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 Özet 

Bu çal mada günümüzde hakim ula m sistemi haline gelen karayolu ta mac l -
n n Türkiye’deki durumu incelenmi tir. Karayollar n n Cumhuriyetin ilan nda bu 
yana gösterdi i geli im, dönemlere ayr larak ele al nm t r. Karayolu, 1950 y l na 
kadar uygulanan ula m politikalar nda demiryolunu bütünleyecek bir sistem olarak 
görülmü tür. Ancak bu dönemden sonra, demiryollar  adeta yok say larak, Marshall 
yard mlar yla karayolu yap m na ba lanm t r. Planl  dönemle birlikte uygulanan 
karayolu a rl kl  ula m politikalar  sonucunda karayollar  ula m sistemleri aras n-
da ilk s raya yerle mi tir. Günümüzde Türkiye’de mevcut durum itibar yla, yolcu 
ta mac l n n % 97’si, yük ta mac l n n ise % 89’u karayoluyla gerçekle tiril-
mektedir. 

Anahtar Kelimeler:karayollar , ula t rma, Türkiye. 

JEL S n flamas :O18, R42. 

A historical overview of the development of highways in Turkey 

Abstract 

In this study, the highway transportation system which currently became the domi-
nated transportation system in Turkey is examined. The development of this system 
between the foundation of the Republic and the present is investigated periodically. 
According to the results of this study the transportation policies for the highway 
transportation had been seen as a system integrating with the railway transportation 
until 1950s. However, after 1950s, the railways had been nearly ignored and the 
highways construction by Marshall aids became the main practice. As a result of the 
highways dominated transportation policies of the planned period, the highway 
transportation has become the main transportation system in Turkey. Today the 
highway transportation is made in the % 97 of the passenger transport and % 89 of 
freight transport in Turkey. 

Keywords: Highways, Transportation, Turkey. 

JEL Classifications: O18, R42.
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Giri  

XX. yüzy lda ön plana ç kan karayollar  ta mac l , kinci Dünya 
Sava  sonras  h zl  bir ekilde art  e ilimine girmi  ve di er ula m 
sistemleriyle rekabet edebilir hale gelmi tir. 1970’li y llarda ya anan 
enerji krizinin a lmas ndan sonra, 1980’li y llarda karayolu ile ta -
mac l k artan e ilimini sürdürmü  ve 2000’li y llarda pek çok geli mi  
ve geli mekte olan ülkede hakim ula m sistemi haline gelmi tir. Ül-
kemizde mevcut durum itibar yla, yolcu ta mac l n n % 97’si, yük 
ta mac l n n ise % 89’u karayoluyla gerçekle tirilmektedir. 

Türkiye Cumhuriyeti 1923 y l nda Osmanl  mparatorlu u’ndan 4000 
km’si iyi durumda 18 000 km uzunlu unda yol devralm t r. Cumhu-
riyetin ilk y llar nda ose ve Köprüler Reisli i yol ile ilgili çal malar  
yaparken, o y llarda öncelik demiryollar na verilmi tir. kinci Dünya 
Sava ndan sonra bütün Dünya Ülkelerinde oldu u gibi Türkiye’de de 
karayollar na öncelik verilmi tir. 

Cumhuriyetin ilan ndan 1948 y l na kadar demiryollar  politikas  ula-
mda önemli say lmakla beraber bu durum 1948 y l nda de i mi  ve 

karayollar nda çok önemli bir dönüm noktas na gelinmi tir. Bu dö-
nemde kaynaklar n da artmas yla karayollar nda önemli geli meler 
ya anm t r. Fakat as l büyük geli me, 1948’de mali ve teknik bak m-
dan büyük ölçüde Marshall yard mlar  olarak ta bilinen d  yard m 
sa land ktan sonra kaydedilmi tir. Gerçekten de 1950-60 dönemi ka-
pand nda, baz  küçük yerle im birimleri hariç Türkiye’nin her tara-
f na hemen hemen her mevsimde modern araçlarla ula m olana  
sa lanm , ula t rma sistemi az çok dengeli biçimde tüm ülke sath na 
yay lm t r.Karayollar yla ilgili çal malar n daha verimli ve ça da  
yöntemlerle yönlendirilmesi gere inden hareketle, 1950 y l nda ose 
ve Köprüler Reisli i yeniden yap land r larak Karayollar  Genel Mü-
dürlü ü (KGM) kurulmu tur. 

Planl  dönemde karayollar na verilen önem artm  ülkenin gereksin-
meleri do rultusunda Bo aziçi Köprüsü ve ekspres yollar yap lm t r. 
1980’li y llar n ba lar ndan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il 
yollar  üzerinde fiziki ve geometrik kapasite art r m çal malar  sürer-
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ken di er yandan yeni bir at l mla “tam eri me kontrollü” otoyol ya-
p m na h z verilmi tir. 

2000’li y llara gelindi inde ise bölünmü  yol çal malar na a rl k 
verilmi  ve yollar n standard  yükseltilmeye çal lm t r. Bu dönemde 
önceki dönemlerdeki plans z uygulamalar n do al bir sonucu olarak, 
ula t rma türleri aras nda ciddi dengesizlikler olu mu , karayolu ta -
mac l  gerek yükte, gerekse yolcuda çok belirgin ekilde öne ç km -
t r. Bu ba lamda gerek geçmi ten günümüze gelene kadar karayollar -
n n gösterdi i geli im süreci, uygulanan politikalar ve hedeflerinin 
neler oldu unun incelenmesi önem arz etmektedir. Bundan dolay  
çal mada Cumhuriyet’in kurulu unda günümüze kadarki süreçte ka-
rayollar n n durumu, uygulanan politikalar ve hedefleri dönemler ha-
linde ele al narak incelenmi tir.  

1. Cumhuriyet’in lk Y llar nda Karayolu Durumu, Politikas  ve 
Hedefleri 

1.1. 1923-1938 dönemi karayollar  

Osmanl  mparatorlu unun son dönemlerinden itibaren demiryolu, 
ülkenin iç ve k y  kesimleri aras nda ba lant n n sa lanmas nda kulla-
n lan en önemli ula m sistemini olu turmaktayd  (Avc , 2005: 88). Bu 
dönemde demiryoluna dayand r lan ula m politikas  do rultusunda 
karayolu yap m  genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak 
görülmü  ve esas yat r m olanaklar  demiryollar na aktar lm t r. Bu 
durumun bir nedeni, ülkedeki motorlu araç say s n n yetersiz olmas  
ve karayollar nda hayvana ba l  araçlar n kullan lmas d r (Vural, 
2009: 2). Di er nedenleri aras nda ise teknik bilgi yetersizli i, ya an -
lan sava  ve mali s k nt lar gelmektedir. Büyük bölümü yaln zca kâ t 
üzerinde var olan 18 000 km’lik karayolu a , ülkenin gereksinimleri-
ne yan t vermekten oldukça uzakt r (Tuncer, 2010). Zaten Cumhuriyet 
öncesinde yol yap m na önem verilmedi inden bu konuda çok fazla 
düzenlemeye rastlan lmamaktad r. 1923 y l  öncesinde karayollar yla 
ilgili olarak sadece 1921 tarihli ve 102 say l  “Tar k Bedeli Nakdisi” 
hakk nda ç kar lan kanun görülmektedir1. Bu kanunla amaçlanan, yol 
                                                 
1Bu kanunla yol yap m ndaki maddi s k nt lar  a mak için vatanda lar n 4 i  günü 
yol çal mas na kat lmas  veya bedel ödemesi gerekmektedir. Bu verginin yerine 
1925 y l nda "Yol Mükellefiyeti Kanunu" ve 1929 y l nda " ose ve Vergiler Ka-
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yap m çal malar nda ya an lan maddi zorluklar  a makt r (Durgun, 
2006: 29). 

1923'te Türkiye Cumhuriyeti’nin ulusal s n rlar  içinde kalan alanda 
Osmanl  mparatorlu u'ndan, 4 000 km’si iyi durumda, 13 900km 
stabilize ve 4 450 km toprak yol olmak üzere toplam 18 350 km’lik 
bir karayolu a  kalm t r (Can, 2000). Cumhuriyet’in ilk y llar nda bu 
karayolu a na çok fazla eklemeler yap lamam t r. 

Bu dönemde yol yap m yla ilgili olarak ilk kez 19 Ocak 1925 y l nda 
Mükellefiyeti Bedeniye kanunu ç kar lm  ve halk yol yap m i lerinde 
mükellef k l nm t r. Buna göre halk ya nakdi olarak ya da ayni olarak 
yol yap m i lerinde bulunmak zorundayd lar. Bu sistemde yollar üç 
s n fa ayr lm  ve il yollar  il özel idarelerine, devlet yollar  genel büt-
çeye, köy yollar  ise köylülerin beden gücüne finanse edilmi tir ( en, 
2003:70). Bu durum 22 Haziran 1927 y l nda ç kar n Tevhidi Turuk 
kanunuyla de i mi  ve devlet ve il yollar  birle tirilerek yap m, ona-
r m ve bak m  il özel idarelerine b rak lm t r. Bu yasaya göre önemli 
köprüler ile yap m ve onar m n n geciktirilmemesi gereken baz  yolla-
r n yap m , onar m atölyelerinin kurulmas , makinistlerin e itilmesi 
gibi faaliyetler Bay nd rl k Bakanl na b rak lm t r. Böylece her vi-
layet s n rlar  içindeki tüm yollar n yap m n  üstlenerek bu çal ma 
için bütçeden kaynak yard m  alacakt r (Gürgözeler, 1997:73). 

Yol konusunun programl  bir ekilde ilk olarak 1929 y l nda ele al n-
d n  görmekteyiz. Yolun ülke kalk nmas ndaki en önemli altyap  
yat r mlar ndan biri oldu u bilinciyle, 1929 y l nda Nafia Vekâleti 
(Bay nd rl k Bakanl ) içinde günümüzün Karayollar  Te kilat n n 
çekirde ini olu turan ose ve Köprüler Reisli i kurulmu  ve ç kar lan 
bir Yol Kanunu ile karayolu çal malar na a rl k verilmi tir (KGM, 
2006:15). Bu kanun çerçevesinde milli ose ve köprülerin yap m ve 
onar m  belirli bir program dâhilinde ileri teknolojinin kullan larak 
in a edilecektir. Bunu sa lamak amac yla Türk mühendisleri talya, 
sviçre, Fransa gibi ülkelere yeni teknolojileri ö renmeleri amac yla 

gönderilmi tir. Kanunun yay nlanmas n n ard ndan bay nd rl k çal -
malar  düzene girmi se de 1929 y l  Dünya Ekonomik Buhran  sonucu 
tam olarak uygulanamam t r (As, 2006:152). 
                                                                                                                   
nun"lar  getirilmi tir. Yeni düzenlemeler gere ince 10 gün çal ma veya 8 Lira öde-
me yapmak gerekmektedir (Durgun, 2006: 29). 
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Bu buhran sonucunda dünya piyasalar nda tar m ürünleri ve hammad-
de fiyatlar  dü mü tür. Ülkemizin de bir tar m ülkesi olmas  dolay s y-
la bu buhrandan oldukça fazla etkilenmi tir. 1929 buhran  sebebiyle 
yol vergisi miktar  indirilmi tir. Yine buhran sebebiyle vilayetlerin, 
fakirle en di er kaynaklar  dolay s yla yol vergisi hâs lat  ba ka hiz-
metlere aktar lm , il yollar  in a ve bak m  adeta durdurulmu tur (As, 
2006:84). 

1929-1939 y llar  aras nda 1929 buhran n n olumsuz sonuçlar n  berta-
raf edebilmek için çe itli kanunlar ve yol vergileri ç kar lm t r. Ancak 
finansal zorluklar sebebiyle al nan yol vergileri yollar için harcana-
mam , daha lüzumlu say lan alanlara aktar lm t r. 

     Tablo 1:1930’da Dünyada ve Türkiye’de Yol Durumu 

Ülkeler 1000 mil2’ye dü en yol 
Türkiye 66 

Çin 18 
Brezilya 23 
Rusya 94 
talya 953 

Almanya 1 201 
Belçika 1 607 
ngiltere 2 039 

Japonya 4 470 
spanya 278 

Kaynak: (Tütengil, 1961: 25). 

lk kez 1929 y l nda anayollara asfalt yol yapma uygulamas na geçil-
mi tir. Bay nd rl k Bakanl , 1929 y l nda asfalt yol tetkikleri için 
Avrupa’ya, özelliklede talya ve Fransa’ya bir heyet göndermi tir 
( en, 2003:78). Asfalt yol yap m nda oldukça geç kal nd  Tablo 
1’de de görülmektedir. Tablo’da görüldü ü gibi 1930 y l nda 1 000 
mil2’ye dü en yol miktar  bak m ndan Türkiye birçok Avrupa ülkesin-
den geri kalm t r. 
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Tablo 2:1923-1938 Döneminde Karayollar  A (km) 

Y llar Devlet 
Yollar

l Yol-
lar Toplam Otoyollar Genel 

Toplam
1923 18 335 - 18 335 - 18 335
1930 29 636 - 29 636 - 29 636
1935 39 583 - 39 583 - 39 583
1938 40 235 - 40 235 - 40 235
1940 41 582 - 41 582 - 41 582

   Kaynak: (KGM, 2009:2).   

Türkiye’de 1923 y l nda 18 335 km olan karayollar , 1930 y l nda 29 
636 km’ye, 1938 y l nda 40 235 km’ye ve 1939 y l nda da ancak 40 
900 km’ye ula m t r. Ancak bu rakam n 21 200 km’sinin ço u i le-
mez ve toprak yollar oldu u, ose ad  verilen yol ebekesinin ise 1923 
y l nda 13 800 km’den 1933 y l nda ancak 16 100 km’ye ç kabildi i, 
bunun da 8 200 km’sinin bozuk olarak vas fland r ld  anla lmakta-
d r (As, 2006:82-83). 

1938 y l nda yine ülkeler baz nda yap lan kar la t rmalarda da Türki-
ye’de 1000 km2’ye 49 km yol dü erken Bulgaristan’da 149, Yugos-
lavya’da 157, Macaristan’da 683 ve Fransa’da 1842 km yol dü tü ü 
görülmektedir (Tütengil, 1961:25). Bu durum 1923-1938 y llar  ara-
s nda yol yap m nda oldukça gerilerde kald m z  göstermektedir.  

Karayollar  in aat nda 1923-1933 döneminde görülen yetersizlik, esas 
olarak devletin mali güçlüklerinden kaynaklanmaktad r. Hükümetler, 
devletçe finanse edilmesi gereken yol in a ve bak m na yeterli kaynak 
sa layamam lard r. Ula t rma türleri içerisinde tercihin demiryollar -
na verilmi  olmas , devletin zaten yetersiz olan kaynaklar ndan, kara-
yollar  için ayr labilecek pay  s n rlam t r (As, 2006:83). Tablo 3’te 
devletin bu alan için ay rd  kayna n ne kadar yetersiz oldu u gö-
rülmektedir. 1923-1938 döneminde devletin gerek genel bütçe içinde 
gerekse bay nd rl k yat r mlar  içinde karayollar na ay rd  pay ol-
dukça dü ük düzeydedir. Bu dönemde bay nd rl k yat r mlar  içinde 
karayollar na ayr lan pay n en fazla oldu u y llar %15’lik pay ile 1925 
ve 1926 y llar d r.  
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Tablo 3:1923-38 Aras  Bütçeden Karayollar na Ayr lan Pay 

Y llar 
Genel 
Bütçe 
(lira) 

Genel 
Bütçede 
K.arayol.
Pay  (‰)

Genel Büt-
çede Ba-
y nd rl k 

Pay  (lira)

Bay nd rl k
çinde 

Karayol. 
Pay  (%)

Karayollar  
Pay  (lira) 

1923 -  2 018 001  - 
1924 140 433 369 12 17 385 888 10 1 800 000 

1925 183 932 767 16 19 667 285 15 3 000 000 

1926 190 103 554 11 14 279 631 15 2 150 000 

1927 194 454 619 0,7 25 723 043 5 1 523 042 

1928 207 169 388 0,5 32 717 788 3 1 087 600 

1929 220 408 976 0,3 33 013 867 2 786 360 

1930 222 646 523 0,3 33 705 976 2 800 000 

1931 186 582 005 0,2 26 406 377 2 535 514 

1932 169 146 747 0,2 10 046 993 3 360 440 

1933 170 474 794 0,2 14 296 993 2 360 440 

1934 184 075 636 0,1 12 402 807 2 287 920 

1935 195 011 053 0,2 12 440 005 4 527 610 

1936 212 755 580 0,4 14 670 790 7 1 028 000 

1937 231 017 776 0,2 15 773 108 3 527 610 

1938 249 954 020 0,2 8 892 040 7 704 160 
Kaynak: (Karacan, 2005: 22-25, 45-52). 

Bu dönemi takiben kinci Dünya sava ndan sonra Türkiye, ABD’den 
ald  finansal yard mlar sayesinde ula mda özellikle de karayollar n-
da büyük bir ilerleme sürecine girmi tir. Bu dönemde demiryolu ula-

m sistemi terk edilerek karayolu birinci plana ç km t r (Gürgözeler, 
1997:50). 

1.2. 1938-1950 Dönemi Karayollar  

Milli savunma, ekonomi ve turizm için önemli olan yollara öncelik 
verilerek haz rlanan 175 milyon lira finans gerektiren yol program n n 
uygulanmas na 1938’de ba lanm t r ( en, 2003:81). 1939 y l nda 40 
832 km olan karayollar  uzunlu u, 1945’te 43 511 km’ye yükselmi -
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tir. Buna göre sava  y llar nda y lda ortalama 430 km yolin a edildi i 
görülmektedir. Ancak nitelikleri itibar yla yol ebekesinde bu dönem-
de deönemli bir iyile me görülmemektedir. Bu dönemde yap lan top-
lam yol ebekesi içerisinde üst yap l  yollar n miktar  daha fazla ise 
de, 1945 y l nda 20 041 km uzunlukta gösterilen bu 
yollar nistatistiklerde sadece 12 269 km’sinin iyi olarak nitelendirildi-

i, geri kalan n n bozuksay ld  görülmekte, dolay s yla ula ma ra-
hatl kla olanak sa lamad  anla lmaktad r. Budönem içinde dikkate 
de er tek geli me, parke yollar n 352 km’den 805 km’ye ç km  olma-
s d r (As, 2006:83). 

Tablo 4:1938-1950 Döneminde Karayollar  A  (km) 

Y llar Devlet 
Yollar  l Yollar Toplam Otoyollar Genel 

Toplam 
1938 40 235 - 40 235 - 40 235 

1940 41 582 - 41 582 - 41 582 

1945 43 511 - 43 511 - 43 511 

1950 24 306 22 774 47 080 - 47 080 
     Kaynak: (KGM, 2009: 2).  

II. Dünya Savas , yol yap m faaliyetlerini olumsuz etkilemi tir. Çok 
say da insan n askere al nmas , askere al nanlar n da uzun süre asker-
lik yapmalar , ula m araçlar n n askerlikle ilgili i lerde kullan lmas , 
parasal kaynaklar n yetersizli i ülkenin yöneticilerini bir hayli zorla-
m sa da askeri ba ar  ve etkin millî savunman n temelinde iyi bir 
ula t rma sisteminin olmas  gerekti i anlay  ile yol yap m faaliyeti 
sürdürülmü tür ( en, 2003:82). Bunun için askeri bak mdan önem 
ta yan bölgelerde müttefiklerimizin yard m yla yol in a ve tamir i -
lemleri yap lm t r. Bu y llarda Türkiye’deki karayollar n n di er ülke-
lere göre durumunu kar la t rmak için Tablo 5 bize bir fikir verebi-
lir.Tablo 5’de görüldü ü gibi 1940 y l  verilerine göre, bu be  ülke 
aras nda km2 ye dü en yol miktar  en az olan ülke Türkiye’dir.  
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Tablo 5:Türkiye ile Baz  Avrupa Ülkeleri Karayolu Kar la t rmalar * 

Ülkeler 1000 km2’ye dü en yol 10.000 ki iye dü en yol 
Türkiye 49 27 

Bulgaristan 149 28 
Yugoslavya 157 28 
Macaristan 683 402 

Fransa 1182 156 
 Kaynak: (Tütengil, 1961: 25). * 1940 y l  verileri 

oseler için ayr lan ödenek, 1930’lu y llar n ba lar nda 2 milyon liray  
pek geçmezken, sava  y llar nda bu ödene in 8 milyon liraya ç kar l-
d  görülmektedir. 

 
Tablo 6:II. Dünya Sava ’ndan Yol için Yap lan Harcamalar 

Y l Harcama 
(TL) 

Yap lan 
Yeni Yol 

(km)

Yap lan 
Büyük Köp-

rü

Bak m Alt n-
daki Yol (km) 

1939 3 930 446 66 15 - 

1940 9 271 867 281 8 - 

1941 8 977 481 523 7 - 

1942 11 383 690 357 2 - 

1943 15 440 464 432 2 830 

1944 15 462 424 389 - 2 150 

1945 8 162 724 454 5 3 860 

TOPLAM 72 629 096 2 502 39 6 840 
Kaynak: (As, 2006: 250). 

Ayr lan bu ödeneklere ra men yine de tam bir ba ar  sa lanamam t r. 
Bunun çe itli sebepleri bulunmakla beraber baz lar  öyle s ralanabilir: 
lk olarak bir yol te kilat  kurulmam t r. Devlet, il ve köy yollar  fark-

l  birimlerin eline b rak lm t r. Ayr ca yol yap m nda modern teknik-
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lerin gerisinde kal nmas  da istenilen ba ar n n elde edilememesinin 
sebeplerinin ba nda gelmektedir. 

1946-1953 y llar  aras nda “tasarruf dönemi” ad  verilen dönemde, 
yat r mlar n durmas  Devlet Demiryollar  daresinin bir kamu iktisadi 
te ekkülü haline getirilmesiyle demiryolu ula m nda duraklama ve 
ard ndan gerileme ba lam t r (Ayd n, 2001: 78)2. 

1947-50 aras ndaki döneme bak ld nda, uluslararas  kaynaklar n da 
artmas yla karayollar nda önemli geli meler ya anm t r. Fakat as l 
büyük geli me, 1948’de mali ve teknik bak mdan d  yard m sa lan-
d ktan sonra kaydedilmi tir. Bu dönemde ABD Marshall yard mlar  
olarak bilinen mali yard mda bulunmu tur. Bu yard mlardan ula t rma 
sektörüne ayr lan ödenekler a a daki tabloda verilmi tir. 

 

Tablo 7: 1948-52 Döneminde Marshall Yard m ’ndan Ula t rma Sektörüne 
Ayr lan Ödenekler 

Y llar Karayollar  ($) Demiryollar  ($) Denizyollar  ($) 

1948-49 5 000 000 - - 

1949-50 10 000 000 4 474 000 9 414 810 

1950-51 3 500 000 19 127 830 19 539 000 

1951-52 - 18 172 430 10 713 160 

TOPLAM 18 500 000 41 774 260 39 666 970 
 Kaynak: (As, 2006: 299). 

Tablo 7’deki rakamlara bak ld nda ula t rma sektörü içinde yine de 
en az pay karayollar na ayr lm t r. Buna ra men bu dönemde art k 

                                                 
2 Bu dönemde 1947 Türkiye ktisadi Kalk nma Plan  ad  verilen bir plan haz rlanm  
ve uygulamaya konulmu tur. Planda karayolu uzunlu unun 43 000 km oldu u, an-
cak bunun sadece 13 000 km’lik k sm n n her mevsimde geçit verdi i, demiryollar -
n n ise 7250 km oldu u belirtilmektedir. Bu nedenle karayolu ve demiryolu yat r m-
lar  yan nda deniz ula m na da a rl k verilmesi öngörülmektedir (Avc , 2005: 89).  
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Türkiye’nin her taraf na karayoluyla gidilebilme imkân na eri ilebil-
mi tir. 

2. 1950-1980 Dönemi Karayollar n n Durumu, Politikas  ve Hedefleri 

2.1. 1950-1960 dönemi 
Bu dönem yeni bir siyasi partinin iktidara gelmesiyle birlikte her ikti-
sadi faaliyet alanda oldu u gibi, ula t rmada da temelden bir de i me 
ve h zl  bir geli menin gerçekle tirildi i bir dönem olmu tur. 

kinci Dünya Sava ’n n ard ndan Türkiye’nin ula m politikalar nda 
büyük bir de i im ortaya ç km t r. Yap lan düzenlemeler, iktidar n 
ula m politikas ndaki farkl l klar ve sava n hasarlar n n azalt lmas  
için verilen Marshall yard mlar 3 karayollar n n h zla geli mesini sa -
lam , demiryolu ve denizyolu ula m  ihmal edilmi tir. lk a amada 
1950 y l na kadar uygulanan ula m politikalar nda demiryolunu bes-
leyecek, bütünleyecek bir sistem olarak görülen karayollar , bu tarih-
ten sonra esas ula m sistemi olarak kabul edilmi tir (Avc , 2005: 89; 
TCDD, 2011). Marshall Plan 4 çerçevesinde Türkiye'ye dayat lan ula-

m politikas  uyar nca demiryollar  at l b rak larak karayolu merkezli 
ula m politikas  benimsenmi tir. kinci Dünya Sava ’ndan karl  ç -
kan Amerikan otomotiv irketleri ve petrol tekelleri tercihlerinin kara-
yolu yap m  oldu unu ABD hükümetine çok net ifade etmi lerdir 
(Y ld z, 2008: 38). te Marshall yard mlar ndan daha ekonomik olma-
s na ra men demiryollar ndan çok karayollar  lehine yararlan lmas , 
“petrolle çal an lastikli araçlar n egemen oldu u bir ula m politika-
s ”n n kabul edilmesi karayolu yap m n  h zland rm t r. te bu politi-

                                                 
3 Bu yard mlarla ilgili olarak, ABD Federal Yollar Müdür Yard mc s Hilts ba kanl -

nda bir uzmanlar heyeti Türkiye'ye gelerek çe itli inceleme ve ara t rmalar yapm  
ve bu çal malar sonucunda nelerin yap lmas  gerekti i hususunda bir rapor haz rla-
m lard r. Hilts 'in raporunu ülke ç karlar na ve menfaatlerine uygun bulan dönemin 
devlet adamlar  bir programla ülkenin hemen her yerine ula abilen asfalt kaplamal  
tek veya çift yönlü devlet yolu yapma seferberli ine ba lam lard r. Böylece yeni 
karayolu politikas n n esaslar , 1947’de Hilts’in haz rlad  rapor do rultusunda 
olu mu tur (Vural, 2009: 5). 
4 Marshall Plan  çerçevesinde, tar mda mekanizasyon, sulama, ula m yollar  ve 
araçlar n n yap m , altyap n n iyile tirilmesi, madencilik, enerji gibi konularda yap -
lan yard mlardan ba ka özel sektörün gerçekle tirdi i baz  yat r mlarda desteklen-
mi tir (Avc , 2005: 89).  
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ka ABD’nin Türkiye’de uygulad  ve di er ülkelere de telkin etti i 
ula t rma politikas n n özünü olu turmaktayd  (Ayd n, 2001: 78). 

te Türkiye’nin ula m alan ndaki bu politika de i ikli inin sonraki 
y llarda önemli sonuçlar  olmu tur. Karayolu ula m n n ön plana 
ç kmas yla sonraki y llarda motorlu araç say s  artm  ve tamamen 
d a ba ml  geli en bir otomotiv sanayi geli mi tir. Hem yolcu ve 
hem de yük ta mac l nda motorlu araçlar n kullan l r olmas  petrole 
ihtiyac  art rm  ve yine bu alanda da d a ba ml  hale gelinmi tir 
(Vural, 2009: 7). 

Karayollar  a rl kl  olu turulan ula t rma politikalar  sonucunda, ula -
t rma alt sistemleri içerisinde 1960 sonras  planl  kalk nma dönemle-
rinde, demiryollar  için öngörülen hedeflere hiçbir zaman ula lama-
m t r. Uygulanan politikalar n sonucu olarak, 1950-1980 y llar  ara-
s nda y lda sadece ortalama 30 km yeni hat yap labilmi tir (TCDD, 
2011). 

1950-1970 y llar  aras  karayolu yap m n n alt n ça  olmu tur. De-
miryolu altyap  ve i letme yat r mlar n n karayoluna göre pahal  olma-
s , Marshall yard mlar  ve 1970’ten sonra geli meye ba layan otomo-
tiv sanayisinin tetiklemeye ba lamas  gibi etkenler sonucunda karayo-
lu yolcu ve yük ta mac l nda5 öne geçmi tir (Y ld z, 2008: 38). Bu 
dönemde yol yap m politikas n n ana amac ; sa l k, e itim gibi temel 
hizmetlerin ülkenin tüm yörelerine götürülebilmesi için yaz-k  geçit 
verebilecek yollar  tesis etmek olmu tur. Ancak “teker dönsün” man-
t yla ülkenin her yerine ula abilmek amac yla yap lan bu yollar n 
geometrik ve fiziki standard  oldukça dü üktür. Böylece 1960’l  y l-
larda karayolu a  60 000 km’ye ula t r lm t r (KGM, 2006:4; Y ld z, 
2008: 38).  

Karayollar  lehine de i en politika de i ikli iyle birlikte idari alanda-
ki politikalarda de i meye ba lam t r. 1950-1960 döneminde kara-
yollar yla ilgili olarak idari manada ilk ve en önemli geli me, 1950 
y l nda ose ve Köprüler Genel Müdürlü ünün yeniden yap land r la-
rak Karayollar  Genel Müdürlü ünün kurulmas d r. Karayollar  Genel 
Müdürlü ü’nün kurulu u ile birlikte Cumhuriyetin ilk y llar nda kaz-
                                                 
5 Örne in 1960 y l  verilerine göre; yolcu ve yük ta mac l nda karayollar n n pay  
s ras yla %38 ve %73’tür.  
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ma, kürek ve insan gücüne dayanan çal malar n yerine karayolu ya-
p m nda makineli döneme geçilmi , bölge te kilatlar  olu turulmu tur. 
Devlet ve il yollar nda ucuz, süratli ve kademeli yap lacak bir sistemin 
uygulanmas na ba lanarak; mevcut yollar n envanteri ç kar lm  ve 
ülkemizin ula m ihtiyac n  kar layacak bir yol a  belirlenmi tir. 

Gerçekten de 1950-60 dönemi kapand nda, baz  küçük yerle im bi-
rimleri hariç Türkiye’nin her taraf na hemen hemen her mevsimde 
modern araçlarla ula m olana  sa lanm , ula t rma sistemi az çok 
dengeli biçimde tüm ülke sath na yay lm t r. Bu durumun gerçekle -
mesinde Marshall Yard mlar n n önemli etkisi vard r. 1950-1953 y lla-
r  aras nda ülkemize toplam 237 000 000 Dolarl k yard m yap lm t r. 
Bu yard m n ula t rma sektörüne aktar lan k sm  30 766 000 Dolard r 
ki, toplam yard m n %13’üne denk gelmektedir. Ula t rma sektörü 
içinde de %42,7’lik (13 156 000 Dolar) bir oran ile en fazla pay kara-
yollar na ayr lm t r (DPT, 1969).  

Bu dönemde ula t rma sektörünün geli mesinde d  yard mlar n önemi 
yads namaz. Ancak ülke içinde de bu sektöre önemli ölçüde kaynak 
aktar lmaktad r. Genel olarak bak ld nda 1950-60 aras nda ula t rma 
faaliyetinin GSMH içindeki oran n n % 5’ten % 7’ye ç kt  görül-
mektedir. Ula t rma sektörü içinde ise en fazla pay karayollar na akta-
r lm t r. ç ve d  kaynaklardan sa lanan finansmanla karayollar n n 
uzunlu u 1950’de 47 080 km iken, 1960’ta 61 542 km’ye ula m t r. 
Ayr ca yol sisteminin kalitesinde de geli me olmu tur (As, 2006:402). 

1950-1960 döneminde karayollar yla ilgili olarak ya anan bir di er 
geli me de 1913 y l nda ç kar lan yol vergisinin kald r lmas d r. Çe it-
li dönemlerde miktar  yükseltilip dü ürülen ve vatanda lardan adalet-
sizce topland  dü ünülen bu vergi 1952 y l nda yürürlükten kald r l-
m t r (Gönüllü, 2011: 303).  

Di er dönemlere oranla bu dönemde karayollar nda ya anan h zl  ge-
li meler bu alana daha fazla kaynak aktar lmas n  gerektirmi tir. Yol 
yap m ve onar m çal malar na a rl k verilmesi, devlet yollar  harca-
malar n n bütçe içerisindeki pay n n artmas na neden olmu tur. 1950 
y l nda yol harcamalar n n bütçe içerisindeki pay  % 2,9 iken, 1955’de 
% 7,2’ye, 1960’da %7,7’ye yükselmi tir (Cillov, 1962:132). 
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   Tablo 9. 1950-1960 Döneminde Karayollar  A  (km) 

Y llar Devlet 
Yollar  

l Yol-
lar Toplam Otoyollar Genel 

Toplam 
1950 24 306 22 774 47 080 - 47 080 

1955 24 553 30 455 55 008 - 55 008 

1960 26 711 34 831 61 542 - 61 542 
Kaynak: (KGM, 2009: 2).  

Karayollar  konusunda bu dönemde yap lan çal malar n sonuç verdi-
ini istatistiklerde de görmekteyiz. 1950-1960 döneminde toplam yol 

uzunlu u %30’luk art  göstermi tir. Ayr ca yolcu ve yük ta malarda 
da karayollar n n pay  önemli ölçüde artm t r. 1950 y l nda toplam 
ta malarda karayollar n n pay , yolcu ve yük ta mas nda s ras yla 
%47 ve %22 iken bu oranlar 1960’da %73 ve %38’e yükselmi tir 
(KGM, 2009:4-7). 

Tablo 10. Karayollar n n Sat h Cinslerine Göre Da l m  (km) 

Y llar 
Kaplamal  Yollar Parke 

Yol. 

Stabilize 
K rma 

Ta . Yol. 

Toprak 
Yol. 

Geçit 
vermeyen 

Yol. 
Top. Asfalt 

Beton 
Sathi 
Kapl. TOP. 

1950 336 1 111 1 447 177 22 590 10 311 12 555 47 080 

1955 218 2497 2 715 189 28 975 8 956 14 173 55 008 

1960 216 6 677 6 893 156 34 990 9 168 10 335 61 542 
 Kaynak: (KGM, 2009: 3).  

Ula t rmada ihtiyac n artmas  nedeniyle, yollar n kalitesinin geli ti-
rilmesi amaçlanm  ve bunun sonucu olarak da trafi in artt  yollar 
asfalta çevrilmeye ba lanm t r. Tablo 9’da karayollar n n sat h cinsle-
rine göre da l m  verilmi tir. Bu dönemde asfalta göre yap m maliyeti 
daha dü ük olan sathi kaplama yollarda önemli bir art  olmu tur. 

2.2. 1960-1980 dönemi  

1960’l  y llarla birlikte Türkiye’de planl  döneme geçilmi tir. Böylece 
di er sektörler gibi ula t rma sektörü de planlara dâhil edilmi  ve bun-
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da sonra sektörün mevcut durumu, amaçlar , hedefleri ve uygulanacak 
politikalar planlarda yer alm t r. Bu dönemde kinci Be  Y ll k Plan 
dâhilinde karayollar  ula m yla ilgili üç önemli geli me ya anm t r. 
Bunlardan birincisi stanbul Çevre Yolu ve Bo az Köprüsü, ikincisi 
ekspres yollar, üçüncüsü ise Güneybat  Anadolu Turistik yollar d r. 

1970’lerde motorlu ta t sanayinin kurulu u ile karayolu politikas  
yeni boyutlar kazanm t r. Trafik s k kl  olan baz  ana akslarda ve 
büyük ehir çevrelerinde, çok eritli ekspres yollar ya da otoyol yap -
m  ekonomik olma niteli i kazanm t r. Ekonomik de erlendirmelerin 
önem kazand  bu tip yollar n planlanmas , finansman , projelendi-
rilmesi ve yap m  di er yollara oranla daha karma k oldu undan, yeni 
bir teknoloji gerekmi tir. Karayollar  Genel Müdürlü ü bu konudaki 
ilk uygulamas n  Bo aziçi Köprüsü ve stanbul Çevre Yolu projesi ile 
gerçekle tirmi tir (KGM, 2011a).  

Türkiye’deki trafik art ndan dolay  Edirne- stanbul-Ankara-
skenderun aras na dört eritli bir ekspres yol in a edilmi tir. lk eks-

pres yol stanbul- zmit aras nda yap lm t r. Bu yolun in as , ülkedeki 
modern yol in as n n da ba lang c  olmu tur. Ayr ca bu dönemde 
kinci Kalk nma Plan  kapsam na Haydarpa a- zmit yolu, E refpa a-

Halkap nar yolu, Üçüncü Haliç Köprüsü ve kinci Bo az Köprüsü 
programa al nm t r (DPT, 1967: 579).  

Bu dönemde Avrupa Yat r m Bankas ’ndan al nan kredi ile 1970 y -
l nda in aat  ba lat lan Bo aziçi Köprüsü, 1973 y l nda trafi e aç lm  
ve bu sayede Avrupa k tas  ile Asya k tas na karayolu ile ba lanm t r. 
Ayr ca, bu köprünün in aat  ile ilk defa ücretli yol ve/veya köprü poli-
tikas  ba lat lm t r. 

Bo aziçi Köprüsü’nün yap m  projesi stanbul çevre yolu ve Haliç 
köprüsü yap mlar n  da içermektedir. Çevre yolu bir otoyol olarak 
düzenlenmi tir. Uzunlu u 22 km olan yolun 13 km’si Avrupa yaka-
s nda 6,5 km’si Asya taraf nda yer almaktad r.  

Yine bu dönemde karayollar  a n n bir bölümü, artan ekonomik faa-
liyetlerin sonucu olarak, önemli oranda ticari trafik ta maya ba lam  
ve bu kesimlerde fiziksel yetersizlikler belirgin ekilde ortaya ç km -
t r. Bu nedenle 1970’li y llardan sonra mevcut yol a  uzunlu unu 
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art rmak yerine, fiziksel ve geometrik kapasite art r m çal malar na 
a rl k verilmi tir (KGM, 2006:19). Bu dönemde yol uzunluklar n n da 
artmad  a a daki tablodan görülmektedir. 1970 y l  ba nda 59 453 
km olan toplam yol a n n % 32’si asfalt kaplamal  hale getirilmi tir. 

        Tablo 11:1960-1980 Döneminde Karayollar  A  (km) 

Y llar Devlet 
Yollar  l Yollar Toplam Otoyollar Genel 

Toplam 
1960 26 711 34 831 61 542 - 61 542 
1965 34 502 24 290 58 792 - 58 792 
1970 35 016 24 437 59 453 - 59 453 
1975 33 762 25 307 59 069 24 59 093 
1980 31 976 28 785 60 761 24 60 785 

         Kaynak: (KGM, 2009: 2).  

Buy llar karayolu ula m n n di er ula m sistemi özellikle demiryolu 
ula m  ile rekabetinin, ekonomi üzerinde olumlu ve olumsuz etkileri-
nin çok tart ld  bir dönem olmu tur (Aynac , 2007:20). Ülkemizde 
karayolu ula m n n di er ula m sistemleri aras ndaki yerini rakamlar 
aç k bir ekilde ortaya koymaktad r. Bu dönemde ula m sektöründeki 
yurtiçi ta malar ula t rma türlerine göre ayr nt l  olarak a a daki 
tabloda sunulmu tur.  

Tablo 12:1960-1980 Döneminde Ula m Sektöründe Yurtiçi Ta malar  

 Kara- 
yolu % Demir-

yolu % Deniz-
yolu % Hava-

yolu % TOP. 

1960 
 

ton-km 3 678 38 -  -  12 0  

yolcu-km 10 880 73 3 633 24 -  115 1 14 628 

1970 
ton-km 17 447 61 6 092 21 -  25 0 23 564 

yolcu-km 41 311 91 3 444 8 -  308 1 45 063 

1980 
ton-km 37 507 88 5 029 12 -  32 0 42 568 

yolcu-km 73 127 92 6 011 7 -  395 0 79 533 

  Kaynak: (KGM, 2009: 7). 
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ncelenen dönemde karayollar  kilometre ba na yolcu ta mada birin-
ci sektördür. Karayollar  kilometre ba na yük ta mada ise 1960’l  
y llar n ortalar ndan itibaren yine ilk s raya yerle mi tir. 

KGM’nin istatistikî bilgilerine göre, 1960-80 y llar  aras ndaki devlet 
yollar n n ayr nt l  durumu Tablo 13’de verilmi tir. Tablo’ya göre 
1960 y l nda 216 km olan asfalt beton yol uzunlu u 10 kattan fazla bir 
art  göstererek 1980 y l nda 2 822 km’ye ula m t r. Bu dönemde 
kaplamal  yol uzunlu u yakla k 6 katl k bir art  göstermi tir.   

Tablo 13:1960-1980 Y llar  Aras ndaki Devlet Yollar n n Genel Sat h Du-
rumuna Göre Uzunluklar  (km) 

 Kaplamal  Yollar Parke 
Yol. 

Stabilize 
K rma 

Ta . Yol. 

Toprak 
Yol. 

Geçit 
vermeyen 

Yol. 
Top. 

Y llar 
Asfalt 
Beton 

Sathi 
Kapl. TOP. 

1960 216 6 677 6 893 156 34 990 9 168 10 335 61 542 

1965 1 007 10 852 11 859 200 30 528 7 318 8 887 58 798 

1970 1 534 17 481 19 015 211 28 899 8 517 2 811 59 453 

1975 1 892 23 409 25 301 205 26 033 5 879 1 651 59 069 

1980 2 822 32 848 35 670 140 18 508 4 605 1 838 60 761 

Kaynak: (KGM, 2009: 3). 

1970-1980 döneminde karayollar n n 2 580 km’si hiç geçit verme-
mekle beraber 7 784 km’si yaln z kuru havalarda geçit vermektedir. 
11 ilçe merkezi ve 197 bucak merkezine yaln z kuru havalarda gidile-
bilmektedir. 23 bucak merkezinin ise hiç yolu yoktur. Geometrik 
standart bak m ndan, devlet yollar n n %40’ , il yollar n n %85’i; fizi-
ki standart bak m ndan da devlet yollar n n % 85’i, il yollar n n    
%90’  yetersizdir. Karayollar n n trafik hacmi ise günden güne art-
maktad r (Aynac , 2007: 39). 

Uluslararas  Yol Federasyonu’nun 1973 y l nda yay nlad  Dünya 
Yol statistikleri bilgilerine göre baz  ülkelerde km2 ba na dü en yol 
uzunluklar  a a daki tabloda verilmi tir. 
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         Tablo 14:Baz  Ülkelerde Km2 Ba na Dü en Yol Uzunluklar * 

Avusturya 1.140 

Bulgaristan 0.280 

Yunanistan 0.270 

Fransa 1.430 

spanya 0.2280 

Yugoslavya 1.500 

Türkiye 0.080 
          Kaynak: (Aynac , 2007: 41). *1973 y l  verileri km cinsinden. 

Tablo’da görüldü ü gibi 1973 y l  itibariyle Türkiye birçok Avrupa 
ülkesinin gerisinde kalm t r.1930 y l nda km2 ba na dü en yol uzun-
lu u ‰ 49 iken 1973 y l nda ‰ 80’e yükselebilmi tir.  

Bu dönemin sonuna gelindi inde yukar da anlat lan eksiklikler ve 
yetersizlikler göz önünde tutularak 60 000 km olan karayolu a n n 
100 000 km’ye ç kar lmas  istenmektedir. Dengeli kalk nman n ve 
sosyal adaletin gere i olarak, ihmal edilmi  yörelere öncelik verilmesi 
ve bu yörelerdeki çal malar n h zland r lmas  amaçlanm t r. Bu gö-
rü ten hareketle Karayollar  Genel Müdürlü ü “Karayollar  A  Geli -
tirme Projesi(KAGEP)” ad  alt nda bir çal ma ba latm t r. Projedeki 
amaç, karayollar  a n nkendi içinde rasyonel bir hale getirilmesi, dev-
let yolu ve il yolu aras ndaki dengesizli ingiderilmesi, nüfus yo unlu-

u yüksek ve ula m olanaklar ndan yoksun bölgelerekarayolu ula -
m n n sa lanmas d r (Aynac , 2007: 42). 

 

3. 1980-2000 Döneminde Karayollar n n Durumu, Politikas  ve 
Hedefleri 

1980’li y llara gelindi inde otoyol olarak adland r lan ça da  bir yol 
sisteminden s kça bahsedilmeye ba lanm t r. Bu sebeple 1980’li y l-
lar n ba lar ndan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar  üze-
rinde fiziki ve geometrik kapasite art r m çal malar  sürerken di er 
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yandan yeni bir at l mla tam eri me kontrollü otoyol yap m na h z 
verilmi tir (KGM, 2007:15). 

Türkiye’de ilk otoyol 1973’de hizmete aç lan 24 km’lik bir yoldur. 
Daha sonra bunu 1981 y l nda hizmete aç lan 14 km’lik bir otoyol, 
1984 y l nda yap lan Gebze- zmit ve Tarsus-Pozant  otoyollar  ile 
1987 y l nda yap m  tamamlanan Kap kule-Edirne otoyolu takip et-
mi tir. 1980 y l nda 24 km olan otoyol uzunlu u, 1990 y l nda 241 
km’ye ve nihayet dönemin sonunda 1 674 km’ye ula m t r. 

 Tablo 15:1980-2000 Döneminde Karayollar  A  (km) 

Y llar Devlet 
Yollar  l Yollar Toplam Otoyollar Genel 

Toplam 
1980 31 976 28 785 60 761 24 60 785 
1985 30 997 28 305 59 302 77 59 379 
1990 31 149 27 979 59 128 241 59 369 
1995 31 422 28 577 59 999 1 243 61 242 
2000 31 397 29 693 61 090 1 674 62 764 

         Kaynak: (KGM, 2009: 2). 

1980-2000 karayollar  a n n genel durumuna bak ld nda devlet ve il 
yollar n  art rmak yerine otoyol yap m na ve standart art rma çal ma-
lar na a rl k verildi i görülmektedir. Özellikle beton asfalt ve sathi 
kaplama yollarda önemli art lar ya anm t r. 1980 y l ndan sonra köy 
yollar  da asfaltlanmaya ba lanm t r. 

Tablo 16:1980-2000 Y llar  Aras ndaki Devlet Yollar n n Genel Sat h Du-
rumuna Göre Uzunluklar  (km) 

 Kaplamal  Yollar Parke 
Yol. 

Stabilize 
K rma 

Ta . Yol. 

Toprak 
Yol. 

Geçit 
vermeyen 

Yol. 
Top. 

Y llar 
Asfalt 
Beton 

Sathi 
Kapl. TOP. 

1980 2 822 32 848 35 670 140 18 508 4 605 1 838 60 761 
1985 3 368 38 784 42 152 125 13 019 2 440 1 566 59 302 
1990 4 261 43 200 47 461 136 8 803 1 356 1 372 59 128 
1995 4 835 45 849 50 684 121 6 552 1 330 1 312 59 999 
2000 6 057 49 709 55 766 134 3 026 1 144 1 020 61 090 

Kaynak: (KGM, 2009: 3). 
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Otoyollar n yap m ndan ba ka bu dönemdeki di er bir geli me bu yol-
lar n ücretli hale getirilmesidir. 1984 y l nda hizmete aç lan 38 km 
uzunlu undaki Gebze- zmit Ekspres yolu ile ba lat lan ücretli yol po-
litikas  günümüzde de devam etmektedir. lk otoyollardan elde edilen 
has lattan sonra, ba ka otoyollar n yap m na da h zla devam edilmi tir.  

Trafik yo unlu unun artmas  ve bir köprünün yetersiz kalmas  nede-
niyle, trafik yo unlu unu azaltmak ve Asya-Avrupa otoyollar n  çevre 
yollar yla ba lamak için ikinci bir köprünün yap lmas  planlanm t r. 
1985 y l nda in aat  ba lat lan Fatih Sultan Mehmet Köprüsü 1988 
y l nda hizmete aç lmas yla Avrupa Asya’ya ikinci kez ba lanm t r.  

Ayn  y llarda ehir karayollar alan nda ise Ankara ve stanbul gibi 
büyük illerde toplu ta mada ehir içi yükü hafifletmekamac yla metro 
projeleri gerçekle tirilmi tir. Toplu ta maya yönelik projeler geçici 
çözümler olmaktan öteye gitmemektedir. ehir içi toplu ta mac l k 
ikinci plana itildikçe, ehirde ya ayanlar, kendi ula m sorununukendi 
çözmeye çal makta ve bu durum beraberinde araç say s  art yla tra-
fikte çözülmesigüç karga ay  getirmektedir. Ortaya ç kan karga a ve 
ula m sürelerinin uzamas  önemli birenerji kayb n  da beraberinde 
getirmektedir. 

1990’l  y llara gelindi inde, devlet ula t rma sektörü ile ilgili 1993-
2002 dönemine ait amaç ve politikalar belirlemi tir. Buna göre planla-
nan hedeflere ula abilmek için e itimli teknik personel sa lanacak, 
karayolu ula t rmas nda teknoloji yak ndan takip edilerek kaynaklar 
etkin ve verimli kullan lmas  sa lanm , yolcu ve oför güvenli ine 
önem verilerek ta malar lisans sistemine ba lanarak denetim alt na 
al nm , sigorta sistemi günün ko ullar na uygun hale getirilecek, ka-
rayolu ula t rmas n n çevreye zarar  asgari düzeye indirilecek,Avrupa 
üzerinde yap lacak yük ve yolcu ta malar  için de i ik seçenekler 
olu turulmas  planlanm t r (TCUB, 1993:39). 

ehir içi yolcu ta malar nda da, mevcut altyap  ve ta tlar n daha ve-
rimli kullan lmas n  sa layacak az maliyetli tedbirlere öncelik veril-
mesi hedeflenmi tir. ehirleraras  yük ta mas nda a rl k karayolla-
r ndan, birim ta ma maliyeti daha dü ük olan demiryollar , denizyolu 
ve boru hatlar na do ru kayd r lmak istenmi  ancak istenen elde edi-
lememi tir. Köy merkezlerine ait köy yollar  bölümünün tesviyesi ve 
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bunlar n kaplamalar n n yap m  büyük oranda tamamlanm t r. Türki-
ye üzerinden karayolu ile yap lan transit ta malar n ülkenin daha 
avantajl  oldu u demiryolu ve limanlara kayd r lmas  amaçlanm t r 
(DPT, 1985:112). 

VII. Plan döneminde a rl kl  olarak karayollar  ile yap lan yurtiçi yük 
ta malar n n demiryolu, denizyolu ve boru hatlar na kayd r lmas  he-
deflenmi tir. Ancak bu hedefe ula ld  söylenemez. Yurt içi yolcu ve 
yük ta mas nda, birim ta ma maliyeti di er alt sektörlerden dü ük 
olan karayolu sistemi 2000 y l nda yük ta mac l nda %94 ve yolcu 
ta mac l n %95’lik pay ile a rl n  sürdürmektedir.  

 
Tablo 17:1980-2000 Döneminde Ula m Sektöründe Yurtiçi Ta malar 

 Kara- 
yolu % Demir-

yolu % Deniz-
yolu % Hava-

yolu % TOP. 

1980 
ton-km 37 507 88 5 029 12 -  32 0 42 568 

yolcu-km 73 127 92 6 011 7 -  395 0 79 533 

1990 
ton-km 65 710 89 8 031 11 -  107 0 73 848 

yolcu-km 134 991 94 6 410 4 -  1 208 0 142 609 

1995 
ton-km 112 515 92 8 632 7 -  231 0 121 378 

yolcu-km 155 202 95 5 797 3 -  2 666 2 163 665 

2000 
ton-km 161 552 94 9 895 5 -  310 0 171 757 

yolcu-km 185 681 95 5 833 3 -  3 555 2 195 069 
Kaynak: (KGM, 2009: 7). 

4. Günümüzde Karayollar n n Durumu, Politikas  ve Hedefleri  
(2000-2010 Dönemi) 

Karayolu ta mac l  2000’li y llarda pek çok geli mi  ve geli mekte 
olan ülkede hakim ula m sistemi haline gelmi tir. Önceki dönemler-
deki plans z uygulamalar n do al bir sonucu olarak, ula t rma türleri 
aras nda ciddi dengesizlikler olu mu , karayolu ta mac l  gerek 
yükte, gerekse yolcuda çok belirgin ekilde öne ç km t r. 2009 y l  
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verilerine göre, yolcu ta mac l n n %97’si, yük ta mac l n n ise 
%89’ukarayoluyla gerçekle tirilmektedir.  

Bu durum, ta ma maliyetlerinin artmas na neden olmakla kalmam , 
ayn  zamanda karayollar  üzerindeki trafi in yo unla mas na ve bera-
berinde önemli ölçüde can ve mal kay plar na neden olan trafik kaza-
lar n n art na sebep olmu tur (KGM, 2009:41). 

Karayolu ta mac l n n pay n n artmas yla birlikte kar la lan en 
önemli problemlerden biri de a r ta tlar n a r  yüklenmesidir. Bütün 
kamyonlar n ortalama %22’si a rl k ihlali yapmaktad r, ayr ca dingil 
baz nda da a rl k ihlalleri %20 düzeyindedir. A r  yüklemeler nede-
niyle yollar ekonomik ömürleri öncesinde önemli bozulmalar olmakta 
ve k sa sürede onar m gerektirmektedir (KGM, 2009:40). 

 

Tablo 18:2000-2009 Döneminde Ula m Sektöründe Yurtiçi Ta malar 
  Kara- 

yolu % Demir-
yolu % Deniz-

yolu % Hava-
yolu % TOP. 

2000 
ton-km 161 552 94 9 895 5 -  310 0 171 757 

yolcu-km 185 681 95 5 833 3 -  3 555 2 195 069 

2005 
ton-km 166 831 91 9 152 5 6 480 4 392 0,2 182 855 

yolcu-km 182 152 94 5 036 2 1 242 1 3 992 2,1 192 422 

2009 
ton-km 176 455 89 10 326 5 11 398 5 -  198 268 

yolcu-km 212 464 97 5 374 2 1 642 0,7 -  219 480 
Kaynak: (KGM, 2009: 7). 

Karayollar ndaki bu yo unlu u azaltmak ve daha güvenli ta mac l k 
için 2003 y l ndan itibaren Acil Eylem Plan  çerçevesinde trafik yo-
unlu u nedeniyle kapasitesinin art r lmas  gereken ana arterler belir-

lenerek, bir program dâhilinde bölünmü  yol çal malar na ba lanm -
t r. Plana göre karayollar  alt yap s n n iyile tirilmesine yönelik 15 000 
km duble yol yap m çal malar na ba lanaca  belirtilmi tir. Ayr ca 
ula t rma projeleri için yeni finansman modelleri geli tirilece i de 
planda yer almaktad r (AEP, 2003).  
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Tablo 19: Y llara Göre Devlet ve l Yollar  Uzunlu u (Km) 

Y llar Asfalt 
Betonu 

Sathi 
Kaplama Parke Stabilize Toprak Geçit 

Vermez
Top. 

Uzunluk 
2000 6 057 49 709 134 3 026 1 144 1 020 61 090 
2001 6 452 50 028 139 2 615 1 113 958 61 305 
2002 6 877 49 943 126 2 605 1 025 792 61 368 
2003 6 930 50 218 132 2 441 1 018 752 61 491 
2004 7 030 50 461 136 2 236 1 214 737 61 814 
2005 7 080 50 302 133 2 207 1 329 888 61 939 
2006 7 204 50 159 135 2 132 1 226 908 61 764 
2007 7 406 50 619 158 1 796 947 986 61 912 
2008 8 004 50 305 168 1 600 862 1 084 62 023 
2009 8 681 49 782 180 1 490 783 1 303 62 219 
2010 10 197 48 929 212 1 314 782 1 351 62 785 
2011 12 277 48 929 212 1 314 782 1 351 64 865 

Kaynak: (KGM, 2011b).  

Bölünmü  yol çal malar na a rl k verildi i bu dönemde, karayollar  
a n n genel durumuna bak ld nda beton asfalt yollarda önemli art  
ya and  dikkati çekmektedir. 2011 y l n n ilk ay  verilerine göre 
64865 km’lik toplam yol uzunlu unun 12 277 km’si beton asfaltla 
kaplanm t r. 

Bu dönemde karayollar yla ilgili geli meler, politika ve hedeflerin 
genel çerçevesi Acil Eylem Plan ndan ba ka, Uzun Vadeli Strateji ve 
Sekizinci Be  Y ll k Kalk nma Plan  ile Dokuzuncu Be  Y ll k Kal-
k nma Planlar nda da belirlenmi tir. 

4.1. Uzun vadeli strateji ve sekizinci be  y ll k kalk nma plan  (2001- 
2005) 

Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Be  Y ll k Kalk nma Plan nda kara-
yollar yla ilgili yap lmas  gerekenler hem niceliksel hem de niteliksel 
olarak s ralanm t r. Bu ba lamda mevcut otoyollar n kullan m nda 
güvenli in ve verimlili in art r lmas  için bilgi teknolojilerindeki ge-
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li melerden yararlan lacak, geçi  ücretlerinin belirlenmesinde, her 
kesimde otoyolun kullan m esnekli ini belirleyen ve kullan c  tercih-
lerini rasyonel trafik da l mlar na göre yönlendiren bir yakla m ge-
li tirilecektir. 

VIII. Plan döneminde, tamamlanma a amas ndaki otoyol ve ba lant  
yollar ndan kalan 75 km’nin tamamlanmas yla birlikte, VII. Plan dö-
neminde ihale edilen otoyol ve ba lant  yollar n n belirli bir öncelik 
içerisinde ele al narak 535 km’sinin tamamlanmas  sa lanacakt r. 
Böylece plan döneminde toplam 484 km otoyol ve 126 km ba lant  
yolu trafi e aç lmas  planlanm t r (DPT, 2000:199). 

Plan döneminde, asfalt kaplamal  yol oran  devlet yollar n n tamam n , 
il yollar n n da % 90’ n  kapsamaktayken, a r ta t trafi ine uygun 
beton asfalt yol uzunlu u, dönem sonunda 8 200 km’ye ula t r lm t r. 
Devlet ve il yollar nda tamamlanacak yat r mlarla, yakla k 1 000 km 
yolda geometrik standartlar n iyile tirilmesi sa lanacakt r. Devlet ve il 
yollar n n yan  s ra bu dönemde de grup köy yolu yap m na devam 
edilmesi ve 20 000 km asfalt, 40 000 km stabilize, 2000 km beton köy 
yolu yap m  gerçekle tirilmesi planlanm t r (DPT, 2000:199). 

4.2. Dokuzuncu be  y ll k kalk nma plan  (2007-2013) 

Plan kapsam nda karayolu olmak üzere tüm ula t rma sistemlerinde 
trafik güvenli inin art r lmas na, mevcut altyap n n korunmas na, ve-
rimli kullan m n n sa lanmas na ve bilgi ve ileti im teknolojilerinden 
en üst düzeyde yararlan lmas na önem ve öncelik verilece i belirtil-
mektedir. 

Plan döneminde ula t rma hedefleri kapsam nda, karayolu yük ta ma-
lar nda % 5,6 oran nda art  öngörülmü tür. Ula t rma sektörünün plan 
döneminde kamu yat r mlar ndan en büyük pay  almakla birlikte, bü-
yük projelerin y llar itibariyle tamamlanacak olmas  ve ayn  dönemde 
özel sektör kat l m n  içerecek finansman modellerinden azami ölçüde 
yararlan lacak olmas  nedeniyle, sektörün kamu yat r mlar  içindeki 
pay  azalacakt r denmektedir (DPT, 2006:71).  

Demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilece i koridor-
larda ta ma üstünlü ünü sa layacak bir yat r m ve i letmecilik anla-
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y yla koridor baz nda belirli tonaj potansiyelini a an yüklerin demir-
yolu ve denizyolu ile ta nmas  özendirilecektir. 

Bölünmü  yol yap m na devam edilecek, ana karayolu güzergâhlar  
yüksek standartl  bölünmü  yol haline getirilecektir. Karayollar nda, 
bak m-onar m hizmetlerinin zaman nda ve yeterli düzeyde kar lan-
mas n  teminen üstyap  yönetim sisteminin uygulanmas na ba lanacak 
ve bu hizmetler önleyici bak m kavram  esas al narak yürütülecektir. 
Bu kapsamda, bak m ve onar m hizmetlerinin a rl kl  olarak özel 
kesim eliyle yürütülmesi için gerekli yasal ve kurumsal düzenlemeler 
gerçekle tirilecektir (DPT, 2006:71). 

Planda ehiriçi ula m na da de inilmi  ve ehiriçi ula m projelerinin 
finansman nda d a ba ml l  en aza indiren, ulusal üretim, istihdam 
ve finansman imkânlar ndan azami ölçüde yararlanan modeller kulla-
n laca  ifade edilmi tir. 

Sonuç 

Günümüzde, birçok ülkede oldu u gibi Türkiye’de de ula t rma türleri 
aras nda ciddi dengesizlikler olu mu , karayolu ta mac l  gerek 
yükte, gerekse yolcuda çok belirgin ekilde öne ç km t r. 2009 y l  
verilerine göre, yolcu ta mac l n n %97’si, yük ta mac l n n ise 
%89’ukarayoluyla gerçekle tirilmektedir. 

Bugünkü karayolu a rl kl  bir ula m sistemine II. Dünya Sava  son-
ras nda uygulanan ula m politikalar  sonucunda gelinmi tir. Ülke-
mizde Cumhuriyet’in ilk y llar nda ula m sistemi örgütlenirken de-
miryolu a na önem verilmi , karayolu ula m  ise demiryolu ve de-
nizyolu ula m n  tamamlay c  nitelikte görülmü tür. Ancak II. Dünya 
Sava ’ndan sonra verilmeye ba lanan Amerikan yard mlar na yani 
Marshall yard mlar na ba l  olarak Türkiye ula m politikalar nda cid-
di de i ikli e gitmi  ula m a n  demiryollar ndan karayollar na kay-
d rm t r. Bu politika de i ikli inde ABD’li uzmanlar n, otomotiv ve 
petrol irketlerinin etkileri büyüktür.  

Türkiye’nin ula m politikalar nda yapt  bu politika de i ikli inin 
birçok alanda olumsuz sonuçlar  olmu tur. Karayolu ula m n n yay-
g nla mas na ba l  olarak motorlu araçlar n say s  artm  ve bu durum 
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Türkiye’de tamamen d a ba ml  geli en bir otomotiv sektörünün 
do mas na yol açm t r. Motorlu araç say s n n artmas  ayr ca petrole 
olan ihtiyac  art rm  ve bu konuda da d a ba ml  hale gelinmi tir. 
Özellikle uluslararas  alanda petrol krizinin ya and  dönemlerde 
Türkiye bu ba ml l n sak ncalar n  fazlas yla hissetmi tir. 

Demiryollar na göre oldukça pahal  olan karayolu ta mac l  ta ma 
maliyetlerinin artmas na neden olmu tur. Gerek yolcu gerekse yük 
ta mac l nda karayollar na yüklenilmesi ta ma maliyetlerinin art-
mas na neden olmakla kalmam , ayn  zamanda karayollar  üzerindeki 
trafi in yo unla mas na ve özellikle büyük ehirlerde trafi in s k ma-
s na neden olmu tur. Bu durum beraberinde önemli ölçüde can ve mal 
kay plar na neden olan trafik kazalar n n art na sebep olmu tur. Tra-
fik s k kl  ayr ca ciddi oranda enerji ve zaman kayb na neden ol-
maktad r. 

Dikkate de er bir noktada, ehirleraras  yük ta mac l n n büyük 
oranda karayolu üzerinden yap lmas d r. A r ta tlar n a r  yüklen-
mesi yollar n k sa sürede y pranmas na yol açmaktad r. A r  yükle-
meler nedeniyle yollar ekonomik ömürleri öncesinde önemli bozulma-
larla kar  kar ya kalmakta ve k sa sürede onar m gerektirmektedir. 

Uzun y llard r uygulanmaya devam eden karayolu a rl kl  ula m 
politikas n n ya an lan bu sorunlardan dolay  de i tirilmesi gerekti i 
aç kt r.Ülkemizin karayoluna alternatif ula m a lar n , hem ehir içi hem 
de ehirleraras  yollarda yük ve yolcu ta mac l nda devreye sokmaya 
çal mas  kaynaklar n do ru kullan lmas  bak m ndan önemlidir. Son 
y llarda bu do rultuda demiryollar  ve karayollar yla ilgili olarak önemli 
projeler ortaya konmu  ve bunlar n bir k sm  gerçekle tirilmi tir. Ülkenin 
gelece i aç s ndan bu tür projelerin artmas  gerekmektedir. 

Amaçlanan ula m sistemine eri ildi inde, d a ba ml l k ve maliyet-
ler önemli ölçüde azalacak, yerle im birimleri aras ndaki seyahat süre-
si k salacak ve kazalar azalabilecektir. 
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 Özet 

Bu çal mada günümüzde hakim ula m sistemi haline gelen karayolu ta mac l -
n n Türkiye’deki durumu incelenmi tir. Karayollar n n Cumhuriyetin ilan nda bu 
yana gösterdi i geli im, dönemlere ayr larak ele al nm t r. Karayolu, 1950 y l na 
kadar uygulanan ula m politikalar nda demiryolunu bütünleyecek bir sistem olarak 
görülmü tür. Ancak bu dönemden sonra, demiryollar  adeta yok say larak, Marshall 
yard mlar yla karayolu yap m na ba lanm t r. Planl  dönemle birlikte uygulanan 
karayolu a rl kl  ula m politikalar  sonucunda karayollar  ula m sistemleri aras n-
da ilk s raya yerle mi tir. Günümüzde Türkiye’de mevcut durum itibar yla, yolcu 
ta mac l n n % 97’si, yük ta mac l n n ise % 89’u karayoluyla gerçekle tiril-
mektedir. 

Anahtar Kelimeler:karayollar , ula t rma, Türkiye. 

JEL S n flamas :O18, R42. 

A historical overview of the development of highways in Turkey 

Abstract 

In this study, the highway transportation system which currently became the domi-
nated transportation system in Turkey is examined. The development of this system 
between the foundation of the Republic and the present is investigated periodically. 
According to the results of this study the transportation policies for the highway 
transportation had been seen as a system integrating with the railway transportation 
until 1950s. However, after 1950s, the railways had been nearly ignored and the 
highways construction by Marshall aids became the main practice. As a result of the 
highways dominated transportation policies of the planned period, the highway 
transportation has become the main transportation system in Turkey. Today the 
highway transportation is made in the % 97 of the passenger transport and % 89 of 
freight transport in Turkey. 

Keywords: Highways, Transportation, Turkey. 

JEL Classifications: O18, R42.
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