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OZET

Ulagtirma alt sistemlerinin farkhi 6zellik ve fonksiyonlara sahip olusu, bu
sistemlerden hangilerinin, nerede ve nasil kullanilabilecegi sorununu giindeme

getirmektedir.

Yogunlagan ekonomik sorunlar kargisinda, Tiirkiye’nin ekonomik kaynaklarina

uygun bir ulagtirma politikast takip etmesi bir zorunluluk halini almigtir.

Dolayistyla, etkin bir ulagtirma sistemi kurma ¢abas1 kapsamli ekonomik analizlere

ihtiyag gosterir.

Yapilan ¢ahiymada, Tiirkiye’nin ulagtirma politikalan ele alinarak ulastirma alt

sistemlerinin kullaniminda etkinligin saglanma derecesi aragtinlmigtrr.

11k iki bslimde ulastirma sektorii ve ulagtirma alt sistemlerinin genel yapisi
incelenmis, tigiincii boliimde ise Tiirkiye’de bugiine kadar uygulanan ulagtirma politikalan

ele alinarak sonuglan yorumlanmig ve tartigilmigtir.

Son bolimde ise ulagtirma- sektoriinde uygulanmasi gereken politikalar

irdelenmistir.



SUMMARY

Because of the fact that transport undersystems have plenty of function and
qualification, the matter of how and where each of these systems can be used come to the

agenda.

As the result of intensive economic problems, it is a must for Turkey to practice a

transport policy which is in accordance with its economic sources.

So, the effort to establish an efficient transport system need good economic

analysis.

In this study, it is seached that whether the use of transport undersystem is

efficient or not by taking into account Turkey’s transport policies.

In the first two part, we searched the general structure of transport sector and the
transport undersystems, in the third part we took into account transport policies which

have practised in Turkey and discussed and commented on the results of these policies.

In the last part, we explained the policies which should be taken into the transport

sector.
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GIRIS

Ulasgtirmanin tarihi, insanlik tarihi kadar eskidir. Insanin varoldugu ve kit kaynak-
sinirsiz ihtiyag iligkisi ¢ergevesinde gaba gosterdigi her yerde ulagim ihtiyac: da
bulunmugtur. Ciinkii, insan ihtiyaclarin1 gideren tatmin araglarinin yeryiiziindeki kithg: ve
daginik durumda bulunmasi, bu kaynaklardan en uygun sartlarda yararlanmay: zorunlu
kilmaktadir. Dolayisiyla, mallarin ve bu mallan temin eden insanlarin zaman ve mekéan

faydas: saglayacak sekilde hareketine imkén veren en 6nemli faaliyet ulagtirma hizmetidir.

Ulagtirma sektoril, iilkelerin sosyo-ekonomik yapilanim ve yasantilarim etkileyen,
kargilikl etki-tepki siirecini igleten en 6nemli de§igkenlerden biridir. Diger yandan, piyasa
mekanizmasi, liretim ve titketimi gergek fonksiyonlariyla igleten ulagtirma sistemine bagh
olarak degigsmekte ve gelismektedir. Adam Smith’in “igb6liimii pazarin genigligi ile
sinirlidir” goriisiinden yola gikarak, geligkin bir ulagim sisteminin pazari genisletecegi ve
dolayisiyla da igb6liimiinii ve iiretkenligi artiracagini belirtebiliriz. Bu baglam i¢inde,

ulagtirmaya iligkin tiim politikalar ve kararlar ekonomik iceriklidir.

Ozellikle gelismekte olan iilkeler agisindan dnemli bir konu da, yeni ve geligmis bir
ulagim sisteminin, ekonomik gelismeyi hizlandiric1 yonde etkide bulunacag: hakkinda,
ekonomistler arasindaki goriis birligidir. Ornegin Rostow’a gore, gagdag. endiistri
yapisinin dinamik bir tabana oturmasint ve tarihsel “take-off” lan baslatarak hizlanmasin
saglayan en 6nemli sektorlerden biri ulagtirma sektoriidiir. Ulagtirma, temel bir 6ge olarak
ekonomiyi boylesine etkileyebildigine gore, devletler uzun donem ulagim politikasin

gelismenin bir araci olarak kullanabilirler ve kullanmaktadirlar.



Ote yandan, ulasirma yaurimlarimn gergeklesebilmesi icin bilyiik 6lgekli finansman
kaynaklarina gerek duyulmasi, fakat kaynaklarin son derece kit olmast, bu yatirimlarin
Onceden saptanan ilkelere gore bir Oncelik sirasina gore gergeklestirilmesini
gerektirmektedir. Bu siireg, hassas dengeler iizerine kuruludur, zira, ulagtirma hizmet
piyasasinda alt kesimlerin yarattug gesitlilik ve dolayisiyla bu ulagtirma alt sistemlerin
arasindaki ¢apraz talep esnekliginin yiiksekligi, maliyet yapilar1 farkl: olan bu alt kesimleri
kolayca yikici rekabete siiriiklerken, iilke kaynaklarinin israfina da zemin
hazirlayabilmektedir. Ulagim alt sistemlerinin kendilerine 6zgii ve ekonomiyi etkileme

derecesi farkl: olan ozelliklere sahip olmast sorunu besleyen bir diger celigkidir.

Bu tablodan, ulagtirma politikalarinda hangi ulagim alt sistemine oncelik taninacagi
sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Her alt sistemin digerlerine gére daha “ideal” olma iddias:,

yillardir siirmekte olan bir yarisa da temel olugturmustur.

Diinya iilkelerinin hemen hepsinde yaganmakta olan sistemler aras: 6ncelik sorunu,
somut bir sekilde Tiirkiye’nin ulagtirma politikalarina da yansimstir. Ikinci Megrutiyet
doneminde aydinlar arasinda yaganan “demiryolu-donanma” tartigmasi, Cumhuriyet
doneminde “demiryolu-karayolu” tartigmasina déntismiistiir. Ozellikle son yillarda “hizh
tren” projesinin iilke giindemine gelmesiyle alevienen bu eski miicadele, cok yonli
yaklagimlardan ¢ok dogmalardan hareket eden tek boyutlu ¢oziimlere bogulmug
goriinmektedir ki yilizeysel formiillerin uygulamaya konmas: ile basarihi sonuglara
ulagilmasi ancak tesadiiflerle miimkiin olabilir. Oysa, ulagtirma alt sistemleri arasindaki
oncelik sorununa akilei ¢oziimler iiretebilmek igin objektif bilimsel duyarhihiin 6n plénda

olmasi lazimdir.

Bu arada, belirtilmesi gereken Onemli bir nokta, ulastirma alt sistemleriyle,
toplumsal ve ekonomik yapilar arasindaki iligkiler analiz edilirken, bunlann etkilesim
siireglerinin biitiinsel bir bigimde ve tiim unsurlanyla ele alinmasi gerekhligidir. Ulagtirma
sistemlerinde tercih sorunlanni toplumsal ve ekonomik yap: kosullarindan ayn tutarak
“ad hoc” analizler yapmak sagliksizdir. Kisacasi, ulagurma ve ulasurmaya bagh tiim

sorunlarin, ¢ok karmagik iligkiler dizgesi i¢inde ele alinmasi gerekir. Bu yiizden, dncelik



sorununa ekonomik agidan yaklagirken, ulagtirma alt sistemleri ile toplumlar arasindaki

sosyal ve psikolojik etkilegim - doniisiimlerin ihmal edilmemesi gerekir.

Tez’de, ulagtirma sektoriindeki mevcut veya muhtemel gelismelere ait bilgiler
1s1§1nda, gesitli faktorler gézoniinde tutularak ulagim alt sistemleri incelenirken, diger
yandan Tirkiye’de ulagrmaya ayrilan begeri ve maddi kaynaklarin etkin kullanimi igin

ideal ulagim sisteminin nasil olabilecegi aragunlmaya ¢aligilmstir.

Bu amaca yonelik olan tez ¢aligmasi, dort béliimden olugmaktadir. 1k iki béliim
teorik ¢ergevede degerlendirilebilir. Kalan iki b6liim ise konunun Tirkiye ile ilgili
boyutunu icermektedir.

Birinci bolimde, ulagtirmanin ekonomik yapist gesitli yonleriyle vurgulandiktan
sonra ulagtirmanin ekonomik geligme ile olan iligkisi Diinya’dan ve Tiirkiye’den verilen
orneklerle ele alinmigtir. Ulagtirma sektériintin genel ekonomi igindeki yeri ortaya

konulduktan sonra Tiirkiye ekonomisindeki goriiniimii incelenmistir.

Ulagtirma alt sistemlerine iligkin ikinci bgliimde, her ulagtirma alt sisterinin kendine
ozgli nitelikleri ve gelisim dinamikleri, diger alt sistemler ve gesitli faktorler gézoniinde
tutularak incelenmis ve her biri igin genellestirilebilecek avantaj ve dezavantajlar
siralanarak, ideal ulagim sisteminin prototipini ¢izmekte kullanilabilecek kiyaslamalar
yapilmigtir. Bu yonde olmak iizere zellikle geligmis iilkelerin giiniimiizdeki ulagtirma

yapilart hakkindaki istatistiklerle desteklenen kargilagtirmalardan yararlanilmistir.

Tezin diglincii boliimiinde, ulagtirma alt sistemleri arasinda Tiirkiye’nin yapug
tercihler tarihsel siireg igerisinde ele alinirken, &ncelik taninan alt kesimlerin $0Syo-
ekonomik etkilerinin iilke gergekleriyle ne 8lgiide ba§d11§tig1 irdelenmigtir. Mevcut ulagim
sisteminin ve ulagtirma politikasinin rasyonelligi tartigilirken, gelecekte yapilmas:

beklenen degisikliklerin gergevesi ¢izilmeye de baglanmistir.

Dordiincii boliimde, ulagtirma sektoriinde mevcut durumun degerlendirilmesinden

ote, mikro ve makro dlgekteki yapiy: degistirme ve gelistirme ¢abalan da analize dahil



edilmis ve Tiirkiye igin optimal ¢bziimler arastirilarak, etkin bir ulagtirma sisteminin ana
hatlan ¢izilmeye ¢ahgilmigtir. Bu konuda, sinerjik yonetim politikasinin temel ilkelerinden
yola ¢ikilarak ulagtirma politikalarinda sinerjik etkiler dogurabilecek baslica 6nlem ve

ilkeler belirlenmig, yapisal dayanaklarn olusturulmustur.

Sonug boliimiinde ise, gerek teorik ve gerekse uygulamali olarak incelenmeye
caligilan konulara yeniden deginilerek, ulagilan sonuglar belirtilmis ve uygulanacak

politikalar gézden gegirilmistir.
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BIRINCI BOLUM
ULASTIRMANIN EKONOMIK YAPISI
I. ULASTIRMANIN TANIMI VE GENEL EKONOMI ICINDEKI YERI

Fayda, gesitli mal ve hizmetlerin insan ihtiyaglarini karsilama 6zelligi ! olarak
tamimlanirsa, ulagim, insan veya esyanin, ihtiyaglan gidermek amaciyla zaman ve mekan
faydas1 saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir?. Zaman
faydasi, mallarin istenilen anda istenildigi yerde bulundurulmasi, mekan faydas: ise,
mallarin iiretildigi yerlerden o mala ihtiya¢ duyulan yerlere taginmasi seklinde

ac;1k1anabilir3.

Ulagtirma bir hizmet sektoriidiir. Insanlar 6nceleri kendi giiglerini kullanarak ve
daha sonra hayvanlardan ve ¢esitli araglardan yararlanarak bu faaliyeti gerceklestirdiler.
Tarihsel siire¢ iginde kara, deniz ve havada yerine getirilen bu hizmet, teknolojinin

gelismesiyle bugiinkli modern ulastirma sektdriinii olusturmugtur.

Isbolimiine dayal bir ekonominin varhgini saglayan temel kosullardan biri de
ulagtirmadir, ¢linkii ulagtirma olmadan mal ve hizmetlerin degisimi gerceklestirilemez. Bu
yoniiyle ulastirma sektorii, toplumlarin ve iilkelerin ekonomik ve sosyal yasaminda para

kadar onemli bir unsur haline gelmigtir. Giiniimiizde, artik yeterli ve ¢agdag ulagtirma

1 ¢ Necat BERBEROGLU, Mikro Ekonomik Analiz T.C. Anadolu Universitesi, Egitim, Saghk ve
Bilimsel Aragtirma Caligmalar: Vakfi Yaymlari, No:60, Eskischir, 1988. s.98.

Siileyman BARDA, Miinakale Ekonomisi Istanbul Universitesi {ktisat Fakiiltesi Yayini, No:154,
Istanbul, 1964 5.6.

Orhan SEZGIN, Uluslararast Kara Tasimacihgimin Tiirk Ekonomisine Katkilari, Uluslararasi
Nakliyeciler Dernegi Yayini, Istanbul, 1987,5.33.




hizmeti olmaksizin ekonomileri canli ve ayakta tutmak ve toplumlarin yasaminda

devamlilik saglamak miimkiin goriilmemektedir.

Ulagtirma faaliyetinin, iiretilen mallarin ihtiya¢ duyulan bolgelere ulagtirilmas:
fonksiyonunu yerine getirmesi, uyumlu bir iiretim, daginim ve tiiketim iligkisinin
kurulmasim saglar.* Uretim yerlerinin hammadde, insan giicii, enerji, makine, teghizat
ve pazarlar ile olan igbirliginde ulagtirmanin etkileri, uzmanlagma fonksiyonuna biitiiniiyle
ayak uydurmustur. Ekonomik alanda bilingli bir ulagtirma hizmeti talebinin varli§i, bunun
en 6nemli gostergesidir. Geligmekte olan iilkelerde ise ulagtirma hizmetleri, ekonomik

gelismenin darbogazi durumundadir.

Ulagtirma, sanayi ve ticaretin tiimil i¢in, aligverisg ziincirinin vazgecilmez bir
halkasidir. Bu ger¢ek ¢cogu kez akla gelmez, ¢iinkil ulagtirma hizmeti degisime konu olan
inallarm karna agik agik katilmayan bir ekonomik faaliyettir. Ulagimin 6nemi, ¢ogu kez
ulagim sisteminde olumsuzluklar meydana gelince ortaya ¢ikar. Subat 1984’te Alplere
acilan baglica yollarda meydana gelen sosyal hareketlenmelerin, bolgenin ekonomisini

nastl felg ettigi hatirlanmahdir. Bu olumsuzluk, etkin ve iyi organize olmus bir ulagim

sisteminin gerekliligini agikca gostermistir.

Ulagimin ekonomik kesimler iizerindeki dogrudan etkileri yaninda, bazi sektorler
izerinde dolayl: etkileri de vardir. Otomobil, gemi, demiryollart yapim sanayileri,
elektrik-elektronik bagta olmak lizere ulagim altyapilaninda gerekli techizat iireten diger
sanayiler hemen hemen tamamen ulagimin gelismesinden etkilenirler. Ulagtirma sgkti)rii
ekonominin 6teki sektorleri ile giiclii bir yapisal baghhga sahiptir. Bu yiizden, ekonomik

gelismeyi etkileme ve ekonomik geligmeden etkilenme derecesi yiiksektir.

Ulagtirma sektdrii, tilke i¢inde bolgesel igboliimiiniin ve ekonomik bolgelerin ortaya
¢ikmasinda ¢ok onemli bir rol oynarken, toplumlar arasinda ortak kiiltiir ve diigtincenin

olusumunda da ¢ok etkili bir fakordir.

Diinyada ve Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin genel biitceler i¢indeki pay1, giderek

4 Feryal Orhon BASIK, Ulastirma Isletmelcrinde Malivet Muhasebesi, Eko-Bil Ltd.Sti. Yayini,No:7,
Istanbul, 1983.s.8.

5 Nazif KUYUCUKLU, Tiirkive fkiisads, Filiz Kitabevi, Istanbul, 1993,5,455.
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artan bir egilim gostermektedir®. Geligmis iilkelerin bir cogunda toplam yatirimlar iginde
ulagtirma yatirmmlarinin pay1 yiizde 15-40 arasinda degismektedir’. Avrupa Birligi’nde
ulagtirma sektoriiniin ekonomik faaliyet olarak milli hasilaya katkis1 ortalama yiizde 7
iken, ulagtirma yatinmlarinin toplam kamu yaurimlari igindeki pay1 ortalama yiizde 40

civarindadir 8

II. ULASTIRMANIN FONKSIYONLARI

Ulagtirma, ekonomik faaliyetlerin her agamasinda etkili oldufu igin toplum
hayatinda ¢ok ©nemli fonksiyonlart vardir. Genelde {i¢ grupta toplanabilen bu

fonksiyonlan anahatlart ile gu sekilde belirlemek miimkiindiir.

A- Ekonomik Fonksiyonlar:

1. Ulagtirmanin en belirgin 6zelligi, birbirinden uzakta bulunan yerlerde iiretilen
mallar1 o mallara karg: talebin bulundugu piyasalara tagimaktir. Bagka bir deyimle
ulagtirma bolgelerarast igbolimii ve uzmanlagmaya yardimct olur. Bu olguya bakarak

ulagtirmanin mekan faydast saglayan bir faaliyet bicimi oldugu kabul edilebilir.

2. Bir toplum igerisinde (ve hatta uluslararas: piyasalarda) mallarin bir noktadan
digerine ucuz ve kolaylikla taginabilmesi, sonugta birbirinden uzak piyasalarda bile ayni
cinsten mallarin birbirine yakin fiyatlarla satilabilmelirine ve dahasi zaman igerisinde fiyat

1stikraninin korunmasinda etkili olabilir.

3. Ulagim sayesinde genig pazarlara agilabilme imkininin ortaya ¢ikmasi, “kitle
tiretim1”, “standardizasyon” ve “kalitenin yiikselmesi” yanisira, bunlarin sonucu olarak
“liretimde maliyet diigiiriicii” etkiler de olusturur. Boylece, toplumlarin iiretim giicii ve

refaht yiikselir.

6 DPT, Karayolu Ulasgtirmasi, ABYKP, Ovcl fhtisas Komisyonu Raporu, T.C. Basbakanlik Devlct
Planlama Teskilau Yayin No:DPT:2306-O1K:413,Ankara, Aralik 1992,5.8.

7 T.0.B.B.,Ulastirma Kurulu Raporu, Ankara, 1993,5.2.
Pena ABIZANTA, “Ulagim, Avrupa Tck Pazarinin Dinamik Dayanagi”, Ulasurma Tek Pazarinin -

Dinamik Unsury: Ulasturma Sckiorii, fktisadi Kalkinma Vakfi Yaynlari, Istanbul,1988.5.23.
>  TO.BB.s4.

An
Merk:




4 Ulagtirma sisteminin geligmesi ve mekan igerisinde yayginlagmasi sonucu daha
Once igletilmeyen madenler ve topraklar igletilmekte, dogal kaynaklar iiretim siirecine

sokulabilmektedir.

S. Ulagtirma, ham, yar1 mamul ve mamul maddeleri ihtiyag olan yerlere gerektigi
zamanda iletmek suretiyle ekonomide toplam arz ile toplam talep arasindaki uyumu

saglarlo

6.Ekonomi i¢inde, insan ihtiyaglarinin tatmini bakimindan tiiketim kolayliklarinin

saglanmasi ulagtirma ile miimkiin olabilir.

7. Ulagtirma giderleri toplam {iretim maliyeti icinde yer almaktadir. Ulagtirma
sisteminin uzmanlagma saglamas: veya siiriim sahasinin genislemesi gibi dolayh etkileri,
tiretimi arttirip kaliteyi iyilestirirken, igletmeleri optimum biiyiikliige yaklagtirarak parca

bagina maliyeti diigtirebilir !

Ekonomistler, ulagim olgusunu ¢ogunlukla, mallari marjinal faydasi goreceli olarak
diisiik oldugu yerlerden, artt oldugu yerlere tagiyarak yer ve zaman faydas: yaratan bir
siire¢ olarak gormiiglerdir. Geligkin bir ulagim sisteminin lretim ve tliketim merkezleri
arasindaki mal akimini hizlandirarak ve birim maliyetlerini diiglirerek iiretken yeni

eylemleri giidiileyici yonde etkide bulunacagini 6ngormiiglerdir.12

Rostow’a gore de, ¢agdas endiistri yapisinin dinamik tabana oturtulmasi, endiistri
disi iki kesimde olduk¢a dramatik degisiklik yapilmasint gerektirir: Tarimsal ve toplumsal

altyap1 sermayesi ve Ozellikle ulagim. 13

10 Dindar SAGLAM, Tiirkive Ekonomisi: Yapisi ve Temel Sorunlari, Sanem Matbaas:, Ankara,
1983,s.209.

11 Ismet ERGUN, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulasirma Sckiorii, Hacettepe Universitesi,
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari No:10, Ankara,1985,5,9.

12

M.R.BONAVIA, The Economics of Transportation, Cambridge University Press, 1960,s.2;
E.Pegrum, Transportation, R.D.Irwin Inc., Hlions, 1973,s.12; aktaran: H.Sami GUVEN, Tiirkiye’de
Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulasurma Kooperatifleri, Tiirkiye Ortadogu ve Amme Idaresi Enstitiisii
Yaymlar, No:199,Ankara,1982,s.33.

13 ww. Rostow, The Stages of Economic Growth, Cambridge University Press, Cambridge, 1960,
5.25,26,55; aktaran Sami GUVEN,s.34



B- Sosyal Fonksiyonlari

Toplumbilimciler, yeni bir ulagim sisteminin ya da teknolojisinin topluma girigini
Onemli bir “toplumsal degigme olay1” olarak gérmiislef ve bunun topluluklan karsilikli
iligkitye sokucu ve ozellikle kapalt koy topluluklarini digan agici etkileri tizerinde
durmuglardir. Ulagimin getirdigi hareketliligin, bu topluluklarin diinya goriislerinde, tutum
ve davraniglarinda ve kiiltiirel unsurlarinda ortaya ¢ikardigi degisimleri saptamaya
yonelmislerdir. C.C.Zimmerman, “The Highway from a Point of View of a Sociologist”
(Bir sosyologun bakis agisiyla karayolu ) adli eserinde, bir toplumsal degigme olay: olarak
saydigt ulagtirmanin somut etkilerini, ulagim sistemi gelismis yore topluluklarn ile bu

olanaga sahip olmayan topluluklan kargilagtirarak elde etmistir.
Ulagtirmanin sosyal fonksiyonlarin gu iki baglik altinda toplayabiliriz:

1. Ulastirma hizmetleri, iilkede sehirlesme hareketlerini hizlandirdig1 gibi, niifusun

lilke i¢inde rahatga yayilabilmesi imkinini da kolaylagtirir.

2. Ulagtirma sisteminin geligmesi sonucu, bdlgeler ve toplumlar birbirlerine
yakinlagsma imkéani bulabileceginden bunlann 6rf ve adetlerinde degisiklikler goriilebilir,
kiiltir yakinlagmas1 ve kiiltiir birligi saglanabilir. Sonugta, kirsal alanlardaki sosyal

gelisme hizlanir, koyliilerin siyasal, ekonomik ve sosyal olaylara ilgisi ve katkis: artar.
C. Siyasi Fonksiyonlar:

1. Ulastirma, koy-kent, devlet-toplum biitiinlegmesini baglatarak milli birlik
bilincinin olugmasina, devletin siyasi etkinliginin artmasina imkan saglar. Bunun
sonucunda, milli birlik temeline dayal: homojen ve kaynagmig bir toplum olugur. Ulagim
sisteminin kalitesi ve etkinligi, iilkedeki ekonomik ve toplumsal biitiinlesme derecesini de

belirler.

2. Geligmig bir ulagtirma sistemi sayesinde, devletin milli savunma ve diger
giivenlik sistemlerine iligkin gorevlerini etkin bir gekilde yapabilme imkanlan saglanmig

olur.
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Ozet olarak, ulagirmanin fonsiyonlan incelendiginde, bu sektoriin bir ¢ok
ekonomik degiskeni dogrudan veya dolayh olarak etkileyerek modern ekonomilerin ve
toplumsal gelismenin temel dayanaklarinin baginda geldigini gérmek miimkiindiir.
Dolay1siyla, ulagtirma politikasi, ekonomik faaliyetlere yon vermekte etkin bir arag olarak

kullanilabilir.
III. Ulastirma Sektoriniin  Ozellikleri

Ulkenin ulagim politikasina yon verirken, ulagtirma sektoriiniin agagida aciklanan
kismen kendine 6zgii, kismen de diger sektorlerde de rastlanabilen 6zelliklerinin hesaba

katnilmas: gereklidir.

1. Ulagtirma bir hizmet niteliginde oldugu i¢in, bu hizmetin, ihtiyac giderildikten
sonra ileride kullanilmak amaciyla depolanma olanag: yoktur, fazla iiretilirse ziyan olur.
Bu yiizden ulagtirma firmalarinin kapasitelerini giinliik, mevsimlik ve konjonktiirel
ihtiyaca gore ayarlamalan gerekir. Ulagtirma sektoriiniinde ihtiyacin ¢ok alunda veya ¢ok
tistinde kapasite yaratilmasi, mal akiminda aksama ve gecikmeler meydana getirerek,

kaynaklarin tam ve etkin kullanimin: dnler 14

2. Ulastirma yatinmlar sermaye yogun yatinmlar oldugundan, ulastirma
sektoriinde toplam maliyet iginde sabit maliyetin pay1 ¢ok yiiksektir. Ornegin Alman
Demiryollari’nda toplam maliyetin %77’si sabit maliyet niteligindedir. Ayni rakam

karayolu ulagimi i¢in %40-50, i¢ su ulagiminda %44 olarak verilmektedir.

Buradan su sonug ¢tkar: Ulastirma sektoriindeki firmlar mevcut kapasiteyi miimkiin
oldugu kadar fazla kullanmak zorundadirlar. Ciinkii hizmet tiretimine paralel olarak parga
bagina sabit maliyet diigecektir. Bu durumda, ulasim fiyatlarindaki diigme karsisinda
ulagim hizmet arz1 duyarsiz kalmak durumundadir. Ulagim fiyatlarindaki diigmeye ragmen
elde edilen gelir hi¢ olmazsa sabit maliyetin bir kismin: kargilayabilecek iken firmanin

hizmet {iretimini azaltmas1, gelirini daha da azaltacaktir.1

3. Ulagtirma sektoriinde kapasite kullanimi arttikga ortalama maliyet diigmektedir.

14 ERGUN s.44
15 TOB.Bs6.
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Bagka bir deyisle kapasite kullanimi arttikga maliyet ayni oranda artmaktadir.
4. Ulagim sistemi, ilgili degiskenleri etkiyerek iilkenin ekonomik, sosyolojik ve

siyasal yapisina yon ve sekil verebilir. Bundan sonraki boliimde bu konu incelenecektir.

IV. Ekonomik Geligmenin Itici Giicii Olarak Ulastirma Sektdriiniin

Onemi

Ulagtirma sektorii, kalkinmay belirleyen yatrimlar, verimlilik, teknoloji gibi onemli
ekonomik degigkenleri etkilemesi dolayisiyla ekonomiye yin ve sekil veren bir dzellige
sahiptir. Bu ytizden ulagtirmaya sanayilegmenin itici giicli denmektedir. Ulagtirma
politikasi, iiretime, sosyo-ekonomik gelismeye ve dengeli bilyiimeye erigmekte
kullamlabilecek 6nemli bir aragtir, bu nedenledir ki Avrupa Birligi’nin temellerinin atldif
1957 Roma Anlagmasi’nda tarimdan bagka ayr bir bsliim olarak ele alinan tek konu

“ulagtirma” olmugtur.
A- Ulastirmanin Gelisme Siirecindeki Roli

Ekonomik geligmenin baglica donemleri ulagim alaninda elde edilen gelismeler
sonucunda gergeklesmigtir. 15. ve 16. yiizyillarda deniz taglmacmgmdaki ilerlemeler ve
18. yiizy1lda demiryolu ulagtirmasinin sanayi devrimindeki islevleri incelendiginde ulagim
sistemlerinin etkileri agik¢a goriiliir. 16 Ulagtirmanin ekonomik kalkinmaya etkisini, bu
konudaki ilk teorik ¢alismay1 yapan ve modern biiylime teorilerinin bakis agisiyla bir
model olusturan Alman Iktisatgt Fritz VOIGT 'in bulgularinda gozlemlemek
miimkiindiir!7. Bu model, ampirik olarak test edilmis ve modelin ana konsepti ile teorik

sonuglan dogrulanmigtir.

18. yiizyilda demiryolu ulagtirmasimn yayginlagmaya baglamasindan once,
bugiinkii sanayilesmis lilkelerin kiyi, i¢ su yollan ve ticari yollarin digindaki yorelerinde
kalkinma oldukga gii¢ gergeklesebilirdi. Karayolu giivensiz ve pahali bir tasima yolu
oldugundan ancak yolcu ve litks mallarin taginmasinda kullamilmaktaydi. Bilyiik olgekli
tagimalar ise denizyoluyla yapiliyordu. Sanayilesme, 6nce limanlar, kanal yoreleri ve i¢ su

ulagimina uygun nehir kiyilarindan baglamigti ki bu, Belgika, Fransa, Almanya ve

16 pena ABIZANTA 5.23
17 Fritz VOIGT, Verker und Induystrialisierung, Tiibingen,1953,aktaran; ERGUN 5.20-40
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ozellikle Ingiltere’nin diger iilkelere gore sanayilegmede ileride olmasinda 6nemli bir rol

oynamigtir.

Cagina gore biiylik bir hiz ve kitle tasima avantajiyla ekonomik kalkinmaya biiyiik
etkisi olan demiryolu ile ekonomide bir doniim noktasi gergeklesti. Ulagim yetersizligi
nedeniyle farkli yerlere dagitulamamasi, farkli yerlerde aymi mala farkhi fiyatlar
uygulanmasinda yol agiyorken, demiryolu tagimacihiginin baglamasiyla piyasa yapilan
degismis ve alenilik artmigtir. Ornegin Fransa’da 1801 yilinda karayolu ile taginan
bugdayin fiyat1 400-500 km’den itibaren iki misline ¢ikarken, demiryolunun yiiksek
derecede entegrasyon gerceklestirmesiyle bu fiyat farklart 6nemli dlgiide digmustiir.
Demiryollarinin ulagim maliyetlerini diisiirmesi, kiiglik ve kapal kalmig yerlesme
merkezlerini hizla biiyiik {iretim merkezleri haline getirmigtir. Demiryolunun gectigi
yerlesim merkezlerinde maliyet yapist ve igletmelerin siiriim olanaklart iyilegince
sermayenin marjinal etkinlifinin artmasi yatirimlan arttirmig ve bunu talep artig1 takip
ederek zincirleme etkiler bolgeyi sanayilesmeye gotiirmiistiir. Demiryolu yatirimlari,
garpan hizlandiran mekanizmast nedeniyle sanayilesmeyi kendi kendini besler duruma
getirmis ve diger kesimlerin kapasitelerini de artirarak, 6nemli digsal yararlar saglamigtir.
Aynca, demiryolu ingaatlarinda edinilen bilgiler ve tecriibeler, diger sanayi kuruluglarinda

onemli girdiler olarak kullaniimistir.

Diger yandan, kitle nakliyatinin sagladig: tasarruflar ve maliyet diigiikliigli biiyiik
Olgekli igletmelerin kurulmasini ve ihracati da arttirdr. Bunu, sermaye birikiminin ve milli
gelirin hizla artis1 izledi. Para ve kredi talepleri artinca, Avrupa’da bankacihifin geligmesi
hizlandi. Ornegin 1870°de Berlin Borsasi’ndaki 359 degerli kagidin 17571 demir.yolu

tahvil ve hisse senetleriydi.

Ulagtirma sisteminin, bir {ilkenin ekonomik'yaplsl tizerindeki gii¢li etkisini
gorebilmek agisindan, Max Weber’in Almanya iizerindeki incelemeleri de ilgingtir. 18.
yiizyilda tiim Almanya’da pahali bir tagimacilik olan hayvan ile tasimacilik yaygin iken
demiryolu yapimina hiz verilmesinden sonra, 1913 yilinda yanm milyar ton/km olan
hayvan ile tasima hacmine karsilik demiryoluyla taginan yiik 67 milyar ton/km

olmusturls.

18 Max WEBER,The Protestant Ethic ant the Spirit of Capitalism, London,1948,5.297
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Bat1 diinyasinda sanayilegmeye uygun bir ortamin yaratilmasinda, ulastirma
sistemindeki teknolojik devrim, son derece 6nemli bir rol oynamistir. Bu devrim
sayesinde, mal ve hizmet aligverisi, yiik ve insan tagimaciligl, yiiksek diizeylere ulagmis
ve Ingiltere’de sanayilesme devriminden 6nce, bir ulagtirma devriminin ortaya ¢iktigt
dikkat ¢ekmigtir. 1700-1750 tarihleri arasinda Ingiliz Parlamentosu’nda karayolunu
ilgilendiren 400 kadar kanun ¢ikariimigtir. Londra ve Edinburq arasinda 6zel olarak
yapilan ve “Mac Adam” adi verilen yollar kisa mesafede katederek tiiccarlara ve
komisyonculara biiyiik avantajlar saglayan “stage-coach” adh agir yiik arabalan Ingiliz

ekonomi tarihinde dnemli yer tutar.!®
B- Ulagim Sistemi - Bolgesel Ekonomik Yap: Etkilesimi

Adam Smith, “Her {ilke su veya bu sekilde kalkinabilir. Eldeki kit kaynaklarin
miktar ve kalitesine gore kalkinma uzun veya kisa siirede gerceklesebilir. Ancak, dig
alemle baglantist olmayan, kendi icinde de yerel pazarlar arasinda ulagim baglantisi

bulunmayan kapali ekonomilerin kalkinma ganslan yokturzo”

derken etkin ve yaygn bir
ulagim sisteminin bulunmayiginin iitkede kalkinmanin itici gli¢lerini ortadan kaldiracagim

anlatmak istemektedir.

Ulasim sistemini bagimsiz degisken, ekonomik kalkinmay1 bagimh degisken olarak
kabul ederek ikisi arasindaki iligkiyi ortaya koyan VOIGT modeli, ulagim sistemine sahip
olmayan bir bolgeye sirasiyla demiryolu ve karayolunun girdi§ini varsayarak bunun
ekonomik etkilerini incelemigtir.

Ulagim baglantilar1 olmayan bir bolgede stasyoner (durgun) bir ekonomi
bulunmaktadir. Ciinkii tiretim fakt6rlerinin miktari, yerlesme yerleri ve gevresi ile
kisithdir. Talep belli mallarda yogundur, reel gelir ve satig hasilat diigiiktiir, firmalar
optimum o6lgegin altinda iiretim yapmaktadir. Niifus artigt uzun ddnemde isgiiciinii
artirmakta ve azalan verim kanunu geregince reel gelirin artig1 diigmekte ve zorunlu mal

talebi artarken litks mal talebi azalmaktadir. Sonugta hayat standardi diisecek ve lilke

19 Aydin YALCIN, Tiirkiye fktisat Tarihi, Ayyildiz Matbaas: Ankara,1979,5.271
20 ERGUN,s.29.,ayrica bkz.:E.K.HAWKINS, Roads and Road Transport in an Underdeveloped
Country, London, 1962,5.26
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fakirlesecektir.

Bolgeye etkin bir demiryolu agt kuruldugu varsayilirsa, 6nce nisbi fiyatlar
esitlenecek ve firmalar optimum 0Olgege ulagmaya galigacak, parga bast maliyet azalacakur.
Fiyat farki sadece ulasim maliyetinden ve mevcut tercihlerden dogacaktr. Stasyoner
durum yavag yavag kalkacak, biiyiime hizlanacak, yatinmlar artacak, gelir ak1§i stireklilik
kazanacaktir. Gelir akiginin siirekliligi, sermayenin marjinal etkinligindeki degismelere
kars1 duyarh oldugundan 2! bu durumda yatnm artigi siireklilik arzede‘cektir. Bunu
bityliyen kredi talebi izleyecek ve finansal kesim de gii¢c kazanacaktir. Geligsmenin ivme
kazanmasinin ardindan bolgeye karayolu girdiginde, bu ulagim tiirliniin her tiirlii araziye
uyum saglamasindan kaynaklanan esnekligi ve erisebilirligi sayesinde demiryollarinin

iremedigi yoreler ile entegrasyon saglanacakur.
g gLy grasy g

Bu model, 1800-1839 yillarinda, Almanya’nin Kuzey Bavyera bolgesinde, ampirik

olarak teste tabi tutulmug ve biiyiik Ol¢iide dogrulanmugtir.

Modelin analizinden gu sonuglar ¢tkariimaktadir: Ekonomik biiyilimeyi belirleyen net
yatirimlar, niifus artis1 ve teknolojik gelisme gibi faktorler ancak etkin bir ulagim sistemi
ile birlikte kalkinmay1 saglayabilir. Ancak karmasik bir siire¢ olan kalkinma, sadece
ulagim sistemi ile degil, teknik, sosyal ve kurumsal yap: ile birlikte bir¢ok faktdr

tarafindan belirlenir.

Ayrica, ulasim alt sistemleri tercihleri yapilirken, alt sistemlerin kendine has
ozelliklerini iyi bilinmesi, bir bolgenin geligmesi i¢in kullanilacak dinamik siireclerde
onemli yapi taglar olarak yararhh olacaktir. Konunun ekonomik analizinden ¢1kan
sonuglar, ulagtirma alt sistemlerinden hangisine Oncelik taninacag: yolunda saghkh

ipuglar da verebilir.
C- Ulastirma - Ekonomik Gelisme Iliskisinin Tiirkiye’deki Gériniimii

I. Osmanhh Donemi’nde Ulasgim Sisteminin Ekonomik Doniisiim

Sitrecine etkileri.

21 C.Necat BERBEROGLU, Makro Ekonomik Analiz, T.C.Anadolu Universites, Egitim, Saghk ve
Bilimsel Arasurma Caligmalari Vakfi Yaywmlan, No:72,Anadolu Universitesi Basimevi,
Eskigehir,1989,s.38
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Ulagim sistemini ele alarak Osmanli Ekonomisinin gerilemesindeki roliiniin ne
oldugunu analiz etmek miimkiindiir.

Osmanl: ulagim sistemini, zamanin teknolojik zorluklarini da hesaba katarak,
karayolu ve su yolu ulagtirmas: seklinde iki ana boliime ayirabilirz. Imparatorlugun irili
ufakli bir ¢ok denizin ¢evresinde bulunmasi, ekonomisinde deniz ulagiminin dnemli bir
yer tutmasina yol agmigtir. Zaten Imparatorluk, Alanya ve Sinop gibi dnemli denizcilik
merkezlerine ve gii¢lii denizcilik faaliyetlerine sahip olan Selguklu denizciligini miras
olarak almigtir. Osmanlilar, Bizans ve Selguklulardan siiregelen ulastirma imkanlarini
geligtirdiler. Ancak ulagim teknolojisinde degisiklik yapmadilar. Sadece yol iizerindeki
kervansaray, koprii gibi bayindirlik tesislerini koruyup gelistirdiler. Osmanhlarda, deniz
ulagtirmas: ve karayolu ulagtirmas: paralel yiiriiyen birer faaliyetti. Karayollanyla
uzaklardan gelen mallar limanlardan bosaliyor ve buralarda gemilere yiikleniyordu.
Anadoludaki belli bagh yol sebekesi, Istanbul, Izmir, Antalya, Alanya, Trabzon ve Sinop
gibi limanlar, daima biiyiik karayollarinin bittigi noktalarda kurulmug olan biiyiik deniz
ulastirma merkezleriydi. Anadolu’daki ve Rumeli'deki limanlarin, yollarin,
kervansaraylarin ve bliyiik ticaret merkezlerinin kaderi, hep bu birbirini tamamlayan deniz

ve karayolu ulagtirmaciliinin gecirdigi sarsintilarla bagl olmugtur.

Osmanlilar, dogu ve bat1 ile kuzey-giiney yonlerindeki ana ulagtirma akslann
kontrol altina alirken Venedik, Ispanya ve Portekiz ile uzun kara ve deniz savaglarina
girdi. milletleraras: ulagtirma agisindan, Osmanli topraklan yogun bir harekete sahip oldu,

bu yogun ulagim iilke i¢ine de yansidi.

Osmanli ulagtirma sistemi, 18. ve 19. yiizyilda genig ve siiratli bir bozulmaya maruz
kaldi. Bunun birinci sebebi, Osmanhlarin Dogu Akdeniz ve Ortadogu ulagimina hakim
olusunun ardindan Batililarin dogrudan Asya’ya ulagma gayretleri i¢ine girmesi 22
sonrasinda Portekizlilerin 1498°de Umit Bumu’nu dolasarak Osmanlilarin ulé§t1rma ve
ticaret sebekesine rakip olan yolu geligtirmesidir. Ikinci sebebi ise, Osmanli ulagtirma
sisteminin 16.yy.daki teknolojik diizeyini koruyamamasi, buna karsilik Bati diinyasinda

ulagtirma sisteminde teknolojik devrimin gerceklesmesidir. Evliya Celebi, meshur

Seyahatnamesi’nde 17.yy. ortasinda, Osmanli karayollarinin siiratle geriledigini, yollarda

22 Ahmet TABAKOGLU, Tiirk tktisat Tarihi, Dergah Yaymlart: 122,Istanbul 1986,5.92.
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gilivenin kalmadigini, tesislerin harap oldugunu, limanlarnn 1ssizlastifini anlatirken,
D’hosson, Ubicini ve Engelhardt gibi gdzlemciler, ulagtirma sisteminin bozulusunu
“tagrada kimsenin diinyadan haberi olmadigina, hatta hiikiimetin bile buralarda mevcut

bulunmadifina “igaret ederek onaylamiglardir.23

Baulilantn 6nce karayollarini 1slah etmesi ve daha sonra da demiryollarinin devreye

girmesiyle, diinya ekonomik hakimiyetini ele gegirmesi ayn1 doneme rastlamaktadir.

Diinyanin ana ulasim akslarinin degigmesinin olumsuz etkileri hakkinda 1625
tarihinde Omer Talip adh Tiirk aydininin devletin yiiksek makamlarin1 uyarmaya ¢alismast
ve hatta 1580 tarihinde bir Osmanli cografyacisinin 3. Murat’a, tehlikeyi gorerek, Siiveys
Kanali’n1 agma Onerisinde bulunusu son derece ilging gelismelerdir. Oysa, Osmanlilar
durumu farketmedi, hatta, Umit Burnu ile yapilan Dogu ticaretinde ulastirma
maliyetlerindeki diigme sonucu ucuzlayan mallart Avrupa lizerinden ithal etmeye basladi.
Sonugta Tiirkiye, ekseni degisen uygar diinyanin kenarina itildi ve denizleraras ticarete
katilarak biiyiik toptan ticaret agina girmek yerine, sinirli bir miibadele sisitemi i¢inde
kapanip kaldi, ekonomik gerileyisi hizland:. I¢ine kapanma ve dis diinya hakkinda fazla
merak beslememe, bat1 ile aramizda agilan mesafeyi bir daha kapatamamiza yol agarak,
Napolyon Savaglan sirasinda Istanbul’da bulunan Ingiliz sefiri Spencer Smith’in,
Osmanli Devleti’nden *zamanimizin en kotii haber alan devleti” seklinde bahsetmesine

zemin hazirladi 2

Goriildiigii gibi, ulagim sistemlerinde teknolojik sicrama ile endiistri devriminin
diger halkalarini rastlanti olarak kabul f:demeyiz.25 Osmanl toplumu, ulagim
altyapilarindaki biinyesel degisikligin farkina varmamis ve degisime direnen her toplum

gibi degisebilenler kargisinda siirekli gerilemigtir.

2. Cumhuriyet Donemi Ulastirma Politikasimin Bolgesel Degisime

Katkisi

Ulagim olanaklarina dncelikle kavugan bolgeler, sanayilesmede de Oncelige sahip

23 YALCINs.270

24 Niyazi BERKES, Tiirkiye’de Cagdaslasma, Bilgi Yaymcvi, Ankara 1973 5.88-89.

25 John HICKS, A Theory of Economic Dgvelopment, Oxford University Press, 1973,5.145-146
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olmuslardir. ABD’nin kuzey-dogusundaki bilyiik sanayi merkezleri, Almanya’nin Ruhr
Havzas1 ve Ingiltere’nin liman kentlerinin dogal kaynak, iklim kosullar ve cografi
Ozelliklerinin geligmeleri i¢in olugturduklar dinamigi harekete gegiren faktor, ulagtirma

sistemnlerinin etkinligi olmustur.

Tiirkiye’de bu olayin somut yansimasint Batt Anadolu’ya giren demiryollarinin
etkisinde gorebiliriz. Belirli kaynaklara ve 0zellikle potansiyel tarim alanlarina ulagmak
igin yapilan Imparatorluk donemi demiryollar1, gegtigi yerlerde ekonomik faaliyeti
arttirmig ve Ozellikle tarmsal iirlinlerin yogun toplama ve dagitma iglevini iistlenen Ban
Anadolu'nun sgehirleri digerlerine gore daha fazla geligmiglerdir. Cumhuriyet doneminde
Sivas, Malatya, Erzurum, Kayseri gibi yerlesim birimlerinin hizla kentlegmesini 26,
agirhikli olarak Dogu Anadolu’ya kaydirilan demiryollart saglamigtir. Demiryolu
cevresindeki tanmsal faaliyetler ticari bir nitelik kazanmig ve sadece gecim araci olmaktan
¢tkmigtir. 1948 yilindan sonra, karayollarinda meydana gelen gelismeler, yerel pazarlan
birbirine baglayarak k6y ekonomisinden pazar ekonomisine gegisi kolaylagtirmig, koy-
kent entegrasyonu baglamigtir. Mekénlar birbirine yakinlagtikga iiretim ve siiriim artmig ve
{ireticinin pazara yonelisi siireklilik kazanmigtir. Bolgeler arasi fiyat farklarn azalmig ve
pazar bulamadi$ i¢in tarlada ¢lirliyen iirlin kalmamigtir. Tanimsal {iretimin artigina paralel

olarak makinelesme hizlanmig, verimlilik artmigtir.

V. ULASTIRMA SEKTORUNUN TURKIYE EKONOMISINDEKI
YERI

Bu baglik altinda, ulagtirma sektoriiniin iilke ekonomisine katkilan ve nemi, gesitli

tablo ve istatistikler yardimiyla agiklanmaya ¢alistimigtir.
A- Ulastirma Sektériiniin GSMH Icindeki Payi

Asagidaki tablodan gortilduigii iizere, ulagtirma sektdriiniin GSMH igindeki pays,
son on yil icinde %14 ile %12 arasinda degismektedir. Ornegin 1993 yilinda, cari
fiyatlarla 1.908.705 milyar TL. olarak gerceklesen GSMH’da ulagtirma sektoriiniin pay:
225.851 milyar TL olup, %11.9 oraninda katkida bulunmustur. 1977 ve 1980 yillan

26 gaffet ATIK, “Tirkiye’de Demiryollarinin Tarihi Geligim Sireci ve Mekin Organizasyonuna

Etkileri”, 1.Demiryolu Ulusal Kongresi, Ankara, 1979,5.115-143
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arasindaki donemde, bu payin %10’un altina diistiigii haurlamrsa, ulastirma sektdriiniin
gliniimiizdeki payinin 6nemi anlagilabilir. Son on yilin en biiyiik katkis1 ise 1984 yilindaki
%14.1’lik oranla gergeklegmistir. Diger yillarda ise oransal olarak biiyiik farklar meydana

gelmemigtir.

Tablo 1. : Ulastirma Sektoriiyle ilgili Baz1 Gostergeler.

GSMH  |Uls. Sck.niin}GSMH JUls. Sck.niin]Uls. Sck. niin] Uls. Sck.niin

Yular |Cari Fiyatlarl{ GSMH'daki |Biiyiimec | Biyiime | Sermaye Sivil Istihtam

Milyar TL. Payt (%) |Hwi (%)} Hizi (%) | Yaurim. Payijdaki Payt (%)
1984 22.716,1 14,1 7.8 10,01 9% 21,58 3.2
1985 35.974,7 14,0 4,5 1,2 26,38 3,6
1986 52.063,5 12,9 7,5 4.1 21,4 4.0
1987 76,6130 13,1 9.3 14,8 19,7 4,1
1988 134.060,1 13,2 1,5 0,7 19,3 4.4
1989 235.305,5 12,9 0,9 3.9 22,0 4.5
1990 399.839,8 13,1 9,7 9,8 24,2 42
1991 630.785,3 13,3 0,3 0,9 24,1 4,1
1992 1.077.718,2 13,5 5,4 6,5 26,0 4.2
1993 1.908.722,1 11,9 50 8,2 26,0 4.5

Kaynak : 1. DIE,Istatistik Yilhg, [lgili Yillar
2. DPT,Temel Ekonomik Gostergeler Ilgili Yillar

B- Ulastirma Sektorinin Yatirimlar Icindeki Yeri :

Ulastirma sektdriiniin toplam sabit sermaye yatrnimlarn igindeki payini
ince.ledigimizde, genellikle konut, turizm ve imalat sanayi ile yillara gore degisik siralarda
yeraldig1 gormekteyiz. Ornegin, 1991 yilinda %24.1 ve 1992 yilinda %26’ lik paylarla en
fazla sabit sermaye yaturimi yapilan sektor ulagtirma sektorii olurken, 1993 yilinda %26.0
ile %26.2’1lik oraniyla konut sektoriiniin ardindan gelmektedir. Toplam ulagtirma sabit
sermaye yatirimlarinin ise biiyiik kismi kamu kesimince gerceklesmektedir. Omegin 1993
yilinda kamu kesiminin pay1 %36.8 iken, 5zel kesimin payr %17.9 olmustur.?’ Bu pay
genellikle ayn1 oran civaninda gergeklestirilmektedir ve ulagtirma sektoriiniin sabit sermaye

yanrimlan i¢indeki payina benzer gekilde istikrarh goziikmektedir.

C- Ulastirma Sektériiniin Istihdama Katkisi

27 DPT,Temel Ekonomik Gostergeler, Ankara , Mart 1994,5.27
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Tablo 1’de goriildiigii gibi, ulastirma sektdrii Tiirkiye’de yurtigi sivil istthdamin
yaklagtk %4’iinti olugturmaktadir ve bu oran civarinda istikrarh bir goriiniim arzetmektedir.
Ulagtirma sektoriiniin toplam istihdam igindeki payimin yanisira, bu sektdriin diger
sektorlerle olan bagliliklan sonucu istihdami dolayli olarak da artirmas: s6z konusudur.
Ozellikle ulagim araglan iireten endiistrilerde ve bunlarin yan sanayilerinde istihdam
edilenler diigiiniildiigiinde, ulagtirma sektériiniin genis bir kitleye hitap ettigi anlagilabilir.
1992 yilinda sanayii istihdaminda, 22.304 is¢i 2.725 memur, 733 miihendis ve bin

civarinda da idari kadro olmak iizere 26.692 kisi bulunmaktadir 28

Bu arada, ulagtirma sekt6riiniin sektorlerarast iligkileri oldukga fazladir. Bu 6zelligi
nedeniyle, iyi analiz edilmig ulastirma politikast uygulamalanyla, diger sektérlerin verimli
caligmasina da yardimer olabilir. Ulagim talebinin siirekli olarak artacag1 ortada olduguna
gore, ulagim planlamasi yapilarak yatinmlarin, hizmet arzinda darbogaz yaratmayacak
sekilde gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu noktada, ulastirma alt sistemleri arasinda
nasil bir dagilima ihtiyag duyulacags, hangi alt sisteme oncelik taninacag: sorunu ortaya
¢tkmaktadir. Bundan sonraki boliimde, ulastirma alt sistemlerinin temel yapilari
incelenerek gelecefe yonelik politikalarin saptanmasinda goz dniinde tutulmas: gereken

faktorler ele alinacaktir.

28 Tiirk Otomotiv Sanayii. Genel ve Istatistik Bilgiler Biilteni, Otomotiv Sanayii Demnegi Yaynlan,

No:24, Istanbul,19935.39




IKINCI BOLUM

ULASTIRMA ALT SISTEMLERI ARASINDA ONCELIK SORUNU

I. ALT SISTEMLERARASI ONCELiK SORUNUNUN NEDENLERI

Ulagtirma piyasalarinin en tipik zelligi, bu piyasada hizmet veren alt sistemlerin
birden fazla olmalan dolayisiyla, sistemleraras: capraz talep esnekliginin yiiksek
olmasidir. Capraz talep esnekligi, belirli bir malin (veya hizmetin) fiyatindaki bir degisme
kargisinda, o malin tamamlayicis: veya rakibi olan maldan (veya hizmetten) talep edilen
miktarlardaki degisme oranini 6lger.! Ulagtirma sistémlerini kullananlar, kigisel
¢cikarlanina gore kendilerine uygun olan ulagim kanallarim kullanirlar. Sayet kullandiklar
sistemin fiyatindaki veya hizmet kalitesindeki degisimi ¢ikarlarina aykirt bulurlarsa diger
ulagim kanallarindan birini digerinin yerine ikime ederler. Dolayisiyla alt sistemler

birbirinin belirli derecelerde de olsa rakibidirler.

Ulagtirma altyapisim olugturmak, devletin asli gorevleri arasinda sayilmaktadir.
Cunki ulagtirma yatirimlar biiyiik miktarda kaynak tahsisini gerektirir. Dolayisiyla
devlet, ulastirma sektdriiniin ana hatlarim cizerek, ulagim hizmetinde secenek

yaratabilmektedir.

Ulagtirma sektdriiniin ekonomiye y&n verici dzelliginin yamsira sosyal ve siyasi
fonksiyonlarinin da bulunmasi, devletin, &niindeki secenekleri, iilkenin ekonomik
imkénlarint ve ¢ikarlarini da gozeterek kullanmasini gerektirir. Bu ylizden, devlet,
ulagtirma alt sistemleri arasinda nasil bir denge kuracagimi dikkatle saptamak

durumundadir.

1 BERBEROGLUs.71.

Anadols Uniue
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Devletin gelir kaynaklarinin simirli olmasi, segimi zorunlu hale getiren diger bir
etkendir. Bu zorunlulugu, optimal se¢imi yaparak agabilecek olan devlet, ulagim alt

sistemlerinin ¢zelliklerini iyi analiz etmelidir.

Caliymanin bundan sonraki boliimiinde, gesitli faktorlerin etkisi altinda, ulagtirma alt

sistemnlerinin avantaj ve dezavantajlar matrisindeki konumlart ele alinacaktr.
II. ALT SISTEMLERIN OZELLIKLERI
A- Demiryolu Ulastirmasi

Cok eski tarihlerde, toprak lizerinde dosenen tag ve tahtadan raylar iizerinde insan
yada hayvan giicii kullamlarak egya ve insan tagindig: bilinmektedir. Sinirh enerjiyle
yiiksek bir tastma giicii elde etme imkani, insanlar i¢in uzun bir ugras olmus ve 16.
yiizyilda tag ve tahtanin yerini demirden yapilmis raylar almistir.? Gercek anlamda ilk
demiryolu 1630 tarihinde “Tranways” ad1 altinda, Ingiltere’de hizmete girdi ve k&miir
tagimacilifinda kullanildi, b6ylece de demiryolu tagimaciliginda insan ve hayvan
kuvvetinin yerini buharla isleyen makina aldi.3 Ingiltere’de 1804 yilinda Richard
Trevithick tarafindan ilk lokomotifin icat edilmesiyle, ¢ekme kuvveti tamamen
mekaniklesti. Zamanla geligen teknolojisi, bu ulagim geklini kanal ve nehir ulagimina rakip
hale getirdi. 1825 yilinda George Stephenson’un “Locomation” ad: verilen ve komiirle
¢aligan lokomotifi, ilk yolcu treni seferini, Ingiltere’nin Stockton ve Darlington kasabalan

arasinda gerc;eklegtirdi.4

Blok sistem ve sinyalizasyon mekanizmalarinin geligtirilmesi, vagonlarin yiik ve
yolcu tagimacihifina 6zel bigimler almasi ve demiryolu igletme sistemindeki diger
gelismeler sonrasinda, giiniimiizdeki demiryolu ulagtirma sistemi, yiiksek teknoloji iceren
bir ulagtirma alt sistemi halini almigtir. Cagimizda, lokomotiflerin gekmé giicleri
artinlmig,bu suretle saatte 150-200 km hiz yapabilen (Japonya, Fransa gibi iilkelerde

400-500 km) ve 20 tondan fazla vagonlan 2000-3000 beygir giiclinde ¢eken tagima

2 Daniel L.OVERBEY Railroads, The Free Enterprise Alternative, Quorum Books, London,s.-34

Siileyman BARDA, Mijnakale Ekonomisi, Iktisat Fakiiltesi Yayin No:154,Istanbul,
1964 ,5.112
4 Licb, Robert C., Transportation: The Domesti tem, Reston Publishing, Reston,1978,5.34



sistemleri geligtirilmistir.

Demiryolu ulagim sisteminin avantaj ve dezavantajlar matrisindeki konumunu gu

Ozelliklerine dayanarak belirleyebilirz.
1. Yiiksek Diizeyde Enerji Verimliligi

Demiryollan, enerji verimliligi agisindan iki agidan avantaja sahiptir. Bunlardan

birisi az enerji tiiketmesi, ikincisi gesitli enerji tiirlerini kullanabilmesidir.

Yolcu ve yiik tagimalarinda hareket ettirici giig ile enerji tiikketimi arasinda dogrudan

dogruya bir iligki bulunmaktadir. Demiryolu ulagtirmasinda

a) demir tekerlek ile raylar arasindaki siirtiinme, Ornegin karayolundaki lastik
tekerlek ile yol zemini arasindaki siirtiinmenin ve yuvarlanma direncinin ¢ok daha az

oldugu i¢in,

b) trenlerin uzun gekli ile iyi bir aero-dinamizm ortaya ¢iktigi igin, enerji
tilkketiminde biiyiik avantaji bulunmaktadir. Sonucta, demiryolu araglart aym agirliktaki bir

karayolu aracindan daha az itme enerjisine ihtiyag duyar.®
i. Dizelli Sistem

Alt sistemlerin enerji tiiketimine iligkin kargilagtirmalar fazla olmamakla birlikte,

teknik veriler farkli sonuglar vermektedir. Ama yine de fikir verebilecek diizeydedirler.

5 Mehmet GURDAL, Turizm Ulasturmasi, Adim Yayinlari:8,Ankara,1990,s.63.
6 Liviu L. ALSTON, Railways and Energy, World Bank. Staff Working Papers, Number 634
Washington, D.C.,1984 s.7.




Tablo - 2 : Yakit Tiiketimi ve Enerji Verimliligi Acisindan Ulasim

Sistemlerinin Karsilastirilmas:

Endcks | Endcks Enerji (K.cal.)] Enerji (K.cal.) |1 B. Beygiri ile |1 B. Beygiri ile

1 Ton km|1 Yolcu km|1 Ton km. 1 Yolcu km. Jtasinan Ton/km.|tasinan Yolcu/km
Demir y. 100 100 151 110 3,15 31,5
Karg y. 1160 980 450 Bus115/0to. 308 0,85 6.7
Deniz y. 140 - 125 - - -
Have y. - 458 - 786 1,50 16,1
BoruK. 140 - 210 - - -

Kaynaklar: -ALSTON,s.70

-TCDD, APK Dairesi, Ba511m'am1§ Aragtirma Raporu, 1993

-Tiirkiye'de Tagimacilik ve Geligimi Sempozyumu,1981,ITU.
Matbaasi Istanbul, 1981,5.32

Yukaridaki tabloya gore, 6rnegin ton.km. bagina hizmet {iretimi i¢in demiryollaninda

1 birim yakit tiiketiliyorsa, bu rakam karayollarinda 9,8, demiryollarinda 1,4’tiir.

Demiryollari, 6zellikle yiik tagimaciliginda enerji verimliligi agisindan biiyiik avantaja

sahiptir (ancak, buradaki kargilagtirmalarda dikkat edilmesi gereken nokta, bir ulagim

sisteminde tagima bagina tiiketilen enerji; altyapinin, tagitlanin, siiriiciilerin, yolculann ve

trafik diizeninin 6zellikleri ile davranislarina gore farkliliklar gosterebilir.) Tablo 2’de

goriildiigii gibi demiryollarinda 1 buhar beygiri giic ile 1 km uzaklia 3,15 ton yiik veya

31,5 yolcu taginirken, diger tagima sistemlerinde ayni birim gii¢le daha az yolcu ve yiik

taginabilmektedir.

ii. Elektrikli Sistem

Demiryollarinin yakit titketimindeki bu avantaji, dizel motorlu sistemler igin

gecerlidir. Ancak demiryollarinin diger bir 6nemli avantaji sistemde elektrik enerjisi

kullamiminin miimkiin olmasidir. Bu durumda enerji tiiketimi agisindan avantajlan

artacaktir.

_ Oncelikle, ikincil bir enerji tiirli olan elektrik enerjisinin iiretiminde, hemen hemen

biitiin birincil enerji kaynaklan kullamlabilmektedir. Benzin, motorin ve sivilagtirtlmig
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petrol gaz1 gibi ikincil enerji tiirleri sadece petrolden elde edilirken; elektrik enerjisini
petrol, komiir, hidrolik enerji gibi birincil enerji kaynaklarinin tiimiinden elde etmek
miimkiindiir. Elektrik enerjisi, buna ek olarak iletimin kolaylikla yapilabilmesi, istenilen
miktarlara bollinebilmesi ve ¢evre kirlilii yaratmamas: gibi 6zellikleri ile de digerlerine
gore tistiindiir.”

Demiryolu ulagiminda dizelizasyon ve elektrifikasyon kargilagtirilmasinda su

sonuglar elde f:dilmistir.8

/ Tasit arac1 bagina bakim, onarnim giderleri agisindan elektrikli tasitlar, dizelli

tagitlara gore %30-50 daha ekonomiktir.

#Demiryolu elektrifikasyonu ile gelen hiz artist ve sik servis, demiryolunu tercih
eden yolcu sayisinda bir artiga yol agacaktir. Yavag hiz ve seyrek servis yiiziinden
yolculuk ve yiik tagimacihg: i¢in demiryolunu tercih etmeyen kesim, bu geligmelerle
fikrini degistirebilmektedir. Omegin Sirkeci-Halkal elektrifikasyonundan dnce yilda 13
milyon kisgi olan banliyd yolcu sayisi, elektrifikasyondan 4 yil sonra 42 milyona

yiikselmigtir.

~Hiz yiiksekligi ve tasima kapasitesi artacag igin lokomotifler yilda 55-75 milyon
ton.km, ayni sayidaki elektrikli lokomotif ise 125 milyon ton.km yapabilmektedir. Ayrica
cekis giiciiniin sabit kabul edilmesiyle, elektrikli lokomotifin dizelden 1,6 kere daha siiratli

- oldugu goriiliir. Giig olarak da 1,8 kat iistiindiir.

7Enerji tiiketimi elektrifikasyonda dizelli cekime gére son derece azdir. Yolcu
tagimaciliginda EMU (electrical multi unit) trenleri, DMU (diesel multi unit) trenlerine
gore %40 daha az enerji tiiketmektedir. Yiik tasimaciliginda bu oran %43’a ¢ikar.” Bu
arada, dinamik (reostatik) veya geri kazanmah (regerativ) elektrikli trenlerde mekanik
enerji elektrige ¢evrilmekte kullanilmakta veya elde edilen elektrik enerjisi diger trenler

tarafindan kullanilmak iizere diger bir baglantiyla sebekelere verilmektedir.

7 C.Necat BERBEROGLU, Tiirkiye’nin Ekonomik Gelismesinde Elektrik Enerjisi
Sorunu,Eskischir Iktisadi ve Ticari {limler AkademisiYayinlari,No:245/165,
Eskischir,1982,s.12

TCDD Elektrifikasyon-Dizelizasyon Karsitastirilmasi, Basiimamig Aragtirma
Raporu1992

9 Energy and Railway Electrification Japan Railway Technical Service, August 1989
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sElektrikli igletmecilik sabit yatirimlan dizelli igletmecilige gore fazladir (%15),
ancak, isletmecilik gideri elektrikli igletmecilikte daha diigiik oldugundan elektrikli

isletmecilik daha rantabldir

@zellikle 1973-1974 Petrol Krizin’den sonra, diinya petroliiniin yaklagik %48’inin
titketildigi karayolu ulagtirmasinin rizikolan giindeme geldiginde, Avrupa Demiryollarinda
hizla elektrik enerjisine gegig bagladi. 8-10 yildan beri Avrupa’da dizel ana hat lokomotif
siparisi yapiimarmigtir. Ozellikle trafigi yogun, giivenilir igletme isteyen, elektrik enerjisini
kolay elde edebilen veya yiiksek siir’at isteyen hatlarda elektrikli isletmeye gegig

tamamlanmagtir.

Bazi iilkelerin elektrikli yol/toplam yol kriterine gore karsilasgtinlmalart yapildiginda
Liiksemburg’da %60, Norveg’te %59, Japon’da %52, Isve¢’te %64, Almanya’da %43
olan bu oramn Tiirkiye’de %7 oldugu gbriiliir.lo Tiirkiye’nin petrole olan bagimhilig:
yaninda elektrifikasyonda bu derece geri olmasi oldukga diisiindiiriictidiir. Diger ¢arpici
goriintii ise, geligmis iilkelerin ekonomik agidan ¢ok zorunlu olmasalar dahi
elektrifikasyon caligmalarina olaganiistii dnem vermeleridir. Teknik ve ekonomik
analizler, elektrikli ulagimin diger sistemlerden daha iistiin oldugunu gostermekteyken, bu

gercege ters bir sistemi kullanmak {ilkenin zararinadir.
2. Diigiik Tagima Maliyeti

Kara ulagtirmasinda, demiryolu tasimacilifinin dzellikle biiylik hacimli (kitle) ve
uzun mesafeli taggmalarda (250 km. ve daha fazla) @istiinliigii tartigilmazdir. Bazi maliyet
kalemlerinin ortak bir bazdan hareketle degerlendirilmesi sonucu, demiryolu ve karayolu

birim tastma maliyetlerini Tablo (3) de gorebiliriz.

10 Zerrin TUNA, Demiryolu ve Karayolu Ulasurma Sistemlcrinin Igletme ve Yaunm Giderleri

Agisindan Kargilagtuirilmasi”,Ulasimda Rayli Tasut Sempozyumu, ITU Sakarya Miih. Fak.
Matbaast,Sakarya,1989,s.22-34
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Tablo - 3 : Karayolu ve Demiryolu Tasima Maliyetleri

Karayolu Demiryolu
Otobiis Kamyon Yolcu yiik
TL/Yolcu-km. 671,5 - 863,3 -
TL/Ton-km. - 1279,8 - 836,4

Kaynak: TCDD,Demiryolu-Karayolu, Basimevi Rapor,1993

Goriildiigii gibi, yiik tagimaciligl, demiryolu tagimaciligina gore daha ekonomiktir.
1989 yilinda, Istanbul-Cerkezkdy arasinda yapilan bir arastirmada da 1 ilgili hatta 1 ton
yiikiin 1 km’ye taginmas: maliyeti, karayolunda 32,57 TL iken, bu deger demiryolu igin

21,46 TL olmaktadir.

Ulagim tiirlerinin, ekonomikligini aragtiran bir diger ¢caligmada tasima sistemlerinin,
hat ingaat ve tagima maliyetlerine gore, 10-20 km’den kiigiik tagima uzakligi kosullarinda
ekonomik siralamglarinin karayolu, demiryolu ve denizyolu geklinde oldugu, biiyiik
tagima uzaklig: kogsullarinda ise denizyolu tagima tiiriiniin hat ingaat yatirim maliyetinin
bulunmayigt dolayisiyla karayolu ve demiryolu tasima tiirlerine goére daha ekonomik
oldugu, sadece tagima maliyeti acisindan ise demiryolunun, incelenen diger tagima
tiirlerine gore daha ekonomik oldugu saptanmigtir. Bugiin geligmig iilkeler endiistriyel

yiikiin %90’ 1m1 demiryolu ile tagimaktadir. 12

Sonug olarak demiryolu ulagtirmasi, uzun mesafelerde ve ozellikle genis 6lciide ve

hacimdeki tagimalarda en uygun sistemdir
3. Altyapisinin Faydali Kullanim Siiresinin Uzunlugu

Demiryolunun ekonomik Omriiniin yaklagtk 30 yil gibi uzun bir siire olmasina
karsihik, karayolunun ekonomik omrii 15 yil gibi kisa bir stiredir. Boylece yatinm

tutarl/faydali 6miir kargilagtirmasinda demiryollan rantabl goziikmektedir. Aynca,

11 Sadettin OZEN “Karayolu, Denizyolu ve Rayl Tasima Tirlerinin Ekonomik Tasit Hacmi, Tasima
Uzakhgs, Trafik Akim Kogullar “Ulasimda Rayl Tagit Sempozyumu, s.65-101

12 {smet DUMAN, Zulal GUNGOR, “Demiryollarinda Verimlilik ve Enerji Tasarrufu”, LVerimlilik
Kongresi, Bildiriler, MPM Ya:454,Ankara, 1991,5.301
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hareketli materieller agisindan da demiryolu istiindiir. Ugak, otobiis veya kamyonlara
gore demiryolu hareketli materiali gok uzun émiirliidiir. Lokomotiflerin 3x100 km’de,

yolcu arabalarinin ise 1x100 km’de bir bakima ihtiya¢ duyduklan bilinmektedir.
4. Yiiksek Hiza Uygunluk

Demiryolu, bir yandan teknolojik yeniliklerin ve diger yandan sistemin kendi
yolunda seyreden araglara tamdi§: gecis iistiinliigline sahip bir sistem olmasi sebebiyle
ok yiiksek hizlara erigebilmektedir. Ulkeler arasinda farkhiliklar mevcutsa da, bugiin
Avrupa’da 400-500 km’ye yaklasan hizda trenler bulunmaktadir. Bilgisayar teknolojisi ile

idare edilen sinyalizasyon ile birlikte hiz kisitlamas: asilmaktadir.
S. Giivenlik A¢isindan Diigiik Risk ve Otomatizme Uygunluk

Ulagimin gilivenli olmasi, onun risksiz ve tehlikesiz olmast demektir. Degisik
ulastirma sistemlerine ait istatistiksel degerlerin yardimi ile elde edilen ifadelerden,
sistemlerde goriilen kaza sayilarinin taginan toplam yolcu sayisina orani ile gene kaza
sayisinin veya kazalarda yaralanan veya 6len yolcu sayilarinin yapilan toplam yolcu,km

sayisina orani, sistemlerdeki giivenligin somut dlciileridir.

Uluslararas1 tagima istatistiklerine gére 1 milyar yolcu.km bagina diisen 6lii sayist

demiryollarinda 1, havayollarinda 3, karayollarinda 30 adettir.

Ainlimiizde, trafik kazalan 1-38 yas arasinda biitiin 6teki 61iim nedenlerinden daha
fazla 6liime neden olmaktadir. Tiim kazalar iginde en biiyiik oran trafik ve motorlu arag
kazalarina aittir. Yillar 6nce, 1966 yilinda Amerikan Kongresi’ne verdigi 6zel mesajda
ABD Bagkani Johnson’in trafik giivenligi konusunda sdyledigi su sozler ilgingtir.
"Ulasim kazalarinda milyonlarca Amerikali zarara ugramaktadir, bunlarm biyiik
cogunluguna otomobiller neden olmaktadir. Bugiine kadar bu gekilde 6len Amerikalilanin
sayisi, Amerika’nin katildig: biitlin savagslardaki 6liim sayisindan fazladir. Amerikan halki

icin hicbir gereklik otomobilden daha biiyiik bir trajedi yaratmamigur”.13

Trafik kazalari sonucu, milli ekonomi ve toplumun kayiplan ¢ok bilyiiktiir. Yaral

13 Yiiksel Demirckler, “Trafik Kazalar”,2, Toplu Tasima Kongresi, Ankara Belediyesi, EGO Genel
Miidiirliigi, Ankara,1979,5.407
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kigilerin tibbi tedavisi, isten ayrniyken 6denen 6dentiler, kurbanlara ve ailelerine yapilan
odemeler, kuruluglardaki arag¢ ve donanimin gegici kullanilamamasi nedeniyle ulusal
ekonominin kayiplan, araglardaki hasarlar, kaza geciren kiginin igte ¢aligimamasindan
dogan masraflan ve dava yogunlugundan kaynaklanan kayplar goz 6niine alinirsa, trafik

kazalarinin sebep oldugu hasarlar zannedilenin iistiindedir.

Trafik kazalarinda 6len ve yaralananlar bakimindan baz iilkelerin kargilastirilmasi
yapildiginda Tiirkiye’nin bilyiik farkla 6lii ve yarali sayisinda 6nde oldufu goriiliir.
Ornegin 1993 yilinda 100 milyon tagita diisen 6lii sayis1 Almanya’da 6, ABD’de 3 iken,
Tiirkiye’de 22°dir.

1992 yili sonuglarina gore, Tiirkiye’de toplam 171.741 karayolu kazasi olmus,
6214 olii, 94.824 yarali ve 1.162.058 milyon TL maddi hasar meydana gelmistir.
Demiryollarinda ise 954 kaza olmug, bunlarda 145 kisi 6liirken 437 kisi yaralanmigtr. 14
Demiryolu ulagtirmasinin toplam ulagim sistemindeki agirhigr yaklagik %10 oldugundan
bu oranin %100 kabul edilmesi durumunda kaza sayist, dogru orantili artacag:
varsayilirsa, 9540’e ¢ikar ki bu da demiryolunun ne kadar giivenli oldugunu

gostermektedir.

Demiryollary, tagitlanin hareket serbestligi yoniinden sinifladirilmasinda, tek dereceli
serbestligi bulunan sistemler arasinda yer almaktadir. (Ug dereceli serbestligi bulunanlar
havayollar, iki dereceli serbestligi bulunan sistemler karayolu ve denizyoludur). Tek
dereceli serbestligi bulunan bu sistemlerin en dnemli 6zelligi, otomatizmin gelismesine
olan yatkinhklanidir. Kilavuzlanmig sistemlerde otomatizmin kolaylikla
uygulanabilmesinin baglica nedeni, bunlarin enfrastriiktiirlerinin tek boyuta gore
k0§ullandlrllabilmeleridir. Bir ulagtirma sistemi otomatizme ne kadar yakin olursa ve
ondan ne kadar yararlanilirsa, giivenligi o derecede yiiksektir. Zira bir igletmede, daima
yanilma olasilif1 olan insan ve onun belleginden yararlanma yerine, otomatizmden
yararlanmanin giivenlik agisindan 6nemi biiyiiktiir. Sirkiilasyonun kontrolii bakimindan
demiryollarim karakterize eden en 6nemli ve tesirli giivenlik faktorii, disiplindir. Bu

disiplinin otomatizmden de yararlanilarak saglanmig olmasi sistemin daha giivenli bir

14 DIE Ulastirma Istatistikleri Ozeti.1992, Yayn No:1660,Ankara, Mart 1994
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sekilde isletilmesini de saglamaktadir. Ozellikle karayollarinda sirkiilasyon disiplini ¢ok

zayiftir.

Giin gegtikce modern teknoloji, demiryollarinda daha etkili gerceklesmeye
baglamigtir. Boylece sibernetize edilmig ve daha otomatiklegmis kompiiterize demiryollari
dogmakta ve sirkiilasyonun daha metodlu, intizamli ve giivenceli olmasi y&niinden
avantajlar getirmektedir. Bu yiizden ulagim alt sistemlerinin giivenlik acisindan
kargilagtirilmasinda, yolcu.km bagina diigen kaza sayis1 gibi global endikatérlerden
yararlanmak diginda modern teknolojinin yarinlarint da igin igine katarak incelemek

gerekir.
67 Cevre Kosullarina Olumsuz Etkinin Azl

Demiryollarinin, diger bir iistiinliigii, ¢evre kosullarina olumsuz etkisinin azhgidur.
Cevre sorunlartyla ilgili olarak, kara ulagtirmasinda kara tasitlart genel olarak iki tiir

kirlenmeye sebep olmaktadir. Bunlar;

- Egzos gaz, karbiiratdr ve yakit tanklarinin dogurdugu buharlar yiiziinden ortaya

¢ikan hava kirlenmesi

- Motorlarin ¢aligmalar ile tekerleklerin yola siirtiinmesi nedeniyle gevreyi rahatsiz

eden “’ses kirlenmesi”dir.

Ulagtirma sektorii ve karayolu ulagtirmasi, enerji ve sanayi gibi sektorler ile birlikte
cevre kirlenmesi ile ¢ok yakindan ilgili olup, ¢evre kontroliine tabi tutulan ve bunun igin
ekonomik araglar kullanan kilit sektorleri meydana getirirler.!> Tagitlarin tiikettikleri
enerjinin %951 petrol kokenlidir ve OECD iilkeleri i¢in bu, petrol tiiketimlerinin
%50’sine, toplam enerji tiiketimlerinin %20’sine esdegerdir.!® Tasima sektorii yilda %2

bitylimekte ve bunun %95’inden fazlas: petrole bagimliigin: stirdiirmektedir.

Ulagtirmadaki karayollan agirliginin ¢evresel agidan goriilen en biiyiik etkisi, hava

kirliligidir. Yapilan teknik dlgiimlere gore 100 litrelik benzin sarfiyau ile egzostan 6lgiilen

15 Cevre Biilteni, Bogazigi Un. Cevrc Bilimlcri Enstitiisii, del 4 Istanbul,

lar”, Cumhuriyet

Bilim ve Teknik, say1.369,16 Nisan 1994
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degerlere gore 15 kg karbonmonoksit, 0.6 kg hidrokarbon, 1.5 kg azotoksit, 30 gr
kiikiirtoksit, 24 gr asit ve 60 gr asbest ve lastik pargasi seklinde inorganik atk meydana

gelmektedir.!”

Buna gore, bir insanin giinliik ihtiyact 15 m3 temiz hava olduguna gore bir araba
sadece 10 dk. iginde tehlikeli bir ortam olugturabilmektedir. Buna trafik yogunlugunu
eklersek basik ve gukur olanlardaki kirli havanin ne kadar tehlikeli oldugu ortaya ¢ikar.18
NATO i¢in Ankara’da yaptirilan bir aragtirmada, ulagtirmanin hava kirlenmesindeki
payinin %41 oldugu bulunmustur.! Chicago’da illionis Universitesinde yapilan bir
aragtirmada ¢ocuklardaki kurgun zehirlenmesinde, geri zekililik, davranig problemleri ve
hatta 6limlerde hava ve topraktaki egzos gaz1 kaynakli kursunun baglica etken oldugu
anlagilmigtir. Zararh parametre konsantrasyonun insan saghgini tehdit etmesi, gelecek igin

ivedi tedbirler bekleyen bir sorundur.

- Karayolu ulagim araglarindaki bu sakincalar yaninda, ¢zellikle elektrik enerjisi
titketen rayl sistemlerin hava kirlili§ine katkist yok denecek kadar az miktardadiry Rayli
sistemlerde elektrik yerine motorin tiiketen dizel motorlar kullanilsa bile, bu tarz toplu
tagima araglarindan olugacak hava kirlenmesi ihmal edilebilecek bir seviyede kalacaknr.
Bu arada rayli tagimanin genelde saglayacagi enerji tasarrufu ile atmosferik kirlenmenin
azalmasi arasinda da yakin bir paralellik vardir. Buna daha az yakit kullanimi ile daha az

egzos emisyonu ve dispersiyonla (dagilim) azalan konsantrasyon prensibi denir.

Elektrikli rayli sistemlerin ¢evre konusundaki iistiinliiii ortaya konulurken
belirtilmesi gereken diger bir nokta, elektrik liretiminde yararlanilan kaynaklarin ¢evreye
etkisidir. Sayet, higbir 6nlem almadan agirlikli olarak termik santrallardan elektrik enerjisi
saglaniyorsa, rayl sistemlerin bu avantaji ortadan kalkacaktir. O yilizden enerjinin

tiretiminde de ¢evreye olan etkiler gozoniinde tutulmalidir.

Giiriiltii kirlenmesine gelince; yapilan aragtirmalar, karayolu tasit araglarinin

¢ikardig giiriiltiiniin motor hacmi ve susturucuya bagh olarak degisse de, genelde 72-92

17

Erdogan ERKAN, “Kentlerde Egzos Kaynakh Hava Kirliligi ve Onlenmesi”, T.C.S.V. Haber Biilteni,
Aralik 1987,.38.

18 Erdogan GURPINAR, Cevre Sorunlart, Der Yaynlari, stanbul,1990,5.71

19 Giingdr EVREN,”Kentsel Ulagim ve Rayls Sistemler”, 8. Ulasurma Surasi. Ankara, 1987.5.92.
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Desibel giiriiltii yarattigini, buna kargilik 150 km/saat hizla giden bir trenin meydana

getirdigi giiriiltiiniin 65 db civarinda oldugunu gostermektedir.20

Giiriiltdi, insan sagh: iizerinde, isitme duyarlihginda azalma, bezginlik, yorgunluk,
kan dolagimi, sindirim-solunum ve sinir sisteminde bozulmalar gibi psikolojiik ve
fizyolojik olumsuzluklar yaninda is veriminin diigmesi ve moral bozuklugunun sosyolojik

iligkilerdeki tahribat: gibi siibjektif kirlenmeleri de beraberinde getirmektedir.
7. Sermaye Yogun ve Yiiksek Altyap1 Maliyeti

Demiryolu yatinmlari, sermaye yogun olup, olduk¢a pahali yatinnmlari gerektirir.
Ulagtirma sisteminde yeni kapasiteler yaratilmast sozkonusu oldugunda, gerekli yatirimin
degerlendirilmesi ve se¢imi sirasinda, altyap: yatirmm maliyetleri 6nemli Olglitlerden birini
olugturur. Kara ulastirma tiirlerinin altyap: maliyetleri, sistemlerin saglayacaklar hizmet
niteliklerinden bagka, gilizergahlarin gececekleri bolgelerin topografik, cografik ve jeolojik
Ozelliklerine bagh bulunmakta, ayrica giizergahin yerlesim bolgelerinden ya da kirsal
alanlardan ge¢isi de maliyeti Onemli Olciide etkilemektedir. Demiryolu altyap: maliyetini
etkileyen en 6nemli 68e; tiinel, viyadiik ve koprii gibi sanat yapilaninin varhifidir. Ayrica,
demiryolu ingaati, arazinin egimi ile sinirhdir; dizelli tagimacilik ile diisiiniildiigiinde

egimin %2.3 den bilylik olmamasi gerekir.

20 Cymhyriyet,18 Aralik 1988,5.1
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Tablo - 4.: Karayolu ve Demiryolu’nun Altyapt Maliyetlerinin

Karsilastiriimasi
Yolun Topografik Faydah{Yatinm Tutari]
Durumuna Gére Sistem Yapim Maliyeti {Omir |Faydali Omar
Altyapilan Milyon TL/Km.I(Y1!) [Milyon TUYI
1- Diiz Arazide
1.1. Demiryolu (Tek Hat) 4 000] 30 133,3
1.2. Demiryolu (Cift Hat-Elektrifikasyon 6 000] 30 200,0
1.3. Karayolu {Otoban) 13 100] 15 873,3
2- Orta Engebeli Arazi
2.1. Demiryolu (Tek Hat-Sin.-Elekir.) 5 2001 30 173,83
2.2. Demiryolu (Cift Hat-Sin.-Elektr.) 8 000{ 30 266,7
2.3. Karayolu (Otoban) 17 300] 15 1153,3
3- Engebeli Arazi
3.1. Demiryolu (Tek Hat-Sin.-Elekir.) 14 000] 30 466,7
3.2. Demiryolu (Cift Hat-Sin.-Elektr.) 21 000 30 700,0
3.3. Karayolu {(Otoban) 21 600 15 1440,0

Kaynak: TCDD ve Karayollar1 Genel Miidiirliiginden Alinan Bilgilerden
Derlenmigtir.{1992)

Standardi diisiik ve iki seritli karayolunun altyapt maliyeti tek hatli demiryolu altyap1
maliyetine gore daha diigiikse de, otoban ile kargilagtirildiginda karayolunun bu avantaji
gitmektedir. Tablo 4’ten de goriildigii gibi, ¢ift hath, sinyalli ve elektrikli demiryolunun
kilometrik yapim maliyetinin, egdegeri karayolunun yapim maliyetine gore diiz arazide
%45, orta engebeli arazide %26 daha ucuz oldugu goriilmektedir. Engebeli arazide inga
edilen yiiksek standartli demiryollarinda maksimum egim %12-18 ve minimum
kurb(demiryolu viraj1) yaricapinin 2000-3000 mt olmas: gerekmekte, bu durumda da uzun
tiineller ve viyadiikler kaginilmaz olmakta ve maliyet ylikselmektedir. Bu arada,
tilkemizde, engebeli arazide inga edilen otobanlarin geometrik standartlarinda olmamasi,
altyapt birim maliyetlerinin diisiik olmasina neden olmaktadir. Oyas yiiksek standartl: bir
otobanda egimin %4, kurb yarigapinin da minimum 1500 mt. olmas: gerekmektedir ki, o

zaman demiryolu altyap: maliyetine egdeger bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir.
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8. Statik Yapinin Getirdigi Olumsuzluk

Demiryollan, statik biinyeleri geregi, yeni rekabet sartlar karsisinda akici hizmet
sunamamakta, yiiksek bir arz esnekligi gostermektedir. Ornegin, dolambagh
demiryollannin uzunlugu dolayisiyla pahalilig1, karayollannin kestirmeliinden dolay1

ortaya ¢ikan ucuzlugu ile rekabetini giiclestirmektedir.
9. Diger

Ozellikle yiik tagimaciliginda, yol ve zaman dayaniklihg: az olan yiik tiirlerinin (yag

sebze, meyve) tasinmasinda demiryolu pek uygun goriilmemektedir.

Demiryollarinda, sabit maliyetin toplam maliyet igindeki payi yiiksek oldugundan,
genellikle kitle nakliyati gerceklegirse elverigle bir sistem halini almaktadir. Yoksa
cografik, ekonomik ve demografik boyutlan ¢ok kii¢iik iilkelerde rantabl bir sistem
degildir.2! Terminal maliyetlerinin yiiksekligi, kisa mesafe tagimalarinda ekonomik

olmaktan ¢ikarmaktadir.

Ayrica, demiryolu igletmeleri daha ¢ok emek yogun bir yontemi gerektirdigi igin
hemen hemen biitiin diinyada hizla artan personel ticretleri ve kotii isletmecilik kosullart
yiiziinden, zarar eden bir sistem olmaktan kurtulamamaktadir. Avrupa demiryollarinda en
agir yiikii el emegi olusturmaktadir. Bu yiikiin maliyetinin yaklasik tagima maliyetinin
%601d1r.22 Bu demiryolu igletmeleri i¢in biiyiik bir handikaptir. Ancak, az personelle
cok ig liretilmesi i¢in otomantasyona gidilmesine ve demiryollarinda bilgisayar aginin

kurulmasina ¢aligilmaktadir.

Demiryollarinin diger bir 6zelligi, firtina, sis, yagmur gibi doga olaylarindan en az
etkilenen bir sistem olmasidir. Ancak, yiikiinii hazirlayip hemen nakletmek isteyen satici,

tasima esnekligi diigiik olan sistemin bu avantajindan kolayca yararlanamamaktadir.

21 ERGUN,s48
22 Ol TUMAY, Ugradi1 Rekabetle Geligen Teknolojinin Etkisi Alunda Demiryollarinin Ulagtirma
Sektoriindeki Onemi ve Gelecekteki Yeri”,Ulasimda Rayh Tasit Sempozyumu, Sakarya,1989,5.47



34

B- Karayolu Ulagtirmasi

Insanlik tarihin ilk dSnemlerinden baglayarak, gécebe hayatinin gelismesi, ulastirma
ve degistirme ihtiyacini dogurmug ve insanlarin gerekli egyalarim kendilerinin kara
lizerinden tagidiklan goriilmiistii. Daha sonra alistinimig hayvanlarin, kullanimi bunu da

tekerlekli arabanin kullanilmasr takip etmigtir.

Karayollarinin tarihi M.O. 40. yiizyila kadar uzanir.23 Arabanin yayilmasi, ham
yollardan araba yollarina, oradan soselere varilmasini tegvik etmistir. Karayollanndaki
geligmeler, 6zellikle bu yollar iizerinde insan ve egya taglyan motorlu araglarin gelismesi
ile beraber yiiriimiistiir. Mekanik giiciin bu sekttre uygulanmasi, 18.yiizyilin sonlarina
dogru basladi. Ingiltere’de 1784 yilinda J.Watt, buharli bir motorlu araci ilk kez
uygulamaya koymustur. 1885 yilinda Alman miihendis Gottlieb Daimler, 1886’da yurttas:
Carl Benz ile ilk motor ve otomobil iiriinlerini gerceklestirdiler. Benzinli motorlann,.
buharla igleyen motorlara {istiinliigli sonucu, otomobillerin giigleri ve siiratleri artmis,
gliven, konfor ve saglamliklan geligtirilmis, otomobil satiglari hizla artmigur. Karayolu
altyap: sisteminde de 19.yiizy1lda toprak yol ve taglt sose yol sebekeleri geligmis, boylece
20.yiizy1hin stabilize, asfalt, beton ve otoban yollar: ortaya ¢ikmistir. Karayolu ulastirma
‘agl, motorlu arag¢ teknolojisindeki biiyiik geligmelerden sonra, ulagtirma sektériiniin

baglica canlilik unsuru haline ge:lmistir.24

Karayolu ulagimina goreceli iistiinliik saglayan veya dezavantaj saglayan unsurlan

su sekilde siralayabiliriz.
1. Kapidan Kapiya Hizmetin Getirdigi Dinamizm

Karayolu ulagim sisteminin diger ulagim sistemlerine kiyasla geligme gostermesinin
ve tagima taleplerini kargilamada ilk siray1 almasinin temelinde taglma)ﬁ “kapidan kapiya”
yapabilmesi yatar. Toplumlar ekonomik ve giivenilir olup olmamasina bakmaksizin,
kapidan-kapiya yapilan tagimanin getirdigi kolaylik ve konforu tercih etmektedir.
Karayolu ulagiminda, hemen hemen her istenilen noktaya ulasabilme 6zelligi nedeniyle

taginan her bir yiikii saticidan alicinin deposuna kadar tek bir aragla tagima kolayhgi

23 Muhlis ETE, Miinakalat, Istanbul Un.Ikiisat Fak.Yayin No:1,istanbul,1938.5.121
24 BARDA, Ulastirma Ekonomisi Dersleri,s.127
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vardir.25 Ozellikle yolcu tagimalannda, kiigiik yiik ve kisa mesafeli tagimalarda karayolu
ulagtirma sistemi ile rekabet edebilmek kolay degildir. Aktarmasiz tasima olanag:
yiikleme-bogaltma iglemlerini de en aza indirdiginden mallarin hirpalanip deger kaybina

ugramadan taginmasina olanak vermektedir.
2. Kiigiik Tagima Kapasitesinin (Boliinebilirligin) Isletmelere Sagladig: Esneklik

Tagima kapasitesi agisindan, karayolu araglarinin diger ulagtirma sistemlerinin
araglarina gore daha kiigiik olmasi, tasima yapuiran igletmelere bir esneklik
kazandirmaktadir. Ciinkii, mallarini tagitan isletmeler, kiigiik miktarlarda mal g&nderme ve
mal teslim alma olanagina kavugmaktadirlar. Bu durum, aracin dolma siiresini
beklemekten tagiyiciyr kurtardigr gibi, kiigitk alimlar yapabilme imkani da saglar.

Dolayisiyle alicinin finansman zorluklart ile kargilagmasi en aza indirgenmektedir.
3. Tagima Firmalannin Kiiciik Sabit Yaurmlarla Piyasaya Girebilme Olanag:

Karayolu tagima araglarinin daha az sabit yatinm gerektirmesi tagima igi ile ugragan
firmalarin sayisin1 artirmakta ve bunun sonucunda da rekabet ortaminin olusmasini
saglamaktadir. Rekabet ortam, bir kisim tagima iglerini kuruluglann kendi tagimalarim
kendilerinin yapmasina, karayolu yiik tagima faaliyetleri ile ugrasan firmalarin daha uygun
fiyat istemelerine neden olmaktadir. Rekabet, yiikiinii tagitan kurulusun tagima

maliyetlerini azaltici bir rol oynamaktadur.
A Hizmetin Aksama Olasilifinin Azlii ve Aksamalarin Kolay Telafi Edilebilmesi

Karayolu tastmacihginda aksamalar daha az olmakta ve ortaya ¢ikan aksakliklarin
giderilme ve telafi edilebilme ©zelligi bulunmaktadir. Ozellikle kisa mesafeler igin

diistiniildiiglinde karayolu tagimaciliginin bu distiinliigii artmaktadir.
¥ Altyapisinin Ucuz ve Cabuk Realize Edilebilmesi

Karayolu altyapisimin diger tiir tasima sistemlerine ait altyapilara gore ¢ok daha ucuz
ve kisa siirede realize edilebilmesi, bu sistemin 6zellikle kalkinmay: kisa siirede ve iilke

sathina yaygin sekilde gerceklestirmeyi amaglayan iilkeler igin gesitli sakincalarina ragmen

25 PEKDEMIRs.121
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tercih edilir olmasindaki baglica sebeptir. Diger yandan, karayolu kademeli olarak da inga
edilebilir. Ornegin, dnce toprak yol yapilir ileride trafigin yogunlagsmasiyla yol sathi

kaplanip asfaltlanabilir. Bu biiyiik bir avantajdir. Demiryollarinda bu gergeklestirilemez.
/Q/Fek Bagina Bir Ulagtirma Sistemi Olugturabilme Yetenegi

Karayolu ulagtirmasi, tek bagina bir biitiin olusturabildigi halde, diger sistemler
karayolu olmadan tam olarak hizmet verememektedir. Bagka bir deyisle, karayolu diger

sistemlerin en azindan iki ucunda mutlaka bulunmas: gereken bir sistemdir.
7 . Teknik Yenilige A¢iklik ve Yeniliklerin Yasama Kolay Gegirilebilmesi

Karayolu ulagtirma araglarinin teknolojik doniigiimlere ugramasi ¢ok hizl
olmaktadir. Oysa demiryolu gibi alt sistemlerde altyap: maliyetlerinin biiyiikligii ve uzun
zamanda yapilabilmesi bu sistemlere teknik yeniliklerin uyarlanabilmesini

zorlagtirmaktadr.
8. Ekonomik Konjonktiire Uyumda Bagar:

Gerek hizmet arzinin esnekligi ve gerek iicretlerin kolayca kaydinlabilme imkamn,

karayollannin elverigli durumlara veya krizlere uyum saglamasini miimkiin kilmaktadir.
9 . Karayolu Ulasim Araglart Endiistrisinin Ulke Ekonomisindeki Onemi

Geligmis Bat iilkelerinde, sanayinin etkili itici gii¢lerinden biri olan otomotiv
sanayii ve onun yan sanayileri, karayolu ulagiminin iilke ekonomilerine sagladigi en
onemli dolayh etkiler arasindadir. Ornegin ABD’nin geligmesinde, otomotiv sanayiindeki
atitlimlarin rolii biiyiiktiir. Otomotiv sanayi, teknolojinin gelismesinde 6nciiliik etmis ve bir

¢ok icadin da digsal yardimcisi olmustur.
18; Maksimum Erigebilirlik ve Ulasim A& Kurmada Etkinlik

Karayolu altyapist ve karayolu ulagim araglari, her tiirli araziye uyum
saglayabilmest nedeniyle ulagim ag1 kurma yetenegi adeta sinirsizdir. Bu 6zellikle engebeli

bolgelerin tilkenin faaliyet merkezlerine entegre olabilmesini saglar.
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11. Uretim Fazlasmnin Yikici Rekabete Yol Acabilmesi

Ulagtirma hizmet arzinda iiretim fazlalig1 olmas: halinde, biiyiik fiyat diisiiriigleri ile
yikici rekabete girilebilir. Sonugta iicret savaglar, adil olmayan diskriminasyonlar ve israf
dogabilir. Bu olgu, yalniz sistemin kendi igindeki firmalan degil, diger tagima alt

sistemlerini de etkiler.
12. Yiiksek Hizlara Elverigsizlik

Hiz, genel olarak yolun geometrik standartlarina (yolun kesitteki durumu, meyilleri,
virgjlari, kavgaklan, serit sayis: ve platform genigligi) ve trafik akim kogsullarina bagh
olarak degisir. Otoyollarda otomobiller i¢in 150-200 km/saat hiz gergeklestirebilir. Ancak,
yol ¢ok yiiksek hizlan saglamaya uygun olsa bile trafik akimi bakimindan doymusg bir
yolda yiiksek hiz gergeklestirilemez. Diger yandan hiz artigi akaryakat tiiketimini de
artiracagindan bu durum sistemin etkinligini dnemli 6l¢iide etkilemektedir. Bu yiizden,

birgok iilke yakit tiiketimi ve glivenlik amaciyla hiz kisitlamalarina gitmigtir.

13. Enerji Tiiketiminde Verimsizlik, Petrole Bagimlilik, Cevreye Olumsuz Etki ve

Giivenlikte Yiiksek Risk

Bu baglik altinda sdylenebilecekler, demiryollarindan bahsedilirken agiklandigindan

tekrar lizerinde durulmayacaktir.

Biitiin sorunlarina ve sakincalarina ragmen, karayolu ulagiminin diger sistemlere
olan belirgin iistiinliigii; yerine konabilecek kadar giiclii bir alternatifin gelistirilememis

olmasindan kaynaklanmaktadir.
C- Denizyolu Ulastirmasi

Stimerlerin tekerle§i icat etmelerinden ¢ok 6nce, insanlar sularda 6nce agag kiitiikleri
ile, sonraki yillarda da sandallar ile hareket etmeyi basardilar. Misirhlarin M.0.3000
yillarindan itibaren gemi inga ettikleri bilinmektedir. Uluslararas: ticaretin merkezi olan
Akdeniz’de bir ¢ok kavim, uygarliklarini denizyolu ile diinyaya tanittilar. 19.yiizyi1lda

modemn denizcilik anlayis1 olusmug ve gemi insaati ilerleme kaydetmistir.26 1807 yilinda
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Robert Fultan tarafindan buhar makinasimnin icadindan sonra, 1819 yihinda ilk buharl gemi

inga edilmig ve diinya tagimaciliginda yeni bir dsnem baglamistir.

Denizyolu ulagtirma sisteminin diger tagima sistemlerine gore genel iistiinliiklerini

veya zayifliklanni su sekilde siralayarak ele alalim:
1. Cok Biiyiik Hacimdeki Mallarin Uzun Mesafeye Taginmasinda Diisiik Maliyet

Denizyolu ulagim, bilyiik miktarda mali uzun mesafelere tagimakta avantaja sahip
oldugu i¢in Ozellikle dig ticaret tagimalarinda yoZun olarak kullanilir. Denizasin
tagimalardaki ton/km maliyeti, demiryolundan dahi 2.5 kez daha diisiiktiir. Bugiin, Diinya
ticaretinin yaklagtk % 90’1 denizyolu ulagtirmasi ile gerceklesmektedir.2” Denizyolu
ulagim1 igin sGzkonusu avantaji aktarmak igin yapilan su hesaplama ilgingtir: Tiirkiye nin
1985 yilinda yaptig1 ihracatin tamami havayolu ile yapilmis olsaydi, bu yilda elde edilen
ihracat geliri, navlun bedelini bile kargilayamayacaku. Bu ihracat karayolu ile yapilmis
olsaydi, bu tasimay: yapacak olan araglar Tiirkiye’nin bausindan dogusuna uzanan bir yol

tizerinde alu siralik bir konvoy olugturacakt1. 28

Goriildigii gibi, hem maliyeti diigiik hem de biiyiik miktarlarda tasgima kapasitesi
oldugundan, denizyolu tagtmacihig diger tagima sistemlerine gére ekonomik bir ulastirma

tiirtidiir. Bu 6zelligi dig ticaretteki 6nemini agiklar.
2. Uluslararas: Politik Gerginliklerden Etkilenme Derecesinin Azl

Uluslararast kara ve havayolu ulagim faaliyeti sirasinda, birgok iilkenin kara ve hava
sahas1 iginden gegirdgi igin, ulagtirma, bu iitkelerdeki politik gerginliklerden etkilenmekte
ve tagimacihigin giivenligi azalmaktadir. Uluslararast deniz tagimaciligs, uluslararas:

karasularinda yapildigindan, daha emniyetli olmaktadir.

26 Siileyman BARDA 5317
Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz Bélgeleri Deniz Ticarct Odast, Deniz Sekiorii Raporu, istanbul
Arahik 1987

Muzaffer AKKAYA,”Deniz Ticarct Filomuz ve fhracaumiz”,1986 Deniz Sektdrii Sorunlan

Sempozyumy, fstanbul, 1986,s.32

>

28
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3. Dogal Kosullara Yiiksek Baglihigin Olumsuz Sonuglan

Oncelikle, ulasim ag1 kurmada, denize olan baghhg: nedeniyle etkinligi ¢ok

diigiiktiir. Ayrica firinali havalar veya sis gibi nedenlerle giivenligi tam degildir.
4. Cok Diisiik Hiz ve Yiikleme-Bosaltma Siiresinin UzunluBu

Yiik gemilerinin ortalama hizi saatte 10-20 mil arasinda degismektedir. Bu dzelligi
nedeniyle bir ¢ok iiriiniin taginmasinda yararlanilamamaktadir. Ayrica, limanlarda
ylikleme-bogaltma ¢ok zaman aldifindan (tiim tagima siiresinin yaklasik %30-401)

tagimast belli bir siireye bagl olmayan mallann nakliyatinda elveriglidir.

Bu arada, biiyiik hacimli mallarin ta§1nmasmda ekonomik maliyetinin diigiiklig, i¢
su ulagimindan yararlanma imkam bulunan yerlerde, ulagim imkéinlarinin sonuna dek
zorlanmasini da getirmektedir. Orta Avrupa’nin nehirlerinde, maden cevheri, kimya ve
kagit sanayi hammaddeleri yogun olarak tagima konusu olurken biiyiik i¢ su limanlan
olusturulmusgtur.2? Kuzey Denizi’ni Karadeniz’e kesintisiz baglama cabalar1 da halen »

siirmektedir.
D- Havayolu Ulastirmas:

Havayolu ulagiminda, Zeplin teknolojisinin terkedilmesinden sonra, ilk ugus
iglemini 1903 yilinda Wilbur ve Orville Wright kardesler gerceklestirdi.30 Ucak yapim
teknolojisindeki agamalar sonunda, kitalar arasindaki uzaklik kavrami ortadan kalkti. 1976
yilinda Ingiliz-Fransiz ortak yapimi, sesten hizli ”Concorde” ucaklarinin hizmete
girmesinin ardindan, havayolu ulasimindaki kalite ve teknolojik yenilikler siiratle

geligmektedir.

Havayolu ulagtirmasinin en belirgin dzelliklerini inceleyerek su saptamalar yapmak

miimkiindiir.
1. Elverigsiz Cografi Kosullarda Yiiksek Erigebilirlik Derecesi

Cografi boyutu biiylik, yerlesme yerleri daginik, dogal kosullart ulagim ag kurmak

29 fsmet ERGUN s.53
30 Mehmet GURDAL, Turizm Ulastirmasi, Adim Yayinlari:8,Ankara,1990,5.63.
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icin elverisli olmayan (siradaglar, orman, step, ¢6l gibi) iilkeler i¢in havayolu ulastirmasi
en elverigli sistemdir. Dogal kogullari ulagim igin son derece elverissiz olan Afganistan’da

ve Cad’da yiik ve yolcu tastmacilif ugaklarla yapilmaktadir.
2. Yiiksek Hiz

Yiiksek hizlara ulagabilmesi, havayolu ulagiminin en belirgin 6zelligidir. Zaman
faktoriiniin 6nemli oldugu durumlarda, 6zellikle degeri yiiksek ve kisa zamanda
bozulabilir nitelikteki mallarin taginmasinda havayolu ulagtirmas: en 6nemli alternatifi

olusturmaktadir.
3. Diger

Havayolu ulagiminda yakit tiiketimi gok fazla oldugu i¢in tasimacilik oldukca
pahaliya gergeklestirilebilir. Diger bir 6zelligi ise, igletme maliyetinin yiiksekligi yaninda

biiylik finansman ve doviz kaynaklarim gerektiren bir ulasim sistemidir.

Konforlu, giivenli ve hizlt olmasinin yamsira hava kosullarindan agini etkilenmesi

Onemli bir dezavantajidir.
E- Boru Hatti Ulastirmasi

Ozellikle son yillarda kullanim alanlarinin artmasiyla dikkat ¢eken bu sistemin

Ozellikleri sunlardir:
1. D1s Kogullardan Etkilenmeme

Ulagim sistemlerinin kullanilmasinda ve etkinliginde 6nemli bir yere sahip olan dig
kosullardan etkilenim derecesi, boru hatti ulagurmasinda ¢ok diistiktiir. Bu 6zellikle
nedeniyle, bilhassa sivilarin (petrol veya sivi iginde asih kati maddeler) uzak mesafelere

kesintisiz tasinmasinda gok uygun bir sistemdir.
2. Biiyiik Altyap: Maliyetine Karstlik Yatnim Geri Doniis Oranimin Cabuklugu

Boru hatt: ulagirmasinda ilk yatinm maliyetleri oldukga yiiksektir. Ancak tasgimamn

kolaylig1 ve ucuzlugu sayesinde yapilan yatunm kisa siirede kendini geri 6demektedir.
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Boru hatt1 tagimacilif1, basta ABD, BDT olmak iizere gelismis sanayi iilkelerinde
¢ok yaygindir.Ornegin sadece ABD’de boru hatti uzunlugu 1.5 milyon km.den
fazladr.3! |

ITL. IDEAL ULASIM SISTEMININ GENEL YAPISI
A- Ideal Ulasim Sisteminin Seciminde Kullanilan Olgiitler

Yukarida yapilan sistem incelemelerinde, ulagtirma hizmetlerini yerine getirmekte
birbiriyle rekabet halindeki alt kesimlerin herbirinin ayn avantaj ve dezavantajlara sahip
oldufu gorilmistir.Aynt dogrultuda olmak Uzere, sistem de8erlendirilmesinde
kullanilabilecek ve sistemlerin tiimii igin genellestirilebilecek Olgiitler de kendiliginden

dogmustur. Bunlan su sekilde 6zetleyebiliriz:

- Enerji tiiketimi verimliligi.

- Kullanilan enerjinin {ilke kaynaklarina uygunlugu.
- Kitle nakliyatina uygunluk.

- Kaza riski ve diger riskler.

- Cevreye etki (kirlilik ve giirtiltii)

- Konfor ve rahatlik.

- Erigebilirlik (ulasim a8 kurabilme yetenegt)
- Yatinm maliyeti.

- Isletme maliyeti.

- Kapasite.

- Altyapinin dayanikhilig.

- Sosyal ve politik faktorler.
B- Alt Sistemler Arasinda Tercihin Yapiimasi

Hangi tiirden olursa olsun ulasim saglayan sistemlerden beklenen, yukanda sayilan
Ozelliklerin hepsine olumlu ydnden sahip olmasidir. Ancak bir sistemin, siralanan bu
kosullarin hepsini birden biinyesinde toplamasi ¢ok zordur. Bunlarin yaninda, iilkelerin
sosyo-ekonomik yapilari, cografi durumlan ve enerji kaynaklart birbirlerinden oldukga
farkhidir.

31 Diindar SAGLAM,s.223.
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Dolayisiyla, hemen her iilkede birden fazla tiirde ulagtirma sisteminin
kullanilmasinda zorunluluk vardir. Onemli olan, bunlarin uzun vadede iilke kosullarina
gore en uygun olanlanna agirlik verilmesi, tilke ¢apinda etkin ve ekonomik bir ulagim
hizmetinin temini ig¢in sistemler arasinda uyumun saglanmasi, bir baska deyisle,

birbirlerini tamamlar sekilde ¢aligtinimasidir.

Kuskusuz, geligkin olsun yada olmasin, bir ulagtirma sisteminin toplumsal ve
ekonomik g¢ekinceler arasinda ideal bir gergeveye oturtulmas siireci tek bir boyuta
irdirgenemeyecek kadar karmasiktir. Oncelik sorununun ara amact ulagim ihtiyacinin her
ne sekilde olursa olsun giderilmesi iken, temel amaci iilke ¢ikarlarina uygunluktur. Bu
yiizden, ulagtirma alt yapisinin kurulmas: agamasinda, iyi hazxrlahm1§ fayda-maliyet

analizlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Geligmig iilkelerin ulastirma sistemlerine bakildiginda, daha ulagim alt yapisinin
kurulmas: agamasinda yaygin olarak fayda-maliyet analizlerinin yapildigin1 gérmekteyiz.
Analiz, 6zellikle 1950’lerde karayollar: projelerinde kullanilmigtir. Bu yiizden, geligmis
iilkelerin ulastirma sektorlerinde rasyonel dengelerin gozetildigi goriilmektedir. Ornegin
ABD’de, demiryollarinin kitle tasimalarindaki listiinliigline dayanarak, yiik tagtmalarinda
bu alt sistemin pay1 %50 civarinda tutulmaktadir. Japonya’da demiryollarinin yiik
tagimalarindaki pay: diisiikken yolcu tagimalarinda diger lilkelerden yiiksektir. Buna
karsilik, ada devleti olmasinin avantajini yiik tagimalarindaki agirlig: denizyollarina
kaydirarak kullanmigtir. Petrol zengini Arap iilkelerinde ise demiryolu hemen hi¢ yoktur,

ulagim tamamen karayolu agirliklidir.

Ulagtirma politikalarinda rasyonelligin lilke ¢ikarlarimi bu derece yakinda
ilgilendirmesi, geligmekte olan bir lilke olan Tiirkiye’'nin de gecirdigi siireci ve

giiniimiizdeki durumunu analiz etmemizi gerektirmektedir.

Calismanin bundan sonraki bodliimiinde 6nce geligmig iilkelerin tercihleri son
geligmeler 1g181nda ele alinacak, sonra Tiirkiye’nin alt sistemlerarasi dncelik sorununa

yaklasimi tarihsel siire¢ icerisinde incelenecektir.
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Ulagtirma alt kesimlerine verilen nem, her tilkenin mevcut ekonomik ve sosyal

yapisina gore farklilik gdstermektedir. Bu yiizden ulagtirma alt sistemlerinin hangisine

oncelik tamnacagini her iilkenin kendi kaynaklarna gore degerlendirmesi beklenir.

Tablo 5°de, baz1 iilkeler ile Tiirkiye’nin alt sistemlerindeki mevcut yapilan

kargilagtirilmigtir. Buna gore kabaca bazi yorumlar yapilabilir.

Tablo - 5 : Cesitli Ulkelerde Ulagtirma Sektoriinin Yapisi

YUK TASIMALARI YOLCU TASIMALARI
Milyon Ton-Km Milyon Yolcu-km.
Karayolu % Su Yolu % Decmiryolu % |Karayolu %  Demirvolu %

AB.D. | 1.182.615] 32 743.358] 101 1.723.329] 49 4.925.7341 99 21.078] 0,5
Almany: 169 800| 62 45 800] 17 61 800} 24 617 0001 93 41 800 6
Fransa 147700] 72 6 8001 3 49 400] 25 642 000] 89 72 000 10
[svec 29 1001 52 7 900f 14 19 100] 34 101 000] 94 5 981 5
Norveg 7.6921 43 8.3941 47 1.632] 9 44.075] 95 2 430) 5
Japonya 274.4441 45 244.5461 50 27.196} S 853 060{ 68 387.478] 32
Tiirkiye 64.704] 87 1.756f 2 8.303} 10 142.172] 45 6.259 4

Kaynak : Annual Bulletin of Transport Statistics, United Nations, New York,1993

Tablo 5’den goriildigii gibi, kaynak sikintisi cekmeyen gelismis bir iilke olan
ABD’de, yiik tagimactlifinda demiryolunun payr %49’dur. Ayni sekilde Almanya’da
%24, Fransa’da %25, Isve¢’te %34 olan demiryolu pay1 Japonya’da %5’e, Norveg’te
%9’a diigmektedir. Japonya ve Norveg’teki demiryolu tagimacilifinin payinin diisiik
olmasinin sebebi, Japonya’nin %50 ve Norveg’in %47 oraninda deniz tagimaciligini
kullanmasidir. Gozlendigi gibi demiryolu ve denizyolu tagimacilifimin kitle nakliyatindaki
tistiinliigii, enerji kullaniminda avantajt ve uzun mesafe tagimacihgindaki diger yetenekleri
sonuna kadar kullanilmistir. Japonya yiik tasimasinda fazla kullanmadigi demiryolunu
yolcu tagimasinda %32 lik bir oranda kullanmaktadir. ABD’de yiik tagimacilifinda dahi
yiiksek hizli demiryolu yapimlan gergeklestirilmektedir. Ornegin Boston-New York-
Washington arasindaki yiiksek standarthi ve siiratli demiryolunun yaptigi hizmeti 20

standart karayolunun gerceklestiremeyecegi hesaplanmigtir. 32 Goriildiigii gibi, gelismis
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lilkkeler, yapisal durumlanna gore rasyonel kararlar vermiglerdir.

Ulkelere gore alt sistemlerin yeterlilikleri incelendiginde ise Tiirkiye nin diger

lilkkelere gore oldukga geri kaldig goriilmektedir.

1000 kisiye diigen demiryolu uzunlugunda Isveg 1.3 km, Norveg 0.9 km, Isvicre
0.45 km, Ingiltere 0.29 km, Almanya 0.44 km, Yunanistan 0.25 km ile siralanirken
Tiirkiye 0.15 ile diger iilkelerden gok diisiik seviyede kalmistir.33 100 km?2 ye diigen
demiryolu varliginda ise Almanya 11 km, Belgika 11.5 km, Ingiltere 6.8 km, Isvigre 7.1

km demiryoluna sahipken Tiirkiye’de bu miktar 1.1 km’dir.

Karayollar uzunlugunda ise, iilkemiz normal diizeydedir. Tiirkiye’de her 100
Km?2’lik alan icinde 42.1 km karayolu mevcut iken, bu deger Almanya’da 107, Fransa’da
147, Tralya’da 100, Ingiltere’de 91 dir. Bunun yaninda bu deger Portekiz, Norveg,
Avusturya ve [sve¢’ten yiiksek diizeyde iken Yunanistan, Belgika ve Ispanya’ya yakindur.
1000 kisiye diisen karayolu uzunlugunda ise Tiirkiye 6.4 km ile Belgika , Hollanda,
Italya, Almanya ve Ingiltere’nin istiindedir. Ancak karayollart uzunlugunun, diger
lilkelere gore normal diizeyde olmasina ragmen, kalite agisindan yetersiz oldugu

goriilmektedir.

Kilometre demiryolu bagina diigen karayolu uzunlugunda ise Tiirkiye 39 km ile
Avrupa birincisidir.34 Bu deger iitkemizde ulagtirma sistemleri arasinda karayollarina

fazla 6nem verilmedigi, demiryollarinin ise ihmal edildigini gdstermektedir.

Denizyollarinda ise, tilkemiz ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasina ragmen den{zlere
sirtin1 donmiig bir yaprya sahiptir. 1990 yihnda dig ticarete konu olan mal toplami
69.536.000 ton iken, bunun %85’inin denizyoluyla tagindifini gormekteyiz.
Denizyoluyla taginan mallarin %37.7 si Tiirk Bayraklt gemilerle taginmig, %62.27’si
yabanci bayrakli gemilerle taginmigtir. Diinya ticaret filosunda 3.345 bin Gross Ton ile

30. sirada yer almaktayiz, oysa Yunanistan’in 20.552 ve Norve¢’in 23.429 bin Gross

32 Ulagurma Bakanhgi, “8.Ulastirma Surasi”, Ankara, 1987,5.100

33 Annual Bulletin of Transport Statistics, United Nations, New York,1993

34 {smet DUMAN, Ziilal GUNGOR;”Demiryollarinda Verimlilik ve Enerji Tasarrufu”L.Verimlilik
Kongresi,,Ankara,1991,5.293
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Tonluk deniz ticaret filosu kapasiteleri vardir. 33 Deniz sektorii kaynaklarin: optimum
kullanamama sonucunda bagsta doviz kaybt olmak iizere biiyiik ekonomik kayiplarimiz

bulunmaktadir.
D- .Ulagtirma Politikalarinda Yeni Egilimler

Bugiin, diinyadaki geligmelere bakugimizda, biitiin iilkelerde hizli demiryolu
olayinin ¢agin Onemli ulagim sistemlerinden biri olarak degerlendirildigini gérmekteyiz.
Bu sistem 6zelligi 400-600 kilometrelik mesafedeki milyonluk kentleri etkin bir bi¢imde
birbirine baglamasidir. Bu mesafeler, karayolu dlaglml bakimindan uzun olan, fakat
havayolu ulagim: agisindan da verimliligi olmayan hatlardir. Otoyollarin bireysel

tagimaciliktaki etkin kullanimina kargin hizli tren toplu tagimacilik hizmeti vermektedir.

Fransa, 1970’lerin bagsinda projelendirdigi Traina Granda Vitesse (TGV) adiyla
bilinen hizli treni Paris-Lyon arasinda demiryolu hattinin tamamlanmasiyla 1980 yilinda,
270 km hiz yapacak sekilde hizmete soktu. Trenlerin yolcu trafiginde %40 artis meydana
geldi. Modern, yiiksek performanshi pazara yonelik yeni demiryolu sistemi ve demiryolu
projeleri Fransa’da “ulusun menfaati” igin gerekli gbriilmektedir.36 Alman hizl treni ICE
ise 1990 yilinda hizmete girdi, bu tren saatte ortalama 400 km hiza erigebilmektedir.
Ispanya’da Madrid-Seville, Italya’da Turin-Venedik, Giiney Kore’de Seul-Pusan,
Rusya’da St.Petersburg-Moskova hatlarinda hizli trenlerin yapimi tamamlanmak iizeredir.

Japonya’nin Shinkansen hattinda ise yilda bir milyardan fazla yolcu taginmaktadir.

Hizli tren projelerinin énem kazanmasinda bazi etkenler rol oynamigtir. Oncelikle,
kara ve hava ulagiminda ana arterler agirn yogunluktan ikanmaktadir. Oysa hizli trenlerin
tagima kapasiteleri ¢ok yiiksektir.Ikincisi, yiiksek teknoloii ve aero-dinamik yapisi
sayesinde giiriiltiisiiz ama ¢ok hizlt hareket edebilmektedir. Bu arada %50 lik faydalanma
kapasitesi ile hizli trenin gereksinim duydugu enerji 100 yolcu.km bagina 0.8 litre yakittir.
Bu miktar ayn1 uzakhiga 1.6 insan tagiyan bir otomobil i¢in 5.6 litredir. Ig hatlarda ¢aligan

bir ugak ise 100 yolcu.km bagina 7.9 litre yakit tiikketmektedir.

35 Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu
1991-1992, Yayin No:31,Istanbul, 1993
36 “Diinyada ve Tiirkiye’de Hizl Tren”, ASOMEDYA Mayis 1993,5.34-40
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Enerji tilketimi agisindan demiryolu araglan, karayollan ve denizyollar araglan
arasinda bir kargilagtirma yapildifinda da oldukga avantajli olan demiryoludur. Ayrica
cevreye saldiklan toksik maddelere gore otomobiller 8.3, vapurlar 3.3 kamyonlar 30 kere
fazla karbonmonoksit, hidrokarbon ve kurum salgilarken hizli trenlerin bu sakincalan

bulunmamaktadir.

Goriildiigt gibi birgok yonden avantajlan olan demiryolu tagimaciliginin 6nemi

artma egilimindedir.
E- Avrupa Birligi’nin Ulagstirma Politikalar1 ve Yapisal Degisimi

Birlige liye llkeler arasinda gergeklegmesi diisiiniilen ekonomik ve sosyal
yapilarin entegrasyonuna yonelik olarak mal, insan ve hizmetlerin serbest dolagimindan
kaynaklanan ihtiyaglari, ABD’de ortak bir ulagtirma politikasinin olugturulmasina neden
oldu. 18 Nisan 1951 yilinda imzalanan Paris Antlagmas: ile Ortak Ulastirma Politikasi
giindeme geldi. Roma Antlagmasi’na kadar bir fikir birli§i saglanamadi. Roma
Antlagmasinmin imzalanmasindan sonra ¢aligmalarin yogunlastinimasinda karar kilindi ve

1962 yilinda ulagtirma komisyonunun hazirladig1 su prensipler belirlendi.3”

- Gerek ulagtirma tiirleri arasindaki ve gerekse kendi ig¢lerindeki rekabet

kosullarinin benzer bir yapiya kavusturularak, serbest bir rekabet ortaminin olugturulmas,

- Ttim ulagtirma faaliyetlerinde s6z konusu olan islemlerde bir esitlik saglamak ve

ozellikle karayolu tagimaciliginda engelleri kaldirmak,

- Ulagtirma altyapisimin organizasyonunu saglamak amactyla alt yapi planlannin

olusturulmast, bir biitiinliik meydana gertirilmesi.

1972 Paris Zirvesi’nden sonra agirlikli olarak sektoriin lharmonizasyonu lizerinde
duruldu.

Caligmamuzi ilgilendiren en 6nemli geligme 1985 yilinda demiryolu tagimaciligi
icin alinan kararlardir. Bu kararlar ile, mevcut demiryolu kapasitesinin optimum kullanimi
konusunda uluslararas: igbirliginin olugturulmas: ydniinde adim atilmigur. Bu arada,

demiryollarinin teknik gelismelere ayak uydurabilmesi ve pazar ihtiyaglarina cevap

37 1KV, AET’de Ortak Ulasurma Politikas: ve Tiirkive, IKV Yayinlari:48 Istanbul, 1987,s.1.

b
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verebilecek bir diizeye getirilmesi igin yapisal degisime tabi tutulmas: kararlagtinlmigtr.
Bunun igin demiryollarinin rekabeti zedeleyici unsurlarinin elimine edilmesi,
demiryollarinin ekipman ihtiyacinin kargilanmasi ve altyapisinin olusturulmast igin gerekli
organizasyonun yaptlmast amaglanmigtir. Diger bir unsur da, demiryollarinin finansal

durumunun diizeltilmesi gereginin ortaya konulmasidir.

Bu kararlar alinirken ortaya getirilen diger bir proje de, topluluk iilkeleri arasinda
saatteki hiz1 250-300 km olan demiryolu aglarinin olugturulmas: diisiincesidir. Alman
ulasim uzmanlan tarafindan yapilan tahminlere gre. Kuzey ve Giiney Avrupa iilkeleri
arasinda giderek yogunlagan ulagim akig belirli bir miiddet sonra tikantkliklara yol agacak
ve ulagim maliyeti yiikselerek iiretim maliyetlérini olumsuz yonde etkileyecekti. Bu
ylizden Almanya, liye devletleri otoyollar yerine demiryollarina agirlik vermeleri
konusunda uyarmistir. Fransa, Avusturya ve [sveg bagta olmak lizere bir¢ok hiikiimet bu
yaklagimi yerinde bularak hizlt tren projelerinin uygulanmasina afirhk vereceklerini
duyurdular. Bunun tizerine 2010 yilina kadar 30 bin kilometre uzunlugunda bir hizli tren
hattinin gerceklestirilmesi kararlagtirildr. Bunun maliyetinin 200 milyar mark olacagi
hesaplanmaktadir. Ancak, AB, bu miktarin, otoyollardaki trafigin yol agtif1 enerji ve
zaman kaybi sonucu olugan yan maliyetler gézdniinde tutuldugunda disiik kaldigim

belirtmektedirler.

Gortldugii gibi Avrupa’nin entegrasyonunu saglayacak en onemli araglardan biri
hizli tren agidir. Bu ulagim ag1 goriiniirde biiylik miktarda yatinmi gerektirse de ileride

saglayacag: faydalar diistiniildiigiinde maliyeti ¢ok diigiik kalmaktadir.

Avrupa Birligi’nin aldig1 bu kararda etkili olan diger bir faktdr de iiye devletlerde
trafik kazalarinda Olenlerin sayisinin her yil 50 bin, yaralananlarn ise 1.5 milyon kisi
olmasidir. Bu baglamda demiryollaninin “insan unsurundan” kaynaklanan bir 6nemi
olduguna isaret edilmektedir.38

Avrupa Birligi’ne liye iilkelerin karayollar1 aginda izdiham olugmaktadir. Bazi
yerlerde, yol kapasitesi, en son sinirina varmigtir. Ozellikle Alp’lerdeki gegitlerde araglar

zorlanmakta, altyap: projelerinin ise finansmam gii¢liikle bulunabilmektedir.

38 IKV.,s.6
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Demiryollarinin daha rasyonel ve verimli enerji kullanmasi, ¢evre korunmasinda ise
olumsuz etkisinin gok az olmasi tercihlerinin hizli tren ag1 yoniinde gerceklesmesine yol

agmigtir.

Avrupa Birligi’nin ulagtirma politikalarinda 6nem kazanan diger bir unsur
kombine tagimaciliktir. Gerek iiye iilkeler ve gerekse ligiincii iilkelerle olan ticarette,
mallarin daha ser1 ve hizh bir gekilde taginabilmesi, bunun sonucunda da maliyetierin
diigiirilmesi amaciyla birlik tilkeleri arasinda kombine tagimacihifin yayginlagtirilmasi
kararlagtinnlmigtir. Yitkleme, bosaltma, paketleme faaliyetlerindeki teknolojik gelismeler
ulagtirma alt sistemleri arasinda siki bir koordinasyon dogmasina neden olmugtur. Sadece
karayolu tagimaciliina 6nem vererek sektdrdeki verimliligin artirllamayacak olusunun

anlagilmasi, tiye tilkeleri bu tiir tagimacilik faaliyetlerine yonlendirmigtir.

Tiirkiye’nin ulagtirma sektoriiniin yapisal durumuna bakildiginda bu haliyle,
Avrupa Birligi’nin ulagtirma politikalarina uyum saglayamayacak derecede yetersiz oldugu

sOylenebilir.

Ornegin karayollarimizin vasifli kismi ¢ok kisadir. Kalitesi diisiik ve tek yol
tizerinde yapilan tasimacilik bir yandan tasit hizin diisiirmekte, diger yandan tagima
maliyetlerini yiikseltmektedir. Trafik kazalar1 da bu yiizden AB ortalamalarinin

lizerindedir.

Demiryolu tagimacihifinda ise, demiryolu ulagim sistemimiz gelisen teknolojiye
uyum saglayamamigtir, yiik tagimalarinda ortalama hiz zaman zaman 30-40 km/saat’e
diigmektedir.3? Avrupa iilkelerinde 2-3 saatte alinabilecek Ankara-Istanbul aras1 yaklagik
8 saatte alinabilmektedir. Demiryolu aginin tamamina yakin bir boliimiinde gidis-gelis
ayni hat iizerindedir. Sinyalizasyon ve teknik donanimin yetersizligi, yipranma ve eskime
gibi nedenlerle seferlerin biiyiik bir gogunlugu gecikmeli olarak yapilabilmektedir.

Acikca goriilmektedir ki, Tiirkiye’nin ulastirma sektorii, Avrupa Birligi’nin Beyaz
Kitap’ina giremeyecektir. Beyaz Kitap, Birlegsmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu’nun hazirladifi, Avrupa’da etkili ve birlesik uluslararast demiryolu ulagim

sistemi kurmay: amaglayan kararlarin yer aldifi kitaptir.40 Bu kararlar dogrultusunda

39 Ekrem EYHUN, Genel Ulasurma Politikasi, Basilmamis Rapor, Ulastirma Bakanligi, Ekim1989,s.4
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yeniden eski popiilaritesini kazanmaya baslayan 4! demiryolu ulagtirmasi, Tiirkiye’de

gelistirilmek bir yana, siirekli gerilemektedir.

40 Europe’s Railway of The ‘90s,A_White Paper, Economic Commission for Europe UNITED
NATIONS New York,1990

41 T{SIAD,Avrupa Toplulugu ve TUrkive'de Ulasurma Scktbril, Istanbul, 1988,5.5



UCUNCU BOLUM

ULASTIRMA ALT SISTEMLERI ARASINDA TURKIYE’NIN YAPMIS
OLDUGU TERCIHLERIN DONEMSEL ANALIZI

I. OSMANLI DONEMI

}S Osmanli Imparatorlufu’nun belirli bir ulagtirma politikas: olmayip yol yapimina
daha ¢ok askeri amaglar egemendi. Ordularin en kisa siirede sinirlara nasil
ulagtinlabilecegi diigiincesi ile sinir boylarindaki stratejik onemdeki kalelere uzanan ana
karayollarinin bakiminin saglanmas: ana amagt.! Yol yapim ve bakim ¢aligmalari,
ordunun sefer hazirhiklarinin bir pargas: sayilirdi. Barig zamanlarinda ise yol yapimi, her
beylerbeyinin kendi ilgisine, anlayisina ve yoresel olanaklarina bagh olarak ciliz bir
gelisme gostermektedir. Fiitithat doneminin kapanmasiyla birlikte yol yapim olanaklan

ortadan kalkmig ve yol aglan giderek zayiflamigtir.2

Umit Burnu’nun bulunugu ve Siiveys Kanali’nin agilmast, Amerika’nin kesfi gibi
etmenler, Anadolu tizerinden gecen Onemli uluslararas: yollarin dnemini kaybetmesine ve
agirhigin Akdeniz’den Okyanuslara kaymasina neden olmugtur. Karayolu agi, bakimsiz
kalmis ve korelmistir. 19. yiizyilin ortalarina kadar kendi ulagim politikasini askeri ve
ekonomik ¢ikarlarina gore belirleyebilen imparatorluk, bu tarihten sonra ekonominin ve

devlet maliyesinin gii¢lii dinamiklerin etkisi altina girmesiyle yol ayrimina gelmi§u'r.3

1 H.Sami GUVEN, Tiirkive’de Ulasim Sistemi ve Karavolu Ulastirma Kooperatifleri, Tiirkiye ve

Ortadogu Amme Idaresi Enstitiisii Yaynlari, No:199,Ankara,1982,5.38

Karayollart Genel MUdiirliigii, Karayollarimiz, Ankara 1973,5.18
GUVEN,s.39
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19. ylizy1l ortalan, batili iilkelerin, gelisen endiistrilerine ucuz hammadde kaynaklan
ve pazarlar aradiklar1 ve bunun igin yarigtiklart bir doneme rastlar. Bu yans Ingiltere,
Fransa, Almanya ve ABD arasinda olmustur. Anadolu, Mezopotomya ve Ortadogu’nun
¢ekici hammadde, tarimsal varliklar ve genig petrol alanlan vardi. Uluslararas: giig, bu
kaynaklann elde edilmesine bagllyd1§Sonugta Anadolu, batinin doguya dogru genigleme
politikasinda dnemli bir odakti. Oysa Osmanh Imparatorlufu’nun geleneksel ulagim tiirleri

ile batinin bu istekleri uyusmuyordu. Ulagim sisteminin degigim gecirmesi gerekiyordu.

Batinin endiistri merkezleri ile Osmanh ekonomisi’nin tartm kesiminin biitiinlesmesi
irecinde bagat gorev, demiryollarina diigmiigtiir. Bir yandan tarimsal triinlerin ve
hammaddelerin toplanarak limanlara taginmasi, diger yandan Avrupa’dan gelen mamul
maddelerin tiiketim pazarlarina taginmasi gerekiyordu\ Bunun igin demiryollarinin ucuz ve
geliskin ulagim olanagindan yararlanilmaliydi. Bu gereklilik, “demiryollart imtiyazlar1”
elde etme yanginda somutlanmistir. 1856 yilinda izmir-Aydin hattinin insaas: ve
isletilmesi hakkinda bir Ingiliz girketine imtiyaz verilmis ve 1866 tarihinde bitirilerek
hizmete agilan 130 km’lik bu hat Anadolu’da ilk demiryolu igletmesi olmustur.?
Yabanci sermaye yatinmlarinda demiryollarinin payt 1890 yilinda tiim yatirimlarin
%41’ini ve 1914 yilinda %63’linii olusturuyordu. Sonugta, batinin, Osmanl ekonomisini

kendi ekonomisiyle biitiinlegtirme 1iste§i, bilyiik olciide olusturulan demiryolu

giizergahlarina yansidi.

Bagdat Demiryolu Projesi ve Deutsche Bank aracihig ile Almanya, Suriye ve Filistin
demiryollar ile Fransa, Chester Projesi ile Amerika, Izmir-Aydin demiryolu ile Ingiltere,

kendi ulusal ekonomilerinin ¢ikarlarina gore bigimlenmis bir demiryolu ag: ordiiler.

« Denizyolu ulagiminda da, 18. yiizyili bagina kadar siiren Osmanli deniz ticaret’
filosunun egemenligi, Batt Avrupa’nin geligmig buharli gemileri karsisinda geriledi. 19.
izy1l ortalarinda kii¢iik birkag tekne diginda karasulan yabanci bayrakli gemilere

erkedildi’® ve deniz tasimacilifinda yabanci sirketler soz sahibi oldu.

4 Karayollarimiz,s.27

A Miiderrisoglu, Kurtul vasimin Mali Kaynaklan, Maliye Bakanhg: Yaymm, Ankara, 1974,
s.81,aktaran GUVEN,s.55
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Sonug olarak, 1838 tarihli Ingiliz Ticaret Anlagmasi’nin ardindan doniigiim siirecine
| giren ekonomik yapida en ¢ok etkilenen unsur, ulagim sistemi olmugtur. Ulagim sistemi,
Osmanli’nin gereksinmelerinden ¢ok, yabanci devletlerin ekonomik ¢ikar ve amaglarina

\ bagh kalmistir.
II. CUMHURIYET DONEMI TERCIHLERI
A-1923-1948 Doénemi : Demiryollarinda Kararhhik

Osmanli Imparatoriugu, gesitli nedenleri yukanda anlatildigi iizere, geng
Cumbhuriyete etkin bir ulagim sistemi devretmemistir. Imparatorluktan kalanlar 4.138 km
uzunlugunda demiryolu, dortte ligi bozuk ve standart dig1 olan 18.355 km.

\,karayoluydu.6

Cumhuriyet déneminin baginda toplanan 1923 Izmir {ktisat Kongresi’nde ulasim

sisteminin Gnemibelirtilmis ve bu Kongre’ye yol gostermek lizere “Iktisat Vekaleti’nce

hazirlanan "Heyet’i Faale" raporundaki ilkelerden biri de “Vesaiti Nakliye” sorunu
olmustur. Burada Onemli olan “ucuz istihsal etmek degil ayn1 zamanda siiratle
nakletmektir’denmistir.” Bir de su eklenmigtir “  bir taraftan simendiifer inga olunur
ve Tiirk sebekesine itmam olunurken, diger taraftan da o sebekenin aralar saglam ve

mazbut goseler ile raptedilmelidir.”

Ve, ‘Géritdiddg#i demiryolu aginin kurulmas: ve demiryollariyla yerlegsme alanlan
arasinda karayolu yapimi seklinde modern bir ulagim politikas:1 amaglanmigtir. Ulagim
politikast bu amag dogrultusunda kurulmaya baglandiginda dnce biitiin agirlik demiryollan

yapimina verildi.

%huriyet doneminde ulagim sorununa demiryolu yapimi ile el atilmasinin baglica
sebebi, 0 zamanin en etkin ve giivenli ulagim sisteminin demiryolu olmasidir.
Demiryollarinin iilkenin ekonomik geligsmesi i¢in zorunlu olduguna inanmilmigti, bu yiizden

“lilkey1 demiryolla 6rmek” programi1 meydana getirilmisti.8 Osmanlilardan devir alinan

6 BARDA,s.187
7 KUYUCUKLU,s.455-457
8 ERGUNs.70
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en geligkin alt sistem olmasi, yerli kaynaklara dayali olmasi ve emek-yogun teknoloji
gerektirmesi nedeniyle Cumhuriyet yonetimleri demiryolu ulagimini benimsemis ve

gelisgtirmistir.

Demiryolu politikasi, aynmi zamanda kendine yeterli bir ekonomi.olugturma

¢abalarinda ekonomik bagimsizlifa hizmet edecek bagat bir arag olarak gtiriilmekteydi.9

Ulusal demiryolu politikasinin baglangi¢ tarihi ise, Anadolu-Bagdat-H.Pasa-
Ankara, Eskigehir-Konya, Arifiye-Adapazan hatlar1 ile H.Pasa liman ve rihtiminin

millilestirildigi 24 Mayis 1924 tiir. Demiryolu politikasinin unsurlar lard:

Yabanci girketlerin elindeki hatlan millilestirmek, hizlibir.yeniden yapim programi

uygulamak ve bu hatlarin devlet eliyle yapimi ve isletilmesini saglamak. Bu politikalar,

liberal goriisii savunan Serbest Firka’min agir elestirilerine ugrarken, CHP liderleri
yabanci sermayeye ve dig bor¢lanmalara bagvurulmadan girigilen bu kapsaml: politikay1

savunma geregi duydu]ar.lo

Ulasilabilirligi artirmak, devralinan demiryolu sebekesini saghkli bir isletmeye

kavusturmak iizere, 23 Mayis 1927 yilinda "Devlet Demiryollart ve Limanlar: Idaresi

Umumiyesi" kurulmustur. 1943 yihnda {zmir Tramvay ve Elektrik T.A.S.'nin satin

alinmastyla demiryollarinda millilestirmeler son bulmugtur.

%Olumsuz kosullara ragmen 1923-1950 doneminde bir yandan eski sebeke onarilip
isler hale getirilirken, diger yandan sebeke uzunlugu iki katina ¢ikarilmig, 1951 yilinda
7597 km.ye ulagilmistir. 1930-1940 arasinda yilda ortalama 250 km. demiryolu
dosenmistir. '! Demiryolu ag1 ulusal ekonominin segimine ve gereklerine gore
olusturulmustur. Demiryolu ulagimi, ulusal kaynaklan harekete gecirme siirecinde biiyiik
etkinlik kazandi. Uretim-tiiketim merkezlerini birbirine bagladi. Ulusal ekonominin
biitiinlesmesinde yonlendirici oldu. Yoneticiler, demiryolu politikasim1 "yagamsal”

saydilar. O giinkii anlayig, demiryolu gibi ucuz ve uzun Omiirli bir ulagim altyapisi

9  GUVENs.70
10 GUVENs.71

11 Ulasurma Bakanhig Ulasurma Scktériiniin Koordinasyonu Sonug Raporu, Cilt 1,Ankara,1977,5.22.
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olmaksizin ekonominin gelismesinin saglam zemine oturmayacagi yoniindeydi.
Demiryolunun, iilkenin bir numaral1 6z isi oldugu ve hicbir kosulun "bir karig fazla

simendifer" ¢izgisini degistiremeyecegi belirtiliyordu.12

Z“Bemiryolu ulagtirma sebekesinin kurulmasi, i¢ pazar biitiinliigiinii saglayip,
bolgelerdeki iiretim birimlerinin iilke ekonomisine eklemlenmesini kolaylastirip
piyasalardan mal talep edebilme olanagini yaratmigtir. Diger yandan tarim sektoriiniin
diinya ekonomisiyle eklemlenmesini de saglamig ve ithal mamullerin tiiketim yerlerine

ulagmasin: kolaylagtirmigtir.

Demiryolu politikas1 6n plana ¢iktigindan karayollart ingaatina gereken dnem

_..,_-——-_....._.__..__....,_-..__._...- —.

venlmemlg, demlryollarl ingasina buyuk pamldr aynlmca karayollmna dynlan kaynaklar

zorunlu olarak diigiik diizeyde kalmisur. 13 Gergi 1statlst1klerde 1923 yilinda 18.3 bin km

olan karayollarinin 1933 sonunda 37.4 bin km'ye ¢iktig1 goriilmektedir, ama bu toplam
icinde 21.2 bin km'nin sadece istatistiklerde goriilen, gercekte islemeyen yollardan

olustugu bilinmektedir. 14

TBMM, 21 Subat 1921'de "Tarik Bedeli Nakdisi Kanunu" ile 18-60 yas arasinda
her erkege ya yol vergisi veya yol islerinde galigma yiikiimliiliiglinti getirmigken, bu
kanun yetersiz kalmigtir. 1925'de yeni bir yol islerinde ¢aligma yiikiimliiliigii getirilmigtir.
Ancak, demiryoluna verilen agirlik nedeniyle denek aynlmamig ve karayollarinda biiyiik

ilerlemeler saglanamamaigtir.

Demiryolu yapiminda, belli bir yol alindiktan sonra, bu hatlar: besleyecek karayolu
yapimina karar verilmistir. Atatiirk bir sdylevinde "Demiryol hatlanimizi, i¢ sahalara
baglayacak ve bu hatlarin azami hizmetinit temin edebilecek olan karayolu ingaat,
Oniimiizdeki devrelerde teksif ve bir plan dahilinde tevsi edilmek gerekir "derken!?
demiryollarim besleyecek karayolu yapim hamlesine girileceginin haberi veriyordu.

Bunun ardindan, Sose ve Kopriiler Reisligi kurularak organizasyona baglanmigtir.

12
13

Bilsay KURUC,Mustafa Kemal Dénemi'nde Ekonomi, Bilgi Yaymnevi,Ankara, 1987,s.21

Serdar TURGUT, Demokrat Parti Déncminde Tiirkiyve Ekonomisi, Adalet Matbaasi, Ankara,
1991,s.100.

Yahya S.TEZEL, Cumhuriyet Déneminin fktisadi Tarihi (1923-1950),Ankara, 1982,5.116
15 GUVEN;s.73

14
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Ancak II.Diinya Savagi'min patlamasiyla birlikte, Tiirkiye bir yan seferberlik
ortamina girmig ve devlet olanaklarimin biiyiik bir bolimi ulusal savunma
gereksinmelerini kargilamaya ayrilinca, ulagtrma politikalarina fazla 6nem verilmemistir.
Yine de 1923-1933 yillan arasinda yaklagtk 2.200 km uzunlugunda kaliteli olmayan yeni

iist yapih yol inga edilmigtir.

B.1948 : Ulastirma Politikalarinda Yapisal Déniisiimin Baslangici

ve Karayollar1 Donemi

1948'den giinlimiize kadar olan ddénemi, demiryolu yapiminin bir yana birakilarak
karayolu yapiminin egemen oldugu bir donem olarak nitelemek yanhig olmaz. 1948
oncesinde, demiryolu, ulagim sistemleri arasinda nasil tek secenek olarak diigliniilmiigse,

1948 sonrast donemde de karayolu ulagimi tek secenek olarak ele alinmigtir.

Bunun sebebini, uluslararast iligkileri de igeren bir ¢ok etkenin ortak bilesiminde

aramak gerekir. Simdi bu etkenleri inceleyelim.

1. Global Egilimler : Ikinci Diinya Savagi'nin ardindan, karayolu agirhkh
yatirim ve ulagtirma politikalan, sadece Tiirkiye'ye 6zel bir durum olmayip, hemen hemen
biitiin iilkelerin {izerinde durduklan ve karar kildiklari bir uygulama olmustur. Bunun

nedenleri sunlardir:

i. Petrol tiretiminde hizli bir geligme ve petrol fiyatlarindaki nisbi diismeler en

onemli etkendir. Ayrica, I. Diinya Savast'ndan sonra batida, 6zellikle ABD'de, otomotiv

endiistrisinin geligmesine parale olarak, karayollarinmin planlanmasindan
projelendirmesine, yapim ve bakim metodlarindan igletmesine kadar biiyiik teknolojik
degisimler olmustu. Batida zemin mekanigi bir bilim dali olarak geligmig; bliylik
boyutlardaki toprak, beton, asfalt yollar yapilabilmistir. Oysa o siralarda, Tiirkiye'de
kirmataglan 1slatp buharh silindirlerle sikilagtirarak "Mac Adam" tarzinda yollar yapiliyor

ve el tokmaklar ve siipiirgelerle bakim yapiliyordu.

ii, Karayolu ulasuirmasinin yiikleme-bosaltma veya indirme-bindirme bakimindan

demiryolu tagimacilifina gore gok daha esnek olmasina kargihk, demiryolu ulagimi

teknolojisi geligememigtir. Demiryollari, diinyanin o zaman i¢inde bulundugu "boom”

AT T 5
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devresinin gerektirdigi hiz ve esneklige ayak uy@uramamy;égr.

Bu arada sunu unutmamak gerekir ki, diinyadaki demiryolu ulagimi, aleyhindeki
gelismelere ragmen tamamen terkedilmedi. Bunun yerine islevleri degisti. Ilging olan

nokta, lilkemizde demiryolu yapimi hemen hemen tamamen terkedildi.

@ Karayolu altyapist ve ulagim araci teknolojisindeki gelisme ekonomik, ulusal

giivenlik, saglik ve egitim hizmetlerinin {ilkenin her tarafina gotiiriilmesine imkan tanidi.
Koy _ve kent entegrasyonu bundan olumlu etkilendi. II. Diinya Savasi'nin ardindan,

kalk@a- ve onarim ihtiyaglan bdylesi bir ulagim sistemni gerektiriyordu.
2. Marshall Yardimi ve Hilts Raporu

ABD, II. Diinya Savag sirasinda biiyiik yikima ugramig olan Avrupa iilkelerinin
ekonomik durumlarinin acilen diizeltilmesi gerektigine inantyordu. ABD Digisleri Bakani
George C.Marshall gereksinimler belirlendigi takdirde, iilkesinin Avrupa iilkelerine
yardimda bulunacagint agiklamigti. Bu diigiince iizerinde Dogu Avrupa iilkelerinde
SSCB'nin destegi ile Komiinist Partilerin iktidar1 ele gegirmelerinin yanisira, savag
sonrasinda yasanan igsizlik, yoksulluk ve kargasanin Bat1 Avrupali secmenlerin komiinist

partilere yonelmesinden duyulan korku da etkili olmusgtur. 16

Ingiltere ve Fransa onciiliiiindeki 16 Avrupa iilkesi Temmuz 1947'de Paris'te
biraraya gelerek, teknik komisyonlarla gereksinim tesbiti yapti. Bu gereksinimlere gore, 4
yilhk bir siire i¢in hazirlanan "Ekonomik Isbirligi Kanunu”, ABD Kongresince 1948'de

onaylandi. Yardimlann %90 kadan hibe, geri kalan1 kredi olarak verilmistir.

Tiirkiye ABD'den, 615 milyon ABD dolar yardim talebinde bulunduysa da, istegi
savastan zarar gérmedigi gerekgesiyle kabul edilmedi. Bunun tizerine 'Tiirkiye, dogrudan

ABD hiikiimetine bagvurarak ikili anlagma ile 1948-1952 yillarin1 kapsayan toplam

—

351.700.000 ABD dolan tutarinda dig yardim aldi. Yardimlann biiyiik cogunlugu mal

——

seklinde yapilds.
Marshall Yardimlan gergevesinde, 1948 yilinda ABD Federal Karayollan orgiitii
e ¢ g

16 Eahir ARMAOGLU ,20.Yiizyi} Siyasi Tarihi T.Is Bankas: Kiiltiir Yayinlant No:252 Ankara
1983,5.443-444
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genel Miidiir yardimcist H.G. Hilts bagkanhgindaki bir uzmanlar heyeti Tiirkiye'ye
gelerek incelemeler yapti. Sonugta "Hilts Raporu” diye anilan bir rapor hazirlayarak

Bayindirlik Bakanligi'na sundu.!’

A—Hilts Raporu'nda, 6ncelikle ulagim sisteminin bir iilkenin refah ve kalkinmas igin
cok biiyiik bir ihtiyag oldugu vurgulanmigtir. Sanayinin gelismesinin, mallarin tiretimi ve
dagiimindaki firsat esitliginin, agirhikh olarak ulagim sisteminin etkinligine bagli olduguna

deginilmisgtir.

Raporda iizerinde durulan bir diger konu, karayolu tagimacihginin demiryolu
tizerindeki dstiinligidir. ABD'den, &rnekler verilerek, demiryollarinin gerileyisi
gosterilmigtir. Bu analizlere dayanarak, Tiirkiye'nin 35.000 km.lik bir karayoluna ihtiyaci
bulundugu goriigline varilmigstir. Bu miktarin saptanmasi yontemi de ilgingtir. Aym
Olgekteki bir Tiirkiye haritasi, ABD haritasi tizerinde (iklim ve toprak kosullan Tiirkiye'ye
cok benzetilen) Colorado Eyaleti'ne uygulanmigtir. Burada, Ankara, Denver kenti lizerine

cakistirilarak, Tiirkiye'nin yol ihtiyact saptanmigtir.] 18

OZ/Hilts Raporu Tiirkiye'ye bir yol program ¢nerdi ve bir "Yollar Genel Miidiirliigi"
kurulmasini istedi. 1948 yilinda Bayindirhk Bakanlig1 tarafindan Tiirkiye'nin ana ulagim
daman olarak 23.054 km.lik yol a1 saptandi.!® 1951 yilinda da Karayollari Genel
Miidiirligi kuruldu. Dokuz yillik karayolu programi uygulamaya konduktan sonra,
Ongoriilen harcamalar agilarak karayollarinda biilyiik bir atthm yasanmigtir. Marshall
Yardimi'ndan edinilen makinelerle yol yapim ve bakim ¢aligmalar: hizla ilerlemigtir. Bu
konuda Bayindirhk Bakanh1 ile ABD Yollar Dairesi arasinda igbirligi saglanmigtir. Giiglii
yol makineleri sayesinde eskiden yapiminda kagimlan giizergahlar rahat¢a yapilmaya
baslanmistir.?? Cok sayida miihendis gesitli siirelerde ABD'de egitilmigtir.. Ulkeye
donen mﬁhendisl'er sadece karayollarinin degil, ulusal sanayinin yetigmis insan giiciinii de

saglamaya baglamisti.

17 GUVEN,s.87.

18 GUVEN,s.88

19 Cavit Orhan TUTENGIL, lgtimai ve iktisadi Bakimdan Tiirkiye'nin Karayollari, Istanbul Matbaast,
Istanbul,1961,5.21.31.33.

Asim Cavusoglu "Tiirk Sanayiinin Gelismesinde Karayollarinin Yeri ve Onemi”, Cumbhuriyet
O ii ayiini i i Istanbil 1981,5.6.

20
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Karayollar1 Genel Miidiirliigli'niin karayolu politikasinin, 1950'1i yillarda "tekerlek
donsiin"” slogani ile baglamasinin ardindan demiryollarinin ulagamadig: her yere gitmek
hedef olarak segildi. Bu hedefe agamal1 bir yapim yontemi ile vanlacaktt; 6nce erigebilirlik
saglanacak, sonra belirecek trafik taleplerine gre asamali olarak yollarin standartlan

artinlacakt.
%948-1960 Doéneminin Degerlendirilmesi ve Thornburg Raporu

Ulasim sistemindeki tercihleri degerlendirirken, iilkenin o zamanki sosyo-ekonomik

durumunun Oncelikle gdzoniinde bulundurmak zorunlulugu vardir.

1940'1arin sonunda, ulagim sistemimiz diinya standartlarina gore son derece
geriydi. Bu durum, ABD Devlet Bakanhg: Petrol Danmigman: ve iktisat¢t olan M.W.
Thornburg'un Tiirkiye'ye gelerek Amerikan yardimina Onbilgi saglamak amaciyla
hazirladig: raporunda 6nemle belirtilmigtir. Raporda, "Tiirkiye'deki tesisatin higbir kismi
demiryollanyla karayollarindan daha iptidai degildir" denilmektedir.! Thornburg,
Tiirkiye'de yerlesme birimlerinin adeta tecrid oldu8unu, yerel pazarlar arasinda
baglantinin kopuklugunu, bu durum siirerse, iiretimin ve sanayilesmenin asla miimkiin
olmayacagini belirtmigtir. Gergekte, Tiirkiye'de stabilize yol mevcut degildi ve her
mevsimde gecit veren yollarin uzunlugu sadece 12.246 km. idi.22 Ayn1 zamanda 1
kmz'ye diigen yol 17 metre iken bu Yunanistan'da 170, Bulgaristan'da 340, Romanya'da
580, metreydi. 1949 yilinda otobiisle Ankara'dan Istanbul'a 18 saatte gidiliyordu.23
Diger yandan, o yillarda iilkemizde kitle iiretimi olmadig1 i¢in yogun bir yiik tagima talebi

de yoktu.

Bu faktorler gﬁzbnﬁpde tutulursa, o yillarda karayolunda bir atithim yapilmas:
gerekliligi ortaya ¢ikar. O tarihlerde, ekonomik ve sosyal kalkinmay: gerceklestirebilmek
icin yerel pazar ve kaynaklarin hizla birbirine baglanmasi biiyiik 6neme sahipti. Ayrica
saglik ve egitim gibi temel hizmetlerin iilkenin tiim yoOrelerine gotiirlilmesi de sartt1. Bu

tutum, lilke ekonomisinin canlanmast i¢in &nemli bir agama olmus, ticaret, tarim, turizm,

21 ERGUN,s.77.
22 ¢.0. TOUTENGIL,s.26-23
23 ERGUN,s.77-78
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hayvancilik, ormancilik gibi sektorlerin geligmelerine de biiyiik katkida bulunmustur.

Bu donemde demiryolu ulagiminda da baz: kisith ¢aligmalar yapilmigtir. Ancak daha
¢ok, yeni hat dogemek yerine, mevcut hat ve araglarin yenilenmesi yoniinde olmugtur.
Bunlarin sonucunda, demiryolu tagimaciliginda sinirht bir iyilegme saglanarak 1950-1953
arasinda yolcu tagimacithg %17, yiik tagimacihigr %30 artmistir. Hatta, Bayindirlik
Bakanlig:1 1957 yilinda mevcut 7816 km. uzunlugundaki demiryolunun ekonominin
gereksinimlerine cevap verebilmesi i¢in en az 10.000 km'ye ¢tkartilmas: gerektigini

saptarmigtir. %4

4. Planli Donem : Karayollarina Verilen Onemin Ivme Kazanmas

1950'lerde uygulanan karayolu agirlikli ulastirma politikalan o giinkii ekonomik ve
sosyal gartlara gore rasyoneldir. Ancak planli donemde, karayolu tagimacihig: ve karayolu

yatinmlarinda bilyiik bir dengesizlik yaratmaya yonelmigtir.

Kalkinma Planlarinda, ulagtirma sektorii yatirimlarina 6nem verilmis ve yatirim
hedefleri 2.BYKP haricinde asilmigtir. Tablo 6’da goriildiigii gibi sadece ikinci plin

doneminde ¢ok kiiciik bir farkla hedefe ulagilamamigtir.

Ancak ulagtirma yatinmlarinin, tagima sistemlerine dagilimini inceledigimizde,
oldukca dengesiz bir yatirnm politikast izlendigi goriilmektedir. Ulagtirma sektorii
yatinmlarinda agirlik karayoluna verilmis, bu egilim siireklilik kazanmagtir. 1. ve 2. plian

donemlerinde neredeyse yatinmlarin dortte {icii karayollarina tahsis edilmistir.

Tablo - 6 : Plinhh Dénemde Ulastirma Sektorid Yatirimlar: (%)

1.Plan Dénemil?2.Plan Dénemi |3.Plan Dénemi |4.Plan Dénemi|5.Plan dénemil6.Plan Dénemi

(1963-1967)  |(1968-1972) (1973-1977) (1978-1983 {1985-1989) ]1(1990-1994)
Karayolu 72 73 52 6?2 43 54
Demiryolu 17 19 22 25 16 16
Denizyolu 9 5 12 10 10 7
Havayolu 2 3 14 3 18 11
Boruhatti - - - - 13 12
Gergceklesme 1,13 0,99 1,42 1,10 1,16 1,31
Hedef '

24 ERGUN,82
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Kaynak : 1 Ulagtirma Bakanhgi, Danigma Yiiksek Kurulu Bildirileri,

Yayin No:117

2. DPT, Dordiincii Begyillik Kalkinma Plani,s.34-215.

3. DPT, Beginci Begyillik Kalkinma Plani,s. 10

4. DPT, Altinc1 Begyillik Kalkinma Plani1 6ncesinde
Geligmeler, DPT Yayin N0:2190,5.308

5. DPT, Yedinci Begyillik Kalkinma Plani UlagurmaTaslak Raporu,
Nisan,1994.

Tablo 6’da goriildiigii gibi birinci plan doneminde ulagtirma sektérii yatinmlarindaki
pay1 %27 olan karayolunun agirhif biitiin plin donemlerinde devam etmistir. Besinci plan
doneminde yatinnmlann yonii biraz degiserek havayolu ve boru hattina kaymistir. Bu
ylizden demiryolu ve deniz yolu ile birlikte karayolu yaurim payinda azalma gijfijlmijgtiir.
Buna ragmen karayolu %43 liik oran ile agirhigini korumustur. Bu egilim altinci planda da
devam etmig ve karayolunun pay: yeniden %54’e ¢cikmigtir. Bunda, 1984’te programa

alinan 1.300 km otoyol yapimin:n realize edilmesinin rolii biiyiiktiir.

Ulagtirma sektdriinde yatirim dengeleri boylesine degisince, bu durum biitiin

ulagtirma alt sitemlerinin yiik ve yolcu tagimacithgindaki payinda etkisini gostermistir.

TM, 1950-1993 arasinda yiik ve yolcu tasima gergeklesmelerine gore alt

sistemlerin aldiklari paylarin geligimi gosterilmektedir.
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Tapm 1950-1993 Arasindaki Yolcu ve Yik Tasimalarinda Alt

Sistemlerin Paylarn

YOLCU TASIMASI (Yurt i¢i) YUK TASIMASI (Yurt ici)
Yillar Karayoly Demiryoly Denizyoly Havayoly Top. Yoley Karayoly Demiryoly Denizyold Havayoly Top. Yu§ GSYIH
% % % % |Tas. Milyedl % % Yo % Tas. Mil| Biytime
Yolcu Km Ton kor% Hiz1 %
1950} 49,0 42,0 8.0 1,0 -1 19,0 78,0 2,0 - - -
19604 73,0 24,0 2,0 1,0 -1 38,0 48.0 14,0 0,131 11 200 -
1965} 87,0 12,01 0.5 0,5 -l 47,0 32,0 21,0 ,14] 19.521 -
19704 91,0 8.0 0.3 0.7 -1 58,0 20,0 17,0 0,2{ 31.985 -
1980] 94,0 4,1 1,2 0,7 81.242] 72,2 10.4 15,9 1,5{ 41 650] (-) 0,
1981] 91,0 8,0] 0,1 0,9 76.443]1 74,1 12,7 13.0 0.1147.834] 3.6
1982] 92,0 6,91 0,1 0,8 78 9701 75,5 12,7 11,6 0,1} 48 820| 4.5
1983} 92,1 6,91 0,1 0.9 82.638] 80,5 13,2 6.2 0,11 47.646] 3.9
19841 91,6 7,2 0,1 1,0 86.8421 72,0 13,9 14,0 0,11 55 350] 6,0
1985] 91,9 7,2 0,1 0,8 90.581f 75,1 14,4 8.2 0,1} 55.2351 4,2
1986] 92,7 6,3] 0,1 0,8 95.712] 76,5 12,9 8,1 0,1} 57 580{ 7.3
1987] 93,3 5,71 _0.1 0,9 109.125] 78.8 10,9 6.7 0,1] 67.905] 6.5
1988] 93,4 5.6 0,1 0,8 119.918[ 74,0 10,6 12.3 0,1] 76.777}1 4,7
19891 93,6 5.41 0,1 0.8 127.187¢ 77,6 9.9 9,2 0,1] 77.784} 0.6
1990] 94,6 4,51 0,1 0,8 142.736f 81.0 10,0 8,9 0,11 81.082} 3,2
19911 94.9 4,41 0,1 0.6 138.014} 85,0 11,1 3,8 0,1} 72.918f 1,0
1992{ 95,0 4.1 0,1 0,8 149.627] 86,8 10,8 2,3 0,1} 77.9451 6.0
1993 93,3 491 0.5 1,3 159.245] 85,3 10,3 1,3 0,11 85.6221 7,2

Kaynak : 1. DPT, Ulagtirma Istatistikleri 6zeti, ilgili yillar.
2. DPT, Temel Ekonomik Gostergeler, ilgili yillar.
3.1I. Rayhh Tasit Sempozyumu, 20.21.22 Kasim 1991

Anadolu Universitesi Basimevi, Eskisehir 1991,5.21,22,72.

Tablo 7°de goriildiigii gibi ylik ve yolcu tagimaciliginda alt sistemlerin paylan

1950°den 1993°¢ biiyiik ¢apta defigim gostermistir.
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Grafik.1: 1950-1993 Yillar1 Yolcu Tasima Paylan
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Kaynak : Tablo 7°deki verilerden yararlanilmigtir.

Grafik.2: 1950-1993 Yillar1 Yiik Tasima Paylari

Tonkm %
90

75
60
45
30
15 .
X (A Y .
0+ } } } i }Yitlar
1950 1960 1970 1980 1990 1993

——O0—— KARAYOLU ~—#&—— DEMIRYOLU

Kaynak : Tablo 7°deki verilerden yararlanilmigtir.

Grafik 1've 2’de de goriildiigli gibi en ¢arpict degigim karayolu ve demiryolunun
paylarinda olmugtur. Yolcu tagimaciliginda 1950 yilinda %49 olan karayolunun pay1
1993’te neredeyse iki katt olan %93.3’e ¢ikarken, demiryolunun pay1 %42’den %49’a

inmigtir. Yiik taslmaéllxglnda karayolunun degisimi daha da etkileyicidir. 1950 yilinda
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%19 olan karayolu payr 1993’te yaklagik bey kat artarak %85.3’¢ ulagmigtir.
Karayolunun bu degisimi demiryolunun aleyhine olmus, 1950’deki %78 lik pay: siirekli
azalarak 1993’te %10.3’e kadar inmigtir. 1993 yilinda taginmig olan 159.245 milyon

yolcu km?25’

nin %93.3,’1i karayolu %4.9’u demiryolu, %0.5’i demiryolu ve %1.3’ii
havayolu ile taginmigtir. Aym yil taginan 85.622 milyon ton.km’nin %85.3’ii karayolu

ile, %10.3’ii demiryolu ile, %1.2’si denizyolu ile ve %0.1°1 havayolu ile taginmugtir.

Bu tablonun ortaya koydugu tartigmasiz gercek, 1950-1993 yillan arasinda karayolu
agirh@inin diger alt sistemlerin aleyhine olmak iizere siirekli arttifidir. Bu dengesiz
geligme, hicbir plin doneminde tersine ¢evirilememigtir. [gin ilging yonii, biitiin planlarda
ulastirma sektorii icin konulan esaslara genel olarak bakildiginda, bu dengesizligin
farkinda olundugu ve diizeltilmesi gerektigi yoniinde ilkeler yeraldig1 goriilmektedir.

Bunlardan bazilarim ornek olarak verelim:

- Alt sektorler arasi rekabetin haksiz olmaktan ¢ikarilmass; iilke kosullarina uygun
olarak ulagtirma sistemleri arasinda igletme, alt yap: ve tarifelerde dengenin saglanmasi,

tagima sistemleri arasinda koordinasyonun saglzmm:-m,26

- Sistemlerin dengeli bir gekilde gelismesini saglamak, karayolu tagimaciligy,
ozellikle yiik tagimacilifini bir dilzene sokmak ve tasima talebinin denizyolu ve
demiryolundan karayoluna kaymasini Onlemek, ulagtirma politikasinin tek elden

iriitilmesini saglamak, sistemler arasinda koordinasyonu sac“rlamak,27
o o

- Tagima sistemleri arasinda koordinasyonu saglamak, demiryollarini diizenli ve

ekonomiye daha cok katkida bulunacak bi¢imde yeniden diizenlemek,28

- Yiik tagimalarinin demiryolu ve denizyolu ulagimina kaydirilmasa, alt sistemlerin

birbirini engellemeyen, hizmetin etkinligini artiran bir ulasim ag: olusturacak sekilde

25

Yolcu .km, tagimacilikta kullantlan bir &l¢ii birimidir. 1 yolcu.km: ! yolcunun lkm uzaga
taginmasidir. Aym sekilde 1 ton.km:1ton yiikiin 1km.uzaga taginmasidir. Bu ilgiilerin kullaniimasi
daha anlamli sonuglar verdigi igin sadece taginan yolcu sayisi veya yiik miktar: kullantlmagtur.

26 DPT,BBYKP, Kalkinma Plan: Birinci Bes Y1l 1963-1967,Ankara 1963,5.384
27 DPT,IBYKP, Kalkinma Plan1 Ikinci Beg Y1l 1968-1972,Ankara 1967s.561
28 DPT,UBYKP, Kalkinma Plani Ugiincii Bes Y1l 1973-1977,Ankara 1973,5.579
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geligmesinin saglanmasi, 2’

- Tagima maliyetlerinin, enerji tiiketiminin ve tek enerji tiiriine bagimhihigin

azaltlmast; denizyolu ve demiryolu tagimaciligina agirlik verilmesi, 3¢

- Ulagimda altyap ve tagimacilik sistemlerinin dengeli bir sekilde gelismesi temin
edilecek; yasal yiikiimliiliikler, altyap: yiiklerine katithm gibi konularda alt sektorler
arasinda faklihk yaratilmayacaktir; genel ulagtirma konularinin daha saglikli bir sekilde

belirlenmesi igin alt sektorler arasinda etkili bir koordinasyon saglanacaktir.3!

Plinlarin temel ilkeleri ile ulagturma yatinmlar gerceklesmelerine bakildiginda

aradaki biiyiik ¢eligki dikkat gekmektedir.

5. Gergeklesemeyen Reform Girigimi : 1983-1993 Ulastirma Ana

Plani

1973 yihnda bagslayan ve giderek biitiin diinyada ekonomik bir krize neden olan
petrol bunalimi, hemen her konuda gesitli boyutlarda darbogazlar olustururken, dzellikle
tiimiiyle petrole bagiml bir sistem olan karayolu ulagtirmasint olumsuz yénde etkilemistir.
Petrol fiyatlarindaki biiyiik artiglar ve dagiliminda zaman zaman meydana gelen

aksakliklar, tiim iilkeleri gesitli tasarruf dnlemleri almaya zorlamistir,

Bu durum, doviz rezervleri erimig ve ihracati neredeyse sadece petrol ithalatim bile
zorla kargilama durumunda kalan Tiirkiye’yi de ¢ok etkilemis, ulagimda tiim agirhgini
karayoluna vermigken artik yeni ulagim politikalari iiretilmesi geregi iizerinde durulmaya
baglanmigtir. 1980’lerden itibaren, Bagbakan Biilent Ulusu’nun yonlendirmesi ile
Ulagtirma Master Plint ¢aligmalar baglatilmigtir. Mevcut altyapi ve veriler
degerlendirilmig, alternatif ulagtirma planlan analiz edilmigtir. Ulastirma Ana plan 16
Eyliil 1982 tarihinde Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriirliige konulmustur. Plan,
ulagtirma sistemlerinin birbirini tamamlayict ve ikime edici dzelliklerini gozoniine alinarak

yapilan ¢aligmalar sonucu hazirlannugur.

29 DPT,DBYKP, Kalkinma Plam Dordiincii Beg Yil 1978-1983 Ankara 1977,5.417
30 DPT,BBYKP, Kalkinma Plin: Beginei Bes Yil 1985-1989, Ankara 1985,5.116
31 DPT,ABYKP, Kalkinma Pliint Altnct Bes Yil 1990-1994, Ankara 1989,5.270
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Ulagtirma Ana Plan1’nin temel amacy, iilkemiz insanlaninin ve ekonomisinin ihtiyag
duyacagt ulagim imkénlarim kestirmek ve miimkiin olan en (st diizeyde, en akilci gekilde
kargilamak ve ulagtirma sektoriinii daha saglikli bir yapiya kavusturmakur. Boylece can ve
mal giivenligi ile ulagabilirligin artmasi, tagtma maliyetlerinin, enerji tiikketiminin, tek enerji
tiriine bagimhligin ve ¢evreye zararlarin azaltilmasi, daha verimli bir igletmeciligin

ikdmesi ile gelir artis1 hedef olarak belirlenmistir.

Ulagim taleplerinin en ekonomik ve rasyonel sekilde kargilanmas: ilkesinden yola
¢tkan UAP ¢ergevesinde, dzellikle yilik tagimalarimin denizyolu ve demiryoluna
kaydinilmas1 ve bu alt sektorlere yapilacak yatinmlarla alt sektorler arasindaki mevcut
dengesiz yapinin degigtirilerek daha akilci bir dagilimi 6ngoriilmektedir. UAP’nin 1993
hedeflerinde yiik tagimalarinin payinin %36 karayolu, %32.2 denizyolu, %27.5
demiryolu’na kaydirilmast ilkesi yer alirken, tablo 8’e bakildiginda bunlarin
gerceklesmedi8i goriilmektedir. Aksine, karayolu lehine olan dengenin daha da
bozuldugunu ve demiryolu ile denizyolu tagimalarinin payinin daha da diistiigii

gozlenmektedir.

Tablo - 8 : Ulastirma Ana Plini ve 6. Bes Yillik Kalkinma Plani

Hedefleri ve Gerceklesmelerin Karsilastirilmasi

Yolcu. km. Pay1 (%) Ton. km. Pay1 (%)

Gergek| UAP | 6.BYKP Gergek | Gergek.| Gergek. [Gergek| UAP 6. BYKP}Gergek | Gergek. | Gergek.
1980 |Hedef] Hedef | 1993 | UAP | 6.BYKP |1980 | Hedef| Hedef | 1993 | UAP |6.BYKP

1993{ 1993 % % 1993 | 1993 % %
Denizyoly 1,21 1,1 .2 0.5 39 2574 1591 32,2 13,2 1,2 30 7
Demiryoly 4,1} 40 3.3 4,9 110 157f 10,4] 27,5 11.4] 10,3 33 67
Karavolu | 94 0} 94.1] 95,51 93.3 89 1011 72,2] 36,0] 65,9} 85,3 207 97

Havavolu 0.71 0,8 1,0 1,3 141 131 1,5 - - 0,1 - -
Toplan 90 103 ’ Toplam 87 75

Kaynak :DPT,7.BYKP Ulagtirma Sektorii Taslak Raporu, Nisan 1994

Tablo 8’de izlenebilecegi gibi karayolu yiik tagimaciliginin %72.2°den %36’ya
indirilmesi gerekirken bu oran 1993’te %85.3’e ¢ikmast, denizyollarinin payi ise %32.2
ye ¢tkartilmas: beklenirken %1.2 ye inmigtir. Demiryolu yiik tagimacihiginda da diigis

gorlilmektedir.
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Yolcu tagimalannda ise genellikle plan hedeflerine uygun bir gelisme goriilmektedir.
Karayolu yolcu tagimaciliginin pay1 %94’ten biraz azalarak %93.3’e inmis, bu ise plin
hedeflerinin altinda bir oran olmustur. Denizyolu tasgimalarinda hedefe gore diigiik bir
gerceklesme olurken demiryolu ve havayolu tagimalan ¢ok diiglik miktarlarda artmiglar ve

plén hedeflerini agmiglardir.

Altinci Beg Yillik Planin hedefleri ile ulagtirma sektoriiniin durumu
kargilastinldiginda; pldn hedeflerinin UAP hedeflerine kiyasla mevcut yapiya daha uyumlu
oldugu gdzienmektedir. Diger bir deyisle, plin hedefleri mevcut yapida 6nemli
degisiklikler 6nermediginden mevcut yapr ve egilimlerde simrh Slgtide degisiklikler
Ongoriilmiigtii. Bu 1limli hedeflerine ragmen, 6.BYKP 6ngoriilerine de ulagilmadig,
%13.2 olmas: beklenen deniz tagimalarinin %1.2, %11.4 olarak 6ngoriilen demiryolu
tasimalan %10.3, buna karsilik %65.9°a diigmesi beklenen karayolu tagimalarinin payt ise

hedeflenenin tersine artig gosterek %85.3’e ulagmistir.

Tagimalarin alt sistemlere dagilimina dayali olarak UAP’da yapilmas: 6ngoriilen
yatinmlar ile gergeklesen yatinmlan karsilagtinirsak, plan hedeflerine ulasgiimamasinin

nedenlerini agtkga gorebiliriz.

Tablo - 9 : UAP Sektor Harcamalari Ongoriileri ile Gerceklesmelerin

Karsilagtirilmasi
Harcamalar
Gerceklegsme UAP Ongoriisti

Alt Sektorler Harcama 1983-93 [% Oran {Harcama 1983-93 |% Oran
Denizyolu 89.179 6,8 377 170 15,0
Demiryolu 206.762 15,7 711 000 28,3
Boruhatts 163.304 12,4 35740 1,4
Karayolu 713.902 54,1 1.153 690 46,0
Havayolu 146.934 11,1 231 560 9,2
Kent i¢i/Bogaz Gegisi 80 000
TOPLAM 1.320.081] 1000 2.509 160 1000

Kaynak : DPT, Ulagtirma Dairesi’nden Elde Edilen Bilgiler, Mayis 1994

Tablo 9’un incelenmesinden goriilecedi gibi, anilan donemde bagta boru hatti olmak
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tizere karayolu ve havayolu alt sektorlerinde yatinmlar 6ngoriilenden daha fazla pay alms,
buna kargilik demiryolu ve denizyolunun paylan beklenenin ¢ok gerisinde kalmigtir. UAP
Onerilerine gore plan donemindeki toplam yatinm miktarinin %45.98’1 karayolunda
harcanmasi gerekirken, bu oran %54’e ¢ikmus, havayolunun %9.23 olmas: gereken pay1
%11.13’e ulagmis ve boru hatlan icin sektdr kaynaklarimin %1.42’sinin kullanilmasi
planlanmisken %12.37’si ayrilmigtir. Ongoriilenden daha biiyiik pay alan bu alt sektorlere
kargilik, %28.34 oraninda pay almasi Ongoriilen demiryolu ulagimi payr %15.66’da
kalmig, %15.03 oraninda kaynak kullanmas: beklenen denizyollar ise ancak %6.76’ya
ulagabilmigtir. Bu oranlar, UAP’nin temel hedefleri ve politikasi olan yiik tagimalarinin ve

yatinmlarin deniz ve demiryoluna kaydirilmas: karar ile tam bir zithk gostermektedir.

Karayollan agirlik politikalarin sonucunda en nemli yaurnm farklilagmas: otoyollar
konusunda ortaya ¢ikmstir. UAP, cok sinirlt kesimlerde yaklagik 500 km.lik otoyol
yapilmasini 6ngérmekteyken, aradan gegen siirede ortaya ¢ikan politika degisiklikleri ile
otoyol yapim programi agirlik kazanmig ve karayollart biitgesine e bir bityiikliige
ulagarak, 1993 yili baginda toplam 757 km. olarak igletmeye agllmlglnr. Halen 843 km.

uzunlugunda otoyol kesimleri de inga halinde bulunmaktadir.

Oysa, demiryolu alt sektoriinde 752’ye ulagmasi beklenen dizel anahat lokomotifi
sayist 560 diizeyinde, 38.600 olmas: beklenen yiik vagonu sayis1 19.570, 1970 olmasi
beklenen yolcu vagonu sayisa 1.090 diizeyinde kalmig, toplam 2.038 km’ye ulagmasi
beklenen sinyalizasyonlu hat uzunlugu 1379 km’de kalmigtir. Toplam 2000 km yol

yenilenmesi 6ngoriilmiigken sadece 1408 km yol yenilenmigtir.

Havayolu ulagtirmasinda 6ngoriilen hedeflerin biiyiik bir boliimiine ulagilmig, hatta
astilmighir. THY ugak filosunun 1993 yilinda 42’ye yiikselmesi ongoriitiirken, bu say:
sadece THY filosunda 58 olmug ve havacilik dzel igleticilere agilinca kamu ve dzel sektor
filosu toplam 100 ugak diizeyinde gerceklesmistir. Toplam 45 havaalam sivil havaciliga

hizmet eder hale gelmigtir.

Ulagtirma alt kesimlerinin tagimaciliktaki paylarinin geligimi gozoniine alinirsa,

goriildiigii gibi 1983-1993 Ulagtirma Ana Plani ¢ok kisa siirede devreden ¢ikanlmigtr.
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Plan yerine proje bazinda degerlendirme 6n plana ¢ikmigtir. UAP ninin ii¢ y1lda bir revize
edilme imkani1 taninmasi, plamin hedeflerinden kayisa yol agmis ve her revizede bes yillik

planlar ile birlikte ulagilmas: beklenenlere varlamamigtir.

Ozellikle yiik tagimalarinda, karayollarinda goriilen %85.3 litk agirhik basta olmak
lizere ulagtirma sistemindeki yapi1 oldukga dengesizdir. Dengesizlik beraberinde bir ¢ok
sorunu da getirir. Cozilimsiizliik ise iilke ekonomisinin tiimiinii ilgilendiren zararlar

meydana getirmeye baglar.

Caligmanin bundan sonraki béliimiinde, ulagtirma sektoriindeki ¢arpik yapinin

dogurdugu veya dogurabilecegi sorunlar ele alinacakur.

C- KARAYOLU AGIRLIKLI SISTEMIN VE ISLEYISININ
EKONOMIK ETKILERI

Bir ulagtirma sisteminin toplumsal ve ekonomik yapilarda ¢ok yonlii ve kapsamli
etkileri vardir. Dolayisiyla, karayolu alt sisteminin 1950'li yillardan baglayarak hizl bir
gelisim siirecine girmesi, bir alt sistemin sadece yeni ve geligkin bir teknoloji olarak

girmesinden Ote bir anlam tagt.  maktadur.

Aslinda heniiz plinh donemin baglangicinda, karayolu ulastirmasinin hizla
gelistirilmesinin hem diger ulagtirma alt sistemlerinin, hem de karayolu ticari tagiyicilarinin
kendi arasinda yikici rekabete yol ag¢tigi DPT'nin bir arastirmasinda ortaya
konulmU§tur.32 Buna ragmen, karayolu ulagtirmas: diger alt sistemlerinzararina olarak
gelisimini siirdiirdii, bundan en biiyiik zarari demiryollar: gérdii. Demiryollarinin téslma
pay: siirekli olarak azaldi. Bagta demiryollarina verdigi zarar olmak {izere ulastirma

sistemindeki carpik yapilagmanin sonuglarini sirastyla inceleyelim.

32 DPTKarayolu Tagimasi, Ankara 1964,5.49.
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1. Demiryolunun Tasima Paymin Sirekli Dismesi ve Ekonomik

Etkileri

a. Demiryolu Paymin Azalma Nedenleri:

i.Ulagtirma faali inin geligme dinamigi-yaurmlardan ve dolayisiyla kamu

At
e

harcamalarindan kaynaklandi8ina gore, karayollarinin tercih edilmesinde hiikiimetlerin asil

yonlendirici oldugu gbriilmektedir/ Onceki bsliimlerde incelenen ulagtirma alt sistemlerine

yapilan yatinmlar irdelendiginde bu olayn bir ulagtirma politikas: tercihi oldugu agikca
goriilmektedir. Demiryolu ve diger alt sistemlere, karayolu kadar onem verilmemistir.

Boyle olunca dier alt sistemler ¢cagin gereklerine ayak uyduramamigtir.

@_I_(ﬂyolu tagima hizmetlerinin nitelikleri oldukca yiiksektir. Hizmetin
boliinebilirligi, erigebilirligin yiiksekligi, hiz, konfor gibi iistiin nitelikleri tiiketicileri
g@nﬁ@@)Karayollarmm bu iistiinliikleri, onu alternatifsiz bir ulagim sistemi haline
getirmigtir. Dolayisiyla, demiryolu ulagiminddki azalmanin nedenini karayolu ulagimini
kotiileyerek veya suglayarak bulmak yersiz bir davranistir. Bunun yerine, demiryollarinin
etkin olarak isleyerek kendisinden beklenen fonksiyonlar icra etme yeteneginin varlifini
sorgulamak gerekir. Ornegin demiryolu ulagtirmasinin uzun mesafeler igin elverisli
oldugu bilinmektedir. Oysa, yurdumuzda, demiryollarinin igleyisine bakildiginda bunun

tersine etki ettigi ve uzun mesafelerde tagima siirelerinin ¢ok uzun oldugu goriilmektedir.

Ekonomik ulasim tiiriiniin belirlenmesinde, zamana biiylik 6énem verilir. Her
iilkenin kendi kosullarina gore (hayat standardi, gelir seviyesi gibi) zamana verdigi deger
farklidir.33 Ancak, zaman unsurunun 6n planda tutulmasi, modern ulagthrmanin
ekonomik sinirlanni ¢izen vazgecilmez bir faktordiir. Modern ulastirma sektorii, mallarin

tasinmasinda zdmandan tasarruf saglayarak faydayr maksimize etme ¢abast i¢indedir.

Geligmis bir iilkede, her yeni ulastirma yatirtmi, normal olarak, yepyeni bir
ulagtirma hizmetinden ¢ok daha ¢abuk bir ulagltirma hizmeti saglar. Cogu ulagtirma

yatirimlarinin ana ¢iktist zaman kazancidir.3* Zaman kazancimin kuramda ve

33 Ulagtirma Bakanhifi, Ulasurmada Zamanin Parasal Deferi, Ulasurma Koordinasyon Idaresi,
Ulastirma Bakanhifi Yayinlan, Yaymn No:198.087, Ankara, 1976,5.3-8

34 Clifford Henry SHARP, Ulastirma _tktisadi(Cevircn Umit Scnesen) Ak Yayinlart Macmillan Iktisat

Anaricly Universites

Rhesleoz Kiitiiphane
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uygulamadaki degerlendirilmesi ulastirma iktisatgilarinin baglica sorunu durumuna
gelmistir. Insanlanin zaman tercihleri arasinda nasil bir se¢im yapabilecekleri konusundaki

caligmalan sonunda "zaman ekonomisi teorisi” bile gelistirilmigtir.3

Daha ¢abuk ama daha pahalr ulagim bigimi ile, daha yavas ama ucuz ulagim bigimi
arasindaki tercihlerde karar almada etkili faktdrler ¢ok cesitlidir. Ancak Tiirkiye'de
yaptlmakta olan ilkel demiryolu tagimacilif1 yiik ve yolcuyu giinler boyunca hedefine
ulagtiramayinca, tiiketicilerin tercihini her tiirlii riskine katlanarak karayolundan yana
yapmalari son derece dogaldir. Insan hayati savurganlif1 olan karayolu ulagtirmasinin,
zaman savurganligl yapan demiryolu ulagtirmasina tercih edilmesi, ulagtirma politikas:

karar vericilerinin {izerinde 6nem vermeleri gereken bir konudur.

Stok maliyetlerinin yiiksekligi yaninda enflasyonun hizli artiginin ve belirsizliklerin
etkisiyle glinliik kararlarla yiiriitiilmeye baslanan fonlarin diislinen tagiticilar, oldukga

uzun siiren demiryolu ulagtirmasini tercih etmemekte haklidirlar.

Oysa, gelismig lilkeler bu durumu farketmis ve 20 yil oncesinde baslayarak
demiryolu ulagiminin zaman boyutunu olumlu hale getiren Onlemler almiglardir. Daha
once goriildiigii {izere artik son derece geligmis ve otomatizme uygarlanmig hizls trenlere,

geligmig tilkelerin tiimiinde artan bir ilgi ve uygulama gdzlenmektedir.

K’L ] Karayolu ulagimi ekonomik, sosyal ve kiiltiirel sektordeki geligmenin geregi olarak
“ortay;z;lkanr tagima talebini aksatmadan kargilayabilmektedir. Bagimsiz, hizli, esnek ve
elverigli bir sistem olan karayolu ulastirmasinin bu {istiinliigii uzun siire devam edecektir.
Karayollan ulagimi, 6zellikle kalkinma hamlesi i¢inde, yani sektorel, bolgesel, sosyal ve
kiiltiirel alandaki yetersizliklerin ve ikili yapilarin bir an 6nce kaldirilmasi ve hizli
sehirlesme, sanayilesmeive piyasa ekonomisine ge¢is asamalarinda biiylik imkanlar

getiren ve bu tempoyu hizlandiran bir ulagtirma tiirti zelligi gdstermektedir.

~Karayolu ulagiminin herhangi bir sekilde aksamasi, iilkemizin sosyal, ticari

yasaminda biiyiik bir bogluk dogurarak kargilanmast olanaksiz zararlara yol agabilir.

Serisi, Istanbul,1978,5.68

35 A.D.SERPA, "A Theory of the Economics of Time", Economic Journal, December 1971 ,aktaran,
SHARP,s.77
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ﬁLKarayolu ulagim sistemi iilkemizin cografi ve topografik yapisina biiyiikk uyum
gOstermigtir. Diger ulagim sistemlerinin katkisina ihtiya¢ duymaksizin her tiirli engebeli

arazide kapidan kapiya tasimacilik yapmaktadir.

2 19601 yillarda otomotiv sanayimizin kurulmasinin ardindan bugiin Tiirk Otomotiv
Sanayi, ekonomimizin ithmal ve vazgegilmesi miimkiin olmayan bir sektorii haline
gelmigtir. Karayolu tagit araglan sanayii, bulunduklan ve faaliyet gosterdikleri iilkelerin
ekonomilerinde siiriikleyici bir rol oynamaktadir. Ekonomiye yaptigi dogrudan katkilar
yaninda, birlikte var oldugu yan sanayi ile ekonomik ve sosyal yapiya dolayli olarak da
pek cok olumlu katkida bulunmaktadir. ileride tekrar deginilebilecegi gibi sektériin bugiin
hareketli araglarinda ve diger yer hizmetlerinde yaklagik 600 bin kisgi istihdam
edilmektedir. Yaklagik bir hesapla bu sektoriin Tiirkiye genelinde 3 milyon kisinin
gecimini sagladid: s6ylenebilir. Otomotiv Sanayi Dernegi'ne iiye 17 kurulug 1993 yih
icinde isci, memur, mithendis, y6netici olarak 26.692 kisiye dogrudan ig vermig.36
Bunun beg kat1 kadar da yan sanayide ve hizmetlerde istihdam edildigi kabul edilirse,
otomotiv ana ve yan sanayiinin yaklagik 170.000 kigiye ig imkan1 sagladig g(ir'ulﬁr.37
Otomotiv sanayiinin tarimdan sagliga ve turizme kadar etkiledigi alan diiginiiliirse bu

rakamin daha da yiikselecegi diisiiniilebilir.

Ana kuruluslarda istihdam edilen kigilere 8denen licretler ve arag satigindan saglanan

ciro ile birlikte, otomotiv sektriiniin sanayi sektorii icindeki payr %11'i bulmaktadir.

@.Tﬁrki e'deki mevcut demiryolu agi daha cok Osmanli Donemi ile
1Yo dgl Gantd SO

Cumhuriyetin _ilk yillarinin askeri ve siyasi gereksinimlerine gdre kurulmugtur.

1950'lerden sonra gelisen yeni yerlesim ve iiretim agi ile bu eski demiryolu hatlari,

———

baglant1 ve duraklan ¢agdas dl¢iilere uymamugtir. Sistem agirlig1 karayollarnina kayinca,
egk:i ulagim agini revize etmek igin higbir ¢aba gésterilmemigi\r/ Aksine, mevcut hatlan
ikame eden karayollart yapilmigtir. Giinimiizdeki demiryolu hatlannin ¢ogu, ¢eken ve
cekilen araglann yetersizligi ile birlikte, "teknik degeri diisiik, buna karsilik antika degeri
yiiksek"38 hatlardir. 1950-1978 arasinda asfatt kaplamali yollar %2750, toplam

36

Otomotiv Sanayi Derncgi, Tiirk Otomotiv_Sanavii Genel ve Istatistik Bilgiler Biilteni, Otomotiv

Sanayi Dernegi Yayinlari:24 Istanbul, 1993 5.39

37 pPT.32.

38 Akin ILKIN, "Ulastrma Kesiminde Baghica Sorunlar”,1.Ulusal Demiryolu Kongresi. Bildiriler,

Ankara, 1979,5.217
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karayolu uzunlugu %325 oraninda artarken, ayn: dnemde demiryolu uzunlugundaki artig
orani %6'dr.39

(iy Tiirkiye'deki yogun igsizligin kendi kendine istihdam yaratma geregini
dogurmasi ve karayolu tagimaciliinin nisbeten kii¢lik sermaye ile ve ilkokul diploma.s1y.1;
ai;;n bir ehliyetle girilebilir niteligi, bu kesimde ¢aligan biiyiik bir kesimin dogmasina yol
;\mmtlr. Vasifsiz 1361 olmaktan kurtulabilmek i¢in goforligli ve tagimacilifi meslek olrak
s&;enler birbirleriyle gii¢lii bir rekabete girigmis, tasimacilik yaparak kir edip borcunu
Odeyebilmek igin her tiirlii gartta galigabilecek tagimaci ortaya gtkmigtir. Sonugta meydana
gelen tagimacilik piyasasi, monopolcii rekilbet piyasasinin dzelliklerini tagir. Bu piyasanin
l&alirgin Ozelligi, birbiriyle tam olarak ikime edilebilen mallan tireten firmalara ayn ayn
monopol giicii kazandiran farklilik imajinin yaratilmig olmasidir.40 Tagimacilik
p,_iyasa31ndaki firmalar, rakip firmalara miigteri kaptirmamak i¢in, yaptiklar hizmeti her
tiirli-araci kullanarak ¢ekici hale getirmek, kolayliklar saglamak icin biiyiik bir yarg igine
girmiglerdir. Béylece, demiryolunun zaten kalitesiz olan hizmetini begenmeyen misteriler
kolayca karayoluna ge¢cmislerdir. Demiryollar, hizmetini tercih edilir bir se¢enek olarak
sunamamig, teknolojisini, kurumlagmasini ve pazarlamasini gelistirememis, dolayisiyla

karayolu tagimas: belirgin bir sekilde cazip hale gelerek 6n pliana ¢ikmigtir.

X Karayollarindan geginen tagimacilik firmalari diginda, arag¢ tamircileri, yedek
pargacilar gibi marjinal kesimler de eklenince, oy potansiyeli yliksek ve siyasal etkinligi
gliclii bir baskr grubu dogmugtur. 1992'de, Tiirkiye'deki ticari kara tagitlarinin dokiimii
sOyledir: 222.599 Kamyon (toplam kamyon sayisinin %77's1),123.252 Kamyonet
(toplam kamyonet sayisinin %40'1), 54.297 otobiis (toplam otobiis sayisinin %72'si),
90.758 minibiis (toplam minibiis sayisinin %62'si), 164.098 otomobil (toplam otorﬁobil
sayisinin %7'si) dir.4! Toplam ticari kara tagiti sayis: (motosiklet ihmal edilirse) 655.004
olur ki, bu durum gevresiyle birlikte ii¢ milyona yakin insanin gecimini karayollarindan
saglamakta oldugunun gostergesidir. Bu genis kitle, karayollarinin thmal edilmesi ve
agirhgin diger sistemlere kaydirnilmasini dogal olarak istemeyecektir. Bu konuda
uygulanacak politikalar, uygulayacilarinm son derece zorlayacak ve bilyiik bir direngle

kargilagilabilecektir.

39 GUVENs.112
- 40 BERBEROGLU, Mikro Ekonomik Analizs.226

41 DPT Ulasurma Istatistikleri Ozeti, 1992,5.3
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@ Demiryollarinin bir kamu iktisadi tegebbiisii olmasi, bu kurulugta rasyonel bir
isletmecilik yapilmasini da engellemektedir. Biitiin KiT'lerin ortak sorunu olan siyasal
miidahaleler, bu kurumun da verimli ¢aligmasini engellemektedir. Kurum bir yandan
cogunlukla bilgisiz yoneticilerin eline birakilirken, diger yandan gizli igsizler deposu

haline gelmistir.

A Demiryolu Isletmeleri'ne yapilan siyasi miidahalenin bir diger boyutu da talebin yok
denecek kadar az olmasina (ki baz1 hatlarda bunun sebebi paralel karayolu hatlarinin
ikamesidir) ve vagonlarin bos gidip gelmesine karsilik 1srarla bu hatlarin
kapatilmamasidir. Ornegin Senyurt-Mardin, Ortaklar-Soke, Mandra-Kirklareli gibi

demiryolu hat kapasitelerinin kullanilma oran: ancak %1-2 civarindadir.42

~+ Demiryolu igletmesinin verimsizligini agagidaki tablo yardimiyla bazi Avrupa

tilkeleriyle TCDD'nin kargilagtinlmasinda gérmek de miimkiindiir.

Tablo - 10 : Ulkelerarast Demiryolu Ulasimi Verimlilik Karsilastirmalari.

ING. |BEL. |ALM. |[PORT|DAN.{ITA. [HOL|NOR }ISVE.|FRA |ISVL|T.C,

Yolcu Tagima Verimliligi

Yolcu. Km/Niifus 583] 646] 664f 5631 912 912 773] 687] 509] 713{1143] 121
Yiik Tastma Verimliligi
Netton. Km/Niifus 293] 9371 986} 164 329} 329] 358 210| 655}2180} 9331133

Enerji Verimliligi
Milyon br. Km/Milyar k.cal] 64{ 100} 103 05] 491 49} 143} 114F 83| 155} 135] 76

Emek Verimliligi

Milyon br. km/kisi 3951 3761 4401 352] 397] 397] 315] 506] 461[1218] 590347
Ccken arag Verimliligi
Milyon br. km/1000 Hp 132]  97] 130} - 140] 140] - 150] 103f 131] 131]106

Kaynak : United Nations Transport Statistics, International Railway Statistics,
TCDD lstatistik Yilliklar, 1991

o Yolcu tagima verimliliginde, iilkemizde kisi basina yaklagik 121 km demiryolu

seyahati gerceklestirilmektedir ki, Avrupa iilkelert arasinda en az demiryoluyla seyahat

eden tilke durumunda bulunmaktayiz.

42 DPT,Demiryolu Ulasurmast. ABYKP,OIK Raporu,DPT Yayin No:2275-01K:392, Ankara,Ekim
1991,5.44,
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\Yiik tagima verimliliginde ise, kigi bagina yilda 133 ton.km taginmaktadir ki, bu
durumda ilgili iilkeler arasinda en diigiik verimlilik yine iilkemizdedir. Isve¢'in 2180

ton.km'lik derecesi dikkate degerdir.

pe Enerji verimliligine gelince, iilkeleraras: kargilagnrmada sadece Ingiltere ve
Danimarka'dan iyi durumda goriilmekteyiz. Isveg, yine 155 verimlilik derecesiyle ¢ok

verimli bir tilkedir.

o Emek verimliliginde ise diger lilke demiryollariyla aramizda fazla bir fark
goriilmemektedir. Hatta, Italya, Avusturya ve Lilksemburg'a gore emek verimliligi

yiiksektir.

A Ceken arag verimlili§inde ise, verimliligimiz diger iilkelere gore yiiksek goziikse de,
Tiirkiye'de lokomotif kapasitesinin diger demiryollarina gore diisiik oldugu

unutulmamahdir.

A Avrupa ﬁlkéleriyle yaptlan kargilagtirmalardan da anlasildigy iizere,
demiryollanimizin genel verimlilik diizeyi oldukga diigiiktiir. Fakat burada dikkat edilmesi
gereken iki nokta vardir: Birincisi; TCDD'ye ayrilan biitce kaynaklar1 ve bir ulastirma
sistemi olarak demiryollarina verilen 6nem Avrupa'dakine gore diisiiktiir. Kaynak
yetersizlikleri nedeniyle gerceklestirilemeyen yatirimlar bircok verimsizligin ana
kaynagidir. Ikincisi, Avrupa iilkelerinin hepsinde (hatta ABD diginda tiim diinyada)
devletin elinde olan demiryollarinin, etkin ydnetilmelert sonucunda bu verimlilik oranlarini
elde etmelerine karsihik, TCDD'nin bir KIT olarak bu yonetime ve devlet ilgisine bir tiirlii
sahip olamamasidir. Kamu hizmeti gdrmesi, ¢ok bilyiik 6l¢ekli isletmeler olmasi, ulusal
¢ikarlarla baglantuli olarak faaliyet gdstermesi ve stratejik Ogeler icermesi nedeniyle
ozellestirilmeyen ve Ozellestirilemeyen demiryolu isletmeleri i¢in yapilabilecek en iyi ¢caba

verimli igletmeler haline getirilmeleridir.

~—Goriildugii gibi, verimsiz olarak igletilen demiryolu igletmesi yiiziinden meydana
gelen hizmet kalitesinin aksamasi, kalitesiz bir ulasgtirma hizmeti arz1 olusturunca yeterli
talep yaratilamamaktadir. Etkin yonetilemeyen, idan ve yasal 6nlemlere ragmen yolcularin

ticretsiz seyahat edebilecegi veya ancak cesitli indirimlerle ¢ok ucuzlatilarak pazarlanabilir
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demiryolu ulagimi bu haliyle daha da gerileyecektir.

7Demiryollarina olan talebin bu derece geri kalmas: iilke ekonomisine de

zannedilenden ¢ok daha fazla zarar vermektedir.
b. Demiryolu Ulasiminda Meydana Gelen Atil Kapasite ve Etkileri

« Demiryolu tagimacilifi, kapasitesi tam kullanildif1 6lgiide birim tasimada reel

anlamda girdi tasarruf eden bir sistemdir.

LTirkiye'de, ulagtirmadaki agirliin karayollarina kaymas: sonucunda, mevcut
kapasitelerin kullaniminda bilyiik bosluklar meydana gelmistir. 1991 yilinda, teorik
kapasitenin kullanilma oram %35.7 olarak gerceklesmistir. 43 Biiyiik anl kapasite ile
¢alistigi icin tasimada birim maliyeti yiikselmigtir. Aul kapasiteye ragmen emek kullanim
yillar icerisinde arttig1 icin emek maliyeti de yiikselmis, isletme gizli igsiz deposu haline
doniismiistiir. Mevcut kapasiteler kullanilamadi§indan, tesislerden ve araglardan verim
alinamamaktadir. Son on yilda lokomotiflerin faal saatlerinin gayrifaal saatlerine orani
%50 civannda gerceklesmistir. Yolcu tagimalarinda da utilizasyon (faydalanma) orani
44

%50 civarinda olurken, vagonlarinda mevcut kapasitenin yarst bile kullanilamamagtir.

Dolayisiyla bos giden ve donen araglar, kaynak savurganlifina yol agmaktadir.

»/Sabit yatirmmlanim tam kapasite ile kullanamayan, birgok hattini biiyiik atil kapasite
ile caligtirmaya devam eden bir kurulusun, reel anlamda goziiken sabit sermaye, emek,
yakit gibi girdilerin israft parasal mekanda isletme agiklan seklinde goriiliir. Yani reel
mekéindaki savurganlik, dis diinyada fon agiklar: biciminde parasal olarak yansimaktadir.
Bu duruma, 6zellikle son yillarda goriilen, emegin verimliligine gére olmaktan ¢ok uzak

ticret arnglan da eklenince, demiryollart isletmesi olan TCDD'nin mali yapis: ¢Okmiistiir.

:L/'D{DD'nin 1988-1992 yillan arasindaki mali durumuna bakildiginda, gelirlerin
giflerleri karsilama oraninin 1988'de %56 iken 1992'de %BOE/wc};Lgtijgijnu ve
siibvansiyonlarin gelire oraninin %24'ten 1992'de %41'e Zli(gtlgl goriilmektedir. 1992'de

2.579.774 milyon TL olan toplam gelir, personel harcamalarinin bile ancak %71'ini

43 DPT,Demiryolu Ulastirmasi,s.44-45.
44 TCDD [statistik Yilligt 1988-1992, Sayi:103,Ajans-Tiirk Matbaasi, Ankara, 1993, 5.52,93,95.
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karsilayabilmektedir.43

Yonetim kurullarinin olugumunda isletmecilik tecriibesi bulunan kisilerin
atanmasinda gerekli 6zenin gosterilmemesi ve bu kurullarin olugturulmasinda politik
sebeplerle dinamik, ihtisas sahibi kisilerden yararlanilmamasi, personel giderleriyle iiretim
arasinda saglikl bir iligki kurulmamasz, orgiit yapilarinin sik stk degismesi geklinde biitiin
kamu iktisadi tegebbiisleri igin gegerli olan ve sayilan daha da artirilabilecek bir ¢ok sorun
46 TCDD igin de gegerlidir. Bu ve benzeri sorunlar yiiziinden aralarinda TCDD'ninde
bulundugu altt KIT'in 1992 yili toplam zaran 17.2 trilyon liradir.47 1992 yili zaran 3.83

trilyon lira olan TCDD'nin tiim KIT'lerin zaran igindeki yap1 ise %17'dir.

Konunun diger bir boyutu, karayollann ulagimindaki yogun rekabetin TCDD'ye

monopol fiyati uygulama olanag: da birakmamasidur.

Boylesine biiylik zararlar eden bir kuruluga verilen slibvansiyonlar ise artik gergek
amacindan uzaklagmigtir. Gerek kamu hizmeti saglamasi, gerek giivenlik, temiz ¢evre ve
ucuz tagima maliyeti olugturma ¢abasi gibi gerekgelerle verilmesi gereken siibvansiyonlar
ulgulamada tamamen bir kamu fonlan israfi haline gelmigtir. Geleneksel iglevlerini yerine
getirebildigi icin bir¢ok Avrupa iilkesinde verilmekte olan demiryolu siibvansiyonlarinin,
toplam gelire oram Almanya'da %53 Ingiltere'de %43, Italya'da %134, Belgika'da %95
gibi yiiksek miktarlarda olmasina karsilik daha once belirtildigi lizere bu iilkelerin

demiryolu igletmelerinin verimlilikleri ve kapasite kullanim oranlan iilkemizden fazladir.

Goriildiigi gibi, demiryollarinda meydana gelen atul kapasite, bedelini tiim
toplumun odedigi bir zarar kaynag: haline doniigmiigtiir. TCDD'nin atil kapasitesinin
gerisinde ise, karayollan tasimacilifinin yiiksek arz esnekligi yaninda, "emredici”

niteliklerinden dolay: kalkinma planlarinin sorumlulugu vardir.

45 TCDD,s.87,90'dan tarafimizca hesaplanmigtir.

46 S.Ridvan KARLUK, Tiirkive Ekonomisi, Birlik Ofset Yayincilik, Birlik Matbaasi, Eskischir,
1994,5.156-159.

47 KARLUK,s.155
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2. Karayolu Ulasim Sisteminin Verimsiz Yapilagsmasi ve Icerdigi

Olumsuzluklar

Karayollan alt sistemine verilen biiyiik 6nem sonucunda, bu kesimin yiik ve yolcu
tasimaciligindaki pay1 hizla artmasina kargihk kendi igindeki kullanim orani (utilizasyon)
da diigmeye baglamigtir. Ornegin 1960 yilinda, 1954 ve 1956 yillarina gére kamyonlar
%45-41 oranlarinda atl kapasite ile caligmiglar, 1961 ve 1962 yilinda ise kullanim oram
1960 yilina gore %85 ve %89 daha diisiik olmustur. 8 Daha sonraki yillarda,
Tiirkiye'deki kamyon iiretim plan hedeflerini de asmistuir.4? Ulke ekonomisinin zaranna
olan kullanilmayan kapasite bilyiimiistiir. Sehirlerarasi yolcu tagiyan otobiislerde de,

%56'lik bir kullanim oram bulundugu saptanmistir. 3

Karayolarinda varolan atil kapasitenin sorumlulugu bu alt sistemi kullananlara veya
hizmeti sunanlara degil, ulagtirma politikalarindaki hatalr davraniglara aittir. Karayolu
sistemni, her tiirlii denetimden uzak ve basibog olarak kendi haline birakilmis ve sonugta bu

etkin olmayan yap1 olugmugtur.

Geligmekte olan iilkelerde en 6nemli sorunlardan biri, kaynaklarin oldukga kisitli
olmasidir. Kisith kaynaklan optimal bir sekilde kullanmak icin, iiretim planlama ve
kontroliiniin hedefi, kaynak kayiplarini en aza indirmek, iiretimde en yiiksek verimliligi

saglam akr. !

Karayolu ulagimi, ulagim hizmeti iretiminde verimlilik saglanmadif: igin iilke

kaynaklarinin israfina yol agmaktadur.

Enerji kullanimi agisindan karayolu ulagim araglari verimsizdir. Otomotiv
sanayiindeki yiiksek fiyat artiglan birinci el otomobil fiyatlarini yiikselttigi igin yakat
tiiketiminde verimsiz olan ikinci el otomobillere talebi arttirmaktadir. Enerji tasarrufu

48
49

DPT, Karayolu Tasimasi,s.275.

UBYKP'da, 28.400 olarak hedeflenen kamyon ve kamyonet tiretim, 41800 olarak gergekleserek plin
hedeflerini agmigtir.

30 DPT,5.270-280

51 Nesime ACAR ,Uretim Plinlamasi Yéntem ve Uygulamalari, MPM Yayini, No:319, Ankara,1985
s.11.
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acisindan tagimacilikta verim diigiikliigli meydana gelmektedir.

Karayolu tagimaciligina giriglerin kolay olmasi, tasimacilik sisteminin
denetlenmemesi, yogun isgiiciiniin bu sektoérde toplanmas: verim diigiikliigline neden
olmaktadir.

Verimlilige etki eden diger bir faktdr ise hizdir. Hiz, tagitlanin yakat titketimine etki
eden faktorlerin baginda gelmektedir. Her tagit icin yakit tiiketimimin en az oldugu bir
optimum hiz vardir. Cok yiiksek hizlar tiiketimi agin derecede artirmaktadir. Ancak,
devlet yollarinda kanuni hiz sinirlamalarina uygunlugun denetimi yeterince

yapitlamamaktadir.

Siirticiilerin yeterli egitime tabi tutulmamalar, tagitlarin yakit ekonomilerini etkileyen
6nemli bir faktordiir. Tagitin agirlifi, boyutlar:, aerodinamik yapisi, teknik durum,
caligma kosullar1 yaninda siiriicli teknigi de yakit ekonomisini, performansi ve tagitin
toplam verimliligini yiikseltebilir veya (lilkemizdeki sekliyle) diisiirebilir. Siiriicliniin

yeteneZine bagl olarak yakit ekonomisinde %20'ye varan bir fark gériilebilme:ktedir.52

Karayolu tasimacilik sektoriindeki rekabet, asirt yiikleme yiiziinden yol tahribatim
ve kaza oranini artirmakta ve yollar ekonomik siirelerinden once yipranmaktadir. Asfalt
yol bakim maliyeti kilometre basina 90 milyon, stabilize yol bakim maliyeti 50 milyon ve
otoyol bakim maliyetinin yaklagtk 400 milyon lira oldugu gozoniinde alinirsa®3 agir
yiikleme maliyetinin iilke ekonomisine getirdigi yiik daha iyi anlagilabilir. Firmalar,
rekabet yliziinden diigen tagima iicretleri sebebiyle azalan hasilat belli bir seviyeye

¢ikarmak icin ¢abalarken iilke ekonomisi kayip vermektedir.
A. Tek Bir Enerji Tirine Dayali Ulagim Sisteminin Sakincalari

Ulastirma sektorii, enerji, tanim, turizm, ticaret, sanayi, madencilik, kentlegme ve
cevreden ayn diigiiniilemez, biitiin sektorlerle birlikte diisiiniiliip degerlendirilecek ulagim

politikasinin belirlenmesi gerekir.

Grafik 3’te goriildiigii gibi ulasnrma sektoriiniin sektorel enerji titkketimindeki pay:-

%20 civanndadir.

52 Selim CETINKAYA,"Tasit Performansi ve Yakit Ekonomisi®, Ulasurmada_ Enerji Tasarrufu
Konferansi. Bildiriler, Ankara,1989
53 Karayollari Genel Miidiirligii,1992 Y1l Yol Yapim Maliyetleri,Ankara,1992
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Grafik.3: 1993 Sektorel Enerji Tiiketimi
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Kaynak: Encrji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, APK Daircsi'nden Edinilen Bilgiler,1994.

Ulastirma sektoriiniin 6nemli bir 6zelligi, kullandi§1 enerjinin biiyiik bir kisminin

petrole dayanmasidir.

Tablo - 11 : Toplam Petrol Tiiketiminde Sektorel Paylar (o)

Yillar | Sanayi| Isitma| Ulastirma | Tanm | Diger |Uls. Sek.Tiik.  |Petrol Tiiketiminde
Petrol (Bin Ton) |Karayollan Uls. Payi(%)
1980] 25,2 | 14,6 31,3 5,9 123,0 4.789 86,7
19811 25,0 | 13,9 32,0 6,2 1229 4 830 87,2
1982} 25,0 | 13,1 32,0 7,0 122,9 5.157 87,2
19831 23,0 [ 12,0 32,2 7,3 25,6 5.382 87,3
1984] 21,5 [ 12,5] 33,4 8,1 124,6 5.644 87,8
1985] 21,9 1 12,2 33,4 8,2 24,4 5.761 88,1
1986 22,2 | 11,5} 34,3 8,4 ]23,6 6.418 88,4
1987) 23,6 [ 11,6 | 33,4 8,0 |23,4 7.156 88,6
1988 23,9 [ 12,2 35,3 8,4 {20,2 7.259 89,7
19891 24,2 | 12,5 34,4 8,2 1207 7.314 89,4
19901 23,5 } 11,8} 36,3 8,3 120,1 7.643 89,9
1991} 25,1 | 11,6} 38,8 8,1 ]16,4 7.965 90,1
1992} 27,1 | 12,4{ 40,3 8,7 | 11,5 8110 90,9
19931 24,6 | 11,2 | 43,1 8,4 12,7 9.894 91,0
Kaynak 1.Diinya Enerji Konferansi, TUrk Milli Komitesi, Tiirkiye 5. Genel

Enerji Kongresi, Enerji Istatistikleri, Ankara,1990,Tablo 36,37
$.232,233.
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2.Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, APK Dairesi'nden alinan

bilgiler.

Tablo 11°de goriildiigii gibi, petrol tiiketiminde en biiyiik paya sahip olan sektor ulagtirma
sektoriidiir. Bu pay yillar igerisinde siirekli artig egilimi gostermektedir. Buna paralel
olarak karayolu ulagtirmasinin da petrol tiiketiminden aldig1 pay ylikselmektedir.
Ulasurma sektoriinde karayollarinin agirliginin artmasi diigiiniildiigiinde bu sonug
dogaldir. 1993 yilinda 8.227.0.61 ton motorin tiiketen karayolu tagitlar1 toplam motorin
tiiketiminin %66,59’unu, 3.534.350 ton benzin tiiketerek toplam benzin tiiketiminin
%99,98’ini kullanmlglardlr.54 Grafik 4’te ulagtirma sektoriindeki petrol tiiketiminin

dagilim: gosterilmektedir.

Grafik.4: 1993'de Toplam Petrol Tiiketimi Sektorel Dagilim
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Kaynak: Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, APK Daircsi'nden Edinilen Bilgiler,1994,

Ulastirma sektoriinde karayollarinin payinin siirekli arttig1 diisiiniildiigiinde bu
sonucu hem dogal hem de sakincalidir. Ciinkii Tiirkiye yetersiz ham petrol {iretimi ile bu
konuda disa bagimhdir. Bu yiizden her yil milyarlarca dolarlik dovizi petrol aliminda
kullanmaktadir. Ornegin ham petrol ithalatina 1990 yilinda 3,4; 1991°de 2,4; 1992 ve
1993°de yaklagik 2 milyar dolar 6denmi§tir.55 Geligme yolunda kaynaklarim rasyonel

54 Karayollan Genel Miidiirliigii, Tiirkiye ve Karayollari Istatistikleri 1993, Ankara, 1993, s. 1.
55 HDTM, Baslica Ekonomik Géstergeler 1993, s. 54.
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kullanmak zorunda olan iilkemizin, 0zellikle dovize olan ihtiyaci yiiziinden petrole dayah

ulagim sistemi uygun dzellikler tasimamaktadir

Karayolu ulagim araglarinin kullandig: petroliin diga bagimlilig1 ve 6nemli miktarda
dovize ihtiyag gostermesi bir yana, kullanilan petroliin de verimsiz bir sekilde kullanildig:
goriilmektedir. Ornegin gogunlukla kitle tagima araglarindan yoksun veya yetersiz olan
kentlerimizde gehiri¢i ulagimda kullanilan benzinin toplam tiiketimdeki pay: oldukg¢a

yijksektir.56

Giinlimiiz kosullarinda enerji tasarrufu deyimini bir tarafa birakip petrol
tasarrufundan bahsedersek yanlis yapmis olmayiz. Karayolu, enerji tiiketimi ve tagima
islevi agisindan hemen hemen ulagim sektoriinii temsil etmektedir. Dolayisiyla kisa ve

uzun vadeli enerji planlamalari ulagtirma sekt6riine biyiik nem vermelidir.

Yapilan bir aragtirmada, tasima sirketleri genel olarak degerlendirilmis, bu
sirketlerin yakit tasarrufu imkanlart arastiriimig ve su sonuglar elde edilmigtir: Tiiketimi
izleyen sistemlerin kurulmas: %2-4, kuruluglar biinyésinde egitimin saglanmasi %10,
izleme prosediirlerinin geligtirilmesi %35, filo yapisinin optimizasyonu %10, servisin iyi
planlanmasi %1-2 kadar tasarruf imkam vermektedir. Bu sonuglar Tiirkiye’ye
genellestirilirse, sehirigi ulasimda %16, sehirlerarasi yiik tasimada %10, sehirleraras:
yolcu tasimada %20 enerji tasarrufu saglanabilecegini gostermistir.>” Fakat tersinden
diisliniildiigiinde karayolu ulasiminda bu oranlarda yakit israfi yapildigi ortaya
cikmaktadir. Hampetrol ithalatinda saglanacak %10’luk tasarrufun bile 200-300 milyon
ABD dolarn tutarinda olabilecegi g6zoniine alinirsa israfin boyutunun bilyiikligi
anlagilacaktir. Adi gegen caligmada, uzun vadede tasimanin daha az enerji titketen
sistemlere kaydirtlmas: ve demiryoluna agirlik verilmesi dgiitlenmektedir. Ulagtirma alt
sistemleri, arasinda yapilacak kaydirmanin Tiirkiye’ye onemli 6l¢tide doviz tasarrufu

saglayacag acikur.58

56 . Necat BERBEROGLU, Tiirkiye'nin Ekonomik Gelismesinde Elckirik Enerjisi Sorunu, Eskischir
Iktisadi ve Ticari flimler Akademisi Yayinlari, No: 245/165, Eskischir, 1982, s. 73.

57 Diinya Enerji Konferansi, Tirk Milli Komitesi, Tiirkiye 5. Genel Enerji Kongresi, Agihg
Konugmalari, Ankara, 1990, s.334-335.

58 Bu konuda Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin yapui$1 bir etiid igin bkz.: Tirk Ekonomisinde
Savurganlik, AV, Yayin No: 471980, Istanbul, 1980, s. 98.
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Ulastirmadaki petrole bagimli sistemin diger bir sakincasi, petrol fiyatlarinda
meydana gelecek olan fiyat hareketlerinin ekonomide digsal soklara ve krize yol agabilme

imkanidir.

Gegmigte bu konuda hem Diinya, hem de Tiirkiye bunun deneyimini yasamigtr.
Birinci ve ikinci petrol krizleri, sanayileymis iilkeler basta olmak lizere tiim ekonomileri
etkiledi. Biiyiimeyi yavaglatan, car islemler dengesini olumsuz etkileyen, igsizligi artiran
ve enflasyonu koriikleyerek stagflasyona zemin hazirlayan ana etmen petrol fiyatlarindaki
bu agin tirmaniglardir. Sanayilesmis iilkeler, krizlerin ardindan kullandiklari enerji
bilegimini petrol digina kaydirirarak, petrole olan bagimliliklarim oldukga biiyiik oranda
diisiirdiiler. 1980 yilinda 100 olan bagimlilik endeksi, OECD iilkeleri icin 1989°da 74’¢
diigmiistiir. Bu durum, petrole bagimliliin en azindan dortte bir oraninda azaldigim

gésterir.59

Tiirkiye, her iki petrol krizinde, hem petrole hem de kalkimmak ig¢in yapilmasi
zorunlu yatinm ve ara mallari ithalatina daha fazla dig kaynak ayirmak zorunda kaldi. Bu
ise doviz kaynaklan sinirhi oldugu igin dig bor¢lanni arturdi. Arap ve Israil catismasinin
yarattig1 1973 petrol soku sonucu, petrol fiyatlarinin 4 misli artugi, Iran devrimi ve Iran-
Irak Savagr’nin yol agtif1 1979 petrol gokunda ise petrol fiyatlarindaki artigin 3 misli ile
tekrarlandig1 gbzoniine alinirsa petrol fiyatlarinin ne lciide dnemli bir digsal faktor oldugu

anlagilabilir.

Bu konuda en son deneyim 1990°da Irak’in Kuveyt’i isgalinin ardindan
yasanmugtir. Irak’in iggali ardindan petrol fiyat: bir anda firlamis ve varil bagina 40 ABD
dolarinin iizerine ¢ikmigur. Tirkiye’nin 1990 yili ham petrol ithalau, ortalama 18
dolar/varil fiyati {izerinden ve 20,1 milyon ton olarak planlanmigti. Bu miktar ithalat igin,
yaklasik 3.197,2 milyon dolarlik 6deme gerektiriyordu. Kriz stiresince 5 ay boyunca varil
fiyat1 27 dolar olarak kalinca ekonomiye getirdigi yiik 547 milyon dolar oldu. Bu, o
zamanki ihracatimizin dortte {igiine esittir.60 Petrol fiyatlarindaki bu ani yiikselis iilkeden

doviz ¢ikisini arttirirken, savag ihtimali ile petrol stokunu biiyiitme zorunlulugu

59 Ahmet INCEKARA, “Korfez Krizinde Tiirkive nin Ekonomik Kayiplari ve Muhtemel Kazanglan”,
ISO Dergisi, Araltk 1990, s. 50.

60 INCEKARA, s. 52.
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yaratrmgtir.61

Enerji ihtiyacim diganya fazla doviz 6demeden kargilamak ve bOylece ihracat, turizm
gibi gelirlerimizi iilkenin geligmesi igin kullanmak i¢in Tiirkiye’nin enerji stratejisini
degistirmesi gartuir. Petrole dayali ulagim sistemi potansiyel sorunlar barindirmaktadir.
Tiirkiye, mevcut durumu ile dig goklara ¢ok duyarl bir iilkedir, bu ylizden gerekli

Onlemleri almak zorundadir.

Oniimiizdeki yillarda petrol fiyatlarinin her y1l %10 artacag diisiinildiigiinde 2000
yilinda bir varil petrol fiyati yaklasik 45 dolar olacaktir. Bu fiyatla 10 yal sonra giinde 700
bin varil petrol titketen bir Tiirkiye’nin yillik petrol faturas1 11,5 milyar dolar olacakur.62

Bu, gelisme yolundaki bir iilke i¢in &nemli bir rakamdur.

Petrole dayal bir ulagim sisteminin iilke ekonomisindeki iglevini irdelerken Tiirkiye
icin en 6nemli sorun durumundaki enflasyon ile petrol fiyatlar: arasindaki etkilesime de
deginmek gerekir. Enflasyonu etkileyen faktdrleri ve etkileme derecelerini ortaya koymak
ve buna bagl olarak enflasyonla miicadele igin alinacak Onlemler konusuna 11k tutmak
i¢in Arnold Harberger’in kisa donem enflasyon modeline dayah olarak yapilan bir

aragtirmaya gozatmak konumuz agisindan gerekli gdriilmdigtiir.

Bu yaklagim ayn1 zamanda, enflasyona etkileri belirlenen ekonomik faktorlerdeki
geligmeler gozoniinde tutularak ileride beklenen fiyat artiglan konusunda tahminde

bulunarak 6nlem almakta da kullamlabilir.

Yapilan ¢aligmada, 1980-1990 arasinda yillik enflasyon oranlar ile diger ekonomik
degiskenlerdeki geligmeler birlikte izlenerek, aralarindaki iligkiler kabaca belirlenmig ve bu
iligkiler fonksiyonel bir kaba dokiilerek adr gecen degigkenlerin enflasyon iizerindeki

etkilerinin 6nemi ortaya konulmustur.63 Bu faktorleri Tablo 12 yardimiyla inceleyelim;

61 Nurcan YUZBASIOGLU, “Korfez Krizi'nin Tirkiye Ekonomisi Uzerindeki Etkileri”, HDTM
Dergisi, say1:13, Ankara, Haziran 1992, s. 92.

62 fiker TUKSAL, “Tiirkiye’nin Petrol Stratejisi ve TPAO nun Yeni Uluslararas: Sirketi”, Tiirkiye 3.
Genel Enerji Kongresi¢. 1, s. 206.

63 Erding OZSELCUK,”Enﬂﬁsyonun Kaynaklari ve Kisa Déncm Enflasyon Modeli”, 3. {zmir fktisat
Kongresi, Tebligler, .2, DPT, Ankara, 1993, s. 178.
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Tablo - 12. Yurtici ve Yurtdigi Faktérlerin Enflasyona Dolayh ve Dolaysiz
Etkileri (%)

Yillar|Enflasyon|Dis Fiyat |Kur Yurtigi
Etkisi (a) Etkisi (b)|Etkisi (c)
1980 107,3 10,4 14,91 82,0
1981 36,8 2,7 /7,61 26,5
1982 27,0 1,6 8,31 20,8
1983 30,5 2,1 7,71 24,9
1984 50,3 0,9 14,1] 37,1
1985 43,2 0,4 9,81 33,8
1986 29,6 10,6 6,7] 33,5
1987 32,1 5,9 6,01 20,2
1988 67,5 4,2 15,2 56,5
1989 68,3 4.1 10,71 53,5
1990 53,0 7,6 5,51 39,9

a. Petrol fiyatlarindaki artiin, (ithalat / GSMH) orani ile carpimt
b. Ortalama kur artiginin, (ithalat / GSYIH) orani ile carpimi

c.Enflasyon oranindan, (a) ve (b) ¢iktiktan sonra kalan

Kaynak : Erding OZSELCUK,“Enflasyonun Kaynaklart ve Kisa Donem
Enflasyon Modeli” 3. 1zmir Iktisat Kongresi DPT, Ankara 1993

Burada, yurtdig: fiyatlar petrol fiyatlar: olarak alinmis ve enflasyonun dig kaynagini
olugturmustur. Enerji ihtiyacimn bilyiik kismin1 ithalatla karsilayan biitiin iilkelerde
yurtigin tiretim maliyetleri ve dolayisiyla fiyatlanimin, 1970’lerde petrol fiyatlarinin yiiksek
artigina paralel olarak tirmaniga gegmesi enflasyonla petrol fiyatlari arasindaki iligkiyi
acikca gostermektedir. Tabloda, petrol ihtiyacinin tamamina yakin kisminin ithal yoluyla
karsilanmasi nedeniyle yurtdisi fiyat olarak petrol fiyatlart kullamilmistir. Verilere gore,
1980-1981 yillarinda enflasyonu pozitif yonde etkileyen dig fiyatlar 1982 yilindan
itibaren, petrol fiyatlanindaki gerileme sonucu enflasyonu frenleyen bir faktdr haline
dontigmiis, bu negatif etki 1986 yilinda enflasyon oranminin %351 gibi oldukga yliksek bir
seviyeye ulastiktan sonra 1987 yilinda yeniden pozitif etki yaratan bir faktor haline
gelmigtir. 1988 yilindaki gerilemeye kargin bu yildan sonra pozitif etkisini arttirarak

devam ettirmigtir. Yurtdis1 faktorler arasinda sayilan ddviz kuru ise biitiin donem boyunca
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enflasyonu pozitif yonde etkilemigtir. Bu etki 1980, 1984 ve 1988 yilinda 6nemli

seviyelere ulagmigtir.

Tablodan ¢ikarnlan sonug, enflasyonda yurt dist fiyatlarin ve doviz kurundaki artigin

etkisinin %21, yurtici faktorlerin etkisinin %79 oldugudur.6*

Bu konuda yapilan diger bir analizde®5 1985 Tiirkiye Girdi-Cikt1 tablosundan
yararlanilarak maliyet ve fiyat iligkilerini ve siirecini igeren ¢ok boyutlu bir model
kurulmugtur. Burada, zincirleme olarak ekonomiye yayilan fiyat artiglarinin yonii ve
derecesi, sektorleraras: girdi aligverisinden yararlanilarak tesbit edilmeye ¢alisilmigtir.
Buna gore petrol fiyatlarindaki %100 oranindaki bir artig sonucunda meydana gelen
maliyet artiglarimin enflasyon oraninda yalmica %9,2 puanhik artisa yol agmasi

gerekmektedir.

Ancak, uygulamada dikkati ¢ceken husus, nakliye licreti ile petrol fiyatlarn arasindaki
iligkidir. Karayolu araglarinin toplam isletme gideri icinde benzin veya motorinin payi
%10-20 arasinda degismektedir. Ornegin kamyonlarda, motorin kullaniminin toplam
igletme gideri icindeki pay: (diiz, daglik ve dalgali arazi kullamiminin ortalamasi alinirsa)
%15°dir.60 Oysa petrol fiyatlart arttifinda nakliye iicretleri ayn: oranda ve hatta daha
fazla oranda artmaktadir. Ekonominin diger kesimleri de bu gerekgeyle fiyat artiglarini
zincirleme olarak siirdlirmektedir. Psikolojik faktorler yaninda, enflasyonun firsatgiliga
imkan veren belirsizlik ortam: yaratmasinin etkisiyle, petrol fiyatlarinin artisi, biitiin

fiyatlart olmas: gerekenin {izerine ¢ikarmaktadir.

Petrol fiyatlarindaki artigin diger kesimlere yansitilma derecesi o derece giigliidiir ki,
petrol digindaki girdilerinin maliyetleri artmasina ragmen bu artiglan fiyatlarina
yansitmayan iireticiler, petroldeki fiyat artiglarinin ardindan beklettikleri bu artuglarim
gerceklestirmektedir. Bu baglamda, ekonominin finansal yapilan ve ydnetimleri bozuk
olan marjinal kesimleri, petrol fiyatlarindaki aruglar bahane ederek gerc;ekle§tirdikleri fiyat

artislan ile ayakta kalabilmektedirler.

64 Erding OZSELGUK, 3. Izmir iktisat Kongresi, Tebligler, ¢.2, II oturum tarugmalari, DPT, Ankara,

1993, s. 216.

Osman AYDOGUS, “Tiirkiye Ekonomisinde Maliyet-Fiyat Iligkileri Sckiorel Fiyat Olusumu ve

Enflasyon”, 3, Izmir Iktisat Kongresi. Tebligler, ¢.3, DPT, Ankara, 1993, s. 35-48.
66 Karayollart Genel Miidiirliigii, Ekonomik Etiid Tablolart 1993, Ankara, Eylil 1993, s. 38.

65
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Goriildiigii gibi, petrol fiyatlari, tagima iicretleri kanaliyla ekonominin tiim
kesimlerini etkileyebilme giicline sahiptir. Ekonomide yaratilan degerin ligte birinin
“nakliyeden” dogdugu67 dikkate alinirsa tagimacilikta kullanilan enerji ile tagima iicreti
iligkisinin makro ekonomik etkilesimlerdeki yeri iyt irdelenmelidir. Olayin iilkemiz
agisindan afzettigi diger bir ¢ekince, petrol fiyatlarindaki artig ihtimalinin 6demeler dengesi

tizerindeki potansiyel baskisidir.

Tirkiye i¢in geligtirilecek enflasyon modellerinde, petrol fiyatlarinin 6nemli bir
degisken olarak yer almas: zorunlulugu, ulagtirma sektdriinde tiiketilen petroliin en bilyiik
kullanicisi olan karayollarinin iilke ekonomisine etkisinin boyutunu gézler oniine

sermektedir.

1970’1erin ilk yansinda petrol fiyatlarindaki yiliksek artigla baslayan ve birgok
tilkede dengelenemeyen dig ticaret ve blitge agiklart ile hizlanan enflasyonun 6nlenmesi,
gelismekte olan iilkelerin biiyiik sorunlarinin baslangic oldu. Meydana gelmesi muhtemel
yeni soklardan korunmak igin petrole olan bagimlihgin azaltilmas: gelismekte olan iilkeleri
bile sik1 6nlemler almaya itti. Yapilan hesaplamalarda petrol fiyatlanindaki her 3 dolarlik -
artigin OECD iilkeleri genelinde dahili talebi %0,3 oraninda, reel GSYIH’y1 %0,2
oraninda, cari iglemler agiin1 %12 oraninda ve istthdam: ise %0.1 oraninda etkiledigi

ortaya <;1km1§t1r.68

En 6nemli digsal sok kaynag: olan petrole olan bagimhilig: azaltmak icin ulagimdaki
karayolu agirhgini kesinlikle azaltmak gerekmektedir. Ulkemizin termik ve hidrolik
elektrik iretme potansiyelinin yiiksekliginin yaninda, demiryollarinin elektrik enerjisinden
faydalanmasi konusundaki yiiksek verimliligi bu degisikligi yapmaya uygun bir ortam
hazirlamaktadir.

Son yillarda, enerji talebinin yonetimi tlim ulusal enerji stratejilerin 6nemli bir
eleman olmU§tur.69 Uzun vadeli enerji stratejilerinin uygulanmasi ile ekonomik

biiytimede gereksinim duyulan ek enerji miktar1 azalir, ekonomideki finansal kisitlamalar

67 Ege CANSEN, “Fiyat-Ucret”, Hiirriyet Gazetesi, 25 Eyliil 1990, s. 6.

68 INCEKARA, s. 50.

69 Tamer KECECIOGLU, “Uzun Vadeli Enerji Stratcjileri, AT ve Tiirkiye Ekonomisi Arasindaki
Itigkiler”, Tiirkiye 5. Genel Enerji Kongresic.1, s 71.
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hafifletilmig olur. Sonugta faaliyet etkinligi ve verimliligi artar. Hafifletilen finansal

kisitlar, diger sektorlere kaynak transferinde kullanilabilir.70

AT’ nun senaryolarinda 2000 yilinda 20 dolar, 2010 yilinda 30 dolara yiikselmesi
beklenen petrol varil fiyati yiliziinden, petrol kullaniminin tiim sektorlerde azaltilmasi
ongoriitmektedir.”! Toplulugun ilgili karar organlarina gore, rekabetgi yakitlarin goreceli
fiyatlarindaki degisimler ve sanayilegsme stratejilerinde uzun vadeli enerji tiiketiminin

izleyecegi yol biiyiik onem tagimaktadir.

Tiirkiye, bu sartlar iginde, kitleleri uzun mesafelere gétiirmenin en ucuz ve en az
enerji tiikketen ydntemi olan denizyolu ve demiryolu ulagtirmasina onem vermek
zorundadir. Bu ulagtirma sistemlerine kayisin tek yaran yakit tasarrufu degildir,
karayollarinin makine ve techizatinda ithalat pay: disiiniildiigiinde doviz tasarrufu daha da

artacaktir. Clink{i petroliin ve diger ithal mallarin déviz maliyetleri oldukca yiiksektir.

Ulagim sistemleri, yaygin altyapi tesisleri oldugundan kisa vadede kolayca
degistirilemezler.”? Fakat, ulagim alt sistemleri arasinda ikame miimkiin oldugundan,
uzun vadede, ulagtirma sekt6riinde kullanilan petrol miktarini azaltmak i¢in daha az petrol

gereksinimi yaratan ulagim sistemine dncelik verilebilir.”3

Bu konuda son olarak belirtilmesi gereken bir konu vardir: Ulagimin tek ya da en
onemli amac1 en yiiksek enerji verimini saglamak degildir.”* Ulagimim ¢ok cesithi
amaclarinin basinda, hiz, kolaylik ve ucuzluk gibi 6zellikler gelir. Ancak bizi bu
hassashiga gotiiren faktor, petrole olan bagimliligimiz yaninda ekonomimizin mékro

ekonomik dengelerinde mevcut potansiyel zayifhiklardir.

70 Bu konda ayrica bkz.: DIE, Enerjide Petrole Bagimhiliin Tiirkive’nin Gelismesine Getirdigi

Kisitlamatar 1970-1981, DIE Yayin No: 1057, Ankara, 1984.
71 KECECIOGLU, s. 74.
72 BERBEROGLU, Tiirkiye’nin Ekonomik Gelismesindc Elcktrik Encrjisi Sorunu,s. 9.
73 BERBEROGLU, s. 187.

7 brahim KAVRAKOGLU, Enerji Sorunu. Kisa Vade Ctziim Onerileri, Bogazigi Universitesi, Idari
Bilimler Arastirma ve Uygulama Enstitiisii, {stanbul, 1980, s. 40.
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4. Trafik Kazalar1 ve Ekonomik Kayiplar

Su saptamayi 6ncelikle yapmak gerekir ki, trafik kazalarinin sorumlusu olarak soyut

manada karayolu alt sistemini gostermek hatalidir.

Trafik kazalarinda karayollanm giivensiz kilan faktorlerin en 6nemlisi yollarimizdaki
agir tastt trafiginin ¢ok yiiksek oranlara varmasidir. Geligmig iilkelerde %10-15 olan bu
oran, bizim yollarimizda ortalama %350’ nin iizerinde ve hatta baz: yollarimizda %90 n
iizerindedir.” Devlet yollar1 aginin yaklagik %48.2’si giinliik 500’{in lizerinde agir tagit

tarafigine sahiptir.’®

Bir iilkede yiiriirliikte bulunan trafik kurallar, giivenligi ve bunlara baglh olarak
ortaya g¢ikan trafik kazalan, o iilkenin genel ulastirma politikasinin uygulamadaki

yanhshklarinin ve yeterliliinin en 6nemli gostergesidir.

Yoltu ve yiik tagimasinda agirlifin tamamiyla karayolu lizerinde olmasi yiiziinden,
karayolu ag1 asin derecede yiiklenmektedir. Bireysel tasimacilifa dayali olan karayolu
sisteminin devlet tarafindan disipline edilmesi de son derece gii¢ bir cabadir. Daha tnce de
bahsedildigi lizere Tiirkiye’de karayolu tagimacilik meslegi ¢ok genis bir kitlenin gegim
kaynagidir. Egitim seviyesi genelde diigiik olan bu insanlar birbirleriyle de yogun bir
rekabet igindedirler. Uzun mesafe kitle tagimalarinda demiryollarinin bir alternatif
olusturamamast, karayolunun ikamesi sonucunu dogurunca sagliksiz bir tagimacilik trafigi

olugmustur.

Ayrica tagit trafiginin yogunlugu, yollarin ¢abuk deforme olmasina ve kusurlarin
meydana gelmesine sebep olmaktadir. Yol yapim, bakim ve onarim maliyetlerinin
yiiksekligi ise yeterli finansman kayna@: bulunamamasina ve gerekli diizenlemelerin
yapilamamasina yol agmaktadir. Standart dis1 yollar ise bir ¢ok kazanin ana etkenidir.
Karayollart Genel Miidiirliigii’niin istatistiklerinde yol kusuru olarak sadece yol ¢okmesi,
kaymas: ve diger fizik belirtiler kabul edilmektedir. Oysa agir tasit trafiginin yogunlugu ve

bu yogunluk sebebiyle olusan yol kusurlan trafik kazalarinin altinda yatan ana etkenlerdir.

75 DPT, Karayolu Ulagtirmas, s. 28.

76 Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Trafik ve Ulasim Bilgileri 1993, Ulagim ve Maliyet Etiitleri Subesi
Miidiirliigii, Ankara, Nisan 1994, s, 155,
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'Kazalara yol agan araglanin ¢ogunlukla otobiis, tanker ve diger yiik tagitlar oldugunun

tesbit edilmesi’’ bu goriisii dogrular niteliktedir.

Bu konuda, Avrupa Birligi’nde 1000 tasit bagina diigen 6lii sayisinin 0.38 olmasina
karsilik Tiirkiye’de ayni rakamin 3.87 olmas: diisiindiiriiciidiir.”8 Boylece, Tiirkiye’deki
bir tagitin AB iilkelerindeki 1 tasita gbre 6liime sebep olma olasilifinin 10 kat daha fazla
oldugu sonucuna ulagilabilir. Tiirkiye’deki karayolu aginin ancak %30’unun AB
standartlarina yaklagtig: diisiiniiltirse glivenilir bir tagimacilifin gerceklesme sansinin

diisiikligii iyice belirginlesmektedir.

Tablo -13 : Karayolu trafik giivenligi, tasit sayilari ve toplam karayolu ag

Yillar |Kaza Sayis] Olii Yarali |Maddi Hasag Kamyon vq Otobiis {Otomobil |Toplam
(Milyar TL) | Kamyonet ' Karayolu Km

1980) 36 9601 4 100 | 23.816 2,41 330.714 | 32.783 742.252]1  60.761
1981 40.023] 4.327 ] 27.711 3,7] 344.642 | 33.839 776.432]1  60.712
1982 46.2641 4.832] 35.489 4.,9] 359.534 | 35.442 811.465] 60.954
1983 55.256] 5200 | 43.888 7,91 376.704 | 38.478 856350 59.297
1984 60.705] 5.684 | 49.234 11,1{ 395.824 | 43.638 919.5771 59.112
1985 63.473] 5.477 ] 49.058 16,4] 418.001 | 47.119 983.444]  59.302
1986 92.468| 7.287 | 71.445 39,8] 441.866 | 50.798 | 1.087.234}  59.139
1987] 110.207{ 7.661 ] 80.456 72,1 459.352 | 53.554 | 1.193.021 58.915
1988 107.651] 6.848 | 79.243 126,0{ 474.884 [ 56.172 | 1.310.257] 58.851
1989{ 103.758] 6.352| 79.928 190,01 489.959 | 58.859 | 1.434 830f 58.552
1990] 115.295] 6.317 ] 87.668 328,01 520760 | 63700 | 1.649.879] 59.128
1991] 142.644] 6.256 ] 90.781 609,6[ 554300 [ 68.973 | 1.864.344] 59.221
19921 171.741{ 6.214 | 94.824 1.162,0[ 595340 | 75.592 | 2.181.388] 59.842

Kaynak : KGM,Istatistik Yilliklarindan Tarafimizdan Derlenmistir.

Tablo 13’°de goriildiigli gibi toplam karayolu uzunlugu hemen hemen ayni kalmasina

ragmen 1980-1992 yillar1 arasinda kamyon ve kamyonet sayis1 %80, otobiis say1s1 %130,
otomobil sayist ise %194 artmigtir. Yollann standartlari ise yeterince yiikseltilemedigi igin

karayollarinda sagliksiz bir trafik olugmug ve kaza sayisi yaklagtk %500 artig gostermistir.

Kamu y&netimi bu gidisi 6nlemek yerine tersi uygulamalar yapmistir. Ornegin 1980

yilina kadar 8 ton olan dingil yiikleri, dnce 10 tona, daha sonra 13 tona ¢ikarilmis, 8 tona

77 TUSIAD, s. 32.
78 T(SIAD, s. 33.
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gore projelendirilen yollarimizin &zellikle agir tapit trafigine bagh kesimlerde yol

iistyapilari ok kisa siirede bozulmugtur.”?

Tagima piyasasina girebilmenin kisith olmamasi, ¢ok kiigitk sermayelerle edinilen
diigik modelli ve donanim: yetersiz olan arabalarla tagimacilik yapilabilmesine imkan

tanimig, verimsizligin boyutu biiyiimistiir.

Karayollarindaki kazalarin biiyiik 6l¢iide egitimsizlikten ve kurallara uymamaktan
kaynaklandig1 bir gergektir. Ancak, ulagtirma politikalarinda bu alt sisteme verilen nisbi

Onemin, sisterni kaldiramayacag: bir yiikle kargi karsiya birakugi unutulmamalidr.
5. Cevre Kirliligi ve Ulasim Sistemleri Etkilesimi

Daha 6nce, ulagim alt sistemleri arasinda kargilagtirmalar yapilirken karayolu ulagim
araglarinin meydana getirdigi kirliligin boyutlari ortaya konmustu. Bu konuda hem kitle
tagimasindaki avantaji hem de elektrik ile isletilebilme olanag yiiziinden demiryollarinin

ozellikle kent i¢i ulagimda avantajli bir sistem oldugu vurgulanmist.

Ulagtirma sistemine ve sorunlarina nasil ekonomik bir sorun olarak bakiliyorsa,
cevre sorunlanini da aym gekilde ele almak gerekmektedir. Bu énemi dolayisiyla diinyada

ve Ozellikle ABD’de “poliisyon ekonomisi” adi verilen ayn bir bilim dah olmU§t11r.80

Kaliteli bir ¢evrenin diger ihtiyaclar kadar refah arturici bir unsur olarak gozetilmesi,
ekonominin temel gayelerinden biri olan “rasyonel davramsg” kriterine de uygun
digmektedir. Ciinkii, gevre sorunlarimn ekonomik ¢oziimleri maliyet ve fayda analizleri

ile, yani mevcut bilesimlerden optimum bilegimin secilmesi ile miimkiin olur.

Bozulmamig bir gevre insanlarin belirli bir ihtiyacini tatmin ettigine gére bir mal
veya hizmet olarak kabul edilebilir. Ayrica kalkinma projelerinin geligtirilmesinde cevre ile
ilgili konularin g6zoniinde bulundurulmasinin gerekliligi genis dlgiide kabul gérmektedir.

Sanayilegmis lilkeler kalkinmanin yalnizca nicel olmay1p, nitel bir 6zellik tasidig1 gergegini

79 Softr ve Trafik, Say: 499, fstanbul, 1993, s. 32.

80 Cihan DURA, “Cevre Sorunlar1 ve Ekonomi”, Cevre ve Ekonomi, Tiirkiye Cevre Sorunlari Vakfi
Yayni, Onder Matbaasi, Ankara, 1985, s. 39.
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anle-.mlslardn'.g1

Cevre kirliligi ekonomik agidan bir digsalliktir ve c¢evreyi kirletenler bunun
maliyetini Oteki birimlere yiiklerler.82 Uygulamalarda ¢evre kirliliginin toplumda yarattif
zarar tam olarak hesaplanmasa bile, bazi teknikler ile yaklagik degerler bulunmaktadir.
Bunlar, kirliligin gayrimenkul degerlerinde yarattig1 parasal degigimler, bitki fiyatlan ile
carpilarak olgiimii ve kugkusuz en zor yol olmakla birlikte insan saghg: izerindeki
etkilerinin hesaplanarak calisan bireyin aldi1 licret yoluyla parasal degere

diinﬂstiirﬁlmesidir.83

Cevre kirliliginin dnlenmesi ise soz konusu digsalliklarin i¢sellesmesi anlamina gelir
ki bu mutlaka bazi maliyetlere katlanilmasini gerektirir.84 Bunun y6ntemi ise dogrudan

veya dolayli denetim mekanizmalarinin devletge igletilmesidir.

Cevre kirliliginin dnlenmesinde, toplumun ve kamu y®netiminin tercihleri 6nem
tagir. Bu tercihlerin belirlenmesinde ise, kirliligi énlemenin GSMH, istihdam, enflasyon,
ddemeler dengesi gibi ekonomik degiskenler iizerindeki etkileri 6nem kazanir.85 Cevre
kirliliginin 6nlenmesi, herseyden 6nce bu islemin maliyetinin bilyiik olmasindan dolay:

ekonomik iligkilere etki eder.

Cevre sorunlan, uluslararas: ekonomik iligkiler iizerinde de giderek daha fazla
etkisini hissettirmektedir. Karsilagtirmali {iretim maliyetleri, mevcut rekabet yapis1 bu
durumdan olumsuz olarak etkilemektedir. Cevre sorunlari nedeniyle bazi mallarin
ithalatina konacak kisitlamalar, sinirlamalar ve buna benzer 6nlemler gelisme yolundaki

lilkelerin ihracan {izerinde olumsuz etkiler yaratmaktadir.

Cevre kirlenmesinin kontrolii, belli bir miktar {iriin elde edebilmek i¢in daha fazla

sermayeye ihtiyag gosterdiginden, sermaye/hasila oran: biiyliyecek ve belirli bir biiyiime

81 Akn ILKIN, Erdogan ALKIN, Cevre Sorunlari, TOBB Yayin No:203, Ankara, 1991, 5.20.

82 C. Necat BERBEROGLU, “Ekonomik Agidan Cevre Kirliligi Sorunu”, Eskigehir L.T.I.A. Dergisi,
Ocak 1982, s. 219.

83 A.1LKIN, E. ALKIN, s. 32.
84 BERBEROGLU, s. 223-224.
85 BERBEROGLU, s. 229.
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hizin1 gergeklestirmek igin daha ¢ok yatinm ve dolayisiyla tasarruf gerekecektir. Sonugta,

cevre kirlenmesine yapilan harcamalar biiylime hizint olumsuz etkileyecektir.

Cevre kirliligine karg1 alinan dnlemler biiylime hizin1 yavaslatacagina gore igsizlige
de etkisi olacaktir. Ayn: sekilde, alinan 6nlemler tiretim maliyetlerini etkileyeceginden
maliyet enflasyonu da ortaya ¢ikabilecektir. ABD’de yapilan bir arastirmada, kamu
tarafindan uygulanmakta olan temiz hava ve su projelerinin tiiketici fiyatlart endeksinde
1974’de %0,9, 1978’de %1,24, 1982°de %0,22 artig yarattig1 hesaplanmigtir. OECD
iilkeleri igin yapilan hesaplamalara gore, ¢evresel 6nlemler Italya’da %0,5, Hollanda’da

%1, Japonya’da %0,1 oraninda fiyat artiglarina neden olmugtur.86

Cevre kirlenmesini kontrol i¢in alinan 6nlemler, {iretim maliyetlerini de artirdigindan
mallarin diinya pazarlarinda rekabet sansini azaltmis, ihracati azaltmig ve dis ticaret

aciklarin artirmugtir.

Bat iilkelerinin gevre sorunlarini ¢dzmek igin yiiklii bir fatura 6dedikleri gdzoniine
alinirsa, Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu sanayilesmekte olan iilkelerin heniiz
avantajh konumda oldugu ifade edilebilir. Clinkii bu iilkeler sanayi toplumlarinin
karsilagtig1 sorunlardan deneyim kazanarak ve onlarin diistiigii hatalan tekrarlamayarak

sanayilesme yolunda ilerleyebilirler.

Geligmig iilkeler milli gelirlerinin %1-2’sini ¢evre sorunlarinin ¢dzlimi igin
ay1rmaktad1r.87 Geligmekte olan iilkelerde ise durum oldukga farklidir, bu iilkelerdeki
farkli kesimler gereken maliyeti karstlayamamaktadir. Uzun donem i¢in diigiiniiliirse, bu
siire¢ ekonomik kalkinmanin ekonomik ve sosyal maliyetini arttirma yoniinde

iglemektedir.88

Bu baglamda, ulagtirma sistemleri ile gevre etkilesimi ¢aligmamiz agisindan 6nem
tagimaktadir. Karayolu agirlikh ulagim sistemimizin gevreye olan olumsuz etkist bilyiik

boyutlardadir. Bagta hava kirlili§i olmak lizere enerji-gcevre etkilesiminin diger uzantilan,

86 A iLKIN, E. ALKIN, s. 35.
87  A.ILKIN, E. ALKIN, s. 39.
88 BERBEROGLU,s. 217.
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karayolu ulasimim gevre kirliliginin onde gelen sorumluluklan arasina sokmustur.3?

Tiirkiye’de enerji kaynaklarnin olugturdugu hava kirliligi bilesenleri arasinda petrol
kaynakh kirlilik ilk sradadir.%0 Fakat ulagim sistemi sadece hava kirliligine degil, ulagim
sorunlann sebep olarak gosterilerek tarihi, dogal, besert ve kentsel degerlerin yok
edilmesine ve gorsel kirlenmeye, giiriiltiiye yol agarak diizeltilmesi gittikge zorlagan
boyutlara ulagabilmektedir. Yeni yollar agilirken mevcut geleneksel kent dokulan

parcalanmig ama diizenli bir ulagim alternatifi getirilememigtir.

Karayolu agirlikli politikalar siirdiiriiliince, kentsel ulagim yatirimlarinda en biiyiik
pay karayolu altyapisinin geligtirilmesine aynlmaktad1r.91 Baul tilkelerde 70’11 yillardan
beri agirlikli olarak benimsenen yeni toplutasimct politika ve tercihler iilkemizde heniiz
yeterli diizeyde ve agirlikla benimsenip uygulanma agamasina gelememigtir. Otomobil
kullammina dayali bireysel ulasimin yayginlagmasi, kent yagantisinda, kentin fiziksel
yapisinda ve ulasim sisteminde radikal degisikliklere yol agmistir. Yolcularin, dogal
olarak otomobili tercih etmeleri sonucunda toplutagima sistemleri teknik ve ekonomik
sorunlarla karg1 kargiya gelmis ve varliklanini giicliikle siirdiirebilmislerdir. Toplutagim

sistemlerinin geligtirilmesi i¢in gerekli yatirim ve igletme finansmant saglanmamigtir.?2

Cevre ve ulagim sistemleri konusunda, ¢evrenin giizelliklerini ve bu giizelliklerin
korunmasi gerektigini vurgulayan “romantik yaklagimin” otesinde yapilmas: gerekli
degigimler vardir. Cevre sorunlan bireylerin vicdanlarina seslenilerek ¢oziilemez. Coziim
rayli sistemlerin agirlidini artirmak, toplutagim segenekleri yaratmak seklinde somut
girisimlerle gerceklestirilebilir.

AB iilkelerinde, ¢evre kirliligini 6nlemek i¢in demiryolu tagimacilig giderek artan
olclide tegvik edilmektedir.?3 Bu amagcla, ornegin Almanya’da devlet, demiryollanna 7,5

milyar DM’lik bir siibvansiyon saglamaktadir. Ayrica, AB ¢ergevesinde uygulanan gevre

89 Transport and the Environment, OECD, Paris, 1988, s. 26-39.

90 Dclya SPONZA, Aysegiil PALA, “Enecrji Kaynaklarinin Olusturduu Hava Kirliligi Bilesenlerinin
Projeksiyonu”, Tiirkiye 5. Encrji Kongresi c4, s. 105-119.

91 DPT, Kentici Ulasim, Ozcl thtisas Komisyonu Raporu, DPT Yayin No:2 266, Eyliil 1991, s. 5.

92 DPT, Kentigi Ulagim, s. 4.

93 TUSIAD, s. 38.
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standartlarn bulunmaktadir ki Tiirk ulastirma sektoriinde kullanilan araglanin biiyiik kism

bu standartlara uymamaktadur.

Tiirkiye, kalkinmanin bedeli olarak temiz bir ¢evreden fedakarlik etmemelidir,
gerekli 6nlemleri bir liks olarak algilamamali, para ile 6lgiilemeyen maliyetleri

diigiinmelidir.

Cevre koruma konusunda yapacagimiz her ihmal, gelecekteki kalkinma hizimizi
yavaglatabilir. Eger sorunlara akilct yaklagimda bulunmak isteniyorsa, yapilacak tercih
miimkiin oldufu kadar az gevre sorunu doguran, fakat ekonomik faaliyet siirecini de

sinirlandirmayan bir bilegim aramak olacaktir.
6. Degerlendirme

Ulastirma politikalarinda agirhigin tamamen karayollarina verilmesi sonucunda,
Tiirkiye’de pahali, kaynaklarin etkin kullanimina izin vermeyen ve sosyal maliyeti yiiksek
bir ulagim sistemi ortaya ¢itkmigstir. Secilen ulagim politikasi ve buna paralel olarak yapilan

tiim harcama ve yatirimlarin bir firsat maliyeti s6z konusudr.

Sadece karayollarina 6nem veren, digerlerini ihmal eden ulagtirma politikasinin iilke
ekonomisi agisindan maliyeti oldukga yiiksektir. Bu olumsuzlu8a, karayolunun
demiryoluna rakip olmasi nedeniyle demiryollarinin olaganiistii zarar etmesi eklendigi igin
ulagtirma sektoriinde ekonomik etkinlik saglanmas yerine sagliksiz ve verimsiz bir yap1

ile kargilagilmaktadur.

Karayollarinin rekabeti, denizyolunun iglevini ve avantajlarini da engellemektedir.
Ozellikle dis ticaret tagimalaninda kullanilmasi gereken bu alt sistemin yerine Avrupa’nin
en yasli TIR filosunun kullamlmasi®* iilke kaynaklarma ters bir gelisimdir. Ekonomik
bakimdan bir kargilasnrma yapilirsa 15 kisiyle ¢alistimlan bir gemi 200 kamyonun
tagtyabildigi yiikii tasiyabilmekte ve 40 Ft’luk bir konteynerin kamyonla taginmas: halinde
ise, beher 1000 km mesafe i¢in 500 kg yakit tiiketilirken, ayn1 konteynerin denizyoluyla

tasinmasi halinde ise 100 kg yakit tiikketilmektedir.

94 Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bélgeleri Deniz Ticaret Odast, Deniz Sektérii Raporu
1993, Yayin No: 31, Istanbul, Aralik 1993, s. 248.
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Ulastirma alt sistemlerinin teknik ve ekonomik agidan etkin olduklari alanlarda bir
biitiinliik i¢inde kullanilmamalari, ekonomideki diger sekt6rlerin faaliyetlerine ve
verimliligine de etki etmektedir. Dolayisiyla ulastirma sektoriiniin kendi igindeki

dengesizlik ve istikrarsizliklari ekonomik sistemin biitiiniine de yansiyacaktir.

Karayolu ve demiryolu arasindaki dncelik sorunun sadece birisine agirlik verilerek
¢oziilmeye caligmasi halinde ne gibi olumsuzluklar meydana gelecegi gosterilmeye
caligildr. Kanimizca, bu alt sistemlerin arasindaki yikici rekabetin olumsuz boyutlart daha
da genisleyebilir. Oyleyse ulastirma politikalarinda tek yanli ¢gdziimlere dayanmayan
alternatif programlara thtiyag vardir. Bundan sonraki boliimde, bdyle bir politikanin temel

yapt taglart ortaya konulmaya galigifacaktir.



DORDUNCU BOLUM

ULASTIRMA ALT SISTEMLERI ARASINDA
ONCELIK SORUNUNUN COZUMUNDE UYGULANABILECEK
ULASTIRMA POLITIKALARI

I. SINERJIK YONETiM! VE ULASTIRMA POLITIKASI

Sinerji, en kisa tamimiyla “biitliniin pargalardan daha biiylik olmasidir.”

Matematiksel ifadeyle 2+2>4 seklinde ifade edilebilir.

Yonetim bilimindeki anlami ise, sorunlar igin geligtirilen tek yonlii bir ¢dziime
konsantre olmak yerine, biitiin zorluklarina ragmen, miimkiin oldugu kadar genig tabanh
bir ¢oziim plam ile davranma gabasidir. Tek bir fonksiyon lizerinde yogun bir sekilde
caligarak agmn bir performans gostermek biiyiik olasilikla basarisizligi davet edecektir.
Ciinkii, bir yandan etkilere esit bilyiikliikte tepkiler alinirken, diger yandan azalan marjinal

verim yiiziinden randiman diigebilmektedir.

Sinerjik yonetim, biitiin fonksiyonlar iizerinde esit miktarda biiyiik ¢aba harcamak
anlamina da gelmektedir. Onemli olan fonksiyonlarin saptanarak dncelikli parametrélerin
belirlenmesidir. Dikkat edilmesi gereken, ¢caligmanin fonksiyonlar lizerinde dikkatle ve
dogru miktarlarda dagitilmasidir. Bu agidan sinerjik yonetim, “biitiin yumurtalarin ayni

sepete konulmamasy” kural ile bagdastirlabilir.

Sorunlarin ¢6ziimiinde bagarali olmak igin tesbit edilebilen biitiin imkanlan
kullanmak gereklidir. Ciinkii, son derece kompleks iligkiler ve etkilesimler igindeki

faktorlerden birinin dikkate alinmamas tiim sistemi ¢okiintliye gotiirebilir.

1 ibrahim KAVRAKOGLU, Dengeli Gelisme lcin Ekonomi Politikalari, Bogazici Universitesi, Yayin

No: 465, Istanbul, 1990, s. 205-221.

96



97

Sinerjik yonetim, bilyiikliigli ne olursa olsun, biitlin sistemlere uygulanabilir. Bu

yiizden ¢ok genig bir uygulama sahasi bulunmaktadir.

143

Sinerjik yonetimin kargiti, “yapay kiiciik ortamlar yaratarak” sorun ¢ézme
yontemidir. Dar bir alanda *“yapay sartlar” olugturmak suretiyle sorunlar ¢ézmek, aslinda
¢Oziimsiizliigiin kendisidir. Ciinkii kolay ¢oziimler, sorunlarin gergek ¢oziimlerini

ertelemekten bagka bir amaca hizmet etmez

Tiirkiye’de gerceklesen ulagtirma politikalart yukanda anlatilanlar igin iyi bir

uygulama alanmidir.

Ulagtirma hizmetini farkl fonksiyonlarla yerine getirebilecek bir kag alt sistem
secenegi oldugu halde genellikle bir tanesi iizerinde yogunlagilmigtir. Genig tabanli ¢6ziim
aramak yerine dar alanda yapay ¢dziimler tiretilmistir. Sonugta {izerinde durulan alt

sistemin de verimi diigmiis ve sistemin kendisi sorun iiretir hale gelmigtir.

Kanimizca, Tiirkiye’de uygulanan ulagtrma palitikalan saghkli ve yeterli bir
ulagtirma hizmeti saglayamamigtir. Alt sistemler birbirlerinden kopuk bir sekilde ve
igbirligine gitmeden ¢aligmaktadir. Oysa 6zellikle ulagim alt sistemleri giiniimiiziin modern
diinyasinda “ortak yasarlik (symbiosis)” iligkisi kurulmasi en kolay olan yapilar
arasindadir. Geligmis lilkelerde alt sistemlerarast ¢capraz etkiler yeni kombine tagimacilik
teknolojileri gelistirilerek gii¢lendirilmektedir. Tiirkiye’de ise ulagtirma alt sistemlerinin
arasinda igbirliginin varhigindan bahsetmek olanaksizdir. Hatta 1979-1985 doneminde
yapilan aragtirmalar ulagtirma sektoriiniin yapisal degisiminin tamamen bu olusumun aksi
yonde gelistigini gostermektedir.? Ulagtirma alt sistemlerimiz birbirini tamamlayan bir
sekilde caligmamaktadir. Oysa bu sistemler birbirlerini biitiinlemelidir, birisinin geligmesi

Obiirtinlin ihmalini veya vazgegilmesini yaratmamahdir.

Caligmamizin bundan sonraki kisminda ulagtirma sektoriinde optimal dengeleri
olusturmak igin neler yapilabilecegi irdelenmistir. Cozlim ydntemi ise, gerek alt

sistemlerin kendi i¢indeki ve gerek ulagtirma sektoriiniin biitliniindeki her tiirlii imkani

2 Umit SENESEN, G. Giinliik $ENESEN, “Ulastirma Alt Kesimlerinde Yapisal Degisme™ DPT , 3,
Izmir Iktisat Kongresi ¢.3, s. 127-137.
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degerlendirmek ve parcalarin uygun yerlerde kullamimiyla “sinerjik etki” olusturmaktir.
Aslinda boyle bir ¢oziim ydntemi bu ¢aligmanin sinirlarin1 agmaktadir. Yine de daha

kapsaml bir analize 151k tutmas: agisindan yaran olacagina inanmaktayiz.
II. SINERJIK ULASTIRMA POLITIKASININ TEMEL ILKELERI
A- Alt Sistemlerarasi Koordinasyon

Ulagtirma sekt6riinde koordinasyon, ayni hizmeti gérme yetenegine sahip olan
ulagtirma alt sistemlerinin, ¢aligma ve geligme ilkelerinin birbirini biitiinleyecek sekilde,

dengeli ve gerektigi dlgiide diizenlemek i¢in alinan dnlemlerin timiidiir.

Ulkemizde bugiine kadar ulagtirma ile ilgili uygulamada dengesfz ulagim kapasiteleri
yaratilmig ve sistemler birbirlerinin geligmesini Onleyecek bicimde hizmet sunmugsa bu
gelismelerin en 6nemli nedeni alt sistemler arasinda koordinasyon eksikligidir. Ulastirma
sektorii bir biitlin olarak degerlendirilmedigi icin alt sistemler esgiidiimlii olarak
caligamamigtir. Bu olgu, kamunun da ulagtirma alaninda iilke biitiiniinde bir genel
ulagtirma politikasinin olmamasinin sonucudur. Karayolu ulagtirma hizmetlerinin bzel;
kesimde faaliyet gosteren kiigiik Olgekli ¢ok sayida igletme tarafindan tretildigi
diigtiniiliirse, bu kesime iligkin koordinasyon programlarinin daha zor yiiriiyecegi
diisiiniilebilir. Ancak, karayollart digindaki ulagtirma hizmetlerinin KIT ler tarafindan
iiretildigi gdzoniine alinirsa, ulagtirma agi iginde varolan potansiyel isb6limii ve esglidiim

olanaginin kullaniilmamag oldugu sdylenebilir.

Alt sistemlerin teknik ve ekonomik agidan etkin olduklan alanlarda bir biitinliik
icinde kullanilma ¢abasi kombine tagimacilik sistemlerinin geligtirilmesini saglamigtir.
Demiryollarinin uzun mesafeli kitle tagimacthginda, karayollarinin toplama ve daginm
kanallarinda, denizyollannin ise ¢ok uzun mesafeli biiyiik kitle tagimacilifinda mevcut
olan avantajlarini birlestiren kombine tagima sistemleri, maliyet minimizasyonunu
saglayarak ulasimda etkinligi getirmektedir. Ulastirma sistemlerinin birbirlerini
tamamlz;y1c1 ve ikame edici Ozelliklerini gz Oniine alan bu ¢aligmalar, 6zellikle gelismis

iilkelerde kullanilmakta ve kullanimi tegvik edilmektedir.

3 Ayrmtil bilgi icin bkz: Inlernational Railway Journal, March 1992.
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Avrupa Birligi’nde gerek liye iilkeler arasinda ve gerekse iiciincii iilkelerle olan
ticarette, mallarin daha seri ve hizli bir gekilde taginabilmesi, bunun sonucunda da
maliyetlerin diisiiriilmesi amaciyla yayginlagtirilan kombine tagimacihk bugiin birlik
genelinde 6nemli bir yapiya sahiptir.* Enerji kaynaklarnim daha rasyonel kullanmak,
cevresel yapimin gelisimine katkida bulunmak, agir vasitalarin karayolu aginda neden
oldugu olumsuzluklan azaltmak gibi amaglarla geligtirilen kombine tagimacilik i¢ su yollar
ve denizyolu tagimalarinin da igerecek gekilde geligtirilmektedir. Buna bagli olarak sehir
diginda entegre ulagtirma terminalleri kurulmugtur. Biitlin bunlar, sistemlerin kargilikli

avantajlarim1 kamu yararina birlegtirmeleri anlaminda diigiiniilebilir.

Ulagimdaki teknolojik gelisme, ulagtirma alt sistemleri arasindaki iligkilerin
degismesine neden oldugu gibi, yeni ulagim alt sistemleriyle birlikte tagimada yeni

seceneklerin ortaya ¢ikmasina da yol agmaktadir.

Bu durumda Tiirkiye’de de geligmeler dogrultusunda ulastirma alt sistemlerinin
yerlerinin yeniden belirlenmesi ve ulagtirma politikasinin ¢agin sartlarina gore yeniden
tesbit edilmesi gerekir. Kombine tagimaciliga zamaninda gegilmemesinin olumsuz etkileri
simdiden goriilmektedir. AB’nin kombine tagimacilik sistemine uyum saglayamayan

demiryollanmiz, bu sistemin olumlu etkilerinden yoksun kalmamiza sebep olmaktadir.

Ulagtirma sektdriinde uygulanacak olan koordinasyonun boyutlart genistir. Altyap:
yatirnmlar, tarifeler, tagima hizmetlerinin vergilendirilmesi, ulagim planlamasi1 gibi
konularda mikro ve makro ¢l¢ekte koordinasyon imkanlart mevcuttur. Bunlar {izerinde,

kapsaml analizler yapilarak temel eksiklikler ve yapilmast gerekenler saptanmalidir.
B- Koordinasyonun Tek Elden Yiriitiillmesi

Ulagtirma sektoriiyle ilgili biitiin etkinlikler Bati iilkelerinde Ulagtirma Bakanhg:
tarafindan yerine getirilmektedir. Tiirkiye’deki uygulamada ise, ulagtirma hizmetleri
birden cok bakanlik ve genel miidiirliik tarafindan yerine getirilmektedir. Ornegin
karayollarinin altyapisi Bayindirlik ve Iskan Bakanlifi’na bagh Karayollar1 Genel
Miidiirliigii, koy yollart Tarim ve Koy Isleri Bakanlifi’na bagli K6y Hizmetleri Genel

Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. Ote yandan, garaj, terminal ve park yapim isleri

4 KV, s. 87.
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belediyeler tarafindan yerine getirilmektedir. Tagima araglarinin yapimi igletmeci
kuruluslar ve dzel sektdr tarafindan, trafik denetimi Igisleri Bakanlifi Emniyet Genel
Miidiirligii’nce gergeklestirilmektedir. Boru hatti yapimi ve petrol ile dogalgaz

tasitmasindan sorumlu kuruluglar da baska ¢at altuinda bulunmaktadir.

Yerel yonetimlerce gerceklestirilen rayli toplutasima projeleri, mevcut yasaya
ragmen, merkezi veya ortak bir orgiit tarafindan yonlendirilmediginden farkl: standart ve

teknolojilerde iiretilmekte olup gelecekte biiylik sorunlarla karsilagilabilecektir.

Ulagtirma politikasina yon verme durumunda olan Ulastirma Bakanligl, ulagtirma

yatinmlarinin ancak kii¢iik bir kismint kontrol edebilmektedir.

Ulagtirma alt sektorleri arasindaki eggiidiim eksikligi, verimlilik anlayist iginde
tilkemize en iist diizeyde hizmet etmesi ve bir makinanin carklar gibi eggiidiim icinde
caligmasi gereken ulagtirma sektdriiniin biitiinltiglinii zedelemekte ve bu kuruluglarda var
olan iyiniyete ragmen, zaman zaman yetki ¢atigmasina, verimsizlige ve plansizliga neden
olabilmektedir. Koordinasyon eksikligi, ihtiyac digt yatinmlara, politik baskilarin daha

etkin olmasina neden olmaktadir.

Ulkenin tiim ulagtirma hizmetlerinin gerektigi gibi yiiriitiilebilmesi ve etkili bir
igbirliginin saglanabilmesi i¢in ulagtirma alt sistemleriyle ilgili kuruluglarin fazla
merkeziyetgilige gitmeden bir tek yonetim ve kontrol otoritesi altinda koordine edilmesi
gerekmektedir. Ciinkii, ulagtirma sektori, altyapisi, araglart ve igletmeleriyle bir

biitiindiir.

Koordinasyonun saglanmas: gorevinin agirhiklt olarak Ulastirma Bakanligi’na
verilmesi, kanimizca en rasyonel davranis olacakur. Geligmis {ilkelerdeki uygulama da bu
yondedir. Sorunlarin ¢6zlimiinde yeni orgiitler kurma yerine mevcut 6rgiit yapisim
kullanma daha verimli bir yoldur. Yeni yapilanmanin Orgiitlenig bigimi, yetki ve
sorumluluklarin belirlenmesi, uzman kamu ve 6zel kurulug temsilcileri tarafindan titizlikle

yapilmalidir.

C. Kapsamh ve Gergek¢i Bir Ulastirma Plam
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Daha 6nce yapilan plan ¢aligmalan olmustur. Ornegin “1983-1993 Ulastirma Ana
Plan1” ilgili pek ¢ok kurulugun katilimiyla olugturulmustu. Ancak, bu plan her revize
edilisinde anlamim yitirmig ve devreden c¢ikarilmigtir. Plan yerine proje bazinda
degerlendirme giindeme gelmigtir. Oysa bu yontem, temel hedeflerin gzden kagmasina
ve siyasi baskilarin yapilmasina uygun bir ortam hazirlamaktadir. Sonucta, giindelik ve
tesadiifi kararlar verilmektedir. Ekonomik, mali ve teknik etiitleri yeterince hazirlanmadan

ortaya konan projeler, ulastirma sektoriiniin verimliligini iyice diigiirmektedir.

Ulagtirma sektoriiniin lilkenin sosyo-ekonomik yapisina ve yasantisina verimli bir
hizmet sunabilmesi i¢in kapsamlr bir ulagtirma ana plani hazirtanmali ve siirekli canli

tutularak yagama gecirilmelidir. Bu plan genel olarak su ilkeleri kapsamahdir:

1. Plan genig tabanli bir uzlagmaya dayanmali, gelismelere ayak uydurulabilecek
esneklikte olmalidir. Ayrica, planlama yapilirken ulagtirma sektorii biitiin alt sistemleriyle
biitiinsellik iginde ele alinmalidir. Alt sistemlerin hepsini birlikte kapsayan ve her alt
sistemin tagimalardaki payinin hangi oranda geligtirilecegini belirleyen, bununla birlikte
sanayilegme ve kentlegme ile ulagtirma sektdrii arasinda organik bir baglanti olusturarak

gelismelere yon verecek bir planin yapilmasi biiyiik dnem tagimaktadur.

2. Plén, ilgili donem sonunda sektoriin giderek daha saghiklt bir yapiya ulagmasini
hedef almalidir. Bu yap: 6ncelikle ulagim talebinin kargilanmasini, tagima maliyetlerinin,
enerji titketiminin, tek enerji tiirline bagimlihigin ve ulastirma sistemlerinin ¢evreye
zararlarnin azaltilmasini Ongdrmelidir. Daha sonra ulagtirma ile ilgili kuruluslarda daha

verimli bir igletmecilik amaglanmahdir.

3. Plan yapilirken ulagtirmayla ilgili igletmeci ve lretici kuruluglar ile planlama
yapan kuruluglar arasinda siki igbirligi gorilis aligverisi saglanmahdir. Kendi gorev
alanlanindaki gelismeleri inceleyen, talep ve kapasite analizi ile tahminleri yapan, ileride
kargilagilabilecek darbogazlan belirleyen bu kuruluslarin diisiinceleri birlegtirilmeli ve
degerlendirilmelidir. Boylece kuruluglarin tecriibe ve birikimlerinden yararlanilabilir.
Ancak sadece bu kuruluglarla yetinilmemelidir. Diger sektorlerdeki geligmeler ve

etkilesimler ihmal edilmemelidir. Ciinkii bu kuruluglar gegmis yapiy: ele alarak dar
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cercevede gahsirlar ki bu yaklagim, mevcut olan saghksiz yapinin aynen biiyiimesi
tehlikesini tagir. O yiizden, konunun ekonomik boyutu yaninda sosyal, hukuksal, mali,

ekolojik ve diger boyutlart da modele sokulmalidir.

4. Ulagtirma ile ilgili diger lilkelerin deneyimlerinden de yararlanilmali, uluslararas:
kabul gdrmiis olan ¢6ziimler iilkemizin kendine 6zgii yapist gdzoniine alinarak

uyarlanmahdir.

5. Plan d6nemi yaptilacak tahminlerin zorlugu yiiziinden ¢ok uzun tutulmamalidir.
Ulagtirma projelerinin yapim ve hizmet siireleri genelde uzun siirdiigii i¢in de ¢ok kisa

vadeli davranilmamalidir.

6. Mevcut kaynaklar en etkin gsekilde kullanilmalidir. Boylelikle ulagtirma

sektoriinde verimlilik ile birlikte hizmet diizeyi de arttrilabilir.

7. Biitiin alt sistemlerde giivenligi artturic1 Onlemler ivedilikle alinmali ve bunun igin

olusturulacak projelere destek verilmelidir.

8. Ulastirma sektoril ile ilgili her konuda meydana gelecek teknolojik gelisme

yakindan izlenmeli, cagdag teknikler en kisa zamanda uygulanmalidir.

9. Sistem altyapilarinin gdrevini eksiksiz yerine getirmesini saglamak igin onarim

ve bakim igleri aksatilmamali ve agin yiiklemeler dnlenerek etkin denetim saglanmalidir.

10. Ulagtirma alt sistemlerinin ¢evreye olan zararlarini en aza indirecek her tiirlii

caba gosterilmelidir.

11. Karayolu tagimacilifinda, en kisa zamanda “tagimacilik yasasi” ¢ikarilmali,
sektore girigler lisans sistemine baglanmal, tekellesmeye yol agmadan biiyiik ortakliklar

tegvik edilmelidir.

12. Ulasim planlamas: sadece iilke iginde degil, gelismig lilkelerin ve komsu
iilkelerin planlar: ile birlikte ele alinmali, global gelismelere agik olunmahdir. Ornegin
Trans Avrupa Kuzey Giiney Demiryolu (TER) projesi kapsaminda uluslararasi demiryolu

tagtmacilik hizmetlerinin iyilestirilmesi ¢aligmalari, planin ilgili boliimlerinde dikkate
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alinmalidir. Bu projeye 1985 yilinda Tiirkiye de imza atmigtir. Daha 6nceki boliimlerde
Osmanli Imparatorlugu’nun ¢okiisiinde uluslararas: yollarin diginda kalmasinin etkisi
belirtilmigti. Bu yiizden altyap: eksiklikleri nedeniyle uluslararas: entegrasyon projeleri ile

uyum saglanamamasi iilkemizin gelecegini etkileyebilecektir.

13. Tiirkiye’de demiryollarinin ihmal edilmigligine son verilmeli ve demiryolu
ulagimi ¢agdag bir yapiya kavugturulmahdir. Demiryolunun tagimaciliktaki payi
arttritlmalhidir. Ancak, burada kastedilen, tagimacilifin agirliklt olarak demiryolu ile
yapilmasi, binlerce kilometre demiryolu hatti inga edilmesi degildir. Amag, demiryolunun
tasitmaciliktan aldigr payin kendi fonksiyonlarini yerine getirebilecek seviyeye

cikarilmasidir.

Cografi durumu ve ekonomik sartlar1 bize benzeyen ve benzemeyen hemen biitiin
tilkelerde ortak durum demiryolu yogunlugu ve tagimadaki paylarinin bize gore ¢ok fazla

olmasidir. Bu durum, tesadiifi degildir.

Ulagim merkezleri arasinda etkin ve ger¢ek anlamda demiryolunun niteliklerini ve
faziletlerini ortaya ¢ikaran baglantilar gerceklestirilmelidir. Mevcut baglanular ise verimli
bir sekilde isletilmelidir. Ozellikle kisa vadede hizli yapisal degisimler beklenemeyecegi
i¢in demiryollarinin alt ve {ist yap! olanaklart zorlanmalidir. Bu ¢aba bile demiryolu
tagimalarinin payini istenen diizeye yaklastiracaktir. Belirli hatlarin kiraya verilmesi,
ozellestirme, yap-iglet-devret gibi alternatifler degerlendirilerek demiryollarinin rasyonel

igletilmesi saglanmalidir.

Bir sistemde kisitlarin yerini degistirmek, bunlardan herhangi birini kaldirmaktan
daha iyi sonuglar yaratir. O yiizden demiryollarinin ¢agdaglastirtimas: karayollarinin ihmal
edlmesini getirmemelidir. Bu yapilirsa ulagtirma politik'alarmda daha Once yapilan hatalar
tekrarlanmig olur. Ancak, karayollarinin iilkenin ekonomik sinirlarint zorlayan geligimi
frenlenmelidir. Bu politika, yasaklayici degil yOnlendirici ve ¢ok boyutlu planlarla

gerceklesebilir.

14. Demiryolu tagimas1 yaninda denizyolu ve nehir tagimasinm artirma yollar da

aranmahdir. Bunun i¢in bu sistemlerle ilgili yeni altyap: planlama ve yatinmlan yaninda,
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mevcut altyapinin karayolu tagimacihginin hiz, esneklik, konfor ve kolayhk gibi
hususlardaki cazipligini azaltacak sekilde igletilmelerine ¢aligiimalidir.

15. Kentigi ulagimda toplu tagimaya dnem verilmeli ve yakit tiiketimini arttiran
trafik stkigtkligint giderecek miihendislik onlemleri ile idari kararlarin alinmasi, yollarda
hiz sinirlamasina gidilmesi, yol geometrik standartlarinin diizeltilmesi, karayolu
tagitlaninin imalatinda ve ithalinde iilke kogullarina uygun ve yakit tiikketimi az olan belirli

birka¢ model ve tipe gidilmesi gibi 6nlemler alinmahdir.

16. Ulastirma sistemlerinde mevcut kapasitelerin gerek kullanicilar, gerekse
uygulayicilar tarafindan yanlig ve eksik kullanimi nedeniyle, trafik kazalan, bakim
harcamalar ¢ok artmakta, suni olarak altyap: yetersizlikleri ortaya ¢ikmakta veya birgok
kesimde altyap: ihtiyaca cevap verecek nitelikte olmasina ragmen yetersiz goziikmektedir.

Kapasite kullanimin: arttiracak kisa ve uzun vadeli dnlemler alinmalidir.

17. Ulasgtirma plant hazirlamrken, gerekli ekonomik ve finansal fizibilite etiitleri her
zaman ve yeterince yapilamamaktadir. Ekonomik bakimdan iitkenin kapasitesini asan,

gerceklesmesi ¢ok zor olan planlarin yapilmasi, etkin planlama anlayigina ters diiger.

18. Yurtici tasimalar kadar yurtdisi ve transit tasimalar da dikkate alinmali, doviz
dengeleri agisindan bu kesimlerin mevcut olumlu katkilart unutulmamahdir. Bu ulagtirma

tiirlerinin iilke i¢ yapisiyla uyumu saglanmahdir.
D- Biit¢e Disiplini Saglanmasi

Kaynaklardan bir boliimiiniin suni olarak biitce sisteminden ayrilarak biitce
denetiminin ve plan disiplininin digina kaydirilmasi, yatirimlarin proje temelinde ve keyfi
olarak yonlendirilmesine yol agmaktadir. Halbuki, ¢esitli secenekler ile karsilagtinlarak

yapilan proje se¢imi daha saglikli sonug verir.

Bu durumun en giizel drnegi otoyollardir. Otoyollara Kamu Ortakh Idaresi’nce
saglanan biitge dis1 kaynaklar projelerin dar ¢apli degerlendirilmesinin sonucu olarak

verimsizlik riski altinda kullanilmaktadir.

Bu yiizden, planlarnn 6denek dagilimina uyulmasina 6zen gosterilmelidir.
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E- Saghkh Bilgi Kaynaklar1 Yaratiimasi

Saglikli bilgi eksikligi sektoriin baglica sorunudur. Sistemin bilgi edinme
yonteminin giivenilirli§i tam degildir. Bilgi eksikligi sadece 6zel kesime degil, kamu
kesimine de ait bir unsurdur. Bu agidan siirekli ve giincel bilgi saglayacak kurumsal bir

yapt olusturulmalidir.
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Bu ¢aligmada, tilkemizde goriilen ulagtirma alt sistemleri arasindaki rekabetin ve
Oncelik sorununun iilke ekonomisinde yaratti§i etkilegimler incelenmisg, ulastirma
politikalartmizin yapisal kompoziisyonu gizilirken bu politikalarin olusturdugu iligkilerin

yonii saptanmaya ¢aligimastir.

Daha sonra mevcut yapida goriilen anormalliklerin boyutlarinin nasil
kiiciiltiilebilecegi yolunda uygulanabilecek politikalar ortaya konmustur. Alt sistemlerin,
ulagtirma sekt6riiniin geligimini engellemeden ve yapisal baghiiklan zedelemeden kargihiklh

dengelere nasil oturtulabilecegi saptanmigtir.

Oncelik sorununun basit bir segenekler geliskisi oldugu sanilmamahidir. Aslinda
olayin bu sekilde algilanmasinin sebebi, insanlarn giinlitkk yagamlarinda kullandiklan
bisikletten otomobile kadar ¢ok sayidaki ulagtirma aracinin faydasinin bilincinde
olmalarina kargilik, mal ve hizmet iiretimi sirasinda kullanilan ulagtirma araglarinin
kendilerine sagladig1 faydanin bilincine varamamahlidir. Ancak, ¢aligmada ortaya
konuldugu iizere, iiretim sirasinda kullamlan ulagtirma araglarinin maliyette yol agtif
artiglar veya yanlhs ulagtirma politikalarinin agirhgi, tiretilen mal ve hizmetin fiyat: i¢inde
tilketiciye yansirken, alt sistemlerin ekonomik doniigiimler aracihig1 ile lilke ekonomisinde
yarattifi dengesizlik ve darbogazlardan tiim toplum etkilenmektedir. Bu nedenle ulagtirma
politikasinin etkin ve rasyonel bir bi¢imde uygﬁlanmam, iilke vatandaglarimin refah

diizeyini dogrudan ilgilendirmektedir.

Ulastirma hizmetini yerine getirmekte birbirleriyle belirli derecelerde rekabet
halindeki alt sistemlerin rekabetteki avantaj ve dezavantajlanm yaratan faktorler incelenmis
ve ortaya su sonug ¢ikmigtir: Her ulasim alt sisteminin kendine 6zgii nitelikleri

olmasi dolayisiyla, hi¢ bir ulasim sistemi yalmz basina “ideal” degildir.

106
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Tek tiir ulagtirma alt sisteminin yeterli oldugu bir iilke diisiiniilemez. Ulke diizeyindeki
ulagim talebinin degisik tiirde ulagtirma sistemleriyle karsilanmas: dogaldir. Ancak,
onemli olan, iilkenin cografi 6zelliklerine, sosyo-ekonomik yapisina, enerji durumuna ve
uluslararas: igboliimiindeki art1 ve eksi avantajlarina gore, kisaca ¢ok yonlii iligkiler
dokusuna uygun ulagtirma alt sistemine Oncelik taninmasi ve bu sistemlerin birbirlerini

tamamlar bir sekilde igletilmesini saglamaktadir.

Tezin iigiincii boliimiinde tarihsel siire¢ igerisinde incelenen ve gliniimiizdeki yapisi
belirlenen Tiirkiye’nin ulagtirma politikalan gergekgi olarak degerlendirildiginde Oncelikle
su saptama yapilabilir: Hicbir alt sistemimiz, iilke ihtiyaclar1 ve geligmis
iilkelerin yapilar ile karsilagtirildiginda yéterli degildir. Mevcut kapasitelerin
etkin bir sekilde kullanilamamasi yaninda toplam hizmet diizeyi de arzulananin ¢ok

altindadur.

Fakat, daha da 6nemlisi, sektoriin yapisal gelisimi incelendiginde su gergek ortaya
cikmistir: Ulagtirma alt sistemleri arasinda denge gozetilmesi yerine bazilari
¢ok belirgin bir gekilde Oon planda tutulmus, seceneklerden sadece birisine
oncelik tammarak siki stkiya bagh kalinmistir. Saptanan ilging bir olgu da sudur:
Cumhuriyet’in kurulusundan giiniimiize kadar gelip gecen elliye yakin
hiikiimetin herbiri, alt sistemler arasinda dengeli bir yapr olusturma
ilkesini programlarina koymuslarsa da uygulamalarda hep tersi yapilms,
ilkeler bes yilhk kalkinma planlarimin tiimiinde yer alsa da, hedefe

ulastirict onlemler pratikte gerceklestirilmemistir.

Bu saptamalarin ¢izdigi tabloya bakildiginda goriilen sudur: Gerek yiik ve
gerekse yolcu tasimasinda karayollari biiyiik bir agirhga sahiptir. 1950’1
yillardan 1970°1i yillarin ortalarina kadar siiren karayolu agirhkh tercihleri, petroliin
bollasarak ucuzlamasi ve kara ulagim araglarinin olaganiistli geligmesine yonelik olarak
zamaninda gerceklesmis bir refleks olarak niteleyebiliriz. Ancak bu politikalar,
aslinda alt kesimlerin spesifik avantajlarina ve karsihikh yarara dayal,
yani “symbiotic” bir yapi gosteren ulastirma sektoriinii hi¢ lizumu yokken

yikici bir rekabetin tahribatina maruz birakmstir. Petrol krizinden sonra,
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ge1i§mi§'ﬁlkeler bagta olmak iizere bir ¢ok iilkede goriilen ulagimin bir boliimiiniin rayli
sistemlere kaydirnilmasi egilimini takip etmeyen hiikiimetlerin bu 1srarli tutumu stirmiis ve
gectigimiz yi1l iginde karayollarimin yitk tasimacilifindaki payr %87’ye, yolcu
tagtmacthigindaki payr %95’°e yiikselmigtir. Bu ¢arpik yapi, iilkemizin ekonomik
gercekleriyle bagdagsmamakta ve ilke c¢ikarlarina gore olduk¢a pahah bir
ulagim hizmeti elde edilmektedir. Bu arada, karayolu afirhiginin ulasim
politikalarinda en biiyiik zarart demiryolu ulagimi gdrmiistiir. Dolayisiyla, ¢alismanin

odag, karayolu-demiryolu rekabeti ¢er¢evesinde genislemistir.

Ulagtirma alt sistemlerindeki dengesiz yapinin olumsuz bilancgosu
once iilkemizin enerji kullantmindaki mevcut zorunluluklariyla ters
diigmektedir. Petrole olan bagimlihgimiz, bu enerji kaynaginmin en biiyiik kullanicisi
olan karayolu ulagimindaki agirlik sebebiyle ileride iitkeyi ¢ikmazlara siiriikleyebilme
tehlikesini gizlemektedir. Diger yandan, ulagim maliyetleri, 6demeler dengesi ve
enflasyonu besleyici faktorler de petrole dayali ulasim sisteminin ekonomik

yansimalandir.

Trafik kazalari ve cevre sorunlari da sistemdeki dengesizligi olumsuz
yonde beslemekte, ulagim politikalarinda sosyal maliyeti yiiksek olan

dengesizlik, kamu fonlarmin israfina zemin hazirlamaktadir.

Calismada, gegmis donemlerde karayolu tagimacilifina verilen Onemi elegtirmek
amaglanmamigur, aksine iilkemizin ve karayollarinin kendine has ozellikleri dikkate
alindi@inda kaginilmaz ve gerekli bir gelisme gdstermis olan karayolu ulastirmasinin
geligmisg lilke standartlarina ¢rkartilmas: gerekmektedir. Ancak, bu diisiince, ¢calisma
sonuclarinin da gosterdifi iizere uzun mesafe ve kitle ulasimmda hakh
avantajlart olan demiryolunun plansiz bir sekilde kenara birakilmasimi ve
karayolunun yikici rekabetine maruz birakilmasini gerektirmemektedir. Son
yillarda, biitlin diinyada hizh bir geligme gosteren demiryolu teknolojisi ve isletmeciligi
karsisinda, iilkemizde saglanan gelismeler cagdisi kalmigtir. Hi¢ kimse, tercihini
yaparken sosyal yarar1 diigsiinmeyecegine ve c¢ikig noktasi Kkisisel yarar

olduguna gore cagdisi olan bu ulastirma alt sisteminin su andaki haliyle
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hizmet talebine konu olmas: imkansizdir.

Bu arada, demiryollarinda binlerce kilometre hat yapilmasinmi veya
iilkenin imkanlarini asacak baska yatirimlara girigilmesini istemek,
beklemek ve gerekli bulmak ne gercekcidir ne de dogru. Onemli olan,
gercek anlamda demiryolunun niteliklerini ve faziletlerini ortaya koyacak
baglantilarin gerceklesmesi ve mevcut baglarin da bu yonde isletilmesini
saglamaktir. O yiizden, demiryollannin iyilegtirilmesini savunan politikalarin finansal
anlamda ayaklarinin yere basmasi, yatirimlann ¢ok iyi etiidlere dayandirniimas: gerekir.
Zaman ilerledikge sistemi dengeye oturtmanin maliyeti de hizla artmaktadir. Bu kosullar
altinda, pahal1 oldufu gerekgesiyle yaurim yapmaktan kacinmanin ekonomik anlamda

gecerliligini savunmanin da gegerliligi tartisilabilir.

Bu degerlendirmelerin 1518inda; 1 - Ulastirma alaninda yetkili kuruluslarin
koordinasyonu altinda yeni bir ulagim master plani ivedilikle yapilmahdir. Kaynaklarin
kat, talebin biiyiik, sorunlanin ¢ok ve gelecek hakkinda belirsizliklerin egemen oldugu
i¢ginde bulundugumuz dénemde yapilan planlamalarin ister istemez ani biiyiik degisiklikler
getiren yaklagimlardan ¢ok, zaman i¢inde yumusgak doniisimleri igeren yaklagimlara
doniigmesi dogal kargilanmalidir. Alt sistemlerin istihdam diizeyi ve imalat sektorleri ile
olan baglantilar1 da bunu gerektirir. 2 - Ulagtirma alt sistemleri arasinda sinerjik is
birliginin biitlin olanaklart zorlanmalidir. 3 - Ulagim alt sistemleri arasindaki
koordinasyon tek elden yiiriitiilmelidir. 4 - Ulastirma politikalarina yonelik harcamalarda
biitce disiplini saglanmalidir. 5 - Ulagtirma sektoriinde en kisa zamanda sagliklt bilgi

kaynaklan yaratilmalidir.

Son olarak sunu sOyleyebiliriz ki, ulasgtirma sektoriinde optimum faydanin
saglanabilmesi igin biitiin alt sistemleri birlikte, esgiidiim i¢inde kullanmak gerekir.
Ekonomist Debrev ve matematik¢i Leitman’in kullandify basit kural,
burada da uygulanabilir. Elimizde birden ¢ok alet varsa sadece birini

kullanmak hepsini birden kullanmak kadar etkili olamaz.
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IX

EK TABLO 1 : Demiryolu Istatistikleri (1923 - 1992)

1923 1950 1960 1988 1989 1990 1991 1992
Hat Uzunlugu (km) 3.756 7671 7.895 8430 84301 8924 84291 8430
Elcktrikli Hat (km) - -|- 479 479 582 667 905
Yolcu Sayisi (Bin) 1900] 525351  79.4711 135.706] 146.3591 139.091 133.243} 131.25
Yiik Tagima (Bin Ton) 500 2.159 12.002] 14.308] 13.103] 13.426] 14.847] 15.748
Yolcu. km (Bin) 172 74413.619.424|3.719.824 b.707.629} 6.844.841! {6.410.064 5.048.078 |6.259.350
Ton. km (Bin) 207 0001{4.088.07013.856.1768.148.544 | 7.706.544 {8.030.575 R.(093.331{8.383.313
Kazalarda 6lii sayisi 28 116 148 169 169 169 158 174
Memur sayisi - - Toplam Pq  27.603] 28.207| 28.753] 28.359] 27.007
Isci sayisi - - 600 000] 34.185f 31.116] 28.499{ 27.952{ 26.297
Ana Hat Yolcu
Vagon Verimliligi (%) - - - 48 48 45 45 49
Yiik Vagon ‘
Verim!liligi (%) - - - 51 48 48 48 50
Gelirin gidere
Orani (Siib. hari¢) - - (1976)0,79 0,56 0,52 0,39 0,311 0,30
Siibvansiyonun
Gelire oram - - 1976 0,22 0,24 0,34 0,42 0,52 0,41
Toplam Yolcu
Vagon kapasitesi - - - 93.2221 96.092] 98.026] 100.275] 101.91]
Toplam Yiik .
Vagon Kapasitesi - - - 682.897] 702.515] 702.61] 699.923] 708.42
Toplam Loko. sayisi 491 957 943 691 707 711 704 705

Kaynak : TCDD statistik Yilliklari, DIE Istatistik Yilliklarn
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EK TABLO 2 : Karayolu Istatistikleri
1923 - 1992

1923 1950 1960 1980 | 1989 { 1990 | 1991 1992
Devlet Yolu (km) 9.355) 24.306§ 22.774] 31.976]131.048]31.149} 31.26] 31.435
11 Yolu (km) 9.007] 22.774) 34.8311 28.785127.504]27.979]27 960] 28.407
Owoyol (km) - - - 27 170 281] 387 1 070
Asfalt Yol (km) - 1.447} 6.893] 35 670]46.166147.461] 48.29] 48.609
Yolcu. km (milyon) - 2.597] 10 880] 73.1271133.83] 134.99 1311 142.173
Ton. km (milyon) - 957 3.6781 37.507168.239] 65 710] 61.97| 67.704
Otomobil km (milyon) - 185 508 7.725 - 13 7301 13.43 14.755
Otwobits km (milyon) - 84 2371 1.135 - 2.359} 2.296 2.475
Kamyon km (milyon) - 289 818] 6.483 - 10.9521 10.33 11.284
Giinde Tasman yiik (milyon) - 289 31 316 - 514} 485 530
Yilda tasman yiik (Bin ton) - 9] 11.284] 115.05 - 187.7 177} 193.401
Otomobille tasman yolcu (bin) - 2.935] 11.393} 205.64 - 222.9] 218.1} 239.547
Otobiisle tasiman Yolcu (bin) - 4.5731 19.161] 89.151 - 209.57]1 203.94 219.831
Kamyonla Tasmnan Yolcu - 4.5731 6.128] 25.442 - 50.397] 47.53] 51.926
Otomobil sayisi 1933 te 315] 1.463| 45.767| 742.252i [1.434.830)1.649.879'1.864.3442.181.388
Otobils sayisi 933 te 1.645 8.407 ] 10.981) 32.783]58.859] 63 700} 68.97] 75.592
Kamyon sayisi (Kamyonet Har|933 te 2561} 13.405| 57 460} 164.89}241.39] 257.35] 273.4] 287 160

Kaynak : KGM, Trafik Istatistikleri, DIE Istatistik Yilliklar, Ilgili Yillar
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EK TABLO 3 : Ulastirma Yatirimlarinda Odenek ve Harcamalar

1985 - 1991

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
SEKTOR OdenfHar. JOden}Har. |Oden. jllar.  }Oden.tar. JOdenHar. {Oden]Gere. T4Program
KARAYOLLARI ULASTIRMAY 100,9]112,1] 86,2]124,4f 128,7] 1322 191,8]145,11215,11179,9{189,5} 261,1] 3830
Emniyet Gnl. Md. 19 13F 1,4 03 1,1 0,1 0,81 06] 06f 04 10 0,8 1,4
Koy Hiz. Gn. Md. (YSE) 30,01 34,3{ 32,2} 33,4] 309F 47,7] 24,91 26,6] 28,8] 42,21 32,9 48,8 65,7
TCK Gn. Md. 69,01 76,5] 52,51 90,8] 53,4 54,7 44,7} 42,1} 48,3] 47,71 57,0 57,4 92,1
Toplu Konut ve Kamu Ort, - - - - 433{ 29,7] 121,6] 75,7{137,4f 89,7} 96,0f 154,1f 2187
Belediveler - - - - - - - - - - - 5,1
DEMIRYOLU ULASTIRMASI | 408] 36,7} 353] 57.,5] 34,5] 30,9] 32,7] 41,0] 35,1 33,5] 33,0 31,4 43,6
TCDD. 31,01 27,4] 28,6f 50,11 29,0 26,11 28,0{ 372} 30,7| 30,5] 29,0 28,6 36,0
Ulagirma Bakanhg: 98] 94{ 67| 741 5.4 48] 46} 38] 44 29} 40 2,8 7,6
DENIZYOLU ULASIMI 27,31 24,8} 24,1] 24,11 2391 248} 17,1} 125} 12,6] 8,8 12,6 10,1 19,1
D. B. Dnz. Bak. 6,0f 41 7.8 50 32 1,50 28] 1,81 28 28] 10,1 2,5 7.4
TDI (Denz. Bank.) 6,71 12,11 7,4] 12,8 8,5 12,2 58} 43| 4,0} 3,0 37 2,9 3,3
ULASTIRMA BAKANLIGI 971 451 671 501 55 461 6,71 3,1] S0] 22| 42 3,1 5,5
TCDD 48] 4,14 2,11 1,31 6,6 6,3 1,71 331 0,74 08} 13 1.4 2,6
Diger Kuruluslar - - - - - - - - 02| - 0,6 0,1 0,6
HAVAYOLU ULASIMI 15,2f 12,8{ 43,01 73,2{ 27,5] 21,0} 454} 39,5} 10,5¢ 29,1} 16,1 19,6 12,8
ULASTIRMA BAKANLIG] 95 411 10,11 94| 88 731 65| 34 24{ 81} 20 1,8 2,8
DHMI Gnl. Md. 24] 22} 36 14 6,0) 3,51 441 41 26] 40| 36 4,3 7.8
THY-+BHT 2,41 48] 2841 60,8] 11,6 9,41 33,31 31,0f S5,1{ 22,4 9,4 12,5 19,2
USAS - 09 03] -06] 06 02 0,1 0,1 02] - - - -
HAVAS - - - - - 03] 06] 06] 05] 04 04 0,5 09
DEV: METOROLOI ISL. 10f 1.0] o6l o6l 051 04} o04] 03] o6l 053] og 05| o9
BORU HATTI 2,61 11,5 20,51 17,1] 42,00 64,61 21,71 289] 169} 12,6] 21,0 21,2 28,5
BOTAS Gnl. Md. 18] 11,31 17,51 16,81 415] 643] 20,61 28,7 164 12,6] 21,0 21,2 28,5
ULASTIRMA BAKANLIGI 08l 02| 30l o3| o5 03] 11} 02] o] - | - - -
TOPLAM ULAS. YATIRIM 186,8]197,9{209,1]296,3] 213,3] 243,8[ 308,61266,9]290,2]264,0[272,2 4872

Kaynak : Ulagtirma Bakanhigi, DPT Istatistik Yilliklar
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