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OZET

Sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapilasmanin dogal bir sonucu olarak ortaya cikan ulastirma talebi
degerlendirilirken, ulastirma sistemlerinin bir biitiin olarak ele alinarak incelenmesi gereklidir. Gerek yolcu,
gerekse yiik tasimaciligi igin secilecek olan ulastirma sisteminin hizli, ekonomik, giivenli, cevreye az zarar veren
ve iilke kosullarina uygun bir ulastirma sisteminin olmasi arzu edilir. Ancak bir sistemin, siralanan bu hususlarin
hepsini birden biinyesinde toplamasi olduk¢a zordur. Her sistemin birbirlerine gore iistiinliikleri ve sakincalar
vardir. Bu nedenledir ki, biiyiik yatirimlar iilke genelinde tesis edilirken ileriye yonelik ¢ok kapsamli planlamalar
yapilmalidir. Ayrica iilke kaynaklarinin ulastirma sistemleri arasinda akiler bir sekilde nasil dagitilmasi gerektigi
arastiritlmali ve ulagtirma sistemleri arasinda koordineli ¢alismay1 saglayacak bir ulagim plani hazirlanmalidir. Bu
planin basarist ise hi¢ kuskusuz sistemlerden birine agirlik vermek yerine kombine tagimacilik ile miimkiin
olacaktir. Ulkemizin ii¢ yani denizlerle gevrili iken deniz yolu ile yapilan tasgimacihigin % 1 seviyesinin gok
altinda olmas1 ve karayolu ile yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin ise % 95 seviyelerine ¢ikmasi Tiirkiye’deki
ulagtirma politikalarmin sorgulanmasi gerektigini ortaya c¢ikarmaktadir. Bu bildiride Tiirkiye’deki ulastirma
sistemlerinin ve ulagim politikalarmin tarihsel siire¢ igerisinde genel bir degerlendirmesi yapilarak sorunlar
ortaya konulmakta ve ¢dziim onerileri sunulmaktadir.

Anahtar Kelimeler : Ulastirma sistemleri, Ulastirma politikasi, Ulagim plani

ANALYISIS OF TRANSPORTATION SYSTEMS AND TRANSPORTATION
POLICIES IN TURKEY

ABSTRACT

Transportation systems have to be considered and analysed as a whole while transportation demand, becoming
as a natural outcome of socioeconomic and socio-cultural structure, is being evaluated. It is desired that
transportation system, which will be selected for both passenger and freight transport, should be rapid, economic,
safe, causing least harm to environment and appropriate for the conditions of a country. However, it is difficult
for a transportation system to have all these properties. Every transportation system has advantages and
disadvantages over each other. Therefore, comprehensive plans for future periods have to be prepared and how
the sources of the country should be reasonably distributed among transportation systems must be investigated.
Also, transportation plans have to be prepared to get coordinated operations among transportation systems while
great investments are instituted in the entire country. There is no doubt that it is possible with combined
transportation instead of concentration on one transportation system. Transportation policies in Turkey should be
questioned since the level of highway transportation usage reaches to 95 % and level of sea transportation usage
drops to less than 1 % in spite of being surrounded with sea in three sides of our land. In this paper,
transportation systems and transportation policies in Turkey are evaluated in general and problems are analysed.
Proposals are presented for the solutions of these problems.
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1. GIRIS

Ulastirma sistemleri, bir iilkede basta ekonomi
olmak iizere sosyal ve kiiltirel faaliyetlerin
canlanmasinda etkin rol oynayan bir aragtir. Bu
nedenledir ki dogal kaynaklarin verimli bir sekilde
kullanilmasi, mal ve hizmetlerin hizli dagitilmast, i¢
ve dis ticaretin gelistirilmesi, ancak ulasimin dikkatli
bir sekilde planlanmasi ve diizenli bir ulastirma
aginin olusturulmasi ile miimkiin olacaktir.

Ulastirma sektorii, sanayi veya tarim sektorii gibi
mal iireten bir sektor degil ancak diger sektorlerin
iretkenligi lizerinde etkili rol oynayan bir hizmet
sektoriidiir. Zaten ulastirma terimi, insanlarin ve
esyalarin yararlt oldugu varsayilan belli bir amaca
yonelik yer degistirmeleri olarak tanimlanir (Umar
ve Yayla, 1997). Ulastirma bir hizmet sektorii
oldugundan dolayir tarim veya sanayi sektoriinde
oldugu gibi depolanamaz. Bu nedenle de gerektigi
yerde gerektigi kadar sunulmalidir. Gerekmedigi
halde ulasim olanagi sunmak iilke ekonomisi i¢in
onemli bir kayip teskil eder. Bu sebepten dolay1
ekonomik, hatta sosyal ve kiiltiirel bir etkinlik olarak
ulagim politikalarinin iilke kosullarina uygun olarak
iyi tanimlanmasi ve dikkatli bir sekilde uygulanmasi
gerekir.

Ulastirma sektoriiniin temel amaci ulastirma talebini,
miimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyetle,
giivenli bir sekilde sunmak olduguna goére bu amaca
sistemlerden birine agirlik vermekle degil, ulastirma
sistemleri arasinda koordinasyonu saglayacak bir alt
yapmin olusturulmas: ile ulasilir. Bu durum ise
ulusal ulasim ana planinin hazirlanmasint zorunlu
kilar. Saglikli bir ulastirma hizmeti igin biitiin
ihtiyaglar, kaynaklar, sosyal ve kiiltiirel etkilesimler
bu planlama g¢er¢evesinde ele alinmali ve
degerlendirilmelidir.

2. ULASTIRMA POLITIKALARIMIZIN
TARIHi GELISiMi

Ulagimin Tiirkiye Cumhuriyeti'ndeki tarihi geligimi
degerlendirilirken genel anlamda iki doneme
ayirmak uygun olacaktir. Bunlar 1923 ile 1950
yillarini kapsayan ve demiryolunun agirlikli oldugu
donem ve 1950’den giiniimiize kadarki siireci
kapsayan karayolu agirlikli dénemdir (Evren ve
Ogiit, 1997).

2. 1.1923-1950 Yillari Arasi Donem

Ulkemize demiryolunun ilk girisi 19. yiizy1lin son
donemlerinde olmus basta Almanya, ingiltere olmak

iizere Fransa, Italya, Rusya gibi devletler farkh
nedenlerle iilkemizde demiryollarinin gelisimine
onciilik etmiglerdir. Osmanli tarafindan yabanci
ortakliklara kar garantisi verilerek ve uzun yillar
isletme hakki taninarak olusturulan demiryollarinin
uzunlugu 4000 km’yi asmustir ki bu da su anda
iilkemizde bulunan demiryollarimizin  yaklagik
yarisina tekabiil etmektedir.

1923 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti Devletinin
kurulmasiyla birlikte sanayilesme ve kalkinma
politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan
ulagtirma altyapisinin gelistirilmesine 6nem verilmis
ve Ozellikle de demiryolu ulagtirmasina gereken
hassasiyet gosterilmistir. Cumhuriyet Oncesinde
demiryollarinin biiyiik bir yiizdesi Konya-Ankara
dogrultusunun  batisinda iken  Cumhuriyet
doneminde yapilan yatirnmlarin agirliklt bir bolimi
doguya kaydirilmistir. 1924 ve 1925 yillarinda
cikartilan kanunlarla Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi
hiikiimete demiryolu yapimlarinin biitceden finanse
etmesi i¢in yetki vermistir. 1925 yilinda yapilan ilk
Demiryolu kongresi ile iilkedeki demiryolu ulagim
politikas1 ortaya konmus ve 1929 yilina gelindiginde

1000 km  uzunlugunda demiryolu yapimi
tamamlanarak igletmeye agilmistir (Elmas ve
Yildizhan, 1999). 1925 yilinda kongrede

benimsenen politikalar dogrultusunda somiiriilen
iilkeler i¢in olusturulan agac tipi ulagim hattt yerini
ag tipi ulasim hattina birakmis ve bdylece dogal
kaynaklar, iiretim merkezleri ve pazar alanlarina
yayilan, ekonomiyi canlandiran bir ulagim sistemine
gecilmistir. Kurtulug Savasindan yeni ¢ikmis geng
bir Cumhuriyet devleti i¢in yapilan bu igler hi¢ de
kiiciimsenemeyecek bir boyuttadir.

Demiryolu ulasiminda bu ilerlemeler yasanirken
karayolu  yapiminda  biiyik  bir  gelisme
kaydedilememistir. Tiirkiye Cumbhuriyeti Osmanl
devletinden bugiinkii ulusal sinirlarimiz i¢inde kalan
18 350 km'lik bir karayolu ag1 devralmistir. Bunun
4000 km’si iyi durumda olmak iizere 13 900 km’si
stabilize yol geriye kalan kismi da toprak yoldur
(Elmas ve Yildizhan, 1999). 1923-1929 yillar
arasinda Tirkiye Cumhuriyeti tarafindan yapilan
toplam yol uzunlugu 1500 km civarindadir.

Demiryollarindaki hizli ilerleme 1940 yillarina kadar
stirmiis ve 1940-1950 yillar1 arasinda ise tam bir
durgunluk  dénemine  girmistir. Cumhuriyetin
ilanindan, 1940 yilma gelinceye kadar yilda
ortalama 190 km demiryolu inga edilirken
1940-1950 yillar1 arasinda toplam insa edilen
demiryolu uzunlugu ancak 300 km olmustur. Hig
kuskusuz, bu durgunlukta II. Diinya Savasginin ve
diinya otomotiv sanayiinde pazar paymm % 80’ni
elinde bulunduran A.B.D.’nin etkisi biiyiiktiir. Bu
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donemde A.B.D.’ndeki Federal Karayolu Teskilati
ile isgbirligi yapilmig ve Marshall yardimlar
cercevesinde karayolu ile ilgili projeler gelistirilerek
¢ok sayida mihendis A.B.D.’ne  egitime
gonderilmistir. 1950’11 yillar ulastirma politikasinda
arttk demiryolu doneminin Dbittigi ve yerini
karayollar1 donemine birakmis oldugu yillardir. 1
Mart 1950 yilinda ¢ikartilan bir yasa ile Ulastirma
Bakanligindan  bagimsiz ~ Karayollar1 ~ Genel
Miidiirliigii kurulmustur. Karayolu yapimi kurulan
bu Genel Midirlik tarafindan yiiriitilmeye
baglanmis ve zamanin hiikiimetleri de karayolu
yapiminda gereken hassasiyetleri gostermislerdir.
Hatta 1952-1962 yillar1 arasinda T.C. Karayollar
Genel Miidiirligii Biitgeleri Devlet Biit¢esinin % 10
diizeyine ulagmustir.

2. 2. 1950'den Giiniimiize Kadar Olan D6nem

1950’den  sonraki yillar  karayolunun artik
demiryoluna kars1 ezici ustiinligiinii kabul ettirdigi
yillar olmustur. Demiryolu tasimaciligina yapilan
% 100 oraninda zam artigi, iilke igerisinde otomotiv
sanayiinin montaj yoluyla da olsa kurulmasi, kdy
yollar1 yapimi i¢in Koy isleri Bakanligina bagl
olarak Yol-Su-Elektrik (Y.S.E)) Genel
Midiirliigiiniin kurulmasi, yol ingaatinda
kullanilmak iizere makine ve teghizat i¢in dis kredi
olanaklarinin saglanmasi, kamyon ithalatinin serbest
birakilmasit  gibi  birgok  faktdrler  karayolu
tagimaciligimin beklenenin ¢ok iistiinde gelismesine
ve bugiin ulastirma sistemleri arasinda karayolu ile
yapilan yiik tasimacilifinda % 90 ve yolcu
tasimaciliginda da % 95 gibi dengesiz bir dagilimin
olugsmasina zemin hazirlamistir. 1960’dan sonraki
yillar (baslangic 1963) beser yillik kalkinma
planlarmin yapildigi dénemlerdir.

1. Bes Yillik Kalkinma Plan (B.Y.K.P.) Déneminde
karayollarinin ~ geometrik  standartlarinin  yurt
ihtiyacinin istiinde oldugu disiiniilirken, 2. Bes
Yillik Kalkinma Plant Doéneminde karayollarmin
geometrik standartlarinin da yiikseltilmesinin gerekli
oldugu sonucuna varilmig ve yollarin geometrik
standartlarinin yiikseltilmesi i¢inde ilave harcamalar
yaptlmistir (Basol, 1983). Ulastirma sektoriiniin
sabit yatirimlar icindeki pay1 giin gectikce artmustir.
Sert karsi cikiglara ragmen 1. Bogaz kopriisii bu
donemde insa edilerek 1973’de hizmete girmistir
(Hig, 1990).

Yine aym1 donemde turizm sektdriinii canlandirmak
icin Ozellikle gliney sahillerinde fiziki yapist ve
geometrik standardi yiiksek olan yollarin yapimina
agirlik  verilmistir. Planlama donemine ragmen
demiryollar1 gii¢ kaybetmeye devam etmis, devlet
tarafindan etkin bir igletmenin kurulamamasi ve
mevcut olan hatlara da yeteri olgiide bakim ve

onarim yapilmayarak geometrik standartlarinin
arttirilamamasi sonucu TCDD isletmesi devamli
zarar etmeye baglamistir. Planlama donemlerinde
demiryollarin1 ~ kalkindirmak  ig¢in  bir takim
calismalar yapilsa da basar1 saglanamamustir.

Planlama ddnemlerinde denizyolu ve havayolu
tagimaciligin gelistirmek iginde bir takim ¢aligmalar
yapilmis ve plan hedefleri i¢ine alinmistir. Havayolu
ulasimindaki gelisme denizyoluna gore daha iyi
gerceklesmistir. Bununda nedeni Tiirk deniz ticaret
filosunu olusturan gemilerin ekonomik Omiirlerini
doldurmus olmalarindan kaynaklanmaktadir. Planl
donemlerde de ulasgtirma sistemleri igin yapilan
yatirimlar arasinda bir denge saglanamamis ve
yatirnmlarin  yaklastk  dortte {igii  karayoluna
yaptlmigtir. Karayolu ile yapilan tagimaciligin
demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi ve boru
hatlarinin da daha da gelistirip yayginlastirilmasi
kisacas1 daha ekonomik, giivenli, hizli ve etkin bir
tasima  sisteminin  gergeklestirilebilmesi  igin
“1983-1993 Ulastirma Ana Plan1” hazirlanmigtir. Bu
planin uygulamaya baglamasi ve somut hedeflerin
ortaya konmasi1 ulastirma sistemlerinin yiik ve yolcu
tasimaciligindaki paylarinin  dengelenmesi adina
umut verici olmustur. Bu planlamaya gore 1980
yilindaki ve plan dénemi sonu olan 1993 yilina ait
ongoriilen ulastirma tiirlerine gore dagilimi Devlet
Planlama Teskilati'nn (D.P.T) Ulastirma Ozel

Ihtisas  Komisyon  Raporundan  (U.0.LK.R)
yararlanilarak Tablo 1’de verilmektedir
(Anon., 1995). Ulkemizde yapilan tek ulusal

ulastirma plan1 1983-1993 Ulastirma Ana Plani
(U.A.P) olmasina ragmen bu plan 1986 yilinda
anlagilmaz bir bi¢imde uygulamadan kaldirilmistir.

1980 ihtilali sonrasindaki yillar Tiirkiye’de otoyollar
doéneminin bagladig1 yillardir. Devrin hiikiimetleri bu

donemde Tiirkiye’de otoyol yapimini
desteklemislerdir. Boylece basta demiryolu olmak
tizere diger wulagtirma  sistemlerinin  kaderi

degismemis bu defa da otoyollarin golgesi altinda
ezilmislerdir. Basbakanlik Devlet Istatistikleri
Enstitiisiniin =~ Ulastrma  Istatistikleri  Ozetinde
(U.1.0) belirtildigi iizere 2000 yilina gelindiginde
devlet ve il yollarimizin toplam uzunlugu 61090 km
ye ulagirken otoyollarimizin uzunlugu 1773 km’ye
¢ikmistir (Anon., 2000a).

Otoyollarin  yapilmasinin temel prensibi hizli,
giivenli ve konforlu bir ulagim gergeklesmesine
olanak saglamaktir. Bu yoniiyle de bir iilkede
otoyollarin yapilmast kuskusuz gereklidir. Ancak
iilke kosullarinin ¢ok iyi bir sekilde aragtirilmasi ve
mevcut kaynaklarin ona gore degerlendirilmesi de
bir zorunluluktur. Bugilin ilkemizde kamyon
sayillarinda her yil ortalama % 9’luk bir artis
gozlenmektedir.
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Tablo 1. Yolcu ve Yiik Tasimalar i¢in Ulastirma Ana Plam (U.A.P) Hedefleri ve Gergeklesme Oranlarmin

Karsilastirmasi
Yolcu Trafigi Yiik Trafigi
Gergek UAP Hedef Gergek Gergek UAP Hedef Gergek
1980 1993 1993 1980 1993 1993

Karayolu ' % 94.2 % 94.1 % 95.8 % 68.5 % 36.0 % 83.9
Demiryolu % 4.1 % 4.0 % 3.0 % 9.9 % 217.5 % 7.7
Havayolu® % 0.05 % 0.8 % 1.2 % 0.0 % 0.0 % 0.0
Denizyolu2 % 1.2 % 1.1 % 0.0 % 15.0 % 32.2 % 0.8
Boru hatt1 - - - % 6.6 %4.3 % 2.9
Dogalgaz (m3)3 - - - - - % 4.7

":Sadece Devlet yollarindaki tasimalardir; *: Sadece kamu sektoriinde yapilan tasimalardir; °: Birlesik Devletler

Toplulugu ile yapilan dogalgaz tagimalaridir.

Bu artig Avrupa’daki kamyon artis hizinin yaklagik
iki katidir. Bu durum yiik tagimaciliginin tilkemizde
yogun bir sekilde kamyonlarla yapildigmin bir
gostergesidir. Otoyollarin  yapim prensipleri ve
kamyonlarla yapilan yiik tagimaciligi gbéz Oniine
alindiginda  iilkemiz  agisindan  bir  ¢eligki
yaratmaktadir. Su anda mevcut otoyollarin
kullaniminin kapasitesinin ¢ok altinda ger¢eklesmesi
maalesef bu durumu dogrulamaktadir.

Standartlara uygun olarak yapilan ve ortalama 20
yillik proje Omriine sahip olan bir otoyolda
yapilisinm ilk 12 yilinda kalite bozulmasi % 25
iken, bundan sonraki 4 yil sonunda kalitedeki

degismektedir. Tablo 3°de ise bu yatirimlarin
ulagtirma  sistemleri arasinda dagilimlar1  yer
almaktadir (Anon., 2001b) Bu tabloda gorildigi
lizere ilk iki plan doneminde hedeflenen ve
gergeklestirilen arasinda bir uyum vardir. Ancak,
3. Plan doneminden itibaren demiryolunun
gerceklesme  yiizdesi hedeflenenin  hep altinda
kalirken, karayolu 3.Plan doneminde hedeflenenin
% 22.6, 4.Plan doneminde % 139 ve 6. Plan
doneminde de % 3.8 iistiine ¢ikarak gerceklesmistir.

Tablo 2. Planli Dénemde Toplam Yatirimlar Iginde
Ulagtirma Sektdriiniin Pay1

A 1 V) 0,
bozulma % 60’1 bulmaktadir (Anon., 2002b). flg;%neml Hedeg/;) Gerceklis’snge(@
Tiirkiye’de yapilan otoyollarin hizmete agilisindan 2 Ii BYKP 1 6'1 1 6. 7
yil sonra onarmmlara ihtiyag¢ duyuldugu da Ili BYKP 1 6.0 21.6
d?s?nﬁldﬁgﬁpde bir planlama hatasimin yapildigi IV BYKP 163 13.0
gortilmektedir. V. BYKP 18.6 25

VI. BYKP 22.0 21.6

Planli kalkinma doéneminde ulagtirma sektoriiniin VIL. BYKP 204 17.6
toplam yatirnmlar igindeki pay1 Tablo 2’de
gosterilmekte  olup % 15 ile % 22 arasinda B.Y.K.P: Bes Yillik Kalkinma Plan
Tablo 3. Ulastirma Sistemlerinde Planlanan Yatirimlar ve Gergeklesme Pay1

. BYKP 1. BYKP IIL.BYKP IV.BYKP V.BYKP VLBYKP VILBYKP

P G P G P G P G P G P G P G
Karayolu 712 [ 712 [ 727 [ 727 [520 [746 [607 [ 746 [492 [433 | 789 [ 827 | 686 | 68
Demiryolu 17.5 17.5 18.8 18.8 22.4 13.9 24.6 10.6 21.9 16.0 8.5 7.2 7.8 7.5
Diger 113 113 8.5 8.5 25.6 11.4 14.7 14.8 28.9 40.7 12.6 10.1 | 23.6 24.5

P: Planlanan; G : Gergeklesen

Tablo 4’deki degerler irdelendiginde 1991 yilinda
karayolu hari¢ yalniz otoyollara ayrilan pay tiim
ulastirma sektoriine ayrilan payin % 58, 1995 yilinda
% 52’si ve 2000 yilinda da % 36’s1 olmustur. Ayni
yillarda demiryolu, havayolu ve denizyolunun
toplami igin ayrilan pay ise sirasiyla % 9, % 16 ve
% 23’diir (Anon., 2001a). Bu rakamlar dikkatlice
incelendiginde hazirlanan ulastirma politikalarinin

sorgulanmasi1 gerektigini agik bir sekilde ortaya
koymaktadir. Sonu¢ olarak goriilen odur ki,
Cumbhuriyetin  ilk  yillarinda  demiryollarindaki
oncelik 1950 yilindan itibaren karayollarina kaymis
bu durum planli dénemde devam etmistir. 1980
sonrast donemde ise otoyol yapimina hiz verildigi
bir donem olup karayoluna yapilan yatirimlara
oncelik verilmistir. Asagida verilen grafikler
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ulastirma sistemlerinin tagimaciliktaki paylarinin
yillara gore nasil degistigini somut bir sekilde ortaya
koymaktadir. Sekil 1’de goriildiigii iizere, 1950’1
yillarda  demiryolu ve  karayolunun yolcu
tasimaciligindaki payr birbirlerine yakin iken
(karayolu % 49.9 ve demiryolu % 42.0) 2000 yilinda
karayolunun pay1 % 95’e ¢ikmis, demiryolun pay1
ise % 3’e kadar digmiistir (Celik, 2001). Yolcu
tasimaciliginda en agir darbelerden birini  de
denizyolu tagimaciligt almistir. 1950 yilinda
denizyolunun yolcu tasimaciligindaki payr % 7.5
iken bugiin bu pay % 0 seviyesine gerilemistir.

Yillara Gére Yiik Tasima Oranlart

90 B S S
Z 0 e
ST P
= 6 - — + — Karayolu
£ 50 * —®& — Demiryolu
&
e A Denizyolu
]
S

1940 1950

1960 1970 1980 1990
Yillar

2000 2010

Sekil 1. Yillara gére yolcu tasima oranlari

Yik tagimaciliginda da durum pek farkli degildir.
Karayolu yiik tasgimaciligmin yiikselen trendi
demiryolu yiik tasimaciligmin algalan trendiyle
1960’11 yillarda kesigmekte ve o yillardan sonrada
fark gittikce artmaktadir (Sekil 2). 2000 yili
itibariyle yik tasimaciliginda demiryolunun pay1
% 6, karayolunun pay1 da % 89’dur. Geriye kalan
% 5’lik pay da denizyoluna aittir. 1998 yilinda
karayolu ve demiryolunun yiik tagimaciligindaki
pay1 sirasiyla % 95 ve % 5 oldugu g6z Oniine
alinirsa son iki yilda ufak da olsa bu degisim olumlu
niteliktedir.

Yillara Gore Yiik Tagima Oranlar
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Sekil 2. Yillara gore yiik tasima oranlari

Tablo 4. 1990-2000 Yillar1 Arasinda Yatirimlarin Ulastirma Sistemleri Arasindaki Yiizde Dagilinu

Yillar Karayolu Otoyol Havayolu Demiryolu Denizyolu Boruhatti
1990 31 48 5 8 4 5
1991 28 58 3 5 1 3
1992 33 51 4 6 2 4
1993 37 44 7 7 1 4
1994 29 46 11 10 2 4
1995 29 52 7 7 2 4
1996 33 43 16 5 2 2
1997 37 32 20 4 2 5
1998 26 35 21 5 3 10
1999 29 21 33 6 3 8
2000 23 36 13 6 4 18

3. ULA$TIRMA_SEKT6RUNDEN
GELECEKTEKI BEKLENTILER

Ulasim esnasinda harcanan siirenin  miimkiin
oldugunca kisa olmasi istendiginden dolayi, zaman
kavrami ulagim tirlinlin  se¢iminde etkili bir
parametre olarak ortaya c¢ikmaktadir. Ulastirma
sistemleri zaman agisindan degerlendirildiginde
havayolu ulastirmast diger ulastirma tiirlerinin
seciminde 6ncelik kazanir. Ancak havaalani ve sehir
merkezleri arasindaki uzak baglantilar yolculuk
stiresinin artmasina neden olmakta ve bir de buna

saglamamaktadir. Oysa 30 yil once Japonya’da
kullanilmaya baglanan ve 1980 yilindan sonrada
Avrupa’da yaygmlasan hizli tren kullanim
demiryollarinda  6nemli  bir pazar imkan
yaratmaktadir.  Dolayisiyla da  demiryollari
karayollar1 ve havayollarina gore tercih edilir bir
hale gelmektedir (Evren ve Tekin, 1997,
Gergek, 1997).

Avrupa Birligi, 1990 yilinda aldigi bir Kkararla,
tilkelerin ulusal demiryolu sebekelerini bir araya
getirmek amaciyla, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerini
de igine alan Avrupa hizli tren sebekesinin

havaalanlarindaki sikisikliklar da eklenince toplam olusturmak igin karar almg ve bu ,k"f?uda
seyahat siiresinde biiyiik bir kisaltma calismalara baslamiglardir. Aliman karar neticesinde
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Avrupa 2015 yilinda 3000 km uzunlugunda bir hizli
demiryolu hattina kavusacaktir. Bu agin iki ayn
koridor  iizerinden  Tirkiye'ye  baglanmasi
ongoriilmektedir. Bu hattin Avrupa-Asya arasinda
bir transit hat niteligi tagimasi ve bu iki kitayi
Tiirkiye vasitasiyla da birbirine baglamasi oldukca
onemlidir. Bugiin Avrupa’da hizli trenlerle yapilan
tagimalar 42.3 milyar yolcu-km ye ulagmig olup
1997 yilinda bir 6nceki yila gére % 4.9 oraninda bir
artis saglanmistir (Anon., 2001b).

Yatirim  programlari  ¢ercevesinde, demiryolu
sebekesinin  kuzey—giiney hattinin  gelistirilmesi
amaciyla Samsun-iskenderun Demiryolu Fizibilite
Etlidiiniin  ¢aligmalar1  yapilmakta ve mevcut
demiryollarinin  alt yapilarinin  ve geometrik
standartlarinin  da iyilestirilmesi i¢in ¢aligmalar
stirdiiriilmektedir.

Deniz ulastirmasinda ise Tiirk deniz ticaret filosunun
diinya standartlarina ve teknolojik gelismelere uygun
bir yapiya kavusmasi amacima yonelik caligmalar
baglatilmis ve halen hazirlanmakta olan Limanlar
Mastir Planinda da bu gelismeler goéz Oniine
almmistir (Anon., 2001d). Havayolu ulasiminda ise
radar sistemlerinin gelistirilmesi ve modernizasyonu
konusunda caligmalar  yapilmakta ve GAP
Uluslararas1 Havaalanina ilave olarak yogun olarak
kullanilan bazi havaalanlarinda ilave pistlerin
yapilmasi ile ilgili projeler iizerinde durulmaktadir
(Anon., 2001c¢).

Boru hatti ulagimi ile ilgili olarak iilkemizde
ozellikle son yillarda dogalgaz ve ham petrol boru
hatti yatirimlarma 6nem verilmeye baglanmis ve
Orta Asya Tirk Cumhuriyetlerinin Akdeniz ve
Avrupa’ya ¢ikisinda Bakii-Ceyhan Ham Petrol Boru
Hatti Projesi ile Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa
Dogalgaz Boru Hatt1 Projelerinin hayata gegirilmesi
yoniinde  gerekli  caligmalar  yapilmaktadir.
Ulkemizdeki dogalgaz boru hatti ana ekseninin 2003
yilinda tamamlanilmasi planlanmis ve bu plan
dahilinde de dogalgaz kullaniminin iilke genelinde
yayginlasmas1 amaglanmistir (Anon., 1998; 2001e).

Karayolu ulastirmast ile ilgili gelismeler arasinda ise
mevcut  yollarin geometrik standartlarinin
yiikseltilmesi, karayollart ile ilgili mevzuatlarda yeni
diizenlemelerin getirilmesi, trafigin yonetiminde ve
yol kullanicilarmin bilgilendirilmesinde akilli bilgi
sistemlerinin  kullanilmasi, planlanan otoyollarin
hizmete agilmasi gibi konular yer almaktadir. Yakin
gelecekte iilkemizde trafige acik 1700 km’lik
otoyola ilave olarak 300 km’lik otoyolun da hizmete
sunulmasi planlanmis olup bdylece toplam otoyol
uzunlugumuz 2000 km’ye ulasacaktir.

4. DEGERLENDIRME

Ulkemizde ulastirma sektorleri igersinde
demiryollari, denizyollar1 ve havayollar1 ihmal
edilerek karayolu agirlikli bir politika izlendigi
belirgindir. Karayollarimizdaki trafik kazalarinin
fazlaliginin yani sira, bakim ve onarim icin gereken
masraflarin biyiikligii ve enerjide disa bagimlilik
ulagtirma politikalarimizdaki yanligliklar1  gozler
Oniline sermektedir. Bu baglamda karayollarin1 da
tamamen ihmal etmeden agirhigin diger ulagim
sistemlerine kaydirilmasi gerekmektedir. Karayolu
ulasim aginin km olarak uzatilmasindan ziyade
nitelik olarak kalitesinin arttirilmasi ve diger ulagim
sistemleri ile koordinasyonu saglanmasi gerekir.
Ozellikle yiik tasimacihgindaki karayolu agirlig
demiryolu ve denizyollar1 basta olmak iizere diger
sistemlere aktarilmalidir.

Bu amag¢ dogrultusunda demiryollari, gerek yiik ve
yolcu tagimaciligindaki enerji tasarrufu ve gerekse
de cevre ile olan dostlugu sebebi ile ¢6ziimiin
iskeletini  olusturmalidir.  Tiirkiye’nin  transit
demiryolu tagimaciligindaki konumunu
giiclendirmek amaciyla Tirkiye-Giircistan (Kars-
Tiflis) demiryolu projesinin yapimi i¢in baslatilan
calismalarin  hizlandirilmast bu hedefe hizmet
edecektir. Buna ilave olarak Avrupa ve Orta Asya
arasinda kesintisiz demiryolu ulasimina olanak
saglayacak olan Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi
Projesi ele alinmis olmasi demiryolu ulastirmacilig
acisindan olumlu yonde atilmig bir adimdir. Bogaz
Demiryolu Tiip Gegis Projesi’nin de bir pargasi
olarak Bati-Dogu dogrultusunda bir ana demiryolu
ekseni olusturulmas1 igin Istanbul-Ankara ve
Ankara- Sivas hizli demiryolu hatlarmin yapilmasi
giindemdedir. Bu hatlar giivenli ve konforlu bir
ulasimin yapilmasina olanak verecek ve demiryolu
tagimaciligini daha cazip hale getirerek zihinlere
yerlesmis olan kdhne demiryolu imajimi yikacaktir.

Ulkemizde hava yolu tasimacilig1, diinyadaki benzer
gelismelere paralel olarak son yillarda biyiik bir
gelisme kaydetmistir. Fakat bu gelismeye eslik

etmesi gereken altyapt c¢alismalari yeterince
yapilamamigtir. Bunun sonucu olarak da bu sektorde
saglikli  biiylime saglanamamustir. Altyap1

problemlerinin yani sira nitelikli eleman sikintis1 ve
giivenlikle ilgili problemler ilk gbze carpan temel
sorunlardandir.

Avrupa Birligi’ne (AB) katilimin bu sektorii olumlu
yonde etkileyecegi diistiniilmektedir. Adaylik siireci
icerinde ekonomik gelismelerin olumlu olmasi, isle
ilgili seyahatlerin artmasina sebep olmaktadir. Ayni
sekilde giimriik birligi ve serbest dolasim gibi
faktorler turizm de bir biiyiime saglayarak hem
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yolcu hem de yiik tasimacilig1 agisindan 6nemli bir
katki saglayacaktir.

5. SONUG VE ONERILER

Aragtirmalar gostermektedir ki gegen 25 yildaki
biiytime egiliminin siirmesi durumunda 2020 yilinda
Tiirkiye’deki yolcu trafigi bugiinkii diizeyinin
yaklagik 3.3 katna yani 540 milyar yolcu-km’ye,
yiik trafigi ise 2.5 katina yani 300 milyar ton-km’ye
cikacaktir (Gergek, 1997). Artisin bu sekilde devam
ettigi diisiiniildiigiinde yiik tasima talebinin artik
karayolu ile stirdiiriilebilmesi miimkiin
gorikmemektedir. Oysa bugiin iilkemizdeki tasima
sistemi, gecmiste belirlenen yanlis politikalar
neticesinde karayolu tagimaciligina bagimli bir hale
gelmistir. Bu bagimliligin faturasint ise her yil
ortalama 5.000 kisi trafik kazalarinda yasamini
yitirerek, binlerce kisi yaralanip sakat kalarak ve
trilyonlar mertebesine ulasan maddi hasarlarla
O6demektedir. Artik vakit gecirilmeden su ana kadar
uygulanan yanlis politikalara dur demenin zamani
gelmis, gecmektedir. Belirlenecek olan  yeni
politikalarda demiryollar1 ve deniz yollarmin daha
etkin bir sekilde kullanilmasi vazgecilmez bir
zorunluluktur. Aksi takdirde iilkenin daha biiyiik
darbogazlara girmesi kaginilmaz bir gergektir. Artik
yetkililerin asagida siralanan maddeleri de goz
Oniine alarak eyleme gecmesi gerekmektedir.

e Ulkemizin mevcut olanaklar1 ve ihtiyaglari
gbz Oniline alinarak Ulastirma Ana Plam
hazirlanmali ve bu plan ger¢evesinde ulusal
ulagtirma politikasi belirlenmelidir.
Belirlenen bu politika hiikiimet
degisikliliklerinden etkilenmemeli ve keyfi
degismelere maruz kalmamalidir.

e Belirlenen politika ulastirma sistemleri
arasinda var olan dengesizligi ortadan
kaldirmalidir.  Karayolu tagimaciliginin
sahip oldugu yiikiin bir kism1 demiryolu ve
denizyoluna kaydirilmalidir.

e Ulastirma alt sistemlerinin  birbirini
tamamlayan bir sistem oldugu gbz ardi
edilmemeli; sosyal yasamin

gereksinmelerini zamaninda, ekonomik ve
giivenli bir sekilde karsilamak igin de
sistemlerden birine agirlik vermek yerine
ulastirma sistemi bir biitiin olarak ele
alimmalidir.

e Ulastirma sektoriine canlilik kazandirmak,
tasima sistemleri arasinda dengeli dagilimi
saglamak ve tagimaciligin daha siiratli
bunun yaninda da daha diisiik bir maliyetle
gerceklesmesine olanak saglamak igin

ulastirma sistemleri arasinda koordinasyon
saglanmali ve kombine tagima sistemi
olusturulmalidir.

e Ulkemizin ii¢ yam denizlerle gevrili oldugu
icin deniz tasimaciliginda dogal bir
altyapiya sahiptir. Ancak, deniz ulastirma
sistemine  yeteri  derecede  Onemin
verilmemesi sonucu bugilin deniz ticaret
filomuz ve limanlarimiz ¢agin gerisinde
kalmistir. Ivedilikle bu sorunun ¢oziilmeli
ve denizlerimizden daha etkili bir sekilde
faydalanilmalidir.

e Mevcut demiryolu sebekelerinden en {ist
diizeyde yaralanmak ve demiryollarinin
kohnelesmis yapisindan kurtarmak igin
altyap1 iyilestirme ve modernizasyon
calismalarina agirlik verilmelidir. Mevcut
tren sistemi ve hizli trenler igin yeni
demiryolu hatlar1 yapilmali ve yeni
koridorlar olusturulmalidir.

e Demiryollarinin isletiminde 6zel sektor ve
yerel yonetimler etkin kilinmalidir. Bu
sayede isletimde verimlilik saglanabilir.
Fakat, bu katilim toplu tagimaciligin kamu
hizmeti olma niteligine zarar vermemelidir.

e Rafineri driinlerinin karayolu ile yapilan
tasimaciligi, yerini daha giivenli ve
ekonomik olan boru hattt tagimaciligina
birakmalidir. Bu ayni zamanda
karayollarindaki tanker trafiginin
azalmasma ve trafigin daha  giivenli
akmasina olanak saglayacaktir.

e Havayolu ile ilgili problemlerin ¢oziimii
icin Oncelikli olarak altyapr ele alinmali,
yeni tesislerin ingasi yaninda mevcut
tesislerin  modernlestirilmesi  ve  son
teknolojik  yenilikler ile  donatilmasi
gerekmektedir.

e Havayolu ulastirmast alaninda nitelikli
eleman ihtiyacinin karsilanmasi i¢in gerek
hizmet i¢i ve gerekse de yurtdisinda verilen
egitim seminerlerine katilim saglanmalidir.
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