir. Sahil yolunun en sorunlu
alanlarindan birisi ise Kesap-Eynesil arasi giizergahidir. Bu kisim dik kiy1r ¢izgisi,
koylar ve burunlar (Uluburun, Camburnu, Giilburnu) ile ulagimi zorlu hale getirir. Bu
zorlu glizergahta yer yer deniz doldurularak yer yer de yiikseltiler kazilip diizlestirilerek
yol ag1 gecirilmistir.

Besikdiizii-Iyidere arasi hat ise algak seki, kiyr kumullari, derince vadilerden ve
Fener Burnunda yiiksek kiyilardan gegirilmistir. Plaj sahalarinda ise doldurularak yol

insa edilmistir. Bu kisimdaki en problemli saha Fener Burnu’ndaki yliksek sahalardir.
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Iyidere-Arhavi arasi kisimda ise kiy1 diizliikleri ve seki basamaklar1 éniinden gegen yol
deniz tarafindan yapilan dolguyla genisletilmistir. Pazar il¢e girisine kadar dik yamaglar
ise tiinelle asilabilmistir. Al¢ak alanlar ise doldurularak yol inga edilebilmistir. Arhavi-
Sarp aras1 kesimde, Arhavi’nin batisinda Karadeniz Sahil Yolu’nun en eski ve uzun
stireli heyelan1 bulunmaktadir. Yol yapilirken dikkate alinmayan bu heyelan, yol trafige

acildiktan sonra aktif hale gelerek yolu kullanilamaz duruma getirmistir.

Karadeniz sahil yolunun dogal g¢evre iizerinde yapmis oldugu degisimler soz
konusudur. Yolun kiyidan gecirilmesiyle kiy1 ¢izgileri degistirilmistir. Denizin
doldurulmasi Tiirkiye yiizolglimiinii dahi degistirmistir. Zaman zaman kiy1 dolgularini
asan dalgalar ise yolda problemler yaratmaktadir (Fotograf 13). Yol yapimiyla birlikte
yamag egimleri de degistirilmistir. Egimin zaten fazla oldugu yerlerde yolun gegirilmesi
yamag¢ egimini daha da artirmistir. Bu tip yerlerde istinat duvarlar1 yapilip heyelana

kars1 dnlemler alinsa da bazen basar1 saglanamamaktadir.

Fotograf 13: Persembe Platosu Karayolu Tiinelleri (2017)

Kaynak: Tiirk, 2015: 71

Yolun Kkarsilastigi en biiyiik sorun ise heyelanlardir. Yamag egimlerinin
degistirilmesi, akarsu vadi ve yataklarina miidahale, kontrolsiiz kazilar ve hepsinden
onemlisi jeomorfolojik siire¢ bdlgede heyelanlar1 kaginilmaz hale getirmektedir. Onemli
heyelan ve kiitle hareketleri, Rize-Sarp ve Espiye-Kesap giizergahlarinda yogunluk
gosterir. Gliniimiizdeki en aktif saha ise Findikli ile Arhavi arasinda yer almaktadir. Bu

heyelan aktif oldugu halde, yol yapilirken gerekli aragtirmalar yapilmamistir ki trafige
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acilan yolun iptal edilmesine sebep olmustur. Tarihi yol bu kesimde i¢ kisimlardan
gecmekteydi. Bu kesimde de gerekli arastirmalar yapilip yol giineyden viyadiik, tiinel
gibi tekniklerle yapilsaydi belki de daha ucuz ve saglikli bir yol meydana gelecekti.

Jeomorfolojik birim olarak Akdeniz kiyillar1 da Karadeniz kiyilarina
benzediginden dolay1r yol insa ve problemlerinde benzerlikler goriliir. 487 km
uzunlugundaki bu yolda 42 km uzunlukta olacak 28 tiinel ve 6,2 km uzunlukta 17
viyadiikk bulunmasi jeomorfolojik birimlerin yol iizerinde ne derece etkili oldugunu

gostermektedir.

Demiryollarinda jeomorfolojik birimlerin etkisi de karayollarindaki etkilerle
paralellik gosterir. Konu basinda ortaya konulan genel ilkeler demiryollart i¢in de
gecerliligini korur. Demiryollariin yiliksek egim degerlerine karst daha hassas olmasi
diizliikk alanlar1 dolagmasina sebep olmustur. Bu nedenle aralarinda jeomorfolojik
engeller bulunan iki noktaya demiryolu agi, karayolu agina nazaran daha uzun yollarla
ulastirilmistir. Jeomorfolojik etkilerin hissedildigi alanlarda demiryolu ve karayolunun
birlikteligi o glizergdhin dogal yol oldugunun gostergesidir. Erzincan, Afyon, Pozant1 ve

Sivas gibi yerler karayolunun yani sira demiryolunun da yoneldigi sahalardir.

Kiiciik Menderes depresyon alani igiresinde uzanan Torbali-Tire-Odemis
demiryolu hatti konu basinda ortaya konulan ovalik alanlardaki karakterleri yansitir.
Demiryolu hattiin Odemis’ten daha doguya ilerleyememesinin sebebi ise depresyon
sahasinin sona ermesi ile iligkilendirilebilir. Clinkii depresyondan ¢ikabilmek icin esik
sahasinin agilmasi gerekir. Oysa Gediz depresyonu i¢inde uzanan Manisa-Turgutlu-
Salihli-Alasehir demiryolu hatt1 Usak iizerinden Afyon diigiimiine kadar ulasabilmistir.
Burada Gediz depresyonunun daha biiyiikk ve Gediz Nehri’nin i¢ kisimlara kadar

sokulabilmesi demiryolu hattinin bu alan tizerinde gelisimini saglamistir.

Kiigiik Menderes iizerinde yer alan yerlesmelerde demiryolu ulasimi karayolu
ulasimina gore daha avantajli ve tercih edilebilir bir durum arz eder. Cogu bolgede
demiryolu hatlarinin asir1 derecede uzamasi karayolunu daha cazip hale getirmistir.
Fakat Kiiciik Menderes depresyonunda tek bir yol gilizergdhi alternatifinin olmasi
karayolu ve demiryolu hattinin ayni mesafelerde uzanmasini saglamistir. Bu durumda
karayolu ile demiryolu ulasim siirelerinin birbirine yakin olusu ve demiryolunun daha
ucuz olusu demiryolunu daha tercih edilir hale getirmistir. Diger Ege depresyonlarina

yerlesen demiryollarinin temel karakteristigi de bunun gibidir (Biiyiikk Menderes
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tizerinde Aydin-Nazilli-Denizli hatt1). Dikkat edildigi lizere Ege Bolgesi’nde hatlarin
dogu-bat1 dogrultuda uzanmasi, kuzey-giiney yonlii demiryolu hatlarinin smirli olmasi
jeomorfolojik birimlerin etkisiyle acgiklanir. Depresyon ovalarinda uzanis gosteren bu
hatlarin en biiyiik problemleri drenajdan kaynaklanmaktadir. Zaman zaman akarsularin
tagkinlar yapmasi ve yamaglardan gelen yan kollarin kopriilerle agilmasi zorunlulugu
hat yapim maliyetlerini etkilemistir. Ayn1 zamanda dolgu malzemesi ve kirikli yap1

tizerinde inga edilmis hatlarin zeminsel problemleri de s6z konusudur.

Karadeniz Bolgesi demiryollarinda Samsun ve Zonguldak limanlarina ulagimin
saglanabilmesinde jeomorfolojik birimlerin etkisi fazladir. 1932 yilinda yapilan
Sivas’tan ayrilan bir demiryolu hatti ile Turhal, Amasya, Suluova, Havza, Ladik
tizerinden Samsun’a ulasilir. Yer yer Yesilirmak’in kollarmi takip eden giizergahin
Samsun’a ulagabilmesindeki en biiyiik faktor Canik Daglari’nin yiikseltisinin silinmesi
ve geeit vermesidir. 1935 yilinda yapilan hat ise, Ankara’dan baslayarak Elmadag,
Irmak, Kalecik, Cankiri, Cerkes iizerinden Filyos vadisini takip ederek Karabiik ve
Zonguldak’a ulasmaktadir. Bu hat Cankiri’nin kuzey kisimlarinda mecburi olarak batiya
yonelerek bir sapma meydana getirir. Bu sapmada demir celik sanayi ve ithalat-
ihracatin yaninda jeomorfolojik birimlerde etkili olmustur. Ciinkii Cankir1 ile
Kastamonu arasinda yer alan Ilgaz Daglar1 demiryollarina gecit vermeyecek kadar
yiiksek ve engebelidir. Bu nedenle karayolu Cankir’’dan Kastamonu’ya ulasirken
demiryolu ic¢in heniiz bu miimkiin olamamistir. Fakat bir zamanlar gegilmez gibi
goriinen Ilgaz Dag artik karayolu tiineliyle gecilebilmektedir. Ulkemiz milli

menfaatleri i¢in bu tiinellerin demiryollari i¢in de agilmasi1 gerekmektedir.

Jeomorfolojik birimlerin demiryolu ulagimindaki maliyet artiric1 yonii Ankara-
Istanbul Yiiksek Hizl1 Tren hattinda rahatga goriilmektedir. 533 km uzunlugundaki bu
hatta 32 milyon m? kazi, 18 milyon m? dolgu, 480 menfez, 21 viyadiik, 34 koprii ve 43
tinelin varlig1 jeomorfolojik birimlerin meydana getirdigi sinirlamalarin giderilmesi
icindir.

Sincan-inénii arasidaki 275 km mesafede ise 292 menfez, 16 koprii, 5 viyadiik
(4.342 m) ve 2 adet tiinel (701 m) insa edilmistir. Sincan-indnii aras1 mesafe toplam
yolun yarisindan fazlasma karsilik gelmektedir. Hattin en problemli kisimlari ise

Inénii’den sonra baslamaktadir. 54 km mesafe olan Indnii-Vezirkoprii arasinda 23 tiinel

(21.965 m), 2 ag-kapa tlinel (1.327 m), 14 viyadik (6.879 m) yapilmasi farkl
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jeomorfolojik birimlere geciste zorlanmayi ifade eder. 275 km mesafede Sincan-inénii
arasinda sadece 2 tiinele ihtiyag¢ varken 54 km mesafede Inonii-Vezirhan arasinda 23

tiinele ihtiya¢ duyulmustur. Bu durumda yol insa maliyetleri yiikselmistir (Harita 25).

Harita 25: Ankara-Istanbul YHT (2016)
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Kaynak: Demirezer, 2016: 8

Vezirhan-Kosekoy arasi da hala jeomorfolojik birimlerin demiryolu ulagiminda
etkili oldugu kisimlardir. 104 km mesafede 16 tiinel, 4 viyadiik, 15 koprii ve 101
menfezin insa edilmesi jeomorfolojik birimlerin ulagimda hala etkili oldugunu ortaya
koyar. Fakat Ankara-Istanbul yiiksek hizli tren hattinda hicbir kistm Indnii-Vezirhan
arast kadar sikintili degildir. Sincan’dan, Indnii’ye kadar hat dogu-bati dogrultuda
Porsuk cay1 vadisini takip ederken, indnii’den sonra hat kuzeye yénelir (Harita 25). Bu
durumda Porsuk cay1 vadisi ile Sakarya Nehri vadisi arasindaki bir sirtin gecilmesi
gerekir. Bu sirt giizergahi lizerinde egim ve yiikseltiyi artirdigindan ¢okga tiinel ve
viyadiige ihtiya¢ duyulmustur. Diger bir ifade ile Domani¢, Yircedag, Bozdag ve
Stindiken daglarimin su bolimii hatlarinin asilmast gerekliligi bu yapilari ortaya

cikarmustir.

Demiryolu hattinin Vezirhan kuzeyinden itibaren Sakarya Nehri vadisine
ulagmas: ile dogal yol giizergahlar takip edilerek Sakarya’ya ulasilmistir. Sakarya’dan
sonra ise hat dogu-bat1 dogrultusunda ilerleyerek Istanbul’a ulagmistir. Goriildiigii iizere
yol giizergahlarinda su boliimii ¢izgileri, sirt sahalar1 ve esik sahalarinin asilmasi igin
cok sayida yol eklentisinin insa edilmesi gerekmektedir. Akarsu vadileri ise

jeomorfolojik etkilerin hissedildigi alanlarda dogal yol giizergahlarint meydana getirir.
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Ancak akarsu yan kollarinin fazla olmasi ise ¢ok sayida koprii yapimini zorunlu hale

getirir.

Tiirkiye’de jeomorfolojik birimlerin etkisinde bulunan c¢ok sayida demiryolu
hattindan bahsedilebilir. Orneklerde gériilen problemler ¢ogu demiryolu hattinda ortak
oldugundan hepsinden ayr1 ayr1 bahsetmeye gerek kalmamistir. Bu problemler, Dogu
Anadolu Bolgesi hatlar1 olan Malatya-Elazig-Palu-Geng-Mus-Tatvan gilizergahi, Van-
Ozalp-Kotur giizergah1, Divrigi-Kemah-Erzincan-Askale-Erzurum-Pasinler-Horasan-
Kars gilizergahlarinda depresyon gecislerinde hissedilir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde
kuzey-giiney dogrultuda demiryolu hattinin olmamasi da jeomorfolojik birimler etkili
olmustur. Oysa I¢ Anadolu Bélgesi platolarinda demiryolu aglarinin kuzey-giiney

dogrultuda uzandig: goriilebilmektedir.

Havayolu ulasimi yer seg¢iminde de jeomorfolojik birimlerin énemli oldugu
ifade edilebilir. Havayolu ulasiminda jeomorfolojik birimlere iki agidan bakilmasi
gerekir. Ilk olarak havaalani/havalimanm kurulus yerlerinde jeomorfolojik birimler
onemli rol oynar. Bu tesislerin kurulabilmesi i¢in egim degerlerinin diisiik oldugu genis
diizliiklere ihtiya¢c duyulur. Bu diizliikkler ¢cevrede yok ise teknolojik yatirimlarla diiz
alan saglanabilir. Bu durumda engebeli alanin kazi yapilarak diizliik hale getirilmesi
yoluna gidilir. Diger bir alternatif ise cukur alanlarin dolgu yapilarak yilizeyin
diizlestirilmesidir. Ozellikle daglarin kiyiya paralel uzandigi yerlerde, dik kiyilarda
diizlik alanlarin nadir bulunmasi, denizin doldurulmasi yoluyla bu alanlarin elde
edilmesini zorunlu kilmistir. Giiniimiizde tercih edilmese de diger bir alternatif
havaalanlarin1 yapay teraslar lizerine tasimak sdylenebilir. Bu durumda saglam ayaklar
lizerine insa edilen havaalanlarinda gereken diizliik saglanmig olabilir. Bu uygulama ile

ayn1 zamanda sehir ¢evresindeki alanlarda havalimanlari i¢in yer de saglanmis olur.

Ikinci jeomorfolojik etki ise ugaklarin inis-kalkis yaptigi havaalanlarmin
cevresindeki topografyadir. Rolyef faktoriinde de deginildigi gibi havaalanlar
cevresindeki topografik yapt ugus giivenligini etkilemektedir. Cevredeki bu
jeomorfolojik etkileri ortadan kaldirmak imkansizdir. Teknoloji ne kadar geligse de
etraftaki topografyayr tamamen silmek miimkiin goériinmemektedir. Ancak ugak
sistemlerine yeni inis ve kalkis 6zellikleri (helikopterlerdeki sistem gibi dikey inis ve
kalkis yapabilme) eklenebilirse bu durum ¢oziilebilir. Havaalanlar1 g¢evresinde soz

konusu yiikseltiler dogal olabilecekleri gibi sehirlesmeden kaynaklanan yapay
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yiikseltiler de olabilirler. Havalimani ¢evresinde dogal veya yapay yiikseltilerin olmasi
ucus i¢in uygun kosullar1 olumsuz yonde etkiler ve havalimaninin kullanilabilirligini

azaltir.

Tiirkiye havalimanlar1 rolyef baghigi altinda etrafindaki topografik yapilara gore
degerlendirmeye tabii tutulmustu. Tiirkiye’de ¢ogu havalimaninin kurulus alanlarinda
jeomorfolojik problemler yokken etrafindaki topografik yap1 ugus giivenligini etkiledigi
i¢cin bazi problemler yasanir. Rolyef faktorii degerlendirilirken g¢esitli zamanlarda olusan
kazalarla  ortaya  konulan  problemli  havalimanlarindan  burada  tekrar
bahsedilmeyecektir. Sadece Tiirkiye’den tipik Ornekler secilip jeomorfolojik yapinin

havayolu ulagiminda etkisi ortaya konulmustur.

Istanbul’'un Anadolu yakasinda bulunan Sabiha Gokgen Havalimami sade bir
rolyef iizerine kurulmus ve etrafinda engel olusturacak jeomorfolojik birimlerin
bulunmamas1 sebebi ile ugus acgisindan giivenli havalimanlarindandir. “Havalimaninin
tizerinde inga edildigi, deniz seviyesinden 95 metre yiikseklikteki arazi hemen dogu ve
giineyinde, kuzey-giiney yoniinde uzanan, iizerinden Kurtkdy-Pendik baglant1 yolunun
da gectigi vadinin etkisiyle yiiksekte bir diizliik goriinimiindedir” (Karaca, 2015: 90).
Havalimanmin dogusunda uzanan kuzey-giiney yonlii bir vadi yer almaktadir. Ileriki
zamanlarda havaalanina yeni bir pist insa edilebilmesi i¢cin bu vadinin doldurulmasi
gerekir. Bu da havaalani i¢in maliyet artirict bir durum yaratabilir. Havaalaninin yer
aldigi “Kurtkdy ve gevresinin, 220-230 m irtifalarda Trakya-Kocaeli asinim sathi
ustiinde kalan belirgin tepeler arasinda adeta bir havza tabanina tekabiil ettigi
belirtilebilir” (Hamzaoglu, 1996: 9-10). Havalimani ¢evresindeki en biiyiik yiikselti 537
metrelik yiikseltisiyle Aydos Dagi’dir. Bu dagin yiikseltisinin az olmast ve basik
gbriinimlii bir tepeyi andirmasi havayolu ulagiminda problemler olusturmamistir.
Goriildiigli gibi Sabiha Gokgen Havalimani ¢evresinde jeomorfolojik birimlerin sade
olusu nedeniyle yiiksek daglik kiitleler goriillmemektedir. Bu da ugus giivenligini olumlu

yonde etkilemektedir.

Yukarida ifade edildigi gibi havalimani kurulusu icin eger diizliik alanlar
bulunmuyorsa engebeli topografyay1 yok etmek icin kazi ya da dolgu yapilmasi gerekir.
Bu nedenle Ordu-Giresun Havalimani deniz dolgusu iizerine kurulmustur (Fotograf 14).
Denizden alan kazanilarak yapilan bu havalimani diinyanin sayili projelerindendir.

Havalimaninin yer aldigi sahanin giiney kisimlart daglik ve egimli yiizeylerin yogun



135

oldugu bir alandir. Bu daglik topografya havalimaninin denizden kazanilmis arazi
tizerine insa edilmesini etkilemistir. Ordu-Giresun Havalimani’nin bulundugu sahanin
daglik ve engebeli olmasinin yaninda kiyida yer alan dar diizlikklerin de kentsel
yerlesmeler ile dolu olmasi Ordu-Giresun Havalimani’nin denizden kazanilmis arazi
tizerine yapilmasinda siiphesiz biiylik rol oynamistir. Havalimanina ev sahipligi yapan
Giilyal1 ve dogudaki en yakin komsusu olan Piraziz’de daglarin aniden yiikselmesi
mevecut durumda bir havalimaninin yapilmasi i¢in gerekli biiyiikliikkte arazinin

bulunmamasina sebep olmustur.

Deniz dolgusu {izerine insa edilen bir havalimanmnin karadakilerle
kiyaslandiginda olumsuz doga kosullarina karst daha korumasiz oldugu ve bu konuda
onleyici tedbirlerin alinmasi gerektigi agiktir. Nitekim kiyilarda yapilan miihendislik
caligmalarinda s6z konusu yapilarin firtina ve dalgalara karst dayanikli olmasi ve
dogadaki denge biitiinliigiinii bozmayacak sekilde insa edilip faaliyet siirdiirmeleri
gerekmektedir. Bu nedenledir ki mendirek insaatina 6nem verilmesi gerekir. “Soz
konusu yap1 6zellikle dev dalgalara kars1 koymasi acisindan saglamlik gdstermesi icin
agirhigr 2-8 ton arasinda degisen ve toplamda yaklasik 13 milyon ton agirliginda biiyiik
kaya bloklariyla insa edilmistir” (Tiirk, 2015: 78).

Fotograf 14: Ordu-Giresun Havalimani

Kaynak: rk, 2015: 54

Dolgu alani ise yaklasik olarak 1 milyon 750 bin m? biiyiikliikte bir genislige
sahiptir. “Olusturulan deniz dolgusu ile birlikte iilke topraklarina bahsi gecen miktarda
toprak da kazandirilmistir. Bolgenin cografi yapisi diisiiniildiiglinde s6z konusu dolgu

alan1 bolgede rastlanamayacak kadar genis bir sahayi olusturmaktadir. Olusturulan bu
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alan igerisinde 250 bin m?’lik kism1 PAT sahas1 (Pist, Apron, Taksiyolu) geriye kalan 1
milyon 500 bin m?’lik kism1 ise uluslararasi sartnamelere gore havalimaninin ¢evresinde
olusturulmasi gerekli sahay1 icermektedir” (Tirk, 2015: 81). Ordu-Giresun arasinda
jeomorfolojik birimlerin imkan vermemesi ¢areyi denizin doldurulmasi ¢ézmiistir.
Fakat glineydeki yiiksek daglik sahalar1 yok etmek miimkiin degildir. Bu nedenle iklim
elemanlarinin giddetlendigi (yagmur, sis, dolu, kar) zamanlarda, 6zellikle pistin pas

gecilmesi durumlarinda, ugus glivenligi sorunu ciddi bir sekilde hissedilmektedir.

Ordu-Giresun havalimanina benzer bir 6rnekte denizel kiyi taracalar1 {izerine
kurulmus Trabzon havalimani O6rnek verilebilir. Bu havalimani T3 denizel taragasi
tizerine kurulmustur. Buradaki jeomorfolojik birim havalimani i¢in uygun bir diizlik
olusturdugundan denizel dolguya ihtiya¢ kalmadan yapilabilmistir. Havalimani i¢in T3
basamaginin segilmesi ise T4 taracasinin dalga problemleri riskiyle karsi karsiya
kalmas1 ifade edilebilir. T2 ve T1 taracalar1 ise sehirsel alanin yayildigi yogun
kullanima sahip mekanlardir (Fotograf 6). Ordu-Giresun havalimaninda oldugu gibi
giineydeki daglik sistemler Trabzon havalimanindaki ugus giivenligini olumsuz yonde
etkilemistir. Bu sebeple yukarida da bahsedildigi gibi c¢esitli zamanlarda ucak

kazalarinin yasanmasi jeomorfolojik birimlerle iligkilendirilebilir.

Jeomorfolojik birimler sadece ¢ikis ve varis noktalarinda denizyolu ulagimi igin
onem arz eder. Limanlarin yer se¢imini etkileyen temel faktor kiyr jeomorfolojisidir.
Limanlarin kurulus ve gelismesinde kiy1 sekillerinin biiyiik etkisi vardir. Kisaca liman
kuruluglari etkileyen jeomorfolojik 6zelliklerden bahsetmek konunun agiklanmasi i¢in
onem arz eder. Tiirkiye’de kiy1 jeomorfolojisi ¢ogunlukla daglarin uzanis dogrultular
ile iliskilendirilir.

Daglarin denize paralel uzandig1 kiyilarda genellikle falez olusumlarina bagh
olarak deniz derinliklerinin yiiksek oldugu kiyilara rastlanir. Bu tip kiyilarda koy, korfez
ve delta olusumlar1 nadiren goriiliir. Bu durumda limanlarin birtakim avantaj ve

dezavantajlarindan bahsedilebilir.

Daglarin kiyiya paralel uzandigi yerlerde kurulan limanlarda su avantajlar

goriiliir:

e Kiyilarn falezli yapida olmas1 kiy1r derinliklerinin fazla olmasini saglamstir.

Bu durumda limanlarin kurulabilmesi i¢in asgari derinligin problem
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olusturmamasi yoniinden avantaj saglar. Karadeniz ve Akdeniz kiyilarinda
kurulan limanlarda bu nedenle derinlik problemleri goriillmez (Delta alanlari
haric).

Bu tip kiyilarda aginmanin etkili olmasi limanlarin dolma problemini ortadan
kaldirmaktadir. Bu durumdaki limanlarda kullanim siireleri de artmis olur.
Yani, Dogu Karadeniz veya Bati Karadeniz Boliimii’ndeki bir limanin
kullanim stiresi, Ege kiyisindaki bir limana gore daha yiiksektir.

Kiymin diiz olmas1 ve dalgalarin siddetiyle deltalarin gelismemesi denize
dokiilen akarsu agizlarinda korunakli limanlarin gelisimini miimkiin kailar.
Fakat bu durumda akarsu agzinin genisligi limanin potansiyelini ciddi 6l¢iide
etkilemis olur.

Daglarin denize paralel uzandig alanlarda eski donemlerde akarsu vadileri
tarafindan derince yarilmis kisimlarin, transgrasyon sonucunda sular altinda
kalmas1 sonucu dalmagya tipi kiyilar gelisir. Bu tip kiyilarda da liman
ingalarinda derinlik problemleri yagsanmaz. Ayrica kiy1 agiklarinda bulunan

adalar, limanlarin dalga etkilerine kars1 daha korunakli olmasini saglar.

Daglarin denize paralel uzandigr bu kiyilarda denizyolu ulagimi igin bazi

dezavantajlarda s6z konusudur.

Limanlarin kurulabilmesi i¢in deniz derinligi yaninda kiy1 ¢izgisinden
itibaren art kiyida tesislerin kurulabilecegi diizliik alanlara ihtiya¢ vardir. Bu
nedenle asir1 yiiksek, falezli kiyilarda limanlarin kurulmasi engellenmis olur.
Bu tip kiyilarda kiyr ¢izgisinin diiz olmasi, koy ve korfez olusumlarini
engellemistir. Dolayisiyla kurulan limanlar riizgar ve dalga etkisine acik
olur. Bu durumda liman giivenligi azalmis olur. Klimatolojik elemanlarin
etkili oldugu zamanlarda limanlara gemilerin yanagamamasi veya yanagsmada
zorluklarin yasanmasi liman kurulan alanlarin jeomorfolojik yapilarina da
bagimhdir.

Bu kiyilarda dogal liman olusumlari nadir olarak goriiliir. Dogal limanlar bir
koy veya korfez ya da korunakli bir alani ifade eder. Kiy1 ¢izgisinin
genellikle diiz olusu dogal limanlarin da gelisimini sinirlandirmistir. Bu
nedenle limanlarin giivenligini kontrol altina almak i¢in dalga kesici sistem

ingast liman yapim maliyetlerini yiikseltmektedir.
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Limanlarin  gelisebilmesi icin art bolgeleriyle (hinterland) ulasim
problemlerinin olmamasi1 gerekir. Limanin biiyiik 6l¢iide potansiyelini
etkileyen bu durum liman kapasiteleri tizerinde 6nem arz eder. Sinop Limani
dogal bir liman durumundayken, hinterlandiyla ulasim probleminin olmasi
potansiyelini  dislirmiistir. Oysa Trabzon Limani’nin hinterlandiyla

baglantisinin giiclii olusu potansiyelini de artirmistir.

Daglarin denize dik uzandig1 kiyilarda ise ¢ok daha farkli durumlar goriiliir. Bu

kiyilardaki denizyolu ulagimindaki avantajlardan sdyle bahsedilebilir.

Bu kiyilarda daglar kiyiya ulastiklar1 yerde biiyiik ¢ikintilar olusturup dik
kiyilarla sonlandiklar1 halde, depresyonlar algak, sig ve diiz kiyilarla
sinirlanmistir. Korunakli kiyilari meydana getiren bu alanlarda koy ve korfez
sayisinin fazla olmasi limanlarin daha korunakli olmasini saglamistir.

Liman tesisleri i¢in gerekli olan diizliikk alanlar bu tip kiyilarda problemler
olusturmamaktadir.

Limanlarin topografik problemlerinin olmamasi hinterlandinin da yeterli
olmasin1 saglamistir. i¢ kesimlerle rahat olan ulasim, liman potansiyelinde de
artiric1 bir etki yapmustir.

Korunakli limanlar olmasi sebebiyle liman aciklarinda yapilmas: gereken
dalga kesici gibi Onlemlerin alinmasma gerek kalmadigi i¢in liman insa
maliyetleri diigmiistiir. Koy, korfez ve burunlar liman inga maliyetlerinin

diismesini saglamistir.

Bu kiyilarda liman insas1 i¢in bazi dezavantajlar da s6z konusudur.

Deniz derinliginin bu kiyilarda yetersiz olmasi, derinligin uygun seviyeye
getirilmesi i¢in kazilar yapilmasimi gerektirir. Bu durumda insa maliyeti
artmis olur. Aksi takdirde derinligin az olusu gemilerin karaya oturmasina
sebep olabilir.

Kiyilarda goriilebilecek asir1 birikime bagli olarak limanlarin dolma
problemi daha hizli yasanmaktadir. Deltalar, kiy1 oku ve kiyt kordonlari
limanlardaki asir1 birikimin kanitlaridir. Bu durum Ege kiyilarindaki ¢ogu
limanda goriilebilmektedir. Bir donemler kiyida liman sehirleri olan Efes ve

Milet bugiin kiymin g¢ok gerisinde kalmiglardir. Ozellikle akarsularin
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dokiildiikleri yerlerde olusan deltalar liman kurulus alanlarini daha da fazla

etkilemektedir.

Diger kayi tipleri agisindan degerlendirme yapilacak olursa, derince yarilmis eski
akarsu vadilerinin deniz sular1 altinda kalmasiyla olusan ria kiyilar ve eski kanyon
vadilerin deniz sular1 altinda kalmasiyla olusan derinligi fazla kalankli kiyilar kara
iclerine sokulmasi agisindan 6nemli liman merkezleri olabilecek potansiyele sahiptirler.
Genel ilkeler ortaya konulduktan sonra Tiirkiye’den ele alinan birka¢ tipik 6rnek

ayrintili olarak incelenecektir.

Karadeniz kiyilarindaki limanlardan birisi olan Giresun Limani daglarin denize
paralel uzandigr dik kiyr jeomorfolojisi lizerinde yer almaktadir. Karadeniz kiyilari
boyunca kurulmus limanlar genel olarak bir akarsu agzinda kurulmuslardir (Kiyilarda
koy ve korfezlerin goriilmemesi bu ¢oziimii getirmistir). Bu nedenle kiyida dogal
sifinma yerleri olarak ortaya ¢ikan ve c¢ay agizlarina karsilik gelen ‘azmak’lara
rastlamak miimkiindiir. Hopa, Rize, Trabzon, Giresun, Ordu, Samsun ve Bartin’da da bu

limanlar s6z konusudur.

Giresun Limami kurulusunda etkili olan en Onemli faktér Giresun
Yarimadasi’dir. Yarimadanin her iki yaninda olusan dogal koylar Giresun Limani’nin
kurulus ve gelismesinde Onemli rol oynamaktadir. Karadeniz Ilimanlar
degerlendirildiginde Sinop Limani hari¢ dogal liman ozellikleri gdstermezler. Bu
nedenle Giresun Limani da riizgar ve firtinalara karsi dalgakiranlarla korunmus bir
yapay liman karakterindedir. Bu liman agik deniz limani oldugundan limanda siltasyon
etkisi de pek goriilmemektedir. Bu durum limanin uzun yillar dolmadan

kullanilabilmesini saglamaktadir.

“Limanlarin kuruluslarinda, dip sartlarindan, denizin derinligi, gemilerin limana
rahatga giris-cikis yapabilmeleri ve liman dahilinde rahatca hareket edebilmeleri,
demirleme ve manevra yapabilmeleri i¢in olduk¢a 6nemlidir. Bu derinligin en az -8 ile -
10 m arasinda olmasi gerekmektedir. Demirleme yapmak iginse, bu derinlik -30 m’yi
asmamalidir (Doganer, 1991: 116). Daglarin denize paralel olarak uzandigi boyuna
yapili kiyillarda denizin derinligi, genelde, gemilerin kiyirya yanagmasina engel
olusturmaz” (Bekdemir, 1996: 31). Giresun Limani’nda da ortalama derinlik -10

metredir.
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Limanlar i¢in en Onemli oOzelliklerden biri ise hinterlantlaridir. Giresun
Limani’nin hemen gilineyinden itibaren baslayan ve kiyiya paralel sekilde uzanan daglik
sistemler kiyr ile i¢ kesimler aras1i ulasimi gili¢lestirmektedir. Bu durumda zayif
hinterland baglantisi limanlarin da potansiyelinin diisiik olmasina sebep olmaktadir. Bu
durumda Karadeniz’in Samsun, Trabzon ve Zonguldak Limani haricindeki diger
limanlarda hinterland probleminin yasanmasi liman potansiyellerini olumsuz yonde

etkilemistir.

Karadeniz’in en onemli limanlarindan birisi olan Samsun Limam ise diger
Karadeniz limanlarindan farkli 6zellikler gosterir. Bu farkliligin sebebi jeomorfolojik
faktorlerden kaynaklanir. Liman batida Kizilirmak’in olusturmus oldugu Bafra delta
ovasi ile doguda Yesilirmak’in olusturmus oldugu Carsamba delta ovalarinin denize
cikint1 yapmalari ile olusan genis bir koyun orta kesimlerinde yer alir. Bu nedenle delta
ovalarinin Oniinde kurulmamasi: sebebiyle liman dolmasindan da pek fazla
etkilenmemektedir. Az egimli seki yamaglari eteginde yer alan limanin dogu kisminda
Derbent Burnu, batt kisminda Kalyon (Fener) Burnu ¢ikintilar1 kiigiik bir koyun

olusmasina neden olmustur.

Giresun Limani’nda bahsedilen Kuzey Anadolu Daglari’nin gegit vermemesi
Samsun Limani gerisinde hissedilmez. Ciinkii Canik Daglar yiikseltisini kaybetmis ve
kiyr gerisine cekilmistir. Ayrica kiyr gerisinde akarsularin yiikseltileri yarmasi, i¢
kisimlara ulasacak yollar i¢in dogal gilizergahlar meydana getirmistir. Bu jeomorfolojik
yap1 tarihi donemlerden beri Samsun’dan Sivas’a ve oradan devam ederek Diyarbakir
ve Bagdat’a kadar uzanan bir sahaya hizmet vermesini saglamistir. Ayrica hem
karayolu hem de demiryolu aginin Samsun’a ulasmasi ile Samsun, Karadeniz
Bolgesi’nin ticari merkezi haline gelmistir. Dolayisiyla jeomorfolojik yapinin sunmus

oldugu avantajlar Samsun’u Karadeniz Bolgesi’nin en dnemli noktas1 haline getirmistir.

Jeomorfolojik yapinin benzer nitelikte oldugu Akdeniz kiyilar1 ve Mentese
kiyilarinda da daglarin denize paralelligi dogal liman olusumlarmi siirlandirmistir.
Aynen Karadeniz’de oldugu gibi akarsu agiz kisimlarinda bulunan korunakli sahalar
liman noktalar1 olarak se¢ilmistir. Burada ortaya ¢ikan en biiyiik problem ise akarsular
tarafindan limanlarin ~ doldurulmas: problemidir. Ornegin, Tarsus Limani’nin
doldurulmasi sonucu 6nemini kaybedip, Mersin Limani’nin 6n plana ¢ikmasi bunun en

giizel 6rnegidir. iskenderun, Yumurtalik, Tasucu, Antalya ve Fethiye limanlarinm ise
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korunakli korfez noktalarina kurulmasi liman giivenligi acisindan 6nem arz eder.
Konuya hinterland agisindan bakildiginda ise Yumurtalik, Mersin ve Antalya

limanlarinin i¢ kisimlarla baglantisinin yeterli olusu bu limanlar1 6n plana ¢ikarmustir.

Ege kiyilarindaki limanlarda, Karadeniz ve Akdeniz’de goriilen jeomorfolojik
etkilerden farkli 6zellikler goriiliir. Bu bolge limanlarindan 6nemlisi Aliaga Limani,
Candarli Korfezi’nin Aliaga ilcesi kiyilarinda yer almaktadir. Bu kiyilar jeomorfolojik
olarak enine yapili kiyilardir. Bu nedenle Aliaga ilgesinin kiy1 seridi ¢ok sayida koy ve
yarimaday1 biinyesinde bulundurmaktadir. Kiy1 seridinde girintiler olusturan koylar
deniz ulasimi i¢in dogal liman ozelligi tasimaktadir. Bu 6zellik Aliaga Limani’nin
kurulup gelismesinde rol oynayan énemli bir dogal faktordiir. Kiy1 kesimindeki yiizey
sekilleri algak tepelikler ile yer yer daralip, genisleyen kiy1 diizliiklerinden olusur. Bu
morfolojik yap1 Aliaga Limani ile liman gerisindeki bdlgenin baglantisini
kolaylastirmakta, Aliaga Limani’ndaki ticari etkinliklerin artmasinda ve hinterlandinin

genislemesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Ege Denizi kiyilarinin sekillenmesinde Kuvaterner’de bilhassa Pleyistosen’de
vuku bulan tektonik hareketler ve akarsu biriktirme sekilleri 6nemli rol oynamistir.
Kiyilarin girintili ¢ikintili olmasinda daha c¢ok dogu-bati yoniinde uzanan faylar ve
faylar boyunca coken graben alanlar1 etkili olmustur (Atalay, 1987: 359). Candarli
Korfezi, Holosen transgresyonu sirasinda denizin karaya dogru ilerlemesi (ingresyonu)
sonucunda olusmustur. Bu nedenle kiy1 ¢izgisi volkanik kayaglar {izerinde olusmus koy

ve burunlar nedeni ile girinti ve ¢ikintilar yapar (Erol, 1991: 20).

Ege bolgesi limanlarim1 tehdit eden en Onemli sorun ise kiyilarin hizlica
dolmasidir. Bakircay, Gediz, Kiigiik ve Biiyllk Menderes akarsulariin tasidigi
malzemeler zaten si1g olan kiyilar1 doldurarak limanlarin kullanim = siirelerinin

azalmasina neden olmaktadir.

Denizin kiyilara dik uzanmasi sonucu Edremit, Candarli, izmir, Kusadasi,
Gilliik ve Gokova Korfezleri limanlar i¢in avantajli lokasyonlart meydana getirir. Ayni
zamanda i¢ kisimlarla baglantinin rahat saglanacagi bu yerlerin hinterland sorunlar1 da
yasanmamaktadir. Izmir ve Aliaga limanlarinin trafik hacimlerinin hayli yiiksek olusu

da bu durumla agiklanabilir (Tablo 5).
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Tablo 5: En Yiiksek ve En Diisiik Hacme Sahip Limanlar (2015)

Toplam Toplam
Liman Baskanlig1 Liman Baskanhig1
Gemi Sayis1 |Gros Ton Gemi Sayis1|Gros Ton

[zmit 99901 130066128 |igneada 9 381
Ambarlt 4703 86080842 |Kemer 121 967
Aliaga 4861 66926165 |Ayancik 30 1621
Mersin 4242 62501188 |Manavgat 22 1635
Gemlik 3914 56032880 |Cide 27 1953
Botas 1487 55996913 |Karasu 68 4240
Iskenderun 3802 43534071 |Finike 46 4611
Istanbul 3426 39525281 |Kefken 92 5263
[zmir 2136 37337391 |Gorele 25 7359
Tuzla 3730 28888410 |Sile 90 8482
Tekirdag 2328 21613745 |Foga 102 10216
Kusadasi 1123 21401334 |Datga 18 11976
Samsun 2760 13272873 |Karatas 596 15401

Kaynak: UDHB 2016, 2015 Deniz Tasitlari, Denizyolu Tasima ve Tesvik Istatistikleri

Marmara kiyilarmin ¢ogu yerinde algak kiyilarin varligina bagli olarak liman
ingalarinda jeomorfolojik problemler yasanmamaktadir. Samanli daglarinin denize dik
olarak uzanmasi Marmara limanlar1 i¢in ¢ok Onemli bir durumu meydana getirir.
Samanl daglarinin uzams1 Gemlik ve Izmit Kérfezlerinin olusumunu saglamistir. Bu
korunakli korfezlerde insa edilen limanlar potansiyel agisindan biiyiik 6neme sahiptir.
Gemlik Limant’nin daha ¢ok turizme hitap etmesi, Izmit Kérfezi Limani’nin ise ithalat
ve ihracata hitap etmesi bu iki alam1 Snemli kilmustir. Istanbul Limam ve
hinterlandindaki diger limanlar (Ambarli, Marmara Ereglisi, Tekirdag) ise
jeomorfolojik acgidan yine sikinti olusturmayan limanlardir. Marmara Denizinin
giineyinde yer alan Kapidag Yarimadas: (Tombolo) ise olusturmus oldugu iki korfez ile
limanlarin kurulus yerini etkilemektedir. Erdek ve Bandirma Korfezlerinin bu alanda

olusumu liman yapimlar i¢in 6nemli korunakli lokasyonlar1 meydana getirmistir.

Tablodaki (5) verilerden hareketle trafik hacmi yiiksek olan limanlarin genis
hinterlandlarinin  oldugu ifade edilir. Bu limanlar korunakli alanlarda kurulmus
potansiyeli yiiksek limanlar1t meydana getirmektedir. Sanayi tesisleri ile de baglantisi
saglanan bu Onemli limanlar Tirkiye dis ticaretinde Onemli tesislerdendir. Trafik
hacminin kiigiik oldugu limanlarin ise genellikle hinterland sorunlari vardir. Igneada,
Ayancik, Cide ve Karasu gibi limanlar hinterland sorunu ve korunakli olmadiklarindan

dolayi trafik hacimleri kiigiik limanlar1 meydana getirir. Bunun yaninda turizme hitap
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eden limanlarda da trafik hacimlerinin kii¢iik oldugu goriiliir. Bu limanlar daha ¢ok
kurvaziyer gemi trafigine hitap ettiginden dolay1 ylik tagimaciliginda ikinci planda
kalmislardir. Manavgat, Datca, Finike, Kemer gibi limanlar bu nedenle diisiik

hacimlidirler (Tablo 5).

Son yillarda Tiirkiye’deki ulasim sistemlerinde hissedilir derecede bir degisim
yagsanmaktadir. Bu degisim aslinda 1980 yilindan itibaren var olmakla birlikte son 15 yil
icerisinde etkisini daha da artirmistir. Tarihi donemlerden beri kullanilan dogal yol
giizergahlar1 son yillardaki projeler ile degismeye ugramaktadir. Bugiin Tiirkiye ulagim
sistemlerinin (karayolu ve demiryolu) ortalama yiikseltileri diisiiriilmeye ¢alisilmakta ve
bunun i¢in uzunlugu ¢ok fazla olan tlineller inga edilmektedir. Bu durumda yollarin
gereksiz yere uzamasi engellenerek yerlesmeler birbirine daha kisa mesafelerde
baglanabilmektedir. Yol sistemleri iizerindeki geometrik standartlarin giin gegtikce
tyilestirilmesi daha giivenli yol giizergahlarinin olusumunu da saglamistir. Havayolu ve
denizyolunda da mega projeler ile jeomorfolojik yapilar degistirilmektedir. Insanin
dogal c¢evreyi biiylik Olclide degistirdigi bu donem ‘yemiden insa’ olarak

adlandirilmaktadir.

2.6 Litolojik Yapi ve Ulasim Aglar

Yol geckisi etrafindaki litolojik yapinin 6zellikleri ulasim yapilarinin kullanim
stireleri, dayanikliliklari, yapim siireleri ve dogal afetlere kars1 dayaniklilik durumlarini

etkiler. Ulagim aglarinda litolojik yapi iki sekilde etkili olur.

e Yolun gectigi tabakanin litolojik yapist,

e Yol yamagclarindaki litolojik yap.

Litolojik faktorler aslinda tek baslarina ulasim iizerinde etkiye sahip degillerdir.
Fakat iklim elemanlarinin etkilerine farkli tepkiler veren kaya¢ yapilart ulagim
sistemleri lizerinde oldukga etkili olmaktadirlar. Klimajeomorfolojik etmenler ve egim
ile birlikte litolojik yap1 ulagim sistemlerini etkileyen bir faktdr olmustur. Litolojik
yapinin sistematik sekilde ele alinabilmesi i¢in su sekilde gruplandirma yapmak yerinde

olur.

e Gegirimli-gecirimsiz kayaclar,

e Homojen mineralli-heterojen mineralli kayaglar,
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e Kirikli-catlakli-eriyebilen kayaglar,

e Birikim/dolgu (yumusak) ve masif (sert) alanlar.

Yiizeyi olusturan kayaglarin ge¢irimlilik durumu ulasim aglari iizerinde etkili
olan 6nemli faktorlerdendir. Zeminin gecirimli ya da gecirimsiz kayaglara sahip olmasi
oncelikle yol gilizergahi iizerinde birtakim etkiler yapar. Gegirimsiz yiizeylerde yiizey
sulariin yer altina sizamamasi1 durumunda zeminin plastisitesi artmis olur. Bu durumda
yol yapisinda ¢okmeler ve bozulmalar meydana gelir. Ozellikle yol sistemi iizerinde
agir tonajl arag trafiginin fazla olmasi bu yol sisteminde daha fazla ¢okmelere sebep
olur. Ayrica kayac yapisinin gegirimsiz olusu diisen yagislarin biiyiik bir boliimiiniin
yiizeysel akisa ge¢mesi demektir. Dolayisiyla bu yol giizergdhlarinda suyu drene edecek

kanal sistemlerinin iyi planlanmas1 gerekmektedir.

Gegirimli kayag yapilarinda ise kapilaritenin ve porozitenin yiiksekligi sebebiyle
sizan sularin ozellikle kis aylarinda donma-¢oziilme yaparak mekanik c¢oziilmenin
siddetini artirdi1 ifade edilebilir. Bu durumda yol yapisi tizerindeki kaplamanin ¢abuk
deforme olmasi s6z konusudur. Bu gibi alanlarda porozitesi az asfalt kaplamalar
kullanilarak yol daha uzun siire kullanilabilir. Kiitle hareketleri problemlerinin ise yol
giizergah1 yamaclarindaki litolojiden kaynaklandigi s6ylenebilir. Yamaglarda gegirimsiz
kayaclarin bulunmasi, bu kayaglarin su ile temasiyla birlikte plastisitesi artan kiitlenin
yol sistemine dogru kaymasi sonucunda problemler yasanmis olur. Bu durumun
onlenmesi i¢in yol kenarmna koruyucu duvarlarin yapilmasi gerekir. Ayni zamanda

yamagclardaki suyun kayag biinyesine tamamen islemeden drene edilmesi gerekir.

Kayalarin ¢6ziilmeye karsit direngleri kimyasal agidan homojen ve heterojen
olmalarma baglidir. Homojen kayaglar genellikle asinmaya ve ¢oziilmeye karsi1 daha
direncli olurken heterojen kayaclar daha kolay ¢éziiliirler. Iyi ¢imentolasmamis kumtast
ve granit gibi kayaglar suyla temaslarinda kolay bir sekilde ¢oziilmeye ugrarlar. Bu
durumda hem yol sistemi {izerinde bozulmalara sebep olurlar; hem de yamaglarda kiitle

hareketlerini artirirlar.

Kuvars, feldspat ve mika minerallerinden olusan granit, mikanin su ile
temasinda daha cabuk ¢6ziilme gostermesi bu kayacin oldugu alanlarda sik sik kiitle
hareketlerinin gerg¢eklesmesine sebep olur. Bu nedenle yol giizergahlarinda granit
kayacinin ylizeylendigi alanlarda daha dikkatli olmak gerekir. Ayrica yarmalar

olusturma s6z konusu ise granit kayaglarinin yaygin bulundugu alanlardan uzak durmak
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gerekir. Clinkii i¢ pliskiiriik olan bu kaya¢ grubu yarmalar ile ylizeye ¢ikartilmis olur ve
su ile temasiyla da tor topografyasi denilen ufalanmig malzeme, kiitle hareketine
elverisli bir yap1 haline gelir. Ufalanan bu materyalin yol sistemi {izerine yayilmasi
araclarin kontroliiniin kaybedilmesine neden olabilmektedir. Kuvars gibi ¢oziilmeye
direncli kayalarin goriildiigii alanlarda ise yol sistemleri iizerinde goriilen problemler
azalma gosterir. Fakat bu gibi kayaglar ¢ok sert oldugundan bu defa yol yapimlarindaki

kazilar sirasinda sorun yasanmis olur.

Kirikli ve c¢atlakli yapiya sahip kayaclarin bulundugu alanlarda da ulagim
aglarinda birtakim problemler goriilmektedir. Yol zemininin bu karakterde olmasi
zamanla c¢atlak veya kiriklarin genisleyerek yol sisteminin bozulmasma sebep olur.
Diger taraftan bu yapilarin gegirimli olmasi donma ve ¢oziilme olaylarinda mekanik
etkinin artisina sebep olur. Yamaclarda kirikli ve catlakli kayaglarin olusu kiitle
hareketlerini (6zellikle kaya diismeleri/kaysat) artirir. Bu durumda yol giivenligi zaman

zaman tehlikeli hale gelebilir.

Yol giizergdh1 ve yamaglarinda eriyebilen kayaglarin olmasi ise yol sistemleri
tizerinde 6nemli etkiler yaratir. Eriyebilen kayaclar kurak iklim boélgelerinde mekanik
¢cOziilme stireglerine kars1 biiyiik direng gosterirler. Fakat nemli iklim bolgelerinde bu
kayaglarin kimyasal erime gostermeleri bu yapilar1 direngsiz hale getirebilmektedir.
Dolayisiyla nemli iklim bolgelerinde eriyebilen kayaglar hem yiizey hem de yamaclar
icin dikkat edilmesi gereken yapilardir. Eriyebilen kayaglarda yol gilizergdhi altinda
magara veya galeri sistemlerinin gelisiyor olmasi, yolun kisa Omiirlii olmasina sebep
olur. Zaman zaman yol glizergahinda goriilen ¢cokmeler bu durumla iligkilendirilebilir.
Ulagim aglarinin karstik yapidaki bir polye {lizerinden gegirirken ¢ok dikkatli
davranilmas gerekir. Polye tabanlarindaki diidenlere yakin bir sekilde gegirilen yol bu
diidenlerin tikanmasi sonucu sular altinda kalabilir. Ozellikle biiyiik polye tabanlarina
kurulacak havalimanlar1 i¢in bu tehlikeye dikkat etmek gerekir. Aksi takdirde yapilan

yatirimlar 6lii yatirim olarak kalacaktir.

Ulasim aglarinin sert masifler iizerinde yer almasi ya da yamaclarda bu
kiitlelerin yer almasi ulasim aglar1 agisindan tercih edilmektedir. Bu yapilarin saglam,
asinmaya kars1 direngli olmasi kiitle hareketlerinin daha az goriilmesini saglamaktadir.
Bu yapilarin sert olmasi ise yol yapim asamalarinda kazi ve yarmalarda zorlanilmasina

sebep olur. Bu litolojik yapidaki alanlarda insa edilen yol sistemleri dolayisiyla daha
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uzun Omirliidiir. Dolgu sahalarinda ise yiizeyin gevsek yapili olmasi ve yamaclarin da
bu 6zellikte bulunmasi yol sistemleri i¢in bazi problemleri meydana getirir. Gilizergadh
acisindan diisliniildiigiinde plastisitenin yiiksek olusu ve diren¢siz malzemelerin varlig
yol sistemlerinde ¢okme ve bozulma oranlarini artirir. Yamaglarda ise direngsiz dolgu
yapisina bagli olarak kiitle hareketleri artig gosterir. Beseri etkilerle yol giizergahlarinin
litolojik yapilart da degistirilebilmektedir. Yol giizergadhina yapilan beseri dolgular ve
sikistirmalar ile yol yiizeyinin hemen altinda porozite ve plastisitesi degistirilmis bir

katman yer alir.

Fotograf 15: Litolojik Kaynakli Yol Problemleri

. P T et
a.Gevsek yapul litolojiden gegirilen yol giizergahi (kaya diismeleri sikltkla yasanir), b. Heyelan sonucu

kayan yol giizergahi (Mug) URL 11, c. Yol giizergahinda heyelan (Kastamonu-Sinop Giizergaht) URL 12,
d. Belen’de meydana gelen heyelan

Yukarida bahsedilen problemler Tiirkiye karayolu ve demiryollarinda zaman
zaman goriilebilmektedir. Asagida c¢esitli yol kesitlerinden ornekler ele alinarak
litolojinin ulasim sistemleri {izerindeki etkileri degerlendirilmistir. Karayollar1 ve
demiryollarinda genellikle ayni etkiler goriildiiglinden dolay1 problemler ortak olarak
degerlendirilmistir. Demiryolu hatlarinin karayollarina gore genisliginin daha dar
olmast ve egime karsi olan hassasiyeti sebebiyle litolojik sorunlardan daha az

etkilenmektedir. Demiryolu hatlarindan gegen tren ve katarlarinin zemine uyguladigi
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basincin karayolundan gecen araglarin uyguladigi basinca gore daha fazla oldugundan

saglam ve direncli litolojik yap1 tercih edilmelidir.

Litolojik yapi, yol zemininde kayma, catlama, ¢okme ve bozulmalara sebep
olurken; yamaglarda ise iklim ve egim degerlerinin etkilesimi sonucunda yol; heyelan,
toprak kaymalar1 ve kaya diismeleri gibi dogal afetlerin yasanmasina sebep olur
(Fotograf 15). Belen gegidi ¢evresinde goriilen zaman zaman ulasimi tehlikeye sokan
kiitle hareketlerinin en onemli nedenlerinden birisi litolojik yapidir. Sahada bulunan
ofiyolitik kayaglarin biinyelerine su almalariyla plastisite bir hale gelmesi ve {istte
bulunan kalker tabakalarinin da egim dogrultusunda kayarak hareket etmesi s0z
konusudur (Fotograf 15 d). Bu problemin ¢oziimii ise yol gilizergahi gevrelerine
koruyucu duvarlar yapmaktan geger. Bu da yol yapim ve bakim masraflarinin

yiikselmesine neden olmaktadir.

Kayag yapilar1 yol yapim siireglerinde, 6zellikle de tiinel ingalarinda 6nemli rol
oynar. Granit ve bazalt gibi sert kayaclardan olusan yerlerde tiinel agmak daha zor ve
pahali iken, kalker ve marn gibi tortul kayaclardan olusan alanlarda tlinel agmak daha
kolaydir. Litolojik 6zelliklerin kirmntili olduklar1 alanlarda ise tiinel insalarinda dokiilme
ve ¢ozlilmelere kars1 ek 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir. Fevzipasa-Bah¢e demiryolu
giizergahinda bulunan Ayran Tiineli (4.800 m) boyunca alinan bir Kesitte litolojik
yapinin; Kretase yash neritik kireg taslar1 ve Ust Ordovisiyen kirmtilardan meydana
geldigi gorilir (Harita 26). Yeni agilacak tiinel ise Bahge-Nurdagi arasinda insa
edilmektedir. Bu tiinelin de neritik kire¢ taslar1 ve kirintili kayaclar icerisinde agilmasi
tiinel yapim maliyetini artirmaktadir. 10.700 metre uzunlukta olacak tiinel, egimin
yiksek ve kaya¢ yapisinin gevsek oldugu bu gilizergdh {izerindeki demiryolu

ulasimindaki kiitle hareketlerini 6nlemis olacaktir.

Yukarida da ayrintili olarak bahsedilen Zigana Tiineli yakininda bulunan Catak
Heyelani’nda litolojik yapimin etkisi biiyiiktiir. Catak Koyt ve yakin ¢evresinde anakaya
spilitik bazalt ve dasit karisimi tiiflerden olusmustur. Ozellikle tiifler gozenekli bir
yaptya sahip olduklarindan ylizey sularin1 derinlere sizdirarak kiitle hareketlerini
hizlandirmaktadir. Ozellikle Ust Kretase yash aglomera ve tiifler zayif mukavemetli
kayaclar olup biinyelerine su aldik¢a agirlasip kayganlasan bir 6zellige sahiptir. Ayni

yapt i¢erisinde acilan Zigana Tiineli’nde de bu goézenekli yapinin etkileri goriiliir.
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Asirt derecede gegirgen olan yapi sebebiyle suyun tiinel beton kaplamalarina
ulasmast ve donma-¢oziilme etkisiyle tlinel beton kaplamasinda ¢atlamalar ve
dokiilmelere sebep olmaktadir. Bu nedenle gegirgen yapida insa edilen tiinellerde su
drene sistemlerinin iyi planlanmas1 gerekmektedir. Ayrica tiinel beton kaplamalarinda

su gecirmeyen yalitimli betonlarin kullanilmasi gerekmektedir.

Dag gecitlerinde litolojik yapr ve egimin etkisi ile kiitle hareketleri goriilme
olasilig1 daha fazladir. Ahmetusta (Karabiik-Bartin giizergahi) Gegidi’nde de heyelanlar
onemli bir sorundur. Karayolu boyunca ¢ogu kesimde flis karakterindeki Kretase ve
Eosen yasl kabul edilen formasyonlar yaygindir. Daha cok kiltasi, kumtasi, ¢amurtasi
ardalanmasi ile olusan birimler hemen bir¢ok yol yarmasinda ylizeylenmektedir. S6z
konusu bu birimler direngsiz olup, asinmaya karst oldukga elverislidirler. Elle kolayca
ufalanabilen bu yapilar, biinyelerine su almalar1 sonucunda plastisiteleri artarak hacim

degisikligine ugrarlar ve boylece kiitle hareketleri meydana gelir (Ardos, 1980: 49).

Litolojinin yol sistemleri iizerindeki etkisi Izmir-Manisa karayolu iizerindeki
Sabuncubeli Gecidi’nin (580 m) yol actig1 problemleri ortadan kaldirmak i¢in agilan
tiinelde goriilmektedir. Bu tiinel insasinda zeminin yumusak killi yapida olmasi 2 saatlik
kazma isinden sonra 10 saat giiclendirme calismalar1 yapilmaktadir. Bu durumda en
onemli is suyun drene edilmesidir. Bu nedenle drenaj kanallarinin olusturulmasi tiinel

giivenligi ve kiitle hareketleri agisindan 6nem arz etmektedir (Fotograf 16).

Fotograf 16: Sabuncubeli Tiineli Ingas1 (2016)
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Karadeniz Sahil Yolu'nda da litolojik yapidan kaynaklanan etkiler
goriilebilmektedir. Vadi tabanlari, kiyr diizliikleri ve sekiler iizerinde Kuvaterner’e ait
aliivyonlarin bulunmasi zemini gevsek hale getirip plastisitenin artisina sebep olmustur.
Samsun’da Karadeniz Sahil Yolu’nun gegtigi sahalarda sar1 veya siyah killi, marnl
kalin topraklar yer alir. Bu yapilar zemin sivilasmasini meydana getirerek yolda kayma
ve c¢Okmelere sebep olmaktadir. Egim degerlerinin diisiik olmasi bu problemlerin
bliylimesini onlemektedir. Terme ilgesine dogru ise gen¢ dere ve deniz ¢okelleri

tizerinden karayolu gecirilmistir.

Unye’den Fatsa’ya kadar olan kisimda yol denizel aliivyonlar iizerinden
gecirilmigtir. Yol yamagclarinda ise gevsek yapili malzemeden kaynakli yamag
dokiintiileri yer almaktadir. Bu yamac¢ dokiintiileri karayoluna zaman zaman ulasarak
trafigi tehlikeye sokmaktadir. Bolaman’dan itibaren yolun i¢ kisimlardan gegirildigi
sahalarda litoloji Ust Kretase yash andezit ve aglomeralardan meydana gelir. Bu sert ve
dayanikli kayaglar icerisinde acilan 4 tiinelin zorlu insa stiregleri oldugu muhakkaktir.
Bu yap1 Persembe’nin dogusuna kadar goriilmektedir. Ordu sehir merkezinin bat1 ve
giiney kisimlarinda ise daglardaki alt zemin bazalt lavlar ve siyah tiiflerden olusurken,
iist kistmda kumlu ve killi blok tiifler goriiliir. Ust kisimdaki bu gevsek malzemenin su

ile temasiyla kiitle hareketlerini meydana getirdigi sOylenebilir.

Ordu’dan doguya dogru ilerlerken Piraziz’de yolun kuzey ve giiney taraflari dere
ve deniz dolgusundan olugmus iistii toprak, alt1 ise gevsek yapili ¢akil, kum ve siltlerden
meydana gelmistir. Bu yapmin oldugu alanlarda agilan yol yarmalar1 yolun iist
yamaglarinda heyelanlar olusturmaktadir. Kesap-Espiye arasi yol ise en problemli
kesimdir. Buradaki litoloji marn, kumtast, sistli ve killi marnlardan olugmustur. Oldukca
egimli bir alan olan bu kesimde marnlarin (kalker+kil) ¢oziilmesiyle killi yapinin

heyelanlara sebep olmasi en biiyiik problemlerdendir.

Trabzon’a dogru litolojik yap1 tekrar farklilasmaya baslar. Eynesil-Besikdiizii
arasinda daglik sahalar aralarinda killi-marnli seviyelerin bulundugu volkanik
malzemelerden olusur. Besikdiizii-Vakfikebir arasinda kiy1 diizliikleri, gen¢ akarsu ve
denizel aliivyonlar ve yamag dokiintiilerinden olusan gevsek yapili bir litoloji hakimdir.
Trabzon sehir merkezi ise aglomera ve lavlar temelde olmak {izere {ist kisimlar toprak

ve eski deniz ¢okelleriyle kaplanmustir.
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Rize cevresinde ikizdere’nin getirdigi aliivyonlar yer alirken, gerideki yamaglar
bazalt, aglomera ve tiiflerden meydana gelir. Rize’nin dogusuna dogru yamag
dokiintlilerinin altinda bazalt, tiif, aglomera ve marnlardan olusan yap1 Cayeli’den
Pazar’a kadar devam eder. Bu yol giizergahinda ¢atlakli ve gevsek yapidaki litolojik
yap1 kaya diismelerine zaman zaman sebep olmaktadir. Firtina deresinin getirdigi
aliivyonlarin biriktigi Ardesen ¢evresi ise diiz olup gerisinde saglam yapili konglomera
ve kum taglarindan meydana gelen litoloji hakimdir. En problemli noktalardan birisi
olan Findikli-Arhavi yolunda ise marn, kumtasi, lav, tif, aglomera ve killerden

meydana gelen egimli ve yumusak yap1 heyelanlart olusturmaktadir (Fotograf I7).

Fotograf 17: Findikli-Arhavi Aras1 Karayolunda Heyelan (201§) 7

Kaynak: URL 14

Litolojik yap1 hava ulasiminda, havalimanlarinin yer se¢imi agisindan 6nem arz
eder. Amik ovasina kurulan Hatay Havalimani’nin kurulus yeri se¢iminin hatali oldugu
yiikselti faktoriinde ele alinmisti. Litolojik agidan ise eski gol ¢okelleri ve akarsu
aliivyonlariyla kaplanan saha killi ve mil karakterindeki yapinin meydana getirdigi

gecirimsizlik havalimanmin sular altinda kalmasina yol agmaktadir.

Trabzon havalimani ise 10-12 metre yiikseltide bir kiy1 taragasi iizerine insa
edilmistir. Taraga; tabakali kum tas1, kil tas1 ile lav, tif ve aglomeradan meydana gelen
volkanik kayaglardan olusur. Boylece biinyesinde litolojik yapisi farkli katmanlarin yer
aldig1 bir yapiy1 meydana getirir. Tabaka igerisinde bazen 40-50 cm boyutunda bloklara
rastlanir. Kuru ve sert toprak seklinde olan bu seviye, nemli sahalarda plastik kil
goriiniimiindedir. Alt kisimda tipik taraca goriinimiindeki yuvarlak cakilli bir seviye

baslar. Cakillarin arasin1 kum ve silt boyutundaki malzeme doldurur. Taragay1 olusturan
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farkl1 boyuttaki dasit, andezit, bazalt ve tif gibi volkanik kayaglar ile kire¢ taslari
kolayca dagilabilecek oOzelliktedir (Ardel, 1943: 72). Ugaklarin pist iizerine yaptigi
basing ve zemindeki nem taraca icindeki s6z konusu taglari ayristirarak ylizeyde
esnemelere yol acar. Bunun sonucunda pist iizerinde hafif ve orta biiyiikliikte catlaklar
olusur. Catlaklardan sizan yiizey sulari ayrigmayi hizlandirarak tahribati artirir. iri
elemanlarin arasin1 dolduran ince malzeme ise yer yer tamamen ayrismis, plastik kile

dontismistiir (Kadioglu, 2007: 177).

Jeomorfolojik yapida oldugu gibi Tiirkiye farkli litolojik 6zellikleri biinyesinde
barindiran bir cografi mekan lizerinde yer alir. Litolojideki g¢esitlilik ve
klimajeomorfolojik faktdrler yol gilizergdh se¢imlerinde iyi analiz edilmesi gereken
konulardir. Yol sistemlerinin saglam zeminler {izerinden gegcirilmesi, yolun kullanim
siiresini ve giivenligini artirir. Yol, gevsek ve plastisitesi yiliksek alanlar iizerinden
gecirilmis ise kullanim siiresi kisalmis ve bozulma derecesi ise artmis olur. Litolojik
yapt egim ve iklim kosullariyla da iliskilendirilip analiz edildiginde daha dogru sonuglar
verebilir. Clinkii litolojik yapisi uygun olmasa bile egim derecesi diisiik alanlar ile kurak
iklimlerde problemler goriilmeyebilir. Bunun aksine litolojik yap1 uygun olsa bile
egimin yiiksek ve iklimin nemli olmasi kiitle hareketlerinin artmasina sebep olabilir. Bu
nedenle Tiirkiye’de Karadeniz ve Akdeniz Bolgesi’nin daglik ve engebeli alanlari,
Ege’nin horstlar1 ve Dogu Anadolu’nun yiiksek kisimlarinda litolojik yapi kaynakli
problemler goriilebilmektedir. Bu problemlerin azaltilabilmesi ic¢in egim degerlerini
diisiirticti tiineller yapmak gerekir. Ayrica zemini problemli olan kisimlarda saglam ve

iyi sikigtirtlmig dolgular yapilarak bu problemlerler azaltilabilir.



UCUNCU BOLUM

3. ULASIM SISTEMLERINDE KLIMATIK VE KLIMAJEOMORFOLOJIK
ILISKILER

Iklim elemanlar1 ve jeomorfolojik dzelliklerden kaynaklanan iklimsel degisimler
ulagim sistemleri tizerinde etkili olan faktorlerdir. Giiniimiiz teknolojik imkanlari ile bu
iki faktoriin olumsuz etkileri ortadan kaldirilmaya c¢alisiliyorsa da tamamen basarinin
saglandigindan s6z edilemez. Bu durumda donemsel trafik degisimlerinin yasanabildigi

giizergah ve ulagim sistemleri karsimiza cikar.
Bu boliimde konu sistematigi olarak iki faktor tizerinde durulmustur. Bunlar:

1. iklim elemanlarinin ulasim sistemleri iizerindeki (dogrudan) etKisi

2. Klimajeomorfolojik boyutlarin (dolayli) ulagim sistemleri {izerine etkileri.

Iklim elemanlar1 olarak; sicaklik, hava basmnci ve riizgarlar, hava nemliligi ve
yagislarin ulasim sistemlerine etkileri so6z konusudur. Bu iklim elemanlari ulasgim
sistemleri ilizerine dogrudan etkiler yapar. Burada vurgulanmasi gereken nokta ise
iklim elemanlarmin olagan seyrinden c¢ok ekstrem durumlarda ulasim faaliyetlerini
olumsuz yonde etkilemesidir. Bir yerin iklimini uzun yillik hava olaylarinin ortalamasi
olusturmaktadir. Iklime bakarak bir yerdeki ulasim aglarmi planlamak cokta zor
degildir. Fakat ekstrem durumlarin siklikla yasandigi alanlarda ulasim planlamasi
yapmak hayli zordur. Ciinkii felaketin boyutunu kestirmek miimkiin degildir.
Dolayisiyla bu calismada Tiirkiye {izerinden orneklem alinirken ekstrem durumlarin

fazlaca yasandigi alanlar dikkate alinmistir.

Klimajeomorfolojide ise yiikselti, egim, baki ve jeomorfolojik birimlerin iklim
elemanlarin1 etkilemesiyle bir yerin g¢evresine gore farkli ozellikler gdstermesi s6z
konusudur. Bu durumda iklim elemanlarmi degistiren giic jeomorfolojik faktorler
oldugundan ulagim iizerinde dolayh etkiye sahiptirler. Heyelan, toprak kaymasi, ¢18,
kaya diismeleri gibi dogal afetler jeomorfoloji ve iklim birlikteliginden meydana gelmis

klimajeomorfolojik olusumlardir. Tiirkiye jeomorfolojik acidan cok farkli bolge, bolim
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ve yorelerden meydana gelmesi klimajeomorfolojinin ulagim iizerinde etkisini

artirmistir.
Olaya sistematik agidan iki farkli sekilde daha bakilabilir. Bunlar ise,

1. Iklim elemanlarmm yol sistemleri iizerine etkileri (karayolu, demiryolu,
havalimanlari, limanlar, boru hatlarr)
2. 1klim elemanlarmin ulasim araclarma etkileri (karayolu araglari, demiryolu

araclari, hava araglar1 ve deniz araglari)

Giliniimiizde ulasilmayan alan neredeyse kalmamistir. Cok uzak topraklara bile,
hatta kutuplara kadar, ulasim s6z konusudur. O zaman ulasim iizerinde bir¢ok etkiye
sahip olan iklime ragmen cesitli zor bolgelere ulasmak mimkiindiir. Kutup
bolgelerindeki arastirma istasyonlarinda calisan kisilerin taginmast ve ihtiyaglarinin
temini i¢in yilin belirli donemlerinde de olsa iklim agisindan uygun olmayan kutup
bolgelerine ulagim miimkiindiir. Fakat iklimsel ve klimajeomorfolojik olaylar ulagim
sistemlerinin; trafik hacmi, yoni, frekansi, yol giivenligi ve ulasilabilirligini
etkilediginden dolayr tiim cografi mekanlarda ulasim aym sartlarda ve yogunlukta

goriilmemektedir.

Iklimin ulasim iizerindeki belirleyiciliginin diger énemli tarafi ise tiim sektorler
tizerinde ulasim faaliyetinin baglangicindan bitimine kadar olan tiim siire¢ ilizerinde
etkisini hissettirmesidir. Yukarida ifade edildigi gibi topografyadan etkilenme kara ve
demiryollarinda tiim yolculuk siiresi boyunca etkiliyken, deniz ve hava yollarinda kalkis
ve variglarda etkili olmaktaydi. Fakat iklim kosullar1 tiim ulasim sistemleri i¢in

baslangictan bitise kadar etkili olmaktadir.

Yukaridaki sistematige gore alt bagliklar halinde ele alinacak konunun iki
onemli ayagi vardir. Bunlardan birincisi iklim elemanlarinin dogrudan etkileri; ikincisi
ise klimajeomorfolojik boyutlarin dolayli etkileridir. Iki husus iizerinde &ncelikle
sistematik bir ¢erceve olusturulup daha sonra belirlenen 6rnek alanlardaki merkezler
meteoroloji istatistiklerinden de yararlanilarak analiz edilmeye ¢alisilacaktir. Bazi
rotalarin kig mevsiminde kullanilmamasi veya az tercih edilmesi, bunun yaninda iklimi
elverigli rotalarin uzak olsalar bile tercih edilmesi, Tiirkiye ulasimi agisindan énemli bir

durumdur.
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3.1 iklim Elemanlarinin Ulasim Sistemlerine Dogrudan Etkileri

Montesquieu’nun soziiyle baslamak gerekirse ‘iklim diinyanin en biiyiik
imparatorlugudur’. Bu s6z iklimin aslinda insanoglunun tiim aktivitelerinde rol
oynadigin1 anlatmaya yetecektir. Kuskusuz ulasim faaliyetleri iizerinde de iklimin
belirleyiciligi sz konusudur. iklim, tiim ulasim aglar1 ve sektérleri iizerinde dogrudan
etkiye sahiptir. Bu etkinin ise iki yonii vardir. Birinci yon; ulagim tesisleri ve yapilari
iizerine etkileri, ikincisi ise ulasim araclar iizerinde olan etkileridir. Iklim elemanlarinin
ulasim sistemleri {izerindeki etkileri dogrudan etki olarak ifade edilir. iklim elemanlar

olarak;

e Sicaklik,

e Hava Basinci ve Riizgarlar

e Nemlilik ve Yogunlasma (Bulutluluk ve Sis)

e Yagislar (Yagmur, Kar, Dolu,) ulasim sistemleri {izerinde dogrudan etkiye

sahiptir.

Genellikle tiim ulagim sistemleri yer aldiklari alanda hiikiim siiren iklim
sartlarina uygun sekilde insa edilirler. Ulagim sistemleri iizerinde asil etki ise ekstrem
hava olaylar1 sonucunda goriiliir. Yiiksek ve diistik sicakliklar, siddetli rlizgarlar, asirt
sis, saganak yagislar, yogun kar yagislar1 ve dolu ulasim iizerinde 6nemli etkiye
sahiptir. Bu iklim elemanlarimin ulasim sistemleri iizerindeki etkileri Oncelikle
sistematik hale getirilerek, Tiirkiye’den orneklerle aciklanmasi gerekir. Bu nedenle
iklim  elemanlar1 merkeze alinarak ulasim sistemleri iizerindeki etkiler

degerlendirilecektir.

3.1.1 Sicakhik-Ulasim

Sicaklik, iklimin ana elemanlarindan birisini meydana getirir. Sicaklik kendi
basina ulasim sistemlerini etkiledigi gibi diger iklim elemanlarin1 da etkilemesi
yoniinden 6nem arz eder. Sicaklik ele alinirken iizerinde durulmasi gereken nokta
yiiksek sicaklik ve diisiik sicakliklardir. Bu iki belirleyici unsur ulasim yapilaria ve

ulasim araglarina olan etkisi ile degerlendirmeye alinmistir.

Yiiksek ve disiik sicaklik degerlerinin goriildiigii alanlarda ulasim yapilar

tizerinde ¢esitli problemler goriilmektedir.
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Karayolu ulasiminda yiiksek sicakliklarin yol yapilarina ve ulasim araglarina

etkileri su sekildedir.

Yiiksek sicaklik degerlerinin etkisi ile yol kaplamalarinda birtakim degisimler
meydana gelir. Ik etki yiiksek sicaklik degerlerinin mekanik ¢oziilmedeki roliiyle
aciklanabilir. Ekstrem yiiksek sicaklik degerlerinin yaganmasi giinliik ve yillik sicaklik
amplitiidlerinin artisina sebep olur. Bu durumda artan amplitiid mekanik ¢oziilmenin
siddetinin artmasina sebep olur. Dolayisiyla yol kaplamalarinda bu etkiden kaynaklanan
parcalanma, catlaklar ve oyuntular meydana gelir. Yol yamaglarindaki ana materyalin
ise mekanik ¢oziilme ile yol iizerinde kaya dokiilmeleri gibi problemlere yol agmasi
muhtemeldir. Bu durumun 6nlenebilmesi i¢in mekanik ¢oziilmeye kars1 dayanikli asfalt
kaplamalarin kullanilmas: gerekir. Yamaglarda ise tel kafeslerle ya da duvarlarla yola

diisme ihtimali olan malzemelerin 1slah edilmesi gerekir (Fotograf 18).

Yiiksek sicakliklar yol kaplamalarinda da kendini gosterir. Asfalt kaplama, koyu
renkli olmasindan dolayi giines 1sinlarini absorbe ederek yiizey sicakliklarinin artmasina
sebep olur. Yiizey sicakliginin etkisi ile asfalt kaplamalarda erime, akma ve ¢okme
problemlerine rastlanir (Fotograf 19). Bu problemler yol aglarinda zaman zaman
kazalarin yasanmasina sebep olur. Ozellikle agir tonajli araglarin yogunluguna baglh
olarak bu yol sistemlerinde bozulmalar daha fazla gergeklesir. Yolun bozulmasi da
karayollarinda kazalarin yasanmasina sebep olmaktadir. Bu durumun 6nlenebilmesi igin
iklim bolgelerine gore asfalt bilesiminin ayarlanmasi gerekir. Yolun gegtigi bolgede
ekstrem yiiksek sicakliklar goriiliiyorsa daha agik tonlu asfalt kaplamalarin kullanilmasi

problemin etkisini azaltacaktir.

Yiiksek sicakliklarin etkisi en c¢ok lastikler {izerinde hissedilir. Asfalt
sicakliginin yliksek olmasi arag lastiklerinde genlesmeye sebep olur. Ayrica asfaltin
eriyik hale gecisi durma mesafesini de ylikseltmis olur. Diger taraftan araclarin asiri
sicakliklar sebebiyle hararet yapmasi araglar lizerindeki olumsuz etkilerdendir. Yiiksek
sicakliklarda arag¢ klima sistemlerine ihtiya¢ duyuldugundan yakit sarfiyatinin artis1 da
ekonomik boyutunu meydana getirir. Siiriiciiler lizerinde ise asirt sicakliklarin dikkat

kaybina yol agmasi zaman zaman kazalarin yaganmasina sebep olmaktadir.

Tiirkiye’de yiiksek sicakliklarin goriildiigii cografi alanlar yiikseltinin az oldugu
giiney enlemlerde ve karasal iklim bolgelerinde yer alir. Ozellikle Akdeniz Bolgesi kiy1
kesimleri, Giineydogu Anadolu Bélgesi, Ege Bolgesi, Marmara Bolgesi, I¢ Anadolu
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Bolgesi, Karadeniz Bolgesi alcak kesimlerinde ve Dogu Anadolu Bolgesi
depresyonlarinda (Bazi illerin en yiiksek sicakliklari i¢in bakiniz Tablo 6) bu problemler
siklikla goriilebilmektedir. Tabloya gore tiim bolgelerde sicakliklarin 40 °C {izerine

c¢ikabilmesi bu problemin tiim bolgelerde yasanabileceginin gostergesidir.

Tablo 6: Tiirkiye’de Baz1 illerde Olgiilen En Yiiksek Sicakliklar (1970-2017 Yil Aralig1)

1 Sicakhik °C || Sicaklik °C
Sanhurfa 46,8 Istanbul 415
Kilis 45 Konya 40,6
Gaziantep 44 Kayseri 40,7
Hatay 43,9 Kastamonu 42,2
Mersin 40 Ordu 37,3
Mugla 421 Rize 38,2
Usak 40,2 Elazig 422
[zmir 43 Mus 41,6
Bursa 43,8 Erzurum 36,5

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii verileri kullanilmistir.

Kilis-Gaziantep karayolunun Zeytinli mevkii civarindaki sol serit lizerinde
yiiksek sicaklik degerlerinin etkisi ile asfalt kaplamada deformasyonlar ve oluklar
olusmustu. Bu oluklar ve deformasyonlar trafik giivenligini tehlikeye sokmustu.
Problem goriilmiis olmali ki yeni yapilan bu gilizergahtaki asfalt yollar daha agik renkte,

bolge iklimine daha uygun, albedo seviyesi daha yiiksek olan malzemelerle insa

edilmistir.

19: Sicaklikla Eriyen Asfalt

—~
S %

Bahsi gecen problemler sayilan bolgelerde c¢ogunlukla yaz mevsimlerinde
goriilmektedir. Bu problemin ¢oziimii kaliteli ve bolge iklim sartlarina uygun asfalt

kaplamadan geger. Ayni cografya iizerinden gegirilmelerine ragmen otoyollarda yiiksek
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sicakliklar asfalt kaplamaya fazla etki etmemesine karsin il ve devlet yollar1 iizerinde

yiiksek sicakliklarin ¢ok etkili olmasi kaplamanin kalitesiyle a¢iklanabilir.

Karayolu ulasiminda diisiik sicakliklarin yol yapilarina ve ulasim araglarina

etkileri ise su sekildedir.

Diisiik sicaklik degerlerinin yol kaplamalar1 {izerindeki ilk etkisi mekanik
¢Oziilmeyi artirmasi yoniindendir. Yukarida da bahsi gecen sicaklik amplitiidlerinin
yiikselmesi sonucu bu olay hizlandirilmig olur. Ayni etki yol yamaglarinda da

gorlileceginden ana materyalin yola diisme ihtimalleri artmis olur.

Diisiik sicakliklarin getirisi olarak don olay1 yol kaplamalarinda en ¢ok problemi
yaratir. Dolayistyla yol sistemleri iizerindeki suyun donmasi sonucu buzlanma, yol
giivenligini tehdit eden en biiyiik problemdir. Yolun permafrost etkisine maruz kalmasi
kaplamanin deforme olmasina sebep olur. Suyun donarak kristalize hale gelmesi ayni
zamanda Kkiitlesinin genislemesi demektir. Bu durumda don olaylarina bagli yol
kaplamalarinda bozulmalar meydana gelir. Dolayisiyla diisiik sicaklik degerlerinin
goriildiigli yerlerde yol bakim masraflar1 da artmis olur. Don olayima karsi tuzlama ya
da soliisyon takviye gibi metotlar karayolu isletim maliyetinin artisina sebep olur

(Ayrintili bilgi igin bakimiz®?). Sonug olarak sicaklik degerlerinin diisiik oldugu

%2 Bugiin gelinen noktada gelencksel ve modern yaklasimlarla yollarin giivenligi saglanmaktadir.
Geleneksel metotlar arasinda yaygin olarak tuz (sodyum kloriir) veya kum kullanilir. Tuz suyla veya karla
temas ettiginde olusan karigimin donma noktasinin diisiikk olmasi kar ya da buzun erimesine neden olur.
Yani tuz nem ile temas ettiginde bir ¢6zelti olusur. Bu ¢6zeltinin donma sicaklig1 normal suya gore daha
diisiiktiir. Bu nedenle buzlanma bu yontemle 6nlenmis olur. Ayrica bu ¢dzeltiler, buzun altinda yayilarak
buzun gevsemesini saglarlar. Fakat kullanilan bu tuzlar yollara ve araglara bazi zararlar vermektedir. Buz
Onleyici atiklari, yol iizerinde patika bir yol meydana getirir ve kurudugunda goze hos gériinmeyen izler
birakir. Tiim kloriir tuzlari, yiiksek konsantrasyonlu olarak kullanildiginda, bitkilerin yagamlarint devam
ettirmeleri konusunda zararli sonuglar dogurur. Bunun yami sira bu buz Onleyicilerin uzun siire
kullaniminin en onemli sakincasi, metal iizerindeki korozyon etkisidir. Coziilmiis tuzlu su, kopri
baglantilarina ve arabalara sigrar. Boyanmamis demir ve korunmamis ¢eligin tuzlu su ile temasi uzun
stireli olursa korozyon hizlanir. Geleneksel yontemler ile karin veya buzun zamanindan 6nce yiizeyden
kaldirmak, ekonomiklik acisindan uygun degildir (Balbay ve Esen, 2007). Modern yontemler ile yapilan
buzlanma onleme calismalar1 ise daha fazla teknoloji gerektirmektedir. Bu sistemler ile enerjisini bir
kaynaktan alarak yapilan 1sitma iglemleridir. Is1 borulu sistemler, elektrikli sistemler veya kiziloteli buz
Onleme sistemleri bu grupta yer almaktadir.

Modern metotlardan birisi olan kizil Gtesi 1sitma yOntemi, 1sinin 1sikla tasinma sekli olarak tanimlanir.
Kizil 6tesi 1siklariin diger 1s1iklardan (sar1, mavi, yesil 151k vb.) farki ise 1s1y1 digerlerinden daha fazla
tagiyabilmesidir. Yollarda veya koprii dosemesinde olusan asiri buzu Onlemek igin bu ydntem
kullanilabilir. Ayrica yolun kenarlarindan yukariya dogru biriken karin eritilmesinde de etkili bir
yontemdir. Oncelikle 1sitilacak alana gelecek 1513 (kizil dtesi 1stmin) yogunlugu belirlenir. Kizil dtesi
lambadan ¢ikan radyasyon, 1sitilmas1 diisiiniilen bdlge disina yayilir. Bu sistemin diger sistemlere gore
avantaji istenilen bdlgeyi hizli isitmasidir. ikinci bir ydntem ise yol sistemi altina elektrikli 1sitma
elemanlarimin serilmesiyle yapilan buz onleme ¢aligmalaridir. Bu sistem maliyetli oldugundan ancak
ulasimda kilit roli stlenen koprii veya onemli viyadiikler altinda uygulanmaktadir. Buzlanma ile
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alanlarda porozitesi (bosluk orani) diisiik asfaltlarin tercih edilmesi gerekir. Ayrica
silindir baskilarimin yeteri kadar yapilmasi asfaltin daha iyi sikismasini saglamig
olacaktir. Ayrica sicaklik degerlerinin sifirin altina diistiigli yerlerde yilizey sulariin iyi
bir sekilde kanalize edilmesi gerekir. Aksi takdirde gizli buzlanma sebebiyle birgok

kazalarin yasandigin1 goriilmektedir.

Diistik sicaklik degerlerinin ulasim araglari iizerindeki etkileri de s6z konusudur.
Buzlanma sebebiyle durus mesafelerinin uzamasi, aracin kayarak kontrolden ¢ikmasi ve

1sitma sistemleri i¢in yakit sarfiyatinin artis1 bu etkilerdendir.

Ulkemiz karayolu ulasiminda Dogu Anadolu Bolgesi’nin yiiksek kesimleri,
Karadeniz Bolgesi’nin daghk kusag, Ege Bolgesi'nin horst kisimlar, I¢ Bati
Anadolu’nun yiiksek kisimlari, Akdeniz Bolgesi’nde Toroslar, i¢c Anadolu Bolgesi’nde
yiiksek daglik kisimlar ve Giineydogu Anadolu Boélgesi’nin kuzeydogu kisimlarinda
(Baz1 illerdeki diisiik sicakliklar i¢in bakimiz Tablo 7) diisiik sicakliklar zaman zaman
ulagimin zorlu hale gelmesine sebep olmaktadir. Tiim bdlgelerde ekstrem sicakliklarin
sifirin altina inebilmesi bu problemin Tiirkiye’nin her bolgesinde goriilebilmesine sebep
olur. Tiirkiye orta enlemlerde bulunmasina ragmen sicaklik degerlerinin ekstrem
degerlere inmesinde ylikselti faktorii etkili olmustur. Bu nedenle yiikselti faktoriiniin
getirdigi bu sicaklik minumumlarindan klimajeomorfoloji baslig1 altinda ¢okca 6rnek

verilip Tlrkiye i¢in genellemeler yapilmistir.

Tablo 7: Tiirkiye’de Baz Illerde Olgiilen En Diisiik Sicakliklar (1970-2017 Y1l Aralig)

| Sicakhik °C 1| Sicaklik °C

Erzurum -37,2 Yozgat -24.4
Ardahan -39,8 Sivas -34,6
Artvin -16,1 Karaman -28

Bolu -34 Mersin -6,6

Istanbul -16,1  |K.Maras 9,6

Kirklareli -15,8 Hatay -14,6
Kiitahya -28,1  |Gaziantep -17,5
Afyon =272 |Siirt -19,3
Ankara -249 Adiyaman -14.4

Kaynak: Meteoroloji Genel Miudiirliigii verileri kullanilmustir.

miicadelede diger bir metot ise yol ag1 altindan gegirilen sicak boru sistemleridir. Boru igerisine kanalize
edilen sicak su ve antifriz ylizeydeki buzlarin eritilmesinde etkili bir yontemdir. Bu metot 6zellikle aktif
jeotermal kaynaklarinin olduklari alanlarda kullanilabilir.



160

Demiryolu ulasiminda yiiksek sicakliklarin ray sistemlerine ve ulagim araglarina

etkileri su sekildedir.

Sicakligin  yiiksek olmasi ray sistemlerini etkilemektedir. Demiryolu
isletmesinde karsilasilan en ciddi gii¢liiklerden biri 1sinin yiikselmesiyle celik raylarda
meydana gelen uzamadir. Ornegin, Transsahara hattinda 56 °C’ye varan sicakliklar
sebebiyle raylarin boylarinda 0,32 cm’yi bulan uzamalar demiryolu ulasiminda
problemlere sebep olmustur (Timertekin, 1987). Bu problemi 6nlemek i¢in raylarda

genlesme boslugu birakilir (Fotograf 20).

Yiiksek sicaklik, mekanik ¢o6ziilme agisindan karayollarinda oldugu gibi

demiryollarinda da etkilidir.

Yiiksek sicakliklarin demiryolu araglarindaki etkisi ise ¢ekis giiclerinin diismesi

ve yakit sarfiyatidir.

Fotograf 20: Raylardaki Genlesme Boslugu Fotograf 21: Sicaklik-Ray Iliskisi (Kahramanmaras)

w’-“‘” ™ . -

Kaynak: URL 15

Tiirkiye demiryollarinda yiiksek sicakliklarin  problem yarattigi alanlar
karayollarinda tespit edilen cografi alanlarla paralellik gosterir. Ozellikle giiney bolgeler
ve karasalligin etkisi ile yazlar1 sicak gecen alanlarda bu problemler daha fazla
hissedilir. Yukarda goriildiigi gibi Kahramanmaras-Pazarcik hatti {izerinde yer alan
raylarin, yiiksek sicakliklar sebebi ile genlesmesi sonucu tren yoldan ¢ikmistir (Fotograf
21). Bu gibi kazalar zaman zaman ekstrem sicakliklarin goriildiigii hatlar iizerinde

meydana gelmektedir.
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Demiryolu ulasiminda diisiik sicakliklarin ray sistemlerine ve ulasim araglarina

etkileri su sekildedir.

Sicakliklarin asir1 diismesi biliziismenin etkisi ile ray sistemleri arasi mesafenin
acilmasina sebep olur. Yazlarn ekstrem sicakliklarin yiiksek, kislarin ise sicakliklarin
cok diisiik olusu raylar arasindaki bosluklarin degisimine ve giivenlik problemlerine

sebep olur.

Karayollarinda oldugu gibi karin yerde kalma siirelerini ve don olaylarim
etkileyen faktor diistik sicakliklardir. Karla miicadele ve don olayr ile miicadele

sicakliklarin diisiik oldugu alanlarda demiryolu ulasimi {izerinde maliyet artirict etki
yapar.

Demiryolu araglar1 acisindan ise vagon iizerlerinde don olugsmasi trenlerin
elektrik aksamlar1 igin son derece tehlikelidir. Bu nedenle tren vagonlarina 6zel
soliisyonlar sprey edilerek don ile miicadele saglanmis olur. Ozellikle hizl1 trenlerde bu

problemlerin yasanmamasi i¢in teknolojik yontemler kullanilmaktadir.

Karayollar1 degerlendirilirken ifade edildigi gibi orta kusak iilkesi olan
Tiirkiye’de diisiik sicakliklar yiikseltinin etkisindedir. Bu nedenle Tiirkiye acisindan

ornekler klimajeomorfoloji baslig1 altinda verilmistir.

Havayolu ulagiminda yiiksek sicakliklarin havalimanlar1 ve ulagim araglarina

etkileri su sekildedir.

Yiiksek sicakliklar havalimani pistlerinde mekanik ¢oziilme ve bozulmalarin
artmasina sebep olur. Pist kaplamalarinin asfalt ya da betondan olusmasi nedeniyle
karayolunda oldugu gibi bu yapilar yiiksek sicaklik degerlerinden etkilenmis olur. Fakat
havalimanlarinda kullanilan kaplamanin kaliteli olmasi1 yliksek sicakliklara karsi

direngli olmasin saglar.

Havalimani pistlerinin asfalt kaplama veya beton kaplama olmasi, yiiksek
sicakliklarda 1sman yiizeyin ucgak inis ve kalkislarinda lastik sicaklik ve basinglarini
etkilemesi s6z konusudur. Bu nedenle sicak hava ve soguk hava degisimlerinde sicaklik
farkindan dolayr lastigin basincinin artmamasi veya diigmemesi i¢in ugak lastikleri

nitrojen gazi ile sisirilir.

Tiirkiye’de asir1 sicakliklarin etkisinden kaynaklanan herhangi bir ucak kazasi

veya kaza tehlikesi yaganmamistir. Zaten karayollar1 ve demiryollar1 hatlarima gore
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kiyaslanamayacak kadar kisa olan havalimani pistlerinde problemler yasansa bile

hemen midahale imkani vardir.

Havayolu ulasiminda diisiik sicakliklarin havalimanlar1 ve ulasim araglarina

etkileri su sekildedir.

Diistik sicakliklar pistler lizerinde donma ve c¢oziilmenin etkisi ile mekanik

¢oziilmeyi hizlandirir ve pist kaplamalariin kullanim siirelerini digiiriir.

Pistler iizerinde uzaklastiritlamamis su kiitlesinin diisiik sicaklik etkisi ile
donmasi ucak inis ve kalkis giivenligini etkiler. Bu durumda ekstrem sicakliklarin
goriildiigli alanlarda pist 1sitma sistemlerine ihtiya¢ duyulur. Bu durumda isletme

maliyeti de ylikselmis olur.

Hava araclar iizerinde diisiik sicakliklarin etkisi daha ¢ok hissedilir. Don olay1
sebebiyle ugagin kanat ve kuyruk kisimlarinda olusabilecek buzlanmalar denge kaybina
sebep olabilir. Ozellikle araclarin bu kisimlarinda 6zel 1sitic1 sistemler gelistirilmistir.
Buzlanmaya kars1 ucak govdelerinin 6zel soliisyonlarla yikanmasi da diger tedbirler
arasinda yer alir. Su buhar1 atmosferin yiizeye yakin kisimlarinda bulundugundan dolay1

inis ve kalkislarda diisiik sicakliklara bagli problemler yasanmaktadir.

Hava araglarmi etkileyen diisiik sicakliklar1 sadece yiizeydeki sicaklik ile
diistinmemek gerekir. Bu araglar dikey yonde hareket ettiginden dolay: irtifa kazandikga
sicakliklar diisecegi icin tiim bolgelerde diisiik sicakliklar hava araglarini
etkileyebilmektedir. Fakat etkilenme derecesi su buharinin yiiksek oldugu alanlarda
daha siddetli kendini hissettirir. Ulkemizde denizel etkilerin  goriildiigii
havalimanlarinda bu problem daha fazla yasanmaktadir. Ordu-Giresun, Trabzon,
Samsun, Zonguldak, Kocaeli Cengiz Topel, Sabiha Gokcen, Atatiirk, Corlu, Bursa,
Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Dalaman, Antalya, Sakir Pasa ve Hatay
havalimanlarinda denizel etki ile nemliligin yliksek olusu diisiik sicakliklarda hava
araclarindaki buzlanmay1 artirir. Karasal iklim bolgelerinde ise nemliligin diisiik olusu
buzlanma problemlerinin siddetini azaltir. Tiirkiye’de kayitlara gegmis buzlanma ve don
sebebiyle diisen hicbir yolcu ugagi olmamistir. Ancak bazi 6zel ucak kazalari bu sebeple
yasanmustir. Ornegin, 2000 yilinda Esenboga’dan kalkan 6zel ugak Giidiil yakinlarinda
buzlanma sebebiyle diismiistiir. Kaza raporlarina gore kalkistan dnce buzlanmaya karsi

soliisyon (alkol) kullanilmamistir (URL 16).
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Denizyolu ulagiminda yiiksek sicakliklarin limanlar tizerindeki etkisi g¢ok
sinirlidir. En ¢ok tersane limanlarinda hissedilen bu etki kisilerin ¢alisma saatlerini ve
performanslarin1  etkilemektedir. Ayrica liman igerisinde bulunan soguk hava

depolarinda enerji sarfiyatini artirici bir etkiye de sahiptir.

Diistik sicakliklar ise ayni sekilde tersanede calisan kisiler i¢in kisitlayicidir.
Tiirkiye’de etkisi goriilmese de yiiksek enlemlerde liman ¢evrelerinde olusan buzlanma

gemilerin limana yanasmalarini etkileyebilmektedir.

Boru hatti ulasiminda ise diisiik sicakliklar ulagimi engeller. Nakledilen iirliniin
donma derecesinin altina diisen sicakliklar ulasimi engellemektedir. Tiirkiye orta kusak

tilkesi oldugundan dolay1 bu problemden etkilenmemektedir.

3.1.2 Basing ve Riizgarlar-Ulasim

Hava basici ve riizgarlar ulasim yapilar1 ve araglarmi etkilemesi yoniinden
ulasim agisindan 6nemli bir faktorii meydana getirir. Bu etki ise sektorlere gore
farkliliklar gosterir. Ulasim sistemleri {lizerinde riizgarin yonii, hiz1 (siddeti) ve esme
siklig1 (frekansi) etkilidir. Riizgarlarin asil olusumu ise basing farklarina dayandigindan
dolay1 konu igerisinde Tiirkiye agisindan basing sistemleri de ele alinmistir. Buradaki
sistematik sicaklikta izlenen sistematik ile ayni olacaktir. Sektorlere gore riizgar
durumlart degerlendirilip, Tiirkiye’den Ornekler verilmistir. Riizgérlar lizerinde rolyef
ve topografya faktorlerinin de etkili olmasi klimajeomorfolji ile aciklanabilir. Bu
nedenle klimajeomorfoloji bashigi altinda da Tiirkiye’den riizgar etkisiyle olusan

problemler verilmistir.

Karayolu ulasiminda hava basinci ve riizgarlarin ulasim aglar1 ve araglara etkisi
smirhidir. Fakat ekstrem durumlarda riizgarin siddetini artirmasi ile firtinaya 2

doniismesi karayolu ulagim sisteminde problemlere sebep olmaktadir.

Riizgér siddetinin fazla olmas1 yol sistemlerinde bozulma ve asinmalara sebep
olur. Hem riizgarin siddeti hem de riizgdrin tasidigi malzemelerin etkisi ile yol

sistemlerinde asinma, bozulma ve birikme olaylar1 goriiliir. Ornegin, Trans-Sibirya

BErol’a gore,

Firtina: 9 Bofor, 18-21 m/sn veya 66-77 km/sn hiz,

Siddetli Firtina: 10 Bofor, 21-25 m/sn veya 77-90 km/sn hiz,

Orkanimsi Firtina: 11 Bofor, 25-30 m/sn veya 90-105 km/sn hiz,
Orkan-Kasirga: 12 Bofor, 30°dan yiiksek veya 105°den fazla (Erol, 1999: 127)
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giizergahinda, Avustralya Victoria’da ve Afrika’daki bazi yol ve demiryolu hatlarinda
siddetli riizgarlarin hatlar iizerinde kum ve benzeri maddelerin yi1gilmasini 6nlemek i¢in
yol boyunca yer yer riizgar perdeleri meydana getirilmistir. Tiirkiye’de bu durum fazla

yasanmamakla birlikte ancak siddetli firtinalarda yol sistemleri zarar gérebilmektedir.

Riizgarin ulagim araglarina etkisi ise hiz degisimlerine ve savrulmalara sebep
olmasi acisindan 6nem arz eder. Riizgar yoniine ters ilerleyen araglarda hiz diisiisleri
yakit sarfiyatinin artisina sebep olur. Ara¢ hareketi sirasinda yanlardan esen riizgarlar

ise ulagim araglarinin denge kaybetmesine sebep olmaktadir.

Demiryolu ulasiminda da riizgarin etkisi karayolundaki etkiler ile paralellik

gosterir. Bu nedenle ayrica agiklamaya gerek duyulmamastir.

Havayolu ulasiminda riizgdrin yonii, siddeti ve frekansi diger ulasim
sektorlerine gore ¢ok daha onem arz eder. Havayolu ulasiminda zeminle temasin
kesilmesi sebebiyle tamamen riizgar faktorii devreye girmis olur. Riizgarlarin
olusumunun temel sebebi yukarida da ifade edildigi lizere basing farklaridir. Fakat
rliizgarin topografyaya bagli yon, siddet ve frekans degistirmesi ise klimajeomorfolojik
faktorlerle iligkilidir. Asil problem yaratan ve planlamada goz 6niinde bulundurulmasi
gereken faktér de budur. Bu durum bu boliim igerisinde klimajeomorfoloji basligi
altinda degerlendirilmistir. Burada ise genel ilkeler belirlenip, topografya faktorii goz

ard1 edilerek Tiirkiye’den o6rnekler verilmistir.

Riizgdrin hizi, hava araglarinin kalkis ve inislerinde etkiye sahiptir. Riizgar hizi
(siddet) yiiksek ise hava araglariin kontroliinii saglamak zordur. Riizgarin 17 m/sn hiz1
asmasi ise firtinalarin goriilmesine sebep olur. Bu durumda ugus giivenligi ciddi sekilde
etkilenmis olur. Trabzon meteoroloji verilerine gore Aralik aymda batidan esen
rliizgarlarin hiz1 31,3 m/s’ye, Ocak’ta 28,6 m/s’ye ve Kasim’da 28,4 m/s’ye ¢iktig1 tespit
edilmistir (Tablo 8). Maksimum firtinali giin sayisi ise (riizgar hiz1 >17,2 m/s) Kasim-
Nisan araliklarinda ayda 6-10 arasinda degisen rakamlar gostermektedir. Riizgarin
firtinaya doniistiigli degerlerin iizerinde seyreden bu rakamlara gore Trabzon riizgar
siddetinin kuvvetli hissedildigi bir havalimanidir. Riizgar siddetinin etkili oldugu diger
havalimanlar1 ise Ordu-Giresun, Canakkale, Gokg¢eada, Van Ferit Melen ve Agr
Ahmed-i Hani’dir. Bu alanlarda riizgar hizlarinin 17 m/sn’nin iizerine ¢ikisi havayolu

ulasiminin giivenli yapilmasini engellemektedir.
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Tablo 8: Trabzon’da Aylara Goére Maksimum Riizgar Hizlar1 (m/sn) (1970-2016 Y1l Araligr)

Aylar O|lS | M| N M|[H|T]| A|E E K| A

Maksimum Riizgar Hizi (m/s) | 289 | 27,7 | 26,7 | 264 | 26,2 | 236| 258 | 206 | 268 | 255 | 286 | 31,5
Kaynak: Meteoroloji Genel Midiirliigii verileri kullanilmustir.

Riizgdrin yénii, havayolu ulagiminda dikkat edilmesi gereken diger bir faktordiir.

Ideal olan ucus, inis ve kalkista riizgarin yeterli derecede ucagmn kalkis yonii ile ters
esmesidir. Fakat bu sartlar1 her zaman saglamak imkansizdir. Ciinkii havaalanlari
pistleri sabit yone ayarlidir. Riizgar yonleri degistiginde bu pistlerin riizgar alma yonleri
de degismis olur. Piste dik dogrultuda esen riizgarlarin ugaklar1 pist digina savurma
tehlikesi vardir. Konunun daha iyi anlagilabilmesi i¢in lodos riizgarint Marmara Bolgesi
havalimanlart i¢in analiz etmek yerinde olur. Lodos glineybati yonden genellikle kig
mevsimi eser. Giineyden estigi igin nem ve sicaklik getiren bir riizgardir. Lodos
giineyden geldigi i¢in ugaklarin glineye kalkis yapmasi gereklidir. Oysa yilin ¢ogu giinii
(ortalama 330 giin) Istanbul’da ugaklar kuzeye dogru kalkis yapmaktadirlar (Sefakdy,
Halkali yoniine dogru). Inisler ise Florya yoniinden yapilarak herhangi bir kesisme
olmamaktadir. Fakat lodosun siddetli oldugu zamanlarda giineye dogru kalkis ve inis
zorunlulugu 6zellikle pas gecmelerde hava trafiginde olumsuzluklara sebep olmaktadir
(Sekil 3). Lodosun bu etkisi Atatiirk Havalimaninin potansiyelini %25’e yakin oranlarda
etkileyebilmektedir. Lodosun etkisi Sabiha Gokcen, Bursa, Corlu, Kocaeli

havalimanlarinda da kendini hissettirir.

Havaliman1 pist yapimlari, riizgdrin esme sikligi (frekansi), diger bir ifade ile

hdkim riizgar yonleri dikkate alinarak belirlenmesi ugus giivenligi agisindan 6nemlidir.

Tiirkiye havalimanlarinin hakim riizgar yonleri incelendiginde ¢ogunlugunun bu faktor
g0z Oniline alinarak insa edildigi sdylenebilir. Hakim rlizgar yonlerine mecburi olarak
uyulmayan iki 6nemli havalimani s6z konusudur. Bunlar, Trabzon ve Ordu-Giresun
havalimanlaridir. Burada hakim riizgdr yOniiniin g6z ardi1 edilmesinin sebebi
topografyadir. Ancak kiyida diizliklerin bulunmasit (Ordu-Giresun’da denizin
doldurulmasi) havalimanlarinin denize paralel uzanmasini (dogu-bati) zorunlu kilmistir.
Oysa bahsedilen iki havalimaninda da hakim riizgar yoni kuzeydir. “Trabzon
Havalimani dogu-bat1 yoniinde uzandig icin batt sektorlii riizgarlar ugaklarin inis ve
kalkiglarinda etkili olur. Piste batidan inise gegen ucaklar arkadan kuvvetli riizgar

aldiklarinda hiz1 artarak frenleme mesafesi uzar. Bu nedenle pisti pas gecerek riizgar



166

karsilarina almak zorunda kalirlar. Piste dik esen kuvvetli riizgarlar ucagin pist disina
¢ikmasina neden olabilmektedir” (Kadioglu, 2003: 33; Kadioglu, 2007: 180). Ordu-
Giresun havalimaninda da ayni riizgar yonleri ve pist uzaniglart oldugundan inis ve

kalkislarda problemler yasanacaktir.

Sekil 3: Atatiirk ve Sabiha Gok¢en Havalimani Ugak Inis ve Kalkis Yonleri (2017)

Kaynak: URL 17

Tiirkiye’nin diger havalimanlarinda genellikle hakim riizgar yonlerine uyum s6z
konusudur. Sabiha Gok¢en Havalimani’nda tiim mevsimlerde her ne kadar riizgarin
yoniinde agisal olarak kiiciik sapmalar yasanmis olsa da genel anlamda kuzeyden esen
riizgarlar hakim durumdadir. Sabiha Go6kg¢en Havalimani pistinin uzanis yoni ise
kabaca kuzeydogu-giineybati yoniindedir. Havalimani pistlerinin yoniiniin bu sekilde
olmasmin nedeni riizgar yoniidiir. Kuzeydogu olan riizgar yonii ile pist yOnlerinin

benzerligi insa sirasinda riizgar faktoriiniin géz ardi edilmedigini gosterir (Harita 27).

Van Havalimani’nda da riizgar yonleri-pist yonii iliskisi gozetilmistir. Hakim
riizgar yoniiniin kuzeydogu-giineybati istikamette olmasi havalimani pistlerinin de bu
dogrultuda insa edilmesine neden olmustur. Gaziantep Havalimani’nda hakim rlizgarin

bat1 olmasi pist yonlerinin ayni sekilde lokasyonunu etkilemistir. Tiirkiye’deki diger
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havalimanlarmin da hakim riizgdr yOni-pist yonii eslestirmeleri benzerlik

gostermektedir. Dolayisiyla hakim riizgar yonii havalimanlarinin sitini etkiler.

Harita 27: Sabiha Gékgen Havalimani Pist Dogrultusu ve Hakim Riizgar Yonii iligkisi (2015)
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Kaynak: Karaca, 2015: 97

Denizyolu ulasiminda da riizgar etkisi n plana ¢ikar. Riizgarin siddeti, yonii ve
frekans1 denizyolu ulasiminda etkili olan faktorleri meydana getirir. Riizgarin hizi,
dalgalar tizerinde etki yaparak siddetinin ve boyunun artmasina sebep olur. Bu durumda
limana yaklagan deniz araclart ve demirli olan araglarda giivenlik problemleri
yasanabilir. Limanin korunakli olmamasi ise bu problemin daha fazla hissedilmesine
sebep olur. Karadeniz kiyilarinda koy ve korfezlerin yetersiz olusu dogal limanlarin
olusmasin1 engellemistir. Boylece riizgar hizina baghh dalga siddeti Karadeniz
kiyillarindaki limanlar1 olumsuz yonde etkilemektedir. Bu nedenle Karadeniz
limanlarina ek koruyucu dalgakiranlar yapilmasi gereklilik halini almistir. Hopa, Pazar,
Rize, Siirmene, Vakfikebir, Trabzon, Gérele, Tirebolu, Giresun, Ordu, Fatsa, Unye,
Gerze, Ayancik, Inebolu, Cide, Karasu, Kefken, Sile ve Igneada limanlarinda bu

problem sik sik goriilmektedir. Ege kiyilar1 ve Marmara kiyilarindaki dalga etkilenmesi
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ise Karadeniz kiyilarmma nazaran daha diisiiktiir. Bu denizlerde koy ve korfezlerin
olusumu dalga siddetlerini ve boylarini engelleyici bir rol oynamistir. Kocaeli, Gemlik,
Mudanya, Bandirma, Tekirdag, Edremit, Dikili, Aliaga, Izmir, Cesme, Kusadasi,
Giilliikk, Bodrum ve Marmaris limanlarinda dalgalarin siddeti azdir. Akdeniz kiyilarinda
ise onemli limanlarin korfezlerde kurulmasi Ege kiyilar1 kadar olmasa da giivenlikli
limanlar halindedir. Antalya, Mersin, Yumurtalik ve Iskenderun Limanlar1 bu
karakterdedir.

Riizgarin yonii ve frekansi da denizyolu ulasiminda c¢ok biiyiik etkiye sahiptir.
Ayrica dalgalar1 ve akintilart olusturan giiciin riizgarin yoni ile iligkili olmasi bu iklim
elemanini denizyolu ulasiminda daha onemli kilar. Tirkiye farkli farkli mevsimlerde
cesitli basing merkezleri etkisi altina girer. Yaz mevsiminde Azor Yiiksek Basing
merkezi ile Basra Alcak Basing merkezi etkisi altinda iken, kis mevsiminde izlanda
Alcak Basinci ile Sibirya Yiiksek Basing merkezleri altindadir. Riizgarlarin yonlerini
tayin eden bu basing merkezleri denizler iizerinden gegerek akinti sistemlerini de
harekete gecirmektedir. Ozellikle kis mevsiminde Sibirya merkezinden c¢ikarak
Karadeniz tlizerinden ge¢ip kiyiya ulasan riizgar, deniz dalgalarini da siddetlendirerek
ulasim1  olumsuz yonde etkiler. Bu nedenle Karadeniz limanlar1 genellikle
dalgakiranlarla korunmaktadir. Bu nedenle riizgarlarin ve buna bagli olarak olusan

dalga ve akint1 sistemleri limanlarin yer se¢iminde 6nemli olan etmenlerdendir.

Anadolu kiyilarinda batidan doguya dogru kiyiy:r takip eden bir akinti sistemi
mevcuttur. Gemilerin limana rahatlikla giris-¢cikis yapabilmeleri i¢in, az da olsa,
mevcut akinti sisteminin etkisi vardir. Ancak Giresun Limani kurulurken, bu akinti
sistemine pek dikkat edilmemis ve limanin giris kismi akintilara agik bir sekilde
yapilmistir. Ayni zamanda bu akinti liman igerisinde siltasyon etkisi meydana
getirmektedir. Akint1 sisteminin yonii diisiiniildiigiinde (batidan doguya) liman, Giresun
Yarimadasi’nin dogu kesiminde kurulmasi gerekirdi. Fakat liman aksine yarimadanin
bat1 kesiminde kurulmustur. Liman dogu kesimde olsaydi siddetli riizgar ve firtinalarin
meydana getirmis oldugu gii¢lii dalga ve akintilardan daha az etkilenecekti. Ciinkii

yarimada akintilar 6niinde dogal bir set meydana getirmis olacakti (Harita 28).
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Harita 28: Giresun Yarimadasi ve Liman Iliskisi (2017)

N

Kaynak: Google Earth goriintiisii kullanilmigtir (2017)

Tiirkiye’de mevsimlik olarak basing merkezlerinin degisimi riizgar yonleri ve
dalga sistemlerinin de degisimine sebep olur. Kis mevsiminde Anadolu kontinental
yiiksek basing merkezi halini alip denizler ise maritime algak basing merkezleri haline
gecerler. Bu durumda riizgdr karadan denize dogru meydana gelmektedir. Yani
Karadeniz kiyilarinda giiney sektorlii, Akdeniz kiyilarinda ise kuzey sektorlii olarak esis
gosterirler. Yaz mevsiminde ise bu hareket tam tersi yone dogrudur. Karadeniz
kiyilarinda kuzey-kuzeydogu sektorler, Akdeniz kiyilarinda ise giiney yonlii riizgarlar
hakim duruma gelir. Denizden karaya dogru olusan bu siddetli riizgarlar sebebiyle deniz
araglarinin kiyrtya yanagmasi zorlu hale gelir. Yukarida sayilan Karadeniz kiyilarindaki

limanlar ile Akdeniz limanlar1 bu duruma 6rnek gosterilebilir.

Riizgar siddeti ve yoniine IDO ve BUDO seferlerini etkileyen lodos &rnek
verilebilir. Kig aylarinda zaman zaman giiney yonlii bu riizgarin etkisi ile Bursa ve
Istanbul deniz otobiislerinin seferleri aksamaktadir. Riizgarin siddeti ve yonii sebebiyle

Istanbul limanlarma deniz araglarmm giivenli bir sekilde yanasamamasi1 bu seferlerin
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iptaline sebep olur?.

Riizgar faktorii sadece deniz ulagimi i¢in degil, diger su yiizeylerinde yapilan
ulasim faaliyetlerinde de sinirl olsa da etkilidir. Ozellikle biiyiik géller iizerinde yapilan
ulasimda riizgar ve dalga siddetleri 6nem arz eder. Tiirkiye’de Van GOl iizerindeki
feribot tasimacilifinda siddetli riizgar ve dalgalara bagli aksamalar goriilmektedir.
Akarsu tizeri tagimacilikta da riizgar yonleri kullanilarak kara iclerine dogru ekonomik
bir sekilde ilerleme saglanabilmektedir. Eskiden Kizilirmak ve Dicle lizerinde yapilan

sal tagimaciliginda riizgar faktoriiniin etkisi 5. Boliimde ayrintili olarak ele alinmistir.

3.1.3 Nemlilik ve Yogunlasma (Bulutluluk ve Sis) - Ulasim

Nemlilik ve yogunlagmanin ulasim sistemleri iizerindeki en belirgin etkisini
bulutluluk ve sis faktorleri meydana getirir. Karayolu ve demiryolu ulagimlarinda
bulutluluk, ulagim tizerinde herhangi bir olumsuz etkiye sahip degilken, sis goriis
mesafesini kisaltmasi yoniinden siiriiciiler icin problemler meydana getirir®. Oysa
sislerin ulasim yapilarina ve araclar {lizerinde olumsuz etkileri goriilmemektedir.
Tiirkiye’deki sis olusumu ¢ok farkli nedenlerden gerceklesebilir. Cephe sisleri, terselme
sisleri, kiyi-deniz sisleri ve orografik sisler klimajeomorfolojik siireclerin de etkisi ile
meydana gelir. Dolayisiyla topografyadan ayri sis olusumunu degerlendirmek yanlig

olur. Bu nedenle 6rnekler klimajeomorfoloji basligr altinda verilmistir.

24 21.11.2016 tarihinde lodos etkisiyle iptal edilen seferler:

08:30 Bursa-Armutlu-Armutluk-Yenikapi-Kadikéy Deniz Otobiisii
08:35 Bostanci-Kartal/Yalova Deniz Otobiisii

08:40 Kadikoy-Yenikapi-Bursa Deniz Otobiisii

09:00 Bursa-Yenikapi-Kadikdy Deniz Otobiisii

09:30 Bandirma - Yenikapi - Bostanct Deniz Otobiisii

09:45 Yalova - Yenikap: Ferry Cat tipi hizli feribot

09:45 Yenikapi - Yalova Ferry Cat tipi hizli feribot

11:30 Bursa-Yenikapi-Kadikéy Deniz Otobiisti

11:30 Yalova / Kartal Deniz Otobiisii

11:40 Kadikdy-Yenikapi-Bursa Deniz Otobiisii

11:45 Yenikap1 - Yalova Ferry Cat tipi hizli feribot

11:45 Yalova - Yenikap1 Ferry Cat tipi hizli feribot

15:00 Kadikdy-Yenikapi-Armutlu Tk-Armutlu-Bursa Deniz Otobiisii
18:30 Bostanci - Yenikap1 - Bandirma Deniz Otobiisii (URL 28)

% Erol’a gore;

Giiglii sis, goriis: 0-200 m,

Dogal sis, goriis: 200-500 m,

Hafif sis, goriis:  500-1000 m (Erol, 1999: 217)
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Havayollarinda bulutlar, tipleri ve yogunluklarina gore hava araglarini etkiler.
Bazen troposferin iist katmanlarinda buz kristallerinden olusmus siriis (cirrus) bulutlar
ucakta buzlanmalara sebep olmaktadir. Bu bulutlar sebebiyle zaman zaman ugaklar bu
bulutlarin i¢inden gegmektense etraflarin1 dolanmayi tercih etmektedirler. Hizli sekilde
yiikselen hava kiitlelerinin meydana getirdigi kiimiiliis bulutlar1 ise saganak yagislara
sebep oldugundan hava araclar i¢in problemler meydana getirirler. Sis ise yeryiiziine
yakin bir yogunlagma oldugundan dolay1 hava araglarinin kalkis ve inislerinde goriis
mesafesini  diiglirerek ucus gilivenligini etkiler. Tiirkiye orta kusak iizerinde
bulunmasindan dolayr o6zellikle ki mevsiminde sicak ve soguk cephelerin
kargilagsmasina bagli olarak tiim bolgelerde sis goriilme olasiligi yiiksektir. Bu olay
Tiirkiye’nin matematik konumuyla rahatlikla aciklanabilir. Fakat isin icerisine
denizellik-karasallik faktori, rolyef ve yiikseltinin girmesiyle Tirkiye’deki sis dagilist
tamamen farklilasmaktadir. Bu durumda sisten kaynaklanan ulasim aksamalari

meydana gelmektedir®.

Sis agisindan en problemli boliimler Dogu Karadeniz ve Bati Karadeniz kiy1
kesimleridir. Burada yer alan Zonguldak Caycuma, Sinop, Trabzon ve Ordu-Giresun
havalimanlarinda ¢esitli zamanlarda ulasimda aksamalar meydana gelmektedir.
Ozellikle ilkbahar mevsiminde goriilen siddetli sisler sebebiyle, Kadioglu'na gore,
Trabzon Havalimani’nda 2005 yilinda 4 giin ugus hizmeti verilememistir (Kadioglu,
2007: 182). Sise bagli iptallerin tamamina yakini ise ilkbahar mevsiminde olmast sisin
bu mevsimde problemler olusturdugunu kanitlar. “Nitekim 26.05.2003’te Macka
ilgesinde meydana gelen ucak kazasinin ayni mevsime tekabiil ettigi dikkatten
kagmamalidir. Kaza giinti Trabzon Havalimani’ndan olay yerine intikal eden inceleme
heyetinin hazirladig1 raporda yogun sis nedeniyle ugagin diistiigii alanda yon tayininin
yapilamadig belirtilmistir. Karadeniz kiyilarinda ilkbahardan sonra sisli giinlerin en
fazla oldugu mevsim ise kistir (Tablo 9). 20-23 Ocak 2006’da yogun sis nedeniyle
ucaklar pisti iki kez pas gegmistir. Trabzon ilinde sisli giinlerin fazla olmas1 nedeniyle
DHMI tarafindan Trabzon Havalimani’na ILS (Aletli inis Sistemi) kurulmustur. Bu
sistem gOriis mesafesinin diisiik oldugu havalarda ucakla baglanti kurarak inisi

kolaylastirmaktadir” (Kadioglu, 2007: 182).

%6 28.02.2017 tarihinde DHMi’den alman verilere gore;
Sabiha Gokeen kalkisli ya da inisli 17 i¢ hat seferi, 34 dis hat seferi yogun sis nedeniyle iptal edilmistir.
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Tablo 9: Aylara Gore Trabzon ve Ordu Sisli Glin Sayilar1 (1975-2015)
Aylar o] S M| N M| H|T A E E

Trabzon 7 7 18 9 1 2 0 0 0 2
Ordu 65| 7 |175] 9 |105(15]| O 0 02| 15 2 5
Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii verileri kullanilmustr.

o
[6,]

Olusan sisleri dagitmak i¢in bircok metot ve yontem giinlimiizde
gelistirilebilmistir. Sisin yok edilmesi i¢in sisi olusturan ¢ok kii¢iik su zerreciklerinin
buharlastirilmasi gerekir. Fakat alan ¢ok biiyiikk oldugundan bunu saglamakta ¢ok zor
olacaktir. Ingilizler II. Diinya Savasi yillarinda havaalanlarinin etrafina yerlestirdikleri
gbzenekli borulardan ¢ikan petrolii yakaraktan bunda basar1 saglayabilmislerdir. Fakat
bunun yapilmasi ¢ok fazla maliyet gerektirir. Durgun olan radyasyon sisleri bu sekilde
belki onlenebilir fakat riizgarin etkili oldugu alanlarda hareketli sis kiitleleri riizgarla
daima yenileneceginden dolay1 pekte basari saglanamayacaktir. Diger bir miicadele
yontemi ise kimyasal maddelerin sis kiitlesine sprey edilerek havanin kurumasi
saglanabilir. Bu kimyasal maddeler ise hava alani gevresindeki bitki Ortiisiine ve
havaalani pist ve yapilarina zararlar verebilmektedir. Son zamanlarda ise ultrasonik ses

dalgalari ile sisler dagitilmaya calisilmaktadir.

Denizyolu ulasiminda sislerin etkisi ayni sekilde goriis mesafesini diisiirmesi
yoniiyle problemler yaratir. Ozellikle Istanbul Bogazi gibi dar bogaz veya kanal

gecislerinde goriis agisinin diisiikliigli problemlere sebep olmaktadir.

3.1.4 Yagislar (Yagmur, Kar ve Dolu) - Ulasim

Yagis tiim ulasim sistemlerini belirli 6l¢iilerde etkileyen bir faktordiir. Yagis
tipleri arasinda ise yagmurun su damlalarindan, kar ve dolunun ise buz kristallerinden
meydana gelmesi ulasim sistemlerinde farkli etkiler yaratir. Bu kisimda da yagis
faktoriiniin etkileri ortaya konulacak, klimajeomorfoloji baslig1 altinda ise Tiirkiye’den

tipik o6rnekler ele alinarak konunun cografi analizi yapilacaktir.

Karayolu ulasim sistemlerinde yagisin etkisi diger iklim elemanlarinda oldugu
gibi yol sistemi ve ulasim araglarini etkiler. Yagmurlarin karayolu ulasim yapilarina
etkisi Ozellikle saganak yagislarda sel olayinin meydana gelmesi sonucu belirir. Yol
sistemlerinde drenajin yetersiz olusu bu problemlerin daha sik goriilmesine neden

olmaktadir. Ayrica suyun karayolu lizerindeki asindirict etkisi kaplamanin kullanim
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stiresinin diismesine sebep olur. Boylece yol bakim maliyetlerinde artiglar yasanir.
Yagislarla ortaya ¢ikan su kiitlelerinin donmasi ile buzlanmanin meydana gelmesinde
yagislarin roliinii de sdylemek gerekir. Yagmur ve diger yagis tiplerinin yol
yamagclarindaki etkileri ise heyelan veya toprak kaymalar seklinde belirir. Bu olaylar

karayolunun zaman zaman kapanmasina sebep olmaktadir.

Yagmurun ulasim araglart ve siirlis gilivenligi acisindan etkileri ise tehlike
yaratan sonuglar1 beraberinde getirir. Yagmur, yol yiizeyi ile tasit tekerlegi arasindaki
stirtinme katsayisin1 azaltmakta, bu nedenle durma mesafesini yiikseltmektedir. Ayni
zamanda gorlis mesafesini diisiirmekte ve sprey etkisi yaparak ara¢ camlarindaki goriis
mesafesini olumsuz yonde etkilemektedir. Nitekim “Ingiltere’de yapilan arastirmada,
kazalarin %?20’sinin yagmurlu havalarda meydana geldigi goriilmiistiir” (Perry ve
Symons 2003; Toprak, 2012: 24). Tirkiye’de bu oran ise %25 olarak kabul
edilmektedir.

Kar yagisinin karayollarindaki etkileri ise ¢ok daha siddetlidir. Yola diisen ve
sonrada diisiik sicakliklarin etkisiyle buz haline gelebilen karlar mekanik ¢6ziilmenin
siddetini artirarak yol sistemlerin bozulmasina neden olur. Yukarida da bahsedildigi
gibi buz ve don olaylar1 ile miicadele edilirken karayollar1 iizerine serpilen tuz veya
sollisyonlar asfalt kaplamalara zarar vermektedir. Karin asil etkisi ise siiriis ve yol
giivenligi agisindandir. Yagmura gore kiyaslanamayacak derecede siirtiinmeyi azaltan
kar, araclarin kontrolden ¢ikmasina ve kazalarin meydana gelmesine sebep olur. Kar
goriis mesafesini de etkileyerek ozellikle tipi olaylarimin goriildiigli yerlerde ulasimda
biiyiik aksakliklar meydana gelir. Egimli alanlarda ise klimajeomorfolojik etkiler
sonucu ¢1g olaylarinin yasanmasi karayolunu tehdit eden diger bir husustur. Bu
problemlerle miicadele etmek ise ulasim maliyetlerini artirir. Karin yagmasina mani
olunamayacagina gore tiinel, kar tiineli, kar perdeleri gibi onlemler problemli yol

giizergahlarinda aliabilir.

Dolu ise kisa siireli ani hava hareketlerine bagli olarak meydana gelen bir yagis
tiriidiir. Kisa stireli olusu yol gilizergdhlarinin uzun siire kapali kalmasina sebep olmaz.
Ayrica genellikle ilkbahar ve yaz mevsiminde goriildiigiinden ortamda fazla kalmadan
erir. Bu yagisin en biiylik etkisi ulasim araglar iizerinedir. Ebatlar1 biiyiikk olan dolu
taneleri ulasim araglarina biiyiik zararlar vermektedir. Ornegin, 10 May1s 2013 tarihinde

Gaziantep’te ceviz biiyiikliigiinde dolunun yagis1 bir¢ok aragta hasara yol agmustir.
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Demiryollar1 iizerinde yagislarin etkisi karayollarina goére ¢ok daha az
hissedilir. Hatta kis mevsiminde daha gilivenli oldugu i¢in daha fazla yolculuklarda
tercih edilir. Asir1 yagislar demiryolu hatlarini sular altinda birakabilmektedir. Bu
durumda hatlarin iyi bir sekilde drene edilmesi gerekmektedir. Karayolu ulagimi i¢in

sOylenen yamaglardaki heyelan olusumu da aynen demiryollari i¢in sdylenebilir.

Demiryolu ulasiminda en ¢ok etkili olan yagis kardir. Ozellikle lokomotif kazani
bacasinin kenarindaki hava bosluklarinin kalin bir kar tabakasi ile kapli olmasi
nedeniyle oksijensiz kalmasi, dolayisiyla yeterli istim alamamasi, aracin durmasi ile
sonuglanir. Ayrica yollarin kar sebebiyle tikanmasi karayollarindaki gibi karla
miicadeleyi gerekli kilar. Ozellikle egimli alanlarda tren hizlarmmn ve ¢ekim giiglerinin

diismemesi icin kar ile miicadelenin yapilmasi gerekir.

Havayollarinda yagislar hem havaalanlarindaki pistlere hem de havayolu
araglaria yaptig1 etkiler bakimindan énem arz eder. Siddetli saganak yagislar pistlerin
sel altinda kalmasma ve 1slak zeminde ucagin durus mesafesinin uzamasina neden
olmaktadir. Havaalani pistlerinin diiz alanlarda insa edilmesi drenaj sorunlarinin yiiksek
derecede hissedilmesine neden olur. Saganak yagislarin siklikla goriildigi iklim
bolgelerinde alt yapmin saglam olusturulmasi problemlerin ¢dziimiinde onemli rol

oynayacaktir.

Havaalanlarinda en biiyiik tehlikeyi doguran yagis tipi ise kardir. Bu yagislar
pistleri kaygan hale getirerek ulagimin aksamasina sebep olmaktadir. Yagan karlarin
ucagin kanat ve kuyruk kisimlarinda birikmesi ise dengesinin bozulmasina sebep
olabilmektedir. Asir1 kar yagislarinin goriildiigli zamanlarda ucgus iptallerinin yaganmasi
siklikla karsilagilan  bir durumdur. Ornegin, 08.01.2017 tarihinde Atatiirk
Havalimani’ndan asir1 kar yagis1 sebebiyle 76 ucus iptal edilmistir. Bu iptaller sebebiyle
5.900 yolcu otellere yerlestirilmis ve havalimaninda 20 bin kumanya dagitilmistir (URL
18).

Denizyollarinda ise yagislarin etkisi hafif kalir. Goriis agisinin engellenmesi,

yiik bosaltma ve yiikleme sirasindaki zorluklar kisith etkiler arasinda sayilabilir.
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3.2 iklim Elemanlarinin Ulasim Sistemlerine Dolayh (Klimajeomorfolojik) Etkileri

Klimajeomorfoloji, iklim elemanlari etkisinin jeomorfolojik &zelliklere gore
degisimini ifade eder. Bu durumda makro iklim bdlgelerinde jeomorfolojik etkilerle
mikroklima alanlar ortaya cikabilir. Yiikselti, baki, egim ve rolyeften kaynaklanan
iklimsel degisimler ulasim aglar1 lizerinde olumlu ve olumsuz etkilerde bulunur. Erol
(1992) bu durumu su drnekle cok giizel agiklamaktadir. Ornegin bol sulu bir 1liman
bolge akarsuyu bol cakilli derin yataklar kazip, V bi¢imli derin vadiler meydana
getirirken, ayni hacimdeki bir ekvatoral bolge akarsuyu kum boyutunda ince tanelerin
mevcudiyeti nedeniyle yataklarini derinlestiremez ve oluk bigimli yayvan vadiler

olustururlar (Erol, 1992).

Klimajeomorfoloji aslinda yapisal jeomorfolojiyi tamamlayan bir konu olup, ana
rolyef tizerinde olusan iklime bagli sekillenmeyi agiklar?’. Jeomorfolojik faktorlerin
iklimi etkilemesi, iklimin de ulasim faaliyetleri {tizerindeki etkisi sebebiyle

klimajeomorfoloji-ulagim arasindaki iliskilere, dolayl etki denilebilir.

Bir iklim bolgesinde yillik veya mevsimlik periyotlarla tekrarlanan giincel
siireglerin incelenmesi sirasinda, diizensiz olarak beliren olaylarin, olagan olmayan
etkilerini gozden kagirmamak, 6rnegin beklenmedik zamanlarda meydana gelen kiitle
hareketlerinin, heyelanlar, tagkinlar ve siirekli yagmurlarin yer sekilleri tizerindeki

etkilerini ortaya koymakta klimajeomorfolojik ¢alismalarda 6nemlidir (Erol, 1992: 3).

Erol’un su ifadeleri bu calismada uygulanan tipik Orneklerin Tiirkiye’ye
uygulanmasiin metot olarak dogrulugunu yansitmaktadir. “Bir arazi pargasinin
tektonikle olusmus sekli ve yliksekligi, o sekli isleyen stiregler igin bir ¢ikis (baslama)
noktasidir. Bu olay dereceli fakat koklii degismelerin temelini olusturur. Ornegin,
kiitlevi kayaglardan olusan adatepelerin yamag profilleri her iklim bolgesinde farklidir.
Ancak bu profiller ait olduklar1 bolgede, tortul kayaglardan olusan diger yamaglardaki
klimajeomorfolojik kokenli normal profillere benzerler. Siirekli nemli tropik iklimlerde,
adatepelerin alt boliimleri i¢ biikey olan yamaclari, derine islemis ve yagmur ormanlari
ile kapl bir ayrisma ortiisiinden olusurken eteginde karakteristik bir egim kiriklig1 olan
dis biikey yamagclar donemli nemli tropik iklimlerde, yagmur mevsiminde yikanmanin

eseri olarak olusur. Tropik bolge kenarlarinda i¢ biikey yamag profilleri ise adatepelerin

27 Ayrintili bilgi i¢in Erol, O. 1992: 2-3
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etek boliimlerinin hemen daima molozlar altinda 6rtiilmesinin sonucudur (Erol, 1992: 6-
7). Bu agiklamadan anlagilan benzer iklim bdlgelerinde yeryiizii sekillerinin ana islenme
yapist birbirine benzerlik gosterir. Bu durumda segilen tipik Ornekler benzer

karakterdeki yerlerle genelleme yapilabilir.

Ulkemiz, diinya 6lgiisiinde yapilan iklim siniflandirmasina gére kitalarin bati
yakasinda goriilen subtropikal iklim kusaginin Akdeniz iklim bdlgesinde yer alir. Hava
kiitleleri agisindan yapilan smiflandirmaya gore de orta enlem iklimleri grubuna dahil
edilir. Yazin tropikal, kisin ise polar hava kiitlesinin etkisi altinda kalir. Bununla birlikte
tilkemizin sahip oldugu yerylizii sekillerinin ve denizlere gore konumunun da iklim
iizerinde belirleyici bir etkisi vardir. Ulkemiz ii¢ tarafi denizlerle cevrili bir yarimada
durumundadir. Siiphesiz bu 06zelliginden dolayr kiyr kesimleri iliman bir iklim
ozelligine sahiptir. Ancak kuzey ve giiney kiyilarinda yer alan kenar daglari deniz
etkisinin i¢ kesimlere sokulmasini engellemektedir. Bu daglik sistemler kiy1 gerisinde
bir dogal set ozelligi gostererek yagishi ve iliman iklim oOzelliklerinin dar bir kiyi
seridinde kalmasina sebep olmaktadirlar. Ulkemizin denizlerden ve etkilerinden uzak
olan i¢ bolgelerinde sert bir kara iklimi hakimdir. S6z konusu durum bahar ve yaz
aylarinda ilke i¢i ulasimda olumsuz etkiye yol agmamakla birlikte oOzellikle kis

aylarinda ulasim iizerinde belirgin olumsuz etkilere sahiptir.

Bu baglik altinda yiikselti, rolyef, egim ve baki durumunun ulasim faaliyetlerine
etkileri iklim penceresinden bakilarak izah edilmistir. Yukarida iklim elemanlarinin
ulasim sistemlerine ve ulagim aracglarina etkileri bu baslik altinda Tiirkiye’den verilen

orneklerle somut hale getirilmistir.

3.2.1 iklim — Yiikselti — Ulasim Ag Iliskisi

Klimajeomorfoloji agisindan yiikselti hava sicakligimi diisiiriicii 2 etkide
bulunmasindan dolay1 énemlidir (Her 100 metre yiikseldik¢e hava sicaklig1 yaklasik 0,5
°C azalir). Bu etkiye bagh olarak yiikselti, kar yagislarinin artigini, mekanik ¢oziilmeyi,
karm yerde kalma siirelerini, donlu giin sayilarini ve iklimlerde karasallagmay1 meydana

getirir.

% Diisiik sicakliklarin ulasim sektdrlerinde etkisi igin bakiniz 3.1.1
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Tiirkiye’de yiikselti batidan doguya dogru genel olarak artis gosterir (Grafik 5).
Bu nedenle yiikseltinin ulagim sistemleri lizerindeki etkileri de doguya dogru gidildikge
artis gosterir. Fakat bu genel bir degerlendirmedir. Oysa Kiy1 Ege Boliimii’nde bile
yiikseltinin getirmis oldugu etkiler horst sistemleri iizerinde rahatlikla gozlemlenir.
Yiikselti i¢in kuzey-giiney dogrultuda bir genelleme yapmak ise imkansizdir (Grafik 6).
Ciinkii Karadeniz ve Akdeniz kiyisinda uzanan daglik sistemler yiikseltinin tekdiize

artisin1 onlemektedirler. Bu durumda ortaya ¢ok karmasik bir sistem ¢ikar.

Grafik 5: Edremit-Igdir Aras1 Yiikselti Profili (2017)

1250k

Kaynal: Google Earh Userinden Profil Ureimitr (1008.2017),

Yiikseltinin sicakliga etkisi, batidan doguya dogru alinacak yillik ortalama
sicaklik degerlerinde rahatlikla gorilir (Tablo 10). Deniz seviyesine yakin olan
[zmirde yillik sicaklik ortalamasmin yiiksekligi, doguya dogru gidildikce ise genel
olarak yillik sicaklik ortalamalarinin dustiigii goriiliir. Bu durumda ulasimda daha ¢ok
problem yasanan alanlar dogu kisimlardir. Fakat Kiitahya, Yozgat, Sivas gibi sehirlerde

ise yukseltinin ¢evreye gore daha fazla olmasi, bu kisimlarda da diisiik sicaklik
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degerlerine bagli ulasim problemlerinin goriilme sikligint artirmistir. Genellemeye tam
olarak uymayan bu sehirler bolgelerarasi ulasimda genellikle esik sahalart meydana

getirirler.

Tablo 10: Batidan Doguya Dogru Yillik Ortalama Sicaklik Degigimi (2017)

1 Sicakhik C° 1 Sicakhik C°
[zmir 17,8 Yozgat 9
Manisa 16,9 Sivas 8,9
Kiitahya 10,8 Erzincan 10,9
Eskisehir 11 Erzurum 57
Ankara 11,9 Agn 6,2
Kirikkale 12,6 Igdir 12,1

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii verileri kullanilmustir.

Giiney-kuzey yonlii yillik ortalama sicakliklar incelendiginde enlem faktoriiniin
devreye girmesi tam saglikli sonuglar vermese de, Akdeniz kiyilarinda sicakliklarin
hayli yiiksek (Mersin), Toroslarin etkisiyle sicakliklarin diistiigii (Nigde), I¢ Anadolu’da
karasalligin daha da artmasiyla diistisler goriiliir. Karadeniz kiyisinda yer alan Sinop’ta
ise yiikseltinin diismesiyle yillik ortalama sicaklik degerleri tekrar yiikselmistir (Tablo
11).

Tablo 11: Giineyden Kuzeye Dogru Yillik Ortalama Sicaklik Degisimi (2017)

1 Sicaklik C° 1 Sicaklik C°
Mersin 19,1 Yozgat 9
Nigde 11,2 Corum 10,8
Nevsehir 10,7 Sinop 14,1

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigii verileri kullanilmustir.

Yiikselti karin yerde kalma siireleri ve don olaylarinda da etkilidir. Kiyilardan i¢
bolgelere ve batidan doguya dogru karin yerde kalma siireleri Usak (10 giin), Afyon (29
giin), Kayseri (40 giin), Yozgat (52 giin), Sivas (65 giin), Erzurum (117 giin), Kars (136
giin) gibi yerlerde yiiksektir (Giingdrdii, 2010: 41). Ulkemizin 6zellikle, siddetli karasal
ozelligin goriildiigii dogu kesimlerde, yilin yaklasik bes ayr kar Ortiisii altinda
gecirilmektedir. Bu durum ulagim {izerinde olumsuz etkide bulundugu gibi daha da

Oonemlisi ciddi sayida can kayiplarina da yol agmaktadir.

Karayolu ve demiryollar1 i¢in ulagim aglarinda en yiiksek noktalarin dag

gecitleri veya boyun noktalart oldugu ifade edilmisti. Bu durumda yiikseltiye bagh
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sicakliklarm en diisiik oldugu noktalar gecit noktalaridir. Tiirkiye matematik konumuna
gore, 1.500 metrenin lizerinde yer alan noktalarda diisiik sicakliklar etkisini daha fazla
hissettirmektedir. Elbette 1.500 metre altinda yer alan ulasim aglarinda da yiikselti ve
iklim sartlarinin getirmis oldugu etkiler goriiliir. Fakat 1500 metre iizerinde yiikselti
kendini daha fazla belli eder. Bu nedenle ylikseltisi fazla olan demiryolu ve karayolu

giizergahlari tizerinde ek yol yapilarina rastlanir.

Sivas-Malatya giizergahinda yer alan 1.750 metre rakimli Yagdonduran Gegidi
kis aylarinda yogun kar ve buzlanma sebebiyle sik sik kapanmaktadir. Bu nedenle Ulas
ilce merkezinde gecidin kapanmasi ile yola devam edemeyenler i¢in bir misafirhane
acilmistir. Bu problemler cogu gecitte yasanmaktadir. Ozellikle 2.000 metre iizeri
rakimlarda yer alan gecit noktalarinda ve giizergahlarda yiikseltinin karayolu ulasimina

etkileri ¢cok daha siddetli hissedilmektedir.

Ege Bolgesi’nde 1.500 m iizeri gegitler olan Akgakerdik (Demirci-Simav) ve
Cakmaktepe (Sandikli-Suhut) yiikseltinin etkiledigi en problemli noktalardir.

Akdeniz Bolgesinde yer alan yiikseltisi 1.500 metre iizerinde olan gegitler
Akkaya (Adana-Mansurlu), Alacabel (Akseki-Seydisehir), Goksun (Kahramanmaras-
Kayseri), Caykavak (Nigde-Ulukisla), Cukuryurt (Alanya-Taskent), Geynebeli (Hadim-
Bozkir), Kiiciikk Gazbeli (Saimbeyli-Tufanbeyli), Gogiibeli (Elmali-Mugla), Kaan
(Tufanbeyli-Sariz), Kayabeli (Hoyiik-Doganhisar), Kirbudak (Cameli-Acipayam),
Kuruovabeli (Kas-Elmali), Moca (Giilnar-Ermenek), Obrukbeli (Saimbeyli-Tufanbeyli),
Sertavul (Mersin-Karaman), Suolmaz (Anamur-Ermenek) ve Yellibel (Aksehir-Isparta)
olup yiikseltinin getirmis oldugu etkiler ile kar yagislar1 ve don sebepleri ile ulasim

zorlu hale gelmektedir.

Giineydogu Anadolu Boélgesi’nde 1.500 m rakimi agan gegit bulunmadigindan
dolayr ulagimda aksamalar fazla yasanmaz. Fakat Dogu Anadolu Bolgesi’nde
yiikseltilerin artis1 karayolu ulasiminda biiyiik zorluklar yasatir. Dogu Anadolu
gecitlerinin biiylik kismi zaten 1.500 m tizeri oldugundan bu boélge icin rakim 2.000
metre alinmistir. Ahmediye (Erzincan-Gilimiishane), Akoren (Erzurum-Hinis), Arpayazi
ve Siinebeli (Refahiye-ilic), Bogatepe (Géle-Susuz), Cankurtaran (Ardahan-Gole),
Cakirbaba (Horasan-Senkaya), Cam (Ardahan-Savsat), Yaylasu (Erzurum-Cat), Cirisli
(Cat-Karliova), Cataloren (Kopriikdy-Karayazi), Cimenli (Pasinler-Narman), Dilezi
(Yiiksekova-Esendere), Tendiirek (Caldiran-Dogubayazit), Giizeldere (Van-Hakkari),
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Kurubas (Van-Baskale), Handere (Horasan-Sarikamis), Haruna ve Sapatan (Yiiksekova-
Semdinli), Ilgar (Damal-Posof), Sa¢dagi (Horasan-Eleskirt), Karabet (Catak-
Bahgesaray), Spikor (Erzincan-Cayirll), Koycegiz (Karayazi-Tutak), Kuskunkiran
(Gevag-Tatvan), Mozeret (Cildir-Aktas), Sakaltutan (Refahiye-Erzincan), Siivarihalil ve
Tanintanin, Yukarikent (Agri-Kagizman) gegitleri yiikseltinin etkisi ile problemler
yaratir (Fotograf 22).

Fotograf 22: Yiikselti Etkisiyle Olusan Klimajeomorfolojik Faktorler (Kar Yagslary)

“SIVAS - MALATYA
ﬂ@YﬂlUNDA

ULASIM FELG OLDU

p 2 P EERR e T
a.Sivas-Malatya Yolu Yagdonduran (URL 19), b. Tendiirek Ge¢idi ve Kar Yagislart (URL 20), c. Ovit
Dagi Gegidi ve Klimajeomorfolojik Siiregler, d. Camlibel Gegidi ve Kar Problemi

Karadeniz Bolgesi ise dag gegitlerinin yogunlastig1 diger bir alandir. Bu nedenle
yiikseltinin getirmis oldugu dezavantajlar bu bolge yollarinda da sik sik goriilmektedir.
Bolgede 1.500 metre iizerinde yer alan Dallikavak (Pazaryolu-ispir), Agziacik
(Erzurum-Ispir), Ahlatlik (Kibriscik-Beypazari), Cilhoroz ve Findikbeli (Kelkit-Siran),
Egribel (Sebinkarahisar-Dereli), Tiirbe (Iskilip-Tosya), Geminbeli (Susehri-Zara),
Giizelyayla (Erzurum-Tortum), Ilgazdagi (Cankiri-Kastamonu), Isikdagi (Ankara-
Cankir), Karabayir (Susehri-Zara), Kiregli (Tortum-Narman), Kopdagi ve Vaukdagi
(Erzurum-Bayburt), Kosedagi (Giimiishane-Kose), Magahel (Borgka-Camili), Mechul
Asker (Samsun-Ankara), Ovitdagi (Ispir-ikizdere), Salmankas (Bayburt-Araklr),
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Soganli (Bayburt-Caykara), Tersun (Glimiishane-Siran), Yayla (Tortum-Oltu), Zigana
(Trabzon-Giimiishane) gecitleri yer almaktadir.

Ic Anadolu Bélgesi gegit alanlar1 ise platolardan diger jeomorfolojik birimlere
geciste ortaya c¢ikar. Yiikseltinin artisiyla meydana gelen problemler bu gecitlerde de
kendini hissettirir. 1.500 metre {izerinde yer alan Camlibel (Sivas-Tokat), Corakbogazi
(Imranh-Karacadren), Karabel ve Kizbeli (Zara-Cetinkaya), Karasar (Zara-Kangal),
Kartal (Mihaliggik-Nallihan), Kizildag (Refahiye-Imranli), Sivrihisar (Nigde-Aksaray),
Topuzdag (Urgiip-Develi), Yagdonduran (Ulas-Giiriin) gegitlerinde yiikseltiye bagli yol

problemleri goriillmektedir.

Yiikseltinin getirmis oldugu klimajeomorfolojik problemler sicakliklarin en
diisiik oldugu kis mevsiminde belirgin hale gelmektedir. Kar yagislar1 ve karin yerde
kalma stirelerinin artis1 bu yiiksek alanlarin en biiyiik problemlerini meydana getirir. Bu
durumda yapilmasi gereken kar ile miicadeledir. Tuzlama, yol agma faaliyetleri yaninda
eger bu alan trafik hacmi biiyiik bir alan ise tlinel agilarak problem biiylik Slgiide
onlenmis olur. Ornegin yiln 5 ayr kapali durumda olan Ovit Gegidi, tiinelin
tamamlanmasi ile birlikte yi1l boyu agik kalabilecek bir giizergdh halini alacaktir.
Bulunan yolun trafik hacmi zayif ise bu durumda tiinel agmak karli olmayacaktir.
Bunun yerine yoredeki problemleri 6nlemek i¢in daha az maliyetli riizgar perdeleri veya
kaplama kar tiinelleri meydana getirilebilir. Ornegin Karabet Gegidi'ndeki prefabrik

malzemeden yapilmis kar tiinelleri bu duruma 6rnek verilebilir (Fotograf 23).

Fotograf 23: Karabet ve Zigana Kar Tiinelleri

Kaynak: URL 21

Yiikseltinin getirmis oldugu klimajeomorfolojik problemler su ornekle de ifade

edilebilir. Giilek Bogazi, Toroslarin asilmasinda bdlgelerarasi ulasgimda 6nemli olan bir
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noktadir. Yiikseltinin 800 ile 1150 metre araliginda degistigi bir gilizergah olan Giilek,
hemen giineyinde deniz seviyesine yakin konumda bulunan Tarsus’la
karsilastirildiginda yiikseltinin getirmis oldugu farklilik hemen goriilmiis olur (Tablo
12). Akdeniz Bélgesi'ni, I¢ Anadolu Bélgesi’ne baglayan en 6nemli giizergah iizerinde

bulunan Giilek Bogaz1 iklimsel agidan 6nemli 6zellikleriyle 6n plana ¢ikar.

TEM otoyolunun gectigi bu gilizergdh, Gilek Bogazi’nin yiikseltisinden
kaynaklanan disiik sicaklik degerleri, kuvvetli riizgarlar, sis ve yagis gibi iklim
elemanlar1 nedeniyle ulasimin aksamasmna veya trafigin yavaslamasina sebep olur.
Zaman zaman ki mevsiminde goriilen kazalar iklimin ulagimi olumsuz yonde
etkiledigini gosterir. Giilek Bogazi iklim sartlarini ortaya koyabilmek i¢in bogaza yakin
konumda bulunan Giilek Meteoroloji Istasyonu verilerinden yararlanilabilir. Giilek,
yiikseltinin etkisi ile kiylya nazaran ortalama 5 °C daha diisiik sicakliklar gdsterir.
Sicakliklar yil i¢inde ortalama 20 giin kadar 0 °C’nin altina diismekte ve don olaylarina
sebep olmaktadir. Ozellikle yagish giinleri takip eden devrelerde don tehlikesi kazalara
neden olabilmektedir. “Karayollar1 Genel Midiirliigii'niin belirlemis oldugu kazalarin
en ¢ok yogunlastigi 608 kara noktasindan birisinin de Pozanti-Tarsus otoyolunun
olmasinda, Giilek Bogaz1 ve ¢evresindeki iklim 6zelliklerinin de 6nemli katkisi vardir”

(Koca, Ozdemir ve Sahin, 2005: 17-18).

Tablo 12: Giilek ve Tarsus Istasyonlar1 Sicaklik Verileri
Aylar O|S|M|N|M|H|T|A|E|E| K| A vk
Ortalama Sicaklik 48152 |79|125|169(21,1|243|242(21,4|165|10,1| 63 | 14,3
GULEK  |En Yiiksek Sicaklik O.| 10 |11,8|14,2| 17,5|23,4(27,7(30,9|30,7( 27,8| 235| 17,5| 118 | 20,6
En Diisiik Sicaklk O. | 15| 22 | 42| 7,5 | 122|154 |186(188]157| 12 | 7,1 | 34| 9,9
Ortalama Sicaklik 86| 9 [123|16,6|20,4|24,5|27,1(275( 24,6196/ 13,7|10,1| 17,8
TARSUS  |En Yiiksek Sicaklik O.| 15,2| 15,3 | 19,4| 24,1 27,4|30,7[32,9(335| 325| 279|216 | 158| 24,7
En Diisiik Sicaklk O. | 37| 41| 6,7 | 105|146 19 [215|223|186|137| 86 | 57 | 12,4
Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirligii Verileri Kullanilmustir.

Tabloda (12) verilen degerlere gore Tarsus rakim 6zelliginden dolayr Giilek’e
gore ortalama sicaklik degerlerinin daha yiiksek seyrettigi bir yerdir. Akdeniz kiyisinda
yer alan bu yerlesmede kislarin ¢ok soguk gegmemesi ve kar yagislarinin nadir olarak
goriilebilmesi karayolu ulasiminin da bu problemlerden olumsuz etkilenmemesini
saglamistir. Oysa Giilek 1.150 metre yiikseltiye ulasan, ortalama sicaklik degerlerinin
Tarsus’a gore 3,5 °C diistligli, kar yagislar1 ve don olaylarinin meydana geldigi bir

giizergahtir.
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Antalya, Tiirkiye’de aslinda tezatliklarin yagsandigi bir cografi yoredir. Bu ismi
duyan ¢ogu kisinin hafizasinda tipik Akdeniz ikliminin yasandigi serin 1ilik, yazlari
sicak gecen bir cografya hayal edilir. Fakat Antalya’da kar tiinellerinin varligindan
bahsetmek ¢ogu kisi i¢in ilging gelmektedir. 2.100 rakimli Alanya’nin Sobii¢imen,
Topbas; Glindogmus’un Giizelbag Yaylas1 ile Akseki Morca ve Goktepe yaylalarinda
Mayis aylarina kadar karin etkisi hissedilmektedir. Ulasimin aksamamasi i¢in de kar

tiinelleri agilmustir (Fotograf 24).

Fotograf 24: Antalya Giindogmus Yaylalar1 Kar Tiinelleri
- - s

—_

Kaynak: URL 22

Demiryolu ulagiminda yiikselti, ayn1 karayollarinda oldugu gibi sicaklik diisiisii,
kar yagislari, buzlanma ve karmn yerde kalig siireleri bakimindan etkili olur. Fakat
demiryolu ulasimi karayolu ulagimina gore bu problemlerden daha az etkilenir. Ciinkii
demiryolu hatlar1 karayolu hatlarina nazaran genisligi ¢ok daha azdir. Bu durumda yolu
acik tutabilmek demiryolu hatlarinda daha kolaydir. Bir baska husus ise yiikseltinin
genellikle egimi de beraberinde getirmesidir. Ozellikle karayollarinda iizerinde durulan
yiiksek gecit noktalar1 ayn1 zamanda e8imli alanlar oldugu i¢in demiryolu hatlar1 bu
noktalara ugramayip daha diistik rakimli yerlerden gecirilmistir. Bu nedenle demiryolu
ulasiminda yiikseltinin getirmis oldugu klimajeomorfolojik problemlerin etkileri
azalmistir. Genelleme yapilacak olursa Marmara Bolgesi, Kiy1 Ege ve Giineydogu
Anadolu Bolgesi’nde yiikselti kaynakli klimajeomorfolojik problemler ¢ok az
yasanirken; Dogu Anadolu Bolgesi, i¢ Anadolu Bolgesi (Yukar: Kizilirmak agirlikli) ve
I¢ Bat1 Anadolu’da problemler daha fazla yasanabilmektedir.
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Havayolu wulagimi ac¢isindan yiikseltinin  klimajeomorfolojik etkilerinden
havalimanlar1 etkilenmektedir. Havalimanlarinin yiiksek alanlarda kurulmasi don
olaylari, kar yagislar1 ve karin yerde kalma siireleri acgisindan problemler teskil eder.
Aslinda yukarida karayolu ve demiryolu agisindan da ayni problemler s6z konusu
olmustur. Hava ulagiminda kalkis ve inislerin giivenli olabilmesi i¢in bu faktorler
dikkate alinmalidir. Giiniimiizde ihtiya¢ halinde teknolojinin de olanaklarini kullanarak
hemen her iklim bolgesinde havalimani yapimi miimkiin olmakla birlikte,
havalimaninin yapim ve isletme maliyetleri ile kullanilacak ekipmanlar i¢in harcanacak
bedel diisliniildiigiinde optimum kosullarin varligi havalimanlar1 i¢in ¢ok Snemlidir.
Insa edilecek pistin uzunlugu, tipi, yonii, niteligi gibi pek cok unsur iklim kosullar1 goz
oniinde bulundurularak planlanmalidir. Erzurum, Yiiksekova, Agri, Kars, Van ve Sirnak
havaalanlar1 yiikseltinin getirmis oldugu klimajeomorfolojik problemlerin yasandigi
sahalardir. Bu havalimanlarinin hizmet verebilmeleri i¢in diger havalimanlarina gore
daha maliyet isteyen sistem ve miicadeleler gerekmektedir. Aksi takdirde ucus

giivenlikleri bu alanlarda tehlikeye girecektir.

Durumun daha iyi anlasilabilmesi i¢in biri diisiik rakimlarda digeri yliksek
rakimli iki havalimanimi karsilastirmak gerekir. 95 metre rakimli Sabiha Gokgen
yiikseltiye bagli klimajeomorfolojik problemlerin pek yasanmadigi bir havalimanidir.
Rakimin diisiik olmas1 kis sicakliklarinin ¢ok diigmesini engellemistir. Yaz mevsiminin
ise rakima bagli sicak gegmesi uguslar i¢in gerekli olan pist uzunlugunun artisina sebep
olmustur. Eger bulunulan bolgede yazlar ¢ok sicak geciyor ise pist uzunluklarini
artirmak gerekir. Bu da maliyet artirict bir etki yapar. Sabiha Gok¢en Havalimani’nin
oldugu alanda kisin en diisiik ortalama sicaklik 6 °C, yazin ortalama en yiiksek sicaklik
ise 24,7 °C olarak olgtilmiistiir. Bu degerlere gore sicakliklarin ¢ok diisiik veya gok
yiiksek olmadig1 goriiliir. Diger bir ifade ile Akdeniz ve Karadeniz iklimi ge¢is alaninda

bulunan alan havalimani pisti i¢in uygun durumdadir.

Maliyet agisindan degerlendirildiginde kisin diisiik sicaklik degerleri mi, yoksa
yazin yiiksek sicaklik degerleri mi havalimani iizerinde etkilidir. Kuskusuz kisin diisiik
sicakliklar, yazin yliksek sicakliklarindan daha fazla maliyet artirir. Ciinkii yaz
sicakliklart i¢in bir defasinda pist uzun yapilarak problem halledilmis olur. Oysa diisiik
sicakliklar kar yagis1 ve don gibi ¢cok daha tehlikeli durumlari meydana getirir. Aylik

sicaklik ortalamalarinin yani sira karla ortiilii giin sayist da 6nemli bir unsurdur ve
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havaliman1 ¢evresinde oldukca diisiik degerler ile karsimiza ¢ikmaktadir. Karla ortiilii
giinlerin aylara gore dagilimina bakildiginda maksimum seviyede oldugu Ocak ve Subat

aylarinda dahi bu siire 3,6 giindiir (Tablo 13).

Tablo 13: Sabiha Gok¢en Havalimani Aylara Gore Ortalama Sicaklik ve Kar Yagish Giinler Sayisi

Aylar O| S| M| N|M|H]|T]| A E E K| A
Sicaklik 6 | 63| 9 |124|175| 22 [246] 247 |206| 161 | 116| 74
Karh Yagish Giin Sayisi 36136 (16| O 0 0 0 0 |03 O (0106

Kaynak: Meteoroloji Genel Midiirliigi Verileri Kullanilmigtir.

Rakamlara gore diisiiniildiigiinde Eyliil ayinda kar yagishi giinler yasanmasi
Oonemli bir ekstremi meydana getirir. Oysa Eyliil’den sonraki Ekim ayinda ise karin
yerde kalma siiresi 0°dir. Diger bir ilging durum ise Mart sicaklik ortalamasinin Aralik
sicaklik ortalamasindan yiiksek oldugu halde, karin Mart’ta yerde kalis siiresi Aralik ay1
karin yerde kalis siiresinin yaklasik 3 katidir. Yani bolgede, mevsim gecislerindeki hava
hareketlerine bagl olarak ekstrem hava kosullar1 yasanabilmektedir. Bu durumda hava

ulagimi iklim elemanlari sebebiyle olumsuz yonde etkilenebilmektedir.

Erzurum havalimani ise iilkemizin kislar1 en sert gegen yerlerinden birinde
olmasi iklimsel acidan bazi zorluklari da meydana getirir. “Dogu Anadolu gibi denizden
uzak kesimler kutbi hava kiitlesinin tesirinden daha ge¢ kurtulurlar. Bu nedenle burada
iklim genellikle daha karasal bir karakter gosterir. Daha ziyade kutbi hava kiitlesinin
isgali altinda bulunan ve kiiclik Olclide bir diverjans sahasi karakteri arz eden bu
bolgemizde kis mevsimi genellikle soguk antisiklonal hava sartlar1 (az yagis, kuvvetli
yer radyasyonu, kar Ortilisliyle ilgili yiiksek albedo, ¢ok diisiik sicakliklar, kuvvetli
giinliik sicaklik farki, nispeten hava hareketleri) karakterize eder” (Ering, 1969: 96).

Tablo 14: Erzurum Ortalama Sicaklik ve Yagis Miktar1 (1975-2014)

Aylar 0] S M N M H T A E E K A
Ortalama Sicaklik 91| -771-25] 5311071149193 195 | 147| 81 1 -6
En Yiiksek Sicakhik 8 | 106 |214| 265|298 322356 365 (333 27 (27| 14
En Diisiik Sicaklik -36 | -37 |-332|-224| -7,1 | 56| -18( -1,1 | -68 | -14,1 |-34,3| -37,2
Ortalama Yagish Giin Sayisi 11,21 11,2 |1 123|138 161 | 11 | 66 | 52 | 51 96 | 93 | 10,7

Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirligii Verileri Kullanilmustir.

Erzurum Meteoroloji istasyonunda uzun yillar yapilan gézlemler dogrultusunda
en yiiksek sicaklik 36,5 derece ile Agustos ayinda, en diistik sicaklik -37,2 derece ile

Aralik ayinda yasanmugtir. Ortalama degerlere gore en sicak aylar Temmuz ve Agustos,
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en soguk ay ise Ocak ayidir. Uzun yillar gergceklesen ortalama sicaklik degerlerine gore
hava sicaklig1 ortalama dort ay O derecenin altinda seyretmektedir. En yiiksek sicaklik
ortalamalarina gore aralik, ocak ve subat aylar1 olmak iizere li¢ ay, en diisiik sicaklik
ortalamalarina gore kasim, aralik, ocak, subat, mart ve nisan aylar1 olmak lizere alt1 ay
hava sicakligi 0 derecenin altinda (Tablo 14) seyretmektedir (Senarya, 2014). Hava
sicakliginin uzun siire 0 derecenin altinda seyretmesi yani donlu giin sayisinin fazla
olmasi, Erzurum Havalimani’nda sik sik pist temizleme ¢alismalari yapilmasini, ugusa
kalkacak ucaklarin buzlanmaya karsi bakimlarinin yapilmasini gerektirmektedir.
Ozellikle Ocak ve subat aylarinda ise buzlanma nedeniyle zaman zaman ucak seferleri
iptal edilmektedir. Sonug olarak yiikseltinin arttig1 alanlarda hava ulasiminda maliyetler
yiikselmekte, zaman zaman yiikselti klimajeomorfolojisine bagl olarak sefer iptalleri
meydana  gelmektedir. Oysa yiikseltinin  diisik oldugu havalimanlarinda
klimajeomorfolojik siireclerin etkisiz oldugu ve tesis isletim maliyetinin distiigii ifade
edilebilir.

3.2.2 iklim — Egim ve Baki — Ulasim Ag iligkisi

Egim faktoriiniin meydana getirdigi klimajeomorfolojik stiregler; heyelan, ¢1g,
toprak kaymasi ve kaya diismeleri acisindan ulagim faaliyetlerini etkiler. Egim aslinda
bir yerde goriilen iklim elemanlarmin siddetini artiric1 bir giictiir. Ornegin, 1000 mm
yagis alan biri diiz, digeri egimli olan alan {izerinde goriilen klimajeomorfolojik siiregler
birbirinden farklidir. Diiz alan iizerinde yagis; heyelan, ¢ig veya toprak kaymasi gibi
problemlere sebep olmazken; egimli alanlardaki bu yagis degerleri kiitle hareketlerine
sebep olur. Egim faktoriiniin ulasim sektorleri acisindan etkisi ise karayollar1 ve
demiryollarinda goriiliir. Havayolu ulasiminda diiz alanlara ihtiya¢ oldugundan dolay:
zaten egimin fazla olmasi bu ulagim sisteminin gelisimine bugiinkii sartlarda engeldir.
Denizyolu ulasiminda ise kiyr gerisinin egim dereceleri énemli oldugundan dolay:

jeomorfolojik birimler bagligi altinda cografi izah gerceklestirilmistir.

Tiirkiye’de en gok goriilen kiitle hareketi heyelanlar olup, karayolu ve demiryolu
ulagim faaliyetlerinde etkisini hissettirir. Tiirkiye’de egim ve yagis degerleri gbz Oniine
alindiginda en problemli sahalarin Karadeniz Bolgesi’'nde Kuzey Anadolu Daglik
kusagi, Akdeniz Bolgesi’'nde Toroslar kusagi, Dogu Anadolu Boélgesi’nde depresyon

sahalarin1 ayiran daglik kusaklar, Ic Anadolu Bolgesi’'nde Yukar1 Kizilirmak Boliimii
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engebeli alanlari, Ege Bolgesi'nde ise I¢ Bat1 Anadolu diigiimii ile Asil Ege horst

daglar1 ve yamaglarinda heyelan olaylari zaman zaman goriilmektedir (Fotograf 25).

Zonguidak-lstantad Kacayolu'nda
heyelan meydana gelol yol kapands

L i i :
N -

a.Silitke-Mut giizergahinda meydana gelen heyelan (URL 23); b. Karadeniz Sahil Yolu Giresun-Kesap
giizergahinda meydana gelen heyelan (URL 24); c. Adiyaman’da meydana gelen heyelan (URL 25); d.
Zonguldak-Istanbul karayolunda meydana gelen heyelan (URL 26)

Egim faktoriiniin heyelan {zerindeki etkilerini gorebilmek igin yagis
degerlerinin ve mesafenin birbirine yakin fakat e§im degerlerinin birbirinden farkli
oldugu iki alani kiyaslamak konunun anlagilmasi i¢in énemlidir. iskenderun’dan yola
¢ikan bir ara¢ Nur Daglari’nin bati eteklerinden tirmanarak egimin yliksek oldugu
Belen Gegidi’ne dogru ¢ikar. 17 km mesafede 0 metre rakimdan 760 metre rakima
ulasan yolda egim maksimumu %?25,5’e kadar ulagir. Belen Gegidi ile Nur Daglar1
asildiginda ise Nur Daglari’nin dogu eteklerinde egimli alandan inilmesi gerekir.
Belen’den Topbogazi’na kadar 12 km mesafede 760 metre rakimdan 91 metre rakima
inilirken %22 egim degerleri goriilmektedir. Topbogazi’na ulasilmasiyla birlikte
jeomorfolojik bir birim olan Hatay-Maras ¢okiintii hendegine ulasilmis olur (Grafik 7).

Tablo 15: Belen ve iskenderun Ortalama Yagis Dagilimi (1980-2015)
Aylar o S M N M| H|[T A E E | K| A vk

Belen 111,5] 105,5| 110,7| 583 26,6/ 22,2 52 16| 6,1 74,8| 81,8 1157 720,3

Iskenderun |106,7| 91,6 904| 638| 462 26| 55| 158| 345| 934| 77,2| 955| 746,6
Kaynak: Meteoroloji Genel Miidiirliigi Verileri Kullanilmigtir.
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Belen Gegidi’nde saganak yagislarin Akdeniz yagis rejiminden kaynakli olarak
stk sik goriilmesi zaten egim derecesi yiikksek olan yolu daha da tehlikeli hale
getirmektedir. Kisa siirede bol yagis alan yol kayganlagsarak ara¢ kontroliini
giiclestirmektedir. Iki meteoroloji istasyonunun verileri ele alindiginda Belen
istasyonunda 720 mm’lik yagis degerleri, Iskenderun istasyonunda 746 mm’lik yagis

degerlerinin oldugu goriiliir (Tablo 15).

Grafik 7: skendemn-Belen-Topbogam Giizergahi Profili (2017)

M

TR
realil

Kaynak: Google Earth iizerinden olusturulmustur (2017).

Belen aslinda iklim agisindan gevresi ile pek bir fark gdstermemesine ragmen,
egim derecesinin giizergah iizerinde yiiksek olmasi ekstrem yagislarin daha problemli
hale gelmesine sebep olmaktadir. Ozellikle Belen gevresinde kis mevsimi ile bahar
mevsimine gecis doneminde yagislarin biraz daha fazla olmasi yolu bu mevsimlerde
problemli hale getirmektedir (26 Aralik 2011 tarihinde meydana gelen heyelan bir

aracin kaza yapmasina sebep olmustur Fotograf 26 a).

-

Demiryolunda Heyelan! Tren Raydan
Cikty

a.Hatay’da (Belen) meydana gelen heyelan; b. Palu il¢esi demiryolu giizergahindaki heyelan
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Heyelan olaylarinin gériilme olasiliginin yiiksek oldugu sahalarda yol yapimi ve
planlamasmin iyi yapilmasi gerekir. Ozellikle yol yarmalarinda yamaglarin egim
degerleri degiseceginden dolay1 yagislarin yiiksek oldugu alanlarda yamag¢ dengesini
bozacak sekilde yapilardan kaginilmalidir. Diger bir 6nlem ise heyelan tehlikesinin
oldugu alanlarda istinat duvarlar1 insa etmektir. Bu hususlar yolun insa ve bakim
maliyetlerini artirmasi nedeniyle iilkemiz karayolu ve demiryolu yapim ve isletme

maliyetleri oldukga yiikselmektedir.

Karayolu i¢in ifade edilen cografi sahalarda demiryolu ulasimi i¢in de heyelanlar
biiyiik tehlikedir. 20 Mart 2017 tarihinde Tatvan-Elazig giizergdhi iizerinde yer alan
Palu ilgesinde (Beyhan-Suveren) meydana gelen heyelan sonucu bir yiik treninin yoldan
cikarak kaza yapmasi 6nemli bir 6rnektir (Fotograf 26 b). Bahsedilen alan Murat
Nehri’nin agmis oldugu vadi sistemi igerisinde egimli yamaclarin var oldugu bir
cografya oldugundan heyelan olaylar1 zaman zaman goriilmektedir. Ayrica bu saha
depresyon esiklerinin asildigi bir yer olmasi sebebiyle egimin artis gosterdigi bir

alandir.

Egimli topografya iizerinde meydana gelen diger bir dogal afet ise ‘¢1g’dir. Asiri
kar yagislar1 sonucunda egimli alanlardaki kar kiitleleri yamaclar boyunca hareket
ederek ¢1g olayin1 meydana getirir. C1g, bir iklim elemani olan kar yagislarinin etkisi ile
olusmus ulagimi dolayli ydnden etkileyen bir olaydir. Ozellikle Tiirkiyenin kuzey-
kuzeydogu ve dogu kesimlerinde, ¢1§ olayma uygun topografik ve meteorolojik
kosullara sahip daglik alanlar mevcuttur. “1958 yilindan beri Tiirkiye’de afet kayitlarina
gecmis 448 adet ¢1g olayinda ¢ok sayida can kayiplari meydana gelmistir. Bu kaybin en
carpict ornegi, 1991-1992 kis mevsiminde 328 kisinin hayatini kaybetmis olmasidir”
(URL 27).

C1g olaylart bakimindan Erzurum-Bayburt giizergdhinda Kosapinar mevkii
iklimin asir1 sert gectigi bir noktadir. “Kosapinar bir ¢i1§ yeridir ve kisin ¢okca yagan
kar, goz acip kapayincaya kadar insan ve hayvanlar1 yutmaktadir. Diger taraftan, Subat
ve Mart aylarinda karin gevsemeye baslamasi da ayni tehlikenin yaganmasina yol

aciyordu” (Cetin, 2013: 94).

Sansa cevresi de asir1 kar yagislar1 alan bir bolgedir. Bu nedenle kar yagislarinin
tetikledigi ¢1g olaylar1 meydana gelmektedir. Ozellikle kuzeye bakan yamaglarda

biriken kar kiitlesi ¢iga doniiserek ulasim sistemlerini olumsuz yonde etkilemektedir.
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Bu nedenle, muhtemel ¢1g olusma yerleri 6nceden tespit edilerek, buralara stabilize ¢1g
setleri yapilmalidir. “Duvar veya teraslar seklinde olacak bu setler, biriken karin
yamagclardan asagi hareket etmesini Onleyecektir. Ancak, aragtirmalar, en iyi ¢1g
Onleyicinin, orman Ortiisii oldugunu ortaya koymustur” (Yazici, 1995: 471). Bir bagka
onlem ise, muhtemel ¢13 diisme yerlerine tiinellerin yapilmasidir. Ornegin, “14 Mart
1992 giinii Gegit Demiryolu Istasyonu kesiminde yola diisen ¢1g kiitlesi yaklasik bes
saat kadar ulasimin durmasina yol ag¢mistir. Bu nedenle demiryolu hattin1 ¢i1g
tehlikesinden korumak i¢in Tanyeri-Gegit-Demirkap1 istasyonlar1 arasinda belirlenen

muhtemel ¢1g diisme yerlerine tiineller yapilmistir” (Yazici, 1995: 467).

Klimajeomorfolojik stirecler agisindan ‘bakr’, ulasim faaliyetleri tizerinde etkili
olan bir kavramdir. Bir yamacin giines isinlarini alma durumu ‘baki’ kavramiyla
aciklanabilir. Tiirkiye’de dogu-bati dogrultuda uzanan daglik bir sistemin giineyi baki
tarafiyken, kuzeyi golge tarafidir. Bu durumda bakinin meydana getirdigi
klimajeomorfolojik siirecler birbirinden farkli islemektedir. Giiney kesimlerin, kuzey
kesimlere gore ortalama sicakliklarinin daha yiiksek olmasi, donlu giin sayisi, kar
yagishh giin sayisi ve karin yerde kalma siirelerini etkilemistir. Dolayisiyla aym
yiikseltide olan dagin her iki yanindaki noktada klimajeomorfolojik siirecler farklilik

arz eder.

Baki faktoriinii sadece gilinese gére konumla iliskilendirmekte yanlis olur. Ciinkii
denizellik ve karasallik durumlari yamaclardaki baki faktoriinii etkileyebilmektedir.
Toroslarda giiney kesim hem baki hem de denizel etki sayesinde daha iliman ve nemli
kosuldayken; kuzey kesimleri daha karasal ve kar yagislarinin daha etkili oldugu
kisimlar1 meydana getirir. Kuzey Anadolu Daglarinda ise durum tam tersidir. Bu
daglarda baki yonii giiney olmasina ragmen kuzey kesim denizel etki altinda daha
tliman ve daha yagish bir durumdadir. Bu nedenle nemliligin fazla olmasina bagl

heyelan olaylar1 da kuzey yamaclarda fazlaca goriilmektedir.

Kuzey Anadolu Daglari’nin asildigi Zigana Gegidi’'nde baki yonii gliney
olmasina ragmen denizel etkinin kuzeyde olmas1 sonucu klimajeomorfolojik kosullarda
farklilagmalar meydana gelmistir. Kuzey yamaglarinin daha denizel ve nemli olmasi,
giiney yamaglarinin ise daha c¢ok karasal iklim 06zelliklerini yansittigr goriiliir.
Zigana’nin uzanisindan dolayr Karadeniz’e bakan kuzey kesimleri fazlaca yagis

almakta, i¢ kisimlara bakan giliney yamaglar ise daha az yagis almaktadir. Kuzeyde
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daha yagish iklim sartlarinin goriilmesi, bu yagislarin da daha ¢ok sonbahar ve kig
aylarinda etkili olmasi, heyelan, toprak kaymalari, tag ve kaya diismelerine sebep
olmaktadir. Ozellikle jeolojik yapmin da aglomera, kil ve tiif tarzinda yapilardan
olusmasi kiitle hareketlerine davetiye ¢ikarmaktadir. Su ile rijit hale gelen kiitleler egim

dogrultusunda kayarak yol ulagim aglarini tikayabilmektedir.

Zigana giizergahinda kuzey ile giineyin farkli yagis degerlerine sahip olmasi
akarsu asindirma hizlar1 ve egim degerlerini de etkilemistir. Kuzeye bakan yonlerde
denizel etki daha fazla oldugundan yagis ve egimin etkisi ile kiitle hareketleri daha fazla
meydana gelmektedir. Diger taraftan akarsu asindirma hizlariin kuzey kesimde daha
siddetli olmas1 derince pargalanmis arazi pargalarini meydana getirmistir. Bu durumda
artan egim kiitle hareketlerinin de artisina sebep olmustur. Karayolu agisindan bu zorlu
cografyada yol yapilarinit korumak i¢in tiinel ve istinat duvarlar1 yol yapim maliyetinin
yiikselmesine sebep olmustur. Ayrica parcalanmig arazi iizerinden yol sistemleri
gegirilirken ¢ok sayida koprii ve viyadiige de ihtiyag duyulmaktadir. Proje halinde olan
Trabzon-Erzincan demiryolu projelerinde en ¢ok zorlanilacak kisim Kuzey Anadolu
daglarinin kuzey yamaglari olacaktir. Ozellikle Soganli Daglarinin kuzey yamaglarmi

asabilmek ancak tiinellerle miimkiin olacaktir.

Tiirkiye’de her ayni yiikseltide aym iklim sartlar1 goriilmez. Ankara-Istanbul
otoyolu 1.500 metreden daha yiiksek daglar1 asan kuzey yamaglarin ve gliney
yamagclarin farkli iklim o6zellikleri gosterdigi bir glizergahtir. Kuzeye bakan taraflarda
yagislarin bol olmasi nedeniyle giizergdh {izerindeki su kiitlesinin daha fazla don
olaylarina sahne olmasi ulasimda problemlere sebep olabilmektedir. “Ankara-istanbul
otoyolundaki Bolu Dag1 gecisi ile Ankara’daki Asagi Ayranci semti ayni yiikseklikte
olmasina karsilik (980 m), Bolu Dagi’nin yagis miktar1 ve karla kapli kalma siiresi 5 kat

daha fazladir” (Karaman, 2002: 23).

685 metre rakimli Sabuncubeli Gegidi (Izmir-Manisa) iki sehir arasinda
ulasimda ciddi problemlerin yasandig1 bir yerdir. Oysa diger bolgelerde bu yiikseltideki
yollarda  herhangi bir problem yasanmamaktadir. Bu nedenle yapilan
degerlendirmelerde baki, denizel etki ve yagis durumlari ele alinarak analizlerin
yapilmas1 gerekir. Aksi takdirde sadece baki yoniine gore degerlendirmelerde bulunmak

yanlis izahlar1 ortaya ¢ikaracaktir.
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Havayolu ve denizyolu ulasiminda ise baki faktorii kara ve demiryolu ulagimina

gore cok sinirl etkilere sahip oldugundan degerlendirmeye alinmamustir.

3.2.3 Iklim — Jeomorfolojik Birimler — Ulasim Ag iliskisi

Bir cografi bolgede yer alan ana jeomorfolojik birimler ve bu birimlerin uzanis
dogrultular1 iklim elemanlar1 iizerinde etkiler yaparak klimajeomorfolojik faktorlerin
farklilasmasini saglar. Bu farkliliklar sis, sicaklik terselmesi, 1ilimanlastirict etki, riizgar
siddeti, riizgar frekansi, glineslenme siireleri, kar kalinligi, firtinalar ve tipi seklinde
goriiliir. Bu etkilerin fazla olmasi nedeniyle konunun asir1 uzamamasi igin etkiler sinirlt

orneklerle ele alinmistir.

Sis bir yogunlagma sekli olsa da topografik yapinin sekli sis olusumunda 6nemli
bir etkiye sahiptir. Terselme sisleri, arizali arazide soguk havanin kanalize olmasiyla
olusan sisler ve orografik sisler topografyadan kaynaklanir®®. Terselme sisleri genis
diizlikler etrafinda bulunan yiiksek sahalardaki soguk havanin ¢okerek yere temasi
sonucu meydana gelen olusumlardir. Arizali topografya icerisine kanalize olan soguk
hava kiitleleri, topografyaya bagl diger bir sis olusum seklidir. Orografik sisler ise

nemli hava kiitlesi yiikselirken meydana gelen yogunlagma seklidir.

Terselme sisleri genellikle depresyon sahalarinda meydana gelerek ulasim
faaliyetlerini olumsuz yonde etkilemektedir. Sis olusumu goriis mesafesini azalttig1 icin
tiim ulasim sektorlerinde etkisi goriilmektedir. Dogu Anadolu Bolgesi depresyonlar: bu
sis tipinin en yaygin goriildiigii sahalardir. Yiikseklerde soguyan hava kiitlesinin,
alcaklarda daha sicak bir zeminle temast sonucu meydana gelen olusum; karayolu,
demiryolu ve 6zellikle de havayolu ulasiminda etkilidir. Malatya, Elaz1g, Bingol, Mus,

Tatvan, Erzurum, Igdir ve Erzincan ovalarinda bu sis etkisi rahatlikla gézlemlenir.

Vadilere kanalize olan hava kiitlelerinin sis meydana getirmesi ise en ¢ok graben
sahalarinda goriilmektedir. Ege grabenleri ile Hatay-Maras grabeni kis ve ilkbahar
aylarinda yogun sis olusumlarinin goriildiigii sahalardir. Bu giizergahlardaki ulasim
sistemleri ise sisin neden oldugu olumsuz sartlardan etkilenmektedirler. Ayrica derince
yarilmig vadilere kanalize olan hava kiitleleri de bu tip sislerin meydana gelmesine

sebep olur. Dogu Anadolu, I¢ Anadolu Bélgesi ve I¢ Bati Anadolu’da bu tip sisler

2 Ayrintili bilgi i¢in bakmiz: Erol, 1999: 216-224
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ulagim tlizerinde sinirlayic etkilere sahiptir.

Orografik sisler ise en ¢ok Toroslarin ve Kuzey Anadolu Daglari’nin denize
bakan yamaclarinda etkili olmaktadir. Bu durumda Karadeniz Sahil Yolu ve Akdeniz
Sahil Yolu bu sislerin etkisi altinda kalan yol sistemleridir. Hava ulasiminda da bu
sislerin olumsuz etkileri goriiliir. Bu agidan Ordu-Giresun Havalimani’na bakildiginda;
Ordu’nun dogusunda denize dokiilen Melet Cayi ile Piraziz ve Bulancak ile Giresun
aras1 genelde dik bir kiy1 6zelligi gosterir (Zaman, 2007: 21). Bu durum Melet-Piraziz
arasindaki bolgede yer alan Giilyali’da sis yogunlugunu artirabilecek bir unsurdur.
Muhtemeldir ki 6zellikle mart, nisan ve mayis® aylarinda kiyida hakim olan sis kusag:
Ordu-Giresun Havalimani’nda rotarli uguslara veya baska bir havaalanina zorunlu
inislere sebep olabilir. Bakildiginda Ordu-Giresun Havalimani gibi deniz iizerine inga
edilmemis olsa da Trabzon Havalimani da denize olan yakinhgiyla s6z konusu

havaalanina benzer bir konumdadir (Kadioglu, 2007: 182; Tiirk, 2015: 70).

Ulkemiz iklim sartlarinin kisa mesafelerde degisimi bazi alanlar1 mikroklima
haline getirmistir. Bir yerin kuzey kisminda 6nemli yiikseltilerin yer almasi soguk hava
kiitlelerinin Onilinde set gorevi yaparak bulunulan yerin daha 1liman G&zellikler
gostermesini saglar. Van ¢evresi karayolu ulasim aglar1 incelendiginde bu durum ¢ok
daha 1y1 anlagilabilir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde kislar1 sert gegen bir boliim olarak
bilinen Van ¢evresinde kuzeyde yer alan daglik kiitlelerin soguk hava kiitleleri 6niinde
bir engel teskil etmesi Van’t ¢evresine gore bir mikroklima haline getirmistir. Asir
yagislarin goriildigii ve kar kalinligimmin arttigi zamanlarda g6l kiyisindaki yollar kar
yagist nedeniyle hem daha az kapanir, kapandiginda ise daha kisa zamanda
acilabilmektedir. Buna karsilik Bahgesaray, Catak, Baskale, Ozalp, Saray ve Caldiran
ilcelerinde gerek sehirlerarasi gerekse kirsal yerlesmeleri sehirlere baglayan yollar daha
stk kapanip, daha uzun zamanda agilabilmektedir. Sayilan bu ilgeler Van ¢evresinde

ulasim agisindan en problemli alanlar1 olusturur.

Jeomorfolojik birimler ac¢isindan zengin olan Tiirkiye’de ¢ok sayida

mikroklimanin varligr iklimden ¢ok klimajeomorfoloji ile iligkilendirilmelidir. Igdir’da

%0'S6z konusu aylarda sisli giin ortalamalart Aralik (0,5 giin), Ocak (0,9 giin), Subat (1,1 giin), bu
aylardan itibaren hizli bir artis gostererek Mart (3,6 giin), Nisan (5,5 giin) Mayis (3,7 giin) giin olarak
gerceklesmistir. Bazi yillar ise ilkbahar aylarinda 11 giin kadar sisli giin goriilebilmektedir. Bu da bir
aylik siirenin 1/3’lniin sisli gecmesi anlamina gelir ki bu zamanlarda uguslarin da iptal edildigi
sOylenebilir.
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pamuk  tarimmin  yapilabilmesi veya  Kagizman’da  nar  yetistirilmesi
Klimajeomorfolojinin eseridir. Dolayisiyla iklimleri etkileyen bu faktér ulasim

sistemlerini de ciddi sekilde etkilemektedir.

Ana jeomorfolojik birim ve uzamis dogrultular1 riizgarin hizi ve siddetini
etkilemesi agisindan ulasim sistemleri {izerinde biiyiik etkiye sahiptirler. Ozellikle
havayolu ve denizyolu ulasiminda bu etki ¢ok 6nemlidir. Yukarida da bahsedildigi gibi
havaalan1 pistleri ve limanlarin konumu riizgar yon ve siddetlerine gore
planlanmaktadir. Bu durumu Erzurum Havalimani 6rnegi iizerinden aciklarsak su
tespitlerde bulunulabilir. Erzurum’da riizgdrin hakim yoniine bakildiginda dogu-
kuzeydogu, bati-glineybati seklinde oldugu goriliir (Grafik 8). Yeryiizii sekillerinin ana
uzanig dogrultusunun da bu yonde olmasi riizgar iizerinde klimajeomorfolojinin etkisini
ortaya koyar. Hakim riizgar yonlerine paralel olarak insa edilen dogu-bati dogrultudaki
pistler ise riizgar hakim yoniine gore paralellik gostermektedir. Dolayisiyla Erzurum
Havalimani’nda pistlerin dogu-bati yonlii uzanmasi topografik uzanig ve dogu-bati

dogrultusunda yiiksek esme sayisina sahip riizgarlardan kaynaklanmaktadir.

Grafik 8: Erzurum’da Riizgar Yonleri ve Sikligi Grafik 9: Ordu’da Riizgar Yonleri ve Sikligi
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Kaynak: Senarya, 2014: 64 Kaynak: Tiirk, 2015: 65

Hakim riizgar yoniine gore insa edilmeyen havalimanlarinda klimajeomorfoloji
acisindan birgok problem goriilmektedir. Ordu-Giresun ve Trabzon havalimanlart hakim

riizgar yoniine uymadiklari i¢in bazen hava ulasiminda problemler yasanmaktadir.

Ulkemizin en 6nemli havalimanlarindan olan (deniz doldurularak insa edildigi
i¢in) Ordu-Giresun Havalimani iklimsel a¢idan zaman zaman ulasim aksamalarina
sebep olmaktadir. Ordu ili meteoroloji istasyonu verilerine gére hakim riizgar yoniiniin

giiney oldugu goriiliir (Grafik 9). Havalimani pist yonleri ile hakim riizgar yonlerinin



195

ayni dogrultuda bulunmasi gerektigi yukarida izah edilmistir. Fakat Ordu-Giresun
havalimani pistleri hakim riizgar yoniine gére yapilmamistir. Bu nedenle havalimanina
inis ve kalkis yapan ucaklar icin birtakim riskler tasimaktadir. Bahsedilen riizgar hakim
yoniine gore yapilmamis pistler bu havalimani i¢in mecburiyetten kaynaklanmistir. Eger
hakim riizgar yoniine gore pistler yapilacak olsaydi Karadeniz’e dogru yaklasik 3
km’lik bir ¢ikinti seklinde (kiyt okunu andiracak sekilde) deniz doldurulmasi
gerekmekteydi. Karadeniz’in kita self sahasi diisliniildiigiinde ise 3-4 km aciklarda
deniz derinligi 1000 metrelere kadar varabilmektedir. Bu durumda denizi doldurmak

imkansiz olacakti.

Ordu-Giresun Havalimani’nda pist dogrultularinin dogu-bati yonlii oldugu i¢in
kuzeyden ve giineyden gelen riizgarlar Ordu-Giresun Havalimani i¢in yan riizgar
konumundadir. Yan riizgarlarin siddetli olmas1 hava ulasimi giivenligi i¢in bir tehdit
unsurudur. Ayni durum Trabzon Havalimani i¢in de gegerlidir. 15 Ocak 2018 giinii
pistten cikan uc¢agin pilotu, ilk ifadelerinde havalimani igin sunlar1 sdylemistir.
“Trabzon Havalimani’nin tehlikeli havalimanlarindan oldugunu sdyleyen pilot: Hava
genelde yagishh ve bulutlu. Arka riizgar veya kuvvetli yan riizgdrda inmek zorunda
kalimiyor. Pist kisa. Cevresinde koruyucu alan yok, ucak gemisi gibi pist. Pistin

uzatilmasi ve eninin genisletilmesi lazim” dedi (URL 28).

Tiirkiye’de konumu geregi denizyolu ulasiminda bogazlarin ulagim
potansiyelleri ve ulagim sartlar1 ¢cok dnem arz eder. Zaman zaman bogazlardaki trafik
ise iklim elemanlar: sebebi ile kesintilere ugrayabilmektedir. Bogaz trafigi lizerinde en
etkili olan iklim elemanlarindan birisi riizgarlardir. Riizgarlar eger gemi ulagim

giizergdhi ile ayn1 yonde ise geminin hizina %1 oraninda katkida bulunurken, geminin

Oniinden gelen riizgarlar gemi hizin1 %3-13 arasinda diisiirebilmektedir.

Canakkale Bogazi’'nda kuzey sektorlii riizgarlarin yil boyu etkili oldugu
sOylenebilir. Riizgarin bu hikim yoniinde klimajeomorfolojik etkiler 6n plana ¢ikar.
Canakkale Bogazi’nin uzanis dogrultusu ve rolyef 6zellikleri riizgar1 kanalize ederek
yOniinii belirlemistir. Zaman zaman bu riizgarlarin hiz1 ve siddeti de artarak firtinalara
sebep olmaktadir. Canakkale’de kuvvetli riizgarli (10,8-17,1 m/sn) gilin sayist 85,7
giinii, firtinali (17,2 m/sn’den fazla) giin sayis1 ise 20,5 giinii bulabilmektedir. Bu tip
riizgarlar, frontal faaliyetlerin goriildiigli Kasim-Mart devresinde daha yiiksek siddette

ve frekansta ortaya ¢ikmaktadir. S6z konusu aylarda esen siddetli riizgarlar, toplam
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olarak 15-20 giinliik bir siirede bogaz trafigini aksatmakta ve feribot seferlerinin
durmasina yol agmaktadir (Giiner ve Yazici, 2000). Ayn1 klimajeomorfolojik siirecler
Istanbul Bogazi’nda da kendini hissettirmektedir. Bunun yaninda karasal ulasim
sistemlerinde de rlizgarin kanalize olusu ulasim sistemlerini etkilemektedir. Sansa,
Giilek, Belen, Sertavul ve boyun 6zelligi gosteren diger gecitlerde de ayni durumlar

goriilmektedir.

Etrafina gore cukurluk alanda kalmis diizliikklerde de klimajeomorfolojik etkiler
s6z konusudur. Bu alanlarda kar yagislarinin etkili olmasi karin riizgérlarla savrularak
cukur alanlarda biriktirilmesine sebep olur. Bu durum karayollar1 ve demiryollar
acisindan 6nemli bir ulagim kavsagi olan Rahva Diizliigii’'nde gozlemlenebilir. Rahva
kuzey ve kuzeybatidan gelen soguk hava dalgasina karst korunakli bir alan
olmadigindan dolay1 sicaklik degerlerinin daha diisiik ve ekstrem olaylarin daha fazla
oldugu ifade edilebilir. Rahva’da ulasim agisindan problem yaratan iklim elemanlari
rizgar ve kar yagislaridir. Rahva Diizliigii’nde, Dogu Anadolu Bolgesi’nin ¢okga

istiinde yagis degerleri gbzlemlenir.

Ortalama 1000 mm’nin istiinde seyreden yagis degerleri bu yoreyi farkli
kilmaktadir. Bu diisen yagis miktarinin da biiyiik kismi kar seklindedir. Kar yagish giin
Rahva ¢evresinde 35 giinti agmaktadir. Bu karin sebep oldugu ortii ise yaklasik 120 giin
yerde kalmaktadir (Aring, 2000). Karin yerde kalmasi ve kar yiiksekliginin Rahva’da
yiikksek olmasinda yine klimajeomorfolojik durumlar etkilidir. Rahva’nin bir ¢anaga
benzemesi, etrafindaki daha yiliksek daglik alanlardan riizgar vasitasiyla karlarin adeta
kiimelenmesine mahal verir. Bu nedenle “kar kalinligi zaman zaman 6-7 metreleri
bulmaktadir. Rahva’da etkili olan siddetli riizgarlar ise zaman zaman evlerin camlarini
bile kirabilmektedir. Bu durum yorede riizgarin ulagim iizerinde ne derece etkili ve
belirleyici olabilecegini anlatir” (Aring, 2000: 34). Rahva’da demiryolu ulasimi
agisindan da bir takim problemler goriiliir. Ozellikle diizliigiin kuzeyinde yer alan
Nemrut Dagi ve Benekli domunun eteklerinden gegirilen demiryolunun siddetli kis

sartlar1 ve karlardan etkilenmemesi i¢in kar tiinelleri ve riizgar perdeleri yapilmistir.

Derin vadiler igerisine yerlesmis yol sistemlerinde de klimajeomorfolojik etkiler
belirgindir. Dar vadi sistemleri riizgirlarin kanalize olmasi, denizel etkinin bu
sistemlerle i¢ kisimlara sokulabilmesi ve giineslenme siirelerinin degisimi gibi faktorler

klimajeomorfolojik sonuglar dogurmaktadir. Karasu Nehri’nin a¢gmis oldugu Sansa
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Bogazi’nda 110-115 giin aralifinda don olayr gériilmektedir. Ozellikle Eyliil-Mayis
aylar1 arasinda 7-8 aylik donemde donlu giinler etkili olmaktadir. Yani yilin biiyiik bir
boliimiinde Sansa giizergahi don tehdidi altindadir. Karasu Nehri’nin a¢tig1 bu 6énemli
bogazda aslinda sicaklik ve don olaylar {izerinde klimajeomorfolojik 6zelliklerin etkili
oldugu ifade edilebilir. Yani derin bir vadi goriiniimiinde olan bogaz yiiksek daglik
sistemlerin arasinda bulundugundan giineslenme siiresi kisalmistir. Giines almayan
yerlerde ise donma faaliyetleri daha etkili, ¢oziilme faaliyetleri ise daha uzun siireler
ister. Bu problem geceleri buzlanma sorunu ile kendini hissettirir. Bu durum Tiirkiye’de

diger vadi igerisinde yer alan ulagim aglar1 icinde genellenebilir.

Vadi sistemleri kara ulagim aglar1 icin cazip goriinse de, aslinda dar vadi
sistemlerinden ulagim aglarin1 gecirmek problemlere sebep olmaktadir. Ciinkii bu vadi
sistemlerinde hem egim hem de klimajeomorfolojik problemlerle ugrasmak
gerekmektedir. Cagliyan ve Yildiz’a gore (2013), “Rahva diizliigiinden sonra demiryolu
hatt1 Bitlis caymi takip ederek Gilineydogu Anadolu Bolgesi’ne kolay bir sekilde
ulastirilabilir” (Cagliyan ve Yildiz, 2013: 485). Bitlis cayr vadisinde insa edilecek bir
demiryolu ag1 klimajeomorfolojik agidan problemler yaratabilecek bir yerdir. Vadinin
dar ve derin olmasi riizgarin kanalize olarak siddetinin artmasina, glineslenme
sirelerinin  diistik seyretmesine, karin yerde kalma siiresi ve don olaylarinin
goriilmesine, yiiksek daglik kisimlara diisen karlarin ise riizgar etkisiyle tasinarak
biriktirildigi bir yer olmasi nedeniyle buradaki ulagim kolay ve rahat olmayacaktir.
Ayrica zaten parcalanmis bir goriiniime sahip vadide egim degerlerine bagli meydana

gelecek kiitle hareketleri yol sistemini giivensiz hale getirecektir.

Vadi sistemlerinin ulasim tizerindeki en belirgin etkileri ise son yillarda siddetini
artiran sel felaketleridir. Vadi sistemlerine miidahale, yolun tagkin sahalarindan
gecirilmesi ve drenaj agmin diizensizligi zaman zaman yol sistemlerinin sular altinda
kalmasina neden olmaktadir. Bu konuda Tiirkiye’de verilecek ornekler cok fazladir.
Konunun fazlaca uzamamasi i¢in birka¢ ornekle Tiirkiye ulasimindaki bu problemler

ifade edilmeye ¢aligilmistir.

Istanbul’da Ayamama (Fotograf 27), Tavukcu ve Papaz derelerinin asir1 yagislar
sonucunda tagmasi sonucu tirlar siiriikleyecek biiyiikliikte felaketlerin yasanmasi, bu
vadi sistemlerinin ulasim tizerindeki etkisini ortaya koymaktadir. 2009 yilinda meydana

gelen sel felaketinde iki giin igerisinde 31 kisi hayatin1 kaybetmistir. Tirlarinin
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icerisinde bulunan 8 kisinin ise sellerde siiriiklenerek can vermesi bu derelerin ne derece
tehlikeli oldugunu anlatmaya yeter. Istanbul’'un diger problemli deresi olan
Karamandere ise asir1 yagislarda Catalca’y1 etkilemektedir. Bu durumda vadilerden

gecirilen yol sistemleri ciddi zararlar gormektedir.

Fotograf 27: Ayamama Deresi Taskini (2009) Fotograf 28: Kilis Sogiitlidere Taskini (2018)

Kaynak: URL 29

Tiirkiye’nin birgok yerinden buna benzer ornekler verilebilir. Sakarya Seyran
Deresi, Bartin Kozcagiz Deresi, Rize’de Caglayan Deresi, Artvin’de Murgul Deresi,
Yalova’da Koru Deresi, Edirne’de Tunca Nehri, Karabiik’te Bulak Deresi, Batman’da
fluh deresi31, Hatay Dortyol Deresi, Antalya’da Kiz Deresi taskinlar1 verilebilecek

orneklerdendir.

Klimajeomorfolojik faktorler ulagim sistemleri iizerinde biiyiik etkilere sahiptir.
Bir bolgenin makroklima ozelliklerine bakilarak yapilan ulagim planlamalar1 zaman
zaman klimajeomorfolojik etkilerin goz oniline alinmamasi nedeniyle biiyiik kayiplara
sebep olmaktadir. Bir vadiye miidahale etmek, yamag¢ dengelerini bozmak veya
jeomorfolojik agidan uygun olmayan bir alanda ulagim aglar1 olusturmak ekstrem iklim
kosullarinda biiyiik hasarlar meydana getirmektedir. Yapilmasi gereken problemli
alanlarin tespit edilmesi, bu alanlarin 1slah1 ve en uygun ulasim sistemleri ig¢in
cografyanin iyi bir sekilde analizinin yapilmasi gerekir. Ulke ekonomisine asiri
derecede yiik bindiren ulagim sistemleri aksi takdirde rantabl olmayan 6lii yatirimlar

olarak kalabilir.

31 Ayrintih bilgi i¢in bakiniz: Tonbul ve Sunkar, 2011
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3.3 iklim Kosullar ve Trafik Hacimlerindeki Dénemsel Degisimler

Ulkemiz iklim 6zellikleri bakimindan ¢ok farkli karakterler sunan bir yaprya
sahiptir. Orta kusaktaki konumumuz geregi iklimsel agidan dort mevsimin yasanmasi
s0z konusudur. Aslinda iliman kosullarda olmasi gereken iklim, yiikseltinin ve
karasalligin etkisiyle form degistirerek kis mevsimlerinde daha sert iklimlerin
yagsanmasina sebep olur. Bu da trafik giizergahlar1 ve trafik hacimleri iizerinde biiyiik

etkiler yaratir.

Trafik hacimlerinde donemsel degisim ilkeleri ulasim sektorlerine gore su

sekilde ifade edilebilir.

e Karayolu ulasiminda yiik ve yolcularin mevsimlere gore tasinma
tercihleri trafik hacimleri lizerinde farkliliklara sebep olur. Karayolu
ulagiminda 6zel ara¢ kullanimina bagli olarak yaz mevsiminde trafik
hacminin artmasi, kis mevsiminde ise 6zel arag ile yolculuklarin az tercih
edilmesi nedeniyle trafik hacimlerinde bir azalma godzlemlenir. Elbette
bunda tatil faktoriiniin de etkisi s6z konusudur. Bu durumda karayolu
ulasiminda yaz donemi oOzel arag kullanim orami yiiksekken, kis
mevsiminde oransal olarak diisiisler meydana gelir. Ozellikle Tiirkiye’ de
yiikseltinin fazla ve egim degerlerinin yiiksek oldugu sert iklimlerde 6zel

arag trafik yogunlugu kis mevsiminde daha da diismektedir.

e Diger bir farklilik ise gece-giindiiz trafik degisimlerinde goriiliir. Gilindiiz
ara¢ trafiginin daha yogun, gece ise yollarin tenha olmasi trafik
hacimlerinin giin igerisinde degisimini ifade eder. Gilindiiz 6zel arag
kullaniminin fazla olmasi trafik hacminde giindiiz otomobil payinin
artmasina sebep olur. Gece ise 6zel ara¢ kullaniminin azalmas ticari arag

oraninin artigina sebep olmaktadir.

e Demiryolu wulasiminda seferlerin  genellikle sabit olmast hat
yogunlugundan ziyade yolcu yogunluguyla iligkilendirilebilir. Yolcu ve
yik yogunluguna bagli olarak demiryolu araglarinda ekleme ya da
cikarmalar yapilabilmesi katar sayilarinin artmasi ya da azalmasina sebep

olmaktadir. Kis sartlarinda demiryolu ulasiminin karayolu ulasimi ve
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havayolu ulagimina gore daha giivenli olmast yolculuk tercihlerinde

demiryolu ulagiminin payini artirmaktadir.

e Havayolu ulasiminda kis mevsiminde ugus iptallerinin fazla yasaniyor
olmasi nedeniyle eger alternatif var ise yiiksek hizli demiryolu ulagimi
tercih edilmektedir. Zaman zaman ucaklarin hedef havalimanina inis
yapamamasi, bunun yerine daha uygun sartlar1 barindiran yakin
havalimanlarina inis yapilmasi ulagim siirelerini artirmasi yoniinden hava
ulagimi i¢in negatif tutumlara sebep olabilmektedir. Kis mevsiminde
Kahramanmaras ve Gaziantep havalimanlarina inig yapamayan ucaklarin
en yakin ve uygun iklim kosullarinin bulundugu Adana havalimanina inis

yapmalari yolcular i¢in zaman problemlerinin yaganmasina sebep olur.

e Denizyolu ulasim sisteminde ise yaz doneminde tatil imkanlarinin fazla
olmas1 nedeniyle donemsel yogunluklar yasanmaktadir. Kis mevsiminde
ise genellikle yiik tagimaciliginda kullanilan bir ulagim sistemidir. Bu
ulagim sisteminde yolculuk siiresinin uzun olmasi tercihleri etkileyen
onemli bir unsurdur. Denizyolu ulasiminda donemlik degisim en giizel
Marmara Bélgesi’nde goriilebilir. Istanbul’da bogaz gegisleri ve bazi
ilceler arast ulasim, Bursa-istanbul, Istanbul-Bursa arasi ulasimda
ozellikle lodos, sis, firtina ve asir1 kar yagislarinin goriildiigli zamanlarda

ulasimlarin aksamasi trafik hacimlerini etkilemektedir.

Yukarida bahsedilen durumlara Tiirkiye’den ¢okca Ornek gdstermek
miimkiindiir. Ozellikle kara ulasiminda kilit rol iistlenen dag gegitleri kis mevsimlerinde
iklimin olumsuz etkilerinden dolayr kapanabilmekte ve ulagimin aksamasina sebep
olmaktadir. Bu durumda 6zellikle kis mevsiminde ulagilabilirligin problem oldugu bazi
giizergahlar daha yakin olmasina ragmen tercih edilmez, bunun yerine daha uzun fakat
giivenli olan giizergahlar tercih edilir. Ornegin, Dogu Anadolu’da Malatya’dan
Darende, Giiriin, Pinarbasi, Kayseri, Ankara istikameti kis mevsiminde bu gilizergdhin
yogun kar almasi, don ve buzlanma nedeniyle zaman zaman otobiis ve diger karayolu
araclari, daha uzun olmasina ragmen, Malatya, Gdlbasi, Pazarcik ve Narli baglantisiyla
otoyolu kullanmayr tercih etmeleri ulasim giizergdhlarinin  zorunlu olarak

degistirilmesine sebep olmaktadir. Ayni sekilde kisin ulasilabilirligi zor olan Bingol-
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Erzurum giizergdhinin yerine buna alternatif diger giizergahlarin kullanilmas1 iklimsel

dezavantajlardan kaynaklanir.

Iklimsel ve klimajeomorfolojik dezavantajlar sadece iilkemizin dogusuna has bir
durum degildir. Ulkemizin batisinda Bozdaglar ve Aydin Daglar1 cevrelerindeki bazi
yiiksek rakimli koylerde de zaman zaman ulasim aksamaktadir. Hatta Odemis’ten
Aydin’a gegilirken yaz mevsimi kullanilan daglik alanlar iizerinden gecen karayolu
problem olusturmazken, kis mevsiminde bu yolun kullanimi bir¢ok problem
olusturmaktadir. Bu nedenle graben alanini takip ederek kiyiya daha sonra ise Aydin’in
bulundugu graben hatt1 takip edilerek ulasimin saglanmasi zorunlu hale gelir. Iste
yiikselti ve onun getirmis oldugu iklimsel olumsuzluklar aslinda kus ugusu c¢ok kisa
olan mesafeleri birbirine uzaklastirmaktadir. Ayni sekilde farkli graben sahalarinda
bulunan ve Bozdaglarin ayirmis oldugu Salihli ve Odemis arasindaki ulasim problemi

de ayn1 karakterdedir.

Tablo 16: Yol ve Hava Durumuna Gore Hiz ve Trafik Hacmi

Yol ve Hava Durumu Hiz Diisiimii % Trafik Hacmi Azalmas1 %
Kuru 0 0
Yagmurlu 10 6
Islak ve Karh 13 11
Islak ve Kaygan 25 18
Karh ve Yapigkan 36 20

Kaynak: Toprak, 2012: 22

Tabloya (16) gore trafik hacimleri hava durumuna gére degismektedir. Ozellikle
kar yagish gilinlerde karayolu ulasiminda yasanan giicliikler 6zel ara¢ kullanimim
azaltarak, toplu tasimaya yonelmeyi saglamaktadir. En ¢ok hiz diisiimii ve trafik hacim
azalmasinin kar yagish giinlerde ortaya ¢ikmasi bu giinlerde ulagim tercihlerinin diger

sektorlerde yogunlagmasina sebep olmaktadir.

Tiirkiye karayollarinda iklimsel agidan kis aylarinda bazen yollarin kapandigi ya
da ulagimin aksadigi, ucuslarin ve deniz seferlerinin iptal edildigi goriiliir. Aksama ve
kapanan yollar son yillarda artik uzun siireli degil kisa siireli kapanmalara sahne
olmaktadir. Kahramanmaras-Goksun aras1 karayolunda her yil kar yagislarina bagh
olarak kapanma goriiliirken bu yil (2017) yeni agilan tiineller sayesinde heniiz bir
kapanma s6z konusu olmamustir. Nur daglarinin agildig: eski yolda kar yagislari, don ve

heyelanlara bagli kapanmalar olurken giinlimiizde otoyol sistemi ile gecilen bu
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giizergdhta kapanma problemi yasanmamaktadir. Tiirkiye’nin tiim bdlgelerinin
Istanbul’a ulasmak igin yéneldigi Bolu Dagi ise tiineller sayesinde kapanma
problemlerinin nadiren goriildiigli ulasim gilizergahi halindedir. Tiinellerin agilmasi, kar
ile miicadeledeki hiz ve teknoloji, yol sistemlerinin uzun siire kapanmasi problemini
ortadan kaldirmaktadir. Daimi kapali noktalar ise daha ¢ok yiiksek dag gecitleridir
(Tablo 17). Son yillardaki yol sistemlerindeki teknolojik aglar sayesinde iilkemizin ana
ulagim arterlerinde uzun zamanli kapanma problemleri yasanmamaktadir. Zaten uzun
siireli kapanan bazi giizergahlarin trafik hacimlerinin de diisiik olmas1 ulasimi pekte

etkilememektedir.

Tablo 17: Kar ve Tipi Sebebiyle Kapanan Gegitler (2010-2013)

Gegit Yiikseklik (m) Konumu Kapanma Siiresi
Cambhbel 2640 Ardahan-Savsat 1-2 ay
llgar 2550 Ardahan-Posof 5-6 ay
Karabet 2985 Van-Bahgesaray 5-6 ay
Magahel 1830 Borgka-Camili 3-4 ay
Ovit Dag 2600 Ispir-Ikizdere 4-5 ay
Salmankas 2280 Bayburt-Arakh 4-5 ay
Soganh 2330 Bayburt-Caykara 5-6 ay

Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirliigii Kayitlari

Tiirkiye’de iklim acisindan trafik hacimlerinin en olumsuz etkilendigi alanlar1 dag
gecitleri meydana getirir. Bu yiiksek rakimli gegitlerdeki kapanma ve tikanikliklarin
sebepleri ise, kar ve tipi, heyelan, sel, ¢1g, kaya diismeleri gibi nedenlerdir. Fakat en ¢ok
kapanmayi ise kar ve tipi faktorii meydana getirir. Bu problemin en etkili ¢oziimii,
maliyeti ¢ok yiiksek olsa da, tiinel yapimidir. Ornegin, ortalama 4-5 ay kapali durumda
olan Ovit Ge¢idi’nde bu problem tiinelin faaliyete gecmesi ile ¢oziilmiis olacaktir. Bu
durumda yil boyu agik kalabilecek bu glizergahin trafik hacim haritalarinda degisim

meydana gelecektir.

Tiirkiye ulasimin1 en fazla tehdit eden iklime bagli olaylardan kar ve tipidir
(Tablo 18, Tablo 19). Giiniimiize dogru gelindikge kar ve tipi nedeniyle kapanan yollar
sayisinda bir azalma goriilmektedir. Bunda etkili olan faktdr son yillarda teknolojik
gelisimler ile kar ve tipi ile miicadeleye baglanilabilir. Ayrica tiinellerin yapilmasiyla
birlikte Tirkiye ulagim aglarinin ortalama yiikseltilerindeki azalma kar etkisinin de

azalmast demektir. Diger taraftan sellerin sebep oldugu kapanmalardaki artig ise
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ekstrem yagislarin sayisinin ve siddetinin son yillarda artisina baglanabilir. Vadilerin

plansiz kullanim1 yukarida ifade edildigi gibi bir¢ok problemlerin yasanmasina neden

olmaktadir.

Tablo 18: Karayollarinda Kapanmaya Sebep Olan Afetler (1998-2015)
Afet 1998-1999 1999-2000 2000-2015 (Ortalama)

Kar ve Tipi 121 990 405

Heyelan 8 27 21

Sel 25 12 28

Cig 5 11 4
Kaya Diisme 1 0
Diger 7 0 25
Toplam 167 1040 484

Kaynak: Karayollart Genel Miidiirliigii verilerinden olusturulmustur.

Donemsel trafik hacmi degisimini Karadeniz Bolgesi yollarinda rahatlikla
gbzlemlenebilir. Trabzon-Iran transit yolu iizerinde bulunan Zigana Gegidi noktasinda
1977 yilinda agilan tiinel trafik hacminin daha da yiikselmesini saglamistir. Dénemin
bagbakan1 olan Turgut Ozal bu tiinel igin sunu sdylemisti: ‘Zigana daglarmi delmedik
ama boynunu deldik’ bu climle aslinda ulasimin geldigi noktayi ispatlayacak bir sozdiir.
Boyun kismi delinerek agilan tiinel ancak yol yiikseltisini 200 metre agag1 indirmisken
yeni insa edilen Zigana Tiineli ile yol yiikseltisi 700 metre diisiiriilecektir. Ciinkii Yeni
Zigana Tiineli’'nde boyun degil dag delinmektedir. Bu durumda yolda problemler

yaratan klimajeomorfolojik etkiler daha da 6nlenmis olacaktir.

Zigana Tiineli’nden 6nce gilizergdhin herhangi bir sekilde kapanmast durumunda
(Trabzon-iran giizergahi) yol; Trabzon, Artvin, Kars, Dogubayazit rotalarini takip
etmekteydi. Diger bir alternatif ise Karadeniz Sahil Yolu kullanilarak Trabzon’dan
Hopa’ya; Hopa’dan Borcka’ya gecilerek Coruh vadisine ulagmak miimkiindii. Bu derin
vadinin sunmus oldugu iklimsel avantajlar ile Tortum’a kadar varilir. Tortum’un
giineyinde ise karayolu Karasu vadisini kullanarak nihayet Erzurum’a ulasmis olur.
Fakat Zigana Tiineli’nin agilmasiyla birlikte Trabzon-Erzurum giizergahi daha giivenilir
ve ulasilabilir bir giizergah halini aldigindan bahsi gecen diger gilizergdhlar 6nem

kaybetmistir.

Havayolu ulagimi agisindan da iklimsel olaylar ulagimin aksamasina sebep
olabilmektedir. Ulkemiz ulasim sisteminde farkli jeomorfolojik birimlerin asilmasi

zorunlulugu kis mevsiminde ulagim iizerinde problemler yaratmaktadir. Bu nedenle
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sadece kalkis ve inislerde karaya bagimlilig1 olan havayolu ulagimi ki mevsimlerinde
tercih edilen bir ulagim sistemidir. Havayolu ulagimi ile varilmak istenen noktaya daha
kisa silirede varilmasi bu ulasim sistemini cazip kilmistir. Fakat beklenmedik
durumlarda ucguslarin iptal olmasi planlanmis islerin aksamasima neden olmaktadir.
Ugusun iptal edilmesi demek Tiirkiye’nin bugiinkii sartlarinda istenilen yere zamaninda
ulagilamamasi1 demektir. Erzurum, Agri, Kars, Trabzon, Ordu-Giresun, Yiiksekova,
Sirnak ve Mus havaalanlarinda seferlerin zaman zaman iklim sebepli iptal edilmesi bu

ulagim sistemine giiveni azaltmaktadir.

Tablo 19: 2016 Kasim-Aralik Dénemi Iklim Sebebi Ile Kapanan Yollar (2016)

Yol Ad Kapanma Nedeni | Kapams Km Baslangici | Kapamis Km Sonu | Kapanma Tarihi
Ayranci-Mersin (Karaman {1 sinir) Kar ve Tipi 33 57 13.12.2016
Beysehir-Cevizli Kar ve Tipi 13 29 02.12.2016
Balcilar-Bagyayla Kar ve Tipi 0 27 21.12.2016
Bozkir-Hadim (Taskent-Alanya) Kar ve Tipi 0 22 21.12.2016
Fatsa-Ordu (Bolaman-Ordu) Heyelan 3 30.12.2016
Kastamonu-Sinop (Catalzeytin-Ayranci Heyelan 1 3 17.12.2016
Narince-Gerger (Nemrut Dag1) Kar ve Tipi 2 13 22.12.2016
Trabzon-Giimiighane (Yagmurdere) Kar ve Tipi 0 8 28.12.2016
Kiirtiin-Torul (Glimiishane-Trabzon) Kar ve Tipi 0 13 28.12.2016
Arhavi-Hopa Heyelan 3 3 26.12.2016
Artvin-Uzundere Kar ve Tipi 33 43 02.12.2016
Borgka-Muratl (Camili) Kar ve Tipi 14 42 04.12.2016
Cimil Kopriisii (Ikizdere) Kar ve Tipi 22 44 01.12.2016
Salpazar (Sisdagy) Kar ve Tipi 18 25 17.11.2016
Of-Caykara-Bayburt (Soganh Dag1 Mevkii) Kar ve Tipi 49 70 17.11.2016
Trabzon-Yomra (Trabzon-Giimiighane) Kar ve Tipi 23 61 17.11.2016
Trabzon-Glimiishane Kar ve Tipi 24 27 12.12.2016
Arakh (Trabzon-Giimiishane) Kar ve Tipi 40 54 30.01.2017
Giimiighane-Bayburt Kar ve Tipi 23 32 17.11.2016
Of-Caykara-Bayburt (Soganl Dagi Mevkii) Kar ve Tipi 0 9 17.11.2016
Giimiighane-Bayburt Kar ve Tipi 10 18 17.11.2016
Rize-Erzurum (Pazaryolu) Kar ve Tipi 0 5 01.12.2016
Erzurum-Pasinler Kar ve Tipi 9 35 07.11.2016
Oltu-Gole (Erzurum-Kars) Kar ve Tipi 34 49 02.11.2016
Sarikamig-Karaurgan (Kars-Erzurum) Kar ve Tipi 0 12 02.11.2016
Alaph-Zonduldak-Devrek Heyelan 45 45 16.12.2016
Erzincan-Giimiighane Kar ve Tipi 10 22 06.12.2016
Erzincan-Glimiighane Kar ve Tipi 0 12 06.12.2016
Bayburt-Giimiighane Kar ve Tipi 0 18 06.12.2016
Giimiighane-Erzincan (Tercan-Ugdam) Kar ve Tipi 0 21 06.12.2016
Erzincan-Erzurum Kar ve Tipi 10 35 03.12.2016
Ardahan-Gole Kar ve Tipi 17 31 01.11.2016

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerinden olusturulmustur.

Iklim olaylarindan kaynakli ulasim aksamalar1 kara ve hava ulasiminda daha
fazla etkili olsa da denizyolu ulagiminda da iklim elemanlarindan kaynakli aksamalar ve

trafik hacimlerinde degisimler meydana gelmektedir. Siddetli riizgarlarin meydana
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gelmesi deniz araclarinin limanlara yanasamamalarina sebep olabilmektedir. Ozellikle
Canakkale ve Istanbul Bogazlarinda ise trafigin aksadigi, gemi gegcislerinin

durduruldugu dénemler olabilmektedir.

Karadeniz kiyilarinda kurulmus olan limanlarda iklimsel etkilerin siddetli
hissedilmesi ulasim aksamalarina sebep olabilmektedir. Kiy1 jeomorfolojisi agisindan
Karadeniz kiyilarinda dogal koy ve korfezlerin azligir limanlar1 iklim etkisine karsi
korunaksiz kilmaktadir. Karadeniz kiyisinda yer alan Inebolu Limani, Karadeniz
tizerinden kis mevsiminde sokulan yiiksek basing merkezinin etkisi altinda kalmaktadir.
Bu etki degerlendirildiginde siddetli riizgarlarin ve dalgalarin deniz ulagimini etkiledigi
sOylenebilir. Ayrica bu 6zelliginden dolay1 fazla yagis alan ve sisli giin sayisinin yiiksek
oldugu bir konumdadir. Yilin yaklastk 25 gilinlinde siddetli sis olaylar
yasanabilmektedir. Gorlis mesafesini azaltan bu durum sonucunda deniz ulasiminda
aksamalar meydana gelebilmektedir. Hakim riizgdr yoniiniin ise giiney ve gilineybati
olmasi ve siddetinin ise kis aylarinda yiiksek olmasi sonucu ulagimda mevsimsel
problemler goriilebilmektedir. Inebolu’da kuvvetli riizgarli giin sayisinin 90 giin olmast,
firtinali1 glin sayisinin 30 civarinda olmasi denizyolu ulagiminda iklimin etkisini
anlatmaya yetecektir. Karadeniz limanlarinin c¢ogunlugunda bu o6zellikler goriliir.
Karasu, Karadeniz Ereglisi, Amasra, Cide, Ayancik, Gerze, Unye, Fatsa, Ordu, Giresun,
Tirebolu, Gorele, Vakfikebir, Trabzon, Siirmene, Rize, Pazar ve Hopa limanlarinda

iklimsel problemler zaman zaman hissedilmektedir.

Iklim elemanlar1 ve klimajeomorfoloji kent i¢i ulasim aglar {izerinde de kendini
etkili bir sekilde hissettirir. Istanbul Basaksehir icin yapilan bir arastirmaya gore
(Toprak, 2012) en yiliksek trafik akim orani, saganak yagisli durumda ortaya
¢ikmaktadir. Bunun nedeni, toplu tagima araglarinda yasanacak gecikmeden dolay ise
veya okula ge¢ kalma endisesi ve 1slanma korkusu olarak diisiiniilebilir. Az yagmurlu ve
acik havali durumlarda, alternatif ulasim araclarindan yararlanma yolunun tercih
edildigi anlasilmaktadir (Tablo 20). Bunun nedeni, biiyiikk bir olasilikla ekonomik
nedenlere dayandig1 veya toplu tasima hizmetlerinin bolgede memnuniyet derecesinin
yiiksek oldugu sdylenebilir. Karli havalarda ise, trafik akim oraninin 6énemli derecede
azaldig1 dikkat cekmektedir. Bunun nedeni ise, trafik kazasi korkusu ile trafige 6zel
aracla cikma isteksizligi, kisilerin programlarim1 iptal etmesi veya toplu tasima

araclarindan yararlanma yolunu se¢mesine baglanabilir (Toprak, 2012: 33-34).
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Tablo 20: Basaksehir Hiirriyet Bulvari Trafik Sayimlari (10 Giin-15 Dakika) (2012)

Tarih Saat Hava Durumu Arag Sayis1
01.02.2012 11:30-11:45 Kar Yagish 21
02.02.2012 13:45-14:00 Kar Yagish 45
03.02.2012 14:20-14:35 Kar Yagish 114
06.02.2012 12:10-12:25 Yagmurlu 165
07.02.2016 15:50-16:05 Yagmurlu 207
08.02.2012 14:45-15:00 Yagmurlu 173
09.02.2012 13:45-14:00 Kar Yagish 89
10.02.2012 14:30-14:45 Kar Yagigh 126
13.02.2012 10:30-10:45 Yagmurlu 207
04.02.2012 13:55-14:10 Yagmurlu 245

Kaynak: Toprak, 2012: 33

Hava durumuna bagl olarak, kisilerin toplu tagima tercihleri degisebilmektedir.
Kisiler, kotii hava kosullarinda trafik gecikmelerinden etkilenmemek igin, tercihini
degistirebilmektedir. Ornegin, deniz ulasimmin iptal edilmesi durumunda, tercih lastik
tekerlekli araglar veya demiryolu olacaktir. Bunun yaninda, bazi durumlarda gecikmeyi
minimuma indirmek i¢in gilivenirligi yiiksek ulasim araglarini tercih edebilmektedir.
Omegin, yagmurlu havalarda, lastik tekerlekli araglarin gecikmesi muhtemeldir. Bu
nedenle, kisiler yagmurlu havalarda yagmurdan etkilenmeyen denizyolu veya

demiryoluna dogru kayabilir.

Istanbul igin yapilan degerlendirmede, yagmurlu havalarda toplu tasima ile
yapilan yolculuk sayisi, acik havadaki yolcu sayisina gore %1 oraninda artig
gostermistir. Buna karsin karli havalarda ise, agik hava durumuna gore %10 civarinda
bir diisliis gozlenmistir. Toplu tasima sistemli yolcu tasimalarinda, lastik tekerlekli
ulagim sistemi agik hava durumunda %66 paya sahip iken, yagmurlu ve karli havalarda
%67 oranina ulagmaktadir. Rayli ulagim payi ise biitiin hava durumlarinda %27°lik bir
paya sahiptir. Deniz ulasimi ise, acik hava durumunda %7’lik bir paya sahip iken,
yagislt havalarda %6’ya diismektedir. Deniz ulagiminin yagislt havalarda diisen payi,
lastik tekerlekli araglara transfer olmustur. Bunun nedeni olarak firtina ve tipinin oldugu
hava kosullarinda deniz tagimacilig1 yapan araglarin olumsuz etkilenmesi neticesinde
can ve mal kaybinin 6dnlenmesi i¢in hatlarin iptal edilmesi ve yolcularin deniz yolunu

tercih etmemesi olarak sdylemek miimkiindiir (Toprak, 2012: 45).
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Tablo 21: Basaksehir Hiirriyet Bulvar: Hava Durumu-Arag Gegis Saysi {liskisi (2012)

Hava Durumu G&?E;“:ﬂ??:;s] Standart Sapma| Degisim Katsayis1
Agik 341 33 10,34
Saganak Yagish 400 26 15,16
Yagmurlu 199 32 6,25
Karlt 79 45 1,76

Kaynak: Toprak, 2012: 33

Basaksehir Hiirriyet Bulvari’nda yapilan trafik sayimina goére en fazla aracin
saganak yagiglarda goriilmesi ¢ikis noktasindan varig noktasina direkt gidilebilmesi ile
iligkilidir. Oysa toplu tasim araclarini kullanmak varilmak istenen noktanin yanina
kadar ulagsmayabilir. Bu durumda yagisli havadan kisiler etkilenmis olur. Tabloda (21)
dikkati ¢eken nokta ise karli giinlerdir. Karli giinlerde bulvar1 kullanan ara¢ sayilarinin
hayli diisiik olmasi insanlarin toplu tasimlari tercih etmesi ve bazi kurumlarin kar tatili

sebebiyle tatil edilmesindendir.

Glinlimiiz ulasim sistemlerinde alternatif yol ve sektdrlerin olmasi ulasilabilirlik
yelpazesinin genislemesine sebep olmustur. Insan dogaya hiikmetmeye calissa da
zaman zaman yasanan ekstrem olaylar ulasimda aksamalara, degisimlere veya yon
kaymalarina sebep olmaktadir. Yapilan yeni sistem ulasim aglar ile teknolojik aglar
meydana getirilmekte ve bu {ilke ekonomileri i¢in biiylik bir yatirnm kalemini
olusturmaktadir. Bu yatirimlarin kazangl olabilmesi i¢in de iklim, topografik yap1 ve
ikisinin etkilesiminden dogan klimajeomorfolojik durumlarin iyi analiz edilmesi
gerekir. iklimsel acidan mikroklimalara dikkat etmek gerekir. Ulasim planlamalarinda
iilkesel planlamadansa bolge, bolim ve yore alt basliklarinda cografi {initeler
incelenmeli ve daha sonra bu pargalar birlestirilerek cografi yapiya uygun ulasim aglar

belirlenmelidir.



DORDUNCU BOLUM

4. BESERI ORTAM VE ULASIM SiSTEMLERI

Ulagim sistemlerini dogal-beseri ortam seklinde ele almak iki etken arasinda
iliski kurulmasi a¢isindan 6nem arz eder. Ulasim sistemi ve ulagim aglarinin dogal
ortam kadar beseri ortamla da ilgili olmasi ¢alismanin hedeflerine ulagilmasi i¢in

incelenmesi gereken bir yoniinii meydana getirir.

Insanlar herhangi bir sebeple go¢ etme ve ihtiyag duyduklar: seylere erisim icin
ulagim sistemlerine ihtiya¢ duymuslardir. Bu ihtiya¢ ve zorunluluklar sebebiyle cografi
alanlar arasinda ulasim aglar1 belirmeye baslar. Bu ulasim sistemleri meydana geldikten
sonra ise trafik hacmine bagli olarak ulagim aglarinin sekillendirilmesi s6z konusu olur.
Eger yolu kullanan ara¢ ya da kisi sayis1 yliksek ise yol sistemi daha ulasilabilir sekilde
tekrar diizenlenebilir. Giiniimiizde ekonomik yap:1 ve teknolojik ilerlemeler sonucunda
farkli yontemler kullanilarak yeni ulasim aglar1 ve sistemleri meydana getirilmektedir.
Hiz, konfor ve giivenlik sartlarinin gelisimiyle birlikte artik insanlar, esyalar ve bilgiler

daha da 6zgiirleserek kiiresel sistemi meydana getirmektedirler.

Bu boéliimde bakis agis1, ‘bir ulasim sisteminin degisimi ya da yeni ortaya ¢ikist
beseri yapida hangi degisimlere sebep olur’ sorusunun muhtemel cevaplari olmustur.

Bu durumda su ilkeler belirlenmistir:

e Ulasim sistemlerinin degisimi veya yeni insasi niifus {izerinde etkiler yaratir.
e Ulasim, yerlesmeler iizerinde etkili olan beseri mekanizmalardir. Ulasimla
birlikte yerlesmelerin konumu, dokusu, formu ve tarzi degisebilmektedir.

e Ulasim sistemleri bir yerlesmenin temel unsurlarint meydana getiren konut

dokular1 ve konut modernizasyonlarini etkilemektedir.
e Ulasimin gelisimiyle birlikte, sehirlerin olusumunu saglayan su varlig

onemini kaybederek, pazarlara ulasimin saglanmasi esas hale gelmektedir.
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e Ulasim ile birlikte ulagsilabilirlik kavrami yeniden sekillenerek, hiz, giiven,
konfor ve ekonomik tercihlere gore birden fazla ulagim sistemi alternatifleri
ortaya ¢ikmaktadir.

e Ulasim sistemleriyle birlikte cografi goriinim (landscape) degistirilerek
farkli mekanlar olusturulmaktadir. Bu mekanlarin ¢ekiciligi ya da iticiligi
yeni cografi mekanlarin olusumuna sebep olmaktadir.

e Ulasim sektorleri pahali yatirimlar olmasina ragmen ekonomiye katkilar

sinirh 6l¢tidedir.

Yukarida belirlenen ilkeler ulagim sektorleri temel alinarak konu ayrimlarina
gore asagida degerlendirilmeye tabi tutulmustur. ilkeleri destekleyen ve Tiirkiye’den
secilen Ornekler ile konunun cografi analizleri yapilmistir. Her ulagim sektoriiniin de
kendine 6zgii farkli yapisi geregi yerlesme, niifus, ekonomik yapi ve cografi mekan

farkl1 6l¢iilerde sekillendirilmistir.

Ulasim ile beseri yap1 arasindaki iliskiler cok genis kapsamlidir. Tez basliginin
dogal ortam — ulasim etkilesimi olmasindan dolayr bazi beseri iliskiler indirgemeci
yontem geregi goz ardi edilmistir. Elbette ulasimin, turizm, tarim, hayvancilik, sanayi
ve diger ekonomik sektorlerle iliskisi s6z konusudur. Fakat bu etkilesimlere tezin ¢ok
fazla uzamamasi i¢in de8inilmemistir. Sadece niifus, yerlesme ve kentlesme {lizerinde

olan etkileri degerlendirmeye alinmistir.

4.1 Ulasilabilirlik ve Erisilebilirlik-Ulasim iliskisi

Giliniimilizde ulasilabilirlik ve erisilebilirlik kavramlart bir¢cok bilim dalinin ve
cografyanin ilgilendigi kavramlardan biri olmustur. Ulasimin en o6nemli bileseni
harekettir. Hareketin var olmadigr alanlarda yasamdan, yasanabilirlikten ve
yerlesmelerden de s6z edilemez. Insanlarn dogal ve Kkiiltiirel mekanlardan
yararlanabilmesi i¢in o alanlarin ulagima ve erisime agik olmasi gerekir. Bu konu
baglaminda ortaya iki onemli terim ¢ikmistir. Bunlardan birincisi ‘ulasilabilirlik’,
ikincisi ise ‘erisilebilirlik’ kavramlaridir. Bu iki terim anlamca birbirine ¢ok yakin olsa
da iki kavrami birbirinden ayiran ince bir sinir sz konusudur. Bu kavramlar ise fiziki

sartlar, ulasim siiresi ve ekonomik ol¢iitler sonucu sekillenerek derece kazanir.
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Ulasilabilirlikte herhangi bir alana erisebilmek s6z konusudur. Ulasilabilirlikle
mekanlar anlam kazanarak insanlar tarafindan tercih edilebilir bir duruma gelir. Aksi
takdirde ulasilamayan alanlar insanlar tarafindan tercih edilmez/edilemezler. Ornegin
Giliney Kutup bolgelerine ulagsmak her zaman i¢in miimkiin degildir. Bu nedenle

ulagilamayan alanlar diinyanin andkiimen sahalarini olusturur.

Diinyada bazi alanlar ulagim agisindan olumlu sartlar sunarak ulagim ¢esitliligine
imkan verirken, bazi alanlar ise bulundugu cografi konum sebebiyle sadece bir ulagim
sisteminin gelisimine izin verir. Hatta baz1 cografi bolgelerde bulunan sartlar bazi
mevsimler bu ulasim sistemine de izin vermeyebilir. Bu durumda isin igerisine
‘erigilebilirlik’ ve ‘erigilebilirlik derecesi’ girmis olur. “Dolayisiyla, ulasilabilirlik
erisilebilirlikten ¢ok az bir farkla ayrilan bir kavramdir. Ayrica, uluslararas literatiirde
ulagilabilirlik (reachability) kavraminin yer almadigi, nakledilebilme-tasinabilme
(transportability) olarak dilimize cevrilen kavramin ise genellikle ulasilabilirlik ile
karistirildigy, erisilebilirlik (accessiblity) ve hareketlilik (mobility) kavramlarinin ise

yaygin olarak kullanildig:1 goriilmektedir” (Kaynak, 2005: 15).

Bir yerden, baska bir yere istenilen siirede, ekonomik, giivenli, konforlu ve
cevresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek yerin yakinina yaklasabilmek,

erigilebilirlik s6zciigi ile tanimlanmaktadir (Kuntay, 2006: 75).

Erisilebilirligi soyle ifade etmek gerekirse; ‘Akil var izan var, oraya simdi
gidilir mi?’ denildigi anda, erisilebilirlik ile ilgili davranis1 ortaya koyabilmekteyiz.
Ornegin, ‘Her Yere Uzak Topraklar’ denilen Kerguelen Adasi’na 6 aylik donemlerde

erisilebilmektedir. O zaman bu adanin erisilebilirligi kisitlidir.

Erisilebilirlik kavrami genellikle uzaklikla ters orantilidir. Yani ¢ikis
noktasindan varilacak yer aras1 uzaklik arttikca erisilebilirlik de genellikle azalir. Bunun
yaninda ulasim sistemi se¢enekleri de mesafeye bagli olarak azalma egilimindedir. Ama
erisilebilirlik bagka agilardan da incelendiginde; bunu etkileyen pek ¢ok kavram ortaya

cikmaktadir.

Erisilebilirlik agisindan diger onemli bir husus ise algi, algilama ve algilama
uzakligi terimleridir. Yani bir mekan c¢ok yakin olsa bile erisilebilirligi ¢ok diisiik
olabilir. Bu durumda isin igerisine fayda girer. Eger elde edilecek fayda ulasim sonucu
cekilen zahmete degecekse ulasim gbéze alinir. Aksi takdirde insanlar ulasilabilirlik

derecesinin diisiik oldugu bu alanlara gitmeyeceklerdir. Ornegin bir sinir kenti
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diistintildiiginde yakin mesafede diger iilke bulunur, fakat araya sinirlar girdiginden
kars1 iilkedeki alanlara ¢ok da rahat erigilemeyecektir. Ayni1 sekilde kis mevsiminde
Van’in Bahgesaray il¢esinin yollar1 siklikla kapali oldugundan ve karayolu ulasimindan
bagka alternatifin olmamasi nedeniyle insanlar bu ilgeye ulasimlarini sinirlandirmak

zorunlulugundadir.

Insanlarin ulagmak istedikleri mekanlar dikkate alinirsa ulasilabilirlik ve
erisilebilirligin nerelerde yogunlasmasi gerektigi ortaya konulabilir. Buna gore insanlar

su mekanlara ulagsmay1 hedeflerler:

e Pazarlara (Uluslararasi, Ulusal, Bolgesel, Sehir, Semt)
e Hammaddeye

e Schirlere

e Kent merkezleri ve kent ¢eperlerine

e Sosyal alanlara

e Turizm alanlaria

e idari merkezlere

Ulasim aglari, ulagilmak istenen bu alanlara gore gelisim gosterir. Bahsedilen
yukaridaki mekanlar zaman &lgegine gore degisim gosterebilmistir. Ornegin ilk yollar
insanlarin entelektiiel bilgiye ulasmasi i¢in baglamistir. Bu yollar giizergahlara rehberlik
eden akarsular1 takip etmistir. Giiniimiizde ise dogal yollarin yani sira olusturulan

modern ulagim sistemleri ile ulagim saglanabilmektedir.

Diinya {izerinde bazi alanlarda ulasim aglarinin yogunlastigi dikkati ¢eker.
Lynch’in ifade ettigi gibi bu alanlar ‘diigiim/odak noktalari’ meydana getirir. Bu
noktalar yol kavsaklar1 veya bazi karakteristiklerin yogunlastig1 ulagilabilirligi yliksek
olan yerlerdir. Buna gore birden fazla yolun veya hattin diigiimlendigi alanlar, dnemli
havalimanlarinin bulundugu noktalar ve hinterland1 genis olan limanlar ulasimin odak

noktalarin1 meydana getirir (Lynch, 2013).

Tiirkiye acisindan ulasim ve erisilebilirligin daha iyi anlagilmasi i¢in cesitli
orneklerin cografi analizi gerekir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda Istanbul’dan Ankara’ya
gitmek isteyen bir kisi, Istanbul’dan Kastamonu’ya deniz yolu ile ve Kastamonu’dan
Ankara’ya da demiryolu ile giderse daha kisa zamanda Ankara’ya ulasabilmektedir. Bu

durumda Istanbul-Ankara karayolu giizergdhinin ulagilabilirlik derecesi diisiik
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durumdadir. Ancak sonraki yillarda Ankara’nin idari yonetim merkezi olmasi1 nedeniyle
ulasgim aglarmin yoneldigi bir diiglim noktasini olusturmustur. Bu degisim sadece
Istanbul-Ankara giizergahim degil tiim bélgelerin ulasim sistemlerini i¢ Anadolu’ya
yonelten bir degisim olmustur. Bu durumda I¢ Anadolu sehirlerinin ulasilabilirlik

derecesi yiikselmistir.

Bir yere ulasimin etkilerini daha iyi anlayabilmek i¢in Coruh vadisinde yer alan
Madenkopriibasi’nin incelenmesi yerinde olur. Kdse’nin de bahsettigi Madenkdpriibasi,
Coruh vadisi tabaninda karayolu ulasim hattina bagli olarak gelisen bir yerlesme
olmustur. Karayolundan oOnce bdyle bir yerlesme birimi yokken; alana ulagimin
getirilmesiyle birlikte ulasilabilirligin etkisiyle bu yerlesme ortaya cikmistir. Bu
yerlesme eskiden Ispir ilge merkezine bagli Maden K&yii'niin bir mahallesi iken, 1988
yilinda Maden, Meydanli ve Elmali kdylerinin katilimi ile belde durumuna gelmistir
(Kose, 1999). Cografi olarak pekte uygun bir alanda yer almamasmna ragmen
Madenkdpriibasi ulasimin vermis oldugu avantajla var olmus ve etrafiyla ulagim iligkisi

kurabilmistir.

Ulasimin odak noktalarini belirleyen fiziki kosullar bazen baskin duruma
gelerekten ulasim sistemleri i¢in vazgegilmez noktalart meydana getirirler. Bu odak
noktalar genellikle akarsu vadilerinin kesisim alanlarinda yogunlasir. Yolcati 2
kopriibast veya dortyol olarak isimlendirilen bu 6nemli noktalar Tiirkiye’de yaygin
olarak goriilmektedir. Madenkopriibasi’da bu karakterde bir yerlesmedir. “Coruh
olugunu takip eden dogal yolun, kuzeyden So6tum Deresi ile giineyden Baglarin
Deresi’ni takip eden tali dogal yollarin kavsak noktasinda yer alan Madenkdpriibasi,
gelisen karayolu ulasimi ve yakin c¢evresi i¢in merkezi konumu nedeniyle gelismistir”

(Kose, 1999).

Yukarida maddelendirildigi gibi sehirlere, pazara ve sosyal merkezlere ulagim,
glinimiiz ulastirma sektorlerinin gelisimini saglayan temel faktordiir. Bu nedenle
karayolu ulasimmin Coruh vadi tabaninda insa edilmesiyle yola uzakta kalmis koy
yerlesmeleri yola dogru yaklasarak ulasimin cazibesine kapilmislardir. Ciinkii pazara,

sehre ve idari merkeze ulagmak icin en avantajli yer lokasyon olarak secilmelidir. Yol

% Ornek olarak Hatay-Maras grabeni giizergdhindan gelen karayolu ile (Gaziantep-Antakya;
Kahramanmaras-Antakya yollar1) Kilis-Antakya yolunun kesisim noktasinda yer alan Hassa’nin Akbez
Beldesi yore ingan1 tarafindan Yolgati olarak bilinmekte ve ifade edilmektedir. Bu benzetme yerlesmeye
ulagilabilirlik agisindan verilmistir.
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insasindan once (1960) Madenkopriibagi’da birkag bag evinden baska yerlesme
bulunmazken, yol insasindan sonra ulasilabilirligin getirmis oldugu avantaj ile merkezi
yer ozelligi kazanmistir. 1988 yilinda Elmali niifusu 1085, Meydanli niifusu 765 ve
Maden’in niifusu 589 iken belde merkezi en yiiksek niifuslu olan Elmali se¢ilmemis
bunun yerine yola en yakin olan Maden belde merkezi olarak seg¢ilmistir. Ciinkii
Erzurum-Ispir karayolu iizerinde yer alan Maden digerlerine gore daha ulasilabilir bir
yerlesme noktasidir (Kose, 1999: 104-105).

Eski caglarda dogal yollar ulasilabilirligin kolay olmasindan dolay1 yerlesmeler
iizerinde ¢ekici bir etki yaratmistir. Ozellikle vadi tabanlari, akarsu boylar1 ve depresyon
sahalarindaki dogal yol ve kavsaklar yerlesmelerin yogunlukla tercih ettikleri alanlar
olmustur. Ulasimin avantajiyla da bu alanlar Onemli ticaret merkezleri haline
gelebilmislerdir. Giinlimiizde ise bu dogal yollar lizerine kurulmus modern yol
sistemleri var ise o yerlesmeler daha da geliserek yasamlarini siirdiirmiislerdir. Fakat
teknolojik gelismelerle bazen dogal yollarin bulunduklar1 alandan ziyade bagka
giizergdhlarda da yeni yol sistemleri agilabilmektedir. Bu durumda ise dogal yol
giizergdhi lizerinde bulunan fakat yolun kullanilmamasindan dolay1 eski yerlesmeler
soniiklesmis veya yer degistirmek zorunda kalmislardir. Ornegin, Istanbul-Ankara
giizergahina sapa kalan Uskiibii soniiklesirken Diizce gelisim gostermistir. Istanbul-
Ankara demiryolu hattina uzak kalan eski Polatli soniiklesirken, kuzeybatisinda yeni
Polatl demiryolu tizerinde gelisen bir merkez olmustur. Demiryolu hattina sapa kaldig:
icin eski Pazarcik’in sOniiklesmesi ve yeni Pazarcik’in yol giizergdhinda kurulmasi

sOylenebilir.

Son yillarin 6nemli projelerinden olan Dogu Karadeniz ‘Yesil Yol’ projesi
ulagilabilirlik degisimine giizel bir Ornektir. Yukarida ulasilmak istenen mekanlar
arasinda sayilan turizm faaliyetleri bu yol projesinin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.
Bu proje ile Dogu Karadeniz yaylalar1 birbirine baglanarak turizm potansiyeli artirilmak
istenmektedir. Samsun, Ordu, Giresun, Giimiishane, Bayburt, Trabzon, Rize ve
Artvin’in yaylalarini birbirine baglayacak bu karayolu ag1 2.600 km uzunlugunda olup
gectigi glizergahlarin ulasilabilirlik derecesini yiikseltecektir. Bu durumda yaylalarin
turizm potansiyelleri de artig gosterecektir. Daha rahat ve giivenli yol sistemleri ile
bolgeyi ziyaret eden turist sayisinda artislar meydana gelecektir. Bu proje aslinda bir

yolculuk aksi olarak tanimlanabilir. Bu yolun en onemli 6zelligi ise hizli ulagimin
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hedeflenmemis olmasidir. Aksine bu yol yavas ilerlenmesi saglanacak ve daha ¢ok
cevrenin goriilmesi baglaminda planlanmistir. Dogal yol gilizergdhlarimi iyilestirmek,
1slah etmek ve isaretlerle giivenli hale getirmek bu yolda hizdan ¢ok gilivenligin

saglanmasi amaciyladir (Fotograf 29).

Fotograf 29: Karadeniz Yesil Yol Giizergahlar

Kaynak: URL 30

Yesil Yol’un tam olarak faaliyete ge¢mesi ile Kafkasor (Artvin), Bektas,
Kiimbet, Yavuzkemal (Giresun), Argin, Persembe, Cambasi, Keyfalan, Top¢am (Ordu),
Anzer, Ayder (Rize), Pazarcik, Yilantas (Trabzon) yaylalar1 daha islevsel hale
gelecektir. Benzer bir turizm yolu uygulamasi Akdeniz Bolgesi yaylalari icin de
planlanabilir. Bu yol ag1 Toroslarin gegit verdigi alanlardan gegirilerek yaz doneminde
yayla turizm faaliyetlerinde de artis saglanmis olur. Yukarida yesil yol i¢in sdylenen
kural bu yol i¢in de gecerlidir. Turizm yolunun hizli degil; ancak gorsel ve gilivenli

olmasi yeterli olacaktir.

Erisilebilirlik ya da ulasilabilirlik bir yerin potansiyelini belirleyen temel
bilesendir. Yukarida maddeler halinde siralan insanlarin ulagmayi/ulagtirmayi istedikleri
mekanlarin islevselligi ulasim ile alakalidir. Bir yer ¢ok yakin goriilebilir ama oraya
ulasim imkani yoksa o mekan erisilebilir degildir. Burada ulagimi kisitlayan fiziki
faktorler olabilecegi gibi beseri faktorler de sebepler arasinda olabilir. Cok daglik ve
engebeli bir saha ya da kislar1 ¢cok soguk gecen bir sahaya erisim kisitlidir. Burada
erisimi engelleyen fiziki faktorlerdir. ‘Dokuzuncu Gezegen’ lakapli Van’in Bahgesaray

ilgesine ulagimin zorlu yapiliyor olmasi bu benzetmeyi ortaya ¢ikarmistir.

Alinan siyasi kararlar, yapilan yatirimlar veya olusturulan yeni sinirlar ise bir

yerin erisilebilirlik durumunu etkileyen beseri faktorleri meydana getirebilir. Kilis sehri
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Suriye sinirinda yer alan bir yerlesmedir. Kurtulus Savasi’ndan sonra sinirlarin yeniden
cizilmesi, Kilis’in o zamanin merkezi konumundaki Halep’le baglantisinin kesilmesine
neden olmustur. Dolayisiyla Kilis’in bagli bulundugu pazariyla iligkisi kesilmistir. Bu
fonksiyon kaybi Kilis’in hizla gerilemesine sebep olmustur. Ciinkii ticari fonksiyonu
zayiflayan bir bolgede niifus tagima kapasitesi de azalmistir. Bu durumu somut olarak
ortaya koyan niifus sayimlari sonuglaridir. 1927 yili niifus sayimlarinda Kilis,

Tirkiye’nin 22. biiyiik sehri iken; 1950 niifus sayiminda 42. siraya gerilemistir.

Tiim ulasim sektorlerinde amag yukarida maddelendirilen mekan ve olanaklara
ulasmak ic¢indir. Bu durumda tiim ulasim sektorleri i¢in Tiirkiye’den ¢ok sayida
ornekler verilebilir. Ortaya konulan yukaridaki ilkeler bu boliim igerisindeki diger
alanlarda da ortak oldugundan konunun fazla uzamamas: i¢in ilgili basliklar altinda
degerlendirilmistir. Bu baslik altinda amag ulasilabilirlik ve erisilebilirlik kavramlarinin
Oonemine vurgu yapmakti. Verilen ornekler de bu kavramlarin 6nemini yeteri derecede

yansitmaktadir.

4.2 Niifus ve Yerlesmede Ulasimin Doniistiiriicii Etkisi

Yerlesme topluluklar1 icinde ulasim agisindan uygun cografi sartlar tasiyan
birimler merkezi konum olma fonksiyonunu iistlenerek gelisim gosterirler. Genellikle
hinterland1 genis bir kiyida bulunan yerler, ulasimin saglanabildigi genis nehir
agizlarinda kurulan yerlesmeler, dogal yol giizergahlar1 {izerinde yer alan stratejik
noktalar ve ulagim giizergdhinin herhangi bir noktadan gegcirildigi alanlarda olusan
yerlesmeler diger yol giizergahlarina sapa kalmis yerlesmelere gore avantajlar sunarlar.
Bugiin Tiirkiye’nin biiyiik yerlesme noktalarmdan olan Samsun, Mersin, izmir ve
Istanbul’un gelisimini limanlardan ayr1 diisiinemeyiz. Ayni1 zamanda kara ve demiryolu
kavsaklarinda yer alan Sivas, Kayseri, Ankara ve Eskisehir gibi yerlesmeler ulagimsiz

acgiklanamaz.

Teknoloji ve sermaye birikiminin etkisiyle hizla gelisen ulagim sektorleri, niifus
ve yerlesme Ozelliklerini yeniden dizayn etmektedir. Konu hakkinda ilkeler ortaya
konulmadan 6nce ulagim aglarinin hizli degisimini su 6rnekle ele almak yerinde olur.
Yeni alinan, giincel yazilimli bir navigasyon cihazi 1 yil gibi kisa siire igerisinde

giincellenmedigi takdirde bazi alanlarda dogru sonuglar vermemektedir. Ciinkii ulasim
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aglar1 ve kavsaklar1 her gecen giin artan niifus ve mobiliteye bagli olarak degistirilmekte

ve yeni yol aglariyla diizenlenmektedir.

Tezin diger kisimlarinda oldugu gibi bu bashk altinda da 6nce niifus ve

yerlesmeyi doniistiiren ulasim faktdrlerine bagli hipotezler ortaya konulacaktir. Daha

sonra bu hipotezleri destekleyen Tiirkiye’den 6rnekler ele alinacaktir.

Ulasim, niifusun dagilisinda etkili olan bir faktordiir. Ulasim sistemlerinin
gelistigi cografi mekanlarda, ulasilabilirlik avantajlarinin ortaya ¢ikmasiyla
niifus bu sistemler etrafinda aglomera olmaya baglar. Niifus ulagim aglar
boyunca genellikle yogunlasir/yer degistirir. Ozellikle karayolu ve demiryolu
aglar1 ‘ticarete konu olmayan’ hizmet tiirii gibidir. Yolun niifus tasima
kapasitesi iizerinde etkisi sinirhidir. Yol sistemlerinin insa edilmesinden
sonra sadece araglar transit olarak yolu kullanacaklardir. Bu durumda
ekonomik getiri olmadigina goére aglarin niifus artirict etkisi ¢ok zayif kalir.
Ancak sinirlt 6lciilerde biiylik istasyon veya dinlenme tesislerinin olduklari
alanlarda niifus artiric1 etki s6z konusudur. Ozellikle otoyollarin yerlesme ve
niifus tlizerinde gelistirici etkisi ¢ok smirlidir. Bu yollar transit olarak
gecildigi i¢in yerlesmeler igerisine ugramadan gegisler s6z konusu
olmaktadir. Havayolu ve denizyolu ulagimlari ise daha farkhdir.
Havalimanlar1 ve limanlarda ¢ok sayida isc¢i calistigi i¢in niifus lizerinde
artirict etki daha fazla hissedilir. Bu teze Tiirkiye’den c¢ok sayida ornek

verilebilir. Asagida da ele alinan 6rnekler bu durumu yansitmaktadir.

Ulasim sistemleriyle birlikte yerlesmelerde bazi degisimler meydana gelir.
Ulasim aglarina uzak kalan yerlesmeler yer degistirebilir. Bu nedenle ¢ok
sayida koy eski kurulus yerlerini terk ederek yola daha yakin situasyonlar
secmislerdir. Tiirkiye’de Asagi-Yukar1 diye baslayan kdyler genellikle bu

durumla agiklanabilir.

Ulasim aglarina yaklasan yerlesmelerde konut doku ve modernizasyonlari
farklilik gosterir. Eski konumda yer alan konutlar daha yasli, yol tizerindeki

konutlar ise daha yeni ve modern yapilidir.

Yol aglarinin uzanisina bagh olarak yerlesmelerin doku, form ve tarzlarinda

degisimler meydana gelebilir. Yol iizerinde kurulan yerlesmelerde yol boyu
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uzanan yap1 lineer (¢izgisel) bir formun meydana gelmesini saglar. Yerlesme
eger yollarin kesisim noktasinda ise radyal (1sinsal) bir form meydana gelir33.
Bu durumda gelencksel olan dairevi form degisime ugramis olur. Lineer ve
radyal formlarda ev ve eklentilerinin mesafeli yapilmasi toplu dokudan
gevsek yapili dokuya dogru bir kayist meydana getirir. Ulagimla birlikte
yerlesmelerin  kullanim siireleri de degisim gosterebilir. Mevsimlik

yerlesmeler ulasim avantajiyla daimi yerlesmeler haline gelebilir.

e Ulasim aglarinin yayginlasmasiyla birlikte yer se¢iminde onemli olan su
kaynag1 yerini pazarlara ulasmay1 hedefleyen bir sisteme doniistiirmiistiir.

Ciinkii isale hatlarinin gelisimiyle su kaynaklarina bagimlilik azalmistir.

Ulagimin niifus ve yerlesme {izerindeki etkileri ortaya konulduktan sonra
Tiirkiye’den orneklerle bu maddelerin dogrulugu ortaya konulacaktir. Bu boliimdeki

sistematikte, diger boliimlerde oldugu gibi ulasim sektorlerine gore ele alinmistir.

Ulagimin niifus ve yerlesme tizerindeki etkisi karayolu ulasimi tizerinde oldukca
fazla hissedilir. Yukarida belirtilen maddelerin timii karayolu aglar1 sistemi igin
gecerlidir. Tipik oOrneklere gecilmeden once Tiirkiye’de karayolu-niifus arasindaki
iligkiler haritalarla ortaya konulmustur. Cumhuriyetin ilk yillarinda oldukga seyrek olan
Tiirkiye karayolu ag1 giiniimiize yaklastik¢a ¢ok fazla ilerleme kat ederek iilkede baskin
ulagim sistemini meydana getirmistir. Demiryolu ulagiminin aksine karayolunun
ulagsmadigi il, ilge ve kdy yoktur. Bu nedenle iilkesel ¢apta bir ulasim sistemi meydana
getirilmistir. Karayolu ulasiminda bazi il ve ilgeler bulunduklar1 konumlar nedeniyle
kavsak noktalari meydana getirirler. Bu yerlesmeler genellikle dogu-bati ve kuzey-
giiney dogrultulu karayolu aglarinin kesisim bolgeleridir (Sivas, Konya, Ankara,
Diyarbakir, Afyon, Eskisehir gibi).

%Eski dénemlerde yerlesmelerde lineer ve radyal formu akarsular olustururken, giiniimiizde ulasim aglari
olusturmaktadir.
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Harita 29: Karayollar1 Gelisimi-Niifus Iliskileri (1930)
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Kaynak: Ozdemir, 2006 ve DIE (TUIK) 1927 niifus sayimi verileri kullamlmistir.

Haritaya (29) bakildiginda 1930 yilinda karayolu ulasiminin savas yillarinda
bakimsiz kalmasi ve diisiik nitelikli olmasi siirekli ulasilabilir yollarin da azligini
gostermektedir. Haritada Marmara Bolgesi'nin Istanbul hinterlandindaki alanlarla
ulasimin  yaygin olusu ve I¢ Anadolu merkezli karayolu ulagiminin varhig
goriilmektedir. Ozellikle Dogu Anadolu Bélgesi ile kuzey-giiney yonlii giizergahlarin
ise dogal yollar ilizerinden gectigi gorlilmektedir. Karayollarinin gelisim gosterdigi
merkezler aym1 zamanda Onemli biiyiikliikte niifusun bulundugu merkezleri
gostermektedir. Yil boyunca acik olan yol gilizergdhlar biiyliik niifus merkezleri

cevrelerinde yer almaktadir.

Cumhuriyet’in ilk yillarinda kopuk ve pargali olan karayolu ulagimi 1960 yilina
gelindiginde (Harita 30) tilkesel ¢apta ve siirekli olma o6zelligiyle karsimiza ¢ikar. 1950
yil1 karayollar1 agisindan hizli gelismenin miladi olmustur. Bu tarihte degisen ilkesel
ulasim politikalar1 karayolunu 6n plana ¢ikarmistir. Haritada goriildiigii gibi 1930 yili
karayolu dagilis1 ile 1960 y1l1 dagilis1 arasinda ¢ok farkliliklar goriiliir. Artik tiim illere
kesintisiz bir sekilde ulasabilmek miimkiin olmustur. Bu durumda ulasim agisindan 6n
plana ¢ikmis yerlesmeler bolgelerarasi ulagimi saglayan Onemli gilizergdhlardaki
noktalardir. Niifusu fazla olan Istanbul, Ankara, Konya, Izmir, Diyarbakir ve Gaziantep

gibi merkezler etrafindaki yerlesmelerin cazibe merkezi haline gelerek ulasim aglarmin
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diigiimlendikleri noktalar haline de gelmislerdir. 1930 yil1 haritasi ile 1960 y1l1 haritalar
analiz edildiginde niifus-karayolu iliskisi agisindan bir farkliligin  olmadig
goriilmektedir. 1930 yilinda niifusga fazla olan ve kavsak durumundaki yerlesmeler ile

1960 yilindaki kavsak sehirler benzerlik gosterir.

Harita 30: Karayollar1 Gelisimi-Niifus Iliskileri (1960)

« 0-70000

®  70001-300000 f'lke Sinirt
® 300001-600000 1960 Yilinda Karayolu Ag:
. 600001-1100000 * 1960 Niifus Sayim Verileri Kullandaustir 0 100 ZUUK
m

‘ 1100001-1900000

Kaynak: Ozdemir, 2006 ve DIE (TUIK) 1960 niifus saymm verileri kullanilmistir.

Giintimiiz ulagim aglar ve niifus iliskisine bakildiginda (Harita 31) karayolunun
artik her noktaya ulastig1 ve tiim alanlarin agik ekonomik sistem haline geldigi goriiliir.
Bu derece yaygin olan karayolu ulasiminda yine bolgelerarasi ulasimin yapildig: kilit
noktalar ve onemli merkezler ayni1 kalmistir. Yeni bir giizergdhin insas1 veya bir
giizergahin degistirilmesi niifus dagilislarini etkilemektedir. Ozellikle son yillarda insa
edilen kuzey-giiney yonlii rotalarin yayginlik kazanmasi niifus dagilisini yeniden
sekillendirecek gibi goriilmektedir. Fakat bu insa edilen giizergdhlardaki yerlesme
birimlerinin niifus tasima kapasiteleri niifus gelisiminde ulasimdan daha etkili olacaktir.
Ciinkii bir yerin niifusu oranin ekonomik yapisi ile iliskilidir. Yukarida da ifade edildigi
gibi karayolu ulasim agi, insa edildikten sonra istthdam yaratamamasi sebebiyle niifus

tagima kapasitesi iizerinde etkili olamamaktadir.
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Harita 31: Karayollar1 Gelisimi-Niifus Iliskileri (2016)

¢ 100001-1000000 ~
@ 1000001-3000000 = wmmeUlke Simin
. 3000001-6000000 Karayolu A@n

@ covoor-1s000m0 ~Hekis

Kaynak: TUIK 2016 niifus saymmu verileri kullanilmustir.

Tiirkiye’de karayolu ulagim aglarmin dagilisi kisaca ifade edildikten sonra konu

baslig1 altinda ortaya konulan ilkelere tipik 6rnekler vermek gerekir.

Dogal yol gilizergahlarinin 6nemi 2. boliimde ayrintili olarak ele alinmisti. Giilek
bolgeleraras1 ulagimda onemli olan cografi bir birimdir. Bu alanda yer alan Giilek
Kasabasi ise bolgelerarast ulasimda 6nemli olan bu yol i¢in soniik kalmis, niifusu kii¢lik
bir yerlesmedir. Hatta 2016 y1l1 niifusuna bakildiginda, 2000 kisi altinda olan niifusuyla
kdy gorliniimlii bir yerlesmedir. Giilek 6rnegi yukaridaki maddeleri ispat etmede dnemli
bir noktadir. Giilek, yaygm bir sdylenti olarak ‘Ulasim aglar: niifus artisi yaratir’
ilkesinin ¢lridiigii bir Ornektir. Bolgelerarasi ulagimda kritik nokta olan bu yol
giizergahi lizerinde bulunan Giilek ‘Neden niifuslanmamigtir?’. Bu sorunun cevabi konu
basinda ortaya konulan ilkelerde yer almaktadir. Ciinkii ulasim agi, insasindan sonra
istihdam yaratmamaktadir. Bu nedenle yolun niifus tasima kapasitesi lizerine olan etkisi
sinirlidir. Aksi olsaydi ulasim agisindan kilit nokta iizerinde bulunan Giilek Kasabasi
cok biiyiik niifuslu bir yerlesme olmasi gerekirdi. Gililek Kasabasi’nin niifus seyri

incelendiginde bu durum daha iyi goriilebilir (Tablo 22).

Giilek Kasabasi tarihi uzun donemlere kadar uzansa da niifus agisindan bir
kasaba Otesine gecememistir. Dogal yol gilizergah1 iizerinde bulunan bu yerlesme

ulagimla var olmustur. Fakat dogal yapis1 geregi hep niifus tagima kapasitesi smnirlt
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kalmistir. Giilek giizergahindaki en 6nemli gelisme otoyol insast olmustur. Koca ve
digerleri (2005) Giilek niifusunu otoyoldan 6nce ve sonra olarak ikiye ayirmiglardir

(Koca, Ozdemir ve Sahin: 2005).

Tablo 22: Giilek’te Sayim Yillarina Gore Niifus Degisimi (1955-2016)

Yillar 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 2000 | 2013 | 2016
Niifus 2184 | 2165 2405 3149 | 4441 | 378 5795 6114 | 9831 | 2409 1768
Yillik Artis Hin (%)] - 017 21 539 687 344 876 1,07 475 | 1081 | -1031

Kaynak: TUIK verilerinden hazirlanmustir.

Otoyol insas1 baglamadan 1985 oOncesi doneme bakildiginda niifus artis
hizlarinin dengesiz oldugu goriiliir. Bu donemde yine Giilek bir kasaba yerlesmesidir.
1993 yilinda hizmete agilan otoyol ise kasabaya suni bir artis getirmistir. 1985-1990,
1990-2000 donemlerindeki hizli niifus artisi otoyol insasinda c¢alisan is¢i niifusla
aciklanabilir. Yol hizmete agildiktan sonra isci niifusun c¢ekilmesiyle birlikte Giilek’te
tekrar niifus artis hizlarmin distiigii goriiliir. Cilinkii otoyol sebebiyle artik Giilek transit
gecilen bir yer olmustur. Bu diisiisii sadece ‘araglarin artik Giilek Kasabasi’na
ugramadan gegislerine’ baglamakta eksik olur. Cinkii niifus tasima kapasitesi
istihdamla agiklanabilir.  Giilek Kasabasi’nin niifus kaybetmesini ekonomik

olanaklarinda aramak daha dogru olacaktir.

Giilek 6rnegini yansitan ¢ok sayida yerlesmeden bahsetmek miimkiindiir. Ayni1
kaderi paylasan Pozanti, Hankendi, Kale, Akg¢adag, Darende, Giiriin, Pinarbasi,
Himmetdede, Kizilcahamam, Ikizdere, Ispir, Nurdagi, Bahge, Gdlbasi, Gerede gibi
yerlesmeler 6nemli yol kavsaklarinda olmalarina ragmen niifus bakimindan kiiciik
yerlesmelerdir. Bu yerlesmelerin diger bir 6zelligi ise ulasim aglarina bagli lineer veya

radyal gelisim formunda olmalaridir.

Nurdagi, Kurudere Koyli’'niin gelisim gostermesiyle sehirsel bir takim
fonksiyonlart kazanmasi sonucu meydana gelmistir. “Ulasim, Nurdagi’nin plan ve
yerlesme dokusunda Onemli etkiler yapmistir. Baglangicta giineydeki Komiirler
Istasyonu’na dogru genisleyen Kurudere Koyii, karayolu ulasimmin etkisiyle, kavsak
noktasindan ¢evreye dogru genislemeye baslamistir. Bugiin kasaba, kavsak noktasindan
dort tarafa dogru yonelmis karayollar1 boyunca biiyiimektedir. Baska bir ifade ile
kasaba, radyal bir forma sahiptir. Ancak, bu yollar boyunca ayni derecede bir gelisme
veya kavsak noktasindan g¢evreye dogru simetrik bir genisleme oldugu sdylenemez”

(Koca ve Doganay, 1998: 18-19). Kasabanin kuzeydoguya dogru gelisimi eski Adana
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karayolu giizergdhiyla; Komiirler istasyonuna dogru gelisim demiryolu etkisiyle; kuzeye
dogru gelisim Kahramanmaras yolu glizergahiyla; giineye dogru gelisim ise Hatay yol

giizergahina bagimli olarak sekillenmistir.

Ulasimin bazi yerlesmeler iizerinde tarz degisimlerine sebep olduklar1 ifade
edilmisti. Pozanti-Akcatekir Yaylast artik gecici tarzda degil devamli yerlesme halini
almistir. Cukurova gibi yazlar1 ¢ok sicak gegen bir bolgenin kuzeyinde serin bir ortam
sunan bu yore yaz mevsiminde 6zellikle ikinci evlerin etkisiyle asir1 niifuslanmaktadir.
“Oyle ki bugiin Toroslarm en biiyiik yayla yerlesmesi olan ve belediye teskilat1 da
bulunan Akgatekir’in niifusu yaz mevsiminde 100.000 kisiyi ge¢mektedir. Bunun
yaninda bdlgede Biiriicek, Belemedik, Asar, Alpu ve Armut Olugu gibi yayla
yerlesmeleri de hizla biliyiimektedir” (Tiras, 2002: 124-125). Bu biiyiimede etkili olan
faktor erisilebilirlik faktorii artisina bagli olarak gelisim gosteren turizm faaliyetleri
sebebiyledir. Burada dikkat edilmesi gereken ulasim dogrudan degil dolayli yonden
niifus artisina sebep olmaktadir. Niifusun artist ve yogunluk kazanmasi istihdamla
iligkilidir. Bu istihdami yaratan ise turizm olmustur. Diger bir ifade ile ulasim altyap1

saglar, bununla birlikte istihdam da gelisirse niifus artis1 meydana gelir.

Elazig sehri de ulasim sebebiyle tarz degistirmis bir yerlesmedir. Harput’ta
yasayan halk ge¢imlerini saglayabilmek i¢in Elazig ovasina inip tarim yapmaktaydi.
Elaz1g Harput’un bir mezras1 seklindeydi. Zamanla Harput ve ova arasinda gidis
geliglerin artmasi ile ulagim zorlugu c¢eken niifus kitlesi biiylimiistiir. Bundan dolay:
19.yy’da mezraya inmislerdir. Hem ulasim ve yerlesme hem de ekonomik sartlar
bakimindan elverisli ova tabanina inilmistir. Boylece ulasim aglar1 yeni daimi ve biiyiik

bir sehir yaratmistir (Akdemir, 2014).

Ovit Tiineli Tirkiye ulagim sistemleri i¢in dev yatirimlardan birisidir. Bu tiinel
giizergahinda yer alan Ikizdere ve Ispir yerlesim birimleri ise kasaba goriiniimiindedir.
Ikizdere ve Ispir ilge merkezi niifuslar1 incelendiginde niifus kaybeden yani gé¢ veren
merkezler oldugu goriiliir (Tablo 23). Bu tiinel hizmete girdikten sonra da herhangi bir
degisim olmayacaktir. Cilinkii bahsedilen iki kasabanin cografi ve ekonomik kosullari
niifus tagima kapasitesini artiracak durumda degildir. Dar vadi yerlesmeleri olan bu
kasabalar 6nemli ulagim gilizergahi {izerinde olsalar bile niifus agisindan bir gelisim elde

edemeyeceklerdir. Giizergah {izerinde yer alan bazi gecici tarzda yerlesmeler ise
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(Soganl, Kopriibasi, Aksu, Kazangukuru Yaylalari) tiinelin agilmasiyla birlikte daha

rahat ulasilabilirlik ile tarz degistirerek daimi yerlesmeler halini alabileceklerdir.

Tablo 23: Ikizdere ve Ispir’de Niifus Degisimi (1990-2016)

Yil/Yerlesme ikizdere Ispir
1990 15.295 34.172
2000 10.710 29.337
2007 6.034 18.381
2010 5.759 16.741
2016 5.596 15.184

Kaynak: TUIK Kayitlarindan Derlenmistir.

Karayolu ulasgim aglarina bagl olarak bazi yerlesmeler yer degistirebilir ya da
yeni yerlesmeler kurulabilir. Malatya’da Cumhuriyetin 50. Yilinda (1973) Yesilyurt
ilgesine bagl 5 koyiin (Kirlangig, Onatli, Dogangegit, Isikli ve Oluklu) birlestirilerek
karayolu iizerine tasinmasi sonucu Cumhuriyet Ornek Koy adinda yeni bir yerlesme
meydana getirilmistir (Harita 32). Bu koy karayolu iizerinde oldugundan dolayi sirt ve
vadiler Uzerine kurulmus koylere nazaran daha hizli bir gelisim gdstermistir.
Glinitimiizde amacin pazarlara ulagsmak olmasi karayolu tizerindeki yerlesmeleri 6nemli
hale getirmistir. Karayoluna bagli yeni bir yerlesmenin olusturulmasi bes kdyde yasayan
niifusun ulasim agisindan avantaj sunan yeni yerlesim birimine gogleri ile niifus artis1
yasanmustir. Ayrica konut modernizasyonu ve yap1 malzemesi bakimindan yeni kurulan
koyde daha modern yapilar goriilmektedir. Eski kdylerde ise daha geleneksel ve kerpig

yap1 malzemesiyle insa edilmis konutlar yayginlik gostermektedir.

Harita 32: Cumhuriyet Ornek Koy (Malatya) (2017)

Dogaongecit
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‘ Kaynak: Google Earth goriintiisti kullanilmistir (2017).
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Yol boyunda gelisim gdsteren yerlesmelerde konut modernizasyonu farki hemen
tim yerlerde goriiliir. Yola yakin olan yerlesmeler daha modern ve daha geng
yapilarken, yola uzak kalan eski yerlesim merkezleri konutlar1 daha geleneksel ve eski
yapilardir. Bu durum Kilis-Gaziantep asfalt1 {izerinde gelisim gosteren Zeytinli
Mabhallesi’nde izlenebilmektedir. Zeytinli Mahallesi’nde eski yerlesim sahasi
karayoluna daha uzak ve toplu bir doku gostermekteyken, yeni gelisim gosteren konut
sahalar1 karayolu iizerinde gevsek yapili bir doku meydana getirmektedir. Eski dokuda
geleneksel koy tipi evler yer alirken (tarim ve hayvancilik ekonomisine yonelik avlulu
yapi1), yeni insa edilen konutlar daha modern yapida olup alt katlarin diikkan st katlar
ise ev olarak kullanilmaktadir. Ayrica bu mevki bag evlerinin de yogunluk gdstermesi
bakimindan villa tarzi modern evlerin insa edilmesiyle yerlesme dokulari ve formlar

degistirilmektedir (Harita 33).

Harita 33: Gaziantep-Kilis Yol Giizergahinda Gelisen Zeytinli Mahallesi (2017)

p—

Yeni Gelisen Yol Boyu
Yerlesmeler

Karayolunun niifus ve yerlesme iizerindeki etkilerini Boran’in yapmis oldugu su
calisma ile Ozetlemek yerinde olur. Manisa’nin 8 ova koyi ile giineyindeki 5 dag
koylintin karsilagtirildigi ¢alismada ulasimin ovada kolay, daglik alanda zorlu olmasi
yerlesme ve niifus 6zelliklerinin farklilasmasina sebep olmustur. Ova koylerinin sehre
daha yakin ve yollar sisteminde daha stratejik bir mevkide bulunusu, dag koylerinin ise

daha infirat etmis, ana yollardan uzak bir bolgede olusu ve dag koyii ekonomisinin
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kapalilig1 dis ile iligkilerin farkli olmasina sebep olmustur. Ova kdylerinde sehre gidis
gelis cok daha fazladir. Dag kdylerinde ise gidis gelis sayilar1 diismiistiir (Boran, 1999).

Koy toplulugunun disa agilis tarzi veya sekli de ovada baska, dagda baskadir.
Ova koyleri biitlinliiklerinde disa acilmistir. Ovada her bir iiretici kendisi malini
kasabaya gotiirerek satar ve dig piyasadan alacagi seylerin ¢ogunu da kendisi dogrudan
dogruya kasaba ya da schirden alir. Dag koylerinde ise ulasimin kisitli olmasi
toplulugun disla olan iktisadi miinasebetlerini ellerinde toplamis kiigiik bir ziimre, bazen
tek bir aile vardir. Hatta ova koyleri ile dag kdyleri bakkallarinda satilan {iriin ¢esidinin
cok farkli olmasi ulasimla iligkilidir. Dag kdyleri bakkallarinda {iriin ¢esitliligi ¢ok
fazladir. Oyle ki bir dag kdyii olan Manisa nin Siyetli Kyii bakkalinda basma, patiska,

ipekli emprime gibi manifatura esyalar bile satilmaktadir (Boran, 1999).

Karayolu ulasimindan sonra demiryolu ulagiminin da niifus ve yerlesme
tizerindeki etkilerinden bahsetmek gerekir. Tipik Ornekler ele alinmadan &nce
demiryolu aglari ile niifus arasindaki iligkiyi Tirkiye dl¢ceginde degerlendirmek daha iyi
sonuglar verecektir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryolu ulagim hatlarina bakildiginda
niifusca biiyiik sehirler birbirine baglanmis durumdadir. Hatlarin olusumu Osmanl
Devleti zamaninda yabancilar tarafindan somiiri amagh gelisme gostermisse de
Cumbhuriyet’in ilanindan sonra temel gaye biiyiikk niifuslu yerlesmeleri birbirine
baglamak olmustur. Bunun yaninda 7 cografi bolgeye de demiryolu ulagimint gétiirerek

tilkesel ulasimin canlanmasi hedeflenmistir.

1923 yili demiryolu aglarinin gosterildigi harita tizerine sehir niifuslarinin
islenmesiyle birlikte karsimiza bir iligki ag1 ¢ikmaktadir (Harita 34). 1923 yilinda yani
Osmanli Devleti’nden devralinan demiryolu hattinin Tiirkiye sinirlari igerisinde kalan
kisimlart Ege Bolgesinde agirlik kazanmistir. Bu hat gerisindeki niifus miktarlarina
bakildiginda aslinda fazla biiytik niifus kitlelerine hitap etmedigi goriiliir. Zaten bu hat
sOmiirii amagh yapildigindan hammaddenin limana taginmasi ana gaye olmustur. Ayni
durum Cukurova’da kendini gostermektedir. Onemli tarimsal {iretim merkezi olan
Cukurova, demiryolu hatt1 ile limana baglanarak somiirii odakli bir hat planlanmistir.
Trakya’dan I¢ Anadolu Bolgesi'ne kadar uzanan demiryolu hatt1 ise Anadolu-Avrupa
baglantisin1 sagladigindan dolay1 6nemlidir. Bu hattin gectigi alanlar da aslinda fazlaca
niifuslanmamis alanlardir. Fakat Istanbul’a ulastigindan dolayr bu hat stratejik bir

giizergah olmustur.



226

Harita 34: Tiirkiye’de Demiryolu Gelisimi-Niifus Iliskileri (1927)

. 0-25000
° 25001 - 160000 @
w E
(8] 160001 - 270000 1927"ye kadarki demiryolu a1 s
#Nay,  Ulke Smint
@ 270001 - 430000 0 100 200,
. 430001 - 800000

Kaynak: DIE (TUIK) 1927 niifus sayim verileri kullanilmistir.

1923 yilinda sl bolgelerde goriilen demiryolu ulasimi 1950 yilina
gelindiginde tiim bolgelere ulastirilmistir. Haritaya (35) bakildiginda demiryolunun
ulasmadig1 bolgenin kalmamasi iilke ulasilabilirligi agisindan 6nemli bir gelismedir.
1923 yilinda tek tip, sagaklanmayan demiryolu hatlari, 1950 yilinda sacaklanmaya ve
biiylik niifus merkezlerine ulagsmaya calismistir. Ciinkii 1950 yilina kadar yapilan
demiryolu hatlar1 milli gayelerle ele almip planlanmistir. Demiryolu ulagiminda
ilkedeki karasal sehirlerin liman sehirlerine baglanmasi politikast ekonomik
planlamalarla agiklanir. Ekonomik yapmin gelismis oldugu yerlerde de zaten niifus
miktar1 ve yogunlugunun fazla olmasi sebebiyle demiryolu hatlari ile biiylik niifuslu

yerlesmeler paralellik gosterir.

Konu basinda ortaya konulan ilkeler demiryollar1 i¢in de gecerlidir. Fakat
demiryolu ulasimindaki duraklar belirli noktalarda oldugundan dolayr sadece bu durak
noktalarindaki yerlesmelerde degisimler goriilmektedir. Oysa karayolu ulasiminda
durak yerlerinin esnek olusu yol boyundaki tiim yerlesmelerin etkilenmesini
saglamaktaydi. Demiryolu ulasiminda duraklarin sabit olusu niifus ve yerlesme iizerinde
etkinin smirlanmasina sebep olmustur. Secilen 6rnekler ile demiryolunun niifus ve

yerlesme lizerindeki etkisi daha iyi anlagilmis olacaktir.
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Harita 35: Tiirkiye’de Demiryolu Gelisimi-Niifus Iliskileri (1950)

2 - W
70001 - 300000 \ Ulke Simirt @E

300001 - 600000 w1927 ve kadarki demirvolu S

e

@

@ 00011100000 e 1927-1950 arasi insa edilen hatlar 0 130 160,
[ U — ]

1100001 - 1900000

Kaynak: DIE (TUIK) 1950 niifus sayimu verileri kullanilmistir.

Demiryolu ulagiminda ana istasyon konumunda olan yerlesme birimleri niifus
acisindan onemli toplanma noktalarii meydana getirir. Eger istasyon yakininda silo,
antrepo gibi tesisler yer aliyorsa bu alanlarda calisan kisiler o yerlesmede niifusun
yogunlasmasin1 meydana getirir. Ornegin, Divrigi’nin demiriyle Zonguldak’in
komiirtiniin Karabiik’teki diigimii yeni bir yerlesmeyi ortaya ¢ikarmistir. Divrigi demiri
ile Zonguldak komiirliniin baska bulusma yeri olamaz miydi? Secenek coktu aslinda,
Iskenderun bir secenekti, Divrigi’ye yakindi ve limandi. Amasra, Sile, Bartin ve
Caycuma’da secenekler arasindaydi. Fakat Genel Kurmay Bagkani Maresal Fevzi
Cakmak: ‘Tesis, diisman ordusunun top menziline diismeyecek kadar icerlek, piyadenin
ulasamayacag kadar kuytu, siivarinin dortnala kalkamayacag: kadar sarp bir yerde
kurulmalidir’. Bu tanimlama adeta Karabiik {izerine olmustur. Boylece Safranbolu
ilgesine bagli Oglebeli Kdyii’niin 8-10 haneden olusan Karabiik Mahallesi’nin kaderi
degismistir (Engin, 1999).

Soganl suyu ile Akcali deresinin bulustugu; Keltepe, Oglebeli koyliilerinin
sitmadan kirildigi; orman ameleliginden ote iicretli is iliskisi tanimayan bu yoksul
topraklara sanayi ve demiryolu ulasimi getirildi. Kurulus dncesinde Karadeniz’in bir i¢
koytiniin 8-10 hanelik mahallesi olan Karabiik iki dere arasinda sitma yatagi olan ve pek
verimli olmayan topraklari ile hemen her yoniinde gecit vermez daglarla ¢evrili bir

yerlesimden ibaretken, giinlimiizde Karadeniz’in 6nemli kentlerinden biri haline
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gelmistir. Karabilik’ii niifus artisin1 saglayan giic sanayi midir yoksa demiryolu hatti
midir? Kuskusuz verilecek cevap sanayi olacaktir. Ciinkii bir yerlesimin niifus agisindan
gelisebilmesi niifus tasima kapasitesi ve ekonomik imkanlar ile alakalidir. Oysa

demiryolu ulasimi niifus i¢in istthdam saglamada kisith olan bir sektordiir.

Demiryolu ulagimimin sekillendirdigi Fevzipasa Orneginde ulasimin yerlesme
tizerine etkisi rahatlikla izlenebilir. Eskiden gegici bir yerlesme olarak Fevzipasa
(Keller) ‘ban1’ karakterindeydi. “Yerlesmenin devamli hale gelisi ve niifus agisindan
gelisimi ise Bagdat demiryolu insaatina baglanabilir. Ciinkii Fevzipasa’ya (yaklasik 3
km uzaklikta) insa edilen ve 4.920 m uzunlugunda olan demiryolu tiinelinin yapimi i¢in
biliyiik bir isgiicline ihtiyag duyulmustur. Bu iscilerin barinma ihtiyaglari, Keller
Banisi’nin devamli yerlesmeye agilmasindaki esas neden oldugu sdylenebilir. Fevzipasa
istasyonunun kurulmasindaki temel nedenlerden biri, bu uzun tiinel ve ona yakin olan
iki kiiglik tlinelin bakim, denetim ve korunmasinin kolay bir sekilde yapilmasi

ihtiyacidir.

Bagdat demiryolunun Keller (Fevzipasa)-Meydan-1 Ekbez arasindaki
béliimiiniin 1912 yilinda agilmasi ile Keller Istasyonu kurulmustu. Istasyonun agilmast,
yorenin baska bolgelerle baglantisini saglamis ve yerlesmenin az ¢ok gelismesine neden
olmustur. Nitekim 1918 yilinda Bagdat demiryolunun kesintisiz olarak ulasima
acilmasi, Fevzipasa’nin 6nemini daha da artirmistir. Tiirkiye-Suriye sinirinin ¢izilmesi
ile Islahiye-Halep demiryolu baglantis1 zayiflamis ve bunun bir sonucu olarak da, Hicaz
ve Bagdat demiryolu eski 6nemini kaybetmistir. Ancak, 1929°da Fevzipasa-Narli ve
1935 yilinda Gaziantep-Kargamis baglantisinin saglanmasi ile Fevzipasa Istasyonu,
tekrar eski dnemine kavusmustur (Koca ve Doganay, 1998: 12). Kasabanin demiryolu
ulagiminda kilit nokta roliinii listlenmesine ragmen niifusun fazla artis gostermedigi
goriilmektedir (Tablo 24). Ciinkii demiryolu ulagimi bir yerlesmeyi niifus agisindan
sinirl1 derecede biiyiitebilmektedir. Niifus artis hizinin yiiksek seyrettigi donemler
demiryolu ve karayolu ulagim aglarinin insa veya bakim yillarinda is¢i niifusuna
baglanabilir. En yiiksek niifus artis hizi1 olan 1940-1945 donemindeki artigta ise II.
Diinya Savasi yillarinda asker niifusun yerlestirilmesiyle iliskilendirilir. Yukarida da
ifade edildigi gibi ulasimin niifus artiric1 etkisi ¢ok sinirhidir. Niifus artig1 niifus tasima
kapasitesi ile ilgilidir. Fevzipasa kurulus yeri bakimindan dar ve engebeli bir vadi

sisteminde yer almasi nedeniyle niifus tagima kapasitesi diigiik olan bir yerlesmedir. Bu
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smirlhiliklar ulasilabilirlik derecesi yiiksek olsa bile niifus gelisimi Oniinde engeller

yaratmaktadir.

Tablo 24: Fevzipasa’nin Niifus ve Niifus Artis Hizlar1 (1935-2016)

Sayim Yili| Kadin Erkek Toplam [Yilik Artis Hiz1 %
1935 726 867 1593 -
1940 774 873 1647 0,6
1945 910 1574 2484 82
1950 935 1200 2135 -3
1955 1199 1336 2535 34
1960 1363 1441 2804 2
1965 1756 2161 3917 6,7
1970 2004 2690 4694 3,6
1975 2449 3046 5495 31
1980 2399 2425 4824 -2,6
1985 2735 2801 5536 2,7
1990 2531 2742 5273 -04
2000 3100 3385 6485 2
2007 1220 1237 2457 -138
2010 1140 1156 2296 2,2
2016 1399 1417 2816 34

Kaynak: TUIK Verilerinden Hazirlanmustir.

Kaderi demiryollari ile baglantili diger bir yerlesme ise Karasu Irmagi’nin agmis
oldugu Kemah Bogazi igerisinde kalan ili¢’tir. “1939 yilina kadar batidaki Kemaliye
ilcesine bagli bir bucak merkezi olan Ili¢, bu tarihte kuzeydeki Kurucay ilgesine
baglanmistir. Ayn1 yil igerisinde demiryolunun yerlesim alaninin 3 km kuzeyinden
gecmesi ve burada Ili¢ Istasyonu’nun kurulmasi dolayisiyla ilge merkezi durumuna
getirilmis, Kurucay ise koy statiisiine déniistiiriilerek ilic’e baglanmistir” (Sahin ve
Doganay, 2001: 361; Basibiiyiik, 2006: 253-254). Boylece demiryolu hatti idari yapida

bir degisim meydana getirmistir.

Ili¢’te 1935 sayimlarinda 393 olan niifusun 1940 yilinda iki katindan fazla artis1
saglayan faktor 1939 yilinda ilge merkezi olmasi ve demiryolunda calisan is¢i niifustan
dolayidir. 1950 yilindan sonraki niifustaki azalmalar ise demiryolu iscilerinin ilgeyi terk
etmesiyle agiklanmaktadir (Basibiiyiik, 2006). Basibiiyiik’iin bu tespiti de konu basinda
ortaya konulan genel ilkelerle ortiismektedir (Tablo 25).
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Tablo 25: ili¢’in Niifus ve Niifus Artis Hizlar1 (1935-2015)

Sayim il Niifus Miktar1 Yillik Niifus Artis Hiz1 %
1935 393 -
1940 866 158
1945 1413 9,8
1950 1317 -1,4
1955 893 -7,8
1960 922 0,6
1965 1144 4,3
1970 1432 4,5
1975 1562 1,7
1980 1962 4,5
1985 2068 1
1990 3148 8,4
2000 2361 -29
2007 2586 13
2011 2702 11
2015 3401 57

Kaynak: TUIK Verilerinden Hazirlanmistir.

Bagibiiyiik (2006)’tin ifadesine gore, “gerg¢ekten karayollarina sapa kalmis
Kemaliye, Otlukbeli, Kemah gibi Ili¢’te son zamanlarda niifus kaybetmektedir. Kasaba
yerlesim alam icerisinden gegen Erzincan-Kemah-ilig-Kemaliye-Arapkir-Malatya
karayolu, dar ve virajli bir giizergahi takip etmektedir. Bu durum s6z konusu hatti
kullanan siiriiciilerin ulasgim sorunu yasamasinin yaninda, yerlesmede de bir takim
cevresel sorunlarin ortaya ¢ikmasma neden olmaktadir. Ilgenin karayolu ulasimi
acisindan da oOnemli bir potansiyele sahip oldugunu belirtmek gerekir. Erzincan-
Malatya arasindaki bu hat, Erzincan-Sivas-Malatya hattina gore yaklasik 80 km daha
kisa ve yiikseltisi daha diigiiktiir. Karayolu standardindaki sinirlt bir iyilestirme bile, bu
hattin 6zellikle kis mevsiminde 6nemli bir glizergah olmasini saglayabilir” (Basibiiytk,
2006: 271). Bu oneriler ili¢’i elbette daha ulasilabilir kilacaktir. Fakat bu ulasim
sisteminin gelismesi bile Ili¢ niifusu iizerinde fazla bir artig yaratmayacaktir. Ili¢ dar
vadi icerisinde kurulmus ve niifus tasima kapasitesi diisiik bir yerlesmedir. 2010
yilindan beri Tiirkiye’nin ikinci bilyiik altin madeni Ili¢’in Copler Kdyii’'nde olmasina
ragmen (Yillik iiretimi 6,5 ton) niifusta asir1 bir artis goriilmemistir. 2011-2015 yillart
arasinda niifusa sadece 700 kisi eklenebilmistir. Bu da altin madeninde calisan isci

niifusun getirmis oldugu bir artistir.

Golbasi (Adiyaman) ilgesinin kurulus ve gelisimini ulagimla agiklamak gerekir.

Ik olarak 1929 yilinda Fevzipasa-Golbasi hattinin, 1931 yilinda ise Golbasi-Malatya
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demiryolu hatlarinin agilmasiyla birlikte G6lbasi biiyiik bir degisim igerisine girer. 1950
yilinda ise Malatya-Golbasi-Kahramanmaras-Gaziantep karayolu  giizergdhinin
acilmasiyla birlikte Golbasi ulasim agisindan stratejik bir nokta halini alir. Demiryolu
hatlariin insa edilmesinden Once Golbasi diye bir sehre rastlanmaz iken ulasimin
getirmis oldugu avantajlar ile bu sehir var olabilmistir. Cografi agidan pek uygun
olmayan kurulus yerine ragmen ulagimin etkisiyle niifus ¢ekim merkezi haline gelmistir.
Bugiin ise Golbas1t bir istasyon yerlesmesinden cok transit ulasimin yapildigi bir
yerlesme halini almistir. Yicel’in ‘istasyon yerlesmesi’ (Yiicel, 1960) tanimina uyan
Golbast mahrum kd&y ve kasabalarin ikmal ve ihra¢ kapisi olma fonksiyonunu

tistlenmistir.

Golbasi’nin niifus verileri ele alindiginda ulagima ne derece bagimli oldugu
goriiliir. “Cumbhuriyetin ilk yillarinda iilke niifusunun yaklasik %801 kirsal kesimde
yasamaktadir. Bu oran Golbasi’'nda %100 diir (Tablo 26). Ciinkii o zamanlar hala
Golbas1 yerlesmesi yok idi. Ancak 1954 yilinda koy statiisti verilen Gdlbasi, 1958°den
sonra ilge merkezi olarak idari siniflandirmada yer alarak sehir niifusu kategorisine

alinabilmistir” (Akdemir, 2004: 21-22).

Istasyon lojmanmnim yapilmasi, arkasindan gorevlilere mal satmak igin veya
istasyonda duraklayan trenlere, meyve satmak i¢in bulunan seyyar saticilarla, yavas
yavas gelisen bir ticaret alan1 ve pazar belirmeye baslamistir. “Demiryollarinin girdigi
her yoreye dinamizm getirdigi disiiniiliirse” (Tuncdilek, 1986: 151) artan ticari
fonksiyonlarin gelismesi zincirleme olarak konut, ingaat ve hizmet sektorlerini
desteklemistir. Boylece olusan ticari getirinin biiyiimesi iizerine, tarimdan kopan niifus
Golbasi'na akin etmeye baslamistir. Ozellikle Cataltepe Kdoyii niifusu istasyon
cevresindeki arazilere yerleserek Golbasi’nin niifus toplanma merkezi olmasini

saglamistir (Akdemir ve Celik, 2012: 5).

Giliniimlizde Golbasi’nin kuruldugu yer 1935-1940 yillar1 arasinda Cataltepe
Kdyii’ne bagl ‘Istasyon’ mevkii olarak adlandirilmist: (Akdemir, 2004: 23). Daha sonra
insanlarin trenlere alismasiyla bu mevkii niifus ¢ekim alami haline gelmistir. ilk
zamanlarda 10-15 hane yer alirken demiryollariin getirmis oldugu dinamizm ile hane
sayilarinda artislar meydana gelmistir. Hatta 1935-1950 arasinda istasyon g¢evresindeki
niifus %25 oraninda artig géstermistir. Bazi1 gecici yerlesmeler ise demiryolu cazibesinin

etkisiyle daimi yerlesme tarzina biiriinmiislerdir. Ornegin “1935 yilinda 348 olan
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Catalagac Koyii niifusu, arazisi i¢inden hem kara hem de demiryolunun geg¢mesi ile
1960 yilinda 1.013 kisi olmustur. Harmanli, Haydarli, Hamzalar, Yarbasi, Karaburun ve
Balkar koyleri, yolun gegmesi ile birlikte yer degistiren ve niifus toplanma merkezleri

olan yerlesmeler halini almistir” (Akdemir, 2004: 23).

Tablo 26: Golbasi Ilgesinde Niifus Gelisimi (1935-2015)
Yillar | 1935 | 1940 | 1945 | 1950 | 1955 | 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 [ 1990 | 2000 | 2007 | 2010 | 2015
Sehir 3.603 | 5.044 | 9.616 | 15.103 | 20390 22.153| 20.588 | 28.656 | 26.993| 28.072 | 30.182
Kir [12384]12.465| 13.362 | 15.286 | 17.071| 18.486| 21.691 | 23.216| 26.374 | 25.156 | 27.737 | 26.376| 24.332 | 20.291| 19.834 | 17.845
Toplam [12.384| 12.465 | 13.362 | 15.286 | 17.071| 22.089 | 26.735 | 32.832| 41.477 | 45.546 | 49.890 | 55.964 | 52.988 | 47.284 | 47.906 | 48.027

Kaynak: TUIK Verileri kullanilarak olusturulmustur.

1970 yilindaki verilere gore Golbasi Ilgesi ilk defa 30.000 niifus sinirm1 asmistir
(Tablo 26). Bu sayimda ilge niifusu %25 artarken, sehir niifusunda %90 bir artis
gerceklesmistir. 1980 yili sonrasinda ise kirsal niifusun duraganlasarak sehirsel niifusun
on plana ¢iktigi donem olmustur. 1985-1990 doneminde ilk defa kentsel niifus kirsal
niifus miktarinin Oniine ge¢mistir. 1990 yilindan sonra niifusta bir kiiclilme goriiliir.
Gilintimiizde 6zellikle Gaziantep-Golbast karayolu lizerinde olan koylerin bir kismi
biiyiime egilimindedir. Ornegin Celik, Catalagag ve Haydarli bu gibi kdylerdendir. 1990
yili sonrasinda niifusun duraganlasmasi hatta gerilemesi Golbasi’nin niifus tasima
kapasitesinin de sonuna gelindigini ifade eder. Yerlesmeye uygun olmayan cografi
yapist geregi Golbast ulasim aglarinda merkez rol {istlenmesine ragmen daha fazla
niifus artigina sahne olamayacaktir. Ancak Golbasi-Adiyaman asfalt1 iizerinde sehrin
gelisimini saglayabilmek niifus tasima kapasitesinin artisini meydana getirecektir. Bu
alanin esik ve yamaclardan olusmasi Gdlbasi i¢in daha uygun fiziki sartlar1 saglamis

olacaktir.

Demiryolu ulagimmin goriildiigii gibi niifus ve yerlesme iizerinde etkileri soz
konusudur. Demiryolu ulasimina bagli olarak yerlesmeler tarz, form ve doku olarak
degisimlere ugramaktadirlar. Ayrica ulasimin getirmis oldugu avantaj idari degisimleri
de beraberinde getirebilmektedir. Yerlesme tarzinin sedanterlige kaymasi, formun lineer
hale gelmesi ve dokunun ise toplu dokuya dogru kayis1 yerlesmeler tizerinde demiryolu
ulagiminin etkileridir. Demiryolunun istasyon merkezlerinin oldugu yerlerde dinamizm
yaratmasi sebebiyle haliyle bir niifus artis1 s6z konusu olmaktadir. Demiryolunda
istasyonlarin zorunlu ugrak noktalart olmasi, yolcular i¢in kurulan ticarethanelerin

sayisindaki artiglara sebep olmaktadir. Bu durumda haliyle niifus toplanma merkezi
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haline gelmektedir. Fakat niifus ac¢isindan biiylime ulasimdan c¢ok niifus tasima
kapasitesi ve ekonomik yapiyla ilgili oldugundan ulasimin meydana getirdigi niifus

artig1 diistik oranlardadir.

Havayolu ulasiminda cografi goriinim, havalimanlar1 ile degisim gosterir.
Havalimanlarinin gehirsel alan disinda kurulmasi ise karayolu ve demiryolu
ulagimlarindan farkli 6lgiide niifus ve yerlesmeyi etkilemis olur. Bu etkiler su sekilde

maddelendirilebilir.

e Hava limanlarinin sehirlerin ¢evrelerinde eskiden kirsal kullaniglara sahne
olan alanlar1 oOnce havayollarina ait tesislerle dogrudan degisiklige
ugratmalari, daha sonra ise havalimani arasinda uzanan alanin sehirsel
kullanislar kazanarak yavas yavas sehrin uzantist haline gelmesi so6z
konusudur. Ozellikle, biiyiik metropolislerde yerlesmenin bir hayli uzaginda
yer alan havaalanlarinin fonksiyonel ayrilmay: etkiledigi kadar sehrin hizla
yayilmasina dnayak olduguna da kusku yoktur.

e Bizzat havalimanlarinin kuruldugu alanlarda sehirsel yerlesmeye benzer bir
olusum baglamis olur. Havalimanlarinda ¢alisan niifusun is yerine yakin
olma istekleri havalimanlar1 yakininda bulunan kii¢iik yerlesmelerin daha da
bliylimeleri ve yeni fonksiyonlar kazanmalarina sebep  olur.
Havalimanlarinin sehir periferilerinde bulunmasi havalimanina sehirlerden
ulasim1 6nemli kilar. Ozel otomobil tercih edecekler igin havalimani
etrafinda olusturulan otoparklar veya ara¢ kiralama sirketlerinin
yogunlasmasi havalimani ¢evresinde bulunan yerlesmeler i¢in niifus artirict

ve yerlesmenin yapisini degistirici etkiler saglar.

Elaz1g Havalimani’nin yer aldigi Yazikonak 1940 oOncesinde bir koy
durumundayken, Elazig Organize Sanayi, Elazig-Bingol karayolu ve havalimaninin
etkisi ile bugilin Elazig’in bir banliyosii halini almistir. Havalimanlari, demiryolu ve
karayolu ulasiminin aksine istihdam yaratan bir sektordiir. Bu nedenle havalimam
cevrelerinde c¢alisanlarin ikamet edecekleri yerlesme alanlar1 gelisim gosterir. Aksi
takdirde sehirlere uzak olan havalimanlarina is¢ilerin servislerle tasinmalar1 gerekir. Bu
da maliyeti artirict bir durum yaratir. Yazikonak’in merkezi bir yer haline gelmesinde
havalimaninin niifus yogunlastiric1 etkisi kesinlikle s6z konusudur. 1986 yilinda belde

olarak gelisimini siirdiiren bu kasabada gilinlimiizde 10 bin niifusun ikamet ettigi
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goriilmektedir. Havalimani, kOy statlisiinde yer alan Yazikonak’i niifus acisindan
destekleyerek belde haline getirmistir. Ileriki yillarda artan niifusu sebebiyle ilge
merkezi olabilecek potansiyele sahip bir yerlesme halini almaktadir. Hatta Elazig,
bliyliksehir belediyesi olma kriterlerini sagladiginda Elazig’in 10 km mesafesinde

Oonemli bir mahallesi/banliy6sii halini alacaktir.

Benzer durumlar diger havalimani g¢evrelerinde de goriilmektedir. Gaziantep
Havalimani, Oguzeli ilgesi sinirlar1 igerisine kurulmus bir yerlesmedir. Cografi
mesafenin bu ilgeye yakinligi, havalimaninda ¢alisan niifusun ilge merkezinde ikamet
etmesini tesvik etmistir. Karayolu ve demiryolu ulagiminda bu giizergahlardan etkilenen
yerlesmelerde lineer ve radyal yerlesim formlar1 goriiliirken havalimanlari etrafindaki
yerlesme birimlerinde bu tip formlar gériilmemektedir. Oguzeli’de hala dairevi formun

korundugu goriilmektedir.

Denizyolu ulasimindaki durak noktalar1 olan limanlar ise kiy1 kesimde yer alan
sehirleri etkilemeleri bakimindan 6nem arz eder. Limanlarin genel etkileri sehirsel
yapilar lizerinde oldugundan dolay1 asagida yer alan ‘kentlesme-ulagim aglar1’ basligi

altinda ilkeler ve tipik 6rnekler ortaya konulmustur.

Ulasim sektorlerinin yaratmis oldugu istthdam durumuna gore niifus ve yerlesme
cesitli boyutlariyla degisime ugrayabilmektedir. Karayolu ve demiryolu ulasim aglarinin
istihdam olusturmamasina ragmen belli bir hareketliligi meydana getirmesi sebebiyle
yerlesmeler iizerinde doku, form ve tarz degisimlerine sebep olmaktadir. Onemli
istthdam kosullar1 yaratan havayolu ve denizyolu ulasiminda ise tesislere yakin olan

yerlesme birimleri niifus agisindan gelisim gostermektedirler.

4.3 Kentlesme-Ulasim Rotalar Tliskisi

Kentlesme ve kent sistemlerinin gelisimi {lizerinde ulasim sektorlerinin rolii
onem arz eder. Kara, demir, hava ve deniz ulasim sistemlerinin konumlar1 ve
potansiyelleri kent ve gelisiminin onemli belirleyicileridir. Bu baglik altinda 6ncelikle
genel ilkeler ortaya konulacak daha sonra ise tipik Orneklerle konunun cografi izahi

gerceklestirilecektir.

e Karayolu ve demiryolu aglar1 kentsel yayilmaya rehberlik eden sistemlerdir.

Kentsel gelisimin bu hatlar boyunca gelismesi ile lineer ve radyal kentsel
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formlarin olusumu meydana gelir. Havayolu ve denizyolu ulagiminda ise
kentsel yap1 farkli yonlerden etkilenir. Limanlarin kiyilarda yer almasi ve
gerisinde yer alan depo, tesis ve tersaneleriyle kentsel yapiyr kiyilardan
ayirici yoni vardir. Bu durumda kent, limanlarin ¢evresini kusatacak sekilde
bir gelisim gosterir. Havalimanlari ise kent merkezlerine uzak mesafelerde
kuruldugundan dolay1 genellikle havalimani cevreleri banliyé ya da uydu
kent seklinde gelisim gosterir.

e Ulagimin gelisimiyle birlikte sehirlerde horizontal biiyiime hizlanmistir.
Motorlu tasitlarin gelismesinden once kentsel ulasim aglarinin yetersizligi ve
mobilitenin sinirlili kentleri dar alanlara hapsetmistir. Ulasim ile birlikte
kentler eski sinirlar1 digina tagarak yatay biiylime siirecine girmislerdir.

e Kentler ¢evresinde olusturulan otoyol kalitesindeki ve sadece belirli
alanlardan giris ¢ikis saglanabilen ¢evre yollar1 ya da demiryolu hatlar1 uzun
stire sehrin psikolojik sinirin1 meydana getirmektedir. Bu psikolojik sinir
ancak niifus ve trafik hacminin asir1 artisi ile birlikte gegilebilmektedir.

e Ulagimin gelisimiyle birlikte uydu kent, banliyé ve kanat kentlesme, yeni
sehirsel gelisimin agiklanabilmesi i¢in dnemli kavramlart meydana getirir.

e Sehirler ancak bir yerlesim biriminin ulasim kabiliyetinin artmasiyla ortaya
cikar. Dolayisiyla sehirleri olusturan gilic ulasimdan geger. Sehirler
satictlarin eseridir. Fakat ticaretin olusabilmesi i¢in de ulasim aglarina
ihtiyag¢ vardir (Akdemir, 2015: 20).

e Eski kent ulasim sistemlerinde ama¢ pazara ulasmak iken giiniimiiz
sehirlerinde kentsel ulasimda amag banliylere ulagsmaktir. Bu durumda eski
sistem ¢evreden merkeze dogru yonelimi, yeni sistem ise merkezden ¢evreye

yonelimi ortaya ¢ikarmaktadir.

Genel ilkeler ortaya konulduktan sonra orneklerle ulasimin kentlesme iizerindeki
etkilerinin cografi analizleri yapilmistir. Karayolu ve demiryolunun kentsel yapi
iizerinde benzer etkilerde bulunmasi sebebi ile 6rnekler bir arada verilmistir. Ozellikle
biiyiik sehirlerde var olan demiryolu ve karayolu aglar1 kentsel yayilimda 6nemli rol

oynamaktadir.

Ulasimin kentlesme {izerinde etkisi en giizel Elazig 6rneginde goriilmektedir.

Cevrenin kentlesme siirecinde ag sistemleri cok énemli roller iistlenir. Ozellikle ulagim
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aglart ile sehir gelisim hizlari, yonii ve siireci donustiiriiliir. Harput tarihi siireg
icerisinde ulagim agisindan hep merkezi bir yer olmustur. Dogal yollar iizerinde yer alan
Harput; Firat ve Dicle nehirleri, Hatay-Maras-Elbistan-Mus olugu yollarinin gegtigi
giizergahin cografi adresidir. Dogal gegis hatt1 {izerinde bulunmasi nedeniyle,
Hekimhan ile Keban’dan gegerek Harput’a gelen ve oradan da eski hiikiimdar caddesine
birlesen yol, Harput-Keban-Arapkir-Kemaliye ve Divrigi’den gecip Sivas’a giden yol,
Harput-Keban-Arapkir-Kemaliye-Kurugay-Sebinkarahisar iizerinden Giresun’a uzanan

yollarin hepsi Harput ve ¢evresinden ge¢mistir (Saribeyoglu, 1951: 73-74).

1900 yilinda Diyarbekir-Harput karayolu tamamlanir. Bu yol Elazig’in kent
siirlarint da etkileyen ve ulasim aglarina baglh olarak kentsel dokuyu sekillendiren ilk
yoldur. Yol, Diyarbekir vilayet merkezinden baslayip, Harput’a kadar devam etmistir.
Erzincan-Egin-Arapgir-Harput yolunun 1909 yilinda yapilmasi Elazig sehrinin
ulagimina ilk 6nemli katkiyr yapmustir. 1913 yilinda Diyarbekir-Bitlis, Harput ve Kigi
yollarinin yapimi, Elazig kent i¢i ulagim agmi ve Harput’u sehirlerarasi yollara
baglamis ve dogal olarak kentsel gelisimi ve kent rolyefini etkilemistir (Yilmazgelik ve
Erdem, 2013: 653-656). Oyle ki yollar, Yukar1 Sehir (Harput) ve Asagi Sehir denilen
(Elaz1g) iki farkli sehre uzanir hale gelmistir. El-Aziz vilayet merkezi olsa da 1930’lara
belediye teskilatinin olusumuna ve demiryolu insaatina kadar, Harput 6nemli bir merkez

olmaya devam etmistir (Akdemir, 2013: 1041).

Elaz1g kent fizyolojisini etkileyen unsurlardan birisi, demiryolu ulagimi ve
istasyon olmustur. Cumhuriyetin ilam ile iilkenin politik merkezinin I¢ Anadolu’ya
kaymasi, ulasilabilirlik yoniiniin de degismesine neden olmustur. Bati’dan Orta
Anadolu’ya, Dogu ve Giiney Dogu Anadolu’ya yayginlasan demiryolu ulasimi 1927°de
Kayseri’ye, 1930°da Sivas’a, 1931°de Malatya’ya, 1934’te Elazig’a kavusmustur.
Elaz13’1n merkezine yaklagik 500-600 metre mesafede kurulan istasyon binasi, yerlesme
ve ulagim aglarini, kendisine dogru ¢eken ve kent fizyolojisini degistiren bir isleve sahip
olmustur (Akdemir, 2013: 1042). Zamanla ¢evresinde giiniimiizde Istasyon Mahallesi
olarak bilinen sehrin bir mahallesi meydana gelmistir. Bu mahalle sehrin merkezden
cevreye acilan yeni gelisim dogrultusunu meydana getirmistir. Elazig’in sinirlar

boylece istasyon ve ¢evresi olmustur.

Karayolu aginda ise trafik hacimlerinin artis1 ve 6zel otomobil kullaniminin

etkisiyle yeni yol sistemlerine ihtiya¢ duyulmustur. Cevre yolunun yapilmasiyla birlikte
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Elazig sehri batiya dogru kaymistir. Bdylece sehir merkezinden cevreye dogru bir
sacilma egilimi goriilmiistiir. Hilalkent, Abdullahpasa, Bahcelievler Mahalleleri bu
sacilmanin meyvesidir. Glinlimiizde yeni ¢evre yolunun yapimiyla birlikte sehir giiney
ve giineybati yoniinde Meryem Dagi’na dogru kayisini siirdiirmektedir. Gelisim
stirerken sehirsel alan kirsal alanlar istila ederek yayilim gostermektedir. Bu nedenle

sehrin sinirlart da siklikla degisen dinamik unsurlardir.

Ulasim sistemini olusturan yol aglar1 bir sehri meydana getiren yapilardan daha
uzun Omiirlidiir. Bu uzun omiirli sistem kent formunu olusturan ana faktordiir. Bir
kentin kuruldugu andan itibaren olusturulan yol dokusu kentlerde yasamaya devam
eder. Kuskusuz ilk sehirler yaya ulasimina gore planlandiklarindan dolay1 yol aglar1 dar
ve diizensiz bir dokuda olmustur. Tarihi Kilis sehri yol dokusunda bu yap1 rahatlikla
gbzlenebilir. Dar cadde ve sokak sistemleriyle olusturulmus eski sehir bir labirent
goriintlisiindedir. Fakat 20. Yiizyilla birlikte sehirlerde motorlu araglarin belirmesiyle
birlikte kent formunda daha genis yollara yer verilmistir. Ayrica motorlu araglarla
ulasim yayginlastikga sehirler alan olarak genislemistir. Ulasim aglariyla zaten

karmasik olan sehir daha da kompleks hale getirilir.

Harita 36: Kilis Tarihi Kent Formu (19. Yiizy1l Formu)

LEJAND \\@r
s

— Cadde 0 125 250 500
Tarihi Doku Simiri Metre

Kaynak: Incili, 2013: 101
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Kentsel ulasimin evrimine bakildiginda 1800’11 yillara kadar yaya ve kismen at
arabalar1 donemi oldugu ifade edilebilir. Bu donemde kentsel ulasim kisitli oldugundan
sehrin ¢ap1 dar ve genellikle sehirler merkezin dort bir tarafinda geliserek dairevi formu
olusturmaktadirlar (Harita 36). Bu donemde sehirlerin yiiriime mesafesi ile 45 dk gibi
kisa bir siirede kat edilmesi s6z konusudur. 19. Yiizyilda Kilis sehri de 1,5 km ¢apinda
dairevi formda gelismis bir sehirdir. Fakat motorlu ulagim sistemleri ve yol aglarinin

gelisimiyle sehrin yatay gelisimi hiz kazanarak sehirsel form degisime ugramastir.

Banliyé, Uydu kent ve kanat kentlesme kavramlar1 sehirlerde ulagim aglarina
bagli olarak ortaya c¢ikmistir. Bu yeni kentsel alanlar ile sehrin makro formunda
degisimler yaganmistir. Bu degisim 1900’li yillarin basinda gelisim gdsteren tramvaylar
ile baglamistir. Ozellikle elektrikli tramvaylarin sehirsel yapida belirmesiyle birlikte
sehirdeki hareket kabiliyeti 3-4 katina ¢cikmistir. Bu mobilite ile sehirlerin ¢aplarinda bir
bliylime meydana gelmistir. Artik sehirlerdeki varlikli kesim merkezlerden uzaklagarak

banliyolere yerlesmeye baslamistir.

Sekil 4: St. Louis’in Kent I¢i Dolasiminin Gelisimi

¥l 1

e, W

L RAN .-
,3- " & i
£ % v 44
(- « ¥ AR ' : ’
— ] | |
I- St. Louis"in onjinal  1I-Nehni gegen demiryolu I-Tramvay hatlan IV-Otomobil yerlesmenin
yerlesimi ticaret guzergah: dogrultusunda  kentin dagilmasina ve dairesel geligimine ve
merkezidir. Nehn yerkesmenin kars: yakada  ulagim sisteminde bir 1sinsal koridorlann
gegen karayolu gelisme potansiyeli ag dokusunun aralanmn dolmasina neden
guzergahi iki yakayr ortaya ¢ikmastir, olusmasina neden olmustur: kent merkezinde
birbirine olmustur. i5insal sema ortaya
baglamaktadir. grkmustur,

Kaynak: Aktan, 2006: 100

1925’11 yillardan sonra ise sehirsel yapida otomobil kendini 6n plana ¢ikarmaya
baslar. Sehirdeki motorlu tagitlarin sayist arttik¢a yeni yollara ihtiya¢ duyulur. Bu yeni
yollar etrafinda da 1sinsal (radyal) sehir formlar1 gelisim gosterir. Ozel arag
sahipliliginin artis gostermesiyle birlikte banliyoler daha da gelismistir. Degisen sehir
formlarinda ortaya ¢ikan insa edilmis ortam, varoluslariyla ve zenginlerin yasadigi uydu
kentlerle durmadan yayilarak genisleyen ileri derecede merkezilesmis kenti David
Gordon’un deyimiyle ‘tiizel kenti’ meydana getirir (Gordon, 1984). Giindiizleri kent
merkezlerinde ¢alisan insanlar geceleri ise banliyd ve uydu kentlere tasindigi i¢in bu

kent merkezlerinin caddeleri 1ssiz haldedir. Tiizel kent, otomobil ¢aginda ortaya
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cikmigtir ve biitlin mekana hakimdir. Yatay ve daginik bir bliylime ‘parcali metropol’
yakistirmasini hakli ¢ikartircasina kentin biitiin yapisinda hakimdir (Freund ve Martin,
1996: 158).

Daha cok otomobil egemenligiyle birlikte mekanin yapisinda ortaya cikan
ozellik, sozlik anlami ‘diizensiz bir bicimde dort bir yana dagilmak’ olan carpik
biiylimedir. Otomobil, bu siirecin ger¢eklesmesinde etkili olmustur ve simdide genis bir
bolge iizerinde dagilarak yayilma big¢iminde gerceklesen bir yerlesim modelinin
stirekliligini saglamakla mesguldiir. Bu yerlesim modeli, otomobil Oncesi kentinin
yogun ve bir yerde odaklanmis modelinden ¢ok farklidir. Otomobilin sahip oldugu hiz
ve esneklik, kent digindaki en uzak bolgelere dahi ulagmayr miimkiin kilmaktadir. Az
sayida ara yol baglantilarindan olusan tercihli ¢evre yollar1 ile hizli otomobillerin

gelisimi, metropol sinirlarini kent merkezlerinden iyice uzaklagtirmistir (Freund ve
Martin, 1996: 159).

Sekil 5: Ulagimla Geligsen Kent

@  Merkezler
mia
“\_ Demiryolu

- Ydre-kentler

\ Erisme Yollari

Kaynak: Atmaca, 2009: 21

Kentlesmenin ulasimla nasil sekillendigi yukaridaki sekilde (5) ifade edilmistir.
[lk donemler yaya ve atli araba dénemindeki dar alanl kentler yavas yavas gelismekte
ve MIA’ya bagh olarak dairevi formda gelisme gostermistir. Fakat ulasimla birlikte
kentlerin alansal biiylimesi ve yol sebekeleri etrafindaki 1sinsal gelisme egilimleri de
dikkat cekicidir. Ozellikle “E” de giiniimiizde ulasimin etkisiyle olusmus kompleks bir

sehir yapis1 s6z konusudur. Bu sehirler aslinda ulagimla var olmuslardir. Ulagimin
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sehirlerdeki bu cazibesi insanlar1 kirsaldan rahat¢a kopararak kentlere dogru
yonlendirmistir. Boylece tarimla ugrasmayan fakat her giin kentin ¢esitli noktalarindaki

islerine giden insanlarin yasamlarini siirdiirdiikleri banliyéler meydana gelmistir.

Sekil 6: Banliyo-Kent-Ulagim Etkilesimi

Kaynak: Atmaca, 2009: 11

Bugiin konut alanlar1 kent icerisinden koparak banliyd alanlarinda ya da kent
ceperlerinde toplanmaya baslamustir (Sekil 6). Insanlarin is yerleri kent merkezinde iken
konakladiklart meskenleri kent ¢eperlerinde yer almaktadir. Boylece sadece aksamlari
kullanilan ‘yatakhane kentleri’ adi verilen bu sistemler kentlerin yeni kaderidir. Bu
merkezden uzak banliy6ler i¢in ise genellikle 6zel ara¢ kullanimi tercih edilmektedir.
Otomobillere olan bagimlilik ise kentlerin kontrolsiiz biliyiimesinin oniinli agmaktadir.
Bu pervasizca biiyiime kent planlamacilarinin ve yoneticilerinin iizerinde durdugu
¢Oziilmesi zor problemlerdendir. Coziim yaklasimlari da zaman zaman c¢are
olmamaktadir. Cilinkli ulasim sorunu ¢oziildiikge konut alanlar1 merkezden daha da

uzakta yer segme cesaretini bulmaktadir.

Banliyd olusumu tiim biiyiik sehirlerde goriilmektedir. Uydukentler ise Istanbul,
Ankara ve Izmir metropolitan alanlarda goriilebilmektedir. Harris ve Ullman’a gore
uydukentler, banliy6lerden su noktada ayrilmaktadir. Kent merkezinden kilometrelerce
mesafe uzaklikta olan uydukentlerin ekonomik etkinlikleri kent 6zegininkilere siki bir
bicimde bagli olmasina karsin, genellikle kent merkezi ile giindelik iliskisi ¢cok azdir
(Harris ve Ullman, 2002). Istanbul’da Bahgesehir, Zekeriyakoy, Polenezkdy, Atakdy;
Ankara’da, Eryaman, Batikent; Izmir’de Mavikent uydukent niteligindedir. Oysa
Gaziantep, Kayseri, Elaz1g, Eskisehir, Samsun gibi sehirlerde ancak banliyd olusumlari

sOz konusudur.
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Gaziantep’te ulasim aglarinin meydana getirdigi Akkent, Giineykent, Baglarbasi,
Yukaribeylerbeyi, Beykent, Sehirgosteren semtleri birer banliyd seklinde gelisim
gostermistir. Kayseri’de Talas, Sirintepe, Bahgelievler, Tinaztepe banliyd alanlaridir.
Eskisehir’de Gazipasa, Karacasehir, Karagozler, Boyacioglu, Koyunlar semtleri yeni
banliyd noktalarini meydana getirir. Tiim biiylik sehirlerde ulasimin etkisiyle olusan
banliyo alanlarini saymak miimkiindiir. Konunun fazla uzamamasi igin diger

sehirlerdeki banliy6 alanlarina deginilmemistir.

Ulasimin kentlesme tizerindeki etkileri en iyi Marmara Bolgesi’nde izlenebilir.
Istanbul’da karayolu odakli ulasim sisteminin kente hakim olusu toplu tasimdan ziyade
0zel ara¢ kullanimini tegvik etmistir. 1973 yilinda Bogazici Kopriisii ve ¢evre yolunun
yapilmasiyla birlikte kent gerek niifus ve gerekse arazi kullanimi baglaminda kuzeye
dogru yonelmeye baslamistir. Bu yap1 hizli biiylime ve trafikteki artis ile birlikte kentin
niifus dengesini degistirmistir. “Bogazi¢i Kdpriisii’niin yapilmasindan sonra 1973’ten
1974’¢, bogaz1 gegen tasit sayist %200 artarken taginan yolcu sayisindaki artis sadece %
4 kadar olmus ve kopriiniin asil etkisinin insan degil ara¢ tasimaya doniik oldugu
anlagilmistir. Koprii yapimiyla birlikte 6zel otomobil sahipliliginin 1970-1990 yillari
arasindaki % 230’luk artisinin  sagladigi hareketlilik, kentin merkezden uzak
kesimlerinin yerlesime agilmasini hizlandirmis ve kopriiniin iki yaka arasindaki insan
odakli gecisler icin degil, ara¢ gecisleri i¢in yarar sagladigim1 ortaya c¢ikarmistir”
(TMMOB, 2010: 8).

Istanbul’daki kentsel yayilimda 1950-1980 arasinda yapilan binalar daha ¢ok D-
100 ve sahil ¢evresinde gelisirken, 1980-1990 yillar1 arasinda TEM otoyolu yakinindaki
alanlar talep gormeye baslamistir. 1990-2000 yillar1 arasinda yapilan binalar ise Pendik
ve Kartal ilgelerinin kuzeyinde yerlesim alanlar1 olusturmaya baglamistir. Otoyol ile
ulagilabilirligin kolaylagmasi bu yapilasmada temel etkenlerden birisi haline gelmistir

(Eryilmaz, 2013: 114).

Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin yapimindan sonra ise Kavacik Kavsagi kent
igerisinde 6nemli bir yer tutar. Bu bolge ulasim faktoriine bagl olarak MIA/MIS’in
sigrama yaptig1 bir bolge haline gelmistir. Gelisen otoyollarla birlikte ulasilabilirligin
artis gostermesi Kavacik’t 6nemli hale getirmistir. 1980’li yillarin sonuna dogru yapilan
TEM ve FSM Kopriist ile eskiden yesil alanlarin var oldugu Kavacik, ulasim aglariyla

dontistiiriilerek yogun sehirsel baskiya maruz kalmstir.
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Kavacik Kavsagi’'nin devaminda ise yine onemli bir ulagim merkezi olan
Umraniye Kavsagi yer alir. Burasi otoyol agina bagli olarak ticaret alanlarmn, konut
alanlarinin ve AVM’lerin gelistigi bir merkez olmustur. Ulasim sisteminin gelisimiyle
birlikte Umraniye hizli bir sekilde niifuslanma egilimine girmistir. “1989’da
Umraniye’ye bagli bir yerlesim olan Cekmekdy’iin niifusu 13.500°den 37.500’,
Kartal’a bagli bir belde olan Sultanbeyli’nin niifusu 82.000’den 175.000°e ve
Gaziosmanpasa’ya bagli bir yerlesim olan Arnavutkdy’iin niifusu ise 21.000°den
37.500°e ylikselmistir” (TMMOB, 2010: 9). Bu rakamlar ulasim aglarinin etkisiyle

yayilan sehrin yeni sehirsel alanlar ve niifus kiimeleri meydana getirdigini ifade eder.

Yavuz Sultan Selim Kopriisii'niin getirdigi ulagilabilirlik etkisi ile kentsel alan
daha da yayilabilecektir. Koprii ve baglanti yollarin sekillenmesiyle birlikte kentte
yeni bir yapilasma s6z konusu duruma gelecektir. Kent merkezinden ¢eperlere dogru
dagilacak niifus, kentin kuzey kisimlarinda aglomera alanlari meydana getirecektir.
Kuzeyde yer alan kirsal karakterli sahalar iizerinde kurulacak yeni konut sahalar1 Yavuz
Sultan Selim Ko&priisii gevresindeki yeni sehir alanlarini olusturacaktir. Kent merkezine
uzak bir konumda bulunacak bu yeni konut sahalarindaki ulagim ise yine 6zel arag
sahipligini artiracak gibi goriinmektedir. Yani koprii kendi niifusunu ve trafigini
olusturmus olacaktir. Cekmekdy, Polonezkoy, Anadolu Kavagi, Kaynarca, Alibahadir,

Zekeriyakdy ve Garipge Istanbul’un yeni kentsel yayilim alanlari haline gelecektir.

Ozel arag sahipliliginin artis1 ve yakalar arasindaki niifus dengesizligi ve is giicii
potansiyeli nedeniyle kopriilere olan ihtiya¢ her gegen giin artis gostermektedir. Bu
nedenle 3. Bogaz Kopriisii (Yavuz Sultan Selim) de bogaz siisleyen bir yap1 olmustur.
Fakat bahsedildigi {izere 1. ve 2. bogaz kopriisii Istanbul’un ulasimma uzun periyotta
derman olamamistir. Hatta bu yapilar sehrin daha da yayilmasina imkan vermislerdir.
Yani her koprii aslinda kendi trafigini yaratmakta ve kendi niifusunu olusturmaktadir.
“Istanbul’da niifus artis1 yilda % 4, 6zel otomobil sahipliligindeki artis ise yilda %
16’dir. Buna gore, mevcut egilimin devam etmesi halinde bu talebi karsilamak icin

2020’li yillarda 7 koprii, 2040 yilinda ise 70 koprii gerekecektir” (TMMOB, 2010: 12).

Istanbul ilgelerinin niifus sayilari incelendiginde merkez ilgelerin niifusunda
duraganlik ya da negatif gelisimin oldugu goriiliirken, kent ¢eperlerinde yer alan
banliyé ve uydukentlerin ise hizli niifus artis1 gosterdigi goriilmektedir. Bahgelievler,

Beyoglu, Esenler, Fatih, Sisli, Giingoren, Kadikdy, Zeytinburnu 2011-2014 sayim
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verilerine gore negatif niifus gelisimi goriilen ilgeler olmustur. Bu ilgeler Istanbul’un
merkez ilceleridir. Dolayisiyla bu alanlardaki niifus kent ¢eperlerine sacilmakta ve
sehrin yeni semtlerinde ikamet edilmektedir. Bu merkez ilgeler ise giindiiz niifus
yogunlugunun arttigi, gece ise niifus yogunlugunun azaldigt merkezler halini
almaktadir. Istanbul kent ceperinde yer alan ilgelerde ise hizli niifus biiyiimesi
goriilmektedir. Sultangazi, Sancaktepe, Esenyurt, Cekmekdy, Beylikdiizii, Basaksehir,
Arnavutkdy, Umraniye, Tuzla, Sultanbeyli, Silivri, Sariyer, Pendik, Kiiciikgekmece ve
Biiylikgekmece niifusu fazlaca artig gosteren ilgeler halini almistir. Bu alanlar niifusun

yeni kiimelenme alanlarini meydana getirmektedir (Tablo 27).

Tablo 27: Istanbul Ilgelerinde Niifus Miktarlar1 (2011- 2014 Karsilastirmasi)

ficeler 2011 ADNKS (2014 ADNKS| dlgeler (2011 ADNKS| 2014 ADNKS
Adalar 13.883 16.052 Maltepe 452.099 476.806
Avcilar 383.736 417.852 Pendik 609.535 663.569
Bagcilar 746.650 754.623 Sartyer 287.309 337.681
Bahgelievler 600.900 599.027 Silivri 144,781 161.165
Bakirkoy 220.663 221.594 Sultanbeyli 298.143 315.022
Bayrampasa 269.709 269.809 Sile 28.847 32.823
Besiktag 187.053 188.793 Sisli 320.763 272.380
Beykoz 247.284 248.071 Tuzla 197.230 221.620
Beyoglu 248.206 241.520 Umraniye 631.603 674.131
Biiyiikgekmece 192.843 223.324 Uskiidar 532.182 534.970
Catalca 63.379 67.843 Zeytinburnu 293.228 287.223
Esenler 461.382 458.857 Arnavutkoy 198.230 225.670
Eytip 345.790 367.824 Atasehir 387.502 408.986
Fatih 429.351 419.266 Bagaksehir 284.438 342.422
Gaziosmanpasa 482.553 498.120 Beylikdiizii 218.120 262.473
Glingdren 309.135 303.371 Cekmekoy 183.013 220.656
Kadikoy 531.997 482.571 Esenyurt 500.027 686.968
Kagithane 419.865 432.230 Sancaktepe 267.537 329.788
Kartal 440.887 450.498 Sultangazi 483.225 513.022

Kiigiikgekmece 711.112 748.398

Kaynak: TUIK verilerinden hazirlanmustir.

Marmara Bolgesinde kentsel yapi diger bolgelerden farkli bir sekilde gelisim
gostermektedir. Kuskusuz bu gelisimde ulasim aglarinin pay1 ¢ok yiiksektir. Istanbul’un
cekim etkisi ve ulasilabilirligin etkisi ile ‘Dogu Marmara Sehri’ denilebilecek yeni
kentsel bir yapt meydana gelmistir. Bu kentsel yap1 bolgesel kent kiimelenmesinin

meydana gelmesini saglamigtir (Harita 37).
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Harita 37: Marmara Bolgesi Kentsel Kiimelenme (2011)
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Kaynak: Giindiiz, 2011: 38 (Degistirilerek)

Haritaya gore (37) Marmara’nin kuzey kiyilarinda yogun kentlesme egilimleri
goriiliir. Istanbul, Kocaeli, Sakarya ve Corlu ¢evreleri yogun niifuslu alanlar olarak
secilir. Bu alanlar kentsel yigilmanin da merkezlerini meydana getirir. Kuzey
Marmara’dan sonra kentsel yigilmanin ikinci derecede gelistigi alanlar bir koridor
seklinde uzanarak Yalova, Orhangazi, Gdlciik, Karamiirsel hattiyla Bursa’ya kadar
uzanmaktadir. Kentlesme derecesinin diislik goriildiigli alanlar ise Biga Yarimadasi ile
Marmara Denizi’nin giineybat1 kisimlaridir. Trakya’da ise Edirne giineyi ile Kirklareli
cevresi kentsel yigilmanin zayif oldugu alanlar1 meydana getirir. Fakat ulasim
aglarindaki hizli gelisimlerle kentsel yigilma alanlari disinda kalan yerler de bu
kiimelenmeye dahil olabilir. Ornegin Canakkale Bogazi Kdpriisii’niin insasindan sonra
hem Trakya’da hem de Canakkale’de biiyilk degisimler meydana gelecektir.

Ulasilabilirligin artis1 kentsel yayilmanin da lokomotifini meydana getirmektedir.

Bahsedilen kentsel kiimelenme alanlar1 ulagim aglariin gosterildigi harita (38)
ile beraber ele alindiginda ulasim aglarinin bu yapidaki rolii anlagilabilir. Birinci
derecede sayilan kentsel kiimelenme alanlar1 arasinda siki ve alternatifi olan ulagim
aglarinin goriilmesi kentsel yayilimi hizlandirmistir. Bu nedenle ulasim sistemlerinin

cesitli oldugu Istanbul, Bursa ve Izmit kentsel niifus miktarmin ve oraninin en yiiksek
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oldugu alanlar1 meydana getirir. Diger taraftan sadece bir ulagim sisteminin oldugu

Canakkale ¢evresi ise kentsel niifus oraninin diisiik oldugu kesimi olusturmaktadir.

Harita 38: Marmara Bolgesi Karayolu ve Denizyolu Baglantilar: (2011)
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Kaynak: Giindiiz, 2011: 39 (Degistirilerek)

Haritada (38) belirtilen karayollar1 (Avrupa E Yollari) ulusal ve uluslararasi yiik
tasimaciliginin  yapildigi ana giizergdhlardir. Marmara Bolgesi’'nde yliksek niifus
artisinin 1960’11 yillardan sonra gergeklestigi hesaba katildiginda bu yol agmin
bolgedeki kentsel yigilmalarin iskeletini olusturdugu sdylenebilir. Haritada gorildiigii
gibi (38) kara yollarinin gectigi yerlesimlerde 6zellikle kentsel niifusun yiiksek oldugu
goriilmektedir. Ozellikle Istanbul-Adapazari hattinda kentsel siireklilik dikkat gekici
durumdadir. Bursa-istanbul hattindaki kent siirekliligi Eskihisar-Topgular arasimdaki
arabal feribotlarla saglanmaktadir. 1980 sonras1 donemde baslayan otoyol projeleri ise
bolgesel iliskileri gliclendirmistir. Otoyollar ile biiyiik merkezler arasi transit iliskinin
saglanmast mesafeleri Onemsiz hale getirmistir. Bu durum bolgesel dengelerin
degisimine yol agmaktadir. Kara yolu iizerinden gelir saglayan veya kiiciik ve orta
Olcekli sanayi kuruluslar1 bulunduran yerlesimler 6nem kaybetmeye baglamistir”

(Giindiiz, 2011: 39).

Havalimanlarimin kentsel yap1 {izerindeki etkisi karayolu ve demiryolu
ulasimma gore farklilik gosterir. Havalimanlarmin kent ¢eperlerinde kurulmasi

sebebiyle sehre ulasgimi saglamak i¢in karayolu ve demiryolu ulasim aglarina ihtiyag
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duyulur. Havalimani-kent arast1 wulagim aglar1 kentsel yayilmanin  yoniini
belirlemektedir. Ciinkii havalimanlarinda istihdam edilen niifus ve bu tesisler ¢evresinde
kurulmas1 gereken otel, ara¢ kiralama gibi isletmelerin olusturdugu canlilik kentsel
gelismede 6nemli rol oynamaktadir. Béylece havalimanlarinin yakin sehirler tizerindeki
horizontal gelismeyi tesvik etmesi sehirsel alanlarin daha da biiylimesine sebep
olmaktadir. Bu nedenle biiyiik sehirler periferisine kurulan havalimanlari ile sehir
arasindaki mesafe cabuk zamanlarda sehirsel alanlarla istila edilmekte ve yeni

havalimanlarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Yukarida Elazig 6rneginde havalimaninin kurulus yeri olan Yazikonak’in bir
banliyo seklinde gelisim gosterdigi ifade edilmisti. Bu gelisimde havalimaninin niifus
yogunlastirict etkisi onemlidir. Buna benzer 6rnekler diger havalimanlari ¢evresinde de
goriilebilmektedir. Izmir Adnan Menderes Havalimani g¢evresinde yer alan Gaziemir,
havalimanina bagli niifusun kiimelenme merkezi haline gelmistir. Havayolu
sirketlerinin tesis ve konaklama alanlari, ug¢ak rétarlarinda siklikla ihtiyag duyulan
oteller ve ara¢ kiralama sirketleri Gaziemir merkezli bir yogunlagmayr meydana
getirmistir. Ankara Esenboga Havalimani ¢ekiciligi ise Pursaklar, Akyurt ve Saray
Osmangazi semtlerinde niifus kiimelenmesini saglamistir. Istanbul’un 3. Havaliman ise
Arnavutkdy’ti daha kuzeye yonelterek kentsel yayilmayr hizlandiracaktir. Ayrica
Kemerburgaz, Thsaniye ve Isiklar kentsel yayilma ve niifus kiimelenmesinin yeni

merkezleri haline gelecektir.

Denizyolu ulasiminda gemilerin kalkis ve varis yerleri olan limanlar, cografi
gorliiniimii sekillendiren yapilart meydana getirmektedir. Limanlar1 sadece denizyolu
araclarinin varig ve kalkis yaptig1 yerler olarak da diisiinmemek gerekir. Limanlar
gerisinde var olan tesislerle beraber ele almak gerekir. Bu durumda cografi goriiniim
daha da sekillenmis olur. Bu yapt ve tesisler ayn1 zamanda istihdam saglamasi,
etrafinda niifus yogunlasmasini getirir. Bu durumda kentsel yayilma {izerinde

belirleyici bir unsuru meydana getirmis olurlar.

Liman sehirlerinin sekillenmesinde, baska sozciiklerle planlarinin olusmasinda
limanla ilgili faaliyetlerin birbirleriyle iliskileri ve lokasyonlarinin biiyiik rolii vardir.
Bir liman bugilin havuzlar, doklar ve iliskin tesis ve binalardan olusmus karmasik bir
organizmadir. Ticari hayat rihtimlarda baslar; biirolar, depolar ve bankalara kadar

uzanir. Ote yandan tiim islemlerin makinalasmasina ragmen, liman sehirlerinde dok
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is¢ileri caligan niifusta biiyiik yekin tutar. Ulasim sirketlerine ait biirolarda ¢alisanlar ve
coklukla rihtimlara yakin yerlerde faaliyette bulunan otel, restoran, kahve ve
benzerlerinde ¢alisanlar1 da katarsak, liman sehirlerindeki faal niifusun yapisi hakkinda
ortak yanlar belirlenmis olur. Bunlara limanlarin ¢ogu zaman sanayi tesislerini de
cekmesi sonucu liman sehirlerinde kentsel yayilim ve niifus artisi hizli bir sekilde

gelisim gosterir.

Limanlarin kent formu igerisindeki rolii de 6nem arz eder. Limanlar kenti
kiyidan oOteleyen, deniz ile kent arasinda bir kusak olusturan sistemlerdir. Liman
hinterlandlarinda yer alan tesisler ve sanayi kuruluglari kentsel formda Onemli
belirleyiciler olmustur. Kent, liman ve limana bagli tesisler arasina yayilamayacagi i¢in
kentsel yayilim limanin oldugu alanlarda kiyiya kadar ulasamayacaktir. Bu durumda
kent ile liman arasindaki simir genellikle bir karayolu veya bir demiryolu ile ¢izilmis
olur. Bu hat kentsel yayilimin son ¢izgisini meydana getirir. Liman ve eklentileri
sebebiyle kiyilara yanasamayan sehir, yayilimini kiyr gerisindeki alanlara dogru
yapmak zorunda kalir. Bu durumda sehrin lineer yayilma egiliminde bozulmalar
meydana gelir. Kentsel yayilma liman ve eklentilerinin sona erdigi alanlarda ise tekrar
kiytya dogru yayilma egilimi gostermektedir. Bu durumda liman ve eklentileri kentsel

alanlar tarafindan kusatilmistir.

Limanlarin kentsel yasam {izerinde olumsuz etkileri de s6z konusudur. Liman ve
eklentileri kentli insanlar1 kiyidan uzaklastirmistir. Deniz kiyisindaki kentlerin en
manzarali ve yliksek ranta konu olan alanlar1 liman ve eklentileri tarafindan isgal
edilmistir. Ayrica limanlarda giiriiltii seviyesinin yiiksek olusu insanlar1 liman
alanlarindan uzaklastirmaktadir. Bu nedenle limanlara yakin semtlerde genellikle
is¢ilerin ikamet ettigi iist diizey gelir sahibi olmayan aileler mevcuttur. Limanlarin
insanlar1 deniz manzarasindan ali koymasi kentsel alanlar1 denizin rahatlikla
goriilebilecegi yamaglara itmistir. Bu durumda deniz manzarali yamag kesimleri yiiksek

arsa fiyatlariyla giindeme gelmistir.

Samsun kent gelisiminde yukarida bahsedilen durumlar rahatlikla goriilebilir. Bu
sehir tizerinde limanin sekillendirici etkisi onemli derecelerdedir. Samsun limani,
Samsun sehri tizerinde sekillendirici bir etki yaparken; niifusun hizli artis1 ve ekonomik
canlilik da liman tzerindeki baskiyr giderek artirmaktadir. Liman ve gevresindeki

yapilar olan ambarlar, antrepolar, rihtim ve tersaneler ile sehirsel yapida limanin 6nemli
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bir arazi kullanim payr soz konusudur. Samsun, limani, limana kadar ulasabilen
demiryolu baglantis1 ve rahat karayolu baglantis1 ile ulasim agisindan avantajli bir
merkezdir. Ulagim aglarinin ¢esitliligi sebebiyle 6zellikle limanin hinterlandi genislemis
ve ticaret potansiyeli ylikselmistir. Bafra deltas1 ¢ikintisina kurulan liman ve eklentileri
ile sehri birbirinden ayiran sinir Bafra Caddesi olmustur. Bu karayolu agi limanin
oldugu alandaki sehrin yayilim sinirim1 meydana getirir. Liman ve tesislerinin son
bulmasiyla birlikte kentsel yayilim tekrar kiyrya dogru yonelmistir. Yukarida bahsedilen
deniz manzarasini gérmek i¢in kentin yamaglara dogru yayilim gosterdigi Samsun sehri
orneginde goriilmektedir. Liman gerisinde, Tepecik, Kiran, Kavacik’a dogru kentsel
yayilmanin hizli bir sekilde goriilmesi deniz manzarasina hakim yerlerde ikamet etme
diisincesindendir. Samsun’un hizli niifus artis1 da kiymin niifus tasima kapasitesinin

asildigini ve hinterlanda dogru yayilimin gergeklestigi goriilmektedir.

Samsun orneginde bahsedilen oOzellikler ve yukarida ortaya konulan temel
prensipler Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Tekirdag, izmit, Aliaga, Antalya, Mersin ve

Iskenderun gibi biiyiik liman ve hinterlandindaki sehirler {izerinde goriiliir.

Kentsel yap1 lizerinde tiim ulasim sektdrlerinin belli derecelerde etkileri s6z
konusudur. Bu etkiler niifus kiimelenmesi ve onun getirdigi kentsel yayilma ve kent
formu ile agiklanmaktadir. Cografi goriiniim bir kentin tiim ge¢misini, gliinlimiizii ve
geleceginin ipuglarini barindirmaktadir. Bu cografi goriiniim iyi okunabilirse kentsel
gelisimin yonleri, dinamikleri ve gelecegi rantabl sekilde planlanabilir. Aksi takdirde iyi
planlanmamis ulagimin getirdigi kaos ortami kentsel yapilardaki karigikligi daha da

artiracaktir.

4.4 Kentsel Lokasyon Teorilerinde Ulasim

Kentsel yapimin sekillenmesinde ulagim aglar1 biiylik 6nem arz eder. Kentlerin
gelisimi, yonii ve lokasyon se¢imlerinde hangi dinamiklerin rol oynadigini ortaya
cikarmak bir nevi kentlerin olusum felsefesini acgiklamaktir. Bu tez ¢alismasinda ¢ok
sayida kent olusum kuramlarini incelemek miimkiin goriilmemektedir. Ancak bu
calismada kent merkezlerinin tek ve c¢oklu olmasi yoniinden Ornekler incelenmistir.
Ciinkii kent merkezlerinin ¢oklu hale gelmesinde ulagim birinci derece etkili faktordiir.
Bu béliimde Ortak Ozekli Bolgeler Kurami, Dilimler Kurami, Birden Fazla Ozekli

Yerler Kurami ve Merkezi Yerler Kurami Tiirkiye’den 6rneklerle analiz edilmistir.
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[k olarak sehirsel merkezlerin tek bir merkez (MIA/MIS) etrafinda gelistikleri
fikirleri teorilerde yer alirken daha sonralari tek bir merkez ile sehirler agiklanamamis,
bunun yerine ¢ok merkezli sehir teorileri ortaya atilmistir. Sehirlerde cok merkezliligi
yaratan unsur ise ulasim olmustur. “Sehirsel alan kullaniminda tek merkezli modele
dayal1 olarak ulastirmanin etkisini degerlendiren teorik ¢alismalarda isgiiciinin MiA’da
yogunlastig1 ve konutlarin MIiA’y1 cevreledigi varsayilmaktadir. Konut alanlar ile sehir
merkezi arasinda diisiikk maliyetli yolculuk, yeni ulasim hatlar1 ile saglandiginda,
ceperdeki arazi degerleri artmaya ve merkezi yerlerin erisilebilirlik primi ise diismeye
baslar. Sehirsel alan cografi olarak biiyiir ve yeni ulastirma yatirimlar ile yolculuk i¢in
ayrilan pay artmadan daha uzak noktalarda yasamak miimkiin hale gelir. MIA yakininda
yogun olarak gelisen yerlerin primi yani sira yogunluklari da azalir. Kisaca tek merkezli
modelde ulastirma yatirimlari ile desantralizasyon ve niifus yogunlugunun azalmasi bir
arada goriilir. Modern metropoliten alanlarda ise ¢ok merkezlilik gorilmektedir”

(Boarnet and Haughwout, 2000).

1920°de Burgess tarafindan ortaya atilan ‘Ortak Ozekli Bélgeler Kurami’
(Konsantrik Halkalar) tek merkez ile kentsel modellemeyi agiklar. Bu modele gore
insanlarin statiileri yiikseldikge merkezden c¢evre mahalle ya da banliydlere dogru
kaymaktadir. Merkezde bosalan kisimlar ise diisiik gelirli gruplarin ve go¢cmenlerin

yerlesim noktalar1 haline gelmektedir.

Sekil 7: Konsantrik Halkalar Modeli Sekil 8: Dilimler Kurami ve Cok Merkezli Biiyiime

Dilimler

Cok Merkezli BuyUme
\  Kurami
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Burgess (1925) J 5 Yiksek snd konut alary

Kaynak: Adigiizel, 2014: 11 Kaynak: Aktan, 2006: 32



250

Sekle gore (7) en icte MIS/MIA yer almaktadir. Ayn1 zamanda bu alan sehrin
kalbi pozisyonundadir. Ciinkii bankalar, idari merkezler, biirolar, sirketler ve oteller bu
kisimda yogunlasmistir. ikinci zon ise MIA’nin ¢evresini saran ve eskiden zengin
kesimin konutlarinin bulundugu kusak iken ulasimin gelisimiyle bu {ist tabaka kismi
sehrin c¢eperlerine yerlesmesiyle beraber bosalan bu alana sanayi alanlar1 yerlesmistir.
Zamanla MIA nin gelisimiyle de bu alan isgal edilecektir. Bir diger halka ise ikinci
halkay1 ¢eviren ve sanayi alanlarinda ¢alisan is¢ilerin konutlarinin bulundugu kisimdir.
Dordiincii zon, orta gelirli ailelerin oturdugu ve sehir merkezine araglarla ulasimin
saglandigr halkayr meydana getirmektedir. Sehrin dis halkalar1 ise yiiksek gelirli
ailelerin oturduklari alanlardir. Bu alanlar gidis-gelis zonu (yorekent veya banliyd>*)
olarak adlandirilirlar. Ayrica bu alanlar sehrin siirekli biiyiidiigii alanlar1 da meydana

getirmektedir.
Keles’e gore bu kuramin birgok elestirilecek yani vardir.

e Kuramin asir1 derecede bir basitlestirme oldugu dikkati ¢ekmektedir. Kentler
hi¢bir zaman bu derece diizenli gelismezler.

e Bu kuram her zaman ve her yerde gergeklere de uymaz. Ciinkii bir kentin
topografik 6zellikleri ve ulasim aglar1 ortak 6zekli cemberler diizenini ¢cogu

zaman bozar (Keles, 2016: 125-126).

Bu kuram Tiirkiye’de biiyiilk kentler ve topografyanin dairevi kent formu
gelisimine izin vermedigi alanlarda goriilmemektedir. Ancak niifusu az, kentsel yayilma
alan1 dar ve topografyanin dairevi gelisime engel olmadigi kentler ise bu kuramla
iligkilendirilebilir. Ancak ulasim aglari, bu dairevi gelisim diizenini bozan ve kuramin

tam islevselliginin olmadig1 bir yone dogru evrilmektedir.

Kilis sehri kentsel yayilim alan1 dar, kiigiik niifuslu ve topografyanin engel
yaratmadig1 bir yer olarak ortak 6zekli sehir kuramiyla iliskilendirilebilir. MIA eski
sehir alaninin merkezinde yer almakta ve giindiiz niifus yogunlugunun yiiksek, gece ise
niifus yogunlugunun diistiigii bir alan1 meydana getirmektedir. Yeni yerlesim sahalari
ise Yenibesevler adi verilen banliydye dogru kaymaktadir. Bu banliyode iist gelir
grubunun yasamasi ise kent icinde sosyal tabakalagsmaya maruz kalan semtlerin

meydana gelmesine sebep olmustur. Suan konsantirik halka kuramma uygun bir

% Ayrintili bilgi i¢in bakimiz: Harris ve Ullman, 2002: 66
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aciklama yapilabilir olmasina ragmen banliyd c¢evresine kurulabilecek bir AVM kentte
diger merkezi ig alanin1 olusturabilecek pozisyondadir. Zaten kent merkezindeki bazi
biliro ve isletmeler banliydye dogru bir sagilma siireci igerisine girmislerdir. Ulagimin
getirmis oldugu banliydlesme ve birden fazla merkez olusumu bu kuramin

islevselliginin yitirilmesine sebep olmaktadir.

Chicago ekolii tarafindan ortaya atilan diger lokasyon teorisi ‘sektor modeli’dir.
1939 yilinda Homer Hoyt tarafindan ortaya atilan modelin mantiginda sehirsel
bliylimeler ana ulasim aglarina bagimli olarak yollar boyunca radyal (1sinsal) sekilde bir
¢emberin ¢evresine dogru uzanim gosteren dilimler seklinde gelistigi ifade edilir. “Bu
kuram, kenti bes ayr1 dilimden olusan bir organizma olarak goriir (Seki/ 8). Bu kuramda
ana yollar ve demiryolu hatlarinin olusturdugu ulasim akslari, dilimleri olusturmaktadir.
Ulagim bu durumda arazi kullanimini dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle kent ana
akslar boyunca biiytime gostermektedir” (Aktan, 2006: 33). Merkezden ¢evreye olusan
ulagim aglarimin sekillendirmis oldugu bu kuramda sehir formu radyal bir formda

gelisim gostermektedir.

Keles (2016) bu kuramin da kentsel yapilar1 agiklamada yetersizliklerini dile

getirmektedir. Kelese gore bu kuram:

e Toplumsal sinif yapisini gereksiz dl¢giide basitlestirmistir.
e 19. Yiizyll liberalizminin egemen oldugu bir konut diizenini veri olarak alir.

e Kuram, dilim kavramini, anlasilmaz bigimde kullanmis, iyi tanimlamamastir

(Keles, 2016: 127).

Tek merkezli kent modellerinin gercek kent formunu agiklamadaki
yetersizlikleri, yeni kent teorisiyenlerini yeni arayislara stiriikkledi. Bu yeni arayislardan
birisi de ‘Cok Merkezli Kent’ (Polycentric City) modelidir (Marin ve Altintas, 2004:
78). Metropolitan merkezlerde merkezi is alanlarinin desantralize olmasiyla beraber
sehrin ¢eperlerinde yeni cazibe merkezleri olugsmaya baslamistir. Bu durum kentsel
alanin genislemesi ve kentsel ulagimin yayginlagsmasiyla agiklanabilir. Kentin
ceperlerinde aligveris merkezlerinin gelisimiyle baslayan bu hareket sehrin eski merkezi
is sahasinda da onemli degisimler meydana getirmistir. Ulasimdaki bu gelisme ayni
zamanda niifusu da kentin g¢eperlerinde yer alan banliydlere dogru itmistir. Kentin

merkezi kisimlarindan konutlar yavas yavas cekilerek kentsel biiylime meydana
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getirilmektedir. Kentin merkezi mahalleleri tarihi dokuyu meydana getirirken kent

ceperlerinde gelisen yeni banliydler ise kentin yeni yiizlinii meydana getirmektedir.

Ozellikle otomobilin sehirlerde yarattig1 dzgiirliik ve daha uzaklara yerlesebilme
olanaklartyla beraber sehirsel alanlar olduk¢a biiylime gostermistir. Bu durumda sehrin
ceperlere dogru yayilmasiyla beraber MIA giderek cekim giiciinii kaybetmekte ve yeni
kurulan ¢eperlerde ise yeni merkezler olusmaya baglamaktadir. Ciinkii sehirsel yap1 ve
niifusun artisiyla birlikte MIA bu kadar fazla niifusa hizmet vermekte yetersiz kalir.
Ayrica MIA’daki ulasim ve trafik sorunu kentsel niifusu, ulasimin daha rahat ve trafigin
sorun olmadig1 geperlere dogru yoneltmistir. Ozellikle alisveris merkezleri sehrin
kenarlarinda 6nemli ¢ekim merkezleri halini almistir. Boylece arazi kullaniglart yamali

bir model halini alacaktir.

Cok merkezli kent kurami Tiirkiye’de ¢ogu biiyiik sehir icin kullanilabilecek bir
modeldir. Elazig’in primer kent merkezini Gazi Caddesi olustururken, buna ilave olarak
sekonder ve tersiyer kent merkezleri de olusmustur (Harita 39). Abdullahpasa-Siirsiirii
(Malatya Caddesi) ve Bahgelievler giizergdh1 kanat ¢ekim alanlari ve yeni MIS
bolgelerinin adresidir. Kanat kentlesme siireci ile hem Gazi Caddesinin yiiki
hafifletilmekte hem de yeni kentlesmis bolgeler meydana gelmektedir. Elazig’daki
kentsel yayilma serit/bant yayilma modeline uygun olarak ana ulasim koridorlarini takip
ederek kent merkezinden disa dogru seritler halinde yayilim gostermektedir (Akdemir,
2013: 1049).

Harita 39: Cok Merkezli Biiyiime Kurami ve Elazig’in Kent Merkezleri (2013)
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Bu durumda yeni kentsel merkezlerin olustugu kentlerde banliydlesme siireci
hizlanmaktadir. Bu siiregte zenginlik, 6zel otomobil sahipliligi, daha kiiclik kentlerde
rahat yasama istegi onemli etken olmustur. Elazig’da da bu gostergeler izlenmektedir.
Ticaret ve pazar agirlikli Gazi Caddesi’ne alternatif olarak olusan hizmet ve eglence
agirlikli kent merkezi islevi goren Hazardagh Kavsagi ve gevresi MiS’in giizel bir

alternatif gelisim 6rnegi olmustur.

Hizli kentlesen bir yerlesme olarak Adana da oOnemli kent i¢i ulasim
sistemlerinin etkisiyle sekillenen bir sehirdir. ilk baslarda sehrin kuzey kisimlarinda yer
alan demiryolu hatt1 etrafinda sehirsel yayilim gorilmistiir. 1886’da Adana-Mersin
demiryolu hatt1 ve 1911 yilinda Istanbul-Bagdat rotasinda kalan sehir geleneksel
gelisimi olan konsantrik halka formunu yitirerek sektdor modeline dogru bir kayis
gerceklestirmistir. Bu nedenle yerlesmeler kuzeye dogru cekilme egilimine girmistir.
Adana kenti ilk donemlerde Seyhan Nehri’nin bati yakasinda gelisme gosterirken;
1960’11 yillarda yeni yapilan koprii araciligiyla nehrin dogu kesiminde de sehirsel
gelisim gozlenmistir. Goriildiigli gibi bir ulasim elemanimin sahaya eklenmesi ile
sehirsel gelisimin yonii degismis olabilmektedir. Ozellikle 1960 yilindan sonra kent ici
karayolu ulagim aglarinin gelisimiyle birlikte kentte 1s1nsal bir gelisim s6z konusu hale
gelmistir. En 6nemli gelisim yonleri kuzeye dogru Karaisali yolu ve batida ise Tarsus

yonlerine dogru olmustur.

Cok merkezli gelisimi Ankara sehri {izerinde de gormek miimkiindiir.
Ankara’nin ilk 6zegi Koyunpazari iken, daha sonralari Ulus meydana gelmis ve
arkasindan Yenigehir, Bahgelievler, Yenimahalle olusmustur. Tunali, Kavaklidere,
Cankaya, Bilkent ve Oran, Cayyolu 6zekleri ise yakin zamanlarda olusmustur. Buradaki
belirtilmesi gereken husus ise bir kent ne kadar biiyiikse, sahip oldugu ¢ekirdek sayis1 o
kadar fazladir. Dolayisiyla ulasim aglarinin sekillendirici etkisi kentsel sigramalari
meydana getirmektedir. Benzer Ozellikler Gaziantep, Kayseri, Bursa, Adana, Mersin,
Antalya, Konya, Malatya, Denizli, Samsun, Trabzon, Kocaeli, Sakarya, Tekirdag gibi

sehirlerde de goriilmektedir.

Alman cografyact Walter Christaller tarafindan 1933 yilinda gelistirilen
‘Merkezi Yer Teorisi’ ise temelde hizmet faaliyetlerine bagli olarak kentsel
yerlesimlerin sayisini, biylikliigiinii ve dagilisin1 belirleyen kurallar1 agiga ¢ikarmaya

calismaktadir. Teori, sehirlerin bliylimesi ve gelismesinde sanayinin roliinii dogrudan
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dikkate almamakta ancak sehirlerin biiylime siireglerinde ortaya ¢ikan kademelenmeyi
yani sehirsel hiyerarsiyi ve sehir sistemlerini agiklamaktadir (Christaller, 1933; Wheeler
vd., 1998: 154; Yigit, 2014: 110). Buna gore en ustteki sehir tiim kentsel triinleri
iiretecek daha alt kademedeki sehirler ise basarili olarak iiretebilecekleri daha az sayida

tiriin iireteceklerdir (Sekil 9).

Sekil 9: Merkezi Yerler Kurami

TAT s
‘ '%a

e

Kaynak: Atmaca, 2009: 24

Christaller sehirsel yerlesmelerin sayisini, biiyiikliigiinii ve dagilisini yoneten
kurallarin nasil belirlendigi sorusuna cevap aramaktaydi. Ona gore merkezi yerlerin
dagilisi, onlarin g¢evresindeki alana hizmet etme basaris1 tarafindan belirlenmektedir.
Piyasa merkezi olarak yerlesmelerin lokasyonunu agiklamaya calisan bu teori, esas
olarak merkezi yerler olarak adlandirilan yerlesmelerin (sehirlerin ve kasabalarin)
mekan tizerindeki sayisini, biiyiikliiglinii ve dagilisin1 mal ve hizmetlerin bulunmasi ve
onlarin merkezi bir yerden temini ilkesine dayali olarak aciklamaya ¢alismaktadir. Sehir
merkezleri daha ¢ok ulagim aglarinin diiglimlendigi, yogunlastig1 alanlarda meydana

gelecektir.

Bu kentsel kuram Tiirkiye’de merkezi yer kademelenmesinde kullanilan temeli
meydana getirmistir. “Tiirkiye’nin merkezi yerler sistemi ve merkezlerin kademeleri,
DPT tarafindan 1973-1974 yillarinda yapilan genis kapsamli bir saha g¢aligmasi ile

ampirik olarak tespit edilmistir. Ilk (ve son) defa olarak biitiin yerlesim birimleri idari
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statlilerine bakilmaksizin boyle bir arastirmanin kapsamina alinmis, biitiin il ve ilge
merkezleri ile o donemde var olan 35.997 kdy ve bucak merkezi incelenerek, s6z
konusu yerlesimlerde var olan mal ve hizmet iiretimine yonelik tesisler, bu tesislerin
nitelikleri ile birlikte tespit edilmis, ayrica her bir merkezin etki alani, her bir kademe
icin ayr1 olmak lizere anket yontemi ile sahada belirlenerek haritalara iglenmistir”

(Zeyneloglu ve Dokmeci, 2010: 107-108).

Merkezi yerler kuramindan hareketle bir yerlesmenin gevresi ile iliskilerini en
1yi sekilde devam ettirebilmesi i¢in ulagilabilirligin en yiiksek derecede oldugu bir yerde
olugmasi gerekliligi vardir. Giiniimiiz ag toplumunda da yerlesmelerin kademeli olarak
birbirine bagl olduklarindan kusku yoktur. DPT nin yapmis oldugu bu kademelenme
Olceginde ulasim, haberlesme, ticaret, egitim, pazar, saglik ve gog iliskileri gbz Oniine
alimmustir. Bu iligski aglar1 degerlendirildikten sonra Tiirkiye yerlesmeleri 7 kademeye

ayrilmistir.

1. Kademe Merkez Yerlesmeler: Tiim koyler (Yaklasik 36.000)

2. Kademe Merkez Yerlesmeler: Kdyler arasinda daha merkezi konumda yer alan
koyler

3. Kademe Merkez Yerlesmeler: Genellikle kiiciik niifuslu ilge merkezleri (504
adet tespit edilmistir)

4. Kademe Merkez Yerlesmeler: Il ve Ilgelerin bir araya gelmesiyle olusturulan
daha genis etki sahali merkezlerdir (Alt Bolge Merkezleri). Bu merkezler 58
adet olup 42 il merkezi ve 16 biiyiik ilge merkezinden olusmustur.

5. Kademe Merkez Yerlesmeler: Bolge Merkezi olarak ifade edilirler. Bu
kademede yer alan merkezler ile etkiledigi alanlar arasinda fonksiyonel baglilik
ve tamamlayicilik s6z konusudur. Bu etkilesimi saglayan ise ulasim aglari
olmustur. Bu kademede 11 adet merkez yer almistir. Bu merkezler, Bursa,
Eskisehir, Kayseri, Konya, Sivas, Diyarbakir, Elazig, Erzurum, Malatya,
Samsun ve Trabzon’dur.

6. Kademe Merkez Yerlesmeler: 5. Kademede bulunmayan mal ve hizmetlerin
temin edildigi merkezi yerlerdir. Bu merkezlere etki sahalarindan ulagan yol
aglar1 bu odak noktalar1 ulasim kavsagi haline getirmistir. Bu kademedeki

merkezler ‘Ust Bolge Metropolii’ olarak adlandirilirlar. Bu merkezi
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kademelenmede 4 merkez tespit edilmistir. Bunlar, [zmir, Ankara, Adana ve
Gaziantep’tir.

7. Kademe Merkez Yerlesmeler: Bu kademede tek bir merkez vardir o da
Istanbul’dur. Bu nedenle tiim yol aglarindaki ydnelim Istanbul odaklidir.
[stanbul’'un meydana getirdigi bu kademeye ‘Ulke Metropolii’ adi

verilmektedir.

Harita 40: 5. Kademe Merkezi Yerler (Fonksiyonel Bolgeler) ve Etki Sahalari

LEJAND ETRI ALANLARI

Ihlm wud 0 bseantut £ Sansan @lm,.. Merkm!
N 1 Devcee Geligmis (0 Tumir Aalarya
0 Diger ke
‘@l [ 2. Derece Geliymin Aokara [ Sivas
B 3. Derece Gelismis £ Adana 0 Kayserd

L W& Devece Celimts - B Gaziantep 0 Flaesp
0 120 240 B S5 Dervee Gelonly B Diyarbaker 0 Keaya

't i 3 Km B 6. Derece Gelismn C Trabzon 3 Eskisebsin
£ Freurum 3 Bursa

Kaynak: URL 31 (Degistirilerck)

5. kademe merkezi yerler degerlendirildiginde doguya dogru gidildik¢e merkez
etki alanlarmm daraldigi goriilmektedir (Harita 40). Batida en dar alanli etki
merkezlerini ise Bursa ve Eskigehir meydana getirmektedir. Bu etki sahas1 daralmasinda
Istanbul, Izmir ve Ankara’nimn sik ulasim aglar1 ve fonksiyonlariyla etki sahalarmi
genisletmesine baglanabilir. Ozellikle Giineydogu ve Dogu Anadolu bdlgelerinde
agirhk  merkezlerinin iilkenin orta kisimlarindaki merkezlere dogru kaydig:
gorilmektedir. Bu durumun sebebi batiya dogru ulagim aglarinin daha siklasmasi ve
ulagilabilirligin daha 6n plana c¢ikmast sdylenebilir. Batida iilke metropoliiniin

bulunmasi yerlesmelerde batiya yonelimi hizlandirmigtir.
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Harita 41: 6. Kademe Merkezi Yerler (Fonksiyonel Bolgeler) ve Etki Sahalari

LEJAND ETKI ALANLARI
cewm umkﬂ D Istantiul
A L. Derecede Gelisindy Ankara
‘@' 02, Derveede Geligmis [T lemir
4 B3, Derecede Gelismis [ Adans

B4 Derccede Gelisiny D(i-.uhlulvp
bt K B < Derccede Gelismis

B 6. Devecede Gelismis

Kaynak: URL 31 (Degistirilerek)

6. kademe merkez ve hinterlandlar ele alindiginda (Harita 41) da ulasilabilirlik
ve ulasgim aglarinin  sekillendiriciligi hissedilmektedir. Ulkenin en dogusundaki
merkezin Gaziantep olusu ve Dogu Anadolu Boélgesi’nde 6. Kademe bir merkezin yer
almamasi bu bolgedeki ulagilabilirligin ve ekonomik fonksiyonlarin tam olarak
gelismedigindendir. Daha da dikkat ¢eken bir etki alan1 Istanbul’un Karadeniz Bolgesi

ve Van’a kadar ¢ekim etkisine sahip olmasidir.

Elbette bu kademelenme 1980-1982 déneminin sartlarina gore hazirlandigi igin
ulasim aglarmin giiniimiizde oldugu kadar rahat ve ulasilabilir olmamasi, Istanbul
odakli bir merkeze baglilig1 gerekli kilmistir. Oysa giintimiizde yapilacak bir ¢alisma
sonucunda bu haritalardaki etki sahalar1 ve sinirlarda degismis olacaktir. Haritada ortaya
cikan alanlar cografi bolge sinirlartyla Ortiismemektedir. Sadece Karadeniz ve
Gilineydogu Anadolu Boélgesi’'nde bdlge sinirlariyla merkezi kademelenme sinirlarinin
benzer oldugu soylenebilir. Karadeniz’in Istanbul’a bagimliliginin sebebini cografi
yapisinda aramak gerekir. Karadeniz Bolgesi’ni i¢ bolgelerden ayiran Kuzey Anadolu
daglar1 uzantilar1 Ankara etki sahasinin Karadeniz’de zayiflamasina sebep olmustur.
Oysa Karadeniz kiy1 yollar1 ile dogu-bat1 dogrultuda Istanbul’a ulasmak daha kolay hale
gelmistir. Ankara’ya ulagmak ise kuzey-giliney yonlii rotalardan gecmeyi gerektirdigi
icin etki sahasi gelisememistir. Dolayisiyla Karadeniz Bdlgesi’nin  dogal esik

sistemleriyle i¢ bolgelerden ayrilmasi, etki sahasmin Istanbul’a kaymasini saglamistir.
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Gilineydogu Anadolu Boélgesi’nin ise diisiik sosyo-ekonomik gelismislik diizeyi, diger
bolgelerden ayrismasini ve cografi bolge sinirlari ile uyusmayr saglamistir. 7. Kademe

merkez ise iilke metropolii durumundaki Istanbul’dur. Etki sahas1 ise tiim Tiirkiye’dir.

Son yillardaki ulasim aglar1 ve yapilarindaki gelisimle birlikte ililke merkezi
kademelenmesi degisime ugrayacak gibi goriinmektedir. Bu degisimi yaratacak en
onemli unsur kuzey-giiney dogrultudaki yol sistemlerinin gelisimidir. Dogal yol
aglarina bagimliligin azaltilmas1 ve teknoloji eseri yeni yol sistemleriyle ozellikle
Karadeniz, Akdeniz ve Dogu Anadolu Bolgesi’nde etki sahalar1 degisim gosterecektir.
Son yillarda 6nemli projeler halinde ortaya ¢ikan yiiksek hizli tren hatlar1 ile bu etki
sahas1 daha da sekillenmektedir. YHT lerin Istanbul ve Ankara odakli gelisimi bu iKi
merkezin etki sahasinin daha da genislemesini saglayacaktir. Etki sahalarini degistiren
en Onemli ulasim sektorlerinden birini de havayolu ulagimi meydana getirir.
Topografyanin hava ulagimi iizerinde etkisinin sinirliligi bu ulagim sistemini daha 6zgiir
bir hale getirmistir. Fakat havayolu ulasim odaklarinin da yine Istanbul’da toplanmasi

iilke metropoliiniin etki derecesinin artmasina sebep olmaktadir.



BESINCI BOLUM

5. TURKIYE ULASIM POLITIKALARINDA ZAMANSAL DEGIiSiM

Ulasim ekonomik varliklar1 harekete gegiren, toplumsal ve kiiltiirel hareketlerin
de 6nemli bir belirleyicisi konumundadir. Bu nedenledir ki bir iilkenin ekonomik olarak
kalkinmasinda ulasim ©nemli bir etkendir. Bilindigi iizere ulasim sistemleri tiim
sektorlerin odak noktasinda olup, lokasyonundan potansiyeline kadar tim sektor ve
yatirimlart etkilemektedir. Dogu-bat1 arasinda koprii pozisyonunda olan Tiirkiye’nin
jeopolitik acidan 6nemi ulasim avantajindan gelir. Bir transit ililke olma 6zelligi, hem de
onemli niifuslar1 bagdastirict yonii sebebiyle Tiirkiye diinya cografyasinda ulasim
kavsagi pozisyonundadir. Tirkiye 21. Yiizyilda da muhtemelen stratejik ve ekonomik

agirligini hissettirerek bolgesel ve kiiresel anlamda énemli bir kavsak noktasi olacaktir.

Osmanli Devleti doneminde de var olan nizamnamelerle iilke i¢i ve kent ici
yollar bir plan dahilinde olusturulmakta ve bakimlar1 yapilmaktaydi. Osmanli Devleti
doneminde kentsel planlamanin baglangici olarak gosterilebilecek Ebniye ve Turuk
Nizamnameleri ilgi ¢ekicidir. Bu nizamnemeye gore cadde ve sokak genislikleri
belirlenmistir. Cikmaz sokaklarin da ulasima engel oldugu diisiincesiyle bu sokak
sistemlerinin yasaklandigr ve acik hale getirilmeleri i¢in planlamalarin yapildig: bir

diizenlemedir (Erkan, 2012).

Tiirkiye’de ulasim politikalar tarihi incelendiginde farkli donemlerin var oldugu
hemen dikkati ¢eker. Cumhuriyet’in ilk yillarinda ‘demir aglarla érdiik ana yurdu dort
bastan’ soziiyle 6viiniiliirken, 1950 yilindan sonra politika degistirilerek demir aglardan
uzaklagilmistir. Bunun yerine karayolu agirhikli ulagim aglar gelistirilmeye
baslanmistir. Bu durumda hiikiimetlerin ulasim tercihleri gelisim agisindan 6nem arz
etmektedir. Bugiin hiikiimet politikalarinda demiryolu aglar1 tekrar giindeme alinmigsa
da 50 yillik hizli gelisim mazisi olan karayollar1 karsisinda hayli yol kat etmesi

gerekmektedir.
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Tablo 28: Tiirkiye’de Tagima Paylar1 ve 2023 Hedefleri (2015)

Tasima Paylar1 Ton-Km (Yurti¢i Yiik) [ Mewvcut Durum 2015 (%)| 2023 Sonu Hedefi (%0)
Karayolu 89,5 60
Demiryolu 4,6 15
Havayolu 0,4 1
Denizyolu 54 10
Boru Hatlar: 115 14

Tasima Paylar1 Yolcu-Km (Yurti¢i Yolcu) Mewvcut Durum (%) 2023 Sonu Hedefi (%)
Karayolu 89,8 72
Demiryolu 11 10
Havayolu 8,5 14
Denizyolu 0,6 4

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1, 2015: 11 (2003-2014 Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme)

Tabloda (28) gortildigii gibi giiniimiizde yiik ve yolcu tasimaciliginda ezici
istiinliik karayolu ulasimi iizerindedir. Karayolu ulasimi sanilanin aksine maliyet
acisindan Ozellikle demiryolu ve denizyolu ulagimina gore daha yiiksektir. Hem de
Tiirkiye gibi petrol zengini olmayan iilkelerin bellerindeki kamburdur. Oysaki elektrik
enerjisine bagli demiryolu araglari ile ulasim uzun vadede ¢ok daha avantajlar

sunacaktir.

Karayolu ve demiryolu sistemlerinin toplam maliyetlerine gore en ucuz ulagimin
“0,03762 TL/yolcu-km ile hizli tren oldugu, en pahali ulasimin ise 0,06959 TL/yolcu-
km ile otoyoldur. Yiik tasimacilifina baktigimizda ise konvansiyonel trenin maliyeti
0,02023 TL/yolcu-km, devlet yolunun maliyeti ise 0,07151 TL/yolcu-km oldugu
goriilmektedir. Dikkat ceken noktalardan birisi, yolcu tasimaciliginda hizli trenin
karayolu ulasimindan daha az maliyete sahip oldugudur. Bir diger dikkat ¢ceken nokta
ise, yiik tasimaciliginda demiryolu tasimaciliginin karayolu tasimaciligina gore yaklasik

3,5 kat daha az maliyete sahip oldugudur” (Kabasakal ve Solak, 2010: 133).

“Platform genisligi 13,7 m olan ¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite
acisindan 37,5 m genisliginde 6 seritli bir otoyola esdeger durumdadir. Bu duruma gore
karayollari, demiryollarina gore 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir.
Maliyet acisindan platform genisligi 13,7 m olan ¢ift hathh ve sinyalizasyonlu bir
demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin dolar/km iken kapasite ve standartlari
acisindan ayni baza getirilen 6 seritli otoyolun maliyet ortalamasi 8 milyon dolar/km,
olmaktadir. Kara Yollar1 Genel Miidirliigi’'nden alinan bilgilere gére 1 km otoyol

maliyeti diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, ortalama olarak 8
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milyon dolardir. Yapim maliyeti agisindan da demiryolunun daha avantajli oldugu

goriilmektedir” (Gokdag, 1999: 398-399).

Tiirkiye’de zaman zaman uygulanan ulagim politikalar1 ulasimin hangi sartlarda
gelistirildiginin gostergesi olmustur. Ozellikle Cumhuriyet’in ilk yillarinda ekonomik
yapinin zayif olusu sebebiyle 1921 ‘Tarik Bedeli Nakdisi’ (4 is giinii yol ¢aligmalarina
katilacak ya da bedelini ddeyecek), 1925 ‘Yol Miikellefiyeti Kanunu’, 1929 ‘Sose ve
Vergiler Kanunu’ (10 giin yol calismalarina katilacak veya 8 lira 6deyecek 35)
cikarilmistir (Durgun, 2006). Bu uygulamalarda amag¢ bakimsiz ve atil kalmis iilke
ulasim aglarmin yeniden islevsel hale getirilmesinin saglanmasidir. Bu kanunlarla
baslayan ulasim politikalar1 hala giiniimiizde de ¢esitli kanunlarla diizenlenmektedir.
Fakat iilke ulasiminda 1963 yilinda Devlet Planlama Teskilati’'nin kurulusu ve beser
yillik kalkinma planlarinda ulasim planlamalarina yer verilmesi daha tutarli ve etkili

sonuglar vermistir.

Tablo 29: Tiirkiye Ulagtirma Sistemlerinde Yolcu ve Yiik Tagimaciligi (Milyon) (2000-2015)
Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

Yolcu-Km| % | Ton-Km| % |Yolcu-Km[ % | Ton-Km| % |Yolcu-Km| % | Ton-Km| % |[Yolcu-Km| % [ Ton-Km| %
2000 | 185.681 | 959 | 161552 | 86,7 4.240 22| 9891 | 53 56 003| 14631 | 7,8 3555 184 310 0,2
2001 | 168.211 | 959 | 151.421 | 86,9] 4.213 24 [ 7558 [ 43 57 0,03 15.001 | 86 2859 |163( 285 0,2
2002 | 163.327 | 96,1 | 150.912 | 89,3] 3.939 23| 7221 | 43 39 0,02 10.627 | 6,3 2706 |159( 275 0,2
2003 | 164.311 | 95,7 | 152.163 | 88,9] 4.583 27 8669 | 51 41 0,02 10.001 | 58 2752 |16 276 0,2
2004 | 174312 | 95,5 | 156.853 | 90,2] 3.835 21| 9417 54 1150 |063( 7.277 42 3223 |77 321 0,2
2005 | 182152 | 95,3 | 166.831 | 91,3] 3.661 19| 9.152 5 1240 |065| 6439 | 35 3992 209 392 0,2
2006 | 187.593 | 97,3 | 177.399 | 91,4] 3.878 2 9.676 5 1395 |0,72( 7.084 3,6
2007 | 209.115 | 97,4 | 181.330 | 90,3] 4.080 19| 9921 49 1561 |0,73| 9.573 438
2008 | 206.098 | 97,5 | 181.935 | 89,3] 3.650 17| 10739 | 53 1570 |0,74( 11114 | 55
2009 | 212464 | 97,6 | 176.455 | 89 3572 16 | 10326 | 52 1643 |0,75| 11397 | 58
2010 | 226.913 | 97,8 | 190.365 | 88,8] 3.606 16 | 11462 | 53 1570 0,68 12570 | 59
2011 | 242.265 | 97,8 | 203.072 | 88 4.002 16 | 11677 | 51 1570 ]063| 15959 | 69
2012 | 258.874 | 91,5 | 216.123 | 88,6] 3.006 11| 11670 | 48 1459 052 16.223 | 6,6 19.731 |6,97
2013 | 268.178 | 90,5 | 224.048 | 88,7] 3.020 1 11177 | 44 1667 056 17312 | 69 | 23357 |7,88
2014 | 276.073 | 89,8 | 234.492 | 89,5] 3.458 11| 11992 | 46 1806 |059| 15572 | 59 | 26.204 |852
2015 | 290.734 | 89,2 | 244.329 | 89,8] 3.708 11 | 10474 | 39 1.836 06 | 17204 | 63| 29.790 |914

Kaynak: UDHB, 2012 (TCDD Istatistik Yillig 2011-2015)

Yillar

Tabloda (29) goriildiigii gibi karayolu ulasimi Tiirkiye’de hem yiik tasimacilig
hem de yolcu tasimaciliginda birincil ulasim sektorii halindedir. Oysa yukarida karayolu
ulagiminin diger ulagim sektorlerine nazaran maliyetli bir sektor oldugu ifade edilmisti.
Ulkesel politikanin 1950 sonrasinda (dis politik baskilar) karayollarina kayis1 bu sektorii

ezici ustiin hale getirmistir. Son yillarda ulasim sektorlerini dengeleyici politikalar

%1950 6ncesi alt1 ve iizeri gocuklu ailelerden yol vergisi alinmamustir (Gezer ve Gézler, 2003). Ciinkii bu
doénemler niifusun az oldugu ve niifus artirici politikalarin uygulandigt dénemdir.
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iiretilmeye ve ¢esitli ulasim projeleri ile daha alternatifli ulasim sebekesi olusturulmaya
calisilmaktadir. Fakat uzun yillar yatirimlarin biiyiik cogunlugunun aktarildigi karayolu
ulagimini bir anda doniistiirmek miimkiin degildir. Giiniimiizde de karayolu ulasimina
yonelik dev projeler aslinda karayolunu daha ¢ok gii¢lendiren uygulamalardir. Oysa
Ozellikle demiryolu ulagimi iizerinde yogunlagilmasi ve politikalar iiretilmesi iilke

menfaatleri agisindan daha 6nemli olacaktir.

Bu boliimde ele alinacak konu sistematigi diger boliimlerde oldugu gibi sektorler
bazinda yapilacak degerlendirmelerden olusmustur. Bu boliimdeki amag iilkede
uygulanan politikalarin ge¢misten glinlimiize kadar degisimi, getirmis oldugu ulasim
sistemleri ve yapilarmin analizidir. Ozellikle 1963 yilinda DPT’nin kurulmasiyla planl
doneme gecilmesi beser yillik kalkinma planlarinda ulasim sektorlerinin durumlarinin
analizi ve yorumlanmasi Onem arz etmektedir. Bu boliimde iilkesel agidan bir
degerlendirme yapilacagindan dolayr diger boliimlerde yer aldigi gibi mikro drnekler

ele alinmamustir.

5.1 Karayolu Ulasim

Tiirkiye karayolu ulagimi politikalarina gegilmeden 6nce bu ulasim sektoriiniin

avantaj ve dezavantajlarina deginmek gerekir.
Karayolu ulagiminin avantajli yonleri:

e (Cesitli yap1 ve engebeli arazilere uyum saglayabildiginden dolay:1 iilkesel
anlamda baskin olan ulagim hatlarin1 meydana getirmistir.

e Karayolu aktarmasiz yolculuk veya tasimaciliga imkan sundugundan dolayi
ozellikle kisa mesafelerde tercih edilmektedir.

e Karayolu ulagtminin onarimi kademeli olarak yapilabildiginden dolayr ulasim
akis1 tamamen kesilmeden bakim ve onarim isleri yapilabilmektedir.

e Karayolu ulasimi en 6zglin ulasim sistemi oldugu igin ihtiyaglar ve politik
gayelerle yon sapmasi/saptirilmasi ¢ok rahat yapilabilmektedir.

e Ulasim sektorlerinde (demiryolu, denizyolu, havayolu) bir terminalin olmasi
gerekirken, karayolu ulasiminda bir terminalin bulunmamasi ulasimi imkansiz

hale getirmez.
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e Yiksek erisilebilirlik derecesi nedeniyle segilen sistem karayolu olmasa bile,
Ozellikle karayolunun tamamlayicilik niteligi sonucu tasnan yiikiin alicinin
deposuna kadar taginmasinda kullanilan ulasim tiirii yine karayolu olmaktadir
(Gtin, 2007: 59).

e Karayolu araglar1 ile tasima faaliyetlerinde bu sektor araglart diger sektor
araclarina gore kiigiik olmas1 az miktarlarda malin sevkini miimkiin kilmaktadir.
Bu nedenle isletmeler i¢in daha esnek sartlar sunabilmektedir.

e Karayolu ulasiminda kapidan kapiya aktarmasiz tagima ve yiikiin yiikleme ve
bosaltma yerleri disinda elleglenmemesi ile yiikiin yipranmasint en aza

indirmektedir (Buket, 2006: 12-13).
Karayolu ulagiminin avantajlar1 yaninda bazi dezavantajlart da s6z konusudur.

e Karayolu ulagimi uzun mesafeli tasima veya yolculuklarda avantajli degildir.
Hem zamanin uzamasi hem de sinirli sayida yolcunun veya yiikiin tasinabilmesi
nedeniyle maliyette ciddi artislar yaganabilir.

o Karayolu ulasiminda kaza riskinin yiiksek olusu en dezavantajli yanlarindan
birini meydana getirir®®.

e Karayolu kita asir1 seyahat veya tasimacilikta, deniz veya okyanus agiri
yolculukta veya yiik tasimalarinda kullanilamamaktadir.

e Karayolu ulasimi petrole bagimlilik sebebiyle bir¢ok iilkenin stratejik petrol
anlagmas1 yapmalarinmi gerekli kilmaktadir.

e Karayolu disinda alternatif ulagim sistemi veya sistemleri sunulmadigi siirece

karayollarindaki tasit sayisit ve trafik problemi giderek artacak ve dolayisiyla

% <Tehlikeli maddelerin karayolu tasimacihginda uzun mesafelerde tasinmasi kaza ihtimalini
artirabilecegi ve tehlikeli sonuglar dogurabilecegi igin karayolu emniyetli” (Nalgakan, 2012: 64)
olmayabilir. “Karayolu trafik giivenligi, son yillardaki iyilegsmelere ragmen gelismis tilkelere kiyasla hala
oldukega diigtiktiir. 15 {iyeli AB’de 2000 yilinda 205 milyon motorlu tasita karsilik 39.849 6liim meydana
geldigi halde, aym yilda iilkemizde 9 milyon motorlu tasita karsilik 6li sayisi istatistiklere girmeyen,
yolda ve hastanelerde dlenler de nazara alindiginda 8.000 dolayindadir. Ayri bir bdliimde ele alinan bu
konuda yolcu ve yiik ulasiminda karayolu tagimaciliginin ¢ok 6nde olmasinin énemli rolii bulunmaktadir.
Trafik kazalari, her yil getirdigi 3 milyar ABD Dolarini asan ekonomik maliyeti yaninda, sosyal boyutu
ile de iilkemizin ¢6ziim bekleyen sorunlarindan birisi olarak 6nemini siirdiirmektedir” (DPT, 21). Bugiin
iilkemizde (2016) toplam arag sayis1 20 milyonu, siiriicii sayis1 da 25 milyonu agmis durumdadir. Ornegin
2015 yilinda 19.994.472 olan arag¢ sayist 2016 yilinda 20.801.620’ye yiikselmistir. Bu rakama gore
yaklagik giinliik ortalama 2200 adet ara¢ trafige yeni ¢ikmustir. Bu trafige ¢ikan yeni araglar icin de
yaklagik 5000 km park alanina ihtiyag vardir. Tiirkiye’de arag sayisindaki artiglara bagli olarak kaza
sayilarinda ve yarali sayilarinda hizli artis dikkati ¢ceker. Buna karsilik kazalar sonucu 6liim sayilarinin ise
azaldig1 tibbi hizmetlerdeki gelisim ve hizli miidahaleler ile aciklanabilir.
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daha fazla yakit tiiketimi ve daha fazla karbondioksit salinimi ortaya ¢ikacaktir
(Aras, 2012: 108).

e Karayoluyla yapilan tasimacilikta, ihracat ve ithalat iilkeleri arasinda yiikiin

transit gegtigi iilkelerde uyulmasi gereken giimriik mevzuatlar1 bulunmaktadir.

Tablo 30: Tiirkiye’de Karayolu Aglar1 (1923-2015)

Yillar Deweet Yolu il Yolu Otoyol Toplam Boliinmiis Yol
1923 18.335 - - 18.335 -
1930 29.636 - - 29.636 -
1940 41.582 - - 41.582 -
1950 24.306 22774 - 47.080 -
1960 26.711 34.831 - 61.542 -
1970 35.016 24.437 - 59.453 -
1980 31.976 28.785 24 60.785 -
1990 31.149 27.979 241 59.369 -
2000 31.397 29.693 1.674 62.764 -
2001 31.376 29.929 1.696 63.001 -
2002 31.318 30.050 1.714 63.082 6.101
2003 31.358 30.133 1.753 63.244 7.463
2004 31.446 30.368 1.662 63.476 9.254
2005 31.371 30.676 1.667 63.714 11.304
2006 31.335 30.429 1.908 63.672 12.785
2007 31.333 30.579 1.908 63.820 13.867
2008 31.311 30.712 1.922 63.945 15.358
2009 31.271 30.948 2.036 64.255 17.474
2010 31.395 31.390 2.080 64.865 19.702
2011 31.372 31.558 2.119 65.049 21.227
2012 31.375 31.880 2.127 65.382 22.253
2013 31.341 32.155 2.127 65.623 23.051
2014 31.280 32.216 2.155 65.651 23.716
2015 31.280 32.474 2.155 65.909 -

Kaynak: UDHB, 2015 (2003-2014 Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme)

19. yiizyilin ortalarindan itibaren kirsal yerlesmeleri kasabalara, kasabalari
sehirlere, sehirleri de 6nemli liman ve demiryolu aglarina baglayan yollar yapilmaya
calisilmigtir. Fakat savas yillarinin uzun siirmesi nedeniyle var olan yollar bakimsiz
kalmistir. “En Onemli altyapi tesislerinden birisi olan karayolu agi ise, kara ulasim
sistemi olarak nitelendirilmeyecek olgiide yetersiz olup, yiik ve yolcu tasimaciliini

kesintisiz saglayabilme Ozelliginden yoksundu. 1923 wyilinda kurulan Tiirkiye
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Cumhuriyeti 4.000 km’si iyi durumda (sose) olan, 18.500 km kadar yol ag1 devralmisti
(Tablo 30). Ayrica tim Anadolu’da ulagimi saglamak amaci ile insa edilmis koprii
sayis1 ise sadece 100 kadardi. Mevcut yollarin biiyiik bir kismi1 ya bir gidis-doniis ya da
patika yollar niteliginde bulunuyordu. Bunlar kiglar1 gegit vermiyor; 6zellikle ¢ok kar
diisen yillarda bes-alt1 ay kapali kaliyorlardi. il yollarinin énemli bir kismi, asfalt ya da
her hangi bir malzeme ile kaplanmamis toprak yollar oldugundan, yagisli mevsimlerde

camur diz boyu olurken, yaz mevsiminde ise toz-toprak oluyordu” (Sahin, 2013: 25).

Cumhuriyetin ilk yillarinda daimi geg¢it verebilen yol aglarinin (Harita 41) azlhig:
aslinda Osmanli’dan kalan yol sistemlerinin ¢ok k&tii durumda oldugunu gosterir. Iste
ilk karayolu politikalar1 devralinan dogal yol giizergahlarinin iyilestirilmesi yoniinde

olmustur.

Atatiirk donemi (1923-1938) karayolu ulasim politikalarinda karayolu
demiryolunu tamamlayici bir sektdr olarak goriilmiis ve yatirimlarin ¢ogunlugu
demiryollarna kaydirilmustir. 1921 yilinda ¢ikartilan ‘Tarik Bedeli Nakdisi’ *’
kanunundaki amag karayolu yapim masraflarinin karsilanmasi yoniindedir. 1925 yilinda
ise ‘Miikellefiyeti Bedeniye’ kanunu c¢ikartilarak halk yol yapimlarinda miikellef
kilimmustir (Cetin, Baris ve Saroglu, 2011). Bu kanunla yollar ii¢ simifa ayrilarak bir
siniflandirma yapilmistir. 11 yollar1 il &zel idarelere, devlet yollar1 genel biitceye, koy
yollar ise koyliilerin beden giiciine finanse edilmistir (Sen, 2003). 1927 ‘Tevhidi Turuk
Kanunu’nda’ ise il yollar1 ve devlet yollar birlestirilerek onarim, bakim ve insalar il
0zel idarelere birakilmistir. 1929 yilinda ise ‘Sose ve Kopriiler Reisligi’ kurularak ‘Sose
ve Vergiler Kanunu’ 38 cikartilmistir. Bu kanunlar kapsaminda Tiirk miihendislerin
Avrupa iilkelerine gonderilerek egitim almalar1 saglanmigtir. Fakat 1929 Diinya
ekonomik krizi sebebiyle planlar tam manasiyla uygulanamamis ve karayolu icin

ayrilan 6denekler baska alanlara kaydirilmistir (As, 2006).

% Bu kanuna gore vatandaslar 4 is giinii yol yapimunda calismali ya da bedelini 6demelidirler (Durgun,
2006: 29).

%8 Bu kanuna gore vatandaslar 10 is giinii yol yapiminda ¢alismali ya da 8 lira 6deme yapmalidir (Durgun,
2006: 29).
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Tiirkiye’de asfalt yol mazisi de 1929 yilinda baslayabilmistir (Sen, 2003: 78).
“Tirkiye’de 1923 yilinda 18.335 km olan karayollari, 1930 yilinda 29.636 km’ye, 1938
yilinda 40.235 km’ye ve 1939 yilinda da ancak 40.900 km’ye ulagmuistir. Ancak bu
rakamin 21.200 km’sinin ¢ogu islemez ve toprak yollar oldugu, sose adi verilen yol
sebekesinin ise 1923 yilinda 13.800 km’den 1933 yilinda ancak 16.100 km’ye
¢ikabildigi, bunun da 8200 km’sinin bozuk olarak vasiflandirildigi anlasiimaktadir (As,
2006: 82-83).

Donem i¢inde yapilan 6nemli karayolu aglar ise sunlardir. Keller (Fevzipasa)-
Gaziantep yolu, Canakkale-Balya yolu (160 km), Istanbul-Edirne Asfalt: yolu (328 km),
Hopa-Bor¢ka yolu (35 km), Ankara-Cubuk yolu (14 km), Malatya-Elazig yolu ve
Ankara asfalt yollar1 1933 yilina kadar yapim ve onarimlar1 devam etmistir. 1923-1938
doneminde 86 kopriinlin (6.457,9 metre) yapimi Tiirkiye akarsularinin asilmasinda
onemli yapilari meydana getirmistir (As, 2006: 165). Turizm amach insa edilen yol
sistemleri de ilk bu dénemde goriilmektedir. ‘Izmir 1li Turistik Yollar’ ile Izmir’i 7
ilgesine baglayacak 290 km uzunluktaki yol asfalt olarak insa edilecektir. Bu proje icin

8 lira olan yol vergisi 10 liraya ¢ikartilacaktir.

Dénemin en dnemli yol insast Trabzon-Iran Transit Yolu olmustur. 645 km
uzunluktaki bu yol sarp ve arizali arazi lizerinden gegtigi i¢in yapim maliyeti de yiiksek
olmustur. Yolun kisim kisim tamamlanmasi ve onariminin yapilmasiyla tarife ticretleri
belirlenmistir. Her gecen arag, yolcu ve yiik basina iicretler alinarak yolun geriye kalan

kisimlarinin hizli bir sekilde yapim ve onarimi siirmiistiir (As, 2006).

Ankara-istanbul, Ankara-Kirsehir ve Ankara-Kizilcahamam-Gerede yollarmin
onarimlar1 da 1923-1938 doneminde yapilmistir. Bu dénem insa edilen ve onarimi
yapilan yollarin iilkenin bati kesiminde agirlik kazanmasi ve Ankara merkezli yollara
agirh@m verilmesi dikkat cekicidir. Ulkenin politik merkezinin degisimi I¢ Anadolu

odakl1 yeni yol sistemlerinin yapimi ve kalitesinin artirilmasini zorunlu kilmustir.

1938-1950 doneminde milli savunma, ekonomi ve turizm i¢in 6nemli olan
yollara oncelik verilerek hazirlanan 175 milyon lira finans gerektiren yol programinin
uygulanmasina 1938’de baslanmistir (Sen, 2003: 81). Donem sonunda 47.080 km
uzunluga ulasan (Tablo 30) karayolu ag1 olmasina ragmen ¢ogu karayolunun hala diisiik
kalitede oldugu ifade edilebilir. II. Diinya Savasi yillarinda ise yol yapim faaliyetleri

olumsuz yonde etkilenmistir. Cok sayida erkek niifusun askere alinmasi ve uzun siire
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askerlik yapmalar1 yol yapim faaliyetlerini olumsuz yonde etkilemistir. Ancak “askeri
bakimdan 6nem tasiyan bolgelerde miittefiklerimizin yardimiyla yol insa ve tamir
islemleri yapilmistir” (Cetin, Baris ve Saroglu, 2011: 130). Diger iilkelerle
karsilastirildiginda 1940 yili  karayolu wulasiminda Tiirkiye’nin  geri  kaldigi
anlasilmaktadir (Tablo 31).

Tablo 31: 1940 Yili Baz1 Avrupa ve Tiirkiye Karayollar1 Kargilagtirmasi

Ulkeler 1000 km™ye diisen yol | 10.000 kisiye diisen yol

Turkiye 49 27
Bulgaristan 149 28
Yugoslavya 157 28
Macaristan 683 402

Fransa 1182 156

Kaynak: Tiitengil, 1961: 25

II. Diinya Savast yillarinda ABD’ye yol incelemelerinde bulunmasi igin
gonderilen Vehbi Ekesan ve Vecdi Diker 5 ayda ABD yollarinda 25.000 km yol kat
ederek incelemelerde bulunmuslardir. Bu incelemelerde iklim, topografya ve topragin
Tiirkiye’ye benzerlik gosterdigi Missouri, Kansas, Kolorado ve New Jersey yollar ele
alinmistir. ABD yollar1 model alinarak gelistirilmesi gereken yollar hakkinda planlar
hazirlamislardir. Sonug olarak Vecdi Diker’in raporu esas alinarak 5’er yillik 3 devrede
il ve ilgeleri birbirine baglayan yol sistemleri insas1 planlanmistir. Fakat planlanan bu 3

donem siyasi iktidar degisimi sebebiyle rafa kaldirilmistir (Ozdemir(a), 2006).

Il. Diinya savasindan sonra diinyada iki kutuplu bir sistem ortaya ¢ikmistir.
Avrupa’nin etkisi zayiflayarak ABD ve SSCB onciiliigiinde iki kutup meydana gelir. Bu
iki kutup ekonomik olarak yipranmig {ilkelere bir takim receteler sunmaya
baslamislardir. ABD tarafindan Tiirkiye’ye SSCB tehdidine karst Truman Doktrini
hazirlanmistir. “Bu doktrinle ABD, Sovyet Rusya veya Komiinizm tehdidi altindaki
devletlere mali ve askeri yardim yapacagim bildirmis, dig politikasinda Onemli
degisimlere gitmis (Price, 1955: 395), Rusya karsisinda giliglenmesini saglamak ve
taraflarin belirlenmesi i¢in Avrupa iilkelerine yardim etmistir. Politik olarak sekillenen
iki kutuplu diinyada bu etki ulasim sistemlerine de yansimis, demiryollar1 komiinizmin,
karayollar1 kapitalizmin simgesi olarak goriilmiistiir. ABD, Truman Doktrini ve

devaminda sunulan Marshall Planlartyla yardim ettigi Tiirkiye ve Yunanistan gibi bazi
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gelismekte olan iilkelerde karayolunu desteklerken, ayni iilkelerde demiryolunun

gelismesini istememistir” (Cavdar, 2003: 308-309).

Truman Doktrini ve Marshall plan1 ¢ergevesinde ABD’den gelen heyetler ulagim
basta olmak iizere Tiirkiye’nin sosyo-ekonomik yasamini dramatik sekilde degistirecek
¢ok sayida rapor sunmuslar ve bu raporlar dogrultusunda bir planlamanin yapilmasini
istemislerdir. Sunulan bu raporlar arasinda 6zellikle ulasimla dogrudan baglantili olan
1948 tarihli Hilts Heyeti ve 1950 tarihli Thomburg raporlar1 Tiirkiye demiryolu
politikasinda 1950 sonras1 goriilen degisimin anlagilabilmesi agisindan Onem arz
etmektedir. Bunlardan ‘Tiirkiye’nin Yol Durumu’ basligini tasiyan ‘Hilts Raporu’; 1948
yilinda ABD federal karayollar1 6rgiitii genel miidiir yardimcist Hilts’in bagkanligindaki
heyetin Tiirkiye’ye gelip incelemesiyle hazirladig: rapordur (Tekeli ve Ilkin, 2004: 404-
405; As, 2006: 318).

Giliven’in  (1998) calismasinda belirttigi gibi Hilts Raporu, Amerikan
kapitalizmine c¢ok yonlii ¢ikarlar saglayacak yeni bir ulagim sistemini Tiirkiye’de
olusturma yoniindeki ilk girisimi belirlemesi yoniinden biiylikk 6nem tasimaktadir”
(Gliven, 1998: 7). Bu raporda yer alan bilgilere gore Tirkiye’de karayolunun
gelistirilmesi gerekmektedir. Bu yonlendirmeler sonucunda Tirkiye ulasim sistemi
karayoluna yonelerek diger sektorleri geride birakmistir. Ozellikle demiryollarmimn en
biiyiik rakibi olan karayolu ulagimi orantisiz biliylime gostererek bugilinde pek karli
olmayan fakat cogunlukla karayoluna bagimli bir sistem olusturulmustur. 1948
oncesinde sose yol sistemi varken, 1948 yili ile birlikte Tiirkiye karayolu ulasimina

‘stabilize yol’ teknigi girmis olur.

Hilts raporu dogrultusunda Tiirkiye Cumhuriyeti hiikiimeti (1948) 9 yillik yol
programini agiklamigtir. “Bu programa gore 23.054 km’lik ‘devlet yollar1 agr’ tiger
yillik devrelerde 9 yilda bitirilmesi planlanmistir. Dénemin hiikiimeti olan CHP bu plam
‘9 yilda 23 bin kilometre yol’ sloganiyla duyurmustur. Boylece biitiin yurtta genis bir
karayolu programinin kararname ile onaylandigi goriilmektedir (Barda, 1958: 285).
Birinci donem yollar1 énemli yerlesim yerleri ve cografi alanlar1 birbirine baglayan
Tiirkiye’nin her tarafina ulasilarak genis bir can damari olusturan birinci derecede
onemli olan 6.395 km’lik yol agidir. Ikinci ii¢ yilda ele almacak ikinci ag 7.011 km
uzunlugundadir. Birinci derecedeki yollar kadar 6nemli olup can damarlarinin daha

yararli olmasma hizmet edilecektir (Tablo 32). Ugiincii yillik yol ag1 devlet yol
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sisteminin her yere ulagmasini saglayacak olan 7.349 km’lik yol agidir” (Sen, 2003:

129-133).

Tablo 32: Dokuz Yillik Yol Programinin {1k ve Tkinci Safhasina Dahil Yollar (1948)

9 Yillik Yol Programimn ilk Safhasina Dahil Yollar 9 Yillik Yol Programinin ikinci Sathasina Dahil Yollar
Yolun Adi Uzunluk (km) Yolun Ad1 Yolun Ad

istanbul-Beypazari-Ankara 474 Bulgar Smiri-istanbul inebolu-Ankara
Ankara-Aksaray-Tarsus 496 Havza-Eceabat Golbas1-Bogazkoprii
Mersin-Toprakkale 150 Canakkale-izmir Eregli-Hopa
Ankara-Eskis ehir-Tzmir 750 Aydm-igel Maerzifon-Malatya
Geyve-Eskisehir-Afyon-Antalya 540 Konya-Manavgat Adana-Karatag
Bandirma-Manisa 269 Konya-Silifke Hatay Yollan
Izmir-Aydmn-Kalaycidag 469 Baladiz-Celtikgi Elazig-Mardin
Kalaycidag-Bolu-Ankara 318 Canakkale-Bandirma Diyarbakir-Silvan
Yeni¢aga-Zonguldak 116 Sigirci-Bilecik Mus-Tatvan
Afyon-Ulukisla 449 Bursa-izmit Trabzon-Erzurum-Iran Smiri
Konya-Kulu iltisaki 164
Ankara-Yozgat-Erzincan 884
Cerikli-Corum-Samsun 307
Sivas-Kayseri-Kemerhisar 345
Elazig-Bing61-Musg 283
Bahge-Gaziantep-Urfa-Diyarbakir 421

Kaynak: Bayindirlik Bakanlig1, 1961 (1948-1960 KGM Caligmalar1 Hakkinda Rapor); Tiirkiye Yol
Techizat: Ihtiyag Raporu, Sose ve Kopriiler Reisligi: 7-8

Bu giizergahlarin tamamlanmasi ile lilkemizin énemli niifus biiytikliigiine sahip
sehirleri Dbirbirlerine baglanmistir. Ozellikle i¢ bolgeler Marmara Bolgesi’ne
baglanaraktan Istanbul odakli ulasim aglar1 meydana getirilmeye calisiimistir. Ankara-
Yozgat-Erzincan yolu ile Dogu Anadolu, I¢ Anadolu Bolgesi'ne baglanmstir.
Dolayisiyla Ankara’dan Istanbul yolu baglantisiyla da Dogu Anadolu Istanbul’a
baglanmistir. Bu yol {lizerinde 6énemli maden noktalarinin da bulunmasi ulagim aginin
onemini daha da artirmigtir. Kayseri ve Sivas’ta ulasim aglarinda one plana
cikartilmistir. Onemli sanayi merkezi olan bu alanlarda iiretilen mamul maddelerin
karayolu ulasim ag1 ile diger bolgelere ulastirilmasi planlanmistir. Dogu Anadolu
Bolgesi’nin en onemli hatlarindan olan Elazig-Bing6l-Mus yol giizergahi ile 6nemli
hayvancilik potansiyeli olan alanlar birbirine baglanmistir. Bu giizergéh diger bolgelerle
baglant1 kuraraktan {ilke ¢capinda canli hayvan sevkiyatinin yapildig: bir glizergah halini
almistir. Bahge-Gaziantep-Sanlurfa-Diyarbakir giizergahi ise 6nemli tarim potansiyeli
olan yerleri hem birbirine hem de diger bdlgelere baglamasi acisindan 6nem arz
etmektedir. Ik 3 yilda yapilmasi planlanan bu yollar genellikle topografyaya uyumlu
giizergdhlar olarak belirmistir. Yer yer ise giizergahlar boyunca beliren yiikseltiler

tiineller ile gegilerek ulasim saglanmstir.
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Ikinci ii¢ yillik ulastirma planinda yer alan hatlar (Tablo 32) ise birinci &ncelikli
giizergdhlara can damar olabilecek giizergahlardir. Bu giizergahlarin yapilmasiyla da
iilkesel ¢apta ulasimda 6nemli adimlar atilmis oldu. Bu dénemde yapilan bazi yollarin
kuzey-giiney yonlii olmas1 daha fazla biitcenin gerekliligini ortaya koyar. Ornegin,
Trabzon-Erzurum-iran giizergdh1 zorlu bir giizergdh olarak karsimiza ¢ikar. Aym
sekilde Konya-Silifke yolu giizergah1 Toroslarin asilmasi gereken bir glizergahtir. Bu
nedenle yol sistemleri yiliksek gecit sahalarindan gegirilmek zorunda kalinmistir.

Alternatif glizergahlarin azlig1 baz1 noktalar stratejik hale getirmistir.

Karayollarina yonelik ¢aba ve planlamalar sayesinde daimi gegit veren yol
aglarinda bir onceki doneme gore artiglar goriilmektedir. Fakat hala iilkenin ¢ogu
alanina siirekli ulasimin yapilamadiginin goriilmektedir (Harita 43). Daimi gegit veren
yol aglarmin Marmara Bélgesi ve I¢ Anadolu Bélgesi’nde yogunlasmas: Istanbul ve
Ankara merkezli ulagim politikalariyla a¢iklanabilmektedir. Ayrica iklim ve yiikseltinin

artis gosterdigi daglik ve engebeli alanlarda ulagim hala problemlidir.

1950-1960 doneminde yeni bir siyasi partinin iktidara gelmesi iilke ulagim
sistemindeki degisim ve yatirimlari farklilastirmistir. Marshall ve Hilts raporlarinin
etkisi ile daha fazla yatirnm yapilan karayollar1 bu donemde hizli bir sekilde gelisim
gostermistir. 1950 yilina kadar uygulanan politikalarda karayolu demiryolunu
besleyecek diisiincesi, bu tarihten sonra zihinlerden silinerek karayolunu iilkesel ulagim
sistemi yapan bir anlayis ortaya ¢ikmustir. Dis politika dayatmasi sonucu ortaya ¢ikan
bu durum petrolle galisan lastik tekerleklilerin ve onlarin baronlarinin zaferiydi. Gelisen
karayolu ag1 daha fazla arag, daha fazla yedek parca ve daha fazla petrole bagimlilik
demekti. Bu donemde yol yapimindaki temel amacin iilke icinde saglik, egitim gibi
temel ihtiyaclarin tlilkenin her tarafina gotiirlilmesini saglamak i¢in ‘teker donsiin’
mantifiyla yapilan yol sistemlerinde hala kalitenin diisiik oldugu sdylenebilir. Bu
politikalarla 1960 yilinda karayolu agi 60 bin km iizerine ¢ikmistir (Harita 44). 1952
yilinda uzun siirelerce alinan yol vergilerinin de kaldirilmasi bu donemde

gerceklesmistir.
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Bu donemde daimi gegit veren ulagim aglarinin gelistirilmesi iilkesel ulagim
anlaminda 6nem arz eder. Boylece karayolu ulasimi sagladigi ulasilabilirlik derecesi
yoniinden diger ulasim sektorlerinin ¢ok Oniine ge¢mistir. Bu durumu su Ornekle
aciklamak daha yerinde olur. 1907 yilinda hayvan ile cekilen tasitla; Istanbul-Edirne
aras1 47 saat, Ankara-Samsun aras1 96 saat, Diyarbakir-iskenderun aras1 102 saatte
asilirken; 1957 yilinda bu giizergahlarda otomobil ile Istanbul’dan Edirne’ye 3,5 saatte,
Ankara’dan Samsun’a 7 saatte, Diyarbakir’dan Samsun’a 8,5 saatte ulagsma imkan

saglanmustir (Sahin(b), 2013: 35).

Bu donemde ¢ok sayida yol agmin yapimi uzun bir listeyi gerektirdigi i¢in
buraya yazilmamustir®. Fakat énemli goriilen bu dénemde Tiirkiye’nin uluslararasi
karayolu ulagim aglarina da baglanmasidir. Bu uluslararasi sisteme baglilik karayolu
ulagiminin ezici Ustlinliigiinii daha da per¢inlemistir. Tiirkiye hiikiimetinin teklifiyle
1951 yilinda Cenevre’de, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu Kara
Nakliyat Komitesi’nde Tiirkiye Devlet Yollari’nin 4.835 km’lik kismi1 54.000 km’lik
Avrupa Uluslararas1 Biiyiik Trafik Karayollar1’na dahil edilmistir (Ozdemir(a), 2006).

Buna gore Tiirkiye’den gecen uluslararasi yollar sunlar olmustur.

e Ipsala-Tekirdag-Corlu

e Edirne-Istanbul-Gebze-izmit-Beypazari-Ankara-Aksaray-Adana-Iskenderun
e Ankara-Kirsehir-Kayseri-Sivas-Erzincan-Erzurum-Agri

o Kemerhisar-Nigde-Kayseri

e Toprakkale-Maras-Malatya-Elazig-Tunceli

e Trabzon-Giimiishane-Askale-Karabiyik

e Komiirler-Gaziantep-Urfa

e Urfa-Mardin-Cizre

Yukarida maddelendirilen Tiirkiye’nin ilk ‘E’ yollarina daha sonraki dénemlerde
yeni gilizergahlar dahil edilmistir (Harita 45). 4.835 km uzunlukta belirlenen ilk ‘E’
yollar1 giiniimiizde 9.353 km’ye cikarilmistir. Antalya, Izmir, Aydin, Karadeniz Sahil
Yolu gilizergah1 ve Giliney Marmara giizergahlar1 sonradan eklenen ‘E’ yollaridir. Bu
transit yol aglar1 kalite bakimindan gelistirilerek tercih edilebilir yol aglar1 sekline

getirilmistir.

% Ayrinti igin bakmiz: As, 2006
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Bu yollar sayesinde Tiirkiye, karayollar1 agisindan trans bir {ilke olma sansini
yakalamistir. Bu giizergahlar Tiirkiye’nin ulasim sisteminde en yogun olan aglar
meydana getirmektedir. Dikkat edildigi lizere bu giizergahlar iilke ana ulasim sistemi
olan dogu-bat1 dogrultusunu se¢mislerdir. Tiirkiye’nin kitalararasi baglantiy1 sagladigi
bu hatlar tilke ulagimimin can damar niteligindedir. Zaten Tiirkiye’nin en Onemli
sehirleri ve Onemli sanayi alanlar1 da bu glizergahlar cevresinde yogunlasmistir.
Dolayisiyla karayolu ulagim aglari sanayiyi de kendisine dogru c¢ekerek mekansal

organizasyonu saglamistir.

Bu donem karayolu ulasimi acisindan hayli hareketli ge¢mesi Onemli
gelismelerin yasanmasina sebep olmustur. NATO destegiyle insa edilen iskenderun-
Erzurum yolu soguk savas doneminde son derece stratejik 6nemi olan bir gilizergah
olmustur. 883 km’lik bu yol iskenderun-Toprakkale-Bahge-Fevzipasa-K&miirler-Maras-
Narli-Pazarcik-Golbasi-Malatya-Elazig-Tunceli-Sansa-Askale-Erzurum  giizergahlarini
takip etmistir (Ozdemir(a), 2006: 163). Bu giizergahlardan sonra Dogu Kalkinma Yol
Programi kapsaminda 2.500 km’lik yol ag1 yapimina baslanmugtir®.

Bu hatlarin tamamlanmasi sonucunda Tiirkiye karayolu ulasimi iilke ¢apinda
yayllmistir. Ana baglanti yollar1 dogu-bati olmakla birlikte Ege kiyr kesiminde,
Antalya-izmit, Adana-Ankara, Ankara-Kastamonu, Samsun-Sivas, Bingol-Erzurum,
Trabzon-Erzurum eksenlerinde kuzey-giiney dogrultuda Onemli baglayict hatlar

meydana getirilmistir.

1960-1980 donemi karayolu politikalar1 planli dénem olarak ifade edilebilir.

DPT’nin kurulmasiyla birlikte bes yillik kalkinma planlarinda karayolu ulasimina

“°By giizergahlar:

Gaziantep- Urfa-Hilvan-Siverek-Diyarbakir Yolu
Elaz13-Bing6l-Mus-Bitlis-Gevas-Van Yolu
Hakkari-Van Yolu

Agri-Tutak-Patnos-Ercis-Van Yolu
Erzurum-ispir-Rize Yolu
Diyarbakir-Mardin-Savur-Midyat-Gerciis-Siirt-Kurtalan Yolu
Bingol-Erzincan Yolu

Mus-Varto-Himis-Pasinler Yolu
Patnos-Malazgirt-Bulanik-Mus Yolu,
Erzurum-Tortum-Hopa Yolu

Muradiye-Dogu Beyazit-1gdir Yolu
Siirt-Eruh-Sirnak-Beytiissebap-Hakkari Yolu
Erzurum-Tortum-Yusufeli-Corum-Hopa Yolu
Kars-Gole-Savsat-Coruh Yolu

Agri-Kagizman Yolu

Igdir-Tuzluca-Kagizman Yolu (Ertutan, 2012: 91).
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yonelik planlamalar yapilmistir. Bu planlarda sektoriin mevcut durumu, amaglar,
hedefler ve uygulanacak politikalar belirtilmistir. Bu donem igerisinde en Onemli
projeler ikinci bes yillik kalkinma planinda (1968-1972) yer almustir. Bu planda Istanbul
Cevre Yolu ve Bogaz Kopriisii, ekspres yollar ve Giineybat1 Anadolu Turistik yollarmin
yapilmas1 belirtilmistir (IBYKP, 1967). Ayrica bu donemde ikinci Kalkinma Plam
kapsamina Haydarpasa-izmit yolu, Esrefpasa-Halkapinar yolu, Uciincii Hali¢ Kopriisii
ve Ikinci Bogaz Képriisii programa alinmistir (iIBYKP, 1967).

1973 yilinda 24 km ile baslayan otoyol donemi motorlu tasitlarin giderek
artmastyla beraber 1980°li yillarda hiz kazanmistir. Ozellikle biiyiik sehirlerin giris ve
cikislarinda veya trafik yogunlugu yiiksek olan alanlarda otoyollara ihtiya¢ artmistir.
1973 yilinda tamamlanarak hizmete agilan Bogazi¢i Kopriisii ve devami niteliginde olan
Istanbul Cevre Yolu ilk erisme kontrollii yol olarak Tiirkiye karayolu tarihinde yerini
alir. Bu otoyoldan sonra Istanbul-Gebze otoyolu ise tamamlanarak bu sisteme entegre
edilmistir. Bu ilk otoyol kisa gibi goriinse de bu yol i¢in yapilan ugraglar tam da
yeniden insa donemini anlatmaya yeter. “Bogazi¢i Kopriisii ve Istanbul Cevre Yollar:
projesi, uzunlugu 22 km olan bir sehir i¢i otoyolu ile 1.560 metre uzunlugundaki
Bogazi¢i Asma Kopriisii, 1.000 metre uzunluktaki Ugiincii Hali¢ Kopriisii, toplam 1.000
metre uzunlukta yiiksek ayakli viyadiikler, 900 metre uzunlukta ytikseltilmis yol
viyadiigii, sehir girisleriyle baglanti saglayan 13 adet kopriilii kavsak, 280 metre
uzunlukta yapma tiinel gibi biiyiik yapilardan olugmaktadir” (Sahin(b), 2013: 38).

Bu doénem Tiirkiye karayolu ulagiminda farkli bir donemin baslangicidir. Bu
doneme kadar daha fazla karayolu yapma mantig1 varken, bu donemden sonra var olan
yollarda kalite artirimi politikas1 izlenmistir. Dolayisiyla yol sistemlerinin daha giivenli
ve daha ulasilabilir olmasi igin politikalar iiretilmistir. Ozellikle fiziksel ve geometrik
kapasite artirnmlarina gidilerek karayolu ulagiminda uzunluktan ziyade genislik artirim
meydana gelmistir. Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda da bu durum agcikga
belirtilmektedir. “Fiziki ve geometrik standartlarin yetersizligi, hizla artan tratik hacmi
karsisinda uzun donemde darbogazlar yaratacak nitelikte goriildiigiinden, devlet
yollarinda 16.000 km’lik bir bdliim, il yollarinda ise tiim sebeke yeni kosullara gore
diizenlenecektir’(UBYKP, 1972) ifadesi yeni politikanin temelidir. Bu durumu ispat

eden rakamlar ise konu baginda verilen tabloda (30) goriilebilmektedir.
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1980-2000 donemi karayolu politikalarinda otoyol kavramindan fazlaca
bahsedilir. Bu yol projeleri ile karayolunun ezici iistiinliigii daha da belirginlesir. Oysa
1970 petrol krizi Tiirkiye i¢in bir uyar fisegi olmasi gerekirdi. Ciinkii petrol zengini
olmayan tilkemizde karayolunun hizli artis1 dar bogazlar1 da beraberinde getirmektedir.
1980-2000 doneminde de tablo pek degismemis karayolu ulasimi tesvik edilmistir. Bir
onceki donemde belirtilen fiziki ve geometrik kapasite artirimi1 bu déonemde gegerliligini
stirdirmiistiir. Bunun yaninda otoyol projeleri ile iilkesel anlamda 6nemli projeler

meydana getirilmistir.

1984 yilinda tamamlanan Gebze-Izmit ve Tarsus-Pozanti otoyollar ile 1987
yilinda tamamlanan Kapikule-Edirne otoyolu dnemli gelismeler olmustur. 1980 yilinda
sadece 24 km olan otoyol agi 1990 yilinda 241 km ve 2000 yilinda ise 1.674 km
olmustur. Bu rakamlar 1980-2000 déneminin ofoyol dénemi oldugunu gostermektedir.
Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer alan Yap-islet-Devret Modeli otoyol

projelerindeki yeni yontem halini almaya baslamistir.

Bu doénemde bes yillik kalkinma planlarinda vurgulanan hedefler ise yine yol
kalitelerini artirmaya yonelik olmustur. Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer
alan “Devlet ve il yollarinda, gecit vermeyen ve kaplamasiz yol kalmamasi, kdy
yollarinda ise yeni yol ve kaplama yapimi yaninda fiziki standartlarin da yiikseltilmesi
gerekliligi” (DBYKP, 1979) kalite artinmina yonelik politikalarin uygulandiginin
gostergesi olmustur. Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani’nda yer alan “devlet yollarinin
tamamu ve il yollarinin % 70’1 asfalt kaplamali duruma getirilecek, devlet yollarinda
bitimlii sicak karisim kaplamali yollarin uzunlugu artirilacaktir” (ABYKP, 1983)
ifadesi de bu politikayr desteklemektedir.

Donem igerisinde yol kaplamalarinda goriilen degisim beton asfalt uygulamalar1
ve sathi kaplamalar da 6nem arz etmektedir. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planinda
belirtildigi gibi “Devlet ve il yollarinda iistyapinin iyilestirilmesi ¢alismalarina agirlik
verilecek, asfalt kaplamali yol orani, plan doneminde devlet yollarinin tamamini, il
yollarmin da % 85’ini kapsamak iizere artirilirken agir tasit trafigine uygun beton asfalt
yol uzunlugu dénem sonunda 8.500 km’ye ulastirilacaktir. Ayrica kdy yollarinda grup
koy yolu yapimina 6nem verilecek, bu yollar ile koy merkezlerine ulasan yollarin

oncelikle asfaltlanmasi rasyonel bir program dahilinde yiiriitiilecektir. Donem iginde,
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16.500 km asfalt, 50.000 km stabilize, 2.000 km beton kdy yolu yapimi
gercgeklestirilecektir” (YBYKP, 1994).

Dénemin en Snemli projelerinden biri ise Istanbul’daki trafik artisma baglh
olarak Bogazi¢i Kopriisii’niin yetersiz kalmasi sonucunda 1985 yilinda insaat1 baglatilan
Fatih Sultan Mehmet Kopriisii 1988 yilinda hizmete girmistir. Boylece Asya ile Avrupa
ikinci defa birlestirilmis oldu. Bu donemde 6nemli karayolu projeleriyle karayolu yiik
ve yolcu taginmasindaki hizli artisini siirdiirmistiir. Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Plani’nda yurti¢i yiik tasimaciligimin demiryolu, denizyolu ve boru hatlarina

kaydirilmasi planlanmigsa da bunda basar1 saglanamamastir.

2000 sonras1 donemde de karayolu ulagiminin 6n planda oldugu goriilmektedir.
Bir 6nceki donemde sdylenilen uzunluk artirmrmindan ziyade geometrik ve fiziksel
iyilestirmeler 6n plandadir. “Karayollarindaki bu yogunlugu azaltmak ve daha giivenli
tasimacilik i¢in 2003 yilindan itibaren Acil Eylem Plan: ¢ergevesinde trafik yogunlugu
nedeniyle kapasitesinin artirilmasi gereken ana arterler belirlenerek, bir program
dahilinde boliinmiis yol ¢alismalarina baglanmistir. Plana gore karayollar1 alt yapisinin
tyilestirilmesine yonelik 15.000 km duble yol yapim c¢aligmalarina baglanacagi
belirtilmistir. Ayrica ulastirma projeleri i¢in yeni finansman modelleri gelistirilecegi de

planda yer almaktadir (Cetin, Baris ve Saroglu, 2011: 144).

Uzun vadeli strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda belirtilen 484
km otoyol ile 126 km baglant1 yolu insa edilecektir (SBYKP, 2001). Plan déneminde,
asfalt kaplamali yol orani devlet yollarimin tamamini, il yollarinin da % 90’1
kapsamaktayken, agir tasit trafigine uygun beton asfalt yol uzunlugu, dénem sonunda
8.200 km’ye ulastirilmistir. Devlet ve il yollarinda tamamlanacak yatirimlarla, yaklasik
1.000 km yolda geometrik standartlarin iyilestirilmesi saglanacaktir. Devlet ve il
yollarinin yani sira bu donemde de grup kdy yolu yapimina devam edilmesi ve 20.000
km asfalt, 40.000 km stabilize, 2.000 km beton koy yolu yapimi gergeklestirilmesi
planlanmistir (SBYKP, 2001). Ayrica karayolu altyapisi, trafigin gerektirdigi
kesimlerde otoyol ve boliinmiis yol sistemi ile gelistirilecek, biiyiik sehir gegislerinin bir
program cercevesinde c¢evre yollarina doniistiiriilmesine O6nem verilecek, ana
giizergahlardaki kuzey-giiney baglantilar iyilestirilecek, karayolu agi lizerinde trafik
kazalarinin yogunlastig1 kara noktalarin giderilmesi calismalar1 oncelikle ele alinarak

plan donemi i¢inde tamamlanacaktir (SBYKP, 2001).
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Dokuz ve Onuncu Bes Yillilk Kalkinma Planlarinda da bdliinmiis yol
sistemlerine agirlik verilmesi gerekliligi vurgulanmistir. Tirkiye’nin uluslararasi
platformda oynadig1 rol ulagim sistemine de yansimistir. Karayolu agisindan planlanan
Tirkiye’nin kuzey kismindan Avrupa ve Kafkaslar arasinda baglant1 saglayacak bir
otoyol projesi, ki Karadeniz Sahil Yolu bu amaca hizmet etmektedir, izmir’den
baslamak iizere Tiirkiye nin orta kismindan gegirilerek Iran {izerinden uzanan giizergah
ve Tirkiye’nin gliney kismindan Irak baglantili yol sistemi olusturulmaya
calisiimaktadir. Bu projelerle iki kita birbirine potansiyeli yiiksek karayolu ulagim

aglartyla baglanmis olacaktir.

Tiirkiye’nin 2023 planlar1 arasinda da Avrupa’yr Ortadogu, Kafkaslar ve Orta
Asya’ya baglayacak yaklasik 10.000 km’lik otoyol agi projesi s6z konusudur. Bu
projelerin gerceklesmesi ile birlikte {ilkesel Olgekte bir ulasim ag1 ve uluslararasi
baglantili yeni giizergahlar meydana gelecektir. Ornegin bu projelerden en 6nemlisi
Canakkale Bogaz1 Kopriisii ile baglantili olacak Trakya otoyolu, Istanbul’un yiikiinii
hafifletecek bir proje olacaktir. Proje ile Trakya, Kuzey Ege’ye baglanmis olacaktir.
Kinali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir (352 km) otoyolu ve 1915 Canakkale Kopriisii
(2023 m olacak) 2023 hedefleri i¢erisinde yer almaktadir.

AKP hiikiimeti, 6nceden gerceklestirilen caligmalar1 (periferilerdeki bulvarlar,
yerlesim yerlerindeki transitler, sorunlu bolgelere duble yollarin yapilmasi) temel alarak
ulusal agin tamamini duble yollarla donatmaya karar verdi ve bu devasa santiye, 31
Aralik 2010’a kadar yonetildi. Tirkiye hali hazirda 19.702 kilometrelik boliinmiis yol,
3.429 kilometrelik yapim asamasinda yol ve 3.253 kilometrelik ihale asamasinda yola
sahiptir. Dolayisiyla yakinda toplami; TCK’nin idaresinde olan ve yeni agilan yollarla
illere aktarilan yollar nedeniyle seneden seneye degisiklik gdsteren 30.000 kilometre
civarindaki ulusal agin neredeyse tamamina tekabiil eden 26.354 kilometreye

ulasacaktir (Bazin ve Tapia, 2015: 180-181).

2003 yili (Harita 46) ile 2016 (Harita 47) araliginda Tiirkiye boliinmiis yol
uzunlugu 6.101 km’den 24.813 km’ye, otoyol uzunlugu 1.714 km’den 2.489 km’ye,
koprii ve viyadiik uzunluklar1 311 km’den 505 km’ye, tiinel uzunluklar1 50 km’den (83
adet) 306 km’ye (295 adet) ulasmistir (UDHB(a), 2017: 6). Bu rakamlar 13 y1l gibi kisa

sayilacak siirede adeta bir ulasim devrimini baglatmistir.
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Harita 46: Bolinmiis Yol Ag1 (2003) Harita 47: Bolinmiis Yol Ag1 (2016)
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Hem dogu-bati hem de kuzey-giiney yonlii giizergahlarin giivenli ve rahat
karayolu wulasim aglarmma kavusturulmasi karayolu istiinliigiiniin diger sektorler
karsisinda hala siireceginin gostergesidir. Tiirkiye son 15 yilda ulasim devrimini
yasayan bir iilkedir. Bu ulasim devriminde yine 6n plana ¢ikan sektor karayollar
olmustur. Oysa petrole bagimlilig1 yiiksek olan bu ulagim sisteminin paymi diisiirmek
iilke menfaatleri i¢in 6nemlidir. Karayollarina yapilan yatirmlar ve dev projeler* bu

sektoriin diger sektorlere gore tistlinliigiinli daha da artirmaktadir. Yapilan dev karayolu

* Son dénemde yapilan karayolu ulasim sistemleri ve proje halinde bulunan yapilar 6. Bélimde ele
alinmistir.
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eserleri gergekten hayranlik vericidir. Fakat ayni eserlerin diger sektorler i¢inde ortaya
konulmas1 daha alternatifli bir ulasim ag1 meydana getirecektir. %90 iizerinde

karayoluna olan asir1 bagimlilik boylece azaltilmis olacaktir.

5.2 Demiryolu Ulasim

Tiirkiye demiryolu ulasimi politikalarina gecilmeden once bu ulagim sektoriiniin

avantaj ve dezavantajlarina deginmek gerekir.
Demiryolunun diger sektorlere nazaran iistiinliikleri su sekilde ifade edilebilir:

e Yiik tasimacilifi acisindan biiyilk hacimli ve uzak mesafeli nakliyatta en
uygun sistemlerden biridir*.

e Demiryolu ister kisa mesafelerde, isterse de uzun mesafelerde kitle
tasimaciligina uygundur.

e Demiryolu ulasiminin en énemli avantajindan biri de en gilivenli olmasidir.
Ozellikle karayoluna nazaran giivenirlik derecesi daha yiiksektir.

e Hatlarin, vagonlarin ve lokomotiflerin 6zellikleri sayesinde agir ve hacimli
yiiklerin taginmasinda, uzun mesafeli ve biiyiik hacimli tasimalarda (Ergiin,
1985: 48) son derece uygun bir ulastirma tiiriidiir.

e Demiryollarinda bozulma ve yipranma karayollarina nazaran daha az
oldugundan dolay1 uzun siire kullanilabilir bir ulagim ag1 meydana getirir.

e Yakit olarak elektrik enerjisi kullanabilmesi sebebiyle ¢evre dostu bir ulagim
sistemidir. Tiirkiye karayolu tasgimaciligi enerji tiiketim toplami %82°dir.
Buna karsilik demiryolunun enerji tiiketimindeki pay1 sadece %2 dir.

e Demiryolu olumsuz hava kosullarindan fazla etkilenmemesi sebebi ile

ulagim aksamalar1 pek meydana gelmez.

#2300 km’den sonra karayolu tasimacilifi avantaj olmaktan ¢ikmaktadir. En ucuz tasima sistemi olan
denizyollar1 ise her alanda yapilamayacak bir ulasim sistemidir. Cilinkii her iilkenin denizlere veya
okyanuslara kiyis1 olmayabilir ya da yiikiin ulagmasi1 gereken alanlarda kiy1 olmayabilir. Bu nedenle kara
iizerinde en ekonomik tagima sistemi demiryolu yiik tasimacilig1 olarak ifade edilebilir. Yolcu tasimada
ise 400-600 km uzakliklarda en etkili tagima tiirii hizli trenlerle yapilacak yolculuktur. “Bu uzakliklarda,
hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/s’in iistiinde hiz yapan trenler karsisinda rekabet giicii
zayiflamaktadir. Japonya’dan Fransa’ya, Almanya, Italya, Ispanya ve ABD’ye kadar yasanan deneyimler
bu gergegi desteklemektedir. Bu nedenle 21. yiizy1l i¢in AB’de ve diger gelismis bolgelerde 600 km hatta
800 km’ye kadar uzakliklar i¢in en uygun tiir yiiksek hizli trenlerdir. AB’de 2020’ye kadar hizin 340
km/sa’ya yiikselecegi ongoriilmektedir. AB Komisyonu tarafindan oncelikli olarak benimsenen projelerin
pek cogu demiryolu ile ilgili olup bunlardan bazilari ise hizli demiryolu projesidir” (DBYKP, 2006).
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Demiryolu ulagiminin bu énemli avantajlar1 yaninda bazi dezavantajlar1 da s6z

konusudur.

e Demiryolu ulasiminda egimin O6nemli bir kisitlayici faktor olusu yiliksek
maliyetler gbze alinaraktan tiineller ve viyadik sistemleri ile agin
desteklenmesi gerekir.

e Ogzellikle yiik tasimaciliginda hizin diisiik, bekleme siirelerinin de fazla
olmas1 nedeniyle yiik tasimaciliginda siire uzamaktadir.

e Karayolu ulasimi gibi demiryolu ulasimi 6zgiir degildir. Yani kapidan kapiya
tasimacilik s6z konusu olamamaktadir. Yolculugun baslangic ve bitis
evrelerinde karayolu tasimaciligina kesinlikle ihtiya¢ duyulmaktadir.

e Demiryolu aglar1 ele alindiginda bazi {ilkelerdeki ray aciklik mesafelerinin
standart olmamasi iilkelerarast demiryolu tagimaciligini olumsuz yonde
etkilemektedir.

e Cogu durak yerlerinde biiylik ve konforlu istasyonlarin yapilmasi
gerekmektedir. Yol ve tesislerin yapimi, araclarin temini ve/veya imali 6zel
tesebbiisiin kolaylikla karsilayamayacagi biiyiikk sermaye gerektirmektedir
(Buket, 2006: 16).

Demiryollarinin iilkemiz lizerindeki gelisim donemleri 4 ana baslik altinda ele alinabilir.

e Osmanli donemi demiryollar1
e 1923-1950 donemi demiryollar:
e 1950-2009 donemi demiryollari

e 2009 ve sonras1 demiryollari

Osmanh Devleti zamaninda demiryolu ulasimi i¢in ilk girisimler 1851 yilinda
211 km’lik Kahire-Iskenderiye demiryolu hatti imtiyazi ile baglar. Anadolu
topraklarinda ise ilk yapilan hat (1856-1866) 130 km uzunlukta olan Izmir-Aydin
hattidir. izmir-Aydin demiryolu hatt1 ile baslayan Anadolu demiryolu tarihi Ingiliz
sirketi olan Robert Wilkin sirketi ile baslatilmis olur. Neden bu bdlgenin secildigi
sorusuna cevap ise Izmir’in 6nemli bir liman pozisyonunda olmas1 ve hinterlandinda da
onemli tarimsal merkezlerin bulunmasidir. Zira Izmir, Gaziemir, Seydikdy, Aydin,
Sirinyer, Buca, Torbali, Tire, Catal, Odemis, Goncali, Denizli, Civril, Siitlag, Ortaklar,
Soke, Kuyucak, Saraykdy, Dinar ve Egridir yerlesmelerine Izmir-Aydmn hatti ile
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ulagilmistir. Bu bolgede depresyon sahalarimi izleyen demiryolu hattt verimli tarim

sahalarini Izmir’e baglayarak stratejik bir rol {istlenmistir.

“1869 yilinda yapim imtiyazi Baron Hirsch’e verilen 2000 km’lik sark
demiryollarinmn milli sinirlar iginde kalan 336 km’lik Istanbul-Edirne ve Kirklareli-
Alpullu kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye acilmasiyla da Istanbul, Avrupa
demiryollarina baglanmistir. Anadolu’da yapimi tasarlanan demiryollarinin devlet eliyle
ingaat1 diisiiniilmiis ve 1871 tarihinde ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa-izmit hattinin
yapimina baglanilmis ve 91 km’lik hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak mali
imkansizliklar nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu Demiryollar: ile Bagdat
ve Cenup demiryollarinin yapimlart Alman sermayesi ile gergeklestirilmistir” (UDHB,

2015: 3).

1900’14 yillarin baglarinda ise Bagdat demiryollar1 Almanlar tarafindan insa
edilmistir. Boylece Konya, Bulgurlu, Ulukisla, Belemedik, Durak, Yenice, Adana,
Mamure, Toprakkale, Iskenderun, Fevzipasa, Karkamis, Ceylanpinar, Nusaybin,
Mardin, Senyurt, Islahiye yerlesmeleri demiryolu ile tamigmis olur. Ayrica Ingiliz ve
Almanlar tarafindan Mersin-Adana hatti insa edilerek Mersin, Bagdat Demiryolu

hattina entegre edilmis olur.

Anadolu’nun dogusunda ise Ruslar tarafindan insa edilen demiryolu hatlari
dikkat ceker. Kars, Sarikamis, Erzurum ve Yenikdy yerlesmeleri demiryolu hatt1 ile
birbirlerine baglanmigtir. “1877-1878 Osmanli-Rus Savasi’nin ardindan Anadolu’nun
kuzeydogusuna egemen olan Ruslar tarafindan insa edilmis olan bu hattin ilk asamasi
olan Gilimrii-Kars arasindaki boliimii 1899 yilinda yapilmais, ikinci agsamay1 olusturan 60
km’lik Kars-Sarikamis hatt1 ise 1913 yilinda isletmeye alinmistir (Tablo 33). Hattin son
asamast olan 170 km’lik Sarikamis-Erzurum arasi ise Birinci Diinya Savasi esnasinda

(1916-1918) tamamlanmistir” (Yavuz ve Tavuke¢u, 2012: 295; Bakirct, 2013: 383).

Osmanl1 devleti bir yandan kendi sinirlar1 i¢inde 6zellikle merkezi otoritenin
etkinligini artiracak demiryolu hatlarinin insasina calisirken diger taraftan bu hatlarin
uluslararasi baglantilarinin saglanmasi geregini de goz ardi etmemistir. Bu bakimdan
Osmanli Devleti doneminde demiryolu hatlarimin ¢ farkli eksende ilerledigi
goriilmektedir. Bunlardan birincisi Anadolu topraklari {izerinde demiryollar1 (merkezi
demiryolu hatlar1), ikincisi merkezi giineye baglayacak hatlar, {i¢iinciisii ise 6zellikle

Istanbul {izerinden Avrupa’ya baglantiy1 saglayacak hatlar olarak siralanabilir. Biitiin



285

kisitl imkénlara ragmen Osmanli Devleti doneminde demiryolu hatlarinin toplam

uzunlugu 8.619 km’ye ulagsmistir (Akbulut, 2010: 173).

Tablo 33: Osmanli’dan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne Kalan Demiryollart

Insa Yilh Hattin Adi Uzunlugu (km)
1856 [zmir-Aydm 609
1863 Izmir-Kasaba 703
1883 Mersin-Adana 67
1881 Mudanya-Bursa 41

1886-1898 |Anadolu Hatti 1031
1902 Bagdat Hatt1 967
1923 Ihca-Palamutluk 29

1869-1872  [Serk Demiryollart 330

1899-1916 |Erzurum-Sarikamug-Kars-Arpacgay 355

Toplam 4138

Kaynak: Aydemir, 1993: 56; Akbulut, 2010: 177

Osmanli Devleti’nin ortadan kalkmasina giden siiregte, sinirlarda meydana gelen
degisimler mevcut demiryollarinin kullanilmasinda ve etkinliginde de degisimlere yol
agmig, Osmanli’dan yeni kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne 4.138 km demiryolu (Harita
48-Tablo 33) miras olarak kalmigtir (TCDD, 2012: 8). Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
kurulusunu takiben ekonomik ve sosyal hayatin her alaninda oldugu gibi demiryolu
ulagiminda da 6nemli atilimlar gergeklestirilmistir. Cumhuriyet hiikiimetleri bir taraftan
ekonomik kalkinmayr hizlandirmak, diger taraftan da siyasi birligi gili¢lendirmek,
savunmay1 kolaylastirmak amaciyla aktif ve tutarli bir demiryolu politikas1 benimseyip

uygulamaya koymuslardir (Karabulut, 1997: 168).

1856 yilinda baglayan Osmanli devletindeki demiryolu hatti insas1 1880 yilina
kadar sadece Ege Bolgesi ve Marmara Bolgesi’nde goriilmektedir. Yukarida da
bahsedilen bu hatlar yabancilar tarafindan somiirii amagh insa edilmis hatlardir. 1900
yilina gelindiginde ise demiryolu hatlarinin yavas yavas yayginlastigi goriiliir. Boylece
Ege Bolgesi hatlar1 I¢ Bati Anadolu’ya kadar uzatilmis olur. Marmara Bélgesi hatt1 ise
Eskisehir, Ankara ve Afyon ile baglanti kurarak hem I¢ Anadolu’ya hem de Ege
Bolgesi demiryolu hattina baglanmis olur. Bat1 sektorlii gelisen ilk demiryollar1 sonraki

stirecte lilkenin diger bolgelerine dogru gelisim gosterecektir.
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Yabancilarin yapmis olduklari hatlarin pargali gériiniimde olmasi (¢linkii somiirii
icin yapilmist1) iilkesel ulasimda problemlerin yasanmasina sebep olmustur. Ornegin,
Birinci Diinya Savasi yillarinda asker sevkiyati i¢in demiryolu hatlarindan
yararlanilmaya c¢alisilsa da Tllkesel bitiinliikte hatlarin olmamasi bu durumu
engellemistir. Bagdat Demiryollari’n1 savas yillarinda kullanmak isteyen Osmanlt
Devleti, Anadolu topografyasinin engeliyle kars1 karsiya kalmistir. Demiryolu ancak
kesintisiz olarak Toroslarin kuzeyindeki Pozanti’ya kadar ulasiyordu. Tiinel olmadigi
icin Toroslar asilamiyordu. Demiryolu hattt ancak Toroslarin giineyinde tekrar
baslayarak Dorak {izerinden Mamure’ye variyordu. Bu seferde Amanos Daglar
asilamamis oldugundan, hatlar Islahiye Istasyonu’na kadar yeniden kesintiye
ugruyordu. Demiryolu, buradan Suriye’deki Halep {izerinden Sam ve Hicaz
demiryoluna baglanarak Medine’ye ulasiyordu. Goriildiigii gibi Filistin’e asker
sevkiyati yapilabilmesi i¢in Toros ve Amanos daglarinda iki kez aktarma yapmak

gerekiyordu (Uzun, 2005).

1920 yilina gelindiginde Bagdat demiryolu hattiyla Marmara ve Ege Bolgesi
hatlar1 I¢ Anadolu’nun giiney kismindan Konya iizerinden gecirilerek, Akdeniz
Boélgesi’nde Adana ile baglanmis olur. Bu demiryolu hatti islahiye ve Meydan-1 Ekbez
tizerinden Suriye topraklarina ulasan bir hat olmustur. Ayrica Gilineydogu Anadolu
Bolgesi’'nde de Cobanbey’den Nusaybin’e kadar demiryolu hattinin insa edildigi
goriilmektedir. Dogu Anadolu Bolgesi’nde ise Ruslar tarafindan insa edilen Kars,
Erzurum, Sarikamis baglantili demiryolu hatlar1 goriilmektedir (Harita 48). Iste bahsi
gecen bu hatlar Osmanli’dan Tiirkiye Cumbhuriyeti’ne kalmis olan hatlardir. Fakat
yabancilarin imtiyazinda olmalar1 sebebi ile bu hatlarin millilestirilmesi igin ciddi

paralar 6denmek zorunda kalinmustir.

Cumhuriyet Donemi (1923-1950) demiryolu politikalarinda en 6nemli gelisme
‘Chester Projesi’ olmustur. Bu proje 9 Nisan 1923’te onaylanan demiryolu yapimi ve
yer alti kaynaklart isletimi ile ilgilidir. Bu projeye goére ‘Ottoman-American

Development Company’ Anadolu’da 4.400 km demiryolu43 ile Akdeniz (Yumurtalik)

#* Sivas-Harput-Ergani-Diyarbakir-Bitlis-(Van Glii’niin giineyinden veya kuzeyinden) Van
* Harput-Yumurtalik

* (Diyarbakir-Bitlis hattinin bir noktasindan baslayarak) Musul-Kerkiik-Siileymaniye

* Musakdy-Ankara.

* Samsun-Havza-Amasya-Zile-Sivas

* Catli-Erzurum-Dogubeyazit (Iran smniri)
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ve Karadeniz (Samsun) kiyilarinda 3 liman insa edecekti. Karsiliginda ise liman ve
demiryolu hatti yanlarinda bulunan 40 km seritteki tim madenleri 99 yilligina
isletecekti. Fakat Lozan Anlagsmasi’nda Musul’un yoOnetiminin  Tiirkiye’ye
birakilmamas1 Amerikali sirketin isteksizligine sebep olmustur. Boylece Tiirk hiikiimeti
tarafindan sozlesme feshedilmistir. Sonugta bagkalarmin parasiyla cennet kurma

itopyalar1 da sona ermistir.

Demiryoluna verilen agirligin temel nedeni iilke cografyasini biitlinlestirmek;
Misak-1 Milli sinirlari i¢inde kalan ana yurdun gesitli koselerini birbirine baglamakti.
Boylece ticaret iiriinlerinin ulasimi-dolasimi kolaylasacak, i¢ pazarin biitiinlesmesi ve
tirtinlerin limanlara sevki saglanabilecekti. Anadolu’ya gitmenin, yurdu kalkindirmanin
Cumbhuriyet kadrolarmin baglica {ilkiisii oldugu bir donemde demiryollari, yurdun dort
bir yanina dagilan Cumhuriyet aydinlarinin diinya ile baglantilarini saglayan; ayni
zamanda da ‘halka gitmeyi’ kolaylastiran olanakti. Demiryolu demek uygarlik demekti,

diinyaya a¢ilmak demekti (Boratav, 1999: 33-34).

Chester Projesi’nin fiyaskoya ugramasi ile 1924’ten itibaren iddial ‘Simendifer
(Tren) Siyaseti’ni ortaya koydular. Bu siyaset Cumhuriyetin kendini sinadigi, glictinii ve
azmini test etme siirecidir. Bu siyaset ekonomik oldugu kadar ayn1 zamanda siyasal ve
ideolojik bir atilim olmustur. Milli gayelerle yapilan demiryollar1 ve yabancilar
tarafindan yapilan hatlarin millilestirilme stireci Tiirkiye demiryollarmin 6nemli
atilimlaridir. 1923-1938 doneminde 3 bin km yeni demiryolu yapimi bu basarinin

gostergesidir (Tablo 34).

1923-1938 arast donemde 3.000 km’den fazla demiryolu hatti1 insa edilerek
demiryolu uzunlugumuz yaklasik iki katina ¢ikarilmistir. Bu hatlarin ¢cogunlugunun da
iilkenin dogu kisimlarinda insa edilmesi iilke ulasilabilirligi agisindan ¢ok Onemli
geligsmedir. Bu yeni insa edilen hatlarla birlikte tiim bolgeler arasinda demiryolu ulagimi
baglantis1 saglanmistir. Topografyanin yiiksek ve engebeli oldugu bazi alanlarda ise o
giinkii teknolojinin yetersizligi sebebi ile demiryolu insa edilememistir. Ornegin Dogu
Karadeniz ve Antalya Bolimii demiryolu baglantilarindan mahrum kalmiglardir.
Cumhuriyetten once Ege, Marmara ve Giiney bolgelerde olan demiryollari,

Cumbhuriyetten sonra I¢ Anadolu Bélgesi dogusu, Dogu Anadolu, Orta ve Bati

* Askale-Karadeniz kiyis1 (Muhtemelen Trabzon)
* Hac1 Sefaatli-Kayseri-Ulukisla.
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Karadeniz’e yonlendirilmistir (Harita 48). I¢ Anadolu’nun merkeziligi gdz Oniine
alinarak tlkenin her noktasin1 birbirine baglayacak stratejik hatlar planlanmigtir.
Cumhuriyet ile planlanan ve yapimi 1927 yilinda bitirilen 380 km uzunlugundaki
Ankara-Kayseri hatt1 da bu stratejik bolgenin en énemli baglantisini meydana getirir.
Ayrica Yeni yapilan hatlar ile dogal kaynaklara ulasiimak amaclanmistir. Ornegin
Ergani’ye ulastirilan demiryolu hattinin amaci bakir yataklarinin olmasi, Eregli’ye
ulastirilan hattin amacinin demir olmasi, Adana ve Cetinkaya’ya insa edilen hatlarin

amacinin ise zengin pamuk potansiyelinin olmasi sdylenebilir.

Tablo 34: Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Yapilan Demiryollar1 (1923-1938

Yl Giizergah Uzunlugu (km) Yil Giizergah Uzunlugu (km)
1925 [Ankara-Yahsihan 85,7 1934 [Cankir-Atkaracalar 86,2
1925 (Yahsihan-Yerkoy 117,6 1935 |Yol¢ati-Maden 75,9
1926 [Kavak-Samsun 47,6 1935 |Narh-Gaziantep 84
1927 |Yerkoy-Kayseri 176,5 1935 |Atkaracalar-Ortakdy 56,1
1927 [Kavak-Havza 38,5 1935 |Maden-Diyarbakir 82,7
1927 |Havza-Kayabasi 59,8 1935 [Sivas-Eskikoy 63,5
1928 [Kayabasi-Zile 69,3 1936 |Adana-Gar 3
1929 |Kiitahya-Emirler 63,8 1936 |Ortakdy-Bolkus 60,1
1929 [Fevzipasa-Golbasi 137,8 1936 [Malatya-Yazihan 33,3
1930 |Kayseri-Hanli 111 1936 [Bolkus-Hisaronii 85,6
1930 [Emirler-Bahkoy 36,2 1936 [Eskikoy-Cetinkaya 47,9
1930 |Zile-Kunduz 69,9 1936 |Yazhan-Hekimhan 37
1930 [Hanl-Sivas 1115 1936 |Hisaronii-Catalagz 14,7
1930 [Golbasi-Dogansehir 56 1936 |Bozandnii-Isparta 134
1931 [Irmak-Cankiri 102,2 1936 |Giimiisgiin-Burdur 239
1931 |Dogansehir-Malatya 56,7 1936 |Afyon-Karakuyu 1124
1932 |Malatya-Firat 325 1937  [Cetinkaya-Divrigi 64,8
1932 |Balikdy-Balikesir 152,6 1937 |Hekimhan-Cetinkaya 69,6
1932 |Kunduz-Kaln 92,7 1937 [Catalagz-Zonguldak 10,2
1932 |Kardesgeldi-Bor 453 1938 [Divrigi-Erzincan 155,6
1933 [Bor-Bogazkoprii 126,5 TOPLAM 3055.8
1934 |Frat-Yolgati-Elazig 86,2

Kaynak: TCDD, 1984: 19 (Demiryol)

1938 yilindan sonra demiryolu hatlarindaki gelisim duraganlik dénemine girmis
olur. Ciinkii II. Diinya savasi yillarinin yaganmasi ve ardindan da degisen politikalar
sebebi ile demiryolu insasinda bir duraganlik donemi yasanir. 1938-1950 donemi

arasinda ana demiryolu hatlarindan ziyade kisa kisa ana hatlara baglantili yeni
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giizergdhlar olusturulmustur. Bu donemde insa edilen en uzun hat 215 km mesafede
Erzincan-Erzurum hatti olmustur. Diger kisa olarak yapilan hatlarin ise biiyiik
cogunlugunun yine Dogu ve Giineydogu bdlgelerimizde yogunlagmasi demiryolu ile

dogu bolgelerini bat1 bolgelerine baglamak amaglanmistir (Tablo 35).

Tablo 35: Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Yapilan Demiryollar1 (1939-1950)

Yil Giizergah Uzunlugu (km)| Yil Giizergah Uzunlugu (km)
1939 |Erzincan-Erzurum 214,8 1945 |Selguk-Camhk 10,1
1940 [Diyarbakir-Bismil 47,4 1946 (Elazig-Palu 69,9
1941 |Hadimkoy-Kurukayak 10,9 1947 |Saimekadn Varyanti 2,5
1942 |Bismil-Sinan 28,4 1947 |Palu-Geng 62,7
1943 |Sinan-Batman 14,7 1948 |Kahramanmaras-Kopriiagz 27,9
1944  |Batman-Kurtalan 68,8 1949 [Erzurum-Horasan 854
1944 |Tavsanli-Tuncdilek 13,4 1949 |Sirkeci-Halkal 28
1944 |Malatya-Malatya Gari 3 1949 |Haydarpasa-Gebze 44,2
1945 (Zomguldak-Kozlu 4,3 Toplam 736,4

Kaynak: Doganay, 1998: 475

1950-2009 déneminin, 1963 yilindan sonraki dénemi planli dénemdir. 1950-
1963 yillar1 arasinda demiryolu ulagimi durgunluk dénemi yasar. Ciinkii karayollarinda
bahsedilen dis politika sebepli karayollarina yonelim s6z konusudur. Bu donemde
yapilan hatlarin en uzunu Geng¢-Mus demiryolu hatti olup yaklagitk 110 km
uzunlugundadir. Gaziantep-Karkamis demiryolu hatti ise 6nemli olan 90 km mesafedeki
diger hat olarak karsimiza c¢ikar. Ozellikle 1950 yilindan sonra yeni hatlarin

yapimindansa eski hatlarin yenilenmesi veya daha diiz hale getirilmesi icin ¢aba sarf

edilmistir.
Tablo 36: Tiirkiye Cumhuriyeti’nde Yapilan Demiryollar1 (1951-1962)
Yil Giizergah Uzunlugu (km)| Yil Giizergah Uzunlugu (km)
1951 |Horasan-Sarikarms 715 1957 |Beylikahir-Yalnh 4,5
1952 |Gebze Varyanti 15 1959 [Esenkent-Sincan (I1) 2,4
1953 |Kozu-Armutguk 155 1960 |Gaziantep-Karkanus 90,8
1955 |Geng¢-Mus 108,4 1961 |Sarikamus-Kars 59,3
1957 |Yenidogan-Temelli V. 14 1961 |Etimesgut-Behicbey 6,1
1957 [Cardakbasi-Beylikahir 33 1962 |Kars-Arpali (Sinir) 64,2
1957 |Esenkent-Sincan (1) 2,6 1962 [Kiitahya-Seyitomer 26,5

Kaynak: TCDD, 1984: 19 (Demiryol)
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1963 yilindan sonra ‘Kalkinma Planlari’ donemine gec¢ilmistir. Birinci Bes
Yillik Kalkinma Plani’nda demiryolu ulagiminin atil kaldig1 ve teknolojik olarak geri
kaldig1 kabul edilse de ileriki yillarda demiryolu ulasiminda pek de ilerleme
kaydedilememistir. “Bununla birlikte bu donemde yeni demiryolu hatlar1 yapilmis, 1964
yilinda 241 km uzunlugunda Elazig-Mus ve 94 km uzunlugunda Mus-Tatvan hatlari,
1971 yilinda 116,7 km uzunlugunda Van-Kapikdy demiryolu hatti ulasima agilmigtir
(Doganay, 1998: 476). Diger 6nemli bir gelisme de Tatvan-Van-iran s ile
Pehlivankoy-Edirne-Bulgaristan  sinir1  hatlar1  tamamlanarak  hizmete  girmistir
(Karabulut, 1997: 169-170). Trakya kesiminde 1971 yilinda Pehlivankdy-Kapikule
arasina 68 km uzunlugunda kisa bir demiryolu hatt1 dosenmistir (Talbot, 1981: 25).
Hattin acilmasiyla Yunanistan’a ugramadan Avrupa ile baglanti saglanmis, istelik

Edirne, sehir i¢inden gegen bir demiryolu hattina kavusmustur” (Akbulut, 2010: 219).

Tiirkiye’de uzun yillar demiryolunun hiz problemi kabul edilmistir. Bu problemi
cozmek icin de ¢esitli projeler hazirlanmistir. Fakat projelerin uygulanmamasi veya atil
birakilmas: sebebiyle bu problem devam etmistir. 1975 yilinda ‘Siirat Demiryolu
Projesi’ giindeme alinmis fakat tamamlanamamistir. Istanbul-Ankara Siirat Demiryolu,
1975 yilinda alinan kararla 576 km uzunlugundaki klasik demiryolu hatt1 160 km
kisaltilarak ve cesitli tiinellerle destekleyerek, 250 km/s hizla yolculuk siiresini 7 saatten
1,5-2 saate indirme projesi bir tiirlii hayata gegirilememistir. Ayrica demiryolu ulagimini

cok rahatlatacak Ayas Tiineli yapimi da atil bir duruma getirilmistir.

“Bu proje tam bir yap-boz tahtasina dondiiriilmiis, projenin bazi etaplar1 ikmal
edilmis, bazi etaplar1 ise tasfiye edilmistir. Hizlandirilmig tren tartigmalarinin
golgesinde kalan ve 37 yildir giindemde olan projenin gelecegi, ulasim sektoriiniin yanit
bekleyen dnemli sorunlarindan biridir. ‘Ankara-Istanbul Siirat Demiryolu Projesi’nin
tasfiye siireci ile ‘Ankara-istanbul Rehabilitasyon Projesi’ giindeme gelmistir. Mevcut
demiryolu hatt1 iizerinde bir dizi iyilestirme faaliyetini kapsayan proje ‘Ankara-Istanbul
Hizli Tren Projesi’ne doniistiiriilmiistiir. Boylece ‘rehabilitasyon/iyilestirme’den ¢ikarak
mevcut demiryolu hatt1 ile ayn1 koridorda bulunan yeni bir hizli tren hatt1 yapilmasini

hedefleyen ‘hizlandriimis tren uygulamasi’na gegis yasanmistir” (TMMOB, 2012: 57).

2004 yilinda hizlandirilmis trenin Pamukova ilgesinde raydan cikarak yaptigi
kaza sonucu 41 kisi hayatin1 kaybetmistir. Bu kaza sonucu anlagilmistir ki demiryolu alt

yapimiz hizli tren teknolojisi i¢in uygun degildir. Ciinkii egim dereceleri, kurp
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yarigaplar1 ve depremsellige dayanikliligi yoniinden problemler s6z konusudur. Sonug
olarak eski hatlar lizerinde tren hizlarini artiracak projeler hiisranla sona ermistir.
Pamukova kazasinin ardindan ‘hizlandirilmis tren’ projesinden vaz gegilerek Istanbul-
Ankara mevcut demiryolu hattina paralel ve bu hattan bagimsiz 250 km/s hiza uygun
yeni bir hat insa edilmistir. Fakat siirat demiryolu projesinde tasarlanan hat bugiinkii
hatta nazaran 160 km daha kisa olacakti. Zaman, maliyet ve mesafe agisindan siirat
demiryolu giizergdhinin Istanbul-Ankara Yiiksek Hizli Treni i¢in kullanilmasi iilke

menfaatleri acisindan ¢ok daha 6nemli olacakti.

14 Mart 2009 tarihinde Tiirkiye’nin ilk yiiksek hizli tren (YHT) ag1 olan Ankara-
Eskigehir hattinda seferler baslar. Bu 6nemli gelisme daha sonra Ankara-Konya,
Istanbul-Ankara yiiksek hizl1 tren hatlariyla siirmiistiir (Harita 48). Yakin zamanda ise
Ankara-Sivas (402 km) ve Ankara-izmir hatlarinin tamamlanmas: ile énemli gelismeler
kat edilecektir. 2000 yilinda 10.922 km olan konvansiyonal hat uzunlugu 2010 sonu
itibari ile Tiirkiye’de 11.052 km konvansiyonal hat ve 888 km yiiksek hizli tren hatti
olmak tizere toplam 11.940 km’ye, 2016 yil1 sonunda 11.319 km konvansiyonal hat ve
1.213 km yiiksek hizli tren hatti olmak iizere toplamda 12.532 km’ye yiikselmistir
(UDHB(a), 2017).

Hali hazirda ve yapim asamasinda olan hatlarinin tamamlanmasiyla birlikte
Tiirkiye’de Ankara merkezli Yiiksek Hizli Tren odagi meydana gelecektir. Ankara-
Istanbul, Ankara-Konya, Ankara-izmir, Ankara-Sivas ve Istanbul-Konya YHT
giizergahlar1 ile Tiirkiye demiryolu ulasimi 6nemli gelisme kat edecektir. Tirkiye’de
250 km/sa hiza ulagabilen bu sistemlere aslinda hizlandirilmis tren demek gerekir.
Ciinkii diinyada bu ortalama hizin ¢ok iizerine ¢ikan sistemler vardir. TGV veya Maglev
sistemleri 600 km/sa hiza ulagabilen sistemlerdir. Bu nedenle yapilan ve yapilacak olan
hatlarin bu sistemler géz oniine alinarak planlanmasi yatirimlari daha uzun siireli hale

getirecektir.

YHT projeleri yani sira hizli demiryolu projeleriyle de yakin mesafelerdeki iller
arasinda hizli demiryolu ulasimi saglanmaya calisilacaktir. Konya-Karaman, Bursa-
Bilecik, Sivas-Erzincan, Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep, Karaman-Ulukisla-

Yenice hatlar1 planlanan hizli demiryolu proj elerindendir™ (URL 32).

* Planlanan diger demiryolu projeleri ise:
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Son yillarda Tiirkiye demiryollarindaki hizhi gelisimi TRACECA Projesi® ile
iliskilendirmek gerekir. Bu proje ‘Tarihi Ipek Yolunun demiryolu ile kat edilmesi’dir.
Dolayisiyla yeniden karasal yollara yonelme hareketidir. Avrupa Birligi tarafindan
desteklenen TRACECA, Avrupa ile Asya arasinda bir demiryolu baglantisinin
olusturulmasina ydneliktir. Bu proje kapsaminda Istanbul Bogaz tiip gecisi, Marmaray,
Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu, Kuzey Demiryolu (Erzincan-Trabzon-Hopa-Batum),
Hicaz Demiryolu, Giineydogu Asya Demiryolu (Tiirkiye-iran-Pakistan-Hindistan),
Kavkaz-Samsun-Basra Demiryolu projeleri Tiirkiye’yi kitalararasi ulasimda énemli bir
noktaya tasiyacaktir. Tiirkiye imzaladigi anlagmalar geregi bu hatt1 kullanacak {ilkelerin
ulagim hizlarini yakalamak durumundadir. Aksi takdirde komsu {iilkelerin uygulamaya

calistig1 jeopolitik ulasim oyunlarinda avantajini kaybedebilir46.

Tiirkiye uluslararasi koprii olma yarisinda Avrupa’dan gelecek demiryolu
hatlarin1 Trakya tizerinden ilerleterek bogaz geg¢isi, Eskisehir ve Polatli’ya ulastiracaktir.
Buradan sonra ise kuzey ve giineydeki iki farkli hat ile uluslararasi demiryolu

ulasiminda o6nemli bir yer edinecektir. Kuzey kol, Ankara-Yozgat-Sivas-Divrigi-

Gebze-Sabiha Gokgen-Yavuz Sultan Selim Kopriisii-3. Havalimani-Halkali Yeni Demiryolu Projesi
Halkali(Ispartakule)-Kapikule Yeni Demiryolu Projesi

Bursa-Gemlik Yeni Demiryolu Projesi

Eskisehir-Kiitahya(Alayunt)-Afyonkarahisar(Zafer Havaalani)-Burdur-Isparta-Antalya Yeni Demiryolu
Projesi(Kuzey-Giiney Koridoru)

Antalya-izmir(Burdur-Denizli-Aydin-izmir) Hizli Demiryolu Projesi
Samsun-Merzifon-Corum-Kirikkale(Delice)-Kirsehir-Aksaray-Ulukisla-Yenice-Adana-Mersin Yeni
Demiryolu Projesi(Kuzey-Giiney Koridoru)

Yerkoy-Kayseri Yiksek Hizli Demiryolu Projesi

Kayseri-Nevsehir-Aksaray-Konya-Antalya Yeni Demiryolu Projesi

Tokat-Turhal Yeni Demiryolu Projesi

Gaziantep-Nizip-Sanliurfa-Mardin-Nusaybin Yeni Demiryolu Projesi

Kahramanmaras-Nurdag Yeni Demiryolu Projesi

Erzincan-Erzurum-Kars Yeni Demiryolu Projesi

Sivas-Malatya-Elazig-Diyarbakir Yeni Demiryolu Projesi

Golbasi-Adiyaman-Kahta Yeni Demiryolu Projesi

Erzincan-Giimiishane-Trabzon Yeni Demiryolu Projesi

Siirt-Kurtalan Yeni Demiryolu Projesi

** Bu projeden 6. Béliimde ayrimtili olarak bahsedildigi i¢in bu béliimde ayritili bilgi verilmemistir.

*®Komsumuz Iran, Meshed-Sarakhs (Tiirkmenistan) hattini tamamlayarak, transit trafigi Tirkiye’yi
disarida birakarak Basra Korfezi’ne indirme ve iki ayri hatla Irak iizerinden Lazkiye Limani’na (Suriye)
baglama cabasi i¢inde. Yunanistan’in Volos Adasi-Lazkiye Limanm baglantisin1 gercgeklestirdigi goz
Online alinirsa, Tiirkiye lizerinden yapilacak transit tagimaciligin ciddi bir tehdit altinda oldugu
goriilmektedir. Bu nedenle uluslararas: arenada ve bolge ulasiminda Tiirkiye nin s6z sahibi olabilmesi
icin demiryollarinda gerekli iyilestirmeleri kisa siirede yapmasi 6nem kazaniyor. Bu konuda yitirilecek
zaman, alternatif glizergdhlarin benimsenmesine ve Tiirkiye’nin ¢ok biiylik potansiyele sahip Bati
Avrupa-Asya transit tagimaciliginin diginda kalmasina yol acacaktir (Uzun, 2005: 72).
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Erzincan-Erzurum-Kars istikametinde; giiney kol ise Konya-Karaman-Ulukisla-Adana-
Cobanbey-Gaziantep-Surug-Senyurt-Nusaybin-Cizre
ilerlemektedir (Harita 49).

istikameti dogrultusunda

Harita 49: Marmaray Baglantili Planlanan Ulusal ve Uluslararasi Demiryolu Koridorlar: (2011)
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Kaynak: Giindiiz, 2011: 95 (Degistirilerek)

1950 yilinda yolcu tasimaciliginda tasima tiirleri arasindaki dagilim %49.,9
karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindeydi. I¢ yiik
tagimalarinda ise demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu %17,1’lik bir paya
sahipti. 1950’11 yillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalar

sonucunda her sey adeta demiryollarinin aleyhine degismistir. Demiryollarinin yolcu
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tasimacigindaki payr son 10 yil igerisinde ancak %1-2 araliginda, yiik tasimada ise
ancak %4-5 araliginda gergeklesmistir (Tablo 29). 1950-2002 yillar1 arasinda karayolu
uzunlugu %80 artarken, demiryolu uzunlugu sadece %11 artmistir. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligt 2023 wyili sonunda demiryolunun yiik
tasimaciligindaki paymi %]15’in iizerine, yolcu tasimaciliginda ise %10’un iizerine
¢ikarmay1 hedeflemektedir. Boylece 2023 yili sonuna kadar karayolunun paymi yiikte

%60, yolcuda %72 oranina diisiirme planlanmaktadir.

Eger proje halindeki demiryolu aglan isleyebilir hale getirilip, cazip ulagim
secenekleri sunulursa 1950 zihniyeti (demiryolu komiinizmdir) ve dis politika baskisinin
ambargo uyguladigi demiryollar1 tekrar O6nem kazanacaktir. Tiirkiye cografyasinin
demiryollarina uygun olmadigin1 savunan kisiler ise hala 1948 Hilts Raporu’na bagimli
kalan zihniyetlerdir. Sermaye ve teknolojik gelisimle artik insan insa edilmis ortami
meydana getirerek teknolojik aglar olusturmaktadir. Tiirkiye’nin bilgi, sermaye ve
teknoloji birikimi tipki karayollarinda oldugu gibi teknolojik demiryolu hatlar
olusturabilecek glictedir.

5.3 Havayolu Ulasim

Diger ulasim sistemlerinde bahsedildigi gibi havayolu ulagiminin da bazi avantaj

ve dezavantajlarindan maddeler halinde bahsetmek gerekir:

e Havayolu ulagimi giiniimiiziin en hizli ulagim aracidir.

e Hiz avantaji yaninda yeni diizenlemeler ile artirilan kapasitelere bagl olarak
seferlerin bazi noktalarda yayginlastirilmasi havayolu ulasimini cazip hale
getirmektedir.

e Siki giivenlik kontrolleri sebebiyle en emniyetli ulagim sistemi olarak ifade
edilebilir.

e Sadece inis ve kalkislarda karaya bagimli olmasindan dolay:r yolculuk
esnasinda bir yol giizergdhma ihtiya¢ duyulmamasi, 6zel cografi yollar
gerektirmemesi ve hareket serbestisi sebebiyle avantajlar sunar.

e Hizl ulagim sagladigindan dolay1 ¢abuk bozulabilir maddeler veya kiymeti

cabuk degisebilen mallarin sevkiyatinda ¢cok 6nemli bir yeri vardir.
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Cografi acgidan ulasilmasi giic olan adalara, yiiksek daglik bolgelerde
bulunan yerlesmeler veya zorlu iklim sartlarinin yasandigi alanlara havayolu
ulagimi ile ulagmak miimkiindiir.

Havayolu ulasimi giinlimiiziin en oOnemli sektorii haline gelen turizm
sektoriine yeni bir yon tayin etmistir.

Havayolu ulasimi uzun mesafeli yolculuk ya da yiik tasimaciliginda
avantajlar sunmaktadir. Ozellikle 500-600 km mesafelerden sonra havayolu
ulagiminmi kullanmak avantajhidir.

Havayolu ulasimi ile iilke sinirlarina takilmadan gecildigi i¢in her sinir

kapisinda vakit kayb1 6nlenmis olur.

Havayolu ulasiminin bu avantajlar1 yaninda bazi dezavantajlar1 da s6z

konusudur.

Havayolu ulasimi gliniimiiz ulagim sektorleri arasinda en pahali olanidir.
Bugiin havayolu ulasiminda sabit bir fiyatin olmamasi bu ulasim sektoriiniin
problemleri arasindadir.

Havaalanlarinin ingas1 pahali oldugundan ve hava araci fiyatlarinin ¢ok
yiiksek olmasindan dolayr yeterli derecede havayolu firmasinin
kurulamamasindan bahsedilebilir.

Havayolu ulagim araclarinin yakitlariin pahali olmasi nedeniyle talep
miktar1 az olan merkezlerin sefer sayilarinin diisiiriilmesi ya da tamamen
iptal edilmesi s6z konusu olabilmektedir.

Havayolu ulagiminin iklimsel olumsuzluklardan ¢ok fazla etkilenmesi
nedeniyle zaman zaman sefer iptalleri yolcu ve yiik tasimaciliginda
problemlere sebep olmaktadir.

Havayolu ile nakledilen bir yiikiin alicinin deposuna iletiminde karayolunun

kullanilmasi zorunludur.

Tiirkiye havayolu politikalar1 dikkate alindigin 3 donem belirlenebilir. Bunlar:

1983 6ncesi donem
1983-2003 donemi

2003 ve sonras1 ddonem
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1983 oncesi donem hayli uzun olmasina ragmen havayolu ulasgiminin etkisiz
olmasi, ortaya atilan politikalarin da yetersiz olmasina sebep olmustur. Tiirkiye’de hava
ulasgiminin  gelisimine yonelik hazirliklar Osmanli Devleti zamanindan beri siire
gelmistir. Osmanli Devleti zamaninda Trablusgarp Savasi sirasinda Italyanlar tarafindan
yapilan hava saldirilart sonucunda Osmanli Devleti askeri amaclara yonelik hava
ulagimina egilim gosterir. “Boylece ilk havacilik ¢aligmalari, 1912 yilinda, bugiinkii
Atatiirk Havaalani’nin hemen yakiindaki Sefakdy’de, iki hangar ve kiigiikk bir

meydandan olusan tesiste baglamistir” (Bakirci, 2012: 343).

Ik sivil havacilikta gelismeler ise 1925 yilinda Tiirk Teyyare Cemiyeti’nin
kurulmasiyla baglamis olur. “1933 yilinda, Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak
kurulan ve Tiirkiye’de sivil hava yollar1 kurma ve tagima yapmak iizere gorevlendirilen
‘Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’nin kurulmast, fiili olarak sivil tasimaciligin baslamasina
olanak tanimistir. Belirtilen y1l ‘Tiirk Hava Postalari’ adiyla ve 5 ugaklik kiiciik bir
filoyla ilk sivil hava tagimaciligi baslatilmistir” (UDHB, 2009: 17).

Tiirk sivil hava ulagimindaki calismalar ilk meyvesini vererek “1933 yilinda
Istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda gerceklestirilen uguslar iilkemizde ticari anlamda
ucuslarin baslangici olmustur. 1937 yilinda izmir-Istanbul, Istanbul-Ankara ve Ankara-
Adana olmak iizere hat sayis1 iice yiikselmis, 1939 yilinda Izmir-Ankara seferleri
baslamistir. 1943 yilinda ise Ankara-Van seferiyle ilk kez Dogu Anadolu Bdlgesi'ne
sefer diizenlenmistir” (Tashgil, 1999: 90). Tiirkiye’de ilk yurtdisina yapilan sefer ise
ancak 1947 yilinda Ankara-Istanbul-Atina giizergahinda yapilabilmistir (Bakirci, 2012:
344).

1983 oOncesi donemde Cumbhuriyet ile birlikte havayolu ulagiminda hizli
kalkinma hamleleri yapilsa da sermaye yetersizligi ve dis politik baskilar sebebiyle bu
sektorde de engellemeler meydana gelmistir. 1926 yilinda Kayseri’de (Tayyare ve
Motor Tirk Anonim Sirketi TOMTAS) ve Eskisehir’de (Tayyare Bakim ve Tamir
Tesisler1) kurulmustur. Kayseri ve Ankara’daki tesislerde Tiirk Hava Kurumu ucak ve
motor imal etmeye baslamistir (Saldiraner, 1992: 33). Bu donemde Nuri Demirag, 1935
yilinda, Istanbul Besiktas’ta ‘Ugak Fabrikasi’, Sivas Divrigi’de ‘Ucak ve Motor
Fabrikas1’ ile ‘Gok Okulu’nu kurmustur (Gerede, 2015: 166).

“Hem devlet kurumlart hem de 06zel girisimciler tarafindan ugak tasarim ve

tiretiminin yapildigi, pilotlarin yetistirildigi bu parlak donemde, Tiirk Sivil Havaciligi,



298

Avrupa’nin tgilincii biiyilk havacilik sanayisi konumuna gelmistir. Ancak, 06zel
girisimcilere gerekli destegin verilmemesi ve 1948-1952 yillari arasinda ABD
hiikiimetinden Marshall Plan1 ad1 altinda gelen ekonomik yardimlar sonucunda, ugak ve
motor fabrikalarinin faaliyetlerinin durdurulmasi ile Tiirk Sivil Havaciliginda yasanan

bu gelismelerin oniine gecilmistir” (Korul ve Kiigiikonal, 2003: 25).

Tiirk havayolu ulagiminda 1983 yil1 bir doniim noktasidir. 19 Ekim 1983 yilinda
yiiriirliige giren Tiirk Sivil Havacilik Kanunu*’ ile THY ’nin monopoliinde olan i¢ hat
havayolu pazarinda serbestlesmeye gidilerek i¢c hat ucuslarinda rekabet tesvik edilir.
1980 yilindan (Turgut Ozal dénemi) itibaren uygulanan liberal ekonomi sistemi ile
bir¢ok sektdrde devlet etkisi zayiflatilmaya calisilmistir. Bu izlenen politika rekabetgi
ve kaliteyi arayan bir politikadir. Bu politik ortamda turizmin gelistirilmesi stratejileri
havayolu ulasiminda kalite ve rekabetin artirilmasi yoniinde strateji izlenmistir. Bu

donemde turizm, havayolu ulasiminda lokomotif gorevini iistlenmistir.

1983 yil1 serbestlesmesi rekabet ve pazar i¢in ¢ok dnemli bir gelismedir. Fakat
devlet tamamen serbestlesmenin oniinli agmamustir. Bir takim kriterler, kapasite ve fiyat
tarifeleri lizerinde belirleyiciligini muhafaza etmistir. Yani devlet tam anlamiyla
‘birakimiz yapsinlar, birakiniz gegsinler’ (laissez faire, laissez passer48) anlayisini
benimsememistir (Gerede, 2015: 171). Tam serbest piyasaya gecisi onleyici tedbirler ve
i¢ hat pazarinin dar olusu (iicretler ¢cok yiiksek oldugu i¢in sadece {iist gelir tabakasina
hitap etmekteydi) istenen basariy1r getirememistir. Serbestlesme politikasinin getirisi
1983 yilindan 1992 yilina kadar 22 havayolu sirketini Tiirkiye’ye c¢ekmistir. Fakat

pazara tam olarak hitap edememe bu sirketlerin kisa zamanda sonu olmustur.

Ozel girisimcilerin bu dénemde faaliyet gdstermesi uzun yillar alanda tek basina
faaliyet gosteren THY’yi rekabetle tamistirmis ve THY nin kendisini yenilemesini
saglamistir. Tam serbestlesememenin etkisi ile i¢ pazara giren sirketlerin kisa siirede
batmasi devletin 1992 yilinda birtakim kriterler koymasina sebep olmustur. Minimum
ucak sayisi, sermaye miktari, teminat mektuplar1 gibi sartlar getirilmistir. Bu kriterler
serbestlesmeyi Onleyici adimlar olarak goriilebilir. Boylece Tirkiye pazarina giris

tekrardan zorlastirilmistir. 1996 yilinda ise yine agirlastirict maddeler ile havayolu

412920 Sayili Tirk Sivil Havacihk Kanunu, Resmi Gazete 19.10.1983, Sayi:18196.

*Fransizca olan “laissez faire”, “laissez passer”, serbest piyasa ekonomisini, sézlesme 6zgiirliigiinii,
devletin ekonomiye miidahale etmesini, iiretimi sinirlayan her tiirli engelin kaldirilmasini, mal ve
hizmetlerin serbestce el degistirebilmesini ifade etmektedir (Tayyar ve Cetin, 2013: 110).
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ulagimindaki rekabet kisitlanmaya calisilmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli’ niin

bu kararlar1 soyledir.

e THY nin hi¢ u¢gmadig1 pazarlara serbestce,
e THY nin ugtugu pazarlara, THY 'nin ugusunun olmadig giinlerde,
e THY’nin ugusunun oldugu giinlerde ise, THY nin talebi karsilayamadigi

durumlarda s6z konusu pazarlara girebileceklerdir (Gerede, 2015: 176).

Bu kararlar Tiirkiye havayolu ulagimindaki rekabet icin agir kararlar olmustur.
Bu kararlarin alinisinin en 6nemli sebebi 6zellestirme siirecinde olan THY 'nin degeri ve

karliliginin diismemesi i¢indir.

Devletin i¢ hatlardaki tutucu yapisi Tirkiye pazarina giren sirketleri dis hat
seferlerine yoneltmistir. Charter (tarifesiz) seferleriyle dis hat tagimaciligi i¢ hat
tagimaciligina nazaran daha serbestlesmistir. Di1s turizm ve Avrupa’daki gurbetgilerin
gidis gelisleri sebebiyle charter seferleriyle dis hat seferleri daha dinamizm kazanmistir.
Pazara yeni giren ve THY’ye gore daha diisiik fiyatlar sunan charter havayolu
isletmeleri dis hat paylarinin artisina sebep olmustur. Hatta hem charter tiirii hem de tur
operatorliigli yapan sirketler turizm aracilifiyla kendi pazarlarint kendileri

olusturmuslardir.

2003 yih ve sonrasi havayolu ulasiminda tam serbestlesmenin goriildigi
donemi olusturur. 2001 yilinda fiyat belirlemenin serbestlestirilmesi ve 2003 yilinda ise
1996 yilinda alinan kararlarin kaldirilmasi, pazari tamamen serbestlestirerek i¢ hatlar
pazarinda 6nemli rekabeti saglamistir. Ayrica havaalan1 kullanim ticretleri, ek vergi
indirimleri ve 6zel tegviklerle diisiik fiyatli biletlerin sunulmasi gerceklesmistir. Bu,
topografyanin engebeli oldugu iilkemiz i¢in, daglik sahalarin havadan asilmasini

saglayan ve ¢ok genis kitleye hitap eden bir devrim olmustur.

2003 yili tesvikleri hemen kendini hissettirmeye baslamustir. I¢ hat piyasasina
Fly, Onur, Atlasjet, Pegasus, Sunexpress, Anadolujet ve Borajet firmalar1 giris
saglamistir. Firma artis1 beraberinde ise rekabeti getirmistir. Tesviklerle birlikte charter
seferleri yaninda tarifeli seferler de diizenlenerek sehirler arasinda havayolu ulasim agi
meydana getirilmistir. Firmalarin artis1 ile onceden uguslarin sadece belirli giinlerde
olan havalimanlarinda sefer sayilar1 artis gostererek hacimsel bir gelisme meydana

getirilmistir.
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Yeni agilan hatlarla birlikte yeni ag yapist modelleri de ortaya c¢ikmaya
baslamustir. ilk yillardaki canlanma daha ¢ok dogrusal hat yapisi gercevesinde Istanbul
ve Ankara’dan Adana, Van, Trabzon, Izmir, Sivas, Antalya, Erzurum gibi yolcu
potansiyelinin yiiksek oldugu biiyiik sehirlere uguslar seklinde gergeklesmistir. Ilerleyen
yillarda ise, Istanbul ve Ankara’ya Antalya ve Izmir gibi yeni ucus merkezleri eklenerek
caprasik ag yapist olarak adlandirilan model c¢ercevesinde uguslar gerceklestirilir
olmustur. Borajet ise kiiciik schirler ile biiyiik merkezler arasinda tasimacilik yaparak
bélgesel havacilik modeli ile yeni bir ag sistemini i¢ hat pazarma tanmistirmistir (Gerede,
2015). Bolgesel havacilik modeli ‘her Tiirk vatandasi hayatinda en az bir kez ugaga
binecektir’ slogani ile havaalani {icretlerinde indirimler yapilmasi, yolcu biletlerinde
ozel islem ve egitime katki paylarmin kaldirilmasi gibi ¢alismalar, 6zellikle i¢ hat

tasimaciliginda hizli gelismelerin yasanmasina zemin hazirlamigtir (Bakirci, 2012: 346).

Boylelikle yeni ag sistemleri ile yeni kent ciftleri arasinda uguslar artis
gdstermistir. Ozellikle aktarmali tarifelerin etkin olarak uygulanmasi Ankara ve Istanbul
havalimanlarin1 daha merkezi konuma tasimistir. Bu havalimanlart tiim Tiirkiye
uguslarmin kontrol edildigi merkezler halini almistir (Harita 50). En fazla canliligin
[stanbul, Ankara, Antalya, Adana, [zmir ve Trabzon gibi sehirlerde yasanmasinin sebebi

ise niifus yogunlugu, ticari pazar ve turizm merkezlerine baglanabilir.

2013 yilinda havayolu ulagimi i¢in &nemli bir karar daha almmustir. i¢ hat
havayolu pazarmin daha ¢ok gelistirilmesi i¢in ‘7Tesvikli Hat’ uygulamasi baslatilmistir.
Bu uygulamadaki amag yeterli yolcu talebi bulunmayan alanlara havayolu ulagimi
gotiirlilerek tilkesel capta seferler diizenlenmesidir. Bu kapsamda tesvikli noktalara ugan
sirketlere bazi imtiyazlar verilmektedir. “Tesvikli hat kapsaminda bir hattin bir
havayolu igletmesine tahsis edilmesi durumunda, 2 yil siireyle diger isletmelerin bu
hatta faaliyet gostermesine izin verilmemektedir. Boylelikle yolcu potansiyelinin az
oldugu bu pazarlar, belli bir silire rekabetten korunarak sorumlulugu ve riski alan
havayolu isletmesi tarafindan gelistirilmesinin 6nii a¢ilmaktadir. Buna ek olarak,
tesvikli bir hatta hizmet sunan havayolu isletmelerine dis hat havayolu isletmesi
tayininde oncelik taninmaktadir (Harita 51). Tekel bir pazar yapisi olusturuluyor gibi
goziikmekle birlikte, bu hatta giren havayolu isletmesinin yiiksek fiyatlar uygulamasi
engellenerek tekel piyasanin yolcu igin yaratabilecegi olumsuz sonuglarin da Oniine

gecilmektedir” (Gerede, 2015: 192).



302

Harita 51: 2013 ve 2014 Tegvikli Hat Uygulamalar1 Kapsami
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Kaynak: Gerede, 2015: 193

Tiirkiye hava ulagimina ait yolculuk ve yiik verileri diizenli olarak 1960 yilindan
itibaren vardir. Havayolu yolcu tasimaciligina bakildiginda belli yillar haricinde (2000-
2001) hep bir artisin yasandig1 goriilmektedir. 1960 yillarinda 700 bin civari olan yolcu
sayis1 gliniimiizde 180 milyona ulasmis durumdadir. Yaklasik 250 kat artan yolcu trafigi

havayolunun ne derece biiyiik bir mesafe kat ettigini anlatmaktadir (Tablo 37).

Son yillarda artisin miktar olarak fazla goriilmesi yaninda artiglara oran olarak
bakildiginda 1960-1980 araliginda oransal bir biiyiimeden soz edilebilir. Nitekim 1960-
1970 araliginda yolcu artis oran1 6zellikle i¢ hat ucuslarinda %70’in iizerindedir. Artisa
oransal olarak bakildiginda 1960-1980 araliginda yiiksek oldugu goriiliir (Tablo 37).
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Miktar olarak bakildiginda ise son yillardaki yolcu artisinin fazla oldugu goriliir.
Ornegin 2014 yilinca yolculuk edenlerin sayis1 2013 yilma kiyasla yaklasik 17 milyon

artls gostermistir.

Tablo 37: 1960-2015 Dénemleri Tiirkiye’de Havayolu Yolcu ve Yiik Tagimacilig

1960-2015 Donemleri Tiirkiye'de Havayolu Yolcu Ulagim 1960-2015 Donemleri Tiirkiye'de Havayolu Yiik Tagimacihigi (Ton)
Yillar Toplam ic Hatlar % Dis Hatlar % Yillar Toplam i¢ Hatlar % Dis Hatlar %
1960 713.217 528.846 74 184.371 26 1960 13.002 8.306 64 4.69 36
1970 2.679.139 1.661.890 62 1.017.249 38 1970 44.039 24.249 55 19.790 45
1980 3.458.165 1.621.998 47 1.836.167 53 1980 75.442 32231 43 43211 57
1990 13.629.965 5.347.723 39 8.282.242 61 1990 301.403 99.549 33 201.854 67
2000 34.972.534 13.339.039 38 21.633.495 62 2000 796.627 226.356 28 570.271 72
2010 102.800.392 | 50.575.426 49 52.224.966 51 2010 2.021.076 554.710 27 1.466.366 73
2015 181.074.531 | 97.041.210 54 84.033.321 46 2015 3.072.831 871.327 28 2.201.504 72

Kaynak: TUIK (Havaalanlarinda Toplam Yolcu ve Yiik Verileri)

Havayolu yiik tasimaciliginda da Tiirkiye’de énemli gelisimler s6z konusudur.
1960 yilinda 13 bin ton yiik taginirken, giiniimiizde taginan yiikk miktar1 3 milyon tona
ulasmistir. Bu derece fazla artisin nedeni havayolu araclarindaki gelismeler, maliyet
diisiirticli uygulamalar ve bazi nitelikli mallarin hizli nakledilmesi zorunlulugundan
kaynaklanir. Oransal olarak bakildiginda yine belli farkliliklarin oldugu goriilmektedir.
I¢ hatlardaki oransal degisimlerde giiniimiize kadar bir diisiis s6z konusu iken, dis
hatlardaki artigin oransal payi giiniimiize kadar artis gostermistir. Buradan hareketle
ithalat ve ihracatta havayolu tasimaciligina olan talep artis1 ifade edilebilir. Miktar
olarak bakildiginda ise 2000 yilindan sonra hizli bir yiikselis s6z konusudur (Tablo 37).
Bu rakamlarin havayolu ulasimimin daha da gelisimi ve rekabetlerle daha da artis

gosterecegi sdylenebilir.

Havayolu ulagiminda uygulanan politika ve havayolu ulasimindaki hacimsel
degisimler degerlendirildikten sonra havalimanlarindaki tarihi ve politik degisimler

analiz edilecektir.

[k havaalanlari ingas1 yukarida bahsedildigi gibi askeri amaglar dogrultusunda
sekillenmistir. Bu baglamda Tiirkiye’ nin ilk havaalan1 1912 yilinda agilan ve bugiinkii
Atatiirk Havaliman1’nin niivesini teskil eden Yesilkoy Havalimani1 olmustur. 1930-1950
araliginda giiniimiizde de varligim siirdiiren 4 havaalan1 goriilmektedir. Adana, Elazig,
Malatya ve Van illerinde olan bu havaalanlar1 Tiirkiye’nin o devirde 6nemli olan hava
ulasim merkezleridir. Bu kisimda Atatiirk Havalimani’nin yer almamasi nedeni 1953

yilinda faaliyete ge¢mesi nedeniyledir (Tablo 38).
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Tablo 38: Kurulus Tarihi ve Ozelliklerine Gore Tiirkiye Havalimanlari (1930-2016)

Kurulus Dénemi Bulundugu il Havalimam Adi Kurulus Yih | i¢/Dis Hat | Sivil/Askeri
Adana Adana Havaliman1 1937 T¢/Dis Sivil
1930-1950 Elazig Elazig Havalimani 1940 T(;/ Dis Sivil/Askeri
Malatya Malatya Havalimani 1941 I¢/Disg Sivil/Askeri
Van Ferit Melen Havaliman1 1943 Ic/Dis Sivil
Diyarbakir Diyarbakir Havaliman1 1952 ic Sivil/Askeri
Istanbul Atatiirk Havaliman1 1953 i¢/Dis Sivil
Ankara Esenboga Havaliman1 1955 T¢/Dig Sivil
1950-1970 Sivas Nuri Demirag Havalimani 1957 Ic/Dis Sivil
Trabzon Trabzon Havaliman1 1957 Ic/Dis Sivil
Antalya Antalya Havalimani 1960 I¢/Dis Sivil
Erzurum Erzurum Havaliman1 1966 i¢/Dis Sivil
Gaziantep Gaziantep Havaliman1 1976 i¢/Dis Sivil
Mugla Dalaman Havalimani 1981 ic/Dis Sivil/Askeri
1970-1990 Tzmir Adnan Menderes Havalimani 1987 i¢/Dis Sivil
Erzincan Erzincan Havalimani 1988 ic Sivil/Askeri
Kars Kars Harakani Havalimani 1988 i¢/Dis Sivil
Denizli Cardak Havalimani 1991 I¢/Dis Sivil/Askeri
Mus Mus Havalimani 1992 ic Sivil/Askeri
Sinop Sinop Havalimani 1993 Ic/Dis Sivil
Siirt Siirt Havaliman1 1994 ic Sivil
Canakkale Canakkale Havalimani 1995 T¢/Dis Sivil/Askeri
Tokat Tokat Havalimani 1995 ic Sivil
Kahramanmarag Kahramanmaras Havalimani 1996 ic Sivil
Agn Agn Ahmed-i Hani Havalimani 1997 ic Sivil
Balikesir Kocaseyit Havalimani 1997 ic Sivil
Isparta Siileyman Demirel Havalimani 1997 I¢/Dis Sivil
Mugla Milas-Bodrum Havaliman1 1997 Ic/Dis Sivil
Adiyaman Adiyaman Havalimani 1998 ic Sivil
Balikesir Balikesir Merkez Havalimani 1998 Ic Sivil/Askeri
Batman Batman Havalimani 1998 ic Sivil/Askeri
Kayseri Kayseri Havalimani 1998 I¢/Dig Sivil/Askeri
Nevsehir Kapadokya Havalimani 1998 I¢/Dis Sivil
Usak Usak Havalimani 1998 ic Sivil/Askeri
Tekirdag Corlu Havaliman1 1998 I¢/Dis Sivil/Askeri
1990-2016 Mardin Mardin Havalimani 1999 - ic Sivil
Samsun Cargamba Havalimani 1998 I¢/Dis Sivil
Bursa Yenisehir Havalimani 2000 i¢/Dis Sivil/Askeri
Konya Konya Havalimani 2000 I¢/Dis Sivil/Askeri
istanbul Sabiha Gokg¢en Havalimani 2001 ic/Dis Sivil
Hatay Hatay Havalimani 2007 ic/Dis Sivil
Sanhurfa GAP Havaliman1 2007 i¢/Dis Sivil
Zonguldak Caycuma Havaliman1 2007 ic Sivil
Eskigehir Anadolu Universitesi Havaliman1 2007 ic Sivil
Amasya Merzifon Havalimani 2008 ic Sivil/Askeri
Antalya Gazipaga Havalimani 2009 i¢/Dis Sivil
Canakkale Gokgeada Havalimani 2010 ic Sivil
Kocaeli Cengiz Topel Havalimani 2011 i¢/Dis Sivil/Askeri
Igdir Igdir Sehit Biilent Aydin Havalimani 2012 ic Sivil
Kiitahya Zafer Havaliman1 2012 i¢/Dis Sivil
Bingol Bingdl Havalimani 2013 ic Sivil
Sirnak Sirnak Serafettin Elgi Havalimani 2013 ic Sivil
Kastamonu Kastamonu Havaliman1 2013 ic Sivil
Hakkari Hakkari Yiiksekova Selahattin Eyyubi 2015 ic Sivil
Ordu Ordu Giresun Havaliman1 2015 i¢/Dis Sivil

* 2015 yilinda Eskisehir Anadolu Havalimani ismi Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani olarak degistirilmistir.

Kaynak: URL 33
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1950-1970 doneminde 7 havaalani daha kurularaktan say1 11’e yiikseltilmistir.
Bu donemde Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olan Atatiirk Havalimani’nin da insasi
havayolu ulasimina biiylik katkilar sunmustur. Bolgesel olarak degerlendirildiginde Ege
Bolgesi hari¢ her bolgede en az 1 havaalani veya havalimaninmin bulunmasi iilke

ulagilabilirligi agisindan 6nem arz eden bir gelisme olmustur (Tablo 38).

1970-1990 yillar1 arasinda da 5 yeni havaalanmin kuruldugu gériiliir. Izmir ve
Mugla Havalimani’nin da kurulmasiyla birlikte her cografi bolgeye havayolu ile ulasim
miimkiin olabilmistir. Bu gelismeler 6zellikle Ege Bolgesi’ndeki turizmi tesvik ederek
bolge kalkinmasina pozitif katkilar sunmustur. Havaalani sayilarindaki asil artis ise
1990 yilindan sonra yasanmistir (Tablo 38). Bu tarihten itibaren artan talep ve siyasi
politikalar geregi 40’a yakin yeni havaalani insa edilmistir. Hatta bazi illerde birden
fazla havaalani veya havalimani insa edilmistir. Ornegin Atatiirk Havaliman1 haricinde
kurulan Sabiha Gékgen ve yakinda faaliyete gececek olan Istanbul 3. Havalimani;
Antalya’da Antalya Havalimani ve Gazipasa Havalimani buna Ornek verilebilir. Bu
gelismeler ile hem i¢ hatlar hem de dis hatlar yolcu trafiginde 6nemli gelismeler s6z
konusu olmustur. Son yillarda deniz doldurularak yapilan Ordu-Giresun ise Tiirkiye’de

havaalani ingasinin geldigi noktay1 gostermektedir.

“2010 y1il1 hava yollar i¢in gelisimin en hizli oldugu yil olmustur. 2010 yilinda
10 tane havaalani hizmete girmistir. Bu havaalanlarinin hizmete girmesi havayolu
ulagimi i¢in ¢ok Onemli bir gelismedir. Bununla beraber biitiin Tirkiye’ye dagilan
havaalanlarinin Dogu ve Giineydogu Anadolu Boélgeleri’nde daha fazla yogunlastig
gorilmektedir. Bu durumun olusmasinda havaalanlarinin baslangigta, gilivenlik
nedeniyle askeri amagli kurulduklari daha sonra ise sivil havacilikta kullanildiklari
sdylenebilir. Ozellikle Dogu ve Giineydogu Anadolu Bélgeleri’nin Iran, Irak, Suriye
gibi Ortadogu’nun hareketli ve riskin fazla oldugu iilkelerle komsu olmasi bu
politikanin yiiriitiilmesinde etkili olmustur. Hatay’dan Kars’a kadar sinir hattinda 10
sinir  kentinde de havaalaninin bulundugu goriilmektedir. Kiiresellesen diinyada
herhangi bir {ilkenin vatandasi olmanin 6tesinde bir diinya vatandasi olma agisindan
lizerinde yasanilan diinyanin herhangi bir noktasina kolay bir sekilde ulagabilmek
giiniimiiz modern diinyasinin 6nemli gerekliliklerindendir. Bu acidan havayolu ile
ulastm hem hizlilik, hem de konfor agisindan insanliga daha cazip hale gelmistir”

(Baytar, 2014: 38).
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1990’1 yillarin slogani ile gelisen ‘her ile bir havaalani’ projesi kapsaminda
Tiirkiye’de kiigtlik illerin bir¢oguna bolgesel havaalanlart insa edilmistir. Bu projedeki
amag bolgeleraras1 ulasimi cazip hale getirmek ve turizmi canlandirmaktir. Ozellikle
Tirkiye arazisinin engebeli bir yapida olmasindan dolayr kara ulasim aglarinin
kurulusundaki problemler hava wulagimimi gelistirerek c¢oziilecegi yanilgisina
diisiilmiigtiir. Bu politikanin sonucunda tabloda (38) da gorildiigi gibi havaalam
sayllarinda bir patlama yasanmistir. Fakat bu havaalanlarindan bazilar1 6li yatirim
olarak kalmistir. Ciinkii her gegen yil yolcu sayisi azalan ve zarar eden havaalanlarinda

seferler iptal edilmeye baglamistir.

“1994 yilinda tamamlanan Kastamonu Havalimani yolcu yetersizligi nedeniyle
hizmete ac¢ilmamustir. 2001 yilinda yasanan ekonomik krizin etkisi de eklenince,
havayolu ulasimina beklenen talep olusmamistir. Bakanlar Kurulu’nun 16.10.2001
tarihli ‘kuruluslarca 2002 yilinda alinacak ilave tasarruf tedbirleri’ konulu talimatlar
dogrultusunda; Zonguldak Caycuma, Sivas, Balikesir Merkez, Usak, Tokat, Sinop
havalimanlar1 zarar ettikleri gerekcesiyle 31.01.2002 tarihi itibariyle kapatilmislardir.
Yapim asamasinda olan Bing6l Havalimani da bu siiregte yarim birakilmistir. 2000’11
yillarin basinda, Konya (2000) ve Sabiha Gokc¢en Havalimanlari (2001) disinda yeni

havaliman1 yapilmamistir” (Karaca, 2015: 27).

2001 krizinin ardindan 2003 yilinda hava ulasiminda ‘bolgesel havacilik projesi’
uygulanmaya baglar. Bu proje ile Tirkiye’de atil havaalan1 kalmayacag: ifade edilir.
“Bu proje kapsaminda gergeklestirilen diizenlemeler ile onceki yillarda kapatilan
Adiyaman, Kahramanmaras, Siirt, Usak, Sivas, Tokat, Canakkale ve Balikesir
Havalimanlar1 yeniden trafige acilmistir” (Karaca, 2015: 28). Ordu-Giresun, Sirnak,
Hakkari, Igdir ve Istanbul 3. Havalimani projeleri bu dénemin énemli gelismelerinden
olmustur. Son gelismelerle birlikte havaalanlarinin tilkesel dlgekte 6nemli bir yayilmay1

gerceklestirdigi gortliir (Harita 52).
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Dagilis géz Oniine alindiginda birbirine ¢ok yakin kurulan havaalanlarmin
birbirlerinin potansiyellerini azaltarak zarar etme pozisyonuna getirmistir. Her ile bir
havaalan1 projesi pekte karl1 olmayan bir durumu meydana getirmistir. Ornegin, yolcu
azlig1 sebebiyle 2011-2015 araliginda kapali olan Usak Havalimani 6lii bir yatirim
olmustur. Ciinkii “Afyon, Usak ve Kiitahya illerine hizmet vermesi amaciyla, Usak’a
100 km mesafede Zafer Havalimani’nin (Kiitahya) yapilmasi ile Usak Havaliman atil

hale gelmistir” (Karaca, 2015: 30).

‘Yolcularin en fazla 100 km mesafe kat ederek havalimanina erisimi’ veya ‘her
ile bir havaalany’ politikas1 kulaga hos gelse de uygulanabilirlik ve karlilik agisindan
sikintili projeler olmustur. Tiirkiye yiizolgiimii bakimindan iilke i¢i hava ulagiminin
rantabl olabilmesi icin kiiciik bir iilkedir. Ciinkii havayolu ulagiminin kérli olabilmesi
i¢cin mesafenin uzak olmasi gerekir. Oysa Tiirkiye nin en uzak iki noktas1 aras1 mesafe
yaklasik 1600 km’dir. Cogu i¢ hat yolculugu yakin illere ve mesafelere yapildig igin
her 100 km mesafede havaalani insa etmek uygun goriilmemektedir. Ayrica duruma
fiziki acidan bakildiginda da Tiirkiye cografyasinda her 100 km’de genis diizliikler
bulmak zordur. Bulunsa bile etrafindaki rolyef ve topografik yapi havalimanlari igin

problemler yaratabilmektedir.

“DHMI’nin 2013 yili verilerine gore havalimanlarinin yaklasik 1/5’inin yolcu
sayisinda diislis yasandigi goriilmektedir. 2011 yilindan itibaren hava trafigine kapanan
Usak Havalimani’nin disinda, Sinop Havalimani’nda da 2013 yilinda yolcu trafigi
gerceklesmemis; Balikesir Merkez, Batman, Bursa Yenisehir, Canakkale, Eskisehir
Anadolu Universitesi, Cengiz Topel, Siirt ve Tokat Havalimanlarinda ise 2012 yilina

gdre yolcu sayisinda diisiis yasanmistir (Tablo 39)” (DHMI, 2014).

Tablo 39: Yolcu Sayis1 Azalan Havalimanlar1 (2009-2013)

Havaliman: 2009 2010 2011 2012 2013

Yolcu Sayis1| Artis (% )| Yolcu Sayis1 [ Artis (% )| Yolcu Sayis1 | Artis (% )| Yolcu Sayis1 | Artis (% )| Yolcu Sayis1 | Artis (%)
Batman 165.482 15 185.888 12 173.943 -6 497.418 186 420.822 -15
Bursa Yenisehir 73.496 42 97.534 33 111.550 14 79.756 -29 67.097 -16
Eskisehir Anadolu 78.323 58 63.610 -19 43.038 -32 47.228 10 34.431 -27
Tokat 0 -100 13.723 30,516 122 25.425 -17 17.793 -30
Siirt 0 -100 937 31.420 3253 33.740 7 16.896 -50
Cengiz Topel 11.851 62.311 426 12.094 -81
Canakkale 19.207 5 24.178 26 60.543 150 49.240 -19 7737 -84
Balikesir Merkez 256 0 -100 6.674 11573 73 2.876 -75
Sinop 47.147 211 57.454 22 58.438 2 67.404 15 0 -100
Usak 10.323 -57 15.889 54 15.267 4 0 -100 0

Kaynak: DHMI, 2014
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Tabloda (39) da goriilecegi gibi havaalanlari arasindaki mesafelerin diigmesi
sonucu birgok havaalam atil veya zarar eder pozisyona sokulabilmektedir. Ornegin
Eskisehir Anadolu Universitesi Havaalani’ndaki diisiik yolcu potansiyeli sebebiyle 2013
yilindan sonra seferlerin tamamen durdurulmasi s6z konusu olmustur. Ciinki
Eskisehir’e 100 km mesafede bulunan, Kiitahya Zafer Bolgesel Havalimani sebebiyle
Anadolu Universitesi Havalimani atil hale gelmistir. Ayrica bu bdlgesel havalimani
Usak Havaalani’nin da atil duruma gelmesinde etkili olmustur. Aynmi sekilde Tokat
Havaalani’nin atil kalmasimin sebebi hemen yakininda bulunan Amasya Merzifon
Havaalant’dir. Siirt Havaalani’nin atil kalma sebebi ise hemen yakininda bulunan ve
daha kapasitesi yliksek olan Batman Havaalani sebebiyledir. En trajik 6rnek ise Kocaeli
Cengiz Topel Havalimani’dir. Sabiha Gokg¢en Havalimani’nin agilmasiyla birlikte

Kocaeli Havalimani biiyiik derecede yolcu kaybederek atil duruma gelmistir.

Tablo 40’a gore Tiirkiye hava ulasimi paylarinda havaalanlarinin 35’inin
degerinin %]1’in altinda olusu yapilan bu yatirimlarin su an pekte karli olmadigini
gostermektedir. O zaman her ile bir havaalani veya her 100 km’ye bir havaalani
politikasini tekrar gozden gecirmek gerekir. Havaalanlar i¢in genis diizlik araziler
gerekli oldugundan dolay1 6nemli tarim alanlar1 hatali planlamalar sonucu yok edilmis
olmaktadir. Ulkesel olgekte ulasimi hava ulasimi ile ¢dzmekten ziyade hizli tren
projeleri ile ¢ozmek daha akillica bir politika olabilir. Bunun i¢in yapilmasi gereken
yerlesmeler arasindaki kara ulagim aglarini daha aktif ve hizli hale getirmek olacaktir.
Her ile bir havaalanindan ziyade 6nemli havalimanlar insa edilerek bu havalimanlarini
besleyecek hizli demiryolu ulasim aglarimi kurmak gerekir. Hava ulasiminin karli
olabilmesi i¢in gidilecek mesafenin en az 600-700 km olmasi gerekirdi. Tirkiye igi
seyahatlerde genellikle seyahat uzakliklarinin da bu ortalamalarda olmasi1 havayolu

ulagiminin tilke i¢i ulagimda fuzuli olmasina neden olmustur.

Oysa hizli tren hatlarinin yayginlastirilmas: ile birlikte demiryolu ulagimina
kayislar meydana gelebilecektir. Clinkili hava ulasiminda havalimanlarinin sehir diginda
bulunmasi, seyahat zamanindan 1 saat dnce havalimaninda bulunulmasi zorunlulugu,
seyahat sonucunda belli bir siire ucak icerisinde bekleme zorunlulugu ve varig
noktasindaki havalimaninin da sehir disinda olusu yolculuk siirelerinin ve yolculuk

konforunun da diisiisiine sebep olmaktadir.
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Tablo 40: 2016 Yili Tiirkiye Hava Ulagimi Ugak Trafigi, Yolcu ve Yiik Tagimaciligt

Hivalimanlars . 2016 Yili Ucak Trafigi . 2016 Yili Yolcu Tasima .2016 Yil Yiik Tasimaciligi
I¢ Hat Dis Hat Toplam I¢ Hat Dis Hat Toplam I¢ Hat Dis Hat Toplam
istanbul Atatiirk 141.361 325.035 466.396 | 19.133.533| 41.281.937 | 60.415.470| 205.090 | 1.701.938 | 1.907.028
istanbul Sabiha Gokg¢en 147.053 84.874 231.927 |20.196.261| 9.471.592 | 29.667.853 | 139.722 201.493 341215
Ankara Fsenboga 89.458 16.152 105.610 | 11.547.240( 1.496.876 | 13.044.116 85.566 26.507 112.073
izmir Adnan Menderes 69.037 17.211 86.248 | 9.955.167 | 2.096.076 | 12.051.243( 80.613 40.308 120.922
Antalya 50.872 76.486 127.358 | 7.048.239 | 11.720.296 | 18.768.535 62.423 166.294 228.717
Gazipasa Alanya 3.586 2489 6.075 411471 307.247 718718 3.692 4.030 7.721
Mugla Dalaman 13.942 12.212 26.154 | 1.279.611 | 1.822.291 | 3.101.902 | 11.019 25.159 36.179
Mugla Milas-Bodrum 23.348 8.169 31517 | 2.312.042 | 909.734 | 3.221.776 | 18.632 12.388 31.020
Adana 39.958 8.600 48558 | 4.872.365 | 713.337 | 5585.702 | 38.225 11.559 49.784
Trabzon 23.787 2472 26.259 | 3.588.177 | 125.817 | 3.713.994 | 29.357 2.702 32.060
Erzurum 8.915 155 9.070 1.193.182 6.771 1.199.953 9.436 221 9.657
Gaziantep 15.735 1.888 17.623 | 2.099.976 | 230.514 | 2.330.490 | 17.885 3.840 21.724
Adiyaman 1.794 42 1.836 241.459 3.297 244.756 1.922 76 1.998
Agr1 Ahmed-i Hani 1.990 5 1.995 235.770 235.770 2.240 0 2.240
Amasya Merzifon 678 35 713 88.318 3411 91.729 639 73 712
Aydin Cildir 16.047 16.047
Balikesir Koca Seyit 20.276 179 20.455 353.567 11.181 364.748 2.319 249 2.568
Balikesir Merkez 114 114
Batman 3.157 20 3.177 437.732 1.902 439.634 3.920 50 3.970
Bingol 1.317 13 1.330 156.603 312 156.915 1.434 6 1.440
Bursa Yenisehir 6.731 409 7.140 251.227 23.664 274.891 2.390 624 3.014
Canakkale 5.481 34 5.515 180.839 3.119 183.958 978 65 1.043
Canakkale Gokg¢eada 234 234
Denizli Cardak 6.194 147 6.341 534.695 16.260 550.955 4.027 350 4.377
Diyarbakir 13.436 387 13.823 | 1.945.097 | 32920 | 1.978.017 | 14.318 504 14.822
Hang 7.187 241 7.428 995.980 28.075 | 1.024.055 8.328 716 9.045
Erzincan 2.851 26 2.877 345.800 1.144 346.944 3.003 47 3.050
Eskisehir Hasan Polatkan 6.046 477 6.523 1.057 55.397 56.454 9 1.184 1.193
Hakkari Yiiksekova S.E. 358 358 37.720 37.720 407 407
Hatay 7.142 2.266 9.408 935.969 267.461 | 1.203.430 8.491 4334 12.825
I3dir Sehit Biilent Aydin 1.492 3 1.495 216.252 216.252 2410 2.410
Isparta Siileyman Demirel 23.230 834 24.064 77.225 126.982 204.207 597 1.924 2.521
Kahramanmaras 2.460 13 2.473 263.706 875 264.581 2.369 24 2.393
Kars Harakani 3.949 13 3.962 528.637 528.637 4.990 4.990
Kastamonu 1.012 10 1.022 106.561 638 107.199 722 15 737
Kayseri 13.621 1770 15391 | 1.781.989 | 202.536 | 1.984.525 | 15.137 4.853 19.990
Kocaeli Cengiz Topel 1.082 34 1.116 57.753 1.296 59.049 511 28 539
Konya 8.087 875 8.962 1.000.446 | 92.994 | 1.093.440 7.735 2.100 9.835
Malatya 6.462 78 6.540 783.181 5.898 789.079 6.414 149 6.562
Mardin 5.301 38 5.339 637.816 2.564 640.380 5.846 62 5.908
Mus 2523 12 2535 373.025 1.129 374.154 3.417 25 3.443
Kapadokya 6.319 42 6.361 365.544 2.196 367.740 2.995 48 3.043
Ordu-Giresun 6.360 190 6.550 777.108 19.080 796.188 5.785 259 6.044
Samsun Carsamba 19.290 875 20.165 | 1.706.248 | 77.591 | 1.783.839 | 13.817 1916 15.732
Siirt 1532 1532 97.912 97.912 818 818
Sinop 865 23 888 89.678 1537 91.215 809 22 831
Sivas Nuri Demirag 4.201 73 4.274 556.474 5.685 562.159 4.446 130 4.576
Sanhurfa Gap 5.508 186 5.694 755.923 22.081 778.004 5.385 534 5.919
Sirnak Serafettin El¢gi 2.662 1 2.663 241311 241311 2.682 2.682
Tekirdag Corlu 27.220 1.032 28.252 94.626 3.243 97.869 551 1.688 2.240
Tokat 1.142 1.142 51.744 51.744 365 365
Usak 1.240 3 1.243 12.303 330 12.633 92 8 100
Van Ferit Melen 11.583 208 11.791 | 1.477.518 4.355 1.481.873 | 12.796 93 12.889
Zafer 741 162 903 67.281 19.452 86.733 562 432 994
Zonguldak Caycuma 261 268 529 23.086 23.086 552 552
Kaynak: DHMI 2016 yil1 verileri kullanilmigtir




311

Tren istasyonlar1 sehirsel alanlara daha yakin konumda bulundugundan dolay1
avantajlar sunarlar. Dahas1 seyahat 6ncesi ve sonrasi bekleme siirelerinin ¢ok kisa olusu
ve konforunun daha yiiksek olusu sebebiyle daha tercih edilen sistemler olmuslardir.
Son yillarda hizli tren hatlarinin Ankara merkezli gelistirilmesi (Ankara-Eskisehir,
Ankara-Konya, Ankara-Istanbul, Ankara-Sivas, Ankara-izmir) niimiizdeki yillarda bu

giizergahlar arasindaki hava ulasimini daha da diistirecek gibi goriilmektedir.

5.4 Denizyolu Ulasimi

Denizyolu tagimaciligi insan ve yilikiin bir yerden Otekine deniz yolu ile
ulastirildigr ulasim tiirtidiir. Bu sektorde insan ve esya, limanlar arasinda, tarifeli veya
tarifesiz olarak tasinmaktadir. Deniz yolu yolcu tasimaciligi daha ¢ok ada ve yarimada
tizerine kurulu yerlerde giinliik sehir i¢i (deniz otobiisii) tasimaciliginda ya da okyanus
asirt likks turistik (kurvaziyer) turlari kapsayan iki ti¢ yolcu grubuna hitap etmektedir
(Kaya, 2012: 16). Deniz ulasimi ana iki kategoride ele alinabilir. Bunlardan birincisi
‘actk deniz’ tasimaciligi iken ikincisi ‘kabotaj’ tasimaciligidir. Ag¢ik deniz
tasimaciliginda uluslararasi rekabet ve ulasimdan bahsedilirken; kabotaj tasimaciliginda

ulusal Olgekte i¢ piyasaya hitap s6z konusudur.

Deniz ulasimi en ekonomik tasima tiirii oldugundan dolay1 diinya 6lgeginde
tasinan yiikiin %90’1 bu sektorle tasinmaktadir. Herhangi bir ulagim ag1 rotasinin
olmayis1 ve sadece varig-kalkis alanlarinda karaya bagimliligi bu sektoriin en onemli
ozelligidir. Ayrica diinya yiizol¢limiiniin 2/3°1 denizlerle kapli oldugu diistiniildiigiinde

ulasim hinterlandinin biiytiikliigli hemen ortaya ¢ikmis olur.
Denizyolu ulagiminin sunmus oldugu bir takim avantajlar ise soyledir.

e Denizyolu ulasiminda c¢ok miktarda yiikiin bir seferde uzak mesafelere
ulastirilabilmesi en 6nemli 6zelliklerindendir.

e Uluslararast Deniz Ticaret Odasi (ICS)’nin yaptigi bir arastirmaya gore,
tagimacilikta yakit tiiketimi bakimindan en avantajli (Aras, 2012: 108) ulagim
tiriidiir. “Havayolu tasimaciligina gore 14 (Baska bir kaynaga gore havayolu
tasimaciligima gore 22 (Giin, 2007: 60)), karayolu tasimaciligina gore 7,
demiryolu tasimaciligina gore 3,5 kat daha ucuzdur” (Aras, 2012: 125).
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Ulkelerarast smir asimi problemleri olmadigindan dolay1 karayolu veya
demiryolu gibi her gecilen iilkeye belli miktarlarda iicretler 6denmemektedir.

Hiz faktoriiniin ¢ok 6nemli olmadigi diisiik degerli (6zellikle hammadde)
tirlinlerin taginmasinda kullanilmasinin yani sira ¢ok biiyiik miktarlarda kuru
yiik, likit ve gaz, konteynerlenebilen malzemelerin tasinmasinda (Giin, 2007:
60) etkindir.

Deniz ulagiminda ilk yatirirm maliyetleri yiiksek olsa da uzun yillik periyotta
bu maliyet azalmaktadir. Bugiin limanlar adeta birer lojistik merkez halini
almaya baslamistir. Yani daha kompleks yapilara dogru bir evrilme soz
konusudur. Bu durumda limanlar diinya 6l¢eginde 6nemli mekanlar haline

doniismektedir.

Denizyolu ulagiminin bu avantajlar yaninda baz1 dezavantajlar1 da s6z konusudur.

Deniz ulasimi daha ¢ok yiik tasimaciliginda yaygin olarak kullanilmaktadir.
Sehir i¢i tasimacilikta, sehirlerarasi tasimacilikta ve tilkelerarasi tasimacilikta
ise sinirlt derecede kullanilmaktadir.

Olumsuz hava sartlarindan etkilenebilen deniz yolu araclarinin firtinal
zamanlarda kontrol edilmesi ¢ok zordur.

Liman kuruluglar i¢in ihtiya¢ duyulan yatirimlarin yiiksek olusu ve liman
icin her kiymin da uygun olmamasi sebebiyle denizyollar1 her alanda da

gelistirilemez.

Tiirkiye cografi konum olarak deniz ulasimi i¢in ¢ok uygun bir noktadadir. Ug

tarafinin denizlerle kapli olmasi, 8333 km kiy1 uzunlugunun varligi, stratejik 6nemi olan

Istanbul ve Canakkale bogazlarinin varligi deniz ulasimmin roliinii artirict unsurlar

olmustur. Tirkiye kiyillarmin diinya deniz ve okyanuslari ile bagli olmasi onemli

avantajlar sunmaktadir. Bu 6zellik nedeniyle i¢ denizyolu ulasimi yaninda iilkelerarasi

ve kitalararast denizyolu ulasimi s6z konusu hale gelmistir. Tiirkiye bu kadar 6nemli

Ozelliklere sahipken yeteri kadar denizyolu ulasimindan yararlanamamasi ulasim ve

ulasilabilirligi acisindan dezavantajlar yaratmaktadir.

Bu durumu tilkenin uygulamis oldugu politikalarla iliskilendirmek yerinde olur.

Diger sektorlerde oldugu gibi denizyolu ulagiminda da ¢esitli donemler belirlenebilir.

Bunlar:
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e 1923-1950 donemi
e 1950-1963 donemi

e 1963 sonrasi donem (Planlt Dénem)

1923-1950 donemi baslangicinda geng Cumhuriyetin atmis oldugu iki onemli
adim vardir. Bunlar, Kabotaj Kanunu ve Tiirkiye Seyrisefain Idaresi’dir (As, 2006).
Kabotaj hakk: Tiirkiye’ye Lozan Antlagsmasi ile verilmistir. 1923 yilinda elde edilen bu
hak ancak 1926 yilinda kullanilmaya baglanir. Ciinkii Tiirkiye’nin savastan yeni ¢ikmasi
ve ekonomik durumunun kotii olmasi nedeniyle Lozan’dan sonra iki yil kabotaj hakki
yabanci sirketlere sozlesmelerle verilmistir. Fakat 1926 yilindan itibaren Tirkiye i¢
hatlarda kendi denizyolu ulagimini saglamayr basarmistir (As, 2006). Tirkiye
Seyrisefain Isletmesi ise katma biitgeli bir genel miidiirliik seklinde idare edilen, tersane,

liman, iskele ve filolarla ilgilenen bir kurum haline gelmistir.

1927 Tesvik-1 Sanayi Kanunu’nda ise denizyolu ulasiminin 6zel tesebbiislerle
gelistirilebilmesi i¢in konulan yasalar 6nemli gelisme noktalari olmustur. Bu kanuna
gore Tirk armatorlerine hazineden avans ve kredi kolayliklar1 saglanacak, vergi ve
giimriilk muafiyetleri uygulanacakti. Bu kanunun getirmis oldugu avantajlar ile 6zel
yatirimeilar sektore gekilebilmistir. Oyle ki, 1923 yilinda 34.902 olan tonaj, 1929
yilinda 102.000 tona ulasmistir (Barda, 1958: 351). Ozel sektdriin girisimi yolcu
gemiciligi ve tanker isletmeciliginden ziyade silepgilige (kuru yiik tasima) yonelmistir.
Bu durumda yolcu ve tanker tasimacilifinda devlet sektorii, yiik tasimaciliginda ise 6zel

tesebbiis 6n plana ¢ikmistir.

Sektore Ozel yatirimcilarin girisi rekabeti beraberinde getirmistir. 1929 krizinin
de varlign devlet isletmesi olan Tiirkiye Seyrisefain Isletmesi’ni zarar eder duruma
getirmistir. Buras1 Tiirk denizcilik tarihinde bir kirilma noktasim1 meydana getirir.
Alman kararla 6zel sektor isletmelerinin faaliyetleri kisitlanarak, denizyolu ulagiminda

devlet tekeli desteklenmistir.

“Bu konuda ¢ikarilan 1933 tarihli ve 2048 sayili kanun, adeta 6zel sektoriin ipini
cekmistir. Bu kanunla, sinirh 6lciide yiik tasimaciligi disinda tiim denizcilik faaliyetleri
devletlestirilmis, bunlarin yonetimi devlete ait Seyrisefain’e verilmistir. Ayrica, 6zel
sahislarin tlke iginde silepcilik yapmasi da, devletin diizenli posta seferi yapamadigi
iskele ve limanlar arasinda serbest birakilmistir. Kanun ayrica armatdrlerin baska vapur

sirketleri kurarak aynmi tekeli paylagmalarina da olanak saglamistir. Fakat resmi bir
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politika haline gelen ve diger alanlarda gen¢ Cumhuriyet Tiirkiye’si i¢in gercekten etkili
bir kalkinma modeli olusturabilen devletcilik politikasinin yol agtig1r miidahaleler, 6zel
tesebbiisiin yeni sirketler kurarak yasam alanini genisletmesi bir tarafa, Tiirk
Vapurculuk Sirketi’nin yasamasini bile olanak dis1 hale getirmis ve sirket, 1935 yilinda

faaliyetini durdurmaya zorlanmistir” (As, 2006: 88).

Devlet tekelinin yasandigi Cumhuriyet’in bu ilk dénemlerinde yeni liman
insalarinin olmamasi, eskiden yapilmis kapasitesi diislik liman ve barinaklar bu sektoriin
gelisimine izin vermemektedir. Denizyolu ulasiminda devletgilik politikasin1 daha da
baskin hale getiren Denizbank’a (1937); tersane ve havuzlar, limanlar, sehir hatlar1 ve
Van Goli tagimaciligt baglanmistir. Denizbank’in kurulmasi ile devlet miidahalesi
artarak 6zel yatirimcilarin sektore girebilmesi zorlasmistir. Denizbank’in kisa bir siire
sonra 1939 yilinda kapatilmasi ile yerine Devlet Denizyollar1 Isletmeleri Umum

Miidiirliigii ile Devlet Limanlari Isletme Umum Miidiirliigii kurulmus olur.

Cumhuriyet’in ilk yillarinda Tiirkiye’nin kuzeyinde ve gilineyinde olmak iizere
iki limana olan ihtiya¢ sebebiyle 1924 yilinda Mersin Limani, 1926 yilinda ise Samsun
Liman1 Kanunu c¢ikartilir. Fakat insaatlarina ancak II. Diinya Savasi sonrasinda
baglanilabilmistir. Bu konuda Mersin Limani’nin iy1 bir sekilde analiz edilmesi gerekir.
Bu liman ingaatina baslanilamamasi sebeplerinden birisi kurulus yeri tartismalari
olmustur. Mersin yerine Yumurtalik’a bir liman kurulmasiin daha avantajli olabilecegi
fikirleri bir dilemma yaratmistir. Mersin Limani, Istanbul ve Izmir limanlarindan sonra
en onemli liman pozisyonundadir. Hem de hinterlandinin genis olmasi ¢ok onemliydi.
Fakat yeni limana ¢ok hizli bir sekilde ihtiya¢ vardir. Bu nedenle agik deniz halinde
olan Mersin’de liman ingaatt hem uzun siirecek hem de daha maliyetli olacaktir. Bunun
yerine Iskenderun Kérfezi icinde daha korunakli Yumurtalik Limani’nin yapilmasi daha
diisiik maliyet ve az zaman gerektirecektir. Ayrica Adana kuzey ve dogu odakli
demiryolu hatlarinin kavsak noktasiyken, Mersin, Yenice’den ayrilan hat ile kor bir

nokta halindedir.

II. Diinya Savasi yillar1 denizyolu ulasimi i¢in yine karanlik bir donemdir. Bu
yillardaki politika da siki devletci yaklasimidir. Hatta hiikiimete ¢ok genis yetkiler
tantyan Milli Korunma Kanunu ile sikiyonetim devlet miidahaleciligini artirmistir. Bu
durumda 6zel tesebbiisiin denizyolu sektoriine girisi ¢ok daha zorlu hale gelmistir.

Limanlar agisindan degerlendirildiginde Tiirkiye’de bu yillarda sadece dort limanin
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(Istanbul, Izmir, Trabzon, Iskenderun) Devlet Limanlar1 Isletmeleri Umum
Midirligii'ne bagli olmasi, digerlerinin ise 06zel yatinm ve yabanci sermayeli

kuruluslar olusu bu sektoriin uzun yillar atil birakildiginin gostergesidir (As, 2006).

1945 yilinda agilis1 yapilan Iskenderun Limani bu yillarin en énemli yatirimi
olmustur. Iskenderun Limani’n1 bu denli 6nemli kilan ise hinterlandidir. Bu hinterlantta
Ortadogu ve Akdeniz iilkeleri yer alir. Bu 6nemli konumu goriilmiis olmali ki Mersin-
Iskenderun yolu ile limanimn Cukurova’ya baglanmasi, Halep odakli ulasim aglarinin
gelistirilmesi ile Irak ve Iran hinterlandlarima ulasim saglanmistir. Bu tarihe kadar
iilkenin en dnemli limanlar1 Marmara’da Istanbul, Ege’de ise Izmir liman1 olmustur.
Ulkesel agidan diisiiniildiiginde Akdeniz ve Karadeniz’e de biiyiik birer limanin
yapilmas1 gerekmekteydi. Dolayisiyla Iskenderun Limani ile Akdeniz de biiyiik ve

islevsel bir limana kavusmustur.

Karadeniz’de de biiyiik bir limana ihtiyag duyulmasi liman kurulusu igin yer
tercihi yapilmasi s6z konusu olmustur. Karadeniz’e liman yapimi ig¢in iki alternatif
belirlenmistir. Bunlarin birincisi Eregli, ikincisi ise Catalagzi’dir. Her ikisinin de
birbirine kars1 tstiinliikleri ve zayifliklar1 s6z konusudur. Eregli’nin en biiyiik avantaji
komiire yakin olmasiydi. Catalagzi ise liman ek tesisleri i¢in uygun bir cografi ortam
sunmaktaydi. Sonu¢ olarak komiir tercih edildi ve Karadeniz’deki biiyiik liman Eregli
olarak belirlendi. Fakat Eregli’de liman yapmak ¢ok zordu. Ozellikle I. Diinya Savasi ve
sonrasinda liman agiginda 40’a yakin gemi batig1 ve enkazi bulunmaktaydi. Bu enkazin

temizlenmesi ise ciddi bir maliyet getirmistir (As, 2006).

II. Diinya Savasi’ndan sonra 0zel tesebbiisiin etkisi denizyolu ulagiminda artis
gosterir. Savastan sonraki yillar bir¢ok tlilkenin denizyollar1 i¢in bir firsat dogurmustur.
Birgok iilke savasta kullandiklar: yiik gemilerini ucuz fiyata satisa ¢ikartmistir. Fakat bu
avantajli durumdan Tirkiye yararlanamamigtir. Oysa Yunanistan bu firsatt iyi
degerlendirerek denizyollarin1 iilke kalkinmasinin lokomotifi haline getirmistir.
Denizyolu ulasiminda limanlarin bagli olduklar1 kuruluglarin farkli olusu yonetimsel
acidan ikilemler yaratmaktadir. Demiryolu ulasgiminin oldugu Izmir ve Iskenderun
limanlar1 yonetimi demiryollarindayken, demiryolu ulagimimin bulunmadig: limanlar
denizyolu isletmeciligi bilinyesi altindadir. Kurumlarin farkli olusu alinan karalarin da
farkli olmasina neden oldugundan dolayr zaman zaman ¢elisen durumlar s6z konusu

olmaktadir.
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II. Diinya Savasi’nin hemen ardindan Tiirkiye’de limanlarin yetersizligi
anlagilmistir. Marshall desteginin de etkisi ile liman ve barinaklar 4 gruba ayrilarak
bakim, onarim ve insa faaliyetleri planlanmistir. Birinci grup limanlar Istanbul, izmir,
Mersin ve Samsun gibi biiylik limanlar; ikinci grupta Giresun, Trabzon, Hopa, Antalya,
Iskenderun, Bandirma; iiciincii gruba siginma yerleri ve balik¢1 barmaklar; dérdiincii
gruba ise iskeleler dahil edilmistir. Ilk iki grup igin dis kredi temin edilecek, son iki
grup yapim igleri i¢in ise milli biitgeden faydalanilacaktir (As, 2006: 358).

1950 doéneminde Istanbul Limani’nin kurulus yeri cesitli tartismalara sebep
olmustur. Istanbul Limam igin getirilen sehircilik uzman1 Mr. Prost en uygun yerin
Yedikule-Bakirky arasindaki alan oldugunu belirtmistir (As, 2006: 360). Fakat
hiikiimet Istanbul’un Fethinin 500. Yilina yetismesi gereken liman igin kurulus yerini
Haydarpasa’dan Moda’ya kadar olan sahay1 belirlemistir. Haydarpasa tercihinin yanlis
oldugunu savunan bazi kesimlerde olmustur. “Itirazlar 6zellikle tiiccar ve sanayici
kesimden gelmektedir. Bu kesim, yapilacak limanin arkasinda antrepo insasina uygun
yer olmamasindan sikayet etmekte, ayrica Anadolu yakasinda yapilacak bir limanin
iktisadi agidan uygun olmadigini iddia etmektedirler. Ayrica konuyu teknik boyutuyla
ele alan miihendislerden de birtakim itirazlar yiikselmistir. Bunlardan birisi olan Tevfik
Sadullah, bu limanin Haydarpasa’ya sigmayacagini, tim tesisleriyle birlikte limanin
Uskiidar, Kadikdy ve Kalamis’a da yayilmak zorunda oldugunu, limanin buraya
tasinmasiyla sehrin ikametgah yeri olarak gelismeye en uygun bolgesinin tamamiyla
mahvedilecegini, sehrin dogal dinlence ve eglence yerlerinin birinden mahrum
kalacagini, sehrin demiryolu zihniyetine feda edilecegini belirtmistir. Ona gore, iilkenin
cografi durumu itibariyla liman1 demiryoluna degil, demiryolunu limana baglamak

esastir” (As, 2006: 361).

Acilen yapilmasi planlanan diger bir tesis ise Trabzon Limani’dir. 1. Diinya
Savast yillarinda Trabzon Limani’ndan ancak birkag eski gemi batirilarak
yararlanilmistir. Bu gemi batiklar1 riizgarin ve dalganin siddetini diistirerek durgun bir
ortam yaratmistir. Fakat elbette bu suni bir ¢oziimdiir. Limandan yararlanabilmek i¢in

zamanin modern metotlarina uygun bir tesis insa edilmesi gereklidir.

1950’den sonraki donem ise denizyollarinin en hareketli yillarint meydana
getirir. Cilinkii bu donem siyasi degisimle birlikte devletcilik anlayisinin zayiflayarak

0zel girisimlerin tesvik edildigi bir donem olmustur. Gelen dis desteklerle de bu sektore
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eskisinden daha fazla yatirim yapilmistir. Bu donemin en 6nemli gelisimlerinden birisi
Denizcilik Bankas1 T.A.O. (1952) yeniden kurulmasidir. Bu kurumca verilen desteklerle
bliyiik tonajli gemi ve tankerler alinarak deniz filosu giliclendirilmeye ¢aligilmistir. Ayni

zamanda kii¢iik tonajli gemilerin inga faaliyetleri de bu girisimlerle baslatilmistir.

1950’1 yillar liman insa ve onarimlarinda da hizin gorildigi bir donemdir.
Antrepo, yiikleme ve bosaltma vasitalar1 gibi tesis ve arag gerecler bu donemde insa
edilmis veya satin almmistir. Bu doénem iginde yapilan Salipazari (Istanbul),
Haydarpasa, Alsancak (Izmir), Mersin, Iskenderun, Samsun, Trabzon ve Zonguldak
limanlaridir. Ayrica balik¢i barinaklari ve yerlesmelere yakin bulunan iskelelerde bu
donemde insa edilmistir. ikinci etapta yapilan limanlar ise Ordu, Giresun ve Bodrum

olmustur.

1963 yilinda beser yillik kalkinma planlarinda denizyolu ulasimina ydnelik
politika ve kararlar belirlenir. Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda Haydarpasa,
Derince, Mersin, Iskenderun, Samsun, Istanbul, Izmir ve Trabzon limanlar1 secilmis ve
onemlerine dikkat cekilmistir. Bu limanlardan istanbul, Izmir ve Trabzon Denizcilik
Bankasinca isletilirken, digerleri TCDD tarafindan isletilmektedir. Bu limanlarin
hinterland1 tiim Tiirkiye’yi kapsadigi i¢in biitiin ithalat ve ihracatlar bu limanlardan
yapilmaktadir. Diger limanlar ise daha ¢ok bdlgesel tagimacilikta kullanilmaktadirlar.
Bu tesisleri korumak icin alinan tedbirlerde ise limanlarin tek elde toplanmasi,
Istanbul’dan Anadolu’ya gonderilecek mallarda Haydarpasa’nin kullanilmasi ve transit
ticaretin gelismesinde serbest bolge veya liman konusu tizerinde durularak uygun liman

sehirlerimizde ¢alismalar yapilacaktir (BBYKP, 1963).

Ikinci ve ficiincii plan dénemlerinde belirtilen hususlar ise deniz araglarmnin
genclestirilmesine yoneliktir. Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’na gére Haydarpasa
Limani’na ek modlarin eklenmesi ve Hopa, Mersin, Iskenderun, Antalya, Trabzon,
Samsun, Izmir, Derince ve Bandirma limanlarindaki insaat ve ek yapilarin
tamamlanmas1  6n goriilmiistiir. Ozellikle toplumsal gelismenin ve sanayinin
gereksinimlerini karsilamak, yerlesme ve sanayi merkezleri arasindaki iliskileri
giiclendirmek, enerji dar bogazinin ve petrol fiyatlarindaki hizli artislarin ortaya
cikardigi sorunlar1 ¢oziimlemek {izere, tasima hizmetlerinin, yakit tiiketimi en az ve iilke
kosullarina en uygun tasima sistemleri ile karsilanmasini saglayacak, plan, hedef ve

ilkeleriyle uyumlu bir politika izlenecektir (DBYKP, 1979). Bu politikanin tanimi deniz
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ve demiryollaridir. Ozellikle sanayide yiik tasimaciliginda bu iki sektoriin agirlik
kazanmasi planlanmigsa da uygulamada pek basari da saglanamamistir. Karayolu

sistemi adeta Tiirkiye ulasimina ambargo koymustur.

Besinci Bes Yillik Kalkinma Donemi’nde turizm amagh yolcu tasimaciliginda
denizyolu ulasiminin gelistirilmesi amaglanmistir. Bu nedenle turizme hitap edecek
gemilerin ve yat limanlariin olusturulmasi planlanmistir. 1980 dénemi sonrasi liberal
ekonomik sistemin savunulmasi ve turizme yatirimlarin artmasi denizyolu ulagiminin da

canlanmasini saglamistir.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda liman isletmeciliginin c¢agdas bir
anlayisla, uluslararast1 ve ulusal ticaretteki gelismelere uyumlu bir yapiya
kavusturularak, transit tasimacilikta iilkemiz cografi konumu etkin kilinmaya
calisilacaktir (YBYKP, 1994). Konteyner trafigindeki artisa bagli olarak da Derince ve
Iskenderun basta olmak iizere yeni konteyner limanlari insa edilecektir. Bu durum
Tiirkiye’nin transit bir iilke oldugunu ve Ortadogu’nun 6nemli bir kapist oldugunu
ortaya koyar. Gergekten Iskenderun planlandigi yillarda Tiirkiye deniz ulasiminda
oynayacagl rol iyi kestirilmis ve liman insa edilerek iilkemiz i¢in Onemli bir tesisi

meydana getirmistir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda Tiirkiye’nin dogu-bati, kuzey-giiney
ekseninde ulasim koridoru ve transit ugragi olmasi gerektigi vurgulanarak, Tiirk deniz
ticaret filosunun nicel ve nitel olarak tagima talepleri ile uyumlu, diinya standartlar ve
teknolojiye uygun olarak gelistirilmesi gerekliligi vurgulanir. Deniz ticaret filomuzda
tarifeli sefer hizmeti verebilecek miktarda gemi bulunmamasi bu plan déneminde Ro-
Ro, konteyner, kombine layner, ferry, kruvaziyer yolcu gemisi, petrol gemisi,
LPG/LNG gemilerinin satin alinmasi belirtilmistir (SBYKP, 2001).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda diger vurgulanan politika Tiirkiye, eger
AB’ye tam iiye olursa kabotaj tekelini sona erdirmek durumunda kalacaktir. “Adaylik
doneminde kabotaj konusunda gerekli yonlendirmeler yapilarak Tiirkiye icinde yiik ve
yolcu tagimaciligmin kara tasimaciligindan deniz yoluna kaydirilmasini saglamak
amaciyla kabotaj tasimacilig1 yapan yiik ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakit
konusunda destek verilmesi i¢in gerekli Onlemler alinacak, olast AB rekabetine

hazirlikli olmak tizere filo giiclendirilecektir” (SBYKP, 2001).
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Ayrica artan konteyner trafigi sebebiyle Yap-Islet-Devret modeliyle Kuzey
Marmara Limani ve Izmir Limani tarama ve tevsi projeleri gerceklestirilecektir. Derince
Konteyner Limam1 ve Kuzey Ege Limam etiitleri de bu donem igerisinde

tamamlanacaktir.

Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plani doneminde ise Tiirkiye’nin artan dis
ticaretini karsilamak ve bolgesel bir aktarma merkezi olmasini saglamak i¢in biiyiik
kapasiteli limanlar olan Mersin Konteyner Liman: ve Filyos Limani etiid-projeleri
tamamlanmistir. Ayrica Ege Bolgesi’nde onemli bir limani meydana getirecek olan
Candarli Limani insasina baglanmistir. Liman yonetimlerindeki karisikliklarin
giderilmesi i¢in de kamu tarafindan belirlenecek politikalarin her bir limanin ihtiyagclar
da g6z Oniine alinarak uygulanmasini saglayacak, Tiirkiye’ye uygun bir liman yonetim

modeli hayata gegirilecektir (OBYKP, 2013).

Ulkede denizyolu ulagimima yodnelik uygulanan politikalar degerlendirildikten
sonra Tiirkiye’de yer alan kamu ve 6zel limanlarin dagilisint ortaya koymak gerekir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ndan alinan tesisler haritada
konumlandirilarak bir dagilis ag1 meydana getirilmistir. Limanlarin belli kiyilarda
kiimelenmesi ise Tirkiye’de bu tesislerin kurulus yerinde kiy1 jeomorfolojisinin etkili
oldugunu gésterir. Ege Bolgesi korfezleri, Iskenderun Korfezi, Antalya Korfezi,
Marmara kiyilari, Karadeniz’de akarsu agiz kisimlarindaki korunakli noktalar
limanlarin yogunlagsma noktalarini meydana getirir. Haritada (53) 200’{in iizerinde
limanin dagilis1 yapilmigsa da ayni bolgelerde kiimelenme sebebiyle iist iiste ¢akismalar

meydana gelmektedir.

Tiirkiye kiyilarinda 200’den fazla liman ve marina tesisleri yer almaktadir
(Harita 53). Fakat bazilarindan sadece belli siirelerde yararlanilmaktadir. Genellikle
0zel sektore ait limanlarda ise belli sanayi ve sirketlere hizmet eden bir takim tesisler
s0z konusudur. Bu limanlarin faaliyet alanlarina bakildiginda biiyiik kisminin tilke i¢i
ulasima hizmet ettigi goriiliir. Limanlar hususunda diger onemli gelisme yat limani
olarak hizmet veren limanlarin turizm bdlgelerinde artis gostermesi olmustur. Bu
tesisler yolcu tasinmasi ve turizm gelirleri agisindan ¢ok dnemlidir. Bu yat limanlarinin
yogunlagma alanlarini ise Tiirkiye’nin giineybati kiyilar1 olusturmaktadir. Ozellikle kiy1

tipi agisindan yat limanlari i¢in uygun olan dalmacgya kiy1 tipinin var oldugu Kas
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cevresi, korunakli limanlarin oldugu Fethiye ¢evresi, ria kiyillarinin gelistigi alanlar bu

tip limanlarin dagilis gosterdigi alanlardir.
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Tiirkiye deniz ulasiminda kiigiik tesisler olan 300’e yakin balik¢1t barinagi
bulunmaktadir. Bu balik¢1 barinaklarinin cografi dagilisina bakildiginda Karadeniz
Bolgesi’nde agirlikli oldugu goriiliir (Harita 54). Fakat bu balik¢1 barmaklarinin yoreye
sagladig1 katki ve barinak trafigi hakkinda veriler ne yazik ki bulunmamaktadir. Ancak
mikro Olcekte yapilacak bir calisma ile yore yore bu tesislerin cografi etkileri
incelenebilir. Ulkemiz denizyolu ulasimi potansiyelinin artis gdstermesiyle birlikte yeni
liman sahalarina ihtiya¢ duyulacaktir. Bu balik¢1 barinaklarindan korunakli ve
hinterland1 genis olanlar yeni limanlarin adreslerini meydana getirebilir. Dolayisiyla bu

barinaklarin mikro 6l¢ekte analizi ilerisi i¢in 6nemli bulgulart meydana getirecektir.

Tiirkiye’de bazi limanlar tstlendikleri fonksiyonlarla 6n plana ¢ikmaktadirlar.
Ornegin niifus ve katma deger bakimindan Tiirkiye’nin merkezi konumundaki istanbul
ithalat liman1 olarak iinlenmistir. “Marmara Bolgesi’nde Istanbul Limani disinda izmit,
Darica Golciik (askeri liman) Bandirma (asit boraks fabrikasi ve giibre fabrikalarina
hizmet eder) Gemlik (Bursa’daki otomobil fabrikalari ile dokuma fabrikalarina hizmet

eder), Tekirdag (Istanbul limaninin yiikiinii azaltir), Canakkale limanlar1 yer alir” (Ertin,

2013: 193).

Ege Bolgesi'nin en 6nemli merkezi olan Izmir ise hinterlandinda var olan
potansiyel ve demiryolu hatlariyla limana baglandigindan dolay1 ihracat limani olarak
tinlenmistir. Akdeniz Bolgesi’nde 6nemli bir merkez olan Mersin ise serbest ticaret
liman1 olarak iine kavusmustur. Ayrica Izmit ve Iskenderun limanlari da o&nemli
potansiyellere sahip olan ve mekéansal sekillendiriciligi yiiksek olan limanlardir. Yolcu
tasimaciliginda ise “belli bash hatlar (Istanbul-Karadeniz, Istanbul-izmir, Izmir-
Akdeniz, Izmir-italya vb.) disinda pek ilgi gérmemektedir. Ulkemizde deniz ticaret
filomuzun gelismesi amaciyla Deniz Kuvvetleri Komutanligi’na ait Goélciik Tagkizak
Tersaneleri, Tiirk Gemi Sanayi A.S.’nin Hali¢, Camialti, Tuzla, Pendik, Alaybey ve
0zel sektore ait (38 adet) toplam 45 tersanede gemi insa edilmektedir” (Ertin, 2013:
193).

Gerek liman ve liman donanimlarinin iyilestirilmesi, yeni kapasitelerin
yaratilmasi, gerekse yeni ve nitelikli ulasim araclarmin say1 ve kapasite bakimindan
artirilmasi, deniz ulasiminda karsimiza ¢ikan ve acil ¢6zlim isteyen sorunlardir.
Gilinlimiizde deniz ulagiminda kullanilan araclarin belli yasin altinda olmamasi, ¢cevreye

duyarli olmast gibi kosullar, birgok limana girebilmenin temel kosulunu
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olusturmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye, denizcilik politikasin1 yeniden belirlemek

zorundadir.

Deniz ulasiminin gelistirilebilmesi igin diisiik kapasite ile ¢alisan limanlarin i¢
kesimle baglantisinin giiclendirilmesi, s6z konusu potansiyelin kullanimi agisindan
olumlu katkida bulunacaktir. Ozellikle Karadeniz kiyisinda yer alan limanlarin yakin
cevresinde bu limanlar1 ekonomik acgidan destekleyecek cesitli sanayi tesislerinin
kurulmasi ve iirlinlerin s6z konusu limanlar ile yabanci pazarlara ulastirilmasi biiyiik
Onem tasimaktadir. Buna karsilik bu tiir yatirnmlar halen limanlar1 besleyecek diizeye
ulasmamustir. Yukarida da belirtildigi gibi deniz araglarinin yas ve teknik ozellikleri ile
ilgili sorunlar, 6zellikle Avrupa Birligi mevzuati nedeniyle yakin zamanda karsimiza

¢ikan temel sorun olarak goriilmektedir (Avci, 2005: 94-95).

Limanlarimizin 6neminin artmasi i¢in birer lojistik merkez olarak planlanmalari
gerekmektedir. Modern depoculuk anlayisi ile yapilacak lojistik planlama ile
limanlarimizin kiiresel capta etkileri de artis gdstermis olacaktir. Ornegin bozulabilir
tiriinler i¢in 6zel sogutuculu depolarin olusturulmasi veya cesitli iirlin tiplerine gore

depolarin meydana getirilmesi limanlar1 birer lojistik merkez haline getirecektir.

5.5 Kara I¢i Suyolu Ulagim

Kara i¢i suyolu tagsimaciliginda ulasim g6l ve akarsular lizerinde yapilmaktadir.
Bu hususta da iilkelerin jeomorfolojik, iklimsel ve rolyef sekilleri bu ulasim iizerinde
belirleyici olan faktorler durumundadir. Tiirkiye akarsulari diisiiniildiigiinde bu ulasim
icin pek uygun olmadiklar1 sdylenebilir. Ciinkii rejimleri diizensiz ve egimli alanlarda
yer yer dar bogazlarda akis gosterdiklerinden dolayr ulasim agisindan dezavantajlar
goriilmektedir. Tiirkiye’de Onceki zamanlarda Dicle * ve Kizilirmak’m * bazi
kesimlerinde akarsu ulasimi yapilsa da giiniimiizde bu ulasim sistemi bu alanlarda
yapilmamaktadir. Ancak bugiin kara i¢i su tasimaciligi bazi baraj gollerinde lokal
dlgiilerde yapilabilmektedir. Ornegin, Atatiirk, Karakaya ve Keban barajlari iizerinde

ulagim faaliyetleri az sayida da olsa goriilmektedir.

* Ayrmtil bilgi igin bakiniz: Giiney, 1990
%0 Ayrintili bilgi i¢in bakmiz: Akkan, 1963
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Ayrica g6l iizerinde ulagim denildiginde Van Go6li hemen akla ilk gelen yer
olmaktadir. Demiryolu ulagimi amagh gelistirilen Van feribot tasimaciligi hala yapilan
bir ulagim faaliyetidir. Jeomorfolojik yapmin kara i¢i suyolu ulagiminda uygun
olmamasi, iilke politikalarinda da bu ulasim sektoriine yonelik adimlarin atilamamasina
sebep olmustur. Fakat eski donemlerde bazi akarsularimiz {izerinde yapilan kara igi
suyolu ulagimi s6z konusu olmustur. Asagida bu ulasima konu olmus akarsulardan
bazilar1 analiz edilmistir. Bu durum aslinda Tiirkiye’nin bazi akarsular1 {izerinde

ulasimin yapilabileceginin gdstergesi olmustur.

Tarihi donemlerde Diyarbakir ¢evresinden Dicle Nehri vasitasi ile Bagdat’a
yapilan sal (kelek) tagimaciligr s6z konusu olmustur. Diyarbakir’dan elde edilen tarim
tiriinleri kelek tasimaciligi (kelek ulasiminda 6zel olarak hazirlanmis kecgi derilerinin
sisirilerek iizerine ahsap levhanin baglanmasiyla olusturulan basit sal kullanilir) yoluyla
Bagdat’a nakledilmekte, doniiste ise kelekler ve baharat Bagdat’tan yiiklenerek
Diyarbakir’a getirilmekteydi (Gliney, 1990).

Bir diger akarsu ulasimi ise Akkan’in bahsettigi iizere Kizilirmak boylarinda
yapilan akarsu tagimaciliglr olmustur. Akkan’a gore, bu nakliyat Kizilirmak’in 80-100
km’lik kisminda yapilabilmektedir. Daha icerilerde ise akarsu yatagindaki egim
derecelerinin artigina bagl olarak akarsu ulasimi yapilamamaktadir. Biitiin bunlarin
yaninda, bu en biiyiik akarsuyumuz {izerindeki kayik nakliyatinda insan degil, sadece

esya tasinmasi yapilmaktadir (Akkan, 1963: 263).

Akarsu ulasgiminda ilkel metotlarla yapilan tasimacilikta riizgar da 6nemli bir
girdiyl meydana getirir. Kizilirmak vadisinin Karadeniz’e dokiildiigii yerden itibaren i¢
kisimlara dogru kuzeyden esen riizgarin itici kuvveti sebebiyle bu ulasim miimkiin
olabilmistir. Dicle Nehri’nde yapilan kelek tagimaciliginin aksine Kizilirmak iizerinde
akis yoniiniin tersi istikamette de bdylece ulasim yapilabilmistir. Ozellikle Bafra ve
daha gilineyinde yaz aylarinda denizden karaya dogru esen riizgarlarin etkisiyle kii¢iik

kayiklara agilan yelkenlerle i¢ kisimlara ulagim saglanmistir.

Genellikle saat 10.00’dan itibaren denizden kara i¢lerine dogru esmeye baslayan
riizgar, Kizilirmak vadisinde kanalize olarak denizden 90-95 km igeride bulunan
Sahinkayas1 ad1 verilen sarp yarma vadiyi dahi gecmekte, takriben 100-110 km igerdeki
Celtek Kopriisii ad1 verilen boliime kadar tesirini gostermektedir (Akkan, 1963: 263).
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Kisin yapilan yolculuklarda ise riizgar yoniiniin karadan denize dogru yonelmesi akarsu

ulagimini negatif yonde etkilemistir.

Kisin yapilan yolculuklarda riizgarin kesilmesi ya da yoniiniin uygun olmamasi
sebebi ile kayiklar genellikle 3-4 kisi tarafindan halatlarla omuzlanarak hareket
ettirilmekteydi. Kis mevsiminde goze alinan bu mesakkat ulasim icin nelere
katlanildiginin gostergesidir. O zaman giliniimiize bakildiginda bu modern ulasim
aglarinin bir anda olusturulmadigi, problemli alanlarda yapilan ¢ok zor sartlardaki
ulagim ile bolge ya da yorelerin birbirine baglandig: ifade edilebilir. Elbette bu derece
zorlu ulasgim giintimiizde tercih edilmeyen bir sistem haline donmdistiir. Fakat uzun
yillar bahsi gegen yorede ulasim aglarmin yetersizli§i ya da her mevsim

kullanilamamasi bu tiir ¢arelere basvurmalarinda etkili olmustur.

Bugiin modern ulasim aglar1 ve araclarla bahsi gecen 100 km mesafe bir saatte
gidilirken, ilkel kayiklar ile eski zamanlardaki bu yolculuk kis mevsiminde 3-4 giin, yaz
mevsiminde ise 2 giin almaktadir. “Soyle ki: Ilk giin riizgarm baslamasi ile Bafra
kopriisiinden hareket eden kayiklar, kolaylikla hareket etme imkanini bulabildiklerinden
o giin aksam, 45-50 km’lik bir yol kat etmis olarak kdyleri olan igdir veya Bengii’ye
gelmekte, geceyi orada gecirdikten sonra ertesi giin yine riizgarin ¢iktigi saatte hareket
edilerek aksam Kurugay’a varilmaktadir (Harita 55). Kayiklar1 karanlikta hareket
ettirmek imkansiz oldugundan koylere ulasilamazsa, gece kayikta veya yakin bir kdyde
gecirilmektedir.  Yiikli  olarak doniliste ise sadece akarsuyun akisindan
faydalanilmaktadir. Bu zamanda, ¢ikisin tersine olarak, akarsuyun derin ve dolayisiyla
akisin hizli oldugu kesimlerden hareket edilmekte, akarsuyun ¢ok durgun ve yavas
aktig1 yerlerde ise kiirek ¢ekilmektedir. Donlis biraz daha siiratli ve kolay sartlar altinda
cereyan etmekte, suyun kabarikligina gore yol bir veya iki giinde alinabilmektedir”
(Akkan, 1963: 265).

Samsun demiryolu yapilmadan Once, Bafra ve Samsun’un zahire, vesaire
ithtiyaglarinin biiyiik bir kisminin kayiklar vasitasiyla temin edildigi, o zamanlarda
Bafra’ya gilinde 30-40 kayik zahire indirildigi sdylenmektedir. Yakin zamana kadar
kayik¢iligin bolgede hakikaten yaygin bir faaliyet oldugunu gosteren delillerden birisi,
1/200.000’lik haritada Kizilirmak kenarinda ‘Iskele’ adli birgok iskan yerinin
mevcudiyetidir (Harita 55). Bugiin yikint1 halinde olan bu binalarin, zamaninda birer

yiik iskelesi ve kayiklara malzeme getiren kervanlara konaklik vazifesi gordiigi
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anlasilmaktadir (Akkan, 1963: 266). Bu ulasim tipi gorildigi tlizere mekansal

sekillenme ve yerlesmelerin toponomilerinde de etkili olmustur.

Harita 55: Kizilirmak Uzerinde Yapilan Kayik Tasimaciligi Rotasi (1963)

KARADENIZ

LEJANT
Es Yiikselti Egrisi
Akarsu
> Bahk
e Yerlesme

iskeleler BAFRA
L J

Baslangic
Noktas:

DAy

1ty

Celtek [
Kopriisii

Kaynak: Akkan, 1963’ten yararlanilarak olusturulmustur.

Kizilirmak tizerinde yapilan bu kayik ulagimi Kizilirmak boylarinda yetistirilen
pirincin Samsun’a nakledilerek dnemli pazar alanlarina ulastirilmasinda etkili olmustur.
Kurugay Koyl civarinda ise Kurugay Deresi’nin olusturmus oldugu sistli, killi birikinti
konisi iizerinde kurulan tugla ocaklarindan elde edilen kiremitler kayik ulasimi ile
nakledilmeye baslamistir. Hatta “her ocakta, yilda takriben 100.000 kiremit imal
edilmektedir. Iste biitiin bu kiremitler, kayiklar vasitasiyla Bafra veya Kizilirmak vadisi
boyunda bulunan delta kdylerine taginmaktadir. Suyun en ¢ekik oldugu zamanlarda bile

4-4.5 ton yiik bir kayikla taginabilmekteydi” (Akkan, 1963: 266).

‘Gliniimlizde Kizilirmak iizerinde daha gelismis metotlar ile akarsu ulagimi

yapilabilir mi?’ sorusuna verilecek cevap muhtemelen olumsuz olacaktir. Ciinkii akarsu
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tizerine kurulan barajlar akarsu ulagiminin siirekliligini kesintiye ugratacak yapilardir.
Ulkemiz akarsular1 iizerinde bir¢ok barajin bulunmasi makro 6lgekte akarsu ulasiminin
imkansizligimi gosterir. Ancak kurulan barajlar veya akarsularin uygun noktalarinda
lokal kara i¢i ulasim sistemleri gelistirilebilir. Diger bir segenek ise asansor
sistemleriyle baraj setlerinden araclari indirmektir. Fakat bu yol ulasimi1 daha maliyetli

ve yolculuk siiresini daha uzun hale getirecektir.

Kara i¢i su tasimaciligina en iyi Ornek ise Van Golii iizerinde yapilan
tasimaciliktir. Bu ulasim Urartular zamanina kadar inmektedir. Bugiin ise feribotlarla
Van-Tatvan arasinda vagonla yiik tagimaciligr yaygin olmakla birlikte ayni1 zamanda
belli miktarda yolcu tasimaciligi da yapilmaktadir. Tarihi donemlerde yogun olarak
kullanilan bu tasimacilik tipi yorede gelistirilen karayolu ulasimi sebebiyle gerileme
gostermistir. Bugilin sadece Tatvan-Van iskeleleri arasinda yapilan ulasimin yani sira
eskiden 6nemli iskeleler durumunda olan Ercis, Ahlat, Adilcevaz, Edremit, Resadiye ve
Gevas’ta da bu ulasim yapilmistir. Fakat giiniimiizde bozulmus veya sular altinda
kalmis eski iskelelerden baska yapi s6z konusu degildir. Bu alanlardaki karayolu
ulagimi kuskusuz kara i¢i su ulagimini bitiren unsur olmustur. Dolayisiyla yerlesmelerde
de degisimlere sebep olmustur. Bugiin Van-Tatvan arasinda olusturulacak bir demiryolu

hatt1 da Tatvan-Van arasindaki feribot ulasimini tamamen bitirebilir.

Ozellikle 1960°lardan sonra Van Golii havzasinda gelismeye baslayan karayolu
ulagim1  karsisinda g6l ulagiminin  ayakta kalmasinda ve bu iskelelerin 6nem
kazanmasinda 1964 yilinda hizmete agilan Musg-Tatvan demiryolu hattinin biiyiik
katkis1 olmustur. 1967°de Arap-Israil Savasi’min patlak vermesi ve Siiveys Kanali
yolunun tehlikeye girmesi iizerine, Avrupa ile Gilineydogu Asya arasindaki en kisa
baglantiy1 saglamak igin Tiirkiye-Iran Demiryolu ve Van Gélii'nde vagon tastyacak
feribotlarin yapimma hiz verilmistir. Vagonlarin g6l iizerinden tasinmasinda,
Tatvan’dan g6l cevresini dolasarak Van’a uzatilacak bir demiryolu insaatinin topografik
nedenlerle zorlugu ve pahalilig1 etkili olmustur. Bu nedenle Tatvan iskelesi, dalgakirani,
rthtimi, gemi montaj atdlyeleri, depolari, havuzlart ve isletmeye ait binalariyla Van

Goli’ndeki en 6nemli liman haline getirilmistir (Deniz ve Yazici, 2003: 25).

Bugilin Tatvan-Van arasinda yiilk ve yolcu tasiyan feribotlardan bagska, gol
tizerinde turistik amacl olarak adalara (Aktamar, Carpanak ve Adir Adas1 ) ve sayfiye

yerlerine calisan 10 kiiclik tekne ile 50-60 kadar da balik¢i teknesi bulunmaktadir.
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Balik¢1 teknelerinin biiyiik bir kismi1 Van Go6li’niin dogusunda nispeten biiyiik
akarsularin (giineyden kuzeye dogru Engil Cayi, Karasu, Bendimahi Cayi, Delicay ve
Zilan Cay1) gole dokiildigii Van, Gevas ve Ercis korfezlerinde bulunmaktadir.
Kiyilardaki sayfiye yerleri ile adalara calisan kiiciik teknelerin her biri yaklagik 15-20
kisi tasima kapasitesine sahip olup, en yogun calistiklar: hat goliin giineydogusundaki

kiyilar ile Akdamar Adasi arasidir (Deniz ve Yazici, 2003: 25).

Kara i¢i su tagimaciligiin gelismesi lilke ulasimi agisindan kuskusuz énemlidir.
Fakat var olan potansiyellerin diisiikliigii bu avantajli ulasim sisteminin yapilamamasina
neden olmustur. Yapilmasi gereken dnemli projeler ile akarsu yataklar1 diizenlenerek
ulagima uygun hale getirilebilir. Daha da onemlisi kanallar agaraktan 6nemli noktalar
birbirine baglanabilir. Ornegin Kanal Istanbul Projesi ile Karadeniz’i Marmara
Denizi’ne farkli bir noktadan baglamak miimkiin olacaktir. Kanal Avrasya ile Hazar
Goli Karadeniz’e baglanabilecektir. Sakarya Nehri Projesi ile yine 6nemli kara igi
ulasim saglanabilecektir. Bu gelismeler de Tiirkiye’nin jeopolitik etkisini artiracak

Oonemli adimlari meydana getirecektir.

5.6 Boru Hatt1 Ulasimi

Boruyolu ulasimi yalmzca akigkanligi olan veya baska bir yardimci madde
kullanilarak uygulanan, basingla akitilan yiiklerin tek yonlii olarak taginabildigi bir

ulagim tiirtidiir ve yiikii borular yardimi ile nakletme isidir (Yardimcioglu, 2013: 21).

Boru hatt1 ulasimi gliniimiizde enerji kaynaklariyla 6zdeslesen bir ulasim sekline
doniismiistiir. Ozellikle petrol ve dogalgazin naklinde 6nemli olan ulasim sistemleri
haline gelmistir. “Son gelistirilen yontemler sayesinde, borular i¢inde bir siv1 ile hareket
etmesi saglanan kapali kaplar aracilifiyla tagimacilik da yapilmaktadir. Bu sekilde;
bugday, misir ve diger tarim triinleri, konserveler, makine parcalar1 gibi kapali bir kaba
girebilen her tiir Uiriiniin taginmas1 borularda hava basinci kullanilarak yapilmaktadir”

(Battal, 2012: 132).

Boru hatt1 ulasgimmin da diger ulasim sistemlerine gére bazi avantajlart soz

konusudur.

e Boru hatlan tagimaciliginda trafik sorunu gibi bir problem yasanmadigi igin

diger sektorlere gore biiyiik avantaj saglamis olur.
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e Boru hatti ile tasima diger sektorlere gore yapilan tasimaya gore daha ucuzdur.

e Ozellikle dogalgazin tasinmasinda en ekonomik ve tercih edilir sistemdir.

e Uzun mesafelerde igme, kullanma ve sulama amagli su tasinmasi i¢in de
kullanilan boru hatlar1 ile tasimada, suyun diger tasima yontemleri kullanilarak
tasinmasinda karsilasilabilecek buharlasma, sizinti, kirlenme veya cevresel
etkilere maruz kalma gibi sorunlari ortadan kaldirmaktadir (Battal, 2012: 142).

e Boru hatti ulagimi ¢evre dostu, giivenilir ve kesintisiz bir tasima tiirli
oldugundan dolayi stireklilik saglar.

e Boru hatti ulasiminda arazi seciciligi de fazla degildir. Ancak egim
dogrultusunun tersi istikamette olan hatlarda isletim maliyetleri pompalama
gerekliliginden dolayi artig gosterir.

e Tehlikeli ve yanici maddelerin boruyolu ile tasinmasi daha emniyetlidir.

Bu avantajlar1 yani sira boru hatti ulasiminin bir takim dezavantajlar1 da sz

konusudur.

e Boru hatlart ilk kuruluslari esnasinda biiyilk miktarda yatirim gerektiren bir
tasimacilik tiiridiir.

e Her cesit yiikii tasgimaya uygun olmadigi i¢in diger sektorlere nazaran
dezavantajli yoniidiir.

e Boru hatlarina art niyetli kisiler tarafindan sabotajlarin diizenlenmesi ihtimali bu
tasimacilik sisteminin en problemli yanlarindandir.

e Daha emniyetli olmasina ragmen pompalama istasyonlarinda ve depolama
tesislerinde olugabilecek kazalarin biiyiik zararlar ortaya cikarmasini onleyici
bakim faaliyetlerini onemli hale getirmektedir. Bakim faaliyetlerindeki artis
isletim maliyetlerini de artirmaktadir (Battal, 2012: 136).

e Boruyolu ile taginan ham petrol ve dogal gazin iiretim yerinden tiikketim yerine
tasinirken pek cok iilkeyi kat etmesi politik yoniinii 6ne ¢ikartmaktadir. Boru
hattinin gegtigi bolgelerde giivenlik 6nemli hale gelmektedir (Battal, 2012: 136).

e Boru hatlarinda olusabilecek kagaklar tasinan iirlinlin fire vermesine sebep
olabilecektir. Ayrica boru igerisinde tasman malzemenin bir kisminin kalmasi

yine dezavantajli yonlerini meydana getirir.

Bugiin boru hatt1 ulagimimin en ¢ok giindeme geldigi/getirildigi alan jeopolitik

olmustur. Gelistirilen enerji nakil hatlar1 ile iilkeler goreceli lokasyonlarmi ciddi
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boyutlarda farklilastirabilmektedirler. Tiirkiye son yillarda trans bir iilke olma avantajin
boru hatti1 ulagimiyla yakalamaya bagladi. Bu nedenle bu ulasim sektorii iilke

politikalarinda da 6nemli yer edinmeye baslamistir.

“Tiirkiye’nin gelecegini belirleyecek temel degisken olan enerji nakil hatlarinin,
Avrasya koridorunda hangi cografi alan1 kullanarak Asya-Avrupa arasinda nakli 6nem
arz eder. Hazar Denizi ¢evresinden gelen boru hatlarmin yonii Tiirkiye nin gelecekteki
jeopolitik konumunun da anahtar1 olacaktir. Ayrica Afrika kokenli enerjinin izleyecegi
cografi rota, Tiirkiye’yi yakindan ilgilendirmektedir. Tiirkiye-Yunanistan-italya,
Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa dogal gaz boru hatlart projeleri ile birlikte, Misir-
Tiirkiye, Irak-Tirkiye ve Nabucco dogal gaz boru hatlar1 projeleri gergeklesmesi
durumunda, {ilkemiz tarihinde belki de ilk olarak cografi konumunun getirdigi avantajt
yasamis olacaktir. Diger alternatifler olan Rusya’nin Giiney Akim Projesi, ya da Trans
Asya Projesi, Irak-israil ve Ortaasya-Pakistan eksenli projelerin gerceklesmesi ise
Tiirkiye’nin konumunu asindiracak gelismeler olarak goriinmektedir. Enerji boru
hatlarinin agirlikli olarak Rusya’nin giliney ve kuzeyini kullanmasi durumunda,
Tiirkiye’nin jeopolitik dengelerdeki eksen olma diisiincesi olduk¢a zayiflayacaktir.
Buna Afrika’nin dogalgazinin ve petroliiniin Avrupa’ya naklinin Akdeniz iizerinden
olmasi, Ortadogu ve Ortaasya petrol ve dogal gazimin Tirkiye disindaki iilkeler
tizerinden yapilmast durumu da eklenince, Tiirkiye’nin jeopolitik ve jeostratejik

koordinatlarinda da eksen kaymasi olacaktir” (Akdemir ve Kusgu, 2012: 82-83).

Tiirkiye bugiin enerjinin merkezinde olmasa bile enerji nakil hatlarinin 6zeginde
yer alan onemli bir kilit iilkedir. Eskiden cografi konum 6zelliklerinden bahsedilirken
bogazlarin 6nemi vurgulanirdi. Fakat bugilinkii yapilacak yorumlarda enerji nakil
hatlarindan bahsedilmektedir. Tiirkiye iki kita arasinda koprii oldugu gibi enerjinin
merkezi ile biiylik tliketim alanlar1 arasinda da koprii pozisyonunu almigtir. Tiirkiye
uyguladig1 politikalar ile Bogazlar Tiiziigii’'nii devreye sokarak tanker gecislerini
geciktirici, pahali ve zahmetli duruma getirmeye ¢alismistir. Buradaki stratejik gaye
aslinda bogazlarin trafik yiikiinii azaltmak ve iilke i¢in yeni bir can damar1 olacak boru
hatt1 ulasimini tesviktir. Boylece enerjinin 6zegi olan Hazar’dan ¢ikarilan petrol ve
dogalgaz deniz tankerleri lizerindense boru hatlarina yonlendirilmesi saglanacaktir.

Dolayisiyla bogazlar uygulanan strateji ve politikalar sonucu bypass edilmis olacaktir.



331

Harita 56: Tiirkiye’nin Hinterlandinda Yer Alan Boru Hatlar1 (2017)
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Tiirkiye bulundugu konum itibariyle haritada da goriildiigii tizere onemli enerji nakil hatlari tizerindedir.
Avrupa’ya nakledilecek enerji i¢in en kestirme yol Tiirkiye itizerinden ge¢mektedir. Bu yiizden Tiirkiye
enerji bolgesinin belki periferisindedir. Fakat enerji nakli iizerinde merkezi bir konumdadir. Enerjinin
nakli konusunda ¢ok degisik projeler ve adimlar atilmaktadir. Tiirkiye komsu devletler tarafindan atilan
bu adimlar iyi analiz etmeli ve yol haritasini tutarl bir sekilde ¢izmelidir.

“Bogazlar1 bypass projeleri i¢inde en dikkat ¢ekici olan siiphesiz Baki-Tiflis-
Ceyhan ham petrol boru hatt1 projesidir. Yillik 50 milyon ton kapasiteli bu hattin, tam
kapasite ile calistiginda ve tankerlerin bogazlardan gegis siireci goz Oniine alindiginda,
yaklagik 330 tankerin Bogazlardan gegisini engellemesi beklenmektedir” (Tepealti,
2009: 120). Bogazlar bypass edilirken karsiliginda tutarli ve ekonomik boru hatlarini
meydana getirerek Tirkiye’nin hinterlandindaki iilkelere cazip ulasgim sartlar1 da

saglanmasi gerekmektedir. Biraz sonra ifade edilecegi gibi bircok iilkenin Tiirkiye’yi

bypass planlarini iyi okumak ve buna kars1 hamleler yapilmasi gerekir.

Tiirkiye Oncelikle kendi dogalgaz ihtiyacin1 karsilayacak olan Bati Hatti ile
Ukrayna, Moldova, Romanya, Bulgaristan, Hamitabad, Ambarl, istanbul, Izmit,
Sakarya, Bursa, Eskisehir, Ankara baglantili hatt1 gerceklestirmistir. Daha sonra ise
Mavi Akim, Azerbaycan gazini tasiyacak Bakii-Tiflis-Erzurum hatti, iran-Tiirkiye hatt1,
Tiirkiye-Yunanistan hatti, Irak-Tiirkiye hatti, Gliney Akim, Nabucco ve Trans-Hazar
hatlarin1 giindeme almigtir (Harita 56).
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Avrupa ve Hazar bolgesi iilkelerinin Tiirkiye’den vazgecememesinin sebebi
Tiirkiye’nin bulundugu cografi konumdur. Ayrica Tiirkiye haricinde bolgede daha
istikrarli1 bir alanin olmamasi ve c¢ogu g¢evre bolgede catismalarin veya savaslarin

yasaniyor olmasi Tirkiye’yi glivenli bir liman haline getirmistir.

Tiirkiye’nin aktif halde ve proje halinde olan birgok dogalgaz ve petrol boru
hatt1 s6z konusudur. Bu bolimde bu projelerin hepsinden ayri ayri bahsetmek ve
mekansal kullanimi1 degerlendirmek miimkiin degildir. Bu nedenle 6rnek olarak ele
alinacak hatlar iizerinde durulacak ve diger iilkelerin Tiirkiye’ye karsi planladiklar
enerji oyunlart degerlendirilecektir. Tiirkiye’nin de bu enerji oyunlarina karsi nasil bir

politika izlemesi gerektigi analiz edilecektir.

Tiirkiye’nin en 6nemli olan Kerkiik-Yumurtalik ve Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC)
petrol hatlar1 incelemeye deger goriilmiistiir. Ozellikle BTC ile ilk defa Hazar Bolgesi

petrolii Rusya kontrolii digindaki bir giizergahtan taginmasi nedeniyle ¢cok dnemlidir.

Kerkiik-Yumurtalik ham petrol boru hatti Irak ile Tiirkiye arasinda olan
Kerkiik’teki petrolii Ceyhan’a nakleden bir tasima hattidir (Harita 56). Bu boru hatti
1977 yilinda isletmeye alinmistir. Birinci hatta paralel olarak yapilan ikinci hat ise 1987

yilinda isletmeye a¢ilmistir.

Birinci boru hattinin 345 km’si Irak topraklarinda, 641 km’si Tiirkiye
topraklarinda olup toplam uzunlugu 986 km’dir. II. Hattin ise 234 km’si Irak’ta, 656
km’si Tiirkiye’de olmak {izere toplam uzunlugu 890 km’dir. Tiirkiye’nin ilk petrol boru
hatt1 olan bu tasimacilik sistemine bakildiginda Irak’ta meydana gelen cesitli
zamanlardaki problemler sebebi ile karli olamamstir. Ozellikle Korfez krizi sirasindaki
B.M.’nin uyguladigit ambargo yillarinda 1990 ile 1996 yillar1 arasinda
faydalanilamamistir. Ardindan 2003 yilindaki ABD miidahalesi ile de bu hat giivenli
olarak kullanilamamistir. Hatta Tiirkiye kar etmekten ziyade problemli yillarda zarara
ugramistir. “Tiirkiye’nin sadece iki petrol boru hattin1 kapatmaktan dogan zarari
1991°de 2,5 milyar dolardir” (Sen, 2009: 67). Ayrica hattin isletilemedigi donemde
“Tiirk tarafinda 7,5 Irak tarafinda 4,5 olmak {izere toplam 12 milyon varil petroliin boru
hatt1 i¢inde kalmasi, Tiirkiye’nin 3,8 milyon varil petroliinii alamamasinin yaninda, hatt1
curiime tehlikesi ile kars1 karsiya birakmis ve boru hattina zarar vermistir” (Tepealti,

2009: 161).
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Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) ham petrol boru hatt1 ise Azerbaycan petrollerinin
taginmasinda kullanilan bir hat olmustur (Harita 56). Bu hat ile ilk defa Rusya’nin
kontrol ettigi giizergah haricinde bir giizergahtan petrol nakli s6z konusu olmustur. Bu
mega proje ile Azerbaycan petrolleri Giircistan iizerinden Ceyhan Limani’na
ulagtirilarak buradan tankerler vasitasiyla diinya pazarlaria ulastirilmaktadir. “Giinliik
875 bin varil petrol tagiyan hat, 85 milyon varil olan giinliik diinya toplam arzinin %

I’ine denk gelen miktarda petrol pompalamaktadir” (Tepealti, 2009: 164).

Azerbaycan’da 440 km, Giircistan’da 260 km ve Tiirkiye’de 1.074 km’sinin
bulundugu hat toplamda 1.774 km uzunlugundadir. Bu hat kolayca meydana
getirilmemis bircok ekonomik, politik ve askeri sikintilara ragmen kararlilikla
olusturulabilmistir. Hat yapimima 1992 yilinda baslanmis ancak 14 yil sonra 2006
yilinda tamamlanabilmistir. Harita (56) incelendiginde ise su husus hemen dikkati
ceker. Tirkiye-Azerbaycan arasindaki en kisa ulasim hatti rotasi Ermenistan
baglantisiyla yapilabilecekken Giircistan’in tercih edilmesi politik kaynakli bir secimdir.
Ermenistan ile iliskilerin kopuk olusu ve zaman zaman sinirimizda yasattigi problemler
sebebi ile Ermenistan tercihi goz ardi edilerek Giircistan baglantisi tercih edilmistir.
Ermenistan aslinda Tiirk yurdunu bélen bir koridor seklinde olusturulmus bir tlkedir.

Sekilsel olarak bakildiginda bile ne denilmek istendigi gayet rahat anlasilabilecektir.

Rusya, Tiirkiye ham petrol tasimaciliginda tilkemizin konumunu asindirmak ve
petrol ulagiminda s6z sahibi olmak icin petrol boru hatlarimiza rakip olarak Burgaz-

Dedeagag petrol boru hattini faaliyete gecirmistir (Harita 56).

Bulgaristan, Rusya ve Yunanistan’in ortak projesi olan ve yaklagik 15 yildir
miizakere edilen projeyle, Rusya'nin Novorossisk Limani’ndan yiiklenecek petroliin,
once Bulgaristan’in Burgaz Limani’na, oradan da boru hattiyla Yunanistan’in Ege
kiyisindaki  Dedeaga¢ kentine tasinmasi amacglanmaktadir. 155  kilometresi
Bulgaristan’da, 125 kilometresi de Yunanistan’da olmak iizere toplam 280 kilometre
uzunlugunda olmasi planlanan yaklagik 700 milyon euro maliyetli bu hatla, yilda 35- 50
milyon ton Rus petroliiniin Ege’ye ve oradan da diinyaya dagitilmasi hedeflenmektedir

(Tepealt1, 2009: 179-180).

Rusya, Yunanistan ve Bulgaristan baglantili bu hattin Tiirkiye’ye etkileri iyi
analiz edilmelidir. Amac¢ aslinda Samsun-Ceyhan hattin1 bypass etmektir. ABD’nin

Tiirkiye petrol boru hatlarina verdigi destek ise tamamen suni amacl olup sadece
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Rusya’nin tekelini dnlemeye calistif1 politikalar olarak goriilmelidir. Yunanistan ve
Bulgaristan ise bu hat sayesinde transit gegis iicreti alarak kar saglamis olacaklardir. “15
Mart 2007°de imzalanan anlagsmaya gore Yunanistan’in, ton basina 1 euro olarak
saptadig1 transit gec¢is tlcretinden yilda 30-50 milyon euro gelir saglamasi

beklenmektedir” (Tepealtt, 2009: 180).

“Petrol gevrelerinin ortak ii¢ {ilkenin de Ortodoks olmasi nedeniyle ‘Ortodoks
boru hatti’ dedikleri Burgaz-Dedeaga¢ boru hatt1 projesine en fazla karsi ¢ikan tilkelerin
basinda ABD gelmektedir. Rusya’nin bolgedeki hakimiyetini sinirlandirmaya calisan
ABD, Karadeniz’e ¢ikarilan petroliin Bogazlari bypass ederek tagimak i¢in Burgaz-
Vlore Projesi’ni gelistirmistir. “Burgaz’dan baglayacak, Makedonya’dan gegip
Arnavutluk’un Vlore (Valona) Limani’na ulasacak, 1 milyar dolar maliyetli, 900
kilometre uzunlugunda, yillik 40 milyon ton kapasiteli (ilerde 50 milyon tona
cikarilacak) petrol boru hattinin hayata gegirilmesi amaciyla gecis iilkeleri arasinda
2007 yilinda bir anlasma imzalanmistir. Béylece ABD, Karadeniz’e ¢ikarilan Hazar ve
Orta Asya petrollerinin kendi kontrolii altindaki bir hatla tasinmasini amaglamaktadir”

(Tepealt1, 2009: 181).

Insa edilen bu hatlarin Tiirkiye’ye dogrudan ve dolayli etkileri séz konusu
olacaktir. Oncelikle Samsun-Ceyhan petrol boru hattinin jeopolitik ve stratejik dnemi
azalacaktir. Burgaz-Dedeagac hatt1 ile bogazlar bypass edilmis olacaktir ki bu bogaz
trafigini rahatlatacaktir. Unutmamak gerekir ki Istanbul i¢in biiyiik tankerler her zaman
risk olusturabilecek durumdadir. Bu hattin tam kapasite ile calismasi durumunda
bogazdaki tanker trafigi 1/3 oraninda azalabilecektir. Trafik azaltici olumlu etkisi
yaninda Tiirkiye agisindan jeopolitik asinima sebep olacak bir proje olarak bakilmasi

gerekir.

Diger taraftan Tiirkiye petrol boru hatlar1 yani sira dogalgaz boru hatlarinin da
gecis giizergadhinda olmasi sebebiyle onem arz eder. Rusya-Tiirkiye Bat1 Hatti, Iran-
Tirkiye Hatti, Mavi Akim, Baki-Tiflis-Erzurum Hatti, Nabucco ve Tiirkiye-

Yunanistan-italya hatlar1 5nemli projelerdendir.

Ukrayna, Moldova, Romanya, Bulgaristan {izerinden gegerek Tiirkiye’ye ulasan
Rusya-Tiirkiye Bati Hatti Hamitabad, Ambarli, Istanbul, izmit, Sakarya, Bursa,
Eskisehir, Ankara ana giizergdhinda ilerlemis olur (Harita 56). Bu hat Tiirkiye

igerisinde ¢esitli yonlere dagilir. Ornegin Izmit iizerinden Karadeniz Ereglisi yoniinde;
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Bursa iizerinden Balikesir, Canakkale, Can gilizergdhinda da sagaklanir. Bat1 hattindaki
amag¢ Tiirkiye i¢ piyasasinin dogalgaz ihtiyacini karsilamasina yoneliktir. Gergekten
onemli tiiketim degerine sahip Marmara Bolgesi’ni besleyen dogalgaz hattin1 Bat1 Hatt1
meydana getirmistir. Ayrica ana hattan ayrilan tali hatlarla da Tiirkiye’ nin ¢esitli bolge
ve yorelerine dogalgaz imkani sunulmaktadir. Batt Hatt1 1987 yilindan beri faal olan en
eski dogalgaz boru hattimizi meydana getirmekte olup, ana hat 842 km boyunca

uzanmaktadir.

Mavi Akim hatti ile de Rusya’dan oOnemli miktarlarda dogalgaz alimi
yapilmaktadir. Bu hat Rusya’da Karadeniz kiyisinda yer alan Druzba iskelesinden
baglayarak Karadeniz’in 2.150 metre derinliginden Samsun’a ulasir (Harita 56).
Samsun’dan da Ankara’ya ulagan bu hattin 376 km’si deniz altinda olmak {iizere
toplamda 1.252 km’dir. Bu hat diinyada 2.150 metre deniz derinligine dosenmis ilk boru
hatt1 olmasi1 sebebiyle de 6nem arz eder. Bu hat aslinda stratejik gayelerle olusturulmus
bir hattir. Cilinkii Bat1 Hatt1 bircok tilkeden gecerek geldigi i¢in giizergahi iizerindeki
problemlerden zaman zaman etkilenmistir. Bu amagla sadece Rusya ve Tiirkiye’nin

muhatap oldugu Mavi Akim daha giivenli ve siirekliligi olabilecek bir hattir.

“Mavi Akim projesi, neden oldugu ekonomik ve politik kayiplarin yani sira
Tirkmenistan dogal gazim1 Tiirkiye’ye tasimasi ongoriilen boru hattinin gelecegini de
tehlikeye sokmustur. ‘Tiirkiye’nin onceligi Mavi Akim’a vermis olmasi Tiirkmenistan
izerinde bir giiven sorunu yaratmig ve bu iilkeyi 20 milyar metrekiip gazini, 1000
metrekiipli 36 dolar civarinda bir fiyatla (uluslararasi pazar fiyatinin neredeyse 1/3’1i)
Rusya’ya satmak zorunda birakmustir’. Boylelikle dogal gaz tedariki konusunda
cesitlilige gitmesi ve Tiirki Cumhuriyetlerin kalkinmasina katkida bulunmasi gereken
Tiirkiye, Rusya’nin hakim pozisyonunu pekistirerek gilizergah ve alici sikintis1 yasayan
Tiirki Cumhuriyetlerin Rusya’ya olan ekonomik ve politik bagimliligin1 artirmigtir.
Tim bu olumsuzluklarin yani sira Tiirkiye, Mavi Akim projesi ile Rusya’ya % 60’lar
seviyesinde bagimli hale gelerek, enerji glivenligini tehlikeye atmis ve Rusya ile
arasindaki ithalat-ihracat dengesizliginden kaynaklanan dis ticaret agigini bilyiitmiistiir”

(Tepealtt, 2009: 193).

Sah Denizi-Azerbaycan-Tiirkiye Hatti, Bakii-Tiflis-Erzurum (BTE) hatt1 olarak
da bilinir. Bu hat ile Azerbaycan dogalgazinin Giircistan tiizerinden Tiirkiye’ye

tasinmasi planlanmistir (Harita 56). Beyaz Akim olarak da bilinen bu hat ile Tiirkiye
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tarihinde ilk defa re-export hakki elde etmistir. Yani Tirkiye ilk defa gaz ihrag¢ eden bir
iilke durumuna gelmistir. Eski mantiga goére ‘al ya da ode’ tehdidinin ortadan
kalkmasini saglayan bu transit tilke pozisyonu Tiirkiye jeopolitiginin en 6nemli ayagini
meydana getirmistir. Bu hattin agilisindan giiniimiize kadar en énemli sorunu Rusya-
Glircistan arasindaki savas doneminde yasanmistir. Bolgede yer alan catismalar sebebi
ile bu hattin iki giin kapali kalmasi Tiirkiye-Yunanistan hattin1 kapatma esigine
getirmistir. Bu ag1g1 kapatmak igin Tiirkiye, iran dogalgazina yonelerek bunu telafi
edebilmistir. Bu da gosteriyor ki gelecek acisindan kaynaklarin gesitli olmasi her hangi

bir problem durumunda kriz ortaminin yumusatilmasi i¢in 6nemli olacaktir.

Sahdeniz II hatt1 olarak planlanan ve Ortadogu ile Hazar Bolgesi dogalgazini
Avrupa’ya ulastirma projesi olan Nabucco, Tiirkiye’nin jeopolitik etkisini artiran bir
projedir. Bu proje ile Azerbaycan dogalgaz1 Tiirkiye tizerinden Bulgaristan, Romanya,
Macaristan ve Avusturya’ya kadar taginmis olacaktir (Harita 56). 3.300 km uzunlugu
olan bu projenin Tiirkiye’deki uzunlugu 1.500 km kadar olup, hattin yar1 uzunlugu
Tiirkiye topraklarinda bulunmaktadir. Haritada goriildiigii gibi Nabucco tek bir
kaynaktan beslenmeyecektir. iran iizerinden getirilen hat da Nabucco’ya dahil edilerek

Avrupa gaz ihtiyaci karsilanacaktir.

Nabucco’ya dahil edilecek bir diger proje ise Trans Hazar Hatt1 olup bu hat ile
Tiirkmenistan dogalgazinin Hazar Denizi gegisi saglanarak onemli miktardaki gazin
Avrupa iilkelerine ulasimi saglanmis olacaktir. Ayrica Tiirkmenistan’in Giliney Hazar
Bolgesi’ndeki dogalgazi ise Iran-Tiirkiye hattina baglanarak Nabucco {izerinden

Avrupa’ya gaz satis1 saglanmis olacaktir.

Tiirkiye’nin jeopolitik etkisini artiran bu projelere karsi birtakim {ilkelerin
uygulamaya koymaya calistig1 projeleri de iyi analiz etmek gerekir. Ornegin, Rusya
Kuzey Akim, Druzba Hatti ve Giiney Akim ile Tiirkiye’nin bu jeopolitik etkisini
asindirmaya calismaktadir. Rusya, Kuzey Akim ile Kuzey Avrupa’ya (Almanya),
Druzba hatti ile Balkanlar ve Orta Avrupa’ya, Giliney Akim ile Bulgaristan ve
Yunanistan {izerinden Avrupa giineyine gaz satisin1 planlamaktadir. Bu projeler aslinda
Tiirkiye’nin en dnemli projesi olan Nabucco’nun etrafin1 kusatmaktadir. Giiney Akim
projesi ile Rus dogalgazi Karadeniz altindan gegirilerek Bulgaristan’a ulastirilacaktir.

900 km’si Karadeniz altindan gecen bu hat 2.000 metre derinlikten gecirilmistir. Bu hat
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ile Ukrayna’nin da transit enerji iilkesi olmasi zayiflatilmigtir. Ayni1 zamanda

Tiirkiye’de bypass edilerek Rusya dev yatirim projesi ile bu hatti insa etmistir.

Avrupa llkelerinin tercihi Tiirkiye’nin enerji transit iilkesi pozisyonunu devam
ettirebilmesi icin &nemlidir. Ozellikle Yunanistan’mn ve Italya’nin tercihi 6nemli
olacaktir. Bu iilkeler ya Hazar rotasini sececek ya da Giliney Akim’a yoneleceklerdir.
Tiirkiye bu bakimdan daha ekonomik ve avantajli hatlari meydana getirmesi gerekir.
Aksi takdirde 6nemli bir pazar durumundaki Avrupa, Rusya’nin belirleyecegi rotalardan

gaz teminine gidecektir.

ABD’nin ise enerji bolgesinde sinsi planlart s6z konusudur. ABD bugiin Bakii-
Tiflis-Ceyhan Petrol Hatti, Trans Hazar ve Nabucco gibi projeleri destekler gibi
goriinmektedir. Bu destegi ise sadece Rusya’nin tekelini onlemek maksadiyla
vermektedir. Oysa ABD’nin Hazar ve Ortadogu’daki enerji kaynaklarini dogu-bati
yonden degil kuzey-giiney yonlii tagima diisincesi s6z konusudur. Yani petrol ve
dogalgazi Arap Denizi ya da Bengal Korfezi’ne ulastirarak nakletme politikalarini
diislemektedir. Ozellikle Kazakistan ve Tiirkmenistan’in kaynaklarin1 Hint okyanusuna
aktartp buradan tagimak ABD icin milli stratejidir. Bunun icin de Afganistan ve
Pakistan kilit {ilke konumunda olacaktir. Irak petroliinii ise Israil yoluyla Akdeniz’e
tasimayr ve Ceyhan’t bypass etmeyi planlamaktadir. Bu durumda Ceyhan olumsuz

yonde etkilenmis olacaktir (Akdemir ve Kuscu, 2012).

Bir diger énemli husus ise Kazakistan ve Iran gibi iilkelerin yoniinii Cin’e
donmesi enerji ulasimini bati-dogu dogrultusuna yoneltir ki bu durumda Tirkiye’nin
enerji naklindeki konumu asinmis olur. Bu durumda Tiirkiye’nin konumunu devam
ettirecek rotalar dogu-bat1 rotalar1 olmalidir. Aksi takdirde bati-dogu rotalar ile kuzey-

giiney rotalar1 Tirkiye i¢in zararli olacak projeleri meydana getirir.

5.7 Kenti¢i Ulasim

Kenti¢i ulagim insanlarin, mallarin ve esyalarin karayolu, havayolu, demiryolu,
boruyolu, deniz ve suyolu sistemleri ve araglari ile sehir icinde yer degistirmesine

yonelik yapilan faaliyetlerin tiimii olarak tanimlanabilir.
Kent ile ulagim arasinda dort dnemli unsur s6z konusudur.

e Kent i¢i arazi
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e Cadde, sokak ve yol sistemleri
e Araglar

e Insanlar

Kentsel ulasim bu dort bilesen etrafinda gergeklesir. Tiirkiye’de kentsel ulagimin
diizenlenmesi bazi kanun ve yasalarla olmustur. 5393 sayili Belediye Kanunu® ve 5216
sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu 2 kenti¢i ulasimi icin Snemli kararlarm ve

yetkilerin yer aldig1 diizenlemelerdir.

Belediye Kanununa gore belediyeler kentsel ulagim ve sehir i¢i trafikten sorumlu
kuruluglardir. Bu nedenle belediyeler, toplu tasimay1 gerceklestirmek (otobiis, suyolu
ulagim araglari, tiinel, rayli sistem), her tiirlii terminal ve iskeleleri kurmak/kurdurmak
ve isletmek/iglettirmek, kenti¢i ulagim tarifelerini diizenlemek, durak noktalarini tespit
etmek gibi gorevler iistlenmislerdir. Bu yasa geregince belediyeler toplu tasimaciligi

kendileri de yapabilir ya da en fazla kirk dokuz yilligina 6zel bir kurulusa devreder.

5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanunu’nda ise ulasim ana planim
yapmak/yaptirmak, kenti¢i ulasim ve toplu tagima faaliyetlerini planlamak ve
uygulamak, bilet ticret ve tarifelerini belirlemek, yol giizergahlarin1 belirlemek, cadde,
bulvar ve sokaklar1 planlt sekilde belirlemek, her tiirlii kenti¢i ulagima katki saglayan
tesisleri ve terminalleri yapmak/yaptirmak ve isletmek/islettirmek gibi gorevler

bliyliksehir belediyelerine yliklenmistir.

Tiirkiye’de kenti¢i ulasim politikalarinin izlenebilecegi en 6nemli kaynaklar ise
beser yillik kalkinma planlar1 olmustur. {lk kalkinma planlarinda kentsel niifus oraninin
disiikliigii ve ara¢ sayisinin az olmasi sebebiyle kentici ulasim pekte dikkate
alinmamistir. Kenti¢i ulasim ancak 1980’11 yillarin basinda kalkinma planlarinda 6nemli
yer tutmaya baglamistir. Artan sehirsel niifus 1980°den sonra toplu tagima politikasinin
belirlenmesine neden olmustur. Otobiis, metro ve banliyo hatlar1 ile toplu tagimanin
hedeflendigi goriilmektedir. Ayrica ulasim aglari imar planlarinda da belirtilerek bir
plan dahilinde kentsel aglarin olusturulmasi belirtilmistir. Dordiincii Bes Yillik

Kalkinma Plani’ndan itibaren g¢esitli projelerin bu planlara dahil edildigi goriiliir.

%1 13.07.2015 tarih ve 2584 say1ili Resmi Gazete

°223.07.2004 tarih ve 25531 sayili Resmi Gazete
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Nitekim kenti¢i ulasim sistemleri icin dnemli olan bir gelisme Istanbul ve Ankara metro

sistemlerinin kurulmasina yonelik olmustur.

Kalkinma planlarinda dikkati ¢eken faktér imar planlarinda ulagim sistemlerinin
ayrintili olarak belirtilmesi gerekliligi yer almistir. Buradaki amag arazi kullanimi-
ulagim arasindaki iliskinin biitiinlesik hale getirilmesidir. 2000’11 yillara gelindiginde
kentsel ulagim ¢ok daha 6nem verilen bir olusum haline gelmistir. Ciinkii sehirlerdeki
niifus miktar artis géstermis ve 6zel arag sahipligi etkisi ile kentsel alan genislemistir.
Bu nedenle banliydlerde oturan niifusun kent merkezlerine ulastirilmasi énem arz
etmistir. Kentsel alan genislediginde niifusun kent c¢eperlerine yayilmasi kent
merkezindeki niifus yogunlugunu diigiirmiis, ceperlerde ise niifus yogunlugu artig

gostermistir. Bu degisim giiglii bir toplu tasimay1 gerekli kilmistir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda vurgulanan politika ise toplu tagima
sistemlerine yonelmek, yaya ve bisiklet ulasimini gelistirmek ve kentsel ulagimda
denizyolu tagimacilig1 paylariin artirilmasina yonelik olmustur. Bu planda ayrica rayli
sistemlerin yapilacagi kentler i¢in en az bir milyon niifus sart1 getirilmistir (SBYKP,

2001).

Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 gelistirilmesi
hedeflenmistir. Toplu tasimanin yeterince gelistirilemedigi ve niifusun bu sistemlere
cekilemedigi vurgulanmistir. Cevreye daha duyarli olan yaya ve bisiklet ulasimi
projeleri belirtilmistir. Bu planda bir onceki planda yer alan rayli sistem niifus kriteri
degistirilerek ‘doruk saatte tek yone 15.000 yolcu/saat talebi esas alinmistir (DBYKP,
2005).

Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda ise toplu tagima sistemi entegrasyonu,
akilli ulasim aglari, yaya ve bisiklet ulasimi degerlendirilmistir. Kenti¢i rayli ulagim
yapim kriteri bu planda yine degisime ugramistir. Bu plana gore tramvay sistemleri i¢in
doruk saatte 7.000 kisi, hafif rayl sistemlerde 10.000 kisi kriteri ve metro sistemlerinde

ise 15.000 kisi esas alinmistir (OBYKP, 2013)

Ayrica kenti¢ci ulasimda 2007-2010 arasinda 2023 hedeflerinin yer aldig
‘Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plani (KENT GES) > ve 2011 yilinda

>3 Ayrntili bilgi i¢in bakimiz: Cirit, 2014: 100-101
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yine 2023 hedef yili dogrultusunda ‘Tiirkive Ulasim ve Iletisim Stratejisi® >*

hazirlanmistir.

Tiirkiye kentici ulasiminda 6nemli iki gelismeyi niifus artis1 ve ara¢ sayisindaki
artisla iliskilendirmek gerekir. 1927 yilinda 13,6 milyon olan Tiirkiye niifusu 2017
yilinda 80 milyonu (80.810.525 kisi) asmistir. Niifus sayilarindaki asir1 degisim yaninda
kentsel ve kirsal niifus paylarinin degisimi de kent niifusu ve ulagiminda etkili faktorii
meydana getirir. 1927 yili niifus sayimlarinda kentsel niifus oran1 ancak %25 iken
giiniimiizde kentsel niifus oran1 %80’ e ulagsmuistir (Grafik 10). Hem niifus artis1 hem de
oranin artistyla beraber Tiirkiye kentleri yogun niifus baskisina maruz kalmislardir. Bu

durumda iyi bir ulagim planlamasinin yapilmas1 gerekliligi ortaya ¢ikmustir.

Grafik 10: 1927-2017 Tirkiye’de Kent ve Kir Niifusu

90 000 000
80 000 000 —
70 000 000 /
60 000 000 /

50 000 000 /

40 000 000 /

30 000 000 /

20000 000 -

10 000 000 \

N

1927 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2010 2012 2015 2017

e Toplam Sehir ==Ky

Kaynak: TUIK, Genel Niifus Sayimlar1 ve ADNKS verileri kullanilmistir®.

Tiirkiye biiylik sehirlerinde hizli niifus artislarinin goriilmesiyle ileriki yillarda
kentsel ulasimin daha onemli hale gelecegi ifade edilebilir. Niifus artisinin getirdigi
talep artis1 kentici ulasimda farkli uygulamalarin planlanmasimi da gerekli kilabilir.
Ciinkii kentsel niifusun kent ceperlerine dogru yayilimi kentsel alan1 da horizontal

sekilde genisletmistir. Bu durumda kent merkezinden g¢eperlere dogru yayilan niifusun

> Ayrintih bilgi i¢in bakimiz: Cirit, 2014: 102-103

SGrafikte 2012 yilindan sonraki kentsel niifusun asir1 artig gostermesi gercegi yansitmamaktadir. Ciinkii
2012 yil1 Biiyiiksehir Yasasi’ndan sonra biiyliksehir belediye sinirlar1 (il sinirlari) icinde kalan kdylerin
mahalleye doniistiiriilmesi ile kent-kir niifusu arasindaki ugurum artmstir.
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ulasiminin saglanmas1 gerekir. Ceperler niifus kazanirken MiA’nm oldugu alanlardaki
eski konutlar is merkezleriyle isgal edilir. Bu durumda giindiiz niifus yogunlugunun ¢ok
fazla, gece ise niifus yogunlugunun diistik oldugu mekanlar ortaya ¢ikmis olur. Banliyo
ve uydukentlerin c¢ogalmasiyla birlikte kentsel merkezlerin de coklu hale geldigi
goriilmektedir. Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiik sehirler ¢ok merkezli sehir
kuramlariyla agiklanabilmektedir. Bu durumda kentsel ulasim daha kompleks hale

gelmektedir.

Kenti¢i ulagimda ikinci 6nemli faktor 6zel arag¢ sahipliginde artisin goriilmesidir.
Tiirkiye’de 1974 yilinda (631 bin arag, 313 bin otomobil) 1000 kisi basina diisen arag
sayist 16,2 ve 1000 kisi basina diisen otomobil 8’dir. Bu rakam ve oranlarin 2017
yilindaki degerleri ise ¢ok farkli olmustur. Toplam 21.211.701 adet aragtan 11,4
milyonu otomobildir. 1000 kisi basina diisen ara¢ sayis1 265, 1000 kisi basina diisen
otomobil sayisi ise 145 (URL 35) olmustur (Grafik 11). Arag sahipligi ve otomobil
sahiplik derecesinin yiikselmesi kentsel ulasimin en 6nemli problemlerini meydana
getirmektedir. Bu araglarin biiyiik cogunlugunun sehirler icerisinde gezinmeleri kentsel
alanda yer problemlerinin ¢ikmasina sebep olmustur. Artan trafik hacimleri trafik
sikigiklig1 problemlerini de beraberinde getirmistir. Bu problemin ¢éziimi i¢in dogru
planlamalarin yapilmasi1 ve son yillarda {izerinde durulan yaya ve bisiklet ulasim

sistemlerinin islevsel hale getirilmesi gerekmektedir.

Grafik 11: Tiirkiye’de Arag¢ ve Otomobil Sahipliligi (1968-2016)
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Kaynak: TUIK, ‘Motorlu Kara Tasit Sayisi® verileri kullanilmistir.
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Istanbul, Ankara, izmir, Antalya, Bursa, Konya, Adana, Mersin, Kayseri ve
Gaziantep sehirlerinde otomobil sayilarinin yiiksek olusu kentsel ulasimda yeni
arayislara sebep olmustur. Bu problemin ¢oziimii ise iyl planlanmis toplu ulagimdan
gecer. Fakat kentsel alanlardaki yer problemlerinin varligi ulasim aglarinin bir {ist kota
tasinma gerekliligini ortaya c¢ikaracak gibidir. Kentler horizontal yayilim yaninda
vertikal olarakta gelismektedirler. Sadece konut sahalart ve is merkezlerinin degil
ulasim aglariin da ¢ok kath bir sekilde (yer kazanmak amagli) gelisimini saglamak
artan arag trafigi i¢in rahatlatici etkiler yapar (Fotograf 30). Fakat iyi planlanmis

stirdiiriilebilir bir kenti¢i ulagim uzun siire kentsel ulagimin rahatlamasini saglayacaktir.

Fotograf 30: Kent i¢i Ulasimi Rahatlatacak Bir Sistem Havaray

Kaynak: URL 36

Bugiin sehirlerde yapilan uygulama ve caligmalar araglara gore yapilmaktadir.
Ne kadar yeni yol yapilirsa yapilsin bir kenti¢i ulagimda trafik yogunlugu en biiyiik
sorundur. Trafik tikanikligin1 ¢6zmek icin, yeni yollar agilabilir, yollar genisletilebilir,
cok katli kavsaklarla trafik rahatlatilabilir veya ara¢ sayisini gesitli alanlarda azaltici
tedbirler alinabilir. Fakat bu girisimler kentlerimizdeki durumlar goz 6niine alindiginda
bir basarisizligin oldugu hemen goriilebilir. Yeni yollarin agilmas1 demek veya yollarin
genisletilmesi demek daha fazla 6zel ara¢ kullanimini tesvik etmek demektir. Bu tip
uygulamalar sonucunda belli bir siire trafik rahatlayacaktir fakat sonralar1 bu artirilan

yol kapasiteleri de ihtiyaca karsilik veremeyecektir. Bu geleneksel yontemlerle aranan
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coziimler kentlerdeki insanlarin adeta yasamakta zorlandigi mekanlari meydana
getirmistir. Su temel mantigin unutulmamasi gerekir. Yeni agilan bir yol kendi

potansiyelini meydana getirerek orada niifus kiimelenmesine sebep olur.

Sekil 10: Kent i¢ci Ulasimda Geleneksel ve Cevre Duyarli Yéntemin Karsilastiriimasi

Artaz1
Artan Binek Kullaniminin Arzalan Binck Asgari
Araci Binck Araci )
Yolculugu Aracina Yolculugu

Cevresel Etki

Kentsel ulasimda geleneksel yontemlere gore yapilan planlamada (1960’11 yillar)
artan ara¢ sayisina bagl olarak daha fazla yol ve park alan1 yapmak, arazi kullanimin
insan odakli yapmak yerine 6zel ara¢ odakli hazirlamak olmustur. Bunun sonucunda ise
sehirlerde hizli bir trafik artist meydana gelmistir. Bu durumda artan trafik i¢in yeni
kaynaklar bulunarak daima ekstra yatirnmlar yapilmas: gerekecektir. Ikinci yaklasimda
ise ¢ok biiylik yatirimlar yapilmadan en az cevresel etkiyle 6zel ara¢ ulagiminin
azaltilmasi amaglanmaktadir. Bu durumda daha az yol yapilarak, insanlar ozel

araglardansa toplu tagima araglarina yonlendirilmektedir.

Kenti¢i ulasimda genel politikalar ortaya konulduktan sonra birkag &rnekle

durum analizinin yapilmasi 6nem arz eder.

Sehir, yasamsal taleplerimiz olan su gibi, gida gibi, meydana geldiklerinde
yasamimizi altiist eden afetler gibi, cagdas yasamin artik kacimilamayan bir parcasi
olmustur (Tiimertekin, 2012: 13). Tiirkiye nin en biiyiik sehri olan Istanbul’da, kentici
ulasim i¢in O6nemli bir yerdedir. Sehirlerin ¢ogunda fiziki ¢evre, artik dogadan
uzaklasmis, biiyiik 6l¢iide toplumsal 6zellikler kazanmis ve insa edilmis ortam meydana
getirilmistir. Istanbul her gegen giin kentsel alanimi genisleterek yeni cografi alanlari
kentsel ortamlar haline getirmektedir. Gergekten de, Istanbul, baz1 yapilarin digerlerinin
aleyhine hareket ettigi organizmalar olan, dolayisiyla sinirlar1 zaman iginde komsu
bolgelerin aleyhine degisen ya da onlar tarafindan ortadan kaldirilan cografi bolgelerden

biridir (Tiimertekin, 2012: 15).
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Istanbul daha 1830°1u yillarda “kenti¢i ulasimin yaya ve kayikla yapildig ii¢ yiiz
bin niifuslu ii¢ kilometre ¢apina yayilmis (kompakt) bir kentten, kent i¢i ulasgimin ¢ok
degisik tlirde toplu tasima araglar1 ve 6zel araglarla saglandigi niifusu on bes milyonu
bulan, yaklasik yiiz elli kilometreye kadar yayilmis (ancak kompakt degil) uluslararasi
onemde bir metropol haline gelmistir” (Akin, 2014: 28).

Istanbul kent ici ulasimi cesitli donemlerde farkli usuller ile saglanmaya
calistlmistir. Tekeli’ye (2010) gore Istanbul kent ici ulasiminda 12 donem soz
konusudur. Fakat bu donemler biraz sadelestirildiginde 5 ana donemin ortaya ¢iktigi
goriiliir (Tekeli, 2010). Akin’a (2014) gore de Istanbul kent i¢i ulasimi 5 dénemde ele

alinmistir.

e 1830-1927 doneminde yabanci sermayeli kuruluslar tarafindan deniz ve rayh
sistemlerin 6n planda oldugu donem;

o 1927-1945 yillar1 ulasimda millilestirme doneminin yasandigi, motorlu araglar
icin uygun yollarin yapildigi donem;

e 1945-1970 kent i¢i ulasimin karayollarina kaydigi otobiislerin yetersiz kalmasi
nedeniyle dolmus ve minibiislerin ortaya ¢iktig1 dénem;

e 1970-1985 6zel otomobil kullaniminin arttigt ve bogazin kopri ile gecildigi
donem;

e 1985’ten giiniimiize kadar ise 0zel otomobil varliginin kontrolden ¢iktigi,
kontrolsliz ve genis alanlara yayilan bir sehir modeli ile ise gidis ve doniis

saatlerinde trafik cilesi olarak nitelendirilen bir donem s6z konusudur (Akin,

2014).

1985 sonrasinda Istanbul kirdan kente biiyiik miktarlarda gog alarak biiyiiyen bir
sehir haline gelmistir. Bu hizli artis sonucunda kentte yasanan ulasim ve ¢arpik
kentlesme sorunu sebebi ile bir¢ok problem s6z konusu olmustur. Bunun sonucu kent
ici ulasim adeta iginden ¢ikilmaz bir hal almaya baglamistir. Aci tecriibelerle
goriilmiistir ki  Istanbul’'un ulastm sorunu karayolu ulasim araglart ile
coziilememektedir. 1960’11 yillarda tamamen ortadan kaldirilan rayli ulagim sistemleri
tekrar sehir icerisinde yayginlagtirilmaya calisilmistir. Ayni zamanda rayli ulasim
sistemlerine entegre olacak sekilde denizyolu ulasim sistemini de canlandirma yoluna

gidilmistir.
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1988 yilinda Fatih Sultan Mehmet K&priisii’niin acilmasi karayolu ulagimini
daha da artirmistir. “Fatih Sultan Mehmet Kopriisii'niin agilmis olmasi, o giinden
bugiine Istanbul kentinin yapisinda ¢ok énemli degisiklikler meydana getirmistir. Koprii
ile birlikte, kentin kuzey yoniindeki gelisim hizlanmis, 1. ve 2. Cevreyolu baglantilar
tizerinde yeni is merkezleriyle (Maslak) alt merkezler olusmustur. Bununla birlikte, E-
5’in kuzeyinde Atasehir, Halkali, Bahgesehir gibi toplu konut alanlari olusturulmus,
imar affi da bu donemde yasadis1 yapilagmanin apartmanlasma siirecini hizlandirmistir.
1980 oncesi E-5 ve kiyr arasinda Atakdy, Levent, Etiler, Fenerbahce, Bostanci vb.
yerlesim yerlerinde zengin halk kesimleri, duvarlarla ¢evrili yeni konut alanlarina
¢ekilmeye baslamislardir. Bununla birlikte, sanayi kuruluslart Kocaeli, Adapazar1 ve
Trakya istikametinde yerellesme (desantralize olmaya) baglamistir. Bu donemde, kagak
yapilagsmanin en yogun oldugu yerlesim yerleri ise, Sultanbeyli, Umraniye, Pendik ve

cevre yoreler olmustur” (Akin, 2014: 36-37).

Istanbul’un kent igi hareketliliginde son yillarda cesitli degisimler meydana
gelmektedir. Ornegin Tarihi Yarimada’da bulunan ilgelere yolculuk azalirken sehrin
ceperinde kurulmus ilgelere yonelim artis gostermektedir. Son on yilda, sabah doruk
saatlerde, Avrupa Yakasi’nda Tarihi Yarimada (Fatih, Emindnii), Bakirkdy ve
Zeytinburnu 1ilgelerine yapilan yolculuklarin oranlar1 azalirken, kentin bati ucundaki
Kiigiikcekmece, Biiylikcekmece ve Avcilar ilgelerine yapilan yolculuk oranlar

artmistir.

Ayrica Istanbul’'un dogu ve batisinda agilan yeni istihdam alanlart kendi
cevresinde konut alanlar1 yaratmistir. Asya yakasindan Avrupa yakasina ev-ig
yolculuklarinin toplam yolculuklar i¢indeki orani son on yilda % 12°den %7’ye
diismiistiir. Avrupa Yakasi’'ndan Asya Yakasi’na yapilan is yolculuklart oranmi ise %
2’den %3’e ¢ikmistir. Gegen on yil iginde, sabah doruk saatte, Avrupa Yakasi’nin
giineyine yapilan yolculuklarin toplam Asya-Avrupa bogaz gecisleri oran1 % 40’dan
31’e diiserken, kuzey bolgesine yapilan yolculuklar %57’den % 66’ya ¢ikmistir. Bu
durum, Avrupa Yakasi’nda, Hali¢’in kuzeyindeki ilcelerde ve ozellikle Zincirlikuyu-

Maslak ekseninde hizla gelisen yeni istihdam alanlarindan kaynaklanmaktadir.

Kent i¢i ulasim kontrol edilmek isteniyorsa yapilmasi gereken dncelikle dogru
arazi kullanim seklini ve planlamasmi belirlemekten geger. Sehrin igerisinde ya da

periferisinde yapilan bir uygulama kent i¢i ulasimda Onemli etkiler yaratabilir.
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Istanbul’da uygulanan ¢esitli projeler ile kentsel yolculuk sehrin kuzeyine dogru kayis
gostermektedir. Cilinkii en yogun niifus artigi, kentin gliney yakasindan uzak olan,
Biiyiikcekmece, Pendik (kuzey tarafi), Bagcilar, Esenler ve Umraniye’de
yasanmaktadir. Kentin giineyinde kalan Emindnii, Bakirkdy, Fatih, Kadikdy gibi
ilgelerde ise niifus azalmistir. Kentin giiney kisimlarinda yer alan ilgelerde istihdam
yoniinden bir azalma s6z konusu iken kuzey kisminda yer alan ilgelerde istihdam
artiglar1  goriilmektedir. Ornegin Asya kitasinda yer alan Kadikdy ve Uskiidar’da
ekonomik yonden istthdam doygunlugu; Avrupa yakasinda bulunan Bakirkdy,
Eminénii, Fatih ve Zeytinburnu’nda istihdam oranlarinda %20’lere varan diisiisler

yasanmaktadir.

Harita 57: istanbul Yerlesim Alanlarinin Tarihi Gelisimi (1955-2017)

Terkos \/\

Yerlesme Dinemleri
1955 — ES
1965 e TEM

1975 e Demiryolu

- 1987 . Havza Simin
B 1997 K y
- 0 5 10 *
*
2017 ke !

Kaynak: Ayazli, 2011: 39 (Degistirilerek)

Istanbul Harris ve Ullman’in ‘gok g¢ekirdekli sehir modelini’ yansitmaktadir.
Istanbul sehrinin agir1 biiyiimesinin yaratmis oldugu ‘kenar kentlesme’ siireci kentigi
ulasim1 da etkileyen bir yap1 olmustur. Istanbul’un gesitli yapilardan olusan cografi
gorliiniimiinde, yer sekilleri, yedi tepe, tarihi yarimada, Hali¢ ve Bogazi¢i kentici

ulasimda 6nemli yapilar1 meydana getirir. Yani Istanbul bir ova ya da yayla diizliigiinde
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icinden yalnizca bir akarsu gecen basit bir yiizey sekli yapisi i¢inde biiyiimiis sehir
degildir.

1960’11 yillarda bile istanbul sehri biiyiik bir alan kaplamamaktadir. Diger bir
ifade ile Istanbul sehri sinirlari iginde, belirli alanlar disinda, yerlesmeler arasinda genis
bosluklar vardi (Harita 57). Niifus ve yerlesmelerin ¢ogunlugu Tarihi Yarimada,
Galata-Beyoglu ve Kadikdy etrafinda yogunlasmaktaydi. Dolayisiyla sehirsel alanin
kiiciik olmas1 kenti¢i ulasimda problemlerin yasanmamasini saglamistir. Fakat sonraki
yillarda niifus ve yerlesmenin yayilis1 kentsel ulasimin da dinamiklerinin degisimine

sebep olmustur.

Istanbul’da sanayi ve ekonomik faaliyetlerdeki hizli gelisimler ile asirlar boyu
sehrin kalbi olan han, ¢ars1 ve pazarlardan baska yeni is merkezleri insa edilerek
MIA’daki konutlar hizli bir sekilde is yerlerine doniismeye baslamistir. Tiimertekin’e
(2012) gore Istanbul’da bu merkezler 9 yerde yogunlasma gostermistir. MiA’daki say1
artis1 ve hizmetlerin sehrin ¢evresine, yeni yerlesme alanlarina yayilmakta olmalarinin
sebebi kentsel yayilmanin hizidir. Ozellikle aligveris merkezlerinin kent ¢eperlerine

¢ikma siireci kentsel yayilmanin en somut gostergesidir.

Istanbul’'un gelisim dénemlerinde ulasim ©nemli bir belirleyici olmustur.
Ozellikle 3. Bogaz Kopriisii ile Istanbul’un gelisim yonii kuzeye dogru yonelecektir. Bu
durumda sehirsel alan daha da artis gostererek Karadeniz kiyilarma da ulasacaktir
(Harita 57). Kentin alan olarak biiyiimesi de kentsel niifusun taginmasi problemini

artiracaktir.

Istanbul kentigi ulasimi i¢in yapilmasi gereken rayli sistem ulagim tiplerini
gelistirmek olmalidir. Bu rayl sistemler gelistirilirken dikkat edilmesi gereken husus bu
hatlarin yeraltindan gegirilmeye 6zen gosterilmesi olmalidir. Ornegin, Marmaray ile
Istanbul kent igi ulasim biiyiik avantajlar yakalamistir. Marmaray’1 destekleyen diger
rayl sistemlerinde tamamlanmasi ile birlikte 6nemli bir kentsel ulasim ag1 elde edilmis
olacaktir. Istanbul’da ¢ok sayida ray projesinin son yillarda giindemde olmasi kentigi

ulagimda toplu tagimanin 6neminin anlagildiginin gostergesi olmustur.
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Istanbul’da bugiin isler halde bulunan 5 metro>® (95,7) hatti, 4 tramvayS7 (38,8)
hatti, 2 funikiiler hat®® ve 13,6 km uzunlukta Marmaray banliydsii yer almaktadur.
Istanbul’da insas1 devam eden 194.2 km’lik metro gahsmalamSg ise gelecek yillarda
kenti¢i ulagimin rahatlamasii saglayacaktir. 40,3 km uzunlukta insa halinde ve
planlanan tramvay % hatlar1 da kentsel ulasimda Snemli toplu tasima sistemlerini
meydana getirecektir. Ayrica Asiyan funikiileri ve Sefakdy-Basaksehir havarayi
projeleri de Istanbul kenti¢i ulasimi rahatlatacak projelerdendir (URL 37). 2023
hedefleri arasinda Istanbul igin 624 km uzunlukta rayli sistemin yer almasi kentici

ulagimda yeni bir devrimin baslamas1 demektir.

Tablo 41: Istanbul Kentici Ulasimda Sektorlere Gore Giinliik Yolcu Sayilari (2016)

2016 Giinliik Yolcu Sayilar1 | Pay1 %
Rayh 2.277.444 17,6
Metro/Hafif Metro/Tramvay 2.067.461 15,98
TCDD (Marmaray) 209.983 1,62
Karayolu 10.095.485 78,02
IETT Otobiis/Metrobiis 1.554.927 12,02
Ozel Halk Otobiisii 1.392.824 10,76
Otobiis A.S. 838.040 6,48
Minibiis 2.073.600 16,03
Taksi ve Taksi Dolmus 1.675.824 12,95
Servis 2.560.270 16,79
Denizyolu 566.758 4,38
iDO 173.060 134
Sehir Hatlari 252.231 1,95
Ozel Tekne Motor 141.467 1,09
Toplam 12.939.687 100

Kaynak: URL 38

% Yenikapi-Havalimani/Kirazli;  Yenikapi-Haciosman; Basaksehir-Olimpiyatkoy; Kadikoy-Kartal-
Tavsantepe; Levent-Hisartistii

%" Kabatas-Bagcilar; istiklal Caddesi; Kadikdy-Moda; Topkapi-Mescidi Selam
%8Taksim-Kabatas; Karakoy-Tiinel

% Kabatas-Mecidiyekdy-Mahmutbey (24.5 km); Kaynarca-Sabiha Gokgen (7.4 km); Mecidiyekdy-
Goktiirk-3.Havalimam (34 km); Bakirkdy-Bagcilar (8.6 km); Dudullu-Bostanci (14.3 km); Atakdy-ikitelli
(13 km); Bagaksehir-Kayagehir (6.2 km); Bagcilar-Halkali (9.7 km); Kaynarca-Tuzla (7.6 km); Kaynarca-
Pendik (4.1 km); Cekmekdy-Sultanbeyli (10.9 km); Hastane-Yenidogan (6.9 km); Goztepe-Umraniye (13
km); Yenikapi-incirli (14 km); Altunizade-Camlica (3.4 km); Mahmutbey-Esenyurt (18.5 km)

®Hali¢c Boyu; Eyiip-Bayrampasa (3 km); Kagithane-Eyiip (25 km); Esenler (2.2 km)



349

Kentigi ray sistemlerine yonelik projeler son 10 yil igerisinde hiz kazanmigsa da
hala Istanbul kentici ulasiminda karayolu ulasimmin ezici istiinliigii s6z konusudur
(Tablo 41). Ana ulagim sisteminin karayolu ulagimi odakli olmasi (%78) da trafik
sorunlarini meydana getirmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is gidis-doniislerinde
yasanan trafik aksamalari Istanbul sehrinde yasami etkileyen en &nemli problemleri
meydana getirmektedir. Karayolu ulasgiminin iklime de bagimlilig1 6zellikle kar yagish
giinlerde ulasim faaliyetlerinin son derece etkilenmesine sebep olmaktadir. insa halinde
ve planlanan rayli sistemlerin isler hale getirilmesiyle birlikte kenti¢i ulagimda
karayolunun ezici Ustlinliigii engellenebilecektir. Diger taraftan denizyolu ulagimindaki
payin da diisiik olmas1 (%4,38) bu sektor i¢in de dnemli projelerin gerekliligini ortaya
koyar.

5 milyonluk niifusu ve 1,5 milyonluk arag sayis1 ile Ankara’da da kenti¢i ulagim
dikkat ¢ekmektedir. Ankara ara¢ sahipligi oraninin Tiirkiye’de en yiiksek sehir olmasi
nedeniyle karayolu ulagiminin baskin oldugu ifade edilebilir (Cirit, 2014: 109). EGO
verilerine gore Ankara’da giinlik yolculuklarin yaklagik %60’1 toplu tasima
sistemleriyle, %40°’1 ise bireysel ulagim sistemleriyle yapilmaktadir (URL 39). Yapilan
yolculuklarin ancak %10’luk kisminin metro ve hafif rayli sistemle yapiliyor olmasi
ezici Ustlinliigiin (%90) karayollarinda olmasimi saglamistir. Bu durum kent trafigini

asir1 derecede giic duruma getirmektedir.

Ankara kentigi ulasgtminda 1996 yilindan beri Ankaray hafif rayl sistemi (ASTI-
Dikimevi 8,5 km) ile 1997 yilindan beri Ankara metrosu (Kizilay-Batikent 14,6 km)
kenti¢i ulasimin 6nemli sistemleri olmustur. Ayrica Kizilay-Cayyolu ve Batikent-Sincan
metrolar1 da 2014 yilinda tamamlanabilmistir. 2001 yilinda insasmna baslanilan
Tandogan-Kecioren metrosu ise ancak 2017 yilinda faaliyete gecebilmistir. Ankara’da
onemli bir projeyi meydana getirecek Kuyubasi-Esenboga havalimani-Cubuk rayli

sistemi ile kent ile havalimani arasinda hizli bir ulagim ag1 elde edilmis olacaktir.

Tiirkiye’de son yillarda bazi sehirlerdeki asir1 niifus artisi ve kentsel yayilma
sonucunda toplu ulasim sistemlerine olan ihtiyag artis gostermistir. Bu toplu tasimanin
da karayolu agirlikli gelisimi trafik problemlerine sebep olmaktadir. Dolayisiyla kentsel
ulasim sistemlerini biiylik sehirlerde rayli sistemlere dogru kaydirmak trafigi
rahatlatmak ve yakit acisindan 6nem arz etmektedir. Haritada (58) goriilen rayli sistem

hatlariin  yer aldig1 sehirler 1 milyonun {zerinde sehirsel niifusa sahip olan
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yerlesmelerdir. Ozellikle Istanbul, Ankara, Izmir ve Bursa’da birden fazla metro ve
hafif rayli sistemlerin yer almasi kenti¢i ulasim i¢in 6nem arz etmektedir. Kocaeli,
Samsun, Eskisehir, Konya, Antalya, Kayseri ve Gaziantep’te ise tramvay sistemlerinin
kenti¢i ulasimda var oldugu goriilmektedir. Rayli sistem kurulmasi planlanan diger
sehirler ise Mersin, Balikesir ve Diyarbakir’dir. Bu kentlerde de sistemlerin kurulmasi

kent ulasiminda olumlu etkiler meydana getirecektir (Harita 58).

Harita 58: Tiirkiye Kenti¢i Rayli Sistemler (2017)
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Kenti¢i ulasim sistemlerinde rayli ulasim araglarinin  kullanilmasi trafik
yogunlugunu diislirmesi ve yakit tasarrufu acisindan avantaj saglamaktadir. Fakat bu
sistemin kurulabilmesi i¢in kalkinma planlarinda da belirtilen niifus kriteri veya trafik
hacmini yakalamis olmak gerekir. Bu nedenle bu sistem kii¢lik sehirler i¢in ekonomik
olmamaktadir. Diger bir husus ise bu ulasim sistemi banliyoler kurulup tamamen
gelistikten sonra ortaya ¢ikan ulasim sistemleridir. Clinkii ulagim gétiiriilecek semt veya
banliydlerde belli bir niifus yogunlugunun belirmesi gereklidir. Dolayisiyla kentsel
ulasimda karayolu tiim diger sektorlere gore daha cabuk ve ilk gelisen sistem halini

almaktadir.

5.8 Lojistik

Lojistik; miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak iizere, hammaddenin baslangig

noktasindan, {irtiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri igindeki
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malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akisinin etkili ve verimli bir sekilde, her iki
yone dogru hareketinin ve depolanmasinin, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol
edilmesidir. Tanimdan da anlasilacagi tizere lojistik tanim olarak ulasima oldukca
yakindir. Lojistigin en Onemli unsurlarindan olan tasimacilik (karayolu, havayolu,
deniz, i¢ suyollari, demiryolu); ulasim altyapisi, vasitalar1 ve isletmeleri yardimiyla
yapilir. Diger taraftan lojistik; filo yonetimi, depo yonetimi, malzeme ellecleme, siparis
teslimi, lojistik ag tasarimi, stok yonetimi, talep yOnetimi, dis ticaret, sigorta, insan
kaynaklari, bilisim teknolojileri gibi kavram ve faaliyetleri de igerir. Lojistik agirlikli
olarak yiik tasimaciligi faaliyetlerini igermekle beraber yolcu tagimaciligi da lojistik

faaliyetlerinin bir pargasidir (Kuyzu ve Tekin, 2013: 4).

Lojistik sisteminin gelisimi II. Diinya Savasi’ndan sonra meydana gelmistir. Son
yillarda ise °‘lojistik ko)’ kavramu ile lojistik merkezler yayginlasmaya baslamistir.
Icinde lojistik, ulusal ve uluslararasi tagimacilik ve esyann dagitimi ile ilgili tiim
faaliyetlerin toplandig1 alanlara lojistik koy adi verilmektedir. Lojistik koylerin
islevlerini yerine getirebilmeleri i¢in tiim kamu imkanlariyla donatilmasi ve yiikleme,
bosaltma, aktarma ve tart1 hizmetleri gibi olanaklar1 saglamasi gerekmektedir. Bu yeni
olusum, tasimaci ve miisterinin tiim gereksinimlerini karsilayabilecek bir yap1 icerdigi
gibi, cevresel, sosyal ve yasam kalitesiyle ilgili talepleri de karsilayabilmektedir. Bu
bolgeler ayrica tasima modlart arasinda diigiik maliyetli, hizli, glivenli, aktarma alan1 ve
donanimlarina sahiptirler. Bu baglamda lojistik koylerin ortaya ¢ikis nedenlerinden
belki de en Onemlisi artan Uretimle beraber artan ticaret hacminin ve beraberinde
getirdigi lojistik hareketliligin sehir i¢inde yaptig1 baskilar1 ve meydana getirdigi trafik
sikigikligini 6nlemektir. Clinkii biitiin diinyada artan kiiresel ticaret, iilke ekonomilerine
olumlu bir etki yapmakta, satiglari artirmakta ve is diinyasina hareketlilik saglamaktadir
(Aydin ve Ogiit, 2008: 3-4).

Lojistik ve lojistik kdylerin meydana gelmesinde en 6nemli faktor diinyada artan
ticaret hacmi ve bunun gerektirdigi hareketlilik olmustur. Sehir niifuslarinin hizh
sekilde artig1 bu niifusun ihtiyaglarini karsilamak i¢in gerekli olan ticaret ve hareketlilik
sehir icerisinde baskilara sebep olmustur. Ozellikle agir vasitalarin sehirlerde yapmis
oldugu tikaniklik insanin yasam kalitesini negatif Olciide etkilemeye baslamistir. Bu

durumu bertaraf etmek icin agir tasitlari sehir igerisine minimum Olc¢lide sokmak
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gereklidir. Bu nedenle lojistik kdyler denilen yapilar gelistirilerek sehir ici trafiginin de

azaltilmas1 amaglanmustir.

Lojistik alanlar kurulus yeri olarak genellikle metropol alanlar1 disinda kalan ve
birden fazla ulasim agina sahip alanlar1 segmektedirler. Bu nedenle lojistik merkezlerde
intermodal ulagim sistemlerine ihtiya¢ duyulur. Ayrica mallarin bekletilmesi ve
dagitiminin yapilabilmesi icin c¢esitli depo alanlarmma da ihtiyag duyulur. Lojistik
koylerde farkli farkli hizmet sunacak tesis ve alanlara ihtiya¢ vardir. Bunlardan bazilari
ise;

e “Konteynir yiilkleme-bosaltma ve stok alanlari,

e Glmriiklii sahalar (acenteler, giimriik miisavirlikleri, her tiirlii giimriik

hizmet birimleri),

e Tehlikeli ve 6zel esya yiikleme-bosaltma ve stok alanlari,

e Dokme yiik bosaltma alanlari,

e Genel yiikleme-bosaltma ve depolama alanlari,

e Sosyal ve idari tesisler (miisteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal tesisleri,

otopark, tir parki, yonetim merkezi gibi),

e Genel hizmet tesisleri (bankalar, restoranlar, oteller, ara¢ bakim onarim ve

yikama tesisleri, akaryakit istasyonlari, biifeler, depolar ve antrepolar,
iletisim ve gonderi merkezleri),

e Tren teskil kabul ve sevk yollaridir” (Karadeniz ve Akpinar, 2011: 54).

‘Tiirkiye bugiin lojistik bir merkez olabilir mi?’ bu soruya verilecek yanit
Tiirkiye nin gelecegi acisindan ¢ok dnemlidir. Tiirkiye jeopolitik agidan ii¢ kita arasinda
yer almaktadir. Balkanlar, Hazar Bolgesi, Kafkaslar, Karadeniz havzasi, Orta Asya,
Orta Dogu ve Kuzey Afrika Tirkiye’nin hinterlandini meydana getirmektedir. Tiirkiye
bu cografyalara cesitli mallar1 temin eden bir iilke olabilir. Bu durumda Tiirkiye bir
dagitim ve toplanma merkezi durumuna doniisebilecek bir konumdadir. Tiirkiye nin
hinterlandinda yer alan niifus kitlesi 500 milyona yakin bir niifustur. Bu énemli niifus
kitlesi arasinda koprii durumunda olan Tiirkiye, lojistik sektorde kesinlikle yerini almasi
gerekir. Fakat bu pozisyonu alabilmesi icin ulasim sistemlerini gelistirerek

intermodal/kombine ulagim mantigini stirdiirmesi gerekir.
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Lojistik sektérde en 6nemli ulasim sistemi denizyolu ve demiryolu olmalidir.
Fakat ne yazik ki Tirkiye limanlar1 hinterlandina genellikle karayolu ile hizmet
vermektedir. Karayolunun ezici {stinliigi diger sektorlerinde gelisimine el
vermemekte, pahali olan karayolu ulasimi maliyetlerin artisina sebep olmaktadir.
Tiirkiye ithalat ve ihracatinin biiyiikk cogunlugu denizyolu ile yapiliyor olsa da
Tiirkiye nin hemen ¢evresinde bulunan yakin alanlar ile ticaretinde karayolu agirlikli bir
sistemin varhi@i s6z konusudur. Oysa karayolunun yerinde demiryolunun olmasi
gereklidir. Demiryolunun ihracat ve ithalattaki paymnin %1 ’lerde olmasi Tiirkiye nin
yatirim yanlislarini ortaya koyar. Birazdan bahsedilecegi lizere TCDD onciiliigiinde
planlanan lojistik koyler bu kadar diisiik demiryolu ulasimi sebebiyle basariya
ulasabilecek midir? Basariya ulagsmasi demek Tiirkiye’nin i¢ ekonomi ve dis ekonomide

onemli dlgiide gelismesi demektir.

Tiirkiye’de lojistik merkez sisteminde 4 6nemli bilesen yer alir. Bunlar, organize
sanayi bolgeleri, demiryolu hatlari, limanlar ve kombine ulasim faaliyetleridir. Bu
kavramlar da iliskilendirildiginde sanayi bdlgelerinin demiryolu hatlariyla baglanmasi
ayrica bu bolgelerden uzatilan demiryolu hatlarinin ise limanlara ulastirilmas: gerekir.
Dolayisiyla organize sanayi bolgeleri, fabrika ve limanlarina lojistik merkezler
planlayip ulusal, bolgesel ve uluslararasi tagimacilik acisindan yeni bir tasimacilik

konsepti gelistirilmis olur.

Onuncu Kalkinma Plani’nda lojistik merkezlere yonelik atilacak adimlar bu
sistemin onemini ortaya koymaktadir. ‘Tasimaciliktan Lojistige Doniisiim Programi’ ve

‘Tiirkiye Lojistik Master Planr’® ile Tiirkiye bu konuda kararliligini ortaya koymustur.

Tiirkiye’de Ulastirma Bakanligi onciiliiglinde TCDD tarafindan 2006 yilinda
planlanan 12 adet lojistik koy yer almaktadir. Bu lojistik koyler demiryolu ulagimi

o1 Lojistik merkezlerin yer secim kriterlerinin ve isletme kurallarinin belirlenmesi maksadiyla
hazirlanmakta olan, Tiirkiye Lojistik Master Plani ile;

. Atil yatirimlarin 6nlenmesi i¢in “Tiirkiye lojistik kdy, merkez veya iislerin” ihtiyaci ile
konumlarinin belirlenmesi ve ulasim tiirleriyle optimum baglantisinin saglanarak kombine
tagimaciligin gelistirilmesi,

. Lojistik koy, merkez veya islerin verimli ve etkin bir sekilde calismasi i¢in asgari
cografi ve fiziki standartlari ile kurulmalarina ve isletilmelerine iliskin usul ve esaslarin
belirlenmesi planlanmustir.

. Lojistik mevzuati Tiirkiye Lojistik Master Plani’nin hazirlanmasi ¢aligmalarina paralel
olarak lojistik merkez, koy ve islerin kurulumu ve kapasitesi ile ilgili ihtiya¢ duyulacak
yonetmeliklerin taslaklarini hazirlama ¢aligmalar1 yapilacaktir (UDHB(b), 2017: 235).



354

yaninda deniz, hava ve karayolu sektorleriyle desteklenerek kombine/intermodal ulagim

gelistirme planlanmaktadir.

Sonraki donemlerde ise Tiirkiye’de ekonomik ve giivenli bir ulasim olanaginin
saglanabilmesi i¢in 21 alanda lojistik merkez insasina karar verilmistir. Tiirkiye’de bu
merkezlerin yer seciminde belirleyici olan faktorler ise; organize sanayi bolgeleri ile
baglantili olmak, yiik tagima potansiyeli yiiksek alanlar olmak, sehir merkezlerine yakin
yiik garlar1 yakininda olmak ve diger tasima sektorleri ile entegre olabilmektir.
Kuskusuz bu yapilar bulunduklar1 alanin mekénsal degisimini de meydana
getireceklerdir. Ayrica bu koyler ¢cevresinde yer alan sehirlerde de dnemli ticari degisim
s0z konusu olacaktir. Hem istihdam merkezleri olmalart hem de sehri ¢ekici ozellikleri

sebebi ile kurulacak alanlarda ileriki yillarda degisimler meydana gelebilecektir.

Lojistik merkezlerin, dncelikle organize sanayi bolgeleriyle baglantili olarak yiik
tasima potansiyelinin yogun oldugu Istanbul (Halkal1), Kocaeli (Kosekdy), Eskisehir
(Hasanbey), Balikesir (Gokkdy), Kayseri (Bogazkoprii), Samsun (Gelemen), Denizli
(Kaklik), Mersin (Yenice), Erzurum (Palanddken), Usak, Konya (Kayacik), istanbul
(Avrupa Yakast), Bilecik (Boziiyiik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Sivas, Kars,
Izmir (Kemalpasa), Sirnak (Habur), Bitlis (Tatvan) ve Karaman olmak iizere toplam 21
yerde (Harita 59) insa edilmesi planlanmigtir. Bu 21 merkezden 8 tanesi ise bugiin
hizmete a¢ilmis durumdadir (Tiirkoglu, Gokkdy, Hasanbey, Halkali, Kosekoy, Kaklik,
Usak, Gelemen). Kemalpasa, Yenice, Kars, Palandoken, Kayacik, Boziiyiik ise ingaati
devam eden lojistik merkezlerdendir.

Tiirkiye ithalat ve ihracatinin %50’sinden fazlasi denizyolu ulasimi ile
saglanmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’de birinci derecede lojistik merkezlerin demiryolu
ulasim merkezlerinden ziyade limanlar olmasi gerekir. Ciinkii ithalat ve ihracattaki pay
degerlendirildiginde demiryolunun pay1 ancak %1’lerdedir. Tiirkiye’nin asil limanlara
yonelik lojistik merkez atilimlar1 yapmasi gerekir. Bu limanlarda diger ulasim sistemleri
ile desteklenerek 6nemli bir ulasim ag1 saglanmis olur. Ozellikle demiryolu ile limanlar
desteklenerek onemli gelisimler kat edilebilir. “Bu duruma bagli olarak Tiirkiye’nin
lojistik alanindaki agiklarmi gidermesi, cografyasini dogru bi¢imde kullanmasi ve
nitelikli isgiicii ile kiiresel 6lgekte rekabet edebilir konuma gelmesi uzun vadede biiyiik

firsatlarin anahtari olacaktir” (Sahin, 2014: 353-354).
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Lojistik merkezlerle ilgili kavram ve Tiirkiye’deki genel durum ele alindiktan
sonra bu merkezlerden birka¢ tanesinin analizi yapilarak durum daha iyi anlasilmis

olacaktir.

Lojistik bir merkez olarak Hadimkdy Istanbul gibi bir mega sehrin yaninda
olmasi sebebiyle dnem arz etmektedir. Hadimkdy; Biiylikgekmece, Kiiciikgekmece ve
Terkos havzasi iizerinde yer alan TEM otoyolunun kuzeyinde yer almaktadir. “Lojistik
ve sanayi merkezi olmadan 6nce Hadimkdy’iin merkezinde askeri lojmanlar ve orduevi
bulunurken, kuzeyinde, giineyinde ve dogusunda askeri alanlar yer almaktaydi. Ancak
son yillarda bolgede sanayilesmenin artmasi ve lojistik merkezlerin burada
yogunlagsmasiyla beraber yerlesmenin bu organik dokusu bozulmus ve gevresinde
gelismeye baslayan bir¢ok toplu konut alani ve yerlesim alaniyla beraber Hadimkoy
kentlesme siirecine girmistir. Hadimkdy’deki sanayi alanlar1 ve lojistik merkezler daha
cok yerlesme ile TEM Otoyolu arasinda yogunlasirken toplu konut alanlar1 daha ¢ok
yerlesmenin kuzeyinde gelismeye baslamistir. Bu baglamda 1975 yilinda 5961 olan
Hadimkdy’tin niifusu 2007 yilinda 16.663’e ulasmistir” (Karakuyu, 2010: 273-274).

Hadimkdy’iin istanbul’a (Topkapi) olan uzaklig1 48 km iken Ambarli Limani’na
olan uzaklig1 20, E-5 karayoluna olan uzakligi 15 ve TEM otoyoluna olan uzaklig1 ise 8
km’dir (Karakuyu, 2010: 274). Hadimkdy’de yer alacak bu lojistik kdyden 230 sirket
fayda saglayacaktir. Bu baglamda 4.000 Tirmn Istanbul trafigine girmesi engellenmis
olacaktir (Karakuyu, 2010: 275). Hadimkdy ve Tuzla’da planlanan lojistik koyler ile
Istanbul’da dagmik olarak bulunan depolar, antrepolar, giimriikler, ambarlar, arag¢
parklar1 gibi tesisler bu iki alanda toplanacaktir. Bu toplanma da profesyonellesmeyi
saglayarak zaman ve avantajlar1 beraberinde getirecektir. Bu planlamada Hadimkdy’iin
Ambarli liman1 ile rayli sistem baglantisinin saglanmasi ve Marmaray’a entegre

edilmesi ile biiyiik avantaj saglanmis olacaktir.

Kisa ve orta vadede Istanbul’da, Avrupa yakasmin tek limam olarak islev
verecek Ambarli Limani, plan doneminde kisitli da olsa gelistirilmesi Onerilmis ve
Hadimkoy’deki lojistik merkez ile olan ulasim baglantilar1 giiclendirilmistir. Bu plana
gore de Hadimkdy, lojistik bolge olmasinin yani sira ayni zamanda kuzey kesimi sanayi
bolgesi ve mesken alani olarak planlanmistir. Istanbul’'un en ©6nemli lojistik

merkezlerinden biri olan Hadimkoy’de lojistik kuruluslarinin sayisi, kapladiklart alan,
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calistirdiklart kisi sayilar1 ve iilkeye kattiklar1 katma deger ¢ok Onemli bir yer

tutmaktadir.

Hadimkdy c¢evresindeki yatirim, iiretim, ihracat, dolayisiyla lojistik ve
tasimacilik potansiyeli her gegen giin artmaktadir. Haydarpasa Limani’nin Ambarl
Limani’na kaydirilmas: ve Marmara Bolgesi yiik tagimaciliginda deniz tagimaciligina
agirlik verme projeleri Hadimkody’iin bu 6nemini kazanmasinda oldukga etkili olmustur.
1990’11 yillardan sonra bolgede yerlesmeye ve 6nemli bir yer tutmaya baslayan lojistik,
tasima ve depolama sektoriinde istthdam edilen isgiicii sayist 3 bini gegmistir. Ulasim
bakimindan stratejik bir konumda bulunan ¢alisma alani, deniz, hava, karayolu ve
demiryolu ulagimlarinin timiiniin lojistik hizmet sunabilecegi ender merkezlerden
birisidir. E-5 ve TEM yollar1, Atatiirk Havalimani, Kumport ve Armaport limanlari,
Sirkeci-Avrupa demiryolu hatti, Kiragc Hadimkdy, Ikitelli ve Corlu sanayi bédlgeleri ve
Trakya Serbest Bolgesi gibi merkezlere yakinligindan dolayr Hadimkdy birgok lojistik
firmasinin gelistigi bir yer olmustur (Karakuyu, 2010: 276-277).

Onemli bir lojistik kdy planlamasi ise Tekirdag/Corlu’da yapilmustir. Corlu
Havalimani’nin kapasitesinin gelistirilmesi amaciyla planlanan bu lojistik kdylin
gerceklesmesi durumunda Atatiirk Havalimani’nin kargo yiikii bu havalimanima
kaydirilmis olacaktir. Bu proje ile Corlu Havaliman1 Avrupa’dan Tiirkiye’ye gelen yiik
ucaklarmin ugrak yeri halini alacaktir. Bu sayede atil olan Corlu Havalimani da aktif
hale getirilmis olacaktir. Ayrica Corlu lojistik kdyii intermodal ulagim sistemine uygun
hale de getirilebilir. Ciinkii lojistik koy olmasi icin belirlenen yer “Corlu
Havalimani’na: 11 km, Martas Limanina (kuru ve dékme yiik limani): 31 km, Akport
Limant’na (kuru, dokme yiik ve konteynir limani): 41 km, Asyaport Limani’na 49 km

uzakliktadir” (Aydin ve Ogiit, 2008: 10).

Belirlenen lojistik kdyler Tiirkiye icin yeterli olabilecek mi? sorusuna cevap
elbette hayir olacaktir. Ozellikle Marmara Bélgesi’ne yakin olan ve intermodal ulasim
icin de uygun olabilecek Bati Karadeniz Boliimii lizerinde durmak gerekir. Bati
Karadeniz’in, Marmara ve I¢ Anadolu ile baglantili olmasi ulasim bakimindan avantajli
yoniidiir. Ayn1 zamanda Karadeniz’e kiyisi olmas1 bakimindan énemli erisilebilirlige
sahip bir alandir. Elbette bu alanin bir lojistik merkez haline getirilebilmesi icin
birtakim yatirimlarin yapilmas1 gerekir. Oncelikle deniz, demiryolu, havayolu ve

karayolu ulagimimin iyi derecede saglanmasi gerekir. Yani bu alanin hinterlandiyla
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ulasim probleminin olmamasi gerekir. Ulagim yatirimlarindan baska 6nemli sanayi
kuruluslari, organize sanayi bolgeleri ve sanayi alt yapilari ile bu alanin beslenmesi
gerekir. Boylece bu boliim Tiirkiye’nin Karadeniz’e agilan bir penceresi durumunu

alacaktir.

Harita 60: Bati Karadeniz’de Filyos Limani Projesi ve Erigilebilirlik Durumlari (2013)

| _ Mevcut Liman .

f \\'@E
"‘\]: Filyos Limam '3
(A) Havaalam 0 15 30

hd KM
Niifus Biiyiikliigii

Kaynak: Kuyzu ve Tekin, 2013: 29

Lojistik merkezler i¢in limanlar ¢ok 6nem arz eder. Bolimde 6 adet limanin
olmasi bu ulagim sektorii icin 6nemlidir. Planlanan Filyos Vadisi projesi ve limani ise

boliimiin can damart olacaktir (Harita 60).

“Filyos Limani, Zonguldak’in Caycuma Ilgesi’nde yapilmasi planlanan Filyos
Vadisi Projesi kapsaminda gergeklestirilecek olan bir projedir. Bu projeyle Bati
Karadeniz’in kuzey-giiney aksinda kombine tagimacilik hizmeti verecek bir liman
kompleksinin hayata gegirilmesi amaglanmaktadir. Filyos Limani projesi ayn1 zamanda
geri sahasinda olusturulmasi planlanan sanayi bolgesi faaliyetleri nedeniyle bir bolgesel
kalkinma projesidir. Boylece Bati Karadeniz illerinin gelisimi ve kalkinmasinda 6nemli
bir ivme olusturmasi beklenmektedir. Filyos Yatirim Havzasi’nin hem yurt ici, hem de
yurt dis1 (6zellikle Karadeniz tilkeleri) baglantilar1 ve ihracat/ithalat1 ise Filyos Limani
ile saglanacaktir. Bu bakimdan Filyos Limani, bolgeye gelecek yatirimlart tamamlar

nitelikte olup, serbest bolge ve endiistri bolgesine paralel olarak hayata gegmesi
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ongoriilmektedir. Proje; Zonguldak, Bartin, Karabiik illerinin yaninda, hinterlant alani
icinde yer alan Ankara, Kirikkale, Kastamonu, Cankiri, Bolu, Eskisehir ve Kayseri
bolgesine de hizmet edecektir” (Kuyzu ve Tekin, 2013: 31-32). Filyos Limani, Istanbul
Bogazi’ndan gecerek Istanbul ve Izmit limanlarina ulasmak isteyen gemiler igin bir
alternatif olacaktir. Bu alternatif ile Istanbul Bogazi’nin gemi trafigi de hafifletilmis

olacaktir.

Boliimde mevcut halde bulunan demiryolu hatlar1 Karabiik ve Zonguldak’ta yer
almaktadir. Bartin’da ise halihazir bir demiryolu hatt1 yoktur. Boliimdeki demiryolu
hatlar1 Tirkiye icinde ancak %?2’lik degerdedir. Bu degerin artirilmasi ile bolimiin
erisilebilirlik derecesi artis gostermis olacaktir. Bolim igin dnemli olacak Adapazar -
Karasu Limani1 - Eregli - Bartin demiryolu projesinin tamamlanmasi ile demiryolunun
etkisinde bir artig yasanabilecektir. Bu durumda Bartin da demiryolu hatt1 ile Marmara

bolgesine baglanmis olacaktir.

Boliimiin kent i¢i ulagim yoniinden de birtakim problemleri s6z konusudur.
Cevre yollarinin gelismemis olmasi sebebi ile yiik tasiyan agir vasitalarin sehir iginde
tikanikliklara yol agmasi ozellikle yiik tasimaciliginda 6nemli olan Zonguldak’ta bu

durumun yasanmasi 6nemli eksiklikleri meydana getirmektedir.

Boliimde yer alan Caycuma’da bulunan Saltukova Havaalani’nin ise yiiksek
kapasite ile caligtirilmas gerekir. Bu havaalani Filyos Limani’na 5 km, Zonguldak’a 55
km, Karabiik’e 87 km, Bartin’a 36 km mesafelerde olmasi nedeniyle merkezi bir
konumda yer alir. Tiim bu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve sanayinin tesvikiyle
birlikte Bat1 Karadeniz lojistik merkezi Marmara Bdlgesi’nin yiikiinii hafifletebilir ve

bolgesel dengesizlikler de zayiflatilmis olur.

Tiirkiye’nin lojistik ve intermodal ulasimda kiiresel ¢apta yarisabilmesi icin tek
modlu tagima tiirlinden ¢ok modlu sistemlere gegmesi gerekir. Lojistik siireglerdeki
verimin artisint kombine tagimacilik faaliyetleriyle artirmak dis ticarette Tiirkiye’nin
payimin artmasini saglayacaktir. Tiirkiye’nin bu konudaki istegi ise ihracat, ithalat ve
transit operasyonlarindan kaynaklanan yiik hareketlerinde demiryolu ve denizyolu
kullanim oranlarin1 ylikseltmek; karayolunun o6zellikle kapidan-kapiya tasima
avantajindan daha da fazla yararlanilmasini saglamaktir. Bu sistemin uygulanabilmesi

i¢in 1yi bir planlama ve avantajli ulasim aglarina ihtiya¢ duyulur.



ALTINCI BOLUM

6. ULASIM AGLARINDA ANTROPOJEN SURECLERIN ETKIiSi

Cografi c¢evre insanin dogal ortama miidahalesi sonucu sekillenmektedir. Bu
dogal ortama miidahalenin derecesi ise zaman zaman degisim gdstermistir. Insanmn

cevreye ve ¢evrenin de insana olan etkisi baglaminda 3 farkli donem ayirt edilebilir.

[k donem adaptasyon (uyum) dénemi olup, insanlar i¢inde yasadiklari ¢evre ile
uyumlu bir hayat benimsemek durumunda kalmiglardir. Yani insan yasaminda bu
donemde cevrenin etkisi ve belirleyiciligi 6n planda olmustur. Bu durumda insan
faaliyetlerinde ve ilerlemesinde temel unsur gevredir. Cevrenin izin verdigi 6l¢iide
gelisme saglanabilir. Bu diisiince c¢evreci deterministlerin savunduklart goriisleri de

meydana getirmektedir.

Ikinci olarak modifikasyon (degistirici) dénem, fiziksel cevrenin insan
tarafindan sekillendirildigi/bigimlendirildigi doneme karsilik gelir. Bu donemle birlikte
insan dogal cevre karsisinda pasif olmaktansa aktif bir rol {istlenmistir. Dogaya kii¢iik
miidahaleler ile daha kullanisli mekanlar elde edilmesi insanlik i¢in teknolojinin de hizl
ilerleme kat etmesini saglamistir. Tiirkiye ulasimi agisindan dogaya miidahaleler ile
demiryolu ulagim aglarinin kurulmaya baglamast bu donemin baslangici olarak
aliabilir. Bu donemde 6zellikle kopriilerin ve 6nemli ulasim aglarinin insa edilmesiyle
birlikte dogaya miidahaleler baslamistir. Eskiden dogal yollar adi verilen yol
giizergdhlar1 genisletilerek ya da yeni yeni yollar agilarak modifikasyon donemi

yasanmistir.

Uciincii donem ise rekonstriiksiyon (yeniden insa) donemi olup insanlar artik
dogal cevreden bagimsiz planlama, projelendirme yolu ile yapilmis, yapay bir ¢evre
meydana getirme kudretine sahiptir. “Topraktan bagimsiz laboratuvar ortaminda tarim
yapabilmekte veya Kanal Istanbul gibi projeler hazirlayabilmektedir. Sayet Kanal
Istanbul projesi hayata gecirilecek olur ise tiim Diinya haritalarin1 degistirmek gibi genis
bir etki alanmna sahip olacaktir. Insan1 dogadan bagimsiz, doga ile uyumsuz paradoks

olarak gelistirdigi ¢evre anlayisina ‘Yapay (Kurgusal) Cevre’ denilmektedir” (Akdemir
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ve Akengin, 2013: 16). Tiirkiye ulasimi agisindan bu dénem Birinci Bogaz Kopriisii
ingasindan ve bunun devaminda otoyollarin yapimi ile baslatilabilir. Giinlimiizii de
igcerisine alan bu donem ulasim aglar1 ve sistemlerinde onemli degisimlerin yer aldigi
bir dénemdir. Marmaray, Uciincii Bogaz Kopriisii, Ovit Tiineli, Kanal Istanbul gibi dev

projeler rekonstriiksiyon donemi eserlerindendir.

Bu bolimde Tiirkiye ulasiminda donemler ele alinirken tipik Orneklerden
hareket edilmistir. Ozellikle giiniimiiz ulasim aglarinda yeniden insa déneminin belirgin
olarak yasanmasi sebebiyle teknoloji eseri olan ulasim sistemlerinden alinan 6rnekler

ayrintili olarak analiz edilmistir.

6.1 Ortama Uyum Siireci (Adaptasyon) ve Ulasim Aglar1

Uyum (adaptasyon) siireci doneminde insanlar dogal c¢evreye ciddi
miidahalelerde bulunamamiglardir. Bu nedenle ulasimda c¢evrenin baskin rolii sz
konusudur. Buna gore dogal cografi sartlar elverdigi oOlglide ulagim miimkiin
olabilmistir. Bu durumda ulagimin cografi sartlar nedeniyle gelisemedigi alanlarda
kapali ekonomik sistem meydana gelmistir. Bu giizergahlarin dogal yap1 ile uyumlari
sonucu Anadolu yerlesimi de bu unsura gore sekillenmistir. Diger bir husus ise
Anadolu’da nehir ulagimi yapilarak dogal cografi sartlarin sunmus oldugu imkéanlardan
yararlanilmistir. Motorlu araglarin heniiz gelismedigi, yolculuklarin yaya ya da hayvan
sirtlarinda gegcirildigi donemi karakterize eden bu siire¢ Anadolu’nun tarihi yol aglarini
da meydana getirir. Anadolu yiiksek ve engebeli bir alan oldugundan dolay1 yol
giizergahlar1 genellikle akarsu boylarini takip eder ve daglarin uzanis dogrultular ile
ayn1 yonde uzanmaktadir. Bu nedenle ana ulasim dogrultusu dogu-bati dogrultusunda
gelisim gostermistir. Kuzey-giiney yonlii baglantilar ise ancak yer yer fiziki cografyanin

sunmus oldugu bel, belen, asit ya da bogaz noktalarindan saglanabilmistir.

Anadolu ulasim aglar1 bu dogal yol giizergahlar iizerinde gelisim gostermistir.
Uyum doénemindeki bu yollar {izerinde kurulan ana yol gilizergahlar1 glinlimiiz ulasim
aglarinin da ana bel kemigini meydana getirmektedir. Bu yol sistemleri modifikasyon
stirecinde ise genisletilerek, dolgu yapilarak veya yarmalar agilarak degisime
ugratilacaktir. Yeniden insa doneminde ise bu dogal yollar 6nemli ulagim yapilar ile

kuzey-giiney dogrultuda birlestirileceklerdir. Bu durumda Tirkiye ulasimindaki
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giiniimiiz projeleri, bu dogal giizergah iizerine yerlesmis ana ulagim aglarina daha rahat

baglantilarin yapilabilmesi i¢indir.

Adaptasyon donemi yol aglar1 dogal giizergahlara baglhidir. Bu donem ulagim
aglarin1 meydana getiren iki 6nemli sistem vardir. Bunlardan birincisi insanoglunun en
eski kullanmis oldugu karayolu, ikincisi ise nehir ulasgimidir. Ancak 19. Yiizyila
gelindiginde ortaya ¢ikan demiryolu ulagimindaki ilk hatlarda dogal yol glizergahlarini

takip ettiginden dolay1 uyum stireci donemini yansitmaktadir.

Ikinci béliimde dogal yol giizergahlarindan ayrintili olarak bahsedilmistir. Bu
nedenle bu bdliimde tekrar dogal yol glizergahlaryla ilgili degerlendirmeler
yapilmayacaktir. ilk dénem demiryolu hatlar1 da dogal yol giizergahlarma paralel olarak
insa edilmislerdir. Demiryolu ulasiminda ilk hattin Izmir-Aydin demiryolu giizergahi
olusu ekonomik gayeler yaninda graben hattinin ulasimda etkili olmasina baglanabilir.
Bu dogal yapisinin uygunlugu sebebiyle Osmanli Devleti’nin son yillarinda somiirii
amacl kullanilan bir alan olmustur. Oysa Mersin’in cografi yapisi ise somiiriilmesini
engellemistir. Cilinkii Toroslar1 asmak o zamanki teknoloji ile ¢ok zordur. Bu durum 5.
Boliimde de ayrintili sekilde ele alinmisti. I. Diinya Savasi yillarinda giiney cephelerine
asker sevkiyati i¢in demiryolu kullamlmaya c¢alisilmistir. Fakat demiryolu I¢
Anadolu’da ancak Ulukisla’ya kadar gelebilmis ve Toroslar asilamamistir. Toroslar
karayolu ile asildiktan sonra tekrar bir demiryolu yolculugu baglar. Bu yolculukta Nur
Daglarina kadar ulasir. Fakat Nur Daglar1 tekrar karayolu ile gecildikten sonra

demiryolu kullanilabilirdi.

Bu kesintili hatlarin goriilmesi ilk donemlerde sadece topografyanin elverdigi
alanlarda demiryolu hatlarmin insa edildigini ortaya ¢ikarir. Iste bu donem hatlar1 uyum

slirecini yansitan olusumlardir.

5. Boliimde karaigi suyolu ulasiminda Tiirkiye’de eskiden yapilan (Kizilirmak
ve Dicle Nehri) nehir tagimaciligindan bahsedilmisti. Bu tasimacilik tiiri ilkel
yontemlerle akarsularin izin verdigi olglide gegilerek yapilabilmistir. Burada da yine

eski donemlerde yapilan bazi akarsu tagimaciligi 6rnekleri ele alinmistir.

Osmanl1 Devleti zamaninda Anadolu akarsulari {izerinde gesitli rotalarda ulasim
faaliyetleri miimkiin olabilmistir. Akarsularin 6nemli bir yol ag1 gibi goriilmesi sonucu
kara i¢i ulasimda faydalanilmasi yerlesmeler icin onem arz etmektedir. Ayrica bu

akarsularin denizlere ulasmasi kara iginde bulunan hammadde ve madenlerin deniz
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kiyilarindaki limanlara ulastirilmasinda 6nem arz etmektedir. Firat, Dicle ve Kizilirmak
boylarinda yapilmis nehir ulagimi aslinda Tiirkiye akarsulart ilizerinde yer yer ulasim

yapilabileceginin de kanitidir.

Firat Nehri, Birecik’ten itibaren genis bir alana yayilarak ulasima uygun bir hale
getirilerek tarihin ilk donemlerinden itibaren ulasimda ve tasimacilikta 6nemli 6l¢iide
istifade edilen nehirler arasinda yer almaktaydi (Yilmaz, 1999: 167-174). Stimerliler ve
Asurlular doneminden itibaren Firat ve Dicle nehirlerinde insan, esya ve ticaret mallari
tasimacilig1 yapilmaktaydi. Bu nehirlerin en 6nemli ulagim vasitalar ise sal ve kelektir
(Streck, 1977: 551). Kelek®®, Mezepotamya’da 6zellikle Dicle’de kullamlmustir. Keza,
Osmanli devrinde de bu nehirlerdeki hareketlilik devam etmistir. Hatta 18. Asir

sonlarina dogru, Firat Nehri i¢in hafif bir filo dahi olusturulmustu (Tastemir, 2012: 21).

Kelek nakliyatinin baslangic noktasi Firat Nehri’'nde Birecik, Dicle’de ise
Musul’du (Yilmaz, 1999: 186). Kelek tasimacilig1 sayesinde Diyarbakir’dan Bagdat’a
kadar Dicle Nehri kullanilarak bir nehir tasimaciligr saglanmigtir. “Kelegin biiytikliigii
nehir suyunun azhigina ¢okluguna gore degismektedir. Ozellikle bahar mevsiminde
sularin yiikseldigi zamanlarda, Diyarbakir’dan Musul’a kadar 300 tuluma kadar kelek
yapilmistir. Musul’dan asagi kisimlarda 800-1000 tulumluga kadar kelek yapilmistir.
Tulumlarin su iizerinde ancak yaklagik 20 cm kismi suya batar. Sularin az oldugu
mevsimlerde 150 tulumluk bir kelege 2000-2500 kiloya kadar yiik yiiklenebilmistir
(Tastemir, 2012: 23).

19. yiizyila gelindiginde ise Firat ve Dicle boylarinda kelek tagimaciligi yaninda
yerli ve yabanci sirketler tarafindan isletilen buharli vapur ve gemiler de ortaya
cikmustir. “Ingiliz subay Francis Rawden Chesney 1831 ve 1836 yillarinda olmak iizere
iki kez Firat Nehri’ni kaynagindan denize dokiildiigii yere kadar salla kat etmis ve bu
nehrin buharli gemi isletmeciligi i¢in uygun oldugu sonucuna varmistir” (Hut, 2012:
131). Firat ve Dicle tarih boyunca rejimleri, yatak egimleri, debileri ve tasidiklar1 su

miktariyla Anadolu ve ¢evresinin ana ulasim yollarindan olmuslardir.

Osmanli smirlart iginde bulunan nehirlerle ilgili birgok fikir ve proje de

tretilmistir. 16. Ylizyilda Sakarya Nehri’ni Sapanca Golii lizerinden Marmara

%2 Kegi ve koyun tulumlari nefesle sisirilip yan yana baglandiktan sonra, iizerine siriklardan yaklagik
75’er cm ara ile saglh sollu kirisler konularak, onunda iistiine ince ¢ubuklar dizerek olusturulan dort kose
sala verilen isimdir (Tastemir, 2012: 22).
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Denizi’'ne; Karadeniz’i Don-Volga iizerinden Hazar Denizi’ne; 19. Yizyilin ilk
yarisinda Asi Nehri ile Firat Nehri iizerinden Akdeniz’i Basra Korfezi’ne kanallarla
birlestirme fikirleri diisiiniilmiis ve bazi projeler ilizerinde ¢ok ciddi kazancglar elde

edilebilecek uzun ve kisa vadeli calismalar bile yapilmistir (Onal ve Dogan, 2012: 146).

Kizilirmak iizerine bir proje hazirlayan Ahmet Bey ise 1840’1 yillarda birgok
zorluklarindan dolay1 Kizilirmak Nehri’nde bundan 6nce hi¢ kayik isletilmedigini fakat
Giircistan tarafinda Coruh Nehri’nin ¢ok siiratli akmasima ragmen, nehre uygun insa
edilen bir¢cok kayigin isledigini, Kizilirmak’in ise Coruh’a goére bir gol oldugunu
belirterek; Kizilirmak’ta kayik isletmenin zor olmayacagini ve bu civardan bes on
kayik¢1 temin edilerek Karadeniz’den Kayseri’ye kadar, Kayseri’den de Sivas’a kadar

Kizilirmak tan istifade edilebilecegini bildirmektedir (Onal ve Dogan, 2012: 147).

Bu yol ile 0 zamanda Cankir1 ve Sungurlu’dan elde edilen tuzlar Karadeniz
sahillerine ulastirilacaktir. Ayrica I¢ Anadolu’dan elde edilen tahillar Karadeniz’e
ulastirilabilecektir. Kastamonu cevresinden elde edilecek piring ise yine bu yolla i¢
bolgelere ulastirilabilecektir. Bu proje degerlendirmesinden sonra Kizilirmak iizerinde
kayik isletmeciligi yapilmistir. Onal ve Dogan (2012) galismalarinda su ciimlelerle olayi
dile getirmektedirler. “Kizilirmak’in suladigi Bafra ilgesinin Bengii Koyii’nde yapilan
sozlii tarth g¢alismasinda Kizilirmak’ta ulagim ile alakali olarak bazi bilgilere
ulagilmistir. Koyliilerin verdigi bilgilere gore bolgeye yollar ve barajlar yapilmadan
evvel Karadeniz’den Vezirkoprii’ye kadar insanlar ulasimi ve nakliyeyi biiytlik
kayiklarla yapiyorlardi. Bazen de Kizilirmak’in bir yakasindan diger yakasina bu
kayiklar vasitasiyla ge¢ilmistir. Bu dev kayiklar o devirlerde motor olmadigindan
Vezirkoprii  istikametinden Karadeniz’e gelirken akintinin  giicliyle ilerlerken;
Karadeniz’den Vezirkdprii’ye akintiya karsi insan giicli ile ¢ekilen kiireklerle veya
havanin riizgarh oldugu zamanda yelken agilarak ilerlemeye calismiglardir. Yollarin ve
barajlarin yapilmasiyla kayikla ulasim devri de boylece tarih olmustur” (Onal ve Dogan,

2012: 149-150).

Adaptasyon donemi; dogal yollar, nehir ulagimi ve ilk donem demiryolu
hatlariyla Tiirkiye ulasiminda izlenmektedir. Ozellikle dogal yollar Anadolu ulasim
sisteminin bel kemigini olusturmustur. Bugiin bile Tiirkiye ana ulasim rotalar1 bu dogal
yollar1 izlemektedir. Bu dogal yollar modifiye edilerek ve yeniden insa edilerek daha

kullanigh hale getirilmektedir.
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6.2 Ortam Degistirici Siire¢c (Modifikasyon) ve Ulasim Aglarinda Doniisiim

Modifikasyon doneminde insanlar dogal c¢evreye miidahaleler ile ortami
degistirerek kendileri a¢isindan daha kullanishh mekanlar elde etmislerdir. Uyum
doneminde ulagim sistemleri tamamen dogal cografi sartlarin kontroliindeyken
modifikasyon doneminde insan dogaya kars1 miidahalede bulunarak fiziki sartlarin zayif

oldugu noktalarda ulasim aglar1 ve ek yapilari insa etmeye baslamistir.

Modifikasyon donemi ulasim aglar1 genellikle dogal giizergahlar iizerinde
yapilan, ulasimi rahatlatici ve daha gilivenli hale getirici faaliyetlerdir. Dogal yollarin
kalitesini artirmaya yonelik bu faaliyetler doganin sekillenmesi ve cografi peyzajin
olusumunda énem arz etmektedir. Dénemin basbakani olan Turgut Ozal bu donemi
aciklayict c¢ok giizel bir ciimle kurmustu. Yukarida da bahsedilen bu konugmaya
dénemin iyi anlagilabilmesi i¢in tekrar ihtiya¢ duyulmustur. Eskiden Trabzon-Erzurum
giizergdh1 Zigana Gegidi lizerinden gecirilmis dogal yol niteligindedir. Fakat Zigana
Tiineli’nin yapilmasindan sonra artik gegit onemini kaybetmistir. Turgut Ozal’m
donemi 6zetleyen sozii ise su sekildedir: ‘Zigana daglarinin boynunu delerek tiineli inga
ettik’. Donemin imkanlariyla ancak Zigana daglarinin boyun sahasi delinerek tiinel
acilabilmisti (Bu yap1 modifikasyonu ifade eder). Fakat insa halinde olan Yeni Zigana
Tineli 1se boyun noktasi degil, Zigana Dag1 delinerek tiinel inga edilmektedir (Bu yap1

ise yeniden insa donemini ifade eder).

Bir diger aciklamay1 Karabet Geg¢idi {izerinden yapmakta miimkiindiir. Karabet
gecidi Ihtiyar Sahap Daglari’nin asilabildigi énemli bir noktadir. Bu haliyle dogal bir
yol giizergahidir (Uyum donemini yansitir). Fakat bu yol gilizergdhinda ytikselti ve
klimajeomorfolojik etkiler nedeniyle ki mevsiminde ulagim aksamalari meydana
gelmektedir. Bu problemlerin hafifletilmesi i¢in yapilan kar tiinelleriyle yolun acik
kalma siiresi uzatilmigtir (Bu yapilar modifikasyon donemi yapilaridir). Eger gecidi
tamamen bypass edecek bir tiinel yapilabilirse ulasilabilirlik daha da artis gdsterip, yol

yil boyu agik kalabilecektir. Bu durumda yeniden insa donemi yasanmis olacaktir.

Karanlikdere Gegidi'nde de (Golbasi-Malatya giizergdhi) bu donemler
izlenebilir. Onceden dogal yol giizergahi Karanlikdere Gegidi’ni izlemekteydi (Uyum
donemi). Fakat daha sonra yapilan kii¢iik bir tiinel ile bu gecit {izerinde daha ulasilabilir
bir ulasim ag1 saglanmis oldu (Modifikasyon dénemi). Fakat acilan bu kiiclik tiinel

bugiin ulasim ihtiyacinda yetersiz kalmistir. Bu nedenle ¢ok daha uzun olan Erkenek
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Tiineli tim gecit sahasin1 agarak ulagimi bugiin istenen seviyeye getirmistir (Yeniden

insa donemi).

Karadeniz Sahil Yolu kiyida yer alan kalitesi diisiik ve dar olan yol aginin
genisletilmesi ve daha ulasilabilir hale getirilmesi i¢in insa edilmistir. Dolayisiyla var
olan dogal giizergah iizerinde yapilan modifiyeyi ifade etmektedir. Fakat bu siirecte
topografyanin el vermedigi alanlarin tiinellerle gecilmesi ise yeniden inga siirecini ifade

etmektedir.

Tiirkiye ulasim devriminin yasanmasindaki en biiyiikk projelerden olan
TRACECA projesi de modifikasyon siireciyle aciklanabilir. TRACECA ¢ok modlu
entegre bir ulasim sistemi olarak karsimiza ¢ikar. TRACECA’nin temel mantig1 ise
Avrupa ile Orta Asya iilkelerini birbirine baglamaktir. Tabir yerinde ise TRACECA
aslinda ‘Modern Ipek Yolu projesidir. Eski Ipek Yolu dogal yol pozisyonunda uyum
donemini yansitirken; Modern Ipekyolu (TRACECA) ise dogal yol giizergah
tizerindeki ulasimin demiryolu ile kat edilme siireci olarak, modifikasyon donemini
yansitir. Bu giizergah iizerinde yer alan daglik kiitlelerin asilmasini saglayan teknoloji

eseri yapilar ise yeniden inga donemi eserlerini meydana getirmektedir.

TRACECA Avrupa’y1t Asya’ya baglayan bir ticaret ag1 olup, bolgedeki tiim
iilkeleri cezbeden bir yani bulunmaktadir. Bu proje sayesinde AB iilkeleri, Tiirkiye,
Kafkasya, Hazar Denizi {izerinden Asya Kitasi {ilkelerine agilabilecektir. Bu proje Dogu
Avrupa’dan (Bulgaristan, Romanya, Ukrayna) baslayarak Tiirkiye’ye uzanmaktadir.
Karadeniz iizerinden ise Giircistan’daki Poti ve Batum limanlarina ulasarak Giiney
Kafkasya ulagim aglar ile karayolu araciligiyla bolgeyi Tiirkiye’ye baglamaktadir.
TRACECA, Azerbaycan topraklarinda ise sistemi feribot ulasimina birakir. Hazar
feribotlar1 (Bakii-Tlirkmenbagi, Bakii-Aktau) ile Orta Asya devletleri Tiirkmenistan ve
Kazakistan’a demiryolu aglar1 ile ulagmaktadir. Ayrica bu tlkelerden sonra ulagim ag1
Ozbekistan, Kirgizistan, Tacikistan, Afganistan ve Cin’e kadar uzanmaktadir. Goriilen o
ki bu Modern Ipek Yolu eski Ipek Yolunun aksine ekonomik, teknolojik ve politik
alanlar1 birbirine baglayacaktir. Bu projenin ¢ok modlu (demiryolu, karayolu,

denizyolu, havayolu ve boru hatlar1) olmasi da diger bir 6zelligidir (Harita 61).
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Tiirkiye agisindan TRACECA’da en 6nemli projelerden birisi Kars-Tiflis-Bakii
demiryolu baglantisidir. Bu demiryolu Asya ile Avrupa kitalari arasinda kesintisiz
demiryolu ulagimin1 amaglayan bir hattir. Bir diinya haritas1 analiz edildiginde
Tirkiye’nin, Tirk Cumhuriyetlerine ulasabilmek i¢cin Ermenistan baglantisinin olmasi
gerekliligi goriliir. Bir diger ifade ile Ermenistan Tiirk cografyasi arasina sokulmus,
bilingli olarak olusturulmus bir engeldir. Tiirkiye’nin Ermenistan ile koklii sorunlarinin
bulunmasi Ermenistan baglantisinin da yapilmamasina sebep olmustur. Boylece
bahsedilen cografyaya ve diger Asya iilkelerine ulasabilmek i¢in baska bir alternatif
baglanti bulmak gerekmistir. Iste siyasi zorunluluk baglantinin Ermenistan yerine,
Giircistan’dan Azerbaycan’a uzatilan hatlarla miimkiin olabilmistir. Bu 6nemli hat ile
Azerbaycan, Orta Asya iilkeleri, Cin ve Mogolistan arasinda demiryolu baglantisi
olusturmak amaglanmistir (Harita 61).

Bu kapsamda Kars-Tiflis-Bakii (BTK) demiryolu projesinin temelleri Subat
2007°de Tiflis’te atilmistir. Hattin toplam uzunlugu ise 124 km olup, 92 km Tiirkiye
topraklarinda, 32 km’lik kism1 ise Giircistan sinirlari igerisinde bulunur. Kars-Tiflis-
Bakii demiryolu baglantisi, halen en kisa mevcut baglantist olan iran iizerinden bile 375
km daha kisadir. “Bu demiryolu hattinin Tiirkiye agisindan dnemi; Giircistan tizerinden
Azerbaycan, Orta Asya, Cin ve Mogolistan arasinda demiryolu baglantis1 kurulmasi ile
daha ekonomik ulasim ve ticaretin gelistirilmesidir.

Tiirkiye ulusal ve uluslararasi ulagimi acisindan &nemli bir diger proje ise Ipek
Riizgar (Silk Wind) projesidir. Ipek Riizgari Projesi ilk olarak 2012 yilinda Kazakistan
tarafindan Onerilmistir. Bu proje tamamlandiginda “Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan
demiryolu, Azerbaycan’in Alat Limani1 ve Kazakistan’in Aktau Limani arasinda feribot
ve Kazakistan 6tesi Cin’e kadar demiryolu giizergahli tasima yapilabilecektir” (Cetin,
2013: 67). Istanbul Haydarpasa’dan Kazakistan’in Cin simirina kadar toplam mesafe
mevcut durumda 6.998 km ve 16 giindiir. (Haydarpasa-Kars 1.876 km, Kars-Tiflis-
Bakii demiryolu hatti 786 km, Hazar Golii feribot gegisi 490 km, Aktau-Dostyk
Kazakistan parkuru 3.846 km). Bununla birlikte Kazakistan’daki Zhezkazgan-Beineu
arasinda 988 km’lik yeni bir hat insa edilmesine baglanilmistir. Hattin tamamlanmast ile
birlikte toplam mesafe 1.200 km daha kisalarak 5.798 km’ye diisecektir” (Cetin, 2013:
68).

Viking Treni projesiyle ise TRACECA koridoru iizerinden Avrupa’nin en kisa
yoldan Ortadogu ve Asya’ya baglantis1 saglanacaktir. Baltik Denizi ile Karadeniz
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arasinda Klaipeda, Odessa ve llicevski deniz limanlari ile demiryolu baglantili kombine
tasimacilik yapilacaktir. Bu koridorun Akdeniz, Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya
baglantis1 Tiirkiye iizerinden gerceklestirilecektir. Projenin hayata gegmesiyle birlikte,
diisiik tasimacilik maliyeti, tarifeli seferlerle kisa transit siireler, giivenli ve emniyetli
tagimacilik, giimriikk ve smir islemlerinde kolaylik, iki denizin birbiriyle baglantisi ve
cevre dostu tasimacilik gibi avantajlar elde edilmesi ongoriilmektedir.

Modifikasyon siireci denizyolu ulagiminda da izah edilebilir. Limanlarin daha
korunakli olabilmesi igin setler yapilmasi veya liman alanlarinda derinligin artirilmasi
icin kazilarin yapilmasi bu siireci ifade eder. Eski donemlerde ancak dogal limanlar
denizyolu ulasiminda kullanilabilmistir. Bu durum uyum dénemini yansitan faaliyetler
olmustur. Marmara Denizi kiyilarindaki korunakli sahalar, Halig, izmit Korfezi, Gemlik
Korfezi, Bandirma Koérfezi, Ege kiyilarindaki koérfezler uyum dénemi kullanilan dogal
liman sahalar1 olmustur. Fakat insa sektoriindeki gelismeler ile yine korunakli alanlarda
cesitli miidahaleler ile yapilan limanlar modifikasyon donemi eserleridir. 5. Boliimde
ele aliman Trabzon Limani’nin kullanilmasi icin iki geminin batirilmast ortama
miidahaleyi ifade eder. Son yillarda yapilan ¢ok biiyiik tesisler ve gemi parklarindan
olusan limanlar ise teknolojik donanimlar ve araglar bakimindan yeniden insa dénemini

ifade eder.

6.3 Yeni Cografi Ortamlarin insa Siireci (Rekonstriiksiyon) ve Ulasim Aglari

Bu donemin 06zelligi insanlarin dogal ortami ciddi Olgiide degistirerek
topografyaya uyumsuz eserleri meydana getirmesiyle one ¢ikar. Hatta dogal ortam o
kadar degistirilir ki bulunulan ortam bu degisimle yeniden insa edilmis olur. Giinliimiizii
daha c¢ok yansitan bu donem otoyollar ve Bogazi¢i Kopriisi’'niin yapimiyla
baslatilabilir. Onceki dénemlerde rolyef sartlarina uygun yol aglari meydana getirilirken
yeniden insa doneminde topografyaya uygun olmayan, yer yer topografyanin delindigi,
yer yer de ortadan kaldirildig1 yol sistemleri miimkiin olmustur. Elbette bu dénemin
gelisiminde teknoloji ve sermaye etkili olmustur. Genel olarak dogu-bati1 dogrultusunda
gelisim gosteren Tiirkiye ulagim sistemi bu donemle birlikte kuzey-giiney dogrultularda
da gelisim gosterecektir. Son yillarda sik sik duyulan tiinel yapimi projeleri Tiirkiye nin

kuzey-giiney yonlii dev projelerinin hayata gegirildiginin gostergesidir.
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1973 yilinda 24 km ile baslayan otoyol donemi motorlu tasitlarin giderek
artmasiyla beraber 1980°li yillarda otoyol yapimi hiz kazanmustir. Ozellikle biiyiik
sehirlerin giris ve ¢ikislarinda veya trafik yogunlugu yiliksek olan alanlarda otoyollara
ihtiya¢ artmistir. 1973 yilinda tamamlanarak hizmete acilan Bogazigi Kopriisii ve
devamu niteliginde olan istanbul Cevre Yolu ilk erisme kontrollii yol olarak Tiirkiye
karayolu tarihinde yerini alir. Bu otoyoldan sonra Istanbul-Gebze Otoyolu ise
tamamlanarak bu sisteme entegre edilmistir. ilk otoyol kisa gibi goriinse de bu yol i¢in
yapilan ugraglar tam da yeniden ingsa donemini anlatmaya yeter. “Bogazici Kopriisii ve
Istanbul Cevre Yollar1 projesi, uzunlugu 22 km olan bir sehir i¢i otoyolu ile 1.560 metre
uzunlugundaki Bogazici Asma Kopriisii, 1.000 metre uzunluktaki Uciincii Halic
Kopriisii, toplam 1.000 metre uzunlukta yiliksek ayakli viyadiikler, 900 metre uzunlukta
yiikseltilmis yol viyadiigii, sehir girigleriyle baglant1 saglayan 13 adet kopriilii kavsak,
280 metre uzunlukta yapma tiinel gibi biiylik yapilardan olugsmaktadir” (Sahin(b), 2013:
38).

1984 yilinda Gebze-izmit Otoyolu ve Tarsus-Pozanti Yolu, 1987 yilinda ise
Kapikule-Edirne otoyollarinin insa edilmesiyle birlikte Tiirkiye ulasiminda karayolunun
ezici iistiinliigii de artis gostermis olur. Sonraki siirecte ise Izmir-Aydin, Adana-
Gaziantep-Sanliurfa otoyollar1 yapilmistir. Bugiin insa halinde olan Yalova-Bursa-izmir
Otoyolu ile Ankara-Nigde otoyollarmin tamamlanmasiyla da ulasimda 6nemli aglar
elde edilecektir (Harita 62). Ileriki donemlerde ise Tiirkiye ana ulasim giizergahlarina
paralel yapilacak otoyollar ulagilabilirligin artmas1 yonilinden avantajlar saglayacaktir.
Bu yollar kitalar arasindaki koprii konumunda olan Tirkiye’yi transit tasimacilikta

onemli bir noktaya getirecektir.

Son yillarda yapilan uzun tiineller yeniden ingsa doneminin yapilarindandir.
Tiineller ile Tiirkiye ulasiminda bin yillardir engelleyici unsurlar olan daglik sistemler
delinerek gecitlerin fonksiyonlar1 azaltilabilmektedir. Ornegin Zigana Tiineli’nin
acillmasi ile Zigana Gegidi Onemini kaybetmistir. Ayni sekilde Ovit Tiineli’nin
acilmasiyla da Ovit Gegidi 6nemini kaybedecektir. Ovit Gegidi’nin bir karayolu tiineli
ile asilmast hem D-925 karayolunu yil boyu acik hale getirecek hem Dogu Anadolu
Bolgesi’ni Karadeniz Bolgesi’ne baglayan en onemli alternatif glizergdh konumuna
getirecektir. Bu tiinel lilkemizin kuzey-giiney dogrultuda ulasimini rahatlatabilecek bir

projedir.
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Ozellikle Karadeniz Bolgesi dogu-bati dogrultudaki ulagimi belli bir seviyeye
getirilmis olmasina ragmen kuzey-giiney yonde baglantist i¢in ayni seyler
sOylenememektedir. Ancak Ovit Tiineli, Kop Dag1 Tiineli ve Trabzon-Erzincan-Malatya
karayolunun yapilmasiyla Karadeniz Bolgesi i¢ bolgelerle rahat baglanabilecektir. Ovit
Tiineli tamamlandiginda Rize’yi, Kuzey Kafkasya’y1, Dogu ve Giineydogu Anadolu’ya,
oradan Orta Asya ve Iran’a baglayacak onemli bir gecis giizergdhi tamamlanmis
olacaktir.

2016 yilinda acilan ‘Ilgaz 15 Temmuz Istiklal Tiineli’ ise I¢ Anadolu’yu
Karadeniz Bolgesi’ne baglayan énemli bir noktadir. Onceden 1875 metrelik Ilgaz Dagi,
Ilgaz Gegidi ile asilirken bu agilan tiinel sayesinde 1875 metrelik Ilgaz Dagi’n1 gegmek
ulagim agisindan kuzey-giiney dogrultuda dnemli bir gelismedir. Cankir1 ile Kastamonu
arasinda yer alan tiinel 40 dakikalik mesafeyi sadece 5 dakikaya diisiirmiistiir. Ayrica
egim ve iklimin de olumsuz etkileri bu tiinelle giderilmistir. Girig ve ¢ikiglar1 ‘kdpek
balig1 agz1’ seklinde projelendirilen, biri 5 bin 370, digeri ise 5 bin 391 metrelik iki
tiipten olusan tilinelle, ozellikle kis aylarinda trafik kazalariyla giindeme gelen Ilgaz

Dagi’nda ulasimin daha hizli ve giivenli saglanmasi amaglanmaktadir (Fotograf 31).

v Fotograf 31: Ilgaz 15 Temmuz Istiklal Tuneh ve Guzergahl

Kaynak URL 41

Tiirkiye artik tiinel yapma isinde gercekten uzmanlasmig bir iilke konumuna
gelmektedir. Bu, Giimiishane-Bayburt karayolu tizerinde bulunan Vauk Dagi Tiineli’nin
yapimina baglanmasi ile de tescil edilebilir. 7400 metrelik dev tiinel projelerinden bir
tanesi olan Vauk Tiineli, Tiirkiye ulasimindaki gelinen son noktay1 ortaya koyar. 1875
metre yiikseltideki daglik kiitle bu tiinel ile gecilerek yine kuzey-giiney dogrultuda
Oonemli bir hat meydana getirilecektir. Ayrica glinlimiizde hala bircok tiinelin insa
siirecinde olmas1 ileriki donemlerde karayolu ulasimimin daha rahat ve giivenli

yapilacagini gosterir (Harita 63).
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Yeniden insa siirecinin diger 6nemli yapilarini kpriiler meydana getirir. Osman
Gazi Kopriisii ve Yavuz Sultan Selim (3. Bogaz Kopriisii) Kopriisii ise Tiirkiye’nin son
yillardaki en 6nemli yapitlarindandir. Yaklasik 2.700 metre uzunlugunda olan Osman
Gazi Kopriisii diinyanmn da 4. biiyiik asma kopriisiidiir. Bu koprii ile Istanbul-Izmir
arasindaki ulasim, yapilan otoyol ile 3,5 saate inmis olacak ve bu yol ile Istanbul,
Yalova, Bursa, Balikesir, Manisa ve Izmir birbirine baglanmistir. Yavuz Sultan Selim
Kopriisii 1se “59 metrelik genisligiyle diinyanin en genis (Sekil 11), 1.408 m’lik ana
acikligiyla tizerinde rayh sistem olan diinyanin en uzun, 320 metreyi asan yiiksekligiyle

de diinyanin en yiiksek kulesine sahip asma kopriistidiir” (UDHB(b), 2017: 13).

Sekil 11: Bogaz Kopriileri Konumlart (2017)

Kaynak: URL 42

Tiirkiye ulasimi agisindan bir diger dnemli koprii ise Izmit Korfez Kopriisii
(Osman Gazi Kopriisii)’diir. Bu koprii Izmit Korfezi’nin giiney yakasindaki Altmova
(Hersek Burnu) ile kuzey yakasinda yer alan Dilovasi arasinda insa edilmistir. Bu
kopriiniin orta agikligi 1.550 metre ve toplam uzunlugu ise 2.682 metre olan asma koprii
niteligindedir. Aslinda bu koprii Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu projesi kapsaminda
384 kilometrelik bir yolun parcasidir. Bu koprii kullanilarak kestirme bir yol elde
edilmistir. Boylece korfez gegisi 2 saatten 6 dakikaya diismiistiir. Bu yol ekonomik
anlamda tasarrufun saglanacagi 6nemli bir giizergah olmustur (Sekil 12).

Otoyolun tamamlanmas: ile birlikte 8 saat siiren Izmir-Istanbul Yolu yaklasik

3,5 saate inecektir. Aymi sekilde 2,5-3 saatte varilan Bursa’ya Istanbul’dan 1 saatte
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ulagilabilecektir. Otoyollarin 6zelliklerinden bahsederken diger devlet yollarina gore
daha kisa olmasi gerekmekteydi. Bahsedilen Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu mevcut
devlet yolundan 95 kilometre daha kisa mesafede ve koprii ile 1,5 saat siiren yaklasik 88
kilometre yol yerine kopri gecisi kullanilmasi ile avantajli duruma getirilmistir. Kopri
etlit asamasinda iken demiryolu gecisini de igeren korfez kopriisii, ihale agamasinda
yiiksek yapim maliyetleri nedeniyle sadece otoyol kopriisii olarak insa edilmesine karar
verilmistir. Bu glizergdha paralel bir demiryolu gecisinin de olmasi iilkesel anlamda

faydal1 ve daha ucuz bir ulagim agin1 getirecektir.

Sekil 12: Osman Gazi Kopriisii ve Giizergdhi

Dilovast

=
05,
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Kaynak: URL 43

Avrupa ve Asya’nin birbirinden ayrildigi bir diger bogaz ise Canakkale
Bogazi’dir. Canakkale Bogazi hem enine hem boyuna Istanbul Bogazi’nin yaklasik iki
kat1 biiylikliglindedir. Heniiz Canakkale Bogazi’na yapilan bir koprii gecisi mevcut
degildir. Oysa Istanbul Bogaz kopriilerinin uluslararas: yiikiinii hafifletmek igin
Canakkale Bogazi’na bir koprii insa edilmesi gereklidir. Bogazin dar yerlerinden olan
Sarigay-Kilitbahir arasina bir koprii yapilmasi planlanmistir. Bu kopriiniin yapilmas,
Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet kopriilerinin yogun trafik ylikiinlin hafifletilmesine
katkida bulunmasi agisindan yararli olacaktir. Bu durumda Yunanistan ve
Bulgaristan’dan giris yapan veya ¢ikis yapmak isteyen araglar Gelibolu Yarimadasi’na
yonelecek ve koprii izerinden gecerek Anadolu ile baglanti kurabilecektir.

Tiirkiye’de son yillarda yapilan koprii sayilari ve uzunluklarinda da bir artis
gorilmektedir. Yapilan kopriiler ulasimda engel teskil eden akarsular1 agmak veya derin
vadileri viyadiiklerle gegmek amagh planlanmaktadir. Yapilan bu beseri miidahaleler ile
yol sistemlerindeki kalite ve ulasilabilirlik derecesinde de yilikselme s6z konusu
olmaktadir. Teknoloji ve sermayenin giicliyle eskiden gegilemeyen zorlu cografyalar bu

sistemlerle asilarak daha rahat ve konforlu ulasim aglar1 olusturulmaktadir.
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Gilinlimiizde yapilan kopriiler ile akarsularin iki yakasi, bogazin iki yakasi ya da
korfezin iki yakasi birbirine baglanmaktadir. Ornegin, Adiyaman-Diyarbakir
giizergdhinda yer alan (Fotograf 32) Nissibi Koprisii (610 m) ile Elazig-Agin
giizergahinda bulunan Agin Kopriisii (520 m) tamamlanarak Atatiirk ve Keban barajlari
bu kopriiler sayesinde gegcilebilir olmustur. Malatya-Elaz1ig arasinda yapimi siiren
Komiirhan Kopriisii ve devamindaki baglanti tiinelleri (660 m) ile yol standartlarinin
hayli yiikselecegi ve zaman-mesafe agisindan da avantajlar sunacagi kesindir.
Muhtemelen 2018’de tamamlanacak bu yol iki 6nemli sehir arasindaki baglantiy1 daha

da etkili hale getirecektir.

Kaynak: UDHB(b), 2017

Siirt’in Pervari ilgesinin Begendik Beldesi’nde ise 450 metre uzunluga sahip
olacak 150 metre yiikseklikte ve 210 metre orta agikliktaki Tiirkiye’ nin en biiyiik konsol
viyadiiklii asma kopriisii 2018 yilinda tamamlanabilecektir. Bu devasa koprii Siirt’
Sirnak, Van ve Bitlis illerine baglayacaktir. Diger bir ifadeyle bolgeleri birbirine
baglayabilecektir.

Bugiin bogazlarin sadece kopriilerle degil deniz alti tiinelleri (tiip gegitler) ile
gecilmesi de miimkiindiir. Giiniimiizde Istanbul Bogazi’nda Marmaray ve Avrasya

Tiineli ile iki kita su altindan birbirine baglanm1$t1r63.

Sk tiip gegit projesi teklifi Eligene Henri Gavand tarafindan yapilmistir. “Henri Gavand, simdiki
Karakdy-Galata tiineli isletmeye agildiktan bir sene sonra, 1876’da Osmanli hiikiimetine Bogazigi’nde,
Sarayburnu ve Uskiidar arasinda bir tiip gegit projesi sunmustur. 1891 yilinda Fransiz demiryolu
miihendislerinden S. Preault tarafindan, devrin padigsahi Sultan Abdiilhamid Han’a ‘Deniz Alt1 Celik
Tineli’ baglig1 altinda bir proje sunuldu. Denizin altindan gegecek bu tiip gecit ile rayli ulasim
hedeflenmekteydi. Ugiincii bir proje olarak yine Sultan Ikinci Abdiilhamid Han zamaninda, bogazin
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Yapimi 29 Ekim 2013’te bitirilen Marmaray Hatti ile Ulkemiz Anadolu ve
Avrupa yakasi arasinda kesintisiz demiryolu ulasimi saglanmis yiizyillik hayal
gerceklestirilmistir. Proje hem iilke ekonomisine hem de diinya ekolojisine katki
saglayacak tiirdendir. “Istanbul’un, kent i¢i ulasim sorununa toplu tasimacilikta koklii
bir ¢ozlim getirmeyi amaglayan bu proje kapsaminda, Avrupa yakasindaki Halkali’dan,
Anadolu yakasindaki Gebze’ye kesintisiz (Harita 64), ¢agdas, yliksek kapasiteli ve hizl
bir sekilde 76,3 km’lik yiizeysel bir metro insa ¢alismasidir” (Oztiirk, 2009: 166; Sonar,
2015: 108).

Projenin toplam uzunlugu 77 km olup bunun 43,4 km’si Asya yakasinda, 19,6
km’si Avrupa yakasinda bulunmaktadir. Geriye kalan 13,6 km ise tiinel kismidir ve
bogaz gecisinin altindaki 1,4 km’lik batirma tiip tlineli icermektedir. Bu batirma tiip
tiinel 60 metre derinlikte olup, diinyanin en derin batirma tiinelidir. Marmaray Tiip
Gecidi ile Sirkeci-Uskiidar arasi gecis 4 dakikada saglanmaktadir. Halkali-Gebze
arasindaki yolculuk ise yaklasik 100 dakikada kat edilmektedir. Bu sistemle giinde
ortalama 1 milyon kisi tasinabilmekte, ilerde bu saymnin 1,5 milyona varacagi da 6n
goriilmektedir.

Bu kapasite ile yaklasik 10 bogaz kopriisiiniin kapasitesine esdeger bir yapidir.
Marmaray’a bu yoniiyle bakildiginda aslinda ¢ok ge¢ kalinmig bir projedir. “Projenin
zorluk kisimlarinda ise; Istanbul Bogazindaki akinti kosullari (ters ydne iki akintr),
bogazin yerel ve uluslararasi deniz trafigi acgisindan diinyanin en hareketli gegcis
yollarindan birisi olmasi, zemin kosullar1 ve proje gilizergdhinin Kuzey Anadolu Fay
hattina olan ortalama mesafesinin 16 km olmasi nedeni ile sismik kosullardan
etkilenmesi olarak gosterilebilir” (Cetin, 2013: 56).

Marmaray Projesi, Ortadogu ve Kafkasya’y1 Avrupa’daki 6nemli merkezlere ve
kiiresel kentlere dogrudan kesintisiz olarak baglamaktadir. Marmaray projesiyle
Istanbul, dogu ve bati arasindaki alternatifsiz baglayici nitelige kavusacaktir. Bu
baglamda Istanbul, Avrupa Birligi tarafindan olusturulmaya calisilan: omurgasi hizli
tren hatlarindan olusan Dogu Avrupa ¢ekirdegine baglanma firsatin1 yakalayacaktir. Bu
sirec  kuskusuz Istanbul metropoliiniin kiiresel rekabette giiciinii artiracak ve

uluslararasi kimligini giiclendirecektir (Giindiiz, 2011: 95).

Anadolu (Uskiidar-Salacak) ile Rumeli (Yenikapi-Sarayburnu) yakasina bir tiip gegit yapilmasi yeniden
ele alinmigtir” (Y1lmaz, 2012: 195-196).
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Harita 64: Marmaray Projesi Glizergahi (2015)
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Kaynak: URL 44

Tiirkiye bogaz ulasimi agisindan Istanbul’a yonelik ¢ok degisik projeler teklif
edilmektedir. Bunlardan bir tanesi Ahmet Vefik Alp tarafindan onerilen ‘Transmar’
projesidir. “Istanbul Bogaz1 Ugiincii Koprii Projesi’ne alternatif olarak Prof. Dr. Ahmet
Vefik Alp tarafindan Pendik-Yesilkdy arasina yiizer otoyol ve demiryolu
onerilmektedir. Off-shore petrol platformlarinin teknolojisinin kullanilmasi planlanan

projenin bogaz girisinde deniz tabanina basan 3 ayakli asma koprii planlanmistir.

Yiizer viyadiige yapisal olarak bakildiginda Atatiirk Havalimani’ndan itibaren
denizin s1g bolgesinde 9 km deniz zeminine basan ayaklar iistiinde denizden 25 m
yiiksekten gidecektir. Sonra 6 km uzunlugunda ylizer sistem vardir. Bunu biiyilik
gemilerin gegcisi i¢in 65 metre irtifaya yiikselten ler km’lik 2 agiklikli sabit ayakli
Biiylik Koprii izleyecektir. Biiylik Koprii’niin uzunlugu 3 km olacaktir. Bunu takiben
tekrar 12 km yiizer sistem olacaktir. Kinaliada’nin arkasinda zemine basan Transmar
tekrar 14 km yiizer viyadiik ile devam edecektir. Kartal-Pendik arasi karaya girerken
tekrar 6 km sabit ayaklar iizerinde gidiyor. Boylece yiizer segmanlar 6 km, 12 km ve 14
km’lik 3 par¢adan olusuyor (Sekil 13). Toplam proje uzunlugu 80, denizasir1 uzunluk
30+20 km=50 km hesaplanmaktadir. Transmar’da gidis 3, gelis 3 toplam 6 yol seridi
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olacak, araglar maksimum 100 km/h, rayli sistem 200 km/h hizla seyredebilecekler.
Pendik-Yesilkdy Otoray Yiizer Viyadiik miistakbel izmit Kérfez Kopriisii ve Canakkale
Kopriisii ile ‘Biiyilkk Marmara Cemberi’ni olusturacaktir. Bu 3 proje ile yalniz

Istanbul’un degil tiim bdlgenin ulasim sorununu rahatlatmis olacaktir” (URL 45).

Sekil 13: Pendik-Yesilkdy Otoray Yiizer Viyadiik “Transmar” Giizergdhi ve Temsili Goriinim

Kaynak: URL 46

Tiirkiye karayolu ulasiminin ana dogrultusu bati-dogu yonlii oldugu tez
igerisinde ¢okea ifade edilmistir. Fakat glinlimiizdeki gelismelerle birlikte kuzey-giiney
yonli glizergahlar ile de bu ana ulasim dogrultusu sekillenmektedir. Tiirkiye nin bati-
dogu dogrultusunda D-010, D-100, D-200, D-300, D-400 olmak tiizere 5 temel hat yer

almaktadir.

D-010 Karadeniz kiyilarinda; D-100 Trakya ve Istanbul iizerinden Dogu
Anadolu’da Erzurum ve Igdir istikametinde; D-200 Giliney Marmara, Ankara iizerinden
Ic Anadolu’yu kat edip D-100 ile birleserek Dogu Anadolu istikametinde; D-300
[zmir’den i¢ Bat1 Anadolu, Tuz Gélii giineyinden gecerek Malatya, Elazig iizerinden
Van Golii giineyinden Iran smiri istikametinde; D-400 ise Akdeniz kiyilarindan
Gilineydogu Anadolu’yu kat ederek Hakkari’ye kadar ulagmaktadir (Harita 65). Bu
hatlar cogunlukla Anadolu dogal yol giizergahlari iizerine oturtulmustur.

Tiirkiye dikdortgen sekilli bir iilkedir. Kuzeyi ile giineyi arasinda yaklasik 600
km mesafe s6z konusudur. Ulkesel capta etkili bir ulasim icin kuzey-giiney yonlii
rotalar ile 6nemli yerlesmelerin birbirine baglanmasi gerekir. Fakat kuzey-giiney yonlii
baglantilarda topografyanin etkisi sebebi ile yol yapim maliyetleri ciddi bir sekilde
artabilmektedir. Bu baglamda kuzey-giiney istikamette 18 aks tespit edilerek yollar
yapilmaya baslanmigtir (Harita 65). “18 aksin toplam uzunlugu 12.146 km’dir. Bu
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miktarin 9.765 km’si bitirilmis (%80,1), 1.224 km’sinde (%10,5) ise ¢alismalar devam
etmektedir (UDHB(b), 2017: 10). Bu kuzey-giiney yonlii rotalar insa edilirken
topografyanin gecit vermedigi alanlarda tiinel insalarina gerek duyulmaktadir. Bu
nedenle son yillarda Tiirkiye’de birgok tiinel projesi gelistirilmistir. Ovit, Vauk,
Cankurtaran, Kasimpasa, Erkenek, Sapca, Dallikavak, Ilgaz, Piiren, Kop bu tiinellerin

en Onemlilerindendir.

Harita 65: Tiirkiye Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney Dogrultulu Ana Ulagim Giizergahlari (2017)
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Kaynak: UDHB, 2017 (Ulagan ve Erisen Tiirkiye)’den tiretilmistir.
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Yeniden insa doneminin 6nemli argiimanlarindan birisi ise Tiirkiye nin gelecegi

icin en dnemli ulasim sistemlerinden olacak yiiksek hizli tren hatlaridir.

Tiirkiye’de demiryollarinin karayollarina gore tercih edilmemesinin en onemli
nedeni, hiz sorunudur. Hizin diisiik olmas1 ise ililkemizin arizali ve yiiksek bir iilke
olusu, baska bir deyisle topografya ozelliklerinden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye cagdas
ulagim sistemlerinin en 6nemlilerinden biri de ‘Yiiksek Hizli Tren” (YHT) projeleridir.
YHT’ler 250 km/h ve iizeri hiz yapabilen, ¢elik rayli ve elektrik motorlu ulasim
araclanidir. YHT’ler Tiirkiye’de 13 Mart 2009 tarihinde Ankara-Eskisehir arasinda

isletilmeye baslamistir.

YHT’nin ilk giizergdih1 Ankara-Istanbul giizergdhinin bir bdliimiinii olusturan
Ankara-Eskisehir arasi olmustur. Bu hat {izerinde yapilan seferler ile bir nevi YHT lerin
deneyleri yapilmistir. Daha sonraki hat olan Ankara-Konya hatt1 da Tiirkiye’ nin ikinci
YHT hattidir (Harita 66). YHT lerin devreye girmesi ile demiryolunun yolcu tagima
kapasitesinde artislar kendini belli etmistir. Diger taraftan karayolunun ulagimdaki payi
da azalmistir. Bununla beraber bu giizergdhlar arasinda 6zel ara¢ kullaniminda da bir

azalis meydana gelmistir (Tablo 42).

Tablo 42: Temelli Kavsagi Giinliik Ortalama Ara¢ Gegis Sayilari
Otomobil Otobiis

Yillar 2008 2009 2008 2009

14038 10962 901 832

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerinden hazirlanmistir.

Yiiksek hizli trenin karayolu ulasimindaki trafik hacmine etkisini 2009 yil
Mart’inda agilan Ankara-Eskisehir giizergahinda izlemek miimkiindiir. Bu giizergdhin
Temelli Kavsagr kismindaki YHT’den 6nce (2008) ve YHT’den sonraki (2009)
karayolu otomobil ve otobiis gecis sayilar1 incelendiginde karayollarinda yapmis oldugu
etki rahatlikla goriilebilir. YHT ile Ankara-Eskisehir glizergdhinda seyreden hem
otomobil hem de otobiis sayis1 kayda deger bir sekilde azalis gostermistir (Tablo 42).

Bu iki baglantidan sonra Ankara-istanbul hatt1 da agilarak {ilkemizin en dnemli
iki sehri birbirine baglanmustir. Bu hat 533 km uzunluktadir. 1ki kent aras1 boylece 3
saate indirilmis oldu. Ankara-Konya YHT hattinda da Ankara-Eskisehir giizergahinda

yasanan karayolu trafik hacimlerindeki durum yasanmistir. Hatta Ankara-Konya
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hattinda faaliyet gdsteren bazi otobiis firmalarinin kapanmasi ya da kii¢lilmeye gitmesi

YHT nin karayolu ulagimina etkilerini ifade eder.

Harita 66: Tiirkiye’de YHT Hatlar1 ve Yapilar1 (2017)
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Yapimmi siiren bir diger 6nemli YHT Ankara-Sivas giizergahidir. 405 km
uzunlukta olacak bu proje ile iki kent arasi1 2 saate inecektir. Giiniimiizde normal
demiryolu hatt1 iki sehir arasinda 602 km iken YHT de bu mesafe yaklasik 200 km daha
kisa olacaktir (Harita 66). Bu onemli farki ortaya cikaran teknolojinin ve sermayenin
etkisiyle dogal engellerin koprii, tiinel ve ¢ok sayida viyadiiklerle asilmasi ile miimkiin

olmustur. Mevcut hatla 12 saat alan iki sehir aras1 yolculuk, YHT ile 6 kat kisaltilmig
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olacaktir. Hatta Sivas’tan ¢ikan bir kisi Ankara’ya ve oradan Istanbul’a 5 saat gibi kisa
bir siirede ulasabilecektir.

“Kiigiik Asya (Anadolu) ile Ipek Yolu giizergahindaki Asya iilkelerini birlestiren
demiryolu koridorunun 6nemli akslarindan biri ve 405 km uzunlugunda olan hat ile
hedeflenen; Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatlariyla birlikte Bakii-
Tiflis-Kars demiryolu projesiyle entegre edilmesidir” (UDHB, 2014: 53). Bu &nemli
giizergah iilkemizin batisindan dogusuna kadar uzanan demiryolu aginin boylamasina
ana arterinin bir parcasi olusacaktir. Uluslararasi ¢apta ise Avrupa ile Iran, Ortadogu ve
Kafkas iilkelerini baglayacak konumda yer almaktadir.

Yapimu siiren bir diger proje ise 624 km uzunlukta Ankara-izmir arasindadir
(Harita 66). Tiirkiye’nin 3. biiyiik kenti olan Izmir ve giizergah iizerindeki Manisa,
Usak ve Afyonkarahisar’m Ankara’ya baglanmasi séz konusudur. Ankara-Izmir arasi
seyahat siiresinin ise 3,5 saat olacagi planlanmaktadir. Bu proje ile I¢ Anadolu
Bolgesi’nden baslayan hat, I¢ Anadolu diizliik plato sahalarmdan sonra i¢ Bat1 Anadolu
esigini asarak Kiy1 Ege’ye ulasacaktir. Esik sahasiin asilmasi bu hattin en zorlu
sahalarin1 meydana getirmektedir. Bu nedenle hat iizerinde dzellikle i¢ Bat1 Anadolu
kisminda ¢esitli tiinel ve kopriilerle yol desteklenmekte ve asiri egimin olumsuzluklari
ortadan kaldirilmaktadir. 2012 yilinda baglayan bu gilizergdh yapimi hala devam
etmektedir. Polatli-Afyon ve Afyon-Usak (Esme)-Manisa kesimlerinde insaatlar devam
etmektedir.

Tiirkiye son zamanlarda havacilik sektoriinde de 6nemli gelismeler kaydetmistir.
2003 yilinda 26 olan havalimani sayist giiniimiizde 55’e¢ ulasmistir. Yine ugak
sayilarinda da hizli artig gériilmektedir. 2000 yilinda 150 civarinda ugak var iken, 2016
yilinda ugak sayis1 538’e yiikselmistir (UDHB, 2017).

Havalimani ingaatlarindan en dikkat ¢ekeni deniz doldurularak yapilan Ordu-
Giresun Havalimani’dir. Bu havalimani kurulus yeri agisindan Tiirkiye’nin en dikkat
cekici hava ulagim noktasidir. Havalimani deniz dolgusu {izerine yapilmis bir yapidir.
Denizden alan kazanilarak yapilan bu havalimanmi diinyanin sayili projelerindendir.
Havaalaninin yer aldigi sahanin giiney kisimlar1 daglik ve egimli yiizeylerin yogun
oldugu bir alandir. Bu daglik topografya havalimanimnin denizden kazanilmis arazi
lizerine insa edilmesini etkilemistir. Ordu-Giresun Havalimani’nin bulundugu sahanin
daglik ve engebeli olmasinin yaninda kiyida yer alan dar diizliiklerin de kentsel

yerlesmeler ile dolu olmasi Ordu-Giresun Havalimani’nin denizden kazanilmis arazi
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tizerine yapilmasinda siiphesiz biiyiik rol oynamistir. Havalimanina ev sahipligi yapan
Giilyali ve dogudaki en yakin komsusu olan Piraziz’de daglarin aniden yiikselmesi
nedeniyle mevcut durumda bir havalimaninin yapilmast igin gerekli biiylikliikte
araziden yoksun olmasina neden olmustur.

Deniz dolgusu {izerine insa edilen bir havalimaninin karadakilerle
kiyaslandiginda olumsuz doga kosullarina kars1 daha korumasiz oldugu ve bu konuda
Onleyici tedbirlerin alinmas1 gerektigi agiktir. Nitekim kiyilarda yapilan miihendislik
caligmalarinda s6z konusu yapilarin firtina ve dalgalara karst dayanikli olmasi ve
dogadaki denge biitlinliigiinii bozmayacak sekilde insa edilip faaliyet siirdiirmeleri
gerekmektedir. Bu nedenledir ki mendirek insaatina 6nem verilmesi gerekir. “Soz
konusu yap1 6zellikle dev dalgalara kars1 koymasi agisindan saglamlik gostermesi i¢in
agirlig1 2-8 ton arasinda degisen ve toplamda yaklasik 13 milyon ton agirliginda biiyiik
kaya bloklariyla insa edilmistir” (Tiirk, 2015: 78).

Dolgu alani ise yaklasik olarak 1 milyon 750 bin m? biiyiikliikte bir genislige
sahiptir. “Olusturulan deniz dolgusu ile birlikte {ilke topraklarina bahsi ge¢en miktarda
toprak da kazandirilmistir. Bélgenin cografi yapisi diisiiniildiigiinde s6z konusu dolgu
alan1 bolgede rastlanamayacak kadar genis bir sahay1 olusturmaktadir. Olusturulan bu
alan icerisinde 250 bin m*’lik kism1 PAT sahas1 (Pist, Apron, Taksiyolu) geriye kalan 1
milyon 500 bin m?’lik kismi ise uluslararasi sartnamelere gore havalimaninin gevresinde
olusturulmas1  gerekli sahayr igermektedir. Havalimani insaatinin  faaliyete
baslamasindan bu yana altyapi insaatinda ayni1 anda 350 is¢i ¢alistirilmistir. Ayrica 120
kamyon giinde ortalama 1000 sefer yaparak 25-30 ton arasinda malzemeyi denize
doldurmak suretiyle caligmiglardir. Sonug¢ olarak mendirek i¢inde 1.750.000 m?*’lik
sahay1 doldurmak i¢in yaklasik 20 milyon ton tas ve ¢akil kullamilmistir” (Tiirk, 2015:
81). Denizin doldurularak meydana getirildigi bu 6nemli yap1 yeniden inga doneminin
en 6nemli sembollerinden birisini meydana getirmektedir.

Barindirdif1 niifus ve iirettigi katma deger acisindan Istanbul’un hava
ulasimindaki pozisyonu cok &nemlidir. Istanbul, Tiirkiye'nin disa acilan kapisi
konumundadir. Yeni planlanan projeler ile birlikte istanbul, Avrupa’nin en énemli hava
ulasim merkezlerinden biri haline gelecektir. Istanbul’un ilk havalimani olan Atatiirk
(Yesilkdy) Havalimani kapasitesi yillik 65 milyon yolcudur. Bugiin gelinen noktada ise
bu potansiyelin doldugu anlasilmaktadir. Bu nedenle yillik 30 milyon kisi yolcu

kapasiteli Sabiha Gokg¢en Havalimani 2012 yilindan itibaren hizmet vermeye
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baslamustir. Fakat artan talep ve yolcu kapasiteleri Istanbul’da iigiincii bir havalimanini
gerekli kilmistir. Bu nedenle Istanbul 3. Havaliman1 150 milyon yillik yolcu

kapasitesine sahip olacak bir potansiyelle mega proje olarak tasarlanmistir.

“Diinya’nin en biiylik havalimani projesi olarak sunulan bu yeni havalimaninin;
Istanbul’un Avrupa yakasinda Yenikdy ve Akpmar yerlesimleri arasinda, Karadeniz
sahil seridinde yer alan yaklasik 76,5 milyon m? biiyiikliigiindeki alanda yapilmasina
karar verilmis ve 2013 yilinda ihalesi gergeklestirilmistir. 4 etapta tamamlanacak olan
projenin ilk etabinin 70-90 milyon yolcu/y1l hizmet kapasitesi ile 2018 yil1 sonuna kadar

tamamlanmasi planlanmistir” (UDHB, 2014: 235; Karaca, 2015: 59-60).

3. Havaliman1 Karadeniz kiyilarinda yer alan orman sahalar1 ve i¢gme suyu
barajlar1 civarinda kurulacagindan dolayr ¢evreci Orgiitler tarafindan protesto
edilmektedir. Aslinda korkulan havalimanindan ziyade daha sonra bu havalimani, 3.
Bogaz Kopriisii ve Kanal Istanbul Projesi’nin sehri kuzeye ydneltecegi korkusundandir.
15 milyon niifusu barindiran Istanbul, dogal olarak korunmus Karadeniz kiy1
bolgelerine dogru da yayilim gosterirse niifusundaki asir1 artis, sehri daha karmasik bir
yapt haline getirecektir.

Istanbul’un ileriki donemlerde hava ulasim talebine 3. Havalimani da
yetisemeyebilir. Cilinkii Atatiirk Havalimani’nin tamamen iptal edilmesiyle sehrin bati
kesiminde bir eksiklik ortaya ¢ikacaktir. Bu eksikligi kisa vadede Corlu Havalimani ile
kapatmaya calisacaklardir. Daha sonra ise kentin bati yakasinda Silivri-Cataltepe
konumunda bir havalimani ihtiyaci yine belirecektir. Sehrin hava ulasimi agisindan
onemli olabilecek Corlu Havalimani {izerine ayrica egilmek gerekir. Istanbul’a 70 km
mesafede olan bu havalimani hizli demiryolu baglantilartyla Istanbul’un hava ulagim
trafigini  biraz hafifletebilir. Nitekim tezin yazari tarafindan Istanbul Atatiirk
Havalimanindan yapilan her seyahatinde belli siirelerde ucak kalkislar1 gecikmektedir.
Bu da kapasitenin sonuna gelindiginin habercisidir.

Denizyolu ulasiminda da yeniden insa donemi yapilart ifade edilebilir. Kuzey
Ege (Candarli) Liman1 Tiirkiye’ nin diinyaya a¢ilan denizyolu kapisi olacaktir. Avrupa
ile Ortadogu arasindaki ticaretin bir aktarma merkezi konumu olacak bu liman

Tiirkiye’nin en biiyiik limani halini alacaktir.

Karadeniz’in ¢ikis kapisi 25 milyon ton/yil nihai kapasiteli Filyos Limani’nin

yapimina baslanmistir. Liman, hem Marmara Limanlar1 ve bogazlarin yikiini
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hafifletecek hem de Orta Asya ve Karadeniz kaynakli dis ticaretin demiryolu agimiz
tizerinden giineye ve Orta Dogu’ya ulasmasini saglayacaktir. Filyos, ayn1 zamanda geri
sahasinda olusturulmasi planlanan sanayi bolgesi faaliyetleri nedeniyle bolgesel
kalkinma projesidir. Bu liman Bat1 Karadeniz illerinin gelisimi ve kalkinmasina ivme

kazandiracaktir (UDHB(a), 2017: 41).

Ucgiincii 6nemli liman projesi ise Mersin Konteyner Liman1 Projesi’dir. Ortadogu
ve Dogu Akdeniz’e yonelik talepleri karsilamak amaciyla Mersin 6nemli konumuyla bir
konteyner aktarim merkezi olacaktir. Bu liman ile Mersin Dogu Akdeniz’de
Tiirkiye’nin g6z bebegi halini alacaktir. Hem Mersin hem de genis hinterlandi bu

gelisme ile avantaj saglamis olacaktir.

Var olan projeler arasinda en dikkat gekeni ise Kanal Istanbul Projesi’dir. Bu
proje ile Marmara ve Karadeniz yapay bir kanal ile baglanmis olacaktir. Dolayisiyla
gemi gecisleri bu kanala yonlendirilerek Istanbul Bogazi rahata kavusturulacaktir. Bu
proje ile gerceklestirilecek kentsel doniisiim ile kanal ¢evresinde modern merkezler,
kongre ve fuar alanlar1 Istanbul’un goriintiisiine yeni bir soluk olacaktir. Kanal
Istanbul’un muhtemel rotas1 ise Kiiciikcekmece Golii'nden baslayarak Karadeniz’e
ulasacaktir. Yaklasik 45 km uzunlugundaki projenin ayrintili glizergahi Kiigiikgekmece
Golu, Sazlidere Baraj Golii ve Terkos Golii batisini takip ederek Marmara Denizi ile

Karadeniz farkli noktada birlestirilmis olacaktir (Sekil 14).

Bu proje Istanbul Bogazi i¢in can simidi olacak ve bogazin yogun trafigi
azaltilmis olacaktir. Proje Kiiclikgekmece GoOli'nli Marmara Denizi’nden ayiran
kistaktan baslayarak Sazlidere Baraj Golii'ne daha sonra ise Sazlibosna Koyii’nii
gecerek Dursunkdy’iin dogusundan Baklali Koyl daha sonra ise Terkos Golii batisindan
Karadeniz’e ulasacaktir. Bu proje sonucunda Avcilar, Kiiclikcekmece, Arnavutkdy,
Bagaksehir, Catalca, Eyiip, Biiyilkgekmece, Beylikdiizii ve Bakirkdy ilgelerinde
mekansal kullanim da degisime ugrayacaktir. Kanal kazisindan ¢ikarilan malzeme ile de
Karadeniz’e dogru kanalin solunda iki, saginda ise bir adet olmak iizere li¢ adet ada
olusturulmas: planlanmaktadir. Goriildiigii gibi rekonstriiksiyon siireci igerisinde

bahsedildigi bu donemde insanoglu artik kendi topografyasini olusturabilmektedir.

Kanal Istanbul Projesi giizergdhi ilk olarak sehrin daha batisinda olmasi
giindeme getirilmisse de kesinlesen giizergdh Kiigiikgekmece olmustur. Muhtemel

giizergahlardan birisi Biiylikcekmece Golii ile Terkos Goli arasinda olabilirdi. Bu
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durumda kazilmasi gereken kanal uzunlugunun da kisalmasi s6z konusu olacakti.
Ayrica kesinlesen glizergah cevresinde niifus yogunlugu yiiksek merkezlerin yer almasi

bu alanlarin daha da yogunlagmasina sebep olacaktir.

Sekil 14: Marmara ve Karadeniz’e Yapay Bogaz: Kanal Istanbul (2018)

Kanal istanbul projesinin giizergah \

Marmara Denizi

Kaynak: URL 47

Kanal i¢in 6nemli bir 6neri ise Sakarya-Sapanca-Marmara Kanal Projesi olabilir.
Osmanli Devleti zamaninda da diisiiniilen bu projenin amaci Sakarya Nehri’nde yapilan
nehir tasimacihigini Izmit Korfezi’ne aktarmaktir. Bu proje ile Eskisehir, Kiitahya,
Bilecik, Kocaeli ve Adapazari illerinden suyolu tasimaciligi kullanilarak Istanbul’a
kadar kesintisiz ulasim miimkiin olabilecektir. Bu proje Onerisinin ger¢eklesmesi
durumunda Tiirkiye’de eksikligi hissedilen kara i¢i suyolu ulagiminda da onemli
adimlar atilmis olacakti. Giiniimiiz teknolojisinin geldigi noktaya bakildiginda bu
projenin imkansiz olmadigini da sdylemek gerekir.

Boru hatt1 ulasiminda da yeniden insa siireci eserlerini gormek miimkiindiir. 80
km uzunlugundaki borularla KKTC’ye sulama ve icme suyu aktarilmasini saglayacak
‘Baris Suyu Projesi’ (KKTC I¢gme Suyu Temini Projesi) gerceklestirilmistir. Bir ada
ilkesi olmasi ve kisith dogal kaynaklari sebebiyle KKTC’nin kalkinmasina,

Tiirkiye’den i¢gme, kullanma ve sulama suyu gotiiriilmesi, Oonemli Olgiide katki
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saglayacaktir. KKTC Su Temin Projesi ile Anamur-Dragon Cay iizerinde insa edilen
Alakoprii Baraji’'ndan sabit debi esasina gore alinan yillik 75 milyon m? su, KKTC’ye

isale edilmektedir.

106 km uzunlugundaki hat ile KKTC’ye isale edilen yillik 75 milyon m?* suyun
37,76 milyon m*>’i (% 50,3) igme-kullanma suyuna ve 37,24 milyon m*’i (% 49,7)
sulama suyuna tahsis edilmistir. Proje ile halen yeralt1 ve yiizeysel su kaynaklarinin
kisith olmasi sebebiyle su sikintist ¢ekilen KKTC’ye igme, kullanma ve sulama suyu
temin edilerek 50 yillik bir perspektifte igme-kullanma suyu ihtiyact kargilanacak ve
adanin en biiylik ovalarindan biri olan ancak kurakliktan verimli kullanilamayan
Meserya Ovasi’nda 4824 ha’lik bir alanda yapilacak sulu tarim ile yiiksek gelir artiglar:
saglanacaktir (Harita 67).

Harita 67: Tiirkiye-Kibris Suyolu (2016)
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Kaynak: URL 48

Baris Suyu Projesi aslinda Turgut Ozal’m gergeklestirmek istedigi bir projedir.
Seyhan ve Ceyhan’in sularinm iki boru hattiyla Arap iilkeleri ve Israil’e satilmasi
diisiincesi Tiirkiye’nin jeopolitik 6nemini yeniden sekillendirici bir hale sokabilecekti.
Fakat ne yazik ki bu proje o zamanlar ger¢eklestirilemedi. Barig suyu altindaki diger
proje ise ‘Manavgat Barig Suyu’dur. Manavgat Cayi’nin suyunu regilatorlerle

yiikselterek havuzlara basan tesis, tam aritma yapildiktan sonra suyu denizin ortasindaki
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platforma gondermektedir. Denizin ortasinda bir depo mantigiyla isleyen tesise
tankerler yanagarak su yliklemesi yapilabilmektedir. En biiyiik alict konumunda bulunan
Israil bu projeyi desteklemesine ragmen tasima maliyetlerinin yiiksekligi sebebiyle tam

kapasiteli su satis1 yapilamamaktadir.

Teknoloji ve sermayedeki degisim ulasim sistemlerinde yeni bir donemi
baslatmistir. Bu donem insanin kendi topografyasini sekillendirdigi ve dogal ortamda
derin izler biraktig1 bir donem olarak ifade edilebilir. Tiirkiye’nin 6zellikle son 10 yilda
gergeklestirdigi ulasim projeleri bu donemi destekler niteliktedir. Bu teknoloji eseri yeni
ulagim aglarmin ortaya ¢ikmasiyla Tiirkiye transit bir iilke olmas1 avantajin1 daha da iyi

saglamis olacaktir.



SONUC VE ONERILER

Tiirkiye ulasim aglar1 dogal ortamin sekillendiriciligiyle meydana getirilmistir.
Tarihi donemlerden beri kullanilan Anadolu dogal yollar1 bugiiniin modern ulagim
rotalarma rehberlik etmistir. Tiirkiye ulasiminda dogal ortam sartlar1 ulagim

giizergahlarini belirleyen, uzatan, ylikselten, kesintiye ugratan karakterdedir.

Tiirkiye ana ulagim gilizergdht yonii karasal ulasimda bati-dogu yonliidiir.
Toroslar ve Kuzey Anadolu daglarimin uzanis dogrultusu Tiirkiye ulasim aglar
giizergdhini belirlemistir. Kuzey-giiney dogrultulu rotalarda ise bu daglik sistemlerin
asilmas1 zorunlulugu dogal yollarin 6nemini artirmistir. Dogu-bati dogrultulu ana
glizergahlar ile Akdeniz ve Karadeniz kiyilarin1 birbirine baglamak igin yol sistemleri
zorunlu olarak asit, gegit, bogaz, bel veya boyun alanlarina yonelmistir. Bu yol
aglarinda goriilen yiikselti, egim ve daghk rdlyef sebebiyle glizergahlarin

ulagilabilirlikleri diisiis gostermistir.

Bugiin gelinen noktada ise zorlu olan kuzey-giiney dogrultudaki rotalarin daha
islevsel ve ulasilabilir hale getirilmesi i¢in teknolojik yol sistemlerinin yapilmaya
baslamas1 Tiirkiye’de bir karayolu ulasim devrimini baglatmistir. Ayn1 basarinin diger

sektorlerde de gosterilmesi Tiirkiye’ nin jeopolitik eksenini daha da yiikseltecektir.

Tiirkiye’de ulasim aglar1 iizerinde etkili olan diger bir husus iklim ve
topografyanin etkisiyle meydana gelen klimajeomorfolojik kosullardir. Yiikselti, egim,
rolyef ve baki iklim elemanlar1 ve siddetleri lizerinde etkiler yaparak ulasim sistemlerini
etkileyebilmektedir. Bu nedenle klimajeomorfolojik etkilerin yok edilmesi i¢in yol
giizergdhlar1 tlizerinde ek yapilara ihtiyag duyulmaktadir. Teknolojik gelisimle
saglanabilen bu ek yapilar ulasim siiresini kisaltarak, sehirleri, bolgeleri, iilkeleri ve

hatta kitalar1 birbirine yaklagtirmaktadir.

Tirkiye ulasiminda ova, plato, depresyon ve akarsu vadileri Onemli
belirleyicilerdir. Ova ve platolarin olduklar1 alanlarda ulagim aglar1 rahat bir sekilde
olusturulabilmektedir. Bu alanlarda dikkat edilmesi gereken miimkiin oldukca
akarsulardan uzak durmaktir. Ciinkii akarsulara yaklasmak ova sahalarinda taskinlarla

miicadele etmek demektir. Plato kisimlarinda ise derine gomiilmiis akarsuyu takip
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etmek yol sistemlerini egime ve kivrimlara teslim etmek demektir. Tiirkiye’de 6zellikle
Giineydogu Anadolu Bolgesi giiney kisimlari, Giiney Marmara ovalari, I¢ Anadolu

Bolgesi platolarinda akarsulardan uzak durmak gerekir.

Ancak topografyanin engebeli hale geldigi alanlarda ya da jeomorfolojik
birimler gegilirken akarsu vadilerinden yararlanmak gerekir. Ornegin Dogu Anadolu
Bolgesi kuzey-giiney yonlii rotalarinda veya i¢ bolgelerin kiytya (Akdeniz, Karadeniz)

baglandigi alanlarda akarsu vadilerini kullanmak avantajlar saglar.

Havayolu ulasiminda topografyanin belirleyiciligi yine 6n plana ¢ikar. Havaalani
kurulacak yerin diizlik olmasi ve cevresinde ugusa engel olmayacak yiikseltilerin
bulunmamasi yer se¢imini belirler. Tiirkiye engebeli ve yiiksek bir iilke oldugundan
dolay1 genis diizliikkler bulmak zaman zaman miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle ileriki
yillarda yapilacak tesisler i¢in denizin doldurularak (Ordu-Giresun Havalimani’nda

oldugu gibi) yapilarin insa edilmesi goriilebilecektir.

Denizyolu ulagiminda ise kiytr jeomorfolojisi limanlarin yer se¢im 6zelliklerini
belirler. Kiyida koy ve korfezlerin fazla olmasi, korunakli limanlarin insa edilmesini
miimkiin kilar. Korunakli limanlarin trafik hacminin biiyiik olmasi kiy1 topografyasi ve
hinterlandinin  genisli§ine baghdir. Candarli, Mersin, Iskenderun, Yumurtalik,

Bandirma, Derince gibi limanlar Tiirkiye denizyolu ulasiminin 6nemli merkezleridir.

Ulasim 6zellikle yerlesme ve niifusu etkilemesi agisindan ¢ok énemli bir olaydir.
Niifus iizerinde kiimelenme, yerlesme lizerinde ise form, doku ve tarz degisimlerine
sebep olmaktadir. Hatta ulasim aglarina uzak kalan yerlesmeler yer bile degistirme
ihtiyact duyabilmektedirler. Usak, Yerkoy, Karabiik, Turhal, Goélbasi, Fevzipasa,
Nurdagi, Narli, ilig, Kemah gibi yerlesmeler gelisimlerini hatta bazilar1 var oluslarini
ulasima bor¢ludurlar. Bunlar icerisinde Fevzipasa gecici bir bani yerlesmesinden

kasabaya doniisiimii kuskusuz ulasimla agiklanabilir.

Ulasim sektorlerinden olan karayolu ve demiryolu hatlari insa edildikten sonra
istihdam yaratma kapasiteleri sinirlidir. Clinkii ulagim niifus tagima kapasitesinde fazla
bir etki yaratmamaktadir. Ancak niifusu hatlar etrafinda yogunlastirmasi ve yerlesmenin
formu iizerindeki etkileri yoniinden 6nem arz etmektedirler. Havayolu ve denizyolu
ulasiminda ise havaalani ve liman tesislerinde ¢ok sayida is¢i calisacagindan dolayi
etrafindaki yerlesmeler i¢in niifus artirict etkiler yapar. Diger bir ifade ile bu ulasim

sektorleri istthdam yaratmasi sebebiyle niifus ve ekonomik yapiyi sekillendirmis olur.
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Gliniimiiz sartlarinda teknoloji ve sermayenin gelisimiyle birlikte eski
zamanlarda var olan topografyaya uyumlu yasama zorunlulugu yavas yavas etkisini
kaybetmektedir. Bu nedenle ulasim agisindan insanlik tarihi ele alindiginda ii¢ donem

ayirt edilebilir. Bunlar uyum, degistirme ve yeniden insa dénemleridir.

Uyum doneminde cografi sartlar elverdigi oOlgiide wulagim aglarn
belirlenebilmistir. Bu nedenle yollar dogal gilizergahlar1 takip etmistir. Bu donem
insanlik tarihinde ¢ok uzun olan bir siireci kapsamaktadir. Giizergahlarin da dogal yollar
niteliginde oldugu goriilmektedir. Bu donem motorlu araglarin yoklugu ve yol
kalitesinin de bozuklugu ile dikkati ¢eker. Yollar daglarin uzanisini ve akarsular takip

etmek zorundadir.

Ikinci dénem ise degistirme dénemi olarak ele almabilir. Bu dénemde insanlar
dogal c¢evreye miidahaleler ile ortami1 degistirerek daha kullanishh mekanlar
olusturmustur. Bu donemde insanlar dogaya kiiclik miidahaleler ile fiziki sartlarin zayif
oldugu noktalarda ulasim aglar1 insa eder. Bu nedenle karayollar1 hala dogal
giizergahlar1 takip etmek zorundadir. Fakat uyum donemine nazaran yol kalitelerinde
artiglar ve topografyaya kiigiik miidahaleler ile yeni aglar olusturulabilmistir. Ornegin
ulasim i¢in engel olan akarsular1 gegmek i¢in uygun yerlerine kopriilerin inga edilmesi

bu dénemde yayginlagsmistir.

Ugiincii donem yeniden inga/rekonstriiksiyon dénemi olup bu donemde insanlar
dogal ortamu ciddi sekilde degistirerek topografyaya uyumsuz yapilar insa etmislerdir.
Dogal ortam o kadar degistirilir ki adeta yeni bir topografya insa edilmis olur. Buradaki
olay, ‘yaratici yikim’ olarak da ifade edilebilir. Bu donemin baslangici olarak
Tiirkiye’de Bogazi¢i Kopriisii’niin ve otoyollarin insa edilmesi alinabilir. Yer yer
topografya delinir, yer yer de ortadan kaldirilarak yeni siluetler ortaya ¢ikarilmis olur.
Bu donemin gelisiminde teknoloji ve sermayenin etkili oldugu ifade edilebilir. Tiirkiye
ana ulasim dogrultusu dogu-bati iken bu dénemde artik kuzey-giiney dogrultulu yol
aglar1 da artis gostermeye baslamistir. Bu dogrultudaki yollarin yapiminda sira daglik
alanlarin gegilebilmesi i¢cin de c¢ok sayida tiinel acilarak topografya delinmeye

baslanmustir.

Tirkiye ulasim sistemine zaman zaman dis politika miidahaleleri olmustur.
Tirkiye ulagim tarihinde karayolu ulasiminin hiz kazanmasi 1950 yilindan sonra

Truman Doktirini ve Marshall Plan1 gergevesinde yasanmistir. Ozellikle Hilts raporunda
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da Tiirkiye’nin karayolu ulagimina yatirimlariin kaydirilmas: gerekliligi belirtilmistir.
Bu raporlarla Tiirkiye’ye ulasim regeteleri sunulmustur. Fakat bu recetelerin Tiirkiye

ulasimina uzun vadede yan etkileri olmustur.

Tiirkiye ulasimi i¢in en uygun secenekleri belirlemek, iilkesel ve milli ¢ikarlara
uygun planlamalarin yapilmas: gelecek i¢in onem arz eder. Bu nedenle Tiirkiye

ulasiminda dikkat edilmesi gereken hususlar ve tavsiyeler soyle 6zetlenebilir.

Tiirkiye ulasim politikalar1 uzun zamanlar hatali eksende gelismis ve dis
iilkelerin cesitli dayatma ve raporlariyla yonlendirilmistir. Ozellikle 1950 yili Tiirkiye
ulagim1 agisindan kirilma noktasint meydana getirir. Bu donemden sonra Tiirkiye’de
demiryolu sektoriine yatirimlarin azaldigi bunun aksine karayolu sektoriine yatirimlarin
kaydirildig: goriiliir. Bu da petrol tiretiminin {ilke ihtiyacini karsilayamayan Tiirkiye i¢in

pahal1 bir ulagim sistemi olmaktadir.

Tirkiye ulasgiminda uluslararasi, ulusal, bolgesel ve yerel ulasim aglar
olusturulmalidir. Bulundugu cografya sebebi ile Tiirkiye daima ‘transit bir iilke’ olmak
zorundadir. Bu pozisyonunu koruyabilmesi i¢in de ulusal ve uluslararasi sisteme entegre
olabilen ulagim aglarinin olusturulmasi1 gerekir. Aksi takdirde bu cografyada Tiirkiye
ulasimina rakip alternatif yollarin meydana getirilmesi Tiirkiye i¢in jeopolitik bir kayip
olacaktir. Bu nedenle Tiirkiye TRACECA sisteminde var olan ulagim hatlarin1 en kisa

zamanda insa ederek kitalararas1 demiryolu ulasiminda koprii olmalidir.

Tirkiye ulagim acisindan kitalararast koprii pozisyonunu kaybetmemesi
uluslararas: aglara entegre olan ulagim aglarmi olusturmasi gerekir. Burada Tirkiye
uluslararast ulagimi i¢in bir model 6nerisi sunulacaktir. Belirli rotalar tespit edilerek, bu
rotalar iizerinde olusturulacak demir ve karayolu ulasimi ile 6nemli ulagim avantajlari
elde edilmis olacaktir. TRACECA projesini destekleyecek bu aglar iilke jeopolitigini de
etkilemis olacaktir. Belirlenen rotalardaki ana gilizergahlar Tiirkiye ana ulagim hatlari
dogrultusu yoniinde dogu-bat1 seklinde uzanacaktir. Bu ana yollar1 kesen kuzey-giiney

dogrultulu yollar ise Tiirkiye’nin kuzey ve giineyindeki hinterlanda hizmet verecektir.

Tiirkiye uluslararas1 ulasimi i¢in dogu-bat1 dogrultulu 3 ana yolun bulunmasi
yeterli olacaktir. Bu 3 ana yol Karadeniz kiyilari, Toroslarin giineyi ve Orta
Anadolu’dan gegirilebilir. Bu giizergahlarin hem karayolu hem de demiryolu aglari ile

olusturulmasi gerekir. Karayolu acisindan zaten bu onemli gilizergahlar olusturulmus
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durumdadir. Demiryolu ag¢isindan da bu giizergahlar iizerinde hatlarin olusturulmasiyla

uluslararasi ulasimda Tiirkiye daha islevsel hale gelecektir.

Kuzeyden gegecek olan ilk hat (Avrupa-Kuzey Anadolu-Cin Hatti) Avrupa
iizerinden gelen demiryolu ve karayollarin1 destekleyerek Istanbul’un kuzey
kesimlerinden gegirilerek, Karadeniz kiyis1 boyunca uzanmalidir. Bati Karadeniz kiyi
alanlarinda ilerlerken Isfendiyar Daglarinin kiyiya yakin uzandigi alanlarda insa
problemleri yasanabilir. Fakat Tiirkiye teknolojiyle bugiin bu fiziki engelleri asabilecek
durumdadir. Samsun’dan sonra ise zaten var olan Karadeniz Sahil Yolu kullanilarak
Hopa’ya kadar ulasim miimkiindiir. Halihazir karayolu agi bu kisimda zaten vardir.
Yapilmas: gereken Bati1 Karadeniz kiy1 yollarinin iyilestirilmesi olacaktir. Demiryolu
acisindan ise yeni projeler ile kiyr kesimde hizli demiryolu aglarinin insa edilmesi
gerekir. Bu insa maliyeti elbette yiiksek olacaktir. Fakat ileriki siire¢te bu hattin
getirisinin yiiksek olma ihtimali inga maliyetinin goze alinarak bu hattin olusturulmasini

saglayabilir.

Avrupa’dan gelerek iilkemiz {izerinden gecirilebilecek bu hat Hopa ve Sarp’tan
sonra Giircistan baglantis1 ile iki yone ayrilacaktir. Birinci yon Karadeniz kiyilari
izlenerek Kafkas Daglarinin kuzeyine gegilerek Kazakistan-Ozbekistan-Cin baglantisi
saglanabilir. Ikinci yonde ise aglar Giircistan iizerinden Kura vadisini takip ederek

Bakii’ye ulasmis olur (Harita 68).

‘Orta Anadolu Ana Karasal Hat’ denilebilecek ikinci bati-dogu dogrultulu hat
[zmir’den baslayip Afyon, Ankara, Yozgat, Sivas, Erzincan, Erzurum, Agr ve
Dilucu'nu takip ederek Nahcivan {izerinden Iran-Afganistan-Pakistan-Hindistan

hinterlandina ulasacaktir (Harita 68).

Ucgiincii hat grubu (Giiney Anadolu-Basra Hatt1), Toroslarin giiney eteklerinden
gecirilebilir. Mugla’dan baglatilan hat Fethiye, Antalya, Alanya, Anamur, Silifke,
Mersin, Adana, Osmaniye, Gaziantep, Sanliurfa, Mardin, Sirnak giizergahlarini takip
eder. Bu hattin uluslararas1 baglantisim1 ise Irak, Kuveyt, Katar, B.A.E. ve Umman

meydana getirecektir (Harita 68).

Tiirkiye nin hinterland1 elbette bu kadar degildir. Diger alanlara hitap edebilmesi

icin kuzey-giiney dogrultuda kara ve demiryollarina da ihtiya¢ vardir.
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Tiirkiye igin hayati oneme sahip olacak ‘Istanbul-Antalya Turizm Yolu’
karayolu ve yiiksek hizli trenlerle desteklenmelidir (Harita 68). Bu hat ile Avrupa
tizerinden gelen yolcular bu giizergahi kullanarak Tiirkiye’nin gliney turizm bolgelerine
ulagabilirler. Yaz mevsiminin Antalya ve ¢evresinde yogun olusu sadece havayollarina
ve denizyollarina bagimli turizmi olumsuz etkilemektedir. Bahsi gecen yol ile turistlere
alternatif yollar sunulabilecektir. Diger taraftan 3. Havalimani’nin Istanbul’da devreye
girmesiyle havayolu sirketleri bu noktay1r merkez alacaklardir. Dolayisiyla bu merkezi

havalimanindan turizm bdlgelerine hizli ve giivenli ulasim aglarinin saglanmasi

gerekmektedir.
Harita 68: Tiirkiye ve Hinterland1 Ulasim Aglar1 Projesi (2017)
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Kuzey-Giiney dogrultulu diger ulasim giizergdh1 ‘Samsun-Iskenderun Liman
Yolu’ olmalidir. Bu yol Karadeniz hinterlandi ile Akdeniz hinterland1 arasinda baglanti
kuracak bir gilizergah olabilir. Giizergaht Suriye’ye dogru devam ettirerek Lazkiye,

Liibnan’da Trablussam ve Beyrut, Urdiin’de Amman ve Suudi Arabistan’a ulasilabilir
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(Harita 68). Hizl1 ve rahat ulagim ile bu gilizergah denizyolu ulagimindan daha hizl
yapilabilir. Zaten glinlimiizde tekrar karasal yollara yonelim baglamistir. Aslinda bu
Onerilerde bahsedilmek istenen eski kervan yollarinin modern yollarla daha hizli ve

demiryolu destekli hale getirilmesidir.

Uciincii  kuzey-giiney yonlii giizergah ise ‘Trabzon-Mardin Hatti® olarak
belirlenebilir. Bu giizergahtaki hizli demiryolu ve karayolu ulasimi Karadeniz’in 6nemli

bir limani olan Trabzon, Suriye-Irak ve dolayisiyla Ortadogu ile baglanmis olur (Harita
68).

Tiirkiye ulagim sisteminde demiryolu ulagimiin uzun yillar atil birakilmasi
diger sektorlere gore geri kalmasina sebep olmustur. Oysaki demiryolu karayolu ve
havayolu ulasimina nazaran Tiirkiye i¢cin daha avantajli bir ulasim sistemidir. Ciinkii
Tiirkiye’nin petrol acig1 s6z konusudur. Dolayisiyla karayolu demek daha fazla petrol
ithal etmek demektir. Yapilmasi gereken ise demiryolu ulagimini iilkesel dl¢cege yaymak

ve demiryolu ulagiminin hiz problemini ¢6zmektir.

Son zamanlarda havayolu ulasiminda cesitli projeler ortaya atilmistir. Ornegin,
‘her ile havalimani projesi’ ya da ‘her 100 km’de bir havalimani’ projeleri pekte
ilkemiz ¢ikarlart i¢in uygun olmayacaktir. Ciinkii hinterlandlarinda biiylik niifus
kitlelerinin bulunmadigr havalimanlar1 zarar edip bazi1 yillar kapali tutulmustur.
Kastamonu, Zonguldak, Sivas, Balikesir Merkez, Usak, Tokat, Sinop, Bingdl
havalimanlar1 zaman zaman zarar ettiginden dolay1 belli bir siire kapatilmiglardir. Bu
projelerin yerine merkezi alanlarda olusturulacak havalimanlar1 ve hinterlandina dogru
olusturulacak hizli demiryollar1 daha tutarli ve karli yatirnmlar1 saglamis olacaktir.
Ornegin Sabiha Gékgen Havalimani varken Kocaeli Cengiz Topel Havalimani islevsiz
kalmistir. Batman Havalimani varken Siirt Havalimani atil kalmistir. Ayni sekilde

Merzifon Havalimani varken Tokat Havalimani atil kalmustir.

Tiirkiye jeopolitigi agisindan boru hatlar1 ulasiminda da 6nemli projelerin hayata
gecirilmesi gerekir. Tiirkiye bulundugu cografyada etkisini artirabilmesi i¢in boru hatti
ulasiminda da trans {ilke olmak zorundadir. Tirkiye enerjinin 6zeginde degil
periferisinde kalan bir iilkedir. Fakat enerji nakil hatlarinin ise merkezinde kalan bir
iilkedir. Bu pozisyonunu koruyabilmesi i¢in iglevsel boru hatt1 projelerini biran 6nce
tamamlamas1 gerekir. Aksi takdirde Rusya’nin, Iran’in ve ABD’nin enerji oyunlari

Tiirkiye’nin bu énemli roliinii yipratabilir. Ozellikle Rusyanin Tiirkiye’yi bypass
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ederek dogalgazi Karadeniz iizerinden Avrupa’ya aktarma projeleri, Iran’in dogalgaz
doguya yonlendirme projeleri, Kazakistan ve Tiirkmenistan’in tutumlart ve ABD’nin
enerjiyi kuzey-giiney yonlii tasima projeleri Tiirkiye tarafindan dikkatle takip
edilmelidir. Bu sdylenilen projelerin hayata gecirilmesi demek Tirkiye’nin jeopolitik

konumunun yipranmasi demektir.

Tiirkiye ulusal ulasimi  i¢in  en iyi sistem hizli tren hatlarinin
yayginlastirilmasiyla olusturulabilecektir. Ciinkii tez igerisinde de siklikla vurgulandigi
gibi karayolu ulasimi pahali ve petrole bagimli bir sistemdir. Havayolu ulasimi ise
mesafe uzadikca karl olabilecek bir sistemdir. Bu nedenle iilkesel capta gelistirilecek
hizli tren hatlariyla daha verimli, hizli ve giivenli bir ulagim sistemi saglanmis olur. Bu
hiz artisina bagli olarak bireysel ara¢ kullanimindan toplu ara¢ kullanimina dogru bir
yonelim olacaktir ki bu da hem kaza sayilarindaki diisiise hem de ulasim maliyeti
diisiislerini saglamis olacaktir. Dolayisiyla insa edilecek tilkesel capta yiiksek hizli tren

hatlar ile daha erisilebilir cografi bolgeler elde edilmis olacaktir.

Tiirkiye rolyef sartlar1 ve niifus yigilma alanlar1 dikkate alinarak iilke igi
ulasiminda dogu-bat1 dogrultusunda 3 ana giizergah, kuzey-giiney dogrultusunda ise bu
3 ana hatti kesen 5 ana hizli demiryolu hatt1 tespit edilmistir. Bu sistemin hayata
gecirilmesiyle birlikte tiim yerlesmelerin  hizli demiryoluna ulagimlari miimkiin
olabilecektir. Kabaca Tiirkiye kuzey-giiney yonde genisliginin 600 km oldugu
diistiniiliirse orantili olarak gecirilmeye ¢aligilan 3 dogu-bat1 dogrultulu ana hat en uzak
ortalama 150 km’de yerlesmelere yaklasmis olacaktir. Dogu-bati yonlii mesafenin 1500
km oldugu disiniliirse kuzey-giiney yonlii belirlenen 5 hattin islevselligi ile
Tiirkiye’nin en {icra kdsesinde yer alan bir yerlesmenin bile hizli tren hattina sadece 250

km mesafede olacagi sebebiyle 6nemli bir avantaj elde edilmis olacaktir (Harita 69).

Haritada belirlenen dogu-bat1 yonlii HT (Hizli1 Tren)-100 giizergéhi Tiirkiye’ nin
en batis1 ile en dogusunu birbirine baglayacak hat olacaktir. Bu hat Edirne’den
baslayarak Istanbul’a varacaktir. Daha sonra bogaz gegisinden sonra Gebze, Izmit
dogrultusunu takip ederek Sakarya, Diizce lizerinden Bolu ve Gerede’ye ulasir. Bu
giizergéhta ilerleyen hizli demiryolu hattt Kéroglu Daglari ile Ilgaz Daglar1 arasinda yer
alan depresyon sahasini izleyecektir. Dolayisiyla Gerede Cayr ve Devrez vadileri de
kullanilarak dogal yollardan istifade edilecektir. Zaten giinlimiiz ana karayolu giizergahi

da bu dogal yolu kullanmaktadir. Cerkes, Kursunlu, Ilgaz, Tosya, Osmancik iizerinden
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devam eden hat Devres Cayi’nin bitiminde Kizilirmak vadisini kullanir ve 6nemli bir

aktarim merkezi olabilecek Suluova’ya ulasir. Suluova’dan sonra Yesilirmak vadisi

kullanilarak, yine bir dogal yol tercih edilerek, hat Kelkit olugu tizerinden ilerletilebilir.
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Refahiye’den sonra hizli tren hattin1 yine bir vadi sistemi olan Bayburt {izerinden
Coruh Nehri’ne aktarim diisiiniilmiis fakat hem Coruh vadisinin ¢ok dar ve derin olmasi
ayni zamanda hinterlandindaki niifus miktarinin azhigi sebebi ile hattt Erzincan
tizerinden Sansa Bogazi, Tercan ovasi ve Askale-Erzurum depresyon sistemine
baglamak daha uygun goriilmiistiir. Hat Erzurum’dan sonra Horasan iizerinden Aras
vadisini kullanarak Kars’a kadar ulasabilecektir. Bu hattin hinterlandinda kalan
yerlesmeleri de karayolu ulasimi ile desteklemek gerekecektir. Ozellikle Dogu
Karadeniz yerlesmelerini bu hatla entegre etmek gerekecektir. Haritada dikkat edilirse
Karadeniz Bolgesi kiy1 kesimine dogu-bati dogrultuda herhangi bir hizli tren hatti
diistiniilmemistir. Karadeniz kiy1 yerlesmelerinin problemi kiyr kesimler arasi ulagim
problemi degil, kuzey-giliney yonlii ulasim problemleridir. Bu nedenle Karadeniz kiy1
kusagina uzatilan kuzey-giiney dogrultudaki hatlarla bu problem giderilecektir (Harita
69).

Dogu-bat1 yonlii diger bir hat ise HT-200 hattidir. Bu hat Canakkale’den
baslayip Yenice lizerinden Balikesir’e uzatilmistir. Balikesir’e dogru bilingli bir kavisin
olusturulmas1 fiziki sartlardan ziyade Balikesir’in 6nemli bir niifus yigilma alani
olmasindan kaynaklanmistir. Hat, Marmara Denizi’'nin kiyisindan gegirilseydi HT-200
ile HT-300 hatt1 arasinda mesafede ¢ok fazla olacakti. Bu da hatlarin islevselligini
engelleyecekti. Hattin Bursa {izerinden Eskisehir yoniine dogru yonelmesi ile Boziiyiik
ve Indnii 6nemli merkezler halini alacaktir. Eskisehir-Ankara istikametinde ise
Sivrihisar ve Polatli 6nemli merkezler halini alacaktir. Hizli tren hatti, bugiin de insas1
devam eden Ankara-Sivas hattiyla devam edecektir. Hat {izerinde yer alan Yildizeli ise
bu hat ile kuzey-giiney dogrultulu HT-040 hattinin kesisme noktasinda yer alacak

onemli bir merkez haline gelecektir (Harita 69).

Sivas’a kadar getirilen hat, dogal yollar diigiiniildiigiinde Erzincan yoniine dogru
ilerletilmesi gerekirdi. Fakat hattin islevsel olabilmesi icin HT-100 hattina belli bir
mesafede doguya dogru ilerletilmesi gerekmektedir. Bu nedenle Ulas iizerinden bir
kavis ile Kangal, Divrigi, Arapgir iizerinden gegcirilmistir. Buradaki hat yapimi biraz
zorlu olacaktir. Ciinkii demiryolu hatt1 farkli bir depresyona sevk edilecektir. Bu
nedenle Divrigi ile Arapgir arasindaki Calgal Dagi’nin tiinellerle gecilmesi icap
etmektedir. Bu hat iizerinde Keban Baraj1 ve Firat’in kollart gecilirken cesitli kopriilere

de ihtiya¢ vardir. Goriinen o ki hattin bu boliimiiniin maliyeti yiiksek olacaktir. Elazig’a
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varan demiryolu hatt1 doguya dogru ilerleyisini siirdiirerek Kovancilar, Bing6l, Solhan,
Mus iizerinden Rahva diizliigline ulasir. Tatvan’dan sonra hat Van Goli’niin gliney
kiyilarindan ilerleyerek Kuskunkiran Gegidi tlinel ile gecilir. Giliniimiizde Van Goli
gecisi feribotlarla saglanmaktadir. Fakat hizli demiryolu hatlar1 i¢in Van Golii’niin

giineyinden gecirilen bir hatta ihtiya¢ vardir.

Dogu-bat1 dogrultulu 3. gilizergdh ise HT-300 hattidir. Bu hat Afyon’a kadar
Izmir-Ankara YHT hattinin giizergahin takip eder. Afyondan sonra hat Aksehir, Konya
ve Nigde iizerinden platoluk saha kullanilarak gecirilir. Nigde’den sonra kuzeydoguya
yonelim hem fiziki hem de beseri faktorler etkisiyledir. Nigde dogusundaki Aladaglarin
gecisinin kolay saglanamayacagi bunun yerine hem dnemli bir merkez olan Kayseri’ye
hizl1 trenin ulastirilmas: fikri ile hat kuzeydoguya yonlendirilerek Kayseri’ye varilir.
Kayseri’den sonra 6nemli bir kavsak olan Pinarbasi ve Giiriin takip edilmistir. Giiriin bu
oneride hizli demiryolu kavsagi olabilecek bir pozisyondadir. Giiriin’den sonra Malatya
ve Adiyaman baglantist kurularak hat Gilineydogu Anadolu Bolgesi’ne ulastirilmistir.
Bu kisimda ise Atatiirk Baraji’nin kopriiler ile gecisinin saglanmasi gerekir. Hilvan ve
Siverek lizerinden devam ettirilen hat Diyarbakir merkezine, daha sonra ise Batman ve

Siirt tizerinden Sirnak’a kadar uzatilmis olur (Harita 69).

Kuzey-Gliney yonlii hatlarin tespitinde de topografik sartlara ve yerlesme
merkezleri niifusuna dikkat edilerek belirlemeler yapilmistir. Fakat bu hatlar dogu-bati
hatlara gére yapimi topografya engelinden dolayr daha zorlu olacaktir. Zaten hatlar
tespit edilirken de zaman zaman cizgisel olmamis cesitli yonlere sapmalar meydana

gelmistir. Bu sapmalari meydana getiren ¢ogunlukla topografya faktoriidiir.

HT-010 hatt1 Trakya’dan baslatilarak Gelibolu Yarimadas1 ve Canakkale Bogazi
gecilerek Ege kiyilar izlenir. Bu hattin i¢ kisimlara kaydirilmas: halinde birden fazla
horst sisteminin asilmasi gerekir ki bu da ¢ok maliyet gerektirir. Bu hat Aydin’dan
sonra Biiyilk Menderes grabenini kullanarak Nazilli iizerinden Denizli’ye, daha sonra
ise Acipayam-Tefenni olugu kullanilarak énemli bir merkez olan Antalya’ya ulasilmis
olur. Bu hat yogun olarak kullanilabilecek potansiyele sahiptir. Cilinkii énemli turizm

merkezleri arasindaki ana baglant1 bu hat ile saglanmis olacaktir (Harita 69).

HT-020 hatt1 ise Karadeniz kiyisinda yer alan Karasu’dan baglatilabilir. Bu hat
Sakarya vadisini takip ederek Bilecik’e kadar ulagmis olur. Boziiyiik ise HT-200 ile HT-

020 hattinin ¢akisma alanindaki 6nemli bir kavsagi meydana getirecektir. Kiitahya ve



401

Afyon giizergahi ile I¢ Bat1 Anadolu esik kismu da asilarak Sandikli, Dinar ve Kegiborlu
tizerinden Burdur’a ulasacaktir. Buradan sonra Antalya’ya ulasmak icin Celtik¢i Gegidi
asilarak Kestel ovasina varilacak daha sonra ise Cubuk Gegidi asilarak Antalya

traverten basamaklarina ulasilmis olacaktir.

HT-030 hatt1 ise Zonguldak-Silitke arasini baglayan 6nemli bir ulagim agi
meydana getirecektir. Zonguldak’tan Gerede baglanti noktasina ulasan hat giineye
dogru yénelerek Kizilcahamam iizerinden Ankara’ya ulasacaktir. Buradan itibaren I¢
Anadolu platolar {izerinde ilerleyecek hat, Tuz Golii batisindan Kulu ve Cihanbeyli
giizergdh1 ile Konya’ya ulasacaktir. Konya gecildikten sonra giineye dogru devam
edilerek Cumra ve Karaman’a ulasilmig olur. Karaman’in giineyinde ise Toroslarin
asilarak Akdeniz’e ulasilmasi icap eder. Bu nedenle Gokgay vadisi ve Sertavul Gegidi
kullanilarak Mut’a, daha sonra ise Goksu Nehri vadisi kullanilarak Silitke’ye ulagilmig

olur (Harita 69).

HT-035 hatt1 ise Adana ve Mersin odakli planlanan bir yan kol niteliginde olan
hizl1 demiryolu hattidir. Bu hat Giilek Bogazi lizerinden Pozant1 ve Ulukisla baglantis
saglanarak Konya sistemine entegre edilebilir. Bu alanda yasayan niifusun yogunlugu

bu hattin belirlenmesinde 6nemli bir gerek¢eyi meydana getirmistir.

HT-040 hatti Samsun’dan  baslatilabilir. Canik  Daglarinin  kolay
asilabileceginden dolay:1 bu alan Karadeniz Bolgesi kiyilarini i¢ kisimlara baglayacagi
icin 6nem arz eder. Hat Suluova kavsak noktasindan sonra HT-100 hattin1 kullanarak
Niksar kavsak noktasinda giineybatiya dogru yonelerek Tokat’a ulasilmis olur.
Tokat’tan Sivas’a ulasmak i¢in Camlibel Dag1 Gegidi asilarak HT-200 hatt1 Ulas
gineyine kadar kullanilir. HT-040 hatti giineye dogru ilerleyerek Giiriin kavsak
noktasina ulagmis olur. Giirlin’den sonra Elbistan baglantis1 saglanarak hat zorlu bir
giizergdh olacak Goksun ve Kahramanmaras istikametinde ilerletilebilir.
Kahramanmaras’1t gecen hat daha sonra Gaziantep iizerinden Kilis’e kadar uzatilmig
olur. Bu hattin ¢izgisel olarak degil de daha ¢ok zikzakli ve diger ana ulasim hatlarmnin
da mecburen kullanilmasi sebebi ile yapim maliyetinin ¢ok yiiksek olacagi ifade
edilebilir. Ozellikle Tokat-Kahramanmaras arasindaki giizergah icin gegitleri asabilecek

bir¢ok tiinele ihtiyag duyulacaktir (Harita 69).

HT-050 giizergahi ise Trabzon’dan baglatilarak Degirmendere vadisi takip edilip

Torul’a, Harsit vadisi takip edilerek Gilimiishane’ye ulasilmis olur. Bu dogal yol
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izlenerek Bayburt’a hat ulastirilmig olur. Fakat bu yorede daglarin uzanis
dogrultularinin dogu-bati olmasi sebebiyle ¢ok sayida tiinele ihtiya¢ vardir. Bayburt’tan
itibaren yer yer Coruh vadisi kullanilarak Kop Dag1 Geg¢idi’nin asilmasi1 gerekir. Kop
Dag1 gecildikten sonra Askale depresyonuna ulasilmis olur. Askale-Erzurum arasinda
HT-100 hatt1 takip edilmek zorundadir. Erzurum’dan itibaren tekrar hat giineye dogru
yonelerek zorlu bir giizergah olan Karliova ve Bingol giizergahi gecilir. Bu giizergahta
da daglik sistemlerin yiikseltisi ve uzanisi bu hat yapimi i¢in biiyiik maliyeti gerektirir.
Bing6l gilineyinde Giineydogu Toroslar asilarak Diyarbakir’a ulagilmis olur. Hat

Diyarbakir baglantisindan sonra ise Mardin’e kadar uzatilabilir (Harita 69).

Onerilen bu hizli demiryolu hatlar1 iilkemizin uzun yillik ulasim planlamalar:
arasmda yer almasi gerekmektedir. Onerilen ulagim sistemi ile daha hizli ve giivenli
olarak yerlesmeler birbirine baglanmis olacaktir. Bu ulasim sisteminde fiziki yap1 ve
niifus faktoriine bagli kalinarak muhtemel gegis glizergahlari belirlenmeye ¢alisiimistir.
Bu proje gergeklestirilirse Giiriin, Gerede, Boziiyiilk, Suluova, Niksar, Askale gibi
yerlesmeler ulasim kavsagi haline gelerek dnemli dagitim ve istasyon noktalar1 halini
alabilecektir. Ayn1 zamanda Ankara, Konya, izmir, Sivas, Erzurum, Diyarbakir, Bingdl

gibi yerlerde bu ulagim hatlarinin kavsak noktalari olabilecektir (Harita 69).

Ulasimin bolgesel dengesizlikleri de ortadan kaldiran bir faaliyet olmasi bu
sistemle iilkemiz bolgelerini daha da birbirine yaklagtirarak bolgesel dengesizlikler
giderilebilir. Fakat bu sistemi bir anda hayata gecirmekte imkansiz gibidir. Ciinkii
Tiirkiye ulasim sisteminde karayolunun ezici uistiinliigli ve bu yapiya bagli ekonomik bir
sistem vardir. Sistemdeki koklii bir degisim karayolu ulagim sistemine bagl sektorlerde
ciddi bir kriz yaratir. Bu nedenle 6nerilen projenin uzun dénemli planlamalar ile hayata
gecirilmesi gerekir. Ayrica karayollari, 6nerilen projede 6nemli bir yere sahip olacaktir.
Ciinkii ana demiryolu hatlar ile yerlesmeleri bulusturacak sistem de karayoluna bagh

gelisecek bir sistemdir.

Tiirkiye’de yeni teknolojik yol gilizergahlar ortaya cikarken, eski dogal yol
giizergdhlarinin islevsel hale getirilebilmesi i¢in turizme yonelik ‘otantik turizm yollarr’
seklinde planlanmalar1 gerekir. Karadeniz yaylalarini birlestirecek yollar, Akdeniz
yaylalarim birlestirecek yollar, yiikseltinin ve engebenin fazla oldugu rotalarda macera
ve seyir yollarinin planlanmasi dogal yol giizergahlarina yeni bir anlam yiikleyecektir.

Sadece yaz doneminde degil kis doneminde de planlanan rotalarda kisilere farkli
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deneyimler yasatilabilir. Ornegin kar iizerinde ulasim yapmamis turistlere Dogu
Anadolu Bolgesi organizasyonlari ile kar manzarasi sunulabilir. ‘Kars Kar Treni’ bu
proje i¢in uygun olan bir hatti meydana getirebilir. Etrafin rahatlikla izlenebilecegi 6zel
vagonlarla yapilacak bu yolculuk 6zellikle daha giliney bolgelerden gelen hayatinda

belki hi¢ kar gérmemis turistlerin ilgisini ¢ekebilecektir.

Teknoloji ve sermayenin etkisiyle yeni giizergahlar teknolojik yollar olarak ifade
edilebilir. Fakat insanlar i¢in eskiyi hatirlatan yol gilizergahlar1 turizm amagh olarak
kullanilabilmektedir. Kemaliye Tas Yolu, Derebasi1 virajlari, Karadeniz yayla yollari,
Ege’nin antik yollar1 bugiin turizm amagli potansiyeli barindirmaktadir. Iyi bir planlama
ile yiiksek dag gecitlerinin asildig1 dogal yol sistemleri de bu amaca hizmet edebilecek
pozisyondadirlar. Ornegin 3000 metre yiikseltilere ulasan Karabet Gegidi’ni asan yolda
seyahat etmek, klimajeomorfolojinin essiz degisimini yasamak insanlara heyecan verici

deneyimler yasatacaktir.
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