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UlaĢım doğal ortama iĢlevsellik kazandırarak coğrafi görünümü 

(peyzaj/landscape) değiĢtirir. Bu yönüyle ulaĢım mekân Ģekillendirici bir güç olarak 

coğrafi çalıĢmalarda önemli bir yer tutar. UlaĢım; ulaĢım sektörlerini, araçları, ulaĢım 

yapılarını da içine alan kapsayıcı bir terimdir. Bu çalıĢmada sektör ayrımı yapılmadan 

ve Türkiye ölçeğinde ulaĢım sistemleri analiz edilmeye çalıĢılmıĢtır. UlaĢım sektörleri 

bazında ortaya konulan hipotezlere Türkiye‟den örnekler sunularak bu hipotezlerin 

doğruluğu test edilmeye çalıĢılmıĢtır. 

 Türkiye‟nin sunmuĢ olduğu doğal yapısı ulaĢım sistemlerinin geliĢimi ve yer 

seçiminde etkili olan temel bileĢenlerdir. Bu nedenle rölyef, topografya, eğim, yükselti, 

jeomorfolojik birimler, jeolojik yapı ve klimajeomorfolojinin getirmiĢ olduğu doğal 

ortam özellikleri ulaĢım sektörleri üzerinde belirleyici olur. Topografyaya uygun olan 

bu yol ağlarına „doğal yol‟ adı verilmektedir. Uzun yıllar Anadolu yolları bu 

güzergâhları takip ederek yerleĢme, nüfus ve ekonomik yapının Ģekillenmesinde önemli 

rol oynamıĢtır. Fakat günümüzde ise teknoloji ve sermayenin etkisiyle topografyayı 

delen, kesen veya topografyayı yükselten yapılar meydana getirilmektedir. Tez 

içerisinde bu dönüĢüme sıklıkla değinilecektir.  

 Türkiye ulaĢım ağlarının geliĢiminde bazı dönüm noktaları veya kırılma 

noktaları vardır. Bu kırılma noktaları ülkenin ekonomik yapısı ve uygulanılmaya 

çalıĢılan çeĢitli politikalar ile açıklanabilmektedir. Karayolları için 1950 (Hilts Raporu), 

1980 (otoyol dönemi) ve 2003 sonrası (bölünmüĢ yol dönemi); demiryolları için 1923-
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1950 (demiryolu ağırlıklı dönem), 2009 sonrası (YHT projeleri); havayolu için 1993 

(serbestleĢme politikası), 2013 (tam serbestleĢme politikası); denizyolları için lojistik 

merkez uygulamaları sektörlerin kırılma noktalarını ifade eder.  

Bugün ulaĢım ağları teknoloji ve sermayenin etkisiyle Ģekillenmektedir. Bu 

nedenle „uyum (adaptasyon)‟, „değiĢtirme (modifikasyon)‟ ve „yeniden inĢa 

(rekonstrüksiyon)‟ dönemleri Türkiye ulaĢımı açısından değerlendirilebilir. Uyum 

döneminde doğal yol güzergâhlarına paralel (doğu-batı) yol sistemleri oluĢturulmuĢtur. 

Bu dönem karayolu, demiryolu, denizyolu ve karaiçi su taĢımacılığı sektörlerinde ilk 

dönem ulaĢım ağları olarak görülebilir. DeğiĢtirme döneminde ise doğal yol 

güzergâhlarına küçük müdahalelerde bulunularak daha iĢlevsel ulaĢım ağları meydana 

getirilmiĢtir. Günümüzü yansıtan yeniden inĢa dönemi ulaĢım ağları ise topografyaya 

uyumsuz, yeni topografyalar yaratan ve yaratıcı yıkımı yansıtan özellikler 

göstermektedir. Bu dönemde Türkiye ulaĢım ağlarında mega projeler gündeme 

alınmıĢtır. Marmaray, Kanal Ġstanbul, Yavuz Sultan Selim Köprüsü, Çanakkale 

Köprüsü, Ovit Tüneli, Vauk Tüneli, 3. Havalimanı son dönemi yansıtan ulaĢım 

yapılarıdır. 

Türkiye ulaĢımında yakın ve uzak hedeflerin (2023, 2035 gibi) ortaya konulması 

planlamanın iyi yapılmasını gerekli kılar. Planlamalar ülke gerçekleri göz önüne 

alınarak yapılırsa milli menfaatlere uygun yapılar ortaya çıkarılır. „Türkiye petrol 

zengini olmayan bir ülkedir‟, „Türkiye trans bir ülkedir‟, „Türkiye hinterlandı geniĢ bir 

ülkedir‟ gibi gerçekler göz önünde bulundurularak iĢlevsel ulaĢım yapılarının ortaya 

konulması gerekir. Daha sürdürülebilir ve avantajlı bir ulaĢım sektörü olan hızlı 

demiryolu hatlarıyla ülkelerarası, ülkesel ve bölgesel ağların inĢa edilmesi Türkiye 

ulaĢımı açısından büyük önem taĢımaktadır. Bu çalıĢmanın sonunda önerilen hızlı 

demiryolu ağları ile Türkiye daha ekonomik ve güvenli ulaĢım ağına eriĢmiĢ olacaktır.  

 

 

 

 

 

Anahtar Kelimeler: UlaĢım, UlaĢılabilirlik, Doğal Ortam, UlaĢım Coğrafyası
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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 
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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, Çanakkale 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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ÖNSÖZ 

 

Bir mekân bilimi olan coğrafyanın temel konusu harekettir. Hareket olayını 

sağlayan sistem ise ulaĢımdır. Bu nedenle ulaĢım, coğrafyanın temel konularından biri 

kabul edilmelidir. Günümüzde teknoloji ve sermayenin yaratmıĢ olduğu geliĢimle 

ulaĢım sistemlerinde de çeĢitlilik sağlanmıĢtır. Bu yeniliklerle insanoğlu artık fiziki 

açıdan zorlu olan coğrafyalarda bile ulaĢım ağlarını kurabilmektedir.  

UlaĢım bugün dünyayı bir Pangea durumuna getirmek üzeredir. Milyonlarca yıl 

önce tüm kıta parçaları bir aradaydı ve buna „Pangea‟ denilmiĢti. Bu Pangea üzerinde 

tüm kara parçalarına ulaĢılmaktaydı. Daha sonra kıtalar parçalandı ve birbirinden 

uzaklaĢmaya baĢladı. Bu birbirinden uzaklaĢan kıta parçalarına ulaĢmak bugün ulaĢım 

sistemleriyle mümkündür. O zaman ulaĢım ile dünya tekrar Pangea durumuna 

getirilmektedir. 

UlaĢım bir ülkenin ekonomik hinterlandını, geliĢmiĢliğini, sosyal ve kültürel 

özelliklerini de etkiler. Özellikle ülke yönetiminde olan iktidarların en fazla 

ilgilendikleri konular arasındadır. Cumhuriyetimizin kurucusu Mustafa Kemal Atatürk 

ulaĢımın rolünü Ģu veciz sözle en güzel Ģekilde dile getirmiĢtir. ‘Ekonomik hayatın 

faaliyet ve canlılığı; ancak ulaşım vasıtalarının, yolların, trenlerin, limanların 

durumu ve derecesiyle orantılıdır’ (1923). Türkiye Cumhuriyeti‟nin 12. 

CumhurbaĢkanı olan Recep Tayyip ERDOĞAN ise ulaĢım sisteminin önemini Ģu 

cümleyle açıklamaktadır. ‘Yol medeniyettir, yol gelişmedir, yol büyümedir. 

Türkiye’nin son on beş yılda gerçekleştirdiği büyük kalkınma hamlesinin temel alt 

yapısı ulaşımdır’. 

Tezin araĢtırma evreni Türkiye olarak seçilmiĢtir. Bu araĢtırma everinde ele 

alınan konu ise ulaĢım sektörleri olmuĢtur. ÇalıĢma evreninin çok geniĢ olması ve 

ulaĢım sektörlerinde bir kısıtlamaya gidilmemesi çalıĢmayı kapsamlı hale getirmiĢtir. 

ÇalıĢmada konu ve alan geniĢ olduğundan dolayı Türkiye ulaĢım ağlarını yansıtan tipik 

örnekler seçilerek genellemelerde bulunulmuĢtur. Tipik örneklerin seçiminde çeĢitli 

topografik yapıda yer alan ulaĢım ağları belirlenerek analiz edilmiĢ ve Türkiye için 

genellemelerde bulunulmuĢtur.  
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UlaĢım ağları her ne kadar doğal ortam üzerinde geliĢmiĢ olsa da, beĢeri 

belirleyicilik ulaĢım ağlarında önemli bir etki yaratır. Tezin baĢlığı „doğal ortam – 

ulaĢım‟ iliĢkisi olduğundan dolayı beĢeri sistemler ile ulaĢım arasındaki iliĢkiler ele 

alınırken konunun fazla uzamaması için bazı yönlerine değinilmiĢ, diğer iliĢkiler göz 

ardı edilmiĢtir. Ġndirgemeci yöntem gereği bu yol izlenerek sadece „nüfus, yerleĢme ve 

kentsel geliĢim – ulaĢım‟ iliĢkileri değerlendirilmiĢtir. Sanayi, tarım, turizm vb. – ulaĢım 

arasındaki iliĢkiler ise göz ardı edilmiĢtir. 

AraĢtırma konusunun seçiminde Türkiye doğal yapısı gereği eğim, yükselti ve 

çeĢitli jeomorfolojik birimlerin varlığı ulaĢım sistemi üzerinde temel belirleyiciliği 

yarattığından dolayı etkili olmuĢtur. Ayrıca Türkiye‟de karayolu ulaĢımının ezici 

üstünlüğü diğer sektörlerin geliĢimini olumsuz yönde etkilemektedir. Petrol zengini 

olmayan Türkiye için karayolu yerine demiryolu hatlarına öncelik verilmesi ve bu amaç 

doğrultusunda önerilecek demiryolu hatları daha güvenli, hızlı ve uygun ulaĢım imkânı 

sağlayacaktır. 

AraĢtırma konusuyla ilgili sektörlere göre veriler UlaĢtırma, Denizcilik ve 

HaberleĢme Bakanlığı, Karayolları Genel Müdürlüğü, Devlet Demiryolları Genel 

Müdürlüğü kurumlarının yayınları ve sitelerinden temin edilmiĢtir. Bu ham veriler 

çalıĢma amacı doğrultusunda iĢlenerek tablo, grafik ve haritalara dönüĢtürülmüĢtür. 

Seçilen tipik örnekler ile ilgili verilerden hareketle genel prensipler ispat edilmeye 

çalıĢılmıĢtır. ÇalıĢmadaki tipik örnekler ile ilgili özel durumları yansıtan olayların 

fotoğraflarına ise basılı kaynaklar ve internet üzerinden ulaĢılmıĢtır. Özel durumlar ve 

olayları yansıtmayan bazı fotoğraflar ise tarafımızca çekilmiĢtir.  

Gecelerin gündüzleri ardaladığı saatlere kadar çalıĢılarak hazırlanan bu tezin 

Türkiye‟de ulaĢım coğrafyası literatürüne katkı sağlayacağı kanaatindeyiz. Bu güne 

kadar üzerimde emeği geçen hocalarıma teĢekkürü bir borç bilirim. Özellikle danıĢman 

hocam Dr. Öğr. Üyesi Ġlhan Oğuz Akdemir‟e ve 2003 yılından beri çok kıymetli 

bilgileri bana aĢılayan Fırat Üniversitesi Coğrafya Bölümündeki tüm hocalarıma ayrı 

ayrı teĢekkürlerimi sunarım.  

Eğitimim boyunca bana maddi ve manevi destek olan aileme Ģükranlarımı 

sunarım. Ayrıca anlayıĢından ve desteklerinden dolayı eĢime de sonsuz teĢekkür 

ederim.         

                                                                                  Elazığ 2018 - Ömer Faruk ĠNCĠLĠ 



 

 

    

 

 

BĠRĠNCĠ BÖLÜM  

 

1. ULAġIM VE ULAġIM COĞRAFYASI 

 

Coğrafyanın bilim dünyasında kabul görmüĢ 5 ana konusu vardır. Bunlar; 

„lokasyon‟, „yer özellikleri‟, „insan ve çevre iliĢkileri‟, „bölge‟ ve „hareket‟tir. UlaĢımı 

ortaya çıkaran faktör ise hareket olmuĢtur. Hareketten kasıt ise insanların, nesnelerin, 

fikirlerin ve sermayenin hareketidir
1
. Bu kavramın coğrafi açıdan önemi ise dönüĢen ve 

dönüĢtüren olmasından kaynaklanır. Hareket olayının yapılabilmesi için ulaĢıma ihtiyaç 

vardır. UlaĢım ile birlikte mekân, değiĢim ve dönüĢümler ile ĢekillendirilmiĢ olur.  

Ġnsanların ve eĢyaların, hatta bilgilerin çeĢitli ihtiyaçlar için zaman ve mekân 

faydası sağlayacak Ģekilde yer değiĢtirmesi olayı olan ulaĢım, günümüz ülkelerinin 

üzerine önemle eğildiği bir konudur. Ayrıca ulaĢım faaliyetlerinin sosyo-ekonomik, 

psikolojik, planlama ve mühendislik yönleri bulunmaktadır.  

UlaĢım, kaynakların kullanımı ve yatırımların iĢlevselliği açısından ekonomik; 

insanlar üzerindeki olumlu ve olumsuz etkileri sebebiyle psikolojik; ulaĢım ağları 

inĢasındaki teknikler açısından mühendislik; yol güvenlikleri ve mevsimsel farklılıklar 

için klimatolojik yönlerle iliĢkilidir. Bu sebeple birçok bilim dalı tarafından yoğun 

inceleme ve araĢtırma sahası haline gelmiĢtir. Bir mekân bilimi olarak coğrafya ise 

                                                 
1
* Ġnsanların Hareketi: Her türlü daimi veya geçici göç tipi bu kapsamda değerlendirilir. 

 * Nesnelerin Hareketi: Yeryüzünde eĢyaların yer değiĢtirmesi de mekânsal farklılıklara yol açtığından 

coğrafya bilimi için önemlidir. UlaĢım, ulaĢtırma ve ulaĢım ağlarına bağlı olarak yer değiĢtirme, kırsal 

alanlarda yer değiĢtirme, yeni Ģehirler, liman kentleri, istasyon yerleĢmeleri vb. bu düzene bağlı 

geliĢmiĢtir. Arazi kullanımında büyük bir etki alanına sahiptir. 

 * Fikirlerin Hareketi: Günümüzde çok tartıĢılan bir hareket tipidir. KüreselleĢme bunun en güzel 

örneğidir. Tüm Dünyada benzer mekânlar meydana getiren küreselleĢme, arazi kullanımında belirgin bir 

değiĢim oluĢturmaktadır. KüreselleĢmenin farklı bir biçimi de coğrafi literatüre yeni girmiĢ bir terim olan 

„uzak bölge etkisi‟dir. Harvey‟in „iliĢkisel lokasyon‟ kavramı ile açıkladığı bu etki, yeryüzünün sizin 

yaĢadığınız bölgeye uzak sizinle ilgisiz bir geliĢmenin, bir süre sonra doğrudan ya da dolaylı olarak sizin 

yaĢamınızı etkilemesidir. Yağmur ormanlarının yok edilmesinin, iklimi etkilemesi teorisi bu kapsamda 

yer alır. Ya da „Karakas Sempatisi‟ adı verilen, uluslararası iĢbirliği teĢkilâtının, ABD karĢıtı bir Dünya 

oluĢturmayı hedeflerken, stratejilerinin Dünya petrol fiyatlarını etkileyebilmesi örnek olarak verilebilir. 

 * Sermayenin hareketi: SanayileĢmiĢ, kalkınmıĢ ülkeler ile petrol ve doğal gaz ihracatçısı ülkelerin 

gelirine bağlı olarak oluĢan sermaye birikimi yatırım için güvenli, istikrarlı ülke ve bölgeleri yatırım için 

tercih etmektedir. Uluslararası sermaye kuruluĢlarının organizasyonu ile geliĢmiĢ ülkelerin sermayesi 

diğer geliĢmiĢ ülkeler için yatırım sermayesi haline gelmektedir (Akdemir ve Akengin, 2013: 15-16). 
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mekânı değiĢtiren/dönüĢtüren bir faktör olan ulaĢımla ilgilenir. Coğrafyanın ve 

coğrafyacının bu konuya yaklaĢımı ise ulaĢımın ve ulaĢım ağlarının doğal ve beĢeri yapı 

ile iliĢkilerinin ortaya konulması olmalıdır. Coğrafyayı burada önemli kılan, olaya hem 

doğal hem de beĢeri açıdan bakabiliyor olmasıdır. Bir jeolog bir yol güzergâhını ele 

alırken sadece yerin yapısı ve litoloji ile ilgilenirken, coğrafyacı ise yerin yapısı ve 

litolojisi yanında iklimsel durumu, sosyal iliĢkiler, ekonomik yapı iliĢkileri ile yer 

seçimi analizlerini yapmaktadır. 

UlaĢım aslında yapılan hareket olayına verilen bir isimdir. UlaĢımın 

yapılabilmesi için ise bir güzergâha (yola) ihtiyaç duyulur. Dünyada geliĢen ilk beĢeri 

sistemin „yol‟ olduğu söylenebilir. Ġlk yollardan kasıt ise „doğal yollar‟ adı verilen fiziki 

Ģartlara uygun olarak açılmıĢ patikalardır. Ġnsanların avcılık ve toplayıcılık 

ekonomisinde bu doğal yollara ihtiyacı vardır.  

Ġnsanlık tarihinin en eski doğal yolları belki de Anadolu‟da yer almaktadır. Ġlk 

Ortadoğu‟da baĢladığı bilinen insanlık tarihi göç etme (insanların hareketi) sürecinde 

sıcak ve daha nemli olan güney bölgelere hareket etmektense kuzey bölgelere doğru 

Anadolu‟nun da içinde sayılabileceği alanlara göç etmiĢlerdir. Bu nedenle Anadolu 

tarihi yollar bakımından önemli bir konumda yer alır. Anadolu‟da ulaĢım sayesinde 

değiĢim ve dönüĢüm ile doğal ortam Ģekillendirilerek „landscape‟de 

değiĢmiĢ/değiĢtirilmiĢ olur.  

UlaĢım ağlarının özeğinde kalan yerleĢmeler daha merkezi fonksiyonlar 

üstlenirken, ulaĢım ağlarının periferisinde kalan yerleĢmeler ise merkez olma 

özelliklerinden uzaktırlar. Bu durum Harput-Elazığ örneğinde rahatlıkla görülebilir. 

Günümüzde Elazığ ulaĢım ağlarının merkezinde bulunmasından dolayı ön plana çıkmıĢ 

bir Ģehir iken; Harput ulaĢım ağlarından uzakta kalmıĢ ve dolayısıyla merkezilik 

özelliğini Elazığ‟a kaptırmıĢ bir yerleĢmedir. Bu nedenle Harput ekonomik, sosyal, 

ticari ve nüfus açısından gerilemeye yüz tutmuĢtur. Elazığ ise ulaĢım ağlarının sunmuĢ 

olduğu avantajlar ile yeni bir merkez halini almıĢtır.  

UlaĢıma doğal yapı ile beĢeri gücün bir araya gelerek oluĢturduğu arazi 

kullanımı penceresinden bakmak gerekir. Arazi kullanımının değiĢimi ve Ģekillenmesini 

yorumlarken coğrafi analiz, sentez ve izahlara yer verilmesi gerekmektedir. Bu 

durumda ulaĢım ağları, coğrafi bakıĢ açısıyla değerlendirilip mekân ve insan ikilisiyle 

izah edilmesi gerekir. 
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1.1 UlaĢım Nedir? 

„UlaĢım‟ Latin kökenli bir kelime olup (transportation/transport), trans („across‟ 

bir yerden baĢka bir yere) ve portare („to carry‟ taĢımak/götürmek) kelimelerinin 

birleĢimi ile oluĢmuĢtur. “Ġngilizcede; transport, transportation kelimeleriyle ifade 

edilen ulaĢım bir diğer ifadeyle ulaĢtırma, Osmanlıcada „münakale‟, „münakalat‟, 

„muvasala‟ (vesile olan, aracı olan) kelimelerine karĢılık gelmekte, günümüzde ise aynı 

anlama gelen „nakliye‟ ve „taĢımacılık‟ kelimeleri ile ifade edilmektedir” (Tümertekin, 

1987; Kaya, 2012).  

UlaĢımın temel özelliklerini vurgulayan tanımlar birçok eserde benzer ifadelerle 

yer almaktadır. UlaĢım ile ilgili yapılan tanımlarda aktarım ve yer değiĢtirme, taĢıma ve 

dağıtım faaliyeti, sosyal ve kültürel özelliklerinin yanında ulaĢımın bir hizmet sektörü 

olduğu vurgulanmaktadır. UlaĢım birçok bilim dalının ilgilendiği bir konu olduğundan 

her bilim dalı kendi inceleme alanları doğrultusunda ulaĢımın farklı farklı tanımlarını 

yapmıĢlardır. Ekonomistler bir değer artıĢı ve mallara iĢlevsellik kazandırması 

yönünden ulaĢıma yaklaĢırken; sosyologlar sosyal ve kültürel açıdan tanımlar 

üretmiĢlerdir. Coğrafyacılar ise mekân Ģekillenmesi açısından ulaĢıma yaklaĢmıĢlardır. 

Ekonomistlere göre; insan ve eĢyanın, ihtiyaçları gidermek amacıyla zaman ve 

mekân faydası sağlayacak Ģekilde yer değiĢtirmesini mümkün kılan faaliyetler Ģeklinde 

tanımlanan ulaĢım (Saatçioğlu, 2011: 9); “sınırsız insan ihtiyaçlarının giderilmesi için, 

sınırlı üretim kaynaklarının bölüĢtürülmesini gerçekleĢtirmek üzere, taĢıma ve/veya 

dağıtım iĢlevini üstlenen ve değer yaratılmasını sağlayan bir süreç” olarak da 

tanımlanabilir (Nalçakan, 2003: 4; Nalçakan, 2012: 51). Diğer bir ifadeyle ulaĢım, 

insanların, malların ve hizmetlerin bir amaç için yer değiĢtirmesidir. Bu tanımlamalarda 

ana unsur yer değiĢtirmedir. Yer değiĢtirme ihtiyaçtan doğduğu için ulaĢım, insanların 

ve toplumların ayakta kalıp geliĢebilmesi için gereklidir (Heaton, 1985: 133; Ġnce, 2012: 

172).  

Yukarıda da bahsedildiği gibi ulaĢım, insan ve eĢyaların belirli bir amaç 

doğrultusunda yer değiĢtirmesi olayıdır. ĠĢte bu yer değiĢtirme olayı ulaĢtırma veya 

taĢıma olarak tanımlanırken, bu taĢımayı sağlayan her türlü araç da taĢıma sistemleri 

olmaktadır. UlaĢımın sosyal yönünü vurgulayan tanımlarda ise “ekonomik yapılanmada 
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üretim ve dağıtım gibi çok önemli iki unsurun gereği olan, sosyal yapılanmayı da ona 

göre Ģekillendiren bir hareketlilik halidir” (Aynacı, 2007: 71) denilmektedir.  

Coğrafyacılar ise ulaĢımı hareket ve doğal çevre ile insan arasındaki bir 

etkileĢimin sonucu olarak mekânı Ģekillendiren, değiĢtiren veya düzenleyen bir faktör 

olarak görmektedirler. Ġzbırak, ulaĢımı her türlü yolcu, yük, haber taĢıma iĢleri olarak 

tanımlarken (Ġzbırak, 1992); Doğanay, bir yerden bir yere gidiĢ-geliĢ veya insan, mal ve 

hizmetlerin, bir yerden baĢka bir yere taĢınması (Doğanay, 1998); Sandal ise yine 

benzer ifadelerle insanın üretmiĢ olduğu mal ve hizmetlerin, bilginin ve sermayenin bir 

yerden baĢka bir yere aktarılması olayı olarak görmüĢtür (Sandal, 2009). 

UlaĢımla ilgili terminoloji zaman zaman birbirlerine karıĢtırılabilmektedir. 

UlaĢım, ulaĢtırma ve yol kavramları zaman zaman kullanılırken birbirlerinin yerine 

kullanılmakta ve anlam karmaĢalarına yol açabilmektedir. ‘UlaĢım’ ve ‘ulaĢtırma’ 

terimleri birbirleriyle iliĢkili olması yanında farklı anlamlar da içermektedir. “Bir 

yerden bir yere gidiĢ-geliĢ veya insan, mal ve hizmetlerin, bir yerden baĢka bir yere 

taĢınması ulaĢım (comminication) diye tanımlanırken; ulaĢtırma (transportation), insan, 

mal ve haberlerin, istenilen yerlere taĢınmasını (ulaĢtırılmasını) sağlayan yol sistemleri 

ve onlarda iĢletilen taĢıtlar ile sistemi düzenleyen mevzuat (yasa ve yönetmelikler) 

anlamına gelmektedir” (Doğanay, Özdemir ve ġahin, 2011: 19). Görüldüğü gibi ulaĢım, 

yapılan yer değiĢtirme faaliyeti iken ulaĢtırma ise ulaĢım faaliyetinin yapılırken 

kullanıldığı mekân ve araçlarla yasa ve yönetmelikleri de içerisine alan kapsayıcı bir 

kavramdır.  

UlaĢtırma sistemi/sektörü ise her biri kendisine özgü özellikler taĢıyan 

karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatları gibi alt 

sistemlerden/sektörlerden (türlerden) meydana gelmektedir. Bu sistemler bireysel olarak 

hizmet verdiği gibi bir araya gelerek çoklu (multi modal, kombine) taĢımacılık hizmeti 

de sunabilmektedir. ĠĢlevsel açıdan ele alındığında ulaĢtırma sistemleri temel olarak 

aĢağıdaki bileĢenlerden oluĢmaktadır: 

 Tesisler ve altyapı: karayolları (devlet yolları), çevreyolları (ödemeli/ücretli 

yollar), demiryolları ve istasyonlar, havalimanları, (deniz/suyolu) limanları ve su 

kanalları, boru hatları. 

 Araçlar ve araç filoları: karayolu araçları, lokomotifler, gemiler ve diğer suyolu 

araçları, uçaklar. 
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 ĠĢletmeler ve organizasyonlar: demiryolları, havayolları, gemi iĢletmecileri, kara 

taĢımacılığı ve karma taĢımacılık yapan nakliye Ģirketleri; havalimanı 

iĢletmecileri, liman iĢletmeleri, karma taĢımacılık istasyonları iĢletmecileri; 

altyapıdan sorumlu devlet organizasyonları, yerel yönetimlerin ulaĢtırma 

altyapısı ve planlaması ile ilgili birimler, yerel ulaĢtırma daireleri. 

 ĠĢlevsel tesisler ve ilgili iĢletmeler: bakım-onarım merkezleri (demiryolu, 

havayolu ve suyolu araçları) ve iĢletmecileri, inĢaat Ģirketleri gibi altyapı 

kurucuları ve müteahhit firmaları, hava kontrol merkezleri, deniz trafik kontrol 

organizasyonları. 

 Operasyon stratejileri ve yasalar: havayolu, karayolu, denizyolu trafik kontrolü, 

ulusal kalkınma planları ve stratejik planlar, ulusal ve yerel yasalar, uluslararası 

kuruluĢlar ve anlaĢmalar, uluslararası kurallar ve kanunlar, yasa koyucular. 

UlaĢtırma hizmetinin gerçekleĢtirilebilmesi için yukarıda sayılan iĢlevsel 

bileĢenlerin her birinin birbirleriyle iliĢkilerinin ve etkileĢiminin de tasarlanması ve 

planlaması gerekmektedir (ġahin(a), 2013: 4). 

UlaĢım ile sıklıkla karıĢtırılan diğer bir terim ise ‘yol’ kavramıdır. UlaĢım yolun 

geçtiği güzergâh değildir. O güzergâhın kullanılması durumudur. UlaĢım, 

insanların ve eĢyaların amaca uygun olarak bir yerden baĢka bir yere 

aktarılması/taĢınması ve toplumlar arasındaki ticari ve kültür etkileĢimi sağlayan önemli 

bir unsurdur. Yol ise insanların ve maddelerin bir yerden baĢka bir yere taĢınmasında 

kullanılan arazi kullanımından doğan bir yapıdır. Diğer bir ifadeyle devrinin ulaĢım 

araçlarının hareketlerine ve isteklerine uygun nitelikte ve dönemin imkânlarına göre 

değiĢen malzemelerle yapılmıĢ arazi Ģerididir.  

UlaĢım, çeĢitli arazi kullanımları arasında iliĢkiler kuran bir bağlayıcıdır. Köyler 

ve Ģehirler gibi yollar da insanoğlunun meydana getirdiği bir eserdir. Dolayısıyla 

dünyanın dört bir yanında oluĢturulan yollar, insanlık tarihinden izler taĢır. Bu nedenle 

ulaĢım ile yerleĢim yerleri ve geliĢmeleri arasında sıkı bir iliĢkinin olduğu söylenebilir. 

GölbaĢı (Adıyaman), FevzipaĢa (Gaziantep), Nurdağı (Gaziantep), Pozantı (Adana) gibi 

yerleĢmeler ulaĢımla var olan ve geliĢim gösteren yerler olmuĢtur. Bunun gibi çok daha 

fazla örnek tezin ilerleyen bölümlerinde analiz edilerek verilmiĢtir. UlaĢım hem bir 

arazi kullanımıdır hem de insanların doğal yapıyı Ģekillendirerek mekânları iĢlevsel hale 

getiren fonksiyonel bir oluĢumdur. UlaĢım kavramı genel anlamda insanların ve yükün 
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taĢınımı olarak tanımlansa da kentlerin ve bölgelerin mekânsal ve ekonomik geliĢimleri 

üzerinde büyük etkisi olan bir sistem olduğu açıktır. UlaĢımla birlikte mekânlar anlam 

kazanır ve çekicilik potansiyelleri belirlenmiĢ olur. Ġleride de bahsedileceği üzere 

eriĢilebilirlik/ulaĢılabilirlik ulaĢım ağları sayesinde sağlanmıĢ olur. 

Yer değiĢtirme süreci olan ulaĢım, insanların ve toplumların ayakta kalıp 

geliĢebilmeleri için gerekli olan temel fonksiyonlardandır. Halil Rıfat PaĢa‟nın da ifade 

ettiği gibi „gidemediğin yer senin değildir‟ sözü ulaĢımın ne derece önemli olduğunu 

ortaya koyar. Mekânı değiĢtirici/dönüĢtürücü bir unsur olan ulaĢım bölgeler veya yerler 

arasındaki iliĢkiyi kurarak ekonomik yapı ve toplumların da Ģekillenmesini 

sağlamaktadır. Uzun yıllar boyunca Doğu Karadeniz insanı ekmeğini mısır unundan 

yapmıĢtır. Mısır ekmeği buğday ekmeği kadar besleyici olmasa da Karadeniz insanı 

çevreye bağımlı olma durumundan dolayı buna mecbur kalmıĢtır. Fakat günümüzde 

ulaĢım sistemlerinin geliĢimiyle birlikte kapalı ekonomik sistemler açık ekonomik 

sistemler haline dönerek/dönüĢerek birtakım zorunluluklar ortadan kaldırılabilmiĢtir. 

 

1.2 UlaĢımın Amacı ve Önemi 

UlaĢımın amacı mesafe, zaman, idari bölünüĢ ve topografya gibi fiziki ve beĢeri 

unsurların meydana getirdiği engelleri en kazançlı Ģekilde aĢmak, optimum faydayı 

sağlamaktır. Tüm insanlar çeĢitli sebepler ile seyahat ederek bir yer değiĢtirme 

faaliyetine katılırlar. EĢyalar ise bir fayda katkısı oluĢturmak için insanlar tarafından 

yer değiĢtirilirler. Bu yer değiĢtirme ulaĢım sistemleri ile yapılır. Böylece ulaĢım, 

yeryüzünde çeĢitli yerler, Ģehirler, bölgeler, ülkeler ve kıtalar arasındaki iliĢkilerin 

kurulmasında, ölçülebilmesinde ve de coğrafi görünümün Ģekillenmesinde önemli rol 

oynamaktadır. 

UlaĢım faaliyetinde coğrafi Ģartları göz önünde bulundurarak eĢya, insan veya 

bilginin kaynağından hedef noktaya ulaĢtırılması ve sürecin en ideal maliyetle 

yapılmasını sağlamak gerekir. Bu fayda oldukça çeĢitli ulaĢım Ģekilleriyle 

oluĢturulabilir. UlaĢımda çeĢitliliğin olması da önemli bir diğer husustur. UlaĢımdaki 

çeĢitlilik mekâna popülerlik kazandıracak bir unsurdur.  

UlaĢım faaliyetlerinde kısa mesafeler tercih edilmeye çalıĢılır. Kısa mesafeyi 

tercih etmek daha az maliyetli olduğundan ulaĢım faaliyetleri daha ucuza yapılmıĢ olur. 
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Fakat alandaki bir takım fiziki ve beĢeri kısıtlamalar en kısa mesafeyi zorlu hale 

getirebilir. Bu durumda en ideal rotaların seçilmesi önem arz eder. ĠĢte coğrafi Ģartların 

en ideal Ģekilde değerlendirilmesi, maliyet ve sürdürülebilirlik açısından önemlidir.  

UlaĢım faaliyetleri bir ülkenin ekonomik, kültürel, sosyal, jeopolitik ve siyasi 

yapısından etkilenmekte, aynı zamanda bir ülkede uygulanan ekonomik, sosyal, siyasal 

dinamikleri de etkilemektedir. Ülkeler ulaĢım politikaları hazırlarken sahip olunan fiziki 

ve beĢeri coğrafya Ģartları göz önünde bulundurulur. Fiziki Ģartlara uyumlu ulaĢım 

sistemlerinin geliĢtirilmesi maliyet faktörünü azaltıcı bir etki yaratmıĢ olur. Fakat 

teknolojik geliĢim ve yenilikler sayesinde insanlar artık çok zor hatta imkânsız denilen 

fiziki engelleri aĢabilmektedir. Eğer ekonomik bir getirisi var ise insanlar tüm zorlukları 

göze alabilmektedir.  

UlaĢımın bir üretim sektörü mü; yoksa bir hizmet sektörü mü olduğu 

tartıĢılagelen bir konudur. Tümertekin ulaĢımı bir üretim sektörü olarak görürken 

(Tümertekin, 1987); Edwards ise ulaĢımı mal üretmeyen bir hizmet sektörü olarak 

görmektedir (Edwards, 1999). UlaĢımda bir mal üretimi elbette yoktur. Fakat ulaĢım 

mal üreten ekonomik sektörler için hayati önem taĢıyan bir sistemdir. UlaĢımın 

ekonomik fonksiyonları yanında sosyal ve politik fonksiyonları da söz konusudur. 

• Ekonomik fonksiyonları: UlaĢım arz ve talep arasında dengeyi sağladığı için 

ulaĢım hizmeti olmadan ekonomi veya ekonomik bir pazar düĢünülemez. UlaĢımın 

kalitesi yükseldikçe piyasaların iĢleyiĢ koĢulları ve rekabette artıĢ ekonomik geliĢim ve 

gelir dağılımlarında homojen bir yapı ortaya çıkacaktır. 

• Sosyal fonksiyonları: UlaĢım, nüfusun dengeli dağılımını sağlayarak belli 

bölgelerde yoğunlaĢmayı önlemekte, kentleĢme hareketlerinde hızlandırıcı bir etki 

yaratmaktadır. UlaĢım; toplulukların, küreselleĢme bağlamında dıĢ dünya ile ekonomik 

ve sosyal iliĢkilerinin kurulmasında en önemli hizmet sektörüdür. 

• Politik fonksiyonları: UlaĢım, kır-kent, devlet-toplum bütünleĢmesine yardımcı 

olarak siyasal iĢbirliğinin kuvvetlenmesini sağlar. Aynı zamanda milli savunma ve 

diğer güvenlik sistemlerine iliĢkin görevlerin daha etkin bir Ģekilde yapılabilmesine 

olanak tanır. 

Bir ülkede, bölgede ya da yerdeki ulaĢım sistemleri insan vücudundaki 

damarlara benzetilebilir. Ġnsan vücudunda çok sayıda ve değiĢik fonksiyonları olan 
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damarlar mevcuttur. Bu damarlar kan dolaĢımını sağlayarak insan yaĢamının 

devamlılığını sağlar. Damarlardan birinin değiĢik sebeplerle tıkanması ve kan 

dolaĢımının gerçekleĢmemesi vücudun o bölgesinin yaĢamsal fonksiyonunun 

yitirilmesine veya yavaĢlamasına neden olur. Bunun gibi ulaĢım da her ülke için hayati 

öneme sahiptir. Bir ülkenin damarlarını oluĢturan unsur ulaĢım hizmetleridir denilebilir. 

Daha Cumhuriyetin 10. Yılında „demir ağlarla ördük anayurdu dört baĢtan‟ 

dizeleriyle ulaĢımın ülkemiz açısından önemi vurgulanmıĢtır. 

UlaĢım hizmetlerinin bir ülkede veya bölgede yeterli derecede olması o yeri 

dünya üzerinde ayrıcalıklı bir konuma getirir. UlaĢım ağlarının geliĢmesi, değiĢmesi 

veya gerilemesi bulunulan yerin situasyonunu etkiler.  

Ümit Burnu‟nun keĢfiyle birlikte Avrupalılar karasal yolu (Ġpek Yolu) tercih 

etmektense Afrika‟nın güneyini dolaĢan deniz yolunu tercih ettiler. Bu nedenle Ġpek 

Yolu güzergâhındaki önemli yerleĢmelerde bir fonksiyon kaybı yaĢanmıĢtır. Osmanlı 

Devleti‟nin gerilemesi aslında ulaĢım ağlarının periferisinde kalmasından 

kaynaklanmıĢtır. UlaĢım sisteminde karasal ağın önem kaybetmesi buna karĢılık deniz 

ulaĢımının ekonomide hız kazanması Ortaçağın bitip, Yeniçağın baĢlamasında etkili 

olmuĢtur. Son yıllarda ise deniz ve okyanus yollarının yerini tekrar karasal yollar 

almaya baĢlamıĢtır. Fakat karasal sistemdeki yol, karayolu değil demiryolu olarak 

geliĢim göstermektedir. GeçmiĢin kervan yollarının yerini bugün demiryolu hatları 

almaktadır. Dolayısıyla yeniden bir karaya yönelim söz konusudur. Bu geliĢme ile 

dünyada yeni bir dönem baĢlamıĢtır. Coğrafi mesafeler kısaltılmakta, ulaĢım süreleri 

düĢürülmekte, trafik hacimleri artırılmakta ve yeni ağlarla birlikte psikolojik değiĢimler 

meydana gelmektedir.  

 

1.3 Coğrafya ve UlaĢım ĠliĢkisi 

Coğrafya, insan ekolojisinin bilimidir. Ġnsan ekolojisi teriminin uzantıları, 

gelecekte coğrafi araĢtırmanın hedefi olacaktır. Coğrafya, doğal çevreler ile insanın 

dağılımı ve faaliyetleri arasında var olan iliĢkileri açığa çıkarmayı amaçlayacaktır. 

UlaĢım da insan ekolojisinin bir bileĢenidir. Bu nedenle coğrafyanın geçmiĢte olduğu 

gibi günümüzde ve gelecekteki önemli inceleme alanını meydana getirir. 
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„Pangea Ultima‟ veya „Pangea Proksima
2

‟ adı verilen teoriye göre kıtalar 

gelecek 250 milyon yılda tekrar bir araya geleceklerdir. Teknoloji sayesinde kıtalararası 

geliĢtirilen ulaĢım sistemleri ile bugün dünya „Erken Pangea Ultima/Proksima‟ 

durumuna gelmiĢtir. Bu süreçte, Avrupa, Asya, Afrika ve Amerika kıtaları havayolu 

ulaĢımı yanında kara, demiryolu ve boru hatları ile birbirine bağlanmaktadır. Böylece, 

kesintisiz olarak kara, demiryolu ve boru hatları ile dünyamızın Avustralya dıĢında 

kalan her yerine yük ve yolcu taĢınabilecektir. Günümüzde dünya kara bağlantıları 

(karayolu, demiryolu, boru hatları) ile adeta denizleri aĢan bir ulaĢım çözümüne doğru 

sürüklenmektedir.  

Gürsoy‟a göre; insan ve çeĢitli ihtiyaç maddelerinin taĢınması ile haberlerin 

nakli genel olarak ulaĢım kavramı ile özetlenirse de, coğrafya bakımından ulaĢım, saha 

engelini aĢmak ve onunla mücadele etmektir (Gürsoy, 1974: 24). Gürsoy‟un bu 

görüĢüne bir takım eklemeler yapmak gerekir. Ġnsanlar ilk olarak belirtilen saha engelini 

aĢamadı ve sonuçta topografyaya uyum sağladı. Fakat günümüzde ise Gürsoy‟un dediği 

gibi saha engelini aĢarak topografyaya uyumsuz yollar inĢa edilebilmektedir. Ġnsanların 

topografyaya uyumlu olarak geliĢtirdiği yollar „doğal (tabi) yol‟ olarak 

isimlendirilmiĢtir. Bu yollar o kadar önemli ve coğrafi yapıya o kadar uyum sağlamıĢtır 

ki Anadolu‟nun günümüzdeki ana ulaĢım yapısı bile bu sistem üzerine kurulmuĢtur. 

Günümüz ulaĢım sistemlerindeki temel felsefe aslında bu ana ulaĢım hattına 

ulaĢılabilirliğin arttırılması olmuĢtur. Doğu-batı doğrultuda olan bu yol Ģebekesine 

kuzey-güney yönlü güzergâhlar eklenerek ulaĢım ağı daha iĢlevsel hale getirilmeye 

çalıĢılmaktadır. Türkiye‟nin son 15 yıl içindeki bütçesinde ulaĢıma ayrılan payın yüksek 

oluĢu, bu ana ulaĢım ağına Türkiye yerleĢme ve bölgelerini daha iyi entegre etmek 

içindir. 

UlaĢım ve coğrafya etkileĢim içindedir. UlaĢım, ekonomik coğrafya kapsamında 

yer alan önemli bir coğrafya dalı iken, coğrafya da ulaĢım için avantaj ya da dezavantaj 

oluĢturabilen önemli bir etmendir. Bu etkileĢim sonucunda ortaya çıkan bilim dalı 

„ulaĢım coğrafyası‟ ya da bazı coğrafyacılara göre „ulaĢtırma coğrafyası‟ adıyla 

anılmaktadır. UlaĢtırma coğrafyası (The geography of communication, eski terim: 

Münakale Coğrafyası): Ġnsan, mal ve haberlerin bir yerden bir baĢka yere gitmesini, bu 

gidiĢ geliĢin coğrafya bakımından dağılıĢını, yayılıĢını, her türlü yol ve taĢıtların 

                                                 
2
 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Yashida, 2016: 755-758 
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özelliklerini inceleyen, bunları coğrafya usulleriyle belirten bilim kolu olarak 

tanımlanmaktadır (Ġzbırak, 1992: 322). UlaĢım doğal çevre üzerindeki bir arazi 

kullanımı biçimidir. Yani landscape (coğrafi peyzaj/görünüm) üzerinde etki eden bir 

faktördür. Ġnsanın doğal ortama müdahalesi sonucu oluĢturulan bu „coğrafi peyzaj‟ 

coğrafyanın inceleme sahasıdır.  

UlaĢım faaliyetlerinin coğrafyacılar tarafından incelenmesindeki temel felsefe 

mekânsal farklılıklara dayandırılması olmalıdır. Mekânsal farklılıklar da çeĢitli iliĢkiler 

ile oluĢmuĢtur. Bunlar: 

 Yerel veya bölgesel iliĢkiler 

 Yerel olmayan veya bölge dıĢı iliĢkiler 

Bir ulaĢım coğrafyası çalıĢmasında bu iliĢkilerin analizi konunun coğrafiliği 

açısından önem arz etmektedir. Yerel ya da bölgesel olarak ifade edilen iliĢkiler 

inceleme alanı olarak seçilen mekân parçası sınırları içinde ve o mekân parçasının 

çevresine göre farklı bir görünüm kazanmasında baĢrolü oynayan fiziki ve beĢeri 

faktörlerdir. Yükselti, eğim, bakı, yüzey Ģekilleri, jeolojik yapı ve iklim coğrafi 

analizlerde üzerinde durulması gereken fiziki unsurlarken; nüfus, yerleĢme, ekonomik 

sektörler (tarım, hayvancılık, madencilik, sanayi, turizm gibi
3
) ve ekonomik yapı ise 

beĢeri faktörleri ifade eder. Türkiye‟de uzun yıllar eğimli alanlarda ve dar vadi 

yerleĢmelerinde at ve eĢeklerin ulaĢım aracı olarak kullanılması yüzey Ģekilleri ile 

açıklanabilir. Kuzey kutuplara yakın yerlerde ise köpeklerin ulaĢım için kullanılıyor 

olması iklimle açıklanabilecek bir husustur. 

Yerel olmayan veya bölge dıĢı iliĢkiler ise ulaĢım coğrafyası çalıĢmalarında 

daha karmaĢık denklemlerin çözümlenmesini gerekli kılar. Burada genellikle beĢeri ve 

ekonomik yapının belirleyiciliği ön plana çıkmıĢ olur. Özellikle dikkat edilmesi gereken 

konu ise siyasi/politik kararlardır. Bu kararlar bir bölge ya da yerin ulaĢım potansiyelini 

derinden etkileyebilmektedir. Yukarıda da bahsi geçen Ġpek Yolu‟nun eski cazibesini 

kaybetmesi Avrupalıların deniz yolunu tercihinden kaynaklanmıĢ bir durumdur. Bu 

durum değiĢmeyecek bir kural ya da yasa değildir. Belki de gelecekte tekrar bu karasal 

yol tercih edilecek ve ulaĢım stratejileri yeni düzen ve tercihlere göre ĢekillenmiĢ 

                                                 
3
 Bu tez çalıĢması baĢlığı gereği bazı beĢeri iliĢkilere 4. Bölümde değinilmiĢtir. Diğer beĢeri iliĢkiler ise 

indirgemeci yöntem gereği göz önünde bulundurulmamıĢtır.  
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olacaktır. TRACECA
4
 gibi uluslararası projeler ülkesel ve bölgesel anlamda coğrafi 

mekânların ulaĢım yapıları üzerinde büyük değiĢimlere sebep olabilmektedir.  

UlaĢım ile birlikte insanlar, eĢyalar ve bilgiler daha da özgürleĢmiĢtir. Hatta 

dünyanın çok uzak noktasında yaĢanan bir olay dünyanın diğer ucundaki insanları 

etkilemeye baĢlamıĢtır. Harvey‟in ortaya attığı „iliĢkisel lokasyon‟ bu durumu çok 

güzel açıklar. Kanal Ġstanbul projesinin tamamlanması ile birlikte dünya haritaları bile 

değiĢecektir. Bu kanal (aslında bir yapay boğaz) sadece Ġstanbul‟u ya da Türkiye‟yi 

etkilemeyecek, hinterlandını da geniĢ ölçüde etkilemiĢ olacaktır. TRACECA‟nın daha 

iĢlevsel hale getirilmesi ve ulaĢımın tekrar karasal bir sisteme dönüĢü Çin ve 

Hindistan‟ın birçok limanını olumsuz yönde etkileyebilecektir. Yani bir ulaĢım ağı 

sadece güzergâhını etkilememekte çok uzak bölge ve yöreleri de etkileyebilmektedir. 

Bilgi çağını yaĢadığımız günümüzde hızlı bir değiĢimden söz etmek 

mümkündür. Castells‟e göre; evler, okullar, ulaĢım hizmetleri ve boĢ zaman faaliyetleri 

insanların günümüz sanayisinin ürünlerini tüketme yollarıdır. Teknolojik geliĢmeler 

neticesinde kiĢilerin gündelik yaĢamları geçmiĢ dönemlerden farklı bir Ģekilde 

Ģekillenmektedir. Günümüzde eskiye nazaran zaman-mekân algılamaları değiĢim 

göstermiĢtir. Son zamanlarda ulaĢım ve iletiĢim alanındaki geliĢmelerle birlikte mekân 

birçok birey için engel olmaktan çıkmıĢtır. Böylece dünyanın farklı bölgeleri arasında 

seyahat geçmiĢ hiçbir dönemde görülmemiĢ bir hıza eriĢmiĢtir. Aynı zamanda 

teknolojideki geliĢmeler insan hayatını oldukça kolay hale getirmiĢtir. Çağımız toplumu 

artık, herkesin her yerde ve her zaman istediği yere bağlanabildiği çağdır ve „ağ 

toplumu‟ olarak tanımlanır (Castells, 2005).  

UlaĢım coğrafyası, coğrafyanın bir alt dalı olup, insanın, eĢyaların ve bilginin 

hareketi sonucu oluĢturulmuĢ, değiĢtirilmiĢ diğer bir ifadeyle yeniden inĢa edilmiĢ 

süreçleri kapsar. UlaĢım coğrafyası 20. Yüzyılın ikinci yarısında ekonomik coğrafyaya 

bağlı olarak ortaya çıkmıĢtır. Geleneksel olarak, ulaĢım coğrafyası, ekonomik durumun 

mekânla iliĢkisini ortaya koymak açısından önemli olmuĢtur. Artan yolcu ve yük trafiği 

ulaĢım coğrafyasının ortaya çıkıĢının ne kadar yerinde olduğunu gösterir. 

1960‟lı yıllarda ulaĢım maliyeti üzerinde lokasyon teorisinin anahtar faktör 

olduğu anlaĢılmıĢtır. Fakat 1970‟lerde küresel değiĢim birçok coğrafi ve bölgesel 

                                                 
4
 Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia (Avrupa Kafkasya Asya UlaĢım Koridoru) 
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ulaĢım merkezlerinin ortaya çıkıĢıyla ekonomik yönü ağır basar hale gelmiĢtir. Sonuç 

olarak 1970 ve 1980‟lerde ulaĢım coğrafyası, ekonomik coğrafya dalı altında yer 

almaya baĢlamıĢtır. 

1990‟dan beri ulaĢım coğrafyası karmaĢık coğrafi ortamın birbirleriyle ve 

üretim, hareket iliĢkisini göz önünde bulundurarak olayları ele alan bir saha haline 

gelmiĢtir. ĠĢte ulaĢım coğrafyası; ulaĢım ağları, düğüm noktaları ve talep çekirdek 

unsurları arasındaki karmaĢık iliĢkileri göz önünde bulundurarak olaya bakan 

coğrafyanın bir alt disiplini olmuĢtur. Elbette ki insanların, eĢyaların ve bilginin 

hareketi sosyo-ekonomik faaliyetlerin çeĢitlenmesinden ortaya çıkmıĢtır (Rodrigue vd., 

2006). 

Günümüz dünya coğrafyasında küreselleĢme kavramı ulaĢım sistemlerindeki 

geliĢme sayesinde ortaya çıkmıĢtır. 20. Yüzyılın son dönemlerinde baĢlayan değiĢim 

hareketleri olmasaydı bugün belki küresel bütünleĢme ve dönüĢümden 

bahsedilemeyecekti. Ekonomik, demografik, politik ve hukuki, teknolojik, sosyo-

kültürel alanlarda birbirlerini de tetikleyerek ortaya çıkan yenilik ve yaklaĢımlar, 

küreselleĢmenin büyük bir hız kazanmasına olanak sağlamıĢtır. Aynı zamanda bu 

değiĢim ve yenilikler yeni ulaĢım anlayıĢ ve sistemlerine de yol açmıĢtır. Buna karĢılık 

küreselleĢmenin karĢısında duran bir takım problemler de söz konusudur. Küresellik 

karĢıtı ulusal engeller, küresel farklılıklar, iklim, topografya ve politik (siyasi) çevre 

gibi faktörler küreselleĢmeyi sınırlandıran unsurlardır (Öztürk ve Ersoy, 2013).  

Her konuda olduğu gibi coğrafyacı ulaĢım konusunu da kendi bilim dalına özgü 

yaklaĢımla ele almaktadır. ġüphesiz ayrıntıda değiĢik yaklaĢım tipleri tartıĢılmakta ise 

de coğrafyacıların çoğu ulaĢımın incelenmesinde Hurst‟un özetlediği Ģu soruların önde 

geldiği görüĢündedir: 

1) Bir mekândaki ekonomide ulaĢımın rolü nedir? 

2) Ekonomik davranıĢ kalıpları ulaĢım ağının yapısı ve ona eriĢilebilirlikten ne 

Ģekilde etkilenmektedirler? 

3) UlaĢım ağındaki çeĢitli düzeltmeler (çoğunlukla teknik) mevcut ekonomik 

kalıpları nasıl etkilemektedir (Hurst, 1972)? 

UlaĢım bir ülkenin temel yapı taĢlarından birisi olduğundan birçok araĢtırma 

alanı bu konuyla ilgilenmektedir. Bu araĢtırma alanları ulaĢım ile ilgilenirken bağlı 
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oldukları bilim dalının metot ve yöntemlerine bağlı kalarak ulaĢımın farklı yönlerini ele 

almaktadır.  

 
Tablo 1: UlaĢım ile ĠliĢkili Bazı Bilim ve AraĢtırma Alanları 

UlaĢım-Sosyoloji UlaĢımın getirmiĢ olduğu sosyolojik değiĢimler 

UlaĢım-Psikoloji UlaĢımın insanlar üzerindeki olumlu ve olumsuz etkileri 

UlaĢım-Mühendislik UlaĢım ağları inĢasında teknikler 

UlaĢım- Mimarlık Yol sanat yapıları 

UlaĢım-Ekonomi Kaynakların kullanımı ve yatırımların iĢlevselliği 

UlaĢım-Jeoloji Yol güzergâhı seçimi 

UlaĢım-Topografya Yükselti, bakı, eğim, jeomorfoloji, yol güzergah seçimi 

UlaĢım-Klimatoloji Gündüz-gece yol güvenliği, mevsimler, seferler ve frekans 

UlaĢım-YerleĢme Yer seçimi, konut, konut yapı malzemeleri 

UlaĢım-Nüfus UlaĢım hacmi, ulaĢım yoğunluğu, trafik 

 

Coğrafyacılar ulaĢım ile ilgili çalıĢmalarında sosyoloji, psikoloji, mühendislik 

ve mimarlık gibi bilim dallarından da fikirler ve kavramlar almak zorunda kalmıĢlardır. 

Bu husus ulaĢım olayının çok taraflılığını ve diğer bilimlerle iliĢkilerinin çeĢitli 

olduğunu göstermektedir. Her konuda olduğu gibi coğrafyacı ulaĢımı da kendi bilim 

dalına özgü yaklaĢımlarla ele almaktadır/almak zorundadır. Bu durumda coğrafyacı ilk 

olarak mekândaki ulaĢım olaylarının sistematik bir toplamını çıkarmakla görevlidir. 

Daha sonra ise fiziki ve beĢeri faktörler dikkate alınarak coğrafi peyzaj ve değiĢim izah 

edilmelidir. Coğrafi izah yapılırken bölgesel ve bölge dıĢı etkiler göz önüne alınarak 

çok yönlü bir değerlendirmenin yapılması gerekir. Değerlendirme ve analiz yapılırken 

doğa bilimlerinde kullanılan metotlarının sosyal bilimlerde kullanılmasına karĢı olan 

„reflektivizm‟
5

 metodunun iĢlevsel biçimde kullanılması gerekir. Bu teoriye göre 

sosyal gerçeklik, doğa gerçekliğinden farklı olarak onu anlayan, anlamlandıran ve 

yorumlayandan bağımsız değildir. Dolayısıyla reflektivist teori anket, istatistik gibi 

metotların sosyal bilimlere girmesini savunan yapısalcı eleĢtirinin aksine analizi 

yapanın yorumlamasını önemser. UlaĢım coğrafyası çalıĢmalarında reflektivist teorinin 

kullanımı coğrafi izah ve analizi daha önemli kılacaktır. 

Türkiye‟de ulaĢım ağları ele alınırken sadece sayısal veriler kullanılarak zaman 

içerisindeki değiĢimi vermek coğrafya çalıĢmalarını niteliksiz ve önemsiz bir hale 

getirmektedir. Tabii ki öncelikle bir envantere ihtiyaç vardır. Fakat bu sayısal verilerden 

                                                 
5
 John Locke tarafından ortaya atılmıĢ postmodern bir yaklaĢım metodudur. Ayrıntılı bilgi için bakınız: 

Sayers, S., 1983, Materialism, realism and the reflection theory. 
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hareketle coğrafyacının asıl iĢi olan mekânsal sentezi ve coğrafi izahı yapmak gerekir. 

Sentez yapılırken ise geçmiĢ, günümüz ve muhakkak gelecek içinde bir projeksiyon 

sunmak gerekir. ÇalıĢmalarda sadece sonuç yazmaktan ziyade ilerisi için de muhtemel 

ön görülerde bulunularak bir ulaĢım sistemi veya modelinin önerilmesi gerekir. Ġleriye 

yönelik bir Ģeyler söylenemiyorsa o bilimin de önemi gittikçe azalacak ve 

önemsizleĢecektir. 

 

1.4 UlaĢım Ağları ve UlaĢım Araçlarının Kronolojik GeliĢimi 

Ġnsanların, her çeĢit yükün ve bilginin çeĢitli ulaĢım araçlarıyla bir sahadan 

baĢka bir sahaya taĢınması olarak ifade edilen ulaĢtırma, zaman döngüsü içerisinde 

kullanılan araçlar yanında, bu araçların oluĢturmuĢ olduğu sistemler ve ulaĢımın 

yapıldığı mekânlar değiĢerek/değiĢtirilerek çok daha büyük bir geniĢliğe ve çeĢitliliğe 

kavuĢmuĢ bulunmaktadır. Bu durumda sektörler bazında geliĢim, kronolojik boyutta ele 

alınırken; olaya ulaĢım araçlarındaki geliĢim ve ulaĢım ağlarındaki geliĢmeler olarak iki 

açıdan bakılacaktır.  

 

1.4.1 Karayolu UlaĢımı ve Araçları Kronolojisi 

Kara taĢımacılığının tarihi neredeyse insanlık tarihi kadar uzun bir geçmiĢe 

bağlanabilir. Ġnsanların kullanmıĢ olduğu taĢıma aracının en eskisinin ise kızak 

olabileceği düĢünülmektedir.  

Kuzey Amerika yerlileri tarafından ise iki ya da üç ağaç kütüğünün „V‟ ya da 

„Y‟ biçiminde birleĢtirilmesiyle oluĢturulmuĢ uç kısmından bir insan tarafından çekilen 

„travois‟ adlı bir kızak kullanıldı. Bu kızaklar önceleri insanlar tarafından çekilirken 

daha sonraları bu kızakları çekmek için hayvanlar kullanılmıĢtır (Aynacı, 2007).  

Sümerler, merdivene benzeyen aracın yerde kalan ucuna tekerlek takarak ilk 

kağnıyı M.Ö. 3000‟de icat etti. Kağnıların rahat hareket etmesi için yolları düzleĢtirip 

geniĢlettiler. Dört tekerlekli yük arabası, M.Ö. 2500‟de yine Mezopotamya‟da yapıldı. 

Tekerlekli arabalar nedeniyle yolların geliĢmesi hızlandı. Bu geliĢmelerin devam etmesi 

sonucunda ilk atlı yolcu arabası seferleri 17. Yüzyıl ortalarında Paris‟te düzenlenmiĢtir. 

Ġlginç bir örnek olarak karayolu taĢıtlarındaki önemli olan diğer bir geliĢme ise 17. 

Yüzyıl sonlarında Avrupa‟da rastlanan yelkenli arabalardı. Aynı deniz araçlarında 
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olduğu gibi rüzgârca ĢiĢirilen yelkenlerin etkisiyle hareket eden bu arabalar 20 kadar 

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

Buhar gücünün keĢfedilmesiyle ise asıl teknolojik geliĢmeler baĢlamıĢ olur. “Ġlk 

özitmeli buharlı taĢıt Ferdinant Verbiest tarafından gerçekleĢtirilmiĢtir. Cugnot, 1769‟da 

tümüyle buhar gücü ile hareket eden bir araba yaptı (Fotoğraf 1). Üç tekerlekli olan ve 

gerçek anlamda ilk otomobil kabul edilen bu taĢıt saatte 36 km hızla dört yolcu 

taĢıyabiliyordu” (Aynacı, 2007: 5).  

 

Fotoğraf 1: Ġlk Buharlı Karayolu Aracı 

 

              Kaynak: URL 1 

 

 

W.L.Wright‟ın 1833‟te Ġngiltere‟de yakıt hava karıĢımının yakılmasıyla ortaya 

çıkan basınç yardımıyla çalıĢan ilk motoru geliĢtirmesiyle kara taĢıtlarında içten 

yanmalı motor dönemi baĢladı. 19. yüzyılda kara taĢımacılığında bir geliĢme daha oldu: 

Daimler 1896‟da ilk motorlu kamyonu yaptı (Aynacı, 2007: 5). Alman mühendisleri 

Daimler‟in, 1895 yılında patlamalı motorları ve Diesel‟in 1910 yılında içten yanmalı 

motorları icat etmesi motorlu araç tarihindeki dönüm noktalarıdır.  

Yirminci yüzyılın baĢında 1914-1918 Birinci Dünya SavaĢı ihtiyaçları da dâhil 

araç sayısı, tipleri, hız sınırları hızlı geliĢme gösterdiğinden, trafik iĢaretleri, hız 

kontrolü gibi konularda dünyada müĢterek çalıĢmalarla, kurallar konmaya baĢlandı. 

Ġkinci Dünya SavaĢı sonrası Almanya, Fransa, Ġtalya ve Ġngiltere otomotiv sanayi ve 

karayollarına özel bir ilgi gösterdiler.  

UlaĢım araçlarındaki bu hızlı geliĢim sürecinden sonra ulaĢım ağlarındaki 

değiĢimi de ifade etmek gerekir. Ġnsanlığın var oluĢundan itibaren; özellikle de 

tekerleğin icadından sonra insanların ve eĢyaların bir yerlere ulaĢmasında ‘yol’ çok 
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önemli bir ihtiyaç olmuĢtur. Ġnsanların meydana getirdiği ilk yollar ancak tekerlekli 

araçların kullanılıĢının yaygınlaĢmasıyla ortaya çıkmaya baĢladı. Kuzeybatı Avrupa‟nın 

ormanlık alanlarında yumuĢak zeminin kütüklerle takviyesi ve Tunç Çağı‟nda 

Ġsviçre‟deki göl köylerinin kütüklerden meydana getirilmiĢ olan sokakları (corduray) 

insanların meydana getirdiği ilk yollarıdır (As, 2006: 1; Ertutan, 2012: 1).  

Ġlk medeniyetin beĢiklerinden Mezopotamya‟da ilk düzenli yol örneklerine 

M.Ö. 10. Yüzyılda rastlanır. Bu devir yolları yapılırken toprak dövülerek yol tabanı 

elde edilmiĢtir. Günümüzün modern yollarında uygulanan sıkıĢtırma tekniğini andıran 

bir yapıyla yollar inĢa edilmiĢtir. Bu dönem yapılan yolların en uzunu ise günümüzde 

Ġran topraklarında yer alan dönemin baĢkenti Susa‟yı Ege kıyılarındaki en önemli 

merkez olan Sard‟a bağlayan 2.500 km‟lik yoldur. Bu yolu atlı haberciler 15 günde kat 

edebiliyorlardı. Buradan hareketle atlı haberciler bir günde ortalama 160 km yol kat 

edebilmiĢlerdir (As, 2006: 1).  

Yolu Avrupa‟ya Romalıların soktuğu düĢünülmektedir.  Eski dünyanın en büyük 

yol yapıcıları „Romalılar‟ sayılmaktaydı. Eski devirlerde yapılmıĢ yollar arasında 

Romalıların yaptığı kaldırımlı caddeler kadar dayanıklısına rastlanmamıĢtır. „Her yol 

Roma’ya çıkar‟ sözü tamamen doğruydu. Çünkü bu Ģehirler doğudan batıya uzanan 

büyük Ģoselerin merkeziydi (Özdemir, 2011: 204). Roma‟daki Ģehirler Hippodamos 

(ızgara plan, dama veya satranç planı) planına göre yapılmıĢ bir uçtan bir uca uzayıp 

giden sokakları, caddeleri, birbirlerini dik açılarla keserler. Bu nedenle Ģehirler 

dikdörtgen Ģekilli geliĢim göstermiĢlerdir. Heredot „Mısır, Nil’in bir hediyesidir‟ 

demiĢti. Bundan esinlenerek bir coğrafyacı da „Roma İmparatorluğu yollarının bir 

armağanıdır‟ demektedir. Roma yollarının birçoğu bugün modern yolların güzergâhı 

olduğu gibi, köprülerinin çoğu da kullanılmaktadır. Avrupa‟da yer yer bu yollar uzun 

süre kullanılmıĢtır (Tümertekin, 1987).  

Roma yollarının en önemli özelliğinden birisi yol kilometre taĢlarının 

bulunmasıdır. Bu iĢaret taĢları her bin adımda bir (yaklaĢık olarak 1.480 m) yer 

almaktaydı. Bu taĢlar en yakın Ģehre olan uzaklığı belirtirdi.  Ayrıca resmi görevlilerin 

daha hızlı yol kat edebilmeleri için her 6 ya da 10 mil mesafelerde at değiĢtirme 

noktaları yer almaktadır. Öte yandan 20 ya da 30 mil‟de ‘mansiones’
6
 adı verilen konak 

yerleri de yer almıĢtır (As, 2006). Yollar üzerindeki konak noktaları ulaĢımın sağlıklı 

                                                 
6
 Ayrıntılı bilgi için bakınız; As, 2006: 4 



 17   

 

 

 

yapılabilmesi için önemli olan yapılardır. Karahanlılar döneminde ‘ribat’, Selçuklular 

ve Osmanlı döneminde ‘han’ ve ‘kervansaraylar’ yollar üzerindeki önemli konaklama 

noktalarını meydana getirmiĢtir. 

Romalılar haricinde Avrupa‟da Amber Yolu, Asya‟da Urartu Yolları, Kral Yolu, 

Çay Yolu, Amerika‟da Ġnka yolları eski çağların önemli hatlarını meydana 

getirmekteydi. Bu yollar sayesinde doğu ile batının kültürleri ve ürettikleri ürünler 

birbirleriyle tanıĢmıĢtır.  

 
Fotoğraf 2: Paris Champs-Elysees Caddesi 

 
Kaynak: URL 2 

 

Karayollarındaki asıl geliĢme ise Yeniçağ‟da meydana gelir. 18. Yüzyıl‟a 

gelindiğinde Avrupa‟da yolcu ve yük arabalarıyla düzenli olarak insan ve eĢya 

taĢımacılığı baĢlar. Fakat yolların bozuk ve bakımsız olması yolculukları engelliyordu. 

Bu nedenle 18. Yüzyıl‟ın sonu ile 19. Yüzyıl‟ın baĢlarında asfalt yol yapım metotları 

geliĢtirildi. Ġrlandalı bir mühendis olan John Loudon McAdam, yolun ağırlığını yüzeyin 

değil, altındaki tabakanın taĢıdığını keĢfetti. Kendi adını alan „Makadam‟
7

 yol 

sistemini geliĢtirdi. Daha sonra makadam adı verilen yol üzerine asfalt dökülerek yol 

izolasyonu sağlanmıĢ oldu. Avrupa‟da ilk kez Paris‟in ünlü caddesi Champs-Elysees 

                                                 
7
 Eğer temeldeki tabaka yeteri kadar sıkı ve kanallı (suyu akıtmak için), yol yüzeyi de su geçirmemesi 

için yeteri kadar yoğun ve suyu üzerinden atabilmesi için dıĢbükey olarak yapılırsa dayanıklı anayollar 

inĢa edilebilirdi. Böylece yolların uzun ömürlü olması için yol doğal zeminden biraz daha yüksek tutuldu. 

Yolun en alt katmanına iri kaya parçaları, orta katmanına çakıl ve en üst katmanına ise ince kum 

döĢenmiĢtir. Yol yüzeyi yanlara doğru kavisli yapılarak da yağmur suyunun kolay drene edilmesi 

sağlanmıĢtır. Yüzeydeki kum tabakasına ise kömür katranı katılarak dayanıklılığı artırıp su izolasyonu 

sağlanmıĢtır. Bu sistem ilk asfalt mantığının geliĢmesine sebep olacaktır.  Gerçekten bir süre sonra yolun 

en üst tabakasındaki kömür katranı yerine petrol ürünü asfalt kullanılarak ilk asfalt yollar yapılmaya 

baĢlanmıĢtır. McAdam‟ın yaptığı bu katranlı yol sistemi ‘tarmac’ adıyla ünlenmiĢ oldu. 
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(Fotoğraf 2) asfaltla kaplandı. Paris‟ten sonra ABD‟de, baĢkent Washington D.C.‟nin 

önemli caddesi Pennsylvania Avenue 1870‟te asfaltla kaplanmıĢ oldu. Ardından asfalt 

yollar kısa sürede ABD ve tüm dünyaya yayıldı.  

Yukarıdaki yol yapım teknikleri günümüz modern yolların yapım tekniklerini 

belirlemiĢtir. UlaĢım araçlarındaki sürat daha kaliteli yolların yapılmasını gerekli 

kılmıĢtır. „Highway’, ‘autobahn’, ‘autostrada’, ‘autoroutes’ veya ‘otoyol’ adı verilen 

modern karayolları makadam mantığına dayalı yapılan modern ulaĢım ağlarıdır. 

Günümüzde teknolojinin geliĢimiyle güçlü yol yapım makineleri topografik engellerin 

etkisini en aza indirerek iki yer arasında en kısa yolların meydana gelmesine imkân 

sağlamaktadır. Otoyollar yaratmıĢ olduğu mekânsal kullanım ve kendisine bağlı 

meydana getirilmiĢ tesisleri ile de günümüzün modern kervan yolları ve kervansarayları 

olmuĢtur.  

 

1.4.2 Demiryolu UlaĢımı ve Araçları Kronolojisi 

Demiryolu taĢımacılığının tarihi eski Mısırlılara kadar uzanmaktadır. Arkeolojik 

araĢtırmalar sonucunda piramitlerin yakınındaki bölgede bronzdan yapılmıĢ ray 

kalıntıları tespit edilmiĢtir. Buradan hareketle M.Ö. 2500 yıllarında demiryolu 

ulaĢımının ilk örnekleri ortaya çıkarıldığı ifade edilebilir. Modern demiryolları ise 19. 

Yüzyıl‟da Ġngiltere‟de sanayi devriminin ıĢığı altında geliĢmiĢtir. Buhar gücünün keĢfi, 

motorun icadı ve elektriğin trenlere uygulanması ile demiryolu ulaĢımında büyük 

geliĢmeler kat edilmiĢtir.  

Ġngiliz Richard Trevithick, 1800 yılında, Cornwall sokaklarında, dumanlar 

tüttüren garip bir makineyle dolaĢmıĢ (Şekil 1), Ģehir halkı bu makineye bir anlam 

verememiĢti. Bu buluĢ ileriki yıllarda hızla geliĢtirilecek ve ulaĢımda devrim yaratacak 

trenlere ilham kaynağı olmuĢtur. Trevithick bu aracı raylar üzerinde deneyerek daha iyi 

sonuç almıĢtır. Nihayet 1805 yılında ise demiryolu tarihinde önemli bir yere sahip olan 

George Stephenson demir ray kullanımı üzerinde çalıĢır.  1814 yılında da bir buharlı 

lokomotif meydana getirir. „Blucher‟ adını taĢıyan bu lokomotifin ağırlığı 6 ton 

kadardı. 30 tonluk bir yükü saatte 6 km ortalama hızla taĢıyabiliyordu (As, 2006: 18).  

Ġlk yolcu treni 27 Eylül 1825‟te seferlerine baĢlamıĢtır. Treni dünyanın ilk 

makinisti olan George Stephenson kullanmıĢtır. 400 yolcusu bulunan 21 vagonu, kömür 
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ve demir yüklü 6 vagonu ve içinde yöneticilerin bulunduğu bir özel vagonu saatte 20 

km ortalama hızla çekmiĢtir. Stephenson sonraki yıllarda „Hope‟, „Black Diamond‟, 

„Diligence‟, „Royal George‟, „Experiment‟ ve „Rocket‟ adı verilen lokomotifleri 

geliĢtirmiĢtir
8
.   

 

ġekil 1: Ġlk Lokomotif 

 

Kaynak: URL 3 

Penydarren adı verilen ve Richard 

Trevithick tarafından 1803 yılında inşa 

edilip 1804 yılında yola çıkan lokomotife 

ait bir çizim. 

 

 

 

 

Ġlk elektrikli tren tasarımı 1835 yılında Thomas Davenport tarafından yapıldı. 

1842 yılında Edinburgh ile Glasgow Ģehirleri arasında iĢletmeye açılan elektrikli trenin 

hızı saatte 6 km olduğundan pek tutulmadı. Alman Werner Von Siemens tarafından 

yapılan elektrikli tren ise ilk defa yolcu taĢımacılığında kullanılmıĢtır.  

Trenlerde dizel motorun kullanıma baĢlanması ise 1912 yılında olmuĢtur. 

Böylece ilk dizel lokomotif Ġsveç‟te kullanılmıĢtır. 20. Yüzyılla birlikte trenlerin hız 

konusu üzerinde yoğunlaĢılmıĢ ve günümüze kadar 500 km/saati geçen hızlara 

ulaĢılmıĢtır. Ġlk hızlı „Shinkansen‟ trenleri 1964 yılında Japonya‟da kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. 1981 yılında Fransa‟daki TGV ile tren yolculuğunda yeni bir dönem 

baĢlamıĢtır. Bu hızlı trenlerle bir Ģehir merkezinden diğer bir Ģehir merkezine saatte 300 

km/saat hızla sarsmadan ulaĢım gerçekleĢmiĢtir. Bugünkü TGV‟lerin hızları ise 500 

km/saate ulaĢmıĢtır. Almanya‟da ise 1991 yılında ICE yüksek hızlı treni kullanılmaya 

baĢlandı. 1964 yılında ilk defa kurĢun treni uygulamaya sokan Japonlar ise rayların 

üzerinde saatte 550 km hızla adeta yüzercesine (tren 10 mm raylardan yukarıda havada 

                                                 
8
 Ayrıntılı bilgi için bakınız. As, 2006: 11-12   
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durmaktadır) hareket eden süper manyetik güçle çalıĢan „Maglev‟ (Magnetic 

Levitation) trenini kullanmıĢlardır (Aktan, 2006). 

Demiryollarının hız açısından geliĢtirilmesi ve standartlarının yükseltilmesi için 

arazideki engebeleri aĢmak ve hatları düz hale getirmek gerekliydi. Demiryolu 

araçlarının eğimden olumsuz etkilenmesi tünel ve köprü yapımlarını mecburi hale 

getirmiĢtir. 1850‟li yıllardan itibaren tünel yapımları söz konusu hale geldi. Dağlık 

bölgede yapılan ilk demiryolu hattı Avusturya‟da yapılmıĢtır. Denizden ortalama 900 

metre yükseltide uzanan bu hat yaklaĢık 41 km uzunluğundadır. Bu hat boyunca 1430 

metrelik bir tünel bu yoldaki fiziki engelin aĢılmasını sağlamıĢtır (As, 2006: 17).  

Ġtalya‟da yapılan Torino-Cenova demiryolu hattında ise Giovi Tepesi‟ndeki 

topografik engel ancak 3260 m‟lik bir tünelle aĢılmıĢtır. Yapıldığı tarihte bu tünel 

dünyanın en uzun tüneli unvanını da almıĢtır. Ġtalya‟nın Avrupa ile demiryoluyla 

bağlanabilmesi için Alplerin aĢılması gerekliydi. Bu nedenle Ġtalya-Fransa arasında 13 

km‟lik tünel yapımına baĢlandı. Ġkinci tünel 1872 yılında yapımına baĢlanılan 15 km 

uzunlukta, Ġtalya‟yı Fransa‟ya bağlayan St. Gothard Tüneli‟dir. 1898 yılında ise ünlü 

Semplon Tüneli yapılmaya baĢlandı. 19.825 metre uzunluğunda olan bu tünel 

günümüzde de dünyanın en uzun tünelidir. Tünelin 10 km‟sinden fazlası Ġtalya 

topraklarında iken, 9 km kadarı ise Ġsviçre topraklarında yer almaktadır (As, 2006).  

Avrupa demiryollarındaki en önemli geliĢme 1985 yılında Cenevre‟de yapılan 

„Uluslararası Ana Demiryolu Hatları Avrupa AnlaĢması (AGC)‟ olmuĢtur. Türkiye‟nin 

de imzası bulunan bu anlaĢmayla Avrupa, Trans-European Railway (TER) ve Trans 

European Motorway (TEM) ile birlikte Kuzey ve Orta Avrupa‟dan Ortadoğu ve 

Afrika‟ya kadar ulaĢabilen kombine ve etkili bir ulaĢım ağına kavuĢmuĢ olacaktır. 

Türkiye ise bulunduğu coğrafi konum sebebiyle projelerde ayrı bir öneme sahiptir. 

Fakat Türkiye, karayolu projesi olan TEM‟de baĢarılı olurken, TER projesinde yeteri 

kadar aktif olamamıĢtır (Karabulut, 1997).  

 

1.4.3 Suyolu UlaĢımı Kronolojisi 

M.Ö. 5000 yıllarına kadar dayanan bir geçmiĢi olan suyolu ulaĢımı Nil 

kıyılarında hayvan derilerinin ĢiĢirilmesi ile yapılmıĢ basit sallarla sağlanmıĢtır. 

Ġnsanoğlunun bilgi ve tecrübesi arttıkça akarsularda geliĢtirdiği yolculukları denizlere 
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taĢımıĢ, yük taĢımanın ve deniz kıyılarında yaĢamanın yollarını sürekli geliĢtirerek tüm 

dünya genelinde denizleri kara gibi kullanmayı baĢarmıĢtır. Deniz ulaĢımının da ortaya 

çıkıĢı ve yaygınlaĢması kuĢkusuz ekonomik ve ticari aktivitelerin sonucudur.  

AraĢtırmalara göre dünyadaki ilk denizyolu ulaĢtırması muhtemelen 5000 yıl 

önceleri Mezopotamya ve Hindistan‟da Ġndus boylarında baĢlamıĢtır. Denizciliğin 

geliĢim tarihi 3 dönem Ģeklinde incelenebilir. Bunlar:  

1. 15. Yüzyıla kadar geçen devre 

2. 15-19. Yüzyıllar arasındaki devre 

3. 19. Yüzyıl ve sonraki devre  

15. yüzyıla kadar olan devre, Mezopotamya Medeniyetinden Mısır, Miken, 

Fenike, Yunan, Roma Medeniyetine kadar uzun bir dönemi kapsar. Bu devrede uzun 

deniz seyahatlerinden ziyade kıyılar takip edilerek kısa yolculuklar 

gerçekleĢtirilebilmiĢtir. 

Yapılan araĢtırmalar sonucunda Mezopotamya‟daki Ur Ģehrinden yola çıkan ve 

ticari malzemeler taĢıyan günümüzdeki küçük teknelere benzeyen araçlar Umman‟dan 

diyorit, bakır ve kereste gibi maddeleri Bahreyn Adasına taĢımıĢtır. Bu dönemde 

Bahreyn zamanın bir antreposu haline gelmiĢti. Aynı zamanda Hindistan‟dan altın, 

gümüĢ, seramik ve fildiĢi taĢıyan küçük tekneler de yine Bahreyn‟de buluĢmaktadır. 

Mısır‟daki ele geçen bulgularda ise M.Ö. 3000‟li yıllarda Nil üzerinde çalıĢan 

gemilerin yelkenlerinin de olduğu ortaya çıkarılmıĢtır. Fakat geliĢmiĢ bir yelkenden 

ziyade sadece arkadan esen rüzgârlarla ilerleme sağlanabilmekteydi. Bu sebeple 

zamanın insanları rüzgâr yönlerini dikkate alarak seyahat etmek zorunda idi. 

Lübnan‟dan Mısır‟a kereste taĢıyan yelkenli gemiler yazın kuzeyden esen etezyen 

rüzgârlarını çok iyi kullanabiliyorlardı
9
.  

Fenikeliler, Lübnan Dağları ile Akdeniz arasında önemli liman Ģehirleri kurarak 

deniz ulaĢımında önemli geliĢmeler kat etmiĢlerdir. M.Ö. 2000‟li yıllarda Akdeniz adeta 

Fenike Gölü haline getirilmiĢtir. M.Ö. 1000‟li yıllarda ise Akabe Körfezi‟ndeki bir 

liman vasıtasıyla Kızıl Deniz‟e girmiĢler. Aynı zamanda Cebelitarık Boğazı‟nı aĢarak 

Britanya ve Ġskandinavya kıyılarına kadar çıkmıĢlardır. Hatta Couper, eğer antik 

                                                 
9
 Ayrıntılı bilgi için bakınız. Tümertekin, 1987: 98 



 22   

 

 

 

çağlarda denizciler Amerika‟ya gidebilmiĢ iseler kesinlikle Amerika‟ya ulaĢanların 

Fenikeliler olabileceğini savunmaktadır (Tümertekin, 1987). 

Ortaçağ‟da Ġslam dünyasında da hızlı geliĢimler yaĢanmıĢtır. 7 ve 9. Yüzyıllarda 

Ġslam ticareti hem karadan hem de denizden Çin‟e ulaĢmıĢ bulunuyor; Muson rüzgârları 

sayesinde Doğu Afrika kıyıları ile Güney Asya arasında iĢlek deniz seferleri 

yapılıyordu. Mesudi, Ġslam tacirlerinin Avrupa‟nın göbeğine kadar (Bohemya) 

sokulmuĢ olduklarını söyler. Diğer taraftan Ġslam gemicilerinin “meçhul ve korkunç 

Atlas Okyanusunda kol gezdikleri kaydedilmiĢtir” (Tümertekin, 1987: 101). 

10. yüzyıla gelindiğinde ise Vikinglerin deniz ulaĢımında yeni çığırlar açtığı 

söylenmektedir. Vikingler Beyaz Deniz ile Norveç kıyıları arasındaki Kuzey Yolu‟nu 

kontrol eden bir millet olmuĢtur. Vikingler Ġngiltere‟nin sahil kesimleri ile Ġzlanda ve 

Kuzey Fransa‟yı etkileri altına alabilmiĢlerdi. M.S. 870‟de ise Ġzlanda‟ya muhtemelen 

Keltler‟den öğrenerek deniz yolu kurmuĢlar ve 10. yüzyıl sonlarında Grönland‟a kadar 

ticaret yapmaya baĢlamıĢlardır. Grönland‟dan sonra ise muhtemelen Kuzey Amerika‟ya 

kadar ulaĢmıĢlardır. Vikingler 9. Yüzyıllarda okyanusları aĢabilmek için sağlam 

tekneler olan „knarr‟ veya „hafship‟ adı verilen araçlar yapmıĢlardır (Tümertekin, 

1987).  

Ortaçağın bir diğer önemli geliĢmesi ise Almanya‟daki bazı Ģehirlerin Kuzey 

Avrupa‟da ortak ticaret ve seyahat yapmak için birleĢmeleri oldu. Korsanlarla etkili 

mücadele ve güvenlik amacıyla kurulan bu birlik „Hansa Birliği‟
10

 olarak bilinir.  

15-19. Yüzyıl arasındaki devrede olan geliĢmelere bakıldığında suyolu 

ulaĢımının geliĢtiği ve daha uzak mesafelere gidilebildiği ifade edilir. Pusulanın icadı, 

haritacılığın geliĢimi, astronomi ve gemicilik tekniklerinin ilerleme kaydetmesi gibi pek 

çok alanda yeniliklerin meydana gelmesiyle deniz ulaĢımı geliĢtirilerek kıyılara bağlı 

denizcilikten açık deniz yolculuğuna varılmıĢ olur.  

Avrupalıların ticaret yollarını karasal yollardan deniz ulaĢımına taĢımak 

istemeleri coğrafi keĢifleri beraberinde getirmiĢtir. Ġlk olarak Kolomb‟un Amerika‟ya 

ulaĢması Uzakdoğu ile Avrupa arasında ihtiyaç duyulan ulaĢım rotası problemini 

çözememiĢti. Fakat Vasco da Gama‟nın 1498 yılında Ümit Burnu‟nu dolaĢarak 

Hindistan‟a ulaĢması Arapların elinde bulunan SüveyĢ ve Kızıldeniz rotasını 

                                                 
10

 Ayrıntılı bilgi için bakınız. Tümertekin, 1987: 105-107 
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silikleĢtirmiĢtir
11

. Böylece Portekizler, Arapların denizlerde gösterdiği direnci kırarak 

denizlerde hâkim konuma gelmeye baĢlamıĢlardır. Avrupalıların yeni bulunan Ümit 

Burnu‟nu keĢfiyle birlikte Akdeniz‟in de stratejik konumu azalmaya baĢlamıĢ yeni 

deniz ticaret merkezi Atlantik Avrupasına doğru kayıĢ göstermiĢtir. 

16. Yüzyılda yüksek bordalı gemilerin yapılması ile deniz araçlarında da ciddi 

geliĢmeler olmuĢtur. Yapılan büyük ve dayanıklı gemilerle denizde top kullanımı 

yaygınlaĢarak savaĢlarda deniz kuvvetlerinin rolü de artırılmıĢ oldu. „Kerreke‟ adı 

verilen büyük yük gemileri Portekizlilerin Hindistan ile ticaretlerini yaptıkları büyük 

araçlar oldu. „Kalyon‟ Ġspanyolların kullandıkları en yüksek bordalı gemiydi. 

Portekizlilerin yaptıkları „Karavela‟lar keĢif amaçlı kullanılan araçlar olmuĢtur. 

Venedikliler ise „Kadırga‟ adı verilen boyu 50 metreden fazla olan, 150 kürekçi 

tarafından hareket ettirilebilen büyük gemiler kullandılar. 18. Yüzyıl sonlarından 

itibaren buhar gücünün keĢfedilmesi ve bunun gemilere uygulanabilmesi ile birlikte 

daha hızlı, daha güvenli ve dayanıklı gemiler yapılarak büyük ilerleme kat edilmiĢtir. 

Ayrıca ahĢap gemiler yerine demirden yapılmıĢ gemiler yapılarak uzun mesafeli 

yolculuklar dönemi baĢlayabilmiĢtir. 1811 yılında buhar gücünü gemilere tatbik etmeyi 

baĢaran Ġngilizler, 1820‟lerde buharlı gemiler inĢa etmeye baĢlamıĢlardı. “Ġlk buharlı 

gemi ile 1816‟da Ġngiltere ile Fransa arasındaki ManĢ Denizi 22 günde geçilmiĢtir” 

(Hut, 2012: 107).  

19. Yüzyıl modern denizcilik için önemli bir devredir. 1819 yılında 300 

tonluk 90 beygir gücündeki ilk buharlı gemi olan „Savannah‟ Atlas Okyanusu‟nu 

geçmiĢtir. Bunun yanı sıra; gemilerin metalden yapılması, buharlı makinelerin ve 

pervanenin kullanımı da denizcilik tarihinin önemli kilometre taĢlarıdır. Isambard 

Kingdom Brunel ise Atlantik‟i geçmek için düzenli seferler yapmak üzere tasarlanmıĢ 

ilk buharlı gemi olan „Great Western‟i, 1843‟te okyanusta giden ilk demirden ve 

pervaneli gemi olan „Great Britain‟i ve 1858‟de, o zaman için dünyanın en büyük 

gemisi olan „Great Eastern‟i tasarlamıĢtır.  

Günümüz denizyolu ulaĢımında ise bir uzmanlaĢmanın olduğu görülmektedir. 

Belirli yükleri taĢımak için özel olarak üretilmiĢ olan gemiler söz konusudur. Petrol 

taĢıyan tankerler, gaz tankerleri, sıvılaĢtırılmıĢ maden taĢıyan gemiler, tarım ürünleri 

taĢıyan gemiler gibi tek bir yükün taĢındığı büyük deniz araçları yapılmaktadır. Ayrıca 
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 Ayrıntılı bilgi için bakınız. Tümertekin, 1987: 109-112 
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„container‟ ve „pallet‟ sistemli taĢıma ise karayolu entegreli veya demiryolu entegreli 

ulaĢım için önemli bir geliĢme olmuĢtur (Tümertekin, 1987). 

 

1.4.4 Havayolu UlaĢımı Kronolojisi 

Ġnsanlık tarihinden bu yana insanoğlu hep uçmak için çaba harcamıĢtır. Uzun bir 

süre ise bu istekleri bir efsane olarak kalmıĢ ve gerçekleĢememiĢtir. Günümüzde ise 

imkânsız olarak görülen uçma hevesi büyük bir pazar haline gelmiĢtir. Uçmayı ilk 

olarak deneyen 1002 yılında „Cevheri‟ olmuĢtur. Fakat uçuĢ denemeleri sırasında bir 

kaza geçirerek vefat etmiĢtir. Uçmayı deneyen diğer bir kiĢi 1600 yılında Hazerfen 

Ahmet Çelebi‟dir. Galata Kulesi‟nden Üsküdar‟a uçarak 6 km yol kat etmiĢ ve bu 

yolculuğunda 50 km/saat hıza ulaĢabilmiĢtir. Lagari Hasan Çelebi ise 17. Yüzyılda 

barut dolu bir hazneye sahip olan roket mantıklı bir buluĢla uçmayı baĢarmıĢtır. 1633 

yılında barut macunuyla dolu fiĢek benzeri bir araçla 20 saniyede 1000 feet‟e çıkıp 125 

km/saate ulaĢmıĢtır. FiĢek aracının barutunun bitmesiyle de hazırlamıĢ olduğu 

kanatlarla denize inebilmiĢtir (ġenarya, 2014).  

Günümüz modern uçak ve helikopterlerine gelinceye kadar hava ulaĢımında 

balon ve zeplinlerden (güdümlü balonlar) faydalanılmıĢtır. Balonla uçmayı ilk baĢaran, 

1783‟de „Mongolfier KardeĢler‟dir. “Kontrol edilebilir ilk hava gemisi (zeplin) „Henri 

Giffard‟ tarafından yapılmıĢ ve 1909‟da „Count Zeppelin‟
12

 hava taĢımacılığında 

kullanılan ilk zeplin olarak tarihe geçmiĢtir. Ayrıca, I. Dünya SavaĢı yıllarında 

Almanlar zeplini özellikle askeri amaçlarla kullanmıĢlardır” (Sürmeli, Seçim ve 

Sözbilir, 1991: 3-4). Havada motor gücüyle ilk uçanlar ise 1909 yılında „Wright 

KardeĢler‟ olmuĢtur.   

Havacılık sektöründeki geliĢim diğer sektörlerdeki geliĢime nazaran daha hızlı 

gerçekleĢmiĢtir. Denizyollarında, demiryollarında ve karayollarındaki araçların 

                                                 
12

 Bu zeplin ilk kez Atlantik‟i geçmeyi baĢarmıĢtır. BaĢarıdan sonra düzenli seferler konularak ilk hava 

hattı Kophenag-Hamburg-Amsterdam arasında kurulur. Daha sonra ise Avrupa ile ABD arası hatları artıĢ 

gösterir. Avrupa‟da sürekli hava seferi yapılan hatların en önemlileri, Londra, Paris, Amsterdam, Berlin, 

Roma, Prag, BükreĢ ve Atina olmuĢtur. Daha uzun yolculuklar olarak en önemli seferler ise Londra-

Kahire-Cape Town, Londra- Atina, Kalküta-Sydney ve Amsterdam-Botavya arasındadır. Almanların 60 

bin m3 hacmindeki „Zeppelin A III‟ adlı hava gemisi ilk büyük seferini 1924‟te yapmıĢ, Almanya‟dan 

Friedrichhaften‟den Boston‟a 76,5 saatte gitmiĢtir. 1937‟de Hindenburg adlı zeplin yanıp bir facia 

meydana gelince, bu hava seferlerine son verilmiĢtir. Kazaya, helyumun pahalı olması nedeniyle onun 

yerine hidrojen gazının doldurulması neden olmuĢtur (As, 2006: 20).  
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geliĢtirilmesi yüzlerce yıl sürmüĢken havacılık sektöründeki geliĢme çok daha hızlı 

olmuĢtur. Uçak hızlarındaki ilerleme göz önüne alındığında; I. Dünya SavaĢı‟ndan 

hemen sonra “DC-4 tipi yolcu uçağı 320 km hız ile 6800 km‟lik uçuĢ menziline 

sahipken, DC-8‟lerde hız saatte 960 km‟ye, uçuĢ menzili ise 12200 km‟ye çıkmıĢtır. 

1969 yılının sonlarından itibaren servise girmiĢ „Boing 747‟ler (jumbo jet) ise saatte 

1030 km hız ve 14000 km uçuĢ menziline sahiptiler. Ocak 1976‟da hizmete giren 

„Concorde‟ ile hız saatte 2200 km‟ye ulaĢmıĢtır. Sesten iki kat fazla olan hız nedeniyle 

ısınma yüzünden bu uçaklar uçuĢ sırasında 25 cm kadar uzamaktadır. Durmaksızın 

5000 km yol gidebilen „Airbus‟lar ise 1974‟de geliĢtirilmiĢ ve 1980‟lerin ortalarında 

yaygınlaĢmaya baĢlamıĢtır. Bu uçaklar gerek uçuĢ, gerekse yakıt tasarrufu ve konfor 

bakımından mükemmel olduğu için havayolları tarafından çok tutulmuĢtur” (Doğanay, 

Özdemir ve ġahin, 2011: 362).  

Havayolu ulaĢımı sadece hava araçlarının geliĢimiyle açıklanamaz. UlaĢım 

havadan yapılıyor olsa da yolculuğun baĢlangıcı ve bitiĢi karaya bağımlıdır. Bu nedenle 

uçakların iniĢ-kalkıĢları için geniĢ ve düz alanlara ihtiyaç vardır. Havayolu ulaĢımının 

ilk geliĢtiği dönemlerde uçak motorlarının küçük ve kısa menzillere sahip olmaları 

birbirine yakın konumlarda havaalanlarının inĢa edilmesini zorunlu kılmıĢtır. Fakat 

sonraki geliĢmelerle birlikte uzun menzilli uçuĢ yapabilen hava araçları sayesinde bu 

problemde ortadan kaldırılmıĢtır.  

Havaalanları ve eklentileri arazi kullanımında önemli mekânları meydana 

getirmektedir. Havaalanları; beton pistler, radar, kule, meteoroloji istasyonu, mağazalar, 

lokantalar, park alanları, gümrük, bankalar, bekleme salonlarıyla adeta bir Ģehir 

görünümündedirler. Bazı havaalanları deniz ortasında veya kıyısında bile değiĢimlere 

sebep olmaktadır. Japonya‟da Kansai Havaalanı Osaka Körfezi‟nde yapay bir ada 

üzerine kurulmuĢtur. Ülkemizde ise Ordu-Giresun Havalimanı denizin doldurulması 

yoluyla inĢa edilmiĢ önemli bir noktadır.  

 

1.5 Tezin Amacı ve Hedefleri 

Bu tez araĢtırması Türkiye ulaĢım ağları, doğal ortam iliĢkileri bağlamında ele 

alınmıĢtır. Bununla birlikte ulaĢım doğal ortam üzerinde kurulsa bile arazi kullanımı ve 

beĢeri iliĢkilerden ayrı düĢünülemez.  
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Arazi kullanımında su kaynaklarının rolünü bugün ulaĢım ağları almıĢtır. 

GeçmiĢte yerleĢmelerin yer değiĢtirme sebebi su kaynaklarıydı. Fakat bugün ulaĢım, 

yerleĢmeler üzerinde „yer değiĢtiren‟, „dönüĢtüren‟, „büyüten‟, „küçülten‟ bir faktör 

olmuĢtur.  

DeğiĢen iktisadi yapı ve teknik geliĢmelerle eski ulaĢım ağları ve sistemlerinde 

değiĢimler yaĢanmaktadır. Eskiden ulaĢımda önemli bir bağlayıcı meydana getiren 

boğazların yerini bugün tüneller almaktadır. Bu durumda ekonomik seviye topografik 

güçlükleri aĢmada temel belirleyici bir unsur olmuĢtur.  

UlaĢım ağları ve araç sayılarındaki (özel araç sahipliği) artıĢ ile birlikte kırla 

kent birbirine yaklaĢmaktadır. Bunun sonucunda dönemlik nüfus hareketliliğinin 

artması yerleĢme alanlarında değiĢim ve dönüĢümlere sebep olmaktadır. Bu hareketlilik 

yaz döneminde, hafta sonu tatili ve resmi tatillerin olduğu dönemlerde Türkiye ulaĢım 

sisteminde rahatlıkla izlenebilmektedir.  

Türkiye ulaĢımındaki geliĢim „uyum‟ (adaptasyon), „değiĢtirme‟ (modifikasyon) 

ve „yeniden inĢa‟ (rekonstrüksiyon) dönemleri Ģeklinde analiz edilmiĢ ve bu dönemler 

boyunca görülen rota kaymaları ortaya çıkarılmıĢtır. Türkiye’de son zamanlarda 

topografyaya uyumlu doğu-batı yönlü ağları kesen kuzey-güney yönlü hatların da 

eklenmesi bir ulaĢım devrimidir. Fakat bu devrim genel bir ulaĢım devrimindense 

daha çok karayolu ağırlıklı bir ulaĢım devrimidir. Genel bir ulaĢım devrimi için tüm 

sektörlerdeki geliĢimin birlikte yaĢanması gerekir. Türkiye ileriki yıllarda genel bir 

ulaĢım devrimini gerçekleĢtirebilecek pozisyonda olan bir ülkedir.  

Bu açıklamalara bağlı olarak, tezin temel amaçları Ģu kısa baĢlıklar altında 

sıralanabilir: 

 UlaĢım ağlarında; insan-mekân belirleyiciliğini izah edebilmek,  

 GeçmiĢten günümüze Türkiye ulaĢım ağlarının geliĢimini açıklamak, 

 UlaĢım ağlarındaki doğal ortam iliĢkilerine vurgu yapmak, 

 Türkiye‟deki ulaĢım ağları ve dönüĢümünü coğrafi tez, analiz ve sentezlerle 

araĢtırmak, 

 Türkiye ulaĢım ağlarını yön ve güzergâh kaymaları bağlamları ile açıklamak,  
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 Türkiye‟deki ulaĢım sistemine uygulamalı ve projektif modeller önermek, 

amaçlanmıĢtır. 

Tezin önemli bir çıktısını oluĢturan projektif ve uygulamalı önerilerin alt 

kapsamında ise Ģu sorulara cevap aranmıĢtır. 

 Yeni ulaĢım ağı teknolojileri ve Türkiye‟ye uyarlanabilme süreçleri hakkında 

öngörülerde bulunulabilir mi?  

 Uluslararası projelere uyum sağlayabilecek bir ulaĢım ağı modeli oluĢturulabilir 

mi? 

 BeĢeri gücün meydana getirdiği kuzey-güney yönlü rotalar hangi alanlardan 

geçirilmelidir? 

 En kısa, en ekonomik, en rahat, en hızlı sektörler arası uyumlu bir ulaĢım ağı 

modeli oluĢturmak mümkün müdür? 

Bu araĢtırmada Türkiye‟nin geleneksel ve modern ulaĢım ağları ile doğal ortam 

arasındaki iliĢkiler saha çalıĢmaları ile desteklenerek ana ulaĢım hatlarının coğrafi 

analizinin gerçekleĢtirilmesi hedeflenmektedir.  

Geleneksel dönemde karayolu ve suyolu ulaĢımının varlığından söz edilebilir. 

19. Yüzyılla birlikte ulaĢım sistemini köklü değiĢime uğratan demiryollarının geliĢimi 

ulaĢım sektörleri arasındaki rekabeti doğurmuĢtur. Böylece uzun tarih boyunca 

vazgeçilmez olan karayolu ulaĢımına bir alternatif doğmuĢtur. Demiryolu ulaĢımının 

maliyetli ve topografyadan daha çok etkilenir olması sebebiyle Türkiye gibi engebeli ve 

yükseltisi fazla olan ülkelerde geliĢimi yavaĢ olmuĢtur. Bunun yanında sektörün 

geliĢiminde sermaye, teknoloji ve politikanın rolü de çok önemlidir. Son yıllarda ise 

geliĢim gösteren havayolu ulaĢımı ve buna yönelik uygulanan politikalar ülke ulaĢım 

ağlarını yeniden Ģekillendirmeye baĢlamıĢtır. Türkiye‟nin bu sektörler arası tercihi ise 

gelecek yıllardaki ulaĢım ağı yapısının temelini meydana getirecektir.  

Bu tez çalıĢmasını diğer çalıĢmalara nazaran farklı kılan yaklaĢım, bir ulaĢım 

sektörüne bağımlı kalınmaksızın ve sınırlı bir bölge belirtilmeksizin yapılmıĢ olmasıdır. 

Genellikle ulaĢım coğrafyası ile ilgili yapılan çalıĢmalarda belli bir nokta (Gülek 

Boğazı, Sertavul Geçidi, FevzipaĢa, Nurdağı, Ordu-Giresun Havalimanı gibi) ya da 

güzergâh (KahramanmaraĢ-Göksun güzergâhı, Erzurum-Bingöl güzergâhı, Ankara-
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Ġstanbul YHT güzergâhı gibi) seçilmekte ve bu sınırlı alanların coğrafi analizleri 

yapılmaktadır.  

Bu çalıĢmada ulaĢım hem ülkesel çapta hem de tüm sektörler bazında örneklerle 

ele alındığından dolayı daha bütünsel bir değerlendirme yapılabilmiĢtir. ÇalıĢma saha 

çalıĢmaları ile de desteklenerek doğal ortam-ulaĢım arasındaki iliĢki daha tutarlı bir 

Ģekilde analiz edilmiĢtir. Elde edilen verilerden hareketle Türkiye ulaĢım ağları, trafik 

hacimleri ve yoğunluklarını anlamlı kılacak görsel haritalar oluĢturulmuĢtur. Sonuç 

bölümünde ise Türkiye‟nin doğal ve beĢeri özellikleri göz önünde bulundurularak 

gelecek için ulusal ve uluslararası ölçekte ulaĢım ağı modeli haritaları hazırlanmıĢtır. 

 

1.6 Yöntem ve Teknikler 

Bu tez çalıĢmasında sosyal bilimler ve coğrafi çalıĢmalarda kullanılan yöntem ve 

teknikler kullanılmıĢtır. Sosyal bilimlerde kullanılan nitel araĢtırma teknikleri konuya 

sübjektif yaklaĢım açısından önem arz eder. “Nitel araĢtırmalar, sistematik ve sübjektif 

bir yaklaĢımla yaĢam deneyimlerini ve onlara verilen anlamları tasvir etmeyi amaçlar. 

Burada asıl gaye, bir fenomendeki ve yaĢamdaki derinliği, zenginliği ve karmaĢıklığı 

anlamaktır. Bu nedenle temel özelliği esnek ve döngüsel olmasında ve karmaĢık olana 

odaklanmasında bütüncül bakmak, kendi bağlamı içinde kalmak, sübjektiviteyi merkeze 

almak, anlam ve teori geliĢtirmek, yorumlamak, iletiĢim kurmak, özgün olanı 

yakalamak nitel yöntemlerin en önemli özellikleridir” (Kaya (b), 2014: 270). 

Ayrıca nitel araĢtırmaların yürütülme süreci planlamadan ve tanımlanmıĢ net 

prosedürlerden çok araĢtırmacının bilgi, deneyim ve sezgilerine bağlıdır. “Nitel 

yöntemlerin merkezinde sübjektivite, bağlam ve etkileĢimler vardır. AraĢtırmanın 

merkezi objektif bir süreçten çok, araĢtırmacının kendisi vardır. Bu nedenle, nitel 

araĢtırmalarda standart bir araĢtırma prosedüründen bahsetmek güçtür. Bunun baĢka 

nedenleri de vardır. Bu nedenlerden en önemlileri araĢtırılan konunun doğası ve teorik 

birikimine göre araĢtırmacının benimsediği yaklaĢımdır. Seçilen konu ve odak, 

araĢtırmanın prosedürlerini bambaĢka kılar” (Kaya, 2014: 271).  

Sosyal Bilimlerde araĢtırma ve inceleme yapılırken, bilimsel bilgiye hangi 

yollardan ulaĢılırsa baĢarı Ģansının yüksek olacağı ve doğru bilgiye ulaĢmanın mümkün 
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olacağına karar vermek önemli bir meseledir. UlaĢım gibi kapsamı ve iĢleyiĢi çeĢitli 

olan bir konuda yöntem belirlemekte oldukça zordur. 

Türkiye ulaĢım ağlarının coğrafi izahı yapılırken tarihsel analiz yaklaĢımından 

çoğunlukla faydalanılmıĢtır. Tarihsel analiz yaklaĢımında amaç geçmiĢin olaylarını 

inceleyerek, Ģimdiyi anlamak ve gelecek hakkında bir kısım projeksiyonlarda 

bulunabilmektir. “GeçmiĢe bakıldığı için temel veri kaynakları ikincil kaynaklardır. 

GeçmiĢte yaĢananların neden ve nasıl yaĢandığı bu kaynaklardan elde edilebilir. 

AraĢtırmacı elde ettiği verileri analiz eder, doğruluğunu veya yanlıĢlığını teyit eder ve 

elde ettiği verileri literatür ıĢığında sentezleyerek bir kısım çıkarımlarda bulunur. Bu 

yaklaĢımla geçmiĢteki yaĢamı, sosyal, siyasi, ekonomik ve kültürel dinamikleri 

anlamaya çalıĢırlar. Tarihsel analiz yöntemi, özellikle tarihsel arka planı olan sosyal, 

siyasal ve ekonomik sorunları inceleme bakımından oldukça önemlidir” (Kaya, 2014: 

277).  

ÇalıĢmada ulaĢım ağlarının geçmiĢte nasıl Ģekillendiği, hangi Ģartlar ve süreçte 

Ģekillendiği ele alınarak geçmiĢi, bugünü ve gelecekteki hali progressive (ilerlemeci) 

yaklaĢımla ifade edilmiĢtir. Ġlerlemecilik, insan doğası dâhil olmak üzere doğa, toplum, 

yaĢam kısacası her Ģeyin sürekli bir değiĢime tabi olduğu (Yayla, 2009), daimicilik ve 

esasiciliğin aksine değiĢmez ve evrensel mutlak doğruları reddetmektedir. UlaĢım 

sistemlerindeki hızlı geliĢim ve değiĢim ilerlemeci yöntemin kullanımını gerektirmiĢtir. 

Bu tezdeki araĢtırma evreni çok geniĢ bir saha olan Türkiye olarak seçilmiĢtir. 

AraĢtırma evreni içerisindeki konu ise ulaĢım-doğal ortam iliĢkileri olarak 

belirlenmiĢtir. ÇalıĢma evreninin çok geniĢ olması ve ulaĢım sektörlerinin de 

sınırlandırılmamıĢ olması çalıĢanın en büyük zorluğu olmuĢtur. Fakat bu zorluk konuya 

sistematik yaklaĢım ile çözülmüĢtür. AraĢtırma evreninin geniĢliği topografik sistem 

üzerinden gidilerek daraltılmıĢtır. Yani topografik durumları benzer olan yerlerde 

ulaĢım avantaj ve dezavantajları benzer nitelikte olacaktır. Bu durumda eğim, yükselti, 

bakı ve jeomorfolojik yapının benzer olduğu alanlarda ulaĢım durumları da benzerlik 

gösterir yaklaĢımından hareketle çalıĢmaya yön verilmiĢtir. Tezde araĢtırma evreni olan 

Türkiye‟den topografik yapılar sunularak benzerlik gösteren alanların ulaĢım durumları 

analiz edilmiĢtir. Diğer bir ifade ile evrenden tipik örnekler seçilerek buna benzerlik 

gösteren diğer alanlar sistematik olarak sıralanmıĢtır.  
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UlaĢım aynı zamanda beĢeri bir olaydır. Bu nedenle çalıĢma içerisinde beĢeri 

iliĢkilerde değerlendirilmeye çalıĢılmıĢtır. Fakat tez baĢlığı doğal ortam – ulaĢım iliĢkisi 

olduğundan dolayı indirgemeci yöntem gereği bazı beĢeri iliĢkiler göz ardı edilerek 

değerlendirilmeye alınmamıĢtır. Böylece konunun fazla uzaması önlenmiĢtir. 

Pozitivist metodolojisi olan bilimsel yöntemde doğru bilgiyi elde etmede 

kullanılan ilk metot tümevarım yöntemi olmuĢtur. Bir çıkarım ve genelleme aracı 

olarak tümevarım, tek tek bilgilerden hareketle bir genel yargıya varma yoludur. 

Tümevarımda araĢtırmacı özelden genele doğru giden bir mantık yürütme yolu izler 

(Yavan, 2014: 117). ÇalıĢmanın evreni olan Türkiye‟den bütünü en iyi yansıtabilecek 

örnekler alınarak ulaĢım ağları doğal ortam etkileĢimi ifade edilmiĢtir. Yani 

tümevarımsal bir metot kullanılmıĢtır. 

UlaĢım; doğal, siyasi, sosyo-ekonomik ve psikolojik yönleri bulunan çok yönlü 

düĢünülmesi gereken bir sistemdir. Fakat bu bileĢenlerin tümünün tezin tamamında 

kullanılması çalıĢmayı karmaĢık ve çok daha uzun hale getirecektir. Bu nedenle tezin 

çeĢitli alanlarında indirgemeci (reductionism) yöntem kullanılarak sadece bir etken 

göz önüne alınıp, diğerleri göz ardı edilerek coğrafi izah yapılmıĢtır. “Çoğu zaman 

coğrafyacı, çözümünde zorluk çektiği olguların tanımlanmasında diğer bilim dallarının 

sahasına yaklaĢıp indirgemeci seçeneklere yönelmek durumundadır
13

” (Girgin ve 

Gülersoy, 2017: 135). Coğrafi izah kısımlarında ise „sosyal gerçeklik doğa 

gerçekliğinden farklı olarak onu anlayan, anlamlandıran ve yorumlayandan bağımsız 

değildir ve analizi yapanın konuyu yorumlaması önemlidir‟ felsefesini savunan 

reflektivist teoriden faydalanılmıĢtır. 

                                                 
13

 “Ġndirgemecilik nasıl doğdu? Sorusuna cevap bulmak için biraz geçmiĢe gitmek gerekir. Antik çağların 

dünya algısı günümüzle aynıydı, fakat olayların kavramsallaĢtırılması ve genellemelerle olgulara 

dönüĢtürülmesi sıkıntılıydı. Bu anlayıĢa paralel olarak doğal ve toplumsal olaylar üzerine yapılan doğa 

esaslı değerlendirmelerden rahatsız olan sofistler; o zamana kadar yapılan açıklamaları kuĢkuyla 

karĢılıyorlardı. Aslında yapılan Ģey basitti. Sorunları tanımlamak için „Soyut bilgileri somutlaĢtırmak‟ 

gerekiyordu. Ġnsanı etkileyen olayların mantıklı ve bilimsel açıklamalarını bulmak için gerçek dönüm 

noktası, bilimsel bilginin ve felsefenin ilkelerini ele aldığı kitabında Descartes‟ın tüm bilimleri, gövdesini 

fiziğin oluĢturduğu bir ağaca (bilim ağacı) benzetmesiyle baĢladı. Bilginin ve düĢüncenin önündeki 

engeller birer birer kalktıkça yaratıcı fikirler reform üstüne reform yapıyordu. Artık mitolojinin hayat 

ağacına benzer bir ağaca ihtiyaç vardı. Kalın gövdesinin üzerinde dalları incelerek en tepeye ulaĢan bu 

ağaç bilgi ağacıydı. Olgular ağacın dalları; genellemeler ağacın yaprakları; kavramlar ise meyvelerdi. ĠĢte 

bütün mesele bu ağacın bütün olarak kabul edildiğinde sahip olduğu kimliğin, ayrıntılara bakıldığında 

kaybolmasıdır” (Girgin ve Gülersoy, 2017: 137). 
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ÇalıĢmadaki metot ve yöntemlerin hangi hipotezler üzerinde uygulandığını 

açıklayabilmek için araĢtırmanın hipotezlerinin ortaya konulması gerekir. ÇalıĢmadaki 

temel hipotezler kısaca Ģöyledir: 

 Karayolu ağlarının Ģekillenmesinde topografya belirleyicidir. 

 UlaĢım fonksiyonu yerleĢme birimlerinin evriminde etkilidir. 

 Nüfus artıĢ hızı ulaĢım ihtiyacı doğuran bir bileĢendir. 

 Türkiye‟nin ulaĢtırma politikaları eksik ve hatalı eksende dizayn edilmiĢtir. 

 Türkiye enerji açığı olan bir ülkedir. Karayolu ise bu enerji açığını 

yükseltmektedir. 

 Türkiye asıl jeopolitik önemini enerji taĢımacılığı ve kıtalararası ulaĢımla 

gerçekleĢtirecektir. 

 Türkiye yüzölçümü büyük bir ülke olduğundan daha iĢlevsel uluslararası, ulusal, 

bölgesel ve yerel ağlar oluĢturması gerekir.  

Türkiye ulaĢım ağları-ortam etkileĢiminin mekânsal analizi adındaki bu çalıĢma 

dört aĢamadan meydana gelmiĢtir.  

Birinci aĢamada; detaylı bir kaynak taraması, veri toplama ve okuma yapılmıĢtır. 

AraĢtırmada en önemli kaynak eserler örneklem alınan alanlarla ilgili doğrudan 

coğrafya ile ilgili olan çalıĢmalardır. Ġkincisi, coğrafya dıĢındaki diğer bilimler 

tarafından yapılmıĢ çalıĢmalardır (tarih, jeoloji, sosyoloji, iktisat vb). Üçüncüsü ise 

ulaĢımla ilgili olan diğer çalıĢmalardır. Bunlarla ilgili makale, kitap, bülten, istatistiki 

bilgiler, tezler, haberler, haritalar, internet ve çeĢitli yayınlar taranmıĢtır.  

Ġkinci aĢamada; alan incelemesi ve gözlem çalıĢmaları yapılmıĢtır. ÇalıĢma 

sahası ülkesel boyutta olduğu için farklı doğal Ģartlara sahip olan alanlardan örnekler 

alınarak konu derinlemesine ele alınmıĢtır.  

Üçüncü aĢamada; elde edilen bilgi ve bulguların tasnifi yapılmıĢtır. Saha 

çalıĢmasından elde edilen veriler ve UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme 

Bakanlığı‟ndan elde edilen veriler ile Türkiye ulaĢım ağlarının nitelik ve niceliği ortaya 

konulmuĢtur. Karayolları Genel Müdürlüğü‟nden trafik ve ulaĢım istatistikleri, Devlet 
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Demiryolları‟ndan istatistik yıllıkları, denizyollarından deniz yolu istatistik yıllıkları ve 

havayolu istatistikleri alınarak ham veriler elde edilmiĢtir. 

Dördüncü aĢamada ise araĢtırmanın analizi yapılmıĢtır. ÇalıĢmada kavramsal ve 

teorik çerçevenin oluĢturulmasında sosyal bilimlerin araĢtırma yöntem ve teknikleri 

temel alınarak yürütülmüĢtür. Elde edilen veriler değerlendirilerek Türkiye ulaĢım ağı 

ile ilgili çeĢitli tablo ve grafikler oluĢturulmuĢtur. Yine verilerden hareketle trafik hacim 

haritaları, trafik yoğunluk haritaları, nüfus ve yerleĢme ile ulaĢım ağının 

iliĢkilendirildiği haritalar elde edilmiĢtir. ÇalıĢmanın çıktısı olarak Türkiye için doğal ve 

beĢeri Ģartlar göz önünde bulundurularak ulaĢım sektörlerini rekabet ettirmeden aksine 

entegre bir Ģekilde iĢleyebilecek bir ulaĢım ağı modeli önerilmiĢtir. 

 Her çalıĢmada olduğu gibi bu çalıĢmanın da birtakım sınırlılıkları söz konusu 

olmuĢtur. Bu sınırlılıkların baĢında çalıĢma alanının çok büyük olması ve ulaĢım 

sektörlerinde bir ayrım yapılmaması gelir. Bu sebeple çalıĢma alanındaki her ulaĢım ağı 

derinlemesine analiz edilememiĢtir. Bunun yerine Türkiye ulaĢım ağının tamamını 

temsil edecek farklı jeomorfolojik birimlerden örnekler alınarak doğal ortam iliĢkileri 

yansıtılmaya çalıĢılmıĢtır. Diğer bir ifadeyle evrenden amaca uygun örnekler seçilerek 

tümevarım metodolojisi uygulanmıĢtır. ÇalıĢmadaki diğer zorluk örneklem alınan 

alanlar arasındaki mesafenin fazla olması sebebiyle arazi çalıĢmaları sınırlı sayıda 

yapılabilmiĢtir. Bazı örneklem sahalarına ise ulaĢabilmek riskli olduğundan (güvenlik, 

iklim vb.) teknolojinin sunmuĢ olduğu hava fotoğrafları, uydu görüntüleri ve 

haritalardan yararlanılarak analizler yapılmıĢtır.   

 

1.7 Daha Önce YapılmıĢ ÇalıĢmalar 

UlaĢım birçok bilim dalının ilgilendiği önemli konular arasındadır. Fakat her 

bilim dalı kendi yöntem, metot ve ilgi sahalarına göre ulaĢımın farklı yönlerini ele 

almıĢlardır. Ekonomistlerin çalıĢmalarında ulaĢım, mal ve hizmetlerde değer artırıcı 

olmaları sebebiyle ele alınmaktadır. Sosyologlar tarafından yapılan çalıĢmalarda ise 

ulaĢımın sosyal yapıdaki dönüĢtürücülüğü ve değiĢimler ön plana alınmaktadır. Tarih 

çalıĢmalarında ise ulaĢım sistemlerindeki uygulanan politikalar ve kronolojik geliĢim ön 

plana alınmaktadır. ġehir çalıĢmalarında ise kent içi ulaĢımın değiĢtirici ve dönüĢtürücü 

etkileri bağlamında çalıĢmalar yapılmaktadır. Coğrafya çalıĢmalarında ise genellikle 

belirli nokta ya da güzergâhların doğal ve beĢeri iliĢkileri önplana alınmaktadır.  
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Türkiye ulaĢım sistemleri üzerine yapılmıĢ birçok çalıĢma yer almaktadır. Fakat 

yapılan çalıĢmalar daha çok yöresel açıdan ele alınmıĢtır. Bu çalıĢmalar içerisinde de 

coğrafyacılar tarafından yapılmıĢ çalıĢma sayısı yeterli değildir. Türkiye ulaĢım ağlarını 

topyekûn ele alan baĢlı baĢına bir eser bulunmamaktadır. Ancak, “Türkiye Ekonomik 

Coğrafyası” (Doğanay, 2011; Atalay, 2004; Karabağ ve ġahin, 2009; Yazıcı ve Koca, 

2012; Güngördü, 2011; Bazin ve Tapia; 2015 gibi) baĢlığı altında ele alınan kitaplarda 

sadece bir bölüm olarak Türkiye ulaĢımına değinilmektedir. Hatta üniversitelerin 

coğrafya bölümlerinde okutulan “UlaĢım Coğrafyası” derslerinde bile kullanılacak 

güncel bir ulaĢım coğrafyası kitabı bulunmamaktadır. Tümertekin‟in yazmıĢ olduğu 

“UlaĢım Coğrafyası” kitabı elbette çok kıymetlidir fakat güncellenmesi, yeni 

yaklaĢımlarında eklenmesi gerekir. UlaĢım genel olarak ise yazılmıĢ “BeĢeri ve 

Ekonomik Coğrafya” kitaplarında (Tümertekin ve Özgüç, 2013; Doğanay, Özdemir ve 

ġahin, 2011; Atalay, 2005 gibi) bir bölüm olarak anlatılmaktadır. UlaĢım sistemleri 

beĢeri etkilerle hızlı bir değiĢim süreci içerisindedir. Bu nedenle bilgilerin de sık sık 

güncellenmesi gereklidir. Mekânı Ģekillendiren önemli bir unsur olan ulaĢım üzerine 

coğrafyacıların daha çok eğilmesi gerekir. AĢağıda tez için önemli olan eserler hakkında 

açıklayıcı bilgiler verilmiĢtir. Sonucunda ise çalıĢmanın bu alandaki literatüre katkıları 

değerlendirilmiĢtir. 

Tümertekin‟in (1987) “UlaĢım Coğrafyası” adlı kitabında, ulaĢım coğrafyasının 

ne anlama geldiği, ulaĢım üzerinde etkili olan fiziki ve beĢeri Ģartlar ile her ulaĢım 

sektörü hakkında ayrıntılı bilginin verildiği ulaĢım coğrafyasında temel eserlerden 

biridir. Fakat beĢeri Ģartların hızlı değiĢmesi eserde yer alan bilgilerin güncellenmesi 

ihtiyacını gerektirmektedir. Bu kitapta ulaĢımın genel coğrafi özellikleri dünyadan 

örnekler ile açıklanmıĢtır. Kitabın 1980‟li yıllarda yazılmıĢ olması nedeniyle çok hızlı 

değiĢen ulaĢım sistemlerinin bugünkü durumlarının çok daha farklı olduğu ifade 

edilebilir. Kullanılan veriler, ulaĢım güzergâhları ve rotaları hızlı bir değiĢim sürecini 

yaĢamaktadır. Tümertekin‟in bu kitabında denizyolları, demiryolları, karayolları, 

havayolları ve boru hatları ayrıntılı Ģekilde kıtasal ve ülkesel verilerle ortaya 

konulmuĢtur. 

ġahin‟in (2013) “Türkiye‟de Karayolu UlaĢımı ve Geçitler” adlı kitabında ise 

Türkiye‟de karayolu ulaĢımı tarihçesinden bahsederek yer alan geçitler hakkında bilgi 

veren dağılıĢ ağırlıklı bir eserdir. Eser incelendiğinde Türkiye‟de yer alan geçitlerin 
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sayıca fazla olması ülkemizin rölyef Ģartlarından kaynaklanır. ÇalıĢma sadece karayolu 

geçitlerini ele aldığından dolayı diğer ulaĢım sektörleri ile bir karĢılaĢtırmanın 

yapılamaması söz konusudur. UlaĢım sistemindeki her sektör diğerlerini etkiler veya 

etkilenir bu sebeple ulaĢım sektörlerini topluca incelemek ve değerlendirmek daha 

tutarlı sonuçlar doğuracaktır. 

Tümertekin ve Özgüç‟ün (2013) “Ekonomik Coğrafya: KüreselleĢme ve 

Kalkınma” adlı güncellenmiĢ eserinde ulaĢıma bir bölüm ayrılmıĢtır. Bu bölümde 

ulaĢımın genel olarak özelliklerinden bahsedilerek dünya üzerinden örneklerle ulaĢım 

faaliyetleri açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. Kitabın yakın yıllarda yazılmıĢ olması verilerin de 

günümüze yakın tarihlerde olması daha gerçekçi rakamlarla konunun izahını mümkün 

kılmaktadır. Özellikle ulaĢım coğrafyası çalıĢmalarındaki veri elde etme, ulaĢımda yer 

seçimi gibi temel unsurların ele alındığı görülmektedir. Ayrıca yine ulaĢım sektörleri 

ayrı ayrı ele alınarak dünyadan örneklerle konu açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. 

Kılınçaslan‟ın (2012) “Kentsel UlaĢım” adlı kitabı kentsel ulaĢım 

sistemlerindeki metot ve yöntem açısından önemli bir kaynağı oluĢturmaktadır. Kitapta 

ulaĢımın tarihsel geliĢimi, ulaĢım sistemleri ve yol ağları, ulaĢım planlaması ve kentsel 

ulaĢım politikaları üzerinde durulmaktadır. UlaĢımın günümüzde en dikkat çeken 

yanlarından biri olan kentsel ulaĢım tezde de ele alınacak konulardan birisidir. Türkiye 

nüfusunun %85‟lik kısmının Ģehirler içerisinde yaĢaması, hareketliliğin son derece fazla 

olması ve kentsel ulaĢımdaki problemlerin fazlalığı konuyu önemli kılan 

faktörlerdendir. Ayrıca kentlerde doğal ortam zorluğu yanında beĢeri ortam 

zorlayıcılarının çok fazla olması ve de kentlerin alansal olarak daha sıkıĢık bir durumda 

yer alması ulaĢım alanında iyi planlamalar yapılmasını gerekli kılar.  

Tarihi açıdan yol güzergâhları tespiti ve potansiyellerinin belirlenmesinde 

Halaçoğlu‟nun (2014) “Osmanlılarda UlaĢım ve HaberleĢme”; Engin, Uçar ve Doğan‟ın 

(2012) “Osmanlı‟da UlaĢım”;  Dalyan‟ın (2014) “Kervandan Demiryollarına Kadar Yol 

ve Yolculuk”  adlı kitapları önemli kaynakları oluĢturur. Osmanlılarda bulunan ana 

güzergâhlar ve ara güzergâhlar ile menzil ve mesafelerinden bahsedilen bu eserlerde 

günümüzle kıyaslamalar yapılarak güzergâhların geçirmiĢ olduğu ve üstlendiği roller 

analiz edilebilecektir. Bu eserde yer alan güzergâhlar haritalara döküldüğünde Osmanlı 

yol ağlarının topografya ile paralel olduğu hemen dikkat çekecektir. Be eserler 

çalıĢmamızın tarihi yol ağlarını oluĢtururken yararlanılacak önemli eserleri 
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oluĢturmaktadır. “Osmanlı‟da UlaĢım” adlı eserde de karayolu ağırlıklı Osmanlı Devleti 

yol güzergâhları ayrıntılı olarak verilmiĢtir. Ayrıca Osmanlı‟nın son zamanlarında 

yapılan demiryolu hatları Türkiye ulaĢımı açısından önemli bir harekettir. Bunun 

yanında önemli limanlardan da bahsedilen eser denizyolu ulaĢımı açısından da temel 

kaynaklarımızı oluĢturacaktır. 

Ekonomik açıdan da ulaĢım en önemli sektörlerdendir. Hatta kapalı ekonomileri 

açık ekonomi haline getiren ulaĢım sistemleridir. Bir ülke için ulaĢım vücuttaki 

damarlara benzetilebilir. Eğer damarlar iĢlevsiz kalırsa o bölge de yok olur gider. Bu 

nedenle ulaĢım aslında bölgelerin, yerlerin, yörelerin ekonomik potansiyelini belirleyen 

önemli bir unsurdur. Yardımcıoğlu‟nun (2013) “UlaĢım Hizmetleri: Kamu Ekonomisi 

Perspektifinde” adlı kitabında ulaĢımın kuramsal temellerinden bahsedilmekte ve 

ekonomik açıdan ulaĢım hizmetlerini değerlendirmektedir. Bu çalıĢmada genellikle 

kamu ekonomisi üzerinde durulması mekânın geri planda kalmasına sebep olmuĢtur. 

Oysa ulaĢım mekândan kesinlikle soyutlanamaz. UlaĢımla birlikte coğrafi konum, 

dolayısıyla da alanın tüm özellikleri değiĢir.  

UlaĢım ağlarının siyasi boyutları da önemli olan tarafıdır. Akbulut‟un (2010) 

“Siyasi Coğrafya Açısından: Türkiye‟de Demiryolu UlaĢımı” adlı kitabında 

demiryollarının tarihsel geliĢimi, siyasi açıdan önemi, Osmanlı dönemindeki 

demiryolları, cumhuriyet dönemi ve 21.yüzyıldaki durumu değerlendirmiĢtir. Türkiye 

için TRACECA koridoru, TAR -Trans-Asya Demiryolu Koridoru- ve Avrupa 

koridorları hakkında bilgiler vermektedir. Bu projeler çalıĢmamızda da yer alacaktır. 

Uluslararası ulaĢım ağları ile bağlantı kurulacak bu projeler Türkiye‟nin jeopolitik 

önemini artıracaktır. Türkiye günümüzde jeopolitik konumu sebebiyle ulaĢım 

koridorları üzerinde en merkezi konumda yer almaktadır. Türkiye bu konumunu hiç 

kaybetmemesi gerekir. Bu nedenle tutarlı ve alternatif projelerle her zaman kıtaları 

birbirine bağlaması gerekmektedir. 

Akgüngör vd. (2012) “Türkiye‟de Demiryolları ve Karayollarının Ekonomik ve 

Sosyal Etkileri: 1856-2008 Dönemi için Bir Ġnceleme” adlı kitapta Türkiye‟de karayolu 

ve demiryolunun demografik ve ekonomik yapı üzerinde etkileri ele alınmıĢtır. 

Öncelikle Türkiye‟de demiryollarının geliĢim süreci analiz edilmiĢtir. Elde edilen çeĢitli 

veriler CBS ortamında analiz edilerek çeĢitli iliĢki haritaları üretilmiĢtir. UlaĢım ağları 

ile demografi iliĢkileri, ulaĢım ile tarım, sanayi gibi ekonomik yapılar arasındaki 
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etkileĢimler analiz edilmiĢtir. Ayrıca demiryolunun Ġzmir üzerindeki ekonomik, sosyal 

ve kültürel değiĢimi ise ayrıntılı olarak ele alınarak bir model oluĢturulmuĢtur. 

Jean-Paul Rodrigue‟nin (2006) “The Geography of Transport Systems” adlı 

kitabında, ulaĢım ve coğrafya, ulaĢım sistemleri ve ağ yapıları, ulaĢtırma sistemlerinde 

ekonomik yapı, ulaĢım modelleri, ulaĢım terminalleri, uluslararası ve bölgesel ulaĢım 

sistemleri, kentsel ulaĢım, ulaĢım ve çevre, ulaĢımda planlama bölümlerinden 

oluĢmaktadır. Bu eser çalıĢmanın metodolojisi açısından kullanılabilecek bir kaynak 

durumundadır.  

Kullanılabilecek kaynaklar arasında Türkiye ulaĢımı açısından mikro 

incelemeler olan çeĢitli makalelerde yer alacaktır. Örneğin, Arınç‟ın (2000) “UlaĢım 

Coğrafyası Açısından Bir Ġnceleme: Rahva Düzlüğü” adlı makalesinde Van, Dicle ve 

Fırat akarsu havzaları arasında kalan bu düzlüğün ulaĢım için öneminden 

bahsetmektedir.  

Türkiye ulaĢımı açısından bir baĢka kilit nokta Bekdemir ve CoĢkun‟un (2010) 

“UlaĢım Coğrafyası Açısından Ovit Geçidi” adlı makalesinde yer alır. Erzurum-Rize 

arasında yer alan 2640 metre yükseltideki bu geçit Karadeniz sıra dağlarının geçit 

olanağı verdiği yükseltisi son derece fazla olan bir güzergâh özelliğindedir.  

UlaĢım yerleĢmeler üzerinde de çok büyük etkilere sahiptir. Doğanay ve 

Koca‟nın (1998) “UlaĢımın YerleĢmeye Etkilerine Ġki Tipik Örnek: FevzipaĢa ve 

Nurdağı Kasabaları” adlı makalesinde FevzipaĢa‟nın demiryolu ağının var olmasına 

bağlı geliĢtiğini, Nurdağı yerleĢmesinin ise karayolu ve demiryolu ağının merkezinde 

olması sebebiyle geliĢtiğini ifade etmektedir. Bahsedilen bu iki alan kuzeydoğu-

güneybatı doğrultusunda uzantıya sahip Nur (Gâvur) Dağlarının bölgeler arasında 

bağlantı kurduğu güzergâhları meydana getirir. UlaĢımın kavĢak noktası olan bu iki 

yerleĢme de geliĢmesini ulaĢım hatlarına borçludur. Hatta bir banı yerleĢmesi olan 

FevzipaĢa geliĢerek bugün kasaba halini almıĢtır. Yine küçük bir yerleĢme olan Nurdağı 

yerleĢmesi bugün Gaziantep‟in bir ilçesi haline gelmiĢtir. Nur Dağlarının aĢıldığı diğer 

önemli bir geçit ise Antakya‟yı Ġskenderun‟a bağlayan Belen Geçidi‟dir. ġahin‟in 

(2007) “Belen Geçidinde Coğrafi Gözlemler” adlı makalesinde bu geçidin Akdeniz ile 

Güneydoğu Anadolu arasında uzanan Nur Dağlarının geçildiği bir geçit olması 

nedeniyle önemli ve stratejik bir öneme sahip alandır. Bu geçidin fiziki ve beĢeri 
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coğrafya özellikleri ele alınarak var olan sorunları belirtilmiĢ ve çözüm önerileri 

sunulmuĢtur. 

Bölgeleri birbirine bağlayan ve Torosların kuzey-güney yönde aĢıldığı önemli 

bir geçit noktası ise Koca, Özdemir ve ġahin‟in (2005) “UlaĢım Coğrafyası Açısından 

Gülek Boğazı” adlı makalesinde yer almaktadır. Stratejik ve ekonomik özelliğe sahip 

olan bu boğaz Ġç Anadolu‟nun Akdeniz‟e açılan doğal bir kapısı olduğunu, ayrıca 

Balkanların Ortadoğu‟ya açılan bir geçit güzergâhı olduğu ifade edilir. Makalede doğal 

ve beĢeri özellikler ele alınaraktan bu geçit değerlendirilmeye çalıĢılmıĢtır. Bu geçidin 

önemli fiziki coğrafya özellikleri ulaĢımı güçleĢtiren yönleri de analiz edilmiĢtir. Yine 

de Torosların geçit verdiği bu alan Akdeniz ve dolaylı olarak Güneydoğu Anadolu 

Bölgesi‟nin Ġç Anadolu Bölgesi ile hatta dolaylı olarak Türkiye‟nin diğer bölgeleriyle 

bağlantısının sağlandığı bir güzergâh halindedir.  

Karadeniz Bölgesi‟nin Ġç Anadolu‟ya bağlandığı önemli güzergâhlardan birisi 

ise Özdemir‟in (2008) “UlaĢım Coğrafyası Açısından Önemli Bir Güzergâh: Karabük-

Bartın Karayolu” adlı makalesinde yer alır. 132 km‟lik karayolu Batı Karadeniz 

kıyılarını iç kesimlere bağlamaktadır. Bu yol önemli sanayi alanlarında üretilen 

ürünlerin iç bölgelere nakledildiği ulaĢım noktasını teĢkil eder. Aynı zamanda 

Safranbolu ve Amasra gibi turistik merkezlerde bu ağı önemli hale getirmektedir. Bu 

yol Batı Karadeniz ile iç kısımlar arasında bağlantıyı sağlayan fiziki koĢulların elverdiği 

alanı seçmiĢ uzun yıllardan beri kullanılan bir hattır.  

Doğu Anadolu Bölgesi‟ni Ġç Anadolu‟ya bağlayan sistem ise Sansa Boğazı‟nın 

geçilmesiyle mümkün olabilmiĢtir. Yazıcı‟nın (1995) “Sansa Boğazı‟nın (Erzincan) 

Kara ve Demiryolu UlaĢımındaki Önemi” çalıĢmasında Doğu Anadolu Bölgesi 

rölyefinin ana çizgileri; doğu-batı uzanıĢlı dağlar (aslında bunların büyük çoğunluğu 

dağ değil, Ġzbırak‟ın Masael dediği yüksek platolardır) ile bunlar arasında yer alan çoğu 

yerde birbirlerinden dar vadi veya boğazlarla ayrılan havzalardan oluĢmaktadır. 

Erzincan ve Tercan ovaları ile bunları birbirlerine bağlayan Sansa Boğazı, söz konusu 

rölyefin en önemli elemanlarından biridir denilebilir. Jeomorfolojik özelliklerin bir 

sonucu olan bu durum, tarihi dönemlerden beri, yörenin bir ulaĢım güzergâhı olmasını 

sağlamıĢtır.  

Tezin konusu geniĢ ve inceleme sahası ülkesel çapta olması kaynaklarında çok 

olmasına sebep olmuĢtur. UlaĢılan kaynakların hepsi hakkında bilgi vermek 
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olanaksızdır. Çünkü yaklaĢık 700‟e yakın kitap, makale, tez ve araĢtırma raporuna 

ulaĢılmıĢtır. Tezin literatüre katkısı ise tüm Türkiye ulaĢım ağlarının bu çalıĢmada 

incelenecek olması, yani tek bir sektöre bağımlı kalmadan entegre ulaĢım sistemlerinin 

değerlendirilebilmesi açısından daha bütünleyici bir çalıĢma olacaktır.  

 

 



 

 

    

 

 

ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

 

2. ULAġIM SĠSTEMLERĠ VE TOPOGRAFĠK ĠLĠġKĠLERĠ 

 

Topografya, doğal ortam özellikleri içerisinde ulaĢım sistemlerini ve yol 

güzergâhlarını en fazla etkileyen unsur olmuĢtur. Ġlk olarak jeomorfoloji akla gelsede 

topografya jeomorfolojiyi de kapsayan bir terimdir (Akdemir, 2016: 12). Yükselti, 

eğim, bakı ve jeomorfoloji topografyayı meydana getiren temel bileĢenlerdir. Tezin bu 

bölümünde farklı baĢlıklar altında bu topografya elemanlarının ulaĢım ağları ve 

sistemleri üzerindeki etkileri sistematik bir Ģekilde ele alınmıĢtır. Bu sistematikte önce 

ele alınan topografya elemanının ulaĢım ağları üzerindeki olumlu ve olumsuz yanları 

maddelendirilmiĢtir. Konuya iliĢkin temel ilkeler ortaya konulduktan sonra ulaĢım 

sektörleri (karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu) bazında Türkiye‟den tipik 

örnekler seçilerek genellemelere gidilmiĢtir. Konular içerisinde kısa da olsa kentiçi 

ulaĢım sistemlerine de değinilerek değerlendirmelerde bulunulmuĢtur. Boru hattı 

ulaĢımı ise konunun uzamaması için göz ardı edilmiĢtir. 

Topografyaya uyumlu olan doğal yollar dağların uzanıĢ doğrultusuyla bir 

korelasyon oluĢturmaktadır. Buradan hareketle Türkiye‟de ilk doğal yolların Torosların 

ve Kuzey Anadolu Dağları‟nın yamaçları, etekleri ve depresyon tabanlarında meydana 

getirildiği söylenebilir. Anadolu‟da eski kervan yolları da bu fiziki yapıya uyumlu 

olarak geliĢim göstermiĢtir. Bu yolların genel uzanıĢ doğrultusu doğu-batı Ģeklindedir. 

Torosların kuzey eteklerini ve Kuzey Anadolu Dağlarının güney eteklerini takip eden 

bu yollar bir Ģekilde kıyı bölgelerine bağlanmak zorunluluğundadır. Bu durumda 

zorunlu olarak kuzey-güney yönlü yol ağlarına da ihtiyaç duyulmuĢtur. Ülkemiz 

topografyasında kuzey-güney doğrultulu yollar açmak fiziki yapıyla daha fazla 

mücadeleyi gerektirir. Bu güzergâhlar için ancak topografyanın geçit verdiği boğaz, 

boyun, bel, geçit, aĢıt, derbent ve argıt gibi birimler kullanılmıĢtır. 

Topografyanın verdiği dıĢ görüntü olan rölyef, Türkiye ulaĢım ağlarında 

hissedilir derecede önemli olması sonucu yol güzergâhlarının belirleyicisi olmuĢtur. Yol 

ağlarının düzlük araziler üzerinden geçirilmesi yol maliyetinin düĢük, yol kalitesinin ise 
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yüksek olmasını sağlar. Yolu dalgalı araziler üzerinden geçirmek ek maliyetler ve 

çeĢitli yol mühendislik iĢlemlerini gerektirir. Dağlık araziler üzerinden yol ağlarını 

geçirmek ise çok daha maliyetli ve zorlayıcı olacaktır. Türkiye rölyefi açısından dalgalı 

ve dağlık alanların fazla olması mecburen yol sistemlerini bu zorlu coğrafyalara 

mahkûm kılmaktadır. Her ne kadar teknoloji geliĢmiĢ olsa da doğal coğrafya Ģartlarının 

uygun olduğu rotalar hala önem arz etmektedir.  

Türkiye ulaĢımı açısından bir diğer belirleyici unsur topografyanın bir elemanı 

olan yükseltidir. 1132 metrelik ortalama yükseltisi ile Türkiye son derece yüksek bir 

ülkedir. Ülke yükseltisini değerlendirirken en düĢük yükseltilerin deniz seviyesinde 

olduğu, 3000 metrelere kadar da geçici yerleĢme birimlerinin varlığını düĢünürsek 

Türkiye ulaĢım ağlarında yükseltinin ve onun getirisi olan yükselti farklarının ne derece 

önemli olduğu açıklanabilir. Türkiye ulaĢım ağları deniz seviyesinden 3000 metrelere 

kadar ulaĢmak zorundadır. Bu da gerçekten maliyeti artırır ve doğal güzergâhların 

kullanılma zorunluluğunu ortaya çıkarır. Munzur/Tunceli Düğümü, Afyon-Emirdağ 

Dirseği ve Tanin Tanin gibi dağlık arazilerin olduğu yörelerde ulaĢım ağlarının (kara 

ulaĢımı) yüksek topografyayı aĢması ancak belli noktalarda (doğal güzergâhlar) 

mümkün olmuĢtur.  

Ülkemizde farklı jeomorfolojik birimler üzerine kurulmuĢ ulaĢım ağları 

değerlendirildiğinde de bir çeĢitliliğin olduğu dikkati çeker. Farklı jeomorfolojik 

birimler üzerinde kurulmuĢ ulaĢım ağları birbirinden farklı özellikler gösterir. Bir 

akarsu vadisine kurulmuĢ ulaĢım ağı ile platoluk sahadaki veya dağlık bir sahadaki 

ulaĢım ağı iĢlevsellik, ulaĢılabilirlik, trafik hacmi ve konforu bakımından farklılıklar arz 

eder.  

Bazı güzergâhlar coğrafyanın bir empozesi olarak ortaya çıkmıĢ doğal 

güzergâhlar niteliğindedir. Bazı güzergâhlar ise coğrafyanın sunmuĢ olduğu avantajlarla 

birden fazla ulaĢım seçeneği bulunan noktalardır. Topografik boyut kara ulaĢım 

sistemlerinde (karayolu ve demiryolu) daha önemli gibi görünse de havaalanları ve 

limanların yer seçiminde de belirleyicidir. Hava ulaĢımında çevredeki yükseltilerin 

kalkıĢ ve iniĢleri tehlikeli hale getirmesi, havaalanları için geniĢ düzlük alanlara ihtiyaç 

duyulması gibi durumlar hava ulaĢımı üzerinde topografyanın etkileridir. Deniz 

ulaĢımında ise kıyı topografyasının durumu limanların kuruluĢ yeri ve konumlarını 

etkileyen önemli bileĢenlerdir. 
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2.1 Yolların Doğal OluĢum Süreçleri ve Doğal Yollar 

Ġnsanoğlu ilk zamanlar, coğrafyacıların doğal yollar adını verdikleri insanların 

ve hayvanların kolaylıkla yol alabilecekleri alanlardan yararlanıyordu. Aslında 

insanların çevrelerinde ilk kullandıkları yollar hayvan izleridir. Hayvanlar genellikle 

orman, çalılık ya da step sahalarında genellikle en rahat geçilecek güzergâhı izlerler. Ġlk 

zamanlar insanlar avcılık yaparken hayvanların sık sık kullandıkları bu yolları 

izlemiĢlerdi; zamanla bu yollar sürekli kullanılır hale geldi. “Zamanımızda dilimizde 

„keçi yolu‟ olarak adlandırılan, hayvanların izledikleri güzergâhların bir süre sonra 

„patika‟ adı verilen yaya yoluna dönüĢmesi bu fikri kuvvetlendirmektedir. Örneğin, 

Afrika‟da ormanlar içinde en iyi yol genellikle fillerin açtığı yollardır; Kuzey 

Amerika‟da buffaloların meydana getirdiği yollar ilk gezginler ve avcılar tarafından 

kullanılmıĢtır” (Tümertekin, 1987: 297).  

Görüldüğü gibi ilk karayolunun kökeni bir avlanma alanından diğerine 

taĢınırken kullanılan patikalara (izlere) dayanmaktadır. Özellikle ticari amaçlar, 

patikaların kullanımını geniĢletmiĢ ve bazı hayvanların (at, katır ve deve) 

evcilleĢtirilmesinden sonra bu patikalar yollara dönüĢmüĢtür. KuĢkusuz insanların, 

hayvanların meydana getirdikleri yolları izlemeleri, onların gıda, su ve yakıt gibi temel 

ihtiyaçlarını çevrelerinden sağlamaları amacıyla olmuĢtur. Söz konusu bu doğal yollar 

ise, akarsu vadileri, bataklık olmayan kıyı ovaları, bitki örtüsünün engel oluĢturmadığı 

stepler ile boğaz ve geçitlerdir. Bu alanlar, gerek hayvanlarla gerekse de tekerleğin 

ortaya çıkmasıyla geliĢtirilmiĢ olan araçlarla yapılan ulaĢımın en önemli kilit noktasını 

oluĢturur. 

Ġlk zamanlar yaya olarak kat edilen patikalar daha sonraları hayvanların çektiği 

tekerlekli arabaların devreye girmesiyle geniĢletilme ve düzleĢtirilme gereksinimini 

ortaya çıkarmıĢtır. Böylece zeminin ve geniĢliğin uygun olmadığı doğal yollar 

insanların müdahalesiyle düzeltilmiĢ ve basit köprülerle de akarsular geçilmeye 

çalıĢılmıĢtır. Bu insanların, doğal yolları küçük müdahalelerle değiĢtirilebileceğinin bir 

göstergesi olmuĢtur. Doğal yollar o kadar önemlidir ki yüzyıllar hatta bin yıllar boyunca 

kullanılan vazgeçilmez güzergâhlar halini almıĢtır. Anadolu‟nun bugünkü ana ulaĢım 

güzergâhlarının bile tarihi dönemlerde kullanılan doğal yollar üzerine oturtulduğu 

görülür (Harita 1).  
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Teknolojik geliĢmelerle birlikte günümüzde yol yapım tekniklerinin geliĢmesi, 

kara ve demiryollarının doğal güzergâhlara bağımlılığını eski dönemlere oranla nispeten 

azaltmıĢ görünse de, gerek yapım gerekse iĢletim maliyetleri bakımından ulaĢım 

sistemleri çoğunlukla bu doğal güzergâhları takip etmek zorunda kalmıĢtır (Gürsoy, 

1975: 25). Bu baĢlık altında Anadolu‟nun tarihi güzergâhlarını ele alarak doğal yol 

güzergâhlarının nerelerde yoğunlaĢtığı ortaya çıkarılacaktır. Fiziki coğrafya Ģartlarının 

sunmuĢ olduğu avantajlı alanlardan geçen bu doğal yolların binlerce yıldır kullanımı 

insanların coğrafyaya ne derece bağımlı olduklarının göstergesidir. Bu yolların 

meydana getirilmesi ise yaĢam Ģartlarının öğrenmeye zorladığı „zorunlu kazanılması 

gereken coğrafi bilginin‟ eseridir.     

Binlerce yıl kullanılan, Avrupa‟yı Asya‟ya bağlayan yol güzergâhları; 

Anadolu‟nun fiziki coğrafya özellikleri kontrolündeki doğal yollar; geçitler, boğazlar ve 

çoğunlukla da vadiler olmuĢtur. Bu yolları kontrollerinde tutan devletler daima sosyal 

ve ekonomik bakımdan güçlü devletler olmuĢlardır. Anadolu‟da Selçuklular ve 

Osmanlılar devrinde birçok yollar, köprüler, yol boylarında kervansaraylar ve hanlar 

yapılmıĢtır. Ġstanbul‟dan Konya‟ya, buradan da Gülek Boğazı‟ndan geçerek Antakya‟ya 

uzanan öte yandan Kayseri-Sivas-Erzincan‟dan Erzurum‟a giden yollar yapılmıĢ, 

Karadeniz kıyıları Akdeniz‟e bağlanmıĢtır. Kuzey Anadolu‟da ise doğu batı yönünde 

uzanan ova ve vadilerden geçen, Bolu-Amasya üzerinden Erzurum‟a ulaĢan yollar 

yapılmıĢtır. Coğrafi konumu sebebiyle Anadolu, yüksek ve engebeli jeomorfolojik 

yapısı, bitki örtüsü ve iklim özellikleri nedeni ile yerleĢik düzenin baĢladığı binlerce yıl 

öncesinden günümüze kadar gerek deniz gerekse kara yolları kullanılmıĢ, bu durum 

aynı zamanda stratejik bir güç oluĢturmuĢtur.  

Ülkemizde varlığı bilinen en eski yolların örnekleri M.Ö. 2000‟li yıllarda 

Hititler tarafından meydana getirilmiĢtir. Bu dönemde oluĢturulan yollar Çorum 

civarında HattuĢaĢ merkez alınarak Ġç Anadolu Bölgesi yerleĢmeleri birbirine 

bağlanmıĢtır. Ayrıca Ege kıyıları ve Akdeniz‟e ulaĢan yollar önemli geçit noktaları 

üzerinden ilerlemektedir. Hititlerden Hellenistik çağa kadar Anadolu yollarının baĢlıca 

özelliği bir baĢĢehir etrafında meydana gelen yollar ağının, bölge yollarına varlık 

kazandırmasıdır. Siyasi merkezler değiĢtikçe yol ağları da çeĢitli değiĢimlere 

uğramaktadır. Fakat Anadolu‟nun zorlu coğrafyası bazı güzergâhları her zaman önemli 

kılmıĢtır. Böylece Hititlerde HattuĢaĢ (Çorum civarı), Frikyalılarda Gordion (Ankara 
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Polatlı civarı), Lidyalılarda Sardes (Manisa Salihli civarı) ve Urartularda Malazgirt 

çevrelerindeki yollar siyasi merkezlere bağlı olarak önem kazanmıĢtır. Siyasî egemenlik 

alanının yaygınlaĢması ölçüsünde bölge yollarının bölgeler arası yol özelliği kazandığı 

görülür. Örneğin, “Hitit Ġmparatorluğu zamanında yolların birleĢtiği bir merkez olan 

HattuĢaĢ, bir yandan Sivas‟tan geçen yolla Doğu yoluna ve Suriye‟ye, Anadolu 

Yaylası‟ndan Kilikya‟ya inen yolla Tarsus‟a, Batı yolu ile de Ġzmir Körfezi‟ne 

bağlanıyordu” (Tütengil, 1961: 12). 

Anadolu‟da ilk sistemli yol ağı ise Ġran‟dan Ege kıyılarına kadar egemen olan 

Persler zamanında yapılmıĢtır. Kral Darius (Dara) M.Ö. 512 yılında Hititler ve 

Lidyalılar zamanında yapılan yolları iyileĢtirerek Perslerin baĢkenti Susa‟dan (Ġran) 

baĢlayan Cizre, Diyarbakır, Malatya, Sivas, Ankara ve Dinar‟dan (Afyon) geçip Lidya 

baĢkenti Sard‟a kadar uzanan, 2165 km uzunluğunda, Kral Yolu olarak anılacak, yol 

ağını oluĢturmuĢtur. Kral Yolu Sard‟dan batıya, Efes ve Milet gibi Ege kıyılarındaki 

liman kentlerine de bağlanmıĢtır (Harita 2). O zamana kadar yapılan yolların en iyisi ve 

en güveniliri olan, askeri ve idari amaçlara hizmet eden yol üzerinde düzgün aralıklarla, 

büyük kralın habercilerinin barınacağı hanlar ve kervansaraylar yapılmıĢtır. Kral Yolu, 

Anadolu‟yu bir baĢından öbür baĢına sararak, diğer bölge yollarını ikinci derecede 

yollar durumuna düĢürmüĢtür (Özdemir(a), 2006: 4).  

 

Harita 2: Anadolu Tarihi Yolları (M.Ö. 5. - M.S. 6. Yüzyıl) 

 
Kaynak: Gündüz, 2011: 25 

 

Romalılar, Anadolu ulaĢım tarihinde çok önemli bir yer tutar. Romalılar M.Ö. II. 

Yüzyıl‟da Anadolu‟yu baĢtanbaĢa geçen yaklaĢık 10.000 km uzunluğunda bir yol ağı 
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oluĢturmuĢlardır. “Askeri ve iktisadi amaçlarla açılan yollar; bakır yolu, ipek yolu, 

baharat yolu gibi adlarla tarihte büyük isim bırakmıĢlardır (Barda, 1958: 274). 

Romalılar etkili oldukları dönemlerde Anadolu‟yu baĢtanbaĢa kat eden bir ulaĢım ağı 

sistemi kurmuĢlardır. Ġmparatorluğun dört bir yanına yayılmıĢ yollar baĢkente 

bağlanarak yönetim açısından önemli bir avantaj sağlamıĢlardır. Hatta „Bütün yollar 

Roma’ya çıkar‟ sözü Romalıların yola ne derece önem verdiklerini anlatır.  

Roma‟nın ikiye bölünmesinden sonra da Bizans Ġmparatorluğu zamanında aynı 

Ģekilde Roma yolları kullanılmaya devam etmiĢtir. Yol merkezleri önce Ġzmit, daha 

sonra ise Ġstanbul alınarak güzergâhlar belirlenmiĢtir. Merkezin Ġstanbul‟a kayması 

doğu-batı olan Anadolu yol ağlarına bir kavis çizdirtmiĢtir. Bu güzergâhlar Osmanlı 

Devleti yollarının da temelini teĢkil etmektedir. Bizans dönemi kullanılan ve 

Anadolu‟nun ana ulaĢım ağını da meydana getiren güzergâhlar Ģöyledir: 

 Tarsus - Pozantı - Ereğli - Konya - Hacıhamza Köyü - Sandıklı - Sakarya - 

Seyitgazi güneyi - EskiĢehir - Ġstanbul.  

 Silvan - Harput - Tall Arsanos (Murat Nehri yakını) - Malatya Tohma Suyu - 

Kemah - Kızılırmak - Ankara - Ġzmit - Kadıköy - Ġstanbul. 

 Azerbaycan - Çoruh Vadisi - Bayburt - Kelkit Çayı Vadisi - Sivas - Tokat - 

Niksar - Amasya - AĢağı Kızılırmak. 

 Batı Ġran - Aras Nehri Boyu - Pasinler Ovası - Erzurum - Erzincan - Kemah - 

Sivas - Tohma Suyu Vadisi - Malatya. 

 Van gölü havzası - Ahlat - Silvan - Diyarbakır - Elcezire (ġahin(b), 2013: 13). 

Bu yollar bugünde kullanılan ve doğal yol güzergâhları diyebileceğimiz coğrafyanın 

sunmuĢ olduğu avantajlarla ortaya çıkmıĢtır. Tarihi dönemlerde insanlar gerçekten 

coğrafyayı iyi okumuĢ ve analiz etmiĢlerdir. Bu derece kritik rotaların tespiti ancak 

coğrafyanın iyi tanınması sonucu oluĢturulabilirdi. 

Tarihi iki bin yıl öncesine kadar giden Anadolu‟nun en önemli yol sistemlerinden 

birisi ise Ġpek Yolu‟dur. Bu yol Akdeniz ve Ege kıyılarından baĢlayarak yaklaĢık 6400 

km olan, Çin‟e kadar uzanan bir karayolu güzergâhıdır. Bu yol sadece Romalılar 

döneminde değil Selçuklular, Osmanlılar ve hatta günümüzde bile kullanılmaktadır. 

Bugün ülkemizin doğu-batı ulaĢımında kullanılan yollar tarihi Ġpek Yolu güzergâhına 

paraleldir. Bu da Ġpek Yolu‟nun doğal bir yol olduğunu gösterir. Örneğin, TEM‟in 

Anadolu‟dan geçtiği güzergâhlar günümüz Ġpek Yolu konumundadır. Yine Ġstanbul, 
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Bolu, Kızılırmak, YeĢilırmak ve Kelkit vadilerinden Anadolu‟yu geçerek Erzurum‟dan 

Gürbulak‟a ve Ġran‟a giden anayol, doğal yol güzergâhları üzerinde yer alır.  

 Ġpek Yolu‟nun önem kaybetmesi ise yeni deniz yollarının keĢfiyle alakalıdır. 

Avrupalılar Ümit Burnu‟nun bulunmasıyla birlikte Asya‟dan Avrupa‟ya geçiĢe 

alternatif denizyolunu bulmuĢlardır. Bu yeni denizyolu daha ucuz ve güvenli bir Ģekilde 

ticareti sağlamaktadır. Böylece karasal Ġpek Yolu önemini kaybetmeye baĢlamıĢ olur.  

 Osmanlılar döneminde genellikle Selçukluların yaptıkları yollar kullanılmıĢtır 

(Harita 3). Ancak Anadolu üzerindeki doğu-batı doğrultulu depresyonların sağladığı 

kolaylıktan yararlanarak, Bolu ve Amasya üzerinden Erzurum‟a kadar uzanan bir 

„Kuzey Yolu‟ meydana getirmiĢlerdir. Bu yol hala günümüzde önemini koruyan bir 

doğal güzergâh halindedir. Bu doğal yol sistemleri üzerinde ise kervansaraylar ve 

önemli Ģehirler kurulup geliĢtirilmiĢtir. O zamanlar ulaĢımın merkezinde olan Konya, 

Kayseri ve Sivas bugünde önemini kaybetmemiĢ önemli yol güzergâhlarıdır.  

Osmanlı‟da kervanların kat ettikleri yollar önemli olan güzergâhlardır. Bu yollar 

da genellikle nehirlerin konumlarına göre ĢekillenmiĢtir. Örneğin, Osmanlı ülkesine 

gelecek olan bir tüccar muhakkak Tuna, Mur, Drava ve Sava nehirlerini izlemek 

durumundadır. Kervan yollarının kavĢak noktalarında ise önemli Ģehir merkezlerinin 

geliĢtiği görülmektedir. Edirne, Bursa, Ġstanbul, Kahire ve Halep en önemli merkezler 

halini almıĢtır. Bu duruma gelmeleri coğrafi özelliklerin sunmuĢ oldukları avantajdan 

dolayıdır. Ġstanbul‟dan çıkan kervanların Hicaz bölgesine ulaĢabilmeleri için güzergâh 

ve mola merkezleri, Ġç Anadolu‟da, Konya ve AkĢehir; Akdeniz‟de Adana ve Suriye‟de 

Halep olmaktadır.  

Osmanlı Devleti‟nde Ġran‟a ulaĢmak için ise iki doğal rota bulunmaktadır. 

Birincisi Ankara-EskiĢehir yoluyla Tokat‟a oradan da Erzurum yoluyla Ġran‟a, Ġkincisi 

ise daha kuzeyden Kızılırmak üzerinden Osmancık, Amasya ve Erzincan‟dan 

Erzurum‟a ulaĢan yoldur. Osmanlı-Ġran ticaret yolunun diğer bir rotası da Erzurum- 

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

Osmanlı ticaretinde diğer önemli güzergâh, ġam‟dan Bursa‟ya ulaĢan yol olup, 

genellikle hac kervanlarının kullandığı bir rotadır. Bunun dıĢında özellikle 

Hindistan‟dan ve Uzakdoğu‟dan gelen malların çıkıĢ noktası olan Basra‟dan ġattü‟l 

Arap kanalıyla tüccarlar Fırat Nehri‟ni izleyerek Anadolu‟ya, Ġran‟a ve Dicle Nehir 

yatağını izleyerek Suriye‟ye ulaĢmıĢlardır. Mezopotamya ve Suriye‟nin kuzeyinden 
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çıkan kervanlar ise, kuzeybatıya yöneldiklerinde Ġstanbul‟a varmıĢlardır” (Dalyan, 

2014: 75-76). 
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Anadolu yarımadasının iktisadî bakımdan gerilemeye yüz tutması, sözü edilen 

kervan yollarının milletler arası önemini yitirmesiyle baĢlamıĢtır. Doğu-batı ticareti 

Akdeniz‟den okyanuslara kaydırıldığında kervan yolları kıtalararası ulaĢımda önemini 

kaybetmiĢtir. Amerika‟nın keĢfi ve Ümit Burnu yolunun bulunması doğu-batı 

doğrultusunda Anadolu Yarımadası‟nı aĢan milletler arası ticaret yollarını önemsiz bir 

hale getirmiĢtir. Sonuç olarak, anayolların yerini artık kıyı Ģehirlerinden/limanlardan 

Anadolu‟nun içerlerine doğru giden yeni yollar almıĢtır. 

Osmanlı Devleti‟nin son dönemlerinde yabancılar tarafından yapılan demiryolu 

hatları da topografyanın elveriĢli olduğu doğal yollara paralel olarak, depresyon ve vadi 

tabanlarında inĢa edilmiĢtir. Bu durumda karayolları ile demiryollarının bir paralelliği 

söz konusudur. Bugün Türkiye demiryolu hatlarının çoğunluğu yine bu güzergâhları 

takip etmektedir. Anadolu demiryollarının ilki 1856 yılında Ġngilizler tarafından 

yapımına baĢlanan 1866 yılında bitirilen Ġzmir-Aydın hattıdır. Bu hat kıyı Ege ile iç 

kısımları birbirine bağlayan ve Ege Bölgesi depresyonlarından faydalanılarak doğal yol 

üzerine kurulmuĢ bir hattır.  

Almanlar tarafından yapılan diğer demiryolu hattı ise „Anadolu Hattı‟dır. Bu 

hatlardan 1072 km‟yi bulan Ġstanbul-Ankara ve EskiĢehir-Afyon-Konya (445 km) hattı 

1873-1889 yılları arasında yapılmıĢ, 1918 yılında Nusaybin‟e ulaĢmıĢtır. Bu hat 

boyunca da doğal güzergâhlar izlendiği görülmektedir. Osmanlılar döneminde yapılan 

diğer demiryolları ise Konya-Adana (1902-1908 yılları arasında açılan Toros tünelleri 

vasıtası ile), Gümrü-Kars-SarıkamıĢ-Erzurum (1915-1916) ve Güney (Ġskenderun- 

Suriye, Mardin-Suriye) demiryollarıdır (Ertin, 2013).  

Ġç bölgelerle kıyı bölgeleri birbirine bağlamaya çalıĢan demiryolu hatları 

yükselti ve engebesi az olan geçit noktalarından geçirilerek topografik engeller 

aĢılabilmiĢtir. Engebenin fazla olduğu alanlarda ise uygun güzergâhlardan geçirilme 

fikri demiryollarının mesafesini uzatmıĢ ve kârlılığını engellemiĢtir. Cumhuriyetten 

sonra uygulanan demiryolu politikası ile demiryollarının her bölgenin en az bir 

noktasına ulaĢması ülke ulaĢımı açısından önemli bir baĢlangıç olmuĢtur.  

1923 yılında kurulan Türkiye Cumhuriyeti 4.000 km‟si iyi durumda (Ģose) olan, 

18.500 km kadar yol ağı devralmıĢtı. Ayrıca tüm Anadolu‟da ulaĢımı sağlamak amacı 

ile inĢa edilmiĢ büyük köprü sayısı ise sadece 100 kadardı. Mevcut yolların büyük bir 

kısmı ya bir gidiĢ-dönüĢ ya da patika yollar niteliğinde bulunuyordu. Bunlar kıĢları geçit 
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vermiyor; özellikle çok kar düĢen yıllarda beĢ-altı ay kapalı kalıyorlardı. Ġl yollarının 

önemli bir kısmı, asfalt ya da her hangi bir malzeme ile kaplanmamıĢ toprak yollar 

olduğundan, yağıĢlı mevsimlerde çamur diz boyu olurken, yaz mevsiminde ise toz-

toprak oluyordu. Gerçekten de, 1940‟ların sonuna gelindiğinde, Türkiye karayolları 

henüz dünya standartlarının gerisindedir. Cumhuriyet yönetiminin karayolu ulaĢımında 

ülkeye kazandırdıkları ile ilgili bir örnek vermek gerekirse, 1907 yılında hayvan ile 

çekilen taĢıtla; Ġstanbul- Edirne arası 47 saat, Ankara-Samsun arası 96 saat, Diyarbakır-

Ġskenderun arası 102 saatte aĢılırken; 1957 yılında bu güzergâhlarda otomobil ile 

Ġstanbul‟dan Edirne‟ye 3,5 saatte, Ankara‟dan Samsun‟a 7 saatte, Diyarbakır‟dan 

Samsun‟a 8,5 saatte ulaĢma imkânı sağlanmıĢtır (ġahin(b), 2013: 35). 

Türkiye‟de doğal yolların tarihi dönemdeki durumu yukarıda kısaca 

değerlendirilmiĢtir. Günümüz kara ulaĢımı güzergâhlarından birkaçının durumu analiz 

edilerek bu coğrafi yapının nasıl doğal yollar meydana getirdiği anlaĢılacaktır. Tezin 

ilerleyen bölümlerinde ise bu doğal yol güzergâhlarının nasıl değiĢtirildiği analiz 

edilerek; geçmiĢ, günümüz ve gelecek hakkında yol ve ulaĢım sistemleri üzerinde 

coğrafi izahlar yapılmıĢtır.  

Doğal yollar çoğunlukla akarsu vadilerini takip etmektedir. Ancak bölgeler ve su 

bölümü çizgileri aĢılırken çevredeki en uygun yükselti ve engebe tercih edilir. Ülkemiz 

ulaĢımı açısından Sivas hem karayolu hem de demiryolu ulaĢımının kavĢak 

noktalarındandır. Bölgeden geçen doğal yollar çağlar boyunca Ġç Anadolu‟yu Doğu 

Anadolu Bölgesi‟ne bağlamıĢtır. “Orta Anadolu‟nun kuzey kesiminden Sivas‟a gelen 

yollar, Çekerek havzasından Yıldızeli ve Yıldız ovalarını aĢarak Kızılırmak vadisine 

ulaĢır. Ġkinci güzergâh Orta Anadolu‟nun güney kesimini Gemerek ve ġarkıĢla ovaları 

üzerinden Sivas‟a bağlayan yoldur. Bu yol Sivas‟tan sonra Kızılırmak vadisini izleyerek 

Doğu Anadolu‟ya ulaĢır. Üçüncü güzergâh Kızılırmak vadisinden ġarkıĢla ovasını 

geçerek Altınyayla‟ya ulaĢır ve buradan Kulmaç Dağlarını aĢarak Balıklıtohma vadisini 

izleyerek Malatya Ovasına ulaĢır. Dördüncü güzergâh Sivas ile Malatya‟yı TaĢlıdere, 

UlaĢ, Kangal ve Alacahan üzerinden bağlar. Bu yollar MÖ. 3000 ortalarından itibaren 

hemen hemen kesintisiz biçimde kullanılmıĢlardır” (Ökse, 2005: 15). 

Sivas coğrafi olarak Ġç Anadolu platoluk sahası ile dağlık Doğu Anadolu 

arasında bir geçiĢ bölgesidir. Diğer bir ifadeyle düzlük olan Ġç Anadolu Bölgesi‟ni 

engebeli olan Doğu Anadolu Bölgesi‟ne bağlamaktadır. Sivas‟ta bulunan Kulmaç-Tecer 
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dağlık sistemi coğrafi olarak da Kızılırmak ve Fırat havzalarını birbirinden ayırır 

(Harita 4). Bu özelliğiyle Sivas hem coğrafi bölgeleri birbirinden ayıran hem de akarsu 

havzalarını birbirinden ayıran su bölümü çizgisiyle önemli bir konumdadır. 

 

Harita 4: Sivas ve Çevresi Doğal Ortam-Yol Ağı (2017) 

 
 

Kızılırmak, bölgenin kuzeydoğusundaki Kızıldağ‟dan doğan derelerle batı-

güneybatıya doğru dar bir vadi içinden akar. Vadi kuzeyden ve güneyden 2500-3000 m 

yükseklikte dağ sıralarıyla çevrelenmiĢtir. Yukarı Kızılırmak havzasını kuzeyden Tekeli 

Dağı, Dumanlı Dağ, Yıldız Dağı, Çamlıbel Dağı ve Akdağlar, güneyden Beydağ, 

Karababa Dağı, Gürlevik Dağı, Tecer Dağı, Kulmaç Dağları, Sekidede Dağı ve Hınzır 

Dağı çevreler. Bu dağlardan doğan dereler Kızılırmak vadisine ulaĢmak için platoları 

yararak küçük ovalar ve doğal geçitler meydana getirmiĢlerdir. Kulmaç, Tecer ve 

Gürlevik dağlarının oluĢturduğu silsilenin güney yamaçlarından doğan dereler, Akdeniz 

ve Basra Körfezine akan büyük nehirleri besler. Sekidede ve Kulmaç dağlarından doğan 

dereler Uzunyayla‟yı geçtikten sonra Seyhan Nehri‟nin önemli kollarından Zamantı 

(Yenice) Irmağı‟na birleĢir. Kulmaç dağlarından doğan çeĢitli pınarların oluĢturduğu 

Balıklıtohma Deresi, güneyde Gürün Ovası‟nı sulayan Tohmaçay‟a, Eskiköprü Çayı 

Kuruçay‟a birleĢerek, Yılanlıdağ‟dan doğan Kavak ve Kangal çaylarının beslediği Çaltı 

çayı da Karasu ile birleĢerek Fırat nehrine karıĢır (Ökse, 2005: 17-18). Sivas 
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çevresinden kaynaklanan bu akarsuların açmıĢ olduğu vadiler aynı zamanda ulaĢım 

ağlarının geçtiği güzergâhlar olmuĢtur. 

Sivas ile Tokat‟ı birbirine bağlayan güzergâh kuzey-güney doğrultuda uzanan 

doğal yollar niteliğindeki bir güzergâhtır. YeĢilırmak‟ın bir kolu olan Çekerek suyuna 

güneyden karıĢan kollar ile Kızılırmak‟a kuzeyden karıĢan Yıldızeli çayı, Tokat ile 

Sivas arasında uzanan Çamlıbel dağlık kütlesinin aĢıldığı bir doğal yolu meydana 

getirir. Bu güzergâh ile Yukarı Kızılırmak havzası YeĢilırmak havzasına bağlanmıĢ 

olur. Dolayısıyla Sivas, Yıldızeli, Çamlıbel ve Tokat birbirine bağlanmıĢ olur. 

Kayseri-Sivas-Erzincan güzergâhı ile yine Ġç Anadolu, Doğu Anadolu 

Bölgesi‟ne bağlanmıĢ olur. Kayseri-Sivas güzergâhı GB-KD yönünde iken Sivas-

Erzincan güzergâhı doğu-batı doğrultularda uzanan doğal yolları takip eder. Kızılırmak 

vadisini güneyden sınırlayan Ġncebel Dağlarının güneyindeki Gemerek-ġarkıĢla-Hanlı 

ovaları, Kayseri-Sivas kara ve demiryolu güzergâhının geçtiği doğal bir yol oluĢturur. 

Bu hat ile Orta Kızılırmak havzası, Yukarı Kızılırmak havzasına bağlanmıĢ olur. Sivas-

Erzincan güzergâhı ile de Yukarı Kızılırmak havzası yine doğal yollar kullanılarak 

Yukarı Fırat havzasına bağlanmıĢ olur. Kayseri-Sivas güzergâhı Kızılırmak Nehri‟ne 

paralel olarak ilerler. Aynı zamanda bu güzergâh üzerinde demiryolu ve karayolu 

birbirine paralellik gösterir. Kayseri‟den baĢlayan hat Sultanhanı, Sarıoğlan, Gemerek, 

Karagöl, ġarkıĢla, Hanlı istikametinde Kızılırmak‟ı takip eder. Sivas güneyinde yer alan 

Karacadağ‟ı aĢan yol Sivas‟a ulaĢır. Hanlı‟ya kadar demiryolu ile karayolu paralel 

seyrederken Karacadağ‟a yaklaĢıldığında karayolu bu dağı geçitle aĢabilmiĢ fakat 

demiryolu ise Kızılırmak vadisini bırakmayarak akarsuyu takip ederek Sivas‟a 

ulaĢmıĢtır. Buradaki olay demiryolunun yükselti ve engebeye daha hassas olduğundan 

kaynaklanmıĢtır.  

“Bir diğer doğal yol ise Tokat-ġarkıĢla-Malatya güzergâhıdır. Kızılırmak‟ın 

önemli kollarından Yıldız Nehri‟nin oluĢturduğu ova ile Akdağ arasındaki platolar 

arasından geçen dağ yolu, Çekerek ovasını Yukarı Kızılırmak vadisine bağlar. Ġncebel 

Dağı‟nı aĢan Sulakdere Geçidi üzerinden ġarkıĢla ovasına ulaĢan yol, Acısu vadisi ve 

platosu üzerinden Altınyayla‟ya ulaĢır. Yol buradan Kulmaç Dağları‟nın geçit verdiği 

CücükĢar Tepesi‟ni aĢarak güneye iner ve Balıklıtohma vadisi üzerinden Tohmaçay 

vadisine ve Malatya ovasına ulaĢır. Bu güzergâh Orta Anadolu‟yu Yukarı Fırat 

havzasına bağlayan ana yoldur” (Ökse, 2005: 22). Bu güzergâhla da akarsu havzaları 
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geçitlerle aĢılarak birbirine bağlanmıĢ olur. Sivas-Kayseri güzergâhının takip edildiği 

yol Kayseri kuzeyinden Bünyan istikametine yönelerek Zamantı çayı vadisini izleyip 

PınarbaĢı‟na ulaĢır. PınarbaĢı doğusunda Tohma suyuna ulaĢan güzergâh bu akarsu 

vadisi olan doğal yolu takip ederek Gürün ve Darende üzerinden Malatya ovasına 

ulaĢmıĢ olur (Harita 4). 

Sivas-Malatya güzergâhı ise Sivas‟tan güneye doğru giden TaĢlıdere Geçidi 

üzerinden UlaĢ‟a yönelen karayolu ve demiryolunun yer aldığı güzergâh Kulmaç 

Dağları ile Yılanlıdağ arasındaki Yağdonduran Geçidi üzerinden Kangal ovasına ulaĢır. 

Yol buradan güneye yönelerek Alacahan ve Hekimhan üzerinden Eskiköprü çayını ve 

Kuruçay vadisini izleyerek Malatya ovasına ulaĢır. Bu yol ile Yukarı Kızılırmak havzası 

Yukarı Fırat havzasına bağlanmıĢ olur. Sivas güneyinde ilerlerken Tecer suyunu takip 

eden yol UlaĢ‟a kadar uzanır. UlaĢ‟ın güneyinde doğal bir set olan Tecer dağları 

geçitlerle aĢılarak Yukarı Kızılırmak havzasından Yukarı Fırat havzasına geçilmiĢ olur. 

Böylece Kangal ovasına varılır. Alacahan üzerinden ilerleyen karayolu ile demiryolu 

paralel olarak Kuruçay vadisini kullanır ve Hekimhan‟a ulaĢılmıĢ olur. Hekimhan‟dan 

sonra Karakaya Barajı kenarından Malatya ovasına ulaĢılmıĢ olur. 

Sivas-Erzurum demiryolu bağlantısı ise ülkesel açıdan yine önemli bir doğal 

yolu meydana getirir. Bu hat incelendiğinde Doğu Anadolu‟ya ulaĢılırken neredeyse 

tamamen depresyon sahaları ve akarsu vadileri kullanılmıĢtır. “Mühendislerin 

belirlediği ilk güzergâh, Ankara-Yozgat-Hacıbayram‟da (Amasya) Samsun-Sivas 

demiryolu ile birleĢerek Amasya‟nın ġamiller mahallesinden ayrılarak, Zigere Boğazı 

ile Erbaa, Niksar ovalarından geçerek Sivas‟a oradan da Zara-Kuruçay yolu ile hattın 

bugünkü 237. km‟sinden Fırat nehrinin sol sahiline geçerek meĢhur Atma Boğazı yolu 

ile Kemah-Erzincan-Erzurum‟a devam edecekti. Ancak Genel Kurmay BaĢkanlığı 

hattın daha güneyden Divriği‟den geçmesini istemiĢtir. Bunun üzerine hat askeriyenin 

istediği gibi Ankara-Kayseri-Sivas yolu ile Kangal‟ın 7 km kuzeyindeki Koç Köprü-

Çetinkaya (Malatya) iltikasından ayrılarak Cürek ve Divriği boğazlarıyla Çaltı çayı 

civarında Fırat nehrinin sol kıyısına geçerek aynı sahili takip ederek Pingon Boğazı‟na 

girer ve BağıĢtaĢ Boğazı‟ndan çıkarak Atma Boğazı yolu ile Erzincan ve Erzurum‟a 

ulaĢmayı amaçlamıĢtır” (Çavlı, 1938: 57-58; Erturan, 2012: 54-55).  

Sivas, UlaĢ üzerinden geçen bu hat Çetinkaya‟da doğuya doğru yönelir. Fırat‟ın 

bir kolu olan Çaltı Çayı‟nı devam ederek Karasu‟ya ulaĢır. Ġliç‟i geçtikten sonra Kemah, 



 53   

 

 

 

Erzincan istikametinde Karasu vadisini takip eder ve Tercan‟a henüz ulaĢmadan kuzeye 

doğru yönelerek Karasu‟ya bağımlılığını sürdürür. Kuzeye yönelen hat bir dirsek 

yaptıktan sonra tekrar doğuya yönelerek AĢkale-Iğdır oluğunu kullanır ve Erzurum‟a 

ulaĢmıĢ olur. 

Ġncelenmesi gereken diğer bir doğal güzergâh tarihi dönemlerde de sıklıkla 

kullanılan zorunlu bir güzergâh niteliğindeki Trabzon-Ġran yoludur. “Bilindiği üzere 

Trabzon-Ġran transit ticaret yolunun en önemlisi, tarihi bir ticaret güzergâhı olarak da 

her zaman önemini korumuĢ olan Trabzon-Erzurum-Doğubayazıt karayoludur. 

Karadeniz sahil yolunu ve Karadeniz limanlarını Ġç ve Doğu Anadolu‟ya, oradan da 

Ortadoğu ülkelerine bağlayan bu transit karayolu (E-97), Trabzon‟dan baĢlayıp 

Değirmendere vadisini takip eder, Zigana Tüneli‟nden sonra HarĢit vadisine inerek, 

GümüĢhane‟den geçip Vauk Geçidi‟nden Yukarı Fırat Havzası‟na ve Erzurum‟a ulaĢıp, 

oradan da doğuya doğru devam ederek Horasan-Ağrı üzerinden Doğubayazıt‟a uzanır” 

(Bekdemir, ġahin ve Kadıoğlu, 2001: 43). Bu transit yol asırlarca Karadeniz‟i Ġran ve 

Orta Asya‟ya bağlayan önemli bir ticaret güzergâhı olmuĢtur. Yol güzergâhı üzerinde 

Değirmendere Vadisi, HarĢit Çayı, Çoruh Nehri, AĢkale-Iğdır oluk sistemi, Aras Nehri, 

Tahir Geçidi ve Murat Irmağı kolları önemli doğal güzergâhları oluĢturmaktadır. Bu 

önemli yol güzergâhı Ağrı Dağı güneyinden Zankimar Suyu vadisi kullanılarak Ġran‟a 

bağlanmıĢtır.  

 

Fotoğraf 3: Kemaliye TaĢ Yolu 

 

 

Doğal yollara her zaman bağımlı kalmak bazen yol güzergâhının uzamasına 

sebep olabilmektedir. Bu uzun mesafeyi kısaltmak için de zorlu coğrafyalarda kalitesi 

düĢük bazı yollar inĢa edilmiĢtir. Bunlardan en dikkat çekeni Erzincan-Sivas karayoluna 
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bağlanan Kemaliye TaĢ Yolu olmuĢtur. 8 km uzunluğundaki bu kestirme yol 132 senede 

inĢa edilmiĢtir. Adeta kayalar içerisinde bir yol inĢa edilmiĢ ve birçok tünel açılmıĢtır 

(Fotoğraf 3). 

Ġnsanoğlunun artık kestirme yollar araması/inĢa etmesi günümüz ulaĢım 

sisteminin temel felsefesini oluĢturmaktadır. Tezin bu bölümünde doğal yollara 

alternatif olacak mühendislik ürünü yol yapılarına da zaman zaman değinilmiĢtir. Fakat 

görünen o ki günümüzde insanlar doğadan kopya çekmektedirler. Çünkü yapılan 

çağdaĢ, mühendislik harikası yol yapıları doğal yollarla yine paralellik göstermektedir. 

Fark sadece yeni yapılan yolların eğim değerlerinin düĢük, daha geniĢ ve güvenlikli 

olmasıdır. ġu bir gerçek ki teknoloji ne kadar ilerlerse ilerlesin doğa ile mücadele ancak 

bir noktaya kadardır. Çünkü rölyefi tamamen düz hale getirmek ciddi bir maliyet 

gerektirmektedir.  

 

2.2 Yol Güzergâhlarının Belirlenmesinde Rölyef Faktörü 

Rölyef, yeryüzünün iç ve dıĢ süreçlerin etkisiyle Ģekillendirilerek almıĢ olduğu 

biçimdir. Diğer bir ifade ile topografyanın vermiĢ olduğu dıĢ görüntüdür. Tunçdilek‟e 

göre (1985) landscape, landschaft ve manzara rölyefle eĢ anlamlı kullanılan terimlerdir 

(Tunçdilek, 1985). Diğer bir ifade ile rölyef topografyanın yüzeyde gözle veya bilinçle 

algılanan bölümüdür. Jeomorfoloji ise rölyefin tanımlandırılmıĢ kısmıdır. Rölyefin 

tanımlanamayan kısımları ise amorf olarak ifade edilmektedir (Akdemir, 2016: 15). 

Eğim ve yükseltinin Ģekillendirdiği rölyef tepelik ve dağlık alanlarda, karayolu, 

demiryolu, havayolu ve boru hatları gibi yapıların eğim ve doğrultusunda yani güzergâh 

seçiminde son derece önemlidir. Rölyef faktörü, özellikle yüksek bir topografyanın 

yoğun bir Ģekilde yarıldığı alanlarda egemen bir faktördür. Bu gibi alanlarda pek çok 

yarma, dolgu ve köprü yapılması gerekebilir. Rölyefin sade olduğu alanlarda ise ulaĢım 

ağları daha az maliyetle inĢa edilebilmektedir. 

Bir ulaĢım güzergâhı belirlenirken rölyef ile iliĢkili bazı noktalara dikkat 

edilmelidir. Bunlar: 

 Mümkün oldukça güzergâhın düz ve yeknesak alanlardan geçirilmesi,  

 Rölyeften kaynaklanan zemin drenajının tabii drenaja uygun olması, 

 Maliyetin en az olacağı uygun güzergâhın seçilmesi, 
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 Sarp, eğimli ve yüksek yerlerden mümkün olduğunca kaçınılması, 

 Geçit, boğaz ve boyun noktaları tespit edilerek ulaĢım ağlarını bu avantajlı 

noktalardan aĢırmak/geçirmek,  

 Yol güzergâhlarını sağlam, plastisite ve porozite bakımından uygun 

alanlardan geçirmek gerekir.  

 
 

Harita 5: Polovit-Trovit Yolu (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır. 

 

Rölyefin dağlık ve engebeli olduğu alanlardaki yol ağları eğimin yüksek olması sebebiyle virajlı yapılmak 

zorunda kalmıştır. Fotoğrafta da görülen yolun düz inşa edilememesinin sebebi yol güzergâhında 

bulunan aşırı eğimden kaynaklıdır.  

 

Rölyefin ulaĢım sistemleri üzerindeki etkilerini sistematik bir Ģekilde ele almak 

için arazi parçaları düz/az eğimli, dalgalı ve dağlık olmak üzere 3 ana bölüme 

ayrılmıĢtır. Bu 3 farklı rölyef üzerinde inĢa edilen yolların birtakım avantajlı ve 

dezavantajlı yanları vardır (Fotoğraf 4). Bu özellikler belirtilerek ulaĢım için bazı 

ilkeler belirlenmiĢtir. Bu ilkeler doğrultusunda da Türkiye‟den tipik örnekler verilerek 

tümevarım yöntemiyle genellemeler yapılmıĢtır.  
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Fotoğraf 4: ÇeĢitli Rölyefler Üzerinde ĠnĢa EdilmiĢ Yollar 

  
Kaynak: URL 4 

 

a.Düz bir rölyef üzerinde inşa edilen yol, b. Dalgalı rölyef üzerinde inşa edilen yol, c.Dağlık ve engebeli 

rölyef üzerinde inşa edilen yol, d. Dağlık ve engebeli sahada inşa edilen tünel sistemleri  

 

Düz/az eğimli rölyefe sahip alanlar düĢey ve yatay eksenin oluĢturulmasında 

engel teĢkil etmeyen, düz veya çok az dalgalı arazi kesimleridir. Bu arazi örtülerinde 

rölyef faktörü minimumdur. Bir yolun (karayolu veya demiryolu) böyle bir araziden 

geçirildiği varsayılırsa yolun avantajları Ģöyle olur. 

 Güzergâh üzerinde herhangi bir topografik engebenin bulunmaması yolun 

maliyetini düĢürür. Ovalar, dalgalı olmayan düzlük platolar, geniĢ tabanlı 

vadi tabanları, peneplen halini almıĢ araziler ve depresyon/çöküntü sahaları 

düzlüklerin yer aldığı coğrafi birimlerdir. 

 Bu araziler üzerinde inĢa edilen yollar daha kısa sürede yapılarak, daha az 

makine gücü ve iĢçi gücüne ihtiyaç duyulur. 

 Yapılan yol düz bir güzergâha sahip olacağından dolayı görüĢ mesafesi daha 

fazla olur. 
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 Düzlük veya az eğimli arazilerde yolun geniĢletilmesi daha kolay ve düĢük 

maliyetlidir. 

 Köprü, viyadük ve tünel gibi maliyeti artırıcı yol yapılarına bu rölyef 

üzerinde gerek kalmaz. 

 Yolun eğim derecesinin düĢük olması araçların az yakıt sarfiyatında 

bulunmalarını sağlar. 

 Arazi düzlük olduğundan dolayı yamaçlardan kaynaklanabilecek heyelan, 

çığ veya toprak kayması gibi problemler yaĢanmaz. 

 Düzlük araziler üzerindeki yol ağlarında amplitüd farkı az olacağından 

dolayı güzergâh üzerinde yükselti değiĢimine bağlı iklimsel farklılıklar 

etkisiz kalmıĢtır. 

Bu avantajları karĢısında düzlük arazilerdeki yol sistemleri bazı 

sınırlılıklara/dezavantajlara sahiptir. 

 Bu araziler üzerinden geçirilen yol sistemlerinde drenaj koĢulları yol 

güzergâhını etkileyen temel faktördür. Eğer yüzeydeki su iyi bir Ģekilde 

drene edilemiyorsa yol açısından problemler yaratır. 

 Düzlük araziler üzerindeki yol sistemleri zaman zaman taĢkın ve sel 

felaketlerinden aĢırı derecede etkilenmektedirler. Bu durumda daha eski 

taraçalar mevcut ise yol Ģebekesinin taĢkın riskinden daha uzak bu 

alanlardan geçirilmesi gerekir. 

 Düz arazi üzerinde görülmesi muhtemel akarsu, göl veya bataklıklar var ise 

yol bu alanlardan bypass edilmelidir. Bu unsurlar yolu çizgisellikten de 

mecburen uzaklaĢtırmıĢ olurlar.  

 Düzlük arazilerdeki akarsu Ģebekesi taĢkınlar sırasında vadinin dar 

olmamasına bağlı olarak geniĢ alanlara yayılabilir. Bu durumda yolun sular 

altında kalmaması için akarsu vadisi ile yol arasına çeĢitli setler yapmak 

gerekir. Bu da yol maliyetini artırıcı bir unsurdur. 

 Düzlük alanlarda yeraltı su seviyesi yüzeye yakın ise yolun tahrip ve 

bozulma derecesi artmıĢ olur. Aynı Ģekilde eğer yüzey dolgu malzemesinden 

oluĢmuĢ ise yolun ömrü daha kısa olacaktır. Çünkü bu alanlardaki plastisite 
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yolun çabuk bozulmasına sebep olacaktır. 

 Eğer drenaj sistemi bozuk bir alan ise yüzeyden uzaklaĢtırılamayan su 

buzlanmaya ve durma mesafesinin artıĢına sebep olur. 

 Yolun çizgisel bir Ģekilde olması araç sürücülerinin aĢırı hız yapmasına 

sebep olmaktadır. Bu durumda trafik kazalarının da bu yol güzergâhlarında 

aĢırı hıza bağlı olarak gerçekleĢmesi söz konusudur. Ayrıca viraj ve 

rampaların olmadığı veya çok az olduğu bu yollarda sürücüler aĢırı 

hareketsizlik sebebi ile daha çabuk dalabilmektedirler. 

Bahsedilen bu nitelikteki yollar ülkemizde Marmara, Güneydoğu Anadolu ve Ġç 

Anadolu bölgelerinde görülebilmektedir. Yukarıda bahsedilen ilkeler de bu araziler 

üzerine inĢa edilmiĢ yolların genel karakteristiklerini meydana getirmektedir.  

Dalgalı rölyef üzerinde inĢa edilen yolların da bazı avantaj ve dezavantajları 

vardır. Bu rölyef özelliğine sahip olan noktalar orta derecede alçalma ve yükselme 

alanları ile yuvarlak görünümlü tepelik sahalardır. Bu rölyef özelliğine sahip alanlarda 

kurulan yol ağları avantajlı yanları Ģu Ģekilde sıralanır. 

 Rölyefin dalgalanmasıyla birlikte arazi belli bir eğim kazanır. Bu eğim 

değerinin düĢük olması durumunda ulaĢım ağlarında problemler yaĢanmaz. 

Hatta drenajın geliĢimi için avantajlı durumlar yaratmıĢ olur. Belli bir eğim 

derecesine sahip olunduğundan yüzeydeki su iyi bir Ģekilde drene edilmiĢ 

olur.  

 Dalgalı arazilerin olduğu alanlar, düzlük arazilerdeki dolgu alanlarına 

nazaran daha sağlam zeminli yapılardır. Bu durumda yolun bozulma 

derecesi dolgu araziler üzerinde inĢa edilen yollara göre daha azdır. 

 Yol yapımlarında ihtiyaç duyulan doğal ve dayanıklı malzemeler düzlük 

alanlarda yeteri kadar olmamasına rağmen dalgalı alanlarda bu yapı 

malzemeleri kolay bir Ģekilde temin edilebilir. 

 Bu arazilerde yapılan yol ağları çizgisellikten ziyade çeĢitli kıvrımlar 

yapacağından dolayı sürücülerin daha dikkatli olması ve aĢırı hız 

yapmamaları sağlanmıĢ olur. 

Rölyefin dalgalanması ile birlikte ulaĢım ağlarında bazı zorluk ve sınırlılıklar 
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meydana gelir. Bu zorluk ve sınırlılıklar Ģöyle sıralanabilir. 

 Dalgalı araziler üzerindeki yol sistemlerinde eğimin getirmiĢ olduğu 

problemler yol sistemi için dezavantajlar meydana getirir. Eğimin artıĢıyla 

birlikte düz veya az eğimli rölyef üzerindeki yollara nazaran yolların 

kıvrımlanması/virajlı hale gelmesi görüĢ mesafesinin azalmasına, hızın 

düĢmesine ve yakıt sarfiyatının artmasına neden olur. 

 Hafif eğimli bir arazi olsa bile kıĢ mevsiminde kar yağıĢlarına bağlı ulaĢım 

problemleri yaĢanabilir. Özellikle ıslak ve buzlu zeminlerden iniĢler 

yapılırken durma mesafesinin uzaması veya kayarak yoldan çıkmalar yol 

güvenliğini ciddi bir Ģekilde etkiler. 

 Dalgalı araziler üzerinden geçirilen yol ağı bazen tepeler, sırtlar, vadi veya 

depresyonları aĢmak zorunda kalmaktadır. Bu coğrafi engeller aĢılırken 

çeĢitli yol eklentilerine gerek duyulur. Örneğin bir akarsu vadisi aĢılacaksa 

köprü veya viyadüklerin inĢa edilmesi gerekir. 

 Dalgalı araziler üzerindeki yol sistemlerini dik kesen vadi veya vadiciklerin 

bulunması ise köprü ve menfez sayılarının fazla olmasını gerektirir. Bu 

durumda yol yapım maliyeti yükselmiĢ olur. 

 Arazi üzerinde yer alan sırtlara tırmanmak yol eğimini ve viraj sayısını 

artırır. Yolun eğim derecesi ve viraj sayılarının düĢürülmesi için yarmalar 

açılarak eğimin yok edilmesi veya dolgu yapılarak alçak kısımların 

yükseltilmesi yoluna gidilebilir. Eğer trafik hacmi yüksek bir nokta ise tünel 

yapımı da problemi çözebilecektir. Bu durumda yine yol maliyetinin 

yükselmesi söz konusu olur. 

Dalgalı rölyef ulaĢım ağları için fazla problemler doğurmaz. Ancak eğim ve 

yükselti dereceleri artarsa problemler artmaya baĢlar. Türkiye‟de tüm bölgelerimizde bu 

tür dalgalı rölyef üzerine inĢa edilmiĢ yol sistemlerini bulmak mümkündür. Bahsedilen 

bu avantaj ve sınırlılıklar hem karayolu için hem de demiryolu için genellenebilir. 

Havayolu ve denizyolu için genellemeler ise bu baĢlık altında sektörel değerlendirmeler 

arasında verilmiĢtir. 

UlaĢım ağları ve sistemleri açısından asıl problemlere sebep olan rölyef Ģekli ise 

dağlık ve engebeli arazilerdir. Tunçdilek‟e göre (1985) bazı coğrafyacılar 15 km²‟lik 
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bir mekân ünitesi üzerinde yer alan kütlenin nisbi yükseltisinin 600 metreyi bulduğu 

veya geçtiği yükselti ünitelerini dağ olarak tanımlamaktadırlar. Daha baĢkaları 

yükseltiyle beraber eğim değerlerini de buna katarak, eğim değerlerinin ‰ 400‟ü 

geçtiği rölyef parçasını dağ olarak nitelemektedirler (Tunçdilek, 1985: 131).  Bu 

araziler güzergâh belirleme ve tasarımında ciddi olarak kısıtlamaların ortaya çıktığı, 

uzun dik eğimler ve sınırlı görüĢ mesafesine yol açan arızalı, tepelik ve dağlık arazi 

kesimleridir.  

Bu araziler üzerindeki yol sistemi üzerinde bulunan suyun eğim doğrultusunda 

ortamdan çabuk uzaklaĢtırılması yol güvenliği ve ömrü için avantajlı bir durum yaratır. 

Dağlık arazilerde ana kayanın yüzeye yakın olması inĢa edilen yol sistemlerinin daha 

sağlam ve uzun ömürlü olmasını sağlar. Dağlık ve engebeli arazilerde yapılan yollarda 

daha fazla coğrafi birim geçildiğinden dolayı daha manzaralı bir görüntü söz 

konusudur. Türkiye‟de bu potansiyele sahip birçok yol ağının varlığı bu güzergâhların 

turizme yönelmesini bile sağlayabilir. 

Dağlık ve engebeli arazilerden geçen yol sistemleri genellikle dezavantajlarıyla 

bilinir. Bu dezavantajlı yanları bu güzergâhları zorlu hale getirmektedir. Bu zorlukların 

aĢılması için ya „doğal yollar‟ tercih edilir ya da maliyet göze alınarak 

„teknolojik/çağdaĢ ağlar‟ inĢa edilir. Dağlık ve engebeli sahalarda inĢa edilen yolların 

temel karakteristikleri ve sınırlılıkları Ģunlardır. 

 Dağlık arazilerde boyuna ve enine yükseltilerin değiĢimi fazla olduğundan 

uygun yatay ve dikey eksenlerin sağlanabilmesi için kademeli yamaç 

kazılarının ve taraçalarının yapılması gerekir. Türkiye‟deki en problemli 

yollar bu rölyef üzerinde inĢa edilmiĢ yollardır. Genellikle virajlı ve eğimli 

güzergâhlar olan bu yolların hizmet standardı düĢüktür. 

 Dağlık ya da engebeli arazilerden yol geçirmek ciddi imalat (inĢaat) 

sorunları getirebilir. Yolu uygun eğim derecelerinde inĢa etmek için dağ 

yamaçlarında taraçalar oluĢturmak gerekir. Bu özelliğe sahip noktalarda yol 

geniĢliği de düz ve dalgalı rölyefe sahip alanlardakine göre daha dardır.  

 Rölyefin problem olduğu bu alanlarda coğrafyanın sunmuĢ olduğu avantajlı 

noktalar ulaĢım ağlarında kritik öneme sahiptir. Bu arazilerde boğaz, geçit, 

boyun, bel, eĢik sahaları ulaĢım ağlarının doğal güzergâhlarını belirlemiĢ 
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olur. Türkiye‟de kuzey-güney yönlü rotalarda bu bahsi geçen coğrafi 

noktalar daha ön plandadır.   

 Ülkemizde su bölümü hatları, havza sınırları ve iki depresyon arası engebeli 

araziler geçilirken yol problemleriyle karĢılaĢılabilir. Uzun yıllar yol ağları 

doğal yol ve geçitlerden sağlanarak bölgeler ve yöreler birbirine 

bağlanmıĢtır. Fakat günümüzde araç sayısının, nüfusun ve nüfusun hareket 

isteğinin artmasına bağlı olarak bu doğal yollar ulaĢım talebini 

karĢılayamamaktadır. Bu durumda trafik hacminin yüksek olduğu noktalarda 

tünellerin yapılmasıyla ulaĢım kalitesi artırılmaktadır. Türkiye‟de son 

yıllarda açılan ve projelendirilen tüneller ulaĢımın daha rahat yapılmasına 

yönelik atılan adımlardır. 

 Rölyefin problem olduğu bu noktalarda doğal afetlerin sıklıkla yaĢanması da 

yol için bir tehdittir. Heyelan, çığ, toprak kayması ve kaya döküntüleri yolun 

sürekli hizmete açık kalmasını engelleyen faktörlerdir. 

 Rölyefin problemli olduğu alanlarda yükselti faktörüyle beraber iklimsel 

olayların da yol sistemi üzerine önemli etkileri söz konusudur. KıĢların 

Ģiddetli geçtiği alanlarda kar yağıĢları, buzlanmalar, çığ olayları, donma ve 

çözülme yol sistemlerini etkileyen unsurlardır. 

Rölyef faktörüne bağlı olarak yol ağlarındaki genel ilkeler belirlendikten sonra 

sektörel olarak rölyefin ulaĢım sistemlerine etkileri Türkiye‟den seçilen tipik örneklerle 

ele alınarak tümevarım yöntemiyle genellemeler yapılmıĢtır.  

Türkiye ulaĢım sistemi üzerinde rölyefin etkisi en çok karayolları ve 

demiryollarında hissedilir. Deniz, kara içi suyolları ve havayollarında ise rölyefin etkisi 

karayolu ve demiryolu kadar yüksek değildir. Çünkü denizyolları ve havayollarında 

karaya bağımlılık kalkıĢ ve varıĢlarda söz konusudur. Günümüzde hızla geliĢen 

boruyolu taĢımacılığında ise rölyef yine önemli bir unsurdur. Boru hatları 

güzergâhındaki doğal engeller/rampalar ulaĢımın maliyetini artırıcı bir faktördür. 

Yukarıda düz, dalgalı ve dağlık rölyefler için ortaya konulmuĢ tüm ilkeler 

Türkiye karayolu ulaĢım güzergâhları üzerinde etkili olmaktadır. Ülkemiz karayolu ana 

ulaĢım sistemi doğu-batı doğrultuda uzanmaktadır. Bu doğrultuyu belirleyen unsur 

Kuzey Anadolu Dağları ve Torosların uzanıĢ doğrultusu olmuĢtur. Karadeniz ve 



 62   

 

 

 

Akdeniz kıyıları boyunca uzanan bu dağlık kütlelerin aĢılması kıyı ile iç kesimler arası 

bağlantılar açısından önem arz eder. Bu dağları aĢan kuzey-güney doğrultulu yol 

güzergâhlarının zorlu ve maliyetli olması coğrafi fırsatları değerlendirmeyi gerekli 

kılar. Bu nedenle insanlar Ġlkçağ ve belki de prehistorik devrelerden buyana kara ulaĢım 

güzergâhlarında; vadiler, havzalar, oluklar, dağ geçitleri, bel noktaları ve boğazlar gibi 

ulaĢımı kolaylaĢtırıcı yeryüzü Ģekillerini tercih etmiĢlerdir. 

Türkiye önemli kıyı uzunluğuna sahip olan bir ülkedir. Ülkemiz kıyılarını bir 

kuĢak gibi çevreleyen standardı yüksek bir karayolu ağımız mevcuttur. Bu karayolu 

hattı yalnız Karadeniz‟in Trakya kıyısında, kuzey ve güney kıyılarımızdaki belirli 

alüvyon ovalarında (Çukurova, ÇarĢamba, Bafra, Karacabey ovaları gibi), yine ulaĢıma 

uygun olmayan yüksek yapılı kıyılarda (Saros Körfezi ve Gökova Körfezi kuzey 

kıyıları), Marmaris, Datça ve Fethiye kıyılarının çok girintili-çıkıntılı kesimlerinde ve 

Marmara Denizi‟nin güney kıyılarında deniz kıyısını izlemez. Söz konusu alanlarda 

karayolu, yüzey Ģekillerine uygun olarak kıyı gerisinden geçirilmiĢtir (Harita 6). 

Kıyılardan Kuzey Anadolu ve Toros dağlarıyla ayrılan iç kısımlardaki ulaĢım 

sistematiği ise dağların uzanıĢına paralellik gösteren çöküntü havza ve depresyonlarına 

bağımlı doğal yol Ģeklindedir. Bu önemli avantaj yol maliyetlerinin azalması 

bakımından çok önem arz eder. D-100, D-200 ve D-300 ana karayolu ulaĢım ağlarının 

çoğunlukla bu depresyonları takip etmesi Türkiye ulaĢımında fiziki yapının 

belirleyiciliğini ortaya koyar. Karadeniz ve Akdeniz kıyılarımızla iç bölgeler arasındaki 

karayolu bağlantıları ise ya büyük akarsu vadileri ya da çevresine göre daha alçak ve 

kolay aĢılabilen dağ geçitleri üzerinden geçirilmiĢtir. Dağ sıraları engelinden dolayı, 

kuzey-güney doğrultudaki yollar genellikle dağ geçitlerini aĢmak suretiyle kıyı 

bölgeleri ile iç bölgeleri birbirine bağlamıĢtır. Bu durumda dağ geçitlerinin yoğunluk 

gösterdiği bölgeler Karadeniz ve Akdeniz Bölgeleri olmuĢtur. Karadeniz Bölgesinde 

Boludağı, Ahmetusta, Ecevit, Ilgaz, Karadağ, Gürgentepe, Eğribel, Zigana, Vaukdağı, 

Ovit, Cankurtaran Geçitleri ön plana çıkanlardır. Akdeniz Bölgesi‟nde ise Avlanbeli, 

Çubukbeli, Çeltikçi, Sertavul, Gülek, Belen, Aslanlıbel Geçitleri önem arz eder. Son 

yıllarda bu geçitlerin tünellerle bypass edilmesi ise Türkiye ulaĢımının yeni görünen 

yüzüdür.  
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Akdeniz ile Karadeniz kıyılarının iç kısımlarla bağlantı kurması zorlu iken Ege 

Bölgesi‟nin doğu-batı doğrultulu depresyon sahaları kıyının iç kesimler ile olan 

bağlantısını kolaylaĢtırır. Gediz Nehri vadisini izleyen Ġzmir-Afyonkarahisar yolu, 

Büyük Menderes Nehri vadisini izleyen Ġzmir-Aydın-Denizli yolu Ege bölgesi kıyı 
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kesimini iç bölgelere bağlayan önemli güzergâhlardır. Bu güzergâhlar düz ve dalgalı 

rölyef üzerinden geçirilmiĢ problemlerin az görüldüğü karayolu ulaĢım ağlarıdır (Harita 

6).  

Ġç bölgelerin karayolları ise Ġç Anadolu, Doğu Anadolu ve Güneydoğu Anadolu 

Bölgesi yollarıdır. Bu yollar plato sahaları ile çeĢitli depresyonlara yerleĢmiĢ 

durumdadırlar. Dolayısıyla bu yollar hafif dalgalı, fazla engebeli olmayan sahalardan 

geçirilmiĢtir. Fakat bu yolları kıyı kesimle birleĢtiren güzergâhlar ise çoğunlukla dağ 

geçitlerinin aĢıldığı arızalı rölyefe karĢılık gelir. Türkiye‟nin iç bölgelerinde yoğun 

kullanım potansiyeline sahip karayollarını, Ankara-Konya; Ankara-EskiĢehir; Ankara-

NevĢehir-Kayseri; Kayseri-Malatya; Erzurum-Ağrı-Doğubayazıt;  Gaziantep-ġanlıurfa-

Diyarbakır; Gaziantep-Malatya-Elazığ-Bingöl-MuĢ-Tatvan güzergâhları oluĢturur 

(Harita 6). 

Ülkemiz karayolları açısından genel değerlendirmeler yapıldıktan sonra ortaya 

konulan ilkeleri destekleyen tipik örnekler ele alınarak rölyef faktörünün Türkiye 

karayolu ulaĢımındaki etkilerinin analiz edilmesi gerekir. Yukarıda bahsedilen düzlük 

ve dalgalı araziler üzerinde rölyefin etkisinin zayıf olduğu vurgulanmıĢtır. Bu düzlük ve 

dalgalı rölyefe; ovalar,  platolar, geniĢ akarsu vadileri, depresyon alanlarında yaygın 

olarak rastlanılır. Ġç Anadolu Bölgesi platoları üzerine kurulmuĢ yol ağları 

incelendiğinde durum daha iyi anlaĢılmıĢ olacaktır. GeniĢ plato düzlüklerinden oluĢan 

Ġç Anadolu Bölgesi, Türkiye ulaĢımının düğümlendiği noktaları meydana getirir. 

Rölyefin düzlük veya hafif dalgalı oluĢu ulaĢım ağları güzergâh seçimlerinde birden 

fazla alternatifin ortaya çıkmasını sağlamıĢtır. Obruk, Cihanbeyli, Haymana ve Bozok 

Platoları karayolu ulaĢım ağlarına sağladıkları imkânlar ile ulaĢımda rölyef açısından 

problemler oluĢturmaz. UlaĢım ağları incelendiğinde (Harita 7) güzergâhları etkileyen 

fiziki unsurun Tuz Gölü olduğu dikkat çeker. Karayolları Tuz Gölü çevresinden 

dolanarak önemli Ģehirleri birbirine bağlamaktadır.  

Türkiye‟de ana ulaĢım güzergâhlarının doğu-batı doğrultulu olduğu ifade 

edilmiĢti. Bu doğrultudaki yollar kuzey-güney doğrultulu yollara göre rölyef açısından 

daha avantajlıydılar. Fakat platoların düzlük olması sebebiyle ister doğu-batı isterse 

kuzey-güney doğrultulu olsun ulaĢımda rölyef açısından bir engel teĢkil etmezler. Bu 

durumda klasik olarak yapılan bu genelleme platoluk sahalar için bir istisnadır. Nitekim 

Karaman-Konya, Konya-Ankara yollarında rölyeften kaynaklanan ciddi problemler 
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görülmemektedir.  

 
Harita 7: Ġç Anadolu Platolarında Karayolu UlaĢım Sistemleri (2017) 

 

 

Türkiye karayolu ulaĢım ağları birçok bölge ve yörede akarsu vadilerini 

kullanırken, platoluk sahalarda akarsu vadilerine yaklaĢmak ulaĢım açısından 

sakıncalıdır. Çünkü platolar akarsular tarafından derince yarılmıĢ düzlüklerdir. Bu 

durumda akarsu vadilerine yaklaĢmak, yolları eğime mahkûm etmek olur. Düzlük 

alanlardaki yol güzergâhlarında çizgisellik (lineer) hâkim durumdadır. Güzergâhın 

geçeceği noktalarda rölyefin sade oluĢu ve eğimin düĢüklüğü yol ağlarının çizgiselliğini 

ortaya çıkarır. Rölyefin düzlük olduğu alanlarda heyelan, çığ, toprak kayması ve kaya 

düĢme problemlerinin yaĢanmayacağını da söylemek yerinde olur. Dolayısıyla bu doğal 

afetler nedeniyle yolların kapanması söz konusu değildir. Ancak bahsedilen bu coğrafya 

karasal iklimin yaĢandığı kıĢ mevsiminde kar yağıĢları alan bir bölge olması nedeniyle 

aĢırı kar yağıĢlarına bağlı yol kapanmaları zaman zaman olabilmektedir. Bu durum 

bölgenin rölyefinden çok yükseltisiyle alakalıdır. 
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„Kulu Ayrım-ġereflikoçhisar-Aksaray-Ereğli Ayrım‟, „Konya-Ereğli-UlukıĢla‟, 

„Konya-AkĢehir-Afyon‟, „Konya-Karaman‟, „Konya-Ankara‟ ve „Konya-Aksaray‟ 

yolları platolar üzerine kurulmuĢ Ġç Anadolu Bölgesi‟nin düzlük ve hafif dalgalı rölyefi 

üzerinde yer alır (Harita 7). Ġç Anadolu Bölgesinin tümü için bu genellemeyi yapmakta 

yanlıĢ olur. Çünkü Bozok ve Uzunyayla Platoları diğer platolara göre daha engebeli ve 

yüksek bir durumdadır. Afyon Dirseğine ve Toroslara doğru yönelen yollarda da 

rölyefin dağlık karakterlere geçiĢi karayolu ulaĢım ağlarındaki yukarıdaki ortaya 

konulan prensiplerin değiĢimine sebep olur. Düz ve hafif dalgalı rölyef üzerinde dağ 

geçidi, boğaz, boyun noktalarının adı bile geçmezken dağlık alanlara doğru bu coğrafi 

terimler ulaĢımın kritik noktaları haline gelmektedir. 

Türkiye yüzölçümü bakımından büyük bir ülke olduğundan dolayı tüm düz ve 

dalgalı araziler üzerindeki karayollarını burada derinlemesine analiz etmek mümkün 

değildir. Düzlük ve dalgalı araziler üzerindeki avantaj ve sınırlılıklar genellikle aynıdır. 

Bu nedenle temel ilkeleri örneklerle ortaya konulan alanlar için Güneydoğu Anadolu 

platoları üzerindeki Gaziantep-ġanlıurfa-Diyarbakır Yolu, ġanlıurfa-ViranĢehir-Mardin 

Ayrım-KamıĢlı yolu bu genellemelere uyar.  

Ege depresyonlarına yerleĢen Ġzmir-Salihli-UĢak Yolu, Aydın-Nazilli Yolu, 

Dikili-Bergama-Soma Yolu platoluk sahalar üzerinden geçmemesine rağmen graben 

sahalarındaki düzlüklerin kullanıldığı yol sistemleridir (Harita 6). Buradaki farklılık 

platolar üzerinde ulaĢım ağları kuzey-güney doğrultuda problem teĢkil etmeden 

uzanabilmekteydi. Fakat doğu-batı yönlü uzanan Ege depresyonları üzerinde kuzey-

güney rotalı yolların inĢası maliyet ve problemleri beraberinde getirir.  

Güney Marmara‟da tektonik göllerin (Manyas, Ulubat,) kuzey kesimlerinden 

geçirilen Bandırma-Karacabey-Bursa Yolu (Harita 6); Trakya Bölümü‟nde Ġstanbul-

Çorlu-Edirne, Ġstanbul-Tekirdağ Yolu düz ve dalgalı araziler üzerinde yer alan karayolu 

ağlarını meydana getirir.  

Karadeniz Bölgesi‟nde yine çöküntü hendeklerinin kullanıldığı ulaĢım ağları bu 

grup yollara dâhil edilebilir. Bolu-Gerede-ÇerkeĢ-Osmancık-Amasya Yolu, Köroğlu ve 

Ilgaz Dağları arasındaki depresyonun kullanıldığı bir hattır. Karabük-Kastamonu-

TaĢköprü-Boyabat-Vezirköprü Yolu ise Ġsfendiyar Dağları ile Ilgaz Dağları arasındaki 

oluk üzerinde yer alan bir güzergâhtır. 
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Doğu Anadolu Bölgesinde doğu-batı yönlü karayolu ulaĢım ağları depresyon 

sahalarını seçmiĢtir. GölbaĢı-Erkenek-Sürgü-Malatya-Elazığ-Bingöl-MuĢ-Tatvan Yolu 

tesbih taneleri gibi dizilen Doğu Anadolu depresyon ovalarına yerleĢmiĢ ulaĢım 

güzergâhıdır (Harita 6). Buradaki önemli nokta ise iki depresyon arası sınır aĢılırken 

rölyef etkisinin Ģiddetlenmesi olayıdır. Bu durumda depresyon sınırları aĢılırken dağlık 

rölyefin etkilerinin izlendiği bir yol sistemi mevcuttur. Aynı Ģekilde Erzincan-Tercan-

AĢkale-Erzurum-Pasinler-Horasan Yolu depresyon sahalarına yerleĢmiĢ bir 

karayoludur. 

Türkiye karayolu ulaĢımında dağlık rölyefin etkileri güzergâh seçiminde 

belirleyici olan unsurlardır. Yukarıda düzlük ve dalgalı olan rölyef üzerinde inĢa edilmiĢ 

yolların problem yaratmadıkları ifade edilmiĢti. Fakat dağlık rölyef üzerinde inĢa edilen 

yollarda birtakım sınırlılıklar veya dezavantajlar söz konusudur. Konunun baĢında 

dağlık rölyefin olduğu yerlerdeki ulaĢım ağları için ortaya konulan ilkeler Türkiye‟den 

tipik örneklerle ele alınacaktır. 

Dağlık rölyefin etkisi Türkiye ulaĢımında genellikle kuzey-güney doğrultulu 

rotalarda görülür. Karaman-Mut-Silifke güzergâhı (Harita 7) dağlık rölyefin etkilerini 

iyi bir Ģekilde yansıtan bir güzergâhtır. Konya‟nın Ġç Anadolu Bölgesinde önemli bir 

ulaĢım merkezi olduğu ifade edilmiĢti. 110 km uzunluktaki Konya-Karaman yolu 

rölyefin sorun olmadığı bir yol güzergâhıdır. Fakat Karaman‟dan sonra güneye ilerleyen 

yol Toros Dağlarına tırmanmak zorundadır. Dolayısıyla dağlık rölyef etkisi kendisini 

gösterir ve yamaçlara tırmanan karayolunun eğim derecesi yükselmeye baĢlar. Yolun 

eğim deresini düĢürmek için kıvrım/viraj, yol yarması, dağ yamaçlarında taraçalama 

veya yol dolgusu yapmak gerekir. Nitekim bahsedilen güzergâhta kıyıya ulaĢabilmek 

için Torosların aĢılması gerekir. Yer yer yükseltisi 3000 metreleri (Kırkpınar Dağı 3001 

m, Oyukludağ 2440 m.) bulan dağlık sistemlerin aĢılabilmesi için doğal yollara ihtiyaç 

duyulur. ĠĢte 1650 metre rakımlı Sertavul Geçidi etrafındaki yüksek dağlık kütlelerin 

varlığına karĢın ulaĢım için bir avantaj sunar. Sunduğu bu avantaj ile iki bölge birbirine 

karayolu ile bağlanmıĢ olur.  

Düzlük alanlardaki yol ağı sistemlerinde akarsu vadileri kullanılmamıĢtı. Fakat 

dağlık rölyefin görüldüğü alanlarda akarsu vadilerini kullanmak topografik engebenin 

daha kolay aĢılmasını sağlamıĢtır. Sertavul Geçidi‟ni (Fotoğraf 5) doğal yol güzergâhı 

haline getiren coğrafi unsur ise Göksu Nehri‟dir. Sertavul ile aĢılan yolda Mut ve 
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Silifke‟ye doğru ilerlerken daha büyük rölyef sorunlarıyla karĢı karĢıya kalınır. Çünkü 

1039 metre rakımlı Karaman‟dan baĢlatılan yol 33 km sonra 1650 metre yükseltideki 

Sertavul‟a ulaĢmıĢtır. Burada kat edilen amplitüd 611 metredir. Fakat Sertavul-Silifke 

arası 117 km olup kat edilecek amplitüd 1650 metredir. Bu durumda devreye eğim 

faktörü girerek karayolunda birtakım problemlerin yaĢanmasına sebep olur. KıĢ 

mevsiminde yükseltinin etkisiyle yolun zaman zaman kapanması, kaya düĢmesi ve 

toprak kaymaları riski bu güzergâhın dezavantajlarını meydana getirmektedir. 

Güzergâhın zorlu olması yıllık ortalama günlük araç geçiĢ sayılarının da düĢük 

seyretmesine sebep olmuĢtur. Ġki bölgeyi bağlayan önemli bir nokta olmasına rağmen 

2016 yılı günlük ortalama araç geçiĢ sayısı ancak 3610 olmuĢtur. Bu güzergâhın 

dezavantajlarını azaltmak ve trafik hacmini artırmak için tünel açmak gerekir. Açılan 

tünel ile 1650 metre yükseltiye tırmanmaya gerek kalmadan daha düĢük rakımlardan 

yolun geçiĢi sağlanmıĢ olur. Bu durumda hem zaman olarak hem de mesafe olarak yol 

kısaltılmıĢ olur.  

Akdeniz Bölgesini, Ġç Anadolu Bölgesine bağlayan diğer önemli nokta ise 

Adana-Mersin-Pozantı-UlukıĢla güzergâhındaki Gülek Boğazı‟dır (Fotoğraf 5). Bu 

güzergâh doğal yol niteliğinde olup hatta Sertavul Geçidi‟ne göre daha fazla trafik 

hacmine sahiptir. Medetsiz (3529 m) ve Karanfil (3059 m) dağı arasında 1050 metre 

rakıma sahip doğal bir yoldur. “Tarsus Çayı‟na dökülen Gülek suyunun yan kollarından 

Gülek Boğazı deresi vadisinin kuzeyde Tekir Geçidi‟nin güneyindeki ġekerpınarı ve 

Kadir Hanı mevkiinin 200 m kadar güneyi ile Gülek kasabasının kuzeydoğusundaki 

SarıĢıh mevkî ve hanı arasındaki yaklaĢık 11 km‟lik (10 875 m) bölümüne Gülek 

Boğazı denir” (Koca, Özdemir ve ġahin, 2005: 9). Bu boğaz sunmuĢ olduğu avantajdan 

dolayı otoyol güzergâhını da belirlemiĢtir (Harita 8). 

Sertavul Geçidi ile Gülek Boğazı kıyaslandığında sunmuĢ oldukları avantajların 

farklı olduğu söylenebilir. Sertavul bir dağ geçidi iken Gülek bir boğazdır. Akarsular 

tarafından açılan boğazlar dağların doğal yollarla delindiği adeta üstü açık tünellere 

benzetilebilir. Zaten bu iki noktanın rakım değerleri karĢılaĢtırıldığında Gülek‟in bir 

boğaz olması nedeniyle Sertavul geçidine göre 600 metrelik yükselti farkı söz 

konusudur. 
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Harita 8: Sertavul Geçidi ve Gülek Güzergâhı Günlük Trafik Hacmi (2016) 

 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 Verileri KullanılmıĢtır. 

 



 70   

 

 

 

Fotoğraf 5: Sertavul Geçidi ve Gülek Boğazı Karayolu Güzergâhı (2016) 

 
Kaynak: URL 5 

 

Yukarıda kuzey-güney yönünde Akdeniz Bölgesini iç kısımlara bağlayan 

Sertavul ve Gülek örneklemi üzerinden yolun rölyef açısından birtakım sıkıntıları ifade 

edilmiĢtir. Akdeniz Bölgesini iç kısımlara bağlarken Toros Dağlarının geçilme 

zorunluluğu her yerde vardır. Bu nedenle ortaya konulan temel prensipler Göksun, 

Aslanlıbel , Belen , KuĢçubeli/Gavurdağı , Kandilsırtı, Moca, Çukuryurt, Geynebeli, 

Teke, Bademlibeli, Çubukbeli, Çeltikçi, Tahtalıbel, Avlanbeli, Metris ve Göcek gibi 

geçitler üzerinde de durum aynıdır. Bu güzergâhlardan bazıları daha avantajlı durum 

sağladığından dolayı trafik hacimleri de diğerlerine göre daha büyüktür (Grafik 1). 

 
Grafik 1: Akdeniz Bölgesi‟nde Bazı Geçitlerin Günlük Ortalama Trafik Hacimleri (2016) 

 
               Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 verileri kullanılmıĢtır. 
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Karadeniz Bölgesi de iç kısımlara bağlantı için Akdeniz Bölgesi kaderini 

paylaĢmak zorundadır. Kıyıya paralel uzanan Kuzey Anadolu Dağları üzerinden kıyı ile 

iç kısımlar arası ulaĢımı sağlamak için kuzey-güney yönlü ulaĢım ağlarına ihtiyaç 

duyulmuĢtur. Bu dağlık rölyefin aĢılması pekte kolay olmamıĢtır. Torosları aĢan 

yollarda olduğu gibi burada da doğal yollar (aĢıt, bel, belen, keh, boğaz, boyun, vadi 

gibi) insanlar için uygun rotalar meydana getirmiĢtir. Rölyefin genel yapısı ve 

problemler Akdeniz Bölgesi geçit ve rotalarıyla benzer olduğu için tekrar 

bahsedilmemiĢtir.  

Karadeniz Bölgesi‟nde Giresun-Dereli-ġebinkarahisar güzergâhında yer alan 

Eğribel Geçidi, Giresun Dağları‟nın aĢılmasını sağlayan bir noktadır. Rakımı 2200 

metre olan geçidin rölyef, yükselti ve eğim derecelerinden kaynaklanan problemler 

sebebi ile günlük ortalama trafik hacminin de düĢük olduğu (450-500 araç) gözlenir 

(Grafik 2). Oysa Zigana‟da bu değer 6800 araçtır (Harita 9). Yıl boyu bakım 

çalıĢmalarının yapıldığı bu geçit kıĢ mevsiminde kar ve buzlanmaya bağlı olarak sık sık 

kapanmaktadır. Ayrıca eğimden kaynaklanan dik viraj, doğal afetler sık sık kazaların 

yaĢanmasına sebep olmaktadır. 

Grafik 2: Karadeniz Bölgesi‟nde Bazı Geçitlerin Günlük Ortalama Trafik Hacimleri (2016) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 Verileri KullanılmıĢtır.  
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Karadeniz‟i iç kısımlara bağlayan güzergâhların çoğunluğunda bu problemler 

ortaktır. Konunun uzamaması için sadece rölyef açısından problemli olan güzergâhların 

ismi verilmiĢtir. Hopa-Borçka güzergâhında Cankurtaran; Rize-Erzurum güzergâhında 

Ovit, Gölyurt, Ağzıaçık ve Dallıkavak Geçitleri; Of-Bayburt-Erzurum güzergâhında 

Soğanlı ve Kop Geçidi; Trabzon-Bayburt güzergâhında Zigana ve Vauk Dağı Geçidi; 

Ordu-Mesudiye güzergâhında Gürgentepe ve Harçbeli Geçidi; Samsun-Çorum 

güzergâhında Karadağ, Güvenbeli ve Meçhul Asker Geçidi; Ġnebolu-Kastamonu-

Çankırı güzergâhında Çuhadaroğlu, Ecevit, Oyrak, Ilgaz Dağı ve Ġndağı Geçitleri; 

Bartın-Karabük güzergâhında Ahmetusta Geçidi; Düzce-Bolu güzergâhında Bolu Dağı 

Geçidi önemli genellemelerin yapılacağı güzergâh ve noktalardır. Bu noktalardaki 

problemlerin çözümü için tüneller yapmak gerekir. Bolu Dağı, Ilgaz ve Zigana Tünelleri 

yapılarak geçitlerde görülen bazı problemler çözülebilmiĢtir. Bu durum da geçitlerin 

yerini tüneller alarak doğal yolların teknolojik yollara çevrimi söz konusu olmaktadır. 

UlaĢım açısından daha avantajlı Ģartlar sunan tünel güzergâhlarında günlük ortalama 

araç geçiĢ sayılarının da yüksek olduğu görülebilir (Grafik 2). Gelecek yıllarda ise Ovit 

ve Vauk Tünellerinin açılmasıyla Karadeniz kıyıları iç kısımlara daha avantajlı yol 

ağlarıyla bağlanmıĢ olacaktır. 

Ġç bölge (Doğu Anadolu Bölgesi geneli, Yukarı Kızılırmak Bölümü, Ġç Batı 

Anadolu Bölümü) karayolu ulaĢım ağlarında da dağlık rölyefin etkisiyle problemlerin 

yaĢandığı noktalar vardır. Bu nedenle iç bölgelerde de dağlık alanlar aĢılırken doğal 

yollardan faydalanılmıĢtır. Yukarıda bahsedildiği gibi iç bölge karayolu ulaĢım 

ağlarında depresyon, oluk ve vadi sistemlerinin etkisi söz konusudur. Ġç bölge 

karayollarında da kuzey-güney doğrultulu hatlar rölyefin ana uzanıĢ doğrultusuna ters 

olduğundan zorlu güzergâhlardır. Bu durum aynen Akdeniz ve Karadeniz Bölgesi 

kuzey-güney doğrultulu yollarının özelliğini yansıtır. Fakat iç bölgelerde ulaĢım 

ağlarının depresyon sahalarıyla paralellik göstermesi doğu-batı doğrultulu yollarda da 

çeĢitli dağ geçitlerinin görülmesine sebep olmuĢtur. Çünkü bir depresyondan diğerine 

geçilirken bir eĢik sahanın aĢılması gerekir. Bu eĢik sahalar veya dağ geçitleri ulaĢım 

sisteminin zorlu hale gelmesine sebep olur.  

Ġç bölgelerde dağlık rölyef aĢılırken fazla amplitüd farkının olmaması da dikkat 

çeker. 1650 rakımlı Sertavul geçilirken Silifke‟den baĢlayan yol 1650 metre tırmanmak 

zorundadır. Oysa Çakırbaba Geçidi‟nde (Erzurum ġenkaya ve Horasan ilçeleri arası) 
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rakım 2400 m. olmasına rağmen Horasan 1550 metre, ġenkaya ise 1900 metre 

yükseltidedir. Buna göre çok yüksek rakımda bir geçit olmasına rağmen ġenkaya‟dan 

itibaren yol ağı ancak 500 metre tırmanacak, geçit aĢıldıktan sonra ise 850 metre 

alçalarak Horasan‟a varacaktır. Dolayısıyla bir geçidin rakımının yüksek oluĢu rölyef 

açısından bazı yanılgılar oluĢturmamalıdır. Örnekte ifade edilmek istenen aslında bir yer 

toptan yüksek olabilir ama bu yükseltide rölyefin dağlık olacağının garantisi de yoktur. 

Ġç bölge yollarındaki rölyefin etkisi, Van Gölü ve çevresindeki ulaĢım ağları 

üzerinde rahatça görülür. Van Gölü‟nün doğu kısmındaki topoğrafyanın nispeten alçak 

olması karayolu ulaĢımına bir sorun teĢkil etmezken, gölden iç kısımlara doğru uzanan 

yollar yükselti ve iklimin olumsuzluklarından fazlasıyla etkilenmektedir. Van‟dan 

Çatak, Bahçesaray ve BaĢkale‟ye uzanan yollar son derece dağlık bir alandan 

geçmektedir. Van‟dan bu ilçelere giden yollar da yine akarsu vadilerini ve geçitleri 

takip etmektedir. Özellikle Van‟dan Bahçesaray‟a uzanan karayolu son derece dağlık 

bir alandan geçer. Van-Bahçesaray arası 65 km olmasına rağmen özel araçla ancak 2,5 

saatte ulaĢılabilmektedir. Buradaki seyahat süresinin uzamasında bölgenin rölyef 

özelliklerinin çok büyük etkisi bulunmaktadır. Bu dağlık rölyefin aĢılmasında Van‟ın 

Bendimahi, Memedik ve Engil vadileri önemli rol oynamıĢtır.  

Yörede dikkat çeken en önemli güzergâhlardan biri Kuskunkıran Geçidi‟nin de 

yer aldığı Van ile Bitlis arasındaki yoldur. Van GevaĢ ile Bitlis-Tatvan-Küçüksu 

arasında yer alan bu geçit 2234 metrelik bir yükseltiye sahiptir. Dikkat edilirse (Harita 

10) bu geçidin doğu-batı doğrultuda bir güzergâh üzerinde yer aldığı görülür. Yükseltisi 

ve çevresindeki engebeli topografyaya rağmen trafik hacminin yüksek olmasının sebebi 

Tatvan ve GevaĢ gibi yoğun nüfuslu Ģehirleri birbirine bağlaması, ayrıca bu 

karayolunun Yüksekova bağlantısıyla Esendere üzerinden Ġran‟a ulaĢmasıdır. Aynı 

zamanda Habur sınır kapısı ile de Irak bağlantısının yapılabilmesi trafik hacmini artırıcı 

bir unsur olmuĢtur. Kuskunkıran Geçidi‟nin bu derece önemli alanları bağlıyor olmasına 

rağmen rakımı ve engebesi fazla olduğundan tehlikeli bir güzergâh halini almıĢtır. Fakat 

3,8 km uzunlukta ve inĢası yaklaĢık 7 yıl süren tünel inĢasıyla Kuskunkıran Geçidi‟nin 

önemi günümüzde azalmıĢtır. Özellikle kıĢ aylarında büyük problemler oluĢturan geçit 

günümüzde tünelle rahat bir Ģekilde aĢılabilmektedir. 

Doğu Anadolu Bölgesinde benzer karakterler gösteren doğu-batı doğrultuda 

önemli geçitler Karabet, Süvarihalil, Tanin-Tanin, Buğlan, Kuruca, Karahan, Mazıkıran, 
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Sakaltutan, Spikör, TepebaĢı, Yahnidağ‟dır. Kuzey-güney rotalar üzerinde yer alan 

Güzeldere, Gönderme, Tendürek, Pamuk, Mozeret, Cankurtaran, Paslı, Çimenli, Tutak, 

Çatalören, Akören, Yaylasu, Çat, ÇiriĢli geçitleri de önemli dağlık rölyef üzerinde 

bulunan noktalardır. 

 
Harita 10: Van ve Çevresi Devlet Karayolu Günlük Trafik Hacimleri (2016) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 Verileri KullanılmıĢtır. 

 

 Ġç Anadolu Bölgesi‟nin özellikle Yukarı Kızılırmak Bölümü‟nde Karabel, 

Seyfebeli, Yağdonduran, Ziyarettepe, YarıĢbeli, BeĢtepeler, Lalebeli geçitleri; Yukarı 

Sakarya Bölümü‟nde Elmadağ, Tekebeli, BaykuĢbeli, Çamlıbel, Çubukbeli, 

Kargasekmez, Güdülsivrisi geçitleri dağlık rölyefin etkilerinin görüldüğü noktalardır. 

Ġç Batı Anadolu Bölümü‟nde ise Köroğlubeli, Çakmaktepe, Dumlu, Ġğdir, 

HaĢatbeli, Akçakerdik, Gölcük Geçitleri dağlık rölyefin doğal yollar vasıtasıyla 

geçildiği noktalardır. 

Demiryolu hatlarındaki rölyef etkisi karayolu ağlarına benzer Ģekildedir. 

Konunun baĢlangıcında ortaya konulan ilkelerin çoğunluğu demiryolu ulaĢımı için de 

geçerlidir. Demiryolu ağları düzlük ve dalgalı rölyef üzerinde rahatça inĢa edilebilirken, 

rölyefin dağlık ve engebeli olduğu alanlarda yapım maliyeti yükselerek hat 

standartlarında bir düĢüĢ görülür. Yüksek dağlara tırmanan demiryollarının yapım ve 

iĢletilmesi ise baĢlı baĢına masraflı ve ayrı bir iĢtir. Ayrıca dağlık ve engebeli rölyef 

üzerindeki hatlar karayolunda olduğu gibi heyelan, çığ, toprak kayması veya kaya 

düĢmeleri gibi doğal afetlerle tehdit edilir.  
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Demiryolu hatlarında dağların uzanıĢ doğrultularına göre bir seçicilik söz 

konusudur. Ülkemizde özellikle dağların doğu-batı doğrultusunda birbirine paralel 

olarak uzanması, kuzey-güney yönlü yolların yapımını zorlu hale getirmiĢtir. Bundan 

dolayı yollar genelde dağların uzanıĢ yönü olan doğu-batı yönünde geliĢmiĢtir. 

Demiryolu hatlarının mümkün olduğu kadar az eğimli alanlardan geçirilmeye 

çalıĢılması maliyet açısından önemli bir husustur. Eğer düzlük alanlar yok ise zorunlu 

olarak hatlar sarp ve eğimli arazilerden geçirilir. Bu durumda alanın düz bir hale 

getirilmesi için yer yer köprüler ve tüneller inĢa edilmesi gerekir ya da bazı kısımlarının 

doldurularak düzleĢtirilmesi yoluna gidilir.  

Rölyefin engebeli ve dağlık olduğu alanlarda çift hatlı demiryolu ağı yapmak 

oldukça maliyetlidir. Bu nedenle bu alanlardaki hatlar çoklu hattan ziyade tek 

hatlıdırlar. Zıt yönlerden gelen trenlerin bu tek hattı geçiĢlerinde bir trenin diğerini çift 

hatlı bir ray üzerinde beklemesi gerekir. Trenlerin uzun süre bekleme yapmaları 

Türkiye demiryollarında zaman kayıplarına sebep olmaktadır. Türkiye karayolu ve 

demiryolu ulaĢım ağlarının çoğunlukla birbirlerine paralel Ģekilde devam etmesi ise 

Türkiye dağlarının uzanıĢ yönleri ve doğal yolların her iki sistemin temel belirleyicisi 

olduğunu gösterir. 

Demiryolu hatları karayollarına benzer olarak Ġç Anadolu Bölgesi platoları 

üzerinde doğu-batı, kuzey-güney fark etmeksizin daha elveriĢli güzergâhlara 

yerleĢmiĢken; Ege depresyonları, Doğu Anadolu Bölgesi ve kuzey-güney doğrultudaki 

diğer hatlardaki yer seçimlerinde depresyon, oluk ve vadi sistemlerinden meydana 

gelen doğal yollar kullanılmıĢtır. Haritada da (Harita 11) bu durum açıkça 

görülmektedir.  Ege‟de Gediz depresyonunu takip eden Ġzmir-UĢak-Afyon hattı, Küçük 

Menderes depresyonu içerisinde Ġzmir-ÖdemiĢ hattı, Büyük Menderes depresyonunda 

Aydın-Denizli hattı bu karakteri yansıtır. Karadeniz‟i iç bölgelere bağlayan iki önemli 

hat ise yine akarsu ve depresyonlar üzerinde inĢa edilmiĢtir. Zonguldak; Filyos, Yenice, 

ÇerkeĢ ve Devrez vadi ve olukları kullanılarak Çankırı‟ya ve oradan Ankara‟ya 

bağlanmıĢtır. Aynı Ģekilde Canik Dağlarının kıyıdan geriye çekilmesi ve yükseltisinin 

azalmasıyla birlikte Mertırmak ve YeĢilırmak‟ın Çekerek Suyu‟nun vadileri 

kullanılarak Samsun iç bölgelere bağlanmıĢtır (Harita 11).  
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Akdeniz‟i iç bölgelere bağlayan kuzey-güney yönlü hat yine bir doğal oluk 

sisteminin kullanılmasıyla gerçekleĢmiĢtir. Çakıt vadisi sistemini kullanan demiryolu 

Adana ve Mersin‟i iç bölgelere bağlayabilmiĢtir. Doğu Anadolu Bölgesi‟nde de durum 

aynıdır. Doğu-batı yönlü depresyon sistemleri kullanılarak bölge demiryolları inĢa 

edilebilmiĢtir. Doğu Anadolu Bölgesi‟nde kuzey-güney yönlü demiryolu hatlarının 

olmaması demiryolu hatlarının doğal yollarla var olduğunu ispatlamıĢ olur. Özellikle 

Doğu Anadolu Bölgesi‟nde demiryolu ve karayollarının paralelliği bu iki sisteminde 

doğal yollara bağımlılığını gösterir. Demiryollarında da dağlık rölyefin aĢılması 

tünellerle mümkün olabilir. Bu da ciddi bir maliyeti ortaya çıkarır. 

Demiryollarındaki rölyef yapısı analiz edilirken karayollarına benzer etkiler 

görüldüğünden dolayı 3 örnek ele alınarak konunun genellemesi yapılmıĢtır. 

Rölyefin ulaĢıma etkisinin en güzel görüldüğü alanlardan biri Van Gölü 

çevresindedir. Marmara denizinin 1/3‟ü büyüklüğündeki göl ve çevresindeki topografik 

yapı bu bölgenin özel olarak incelenmesine sebep olmuĢtur. Bu coğrafi alan Nemrut, 

Süphan, Aladağlar ve Tendürek volkanları ile kuzey sınırı belirlenmiĢ, güney kısmı 

Güneydoğu Toroslara yaslanmıĢ, doğusu ise Ġran sınırlarından oluĢan bir kapalı havza 

niteliğindedir. Kapalı havza olması, dağlık alanlarla etrafının çevrelenmesi bu yöreyi 

diğer bölge ve yörelerle bağlamayı bir hayli zor hale getirmiĢtir.  

Doğu Anadolu Bölgesinin art arda dizilmiĢ depresyon sahalarını kullanan 

demiryolu hattının Van Gölü batısına kadar uzandığı görülür. Fakat Van Gölü‟nün 

batısına ulaĢan demiryolu hattı kuzeye ve güneye rölyefin dağlık olması nedeniyle 

yönelememiĢtir. Burada devreye farklı bir çözüm girmiĢtir. Türkiye sınırları dıĢına 

bağlantısı az sayıda demiryolu hattından biri olan bu hattı farklı kılan husus Van 

gölünün feribotlarla geçilmesidir.  

“Özellikle topografik koĢullar ve yükselti baĢta olmak üzere iklim Ģartlarının 

ulaĢım üzerinde olumsuz etkilerinin açık bir Ģekilde gözlemlenebildiği Van Gölü 

havzasında, bu olumsuzlukları gidermek maksadıyla gölün çevresinin dolaĢılması hem 

zaman ve hem de maliyet açısından rantabl görülmediğinden göl üzerinde 90 km‟lik 

mesafede vagonların feribotlarla taĢınması tercih edilmiĢtir” (Bakırcı, 2013: 384). 

Aslında Osmanlı Devleti zamanında demiryolu hattının Van Gölü güneyindeki engebeli 

araziden geçirilmesi planlanmıĢtır. Fakat maliyetin yüksek olması sebebiyle 

vazgeçilmiĢtir. Cumhuriyet döneminde ise bu güzergâh ile ilgili proje çalıĢması 
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yapılarak demiryolu hattının Van Gölü‟nün kuzeyinden geçirilmesine karar verilmiĢ 

fakat bu durumda yolun yaklaĢık 100 km uzaması nedeniyle proje uygulanamamıĢtır. 

Bugün göl feribotlarla geçildikten sonra bile doğal koĢullar demiryolu üzerinde 

belirleyici olur. Van-Ġran arasındaki demiryolu hattı tekrar Özalp Çayı vadisini takip 

ederek Ġran sınırına kadar ulaĢır.  

Tablodaki (2) verilere göre sefer sayılarında zaman zaman dalgalanmaların 

olduğu görülse de bugün hala sefer sayıları ancak 1970‟ler seviyesindedir. Seferlere 

paralel olarak taĢınan yük, vagon ve özellikle yolcu sayılarında da ciddi düĢüĢler 

meydana gelmektedir. Özellikle standartları yüksek karayollarının yapımı ve havayolu 

ulaĢımının geliĢimi feribot ulaĢımına olan rağbeti ciddi Ģekilde etkilemektedir. 

  
Tablo 2: Van Gölü Feribot Müdürlüğü Yük ve Yolcu TaĢıma (1970-2015) 

 
Kaynak: TCDD Van Gölü ĠĢletme Müdürlüğü Verileri 

 

Van Gölü‟ndeki ulaĢım faaliyetleri bölgenin coğrafi koĢularının bir dayatması 

olarak ortaya çıkmıĢtır. Özellikle bölgenin topografyasının dağlık ve kıĢın yağan karın 

uzun süre yerde kalması, kıyılarda yaĢayanları göl ulaĢımından yararlanmaya sevk 

etmiĢtir. Ancak zamanla göl kıyısındaki yerleĢmeleri birbirine bağlayan karayollarının 

geliĢtirilmesi ve bu ulaĢım sistemindeki araçların çoğalması, buna karĢılık tekne ve 

feribotların karayolu araçlarına oranla çok yavaĢ kalması göl ulaĢımının eskiye oranla 

cazibesini büyük ölçüde yitirmesine neden olmuĢtur. Bu yüzden, eskiden göl 

kıyısındaki bütün iskeleleri dolaĢarak yük ve yolcu taĢıyan gemiler bu gün sadece 

Tatvan-Van arasında çalıĢmaktadır (Deniz ve Yazıcı, 2003: 31). Görüldüğü gibi bu 

güzergâhta feribot seferlerinin düzenlenme nedeni demiryolu bağlantısının 

sağlanmasıdır. Göl ulaĢımı modern bir demiryolu hattı ve trenler olmadığından dolayı 

Dönem Sefer Sayısı TaĢınan Yük

(Ton)

Vagon

(Adet)

Yolcu Sayısı

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
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yolcu taĢımacılığında pek tercih edilmezken daha çok yük taĢımacılığında 

kullanılmaktadır (Harita 12). 

 
Harita 12: Tatvan-Van Feribot GeçiĢ Güzergâhı (2017) 

 
 

Akdeniz Bölgesi limanlarından sadece Mersin‟in demiryolları bağlantısının 

olması liman üzerindeki baskının da artmasına sebep olmaktadır. Oysa demiryolu 

bağlantısı yapılabilecek TaĢucu Limanı, Mersin Limanı‟nın yükünü hafifletebilecek 

konumdadır. Bugün Konya‟yı Mersin Limanı‟na bağlayan mevcut demiryolu 388 km 

uzunluğundadır (Harita 13). Ancak Konya-TaĢucu arası karayolu ile 275 km 

mesafededir. Karayolu ile demiryolu hattı arasında 100 km‟den fazla bir fark vardır. Bu 

fark demiryolunu zamansal açıdan karayoluna göre avantajsız hale getirmektedir. 

Konya‟yı Karaman‟dan sonra TaĢucu Limanı‟na bağlayan yeni bir demiryolu hattı 

yapılması halinde bu mesafe yaklaĢık 110 km kısalacaktır. Bu da Karaman‟ı daha tercih 

edilebilir bir hat haline getirecektir.  

Rölyefin dağlık olduğu alanlarda demiryolları inĢaatları maliyetli ve zor iken 

düzlük rölyefin olduğu alanlarda hat yapımı daha kolay ve düĢük maliyetlidir. Örneğin, 

Ankara-Sivas YHT (Yüksek Hızlı Tren) hattında dağlık rölyefin etkilerini azaltabilmek 

için 467 km‟lik hat boyunca 62 km uzunlukta 9 adet tünel yapılmaktadır.  

Dağlık rölyefin aksine düzlük alanlarda hat yapımlarında problemler daha azdır. 

Ġzmir-Aydın demiryolu hattı Anadolu‟nun ilk demiryolu hattıdır. Bu hat Ġngilizler 

tarafından sömürü amacıyla yapılmıĢtır. Ġngilizlerin bu alanı seçme nedeni yörenin ham 

madde bakımından zenginliğine bağlanır. Fakat rölyefin sade oluĢu Ġngilizlerin bu 
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alanda kolay bir hat inĢa etmelerini sağlamıĢtır. Nitekim Adana ve Mersin hinterlandı 

da hammadde bakımından zenginken yabancı ülkeler bu yörenin rölyef Ģartlarından 

dolayı hat yapımına yanaĢmamıĢlardır.  

 
Harita 13: Konya-Karaman-TaĢucu Demiryolu Projesi (2017) 

 
 

Ġzmir-Aydın hattı Değirmendere vadisini kullandıktan sonra, Torbalı-Selçuk 

arasında Küçük Menderes vadisine geçer. Hattın en problemli noktasını ise 

Germencik‟te Küçük Menderes depresyonundan, Büyük Menderes depresyonuna geçiĢ 

oluĢturur. Büyük Menderes depresyonuna ulaĢan hat ise rölyef problemi olmadan 

Aydın‟a kadar uzatılmıĢtır. Aynı karakteri yansıtan Ġzmir-ÖdemiĢ hattı (Küçük 

Menderes depresyonu), Manisa-Turgutlu-Salihli hattı (Gediz depresyonu), Trakya‟da 

uzanan Ġstanbul-Edirne hattı, Güneydoğu Anadolu Bölgesinin güneyindeki Elbeyli-

Nusaybin hattı düzlük rölyef üzerinde uzanan diğer demiryolu hatlarıdır. 

Kara ve demiryolu ulaĢımı kadar mekân üzerinde büyük değiĢimlere yol 

açmamakla birlikte, havayolu ulaĢımında havalimanları mekânda önemli 

farklılaĢmaların yaĢanmasına neden olabilmektedir. Havayolu ulaĢımında karaya 

bağımlılık sadece iniĢ ve kalkıĢlardadır. Bir havaalanının kurulabilmesi için öncelikle 

düz rölyefin bulunması gerekir. Aynı zamanda civardaki rölyef Ģartları da havaalanları 

kuruluĢ yeri seçiminde önemli bir faktördür. Çünkü iniĢ ve kalkıĢlarda çevredeki dağlık 

rölyef uçuĢ güvenliğini ciddi ölçüde etkileyecektir.  

Trabzon havalimanı rölyef faktörünün önemli olduğu bir konumdadır. Kıyı 

taraçası üzerine kurulmuĢ havalimanının bulunduğu noktada rölyef Ģartları uygunsa da 

güney kesiminde bulunan dağlık rölyef uçuĢ güvenliğini negatif yönde etkilemiĢtir. 
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“Trabzon ilinin morfolojik yapısı kuzey-güney yönünde uzanan akarsu vadileri, bu 

vadiler arasında yükselen sırt ve tepeler ile güneydeki dağlık alanlardan oluĢur” 

(Kadıoğlu, 2007: 179). Haliyle deniz kıyısından iç kısımlara doğru gidildikçe kısa 

mesafeler dâhilinde yükselti hızla artar. Trabzon kıyıları ise akarsuların denize ulaĢtığı 

alanlar dıĢında kıyı taraçaları, dik falez ve burunlarla iĢgal edilmiĢtir. “Güneyde ise 

ortalama yükseltisi 200-250 m‟yi bulan Boztepe, Telsiztepe, Soğuksu ve Zefanos 

sırtları yer alır” (Ardel, 1943: 71).  

 
Fotoğraf 6: Kıyı Taraçası Üzerine Kurulan Trabzon Havalimanı (2018) 

 
Kaynak: Ahmet Ertek tarafından düzenlenmiĢtir. 

 

Hava ulaĢımında bazen uçakların inmeden önce tur atmaları gerekebilir. 

Trabzon havalimanının deniz seviyesine yakın olması güneyinde ise önemli 

yükseltilerin bulunması hava yolu hinterlandı bakımından güney kesimin 

kullanılamamasına sebep olmuĢtur (Fotoğraf 6). Yani uçaklar bu durumda kuzeyi 

kullanarak Karadeniz üzerinde tur atabilmektedirler. Zira uçaklar iniĢ ve kalkıĢlarda 

alçak irtifada uçtuklarından güneydeki yükselti kademeleri tehlike oluĢturmaktadır. 

Nitekim “26.05.2003 tarihinde Ġspanya hava yollarına ait bir askeri uçağın Maçka ilçesi 

ġahinkaya Beldesi‟nde Pilav Dağı‟na çarparak düĢmesinde yöredeki yüksek rölyefin de 

etkili olduğu kuĢkusu göz ardı edilemez” (Kadıoğlu, 2007: 180).  

Türkiye‟de, çevresindeki dağlık rölyef açısından problemli olan bazı 

havalimanlarında uçak iniĢ ve kalkıĢlarında yaĢanan kazalar problemin boyutunu 
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yansıtmaktadır. Adana Havalimanı Ģehir içerisinde kalmıĢ düzlük bir rölyef üzerine 

kurulmuĢtur. Fakat kuzeyinde yer alan Torosların yükseltileri uçuĢları etkileyen rölyef 

faktörüdür. 1954 ve 1962 yıllarındaki uçak kazaları da Adana‟dan kalkan uçakların 

Toroslara çarpması sonucu meydana gelmiĢtir. Aynı durum Isparta çevresinde de çeĢitli 

zamanlarda meydana gelmiĢtir. 1976 (Fotoğraf 7) ve 2007 yıllarında meydana gelen 

kazalar Toros dağlarının rölyef açısından problemlerini yansıtmaktadır. Türkiye 

havalimanlarından rölyef açısından diğer problemli olan ise Van Havalimanı‟dır. 1994 

yılında Van Havalimanı‟na inmek isteyen uçak dördüncü denemesinde Edremit ilçesi 

yakınlarında dağlık alana çarparak kaza yapmıĢtır. Ordu-Giresun Havalimanı‟nda da 

çeĢitli rölyef problemlerinin yaĢanabileceği söylenebilir. Çünkü Trabzon havalimanında 

olduğu gibi güney kesiminde yer alan dağlık rölyef uçak iniĢ ve kalkıĢlarında 

problemler yaratabilecektir. 

 
Fotoğraf 7: 19 Eylül 1976 Toros Dağları Uçak Kazası 

 
Kaynak: URL 6 

 

 Denizyolu ulaĢımında limanların kuruluĢ yeri seçiminde daha çok etkili olan 

faktör kıyının jeomorfolojik yapısıdır. Liman gerisinin topografik ve jeomorfolojik 

yapısı ise hinterlandı belirleyen temel unsurdur. Bu sektör geliĢiminde etkili olan 

faktörün kıyı jeomorfolojisine bağlı olması sebebiyle Türkiye limanlarının analizi 

„jeomorfolojik birimlerin kullanımı‟ baĢlığı altında verilmiĢtir. 
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 Rölyef faktörünün ulaĢım sistemleri üzerinde belirleyici olması coğrafi yapının 

iyi analiz edilerek planlamaların yapılmasını zorunlu hale getirir. Günümüzde teknoloji 

ne kadar geliĢmiĢ olsa da dağlık rölyeflerin tamamen düzleĢtirilerek yok edilmesi 

mümkün değildir. Rölyefi ortadan kaldırmanın ekonomik maliyeti ise çok yüksektir. 

Dolayısıyla en ekonomik olan doğal yollara yönelerek, yer yer bu doğal yolları beĢeri 

müdahalelerle daha avantajlı (tünel, viyadük, doldurma, kazma, taraçalama yaparak) 

hale getirmek yol kalitesini artırmaktadır. Türkiye‟de son yıllarda açılan ve proje 

halinde olan tüneller aslında doğal yollar üzerinde sadece yol kalitesini artırmaya 

yönelik faaliyetlerdir. 

 

2.3 Yükselti ve UlaĢım Ağları 

 Topografyanın önemli bir elemanı olan yükselti ulaĢım ağlarının güzergâh ve 

yer seçimi üzerinde belirleyici unsurdur. Bu bölümde yükselti-ulaĢım arasındaki 

iliĢkiler sistematik bir Ģekilde belirtildikten sonra sektörel bazda değerlendirilmeler 

yapılarak Türkiye‟den tipik örneklerle konunun coğrafi analizi yapılacaktır.  

Yükseltinin az olduğu yol güzergâhlarındaki avantajlar Ģu Ģekilde ifade 

edilebilir.  

 Bu yol güzergâhlarında (karayolu ve demiryolu) genellikle, ulaĢım 

sorunlarının az, yol standartlarının yüksek ve trafik hacimlerinin yüksek 

olduğu ifade edilir. Fakat bu durumun istisnalarına Türkiye‟nin çeĢitli 

yerlerinde rastlanılmaktadır. Karadeniz ve Akdeniz sahil yolu kıyı kesimi 

boyunca (yükselti azdır) ilerlemesine rağmen ulaĢım açısından problemli 

noktalar olmuĢtur. 

 Yükseltinin az olduğu yerlerde genellikle amplitüd farklarının az oluĢu eğim 

derecelerinin de düĢük olmasını sağlamıĢtır. 

 Yükseltinin az olduğu yerlerde iklimsel problemler (kar yağıĢı, buzlanma) 

nadiren yaĢanır. Fakat yüksek enlemlerde bu kuralda istisnalar yaĢanır. 

 Yükseltinin az olması ulaĢım maliyetlerini düĢürür. Yükselti farklarının da 

düĢük olduğu düĢünülürse tünel, yarma veya viyadük gibi yol yapılarına da 

fazlaca ihtiyaç duyulmaz. 
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 Yükseltinin az olduğu alanlarda genellikle lineer (çizgisel) hatlar oluĢturulur. 

Bu durumda viraj sayısının az olması yol mesafesinin de kısa olmasını 

sağlar. 

 Ġklimsel açıdan bu güzergâhların uygun oluĢu donma-çözülme (günlenme) 

olayının az görülmesine ve fiziksel çözünmenin yol sistemlerine etkisinin 

azalmasına sebep olur. 

Ortaya konulan bu prensiplerin Türkiye‟de istisna olduğu güzergâhlar söz 

konusu olabilir. Çünkü konuya sadece yükselti açısından bakılmaya çalıĢılmıĢtır. Oysa 

yükselti ile beraber eğim de devreye sokulunca yol sistemlerinin yükseltisi az bile olsa 

rölyef enerjisinin yüksekliği sebebi ile birtakım problemler yaĢanır. Bu sebeple eğimin 

etkisi farklı bir baĢlık altında değerlendirilmiĢtir. 

Yükseltinin az olduğu yol sistemlerinde bazı problemlerde yaĢanmaktadır. 

 Yükseltinin az olduğu alanlarda drenaj sorunlarının görülmesi yol 

sistemlerinin sular altında kalmasına sebep olmaktadır. 

 Taban suyu seviyesinin yüksek olması yol sistemlerinin çabuk bozulmasına 

sebep olur. Alan denizel etkiye sahip ise nemlilik ve kimyasal ayrıĢmanın 

etkisiyle yol sistemlerinde bozulma derecesi artar. 

 Yükseltinin az ve düz kabul edilen alanlarda akarsulardaki yatak değiĢimi 

fazla ve alüvyon birikimi yüksek olduğundan dolayı yol sistemlerinde bu 

tehlikelere karĢı önlem alınması gerekir. 

Yükseltinin artmasıyla birlikte coğrafyanın ulaĢım sistemleri üzerindeki etkileri 

de artıĢ gösterir. Yükseltinin olumsuz yönde etkileri çok olduğu gibi bazı olumlu etkileri 

de söz konusudur. Olumlu etkileri Ģu Ģekillerde sıralanabilir. 

 Drenaj sorunları yüksek sahalarda daha az yaĢanacağından dolayı yol 

sistemleri üzerinde problem teĢkil etmez. Yüksek sahalarda akarsu 

vadilerinin çentik vadi, boğaz vadi ve kanyon vadi gibi derinlemesine 

aĢınmaya bağlı olarak drenaj sistemleri ve yatak değiĢtirme olasılığının 

düĢük olması ulaĢım ağlarının bu tehdide karĢı korunmasını sağlar. 

 Taban suyu seviyesinin alçak kısımlara nazaran daha derinlerde yer alması 

yol sistemlerinin bozulma derecesini düĢürür. 
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 Yüksek yol sistemleri daha manzaralı/tek düze olmayan yol güzergâhları 

sunduğundan dolayı görselliği yükseltisi az olan güzergâhlara göre daha 

fazladır. 

Yükseltinin ulaĢım ağları üzerindeki olumsuz etkileri ise hayli fazladır. 

 Yükseltinin artmasıyla birlikte yol sistemlerindeki standartlarda bir düĢüĢ ve 

trafik hacimlerinde genellikle bir azalma görülür. 

 „Yükselti kutup etkisi yapar‟ kuralından hareketle yüksek sahalardaki yol 

sistemleri üzerinde kar yağıĢları ve buzlanma sonucu yol güvenliği ve yol 

kapanma riskleri doğar. 

 Yükseltiyle beraber farklı topografik yapıların oluĢma olasılığı, eğimli 

yamaçlar üzerinde çığ, heyelan, toprak kayması ve kaya düĢmeleri gibi 

afetleri meydana getirir. Bu afetler ise yol güvenliğini tehdit eden 

faktörlerdendir. 

 Yükselti artıĢı gece-gündüz ve mevsimler arası sıcaklık amplitüdlerini 

(donma-çözülme veya günlenme) artırdığından dolayı fiziksel çözülmenin 

yol ağlarını tahrip etme gücü daha yüksektir. Bu durum klimajeomorfoloji ile 

ilgili olduğundan 3. Bölümde de ayrıntılı Ģekilde ele alınacaktır. 

 Yüksek bölgelerde doğal yollara bağımlılık daha fazladır. Rölyef faktöründe 

de sık sık üzerinde durulan geçitler yüksek sahalarda da ulaĢımda stratejik 

önem arz eden noktaları meydana getirir. Vadi ve depresyonlar ise yüksek 

sahaları birbirine bağlayan doğal yol güzergâhlarını meydana getirir. 

 Yüksek alanlarda yer alan topografya üzerinde ulaĢım ağlarının inĢasında 

gerek duyulan yarmalar, taraçalamalar, viyadükler ve tüneller yol yapım 

maliyetlerinde artırıcı etki yapar. 

Genel prensipler ortaya konulduktan sonra yükseltiye bağlı ulaĢım ağlarındaki 

değiĢimleri Türkiye üzerinden seçilen örneklerle ele almak konunun coğrafi izahında 

önem arz etmektedir. Türkiye yükseltisi fazla olan bir ülkedir (genel ortalama:1132 m; 

Trakya: 180 m; Anadolu: 1162 m). Bu yükselti ulaĢım ağı ve sistemlerini etkilemesi 

bakımından üzerinde durulması gereken temel konu olmuĢtur. Rölyef faktörünün ulaĢım 

üzerine olan etkilerinden bahsedilirken konunun daha iyi anlaĢılması açısından 

geçitlerden örnek verilerek Türkiye ulaĢımındaki rolleri değerlendirilmiĢti. Bir güzergâh 

üzerindeki en yüksek nokta olması sebebiyle geçitler yükselti baĢlığında da ele 
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alınmıĢtır. Tipik örnek seçiminde ise bilinçli olarak Türkiye‟nin en yüksek geçit 

noktaları ele alınmıĢtır. Örneklere geçilmeden önce geçitlerin kuramsal çerçevesini 

çizmek açısından Ģu ilkeler belirlenebilir. 

 Yolların zorunlu yöneldiği,  

 Alçak kısımları birbirine bağlayan, 

 Eğimli topografyanın var ettiği, 

 Boyunlara karĢılık gelen, 

 Ġklim bölgelerini ayıran, 

 Coğrafi ve idari taksimatta çokça kullanılan,  

 Sınırları belirleyen (Akdeniz - Güneydoğu Anadolu - Doğu Anadolu sınırını 

Karanlıkdere Geçidi meydana getirir
14

), 

 Hem ulaĢım ağlarının sorunlu hem de trafik hacminin yöneldiği ulaĢımın 

düğüm bölgeleridir. 

Yükseltinin yaratmıĢ olduğu geçilmesi zor coğrafyaları aĢmak için coğrafyanın 

empozesi olan geçitler Türkiye gibi ortalama yükseltisi fazla olan ülkeler için ulaĢımın 

kritik noktaları haline gelmiĢlerdir. Geçit kavramının coğrafya ilminde farklı anlamları 

vardır. “Dağlık yerlerin kıĢında geçilebilen yerleri veya dağlık yerlerde, doruk 

boyunlarında yer yer görülen çukurlara geçit denildiği gibi, dağlık yörelerde ulaĢıma 

elveriĢli olan, çoğu kez yolların izlediği, nispeten alçak genellikle dar boyun ve vadiler 

de geçit olarak tanımlanmaktadır” (Ġzbırak, 1986: 132). “Ayrıca geçit, Türkiye insanının 

belleğinde bel, belen, gedik ve keh gibi farklı yerel adlandırılmalarla yer almıĢtır. 

Sadece ovaları, vadileri birbirinden ayıran fiziksel engeller olmayıp kültürleri, 

ekonomik yaĢantıyı, ülkeleri ve kıtaları dahası iklimleri de birbirinden ayırmak gibi 

oldukça değiĢik iĢlevler üstlenmiĢlerdir” (Girgin vd., 2001: 91). Hem yükselti ve eğimin 

yarattığı problemler hem de yükseltiye bağlı iklimin meydana getirdiği problemler yol 

güzergâhının en büyük problemlerini meydana getirir.  

Geçitler ulaĢım ağları yanında yerleĢmeleri de kendilerine doğru çeken fiziki 

yapılar olmuĢtur. Bir geçidin en yüksek noktası genellikle, bölgedeki tek düz arazidir ve 

burada binalar, bazen köyler bulunur. Türkiye‟de birçok geçidin yanında geçit ismiyle 

anılan köy ya da kasabaların bulunması geçit alanlarının yerleĢmeleri kendine doğru 

                                                 
14

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Akdemir, 2004: 122. 
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çektiğini ispatlamıĢ olur. Diğer taraftan sınırları dağ sıralarıyla belirlenen ülkelerde de 

sınır kapıları ve gümrük ofisleri dağ geçitlerinde yer alır. 

 

 
 

Harita (14) üzerinde görüldüğü gibi Türkiye ulaĢım ağları üzerinde 250‟den 

fazla geçit yer alır. Bu rakam sadece tespit edilen önemli geçit noktalarını ifade 

etmektedir. Oysa köy yollarında yer alan çok daha fazla olabilecek geçitlerin varlığı da 

düĢünülürse bu sayının 1000 civarında olabileceği söylenmektedir (Girgin vd., 2001: 

95). Bölgeler açısından değerlendirildiğinde Marmara Bölgesi‟nde sadece iki geçit 
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(Sındırgıbeli, Korudağı) olduğu görülür. Marmara Bölgesinde az sayıda geçidin 

bulunması bölgedeki yükselti ve eğimin düĢüklüğüne bağlanabilir. Buna karĢılık 

Karadeniz Bölgesi‟nde 73 geçidin olması Karadeniz‟in yükseltisi ve engebesini 

açıklamaya yetecektir. Diğer geçitlerin yoğunluk gösterdiği bölge ise Akdeniz 

Bölgesi‟dir. KuĢkusuz Toroslar ve Kuzey Anadolu Dağları, geçitlerin sayısını artıran 

temel faktör olmuĢtur.  

 “Geçitlerin ortalama yükseltileri de, bölgelere göre değiĢiklik göstermektedir. 

Geçitlerin ortalama yükseltisinin en düĢük olduğu bölgemiz, Marmara Bölgesi‟dir (538 

m). Karayolu geçitlerinin ortalama yükseltisinin en yüksek olduğu bölgemiz, 2009 m ile 

Doğu Anadolu Bölgesi‟dir. Ülkemizdeki karayolu geçitlerinin ortalama yükseltisi ise 

1544 m kadardır. Buna göre Doğu Anadolu Bölgesi dıĢında bütün bölgelerimizde, 

geçitlerin ortalama yükseltisi teorik olarak Türkiye ortalamasının altındadır” (ġahin(b), 

2013: 56). 

Ülkemizde var olan 127 geçidin yükseltisi 1500 m‟den fazladır. 129‟unun ise 

yükseltisi 1500 m‟den azdır. Bu gruptaki geçitlerin önemli bir kısmı ise 1000-1500 

metre aralığında yer almaktadır. Ülkemizdeki karayolu dağ geçitlerinin sadece dördü 0-

500 m yükselti basamağı içerisinde yer alır. Bunlar; EvreĢe-KeĢan arasında bulunan 

Korudağı Geçidi, Fethiye - Ortaca arasında yer alan Göcek ve Metris geçitleri ile 

Torbalı - KemalpaĢa arasında bulunan Karabel Geçidi‟dir. Ülkemizde 2500 m yükselti 

basamağının üzerinde yer alan ve en yüksek rakıma sahip olan 5 geçit bulunmaktadır. 

Bunlar; Van ile Bahçesaray arasında Karabet Geçidi (2985 m), Van-BaĢkale arasındaki 

Güzeldere (2730 m), Çaldıran - Doğubayazıt arasındaki Tendürek (2644 m), Ġspir - 

Ġkizdere arasındaki Ovitdağı (2600 m) ile Ardahan - Posof arasındaki Ilgar (2550 m) 

geçitleridir (ġahin(b), 2013: 58-59).  

Ayrıca geçitlerin sayısının arttığı alanları hem genel yükseltilerine bakarak hem 

de bölgedeki ya da yöredeki yükselti farklarına göre değerlendirmek gerekir. Çünkü bir 

bölgenin nisbi yükseltisi fazla olabilir fakat bu yükseltisi fazla olan bölge düz karakter 

de gösterebilir. Bu nedenle yükselti yanında yükselti farkının yani engebenin de çok 

önemli rol oynadığı ifade edilebilir.  

Buradaki açıklamalardan sonra Türkiye karayolu ulaĢım ağlarında aslında bir 

geçit sorununun olmadığı rahatlıkla ifade edilebilir. Kıyı kesimleri iç kesimlere 

bağlayan veya depresyonları birbirine bağlayan geçitler ve sayıları Türkiye ulaĢım 
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ağlarına yetebilecek sayıdadır. Anadolu uzun yıllar boyunca yerleĢmeye sahne 

olduğundan doğal yolları da binlerce yıldır keĢfedilmiĢ ve adeta ulaĢım laboratuvarı 

olarak kullanılmıĢ bir coğrafyadır. Tarihi dönemlerde Kral Yolu ve Ġpek Yolu gibi 

kervan yolculuklarının yapıldığı güzergâhlar bir nevi bugünün ulaĢım ağları için bir 

altlık oluĢturmuĢtur. O dönemlerde bile Anadolu‟nun dört bir yanına ulaĢılabiliyor 

olunması herhangi bir geçit probleminin de olmadığı gösterir. Hatta Kuzey Anadolu ve 

Toroslar tarafından çevrilen Karadeniz ve Akdeniz kıyılarına ulaĢmanın birden fazla 

seçenekle mümkün olması geçit probleminin olmadığını gösterir. Bugün geçitler 

hususunda problem olarak gösterilen Ģeyler aslında geçitlerin sayı veya yetersizliği 

açısından değil, klimajeomorfolojide
15

 kaynaklanan problemlerdir.  

Ġnsanlar klimajeomorfoloji, yükselti ve eğimin getirmiĢ olduğu olumsuz 

etkilerden kurtulmak için doğal yolları ikinci plana iten teknolojik yollar inĢa 

etmektedirler. Geçitleri devre dıĢı bırakmanın yolu tünel yapmaktır. Özellikle XIX. 

yüzyıl sonlarından baĢlayan ve giderek geliĢen yol yapımı teknolojileri, karayolu ve 

demiryolu güzergâhlarının bütünüyle doğal güzergâha bağımlı kalma zorunluluğunu 

dikkat çekici bir biçimde önlemiĢtir. Tüneller açıldıktan sonra doğal yol pozisyonundaki 

geçit sahaları ikincil yol pozisyonuna gerileyerek hacim kaybederler. Eğer ihtiyaç 

olduğu halde bir yerde tünel yok ise; 

 Yol uzunluğu artar. 

 Yolun bakımının daha sık yapılması gerekir. 

 Trafik hacimlerinde mevsimler arası fark artar. 

 Yol güzergâhında yakıt tüketimi artar. 

 Zaman kaybı ve ekonomik kayıp meydana gelir. 

Türkiye‟de geçit (Harita 14) ve tünel haritaları (Harita 15) karĢılaĢtırıldığında 

birbirleriyle paralellik gösterdikleri görülür. Tünel ve geçitlerin hep belli alanlarda 

yoğunlaĢması sebebiyle küçük ölçekli gösterimlerde bu unsurlar birbirleri üzerine 

çakıĢmaktadır. Örneğin, Tarsus-Ankara otoyolunun Pozantı kesiminde 6 adet tünelin 

(Kırkgeçit) birbirini izlemesi tünellerin belli alanlarda yoğunlaĢtığını gösterir. Doğu 

Karadeniz, Batı Karadeniz, Batı, Orta ve Güneydoğu Toroslar tünellerin yoğunluk 

gösterdiği coğrafi alanlardır.  

                                                 
15

 Klimajeomorfolojinin etkileri 3. Bölümde ayrıntılı olarak ele alınmıĢtır. 
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Yükselti-ulaĢım arasındaki temel ilkeleri ortaya koyduktan sonra ulaĢım 

sektörleri ayrı ayrı ele alınarak tipik örneklerin coğrafi analizi yapılacaktır. 

 Kara ulaĢım sistemlerinde (demiryolu ve karayolu) yükseltinin belirleyici etkisi 
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oldukça önemlidir. Karayolu ulaĢımında yükseltinin düĢük olduğu alanlarda ulaĢım 

problemleri az yaĢanırken, yükseltinin artıĢına bağlı olarak eğim ve 

klimajeomorfolojinin etkilerine bağlı olarak problemlerin de arttığı görülür.  

Ülkemizi Avrupa karayollarına bağlayan Trakya Otoyolu, Çorlu - Edirne 

arasında geniĢ tabanlı vadiler ve bu vadileri birbirinden ayıran sırtların hâkim olduğu 

alçak görünümlü bir plato üzerinde inĢa edilmiĢtir. 100-150 metre aralığındaki plato 

görünümlü bu arazi üzerine inĢa edilen otoyolun doğu kesimi ise 100-200 metre 

yükseltilerdeki Çatalca Platosu üzerindedir. Bu yükseltisi az olan platolar rölyefi hafif 

dalgalı bir hale getirmektedir. Yükseltinin hayli düĢük olduğu bu alanda yer alan 

kuzeyden güneye doğru akıĢ gösteren Sazlıdere, Karasu, Araplı, Kula ve Ergene Irmağı 

(Çorlu, Ergene, Büyükdere, Havsa, Teke) kolları doğu-batı doğrultuda olan otoyolun 

aĢması gereken doğal engelleri meydana getirir (ġahin, 2000). Bu doğal engeller, 

yükseltinin az olması nedeniyle yarılma derecesinin de düĢük olmasını sağlamıĢtır. Bu 

durumda kuzey-güney yönlü bu vadi sistemlerinin köprü ve viyadüklerle geçilmesi 

zorunlu hale gelmiĢtir. Fakat yarılma dereceleri az olduğundan köprü ve viyadük yapım 

maliyetleri düĢüktür. Otoyolda Edirne-Kınalı arasında 152 km‟lik güzergâh boyunca 20 

köprü (2014 m), ve 16 viyadük (6553 m) bulunması hidrojeomorfolojik yapının 

karayolu sistemi üzerindeki etkilerini gösterir. 

Otoyolun geçtiği güzergâh üzerinde yükselti faktörünün etkisiz olması, bununla 

beraber aĢırı derecede yarılmıĢ topografyanın bulunmaması kuĢ uçuĢu mesafe ile yol 

mesafesini birbirine yakınlaĢtırır. Bu durumda gidilecek yere en kısa zamanda ve en az 

yakıt tüketimiyle varılmıĢ olur. Nitekim Kapıkule Sınır Kapısı - Fatih Sultan Mehmet 

Köprüsü arası mesafe 234 km (Google Earth üzerinden ölçülmüĢtür) iken, ikisi 

arasındaki otoyol 257 km‟dir. Sadece 23 km farkın bulunması yükselti ve engebenin 

güzergâh üzerindeki etkisinin az olmasıyla açıklanabilir. Yolların lineer karakterde 

oluĢu viraj sayılarının azlığı yolun güvenlik derecesini de artırmıĢtır. Bu örnek üzerinde 

görüldüğü gibi konu baĢında ortaya konulan ilkelerin hepsi bu örnek üzerinde tespit 

edilmiĢtir. Kısacası yükseltinin az olduğu yol sistemlerinde jeomorfolojik, 

klimajemorfolojik ve rölyef açısından problemler yaĢanmaz. Fakat bu yollar üzerinde 

hidrojeomorfolojik problemler sıklıkla görülebilir. Zaman zaman Ergene ve kollarının 

ya da Istıranca derelerinin taĢkınları bu yol sisteminde zaman zaman problemlere sebep 

olmaktadır. 
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Yükseltisi az olan bu yol sistemlerinin Türkiye‟de kıyı kesimlerde uzandığı 

ifade edilebilir. Özellikle Ege kıyıları, Güney Marmara kıyıları, Akdeniz ve Karadeniz 

kıyılarındaki düzlükler üzerinde inĢa edilen yollar bu karakterleri yansıtır. Bunlar için 

en büyük problem yukarıda da ifade edildiği gibi hidrojeomorfolojik faktörlerdir. 

Yükseltinin fazla olduğu yol sistemlerinde daha büyük problemlerle 

karĢılaĢılmaktadır. Yukarı Murat-Van Bölümü‟nde yer alan Van Gölü güneyindeki yüksek 

saha ulaĢım problemlerinin sık sık görüldüğü bir kesimdir. Burada yer alan Karabet Geçidi 

(2985 m) Türkiye‟nin en yüksek karayolu geçit noktasıdır. Bu geçit Van-Çatak-

Bahçesaray güzergâhında bulunan KavuĢĢahap (Ġhtiyar ġahap, 3634 m) ve Kepçe Dağı‟nın 

(3537 m) boyun noktasını meydana getirir. Geçit Van‟dan Bahçesaray‟a en kısa güzergâh 

üzerinde bulunması Bahçesaray açısından kritik bir ulaĢım noktasını meydana getirir. 

Fakat yükseltinin getirmiĢ olduğu problemler bu yolu aynı zamanda Türkiye‟nin en 

problemli yolları arasına sokmuĢtur. Yıl içerisinde zaman zaman yolun kapalı kalması 

(Kasım - Mayıs aralığında) Bahçesaray‟ın çevreyle bağlantısının kesilmesine neden 

olmaktadır.  

Bu karakterdeki yollar üzerinde klimajeomorfolojinin etkisiyle sertleĢen iklim; çığ, 

heyelan ve toprak kaymalarına, donma-çözülme olayından kaynaklanan problemler ise yol 

sistemlerini tehdit eder. Eğimin ve yükseltinin ortaya çıkardığı virajlı/kavisli yol durumu 

ise yol mesafesinin ve kalitesinin düĢüklüğüne sebep olur. Bu yollar üzerindeki olumsuz 

etkilerin azaltılması için maliyeti yüksek yapıların devreye sokulması gerekir. Geçitlerin 

olumsuz etkilerini en aza indirmek için yukarıda da bahsedildiği gibi tüneller açmak 

gerekir. Fakat günlük ortalama trafik hacimlerinin çok düĢük olduğu yol sistemleri (Grafik 

3) üzerine tüneller inĢa etmek devletin bütçesi üzerine büyük bir yük getirecektir. Karabet 

Geçidi‟ndeki bu olumsuz yapı Hakkâri Bölümü‟nde yer alan Süvarihalil ve Tanintanin 

geçitleri için de söylenebilir. ġırnak-Uludere-BeytüĢĢebap güzergâhında yer alan 

Tanintanin Geçidi (2230 m), Tanintanin Dağları‟nın aĢıldığı bir noktadır. Süvarihalil 

Geçidi (2470 m) ise Altın Dağları‟nın geçildiği BeytüĢĢebap ilçesini Çukurca ve 

Hakkâri‟ye bağlayan yol güzergâhı üzerindedir. Karabet geçidindeki tüm problemler bu 

yol güzergâhları için de genellenebilir. Dolayısıyla konunun baĢında sayılan genel ilkeler 

yüksek yol güzergâhlarının temel karakteristiğini meydana getirmektedir.  
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Grafik 3: Süvarihalil, Tanin-Tanin ve Karabet Geçidi Günlük Ortalama Trafik Hacimleri (2016) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Yüksek yolların yoğunluk kazandığı diğer bir yöre ise Doğu Karadeniz‟in dağlık 

bölgeleridir. Bu sistem üzerinde yer alan en yüksek geçit Ovit Geçidi‟dir (2640 m). Bu 

geçit Erzurum-Rize karayolunun (D-925) Ġspir - Ġkizdere arasında yer alır. Geçidi 

önemli kılan yanı ise iki farklı coğrafi bölgeyi (Doğu Anadolu ve Karadeniz Bölgesi) 

birbirine bağlayan güzergâh üzerinde yer almasıdır. Dar anlamda ise Doğu Karadeniz 

Bölümü‟nde Rize iline bağlı Ġkizdere ilçesini Erzurum‟un Ġspir ilçesine bağlamaktadır. 

Bu konumuyla geçit D-925 karayolunun en stratejik noktalarından biridir. Hatta 

Ovit‟ten sonra Erzurum-Ġspir arası geçiĢi sağlayan Gölyurt Geçidi ile iki bölgeyi 

bağlayıcı bir özellik gösterirler.  

Çapans dağları ile Palavit dağlarının (Harita 16) aĢılabildiği Ovit Geçidi 

lokasyon itibariyle 3500 metreyi aĢan dağ sıralarının geçit verdiği bir noktadadır. Bu 

nedenle kısa mesafelerde önemli topografik engellerin aĢılması, diğer Karadeniz ve 

Doğu Anadolu bağlantılarına göre daha kısa olan bu güzergâh, yüksek ve eğim derecesi 

fazla olmasına rağmen tercih edilen bir yol olmuĢtur. 
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Harita 16: Ovit Geçidi Çevresi Topografya ve Jeomorfolojisi 

 
Kaynak: Bekdemir ve CoĢkun, 2010: 873-874 
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Ovit Geçidi‟nin yükseltisinin yarattığı sert iklim koĢullarından dolayı yılda 

ortalama 5 ay kapalı kalması iki bölge arasındaki ulaĢımın baĢka alternatif 

güzergâhlardan yapıldığını da gösterir. Bu güzergâh Trabzon - Erzurum güzergâhı olup 

Ovit güzergâhına göre daha uzun olmasına rağmen tercih edilen bir güzergâh olmuĢtur. 

Erzurum‟u Bayburt üzerinden Trabzon‟a bağlayan bu güzergâh ise Kop, Zigana ve 

Vauk Geçidi gibi önemli geçiĢ noktalarına sahiptir. Fakat bu geçitlerin Ovit kadar 

yüksek olmaması Trabzon - Erzurum bağlantısını daha kolay geçilebilir kılmıĢtır. Bu 

nedenle birinci derecede ana geçiĢler Trabzon - Erzurum güzergâhı olurken, ikinci 

derecede geçiĢ noktasını Rize - Erzurum güzergâhı oluĢturur. 

Ovit Geçidi üzerinde açılacak Ovit Tüneli ise bu geçidi etkisiz hale getirecek dev 

bir projedir. Tünel tamamlandığında dünyanın en uzun tünelleri arasına adını yazdıracaktır. 

Ovit Tüneli, Rize-Erzurum yolunu 200 kilometreye indirmek üzere ve 14.700 metre 

olarak projelendirilmiĢtir. Bu tünelle birlikte ortalama 4-5 saat süren seyahat sürelerinin 

2 saate kadar düĢmesi planlanmaktadır. Bu durumda tünel üzerinde günlük ortalama 

araç geçiĢ sayılarında ciddi artıĢların yaĢanacağı ön görülebilir. 

UlaĢım, insanın sınırsız ihtiyaçlarının karĢılanabilmesi için var olması gereken bir 

sistemdir. Bu sistem yükselti etkisiyle yukarıda da görüldüğü gibi bazı alanlarda sekteye 

uğrayabilmektedir. Örneğin, “Artvin‟in Borçka ilçesi Camili Köyü‟ne yılın en az üç ayı, 

merkezden ulaĢım sağlanamamaktadır. Bu köy Gürcistan‟a sınır komĢusu olduğu için 

bazen hastalar Camili Köyü‟nden ilk önce Batum‟a indirilip (Çoruh vadisi doğal yolu 

kullanılarak) oradan da Sarp Sınır Kapısı kullanılarak Hopa, Rize veya Trabzon‟daki 

(kıyıdaki yükseltinin az olduğu yol kullanılarak) hastanelere ulaĢtırılmaktadırlar” 

(Kasımoğlu, 2013: 11). Görüldüğü gibi coğrafyanın zorlu olması insanları sınır ötesi 

çözümlere kadar götürebilmektedir. 

Yukarıda da görüldüğü gibi yükseltinin yaratmıĢ olduğu problemler benzer 

olduğundan Türkiye‟deki tüm yüksek sahalarda görülen ulaĢım problemlerinden ayrı ayrı 

bahsedilmeyecektir. Batı ve Doğu Karadeniz bölümleri iç kesimleri, Akdeniz Bölgesi iç 

kesimleri, Kıyı Ege‟nin horst sistemleri, Ġç Batı Anadolu, Yukarı Kızılırmak Bölümü, 

Doğu Anadolu Bölgesi‟nin depresyonları haricindeki alanlar yükselti açısından ulaĢımda 

problemler yaratan alanlardır. Bu coğrafi alanlarda ulaĢımın en çok sorun olduğu noktalar 

geçitler olmuĢtur. Özellikle 1500 metre rakımın üzerindeki geçitlerde bahsedilen 

klimajeomorfolojik etkilerin Ģiddetinin arttığı ifade edilebilir. Rölyef konusunda da birçok 
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geçidin sorun oluĢturduğu ve bu geçitlerin hangileri olduğu bölgelere göre sıralanmıĢtı. Bu 

nedenle bu kısımda tekrar geçit isimlerinin sıralanmasına gerek duyulmamıĢtır. 

Demiryolu ulaĢım sisteminde yükselti faktörü karayolu ulaĢım sistemindeki olan 

tüm etkileri yansıtır. Fakat demiryolunun yükselti seçiciliği karayoluna nazaran daha 

belirgindir. Bu nedenle yükseltisi fazla olan ülkemizde demiryolu ağı karayolu ağına 

nazaran daha geridedir. Fakat günümüz teknolojisinde doğal ortam özellikleri demiryolu 

sistemlerinin yapılmasını imkânsız kılacak bir durum da değildir. Nitekim Alp Dağları‟nın 

düğüm noktasında bulunan Ġsviçre‟de 9.000 km demiryolu hattı bulunmaktadır (Ġsviçre 

yüzölçümü Türkiye‟nin %5‟i kadardır). Demiryolu hatları bu ülkede 2000-3000 metre 

yükseltilerden geçirilebilmiĢtir. En yüksek bilinen dağ geçidi noktası (Karabet) Türkiye‟de 

3000 metrenin altındadır. O zaman günümüzde ekonomik yatırımlar ve teknolojinin 

sayesinde demiryolunun gidemeyeceği yer yoktur. Sadece maliyetin yüksek ve düĢük 

olacağı noktalar vardır. 

Yapım maliyetleri göze alınırsa demiryolu karayoluna nazaran özellikle kıĢ 

mevsiminde daha güvenlidir. Yollardaki buzlanma ve don demiryolu araçları için karayolu 

araçları kadar sorun oluĢturmayacaktır. Diğer problemler ise (çığ, heyelan, toprak kayması, 

kaya düĢmeleri gibi) karayollarındaki etki derecesine sahiptir. Demiryolu ulaĢım 

sisteminin karayoluna nazaran yükseltiye daha hassas olması daha fazla tünelin açılması 

gerekliliğini ortaya koyar. Bu da Türkiye‟de demiryolu yapım maliyetlerini karayolu 

yapım maliyetlerine göre artırır. Yani Erzincan‟dan Trabzon‟a ulaĢmak için demiryolu 

hattında yapılması gereken tünel uzunluğu karayolu tünel uzunluklarından daha fazla 

olması gerekir. Fakat bir karayolu tünelinin geniĢliği ile bir demiryolu tünelinin geniĢliği 

de aynı değildir. Karayollarında devlet yolları için standart kabul edilen Ģerit geniĢliği 3,5 

m, otoyollarda 3,75 m‟dir. Çift gidiĢ ve çift geliĢ olmak üzere yapılacak bir tünelin 

geniĢliği bu rakamlara göre devlet yolları için (4*3,5=14 m+6m yan açıklık) 20 m‟yi 

bulmaktadır. Oysa hat açıklığı 1,435 m olan demiryolları için çift hatlı bir tünel yan 

açıklıklarıyla birlikte 4,5 metre olacaktır. Bu rakamlardan hareketle aslında demiryolları 

için açılan tünellerin hacmi karayolu tünellerine göre çok daha azdır.  

Demiryolları aynı karayollarındaki gibi doğal yolları güzergâh olarak seçmesi hatta 

karayollarından da çok bu yollara yönelmesi yükseltiye olan zaafını ortaya koyar. Bu 

nedenle özellikle akarsu vadileri, boğazlar ve yükseltisi az olan geçitler demiryollarının 

doğal güzergâhlarını meydana getirir. Konunun baĢında ortaya konulan temel ilkeler 
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karayollarındakine benzer olduğundan demiryolları için çok fazla örnek ele 

alınmayacaktır. 

Mersin-Tarsus-Adana‟yı UlukıĢla‟ya bağlayan demiryolu hattı Toros yükseltilerini 

aĢarken Çakıt Vadisi‟ni kullanmaktadır. Bu derin yarılmıĢ vadi Torosları aĢmada 

demiryolu güzergâhının tercih ettiği bir doğal yol olmuĢtur. Güzergâh kuzey-güney yönlü 

olduğundan Torosları aĢan tünellerin varlığı sebebiyle demiryolu bu alanda iki bölgeyi 

birleĢtirmiĢtir. Bahçe (Osmaniye) - Nurdağı (Gaziantep) arasında yer alan Nur Dağları 

yükseltisini etkisiz hale getirecek Türkiye‟nin en uzun demiryolu tüneli ise yapım 

aĢamasındadır. 10.200 metre uzunluğunda olacak bu tünelle demiryolu ulaĢımı daha hızlı 

ve daha kısa mesafelerde gerçekleĢtirilecektir.  

„Demirden İpekyolu‟ denilen Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu Hattı ise 2017 yılında 

hizmete giren ve Türkiye‟nin uluslararası bağlantısında önemli bir projedir. Bu projenin 76 

km‟lik bölümü Türkiye üzerindedir (Toplam 838 km). Günümüzde iĢlevi olmayan Kars-

Leninakan (Gümrü) demiryoluna alternatif olarak Kars‟tan ayrılan bir hatla Çıldır Gölü 

doğusu, AktaĢ Gölü‟nün kuzeyinden geçirilen hat ile Gürcistan üzerinden bağlantı 

sağlanmıĢtır. Yüksek bölgelerden geçirilen bu hat için Türkiye-Gürcistan sınırındaki engeli 

ortadan kaldıran 4.445 m uzunluğundaki tünelin inĢa edilmesi yükseltinin fazla olduğu 

yerlerdeki demiryolu inĢa maliyetinin ne kadar yüksek olduğunu gösterir.  

Havayolu ulaĢımında yükseltinin fazla olmasının etkileri klimajeomorfolojik 

süreçlerle alakalıdır. Bu nedenle havayolu açısından yükseltinin olumsuz etkilerinin 

coğrafi analizi 3. Bölümde ele alınmıĢtır. Yükseltinin az oluĢu ise havayolu ulaĢımında 

genellikle olumlu sonuçlar doğurur. Ġklimin daha ılıman oluĢu, don olaylarının etkisiz 

olması ve havaalanı inĢası için gerekli olan düz arazinin daha kolay bulunabilme olasılığı 

hava ulaĢımı açısından yükseltisi az olan yerler için avantajlar sağlar. Fakat taban suyu 

seviyesinin yüksek oluĢu veya bir havza tabanında havaalanlarının inĢa edilmesi sorunlar 

yaratabilir. Hatay Havalimanı, kurutulan Amik Gölü üzerinde kurulmuĢ yükseltisi az olan 

bir yerdir. Yıl içerisinde yağıĢların fazla gerçekleĢmesi (2012 yılı) sonucu eski göl 

tabanında kurulan havalimanı sular altında kalmıĢtır (Fotoğraf 8). Bu da ulaĢım 

planlamalarında coğrafi faktörleri göz önüne alarak yer seçimine karar verilmesi 



 99   

 

 

 

gerekliliğini ortaya koyar. Bu havalimanı yer seçiminde kuĢ göçlerinin
16

 güzergâhı kadar 

fiziki coğrafi yapı incelenseydi havalimanı kuruluĢ yerinin hatalı olduğu da anlaĢılacaktı. 

 
Fotoğraf 8: Kurutulan Amik Gölü Üzerine Kurulan Hatay Havalimanı (2012) 

 
Kaynak: URL 7 

 

Denizyolu ulaĢımında ise limanları etkileyen kıyı jeomorfolojisi olduğundan bu 

bölüm içerisinde yer alan „jeomorfolojik birimlerin kullanımı‟ baĢlığı altında incelenmiĢtir. 

Yükseltinin ulaĢım sistemleri üzerinde etkilerinin olumlu ve olumsuz yönleri 

Türkiye üzerinden ele alınan örneklerle coğrafi analizleri yapılmıĢtır. UlaĢım ağları ve 

sistemlerini inĢa etmek ülke ekonomilerine ciddi bir maliyet getirir. UlaĢım ağlarının yer 

seçiminde coğrafi bilginin kullanımı „doğru yatırımları doğru yere yapmak’ demektir. 

Aksi takdirde yapılan yatırımın rantabl olması beklenemez. Yukarıda da belirtildiği gibi 

Anadolu uzun tarihi dönemlerden beri yerleĢilmiĢ ve her köĢesine ulaĢılmıĢ bir ulaĢım 

laboratuvarıdır. Yıllarca yaĢayıp deneyimlenerek oluĢturulmuĢ coğrafi yollar bugünün 

ulaĢım sistemlerinin de ana güzergâhlarını meydana getirir. Bu yollar coğrafyanın müsaade 

ettiği yükseltisi en az olan coğrafi birimlere adapte olmuĢ sistemlerdir. Bugün ulaĢım 

kalitesinin arttırılması için inĢa edilen yapılar ise Türkiye ulaĢım ağlarının yükseltisini 

azaltmaya yöneliktir. Yükseltiyi azaltmak ise daha kısa ve güvenli yolların meydana 

getirilmesi demektir. 

                                                 
16

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Arabacı, 2010. 
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2.4 Eğim ve UlaĢım Ağları 

Eğim ulaĢım ağlarının yer seçimi, yol kalitesi ve maliyetini etkileyen 

topografyanın temel bileĢenlerindendir. Maliyet faktörü düĢünüldüğünde ulaĢım ağlarını 

eğimin az olduğu yerlerden geçirmek daha avantajlı gibi görünmektedir. Fakat eğimin 

düĢük olduğu tüm alanlar doğru güzergâh olmayabilir. Bazen düĢük eğim derecelerinin 

takip edilmesi yol ağlarını fazlaca uzatabilmektedir. Günümüzde ekonomik seviye ve 

teknolojinin sayesinde eğimli alanlardaki topografya iĢlenerek ortadan 

kaldırılabilmektedir. Bu durumda „doğal çevre‟ Gottmann‟ın da ifade ettiği gibi „inĢa 

edilmiĢ çevre‟ye dönüĢmüĢ olur (Gottmann, 1976). Bu ortama „yeniden inşa etme‟ ve 

„kurgusal çevre (ortam)‟ adları da verilebilir. Arızalanan ve eğimli haldeki topografik 

yapıya bazı müdahalelerde bulunarak problemler ortadan kaldırılmıĢ olur. Derin yol 

yarmaları açmak, taraçalar oluĢturmak, dolgular oluĢturmak, viyadükler yapmak ve 

tüneller açmak topografyaya ve eğime müdahale etmektir.  

Eğimin düĢük olduğu yerler; dağlık olmayan kıyı kesimleri, ovalar, geniĢ vadi 

tabanları, depresyon/graben alanları ve plato alanlarıdır. Eğimin artıĢ gösterdiği ve yol 

sistemleri için problem yaratan yerler ise dağların denize yakın ve paralel uzandığı kıyı 

kesimleri, dar ve derin vadilerin olduğu alanlar, depresyonlar arası eĢik sahaları, düĢey 

atımlı fay kırıklıklarının olduğu kısımlar ve dağlık alanlardır. Bu yollarda eğimin 

getirmiĢ olduğu dezavantajlar teknolojik imkânlarla aĢılabilmektedir. Fakat teknolojik 

yol sistemlerinin oluĢturulabilmesi için yüksek maliyetin göze alınması gerekir. Bu 

durumda ancak trafik hacmi yüksek yol sistemlerinde bu yapılar oluĢturulabilmektedir. 

Diğer konularda olduğu gibi eğim-ulaĢım ağları arasındaki iliĢkilerde de önce 

genel ilkeler ortaya konulmuĢ, daha sonra ise Türkiye‟den örneklerle konunun coğrafi 

analizi yapılmıĢtır. 

Eğimin az olduğu alanlarda, yol güzergâhlarındaki avantajlar Ģu Ģekilde ifade 

edilebilir: 

 Eğimin derecesinin düĢük olduğu yol sistemlerinde inĢa maliyetleri düĢüktür. 

Yolların ek inĢa sistemlerine gerek duyulmadan yapılabilmesi hem maliyeti 

düĢürmüĢtür hem de yapım sürelerini kısaltmıĢtır.  

 Eğim azlığı sebebiyle yol ağlarında lineer bir uzanım hâkimdir. Bu durum 

kuĢ uçuĢu mesafe ile yol mesafesinin birbirine yakın değerlerde olmasını 
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sağlar. Böylece varılmak istenen noktaya en kısa mesafede varılacağından 

yakıt tüketimi ve zaman kaybı minimuma düĢmüĢ olur. Ayrıca yoldaki viraj 

ve rampaların azlığı yakıt tüketiminin minimuma inmesini sağlar. 

 Eğimin az olduğu alanlarda doğal yol ağlarına bağımlı kalma zorunluluğu 

ortadan kalkmıĢ olur. Bu durumda yol sistemleri farklı yönlere rahatlıkla 

yönelebilir. 

 Eğimin azlığına bağlı olarak yerleĢmeler arasında birden fazla yol alternatifi 

bulunabilir. Oysa eğimli alanlarda doğal yollara bağımlılık olduğundan 

sadece belirli güzergâhların takip edilmesi gerekir. 

 DüĢük eğime sahip yol ağlarında klimajeomorfolojinin etkileri de belli 

derecede azalmıĢ olur. Don, ıslak zemin, kar yağıĢı gibi iklimsel durumlarda 

eğimin az olduğu yol sistemlerinde araç durma mesafesi düĢük, görüĢ 

mesafesinin de yüksek olması bu yolları daha güvenilir hale getirmiĢtir. 

Eğimin düĢük olduğu yol güzergâhlarında bazı dezavantajlar da 

oluĢabilmektedir. Fakat bu dezavantajları ortadan kaldırmak eğimin problem olduğu 

güzergâhlardaki problemleri ortadan kaldırmaktan çok daha kolaydır. Eğim düĢüklüğü 

sebebi ile görülen dezavantajlar Ģöyledir: 

 Eğim düĢüklüğüne bağlı olarak drenaj problemleri, akarsuların yatak 

değiĢtirme ve birikim yapma problemleri ortaya çıkar. Bu durumda yol 

sistemlerini bulunulan zeminden dolgu yaparak yükseltmek, köprü ve 

menfez inĢa etmek veya akarsu yataklarını sınırlayan setler inĢa etmek 

gerekir. 

 Eğimin düĢük olduğu sahalar polye tabanı veya bir havza tabanı ise yer altı 

su seviyesinin yüksek olduğu veya drenajın yetersiz olduğu bir saha ise 

zaman zaman yol sistemleri sular altında kalabilmektedir. 

Eğimin düĢük olduğu sahalarda yol yapım problemleri pek görülmezken eğimin 

yüksek olduğu alanlarda çok daha büyük problemler ortaya çıkabilir. Bunun aksine çok 

azda olsa eğimli sahalardaki yol sistemlerinin birtakım avantajları da söz konusudur. Bu 

avantajlar Ģöyle sıralanabilir: 

 Eğimli sahalarda drenaj sistemleri geliĢmiĢ olduğundan yol güzergâhında 

drenaj kaynaklı problemler yaĢanmaz. Eğimli yüzeylerden su çabuk 
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uzaklaĢacağından dolayı yol üzerinde biriken su ve bu suyun donma olasılığı 

zayıflamıĢ olur. 

 Eğimli yollar üzerine kurulmuĢ yol güzergâhlarında tek düze coğrafi yapıdan 

ziyade çeĢitlilik söz konusudur. Bu durumda eğimli yollar zorlu olmasına 

rağmen çevresindeki manzara daha ilgi çekicidir. Görselliği sebebiyle bu 

yollardan bazıları günümüzde ve gelecekte otantik turizm güzergâhlarını 

meydana getirebilecek potansiyeldedir. 

Eğim derecesi yüksek yolların dezavantajları, avantajlarına nazaran çok daha 

fazladır. Bu dezavantajlar Ģöyle sıralanabilir: 

 Eğimi yüksek olan sahalardaki yol güzergâhlarında genellikle yola ek 

yapıların inĢa edilmesi gerekir. Bu durumda yolun maliyeti artmıĢ olur. 

Eğimli sahalar geçilirken yol yarmaları açmak, dolgular yapmak, viyadükler 

inĢa etmek, taraçalamalar yapmak ve tüneller açmak gerekebilir. Bu ek 

yapılar yol sistemlerinin maliyetlerini artırır. Eğer bu ek yapılar 

yapılamıyorsa mecburen yol ağları doğal yolları takip etmek zorunda kalır.  

 Eğimli alanlardaki yol sistemlerinde doğal afet görülme olasılığı artmıĢtır. 

Heyelan, çığ ve toprak kayması gibi doğal afetler bu yol sistemlerinde zaman 

zaman kapanmalara sebep olmaktadır. 

 Eğimli alanlarda aĢınma Ģiddetinin yüksek olması tıpkı toprak erozyonunda 

olduğu gibi yol sistemlerinde de yol üzerindeki kaplamanın erozyona 

uğraması söz konusudur. Bu durumda yol kaplamasının tahrip olma süresi 

kısalmıĢ olur. Dolayısıyla bu yol sistemlerinde sık sık bakım-onarım yapmak 

gerekir. 

 KıĢları sert geçen bir coğrafya ise özellikle kar yağıĢları ve don olaylarında 

yolu açık tutmak için ek maliyetler gerekir. Eğimli alanlarda az bir kar veya 

don olsa bile araçların kontrolü kaybedilebilmektedir. Bu nedenle yolun sık 

sık tuzlanması gerekir. Tuz ise kaplamaya zarar verdiğinden yine yol 

sistemlerindeki bozulma artmıĢ olacaktır. 

 Eğimli alanlardaki viraj ve rampalar hızın düĢmesine ve yakıt tüketiminin 

artıĢına sebep olmaktadır. Rampalardan iniĢte ise büyük araçlar fren 

sorunları yaĢamaktadır. Adana-UlukıĢla arası otoyolda iniĢlerde „kaçıĢ 

rampaları‟nın yapılması bu sorunun çözümüne yöneliktir (Fotoğraf 9). 
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Fotoğraf 9: Adana-Pozantı KaçıĢ Rampası (2017) 

 
 

 Bir güzergâh üzerindeki eğimi yok etmenin çeĢitli yolları vardır. Eğim 

dağlardan kaynaklanmıĢ ise en iyi çözüm tünel açmaktır. Eğim derin bir 

vadiden kaynaklanıyorsa viyadük inĢa etmek bu sorunu çözebilir. Eğim bir 

yamaçtan kaynaklanmıĢsa; yol güzergâhında yüksek olan yerler yarılarak 

veya kazılarak yolun belli kısımları alçaltılmıĢ dolayısıyla eğim düĢürülmüĢ 

olur. Tercih edilecek diğer bir yol ise dolgu yaparak alçakta kalan yerleri 

yükseltmedir. Hangi metoda karar verileceği ancak zemin etüdü sonunda 

belirlenmiĢ olur. 

 

Harita 17: Salihli-ÖdemiĢ Güzergâhı (Bozdağlar GeçiĢi) (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır. 

 



 104   

 

 

 

 Genel olarak sarp ve çok eğimli arazide yol uzunlukları, aĢılacak yüksekliğe 

göre uzar. Herhangi bir dağ sırasının iki ayrı cephesinde yer alan (A) ve (B) 

noktaları birleĢtirildiği zaman (A) noktasından çıkan yol yükselti kazanarak 

adı geçen dağa tırmanır ve sonra da yükselti kaybederek dağdan iner ve (B) 

noktasına ulaĢır (Harita 17). Aradaki dağın yüksekliğine bağlı olarak, bu 

çıkıĢ ve iniĢin, (A) ve (B) noktaları arasındaki yolu uzatacağı doğaldır 

(Chisholm, 1963). ÇıkıĢ ve iniĢte yolun uzaması, bu tür bir arazide yolun 

eĢyükselti eğrilerine dikey bir doğrultu izleyemeyip, virajlarla eğimlerin 

hafifletilmeye çalıĢılmasından ileri gelir.  

Karayolları-eğim iliĢkisi yukarıda ortaya konulan ilkelerle açıklanabilir. Ele 

alınan tipik örneklerde eğimin ortaya çıkardığı problemler rahatlıkla görülmektedir. Bu 

eğim faktöründen kaynaklanan problemlerin azaltılması için beĢeri faktörler devreye 

girerek coğrafi çevre yeniden inĢa edilmiĢ olur.  

Türkiye genç jeolojik yapısı gereği engebesi fazla olan bir ülkedir. Bu durumda 

eğimli yollar ülkemizde sıklıkla görülebilmektedir. Yol standartlarını belirlemek için 

Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından yol kategorilerine göre belirlenmiĢ maksimum 

eğim değerleri Ģu Ģekilde belirlenmiĢtir. 

 Otoyollarda: %10 

 ġehir içi yollarda: %15 

 Kırsal arazi yollarında: %22 

Yol sistemleri için uygun eğim dereceleri yol potansiyeli ve kalitesini etkileyen 

faktördür. SLEUTH
17

 modeline göre arazi kullanımını Ģekillendiren faktör ulaĢımdır. 

Özellikle kentsel bir alanın yayılması arazi eğiminin uygun olmasına bağlıdır. “Modele 

göre bir yerleĢim biriminin yayılması için en uygun eğim değerleri %0-9 arasıyken, 

eğim değerlerinin %21‟i geçtiği alanlarda kentleĢme sınırlanmaktadır” (Kaya, 2014: 

142). %21 eğim değeri yukarıda Karayolları Genel Müdürlüğü tarafından ortaya 

konulan en yüksek sınır olan %22 ile paralellik gösterir. Bu durumda %21-22 eğim 

                                                 
17

-Slope (eğim),  

- Landuse (arazi kullanımı),  

- Excluded layer (büyümeden hariç tutulan bölge),  

- Urban (kent),  

- Transportation (ana yollar), 

- Hillshade (gölgeleme). 
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değerleri aĢılınca yol sistemlerinde inĢa maliyetleri ve yol kalitesinde ciddi problemler 

görülür.  

Dünyanın en tehlikeli yolları arasında bulunan „Derebaşı virajları‟ (Fotoğraf 10) 

yüksek eğim derecelerinin görüldüğü bir yoldur. Bu güzergâh Trabzon-Bayburt 

arasında yer alan zorlu bir ulaĢım ağıdır. Soğanlı Dağları üzerinde yer alan bu virajlar 

geçilerek 3.500 metre yükseltili dağlık sistem aĢılıp iki Ģehir birbirine bağlanmaktadır. 

D-915 yolunun Karaçam mevkiinde yer alan bu yoldaki 13 keskin viraj tek seferde bile 

dönülememekte, manevra yapılması gerekmektedir. Eğim ve yükseltisi yüksek olan bu 

yol sisteminde doğal afetler ve iklimsel olaylardan dolayı yılın belirli dönemlerinde 

kapanmalar meydana gelmektedir. Trabzon-Bayburt arasında kestirme yol denilebilecek 

bu yol ancak yaz aylarında kullanılabilmektedir. Fotoğrafta görüldüğü gibi yol ürkütücü 

aynı zamanda manzaranın muhteĢem olduğu bir coğrafyada yer almaktadır. Bu gibi 

yolların aĢılması zor olsa da yapılacak turizm planlaması kapsamında „turizm 

yolu/patikası‟ için uygun ortamı oluĢturacaktır.  

 
Fotoğraf 10: DerebaĢı Virajları (Trabzon-Bayburt) 

  
Kaynak: URL 8 

 

Eğim etkisinin en fazla hissedildiği alanlardan birisi yine geçitler olmuĢtur. 

Trabzon-Erzurum ana güzergâhında yer alan Zigana geçidine uzanan yol 270 metre 

yükseltide bulunan Maçka‟dan 30 km sonra 2000 metre rakımına çıkılır. Kısa mesafede 

yaklaĢık 1700 metre yükseltinin kat edilmesi eğim derecelerini yükseltmiĢtir. Bu eğim 
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heyelan, çığ, kaya düĢmeleri gibi doğal afetlere sebep olmaktadır. Maçka-Torul arasında 

yaĢanmıĢ en büyük kütle hareketlerinden biri Çatak Heyelanı‟dır.  

1988‟de meydana gelen Çatak Heyelanı 64 kiĢinin ölümüne neden olmuĢtur. Bu 

heyelan sonucunda Trabzon-Ġran transit yolunun, Trabzon-GümüĢhane arası ulaĢıma 

kapanmıĢtır. Değirmendere‟nin denize döküldüğü yerden Çatak‟a kadar olan kesimde, 

heyelanların daha çok vadinin doğu yamaçlarında olduğu görülmektedir. Bu durumun 

ortaya çıkmasındaki nedenlerden birisini de vadinin bu kesiminden geçirilen karayolu 

Ģevlerinin doğal yamaç eğiminden daha fazla bir eğimle açılmıĢ olması oluĢturur. 

Karayolu Ģevlerinin bu Ģekilde açılmasıyla yamaçlarda biriken malzeme heyelana neden 

olmayı kolaylaĢtırmaktadır (Doğu, Çiçek ve Gürgen, 1989: 105-106). Bu yüzden Çatak 

ve Güney Mahallesi kesiminde yeni güzergâh tespit edilerek 1991 yılı baĢında yol 

yapım çalıĢmaları baĢlamıĢ ve 1993 yılı sonunda bitirilmiĢtir. Böylelikle yol, 

Değirmendere‟nin batısındaki yamaçlardan geçirilmiĢtir. Ancak bu kesimde de yamaç 

profili doğu kesimden pek farklı olmadığından halen heyelan, taĢ ve kaya düĢmesi gibi 

kütle hareketlerinin önüne geçilememiĢtir (Bekdemir, ġahin ve Kadıoğlu, 2001: 44-45). 

Özellikle Karadeniz ve Doğu Anadolu Bölgesi eğimli yol güzergâhlarında görülen kütle 

hareketleri yol sistemlerini zaman zaman tehdit eden problemlere sebep olmaktadır 

(Fotoğraf 11). 

   
Fotoğraf 11: Eğimli Yol Güzergâhları Örnekleri 

 
a. Ordu Topçam-Mesudiye Yolu b. Ovit Geçidi ve Ulaşımın Aksaması (Bekdemir ve Coşkun, 2010) 

c. Ordu-Karadüz Yolu (URL 9) d. Van-Bahçesaray Yolu Çığ (URL 10) 
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Yüksek eğimden kaynaklanan kütle hareketleri problemleri tünellerin açılmasıyla 

birlikte ortadan kaldırılabilmektedir. Zigana geçidinin olumsuz etkilerini ortadan 

kaldırmak için yapılan Zigana Tüneli 1800 metre rakımda açılmıĢtır. Fakat hala rakımın 

ve eğim derecesinin yüksek oluĢu Yeni Zigana Tüneli açılmasını zorunlu hale 

getirmiĢtir. Yeni Zigana Tüneli ile BaĢarköy Vadisi‟nden 1015 metre kotundan girilip, 

1264 metre kotuna % 3,30 eğimle tırmanılıp, % 0,85 eğimle inerek Köstere Vadisi‟nden 

1212 metre kotundan çıkmak suretiyle Zigana Dağı geçilecektir. Mevcut Zigana Tüneli 

yaklaĢık 1800 metre kotlarından geçerken, Yeni Zigana Tüneli‟ne ise yaklaĢık 800 

metre düĢük kottan girilerek Zigana Dağı yaklaĢık 560 metre düĢük kottan geçilmiĢ 

olacaktır. 14,5 km uzunlukta olacak bu tünel ile yol güzergâhının eğim dereceleri de 

düĢürülmüĢ olacaktır. Ovit, Vauk, Kop, Ilgaz, Cankurtaran Tünelleri gibi yüksek 

maliyetli yol sistemleri eğimin yaratmıĢ olduğu bu problemlere karĢı alınmıĢ 

önlemlerdir. 

 Eskiden Gâvur Dağı denilen coğrafi ünite bugün Nur Dağları diye 

adlandırılmaktadır. Nurdağı (Kömürler) - Bahçe bağlantısında Türkiye dağlarının tersi 

yönde uzanan Nur Dağlarını (kuzey-güney) geçmek hayli zorlu olmuĢtur. Nurdağı-

Bahçe arasındaki kuĢ uçuĢu mesafe sadece 12 km iken, yolun uzunluğu 22 km kadardı. 

Yolun hayli uzamıĢ olması yüksek eğim derecelerinden kaynaklanmıĢtır. Otoyol 

yapılmadan önce bu yol tüm Güneydoğu Anadolu Bölgesi insanının Doğu Anadolu 

Bölgesi haricinde tüm bölgelere ulaĢması için aĢması gereken zorlu bir güzergâh 

olmuĢtur. Bu nedenle Güneydoğu Anadolu insanının belleğinde Gâvur Dağı uzun yıllar 

boyunca aĢılması zor bir engel olarak var olmuĢtur. Otoyol ile birlikte tünel ve 

viyadükler sayesinde hissedilmeden geçilen Gâvur Dağları rahat ulaĢımla birlikte 

bugünün Nur Dağlarına dönüĢmüĢtür. 

 Eğimli yollar ve meydana getirdikleri problemler hakkında Türkiye‟den yüzlerce 

örnek verilebilir. Konunun fazla uzamaması için son örnek (Fotoğraf 12) Malatya 

Turgut Özal Beylerderesi Viyadüğü olacaktır. Fotoğrafta görüldüğü gibi eski yol derin 

vadinin geçildiği eğimli bir güzergâhtır. Viyadüğün inĢasıyla beraber bu eğimli yol artık 

kullanılmayarak 2,5 km yol kısaltılmıĢtır. 420 metre uzunlukta olan bu viyadük sistemi 

görüldüğü gibi eğim problemini ortadan kaldırmıĢtır. Viyadüğü günde 17.270 otomobil, 

1.492 hafif ticari taĢıt, 361 otobüs, 2.486 kamyon ve 1.210 tır olmak üzere günde 

22.819 araç kullanmaktadır (2016 yıllık ortalama günlük trafik değerleri). Bu viyadüğün 
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yolu 2,5 km kısalttığı için bahsi geçen günlük ortalama 22.819 aracın yakıt tasarrufu 

düĢünülünce bu gibi projelerin hayata geçirilmesi enerji bakımından dıĢa bağımlı olan 

ülkemiz için hayati önem taĢıdığı görülür. Araçların ortalama km baĢına tükettikleri 

yakıtlara göre hesaplandığında bu viyadük günde yaklaĢık 30.000 TL yakıt tasarrufu 

sağlamaktadır. Bu yakıt tasarrufu ile viyadük yapım maliyeti olan 40 milyon TL‟nin 5 

yıl içerisinde amorti ettiği söylenebilir. Tezin temel felsefesinde olduğu gibi eğer 

ekonomik getirisi yüksek ve trafik hacmi büyük olan bir güzergâh var ise maliyeti 

yüksek bile olsa uzun dönemli planlanan projeler ülke ekonomisi ve yol 

güvenliği/kalitesi için büyük önem arz eder. 

 
Fotoğraf 12: Malatya Beylerderesi Turgut Özal Viyadüğü (2017) 

 
 

UlaĢım ağları açısından eğim ve onun getirmiĢ olduğu güçlükler en çok 

demiryollarında kendisini hissettirir. Demiryollarının eğim değerlerine olan hassasiyeti 

yer seçiminde daha seçici davranılmasını gerektirir. Hem ray sistemlerinin demirden 

yapılması hem de tren tekerlerinin demirden oluĢu sürtünmeyi azalttığından eğim 

değerlerinin yüksek olduğu yerlerde çekiĢ gücü azalır ve yakıt tüketimi artmıĢ olur. 

“Dünya standartlarında yük ve yolcu trenlerinin birlikte seyrettiği hatlarda kabul 

edilebilir en yüksek eğim ‰10‟dur. Fransa hariç Batı ülkelerinde en yüksek demiryolu 

eğimi ‰10‟un altındadır. Demiryollarında eğimin yüksekliği ‰10‟un üzerine 

çıktığında tren katarlarının çekilmesi için ranfor (destek) gerektirmektedir. Bunun 

sonucu olarak trenlerin hızları düĢmekte, eğimin normalleĢtiği alanlarda angaryadan 

ranfor çekilmektedir. Aynı zamanda taĢınacak yükün ağırlığı eğim nedeni ile 

sınırlandırılmaktadır. Bu durumdan dolayı enerji sarfiyatı artmakta, genel iĢletme 
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giderleri de fazlalaĢmaktadır. Bu da enerji maliyetini artırmaktadır” (Yönder, 2004: 40). 

Konunun baĢında ortaya konulan genel ilkeler demiryolu hatları içinde geçerlidir. Hatta 

eğimli alanlar demiryolları açısından karayollarına göre daha fazla problemler 

doğurmaktadır. 

 
Tablo 3: Türkiye‟de Konvansiyonel Hatların Eğim Derecelerine Göre Durumu (2015) 

 
Kaynak: TCDD Ġstatistik Yıllığı 2011-2015 

 

Türkiye, ortalama yükseltisi fazla ve yüksek eğim derecelerinin olduğu bir 

ülkedir. Bu nedenle demiryolu ulaĢımında eğim Ģartları oldukça etkili olmuĢtur. 

Demiryolları güzergâhları akarsu vadileri, depresyon alanları gibi eğimin az olduğu 

yerlerden geçirilmeye çalıĢılmıĢtır. Türkiye‟de demiryolu hattının %25,5‟inin eğimi 

‰10‟un üzerindedir (Tablo 3). Bu orana bakarak Türkiye‟deki demiryolu hatlarının 

yaklaĢık %25‟nin eğim fazlalığından dolayı standart dıĢı olduğu söylenir. Eğim 

değerlerinin yüksek oluĢu çekilen katar sayılarının azalmasına, hızın yavaĢlamasına ve 

yakıtın artmasına sebep olmaktadır. Özellikle kıĢ mevsimlerinde ray sistemlerinin ıslak, 

karlı ya da buzlu olması sürtünmeyi azaltacağından dolayı bahsedilen problemlerin daha 

Ģiddetli hissedilmesine sebep olmaktadır.  

Demiryolu güzergâhlarında en çok dikkat edilmesi gereken kurp (demiryolu 

virajı) yarıçaplarıdır. Eğimli arazilerde sık sık kurpların olması ve açılarının da ulaĢımı 

ve trenlerin hızını düĢürmesi en büyük problemlerdendir. Kısacası kurpların 

olumsuzlukları Ģu Ģekilde maddelendirilebilir. 

1. En önemli olumsuzluklardan biri trenlerin önemli ölçüde hızlarını düĢürmelerine 

neden olmasıdır. Kurp yarıçapının çok düĢük olduğu yerlerde tren hızı 20 

km/saat olarak gerçekleĢmesi sonucunda gidilebilecek mesafenin daha uzun 

zaman alması demiryollarına olan talebi düĢürmektedir. Tabloya göre 200-500 

metre yarıçapa sahip olan kurplar (%17) tren hızlarını aĢırı derecede 

Eğim ‰ Uzunluk (km) Tüm Ġçinde %

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
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düĢürmektedir. Bu kurpların fazla görüldüğü yerler ise ulaĢım açısından daha 

problemli olan kuzey-güney doğrultudaki hatlardır (Tablo 4). 

 
Tablo 4: Türkiye‟de Konvansiyonel Hatların Kurp Yarıçaplarına Göre Dağılımı (2015) 

Kurp Yarıçapı 

Grupları (m) 
Adet Uzunluk (km) Tüm Ġçinde % 

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 büyük 429 147 1,6 

Düz Yol   5754 64,3 

TOPLAM 10605 8947 100 

Kaynak: TCDD Ġstatistik Yıllığı 2011-2015 

 

2.  “Kurp yarıçapının düĢük oluĢu sürtünmeyi artırdığı için hem çeken ve çekilen 

araçların hem de rayların yıpranmalarına neden olmaktadır. Bunu önlemek için 

de bazı kurplara gres yağı sürülmekte ya da bazı lokomotiflere boden 

yağlayıcılar konulmakta, ray aralığının geniĢletilmesine çalıĢılmakta, ağır yük 

trenlerinin bu hatlarda fazla seyrini önlemeye dikkat edilmektedir” (Bilgin, 

1996: 108). 

3. Kurp yarıçapının düĢüklüğü trenlerin sık sık devrilmesine neden olmasıdır. 

Bunun önüne geçmek için de bu hatlardaki vagonların ağırlıkları artırılmaktadır. 

Dolayısıyla vagonlara gereksiz yere yük yükletilmesi sonucunda çeken aracın 

daha fazla bir güç kullanmasını gerektirmekte bu da daha fazla yakıt tüketimine 

neden olmaktadır (Sultanoğlu, 2006: 80). 

Rölyef ve yer seçimi iliĢkileri baĢlığı altında ülkemizde düz ve dağlık alanlar 

üzerinde geliĢen demiryolu hatları ifade edildiğinden dolayı tekrar bu kısımda ele 

alınmamıĢtır. Burada sadece eğimden kaynaklanan problemler Türkiye‟den seçilen tipik 

örneklerle genellenmiĢtir. 

 Karadeniz ve Akdeniz Bölgeleri‟nde demiryolu ulaĢımı diğer bölgelere göre 

daha zayıf kalmaktadır. Bunun sebebi Toroslar ve Kuzey Anadolu Dağları‟nın bölge 

demiryolu ulaĢımında yüksek eğim dereceleri yaratmasıdır. Günümüz teknolojisi ile 

getirisi fazla olacak hatların yapım maliyetleri göze alınarak tünel sistemleriyle 

geçilmesi mümkün olmaktadır. Bu projelerden birisi Trabzon‟u Erzincan‟a bağlayacak 
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olan demiryolu hattıdır. 03.02.2017
18

 tarihinde ÇED raporunda bu hat için öngörülen 

güzergâhlar belirtilmiĢtir. Bu rapora göre Samsun-Sarp arasında kıyı demiryolu hattı, 

Tirebolu-GümüĢhane-Bayburt hattı, Of-Çaykara-Bayburt-Erzurum hattı, Ortahisar 

(Trabzon Merkez Ġlçe)-Torul-Erzincan hattı olmak üzere 4 demiryolu hattı inĢası 

planlanmaktadır. Ortahisar-Torul-Erzincan hattı Erzincan‟dan ayrılan ve Kelkit 

üzerinden geçen demiryolu hattı, Torul üzerinden ilerleyip Zigana Dağı‟ndaki Kalkanlı 

zirvesinden geçecek ve Maçka‟ya ulaĢacaktır. Maçka Vadisi boyunca ilerleyen 

demiryolu hattı ise Ortahisar ilçesinden sahile bağlanacaktır. Tirebolu-GümüĢhane-

Bayburt hattında ise HarĢit çayı vadisi kullanılarak Tirebolu‟dan GümüĢhane‟ye 

ulaĢılacak, daha sonra ise hat Bayburt‟a ulaĢmıĢ olacaktır. Bayburt‟tan Erzincan 

demiryolu ağı ile bağlantı kurarak ülke demiryollarına entegre olacaktır.  

Eğimin son derece yüksek olduğu bu bölgedeki yapılacak hatlar için 35 km 

uzunluğunda tünel sistemlerine ihtiyaç duyulmaktadır. Özellikle Çaykara-Bayburt 

arasında yer alan Soğanlı Dağlarının geçilebilmesi için uzun bir tünel sistemine ihtiyaç 

vardır.  

Doğu Karadeniz‟i demiryollarıyla iç bölgelere bağlamak düĢüncesi uzun 

yıllardan beri vardır. Nitekim bahsedilen coğrafi birim üzerinde Doğu Karadeniz dağlık 

sistemini yaran tek vadi sistemi HarĢit vadisidir. 1985 yılında Ġstanbul Teknik 

Üniversitesi‟nin yaptığı çalıĢmaya göre Erzincan-Trabzon demiryolu güzergâhı da 

HarĢit vadisini dolaĢarak Tirebolu üzerinden Doğu Karadeniz Bölgesi‟nin merkezi 

Trabzon‟a bağlanmaktadır. Bu projenin çok uzun (312 km), çok heyelanlı, çok tünelli 

(toplam 116 km) ve de düĢük standartlı olması; yeni güzergâh alternatiflerini 

araĢtırmayı gerekli kılmıĢtır. Ayrıca, Türkiye‟nin yüksek hızlı tren hamlesini 

baĢlatmasıyla boyuna eğimler artmıĢ olduğundan sarp Doğu Karadeniz dağlarını aĢmak 

artık kolaylaĢmıĢtır (Çelik, 2013).  

Yapılacak demiryolu hatları için fiziki yapının analizi daha avantajlı ve maliyeti 

düĢük güzergâhların belirlenmesinde faydalı olacaktır. Çelik (2013) tarafından yapılan 

araĢtırmada Of vadisi direkt takip edilerek Soğanlı Dağı‟nda 34 kilometrelik uzun bir 

                                                 
18

Ordu-Trabzon-Rize-Giresun-GümüĢhane-Artvin Planlama Bölgesi 1/100.000 ölçekli Çevre Düzeni 

Planı DeğiĢikliği (12 Plan Paftası, Lejant, Plan Hükümleri, Plan Açıklama Raporu, Plan DeğiĢikliği 

Gerekçe Raporu) 644 sayılı Çevre ve ġehircilik Bakanlığı‟nın TeĢkilat ve Görevleri Hakkında Kanun 

Hükmünde Kararname‟nin 7. maddesi uyarınca Bakanlık Makamı‟nın Olur‟u ile 03.04.2017 tarihinde 

onaylanmıĢtı. 
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tünel ortaya çıkmıĢken, son çalıĢmada, güzergâh Ġkizdere ve Hayrat üzerinden 

dolaĢtırılıp Of vadisine geçilerek kot kazanılmıĢ ve böylece Soğanlı Dağı‟ndaki uzun 

tünel 17 kilometreye ve daha sonra 12 kilometreye indirilmiĢtir (Çelik, 2013: 37).  

Eğimin sebep olduğu dar yarıçaplı kurplar Türkiye demiryolu hatlarında zaman 

zaman tren kazalarına sebep olmuĢtur. 22 Temmuz 2004 tarihinde Sakarya ili 

Pamukova yöresinde vuku bulan ve 37 yolcunun yaĢamını yitirmesine neden olan 

„hızlandırılmış tren‟ kazasının nedeni aĢırı hız yanında topografyaya uydurularak 

yapılmıĢ 350 m yarıçaplı bir kurp ve yoldaki kontra eğimlerdir (demiryolu boyunca iki 

tarafa doğru değiĢen yol eğimleri). Açılan yarmalar veya topografya ve eğim Ģartlarının 

zorladığı virajlar Türkiye demiryolu ulaĢım ağları üzerinde çok büyük etkiye sahiptir 

(Erkal ve TaĢ, 2013). 

Türkiye‟nin sahip olduğu coğrafi özellikler demiryolu yapım maliyetini 

artırmaktadır. Bu nedenle Türkiye‟de ulaĢım sistemleri içinde, yapım maliyeti en 

yüksek çıkan ulaĢım sistemi demiryolu olmaktadır. Bunun temel nedeni Türkiye‟nin yer 

Ģekillerinin genelinin engebeli ve eğimli olmasıdır. Örneğin “Ankara-Ġstanbul arası 533 

km‟lik mesafenin maliyeti 3,15 milyon dolar iken, Ankara-Konya arası 212 km‟lik 

mesafenin maliyeti yaklaĢık 0,75 milyon dolara tekabül etmektedir. Ankara-Ġstanbul 

hattının birim maliyetinin yüksek çıkmasının nedeni yer Ģekillerinin daha engebeli 

olmasıdır” (Baytar, 2014: 20). 

 
ġekil 2: Keçiören Metro Hattı ve Fatih Caddesi Topografik Durumu (2014) 

 
Kaynak: Kaya, 2014: 118 
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Kent içi raylı sistemlerin güzergâh seçiminde de eğim durumu önem arz eder. 

Örneğin, Keçiören metro yapımında istasyon ve yol güzergahlarının seçiminde eğim ve 

topografya belirleyici unsur olmuĢtur. Çünkü son durak Gazino Ġstasyonu‟na metro 

Fatih Caddesi‟ni takip ederek ulaĢması mümkünken, Kızlarpınarı Caddesi‟ni takip 

ederek ulaĢmıĢtır. Bu durum tamamen Kızlarpınarı Caddesi‟nin topografik Ģartlarının 

metro yapımına daha uygun olmasındandır (Şekil 2). Fatih Caddesi‟nde kısa 

mesafelerde eğimin fazla değiĢmesinden dolayı metro güzergâhı Kızlarpınarı 

Caddesi‟ni takip etmiĢtir (Kaya, 2014: 118). 

Havayolu ulaĢımında uçakların iniĢ-kalkıĢ yapacakları havalimanları için düzlük 

alanların gerekliliği eğimli alanlarda bu ulaĢım yapılarının inĢa edilmesini sınırlandırır. 

Ancak teknoloji ve sermaye sayesinde eğimli alanlar düzleĢtirilirse havalimanları 

kurulabilir. Bu da inĢa maliyetinin aĢırı derecede artmasına sebep olur. Dünyanın bazı 

ülkelerinde eğimli alanlarla mücadele edip (eğimli topografyayı ortadan kaldırmak) 

havalimanı yapmaktansa, denizlerin doldurularak havalimanları yapılması daha tercih 

edilir olmuĢtur. Japonya‟da Kansai Havalimanı en çok bilinen örnektir. Türkiye‟de de 

Ordu-Giresun Havalimanı deniz doldurularak inĢa edilmiĢtir. Bu havalimanından 

jeomorfolojik birimlerin kullanımı baĢlığı altında ayrıntılı olarak bahsedilecektir. 

 Denizyolu ulaĢımı için ise önemli olan kıyının eğim durumudur. Denizyolu 

ulaĢımında aslında kıyı tiplerinin önemli rol oynaması ayrıntılı incelemelerin 

„jeomorfolojik birimlerin kullanımı‟ baĢlığı altında incelenmesini gerektirmiĢtir. Burada 

belirtilmesi gereken ise eğimin deniz ulaĢımı üzerine etkileridir. Kıyının eğim 

değerlerini belirleyen aslında kıyı gerisinin topografik yapısıdır. Dağların denize paralel 

ya da dik uzanması kıyıların da eğim dereceleri üzerinde önemli belirleyicidir. 

Türkiye‟de dağların dik uzandığı Ege kıyıları, dağların kıyı gerisine çekildiği delta 

alanları (Çukurova, Bafra, ÇarĢamba vb) ve alçak kıyı düzlüklerinin (Güney Marmara, 

Çatalca Platosu kıyıları ve Trakya‟nın Marmara Denizi kıyıları) olduğu alanlarda düĢük 

eğimli kıyılar dikkati çeker. Eğim değerleri düĢük olan bu kıyı sistemlerinde deniz 

derinliği de düĢük olur. Oysa limanların inĢa edilebilmesi için deniz derinliğine ihtiyaç 

vardır. Bu durumda büyük gemilerin sığ limanlara yanaĢmasında karaya oturma 

problemleri yaĢanabilir. Sığ alanlardaki liman inĢası için kıyı derinliğinin artırılması 

gerekir. Bu durumda liman alanı kazılarak uygun derinlik elde edilebilir. Fakat yapının 

maliyeti bu durumda artmıĢ olur. Sığ kıyıların zamanla doğal doldurulma süreleri de 
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derin ve eğimli kıyılara göre daha kısadır. Böylece sığ kıyılarda yapılan limanların ömrü 

daha kısa olmaktadır. Ege Denizi kıyılarında yer alan Efes ve Milet limanlarının 

tamamen doldurularak iĢlevlerini kaybetmesinde eğim değerlerinin düĢük olması da rol 

oynamıĢtır. 

 Eğimin yüksek olduğu kıyılar ise Türkiye‟de Doğu ve Batı Karadeniz; Yıldız 

Dağlarının Karadeniz kıyıları; MenteĢe yöresi kıyıları; Batı ve Orta Toros kıyıları ile 

TaĢeli ve Teke yöresindedir. Bu tip kıyı sistemlerinde eğimin fazla oluĢu deniz 

derinliklerinin de yüksek olmasını sağlamıĢ olur. Liman yapımı için deniz 

derinliklerinin problem yaratmadığı söylenebilir. Ayrıca bu tip kıyılarda aĢınmanın ve 

falez oluĢumlarının devam etmesi birikim ile kıyının dolma ihtimalini azaltmıĢtır. 

Dolayısıyla eğimli kıyılarda inĢa edilen limanlar daha uzun ömürlü olabilmektedir.  

 Topografik engellerden kaynaklanan eğim değerleri tüm ulaĢım sistemleri için 

birtakım problemler yaratır. Bu problemler günümüz teknolojisiyle ortadan 

kaldırılabilir. Fakat bu durumda ulaĢım yapılarının inĢa maliyeti yükselmiĢ olur. Burada 

fayda-fiyat analizinin iyi yapılması gerekir. Eğer yapılacak yatırım ülke ulaĢım 

sistemini rahatlatacak veya büyük nüfus kitlelerine hitap edebilecekse olumlu 

karĢılanabilir. Fakat trafik hacminin ve nüfus yoğunluğunun düĢük olduğu güzergâhlara 

çok maliyetli yatırımlar yapmak pek akılcı görülmemektedir. Örneğin, Süvarihalil 

Geçidi‟ne çok uzun bir tünel açmak, trafik hacmi ve nüfusu göz önüne alındığında 

ekonomik görülmemektedir.   

 

2.5 Jeomorfolojik Birimler ve UlaĢım Ağları 

 Türkiye genç oluĢumlu bir yapıya sahiptir. Hala aktif olan bu oluĢum çeĢitli 

jeomorfolojik birimlerin oluĢumunu meydana getirmiĢtir. Yeknesak bir yapının 

olmaması ulaĢım sistemlerinin de karakterlerinin farklı jeomorfolojik birimler üzerinde 

değiĢimine sebep olmuĢtur. Bu baĢlık altında ana jeomorfolojik birimler üzerindeki 

ulaĢım sektörlerinin avantaj ve sınırlılıkları örneklerle ele alınıp Türkiye açısından 

genellemelerde bulunulmuĢtur. Türkiye ulaĢım sistemleri „ova‟, „plato‟, „vadi‟, „sırt‟, 

„tepe‟ ve „dağlık‟ araziler üzerinde dağılıĢ gösterir. Bu jeomorfolojik birimlerin farklı 

karakterde oluĢu, ulaĢım sistemlerinin de bu yapılara uyum sağlaması için farklı 

özelliklerde inĢa edilmelerini zorunlu hale getirir. 
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 Bu baĢlık altında öncelikle bu jeomorfolojik birimler üzerindeki yol ağlarının 

genel karakterleri ortaya konulacaktır. Konunun fazla uzamaması için tüm 

jeomorfolojik birimler için ayrı ayrı ilkeler ortaya konulmaktansa benzer özellikte olan 

jeomorfolojik birimler için ortak ilkeler ortaya konulacak ve varsa farklılıkları 

belirtilecektir. Ġlk olarak ova ve platolar üzerindeki yol sistemlerinin analizi 

yapılacaktır. 

 Ova; genellikle daha yüksek arazi örtüleriyle çevrelenen, akarsular tarafından 

derince parçalanmamıĢ, eğim derecelerinin az olduğu geniĢ ya da dar boyutlardaki düz 

toprak parçalarıdır. Plato ise çevresine göre yüksekte bulunan, akarsular tarafından 

derince yarılmıĢ düzlüklerdir. 

 Ova ve plato yüzeyleri düz
19

 ve az eğimli
20

 olduğundan ulaĢım faaliyetleri 

rahat bir Ģekilde sağlanır.  

 Ova ve platoların yükseltileri için bir sınır çizilemez. Bu iki jeomorfolojik 

birim de düĢük rakımlarda olacağı gibi yüksek rakımlarda da oluĢmuĢ 

olabilir. Bu durumda rakımın düĢük olduğu ova ve platolarda 

klimajeomorfolojik etkiler daha az hissedilir. Dolayısıyla ova ve platoların 

yükseltisi arttıkça ulaĢımda problemler de artıĢ göstermeye baĢlar. 

Yüksekova ve Erzurum 1950 metre rakımda yer alan Türkiye‟nin en yüksek 

ovalarındandır. Ardahan platosu ise ortalama 2200 metre yükseltide yer alan 

düzlükleri meydana getirir. 

 Ova ve plato yüzeylerindeki ulaĢım ağları, yüzeyin düzlüğü ve az eğimli 

olmasına bağlı olarak ulaĢımda topografik engeller oluĢturmaz. Fakat bu 

jeomorfolojik birimlerden diğer jeomorfolojik birimlere geçilirken, bir eĢik 

sahasının, su bölümü çizgisinin, derin bir vadinin, tepenin ya da dağlık bir 

kütlenin aĢılması gerekir. Buradan hareketle ova ve platolar merkezinde 

ulaĢım rahat iken; periferisinde, jeomorfolojik birim sınırlarında, ulaĢım 

faaliyetleri zorlu hale gelmeye baĢlar. Gaziantep platosundan Araban ovasına 

geçiĢte; Araban Ovası‟ndan Besni Ovası‟na geçiĢte; ġanlıurfa Platosu‟ndan 

                                                 
19

 „Rölyef ve yol güzergâhları seçimi‟ baĢlığı altında düzlük alanlardaki ulaĢım avantajları ve sınırlılıkları 

ayrıntılı Ģekilde sıralandığı için burada tekrar edilmemiĢtir.  

20
 „Eğim ve ulaĢım ağlarında yer seçimi iliĢkileri‟ baĢlığı altında az eğimli alanlardaki ulaĢım avantajları 

ve sınırlılıkları ayrıntılı Ģekilde sıralandığı için burada tekrar edilmemiĢtir.  
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Diyarbakır havzasına geçiĢte jeomorfolojik birim sınırlarında engebelerin 

aĢılması gerekir. 

 Ovalar, etrafına göre alçakta bulunduğundan dolayı bu jeomorfolojik birim 

aĢılırken rampaların çıkılması gerekir. Platolar ise etraflarına göre yüksekte 

bulunduğundan dolayı yolların rampadan inmesi gerekir. Bu durumda 

yolların eğim değerleri yükselmiĢ olur. Kilis ovasından (653 m), Gaziantep 

platosuna (843 m) geçiĢte daha fazla rampa çıkılması; Gaziantep 

Platosu‟ndan Kilis Ovası‟na geçiĢte ise rampanın inilmesi söz konusudur. 

 Ova ve plato yüzeylerinde akarsular yer almaktadır. Fakat ovalarda akarsu 

vadileri derine gömülmemiĢken, plato yüzeylerindeki vadiler aĢındırma 

etkisiyle araziyi derince yarmıĢtır. Ova ve plato yüzeylerinde eğimin az 

olması akarsu vadilerinin takip edilme zorunluluğunu ortadan kaldırmıĢtır. 

Hatta ovalarda akarsu vadisine yaklaĢma drenaj problemlerine sebep 

olurken, platolarda akarsu vadilerine yaklaĢma eğimin artması anlamına 

gelir. Bu vadiler ancak jeomorfolojik birimlerin geçiĢlerinde, yüksek sahalar 

aĢılırken, doğal yol olarak önem arz ederler. 

 Depresyon ovalarında fayların meydana getirdiği eğimli fay aynaları ve 

yamaçlarının geçilmesinde, akarsu vadilerinin takip edilmesi önem arz eder. 

Türkiye coğrafyasında depresyon ovalarının fazla yer alması ve bu ovalar 

geçilirken dik eĢiklerin aĢılması zorunluluğu akarsu vadilerinin ulaĢım 

ağlarında kullanılmasını zorunlu hale getirmiĢtir.    

Diğer jeomorfolojik grup olarak ele alınması gereken birimler vadi ve sırtlardır. 

Vadi, akarsuların derine, yana ve geriye aĢındırılmaları sonucu meydana getirilen iki 

yanda ters-iç bükey eğimin meydana getirdiği jeomorfolojik bir birimdir. Sırt ise iki 

akarsu vadisini birbirinden ayıran birbirine ters-dıĢ bükey eğimin meydana getirdiği 

birimdir.  

 Vadi ve sırtlar ulaĢım ağları için önemli jeomorfolojik birimleri meydana 

getirir. Vadilerin oluĢum Ģekli (çentik, kanyon, tabanlı, menderesli, 

antesedant, sürempoze/epijenik) ve yamaçlarındaki eğim dereceleri aynı 

zamanda sırtların da Ģeklini ve eğim derecelerini etkilemiĢ olur.  

 UlaĢım ağlarında vadilerin kullanımı doğal yollar açısından önem arz eder. 

Fakat tamamen vadilerin izlenmesi ise yol ağlarının oldukça uzamasına 
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sebep olur. Bu nedenle akarsu vadileri genellikle topografyanın arızalandığı 

alanlarda doğal yol ağları olarak ulaĢımı rahatlatan sistemlerdir. 

 Yamaç eğim değerleri yüksek vadi sistemlerinden ulaĢım ağlarını geçirmek 

birtakım zorluklarla mücadele etmeyi gerektirir. Akarsu vadisi yamaçlarında 

yol ağının geçirilebileceği düzlük alanlar yok ise yamaçların iĢlenerek 

gerekli düzlüğün elde edilmesi gerekir (Harita 18). Bu durumda vadi 

yamaçlarında yarmaların oluĢturulması gerekir. Ana akarsuya karıĢan yan 

kolları var ise yol sisteminin dik keseceği bu vadiler için köprüler inĢa edilir. 

 
Harita 18: Akarsu Vadisinde Ġlerleyen Hopa Artvin Yolu ve Tüneller (Borçka, Ġbrikli, Adagül) (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır (2017). 

 

 Bir akarsu vadisinden diğerine geçiĢte sırtların kullanılması gerekir. Sırt 

yamaçlarının dik olması ise yol sisteminin eğim durumunu ve maliyetini 

etkilemiĢ olur. Sırtlarda yer alan eğimin yol sistemlerindeki etkilerini 

azaltmak için sırtlara dik açılı çıkılmaktansa dar açılı olarak çıkılması tercih 

edilir. Sırt yamaçlarının yol sistemleri için uygun düzlüklerin 

bulundurmaması durumunda ise yamaçlarda yarmalar açılarak ya da bir 

akarsu vadisinden diğerine tünel açılarak geçiĢler sağlanmıĢ olur. 

 Akarsu taraçalarının varlığı ulaĢım ağları için önem arz eder. Taraçaların yol 

sistemleri için düzlük alan oluĢturmaları diğer bir ifade ile doğal yarmaları 

meydana getirmeleri açısından önem arz eder. Bu durumda taraçaların birden 

fazla olması (basamaklı Ģekilde) ulaĢım ağlarında hangi basamağın 
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kullanılması gerekliliğinin iyi bir Ģekilde analiz edilmesi gerekir. Bir taraça 

basamağından diğer taraça basamağına geçiĢte yüksek eğimlerin geçilmesi 

gerekliliği önemli bir problemdir. 

 UlaĢım geniĢ tabanlı ve menderesli vadilerde daha rahat yapılırken; çentik ve 

kanyon vadilerde daha zorlayıcı ve maliyetli yapılabilmektedir. Antesedant 

ve sürempoze/epijenik yarma vadilerde (boğaz) ise topografyanın derin bir 

Ģekilde yarılması, problemli yükseltilerin aĢılmasında doğal yolları (Gülek ve 

Sansa gibi) meydana getirir.  

 Eğimli vadi ve sırt yamaçlarında kütle hareketlerine bağlı problemler 

yaĢanabilir. Yamaçlarda bulunan korniĢ ve Ģevlerin yapı özellikleri ve 

iklimsel durumlara bağlı klimajeomorfolojik süreçlerin etkisiyle bu kütle 

hareketleri meydana gelebilir.  

Tepe ve dağlık alanlar ulaĢımda zorluk yaratan jeomorfolojik birimleri meydana 

getirir
21

. Bu sistemlerde coğrafyamım empozesi olan doğal yolların kullanımı hayati 

önem taĢır. Doğal yolların alternatifini ise günümüzde teknolojinin etkisiyle oluĢturulan 

yol sistemleri meydana getirir. 

 Tepe ve dağlık jeomorfolojik birimlerde eğim değerlerinin yüksek oluĢu ve 

klimajeomorfolojik etkilerin Ģiddeti ulaĢım ağlarında problemlere yol 

açmıĢtır. Türkiye‟de en problemli yol güzergâhları bu jeomorfolojik birimler 

üzerinde yer alır. Türkiye ulaĢım politikasında bu jeomorfolojik birimlerden 

kaynaklanan topografyanın iĢlenerek ulaĢıma daha elveriĢli hale getirilmeleri 

hedeflenmektedir.   

 Tepe veya dağlık arazide jeomorfolojik birimin Ģekli ve yapısı yol 

güzergâhlarının yapımı ve Ģeklini etkiler. Yol geçirilecek güzergâh yuvarlak 

Ģekilli tepelik bir arazi ise karayolu yapıldığında rölyefle ilgili değiĢik 

olasılıklar vardır. Yolun sırtlara paralel olması durumunda tercih, vadi ile sırt 

arasında bir yerden sırtları izlemesidir. Yolun vadiler boyunca düz, az eğimli 

yerleri izleyerek uzanması durumunda sayısız denebilecek viraj, pek çok 

                                                 
21

„Rölyef ve yol güzergâhları seçimi‟ baĢlığı altında dağlık alanlardaki ulaĢım avantajları ve sınırlılıkları 

ayrıntılı Ģekilde sıralandığı için burada tekrar edilmemiĢtir.  
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menfez ve ekstra dolgular köprü ve yarmalarla karĢılaĢtırıldığında çok 

fazladır.  

 Tepe ve dağlık alanların zirve kısımları su bölümü çizgisine karĢılık gelir. 

Bu yüksek kısımlar dik olabileceği gibi düzlük halinde de olabilirler. 

Düzlüklerin bulunduğu alanlar ulaĢım açısından daha elveriĢlidir. Eğer su 

bölümü hattı dik zirvelerden geçiyor ise uygun boyun noktalarının ulaĢım 

açısından kullanılması avantajlar sunar. Elbette trafik hacmi yüksek bir nokta 

ise tünellerle bu engelin aĢılması yol güzergâhının daha kısa ve güvenli 

olmasını sağlayacaktır. 

 Yolun genel uzanımı sırtlara dar açılı ise tepe altını (yamacı) izlemesi yaygın 

bir durumdur. Böylesi koĢullarda yol daha çok düĢük ve düzenli eğimli olup 

bir kenarını yarmalar oluĢturur ve tepelerin Ģeklini izler; köprüler ve 

menfezler ise ancak bazı kritik noktalarda gereklidir.  

 ġayet yol tepe sırtlarına az çok dik ise rölyef ciddi inĢaat sorunları içerebilir. 

Yüksek eğimlerin kıvrımlı kısımları düz kesimlere alternatif olup, yolun 

maksimum eğimi (gradyan) önemli faktör haline gelir. Ağır trafik yükü olan 

yollar az eğimli yapılmayı gerektirir. Böylesine zor koĢullarda, büyük 

akarsuları geçerken yapılması gerekli köprüler için en uygun yerler tavsiye 

edilir veya duruma göre yeni bir güzergâh da önerilebilir. Uygun olmayan 

yerlerdeki köprüler çok kez yüksek bakım giderlerine veya bu yapılarda 

çökmelere/yıkılmalara neden olacaktır.  

 Dağlık, engebeli bir arazide, hem demiryolu hem de karayolu güzergâhları 

için rölyef büyük sorundur. Bu tür ulaĢım hatlarında tünel, kurp 

(demiryollarındaki dönemeçler), yarma ve makaslardan (switch/ 

demiryollarının ayrıldığı noktalar) kaçınılamaz. Ancak çok dik yamaçlı 

yarmalardan da kaçınılmalıdır (Erkal ve TaĢ, 2013: 295-296). 

Karayolu ulaĢımında jeomorfolojik birimler yol rotalarını belirleyen yapı 

taĢlarını meydana getirir. Türkiye jeomorfolojik birimlerini Ģekillendiren yapı Kuzey 

Anadolu ve Toros dağlık sistemleri olmuĢtur.  Türkiye ulaĢım ağları bu dağlık 

sahaların etrafında dolaĢarak, yer yer de bu dağlık sistemler kesilerek meydana 

getirilmiĢtir. Tüm Türkiye coğrafyasında ulaĢım yapısı bu kurala göre iĢlemektedir.  
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Kıyı Ege bölümünde horst-graben sistemleri; Ġç Batı Anadolu‟da Afyon 

Düğümü; Marmara Bölgesinde kıyı ovaları, platolar ve Samanlı dağları; Karadeniz 

Bölgesi‟nde Kuzey Anadolu dağları ve depresyonlar; Ġç Anadolu Bölgesi‟nde platoluk 

sahalar; Akdeniz Bölgesi‟nde Toroslar; Güneydoğu Anadolu‟da plato ve ovalar; Doğu 

Anadolu Bölgesi‟nde ise oluk ve depresyonlar ile dağlık sahalar ulaĢım sistemlerinde 

belirleyicidir. 

Bolu, Türkiye‟de ulaĢım ağlarının kesiĢtiği önemli ulaĢım kavĢaklarından birini 

meydana getirir. Önemli kesiĢmelerin meydana geldiği Bolu-Gerede oluğu karayolu 

ulaĢım ağlarının Türkiye‟deki merkezlerinden birini meydana getirir. Bu oluk sistemi 

üzerinde; Ġstanbul‟dan gelen otoyol ve devlet yolu, Karadeniz sahilinden gelen Bartın-

Çaycuma-Devrek yolu, Karabük-Eskipazar yolu, Beypazarı-Nallıhan yolu, Kazan-

Kızılcahamam yolu, Ankara-Ġstanbul otoyolu, Bilecik-EskiĢehir yolu adeta 

düğümlenmiĢ olur. Öyle ki 972 km mesafede yer alan Erzurum tabelasını Bolu‟da 

görmek mümkündür. Bu durumda Bolu-Gerede Oluğu Türkiye ulaĢım ağlarının 

yöneldiği doğal bir güzergâhtır. Bu doğal oluk Türkiye‟nin en doğusu ile en batısını 

birbirine bağlamaktadır. Bolu‟nun bu fonksiyonu trafik hacim haritalarına yansımıĢtır 

(Harita 19-20). Çevresindeki yol ağlarına göre hacim haritasında görülen yoğunluk 

Bolu‟nun ulaĢım kavĢağında yer aldığını gösterir. Bolu-Gerede oluğu adeta bir göl 

gibidir. Çevresinden gelen yol ağları ise bu göle dökülen akarsular andırır. 

 
Harita 19: Bolu Devlet Yolu Bağlantıları Günlük Trafik Hacimleri (2016) 

 
Kaynak: KGM 2016 Yılı Yıllık Ortalama Günlük Trafik Hacmi Verileri KullanılmıĢtır. 
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Harita 20: Bolu Otoyol Güzergâhı Günlük Trafik Hacmi (2016) 

 
Kaynak: KGM 2016 Yılı Yıllık Ortalama Günlük Trafik Hacmi Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Türkiye‟de Bolu-Gerede oluğu gibi ulaĢım ağlarının yöneldiği belli güzergâhlar 

vardır. Bunlardan biriside Pozantı‟dır. Torosların aĢıldığı doğal bir oluk üzerinde 

bulunan Pozantı, Adana Bölümü ve tüm Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟nin yöneldiği bir 

güzergâhtır. Önemli yönelim güzergâhlarından diğeri ise Antalya‟dan baĢlayıp 

Beydağlarının geçildiği Çubuk Geçidi-Çeltikçi-Burdur-Isparta-Dinar-Afyon ve Antalya-

Korkuteli-Tefenni-Acıpayam-Denizli yoludur. Bu yolun önemi ise turizm yolu 

olmasından kaynaklanmaktadır. Antalya‟ya ulaĢmak isteyen turistlerin karayoluyla 

ulaĢacakları en rahat güzergâh olması bakımından bu yol üzerindeki trafik hacmi 

yüksektir (Grafik 1-2). 

Türkiye coğrafyasında yer yer yükseltiler arasında geçit veren düzlük alanlar yol 

ağları bakımından önemli potansiyeller sunar. Dağlık engellerin aĢıldığı boyunlar ve 

yükseltisi az olan düzlükleri birbirlerine bağlayan eĢik sahaları, ulaĢımı kontrol ederek 

ulusal, bölgeler arası ve yerel ulaĢım ağlarında kilit rol üstlenirler. Türkiye ulaĢım 

ağlarında önemli bir nokta olan Rahva Düzlüğü güzergâhı Yukarı Fırat Bölümü‟nde yer 

alan, Fırat, Dicle açık havzası ve Van Gölü kapalı havzasını birbirinden ayıran su 

bölümü çizgisi üzerine tekabül eder. Rahva aslında üç havzanın ortasında bir eĢik 

vazifesi görür. Bu nokta ulaĢım avantajını, Van Gölü endoreik ile Murat Irmağı (Fırat) 

ve Bitlis Çayı (Dicle) egzoreik havzalarının su bölümü hatlarını ayırmak suretiyle 
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kazanmıĢtır. Bu eĢik sahasında yükseltinin etkisi ulaĢım açısından klimajeomorfolojik 

faktörlerin Ģiddetini hayli artırmıĢtır. Fakat yörede baĢka alternatif yolun ve 

topografyanın bulunmaması plato görünümündeki Rahva‟yı zorunlu yol güzergâhı 

haline getirmiĢtir (Harita 21). Bu durumda yapılacak Ģey ancak klimajeomorfolojik 

faktörlerin etkisinin azaltılmasına yönelik çalıĢmalar olmalıdır.   

 
Harita 21: Bolu Otoyol Güzergâhı Günlük Trafik Hacmi (2016) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır (2017). 

 

Rahva, Van Gölü kıyılarına yakın kurulmuĢ yoğun nüfuslu Ģehirleri Bitlis ve 

MuĢ‟a bağlaması yanında, Karadeniz Bölgesi ile Güneydoğu Anadolu Bölgesi 

arasındaki ulaĢım faaliyetlerinin Rahva düzlüğü ve Bitlis Çayı Vadisi‟ni izleyen yollar 

kullanılmak suretiyle gerçekleĢebileceğini söylemek yerinde olur. Bu durumda Mardin, 

Diyarbakır, Batman, Siirt ve ġırnak‟tan Karadeniz‟e Bitlis çayı vadisi takip edilerek 

Rahva düzlüğünden geçilen yolla ulaĢılabilir. Ayrıca Rahva, Türkiye-Ġran demiryolu 

bağlantısı üzerinde yer alan kilit bir noktadadır. Bu güzergâh üzerinde günümüzde 

demiryolu ve karayollarının mevcut olması en uygun rotanın Rahva olduğunu açıklar. 

Elâzığ-Bingöl-MuĢ-Bitlis, Erzurum-Ağrı-Van-Bitlis ve Diyarbakır-Siirt-Bitlis-Van 

karayollarının düğümlendiği bir konum oluĢturan Rahva düzlüğü trafik yoğunluğu ve 

hacminin de son derece yüksek olduğu bir noktadır (Harita 21-22, Grafik 4).  
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Harita 22: Rahva Düzlüğü ve Çevresi Günlük Trafik Hacmi (2016) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü 2016 Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Rahva düzlüğü (eĢiği) üç drenaj havzasının sınırını oluĢturmasına rağmen, 

geçiĢleri zorlaĢtırmamıĢ ve alternatifsiz bir ulaĢım imkânı hazırlamıĢtır. Uzun yıllar 

boyunca kullanılan bu güzergâh kervanların, mevsimlik yayla göçlerinin ve 

kervansarayların konumlandığı bir yer halini almıĢtır. Zaman zaman bu eĢik sahanın 

tünellerle geçilmesi projelerine de rastlanabilir. Teknolojinin geliĢmesiyle birlikte bu tür 

yatırımlar ulaĢımın kalitesini artırarak yolculuk sürelerinin düĢmesini sağlar.  

 
Grafik 4: Rahva Düzlüğü Günlük Trafik Hacimleri (2004-2015) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü Verilerinden ÜretilmiĢtir. 
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 On yıllık zaman periyodu içerisinde Rahva Düzlüğü günlük araç geçiĢ 

sayılarında 3 katı artıĢ yaĢanmıĢtır. ArtıĢların en dikkat çekici yanı ise tır geçiĢlerinde 

yaĢanmıĢtır. Hemen hemen 10 katı bir artıĢ ile tır trafiğindeki bu yükseliĢ Rahva‟nın 

önemli bir güzergâh olduğunu gösterir (Grafik 4). Özellikle Ġran bağlantısının da bu 

güzergâh üzerinden yapılması araç yoğunluğunu artırıcı bir etki yaratmıĢtır. Otomobil 

açısından ise yaklaĢık 4 kat artıĢ ile bu güzergâh yoğun tercih edilebilir hale gelmiĢtir. 

Güzergâhın alternatifinin olmaması bu yol hattını stratejik bir hale getirmiĢtir. 

 Rahva düzlüğü karakterinde olan Türkiye‟de ulaĢım ağlarının mecburi yöneldiği 

bazı eĢik sahalar yer alır. Afyon eĢiği, Ege düzlükleri ile Ġç Anadolu‟nun düzlüklerini 

birbirine bağlayan ulaĢım ağlarının mecburi olarak yöneldiği bir sahadır. Afyon 

Düğümü (kenet kuĢağı), ulaĢım ağlarını zorunlu güzergâhlara yönlendirmesi Afyon 

eĢiğini bir ulaĢım merkezi haline getirmiĢtir. Bayat, Yazılıkaya, UĢak ve EĢme platoları 

da ulaĢımın yöneldiği bu düğüm sahasının önemli güzergâh merkezlerini meydana 

getirir. Doğu Anadolu‟da ise Tunceli/Munzur düğümünün ulaĢımı zorlu hale getirmesi 

yol ağlarının zorunlu olarak Erzincan Ovası ve depresyon sistemleri ile Elazığ Ovası ve 

depresyon sistemlerine yöneltmiĢtir. Görüldüğü gibi dağlık jeomorfolojik birimler 

ulaĢımı kısıtlayıcı olmasına rağmen çevresinde yer alan düzlükler ulaĢım ağlarının 

yöneldiği zorunlu rotalardır. 

Ülkemizde ulaĢım ağları ile jeomorfolojik birimler aĢılırken K-G doğrultuda yer 

alan ağlar üzerinde standart düĢüklükleri ve doğal afet problemleri sıklıkla görülebilir. 

Bu güzergâhlardan birisi, D-100 ve D-300 karayolu hatlarını kuzey-güney doğrultuda 

birbirine bağlayan, yaklaĢık 180 kilometrelik uzunluğuyla, D-950 Erzurum-Bingöl 

devlet karayoludur. Bu yol, Trabzon ve Hopa Limanları ile GümüĢhane, Bayburt, 

Artvin ve Erzurum‟u birbirine bağlayan en kısa karayolu güzergâhıdır. Fakat kuzey-

güney yönde ilerlemesi yol üzerindeki dağ sıralarında birçok geçidin aĢılmasını zorunlu 

kılmıĢtır. Bu nedenle yolun kalitesi, ulaĢılabilirliği ve yükseltinin getirdiği iklimsel 

olumsuzluklar nedeniyle trafik yoğunluğunun düĢük olduğu görülür (2016 yılı günlük 

ortalama trafik hacim verilerine göre Bingöl-Karlıova: 1491 araç; Karlıova-Erzurum: 

1365 araç). 

Bu karayolu hattı coğrafi olarak Yukarı Fırat Bölümü ile Erzurum-Kars 

Bölümlerini birbirine bağlayan güzergâh durumundadır. Karayolu, kabaca doğu-batı 

doğrultusunda uzanıĢ gösteren ve genellikle 3.000 m yüksekliğindeki dağları 
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(Palandöken Dağları 3.167 m, Karagöl Dağları 3.057 m, Bingöl Dağları 3.193 m, 

ġeytan Dağları 2.839 m, ġerafettin Dağları 2.388 m) geçtiğinden, oldukça sarp ve çetin 

bir güzergâhı takip etmektedir (Harita 23). 

Bu güzergâhın sarp ve çetin olması Trabzon, GümüĢhane, Bayburt, Artvin, Ağrı, 

Kars ve Erzurum illerinden güneye gitmek isteyen araç sahipleri, otobüs Ģirketleri ve 

yük taĢıyan araçlar özellikle kıĢ mevsiminde daha uzun bir güzergâh olan Erzurum-

Sivas, daha sonra ise Sivas-Malatya (D-850) yolunu kullanmaktadırlar. Bu derece uzun 

yolun tercih edilmesi zaman ve yakıt açısından da dezavantajdır. Ülke menfaatleri 

açısından kestirme yol diye nitelendirilebilecek Bingöl-Erzurum güzergâhı nitelik 

açısından daha iĢlevsel ve rahat hale getirilebilir. Tüneller açılarak yol güzergâhındaki 

önemli geçit alanları bypass edilebilir. Hatta tünellerin açılmasıyla kuĢ uçuĢu 135 km 

olan fakat gerçek uzunluğu ise 181 km‟yi bulan bu hat daha da kısaltılabilir. 

Bingöl-Erzurum güzergâhında jeomorfolojik yapıdan kaynaklanan birçok sorun 

sayılabilir. Söz konusu karayolu az da olsa vadi ve oluk sistemleri gibi doğal yolları 

takip etse de, yol güzergâhı genellikle dağ geçitleri (ÇobantaĢ, ÇiriĢli, Çat, Yaylasuyu) 

ve dağ yamaçları üzerinden geçirilmiĢtir (Harita 23). Güzergâh üzerinde derin yarılmıĢ 

vadiler ve fay hatları da kütle hareketlerine davetiye çıkarmaktadır. Yol üzerinde sık sık 

heyelan, çığ, toprak kayması gibi doğal afetlerin yaĢanması ile trafik akıĢı 

engellenebilmektedir. Güzergâh üzerinde yer alan düzlükler halindeki Karlıova, Bingöl 

Ovası ve Erzurum Ovaları hariç tutulursa güzergâhın diğer alanları heyelan tehlikesi 

altındadır. Bu güzergâhı tehdit eden en önemli kütle hareketi Kalencik Heyelanı 

olmuĢtur. “Söz konusu heyelan sahası, Erzurum-Bingöl karayolunun 130. km‟sinde 

olup, yaklaĢık 5 km²‟lik bir alanı kaplamaktadır (Bulut, Girgin ve Gök, 2000: 49). 

Karlıova-Bingöl arasındaki karayolu Kalencik Heyelanı nedeniyle birkaç kez yeniden 

yapılmak zorunda bırakılmıĢtır. Nitekim 1966 yılında kullanılan ilk karayolu, birikme 

alanının altında kalmıĢtır. Bu nedenle aynı yola paralel, fakat aynı kayma zonu üstünde 

yapılan yeni karayolu da 1997 yılında meydana gelen hareketlenmeler nedeniyle yolda 

kabarmalar ve çökmeler oluĢtuğundan tekrar yeni bir yol ihtiyacı ortaya çıkarmıĢtır” 

(Bulut, Girgin ve Gök, 2000: 58).  

Bingöl-Erzurum karayolu yer yer Tuzla Çayı, Peri Çayı ve Göynük Çayı 

yataklarını kullanarak ilerlemektedir. Bu akarsu vadileri ise derince yarılmıĢ, 

aĢındırmanın devam ettiği ve akarsu seviye yükselmeleriyle karayolu geçkisinin adeta 
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altını oyan ve sonunda çökmelere uğrayan alanlar meydana getirmektedir. Bu da yol 

sistemlerinin sık sık bozulmasına ve çökmelere sebebiyet vermektedir. Diğer bir 

problem ise yamaçların yüksek duvarları andırması, donma ve çözülme hareketleri ve 

de faylı yapının meydana getirdiği özellikler ile yamaç molozlarının düĢmesi ya da kaya 

düĢmeleri ve toprak akmaları meydana gelebilmektedir. 

 
Harita 23: Bingöl-Erzurum Karayolu Güzergâhı Geçitleri ve Jeomorfolojisi 

   
         Kaynak: Sever, 2005: 291 

 

Girgin, Bulut ve Sevindi güzergâhın iĢlevsel olabilmesi için özellikle Yaylasuyu 

ve ÇiriĢli geçitlerinin iyileĢtirilmesi ve devamlı olarak açık tutulması gerektiğini; bunun 

yanında, tektonik yapı göz önüne alınarak, ÇiriĢli Geçidi için tünel, Hacılar yakınlarında 

da bir köprü seçeneği önermiĢlerdir (Girgin, Bulut ve Sevindi, 2001: 101). Yazarlar bu 

seçeneklerin çok yüksek maliyetli olacağı için kısa zamanda gerçekleĢmesine pek 

imkân vermemiĢlerdir. Fakat 2017 yılında ÇiriĢli Tüneli‟nin ihalesi yapılmıĢtır. 4.750 

metre uzunluktaki tünel yol rakımını 300 metre düĢürecektir (2.390 m‟den 2.090 m‟ye). 

2020 yılında tamamlanması planlanan bu proje ile Bingöl-Erzurum yolu daha tercih 

edilir hale gelecektir. 
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Türkiye‟de Karadeniz ve Akdeniz sahil yolları jeomorfolojik yapının ciddi 

derecede etkilerinin hissedildiği diğer coğrafi bölümlerdir. Uzun yıllar Karadeniz 

Bölgesi‟nin jeomorfolojik özelliklerinden kaynaklanan problemler sebebiyle kıyı 

kesimler iç kesimlere çok zorlu güzergâhlarla bağlanabilmiĢlerdir. Hatta kıyı 

jeomorfolojisine bağlı olarak uzun yıllar kıyıdaki bazı yerleĢmeler bile birbirinden 

kopuk Ģekildeydi. Karadeniz‟in Kuzey Anadolu kıyıları genel özellikleri olarak „pasifik 

tipi‟ kıyı özelliği göstermektedir. Bu kıyı tipi yüksek falezlerin oluĢmasına sebep 

olmuĢtur. Kuzey Anadolu kıyılarının tektonik yönden aktif olmaları da kıyı bölgesinde 

çarpılmalara, faylanmalara yol açmıĢtır (Atalay, 1987). Bu durumda kuzey-güney yönlü 

ulaĢım Karadeniz Bölgesi‟nde problem oluĢturması yanında, doğu-batı doğrultulu yol 

sistemlerinde de kuzey-güney doğrultudaki derin yarılmıĢ akarsu vadileri ile yüksek 

falezli yapı ulaĢım ağları üzerinde olumsuz etkiler yaratır. 

Karadeniz kıyı kuĢağında düzlükler, falezler, sekiler, tepelik alanlar, akarsu 

vadileri gibi jeomorfolojik birimler bulunmaktadır. Samsun-Sarp arasında uzanan 

Karadeniz Sahil Yolu‟nda, 542,5 kilometrelik yol boyunca, 263 köprü ve 32 tünel inĢa 

edilmesi jeomorfolojik birimlerin ulaĢım üzerindeki Ģiddetli baskısını gösterir. Yol 

güzergâhındaki kıyı düzlükleri ulaĢım açısından avantaj sağlarken, falezlerin etkili 

olduğu noktalar ancak tünellerle geçilebilmiĢtir. Falezli yapıların olduğu yerlerde kıyı 

derinliğinin fazla olması dolgu yapılmasını da imkânsız hale getirmiĢtir. Ayrıca sık 

akarsu ağı kıyı Ģeridinin parçalı bir görüntü almasına yol açmıĢ, çoğu yerde bir vadiden 

diğerine geçilmektedir. Vadi sıklığı, ulaĢımı olumsuz etkilemektedir. Bu nedenle 

Karadeniz Sahil Yolu üzerinde çok sayıda köprü yapılmak zorunda kalınmıĢtır.  

Karadeniz Sahil Yolu‟nun uzun kıyı boyunca farklı özelliklerdeki jeomorfolojik 

birimler üzerinden geçmesi bölümlere ayırarak incelemeyi zorunlu kılar. Samsun-Ünye 

yolu, YeĢilırmak deltası alüvyonları üzerinden ve Akçay ile Ünye giriĢi arasındaki 

kısım ise kıyı kumulları üzerinden geçmektedir. Bu güzergâh sade jeomorfolojik 

birimler üzerinden geçirildiğinden pek sorun çıkarmayan alanlardır. Ünye-Bolaman 

arasında ise kıyı kumulları ve alt sekiler üzerinden geçen yol sorun teĢkil etmeyen 

bölümlerdendir.  

Bolaman-Ordu arası yol güzergâhı en çok problemlerin yaĢandığı bölümlerden 

olmuĢtur. Önceleri sahili dolanan yol PerĢembe platosunun yüksek kıyı alanlarından 

geçirilmiĢti. Yeni yapılan Karadeniz Sahil Yolu‟nda ise bu güzergâh güneye 
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kaydırılarak iç kısımlardan geçiĢi sağlanmıĢtır. Çünkü kıyı derinliğinin fazla oluĢu deniz 

üzerine dolgu yapmayı zorlu hale getirmiĢtir. Böylece Bolaman-PerĢembe yolunun 

deniz dolgusundan vaz geçilip güneye çekilmesi 42 km‟lik yolu 27,6 km‟ye düĢürmüĢ, 

bu yol ülke ekonomisine 788 milyon dolar kazandırmıĢtır (Harita 24). Aynı zamanda 60 

dakikalık yolun mesafesi de 15 dakikaya düĢmüĢtür. Dağlar delinerek, dereler 

köprülerle aĢılarak 27 kilometreye düĢürülen bu yolun toplam maliyeti 411,5 milyon 

dolardır. Bu yol deniz dolgusuyla yapılsaydı maliyet yaklaĢık 1,2 milyar dolar olacaktı 

(Ġskender, 2009). Coğrafi yapıyı iyi bilmek, avantaj ve dezavantajlarını ortaya koymak 

yol yapım projelerinde önemli bir yer tutar. Yolu 25 km kısaltan bu güzergâh üzerinde 5 

adet tünelin yer alması jeomorfolojik problemleri ortadan kaldırmıĢtır. Nefise Akçelik 

Tüneli (3.778 m) bu güzergâhtaki en uzun tüneli meydana getirir. 

 
Harita 24: PerĢembe Platosu Karayolu Tünelleri (2017) 

 
 

Ordu-Piraziz arası güzergâhta yol alüvyal alanlardan geçerek, yamaç etekleri ve 

seki düzlüklerini takip etmektedir. Piraziz-KeĢap arası güzergâh ise bazaltların denize 

doğru girinti yaptıkları burunlar üzerinden geçmektedir. Sahil yolunun en sorunlu 

alanlarından birisi ise KeĢap-Eynesil arası güzergâhıdır. Bu kısım dik kıyı çizgisi, 

koylar ve burunlar (Uluburun, Çamburnu, Gülburnu) ile ulaĢımı zorlu hale getirir. Bu 

zorlu güzergâhta yer yer deniz doldurularak yer yer de yükseltiler kazılıp düzleĢtirilerek 

yol ağı geçirilmiĢtir. 

BeĢikdüzü-Ġyidere arası hat ise alçak seki, kıyı kumulları, derince vadilerden ve 

Fener Burnunda yüksek kıyılardan geçirilmiĢtir. Plaj sahalarında ise doldurularak yol 

inĢa edilmiĢtir. Bu kısımdaki en problemli saha Fener Burnu‟ndaki yüksek sahalardır. 
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Ġyidere-Arhavi arası kısımda ise kıyı düzlükleri ve seki basamakları önünden geçen yol 

deniz tarafından yapılan dolguyla geniĢletilmiĢtir. Pazar ilçe giriĢine kadar dik yamaçlar 

ise tünelle aĢılabilmiĢtir. Alçak alanlar ise doldurularak yol inĢa edilebilmiĢtir. Arhavi-

Sarp arası kesimde, Arhavi‟nin batısında Karadeniz Sahil Yolu‟nun en eski ve uzun 

süreli heyelanı bulunmaktadır. Yol yapılırken dikkate alınmayan bu heyelan, yol trafiğe 

açıldıktan sonra aktif hale gelerek yolu kullanılamaz duruma getirmiĢtir.  

 Karadeniz sahil yolunun doğal çevre üzerinde yapmıĢ olduğu değiĢimler söz 

konusudur. Yolun kıyıdan geçirilmesiyle kıyı çizgileri değiĢtirilmiĢtir. Denizin 

doldurulması Türkiye yüzölçümünü dahi değiĢtirmiĢtir. Zaman zaman kıyı dolgularını 

aĢan dalgalar ise yolda problemler yaratmaktadır (Fotoğraf 13). Yol yapımıyla birlikte 

yamaç eğimleri de değiĢtirilmiĢtir. Eğimin zaten fazla olduğu yerlerde yolun geçirilmesi 

yamaç eğimini daha da artırmıĢtır. Bu tip yerlerde istinat duvarları yapılıp heyelana 

karĢı önlemler alınsa da bazen baĢarı sağlanamamaktadır. 

 
Fotoğraf 13: PerĢembe Platosu Karayolu Tünelleri (2017) 

 
Kaynak: Türk, 2015: 71 

 

Yolun karĢılaĢtığı en büyük sorun ise heyelanlardır. Yamaç eğimlerinin 

değiĢtirilmesi, akarsu vadi ve yataklarına müdahale, kontrolsüz kazılar ve hepsinden 

önemlisi jeomorfolojik süreç bölgede heyelanları kaçınılmaz hale getirmektedir. Önemli 

heyelan ve kütle hareketleri, Rize-Sarp ve Espiye-KeĢap güzergâhlarında yoğunluk 

gösterir.  Günümüzdeki en aktif saha ise Fındıklı ile Arhavi arasında yer almaktadır. Bu 

heyelan aktif olduğu halde, yol yapılırken gerekli araĢtırmalar yapılmamıĢtır ki trafiğe 
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açılan yolun iptal edilmesine sebep olmuĢtur. Tarihi yol bu kesimde iç kısımlardan 

geçmekteydi. Bu kesimde de gerekli araĢtırmalar yapılıp yol güneyden viyadük, tünel 

gibi tekniklerle yapılsaydı belki de daha ucuz ve sağlıklı bir yol meydana gelecekti.  

Jeomorfolojik birim olarak Akdeniz kıyıları da Karadeniz kıyılarına 

benzediğinden dolayı yol inĢa ve problemlerinde benzerlikler görülür. 487 km 

uzunluğundaki bu yolda 42 km uzunlukta olacak 28 tünel ve 6,2 km uzunlukta 17 

viyadük bulunması jeomorfolojik birimlerin yol üzerinde ne derece etkili olduğunu 

göstermektedir. 

Demiryollarında jeomorfolojik birimlerin etkisi de karayollarındaki etkilerle 

paralellik gösterir. Konu baĢında ortaya konulan genel ilkeler demiryolları için de 

geçerliliğini korur. Demiryollarının yüksek eğim değerlerine karĢı daha hassas olması 

düzlük alanları dolaĢmasına sebep olmuĢtur. Bu nedenle aralarında jeomorfolojik 

engeller bulunan iki noktaya demiryolu ağı, karayolu ağına nazaran daha uzun yollarla 

ulaĢtırılmıĢtır. Jeomorfolojik etkilerin hissedildiği alanlarda demiryolu ve karayolunun 

birlikteliği o güzergâhın doğal yol olduğunun göstergesidir. Erzincan, Afyon, Pozantı ve 

Sivas gibi yerler karayolunun yanı sıra demiryolunun da yöneldiği sahalardır. 

Küçük Menderes depresyon alanı içiresinde uzanan Torbalı-Tire-ÖdemiĢ 

demiryolu hattı konu baĢında ortaya konulan ovalık alanlardaki karakterleri yansıtır. 

Demiryolu hattının ÖdemiĢ‟ten daha doğuya ilerleyememesinin sebebi ise depresyon 

sahasının sona ermesi ile iliĢkilendirilebilir. Çünkü depresyondan çıkabilmek için eĢik 

sahasının aĢılması gerekir. Oysa Gediz depresyonu içinde uzanan Manisa-Turgutlu-

Salihli-AlaĢehir demiryolu hattı UĢak üzerinden Afyon düğümüne kadar ulaĢabilmiĢtir. 

Burada Gediz depresyonunun daha büyük ve Gediz Nehri‟nin iç kısımlara kadar 

sokulabilmesi demiryolu hattının bu alan üzerinde geliĢimini sağlamıĢtır.  

Küçük Menderes üzerinde yer alan yerleĢmelerde demiryolu ulaĢımı karayolu 

ulaĢımına göre daha avantajlı ve tercih edilebilir bir durum arz eder. Çoğu bölgede 

demiryolu hatlarının aĢırı derecede uzaması karayolunu daha cazip hale getirmiĢtir. 

Fakat Küçük Menderes depresyonunda tek bir yol güzergâhı alternatifinin olması 

karayolu ve demiryolu hattının aynı mesafelerde uzanmasını sağlamıĢtır. Bu durumda 

karayolu ile demiryolu ulaĢım sürelerinin birbirine yakın oluĢu ve demiryolunun daha 

ucuz oluĢu demiryolunu daha tercih edilir hale getirmiĢtir. Diğer Ege depresyonlarına 

yerleĢen demiryollarının temel karakteristiği de bunun gibidir (Büyük Menderes 
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üzerinde Aydın-Nazilli-Denizli hattı). Dikkat edildiği üzere Ege Bölgesi‟nde hatların 

doğu-batı doğrultuda uzanması, kuzey-güney yönlü demiryolu hatlarının sınırlı olması 

jeomorfolojik birimlerin etkisiyle açıklanır. Depresyon ovalarında uzanıĢ gösteren bu 

hatların en büyük problemleri drenajdan kaynaklanmaktadır. Zaman zaman akarsuların 

taĢkınlar yapması ve yamaçlardan gelen yan kolların köprülerle aĢılması zorunluluğu 

hat yapım maliyetlerini etkilemiĢtir. Aynı zamanda dolgu malzemesi ve kırıklı yapı 

üzerinde inĢa edilmiĢ hatların zeminsel problemleri de söz konusudur. 

Karadeniz Bölgesi demiryollarında Samsun ve Zonguldak limanlarına ulaĢımın 

sağlanabilmesinde jeomorfolojik birimlerin etkisi fazladır. 1932 yılında yapılan 

Sivas‟tan ayrılan bir demiryolu hattı ile Turhal, Amasya, Suluova, Havza, Lâdik 

üzerinden Samsun‟a ulaĢılır. Yer yer YeĢilırmak‟ın kollarını takip eden güzergâhın 

Samsun‟a ulaĢabilmesindeki en büyük faktör Canik Dağları‟nın yükseltisinin silinmesi 

ve geçit vermesidir. 1935 yılında yapılan hat ise, Ankara‟dan baĢlayarak Elmadağ, 

Irmak, Kalecik, Çankırı, ÇerkeĢ üzerinden Filyos vadisini takip ederek Karabük ve 

Zonguldak‟a ulaĢmaktadır. Bu hat Çankırı‟nın kuzey kısımlarında mecburi olarak batıya 

yönelerek bir sapma meydana getirir. Bu sapmada demir çelik sanayi ve ithalat-

ihracatın yanında jeomorfolojik birimlerde etkili olmuĢtur. Çünkü Çankırı ile 

Kastamonu arasında yer alan Ilgaz Dağları demiryollarına geçit vermeyecek kadar 

yüksek ve engebelidir. Bu nedenle karayolu Çankırı‟dan Kastamonu‟ya ulaĢırken 

demiryolu için henüz bu mümkün olamamıĢtır. Fakat bir zamanlar geçilmez gibi 

görünen Ilgaz Dağı artık karayolu tüneliyle geçilebilmektedir. Ülkemiz milli 

menfaatleri için bu tünellerin demiryolları için de açılması gerekmektedir. 

Jeomorfolojik birimlerin demiryolu ulaĢımındaki maliyet artırıcı yönü Ankara-

Ġstanbul Yüksek Hızlı Tren hattında rahatça görülmektedir. 533 km uzunluğundaki bu 

hatta 32 milyon m³ kazı, 18 milyon m³ dolgu, 480 menfez, 21 viyadük, 34 köprü ve 43 

tünelin varlığı jeomorfolojik birimlerin meydana getirdiği sınırlamaların giderilmesi 

içindir.  

Sincan-Ġnönü arasındaki 275 km mesafede ise 292 menfez, 16 köprü, 5 viyadük 

(4.342 m) ve 2 adet tünel (701 m) inĢa edilmiĢtir. Sincan-Ġnönü arası mesafe toplam 

yolun yarısından fazlasına karĢılık gelmektedir. Hattın en problemli kısımları ise 

Ġnönü‟den sonra baĢlamaktadır. 54 km mesafe olan Ġnönü-Vezirköprü arasında 23 tünel 

(21.965 m), 2 aç-kapa tünel (1.327 m), 14 viyadük (6.879 m) yapılması farklı 
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jeomorfolojik birimlere geçiĢte zorlanmayı ifade eder. 275 km mesafede Sincan-Ġnönü 

arasında sadece 2 tünele ihtiyaç varken 54 km mesafede Ġnönü-Vezirhan arasında 23 

tünele ihtiyaç duyulmuĢtur. Bu durumda yol inĢa maliyetleri yükselmiĢtir (Harita 25). 

 
Harita 25: Ankara-Ġstanbul YHT (2016) 

 
Kaynak: Demirezer, 2016: 8 

 

Vezirhan-Köseköy arası da hala jeomorfolojik birimlerin demiryolu ulaĢımında 

etkili olduğu kısımlardır. 104 km mesafede 16 tünel, 4 viyadük, 15 köprü ve 101 

menfezin inĢa edilmesi jeomorfolojik birimlerin ulaĢımda hala etkili olduğunu ortaya 

koyar. Fakat Ankara-Ġstanbul yüksek hızlı tren hattında hiçbir kısım Ġnönü-Vezirhan 

arası kadar sıkıntılı değildir. Sincan‟dan, Ġnönü‟ye kadar hat doğu-batı doğrultuda 

Porsuk çayı vadisini takip ederken, Ġnönü‟den sonra hat kuzeye yönelir (Harita 25). Bu 

durumda Porsuk çayı vadisi ile Sakarya Nehri vadisi arasındaki bir sırtın geçilmesi 

gerekir. Bu sırt güzergâhı üzerinde eğim ve yükseltiyi artırdığından çokça tünel ve 

viyadüğe ihtiyaç duyulmuĢtur. Diğer bir ifade ile Domaniç, Yircedağ, Bozdağ ve 

Sündiken dağlarının su bölümü hatlarının aĢılması gerekliliği bu yapıları ortaya 

çıkarmıĢtır. 

Demiryolu hattının Vezirhan kuzeyinden itibaren Sakarya Nehri vadisine 

ulaĢması ile doğal yol güzergâhları takip edilerek Sakarya‟ya ulaĢılmıĢtır. Sakarya‟dan 

sonra ise hat doğu-batı doğrultusunda ilerleyerek Ġstanbul‟a ulaĢmıĢtır. Görüldüğü üzere 

yol güzergâhlarında su bölümü çizgileri, sırt sahaları ve eĢik sahalarının aĢılması için 

çok sayıda yol eklentisinin inĢa edilmesi gerekmektedir. Akarsu vadileri ise 

jeomorfolojik etkilerin hissedildiği alanlarda doğal yol güzergâhlarını meydana getirir. 
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Ancak akarsu yan kollarının fazla olması ise çok sayıda köprü yapımını zorunlu hale 

getirir.  

 Türkiye‟de jeomorfolojik birimlerin etkisinde bulunan çok sayıda demiryolu 

hattından bahsedilebilir. Örneklerde görülen problemler çoğu demiryolu hattında ortak 

olduğundan hepsinden ayrı ayrı bahsetmeye gerek kalmamıĢtır. Bu problemler, Doğu 

Anadolu Bölgesi hatları olan Malatya-Elazığ-Palu-Genç-MuĢ-Tatvan güzergâhı, Van-

Özalp-Kotur güzergâhı, Divriği-Kemah-Erzincan-AĢkale-Erzurum-Pasinler-Horasan-

Kars güzergâhlarında depresyon geçiĢlerinde hissedilir. Doğu Anadolu Bölgesi‟nde 

kuzey-güney doğrultuda demiryolu hattının olmaması da jeomorfolojik birimler etkili 

olmuĢtur. Oysa Ġç Anadolu Bölgesi platolarında demiryolu ağlarının kuzey-güney 

doğrultuda uzandığı görülebilmektedir.   

Havayolu ulaĢımı yer seçiminde de jeomorfolojik birimlerin önemli olduğu 

ifade edilebilir. Havayolu ulaĢımında jeomorfolojik birimlere iki açıdan bakılması 

gerekir. Ġlk olarak havaalanı/havalimanı kuruluĢ yerlerinde jeomorfolojik birimler 

önemli rol oynar. Bu tesislerin kurulabilmesi için eğim değerlerinin düĢük olduğu geniĢ 

düzlüklere ihtiyaç duyulur. Bu düzlükler çevrede yok ise teknolojik yatırımlarla düz 

alan sağlanabilir. Bu durumda engebeli alanın kazı yapılarak düzlük hale getirilmesi 

yoluna gidilir. Diğer bir alternatif ise çukur alanların dolgu yapılarak yüzeyin 

düzleĢtirilmesidir. Özellikle dağların kıyıya paralel uzandığı yerlerde, dik kıyılarda 

düzlük alanların nadir bulunması, denizin doldurulması yoluyla bu alanların elde 

edilmesini zorunlu kılmıĢtır. Günümüzde tercih edilmese de diğer bir alternatif 

havaalanlarını yapay teraslar üzerine taĢımak söylenebilir. Bu durumda sağlam ayaklar 

üzerine inĢa edilen havaalanlarında gereken düzlük sağlanmıĢ olabilir. Bu uygulama ile 

aynı zamanda Ģehir çevresindeki alanlarda havalimanları için yer de sağlanmıĢ olur. 

Ġkinci jeomorfolojik etki ise uçakların iniĢ-kalkıĢ yaptığı havaalanlarının 

çevresindeki topografyadır. Rölyef faktöründe de değinildiği gibi havaalanları 

çevresindeki topografik yapı uçuĢ güvenliğini etkilemektedir. Çevredeki bu 

jeomorfolojik etkileri ortadan kaldırmak imkânsızdır. Teknoloji ne kadar geliĢse de 

etraftaki topografyayı tamamen silmek mümkün görünmemektedir. Ancak uçak 

sistemlerine yeni iniĢ ve kalkıĢ özellikleri (helikopterlerdeki sistem gibi dikey iniĢ ve 

kalkıĢ yapabilme) eklenebilirse bu durum çözülebilir. Havaalanları çevresinde söz 

konusu yükseltiler doğal olabilecekleri gibi ĢehirleĢmeden kaynaklanan yapay 



 134   

 

 

 

yükseltiler de olabilirler. Havalimanı çevresinde doğal veya yapay yükseltilerin olması 

uçuĢ için uygun koĢulları olumsuz yönde etkiler ve havalimanının kullanılabilirliğini 

azaltır. 

 Türkiye havalimanları rölyef baĢlığı altında etrafındaki topografik yapılara göre 

değerlendirmeye tabii tutulmuĢtu. Türkiye‟de çoğu havalimanının kuruluĢ alanlarında 

jeomorfolojik problemler yokken etrafındaki topografik yapı uçuĢ güvenliğini etkilediği 

için bazı problemler yaĢanır. Rölyef faktörü değerlendirilirken çeĢitli zamanlarda oluĢan 

kazalarla ortaya konulan problemli havalimanlarından burada tekrar 

bahsedilmeyecektir. Sadece Türkiye‟den tipik örnekler seçilip jeomorfolojik yapının 

havayolu ulaĢımında etkisi ortaya konulmuĢtur.  

 Ġstanbul‟un Anadolu yakasında bulunan Sabiha Gökçen Havalimanı sade bir 

rölyef üzerine kurulmuĢ ve etrafında engel oluĢturacak jeomorfolojik birimlerin 

bulunmaması sebebi ile uçuĢ açısından güvenli havalimanlarındandır. “Havalimanının 

üzerinde inĢa edildiği, deniz seviyesinden 95 metre yükseklikteki arazi hemen doğu ve 

güneyinde, kuzey-güney yönünde uzanan, üzerinden Kurtköy-Pendik bağlantı yolunun 

da geçtiği vadinin etkisiyle yüksekte bir düzlük görünümündedir” (Karaca, 2015: 90). 

Havalimanının doğusunda uzanan kuzey-güney yönlü bir vadi yer almaktadır. Ġleriki 

zamanlarda havaalanına yeni bir pist inĢa edilebilmesi için bu vadinin doldurulması 

gerekir. Bu da havaalanı için maliyet artırıcı bir durum yaratabilir. Havaalanının yer 

aldığı “Kurtköy ve çevresinin, 220-230 m irtifalarda Trakya-Kocaeli aĢınım sathı 

üstünde kalan belirgin tepeler arasında adeta bir havza tabanına tekabül ettiği 

belirtilebilir” (Hamzaoğlu, 1996: 9-10). Havalimanı çevresindeki en büyük yükselti 537 

metrelik yükseltisiyle Aydos Dağı‟dır. Bu dağın yükseltisinin az olması ve basık 

görünümlü bir tepeyi andırması havayolu ulaĢımında problemler oluĢturmamıĢtır. 

Görüldüğü gibi Sabiha Gökçen Havalimanı çevresinde jeomorfolojik birimlerin sade 

oluĢu nedeniyle yüksek dağlık kütleler görülmemektedir. Bu da uçuĢ güvenliğini olumlu 

yönde etkilemektedir.  

 Yukarıda ifade edildiği gibi havalimanı kuruluĢu için eğer düzlük alanlar 

bulunmuyorsa engebeli topografyayı yok etmek için kazı ya da dolgu yapılması gerekir. 

Bu nedenle Ordu-Giresun Havalimanı deniz dolgusu üzerine kurulmuĢtur (Fotoğraf 14). 

Denizden alan kazanılarak yapılan bu havalimanı dünyanın sayılı projelerindendir. 

Havalimanının yer aldığı sahanın güney kısımları dağlık ve eğimli yüzeylerin yoğun 
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olduğu bir alandır. Bu dağlık topografya havalimanının denizden kazanılmıĢ arazi 

üzerine inĢa edilmesini etkilemiĢtir. Ordu-Giresun Havalimanı‟nın bulunduğu sahanın 

dağlık ve engebeli olmasının yanında kıyıda yer alan dar düzlüklerin de kentsel 

yerleĢmeler ile dolu olması Ordu-Giresun Havalimanı‟nın denizden kazanılmıĢ arazi 

üzerine yapılmasında Ģüphesiz büyük rol oynamıĢtır. Havalimanına ev sahipliği yapan 

Gülyalı ve doğudaki en yakın komĢusu olan Piraziz‟de dağların aniden yükselmesi 

mevcut durumda bir havalimanının yapılması için gerekli büyüklükte arazinin 

bulunmamasına sebep olmuĢtur. 

Deniz dolgusu üzerine inĢa edilen bir havalimanının karadakilerle 

kıyaslandığında olumsuz doğa koĢullarına karĢı daha korumasız olduğu ve bu konuda 

önleyici tedbirlerin alınması gerektiği açıktır. Nitekim kıyılarda yapılan mühendislik 

çalıĢmalarında söz konusu yapıların fırtına ve dalgalara karĢı dayanıklı olması ve 

doğadaki denge bütünlüğünü bozmayacak Ģekilde inĢa edilip faaliyet sürdürmeleri 

gerekmektedir. Bu nedenledir ki mendirek inĢaatına önem verilmesi gerekir. “Söz 

konusu yapı özellikle dev dalgalara karĢı koyması açısından sağlamlık göstermesi için 

ağırlığı 2-8 ton arasında değiĢen ve toplamda yaklaĢık 13 milyon ton ağırlığında büyük 

kaya bloklarıyla inĢa edilmiĢtir” (Türk, 2015: 78).  

 
Fotoğraf 14: Ordu-Giresun Havalimanı 

 
Kaynak: Türk, 2015: 54 

 

Dolgu alanı ise yaklaĢık olarak 1 milyon 750 bin m² büyüklükte bir geniĢliğe 

sahiptir. “OluĢturulan deniz dolgusu ile birlikte ülke topraklarına bahsi geçen miktarda 

toprak da kazandırılmıĢtır. Bölgenin coğrafi yapısı düĢünüldüğünde söz konusu dolgu 

alanı bölgede rastlanamayacak kadar geniĢ bir sahayı oluĢturmaktadır. OluĢturulan bu 
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alan içerisinde 250 bin m²‟lik kısmı PAT sahası (Pist, Apron, Taksiyolu) geriye kalan 1 

milyon 500 bin m²‟lik kısmı ise uluslararası Ģartnamelere göre havalimanının çevresinde 

oluĢturulması gerekli sahayı içermektedir” (Türk, 2015: 81). Ordu-Giresun arasında 

jeomorfolojik birimlerin imkân vermemesi çareyi denizin doldurulması çözmüĢtür. 

Fakat güneydeki yüksek dağlık sahaları yok etmek mümkün değildir. Bu nedenle iklim 

elemanlarının Ģiddetlendiği (yağmur, sis, dolu, kar) zamanlarda, özellikle pistin pas 

geçilmesi durumlarında, uçuĢ güvenliği sorunu ciddi bir Ģekilde hissedilmektedir.  

Ordu-Giresun havalimanına benzer bir örnekte denizel kıyı taraçaları üzerine 

kurulmuĢ Trabzon havalimanı örnek verilebilir. Bu havalimanı T3 denizel taraçası 

üzerine kurulmuĢtur. Buradaki jeomorfolojik birim havalimanı için uygun bir düzlük 

oluĢturduğundan denizel dolguya ihtiyaç kalmadan yapılabilmiĢtir. Havalimanı için T3 

basamağının seçilmesi ise T4 taraçasının dalga problemleri riskiyle karĢı karĢıya 

kalması ifade edilebilir. T2 ve T1 taraçaları ise Ģehirsel alanın yayıldığı yoğun 

kullanıma sahip mekânlardır (Fotoğraf 6). Ordu-Giresun havalimanında olduğu gibi 

güneydeki dağlık sistemler Trabzon havalimanındaki uçuĢ güvenliğini olumsuz yönde 

etkilemiĢtir. Bu sebeple yukarıda da bahsedildiği gibi çeĢitli zamanlarda uçak 

kazalarının yaĢanması jeomorfolojik birimlerle iliĢkilendirilebilir. 

Jeomorfolojik birimler sadece çıkıĢ ve varıĢ noktalarında denizyolu ulaĢımı için 

önem arz eder. Limanların yer seçimini etkileyen temel faktör kıyı jeomorfolojisidir. 

Limanların kuruluĢ ve geliĢmesinde kıyı Ģekillerinin büyük etkisi vardır. Kısaca liman 

kuruluĢlarını etkileyen jeomorfolojik özelliklerden bahsetmek konunun açıklanması için 

önem arz eder. Türkiye‟de kıyı jeomorfolojisi çoğunlukla dağların uzanıĢ doğrultuları 

ile iliĢkilendirilir.  

Dağların denize paralel uzandığı kıyılarda genellikle falez oluĢumlarına bağlı 

olarak deniz derinliklerinin yüksek olduğu kıyılara rastlanır. Bu tip kıyılarda koy, körfez 

ve delta oluĢumları nadiren görülür. Bu durumda limanların birtakım avantaj ve 

dezavantajlarından bahsedilebilir. 

Dağların kıyıya paralel uzandığı yerlerde kurulan limanlarda Ģu avantajlar 

görülür: 

 Kıyıların falezli yapıda olması kıyı derinliklerinin fazla olmasını sağlamıĢtır. 

Bu durumda limanların kurulabilmesi için asgari derinliğin problem 
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oluĢturmaması yönünden avantaj sağlar. Karadeniz ve Akdeniz kıyılarında 

kurulan limanlarda bu nedenle derinlik problemleri görülmez (Delta alanları 

hariç). 

 Bu tip kıyılarda aĢınmanın etkili olması limanların dolma problemini ortadan 

kaldırmaktadır. Bu durumdaki limanlarda kullanım süreleri de artmıĢ olur. 

Yani, Doğu Karadeniz veya Batı Karadeniz Bölümü‟ndeki bir limanın 

kullanım süresi, Ege kıyısındaki bir limana göre daha yüksektir. 

 Kıyının düz olması ve dalgaların Ģiddetiyle deltaların geliĢmemesi denize 

dökülen akarsu ağızlarında korunaklı limanların geliĢimini mümkün kılar. 

Fakat bu durumda akarsu ağzının geniĢliği limanın potansiyelini ciddi ölçüde 

etkilemiĢ olur.  

 Dağların denize paralel uzandığı alanlarda eski dönemlerde akarsu vadileri 

tarafından derince yarılmıĢ kısımların, transgrasyon sonucunda sular altında 

kalması sonucu dalmaçya tipi kıyılar geliĢir. Bu tip kıyılarda da liman 

inĢalarında derinlik problemleri yaĢanmaz. Ayrıca kıyı açıklarında bulunan 

adalar, limanların dalga etkilerine karĢı daha korunaklı olmasını sağlar. 

Dağların denize paralel uzandığı bu kıyılarda denizyolu ulaĢımı için bazı 

dezavantajlarda söz konusudur. 

 Limanların kurulabilmesi için deniz derinliği yanında kıyı çizgisinden 

itibaren art kıyıda tesislerin kurulabileceği düzlük alanlara ihtiyaç vardır. Bu 

nedenle aĢırı yüksek, falezli kıyılarda limanların kurulması engellenmiĢ olur.  

 Bu tip kıyılarda kıyı çizgisinin düz olması, koy ve körfez oluĢumlarını 

engellemiĢtir. Dolayısıyla kurulan limanlar rüzgâr ve dalga etkisine açık 

olur. Bu durumda liman güvenliği azalmıĢ olur. Klimatolojik elemanların 

etkili olduğu zamanlarda limanlara gemilerin yanaĢamaması veya yanaĢmada 

zorlukların yaĢanması liman kurulan alanların jeomorfolojik yapılarına da 

bağımlıdır. 

 Bu kıyılarda doğal liman oluĢumları nadir olarak görülür. Doğal limanlar bir 

koy veya körfez ya da korunaklı bir alanı ifade eder. Kıyı çizgisinin 

genellikle düz oluĢu doğal limanların da geliĢimini sınırlandırmıĢtır. Bu 

nedenle limanların güvenliğini kontrol altına almak için dalga kesici sistem 

inĢası liman yapım maliyetlerini yükseltmektedir. 
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 Limanların geliĢebilmesi için art bölgeleriyle (hinterland) ulaĢım 

problemlerinin olmaması gerekir. Limanın büyük ölçüde potansiyelini 

etkileyen bu durum liman kapasiteleri üzerinde önem arz eder. Sinop Limanı 

doğal bir liman durumundayken, hinterlandıyla ulaĢım probleminin olması 

potansiyelini düĢürmüĢtür. Oysa Trabzon Limanı‟nın hinterlandıyla 

bağlantısının güçlü oluĢu potansiyelini de artırmıĢtır. 

Dağların denize dik uzandığı kıyılarda ise çok daha farklı durumlar görülür. Bu 

kıyılardaki denizyolu ulaĢımındaki avantajlardan Ģöyle bahsedilebilir. 

 Bu kıyılarda dağlar kıyıya ulaĢtıkları yerde büyük çıkıntılar oluĢturup dik 

kıyılarla sonlandıkları halde, depresyonlar alçak, sığ ve düz kıyılarla 

sınırlanmıĢtır. Korunaklı kıyıları meydana getiren bu alanlarda koy ve körfez 

sayısının fazla olması limanların daha korunaklı olmasını sağlamıĢtır. 

 Liman tesisleri için gerekli olan düzlük alanlar bu tip kıyılarda problemler 

oluĢturmamaktadır. 

 Limanların topografik problemlerinin olmaması hinterlandının da yeterli 

olmasını sağlamıĢtır. Ġç kesimlerle rahat olan ulaĢım, liman potansiyelinde de 

artırıcı bir etki yapmıĢtır. 

 Korunaklı limanlar olması sebebiyle liman açıklarında yapılması gereken 

dalga kesici gibi önlemlerin alınmasına gerek kalmadığı için liman inĢa 

maliyetleri düĢmüĢtür. Koy, körfez ve burunlar liman inĢa maliyetlerinin 

düĢmesini sağlamıĢtır. 

Bu kıyılarda liman inĢası için bazı dezavantajlar da söz konusudur. 

 Deniz derinliğinin bu kıyılarda yetersiz olması, derinliğin uygun seviyeye 

getirilmesi için kazılar yapılmasını gerektirir. Bu durumda inĢa maliyeti 

artmıĢ olur. Aksi takdirde derinliğin az oluĢu gemilerin karaya oturmasına 

sebep olabilir.  

 Kıyılarda görülebilecek aĢırı birikime bağlı olarak limanların dolma 

problemi daha hızlı yaĢanmaktadır. Deltalar, kıyı oku ve kıyı kordonları 

limanlardaki aĢırı birikimin kanıtlarıdır. Bu durum Ege kıyılarındaki çoğu 

limanda görülebilmektedir. Bir dönemler kıyıda liman Ģehirleri olan Efes ve 

Milet bugün kıyının çok gerisinde kalmıĢlardır. Özellikle akarsuların 
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döküldükleri yerlerde oluĢan deltalar liman kuruluĢ alanlarını daha da fazla 

etkilemektedir.   

Diğer kıyı tipleri açısından değerlendirme yapılacak olursa, derince yarılmıĢ eski 

akarsu vadilerinin deniz suları altında kalmasıyla oluĢan ria kıyılar ve eski kanyon 

vadilerin deniz suları altında kalmasıyla oluĢan derinliği fazla kalanklı kıyılar kara 

içlerine sokulması açısından önemli liman merkezleri olabilecek potansiyele sahiptirler. 

Genel ilkeler ortaya konulduktan sonra Türkiye‟den ele alınan birkaç tipik örnek 

ayrıntılı olarak incelenecektir. 

Karadeniz kıyılarındaki limanlardan birisi olan Giresun Limanı dağların denize 

paralel uzandığı dik kıyı jeomorfolojisi üzerinde yer almaktadır. Karadeniz kıyıları 

boyunca kurulmuĢ limanlar genel olarak bir akarsu ağzında kurulmuĢlardır (Kıyılarda 

koy ve körfezlerin görülmemesi bu çözümü getirmiĢtir). Bu nedenle kıyıda doğal 

sığınma yerleri olarak ortaya çıkan ve çay ağızlarına karĢılık gelen „azmak‟lara 

rastlamak mümkündür. Hopa, Rize, Trabzon, Giresun, Ordu, Samsun ve Bartın‟da da bu 

limanlar söz konusudur.  

Giresun Limanı kuruluĢunda etkili olan en önemli faktör Giresun 

Yarımadası‟dır. Yarımadanın her iki yanında oluĢan doğal koylar Giresun Limanı‟nın 

kuruluĢ ve geliĢmesinde önemli rol oynamaktadır. Karadeniz limanları 

değerlendirildiğinde Sinop Limanı hariç doğal liman özellikleri göstermezler. Bu 

nedenle Giresun Limanı da rüzgâr ve fırtınalara karĢı dalgakıranlarla korunmuĢ bir 

yapay liman karakterindedir. Bu liman açık deniz limanı olduğundan limanda siltasyon 

etkisi de pek görülmemektedir. Bu durum limanın uzun yıllar dolmadan 

kullanılabilmesini sağlamaktadır.  

“Limanların kuruluĢlarında, dip Ģartlarından, denizin derinliği, gemilerin limana 

rahatça giriĢ-çıkıĢ yapabilmeleri ve liman dâhilinde rahatça hareket edebilmeleri, 

demirleme ve manevra yapabilmeleri için oldukça önemlidir. Bu derinliğin en az -8 ile -

10 m arasında olması gerekmektedir. Demirleme yapmak içinse, bu derinlik -30 m‟yi 

aĢmamalıdır (Doğaner, 1991: 116). Dağların denize paralel olarak uzandığı boyuna 

yapılı kıyılarda denizin derinliği, genelde, gemilerin kıyıya yanaĢmasına engel 

oluĢturmaz” (Bekdemir, 1996: 31). Giresun Limanı‟nda da ortalama derinlik -10 

metredir.  
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Limanlar için en önemli özelliklerden biri ise hinterlantlarıdır. Giresun 

Limanı‟nın hemen güneyinden itibaren baĢlayan ve kıyıya paralel Ģekilde uzanan dağlık 

sistemler kıyı ile iç kesimler arası ulaĢımı güçleĢtirmektedir. Bu durumda zayıf 

hinterland bağlantısı limanların da potansiyelinin düĢük olmasına sebep olmaktadır. Bu 

durumda Karadeniz‟in Samsun, Trabzon ve Zonguldak Limanı haricindeki diğer 

limanlarda hinterland probleminin yaĢanması liman potansiyellerini olumsuz yönde 

etkilemiĢtir.   

Karadeniz‟in en önemli limanlarından birisi olan Samsun Limanı ise diğer 

Karadeniz limanlarından farklı özellikler gösterir. Bu farklılığın sebebi jeomorfolojik 

faktörlerden kaynaklanır. Liman batıda Kızılırmak‟ın oluĢturmuĢ olduğu Bafra delta 

ovası ile doğuda YeĢilırmak‟ın oluĢturmuĢ olduğu ÇarĢamba delta ovalarının denize 

çıkıntı yapmaları ile oluĢan geniĢ bir koyun orta kesimlerinde yer alır. Bu nedenle delta 

ovalarının önünde kurulmaması sebebiyle liman dolmasından da pek fazla 

etkilenmemektedir. Az eğimli seki yamaçları eteğinde yer alan limanın doğu kısmında 

Derbent Burnu, batı kısmında Kalyon (Fener) Burnu çıkıntıları küçük bir koyun 

oluĢmasına neden olmuĢtur.  

Giresun Limanı‟nda bahsedilen Kuzey Anadolu Dağları‟nın geçit vermemesi 

Samsun Limanı gerisinde hissedilmez. Çünkü Canik Dağları yükseltisini kaybetmiĢ ve 

kıyı gerisine çekilmiĢtir. Ayrıca kıyı gerisinde akarsuların yükseltileri yarması, iç 

kısımlara ulaĢacak yollar için doğal güzergâhlar meydana getirmiĢtir. Bu jeomorfolojik 

yapı tarihi dönemlerden beri Samsun‟dan Sivas‟a ve oradan devam ederek Diyarbakır 

ve Bağdat‟a kadar uzanan bir sahaya hizmet vermesini sağlamıĢtır. Ayrıca hem 

karayolu hem de demiryolu ağının Samsun‟a ulaĢması ile Samsun, Karadeniz 

Bölgesi‟nin ticari merkezi haline gelmiĢtir. Dolayısıyla jeomorfolojik yapının sunmuĢ 

olduğu avantajlar Samsun‟u Karadeniz Bölgesi‟nin en önemli noktası haline getirmiĢtir.  

Jeomorfolojik yapının benzer nitelikte olduğu Akdeniz kıyıları ve MenteĢe 

kıyılarında da dağların denize paralelliği doğal liman oluĢumlarını sınırlandırmıĢtır. 

Aynen Karadeniz‟de olduğu gibi akarsu ağız kısımlarında bulunan korunaklı sahalar 

liman noktaları olarak seçilmiĢtir. Burada ortaya çıkan en büyük problem ise akarsular 

tarafından limanların doldurulması problemidir. Örneğin, Tarsus Limanı‟nın 

doldurulması sonucu önemini kaybedip, Mersin Limanı‟nın ön plana çıkması bunun en 

güzel örneğidir. Ġskenderun, Yumurtalık, TaĢucu, Antalya ve Fethiye limanlarının ise 
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korunaklı körfez noktalarına kurulması liman güvenliği açısından önem arz eder. 

Konuya hinterland açısından bakıldığında ise Yumurtalık, Mersin ve Antalya 

limanlarının iç kısımlarla bağlantısının yeterli oluĢu bu limanları ön plana çıkarmıĢtır. 

Ege kıyılarındaki limanlarda, Karadeniz ve Akdeniz‟de görülen jeomorfolojik 

etkilerden farklı özellikler görülür. Bu bölge limanlarından önemlisi Aliağa Limanı, 

Çandarlı Körfezi‟nin Aliağa ilçesi kıyılarında yer almaktadır. Bu kıyılar jeomorfolojik 

olarak enine yapılı kıyılardır. Bu nedenle Aliağa ilçesinin kıyı Ģeridi çok sayıda koy ve 

yarımadayı bünyesinde bulundurmaktadır. Kıyı Ģeridinde girintiler oluĢturan koylar 

deniz ulaĢımı için doğal liman özelliği taĢımaktadır. Bu özellik Aliağa Limanı‟nın 

kurulup geliĢmesinde rol oynayan önemli bir doğal faktördür. Kıyı kesimindeki yüzey 

Ģekilleri alçak tepelikler ile yer yer daralıp, geniĢleyen kıyı düzlüklerinden oluĢur. Bu 

morfolojik yapı Aliağa Limanı ile liman gerisindeki bölgenin bağlantısını 

kolaylaĢtırmakta, Aliağa Limanı‟ndaki ticari etkinliklerin artmasında ve hinterlandının 

geniĢlemesinde önemli rol oynamaktadır.  

Ege Denizi kıyılarının Ģekillenmesinde Kuvaterner‟de bilhassa Pleyistosen‟de 

vuku bulan tektonik hareketler ve akarsu biriktirme Ģekilleri önemli rol oynamıĢtır. 

Kıyıların girintili çıkıntılı olmasında daha çok doğu-batı yönünde uzanan faylar ve 

faylar boyunca çöken graben alanları etkili olmuĢtur (Atalay, 1987: 359). Çandarlı 

Körfezi, Holosen transgresyonu sırasında denizin karaya doğru ilerlemesi (ingresyonu) 

sonucunda oluĢmuĢtur. Bu nedenle kıyı çizgisi volkanik kayaçlar üzerinde oluĢmuĢ koy 

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

Ege bölgesi limanlarını tehdit eden en önemli sorun ise kıyıların hızlıca 

dolmasıdır. Bakırçay, Gediz, Küçük ve Büyük Menderes akarsularının taĢıdığı 

malzemeler zaten sığ olan kıyıları doldurarak limanların kullanım sürelerinin 

azalmasına neden olmaktadır.  

Denizin kıyılara dik uzanması sonucu Edremit, Çandarlı, Ġzmir, KuĢadası, 

Güllük ve Gökova Körfezleri limanlar için avantajlı lokasyonları meydana getirir. Aynı 

zamanda iç kısımlarla bağlantının rahat sağlanacağı bu yerlerin hinterland sorunları da 

yaĢanmamaktadır. Ġzmir ve Aliağa limanlarının trafik hacimlerinin hayli yüksek oluĢu 

da bu durumla açıklanabilir (Tablo 5).  
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Tablo 5: En Yüksek ve En DüĢük Hacme Sahip Limanlar (2015) 

 
Kaynak: UDHB 2016, 2015 Deniz TaĢıtları, Denizyolu TaĢıma ve TeĢvik Ġstatistikleri 

 

Marmara kıyılarının çoğu yerinde alçak kıyıların varlığına bağlı olarak liman 

inĢalarında jeomorfolojik problemler yaĢanmamaktadır. Samanlı dağlarının denize dik 

olarak uzanması Marmara limanları için çok önemli bir durumu meydana getirir. 

Samanlı dağlarının uzanıĢı Gemlik ve Ġzmit Körfezlerinin oluĢumunu sağlamıĢtır. Bu 

korunaklı körfezlerde inĢa edilen limanlar potansiyel açısından büyük öneme sahiptir. 

Gemlik Limanı‟nın daha çok turizme hitap etmesi, Ġzmit Körfezi Limanı‟nın ise ithalat 

ve ihracata hitap etmesi bu iki alanı önemli kılmıĢtır. Ġstanbul Limanı ve 

hinterlandındaki diğer limanlar (Ambarlı, Marmara Ereğlisi, Tekirdağ) ise 

jeomorfolojik açıdan yine sıkıntı oluĢturmayan limanlardır. Marmara Denizinin 

güneyinde yer alan Kapıdağ Yarımadası (Tombolo) ise oluĢturmuĢ olduğu iki körfez ile 

limanların kuruluĢ yerini etkilemektedir. Erdek ve Bandırma Körfezlerinin bu alanda 

oluĢumu liman yapımları için önemli korunaklı lokasyonları meydana getirmiĢtir. 

Tablodaki (5) verilerden hareketle trafik hacmi yüksek olan limanların geniĢ 

hinterlandlarının olduğu ifade edilir. Bu limanlar korunaklı alanlarda kurulmuĢ 

potansiyeli yüksek limanları meydana getirmektedir. Sanayi tesisleri ile de bağlantısı 

sağlanan bu önemli limanlar Türkiye dıĢ ticaretinde önemli tesislerdendir. Trafik 

hacminin küçük olduğu limanların ise genellikle hinterland sorunları vardır. Ġğneada, 

Ayancık, Cide ve Karasu gibi limanlar hinterland sorunu ve korunaklı olmadıklarından 

dolayı trafik hacimleri küçük limanları meydana getirir. Bunun yanında turizme hitap 

Gemi Sayısı Gros Ton Gemi Sayısı Gros Ton

Ġzmit 9991 130066128 Ġğneada 9 381

Ambarlı 4703 86080842 Kemer 121 967

Aliağa 4861 66926165 Ayancık 30 1621

Mersin 4242 62501188 Manavgat 22 1635

Gemlik 3914 56032880 Cide 27 1953

BotaĢ 1487 55996913 Karasu 68 4240

Ġskenderun 3802 43534071 Finike 46 4611

Ġstanbul 3426 39525281 Kefken 92 5263

Ġzmir 2136 37337391 Görele 25 7359

Tuzla 3730 28888410 ġile 90 8482

Tekirdağ 2328 21613745 Foça 102 10216

KuĢadası 1123 21401334 Datça 18 11976

Samsun 2760 13272873 KarataĢ 596 15401

Toplam
Liman BaĢkanlığı Liman BaĢkanlığı

Toplam
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eden limanlarda da trafik hacimlerinin küçük olduğu görülür. Bu limanlar daha çok 

kurvaziyer gemi trafiğine hitap ettiğinden dolayı yük taĢımacılığında ikinci planda 

kalmıĢlardır. Manavgat, Datça, Finike, Kemer gibi limanlar bu nedenle düĢük 

hacimlidirler (Tablo 5). 

Son yıllarda Türkiye‟deki ulaĢım sistemlerinde hissedilir derecede bir değiĢim 

yaĢanmaktadır. Bu değiĢim aslında 1980 yılından itibaren var olmakla birlikte son 15 yıl 

içerisinde etkisini daha da artırmıĢtır. Tarihi dönemlerden beri kullanılan doğal yol 

güzergâhları son yıllardaki projeler ile değiĢmeye uğramaktadır. Bugün Türkiye ulaĢım 

sistemlerinin (karayolu ve demiryolu) ortalama yükseltileri düĢürülmeye çalıĢılmakta ve 

bunun için uzunluğu çok fazla olan tüneller inĢa edilmektedir. Bu durumda yolların 

gereksiz yere uzaması engellenerek yerleĢmeler birbirine daha kısa mesafelerde 

bağlanabilmektedir. Yol sistemleri üzerindeki geometrik standartların gün geçtikçe 

iyileĢtirilmesi daha güvenli yol güzergâhlarının oluĢumunu da sağlamıĢtır. Havayolu ve 

denizyolunda da mega projeler ile jeomorfolojik yapılar değiĢtirilmektedir. Ġnsanın 

doğal çevreyi büyük ölçüde değiĢtirdiği bu dönem „yeniden inşa‟ olarak 

adlandırılmaktadır.  

 

2.6 Litolojik Yapı ve UlaĢım Ağları 

 Yol geçkisi etrafındaki litolojik yapının özellikleri ulaĢım yapılarının kullanım 

süreleri, dayanıklılıkları, yapım süreleri ve doğal afetlere karĢı dayanıklılık durumlarını 

etkiler. UlaĢım ağlarında litolojik yapı iki Ģekilde etkili olur. 

 Yolun geçtiği tabakanın litolojik yapısı,  

 Yol yamaçlarındaki litolojik yapı.  

Litolojik faktörler aslında tek baĢlarına ulaĢım üzerinde etkiye sahip değillerdir. 

Fakat iklim elemanlarının etkilerine farklı tepkiler veren kayaç yapıları ulaĢım 

sistemleri üzerinde oldukça etkili olmaktadırlar. Klimajeomorfolojik etmenler ve eğim 

ile birlikte litolojik yapı ulaĢım sistemlerini etkileyen bir faktör olmuĢtur. Litolojik 

yapının sistematik Ģekilde ele alınabilmesi için Ģu Ģekilde gruplandırma yapmak yerinde 

olur. 

 Geçirimli-geçirimsiz kayaçlar, 

 Homojen mineralli-heterojen mineralli kayaçlar, 
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 Kırıklı-çatlaklı-eriyebilen kayaçlar, 

 Birikim/dolgu (yumuĢak) ve masif (sert) alanlar. 

Yüzeyi oluĢturan kayaçların geçirimlilik durumu ulaĢım ağları üzerinde etkili 

olan önemli faktörlerdendir. Zeminin geçirimli ya da geçirimsiz kayaçlara sahip olması 

öncelikle yol güzergâhı üzerinde birtakım etkiler yapar. Geçirimsiz yüzeylerde yüzey 

sularının yer altına sızamaması durumunda zeminin plastisitesi artmıĢ olur. Bu durumda 

yol yapısında çökmeler ve bozulmalar meydana gelir. Özellikle yol sistemi üzerinde 

ağır tonajlı araç trafiğinin fazla olması bu yol sisteminde daha fazla çökmelere sebep 

olur. Ayrıca kayaç yapısının geçirimsiz oluĢu düĢen yağıĢların büyük bir bölümünün 

yüzeysel akıĢa geçmesi demektir. Dolayısıyla bu yol güzergâhlarında suyu drene edecek 

kanal sistemlerinin iyi planlanması gerekmektedir.  

Geçirimli kayaç yapılarında ise kapilaritenin ve porozitenin yüksekliği sebebiyle 

sızan suların özellikle kıĢ aylarında donma-çözülme yaparak mekanik çözülmenin 

Ģiddetini artırdığı ifade edilebilir. Bu durumda yol yapısı üzerindeki kaplamanın çabuk 

deforme olması söz konusudur. Bu gibi alanlarda porozitesi az asfalt kaplamalar 

kullanılarak yol daha uzun süre kullanılabilir. Kütle hareketleri problemlerinin ise yol 

güzergâhı yamaçlarındaki litolojiden kaynaklandığı söylenebilir. Yamaçlarda geçirimsiz 

kayaçların bulunması, bu kayaçların su ile temasıyla birlikte plastisitesi artan kütlenin 

yol sistemine doğru kayması sonucunda problemler yaĢanmıĢ olur. Bu durumun 

önlenmesi için yol kenarına koruyucu duvarların yapılması gerekir. Aynı zamanda 

yamaçlardaki suyun kayaç bünyesine tamamen iĢlemeden drene edilmesi gerekir. 

Kayaların çözülmeye karĢı dirençleri kimyasal açıdan homojen ve heterojen 

olmalarına bağlıdır. Homojen kayaçlar genellikle aĢınmaya ve çözülmeye karĢı daha 

dirençli olurken heterojen kayaçlar daha kolay çözülürler. Ġyi çimentolaĢmamıĢ kumtaĢı 

ve granit gibi kayaçlar suyla temaslarında kolay bir Ģekilde çözülmeye uğrarlar. Bu 

durumda hem yol sistemi üzerinde bozulmalara sebep olurlar; hem de yamaçlarda kütle 

hareketlerini artırırlar.  

Kuvars, feldspat ve mika minerallerinden oluĢan granit, mikanın su ile 

temasında daha çabuk çözülme göstermesi bu kayacın olduğu alanlarda sık sık kütle 

hareketlerinin gerçekleĢmesine sebep olur. Bu nedenle yol güzergâhlarında granit 

kayacının yüzeylendiği alanlarda daha dikkatli olmak gerekir. Ayrıca yarmalar 

oluĢturma söz konusu ise granit kayaçlarının yaygın bulunduğu alanlardan uzak durmak 
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gerekir. Çünkü iç püskürük olan bu kayaç grubu yarmalar ile yüzeye çıkartılmıĢ olur ve 

su ile temasıyla da tor topografyası denilen ufalanmıĢ malzeme, kütle hareketine 

elveriĢli bir yapı haline gelir. Ufalanan bu materyalin yol sistemi üzerine yayılması 

araçların kontrolünün kaybedilmesine neden olabilmektedir. Kuvars gibi çözülmeye 

dirençli kayaların görüldüğü alanlarda ise yol sistemleri üzerinde görülen problemler 

azalma gösterir. Fakat bu gibi kayaçlar çok sert olduğundan bu defa yol yapımlarındaki 

kazılar sırasında sorun yaĢanmıĢ olur. 

Kırıklı ve çatlaklı yapıya sahip kayaçların bulunduğu alanlarda da ulaĢım 

ağlarında birtakım problemler görülmektedir. Yol zemininin bu karakterde olması 

zamanla çatlak veya kırıkların geniĢleyerek yol sisteminin bozulmasına sebep olur. 

Diğer taraftan bu yapıların geçirimli olması donma ve çözülme olaylarında mekanik 

etkinin artıĢına sebep olur. Yamaçlarda kırıklı ve çatlaklı kayaçların oluĢu kütle 

hareketlerini (özellikle kaya düĢmeleri/kayĢat) artırır. Bu durumda yol güvenliği zaman 

zaman tehlikeli hale gelebilir.  

Yol güzergâhı ve yamaçlarında eriyebilen kayaçların olması ise yol sistemleri 

üzerinde önemli etkiler yaratır. Eriyebilen kayaçlar kurak iklim bölgelerinde mekanik 

çözülme süreçlerine karĢı büyük direnç gösterirler. Fakat nemli iklim bölgelerinde bu 

kayaçların kimyasal erime göstermeleri bu yapıları dirençsiz hale getirebilmektedir. 

Dolayısıyla nemli iklim bölgelerinde eriyebilen kayaçlar hem yüzey hem de yamaçlar 

için dikkat edilmesi gereken yapılardır. Eriyebilen kayaçlarda yol güzergâhı altında 

mağara veya galeri sistemlerinin geliĢiyor olması, yolun kısa ömürlü olmasına sebep 

olur. Zaman zaman yol güzergâhında görülen çökmeler bu durumla iliĢkilendirilebilir. 

UlaĢım ağlarının karstik yapıdaki bir polye üzerinden geçirirken çok dikkatli 

davranılması gerekir. Polye tabanlarındaki düdenlere yakın bir Ģekilde geçirilen yol bu 

düdenlerin tıkanması sonucu sular altında kalabilir. Özellikle büyük polye tabanlarına 

kurulacak havalimanları için bu tehlikeye dikkat etmek gerekir. Aksi takdirde yapılan 

yatırımlar ölü yatırım olarak kalacaktır. 

UlaĢım ağlarının sert masifler üzerinde yer alması ya da yamaçlarda bu 

kütlelerin yer alması ulaĢım ağları açısından tercih edilmektedir. Bu yapıların sağlam, 

aĢınmaya karĢı dirençli olması kütle hareketlerinin daha az görülmesini sağlamaktadır. 

Bu yapıların sert olması ise yol yapım aĢamalarında kazı ve yarmalarda zorlanılmasına 

sebep olur. Bu litolojik yapıdaki alanlarda inĢa edilen yol sistemleri dolayısıyla daha 
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uzun ömürlüdür. Dolgu sahalarında ise yüzeyin gevĢek yapılı olması ve yamaçların da 

bu özellikte bulunması yol sistemleri için bazı problemleri meydana getirir. Güzergâh 

açısından düĢünüldüğünde plastisitenin yüksek oluĢu ve dirençsiz malzemelerin varlığı 

yol sistemlerinde çökme ve bozulma oranlarını artırır. Yamaçlarda ise dirençsiz dolgu 

yapısına bağlı olarak kütle hareketleri artıĢ gösterir. BeĢeri etkilerle yol güzergâhlarının 

litolojik yapıları da değiĢtirilebilmektedir. Yol güzergâhına yapılan beĢeri dolgular ve 

sıkıĢtırmalar ile yol yüzeyinin hemen altında porozite ve plastisitesi değiĢtirilmiĢ bir 

katman yer alır. 

 
Fotoğraf 15: Litolojik Kaynaklı Yol Problemleri 

 
a.Gevşek yapılı litolojiden geçirilen yol güzergahı (kaya düşmeleri sıklıkla yaşanır), b. Heyelan sonucu 

kayan yol güzergahı (Muş) URL 11, c. Yol güzergahında heyelan (Kastamonu-Sinop Güzergahı) URL 12, 

d. Belen’de meydana gelen heyelan 

 

Yukarıda bahsedilen problemler Türkiye karayolu ve demiryollarında zaman 

zaman görülebilmektedir. AĢağıda çeĢitli yol kesitlerinden örnekler ele alınarak 

litolojinin ulaĢım sistemleri üzerindeki etkileri değerlendirilmiĢtir. Karayolları ve 

demiryollarında genellikle aynı etkiler görüldüğünden dolayı problemler ortak olarak 

değerlendirilmiĢtir. Demiryolu hatlarının karayollarına göre geniĢliğinin daha dar 

olması ve eğime karĢı olan hassasiyeti sebebiyle litolojik sorunlardan daha az 

etkilenmektedir. Demiryolu hatlarından geçen tren ve katarlarının zemine uyguladığı 
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basıncın karayolundan geçen araçların uyguladığı basınca göre daha fazla olduğundan 

sağlam ve dirençli litolojik yapı tercih edilmelidir.  

Litolojik yapı, yol zemininde kayma, çatlama, çökme ve bozulmalara sebep 

olurken; yamaçlarda ise iklim ve eğim değerlerinin etkileĢimi sonucunda yol; heyelan, 

toprak kaymaları ve kaya düĢmeleri gibi doğal afetlerin yaĢanmasına sebep olur 

(Fotoğraf 15). Belen geçidi çevresinde görülen zaman zaman ulaĢımı tehlikeye sokan 

kütle hareketlerinin en önemli nedenlerinden birisi litolojik yapıdır. Sahada bulunan 

ofiyolitik kayaçların bünyelerine su almalarıyla plastisite bir hale gelmesi ve üstte 

bulunan kalker tabakalarının da eğim doğrultusunda kayarak hareket etmesi söz 

konusudur (Fotoğraf 15 d). Bu problemin çözümü ise yol güzergâhı çevrelerine 

koruyucu duvarlar yapmaktan geçer. Bu da yol yapım ve bakım masraflarının 

yükselmesine neden olmaktadır. 

Kayaç yapıları yol yapım süreçlerinde, özellikle de tünel inĢalarında önemli rol 

oynar. Granit ve bazalt gibi sert kayaçlardan oluĢan yerlerde tünel açmak daha zor ve 

pahalı iken, kalker ve marn gibi tortul kayaçlardan oluĢan alanlarda tünel açmak daha 

kolaydır. Litolojik özelliklerin kırıntılı oldukları alanlarda ise tünel inĢalarında dökülme 

ve çözülmelere karĢı ek önlemlerin alınması gerekmektedir. FevzipaĢa-Bahçe demiryolu 

güzergâhında bulunan Ayran Tüneli (4.800 m) boyunca alınan bir kesitte litolojik 

yapının; Kretase yaĢlı neritik kireç taĢları ve Üst Ordovisiyen kırıntılardan meydana 

geldiği görülür (Harita 26). Yeni açılacak tünel ise Bahçe-Nurdağı arasında inĢa 

edilmektedir. Bu tünelin de neritik kireç taĢları ve kırıntılı kayaçlar içerisinde açılması 

tünel yapım maliyetini artırmaktadır. 10.700 metre uzunlukta olacak tünel, eğimin 

yüksek ve kayaç yapısının gevĢek olduğu bu güzergâh üzerindeki demiryolu 

ulaĢımındaki kütle hareketlerini önlemiĢ olacaktır.  

Yukarıda da ayrıntılı olarak bahsedilen Zigana Tüneli yakınında bulunan Çatak 

Heyelanı‟nda litolojik yapının etkisi büyüktür. Çatak Köyü ve yakın çevresinde anakaya 

spilitik bazalt ve dasit karıĢımı tüflerden oluĢmuĢtur. Özellikle tüfler gözenekli bir 

yapıya sahip olduklarından yüzey sularını derinlere sızdırarak kütle hareketlerini 

hızlandırmaktadır. Özellikle Üst Kretase yaĢlı aglomera ve tüfler zayıf mukavemetli 

kayaçlar olup bünyelerine su aldıkça ağırlaĢıp kayganlaĢan bir özelliğe sahiptir. Aynı 

yapı içerisinde açılan Zigana Tüneli‟nde de bu gözenekli yapının etkileri görülür.  
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AĢırı derecede geçirgen olan yapı sebebiyle suyun tünel beton kaplamalarına 

ulaĢması ve donma-çözülme etkisiyle tünel beton kaplamasında çatlamalar ve 

dökülmelere sebep olmaktadır. Bu nedenle geçirgen yapıda inĢa edilen tünellerde su 

drene sistemlerinin iyi planlanması gerekmektedir. Ayrıca tünel beton kaplamalarında 

su geçirmeyen yalıtımlı betonların kullanılması gerekmektedir.  

 Dağ geçitlerinde litolojik yapı ve eğimin etkisi ile kütle hareketleri görülme 

olasılığı daha fazladır. Ahmetusta (Karabük-Bartın güzergâhı) Geçidi‟nde de heyelanlar 

önemli bir sorundur. Karayolu boyunca çoğu kesimde fliĢ karakterindeki Kretase ve 

Eosen yaĢlı kabul edilen formasyonlar yaygındır. Daha çok kiltaĢı, kumtaĢı, çamurtaĢı 

ardalanması ile oluĢan birimler hemen birçok yol yarmasında yüzeylenmektedir. Söz 

konusu bu birimler dirençsiz olup, aĢınmaya karĢı oldukça elveriĢlidirler. Elle kolayca 

ufalanabilen bu yapılar, bünyelerine su almaları sonucunda plastisiteleri artarak hacim 

değiĢikliğine uğrarlar ve böylece kütle hareketleri meydana gelir (Ardos, 1980: 49). 

 Litolojinin yol sistemleri üzerindeki etkisi Ġzmir-Manisa karayolu üzerindeki 

Sabuncubeli Geçidi‟nin (580 m) yol açtığı problemleri ortadan kaldırmak için açılan 

tünelde görülmektedir. Bu tünel inĢasında zeminin yumuĢak killi yapıda olması 2 saatlik 

kazma iĢinden sonra 10 saat güçlendirme çalıĢmaları yapılmaktadır. Bu durumda en 

önemli iĢ suyun drene edilmesidir. Bu nedenle drenaj kanallarının oluĢturulması tünel 

güvenliği ve kütle hareketleri açısından önem arz etmektedir (Fotoğraf 16).  

 
Fotoğraf 16: Sabuncubeli Tüneli ĠnĢası (2016) 

 
Kaynak: URL 13 
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Karadeniz Sahil Yolu‟nda da litolojik yapıdan kaynaklanan etkiler 

görülebilmektedir. Vadi tabanları, kıyı düzlükleri ve sekiler üzerinde Kuvaterner‟e ait 

alüvyonların bulunması zemini gevĢek hale getirip plastisitenin artıĢına sebep olmuĢtur. 

Samsun‟da Karadeniz Sahil Yolu‟nun geçtiği sahalarda sarı veya siyah killi, marnlı 

kalın topraklar yer alır. Bu yapılar zemin sıvılaĢmasını meydana getirerek yolda kayma 

ve çökmelere sebep olmaktadır. Eğim değerlerinin düĢük olması bu problemlerin 

büyümesini önlemektedir. Terme ilçesine doğru ise genç dere ve deniz çökelleri 

üzerinden karayolu geçirilmiĢtir. 

 Ünye‟den Fatsa‟ya kadar olan kısımda yol denizel alüvyonlar üzerinden 

geçirilmiĢtir. Yol yamaçlarında ise gevĢek yapılı malzemeden kaynaklı yamaç 

döküntüleri yer almaktadır. Bu yamaç döküntüleri karayoluna zaman zaman ulaĢarak 

trafiği tehlikeye sokmaktadır. Bolaman‟dan itibaren yolun iç kısımlardan geçirildiği 

sahalarda litoloji Üst Kretase yaĢlı andezit ve aglomeralardan meydana gelir. Bu sert ve 

dayanıklı kayaçlar içerisinde açılan 4 tünelin zorlu inĢa süreçleri olduğu muhakkaktır. 

Bu yapı PerĢembe‟nin doğusuna kadar görülmektedir. Ordu Ģehir merkezinin batı ve 

güney kısımlarında ise dağlardaki alt zemin bazalt lavlar ve siyah tüflerden oluĢurken, 

üst kısımda kumlu ve killi blok tüfler görülür. Üst kısımdaki bu gevĢek malzemenin su 

ile temasıyla kütle hareketlerini meydana getirdiği söylenebilir.  

 Ordu‟dan doğuya doğru ilerlerken Piraziz‟de yolun kuzey ve güney tarafları dere 

ve deniz dolgusundan oluĢmuĢ üstü toprak, altı ise gevĢek yapılı çakıl, kum ve siltlerden 

meydana gelmiĢtir. Bu yapının olduğu alanlarda açılan yol yarmaları yolun üst 

yamaçlarında heyelanlar oluĢturmaktadır. KeĢap-Espiye arası yol ise en problemli 

kesimdir. Buradaki litoloji marn, kumtaĢı, Ģistli ve killi marnlardan oluĢmuĢtur. Oldukça 

eğimli bir alan olan bu kesimde marnların (kalker+kil) çözülmesiyle killi yapının 

heyelanlara sebep olması en büyük problemlerdendir.  

 Trabzon‟a doğru litolojik yapı tekrar farklılaĢmaya baĢlar. Eynesil-BeĢikdüzü 

arasında dağlık sahalar aralarında killi-marnlı seviyelerin bulunduğu volkanik 

malzemelerden oluĢur. BeĢikdüzü-Vakfıkebir arasında kıyı düzlükleri, genç akarsu ve 

denizel alüvyonlar ve yamaç döküntülerinden oluĢan gevĢek yapılı bir litoloji hâkimdir. 

Trabzon Ģehir merkezi ise aglomera ve lavlar temelde olmak üzere üst kısımlar toprak 

ve eski deniz çökelleriyle kaplanmıĢtır.  
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 Rize çevresinde Ġkizdere‟nin getirdiği alüvyonlar yer alırken, gerideki yamaçlar 

bazalt, aglomera ve tüflerden meydana gelir. Rize‟nin doğusuna doğru yamaç 

döküntülerinin altında bazalt, tüf, aglomera ve marnlardan oluĢan yapı Çayeli‟den 

Pazar‟a kadar devam eder. Bu yol güzergâhında çatlaklı ve gevĢek yapıdaki litolojik 

yapı kaya düĢmelerine zaman zaman sebep olmaktadır. Fırtına deresinin getirdiği 

alüvyonların biriktiği ArdeĢen çevresi ise düz olup gerisinde sağlam yapılı konglomera 

ve kum taĢlarından meydana gelen litoloji hâkimdir. En problemli noktalardan birisi 

olan Fındıklı-Arhavi yolunda ise marn, kumtaĢı, lav, tüf, aglomera ve killerden 

meydana gelen eğimli ve yumuĢak yapı heyelanları oluĢturmaktadır (Fotoğraf 17). 

 
Fotoğraf 17: Fındıklı-Arhavi Arası Karayolunda Heyelan (2015) 

 
Kaynak:  URL 14 

 

Litolojik yapı hava ulaĢımında, havalimanlarının yer seçimi açısından önem arz 

eder. Amik ovasına kurulan Hatay Havalimanı‟nın kuruluĢ yeri seçiminin hatalı olduğu 

yükselti faktöründe ele alınmıĢtı. Litolojik açıdan ise eski göl çökelleri ve akarsu 

alüvyonlarıyla kaplanan saha killi ve mil karakterindeki yapının meydana getirdiği 

geçirimsizlik havalimanının sular altında kalmasına yol açmaktadır.  

Trabzon havalimanı ise 10-12 metre yükseltide bir kıyı taraçası üzerine inĢa 

edilmiĢtir. Taraça; tabakalı kum taĢı, kil taĢı ile lav, tüf ve aglomeradan meydana gelen 

volkanik kayaçlardan oluĢur. Böylece bünyesinde litolojik yapısı farklı katmanların yer 

aldığı bir yapıyı meydana getirir. Tabaka içerisinde bazen 40-50 cm boyutunda bloklara 

rastlanır. Kuru ve sert toprak Ģeklinde olan bu seviye, nemli sahalarda plastik kil 

görünümündedir. Alt kısımda tipik taraça görünümündeki yuvarlak çakıllı bir seviye 

baĢlar. Çakılların arasını kum ve silt boyutundaki malzeme doldurur. Taraçayı oluĢturan 
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farklı boyuttaki dasit, andezit, bazalt ve tüf gibi volkanik kayaçlar ile kireç taĢları 

kolayca dağılabilecek özelliktedir (Ardel, 1943: 72). Uçakların pist üzerine yaptığı 

basınç ve zemindeki nem taraça içindeki söz konusu taĢları ayrıĢtırarak yüzeyde 

esnemelere yol açar. Bunun sonucunda pist üzerinde hafif ve orta büyüklükte çatlaklar 

oluĢur. Çatlaklardan sızan yüzey suları ayrıĢmayı hızlandırarak tahribatı artırır. Ġri 

elemanların arasını dolduran ince malzeme ise yer yer tamamen ayrıĢmıĢ, plastik kile 

dönüĢmüĢtür (Kadıoğlu, 2007: 177).  

Jeomorfolojik yapıda olduğu gibi Türkiye farklı litolojik özellikleri bünyesinde 

barındıran bir coğrafi mekân üzerinde yer alır. Litolojideki çeĢitlilik ve 

klimajeomorfolojik faktörler yol güzergâh seçimlerinde iyi analiz edilmesi gereken 

konulardır. Yol sistemlerinin sağlam zeminler üzerinden geçirilmesi, yolun kullanım 

süresini ve güvenliğini artırır. Yol, gevĢek ve plastisitesi yüksek alanlar üzerinden 

geçirilmiĢ ise kullanım süresi kısalmıĢ ve bozulma derecesi ise artmıĢ olur. Litolojik 

yapı eğim ve iklim koĢullarıyla da iliĢkilendirilip analiz edildiğinde daha doğru sonuçlar 

verebilir. Çünkü litolojik yapısı uygun olmasa bile eğim derecesi düĢük alanlar ile kurak 

iklimlerde problemler görülmeyebilir. Bunun aksine litolojik yapı uygun olsa bile 

eğimin yüksek ve iklimin nemli olması kütle hareketlerinin artmasına sebep olabilir. Bu 

nedenle Türkiye‟de Karadeniz ve Akdeniz Bölgesi‟nin dağlık ve engebeli alanları, 

Ege‟nin horstları ve Doğu Anadolu‟nun yüksek kısımlarında litolojik yapı kaynaklı 

problemler görülebilmektedir. Bu problemlerin azaltılabilmesi için eğim değerlerini 

düĢürücü tüneller yapmak gerekir. Ayrıca zemini problemli olan kısımlarda sağlam ve 

iyi sıkıĢtırılmıĢ dolgular yapılarak bu problemlerler azaltılabilir.  



 

 

    

 

 

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

3. ULAġIM SĠSTEMLERĠNDE KLĠMATĠK VE KLĠMAJEOMORFOLOJĠK 

ĠLĠġKĠLER 

 

Ġklim elemanları ve jeomorfolojik özelliklerden kaynaklanan iklimsel değiĢimler 

ulaĢım sistemleri üzerinde etkili olan faktörlerdir. Günümüz teknolojik imkânları ile bu 

iki faktörün olumsuz etkileri ortadan kaldırılmaya çalıĢılıyorsa da tamamen baĢarının 

sağlandığından söz edilemez. Bu durumda dönemsel trafik değiĢimlerinin yaĢanabildiği 

güzergâh ve ulaĢım sistemleri karĢımıza çıkar.  

Bu bölümde konu sistematiği olarak iki faktör üzerinde durulmuĢtur. Bunlar: 

1. Ġklim elemanlarının ulaĢım sistemleri üzerindeki (doğrudan) etkisi  

2. Klimajeomorfolojik boyutların (dolaylı) ulaĢım sistemleri üzerine etkileri. 

Ġklim elemanları olarak; sıcaklık, hava basıncı ve rüzgârlar, hava nemliliği ve 

yağıĢların ulaĢım sistemlerine etkileri söz konusudur. Bu iklim elemanları ulaĢım 

sistemleri üzerine doğrudan etkiler yapar. Burada vurgulanması gereken nokta ise 

iklim elemanlarının olağan seyrinden çok ekstrem durumlarda ulaĢım faaliyetlerini 

olumsuz yönde etkilemesidir. Bir yerin iklimini uzun yıllık hava olaylarının ortalaması 

oluĢturmaktadır. Ġklime bakarak bir yerdeki ulaĢım ağlarını planlamak çokta zor 

değildir. Fakat ekstrem durumların sıklıkla yaĢandığı alanlarda ulaĢım planlaması 

yapmak hayli zordur. Çünkü felaketin boyutunu kestirmek mümkün değildir. 

Dolayısıyla bu çalıĢmada Türkiye üzerinden örneklem alınırken ekstrem durumların 

fazlaca yaĢandığı alanlar dikkate alınmıĢtır.  

Klimajeomorfolojide ise yükselti, eğim, bakı ve jeomorfolojik birimlerin iklim 

elemanlarını etkilemesiyle bir yerin çevresine göre farklı özellikler göstermesi söz 

konusudur. Bu durumda iklim elemanlarını değiĢtiren güç jeomorfolojik faktörler 

olduğundan ulaĢım üzerinde dolaylı etkiye sahiptirler. Heyelan, toprak kayması, çığ, 

kaya düĢmeleri gibi doğal afetler jeomorfoloji ve iklim birlikteliğinden meydana gelmiĢ 

klimajeomorfolojik oluĢumlardır. Türkiye jeomorfolojik açıdan çok farklı bölge, bölüm 
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ve yörelerden meydana gelmesi klimajeomorfolojinin ulaĢım üzerinde etkisini 

artırmıĢtır.  

Olaya sistematik açıdan iki farklı Ģekilde daha bakılabilir. Bunlar ise, 

1. Ġklim elemanlarının yol sistemleri üzerine etkileri (karayolu, demiryolu, 

havalimanları, limanlar, boru hatları) 

2. Ġklim elemanlarının ulaĢım araçlarına etkileri (karayolu araçları, demiryolu 

araçları, hava araçları ve deniz araçları) 

Günümüzde ulaĢılmayan alan neredeyse kalmamıĢtır. Çok uzak topraklara bile, 

hatta kutuplara kadar, ulaĢım söz konusudur. O zaman ulaĢım üzerinde birçok etkiye 

sahip olan iklime rağmen çeĢitli zor bölgelere ulaĢmak mümkündür. Kutup 

bölgelerindeki araĢtırma istasyonlarında çalıĢan kiĢilerin taĢınması ve ihtiyaçlarının 

temini için yılın belirli dönemlerinde de olsa iklim açısından uygun olmayan kutup 

bölgelerine ulaĢım mümkündür. Fakat iklimsel ve klimajeomorfolojik olaylar ulaĢım 

sistemlerinin; trafik hacmi, yönü, frekansı, yol güvenliği ve ulaĢılabilirliğini 

etkilediğinden dolayı tüm coğrafi mekânlarda ulaĢım aynı Ģartlarda ve yoğunlukta 

görülmemektedir. 

Ġklimin ulaĢım üzerindeki belirleyiciliğinin diğer önemli tarafı ise tüm sektörler 

üzerinde ulaĢım faaliyetinin baĢlangıcından bitimine kadar olan tüm süreç üzerinde 

etkisini hissettirmesidir. Yukarıda ifade edildiği gibi topografyadan etkilenme kara ve 

demiryollarında tüm yolculuk süresi boyunca etkiliyken, deniz ve hava yollarında kalkıĢ 

ve varıĢlarda etkili olmaktaydı. Fakat iklim koĢulları tüm ulaĢım sistemleri için 

baĢlangıçtan bitiĢe kadar etkili olmaktadır. 

Yukarıdaki sistematiğe göre alt baĢlıklar halinde ele alınacak konunun iki 

önemli ayağı vardır. Bunlardan birincisi iklim elemanlarının doğrudan etkileri; ikincisi 

ise klimajeomorfolojik boyutların dolaylı etkileridir. Ġki husus üzerinde öncelikle 

sistematik bir çerçeve oluĢturulup daha sonra belirlenen örnek alanlardaki merkezler 

meteoroloji istatistiklerinden de yararlanılarak analiz edilmeye çalıĢılacaktır. Bazı 

rotaların kıĢ mevsiminde kullanılmaması veya az tercih edilmesi, bunun yanında iklimi 

elveriĢli rotaların uzak olsalar bile tercih edilmesi, Türkiye ulaĢımı açısından önemli bir 

durumdur.  
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3.1 Ġklim Elemanlarının UlaĢım Sistemlerine Doğrudan Etkileri 

Montesquieu‟nun sözüyle baĢlamak gerekirse „iklim dünyanın en büyük 

imparatorluğudur‟. Bu söz iklimin aslında insanoğlunun tüm aktivitelerinde rol 

oynadığını anlatmaya yetecektir. KuĢkusuz ulaĢım faaliyetleri üzerinde de iklimin 

belirleyiciliği söz konusudur. Ġklim, tüm ulaĢım ağları ve sektörleri üzerinde doğrudan 

etkiye sahiptir. Bu etkinin ise iki yönü vardır. Birinci yön; ulaĢım tesisleri ve yapıları 

üzerine etkileri, ikincisi ise ulaĢım araçları üzerinde olan etkileridir. Ġklim elemanlarının 

ulaĢım sistemleri üzerindeki etkileri doğrudan etki olarak ifade edilir. Ġklim elemanları 

olarak;  

 Sıcaklık,  

 Hava Basıncı ve Rüzgârlar 

 Nemlilik ve YoğunlaĢma (Bulutluluk ve Sis) 

 YağıĢlar (Yağmur, Kar, Dolu,) ulaĢım sistemleri üzerinde doğrudan etkiye 

sahiptir. 

Genellikle tüm ulaĢım sistemleri yer aldıkları alanda hüküm süren iklim 

Ģartlarına uygun Ģekilde inĢa edilirler. UlaĢım sistemleri üzerinde asıl etki ise ekstrem 

hava olayları sonucunda görülür. Yüksek ve düĢük sıcaklıklar, Ģiddetli rüzgârlar, aĢırı 

sis, sağanak yağıĢlar, yoğun kar yağıĢları ve dolu ulaĢım üzerinde önemli etkiye 

sahiptir. Bu iklim elemanlarının ulaĢım sistemleri üzerindeki etkileri öncelikle 

sistematik hale getirilerek, Türkiye‟den örneklerle açıklanması gerekir. Bu nedenle 

iklim elemanları merkeze alınarak ulaĢım sistemleri üzerindeki etkiler 

değerlendirilecektir. 

 

3.1.1 Sıcaklık-UlaĢım 

Sıcaklık, iklimin ana elemanlarından birisini meydana getirir. Sıcaklık kendi 

baĢına ulaĢım sistemlerini etkilediği gibi diğer iklim elemanlarını da etkilemesi 

yönünden önem arz eder. Sıcaklık ele alınırken üzerinde durulması gereken nokta 

yüksek sıcaklık ve düĢük sıcaklıklardır. Bu iki belirleyici unsur ulaĢım yapılarına ve 

ulaĢım araçlarına olan etkisi ile değerlendirmeye alınmıĢtır.  

Yüksek ve düĢük sıcaklık değerlerinin görüldüğü alanlarda ulaĢım yapıları 

üzerinde çeĢitli problemler görülmektedir.  
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Karayolu ulaĢımında yüksek sıcaklıkların yol yapılarına ve ulaĢım araçlarına 

etkileri Ģu Ģekildedir.  

Yüksek sıcaklık değerlerinin etkisi ile yol kaplamalarında birtakım değiĢimler 

meydana gelir. Ġlk etki yüksek sıcaklık değerlerinin mekanik çözülmedeki rolüyle 

açıklanabilir. Ekstrem yüksek sıcaklık değerlerinin yaĢanması günlük ve yıllık sıcaklık 

amplitüdlerinin artıĢına sebep olur. Bu durumda artan amplitüd mekanik çözülmenin 

Ģiddetinin artmasına sebep olur. Dolayısıyla yol kaplamalarında bu etkiden kaynaklanan 

parçalanma, çatlaklar ve oyuntular meydana gelir. Yol yamaçlarındaki ana materyalin 

ise mekanik çözülme ile yol üzerinde kaya dökülmeleri gibi problemlere yol açması 

muhtemeldir. Bu durumun önlenebilmesi için mekanik çözülmeye karĢı dayanıklı asfalt 

kaplamaların kullanılması gerekir. Yamaçlarda ise tel kafeslerle ya da duvarlarla yola 

düĢme ihtimali olan malzemelerin ıslah edilmesi gerekir (Fotoğraf 18).  

Yüksek sıcaklıklar yol kaplamalarında da kendini gösterir. Asfalt kaplama, koyu 

renkli olmasından dolayı güneĢ ıĢınlarını absorbe ederek yüzey sıcaklıklarının artmasına 

sebep olur. Yüzey sıcaklığının etkisi ile asfalt kaplamalarda erime, akma ve çökme 

problemlerine rastlanır (Fotoğraf 19). Bu problemler yol ağlarında zaman zaman 

kazaların yaĢanmasına sebep olur. Özellikle ağır tonajlı araçların yoğunluğuna bağlı 

olarak bu yol sistemlerinde bozulmalar daha fazla gerçekleĢir. Yolun bozulması da 

karayollarında kazaların yaĢanmasına sebep olmaktadır. Bu durumun önlenebilmesi için 

iklim bölgelerine göre asfalt bileĢiminin ayarlanması gerekir. Yolun geçtiği bölgede 

ekstrem yüksek sıcaklıklar görülüyorsa daha açık tonlu asfalt kaplamaların kullanılması 

problemin etkisini azaltacaktır. 

Yüksek sıcaklıkların etkisi en çok lastikler üzerinde hissedilir. Asfalt 

sıcaklığının yüksek olması araç lastiklerinde genleĢmeye sebep olur. Ayrıca asfaltın 

eriyik hale geçiĢi durma mesafesini de yükseltmiĢ olur. Diğer taraftan araçların aĢırı 

sıcaklıklar sebebiyle hararet yapması araçlar üzerindeki olumsuz etkilerdendir. Yüksek 

sıcaklıklarda araç klima sistemlerine ihtiyaç duyulduğundan yakıt sarfiyatının artıĢı da 

ekonomik boyutunu meydana getirir. Sürücüler üzerinde ise aĢırı sıcaklıkların dikkat 

kaybına yol açması zaman zaman kazaların yaĢanmasına sebep olmaktadır.  

Türkiye‟de yüksek sıcaklıkların görüldüğü coğrafi alanlar yükseltinin az olduğu 

güney enlemlerde ve karasal iklim bölgelerinde yer alır. Özellikle Akdeniz Bölgesi kıyı 

kesimleri, Güneydoğu Anadolu Bölgesi, Ege Bölgesi, Marmara Bölgesi, Ġç Anadolu 
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Bölgesi, Karadeniz Bölgesi alçak kesimlerinde ve Doğu Anadolu Bölgesi 

depresyonlarında (Bazı illerin en yüksek sıcaklıkları için bakınız Tablo 6) bu problemler 

sıklıkla görülebilmektedir. Tabloya göre tüm bölgelerde sıcaklıkların 40 ºC üzerine 

çıkabilmesi bu problemin tüm bölgelerde yaĢanabileceğinin göstergesidir. 

 
Tablo 6: Türkiye‟de Bazı Ġllerde Ölçülen En Yüksek Sıcaklıklar (1970-2017 Yıl Aralığı) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

 

Kilis-Gaziantep karayolunun Zeytinli mevkii civarındaki sol Ģerit üzerinde 

yüksek sıcaklık değerlerinin etkisi ile asfalt kaplamada deformasyonlar ve oluklar 

oluĢmuĢtu. Bu oluklar ve deformasyonlar trafik güvenliğini tehlikeye sokmuĢtu. 

Problem görülmüĢ olmalı ki yeni yapılan bu güzergâhtaki asfalt yollar daha açık renkte, 

bölge iklimine daha uygun, albedo seviyesi daha yüksek olan malzemelerle inĢa 

edilmiĢtir.  

 

Fotoğraf 18: Karayolu çelik Ģev koruma Fotoğraf 19: Sıcaklıkla Eriyen Asfalt 

  
 

Bahsi geçen problemler sayılan bölgelerde çoğunlukla yaz mevsimlerinde 

görülmektedir. Bu problemin çözümü kaliteli ve bölge iklim Ģartlarına uygun asfalt 

kaplamadan geçer. Aynı coğrafya üzerinden geçirilmelerine rağmen otoyollarda yüksek 

Ġl Sıcaklık ºC Ġl Sıcaklık ºC

ġanlıurfa 46,8 Ġstanbul 41,5

Kilis 45 Konya 40,6

Gaziantep 44 Kayseri 40,7

Hatay 43,9 Kastamonu 42,2

Mersin 40 Ordu 37,3

Muğla 42,1 Rize 38,2

UĢak 40,2 Elazığ 42,2

Ġzmir 43 MuĢ 41,6

Bursa 43,8 Erzurum 36,5



 158   

 

 

 

sıcaklıklar asfalt kaplamaya fazla etki etmemesine karĢın il ve devlet yolları üzerinde 

yüksek sıcaklıkların çok etkili olması kaplamanın kalitesiyle açıklanabilir.  

Karayolu ulaĢımında düĢük sıcaklıkların yol yapılarına ve ulaĢım araçlarına 

etkileri ise Ģu Ģekildedir. 

DüĢük sıcaklık değerlerinin yol kaplamaları üzerindeki ilk etkisi mekanik 

çözülmeyi artırması yönündendir. Yukarıda da bahsi geçen sıcaklık amplitüdlerinin 

yükselmesi sonucu bu olay hızlandırılmıĢ olur. Aynı etki yol yamaçlarında da 

görüleceğinden ana materyalin yola düĢme ihtimalleri artmıĢ olur.  

DüĢük sıcaklıkların getirisi olarak don olayı yol kaplamalarında en çok problemi 

yaratır. Dolayısıyla yol sistemleri üzerindeki suyun donması sonucu buzlanma, yol 

güvenliğini tehdit eden en büyük problemdir. Yolun permafrost etkisine maruz kalması 

kaplamanın deforme olmasına sebep olur. Suyun donarak kristalize hale gelmesi aynı 

zamanda kütlesinin geniĢlemesi demektir. Bu durumda don olaylarına bağlı yol 

kaplamalarında bozulmalar meydana gelir. Dolayısıyla düĢük sıcaklık değerlerinin 

görüldüğü yerlerde yol bakım masrafları da artmıĢ olur. Don olayına karĢı tuzlama ya 

da solüsyon takviye gibi metotlar karayolu iĢletim maliyetinin artıĢına sebep olur 

(Ayrıntılı bilgi için bakınız
22

). Sonuç olarak sıcaklık değerlerinin düĢük olduğu 

                                                 
22

 Bugün gelinen noktada geleneksel ve modern yaklaĢımlarla yolların güvenliği sağlanmaktadır. 

Geleneksel metotlar arasında yaygın olarak tuz (sodyum klorür) veya kum kullanılır. Tuz suyla veya karla 

temas ettiğinde oluĢan karıĢımın donma noktasının düĢük olması kar ya da buzun erimesine neden olur. 

Yani tuz nem ile temas ettiğinde bir çözelti oluĢur. Bu çözeltinin donma sıcaklığı normal suya göre daha 

düĢüktür. Bu nedenle buzlanma bu yöntemle önlenmiĢ olur. Ayrıca bu çözeltiler, buzun altında yayılarak 

buzun gevĢemesini sağlarlar. Fakat kullanılan bu tuzlar yollara ve araçlara bazı zararlar vermektedir. Buz 

önleyici atıkları, yol üzerinde patika bir yol meydana getirir ve kuruduğunda göze hoĢ görünmeyen izler 

bırakır. Tüm klorür tuzları, yüksek konsantrasyonlu olarak kullanıldığında, bitkilerin yaĢamlarını devam 

ettirmeleri konusunda zararlı sonuçlar doğurur. Bunun yanı sıra bu buz önleyicilerin uzun süre 

kullanımının en önemli sakıncası, metal üzerindeki korozyon etkisidir.  ÇözülmüĢ tuzlu su, köprü 

bağlantılarına ve arabalara sıçrar. BoyanmamıĢ demir ve korunmamıĢ çeliğin tuzlu su ile teması uzun 

süreli olursa korozyon hızlanır. Geleneksel yöntemler ile karın veya buzun zamanından önce yüzeyden 

kaldırmak, ekonomiklik açısından uygun değildir (Balbay ve Esen, 2007). Modern yöntemler ile yapılan 

buzlanma önleme çalıĢmaları ise daha fazla teknoloji gerektirmektedir. Bu sistemler ile enerjisini bir 

kaynaktan alarak yapılan ısıtma iĢlemleridir. Isı borulu sistemler, elektrikli sistemler veya kızılöteli buz 

önleme sistemleri bu grupta yer almaktadır. 

Modern metotlardan birisi olan kızıl ötesi ısıtma yöntemi, ısının ıĢıkla taĢınma Ģekli olarak tanımlanır. 

Kızıl ötesi ıĢıklarının diğer ıĢıklardan (sarı, mavi, yeĢil ıĢık vb.) farkı ise ısıyı diğerlerinden daha fazla 

taĢıyabilmesidir. Yollarda veya köprü döĢemesinde oluĢan aĢırı buzu önlemek için bu yöntem 

kullanılabilir.  Ayrıca yolun kenarlarından yukarıya doğru biriken karın eritilmesinde de etkili bir 

yöntemdir. Öncelikle ısıtılacak alana gelecek ıĢığın (kızıl ötesi ısının) yoğunluğu belirlenir. Kızıl ötesi 

lambadan çıkan radyasyon, ısıtılması düĢünülen bölge dıĢına yayılır. Bu sistemin diğer sistemlere göre 

avantajı istenilen bölgeyi hızlı ısıtmasıdır. Ġkinci bir yöntem ise yol sistemi altına elektrikli ısıtma 

elemanlarının serilmesiyle yapılan buz önleme çalıĢmalarıdır. Bu sistem maliyetli olduğundan ancak 

ulaĢımda kilit rolü üstlenen köprü veya önemli viyadükler altında uygulanmaktadır. Buzlanma ile 
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alanlarda porozitesi (boĢluk oranı) düĢük asfaltların tercih edilmesi gerekir. Ayrıca 

silindir baskılarının yeteri kadar yapılması asfaltın daha iyi sıkıĢmasını sağlamıĢ 

olacaktır. Ayrıca sıcaklık değerlerinin sıfırın altına düĢtüğü yerlerde yüzey sularının iyi 

bir Ģekilde kanalize edilmesi gerekir. Aksi takdirde gizli buzlanma sebebiyle birçok 

kazaların yaĢandığını görülmektedir.  

DüĢük sıcaklık değerlerinin ulaĢım araçları üzerindeki etkileri de söz konusudur. 

Buzlanma sebebiyle duruĢ mesafelerinin uzaması, aracın kayarak kontrolden çıkması ve 

ısıtma sistemleri için yakıt sarfiyatının artıĢı bu etkilerdendir. 

Ülkemiz karayolu ulaĢımında Doğu Anadolu Bölgesi‟nin yüksek kesimleri, 

Karadeniz Bölgesi‟nin dağlık kuĢağı, Ege Bölgesi‟nin horst kısımları, Ġç Batı 

Anadolu‟nun yüksek kısımları, Akdeniz Bölgesi‟nde Toroslar, Ġç Anadolu Bölgesi‟nde 

yüksek dağlık kısımlar ve Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟nin kuzeydoğu kısımlarında 

(Bazı illerdeki düĢük sıcaklıklar için bakınız Tablo 7) düĢük sıcaklıklar zaman zaman 

ulaĢımın zorlu hale gelmesine sebep olmaktadır. Tüm bölgelerde ekstrem sıcaklıkların 

sıfırın altına inebilmesi bu problemin Türkiye‟nin her bölgesinde görülebilmesine sebep 

olur. Türkiye orta enlemlerde bulunmasına rağmen sıcaklık değerlerinin ekstrem 

değerlere inmesinde yükselti faktörü etkili olmuĢtur. Bu nedenle yükselti faktörünün 

getirdiği bu sıcaklık minumumlarından klimajeomorfoloji baĢlığı altında çokça örnek 

verilip Türkiye için genellemeler yapılmıĢtır.  

 
Tablo 7: Türkiye‟de Bazı Ġllerde Ölçülen En DüĢük Sıcaklıklar (1970-2017 Yıl Aralığı) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

                                                                                                                                               
mücadelede diğer bir metot ise yol ağı altından geçirilen sıcak boru sistemleridir. Boru içerisine kanalize 

edilen sıcak su ve antifriz yüzeydeki buzların eritilmesinde etkili bir yöntemdir. Bu metot özellikle aktif 

jeotermal kaynaklarının oldukları alanlarda kullanılabilir. 

Ġl Sıcaklık ºC Ġl Sıcaklık ºC

Erzurum -37,2 Yozgat -24,4

Ardahan -39,8 Sivas -34,6

Artvin -16,1 Karaman -28

Bolu -34 Mersin -6,6

Ġstanbul -16,1 K.MaraĢ -9,6

Kırklareli -15,8 Hatay -14,6

Kütahya -28,1 Gaziantep -17,5

Afyon -27,2 Siirt -19,3

Ankara -24,9 Adıyaman -14,4
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Demiryolu ulaĢımında yüksek sıcaklıkların ray sistemlerine ve ulaĢım araçlarına 

etkileri Ģu Ģekildedir. 

Sıcaklığın yüksek olması ray sistemlerini etkilemektedir. Demiryolu 

iĢletmesinde karĢılaĢılan en ciddi güçlüklerden biri ısının yükselmesiyle çelik raylarda 

meydana gelen uzamadır. Örneğin, Transsahara hattında 56 °C‟ye varan sıcaklıklar 

sebebiyle rayların boylarında 0,32 cm‟yi bulan uzamalar demiryolu ulaĢımında 

problemlere sebep olmuĢtur (Tümertekin, 1987). Bu problemi önlemek için raylarda 

genleĢme boĢluğu bırakılır (Fotoğraf 20). 

Yüksek sıcaklık, mekanik çözülme açısından karayollarında olduğu gibi 

demiryollarında da etkilidir.  

Yüksek sıcaklıkların demiryolu araçlarındaki etkisi ise çekiĢ güçlerinin düĢmesi 

ve yakıt sarfiyatıdır.  

 

Fotoğraf 20: Raylardaki GenleĢme BoĢluğu            Fotoğraf 21: Sıcaklık-Ray ĠliĢkisi (KahramanmaraĢ) 

  
Kaynak: URL 15 

 

Türkiye demiryollarında yüksek sıcaklıkların problem yarattığı alanlar 

karayollarında tespit edilen coğrafi alanlarla paralellik gösterir. Özellikle güney bölgeler 

ve karasallığın etkisi ile yazları sıcak geçen alanlarda bu problemler daha fazla 

hissedilir. Yukarda görüldüğü gibi KahramanmaraĢ-Pazarcık hattı üzerinde yer alan 

rayların, yüksek sıcaklıklar sebebi ile genleĢmesi sonucu tren yoldan çıkmıĢtır (Fotoğraf 

21). Bu gibi kazalar zaman zaman ekstrem sıcaklıkların görüldüğü hatlar üzerinde 

meydana gelmektedir. 



 161   

 

 

 

Demiryolu ulaĢımında düĢük sıcaklıkların ray sistemlerine ve ulaĢım araçlarına 

etkileri Ģu Ģekildedir. 

Sıcaklıkların aĢırı düĢmesi büzüĢmenin etkisi ile ray sistemleri arası mesafenin 

açılmasına sebep olur. Yazları ekstrem sıcaklıkların yüksek, kıĢların ise sıcaklıkların 

çok düĢük oluĢu raylar arasındaki boĢlukların değiĢimine ve güvenlik problemlerine 

sebep olur.  

Karayollarında olduğu gibi karın yerde kalma sürelerini ve don olaylarını 

etkileyen faktör düĢük sıcaklıklardır. Karla mücadele ve don olayı ile mücadele 

sıcaklıkların düĢük olduğu alanlarda demiryolu ulaĢımı üzerinde maliyet artırıcı etki 

yapar. 

Demiryolu araçları açısından ise vagon üzerlerinde don oluĢması trenlerin 

elektrik aksamları için son derece tehlikelidir. Bu nedenle tren vagonlarına özel 

solüsyonlar sprey edilerek don ile mücadele sağlanmıĢ olur. Özellikle hızlı trenlerde bu 

problemlerin yaĢanmaması için teknolojik yöntemler kullanılmaktadır. 

Karayolları değerlendirilirken ifade edildiği gibi orta kuĢak ülkesi olan 

Türkiye‟de düĢük sıcaklıklar yükseltinin etkisindedir. Bu nedenle Türkiye açısından 

örnekler klimajeomorfoloji baĢlığı altında verilmiĢtir. 

Havayolu ulaĢımında yüksek sıcaklıkların havalimanları ve ulaĢım araçlarına 

etkileri Ģu Ģekildedir. 

Yüksek sıcaklıklar havalimanı pistlerinde mekanik çözülme ve bozulmaların 

artmasına sebep olur. Pist kaplamalarının asfalt ya da betondan oluĢması nedeniyle 

karayolunda olduğu gibi bu yapılar yüksek sıcaklık değerlerinden etkilenmiĢ olur. Fakat 

havalimanlarında kullanılan kaplamanın kaliteli olması yüksek sıcaklıklara karĢı 

dirençli olmasını sağlar. 

Havalimanı pistlerinin asfalt kaplama veya beton kaplama olması, yüksek 

sıcaklıklarda ısınan yüzeyin uçak iniĢ ve kalkıĢlarında lastik sıcaklık ve basınçlarını 

etkilemesi söz konusudur. Bu nedenle sıcak hava ve soğuk hava değiĢimlerinde sıcaklık 

farkından dolayı lastiğin basıncının artmaması veya düĢmemesi için uçak lastikleri 

nitrojen gazı ile ĢiĢirilir.  

Türkiye‟de aĢırı sıcaklıkların etkisinden kaynaklanan herhangi bir uçak kazası 

veya kaza tehlikesi yaĢanmamıĢtır. Zaten karayolları ve demiryolları hatlarına göre 
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kıyaslanamayacak kadar kısa olan havalimanı pistlerinde problemler yaĢansa bile 

hemen müdahale imkânı vardır.  

Havayolu ulaĢımında düĢük sıcaklıkların havalimanları ve ulaĢım araçlarına 

etkileri Ģu Ģekildedir. 

DüĢük sıcaklıklar pistler üzerinde donma ve çözülmenin etkisi ile mekanik 

çözülmeyi hızlandırır ve pist kaplamalarının kullanım sürelerini düĢürür.  

Pistler üzerinde uzaklaĢtırılamamıĢ su kütlesinin düĢük sıcaklık etkisi ile 

donması uçak iniĢ ve kalkıĢ güvenliğini etkiler. Bu durumda ekstrem sıcaklıkların 

görüldüğü alanlarda pist ısıtma sistemlerine ihtiyaç duyulur. Bu durumda iĢletme 

maliyeti de yükselmiĢ olur. 

Hava araçları üzerinde düĢük sıcaklıkların etkisi daha çok hissedilir. Don olayı 

sebebiyle uçağın kanat ve kuyruk kısımlarında oluĢabilecek buzlanmalar denge kaybına 

sebep olabilir. Özellikle araçların bu kısımlarında özel ısıtıcı sistemler geliĢtirilmiĢtir. 

Buzlanmaya karĢı uçak gövdelerinin özel solüsyonlarla yıkanması da diğer tedbirler 

arasında yer alır. Su buharı atmosferin yüzeye yakın kısımlarında bulunduğundan dolayı 

iniĢ ve kalkıĢlarda düĢük sıcaklıklara bağlı problemler yaĢanmaktadır. 

Hava araçlarını etkileyen düĢük sıcaklıkları sadece yüzeydeki sıcaklık ile 

düĢünmemek gerekir. Bu araçlar dikey yönde hareket ettiğinden dolayı irtifa kazandıkça 

sıcaklıklar düĢeceği için tüm bölgelerde düĢük sıcaklıklar hava araçlarını 

etkileyebilmektedir. Fakat etkilenme derecesi su buharının yüksek olduğu alanlarda 

daha Ģiddetli kendini hissettirir. Ülkemizde denizel etkilerin görüldüğü 

havalimanlarında bu problem daha fazla yaĢanmaktadır. Ordu-Giresun, Trabzon, 

Samsun, Zonguldak, Kocaeli Cengiz Topel, Sabiha Gökçen, Atatürk, Çorlu, Bursa, 

Adnan Menderes, Milas-Bodrum, Dalaman, Antalya, ġakir PaĢa ve Hatay 

havalimanlarında denizel etki ile nemliliğin yüksek oluĢu düĢük sıcaklıklarda hava 

araçlarındaki buzlanmayı artırır. Karasal iklim bölgelerinde ise nemliliğin düĢük oluĢu 

buzlanma problemlerinin Ģiddetini azaltır. Türkiye‟de kayıtlara geçmiĢ buzlanma ve don 

sebebiyle düĢen hiçbir yolcu uçağı olmamıĢtır. Ancak bazı özel uçak kazaları bu sebeple 

yaĢanmıĢtır. Örneğin, 2000 yılında Esenboğa‟dan kalkan özel uçak Güdül yakınlarında 

buzlanma sebebiyle düĢmüĢtür. Kaza raporlarına göre kalkıĢtan önce buzlanmaya karĢı 

solüsyon (alkol) kullanılmamıĢtır (URL 16). 
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Denizyolu ulaĢımında yüksek sıcaklıkların limanlar üzerindeki etkisi çok 

sınırlıdır. En çok tersane limanlarında hissedilen bu etki kiĢilerin çalıĢma saatlerini ve 

performanslarını etkilemektedir. Ayrıca liman içerisinde bulunan soğuk hava 

depolarında enerji sarfiyatını artırıcı bir etkiye de sahiptir. 

DüĢük sıcaklıklar ise aynı Ģekilde tersanede çalıĢan kiĢiler için kısıtlayıcıdır. 

Türkiye‟de etkisi görülmese de yüksek enlemlerde liman çevrelerinde oluĢan buzlanma 

gemilerin limana yanaĢmalarını etkileyebilmektedir. 

Boru hattı ulaĢımında ise düĢük sıcaklıklar ulaĢımı engeller. Nakledilen ürünün 

donma derecesinin altına düĢen sıcaklıklar ulaĢımı engellemektedir. Türkiye orta kuĢak 

ülkesi olduğundan dolayı bu problemden etkilenmemektedir.  

 

3.1.2 Basınç ve Rüzgârlar-UlaĢım 

 Hava basıncı ve rüzgârlar ulaĢım yapıları ve araçlarını etkilemesi yönünden 

ulaĢım açısından önemli bir faktörü meydana getirir. Bu etki ise sektörlere göre 

farklılıklar gösterir. UlaĢım sistemleri üzerinde rüzgârın yönü, hızı (Ģiddeti) ve esme 

sıklığı (frekansı) etkilidir. Rüzgârların asıl oluĢumu ise basınç farklarına dayandığından 

dolayı konu içerisinde Türkiye açısından basınç sistemleri de ele alınmıĢtır. Buradaki 

sistematik sıcaklıkta izlenen sistematik ile aynı olacaktır. Sektörlere göre rüzgâr 

durumları değerlendirilip, Türkiye‟den örnekler verilmiĢtir. Rüzgârlar üzerinde rölyef 

ve topografya faktörlerinin de etkili olması klimajeomorfolji ile açıklanabilir. Bu 

nedenle klimajeomorfoloji baĢlığı altında da Türkiye‟den rüzgâr etkisiyle oluĢan 

problemler verilmiĢtir. 

Karayolu ulaĢımında hava basıncı ve rüzgârların ulaĢım ağları ve araçlara etkisi 

sınırlıdır. Fakat ekstrem durumlarda rüzgârın Ģiddetini artırması ile fırtınaya
23

 

dönüĢmesi karayolu ulaĢım sisteminde problemlere sebep olmaktadır. 

Rüzgâr Ģiddetinin fazla olması yol sistemlerinde bozulma ve aĢınmalara sebep 

olur. Hem rüzgârın Ģiddeti hem de rüzgârın taĢıdığı malzemelerin etkisi ile yol 

sistemlerinde aĢınma, bozulma ve birikme olayları görülür. Örneğin, Trans-Sibirya 

                                                 
23

Erol‟a göre, 

Fırtına: 9 Bofor, 18-21 m/sn veya 66-77 km/sn hız,  

ġiddetli Fırtına: 10 Bofor, 21-25 m/sn veya 77-90 km/sn hız, 

Orkanımsı Fırtına: 11 Bofor, 25-30 m/sn veya 90-105 km/sn hız, 

Orkan-Kasırga: 12 Bofor, 30‟dan yüksek veya 105‟den fazla (Erol, 1999: 127) 
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güzergâhında, Avustralya Victoria‟da ve Afrika‟daki bazı yol ve demiryolu hatlarında 

Ģiddetli rüzgârların hatlar üzerinde kum ve benzeri maddelerin yığılmasını önlemek için 

yol boyunca yer yer rüzgâr perdeleri meydana getirilmiĢtir. Türkiye‟de bu durum fazla 

yaĢanmamakla birlikte ancak Ģiddetli fırtınalarda yol sistemleri zarar görebilmektedir.  

Rüzgârın ulaĢım araçlarına etkisi ise hız değiĢimlerine ve savrulmalara sebep 

olması açısından önem arz eder. Rüzgâr yönüne ters ilerleyen araçlarda hız düĢüĢleri 

yakıt sarfiyatının artıĢına sebep olur. Araç hareketi sırasında yanlardan esen rüzgârlar 

ise ulaĢım araçlarının denge kaybetmesine sebep olmaktadır. 

Demiryolu ulaĢımında da rüzgârın etkisi karayolundaki etkiler ile paralellik 

gösterir. Bu nedenle ayrıca açıklamaya gerek duyulmamıĢtır. 

 Havayolu ulaĢımında rüzgârın yönü, Ģiddeti ve frekansı diğer ulaĢım 

sektörlerine göre çok daha önem arz eder. Havayolu ulaĢımında zeminle temasın 

kesilmesi sebebiyle tamamen rüzgâr faktörü devreye girmiĢ olur. Rüzgârların 

oluĢumunun temel sebebi yukarıda da ifade edildiği üzere basınç farklarıdır. Fakat 

rüzgârın topografyaya bağlı yön, Ģiddet ve frekans değiĢtirmesi ise klimajeomorfolojik 

faktörlerle iliĢkilidir. Asıl problem yaratan ve planlamada göz önünde bulundurulması 

gereken faktör de budur. Bu durum bu bölüm içerisinde klimajeomorfoloji baĢlığı 

altında değerlendirilmiĢtir. Burada ise genel ilkeler belirlenip, topografya faktörü göz 

ardı edilerek Türkiye‟den örnekler verilmiĢtir. 

Rüzgârın hızı, hava araçlarının kalkıĢ ve iniĢlerinde etkiye sahiptir. Rüzgâr hızı 

(Ģiddet) yüksek ise hava araçlarının kontrolünü sağlamak zordur. Rüzgârın 17 m/sn hızı 

aĢması ise fırtınaların görülmesine sebep olur. Bu durumda uçuĢ güvenliği ciddi Ģekilde 

etkilenmiĢ olur. Trabzon meteoroloji verilerine göre Aralık ayında batıdan esen 

rüzgârların hızı 31,3 m/s‟ye, Ocak‟ta 28,6 m/s‟ye ve Kasım‟da 28,4 m/s‟ye çıktığı tespit 

edilmiĢtir (Tablo 8). Maksimum fırtınalı gün sayısı ise (rüzgâr hızı ≥17,2 m/s) Kasım-

Nisan aralıklarında ayda 6-10 arasında değiĢen rakamlar göstermektedir. Rüzgârın 

fırtınaya dönüĢtüğü değerlerin üzerinde seyreden bu rakamlara göre Trabzon rüzgâr 

Ģiddetinin kuvvetli hissedildiği bir havalimanıdır. Rüzgâr Ģiddetinin etkili olduğu diğer 

havalimanları ise Ordu-Giresun, Çanakkale, Gökçeada, Van Ferit Melen ve Ağrı 

Ahmed-i Hani‟dir. Bu alanlarda rüzgâr hızlarının 17 m/sn‟nin üzerine çıkıĢı havayolu 

ulaĢımının güvenli yapılmasını engellemektedir. 
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Tablo 8: Trabzon‟da Aylara Göre Maksimum Rüzgâr Hızları (m/sn) (1970-2016 Yıl Aralığı) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

 

Rüzgârın yönü, havayolu ulaĢımında dikkat edilmesi gereken diğer bir faktördür. 

Ġdeal olan uçuĢ, iniĢ ve kalkıĢta rüzgârın yeterli derecede uçağın kalkıĢ yönü ile ters 

esmesidir. Fakat bu Ģartları her zaman sağlamak imkânsızdır. Çünkü havaalanları 

pistleri sabit yöne ayarlıdır. Rüzgâr yönleri değiĢtiğinde bu pistlerin rüzgâr alma yönleri 

de değiĢmiĢ olur. Piste dik doğrultuda esen rüzgârların uçakları pist dıĢına savurma 

tehlikesi vardır. Konunun daha iyi anlaĢılabilmesi için lodos rüzgârını Marmara Bölgesi 

havalimanları için analiz etmek yerinde olur. Lodos güneybatı yönden genellikle kıĢ 

mevsimi eser. Güneyden estiği için nem ve sıcaklık getiren bir rüzgârdır. Lodos 

güneyden geldiği için uçakların güneye kalkıĢ yapması gereklidir. Oysa yılın çoğu günü 

(ortalama 330 gün) Ġstanbul‟da uçaklar kuzeye doğru kalkıĢ yapmaktadırlar (Sefaköy, 

Halkalı yönüne doğru). ĠniĢler ise Florya yönünden yapılarak herhangi bir kesiĢme 

olmamaktadır. Fakat lodosun Ģiddetli olduğu zamanlarda güneye doğru kalkıĢ ve iniĢ 

zorunluluğu özellikle pas geçmelerde hava trafiğinde olumsuzluklara sebep olmaktadır 

(Şekil 3). Lodosun bu etkisi Atatürk Havalimanının potansiyelini %25‟e yakın oranlarda 

etkileyebilmektedir. Lodosun etkisi Sabiha Gökçen, Bursa, Çorlu, Kocaeli 

havalimanlarında da kendini hissettirir. 

Havalimanı pist yapımları, rüzgârın esme sıklığı (frekansı), diğer bir ifade ile 

hâkim rüzgâr yönleri dikkate alınarak belirlenmesi uçuĢ güvenliği açısından önemlidir. 

Türkiye havalimanlarının hâkim rüzgâr yönleri incelendiğinde çoğunluğunun bu faktör 

göz önüne alınarak inĢa edildiği söylenebilir. Hâkim rüzgâr yönlerine mecburi olarak 

uyulmayan iki önemli havalimanı söz konusudur. Bunlar, Trabzon ve Ordu-Giresun 

havalimanlarıdır. Burada hâkim rüzgâr yönünün göz ardı edilmesinin sebebi 

topografyadır. Ancak kıyıda düzlüklerin bulunması (Ordu-Giresun‟da denizin 

doldurulması) havalimanlarının denize paralel uzanmasını (doğu-batı) zorunlu kılmıĢtır. 

Oysa bahsedilen iki havalimanında da hâkim rüzgâr yönü kuzeydir. “Trabzon 

Havalimanı doğu-batı yönünde uzandığı için batı sektörlü rüzgârlar uçakların iniĢ ve 

kalkıĢlarında etkili olur. Piste batıdan iniĢe geçen uçaklar arkadan kuvvetli rüzgâr 

aldıklarında hızı artarak frenleme mesafesi uzar. Bu nedenle pisti pas geçerek rüzgârı 

Aylar O ġ M N M H T A E E K A

Maksimum Rüzgar Hızı (m/s) 28,9 27,7 26,7 26,4 26,2 23,6 25,8 20,6 26,8 25,5 28,6 31,5
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karĢılarına almak zorunda kalırlar. Piste dik esen kuvvetli rüzgârlar uçağın pist dıĢına 

çıkmasına neden olabilmektedir” (Kadıoğlu, 2003: 33; Kadıoğlu, 2007: 180). Ordu-

Giresun havalimanında da aynı rüzgâr yönleri ve pist uzanıĢları olduğundan iniĢ ve 

kalkıĢlarda problemler yaĢanacaktır.  

 
ġekil 3: Atatürk ve Sabiha Gökçen Havalimanı Uçak ĠniĢ ve KalkıĢ Yönleri (2017) 

 
Kaynak: URL 17 

 

Türkiye‟nin diğer havalimanlarında genellikle hâkim rüzgâr yönlerine uyum söz 

konusudur. Sabiha Gökçen Havalimanı‟nda tüm mevsimlerde her ne kadar rüzgârın 

yönünde açısal olarak küçük sapmalar yaĢanmıĢ olsa da genel anlamda kuzeyden esen 

rüzgârlar hâkim durumdadır. Sabiha Gökçen Havalimanı pistinin uzanıĢ yönü ise 

kabaca kuzeydoğu-güneybatı yönündedir. Havalimanı pistlerinin yönünün bu Ģekilde 

olmasının nedeni rüzgâr yönüdür. Kuzeydoğu olan rüzgâr yönü ile pist yönlerinin 

benzerliği inĢa sırasında rüzgâr faktörünün göz ardı edilmediğini gösterir (Harita 27). 

Van Havalimanı‟nda da rüzgâr yönleri-pist yönü iliĢkisi gözetilmiĢtir. Hâkim 

rüzgâr yönünün kuzeydoğu-güneybatı istikamette olması havalimanı pistlerinin de bu 

doğrultuda inĢa edilmesine neden olmuĢtur. Gaziantep Havalimanı‟nda hâkim rüzgârın 

batı olması pist yönlerinin aynı Ģekilde lokasyonunu etkilemiĢtir. Türkiye‟deki diğer 
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havalimanlarının da hâkim rüzgâr yönü-pist yönü eĢleĢtirmeleri benzerlik 

göstermektedir. Dolayısıyla hâkim rüzgâr yönü havalimanlarının sitini etkiler.  

 
Harita 27: Sabiha Gökçen Havalimanı Pist Doğrultusu ve Hâkim Rüzgâr Yönü ĠliĢkisi (2015) 

 
Kaynak: Karaca, 2015: 97 

 

Denizyolu ulaĢımında da rüzgâr etkisi ön plana çıkar. Rüzgârın Ģiddeti, yönü ve 

frekansı denizyolu ulaĢımında etkili olan faktörleri meydana getirir. Rüzgârın hızı, 

dalgalar üzerinde etki yaparak Ģiddetinin ve boyunun artmasına sebep olur. Bu durumda 

limana yaklaĢan deniz araçları ve demirli olan araçlarda güvenlik problemleri 

yaĢanabilir. Limanın korunaklı olmaması ise bu problemin daha fazla hissedilmesine 

sebep olur. Karadeniz kıyılarında koy ve körfezlerin yetersiz oluĢu doğal limanların 

oluĢmasını engellemiĢtir. Böylece rüzgâr hızına bağlı dalga Ģiddeti Karadeniz 

kıyılarındaki limanları olumsuz yönde etkilemektedir. Bu nedenle Karadeniz 

limanlarına ek koruyucu dalgakıranlar yapılması gereklilik halini almıĢtır. Hopa, Pazar, 

Rize, Sürmene, Vakfıkebir, Trabzon, Görele, Tirebolu, Giresun, Ordu, Fatsa, Ünye, 

Gerze, Ayancık, Ġnebolu, Cide, Karasu, Kefken, ġile ve Ġğneada limanlarında bu 

problem sık sık görülmektedir. Ege kıyıları ve Marmara kıyılarındaki dalga etkilenmesi 
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ise Karadeniz kıyılarına nazaran daha düĢüktür. Bu denizlerde koy ve körfezlerin 

oluĢumu dalga Ģiddetlerini ve boylarını engelleyici bir rol oynamıĢtır. Kocaeli, Gemlik, 

Mudanya, Bandırma, Tekirdağ, Edremit, Dikili, Aliağa, Ġzmir, ÇeĢme, KuĢadası, 

Güllük, Bodrum ve Marmaris limanlarında dalgaların Ģiddeti azdır. Akdeniz kıyılarında 

ise önemli limanların körfezlerde kurulması Ege kıyıları kadar olmasa da güvenlikli 

limanlar halindedir. Antalya, Mersin, Yumurtalık ve Ġskenderun Limanları bu 

karakterdedir. 

Rüzgârın yönü ve frekansı da denizyolu ulaĢımında çok büyük etkiye sahiptir. 

Ayrıca dalgaları ve akıntıları oluĢturan gücün rüzgârın yönü ile iliĢkili olması bu iklim 

elemanını denizyolu ulaĢımında daha önemli kılar. Türkiye farklı farklı mevsimlerde 

çeĢitli basınç merkezleri etkisi altına girer. Yaz mevsiminde Azor Yüksek Basınç 

merkezi ile Basra Alçak Basınç merkezi etkisi altında iken, kıĢ mevsiminde Ġzlanda 

Alçak Basıncı ile Sibirya Yüksek Basınç merkezleri altındadır. Rüzgârların yönlerini 

tayin eden bu basınç merkezleri denizler üzerinden geçerek akıntı sistemlerini de 

harekete geçirmektedir. Özellikle kıĢ mevsiminde Sibirya merkezinden çıkarak 

Karadeniz üzerinden geçip kıyıya ulaĢan rüzgâr, deniz dalgalarını da Ģiddetlendirerek 

ulaĢımı olumsuz yönde etkiler. Bu nedenle Karadeniz limanları genellikle 

dalgakıranlarla korunmaktadır. Bu nedenle rüzgârların ve buna bağlı olarak oluĢan 

dalga ve akıntı sistemleri limanların yer seçiminde önemli olan etmenlerdendir. 

Anadolu kıyılarında batıdan doğuya doğru kıyıyı takip eden bir akıntı sistemi 

mevcuttur.  Gemilerin limana rahatlıkla giriĢ-çıkıĢ yapabilmeleri için, az da olsa, 

mevcut akıntı sisteminin etkisi vardır. Ancak Giresun Limanı kurulurken, bu akıntı 

sistemine pek dikkat edilmemiĢ ve limanın giriĢ kısmı akıntılara açık bir Ģekilde 

yapılmıĢtır. Aynı zamanda bu akıntı liman içerisinde siltasyon etkisi meydana 

getirmektedir. Akıntı sisteminin yönü düĢünüldüğünde (batıdan doğuya) liman, Giresun 

Yarımadası‟nın doğu kesiminde kurulması gerekirdi. Fakat liman aksine yarımadanın 

batı kesiminde kurulmuĢtur. Liman doğu kesimde olsaydı Ģiddetli rüzgâr ve fırtınaların 

meydana getirmiĢ olduğu güçlü dalga ve akıntılardan daha az etkilenecekti. Çünkü 

yarımada akıntılar önünde doğal bir set meydana getirmiĢ olacaktı (Harita 28). 
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Harita 28: Giresun Yarımadası ve Liman ĠliĢkisi (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır (2017) 

 

Türkiye‟de mevsimlik olarak basınç merkezlerinin değiĢimi rüzgâr yönleri ve 

dalga sistemlerinin de değiĢimine sebep olur. KıĢ mevsiminde Anadolu kontinental 

yüksek basınç merkezi halini alıp denizler ise maritime alçak basınç merkezleri haline 

geçerler. Bu durumda rüzgâr karadan denize doğru meydana gelmektedir. Yani 

Karadeniz kıyılarında güney sektörlü, Akdeniz kıyılarında ise kuzey sektörlü olarak esiĢ 

gösterirler. Yaz mevsiminde ise bu hareket tam tersi yöne doğrudur. Karadeniz 

kıyılarında kuzey-kuzeydoğu sektörler, Akdeniz kıyılarında ise güney yönlü rüzgârlar 

hâkim duruma gelir. Denizden karaya doğru oluĢan bu Ģiddetli rüzgârlar sebebiyle deniz 

araçlarının kıyıya yanaĢması zorlu hale gelir. Yukarıda sayılan Karadeniz kıyılarındaki 

limanlar ile Akdeniz limanları bu duruma örnek gösterilebilir. 

 Rüzgâr Ģiddeti ve yönüne ĠDO ve BUDO seferlerini etkileyen lodos örnek 

verilebilir. KıĢ aylarında zaman zaman güney yönlü bu rüzgârın etkisi ile Bursa ve 

Ġstanbul deniz otobüslerinin seferleri aksamaktadır. Rüzgârın Ģiddeti ve yönü sebebiyle 

Ġstanbul limanlarına deniz araçlarının güvenli bir Ģekilde yanaĢamaması bu seferlerin 
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iptaline sebep olur
24

. 

 Rüzgâr faktörü sadece deniz ulaĢımı için değil, diğer su yüzeylerinde yapılan 

ulaĢım faaliyetlerinde de sınırlı olsa da etkilidir. Özellikle büyük göller üzerinde yapılan 

ulaĢımda rüzgâr ve dalga Ģiddetleri önem arz eder. Türkiye‟de Van Gölü üzerindeki 

feribot taĢımacılığında Ģiddetli rüzgâr ve dalgalara bağlı aksamalar görülmektedir. 

Akarsu üzeri taĢımacılıkta da rüzgâr yönleri kullanılarak kara içlerine doğru ekonomik 

bir Ģekilde ilerleme sağlanabilmektedir. Eskiden Kızılırmak ve Dicle üzerinde yapılan 

sal taĢımacılığında rüzgâr faktörünün etkisi 5. Bölümde ayrıntılı olarak ele alınmıĢtır.  

 

3.1.3 Nemlilik ve YoğunlaĢma (Bulutluluk ve Sis) - UlaĢım 

Nemlilik ve yoğunlaĢmanın ulaĢım sistemleri üzerindeki en belirgin etkisini 

bulutluluk ve sis faktörleri meydana getirir. Karayolu ve demiryolu ulaĢımlarında 

bulutluluk, ulaĢım üzerinde herhangi bir olumsuz etkiye sahip değilken, sis görüĢ 

mesafesini kısaltması yönünden sürücüler için problemler meydana getirir
25

. Oysa 

sislerin ulaĢım yapılarına ve araçlar üzerinde olumsuz etkileri görülmemektedir. 

Türkiye‟deki sis oluĢumu çok farklı nedenlerden gerçekleĢebilir. Cephe sisleri, terselme 

sisleri, kıyı-deniz sisleri ve orografik sisler klimajeomorfolojik süreçlerin de etkisi ile 

meydana gelir. Dolayısıyla topografyadan ayrı sis oluĢumunu değerlendirmek yanlıĢ 

olur. Bu nedenle örnekler klimajeomorfoloji baĢlığı altında verilmiĢtir. 

                                                 
24

 21.11.2016 tarihinde lodos etkisiyle iptal edilen seferler: 

08:30 Bursa-Armutlu-Armutluk-Yenikapı-Kadıköy Deniz Otobüsü 

08:35 Bostancı-Kartal/Yalova Deniz Otobüsü 

08:40 Kadıköy-Yenikapı-Bursa Deniz Otobüsü 

09:00 Bursa-Yenikapı-Kadıköy Deniz Otobüsü 

09:30 Bandırma - Yenikapı - Bostancı Deniz Otobüsü 

09:45 Yalova - Yenikapı Ferry Cat tipi hızlı feribot 

09:45 Yenikapı - Yalova Ferry Cat tipi hızlı feribot 

11:30 Bursa-Yenikapı-Kadıköy Deniz Otobüsü 

11:30 Yalova / Kartal Deniz Otobüsü 

11:40 Kadıköy-Yenikapı-Bursa Deniz Otobüsü 

11:45 Yenikapı - Yalova Ferry Cat tipi hızlı feribot 

11:45 Yalova - Yenikapı Ferry Cat tipi hızlı feribot 

15:00 Kadıköy-Yenikapı-Armutlu Tk-Armutlu-Bursa Deniz Otobüsü 

18:30 Bostancı - Yenikapı - Bandırma Deniz Otobüsü (URL 28) 

 
25

 Erol‟a göre; 

Güçlü sis, görüĢ: 0-200 m, 

Doğal sis, görüĢ: 200-500 m, 

Hafif sis, görüĢ:   500-1000 m (Erol, 1999: 217) 
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Havayollarında bulutlar, tipleri ve yoğunluklarına göre hava araçlarını etkiler. 

Bazen troposferin üst katmanlarında buz kristallerinden oluĢmuĢ sirüs (cirrus) bulutları 

uçakta buzlanmalara sebep olmaktadır. Bu bulutlar sebebiyle zaman zaman uçaklar bu 

bulutların içinden geçmektense etraflarını dolanmayı tercih etmektedirler. Hızlı Ģekilde 

yükselen hava kütlelerinin meydana getirdiği kümülüs bulutları ise sağanak yağıĢlara 

sebep olduğundan hava araçları için problemler meydana getirirler. Sis ise yeryüzüne 

yakın bir yoğunlaĢma olduğundan dolayı hava araçlarının kalkıĢ ve iniĢlerinde görüĢ 

mesafesini düĢürerek uçuĢ güvenliğini etkiler. Türkiye orta kuĢak üzerinde 

bulunmasından dolayı özellikle kıĢ mevsiminde sıcak ve soğuk cephelerin 

karĢılaĢmasına bağlı olarak tüm bölgelerde sis görülme olasılığı yüksektir. Bu olay 

Türkiye‟nin matematik konumuyla rahatlıkla açıklanabilir. Fakat iĢin içerisine 

denizellik-karasallık faktörü, rölyef ve yükseltinin girmesiyle Türkiye‟deki sis dağılıĢı 

tamamen farklılaĢmaktadır. Bu durumda sisten kaynaklanan ulaĢım aksamaları 

meydana gelmektedir
26

.  

Sis açısından en problemli bölümler Doğu Karadeniz ve Batı Karadeniz kıyı 

kesimleridir. Burada yer alan Zonguldak Çaycuma, Sinop, Trabzon ve Ordu-Giresun 

havalimanlarında çeĢitli zamanlarda ulaĢımda aksamalar meydana gelmektedir. 

Özellikle ilkbahar mevsiminde görülen Ģiddetli sisler sebebiyle, Kadıoğlu‟na göre, 

Trabzon Havalimanı‟nda 2005 yılında 4 gün uçuĢ hizmeti verilememiĢtir (Kadıoğlu, 

2007: 182). Sise bağlı iptallerin tamamına yakını ise ilkbahar mevsiminde olması sisin 

bu mevsimde problemler oluĢturduğunu kanıtlar. “Nitekim 26.05.2003‟te Maçka 

ilçesinde meydana gelen uçak kazasının aynı mevsime tekabül ettiği dikkatten 

kaçmamalıdır. Kaza günü Trabzon Havalimanı‟ndan olay yerine intikal eden inceleme 

heyetinin hazırladığı raporda yoğun sis nedeniyle uçağın düĢtüğü alanda yön tayininin 

yapılamadığı belirtilmiĢtir. Karadeniz kıyılarında ilkbahardan sonra sisli günlerin en 

fazla olduğu mevsim ise kıĢtır (Tablo 9). 20-23 Ocak 2006‟da yoğun sis nedeniyle 

uçaklar pisti iki kez pas geçmiĢtir. Trabzon ilinde sisli günlerin fazla olması nedeniyle 

DHMĠ tarafından Trabzon Havalimanı‟na ILS (Aletli ĠniĢ Sistemi) kurulmuĢtur. Bu 

sistem görüĢ mesafesinin düĢük olduğu havalarda uçakla bağlantı kurarak iniĢi 

kolaylaĢtırmaktadır” (Kadıoğlu, 2007: 182).  

                                                 
26

 28.02.2017 tarihinde DHMĠ‟den alınan verilere göre; 

Sabiha Gökçen kalkıĢlı ya da iniĢli 17 iç hat seferi, 34 dıĢ hat seferi yoğun sis nedeniyle iptal edilmiĢtir.  



 172   

 

 

 

Tablo 9: Aylara Göre Trabzon ve Ordu Sisli Gün Sayıları (1975-2015) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

 

OluĢan sisleri dağıtmak için birçok metot ve yöntem günümüzde 

geliĢtirilebilmiĢtir. Sisin yok edilmesi için sisi oluĢturan çok küçük su zerreciklerinin 

buharlaĢtırılması gerekir. Fakat alan çok büyük olduğundan bunu sağlamakta çok zor 

olacaktır. Ġngilizler II. Dünya SavaĢı yıllarında havaalanlarının etrafına yerleĢtirdikleri 

gözenekli borulardan çıkan petrolü yakaraktan bunda baĢarı sağlayabilmiĢlerdir. Fakat 

bunun yapılması çok fazla maliyet gerektirir. Durgun olan radyasyon sisleri bu Ģekilde 

belki önlenebilir fakat rüzgârın etkili olduğu alanlarda hareketli sis kütleleri rüzgârla 

daima yenileneceğinden dolayı pekte baĢarı sağlanamayacaktır. Diğer bir mücadele 

yöntemi ise kimyasal maddelerin sis kütlesine sprey edilerek havanın kuruması 

sağlanabilir. Bu kimyasal maddeler ise hava alanı çevresindeki bitki örtüsüne ve 

havaalanı pist ve yapılarına zararlar verebilmektedir. Son zamanlarda ise ultrasonik ses 

dalgaları ile sisler dağıtılmaya çalıĢılmaktadır. 

 Denizyolu ulaĢımında sislerin etkisi aynı Ģekilde görüĢ mesafesini düĢürmesi 

yönüyle problemler yaratır. Özellikle Ġstanbul Boğazı gibi dar boğaz veya kanal 

geçiĢlerinde görüĢ açısının düĢüklüğü problemlere sebep olmaktadır. 

 

3.1.4 YağıĢlar (Yağmur, Kar ve Dolu) - UlaĢım 

 YağıĢ tüm ulaĢım sistemlerini belirli ölçülerde etkileyen bir faktördür. YağıĢ 

tipleri arasında ise yağmurun su damlalarından, kar ve dolunun ise buz kristallerinden 

meydana gelmesi ulaĢım sistemlerinde farklı etkiler yaratır. Bu kısımda da yağıĢ 

faktörünün etkileri ortaya konulacak, klimajeomorfoloji baĢlığı altında ise Türkiye‟den 

tipik örnekler ele alınarak konunun coğrafi analizi yapılacaktır.  

 Karayolu ulaĢım sistemlerinde yağıĢın etkisi diğer iklim elemanlarında olduğu 

gibi yol sistemi ve ulaĢım araçlarını etkiler. Yağmurların karayolu ulaĢım yapılarına 

etkisi özellikle sağanak yağıĢlarda sel olayının meydana gelmesi sonucu belirir. Yol 

sistemlerinde drenajın yetersiz oluĢu bu problemlerin daha sık görülmesine neden 

olmaktadır. Ayrıca suyun karayolu üzerindeki aĢındırıcı etkisi kaplamanın kullanım 

Aylar O ġ M N M H T A E E K A

Trabzon 7 7 18 9 11 2 0 0 0 2 0 5

Ordu 6,5 7 17,5 9 10,5 1,5 0 0 0,2 1,5 2 5
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süresinin düĢmesine sebep olur. Böylece yol bakım maliyetlerinde artıĢlar yaĢanır. 

YağıĢlarla ortaya çıkan su kütlelerinin donması ile buzlanmanın meydana gelmesinde 

yağıĢların rolünü de söylemek gerekir. Yağmur ve diğer yağıĢ tiplerinin yol 

yamaçlarındaki etkileri ise heyelan veya toprak kaymaları Ģeklinde belirir. Bu olaylar 

karayolunun zaman zaman kapanmasına sebep olmaktadır. 

 Yağmurun ulaĢım araçları ve sürüĢ güvenliği açısından etkileri ise tehlike 

yaratan sonuçları beraberinde getirir. Yağmur, yol yüzeyi ile taĢıt tekerleği arasındaki 

sürtünme katsayısını azaltmakta, bu nedenle durma mesafesini yükseltmektedir. Aynı 

zamanda görüĢ mesafesini düĢürmekte ve sprey etkisi yaparak araç camlarındaki görüĢ 

mesafesini olumsuz yönde etkilemektedir. Nitekim “Ġngiltere‟de yapılan araĢtırmada, 

kazaların %20‟sinin yağmurlu havalarda meydana geldiği görülmüĢtür” (Perry ve 

Symons 2003; Toprak, 2012: 24). Türkiye‟de bu oran ise %25 olarak kabul 

edilmektedir. 

 Kar yağıĢının karayollarındaki etkileri ise çok daha Ģiddetlidir. Yola düĢen ve 

sonrada düĢük sıcaklıkların etkisiyle buz haline gelebilen karlar mekanik çözülmenin 

Ģiddetini artırarak yol sistemlerin bozulmasına neden olur. Yukarıda da bahsedildiği 

gibi buz ve don olayları ile mücadele edilirken karayolları üzerine serpilen tuz veya 

solüsyonlar asfalt kaplamalara zarar vermektedir. Karın asıl etkisi ise sürüĢ ve yol 

güvenliği açısındandır. Yağmura göre kıyaslanamayacak derecede sürtünmeyi azaltan 

kar, araçların kontrolden çıkmasına ve kazaların meydana gelmesine sebep olur. Kar 

görüĢ mesafesini de etkileyerek özellikle tipi olaylarının görüldüğü yerlerde ulaĢımda 

büyük aksaklıklar meydana gelir. Eğimli alanlarda ise klimajeomorfolojik etkiler 

sonucu çığ olaylarının yaĢanması karayolunu tehdit eden diğer bir husustur. Bu 

problemlerle mücadele etmek ise ulaĢım maliyetlerini artırır. Karın yağmasına mani 

olunamayacağına göre tünel, kar tüneli, kar perdeleri gibi önlemler problemli yol 

güzergâhlarında alınabilir. 

 Dolu ise kısa süreli ani hava hareketlerine bağlı olarak meydana gelen bir yağıĢ 

türüdür. Kısa süreli oluĢu yol güzergâhlarının uzun süre kapalı kalmasına sebep olmaz. 

Ayrıca genellikle ilkbahar ve yaz mevsiminde görüldüğünden ortamda fazla kalmadan 

erir. Bu yağıĢın en büyük etkisi ulaĢım araçları üzerinedir. Ebatları büyük olan dolu 

taneleri ulaĢım araçlarına büyük zararlar vermektedir. Örneğin, 10 Mayıs 2013 tarihinde 

Gaziantep‟te ceviz büyüklüğünde dolunun yağıĢı birçok araçta hasara yol açmıĢtır.  



 174   

 

 

 

 Demiryolları üzerinde yağıĢların etkisi karayollarına göre çok daha az 

hissedilir. Hatta kıĢ mevsiminde daha güvenli olduğu için daha fazla yolculuklarda 

tercih edilir. AĢırı yağıĢlar demiryolu hatlarını sular altında bırakabilmektedir. Bu 

durumda hatların iyi bir Ģekilde drene edilmesi gerekmektedir. Karayolu ulaĢımı için 

söylenen yamaçlardaki heyelan oluĢumu da aynen demiryolları için söylenebilir.  

Demiryolu ulaĢımında en çok etkili olan yağıĢ kardır. Özellikle lokomotif kazanı 

bacasının kenarındaki hava boĢluklarının kalın bir kar tabakası ile kaplı olması 

nedeniyle oksijensiz kalması, dolayısıyla yeterli istim alamaması, aracın durması ile 

sonuçlanır. Ayrıca yolların kar sebebiyle tıkanması karayollarındaki gibi karla 

mücadeleyi gerekli kılar. Özellikle eğimli alanlarda tren hızlarının ve çekim güçlerinin 

düĢmemesi için kar ile mücadelenin yapılması gerekir. 

Havayollarında yağıĢlar hem havaalanlarındaki pistlere hem de havayolu 

araçlarına yaptığı etkiler bakımından önem arz eder. ġiddetli sağanak yağıĢlar pistlerin 

sel altında kalmasına ve ıslak zeminde uçağın duruĢ mesafesinin uzamasına neden 

olmaktadır. Havaalanı pistlerinin düz alanlarda inĢa edilmesi drenaj sorunlarının yüksek 

derecede hissedilmesine neden olur. Sağanak yağıĢların sıklıkla görüldüğü iklim 

bölgelerinde alt yapının sağlam oluĢturulması problemlerin çözümünde önemli rol 

oynayacaktır.  

Havaalanlarında en büyük tehlikeyi doğuran yağıĢ tipi ise kardır. Bu yağıĢlar 

pistleri kaygan hale getirerek ulaĢımın aksamasına sebep olmaktadır. Yağan karların 

uçağın kanat ve kuyruk kısımlarında birikmesi ise dengesinin bozulmasına sebep 

olabilmektedir. AĢırı kar yağıĢlarının görüldüğü zamanlarda uçuĢ iptallerinin yaĢanması 

sıklıkla karĢılaĢılan bir durumdur. Örneğin, 08.01.2017 tarihinde Atatürk 

Havalimanı‟ndan aĢırı kar yağıĢı sebebiyle 76 uçuĢ iptal edilmiĢtir. Bu iptaller sebebiyle 

5.900 yolcu otellere yerleĢtirilmiĢ ve havalimanında 20 bin kumanya dağıtılmıĢtır (URL 

18). 

 Denizyollarında ise yağıĢların etkisi hafif kalır. GörüĢ açısının engellenmesi, 

yük boĢaltma ve yükleme sırasındaki zorluklar kısıtlı etkiler arasında sayılabilir. 
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3.2 Ġklim Elemanlarının UlaĢım Sistemlerine Dolaylı (Klimajeomorfolojik) Etkileri 

 Klimajeomorfoloji, iklim elemanları etkisinin jeomorfolojik özelliklere göre 

değiĢimini ifade eder. Bu durumda makro iklim bölgelerinde jeomorfolojik etkilerle 

mikroklima alanlar ortaya çıkabilir. Yükselti, bakı, eğim ve rölyeften kaynaklanan 

iklimsel değiĢimler ulaĢım ağları üzerinde olumlu ve olumsuz etkilerde bulunur. Erol 

(1992) bu durumu Ģu örnekle çok güzel açıklamaktadır. Örneğin bol sulu bir ılıman 

bölge akarsuyu bol çakıllı derin yataklar kazıp, V biçimli derin vadiler meydana 

getirirken, aynı hacimdeki bir ekvatoral bölge akarsuyu kum boyutunda ince tanelerin 

mevcudiyeti nedeniyle yataklarını derinleĢtiremez ve oluk biçimli yayvan vadiler 

oluĢtururlar (Erol, 1992). 

 Klimajeomorfoloji aslında yapısal jeomorfolojiyi tamamlayan bir konu olup, ana 

rölyef üzerinde oluĢan iklime bağlı Ģekillenmeyi açıklar
27

. Jeomorfolojik faktörlerin 

iklimi etkilemesi, iklimin de ulaĢım faaliyetleri üzerindeki etkisi sebebiyle 

klimajeomorfoloji-ulaĢım arasındaki iliĢkilere, dolaylı etki denilebilir. 

 Bir iklim bölgesinde yıllık veya mevsimlik periyotlarla tekrarlanan güncel 

süreçlerin incelenmesi sırasında, düzensiz olarak beliren olayların, olağan olmayan 

etkilerini gözden kaçırmamak, örneğin beklenmedik zamanlarda meydana gelen kütle 

hareketlerinin, heyelanlar, taĢkınlar ve sürekli yağmurların yer Ģekilleri üzerindeki 

etkilerini ortaya koymakta klimajeomorfolojik çalıĢmalarda önemlidir (Erol, 1992: 3). 

 Erol‟un Ģu ifadeleri bu çalıĢmada uygulanan tipik örneklerin Türkiye‟ye 

uygulanmasının metot olarak doğruluğunu yansıtmaktadır. “Bir arazi parçasının 

tektonikle oluĢmuĢ Ģekli ve yüksekliği, o Ģekli iĢleyen süreçler için bir çıkıĢ (baĢlama) 

noktasıdır. Bu olay dereceli fakat köklü değiĢmelerin temelini oluĢturur. Örneğin, 

kütlevi kayaçlardan oluĢan adatepelerin yamaç profilleri her iklim bölgesinde farklıdır. 

Ancak bu profiller ait oldukları bölgede, tortul kayaçlardan oluĢan diğer yamaçlardaki 

klimajeomorfolojik kökenli normal profillere benzerler. Sürekli nemli tropik iklimlerde, 

adatepelerin alt bölümleri iç bükey olan yamaçları, derine iĢlemiĢ ve yağmur ormanları 

ile kaplı bir ayrıĢma örtüsünden oluĢurken eteğinde karakteristik bir eğim kırıklığı olan 

dıĢ bükey yamaçlar dönemli nemli tropik iklimlerde, yağmur mevsiminde yıkanmanın 

eseri olarak oluĢur. Tropik bölge kenarlarında iç bükey yamaç profilleri ise adatepelerin 

                                                 
27

 Ayrıntılı bilgi için Erol, O. 1992: 2-3 
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etek bölümlerinin hemen daima molozlar altında örtülmesinin sonucudur (Erol, 1992: 6-

7). Bu açıklamadan anlaĢılan benzer iklim bölgelerinde yeryüzü Ģekillerinin ana iĢlenme 

yapısı birbirine benzerlik gösterir. Bu durumda seçilen tipik örnekler benzer 

karakterdeki yerlerle genelleme yapılabilir. 

Ülkemiz, dünya ölçüsünde yapılan iklim sınıflandırmasına göre kıtaların batı 

yakasında görülen subtropikal iklim kuĢağının Akdeniz iklim bölgesinde yer alır. Hava 

kütleleri açısından yapılan sınıflandırmaya göre de orta enlem iklimleri grubuna dâhil 

edilir. Yazın tropikal, kıĢın ise polar hava kütlesinin etkisi altında kalır. Bununla birlikte 

ülkemizin sahip olduğu yeryüzü Ģekillerinin ve denizlere göre konumunun da iklim 

üzerinde belirleyici bir etkisi vardır. Ülkemiz üç tarafı denizlerle çevrili bir yarımada 

durumundadır. ġüphesiz bu özelliğinden dolayı kıyı kesimleri ılıman bir iklim 

özelliğine sahiptir. Ancak kuzey ve güney kıyılarında yer alan kenar dağları deniz 

etkisinin iç kesimlere sokulmasını engellemektedir. Bu dağlık sistemler kıyı gerisinde 

bir doğal set özelliği göstererek yağıĢlı ve ılıman iklim özelliklerinin dar bir kıyı 

Ģeridinde kalmasına sebep olmaktadırlar. Ülkemizin denizlerden ve etkilerinden uzak 

olan iç bölgelerinde sert bir kara iklimi hâkimdir. Söz konusu durum bahar ve yaz 

aylarında ülke içi ulaĢımda olumsuz etkiye yol açmamakla birlikte özellikle kıĢ 

aylarında ulaĢım üzerinde belirgin olumsuz etkilere sahiptir. 

 Bu baĢlık altında yükselti, rölyef, eğim ve bakı durumunun ulaĢım faaliyetlerine 

etkileri iklim penceresinden bakılarak izah edilmiĢtir. Yukarıda iklim elemanlarının 

ulaĢım sistemlerine ve ulaĢım araçlarına etkileri bu baĢlık altında Türkiye‟den verilen 

örneklerle somut hale getirilmiĢtir.  

 

3.2.1 Ġklim – Yükselti – UlaĢım Ağı ĠliĢkisi 

Klimajeomorfoloji açısından yükselti hava sıcaklığını düĢürücü
28

 etkide 

bulunmasından dolayı önemlidir (Her 100 metre yükseldikçe hava sıcaklığı yaklaĢık 0,5 

ºC azalır). Bu etkiye bağlı olarak yükselti, kar yağıĢlarının artıĢını, mekanik çözülmeyi, 

karın yerde kalma sürelerini, donlu gün sayılarını ve iklimlerde karasallaĢmayı meydana 

getirir. 

                                                 
28

 DüĢük sıcaklıkların ulaĢım sektörlerinde etkisi için bakınız 3.1.1 
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Türkiye‟de yükselti batıdan doğuya doğru genel olarak artıĢ gösterir (Grafik 5). 

Bu nedenle yükseltinin ulaĢım sistemleri üzerindeki etkileri de doğuya doğru gidildikçe 

artıĢ gösterir. Fakat bu genel bir değerlendirmedir. Oysa Kıyı Ege Bölümü‟nde bile 

yükseltinin getirmiĢ olduğu etkiler horst sistemleri üzerinde rahatlıkla gözlemlenir. 

Yükselti için kuzey-güney doğrultuda bir genelleme yapmak ise imkânsızdır (Grafik 6). 

Çünkü Karadeniz ve Akdeniz kıyısında uzanan dağlık sistemler yükseltinin tekdüze 

artıĢını önlemektedirler. Bu durumda ortaya çok karmaĢık bir sistem çıkar.  

 
Grafik 5: Edremit-Iğdır Arası Yükselti Profili (2017) 

 
 

Grafik 6: Mersin-Sinop Arası Yükselti Profili (2017) 

 
Kaynak: Google Earth Üzerinden Profil ÜretilmiĢtir (10.08.2017). 

 

Yükseltinin sıcaklığa etkisi, batıdan doğuya doğru alınacak yıllık ortalama 

sıcaklık değerlerinde rahatlıkla görülür (Tablo 10). Deniz seviyesine yakın olan 

Ġzmir‟de yıllık sıcaklık ortalamasının yüksekliği, doğuya doğru gidildikçe ise genel 

olarak yıllık sıcaklık ortalamalarının düĢtüğü görülür. Bu durumda ulaĢımda daha çok 

problem yaĢanan alanlar doğu kısımlardır. Fakat Kütahya, Yozgat, Sivas gibi Ģehirlerde 

ise yükseltinin çevreye göre daha fazla olması, bu kısımlarda da düĢük sıcaklık 
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değerlerine bağlı ulaĢım problemlerinin görülme sıklığını artırmıĢtır. Genellemeye tam 

olarak uymayan bu Ģehirler bölgelerarası ulaĢımda genellikle eĢik sahaları meydana 

getirirler.  

 
Tablo 10: Batıdan Doğuya Doğru Yıllık Ortalama Sıcaklık DeğiĢimi (2017) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

 

Güney-kuzey yönlü yıllık ortalama sıcaklıklar incelendiğinde enlem faktörünün 

devreye girmesi tam sağlıklı sonuçlar vermese de, Akdeniz kıyılarında sıcaklıkların 

hayli yüksek (Mersin), Torosların etkisiyle sıcaklıkların düĢtüğü (Niğde), Ġç Anadolu‟da 

karasallığın daha da artmasıyla düĢüĢler görülür. Karadeniz kıyısında yer alan Sinop‟ta 

ise yükseltinin düĢmesiyle yıllık ortalama sıcaklık değerleri tekrar yükselmiĢtir (Tablo 

11). 

 
Tablo 11: Güneyden Kuzeye Doğru Yıllık Ortalama Sıcaklık DeğiĢimi (2017) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü verileri kullanılmıĢtır. 

 

Yükselti karın yerde kalma süreleri ve don olaylarında da etkilidir. Kıyılardan iç 

bölgelere ve batıdan doğuya doğru karın yerde kalma süreleri UĢak (10 gün), Afyon (29 

gün), Kayseri (40 gün), Yozgat (52 gün), Sivas (65 gün), Erzurum (117 gün), Kars (136 

gün) gibi yerlerde yüksektir (Güngördü, 2010: 41). Ülkemizin özellikle, Ģiddetli karasal 

özelliğin görüldüğü doğu kesimlerde, yılın yaklaĢık beĢ ayı kar örtüsü altında 

geçirilmektedir. Bu durum ulaĢım üzerinde olumsuz etkide bulunduğu gibi daha da 

önemlisi ciddi sayıda can kayıplarına da yol açmaktadır.  

Karayolu ve demiryolları için ulaĢım ağlarında en yüksek noktaların dağ 

geçitleri veya boyun noktaları olduğu ifade edilmiĢti. Bu durumda yükseltiye bağlı 

Ġl Sıcaklık Cº Ġl Sıcaklık Cº

Ġzmir 17,8 Yozgat 9

Manisa 16,9 Sivas 8,9

Kütahya 10,8 Erzincan 10,9

EskiĢehir 11 Erzurum 5,7

Ankara 11,9 Ağrı 6,2

Kırıkkale 12,6 Iğdır 12,1

Ġl Sıcaklık Cº Ġl Sıcaklık Cº

Mersin 19,1 Yozgat 9

Niğde 11,2 Çorum 10,8

NevĢehir 10,7 Sinop 14,1
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sıcaklıkların en düĢük olduğu noktalar geçit noktalarıdır. Türkiye matematik konumuna 

göre, 1.500 metrenin üzerinde yer alan noktalarda düĢük sıcaklıklar etkisini daha fazla 

hissettirmektedir. Elbette 1.500 metre altında yer alan ulaĢım ağlarında da yükselti ve 

iklim Ģartlarının getirmiĢ olduğu etkiler görülür. Fakat 1500 metre üzerinde yükselti 

kendini daha fazla belli eder. Bu nedenle yükseltisi fazla olan demiryolu ve karayolu 

güzergâhları üzerinde ek yol yapılarına rastlanır. 

Sivas-Malatya güzergâhında yer alan 1.750 metre rakımlı Yağdonduran Geçidi 

kıĢ aylarında yoğun kar ve buzlanma sebebiyle sık sık kapanmaktadır. Bu nedenle UlaĢ 

ilçe merkezinde geçidin kapanması ile yola devam edemeyenler için bir misafirhane 

açılmıĢtır. Bu problemler çoğu geçitte yaĢanmaktadır. Özellikle 2.000 metre üzeri 

rakımlarda yer alan geçit noktalarında ve güzergâhlarda yükseltinin karayolu ulaĢımına 

etkileri çok daha Ģiddetli hissedilmektedir.  

Ege Bölgesi‟nde 1.500 m üzeri geçitler olan Akçakerdik (Demirci-Simav) ve 

Çakmaktepe (Sandıklı-ġuhut) yükseltinin etkilediği en problemli noktalardır.  

Akdeniz Bölgesinde yer alan yükseltisi 1.500 metre üzerinde olan geçitler 

Akkaya (Adana-Mansurlu), Alacabel (Akseki-SeydiĢehir), Göksun (KahramanmaraĢ-

Kayseri), Çaykavak (Niğde-UlukıĢla), Çukuryurt (Alanya-TaĢkent), Geynebeli (Hadim-

Bozkır), Küçük Gazbeli (Saimbeyli-Tufanbeyli), Göğübeli (Elmalı-Muğla), Kaan 

(Tufanbeyli-Sarız), Kayabeli (Höyük-Doğanhisar), Kırbudak (Çameli-Acıpayam), 

Kuruovabeli (KaĢ-Elmalı), Moca (Gülnar-Ermenek), Obrukbeli (Saimbeyli-Tufanbeyli), 

Sertavul (Mersin-Karaman), Suolmaz (Anamur-Ermenek) ve Yellibel (AkĢehir-Isparta) 

olup yükseltinin getirmiĢ olduğu etkiler ile kar yağıĢları ve don sebepleri ile ulaĢım 

zorlu hale gelmektedir. 

Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟nde 1.500 m rakımı aĢan geçit bulunmadığından 

dolayı ulaĢımda aksamalar fazla yaĢanmaz. Fakat Doğu Anadolu Bölgesi‟nde 

yükseltilerin artıĢı karayolu ulaĢımında büyük zorluklar yaĢatır. Doğu Anadolu 

geçitlerinin büyük kısmı zaten 1.500 m üzeri olduğundan bu bölge için rakım 2.000 

metre alınmıĢtır. Ahmediye (Erzincan-GümüĢhane), Akören (Erzurum-Hınıs), Arpayazı 

ve Sünebeli (Refahiye-Ġliç), Boğatepe (Göle-Susuz), Cankurtaran (Ardahan-Göle), 

Çakırbaba (Horasan-ġenkaya), Çam (Ardahan-ġavĢat), Yaylasu (Erzurum-Çat), ÇiriĢli 

(Çat-Karlıova), Çatalören (Köprüköy-Karayazı), Çimenli (Pasinler-Narman), Dilezi 

(Yüksekova-Esendere), Tendürek (Çaldıran-Doğubayazıt), Güzeldere (Van-Hakkâri), 
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KurubaĢ (Van-BaĢkale), Handere (Horasan-SarıkamıĢ), Haruna ve ġapatan (Yüksekova-

ġemdinli), Ilgar (Damal-Posof), Saçdağı (Horasan-EleĢkirt), Karabet (Çatak-

Bahçesaray), Spikör (Erzincan-Çayırlı), Köyçeğiz (Karayazı-Tutak), Kuskunkıran 

(GevaĢ-Tatvan), Mozeret (Çıldır-AktaĢ), Sakaltutan (Refahiye-Erzincan), Süvarihalil ve 

Tanintanin, Yukarıkent (Ağrı-Kağızman) geçitleri yükseltinin etkisi ile problemler 

yaratır (Fotoğraf 22).  

 
Fotoğraf 22: Yükselti Etkisiyle OluĢan Klimajeomorfolojik Faktörler (Kar YağıĢları) 

 
a.Sivas-Malatya Yolu Yağdonduran (URL 19), b. Tendürek Geçidi ve Kar Yağışları (URL 20), c. Ovit 

Dağı Geçidi ve Klimajeomorfolojik Süreçler, d. Çamlıbel Geçidi ve Kar Problemi  

 

Karadeniz Bölgesi ise dağ geçitlerinin yoğunlaĢtığı diğer bir alandır. Bu nedenle 

yükseltinin getirmiĢ olduğu dezavantajlar bu bölge yollarında da sık sık görülmektedir. 

Bölgede 1.500 metre üzerinde yer alan Dallıkavak (Pazaryolu-Ġspir), Ağzıaçık 

(Erzurum-Ġspir), Ahlatlık (Kıbrıscık-Beypazarı), Çilhoroz ve Fındıkbeli (Kelkit-ġiran), 

Eğribel (ġebinkarahisar-Dereli), Türbe (Ġskilip-Tosya), Geminbeli (SuĢehri-Zara), 

Güzelyayla (Erzurum-Tortum), Ilgazdağı (Çankırı-Kastamonu), IĢıkdağı (Ankara-

Çankırı), Karabayır (SuĢehri-Zara), Kireçli (Tortum-Narman), Kopdağı ve Vaukdağı 

(Erzurum-Bayburt), Kösedağı (GümüĢhane-Köse), Maçahel (Borçka-Camili), Meçhul 

Asker (Samsun-Ankara), Ovitdağı (Ġspir-Ġkizdere), SalmankaĢ (Bayburt-Araklı), 
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Soğanlı (Bayburt-Çaykara), Tersun (GümüĢhane-ġiran), Yayla (Tortum-Oltu), Zigana 

(Trabzon-GümüĢhane) geçitleri yer almaktadır.  

Ġç Anadolu Bölgesi geçit alanları ise platolardan diğer jeomorfolojik birimlere 

geçiĢte ortaya çıkar. Yükseltinin artıĢıyla meydana gelen problemler bu geçitlerde de 

kendini hissettirir. 1.500 metre üzerinde yer alan Çamlıbel (Sivas-Tokat), Çorakboğazı 

(Ġmranlı-Karacaören), Karabel ve Kızbeli (Zara-Çetinkaya), Karasar (Zara-Kangal), 

Kartal (Mihaliççık-Nallıhan), Kızıldağ (Refahiye-Ġmranlı), Sivrihisar (Niğde-Aksaray), 

Topuzdağ (Ürgüp-Develi), Yağdonduran (UlaĢ-Gürün) geçitlerinde yükseltiye bağlı yol 

problemleri görülmektedir.  

Yükseltinin getirmiĢ olduğu klimajeomorfolojik problemler sıcaklıkların en 

düĢük olduğu kıĢ mevsiminde belirgin hale gelmektedir. Kar yağıĢları ve karın yerde 

kalma sürelerinin artıĢı bu yüksek alanların en büyük problemlerini meydana getirir. Bu 

durumda yapılması gereken kar ile mücadeledir. Tuzlama, yol açma faaliyetleri yanında 

eğer bu alan trafik hacmi büyük bir alan ise tünel açılarak problem büyük ölçüde 

önlenmiĢ olur. Örneğin yılın 5 ayı kapalı durumda olan Ovit Geçidi, tünelin 

tamamlanması ile birlikte yıl boyu açık kalabilecek bir güzergâh halini alacaktır. 

Bulunan yolun trafik hacmi zayıf ise bu durumda tünel açmak kârlı olmayacaktır. 

Bunun yerine yöredeki problemleri önlemek için daha az maliyetli rüzgâr perdeleri veya 

kaplama kar tünelleri meydana getirilebilir. Örneğin Karabet Geçidi‟ndeki prefabrik 

malzemeden yapılmıĢ kar tünelleri bu duruma örnek verilebilir (Fotoğraf 23). 

 
Fotoğraf 23: Karabet ve Zigana Kar Tünelleri 

 
Kaynak: URL 21 

 

Yükseltinin getirmiĢ olduğu klimajeomorfolojik problemler Ģu örnekle de ifade 

edilebilir. Gülek Boğazı, Torosların aĢılmasında bölgelerarası ulaĢımda önemli olan bir 
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noktadır. Yükseltinin 800 ile 1150 metre aralığında değiĢtiği bir güzergâh olan Gülek, 

hemen güneyinde deniz seviyesine yakın konumda bulunan Tarsus‟la 

karĢılaĢtırıldığında yükseltinin getirmiĢ olduğu farklılık hemen görülmüĢ olur (Tablo 

12). Akdeniz Bölgesi‟ni, Ġç Anadolu Bölgesi‟ne bağlayan en önemli güzergâh üzerinde 

bulunan Gülek Boğazı iklimsel açıdan önemli özellikleriyle ön plana çıkar.  

TEM otoyolunun geçtiği bu güzergâh, Gülek Boğazı‟nın yükseltisinden 

kaynaklanan düĢük sıcaklık değerleri, kuvvetli rüzgârlar, sis ve yağıĢ gibi iklim 

elemanları nedeniyle ulaĢımın aksamasına veya trafiğin yavaĢlamasına sebep olur. 

Zaman zaman kıĢ mevsiminde görülen kazalar iklimin ulaĢımı olumsuz yönde 

etkilediğini gösterir. Gülek Boğazı iklim Ģartlarını ortaya koyabilmek için boğaza yakın 

konumda bulunan Gülek Meteoroloji Ġstasyonu verilerinden yararlanılabilir. Gülek, 

yükseltinin etkisi ile kıyıya nazaran ortalama 5 °C daha düĢük sıcaklıklar gösterir. 

Sıcaklıklar yıl içinde ortalama 20 gün kadar 0 °C‟nin altına düĢmekte ve don olaylarına 

sebep olmaktadır. Özellikle yağıĢlı günleri takip eden devrelerde don tehlikesi kazalara 

neden olabilmektedir. “Karayolları Genel Müdürlüğü‟nün belirlemiĢ olduğu kazaların 

en çok yoğunlaĢtığı 608 kara noktasından birisinin de Pozantı-Tarsus otoyolunun 

olmasında, Gülek Boğazı ve çevresindeki iklim özelliklerinin de önemli katkısı vardır” 

(Koca, Özdemir ve ġahin, 2005: 17-18). 

 
Tablo 12: Gülek ve Tarsus Ġstasyonları Sıcaklık Verileri 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Tabloda (12) verilen değerlere göre Tarsus rakım özelliğinden dolayı Gülek‟e 

göre ortalama sıcaklık değerlerinin daha yüksek seyrettiği bir yerdir. Akdeniz kıyısında 

yer alan bu yerleĢmede kıĢların çok soğuk geçmemesi ve kar yağıĢlarının nadir olarak 

görülebilmesi karayolu ulaĢımının da bu problemlerden olumsuz etkilenmemesini 

sağlamıĢtır. Oysa Gülek 1.150 metre yükseltiye ulaĢan, ortalama sıcaklık değerlerinin 

Tarsus‟a göre 3,5 ºC düĢtüğü, kar yağıĢları ve don olaylarının meydana geldiği bir 

güzergâhtır.   

O ġ M N M H T A E E K A Yıllık

Ortalama Sıcaklık 4,8 5,2 7,9 12,5 16,9 21,1 24,3 24,2 21,4 16,5 10,1 6,3 14,3

En Yüksek Sıcaklık O. 10 11,8 14,2 17,5 23,4 27,7 30,9 30,7 27,8 23,5 17,5 118 20,6

En DüĢük Sıcaklık O. 1,5 2,2 4,2 7,5 12,2 15,4 18,6 18,8 15,7 12 7,1 3,4 9,9

Ortalama Sıcaklık 8,6 9 12,3 16,6 20,4 24,5 27,1 27,5 24,6 19,6 13,7 10,1 17,8

En Yüksek Sıcaklık O. 15,2 15,3 19,4 24,1 27,4 30,7 32,9 33,5 32,5 27,9 21,6 15,8 24,7

En DüĢük Sıcaklık O. 3,7 4,1 6,7 10,5 14,6 19 21,5 22,3 18,6 13,7 8,6 5,7 12,4

Aylar

GÜLEK

TARSUS
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 Antalya, Türkiye‟de aslında tezatlıkların yaĢandığı bir coğrafi yöredir. Bu ismi 

duyan çoğu kiĢinin hafızasında tipik Akdeniz ikliminin yaĢandığı serin ılık, yazları 

sıcak geçen bir coğrafya hayal edilir. Fakat Antalya‟da kar tünellerinin varlığından 

bahsetmek çoğu kiĢi için ilginç gelmektedir. 2.100 rakımlı Alanya‟nın Söbüçimen, 

TopbaĢ; GündoğmuĢ‟un Güzelbağ Yaylası ile Akseki Morca ve Göktepe yaylalarında 

Mayıs aylarına kadar karın etkisi hissedilmektedir. UlaĢımın aksamaması için de kar 

tünelleri açılmıĢtır (Fotoğraf 24). 

 
Fotoğraf 24: Antalya GündoğmuĢ Yaylaları Kar Tünelleri 

 
Kaynak: URL 22 

 

Demiryolu ulaĢımında yükselti, aynı karayollarında olduğu gibi sıcaklık düĢüĢü, 

kar yağıĢları, buzlanma ve karın yerde kalıĢ süreleri bakımından etkili olur. Fakat 

demiryolu ulaĢımı karayolu ulaĢımına göre bu problemlerden daha az etkilenir. Çünkü 

demiryolu hatları karayolu hatlarına nazaran geniĢliği çok daha azdır. Bu durumda yolu 

açık tutabilmek demiryolu hatlarında daha kolaydır. Bir baĢka husus ise yükseltinin 

genellikle eğimi de beraberinde getirmesidir. Özellikle karayollarında üzerinde durulan 

yüksek geçit noktaları aynı zamanda eğimli alanlar olduğu için demiryolu hatları bu 

noktalara uğramayıp daha düĢük rakımlı yerlerden geçirilmiĢtir. Bu nedenle demiryolu 

ulaĢımında yükseltinin getirmiĢ olduğu klimajeomorfolojik problemlerin etkileri 

azalmıĢtır. Genelleme yapılacak olursa Marmara Bölgesi, Kıyı Ege ve Güneydoğu 

Anadolu Bölgesi‟nde yükselti kaynaklı klimajeomorfolojik problemler çok az 

yaĢanırken; Doğu Anadolu Bölgesi, Ġç Anadolu Bölgesi (Yukarı Kızılırmak ağırlıklı) ve 

Ġç Batı Anadolu‟da problemler daha fazla yaĢanabilmektedir.  
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 Havayolu ulaĢımı açısından yükseltinin klimajeomorfolojik etkilerinden 

havalimanları etkilenmektedir. Havalimanlarının yüksek alanlarda kurulması don 

olayları, kar yağıĢları ve karın yerde kalma süreleri açısından problemler teĢkil eder. 

Aslında yukarıda karayolu ve demiryolu açısından da aynı problemler söz konusu 

olmuĢtur. Hava ulaĢımında kalkıĢ ve iniĢlerin güvenli olabilmesi için bu faktörler 

dikkate alınmalıdır. Günümüzde ihtiyaç halinde teknolojinin de olanaklarını kullanarak 

hemen her iklim bölgesinde havalimanı yapımı mümkün olmakla birlikte, 

havalimanının yapım ve iĢletme maliyetleri ile kullanılacak ekipmanlar için harcanacak 

bedel düĢünüldüğünde optimum koĢulların varlığı havalimanları için çok önemlidir. 

ĠnĢa edilecek pistin uzunluğu, tipi, yönü, niteliği gibi pek çok unsur iklim koĢulları göz 

önünde bulundurularak planlanmalıdır. Erzurum, Yüksekova, Ağrı, Kars, Van ve ġırnak 

havaalanları yükseltinin getirmiĢ olduğu klimajeomorfolojik problemlerin yaĢandığı 

sahalardır. Bu havalimanlarının hizmet verebilmeleri için diğer havalimanlarına göre 

daha maliyet isteyen sistem ve mücadeleler gerekmektedir. Aksi takdirde uçuĢ 

güvenlikleri bu alanlarda tehlikeye girecektir. 

 Durumun daha iyi anlaĢılabilmesi için biri düĢük rakımlarda diğeri yüksek 

rakımlı iki havalimanını karĢılaĢtırmak gerekir. 95 metre rakımlı Sabiha Gökçen 

yükseltiye bağlı klimajeomorfolojik problemlerin pek yaĢanmadığı bir havalimanıdır. 

Rakımın düĢük olması kıĢ sıcaklıklarının çok düĢmesini engellemiĢtir. Yaz mevsiminin 

ise rakıma bağlı sıcak geçmesi uçuĢlar için gerekli olan pist uzunluğunun artıĢına sebep 

olmuĢtur. Eğer bulunulan bölgede yazlar çok sıcak geçiyor ise pist uzunluklarını 

artırmak gerekir. Bu da maliyet artırıcı bir etki yapar. Sabiha Gökçen Havalimanı‟nın 

olduğu alanda kıĢın en düĢük ortalama sıcaklık 6 °C, yazın ortalama en yüksek sıcaklık 

ise 24,7 °C olarak ölçülmüĢtür. Bu değerlere göre sıcaklıkların çok düĢük veya çok 

yüksek olmadığı görülür. Diğer bir ifade ile Akdeniz ve Karadeniz iklimi geçiĢ alanında 

bulunan alan havalimanı pisti için uygun durumdadır. 

Maliyet açısından değerlendirildiğinde kıĢın düĢük sıcaklık değerleri mi, yoksa 

yazın yüksek sıcaklık değerleri mi havalimanı üzerinde etkilidir. KuĢkusuz kıĢın düĢük 

sıcaklıklar, yazın yüksek sıcaklıklarından daha fazla maliyet artırır. Çünkü yaz 

sıcaklıkları için bir defasında pist uzun yapılarak problem halledilmiĢ olur. Oysa düĢük 

sıcaklıklar kar yağıĢı ve don gibi çok daha tehlikeli durumları meydana getirir. Aylık 

sıcaklık ortalamalarının yanı sıra karla örtülü gün sayısı da önemli bir unsurdur ve 
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havalimanı çevresinde oldukça düĢük değerler ile karĢımıza çıkmaktadır. Karla örtülü 

günlerin aylara göre dağılımına bakıldığında maksimum seviyede olduğu Ocak ve ġubat 

aylarında dahi bu süre 3,6 gündür (Tablo 13). 

 
Tablo 13: Sabiha Gökçen Havalimanı Aylara Göre Ortalama Sıcaklık ve Kar YağıĢlı Günler Sayısı 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Rakamlara göre düĢünüldüğünde Eylül ayında kar yağıĢlı günler yaĢanması 

önemli bir ekstremi meydana getirir. Oysa Eylül‟den sonraki Ekim ayında ise karın 

yerde kalma süresi 0‟dır. Diğer bir ilginç durum ise Mart sıcaklık ortalamasının Aralık 

sıcaklık ortalamasından yüksek olduğu halde, karın Mart‟ta yerde kalıĢ süresi Aralık ayı 

karın yerde kalıĢ süresinin yaklaĢık 3 katıdır. Yani bölgede, mevsim geçiĢlerindeki hava 

hareketlerine bağlı olarak ekstrem hava koĢulları yaĢanabilmektedir. Bu durumda hava 

ulaĢımı iklim elemanları sebebiyle olumsuz yönde etkilenebilmektedir. 

Erzurum havalimanı ise ülkemizin kıĢları en sert geçen yerlerinden birinde 

olması iklimsel açıdan bazı zorlukları da meydana getirir. “Doğu Anadolu gibi denizden 

uzak kesimler kutbi hava kütlesinin tesirinden daha geç kurtulurlar. Bu nedenle burada 

iklim genellikle daha karasal bir karakter gösterir. Daha ziyade kutbi hava kütlesinin 

iĢgali altında bulunan ve küçük ölçüde bir diverjans sahası karakteri arz eden bu 

bölgemizde kıĢ mevsimi genellikle soğuk antisiklonal hava Ģartları (az yağıĢ, kuvvetli 

yer radyasyonu, kar örtüsüyle ilgili yüksek albedo, çok düĢük sıcaklıklar, kuvvetli 

günlük sıcaklık farkı, nispeten hava hareketleri) karakterize eder” (Erinç, 1969: 96).  

 
Tablo 14: Erzurum Ortalama Sıcaklık ve YağıĢ Miktarı (1975-2014) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü Verileri KullanılmıĢtır. 

 

Erzurum Meteoroloji istasyonunda uzun yıllar yapılan gözlemler doğrultusunda 

en yüksek sıcaklık 36,5 derece ile Ağustos ayında, en düĢük sıcaklık -37,2 derece ile 

Aralık ayında yaĢanmıĢtır. Ortalama değerlere göre en sıcak aylar Temmuz ve Ağustos, 

Aylar O ġ M N M H T A E E K A

Sıcaklık 6 6,3 9 12,4 17,5 22 24,6 24,7 20,6 16,1 11,6 7,4

Karlı YağıĢlı Gün Sayısı 3,6 3,6 1,6 0 0 0 0 0 0,3 0 0,1 0,6

Aylar O ġ M N M H T A E E K A

Ortalama Sıcaklık -9,1 -7,7 -2,5 5,3 10,7 14,9 19,3 19,5 14,7 8,1 1 -6

En Yüksek Sıcaklık 8 10,6 21,4 26,5 29,8 32,2 35,6 36,5 33,3 27 20,7 14

En DüĢük Sıcaklık -36 -37 -33,2 -22,4 -7,1 -5,6 -1,8 -1,1 -6,8 -14,1 -34,3 -37,2

Ortalama YağıĢlı Gün Sayısı 11,2 11,2 12,3 13,8 16,1 11 6,6 5,2 5,1 9,6 9,3 10,7



 186   

 

 

 

en soğuk ay ise Ocak ayıdır. Uzun yıllar gerçekleĢen ortalama sıcaklık değerlerine göre 

hava sıcaklığı ortalama dört ay 0 derecenin altında seyretmektedir. En yüksek sıcaklık 

ortalamalarına göre aralık, ocak ve Ģubat ayları olmak üzere üç ay, en düĢük sıcaklık 

ortalamalarına göre kasım, aralık, ocak, Ģubat, mart ve nisan ayları olmak üzere altı ay 

hava sıcaklığı 0 derecenin altında (Tablo 14) seyretmektedir (ġenarya, 2014). Hava 

sıcaklığının uzun süre 0 derecenin altında seyretmesi yani donlu gün sayısının fazla 

olması, Erzurum Havalimanı‟nda sık sık pist temizleme çalıĢmaları yapılmasını, uçuĢa 

kalkacak uçakların buzlanmaya karĢı bakımlarının yapılmasını gerektirmektedir. 

Özellikle Ocak ve Ģubat aylarında ise buzlanma nedeniyle zaman zaman uçak seferleri 

iptal edilmektedir. Sonuç olarak yükseltinin arttığı alanlarda hava ulaĢımında maliyetler 

yükselmekte, zaman zaman yükselti klimajeomorfolojisine bağlı olarak sefer iptalleri 

meydana gelmektedir. Oysa yükseltinin düĢük olduğu havalimanlarında 

klimajeomorfolojik süreçlerin etkisiz olduğu ve tesis iĢletim maliyetinin düĢtüğü ifade 

edilebilir. 

 

3.2.2 Ġklim – Eğim ve Bakı – UlaĢım Ağı ĠliĢkisi 

Eğim faktörünün meydana getirdiği klimajeomorfolojik süreçler; heyelan, çığ, 

toprak kayması ve kaya düĢmeleri açısından ulaĢım faaliyetlerini etkiler. Eğim aslında 

bir yerde görülen iklim elemanlarının Ģiddetini artırıcı bir güçtür. Örneğin, 1000 mm 

yağıĢ alan biri düz, diğeri eğimli olan alan üzerinde görülen klimajeomorfolojik süreçler 

birbirinden farklıdır. Düz alan üzerinde yağıĢ; heyelan, çığ veya toprak kayması gibi 

problemlere sebep olmazken; eğimli alanlardaki bu yağıĢ değerleri kütle hareketlerine 

sebep olur. Eğim faktörünün ulaĢım sektörleri açısından etkisi ise karayolları ve 

demiryollarında görülür. Havayolu ulaĢımında düz alanlara ihtiyaç olduğundan dolayı 

zaten eğimin fazla olması bu ulaĢım sisteminin geliĢimine bugünkü Ģartlarda engeldir. 

Denizyolu ulaĢımında ise kıyı gerisinin eğim dereceleri önemli olduğundan dolayı 

jeomorfolojik birimler baĢlığı altında coğrafi izah gerçekleĢtirilmiĢtir.  

 Türkiye‟de en çok görülen kütle hareketi heyelanlar olup, karayolu ve demiryolu 

ulaĢım faaliyetlerinde etkisini hissettirir. Türkiye‟de eğim ve yağıĢ değerleri göz önüne 

alındığında en problemli sahaların Karadeniz Bölgesi‟nde Kuzey Anadolu Dağlık 

kuĢağı, Akdeniz Bölgesi‟nde Toroslar kuĢağı, Doğu Anadolu Bölgesi‟nde depresyon 

sahalarını ayıran dağlık kuĢaklar, Ġç Anadolu Bölgesi‟nde Yukarı Kızılırmak Bölümü 
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engebeli alanları, Ege Bölgesi‟nde ise Ġç Batı Anadolu düğümü ile Asıl Ege horst 

dağları ve yamaçlarında heyelan olayları zaman zaman görülmektedir (Fotoğraf 25). 

 
Fotoğraf 25: ÇeĢitli Yol Güzergâhlarında Heyelanlar 

 
a.Silifke-Mut güzergahında meydana gelen heyelan (URL 23); b. Karadeniz Sahil Yolu Giresun-Keşap 

güzergahında meydana gelen heyelan (URL 24); c. Adıyaman’da meydana gelen heyelan (URL 25); d. 

Zonguldak-İstanbul karayolunda meydana gelen heyelan (URL 26)  

 

Eğim faktörünün heyelan üzerindeki etkilerini görebilmek için yağıĢ 

değerlerinin ve mesafenin birbirine yakın fakat eğim değerlerinin birbirinden farklı 

olduğu iki alanı kıyaslamak konunun anlaĢılması için önemlidir. Ġskenderun‟dan yola 

çıkan bir araç Nur Dağları‟nın batı eteklerinden tırmanarak eğimin yüksek olduğu 

Belen Geçidi‟ne doğru çıkar. 17 km mesafede 0 metre rakımdan 760 metre rakıma 

ulaĢan yolda eğim maksimumu %25,5‟e kadar ulaĢır. Belen Geçidi ile Nur Dağları 

aĢıldığında ise Nur Dağları‟nın doğu eteklerinde eğimli alandan inilmesi gerekir. 

Belen‟den Topboğazı‟na kadar 12 km mesafede 760 metre rakımdan 91 metre rakıma 

inilirken %22 eğim değerleri görülmektedir. Topboğazı‟na ulaĢılmasıyla birlikte 

jeomorfolojik bir birim olan Hatay-MaraĢ çöküntü hendeğine ulaĢılmıĢ olur (Grafik 7).  

 
Tablo 15: Belen ve Ġskenderun Ortalama YağıĢ Dağılımı (1980-2015) 

 
Kaynak: Meteoroloji Genel Müdürlüğü Verileri KullanılmıĢtır. 

Aylar O ġ M N M H T A E E K A Yıllık

Belen 111,5 105,5 110,7 58,3 26,6 22,2 5,2 1,6 6,1 74,8 81,8 115,7 720,3

Ġskenderun 106,7 91,6 90,4 63,8 46,2 26 5,5 15,8 34,5 93,4 77,2 95,5 746,6
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Belen Geçidi‟nde sağanak yağıĢların Akdeniz yağıĢ rejiminden kaynaklı olarak 

sık sık görülmesi zaten eğim derecesi yüksek olan yolu daha da tehlikeli hale 

getirmektedir. Kısa sürede bol yağıĢ alan yol kayganlaĢarak araç kontrolünü 

güçleĢtirmektedir. Ġki meteoroloji istasyonunun verileri ele alındığında Belen 

istasyonunda 720 mm‟lik yağıĢ değerleri, Ġskenderun istasyonunda 746 mm‟lik yağıĢ 

değerlerinin olduğu görülür (Tablo 15).  

 
Grafik 7: Ġskenderun-Belen-Topboğazı Güzergâhı Profili (2017) 

 
Kaynak: Google Earth üzerinden oluĢturulmuĢtur (2017). 

 

Belen aslında iklim açısından çevresi ile pek bir fark göstermemesine rağmen, 

eğim derecesinin güzergah üzerinde yüksek olması ekstrem yağıĢların daha problemli 

hale gelmesine sebep olmaktadır. Özellikle Belen çevresinde kıĢ mevsimi ile bahar 

mevsimine geçiĢ döneminde yağıĢların biraz daha fazla olması yolu bu mevsimlerde 

problemli hale getirmektedir (26 Aralık 2011 tarihinde meydana gelen heyelan bir 

aracın kaza yapmasına sebep olmuĢtur Fotoğraf 26 a).  

 

Fotoğraf 26: Karayolu ve Demiryolu Güzergâhlarında Heyelanlar 

 
a.Hatay’da (Belen) meydana gelen heyelan; b. Palu ilçesi demiryolu güzergahındaki heyelan 
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Heyelan olaylarının görülme olasılığının yüksek olduğu sahalarda yol yapımı ve 

planlamasının iyi yapılması gerekir. Özellikle yol yarmalarında yamaçların eğim 

değerleri değiĢeceğinden dolayı yağıĢların yüksek olduğu alanlarda yamaç dengesini 

bozacak Ģekilde yapılardan kaçınılmalıdır. Diğer bir önlem ise heyelan tehlikesinin 

olduğu alanlarda istinat duvarları inĢa etmektir. Bu hususlar yolun inĢa ve bakım 

maliyetlerini artırması nedeniyle ülkemiz karayolu ve demiryolu yapım ve iĢletme 

maliyetleri oldukça yükselmektedir. 

Karayolu için ifade edilen coğrafi sahalarda demiryolu ulaĢımı için de heyelanlar 

büyük tehlikedir. 20 Mart 2017 tarihinde Tatvan-Elazığ güzergâhı üzerinde yer alan 

Palu ilçesinde (Beyhan-Suveren) meydana gelen heyelan sonucu bir yük treninin yoldan 

çıkarak kaza yapması önemli bir örnektir (Fotoğraf 26 b). Bahsedilen alan Murat 

Nehri‟nin açmıĢ olduğu vadi sistemi içerisinde eğimli yamaçların var olduğu bir 

coğrafya olduğundan heyelan olayları zaman zaman görülmektedir. Ayrıca bu saha 

depresyon eĢiklerinin aĢıldığı bir yer olması sebebiyle eğimin artıĢ gösterdiği bir 

alandır. 

Eğimli topografya üzerinde meydana gelen diğer bir doğal afet ise „çığ‟dır. AĢırı 

kar yağıĢları sonucunda eğimli alanlardaki kar kütleleri yamaçlar boyunca hareket 

ederek çığ olayını meydana getirir. Çığ, bir iklim elemanı olan kar yağıĢlarının etkisi ile 

oluĢmuĢ ulaĢımı dolaylı yönden etkileyen bir olaydır. Özellikle Türkiye‟nin kuzey-

kuzeydoğu ve doğu kesimlerinde, çığ olayına uygun topografik ve meteorolojik 

koĢullara sahip dağlık alanlar mevcuttur. “1958 yılından beri Türkiye‟de afet kayıtlarına 

geçmiĢ 448 adet çığ olayında çok sayıda can kayıpları meydana gelmiĢtir. Bu kaybın en 

çarpıcı örneği, 1991-1992 kıĢ mevsiminde 328 kiĢinin hayatını kaybetmiĢ olmasıdır” 

(URL 27). 

Çığ olayları bakımından Erzurum-Bayburt güzergâhında KoĢapınar mevkii 

iklimin aĢırı sert geçtiği bir noktadır. “KoĢapınar bir çığ yeridir ve kıĢın çokça yağan 

kar, göz açıp kapayıncaya kadar insan ve hayvanları yutmaktadır. Diğer taraftan, ġubat 

ve Mart aylarında karın gevĢemeye baĢlaması da aynı tehlikenin yaĢanmasına yol 

açıyordu” (Çetin, 2013: 94).  

Sansa çevresi de aĢırı kar yağıĢları alan bir bölgedir. Bu nedenle kar yağıĢlarının 

tetiklediği çığ olayları meydana gelmektedir. Özellikle kuzeye bakan yamaçlarda 

biriken kar kütlesi çığa dönüĢerek ulaĢım sistemlerini olumsuz yönde etkilemektedir. 
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Bu nedenle, muhtemel çığ oluĢma yerleri önceden tespit edilerek, buralara stabilize çığ 

setleri yapılmalıdır. “Duvar veya teraslar Ģeklinde olacak bu setler, biriken karın 

yamaçlardan aĢağı hareket etmesini önleyecektir. Ancak, araĢtırmalar, en iyi çığ 

önleyicinin, orman örtüsü olduğunu ortaya koymuĢtur” (Yazıcı, 1995: 471). Bir baĢka 

önlem ise, muhtemel çığ düĢme yerlerine tünellerin yapılmasıdır. Örneğin, “14 Mart 

1992 günü Geçit Demiryolu Ġstasyonu kesiminde yola düĢen çığ kütlesi yaklaĢık beĢ 

saat kadar ulaĢımın durmasına yol açmıĢtır. Bu nedenle demiryolu hattını çığ 

tehlikesinden korumak için Tanyeri-Geçit-Demirkapı istasyonları arasında belirlenen 

muhtemel çığ düĢme yerlerine tüneller yapılmıĢtır” (Yazıcı, 1995: 467). 

 Klimajeomorfolojik süreçler açısından „bakı‟, ulaĢım faaliyetleri üzerinde etkili 

olan bir kavramdır. Bir yamacın güneĢ ıĢınlarını alma durumu „bakı‟ kavramıyla 

açıklanabilir. Türkiye‟de doğu-batı doğrultuda uzanan dağlık bir sistemin güneyi bakı 

tarafıyken, kuzeyi gölge tarafıdır. Bu durumda bakının meydana getirdiği 

klimajeomorfolojik süreçler birbirinden farklı iĢlemektedir. Güney kesimlerin, kuzey 

kesimlere göre ortalama sıcaklıklarının daha yüksek olması, donlu gün sayısı, kar 

yağıĢlı gün sayısı ve karın yerde kalma sürelerini etkilemiĢtir. Dolayısıyla aynı 

yükseltide olan dağın her iki yanındaki noktada klimajeomorfolojik süreçler farklılık 

arz eder.  

Bakı faktörünü sadece güneĢe göre konumla iliĢkilendirmekte yanlıĢ olur. Çünkü 

denizellik ve karasallık durumları yamaçlardaki bakı faktörünü etkileyebilmektedir. 

Toroslarda güney kesim hem bakı hem de denizel etki sayesinde daha ılıman ve nemli 

koĢuldayken; kuzey kesimleri daha karasal ve kar yağıĢlarının daha etkili olduğu 

kısımları meydana getirir. Kuzey Anadolu Dağlarında ise durum tam tersidir. Bu 

dağlarda bakı yönü güney olmasına rağmen kuzey kesim denizel etki altında daha 

ılıman ve daha yağıĢlı bir durumdadır. Bu nedenle nemliliğin fazla olmasına bağlı 

heyelan olayları da kuzey yamaçlarda fazlaca görülmektedir.  

Kuzey Anadolu Dağları‟nın aĢıldığı Zigana Geçidi‟nde bakı yönü güney 

olmasına rağmen denizel etkinin kuzeyde olması sonucu klimajeomorfolojik koĢullarda 

farklılaĢmalar meydana gelmiĢtir. Kuzey yamaçlarının daha denizel ve nemli olması, 

güney yamaçlarının ise daha çok karasal iklim özelliklerini yansıttığı görülür. 

Zigana‟nın uzanıĢından dolayı Karadeniz‟e bakan kuzey kesimleri fazlaca yağıĢ 

almakta, iç kısımlara bakan güney yamaçları ise daha az yağıĢ almaktadır. Kuzeyde 
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daha yağıĢlı iklim Ģartlarının görülmesi, bu yağıĢların da daha çok sonbahar ve kıĢ 

aylarında etkili olması, heyelan, toprak kaymaları, taĢ ve kaya düĢmelerine sebep 

olmaktadır. Özellikle jeolojik yapının da aglomera, kil ve tüf tarzında yapılardan 

oluĢması kütle hareketlerine davetiye çıkarmaktadır. Su ile rijit hale gelen kütleler eğim 

doğrultusunda kayarak yol ulaĢım ağlarını tıkayabilmektedir.  

Zigana güzergâhında kuzey ile güneyin farklı yağıĢ değerlerine sahip olması 

akarsu aĢındırma hızları ve eğim değerlerini de etkilemiĢtir. Kuzeye bakan yönlerde 

denizel etki daha fazla olduğundan yağıĢ ve eğimin etkisi ile kütle hareketleri daha fazla 

meydana gelmektedir. Diğer taraftan akarsu aĢındırma hızlarının kuzey kesimde daha 

Ģiddetli olması derince parçalanmıĢ arazi parçalarını meydana getirmiĢtir. Bu durumda 

artan eğim kütle hareketlerinin de artıĢına sebep olmuĢtur. Karayolu açısından bu zorlu 

coğrafyada yol yapılarını korumak için tünel ve istinat duvarları yol yapım maliyetinin 

yükselmesine sebep olmuĢtur. Ayrıca parçalanmıĢ arazi üzerinden yol sistemleri 

geçirilirken çok sayıda köprü ve viyadüğe de ihtiyaç duyulmaktadır. Proje halinde olan 

Trabzon-Erzincan demiryolu projelerinde en çok zorlanılacak kısım Kuzey Anadolu 

dağlarının kuzey yamaçları olacaktır. Özellikle Soğanlı Dağlarının kuzey yamaçlarını 

aĢabilmek ancak tünellerle mümkün olacaktır. 

Türkiye‟de her aynı yükseltide aynı iklim Ģartları görülmez. Ankara-Ġstanbul 

otoyolu 1.500 metreden daha yüksek dağları aĢan kuzey yamaçların ve güney 

yamaçların farklı iklim özellikleri gösterdiği bir güzergâhtır. Kuzeye bakan taraflarda 

yağıĢların bol olması nedeniyle güzergâh üzerindeki su kütlesinin daha fazla don 

olaylarına sahne olması ulaĢımda problemlere sebep olabilmektedir. “Ankara-Ġstanbul 

otoyolundaki Bolu Dağı geçiĢi ile Ankara‟daki AĢağı Ayrancı semti aynı yükseklikte 

olmasına karĢılık (980 m), Bolu Dağı‟nın yağıĢ miktarı ve karla kaplı kalma süresi 5 kat 

daha fazladır” (Karaman, 2002: 23).  

685 metre rakımlı Sabuncubeli Geçidi (Ġzmir-Manisa) iki Ģehir arasında 

ulaĢımda ciddi problemlerin yaĢandığı bir yerdir. Oysa diğer bölgelerde bu yükseltideki 

yollarda herhangi bir problem yaĢanmamaktadır. Bu nedenle yapılan 

değerlendirmelerde bakı, denizel etki ve yağıĢ durumları ele alınarak analizlerin 

yapılması gerekir. Aksi takdirde sadece bakı yönüne göre değerlendirmelerde bulunmak 

yanlıĢ izahları ortaya çıkaracaktır. 
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Havayolu ve denizyolu ulaĢımında ise bakı faktörü kara ve demiryolu ulaĢımına 

göre çok sınırlı etkilere sahip olduğundan değerlendirmeye alınmamıĢtır. 

 

3.2.3 Ġklim – Jeomorfolojik Birimler – UlaĢım Ağı ĠliĢkisi 

Bir coğrafi bölgede yer alan ana jeomorfolojik birimler ve bu birimlerin uzanıĢ 

doğrultuları iklim elemanları üzerinde etkiler yaparak klimajeomorfolojik faktörlerin 

farklılaĢmasını sağlar. Bu farklılıklar sis, sıcaklık terselmesi, ılımanlaĢtırıcı etki, rüzgâr 

Ģiddeti, rüzgâr frekansı, güneĢlenme süreleri, kar kalınlığı, fırtınalar ve tipi Ģeklinde 

görülür. Bu etkilerin fazla olması nedeniyle konunun aĢırı uzamaması için etkiler sınırlı 

örneklerle ele alınmıĢtır. 

Sis bir yoğunlaĢma Ģekli olsa da topografik yapının Ģekli sis oluĢumunda önemli 

bir etkiye sahiptir. Terselme sisleri, arızalı arazide soğuk havanın kanalize olmasıyla 

oluĢan sisler ve orografik sisler topografyadan kaynaklanır
29

. Terselme sisleri geniĢ 

düzlükler etrafında bulunan yüksek sahalardaki soğuk havanın çökerek yere teması 

sonucu meydana gelen oluĢumlardır. Arızalı topografya içerisine kanalize olan soğuk 

hava kütleleri, topografyaya bağlı diğer bir sis oluĢum Ģeklidir. Orografik sisler ise 

nemli hava kütlesi yükselirken meydana gelen yoğunlaĢma Ģeklidir. 

Terselme sisleri genellikle depresyon sahalarında meydana gelerek ulaĢım 

faaliyetlerini olumsuz yönde etkilemektedir. Sis oluĢumu görüĢ mesafesini azalttığı için 

tüm ulaĢım sektörlerinde etkisi görülmektedir. Doğu Anadolu Bölgesi depresyonları bu 

sis tipinin en yaygın görüldüğü sahalardır. Yükseklerde soğuyan hava kütlesinin, 

alçaklarda daha sıcak bir zeminle teması sonucu meydana gelen oluĢum; karayolu, 

demiryolu ve özellikle de havayolu ulaĢımında etkilidir. Malatya, Elazığ, Bingöl, MuĢ, 

Tatvan, Erzurum, Iğdır ve Erzincan ovalarında bu sis etkisi rahatlıkla gözlemlenir.  

Vadilere kanalize olan hava kütlelerinin sis meydana getirmesi ise en çok graben 

sahalarında görülmektedir. Ege grabenleri ile Hatay-MaraĢ grabeni kıĢ ve ilkbahar 

aylarında yoğun sis oluĢumlarının görüldüğü sahalardır. Bu güzergâhlardaki ulaĢım 

sistemleri ise sisin neden olduğu olumsuz Ģartlardan etkilenmektedirler. Ayrıca derince 

yarılmıĢ vadilere kanalize olan hava kütleleri de bu tip sislerin meydana gelmesine 

sebep olur. Doğu Anadolu, Ġç Anadolu Bölgesi ve Ġç Batı Anadolu‟da bu tip sisler 

                                                 
29

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Erol, 1999: 216-224 
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ulaĢım üzerinde sınırlayıcı etkilere sahiptir.  

Orografik sisler ise en çok Torosların ve Kuzey Anadolu Dağları‟nın denize 

bakan yamaçlarında etkili olmaktadır. Bu durumda Karadeniz Sahil Yolu ve Akdeniz 

Sahil Yolu bu sislerin etkisi altında kalan yol sistemleridir. Hava ulaĢımında da bu 

sislerin olumsuz etkileri görülür. Bu açıdan Ordu-Giresun Havalimanı‟na bakıldığında; 

Ordu‟nun doğusunda denize dökülen Melet Çayı ile Piraziz ve Bulancak ile Giresun 

arası genelde dik bir kıyı özelliği gösterir (Zaman, 2007: 21). Bu durum Melet-Piraziz 

arasındaki bölgede yer alan Gülyalı‟da sis yoğunluğunu artırabilecek bir unsurdur. 

Muhtemeldir ki özellikle mart, nisan ve mayıs
30

 aylarında kıyıda hâkim olan sis kuĢağı 

Ordu-Giresun Havalimanı‟nda rötarlı uçuĢlara veya baĢka bir havaalanına zorunlu 

iniĢlere sebep olabilir. Bakıldığında Ordu-Giresun Havalimanı gibi deniz üzerine inĢa 

edilmemiĢ olsa da Trabzon Havalimanı da denize olan yakınlığıyla söz konusu 

havaalanına benzer bir konumdadır (Kadıoğlu, 2007: 182; Türk, 2015: 70). 

Ülkemiz iklim Ģartlarının kısa mesafelerde değiĢimi bazı alanları mikroklima 

haline getirmiĢtir. Bir yerin kuzey kısmında önemli yükseltilerin yer alması soğuk hava 

kütlelerinin önünde set görevi yaparak bulunulan yerin daha ılıman özellikler 

göstermesini sağlar. Van çevresi karayolu ulaĢım ağları incelendiğinde bu durum çok 

daha iyi anlaĢılabilir. Doğu Anadolu Bölgesi‟nde kıĢları sert geçen bir bölüm olarak 

bilinen Van çevresinde kuzeyde yer alan dağlık kütlelerin soğuk hava kütleleri önünde 

bir engel teĢkil etmesi Van‟ı çevresine göre bir mikroklima haline getirmiĢtir. AĢırı 

yağıĢların görüldüğü ve kar kalınlığının arttığı zamanlarda göl kıyısındaki yollar kar 

yağıĢı nedeniyle hem daha az kapanır, kapandığında ise daha kısa zamanda 

açılabilmektedir. Buna karĢılık Bahçesaray, Çatak, BaĢkale, Özalp, Saray ve Çaldıran 

ilçelerinde gerek Ģehirlerarası gerekse kırsal yerleĢmeleri Ģehirlere bağlayan yollar daha 

sık kapanıp, daha uzun zamanda açılabilmektedir. Sayılan bu ilçeler Van çevresinde 

ulaĢım açısından en problemli alanları oluĢturur. 

Jeomorfolojik birimler açısından zengin olan Türkiye‟de çok sayıda 

mikroklimanın varlığı iklimden çok klimajeomorfoloji ile iliĢkilendirilmelidir. Iğdır‟da 

                                                 
30

 Söz konusu aylarda sisli gün ortalamaları Aralık (0,5 gün), Ocak (0,9 gün), ġubat (1,1 gün), bu 

aylardan itibaren hızlı bir artıĢ göstererek Mart (3,6 gün), Nisan (5,5 gün) Mayıs (3,7 gün) gün olarak 

gerçekleĢmiĢtir. Bazı yıllar ise ilkbahar aylarında 11 gün kadar sisli gün görülebilmektedir. Bu da bir 

aylık sürenin 1/3‟ünün sisli geçmesi anlamına gelir ki bu zamanlarda uçuĢların da iptal edildiği 

söylenebilir.  
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pamuk tarımının yapılabilmesi veya Kağızman‟da nar yetiĢtirilmesi 

klimajeomorfolojinin eseridir. Dolayısıyla iklimleri etkileyen bu faktör ulaĢım 

sistemlerini de ciddi Ģekilde etkilemektedir. 

Ana jeomorfolojik birim ve uzanıĢ doğrultuları rüzgârın hızı ve Ģiddetini 

etkilemesi açısından ulaĢım sistemleri üzerinde büyük etkiye sahiptirler. Özellikle 

havayolu ve denizyolu ulaĢımında bu etki çok önemlidir. Yukarıda da bahsedildiği gibi 

havaalanı pistleri ve limanların konumu rüzgâr yön ve Ģiddetlerine göre 

planlanmaktadır. Bu durumu Erzurum Havalimanı örneği üzerinden açıklarsak Ģu 

tespitlerde bulunulabilir. Erzurum‟da rüzgârın hâkim yönüne bakıldığında doğu-

kuzeydoğu, batı-güneybatı Ģeklinde olduğu görülür (Grafik 8). Yeryüzü Ģekillerinin ana 

uzanıĢ doğrultusunun da bu yönde olması rüzgâr üzerinde klimajeomorfolojinin etkisini 

ortaya koyar. Hâkim rüzgâr yönlerine paralel olarak inĢa edilen doğu-batı doğrultudaki 

pistler ise rüzgâr hâkim yönüne göre paralellik göstermektedir. Dolayısıyla Erzurum 

Havalimanı‟nda pistlerin doğu-batı yönlü uzanması topografik uzanıĢ ve doğu-batı 

doğrultusunda yüksek esme sayısına sahip rüzgârlardan kaynaklanmaktadır. 

 
Grafik 8: Erzurum‟da Rüzgâr Yönleri ve Sıklığı Grafik 9: Ordu‟da Rüzgâr Yönleri ve Sıklığı

                         
                Kaynak: ġenarya, 2014: 64                                        Kaynak: Türk, 2015: 65 

 

Hâkim rüzgâr yönüne göre inĢa edilmeyen havalimanlarında klimajeomorfoloji 

açısından birçok problem görülmektedir. Ordu-Giresun ve Trabzon havalimanları hâkim 

rüzgâr yönüne uymadıkları için bazen hava ulaĢımında problemler yaĢanmaktadır.   

Ülkemizin en önemli havalimanlarından olan (deniz doldurularak inĢa edildiği 

için) Ordu-Giresun Havalimanı iklimsel açıdan zaman zaman ulaĢım aksamalarına 

sebep olmaktadır. Ordu ili meteoroloji istasyonu verilerine göre hâkim rüzgâr yönünün 

güney olduğu görülür (Grafik 9). Havalimanı pist yönleri ile hâkim rüzgâr yönlerinin 
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aynı doğrultuda bulunması gerektiği yukarıda izah edilmiĢtir. Fakat Ordu-Giresun 

havalimanı pistleri hâkim rüzgâr yönüne göre yapılmamıĢtır. Bu nedenle havalimanına 

iniĢ ve kalkıĢ yapan uçaklar için birtakım riskler taĢımaktadır. Bahsedilen rüzgâr hâkim 

yönüne göre yapılmamıĢ pistler bu havalimanı için mecburiyetten kaynaklanmıĢtır. Eğer 

hâkim rüzgâr yönüne göre pistler yapılacak olsaydı Karadeniz‟e doğru yaklaĢık 3 

km‟lik bir çıkıntı Ģeklinde (kıyı okunu andıracak Ģekilde) deniz doldurulması 

gerekmekteydi. Karadeniz‟in kıta Ģelf sahası düĢünüldüğünde ise 3-4 km açıklarda 

deniz derinliği 1000 metrelere kadar varabilmektedir. Bu durumda denizi doldurmak 

imkânsız olacaktı.  

Ordu-Giresun Havalimanı‟nda pist doğrultularının doğu-batı yönlü olduğu için 

kuzeyden ve güneyden gelen rüzgârlar Ordu-Giresun Havalimanı için yan rüzgâr 

konumundadır. Yan rüzgârların Ģiddetli olması hava ulaĢımı güvenliği için bir tehdit 

unsurudur. Aynı durum Trabzon Havalimanı için de geçerlidir. 15 Ocak 2018 günü 

pistten çıkan uçağın pilotu, ilk ifadelerinde havalimanı için Ģunları söylemiĢtir. 

“Trabzon Havalimanı‟nın tehlikeli havalimanlarından olduğunu söyleyen pilot: Hava 

genelde yağıĢlı ve bulutlu. Arka rüzgâr veya kuvvetli yan rüzgârda inmek zorunda 

kalınıyor. Pist kısa. Çevresinde koruyucu alan yok, uçak gemisi gibi pist. Pistin 

uzatılması ve eninin geniĢletilmesi lazım” dedi (URL 28). 

Türkiye‟de konumu gereği denizyolu ulaĢımında boğazların ulaĢım 

potansiyelleri ve ulaĢım Ģartları çok önem arz eder. Zaman zaman boğazlardaki trafik 

ise iklim elemanları sebebi ile kesintilere uğrayabilmektedir. Boğaz trafiği üzerinde en 

etkili olan iklim elemanlarından birisi rüzgârlardır. Rüzgârlar eğer gemi ulaĢım 

güzergâhı ile aynı yönde ise geminin hızına %1 oranında katkıda bulunurken, geminin 

önünden gelen rüzgârlar gemi hızını %3-13 arasında düĢürebilmektedir.  

Çanakkale Boğazı‟nda kuzey sektörlü rüzgârların yıl boyu etkili olduğu 

söylenebilir. Rüzgârın bu hâkim yönünde klimajeomorfolojik etkiler ön plana çıkar. 

Çanakkale Boğazı‟nın uzanıĢ doğrultusu ve rölyef özellikleri rüzgârı kanalize ederek 

yönünü belirlemiĢtir. Zaman zaman bu rüzgârların hızı ve Ģiddeti de artarak fırtınalara 

sebep olmaktadır. Çanakkale‟de kuvvetli rüzgârlı (10,8-17,1 m/sn) gün sayısı 85,7 

günü, fırtınalı (17,2 m/sn‟den fazla) gün sayısı ise 20,5 günü bulabilmektedir. Bu tip 

rüzgârlar, frontal faaliyetlerin görüldüğü Kasım-Mart devresinde daha yüksek Ģiddette 

ve frekansta ortaya çıkmaktadır. Söz konusu aylarda esen Ģiddetli rüzgârlar, toplam 
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olarak 15-20 günlük bir sürede boğaz trafiğini aksatmakta ve feribot seferlerinin 

durmasına yol açmaktadır (Güner ve Yazıcı, 2000). Aynı klimajeomorfolojik süreçler 

Ġstanbul Boğazı‟nda da kendini hissettirmektedir. Bunun yanında karasal ulaĢım 

sistemlerinde de rüzgârın kanalize oluĢu ulaĢım sistemlerini etkilemektedir. Sansa, 

Gülek, Belen, Sertavul ve boyun özelliği gösteren diğer geçitlerde de aynı durumlar 

görülmektedir. 

Etrafına göre çukurluk alanda kalmıĢ düzlüklerde de klimajeomorfolojik etkiler 

söz konusudur. Bu alanlarda kar yağıĢlarının etkili olması karın rüzgârlarla savrularak 

çukur alanlarda biriktirilmesine sebep olur. Bu durum karayolları ve demiryolları 

açısından önemli bir ulaĢım kavĢağı olan Rahva Düzlüğü‟nde gözlemlenebilir. Rahva 

kuzey ve kuzeybatıdan gelen soğuk hava dalgasına karĢı korunaklı bir alan 

olmadığından dolayı sıcaklık değerlerinin daha düĢük ve ekstrem olayların daha fazla 

olduğu ifade edilebilir. Rahva‟da ulaĢım açısından problem yaratan iklim elemanları 

rüzgâr ve kar yağıĢlarıdır. Rahva Düzlüğü‟nde, Doğu Anadolu Bölgesi‟nin çokça 

üstünde yağıĢ değerleri gözlemlenir.  

Ortalama 1000 mm‟nin üstünde seyreden yağıĢ değerleri bu yöreyi farklı 

kılmaktadır. Bu düĢen yağıĢ miktarının da büyük kısmı kar Ģeklindedir. Kar yağıĢlı gün 

Rahva çevresinde 35 günü aĢmaktadır. Bu karın sebep olduğu örtü ise yaklaĢık 120 gün 

yerde kalmaktadır (Arınç, 2000).  Karın yerde kalması ve kar yüksekliğinin Rahva‟da 

yüksek olmasında yine klimajeomorfolojik durumlar etkilidir. Rahva‟nın bir çanağa 

benzemesi, etrafındaki daha yüksek dağlık alanlardan rüzgâr vasıtasıyla karların adeta 

kümelenmesine mahal verir. Bu nedenle “kar kalınlığı zaman zaman 6-7 metreleri 

bulmaktadır. Rahva‟da etkili olan Ģiddetli rüzgârlar ise zaman zaman evlerin camlarını 

bile kırabilmektedir. Bu durum yörede rüzgârın ulaĢım üzerinde ne derece etkili ve 

belirleyici olabileceğini anlatır” (Arınç, 2000: 34). Rahva‟da demiryolu ulaĢımı 

açısından da bir takım problemler görülür. Özellikle düzlüğün kuzeyinde yer alan 

Nemrut Dağı ve Benekli domunun eteklerinden geçirilen demiryolunun Ģiddetli kıĢ 

Ģartları ve karlardan etkilenmemesi için kar tünelleri ve rüzgâr perdeleri yapılmıĢtır.  

 Derin vadiler içerisine yerleĢmiĢ yol sistemlerinde de klimajeomorfolojik etkiler 

belirgindir. Dar vadi sistemleri rüzgârların kanalize olması, denizel etkinin bu 

sistemlerle iç kısımlara sokulabilmesi ve güneĢlenme sürelerinin değiĢimi gibi faktörler 

klimajeomorfolojik sonuçlar doğurmaktadır. Karasu Nehri‟nin açmıĢ olduğu Sansa 
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Boğazı‟nda 110-115 gün aralığında don olayı görülmektedir. Özellikle Eylül-Mayıs 

ayları arasında 7-8 aylık dönemde donlu günler etkili olmaktadır. Yani yılın büyük bir 

bölümünde Sansa güzergâhı don tehdidi altındadır. Karasu Nehri‟nin açtığı bu önemli 

boğazda aslında sıcaklık ve don olayları üzerinde klimajeomorfolojik özelliklerin etkili 

olduğu ifade edilebilir. Yani derin bir vadi görünümünde olan boğaz yüksek dağlık 

sistemlerin arasında bulunduğundan güneĢlenme süresi kısalmıĢtır. GüneĢ almayan 

yerlerde ise donma faaliyetleri daha etkili, çözülme faaliyetleri ise daha uzun süreler 

ister. Bu problem geceleri buzlanma sorunu ile kendini hissettirir. Bu durum Türkiye‟de 

diğer vadi içerisinde yer alan ulaĢım ağları içinde genellenebilir.  

Vadi sistemleri kara ulaĢım ağları için cazip görünse de, aslında dar vadi 

sistemlerinden ulaĢım ağlarını geçirmek problemlere sebep olmaktadır. Çünkü bu vadi 

sistemlerinde hem eğim hem de klimajeomorfolojik problemlerle uğraĢmak 

gerekmektedir. Çağlıyan ve Yıldız‟a göre (2013), “Rahva düzlüğünden sonra demiryolu 

hattı Bitlis çayını takip ederek Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟ne kolay bir Ģekilde 

ulaĢtırılabilir” (Çağlıyan ve Yıldız, 2013: 485). Bitlis çayı vadisinde inĢa edilecek bir 

demiryolu ağı klimajeomorfolojik açıdan problemler yaratabilecek bir yerdir. Vadinin 

dar ve derin olması rüzgârın kanalize olarak Ģiddetinin artmasına, güneĢlenme 

sürelerinin düĢük seyretmesine, karın yerde kalma süresi ve don olaylarının 

görülmesine, yüksek dağlık kısımlara düĢen karların ise rüzgâr etkisiyle taĢınarak 

biriktirildiği bir yer olması nedeniyle buradaki ulaĢım kolay ve rahat olmayacaktır. 

Ayrıca zaten parçalanmıĢ bir görünüme sahip vadide eğim değerlerine bağlı meydana 

gelecek kütle hareketleri yol sistemini güvensiz hale getirecektir.      

Vadi sistemlerinin ulaĢım üzerindeki en belirgin etkileri ise son yıllarda Ģiddetini 

artıran sel felaketleridir. Vadi sistemlerine müdahale, yolun taĢkın sahalarından 

geçirilmesi ve drenaj ağının düzensizliği zaman zaman yol sistemlerinin sular altında 

kalmasına neden olmaktadır. Bu konuda Türkiye‟de verilecek örnekler çok fazladır. 

Konunun fazlaca uzamaması için birkaç örnekle Türkiye ulaĢımındaki bu problemler 

ifade edilmeye çalıĢılmıĢtır.  

Ġstanbul‟da Ayamama (Fotoğraf 27), Tavukçu ve Papaz derelerinin aĢırı yağıĢlar 

sonucunda taĢması sonucu tırları sürükleyecek büyüklükte felaketlerin yaĢanması, bu 

vadi sistemlerinin ulaĢım üzerindeki etkisini ortaya koymaktadır. 2009 yılında meydana 

gelen sel felaketinde iki gün içerisinde 31 kiĢi hayatını kaybetmiĢtir. Tırlarının 
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içerisinde bulunan 8 kiĢinin ise sellerde sürüklenerek can vermesi bu derelerin ne derece 

tehlikeli olduğunu anlatmaya yeter. Ġstanbul‟un diğer problemli deresi olan 

Karamandere ise aĢırı yağıĢlarda Çatalca‟yı etkilemektedir. Bu durumda vadilerden 

geçirilen yol sistemleri ciddi zararlar görmektedir.  

 

Fotoğraf 27: Ayamama Deresi TaĢkını (2009)  Fotoğraf 28: Kilis Söğütlüdere TaĢkını (2018) 

  
Kaynak: URL 29       

 

Türkiye‟nin birçok yerinden buna benzer örnekler verilebilir. Sakarya Seyran 

Deresi, Bartın Kozcağız Deresi, Rize‟de Çağlayan Deresi, Artvin‟de Murgul Deresi, 

Yalova‟da Koru Deresi, Edirne‟de Tunca Nehri, Karabük‟te Bulak Deresi, Batman‟da 

Ġluh deresi31, Hatay Dörtyol Deresi, Antalya‟da Kız Deresi taĢkınları verilebilecek 

örneklerdendir.   

Klimajeomorfolojik faktörler ulaĢım sistemleri üzerinde büyük etkilere sahiptir. 

Bir bölgenin makroklima özelliklerine bakılarak yapılan ulaĢım planlamaları zaman 

zaman klimajeomorfolojik etkilerin göz önüne alınmaması nedeniyle büyük kayıplara 

sebep olmaktadır. Bir vadiye müdahale etmek, yamaç dengelerini bozmak veya 

jeomorfolojik açıdan uygun olmayan bir alanda ulaĢım ağları oluĢturmak ekstrem iklim 

koĢullarında büyük hasarlar meydana getirmektedir. Yapılması gereken problemli 

alanların tespit edilmesi, bu alanların ıslahı ve en uygun ulaĢım sistemleri için 

coğrafyanın iyi bir Ģekilde analizinin yapılması gerekir. Ülke ekonomisine aĢırı 

derecede yük bindiren ulaĢım sistemleri aksi takdirde rantabl olmayan ölü yatırımlar 

olarak kalabilir.  

 

                                                 
31

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Tonbul ve Sunkar, 2011 
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3.3 Ġklim KoĢulları ve Trafik Hacimlerindeki Dönemsel DeğiĢimler 

Ülkemiz iklim özellikleri bakımından çok farklı karakterler sunan bir yapıya 

sahiptir. Orta kuĢaktaki konumumuz gereği iklimsel açıdan dört mevsimin yaĢanması 

söz konusudur. Aslında ılıman koĢullarda olması gereken iklim, yükseltinin ve 

karasallığın etkisiyle form değiĢtirerek kıĢ mevsimlerinde daha sert iklimlerin 

yaĢanmasına sebep olur. Bu da trafik güzergâhları ve trafik hacimleri üzerinde büyük 

etkiler yaratır.  

Trafik hacimlerinde dönemsel değiĢim ilkeleri ulaĢım sektörlerine göre Ģu 

Ģekilde ifade edilebilir. 

 Karayolu ulaĢımında yük ve yolcuların mevsimlere göre taĢınma 

tercihleri trafik hacimleri üzerinde farklılıklara sebep olur. Karayolu 

ulaĢımında özel araç kullanımına bağlı olarak yaz mevsiminde trafik 

hacminin artması, kıĢ mevsiminde ise özel araç ile yolculukların az tercih 

edilmesi nedeniyle trafik hacimlerinde bir azalma gözlemlenir. Elbette 

bunda tatil faktörünün de etkisi söz konusudur. Bu durumda karayolu 

ulaĢımında yaz dönemi özel araç kullanım oranı yüksekken, kıĢ 

mevsiminde oransal olarak düĢüĢler meydana gelir. Özellikle Türkiye‟de 

yükseltinin fazla ve eğim değerlerinin yüksek olduğu sert iklimlerde özel 

araç trafik yoğunluğu kıĢ mevsiminde daha da düĢmektedir.  

 Diğer bir farklılık ise gece-gündüz trafik değiĢimlerinde görülür. Gündüz 

araç trafiğinin daha yoğun, gece ise yolların tenha olması trafik 

hacimlerinin gün içerisinde değiĢimini ifade eder. Gündüz özel araç 

kullanımının fazla olması trafik hacminde gündüz otomobil payının 

artmasına sebep olur. Gece ise özel araç kullanımının azalması ticari araç 

oranının artıĢına sebep olmaktadır. 

 Demiryolu ulaĢımında seferlerin genellikle sabit olması hat 

yoğunluğundan ziyade yolcu yoğunluğuyla iliĢkilendirilebilir. Yolcu ve 

yük yoğunluğuna bağlı olarak demiryolu araçlarında ekleme ya da 

çıkarmalar yapılabilmesi katar sayılarının artması ya da azalmasına sebep 

olmaktadır. KıĢ Ģartlarında demiryolu ulaĢımının karayolu ulaĢımı ve 
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havayolu ulaĢımına göre daha güvenli olması yolculuk tercihlerinde 

demiryolu ulaĢımının payını artırmaktadır.  

 Havayolu ulaĢımında kıĢ mevsiminde uçuĢ iptallerinin fazla yaĢanıyor 

olması nedeniyle eğer alternatif var ise yüksek hızlı demiryolu ulaĢımı 

tercih edilmektedir. Zaman zaman uçakların hedef havalimanına iniĢ 

yapamaması, bunun yerine daha uygun Ģartları barındıran yakın 

havalimanlarına iniĢ yapılması ulaĢım sürelerini artırması yönünden hava 

ulaĢımı için negatif tutumlara sebep olabilmektedir. KıĢ mevsiminde 

KahramanmaraĢ ve Gaziantep havalimanlarına iniĢ yapamayan uçakların 

en yakın ve uygun iklim koĢullarının bulunduğu Adana havalimanına iniĢ 

yapmaları yolcular için zaman problemlerinin yaĢanmasına sebep olur.   

 Denizyolu ulaĢım sisteminde ise yaz döneminde tatil imkânlarının fazla 

olması nedeniyle dönemsel yoğunluklar yaĢanmaktadır. KıĢ mevsiminde 

ise genellikle yük taĢımacılığında kullanılan bir ulaĢım sistemidir. Bu 

ulaĢım sisteminde yolculuk süresinin uzun olması tercihleri etkileyen 

önemli bir unsurdur. Denizyolu ulaĢımında dönemlik değiĢim en güzel 

Marmara Bölgesi‟nde görülebilir. Ġstanbul‟da boğaz geçiĢleri ve bazı 

ilçeler arası ulaĢım, Bursa-Ġstanbul, Ġstanbul-Bursa arası ulaĢımda 

özellikle lodos, sis, fırtına ve aĢırı kar yağıĢlarının görüldüğü zamanlarda 

ulaĢımların aksaması trafik hacimlerini etkilemektedir.  

Yukarıda bahsedilen durumlara Türkiye‟den çokça örnek göstermek 

mümkündür. Özellikle kara ulaĢımında kilit rol üstlenen dağ geçitleri kıĢ mevsimlerinde 

iklimin olumsuz etkilerinden dolayı kapanabilmekte ve ulaĢımın aksamasına sebep 

olmaktadır. Bu durumda özellikle kıĢ mevsiminde ulaĢılabilirliğin problem olduğu bazı 

güzergâhlar daha yakın olmasına rağmen tercih edilmez, bunun yerine daha uzun fakat 

güvenli olan güzergâhlar tercih edilir. Örneğin, Doğu Anadolu‟da Malatya‟dan 

Darende, Gürün, PınarbaĢı, Kayseri, Ankara istikameti kıĢ mevsiminde bu güzergâhın 

yoğun kar alması, don ve buzlanma nedeniyle zaman zaman otobüs ve diğer karayolu 

araçları, daha uzun olmasına rağmen, Malatya, GölbaĢı, Pazarcık ve Narlı bağlantısıyla 

otoyolu kullanmayı tercih etmeleri ulaĢım güzergâhlarının zorunlu olarak 

değiĢtirilmesine sebep olmaktadır. Aynı Ģekilde kıĢın ulaĢılabilirliği zor olan Bingöl-
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Erzurum güzergâhının yerine buna alternatif diğer güzergâhların kullanılması iklimsel 

dezavantajlardan kaynaklanır. 

Ġklimsel ve klimajeomorfolojik dezavantajlar sadece ülkemizin doğusuna has bir 

durum değildir. Ülkemizin batısında Bozdağlar ve Aydın Dağları çevrelerindeki bazı 

yüksek rakımlı köylerde de zaman zaman ulaĢım aksamaktadır. Hatta ÖdemiĢ‟ten 

Aydın‟a geçilirken yaz mevsimi kullanılan dağlık alanlar üzerinden geçen karayolu 

problem oluĢturmazken, kıĢ mevsiminde bu yolun kullanımı birçok problem 

oluĢturmaktadır. Bu nedenle graben alanını takip ederek kıyıya daha sonra ise Aydın‟ın 

bulunduğu graben hattı takip edilerek ulaĢımın sağlanması zorunlu hale gelir. ĠĢte 

yükselti ve onun getirmiĢ olduğu iklimsel olumsuzluklar aslında kuĢ uçuĢu çok kısa 

olan mesafeleri birbirine uzaklaĢtırmaktadır. Aynı Ģekilde farklı graben sahalarında 

bulunan ve Bozdağların ayırmıĢ olduğu Salihli ve ÖdemiĢ arasındaki ulaĢım problemi 

de aynı karakterdedir.  

 
Tablo 16: Yol ve Hava Durumuna Göre Hız ve Trafik Hacmi 

 
Kaynak: Toprak, 2012: 22 

 

Tabloya (16) göre trafik hacimleri hava durumuna göre değiĢmektedir. Özellikle 

kar yağıĢlı günlerde karayolu ulaĢımında yaĢanan güçlükler özel araç kullanımını 

azaltarak, toplu taĢımaya yönelmeyi sağlamaktadır. En çok hız düĢümü ve trafik hacim 

azalmasının kar yağıĢlı günlerde ortaya çıkması bu günlerde ulaĢım tercihlerinin diğer 

sektörlerde yoğunlaĢmasına sebep olmaktadır.  

Türkiye karayollarında iklimsel açıdan kıĢ aylarında bazen yolların kapandığı ya 

da ulaĢımın aksadığı, uçuĢların ve deniz seferlerinin iptal edildiği görülür. Aksama ve 

kapanan yollar son yıllarda artık uzun süreli değil kısa süreli kapanmalara sahne 

olmaktadır. KahramanmaraĢ-Göksun arası karayolunda her yıl kar yağıĢlarına bağlı 

olarak kapanma görülürken bu yıl (2017) yeni açılan tüneller sayesinde henüz bir 

kapanma söz konusu olmamıĢtır. Nur dağlarının aĢıldığı eski yolda kar yağıĢları, don ve 

heyelanlara bağlı kapanmalar olurken günümüzde otoyol sistemi ile geçilen bu 

Yol ve Hava Durumu Hız DüĢümü % Trafik Hacmi Azalması %

Kuru 0 0

Yağmurlu 10 6

Islak ve Karlı 13 11

Islak ve Kaygan 25 18

Karlı ve YapıĢkan 36 20
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güzergâhta kapanma problemi yaĢanmamaktadır. Türkiye‟nin tüm bölgelerinin 

Ġstanbul‟a ulaĢmak için yöneldiği Bolu Dağı ise tüneller sayesinde kapanma 

problemlerinin nadiren görüldüğü ulaĢım güzergâhı halindedir. Tünellerin açılması, kar 

ile mücadeledeki hız ve teknoloji, yol sistemlerinin uzun süre kapanması problemini 

ortadan kaldırmaktadır. Daimi kapalı noktalar ise daha çok yüksek dağ geçitleridir 

(Tablo 17). Son yıllardaki yol sistemlerindeki teknolojik ağlar sayesinde ülkemizin ana 

ulaĢım arterlerinde uzun zamanlı kapanma problemleri yaĢanmamaktadır. Zaten uzun 

süreli kapanan bazı güzergâhların trafik hacimlerinin de düĢük olması ulaĢımı pekte 

etkilememektedir.  

 
Tablo 17: Kar ve Tipi Sebebiyle Kapanan Geçitler (2010-2013) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü Kayıtları  

 

Türkiye‟de iklim açısından trafik hacimlerinin en olumsuz etkilendiği alanları dağ 

geçitleri meydana getirir. Bu yüksek rakımlı geçitlerdeki kapanma ve tıkanıklıkların 

sebepleri ise, kar ve tipi, heyelan, sel, çığ, kaya düĢmeleri gibi nedenlerdir. Fakat en çok 

kapanmayı ise kar ve tipi faktörü meydana getirir. Bu problemin en etkili çözümü, 

maliyeti çok yüksek olsa da, tünel yapımıdır. Örneğin, ortalama 4-5 ay kapalı durumda 

olan Ovit Geçidi‟nde bu problem tünelin faaliyete geçmesi ile çözülmüĢ olacaktır. Bu 

durumda yıl boyu açık kalabilecek bu güzergâhın trafik hacim haritalarında değiĢim 

meydana gelecektir.  

Türkiye ulaĢımını en fazla tehdit eden iklime bağlı olaylardan kar ve tipidir 

(Tablo 18, Tablo 19). Günümüze doğru gelindikçe kar ve tipi nedeniyle kapanan yollar 

sayısında bir azalma görülmektedir. Bunda etkili olan faktör son yıllarda teknolojik 

geliĢimler ile kar ve tipi ile mücadeleye bağlanılabilir. Ayrıca tünellerin yapılmasıyla 

birlikte Türkiye ulaĢım ağlarının ortalama yükseltilerindeki azalma kar etkisinin de 

azalması demektir. Diğer taraftan sellerin sebep olduğu kapanmalardaki artıĢ ise 

Geçit Yükseklik (m) Konumu Kapanma Süresi

Çamlıbel 2640 Ardahan-ġavĢat 1-2 ay

Ilgar 2550 Ardahan-Posof 5-6 ay

Karabet 2985 Van-Bahçesaray 5-6 ay

Maçahel 1830 Borçka-Camili 3-4 ay

Ovit Dağı 2600 Ġspir-Ġkizdere 4-5 ay

SalmankaĢ 2280 Bayburt-Araklı 4-5 ay

Soğanlı 2330 Bayburt-Çaykara 5-6 ay
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ekstrem yağıĢların sayısının ve Ģiddetinin son yıllarda artıĢına bağlanabilir. Vadilerin 

plansız kullanımı yukarıda ifade edildiği gibi birçok problemlerin yaĢanmasına neden 

olmaktadır. 

 
Tablo 18: Karayollarında Kapanmaya Sebep Olan Afetler (1998-2015) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü verilerinden oluĢturulmuĢtur. 

 

Dönemsel trafik hacmi değiĢimini Karadeniz Bölgesi yollarında rahatlıkla 

gözlemlenebilir. Trabzon-Ġran transit yolu üzerinde bulunan Zigana Geçidi noktasında 

1977 yılında açılan tünel trafik hacminin daha da yükselmesini sağlamıĢtır. Dönemin 

baĢbakanı olan Turgut Özal bu tünel için Ģunu söylemiĢti: „Zigana dağlarını delmedik 

ama boynunu deldik‟ bu cümle aslında ulaĢımın geldiği noktayı ispatlayacak bir sözdür. 

Boyun kısmı delinerek açılan tünel ancak yol yükseltisini 200 metre aĢağı indirmiĢken 

yeni inĢa edilen Zigana Tüneli ile yol yükseltisi 700 metre düĢürülecektir. Çünkü Yeni 

Zigana Tüneli‟nde boyun değil dağ delinmektedir. Bu durumda yolda problemler 

yaratan klimajeomorfolojik etkiler daha da önlenmiĢ olacaktır.  

Zigana Tüneli‟nden önce güzergâhın herhangi bir Ģekilde kapanması durumunda 

(Trabzon-Ġran güzergâhı) yol; Trabzon, Artvin, Kars, Doğubayazıt rotalarını takip 

etmekteydi. Diğer bir alternatif ise Karadeniz Sahil Yolu kullanılarak Trabzon‟dan 

Hopa‟ya; Hopa‟dan Borçka‟ya geçilerek Çoruh vadisine ulaĢmak mümkündü. Bu derin 

vadinin sunmuĢ olduğu iklimsel avantajlar ile Tortum‟a kadar varılır. Tortum‟un 

güneyinde ise karayolu Karasu vadisini kullanarak nihayet Erzurum‟a ulaĢmıĢ olur. 

Fakat Zigana Tüneli‟nin açılmasıyla birlikte Trabzon-Erzurum güzergâhı daha güvenilir 

ve ulaĢılabilir bir güzergâh halini aldığından bahsi geçen diğer güzergâhlar önem 

kaybetmiĢtir.  

Havayolu ulaĢımı açısından da iklimsel olaylar ulaĢımın aksamasına sebep 

olabilmektedir. Ülkemiz ulaĢım sisteminde farklı jeomorfolojik birimlerin aĢılması 

zorunluluğu kıĢ mevsiminde ulaĢım üzerinde problemler yaratmaktadır. Bu nedenle 

Afet 1998-1999 1999-2000 2000-2015 (Ortalama)

Kar ve Tipi 121 990 405

Heyelan 8 27 21

Sel 25 12 28

Çığ 5 11 4

Kaya DüĢme 1 0 1

Diğer 7 0 25

Toplam 167 1040 484
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sadece kalkıĢ ve iniĢlerde karaya bağımlılığı olan havayolu ulaĢımı kıĢ mevsimlerinde 

tercih edilen bir ulaĢım sistemidir. Havayolu ulaĢımı ile varılmak istenen noktaya daha 

kısa sürede varılması bu ulaĢım sistemini cazip kılmıĢtır. Fakat beklenmedik 

durumlarda uçuĢların iptal olması planlanmıĢ iĢlerin aksamasına neden olmaktadır. 

UçuĢun iptal edilmesi demek Türkiye‟nin bugünkü Ģartlarında istenilen yere zamanında 

ulaĢılamaması demektir. Erzurum, Ağrı, Kars, Trabzon, Ordu-Giresun, Yüksekova, 

ġırnak ve MuĢ havaalanlarında seferlerin zaman zaman iklim sebepli iptal edilmesi bu 

ulaĢım sistemine güveni azaltmaktadır.  

 

Tablo 19: 2016 Kasım-Aralık Dönemi Ġklim Sebebi Ġle Kapanan Yollar (2016) 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü verilerinden oluĢturulmuĢtur. 

 

Ġklim olaylarından kaynaklı ulaĢım aksamaları kara ve hava ulaĢımında daha 

fazla etkili olsa da denizyolu ulaĢımında da iklim elemanlarından kaynaklı aksamalar ve 

trafik hacimlerinde değiĢimler meydana gelmektedir. ġiddetli rüzgârların meydana 

Yol Adı Kapanma Nedeni KapanıĢ Km BaĢlangıcı KapanıĢ Km Sonu Kapanma Tarihi

Ayrancı-Mersin (Karaman Ġl sınırı) Kar ve Tipi 33 57 13.12.2016

BeyĢehir-Cevizli Kar ve Tipi 13 29 02.12.2016

Balcılar-BaĢyayla Kar ve Tipi 0 27 21.12.2016

Bozkır-Hadim (TaĢkent-Alanya) Kar ve Tipi 0 22 21.12.2016

Fatsa-Ordu (Bolaman-Ordu) Heyelan 3 3 30.12.2016

Kastamonu-Sinop (Çatalzeytin-Ayrancı Heyelan 1 3 17.12.2016

Narince-Gerger (Nemrut Dağı) Kar ve Tipi 2 13 22.12.2016

Trabzon-GümüĢhane (Yağmurdere) Kar ve Tipi 0 8 28.12.2016

Kürtün-Torul (GümüĢhane-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

Borçka-Muratlı (Camili) Kar ve Tipi 14 42 04.12.2016

Cimil Köprüsü (Ġkizdere) Kar ve Tipi 22 44 01.12.2016

Salpazar (Sisdağı) Kar ve Tipi 18 25 17.11.2016

Of-Çaykara-Bayburt (Soğanlı Dağı Mevkii) Kar ve Tipi 49 70 17.11.2016

Trabzon-Yomra (Trabzon-GümüĢhane) Kar ve Tipi 23 61 17.11.2016

Trabzon-GümüĢhane Kar ve Tipi 24 27 12.12.2016

Araklı (Trabzon-GümüĢhane) Kar ve Tipi 40 54 30.01.2017

GümüĢhane-Bayburt Kar ve Tipi 23 32 17.11.2016

Of-Çaykara-Bayburt (Soğanlı Dağı Mevkii) Kar ve Tipi 0 9 17.11.2016

GümüĢhane-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-Göle (Erzurum-Kars) Kar ve Tipi 34 49 02.11.2016

SarıkamıĢ-Karaurgan (Kars-Erzurum) Kar ve Tipi 0 12 02.11.2016

Alaplı-Zonduldak-Devrek Heyelan 45 45 16.12.2016

Erzincan-GümüĢhane Kar ve Tipi 10 22 06.12.2016

Erzincan-GümüĢhane Kar ve Tipi 0 12 06.12.2016

Bayburt-GümüĢhane Kar ve Tipi 0 18 06.12.2016

GümüĢhane-Erzincan (Tercan-Üçdam) Kar ve Tipi 0 21 06.12.2016

Erzincan-Erzurum Kar ve Tipi 10 35 03.12.2016

Ardahan-Göle Kar ve Tipi 17 31 01.11.2016
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gelmesi deniz araçlarının limanlara yanaĢamamalarına sebep olabilmektedir. Özellikle 

Çanakkale ve Ġstanbul Boğazlarında ise trafiğin aksadığı, gemi geçiĢlerinin 

durdurulduğu dönemler olabilmektedir.  

Karadeniz kıyılarında kurulmuĢ olan limanlarda iklimsel etkilerin Ģiddetli 

hissedilmesi ulaĢım aksamalarına sebep olabilmektedir. Kıyı jeomorfolojisi açısından 

Karadeniz kıyılarında doğal koy ve körfezlerin azlığı limanları iklim etkisine karĢı 

korunaksız kılmaktadır. Karadeniz kıyısında yer alan Ġnebolu Limanı, Karadeniz 

üzerinden kıĢ mevsiminde sokulan yüksek basınç merkezinin etkisi altında kalmaktadır. 

Bu etki değerlendirildiğinde Ģiddetli rüzgârların ve dalgaların deniz ulaĢımını etkilediği 

söylenebilir. Ayrıca bu özelliğinden dolayı fazla yağıĢ alan ve sisli gün sayısının yüksek 

olduğu bir konumdadır. Yılın yaklaĢık 25 gününde Ģiddetli sis olayları 

yaĢanabilmektedir. GörüĢ mesafesini azaltan bu durum sonucunda deniz ulaĢımında 

aksamalar meydana gelebilmektedir. Hâkim rüzgâr yönünün ise güney ve güneybatı 

olması ve Ģiddetinin ise kıĢ aylarında yüksek olması sonucu ulaĢımda mevsimsel 

problemler görülebilmektedir. Ġnebolu‟da kuvvetli rüzgârlı gün sayısının 90 gün olması, 

fırtınalı gün sayısının 30 civarında olması denizyolu ulaĢımında iklimin etkisini 

anlatmaya yetecektir. Karadeniz limanlarının çoğunluğunda bu özellikler görülür. 

Karasu, Karadeniz Ereğlisi, Amasra, Cide, Ayancık, Gerze, Ünye, Fatsa, Ordu, Giresun, 

Tirebolu, Görele, Vakfıkebir, Trabzon, Sürmene, Rize, Pazar ve Hopa limanlarında 

iklimsel problemler zaman zaman hissedilmektedir. 

Ġklim elemanları ve klimajeomorfoloji kent içi ulaĢım ağları üzerinde de kendini 

etkili bir Ģekilde hissettirir. Ġstanbul BaĢakĢehir için yapılan bir araĢtırmaya göre 

(Toprak, 2012) en yüksek trafik akım oranı, sağanak yağıĢlı durumda ortaya 

çıkmaktadır. Bunun nedeni, toplu taĢıma araçlarında yaĢanacak gecikmeden dolayı iĢe 

veya okula geç kalma endiĢesi ve ıslanma korkusu olarak düĢünülebilir. Az yağmurlu ve 

açık havalı durumlarda, alternatif ulaĢım araçlarından yararlanma yolunun tercih 

edildiği anlaĢılmaktadır (Tablo 20). Bunun nedeni, büyük bir olasılıkla ekonomik 

nedenlere dayandığı veya toplu taĢıma hizmetlerinin bölgede memnuniyet derecesinin 

yüksek olduğu söylenebilir. Karlı havalarda ise, trafik akım oranının önemli derecede 

azaldığı dikkat çekmektedir. Bunun nedeni ise, trafik kazası korkusu ile trafiğe özel 

araçla çıkma isteksizliği, kiĢilerin programlarını iptal etmesi veya toplu taĢıma 

araçlarından yararlanma yolunu seçmesine bağlanabilir (Toprak, 2012: 33-34). 
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Tablo 20: BaĢakĢehir Hürriyet Bulvarı Trafik Sayımları (10 Gün-15 Dakika) (2012) 

 
Kaynak: Toprak, 2012: 33 

 

Hava durumuna bağlı olarak, kiĢilerin toplu taĢıma tercihleri değiĢebilmektedir. 

KiĢiler, kötü hava koĢullarında trafik gecikmelerinden etkilenmemek için, tercihini 

değiĢtirebilmektedir. Örneğin, deniz ulaĢımının iptal edilmesi durumunda, tercih lastik 

tekerlekli araçlar veya demiryolu olacaktır. Bunun yanında, bazı durumlarda gecikmeyi 

minimuma indirmek için güvenirliği yüksek ulaĢım araçlarını tercih edebilmektedir. 

Örneğin, yağmurlu havalarda, lastik tekerlekli araçların gecikmesi muhtemeldir. Bu 

nedenle, kiĢiler yağmurlu havalarda yağmurdan etkilenmeyen denizyolu veya 

demiryoluna doğru kayabilir.  

Ġstanbul için yapılan değerlendirmede, yağmurlu havalarda toplu taĢıma ile 

yapılan yolculuk sayısı, açık havadaki yolcu sayısına göre %1 oranında artıĢ 

göstermiĢtir. Buna karĢın karlı havalarda ise, açık hava durumuna göre %10 civarında 

bir düĢüĢ gözlenmiĢtir. Toplu taĢıma sistemli yolcu taĢımalarında, lastik tekerlekli 

ulaĢım sistemi açık hava durumunda %66 paya sahip iken, yağmurlu ve karlı havalarda 

%67 oranına ulaĢmaktadır. Raylı ulaĢım payı ise bütün hava durumlarında %27‟lik bir 

paya sahiptir. Deniz ulaĢımı ise, açık hava durumunda %7‟lik bir paya sahip iken, 

yağıĢlı havalarda %6‟ya düĢmektedir. Deniz ulaĢımının yağıĢlı havalarda düĢen payı, 

lastik tekerlekli araçlara transfer olmuĢtur. Bunun nedeni olarak fırtına ve tipinin olduğu 

hava koĢullarında deniz taĢımacılığı yapan araçların olumsuz etkilenmesi neticesinde 

can ve mal kaybının önlenmesi için hatların iptal edilmesi ve yolcuların deniz yolunu 

tercih etmemesi olarak söylemek mümkündür (Toprak, 2012: 45). 

 

Tarih Saat Hava Durumu Araç Sayısı

01.02.2012 11:30-11:45 Kar YağıĢlı 21

02.02.2012 13:45-14:00 Kar YağıĢlı 45

03.02.2012 14:20-14:35 Kar YağıĢlı 114

06.02.2012 12:10-12:25 Yağmurlu 165

07.02.2016 15:50-16:05 Yağmurlu 207

08.02.2012 14:45-15:00 Yağmurlu 173

09.02.2012 13:45-14:00 Kar YağıĢlı 89

10.02.2012 14:30-14:45 Kar YağıĢlı 126

13.02.2012 10:30-10:45 Yağmurlu 207

04.02.2012 13:55-14:10 Yağmurlu 245
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Tablo 21: BaĢakĢehir Hürriyet Bulvarı Hava Durumu-Araç GeçiĢ Sayısı ĠliĢkisi (2012) 

 
Kaynak: Toprak, 2012: 33 

 

BaĢakĢehir Hürriyet Bulvarı‟nda yapılan trafik sayımına göre en fazla aracın 

sağanak yağıĢlarda görülmesi çıkıĢ noktasından varıĢ noktasına direkt gidilebilmesi ile 

iliĢkilidir. Oysa toplu taĢım araçlarını kullanmak varılmak istenen noktanın yanına 

kadar ulaĢmayabilir. Bu durumda yağıĢlı havadan kiĢiler etkilenmiĢ olur. Tabloda (21) 

dikkati çeken nokta ise karlı günlerdir. Karlı günlerde bulvarı kullanan araç sayılarının 

hayli düĢük olması insanların toplu taĢımları tercih etmesi ve bazı kurumların kar tatili 

sebebiyle tatil edilmesindendir. 

 Günümüz ulaĢım sistemlerinde alternatif yol ve sektörlerin olması ulaĢılabilirlik 

yelpazesinin geniĢlemesine sebep olmuĢtur. Ġnsan doğaya hükmetmeye çalıĢsa da 

zaman zaman yaĢanan ekstrem olaylar ulaĢımda aksamalara, değiĢimlere veya yön 

kaymalarına sebep olmaktadır. Yapılan yeni sistem ulaĢım ağları ile teknolojik ağlar 

meydana getirilmekte ve bu ülke ekonomileri için büyük bir yatırım kalemini 

oluĢturmaktadır. Bu yatırımların kazançlı olabilmesi için de iklim, topografik yapı ve 

ikisinin etkileĢiminden doğan klimajeomorfolojik durumların iyi analiz edilmesi 

gerekir. Ġklimsel açıdan mikroklimalara dikkat etmek gerekir. UlaĢım planlamalarında 

ülkesel planlamadansa bölge, bölüm ve yöre alt baĢlıklarında coğrafi üniteler 

incelenmeli ve daha sonra bu parçalar birleĢtirilerek coğrafi yapıya uygun ulaĢım ağları 

belirlenmelidir.  

  

 

Hava Durumu
Ortalama Geçen 

Günlük Araç Sayısı
Standart Sapma DeğiĢim Katsayısı

Açık 341 33 10,34

Sağanak YağıĢlı 400 26 15,16

Yağmurlu 199 32 6,25

Karlı 79 45 1,76



 

 

    

 

 

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

 

4. BEġERĠ ORTAM VE ULAġIM SĠSTEMLERĠ 

 

UlaĢım sistemlerini doğal-beĢeri ortam Ģeklinde ele almak iki etken arasında 

iliĢki kurulması açısından önem arz eder. UlaĢım sistemi ve ulaĢım ağlarının doğal 

ortam kadar beĢeri ortamla da ilgili olması çalıĢmanın hedeflerine ulaĢılması için 

incelenmesi gereken bir yönünü meydana getirir.  

Ġnsanlar herhangi bir sebeple göç etme ve ihtiyaç duydukları Ģeylere eriĢim için 

ulaĢım sistemlerine ihtiyaç duymuĢlardır. Bu ihtiyaç ve zorunluluklar sebebiyle coğrafi 

alanlar arasında ulaĢım ağları belirmeye baĢlar. Bu ulaĢım sistemleri meydana geldikten 

sonra ise trafik hacmine bağlı olarak ulaĢım ağlarının Ģekillendirilmesi söz konusu olur. 

Eğer yolu kullanan araç ya da kiĢi sayısı yüksek ise yol sistemi daha ulaĢılabilir Ģekilde 

tekrar düzenlenebilir. Günümüzde ekonomik yapı ve teknolojik ilerlemeler sonucunda 

farklı yöntemler kullanılarak yeni ulaĢım ağları ve sistemleri meydana getirilmektedir. 

Hız, konfor ve güvenlik Ģartlarının geliĢimiyle birlikte artık insanlar, eĢyalar ve bilgiler 

daha da özgürleĢerek küresel sistemi meydana getirmektedirler. 

Bu bölümde bakıĢ açısı, „bir ulaşım sisteminin değişimi ya da yeni ortaya çıkışı 

beşeri yapıda hangi değişimlere sebep olur‟ sorusunun muhtemel cevapları olmuĢtur. 

Bu durumda Ģu ilkeler belirlenmiĢtir: 

 UlaĢım sistemlerinin değiĢimi veya yeni inĢası nüfus üzerinde etkiler yaratır. 

 UlaĢım, yerleĢmeler üzerinde etkili olan beĢeri mekanizmalardır. UlaĢımla 

birlikte yerleĢmelerin konumu, dokusu, formu ve tarzı değiĢebilmektedir. 

 UlaĢım sistemleri bir yerleĢmenin temel unsurlarını meydana getiren konut 

dokuları ve konut modernizasyonlarını etkilemektedir. 

 UlaĢımın geliĢimiyle birlikte, Ģehirlerin oluĢumunu sağlayan su varlığı 

önemini kaybederek, pazarlara ulaĢımın sağlanması esas hale gelmektedir.  
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 UlaĢım ile birlikte ulaĢılabilirlik kavramı yeniden Ģekillenerek, hız, güven, 

konfor ve ekonomik tercihlere göre birden fazla ulaĢım sistemi alternatifleri 

ortaya çıkmaktadır. 

 UlaĢım sistemleriyle birlikte coğrafi görünüm (landscape) değiĢtirilerek 

farklı mekânlar oluĢturulmaktadır. Bu mekânların çekiciliği ya da iticiliği 

yeni coğrafi mekânların oluĢumuna sebep olmaktadır. 

 UlaĢım sektörleri pahalı yatırımlar olmasına rağmen ekonomiye katkıları 

sınırlı ölçüdedir.  

Yukarıda belirlenen ilkeler ulaĢım sektörleri temel alınarak konu ayrımlarına 

göre aĢağıda değerlendirilmeye tabi tutulmuĢtur. Ġlkeleri destekleyen ve Türkiye‟den 

seçilen örnekler ile konunun coğrafi analizleri yapılmıĢtır. Her ulaĢım sektörünün de 

kendine özgü farklı yapısı gereği yerleĢme, nüfus, ekonomik yapı ve coğrafi mekân 

farklı ölçülerde ĢekillendirilmiĢtir. 

UlaĢım ile beĢeri yapı arasındaki iliĢkiler çok geniĢ kapsamlıdır. Tez baĢlığının 

doğal ortam – ulaĢım etkileĢimi olmasından dolayı bazı beĢeri iliĢkiler indirgemeci 

yöntem gereği göz ardı edilmiĢtir. Elbette ulaĢımın, turizm, tarım, hayvancılık, sanayi 

ve diğer ekonomik sektörlerle iliĢkisi söz konusudur. Fakat bu etkileĢimlere tezin çok 

fazla uzamaması için değinilmemiĢtir. Sadece nüfus, yerleĢme ve kentleĢme üzerinde 

olan etkileri değerlendirmeye alınmıĢtır. 

 

4.1 UlaĢılabilirlik ve EriĢilebilirlik-UlaĢım ĠliĢkisi 

Günümüzde ulaĢılabilirlik ve eriĢilebilirlik kavramları birçok bilim dalının ve 

coğrafyanın ilgilendiği kavramlardan biri olmuĢtur. UlaĢımın en önemli bileĢeni 

harekettir. Hareketin var olmadığı alanlarda yaĢamdan, yaĢanabilirlikten ve 

yerleĢmelerden de söz edilemez. Ġnsanların doğal ve kültürel mekânlardan 

yararlanabilmesi için o alanların ulaĢıma ve eriĢime açık olması gerekir. Bu konu 

bağlamında ortaya iki önemli terim çıkmıĢtır. Bunlardan birincisi „ulaĢılabilirlik‟, 

ikincisi ise „eriĢilebilirlik‟ kavramlarıdır. Bu iki terim anlamca birbirine çok yakın olsa 

da iki kavramı birbirinden ayıran ince bir sınır söz konusudur. Bu kavramlar ise fiziki 

Ģartlar, ulaĢım süresi ve ekonomik ölçütler sonucu Ģekillenerek derece kazanır.  
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UlaĢılabilirlikte herhangi bir alana eriĢebilmek söz konusudur. UlaĢılabilirlikle 

mekânlar anlam kazanarak insanlar tarafından tercih edilebilir bir duruma gelir. Aksi 

takdirde ulaĢılamayan alanlar insanlar tarafından tercih edilmez/edilemezler. Örneğin 

Güney Kutup bölgelerine ulaĢmak her zaman için mümkün değildir. Bu nedenle 

ulaĢılamayan alanlar dünyanın anökümen sahalarını oluĢturur.  

Dünyada bazı alanlar ulaĢım açısından olumlu Ģartlar sunarak ulaĢım çeĢitliliğine 

imkân verirken, bazı alanlar ise bulunduğu coğrafi konum sebebiyle sadece bir ulaĢım 

sisteminin geliĢimine izin verir. Hatta bazı coğrafi bölgelerde bulunan Ģartlar bazı 

mevsimler bu ulaĢım sistemine de izin vermeyebilir. Bu durumda iĢin içerisine 

„eriĢilebilirlik‟ ve „eriĢilebilirlik derecesi‟ girmiĢ olur. “Dolayısıyla, ulaĢılabilirlik 

eriĢilebilirlikten çok az bir farkla ayrılan bir kavramdır. Ayrıca, uluslararası literatürde 

ulaĢılabilirlik (reachability) kavramının yer almadığı, nakledilebilme-taĢınabilme 

(transportability) olarak dilimize çevrilen kavramın ise genellikle ulaĢılabilirlik ile 

karıĢtırıldığı, eriĢilebilirlik (accessiblity) ve hareketlilik (mobility) kavramlarının ise 

yaygın olarak kullanıldığı görülmektedir” (Kaynak, 2005: 15). 

Bir yerden, baĢka bir yere istenilen sürede, ekonomik, güvenli, konforlu ve 

çevresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek yerin yakınına yaklaĢabilmek, 

eriĢilebilirlik sözcüğü ile tanımlanmaktadır (Kuntay, 2006: 75).  

EriĢilebilirliği Ģöyle ifade etmek gerekirse;  „Akıl var izan var, oraya şimdi 

gidilir mi?‟ denildiği anda, eriĢilebilirlik ile ilgili davranıĢı ortaya koyabilmekteyiz. 

Örneğin, „Her Yere Uzak Topraklar‟ denilen Kerguelen Adası‟na 6 aylık dönemlerde 

eriĢilebilmektedir. O zaman bu adanın eriĢilebilirliği kısıtlıdır.  

EriĢilebilirlik kavramı genellikle uzaklıkla ters orantılıdır. Yani çıkıĢ 

noktasından varılacak yer arası uzaklık arttıkça eriĢilebilirlik de genellikle azalır. Bunun 

yanında ulaĢım sistemi seçenekleri de mesafeye bağlı olarak azalma eğilimindedir. Ama 

eriĢilebilirlik baĢka açılardan da incelendiğinde; bunu etkileyen pek çok kavram ortaya 

çıkmaktadır.  

EriĢilebilirlik açısından diğer önemli bir husus ise algı, algılama ve algılama 

uzaklığı terimleridir. Yani bir mekân çok yakın olsa bile eriĢilebilirliği çok düĢük 

olabilir. Bu durumda iĢin içerisine fayda girer. Eğer elde edilecek fayda ulaĢım sonucu 

çekilen zahmete değecekse ulaĢım göze alınır. Aksi takdirde insanlar ulaĢılabilirlik 

derecesinin düĢük olduğu bu alanlara gitmeyeceklerdir. Örneğin bir sınır kenti 
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düĢünüldüğünde yakın mesafede diğer ülke bulunur, fakat araya sınırlar girdiğinden 

karĢı ülkedeki alanlara çok da rahat eriĢilemeyecektir. Aynı Ģekilde kıĢ mevsiminde 

Van‟ın Bahçesaray ilçesinin yolları sıklıkla kapalı olduğundan ve karayolu ulaĢımından 

baĢka alternatifin olmaması nedeniyle insanlar bu ilçeye ulaĢımlarını sınırlandırmak 

zorunluluğundadır.  

Ġnsanların ulaĢmak istedikleri mekânlar dikkate alınırsa ulaĢılabilirlik ve 

eriĢilebilirliğin nerelerde yoğunlaĢması gerektiği ortaya konulabilir. Buna göre insanlar 

Ģu mekânlara ulaĢmayı hedeflerler: 

 Pazarlara (Uluslararası, Ulusal, Bölgesel, ġehir, Semt) 

 Hammaddeye  

 ġehirlere  

 Kent merkezleri ve kent çeperlerine 

 Sosyal alanlara 

 Turizm alanlarına 

 Ġdari merkezlere 

UlaĢım ağları, ulaĢılmak istenen bu alanlara göre geliĢim gösterir. Bahsedilen 

yukarıdaki mekânlar zaman ölçeğine göre değiĢim gösterebilmiĢtir. Örneğin ilk yollar 

insanların entelektüel bilgiye ulaĢması için baĢlamıĢtır. Bu yollar güzergâhlara rehberlik 

eden akarsuları takip etmiĢtir. Günümüzde ise doğal yolların yanı sıra oluĢturulan 

modern ulaĢım sistemleri ile ulaĢım sağlanabilmektedir. 

Dünya üzerinde bazı alanlarda ulaĢım ağlarının yoğunlaĢtığı dikkati çeker. 

Lynch‟in ifade ettiği gibi bu alanlar „düğüm/odak noktaları‟ meydana getirir. Bu 

noktalar yol kavĢakları veya bazı karakteristiklerin yoğunlaĢtığı ulaĢılabilirliği yüksek 

olan yerlerdir. Buna göre birden fazla yolun veya hattın düğümlendiği alanlar, önemli 

havalimanlarının bulunduğu noktalar ve hinterlandı geniĢ olan limanlar ulaĢımın odak 

noktalarını meydana getirir (Lynch, 2013). 

Türkiye açısından ulaĢım ve eriĢilebilirliğin daha iyi anlaĢılması için çeĢitli 

örneklerin coğrafi analizi gerekir. Cumhuriyet‟in ilk yıllarında Ġstanbul‟dan Ankara‟ya 

gitmek isteyen bir kiĢi, Ġstanbul‟dan Kastamonu‟ya deniz yolu ile ve Kastamonu‟dan 

Ankara‟ya da demiryolu ile giderse daha kısa zamanda Ankara‟ya ulaĢabilmektedir. Bu 

durumda Ġstanbul-Ankara karayolu güzergâhının ulaĢılabilirlik derecesi düĢük 
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durumdadır. Ancak sonraki yıllarda Ankara‟nın idari yönetim merkezi olması nedeniyle 

ulaĢım ağlarının yöneldiği bir düğüm noktasını oluĢturmuĢtur. Bu değiĢim sadece 

Ġstanbul-Ankara güzergâhını değil tüm bölgelerin ulaĢım sistemlerini Ġç Anadolu‟ya 

yönelten bir değiĢim olmuĢtur. Bu durumda Ġç Anadolu Ģehirlerinin ulaĢılabilirlik 

derecesi yükselmiĢtir. 

Bir yere ulaĢımın etkilerini daha iyi anlayabilmek için Çoruh vadisinde yer alan 

MadenköprübaĢı‟nın incelenmesi yerinde olur. Köse‟nin de bahsettiği MadenköprübaĢı, 

Çoruh vadisi tabanında karayolu ulaĢım hattına bağlı olarak geliĢen bir yerleĢme 

olmuĢtur. Karayolundan önce böyle bir yerleĢme birimi yokken; alana ulaĢımın 

getirilmesiyle birlikte ulaĢılabilirliğin etkisiyle bu yerleĢme ortaya çıkmıĢtır. Bu 

yerleĢme eskiden Ġspir ilçe merkezine bağlı Maden Köyü‟nün bir mahallesi iken, 1988 

yılında Maden, Meydanlı ve Elmalı köylerinin katılımı ile belde durumuna gelmiĢtir 

(Köse, 1999). Coğrafi olarak pekte uygun bir alanda yer almamasına rağmen 

MadenköprübaĢı ulaĢımın vermiĢ olduğu avantajla var olmuĢ ve etrafıyla ulaĢım iliĢkisi 

kurabilmiĢtir.  

UlaĢımın odak noktalarını belirleyen fiziki koĢullar bazen baskın duruma 

gelerekten ulaĢım sistemleri için vazgeçilmez noktaları meydana getirirler. Bu odak 

noktalar genellikle akarsu vadilerinin kesiĢim alanlarında yoğunlaĢır. Yolçatı
32

, 

köprübaĢı veya dörtyol olarak isimlendirilen bu önemli noktalar Türkiye‟de yaygın 

olarak görülmektedir. MadenköprübaĢı‟da bu karakterde bir yerleĢmedir. “Çoruh 

oluğunu takip eden doğal yolun, kuzeyden Sötum Deresi ile güneyden Bağların 

Deresi‟ni takip eden tali doğal yolların kavĢak noktasında yer alan MadenköprübaĢı, 

geliĢen karayolu ulaĢımı ve yakın çevresi için merkezî konumu nedeniyle geliĢmiĢtir” 

(Köse, 1999).  

Yukarıda maddelendirildiği gibi Ģehirlere, pazara ve sosyal merkezlere ulaĢım, 

günümüz ulaĢtırma sektörlerinin geliĢimini sağlayan temel faktördür. Bu nedenle 

karayolu ulaĢımının Çoruh vadi tabanında inĢa edilmesiyle yola uzakta kalmıĢ köy 

yerleĢmeleri yola doğru yaklaĢarak ulaĢımın cazibesine kapılmıĢlardır. Çünkü pazara, 

Ģehre ve idari merkeze ulaĢmak için en avantajlı yer lokasyon olarak seçilmelidir. Yol 

                                                 
32

Örnek olarak Hatay-MaraĢ grabeni güzergâhından gelen karayolu ile (Gaziantep-Antakya; 

KahramanmaraĢ-Antakya yolları) Kilis-Antakya yolunun kesiĢim noktasında yer alan Hassa‟nın Akbez 

Beldesi yöre inĢanı tarafından Yolçatı olarak bilinmekte ve ifade edilmektedir. Bu benzetme yerleĢmeye 

ulaĢılabilirlik açısından verilmiĢtir. 
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inĢasından önce (1960) MadenköprübaĢı‟da birkaç bağ evinden baĢka yerleĢme 

bulunmazken, yol inĢasından sonra ulaĢılabilirliğin getirmiĢ olduğu avantaj ile merkezi 

yer özelliği kazanmıĢtır. 1988 yılında Elmalı nüfusu 1085, Meydanlı nüfusu 765 ve 

Maden‟in nüfusu 589 iken belde merkezi en yüksek nüfuslu olan Elmalı seçilmemiĢ 

bunun yerine yola en yakın olan Maden belde merkezi olarak seçilmiĢtir. Çünkü 

Erzurum-Ġspir karayolu üzerinde yer alan Maden diğerlerine göre daha ulaĢılabilir bir 

yerleĢme noktasıdır (Köse, 1999: 104-105). 

 Eski çağlarda doğal yollar ulaĢılabilirliğin kolay olmasından dolayı yerleĢmeler 

üzerinde çekici bir etki yaratmıĢtır. Özellikle vadi tabanları, akarsu boyları ve depresyon 

sahalarındaki doğal yol ve kavĢaklar yerleĢmelerin yoğunlukla tercih ettikleri alanlar 

olmuĢtur. UlaĢımın avantajıyla da bu alanlar önemli ticaret merkezleri haline 

gelebilmiĢlerdir. Günümüzde ise bu doğal yollar üzerine kurulmuĢ modern yol 

sistemleri var ise o yerleĢmeler daha da geliĢerek yaĢamlarını sürdürmüĢlerdir. Fakat 

teknolojik geliĢmelerle bazen doğal yolların bulundukları alandan ziyade baĢka 

güzergâhlarda da yeni yol sistemleri açılabilmektedir. Bu durumda ise doğal yol 

güzergâhı üzerinde bulunan fakat yolun kullanılmamasından dolayı eski yerleĢmeler 

sönükleĢmiĢ veya yer değiĢtirmek zorunda kalmıĢlardır. Örneğin, Ġstanbul-Ankara 

güzergâhına sapa kalan Üskübü sönükleĢirken Düzce geliĢim göstermiĢtir. Ġstanbul-

Ankara demiryolu hattına uzak kalan eski Polatlı sönükleĢirken, kuzeybatısında yeni 

Polatlı demiryolu üzerinde geliĢen bir merkez olmuĢtur. Demiryolu hattına sapa kaldığı 

için eski Pazarcık‟ın sönükleĢmesi ve yeni Pazarcık‟ın yol güzergâhında kurulması 

söylenebilir.  

Son yılların önemli projelerinden olan Doğu Karadeniz „Yeşil Yol‟ projesi 

ulaĢılabilirlik değiĢimine güzel bir örnektir. Yukarıda ulaĢılmak istenen mekânlar 

arasında sayılan turizm faaliyetleri bu yol projesinin ortaya çıkmasına sebep olmuĢtur. 

Bu proje ile Doğu Karadeniz yaylaları birbirine bağlanarak turizm potansiyeli artırılmak 

istenmektedir. Samsun, Ordu, Giresun, GümüĢhane, Bayburt, Trabzon, Rize ve 

Artvin‟in yaylalarını birbirine bağlayacak bu karayolu ağı 2.600 km uzunluğunda olup 

geçtiği güzergâhların ulaĢılabilirlik derecesini yükseltecektir. Bu durumda yaylaların 

turizm potansiyelleri de artıĢ gösterecektir. Daha rahat ve güvenli yol sistemleri ile 

bölgeyi ziyaret eden turist sayısında artıĢlar meydana gelecektir. Bu proje aslında bir 

yolculuk aksı olarak tanımlanabilir. Bu yolun en önemli özelliği ise hızlı ulaĢımın 



 214   

 

 

 

hedeflenmemiĢ olmasıdır. Aksine bu yol yavaĢ ilerlenmesi sağlanacak ve daha çok 

çevrenin görülmesi bağlamında planlanmıĢtır. Doğal yol güzergâhlarını iyileĢtirmek, 

ıslah etmek ve iĢaretlerle güvenli hale getirmek bu yolda hızdan çok güvenliğin 

sağlanması amacıyladır (Fotoğraf 29). 

 
Fotoğraf 29: Karadeniz YeĢil Yol Güzergâhları 

 
Kaynak: URL 30 

 

YeĢil Yol‟un tam olarak faaliyete geçmesi ile Kafkasör (Artvin), BektaĢ, 

Kümbet, Yavuzkemal (Giresun), Argın, PerĢembe, ÇambaĢı, Keyfalan, Topçam (Ordu), 

Anzer, Ayder (Rize), Pazarcık, YılantaĢ (Trabzon) yaylaları daha iĢlevsel hale 

gelecektir. Benzer bir turizm yolu uygulaması Akdeniz Bölgesi yaylaları için de 

planlanabilir. Bu yol ağı Torosların geçit verdiği alanlardan geçirilerek yaz döneminde 

yayla turizm faaliyetlerinde de artıĢ sağlanmıĢ olur. Yukarıda yeĢil yol için söylenen 

kural bu yol için de geçerlidir. Turizm yolunun hızlı değil; ancak görsel ve güvenli 

olması yeterli olacaktır. 

EriĢilebilirlik ya da ulaĢılabilirlik bir yerin potansiyelini belirleyen temel 

bileĢendir. Yukarıda maddeler halinde sıralan insanların ulaĢmayı/ulaĢtırmayı istedikleri 

mekânların iĢlevselliği ulaĢım ile alakalıdır. Bir yer çok yakın görülebilir ama oraya 

ulaĢım imkânı yoksa o mekân eriĢilebilir değildir. Burada ulaĢımı kısıtlayan fiziki 

faktörler olabileceği gibi beĢeri faktörler de sebepler arasında olabilir. Çok dağlık ve 

engebeli bir saha ya da kıĢları çok soğuk geçen bir sahaya eriĢim kısıtlıdır. Burada 

eriĢimi engelleyen fiziki faktörlerdir. „Dokuzuncu Gezegen‟ lakaplı Van‟ın Bahçesaray 

ilçesine ulaĢımın zorlu yapılıyor olması bu benzetmeyi ortaya çıkarmıĢtır.  

Alınan siyasi kararlar, yapılan yatırımlar veya oluĢturulan yeni sınırlar ise bir 

yerin eriĢilebilirlik durumunu etkileyen beĢeri faktörleri meydana getirebilir. Kilis Ģehri 
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Suriye sınırında yer alan bir yerleĢmedir. KurtuluĢ SavaĢı‟ndan sonra sınırların yeniden 

çizilmesi, Kilis‟in o zamanın merkezi konumundaki Halep‟le bağlantısının kesilmesine 

neden olmuĢtur. Dolayısıyla Kilis‟in bağlı bulunduğu pazarıyla iliĢkisi kesilmiĢtir. Bu 

fonksiyon kaybı Kilis‟in hızla gerilemesine sebep olmuĢtur. Çünkü ticari fonksiyonu 

zayıflayan bir bölgede nüfus taĢıma kapasitesi de azalmıĢtır. Bu durumu somut olarak 

ortaya koyan nüfus sayımları sonuçlarıdır. 1927 yılı nüfus sayımlarında Kilis, 

Türkiye‟nin 22. büyük Ģehri iken; 1950 nüfus sayımında 42. sıraya gerilemiĢtir. 

Tüm ulaĢım sektörlerinde amaç yukarıda maddelendirilen mekân ve olanaklara 

ulaĢmak içindir. Bu durumda tüm ulaĢım sektörleri için Türkiye‟den çok sayıda 

örnekler verilebilir. Ortaya konulan yukarıdaki ilkeler bu bölüm içerisindeki diğer 

alanlarda da ortak olduğundan konunun fazla uzamaması için ilgili baĢlıklar altında 

değerlendirilmiĢtir. Bu baĢlık altında amaç ulaĢılabilirlik ve eriĢilebilirlik kavramlarının 

önemine vurgu yapmaktı. Verilen örnekler de bu kavramların önemini yeteri derecede 

yansıtmaktadır. 

 

4.2 Nüfus ve YerleĢmede UlaĢımın DönüĢtürücü Etkisi 

YerleĢme toplulukları içinde ulaĢım açısından uygun coğrafi Ģartlar taĢıyan 

birimler merkezi konum olma fonksiyonunu üstlenerek geliĢim gösterirler. Genellikle 

hinterlandı geniĢ bir kıyıda bulunan yerler, ulaĢımın sağlanabildiği geniĢ nehir 

ağızlarında kurulan yerleĢmeler, doğal yol güzergâhları üzerinde yer alan stratejik 

noktalar ve ulaĢım güzergâhının herhangi bir noktadan geçirildiği alanlarda oluĢan 

yerleĢmeler diğer yol güzergâhlarına sapa kalmıĢ yerleĢmelere göre avantajlar sunarlar. 

Bugün Türkiye‟nin büyük yerleĢme noktalarından olan Samsun, Mersin, Ġzmir ve 

Ġstanbul‟un geliĢimini limanlardan ayrı düĢünemeyiz. Aynı zamanda kara ve demiryolu 

kavĢaklarında yer alan Sivas, Kayseri, Ankara ve EskiĢehir gibi yerleĢmeler ulaĢımsız 

açıklanamaz. 

Teknoloji ve sermaye birikiminin etkisiyle hızla geliĢen ulaĢım sektörleri, nüfus 

ve yerleĢme özelliklerini yeniden dizayn etmektedir. Konu hakkında ilkeler ortaya 

konulmadan önce ulaĢım ağlarının hızlı değiĢimini Ģu örnekle ele almak yerinde olur. 

Yeni alınan, güncel yazılımlı bir navigasyon cihazı 1 yıl gibi kısa süre içerisinde 

güncellenmediği takdirde bazı alanlarda doğru sonuçlar vermemektedir. Çünkü ulaĢım 
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ağları ve kavĢakları her geçen gün artan nüfus ve mobiliteye bağlı olarak değiĢtirilmekte 

ve yeni yol ağlarıyla düzenlenmektedir.  

Tezin diğer kısımlarında olduğu gibi bu baĢlık altında da önce nüfus ve 

yerleĢmeyi dönüĢtüren ulaĢım faktörlerine bağlı hipotezler ortaya konulacaktır. Daha 

sonra bu hipotezleri destekleyen Türkiye‟den örnekler ele alınacaktır. 

 UlaĢım, nüfusun dağılıĢında etkili olan bir faktördür. UlaĢım sistemlerinin 

geliĢtiği coğrafi mekânlarda, ulaĢılabilirlik avantajlarının ortaya çıkmasıyla 

nüfus bu sistemler etrafında aglomera olmaya baĢlar. Nüfus ulaĢım ağları 

boyunca genellikle yoğunlaĢır/yer değiĢtirir. Özellikle karayolu ve demiryolu 

ağları „ticarete konu olmayan‟ hizmet türü gibidir. Yolun nüfus taĢıma 

kapasitesi üzerinde etkisi sınırlıdır. Yol sistemlerinin inĢa edilmesinden 

sonra sadece araçlar transit olarak yolu kullanacaklardır. Bu durumda 

ekonomik getiri olmadığına göre ağların nüfus artırıcı etkisi çok zayıf kalır. 

Ancak sınırlı ölçülerde büyük istasyon veya dinlenme tesislerinin oldukları 

alanlarda nüfus artırıcı etki söz konusudur. Özellikle otoyolların yerleĢme ve 

nüfus üzerinde geliĢtirici etkisi çok sınırlıdır. Bu yollar transit olarak 

geçildiği için yerleĢmeler içerisine uğramadan geçiĢler söz konusu 

olmaktadır. Havayolu ve denizyolu ulaĢımları ise daha farklıdır. 

Havalimanları ve limanlarda çok sayıda iĢçi çalıĢtığı için nüfus üzerinde 

artırıcı etki daha fazla hissedilir. Bu teze Türkiye‟den çok sayıda örnek 

verilebilir. AĢağıda da ele alınan örnekler bu durumu yansıtmaktadır. 

 UlaĢım sistemleriyle birlikte yerleĢmelerde bazı değiĢimler meydana gelir. 

UlaĢım ağlarına uzak kalan yerleĢmeler yer değiĢtirebilir. Bu nedenle çok 

sayıda köy eski kuruluĢ yerlerini terk ederek yola daha yakın situasyonları 

seçmiĢlerdir. Türkiye‟de AĢağı-Yukarı diye baĢlayan köyler genellikle bu 

durumla açıklanabilir.  

 UlaĢım ağlarına yaklaĢan yerleĢmelerde konut doku ve modernizasyonları 

farklılık gösterir. Eski konumda yer alan konutlar daha yaĢlı, yol üzerindeki 

konutlar ise daha yeni ve modern yapılıdır.  

 Yol ağlarının uzanıĢına bağlı olarak yerleĢmelerin doku, form ve tarzlarında 

değiĢimler meydana gelebilir. Yol üzerinde kurulan yerleĢmelerde yol boyu 
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uzanan yapı lineer (çizgisel) bir formun meydana gelmesini sağlar. YerleĢme 

eğer yolların kesiĢim noktasında ise radyal (ıĢınsal) bir form meydana gelir
33

. 

Bu durumda geleneksel olan dairevi form değiĢime uğramıĢ olur. Lineer ve 

radyal formlarda ev ve eklentilerinin mesafeli yapılması toplu dokudan 

gevĢek yapılı dokuya doğru bir kayıĢı meydana getirir. UlaĢımla birlikte 

yerleĢmelerin kullanım süreleri de değiĢim gösterebilir. Mevsimlik 

yerleĢmeler ulaĢım avantajıyla daimi yerleĢmeler haline gelebilir.  

 UlaĢım ağlarının yaygınlaĢmasıyla birlikte yer seçiminde önemli olan su 

kaynağı yerini pazarlara ulaĢmayı hedefleyen bir sisteme dönüĢtürmüĢtür. 

Çünkü isale hatlarının geliĢimiyle su kaynaklarına bağımlılık azalmıĢtır.  

UlaĢımın nüfus ve yerleĢme üzerindeki etkileri ortaya konulduktan sonra 

Türkiye‟den örneklerle bu maddelerin doğruluğu ortaya konulacaktır. Bu bölümdeki 

sistematikte, diğer bölümlerde olduğu gibi ulaĢım sektörlerine göre ele alınmıĢtır.  

UlaĢımın nüfus ve yerleĢme üzerindeki etkisi karayolu ulaĢımı üzerinde oldukça 

fazla hissedilir. Yukarıda belirtilen maddelerin tümü karayolu ağları sistemi için 

geçerlidir. Tipik örneklere geçilmeden önce Türkiye‟de karayolu-nüfus arasındaki 

iliĢkiler haritalarla ortaya konulmuĢtur. Cumhuriyetin ilk yıllarında oldukça seyrek olan 

Türkiye karayolu ağı günümüze yaklaĢtıkça çok fazla ilerleme kat ederek ülkede baskın 

ulaĢım sistemini meydana getirmiĢtir. Demiryolu ulaĢımının aksine karayolunun 

ulaĢmadığı il, ilçe ve köy yoktur. Bu nedenle ülkesel çapta bir ulaĢım sistemi meydana 

getirilmiĢtir. Karayolu ulaĢımında bazı il ve ilçeler bulundukları konumlar nedeniyle 

kavĢak noktaları meydana getirirler. Bu yerleĢmeler genellikle doğu-batı ve kuzey-

güney doğrultulu karayolu ağlarının kesiĢim bölgeleridir (Sivas, Konya, Ankara, 

Diyarbakır, Afyon, EskiĢehir gibi). 

 

 

 

 

 

                                                 
33

Eski dönemlerde yerleĢmelerde lineer ve radyal formu akarsular oluĢtururken, günümüzde ulaĢım ağları 

oluĢturmaktadır. 
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Harita 29: Karayolları GeliĢimi-Nüfus ĠliĢkileri (1930) 

 
Kaynak: Özdemir, 2006 ve DĠE (TÜĠK) 1927 nüfus sayımı verileri kullanılmıĢtır. 

 

Haritaya (29) bakıldığında 1930 yılında karayolu ulaĢımının savaĢ yıllarında 

bakımsız kalması ve düĢük nitelikli olması sürekli ulaĢılabilir yolların da azlığını 

göstermektedir. Haritada Marmara Bölgesi‟nin Ġstanbul hinterlandındaki alanlarla 

ulaĢımın yaygın oluĢu ve Ġç Anadolu merkezli karayolu ulaĢımının varlığı 

görülmektedir. Özellikle Doğu Anadolu Bölgesi ile kuzey-güney yönlü güzergâhların 

ise doğal yollar üzerinden geçtiği görülmektedir. Karayollarının geliĢim gösterdiği 

merkezler aynı zamanda önemli büyüklükte nüfusun bulunduğu merkezleri 

göstermektedir. Yıl boyunca açık olan yol güzergâhları büyük nüfus merkezleri 

çevrelerinde yer almaktadır.  

Cumhuriyet‟in ilk yıllarında kopuk ve parçalı olan karayolu ulaĢımı 1960 yılına 

gelindiğinde (Harita 30) ülkesel çapta ve sürekli olma özelliğiyle karĢımıza çıkar. 1950 

yılı karayolları açısından hızlı geliĢmenin miladı olmuĢtur. Bu tarihte değiĢen ülkesel 

ulaĢım politikaları karayolunu ön plana çıkarmıĢtır. Haritada görüldüğü gibi 1930 yılı 

karayolu dağılıĢı ile 1960 yılı dağılıĢı arasında çok farklılıklar görülür. Artık tüm illere 

kesintisiz bir Ģekilde ulaĢabilmek mümkün olmuĢtur. Bu durumda ulaĢım açısından ön 

plana çıkmıĢ yerleĢmeler bölgelerarası ulaĢımı sağlayan önemli güzergâhlardaki 

noktalardır. Nüfusu fazla olan Ġstanbul, Ankara, Konya, Ġzmir, Diyarbakır ve Gaziantep 

gibi merkezler etrafındaki yerleĢmelerin cazibe merkezi haline gelerek ulaĢım ağlarının 
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düğümlendikleri noktalar haline de gelmiĢlerdir. 1930 yılı haritası ile 1960 yılı haritaları 

analiz edildiğinde nüfus-karayolu iliĢkisi açısından bir farklılığın olmadığı 

görülmektedir. 1930 yılında nüfusça fazla olan ve kavĢak durumundaki yerleĢmeler ile 

1960 yılındaki kavĢak Ģehirler benzerlik gösterir.  

 
Harita 30: Karayolları GeliĢimi-Nüfus ĠliĢkileri (1960) 

 
Kaynak: Özdemir, 2006 ve DĠE (TÜĠK) 1960 nüfus sayımı verileri kullanılmıĢtır. 

 

Günümüz ulaĢım ağları ve nüfus iliĢkisine bakıldığında (Harita 31) karayolunun 

artık her noktaya ulaĢtığı ve tüm alanların açık ekonomik sistem haline geldiği görülür. 

Bu derece yaygın olan karayolu ulaĢımında yine bölgelerarası ulaĢımın yapıldığı kilit 

noktalar ve önemli merkezler aynı kalmıĢtır. Yeni bir güzergâhın inĢası veya bir 

güzergâhın değiĢtirilmesi nüfus dağılıĢlarını etkilemektedir. Özellikle son yıllarda inĢa 

edilen kuzey-güney yönlü rotaların yaygınlık kazanması nüfus dağılıĢını yeniden 

Ģekillendirecek gibi görülmektedir. Fakat bu inĢa edilen güzergâhlardaki yerleĢme 

birimlerinin nüfus taĢıma kapasiteleri nüfus geliĢiminde ulaĢımdan daha etkili olacaktır. 

Çünkü bir yerin nüfusu oranın ekonomik yapısı ile iliĢkilidir. Yukarıda da ifade edildiği 

gibi karayolu ulaĢım ağı, inĢa edildikten sonra istihdam yaratamaması sebebiyle nüfus 

taĢıma kapasitesi üzerinde etkili olamamaktadır.  
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Harita 31: Karayolları GeliĢimi-Nüfus ĠliĢkileri (2016) 

 
Kaynak: TÜĠK 2016 nüfus sayımı verileri kullanılmıĢtır. 

 

 Türkiye‟de karayolu ulaĢım ağlarının dağılıĢı kısaca ifade edildikten sonra konu 

baĢlığı altında ortaya konulan ilkelere tipik örnekler vermek gerekir. 

Doğal yol güzergâhlarının önemi 2. bölümde ayrıntılı olarak ele alınmıĢtı. Gülek 

bölgelerarası ulaĢımda önemli olan coğrafi bir birimdir. Bu alanda yer alan Gülek 

Kasabası ise bölgelerarası ulaĢımda önemli olan bu yol için sönük kalmıĢ, nüfusu küçük 

bir yerleĢmedir. Hatta 2016 yılı nüfusuna bakıldığında, 2000 kiĢi altında olan nüfusuyla 

köy görünümlü bir yerleĢmedir. Gülek örneği yukarıdaki maddeleri ispat etmede önemli 

bir noktadır. Gülek, yaygın bir söylenti olarak „Ulaşım ağları nüfus artışı yaratır‟ 

ilkesinin çürüdüğü bir örnektir. Bölgelerarası ulaĢımda kritik nokta olan bu yol 

güzergâhı üzerinde bulunan Gülek „Neden nüfuslanmamıştır?‟. Bu sorunun cevabı konu 

baĢında ortaya konulan ilkelerde yer almaktadır. Çünkü ulaĢım ağı, inĢasından sonra 

istihdam yaratmamaktadır. Bu nedenle yolun nüfus taĢıma kapasitesi üzerine olan etkisi 

sınırlıdır. Aksi olsaydı ulaĢım açısından kilit nokta üzerinde bulunan Gülek Kasabası 

çok büyük nüfuslu bir yerleĢme olması gerekirdi. Gülek Kasabası‟nın nüfus seyri 

incelendiğinde bu durum daha iyi görülebilir (Tablo 22). 

Gülek Kasabası tarihi uzun dönemlere kadar uzansa da nüfus açısından bir 

kasaba ötesine geçememiĢtir. Doğal yol güzergâhı üzerinde bulunan bu yerleĢme 

ulaĢımla var olmuĢtur. Fakat doğal yapısı gereği hep nüfus taĢıma kapasitesi sınırlı 
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kalmıĢtır. Gülek güzergâhındaki en önemli geliĢme otoyol inĢası olmuĢtur. Koca ve 

diğerleri (2005) Gülek nüfusunu otoyoldan önce ve sonra olarak ikiye ayırmıĢlardır 

(Koca, Özdemir ve ġahin: 2005). 

 
Tablo 22: Gülek‟te Sayım Yıllarına Göre Nüfus DeğiĢimi (1955-2016) 

 
Kaynak: TÜĠK verilerinden hazırlanmıĢtır. 

 

Otoyol inĢası baĢlamadan 1985 öncesi döneme bakıldığında nüfus artıĢ 

hızlarının dengesiz olduğu görülür. Bu dönemde yine Gülek bir kasaba yerleĢmesidir. 

1993 yılında hizmete açılan otoyol ise kasabaya suni bir artıĢ getirmiĢtir. 1985-1990, 

1990-2000 dönemlerindeki hızlı nüfus artıĢı otoyol inĢasında çalıĢan iĢçi nüfusla 

açıklanabilir. Yol hizmete açıldıktan sonra iĢçi nüfusun çekilmesiyle birlikte Gülek‟te 

tekrar nüfus artıĢ hızlarının düĢtüğü görülür. Çünkü otoyol sebebiyle artık Gülek transit 

geçilen bir yer olmuĢtur. Bu düĢüĢü sadece „araçların artık Gülek Kasabası’na 

uğramadan geçişlerine‟ bağlamakta eksik olur. Çünkü nüfus taĢıma kapasitesi 

istihdamla açıklanabilir. Gülek Kasabası‟nın nüfus kaybetmesini ekonomik 

olanaklarında aramak daha doğru olacaktır.  

Gülek örneğini yansıtan çok sayıda yerleĢmeden bahsetmek mümkündür. Aynı 

kaderi paylaĢan Pozantı, Hankendi, Kale, Akçadağ, Darende, Gürün, PınarbaĢı, 

Himmetdede, Kızılcahamam, Ġkizdere, Ġspir, Nurdağı, Bahçe, GölbaĢı, Gerede gibi 

yerleĢmeler önemli yol kavĢaklarında olmalarına rağmen nüfus bakımından küçük 

yerleĢmelerdir. Bu yerleĢmelerin diğer bir özelliği ise ulaĢım ağlarına bağlı lineer veya 

radyal geliĢim formunda olmalarıdır. 

Nurdağı, Kurudere Köyü‟nün geliĢim göstermesiyle Ģehirsel bir takım 

fonksiyonları kazanması sonucu meydana gelmiĢtir. “UlaĢım, Nurdağı‟nın plan ve 

yerleĢme dokusunda önemli etkiler yapmıĢtır. BaĢlangıçta güneydeki Kömürler 

Ġstasyonu‟na doğru geniĢleyen Kurudere Köyü, karayolu ulaĢımının etkisiyle, kavĢak 

noktasından çevreye doğru geniĢlemeye baĢlamıĢtır. Bugün kasaba, kavĢak noktasından 

dört tarafa doğru yönelmiĢ karayolları boyunca büyümektedir. BaĢka bir ifade ile 

kasaba, radyal bir forma sahiptir. Ancak, bu yollar boyunca aynı derecede bir geliĢme 

veya kavĢak noktasından çevreye doğru simetrik bir geniĢleme olduğu söylenemez” 

(Koca ve Doğanay, 1998: 18-19). Kasabanın kuzeydoğuya doğru geliĢimi eski Adana 

Yıllar 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2013 2016

Nüfus 2184 2165 2405 3149 4441 3738 5795 6114 9831 2409 1768

Yıllık ArtıĢ Hızı (% ) - -0,17 2,1 5,39 6,87 -3,44 8,76 1,07 4,75 -10,81 -10,31
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karayolu güzergâhıyla; Kömürler istasyonuna doğru geliĢim demiryolu etkisiyle; kuzeye 

doğru geliĢim KahramanmaraĢ yolu güzergâhıyla; güneye doğru geliĢim ise Hatay yol 

güzergâhına bağımlı olarak ĢekillenmiĢtir. 

UlaĢımın bazı yerleĢmeler üzerinde tarz değiĢimlerine sebep oldukları ifade 

edilmiĢti. Pozantı-Akçatekir Yaylası artık geçici tarzda değil devamlı yerleĢme halini 

almıĢtır. Çukurova gibi yazları çok sıcak geçen bir bölgenin kuzeyinde serin bir ortam 

sunan bu yöre yaz mevsiminde özellikle ikinci evlerin etkisiyle aĢırı nüfuslanmaktadır. 

“Öyle ki bugün Torosların en büyük yayla yerleĢmesi olan ve belediye teĢkilatı da 

bulunan Akçatekir‟in nüfusu yaz mevsiminde 100.000 kiĢiyi geçmektedir. Bunun 

yanında bölgede Bürücek, Belemedik, Asar, Alpu ve Armut Oluğu gibi yayla 

yerleĢmeleri de hızla büyümektedir” (TıraĢ, 2002: 124-125). Bu büyümede etkili olan 

faktör eriĢilebilirlik faktörü artıĢına bağlı olarak geliĢim gösteren turizm faaliyetleri 

sebebiyledir. Burada dikkat edilmesi gereken ulaĢım doğrudan değil dolaylı yönden 

nüfus artıĢına sebep olmaktadır. Nüfusun artıĢı ve yoğunluk kazanması istihdamla 

iliĢkilidir. Bu istihdamı yaratan ise turizm olmuĢtur. Diğer bir ifade ile ulaĢım altyapı 

sağlar, bununla birlikte istihdam da geliĢirse nüfus artıĢı meydana gelir. 

Elazığ Ģehri de ulaĢım sebebiyle tarz değiĢtirmiĢ bir yerleĢmedir. Harput‟ta 

yaĢayan halk geçimlerini sağlayabilmek için Elazığ ovasına inip tarım yapmaktaydı. 

Elazığ Harput‟un bir mezrası Ģeklindeydi. Zamanla Harput ve ova arasında gidiĢ 

geliĢlerin artması ile ulaĢım zorluğu çeken nüfus kitlesi büyümüĢtür. Bundan dolayı 

19.yy‟da mezraya inmiĢlerdir. Hem ulaĢım ve yerleĢme hem de ekonomik Ģartlar 

bakımından elveriĢli ova tabanına inilmiĢtir. Böylece ulaĢım ağları yeni daimi ve büyük 

bir Ģehir yaratmıĢtır (Akdemir, 2014). 

Ovit Tüneli Türkiye ulaĢım sistemleri için dev yatırımlardan birisidir. Bu tünel 

güzergâhında yer alan Ġkizdere ve Ġspir yerleĢim birimleri ise kasaba görünümündedir.  

Ġkizdere ve Ġspir ilçe merkezi nüfusları incelendiğinde nüfus kaybeden yani göç veren 

merkezler olduğu görülür (Tablo 23). Bu tünel hizmete girdikten sonra da herhangi bir 

değiĢim olmayacaktır. Çünkü bahsedilen iki kasabanın coğrafi ve ekonomik koĢulları 

nüfus taĢıma kapasitesini artıracak durumda değildir. Dar vadi yerleĢmeleri olan bu 

kasabalar önemli ulaĢım güzergâhı üzerinde olsalar bile nüfus açısından bir geliĢim elde 

edemeyeceklerdir. Güzergâh üzerinde yer alan bazı geçici tarzda yerleĢmeler ise 
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(Soğanlı, KöprübaĢı, Aksu, Kazançukuru Yaylaları) tünelin açılmasıyla birlikte daha 

rahat ulaĢılabilirlik ile tarz değiĢtirerek daimi yerleĢmeler halini alabileceklerdir. 

 
Tablo 23: Ġkizdere ve Ġspir‟de Nüfus DeğiĢimi (1990-2016) 

 
Kaynak: TÜĠK Kayıtlarından DerlenmiĢtir. 

 

Karayolu ulaĢım ağlarına bağlı olarak bazı yerleĢmeler yer değiĢtirebilir ya da 

yeni yerleĢmeler kurulabilir. Malatya‟da Cumhuriyetin 50. Yılında (1973) YeĢilyurt 

ilçesine bağlı 5 köyün (Kırlangıç, Onatlı, Doğangeçit, IĢıklı ve Oluklu) birleĢtirilerek 

karayolu üzerine taĢınması sonucu Cumhuriyet Örnek Köy adında yeni bir yerleĢme 

meydana getirilmiĢtir (Harita 32). Bu köy karayolu üzerinde olduğundan dolayı sırt ve 

vadiler üzerine kurulmuĢ köylere nazaran daha hızlı bir geliĢim göstermiĢtir. 

Günümüzde amacın pazarlara ulaĢmak olması karayolu üzerindeki yerleĢmeleri önemli 

hale getirmiĢtir. Karayoluna bağlı yeni bir yerleĢmenin oluĢturulması beĢ köyde yaĢayan 

nüfusun ulaĢım açısından avantaj sunan yeni yerleĢim birimine göçleri ile nüfus artıĢı 

yaĢanmıĢtır. Ayrıca konut modernizasyonu ve yapı malzemesi bakımından yeni kurulan 

köyde daha modern yapılar görülmektedir. Eski köylerde ise daha geleneksel ve kerpiç 

yapı malzemesiyle inĢa edilmiĢ konutlar yaygınlık göstermektedir. 

 
Harita 32: Cumhuriyet Örnek Köy (Malatya) (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır (2017). 

Yıl/YerleĢme Ġkizdere Ġspir

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
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Yol boyunda geliĢim gösteren yerleĢmelerde konut modernizasyonu farkı hemen 

tüm yerlerde görülür. Yola yakın olan yerleĢmeler daha modern ve daha genç 

yapılarken, yola uzak kalan eski yerleĢim merkezleri konutları daha geleneksel ve eski 

yapılardır. Bu durum Kilis-Gaziantep asfaltı üzerinde geliĢim gösteren Zeytinli 

Mahallesi‟nde izlenebilmektedir. Zeytinli Mahallesi‟nde eski yerleĢim sahası 

karayoluna daha uzak ve toplu bir doku göstermekteyken, yeni geliĢim gösteren konut 

sahaları karayolu üzerinde gevĢek yapılı bir doku meydana getirmektedir. Eski dokuda 

geleneksel köy tipi evler yer alırken (tarım ve hayvancılık ekonomisine yönelik avlulu 

yapı), yeni inĢa edilen konutlar daha modern yapıda olup alt katların dükkân üst katlar 

ise ev olarak kullanılmaktadır. Ayrıca bu mevki bağ evlerinin de yoğunluk göstermesi 

bakımından villa tarzı modern evlerin inĢa edilmesiyle yerleĢme dokuları ve formları 

değiĢtirilmektedir (Harita 33). 

 
Harita 33: Gaziantep-Kilis Yol Güzergâhında GeliĢen Zeytinli Mahallesi (2017) 

 
Kaynak: Google Earth görüntüsü kullanılmıĢtır (2017). 

 

Karayolunun nüfus ve yerleĢme üzerindeki etkilerini Boran‟ın yapmıĢ olduğu Ģu 

çalıĢma ile özetlemek yerinde olur. Manisa‟nın 8 ova köyü ile güneyindeki 5 dağ 

köyünün karĢılaĢtırıldığı çalıĢmada ulaĢımın ovada kolay, dağlık alanda zorlu olması 

yerleĢme ve nüfus özelliklerinin farklılaĢmasına sebep olmuĢtur. Ova köylerinin Ģehre 

daha yakın ve yollar sisteminde daha stratejik bir mevkide bulunuĢu, dağ köylerinin ise 

daha infirat etmiĢ, ana yollardan uzak bir bölgede oluĢu ve dağ köyü ekonomisinin 
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kapalılığı dıĢ ile iliĢkilerin farklı olmasına sebep olmuĢtur. Ova köylerinde Ģehre gidiĢ 

geliĢ çok daha fazladır. Dağ köylerinde ise gidiĢ geliĢ sayıları düĢmüĢtür (Boran, 1999). 

 Köy topluluğunun dıĢa açılıĢ tarzı veya Ģekli de ovada baĢka, dağda baĢkadır. 

Ova köyleri bütünlüklerinde dıĢa açılmıĢtır. Ovada her bir üretici kendisi malını 

kasabaya götürerek satar ve dıĢ piyasadan alacağı Ģeylerin çoğunu da kendisi doğrudan 

doğruya kasaba ya da Ģehirden alır. Dağ köylerinde ise ulaĢımın kısıtlı olması 

topluluğun dıĢla olan iktisadi münasebetlerini ellerinde toplamıĢ küçük bir zümre, bazen 

tek bir aile vardır. Hatta ova köyleri ile dağ köyleri bakkallarında satılan ürün çeĢidinin 

çok farklı olması ulaĢımla iliĢkilidir. Dağ köyleri bakkallarında ürün çeĢitliliği çok 

fazladır. Öyle ki bir dağ köyü olan Manisa‟nın Siyetli Köyü bakkalında basma, patiska, 

ipekli emprime gibi manifatura eĢyalar bile satılmaktadır (Boran, 1999). 

Karayolu ulaĢımından sonra demiryolu ulaĢımının da nüfus ve yerleĢme 

üzerindeki etkilerinden bahsetmek gerekir. Tipik örnekler ele alınmadan önce 

demiryolu ağları ile nüfus arasındaki iliĢkiyi Türkiye ölçeğinde değerlendirmek daha iyi 

sonuçlar verecektir. Cumhuriyetin ilk yıllarında demiryolu ulaĢım hatlarına bakıldığında 

nüfusça büyük Ģehirler birbirine bağlanmıĢ durumdadır. Hatların oluĢumu Osmanlı 

Devleti zamanında yabancılar tarafından sömürü amaçlı geliĢme göstermiĢse de 

Cumhuriyet‟in ilanından sonra temel gaye büyük nüfuslu yerleĢmeleri birbirine 

bağlamak olmuĢtur. Bunun yanında 7 coğrafi bölgeye de demiryolu ulaĢımını götürerek 

ülkesel ulaĢımın canlanması hedeflenmiĢtir.  

1923 yılı demiryolu ağlarının gösterildiği harita üzerine Ģehir nüfuslarının 

iĢlenmesiyle birlikte karĢımıza bir iliĢki ağı çıkmaktadır (Harita 34). 1923 yılında yani 

Osmanlı Devleti‟nden devralınan demiryolu hattının Türkiye sınırları içerisinde kalan 

kısımları Ege Bölgesinde ağırlık kazanmıĢtır. Bu hat gerisindeki nüfus miktarlarına 

bakıldığında aslında fazla büyük nüfus kitlelerine hitap etmediği görülür. Zaten bu hat 

sömürü amaçlı yapıldığından hammaddenin limana taĢınması ana gaye olmuĢtur. Aynı 

durum Çukurova‟da kendini göstermektedir. Önemli tarımsal üretim merkezi olan 

Çukurova, demiryolu hattı ile limana bağlanarak sömürü odaklı bir hat planlanmıĢtır. 

Trakya‟dan Ġç Anadolu Bölgesi‟ne kadar uzanan demiryolu hattı ise Anadolu-Avrupa 

bağlantısını sağladığından dolayı önemlidir. Bu hattın geçtiği alanlar da aslında fazlaca 

nüfuslanmamıĢ alanlardır. Fakat Ġstanbul‟a ulaĢtığından dolayı bu hat stratejik bir 

güzergâh olmuĢtur.  
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Harita 34: Türkiye‟de Demiryolu GeliĢimi-Nüfus ĠliĢkileri (1927) 

 
Kaynak: DĠE (TÜĠK) 1927 nüfus sayımı verileri kullanılmıĢtır. 

 

1923 yılında sınırlı bölgelerde görülen demiryolu ulaĢımı 1950 yılına 

gelindiğinde tüm bölgelere ulaĢtırılmıĢtır. Haritaya (35) bakıldığında demiryolunun 

ulaĢmadığı bölgenin kalmaması ülke ulaĢılabilirliği açısından önemli bir geliĢmedir. 

1923 yılında tek tip, saçaklanmayan demiryolu hatları, 1950 yılında saçaklanmaya ve 

büyük nüfus merkezlerine ulaĢmaya çalıĢmıĢtır. Çünkü 1950 yılına kadar yapılan 

demiryolu hatları milli gayelerle ele alınıp planlanmıĢtır. Demiryolu ulaĢımında 

ülkedeki karasal Ģehirlerin liman Ģehirlerine bağlanması politikası ekonomik 

planlamalarla açıklanır. Ekonomik yapının geliĢmiĢ olduğu yerlerde de zaten nüfus 

miktarı ve yoğunluğunun fazla olması sebebiyle demiryolu hatları ile büyük nüfuslu 

yerleĢmeler paralellik gösterir.  

Konu baĢında ortaya konulan ilkeler demiryolları için de geçerlidir. Fakat 

demiryolu ulaĢımındaki duraklar belirli noktalarda olduğundan dolayı sadece bu durak 

noktalarındaki yerleĢmelerde değiĢimler görülmektedir. Oysa karayolu ulaĢımında 

durak yerlerinin esnek oluĢu yol boyundaki tüm yerleĢmelerin etkilenmesini 

sağlamaktaydı. Demiryolu ulaĢımında durakların sabit oluĢu nüfus ve yerleĢme üzerinde 

etkinin sınırlanmasına sebep olmuĢtur. Seçilen örnekler ile demiryolunun nüfus ve 

yerleĢme üzerindeki etkisi daha iyi anlaĢılmıĢ olacaktır. 
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Harita 35: Türkiye‟de Demiryolu GeliĢimi-Nüfus ĠliĢkileri (1950) 

 
Kaynak: DĠE (TÜĠK) 1950 nüfus sayımı verileri kullanılmıĢtır. 

 

Demiryolu ulaĢımında ana istasyon konumunda olan yerleĢme birimleri nüfus 

açısından önemli toplanma noktalarını meydana getirir. Eğer istasyon yakınında silo, 

antrepo gibi tesisler yer alıyorsa bu alanlarda çalıĢan kiĢiler o yerleĢmede nüfusun 

yoğunlaĢmasını meydana getirir. Örneğin, Divriği‟nin demiriyle Zonguldak‟ın 

kömürünün Karabük‟teki düğümü yeni bir yerleĢmeyi ortaya çıkarmıĢtır. Divriği demiri 

ile Zonguldak kömürünün baĢka buluĢma yeri olamaz mıydı? Seçenek çoktu aslında, 

Ġskenderun bir seçenekti, Divriği‟ye yakındı ve limandı. Amasra, ġile, Bartın ve 

Çaycuma‟da seçenekler arasındaydı. Fakat Genel Kurmay BaĢkanı MareĢal Fevzi 

Çakmak: ‘Tesis, düşman ordusunun top menziline düşmeyecek kadar içerlek, piyadenin 

ulaşamayacağı kadar kuytu, süvarinin dörtnala kalkamayacağı kadar sarp bir yerde 

kurulmalıdır’. Bu tanımlama adeta Karabük üzerine olmuĢtur. Böylece Safranbolu 

ilçesine bağlı Öğlebeli Köyü‟nün 8-10 haneden oluĢan Karabük Mahallesi‟nin kaderi 

değiĢmiĢtir (Engin, 1999). 

Soğanlı suyu ile Akçalı deresinin buluĢtuğu; Keltepe, Öğlebeli köylülerinin 

sıtmadan kırıldığı; orman ameleliğinden öte ücretli iĢ iliĢkisi tanımayan bu yoksul 

topraklara sanayi ve demiryolu ulaĢımı getirildi. KuruluĢ öncesinde Karadeniz‟in bir iç 

köyünün 8-10 hanelik mahallesi olan Karabük iki dere arasında sıtma yatağı olan ve pek 

verimli olmayan toprakları ile hemen her yönünde geçit vermez dağlarla çevrili bir 

yerleĢimden ibaretken, günümüzde Karadeniz‟in önemli kentlerinden biri haline 
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gelmiĢtir. Karabük‟ü nüfus artıĢını sağlayan güç sanayi midir yoksa demiryolu hattı 

mıdır? KuĢkusuz verilecek cevap sanayi olacaktır. Çünkü bir yerleĢimin nüfus açısından 

geliĢebilmesi nüfus taĢıma kapasitesi ve ekonomik imkânlar ile alakalıdır. Oysa 

demiryolu ulaĢımı nüfus için istihdam sağlamada kısıtlı olan bir sektördür.  

Demiryolu ulaĢımının Ģekillendirdiği FevzipaĢa örneğinde ulaĢımın yerleĢme 

üzerine etkisi rahatlıkla izlenebilir. Eskiden geçici bir yerleĢme olarak FevzipaĢa 

(Keller) „banı‟ karakterindeydi. “YerleĢmenin devamlı hale geliĢi ve nüfus açısından 

geliĢimi ise Bağdat demiryolu inĢaatına bağlanabilir.  Çünkü FevzipaĢa‟ya (yaklaĢık 3 

km uzaklıkta) inĢa edilen ve 4.920 m uzunluğunda olan demiryolu tünelinin yapımı için 

büyük bir iĢgücüne ihtiyaç duyulmuĢtur. Bu iĢçilerin barınma ihtiyaçları, Keller 

Banısı‟nın devamlı yerleĢmeye açılmasındaki esas neden olduğu söylenebilir. FevzipaĢa 

istasyonunun kurulmasındaki temel nedenlerden biri, bu uzun tünel ve ona yakın olan 

iki küçük tünelin bakım, denetim ve korunmasının kolay bir Ģekilde yapılması 

ihtiyacıdır.  

Bağdat demiryolunun Keller (FevzipaĢa)-Meydan-ı Ekbez arasındaki 

bölümünün 1912 yılında açılması ile Keller Ġstasyonu kurulmuĢtu. Ġstasyonun açılması, 

yörenin baĢka bölgelerle bağlantısını sağlamıĢ ve yerleĢmenin az çok geliĢmesine neden 

olmuĢtur. Nitekim 1918 yılında Bağdat demiryolunun kesintisiz olarak ulaĢıma 

açılması, FevzipaĢa‟nın önemini daha da artırmıĢtır. Türkiye-Suriye sınırının çizilmesi 

ile Ġslahiye-Halep demiryolu bağlantısı zayıflamıĢ ve bunun bir sonucu olarak da, Hicaz 

ve Bağdat demiryolu eski önemini kaybetmiĢtir. Ancak, 1929‟da FevzipaĢa-Narlı ve 

1935 yılında Gaziantep-KargamıĢ bağlantısının sağlanması ile FevzipaĢa Ġstasyonu, 

tekrar eski önemine kavuĢmuĢtur (Koca ve Doğanay, 1998: 12). Kasabanın demiryolu 

ulaĢımında kilit nokta rolünü üstlenmesine rağmen nüfusun fazla artıĢ göstermediği 

görülmektedir (Tablo 24). Çünkü demiryolu ulaĢımı bir yerleĢmeyi nüfus açısından 

sınırlı derecede büyütebilmektedir. Nüfus artıĢ hızının yüksek seyrettiği dönemler 

demiryolu ve karayolu ulaĢım ağlarının inĢa veya bakım yıllarında iĢçi nüfusuna 

bağlanabilir. En yüksek nüfus artıĢ hızı olan 1940-1945 dönemindeki artıĢta ise II. 

Dünya SavaĢı yıllarında asker nüfusun yerleĢtirilmesiyle iliĢkilendirilir. Yukarıda da 

ifade edildiği gibi ulaĢımın nüfus artırıcı etkisi çok sınırlıdır. Nüfus artıĢı nüfus taĢıma 

kapasitesi ile ilgilidir. FevzipaĢa kuruluĢ yeri bakımından dar ve engebeli bir vadi 

sisteminde yer alması nedeniyle nüfus taĢıma kapasitesi düĢük olan bir yerleĢmedir. Bu 
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sınırlılıklar ulaĢılabilirlik derecesi yüksek olsa bile nüfus geliĢimi önünde engeller 

yaratmaktadır. 

 
Tablo 24: FevzipaĢa‟nın Nüfus ve Nüfus ArtıĢ Hızları (1935-2016) 

 
Kaynak: TÜĠK Verilerinden HazırlanmıĢtır. 

 

Kaderi demiryolları ile bağlantılı diğer bir yerleĢme ise Karasu Irmağı‟nın açmıĢ 

olduğu Kemah Boğazı içerisinde kalan Ġliç‟tir. “1939 yılına kadar batıdaki Kemaliye 

ilçesine bağlı bir bucak merkezi olan Ġliç, bu tarihte kuzeydeki Kuruçay ilçesine 

bağlanmıĢtır. Aynı yıl içerisinde demiryolunun yerleĢim alanının 3 km kuzeyinden 

geçmesi ve burada Ġliç Ġstasyonu‟nun kurulması dolayısıyla ilçe merkezi durumuna 

getirilmiĢ, Kuruçay ise köy statüsüne dönüĢtürülerek Ġliç‟e bağlanmıĢtır” (ġahin ve 

Doğanay, 2001: 361; BaĢıbüyük, 2006: 253-254). Böylece demiryolu hattı idari yapıda 

bir değiĢim meydana getirmiĢtir.  

Ġliç‟te 1935 sayımlarında 393 olan nüfusun 1940 yılında iki katından fazla artıĢı 

sağlayan faktör 1939 yılında ilçe merkezi olması ve demiryolunda çalıĢan iĢçi nüfustan 

dolayıdır. 1950 yılından sonraki nüfustaki azalmalar ise demiryolu iĢçilerinin ilçeyi terk 

etmesiyle açıklanmaktadır (BaĢıbüyük, 2006). BaĢıbüyük‟ün bu tespiti de konu baĢında 

ortaya konulan genel ilkelerle örtüĢmektedir (Tablo 25).  

 

 

Sayım Yılı Kadın Erkek Toplam Yıllık ArtıĢ Hızı %

1935 726 867 1593 -

1940 774 873 1647 0,6

1945 910 1574 2484 8,2

1950 935 1200 2135 -3

1955 1199 1336 2535 3,4

1960 1363 1441 2804 2

1965 1756 2161 3917 6,7

1970 2004 2690 4694 3,6

1975 2449 3046 5495 3,1

1980 2399 2425 4824 -2,6

1985 2735 2801 5536 2,7

1990 2531 2742 5273 -0,4

2000 3100 3385 6485 2

2007 1220 1237 2457 -13,8

2010 1140 1156 2296 -2,2

2016 1399 1417 2816 3,4
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Tablo 25: Ġliç‟in Nüfus ve Nüfus ArtıĢ Hızları (1935-2015) 

 
Kaynak: TÜĠK Verilerinden HazırlanmıĢtır. 

 

BaĢıbüyük (2006)‟ün ifadesine göre, “gerçekten karayollarına sapa kalmıĢ 

Kemaliye, Otlukbeli, Kemah gibi Ġliç‟te son zamanlarda nüfus kaybetmektedir. Kasaba 

yerleĢim alanı içerisinden geçen Erzincan-Kemah-Ġliç-Kemaliye-Arapkir-Malatya 

karayolu, dar ve virajlı bir güzergâhı takip etmektedir. Bu durum söz konusu hattı 

kullanan sürücülerin ulaĢım sorunu yaĢamasının yanında, yerleĢmede de bir takım 

çevresel sorunların ortaya çıkmasına neden olmaktadır. Ġlçenin karayolu ulaĢımı 

açısından da önemli bir potansiyele sahip olduğunu belirtmek gerekir. Erzincan-

Malatya arasındaki bu hat, Erzincan-Sivas-Malatya hattına göre yaklaĢık 80 km daha 

kısa ve yükseltisi daha düĢüktür. Karayolu standardındaki sınırlı bir iyileĢtirme bile, bu 

hattın özellikle kıĢ mevsiminde önemli bir güzergâh olmasını sağlayabilir” (BaĢıbüyük, 

2006: 271). Bu öneriler Ġliç‟i elbette daha ulaĢılabilir kılacaktır. Fakat bu ulaĢım 

sisteminin geliĢmesi bile Ġliç nüfusu üzerinde fazla bir artıĢ yaratmayacaktır. Ġliç dar 

vadi içerisinde kurulmuĢ ve nüfus taĢıma kapasitesi düĢük bir yerleĢmedir. 2010 

yılından beri Türkiye‟nin ikinci büyük altın madeni Ġliç‟in Çöpler Köyü‟nde olmasına 

rağmen (Yıllık üretimi 6,5 ton) nüfusta aĢırı bir artıĢ görülmemiĢtir. 2011-2015 yılları 

arasında nüfusa sadece 700 kiĢi eklenebilmiĢtir. Bu da altın madeninde çalıĢan iĢçi 

nüfusun getirmiĢ olduğu bir artıĢtır. 

GölbaĢı (Adıyaman) ilçesinin kuruluĢ ve geliĢimini ulaĢımla açıklamak gerekir. 

Ġlk olarak 1929 yılında FevzipaĢa-GölbaĢı hattının, 1931 yılında ise GölbaĢı-Malatya 

Sayım Yılı Nüfus Miktarı Yıllık Nüfus ArtıĢ Hızı %

1935 393 -

1940 866 15,8

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 -2,9

2007 2586 1,3

2011 2702 1,1

2015 3401 5,7
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demiryolu hatlarının açılmasıyla birlikte GölbaĢı büyük bir değiĢim içerisine girer. 1950 

yılında ise Malatya-GölbaĢı-KahramanmaraĢ-Gaziantep karayolu güzergâhının 

açılmasıyla birlikte GölbaĢı ulaĢım açısından stratejik bir nokta halini alır. Demiryolu 

hatlarının inĢa edilmesinden önce GölbaĢı diye bir Ģehre rastlanmaz iken ulaĢımın 

getirmiĢ olduğu avantajlar ile bu Ģehir var olabilmiĢtir. Coğrafi açıdan pek uygun 

olmayan kuruluĢ yerine rağmen ulaĢımın etkisiyle nüfus çekim merkezi haline gelmiĢtir. 

Bugün ise GölbaĢı bir istasyon yerleĢmesinden çok transit ulaĢımın yapıldığı bir 

yerleĢme halini almıĢtır. Yücel‟in „istasyon yerleşmesi‟ (Yücel, 1960) tanımına uyan 

GölbaĢı mahrum köy ve kasabaların ikmal ve ihraç kapısı olma fonksiyonunu 

üstlenmiĢtir.  

 GölbaĢı‟nın nüfus verileri ele alındığında ulaĢıma ne derece bağımlı olduğu 

görülür. “Cumhuriyetin ilk yıllarında ülke nüfusunun yaklaĢık %80‟i kırsal kesimde 

yaĢamaktadır. Bu oran GölbaĢı‟nda %100 dür (Tablo 26). Çünkü o zamanlar hala 

GölbaĢı yerleĢmesi yok idi. Ancak 1954 yılında köy statüsü verilen GölbaĢı, 1958‟den 

sonra ilçe merkezi olarak idari sınıflandırmada yer alarak Ģehir nüfusu kategorisine 

alınabilmiĢtir” (Akdemir, 2004: 21-22). 

 Ġstasyon lojmanının yapılması, arkasından görevlilere mal satmak için veya 

istasyonda duraklayan trenlere, meyve satmak için bulunan seyyar satıcılarla, yavaĢ 

yavaĢ geliĢen bir ticaret alanı ve pazar belirmeye baĢlamıĢtır. “Demiryollarının girdiği 

her yöreye dinamizm getirdiği düĢünülürse” (Tunçdilek, 1986: 151) artan ticari 

fonksiyonların geliĢmesi zincirleme olarak konut, inĢaat ve hizmet sektörlerini 

desteklemiĢtir. Böylece oluĢan ticari getirinin büyümesi üzerine, tarımdan kopan nüfus 

GölbaĢı‟na akın etmeye baĢlamıĢtır. Özellikle Çataltepe Köyü nüfusu istasyon 

çevresindeki arazilere yerleĢerek GölbaĢı‟nın nüfus toplanma merkezi olmasını 

sağlamıĢtır (Akdemir ve Çelik, 2012: 5). 

Günümüzde GölbaĢı‟nın kurulduğu yer 1935-1940 yılları arasında Çataltepe 

Köyü‟ne bağlı „Ġstasyon‟ mevkii olarak adlandırılmıĢtı (Akdemir, 2004: 23). Daha sonra 

insanların trenlere alıĢmasıyla bu mevkii nüfus çekim alanı haline gelmiĢtir. Ġlk 

zamanlarda 10-15 hane yer alırken demiryollarının getirmiĢ olduğu dinamizm ile hane 

sayılarında artıĢlar meydana gelmiĢtir. Hatta 1935-1950 arasında istasyon çevresindeki 

nüfus %25 oranında artıĢ göstermiĢtir. Bazı geçici yerleĢmeler ise demiryolu cazibesinin 

etkisiyle daimi yerleĢme tarzına bürünmüĢlerdir. Örneğin “1935 yılında 348 olan 
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Çatalağaç Köyü nüfusu, arazisi içinden hem kara hem de demiryolunun geçmesi ile 

1960 yılında 1.013 kiĢi olmuĢtur. Harmanlı, Haydarlı, Hamzalar, YarbaĢı, Karaburun ve 

Balkar köyleri, yolun geçmesi ile birlikte yer değiĢtiren ve nüfus toplanma merkezleri 

olan yerleĢmeler halini almıĢtır” (Akdemir, 2004: 23). 

 
Tablo 26: GölbaĢı Ġlçesinde Nüfus GeliĢimi (1935-2015) 

 
Kaynak: TÜĠK Verileri kullanılarak oluĢturulmuĢtur. 

 

 1970 yılındaki verilere göre GölbaĢı Ġlçesi ilk defa 30.000 nüfus sınırını aĢmıĢtır 

(Tablo 26). Bu sayımda ilçe nüfusu %25 artarken, Ģehir nüfusunda %90 bir artıĢ 

gerçekleĢmiĢtir. 1980 yılı sonrasında ise kırsal nüfusun durağanlaĢarak Ģehirsel nüfusun 

ön plana çıktığı dönem olmuĢtur. 1985-1990 döneminde ilk defa kentsel nüfus kırsal 

nüfus miktarının önüne geçmiĢtir. 1990 yılından sonra nüfusta bir küçülme görülür. 

Günümüzde özellikle Gaziantep-GölbaĢı karayolu üzerinde olan köylerin bir kısmı 

büyüme eğilimindedir. Örneğin Çelik, Çatalağaç ve Haydarlı bu gibi köylerdendir. 1990 

yılı sonrasında nüfusun durağanlaĢması hatta gerilemesi GölbaĢı‟nın nüfus taĢıma 

kapasitesinin de sonuna gelindiğini ifade eder. YerleĢmeye uygun olmayan coğrafi 

yapısı gereği GölbaĢı ulaĢım ağlarında merkez rol üstlenmesine rağmen daha fazla 

nüfus artıĢına sahne olamayacaktır. Ancak GölbaĢı-Adıyaman asfaltı üzerinde Ģehrin 

geliĢimini sağlayabilmek nüfus taĢıma kapasitesinin artıĢını meydana getirecektir. Bu 

alanın eĢik ve yamaçlardan oluĢması GölbaĢı için daha uygun fiziki Ģartları sağlamıĢ 

olacaktır. 

 Demiryolu ulaĢımının görüldüğü gibi nüfus ve yerleĢme üzerinde etkileri söz 

konusudur. Demiryolu ulaĢımına bağlı olarak yerleĢmeler tarz, form ve doku olarak 

değiĢimlere uğramaktadırlar. Ayrıca ulaĢımın getirmiĢ olduğu avantaj idari değiĢimleri 

de beraberinde getirebilmektedir. YerleĢme tarzının sedanterliğe kayması, formun lineer 

hale gelmesi ve dokunun ise toplu dokuya doğru kayıĢı yerleĢmeler üzerinde demiryolu 

ulaĢımının etkileridir. Demiryolunun istasyon merkezlerinin olduğu yerlerde dinamizm 

yaratması sebebiyle haliyle bir nüfus artıĢı söz konusu olmaktadır. Demiryolunda 

istasyonların zorunlu uğrak noktaları olması, yolcular için kurulan ticarethanelerin 

sayısındaki artıĢlara sebep olmaktadır. Bu durumda haliyle nüfus toplanma merkezi 

Yıllar 1935 1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 2000 2007 2010 2015

ġehir 3.603 5.044 9.616 15.103 20.390 22.153 29.588 28.656 26.993 28.072 30.182

Kır 12.384 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
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haline gelmektedir. Fakat nüfus açısından büyüme ulaĢımdan çok nüfus taĢıma 

kapasitesi ve ekonomik yapıyla ilgili olduğundan ulaĢımın meydana getirdiği nüfus 

artıĢı düĢük oranlardadır. 

Havayolu ulaĢımında coğrafi görünüm, havalimanları ile değiĢim gösterir. 

Havalimanlarının Ģehirsel alan dıĢında kurulması ise karayolu ve demiryolu 

ulaĢımlarından farklı ölçüde nüfus ve yerleĢmeyi etkilemiĢ olur. Bu etkiler Ģu Ģekilde 

maddelendirilebilir. 

 Hava limanlarının Ģehirlerin çevrelerinde eskiden kırsal kullanıĢlara sahne 

olan alanları önce havayollarına ait tesislerle doğrudan değiĢikliğe 

uğratmaları, daha sonra ise havalimanı arasında uzanan alanın Ģehirsel 

kullanıĢlar kazanarak yavaĢ yavaĢ Ģehrin uzantısı haline gelmesi söz 

konusudur. Özellikle, büyük metropolislerde yerleĢmenin bir hayli uzağında 

yer alan havaalanlarının fonksiyonel ayrılmayı etkilediği kadar Ģehrin hızla 

yayılmasına önayak olduğuna da kuĢku yoktur. 

 Bizzat havalimanlarının kurulduğu alanlarda Ģehirsel yerleĢmeye benzer bir 

oluĢum baĢlamıĢ olur. Havalimanlarında çalıĢan nüfusun iĢ yerine yakın 

olma istekleri havalimanları yakınında bulunan küçük yerleĢmelerin daha da 

büyümeleri ve yeni fonksiyonlar kazanmalarına sebep olur. 

Havalimanlarının Ģehir periferilerinde bulunması havalimanına Ģehirlerden 

ulaĢımı önemli kılar. Özel otomobil tercih edecekler için havalimanı 

etrafında oluĢturulan otoparklar veya araç kiralama Ģirketlerinin 

yoğunlaĢması havalimanı çevresinde bulunan yerleĢmeler için nüfus artırıcı 

ve yerleĢmenin yapısını değiĢtirici etkiler sağlar.  

Elazığ Havalimanı‟nın yer aldığı Yazıkonak 1940 öncesinde bir köy 

durumundayken, Elazığ Organize Sanayi, Elazığ-Bingöl karayolu ve havalimanının 

etkisi ile bugün Elazığ‟ın bir banliyösü halini almıĢtır. Havalimanları, demiryolu ve 

karayolu ulaĢımının aksine istihdam yaratan bir sektördür. Bu nedenle havalimanı 

çevrelerinde çalıĢanların ikamet edecekleri yerleĢme alanları geliĢim gösterir. Aksi 

takdirde Ģehirlere uzak olan havalimanlarına iĢçilerin servislerle taĢınmaları gerekir. Bu 

da maliyeti artırıcı bir durum yaratır. Yazıkonak‟ın merkezi bir yer haline gelmesinde 

havalimanının nüfus yoğunlaĢtırıcı etkisi kesinlikle söz konusudur. 1986 yılında belde 

olarak geliĢimini sürdüren bu kasabada günümüzde 10 bin nüfusun ikamet ettiği 
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görülmektedir. Havalimanı, köy statüsünde yer alan Yazıkonak‟ı nüfus açısından 

destekleyerek belde haline getirmiĢtir. Ġleriki yıllarda artan nüfusu sebebiyle ilçe 

merkezi olabilecek potansiyele sahip bir yerleĢme halini almaktadır. Hatta Elazığ, 

büyükĢehir belediyesi olma kriterlerini sağladığında Elazığ‟ın 10 km mesafesinde 

önemli bir mahallesi/banliyösü halini alacaktır. 

Benzer durumlar diğer havalimanı çevrelerinde de görülmektedir. Gaziantep 

Havalimanı, Oğuzeli ilçesi sınırları içerisine kurulmuĢ bir yerleĢmedir. Coğrafi 

mesafenin bu ilçeye yakınlığı, havalimanında çalıĢan nüfusun ilçe merkezinde ikamet 

etmesini teĢvik etmiĢtir. Karayolu ve demiryolu ulaĢımında bu güzergâhlardan etkilenen 

yerleĢmelerde lineer ve radyal yerleĢim formları görülürken havalimanları etrafındaki 

yerleĢme birimlerinde bu tip formlar görülmemektedir. Oğuzeli‟de hala dairevi formun 

korunduğu görülmektedir. 

Denizyolu ulaĢımındaki durak noktaları olan limanlar ise kıyı kesimde yer alan 

Ģehirleri etkilemeleri bakımından önem arz eder. Limanların genel etkileri Ģehirsel 

yapılar üzerinde olduğundan dolayı aĢağıda yer alan „kentleĢme-ulaĢım ağları‟ baĢlığı 

altında ilkeler ve tipik örnekler ortaya konulmuĢtur. 

 UlaĢım sektörlerinin yaratmıĢ olduğu istihdam durumuna göre nüfus ve yerleĢme 

çeĢitli boyutlarıyla değiĢime uğrayabilmektedir. Karayolu ve demiryolu ulaĢım ağlarının 

istihdam oluĢturmamasına rağmen belli bir hareketliliği meydana getirmesi sebebiyle 

yerleĢmeler üzerinde doku, form ve tarz değiĢimlerine sebep olmaktadır. Önemli 

istihdam koĢulları yaratan havayolu ve denizyolu ulaĢımında ise tesislere yakın olan 

yerleĢme birimleri nüfus açısından geliĢim göstermektedirler.  

 

4.3 KentleĢme-UlaĢım Rotaları ĠliĢkisi 

 KentleĢme ve kent sistemlerinin geliĢimi üzerinde ulaĢım sektörlerinin rolü 

önem arz eder. Kara, demir, hava ve deniz ulaĢım sistemlerinin konumları ve 

potansiyelleri kent ve geliĢiminin önemli belirleyicileridir. Bu baĢlık altında öncelikle 

genel ilkeler ortaya konulacak daha sonra ise tipik örneklerle konunun coğrafi izahı 

gerçekleĢtirilecektir.  

 Karayolu ve demiryolu ağları kentsel yayılmaya rehberlik eden sistemlerdir. 

Kentsel geliĢimin bu hatlar boyunca geliĢmesi ile lineer ve radyal kentsel 
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formların oluĢumu meydana gelir. Havayolu ve denizyolu ulaĢımında ise 

kentsel yapı farklı yönlerden etkilenir. Limanların kıyılarda yer alması ve 

gerisinde yer alan depo, tesis ve tersaneleriyle kentsel yapıyı kıyılardan 

ayırıcı yönü vardır. Bu durumda kent, limanların çevresini kuĢatacak Ģekilde 

bir geliĢim gösterir. Havalimanları ise kent merkezlerine uzak mesafelerde 

kurulduğundan dolayı genellikle havalimanı çevreleri banliyö ya da uydu 

kent Ģeklinde geliĢim gösterir. 

 UlaĢımın geliĢimiyle birlikte Ģehirlerde horizontal büyüme hızlanmıĢtır. 

Motorlu taĢıtların geliĢmesinden önce kentsel ulaĢım ağlarının yetersizliği ve 

mobilitenin sınırlılığı kentleri dar alanlara hapsetmiĢtir. UlaĢım ile birlikte 

kentler eski sınırları dıĢına taĢarak yatay büyüme sürecine girmiĢlerdir. 

 Kentler çevresinde oluĢturulan otoyol kalitesindeki ve sadece belirli 

alanlardan giriĢ çıkıĢ sağlanabilen çevre yolları ya da demiryolu hatları uzun 

süre Ģehrin psikolojik sınırını meydana getirmektedir. Bu psikolojik sınır 

ancak nüfus ve trafik hacminin aĢırı artıĢı ile birlikte geçilebilmektedir. 

 UlaĢımın geliĢimiyle birlikte uydu kent, banliyö ve kanat kentleĢme, yeni 

Ģehirsel geliĢimin açıklanabilmesi için önemli kavramları meydana getirir. 

 ġehirler ancak bir yerleĢim biriminin ulaĢım kabiliyetinin artmasıyla ortaya 

çıkar. Dolayısıyla Ģehirleri oluĢturan güç ulaĢımdan geçer. Şehirler 

satıcıların eseridir. Fakat ticaretin oluĢabilmesi için de ulaĢım ağlarına 

ihtiyaç vardır (Akdemir, 2015: 20). 

 Eski kent ulaĢım sistemlerinde amaç pazara ulaĢmak iken günümüz 

Ģehirlerinde kentsel ulaĢımda amaç banliyölere ulaĢmaktır. Bu durumda eski 

sistem çevreden merkeze doğru yönelimi, yeni sistem ise merkezden çevreye 

yönelimi ortaya çıkarmaktadır. 

Genel ilkeler ortaya konulduktan sonra örneklerle ulaĢımın kentleĢme üzerindeki 

etkilerinin coğrafi analizleri yapılmıĢtır. Karayolu ve demiryolunun kentsel yapı 

üzerinde benzer etkilerde bulunması sebebi ile örnekler bir arada verilmiĢtir. Özellikle 

büyük Ģehirlerde var olan demiryolu ve karayolu ağları kentsel yayılımda önemli rol 

oynamaktadır. 

UlaĢımın kentleĢme üzerinde etkisi en güzel Elazığ örneğinde görülmektedir. 

Çevrenin kentleĢme sürecinde ağ sistemleri çok önemli roller üstlenir. Özellikle ulaĢım 
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ağları ile Ģehir geliĢim hızları, yönü ve süreci dönüĢtürülür. Harput tarihi süreç 

içerisinde ulaĢım açısından hep merkezi bir yer olmuĢtur. Doğal yollar üzerinde yer alan 

Harput; Fırat ve Dicle nehirleri, Hatay-MaraĢ-Elbistan-MuĢ oluğu yollarının geçtiği 

güzergâhın coğrafi adresidir. Doğal geçiĢ hattı üzerinde bulunması nedeniyle, 

Hekimhan ile Keban‟dan geçerek Harput‟a gelen ve oradan da eski hükümdar caddesine 

birleĢen yol, Harput-Keban-Arapkir-Kemaliye ve Divriği‟den geçip Sivas‟a giden yol, 

Harput-Keban-Arapkir-Kemaliye-Kuruçay-ġebinkarahisar üzerinden Giresun‟a uzanan 

yolların hepsi Harput ve çevresinden geçmiĢtir (Sarıbeyoğlu, 1951: 73-74). 

1900 yılında Diyarbekir-Harput karayolu tamamlanır. Bu yol Elazığ‟ın kent 

sınırlarını da etkileyen ve ulaĢım ağlarına bağlı olarak kentsel dokuyu Ģekillendiren ilk 

yoldur. Yol, Diyarbekir vilayet merkezinden baĢlayıp, Harput‟a kadar devam etmiĢtir. 

Erzincan-Eğin-Arapgir-Harput yolunun 1909 yılında yapılması Elazığ Ģehrinin 

ulaĢımına ilk önemli katkıyı yapmıĢtır. 1913 yılında Diyarbekir-Bitlis, Harput ve Kiğı 

yollarının yapımı, Elazığ kent içi ulaĢım ağını ve Harput‟u Ģehirlerarası yollara 

bağlamıĢ ve doğal olarak kentsel geliĢimi ve kent rölyefini etkilemiĢtir (Yılmazçelik ve 

Erdem, 2013: 653-656). Öyle ki yollar, Yukarı ġehir (Harput) ve AĢağı ġehir denilen 

(Elazığ) iki farklı Ģehre uzanır hale gelmiĢtir. El-Aziz vilayet merkezi olsa da 1930‟lara 

belediye teĢkilatının oluĢumuna ve demiryolu inĢaatına kadar, Harput önemli bir merkez 

olmaya devam etmiĢtir (Akdemir, 2013: 1041). 

Elazığ kent fizyolojisini etkileyen unsurlardan birisi, demiryolu ulaĢımı ve 

istasyon olmuĢtur. Cumhuriyetin ilanı ile ülkenin politik merkezinin Ġç Anadolu‟ya 

kayması, ulaĢılabilirlik yönünün de değiĢmesine neden olmuĢtur. Batı‟dan Orta 

Anadolu‟ya, Doğu ve Güney Doğu Anadolu‟ya yaygınlaĢan demiryolu ulaĢımı 1927‟de 

Kayseri‟ye, 1930‟da Sivas‟a, 1931‟de Malatya‟ya, 1934‟te Elazığ‟a kavuĢmuĢtur. 

Elazığ‟ın merkezine yaklaĢık 500-600 metre mesafede kurulan istasyon binası, yerleĢme 

ve ulaĢım ağlarını, kendisine doğru çeken ve kent fizyolojisini değiĢtiren bir iĢleve sahip 

olmuĢtur (Akdemir, 2013: 1042). Zamanla çevresinde günümüzde Ġstasyon Mahallesi 

olarak bilinen Ģehrin bir mahallesi meydana gelmiĢtir. Bu mahalle Ģehrin merkezden 

çevreye açılan yeni geliĢim doğrultusunu meydana getirmiĢtir. Elazığ‟ın sınırları 

böylece istasyon ve çevresi olmuĢtur. 

Karayolu ağında ise trafik hacimlerinin artıĢı ve özel otomobil kullanımının 

etkisiyle yeni yol sistemlerine ihtiyaç duyulmuĢtur. Çevre yolunun yapılmasıyla birlikte 
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Elazığ Ģehri batıya doğru kaymıĢtır. Böylece Ģehir merkezinden çevreye doğru bir 

saçılma eğilimi görülmüĢtür. Hilalkent, AbdullahpaĢa, Bahçelievler Mahalleleri bu 

saçılmanın meyvesidir. Günümüzde yeni çevre yolunun yapımıyla birlikte Ģehir güney 

ve güneybatı yönünde Meryem Dağı‟na doğru kayıĢını sürdürmektedir. GeliĢim 

sürerken Ģehirsel alan kırsal alanları istila ederek yayılım göstermektedir. Bu nedenle 

Ģehrin sınırları da sıklıkla değiĢen dinamik unsurlardır.  

 UlaĢım sistemini oluĢturan yol ağları bir Ģehri meydana getiren yapılardan daha 

uzun ömürlüdür. Bu uzun ömürlü sistem kent formunu oluĢturan ana faktördür. Bir 

kentin kurulduğu andan itibaren oluĢturulan yol dokusu kentlerde yaĢamaya devam 

eder. KuĢkusuz ilk Ģehirler yaya ulaĢımına göre planlandıklarından dolayı yol ağları dar 

ve düzensiz bir dokuda olmuĢtur. Tarihi Kilis Ģehri yol dokusunda bu yapı rahatlıkla 

gözlenebilir. Dar cadde ve sokak sistemleriyle oluĢturulmuĢ eski Ģehir bir labirent 

görüntüsündedir. Fakat 20. Yüzyılla birlikte Ģehirlerde motorlu araçların belirmesiyle 

birlikte kent formunda daha geniĢ yollara yer verilmiĢtir. Ayrıca motorlu araçlarla 

ulaĢım yaygınlaĢtıkça Ģehirler alan olarak geniĢlemiĢtir. UlaĢım ağlarıyla zaten 

karmaĢık olan Ģehir daha da kompleks hale getirilir.   

 
Harita 36: Kilis Tarihi Kent Formu (19. Yüzyıl Formu) 

 
Kaynak: Ġncili, 2013: 101 
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 Kentsel ulaĢımın evrimine bakıldığında 1800‟lü yıllara kadar yaya ve kısmen at 

arabaları dönemi olduğu ifade edilebilir. Bu dönemde kentsel ulaĢım kısıtlı olduğundan 

Ģehrin çapı dar ve genellikle Ģehirler merkezin dört bir tarafında geliĢerek dairevi formu 

oluĢturmaktadırlar (Harita 36). Bu dönemde Ģehirlerin yürüme mesafesi ile 45 dk gibi 

kısa bir sürede kat edilmesi söz konusudur. 19. Yüzyılda Kilis Ģehri de 1,5 km çapında 

dairevi formda geliĢmiĢ bir Ģehirdir. Fakat motorlu ulaĢım sistemleri ve yol ağlarının 

geliĢimiyle Ģehrin yatay geliĢimi hız kazanarak Ģehirsel form değiĢime uğramıĢtır. 

Banliyö, Uydu kent ve kanat kentleşme kavramları Ģehirlerde ulaĢım ağlarına 

bağlı olarak ortaya çıkmıĢtır. Bu yeni kentsel alanlar ile Ģehrin makro formunda 

değiĢimler yaĢanmıĢtır. Bu değiĢim 1900‟lü yılların baĢında geliĢim gösteren tramvaylar 

ile baĢlamıĢtır. Özellikle elektrikli tramvayların Ģehirsel yapıda belirmesiyle birlikte 

Ģehirdeki hareket kabiliyeti 3-4 katına çıkmıĢtır. Bu mobilite ile Ģehirlerin çaplarında bir 

büyüme meydana gelmiĢtir. Artık Ģehirlerdeki varlıklı kesim merkezlerden uzaklaĢarak 

banliyölere yerleĢmeye baĢlamıĢtır.  

 
ġekil 4: St. Louis‟in Kent Ġçi DolaĢımının GeliĢimi 

 
Kaynak: Aktan, 2006: 100 

 

1925‟li yıllardan sonra ise Ģehirsel yapıda otomobil kendini ön plana çıkarmaya 

baĢlar. ġehirdeki motorlu taĢıtların sayısı arttıkça yeni yollara ihtiyaç duyulur. Bu yeni 

yollar etrafında da ıĢınsal (radyal) Ģehir formları geliĢim gösterir. Özel araç 

sahipliliğinin artıĢ göstermesiyle birlikte banliyöler daha da geliĢmiĢtir. DeğiĢen Ģehir 

formlarında ortaya çıkan inĢa edilmiĢ ortam, varoluĢlarıyla ve zenginlerin yaĢadığı uydu 

kentlerle durmadan yayılarak geniĢleyen ileri derecede merkezileĢmiĢ kenti David 

Gordon‟un deyimiyle „tüzel kenti‟ meydana getirir (Gordon, 1984). Gündüzleri kent 

merkezlerinde çalıĢan insanlar geceleri ise banliyö ve uydu kentlere taĢındığı için bu 

kent merkezlerinin caddeleri ıssız haldedir. Tüzel kent, otomobil çağında ortaya 
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çıkmıĢtır ve bütün mekâna hâkimdir. Yatay ve dağınık bir büyüme „parçalı metropol‟ 

yakıĢtırmasını haklı çıkartırcasına kentin bütün yapısında hakimdir (Freund ve Martin, 

1996: 158). 

 Daha çok otomobil egemenliğiyle birlikte mekanın yapısında ortaya çıkan 

özellik, sözlük anlamı „düzensiz bir biçimde dört bir yana dağılmak‟ olan çarpık 

büyümedir. Otomobil, bu sürecin gerçekleĢmesinde etkili olmuĢtur ve Ģimdide geniĢ bir 

bölge üzerinde dağılarak yayılma biçiminde gerçekleĢen bir yerleĢim modelinin 

sürekliliğini sağlamakla meĢguldür. Bu yerleĢim modeli, otomobil öncesi kentinin 

yoğun ve bir yerde odaklanmıĢ modelinden çok farklıdır. Otomobilin sahip olduğu hız 

ve esneklik, kent dıĢındaki en uzak bölgelere dahi ulaĢmayı mümkün kılmaktadır. Az 

sayıda ara yol bağlantılarından oluĢan tercihli çevre yolları ile hızlı otomobillerin 

geliĢimi, metropol sınırlarını kent merkezlerinden iyice uzaklaĢtırmıĢtır (Freund ve 

Martin, 1996: 159). 

 

ġekil 5: UlaĢımla GeliĢen Kent 

 
Kaynak: Atmaca, 2009: 21 

 

KentleĢmenin ulaĢımla nasıl Ģekillendiği yukarıdaki Ģekilde (5) ifade edilmiĢtir. 

Ġlk dönemler yaya ve atlı araba dönemindeki dar alanlı kentler yavaĢ yavaĢ geliĢmekte 

ve MĠA‟ya bağlı olarak dairevi formda geliĢme göstermiĢtir. Fakat ulaĢımla birlikte 

kentlerin alansal büyümesi ve yol Ģebekeleri etrafındaki ıĢınsal geliĢme eğilimleri de 

dikkat çekicidir. Özellikle “E” de günümüzde ulaĢımın etkisiyle oluĢmuĢ kompleks bir 

Ģehir yapısı söz konusudur. Bu Ģehirler aslında ulaĢımla var olmuĢlardır. UlaĢımın 
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Ģehirlerdeki bu cazibesi insanları kırsaldan rahatça kopararak kentlere doğru 

yönlendirmiĢtir. Böylece tarımla uğraĢmayan fakat her gün kentin çeĢitli noktalarındaki 

iĢlerine giden insanların yaĢamlarını sürdürdükleri banliyöler meydana gelmiĢtir. 

 

ġekil 6: Banliyö-Kent-UlaĢım EtkileĢimi 

 
Kaynak: Atmaca, 2009: 11 

 

Bugün konut alanları kent içerisinden koparak banliyö alanlarında ya da kent 

çeperlerinde toplanmaya baĢlamıĢtır (Şekil 6). Ġnsanların iĢ yerleri kent merkezinde iken 

konakladıkları meskenleri kent çeperlerinde yer almaktadır. Böylece sadece akĢamları 

kullanılan „yatakhane kentleri‟ adı verilen bu sistemler kentlerin yeni kaderidir. Bu 

merkezden uzak banliyöler için ise genellikle özel araç kullanımı tercih edilmektedir. 

Otomobillere olan bağımlılık ise kentlerin kontrolsüz büyümesinin önünü açmaktadır. 

Bu pervasızca büyüme kent planlamacılarının ve yöneticilerinin üzerinde durduğu 

çözülmesi zor problemlerdendir. Çözüm yaklaĢımları da zaman zaman çare 

olmamaktadır. Çünkü ulaĢım sorunu çözüldükçe konut alanları merkezden daha da 

uzakta yer seçme cesaretini bulmaktadır. 

 Banliyö oluĢumu tüm büyük Ģehirlerde görülmektedir. Uydukentler ise Ġstanbul, 

Ankara ve Ġzmir metropolitan alanlarda görülebilmektedir. Harris ve Ullman‟a göre 

uydukentler, banliyölerden Ģu noktada ayrılmaktadır. Kent merkezinden kilometrelerce 

mesafe uzaklıkta olan uydukentlerin ekonomik etkinlikleri kent özeğininkilere sıkı bir 

biçimde bağlı olmasına karĢın, genellikle kent merkezi ile gündelik iliĢkisi çok azdır 

(Harris ve Ullman, 2002). Ġstanbul‟da BahçeĢehir, Zekeriyaköy, Polenezköy, Ataköy; 

Ankara‟da, Eryaman, Batıkent; Ġzmir‟de Mavikent uydukent niteliğindedir. Oysa 

Gaziantep, Kayseri, Elazığ, EskiĢehir, Samsun gibi Ģehirlerde ancak banliyö oluĢumları 

söz konusudur.  
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 Gaziantep‟te ulaĢım ağlarının meydana getirdiği Akkent, Güneykent, BağlarbaĢı, 

Yukarıbeylerbeyi, Beykent, ġehirgösteren semtleri birer banliyö Ģeklinde geliĢim 

göstermiĢtir. Kayseri‟de Talas, ġirintepe, Bahçelievler, Tınaztepe banliyö alanlarıdır. 

EskiĢehir‟de GazipaĢa, KaracaĢehir, Karagözler, Boyacıoğlu, Koyunlar semtleri yeni 

banliyö noktalarını meydana getirir. Tüm büyük Ģehirlerde ulaĢımın etkisiyle oluĢan 

banliyö alanlarını saymak mümkündür. Konunun fazla uzamaması için diğer 

Ģehirlerdeki banliyö alanlarına değinilmemiĢtir. 

 UlaĢımın kentleĢme üzerindeki etkileri en iyi Marmara Bölgesi‟nde izlenebilir. 

Ġstanbul‟da karayolu odaklı ulaĢım sisteminin kente hâkim oluĢu toplu taĢımdan ziyade 

özel araç kullanımını teĢvik etmiĢtir. 1973 yılında Boğaziçi Köprüsü ve çevre yolunun 

yapılmasıyla birlikte kent gerek nüfus ve gerekse arazi kullanımı bağlamında kuzeye 

doğru yönelmeye baĢlamıĢtır. Bu yapı hızlı büyüme ve trafikteki artıĢ ile birlikte kentin 

nüfus dengesini değiĢtirmiĢtir. “Boğaziçi Köprüsü‟nün yapılmasından sonra 1973‟ten 

1974‟e, boğazı geçen taĢıt sayısı %200 artarken taĢınan yolcu sayısındaki artıĢ sadece % 

4 kadar olmuĢ ve köprünün asıl etkisinin insan değil araç taĢımaya dönük olduğu 

anlaĢılmıĢtır. Köprü yapımıyla birlikte özel otomobil sahipliliğinin 1970-1990 yılları 

arasındaki % 230‟luk artıĢının sağladığı hareketlilik, kentin merkezden uzak 

kesimlerinin yerleĢime açılmasını hızlandırmıĢ ve köprünün iki yaka arasındaki insan 

odaklı geçiĢler için değil, araç geçiĢleri için yarar sağladığını ortaya çıkarmıĢtır” 

(TMMOB, 2010: 8). 

Ġstanbul‟daki kentsel yayılımda 1950-1980 arasında yapılan binalar daha çok D-

100 ve sahil çevresinde geliĢirken, 1980-1990 yılları arasında TEM otoyolu yakınındaki 

alanlar talep görmeye baĢlamıĢtır. 1990-2000 yılları arasında yapılan binalar ise Pendik 

ve Kartal ilçelerinin kuzeyinde yerleĢim alanları oluĢturmaya baĢlamıĢtır. Otoyol ile 

ulaĢılabilirliğin kolaylaĢması bu yapılaĢmada temel etkenlerden birisi haline gelmiĢtir 

(Eryılmaz, 2013: 114).  

Fatih Sultan Mehmet Köprüsü‟nün yapımından sonra ise Kavacık KavĢağı kent 

içerisinde önemli bir yer tutar. Bu bölge ulaĢım faktörüne bağlı olarak MĠA/MĠS‟in 

sıçrama yaptığı bir bölge haline gelmiĢtir. GeliĢen otoyollarla birlikte ulaĢılabilirliğin 

artıĢ göstermesi Kavacık‟ı önemli hale getirmiĢtir. 1980‟li yılların sonuna doğru yapılan 

TEM ve FSM Köprüsü ile eskiden yeĢil alanların var olduğu Kavacık, ulaĢım ağlarıyla 

dönüĢtürülerek yoğun Ģehirsel baskıya maruz kalmıĢtır.  
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Kavacık KavĢağı‟nın devamında ise yine önemli bir ulaĢım merkezi olan 

Ümraniye KavĢağı yer alır. Burası otoyol ağına bağlı olarak ticaret alanlarının, konut 

alanlarının ve AVM‟lerin geliĢtiği bir merkez olmuĢtur. UlaĢım sisteminin geliĢimiyle 

birlikte Ümraniye hızlı bir Ģekilde nüfuslanma eğilimine girmiĢtir. “1989‟da 

Ümraniye‟ye bağlı bir yerleĢim olan Çekmeköy‟ün nüfusu 13.500‟den 37.500‟e, 

Kartal‟a bağlı bir belde olan Sultanbeyli‟nin nüfusu 82.000‟den 175.000‟e ve 

GaziosmanpaĢa‟ya bağlı bir yerleĢim olan Arnavutköy‟ün nüfusu ise 21.000‟den 

37.500‟e yükselmiĢtir” (TMMOB, 2010: 9). Bu rakamlar ulaĢım ağlarının etkisiyle 

yayılan Ģehrin yeni Ģehirsel alanlar ve nüfus kümeleri meydana getirdiğini ifade eder. 

Yavuz Sultan Selim Köprüsü‟nün getirdiği ulaĢılabilirlik etkisi ile kentsel alan 

daha da yayılabilecektir. Köprü ve bağlantı yollarının Ģekillenmesiyle birlikte kentte 

yeni bir yapılaĢma söz konusu duruma gelecektir. Kent merkezinden çeperlere doğru 

dağılacak nüfus, kentin kuzey kısımlarında aglomera alanları meydana getirecektir. 

Kuzeyde yer alan kırsal karakterli sahalar üzerinde kurulacak yeni konut sahaları Yavuz 

Sultan Selim Köprüsü çevresindeki yeni Ģehir alanlarını oluĢturacaktır. Kent merkezine 

uzak bir konumda bulunacak bu yeni konut sahalarındaki ulaĢım ise yine özel araç 

sahipliğini artıracak gibi görünmektedir. Yani köprü kendi nüfusunu ve trafiğini 

oluĢturmuĢ olacaktır. Çekmeköy, Polonezköy, Anadolu Kavağı, Kaynarca, Alibahadır, 

Zekeriyaköy ve Garipçe Ġstanbul‟un yeni kentsel yayılım alanları haline gelecektir.  

Özel araç sahipliliğinin artıĢı ve yakalar arasındaki nüfus dengesizliği ve iĢ gücü 

potansiyeli nedeniyle köprülere olan ihtiyaç her geçen gün artıĢ göstermektedir. Bu 

nedenle 3. Boğaz Köprüsü (Yavuz Sultan Selim) de boğazı süsleyen bir yapı olmuĢtur. 

Fakat bahsedildiği üzere 1. ve 2. boğaz köprüsü Ġstanbul‟un ulaĢımına uzun periyotta 

derman olamamıĢtır. Hatta bu yapılar Ģehrin daha da yayılmasına imkân vermiĢlerdir. 

Yani her köprü aslında kendi trafiğini yaratmakta ve kendi nüfusunu oluĢturmaktadır. 

“Ġstanbul‟da nüfus artıĢı yılda % 4, özel otomobil sahipliliğindeki artıĢ ise yılda % 

16‟dır. Buna göre, mevcut eğilimin devam etmesi halinde bu talebi karĢılamak için 

2020‟li yıllarda 7 köprü, 2040 yılında ise 70 köprü gerekecektir” (TMMOB, 2010: 12). 

Ġstanbul ilçelerinin nüfus sayıları incelendiğinde merkez ilçelerin nüfusunda 

durağanlık ya da negatif geliĢimin olduğu görülürken, kent çeperlerinde yer alan 

banliyö ve uydukentlerin ise hızlı nüfus artıĢı gösterdiği görülmektedir. Bahçelievler, 

Beyoğlu, Esenler, Fatih, ġiĢli, Güngören, Kadıköy, Zeytinburnu 2011-2014 sayım 
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verilerine göre negatif nüfus geliĢimi görülen ilçeler olmuĢtur. Bu ilçeler Ġstanbul‟un 

merkez ilçeleridir. Dolayısıyla bu alanlardaki nüfus kent çeperlerine saçılmakta ve 

Ģehrin yeni semtlerinde ikamet edilmektedir. Bu merkez ilçeler ise gündüz nüfus 

yoğunluğunun arttığı, gece ise nüfus yoğunluğunun azaldığı merkezler halini 

almaktadır. Ġstanbul kent çeperinde yer alan ilçelerde ise hızlı nüfus büyümesi 

görülmektedir. Sultangazi, Sancaktepe, Esenyurt, Çekmeköy, Beylikdüzü, BaĢakĢehir, 

Arnavutköy, Ümraniye, Tuzla, Sultanbeyli, Silivri, Sarıyer, Pendik, Küçükçekmece ve 

Büyükçekmece nüfusu fazlaca artıĢ gösteren ilçeler halini almıĢtır. Bu alanlar nüfusun 

yeni kümelenme alanlarını meydana getirmektedir (Tablo 27). 

 
Tablo 27: Ġstanbul Ġlçelerinde Nüfus Miktarları (2011- 2014 KarĢılaĢtırması) 

 
Kaynak: TÜĠK verilerinden hazırlanmıĢtır. 

 

 Marmara Bölgesinde kentsel yapı diğer bölgelerden farklı bir Ģekilde geliĢim 

göstermektedir. KuĢkusuz bu geliĢimde ulaĢım ağlarının payı çok yüksektir. Ġstanbul‟un 

çekim etkisi ve ulaĢılabilirliğin etkisi ile „Doğu Marmara Şehri‟ denilebilecek yeni 

kentsel bir yapı meydana gelmiĢtir. Bu kentsel yapı bölgesel kent kümelenmesinin 

meydana gelmesini sağlamıĢtır (Harita 37).  

Ġlçeler 2011 ADNKS 2014 ADNKS Ġlçeler 2011 ADNKS 2014 ADNKS

Adalar 13.883 16.052 Maltepe 452.099 476.806

Avcılar 383.736 417.852 Pendik 609.535 663.569

Bağcılar 746.650 754.623 Sarıyer 287.309 337.681

Bahçelievler 600.900 599.027 Silivri 144.781 161.165

Bakırköy 220.663 221.594 Sultanbeyli 298.143 315.022

BayrampaĢa 269.709 269.809 ġile 28.847 32.823

BeĢiktaĢ 187.053 188.793 ġiĢli 320.763 272.380

Beykoz 247.284 248.071 Tuzla 197.230 221.620

Beyoğlu 248.206 241.520 Ümraniye 631.603 674.131

Büyükçekmece 192.843 223.324 Üsküdar 532.182 534.970

Çatalca 63.379 67.843 Zeytinburnu 293.228 287.223

Esenler 461.382 458.857 Arnavutköy 198.230 225.670

Eyüp 345.790 367.824 AtaĢehir 387.502 408.986

Fatih 429.351 419.266 BaĢakĢehir 284.488 342.422

GaziosmanpaĢa 482.553 498.120 Beylikdüzü 218.120 262.473

Güngören 309.135 303.371 Çekmeköy 183.013 220.656

Kadıköy 531.997 482.571 Esenyurt 500.027 686.968

Kağıthane 419.865 432.230 Sancaktepe 267.537 329.788

Kartal 440.887 450.498 Sultangazi 483.225 513.022

Küçükçekmece 711.112 748.398



 244   

 

 

 

Harita 37: Marmara Bölgesi Kentsel Kümelenme (2011) 

 
Kaynak: Gündüz, 2011: 38 (DeğiĢtirilerek) 

 

Haritaya göre (37) Marmara‟nın kuzey kıyılarında yoğun kentleĢme eğilimleri 

görülür. Ġstanbul, Kocaeli, Sakarya ve Çorlu çevreleri yoğun nüfuslu alanlar olarak 

seçilir. Bu alanlar kentsel yığılmanın da merkezlerini meydana getirir. Kuzey 

Marmara‟dan sonra kentsel yığılmanın ikinci derecede geliĢtiği alanlar bir koridor 

Ģeklinde uzanarak Yalova, Orhangazi, Gölcük, Karamürsel hattıyla Bursa‟ya kadar 

uzanmaktadır. KentleĢme derecesinin düĢük görüldüğü alanlar ise Biga Yarımadası ile 

Marmara Denizi‟nin güneybatı kısımlarıdır. Trakya‟da ise Edirne güneyi ile Kırklareli 

çevresi kentsel yığılmanın zayıf olduğu alanları meydana getirir. Fakat ulaĢım 

ağlarındaki hızlı geliĢimlerle kentsel yığılma alanları dıĢında kalan yerler de bu 

kümelenmeye dâhil olabilir. Örneğin Çanakkale Boğazı Köprüsü‟nün inĢasından sonra 

hem Trakya‟da hem de Çanakkale‟de büyük değiĢimler meydana gelecektir. 

UlaĢılabilirliğin artıĢı kentsel yayılmanın da lokomotifini meydana getirmektedir. 

Bahsedilen kentsel kümelenme alanları ulaĢım ağlarının gösterildiği harita (38) 

ile beraber ele alındığında ulaĢım ağlarının bu yapıdaki rolü anlaĢılabilir. Birinci 

derecede sayılan kentsel kümelenme alanları arasında sıkı ve alternatifi olan ulaĢım 

ağlarının görülmesi kentsel yayılımı hızlandırmıĢtır. Bu nedenle ulaĢım sistemlerinin 

çeĢitli olduğu Ġstanbul, Bursa ve Ġzmit kentsel nüfus miktarının ve oranının en yüksek 
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olduğu alanları meydana getirir. Diğer taraftan sadece bir ulaĢım sisteminin olduğu 

Çanakkale çevresi ise kentsel nüfus oranının düĢük olduğu kesimi oluĢturmaktadır.  

 
Harita 38: Marmara Bölgesi Karayolu ve Denizyolu Bağlantıları (2011) 

 
Kaynak: Gündüz, 2011: 39 (DeğiĢtirilerek) 

 

Haritada (38) belirtilen karayolları (Avrupa E Yolları) ulusal ve uluslararası yük 

taĢımacılığının yapıldığı ana güzergâhlardır. Marmara Bölgesi‟nde yüksek nüfus 

artıĢının 1960‟lı yıllardan sonra gerçekleĢtiği hesaba katıldığında bu yol ağının 

bölgedeki kentsel yığılmaların iskeletini oluĢturduğu söylenebilir. Haritada görüldüğü 

gibi (38) kara yollarının geçtiği yerleĢimlerde özellikle kentsel nüfusun yüksek olduğu 

görülmektedir. Özellikle Ġstanbul-Adapazarı hattında kentsel süreklilik dikkat çekici 

durumdadır. Bursa-Ġstanbul hattındaki kent sürekliliği Eskihisar-Topçular arasındaki 

arabalı feribotlarla sağlanmaktadır. 1980 sonrası dönemde baĢlayan otoyol projeleri ise 

bölgesel iliĢkileri güçlendirmiĢtir. Otoyollar ile büyük merkezler arası transit iliĢkinin 

sağlanması mesafeleri önemsiz hale getirmiĢtir. Bu durum bölgesel dengelerin 

değiĢimine yol açmaktadır. Kara yolu üzerinden gelir sağlayan veya küçük ve orta 

ölçekli sanayi kuruluĢları bulunduran yerleĢimler önem kaybetmeye baĢlamıĢtır” 

(Gündüz, 2011: 39). 

Havalimanlarının kentsel yapı üzerindeki etkisi karayolu ve demiryolu 

ulaĢımına göre farklılık gösterir. Havalimanlarının kent çeperlerinde kurulması 

sebebiyle Ģehre ulaĢımı sağlamak için karayolu ve demiryolu ulaĢım ağlarına ihtiyaç 
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duyulur. Havalimanı-kent arası ulaĢım ağları kentsel yayılmanın yönünü 

belirlemektedir. Çünkü havalimanlarında istihdam edilen nüfus ve bu tesisler çevresinde 

kurulması gereken otel, araç kiralama gibi iĢletmelerin oluĢturduğu canlılık kentsel 

geliĢmede önemli rol oynamaktadır. Böylece havalimanlarının yakın Ģehirler üzerindeki 

horizontal geliĢmeyi teĢvik etmesi Ģehirsel alanların daha da büyümesine sebep 

olmaktadır. Bu nedenle büyük Ģehirler periferisine kurulan havalimanları ile Ģehir 

arasındaki mesafe çabuk zamanlarda Ģehirsel alanlarla istila edilmekte ve yeni 

havalimanlarına ihtiyaç duyulmaktadır. 

Yukarıda Elazığ örneğinde havalimanının kuruluĢ yeri olan Yazıkonak‟ın bir 

banliyö Ģeklinde geliĢim gösterdiği ifade edilmiĢti. Bu geliĢimde havalimanının nüfus 

yoğunlaĢtırıcı etkisi önemlidir. Buna benzer örnekler diğer havalimanları çevresinde de 

görülebilmektedir. Ġzmir Adnan Menderes Havalimanı çevresinde yer alan Gaziemir, 

havalimanına bağlı nüfusun kümelenme merkezi haline gelmiĢtir. Havayolu 

Ģirketlerinin tesis ve konaklama alanları, uçak rötarlarında sıklıkla ihtiyaç duyulan 

oteller ve araç kiralama Ģirketleri Gaziemir merkezli bir yoğunlaĢmayı meydana 

getirmiĢtir. Ankara Esenboğa Havalimanı çekiciliği ise Pursaklar, Akyurt ve Saray 

Osmangazi semtlerinde nüfus kümelenmesini sağlamıĢtır. Ġstanbul‟un 3. Havalimanı ise 

Arnavutköy‟ü daha kuzeye yönelterek kentsel yayılmayı hızlandıracaktır. Ayrıca 

Kemerburgaz, Ġhsaniye ve IĢıklar kentsel yayılma ve nüfus kümelenmesinin yeni 

merkezleri haline gelecektir.  

Denizyolu ulaĢımında gemilerin kalkıĢ ve varıĢ yerleri olan limanlar, coğrafi 

görünümü Ģekillendiren yapıları meydana getirmektedir. Limanları sadece denizyolu 

araçlarının varıĢ ve kalkıĢ yaptığı yerler olarak da düĢünmemek gerekir. Limanları 

gerisinde var olan tesislerle beraber ele almak gerekir. Bu durumda coğrafi görünüm 

daha da ĢekillenmiĢ olur. Bu yapı ve tesisler aynı zamanda istihdam sağlaması, 

etrafında nüfus yoğunlaĢmasını getirir. Bu durumda kentsel yayılma üzerinde 

belirleyici bir unsuru meydana getirmiĢ olurlar.  

Liman Ģehirlerinin Ģekillenmesinde, baĢka sözcüklerle planlarının oluĢmasında 

limanla ilgili faaliyetlerin birbirleriyle iliĢkileri ve lokasyonlarının büyük rolü vardır. 

Bir liman bugün havuzlar, doklar ve iliĢkin tesis ve binalardan oluĢmuĢ karmaĢık bir 

organizmadır. Ticari hayat rıhtımlarda baĢlar; bürolar, depolar ve bankalara kadar 

uzanır. Öte yandan tüm iĢlemlerin makinalaĢmasına rağmen, liman Ģehirlerinde dok 
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iĢçileri çalıĢan nüfusta büyük yekûn tutar. UlaĢım Ģirketlerine ait bürolarda çalıĢanlar ve 

çoklukla rıhtımlara yakın yerlerde faaliyette bulunan otel, restoran, kahve ve 

benzerlerinde çalıĢanları da katarsak, liman Ģehirlerindeki faal nüfusun yapısı hakkında 

ortak yanlar belirlenmiĢ olur. Bunlara limanların çoğu zaman sanayi tesislerini de 

çekmesi sonucu liman Ģehirlerinde kentsel yayılım ve nüfus artıĢı hızlı bir Ģekilde 

geliĢim gösterir. 

Limanların kent formu içerisindeki rolü de önem arz eder. Limanlar kenti 

kıyıdan öteleyen, deniz ile kent arasında bir kuĢak oluĢturan sistemlerdir. Liman 

hinterlandlarında yer alan tesisler ve sanayi kuruluĢları kentsel formda önemli 

belirleyiciler olmuĢtur. Kent, liman ve limana bağlı tesisler arasına yayılamayacağı için 

kentsel yayılım limanın olduğu alanlarda kıyıya kadar ulaĢamayacaktır. Bu durumda 

kent ile liman arasındaki sınır genellikle bir karayolu veya bir demiryolu ile çizilmiĢ 

olur. Bu hat kentsel yayılımın son çizgisini meydana getirir. Liman ve eklentileri 

sebebiyle kıyılara yanaĢamayan Ģehir, yayılımını kıyı gerisindeki alanlara doğru 

yapmak zorunda kalır. Bu durumda Ģehrin lineer yayılma eğiliminde bozulmalar 

meydana gelir. Kentsel yayılma liman ve eklentilerinin sona erdiği alanlarda ise tekrar 

kıyıya doğru yayılma eğilimi göstermektedir. Bu durumda liman ve eklentileri kentsel 

alanlar tarafından kuĢatılmıĢtır.  

Limanların kentsel yaĢam üzerinde olumsuz etkileri de söz konusudur. Liman ve 

eklentileri kentli insanları kıyıdan uzaklaĢtırmıĢtır. Deniz kıyısındaki kentlerin en 

manzaralı ve yüksek ranta konu olan alanları liman ve eklentileri tarafından iĢgal 

edilmiĢtir. Ayrıca limanlarda gürültü seviyesinin yüksek oluĢu insanları liman 

alanlarından uzaklaĢtırmaktadır. Bu nedenle limanlara yakın semtlerde genellikle 

iĢçilerin ikamet ettiği üst düzey gelir sahibi olmayan aileler mevcuttur. Limanların 

insanları deniz manzarasından alı koyması kentsel alanları denizin rahatlıkla 

görülebileceği yamaçlara itmiĢtir. Bu durumda deniz manzaralı yamaç kesimleri yüksek 

arsa fiyatlarıyla gündeme gelmiĢtir. 

Samsun kent geliĢiminde yukarıda bahsedilen durumlar rahatlıkla görülebilir. Bu 

Ģehir üzerinde limanın Ģekillendirici etkisi önemli derecelerdedir. Samsun limanı, 

Samsun Ģehri üzerinde Ģekillendirici bir etki yaparken; nüfusun hızlı artıĢı ve ekonomik 

canlılık da liman üzerindeki baskıyı giderek artırmaktadır. Liman ve çevresindeki 

yapılar olan ambarlar, antrepolar, rıhtım ve tersaneler ile Ģehirsel yapıda limanın önemli 
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bir arazi kullanım payı söz konusudur. Samsun, limanı, limana kadar ulaĢabilen 

demiryolu bağlantısı ve rahat karayolu bağlantısı ile ulaĢım açısından avantajlı bir 

merkezdir. UlaĢım ağlarının çeĢitliliği sebebiyle özellikle limanın hinterlandı geniĢlemiĢ 

ve ticaret potansiyeli yükselmiĢtir.  Bafra deltası çıkıntısına kurulan liman ve eklentileri 

ile Ģehri birbirinden ayıran sınır Bafra Caddesi olmuĢtur. Bu karayolu ağı limanın 

olduğu alandaki Ģehrin yayılım sınırını meydana getirir. Liman ve tesislerinin son 

bulmasıyla birlikte kentsel yayılım tekrar kıyıya doğru yönelmiĢtir. Yukarıda bahsedilen 

deniz manzarasını görmek için kentin yamaçlara doğru yayılım gösterdiği Samsun Ģehri 

örneğinde görülmektedir. Liman gerisinde, Tepecik, Kıran, Kavacık‟a doğru kentsel 

yayılmanın hızlı bir Ģekilde görülmesi deniz manzarasına hâkim yerlerde ikamet etme 

düĢüncesindendir. Samsun‟un hızlı nüfus artıĢı da kıyının nüfus taĢıma kapasitesinin 

aĢıldığını ve hinterlanda doğru yayılımın gerçekleĢtiği görülmektedir.  

Samsun örneğinde bahsedilen özellikler ve yukarıda ortaya konulan temel 

prensipler Trabzon, Ordu, Giresun, Rize, Tekirdağ, Ġzmit, Aliağa, Antalya, Mersin ve 

Ġskenderun gibi büyük liman ve hinterlandındaki Ģehirler üzerinde görülür. 

Kentsel yapı üzerinde tüm ulaĢım sektörlerinin belli derecelerde etkileri söz 

konusudur. Bu etkiler nüfus kümelenmesi ve onun getirdiği kentsel yayılma ve kent 

formu ile açıklanmaktadır. Coğrafi görünüm bir kentin tüm geçmiĢini, günümüzü ve 

geleceğinin ipuçlarını barındırmaktadır. Bu coğrafi görünüm iyi okunabilirse kentsel 

geliĢimin yönleri, dinamikleri ve geleceği rantabl Ģekilde planlanabilir. Aksi takdirde iyi 

planlanmamıĢ ulaĢımın getirdiği kaos ortamı kentsel yapılardaki karıĢıklığı daha da 

artıracaktır.  

 

4.4 Kentsel Lokasyon Teorilerinde UlaĢım 

 Kentsel yapının Ģekillenmesinde ulaĢım ağları büyük önem arz eder. Kentlerin 

geliĢimi, yönü ve lokasyon seçimlerinde hangi dinamiklerin rol oynadığını ortaya 

çıkarmak bir nevi kentlerin oluĢum felsefesini açıklamaktır. Bu tez çalıĢmasında çok 

sayıda kent oluĢum kuramlarını incelemek mümkün görülmemektedir. Ancak bu 

çalıĢmada kent merkezlerinin tek ve çoklu olması yönünden örnekler incelenmiĢtir. 

Çünkü kent merkezlerinin çoklu hale gelmesinde ulaĢım birinci derece etkili faktördür. 

Bu bölümde Ortak Özekli Bölgeler Kuramı, Dilimler Kuramı, Birden Fazla Özekli 

Yerler Kuramı ve Merkezi Yerler Kuramı Türkiye‟den örneklerle analiz edilmiĢtir. 
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Ġlk olarak Ģehirsel merkezlerin tek bir merkez (MĠA/MĠS) etrafında geliĢtikleri 

fikirleri teorilerde yer alırken daha sonraları tek bir merkez ile Ģehirler açıklanamamıĢ, 

bunun yerine çok merkezli Ģehir teorileri ortaya atılmıĢtır. ġehirlerde çok merkezliliği 

yaratan unsur ise ulaĢım olmuĢtur. “ġehirsel alan kullanımında tek merkezli modele 

dayalı olarak ulaĢtırmanın etkisini değerlendiren teorik çalıĢmalarda iĢgücünün MĠA‟da 

yoğunlaĢtığı ve konutların MĠA‟yı çevrelediği varsayılmaktadır. Konut alanları ile Ģehir 

merkezi arasında düĢük maliyetli yolculuk, yeni ulaĢım hatları ile sağlandığında, 

çeperdeki arazi değerleri artmaya ve merkezi yerlerin eriĢilebilirlik primi ise düĢmeye 

baĢlar. ġehirsel alan coğrafi olarak büyür ve yeni ulaĢtırma yatırımları ile yolculuk için 

ayrılan pay artmadan daha uzak noktalarda yaĢamak mümkün hale gelir. MĠA yakınında 

yoğun olarak geliĢen yerlerin primi yanı sıra yoğunlukları da azalır. Kısaca tek merkezli 

modelde ulaĢtırma yatırımları ile desantralizasyon ve nüfus yoğunluğunun azalması bir 

arada görülür. Modern metropoliten alanlarda ise çok merkezlilik görülmektedir” 

(Boarnet and Haughwout, 2000). 

1920‟de Burgess tarafından ortaya atılan „Ortak Özekli Bölgeler Kuramı‟ 

(Konsantrik Halkalar) tek merkez ile kentsel modellemeyi açıklar. Bu modele göre 

insanların statüleri yükseldikçe merkezden çevre mahalle ya da banliyölere doğru 

kaymaktadır. Merkezde boĢalan kısımlar ise düĢük gelirli grupların ve göçmenlerin 

yerleĢim noktaları haline gelmektedir. 

 
ġekil 7: Konsantrik Halkalar Modeli ġekil 8: Dilimler Kuramı ve Çok Merkezli Büyüme

 
Kaynak: Adıgüzel, 2014: 11                                    Kaynak: Aktan, 2006: 32 

 



 250   

 

 

 

ġekle göre (7) en içte MĠS/MĠA yer almaktadır. Aynı zamanda bu alan Ģehrin 

kalbi pozisyonundadır. Çünkü bankalar, idari merkezler, bürolar, Ģirketler ve oteller bu 

kısımda yoğunlaĢmıĢtır. Ġkinci zon ise MĠA‟nın çevresini saran ve eskiden zengin 

kesimin konutlarının bulunduğu kuĢak iken ulaĢımın geliĢimiyle bu üst tabaka kısmı 

Ģehrin çeperlerine yerleĢmesiyle beraber boĢalan bu alana sanayi alanları yerleĢmiĢtir. 

Zamanla MĠA‟nın geliĢimiyle de bu alan iĢgal edilecektir. Bir diğer halka ise ikinci 

halkayı çeviren ve sanayi alanlarında çalıĢan iĢçilerin konutlarının bulunduğu kısımdır. 

Dördüncü zon, orta gelirli ailelerin oturduğu ve Ģehir merkezine araçlarla ulaĢımın 

sağlandığı halkayı meydana getirmektedir. ġehrin dıĢ halkaları ise yüksek gelirli 

ailelerin oturdukları alanlardır. Bu alanlar gidiĢ-geliĢ zonu (yörekent veya banliyö
34

) 

olarak adlandırılırlar. Ayrıca bu alanlar Ģehrin sürekli büyüdüğü alanları da meydana 

getirmektedir.  

KeleĢ‟e göre bu kuramın birçok eleĢtirilecek yanı vardır.  

 Kuramın aĢırı derecede bir basitleĢtirme olduğu dikkati çekmektedir. Kentler 

hiçbir zaman bu derece düzenli geliĢmezler.  

 Bu kuram her zaman ve her yerde gerçeklere de uymaz. Çünkü bir kentin 

topografik özellikleri ve ulaĢım ağları ortak özekli çemberler düzenini çoğu 

zaman bozar (KeleĢ, 2016: 125-126). 

Bu kuram Türkiye‟de büyük kentler ve topografyanın dairevi kent formu 

geliĢimine izin vermediği alanlarda görülmemektedir. Ancak nüfusu az, kentsel yayılma 

alanı dar ve topografyanın dairevi geliĢime engel olmadığı kentler ise bu kuramla 

iliĢkilendirilebilir. Ancak ulaĢım ağları, bu dairevi geliĢim düzenini bozan ve kuramın 

tam iĢlevselliğinin olmadığı bir yöne doğru evrilmektedir.  

Kilis Ģehri kentsel yayılım alanı dar, küçük nüfuslu ve topografyanın engel 

yaratmadığı bir yer olarak ortak özekli Ģehir kuramıyla iliĢkilendirilebilir. MĠA eski 

Ģehir alanının merkezinde yer almakta ve gündüz nüfus yoğunluğunun yüksek, gece ise 

nüfus yoğunluğunun düĢtüğü bir alanı meydana getirmektedir. Yeni yerleĢim sahaları 

ise YenibeĢevler adı verilen banliyöye doğru kaymaktadır. Bu banliyöde üst gelir 

grubunun yaĢaması ise kent içinde sosyal tabakalaĢmaya maruz kalan semtlerin 

meydana gelmesine sebep olmuĢtur. ġuan konsantirik halka kuramına uygun bir 

                                                 
34

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Harris ve Ullman, 2002: 66 
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açıklama yapılabilir olmasına rağmen banliyö çevresine kurulabilecek bir AVM kentte 

diğer merkezi iĢ alanını oluĢturabilecek pozisyondadır. Zaten kent merkezindeki bazı 

büro ve iĢletmeler banliyöye doğru bir saçılma süreci içerisine girmiĢlerdir. UlaĢımın 

getirmiĢ olduğu banliyöleĢme ve birden fazla merkez oluĢumu bu kuramın 

iĢlevselliğinin yitirilmesine sebep olmaktadır. 

Chicago ekolü tarafından ortaya atılan diğer lokasyon teorisi „sektör modeli‟dir. 

1939 yılında Homer Hoyt tarafından ortaya atılan modelin mantığında Ģehirsel 

büyümeler ana ulaĢım ağlarına bağımlı olarak yollar boyunca radyal (ıĢınsal) Ģekilde bir 

çemberin çevresine doğru uzanım gösteren dilimler Ģeklinde geliĢtiği ifade edilir. “Bu 

kuram, kenti beĢ ayrı dilimden oluĢan bir organizma olarak görür (Şekil 8). Bu kuramda 

ana yollar ve demiryolu hatlarının oluĢturduğu ulaĢım aksları, dilimleri oluĢturmaktadır. 

UlaĢım bu durumda arazi kullanımını doğrudan etkilemektedir. Bu nedenle kent ana 

akslar boyunca büyüme göstermektedir” (Aktan, 2006: 33). Merkezden çevreye oluĢan 

ulaĢım ağlarının ĢekillendirmiĢ olduğu bu kuramda Ģehir formu radyal bir formda 

geliĢim göstermektedir.  

KeleĢ (2016) bu kuramın da kentsel yapıları açıklamada yetersizliklerini dile 

getirmektedir. KeleĢe göre bu kuram: 

 Toplumsal sınıf yapısını gereksiz ölçüde basitleĢtirmiĢtir.  

 19. Yüzyıl liberalizminin egemen olduğu bir konut düzenini veri olarak alır. 

 Kuram, dilim kavramını, anlaĢılmaz biçimde kullanmıĢ, iyi tanımlamamıĢtır 

(KeleĢ, 2016: 127). 

Tek merkezli kent modellerinin gerçek kent formunu açıklamadaki 

yetersizlikleri, yeni kent teorisiyenlerini yeni arayıĢlara sürükledi. Bu yeni arayıĢlardan 

birisi de „Çok Merkezli Kent‟ (Polycentric City) modelidir (Marın ve AltıntaĢ, 2004: 

78). Metropolitan merkezlerde merkezi iĢ alanlarının desantralize olmasıyla beraber 

Ģehrin çeperlerinde yeni cazibe merkezleri oluĢmaya baĢlamıĢtır. Bu durum kentsel 

alanın geniĢlemesi ve kentsel ulaĢımın yaygınlaĢmasıyla açıklanabilir. Kentin 

çeperlerinde alıĢveriĢ merkezlerinin geliĢimiyle baĢlayan bu hareket Ģehrin eski merkezi 

iĢ sahasında da önemli değiĢimler meydana getirmiĢtir. UlaĢımdaki bu geliĢme aynı 

zamanda nüfusu da kentin çeperlerinde yer alan banliyölere doğru itmiĢtir. Kentin 

merkezi kısımlarından konutlar yavaĢ yavaĢ çekilerek kentsel büyüme meydana 
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getirilmektedir. Kentin merkezi mahalleleri tarihi dokuyu meydana getirirken kent 

çeperlerinde geliĢen yeni banliyöler ise kentin yeni yüzünü meydana getirmektedir.   

Özellikle otomobilin Ģehirlerde yarattığı özgürlük ve daha uzaklara yerleĢebilme 

olanaklarıyla beraber Ģehirsel alanlar oldukça büyüme göstermiĢtir. Bu durumda Ģehrin 

çeperlere doğru yayılmasıyla beraber MĠA giderek çekim gücünü kaybetmekte ve yeni 

kurulan çeperlerde ise yeni merkezler oluĢmaya baĢlamaktadır. Çünkü Ģehirsel yapı ve 

nüfusun artıĢıyla birlikte MĠA bu kadar fazla nüfusa hizmet vermekte yetersiz kalır. 

Ayrıca MĠA‟daki ulaĢım ve trafik sorunu kentsel nüfusu, ulaĢımın daha rahat ve trafiğin 

sorun olmadığı çeperlere doğru yöneltmiĢtir. Özellikle alıĢveriĢ merkezleri Ģehrin 

kenarlarında önemli çekim merkezleri halini almıĢtır. Böylece arazi kullanıĢları yamalı 

bir model halini alacaktır.  

Çok merkezli kent kuramı Türkiye‟de çoğu büyük Ģehir için kullanılabilecek bir 

modeldir. Elazığ‟ın primer kent merkezini Gazi Caddesi oluĢtururken, buna ilave olarak 

sekonder ve tersiyer kent merkezleri de oluĢmuĢtur (Harita 39). AbdullahpaĢa-Sürsürü 

(Malatya Caddesi) ve Bahçelievler güzergâhı kanat çekim alanları ve yeni MĠS 

bölgelerinin adresidir. Kanat kentleĢme süreci ile hem Gazi Caddesinin yükü 

hafifletilmekte hem de yeni kentleĢmiĢ bölgeler meydana gelmektedir. Elazığ‟daki 

kentsel yayılma Ģerit/bant yayılma modeline uygun olarak ana ulaĢım koridorlarını takip 

ederek kent merkezinden dıĢa doğru Ģeritler halinde yayılım göstermektedir (Akdemir, 

2013: 1049). 

 

Harita 39: Çok Merkezli Büyüme Kuramı ve Elazığ‟ın Kent Merkezleri (2013) 

 
Kaynak: Akdemir, 2013: 1049 
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Bu durumda yeni kentsel merkezlerin oluĢtuğu kentlerde banliyöleĢme süreci 

hızlanmaktadır. Bu süreçte zenginlik, özel otomobil sahipliliği, daha küçük kentlerde 

rahat yaĢama isteği önemli etken olmuĢtur. Elazığ‟da da bu göstergeler izlenmektedir. 

Ticaret ve pazar ağırlıklı Gazi Caddesi‟ne alternatif olarak oluĢan hizmet ve eğlence 

ağırlıklı kent merkezi iĢlevi gören Hazardağlı KavĢağı ve çevresi MĠS‟in güzel bir 

alternatif geliĢim örneği olmuĢtur.  

Hızlı kentleĢen bir yerleĢme olarak Adana da önemli kent içi ulaĢım 

sistemlerinin etkisiyle Ģekillenen bir Ģehirdir. Ġlk baĢlarda Ģehrin kuzey kısımlarında yer 

alan demiryolu hattı etrafında Ģehirsel yayılım görülmüĢtür. 1886‟da Adana-Mersin 

demiryolu hattı ve 1911 yılında Ġstanbul-Bağdat rotasında kalan Ģehir geleneksel 

geliĢimi olan konsantrik halka formunu yitirerek sektör modeline doğru bir kayıĢ 

gerçekleĢtirmiĢtir. Bu nedenle yerleĢmeler kuzeye doğru çekilme eğilimine girmiĢtir. 

Adana kenti ilk dönemlerde Seyhan Nehri‟nin batı yakasında geliĢme gösterirken; 

1960‟lı yıllarda yeni yapılan köprü aracılığıyla nehrin doğu kesiminde de Ģehirsel 

geliĢim gözlenmiĢtir. Görüldüğü gibi bir ulaĢım elemanının sahaya eklenmesi ile 

Ģehirsel geliĢimin yönü değiĢmiĢ olabilmektedir. Özellikle 1960 yılından sonra kent içi 

karayolu ulaĢım ağlarının geliĢimiyle birlikte kentte ıĢınsal bir geliĢim söz konusu hale 

gelmiĢtir. En önemli geliĢim yönleri kuzeye doğru Karaisalı yolu ve batıda ise Tarsus 

yönlerine doğru olmuĢtur.  

 Çok merkezli geliĢimi Ankara Ģehri üzerinde de görmek mümkündür. 

Ankara‟nın ilk özeği Koyunpazarı iken, daha sonraları Ulus meydana gelmiĢ ve 

arkasından YeniĢehir, Bahçelievler, Yenimahalle oluĢmuĢtur. Tunalı, Kavaklıdere, 

Çankaya, Bilkent ve Oran, Çayyolu özekleri ise yakın zamanlarda oluĢmuĢtur. Buradaki 

belirtilmesi gereken husus ise bir kent ne kadar büyükse, sahip olduğu çekirdek sayısı o 

kadar fazladır. Dolayısıyla ulaĢım ağlarının Ģekillendirici etkisi kentsel sıçramaları 

meydana getirmektedir. Benzer özellikler Gaziantep, Kayseri, Bursa, Adana, Mersin, 

Antalya, Konya, Malatya, Denizli, Samsun, Trabzon, Kocaeli, Sakarya, Tekirdağ gibi 

Ģehirlerde de görülmektedir. 

Alman coğrafyacı Walter Christaller tarafından 1933 yılında geliĢtirilen 

„Merkezi Yer Teorisi‟ ise temelde hizmet faaliyetlerine bağlı olarak kentsel 

yerleĢimlerin sayısını, büyüklüğünü ve dağılıĢını belirleyen kuralları açığa çıkarmaya 

çalıĢmaktadır. Teori, Ģehirlerin büyümesi ve geliĢmesinde sanayinin rolünü doğrudan 
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dikkate almamakta ancak Ģehirlerin büyüme süreçlerinde ortaya çıkan kademelenmeyi 

yani Ģehirsel hiyerarĢiyi ve Ģehir sistemlerini açıklamaktadır (Christaller, 1933; Wheeler 

vd., 1998: 154; Yiğit, 2014: 110). Buna göre en üstteki Ģehir tüm kentsel ürünleri 

üretecek daha alt kademedeki Ģehirler ise baĢarılı olarak üretebilecekleri daha az sayıda 

ürün üreteceklerdir (Şekil 9). 

 

ġekil 9: Merkezi Yerler Kuramı 

 
Kaynak: Atmaca, 2009: 24 

 

Christaller Ģehirsel yerleĢmelerin sayısını, büyüklüğünü ve dağılıĢını yöneten 

kuralların nasıl belirlendiği sorusuna cevap aramaktaydı. Ona göre merkezi yerlerin 

dağılıĢı, onların çevresindeki alana hizmet etme baĢarısı tarafından belirlenmektedir. 

Piyasa merkezi olarak yerleĢmelerin lokasyonunu açıklamaya çalıĢan bu teori, esas 

olarak merkezi yerler olarak adlandırılan yerleĢmelerin (Ģehirlerin ve kasabaların) 

mekân üzerindeki sayısını, büyüklüğünü ve dağılıĢını mal ve hizmetlerin bulunması ve 

onların merkezi bir yerden temini ilkesine dayalı olarak açıklamaya çalıĢmaktadır. ġehir 

merkezleri daha çok ulaĢım ağlarının düğümlendiği, yoğunlaĢtığı alanlarda meydana 

gelecektir. 

  Bu kentsel kuram Türkiye‟de merkezi yer kademelenmesinde kullanılan temeli 

meydana getirmiĢtir. “Türkiye‟nin merkezi yerler sistemi ve merkezlerin kademeleri, 

DPT tarafından 1973-1974 yıllarında yapılan geniĢ kapsamlı bir saha çalıĢması ile 

ampirik olarak tespit edilmiĢtir. Ġlk (ve son) defa olarak bütün yerleĢim birimleri idari 
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statülerine bakılmaksızın böyle bir araĢtırmanın kapsamına alınmıĢ, bütün il ve ilçe 

merkezleri ile o dönemde var olan 35.997 köy ve bucak merkezi incelenerek, söz 

konusu yerleĢimlerde var olan mal ve hizmet üretimine yönelik tesisler, bu tesislerin 

nitelikleri ile birlikte tespit edilmiĢ, ayrıca her bir merkezin etki alanı, her bir kademe 

için ayrı olmak üzere anket yöntemi ile sahada belirlenerek haritalara iĢlenmiĢtir” 

(Zeyneloğlu ve Dökmeci, 2010: 107-108). 

 Merkezi yerler kuramından hareketle bir yerleĢmenin çevresi ile iliĢkilerini en 

iyi Ģekilde devam ettirebilmesi için ulaĢılabilirliğin en yüksek derecede olduğu bir yerde 

oluĢması gerekliliği vardır. Günümüz ağ toplumunda da yerleĢmelerin kademeli olarak 

birbirine bağlı olduklarından kuĢku yoktur. DPT‟nin yapmıĢ olduğu bu kademelenme 

ölçeğinde ulaĢım, haberleĢme, ticaret, eğitim, pazar, sağlık ve göç iliĢkileri göz önüne 

alınmıĢtır. Bu iliĢki ağları değerlendirildikten sonra Türkiye yerleĢmeleri 7 kademeye 

ayrılmıĢtır.  

1. Kademe Merkez YerleĢmeler: Tüm köyler (YaklaĢık 36.000) 

2. Kademe Merkez YerleĢmeler: Köyler arasında daha merkezi konumda yer alan 

köyler 

3. Kademe Merkez YerleĢmeler: Genellikle küçük nüfuslu ilçe merkezleri (504 

adet tespit edilmiĢtir) 

4. Kademe Merkez YerleĢmeler: Ġl ve Ġlçelerin bir araya gelmesiyle oluĢturulan 

daha geniĢ etki sahalı merkezlerdir (Alt Bölge Merkezleri). Bu merkezler 58 

adet olup 42 il merkezi ve 16 büyük ilçe merkezinden oluĢmuĢtur.  

5. Kademe Merkez YerleĢmeler: Bölge Merkezi olarak ifade edilirler. Bu 

kademede yer alan merkezler ile etkilediği alanlar arasında fonksiyonel bağlılık 

ve tamamlayıcılık söz konusudur. Bu etkileĢimi sağlayan ise ulaĢım ağları 

olmuĢtur. Bu kademede 11 adet merkez yer almıĢtır. Bu merkezler, Bursa, 

EskiĢehir, Kayseri, Konya, Sivas, Diyarbakır, Elazığ, Erzurum, Malatya, 

Samsun ve Trabzon‟dur. 

6. Kademe Merkez YerleĢmeler: 5. Kademede bulunmayan mal ve hizmetlerin 

temin edildiği merkezi yerlerdir. Bu merkezlere etki sahalarından ulaĢan yol 

ağları bu odak noktaları ulaĢım kavĢağı haline getirmiĢtir. Bu kademedeki 

merkezler „Üst Bölge Metropolü‟ olarak adlandırılırlar. Bu merkezi 
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kademelenmede 4 merkez tespit edilmiĢtir. Bunlar, Ġzmir, Ankara, Adana ve 

Gaziantep‟tir. 

7. Kademe Merkez YerleĢmeler: Bu kademede tek bir merkez vardır o da 

Ġstanbul‟dur. Bu nedenle tüm yol ağlarındaki yönelim Ġstanbul odaklıdır. 

Ġstanbul‟un meydana getirdiği bu kademeye „Ülke Metropolü‟ adı 

verilmektedir. 

 
Harita 40: 5. Kademe Merkezi Yerler (Fonksiyonel Bölgeler) ve Etki Sahaları 

 
Kaynak: URL 31 (DeğiĢtirilerek) 

 

5. kademe merkezi yerler değerlendirildiğinde doğuya doğru gidildikçe merkez 

etki alanlarının daraldığı görülmektedir (Harita 40). Batıda en dar alanlı etki 

merkezlerini ise Bursa ve EskiĢehir meydana getirmektedir. Bu etki sahası daralmasında 

Ġstanbul, Ġzmir ve Ankara‟nın sık ulaĢım ağları ve fonksiyonlarıyla etki sahalarını 

geniĢletmesine bağlanabilir. Özellikle Güneydoğu ve Doğu Anadolu bölgelerinde 

ağırlık merkezlerinin ülkenin orta kısımlarındaki merkezlere doğru kaydığı 

görülmektedir. Bu durumun sebebi batıya doğru ulaĢım ağlarının daha sıklaĢması ve 

ulaĢılabilirliğin daha ön plana çıkması söylenebilir. Batıda ülke metropolünün 

bulunması yerleĢmelerde batıya yönelimi hızlandırmıĢtır. 
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Harita 41: 6. Kademe Merkezi Yerler (Fonksiyonel Bölgeler) ve Etki Sahaları 

 
Kaynak: URL 31 (DeğiĢtirilerek) 

 

6. kademe merkez ve hinterlandları ele alındığında (Harita 41) da ulaĢılabilirlik 

ve ulaĢım ağlarının Ģekillendiriciliği hissedilmektedir. Ülkenin en doğusundaki 

merkezin Gaziantep oluĢu ve Doğu Anadolu Bölgesi‟nde 6. Kademe bir merkezin yer 

almaması bu bölgedeki ulaĢılabilirliğin ve ekonomik fonksiyonların tam olarak 

geliĢmediğindendir. Daha da dikkat çeken bir etki alanı Ġstanbul‟un Karadeniz Bölgesi 

ve Van‟a kadar çekim etkisine sahip olmasıdır.  

Elbette bu kademelenme 1980-1982 döneminin Ģartlarına göre hazırlandığı için 

ulaĢım ağlarının günümüzde olduğu kadar rahat ve ulaĢılabilir olmaması, Ġstanbul 

odaklı bir merkeze bağlılığı gerekli kılmıĢtır. Oysa günümüzde yapılacak bir çalıĢma 

sonucunda bu haritalardaki etki sahaları ve sınırlarda değiĢmiĢ olacaktır. Haritada ortaya 

çıkan alanlar coğrafi bölge sınırlarıyla örtüĢmemektedir. Sadece Karadeniz ve 

Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟nde bölge sınırlarıyla merkezi kademelenme sınırlarının 

benzer olduğu söylenebilir. Karadeniz‟in Ġstanbul‟a bağımlılığının sebebini coğrafi 

yapısında aramak gerekir. Karadeniz Bölgesi‟ni iç bölgelerden ayıran Kuzey Anadolu 

dağları uzantıları Ankara etki sahasının Karadeniz‟de zayıflamasına sebep olmuĢtur. 

Oysa Karadeniz kıyı yolları ile doğu-batı doğrultuda Ġstanbul‟a ulaĢmak daha kolay hale 

gelmiĢtir. Ankara‟ya ulaĢmak ise kuzey-güney yönlü rotalardan geçmeyi gerektirdiği 

için etki sahası geliĢememiĢtir. Dolayısıyla Karadeniz Bölgesi‟nin doğal eĢik 

sistemleriyle iç bölgelerden ayrılması, etki sahasının Ġstanbul‟a kaymasını sağlamıĢtır. 
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Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟nin ise düĢük sosyo-ekonomik geliĢmiĢlik düzeyi, diğer 

bölgelerden ayrıĢmasını ve coğrafi bölge sınırları ile uyuĢmayı sağlamıĢtır. 7. Kademe 

merkez ise ülke metropolü durumundaki Ġstanbul‟dur. Etki sahası ise tüm Türkiye‟dir. 

Son yıllardaki ulaĢım ağları ve yapılarındaki geliĢimle birlikte ülke merkezi 

kademelenmesi değiĢime uğrayacak gibi görünmektedir. Bu değiĢimi yaratacak en 

önemli unsur kuzey-güney doğrultudaki yol sistemlerinin geliĢimidir. Doğal yol 

ağlarına bağımlılığın azaltılması ve teknoloji eseri yeni yol sistemleriyle özellikle 

Karadeniz, Akdeniz ve Doğu Anadolu Bölgesi‟nde etki sahaları değiĢim gösterecektir. 

Son yıllarda önemli projeler halinde ortaya çıkan yüksek hızlı tren hatları ile bu etki 

sahası daha da Ģekillenmektedir. YHT‟lerin Ġstanbul ve Ankara odaklı geliĢimi bu iki 

merkezin etki sahasının daha da geniĢlemesini sağlayacaktır. Etki sahalarını değiĢtiren 

en önemli ulaĢım sektörlerinden birini de havayolu ulaĢımı meydana getirir. 

Topografyanın hava ulaĢımı üzerinde etkisinin sınırlılığı bu ulaĢım sistemini daha özgür 

bir hale getirmiĢtir. Fakat havayolu ulaĢım odaklarının da yine Ġstanbul‟da toplanması 

ülke metropolünün etki derecesinin artmasına sebep olmaktadır. 



 

 

    

 

 

BEġĠNCĠ BÖLÜM 

 

5. TÜRKĠYE ULAġIM POLĠTĠKALARINDA ZAMANSAL DEĞĠġĠM 

 

UlaĢım ekonomik varlıkları harekete geçiren, toplumsal ve kültürel hareketlerin 

de önemli bir belirleyicisi konumundadır. Bu nedenledir ki bir ülkenin ekonomik olarak 

kalkınmasında ulaĢım önemli bir etkendir. Bilindiği üzere ulaĢım sistemleri tüm 

sektörlerin odak noktasında olup, lokasyonundan potansiyeline kadar tüm sektör ve 

yatırımları etkilemektedir. Doğu-batı arasında köprü pozisyonunda olan Türkiye‟nin 

jeopolitik açıdan önemi ulaĢım avantajından gelir. Bir transit ülke olma özelliği, hem de 

önemli nüfusları bağdaĢtırıcı yönü sebebiyle Türkiye dünya coğrafyasında ulaĢım 

kavĢağı pozisyonundadır. Türkiye 21. Yüzyılda da muhtemelen stratejik ve ekonomik 

ağırlığını hissettirerek bölgesel ve küresel anlamda önemli bir kavĢak noktası olacaktır. 

Osmanlı Devleti döneminde de var olan nizamnamelerle ülke içi ve kent içi 

yollar bir plan dâhilinde oluĢturulmakta ve bakımları yapılmaktaydı. Osmanlı Devleti 

döneminde kentsel planlamanın baĢlangıcı olarak gösterilebilecek Ebniye ve Turuk 

Nizamnameleri ilgi çekicidir. Bu nizamnemeye göre cadde ve sokak geniĢlikleri 

belirlenmiĢtir. Çıkmaz sokakların da ulaĢıma engel olduğu düĢüncesiyle bu sokak 

sistemlerinin yasaklandığı ve açık hale getirilmeleri için planlamaların yapıldığı bir 

düzenlemedir (Erkan, 2012).  

Türkiye‟de ulaĢım politikaları tarihi incelendiğinde farklı dönemlerin var olduğu 

hemen dikkati çeker. Cumhuriyet‟in ilk yıllarında „demir ağlarla ördük ana yurdu dört 

baştan‟ sözüyle övünülürken, 1950 yılından sonra politika değiĢtirilerek demir ağlardan 

uzaklaĢılmıĢtır. Bunun yerine karayolu ağırlıklı ulaĢım ağları geliĢtirilmeye 

baĢlanmıĢtır. Bu durumda hükümetlerin ulaĢım tercihleri geliĢim açısından önem arz 

etmektedir. Bugün hükümet politikalarında demiryolu ağları tekrar gündeme alınmıĢsa 

da 50 yıllık hızlı geliĢim mazisi olan karayolları karĢısında hayli yol kat etmesi 

gerekmektedir. 
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Tablo 28: Türkiye‟de TaĢıma Payları ve 2023 Hedefleri (2015) 

 
Kaynak: UlaĢtırma Bakanlığı, 2015: 11 (2003-2014 Ġstatistiklerle UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme) 

 

Tabloda (28) görüldüğü gibi günümüzde yük ve yolcu taĢımacılığında ezici 

üstünlük karayolu ulaĢımı üzerindedir. Karayolu ulaĢımı sanılanın aksine maliyet 

açısından özellikle demiryolu ve denizyolu ulaĢımına göre daha yüksektir. Hem de 

Türkiye gibi petrol zengini olmayan ülkelerin bellerindeki kamburdur. Oysaki elektrik 

enerjisine bağlı demiryolu araçları ile ulaĢım uzun vadede çok daha avantajlar 

sunacaktır.  

Karayolu ve demiryolu sistemlerinin toplam maliyetlerine göre en ucuz ulaĢımın 

“0,03762 TL/yolcu-km ile hızlı tren olduğu, en pahalı ulaĢımın ise 0,06959 TL/yolcu-

km ile otoyoldur. Yük taĢımacılığına baktığımızda ise konvansiyonel trenin maliyeti 

0,02023 TL/yolcu-km, devlet yolunun maliyeti ise 0,07151 TL/yolcu-km olduğu 

görülmektedir. Dikkat çeken noktalardan birisi, yolcu taĢımacılığında hızlı trenin 

karayolu ulaĢımından daha az maliyete sahip olduğudur. Bir diğer dikkat çeken nokta 

ise, yük taĢımacılığında demiryolu taĢımacılığının karayolu taĢımacılığına göre yaklaĢık 

3,5 kat daha az maliyete sahip olduğudur” (Kabasakal ve Solak, 2010: 133).  

“Platform geniĢliği 13,7 m olan çift hatlı, elektrikli bir demiryolu hattı kapasite 

açısından 37,5 m geniĢliğinde 6 Ģeritli bir otoyola eĢdeğer durumdadır. Bu duruma göre 

karayolları, demiryollarına göre 2,7 kat daha fazla arazi kullanımı gerektirmektedir. 

Maliyet açısından platform geniĢliği 13,7 m olan çift hatlı ve sinyalizasyonlu bir 

demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin dolar/km iken kapasite ve standartları 

açısından aynı baza getirilen 6 Ģeritli otoyolun maliyet ortalaması 8 milyon dolar/km, 

olmaktadır. Kara Yolları Genel Müdürlüğü‟nden alınan bilgilere göre 1 km otoyol 

maliyeti düz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, ortalama olarak 8 

TaĢıma Payları Ton-Km (Yurtiçi Yük) Mevcut Durum 2015 (% ) 2023 Sonu Hedefi (% )

Karayolu 89,5 60

Demiryolu 4,6 15

Havayolu 0,4 1

Denizyolu 5,4 10

Boru Hatları 11,5 14

TaĢıma Payları Yolcu-Km (Yurtiçi Yolcu) Mevcut Durum (% ) 2023 Sonu Hedefi (% )

Karayolu 89,8 72

Demiryolu 1,1 10

Havayolu 8,5 14

Denizyolu 0,6 4
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milyon dolardır. Yapım maliyeti açısından da demiryolunun daha avantajlı olduğu 

görülmektedir” (Gökdağ, 1999: 398-399). 

Türkiye‟de zaman zaman uygulanan ulaĢım politikaları ulaĢımın hangi Ģartlarda 

geliĢtirildiğinin göstergesi olmuĢtur. Özellikle Cumhuriyet‟in ilk yıllarında ekonomik 

yapının zayıf oluĢu sebebiyle 1921 „Tarik Bedeli Nakdisi‟ (4 iĢ günü yol çalıĢmalarına 

katılacak ya da bedelini ödeyecek), 1925 „Yol Mükellefiyeti Kanunu‟, 1929 „ġose ve 

Vergiler Kanunu‟ (10 gün yol çalıĢmalarına katılacak veya 8 lira ödeyecek
35

) 

çıkarılmıĢtır (Durgun, 2006). Bu uygulamalarda amaç bakımsız ve atıl kalmıĢ ülke 

ulaĢım ağlarının yeniden iĢlevsel hale getirilmesinin sağlanmasıdır. Bu kanunlarla 

baĢlayan ulaĢım politikaları hala günümüzde de çeĢitli kanunlarla düzenlenmektedir. 

Fakat ülke ulaĢımında 1963 yılında Devlet Planlama TeĢkilatı‟nın kuruluĢu ve beĢer 

yıllık kalkınma planlarında ulaĢım planlamalarına yer verilmesi daha tutarlı ve etkili 

sonuçlar vermiĢtir.  

 
Tablo 29: Türkiye UlaĢtırma Sistemlerinde Yolcu ve Yük TaĢımacılığı (Milyon) (2000-2015) 

 
Kaynak: UDHB, 2012 (TCDD Ġstatistik Yıllığı 2011-2015) 

 

Tabloda (29) görüldüğü gibi karayolu ulaĢımı Türkiye‟de hem yük taĢımacılığı 

hem de yolcu taĢımacılığında birincil ulaĢım sektörü halindedir. Oysa yukarıda karayolu 

ulaĢımının diğer ulaĢım sektörlerine nazaran maliyetli bir sektör olduğu ifade edilmiĢti. 

Ülkesel politikanın 1950 sonrasında (dıĢ politik baskılar) karayollarına kayıĢı bu sektörü 

ezici üstün hale getirmiĢtir. Son yıllarda ulaĢım sektörlerini dengeleyici politikalar 

                                                 
35

 1950 öncesi altı ve üzeri çocuklu ailelerden yol vergisi alınmamıĢtır (Gezer ve Gözler, 2003). Çünkü bu 

dönemler nüfusun az olduğu ve nüfus artırıcı politikaların uygulandığı dönemdir. 

Yolcu-Km % Ton-Km % Yolcu-Km % Ton-Km % Yolcu-Km % Ton-Km % Yolcu-Km % Ton-Km %

2000 185.681 95,9 161.552 86,7 4.240 2,2 9.891 5,3 56 0,03 14.631 7,8 3.555 1,84 310 0,2

2001 168.211 95,9 151.421 86,9 4.213 2,4 7.558 4,3 57 0,03 15.001 8,6 2.859 1,63 285 0,2

2002 163.327 96,1 150.912 89,3 3.939 2,3 7.221 4,3 39 0,02 10.627 6,3 2.706 1,59 275 0,2

2003 164.311 95,7 152.163 88,9 4.583 2,7 8.669 5,1 41 0,02 10.001 5,8 2.752 1,6 276 0,2

2004 174.312 95,5 156.853 90,2 3.835 2,1 9.417 5,4 1.150 0,63 7.277 4,2 3.223 1,77 321 0,2

2005 182.152 95,3 166.831 91,3 3.661 1,9 9.152 5 1.240 0,65 6.439 3,5 3.992 2,09 392 0,2

2006 187.593 97,3 177.399 91,4 3.878 2 9.676 5 1.395 0,72 7.084 3,6

2007 209.115 97,4 181.330 90,3 4.080 1,9 9.921 4,9 1.561 0,73 9.573 4,8

2008 206.098 97,5 181.935 89,3 3.650 1,7 10.739 5,3 1.570 0,74 11.114 5,5

2009 212.464 97,6 176.455 89 3.572 1,6 10.326 5,2 1.643 0,75 11.397 5,8

2010 226.913 97,8 190.365 88,8 3.606 1,6 11.462 5,3 1.570 0,68 12.570 5,9

2011 242.265 97,8 203.072 88 4.002 1,6 11.677 5,1 1.570 0,63 15.959 6,9

2012 258.874 91,5 216.123 88,6 3.006 1,1 11.670 4,8 1.459 0,52 16.223 6,6 19.731 6,97

2013 268.178 90,5 224.048 88,7 3.020 1 11.177 4,4 1.667 0,56 17.312 6,9 23.357 7,88

2014 276.073 89,8 234.492 89,5 3.458 1,1 11.992 4,6 1.806 0,59 15.572 5,9 26.204 8,52

2015 290.734 89,2 244.329 89,8 3.708 1,1 10.474 3,9 1.836 0,6 17.204 6,3 29.790 9,14

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
Yıllar
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üretilmeye ve çeĢitli ulaĢım projeleri ile daha alternatifli ulaĢım Ģebekesi oluĢturulmaya 

çalıĢılmaktadır. Fakat uzun yıllar yatırımların büyük çoğunluğunun aktarıldığı karayolu 

ulaĢımını bir anda dönüĢtürmek mümkün değildir. Günümüzde de karayolu ulaĢımına 

yönelik dev projeler aslında karayolunu daha çok güçlendiren uygulamalardır. Oysa 

özellikle demiryolu ulaĢımı üzerinde yoğunlaĢılması ve politikalar üretilmesi ülke 

menfaatleri açısından daha önemli olacaktır. 

 Bu bölümde ele alınacak konu sistematiği diğer bölümlerde olduğu gibi sektörler 

bazında yapılacak değerlendirmelerden oluĢmuĢtur. Bu bölümdeki amaç ülkede 

uygulanan politikaların geçmiĢten günümüze kadar değiĢimi, getirmiĢ olduğu ulaĢım 

sistemleri ve yapılarının analizidir. Özellikle 1963 yılında DPT‟nin kurulmasıyla planlı 

döneme geçilmesi beĢer yıllık kalkınma planlarında ulaĢım sektörlerinin durumlarının 

analizi ve yorumlanması önem arz etmektedir. Bu bölümde ülkesel açıdan bir 

değerlendirme yapılacağından dolayı diğer bölümlerde yer aldığı gibi mikro örnekler 

ele alınmamıĢtır. 

 

5.1 Karayolu UlaĢımı 

 Türkiye karayolu ulaĢımı politikalarına geçilmeden önce bu ulaĢım sektörünün 

avantaj ve dezavantajlarına değinmek gerekir.  

Karayolu ulaĢımının avantajlı yönleri: 

 ÇeĢitli yapı ve engebeli arazilere uyum sağlayabildiğinden dolayı ülkesel 

anlamda baskın olan ulaĢım hatlarını meydana getirmiĢtir.  

 Karayolu aktarmasız yolculuk veya taĢımacılığa imkân sunduğundan dolayı 

özellikle kısa mesafelerde tercih edilmektedir.  

 Karayolu ulaĢımının onarımı kademeli olarak yapılabildiğinden dolayı ulaĢım 

akıĢı tamamen kesilmeden bakım ve onarım iĢleri yapılabilmektedir.  

 Karayolu ulaĢımı en özgün ulaĢım sistemi olduğu için ihtiyaçlar ve politik 

gayelerle yön sapması/saptırılması çok rahat yapılabilmektedir.  

 UlaĢım sektörlerinde (demiryolu, denizyolu, havayolu) bir terminalin olması 

gerekirken, karayolu ulaĢımında bir terminalin bulunmaması ulaĢımı imkânsız 

hale getirmez.  
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 Yüksek eriĢilebilirlik derecesi nedeniyle seçilen sistem karayolu olmasa bile, 

özellikle karayolunun tamamlayıcılık niteliği sonucu taĢınan yükün alıcının 

deposuna kadar taĢınmasında kullanılan ulaĢım türü yine karayolu olmaktadır 

(Gün, 2007: 59).  

 Karayolu araçları ile taĢıma faaliyetlerinde bu sektör araçları diğer sektör 

araçlarına göre küçük olması az miktarlarda malın sevkini mümkün kılmaktadır. 

Bu nedenle iĢletmeler için daha esnek Ģartlar sunabilmektedir.  

 Karayolu ulaĢımında kapıdan kapıya aktarmasız taĢıma ve yükün yükleme ve 

boĢaltma yerleri dıĢında elleçlenmemesi ile yükün yıpranmasını en aza 

indirmektedir (Buket, 2006: 12-13). 

Karayolu ulaĢımının avantajları yanında bazı dezavantajları da söz konusudur.  

 Karayolu ulaĢımı uzun mesafeli taĢıma veya yolculuklarda avantajlı değildir. 

Hem zamanın uzaması hem de sınırlı sayıda yolcunun veya yükün taĢınabilmesi 

nedeniyle maliyette ciddi artıĢlar yaĢanabilir.  

 Karayolu ulaĢımında kaza riskinin yüksek oluĢu en dezavantajlı yanlarından 

birini meydana getirir
36

.  

 Karayolu kıta aĢırı seyahat veya taĢımacılıkta, deniz veya okyanus aĢırı 

yolculukta veya yük taĢımalarında kullanılamamaktadır.  

 Karayolu ulaĢımı petrole bağımlılık sebebiyle birçok ülkenin stratejik petrol 

anlaĢması yapmalarını gerekli kılmaktadır.  

 Karayolu dıĢında alternatif ulaĢım sistemi veya sistemleri sunulmadığı sürece 

karayollarındaki taĢıt sayısı ve trafik problemi giderek artacak ve dolayısıyla 

                                                 
36

“Tehlikeli maddelerin karayolu taĢımacılığında uzun mesafelerde taĢınması kaza ihtimalini 

artırabileceği ve tehlikeli sonuçlar doğurabileceği için karayolu emniyetli” (Nalçakan, 2012: 64) 

olmayabilir. “Karayolu trafik güvenliği, son yıllardaki iyileĢmelere rağmen geliĢmiĢ ülkelere kıyasla hala 

oldukça düĢüktür. 15 üyeli AB‟de 2000 yılında 205 milyon motorlu taĢıta karĢılık 39.849 ölüm meydana 

geldiği halde, aynı yılda ülkemizde 9 milyon motorlu taĢıta karĢılık ölü sayısı istatistiklere girmeyen, 

yolda ve hastanelerde ölenler de nazara alındığında 8.000 dolayındadır. Ayrı bir bölümde ele alınan bu 

konuda yolcu ve yük ulaĢımında karayolu taĢımacılığının çok önde olmasının önemli rolü bulunmaktadır. 

Trafik kazaları, her yıl getirdiği 3 milyar ABD Dolarını aĢan ekonomik maliyeti yanında, sosyal boyutu 

ile de ülkemizin çözüm bekleyen sorunlarından birisi olarak önemini sürdürmektedir” (DPT, 21). Bugün 

ülkemizde (2016) toplam araç sayısı 20 milyonu, sürücü sayısı da 25 milyonu aĢmıĢ durumdadır. Örneğin 

2015 yılında 19.994.472 olan araç sayısı 2016 yılında 20.801.620‟ye yükselmiĢtir. Bu rakama göre 

yaklaĢık günlük ortalama 2200 adet araç trafiğe yeni çıkmıĢtır. Bu trafiğe çıkan yeni araçlar için de 

yaklaĢık 5000 km park alanına ihtiyaç vardır. Türkiye‟de araç sayısındaki artıĢlara bağlı olarak kaza 

sayılarında ve yaralı sayılarında hızlı artıĢ dikkati çeker. Buna karĢılık kazalar sonucu ölüm sayılarının ise 

azaldığı tıbbi hizmetlerdeki geliĢim ve hızlı müdahaleler ile açıklanabilir. 
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daha fazla yakıt tüketimi ve daha fazla karbondioksit salınımı ortaya çıkacaktır 

(Aras, 2012: 108).  

 Karayoluyla yapılan taĢımacılıkta, ihracat ve ithalat ülkeleri arasında yükün 

transit geçtiği ülkelerde uyulması gereken gümrük mevzuatları bulunmaktadır.  

 
Tablo 30: Türkiye‟de Karayolu Ağları (1923-2015) 

 
Kaynak: UDHB, 2015 (2003-2014 Ġstatistiklerle UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme) 

 

 19. yüzyılın ortalarından itibaren kırsal yerleĢmeleri kasabalara, kasabaları 

Ģehirlere, Ģehirleri de önemli liman ve demiryolu ağlarına bağlayan yollar yapılmaya 

çalıĢılmıĢtır. Fakat savaĢ yıllarının uzun sürmesi nedeniyle var olan yollar bakımsız 

kalmıĢtır. “En önemli altyapı tesislerinden birisi olan karayolu ağı ise, kara ulaĢım 

sistemi olarak nitelendirilmeyecek ölçüde yetersiz olup, yük ve yolcu taĢımacılığını 

kesintisiz sağlayabilme özelliğinden yoksundu. 1923 yılında kurulan Türkiye 

Yıllar Devlet Yolu Ġl Yolu Otoyol Toplam BölünmüĢ Yol 

1923 18.335 - - 18.335 -

1930 29.636 - - 29.636 -

1940 41.582 - - 41.582 -

1950 24.306 22.774 - 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 -
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Cumhuriyeti 4.000 km‟si iyi durumda (Ģose) olan, 18.500 km kadar yol ağı devralmıĢtı 

(Tablo 30). Ayrıca tüm Anadolu‟da ulaĢımı sağlamak amacı ile inĢa edilmiĢ köprü 

sayısı ise sadece 100 kadardı. Mevcut yolların büyük bir kısmı ya bir gidiĢ-dönüĢ ya da 

patika yollar niteliğinde bulunuyordu. Bunlar kıĢları geçit vermiyor; özellikle çok kar 

düĢen yıllarda beĢ-altı ay kapalı kalıyorlardı. Ġl yollarının önemli bir kısmı, asfalt ya da 

her hangi bir malzeme ile kaplanmamıĢ toprak yollar olduğundan, yağıĢlı mevsimlerde 

çamur diz boyu olurken, yaz mevsiminde ise toz-toprak oluyordu” (ġahin, 2013: 25).  

Cumhuriyetin ilk yıllarında daimi geçit verebilen yol ağlarının (Harita 41) azlığı 

aslında Osmanlı‟dan kalan yol sistemlerinin çok kötü durumda olduğunu gösterir. ĠĢte 

ilk karayolu politikaları devralınan doğal yol güzergâhlarının iyileĢtirilmesi yönünde 

olmuĢtur. 

Atatürk dönemi (1923-1938) karayolu ulaĢım politikalarında karayolu 

demiryolunu tamamlayıcı bir sektör olarak görülmüĢ ve yatırımların çoğunluğu 

demiryollarına kaydırılmıĢtır. 1921 yılında çıkartılan „Tarık Bedeli Nakdisi‟
37

 

kanunundaki amaç karayolu yapım masraflarının karĢılanması yönündedir. 1925 yılında 

ise „Mükellefiyeti Bedeniye‟ kanunu çıkartılarak halk yol yapımlarında mükellef 

kılınmıĢtır (Çetin, BarıĢ ve Saroğlu, 2011). Bu kanunla yollar üç sınıfa ayrılarak bir 

sınıflandırma yapılmıĢtır. Ġl yolları il özel idarelere, devlet yolları genel bütçeye, köy 

yolları ise köylülerin beden gücüne finanse edilmiĢtir (ġen, 2003). 1927 „Tevhidi Turuk 

Kanunu‟nda‟ ise il yolları ve devlet yolları birleĢtirilerek onarım, bakım ve inĢaları il 

özel idarelere bırakılmıĢtır. 1929 yılında ise „ġose ve Köprüler Reisliği‟ kurularak „ġose 

ve Vergiler Kanunu‟
38

 çıkartılmıĢtır. Bu kanunlar kapsamında Türk mühendislerin 

Avrupa ülkelerine gönderilerek eğitim almaları sağlanmıĢtır. Fakat 1929 Dünya 

ekonomik krizi sebebiyle planlar tam manasıyla uygulanamamıĢ ve karayolu için 

ayrılan ödenekler baĢka alanlara kaydırılmıĢtır (As, 2006).  

 

 

 

                                                 
37

 Bu kanuna göre vatandaĢlar 4 iĢ günü yol yapımında çalıĢmalı ya da bedelini ödemelidirler (Durgun, 

2006: 29). 

38
 Bu kanuna göre vatandaĢlar 10 iĢ günü yol yapımında çalıĢmalı ya da 8 lira ödeme yapmalıdır (Durgun, 

2006: 29).  
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Türkiye‟de asfalt yol mazisi de 1929 yılında baĢlayabilmiĢtir (ġen, 2003: 78). 

“Türkiye‟de 1923 yılında 18.335 km olan karayolları, 1930 yılında 29.636 km‟ye, 1938 

yılında 40.235 km‟ye ve 1939 yılında da ancak 40.900 km‟ye ulaĢmıĢtır. Ancak bu 

rakamın 21.200 km‟sinin çoğu iĢlemez ve toprak yollar olduğu, Ģose adı verilen yol 

Ģebekesinin ise 1923 yılında 13.800 km‟den 1933 yılında ancak 16.100 km‟ye 

çıkabildiği, bunun da 8200 km‟sinin bozuk olarak vasıflandırıldığı anlaĢılmaktadır (As, 

2006: 82-83). 

Dönem içinde yapılan önemli karayolu ağları ise Ģunlardır. Keller (FevzipaĢa)-

Gaziantep yolu, Çanakkale-Balya yolu (160 km), Ġstanbul-Edirne Asfaltı yolu (328 km), 

Hopa-Borçka yolu (35 km), Ankara-Çubuk yolu (14 km), Malatya-Elazığ yolu ve 

Ankara asfalt yolları 1933 yılına kadar yapım ve onarımları devam etmiĢtir. 1923-1938 

döneminde 86 köprünün (6.457,9 metre) yapımı Türkiye akarsularının aĢılmasında 

önemli yapıları meydana getirmiĢtir (As, 2006: 165). Turizm amaçlı inĢa edilen yol 

sistemleri de ilk bu dönemde görülmektedir. „Ġzmir Ġli Turistik Yolları‟ ile Ġzmir‟i 7 

ilçesine bağlayacak 290 km uzunluktaki yol asfalt olarak inĢa edilecektir. Bu proje için 

8 lira olan yol vergisi 10 liraya çıkartılacaktır.  

Dönemin en önemli yol inĢası Trabzon-Ġran Transit Yolu olmuĢtur. 645 km 

uzunluktaki bu yol sarp ve arızalı arazi üzerinden geçtiği için yapım maliyeti de yüksek 

olmuĢtur. Yolun kısım kısım tamamlanması ve onarımının yapılmasıyla tarife ücretleri 

belirlenmiĢtir. Her geçen araç, yolcu ve yük baĢına ücretler alınarak yolun geriye kalan 

kısımlarının hızlı bir Ģekilde yapım ve onarımı sürmüĢtür (As, 2006). 

Ankara-Ġstanbul, Ankara-KırĢehir ve Ankara-Kızılcahamam-Gerede yollarının 

onarımları da 1923-1938 döneminde yapılmıĢtır. Bu dönem inĢa edilen ve onarımı 

yapılan yolların ülkenin batı kesiminde ağırlık kazanması ve Ankara merkezli yollara 

ağırlığın verilmesi dikkat çekicidir. Ülkenin politik merkezinin değiĢimi Ġç Anadolu 

odaklı yeni yol sistemlerinin yapımı ve kalitesinin artırılmasını zorunlu kılmıĢtır.   

1938-1950 döneminde milli savunma, ekonomi ve turizm için önemli olan 

yollara öncelik verilerek hazırlanan 175 milyon lira finans gerektiren yol programının 

uygulanmasına 1938‟de baĢlanmıĢtır (ġen, 2003: 81). Dönem sonunda 47.080 km 

uzunluğa ulaĢan (Tablo 30) karayolu ağı olmasına rağmen çoğu karayolunun hala düĢük 

kalitede olduğu ifade edilebilir. II. Dünya SavaĢı yıllarında ise yol yapım faaliyetleri 

olumsuz yönde etkilenmiĢtir. Çok sayıda erkek nüfusun askere alınması ve uzun süre 
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askerlik yapmaları yol yapım faaliyetlerini olumsuz yönde etkilemiĢtir. Ancak “askeri 

bakımdan önem taĢıyan bölgelerde müttefiklerimizin yardımıyla yol inĢa ve tamir 

iĢlemleri yapılmıĢtır” (Çetin, BarıĢ ve Saroğlu, 2011: 130). Diğer ülkelerle 

karĢılaĢtırıldığında 1940 yılı karayolu ulaĢımında Türkiye‟nin geri kaldığı 

anlaĢılmaktadır (Tablo 31). 

 
Tablo 31: 1940 Yılı Bazı Avrupa ve Türkiye Karayolları KarĢılaĢtırması 

 
Kaynak: Tütengil, 1961: 25 

 

II. Dünya SavaĢı yıllarında ABD‟ye yol incelemelerinde bulunması için 

gönderilen Vehbi Ekesan ve Vecdi Diker 5 ayda ABD yollarında 25.000 km yol kat 

ederek incelemelerde bulunmuĢlardır. Bu incelemelerde iklim, topografya ve toprağın 

Türkiye‟ye benzerlik gösterdiği Missouri, Kansas, Kolorado ve New Jersey yolları ele 

alınmıĢtır. ABD yolları model alınarak geliĢtirilmesi gereken yollar hakkında planlar 

hazırlamıĢlardır. Sonuç olarak Vecdi Diker‟in raporu esas alınarak 5‟er yıllık 3 devrede 

il ve ilçeleri birbirine bağlayan yol sistemleri inĢası planlanmıĢtır. Fakat planlanan bu 3 

dönem siyasi iktidar değiĢimi sebebiyle rafa kaldırılmıĢtır (Özdemir(a), 2006). 

II. Dünya savaĢından sonra dünyada iki kutuplu bir sistem ortaya çıkmıĢtır. 

Avrupa‟nın etkisi zayıflayarak ABD ve SSCB öncülüğünde iki kutup meydana gelir. Bu 

iki kutup ekonomik olarak yıpranmıĢ ülkelere bir takım reçeteler sunmaya 

baĢlamıĢlardır. ABD tarafından Türkiye‟ye SSCB tehdidine karĢı Truman Doktrini 

hazırlanmıĢtır. “Bu doktrinle ABD, Sovyet Rusya veya Komünizm tehdidi altındaki 

devletlere mali ve askeri yardım yapacağını bildirmiĢ, dıĢ politikasında önemli 

değiĢimlere gitmiĢ (Price, 1955: 395), Rusya karĢısında güçlenmesini sağlamak ve 

tarafların belirlenmesi için Avrupa ülkelerine yardım etmiĢtir. Politik olarak Ģekillenen 

iki kutuplu dünyada bu etki ulaĢım sistemlerine de yansımıĢ, demiryolları komünizmin, 

karayolları kapitalizmin simgesi olarak görülmüĢtür. ABD, Truman Doktrini ve 

devamında sunulan Marshall Planlarıyla yardım ettiği Türkiye ve Yunanistan gibi bazı 
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geliĢmekte olan ülkelerde karayolunu desteklerken, aynı ülkelerde demiryolunun 

geliĢmesini istememiĢtir” (Çavdar, 2003: 308-309).  

Truman Doktrini ve Marshall planı çerçevesinde ABD‟den gelen heyetler ulaĢım 

baĢta olmak üzere Türkiye‟nin sosyo-ekonomik yaĢamını dramatik Ģekilde değiĢtirecek 

çok sayıda rapor sunmuĢlar ve bu raporlar doğrultusunda bir planlamanın yapılmasını 

istemiĢlerdir. Sunulan bu raporlar arasında özellikle ulaĢımla doğrudan bağlantılı olan 

1948 tarihli Hilts Heyeti ve 1950 tarihli Thomburg raporları Türkiye demiryolu 

politikasında 1950 sonrası görülen değiĢimin anlaĢılabilmesi açısından önem arz 

etmektedir. Bunlardan „Türkiye‟nin Yol Durumu‟ baĢlığını taĢıyan „Hilts Raporu‟; 1948 

yılında ABD federal karayolları örgütü genel müdür yardımcısı Hilts‟in baĢkanlığındaki 

heyetin Türkiye‟ye gelip incelemesiyle hazırladığı rapordur (Tekeli ve Ġlkin, 2004: 404-

405; As, 2006: 318).  

Güven‟in (1998) çalıĢmasında belirttiği gibi Hilts Raporu, Amerikan 

kapitalizmine çok yönlü çıkarlar sağlayacak yeni bir ulaĢım sistemini Türkiye‟de 

oluĢturma yönündeki ilk giriĢimi belirlemesi yönünden büyük önem taĢımaktadır” 

(Güven, 1998: 7). Bu raporda yer alan bilgilere göre Türkiye‟de karayolunun 

geliĢtirilmesi gerekmektedir. Bu yönlendirmeler sonucunda Türkiye ulaĢım sistemi 

karayoluna yönelerek diğer sektörleri geride bırakmıĢtır. Özellikle demiryollarının en 

büyük rakibi olan karayolu ulaĢımı orantısız büyüme göstererek bugünde pek karlı 

olmayan fakat çoğunlukla karayoluna bağımlı bir sistem oluĢturulmuĢtur. 1948 

öncesinde Ģose yol sistemi varken, 1948 yılı ile birlikte Türkiye karayolu ulaĢımına 

„stabilize yol‟ tekniği girmiĢ olur. 

Hilts raporu doğrultusunda Türkiye Cumhuriyeti hükümeti (1948) 9 yıllık yol 

programını açıklamıĢtır. “Bu programa göre 23.054 km‟lik „devlet yolları ağı‟ üçer 

yıllık devrelerde 9 yılda bitirilmesi planlanmıĢtır. Dönemin hükümeti olan CHP bu planı 

„9 yılda 23 bin kilometre yol‟ sloganıyla duyurmuĢtur. Böylece bütün yurtta geniĢ bir 

karayolu programının kararname ile onaylandığı görülmektedir (Barda, 1958: 285). 

Birinci dönem yolları önemli yerleĢim yerleri ve coğrafi alanları birbirine bağlayan 

Türkiye‟nin her tarafına ulaĢılarak geniĢ bir can damarı oluĢturan birinci derecede 

önemli olan 6.395 km‟lik yol ağıdır. Ġkinci üç yılda ele alınacak ikinci ağ 7.011 km 

uzunluğundadır. Birinci derecedeki yollar kadar önemli olup can damarlarının daha 

yararlı olmasına hizmet edilecektir (Tablo 32). Üçüncü yıllık yol ağı devlet yol 
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sisteminin her yere ulaĢmasını sağlayacak olan 7.349 km‟lik yol ağıdır” (ġen, 2003: 

129-133). 

 
Tablo 32: Dokuz Yıllık Yol Programının Ġlk ve Ġkinci Safhasına Dâhil Yollar (1948) 

 
Kaynak: Bayındırlık Bakanlığı, 1961 (1948-1960 KGM ÇalıĢmaları Hakkında Rapor); Türkiye Yol 

Teçhizatı Ġhtiyaç Raporu, ġose ve Köprüler Reisliği: 7-8 

 

Bu güzergâhların tamamlanması ile ülkemizin önemli nüfus büyüklüğüne sahip 

Ģehirleri birbirlerine bağlanmıĢtır. Özellikle iç bölgeler Marmara Bölgesi‟ne 

bağlanaraktan Ġstanbul odaklı ulaĢım ağları meydana getirilmeye çalıĢılmıĢtır. Ankara-

Yozgat-Erzincan yolu ile Doğu Anadolu, Ġç Anadolu Bölgesi‟ne bağlanmıĢtır. 

Dolayısıyla Ankara‟dan Ġstanbul yolu bağlantısıyla da Doğu Anadolu Ġstanbul‟a 

bağlanmıĢtır. Bu yol üzerinde önemli maden noktalarının da bulunması ulaĢım ağının 

önemini daha da artırmıĢtır. Kayseri ve Sivas‟ta ulaĢım ağlarında öne plana 

çıkartılmıĢtır. Önemli sanayi merkezi olan bu alanlarda üretilen mamul maddelerin 

karayolu ulaĢım ağı ile diğer bölgelere ulaĢtırılması planlanmıĢtır. Doğu Anadolu 

Bölgesi‟nin en önemli hatlarından olan Elazığ-Bingöl-MuĢ yol güzergâhı ile önemli 

hayvancılık potansiyeli olan alanlar birbirine bağlanmıĢtır. Bu güzergâh diğer bölgelerle 

bağlantı kuraraktan ülke çapında canlı hayvan sevkiyatının yapıldığı bir güzergâh halini 

almıĢtır. Bahçe-Gaziantep-ġanlıurfa-Diyarbakır güzergâhı ise önemli tarım potansiyeli 

olan yerleri hem birbirine hem de diğer bölgelere bağlaması açısından önem arz 

etmektedir. Ġlk 3 yılda yapılması planlanan bu yollar genellikle topografyaya uyumlu 

güzergâhlar olarak belirmiĢtir. Yer yer ise güzergâhlar boyunca beliren yükseltiler 

tüneller ile geçilerek ulaĢım sağlanmıĢtır.  

Yolun Adı Uzunluk (km) Yolun Adı Yolun Adı

Ġstanbul-Beypazarı-Ankara 474 Bulgar Sınırı-Ġstanbul Ġnebolu-Ankara

Ankara-Aksaray-Tarsus 496 Havza-Eceabat GölbaĢı-Boğazköprü

Mersin-Toprakkale 150 Çanakkale-Ġzmir Ereğli-Hopa

Ankara-EskiĢehir-Ġzmir 750 Aydın-Ġçel Maerzifon-Malatya

Geyve-EskiĢehir-Afyon-Antalya 540 Konya-Manavgat Adana-KarataĢ

Bandırma-Manisa 269 Konya-Silifke Hatay Yolları

Ġzmir-Aydın-Kalaycıdağ 469 Baladız-Çeltikçi Elazığ-Mardin

Kalaycıdağ-Bolu-Ankara 318 Çanakkale-Bandırma Diyarbakır-Silvan

Yeniçağa-Zonguldak 116 Sığırcı-Bilecik MuĢ-Tatvan

Afyon-UlukıĢla 449 Bursa-Ġzmit Trabzon-Erzurum-Ġran Sınırı

Konya-Kulu Ġltisakı 164

Ankara-Yozgat-Erzincan 884

Çerikli-Çorum-Samsun 307

Sivas-Kayseri-Kemerhisar 345

Elazığ-Bingöl-MuĢ 283

Bahçe-Gaziantep-Urfa-Diyarbakır 421

9 Yıllık Yol Programının Ġlk Safhasına Dahil Yollar 9 Yıllık Yol Programının Ġkinci Safhasına Dahil Yollar
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Ġkinci üç yıllık ulaĢtırma planında yer alan hatlar (Tablo 32) ise birinci öncelikli 

güzergâhlara can damarı olabilecek güzergâhlardır. Bu güzergâhların yapılmasıyla da 

ülkesel çapta ulaĢımda önemli adımlar atılmıĢ oldu. Bu dönemde yapılan bazı yolların 

kuzey-güney yönlü olması daha fazla bütçenin gerekliliğini ortaya koyar. Örneğin, 

Trabzon-Erzurum-Ġran güzergâhı zorlu bir güzergâh olarak karĢımıza çıkar. Aynı 

Ģekilde Konya-Silifke yolu güzergâhı Torosların aĢılması gereken bir güzergâhtır. Bu 

nedenle yol sistemleri yüksek geçit sahalarından geçirilmek zorunda kalınmıĢtır. 

Alternatif güzergâhların azlığı bazı noktaları stratejik hale getirmiĢtir.  

Karayollarına yönelik çaba ve planlamalar sayesinde daimi geçit veren yol 

ağlarında bir önceki döneme göre artıĢlar görülmektedir. Fakat hala ülkenin çoğu 

alanına sürekli ulaĢımın yapılamadığının görülmektedir (Harita 43). Daimi geçit veren 

yol ağlarının Marmara Bölgesi ve Ġç Anadolu Bölgesi‟nde yoğunlaĢması Ġstanbul ve 

Ankara merkezli ulaĢım politikalarıyla açıklanabilmektedir. Ayrıca iklim ve yükseltinin 

artıĢ gösterdiği dağlık ve engebeli alanlarda ulaĢım hala problemlidir.  

1950-1960 döneminde yeni bir siyasi partinin iktidara gelmesi ülke ulaĢım 

sistemindeki değiĢim ve yatırımları farklılaĢtırmıĢtır. Marshall ve Hilts raporlarının 

etkisi ile daha fazla yatırım yapılan karayolları bu dönemde hızlı bir Ģekilde geliĢim 

göstermiĢtir. 1950 yılına kadar uygulanan politikalarda karayolu demiryolunu 

besleyecek düĢüncesi, bu tarihten sonra zihinlerden silinerek karayolunu ülkesel ulaĢım 

sistemi yapan bir anlayıĢ ortaya çıkmıĢtır. DıĢ politika dayatması sonucu ortaya çıkan 

bu durum petrolle çalıĢan lastik tekerleklilerin ve onların baronlarının zaferiydi. GeliĢen 

karayolu ağı daha fazla araç, daha fazla yedek parça ve daha fazla petrole bağımlılık 

demekti. Bu dönemde yol yapımındaki temel amacın ülke içinde sağlık, eğitim gibi 

temel ihtiyaçların ülkenin her tarafına götürülmesini sağlamak için „teker dönsün‟ 

mantığıyla yapılan yol sistemlerinde hala kalitenin düĢük olduğu söylenebilir. Bu 

politikalarla 1960 yılında karayolu ağı 60 bin km üzerine çıkmıĢtır (Harita 44). 1952 

yılında uzun sürelerce alınan yol vergilerinin de kaldırılması bu dönemde 

gerçekleĢmiĢtir.  
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Bu dönemde daimi geçit veren ulaĢım ağlarının geliĢtirilmesi ülkesel ulaĢım 

anlamında önem arz eder. Böylece karayolu ulaĢımı sağladığı ulaĢılabilirlik derecesi 

yönünden diğer ulaĢım sektörlerinin çok önüne geçmiĢtir. Bu durumu Ģu örnekle 

açıklamak daha yerinde olur. 1907 yılında hayvan ile çekilen taĢıtla; Ġstanbul-Edirne 

arası 47 saat, Ankara-Samsun arası 96 saat, Diyarbakır-Ġskenderun arası 102 saatte 

aĢılırken; 1957 yılında bu güzergâhlarda otomobil ile Ġstanbul‟dan Edirne‟ye 3,5 saatte, 

Ankara‟dan Samsun‟a 7 saatte, Diyarbakır‟dan Samsun‟a 8,5 saatte ulaĢma imkânı 

sağlanmıĢtır (ġahin(b), 2013: 35). 

Bu dönemde çok sayıda yol ağının yapımı uzun bir listeyi gerektirdiği için 

buraya yazılmamıĢtır
39

. Fakat önemli görülen bu dönemde Türkiye‟nin uluslararası 

karayolu ulaĢım ağlarına da bağlanmasıdır. Bu uluslararası sisteme bağlılık karayolu 

ulaĢımının ezici üstünlüğünü daha da perçinlemiĢtir. Türkiye hükümetinin teklifiyle 

1951 yılında Cenevre‟de, BirleĢmiĢ Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu Kara 

Nakliyat Komitesi‟nde Türkiye Devlet Yolları‟nın 4.835 km‟lik kısmı 54.000 km‟lik 

Avrupa Uluslararası Büyük Trafik Karayolları‟na dâhil edilmiĢtir (Özdemir(a), 2006).  

Buna göre Türkiye‟den geçen uluslararası yollar Ģunlar olmuĢtur. 

 Ġpsala-Tekirdağ-Çorlu 

 Edirne-Ġstanbul-Gebze-Ġzmit-Beypazarı-Ankara-Aksaray-Adana-Ġskenderun  

 Ankara-KırĢehir-Kayseri-Sivas-Erzincan-Erzurum-Ağrı 

 Kemerhisar-Niğde-Kayseri 

 Toprakkale-MaraĢ-Malatya-Elazığ-Tunceli 

 Trabzon-GümüĢhane-AĢkale-Karabıyık 

 Kömürler-Gaziantep-Urfa 

 Urfa-Mardin-Cizre 

Yukarıda maddelendirilen Türkiye‟nin ilk „E‟ yollarına daha sonraki dönemlerde 

yeni güzergâhlar dâhil edilmiĢtir (Harita 45). 4.835 km uzunlukta belirlenen ilk „E‟ 

yolları günümüzde 9.353 km‟ye çıkarılmıĢtır. Antalya, Ġzmir, Aydın, Karadeniz Sahil 

Yolu güzergâhı ve Güney Marmara güzergâhları sonradan eklenen „E‟ yollarıdır. Bu 

transit yol ağları kalite bakımından geliĢtirilerek tercih edilebilir yol ağları Ģekline 

getirilmiĢtir. 

                                                 
39

 Ayrıntı için bakınız: As, 2006 
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 Bu yollar sayesinde Türkiye, karayolları açısından trans bir ülke olma Ģansını 

yakalamıĢtır. Bu güzergâhlar Türkiye‟nin ulaĢım sisteminde en yoğun olan ağları 

meydana getirmektedir. Dikkat edildiği üzere bu güzergâhlar ülke ana ulaĢım sistemi 

olan doğu-batı doğrultusunu seçmiĢlerdir. Türkiye‟nin kıtalararası bağlantıyı sağladığı 

bu hatlar ülke ulaĢımının can damarı niteliğindedir. Zaten Türkiye‟nin en önemli 

Ģehirleri ve önemli sanayi alanları da bu güzergâhlar çevresinde yoğunlaĢmıĢtır. 

Dolayısıyla karayolu ulaĢım ağları sanayiyi de kendisine doğru çekerek mekânsal 

organizasyonu sağlamıĢtır.  

 Bu dönem karayolu ulaĢımı açısından hayli hareketli geçmesi önemli 

geliĢmelerin yaĢanmasına sebep olmuĢtur. NATO desteğiyle inĢa edilen Ġskenderun- 

Erzurum yolu soğuk savaĢ döneminde son derece stratejik önemi olan bir güzergâh 

olmuĢtur. 883 km‟lik bu yol Ġskenderun-Toprakkale-Bahçe-FevzipaĢa-Kömürler-MaraĢ-

Narlı-Pazarcık-GölbaĢı-Malatya-Elazığ-Tunceli-Sansa-AĢkale-Erzurum güzergâhlarını 

takip etmiĢtir (Özdemir(a), 2006: 163). Bu güzergâhlardan sonra Doğu Kalkınma Yol 

Programı kapsamında 2.500 km‟lik yol ağı yapımına baĢlanmıĢtır
40

. 

Bu hatların tamamlanması sonucunda Türkiye karayolu ulaĢımı ülke çapında 

yayılmıĢtır. Ana bağlantı yolları doğu-batı olmakla birlikte Ege kıyı kesiminde, 

Antalya-Ġzmit, Adana-Ankara, Ankara-Kastamonu, Samsun-Sivas, Bingöl-Erzurum, 

Trabzon-Erzurum eksenlerinde kuzey-güney doğrultuda önemli bağlayıcı hatlar 

meydana getirilmiĢtir.  

1960-1980 dönemi karayolu politikaları planlı dönem olarak ifade edilebilir. 

DPT‟nin kurulmasıyla birlikte beĢ yıllık kalkınma planlarında karayolu ulaĢımına 

                                                 
40

Bu güzergâhlar: 

Gaziantep- Urfa-Hilvan-Siverek-Diyarbakır Yolu 

Elazığ-Bingöl-MuĢ-Bitlis-GevaĢ-Van Yolu 

Hakkâri-Van Yolu 

Ağrı-Tutak-Patnos-ErciĢ-Van Yolu 

Erzurum-Ġspir-Rize Yolu 

Diyarbakır-Mardin-Savur-Midyat-GercüĢ-Siirt-Kurtalan Yolu 

Bingöl-Erzincan Yolu 

MuĢ-Varto-Hınıs-Pasinler Yolu 

Patnos-Malazgirt-Bulanık-MuĢ Yolu, 

Erzurum-Tortum-Hopa Yolu 

Muradiye-Doğu Beyazıt-Iğdır Yolu 

Siirt-Eruh-ġırnak-BeytüĢĢebap-Hakkâri Yolu 

Erzurum-Tortum-Yusufeli-Çorum-Hopa Yolu 

Kars-Göle-ġavĢat-Çoruh Yolu 

Ağrı-Kağızman Yolu 

Iğdır-Tuzluca-Kağızman Yolu (Ertutan, 2012: 91). 
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yönelik planlamalar yapılmıĢtır. Bu planlarda sektörün mevcut durumu, amaçlar, 

hedefler ve uygulanacak politikalar belirtilmiĢtir. Bu dönem içerisinde en önemli 

projeler ikinci beĢ yıllık kalkınma planında (1968-1972) yer almıĢtır. Bu planda Ġstanbul 

Çevre Yolu ve Boğaz Köprüsü, ekspres yollar ve Güneybatı Anadolu Turistik yollarının 

yapılması belirtilmiĢtir (ĠBYKP, 1967).  Ayrıca bu dönemde Ġkinci Kalkınma Planı 

kapsamına HaydarpaĢa-Ġzmit yolu, EĢrefpaĢa-Halkapınar yolu, Üçüncü Haliç Köprüsü 

ve Ġkinci Boğaz Köprüsü programa alınmıĢtır (ĠBYKP, 1967). 

1973 yılında 24 km ile baĢlayan otoyol dönemi motorlu taĢıtların giderek 

artmasıyla beraber 1980‟li yıllarda hız kazanmıĢtır. Özellikle büyük Ģehirlerin giriĢ ve 

çıkıĢlarında veya trafik yoğunluğu yüksek olan alanlarda otoyollara ihtiyaç artmıĢtır. 

1973 yılında tamamlanarak hizmete açılan Boğaziçi Köprüsü ve devamı niteliğinde olan 

Ġstanbul Çevre Yolu ilk eriĢme kontrollü yol olarak Türkiye karayolu tarihinde yerini 

alır. Bu otoyoldan sonra Ġstanbul-Gebze otoyolu ise tamamlanarak bu sisteme entegre 

edilmiĢtir. Bu ilk otoyol kısa gibi görünse de bu yol için yapılan uğraĢlar tam da 

yeniden inĢa dönemini anlatmaya yeter.  “Boğaziçi Köprüsü ve Ġstanbul Çevre Yolları 

projesi, uzunluğu 22 km olan bir Ģehir içi otoyolu ile 1.560 metre uzunluğundaki 

Boğaziçi Asma Köprüsü, 1.000 metre uzunluktaki Üçüncü Haliç Köprüsü, toplam 1.000 

metre uzunlukta yüksek ayaklı viyadükler, 900 metre uzunlukta yükseltilmiĢ yol 

viyadüğü, Ģehir giriĢleriyle bağlantı sağlayan 13 adet köprülü kavĢak, 280 metre 

uzunlukta yapma tünel gibi büyük yapılardan oluĢmaktadır” (ġahin(b), 2013: 38). 

Bu dönem Türkiye karayolu ulaĢımında farklı bir dönemin baĢlangıcıdır. Bu 

döneme kadar daha fazla karayolu yapma mantığı varken, bu dönemden sonra var olan 

yollarda kalite artırımı politikası izlenmiĢtir. Dolayısıyla yol sistemlerinin daha güvenli 

ve daha ulaĢılabilir olması için politikalar üretilmiĢtir. Özellikle fiziksel ve geometrik 

kapasite artırımlarına gidilerek karayolu ulaĢımında uzunluktan ziyade geniĢlik artırımı 

meydana gelmiĢtir. Üçüncü BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda da bu durum açıkça 

belirtilmektedir. “Fiziki ve geometrik standartların yetersizliği, hızla artan trafik hacmi 

karĢısında uzun dönemde darboğazlar yaratacak nitelikte görüldüğünden, devlet 

yollarında 16.000 km‟lik bir bölüm, il yollarında ise tüm Ģebeke yeni koĢullara göre 

düzenlenecektir”(ÜBYKP, 1972) ifadesi yeni politikanın temelidir. Bu durumu ispat 

eden rakamlar ise konu baĢında verilen tabloda (30) görülebilmektedir. 
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1980-2000 dönemi karayolu politikalarında otoyol kavramından fazlaca 

bahsedilir. Bu yol projeleri ile karayolunun ezici üstünlüğü daha da belirginleĢir. Oysa 

1970 petrol krizi Türkiye için bir uyarı fiĢeği olması gerekirdi. Çünkü petrol zengini 

olmayan ülkemizde karayolunun hızlı artıĢı dar boğazları da beraberinde getirmektedir. 

1980-2000 döneminde de tablo pek değiĢmemiĢ karayolu ulaĢımı teĢvik edilmiĢtir. Bir 

önceki dönemde belirtilen fiziki ve geometrik kapasite artırımı bu dönemde geçerliliğini 

sürdürmüĢtür. Bunun yanında otoyol projeleri ile ülkesel anlamda önemli projeler 

meydana getirilmiĢtir.  

1984 yılında tamamlanan Gebze-Ġzmit ve Tarsus-Pozantı otoyolları ile 1987 

yılında tamamlanan Kapıkule-Edirne otoyolu önemli geliĢmeler olmuĢtur. 1980 yılında 

sadece 24 km olan otoyol ağı 1990 yılında 241 km ve 2000 yılında ise 1.674 km 

olmuĢtur. Bu rakamlar 1980-2000 döneminin otoyol dönemi olduğunu göstermektedir. 

Yedinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda yer alan Yap-ĠĢlet-Devret Modeli otoyol 

projelerindeki yeni yöntem halini almaya baĢlamıĢtır. 

Bu dönemde beĢ yıllık kalkınma planlarında vurgulanan hedefler ise yine yol 

kalitelerini artırmaya yönelik olmuĢtur. Dördüncü BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda yer 

alan “Devlet ve il yollarında, geçit vermeyen ve kaplamasız yol kalmaması, köy 

yollarında ise yeni yol ve kaplama yapımı yanında fiziki standartların da yükseltilmesi 

gerekliliği” (DBYKP, 1979) kalite artırımına yönelik politikaların uygulandığının 

göstergesi olmuĢtur. Altıncı BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda yer alan “devlet yollarının 

tamamı ve il yollarının % 70‟i asfalt kaplamalı duruma getirilecek, devlet yollarında 

bitümlü sıcak karıĢım kaplamalı yolların uzunluğu artırılacaktır” (ABYKP, 1983) 

ifadesi de bu politikayı desteklemektedir. 

Dönem içerisinde yol kaplamalarında görülen değiĢim beton asfalt uygulamaları 

ve sathi kaplamalar da önem arz etmektedir. Yedinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planında 

belirtildiği gibi “Devlet ve il yollarında üstyapının iyileĢtirilmesi çalıĢmalarına ağırlık 

verilecek, asfalt kaplamalı yol oranı, plan döneminde devlet yollarının tamamını, il 

yollarının da % 85‟ini kapsamak üzere artırılırken ağır taĢıt trafiğine uygun beton asfalt 

yol uzunluğu dönem sonunda 8.500 km‟ye ulaĢtırılacaktır. Ayrıca köy yollarında grup 

köy yolu yapımına önem verilecek, bu yollar ile köy merkezlerine ulaĢan yolların 

öncelikle asfaltlanması rasyonel bir program dâhilinde yürütülecektir. Dönem içinde, 
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16.500 km asfalt, 50.000 km stabilize, 2.000 km beton köy yolu yapımı 

gerçekleĢtirilecektir” (YBYKP, 1994). 

Dönemin en önemli projelerinden biri ise Ġstanbul‟daki trafik artıĢına bağlı 

olarak Boğaziçi Köprüsü‟nün yetersiz kalması sonucunda 1985 yılında inĢaatı baĢlatılan 

Fatih Sultan Mehmet Köprüsü 1988 yılında hizmete girmiĢtir. Böylece Asya ile Avrupa 

ikinci defa birleĢtirilmiĢ oldu. Bu dönemde önemli karayolu projeleriyle karayolu yük 

ve yolcu taĢınmasındaki hızlı artıĢını sürdürmüĢtür. Yedinci BeĢ Yıllık Kalkınma 

Planı‟nda yurtiçi yük taĢımacılığının demiryolu, denizyolu ve boru hatlarına 

kaydırılması planlanmıĢsa da bunda baĢarı sağlanamamıĢtır.  

2000 sonrası dönemde de karayolu ulaĢımının ön planda olduğu görülmektedir. 

Bir önceki dönemde söylenilen uzunluk artırımından ziyade geometrik ve fiziksel 

iyileĢtirmeler ön plandadır. “Karayollarındaki bu yoğunluğu azaltmak ve daha güvenli 

taĢımacılık için 2003 yılından itibaren Acil Eylem Planı çerçevesinde trafik yoğunluğu 

nedeniyle kapasitesinin artırılması gereken ana arterler belirlenerek, bir program 

dâhilinde bölünmüĢ yol çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır. Plana göre karayolları alt yapısının 

iyileĢtirilmesine yönelik 15.000 km duble yol yapım çalıĢmalarına baĢlanacağı 

belirtilmiĢtir. Ayrıca ulaĢtırma projeleri için yeni finansman modelleri geliĢtirileceği de 

planda yer almaktadır (Çetin, BarıĢ ve Saroğlu, 2011: 144).  

Uzun vadeli strateji ve Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda belirtilen 484 

km otoyol ile 126 km bağlantı yolu inĢa edilecektir (SBYKP, 2001). Plan döneminde, 

asfalt kaplamalı yol oranı devlet yollarının tamamını, il yollarının da % 90‟ını 

kapsamaktayken, ağır taĢıt trafiğine uygun beton asfalt yol uzunluğu, dönem sonunda 

8.200 km‟ye ulaĢtırılmıĢtır. Devlet ve il yollarında tamamlanacak yatırımlarla, yaklaĢık 

1.000 km yolda geometrik standartların iyileĢtirilmesi sağlanacaktır. Devlet ve il 

yollarının yanı sıra bu dönemde de grup köy yolu yapımına devam edilmesi ve 20.000 

km asfalt, 40.000 km stabilize, 2.000 km beton köy yolu yapımı gerçekleĢtirilmesi 

planlanmıĢtır (SBYKP, 2001). Ayrıca karayolu altyapısı, trafiğin gerektirdiği 

kesimlerde otoyol ve bölünmüĢ yol sistemi ile geliĢtirilecek, büyük Ģehir geçiĢlerinin bir 

program çerçevesinde çevre yollarına dönüĢtürülmesine önem verilecek, ana 

güzergâhlardaki kuzey-güney bağlantıları iyileĢtirilecek, karayolu ağı üzerinde trafik 

kazalarının yoğunlaĢtığı kara noktaların giderilmesi çalıĢmaları öncelikle ele alınarak 

plan dönemi içinde tamamlanacaktır (SBYKP, 2001). 
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Dokuz ve Onuncu BeĢ Yıllık Kalkınma Planlarında da bölünmüĢ yol 

sistemlerine ağırlık verilmesi gerekliliği vurgulanmıĢtır. Türkiye‟nin uluslararası 

platformda oynadığı rol ulaĢım sistemine de yansımıĢtır. Karayolu açısından planlanan 

Türkiye‟nin kuzey kısmından Avrupa ve Kafkaslar arasında bağlantı sağlayacak bir 

otoyol projesi, ki Karadeniz Sahil Yolu bu amaca hizmet etmektedir, Ġzmir‟den 

baĢlamak üzere Türkiye‟nin orta kısmından geçirilerek Ġran üzerinden uzanan güzergah 

ve Türkiye‟nin güney kısmından Irak bağlantılı yol sistemi oluĢturulmaya 

çalıĢılmaktadır. Bu projelerle iki kıta birbirine potansiyeli yüksek karayolu ulaĢım 

ağlarıyla bağlanmıĢ olacaktır.  

Türkiye‟nin 2023 planları arasında da Avrupa‟yı Ortadoğu, Kafkaslar ve Orta 

Asya‟ya bağlayacak yaklaĢık 10.000 km‟lik otoyol ağı projesi söz konusudur. Bu 

projelerin gerçekleĢmesi ile birlikte ülkesel ölçekte bir ulaĢım ağı ve uluslararası 

bağlantılı yeni güzergâhlar meydana gelecektir. Örneğin bu projelerden en önemlisi 

Çanakkale Boğazı Köprüsü ile bağlantılı olacak Trakya otoyolu, Ġstanbul‟un yükünü 

hafifletecek bir proje olacaktır. Proje ile Trakya, Kuzey Ege‟ye bağlanmıĢ olacaktır. 

Kınalı-Tekirdağ-Çanakkale-Balıkesir (352 km) otoyolu ve 1915 Çanakkale Köprüsü 

(2023 m olacak) 2023 hedefleri içerisinde yer almaktadır. 

AKP hükümeti, önceden gerçekleĢtirilen çalıĢmaları (periferilerdeki bulvarlar, 

yerleĢim yerlerindeki transitler, sorunlu bölgelere duble yolların yapılması) temel alarak 

ulusal ağın tamamını duble yollarla donatmaya karar verdi ve bu devasa Ģantiye, 31 

Aralık 2010‟a kadar yönetildi. Türkiye hali hazırda 19.702 kilometrelik bölünmüĢ yol, 

3.429 kilometrelik yapım aĢamasında yol ve 3.253 kilometrelik ihale aĢamasında yola 

sahiptir. Dolayısıyla yakında toplamı; TCK‟nın idaresinde olan ve yeni açılan yollarla 

illere aktarılan yollar nedeniyle seneden seneye değiĢiklik gösteren 30.000 kilometre 

civarındaki ulusal ağın neredeyse tamamına tekabül eden 26.354 kilometreye 

ulaĢacaktır (Bazin ve Tapia, 2015: 180-181). 

2003 yılı (Harita 46) ile 2016 (Harita 47) aralığında Türkiye bölünmüĢ yol 

uzunluğu 6.101 km‟den 24.813 km‟ye, otoyol uzunluğu 1.714 km‟den 2.489 km‟ye, 

köprü ve viyadük uzunlukları 311 km‟den 505 km‟ye, tünel uzunlukları 50 km‟den (83 

adet) 306 km‟ye (295 adet) ulaĢmıĢtır (UDHB(a), 2017: 6). Bu rakamlar 13 yıl gibi kısa 

sayılacak sürede adeta bir ulaĢım devrimini baĢlatmıĢtır. 
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Harita 46: BölünmüĢ Yol Ağı (2003)                           Harita 47: BölünmüĢ Yol Ağı (2016) 

 
Kaynak: UDHB, 2017 (UlaĢan ve EriĢen Türkiye) 

 

Hem doğu-batı hem de kuzey-güney yönlü güzergâhların güvenli ve rahat 

karayolu ulaĢım ağlarına kavuĢturulması karayolu üstünlüğünün diğer sektörler 

karĢısında hala süreceğinin göstergesidir. Türkiye son 15 yılda ulaĢım devrimini 

yaĢayan bir ülkedir. Bu ulaĢım devriminde yine ön plana çıkan sektör karayolları 

olmuĢtur. Oysa petrole bağımlılığı yüksek olan bu ulaĢım sisteminin payını düĢürmek 

ülke menfaatleri için önemlidir. Karayollarına yapılan yatırımlar ve dev projeler
41

 bu 

sektörün diğer sektörlere göre üstünlüğünü daha da artırmaktadır. Yapılan dev karayolu 

                                                 
41

 Son dönemde yapılan karayolu ulaĢım sistemleri ve proje halinde bulunan yapılar 6. Bölümde ele 

alınmıĢtır.  
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eserleri gerçekten hayranlık vericidir. Fakat aynı eserlerin diğer sektörler içinde ortaya 

konulması daha alternatifli bir ulaĢım ağı meydana getirecektir. %90 üzerinde 

karayoluna olan aĢırı bağımlılık böylece azaltılmıĢ olacaktır. 

  

5.2 Demiryolu UlaĢımı 

Türkiye demiryolu ulaĢımı politikalarına geçilmeden önce bu ulaĢım sektörünün 

avantaj ve dezavantajlarına değinmek gerekir.  

Demiryolunun diğer sektörlere nazaran üstünlükleri Ģu Ģekilde ifade edilebilir: 

 Yük taĢımacılığı açısından büyük hacimli ve uzak mesafeli nakliyatta en 

uygun sistemlerden biridir
42

.  

 Demiryolu ister kısa mesafelerde, isterse de uzun mesafelerde kitle 

taĢımacılığına uygundur.  

 Demiryolu ulaĢımının en önemli avantajından biri de en güvenli olmasıdır. 

Özellikle karayoluna nazaran güvenirlik derecesi daha yüksektir.  

 Hatların, vagonların ve lokomotiflerin özellikleri sayesinde ağır ve hacimli 

yüklerin taĢınmasında, uzun mesafeli ve büyük hacimli taĢımalarda (Ergün, 

1985: 48) son derece uygun bir ulaĢtırma türüdür.  

 Demiryollarında bozulma ve yıpranma karayollarına nazaran daha az 

olduğundan dolayı uzun süre kullanılabilir bir ulaĢım ağı meydana getirir.  

 Yakıt olarak elektrik enerjisi kullanabilmesi sebebiyle çevre dostu bir ulaĢım 

sistemidir. Türkiye karayolu taĢımacılığı enerji tüketim toplamı %82‟dir. 

Buna karĢılık demiryolunun enerji tüketimindeki payı sadece %2‟dir.  

 Demiryolu olumsuz hava koĢullarından fazla etkilenmemesi sebebi ile 

ulaĢım aksamaları pek meydana gelmez.  

                                                 
42

300 km‟den sonra karayolu taĢımacılığı avantaj olmaktan çıkmaktadır. En ucuz taĢıma sistemi olan 

denizyolları ise her alanda yapılamayacak bir ulaĢım sistemidir. Çünkü her ülkenin denizlere veya 

okyanuslara kıyısı olmayabilir ya da yükün ulaĢması gereken alanlarda kıyı olmayabilir. Bu nedenle kara 

üzerinde en ekonomik taĢıma sistemi demiryolu yük taĢımacılığı olarak ifade edilebilir. Yolcu taĢımada 

ise 400-600 km uzaklıklarda en etkili taĢıma türü hızlı trenlerle yapılacak yolculuktur. “Bu uzaklıklarda, 

hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/s‟in üstünde hız yapan trenler karĢısında rekabet gücü 

zayıflamaktadır. Japonya‟dan Fransa‟ya, Almanya, Ġtalya, Ġspanya ve ABD‟ye kadar yaĢanan deneyimler 

bu gerçeği desteklemektedir. Bu nedenle 21. yüzyıl için AB‟de ve diğer geliĢmiĢ bölgelerde 600 km hatta 

800 km‟ye kadar uzaklıklar için en uygun tür yüksek hızlı trenlerdir. AB‟de 2020‟ye kadar hızın 340 

km/sa‟ya yükseleceği öngörülmektedir. AB Komisyonu tarafından öncelikli olarak benimsenen projelerin 

pek çoğu demiryolu ile ilgili olup bunlardan bazıları ise hızlı demiryolu projesidir” (DBYKP, 2006). 
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Demiryolu ulaĢımının bu önemli avantajları yanında bazı dezavantajları da söz 

konusudur.  

 Demiryolu ulaĢımında eğimin önemli bir kısıtlayıcı faktör oluĢu yüksek 

maliyetler göze alınaraktan tüneller ve viyadük sistemleri ile ağın 

desteklenmesi gerekir.  

 Özellikle yük taĢımacılığında hızın düĢük, bekleme sürelerinin de fazla 

olması nedeniyle yük taĢımacılığında süre uzamaktadır.  

 Karayolu ulaĢımı gibi demiryolu ulaĢımı özgür değildir. Yani kapıdan kapıya 

taĢımacılık söz konusu olamamaktadır. Yolculuğun baĢlangıç ve bitiĢ 

evrelerinde karayolu taĢımacılığına kesinlikle ihtiyaç duyulmaktadır.  

 Demiryolu ağları ele alındığında bazı ülkelerdeki ray açıklık mesafelerinin 

standart olmaması ülkelerarası demiryolu taĢımacılığını olumsuz yönde 

etkilemektedir.  

 Çoğu durak yerlerinde büyük ve konforlu istasyonların yapılması 

gerekmektedir. Yol ve tesislerin yapımı, araçların temini ve/veya imali özel 

teĢebbüsün kolaylıkla karĢılayamayacağı büyük sermaye gerektirmektedir 

(Buket, 2006: 16). 

Demiryollarının ülkemiz üzerindeki geliĢim dönemleri 4 ana baĢlık altında ele alınabilir. 

 Osmanlı dönemi demiryolları 

 1923-1950 dönemi demiryolları 

 1950-2009 dönemi demiryolları 

 2009 ve sonrası demiryolları 

Osmanlı Devleti zamanında demiryolu ulaĢımı için ilk giriĢimler 1851 yılında 

211 km‟lik Kahire-Ġskenderiye demiryolu hattı imtiyazı ile baĢlar. Anadolu 

topraklarında ise ilk yapılan hat (1856-1866) 130 km uzunlukta olan Ġzmir-Aydın 

hattıdır. Ġzmir-Aydın demiryolu hattı ile baĢlayan Anadolu demiryolu tarihi Ġngiliz 

Ģirketi olan Robert Wilkin Ģirketi ile baĢlatılmıĢ olur. Neden bu bölgenin seçildiği 

sorusuna cevap ise Ġzmir‟in önemli bir liman pozisyonunda olması ve hinterlandında da 

önemli tarımsal merkezlerin bulunmasıdır. Zira Ġzmir, Gaziemir, Seydiköy, Aydın, 

ġirinyer, Buca, Torbalı, Tire, Çatal, ÖdemiĢ, Goncalı, Denizli, Çivril, Sütlaç, Ortaklar, 

Söke, Kuyucak, Sarayköy, Dinar ve Eğridir yerleĢmelerine Ġzmir-Aydın hattı ile 
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ulaĢılmıĢtır. Bu bölgede depresyon sahalarını izleyen demiryolu hattı verimli tarım 

sahalarını Ġzmir‟e bağlayarak stratejik bir rol üstlenmiĢtir. 

“1869 yılında yapım imtiyazı Baron Hirsch‟e verilen 2000 km‟lik Ģark 

demiryollarının milli sınırlar içinde kalan 336 km‟lik Ġstanbul-Edirne ve Kırklareli-

Alpullu kesiminin 1888‟de bitirilerek iĢletmeye açılmasıyla da Ġstanbul, Avrupa 

demiryollarına bağlanmıĢtır. Anadolu‟da yapımı tasarlanan demiryollarının devlet eliyle 

inĢaatı düĢünülmüĢ ve 1871 tarihinde çıkarılan bir irade ile HaydarpaĢa-Ġzmit hattının 

yapımına baĢlanılmıĢ ve 91 km‟lik hat 1873 yılında bitirilmiĢtir. Ancak mali 

imkânsızlıklar nedeniyle yapımına devam edilemeyen Anadolu Demiryolları ile Bağdat 

ve Cenup demiryollarının yapımları Alman sermayesi ile gerçekleĢtirilmiĢtir” (UDHB, 

2015: 3). 

1900‟lü yılların baĢlarında ise Bağdat demiryolları Almanlar tarafından inĢa 

edilmiĢtir. Böylece Konya, Bulgurlu, UlukıĢla, Belemedik, Durak, Yenice, Adana, 

Mamure, Toprakkale, Ġskenderun, FevzipaĢa, KarkamıĢ, Ceylanpınar, Nusaybin, 

Mardin, ġenyurt, Ġslahiye yerleĢmeleri demiryolu ile tanıĢmıĢ olur. Ayrıca Ġngiliz ve 

Almanlar tarafından Mersin-Adana hattı inĢa edilerek Mersin, Bağdat Demiryolu 

hattına entegre edilmiĢ olur.  

 Anadolu‟nun doğusunda ise Ruslar tarafından inĢa edilen demiryolu hatları 

dikkat çeker. Kars, SarıkamıĢ, Erzurum ve Yeniköy yerleĢmeleri demiryolu hattı ile 

birbirlerine bağlanmıĢtır. “1877-1878 Osmanlı-Rus SavaĢı‟nın ardından Anadolu‟nun 

kuzeydoğusuna egemen olan Ruslar tarafından inĢa edilmiĢ olan bu hattın ilk aĢaması 

olan Gümrü-Kars arasındaki bölümü 1899 yılında yapılmıĢ, ikinci aĢamayı oluĢturan 60 

km‟lik Kars-SarıkamıĢ hattı ise 1913 yılında iĢletmeye alınmıĢtır (Tablo 33). Hattın son 

aĢaması olan 170 km‟lik SarıkamıĢ-Erzurum arası ise Birinci Dünya SavaĢı esnasında 

(1916-1918) tamamlanmıĢtır” (Yavuz ve Tavukçu, 2012: 295; Bakırcı, 2013: 383).  

Osmanlı devleti bir yandan kendi sınırları içinde özellikle merkezi otoritenin 

etkinliğini artıracak demiryolu hatlarının inĢasına çalıĢırken diğer taraftan bu hatların 

uluslararası bağlantılarının sağlanması gereğini de göz ardı etmemiĢtir. Bu bakımdan 

Osmanlı Devleti döneminde demiryolu hatlarının üç farklı eksende ilerlediği 

görülmektedir. Bunlardan birincisi Anadolu toprakları üzerinde demiryolları (merkezi 

demiryolu hatları), ikincisi merkezi güneye bağlayacak hatlar, üçüncüsü ise özellikle 

Ġstanbul üzerinden Avrupa‟ya bağlantıyı sağlayacak hatlar olarak sıralanabilir. Bütün 
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kısıtlı imkânlara rağmen Osmanlı Devleti döneminde demiryolu hatlarının toplam 

uzunluğu 8.619 km‟ye ulaĢmıĢtır (Akbulut, 2010: 173).  

 
Tablo 33: Osmanlı‟dan Türkiye Cumhuriyeti‟ne Kalan Demiryolları 

 
Kaynak: Aydemir, 1993: 56; Akbulut, 2010: 177 

 

Osmanlı Devleti‟nin ortadan kalkmasına giden süreçte, sınırlarda meydana gelen 

değiĢimler mevcut demiryollarının kullanılmasında ve etkinliğinde de değiĢimlere yol 

açmıĢ, Osmanlı‟dan yeni kurulan Türkiye Cumhuriyeti‟ne 4.138 km demiryolu (Harita 

48-Tablo 33) miras olarak kalmıĢtır (TCDD, 2012: 8). Türkiye Cumhuriyeti‟nin 

kuruluĢunu takiben ekonomik ve sosyal hayatın her alanında olduğu gibi demiryolu 

ulaĢımında da önemli atılımlar gerçekleĢtirilmiĢtir. Cumhuriyet hükümetleri bir taraftan 

ekonomik kalkınmayı hızlandırmak, diğer taraftan da siyasi birliği güçlendirmek, 

savunmayı kolaylaĢtırmak amacıyla aktif ve tutarlı bir demiryolu politikası benimseyip 

uygulamaya koymuĢlardır (Karabulut, 1997: 168).  

1856 yılında baĢlayan Osmanlı devletindeki demiryolu hattı inĢası 1880 yılına 

kadar sadece Ege Bölgesi ve Marmara Bölgesi‟nde görülmektedir. Yukarıda da 

bahsedilen bu hatlar yabancılar tarafından sömürü amaçlı inĢa edilmiĢ hatlardır. 1900 

yılına gelindiğinde ise demiryolu hatlarının yavaĢ yavaĢ yaygınlaĢtığı görülür. Böylece 

Ege Bölgesi hatları Ġç Batı Anadolu‟ya kadar uzatılmıĢ olur. Marmara Bölgesi hattı ise 

EskiĢehir, Ankara ve Afyon ile bağlantı kurarak hem Ġç Anadolu‟ya hem de Ege 

Bölgesi demiryolu hattına bağlanmıĢ olur. Batı sektörlü geliĢen ilk demiryolları sonraki 

süreçte ülkenin diğer bölgelerine doğru geliĢim gösterecektir.  

 

ĠnĢa Yılı Hattın Adı Uzunluğu (km)

1856 Ġzmir-Aydın 609

1863 Ġzmir-Kasaba 703

1883 Mersin-Adana 67

1881 Mudanya-Bursa 41

1886-1898 Anadolu Hattı 1031

1902 Bağdat Hattı 967

1923 Ilıca-Palamutluk 29

1869-1872 ġerk Demiryolları 330

1899-1916 Erzurum-SarıkamıĢ-Kars-Arpaçay 355

Toplam 4138
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Yabancıların yapmıĢ oldukları hatların parçalı görünümde olması (çünkü sömürü 

için yapılmıĢtı) ülkesel ulaĢımda problemlerin yaĢanmasına sebep olmuĢtur. Örneğin, 

Birinci Dünya SavaĢı yıllarında asker sevkiyatı için demiryolu hatlarından 

yararlanılmaya çalıĢılsa da ülkesel bütünlükte hatların olmaması bu durumu 

engellemiĢtir. Bağdat Demiryolları‟nı savaĢ yıllarında kullanmak isteyen Osmanlı 

Devleti, Anadolu topografyasının engeliyle karĢı karĢıya kalmıĢtır. Demiryolu ancak 

kesintisiz olarak Torosların kuzeyindeki Pozantı‟ya kadar ulaĢıyordu. Tünel olmadığı 

için Toroslar aĢılamıyordu. Demiryolu hattı ancak Torosların güneyinde tekrar 

baĢlayarak Dorak üzerinden Mamure‟ye varıyordu. Bu seferde Amanos Dağları 

aĢılamamıĢ olduğundan, hatlar Ġslahiye Ġstasyonu‟na kadar yeniden kesintiye 

uğruyordu. Demiryolu, buradan Suriye‟deki Halep üzerinden ġam ve Hicaz 

demiryoluna bağlanarak Medine‟ye ulaĢıyordu. Görüldüğü gibi Filistin‟e asker 

sevkiyatı yapılabilmesi için Toros ve Amanos dağlarında iki kez aktarma yapmak 

gerekiyordu (Uzun, 2005).  

1920 yılına gelindiğinde Bağdat demiryolu hattıyla Marmara ve Ege Bölgesi 

hatları Ġç Anadolu‟nun güney kısmından Konya üzerinden geçirilerek, Akdeniz 

Bölgesi‟nde Adana ile bağlanmıĢ olur. Bu demiryolu hattı Ġslahiye ve Meydan-ı Ekbez 

üzerinden Suriye topraklarına ulaĢan bir hat olmuĢtur. Ayrıca Güneydoğu Anadolu 

Bölgesi‟nde de Çobanbey‟den Nusaybin‟e kadar demiryolu hattının inĢa edildiği 

görülmektedir. Doğu Anadolu Bölgesi‟nde ise Ruslar tarafından inĢa edilen Kars, 

Erzurum, SarıkamıĢ bağlantılı demiryolu hatları görülmektedir (Harita 48). ĠĢte bahsi 

geçen bu hatlar Osmanlı‟dan Türkiye Cumhuriyeti‟ne kalmıĢ olan hatlardır. Fakat 

yabancıların imtiyazında olmaları sebebi ile bu hatların millileĢtirilmesi için ciddi 

paralar ödenmek zorunda kalınmıĢtır.  

 Cumhuriyet Dönemi (1923-1950) demiryolu politikalarında en önemli geliĢme 

„Chester Projesi‟ olmuĢtur. Bu proje 9 Nisan 1923‟te onaylanan demiryolu yapımı ve 

yer altı kaynakları iĢletimi ile ilgilidir. Bu projeye göre „Ottoman-American 

Development Company‟ Anadolu‟da 4.400 km demiryolu
43

 ile Akdeniz (Yumurtalık) 

                                                 
43

* Sivas-Harput-Ergani-Diyarbakır-Bitlis-(Van Gölü‟nün güneyinden veya kuzeyinden) Van 

 *  Harput-Yumurtalık 

 * (Diyarbakır-Bitlis hattının bir noktasından baĢlayarak) Musul-Kerkük-Süleymaniye 

 * Musaköy-Ankara. 

 * Samsun-Havza-Amasya-Zile-Sivas 

 * Çatlı-Erzurum-Doğubeyazıt (Ġran sınırı) 
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ve Karadeniz (Samsun) kıyılarında 3 liman inĢa edecekti. KarĢılığında ise liman ve 

demiryolu hattı yanlarında bulunan 40 km Ģeritteki tüm madenleri 99 yıllığına 

iĢletecekti. Fakat Lozan AnlaĢması‟nda Musul‟un yönetiminin Türkiye‟ye 

bırakılmaması Amerikalı Ģirketin isteksizliğine sebep olmuĢtur. Böylece Türk hükümeti 

tarafından sözleĢme feshedilmiĢtir. Sonuçta baĢkalarının parasıyla cennet kurma 

ütopyaları da sona ermiĢtir.  

 Demiryoluna verilen ağırlığın temel nedeni ülke coğrafyasını bütünleĢtirmek; 

Misak-ı Milli sınırları içinde kalan ana yurdun çeĢitli köĢelerini birbirine bağlamaktı. 

Böylece ticaret ürünlerinin ulaĢımı-dolaĢımı kolaylaĢacak, iç pazarın bütünleĢmesi ve 

ürünlerin limanlara sevki sağlanabilecekti. Anadolu‟ya gitmenin, yurdu kalkındırmanın 

Cumhuriyet kadrolarının baĢlıca ülküsü olduğu bir dönemde demiryolları, yurdun dört 

bir yanına dağılan Cumhuriyet aydınlarının dünya ile bağlantılarını sağlayan; aynı 

zamanda da „halka gitmeyi‟ kolaylaĢtıran olanaktı. Demiryolu demek uygarlık demekti, 

dünyaya açılmak demekti (Boratav, 1999: 33-34). 

 Chester Projesi‟nin fiyaskoya uğraması ile 1924‟ten itibaren iddialı „Şimendifer 

(Tren) Siyaseti‟ni ortaya koydular. Bu siyaset Cumhuriyetin kendini sınadığı, gücünü ve 

azmini test etme sürecidir. Bu siyaset ekonomik olduğu kadar aynı zamanda siyasal ve 

ideolojik bir atılım olmuĢtur. Milli gayelerle yapılan demiryolları ve yabancılar 

tarafından yapılan hatların millileĢtirilme süreci Türkiye demiryollarının önemli 

atılımlarıdır. 1923-1938 döneminde 3 bin km yeni demiryolu yapımı bu baĢarının 

göstergesidir (Tablo 34).  

1923-1938 arası dönemde 3.000 km‟den fazla demiryolu hattı inĢa edilerek 

demiryolu uzunluğumuz yaklaĢık iki katına çıkarılmıĢtır. Bu hatların çoğunluğunun da 

ülkenin doğu kısımlarında inĢa edilmesi ülke ulaĢılabilirliği açısından çok önemli 

geliĢmedir. Bu yeni inĢa edilen hatlarla birlikte tüm bölgeler arasında demiryolu ulaĢımı 

bağlantısı sağlanmıĢtır. Topografyanın yüksek ve engebeli olduğu bazı alanlarda ise o 

günkü teknolojinin yetersizliği sebebi ile demiryolu inĢa edilememiĢtir. Örneğin Doğu 

Karadeniz ve Antalya Bölümü demiryolu bağlantılarından mahrum kalmıĢlardır. 

Cumhuriyetten önce Ege, Marmara ve Güney bölgelerde olan demiryolları, 

Cumhuriyetten sonra Ġç Anadolu Bölgesi doğusu, Doğu Anadolu, Orta ve Batı 

                                                                                                                                               
 * AĢkale-Karadeniz kıyısı (Muhtemelen Trabzon) 

 * Hacı ġefaatli-Kayseri-UlukıĢla. 
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Karadeniz‟e yönlendirilmiĢtir (Harita 48). Ġç Anadolu‟nun merkeziliği göz önüne 

alınarak ülkenin her noktasını birbirine bağlayacak stratejik hatlar planlanmıĢtır. 

Cumhuriyet ile planlanan ve yapımı 1927 yılında bitirilen 380 km uzunluğundaki 

Ankara-Kayseri hattı da bu stratejik bölgenin en önemli bağlantısını meydana getirir. 

Ayrıca yeni yapılan hatlar ile doğal kaynaklara ulaĢılmak amaçlanmıĢtır. Örneğin 

Ergani‟ye ulaĢtırılan demiryolu hattının amacı bakır yataklarının olması, Ereğli‟ye 

ulaĢtırılan hattın amacının demir olması, Adana ve Çetinkaya‟ya inĢa edilen hatların 

amacının ise zengin pamuk potansiyelinin olması söylenebilir.  

  
Tablo 34: Türkiye Cumhuriyeti‟nde Yapılan Demiryolları (1923-1938) 

 
Kaynak: TCDD, 1984: 19 (Demiryol) 

   

1938 yılından sonra demiryolu hatlarındaki geliĢim durağanlık dönemine girmiĢ 

olur. Çünkü II. Dünya savaĢı yıllarının yaĢanması ve ardından da değiĢen politikalar 

sebebi ile demiryolu inĢasında bir durağanlık dönemi yaĢanır. 1938-1950 dönemi 

arasında ana demiryolu hatlarından ziyade kısa kısa ana hatlara bağlantılı yeni 

Yıl Güzergah Uzunluğu (km) Yıl Güzergah Uzunluğu (km)

1925 Ankara-YahĢihan 85,7 1934 Çankırı-Atkaracalar 86,2

1925 YahĢihan-Yerköy 117,6 1935 Yolçatı-Maden 75,9

1926 Kavak-Samsun 47,6 1935 Narlı-Gaziantep 84

1927 Yerköy-Kayseri 176,5 1935 Atkaracalar-Ortaköy 56,1

1927 Kavak-Havza 38,5 1935 Maden-Diyarbakır 82,7

1927 Havza-KayabaĢı 59,8 1935 Sivas-Eskiköy 63,5

1928 KayabaĢı-Zile 69,3 1936 Adana-Gar 3

1929 Kütahya-Emirler 63,8 1936 Ortaköy-BolkuĢ 60,1

1929 FevzipaĢa-GölbaĢı 137,8 1936 Malatya-Yazıhan 33,3

1930 Kayseri-Hanlı 111 1936 BolkuĢ-Hisarönü 85,6

1930 Emirler-Balıköy 36,2 1936 Eskiköy-Çetinkaya 47,9

1930 Zile-Kunduz 69,9 1936 Yazıhan-Hekimhan 37

1930 Hanlı-Sivas 111,5 1936 Hisarönü-Çatalağzı 14,7

1930 GölbaĢı-DoğanĢehir 56 1936 Bozanönü-Isparta 13,4

1931 Irmak-Çankırı 102,2 1936 GümüĢğün-Burdur 23,9

1931 DoğanĢehir-Malatya 56,7 1936 Afyon-Karakuyu 112,4

1932 Malatya-Fırat 32,5 1937 Çetinkaya-Divriği 64,8

1932 Balıköy-Balıkesir 152,6 1937 Hekimhan-Çetinkaya 69,6

1932 Kunduz-Kalın 92,7 1937 Çatalağzı-Zonguldak 10,2

1932 KardeĢgeldi-Bor 45,3 1938 Divriği-Erzincan 155,6

1933 Bor-Boğazköprü 126,5

1934 Fırat-Yolçatı-Elazığ 86,2
3055,8TOPLAM
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güzergâhlar oluĢturulmuĢtur. Bu dönemde inĢa edilen en uzun hat 215 km mesafede 

Erzincan-Erzurum hattı olmuĢtur. Diğer kısa olarak yapılan hatların ise büyük 

çoğunluğunun yine Doğu ve Güneydoğu bölgelerimizde yoğunlaĢması demiryolu ile 

doğu bölgelerini batı bölgelerine bağlamak amaçlanmıĢtır (Tablo 35).  

 
Tablo 35: Türkiye Cumhuriyeti‟nde Yapılan Demiryolları (1939-1950) 

 
Kaynak: Doğanay, 1998: 475 

 

1950-2009 döneminin, 1963 yılından sonraki dönemi planlı dönemdir. 1950-

1963 yılları arasında demiryolu ulaĢımı durgunluk dönemi yaĢar. Çünkü karayollarında 

bahsedilen dıĢ politika sebepli karayollarına yönelim söz konusudur. Bu dönemde 

yapılan hatların en uzunu Genç-MuĢ demiryolu hattı olup yaklaĢık 110 km 

uzunluğundadır. Gaziantep-KarkamıĢ demiryolu hattı ise önemli olan 90 km mesafedeki 

diğer hat olarak karĢımıza çıkar. Özellikle 1950 yılından sonra yeni hatların 

yapımındansa eski hatların yenilenmesi veya daha düz hale getirilmesi için çaba sarf 

edilmiĢtir.  

 
Tablo 36: Türkiye Cumhuriyeti‟nde Yapılan Demiryolları (1951-1962) 

 
Kaynak: TCDD, 1984: 19 (Demiryol) 

 

Yıl Güzergah Uzunluğu (km) Yıl Güzergah Uzunluğu (km)

1939 Erzincan-Erzurum 214,8 1945 Selçuk-Çamlık 10,1

1940 Diyarbakır-Bismil 47,4 1946 Elazığ-Palu 69,9

1941 Hadımköy-Kurukayak 10,9 1947 Saimekadın Varyantı 2,5

1942 Bismil-Sinan 28,4 1947 Palu-Genç 62,7

1943 Sinan-Batman 14,7 1948 KahramanmaraĢ-Köprüağzı 27,9

1944 Batman-Kurtalan 68,8 1949 Erzurum-Horasan 85,4

1944 TavĢanlı-Tunçdilek 13,4 1949 Sirkeci-Halkalı 28

1944 Malatya-Malatya Garı 3 1949 HaydarpaĢa-Gebze 44,2

1945 Zomguldak-Kozlu 4,3 736,4Toplam

Yıl Güzergah Uzunluğu (km) Yıl Güzergah Uzunluğu (km)

1951 Horasan-SarıkamıĢ 71,5 1957 Beylikahır-Yalınlı 4,5

1952 Gebze Varyantı 1,5 1959 Esenkent-Sincan (II) 2,4

1953 Kozlu-Armutçuk 15,5 1960 Gaziantep-KarkamıĢ 90,8

1955 Genç-MuĢ 108,4 1961 SarıkamıĢ-Kars 59,3

1957 Yenidoğan-Temelli V. 1,4 1961 Etimesgut-Behiçbey 6,1

1957 ÇardakbaĢı-Beylikahır 3,3 1962 Kars-Arpalı (Sınır) 64,2

1957 Esenkent-Sincan (I) 2,6 1962 Kütahya-Seyitömer 26,5
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1963 yılından sonra „Kalkınma Planları‟ dönemine geçilmiĢtir. Birinci BeĢ 

Yıllık Kalkınma Planı‟nda demiryolu ulaĢımının atıl kaldığı ve teknolojik olarak geri 

kaldığı kabul edilse de ileriki yıllarda demiryolu ulaĢımında pek de ilerleme 

kaydedilememiĢtir. “Bununla birlikte bu dönemde yeni demiryolu hatları yapılmıĢ, 1964 

yılında 241 km uzunluğunda Elazığ-MuĢ ve 94 km uzunluğunda MuĢ-Tatvan hatları, 

1971 yılında 116,7 km uzunluğunda Van-Kapıköy demiryolu hattı ulaĢıma açılmıĢtır 

(Doğanay, 1998: 476). Diğer önemli bir geliĢme de Tatvan-Van-Ġran sınırı ile 

Pehlivanköy-Edirne-Bulgaristan sınırı hatları tamamlanarak hizmete girmiĢtir 

(Karabulut, 1997: 169-170). Trakya kesiminde 1971 yılında Pehlivanköy-Kapıkule 

arasına 68 km uzunluğunda kısa bir demiryolu hattı döĢenmiĢtir (Talbot, 1981: 25). 

Hattın açılmasıyla Yunanistan‟a uğramadan Avrupa ile bağlantı sağlanmıĢ, üstelik 

Edirne, Ģehir içinden geçen bir demiryolu hattına kavuĢmuĢtur” (Akbulut, 2010: 219). 

Türkiye‟de uzun yıllar demiryolunun hız problemi kabul edilmiĢtir. Bu problemi 

çözmek için de çeĢitli projeler hazırlanmıĢtır. Fakat projelerin uygulanmaması veya atıl 

bırakılması sebebiyle bu problem devam etmiĢtir. 1975 yılında „Sürat Demiryolu 

Projesi’ gündeme alınmıĢ fakat tamamlanamamıĢtır. Ġstanbul-Ankara Sürat Demiryolu, 

1975 yılında alınan kararla 576 km uzunluğundaki klasik demiryolu hattı 160 km 

kısaltılarak ve çeĢitli tünellerle destekleyerek, 250 km/s hızla yolculuk süresini 7 saatten 

1,5-2 saate indirme projesi bir türlü hayata geçirilememiĢtir. Ayrıca demiryolu ulaĢımını 

çok rahatlatacak AyaĢ Tüneli yapımı da atıl bir duruma getirilmiĢtir.  

“Bu proje tam bir yap-boz tahtasına döndürülmüĢ, projenin bazı etapları ikmal 

edilmiĢ, bazı etapları ise tasfiye edilmiĢtir. HızlandırılmıĢ tren tartıĢmalarının 

gölgesinde kalan ve 37 yıldır gündemde olan projenin geleceği, ulaĢım sektörünün yanıt 

bekleyen önemli sorunlarından biridir. „Ankara-Ġstanbul Sürat Demiryolu Projesi‟nin 

tasfiye süreci ile „Ankara-Ġstanbul Rehabilitasyon Projesi‟ gündeme gelmiĢtir. Mevcut 

demiryolu hattı üzerinde bir dizi iyileĢtirme faaliyetini kapsayan proje „Ankara-Ġstanbul 

Hızlı Tren Projesi‟ne dönüĢtürülmüĢtür. Böylece „rehabilitasyon/iyileĢtirme‟den çıkarak 

mevcut demiryolu hattı ile aynı koridorda bulunan yeni bir hızlı tren hattı yapılmasını 

hedefleyen „hızlandırılmış tren uygulaması‟na geçiĢ yaĢanmıĢtır” (TMMOB, 2012: 57).  

2004 yılında hızlandırılmıĢ trenin Pamukova ilçesinde raydan çıkarak yaptığı 

kaza sonucu 41 kiĢi hayatını kaybetmiĢtir. Bu kaza sonucu anlaĢılmıĢtır ki demiryolu alt 

yapımız hızlı tren teknolojisi için uygun değildir. Çünkü eğim dereceleri, kurp 
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yarıçapları ve depremselliğe dayanıklılığı yönünden problemler söz konusudur. Sonuç 

olarak eski hatlar üzerinde tren hızlarını artıracak projeler hüsranla sona ermiĢtir. 

Pamukova kazasının ardından „hızlandırılmıĢ tren‟ projesinden vaz geçilerek Ġstanbul-

Ankara mevcut demiryolu hattına paralel ve bu hattan bağımsız 250 km/s hıza uygun 

yeni bir hat inĢa edilmiĢtir. Fakat sürat demiryolu projesinde tasarlanan hat bugünkü 

hatta nazaran 160 km daha kısa olacaktı. Zaman, maliyet ve mesafe açısından sürat 

demiryolu güzergâhının Ġstanbul-Ankara Yüksek Hızlı Treni için kullanılması ülke 

menfaatleri açısından çok daha önemli olacaktı. 

14 Mart 2009 tarihinde Türkiye‟nin ilk yüksek hızlı tren (YHT) ağı olan Ankara-

EskiĢehir hattında seferler baĢlar. Bu önemli geliĢme daha sonra Ankara-Konya, 

Ġstanbul-Ankara yüksek hızlı tren hatlarıyla sürmüĢtür (Harita 48). Yakın zamanda ise 

Ankara-Sivas (402 km) ve Ankara-Ġzmir hatlarının tamamlanması ile önemli geliĢmeler 

kat edilecektir. 2000 yılında 10.922 km olan konvansiyonal hat uzunluğu 2010 sonu 

itibari ile Türkiye‟de 11.052 km konvansiyonal hat ve 888 km yüksek hızlı tren hattı 

olmak üzere toplam 11.940 km‟ye, 2016 yılı sonunda 11.319 km konvansiyonal hat ve 

1.213 km yüksek hızlı tren hattı olmak üzere toplamda 12.532 km‟ye yükselmiĢtir 

(UDHB(a), 2017).  

 Hali hazırda ve yapım aĢamasında olan hatlarının tamamlanmasıyla birlikte 

Türkiye‟de Ankara merkezli Yüksek Hızlı Tren odağı meydana gelecektir. Ankara-

Ġstanbul, Ankara-Konya, Ankara-Ġzmir, Ankara-Sivas ve Ġstanbul-Konya YHT 

güzergâhları ile Türkiye demiryolu ulaĢımı önemli geliĢme kat edecektir. Türkiye‟de 

250 km/sa hıza ulaĢabilen bu sistemlere aslında hızlandırılmıĢ tren demek gerekir. 

Çünkü dünyada bu ortalama hızın çok üzerine çıkan sistemler vardır. TGV veya Maglev 

sistemleri 600 km/sa hıza ulaĢabilen sistemlerdir. Bu nedenle yapılan ve yapılacak olan 

hatların bu sistemler göz önüne alınarak planlanması yatırımları daha uzun süreli hale 

getirecektir.  

YHT projeleri yanı sıra hızlı demiryolu projeleriyle de yakın mesafelerdeki iller 

arasında hızlı demiryolu ulaĢımı sağlanmaya çalıĢılacaktır. Konya-Karaman, Bursa-

Bilecik, Sivas-Erzincan, Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep, Karaman-UlukıĢla-

Yenice hatları planlanan hızlı demiryolu projelerindendir
44

 (URL 32).  

                                                 
44

 Planlanan diğer demiryolu projeleri ise: 
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Son yıllarda Türkiye demiryollarındaki hızlı geliĢimi TRACECA Projesi
45

 ile 

iliĢkilendirmek gerekir. Bu proje „Tarihi İpek Yolunun demiryolu ile kat edilmesi‟dir. 

Dolayısıyla yeniden karasal yollara yönelme hareketidir. Avrupa Birliği tarafından 

desteklenen TRACECA, Avrupa ile Asya arasında bir demiryolu bağlantısının 

oluĢturulmasına yöneliktir. Bu proje kapsamında Ġstanbul Boğazı tüp geçiĢi, Marmaray, 

Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu, Kuzey Demiryolu (Erzincan-Trabzon-Hopa-Batum), 

Hicaz Demiryolu, Güneydoğu Asya Demiryolu (Türkiye-Ġran-Pakistan-Hindistan), 

Kavkaz-Samsun-Basra Demiryolu projeleri Türkiye‟yi kıtalararası ulaĢımda önemli bir 

noktaya taĢıyacaktır. Türkiye imzaladığı anlaĢmalar gereği bu hattı kullanacak ülkelerin 

ulaĢım hızlarını yakalamak durumundadır. Aksi takdirde komĢu ülkelerin uygulamaya 

çalıĢtığı jeopolitik ulaĢım oyunlarında avantajını kaybedebilir
46

. 

Türkiye uluslararası köprü olma yarıĢında Avrupa‟dan gelecek demiryolu 

hatlarını Trakya üzerinden ilerleterek boğaz geçiĢi, EskiĢehir ve Polatlı‟ya ulaĢtıracaktır. 

Buradan sonra ise kuzey ve güneydeki iki farklı hat ile uluslararası demiryolu 

ulaĢımında önemli bir yer edinecektir. Kuzey kol, Ankara-Yozgat-Sivas-Divriği-

                                                                                                                                               
Gebze-Sabiha Gökçen-Yavuz Sultan Selim Köprüsü-3. Havalimanı-Halkalı Yeni Demiryolu Projesi 

Halkalı(Ispartakule)-Kapıkule Yeni Demiryolu Projesi 

Bursa-Gemlik Yeni Demiryolu Projesi 

EskiĢehir-Kütahya(Alayunt)-Afyonkarahisar(Zafer Havaalanı)-Burdur-Isparta-Antalya Yeni Demiryolu 

Projesi(Kuzey-Güney Koridoru) 

Antalya-Ġzmir(Burdur-Denizli-Aydın-Ġzmir) Hızlı Demiryolu Projesi 

Samsun-Merzifon-Çorum-Kırıkkale(Delice)-KırĢehir-Aksaray-UlukıĢla-Yenice-Adana-Mersin Yeni 

Demiryolu Projesi(Kuzey-Güney Koridoru) 

Yerköy-Kayseri Yüksek Hızlı Demiryolu Projesi 

Kayseri-NevĢehir-Aksaray-Konya-Antalya Yeni Demiryolu Projesi 

Tokat-Turhal Yeni Demiryolu Projesi 

Gaziantep-Nizip-ġanlıurfa-Mardin-Nusaybin Yeni Demiryolu Projesi 

KahramanmaraĢ-Nurdağ Yeni Demiryolu Projesi 

Erzincan-Erzurum-Kars Yeni Demiryolu Projesi 

Sivas-Malatya-Elazığ-Diyarbakır Yeni Demiryolu Projesi 

GölbaĢı-Adıyaman-Kahta Yeni Demiryolu Projesi 

Erzincan-GümüĢhane-Trabzon Yeni Demiryolu Projesi 

Siirt-Kurtalan Yeni Demiryolu Projesi 

 
45

 Bu projeden 6. Bölümde ayrıntılı olarak bahsedildiği için bu bölümde ayrıntılı bilgi verilmemiĢtir. 

 
46

KomĢumuz Ġran, MeĢhed-Sarakhs (Türkmenistan) hattını tamamlayarak, transit trafiği Türkiye‟yi 

dıĢarıda bırakarak Basra Körfezi‟ne indirme ve iki ayrı hatla Irak üzerinden Lazkiye Limanı‟na (Suriye) 

bağlama çabası içinde. Yunanistan‟ın Volos Adası-Lazkiye Limanı bağlantısını gerçekleĢtirdiği göz 

önüne alınırsa, Türkiye üzerinden yapılacak transit taĢımacılığın ciddi bir tehdit altında olduğu 

görülmektedir. Bu nedenle uluslararası arenada ve bölge ulaĢımında Türkiye‟nin söz sahibi olabilmesi 

için demiryollarında gerekli iyileĢtirmeleri kısa sürede yapması önem kazanıyor. Bu konuda yitirilecek 

zaman, alternatif güzergâhların benimsenmesine ve Türkiye‟nin çok büyük potansiyele sahip Batı 

Avrupa-Asya transit taĢımacılığının dıĢında kalmasına yol açacaktır (Uzun, 2005: 72). 

 



 294   

 

 

 

Erzincan-Erzurum-Kars istikametinde; güney kol ise Konya-Karaman-UlukıĢla-Adana- 

Çobanbey-Gaziantep-Suruç-ġenyurt-Nusaybin-Cizre istikameti doğrultusunda 

ilerlemektedir (Harita 49).  

 
Harita 49: Marmaray Bağlantılı Planlanan Ulusal ve Uluslararası Demiryolu Koridorları (2011) 

 
Kaynak: Gündüz, 2011: 95  (DeğiĢtirilerek) 

 

1950 yılında yolcu taĢımacılığında taĢıma türleri arasındaki dağılım %49,9 

karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu Ģeklindeydi. Ġç yük 

taĢımalarında ise demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu %17,1‟lik bir paya 

sahipti. 1950‟li yıllardan sonra uygulanan karayolu ağırlıklı ulaĢım politikaları 

sonucunda her Ģey adeta demiryollarının aleyhine değiĢmiĢtir. Demiryollarının yolcu 



 295   

 

 

 

taĢımacığındaki payı son 10 yıl içerisinde ancak %1-2 aralığında, yük taĢımada ise 

ancak %4-5 aralığında gerçekleĢmiĢtir (Tablo 29). 1950-2002 yılları arasında karayolu 

uzunluğu %80 artarken, demiryolu uzunluğu sadece %11 artmıĢtır. UlaĢtırma, 

Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 2023 yılı sonunda demiryolunun yük 

taĢımacılığındaki payını %15‟in üzerine, yolcu taĢımacılığında ise %10‟un üzerine 

çıkarmayı hedeflemektedir. Böylece 2023 yılı sonuna kadar karayolunun payını yükte 

%60, yolcuda %72 oranına düĢürme planlanmaktadır.  

Eğer proje halindeki demiryolu ağları iĢleyebilir hale getirilip, cazip ulaĢım 

seçenekleri sunulursa 1950 zihniyeti (demiryolu komünizmdir) ve dıĢ politika baskısının 

ambargo uyguladığı demiryolları tekrar önem kazanacaktır. Türkiye coğrafyasının 

demiryollarına uygun olmadığını savunan kiĢiler ise hala 1948 Hilts Raporu‟na bağımlı 

kalan zihniyetlerdir. Sermaye ve teknolojik geliĢimle artık insan inĢa edilmiĢ ortamı 

meydana getirerek teknolojik ağlar oluĢturmaktadır. Türkiye‟nin bilgi, sermaye ve 

teknoloji birikimi tıpkı karayollarında olduğu gibi teknolojik demiryolu hatları 

oluĢturabilecek güçtedir. 

 

5.3 Havayolu UlaĢımı 

Diğer ulaĢım sistemlerinde bahsedildiği gibi havayolu ulaĢımının da bazı avantaj 

ve dezavantajlarından maddeler halinde bahsetmek gerekir: 

 Havayolu ulaĢımı günümüzün en hızlı ulaĢım aracıdır.  

 Hız avantajı yanında yeni düzenlemeler ile artırılan kapasitelere bağlı olarak 

seferlerin bazı noktalarda yaygınlaĢtırılması havayolu ulaĢımını cazip hale 

getirmektedir.  

 Sıkı güvenlik kontrolleri sebebiyle en emniyetli ulaĢım sistemi olarak ifade 

edilebilir.  

 Sadece iniĢ ve kalkıĢlarda karaya bağımlı olmasından dolayı yolculuk 

esnasında bir yol güzergâhına ihtiyaç duyulmaması, özel coğrafi yollar 

gerektirmemesi ve hareket serbestisi sebebiyle avantajlar sunar. 

 Hızlı ulaĢım sağladığından dolayı çabuk bozulabilir maddeler veya kıymeti 

çabuk değiĢebilen malların sevkiyatında çok önemli bir yeri vardır.  
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 Coğrafi açıdan ulaĢılması güç olan adalara, yüksek dağlık bölgelerde 

bulunan yerleĢmeler veya zorlu iklim Ģartlarının yaĢandığı alanlara havayolu 

ulaĢımı ile ulaĢmak mümkündür.  

 Havayolu ulaĢımı günümüzün en önemli sektörü haline gelen turizm 

sektörüne yeni bir yön tayin etmiĢtir.  

 Havayolu ulaĢımı uzun mesafeli yolculuk ya da yük taĢımacılığında 

avantajlar sunmaktadır. Özellikle 500-600 km mesafelerden sonra havayolu 

ulaĢımını kullanmak avantajlıdır.  

 Havayolu ulaĢımı ile ülke sınırlarına takılmadan geçildiği için her sınır 

kapısında vakit kaybı önlenmiĢ olur.  

Havayolu ulaĢımının bu avantajları yanında bazı dezavantajları da söz 

konusudur.  

 Havayolu ulaĢımı günümüz ulaĢım sektörleri arasında en pahalı olanıdır.  

 Bugün havayolu ulaĢımında sabit bir fiyatın olmaması bu ulaĢım sektörünün 

problemleri arasındadır.  

 Havaalanlarının inĢası pahalı olduğundan ve hava aracı fiyatlarının çok 

yüksek olmasından dolayı yeterli derecede havayolu firmasının 

kurulamamasından bahsedilebilir.  

 Havayolu ulaĢım araçlarının yakıtlarının pahalı olması nedeniyle talep 

miktarı az olan merkezlerin sefer sayılarının düĢürülmesi ya da tamamen 

iptal edilmesi söz konusu olabilmektedir.  

 Havayolu ulaĢımının iklimsel olumsuzluklardan çok fazla etkilenmesi 

nedeniyle zaman zaman sefer iptalleri yolcu ve yük taĢımacılığında 

problemlere sebep olmaktadır.  

 Havayolu ile nakledilen bir yükün alıcının deposuna iletiminde karayolunun 

kullanılması zorunludur.   

Türkiye havayolu politikaları dikkate alındığın 3 dönem belirlenebilir. Bunlar: 

 1983 öncesi dönem 

 1983-2003 dönemi 

 2003 ve sonrası dönem 
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1983 öncesi dönem hayli uzun olmasına rağmen havayolu ulaĢımının etkisiz 

olması, ortaya atılan politikaların da yetersiz olmasına sebep olmuĢtur. Türkiye‟de hava 

ulaĢımının geliĢimine yönelik hazırlıklar Osmanlı Devleti zamanından beri süre 

gelmiĢtir. Osmanlı Devleti zamanında Trablusgarp SavaĢı sırasında Ġtalyanlar tarafından 

yapılan hava saldırıları sonucunda Osmanlı Devleti askeri amaçlara yönelik hava 

ulaĢımına eğilim gösterir. “Böylece ilk havacılık çalıĢmaları, 1912 yılında, bugünkü 

Atatürk Havaalanı‟nın hemen yakınındaki Sefaköy‟de, iki hangar ve küçük bir 

meydandan oluĢan tesiste baĢlamıĢtır” (Bakırcı, 2012: 343).  

Ġlk sivil havacılıkta geliĢmeler ise 1925 yılında Türk Teyyare Cemiyeti‟nin 

kurulmasıyla baĢlamıĢ olur.  “1933 yılında, Milli Savunma Bakanlığı‟na bağlı olarak 

kurulan ve Türkiye‟de sivil hava yolları kurma ve taĢıma yapmak üzere görevlendirilen 

„Hava Yolları Devlet ĠĢletmesi‟nin kurulması, fiili olarak sivil taĢımacılığın baĢlamasına 

olanak tanımıĢtır. Belirtilen yıl „Türk Hava Postaları‟ adıyla ve 5 uçaklık küçük bir 

filoyla ilk sivil hava taĢımacılığı baĢlatılmıĢtır” (UDHB, 2009: 17).  

Türk sivil hava ulaĢımındaki çalıĢmalar ilk meyvesini vererek “1933 yılında 

Ġstanbul-EskiĢehir-Ankara hattında gerçekleĢtirilen uçuĢlar ülkemizde ticari anlamda 

uçuĢların baĢlangıcı olmuĢtur. 1937 yılında Ġzmir-Ġstanbul, Ġstanbul-Ankara ve Ankara- 

Adana olmak üzere hat sayısı üçe yükselmiĢ, 1939 yılında Ġzmir-Ankara seferleri 

baĢlamıĢtır. 1943 yılında ise Ankara-Van seferiyle ilk kez Doğu Anadolu Bölgesi‟ne 

sefer düzenlenmiĢtir” (TaĢlıgil, 1999: 90). Türkiye‟de ilk yurtdıĢına yapılan sefer ise 

ancak 1947 yılında Ankara-Ġstanbul-Atina güzergâhında yapılabilmiĢtir (Bakırcı, 2012: 

344). 

1983 öncesi dönemde Cumhuriyet ile birlikte havayolu ulaĢımında hızlı 

kalkınma hamleleri yapılsa da sermaye yetersizliği ve dıĢ politik baskılar sebebiyle bu 

sektörde de engellemeler meydana gelmiĢtir. 1926 yılında Kayseri‟de (Tayyare ve 

Motor Türk Anonim ġirketi TOMTAġ) ve EskiĢehir‟de (Tayyare Bakım ve Tamir 

Tesisleri) kurulmuĢtur. Kayseri ve Ankara‟daki tesislerde Türk Hava Kurumu uçak ve 

motor imal etmeye baĢlamıĢtır (Saldıraner, 1992: 33). Bu dönemde Nuri Demirağ, 1935 

yılında, Ġstanbul BeĢiktaĢ‟ta „Uçak Fabrikası‟, Sivas Divriği‟de „Uçak ve Motor 

Fabrikası‟ ile „Gök Okulu‟nu kurmuĢtur (Gerede, 2015: 166).  

“Hem devlet kurumları hem de özel giriĢimciler tarafından uçak tasarım ve 

üretiminin yapıldığı, pilotların yetiĢtirildiği bu parlak dönemde, Türk Sivil Havacılığı, 
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Avrupa‟nın üçüncü büyük havacılık sanayisi konumuna gelmiĢtir. Ancak, özel 

giriĢimcilere gerekli desteğin verilmemesi ve 1948-1952 yılları arasında ABD 

hükümetinden Marshall Planı adı altında gelen ekonomik yardımlar sonucunda, uçak ve 

motor fabrikalarının faaliyetlerinin durdurulması ile Türk Sivil Havacılığında yaĢanan 

bu geliĢmelerin önüne geçilmiĢtir” (Korul ve Küçükönal, 2003: 25). 

Türk havayolu ulaĢımında 1983 yılı bir dönüm noktasıdır. 19 Ekim 1983 yılında 

yürürlüğe giren Türk Sivil Havacılık Kanunu
47

 ile THY‟nin monopolünde olan iç hat 

havayolu pazarında serbestleĢmeye gidilerek iç hat uçuĢlarında rekabet teĢvik edilir. 

1980 yılından (Turgut Özal dönemi) itibaren uygulanan liberal ekonomi sistemi ile 

birçok sektörde devlet etkisi zayıflatılmaya çalıĢılmıĢtır. Bu izlenen politika rekabetçi 

ve kaliteyi arayan bir politikadır. Bu politik ortamda turizmin geliĢtirilmesi stratejileri 

havayolu ulaĢımında kalite ve rekabetin artırılması yönünde strateji izlenmiĢtir. Bu 

dönemde turizm, havayolu ulaĢımında lokomotif görevini üstlenmiĢtir. 

1983 yılı serbestleĢmesi rekabet ve pazar için çok önemli bir geliĢmedir. Fakat 

devlet tamamen serbestleĢmenin önünü açmamıĢtır. Bir takım kriterler, kapasite ve fiyat 

tarifeleri üzerinde belirleyiciliğini muhafaza etmiĢtir. Yani devlet tam anlamıyla 

„bırakınız yapsınlar, bırakınız geçsinler’ (laissez faire, laissez passer
48

) anlayıĢını 

benimsememiĢtir (Gerede, 2015: 171). Tam serbest piyasaya geçiĢi önleyici tedbirler ve 

iç hat pazarının dar oluĢu (ücretler çok yüksek olduğu için sadece üst gelir tabakasına 

hitap etmekteydi) istenen baĢarıyı getirememiĢtir. SerbestleĢme politikasının getirisi 

1983 yılından 1992 yılına kadar 22 havayolu Ģirketini Türkiye‟ye çekmiĢtir. Fakat 

pazara tam olarak hitap edememe bu Ģirketlerin kısa zamanda sonu olmuĢtur.  

Özel giriĢimcilerin bu dönemde faaliyet göstermesi uzun yıllar alanda tek baĢına 

faaliyet gösteren THY‟yi rekabetle tanıĢtırmıĢ ve THY‟nin kendisini yenilemesini 

sağlamıĢtır. Tam serbestleĢememenin etkisi ile iç pazara giren Ģirketlerin kısa sürede 

batması devletin 1992 yılında birtakım kriterler koymasına sebep olmuĢtur. Minimum 

uçak sayısı, sermaye miktarı, teminat mektupları gibi Ģartlar getirilmiĢtir. Bu kriterler 

serbestleĢmeyi önleyici adımlar olarak görülebilir. Böylece Türkiye pazarına giriĢ 

tekrardan zorlaĢtırılmıĢtır. 1996 yılında ise yine ağırlaĢtırıcı maddeler ile havayolu 

                                                 
47

 2920 Sayılı Türk Sivil Havacılık Kanunu, Resmi Gazete 19.10.1983, Sayı:18196. 

48
Fransızca olan “laissez faire”, “laissez passer”, serbest piyasa ekonomisini, sözleĢme özgürlüğünü, 

devletin ekonomiye müdahale etmesini, üretimi sınırlayan her türlü engelin kaldırılmasını, mal ve 

hizmetlerin serbestçe el değiĢtirebilmesini ifade etmektedir (Tayyar ve Çetin, 2013: 110). 
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ulaĢımındaki rekabet kısıtlanmaya çalıĢılmıĢtır. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü‟nün 

bu kararları Ģöyledir. 

 THY‟nin hiç uçmadığı pazarlara serbestçe, 

 THY‟nin uçtuğu pazarlara, THY‟nin uçuĢunun olmadığı günlerde, 

 THY‟nin uçuĢunun olduğu günlerde ise, THY‟nin talebi karĢılayamadığı 

durumlarda söz konusu pazarlara girebileceklerdir (Gerede, 2015: 176). 

Bu kararlar Türkiye havayolu ulaĢımındaki rekabet için ağır kararlar olmuĢtur. 

Bu kararların alınıĢının en önemli sebebi özelleĢtirme sürecinde olan THY‟nin değeri ve 

karlılığının düĢmemesi içindir.  

Devletin iç hatlardaki tutucu yapısı Türkiye pazarına giren Ģirketleri dıĢ hat 

seferlerine yöneltmiĢtir. Charter (tarifesiz) seferleriyle dıĢ hat taĢımacılığı iç hat 

taĢımacılığına nazaran daha serbestleĢmiĢtir. DıĢ turizm ve Avrupa‟daki gurbetçilerin 

gidiĢ geliĢleri sebebiyle charter seferleriyle dıĢ hat seferleri daha dinamizm kazanmıĢtır. 

Pazara yeni giren ve THY‟ye göre daha düĢük fiyatlar sunan charter havayolu 

iĢletmeleri dıĢ hat paylarının artıĢına sebep olmuĢtur. Hatta hem charter türü hem de tur 

operatörlüğü yapan Ģirketler turizm aracılığıyla kendi pazarlarını kendileri 

oluĢturmuĢlardır.  

2003 yılı ve sonrası havayolu ulaĢımında tam serbestleĢmenin görüldüğü 

dönemi oluĢturur. 2001 yılında fiyat belirlemenin serbestleĢtirilmesi ve 2003 yılında ise 

1996 yılında alınan kararların kaldırılması, pazarı tamamen serbestleĢtirerek iç hatlar 

pazarında önemli rekabeti sağlamıĢtır. Ayrıca havaalanı kullanım ücretleri, ek vergi 

indirimleri ve özel teĢviklerle düĢük fiyatlı biletlerin sunulması gerçekleĢmiĢtir. Bu, 

topografyanın engebeli olduğu ülkemiz için, dağlık sahaların havadan aĢılmasını 

sağlayan ve çok geniĢ kitleye hitap eden bir devrim olmuĢtur. 

2003 yılı teĢvikleri hemen kendini hissettirmeye baĢlamıĢtır. Ġç hat piyasasına 

Fly, Onur, Atlasjet, Pegasus, Sunexpress, Anadolujet ve Borajet firmaları giriĢ 

sağlamıĢtır. Firma artıĢı beraberinde ise rekabeti getirmiĢtir. TeĢviklerle birlikte charter 

seferleri yanında tarifeli seferler de düzenlenerek Ģehirler arasında havayolu ulaĢım ağı 

meydana getirilmiĢtir. Firmaların artıĢı ile önceden uçuĢların sadece belirli günlerde 

olan havalimanlarında sefer sayıları artıĢ göstererek hacimsel bir geliĢme meydana 

getirilmiĢtir.  
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Yeni açılan hatlarla birlikte yeni ağ yapısı modelleri de ortaya çıkmaya 

baĢlamıĢtır. Ġlk yıllardaki canlanma daha çok doğrusal hat yapısı çerçevesinde Ġstanbul 

ve Ankara‟dan Adana, Van, Trabzon, Ġzmir, Sivas, Antalya, Erzurum gibi yolcu 

potansiyelinin yüksek olduğu büyük Ģehirlere uçuĢlar Ģeklinde gerçekleĢmiĢtir. Ġlerleyen 

yıllarda ise, Ġstanbul ve Ankara‟ya Antalya ve Ġzmir gibi yeni uçuĢ merkezleri eklenerek 

çapraĢık ağ yapısı olarak adlandırılan model çerçevesinde uçuĢlar gerçekleĢtirilir 

olmuĢtur. Borajet ise küçük Ģehirler ile büyük merkezler arasında taĢımacılık yaparak 

bölgesel havacılık modeli ile yeni bir ağ sistemini iç hat pazarına tanıĢtırmıĢtır (Gerede, 

2015). Bölgesel havacılık modeli „her Türk vatandaşı hayatında en az bir kez uçağa 

binecektir‟ sloganı ile havaalanı ücretlerinde indirimler yapılması, yolcu biletlerinde 

özel iĢlem ve eğitime katkı paylarının kaldırılması gibi çalıĢmalar, özellikle iç hat 

taĢımacılığında hızlı geliĢmelerin yaĢanmasına zemin hazırlamıĢtır (Bakırcı, 2012: 346). 

Böylelikle yeni ağ sistemleri ile yeni kent çiftleri arasında uçuĢlar artıĢ 

göstermiĢtir. Özellikle aktarmalı tarifelerin etkin olarak uygulanması Ankara ve Ġstanbul 

havalimanlarını daha merkezi konuma taĢımıĢtır. Bu havalimanları tüm Türkiye 

uçuĢlarının kontrol edildiği merkezler halini almıĢtır (Harita 50). En fazla canlılığın 

Ġstanbul, Ankara, Antalya, Adana, Ġzmir ve Trabzon gibi Ģehirlerde yaĢanmasının sebebi 

ise nüfus yoğunluğu, ticari pazar ve turizm merkezlerine bağlanabilir. 

2013 yılında havayolu ulaĢımı için önemli bir karar daha alınmıĢtır. Ġç hat 

havayolu pazarının daha çok geliĢtirilmesi için „Teşvikli Hat‟ uygulaması baĢlatılmıĢtır. 

Bu uygulamadaki amaç yeterli yolcu talebi bulunmayan alanlara havayolu ulaĢımı 

götürülerek ülkesel çapta seferler düzenlenmesidir. Bu kapsamda teĢvikli noktalara uçan 

Ģirketlere bazı imtiyazlar verilmektedir. “TeĢvikli hat kapsamında bir hattın bir 

havayolu iĢletmesine tahsis edilmesi durumunda, 2 yıl süreyle diğer iĢletmelerin bu 

hatta faaliyet göstermesine izin verilmemektedir. Böylelikle yolcu potansiyelinin az 

olduğu bu pazarlar, belli bir süre rekabetten korunarak sorumluluğu ve riski alan 

havayolu iĢletmesi tarafından geliĢtirilmesinin önü açılmaktadır. Buna ek olarak, 

teĢvikli bir hatta hizmet sunan havayolu iĢletmelerine dıĢ hat havayolu iĢletmesi 

tayininde öncelik tanınmaktadır (Harita 51). Tekel bir pazar yapısı oluĢturuluyor gibi 

gözükmekle birlikte, bu hatta giren havayolu iĢletmesinin yüksek fiyatlar uygulaması 

engellenerek tekel piyasanın yolcu için yaratabileceği olumsuz sonuçların da önüne 

geçilmektedir” (Gerede, 2015: 192). 
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Harita 51: 2013 ve 2014 TeĢvikli Hat Uygulamaları Kapsamı 

 
 

  
Kaynak: Gerede, 2015: 193 

 

Türkiye hava ulaĢımına ait yolculuk ve yük verileri düzenli olarak 1960 yılından 

itibaren vardır. Havayolu yolcu taĢımacılığına bakıldığında belli yıllar haricinde (2000-

2001) hep bir artıĢın yaĢandığı görülmektedir. 1960 yıllarında 700 bin civarı olan yolcu 

sayısı günümüzde 180 milyona ulaĢmıĢ durumdadır. YaklaĢık 250 kat artan yolcu trafiği 

havayolunun ne derece büyük bir mesafe kat ettiğini anlatmaktadır (Tablo 37).  

Son yıllarda artıĢın miktar olarak fazla görülmesi yanında artıĢlara oran olarak 

bakıldığında 1960-1980 aralığında oransal bir büyümeden söz edilebilir. Nitekim 1960-

1970 aralığında yolcu artıĢ oranı özellikle iç hat uçuĢlarında %70‟in üzerindedir. ArtıĢa 

oransal olarak bakıldığında 1960-1980 aralığında yüksek olduğu görülür (Tablo 37). 
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Miktar olarak bakıldığında ise son yıllardaki yolcu artıĢının fazla olduğu görülür. 

Örneğin 2014 yılınca yolculuk edenlerin sayısı 2013 yılına kıyasla yaklaĢık 17 milyon 

artıĢ göstermiĢtir.   

 
Tablo 37: 1960-2015 Dönemleri Türkiye‟de Havayolu Yolcu ve Yük TaĢımacılığı 

 
Kaynak: TÜĠK (Havaalanlarında Toplam Yolcu ve Yük Verileri) 

 

Havayolu yük taĢımacılığında da Türkiye‟de önemli geliĢimler söz konusudur. 

1960 yılında 13 bin ton yük taĢınırken, günümüzde taĢınan yük miktarı 3 milyon tona 

ulaĢmıĢtır. Bu derece fazla artıĢın nedeni havayolu araçlarındaki geliĢmeler, maliyet 

düĢürücü uygulamalar ve bazı nitelikli malların hızlı nakledilmesi zorunluluğundan 

kaynaklanır. Oransal olarak bakıldığında yine belli farklılıkların olduğu görülmektedir. 

Ġç hatlardaki oransal değiĢimlerde günümüze kadar bir düĢüĢ söz konusu iken, dıĢ 

hatlardaki artıĢın oransal payı günümüze kadar artıĢ göstermiĢtir. Buradan hareketle 

ithalat ve ihracatta havayolu taĢımacılığına olan talep artıĢı ifade edilebilir. Miktar 

olarak bakıldığında ise 2000 yılından sonra hızlı bir yükseliĢ söz konusudur (Tablo 37). 

Bu rakamların havayolu ulaĢımının daha da geliĢimi ve rekabetlerle daha da artıĢ 

göstereceği söylenebilir.  

 Havayolu ulaĢımında uygulanan politika ve havayolu ulaĢımındaki hacimsel 

değiĢimler değerlendirildikten sonra havalimanlarındaki tarihi ve politik değiĢimler 

analiz edilecektir.  

Ġlk havaalanları inĢası yukarıda bahsedildiği gibi askeri amaçlar doğrultusunda 

ĢekillenmiĢtir. Bu bağlamda Türkiye‟nin ilk havaalanı 1912 yılında açılan ve bugünkü 

Atatürk Havalimanı‟nın nüvesini teĢkil eden YeĢilköy Havalimanı olmuĢtur. 1930-1950 

aralığında günümüzde de varlığını sürdüren 4 havaalanı görülmektedir. Adana, Elazığ, 

Malatya ve Van illerinde olan bu havaalanları Türkiye‟nin o devirde önemli olan hava 

ulaĢım merkezleridir. Bu kısımda Atatürk Havalimanı‟nın yer almaması nedeni 1953 

yılında faaliyete geçmesi nedeniyledir (Tablo 38).  

 

Yıllar Toplam Ġç Hatlar % DıĢ Hatlar %

1960 713.217 528.846 74 184.371 26

1970 2.679.139 1.661.890 62 1.017.249 38

1980 3.458.165 1.621.998 47 1.836.167 53

1990 13.629.965 5.347.723 39 8.282.242 61

2000 34.972.534 13.339.039 38 21.633.495 62

2010 102.800.392 50.575.426 49 52.224.966 51

2015 181.074.531 97.041.210 54 84.033.321 46

1960-2015 Dönemleri Türkiye'de Havayolu Yolcu UlaĢımı

Yıllar Toplam Ġç Hatlar % DıĢ Hatlar %

1960 13.002 8.306 64 4.696 36

1970 44.039 24.249 55 19.790 45

1980 75.442 32.231 43 43.211 57

1990 301.403 99.549 33 201.854 67

2000 796.627 226.356 28 570.271 72

2010 2.021.076 554.710 27 1.466.366 73

2015 3.072.831 871.327 28 2.201.504 72

1960-2015 Dönemleri Türkiye'de Havayolu Yük TaĢımacılığı (Ton)
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Tablo 38: KuruluĢ Tarihi ve Özelliklerine Göre Türkiye Havalimanları (1930-2016) 

 
* 2015 yılında EskiĢehir Anadolu Havalimanı ismi EskiĢehir Hasan Polatkan Havalimanı olarak değiĢtirilmiĢtir. 

Kaynak: URL 33 

KuruluĢ Dönemi Bulunduğu Ġl Havalimanı Adı KuruluĢ Yılı Ġç/DıĢ Hat Sivil/Askeri

Adana Adana Havalimanı 1937 Ġç/DıĢ Sivil

Elazığ Elazığ Havalimanı 1940 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Malatya Malatya Havalimanı 1941 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Van Ferit Melen Havalimanı 1943 Ġç/DıĢ Sivil

Diyarbakır Diyarbakır Havalimanı 1952 Ġç Sivil/Askeri

Ġstanbul Atatürk Havalimanı 1953 Ġç/DıĢ Sivil

Ankara Esenboğa Havalimanı 1955 Ġç/DıĢ Sivil

Sivas Nuri Demirağ Havalimanı 1957 Ġç/DıĢ Sivil

Trabzon Trabzon Havalimanı 1957 Ġç/DıĢ Sivil

Antalya Antalya Havalimanı 1960 Ġç/DıĢ Sivil

Erzurum Erzurum Havalimanı 1966 Ġç/DıĢ Sivil

Gaziantep Gaziantep Havalimanı 1976 Ġç/DıĢ Sivil

Muğla Dalaman Havalimanı 1981 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Ġzmir Adnan Menderes Havalimanı 1987 Ġç/DıĢ Sivil

Erzincan Erzincan Havalimanı 1988 Ġç Sivil/Askeri

Kars Kars Harakani Havalimanı 1988 Ġç/DıĢ Sivil

Denizli Çardak Havalimanı 1991 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

MuĢ MuĢ Havalimanı 1992 Ġç Sivil/Askeri

Sinop Sinop Havalimanı 1993 Ġç/DıĢ Sivil

Siirt Siirt Havalimanı 1994 Ġç Sivil

Çanakkale Çanakkale Havalimanı 1995 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Tokat Tokat Havalimanı 1995 Ġç Sivil

KahramanmaraĢ KahramanmaraĢ Havalimanı 1996 Ġç Sivil

Ağrı Ağrı Ahmed-i Hani Havalimanı 1997 Ġç Sivil

Balıkesir Kocaseyit Havalimanı 1997 Ġç Sivil

Isparta Süleyman Demirel Havalimanı 1997 Ġç/DıĢ Sivil

Muğla Milas-Bodrum Havalimanı 1997 Ġç/DıĢ Sivil

Adıyaman Adıyaman Havalimanı 1998 Ġç Sivil

Balıkesir Balıkesir Merkez Havalimanı 1998 Ġç Sivil/Askeri

Batman Batman Havalimanı 1998 Ġç Sivil/Askeri

Kayseri Kayseri Havalimanı 1998 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

NevĢehir Kapadokya Havalimanı 1998 Ġç/DıĢ Sivil

UĢak UĢak Havalimanı 1998 Ġç Sivil/Askeri

Tekirdağ Çorlu Havalimanı 1998 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Mardin Mardin Havalimanı 1999 Ġç Sivil

Samsun ÇarĢamba Havalimanı 1998 Ġç/DıĢ Sivil

Bursa YeniĢehir Havalimanı 2000 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Konya Konya Havalimanı 2000 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Ġstanbul Sabiha Gökçen Havalimanı 2001 Ġç/DıĢ Sivil

Hatay Hatay Havalimanı 2007 Ġç/DıĢ Sivil

ġanlıurfa GAP Havalimanı 2007 Ġç/DıĢ Sivil

Zonguldak Çaycuma Havalimanı 2007 Ġç Sivil

EskiĢehir Anadolu Üniversitesi Havalimanı 2007 Ġç Sivil

Amasya Merzifon Havalimanı 2008 Ġç Sivil/Askeri

Antalya GazipaĢa Havalimanı 2009 Ġç/DıĢ Sivil

Çanakkale Gökçeada Havalimanı 2010 Ġç Sivil

Kocaeli Cengiz Topel Havalimanı 2011 Ġç/DıĢ Sivil/Askeri

Iğdır Iğdır ġehit Bülent Aydın Havalimanı 2012 Ġç Sivil

Kütahya Zafer Havalimanı 2012 Ġç/DıĢ Sivil

Bingöl Bingöl Havalimanı 2013 Ġç Sivil

ġırnak ġırnak ġerafettin Elçi Havalimanı 2013 Ġç Sivil

Kastamonu Kastamonu Havalimanı 2013 Ġç Sivil

Hakkari Hakkari Yüksekova Selahattin Eyyubi 2015 Ġç Sivil

Ordu Ordu Giresun Havalimanı 2015 Ġç/DıĢ Sivil

1930-1950

1950-1970

1970-1990

1990-2016
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1950-1970 döneminde 7 havaalanı daha kurularaktan sayı 11‟e yükseltilmiĢtir. 

Bu dönemde Türkiye‟nin en büyük havalimanı olan Atatürk Havalimanı‟nın da inĢası 

havayolu ulaĢımına büyük katkılar sunmuĢtur. Bölgesel olarak değerlendirildiğinde Ege 

Bölgesi hariç her bölgede en az 1 havaalanı veya havalimanının bulunması ülke 

ulaĢılabilirliği açısından önem arz eden bir geliĢme olmuĢtur (Tablo 38).   

1970-1990 yılları arasında da 5 yeni havaalanının kurulduğu görülür. Ġzmir ve 

Muğla Havalimanı‟nın da kurulmasıyla birlikte her coğrafi bölgeye havayolu ile ulaĢım 

mümkün olabilmiĢtir. Bu geliĢmeler özellikle Ege Bölgesi‟ndeki turizmi teĢvik ederek 

bölge kalkınmasına pozitif katkılar sunmuĢtur. Havaalanı sayılarındaki asıl artıĢ ise 

1990 yılından sonra yaĢanmıĢtır (Tablo 38). Bu tarihten itibaren artan talep ve siyasi 

politikalar gereği 40‟a yakın yeni havaalanı inĢa edilmiĢtir. Hatta bazı illerde birden 

fazla havaalanı veya havalimanı inĢa edilmiĢtir. Örneğin Atatürk Havalimanı haricinde 

kurulan Sabiha Gökçen ve yakında faaliyete geçecek olan Ġstanbul 3. Havalimanı; 

Antalya‟da Antalya Havalimanı ve GazipaĢa Havalimanı buna örnek verilebilir. Bu 

geliĢmeler ile hem iç hatlar hem de dıĢ hatlar yolcu trafiğinde önemli geliĢmeler söz 

konusu olmuĢtur. Son yıllarda deniz doldurularak yapılan Ordu-Giresun ise Türkiye‟de 

havaalanı inĢasının geldiği noktayı göstermektedir.  

 “2010 yılı hava yolları için geliĢimin en hızlı olduğu yıl olmuĢtur. 2010 yılında 

10 tane havaalanı hizmete girmiĢtir. Bu havaalanlarının hizmete girmesi havayolu 

ulaĢımı için çok önemli bir geliĢmedir. Bununla beraber bütün Türkiye‟ye dağılan 

havaalanlarının Doğu ve Güneydoğu Anadolu Bölgeleri‟nde daha fazla yoğunlaĢtığı 

görülmektedir. Bu durumun oluĢmasında havaalanlarının baĢlangıçta, güvenlik 

nedeniyle askeri amaçlı kuruldukları daha sonra ise sivil havacılıkta kullanıldıkları 

söylenebilir. Özellikle Doğu ve Güneydoğu Anadolu Bölgeleri‟nin Ġran, Irak, Suriye 

gibi Ortadoğu‟nun hareketli ve riskin fazla olduğu ülkelerle komĢu olması bu 

politikanın yürütülmesinde etkili olmuĢtur. Hatay‟dan Kars‟a kadar sınır hattında 10 

sınır kentinde de havaalanının bulunduğu görülmektedir. KüreselleĢen dünyada 

herhangi bir ülkenin vatandaĢı olmanın ötesinde bir dünya vatandaĢı olma açısından 

üzerinde yaĢanılan dünyanın herhangi bir noktasına kolay bir Ģekilde ulaĢabilmek 

günümüz modern dünyasının önemli gerekliliklerindendir. Bu açıdan havayolu ile 

ulaĢım hem hızlılık, hem de konfor açısından insanlığa daha cazip hale gelmiĢtir” 

(Baytar, 2014: 38). 



 306   

 

 

 

 1990‟lı yılların sloganı ile geliĢen „her ile bir havaalanı‟ projesi kapsamında 

Türkiye‟de küçük illerin birçoğuna bölgesel havaalanları inĢa edilmiĢtir. Bu projedeki 

amaç bölgelerarası ulaĢımı cazip hale getirmek ve turizmi canlandırmaktır. Özellikle 

Türkiye arazisinin engebeli bir yapıda olmasından dolayı kara ulaĢım ağlarının 

kuruluĢundaki problemler hava ulaĢımını geliĢtirerek çözüleceği yanılgısına 

düĢülmüĢtür. Bu politikanın sonucunda tabloda (38) da görüldüğü gibi havaalanı 

sayılarında bir patlama yaĢanmıĢtır. Fakat bu havaalanlarından bazıları ölü yatırım 

olarak kalmıĢtır. Çünkü her geçen yıl yolcu sayısı azalan ve zarar eden havaalanlarında 

seferler iptal edilmeye baĢlamıĢtır.  

“1994 yılında tamamlanan Kastamonu Havalimanı yolcu yetersizliği nedeniyle 

hizmete açılmamıĢtır. 2001 yılında yaĢanan ekonomik krizin etkisi de eklenince, 

havayolu ulaĢımına beklenen talep oluĢmamıĢtır. Bakanlar Kurulu‟nun 16.10.2001 

tarihli „kuruluĢlarca 2002 yılında alınacak ilave tasarruf tedbirleri‟ konulu talimatları 

doğrultusunda; Zonguldak Çaycuma, Sivas, Balıkesir Merkez, UĢak, Tokat, Sinop 

havalimanları zarar ettikleri gerekçesiyle 31.01.2002 tarihi itibariyle kapatılmıĢlardır. 

Yapım aĢamasında olan Bingöl Havalimanı da bu süreçte yarım bırakılmıĢtır. 2000‟li 

yılların baĢında, Konya (2000) ve Sabiha Gökçen Havalimanları (2001) dıĢında yeni 

havalimanı yapılmamıĢtır” (Karaca, 2015: 27). 

 2001 krizinin ardından 2003 yılında hava ulaĢımında „bölgesel havacılık projesi‟ 

uygulanmaya baĢlar. Bu proje ile Türkiye‟de atıl havaalanı kalmayacağı ifade edilir. 

“Bu proje kapsamında gerçekleĢtirilen düzenlemeler ile önceki yıllarda kapatılan 

Adıyaman, KahramanmaraĢ, Siirt, UĢak, Sivas, Tokat, Çanakkale ve Balıkesir 

Havalimanları yeniden trafiğe açılmıĢtır” (Karaca, 2015: 28). Ordu-Giresun, ġırnak, 

Hakkari, Iğdır ve Ġstanbul 3. Havalimanı projeleri bu dönemin önemli geliĢmelerinden 

olmuĢtur. Son geliĢmelerle birlikte havaalanlarının ülkesel ölçekte önemli bir yayılmayı 

gerçekleĢtirdiği görülür (Harita 52).  
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DağılıĢ göz önüne alındığında birbirine çok yakın kurulan havaalanlarının 

birbirlerinin potansiyellerini azaltarak zarar etme pozisyonuna getirmiĢtir. Her ile bir 

havaalanı projesi pekte karlı olmayan bir durumu meydana getirmiĢtir.  Örneğin, yolcu 

azlığı sebebiyle 2011-2015 aralığında kapalı olan UĢak Havalimanı ölü bir yatırım 

olmuĢtur. Çünkü “Afyon, UĢak ve Kütahya illerine hizmet vermesi amacıyla, UĢak‟a 

100 km mesafede Zafer Havalimanı‟nın (Kütahya) yapılması ile UĢak Havalimanı atıl 

hale gelmiĢtir” (Karaca, 2015: 30). 

 „Yolcuların en fazla 100 km mesafe kat ederek havalimanına erişimi‟ veya „her 

ile bir havaalanı‟ politikası kulağa hoĢ gelse de uygulanabilirlik ve kârlılık açısından 

sıkıntılı projeler olmuĢtur. Türkiye yüzölçümü bakımından ülke içi hava ulaĢımının 

rantabl olabilmesi için küçük bir ülkedir. Çünkü havayolu ulaĢımının kârlı olabilmesi 

için mesafenin uzak olması gerekir. Oysa Türkiye‟nin en uzak iki noktası arası mesafe 

yaklaĢık 1600 km‟dir. Çoğu iç hat yolculuğu yakın illere ve mesafelere yapıldığı için 

her 100 km mesafede havaalanı inĢa etmek uygun görülmemektedir. Ayrıca duruma 

fiziki açıdan bakıldığında da Türkiye coğrafyasında her 100 km‟de geniĢ düzlükler 

bulmak zordur. Bulunsa bile etrafındaki rölyef ve topografik yapı havalimanları için 

problemler yaratabilmektedir. 

“DHMĠ‟nin 2013 yılı verilerine göre havalimanlarının yaklaĢık 1/5‟inin yolcu 

sayısında düĢüĢ yaĢandığı görülmektedir. 2011 yılından itibaren hava trafiğine kapanan 

UĢak Havalimanı‟nın dıĢında, Sinop Havalimanı‟nda da 2013 yılında yolcu trafiği 

gerçekleĢmemiĢ; Balıkesir Merkez, Batman, Bursa YeniĢehir, Çanakkale, EskiĢehir 

Anadolu Üniversitesi, Cengiz Topel, Siirt ve Tokat Havalimanlarında ise 2012 yılına 

göre yolcu sayısında düĢüĢ yaĢanmıĢtır (Tablo 39)” (DHMĠ, 2014). 

 

Tablo 39: Yolcu Sayısı Azalan Havalimanları (2009-2013) 

 
Kaynak: DHMĠ, 2014 

Yolcu Sayısı ArtıĢ (% ) Yolcu Sayısı ArtıĢ (% ) Yolcu Sayısı ArtıĢ (% ) Yolcu Sayısı ArtıĢ (% ) Yolcu Sayısı ArtıĢ (% )

Batman 165.482 15 185.888 12 173.943 -6 497.418 186 420.822 -15

Bursa YeniĢehir 73.496 42 97.534 33 111.550 14 79.756 -29 67.097 -16

EskiĢehir 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

Çanakkale 19.207 5 24.178 26 60.543 150 49.240 -19 7.737 -84

Balıkesir Merkez 256 0 -100 6.674 11.573 73 2.876 -75

Sinop 47.147 211 57.454 22 58.438 2 67.404 15 0 -100

UĢak 10.323 -57 15.889 54 15.267 4 0 -100 0

Havalimanı
2009 2010 2011 2012 2013



 309   

 

 

 

Tabloda (39) da görüleceği gibi havaalanları arasındaki mesafelerin düĢmesi 

sonucu birçok havaalanı atıl veya zarar eder pozisyona sokulabilmektedir. Örneğin 

EskiĢehir Anadolu Üniversitesi Havaalanı‟ndaki düĢük yolcu potansiyeli sebebiyle 2013 

yılından sonra seferlerin tamamen durdurulması söz konusu olmuĢtur. Çünkü 

EskiĢehir‟e 100 km mesafede bulunan, Kütahya Zafer Bölgesel Havalimanı sebebiyle 

Anadolu Üniversitesi Havalimanı atıl hale gelmiĢtir. Ayrıca bu bölgesel havalimanı 

UĢak Havaalanı‟nın da atıl duruma gelmesinde etkili olmuĢtur. Aynı Ģekilde Tokat 

Havaalanı‟nın atıl kalmasının sebebi hemen yakınında bulunan Amasya Merzifon 

Havaalanı‟dır. Siirt Havaalanı‟nın atıl kalma sebebi ise hemen yakınında bulunan ve 

daha kapasitesi yüksek olan Batman Havaalanı sebebiyledir. En trajik örnek ise Kocaeli 

Cengiz Topel Havalimanı‟dır. Sabiha Gökçen Havalimanı‟nın açılmasıyla birlikte 

Kocaeli Havalimanı büyük derecede yolcu kaybederek atıl duruma gelmiĢtir.  

Tablo 40‟a göre Türkiye hava ulaĢımı paylarında havaalanlarının 35‟inin 

değerinin %1‟in altında oluĢu yapılan bu yatırımların Ģu an pekte kârlı olmadığını 

göstermektedir. O zaman her ile bir havaalanı veya her 100 km‟ye bir havaalanı 

politikasını tekrar gözden geçirmek gerekir. Havaalanları için geniĢ düzlük araziler 

gerekli olduğundan dolayı önemli tarım alanları hatalı planlamalar sonucu yok edilmiĢ 

olmaktadır. Ülkesel ölçekte ulaĢımı hava ulaĢımı ile çözmekten ziyade hızlı tren 

projeleri ile çözmek daha akıllıca bir politika olabilir. Bunun için yapılması gereken 

yerleĢmeler arasındaki kara ulaĢım ağlarını daha aktif ve hızlı hale getirmek olacaktır. 

Her ile bir havaalanından ziyade önemli havalimanları inĢa edilerek bu havalimanlarını 

besleyecek hızlı demiryolu ulaĢım ağlarını kurmak gerekir. Hava ulaĢımının karlı 

olabilmesi için gidilecek mesafenin en az 600-700 km olması gerekirdi. Türkiye içi 

seyahatlerde genellikle seyahat uzaklıklarının da bu ortalamalarda olması havayolu 

ulaĢımının ülke içi ulaĢımda fuzuli olmasına neden olmuĢtur.  

Oysa hızlı tren hatlarının yaygınlaĢtırılması ile birlikte demiryolu ulaĢımına 

kayıĢlar meydana gelebilecektir. Çünkü hava ulaĢımında havalimanlarının Ģehir dıĢında 

bulunması, seyahat zamanından 1 saat önce havalimanında bulunulması zorunluluğu, 

seyahat sonucunda belli bir süre uçak içerisinde bekleme zorunluluğu ve varıĢ 

noktasındaki havalimanının da Ģehir dıĢında oluĢu yolculuk sürelerinin ve yolculuk 

konforunun da düĢüĢüne sebep olmaktadır.  
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Tablo 40: 2016 Yılı Türkiye Hava UlaĢımı Uçak Trafiği, Yolcu ve Yük TaĢımacılığı 

 
Kaynak: DHMĠ 2016 yılı verileri kullanılmıĢtır 

 

Ġç Hat DıĢ Hat Toplam Ġç Hat DıĢ Hat Toplam Ġç Hat DıĢ Hat Toplam

 Ġstanbul Atatürk 141.361 325.035 466.396 19.133.533 41.281.937 60.415.470 205.090 1.701.938 1.907.028

 Ġstanbul Sabiha Gökçen 147.053 84.874 231.927 20.196.261 9.471.592 29.667.853 139.722 201.493 341.215

 Ankara Esenboğa 89.458 16.152 105.610 11.547.240 1.496.876 13.044.116 85.566 26.507 112.073

 Ġzmir 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

 GazipaĢa Alanya 3.586 2.489 6.075 411.471 307.247 718.718 3.692 4.030 7.721

 Muğla Dalaman 13.942 12.212 26.154 1.279.611 1.822.291 3.101.902 11.019 25.159 36.179

 Muğla Milas-Bodrum 23.348 8.169 31.517 2.312.042 909.734 3.221.776 18.632 12.388 31.020

 Adana 39.958 8.600 48.558 4.872.365 713.337 5.585.702 38.225 11.559 49.784

 Trabzon 23.787 2.472 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

 Adıyaman 1.794 42 1.836 241.459 3.297 244.756 1.922 76 1.998

 Ağrı Ahmed-i Hani 1.990 5 1.995 235.770 235.770 2.240 0 2.240

 Amasya Merzifon 678 35 713 88.318 3.411 91.729 639 73 712

 Aydın Çıldır 16.047 16.047

 Balıkesir Koca Seyit 20.276 179 20.455 353.567 11.181 364.748 2.319 249 2.568

 Balıkesir Merkez 114 114

 Batman 3.157 20 3.177 437.732 1.902 439.634 3.920 50 3.970

 Bingöl 1.317 13 1.330 156.603 312 156.915 1.434 6 1.440

 Bursa YeniĢehir 6.731 409 7.140 251.227 23.664 274.891 2.390 624 3.014

 Çanakkale 5.481 34 5.515 180.839 3.119 183.958 978 65 1.043

 Çanakkale Gökçeada 234 234

 Denizli Çardak 6.194 147 6.341 534.695 16.260 550.955 4.027 350 4.377

 Diyarbakır 13.436 387 13.823 1.945.097 32.920 1.978.017 14.318 504 14.822

 Elazığ 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

 EskiĢehir Hasan Polatkan 6.046 477 6.523 1.057 55.397 56.454 9 1.184 1.193

 Hakkari Yüksekova 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 4.334 12.825

Iğdır ġehit Bülent Aydın 1.492 3 1.495 216.252 216.252 2.410 2.410

 Isparta Süleyman Demirel 23.230 834 24.064 77.225 126.982 204.207 597 1.924 2.521

 KahramanmaraĢ 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 1.770 15.391 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

 MuĢ 2.523 12 2.535 373.025 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 ÇarĢamba 19.290 875 20.165 1.706.248 77.591 1.783.839 13.817 1.916 15.732

 Siirt 1.532 1.532 97.912 97.912 818 818

 Sinop 865 23 888 89.678 1.537 91.215 809 22 831

 Sivas Nuri Demirağ 4.201 73 4.274 556.474 5.685 562.159 4.446 130 4.576

 ġanlıurfa Gap 5.508 186 5.694 755.923 22.081 778.004 5.385 534 5.919

 ġırnak ġerafettin Elçi 2.662 1 2.663 241.311 241.311 2.682 2.682

 Tekirdağ Çorlu 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

 UĢak 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 Çaycuma 261 268 529 23.086 23.086 552 552

Havalimanları 
2016 Yılı Uçak Trafiği 2016 Yılı Yolcu TaĢıma 2016 Yılı Yük TaĢımacılığı
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Tren istasyonları Ģehirsel alanlara daha yakın konumda bulunduğundan dolayı 

avantajlar sunarlar. Dahası seyahat öncesi ve sonrası bekleme sürelerinin çok kısa oluĢu 

ve konforunun daha yüksek oluĢu sebebiyle daha tercih edilen sistemler olmuĢlardır. 

Son yıllarda hızlı tren hatlarının Ankara merkezli geliĢtirilmesi (Ankara-EskiĢehir, 

Ankara-Konya, Ankara-Ġstanbul, Ankara-Sivas, Ankara-Ġzmir) önümüzdeki yıllarda bu 

güzergâhlar arasındaki hava ulaĢımını daha da düĢürecek gibi görülmektedir.  

 

5.4 Denizyolu UlaĢımı 

Denizyolu taĢımacılığı insan ve yükün bir yerden ötekine deniz yolu ile 

ulaĢtırıldığı ulaĢım türüdür. Bu sektörde insan ve eĢya, limanlar arasında, tarifeli veya 

tarifesiz olarak taĢınmaktadır. Deniz yolu yolcu taĢımacılığı daha çok ada ve yarımada 

üzerine kurulu yerlerde günlük Ģehir içi (deniz otobüsü) taĢımacılığında ya da okyanus 

aĢırı lüks turistik (kurvaziyer) turları kapsayan iki üç yolcu grubuna hitap etmektedir 

(Kaya, 2012: 16). Deniz ulaĢımı ana iki kategoride ele alınabilir. Bunlardan birincisi 

„açık deniz‟ taĢımacılığı iken ikincisi „kabotaj‟ taĢımacılığıdır. Açık deniz 

taĢımacılığında uluslararası rekabet ve ulaĢımdan bahsedilirken; kabotaj taĢımacılığında 

ulusal ölçekte iç piyasaya hitap söz konusudur. 

Deniz ulaĢımı en ekonomik taĢıma türü olduğundan dolayı dünya ölçeğinde 

taĢınan yükün %90‟ı bu sektörle taĢınmaktadır. Herhangi bir ulaĢım ağı rotasının 

olmayıĢı ve sadece varıĢ-kalkıĢ alanlarında karaya bağımlılığı bu sektörün en önemli 

özelliğidir. Ayrıca dünya yüzölçümünün 2/3‟ü denizlerle kaplı olduğu düĢünüldüğünde 

ulaĢım hinterlandının büyüklüğü hemen ortaya çıkmıĢ olur.  

Denizyolu ulaĢımının sunmuĢ olduğu bir takım avantajlar ise Ģöyledir.  

 Denizyolu ulaĢımında çok miktarda yükün bir seferde uzak mesafelere 

ulaĢtırılabilmesi en önemli özelliklerindendir.  

 Uluslararası Deniz Ticaret Odası (ICS)‟nın yaptığı bir araĢtırmaya göre, 

taĢımacılıkta yakıt tüketimi bakımından en avantajlı (Aras, 2012: 108) ulaĢım 

türüdür. “Havayolu taĢımacılığına göre 14 (BaĢka bir kaynağa göre havayolu 

taĢımacılığına göre 22 (Gün, 2007: 60)), karayolu taĢımacılığına göre 7, 

demiryolu taĢımacılığına göre 3,5 kat daha ucuzdur” (Aras, 2012: 125). 
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 Ülkelerarası sınır aĢımı problemleri olmadığından dolayı karayolu veya 

demiryolu gibi her geçilen ülkeye belli miktarlarda ücretler ödenmemektedir.  

 Hız faktörünün çok önemli olmadığı düĢük değerli (özellikle hammadde) 

ürünlerin taĢınmasında kullanılmasının yanı sıra çok büyük miktarlarda kuru 

yük, likit ve gaz, konteynerlenebilen malzemelerin taĢınmasında (Gün, 2007: 

60) etkindir. 

 Deniz ulaĢımında ilk yatırım maliyetleri yüksek olsa da uzun yıllık periyotta 

bu maliyet azalmaktadır. Bugün limanlar adeta birer lojistik merkez halini 

almaya baĢlamıĢtır. Yani daha kompleks yapılara doğru bir evrilme söz 

konusudur. Bu durumda limanlar dünya ölçeğinde önemli mekânlar haline 

dönüĢmektedir.   

Denizyolu ulaĢımının bu avantajlar yanında bazı dezavantajları da söz konusudur. 

 Deniz ulaĢımı daha çok yük taĢımacılığında yaygın olarak kullanılmaktadır. 

ġehir içi taĢımacılıkta, Ģehirlerarası taĢımacılıkta ve ülkelerarası taĢımacılıkta 

ise sınırlı derecede kullanılmaktadır.  

 Olumsuz hava Ģartlarından etkilenebilen deniz yolu araçlarının fırtınalı 

zamanlarda kontrol edilmesi çok zordur.  

 Liman kuruluĢları için ihtiyaç duyulan yatırımların yüksek oluĢu ve liman 

için her kıyının da uygun olmaması sebebiyle denizyolları her alanda da 

geliĢtirilemez.  

Türkiye coğrafi konum olarak deniz ulaĢımı için çok uygun bir noktadadır. Üç 

tarafının denizlerle kaplı olması, 8333 km kıyı uzunluğunun varlığı, stratejik önemi olan 

Ġstanbul ve Çanakkale boğazlarının varlığı deniz ulaĢımının rolünü artırıcı unsurlar 

olmuĢtur. Türkiye kıyılarının dünya deniz ve okyanusları ile bağlı olması önemli 

avantajlar sunmaktadır. Bu özellik nedeniyle iç denizyolu ulaĢımı yanında ülkelerarası 

ve kıtalararası denizyolu ulaĢımı söz konusu hale gelmiĢtir. Türkiye bu kadar önemli 

özelliklere sahipken yeteri kadar denizyolu ulaĢımından yararlanamaması ulaĢım ve 

ulaĢılabilirliği açısından dezavantajlar yaratmaktadır.  

Bu durumu ülkenin uygulamıĢ olduğu politikalarla iliĢkilendirmek yerinde olur. 

Diğer sektörlerde olduğu gibi denizyolu ulaĢımında da çeĢitli dönemler belirlenebilir. 

Bunlar: 
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 1923-1950 dönemi 

 1950-1963 dönemi 

 1963 sonrası dönem (Planlı Dönem) 

1923-1950 dönemi baĢlangıcında genç Cumhuriyetin atmıĢ olduğu iki önemli 

adım vardır. Bunlar, Kabotaj Kanunu ve Türkiye Seyrisefain Ġdaresi‟dir (As, 2006). 

Kabotaj hakkı Türkiye‟ye Lozan AntlaĢması ile verilmiĢtir. 1923 yılında elde edilen bu 

hak ancak 1926 yılında kullanılmaya baĢlanır. Çünkü Türkiye‟nin savaĢtan yeni çıkması 

ve ekonomik durumunun kötü olması nedeniyle Lozan‟dan sonra iki yıl kabotaj hakkı 

yabancı Ģirketlere sözleĢmelerle verilmiĢtir. Fakat 1926 yılından itibaren Türkiye iç 

hatlarda kendi denizyolu ulaĢımını sağlamayı baĢarmıĢtır (As, 2006). Türkiye 

Seyrisefain ĠĢletmesi ise katma bütçeli bir genel müdürlük Ģeklinde idare edilen, tersane, 

liman, iskele ve filolarla ilgilenen bir kurum haline gelmiĢtir.  

1927 TeĢvik-i Sanayi Kanunu‟nda ise denizyolu ulaĢımının özel teĢebbüslerle 

geliĢtirilebilmesi için konulan yasalar önemli geliĢme noktaları olmuĢtur. Bu kanuna 

göre Türk armatörlerine hazineden avans ve kredi kolaylıkları sağlanacak, vergi ve 

gümrük muafiyetleri uygulanacaktı. Bu kanunun getirmiĢ olduğu avantajlar ile özel 

yatırımcılar sektöre çekilebilmiĢtir. Öyle ki, 1923 yılında 34.902 olan tonaj, 1929 

yılında 102.000 tona ulaĢmıĢtır (Barda, 1958: 351). Özel sektörün giriĢimi yolcu 

gemiciliği ve tanker iĢletmeciliğinden ziyade Ģilepçiliğe (kuru yük taĢıma) yönelmiĢtir. 

Bu durumda yolcu ve tanker taĢımacılığında devlet sektörü, yük taĢımacılığında ise özel 

teĢebbüs ön plana çıkmıĢtır. 

Sektöre özel yatırımcıların giriĢi rekabeti beraberinde getirmiĢtir. 1929 krizinin 

de varlığı devlet iĢletmesi olan Türkiye Seyrisefain ĠĢletmesi‟ni zarar eder duruma 

getirmiĢtir. Burası Türk denizcilik tarihinde bir kırılma noktasını meydana getirir. 

Alınan kararla özel sektör iĢletmelerinin faaliyetleri kısıtlanarak, denizyolu ulaĢımında 

devlet tekeli desteklenmiĢtir.  

“Bu konuda çıkarılan 1933 tarihli ve 2048 sayılı kanun, adeta özel sektörün ipini 

çekmiĢtir. Bu kanunla, sınırlı ölçüde yük taĢımacılığı dıĢında tüm denizcilik faaliyetleri 

devletleĢtirilmiĢ, bunların yönetimi devlete ait Seyrisefain‟e verilmiĢtir. Ayrıca, özel 

Ģahısların ülke içinde Ģilepçilik yapması da, devletin düzenli posta seferi yapamadığı 

iskele ve limanlar arasında serbest bırakılmıĢtır. Kanun ayrıca armatörlerin baĢka vapur 

Ģirketleri kurarak aynı tekeli paylaĢmalarına da olanak sağlamıĢtır. Fakat resmi bir 
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politika haline gelen ve diğer alanlarda genç Cumhuriyet Türkiye‟si için gerçekten etkili 

bir kalkınma modeli oluĢturabilen devletçilik politikasının yol açtığı müdahaleler, özel 

teĢebbüsün yeni Ģirketler kurarak yaĢam alanını geniĢletmesi bir tarafa, Türk 

Vapurculuk ġirketi‟nin yaĢamasını bile olanak dıĢı hale getirmiĢ ve Ģirket, 1935 yılında 

faaliyetini durdurmaya zorlanmıĢtır” (As, 2006: 88). 

Devlet tekelinin yaĢandığı Cumhuriyet‟in bu ilk dönemlerinde yeni liman 

inĢalarının olmaması, eskiden yapılmıĢ kapasitesi düĢük liman ve barınaklar bu sektörün 

geliĢimine izin vermemektedir. Denizyolu ulaĢımında devletçilik politikasını daha da 

baskın hale getiren Denizbank‟a (1937); tersane ve havuzlar, limanlar, Ģehir hatları ve 

Van Gölü taĢımacılığı bağlanmıĢtır. Denizbank‟ın kurulması ile devlet müdahalesi 

artarak özel yatırımcıların sektöre girebilmesi zorlaĢmıĢtır. Denizbank‟ın kısa bir süre 

sonra 1939 yılında kapatılması ile yerine Devlet Denizyolları ĠĢletmeleri Umum 

Müdürlüğü ile Devlet Limanları ĠĢletme Umum Müdürlüğü kurulmuĢ olur.  

Cumhuriyet‟in ilk yıllarında Türkiye‟nin kuzeyinde ve güneyinde olmak üzere 

iki limana olan ihtiyaç sebebiyle 1924 yılında Mersin Limanı, 1926 yılında ise Samsun 

Limanı Kanunu çıkartılır. Fakat inĢaatlarına ancak II. Dünya SavaĢı sonrasında 

baĢlanılabilmiĢtir. Bu konuda Mersin Limanı‟nın iyi bir Ģekilde analiz edilmesi gerekir. 

Bu liman inĢaatına baĢlanılamaması sebeplerinden birisi kuruluĢ yeri tartıĢmaları 

olmuĢtur. Mersin yerine Yumurtalık‟a bir liman kurulmasının daha avantajlı olabileceği 

fikirleri bir dilemma yaratmıĢtır. Mersin Limanı, Ġstanbul ve Ġzmir limanlarından sonra 

en önemli liman pozisyonundadır. Hem de hinterlandının geniĢ olması çok önemliydi. 

Fakat yeni limana çok hızlı bir Ģekilde ihtiyaç vardır. Bu nedenle açık deniz halinde 

olan Mersin‟de liman inĢaatı hem uzun sürecek hem de daha maliyetli olacaktır. Bunun 

yerine Ġskenderun Körfezi içinde daha korunaklı Yumurtalık Limanı‟nın yapılması daha 

düĢük maliyet ve az zaman gerektirecektir. Ayrıca Adana kuzey ve doğu odaklı 

demiryolu hatlarının kavĢak noktasıyken, Mersin, Yenice‟den ayrılan hat ile kör bir 

nokta halindedir.   

 II. Dünya SavaĢı yılları denizyolu ulaĢımı için yine karanlık bir dönemdir. Bu 

yıllardaki politika da sıkı devletçi yaklaĢımıdır. Hatta hükümete çok geniĢ yetkiler 

tanıyan Milli Korunma Kanunu ile sıkıyönetim devlet müdahaleciliğini artırmıĢtır. Bu 

durumda özel teĢebbüsün denizyolu sektörüne giriĢi çok daha zorlu hale gelmiĢtir. 

Limanlar açısından değerlendirildiğinde Türkiye‟de bu yıllarda sadece dört limanın 
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(Ġstanbul, Ġzmir, Trabzon, Ġskenderun) Devlet Limanları ĠĢletmeleri Umum 

Müdürlüğü‟ne bağlı olması, diğerlerinin ise özel yatırım ve yabancı sermayeli 

kuruluĢlar oluĢu bu sektörün uzun yıllar atıl bırakıldığının göstergesidir (As, 2006). 

 1945 yılında açılıĢı yapılan Ġskenderun Limanı bu yılların en önemli yatırımı 

olmuĢtur. Ġskenderun Limanı‟nı bu denli önemli kılan ise hinterlandıdır. Bu hinterlantta 

Ortadoğu ve Akdeniz ülkeleri yer alır. Bu önemli konumu görülmüĢ olmalı ki Mersin-

Ġskenderun yolu ile limanın Çukurova‟ya bağlanması, Halep odaklı ulaĢım ağlarının 

geliĢtirilmesi ile Irak ve Ġran hinterlandlarına ulaĢım sağlanmıĢtır. Bu tarihe kadar 

ülkenin en önemli limanları Marmara‟da Ġstanbul, Ege‟de ise Ġzmir limanı olmuĢtur. 

Ülkesel açıdan düĢünüldüğünde Akdeniz ve Karadeniz‟e de büyük birer limanın 

yapılması gerekmekteydi. Dolayısıyla Ġskenderun Limanı ile Akdeniz de büyük ve 

iĢlevsel bir limana kavuĢmuĢtur. 

 Karadeniz‟de de büyük bir limana ihtiyaç duyulması liman kuruluĢu için yer 

tercihi yapılması söz konusu olmuĢtur. Karadeniz‟e liman yapımı için iki alternatif 

belirlenmiĢtir. Bunların birincisi Ereğli, ikincisi ise Çatalağzı‟dır. Her ikisinin de 

birbirine karĢı üstünlükleri ve zayıflıkları söz konusudur. Ereğli‟nin en büyük avantajı 

kömüre yakın olmasıydı. Çatalağzı ise liman ek tesisleri için uygun bir coğrafi ortam 

sunmaktaydı. Sonuç olarak kömür tercih edildi ve Karadeniz‟deki büyük liman Ereğli 

olarak belirlendi. Fakat Ereğli‟de liman yapmak çok zordu. Özellikle I. Dünya SavaĢı ve 

sonrasında liman açığında 40‟a yakın gemi batığı ve enkazı bulunmaktaydı. Bu enkazın 

temizlenmesi ise ciddi bir maliyet getirmiĢtir (As, 2006). 

 II. Dünya SavaĢı‟ndan sonra özel teĢebbüsün etkisi denizyolu ulaĢımında artıĢ 

gösterir. SavaĢtan sonraki yıllar birçok ülkenin denizyolları için bir fırsat doğurmuĢtur. 

Birçok ülke savaĢta kullandıkları yük gemilerini ucuz fiyata satıĢa çıkartmıĢtır. Fakat bu 

avantajlı durumdan Türkiye yararlanamamıĢtır. Oysa Yunanistan bu fırsatı iyi 

değerlendirerek denizyollarını ülke kalkınmasının lokomotifi haline getirmiĢtir. 

Denizyolu ulaĢımında limanların bağlı oldukları kuruluĢların farklı oluĢu yönetimsel 

açıdan ikilemler yaratmaktadır. Demiryolu ulaĢımının olduğu Ġzmir ve Ġskenderun 

limanları yönetimi demiryollarındayken, demiryolu ulaĢımının bulunmadığı limanlar 

denizyolu iĢletmeciliği bünyesi altındadır. Kurumların farklı oluĢu alınan karaların da 

farklı olmasına neden olduğundan dolayı zaman zaman çeliĢen durumlar söz konusu 

olmaktadır.  
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 II. Dünya SavaĢı‟nın hemen ardından Türkiye‟de limanların yetersizliği 

anlaĢılmıĢtır. Marshall desteğinin de etkisi ile liman ve barınaklar 4 gruba ayrılarak 

bakım, onarım ve inĢa faaliyetleri planlanmıĢtır. Birinci grup limanlar Ġstanbul, Ġzmir, 

Mersin ve Samsun gibi büyük limanlar; ikinci grupta Giresun, Trabzon, Hopa, Antalya, 

Ġskenderun, Bandırma; üçüncü gruba sığınma yerleri ve balıkçı barınakları; dördüncü 

gruba ise iskeleler dâhil edilmiĢtir. Ġlk iki grup için dıĢ kredi temin edilecek, son iki 

grup yapım iĢleri için ise milli bütçeden faydalanılacaktır (As, 2006: 358). 

 1950 döneminde Ġstanbul Limanı‟nın kuruluĢ yeri çeĢitli tartıĢmalara sebep 

olmuĢtur. Ġstanbul Limanı için getirilen Ģehircilik uzmanı Mr. Prost en uygun yerin 

Yedikule-Bakırköy arasındaki alan olduğunu belirtmiĢtir (As, 2006: 360). Fakat 

hükümet Ġstanbul‟un Fethinin 500. Yılına yetiĢmesi gereken liman için kuruluĢ yerini 

HaydarpaĢa‟dan Moda‟ya kadar olan sahayı belirlemiĢtir. HaydarpaĢa tercihinin yanlıĢ 

olduğunu savunan bazı kesimlerde olmuĢtur. “Ġtirazlar özellikle tüccar ve sanayici 

kesimden gelmektedir. Bu kesim, yapılacak limanın arkasında antrepo inĢasına uygun 

yer olmamasından Ģikâyet etmekte, ayrıca Anadolu yakasında yapılacak bir limanın 

iktisadî açıdan uygun olmadığını iddia etmektedirler. Ayrıca konuyu teknik boyutuyla 

ele alan mühendislerden de birtakım itirazlar yükselmiĢtir. Bunlardan birisi olan Tevfik 

Sadullah, bu limanın HaydarpaĢa‟ya sığmayacağını, tüm tesisleriyle birlikte limanın 

Üsküdar, Kadıköy ve KalamıĢ‟a da yayılmak zorunda olduğunu, limanın buraya 

taĢınmasıyla Ģehrin ikametgâh yeri olarak geliĢmeye en uygun bölgesinin tamamıyla 

mahvedileceğini, Ģehrin doğal dinlence ve eğlence yerlerinin birinden mahrum 

kalacağını, Ģehrin demiryolu zihniyetine feda edileceğini belirtmiĢtir. Ona göre, ülkenin 

coğrafi durumu itibarıyla limanı demiryoluna değil, demiryolunu limana bağlamak 

esastır” (As, 2006: 361). 

 Acilen yapılması planlanan diğer bir tesis ise Trabzon Limanı‟dır. I. Dünya 

SavaĢı yıllarında Trabzon Limanı‟ndan ancak birkaç eski gemi batırılarak 

yararlanılmıĢtır. Bu gemi batıkları rüzgârın ve dalganın Ģiddetini düĢürerek durgun bir 

ortam yaratmıĢtır. Fakat elbette bu suni bir çözümdür. Limandan yararlanabilmek için 

zamanın modern metotlarına uygun bir tesis inĢa edilmesi gereklidir.  

 1950‟den sonraki dönem ise denizyollarının en hareketli yıllarını meydana 

getirir. Çünkü bu dönem siyasi değiĢimle birlikte devletçilik anlayıĢının zayıflayarak 

özel giriĢimlerin teĢvik edildiği bir dönem olmuĢtur. Gelen dıĢ desteklerle de bu sektöre 
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eskisinden daha fazla yatırım yapılmıĢtır. Bu dönemin en önemli geliĢimlerinden birisi 

Denizcilik Bankası T.A.O. (1952) yeniden kurulmasıdır. Bu kurumca verilen desteklerle 

büyük tonajlı gemi ve tankerler alınarak deniz filosu güçlendirilmeye çalıĢılmıĢtır. Aynı 

zamanda küçük tonajlı gemilerin inĢa faaliyetleri de bu giriĢimlerle baĢlatılmıĢtır.  

 1950‟li yıllar liman inĢa ve onarımlarında da hızın görüldüğü bir dönemdir. 

Antrepo, yükleme ve boĢaltma vasıtaları gibi tesis ve araç gereçler bu dönemde inĢa 

edilmiĢ veya satın alınmıĢtır. Bu dönem içinde yapılan Salıpazarı (Ġstanbul), 

HaydarpaĢa, Alsancak (Ġzmir), Mersin, Ġskenderun, Samsun, Trabzon ve Zonguldak 

limanlarıdır. Ayrıca balıkçı barınakları ve yerleĢmelere yakın bulunan iskelelerde bu 

dönemde inĢa edilmiĢtir. Ġkinci etapta yapılan limanlar ise Ordu, Giresun ve Bodrum 

olmuĢtur. 

 1963 yılında beĢer yıllık kalkınma planlarında denizyolu ulaĢımına yönelik 

politika ve kararlar belirlenir. Birinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda HaydarpaĢa, 

Derince, Mersin, Ġskenderun, Samsun, Ġstanbul, Ġzmir ve Trabzon limanları seçilmiĢ ve 

önemlerine dikkat çekilmiĢtir. Bu limanlardan Ġstanbul, Ġzmir ve Trabzon Denizcilik 

Bankasınca iĢletilirken, diğerleri TCDD tarafından iĢletilmektedir. Bu limanların 

hinterlandı tüm Türkiye‟yi kapsadığı için bütün ithalat ve ihracatlar bu limanlardan 

yapılmaktadır. Diğer limanlar ise daha çok bölgesel taĢımacılıkta kullanılmaktadırlar. 

Bu tesisleri korumak için alınan tedbirlerde ise limanların tek elde toplanması, 

Ġstanbul‟dan Anadolu‟ya gönderilecek mallarda HaydarpaĢa‟nın kullanılması ve transit 

ticaretin geliĢmesinde serbest bölge veya liman konusu üzerinde durularak uygun liman 

Ģehirlerimizde çalıĢmalar yapılacaktır (BBYKP, 1963). 

 Ġkinci ve üçüncü plan dönemlerinde belirtilen hususlar ise deniz araçlarının 

gençleĢtirilmesine yöneliktir. Dördüncü BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟na göre HaydarpaĢa 

Limanı‟na ek modların eklenmesi ve Hopa, Mersin, Ġskenderun, Antalya, Trabzon, 

Samsun, Ġzmir, Derince ve Bandırma limanlarındaki inĢaat ve ek yapıların 

tamamlanması ön görülmüĢtür. Özellikle toplumsal geliĢmenin ve sanayinin 

gereksinimlerini karĢılamak, yerleĢme ve sanayi merkezleri arasındaki iliĢkileri 

güçlendirmek, enerji dar boğazının ve petrol fiyatlarındaki hızlı artıĢların ortaya 

çıkardığı sorunları çözümlemek üzere, taĢıma hizmetlerinin, yakıt tüketimi en az ve ülke 

koĢullarına en uygun taĢıma sistemleri ile karĢılanmasını sağlayacak, plan, hedef ve 

ilkeleriyle uyumlu bir politika izlenecektir (DBYKP, 1979). Bu politikanın tanımı deniz 
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ve demiryollarıdır. Özellikle sanayide yük taĢımacılığında bu iki sektörün ağırlık 

kazanması planlanmıĢsa da uygulamada pek baĢarı da sağlanamamıĢtır. Karayolu 

sistemi adeta Türkiye ulaĢımına ambargo koymuĢtur.  

 BeĢinci BeĢ Yıllık Kalkınma Dönemi‟nde turizm amaçlı yolcu taĢımacılığında 

denizyolu ulaĢımının geliĢtirilmesi amaçlanmıĢtır. Bu nedenle turizme hitap edecek 

gemilerin ve yat limanlarının oluĢturulması planlanmıĢtır. 1980 dönemi sonrası liberal 

ekonomik sistemin savunulması ve turizme yatırımların artması denizyolu ulaĢımının da 

canlanmasını sağlamıĢtır.  

Yedinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda liman iĢletmeciliğinin çağdaĢ bir 

anlayıĢla, uluslararası ve ulusal ticaretteki geliĢmelere uyumlu bir yapıya 

kavuĢturularak, transit taĢımacılıkta ülkemiz coğrafi konumu etkin kılınmaya 

çalıĢılacaktır (YBYKP, 1994). Konteyner trafiğindeki artıĢa bağlı olarak da Derince ve 

Ġskenderun baĢta olmak üzere yeni konteyner limanları inĢa edilecektir. Bu durum 

Türkiye‟nin transit bir ülke olduğunu ve Ortadoğu‟nun önemli bir kapısı olduğunu 

ortaya koyar. Gerçekten Ġskenderun planlandığı yıllarda Türkiye deniz ulaĢımında 

oynayacağı rol iyi kestirilmiĢ ve liman inĢa edilerek ülkemiz için önemli bir tesisi 

meydana getirmiĢtir. 

Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda Türkiye‟nin doğu-batı, kuzey-güney 

ekseninde ulaĢım koridoru ve transit uğrağı olması gerektiği vurgulanarak, Türk deniz 

ticaret filosunun nicel ve nitel olarak taĢıma talepleri ile uyumlu, dünya standartları ve 

teknolojiye uygun olarak geliĢtirilmesi gerekliliği vurgulanır. Deniz ticaret filomuzda 

tarifeli sefer hizmeti verebilecek miktarda gemi bulunmaması bu plan döneminde Ro-

Ro, konteyner, kombine layner, ferry, kruvaziyer yolcu gemisi, petrol gemisi, 

LPG/LNG gemilerinin satın alınması belirtilmiĢtir (SBYKP, 2001).  

Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda diğer vurgulanan politika Türkiye, eğer 

AB‟ye tam üye olursa kabotaj tekelini sona erdirmek durumunda kalacaktır. “Adaylık 

döneminde kabotaj konusunda gerekli yönlendirmeler yapılarak Türkiye içinde yük ve 

yolcu taĢımacılığının kara taĢımacılığından deniz yoluna kaydırılmasını sağlamak 

amacıyla kabotaj taĢımacılığı yapan yük ve yolcu gemilerine liman hizmetleri ve yakıt 

konusunda destek verilmesi için gerekli önlemler alınacak, olası AB rekabetine 

hazırlıklı olmak üzere filo güçlendirilecektir” (SBYKP, 2001).  
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Ayrıca artan konteyner trafiği sebebiyle Yap-ĠĢlet-Devret modeliyle Kuzey 

Marmara Limanı ve Ġzmir Limanı tarama ve tevsi projeleri gerçekleĢtirilecektir. Derince 

Konteyner Limanı ve Kuzey Ege Limanı etütleri de bu dönem içerisinde 

tamamlanacaktır.  

Onuncu BeĢ Yıllık Kalkınma Planı döneminde ise Türkiye‟nin artan dıĢ 

ticaretini karĢılamak ve bölgesel bir aktarma merkezi olmasını sağlamak için büyük 

kapasiteli limanlar olan Mersin Konteyner Limanı ve Filyos Limanı etüd-projeleri 

tamamlanmıĢtır. Ayrıca Ege Bölgesi‟nde önemli bir limanı meydana getirecek olan 

Çandarlı Limanı inĢasına baĢlanmıĢtır. Liman yönetimlerindeki karıĢıklıkların 

giderilmesi için de kamu tarafından belirlenecek politikaların her bir limanın ihtiyaçları 

da göz önüne alınarak uygulanmasını sağlayacak, Türkiye‟ye uygun bir liman yönetim 

modeli hayata geçirilecektir (OBYKP, 2013). 

Ülkede denizyolu ulaĢımına yönelik uygulanan politikalar değerlendirildikten 

sonra Türkiye‟de yer alan kamu ve özel limanların dağılıĢını ortaya koymak gerekir. 

UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı‟ndan alınan tesisler haritada 

konumlandırılarak bir dağılıĢ ağı meydana getirilmiĢtir. Limanların belli kıyılarda 

kümelenmesi ise Türkiye‟de bu tesislerin kuruluĢ yerinde kıyı jeomorfolojisinin etkili 

olduğunu gösterir. Ege Bölgesi körfezleri, Ġskenderun Körfezi, Antalya Körfezi, 

Marmara kıyıları, Karadeniz‟de akarsu ağız kısımlarındaki korunaklı noktalar 

limanların yoğunlaĢma noktalarını meydana getirir. Haritada (53) 200‟ün üzerinde 

limanın dağılıĢı yapılmıĢsa da aynı bölgelerde kümelenme sebebiyle üst üste çakıĢmalar 

meydana gelmektedir. 

 Türkiye kıyılarında 200‟den fazla liman ve marina tesisleri yer almaktadır 

(Harita 53). Fakat bazılarından sadece belli sürelerde yararlanılmaktadır. Genellikle 

özel sektöre ait limanlarda ise belli sanayi ve Ģirketlere hizmet eden bir takım tesisler 

söz konusudur. Bu limanların faaliyet alanlarına bakıldığında büyük kısmının ülke içi 

ulaĢıma hizmet ettiği görülür. Limanlar hususunda diğer önemli geliĢme yat limanı 

olarak hizmet veren limanların turizm bölgelerinde artıĢ göstermesi olmuĢtur. Bu 

tesisler yolcu taĢınması ve turizm gelirleri açısından çok önemlidir. Bu yat limanlarının 

yoğunlaĢma alanlarını ise Türkiye‟nin güneybatı kıyıları oluĢturmaktadır. Özellikle kıyı 

tipi açısından yat limanları için uygun olan dalmaçya kıyı tipinin var olduğu KaĢ 
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çevresi, korunaklı limanların olduğu Fethiye çevresi, ria kıyılarının geliĢtiği alanlar bu 

tip limanların dağılıĢ gösterdiği alanlardır. 
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Türkiye deniz ulaĢımında küçük tesisler olan 300‟e yakın balıkçı barınağı 

bulunmaktadır. Bu balıkçı barınaklarının coğrafi dağılıĢına bakıldığında Karadeniz 

Bölgesi‟nde ağırlıklı olduğu görülür (Harita 54). Fakat bu balıkçı barınaklarının yöreye 

sağladığı katkı ve barınak trafiği hakkında veriler ne yazık ki bulunmamaktadır. Ancak 

mikro ölçekte yapılacak bir çalıĢma ile yöre yöre bu tesislerin coğrafi etkileri 

incelenebilir. Ülkemiz denizyolu ulaĢımı potansiyelinin artıĢ göstermesiyle birlikte yeni 

liman sahalarına ihtiyaç duyulacaktır. Bu balıkçı barınaklarından korunaklı ve 

hinterlandı geniĢ olanlar yeni limanların adreslerini meydana getirebilir. Dolayısıyla bu 

barınakların mikro ölçekte analizi ilerisi için önemli bulguları meydana getirecektir. 

Türkiye‟de bazı limanlar üstlendikleri fonksiyonlarla ön plana çıkmaktadırlar. 

Örneğin nüfus ve katma değer bakımından Türkiye‟nin merkezi konumundaki Ġstanbul 

ithalat limanı olarak ünlenmiĢtir. “Marmara Bölgesi‟nde Ġstanbul Limanı dıĢında Ġzmit, 

Darıca Gölcük (askeri liman) Bandırma (asit boraks fabrikası ve gübre fabrikalarına 

hizmet eder) Gemlik (Bursa‟daki otomobil fabrikaları ile dokuma fabrikalarına hizmet 

eder), Tekirdağ (Ġstanbul limanının yükünü azaltır), Çanakkale limanları yer alır” (Ertin, 

2013: 193).  

Ege Bölgesi‟nin en önemli merkezi olan Ġzmir ise hinterlandında var olan 

potansiyel ve demiryolu hatlarıyla limana bağlandığından dolayı ihracat limanı olarak 

ünlenmiĢtir. Akdeniz Bölgesi‟nde önemli bir merkez olan Mersin ise serbest ticaret 

limanı olarak üne kavuĢmuĢtur. Ayrıca Ġzmit ve Ġskenderun limanları da önemli 

potansiyellere sahip olan ve mekânsal Ģekillendiriciliği yüksek olan limanlardır.  Yolcu 

taĢımacılığında ise “belli baĢlı hatlar (Ġstanbul-Karadeniz, Ġstanbul-Ġzmir, Ġzmir-

Akdeniz, Ġzmir-Ġtalya vb.) dıĢında pek ilgi görmemektedir. Ülkemizde deniz ticaret 

filomuzun geliĢmesi amacıyla Deniz Kuvvetleri Komutanlığı‟na ait Gölcük TaĢkızak 

Tersaneleri, Türk Gemi Sanayi A.ġ.‟nin Haliç, Camialtı, Tuzla, Pendik, Alaybey ve 

özel sektöre ait (38 adet) toplam 45 tersanede gemi inĢa edilmektedir” (Ertin, 2013: 

193). 

 Gerek liman ve liman donanımlarının iyileĢtirilmesi, yeni kapasitelerin 

yaratılması, gerekse yeni ve nitelikli ulaĢım araçlarının sayı ve kapasite bakımından 

artırılması, deniz ulaĢımında karĢımıza çıkan ve acil çözüm isteyen sorunlardır. 

Günümüzde deniz ulaĢımında kullanılan araçların belli yaĢın altında olmaması, çevreye 

duyarlı olması gibi koĢullar, birçok limana girebilmenin temel koĢulunu 
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oluĢturmaktadır. Bu nedenle Türkiye, denizcilik politikasını yeniden belirlemek 

zorundadır.  

Deniz ulaĢımının geliĢtirilebilmesi için düĢük kapasite ile çalıĢan limanların iç 

kesimle bağlantısının güçlendirilmesi, söz konusu potansiyelin kullanımı açısından 

olumlu katkıda bulunacaktır. Özellikle Karadeniz kıyısında yer alan limanların yakın 

çevresinde bu limanları ekonomik açıdan destekleyecek çeĢitli sanayi tesislerinin 

kurulması ve ürünlerin söz konusu limanlar ile yabancı pazarlara ulaĢtırılması büyük 

önem taĢımaktadır. Buna karĢılık bu tür yatırımlar halen limanları besleyecek düzeye 

ulaĢmamıĢtır. Yukarıda da belirtildiği gibi deniz araçlarının yaĢ ve teknik özellikleri ile 

ilgili sorunlar, özellikle Avrupa Birliği mevzuatı nedeniyle yakın zamanda karĢımıza 

çıkan temel sorun olarak görülmektedir (Avcı, 2005: 94-95).  

Limanlarımızın öneminin artması için birer lojistik merkez olarak planlanmaları 

gerekmektedir. Modern depoculuk anlayıĢı ile yapılacak lojistik planlama ile 

limanlarımızın küresel çapta etkileri de artıĢ göstermiĢ olacaktır. Örneğin bozulabilir 

ürünler için özel soğutuculu depoların oluĢturulması veya çeĢitli ürün tiplerine göre 

depoların meydana getirilmesi limanları birer lojistik merkez haline getirecektir.  

 

5.5 Kara Ġçi Suyolu UlaĢımı 

Kara içi suyolu taĢımacılığında ulaĢım göl ve akarsular üzerinde yapılmaktadır. 

Bu hususta da ülkelerin jeomorfolojik, iklimsel ve rölyef Ģekilleri bu ulaĢım üzerinde 

belirleyici olan faktörler durumundadır. Türkiye akarsuları düĢünüldüğünde bu ulaĢım 

için pek uygun olmadıkları söylenebilir. Çünkü rejimleri düzensiz ve eğimli alanlarda 

yer yer dar boğazlarda akıĢ gösterdiklerinden dolayı ulaĢım açısından dezavantajlar 

görülmektedir. Türkiye‟de önceki zamanlarda Dicle
49

 ve Kızılırmak‟ın
50

 bazı 

kesimlerinde akarsu ulaĢımı yapılsa da günümüzde bu ulaĢım sistemi bu alanlarda 

yapılmamaktadır. Ancak bugün kara içi su taĢımacılığı bazı baraj göllerinde lokal 

ölçülerde yapılabilmektedir. Örneğin, Atatürk, Karakaya ve Keban barajları üzerinde 

ulaĢım faaliyetleri az sayıda da olsa görülmektedir.  

                                                 
49

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Güney, 1990 
50

 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Akkan, 1963 
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Ayrıca göl üzerinde ulaĢım denildiğinde Van Gölü hemen akla ilk gelen yer 

olmaktadır. Demiryolu ulaĢımı amaçlı geliĢtirilen Van feribot taĢımacılığı hala yapılan 

bir ulaĢım faaliyetidir. Jeomorfolojik yapının kara içi suyolu ulaĢımında uygun 

olmaması, ülke politikalarında da bu ulaĢım sektörüne yönelik adımların atılamamasına 

sebep olmuĢtur. Fakat eski dönemlerde bazı akarsularımız üzerinde yapılan kara içi 

suyolu ulaĢımı söz konusu olmuĢtur. AĢağıda bu ulaĢıma konu olmuĢ akarsulardan 

bazıları analiz edilmiĢtir. Bu durum aslında Türkiye‟nin bazı akarsuları üzerinde 

ulaĢımın yapılabileceğinin göstergesi olmuĢtur. 

Tarihi dönemlerde Diyarbakır çevresinden Dicle Nehri vasıtası ile Bağdat‟a 

yapılan sal (kelek) taĢımacılığı söz konusu olmuĢtur. Diyarbakır‟dan elde edilen tarım 

ürünleri kelek taĢımacılığı (kelek ulaĢımında özel olarak hazırlanmıĢ keçi derilerinin 

ĢiĢirilerek üzerine ahĢap levhanın bağlanmasıyla oluĢturulan basit sal kullanılır) yoluyla 

Bağdat‟a nakledilmekte, dönüĢte ise kelekler ve baharat Bağdat‟tan yüklenerek 

Diyarbakır‟a getirilmekteydi (Güney, 1990).  

Bir diğer akarsu ulaĢımı ise Akkan‟ın bahsettiği üzere Kızılırmak boylarında 

yapılan akarsu taĢımacılığı olmuĢtur. Akkan‟a göre, bu nakliyat Kızılırmak‟ın 80-100 

km‟lik kısmında yapılabilmektedir. Daha içerilerde ise akarsu yatağındaki eğim 

derecelerinin artıĢına bağlı olarak akarsu ulaĢımı yapılamamaktadır. Bütün bunların 

yanında, bu en büyük akarsuyumuz üzerindeki kayık nakliyatında insan değil, sadece 

eĢya taĢınması yapılmaktadır (Akkan, 1963: 263).  

Akarsu ulaĢımında ilkel metotlarla yapılan taĢımacılıkta rüzgâr da önemli bir 

girdiyi meydana getirir. Kızılırmak vadisinin Karadeniz‟e döküldüğü yerden itibaren iç 

kısımlara doğru kuzeyden esen rüzgârın itici kuvveti sebebiyle bu ulaĢım mümkün 

olabilmiĢtir. Dicle Nehri‟nde yapılan kelek taĢımacılığının aksine Kızılırmak üzerinde 

akıĢ yönünün tersi istikamette de böylece ulaĢım yapılabilmiĢtir. Özellikle Bafra ve 

daha güneyinde yaz aylarında denizden karaya doğru esen rüzgârların etkisiyle küçük 

kayıklara açılan yelkenlerle iç kısımlara ulaĢım sağlanmıĢtır.  

Genellikle saat 10.00‟dan itibaren denizden kara içlerine doğru esmeye baĢlayan 

rüzgâr, Kızılırmak vadisinde kanalize olarak denizden 90-95 km içeride bulunan 

ġahinkayası adı verilen sarp yarma vadiyi dahi geçmekte, takriben 100-110 km içerdeki 

Çeltek Köprüsü adı verilen bölüme kadar tesirini göstermektedir (Akkan, 1963: 263). 
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KıĢın yapılan yolculuklarda ise rüzgâr yönünün karadan denize doğru yönelmesi akarsu 

ulaĢımını negatif yönde etkilemiĢtir.  

KıĢın yapılan yolculuklarda rüzgârın kesilmesi ya da yönünün uygun olmaması 

sebebi ile kayıklar genellikle 3-4 kiĢi tarafından halatlarla omuzlanarak hareket 

ettirilmekteydi. KıĢ mevsiminde göze alınan bu meĢakkat ulaĢım için nelere 

katlanıldığının göstergesidir. O zaman günümüze bakıldığında bu modern ulaĢım 

ağlarının bir anda oluĢturulmadığı, problemli alanlarda yapılan çok zor Ģartlardaki 

ulaĢım ile bölge ya da yörelerin birbirine bağlandığı ifade edilebilir. Elbette bu derece 

zorlu ulaĢım günümüzde tercih edilmeyen bir sistem haline dönmüĢtür. Fakat uzun 

yıllar bahsi geçen yörede ulaĢım ağlarının yetersizliği ya da her mevsim 

kullanılamaması bu tür çarelere baĢvurmalarında etkili olmuĢtur.  

Bugün modern ulaĢım ağları ve araçlarla bahsi geçen 100 km mesafe bir saatte 

gidilirken, ilkel kayıklar ile eski zamanlardaki bu yolculuk kıĢ mevsiminde 3-4 gün, yaz 

mevsiminde ise 2 gün almaktadır. “ġöyle ki: Ġlk gün rüzgârın baĢlaması ile Bafra 

köprüsünden hareket eden kayıklar, kolaylıkla hareket etme imkânını bulabildiklerinden 

o gün akĢam, 45-50 km‟lik bir yol kat etmiĢ olarak köyleri olan Ġğdir veya Bengü‟ye 

gelmekte, geceyi orada geçirdikten sonra ertesi gün yine rüzgârın çıktığı saatte hareket 

edilerek akĢam Kuruçay‟a varılmaktadır (Harita 55). Kayıkları karanlıkta hareket 

ettirmek imkânsız olduğundan köylere ulaĢılamazsa, gece kayıkta veya yakın bir köyde 

geçirilmektedir. Yüklü olarak dönüĢte ise sadece akarsuyun akıĢından 

faydalanılmaktadır. Bu zamanda, çıkıĢın tersine olarak, akarsuyun derin ve dolayısıyla 

akıĢın hızlı olduğu kesimlerden hareket edilmekte, akarsuyun çok durgun ve yavaĢ 

aktığı yerlerde ise kürek çekilmektedir. DönüĢ biraz daha süratli ve kolay Ģartlar altında 

cereyan etmekte, suyun kabarıklığına göre yol bir veya iki günde alınabilmektedir” 

(Akkan, 1963: 265).  

Samsun demiryolu yapılmadan önce, Bafra ve Samsun‟un zahire, vesaire 

ihtiyaçlarının büyük bir kısmının kayıklar vasıtasıyla temin edildiği, o zamanlarda 

Bafra‟ya günde 30-40 kayık zahire indirildiği söylenmektedir. Yakın zamana kadar 

kayıkçılığın bölgede hakikaten yaygın bir faaliyet olduğunu gösteren delillerden birisi, 

1/200.000‟lik haritada Kızılırmak kenarında „Ġskele‟ adlı birçok iskân yerinin 

mevcudiyetidir (Harita 55). Bugün yıkıntı halinde olan bu binaların, zamanında birer 

yük iskelesi ve kayıklara malzeme getiren kervanlara konaklık vazifesi gördüğü 
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anlaĢılmaktadır (Akkan, 1963: 266). Bu ulaĢım tipi görüldüğü üzere mekânsal 

Ģekillenme ve yerleĢmelerin toponomilerinde de etkili olmuĢtur. 

 
Harita 55: Kızılırmak Üzerinde Yapılan Kayık TaĢımacılığı Rotası (1963) 

 
Kaynak: Akkan, 1963‟ten yararlanılarak oluĢturulmuĢtur. 

 

Kızılırmak üzerinde yapılan bu kayık ulaĢımı Kızılırmak boylarında yetiĢtirilen 

pirincin Samsun‟a nakledilerek önemli pazar alanlarına ulaĢtırılmasında etkili olmuĢtur. 

Kuruçay Köyü civarında ise Kuruçay Deresi‟nin oluĢturmuĢ olduğu Ģistli, killi birikinti 

konisi üzerinde kurulan tuğla ocaklarından elde edilen kiremitler kayık ulaĢımı ile 

nakledilmeye baĢlamıĢtır. Hatta “her ocakta, yılda takriben 100.000 kiremit imal 

edilmektedir. ĠĢte bütün bu kiremitler, kayıklar vasıtasıyla Bafra veya Kızılırmak vadisi 

boyunda bulunan delta köylerine taĢınmaktadır. Suyun en çekik olduğu zamanlarda bile 

4-4,5 ton yük bir kayıkla taĢınabilmekteydi” (Akkan, 1963: 266).  

„Günümüzde Kızılırmak üzerinde daha geliĢmiĢ metotlar ile akarsu ulaĢımı 

yapılabilir mi?‟ sorusuna verilecek cevap muhtemelen olumsuz olacaktır. Çünkü akarsu 
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üzerine kurulan barajlar akarsu ulaĢımının sürekliliğini kesintiye uğratacak yapılardır. 

Ülkemiz akarsuları üzerinde birçok barajın bulunması makro ölçekte akarsu ulaĢımının 

imkânsızlığını gösterir. Ancak kurulan barajlar veya akarsuların uygun noktalarında 

lokal kara içi ulaĢım sistemleri geliĢtirilebilir. Diğer bir seçenek ise asansör 

sistemleriyle baraj setlerinden araçları indirmektir. Fakat bu yol ulaĢımı daha maliyetli 

ve yolculuk süresini daha uzun hale getirecektir. 

Kara içi su taĢımacılığına en iyi örnek ise Van Gölü üzerinde yapılan 

taĢımacılıktır. Bu ulaĢım Urartular zamanına kadar inmektedir. Bugün ise feribotlarla 

Van-Tatvan arasında vagonla yük taĢımacılığı yaygın olmakla birlikte aynı zamanda 

belli miktarda yolcu taĢımacılığı da yapılmaktadır. Tarihi dönemlerde yoğun olarak 

kullanılan bu taĢımacılık tipi yörede geliĢtirilen karayolu ulaĢımı sebebiyle gerileme 

göstermiĢtir. Bugün sadece Tatvan-Van iskeleleri arasında yapılan ulaĢımın yanı sıra 

eskiden önemli iskeleler durumunda olan ErciĢ, Ahlat, Adilcevaz, Edremit, ReĢadiye ve 

GevaĢ‟ta da bu ulaĢım yapılmıĢtır. Fakat günümüzde bozulmuĢ veya sular altında 

kalmıĢ eski iskelelerden baĢka yapı söz konusu değildir. Bu alanlardaki karayolu 

ulaĢımı kuĢkusuz kara içi su ulaĢımını bitiren unsur olmuĢtur. Dolayısıyla yerleĢmelerde 

de değiĢimlere sebep olmuĢtur. Bugün Van-Tatvan arasında oluĢturulacak bir demiryolu 

hattı da Tatvan-Van arasındaki feribot ulaĢımını tamamen bitirebilir.  

Özellikle 1960‟lardan sonra Van Gölü havzasında geliĢmeye baĢlayan karayolu 

ulaĢımı karĢısında göl ulaĢımının ayakta kalmasında ve bu iskelelerin önem 

kazanmasında 1964 yılında hizmete açılan MuĢ-Tatvan demiryolu hattının büyük 

katkısı olmuĢtur. 1967‟de Arap-Ġsrail SavaĢı‟nın patlak vermesi ve SüveyĢ Kanalı 

yolunun tehlikeye girmesi üzerine, Avrupa ile Güneydoğu Asya arasındaki en kısa 

bağlantıyı sağlamak için Türkiye-Ġran Demiryolu ve Van Gölü‟nde vagon taĢıyacak 

feribotların yapımına hız verilmiĢtir. Vagonların göl üzerinden taĢınmasında, 

Tatvan‟dan göl çevresini dolaĢarak Van‟a uzatılacak bir demiryolu inĢaatının topografik 

nedenlerle zorluğu ve pahalılığı etkili olmuĢtur. Bu nedenle Tatvan iskelesi, dalgakıranı, 

rıhtımı, gemi montaj atölyeleri, depoları, havuzları ve iĢletmeye ait binalarıyla Van 

Gölü‟ndeki en önemli liman haline getirilmiĢtir (Deniz ve Yazıcı, 2003: 25). 

Bugün Tatvan-Van arasında yük ve yolcu taĢıyan feribotlardan baĢka, göl 

üzerinde turistik amaçlı olarak adalara (Aktamar, Çarpanak ve Adir Adası ) ve sayfiye 

yerlerine çalıĢan 10 küçük tekne ile 50-60 kadar da balıkçı teknesi bulunmaktadır. 
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Balıkçı teknelerinin büyük bir kısmı Van Gölü‟nün doğusunda nispeten büyük 

akarsuların (güneyden kuzeye doğru Engil Çayı, Karasu, Bendimahi Çayı, Deliçay ve 

Zilan Çayı) göle döküldüğü Van, GevaĢ ve ErciĢ körfezlerinde bulunmaktadır. 

Kıyılardaki sayfiye yerleri ile adalara çalıĢan küçük teknelerin her biri yaklaĢık 15-20 

kiĢi taĢıma kapasitesine sahip olup, en yoğun çalıĢtıkları hat gölün güneydoğusundaki 

kıyılar ile Akdamar Adası arasıdır (Deniz ve Yazıcı, 2003: 25). 

Kara içi su taĢımacılığının geliĢmesi ülke ulaĢımı açısından kuĢkusuz önemlidir. 

Fakat var olan potansiyellerin düĢüklüğü bu avantajlı ulaĢım sisteminin yapılamamasına 

neden olmuĢtur. Yapılması gereken önemli projeler ile akarsu yatakları düzenlenerek 

ulaĢıma uygun hale getirilebilir. Daha da önemlisi kanallar açaraktan önemli noktalar 

birbirine bağlanabilir. Örneğin Kanal Ġstanbul Projesi ile Karadeniz‟i Marmara 

Denizi‟ne farklı bir noktadan bağlamak mümkün olacaktır. Kanal Avrasya ile Hazar 

Gölü Karadeniz‟e bağlanabilecektir. Sakarya Nehri Projesi ile yine önemli kara içi 

ulaĢım sağlanabilecektir. Bu geliĢmeler de Türkiye‟nin jeopolitik etkisini artıracak 

önemli adımları meydana getirecektir. 

 

5.6 Boru Hattı UlaĢımı 

Boruyolu ulaĢımı yalnızca akıĢkanlığı olan veya baĢka bir yardımcı madde 

kullanılarak uygulanan, basınçla akıtılan yüklerin tek yönlü olarak taĢınabildiği bir 

ulaĢım türüdür ve yükü borular yardımı ile nakletme iĢidir (Yardımcıoğlu, 2013: 21). 

 Boru hattı ulaĢımı günümüzde enerji kaynaklarıyla özdeĢleĢen bir ulaĢım Ģekline 

dönüĢmüĢtür. Özellikle petrol ve doğalgazın naklinde önemli olan ulaĢım sistemleri 

haline gelmiĢtir. “Son geliĢtirilen yöntemler sayesinde, borular içinde bir sıvı ile hareket 

etmesi sağlanan kapalı kaplar aracılığıyla taĢımacılık da yapılmaktadır. Bu Ģekilde; 

buğday, mısır ve diğer tarım ürünleri, konserveler, makine parçaları gibi kapalı bir kaba 

girebilen her tür ürünün taĢınması borularda hava basıncı kullanılarak yapılmaktadır” 

(Battal, 2012: 132). 

 Boru hattı ulaĢımının da diğer ulaĢım sistemlerine göre bazı avantajları söz 

konusudur. 

 Boru hatları taĢımacılığında trafik sorunu gibi bir problem yaĢanmadığı için 

diğer sektörlere göre büyük avantaj sağlamıĢ olur.  
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 Boru hattı ile taĢıma diğer sektörlere göre yapılan taĢımaya göre daha ucuzdur.  

 Özellikle doğalgazın taĢınmasında en ekonomik ve tercih edilir sistemdir.  

 Uzun mesafelerde içme, kullanma ve sulama amaçlı su taĢınması için de 

kullanılan boru hatları ile taĢımada, suyun diğer taĢıma yöntemleri kullanılarak 

taĢınmasında karĢılaĢılabilecek buharlaĢma, sızıntı, kirlenme veya çevresel 

etkilere maruz kalma gibi sorunları ortadan kaldırmaktadır (Battal, 2012: 142).  

 Boru hattı ulaĢımı çevre dostu, güvenilir ve kesintisiz bir taĢıma türü 

olduğundan dolayı süreklilik sağlar.  

 Boru hattı ulaĢımında arazi seçiciliği de fazla değildir. Ancak eğim 

doğrultusunun tersi istikamette olan hatlarda iĢletim maliyetleri pompalama 

gerekliliğinden dolayı artıĢ gösterir.  

 Tehlikeli ve yanıcı maddelerin boruyolu ile taĢınması daha emniyetlidir.  

Bu avantajları yanı sıra boru hattı ulaĢımının bir takım dezavantajları da söz 

konusudur.  

 Boru hatları ilk kuruluĢları esnasında büyük miktarda yatırım gerektiren bir 

taĢımacılık türüdür.  

 Her çeĢit yükü taĢımaya uygun olmadığı için diğer sektörlere nazaran 

dezavantajlı yönüdür.  

 Boru hatlarına art niyetli kiĢiler tarafından sabotajların düzenlenmesi ihtimali bu 

taĢımacılık sisteminin en problemli yanlarındandır.  

 Daha emniyetli olmasına rağmen pompalama istasyonlarında ve depolama 

tesislerinde oluĢabilecek kazaların büyük zararlar ortaya çıkarmasını önleyici 

bakım faaliyetlerini önemli hale getirmektedir. Bakım faaliyetlerindeki artıĢ 

iĢletim maliyetlerini de artırmaktadır (Battal, 2012: 136).  

 Boruyolu ile taĢınan ham petrol ve doğal gazın üretim yerinden tüketim yerine 

taĢınırken pek çok ülkeyi kat etmesi politik yönünü öne çıkartmaktadır. Boru 

hattının geçtiği bölgelerde güvenlik önemli hale gelmektedir (Battal, 2012: 136).  

 Boru hatlarında oluĢabilecek kaçaklar taĢınan ürünün fire vermesine sebep 

olabilecektir. Ayrıca boru içerisinde taĢınan malzemenin bir kısmının kalması 

yine dezavantajlı yönlerini meydana getirir. 

Bugün boru hattı ulaĢımının en çok gündeme geldiği/getirildiği alan jeopolitik 

olmuĢtur. GeliĢtirilen enerji nakil hatları ile ülkeler göreceli lokasyonlarını ciddi 
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boyutlarda farklılaĢtırabilmektedirler. Türkiye son yıllarda trans bir ülke olma avantajını 

boru hattı ulaĢımıyla yakalamaya baĢladı. Bu nedenle bu ulaĢım sektörü ülke 

politikalarında da önemli yer edinmeye baĢlamıĢtır. 

“Türkiye‟nin geleceğini belirleyecek temel değiĢken olan enerji nakil hatlarının, 

Avrasya koridorunda hangi coğrafi alanı kullanarak Asya-Avrupa arasında nakli önem 

arz eder. Hazar Denizi çevresinden gelen boru hatlarının yönü Türkiye‟nin gelecekteki 

jeopolitik konumunun da anahtarı olacaktır. Ayrıca Afrika kökenli enerjinin izleyeceği 

coğrafi rota, Türkiye‟yi yakından ilgilendirmektedir. Türkiye-Yunanistan-Ġtalya, 

Türkmenistan-Türkiye-Avrupa doğal gaz boru hatları projeleri ile birlikte, Mısır-

Türkiye, Irak-Türkiye ve Nabucco doğal gaz boru hatları projeleri gerçekleĢmesi 

durumunda, ülkemiz tarihinde belki de ilk olarak coğrafi konumunun getirdiği avantajı 

yaĢamıĢ olacaktır. Diğer alternatifler olan Rusya‟nın Güney Akım Projesi, ya da Trans 

Asya Projesi, Irak-Ġsrail ve Ortaasya-Pakistan eksenli projelerin gerçekleĢmesi ise 

Türkiye‟nin konumunu aĢındıracak geliĢmeler olarak görünmektedir. Enerji boru 

hatlarının ağırlıklı olarak Rusya‟nın güney ve kuzeyini kullanması durumunda, 

Türkiye‟nin jeopolitik dengelerdeki eksen olma düĢüncesi oldukça zayıflayacaktır. 

Buna Afrika‟nın doğalgazının ve petrolünün Avrupa‟ya naklinin Akdeniz üzerinden 

olması, Ortadoğu ve Ortaasya petrol ve doğal gazının Türkiye dıĢındaki ülkeler 

üzerinden yapılması durumu da eklenince, Türkiye‟nin jeopolitik ve jeostratejik 

koordinatlarında da eksen kayması olacaktır” (Akdemir ve KuĢçu, 2012: 82-83). 

Türkiye bugün enerjinin merkezinde olmasa bile enerji nakil hatlarının özeğinde 

yer alan önemli bir kilit ülkedir. Eskiden coğrafi konum özelliklerinden bahsedilirken 

boğazların önemi vurgulanırdı. Fakat bugünkü yapılacak yorumlarda enerji nakil 

hatlarından bahsedilmektedir. Türkiye iki kıta arasında köprü olduğu gibi enerjinin 

merkezi ile büyük tüketim alanları arasında da köprü pozisyonunu almıĢtır. Türkiye 

uyguladığı politikalar ile Boğazlar Tüzüğü‟nü devreye sokarak tanker geçiĢlerini 

geciktirici, pahalı ve zahmetli duruma getirmeye çalıĢmıĢtır. Buradaki stratejik gaye 

aslında boğazların trafik yükünü azaltmak ve ülke için yeni bir can damarı olacak boru 

hattı ulaĢımını teĢviktir. Böylece enerjinin özeği olan Hazar‟dan çıkarılan petrol ve 

doğalgaz deniz tankerleri üzerindense boru hatlarına yönlendirilmesi sağlanacaktır. 

Dolayısıyla boğazlar uygulanan strateji ve politikalar sonucu bypass edilmiĢ olacaktır.  
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Harita 56: Türkiye‟nin Hinterlandında Yer Alan Boru Hatları (2017) 

 
Kaynak: Tepealtı, 2009: 120 (DeğiĢtirilerek) 

 

Türkiye bulunduğu konum itibariyle haritada da görüldüğü üzere önemli enerji nakil hatları üzerindedir. 

Avrupa’ya nakledilecek enerji için en kestirme yol Türkiye üzerinden geçmektedir. Bu yüzden Türkiye 

enerji bölgesinin belki periferisindedir. Fakat enerji nakli üzerinde merkezi bir konumdadır. Enerjinin 

nakli konusunda çok değişik projeler ve adımlar atılmaktadır. Türkiye komşu devletler tarafından atılan 

bu adımları iyi analiz etmeli ve yol haritasını tutarlı bir şekilde çizmelidir.  

 

 “Boğazları bypass projeleri içinde en dikkat çekici olan Ģüphesiz Bakü-Tiflis-

Ceyhan ham petrol boru hattı projesidir. Yıllık 50 milyon ton kapasiteli bu hattın, tam 

kapasite ile çalıĢtığında ve tankerlerin boğazlardan geçiĢ süreci göz önüne alındığında, 

yaklaĢık 330 tankerin Boğazlardan geçiĢini engellemesi beklenmektedir” (Tepealtı, 

2009: 120). Boğazlar bypass edilirken karĢılığında tutarlı ve ekonomik boru hatlarını 

meydana getirerek Türkiye‟nin hinterlandındaki ülkelere cazip ulaĢım Ģartları da 

sağlanması gerekmektedir. Biraz sonra ifade edileceği gibi birçok ülkenin Türkiye‟yi 

bypass planlarını iyi okumak ve buna karĢı hamleler yapılması gerekir.  

 Türkiye öncelikle kendi doğalgaz ihtiyacını karĢılayacak olan Batı Hattı ile 

Ukrayna, Moldova, Romanya, Bulgaristan, Hamitabad, Ambarlı, Ġstanbul, Ġzmit, 

Sakarya, Bursa, EskiĢehir, Ankara bağlantılı hattı gerçekleĢtirmiĢtir. Daha sonra ise 

Mavi Akım, Azerbaycan gazını taĢıyacak Bakü-Tiflis-Erzurum hattı, Ġran-Türkiye hattı, 

Türkiye-Yunanistan hattı, Irak-Türkiye hattı, Güney Akım, Nabucco ve Trans-Hazar 

hatlarını gündeme almıĢtır (Harita 56). 
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 Avrupa ve Hazar bölgesi ülkelerinin Türkiye‟den vazgeçememesinin sebebi 

Türkiye‟nin bulunduğu coğrafi konumdur. Ayrıca Türkiye haricinde bölgede daha 

istikrarlı bir alanın olmaması ve çoğu çevre bölgede çatıĢmaların veya savaĢların 

yaĢanıyor olması Türkiye‟yi güvenli bir liman haline getirmiĢtir.  

 Türkiye‟nin aktif halde ve proje halinde olan birçok doğalgaz ve petrol boru 

hattı söz konusudur. Bu bölümde bu projelerin hepsinden ayrı ayrı bahsetmek ve 

mekânsal kullanımı değerlendirmek mümkün değildir. Bu nedenle örnek olarak ele 

alınacak hatlar üzerinde durulacak ve diğer ülkelerin Türkiye‟ye karĢı planladıkları 

enerji oyunları değerlendirilecektir. Türkiye‟nin de bu enerji oyunlarına karĢı nasıl bir 

politika izlemesi gerektiği analiz edilecektir. 

 Türkiye‟nin en önemli olan Kerkük-Yumurtalık ve Bakü-Tiflis-Ceyhan (BTC) 

petrol hatları incelemeye değer görülmüĢtür. Özellikle BTC ile ilk defa Hazar Bölgesi 

petrolü Rusya kontrolü dıĢındaki bir güzergâhtan taĢınması nedeniyle çok önemlidir.  

Kerkük-Yumurtalık ham petrol boru hattı Irak ile Türkiye arasında olan 

Kerkük‟teki petrolü Ceyhan‟a nakleden bir taĢıma hattıdır (Harita 56). Bu boru hattı 

1977 yılında iĢletmeye alınmıĢtır. Birinci hatta paralel olarak yapılan ikinci hat ise 1987 

yılında iĢletmeye açılmıĢtır.  

 Birinci boru hattının 345 km‟si Irak topraklarında, 641 km‟si Türkiye 

topraklarında olup toplam uzunluğu 986 km‟dir. II. Hattın ise 234 km‟si Irak‟ta, 656 

km‟si Türkiye‟de olmak üzere toplam uzunluğu 890 km‟dir. Türkiye‟nin ilk petrol boru 

hattı olan bu taĢımacılık sistemine bakıldığında Irak‟ta meydana gelen çeĢitli 

zamanlardaki problemler sebebi ile kârlı olamamıĢtır. Özellikle Körfez krizi sırasındaki 

B.M.‟nin uyguladığı ambargo yıllarında 1990 ile 1996 yılları arasında 

faydalanılamamıĢtır. Ardından 2003 yılındaki ABD müdahalesi ile de bu hat güvenli 

olarak kullanılamamıĢtır. Hatta Türkiye kâr etmekten ziyade problemli yıllarda zarara 

uğramıĢtır. “Türkiye‟nin sadece iki petrol boru hattını kapatmaktan doğan zararı 

1991‟de 2,5 milyar dolardır” (ġen, 2009: 67). Ayrıca hattın iĢletilemediği dönemde 

“Türk tarafında 7,5 Irak tarafında 4,5 olmak üzere toplam 12 milyon varil petrolün boru 

hattı içinde kalması, Türkiye‟nin 3,8 milyon varil petrolünü alamamasının yanında, hattı 

çürüme tehlikesi ile karĢı karĢıya bırakmıĢ ve boru hattına zarar vermiĢtir” (Tepealtı, 

2009: 161). 
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 Bakü-Tiflis-Ceyhan (BTC) ham petrol boru hattı ise Azerbaycan petrollerinin 

taĢınmasında kullanılan bir hat olmuĢtur (Harita 56). Bu hat ile ilk defa Rusya‟nın 

kontrol ettiği güzergâh haricinde bir güzergâhtan petrol nakli söz konusu olmuĢtur. Bu 

mega proje ile Azerbaycan petrolleri Gürcistan üzerinden Ceyhan Limanı‟na 

ulaĢtırılarak buradan tankerler vasıtasıyla dünya pazarlarına ulaĢtırılmaktadır. “Günlük 

875 bin varil petrol taĢıyan hat, 85 milyon varil olan günlük dünya toplam arzının % 

1‟ine denk gelen miktarda petrol pompalamaktadır” (Tepealtı, 2009: 164). 

 Azerbaycan‟da 440 km, Gürcistan‟da 260 km ve Türkiye‟de 1.074 km‟sinin 

bulunduğu hat toplamda 1.774 km uzunluğundadır. Bu hat kolayca meydana 

getirilmemiĢ birçok ekonomik, politik ve askeri sıkıntılara rağmen kararlılıkla 

oluĢturulabilmiĢtir. Hat yapımına 1992 yılında baĢlanmıĢ ancak 14 yıl sonra 2006 

yılında tamamlanabilmiĢtir. Harita (56) incelendiğinde ise Ģu husus hemen dikkati 

çeker. Türkiye-Azerbaycan arasındaki en kısa ulaĢım hattı rotası Ermenistan 

bağlantısıyla yapılabilecekken Gürcistan‟ın tercih edilmesi politik kaynaklı bir seçimdir. 

Ermenistan ile iliĢkilerin kopuk oluĢu ve zaman zaman sınırımızda yaĢattığı problemler 

sebebi ile Ermenistan tercihi göz ardı edilerek Gürcistan bağlantısı tercih edilmiĢtir. 

Ermenistan aslında Türk yurdunu bölen bir koridor Ģeklinde oluĢturulmuĢ bir ülkedir. 

ġekilsel olarak bakıldığında bile ne denilmek istendiği gayet rahat anlaĢılabilecektir. 

 Rusya, Türkiye ham petrol taĢımacılığında ülkemizin konumunu aĢındırmak ve 

petrol ulaĢımında söz sahibi olmak için petrol boru hatlarımıza rakip olarak Burgaz-

Dedeağaç petrol boru hattını faaliyete geçirmiĢtir (Harita 56).  

 Bulgaristan, Rusya ve Yunanistan‟ın ortak projesi olan ve yaklaĢık 15 yıldır 

müzakere edilen projeyle, Rusya'nın Novorossisk Limanı‟ndan yüklenecek petrolün, 

önce Bulgaristan‟ın Burgaz Limanı‟na, oradan da boru hattıyla Yunanistan‟ın Ege 

kıyısındaki Dedeağaç kentine taĢınması amaçlanmaktadır. 155 kilometresi 

Bulgaristan‟da, 125 kilometresi de Yunanistan‟da olmak üzere toplam 280 kilometre 

uzunluğunda olması planlanan yaklaĢık 700 milyon euro maliyetli bu hatla, yılda 35- 50 

milyon ton Rus petrolünün Ege‟ye ve oradan da dünyaya dağıtılması hedeflenmektedir 

(Tepealtı, 2009: 179-180).   

Rusya, Yunanistan ve Bulgaristan bağlantılı bu hattın Türkiye‟ye etkileri iyi 

analiz edilmelidir. Amaç aslında Samsun-Ceyhan hattını bypass etmektir. ABD‟nin 

Türkiye petrol boru hatlarına verdiği destek ise tamamen suni amaçlı olup sadece 
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Rusya‟nın tekelini önlemeye çalıĢtığı politikalar olarak görülmelidir. Yunanistan ve 

Bulgaristan ise bu hat sayesinde transit geçiĢ ücreti alarak kâr sağlamıĢ olacaklardır. “15 

Mart 2007‟de imzalanan anlaĢmaya göre Yunanistan‟ın, ton baĢına 1 euro olarak 

saptadığı transit geçiĢ ücretinden yılda 30-50 milyon euro gelir sağlaması 

beklenmektedir” (Tepealtı, 2009: 180).  

“Petrol çevrelerinin ortak üç ülkenin de Ortodoks olması nedeniyle „Ortodoks 

boru hattı’ dedikleri Burgaz-Dedeağaç boru hattı projesine en fazla karĢı çıkan ülkelerin 

baĢında ABD gelmektedir. Rusya‟nın bölgedeki hâkimiyetini sınırlandırmaya çalıĢan 

ABD, Karadeniz‟e çıkarılan petrolün Boğazları bypass ederek taĢımak için Burgaz-

Vlore Projesi‟ni geliĢtirmiĢtir. “Burgaz‟dan baĢlayacak, Makedonya‟dan geçip 

Arnavutluk‟un Vlore (Valona) Limanı‟na ulaĢacak, 1 milyar dolar maliyetli, 900 

kilometre uzunluğunda, yıllık 40 milyon ton kapasiteli (ilerde 50 milyon tona 

çıkarılacak) petrol boru hattının hayata geçirilmesi amacıyla geçiĢ ülkeleri arasında 

2007 yılında bir anlaĢma imzalanmıĢtır. Böylece ABD, Karadeniz‟e çıkarılan Hazar ve 

Orta Asya petrollerinin kendi kontrolü altındaki bir hatla taĢınmasını amaçlamaktadır”  

(Tepealtı, 2009: 181).   

 ĠnĢa edilen bu hatların Türkiye‟ye doğrudan ve dolaylı etkileri söz konusu 

olacaktır. Öncelikle Samsun-Ceyhan petrol boru hattının jeopolitik ve stratejik önemi 

azalacaktır. Burgaz-Dedeağaç hattı ile boğazlar bypass edilmiĢ olacaktır ki bu boğaz 

trafiğini rahatlatacaktır. Unutmamak gerekir ki Ġstanbul için büyük tankerler her zaman 

risk oluĢturabilecek durumdadır. Bu hattın tam kapasite ile çalıĢması durumunda 

boğazdaki tanker trafiği 1/3 oranında azalabilecektir. Trafik azaltıcı olumlu etkisi 

yanında Türkiye açısından jeopolitik aĢınıma sebep olacak bir proje olarak bakılması 

gerekir. 

 Diğer taraftan Türkiye petrol boru hatları yanı sıra doğalgaz boru hatlarının da 

geçiĢ güzergâhında olması sebebiyle önem arz eder. Rusya-Türkiye Batı Hattı, Ġran-

Türkiye Hattı, Mavi Akım, Bakü-Tiflis-Erzurum Hattı, Nabucco ve Türkiye-

Yunanistan-Ġtalya hatları önemli projelerdendir.  

Ukrayna, Moldova, Romanya, Bulgaristan üzerinden geçerek Türkiye‟ye ulaĢan 

Rusya-Türkiye Batı Hattı Hamitabad, Ambarlı, Ġstanbul, Ġzmit, Sakarya, Bursa, 

EskiĢehir, Ankara ana güzergâhında ilerlemiĢ olur (Harita 56). Bu hat Türkiye 

içerisinde çeĢitli yönlere dağılır. Örneğin Ġzmit üzerinden Karadeniz Ereğlisi yönünde; 
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Bursa üzerinden Balıkesir, Çanakkale, Çan güzergâhında da saçaklanır. Batı hattındaki 

amaç Türkiye iç piyasasının doğalgaz ihtiyacını karĢılamasına yöneliktir. Gerçekten 

önemli tüketim değerine sahip Marmara Bölgesi‟ni besleyen doğalgaz hattını Batı Hattı 

meydana getirmiĢtir. Ayrıca ana hattan ayrılan tali hatlarla da Türkiye‟nin çeĢitli bölge 

ve yörelerine doğalgaz imkânı sunulmaktadır. Batı Hattı 1987 yılından beri faal olan en 

eski doğalgaz boru hattımızı meydana getirmekte olup, ana hat 842 km boyunca 

uzanmaktadır.  

 Mavi Akım hattı ile de Rusya‟dan önemli miktarlarda doğalgaz alımı 

yapılmaktadır. Bu hat Rusya‟da Karadeniz kıyısında yer alan Druzba iskelesinden 

baĢlayarak Karadeniz‟in 2.150 metre derinliğinden Samsun‟a ulaĢır (Harita 56). 

Samsun‟dan da Ankara‟ya ulaĢan bu hattın 376 km‟si deniz altında olmak üzere 

toplamda 1.252 km‟dir. Bu hat dünyada 2.150 metre deniz derinliğine döĢenmiĢ ilk boru 

hattı olması sebebiyle de önem arz eder. Bu hat aslında stratejik gayelerle oluĢturulmuĢ 

bir hattır. Çünkü Batı Hattı birçok ülkeden geçerek geldiği için güzergâhı üzerindeki 

problemlerden zaman zaman etkilenmiĢtir. Bu amaçla sadece Rusya ve Türkiye‟nin 

muhatap olduğu Mavi Akım daha güvenli ve sürekliliği olabilecek bir hattır.  

“Mavi Akım projesi, neden olduğu ekonomik ve politik kayıpların yanı sıra 

Türkmenistan doğal gazını Türkiye‟ye taĢıması öngörülen boru hattının geleceğini de 

tehlikeye sokmuĢtur. „Türkiye‟nin önceliği Mavi Akım‟a vermiĢ olması Türkmenistan 

üzerinde bir güven sorunu yaratmıĢ ve bu ülkeyi 20 milyar metreküp gazını, 1000 

metreküpü 36 dolar civarında bir fiyatla (uluslararası pazar fiyatının neredeyse 1/3‟ü) 

Rusya‟ya satmak zorunda bırakmıĢtır‟. Böylelikle doğal gaz tedariki konusunda 

çeĢitliliğe gitmesi ve Türkî Cumhuriyetlerin kalkınmasına katkıda bulunması gereken 

Türkiye, Rusya‟nın hâkim pozisyonunu pekiĢtirerek güzergâh ve alıcı sıkıntısı yaĢayan 

Türkî Cumhuriyetlerin Rusya‟ya olan ekonomik ve politik bağımlılığını artırmıĢtır. 

Tüm bu olumsuzlukların yanı sıra Türkiye, Mavi Akım projesi ile Rusya‟ya % 60‟lar 

seviyesinde bağımlı hale gelerek, enerji güvenliğini tehlikeye atmıĢ ve Rusya ile 

arasındaki ithalat-ihracat dengesizliğinden kaynaklanan dıĢ ticaret açığını büyütmüĢtür” 

(Tepealtı, 2009: 193). 

 ġah Denizi-Azerbaycan-Türkiye Hattı, Bakü-Tiflis-Erzurum (BTE) hattı olarak 

da bilinir. Bu hat ile Azerbaycan doğalgazının Gürcistan üzerinden Türkiye‟ye 

taĢınması planlanmıĢtır (Harita 56). Beyaz Akım olarak da bilinen bu hat ile Türkiye 
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tarihinde ilk defa re-export hakkı elde etmiĢtir. Yani Türkiye ilk defa gaz ihraç eden bir 

ülke durumuna gelmiĢtir. Eski mantığa göre „al ya da öde‟ tehdidinin ortadan 

kalkmasını sağlayan bu transit ülke pozisyonu Türkiye jeopolitiğinin en önemli ayağını 

meydana getirmiĢtir. Bu hattın açılıĢından günümüze kadar en önemli sorunu Rusya-

Gürcistan arasındaki savaĢ döneminde yaĢanmıĢtır. Bölgede yer alan çatıĢmalar sebebi 

ile bu hattın iki gün kapalı kalması Türkiye-Yunanistan hattını kapatma eĢiğine 

getirmiĢtir. Bu açığı kapatmak için Türkiye, Ġran doğalgazına yönelerek bunu telafi 

edebilmiĢtir. Bu da gösteriyor ki gelecek açısından kaynakların çeĢitli olması her hangi 

bir problem durumunda kriz ortamının yumuĢatılması için önemli olacaktır. 

 ġahdeniz II hattı olarak planlanan ve Ortadoğu ile Hazar Bölgesi doğalgazını 

Avrupa‟ya ulaĢtırma projesi olan Nabucco, Türkiye‟nin jeopolitik etkisini artıran bir 

projedir. Bu proje ile Azerbaycan doğalgazı Türkiye üzerinden Bulgaristan, Romanya, 

Macaristan ve Avusturya‟ya kadar taĢınmıĢ olacaktır (Harita 56). 3.300 km uzunluğu 

olan bu projenin Türkiye‟deki uzunluğu 1.500 km kadar olup, hattın yarı uzunluğu 

Türkiye topraklarında bulunmaktadır. Haritada görüldüğü gibi Nabucco tek bir 

kaynaktan beslenmeyecektir. Ġran üzerinden getirilen hat da Nabucco‟ya dâhil edilerek 

Avrupa gaz ihtiyacı karĢılanacaktır. 

 Nabucco‟ya dâhil edilecek bir diğer proje ise Trans Hazar Hattı olup bu hat ile 

Türkmenistan doğalgazının Hazar Denizi geçiĢi sağlanarak önemli miktardaki gazın 

Avrupa ülkelerine ulaĢımı sağlanmıĢ olacaktır. Ayrıca Türkmenistan‟ın Güney Hazar 

Bölgesi‟ndeki doğalgazı ise Ġran-Türkiye hattına bağlanarak Nabucco üzerinden 

Avrupa‟ya gaz satıĢı sağlanmıĢ olacaktır. 

 Türkiye‟nin jeopolitik etkisini artıran bu projelere karĢı birtakım ülkelerin 

uygulamaya koymaya çalıĢtığı projeleri de iyi analiz etmek gerekir. Örneğin, Rusya 

Kuzey Akım, Druzba Hattı ve Güney Akım ile Türkiye‟nin bu jeopolitik etkisini 

aĢındırmaya çalıĢmaktadır. Rusya, Kuzey Akım ile Kuzey Avrupa‟ya (Almanya), 

Druzba hattı ile Balkanlar ve Orta Avrupa‟ya, Güney Akım ile Bulgaristan ve 

Yunanistan üzerinden Avrupa güneyine gaz satıĢını planlamaktadır. Bu projeler aslında 

Türkiye‟nin en önemli projesi olan Nabucco‟nun etrafını kuĢatmaktadır. Güney Akım 

projesi ile Rus doğalgazı Karadeniz altından geçirilerek Bulgaristan‟a ulaĢtırılacaktır. 

900 km‟si Karadeniz altından geçen bu hat 2.000 metre derinlikten geçirilmiĢtir. Bu hat 
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ile Ukrayna‟nın da transit enerji ülkesi olması zayıflatılmıĢtır. Aynı zamanda 

Türkiye‟de bypass edilerek Rusya dev yatırım projesi ile bu hattı inĢa etmiĢtir.  

 Avrupa ülkelerinin tercihi Türkiye‟nin enerji transit ülkesi pozisyonunu devam 

ettirebilmesi için önemlidir. Özellikle Yunanistan‟ın ve Ġtalya‟nın tercihi önemli 

olacaktır. Bu ülkeler ya Hazar rotasını seçecek ya da Güney Akım‟a yöneleceklerdir. 

Türkiye bu bakımdan daha ekonomik ve avantajlı hatları meydana getirmesi gerekir. 

Aksi takdirde önemli bir pazar durumundaki Avrupa, Rusya‟nın belirleyeceği rotalardan 

gaz teminine gidecektir.  

 ABD‟nin ise enerji bölgesinde sinsi planları söz konusudur. ABD bugün Bakü-

Tiflis-Ceyhan Petrol Hattı, Trans Hazar ve Nabucco gibi projeleri destekler gibi 

görünmektedir. Bu desteği ise sadece Rusya‟nın tekelini önlemek maksadıyla 

vermektedir. Oysa ABD‟nin Hazar ve Ortadoğu‟daki enerji kaynaklarını doğu-batı 

yönden değil kuzey-güney yönlü taĢıma düĢüncesi söz konusudur. Yani petrol ve 

doğalgazı Arap Denizi ya da Bengal Körfezi‟ne ulaĢtırarak nakletme politikalarını 

düĢlemektedir. Özellikle Kazakistan ve Türkmenistan‟ın kaynaklarını Hint okyanusuna 

aktarıp buradan taĢımak ABD için milli stratejidir. Bunun için de Afganistan ve 

Pakistan kilit ülke konumunda olacaktır. Irak petrolünü ise Ġsrail yoluyla Akdeniz‟e 

taĢımayı ve Ceyhan‟ı bypass etmeyi planlamaktadır. Bu durumda Ceyhan olumsuz 

yönde etkilenmiĢ olacaktır (Akdemir ve KuĢçu, 2012).  

 Bir diğer önemli husus ise Kazakistan ve Ġran gibi ülkelerin yönünü Çin‟e 

dönmesi enerji ulaĢımını batı-doğu doğrultusuna yöneltir ki bu durumda Türkiye‟nin 

enerji naklindeki konumu aĢınmıĢ olur. Bu durumda Türkiye‟nin konumunu devam 

ettirecek rotalar doğu-batı rotaları olmalıdır. Aksi takdirde batı-doğu rotaları ile kuzey-

güney rotaları Türkiye için zararlı olacak projeleri meydana getirir. 

 

5.7 Kentiçi UlaĢım 

Kentiçi ulaĢım insanların, malların ve eĢyaların karayolu, havayolu, demiryolu, 

boruyolu, deniz ve suyolu sistemleri ve araçları ile Ģehir içinde yer değiĢtirmesine 

yönelik yapılan faaliyetlerin tümü olarak tanımlanabilir. 

Kent ile ulaĢım arasında dört önemli unsur söz konusudur.  

 Kent içi arazi 
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 Cadde, sokak ve yol sistemleri 

 Araçlar 

 Ġnsanlar 

Kentsel ulaĢım bu dört bileĢen etrafında gerçekleĢir. Türkiye‟de kentsel ulaĢımın 

düzenlenmesi bazı kanun ve yasalarla olmuĢtur. 5393 sayılı Belediye Kanunu
51

 ve 5216 

sayılı BüyükĢehir Belediyesi Kanunu
52

 kentiçi ulaĢımı için önemli kararların ve 

yetkilerin yer aldığı düzenlemelerdir. 

Belediye Kanununa göre belediyeler kentsel ulaĢım ve Ģehir içi trafikten sorumlu 

kuruluĢlardır. Bu nedenle belediyeler, toplu taĢımayı gerçekleĢtirmek (otobüs, suyolu 

ulaĢım araçları, tünel, raylı sistem), her türlü terminal ve iskeleleri kurmak/kurdurmak 

ve iĢletmek/iĢlettirmek, kentiçi ulaĢım tarifelerini düzenlemek, durak noktalarını tespit 

etmek gibi görevler üstlenmiĢlerdir. Bu yasa gereğince belediyeler toplu taĢımacılığı 

kendileri de yapabilir ya da en fazla kırk dokuz yıllığına özel bir kuruluĢa devreder.  

5216 sayılı BüyükĢehir Belediyesi Kanunu‟nda ise ulaĢım ana planını 

yapmak/yaptırmak, kentiçi ulaĢım ve toplu taĢıma faaliyetlerini planlamak ve 

uygulamak, bilet ücret ve tarifelerini belirlemek, yol güzergâhlarını belirlemek, cadde, 

bulvar ve sokakları planlı Ģekilde belirlemek, her türlü kentiçi ulaĢıma katkı sağlayan 

tesisleri ve terminalleri yapmak/yaptırmak ve iĢletmek/iĢlettirmek gibi görevler 

büyükĢehir belediyelerine yüklenmiĢtir. 

Türkiye‟de kentiçi ulaĢım politikalarının izlenebileceği en önemli kaynaklar ise 

beĢer yıllık kalkınma planları olmuĢtur. Ġlk kalkınma planlarında kentsel nüfus oranının 

düĢüklüğü ve araç sayısının az olması sebebiyle kentiçi ulaĢım pekte dikkate 

alınmamıĢtır. Kentiçi ulaĢım ancak 1980‟li yılların baĢında kalkınma planlarında önemli 

yer tutmaya baĢlamıĢtır. Artan Ģehirsel nüfus 1980‟den sonra toplu taĢıma politikasının 

belirlenmesine neden olmuĢtur. Otobüs, metro ve banliyö hatları ile toplu taĢımanın 

hedeflendiği görülmektedir. Ayrıca ulaĢım ağları imar planlarında da belirtilerek bir 

plan dâhilinde kentsel ağların oluĢturulması belirtilmiĢtir. Dördüncü BeĢ Yıllık 

Kalkınma Planı‟ndan itibaren çeĢitli projelerin bu planlara dahil edildiği görülür. 

                                                 
51

 13.07.2015 tarih ve 2584 sayılı Resmi Gazete 

 
52

 23.07.2004 tarih ve 25531 sayılı Resmi Gazete 
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Nitekim kentiçi ulaĢım sistemleri için önemli olan bir geliĢme Ġstanbul ve Ankara metro 

sistemlerinin kurulmasına yönelik olmuĢtur. 

Kalkınma planlarında dikkati çeken faktör imar planlarında ulaĢım sistemlerinin 

ayrıntılı olarak belirtilmesi gerekliliği yer almıĢtır. Buradaki amaç arazi kullanımı-

ulaĢım arasındaki iliĢkinin bütünleĢik hale getirilmesidir. 2000‟li yıllara gelindiğinde 

kentsel ulaĢım çok daha önem verilen bir oluĢum haline gelmiĢtir. Çünkü Ģehirlerdeki 

nüfus miktarı artıĢ göstermiĢ ve özel araç sahipliği etkisi ile kentsel alan geniĢlemiĢtir. 

Bu nedenle banliyölerde oturan nüfusun kent merkezlerine ulaĢtırılması önem arz 

etmiĢtir. Kentsel alan geniĢlediğinde nüfusun kent çeperlerine yayılması kent 

merkezindeki nüfus yoğunluğunu düĢürmüĢ, çeperlerde ise nüfus yoğunluğu artıĢ 

göstermiĢtir. Bu değiĢim güçlü bir toplu taĢımayı gerekli kılmıĢtır. 

Sekizinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda vurgulanan politika ise toplu taĢıma 

sistemlerine yönelmek, yaya ve bisiklet ulaĢımını geliĢtirmek ve kentsel ulaĢımda 

denizyolu taĢımacılığı paylarının artırılmasına yönelik olmuĢtur. Bu planda ayrıca raylı 

sistemlerin yapılacağı kentler için en az bir milyon nüfus Ģartı getirilmiĢtir (SBYKP, 

2001).  

Dokuzuncu Kalkınma Planı‟nda sürdürülebilir ulaĢım politikaları geliĢtirilmesi 

hedeflenmiĢtir. Toplu taĢımanın yeterince geliĢtirilemediği ve nüfusun bu sistemlere 

çekilemediği vurgulanmıĢtır. Çevreye daha duyarlı olan yaya ve bisiklet ulaĢımı 

projeleri belirtilmiĢtir. Bu planda bir önceki planda yer alan raylı sistem nüfus kriteri 

değiĢtirilerek „doruk saatte tek yöne 15.000 yolcu/saat talebi esas alınmıĢtır (DBYKP, 

2005). 

Onuncu BeĢ Yıllık Kalkınma Planı‟nda ise toplu taĢıma sistemi entegrasyonu, 

akıllı ulaĢım ağları, yaya ve bisiklet ulaĢımı değerlendirilmiĢtir. Kentiçi raylı ulaĢım 

yapım kriteri bu planda yine değiĢime uğramıĢtır. Bu plana göre tramvay sistemleri için 

doruk saatte 7.000 kiĢi, hafif raylı sistemlerde 10.000 kiĢi kriteri ve metro sistemlerinde 

ise 15.000 kiĢi esas alınmıĢtır (OBYKP, 2013) 

Ayrıca kentiçi ulaĢımda 2007-2010 arasında 2023 hedeflerinin yer aldığı 

„Bütünleşik Kentsel Gelişme Stratejisi ve Eylem Planı (KENTGES)
‟53

 ve 2011 yılında 
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yine 2023 hedef yılı doğrultusunda „Türkiye Ulaşım ve İletişim Stratejisi‟
54

 

hazırlanmıĢtır. 

Türkiye kentiçi ulaĢımında önemli iki geliĢmeyi nüfus artıĢı ve araç sayısındaki 

artıĢla iliĢkilendirmek gerekir. 1927 yılında 13,6 milyon olan Türkiye nüfusu 2017 

yılında 80 milyonu (80.810.525 kiĢi) aĢmıĢtır. Nüfus sayılarındaki aĢırı değiĢim yanında 

kentsel ve kırsal nüfus paylarının değiĢimi de kent nüfusu ve ulaĢımında etkili faktörü 

meydana getirir. 1927 yılı nüfus sayımlarında kentsel nüfus oranı ancak %25 iken 

günümüzde kentsel nüfus oranı %80‟ e ulaĢmıĢtır (Grafik 10). Hem nüfus artıĢı hem de 

oranın artıĢıyla beraber Türkiye kentleri yoğun nüfus baskısına maruz kalmıĢlardır. Bu 

durumda iyi bir ulaĢım planlamasının yapılması gerekliliği ortaya çıkmıĢtır. 

 
Grafik 10: 1927-2017 Türkiye‟de Kent ve Kır Nüfusu 

 
Kaynak: TÜĠK,  Genel Nüfus Sayımları ve ADNKS verileri kullanılmıĢtır

55
. 

 

Türkiye büyük Ģehirlerinde hızlı nüfus artıĢlarının görülmesiyle ileriki yıllarda 

kentsel ulaĢımın daha önemli hale geleceği ifade edilebilir. Nüfus artıĢının getirdiği 

talep artıĢı kentiçi ulaĢımda farklı uygulamaların planlanmasını da gerekli kılabilir. 

Çünkü kentsel nüfusun kent çeperlerine doğru yayılımı kentsel alanı da horizontal 

Ģekilde geniĢletmiĢtir. Bu durumda kent merkezinden çeperlere doğru yayılan nüfusun 
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 Ayrıntılı bilgi için bakınız: Cirit, 2014: 102-103 
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Grafikte 2012 yılından sonraki kentsel nüfusun aĢırı artıĢ göstermesi gerçeği yansıtmamaktadır. Çünkü 

2012 yılı BüyükĢehir Yasası‟ndan sonra büyükĢehir belediye sınırları (il sınırları) içinde kalan köylerin 

mahalleye dönüĢtürülmesi ile kent-kır nüfusu arasındaki uçurum artmıĢtır.  
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ulaĢımının sağlanması gerekir. Çeperler nüfus kazanırken MĠA‟nın olduğu alanlardaki 

eski konutlar iĢ merkezleriyle iĢgal edilir. Bu durumda gündüz nüfus yoğunluğunun çok 

fazla, gece ise nüfus yoğunluğunun düĢük olduğu mekânlar ortaya çıkmıĢ olur. Banliyö 

ve uydukentlerin çoğalmasıyla birlikte kentsel merkezlerin de çoklu hale geldiği 

görülmektedir. Ġstanbul, Ankara ve Ġzmir gibi büyük Ģehirler çok merkezli Ģehir 

kuramlarıyla açıklanabilmektedir. Bu durumda kentsel ulaĢım daha kompleks hale 

gelmektedir.  

Kentiçi ulaĢımda ikinci önemli faktör özel araç sahipliğinde artıĢın görülmesidir. 

Türkiye‟de 1974 yılında (631 bin araç, 313 bin otomobil) 1000 kiĢi baĢına düĢen araç 

sayısı 16,2 ve 1000 kiĢi baĢına düĢen otomobil 8‟dir. Bu rakam ve oranların 2017 

yılındaki değerleri ise çok farklı olmuĢtur. Toplam 21.211.701 adet araçtan 11,4 

milyonu otomobildir. 1000 kiĢi baĢına düĢen araç sayısı 265, 1000 kiĢi baĢına düĢen 

otomobil sayısı ise 145 (URL 35) olmuĢtur (Grafik 11). Araç sahipliği ve otomobil 

sahiplik derecesinin yükselmesi kentsel ulaĢımın en önemli problemlerini meydana 

getirmektedir. Bu araçların büyük çoğunluğunun Ģehirler içerisinde gezinmeleri kentsel 

alanda yer problemlerinin çıkmasına sebep olmuĢtur. Artan trafik hacimleri trafik 

sıkıĢıklığı problemlerini de beraberinde getirmiĢtir. Bu problemin çözümü için doğru 

planlamaların yapılması ve son yıllarda üzerinde durulan yaya ve bisiklet ulaĢım 

sistemlerinin iĢlevsel hale getirilmesi gerekmektedir.  

 

Grafik 11: Türkiye‟de Araç ve Otomobil Sahipliliği (1968-2016) 

 
Kaynak: TÜĠK, „Motorlu Kara TaĢıt Sayısı‟ verileri kullanılmıĢtır. 
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Ġstanbul, Ankara, Ġzmir, Antalya, Bursa, Konya, Adana, Mersin, Kayseri ve 

Gaziantep Ģehirlerinde otomobil sayılarının yüksek oluĢu kentsel ulaĢımda yeni 

arayıĢlara sebep olmuĢtur. Bu problemin çözümü ise iyi planlanmıĢ toplu ulaĢımdan 

geçer. Fakat kentsel alanlardaki yer problemlerinin varlığı ulaĢım ağlarının bir üst kota 

taĢınma gerekliliğini ortaya çıkaracak gibidir. Kentler horizontal yayılım yanında 

vertikal olarakta geliĢmektedirler. Sadece konut sahaları ve iĢ merkezlerinin değil 

ulaĢım ağlarının da çok katlı bir Ģekilde (yer kazanmak amaçlı) geliĢimini sağlamak 

artan araç trafiği için rahatlatıcı etkiler yapar (Fotograf 30). Fakat iyi planlanmıĢ 

sürdürülebilir bir kentiçi ulaĢım uzun süre kentsel ulaĢımın rahatlamasını sağlayacaktır. 

 
Fotoğraf 30: Kent Ġçi UlaĢımı Rahatlatacak Bir Sistem Havaray 

 
Kaynak: URL 36 

 

Bugün Ģehirlerde yapılan uygulama ve çalıĢmalar araçlara göre yapılmaktadır. 

Ne kadar yeni yol yapılırsa yapılsın bir kentiçi ulaĢımda trafik yoğunluğu en büyük 

sorundur. Trafik tıkanıklığını çözmek için, yeni yollar açılabilir, yollar geniĢletilebilir, 

çok katlı kavĢaklarla trafik rahatlatılabilir veya araç sayısını çeĢitli alanlarda azaltıcı 

tedbirler alınabilir. Fakat bu giriĢimler kentlerimizdeki durumlar göz önüne alındığında 

bir baĢarısızlığın olduğu hemen görülebilir. Yeni yolların açılması demek veya yolların 

geniĢletilmesi demek daha fazla özel araç kullanımını teĢvik etmek demektir. Bu tip 

uygulamalar sonucunda belli bir süre trafik rahatlayacaktır fakat sonraları bu artırılan 

yol kapasiteleri de ihtiyaca karĢılık veremeyecektir. Bu geleneksel yöntemlerle aranan 
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çözümler kentlerdeki insanların adeta yaĢamakta zorlandığı mekânları meydana 

getirmiĢtir. ġu temel mantığın unutulmaması gerekir. Yeni açılan bir yol kendi 

potansiyelini meydana getirerek orada nüfus kümelenmesine sebep olur.  

 
ġekil 10: Kent Ġçi UlaĢımda Geleneksel ve Çevre Duyarlı Yöntemin KarĢılaĢtırılması 

 
 

Kentsel ulaĢımda geleneksel yöntemlere göre yapılan planlamada (1960‟lı yıllar) 

artan araç sayısına bağlı olarak daha fazla yol ve park alanı yapmak, arazi kullanımını 

insan odaklı yapmak yerine özel araç odaklı hazırlamak olmuĢtur. Bunun sonucunda ise 

Ģehirlerde hızlı bir trafik artıĢı meydana gelmiĢtir. Bu durumda artan trafik için yeni 

kaynaklar bulunarak daima ekstra yatırımlar yapılması gerekecektir. Ġkinci yaklaĢımda 

ise çok büyük yatırımlar yapılmadan en az çevresel etkiyle özel araç ulaĢımının 

azaltılması amaçlanmaktadır. Bu durumda daha az yol yapılarak, insanlar özel 

araçlardansa toplu taĢıma araçlarına yönlendirilmektedir.  

Kentiçi ulaĢımda genel politikalar ortaya konulduktan sonra birkaç örnekle 

durum analizinin yapılması önem arz eder.  

 ġehir, yaĢamsal taleplerimiz olan su gibi, gıda gibi, meydana geldiklerinde 

yaĢamımızı altüst eden afetler gibi, çağdaĢ yaĢamın artık kaçınılamayan bir parçası 

olmuĢtur (Tümertekin, 2012: 13). Türkiye‟nin en büyük Ģehri olan Ġstanbul‟da, kentiçi 

ulaĢım için önemli bir yerdedir. ġehirlerin çoğunda fiziki çevre, artık doğadan 

uzaklaĢmıĢ, büyük ölçüde toplumsal özellikler kazanmıĢ ve inĢa edilmiĢ ortam meydana 

getirilmiĢtir. Ġstanbul her geçen gün kentsel alanını geniĢleterek yeni coğrafi alanları 

kentsel ortamlar haline getirmektedir. Gerçekten de, Ġstanbul, bazı yapıların diğerlerinin 

aleyhine hareket ettiği organizmalar olan, dolayısıyla sınırları zaman içinde komĢu 

bölgelerin aleyhine değiĢen ya da onlar tarafından ortadan kaldırılan coğrafi bölgelerden 

biridir (Tümertekin, 2012: 15).  
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 Ġstanbul daha 1830‟lu yıllarda “kentiçi ulaĢımın yaya ve kayıkla yapıldığı üç yüz 

bin nüfuslu üç kilometre çapına yayılmıĢ (kompakt) bir kentten, kent içi ulaĢımın çok 

değiĢik türde toplu taĢıma araçları ve özel araçlarla sağlandığı nüfusu on beĢ milyonu 

bulan, yaklaĢık yüz elli kilometreye kadar yayılmıĢ (ancak kompakt değil) uluslararası 

önemde bir metropol haline gelmiĢtir” (Akın, 2014: 28).  

Ġstanbul kent içi ulaĢımı çeĢitli dönemlerde farklı usuller ile sağlanmaya 

çalıĢılmıĢtır. Tekeli‟ye (2010) göre Ġstanbul kent içi ulaĢımında 12 dönem söz 

konusudur. Fakat bu dönemler biraz sadeleĢtirildiğinde 5 ana dönemin ortaya çıktığı 

görülür (Tekeli, 2010). Akın‟a (2014) göre de Ġstanbul kent içi ulaĢımı 5 dönemde ele 

alınmıĢtır.  

 1830-1927 döneminde yabancı sermayeli kuruluĢlar tarafından deniz ve raylı 

sistemlerin ön planda olduğu dönem;  

 1927-1945 yılları ulaĢımda millileĢtirme döneminin yaĢandığı, motorlu araçlar 

için uygun yolların yapıldığı dönem;  

 1945-1970 kent içi ulaĢımın karayollarına kaydığı otobüslerin yetersiz kalması 

nedeniyle dolmuĢ ve minibüslerin ortaya çıktığı dönem;  

 1970-1985 özel otomobil kullanımının arttığı ve boğazın köprü ile geçildiği 

dönem;  

 1985‟ten günümüze kadar ise özel otomobil varlığının kontrolden çıktığı, 

kontrolsüz ve geniĢ alanlara yayılan bir Ģehir modeli ile iĢe gidiĢ ve dönüĢ 

saatlerinde trafik çilesi olarak nitelendirilen bir dönem söz konusudur (Akın, 

2014). 

 1985 sonrasında Ġstanbul kırdan kente büyük miktarlarda göç alarak büyüyen bir 

Ģehir haline gelmiĢtir. Bu hızlı artıĢ sonucunda kentte yaĢanan ulaĢım ve çarpık 

kentleĢme sorunu sebebi ile birçok problem söz konusu olmuĢtur. Bunun sonucu kent 

içi ulaĢım adeta içinden çıkılmaz bir hal almaya baĢlamıĢtır. Acı tecrübelerle 

görülmüĢtür ki Ġstanbul‟un ulaĢım sorunu karayolu ulaĢım araçları ile 

çözülememektedir. 1960‟lı yıllarda tamamen ortadan kaldırılan raylı ulaĢım sistemleri 

tekrar Ģehir içerisinde yaygınlaĢtırılmaya çalıĢılmıĢtır. Aynı zamanda raylı ulaĢım 

sistemlerine entegre olacak Ģekilde denizyolu ulaĢım sistemini de canlandırma yoluna 

gidilmiĢtir.  
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1988 yılında Fatih Sultan Mehmet Köprüsü‟nün açılması karayolu ulaĢımını 

daha da artırmıĢtır. “Fatih Sultan Mehmet Köprüsü‟nün açılmıĢ olması, o günden 

bugüne Ġstanbul kentinin yapısında çok önemli değiĢiklikler meydana getirmiĢtir. Köprü 

ile birlikte, kentin kuzey yönündeki geliĢim hızlanmıĢ, 1. ve 2. Çevreyolu bağlantıları 

üzerinde yeni iĢ merkezleriyle (Maslak) alt merkezler oluĢmuĢtur. Bununla birlikte, E-

5‟in kuzeyinde AtaĢehir, Halkalı, BahçeĢehir gibi toplu konut alanları oluĢturulmuĢ, 

imar affı da bu dönemde yasadıĢı yapılaĢmanın apartmanlaĢma sürecini hızlandırmıĢtır. 

1980 öncesi E-5 ve kıyı arasında Ataköy, Levent, Etiler, Fenerbahçe, Bostancı vb. 

yerleĢim yerlerinde zengin halk kesimleri, duvarlarla çevrili yeni konut alanlarına 

çekilmeye baĢlamıĢlardır. Bununla birlikte, sanayi kuruluĢları Kocaeli, Adapazarı ve 

Trakya istikametinde yerelleĢme (desantralize olmaya) baĢlamıĢtır. Bu dönemde, kaçak 

yapılaĢmanın en yoğun olduğu yerleĢim yerleri ise, Sultanbeyli, Ümraniye, Pendik ve 

çevre yöreler olmuĢtur” (Akın, 2014: 36-37). 

Ġstanbul‟un kent içi hareketliliğinde son yıllarda çeĢitli değiĢimler meydana 

gelmektedir. Örneğin Tarihi Yarımada‟da bulunan ilçelere yolculuk azalırken Ģehrin 

çeperinde kurulmuĢ ilçelere yönelim artıĢ göstermektedir. Son on yılda, sabah doruk 

saatlerde, Avrupa Yakası‟nda Tarihi Yarımada (Fatih, Eminönü), Bakırköy ve 

Zeytinburnu ilçelerine yapılan yolculukların oranları azalırken, kentin batı ucundaki 

Küçükçekmece, Büyükçekmece ve Avcılar ilçelerine yapılan yolculuk oranları 

artmıĢtır.  

Ayrıca Ġstanbul‟un doğu ve batısında açılan yeni istihdam alanları kendi 

çevresinde konut alanları yaratmıĢtır. Asya yakasından Avrupa yakasına ev-iĢ 

yolculuklarının toplam yolculuklar içindeki oranı son on yılda % 12‟den %7‟ye 

düĢmüĢtür. Avrupa Yakası‟ndan Asya Yakası‟na yapılan iĢ yolculukları oranı ise % 

2‟den %3‟e çıkmıĢtır. Geçen on yıl içinde, sabah doruk saatte, Avrupa Yakası‟nın 

güneyine yapılan yolculukların toplam Asya-Avrupa boğaz geçiĢleri oranı % 40‟dan 

31‟e düĢerken, kuzey bölgesine yapılan yolculuklar %57‟den % 66‟ya çıkmıĢtır. Bu 

durum, Avrupa Yakası‟nda, Haliç‟in kuzeyindeki ilçelerde ve özellikle Zincirlikuyu-

Maslak ekseninde hızla geliĢen yeni istihdam alanlarından kaynaklanmaktadır.  

Kent içi ulaĢım kontrol edilmek isteniyorsa yapılması gereken öncelikle doğru 

arazi kullanım Ģeklini ve planlamasını belirlemekten geçer. ġehrin içerisinde ya da 

periferisinde yapılan bir uygulama kent içi ulaĢımda önemli etkiler yaratabilir. 



 346   

 

 

 

Ġstanbul‟da uygulanan çeĢitli projeler ile kentsel yolculuk Ģehrin kuzeyine doğru kayıĢ 

göstermektedir. Çünkü en yoğun nüfus artıĢı, kentin güney yakasından uzak olan, 

Büyükçekmece, Pendik (kuzey tarafı), Bağcılar, Esenler ve Ümraniye‟de 

yaĢanmaktadır. Kentin güneyinde kalan Eminönü, Bakırköy, Fatih, Kadıköy gibi 

ilçelerde ise nüfus azalmıĢtır. Kentin güney kısımlarında yer alan ilçelerde istihdam 

yönünden bir azalma söz konusu iken kuzey kısmında yer alan ilçelerde istihdam 

artıĢları görülmektedir. Örneğin Asya kıtasında yer alan Kadıköy ve Üsküdar‟da 

ekonomik yönden istihdam doygunluğu; Avrupa yakasında bulunan Bakırköy, 

Eminönü, Fatih ve Zeytinburnu‟nda istihdam oranlarında %20‟lere varan düĢüĢler 

yaĢanmaktadır.  

 
Harita 57: Ġstanbul YerleĢim Alanlarının Tarihi GeliĢimi (1955-2017) 

 
Kaynak: Ayazlı, 2011: 39 (DeğiĢtirilerek) 

 

Ġstanbul Harris ve Ullman‟ın „çok çekirdekli Ģehir modelini‟ yansıtmaktadır. 

Ġstanbul Ģehrinin aĢırı büyümesinin yaratmıĢ olduğu „kenar kentleĢme‟ süreci kentiçi 

ulaĢımı da etkileyen bir yapı olmuĢtur. Ġstanbul‟un çeĢitli yapılardan oluĢan coğrafi 

görünümünde, yer Ģekilleri, yedi tepe, tarihi yarımada, Haliç ve Boğaziçi kentiçi 

ulaĢımda önemli yapıları meydana getirir. Yani Ġstanbul bir ova ya da yayla düzlüğünde 
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içinden yalnızca bir akarsu geçen basit bir yüzey Ģekli yapısı içinde büyümüĢ Ģehir 

değildir.  

1960‟lı yıllarda bile Ġstanbul Ģehri büyük bir alan kaplamamaktadır. Diğer bir 

ifade ile Ġstanbul Ģehri sınırları içinde, belirli alanlar dıĢında, yerleĢmeler arasında geniĢ 

boĢluklar vardı (Harita 57). Nüfus ve yerleĢmelerin çoğunluğu Tarihi Yarımada, 

Galata-Beyoğlu ve Kadıköy etrafında yoğunlaĢmaktaydı. Dolayısıyla Ģehirsel alanın 

küçük olması kentiçi ulaĢımda problemlerin yaĢanmamasını sağlamıĢtır. Fakat sonraki 

yıllarda nüfus ve yerleĢmenin yayılıĢı kentsel ulaĢımın da dinamiklerinin değiĢimine 

sebep olmuĢtur. 

Ġstanbul‟da sanayi ve ekonomik faaliyetlerdeki hızlı geliĢimler ile asırlar boyu 

Ģehrin kalbi olan han, çarĢı ve pazarlardan baĢka yeni iĢ merkezleri inĢa edilerek 

MĠA‟daki konutlar hızlı bir Ģekilde iĢ yerlerine dönüĢmeye baĢlamıĢtır. Tümertekin‟e 

(2012) göre Ġstanbul‟da bu merkezler 9 yerde yoğunlaĢma göstermiĢtir. MĠA‟daki sayı 

artıĢı ve hizmetlerin Ģehrin çevresine, yeni yerleĢme alanlarına yayılmakta olmalarının 

sebebi kentsel yayılmanın hızıdır. Özellikle alıĢveriĢ merkezlerinin kent çeperlerine 

çıkma süreci kentsel yayılmanın en somut göstergesidir. 

Ġstanbul‟un geliĢim dönemlerinde ulaĢım önemli bir belirleyici olmuĢtur. 

Özellikle 3. Boğaz Köprüsü ile Ġstanbul‟un geliĢim yönü kuzeye doğru yönelecektir. Bu 

durumda Ģehirsel alan daha da artıĢ göstererek Karadeniz kıyılarına da ulaĢacaktır 

(Harita 57). Kentin alan olarak büyümesi de kentsel nüfusun taĢınması problemini 

artıracaktır.  

Ġstanbul kentiçi ulaĢımı için yapılması gereken raylı sistem ulaĢım tiplerini 

geliĢtirmek olmalıdır. Bu raylı sistemler geliĢtirilirken dikkat edilmesi gereken husus bu 

hatların yeraltından geçirilmeye özen gösterilmesi olmalıdır. Örneğin, Marmaray ile 

Ġstanbul kent içi ulaĢımı büyük avantajlar yakalamıĢtır. Marmaray‟ı destekleyen diğer 

raylı sistemlerinde tamamlanması ile birlikte önemli bir kentsel ulaĢım ağı elde edilmiĢ 

olacaktır. Ġstanbul‟da çok sayıda ray projesinin son yıllarda gündemde olması kentiçi 

ulaĢımda toplu taĢımanın öneminin anlaĢıldığının göstergesi olmuĢtur.  
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Ġstanbul‟da bugün iĢler halde bulunan 5 metro
56

 (95,7) hattı, 4 tramvay
57

 (38,8) 

hattı, 2 funiküler hat
58

 ve 13,6 km uzunlukta Marmaray banliyösü yer almaktadır. 

Ġstanbul‟da inĢası devam eden 194,2 km‟lik metro çalıĢmaları
59

 ise gelecek yıllarda 

kentiçi ulaĢımın rahatlamasını sağlayacaktır. 40,3 km uzunlukta inĢa halinde ve 

planlanan tramvay
60

 hatları da kentsel ulaĢımda önemli toplu taĢıma sistemlerini 

meydana getirecektir. Ayrıca AĢiyan funiküleri ve Sefaköy-BaĢakĢehir havarayı 

projeleri de Ġstanbul kentiçi ulaĢımı rahatlatacak projelerdendir (URL 37). 2023 

hedefleri arasında Ġstanbul için 624 km uzunlukta raylı sistemin yer alması kentiçi 

ulaĢımda yeni bir devrimin baĢlaması demektir.  

 
Tablo 41: Ġstanbul Kentiçi UlaĢımda Sektörlere Göre Günlük Yolcu Sayıları (2016) 

 
Kaynak: URL 38 

                                                 
56

Yenikapı-Havalimanı/Kirazlı; Yenikapı-Hacıosman; BaĢakĢehir-Olimpiyatköy; Kadıköy-Kartal-

TavĢantepe; Levent-Hisarüstü 

57
 KabataĢ-Bağcılar; Ġstiklal Caddesi; Kadıköy-Moda; Topkapı-Mescidi Selam 

58
Taksim-KabataĢ; Karaköy-Tünel 

59
KabataĢ-Mecidiyeköy-Mahmutbey (24.5 km); Kaynarca-Sabiha Gökçen (7.4 km); Mecidiyeköy-

Göktürk-3.Havalimanı (34 km); Bakırköy-Bağcılar (8.6 km); Dudullu-Bostancı (14.3 km); Ataköy-Ġkitelli 

(13 km); BaĢakĢehir-KayaĢehir (6.2 km); Bağcılar-Halkalı (9.7 km); Kaynarca-Tuzla (7.6 km); Kaynarca-

Pendik (4.1 km); Çekmeköy-Sultanbeyli (10.9 km); Hastane-Yenidoğan (6.9 km); Göztepe-Ümraniye (13 

km); Yenikapı-Ġncirli (14 km); Altunizade-Çamlıca (3.4 km); Mahmutbey-Esenyurt (18.5 km) 

60
Haliç Boyu; Eyüp-BayrampaĢa (3 km); Kağıthane-Eyüp (25 km); Esenler (2.2 km) 

2016 Günlük Yolcu Sayıları Payı %

Raylı 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

ĠETT Otobüs/Metrobüs 1.554.927 12,02

Özel Halk Otobüsü 1.392.824 10,76

Otobüs A.ġ. 838.040 6,48

Minibüs 2.073.600 16,03

Taksi ve Taksi DolmuĢ 1.675.824 12,95

Servis 2.560.270 16,79

Denizyolu 566.758 4,38

ĠDO 173.060 1,34

ġehir Hatları 252.231 1,95

Özel Tekne Motor 141.467 1,09

Toplam 12.939.687 100
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Kentiçi ray sistemlerine yönelik projeler son 10 yıl içerisinde hız kazanmıĢsa da 

hala Ġstanbul kentiçi ulaĢımında karayolu ulaĢımının ezici üstünlüğü söz konusudur 

(Tablo 41). Ana ulaĢım sisteminin karayolu ulaĢımı odaklı olması (%78) da trafik 

sorunlarını meydana getirmektedir. Özellikle sabah ve akĢam iĢ gidiĢ-dönüĢlerinde 

yaĢanan trafik aksamaları Ġstanbul Ģehrinde yaĢamı etkileyen en önemli problemleri 

meydana getirmektedir. Karayolu ulaĢımının iklime de bağımlılığı özellikle kar yağıĢlı 

günlerde ulaĢım faaliyetlerinin son derece etkilenmesine sebep olmaktadır. ĠnĢa halinde 

ve planlanan raylı sistemlerin iĢler hale getirilmesiyle birlikte kentiçi ulaĢımda 

karayolunun ezici üstünlüğü engellenebilecektir. Diğer taraftan denizyolu ulaĢımındaki 

payın da düĢük olması (%4,38) bu sektör için de önemli projelerin gerekliliğini ortaya 

koyar. 

 5 milyonluk nüfusu ve 1,5 milyonluk araç sayısı ile Ankara‟da da kentiçi ulaĢım 

dikkat çekmektedir. Ankara araç sahipliği oranının Türkiye‟de en yüksek Ģehir olması 

nedeniyle karayolu ulaĢımının baskın olduğu ifade edilebilir (Cirit, 2014: 109). EGO 

verilerine göre Ankara‟da günlük yolculukların yaklaĢık %60‟ı toplu taĢıma 

sistemleriyle, %40‟ı ise bireysel ulaĢım sistemleriyle yapılmaktadır (URL 39). Yapılan 

yolculukların ancak %10‟luk kısmının metro ve hafif raylı sistemle yapılıyor olması 

ezici üstünlüğün (%90) karayollarında olmasını sağlamıĢtır. Bu durum kent trafiğini 

aĢırı derecede güç duruma getirmektedir.  

 Ankara kentiçi ulaĢımında 1996 yılından beri Ankaray hafif raylı sistemi (AġTĠ-

Dikimevi 8,5 km) ile 1997 yılından beri Ankara metrosu (Kızılay-Batıkent 14,6 km) 

kentiçi ulaĢımın önemli sistemleri olmuĢtur. Ayrıca Kızılay-Çayyolu ve Batıkent-Sincan 

metroları da 2014 yılında tamamlanabilmiĢtir. 2001 yılında inĢasına baĢlanılan 

Tandoğan-Keçiören metrosu ise ancak 2017 yılında faaliyete geçebilmiĢtir. Ankara‟da 

önemli bir projeyi meydana getirecek KuyubaĢı-Esenboğa havalimanı-Çubuk raylı 

sistemi ile kent ile havalimanı arasında hızlı bir ulaĢım ağı elde edilmiĢ olacaktır.  

Türkiye‟de son yıllarda bazı Ģehirlerdeki aĢırı nüfus artıĢı ve kentsel yayılma 

sonucunda toplu ulaĢım sistemlerine olan ihtiyaç artıĢ göstermiĢtir. Bu toplu taĢımanın 

da karayolu ağırlıklı geliĢimi trafik problemlerine sebep olmaktadır. Dolayısıyla kentsel 

ulaĢım sistemlerini büyük Ģehirlerde raylı sistemlere doğru kaydırmak trafiği 

rahatlatmak ve yakıt açısından önem arz etmektedir. Haritada (58) görülen raylı sistem 

hatlarının yer aldığı Ģehirler 1 milyonun üzerinde Ģehirsel nüfusa sahip olan 
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yerleĢmelerdir. Özellikle Ġstanbul, Ankara, Ġzmir ve Bursa‟da birden fazla metro ve 

hafif raylı sistemlerin yer alması kentiçi ulaĢım için önem arz etmektedir. Kocaeli, 

Samsun, EskiĢehir, Konya, Antalya, Kayseri ve Gaziantep‟te ise tramvay sistemlerinin 

kentiçi ulaĢımda var olduğu görülmektedir. Raylı sistem kurulması planlanan diğer 

Ģehirler ise Mersin, Balıkesir ve Diyarbakır‟dır. Bu kentlerde de sistemlerin kurulması 

kent ulaĢımında olumlu etkiler meydana getirecektir (Harita 58). 

 
Harita 58: Türkiye Kentiçi Raylı Sistemler (2017) 

 
 

 Kentiçi ulaĢım sistemlerinde raylı ulaĢım araçlarının kullanılması trafik 

yoğunluğunu düĢürmesi ve yakıt tasarrufu açısından avantaj sağlamaktadır. Fakat bu 

sistemin kurulabilmesi için kalkınma planlarında da belirtilen nüfus kriteri veya trafik 

hacmini yakalamıĢ olmak gerekir. Bu nedenle bu sistem küçük Ģehirler için ekonomik 

olmamaktadır. Diğer bir husus ise bu ulaĢım sistemi banliyöler kurulup tamamen 

geliĢtikten sonra ortaya çıkan ulaĢım sistemleridir. Çünkü ulaĢım götürülecek semt veya 

banliyölerde belli bir nüfus yoğunluğunun belirmesi gereklidir. Dolayısıyla kentsel 

ulaĢımda karayolu tüm diğer sektörlere göre daha çabuk ve ilk geliĢen sistem halini 

almaktadır.  

 

5.8 Lojistik 

Lojistik; müĢterilerin ihtiyaçlarını karĢılamak üzere, hammaddenin baĢlangıç 

noktasından, ürünün tüketildiği son noktaya kadar olan tedarik zinciri içindeki 
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malzemelerin, servis hizmetlerinin ve bilgi akıĢının etkili ve verimli bir Ģekilde, her iki 

yöne doğru hareketinin ve depolanmasının, planlanması, uygulanması ve kontrol 

edilmesidir. Tanımdan da anlaĢılacağı üzere lojistik tanım olarak ulaĢıma oldukça 

yakındır. Lojistiğin en önemli unsurlarından olan taĢımacılık (karayolu, havayolu, 

deniz, iç suyolları, demiryolu); ulaĢım altyapısı, vasıtaları ve iĢletmeleri yardımıyla 

yapılır. Diğer taraftan lojistik; filo yönetimi, depo yönetimi, malzeme elleçleme, sipariĢ 

teslimi, lojistik ağ tasarımı, stok yönetimi, talep yönetimi, dıĢ ticaret, sigorta, insan 

kaynakları, biliĢim teknolojileri gibi kavram ve faaliyetleri de içerir. Lojistik ağırlıklı 

olarak yük taĢımacılığı faaliyetlerini içermekle beraber yolcu taĢımacılığı da lojistik 

faaliyetlerinin bir parçasıdır (Kuyzu ve Tekin, 2013: 4). 

Lojistik sisteminin geliĢimi II. Dünya SavaĢı‟ndan sonra meydana gelmiĢtir. Son 

yıllarda ise „lojistik köy‟ kavramı ile lojistik merkezler yaygınlaĢmaya baĢlamıĢtır.  

Ġçinde lojistik, ulusal ve uluslararası taĢımacılık ve eĢyanın dağıtımı ile ilgili tüm 

faaliyetlerin toplandığı alanlara lojistik köy adı verilmektedir. Lojistik köylerin 

iĢlevlerini yerine getirebilmeleri için tüm kamu imkânlarıyla donatılması ve yükleme, 

boĢaltma, aktarma ve tartı hizmetleri gibi olanakları sağlaması gerekmektedir. Bu yeni 

oluĢum, taĢımacı ve müĢterinin tüm gereksinimlerini karĢılayabilecek bir yapı içerdiği 

gibi, çevresel, sosyal ve yaĢam kalitesiyle ilgili talepleri de karĢılayabilmektedir. Bu 

bölgeler ayrıca taĢıma modları arasında düĢük maliyetli, hızlı, güvenli, aktarma alanı ve 

donanımlarına sahiptirler. Bu bağlamda lojistik köylerin ortaya çıkıĢ nedenlerinden 

belki de en önemlisi artan üretimle beraber artan ticaret hacminin ve beraberinde 

getirdiği lojistik hareketliliğin Ģehir içinde yaptığı baskıları ve meydana getirdiği trafik 

sıkıĢıklığını önlemektir. Çünkü bütün dünyada artan küresel ticaret, ülke ekonomilerine 

olumlu bir etki yapmakta, satıĢları artırmakta ve iĢ dünyasına hareketlilik sağlamaktadır 

(Aydın ve Öğüt, 2008: 3-4).  

Lojistik ve lojistik köylerin meydana gelmesinde en önemli faktör dünyada artan 

ticaret hacmi ve bunun gerektirdiği hareketlilik olmuĢtur. ġehir nüfuslarının hızlı 

Ģekilde artıĢı bu nüfusun ihtiyaçlarını karĢılamak için gerekli olan ticaret ve hareketlilik 

Ģehir içerisinde baskılara sebep olmuĢtur. Özellikle ağır vasıtaların Ģehirlerde yapmıĢ 

olduğu tıkanıklık insanın yaĢam kalitesini negatif ölçüde etkilemeye baĢlamıĢtır. Bu 

durumu bertaraf etmek için ağır taĢıtları Ģehir içerisine minimum ölçüde sokmak 
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gereklidir. Bu nedenle lojistik köyler denilen yapılar geliĢtirilerek Ģehir içi trafiğinin de 

azaltılması amaçlanmıĢtır. 

Lojistik alanlar kuruluĢ yeri olarak genellikle metropol alanları dıĢında kalan ve 

birden fazla ulaĢım ağına sahip alanları seçmektedirler. Bu nedenle lojistik merkezlerde 

intermodal ulaĢım sistemlerine ihtiyaç duyulur. Ayrıca malların bekletilmesi ve 

dağıtımının yapılabilmesi için çeĢitli depo alanlarına da ihtiyaç duyulur. Lojistik 

köylerde farklı farklı hizmet sunacak tesis ve alanlara ihtiyaç vardır. Bunlardan bazıları 

ise; 

 “Konteynır yükleme-boĢaltma ve stok alanları, 

 Gümrüklü sahalar (acenteler, gümrük müĢavirlikleri, her türlü gümrük 

hizmet birimleri), 

 Tehlikeli ve özel eĢya yükleme-boĢaltma ve stok alanları, 

 Dökme yük boĢaltma alanları, 

 Genel yükleme-boĢaltma ve depolama alanları, 

 Sosyal ve idarî tesisler (müĢteri ofisleri, personel ofisleri ve sosyal tesisleri, 

otopark, tır parkı, yönetim merkezi gibi), 

 Genel hizmet tesisleri (bankalar, restoranlar, oteller, araç bakım onarım ve 

yıkama tesisleri, akaryakıt istasyonları, büfeler, depolar ve antrepolar, 

iletiĢim ve gönderi merkezleri), 

 Tren teĢkil kabul ve sevk yollarıdır” (Karadeniz ve Akpınar, 2011: 54). 

 „Türkiye bugün lojistik bir merkez olabilir mi?‟ bu soruya verilecek yanıt 

Türkiye‟nin geleceği açısından çok önemlidir. Türkiye jeopolitik açıdan üç kıta arasında 

yer almaktadır. Balkanlar, Hazar Bölgesi, Kafkaslar, Karadeniz havzası, Orta Asya, 

Orta Doğu ve Kuzey Afrika Türkiye‟nin hinterlandını meydana getirmektedir. Türkiye 

bu coğrafyalara çeĢitli malları temin eden bir ülke olabilir. Bu durumda Türkiye bir 

dağıtım ve toplanma merkezi durumuna dönüĢebilecek bir konumdadır. Türkiye‟nin 

hinterlandında yer alan nüfus kitlesi 500 milyona yakın bir nüfustur. Bu önemli nüfus 

kitlesi arasında köprü durumunda olan Türkiye, lojistik sektörde kesinlikle yerini alması 

gerekir. Fakat bu pozisyonu alabilmesi için ulaĢım sistemlerini geliĢtirerek 

intermodal/kombine ulaĢım mantığını sürdürmesi gerekir.  
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Lojistik sektörde en önemli ulaĢım sistemi denizyolu ve demiryolu olmalıdır. 

Fakat ne yazık ki Türkiye limanları hinterlandına genellikle karayolu ile hizmet 

vermektedir. Karayolunun ezici üstünlüğü diğer sektörlerinde geliĢimine el 

vermemekte, pahalı olan karayolu ulaĢımı maliyetlerin artıĢına sebep olmaktadır. 

Türkiye ithalat ve ihracatının büyük çoğunluğu denizyolu ile yapılıyor olsa da 

Türkiye‟nin hemen çevresinde bulunan yakın alanlar ile ticaretinde karayolu ağırlıklı bir 

sistemin varlığı söz konusudur. Oysa karayolunun yerinde demiryolunun olması 

gereklidir. Demiryolunun ihracat ve ithalattaki payının %1‟lerde olması Türkiye‟nin 

yatırım yanlıĢlarını ortaya koyar. Birazdan bahsedileceği üzere TCDD öncülüğünde 

planlanan lojistik köyler bu kadar düĢük demiryolu ulaĢımı sebebiyle baĢarıya 

ulaĢabilecek midir? BaĢarıya ulaĢması demek Türkiye‟nin iç ekonomi ve dıĢ ekonomide 

önemli ölçüde geliĢmesi demektir.  

 Türkiye‟de lojistik merkez sisteminde 4 önemli bileĢen yer alır. Bunlar, organize 

sanayi bölgeleri, demiryolu hatları, limanlar ve kombine ulaşım faaliyetleridir. Bu 

kavramlar da iliĢkilendirildiğinde sanayi bölgelerinin demiryolu hatlarıyla bağlanması 

ayrıca bu bölgelerden uzatılan demiryolu hatlarının ise limanlara ulaĢtırılması gerekir. 

Dolayısıyla organize sanayi bölgeleri, fabrika ve limanlarına lojistik merkezler 

planlayıp ulusal, bölgesel ve uluslararası taĢımacılık açısından yeni bir taĢımacılık 

konsepti geliĢtirilmiĢ olur. 

 Onuncu Kalkınma Planı‟nda lojistik merkezlere yönelik atılacak adımlar bu 

sistemin önemini ortaya koymaktadır. „Taşımacılıktan Lojistiğe Dönüşüm Programı‟ ve 

„Türkiye Lojistik Master Planı‟
61

 ile Türkiye bu konuda kararlılığını ortaya koymuĢtur.  

 Türkiye‟de UlaĢtırma Bakanlığı öncülüğünde TCDD tarafından 2006 yılında 

planlanan 12 adet lojistik köy yer almaktadır. Bu lojistik köyler demiryolu ulaĢımı 

                                                 
61

Lojistik merkezlerin yer seçim kriterlerinin ve iĢletme kurallarının belirlenmesi maksadıyla 

hazırlanmakta olan, Türkiye Lojistik Master Planı ile; 

 Atıl yatırımların önlenmesi için “Türkiye lojistik köy, merkez veya üslerin” ihtiyacı ile 

konumlarının belirlenmesi ve ulaĢım türleriyle optimum bağlantısının sağlanarak kombine 

taĢımacılığın geliĢtirilmesi, 

 Lojistik köy, merkez veya üslerin verimli ve etkin bir Ģekilde çalıĢması için asgari 

coğrafi ve fiziki standartları ile kurulmalarına ve iĢletilmelerine iliĢkin usul ve esasların 

belirlenmesi planlanmıĢtır. 

 Lojistik mevzuatı Türkiye Lojistik Master Planı‟nın hazırlanması çalıĢmalarına paralel 

olarak lojistik merkez, köy ve üslerin kurulumu ve kapasitesi ile ilgili ihtiyaç duyulacak 

yönetmeliklerin taslaklarını hazırlama çalıĢmaları yapılacaktır (UDHB(b), 2017: 235). 
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yanında deniz, hava ve karayolu sektörleriyle desteklenerek kombine/intermodal ulaĢım 

geliĢtirme planlanmaktadır.  

Sonraki dönemlerde ise Türkiye‟de ekonomik ve güvenli bir ulaĢım olanağının 

sağlanabilmesi için 21 alanda lojistik merkez inĢasına karar verilmiĢtir. Türkiye‟de bu 

merkezlerin yer seçiminde belirleyici olan faktörler ise; organize sanayi bölgeleri ile 

bağlantılı olmak, yük taĢıma potansiyeli yüksek alanlar olmak, Ģehir merkezlerine yakın 

yük garları yakınında olmak ve diğer taĢıma sektörleri ile entegre olabilmektir. 

KuĢkusuz bu yapılar bulundukları alanın mekânsal değiĢimini de meydana 

getireceklerdir. Ayrıca bu köyler çevresinde yer alan Ģehirlerde de önemli ticari değiĢim 

söz konusu olacaktır. Hem istihdam merkezleri olmaları hem de Ģehri çekici özellikleri 

sebebi ile kurulacak alanlarda ileriki yıllarda değiĢimler meydana gelebilecektir.  

Lojistik merkezlerin, öncelikle organize sanayi bölgeleriyle bağlantılı olarak yük 

taĢıma potansiyelinin yoğun olduğu Ġstanbul (Halkalı), Kocaeli (Köseköy), EskiĢehir 

(Hasanbey), Balıkesir (Gökköy), Kayseri (Boğazköprü), Samsun (Gelemen), Denizli 

(Kaklık), Mersin (Yenice), Erzurum (Palandöken), UĢak, Konya (Kayacık), Ġstanbul 

(Avrupa Yakası), Bilecik (Bozüyük), KahramanmaraĢ (Türkoğlu), Mardin, Sivas, Kars, 

Ġzmir (KemalpaĢa), ġırnak (Habur), Bitlis (Tatvan) ve Karaman olmak üzere toplam 21 

yerde (Harita 59) inĢa edilmesi planlanmıĢtır. Bu 21 merkezden 8 tanesi ise bugün 

hizmete açılmıĢ durumdadır (Türkoğlu, Gökköy, Hasanbey, Halkalı, Köseköy, Kaklık, 

UĢak, Gelemen). KemalpaĢa, Yenice, Kars, Palandöken, Kayacık, Bozüyük ise inĢaatı 

devam eden lojistik merkezlerdendir. 

Türkiye ithalat ve ihracatının %50‟sinden fazlası denizyolu ulaĢımı ile 

sağlanmaktadır. Bu nedenle Türkiye‟de birinci derecede lojistik merkezlerin demiryolu 

ulaĢım merkezlerinden ziyade limanlar olması gerekir. Çünkü ithalat ve ihracattaki pay 

değerlendirildiğinde demiryolunun payı ancak %1‟lerdedir. Türkiye‟nin asıl limanlara 

yönelik lojistik merkez atılımları yapması gerekir. Bu limanlarda diğer ulaĢım sistemleri 

ile desteklenerek önemli bir ulaĢım ağı sağlanmıĢ olur. Özellikle demiryolu ile limanlar 

desteklenerek önemli geliĢimler kat edilebilir. “Bu duruma bağlı olarak Türkiye‟nin 

lojistik alanındaki açıklarını gidermesi, coğrafyasını doğru biçimde kullanması ve 

nitelikli iĢgücü ile küresel ölçekte rekabet edebilir konuma gelmesi uzun vadede büyük 

fırsatların anahtarı olacaktır” (ġahin, 2014: 353-354). 
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Lojistik merkezlerle ilgili kavram ve Türkiye‟deki genel durum ele alındıktan 

sonra bu merkezlerden birkaç tanesinin analizi yapılarak durum daha iyi anlaĢılmıĢ 

olacaktır.  

Lojistik bir merkez olarak Hadımköy Ġstanbul gibi bir mega Ģehrin yanında 

olması sebebiyle önem arz etmektedir. Hadımköy; Büyükçekmece, Küçükçekmece ve 

Terkos havzası üzerinde yer alan TEM otoyolunun kuzeyinde yer almaktadır. “Lojistik 

ve sanayi merkezi olmadan önce Hadımköy‟ün merkezinde askeri lojmanlar ve orduevi 

bulunurken, kuzeyinde, güneyinde ve doğusunda askeri alanlar yer almaktaydı. Ancak 

son yıllarda bölgede sanayileĢmenin artması ve lojistik merkezlerin burada 

yoğunlaĢmasıyla beraber yerleĢmenin bu organik dokusu bozulmuĢ ve çevresinde 

geliĢmeye baĢlayan birçok toplu konut alanı ve yerleĢim alanıyla beraber Hadımköy 

kentleĢme sürecine girmiĢtir. Hadımköy‟deki sanayi alanları ve lojistik merkezler daha 

çok yerleĢme ile TEM Otoyolu arasında yoğunlaĢırken toplu konut alanları daha çok 

yerleĢmenin kuzeyinde geliĢmeye baĢlamıĢtır. Bu bağlamda 1975 yılında 5961 olan 

Hadımköy‟ün nüfusu 2007 yılında 16.663‟e ulaĢmıĢtır” (Karakuyu, 2010: 273-274). 

Hadımköy‟ün Ġstanbul‟a (Topkapı) olan uzaklığı 48 km iken Ambarlı Limanı‟na 

olan uzaklığı 20, E–5 karayoluna olan uzaklığı 15 ve TEM otoyoluna olan uzaklığı ise 8 

km‟dir (Karakuyu, 2010: 274). Hadımköy‟de yer alacak bu lojistik köyden 230 Ģirket 

fayda sağlayacaktır. Bu bağlamda 4.000 Tırın Ġstanbul trafiğine girmesi engellenmiĢ 

olacaktır (Karakuyu, 2010: 275). Hadımköy ve Tuzla‟da planlanan lojistik köyler ile 

Ġstanbul‟da dağınık olarak bulunan depolar, antrepolar, gümrükler, ambarlar, araç 

parkları gibi tesisler bu iki alanda toplanacaktır. Bu toplanma da profesyonelleĢmeyi 

sağlayarak zaman ve avantajları beraberinde getirecektir. Bu planlamada Hadımköy‟ün 

Ambarlı limanı ile raylı sistem bağlantısının sağlanması ve Marmaray‟a entegre 

edilmesi ile büyük avantaj sağlanmıĢ olacaktır.  

 Kısa ve orta vadede Ġstanbul‟da, Avrupa yakasının tek limanı olarak iĢlev 

verecek Ambarlı Limanı, plan döneminde kısıtlı da olsa geliĢtirilmesi önerilmiĢ ve 

Hadımköy‟deki lojistik merkez ile olan ulaĢım bağlantıları güçlendirilmiĢtir. Bu plana 

göre de Hadımköy, lojistik bölge olmasının yanı sıra aynı zamanda kuzey kesimi sanayi 

bölgesi ve mesken alanı olarak planlanmıĢtır. Ġstanbul‟un en önemli lojistik 

merkezlerinden biri olan Hadımköy‟de lojistik kuruluĢlarının sayısı, kapladıkları alan, 
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çalıĢtırdıkları kiĢi sayıları ve ülkeye kattıkları katma değer çok önemli bir yer 

tutmaktadır.  

Hadımköy çevresindeki yatırım, üretim, ihracat, dolayısıyla lojistik ve 

taĢımacılık potansiyeli her geçen gün artmaktadır. HaydarpaĢa Limanı‟nın Ambarlı 

Limanı‟na kaydırılması ve Marmara Bölgesi yük taĢımacılığında deniz taĢımacılığına 

ağırlık verme projeleri Hadımköy‟ün bu önemini kazanmasında oldukça etkili olmuĢtur. 

1990‟lı yıllardan sonra bölgede yerleĢmeye ve önemli bir yer tutmaya baĢlayan lojistik, 

taĢıma ve depolama sektöründe istihdam edilen iĢgücü sayısı 3 bini geçmiĢtir. UlaĢım 

bakımından stratejik bir konumda bulunan çalıĢma alanı, deniz, hava, karayolu ve 

demiryolu ulaĢımlarının tümünün lojistik hizmet sunabileceği ender merkezlerden 

birisidir. E-5 ve TEM yolları, Atatürk Havalimanı, Kumport ve Armaport limanları, 

Sirkeci-Avrupa demiryolu hattı, Kıraç Hadımköy, Ġkitelli ve Çorlu sanayi bölgeleri ve 

Trakya Serbest Bölgesi gibi merkezlere yakınlığından dolayı Hadımköy birçok lojistik 

firmasının geliĢtiği bir yer olmuĢtur (Karakuyu, 2010: 276-277). 

 Önemli bir lojistik köy planlaması ise Tekirdağ/Çorlu‟da yapılmıĢtır. Çorlu 

Havalimanı‟nın kapasitesinin geliĢtirilmesi amacıyla planlanan bu lojistik köyün 

gerçekleĢmesi durumunda Atatürk Havalimanı‟nın kargo yükü bu havalimanına 

kaydırılmıĢ olacaktır. Bu proje ile Çorlu Havalimanı Avrupa‟dan Türkiye‟ye gelen yük 

uçaklarının uğrak yeri halini alacaktır. Bu sayede atıl olan Çorlu Havalimanı da aktif 

hale getirilmiĢ olacaktır. Ayrıca Çorlu lojistik köyü intermodal ulaĢım sistemine uygun 

hale de getirilebilir. Çünkü lojistik köy olması için belirlenen yer “Çorlu 

Havalimanı‟na: 11 km, MartaĢ Limanına (kuru ve dökme yük limanı): 31 km, Akport 

Limanı‟na (kuru, dökme yük ve konteynır limanı): 41 km, Asyaport Limanı‟na 49 km 

uzaklıktadır” (Aydın ve Öğüt, 2008: 10). 

 Belirlenen lojistik köyler Türkiye için yeterli olabilecek mi? sorusuna cevap 

elbette hayır olacaktır. Özellikle Marmara Bölgesi‟ne yakın olan ve intermodal ulaĢım 

için de uygun olabilecek Batı Karadeniz Bölümü üzerinde durmak gerekir. Batı 

Karadeniz‟in, Marmara ve Ġç Anadolu ile bağlantılı olması ulaĢım bakımından avantajlı 

yönüdür. Aynı zamanda Karadeniz‟e kıyısı olması bakımından önemli eriĢilebilirliğe 

sahip bir alandır. Elbette bu alanın bir lojistik merkez haline getirilebilmesi için 

birtakım yatırımların yapılması gerekir. Öncelikle deniz, demiryolu, havayolu ve 

karayolu ulaĢımının iyi derecede sağlanması gerekir. Yani bu alanın hinterlandıyla 
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ulaĢım probleminin olmaması gerekir. UlaĢım yatırımlarından baĢka önemli sanayi 

kuruluĢları, organize sanayi bölgeleri ve sanayi alt yapıları ile bu alanın beslenmesi 

gerekir. Böylece bu bölüm Türkiye‟nin Karadeniz‟e açılan bir penceresi durumunu 

alacaktır.  

 
Harita 60: Batı Karadeniz‟de Filyos Limanı Projesi ve EriĢilebilirlik Durumları (2013) 

 
Kaynak: Kuyzu ve Tekin, 2013: 29 

 

Lojistik merkezler için limanlar çok önem arz eder. Bölümde 6 adet limanın 

olması bu ulaĢım sektörü için önemlidir. Planlanan Filyos Vadisi projesi ve limanı ise 

bölümün can damarı olacaktır (Harita 60).  

“Filyos Limanı, Zonguldak‟ın Çaycuma Ġlçesi‟nde yapılması planlanan Filyos 

Vadisi Projesi kapsamında gerçekleĢtirilecek olan bir projedir. Bu projeyle Batı 

Karadeniz‟in kuzey-güney aksında kombine taĢımacılık hizmeti verecek bir liman 

kompleksinin hayata geçirilmesi amaçlanmaktadır. Filyos Limanı projesi aynı zamanda 

geri sahasında oluĢturulması planlanan sanayi bölgesi faaliyetleri nedeniyle bir bölgesel 

kalkınma projesidir. Böylece Batı Karadeniz illerinin geliĢimi ve kalkınmasında önemli 

bir ivme oluĢturması beklenmektedir. Filyos Yatırım Havzası‟nın hem yurt içi, hem de 

yurt dıĢı (özellikle Karadeniz ülkeleri) bağlantıları ve ihracat/ithalatı ise Filyos Limanı 

ile sağlanacaktır. Bu bakımdan Filyos Limanı, bölgeye gelecek yatırımları tamamlar 

nitelikte olup, serbest bölge ve endüstri bölgesine paralel olarak hayata geçmesi 
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öngörülmektedir. Proje; Zonguldak, Bartın, Karabük illerinin yanında, hinterlant alanı 

içinde yer alan Ankara, Kırıkkale, Kastamonu, Çankırı, Bolu, EskiĢehir ve Kayseri 

bölgesine de hizmet edecektir” (Kuyzu ve Tekin, 2013: 31-32). Filyos Limanı, Ġstanbul 

Boğazı‟ndan geçerek Ġstanbul ve Ġzmit limanlarına ulaĢmak isteyen gemiler için bir 

alternatif olacaktır. Bu alternatif ile Ġstanbul Boğazı‟nın gemi trafiği de hafifletilmiĢ 

olacaktır. 

 Bölümde mevcut halde bulunan demiryolu hatları Karabük ve Zonguldak‟ta yer 

almaktadır. Bartın‟da ise hâlihazır bir demiryolu hattı yoktur. Bölümdeki demiryolu 

hatları Türkiye içinde ancak %2‟lik değerdedir. Bu değerin artırılması ile bölümün 

eriĢilebilirlik derecesi artıĢ göstermiĢ olacaktır. Bölüm için önemli olacak Adapazarı - 

Karasu Limanı - Ereğli - Bartın demiryolu projesinin tamamlanması ile demiryolunun 

etkisinde bir artıĢ yaĢanabilecektir. Bu durumda Bartın da demiryolu hattı ile Marmara 

bölgesine bağlanmıĢ olacaktır. 

Bölümün kent içi ulaĢım yönünden de birtakım problemleri söz konusudur. 

Çevre yollarının geliĢmemiĢ olması sebebi ile yük taĢıyan ağır vasıtaların Ģehir içinde 

tıkanıklıklara yol açması özellikle yük taĢımacılığında önemli olan Zonguldak‟ta bu 

durumun yaĢanması önemli eksiklikleri meydana getirmektedir. 

Bölümde yer alan Çaycuma‟da bulunan Saltukova Havaalanı‟nın ise yüksek 

kapasite ile çalıĢtırılması gerekir. Bu havaalanı Filyos Limanı‟na 5 km, Zonguldak‟a 55 

km, Karabük‟e 87 km, Bartın‟a 36 km mesafelerde olması nedeniyle merkezi bir 

konumda yer alır. Tüm bu ulaĢım sistemlerinin geliĢtirilmesi ve sanayinin teĢvikiyle 

birlikte Batı Karadeniz lojistik merkezi Marmara Bölgesi‟nin yükünü hafifletebilir ve 

bölgesel dengesizlikler de zayıflatılmıĢ olur.  

Türkiye‟nin lojistik ve intermodal ulaĢımda küresel çapta yarıĢabilmesi için tek 

modlu taĢıma türünden çok modlu sistemlere geçmesi gerekir. Lojistik süreçlerdeki 

verimin artıĢını kombine taĢımacılık faaliyetleriyle artırmak dıĢ ticarette Türkiye‟nin 

payının artmasını sağlayacaktır. Türkiye‟nin bu konudaki isteği ise ihracat, ithalat ve 

transit operasyonlarından kaynaklanan yük hareketlerinde demiryolu ve denizyolu 

kullanım oranlarını yükseltmek; karayolunun özellikle kapıdan-kapıya taĢıma 

avantajından daha da fazla yararlanılmasını sağlamaktır. Bu sistemin uygulanabilmesi 

için iyi bir planlama ve avantajlı ulaĢım ağlarına ihtiyaç duyulur. 



 

 

    

 

 

ALTINCI BÖLÜM 

 

6. ULAġIM AĞLARINDA ANTROPOJEN SÜREÇLERĠN ETKĠSĠ 

 

Coğrafi çevre insanın doğal ortama müdahalesi sonucu Ģekillenmektedir. Bu 

doğal ortama müdahalenin derecesi ise zaman zaman değiĢim göstermiĢtir. Ġnsanın 

çevreye ve çevrenin de insana olan etkisi bağlamında 3 farklı dönem ayırt edilebilir.  

Ġlk dönem adaptasyon (uyum) dönemi olup, insanlar içinde yaĢadıkları çevre ile 

uyumlu bir hayat benimsemek durumunda kalmıĢlardır. Yani insan yaĢamında bu 

dönemde çevrenin etkisi ve belirleyiciliği ön planda olmuĢtur. Bu durumda insan 

faaliyetlerinde ve ilerlemesinde temel unsur çevredir. Çevrenin izin verdiği ölçüde 

geliĢme sağlanabilir. Bu düĢünce çevreci deterministlerin savundukları görüĢleri de 

meydana getirmektedir.  

Ġkinci olarak modifikasyon (değiĢtirici) dönem, fiziksel çevrenin insan 

tarafından Ģekillendirildiği/biçimlendirildiği döneme karĢılık gelir. Bu dönemle birlikte 

insan doğal çevre karĢısında pasif olmaktansa aktif bir rol üstlenmiĢtir. Doğaya küçük 

müdahaleler ile daha kullanıĢlı mekânlar elde edilmesi insanlık için teknolojinin de hızlı 

ilerleme kat etmesini sağlamıĢtır. Türkiye ulaĢımı açısından doğaya müdahaleler ile 

demiryolu ulaĢım ağlarının kurulmaya baĢlaması bu dönemin baĢlangıcı olarak 

alınabilir. Bu dönemde özellikle köprülerin ve önemli ulaĢım ağlarının inĢa edilmesiyle 

birlikte doğaya müdahaleler baĢlamıĢtır. Eskiden doğal yollar adı verilen yol 

güzergâhları geniĢletilerek ya da yeni yeni yollar açılarak modifikasyon dönemi 

yaĢanmıĢtır. 

Üçüncü dönem ise rekonstrüksiyon (yeniden inĢa) dönemi olup insanlar artık 

doğal çevreden bağımsız planlama, projelendirme yolu ile yapılmıĢ, yapay bir çevre 

meydana getirme kudretine sahiptir. “Topraktan bağımsız laboratuvar ortamında tarım 

yapabilmekte veya Kanal Ġstanbul gibi projeler hazırlayabilmektedir. ġayet Kanal 

Ġstanbul projesi hayata geçirilecek olur ise tüm Dünya haritalarını değiĢtirmek gibi geniĢ 

bir etki alanına sahip olacaktır. Ġnsanı doğadan bağımsız, doğa ile uyumsuz paradoks 

olarak geliĢtirdiği çevre anlayıĢına „Yapay (Kurgusal) Çevre‟ denilmektedir” (Akdemir 
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ve Akengin, 2013: 16). Türkiye ulaĢımı açısından bu dönem Birinci Boğaz Köprüsü 

inĢasından ve bunun devamında otoyolların yapımı ile baĢlatılabilir. Günümüzü de 

içerisine alan bu dönem ulaĢım ağları ve sistemlerinde önemli değiĢimlerin yer aldığı 

bir dönemdir. Marmaray, Üçüncü Boğaz Köprüsü, Ovit Tüneli, Kanal Ġstanbul gibi dev 

projeler rekonstrüksiyon dönemi eserlerindendir.  

Bu bölümde Türkiye ulaĢımında dönemler ele alınırken tipik örneklerden 

hareket edilmiĢtir. Özellikle günümüz ulaĢım ağlarında yeniden inĢa döneminin belirgin 

olarak yaĢanması sebebiyle teknoloji eseri olan ulaĢım sistemlerinden alınan örnekler 

ayrıntılı olarak analiz edilmiĢtir. 

 

6.1 Ortama Uyum Süreci (Adaptasyon) ve UlaĢım Ağları 

 Uyum (adaptasyon) süreci döneminde insanlar doğal çevreye ciddi 

müdahalelerde bulunamamıĢlardır. Bu nedenle ulaĢımda çevrenin baskın rolü söz 

konusudur. Buna göre doğal coğrafi Ģartlar elverdiği ölçüde ulaĢım mümkün 

olabilmiĢtir. Bu durumda ulaĢımın coğrafi Ģartlar nedeniyle geliĢemediği alanlarda 

kapalı ekonomik sistem meydana gelmiĢtir. Bu güzergâhların doğal yapı ile uyumları 

sonucu Anadolu yerleĢimi de bu unsura göre ĢekillenmiĢtir. Diğer bir husus ise 

Anadolu‟da nehir ulaĢımı yapılarak doğal coğrafi Ģartların sunmuĢ olduğu imkânlardan 

yararlanılmıĢtır. Motorlu araçların henüz geliĢmediği, yolculukların yaya ya da hayvan 

sırtlarında geçirildiği dönemi karakterize eden bu süreç Anadolu‟nun tarihi yol ağlarını 

da meydana getirir. Anadolu yüksek ve engebeli bir alan olduğundan dolayı yol 

güzergâhları genellikle akarsu boylarını takip eder ve dağların uzanıĢ doğrultuları ile 

aynı yönde uzanmaktadır. Bu nedenle ana ulaĢım doğrultusu doğu-batı doğrultusunda 

geliĢim göstermiĢtir. Kuzey-güney yönlü bağlantılar ise ancak yer yer fiziki coğrafyanın 

sunmuĢ olduğu bel, belen, aĢıt ya da boğaz noktalarından sağlanabilmiĢtir.  

 Anadolu ulaĢım ağları bu doğal yol güzergâhları üzerinde geliĢim göstermiĢtir. 

Uyum dönemindeki bu yollar üzerinde kurulan ana yol güzergâhları günümüz ulaĢım 

ağlarının da ana bel kemiğini meydana getirmektedir. Bu yol sistemleri modifikasyon 

sürecinde ise geniĢletilerek, dolgu yapılarak veya yarmalar açılarak değiĢime 

uğratılacaktır. Yeniden inĢa döneminde ise bu doğal yollar önemli ulaĢım yapıları ile 

kuzey-güney doğrultuda birleĢtirileceklerdir. Bu durumda Türkiye ulaĢımındaki 
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günümüz projeleri, bu doğal güzergâh üzerine yerleĢmiĢ ana ulaĢım ağlarına daha rahat 

bağlantıların yapılabilmesi içindir.  

Adaptasyon dönemi yol ağları doğal güzergâhlara bağlıdır. Bu dönem ulaĢım 

ağlarını meydana getiren iki önemli sistem vardır. Bunlardan birincisi insanoğlunun en 

eski kullanmıĢ olduğu karayolu, ikincisi ise nehir ulaĢımıdır. Ancak 19. Yüzyıla 

gelindiğinde ortaya çıkan demiryolu ulaĢımındaki ilk hatlarda doğal yol güzergâhlarını 

takip ettiğinden dolayı uyum süreci dönemini yansıtmaktadır.  

Ġkinci bölümde doğal yol güzergâhlarından ayrıntılı olarak bahsedilmiĢtir. Bu 

nedenle bu bölümde tekrar doğal yol güzergâhlarıyla ilgili değerlendirmeler 

yapılmayacaktır. Ġlk dönem demiryolu hatları da doğal yol güzergâhlarına paralel olarak 

inĢa edilmiĢlerdir. Demiryolu ulaĢımında ilk hattın Ġzmir-Aydın demiryolu güzergâhı 

oluĢu ekonomik gayeler yanında graben hattının ulaĢımda etkili olmasına bağlanabilir. 

Bu doğal yapısının uygunluğu sebebiyle Osmanlı Devleti‟nin son yıllarında sömürü 

amaçlı kullanılan bir alan olmuĢtur. Oysa Mersin‟in coğrafi yapısı ise sömürülmesini 

engellemiĢtir. Çünkü Torosları aĢmak o zamanki teknoloji ile çok zordur. Bu durum 5. 

Bölümde de ayrıntılı Ģekilde ele alınmıĢtı. I. Dünya SavaĢı yıllarında güney cephelerine 

asker sevkiyatı için demiryolu kullanılmaya çalıĢılmıĢtır. Fakat demiryolu Ġç 

Anadolu‟da ancak UlukıĢla‟ya kadar gelebilmiĢ ve Toroslar aĢılamamıĢtır. Toroslar 

karayolu ile aĢıldıktan sonra tekrar bir demiryolu yolculuğu baĢlar. Bu yolculukta Nur 

Dağlarına kadar ulaĢır. Fakat Nur Dağları tekrar karayolu ile geçildikten sonra 

demiryolu kullanılabilirdi. 

Bu kesintili hatların görülmesi ilk dönemlerde sadece topografyanın elverdiği 

alanlarda demiryolu hatlarının inĢa edildiğini ortaya çıkarır. ĠĢte bu dönem hatları uyum 

sürecini yansıtan oluĢumlardır.  

5. Bölümde karaiçi suyolu ulaĢımında Türkiye‟de eskiden yapılan (Kızılırmak 

ve Dicle Nehri) nehir taĢımacılığından bahsedilmiĢti. Bu taĢımacılık türü ilkel 

yöntemlerle akarsuların izin verdiği ölçüde geçilerek yapılabilmiĢtir. Burada da yine 

eski dönemlerde yapılan bazı akarsu taĢımacılığı örnekleri ele alınmıĢtır.  

Osmanlı Devleti zamanında Anadolu akarsuları üzerinde çeĢitli rotalarda ulaĢım 

faaliyetleri mümkün olabilmiĢtir. Akarsuların önemli bir yol ağı gibi görülmesi sonucu 

kara içi ulaĢımda faydalanılması yerleĢmeler için önem arz etmektedir. Ayrıca bu 

akarsuların denizlere ulaĢması kara içinde bulunan hammadde ve madenlerin deniz 
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kıyılarındaki limanlara ulaĢtırılmasında önem arz etmektedir. Fırat, Dicle ve Kızılırmak 

boylarında yapılmıĢ nehir ulaĢımı aslında Türkiye akarsuları üzerinde yer yer ulaĢım 

yapılabileceğinin de kanıtıdır. 

Fırat Nehri, Birecik‟ten itibaren geniĢ bir alana yayılarak ulaĢıma uygun bir hale 

getirilerek tarihin ilk dönemlerinden itibaren ulaĢımda ve taĢımacılıkta önemli ölçüde 

istifade edilen nehirler arasında yer almaktaydı (Yılmaz, 1999: 167-174). Sümerliler ve 

Asurlular döneminden itibaren Fırat ve Dicle nehirlerinde insan, eĢya ve ticaret malları 

taĢımacılığı yapılmaktaydı. Bu nehirlerin en önemli ulaĢım vasıtaları ise sal ve kelektir 

(Streck, 1977: 551). Kelek
62

, Mezepotamya‟da özellikle Dicle‟de kullanılmıĢtır. Keza, 

Osmanlı devrinde de bu nehirlerdeki hareketlilik devam etmiĢtir. Hatta 18. Asır 

sonlarına doğru, Fırat Nehri için hafif bir filo dahi oluĢturulmuĢtu (TaĢtemir, 2012: 21).   

Kelek nakliyatının baĢlangıç noktası Fırat Nehri‟nde Birecik, Dicle‟de ise 

Musul‟du (Yılmaz, 1999: 186). Kelek taĢımacılığı sayesinde Diyarbakır‟dan Bağdat‟a 

kadar Dicle Nehri kullanılarak bir nehir taĢımacılığı sağlanmıĢtır. “Keleğin büyüklüğü 

nehir suyunun azlığına çokluğuna göre değiĢmektedir. Özellikle bahar mevsiminde 

suların yükseldiği zamanlarda, Diyarbakır‟dan Musul‟a kadar 300 tuluma kadar kelek 

yapılmıĢtır. Musul‟dan aĢağı kısımlarda 800-1000 tulumluğa kadar kelek yapılmıĢtır. 

Tulumların su üzerinde ancak yaklaĢık 20 cm kısmı suya batar. Suların az olduğu 

mevsimlerde 150 tulumluk bir keleğe 2000-2500 kiloya kadar yük yüklenebilmiĢtir 

(TaĢtemir, 2012: 23).  

19. yüzyıla gelindiğinde ise Fırat ve Dicle boylarında kelek taĢımacılığı yanında 

yerli ve yabancı Ģirketler tarafından iĢletilen buharlı vapur ve gemiler de ortaya 

çıkmıĢtır. “Ġngiliz subay Francis Rawden Chesney 1831 ve 1836 yıllarında olmak üzere 

iki kez Fırat Nehri‟ni kaynağından denize döküldüğü yere kadar salla kat etmiĢ ve bu 

nehrin buharlı gemi iĢletmeciliği için uygun olduğu sonucuna varmıĢtır” (Hut, 2012: 

131). Fırat ve Dicle tarih boyunca rejimleri, yatak eğimleri, debileri ve taĢıdıkları su 

miktarıyla Anadolu ve çevresinin ana ulaĢım yollarından olmuĢlardır.   

Osmanlı sınırları içinde bulunan nehirlerle ilgili birçok fikir ve proje de 

üretilmiĢtir. 16. Yüzyılda Sakarya Nehri‟ni Sapanca Gölü üzerinden Marmara 

                                                 
62

 Keçi ve koyun tulumları nefesle ĢiĢirilip yan yana bağlandıktan sonra, üzerine sırıklardan yaklaĢık 

75‟er cm ara ile sağlı sollu kiriĢler konularak, onunda üstüne ince çubuklar dizerek oluĢturulan dört köĢe 

sala verilen isimdir (TaĢtemir, 2012: 22).  
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Denizi‟ne; Karadeniz‟i Don-Volga üzerinden Hazar Denizi‟ne; 19. Yüzyılın ilk 

yarısında Asi Nehri ile Fırat Nehri üzerinden Akdeniz‟i Basra Körfezi‟ne kanallarla 

birleĢtirme fikirleri düĢünülmüĢ ve bazı projeler üzerinde çok ciddi kazançlar elde 

edilebilecek uzun ve kısa vadeli çalıĢmalar bile yapılmıĢtır (Önal ve Doğan, 2012: 146).  

Kızılırmak üzerine bir proje hazırlayan Ahmet Bey ise 1840‟lı yıllarda birçok 

zorluklarından dolayı Kızılırmak Nehri‟nde bundan önce hiç kayık iĢletilmediğini fakat 

Gürcistan tarafında Çoruh Nehri‟nin çok süratli akmasına rağmen, nehre uygun inĢa 

edilen birçok kayığın iĢlediğini, Kızılırmak‟ın ise Çoruh‟a göre bir göl olduğunu 

belirterek; Kızılırmak‟ta kayık iĢletmenin zor olmayacağını ve bu civardan beĢ on 

kayıkçı temin edilerek Karadeniz‟den Kayseri‟ye kadar, Kayseri‟den de Sivas‟a kadar 

Kızılırmak‟tan istifade edilebileceğini bildirmektedir (Önal ve Doğan, 2012: 147).  

Bu yol ile o zamanda Çankırı ve Sungurlu‟dan elde edilen tuzlar Karadeniz 

sahillerine ulaĢtırılacaktır. Ayrıca Ġç Anadolu‟dan elde edilen tahıllar Karadeniz‟e 

ulaĢtırılabilecektir. Kastamonu çevresinden elde edilecek pirinç ise yine bu yolla iç 

bölgelere ulaĢtırılabilecektir. Bu proje değerlendirmesinden sonra Kızılırmak üzerinde 

kayık iĢletmeciliği yapılmıĢtır. Önal ve Doğan (2012) çalıĢmalarında Ģu cümlelerle olayı 

dile getirmektedirler. “Kızılırmak‟ın suladığı Bafra ilçesinin Bengü Köyü‟nde yapılan 

sözlü tarih çalıĢmasında Kızılırmak‟ta ulaĢım ile alakalı olarak bazı bilgilere 

ulaĢılmıĢtır. Köylülerin verdiği bilgilere göre bölgeye yollar ve barajlar yapılmadan 

evvel Karadeniz‟den Vezirköprü‟ye kadar insanlar ulaĢımı ve nakliyeyi büyük 

kayıklarla yapıyorlardı. Bazen de Kızılırmak‟ın bir yakasından diğer yakasına bu 

kayıklar vasıtasıyla geçilmiĢtir. Bu dev kayıklar o devirlerde motor olmadığından 

Vezirköprü istikametinden Karadeniz‟e gelirken akıntının gücüyle ilerlerken; 

Karadeniz‟den Vezirköprü‟ye akıntıya karĢı insan gücü ile çekilen küreklerle veya 

havanın rüzgârlı olduğu zamanda yelken açılarak ilerlemeye çalıĢmıĢlardır. Yolların ve 

barajların yapılmasıyla kayıkla ulaĢım devri de böylece tarih olmuĢtur” (Önal ve Doğan, 

2012: 149-150).  

Adaptasyon dönemi; doğal yollar, nehir ulaĢımı ve ilk dönem demiryolu 

hatlarıyla Türkiye ulaĢımında izlenmektedir. Özellikle doğal yollar Anadolu ulaĢım 

sisteminin bel kemiğini oluĢturmuĢtur. Bugün bile Türkiye ana ulaĢım rotaları bu doğal 

yolları izlemektedir. Bu doğal yollar modifiye edilerek ve yeniden inĢa edilerek daha 

kullanıĢlı hale getirilmektedir. 
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6.2 Ortam DeğiĢtirici Süreç (Modifikasyon) ve UlaĢım Ağlarında DönüĢüm 

 Modifikasyon döneminde insanlar doğal çevreye müdahaleler ile ortamı 

değiĢtirerek kendileri açısından daha kullanıĢlı mekânlar elde etmiĢlerdir. Uyum 

döneminde ulaĢım sistemleri tamamen doğal coğrafi Ģartların kontrolündeyken 

modifikasyon döneminde insan doğaya karĢı müdahalede bulunarak fiziki Ģartların zayıf 

olduğu noktalarda ulaĢım ağları ve ek yapıları inĢa etmeye baĢlamıĢtır. 

 Modifikasyon dönemi ulaĢım ağları genellikle doğal güzergâhlar üzerinde 

yapılan, ulaĢımı rahatlatıcı ve daha güvenli hale getirici faaliyetlerdir. Doğal yolların 

kalitesini artırmaya yönelik bu faaliyetler doğanın Ģekillenmesi ve coğrafi peyzajın 

oluĢumunda önem arz etmektedir. Dönemin baĢbakanı olan Turgut Özal bu dönemi 

açıklayıcı çok güzel bir cümle kurmuĢtu. Yukarıda da bahsedilen bu konuĢmaya 

dönemin iyi anlaĢılabilmesi için tekrar ihtiyaç duyulmuĢtur. Eskiden Trabzon-Erzurum 

güzergâhı Zigana Geçidi üzerinden geçirilmiĢ doğal yol niteliğindedir. Fakat Zigana 

Tüneli‟nin yapılmasından sonra artık geçit önemini kaybetmiĢtir. Turgut Özal‟ın 

dönemi özetleyen sözü ise Ģu Ģekildedir: „Zigana dağlarının boynunu delerek tüneli inĢa 

ettik‟. Dönemin imkânlarıyla ancak Zigana dağlarının boyun sahası delinerek tünel 

açılabilmiĢti (Bu yapı modifikasyonu ifade eder). Fakat inĢa halinde olan Yeni Zigana 

Tüneli ise boyun noktası değil, Zigana Dağı delinerek tünel inĢa edilmektedir (Bu yapı 

ise yeniden inĢa dönemini ifade eder). 

 Bir diğer açıklamayı Karabet Geçidi üzerinden yapmakta mümkündür. Karabet 

geçidi Ġhtiyar ġahap Dağları‟nın aĢılabildiği önemli bir noktadır. Bu haliyle doğal bir 

yol güzergâhıdır (Uyum dönemini yansıtır). Fakat bu yol güzergâhında yükselti ve 

klimajeomorfolojik etkiler nedeniyle kıĢ mevsiminde ulaĢım aksamaları meydana 

gelmektedir. Bu problemlerin hafifletilmesi için yapılan kar tünelleriyle yolun açık 

kalma süresi uzatılmıĢtır (Bu yapılar modifikasyon dönemi yapılarıdır). Eğer geçidi 

tamamen bypass edecek bir tünel yapılabilirse ulaĢılabilirlik daha da artıĢ gösterip, yol 

yıl boyu açık kalabilecektir. Bu durumda yeniden inĢa dönemi yaĢanmıĢ olacaktır. 

 Karanlıkdere Geçidi‟nde de (GölbaĢı-Malatya güzergâhı) bu dönemler 

izlenebilir. Önceden doğal yol güzergâhı Karanlıkdere Geçidi‟ni izlemekteydi (Uyum 

dönemi). Fakat daha sonra yapılan küçük bir tünel ile bu geçit üzerinde daha ulaĢılabilir 

bir ulaĢım ağı sağlanmıĢ oldu (Modifikasyon dönemi). Fakat açılan bu küçük tünel 

bugün ulaĢım ihtiyacında yetersiz kalmıĢtır. Bu nedenle çok daha uzun olan Erkenek 
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Tüneli tüm geçit sahasını aĢarak ulaĢımı bugün istenen seviyeye getirmiĢtir (Yeniden 

inĢa dönemi).   

 Karadeniz Sahil Yolu kıyıda yer alan kalitesi düĢük ve dar olan yol ağının 

geniĢletilmesi ve daha ulaĢılabilir hale getirilmesi için inĢa edilmiĢtir. Dolayısıyla var 

olan doğal güzergâh üzerinde yapılan modifiyeyi ifade etmektedir. Fakat bu süreçte 

topografyanın el vermediği alanların tünellerle geçilmesi ise yeniden inĢa sürecini ifade 

etmektedir. 

 Türkiye ulaĢım devriminin yaĢanmasındaki en büyük projelerden olan 

TRACECA projesi de modifikasyon süreciyle açıklanabilir. TRACECA çok modlu 

entegre bir ulaĢım sistemi olarak karĢımıza çıkar. TRACECA‟nın temel mantığı ise 

Avrupa ile Orta Asya ülkelerini birbirine bağlamaktır. Tabir yerinde ise TRACECA 

aslında „Modern İpek Yolu‟ projesidir. Eski Ġpek Yolu doğal yol pozisyonunda uyum 

dönemini yansıtırken; Modern Ġpekyolu (TRACECA) ise doğal yol güzergâhı 

üzerindeki ulaĢımın demiryolu ile kat edilme süreci olarak, modifikasyon dönemini 

yansıtır. Bu güzergâh üzerinde yer alan dağlık kütlelerin aĢılmasını sağlayan teknoloji 

eseri yapılar ise yeniden inĢa dönemi eserlerini meydana getirmektedir. 

 TRACECA Avrupa‟yı Asya‟ya bağlayan bir ticaret ağı olup, bölgedeki tüm 

ülkeleri cezbeden bir yanı bulunmaktadır. Bu proje sayesinde AB ülkeleri, Türkiye, 

Kafkasya, Hazar Denizi üzerinden Asya Kıtası ülkelerine açılabilecektir. Bu proje Doğu 

Avrupa‟dan (Bulgaristan, Romanya, Ukrayna) baĢlayarak Türkiye‟ye uzanmaktadır. 

Karadeniz üzerinden ise Gürcistan‟daki Poti ve Batum limanlarına ulaĢarak Güney 

Kafkasya ulaĢım ağları ile karayolu aracılığıyla bölgeyi Türkiye‟ye bağlamaktadır. 

TRACECA, Azerbaycan topraklarında ise sistemi feribot ulaĢımına bırakır. Hazar 

feribotları (Bakü-TürkmenbaĢı, Bakü-Aktau) ile Orta Asya devletleri Türkmenistan ve 

Kazakistan‟a demiryolu ağları ile ulaĢmaktadır. Ayrıca bu ülkelerden sonra ulaĢım ağı 

Özbekistan, Kırgızistan, Tacikistan, Afganistan ve Çin‟e kadar uzanmaktadır. Görülen o 

ki bu Modern Ġpek Yolu eski Ġpek Yolu‟nun aksine ekonomik, teknolojik ve politik 

alanları birbirine bağlayacaktır. Bu projenin çok modlu (demiryolu, karayolu, 

denizyolu, havayolu ve boru hatları) olması da diğer bir özelliğidir (Harita 61).  
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Türkiye açısından TRACECA‟da en önemli projelerden birisi Kars-Tiflis-Bakü 

demiryolu bağlantısıdır. Bu demiryolu Asya ile Avrupa kıtaları arasında kesintisiz 

demiryolu ulaĢımını amaçlayan bir hattır. Bir dünya haritası analiz edildiğinde 

Türkiye‟nin, Türk Cumhuriyetlerine ulaĢabilmek için Ermenistan bağlantısının olması 

gerekliliği görülür. Bir diğer ifade ile Ermenistan Türk coğrafyası arasına sokulmuĢ, 

bilinçli olarak oluĢturulmuĢ bir engeldir. Türkiye‟nin Ermenistan ile köklü sorunlarının 

bulunması Ermenistan bağlantısının da yapılmamasına sebep olmuĢtur. Böylece 

bahsedilen coğrafyaya ve diğer Asya ülkelerine ulaĢabilmek için baĢka bir alternatif 

bağlantı bulmak gerekmiĢtir. ĠĢte siyasi zorunluluk bağlantının Ermenistan yerine, 

Gürcistan‟dan Azerbaycan‟a uzatılan hatlarla mümkün olabilmiĢtir. Bu önemli hat ile 

Azerbaycan, Orta Asya ülkeleri, Çin ve Moğolistan arasında demiryolu bağlantısı 

oluĢturmak amaçlanmıĢtır (Harita 61).  

Bu kapsamda Kars-Tiflis-Bakü (BTK) demiryolu projesinin temelleri ġubat 

2007‟de Tiflis‟te atılmıĢtır. Hattın toplam uzunluğu ise 124 km olup, 92 km Türkiye 

topraklarında, 32 km‟lik kısmı ise Gürcistan sınırları içerisinde bulunur. Kars-Tiflis-

Bakü demiryolu bağlantısı, halen en kısa mevcut bağlantısı olan Ġran üzerinden bile 375 

km daha kısadır. “Bu demiryolu hattının Türkiye açısından önemi; Gürcistan üzerinden 

Azerbaycan, Orta Asya, Çin ve Moğolistan arasında demiryolu bağlantısı kurulması ile 

daha ekonomik ulaĢım ve ticaretin geliĢtirilmesidir.  

Türkiye ulusal ve uluslararası ulaĢımı açısından önemli bir diğer proje ise Ġpek 

Rüzgârı (Silk Wind) projesidir. Ġpek Rüzgârı Projesi ilk olarak 2012 yılında Kazakistan 

tarafından önerilmiĢtir. Bu proje tamamlandığında “Türkiye-Gürcistan-Azerbaycan 

demiryolu, Azerbaycan‟ın Alat Limanı ve Kazakistan‟ın Aktau Limanı arasında feribot 

ve Kazakistan ötesi Çin‟e kadar demiryolu güzergâhlı taĢıma yapılabilecektir” (Çetin, 

2013: 67). Ġstanbul HaydarpaĢa‟dan Kazakistan‟ın Çin sınırına kadar toplam mesafe 

mevcut durumda 6.998 km ve 16 gündür. (HaydarpaĢa-Kars 1.876 km, Kars-Tiflis- 

Bakü demiryolu hattı 786 km, Hazar Gölü feribot geçiĢi 490 km, Aktau-Dostyk 

Kazakistan parkuru 3.846 km). Bununla birlikte Kazakistan‟daki Zhezkazgan-Beineu 

arasında 988 km‟lik yeni bir hat inĢa edilmesine baĢlanılmıĢtır. Hattın tamamlanması ile 

birlikte toplam mesafe 1.200 km daha kısalarak 5.798 km‟ye düĢecektir” (Çetin, 2013: 

68). 

Viking Treni projesiyle ise TRACECA koridoru üzerinden Avrupa‟nın en kısa 

yoldan Ortadoğu ve Asya‟ya bağlantısı sağlanacaktır. Baltık Denizi ile Karadeniz 
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arasında Klaipeda, Odessa ve Ġliçevski deniz limanları ile demiryolu bağlantılı kombine 

taĢımacılık yapılacaktır. Bu koridorun Akdeniz, Avrupa, Ortadoğu ve Orta Asya 

bağlantısı Türkiye üzerinden gerçekleĢtirilecektir. Projenin hayata geçmesiyle birlikte, 

düĢük taĢımacılık maliyeti, tarifeli seferlerle kısa transit süreler, güvenli ve emniyetli 

taĢımacılık, gümrük ve sınır iĢlemlerinde kolaylık, iki denizin birbiriyle bağlantısı ve 

çevre dostu taĢımacılık gibi avantajlar elde edilmesi öngörülmektedir. 

Modifikasyon süreci denizyolu ulaĢımında da izah edilebilir. Limanların daha 

korunaklı olabilmesi için setler yapılması veya liman alanlarında derinliğin artırılması 

için kazıların yapılması bu süreci ifade eder. Eski dönemlerde ancak doğal limanlar 

denizyolu ulaĢımında kullanılabilmiĢtir. Bu durum uyum dönemini yansıtan faaliyetler 

olmuĢtur. Marmara Denizi kıyılarındaki korunaklı sahalar, Haliç, Ġzmit Körfezi, Gemlik 

Körfezi, Bandırma Körfezi, Ege kıyılarındaki körfezler uyum dönemi kullanılan doğal 

liman sahaları olmuĢtur. Fakat inĢa sektöründeki geliĢmeler ile yine korunaklı alanlarda 

çeĢitli müdahaleler ile yapılan limanlar modifikasyon dönemi eserleridir. 5. Bölümde 

ele alınan Trabzon Limanı‟nın kullanılması için iki geminin batırılması ortama 

müdahaleyi ifade eder. Son yıllarda yapılan çok büyük tesisler ve gemi parklarından 

oluĢan limanlar ise teknolojik donanımlar ve araçlar bakımından yeniden inĢa dönemini 

ifade eder. 

 

6.3 Yeni Coğrafi Ortamların ĠnĢa Süreci (Rekonstrüksiyon) ve UlaĢım Ağları 

 Bu dönemin özelliği insanların doğal ortamı ciddi ölçüde değiĢtirerek 

topografyaya uyumsuz eserleri meydana getirmesiyle öne çıkar. Hatta doğal ortam o 

kadar değiĢtirilir ki bulunulan ortam bu değiĢimle yeniden inĢa edilmiĢ olur. Günümüzü 

daha çok yansıtan bu dönem otoyollar ve Boğaziçi Köprüsü‟nün yapımıyla 

baĢlatılabilir. Önceki dönemlerde rölyef Ģartlarına uygun yol ağları meydana getirilirken 

yeniden inĢa döneminde topografyaya uygun olmayan, yer yer topografyanın delindiği, 

yer yer de ortadan kaldırıldığı yol sistemleri mümkün olmuĢtur. Elbette bu dönemin 

geliĢiminde teknoloji ve sermaye etkili olmuĢtur. Genel olarak doğu-batı doğrultusunda 

geliĢim gösteren Türkiye ulaĢım sistemi bu dönemle birlikte kuzey-güney doğrultularda 

da geliĢim gösterecektir. Son yıllarda sık sık duyulan tünel yapımı projeleri Türkiye‟nin 

kuzey-güney yönlü dev projelerinin hayata geçirildiğinin göstergesidir.  
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 1973 yılında 24 km ile baĢlayan otoyol dönemi motorlu taĢıtların giderek 

artmasıyla beraber 1980‟li yıllarda otoyol yapımı hız kazanmıĢtır. Özellikle büyük 

Ģehirlerin giriĢ ve çıkıĢlarında veya trafik yoğunluğu yüksek olan alanlarda otoyollara 

ihtiyaç artmıĢtır. 1973 yılında tamamlanarak hizmete açılan Boğaziçi Köprüsü ve 

devamı niteliğinde olan Ġstanbul Çevre Yolu ilk eriĢme kontrollü yol olarak Türkiye 

karayolu tarihinde yerini alır. Bu otoyoldan sonra Ġstanbul-Gebze Otoyolu ise 

tamamlanarak bu sisteme entegre edilmiĢtir. Ġlk otoyol kısa gibi görünse de bu yol için 

yapılan uğraĢlar tam da yeniden inĢa dönemini anlatmaya yeter.  “Boğaziçi Köprüsü ve 

Ġstanbul Çevre Yolları projesi, uzunluğu 22 km olan bir Ģehir içi otoyolu ile 1.560 metre 

uzunluğundaki Boğaziçi Asma Köprüsü, 1.000 metre uzunluktaki Üçüncü Haliç 

Köprüsü, toplam 1.000 metre uzunlukta yüksek ayaklı viyadükler, 900 metre uzunlukta 

yükseltilmiĢ yol viyadüğü, Ģehir giriĢleriyle bağlantı sağlayan 13 adet köprülü kavĢak, 

280 metre uzunlukta yapma tünel gibi büyük yapılardan oluĢmaktadır” (ġahin(b), 2013: 

38). 

 1984 yılında Gebze-Ġzmit Otoyolu ve Tarsus-Pozantı Yolu, 1987 yılında ise 

Kapıkule-Edirne otoyollarının inĢa edilmesiyle birlikte Türkiye ulaĢımında karayolunun 

ezici üstünlüğü de artıĢ göstermiĢ olur. Sonraki süreçte ise Ġzmir-Aydın, Adana-

Gaziantep-ġanlıurfa otoyolları yapılmıĢtır. Bugün inĢa halinde olan Yalova-Bursa-Ġzmir 

Otoyolu ile Ankara-Niğde otoyollarının tamamlanmasıyla da ulaĢımda önemli ağlar 

elde edilecektir (Harita 62). Ġleriki dönemlerde ise Türkiye ana ulaĢım güzergâhlarına 

paralel yapılacak otoyollar ulaĢılabilirliğin artması yönünden avantajlar sağlayacaktır. 

Bu yollar kıtalar arasındaki köprü konumunda olan Türkiye‟yi transit taĢımacılıkta 

önemli bir noktaya getirecektir. 

Son yıllarda yapılan uzun tüneller yeniden inĢa döneminin yapılarındandır. 

Tüneller ile Türkiye ulaĢımında bin yıllardır engelleyici unsurlar olan dağlık sistemler 

delinerek geçitlerin fonksiyonları azaltılabilmektedir. Örneğin Zigana Tüneli‟nin 

açılması ile Zigana Geçidi önemini kaybetmiĢtir. Aynı Ģekilde Ovit Tüneli‟nin 

açılmasıyla da Ovit Geçidi önemini kaybedecektir. Ovit Geçidi‟nin bir karayolu tüneli 

ile aĢılması hem D-925 karayolunu yıl boyu açık hale getirecek hem Doğu Anadolu 

Bölgesi‟ni Karadeniz Bölgesi‟ne bağlayan en önemli alternatif güzergâh konumuna 

getirecektir. Bu tünel ülkemizin kuzey-güney doğrultuda ulaĢımını rahatlatabilecek bir 

projedir.  
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Özellikle Karadeniz Bölgesi doğu-batı doğrultudaki ulaĢımı belli bir seviyeye 

getirilmiĢ olmasına rağmen kuzey-güney yönde bağlantısı için aynı Ģeyler 

söylenememektedir. Ancak Ovit Tüneli, Kop Dağı Tüneli ve Trabzon-Erzincan-Malatya 

karayolunun yapılmasıyla Karadeniz Bölgesi iç bölgelerle rahat bağlanabilecektir.  Ovit 

Tüneli tamamlandığında Rize‟yi, Kuzey Kafkasya‟yı, Doğu ve Güneydoğu Anadolu‟ya, 

oradan Orta Asya ve Ġran‟a bağlayacak önemli bir geçiĢ güzergâhı tamamlanmıĢ 

olacaktır.  

2016 yılında açılan „Ilgaz 15 Temmuz Ġstiklal Tüneli‟ ise Ġç Anadolu‟yu 

Karadeniz Bölgesi‟ne bağlayan önemli bir noktadır. Önceden 1875 metrelik Ilgaz Dağı, 

Ilgaz Geçidi ile aĢılırken bu açılan tünel sayesinde 1875 metrelik Ilgaz Dağı‟nı geçmek 

ulaĢım açısından kuzey-güney doğrultuda önemli bir geliĢmedir. Çankırı ile Kastamonu 

arasında yer alan tünel 40 dakikalık mesafeyi sadece 5 dakikaya düĢürmüĢtür. Ayrıca 

eğim ve iklimin de olumsuz etkileri bu tünelle giderilmiĢtir. GiriĢ ve çıkıĢları „köpek 

balığı ağzı‟ Ģeklinde projelendirilen, biri 5 bin 370, diğeri ise 5 bin 391 metrelik iki 

tüpten oluĢan tünelle, özellikle kıĢ aylarında trafik kazalarıyla gündeme gelen Ilgaz 

Dağı‟nda ulaĢımın daha hızlı ve güvenli sağlanması amaçlanmaktadır (Fotoğraf 31). 

 
Fotoğraf 31: Ilgaz 15 Temmuz Ġstiklal Tüneli ve Güzergâhı 

 
Kaynak: URL 41 

 

Türkiye artık tünel yapma iĢinde gerçekten uzmanlaĢmıĢ bir ülke konumuna 

gelmektedir. Bu, GümüĢhane-Bayburt karayolu üzerinde bulunan Vauk Dağı Tüneli‟nin 

yapımına baĢlanması ile de tescil edilebilir. 7400 metrelik dev tünel projelerinden bir 

tanesi olan Vauk Tüneli, Türkiye ulaĢımındaki gelinen son noktayı ortaya koyar. 1875 

metre yükseltideki dağlık kütle bu tünel ile geçilerek yine kuzey-güney doğrultuda 

önemli bir hat meydana getirilecektir. Ayrıca günümüzde hala birçok tünelin inĢa 

sürecinde olması ileriki dönemlerde karayolu ulaĢımının daha rahat ve güvenli 

yapılacağını gösterir (Harita 63). 
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Yeniden inĢa sürecinin diğer önemli yapılarını köprüler meydana getirir. Osman 

Gazi Köprüsü ve Yavuz Sultan Selim (3. Boğaz Köprüsü) Köprüsü ise Türkiye‟nin son 

yıllardaki en önemli yapıtlarındandır. YaklaĢık 2.700 metre uzunluğunda olan Osman 

Gazi Köprüsü dünyanın da 4. büyük asma köprüsüdür. Bu köprü ile Ġstanbul-Ġzmir 

arasındaki ulaĢım, yapılan otoyol ile 3,5 saate inmiĢ olacak ve bu yol ile Ġstanbul, 

Yalova, Bursa, Balıkesir, Manisa ve Ġzmir birbirine bağlanmıĢtır. Yavuz Sultan Selim 

Köprüsü ise “59 metrelik geniĢliğiyle dünyanın en geniĢ (Şekil 11), 1.408 m‟lik ana 

açıklığıyla üzerinde raylı sistem olan dünyanın en uzun, 320 metreyi aĢan yüksekliğiyle 

de dünyanın en yüksek kulesine sahip asma köprüsüdür” (UDHB(b), 2017: 13). 

 
ġekil 11: Boğaz Köprüleri Konumları (2017) 

 
Kaynak: URL 42 

 

Türkiye ulaĢımı açısından bir diğer önemli köprü ise Ġzmit Körfez Köprüsü 

(Osman Gazi Köprüsü)‟dür. Bu köprü Ġzmit Körfezi‟nin güney yakasındaki Altınova 

(Hersek Burnu) ile kuzey yakasında yer alan Dilovası arasında inĢa edilmiĢtir. Bu 

köprünün orta açıklığı 1.550 metre ve toplam uzunluğu ise 2.682 metre olan asma köprü 

niteliğindedir. Aslında bu köprü Gebze-Orhangazi-Ġzmir Otoyolu projesi kapsamında 

384 kilometrelik bir yolun parçasıdır. Bu köprü kullanılarak kestirme bir yol elde 

edilmiĢtir. Böylece körfez geçiĢi 2 saatten 6 dakikaya düĢmüĢtür. Bu yol ekonomik 

anlamda tasarrufun sağlanacağı önemli bir güzergâh olmuĢtur (Şekil 12).  

Otoyolun tamamlanması ile birlikte 8 saat süren Ġzmir-Ġstanbul Yolu yaklaĢık 

3,5 saate inecektir. Aynı Ģekilde 2,5-3 saatte varılan Bursa‟ya Ġstanbul‟dan 1 saatte 
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ulaĢılabilecektir. Otoyolların özelliklerinden bahsederken diğer devlet yollarına göre 

daha kısa olması gerekmekteydi. Bahsedilen Gebze-Orhangazi-Ġzmir Otoyolu mevcut 

devlet yolundan 95 kilometre daha kısa mesafede ve köprü ile 1,5 saat süren yaklaĢık 88 

kilometre yol yerine köprü geçiĢi kullanılması ile avantajlı duruma getirilmiĢtir. Köprü 

etüt aĢamasında iken demiryolu geçiĢini de içeren körfez köprüsü, ihale aĢamasında 

yüksek yapım maliyetleri nedeniyle sadece otoyol köprüsü olarak inĢa edilmesine karar 

verilmiĢtir. Bu güzergâha paralel bir demiryolu geçiĢinin de olması ülkesel anlamda 

faydalı ve daha ucuz bir ulaĢım ağını getirecektir. 

 
ġekil 12: Osman Gazi Köprüsü ve Güzergâhı 

  

Kaynak: URL 43 

 

Avrupa ve Asya‟nın birbirinden ayrıldığı bir diğer boğaz ise Çanakkale 

Boğazı‟dır. Çanakkale Boğazı hem enine hem boyuna Ġstanbul Boğazı‟nın yaklaĢık iki 

katı büyüklüğündedir. Henüz Çanakkale Boğazı‟na yapılan bir köprü geçiĢi mevcut 

değildir. Oysa Ġstanbul Boğaz köprülerinin uluslararası yükünü hafifletmek için 

Çanakkale Boğazı‟na bir köprü inĢa edilmesi gereklidir. Boğazın dar yerlerinden olan 

Sarıçay-Kilitbahir arasına bir köprü yapılması planlanmıĢtır. Bu köprünün yapılması, 

Boğaziçi ve Fatih Sultan Mehmet köprülerinin yoğun trafik yükünün hafifletilmesine 

katkıda bulunması açısından yararlı olacaktır. Bu durumda Yunanistan ve 

Bulgaristan‟dan giriĢ yapan veya çıkıĢ yapmak isteyen araçlar Gelibolu Yarımadası‟na 

yönelecek ve köprü üzerinden geçerek Anadolu ile bağlantı kurabilecektir.  

Türkiye‟de son yıllarda yapılan köprü sayıları ve uzunluklarında da bir artıĢ 

görülmektedir. Yapılan köprüler ulaĢımda engel teĢkil eden akarsuları aĢmak veya derin 

vadileri viyadüklerle geçmek amaçlı planlanmaktadır. Yapılan bu beĢeri müdahaleler ile 

yol sistemlerindeki kalite ve ulaĢılabilirlik derecesinde de yükselme söz konusu 

olmaktadır. Teknoloji ve sermayenin gücüyle eskiden geçilemeyen zorlu coğrafyalar bu 

sistemlerle aĢılarak daha rahat ve konforlu ulaĢım ağları oluĢturulmaktadır.  
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 Günümüzde yapılan köprüler ile akarsuların iki yakası, boğazın iki yakası ya da 

körfezin iki yakası birbirine bağlanmaktadır. Örneğin, Adıyaman-Diyarbakır 

güzergâhında yer alan (Fotoğraf 32) Nissibi Köprüsü (610 m) ile Elazığ-Ağın 

güzergâhında bulunan Ağın Köprüsü (520 m) tamamlanarak Atatürk ve Keban barajları 

bu köprüler sayesinde geçilebilir olmuĢtur. Malatya-Elazığ arasında yapımı süren 

Kömürhan Köprüsü ve devamındaki bağlantı tünelleri (660 m) ile yol standartlarının 

hayli yükseleceği ve zaman-mesafe açısından da avantajlar sunacağı kesindir. 

Muhtemelen 2018‟de tamamlanacak bu yol iki önemli Ģehir arasındaki bağlantıyı daha 

da etkili hale getirecektir.  

 
Fotoğraf 32: Nissibi Köprüsü  (Adıyaman-Diyarbakır Güzergâhı) (2017) 

 
Kaynak: UDHB(b), 2017: 9 

 

Siirt‟in Pervari ilçesinin Beğendik Beldesi‟nde ise 450 metre uzunluğa sahip 

olacak 150 metre yükseklikte ve 210 metre orta açıklıktaki Türkiye‟nin en büyük konsol 

viyadüklü asma köprüsü 2018 yılında tamamlanabilecektir. Bu devasa köprü Siirt‟i 

ġırnak, Van ve Bitlis illerine bağlayacaktır. Diğer bir ifadeyle bölgeleri birbirine 

bağlayabilecektir. 

Bugün boğazların sadece köprülerle değil deniz altı tünelleri (tüp geçitler) ile 

geçilmesi de mümkündür. Günümüzde Ġstanbul Boğazı‟nda Marmaray ve Avrasya 

Tüneli ile iki kıta su altından birbirine bağlanmıĢtır
63

. 

                                                 
63

Ġlk tüp geçit projesi teklifi Eüqene Henri Gavand tarafından yapılmıĢtır. “Henri Gavand, Ģimdiki 

Karaköy-Galata tüneli iĢletmeye açıldıktan bir sene sonra, 1876‟da Osmanlı hükümetine Boğaziçi‟nde, 

Sarayburnu ve Üsküdar arasında bir tüp geçit projesi sunmuĢtur. 1891 yılında Fransız demiryolu 

mühendislerinden S. Preault tarafından, devrin padiĢahı Sultan Abdülhamid Han‟a „Deniz Altı Çelik 

Tüneli‟ baĢlığı altında bir proje sunuldu. Denizin altından geçecek bu tüp geçit ile raylı ulaĢım 

hedeflenmekteydi. Üçüncü bir proje olarak yine Sultan Ġkinci Abdülhamid Han zamanında, boğazın 
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Yapımı 29 Ekim 2013‟te bitirilen Marmaray Hattı ile Ülkemiz Anadolu ve 

Avrupa yakası arasında kesintisiz demiryolu ulaĢımı sağlanmıĢ yüzyıllık hayal 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Proje hem ülke ekonomisine hem de dünya ekolojisine katkı 

sağlayacak türdendir. “Ġstanbul‟un, kent içi ulaĢım sorununa toplu taĢımacılıkta köklü 

bir çözüm getirmeyi amaçlayan bu proje kapsamında, Avrupa yakasındaki Halkalı‟dan, 

Anadolu yakasındaki Gebze‟ye kesintisiz (Harita 64), çağdaĢ, yüksek kapasiteli ve hızlı 

bir Ģekilde 76,3 km‟lik yüzeysel bir metro inĢa çalıĢmasıdır” (Öztürk, 2009: 166; Sonar, 

2015: 108).  

Projenin toplam uzunluğu 77 km olup bunun 43,4 km‟si Asya yakasında, 19,6 

km‟si Avrupa yakasında bulunmaktadır. Geriye kalan 13,6 km ise tünel kısmıdır ve 

boğaz geçiĢinin altındaki 1,4 km‟lik batırma tüp tüneli içermektedir. Bu batırma tüp 

tünel 60 metre derinlikte olup, dünyanın en derin batırma tünelidir. Marmaray Tüp 

Geçidi ile Sirkeci-Üsküdar arası geçiĢ 4 dakikada sağlanmaktadır. Halkalı-Gebze 

arasındaki yolculuk ise yaklaĢık 100 dakikada kat edilmektedir. Bu sistemle günde 

ortalama 1 milyon kiĢi taĢınabilmekte, ilerde bu sayının 1,5 milyona varacağı da ön 

görülmektedir.  

Bu kapasite ile yaklaĢık 10 boğaz köprüsünün kapasitesine eĢdeğer bir yapıdır. 

Marmaray‟a bu yönüyle bakıldığında aslında çok geç kalınmıĢ bir projedir. “Projenin 

zorluk kısımlarında ise; Ġstanbul Boğazındaki akıntı koĢulları (ters yöne iki akıntı), 

boğazın yerel ve uluslararası deniz trafiği açısından dünyanın en hareketli geçiĢ 

yollarından birisi olması, zemin koĢulları ve proje güzergâhının Kuzey Anadolu Fay 

hattına olan ortalama mesafesinin 16 km olması nedeni ile sismik koĢullardan 

etkilenmesi olarak gösterilebilir” (Çetin, 2013: 56). 

Marmaray Projesi, Ortadoğu ve Kafkasya‟yı Avrupa‟daki önemli merkezlere ve 

küresel kentlere doğrudan kesintisiz olarak bağlamaktadır. Marmaray projesiyle 

Ġstanbul, doğu ve batı arasındaki alternatifsiz bağlayıcı niteliğe kavuĢacaktır. Bu 

bağlamda Ġstanbul, Avrupa Birliği tarafından oluĢturulmaya çalıĢılan: omurgası hızlı 

tren hatlarından oluĢan Doğu Avrupa çekirdeğine bağlanma fırsatını yakalayacaktır. Bu 

süreç kuĢkusuz Ġstanbul metropolünün küresel rekabette gücünü artıracak ve 

uluslararası kimliğini güçlendirecektir (Gündüz, 2011: 95). 

                                                                                                                                               
Anadolu (Üsküdar-Salacak) ile Rumeli (Yenikapı-Sarayburnu) yakasına bir tüp geçit yapılması yeniden 

ele alınmıĢtır” (Yılmaz, 2012: 195-196).  
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Harita 64: Marmaray Projesi Güzergâhı (2015) 

  
Kaynak: URL 44 

 

Türkiye boğaz ulaĢımı açısından Ġstanbul‟a yönelik çok değiĢik projeler teklif 

edilmektedir. Bunlardan bir tanesi Ahmet Vefik Alp tarafından önerilen „Transmar‟ 

projesidir. “Ġstanbul Boğazı Üçüncü Köprü Projesi‟ne alternatif olarak Prof. Dr. Ahmet 

Vefik Alp tarafından Pendik-YeĢilköy arasına yüzer otoyol ve demiryolu 

önerilmektedir. Off-shore petrol platformlarının teknolojisinin kullanılması planlanan 

projenin boğaz giriĢinde deniz tabanına basan 3 ayaklı asma köprü planlanmıĢtır.  

Yüzer viyadüğe yapısal olarak bakıldığında Atatürk Havalimanı‟ndan itibaren 

denizin sığ bölgesinde 9 km deniz zeminine basan ayaklar üstünde denizden 25 m 

yüksekten gidecektir. Sonra 6 km uzunluğunda yüzer sistem vardır. Bunu büyük 

gemilerin geçiĢi için 65 metre irtifaya yükselten 1er km‟lik 2 açıklıklı sabit ayaklı 

Büyük Köprü izleyecektir. Büyük Köprü‟nün uzunluğu 3 km olacaktır. Bunu takiben 

tekrar 12 km yüzer sistem olacaktır. Kınalıada‟nın arkasında zemine basan Transmar 

tekrar 14 km yüzer viyadük ile devam edecektir. Kartal-Pendik arası karaya girerken 

tekrar 6 km sabit ayaklar üzerinde gidiyor. Böylece yüzer segmanlar 6 km, 12 km ve 14 

km‟lik 3 parçadan oluĢuyor (Şekil 13). Toplam proje uzunluğu 80, denizaĢırı uzunluk 

30+20 km=50 km hesaplanmaktadır. Transmar‟da gidiĢ 3, geliĢ 3 toplam 6 yol Ģeridi 
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olacak, araçlar maksimum 100 km/h, raylı sistem 200 km/h hızla seyredebilecekler. 

Pendik-YeĢilköy Otoray Yüzer Viyadük müstakbel Ġzmit Körfez Köprüsü ve Çanakkale 

Köprüsü ile „Büyük Marmara Çemberi‟ni oluĢturacaktır. Bu 3 proje ile yalnız 

Ġstanbul‟un değil tüm bölgenin ulaĢım sorununu rahatlatmıĢ olacaktır” (URL 45). 

 
ġekil 13: Pendik-YeĢilköy Otoray Yüzer Viyadük “Transmar” Güzergâhı ve Temsili Görünüm 

 
Kaynak: URL 46 

 

Türkiye karayolu ulaĢımının ana doğrultusu batı-doğu yönlü olduğu tez 

içerisinde çokça ifade edilmiĢtir. Fakat günümüzdeki geliĢmelerle birlikte kuzey-güney 

yönlü güzergâhlar ile de bu ana ulaĢım doğrultusu Ģekillenmektedir. Türkiye‟nin batı-

doğu doğrultusunda D-010, D-100, D-200, D-300, D-400 olmak üzere 5 temel hat yer 

almaktadır.  

D-010 Karadeniz kıyılarında; D-100 Trakya ve Ġstanbul üzerinden Doğu 

Anadolu‟da Erzurum ve Iğdır istikametinde; D-200 Güney Marmara, Ankara üzerinden 

Ġç Anadolu‟yu kat edip D-100 ile birleĢerek Doğu Anadolu istikametinde; D-300 

Ġzmir‟den Ġç Batı Anadolu, Tuz Gölü güneyinden geçerek Malatya, Elazığ üzerinden 

Van Gölü güneyinden Ġran sınırı istikametinde; D-400 ise Akdeniz kıyılarından 

Güneydoğu Anadolu‟yu kat ederek Hakkâri‟ye kadar ulaĢmaktadır (Harita 65). Bu 

hatlar çoğunlukla Anadolu doğal yol güzergâhları üzerine oturtulmuĢtur. 

Türkiye dikdörtgen Ģekilli bir ülkedir. Kuzeyi ile güneyi arasında yaklaĢık 600 

km mesafe söz konusudur. Ülkesel çapta etkili bir ulaĢım için kuzey-güney yönlü 

rotalar ile önemli yerleĢmelerin birbirine bağlanması gerekir. Fakat kuzey-güney yönlü 

bağlantılarda topografyanın etkisi sebebi ile yol yapım maliyetleri ciddi bir Ģekilde 

artabilmektedir. Bu bağlamda kuzey-güney istikamette 18 aks tespit edilerek yollar 

yapılmaya baĢlanmıĢtır (Harita 65). “18 aksın toplam uzunluğu 12.146 km‟dir. Bu 
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miktarın 9.765 km‟si bitirilmiĢ (%80,1), 1.224 km‟sinde (%10,5) ise çalıĢmalar devam 

etmektedir (UDHB(b), 2017: 10). Bu kuzey-güney yönlü rotalar inĢa edilirken 

topografyanın geçit vermediği alanlarda tünel inĢalarına gerek duyulmaktadır. Bu 

nedenle son yıllarda Türkiye‟de birçok tünel projesi geliĢtirilmiĢtir. Ovit, Vauk, 

Cankurtaran, KasımpaĢa, Erkenek, Sapça, Dallıkavak, Ilgaz, Püren, Kop bu tünellerin 

en önemlilerindendir.  

 
Harita 65: Türkiye Doğu-Batı ve Kuzey-Güney Doğrultulu Ana UlaĢım Güzergâhları (2017) 

  
Kaynak: UDHB, 2017 (UlaĢan ve EriĢen Türkiye)‟den üretilmiĢtir. 
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Yeniden inĢa döneminin önemli argümanlarından birisi ise Türkiye‟nin geleceği 

için en önemli ulaĢım sistemlerinden olacak yüksek hızlı tren hatlarıdır.  

Türkiye‟de demiryollarının karayollarına göre tercih edilmemesinin en önemli 

nedeni, hız sorunudur. Hızın düĢük olması ise ülkemizin arızalı ve yüksek bir ülke 

oluĢu, baĢka bir deyiĢle topografya özelliklerinden kaynaklanmaktadır. Türkiye çağdaĢ 

ulaĢım sistemlerinin en önemlilerinden biri de „Yüksek Hızlı Tren‟ (YHT) projeleridir. 

YHT‟ler 250 km/h ve üzeri hız yapabilen, çelik raylı ve elektrik motorlu ulaĢım 

araçlarıdır. YHT‟ler Türkiye‟de 13 Mart 2009 tarihinde Ankara-EskiĢehir arasında 

iĢletilmeye baĢlamıĢtır. 

YHT‟nin ilk güzergâhı Ankara-Ġstanbul güzergâhının bir bölümünü oluĢturan 

Ankara-EskiĢehir arası olmuĢtur. Bu hat üzerinde yapılan seferler ile bir nevi YHT‟lerin 

deneyleri yapılmıĢtır. Daha sonraki hat olan Ankara-Konya hattı da Türkiye‟nin ikinci 

YHT hattıdır (Harita 66). YHT‟lerin devreye girmesi ile demiryolunun yolcu taĢıma 

kapasitesinde artıĢlar kendini belli etmiĢtir. Diğer taraftan karayolunun ulaĢımdaki payı 

da azalmıĢtır. Bununla beraber bu güzergâhlar arasında özel araç kullanımında da bir 

azalıĢ meydana gelmiĢtir (Tablo 42). 

 
Tablo 42: Temelli KavĢağı Günlük Ortalama Araç GeçiĢ Sayıları 

 
Kaynak: Karayolları Genel Müdürlüğü verilerinden hazırlanmıĢtır. 

 

Yüksek hızlı trenin karayolu ulaĢımındaki trafik hacmine etkisini 2009 yılı 

Mart‟ında açılan Ankara-EskiĢehir güzergâhında izlemek mümkündür. Bu güzergâhın 

Temelli KavĢağı kısmındaki YHT‟den önce (2008) ve YHT‟den sonraki (2009) 

karayolu otomobil ve otobüs geçiĢ sayıları incelendiğinde karayollarında yapmıĢ olduğu 

etki rahatlıkla görülebilir. YHT ile Ankara-EskiĢehir güzergâhında seyreden hem 

otomobil hem de otobüs sayısı kayda değer bir Ģekilde azalıĢ göstermiĢtir (Tablo 42). 

Bu iki bağlantıdan sonra Ankara-Ġstanbul hattı da açılarak ülkemizin en önemli 

iki Ģehri birbirine bağlanmıĢtır. Bu hat 533 km uzunluktadır. Ġki kent arası böylece 3 

saate indirilmiĢ oldu. Ankara-Konya YHT hattında da Ankara-EskiĢehir güzergâhında 

yaĢanan karayolu trafik hacimlerindeki durum yaĢanmıĢtır. Hatta Ankara-Konya 

Yıllar 2008 2009 2008 2009

14038 10962 901 832

Otomobil Otobüs
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hattında faaliyet gösteren bazı otobüs firmalarının kapanması ya da küçülmeye gitmesi 

YHT‟nin karayolu ulaĢımına etkilerini ifade eder. 

 
Harita 66: Türkiye‟de YHT Hatları ve Yapıları (2017) 

 
 

Yapımı süren bir diğer önemli YHT Ankara-Sivas güzergâhıdır. 405 km 

uzunlukta olacak bu proje ile iki kent arası 2 saate inecektir. Günümüzde normal 

demiryolu hattı iki Ģehir arasında 602 km iken YHT‟de bu mesafe yaklaĢık 200 km daha 

kısa olacaktır (Harita 66). Bu önemli farkı ortaya çıkaran teknolojinin ve sermayenin 

etkisiyle doğal engellerin köprü, tünel ve çok sayıda viyadüklerle aĢılması ile mümkün 

olmuĢtur. Mevcut hatla 12 saat alan iki Ģehir arası yolculuk, YHT ile 6 kat kısaltılmıĢ 
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olacaktır. Hatta Sivas‟tan çıkan bir kiĢi Ankara‟ya ve oradan Ġstanbul‟a 5 saat gibi kısa 

bir sürede ulaĢabilecektir.  

“Küçük Asya (Anadolu) ile Ġpek Yolu güzergâhındaki Asya ülkelerini birleĢtiren 

demiryolu koridorunun önemli akslarından biri ve 405 km uzunluğunda olan hat ile 

hedeflenen; Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hızlı tren hatlarıyla birlikte Bakü-

Tiflis-Kars demiryolu projesiyle entegre edilmesidir” (UDHB, 2014: 53). Bu önemli 

güzergâh ülkemizin batısından doğusuna kadar uzanan demiryolu ağının boylamasına 

ana arterinin bir parçası oluĢacaktır. Uluslararası çapta ise Avrupa ile Ġran, Ortadoğu ve 

Kafkas ülkelerini bağlayacak konumda yer almaktadır. 

 Yapımı süren bir diğer proje ise 624 km uzunlukta Ankara-Ġzmir arasındadır 

(Harita 66). Türkiye‟nin 3. büyük kenti olan Ġzmir ve güzergâh üzerindeki Manisa, 

UĢak ve Afyonkarahisar‟ın Ankara‟ya bağlanması söz konusudur. Ankara-Ġzmir arası 

seyahat süresinin ise 3,5 saat olacağı planlanmaktadır. Bu proje ile Ġç Anadolu 

Bölgesi‟nden baĢlayan hat, Ġç Anadolu düzlük plato sahalarından sonra Ġç Batı Anadolu 

eĢiğini aĢarak Kıyı Ege‟ye ulaĢacaktır. EĢik sahasının aĢılması bu hattın en zorlu 

sahalarını meydana getirmektedir. Bu nedenle hat üzerinde özellikle Ġç Batı Anadolu 

kısmında çeĢitli tünel ve köprülerle yol desteklenmekte ve aĢırı eğimin olumsuzlukları 

ortadan kaldırılmaktadır. 2012 yılında baĢlayan bu güzergâh yapımı hala devam 

etmektedir. Polatlı-Afyon ve Afyon-UĢak (EĢme)-Manisa kesimlerinde inĢaatlar devam 

etmektedir. 

 Türkiye son zamanlarda havacılık sektöründe de önemli geliĢmeler kaydetmiĢtir. 

2003 yılında 26 olan havalimanı sayısı günümüzde 55‟e ulaĢmıĢtır. Yine uçak 

sayılarında da hızlı artıĢ görülmektedir. 2000 yılında 150 civarında uçak var iken, 2016 

yılında uçak sayısı 538‟e yükselmiĢtir (UDHB, 2017).  

 Havalimanı inĢaatlarından en dikkat çekeni deniz doldurularak yapılan Ordu-

Giresun Havalimanı‟dır. Bu havalimanı kuruluĢ yeri açısından Türkiye‟nin en dikkat 

çekici hava ulaĢım noktasıdır. Havalimanı deniz dolgusu üzerine yapılmıĢ bir yapıdır. 

Denizden alan kazanılarak yapılan bu havalimanı dünyanın sayılı projelerindendir. 

Havaalanının yer aldığı sahanın güney kısımları dağlık ve eğimli yüzeylerin yoğun 

olduğu bir alandır. Bu dağlık topografya havalimanının denizden kazanılmıĢ arazi 

üzerine inĢa edilmesini etkilemiĢtir. Ordu-Giresun Havalimanı‟nın bulunduğu sahanın 

dağlık ve engebeli olmasının yanında kıyıda yer alan dar düzlüklerin de kentsel 

yerleĢmeler ile dolu olması Ordu-Giresun Havalimanı‟nın denizden kazanılmıĢ arazi 
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üzerine yapılmasında Ģüphesiz büyük rol oynamıĢtır. Havalimanına ev sahipliği yapan 

Gülyalı ve doğudaki en yakın komĢusu olan Piraziz‟de dağların aniden yükselmesi 

nedeniyle mevcut durumda bir havalimanının yapılması için gerekli büyüklükte 

araziden yoksun olmasına neden olmuĢtur.  

 Deniz dolgusu üzerine inĢa edilen bir havalimanının karadakilerle 

kıyaslandığında olumsuz doğa koĢullarına karĢı daha korumasız olduğu ve bu konuda 

önleyici tedbirlerin alınması gerektiği açıktır. Nitekim kıyılarda yapılan mühendislik 

çalıĢmalarında söz konusu yapıların fırtına ve dalgalara karĢı dayanıklı olması ve 

doğadaki denge bütünlüğünü bozmayacak Ģekilde inĢa edilip faaliyet sürdürmeleri 

gerekmektedir. Bu nedenledir ki mendirek inĢaatına önem verilmesi gerekir. “Söz 

konusu yapı özellikle dev dalgalara karĢı koyması açısından sağlamlık göstermesi için 

ağırlığı 2-8 ton arasında değiĢen ve toplamda yaklaĢık 13 milyon ton ağırlığında büyük 

kaya bloklarıyla inĢa edilmiĢtir” (Türk, 2015: 78).  

Dolgu alanı ise yaklaĢık olarak 1 milyon 750 bin m² büyüklükte bir geniĢliğe 

sahiptir. “OluĢturulan deniz dolgusu ile birlikte ülke topraklarına bahsi geçen miktarda 

toprak da kazandırılmıĢtır. Bölgenin coğrafi yapısı düĢünüldüğünde söz konusu dolgu 

alanı bölgede rastlanamayacak kadar geniĢ bir sahayı oluĢturmaktadır. OluĢturulan bu 

alan içerisinde 250 bin m²‟lik kısmı PAT sahası (Pist, Apron, Taksiyolu) geriye kalan 1 

milyon 500 bin m²‟lik kısmı ise uluslararası Ģartnamelere göre havalimanının çevresinde 

oluĢturulması gerekli sahayı içermektedir. Havalimanı inĢaatının faaliyete 

baĢlamasından bu yana altyapı inĢaatında aynı anda 350 iĢçi çalıĢtırılmıĢtır. Ayrıca 120 

kamyon günde ortalama 1000 sefer yaparak 25-30 ton arasında malzemeyi denize 

doldurmak suretiyle çalıĢmıĢlardır. Sonuç olarak mendirek içinde 1.750.000 m²‟lik 

sahayı doldurmak için yaklaĢık 20 milyon ton taĢ ve çakıl kullanılmıĢtır” (Türk, 2015: 

81). Denizin doldurularak meydana getirildiği bu önemli yapı yeniden inĢa döneminin 

en önemli sembollerinden birisini meydana getirmektedir. 

Barındırdığı nüfus ve ürettiği katma değer açısından Ġstanbul‟un hava 

ulaĢımındaki pozisyonu çok önemlidir. Ġstanbul, Türkiye‟nin dıĢa açılan kapısı 

konumundadır. Yeni planlanan projeler ile birlikte Ġstanbul, Avrupa‟nın en önemli hava 

ulaĢım merkezlerinden biri haline gelecektir. Ġstanbul‟un ilk havalimanı olan Atatürk 

(YeĢilköy) Havalimanı kapasitesi yıllık 65 milyon yolcudur. Bugün gelinen noktada ise 

bu potansiyelin dolduğu anlaĢılmaktadır. Bu nedenle yıllık 30 milyon kiĢi yolcu 

kapasiteli Sabiha Gökçen Havalimanı 2012 yılından itibaren hizmet vermeye 
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baĢlamıĢtır. Fakat artan talep ve yolcu kapasiteleri Ġstanbul‟da üçüncü bir havalimanını 

gerekli kılmıĢtır. Bu nedenle Ġstanbul 3. Havalimanı 150 milyon yıllık yolcu 

kapasitesine sahip olacak bir potansiyelle mega proje olarak tasarlanmıĢtır.  

“Dünya‟nın en büyük havalimanı projesi olarak sunulan bu yeni havalimanının; 

Ġstanbul‟un Avrupa yakasında Yeniköy ve Akpınar yerleĢimleri arasında, Karadeniz 

sahil Ģeridinde yer alan yaklaĢık 76,5 milyon m² büyüklüğündeki alanda yapılmasına 

karar verilmiĢ ve 2013 yılında ihalesi gerçekleĢtirilmiĢtir. 4 etapta tamamlanacak olan 

projenin ilk etabının 70-90 milyon yolcu/yıl hizmet kapasitesi ile 2018 yılı sonuna kadar 

tamamlanması planlanmıĢtır” (UDHB, 2014: 235; Karaca, 2015: 59-60). 

3. Havalimanı Karadeniz kıyılarında yer alan orman sahaları ve içme suyu 

barajları civarında kurulacağından dolayı çevreci örgütler tarafından protesto 

edilmektedir. Aslında korkulan havalimanından ziyade daha sonra bu havalimanı, 3. 

Boğaz Köprüsü ve Kanal Ġstanbul Projesi‟nin Ģehri kuzeye yönelteceği korkusundandır. 

15 milyon nüfusu barındıran Ġstanbul, doğal olarak korunmuĢ Karadeniz kıyı 

bölgelerine doğru da yayılım gösterirse nüfusundaki aĢırı artıĢ, Ģehri daha karmaĢık bir 

yapı haline getirecektir.  

Ġstanbul‟un ileriki dönemlerde hava ulaĢım talebine 3. Havalimanı da 

yetiĢemeyebilir. Çünkü Atatürk Havalimanı‟nın tamamen iptal edilmesiyle Ģehrin batı 

kesiminde bir eksiklik ortaya çıkacaktır. Bu eksikliği kısa vadede Çorlu Havalimanı ile 

kapatmaya çalıĢacaklardır. Daha sonra ise kentin batı yakasında Silivri-Çataltepe 

konumunda bir havalimanı ihtiyacı yine belirecektir. ġehrin hava ulaĢımı açısından 

önemli olabilecek Çorlu Havalimanı üzerine ayrıca eğilmek gerekir. Ġstanbul‟a 70 km 

mesafede olan bu havalimanı hızlı demiryolu bağlantılarıyla Ġstanbul‟un hava ulaĢım 

trafiğini biraz hafifletebilir. Nitekim tezin yazarı tarafından Ġstanbul Atatürk 

Havalimanından yapılan her seyahatinde belli sürelerde uçak kalkıĢları gecikmektedir. 

Bu da kapasitenin sonuna gelindiğinin habercisidir. 

 Denizyolu ulaĢımında da yeniden inĢa dönemi yapıları ifade edilebilir. Kuzey 

Ege (Çandarlı) Limanı Türkiye‟nin dünyaya açılan denizyolu kapısı olacaktır. Avrupa 

ile Ortadoğu arasındaki ticaretin bir aktarma merkezi konumu olacak bu liman 

Türkiye‟nin en büyük limanı halini alacaktır.  

Karadeniz‟in çıkıĢ kapısı 25 milyon ton/yıl nihai kapasiteli Filyos Limanı‟nın 

yapımına baĢlanmıĢtır. Liman, hem Marmara Limanları ve boğazların yükünü 
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hafifletecek hem de Orta Asya ve Karadeniz kaynaklı dıĢ ticaretin demiryolu ağımız 

üzerinden güneye ve Orta Doğu‟ya ulaĢmasını sağlayacaktır. Filyos, aynı zamanda geri 

sahasında oluĢturulması planlanan sanayi bölgesi faaliyetleri nedeniyle bölgesel 

kalkınma projesidir. Bu liman Batı Karadeniz illerinin geliĢimi ve kalkınmasına ivme 

kazandıracaktır (UDHB(a), 2017: 41).  

Üçüncü önemli liman projesi ise Mersin Konteyner Limanı Projesi‟dir. Ortadoğu 

ve Doğu Akdeniz‟e yönelik talepleri karĢılamak amacıyla Mersin önemli konumuyla bir 

konteyner aktarım merkezi olacaktır. Bu liman ile Mersin Doğu Akdeniz‟de 

Türkiye‟nin göz bebeği halini alacaktır. Hem Mersin hem de geniĢ hinterlandı bu 

geliĢme ile avantaj sağlamıĢ olacaktır.  

Var olan projeler arasında en dikkat çekeni ise Kanal Ġstanbul Projesi‟dir. Bu 

proje ile Marmara ve Karadeniz yapay bir kanal ile bağlanmıĢ olacaktır. Dolayısıyla 

gemi geçiĢleri bu kanala yönlendirilerek Ġstanbul Boğazı rahata kavuĢturulacaktır. Bu 

proje ile gerçekleĢtirilecek kentsel dönüĢüm ile kanal çevresinde modern merkezler, 

kongre ve fuar alanları Ġstanbul‟un görüntüsüne yeni bir soluk olacaktır. Kanal 

Ġstanbul‟un muhtemel rotası ise Küçükçekmece Gölü‟nden baĢlayarak Karadeniz‟e 

ulaĢacaktır. YaklaĢık 45 km uzunluğundaki projenin ayrıntılı güzergâhı Küçükçekmece 

Gölü, Sazlıdere Baraj Gölü ve Terkos Gölü batısını takip ederek Marmara Denizi ile 

Karadeniz farklı noktada birleĢtirilmiĢ olacaktır (Şekil 14).  

Bu proje Ġstanbul Boğazı için can simidi olacak ve boğazın yoğun trafiği 

azaltılmıĢ olacaktır. Proje Küçükçekmece Gölü‟nü Marmara Denizi‟nden ayıran 

kıstaktan baĢlayarak Sazlıdere Baraj Gölü‟ne daha sonra ise Sazlıbosna Köyü‟nü 

geçerek Dursunköy‟ün doğusundan Baklalı Köyü daha sonra ise Terkos Gölü batısından 

Karadeniz‟e ulaĢacaktır. Bu proje sonucunda Avcılar, Küçükçekmece, Arnavutköy, 

BaĢakĢehir, Çatalca, Eyüp, Büyükçekmece, Beylikdüzü ve Bakırköy ilçelerinde 

mekânsal kullanım da değiĢime uğrayacaktır. Kanal kazısından çıkarılan malzeme ile de 

Karadeniz‟e doğru kanalın solunda iki, sağında ise bir adet olmak üzere üç adet ada 

oluĢturulması planlanmaktadır. Görüldüğü gibi rekonstrüksiyon süreci içerisinde 

bahsedildiği bu dönemde insanoğlu artık kendi topografyasını oluĢturabilmektedir. 

Kanal Ġstanbul Projesi güzergâhı ilk olarak Ģehrin daha batısında olması 

gündeme getirilmiĢse de kesinleĢen güzergâh Küçükçekmece olmuĢtur. Muhtemel 

güzergâhlardan birisi Büyükçekmece Gölü ile Terkos Gölü arasında olabilirdi. Bu 
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durumda kazılması gereken kanal uzunluğunun da kısalması söz konusu olacaktı. 

Ayrıca kesinleĢen güzergâh çevresinde nüfus yoğunluğu yüksek merkezlerin yer alması 

bu alanların daha da yoğunlaĢmasına sebep olacaktır. 

 
ġekil 14: Marmara ve Karadeniz‟e Yapay Boğaz: Kanal Ġstanbul (2018) 

 
Kaynak: URL 47 

 

Kanal için önemli bir öneri ise Sakarya-Sapanca-Marmara Kanal Projesi olabilir. 

Osmanlı Devleti zamanında da düĢünülen bu projenin amacı Sakarya Nehri‟nde yapılan 

nehir taĢımacılığını Ġzmit Körfezi‟ne aktarmaktır. Bu proje ile EskiĢehir, Kütahya, 

Bilecik, Kocaeli ve Adapazarı illerinden suyolu taĢımacılığı kullanılarak Ġstanbul‟a 

kadar kesintisiz ulaĢım mümkün olabilecektir. Bu proje önerisinin gerçekleĢmesi 

durumunda Türkiye‟de eksikliği hissedilen kara içi suyolu ulaĢımında da önemli 

adımlar atılmıĢ olacaktı. Günümüz teknolojisinin geldiği noktaya bakıldığında bu 

projenin imkânsız olmadığını da söylemek gerekir.  

Boru hattı ulaĢımında da yeniden inĢa süreci eserlerini görmek mümkündür. 80 

km uzunluğundaki borularla KKTC‟ye sulama ve içme suyu aktarılmasını sağlayacak 

„Barış Suyu Projesi‟ (KKTC Ġçme Suyu Temini Projesi) gerçekleĢtirilmiĢtir. Bir ada 

ülkesi olması ve kısıtlı doğal kaynakları sebebiyle KKTC‟nin kalkınmasına, 

Türkiye‟den içme, kullanma ve sulama suyu götürülmesi, önemli ölçüde katkı 
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sağlayacaktır. KKTC Su Temin Projesi ile Anamur-Dragon Çayı üzerinde inĢa edilen 

Alaköprü Barajı‟ndan sabit debi esasına göre alınan yıllık 75 milyon m³ su, KKTC‟ye 

isale edilmektedir.  

106 km uzunluğundaki hat ile KKTC‟ye isale edilen yıllık 75 milyon m³ suyun 

37,76 milyon m³‟ü (% 50,3) içme-kullanma suyuna ve 37,24 milyon m³‟ü (% 49,7) 

sulama suyuna tahsis edilmiĢtir. Proje ile halen yeraltı ve yüzeysel su kaynaklarının 

kısıtlı olması sebebiyle su sıkıntısı çekilen KKTC‟ye içme, kullanma ve sulama suyu 

temin edilerek 50 yıllık bir perspektifte içme-kullanma suyu ihtiyacı karĢılanacak ve 

adanın en büyük ovalarından biri olan ancak kuraklıktan verimli kullanılamayan 

Meserya Ovası‟nda 4824 ha‟lık bir alanda yapılacak sulu tarım ile yüksek gelir artıĢları 

sağlanacaktır (Harita 67).  

 
Harita 67: Türkiye-Kıbrıs Suyolu (2016) 

 
Kaynak: URL 48 

 

BarıĢ Suyu Projesi aslında Turgut Özal‟ın gerçekleĢtirmek istediği bir projedir. 

Seyhan ve Ceyhan‟ın sularının iki boru hattıyla Arap ülkeleri ve Ġsrail‟e satılması 

düĢüncesi Türkiye‟nin jeopolitik önemini yeniden Ģekillendirici bir hale sokabilecekti. 

Fakat ne yazık ki bu proje o zamanlar gerçekleĢtirilemedi. BarıĢ suyu altındaki diğer 

proje ise „Manavgat Barış Suyu‟dur. Manavgat Çayı‟nın suyunu regülatörlerle 

yükselterek havuzlara basan tesis, tam arıtma yapıldıktan sonra suyu denizin ortasındaki 
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platforma göndermektedir. Denizin ortasında bir depo mantığıyla iĢleyen tesise 

tankerler yanaĢarak su yüklemesi yapılabilmektedir. En büyük alıcı konumunda bulunan 

Ġsrail bu projeyi desteklemesine rağmen taĢıma maliyetlerinin yüksekliği sebebiyle tam 

kapasiteli su satıĢı yapılamamaktadır.  

 Teknoloji ve sermayedeki değiĢim ulaĢım sistemlerinde yeni bir dönemi 

baĢlatmıĢtır. Bu dönem insanın kendi topografyasını Ģekillendirdiği ve doğal ortamda 

derin izler bıraktığı bir dönem olarak ifade edilebilir. Türkiye‟nin özellikle son 10 yılda 

gerçekleĢtirdiği ulaĢım projeleri bu dönemi destekler niteliktedir. Bu teknoloji eseri yeni 

ulaĢım ağlarının ortaya çıkmasıyla Türkiye transit bir ülke olması avantajını daha da iyi 

sağlamıĢ olacaktır.  



 

 

    

 

 

SONUÇ VE ÖNERĠLER 

 

Türkiye ulaĢım ağları doğal ortamın Ģekillendiriciliğiyle meydana getirilmiĢtir. 

Tarihi dönemlerden beri kullanılan Anadolu doğal yolları bugünün modern ulaĢım 

rotalarına rehberlik etmiĢtir. Türkiye ulaĢımında doğal ortam Ģartları ulaĢım 

güzergâhlarını belirleyen, uzatan, yükselten, kesintiye uğratan karakterdedir. 

Türkiye ana ulaĢım güzergâhı yönü karasal ulaĢımda batı-doğu yönlüdür. 

Toroslar ve Kuzey Anadolu dağlarının uzanıĢ doğrultusu Türkiye ulaĢım ağları 

güzergâhını belirlemiĢtir. Kuzey-güney doğrultulu rotalarda ise bu dağlık sistemlerin 

aĢılması zorunluluğu doğal yolların önemini artırmıĢtır. Doğu-batı doğrultulu ana 

güzergâhlar ile Akdeniz ve Karadeniz kıyılarını birbirine bağlamak için yol sistemleri 

zorunlu olarak aĢıt, geçit, boğaz, bel veya boyun alanlarına yönelmiĢtir. Bu yol 

ağlarında görülen yükselti, eğim ve dağlık rölyef sebebiyle güzergâhların 

ulaĢılabilirlikleri düĢüĢ göstermiĢtir. 

Bugün gelinen noktada ise zorlu olan kuzey-güney doğrultudaki rotaların daha 

iĢlevsel ve ulaĢılabilir hale getirilmesi için teknolojik yol sistemlerinin yapılmaya 

baĢlaması Türkiye‟de bir karayolu ulaĢım devrimini baĢlatmıĢtır. Aynı baĢarının diğer 

sektörlerde de gösterilmesi Türkiye‟nin jeopolitik eksenini daha da yükseltecektir. 

Türkiye‟de ulaĢım ağları üzerinde etkili olan diğer bir husus iklim ve 

topografyanın etkisiyle meydana gelen klimajeomorfolojik koĢullardır. Yükselti, eğim, 

rölyef ve bakı iklim elemanları ve Ģiddetleri üzerinde etkiler yaparak ulaĢım sistemlerini 

etkileyebilmektedir. Bu nedenle klimajeomorfolojik etkilerin yok edilmesi için yol 

güzergâhları üzerinde ek yapılara ihtiyaç duyulmaktadır. Teknolojik geliĢimle 

sağlanabilen bu ek yapılar ulaĢım süresini kısaltarak, Ģehirleri, bölgeleri, ülkeleri ve 

hatta kıtaları birbirine yaklaĢtırmaktadır. 

Türkiye ulaĢımında ova, plato, depresyon ve akarsu vadileri önemli 

belirleyicilerdir. Ova ve platoların oldukları alanlarda ulaĢım ağları rahat bir Ģekilde 

oluĢturulabilmektedir. Bu alanlarda dikkat edilmesi gereken mümkün oldukça 

akarsulardan uzak durmaktır. Çünkü akarsulara yaklaĢmak ova sahalarında taĢkınlarla 

mücadele etmek demektir. Plato kısımlarında ise derine gömülmüĢ akarsuyu takip 
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etmek yol sistemlerini eğime ve kıvrımlara teslim etmek demektir. Türkiye‟de özellikle 

Güneydoğu Anadolu Bölgesi güney kısımları, Güney Marmara ovaları, Ġç Anadolu 

Bölgesi platolarında akarsulardan uzak durmak gerekir.  

Ancak topografyanın engebeli hale geldiği alanlarda ya da jeomorfolojik 

birimler geçilirken akarsu vadilerinden yararlanmak gerekir. Örneğin Doğu Anadolu 

Bölgesi kuzey-güney yönlü rotalarında veya iç bölgelerin kıyıya (Akdeniz, Karadeniz) 

bağlandığı alanlarda akarsu vadilerini kullanmak avantajlar sağlar.  

Havayolu ulaĢımında topografyanın belirleyiciliği yine ön plana çıkar. Havaalanı 

kurulacak yerin düzlük olması ve çevresinde uçuĢa engel olmayacak yükseltilerin 

bulunmaması yer seçimini belirler. Türkiye engebeli ve yüksek bir ülke olduğundan 

dolayı geniĢ düzlükler bulmak zaman zaman mümkün olmamaktadır. Bu nedenle ileriki 

yıllarda yapılacak tesisler için denizin doldurularak (Ordu-Giresun Havalimanı‟nda 

olduğu gibi) yapıların inĢa edilmesi görülebilecektir. 

Denizyolu ulaĢımında ise kıyı jeomorfolojisi limanların yer seçim özelliklerini 

belirler. Kıyıda koy ve körfezlerin fazla olması, korunaklı limanların inĢa edilmesini 

mümkün kılar. Korunaklı limanların trafik hacminin büyük olması kıyı topografyası ve 

hinterlandının geniĢliğine bağlıdır. Çandarlı, Mersin, Ġskenderun, Yumurtalık, 

Bandırma, Derince gibi limanlar Türkiye denizyolu ulaĢımının önemli merkezleridir. 

UlaĢım özellikle yerleĢme ve nüfusu etkilemesi açısından çok önemli bir olaydır. 

Nüfus üzerinde kümelenme, yerleĢme üzerinde ise form, doku ve tarz değiĢimlerine 

sebep olmaktadır. Hatta ulaĢım ağlarına uzak kalan yerleĢmeler yer bile değiĢtirme 

ihtiyacı duyabilmektedirler. UĢak, Yerköy, Karabük, Turhal, GölbaĢı, FevzipaĢa, 

Nurdağı, Narlı, Ġliç, Kemah gibi yerleĢmeler geliĢimlerini hatta bazıları var oluĢlarını 

ulaĢıma borçludurlar. Bunlar içerisinde FevzipaĢa geçici bir banı yerleĢmesinden 

kasabaya dönüĢümü kuĢkusuz ulaĢımla açıklanabilir. 

UlaĢım sektörlerinden olan karayolu ve demiryolu hatları inĢa edildikten sonra 

istihdam yaratma kapasiteleri sınırlıdır. Çünkü ulaĢım nüfus taĢıma kapasitesinde fazla 

bir etki yaratmamaktadır. Ancak nüfusu hatlar etrafında yoğunlaĢtırması ve yerleĢmenin 

formu üzerindeki etkileri yönünden önem arz etmektedirler. Havayolu ve denizyolu 

ulaĢımında ise havaalanı ve liman tesislerinde çok sayıda iĢçi çalıĢacağından dolayı 

etrafındaki yerleĢmeler için nüfus artırıcı etkiler yapar. Diğer bir ifade ile bu ulaĢım 

sektörleri istihdam yaratması sebebiyle nüfus ve ekonomik yapıyı ĢekillendirmiĢ olur. 
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Günümüz Ģartlarında teknoloji ve sermayenin geliĢimiyle birlikte eski 

zamanlarda var olan topografyaya uyumlu yaĢama zorunluluğu yavaĢ yavaĢ etkisini 

kaybetmektedir. Bu nedenle ulaĢım açısından insanlık tarihi ele alındığında üç dönem 

ayırt edilebilir. Bunlar uyum, değiĢtirme ve yeniden inĢa dönemleridir. 

Uyum döneminde coğrafi Ģartlar elverdiği ölçüde ulaĢım ağları 

belirlenebilmiĢtir. Bu nedenle yollar doğal güzergâhları takip etmiĢtir. Bu dönem 

insanlık tarihinde çok uzun olan bir süreci kapsamaktadır. Güzergâhların da doğal yollar 

niteliğinde olduğu görülmektedir. Bu dönem motorlu araçların yokluğu ve yol 

kalitesinin de bozukluğu ile dikkati çeker. Yollar dağların uzanıĢını ve akarsuları takip 

etmek zorundadır. 

Ġkinci dönem ise değiĢtirme dönemi olarak ele alınabilir. Bu dönemde insanlar 

doğal çevreye müdahaleler ile ortamı değiĢtirerek daha kullanıĢlı mekânlar 

oluĢturmuĢtur. Bu dönemde insanlar doğaya küçük müdahaleler ile fiziki Ģartların zayıf 

olduğu noktalarda ulaĢım ağları inĢa eder. Bu nedenle karayolları hala doğal 

güzergâhları takip etmek zorundadır. Fakat uyum dönemine nazaran yol kalitelerinde 

artıĢlar ve topografyaya küçük müdahaleler ile yeni ağlar oluĢturulabilmiĢtir. Örneğin 

ulaĢım için engel olan akarsuları geçmek için uygun yerlerine köprülerin inĢa edilmesi 

bu dönemde yaygınlaĢmıĢtır.  

Üçüncü dönem yeniden inĢa/rekonstrüksiyon dönemi olup bu dönemde insanlar 

doğal ortamı ciddi Ģekilde değiĢtirerek topografyaya uyumsuz yapılar inĢa etmiĢlerdir. 

Doğal ortam o kadar değiĢtirilir ki adeta yeni bir topografya inĢa edilmiĢ olur. Buradaki 

olay, „yaratıcı yıkım‟ olarak da ifade edilebilir. Bu dönemin baĢlangıcı olarak 

Türkiye‟de Boğaziçi Köprüsü‟nün ve otoyolların inĢa edilmesi alınabilir. Yer yer 

topografya delinir, yer yer de ortadan kaldırılarak yeni siluetler ortaya çıkarılmıĢ olur. 

Bu dönemin geliĢiminde teknoloji ve sermayenin etkili olduğu ifade edilebilir. Türkiye 

ana ulaĢım doğrultusu doğu-batı iken bu dönemde artık kuzey-güney doğrultulu yol 

ağları da artıĢ göstermeye baĢlamıĢtır. Bu doğrultudaki yolların yapımında sıra dağlık 

alanların geçilebilmesi için de çok sayıda tünel açılarak topografya delinmeye 

baĢlanmıĢtır.  

Türkiye ulaĢım sistemine zaman zaman dıĢ politika müdahaleleri olmuĢtur. 

Türkiye ulaĢım tarihinde karayolu ulaĢımının hız kazanması 1950 yılından sonra 

Truman Doktirini ve Marshall Planı çerçevesinde yaĢanmıĢtır. Özellikle Hilts raporunda 
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da Türkiye‟nin karayolu ulaĢımına yatırımlarının kaydırılması gerekliliği belirtilmiĢtir. 

Bu raporlarla Türkiye‟ye ulaĢım reçeteleri sunulmuĢtur. Fakat bu reçetelerin Türkiye 

ulaĢımına uzun vadede yan etkileri olmuĢtur. 

Türkiye ulaĢımı için en uygun seçenekleri belirlemek, ülkesel ve milli çıkarlara 

uygun planlamaların yapılması gelecek için önem arz eder. Bu nedenle Türkiye 

ulaĢımında dikkat edilmesi gereken hususlar ve tavsiyeler Ģöyle özetlenebilir. 

Türkiye ulaĢım politikaları uzun zamanlar hatalı eksende geliĢmiĢ ve dıĢ 

ülkelerin çeĢitli dayatma ve raporlarıyla yönlendirilmiĢtir. Özellikle 1950 yılı Türkiye 

ulaĢımı açısından kırılma noktasını meydana getirir. Bu dönemden sonra Türkiye‟de 

demiryolu sektörüne yatırımların azaldığı bunun aksine karayolu sektörüne yatırımların 

kaydırıldığı görülür. Bu da petrol üretiminin ülke ihtiyacını karĢılayamayan Türkiye için 

pahalı bir ulaĢım sistemi olmaktadır.  

Türkiye ulaĢımında uluslararası, ulusal, bölgesel ve yerel ulaĢım ağları 

oluĢturulmalıdır. Bulunduğu coğrafya sebebi ile Türkiye daima „transit bir ülke‟ olmak 

zorundadır. Bu pozisyonunu koruyabilmesi için de ulusal ve uluslararası sisteme entegre 

olabilen ulaĢım ağlarının oluĢturulması gerekir. Aksi takdirde bu coğrafyada Türkiye 

ulaĢımına rakip alternatif yolların meydana getirilmesi Türkiye için jeopolitik bir kayıp 

olacaktır. Bu nedenle Türkiye TRACECA sisteminde var olan ulaĢım hatlarını en kısa 

zamanda inĢa ederek kıtalararası demiryolu ulaĢımında köprü olmalıdır.  

 Türkiye ulaĢım açısından kıtalararası köprü pozisyonunu kaybetmemesi 

uluslararası ağlara entegre olan ulaĢım ağlarını oluĢturması gerekir. Burada Türkiye 

uluslararası ulaĢımı için bir model önerisi sunulacaktır. Belirli rotalar tespit edilerek, bu 

rotalar üzerinde oluĢturulacak demir ve karayolu ulaĢımı ile önemli ulaĢım avantajları 

elde edilmiĢ olacaktır. TRACECA projesini destekleyecek bu ağlar ülke jeopolitiğini de 

etkilemiĢ olacaktır. Belirlenen rotalardaki ana güzergâhlar Türkiye ana ulaĢım hatları 

doğrultusu yönünde doğu-batı Ģeklinde uzanacaktır. Bu ana yolları kesen kuzey-güney 

doğrultulu yollar ise Türkiye‟nin kuzey ve güneyindeki hinterlanda hizmet verecektir. 

 Türkiye uluslararası ulaĢımı için doğu-batı doğrultulu 3 ana yolun bulunması 

yeterli olacaktır. Bu 3 ana yol Karadeniz kıyıları, Torosların güneyi ve Orta 

Anadolu‟dan geçirilebilir. Bu güzergâhların hem karayolu hem de demiryolu ağları ile 

oluĢturulması gerekir. Karayolu açısından zaten bu önemli güzergâhlar oluĢturulmuĢ 
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durumdadır. Demiryolu açısından da bu güzergâhlar üzerinde hatların oluĢturulmasıyla 

uluslararası ulaĢımda Türkiye daha iĢlevsel hale gelecektir.  

 Kuzeyden geçecek olan ilk hat (Avrupa-Kuzey Anadolu-Çin Hattı) Avrupa 

üzerinden gelen demiryolu ve karayollarını destekleyerek Ġstanbul‟un kuzey 

kesimlerinden geçirilerek, Karadeniz kıyısı boyunca uzanmalıdır. Batı Karadeniz kıyı 

alanlarında ilerlerken Ġsfendiyar Dağlarının kıyıya yakın uzandığı alanlarda inĢa 

problemleri yaĢanabilir. Fakat Türkiye teknolojiyle bugün bu fiziki engelleri aĢabilecek 

durumdadır. Samsun‟dan sonra ise zaten var olan Karadeniz Sahil Yolu kullanılarak 

Hopa‟ya kadar ulaĢım mümkündür. Hâlihazır karayolu ağı bu kısımda zaten vardır. 

Yapılması gereken Batı Karadeniz kıyı yollarının iyileĢtirilmesi olacaktır. Demiryolu 

açısından ise yeni projeler ile kıyı kesimde hızlı demiryolu ağlarının inĢa edilmesi 

gerekir. Bu inĢa maliyeti elbette yüksek olacaktır. Fakat ileriki süreçte bu hattın 

getirisinin yüksek olma ihtimali inĢa maliyetinin göze alınarak bu hattın oluĢturulmasını 

sağlayabilir. 

 Avrupa‟dan gelerek ülkemiz üzerinden geçirilebilecek bu hat Hopa ve Sarp‟tan 

sonra Gürcistan bağlantısı ile iki yöne ayrılacaktır. Birinci yön Karadeniz kıyıları 

izlenerek Kafkas Dağlarının kuzeyine geçilerek Kazakistan-Özbekistan-Çin bağlantısı 

sağlanabilir. Ġkinci yönde ise ağlar Gürcistan üzerinden Kura vadisini takip ederek 

Bakü‟ye ulaĢmıĢ olur (Harita 68). 

 „Orta Anadolu Ana Karasal Hat‟ denilebilecek ikinci batı-doğu doğrultulu hat 

Ġzmir‟den baĢlayıp Afyon, Ankara, Yozgat, Sivas, Erzincan, Erzurum, Ağrı ve 

Dilucu‟nu takip ederek Nahcivan üzerinden Ġran-Afganistan-Pakistan-Hindistan 

hinterlandına ulaĢacaktır (Harita 68).  

 Üçüncü hat grubu (Güney Anadolu-Basra Hattı), Torosların güney eteklerinden 

geçirilebilir. Muğla‟dan baĢlatılan hat Fethiye, Antalya, Alanya, Anamur, Silifke, 

Mersin, Adana, Osmaniye, Gaziantep, ġanlıurfa, Mardin, ġırnak güzergâhlarını takip 

eder. Bu hattın uluslararası bağlantısını ise Irak, Kuveyt, Katar, B.A.E. ve Umman 

meydana getirecektir (Harita 68).  

 Türkiye‟nin hinterlandı elbette bu kadar değildir. Diğer alanlara hitap edebilmesi 

için kuzey-güney doğrultuda kara ve demiryollarına da ihtiyaç vardır.  
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 Türkiye için hayati öneme sahip olacak „Ġstanbul-Antalya Turizm Yolu‟ 

karayolu ve yüksek hızlı trenlerle desteklenmelidir (Harita 68). Bu hat ile Avrupa 

üzerinden gelen yolcular bu güzergâhı kullanarak Türkiye‟nin güney turizm bölgelerine 

ulaĢabilirler. Yaz mevsiminin Antalya ve çevresinde yoğun oluĢu sadece havayollarına 

ve denizyollarına bağımlı turizmi olumsuz etkilemektedir. Bahsi geçen yol ile turistlere 

alternatif yollar sunulabilecektir. Diğer taraftan 3. Havalimanı‟nın Ġstanbul‟da devreye 

girmesiyle havayolu Ģirketleri bu noktayı merkez alacaklardır. Dolayısıyla bu merkezi 

havalimanından turizm bölgelerine hızlı ve güvenli ulaĢım ağlarının sağlanması 

gerekmektedir.   

 
Harita 68: Türkiye ve Hinterlandı UlaĢım Ağları Projesi (2017) 

 
 

Kuzey-Güney doğrultulu diğer ulaĢım güzergâhı „Samsun-Ġskenderun Liman 

Yolu‟ olmalıdır. Bu yol Karadeniz hinterlandı ile Akdeniz hinterlandı arasında bağlantı 

kuracak bir güzergâh olabilir. Güzergâhı Suriye‟ye doğru devam ettirerek Lazkiye, 

Lübnan‟da TrablusĢam ve Beyrut, Ürdün‟de Amman ve Suudi Arabistan‟a ulaĢılabilir 
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(Harita 68). Hızlı ve rahat ulaĢım ile bu güzergâh denizyolu ulaĢımından daha hızlı 

yapılabilir. Zaten günümüzde tekrar karasal yollara yönelim baĢlamıĢtır. Aslında bu 

önerilerde bahsedilmek istenen eski kervan yollarının modern yollarla daha hızlı ve 

demiryolu destekli hale getirilmesidir.  

 Üçüncü kuzey-güney yönlü güzergâh ise „Trabzon-Mardin Hattı‟ olarak 

belirlenebilir. Bu güzergâhtaki hızlı demiryolu ve karayolu ulaĢımı Karadeniz‟in önemli 

bir limanı olan Trabzon, Suriye-Irak ve dolayısıyla Ortadoğu ile bağlanmıĢ olur (Harita 

68).  

Türkiye ulaĢım sisteminde demiryolu ulaĢımının uzun yıllar atıl bırakılması 

diğer sektörlere göre geri kalmasına sebep olmuĢtur. Oysaki demiryolu karayolu ve 

havayolu ulaĢımına nazaran Türkiye için daha avantajlı bir ulaĢım sistemidir. Çünkü 

Türkiye‟nin petrol açığı söz konusudur. Dolayısıyla karayolu demek daha fazla petrol 

ithal etmek demektir. Yapılması gereken ise demiryolu ulaĢımını ülkesel ölçeğe yaymak 

ve demiryolu ulaĢımının hız problemini çözmektir.  

Son zamanlarda havayolu ulaĢımında çeĢitli projeler ortaya atılmıĢtır. Örneğin, 

„her ile havalimanı projesi’ ya da „her 100 km’de bir havalimanı‟ projeleri pekte 

ülkemiz çıkarları için uygun olmayacaktır. Çünkü hinterlandlarında büyük nüfus 

kitlelerinin bulunmadığı havalimanları zarar edip bazı yıllar kapalı tutulmuĢtur. 

Kastamonu, Zonguldak, Sivas, Balıkesir Merkez, UĢak, Tokat, Sinop, Bingöl 

havalimanları zaman zaman zarar ettiğinden dolayı belli bir süre kapatılmıĢlardır. Bu 

projelerin yerine merkezi alanlarda oluĢturulacak havalimanları ve hinterlandına doğru 

oluĢturulacak hızlı demiryolları daha tutarlı ve kârlı yatırımları sağlamıĢ olacaktır. 

Örneğin Sabiha Gökçen Havalimanı varken Kocaeli Cengiz Topel Havalimanı iĢlevsiz 

kalmıĢtır. Batman Havalimanı varken Siirt Havalimanı atıl kalmıĢtır. Aynı Ģekilde 

Merzifon Havalimanı varken Tokat Havalimanı atıl kalmıĢtır.  

Türkiye jeopolitiği açısından boru hatları ulaĢımında da önemli projelerin hayata 

geçirilmesi gerekir. Türkiye bulunduğu coğrafyada etkisini artırabilmesi için boru hattı 

ulaĢımında da trans ülke olmak zorundadır. Türkiye enerjinin özeğinde değil 

periferisinde kalan bir ülkedir. Fakat enerji nakil hatlarının ise merkezinde kalan bir 

ülkedir. Bu pozisyonunu koruyabilmesi için iĢlevsel boru hattı projelerini biran önce 

tamamlaması gerekir. Aksi takdirde Rusya‟nın, Ġran‟ın ve ABD‟nin enerji oyunları 

Türkiye‟nin bu önemli rolünü yıpratabilir. Özellikle Rusya‟nın Türkiye‟yi bypass 
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ederek doğalgazı Karadeniz üzerinden Avrupa‟ya aktarma projeleri, Ġran‟ın doğalgazı 

doğuya yönlendirme projeleri, Kazakistan ve Türkmenistan‟ın tutumları ve ABD‟nin 

enerjiyi kuzey-güney yönlü taĢıma projeleri Türkiye tarafından dikkatle takip 

edilmelidir. Bu söylenilen projelerin hayata geçirilmesi demek Türkiye‟nin jeopolitik 

konumunun yıpranması demektir.   

Türkiye ulusal ulaĢımı için en iyi sistem hızlı tren hatlarının 

yaygınlaĢtırılmasıyla oluĢturulabilecektir. Çünkü tez içerisinde de sıklıkla vurgulandığı 

gibi karayolu ulaĢımı pahalı ve petrole bağımlı bir sistemdir. Havayolu ulaĢımı ise 

mesafe uzadıkça kârlı olabilecek bir sistemdir. Bu nedenle ülkesel çapta geliĢtirilecek 

hızlı tren hatlarıyla daha verimli, hızlı ve güvenli bir ulaĢım sistemi sağlanmıĢ olur. Bu 

hız artıĢına bağlı olarak bireysel araç kullanımından toplu araç kullanımına doğru bir 

yönelim olacaktır ki bu da hem kaza sayılarındaki düĢüĢe hem de ulaĢım maliyeti 

düĢüĢlerini sağlamıĢ olacaktır. Dolayısıyla inĢa edilecek ülkesel çapta yüksek hızlı tren 

hatları ile daha eriĢilebilir coğrafi bölgeler elde edilmiĢ olacaktır. 

Türkiye rölyef Ģartları ve nüfus yığılma alanları dikkate alınarak ülke içi 

ulaĢımında doğu-batı doğrultusunda 3 ana güzergâh, kuzey-güney doğrultusunda ise bu 

3 ana hattı kesen 5 ana hızlı demiryolu hattı tespit edilmiĢtir. Bu sistemin hayata 

geçirilmesiyle birlikte tüm yerleĢmelerin hızlı demiryoluna ulaĢımları mümkün 

olabilecektir. Kabaca Türkiye kuzey-güney yönde geniĢliğinin 600 km olduğu 

düĢünülürse orantılı olarak geçirilmeye çalıĢılan 3 doğu-batı doğrultulu ana hat en uzak 

ortalama 150 km‟de yerleĢmelere yaklaĢmıĢ olacaktır. Doğu-batı yönlü mesafenin 1500 

km olduğu düĢünülürse kuzey-güney yönlü belirlenen 5 hattın iĢlevselliği ile 

Türkiye‟nin en ücra köĢesinde yer alan bir yerleĢmenin bile hızlı tren hattına sadece 250 

km mesafede olacağı sebebiyle önemli bir avantaj elde edilmiĢ olacaktır (Harita 69). 

Haritada belirlenen doğu-batı yönlü HT (Hızlı Tren)-100 güzergâhı Türkiye‟nin 

en batısı ile en doğusunu birbirine bağlayacak hat olacaktır. Bu hat Edirne‟den 

baĢlayarak Ġstanbul‟a varacaktır. Daha sonra boğaz geçiĢinden sonra Gebze, Ġzmit 

doğrultusunu takip ederek Sakarya, Düzce üzerinden Bolu ve Gerede‟ye ulaĢır. Bu 

güzergâhta ilerleyen hızlı demiryolu hattı Köroğlu Dağları ile Ilgaz Dağları arasında yer 

alan depresyon sahasını izleyecektir. Dolayısıyla Gerede Çayı ve Devrez vadileri de 

kullanılarak doğal yollardan istifade edilecektir. Zaten günümüz ana karayolu güzergâhı 

da bu doğal yolu kullanmaktadır. ÇerkeĢ, KurĢunlu, Ilgaz, Tosya, Osmancık üzerinden 
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devam eden hat Devres Çayı‟nın bitiminde Kızılırmak vadisini kullanır ve önemli bir 

aktarım merkezi olabilecek Suluova‟ya ulaĢır. Suluova‟dan sonra YeĢilırmak vadisi 

kullanılarak, yine bir doğal yol tercih edilerek, hat Kelkit oluğu üzerinden ilerletilebilir.  
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Refahiye‟den sonra hızlı tren hattını yine bir vadi sistemi olan Bayburt üzerinden 

Çoruh Nehri‟ne aktarım düĢünülmüĢ fakat hem Çoruh vadisinin çok dar ve derin olması 

aynı zamanda hinterlandındaki nüfus miktarının azlığı sebebi ile hattı Erzincan 

üzerinden Sansa Boğazı, Tercan ovası ve AĢkale-Erzurum depresyon sistemine 

bağlamak daha uygun görülmüĢtür. Hat Erzurum‟dan sonra Horasan üzerinden Aras 

vadisini kullanarak Kars‟a kadar ulaĢabilecektir. Bu hattın hinterlandında kalan 

yerleĢmeleri de karayolu ulaĢımı ile desteklemek gerekecektir. Özellikle Doğu 

Karadeniz yerleĢmelerini bu hatla entegre etmek gerekecektir. Haritada dikkat edilirse 

Karadeniz Bölgesi kıyı kesimine doğu-batı doğrultuda herhangi bir hızlı tren hattı 

düĢünülmemiĢtir. Karadeniz kıyı yerleĢmelerinin problemi kıyı kesimler arası ulaĢım 

problemi değil, kuzey-güney yönlü ulaĢım problemleridir. Bu nedenle Karadeniz kıyı 

kuĢağına uzatılan kuzey-güney doğrultudaki hatlarla bu problem giderilecektir (Harita 

69). 

 Doğu-batı yönlü diğer bir hat ise HT-200 hattıdır. Bu hat Çanakkale‟den 

baĢlayıp Yenice üzerinden Balıkesir‟e uzatılmıĢtır. Balıkesir‟e doğru bilinçli bir kavisin 

oluĢturulması fiziki Ģartlardan ziyade Balıkesir‟in önemli bir nüfus yığılma alanı 

olmasından kaynaklanmıĢtır. Hat, Marmara Denizi‟nin kıyısından geçirilseydi HT-200 

ile HT-300 hattı arasında mesafede çok fazla olacaktı. Bu da hatların iĢlevselliğini 

engelleyecekti. Hattın Bursa üzerinden EskiĢehir yönüne doğru yönelmesi ile Bozüyük 

ve Ġnönü önemli merkezler halini alacaktır. EskiĢehir-Ankara istikametinde ise 

Sivrihisar ve Polatlı önemli merkezler halini alacaktır. Hızlı tren hattı, bugün de inĢası 

devam eden Ankara-Sivas hattıyla devam edecektir. Hat üzerinde yer alan Yıldızeli ise 

bu hat ile kuzey-güney doğrultulu HT-040 hattının kesiĢme noktasında yer alacak 

önemli bir merkez haline gelecektir (Harita 69).  

Sivas‟a kadar getirilen hat, doğal yollar düĢünüldüğünde Erzincan yönüne doğru 

ilerletilmesi gerekirdi. Fakat hattın iĢlevsel olabilmesi için HT-100 hattına belli bir 

mesafede doğuya doğru ilerletilmesi gerekmektedir. Bu nedenle UlaĢ üzerinden bir 

kavis ile Kangal, Divriği, Arapgir üzerinden geçirilmiĢtir. Buradaki hat yapımı biraz 

zorlu olacaktır. Çünkü demiryolu hattı farklı bir depresyona sevk edilecektir. Bu 

nedenle Divriği ile Arapgir arasındaki Çalgal Dağı‟nın tünellerle geçilmesi icap 

etmektedir. Bu hat üzerinde Keban Barajı ve Fırat‟ın kolları geçilirken çeĢitli köprülere 

de ihtiyaç vardır. Görünen o ki hattın bu bölümünün maliyeti yüksek olacaktır. Elazığ‟a 



 400   

 

 

 

varan demiryolu hattı doğuya doğru ilerleyiĢini sürdürerek Kovancılar, Bingöl, Solhan, 

MuĢ üzerinden Rahva düzlüğüne ulaĢır. Tatvan‟dan sonra hat Van Gölü‟nün güney 

kıyılarından ilerleyerek Kuskunkıran Geçidi tünel ile geçilir. Günümüzde Van Gölü 

geçiĢi feribotlarla sağlanmaktadır. Fakat hızlı demiryolu hatları için Van Gölü‟nün 

güneyinden geçirilen bir hatta ihtiyaç vardır.  

 Doğu-batı doğrultulu 3. güzergâh ise HT-300 hattıdır. Bu hat Afyon‟a kadar 

Ġzmir-Ankara YHT hattının güzergâhını takip eder. Afyondan sonra hat AkĢehir, Konya 

ve Niğde üzerinden platoluk saha kullanılarak geçirilir. Niğde‟den sonra kuzeydoğuya 

yönelim hem fiziki hem de beĢeri faktörler etkisiyledir. Niğde doğusundaki Aladağların 

geçiĢinin kolay sağlanamayacağı bunun yerine hem önemli bir merkez olan Kayseri‟ye 

hızlı trenin ulaĢtırılması fikri ile hat kuzeydoğuya yönlendirilerek Kayseri‟ye varılır. 

Kayseri‟den sonra önemli bir kavĢak olan PınarbaĢı ve Gürün takip edilmiĢtir. Gürün bu 

öneride hızlı demiryolu kavĢağı olabilecek bir pozisyondadır. Gürün‟den sonra Malatya 

ve Adıyaman bağlantısı kurularak hat Güneydoğu Anadolu Bölgesi‟ne ulaĢtırılmıĢtır. 

Bu kısımda ise Atatürk Barajı‟nın köprüler ile geçiĢinin sağlanması gerekir. Hilvan ve 

Siverek üzerinden devam ettirilen hat Diyarbakır merkezine, daha sonra ise Batman ve 

Siirt üzerinden ġırnak‟a kadar uzatılmıĢ olur (Harita 69).  

Kuzey-Güney yönlü hatların tespitinde de topografik Ģartlara ve yerleĢme 

merkezleri nüfusuna dikkat edilerek belirlemeler yapılmıĢtır. Fakat bu hatlar doğu-batı 

hatlara göre yapımı topografya engelinden dolayı daha zorlu olacaktır. Zaten hatlar 

tespit edilirken de zaman zaman çizgisel olmamıĢ çeĢitli yönlere sapmalar meydana 

gelmiĢtir. Bu sapmaları meydana getiren çoğunlukla topografya faktörüdür.  

HT-010 hattı Trakya‟dan baĢlatılarak Gelibolu Yarımadası ve Çanakkale Boğazı 

geçilerek Ege kıyıları izlenir. Bu hattın iç kısımlara kaydırılması halinde birden fazla 

horst sisteminin aĢılması gerekir ki bu da çok maliyet gerektirir. Bu hat Aydın‟dan 

sonra Büyük Menderes grabenini kullanarak Nazilli üzerinden Denizli‟ye, daha sonra 

ise Acıpayam-Tefenni oluğu kullanılarak önemli bir merkez olan Antalya‟ya ulaĢılmıĢ 

olur. Bu hat yoğun olarak kullanılabilecek potansiyele sahiptir. Çünkü önemli turizm 

merkezleri arasındaki ana bağlantı bu hat ile sağlanmıĢ olacaktır (Harita 69). 

HT-020 hattı ise Karadeniz kıyısında yer alan Karasu‟dan baĢlatılabilir. Bu hat 

Sakarya vadisini takip ederek Bilecik‟e kadar ulaĢmıĢ olur. Bozüyük ise HT-200 ile HT-

020 hattının çakıĢma alanındaki önemli bir kavĢağı meydana getirecektir. Kütahya ve 
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Afyon güzergâhı ile Ġç Batı Anadolu eĢik kısmı da aĢılarak Sandıklı, Dinar ve Keçiborlu 

üzerinden Burdur‟a ulaĢacaktır. Buradan sonra Antalya‟ya ulaĢmak için Çeltikçi Geçidi 

aĢılarak Kestel ovasına varılacak daha sonra ise Çubuk Geçidi aĢılarak Antalya 

traverten basamaklarına ulaĢılmıĢ olacaktır. 

HT-030 hattı ise Zonguldak-Silifke arasını bağlayan önemli bir ulaĢım ağı 

meydana getirecektir. Zonguldak‟tan Gerede bağlantı noktasına ulaĢan hat güneye 

doğru yönelerek Kızılcahamam üzerinden Ankara‟ya ulaĢacaktır. Buradan itibaren Ġç 

Anadolu platoları üzerinde ilerleyecek hat, Tuz Gölü batısından Kulu ve Cihanbeyli 

güzergâhı ile Konya‟ya ulaĢacaktır. Konya geçildikten sonra güneye doğru devam 

edilerek Çumra ve Karaman‟a ulaĢılmıĢ olur. Karaman‟ın güneyinde ise Torosların 

aĢılarak Akdeniz‟e ulaĢılması icap eder. Bu nedenle Gökçay vadisi ve Sertavul Geçidi 

kullanılarak Mut‟a, daha sonra ise Göksu Nehri vadisi kullanılarak Silifke‟ye ulaĢılmıĢ 

olur (Harita 69).  

HT-035 hattı ise Adana ve Mersin odaklı planlanan bir yan kol niteliğinde olan 

hızlı demiryolu hattıdır. Bu hat Gülek Boğazı üzerinden Pozantı ve UlukıĢla bağlantısı 

sağlanarak Konya sistemine entegre edilebilir. Bu alanda yaĢayan nüfusun yoğunluğu 

bu hattın belirlenmesinde önemli bir gerekçeyi meydana getirmiĢtir.  

HT-040 hattı Samsun‟dan baĢlatılabilir. Canik Dağlarının kolay 

aĢılabileceğinden dolayı bu alan Karadeniz Bölgesi kıyılarını iç kısımlara bağlayacağı 

için önem arz eder. Hat Suluova kavĢak noktasından sonra HT-100 hattını kullanarak 

Niksar kavĢak noktasında güneybatıya doğru yönelerek Tokat‟a ulaĢılmıĢ olur. 

Tokat‟tan Sivas‟a ulaĢmak için Çamlıbel Dağı Geçidi aĢılarak HT-200 hattı UlaĢ 

güneyine kadar kullanılır. HT-040 hattı güneye doğru ilerleyerek Gürün kavĢak 

noktasına ulaĢmıĢ olur. Gürün‟den sonra Elbistan bağlantısı sağlanarak hat zorlu bir 

güzergâh olacak Göksun ve KahramanmaraĢ istikametinde ilerletilebilir. 

KahramanmaraĢ‟ı geçen hat daha sonra Gaziantep üzerinden Kilis‟e kadar uzatılmıĢ 

olur. Bu hattın çizgisel olarak değil de daha çok zikzaklı ve diğer ana ulaĢım hatlarının 

da mecburen kullanılması sebebi ile yapım maliyetinin çok yüksek olacağı ifade 

edilebilir. Özellikle Tokat-KahramanmaraĢ arasındaki güzergâh için geçitleri aĢabilecek 

birçok tünele ihtiyaç duyulacaktır (Harita 69). 

HT-050 güzergâhı ise Trabzon‟dan baĢlatılarak Değirmendere vadisi takip edilip 

Torul‟a, HarĢit vadisi takip edilerek GümüĢhane‟ye ulaĢılmıĢ olur. Bu doğal yol 
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izlenerek Bayburt‟a hat ulaĢtırılmıĢ olur. Fakat bu yörede dağların uzanıĢ 

doğrultularının doğu-batı olması sebebiyle çok sayıda tünele ihtiyaç vardır. Bayburt‟tan 

itibaren yer yer Çoruh vadisi kullanılarak Kop Dağı Geçidi‟nin aĢılması gerekir. Kop 

Dağı geçildikten sonra AĢkale depresyonuna ulaĢılmıĢ olur. AĢkale-Erzurum arasında 

HT-100 hattı takip edilmek zorundadır. Erzurum‟dan itibaren tekrar hat güneye doğru 

yönelerek zorlu bir güzergâh olan Karlıova ve Bingöl güzergâhı geçilir. Bu güzergâhta 

da dağlık sistemlerin yükseltisi ve uzanıĢı bu hat yapımı için büyük maliyeti gerektirir. 

Bingöl güneyinde Güneydoğu Toroslar aĢılarak Diyarbakır‟a ulaĢılmıĢ olur. Hat 

Diyarbakır bağlantısından sonra ise Mardin‟e kadar uzatılabilir (Harita 69).  

Önerilen bu hızlı demiryolu hatları ülkemizin uzun yıllık ulaĢım planlamaları 

arasında yer alması gerekmektedir. Önerilen ulaĢım sistemi ile daha hızlı ve güvenli 

olarak yerleĢmeler birbirine bağlanmıĢ olacaktır. Bu ulaĢım sisteminde fiziki yapı ve 

nüfus faktörüne bağlı kalınarak muhtemel geçiĢ güzergâhları belirlenmeye çalıĢılmıĢtır. 

Bu proje gerçekleĢtirilirse Gürün, Gerede, Bozüyük, Suluova, Niksar, AĢkale gibi 

yerleĢmeler ulaĢım kavĢağı haline gelerek önemli dağıtım ve istasyon noktaları halini 

alabilecektir. Aynı zamanda Ankara, Konya, Ġzmir, Sivas, Erzurum, Diyarbakır, Bingöl 

gibi yerlerde bu ulaĢım hatlarının kavĢak noktaları olabilecektir (Harita 69).  

UlaĢımın bölgesel dengesizlikleri de ortadan kaldıran bir faaliyet olması bu 

sistemle ülkemiz bölgelerini daha da birbirine yaklaĢtırarak bölgesel dengesizlikler 

giderilebilir. Fakat bu sistemi bir anda hayata geçirmekte imkânsız gibidir. Çünkü 

Türkiye ulaĢım sisteminde karayolunun ezici üstünlüğü ve bu yapıya bağlı ekonomik bir 

sistem vardır. Sistemdeki köklü bir değiĢim karayolu ulaĢım sistemine bağlı sektörlerde 

ciddi bir kriz yaratır. Bu nedenle önerilen projenin uzun dönemli planlamalar ile hayata 

geçirilmesi gerekir. Ayrıca karayolları, önerilen projede önemli bir yere sahip olacaktır. 

Çünkü ana demiryolu hatları ile yerleĢmeleri buluĢturacak sistem de karayoluna bağlı 

geliĢecek bir sistemdir.   

 Türkiye‟de yeni teknolojik yol güzergâhları ortaya çıkarken, eski doğal yol 

güzergâhlarının iĢlevsel hale getirilebilmesi için turizme yönelik „otantik turizm yolları‟ 

Ģeklinde planlanmaları gerekir. Karadeniz yaylalarını birleĢtirecek yollar, Akdeniz 

yaylalarını birleĢtirecek yollar, yükseltinin ve engebenin fazla olduğu rotalarda macera 

ve seyir yollarının planlanması doğal yol güzergâhlarına yeni bir anlam yükleyecektir. 

Sadece yaz döneminde değil kıĢ döneminde de planlanan rotalarda kiĢilere farklı 
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deneyimler yaĢatılabilir. Örneğin kar üzerinde ulaĢım yapmamıĢ turistlere Doğu 

Anadolu Bölgesi organizasyonları ile kar manzarası sunulabilir. „Kars Kar Treni‟ bu 

proje için uygun olan bir hattı meydana getirebilir. Etrafın rahatlıkla izlenebileceği özel 

vagonlarla yapılacak bu yolculuk özellikle daha güney bölgelerden gelen hayatında 

belki hiç kar görmemiĢ turistlerin ilgisini çekebilecektir.  

 Teknoloji ve sermayenin etkisiyle yeni güzergâhlar teknolojik yollar olarak ifade 

edilebilir. Fakat insanlar için eskiyi hatırlatan yol güzergâhları turizm amaçlı olarak 

kullanılabilmektedir. Kemaliye TaĢ Yolu, DerebaĢı virajları, Karadeniz yayla yolları, 

Ege‟nin antik yolları bugün turizm amaçlı potansiyeli barındırmaktadır. Ġyi bir planlama 

ile yüksek dağ geçitlerinin aĢıldığı doğal yol sistemleri de bu amaca hizmet edebilecek 

pozisyondadırlar. Örneğin 3000 metre yükseltilere ulaĢan Karabet Geçidi‟ni aĢan yolda 

seyahat etmek, klimajeomorfolojinin eĢsiz değiĢimini yaĢamak insanlara heyecan verici 

deneyimler yaĢatacaktır. 
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