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OzET

Tiirkiye’de karayoluna gikan higkimsenin gidecegi yere sag salim
ulagsma garantisi bulunmamaktadir. Bagka bir ifade ile, trafik kazalarinda insan
kaybi ¢ok yilksek diizeyde seyretmektedir. Oyle ki ; Tiirkiye, motorlu arag
basina diisen 6li ve yarali sayilarinda diinyada ilk siralarda yer almaktadir.
Biyiiklik agisindan havaalani terminallerine denk otobiis terminallerinin inga
edildigi iilkemizde, 6lumllii kazalarin gogalmasinin yanisira, arag trafiginin
artmasinin getirdigi gevresel etkiler, organizasyon ve ekonomi kara ulagimi

érnegini incelenmeye deger hale getirmigtir.

Ulkemizde karayolu tagimacihgmin hizla demiryolu ve diger ulagim
sistemlerinin 6niine gegmesi ve dengeli bir ulagtirma politikasinin ciddi bir
politik sdyleme konu olmamasi, bu galigmanin disiplinleraras: bir yaklagimla
ele almip tiim vonleriyle incelenmesi gerekiiligini daha da 6n plana

¢ikarmaktadir.

Bu calismada, kuramsal ve ampirik c¢aligmalar Tiirkiye oOlgeginde
degeriendirilmistir. Birinci boliimde, ulagtirma sektdri genel olarak incelenmis
ve Tiirkiye'’de ulagtirma sektoriiniin ekonomi igindeki yeri ve temel sorunian

ile bu sorunlar igin politika dnerileri belirtilmistir.

ikinci boliimde, Tirkiye'de kara ulagimi ve politikas: incelenmis ve
karayoluna alternatif olabilecek ulagtirma sistemleri ele alinmistir. Uglincii
boliimde, Tiirkiye’de kentigi ulagim incelenmig, kentigi ulagimia ilgili soruniar
ve politika onerileri siralanmigtir. Ddrdiincli boéliimde, Avrupa Birligi'nde
ulagtirma politikas: ve Tiirkiye'de ulagtirma sektdriiniin birlige uyumu konusu
ele alinmigtir. Beginci ve son bdéliimde de kara ulagiminin ekolojik dengeye
etkileri incelenmis ve siirdiriilebilir kalkinma ve ulagtirma kavramlari tizerinde

durulmustur.



ABSTRACT

In Turkey, there is no guarantee for a person to go to road can reach to
his destination in safe and sound. Another words, level of mortality is very
high in traffic accidents. Such that; Turkey is ranked in top orders in the world
on the number of dead and injured persons per motor vehicle. It makes worth
trying to study on environmental effects of vehicle traffic, organisation,
economy as well as increase of death in accidents in the land transportation
example in our country where bus terminals are constructed as big as

airports.

In our country, the result of increase in highway transportation over
railway and other transportation systems and because of not being a subject
for a serious politic discussion makes lead the need of studying on this study

on all point of views in a disciplined approach.

In this study, theoretical and empirical studies are evaluated in Turkey's
scale. In the first chapter, transportation sector is examined in generally and
place of transportation sector in economy in Turkey and basic problems with

its political suggestions are stated.

In the second chapter, land transportation and its politics are evaluated
and possible alternative transportation systems to highway are explained. In
the third chapter, interior city transportation in Turkey is examined and
problems in interior city transportation and its political suggestions are
described. In the fourth chapter, transportation politics in European Union and
adaptation of transportation sector of Turkey to Euopean Union are evaluated.
In the fifth and last chapter effects of land transportation to ecological
ballance are examined and is dwell uponed sustainable development and

transportation.
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GiRIiS

Turkiye'de genel olarak ulagim konusunda trafik kazalari, gevresel sorunlar
ve ekonomik maliyetlere yonelik g¢aligmalar bulunmakla beraber, kara ulasimi ve
6zellikle de karayolu butiinlGgad iginde iligkilendirilerek bir bakis agisi saglamaya
yonelik ¢alismalar yok denecek kadar azdir. Bu nedenle de, meydana gelen
sorunlarin ¢6zimi igin politika geligtiriimesi guglesmektedir. Yapilan bu ¢alisma ile,
bu eksikligin giderilmesine katkida bulunulmasi, galisma verilerinin ve sonuglarinin

kamuoyuna ve arastirmacilara aktariimasi hedeflenmistir.

Tiarkiye'de tagimacihik alaninda demiryollannin ve denizyollarnnin ihmal
edilimesi ve adeta bir karayolu tekelinin yaratiimasinin yol ag¢tigi sorunlar gin
gegtikge biliyimekte ve iginden gikilamaz bir hal almaktadir. Bu olumsuziuklarin
giderilebilmesi igin etkili bir ulastirma politikasinin uygulanmast gerekmektedir.
Ulkemizde karayoluna alternatif olabilecek ulastirma sistemleri iizerinde énemle

durulmal ve karayollarinin tagimaciliktaki agirhigt bir an 6nce azaltiimahdir.

Gerek trafik kazalan, gerekse c¢evre kirlenmesinde 6nemli rol oynayan
karayolu ulastirmasi, Avrupa Birligi Ulagim Politikasi ile uyumlu degildir ve ciddi
teredditler yaratmaktadir. Avrupa Birligi'ne katiimayi hedefleyen Tirkiye'nin
ulagtirma sektériinde rasyonel bir politika uygulamasi ve bu konuya iligkin hukuki
dizenlemeleri hizla guncellestirmesi ve uygulanabilirlifini saglamasi gerekli

goriimektedir.

Kara ulagiminin ekolojik dengeye olan etkileri de 6énemli konulardan biridir.
Ulastirma kaynakl ¢evre kirliligi ve 6zellikle de karayolu ulagiminin ekolojik dengeye
olan olumsuz etkileri ; yani, hava kirliligi, gtraita kirliligi ve karayolu altyapisindan
kaynaklanan olumsuz etkiler, giin gegtikge artmaktadir. Bu &nemli sorun da

¢alismamizda ele ahnmisgtir.
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L ULASTIRMA SEKTORUNDE GENEL BiR DEGERLENDIRME VE
TURKIYE'DE ULASTIRMA SEKTORU

A. ULASTIRMANIN TANIMI VE ULASTIRMA SEKTORUNUN TEMEL
OZELLIKLERI

Genel olarak ulagtirma, bir yarar saglamak tzere kigilerin ve esyanin uygun ve
ekonomik bigimde yer degistirmeleri geklinde tanimianabilir. Bu tanimdan da
anlagiidid1 gibi ulagtirmada iki temel 6ge vardir : Yer degistirme ve bu yer
degistirmenin uygun ve ekonomik olmasi. Kigilerin ve esyanin yer degistirmesi
mimkin olmadan igbdlimiine dayal bir ekonomi digiinilemez. O halde ulagtirma,
mal ve hizmet degisiminin ilk kosuludur. Ancak ulastirma, elverigli ve ekonomik
olunca de@er kazanir. Aksi halde kigilerin veya esyanin yer degistirmesinin bir
anlami kalmayacaktir.

Ulastirma sektérd, tarim ve sanayi sektérleri gibi mal Ureten bir sektér degildir.
Ancak diger sektérlerin Uretkenligi zerinde etkili ve gerekli olan dnemli bir aragtr.
Bir Ulkede ulagtirma yatirmlarinin dengeli ve planh bir sekilde yapiimasi, Ulkenin
kalkinmasini hizlandiran etkenlerin basinda gelmektedir. Ulastirma sektdrinin
baglica amaci, olugsan ulastirma talebini gtvenli, verimli, hizli bir sekilde ve mimkin
olan en az maliyetle gergeklestirmektir.

Ulagtirma, ekonomik bir ¢gaba, sosyal bir hizmet ve bir endustridir. Ekonomik
acidan ulastirma, insan ihtiyaglannin tatmini icin insanlarin ve esyalarin yére ve
zaman bakimindan fayda yaratacak sekilde yer degistirmesini sadlayan bir hizmettir.
Yoére bakimindan fayda, 6zellikle esya ulagtirmasinda bir malin bol ve faydasinin az
oldugu yerden, miktarinin az ve faydasinin yiksek oldugu yere tasinmasiyla
yaratilan ek faydayi, zaman agisindan fayda ise, teknigin gelismesi ile zamandan
kazanma y6niinden dogan faydayi ifade etmektedir.

Bir ekonomide, devletin ulastirma sektdrindeki tim faaliyetleri, “ulagtirma
politikasi” olarak adlandiriimaktadir. Ulastirma politikasinin temel gorevi; ekonominin
ve toplumsal gelismenin ihtiyacini kargilayacak sekilde bir ulagim kapasitesini
yaratmak, ginin kosullarina uyabilen (lke ¢ikarlarina en uygun ulastirma



sistemlerini olugturmak ve ulastirma sistemleri arasinda gerekli koordinasyonu
saglamaktir. Bu gbrevin yerine getirimesi igin de, makro hedeflere uygun eneriji,
yerlegsme, konut, nifus ve kentlegsme politikalan ile uyum iginde uzun dénemli bir
ulagim planlamasi gerekmektedir. '

Genel olarak ulagtirmadan bahsettikten sonra simdi de ulagtirma sektériinin
temel 6zelliklerine kisaca deginelim:

Ulagtirma sektdrinin kismen kendine 6zg, kismen de diger sektorlerde de
rastlanabilen dnemli 6zellikleri vardir. Bu 6zellikler dikkate alinmadan bir Glkenin
ulagtirma politikasina y6n verilmesi, birgok sorunu da beraberinde getirmektedir.
Dolayisiyla dlkenin ulastirma politkasina yén verme durumunda olanlar, bu
6zellikleri dikkate almak zorundadirlar. S6zkonusu 6zellikler sunlardir:

1. Ulagtirma bir hizmettir. Hizmetin Gretimi ile satisi ayni anda olur. Bu nedenle
h lanma Glanagi yortur. Diger sektdiierin
kendisine duydugu ihtiyaci karsilayacak kadar dretilmelidir. Yeterli olmamasi
durumunda igin goérilmesini engeller, fazlasi ise ziyan olur. O halde ulastirma
sektdriinde ihtiyacin ¢ok altinda veya ¢ok Ustiinde kapasite yaratilmasi, kaynaklarin
tam ve etkin kullanimim o&nler. Ayrica tasima firmalan, kapasitelerini, ginlik,
mevsimlik ve hatta konjonktirel ihtiyaca gére ayarlamalan gerekir. Aksi halde mal

akiminda aksamalar ve gecikmeler meydana gelir.

2. Ulastirma sektdérinde toplam maliyet igerisinde sabit maliyetin payl c¢ok
ylUksektir. Bir érnek vermek gerekirse, Almanya'da yapilan arastirmalara gére,
Aiman demiryollaninda toplam maliyetin % 77'si sabit maliyet veya sabit maliyet |
niteligindedir. Ayni rakam karayolu ulagimi igin % 40-50, nehir ve gol ulagiminda %
44 ve kanal ulasiminda ise % 61 olarak verilmektedir.> Sabit maliyetin toplam
maliyet igerisindeki payinin ylksek olugu genellikle ulastirma yatinmlarinin sermaye
yogun olmalarindan kaynaklanmaktadir.®> Ulasim araglan ve yollar éncelikle birer
teknik donatimdir. (tegchizat) Bunlarin tedariki veya yapilmasi buyik 6lgiide sermaye

! Ismet ERGUN, Tirkive'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektéra, H.U. L.L.B.F. Yayinlar,
No:10, Ankara, 1985, s. 8

% |smet ERGUN, a.g.e. s. 11
? Sabit maliyet, faiz ve sigorta giderleri, amortisman, tagitlarin, yollarin, bina ve tesislerin bakimi, trafik
hacmine bagl olmayan personel giderleri, genel yénetim giderleri v.b. kapsamaktadir.



gerektirir. Tagima firmalari, ortalama sabit maliyeti (yani parga basina) dusirmek
icin mevcut kapasitelerini mumk{n oldugu kadar fazla kullanmak zorundadirlar.

3. Ulagtirma sektériiniin en énemli 6zelligi, ulasim sisteminin, tilkenin ekonomik
, sosyolojik ve politik yapisina bir ydn verme etkisine sahip olmasidir. Yeni bir ulagim
sisteminin kurulmasi veya mevcut ulagim sisteminin iyilestiriimesi, mekanin
ekonomik, toplumsal veya politik yapisini degistirebilmektedir. Yeni bir ulastirma
altyap yatinmi, avantajli kurulus yerleri ve dolayisiyla yatirimlar igin elverisli bir
ortam yaratabilmektedir. Boylelikle yatinmlar tegvik edilmekte, yatinmiarin tegvik
edilmesiyle birlikte sanayilesme ve kalkinma da tegvik edilmis olmaktadir. Ulagim
sistemi boylelikle, sanayilegmeyi belirleyen 6nemli ekonomik degiskenleri biiyiik
6lgtide etkilemektedir.

4, Ulagtirma yatinmlan, sadece kar veya =zarar kriterlerine gére
deg@erlendirilemez veya yatinm karari sadece kar beklentilerine gére verilemez.
Uiagurma yaunmiarinin degeriendiriimesinde daima, uiagtirmanin ekonomik, sosyai

ve politik fonksiyonlar gézéniinde tutulmaldir.

5. Ulagtirmanin  yukarida siraladigimiz  6zelliklerinden  dolay:, devlet
denetiminde olmasi zorunlulugu vardir. Ulastirma sektériinde devietin miidahalesini

zoruniu kilan sebepler séyle 6zetlenebilir:

a) Belli mal ve hizmetlerin devlet tarafindan sunulmasinin zorunlu
oldugunu ve serbest piyasaya birakilamayacadini savunan “Kollektif Mallar
Teorisi'ne gbére tasima hizmet arzinda sosyal yararlar 6n planda tutulmaldir.
Ohalde, téslma piyasalarinin dizenlenmesi, devletin en azindan denetimi altinda

olmaldir.*

b) Ulagtirma sektérinin  Uretim  maliyetini etkilemenin &tesinde
ekonomiye bir yén verme etkisine sahip olduguna gére, devlet uzun dénem ulagim
politikasini kalkinmanin bir aract olarak kullanmahdir. Ayrica, ulagtirma ekonominin

temel 6gesi oldugu igin, bu sektérde meydana gelecek bir aksama tiim ekonomiyi

% Kollektif mallar teorisi, WICKSELL ve LINDAHL'in caligmalarina kadar geriye gitmektedir. Daha sonra
P.A.SAMUELSON'un ¢aligmalar ile kollektif mallar teorisi gtincel hale gelmistir.



olumsuz yoénde etkileyecektir. Dolayisiyla tagima piyasasinin igleyisi serbest piyasa
kosullarina birakilamaz.

c) Ulagtirma sektdriinde tagima hizmet arzi ve talebi dizenli ve sirekli
olmadidi igin, devlet tagima kapasitelerini kontrol etmek ve asir kapasite yaratiimak

suretiyle isletmelerin yikici rekabete stirliklenmelerini 6nlemek zorundadir.

d) Tagima piyasalannin istikrarsizli§), sézkonusu piyasalarda dengenin
saglanmasini  zorlagtirmaktadir. Dengenin kurulmasi igin devletin tagima
piyasalarina midahalesi zorunlu olmaktadir. Diger yandan ulastirma sektériinde itk
yatinm maliyeti gok ylksektir. Blyik 6lglide finansman kaynaklarina ihtiyag vardir.
Bu ihtiyaglann kargilanmasi yine devlete digmektedir.

R, ULASTIRMA HiZMETLERININ TEME

M e & E = 1 ! LT TN

1. Ekonomik Fonksiyonlar

Maddeler halinde belirtmek gerekirse, ulastirma hizmetlerinin ekonomik
fonksiyonlari $éyledir : '

a) Gunumuzdeki is ve yasayis dizeni, ulastirma hizmetlerinin aksamadan

iglemesine baghdir. Bu agidan ulastirma bir 6n kosul niteligindedir.

b) Ulagtirma hizmetlerinin geligtiriimesi, mallann faydasini yayarak, Gretim

faktérlerinin hareketliligini ve verimini arttirir.®

c) Ekonomi iginde, insan ihtiyaglannin tatmini bakimindan tiketim

kolayliklarinin saglanmasi ulastirma ile mUmkin olabilir.

S Dundar SAGLAM, Turkive Ekonomisi, Yapist ve Temel Sorunlari, Senem Matbaast Ankara 1974, s.
87



d) Ulagtirma, bir ekonomide toplam arzin toplam talebe uyumunu saglar.
Mallarin bol oldugu bélgelerden daha az olduklan bolgelere akmasini saglayarak,
piyasalarin mala bogulmasini énler. Béylece arz ve talepte denklik temin ediimis
olur.

e) Ulastirma giderleri, mal ve hizmet Uretiminde Uretim maliyeti icinde yer

almaktadir. Dolayisiyla, tretimi etkileyen bir unsurdur.

f) Ulagtirmanin  bir diger ekonomik fonksiyonu da gelir dagihminin

diizenlenmesine yardimci olusudur.

g) Ulastirma hizmetleri olmadan igbdlimiine dayah bir ekonomi veya pazar
digindlemez. insanlarin ve egyanin yer degistirmesi, Gretim faktorlerinin bilesimi,
diger bir deyigle Uretimin gergeklegmesi igin 6n kosuldur. Béylelikle ulasim hizmetleri

Uretimin vazgegilmez bir pargasidir.

2, Sosyal Fonksiyonlar

Ulastirma hizmetlerinin sosyal fonksiyonlar da kisaca sunlardir:

a) Ulagtirma hizmetleri, bir Ulkede kentlesme hareketlerini hizlandinr ve

nifusun dlke iginde rahatga sirkiilasyonunu saglar.
b) Ulastirma bir Ulkede sosyal geligmeyi hizlandiran bir etkendir.

c) Ulastirma, toplumlarin dig dinya ile ekonomik ve sosyal iligski kurmalarina

yardimcti olur.

d) Ulagtirma, cesitli bélge ve topluluklan birlestirdidinden bir tlkede kulttr

birliginin kurulmasinda da rol oynar.

e) Ulagtirma, toplumun &rf ve adetlerinin degismesindeki etkenlerden biridir.
Kirsal alanlarda sosyal gelisme hizlanir, koyliniin ekonomik, politik ve sosyal

olaylara ilgi ve katkisi artar.



3. Politik Fonksiyonlar
Ulagtirma hizmetlerinin politik fonksiyonlan da kisaca sunlardir :

a) Ulastirma, bir Glke iginde siyasal birligin ve suurun kuvvetlenmesine yardimci
olur. Devlet-toplum ve kéy-kent entegrasyonunu destekler. Homojen ve kaynasmis
bir toplum yaratir. Bir lilkede ekonomik ve toplumsal bitiinlesme biylk o6lgide

ulagim sisteminin kalitesine ve etkinligine baghdir.

b) Ulagtirma, milli savunma ve givenligin tam anlamiyla gergeklestiriimesinde
6nemli paya sahiptir.

c) Ulagtirma, devletin goérevlerini daha iyi yapmasini saglar, devlet

mekanizmasinin daha iyi igslemesini saglar.

Ozetle, ulagtirma hizmetleri modern ekonomilerin ve toplumsal gelismenin
temel dgesidir. Ayrica, ulastirma birgok ekonomik degiskenleri (bliytklikleri) dolayh
da olsa kesinlikle etkilemekedir. O halde bu degiskenleri istenilen yonde ve éigiide

etkileyebilmek i¢in ulagtirma politikas: etkin bir aragtir.

C. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORU

1. Genel Olarak

Ulastirma sektori, kara, hava, deniz, demir, boru yollari tagima faaliyetlerinin
teknik, ekonomik ve sosyal gereklere uygun olarak kurulup gelistiriimesi ve
yurutiimesi faaliyetlerini kapsamaktadir. Ulastirma, Ulkemiz agisindan sosyal,
kultarel, politik ve ozellikle ekonomik bakimdan biylk ©nem arzetmektedir.
Ulkemizin ekonomik kaynaklarinin iyi bir sekilde isletiimesi, prodiiktif kiinmas:, i¢ ve
dig ticaretin geligtiriimesi ancak muntazam bir ulastirma ag: ile mimkin olabilir.
Ulastirma sektérd, tarim ve sanayi sektérleri gibi mal Ureten bir sektér degildir.
Ancak, diger bitin sektorierin Gretkenligi Gzerinde etkili ve gerekli olan énemli bir
aractir. Gelismekte olan bir Glke olan Turkiye'de kalkinmayi hizlandiracak en 6nemli



etken, ulagtirma sekt6érindeki yatinmiann dengeli ve planh bir sekilde

kullaniimasidir.

Ulagtirma, kamu ekonomisiyle piyasa ekonomisi hizmetlerinin birbirine
girigkin oldugu bir faaliyet kesimidir.® Ulagtirma faaliyetlerinde kamu ekonomisi,
altyapi sabit maliyetlerini Gstlenerek; karayollarini, liman ve havaalanlarini inga eder.
Piyasa ekonomisinde yer alan igletmeler ise, inga edilen bu altyapilari kullanarak
piyasa talebini kargilamaya c¢alismaktadir. Buradaki en ®nemli istisna deviet
demiryollandir. Bu hizmette ray1 déseyen ve araglan isleten isletme demiryollar
isletmesidir.

Geligmekte olan bir Ulkenin pazara agiimasi, bélgelerarasi fiyat farklilikiarinin

giderilmesi ve dUretim yapilabilmesi, ulagtirma alanindaki gelismelerle dogrudan
bagimhdr.”
Srevi, eRonominin ve ioplumsal geligmenin
intiyactni kargilayacak sekilde bir ulagim kapasitesi yaraimak, ginin sartlarina
uyabilen ve (lke gikarlarina uygun tagima sistemlerini kurmaktir. Bunun yaninda,
segilen ulagim sisteminin (lkenin ekonomik ve sosyal yapisina yén verecek
durumda olmasi da ulagtirma sektériinin en 6nemli 6zelligidir. Ulagim alanindaki
teknolojik gelismeler, ulastirma alt sistemleri arasindaki 6ncelikleri belirlemektedir.
Yani ulagtirma politikalari, teknolojik gelismelerden etkilenmektedir.

Ulagtirma sektérii, ekonomik fonksiyonlarinin genisligi ve ytksek ulastirma
potansiyeli ile ulusal ekonominin kalkinma ve gelismesinde en 6nemli rolii oynayan
sektdrdir. Ulagtirma sektoériniin baslica amaci, ekonomik‘gelismenin ve 6zel|iklé
sanayilesmenin gerektirecedi ulagtirma talebini, emniyetli, stiratli, verimli bir sekilde
ve minimum maliyetlerle gergeklestirmektir.

Etkin bir ulagtirma altyapisi ve dizeni, kiresellesme ve ekonomik biyiimenin
temel unsurlarindan biri olarak kabul edilmektedir. Degisen dinya kosullarinda
Ulkemizin Dodu Avrupa, Bati Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika ulkelerine olan
yakinhg:, bu Ulkelerin olusturdugu genis pazari hedefleyen ulkelerin ilgisini

® Kenan BULUTOGLU, Kamu Ekonomisine Giris, Sermet Matbaasi, Kirklareli, 1981, s.364
7 Yakup KEPENEK, Tarkiye Ekonomisi, Verso Yayincilik, Ankara, 1990, s.293



cekmekte, tarihin her déneminde Avrupa-Asya arasinda bir képrii gérevi tstlenmis
olan Anadolu, bugiin de uluslararast transit tasimacilik alaninda &nemini
korumaktadir.

Turkiye'de ulagtirma politikasina gesitli kuruluglar tarafindan yén verilmektedir.
Ornegin, ulagim sistemlerinin altyapisi Bayindirlik Bakanliinca gerceklestiriimekte,
ulagim faaliyetlerinin bir kismi Ulastirma Bakanh@: tarafindan yonlendiriimekte,
tagima araglarinin yapimi igletmeci kuruluslar ve 6zel sektor tarafindan, trafik
denetimi igletmeci kuruluglar veya karayollarinda oldugu gibi Igisleri Bakanhg:
tarafindan yerine getirilmeye ¢aligilmaktadir. Bunun sonucunda da ulastirma
kuruluglan arasinda yasanan koordinasyon eksikligi, sektérdeki gelismeleri olumsuz
yénde etkilemektedir. Ulagtirma sektériinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayici
bir yapt igerisinde geligebilmesi, ekonomik ve sosyal yasamin gereksinimlerinin
yerinde, zamaninda, ekonomik ve giivenli bir sekilde karsilanabilmesi igin sistemin
bir bltin olarak ele alinmasimt saglayacak etkili bir Ulastirma Ana Planina
gereksinim duyuimakiadii. Ayiica, sekiorin iGmunid kapsayan sagikii ve guncei
bilgileri iceren bir bilgi sistemine de ihtiyag vardir. Bir hizmet etkinligi olan ulagtirma
sektoérinun planlanmasi, ancak bu sektére yonelik istemlerin ortaya konulmasindan
sonra yapilabilir. Buna ek olarak, sektériin saglayacagi hizmetler kendi digindaki
etmenlere bagli olacagindan, planin bu etmenlerdeki dedismelere paralel olarak
uygun araliklarla guncellestirimesi gerekmektedir. Bunu saglayan geligmis
Ulkelerde, ulagtirma sistemleri sirekli olarak ekonomik, sosyal ve siyasal kosullarin
degisimine parale! ve planli gelismeler géstermiglerdir. Ulkemiz, benzeri bir
gelismeyi sa@layamadid) igin, ulastirma tirlerinin ve o6zellikle demiryollan ile
denizyollarinin gok énemli olanaklarini geregince kullanmayan, dengesiz, pahal ve

sagliksiz bir ulagtirma sisteminin ciddi sorunlarini yagamaktadr.

Ulagtirma yatinmlarnna kisaca deginecek olursak ; VII. Bes Yillik Kalkinma
Plani déneminde ulagtirma yatinmian, toplam kamu yatinmlarn igerisinde % 27,3
payla sektorler arasinda birinci sirada yer almigtir. Ulastirma sektérii yatinmlanina
alt sektérler itibariyle bakacak olursak; karayolu yatinmlarinin sektdér yatinmiar
icerisindeki payinin % 63,7 dizeyinde oldugu, kalan % 36,3'luk bolimun agirhkh
olarak havayolu ulagtirmasi yatirmlarindan olustugu goérilmektedir. Yine plan
déneminde yurt i¢i yolcu tagimalarinin % 96’si, yik tasimalarinin ise % 89'u
karayolu ile gergeklestirilmistir.(1999) Demiryollar ve denizyollan ihmal edilmesinin



yanisira, karayollar ve ozellikle otoyol yatirimlarina (2000 yili toplam ulagtirma
yatirmlari igindeki payr % 36)® agirik verilmesi bugiinkii garpik yapiyr daha da
pekistirmistir. Kentlerimizde ise blyluk olglide yerel yonetimler tarafindan
gergeklestirilen kenti¢i ulagim yatinmlari, yol kavsak, otopark, rayl sistem ve toplu
tagim araci alinmasi gibi genis bir kapsamda gergeklestiriimektedir.

Tuarkiye'de son doénemlerde ulagtirma ile ilgili gelismelerden kisaca

bahsedecek olursak sunlar séylenebilir:

a) Karayollart Trafik Kanunu’'na yapilan ilavelerle., trafikle ilgili kuruluslar
arasinda koordinasyonun saglanmasi, kazalarnin azaltimasi ve trafik glvenligini
arttirici 6nlemlerin belirlenmesi amaciyla “Karayolu Trafik Glvenligi Yiksek Kurulu”
ve “Karayolu Guvenligi Kurulu® adi ile iki kurul olusturulmustur.

b) Sahillerde can, mal ve gevre guvenligine yonelik altyapiy kurmak ve igletmek
Gzere “Kiyi Emniyeti ve Cemi Kurtarma lsletmeleri Gene! MUdGNGEE” kurulmustur
c) Buyuk kentlerimizde, otoblis sistemi ile karsilanamayacak talep

diizeylerindeki ulagim koridorlarinda rayh sistem tasimaciigi gindeme gelmistir.
Yerel ve merkezi diizeyde, mevcut ve planlanan rayh sistemlerin birbirleri ve diger
toplu tagim tirleri ile planlama, yapim, isletme ve bakim 6lgutleri agisindan uyumiar
da giderek 6nem kazanmaktadir. Kentigi ulagima hizmet eden banliyd sistemi
igletmesinin yerel yoénetimlere devredilmesi ya da ortak isletiimesi yéniindeki

caligmalar da 6nemli diger bir gelismedir.

2. Ulagtirma Sektériiniin Tiirkiye Ekonomisi igindeki Yeri Ve Ekonomiye
Etkileri

Her Ulkenin iginde bulundugu cografik, ekonomik, sosyolojik ve politik ko$ullér,
ulagimin olusumunu ve gelismesini etkilemektedir. Baska bir deyisle; farkh tarihi,

81.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulagtirma Ozel |htisas Komisyon Raporu,
Ankara 2001, s.15




cografi, ekonomik ve politik kosullar, birbirinden farkli bicimde ve etkenlikte ulastirma
sistemlerinin olugmasina neden olmaktadir. Burada énemli olan her Ulkenin kendi
Ozelliklerini iyi analiz etmesi ve buna gére etkili ve verimli bir ulagtirma politikasi
uygulamasidir. Bu sgekilde ulagstirma sorunlarinin  ¢dzimi olanakli hale
gelebilecektir.

Osmanl Imparatorlugu déneminde dnceleri askeri amaglarla yollar agiimistir.
Ancak |mparatorludun son vyillarinda ulagtirmaya 6nem verildigi goériimektedir.
Tanzimat programinda, llkenin kaynaklarini igletebilmek i¢in ulagtirma araglar
sadlanmasi ve tarimda elverigli bélgelerin birbirleri ilé ve denizle baglantisini
sadlayacak demiryolu hatlarinin désenmesi 6ngérulmisti. O yillarda yol sorununun
énemini kavrayan deviet adamiarindan biri olan, zamanin Sivas Valisi Halil Rifat
Pasa'nin “gidemedigin yer senin degildir’ sézii gunimuzde adeta bir atasézi
6zelligini kazanmistir. ? Ikinci Mesrutiyetten sonra da bir kanun gikartitarak 7600
km'lik bir yollar agimin ele ahnmas: kararlastinlmistir. Ancak, birbiri arkasindan gelen

savagiar, ¢ isyailar ve poltik istikrarsizh itin by programlann
gerceklesmesine engel olmustur. Sonunda da Imparatorluktan Cumhuriyet
Turkiye'sine sadece bakimsiz ve bozulmus karayollar, yabanci sirketlerin elinde
demiryollari ve gesitli kapitilasyonlar kalmistir. Buna ek olarak, yapilan demiryollan
ise Ulkenin gikarlarindan ¢ok, imtiyaz sahibi sirketlerin ¢ikarlart 6n planda tutularak
désenmisti. Ornedin Almanlar tarfindan planlan yapiimis olan Berlin-Bagdat
demiryolu, Turkiye'nin ulasim ihtiyacini kargilayacak bir vasita olarak degil, tlkeyi
kateden bir yol olarak tasarlanmisti. Ayni sekilde doguda Ruslar tarafindan yapiimig
yollar da stratejik amaglarla inga edilmisti. Sanayi devriminden sonra Avrupa'da
hammadde ihtiyaci siirekli artiyordu. Osmanl Imparatoriugu da bir yandan dnemli
bir hammadde kaynadi olmasi, diger yandan jeopolitik durumu nedeni ile biyik
devletlerin ilgisini gekiyordu. Bilylik devletlerin Osmanli Imparatoriugu’nda dzellikle
demiryolu yatinmlarina ydnelmelerinin amaci, ilkedeki hammadde kaynaklarina

erigebilmek ve batiya transferini saglamak ve yeni pazar sahalarini agmakt:. *°

Osmanh Imparatorlugu’ndan Tirkiye Cumhuriyeti'ne yurt icinde insan ve esya
tagimaciligini kesintisiz saglayabilen bir ulastirma sisteminin kaldigini séyleyebiime
olanag: yoktur. Imparatoriuktan Cumhuriyete 4083 km uzuniugundaki demiryolu ile

® Ekonomik Forum, 15 Subat 2000, Yil: 7, Say:: 2, TOBB Aylik Dergisi, s. 68
% Nazim BERKSAN, Yol Davamiz Nerede?, Ankara, 1950, s, 3-72
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fizik ve geometrik standartlarn son derece diisik olan 18335 km uzunlugundaki bir
karayolu ag: miras kalmistir. Bu agin 4450 km’lik bélimi toprak tesviyesi halindedir.
" Uzun savas yillan boyunca bakimsiz kalmig ve énemli élgiide harap olmus olan
karayollarinin buydk bir bélimi motorlu tasgitlarin gegmesine elverigli degildir.
Ulagim yetersizlijinden kaynaklanan olumsuziukiar, yasamin her alanina
yansimakta idi. Ulkenin bir béluminde Griin fazlasi varken, bagka bir yerde kithk
yasanmaktaydi. Cumhuriyet déneminde ulagim sorununa demiryollari yapimi ile el
atildi. Gankl demiryolu 19. ylzyiin en etkin ve en glivenli ulagim sistemi idi.
Demiryolunun Ulkenin ekonomik kalkinmasi igin ¢ok zorunlu olduguna inaniliyordu.
Bu nedenle Atatirk’in emirleri ile bir “Ulkeyi Demiryolla Ormek” programi
olugturulmustu. Cumhuriyetin ilaninda, (lke demiryollarinin bir kismi yabanci
girketlerin elinde, bir kismi da devlet idaresinde idi. llk olarak 1923 yihnda
yayinlanan bir kanunla, Tilrkiye'de bundan bdyle inga edilecek hatlarin devlet eliyle
isletilmesi hilkme baglanmstir.

y
aralarinda Anadolu-Bagdat, H. Pasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazari
hatlan ile, H. Pasa liman ve nhtimi satin alinmigtir. Hatlarin idaresi ise gegici olarak
Nafia Vekaletine (Bayindirhk Bakanhd) bagh “Anadolu-Bagdat Demiryollari
Midiriyeti Umumiyesi’ne birakilmisgtir. 1927 yilinda ise ¢tkarilan yeni bir kanunla,
butun yurdu kapsayan “Deviet Demiryollart ve Limanlar ldaresi Umumiyesi”
kurularak demiryollaninin inga ve igletme igleri bu kurulusa devredilmigtir. 1930°lu
yillarda bitgenin % 20’sinden daha fazlasi demiryollari yapimina ayriimaktaydi.

Karayolu ulagtirmasina bakacak olursak; 19 Ocak 1925'te “Mikellefiyeti
Bedeniye Kanunu” ¢ikanimis ve bu kanuna gére 18-60 yas arasi erkek nifus yol
mikellefiyetine tabi tutuluyordu. Bu kanunla il yollarinin yapimi ve bakimi igin bazi
kisith olanaklar saglanmig ise de 1926 yilindan sonra girigilen bayindirlik atihmlart,
6zellikle de demiryolu yapimina verilen agirlik nedeniyle butgeden yeterli 6denek
aynlamamig ve karayolu yapiminda biyik ilerlemeler saglanamamstir.

Ulagtirma sektérinin Tilrkiye ekonomisine etkilerini incelemeye énce
demiryollarindan baglayabiliriz.

" Ekonomik Forum, 15 Subat 2000, Yil:7, Say::2, TOBB Aylik Dergisi, s. 68
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Osmanli Imparatorlugu déneminde yapilan demiryollart ile 6zellikle potansiyel
tarim alanlarindan yararlanmak amaglaniyordu. Bununla birlikte, demiryolunun
gectigi yerlerde ekonomik faaliyetlerin arttig1 ve 6zellikle tarim Grinlerini toplama ve
dagitma islevini Ustlenen kentlerin 6nem kazandiklan gériimektedir. Ulagim
olanaklari nereye en erken girmigse orada sanayilesme en erken baglamigtir. Ornek

olarak; Almanya'da Ruhr Havzasi, Bati Anadolu v.b.

Cumhuriyet déneminde demiryolu agimin agirhk merkezi Dogu Anadolu’ya
kaydirilarak ilk defa bir bltinlik yaratilarak erigebiliflik artinimaya caligimistir.
Demiryoluna kavusan Anadolu kentlerindeki kentsel nifus artig), Tirkiye
ortalamasinin {zerinde seyretmigtir.

Demiryolunun gegctigi yerlerde tarimsal faaliyetler énemli digide artmigtir.
Uretim artistnin sagdlandid yerlerde kazanglar da artmigtir. Dolayisiyla demiryolunun
ekonomik yapiya énemli etkileri s6zkonusu olmustur.

Demiryollari daha etkin hale getirilebilmis olsaydi, érnegin daha yuksek bir hiz
saglanabilseydi veya demiryolu hatlar gok yere ugratilarak 6nemli yerlesme yerleri
birbirine dolambagh bir sekilde baglanmamig olsayd), demiryolunun Ulkemiz
ekonomisine olumlu etkileri gok daha blyik olurdu. Fakat 6zellikle 1950'li yillardan
sonra Ulkemizde demiryolu ulagimi ihmal edilmis ve Ulkemiz kosullarina uygun

ulagtirma politikalari olugturulamamugtir.

Karayoliarinda meydana gelen gelismeler, yerel pazarlarin birbirine
baglanarak kdy ekonomisinden pazar ekonomisine geg¢isi sadlamistir. Bdylece
Turkiye'de kéy-kent entegrasyonu baglamistir. Kéylinin ekonomik ve siyasal ufku
genisleyerek, sosyal olaylara ilgisi ve katkisi artmigtir. Yollanmizin geligmesi ayrica,
toplam arz ile toplam talebin artmasina ve denklesmesine, bélgeleraras: fiyat
farkinin azalmasina énemli katkilari olmustur.

Karayollarinda meydana gelen hizh geligmeler, sosyal alanda da buyik
degisiklikler yaratmigtir. Yakin kentler ve kasabalar arasinda ig, ticaret ve saghk
yolculuklari artmug ve i¢ turizm canliik kazanmigtir. Ozetle, karayolundaki
gelismelerin tUlkemizin ekonomik ve toplumsal buitlinlesmesinde dnemli 6&lgide
katkilan olmustur. Buna baglh olarak da kapali ekonomiden agik ekonomiye
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gegmede baglica roli oynamistir. Ancak Cumhuriyet déneminde ulagtirma
sektorundeki gelismelere paralel olarak tamamlayict énlemler yeterince alinamadigi
igin yani; egitim, sagdhk ve glvenlik hizmetleri Ulke geneline yeterli &iclide
yayllamadi§: ve buyilkkentlerimiz diginda bélge merkezleri kuruimadid! igin kirsal
alanlardan buylkkentlere ve sanayi merkezlerine gégler hizla artmigtir. Tamamilayici
politikalar olugturulmadan az geligmis y&relerin geligsmis yoérelere baglanmasi, daima
az geligmis yorelerden geligmis yérelere bir gé¢li de beraberinde getirecektir.'
Turkiye'de dzellikle 1950-1960 yillar arasinda ulasim ve haberlegsme olanaklarinin
geligmesi ile birlikte kirsal alanlardan kentlere dogru olan gé¢ hizlanmistir.

Simdi ulagtirma sektériniin Turkiye ekonomisi igindeki yerini incelemeye
baglayalim.

Turkiye'de ulagtirma sektori, Gayri Safi Yurtici Hasilada (GSYIH), imalat
sanayi, ticaret ve tanm sektdrlerinden sonra dérdinct buyik sektér konumunda

bnoidisomemnmlsbmdie 2om w3
[SA115] 1
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sektéri GSYIH'da % 19,0, ticaret sektdrii % 20,0, tarim sektéri % 14,5 ve ulastirma
sektdrii de % 14,1 oraninda pay almaktadir.’® Son yillarda ulagtirma sektérinin
GSYIH'daki payinda artislar gorilmektedir. Bu da ulastirma sektorinun GSYIH'dan
daha hizhh buyuduginin bir géstergesidir. Ornegin; 1989 yilinda ulastirma
sektdranin GSYIH'daki pay1 % 11,6 iken, bu pay 1992 yilinda % 12,2, 1995 yilinda
% 12,6 ve 2000 yiinda da % 14,1'e yiukselmistir. Bu gidisle yakin gelecekte
ulagtirma sektoriiniin, tanim sektérinl geride birakarak Gglinc buyik sektér haline
gelmesi olasidir.Tablo 1'de Turkiye'nin gayri safi yurtici hasilasindaki itk dort

sektérin paylar gérilmektedir.

2 |smet ERGUN, a.g.e. s.92
13 7.C. Bagbakanlik DPT, TurkiveTemel Ekonomik Géstergeler, Subat 2001, s. 13
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Tablo : 1

Uretici Fiyatlanyla

Gayri Safi Yurtigi Hasilada ilk Dért Sektoriin

Paylan ( % ) Cari

Yillar

1989

1990

1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

Imalat Sanayi

23,1

22,0

22,2

21,6

20,8

22,1

22,6

21,1

21,6

19,4

19,2

19,0

Ticaret

18,8

19,1

18,6

18,5

18,6

19,7

20,5

20,5

20,8

19,9

19,1

20,0

Tarim

16,6

17,5

15,3

15,0

15,4

15,5

15,7

16,9

14,5

17.5

15,3

14,5

ULASTIRMA

11,6

11,8

11,8

12,2

12,0

13,3

12,6

13.1

13,9

13,6

14,0

14,1

Diger

29,9

29,6

32,1

32,7

33,2

29,4

28,6

28,4

29,2

29,6

32,4

32,4

Tablo, agadidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.
Kaynak : T.C. Basbékanllk DPT, Turkiye Temel Ekonomik Géstergeler Nisan 2001

Tablodan da gérildudi gibi, 1989-2000 yillan arasinda imalat sanayi ve tarim

sektérlerinin ¢ GSYIH'dan aldiklan paylarda bir azalma, ticaret ve ulastrma

[}
- |44 41

sektdrlerinin paylarinda ise bir artig gérilmektedir.

Ulastirma sektorindn istihdamdaki pay: incelendiginde; Tirkiye'de ulastirma
sektoriniin toplam istihdam igerisindeki payinin 1997 rakamlarina gére % 4,3 ( 15
yas Uzerindeki nufusta ) duzeyinde oldugu gériiimektedir.
yapilan kargilagtirma Tablo 2'de yer almaktadr.

Bazi geligmis ulkelerle

Tablo : 2 Ulagtirma, Haberlesme Ve Depolama Hizmetlerinde istihdam

Edilenlerin Toplam istihdam igerisindeki Payi1 1997 ( 15 Yag Ve Uzeri Niifus )

Tlrkiye

Almanya

Y.Zelanda

Avusturya

Japonya

Kanada

Avustralya

Isvigre

% 4,3

% 5,9

% 5.9

% 6,2

% 6,3

% 6.4

% 6.5

% 6,5

Kaynak : Labour Force Statistics, OECD 1977-1997.

Tablo 2'den de gorildigi gibi gelismis Ulkelerde ulastirma ve haberlesme

sektoériinde istihdam edilenlerin pay:

tlkemize gbére oldukga yliksek olarak
gorilmektedir. Tarkiye'de hizmetler sektériniin istihdam orani, gelismis Ulkelere
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goére ¢ok disik oldudu igin, ( 1997 yilinda % 34,7'dir. Halbuki bu rakam &rnegin
Kanada'da % 73, Ingiltere’de % 71,3, Isvigre'de % 68,6'dir. ) bu tablo ulagtirma ve
haberlesme sektoriine de yansimakta ve bu sektériin toplam igerisindeki payi
gelismis Ulkelere gére diigiik olmaktadir.

Ulkemizde ulagtirma ve haberlegsme sektérii, toplam istihdamdan % 4,3
oraninda bir pay almasina ragmen GSYIH'lanin % 14,1'ini sadlamaktadir. Yani
Tarkiye ortalamasinin 3,3 kati bir verime sahiptir.

Yurti¢i tagimalar incelendiginde tilkemizde su tablo géruimektedir :

1999 yih rakamlarina gére, Turkiye'de yurt igi yolcu tagimalarinda karayolunun
payl % 96,1, demiryolunun payi ise sadece % 2,1 olarak gergeklegmigtir. 2005 yil
icin yapilan tahminlerde ise karayolunun payi % 95,8, demiryolunun payi ise % 1,8
olarak &ngérilmektedir.** Yine 1999 yilinda Turkiye'de yurt igi yik tasimalarinda
karayolunun payi % 88,9, demiryolunun pay: % 4,7 olarak gergeklegmistir. 2005 yili
igin yapilan tahminlerde de karayolunun pay! % 90,1, demiryolunun pay: ise % 4,2
olarak 6ngorilmektedir. Tablo 3'te yurtici yuk tagimalarinda alt sektérlerin paylarinin
yillar itibariyle degisimi gérulmektedir.

¥ T.C. Bagbakaniik DPT, Uzun Vadeli Strateiji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani 2001-2005, s. 165
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Tablo : 3 Yurtigi Yiik Tagimalarinda Alt Sektorlerin Paylan ( % olarak ton-km

payi)

ALT SEKTOR 1990 1995 1999 2000 Tahmin | 2005 Tahmin
Karayolu 75,7 85,3 88,9 89,1 90,1
Demiryolu 8,0 6,3 4.7 4,5 42
Denizyolu (1) 8,3 6,0 4.7 4.6 4.1
Havayolu (2) 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2
Boru hatti 7.9 2,3 1,6 1,56 1,3
TOPLAM 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

(1) 1990 yili yalnizca D.B. Deniz Nakliyat T.A.$. tarafindan yapilan tagimalardir.
Diger yillar, denizyolu ile yapilan tagimalarin timiini kapsamaktadir.

(2) Yalnizca kamu sektériince yapilan tagimalardir.

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani Oncesinde
Iktisadi Sektérlerde Gelismeler, 1996-2000 Haziran 2000

T.C. Bagbakanlik DPT, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plani,
2001-2005

Tablodan da goéruldagi gibi, yurtici yik tasimalarinda, karayolunun payi
slrekli olarak artarken, 6zellikle demiryolu ve denizyolunun pay sirekli olarak
azalmistir. Yakin gelecek igin yapilan tahminlerde de bu durumun degismesi
beklenmemektedir. Ug tarafi denizlerle gevrili ilkemizde denizyollarinin bu élgide
ihmal edilmesi ve demiryollarina da gereken 6nemin verilmemesi, Tirkiye'nin
ulastirma sorunlarini ve 6zellikle de trafik sorunlarini artirmakta ve bu sorunlarin

¢bzuminl imkansiz hale getirmektedir.

Yurti¢i yuk tagimalarindan sonra yurtigi yolcu tagimalarinda da alt sektérlerin
paylarinin yillar itibariyle degisimi tablo 4'te gosterilmektedir.
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Tablo : 4

( % olarak ton-km pay1 )

Yurt igi Yolcu Tagimalarinda Alt Sektérlerin Payi

ALT SEKTOR 1990 1995 1999 2000 Tahmin | 2005 Tahmin
Karayolu 96,6 96,0 96,1 95,9 95,8
Demiryolu 2,5 2,3 2,1 2,1 1.8
Denizyolu (1) 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Havayolu (1) 0,9 1,7 1,7 2,0 2,4
TOPLAM 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tablo, agagidaki kaynaklardan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmigtir.
1 Yalniz kamu tagimalandir.

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani Oncesinde
Iktisadi Sektérlerde Geligmeler,\‘1996-2000 Haziran 2000

T.C. Bagbakanhk DPT, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plani,
2001-2005

Bu tablodan da g6rildigu gibi, Tarkiye’de yurt igi yolcu tagimalarinda
karayollarinin payr % 90'larnn {izerinde seyretmektedir. Yukandaki tablo,
Turkiye'deki ulagtirma sisteminin garpikliginin agik bir gdstergesidir. Yolcu
tasimaciiginda demiryollarinin pay: sirekli olarak azalmakta, denizyollarinda ise
kayda de@er bir yolcu tasimasi yapiimamaktadir. Yolcu ve yik tagimalarinda
karayolunun agiri§! gok buyuktir.Demiryolunun payi ise yok denecek kadar azdr.
Yakin gelecek igin de pek énemli bir de§isiklik beklenmemektedir. Bunun sonucunda
da tlkemizde trafik kazalarinda can ve mal kaybi oransal olarak (ara¢ bagina diigen
6lum ve yaralanma v.b.) ¢ok ylksek seyretmektedir. Karayoluna alternatif olarak
diger ulagtirma sistemleri geligtirimedikge de bu durumun iyilestiriimesi mimkan

gérulmemektedir.

Yurt ici yolcu ve yik tagimalarindan bahsettikten sonra simdi de dig
ticaretimizin ulastirma sistemleri itibariyle gergeklestiriimesine bir bakalim.
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Tarkiye, 1999 yili dig ticareti tagima bigimleri itibariyle de@erlendirildiginde,
ihracatimizin de@er olarak % 46,3't karayolu, (12,3 milyar $) % 45,3'U denizyolu
(12,0 milyar $) ve % 8,2'si de havayolu (2,2 milyar $) ile gergeklestirildigi
gorilmektedir.' Ithalatimizin ise deger olarak % 47,2'si denizyolu, (19,2 milyar $) %
39'u karayolu (15,8 milyar $) ve % 10,8'i ise havayolu (4,4 milyar $) ile
gergeklestiriimektedir. 1996-1999 donemine iligkin olarak dig ticaretimizde
tagimacilik sistemlerinin paylan tablo 5'te gésterilmektedir.

Tablo:5 Dig Ticaretimizde Tagimacilik Sistemlerinin Paylari (%)

Ihracat | 1996 {1997 | 1998 | 1999 |lthalat {1996 |1997 | 1998 | 1999
Deniz |42,4 [39,0 |40,8 1453 |Deniz [50,0 {50,5 |47,4 [47,2
Kara 48,3 53,1 152,5 (46,3 [Kara 356 (352 |39,1 [39,0
Hava 85|72} 62| 82 |Hava |106 |11,2 |11,2 |[10,8
Diger 081 07| 05 { 0,2 |Diger 38| 30| 24 | 30

Kaynak : T.C. Bagbakanhk DTM, Dinyada ve Tirkiye'de Ekonomik Geligmeler, say:
5, Ocak 2001

Dig ticaret verilerimiz miktar bazinda ele alindiginda ise, tagimacihdimizin %
85'i denizyolu ile, % 14’0 ise karayolu ile gerceklestiriimektedir. Ulkemizde
hammadde ve ihrag dederi géreceli olarak diigik olan mallar denizyolu ile, birim
degeri yiiksek olan mallar ise karayolu ve havayolu ile taginmaktadir. Demiryollari ile
yapilan tagimalar ise yok denecek kadar azdir. Bu durum demiryollar altyapisinin
tilkemizdeki durumu ile yakindan baglantiidir. Ulkemizde demiryolu altyapisi ve
isletmesi gok yetersiz durumdadir.

Turkiye'nin sahip oldudu ulastirma altyapisi, dig ticaretimizin bdigesel dagihimi
ve sektorel yapisi dikkate alindiginda, mevcut tagima bigimlerinden birini digerinin
yerine ikame etme olanagi, kisa ve orta vadede midmkin degildir ve dig
ticaretimizdeki tasimacilikta denizyolu ve karayolunun agirhiginin devam edecegi

'S T.C. Bagbakanlik Dig Ticaret Mustesarli§), Diinyada ve Tirkiye'de Ekonomik Gelismeler, Sayi: 5,
Ocak 2001, Ekonomik Arastirmalar ve DeJerlendirme Genel Mudrlaga, s. 43
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diginiimektedir. Aslinda tasima bigimleri birbirlerinin kesin alternatifi olarak
goérilmemeli ve uluslararasi piyasalara agilimda Turkiye igin en ekonomik tasima
biciminin kombine tasimactlik oldugu gergegi gézéninde bulundurulmahdir. Bu
noktadan hareketle, genel bir ulagtirma stratejisi igerisinde, en ekonomik tasima
bigimlerini birbiriyle uyumlu hale getirmek gerekmektedir. Kombine tagimaciigin en
ekonomik sekli diinyada denizyolu-demiryolu olmasina ragmen, llkemizde halen
limanlardan gergeklestirilen tagimalarin yaklagik % 95'i karayolu ile yapilmaktadir.
Bu nedenle 6zellikile uzun mesafeli uluslararasi tagimalarda, denizyolu-demiryolu
kombine tagima sisteminin geligtiriimesi yéniinde dnlem almak gerekmektedir.
Uzerinde durulmasi gereken bir nokta da ulagtirma sektéri kamu
yatinmlaridir. Tablo 6'da ulagtirma sektéri kamu yatirimiarinin 1995-2000 yiilar

arasinda alt sektorier itibariyle geligimi verilmektedir.

Tablo : 6 Ulagtirma Sektorii Kamu Yatinmlan ( Cari fiyatlarla, milyon TL)

YILLAR KARAYOLU |OTOYOL HAVAYOLU |DEMIRYOLU |DENIZYOLU [BORU HATTI|TOPLAM
1995 Harcama 17.990.419 |32.420.430 {4.843.058 4,130.625 1.406.591 2.235.358 63.026.481
Y{zde % 28,5 % 51,4 % 7.7 % 6,6 % 2,2 % 3,5 % 100,0
1996 Harcama 51.703.717 |67.563.321 |21.623.815 [8.212.691 2.892.738 3.531.373 155.527.655
Ylzde % 33,2 % 43,4 % 13,9 % 5,3 % 1,9 % 2,3 % 100,0
1997 Harcama 137.276.856 |117.284.953 |53.557.414 |15.999.446 6.750.009 19.720.945 [350.589.623
Yizde % 39,2 % 33,5 % 15,3 % 4,6 % 1,9 % 5,6 % 100,0
1998 Harcama 181.116.621 1238.349.600 |143.414.935 [34.707.379 18.320.902 71.638.684 (687.548.121
Yiizde % 26,3 % 34,7 % 20,9 % 5,0 % 2,7 % 10,4 % 100,0
1999 Harcama (1) |308.077.639 |222.350.000 [345.005.000 {59.910.000 35.993.000 79.610.556 [1.050.946.195
Y{izde % 29,3 % 21,1 % 32,8 % 5,7 % 3,4 % 7,6 % 100,0
2000 Tahsis 334.100.000 |509.873.000 {181.500.000 {88.000.000 62.600.000 250.000.000 ]1.426.073.000
Yizde % 23,4 % 35,8 % 12,7 % 6,2 % 4,4 % 17,5 % 100,0
1) Gergeklesme tahminleri

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001

Tablodan da gérilduga gibi ulagtirma sektérii kamu yatinmlar arasinda en
biylk pay, karayolu ve otoyol yatinmiarina aittir. 1996 yili ve sonrasinda karayolu
vé otoyol yatirmlarinda azalmalar gorulmekteyse de toplam yatirimlar igerisindeki
paylari yiksek bir oranda devam etmektedir. Yurt i¢i yolcu tagimalan iginde ¢ok
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kiglk bir paya sahip olan havayolu ulagtirmasinin yatinmlardaki pay! son yillarda
6nemli 6&lgide artmigtir. Daha ¢ok yurt digi tasimalarda kullaniimak Gzere
gergeklestirilen ugak alimlari nedeniyle artan havayolu yatinmiar, yurt ici
tagimalarda kroniklesen karayoluna bagimh tagimacilik sorunlarimiza ¢éziim olacak
yatinm alternatiflerini de olumsuz yénde etkilemigtir.

Yatinmlardaki dengelerin degismesi, ulastirma sistemlerinin tagimadaki
paylarina ilerideki 10-15 yil iginde yansiyacadi genellikle kabul edildigine gére,
Glkemizin buglinki tagima tablosu, 1980’lerin son yarisinin yatinm kararlannin dogal
bir sonucu olmaktadir. Demiryollan ve denizyollarinin ihmal edilmesinin yanisira,
karayollari ve o¢zellikle de otoyol yatirnmlarina agirhk verilmesi, bugiinkii ¢arpik
yapiy1 daha da pekigtirmigtir.

Ulastirma sektériiniin kamu ve 6zel sektér sabit sermaye yatinmlanindan
aldig1 pay da, dzellikle bu sektérin dnemine isaret etmesi bakimindan Gzerinde
durulmasi gereken bir noktadir. Ulagtirma sektérid, 1999 yilinda kamu sektéri sabit
sermaye yatirnmlarindan % 36,2, ézel sektor sabit sermaye yatinmlarindan da %
19,3 oraninda bir pay almigtir. Sektérler itibariyle sabit sermaye yatinmlari, kamu ve
6zel sektér ayrnimi dikkate alinarak tablo 7 ve 8'de gosterilmektedir.
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Tablo:7

Sektdrlere Gére Kamu Sektérii Sabit Sermaye Yatinmilannin
Toplam igerisindeki Paylari ( Cari Fiyatlarla % Olarak )

Sektorler 1996 1997 1998 1999 2000 (1) 2001 (2)
Ulagtirma 34,7 34,8 344 36,2 35,2 25,5
Enerji 12,9 12,4 16,9 14,9 16,1 17,6
Egitim 9,2 12,4 104 11,7 11,6 13,9
Tanm 10,2 10,8 7.8 8.3 8,2 8,7
Saglik 4.1 4.8 45 3,6 3.9 4,9
Imalat 4.1 2,5 2,7 2,7 3.7 5.1
Madencilik 1.5 1,6 1,5 1,6 1.4 1,8
Konut 1,7 1,2 1.1 1,3 0,7 0.8
Turizm 1,3 0,6 0,5 04 0,4 0,5
Diger hizmetler | 20,2 18,9 20,2 19,3 18,7 21,1
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam milyar|763.421 1.782.699 |3.254.894 |4.833.325 |8.411.401 |9.617.099
TL

Kaynak : T.C Bagbakanlik DPT, Turkiye Temel Ekonomik Géstergeler, Subat 2601

(1) Gergeklesme tahmini

(2) Program

Tablodan da géruldugu gibi, ulastirma sektéri kamunun sabit sermaye

yatinmlar igerisinde énemli bir paya sahiptir. Yalniz 2001 programinda ulagtirmanin

payinin azaltimasi, bunun yerine enerji, egitim ve sagdlik sekttrlerinin paylarinin

arttinimasi éngoérilmektedir.
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Tablo: 8

Sektorlere Goére Ozel

Toplam igerisindeki Paylan ( Cari Fiyatlarla % Olarak )

Sektdor Sabit Sermaye Yatinmlarinin

Sektorier 1996 1997 1998 1999 2000 (1) 2001 (2)
Konut 39,8 35,8 34,8 35,6 31,3 29,7
Imalat 26,1 229 231 23,1 22,6 22,2
Ulastirma 17,4 21,6 20,4 19,3 23,6 249
Turizm 2,3 2,5 3,7 53 54 5,1
| Sadlik 1,8 2,9 3,6 3,2 41 4,0
Enerji 1,8 4,0 3,3 2,7 27 4,3
Egitim 1,1 1,1 0,9 1,7 2,2 2,2
Madencilik 1,1 1,1 1.4 1,6 1,1 0,8
Tarim 4,7 4,3 4.8 2,8 2,5 24

| Diger hizmetler | 4,0 3,8 4.1 4,7 4.4 4,3
Toplam 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam milyar|2.994.391 [5.945.673 |9.779.319 |12.428.540 |20.857.155 |26.579.786
TL

Vo

aynak :

==
|

o~
L Dajanal

eimel Exonomik Gostergeier Subat 200
Gergeklesme tahmini
(1) Program

Ulagtirma sektori tablodan da géraldugi gibi 1999 yilinda, 6zel sektér sabit

sermaye yatirmlari igerisinde konut ve imalat sektérlerinden sonra Ggunci sirada
yer almaktadir. 2000 gergekiesme tahmininde ve 2001 programinda ise ulagtirmanin

payinin artacagi ve imalat sektdrini gegerek ikinci siraya yerlesecegi
dngdrilmektedir.
3. Ulagtirma Sektériinde Temel Sorunlar

Ulastirma sektériinde de diger sektérlerde oldugu gibi sorunlar vardir. Bunlarin
¢6zimi, Tarkiye ekonomisinin gelecegini yakindan ilgilendirmektedir. Mal, hizmet ve
yolcu akiminin ihtiyaglara uygun bir bigimde gelismesi igin, oncelikle iyi bir ulastirma
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politkasina ve buna bagl olarak da ulagtirma aginin geligtiriimesine ihtiyag
bulunmaktadir. Genel olarak, Glkemizde ulagtirma altyapi donatimi yetersizdir ve
sistemler arasinda koordinasyon eksikligi bulunmaktadir.

Simdi ulagtirma sektoriindeki temel sorunlan maddeler halinde incelemeye
baglayalim.

a. Politika ve Planlama Sorunlan

Ulastlrma sektériinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayici bir yapt igerisinde
geligebilmesi ve diger sektérlerin tagima gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, en
ekonomik ve en givenli bicimde kargilanabilmesi igin, sistemin bir batlin olarak ele
alinmasini sadlayacak bir ulagim ana plan1 mevcut degildir. Bu durum, ulagtirma alt
sektorlerinin hemen hepsinde plansiz, birbirinden bagimsiz ve kisa vadeli g6zimlere
yénelinmesine neden olmakta, sektérde verimliligin arttirnimasi, mevcut kapasitelerin
etkin bir bicimde kullaniimasi, 6ncelikle yeni kapasitelerin dogru tespit edilerek
esgidum igerisinde programianmasi, altyapinin givenli ve ekonomik bir hizmeti
eksiksiz olarak yerine getirebilmesine yonelik yapisal diuzenlemelerin yapilmasi,
ulagtirma turleri arasinda gerekli olan igbirligi ve koordinasyonun temini gibi temel
konularda beklenen gelismeler saglanamamaktadir.

Yilhk programlara alinan projelerin  godunun  yapilabiliik  etidi
bulunmamaktadir. Ayrica projelerin tek tek ele alinmasi, genel dnceliklerin gézden
kaginimasina, dolayisiyla da keyfi proje segiminin &n plana g¢ikmasina yol
agmaktadir. Yani, yapilabilirik etudleri tamamlanmig projelerin biraraya getirilmesi,

bir ana-planin yerini tutmaktan uzaktir.

Ayrica, ulastirmanin hizmet verdigi diger sektérlerin gogunun fiziki planiarinin
olmamasi da gelecede doniik taleplerin kestiriimesini ve dolayisiyla saghkh plan
elde edilmesini engellemektedir.

b. Sektoriin Mali ve Ekonomik Yapisindan Kaynaklanan Sorunlar

Ulastirma sektorinde gorilen verimsizlik ve garpikiklarin énemli bir blimi (

yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Bu tir fonlarin varli§i ve dolayisiyla fon
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gelirlerinin, 6ngérilen veya ongérilecek agirliklara gére ulagim tlrleri arasinda
dagitiimas: yerine, otoyollarda ve bazi havaalani yapimlarinda oldugu gibi belirli 6zel
projelere ayrilmasi, bitge etkinliginin yitirilmesine yol agmaktadir.

Ulastirma sektériindeki finansmanin yapisi da dnemli sorunlar igermektedir.
Bunlar ;

1) Kamu tarafindan finanse edilen projelerde nakit akisi yeterli sekilde
saflanamamakta ve bu husus yiklenicileri migkil durumda birakmakta
oldugundan, yiikleniciler bu olasihiklara karsi énlem alarak fiyatlar arttirmakta veya
isin geregine degil finansmani kolay olan kisimlarina yénelmektedirler.

(2) Kamu kuruluglarinin ana finansman kaynagi, deviet bitgesinden verilen
ddeneklerdir. Cogu kamu kurulusuna tahsis edilen kaynaklar giderek kiigiimis ve
yetersiz bir hale gelmigtir. Projeler, bazen sislenerek, yabanci yatinmcilarin dikkati
cekilip dis finansman saglanmak istenmektedir. Saglanan bu dis finansman da ulke
kaynaklanindan karsilanacagindan sonugta yine isin bagina dénilmektedir. Deviet’
butgesi bor¢ 6demeye ayrildigindan kaynak bulunamamaktadir.

(3) Yapilabilirligi ciddi etudiere dayanmayan projeler programa alinip finanse
edildiginden, sinirli kaynaklar nedeniyle gerekli yatinmlar yapilamamaktadir.

Farkli ulagtirma turlerinin yatirrm, bakim-onarim ve igletiimesinde esit rekabet
kosullarinin olmayisi da, bu tirler arasinda dengesizlik yaratmakta ve bu dengesizlik

de sektoriin yapisina aynen yansimaktadir.

Karayolu ulagimi basta olmak Uzere pek gok ulagim tirinde kullanicilarin
altyapt bakim-onarim masraflarina katiimi sinirli iken, demiryolu ve boru hatlari gibi
bazi ulagim tirlerinde sistem bakim-onarim masraflan igleticiler tarafindan
kargilanmaktadir. Karayolunun bakim-onarim masraflari, Karayollan Genel
Maduarlogi'nce  genel  bitceden  kendilerine  tahsis  edilen  kaynaktan
karsilanmaktadir. Ozellikle yuk tasimasinda, karayolu kullanicilarinin tagit vergisi ve
akaryakit tiketim vergisi gibi katkilari yol bakim-onarim giderlerini kargilamaktan
uzaktir. TCDD tarafindan kargilanan yol bakim-onarim giderlerinin toplam gider

icerisindeki payinin yaklagik % 35-40 arasinda degigtigi goriilmektedir. Bu durum,
maliyet agisindan farklilk yaratarak esit rekabet kogullarini ortadan kaldirmaktadir.
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Kurumsallagma saglanamadigindan, karayolu tagimacilarinin vergi yukd sinirl
kalmakta, kayit digt gelirler 6n plana gikmakta, bu da rekabet kosullarinin karayolu
lehine dedismesine neden olmaktadir.

c. Esgidiim Sorunlan

Ulastirma sektérinin birer pargasi olan yatinmei ve igletmeci kuruluglardan
Karayollan Genel Mudurliga, BOTAS, Denizcilik Mistesarhd gibi bazilarinin ayri
bakanhklar ve mistesarliklar altinda érgitlenmis olmasi énemli esgiidim sorunlan
yaratmaktadir. Bu olgu, yonlendirici ve politika belirleyici tek bir otoritenin
bulunmayigi sonucu, sektdrde verimsiz bir yatinm ve igletme dizeninin
yerlesmesine yol agmaktadir. Ulagtirma sektérindeki kuruluglar aymi g¢ati altinda
toplanmadii stirece de bu olumsuzluklarin devam edecegi kaginiimazdir.

Sektordeki diger bir esgidiim eksikligi 6rnegini de yerel y6netimierin rayh
sistem projeleri olusturmaktadir. Bu alandaki itke, standart ve politikalari belirleyip
uygulama ve denetleme yukumluligu tagimasi gereken Ulagtirma Bakanlidt, hem
teknik birikim agisindan yetersiz kalmakta, hem de glindelik siyasi baskilarla bu
gorevini yeterince yerine getirememektedir. Sonug olarak da, farkli kentlerde ve
hatta ayni kent icindeki farkli projelerde birbirinden degisik teknolojiler iceren rayli
sistemlerin yapimi ve igletilmesi gibi sasirtici bir tablo ortaya gikmaktadir. Bu durum
da verimsiz ve g¢arpik bir tabloyu karsimiza gikarmaktadir.

d. Bilgi Sisteminden Kaynaklanan Sorunlar

Bilgi toplama sistemindeki bozukluklar, 6zel kesim tagimalan bilgilerinin elde
edilmesindeki zorluk, yolcu ve esya baslangig-bitis yerlerinin bilinmemesi gibi
etmenler, sadlikh bir plan yapimini olumsuz yénde etkilemektedir.
e. Nitelikli insan Kaynagi Sorunu

Ulkemizde ulasgtirmanin gesitli dallarinda nitelikli personelin azligi, sektérin

temel sorunlarindan biridir. Universitelerdeki 6n lisans, lisans ve lisans Ustl egitim
nicelik ve nitelik agisindan yetersiz kalmakta veya amaca yonelik olarak
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gergeklesgtiriiememektedir. Yetisen az sayidaki nitelikli personel de, g¢odu kez
gereksinme duyulan dogdru yerlerde istihdam edilememektedir. Ayrica {lkemizin
temel sorunlarindan biri olan, ise almada adam kayirma ve siyasi yandaslik faktérleri
de genel olarak Tarkiye igin oldudu gibi ulagtirma sektorli i¢in de sorunlarin
¢6ziminid imkansiz hale getirmektedir.

Blyuk sorumluluklar tasiyan teknik personelin verdi§i hizmetin bedeli olarak
6denen (cretler de bu hizmetin karsihgr olmaktan uzaktir. Bu durum, nitelikli
personelin ayrilimasina ve hizmetin aksamasina neden olmaktadir.

f. Yasal Durumdan Kaynaklanan Sorunlar

Bakanliklar ve bagh kuruluglarin kurulus yasalari, sektdrdeki &rgitsel
dadinikhdt belirleyen ana cerceveyi olusturmaktadir. Kurumlarin yasalarla
duzenlenen yetki ve sorumluluk alanlan, bazen ¢akigma ve dolayisiyla strtigmelere
yol agmakta, bazen de baz alanlanin bosg veya tanimsiz kalmasina neden
olmaktadir. ’

g. Ozellestirme Sorunlan

Ulagtirma sektéruniin yapisina uygun &zellestirme programlan ve denetim
mekanizmalan olugturulamadigindan, 6zellestirme siireci uzamakta ve 6zellestirme
uygulamalari, kamu yararina uygun ve istenilen dizeyde gergeklestiriiememektedir.
Ayrica, yatinmlarin 6zel sektér tarafindan gergeklestiriimesi, havayolu yatinmlari
harig, diger alt sektdrlerde istenilen dizeyde sadlanamamaktadir.

h. Tasima Sistemleri Arasinda Dengesizlik Sorunu

Yurt i¢i yik ve yolcu tagimalarinda karayolunun ezici bir Gstinlagi
bulunmaktadir. Oyle ki, 1990 yilinda toplam yurt ii yiik tagimalarinda % 75 pay alan
karayollan, 1999 yilina gelindiginde payini % 89a c¢ikarmistir. Yurt i¢i yolcu
tasgimalarinda da karayolunun payi 1990 ve 1999 yillarinda % 96 gibi gok yiksek bir
oranda devam etmistir. Demiryollari ve denizyollarinin paylarinda ise azalmalar
yasanmis, yik ve yolcu tagimaciliyy hizmeti adeta bir tek karayollarinda yapilir hale
gelmigtir. Oysa, gelismis ve trafik givenligini saglamig llkelerde, butin tagima
sistemleri Dbirlikte ve birbirlerini tamamlayic sekilde kullaniimaktadir. Kombine
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tagimacilik adi verilen bu sistem, ekonomik, givenli, hizli ve ucuzdur. Tablo 9'da
A.B.D., Almanya ve Turkiye'nin yolcu tagimaciliinda tagima sistemlerinin aldi§i
paylar gériiimektedir.

Tablo: 9 Yolcu Tagimaciliginda Tagima Sistemlerinin Paylari

Ulkeler Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
A.B.D. % 27,2 % 38,3 % 24,0 % 10,5
Almanya % 58,2 % 22,0 % 12,0 %
Tirkiye % 95,0 % 3,2 % 0,1 %

Kaynak : Present Stiuations of Traffic Accidents in Developed and Developing
Countries ( 1998 )

Tablodan da actkca gériildudu gibi, Glkemizde yolcu tagimacilidi karayollarinin
tekelindedir. Almanya'da ve 6zellikle de A.B.D.’nde bitiin tagima sistemleri arasinda

bir denge saglanmistir.
i. Ulagtirma Sistemlerinde Zamanlama, Siirat ve Emniyetin Yoklugu

Ulkemizde 6zellikle karayollarinda emniyet gerektigi sekilde
saglanamamaktadir. Turkiye, motorlu ara¢ basina dusen 6l ve yaral sayisinda
dinyada ilk siralarda yer almaktadir. Bu durumu 6nleyecek bir trafik kanununa
ihtiyag bulunmaktadir. Mevcut kanunlarla bunun 6niine gegilmesi mimkin
goriimemektedir.

Yapilan bilimsel aragtirmalar, karayolunun demiryoluna gére 18, havayoluna
gore de 28 kat daha tehlikeli oldugunu ortaya g¢ikarmistir. ( 1999 yilinda havayolu,
denizyolu ve demiryollarinda toplam 932 kaza ve 261 6li, sadece karayolunda ise
438.338 kaza ve 4.596 61U kaydi, bu durumun agik bir géstergesidir. }'®

'8 T.C. lgigleri Bakanhgi, Emniyet Genel Mudurlugu, Trafik Hizmetleri Bagkanlig), Trafik Egitim ve
Aragtirma Dairesi Bagkanlidi, Trafik Istatistik Yithd, ( Ozet ) 1999, s. 7
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Demiryollarina yeterli kaynak veriimemekte ve bu nedenle de demiryollar
ginin kosullarina gére yenilenemedigi igin ©nemini yitirmektedir. Ulastirma
sektérinin Turkiye agisindan en énemli sorunlarindan biri budur.

4. Ulagtirma Sektoriine iligkin Politika Ve Oneriler

Ulagtirma sektériinde verimliligin arttinlmasi, kapasitelerin etkin bir bigimde
kullaniimasi, agirlikli olarak karayollari ile yapilan yurt i¢i yolcu ve yik tasimalannin
demiryolu ve denizyoliarina kaydirilmasim saglayacak aityapi ile yasal ve kurumsal
diizenlemelerin gergeklestirimesi, genel olarak {lkemiz ulastirmasinda temel
hedefler olmaldir.

Simdi, Ulkemizde ulagtirma sektoriine iligkin politika ve O6nerileri maddeler
halinde siralayalim :

a. Uactirma Sektériinde Yan:!

Ulagtirma Ana Plani Hazirlanmalidir

Ulagtirmanin, ¢evreye en az zarar vererek lilke ekonomisi ve sosyal yagamina
verimli bir bigimde hizmet etmesi, bir ulagtirma ana planinin yapiimasina baglidir.
Plan, ulastirmadaki tim alt sektorleri birarada ele alarak uygulanacak projeleri ve
bunlanin zamanlamasini belirlemeli ve sektdrdeki ¢arpikhiklarin giderilmesini
amaglayan politika ve énlemleri igermelidir. Ulagtirma ana planinin, Glkenin degisen
kosullari ve yenilenen kalkinma plan: hedeflerine ayak uydurabilmesi igin, plan

dénemleri itibariyle revize edilerek canli tutulmasi gerekmektedir.

Teknik tercihlere bagh olarak hazirlanan planlama, programlama ve
ybnlendirmelerin siyasi tercihlerden uzak bir sekilde uygulanmasi gerekmektedir.
Plan, bir yandan diger sektdrlerdeki yatinm kararlarinin yaratacag: taleplerle uyumiu
olmali, fakat bu kararlarin ulagtirmada darbogdazlar veya verimsizlikler yaratacaginin

belirlenmesi halinde bu kararlarin degistiriimesini saglamalidir.

Ulagstirma ana planinin ancak kamu ve 6zel sektérun igbirligi ile

gerceklestirilebilecedi 6ngérilmelidir. Bu igbirliginde, teknik ¢alismalarin 6zel sektor
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ve (Universitelerce, politka segmelerinin siyasi otoritelerce ve bilgi sadlama

¢abalarinin da kamu kuruluslarinca yapilmasi uygun bir ¢éztim olacaktir.
b. Ulagtirma Sektdriiniin Mali ve Ekonomik Yapisi lyilestirilmelidir

Kamu projelerinin bazilarinin ( fonlar gibi ) bitge disi kaynaklardan
kargitanmast, yilhk bltgce ve program denetimini zedelemektedir. Ulastirma
sektdérindeki verimsizlik ve g¢arpikhklarin  temel nedeni batge disiplininin
bulunmayigidir. Fonlar gibi bitge digi kaynaklar, ulastirma butgesinin kapsamina

alinmal ve ana planda agirlik verilen alanlarda kullaniimalidir.

Yeterli kaynak saglanmadan ¢ok sayida projenin programa alinmas: ve ihale
edilmesi, yapim ve program teknidi yoninden ¢6zUimsizlikler yaratmaktadir.
Yatirm programina alinan projeler uygulanmaya baslamali ve mimkiin oldugu
kadar hizli tamamlanmalidir. Ayrica, fizibilite etidi ve uygulama projesi olmayan

projeler ihale ediimemelidir.

Ulastirmadaki carpikliklanin bir nedeni de alt sektérler arasinda rekabet
kosullarinin dengesizligidir. Bunun gideriimesi igin gereken temel ilkeler ulagtirma
turlerinin uygun yerlerde kullanima sunulmalari igin esit baglangi¢ kosullarina dayals
bir otamda yarigma ve dayanigmalarinin saglanmasina yénelik olarak asagida
stralanmigtir.

(1) Batun ulasgim tarleri, altyapr yapim ve bakiminda benzer yukumlilikler
altinda bulunmalidir. Uygun bir rekabet ortaminin saglanmasi ig¢in altyapi kullanim
yukimlilaginde de adaletin saglanmasi gerekmektedir.

(2) Bltin alt sektorler, vergiler ve diger mali yukimlGlik ag¢isindan benzer
iglemlere tabi tutulmalidir. Karayolu tagimasinda kurumsallagmanin saglanamamasi
sonucu, bireysel tagimacilarin vergi yukinin sinirhhigi ve kayit digi uygulamalarin
yogunlugu, rekabet kogullarini karayolu lehine bozmaktadir. Tim tagimalarin tagima

belgesi karsihginda yapilmasi ve esit oranlarda vergilendiriimesi zoruniudur.

(3) Rekabet ortami, yénetim 6zerkligi bazinda, hizmet kalitesi ve fiyatlandirma
serbestligine dayanan dizeyde olugturulmalidir.
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(4) Ulagtirma tarlerinin her birinin Glkeye gergek maliyetleri ile dogru bigimde
degerlendiriimelerine olanak saglayacak digsalliklarn icsellestiriimesi
gerekmektedir. Bu cergeve iginde, sosyal ve g¢evresel maliyetler kullanicilara
ddettirilmelidir.

c. Ulagtirma Sektoériiniin Verimliligi Arttinlmalidir

Ulagtirma altyapisinin olanaklari, akilh ulagim sistem.leri, tikanikhk yénetimi
gibi ¢agdas isletme yoéntemleri ile tam olarak kullaniimahdir. Béylelikle, mevcut
altyapidan en iyi bigimde yararlanmay| gézeten daha verimli bir ulastirma sistemi
elde edilmis olacaktir.

Mevcut ulagim altyaptlannin kullanilmasina ve korunmasina 6nem verilmeli,
bakim, onarnm ve igletme aksatilmamali, dizenli olarak ve zamaninda yapiimaldir.
Ayrica, projesi olmayan yapim iglerine girisilmemelidir.

d. Ulasgtirmanin Orgiitsel ve Yasal Yapisi Sektoriin Gereksinmelerine
Uygun Hale Getirilmelidir

Ulagtirmanin planlama, yapim, yénetim ve denetimi, bir elden yuritaldikleri
6lgude, ulagtirma tirlerinin gerekli koordinasyon gergevesinde amaglar ve planlar
dogrultusunda birbirlerini tamamlayacak bigimde etkin hizmet sunmalari saglanabilir.
Ulkemizde ulagtirmay yénetmekle yiikimli Ulagtirma Bakanhdr'nin, tagimanin gok
blylk bir bélimunun gergeklestirildigi karayolu adi Uzerinde s6z sahibi olmadid
surece, gdrevini yerine getirmesi olanaksizdir. Bu nedenle, ulagtirmanin planlama,
yapim, isletim ve denetim iglevi ile yikimli kuruluglarin ayni bakanlik ¢atisi altinda
toplanmasi ve d6ncelikle Karayollari Genel Madurligi'niin Ulastirma Bakanh@i'na
baglanmas: gereklidir."’

Ayni sekilde, deniz ulastirmasinin sektériin geri kalan kismindan kopuk
olmasinin yaratti§t olumsuzluk, ilgili kuruluglarin yeniden Ulastirma Bakanlir'na

baglanmasi ile giderilmelidir.

7 Halen Karayollar Genel Mudarlugi:, Bayindiriik ve Iskan Bakanh@i'na bagl bulunmaktadir.
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Ulagtirma hizmeti veren kurumlann dizenlenmesine yani yeniden
yapilanmaya Ulagtirma Bakanli§i’'nin yapiandinimasiyla baglanmasi gereklidir. Bu
bakanlik, her yil bltgeden ¢ok blylk bir pay alan seki6riin 6nemine kogut
sorumluluklan tagiyabilecek diizey ve yapiya kavusturulmahdir.

Buna ek olarak, tagimacilik yapanlarin olusturdugu ve olusturacag sivil toplum
6rgatlerinin alinan kararlardan ve gerekgelerinden haberdar olmalari ve bu karar
sureglerine katkida bulunabilmeleri saglanmalidir.

Dogru ulagtirma politikalar ve gerekli esgiidiimi saglayacak etkili bir ulagtirma
yonetimi badlaminda demiryollari, kendisinden beklenen islevieri yerine getirebilir.
Ancak bunun igin demiryollarinin yénetim ve 6rgit yapisinin ¢agdas kavramlarla
yeniden olugturulmas: gerekmektedir. Siyasal mudahalelere kargi korunmus bir
gekilde ydnetsel ve finansal 6zerklik ve saydam bir yénetim bigimi bir zorunluluk
olarak kargimiza ¢gikmaktadir.

Mevcut kuruluglarin gérev ve yetki sahalarn arasinda yeniden diizenlemelerin
yapiimasi da etkinligi saglayabilir. Bu amagla sunlar yapilabilir:

(1) Kuglk yerlegimlere hizmet eden sosyal igerikli yollar, ( il yollarinin ve kéy
yollarinin bir kismi ) merkezi otoritenin yetki alanindan ¢ikarilarak yerel yénetimiere
devredilmelidir.

(2) Merkezi otoritenin gérev alani daraltiimah, ana yol agindan sorumlu, gerekli
kaynak tahsislerinin yapildig, teknik yardim ve kontrol hizmetlerini gergeklestiren bir
kurulug haline getirilmelidir. Karayollan yénetimi, yerel yonetimlere teknik yardim ve
kontrol hizmetlerinin ylritalmesinde yardimci olmahdir.

(3) Koy Hizmetleri Genel Mudurlugu, koy yolu adinin teknik standartlarinin
belirlenmesinden ve bu konudaki kamu kaynaklarinin yerel yénetimler arasinda

rasyonel dagitimindan sorumiu olmalidir.

(4) Ekonomik olarak kendi kendini finanse edebilen yollar 6zerklestirilerek, her
turla maddi iliskileri kamu butgesinden gikariimahdir,
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Ulagtirma sektoriinde teknik standartlarin olusturulmasi, politika ve ilkelerin
belirlenmesi ve benzer konularda galigmalar yaparak siyasi otoritelere onerilerde
bulunmak Uzere, ulastirma ve trafik konularinda aragtirma yapmakla yukimii bir
“enstitl” kurulmaldir. Bu enstitli, gerek duydudu veri ve belgeleri ait oldugu
kurumdan dogrudan alabilmelidir. Kurumun gelirleri de konu ile ilgili 6zel ve devlet
kurumlarinin kaynaklarindan yapilacak yasal diizenlemelerie belirlenecek orandaki
paylarla kargilanmahdir. Ancak bu sekilde (lkemizdeki ulastirma sektériiniin
sorunlarini g6zmek olanakh hale gelebilecektir.

Bunlara ek olarak; yeterli yasal ve y6netsel altyapi hazirlanmadan ve kontrol
mekanizmalari kurulmadan 6zellegtirmeye gitmek, ulastirma sektériinde &nemli
sorunlar ortaya gikarabilir. Bunun igin her bir ulagtirma turinde faaliyetlere gére
Ozellestirmenin kurumsal yapisini ve yasal dizenlemelerini 6ngéren galigmalar
yapilmah ve kamu yarar gézetilerek uygun denetleme mekanizmalari kurulmalidir.

e. Planlama ve Degerlendirmenin Saghklh Yapilmasini Saglayacak Bir Bilgi
Sistemi Kurulmalidir

Saglikli bir planlama, saghkh Bir bilgi sistemi ile mumkindar. Halbuki
Ulkemizde bazi alt sektdrlerdeki bilgi tabani son derece yetersizdir. Karayolu,
havayolu ve denizyolunda 6zel sektér kuruluslarindan yapilan tagimalar konusunda
bilgi edinme neredeyse olanaksizdir. Sektordeki bilgi sisteminin ¢agdas bir
planlamanin gerektirdigi duzeye getiriimesi gerekmektedir.

Kararlara 1sik tutmak Uzere, yonetim-biligim sisteminin yaninda, tasitlari ve

iglemleri izleyebilecek yetenekte bilgi sistemlerinin gelistiriimesi gereklidir.

f. Ulagtirma Sektorii, Ulusal Gikarlar Gézardi Edilmeden Diinya ile Uyumlu
Hale Getirilmelidir

Bu gergeve igerisinde 6zellikle AB adayhigimizin gergceklesmesi nedeniyle, AB
kosullarina uyum konularinin 6zenle ele alinmas: gerekmektedir. AB gergevesinde,
tum karariarin uygulanmasinda olabilecek esneklikler arastintarak, bunlarin

Ulkemizin gikarlan dogrultusunda kullanilmasi saglanmalidr.
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Ulkemiz icin alt sektérler bazinda uluslararasi tagimacilik aglan belirlenmeli,
bu belirlemede Avrupa-Asya transit tasimaciliinin sadece karayoluyla olmasi
halinde ortaya g¢ikacak olumsuziuklar gézéniinde tutularak, denizlerle gevrili bir
képrii konumundaki Ulkemizin, Avrupa-Asya trafii igin demiryolu, denizyolu,
karayolu ve boru hatlanyla kombine tagimaciligin terminali haline getirecek projeler

geligtiriimelidir.
g. Ulastirma Gevreye Daha Duyarli Hale Getirilmelidir

Plan calismalarinda ve proje segiminde, yalnizca mali ve ekonomik
degerlendirme ile yetinmek yerine, basta gevresel konularn da igermek Uzere, ¢ok-
olciutli degerlendirme teknikleri kullaniimalidir.

Ulagim altyapi standartlan ile gevre tahribati arasinda kesin bir baginti vardir.
Bu konuda CED konusu daha da titizlikle uygulanmalidir. Ancak mevcut CED
Ydnetmeliginde oldudu gibi, gegici maddeler ile bazi muafiyetin getirilmesi, ¢evre
dé§erlerinin kaybolmasina zemin olugturmaktadir. Bu durumun duzenlenmesi

gerekmektedir.

Bir ¢evresel etki dederlendirmesi, ¢ok disiplinli ve uzman bir grubun yogun
¢alismas! sonucunda ortaya ¢ikabilmektedir. Bu nedenie ¢alismalarin baslangicta
¢ok iyi plantanmasi ve bir CED c¢alismasinin; sistematik, objektif ve disiplinleraras:
Ozellik tasimasi gerekir. Kenti¢i ulagim projeleri ve &6zellikle kath kavsaklar gibi
cevreye olumsuz etkileri agikga goérilen altyapr yatinmlan da CED kapsamina

alinmahdir.
h. Ulastirma Sektorii igin Nitelikli Personel Yetistirilmelidir

Ulastirmanin etkinligi ve saglikli gelisimi, gerekli nitelikleri tasiyan yeterli bir
kadronun olusturuimasina baglidir. Bdyle bir kadronun olusturulmasi ise ancak
egitim destegiyle saglanabilir. Bu konuda universitelerle isbirligi icine girilmeli ve

uygun kosullarda istihdam glivencesi verilmelidir.
Ozellikle AB ile iligkilerde tasimacilarin egitimi de &énemli bir konudur.

Tasimaciigin kosullara baglanmasi sirasinda ortaya ¢tkacak olan bu husus, baz

Universitelerde 6n lisans egitimi ile saglanabilir.

33



Ayrica, blylk harcamalar gerektiren karayolu altyapisinin gergeklestiriimesi,
Ozel bilgi ve deneyim sahibi bir teknik kadroyu gerektirmektedir. Bunun igin de
egitilmis elemanlara olan ihtiya¢ ¢ok fazladir.

i Kentsel Ulagim Esgiidiimlii ve Verimli Bir Yapiya Kavugturulmalidir

Kenti¢gi ulagimda ve o&zellikle gelismekte olan kentsel rayli toplu tagim
olgusunda gézlenen daginiklik, konunun ulusal dizeyde ve bitinsellik iginde ele

alinmasini zorunlu kilmaktadir.

Bu nedenlerle, ulusal diizeyde varolan veya yeni kurulacak bir drglite, kentsel
ulagim politikalarinin, standartlarinin, yatinm ilkelerinin belirlenmesi, bunlarin yerel
yonetimlerce eggiiddim ve denge iginde uygulanmasinin saglanmasi, kaynaklarin
dagitilmasi ve uygulamalarin denetlenmesi yetki, gérev ve sorumlulugunun veriimesi
gerekmektedir.

Kentici ulagimda, hizla artmakta olan yolculuk talebini koérlkorine
karsilayacak yatinmlarn planlama politikasindan vazgegilmelidir. Bunun yerine, talebi
azaltici veya daha verimli ulasgim tlrlerine yoneltici ¢agdas talep yonetimi
tekniklerinin yerel yonetimlerce benimsenmesi 6zendiriimelidir.

D. ULASTIRMA SISTEMLERI

Ulagtirma alt bélumid, kendi arasinda 6nce ¢ bélimde incelenmektedir.
Yani, ulastirma once kara, deniz ve hava ulastirmasi olarak (¢ ana gruba
aynimaktadir. Ulastirma sistemleri ise bes grupta toplanmaktadir. Karayollar,
demiryollari, denizyollari, havayollari ve boru hatlari. Kérayollarl, demiryollar ve
boru hatlari, kara ulagtirmasi igerisinde daha ileride ele alinacad: igin, burada
sadece denizyollar ve havayollan kisaca incelenecektir.

Denizyollari, Ozellikle ¢ok blylk miktarda ve hacimde esyanin uzun
mesafelere taginmasinda gok elveriglidir. Kitle tagimaciliyinda en ucuz sistem deniz
tagimacilididir. Kitle tagimaciligi, birim maliyeti disiik bir tagima bigimidir. Bu
tagimacilik, ayni zamanda ekonomiye olan katkilari, sosyal yararlarn, disuk
maliyetleri ve ylksek karlilik oranlar ile de biiyiik 6Gnem tagimaktadir.
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Uluslararas: Sivil Havaciik Orgiti ( ICAO ) tarafindan yapilan bir
aragtirmaya gore, kitle tagimacihigi sistemleri arasinda deniz tagimacihdinin en
disik maliyete sahip bulundugu ortaya gikmusgtir. Ulagtirma sistemleri arasinda en
ylksek maliyetin ise yolcu ve posta ugaklari ile yapilan tagimacilikta olustugu ayni
aragtirmada belirlenmigtir.'® Bu arastirmada, denizyolu ile bir tonluk mahn bir
kilometre nakli igin 0,1-2 birimlik bir masraf gerekmektedir. Oysa ayni mali karayolu
ile gobnderdigimiz zaman 3-8 birimlik, tarifeli ugakla génderdigimiz zaman da 25,2
birimlik bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir. Bu rakamlardan da agikga goéruldiga gibi,
deniz tagimacilidi, diger ulagtirma sistemlerine gore gok duigiik maliyetlere sahiptir.

Deniz tasimaciiginin maliyetlerinin dugiik olmasi nedeniyle, gelismekte olan
Ulkelerin bu tagima sistemine 6nem vermeleri gerekmektedir. Ancak tlkemiz varolan
yiksek potansiyelini bugiine kadar yeterince kullanmig degildir. Denizcilik
sorunlarimizin ¢ozUmU igin etkili bir ydnetim yapisi olusturulamamig, yetki ve
sorumiuluklar birgok bakanhk ve muistesarlik arasinda paylastinimis ve tegkilatlar
arasinda gerekli koordinasyon sadlanamamistir. Ayrica, vilkkleme, bosaltma ve
depolama tesislerimiz de yetersiz kalmaktadir. Buniara ek olarak da denizcilik
mevzuati ¢ok kangsiktir ve etkili bir deniz ticareti polittkamiz da henlz
olusturulamamistir. Bu konu Uzerinde o6nemle durulmasi ve etkili politikalar
gelistiriimesi gerekmektedir.

Havayolu ulastirmasi, yiksek bir hiza sahip, konforlu ve rahat bir ulagim
sistemidir. Mesafe uzadikg¢a, havayolunun elverigliligi ve verimliligi artmaktadir.
Ozellikle yolcu tagimalarinda gok etkili bir sistemdir.

Yuzoélgimi buyuk, yerle§mé yerleri daginik ve dogal kosullar bakimindan
diger ulastirma sistemlerinin kurulmasinin zor oldudu ulkeler igin havayolu
ulastirmasi ¢ok elverisli bir sistemdir. Havayolu ulagtirmasi alt yap: yatinmilan nispi
olarak pahali degildir. Ancak ugaklarin alimi igin blyik finansman kaynaklan
gerekmektedir. Ayrica yakit tuketimi ve igletme maliyeti de ¢ok yliksektir.

Ikinci Dunya Savagr'ndan sonra havayollart ulastirmas: buytk geligme

gostermistir. Ozellikle ulagtirmada sagladigi buyuk surat sayesinde yolcu ve yik

'8 Koray BASOL, Tiirkiye Ekonomisi, lzmir 1994, s. 192
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nakliyeciligi ilerleme kaydetmektedir. Havayolu ulagtirmast, 6zellikle ulkelerarasi ve
kitalararasi tagimada biyiik rol oynar. Ote yandan havayolu ulastirmasi, devamli
yenilik isteyen, ugaklarin sik sik bakima tabi tutulmasi ve yenileriyle de§igimini
gerektiren bir ulagtirma sistemidir.

Turkiye'de hava tagimaciliyina olan talep hizla artmaktadir. Fakat, havayolu
tasima kapasitemiz yetersiz oldugu igin tagimada aksakliklar ve gecikmeler
meydana gelmektedir. Aynica trafik artigi, hava liman ve meydanlarinin 6nemini
arttirmistir. Bu bakimdan, hava limanlarinda sunulan hizmetin de hiz, emniyet ve
kalite yoninden trafik artigina paralel olarak iyilestiriimesi gerekmektedir. Fakat,
tilkemizde bu hizmeti yerine getiren Devlet Hava Meydanlar Isletmesi, mevzuat ve
nitelikli personel yonlerinden gelismelere ayak uyduramamaktadir.
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Il. TURKIYE’'DE KARA ULASIMI VE POLITIKASI

A.  TURKIYE'DE KARAYOLU ULASIMI

1. Tiirkiye'de Karayollarinin Bugiinkii Durumu

Osmanh Imparatoriugu’ndan Tirkiye Cumhuriyetine bakimsiz, harap ve tamire
muhta¢ 18335 km yol intikal etmistir. 1998 yilt itibariyle devlet ve il yollarimizin
toplam uzunlugu 60885 km'ye ulagmistir. Devlet yollar, Ust yap: yollari denen ve her
zaman gegit veren yollardir. Il yollarinin ise son yillarda kalitesi iyilestiriimeye
¢ahsiimaktadir. 1965 yilinda toplam 34502 km devlet yolu, 24290 km il yolu

[N
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538 yilina geidigimizde 31345 Kim deviet yoiu, 25540 Kim il yoiu
mevcut bulunmaktadir.’ Il ve kéy yollarinda toprak tasfiye ve ham yollarin yerini
asfalt kaplama ve stabilize yollar almaktadir. Devlet yollarinin amaci, tlkenin genel
ekonomik, toplumsal askeri bakimdan ihtiyaglarini kargilamak ve ana faaliyet
merkezlerini birbirine baglamakti. Il yollarinin yapim ise daha gok bir kamu hizmeti
olarak dugiinulmis ve kamu hizmetlerinin Glkenin her yerine ulastirimasi 6n planda
tutulmustur. Tablo 10'da il ve devlet yollarinin yillar itibariyle gosterdigi degisim

g6rulmektedir.

! T.C. Bagbakanlik DIE, |statistik Géstergeler 1923-1998, s. 347
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Tablo :10 [l Ve Devlet Karayollari Aginin Yillar itibariyle Durumu

Yillar Toplam Devlet Yolu % Il Yolu %

1950 47080 24306 51,6 22774 48,3
1960 61542 26711 43,4 34831 56,6
1970 59453 35016 58,9 24437 41,1
1980 60761 31976 52,6 28785 47 .4
1990 59128 31149 52,7 27979 47,3
1998 60885 31345 51,5 29540 48,5

Tablo, asagidaki kaynaklardan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.
Kaynak : T.C. Bagbakanlik DIE, Istatistik Géstergeler, 1923-1998

T.C. Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, Karayoliari Genel Mudirlagi, 1992 Trafik
Bilgileri, Nisan 1993

Tablodan da gérildaga gibi, il ve devlet yollannin toplam uzunlugunda 1960
yiindan sonra belirgin bir degisim gézlenmemektedir. Sadece il ve devlet yollarinin
toplamdaki paylarinda kiiguk degisimler gézlenmistir.

Tarkiye'deki il, deviet ve kdy yollarinin niteligine gére ayrimi ve otoyollarin
durumu tablo 11'de yer almaktadir.Ulkemizdeki bélinmis yol adinin uzunludu,
otoyollar diginda toplam 3170 km. dir. Ulkemizdeki otoyol, devlet yolu ve il yollarinin
yapimi ve bakimindan Karayollan Genel Muadarligia, kéy yollari ajindan Kéy
hizmetleri Genel Mudurlugy, orman yollarindan da Orman Genel Mudurlugu
sorumludur.
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Tablo :11 Ulkemizin Yol Durumu (01.01.1999 itibari ile)

ASFALT SATH| [STABILIZE | TOPRAK GECIT TOPLAM
KAPLAMA VERMEZ
OTOYOLLAR 1726 - - - - 1726
DEVLET YOL. 5350 25084 618 39 254 31345
IL YOLU 309 23682 3523 1141 885 29540
TOPLAM 7385 48766 4141 1180 1139 62611
ASFALT |STABILIZE| TESVIYE |HAMYOL
KOY YOLLARI 52443 148454 71598 46953 319448

Kaynak : T.C. Bayindirlik ve Iskan Bakanli§i Karayollar Genel Mudurluga 1999

Ulkemiz karayollari zerinde seyreden tasitlarin sayilan ve cinslerine gore 1989 ile

1998 yiiiarr-arasindaki durumu Tabio 1Z2'de gosteriimigiir.

Tablo : 12' Ulkemizdeki Tasit Sayilarinin Yillar itibariyle Degigimi

Yl | Toplam | Otomobil | Otobiis | Minibiis [ Kamyon | Kamyonet | Motosiklet| Diger |
1989 2659778| 1434579 58859 118026| 241392 248602 472853 85467
1990| 2981222| 1649879| 63700( 125399} 257353 263407 531941 89543
1991| 3307324 1864344 68973 133632} 280891 273409 590488| 95587
1092 3756137| 2181388 75592 145312} 287160 308180 655347 103158
1993| 4380063| 2619852| 84254| 159900| 305511 354290 743320| 112936
1094| 4711206| 2861640 87545 166424 313771 374473 788786| 118567
1995| 4985331 3058511| 90197 173051| 321421 397743 819922 124486
1096| 5317565| 3274156 094978| 182694 | 333269| 442788 854150 135530
1997| 5810081| 3570105| 101896 197057 | 353586 529838 905121 152478
1998| 6264084 3838288| 108361 211495( 371163| 626004 940935( 167838

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillk Kalkinma Plani, Ulagtirma
(Trafik Duzeni, Karayollarinda Can Givenligi) Ozel |htisas Komisyonu Raporu,
Ankara 2001

Not: Bu rakamlarin iginde zirai tagitlar yoktur.
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Tablodan da goraldiga gibi, Ulkemiz karayollarinda agir tagit orant gok
yiksektir. Otomobillerin orani geligmis Ulkelerle kargilagtinidiginda ¢ok dugik
kalmaktadir. Bazi gelismis tlkelerle Tirkiye'nin otomobil ve diger arag orani tablo
13'te gosterilmektedir.

Karayolu uzerindeki agir tagit oraninin bu derece ylksek olusu da trafik

givenligini azaltan en o6nemli hususlardan biridir. Ayrica, karayollarinin

bozulmasinda da etkisi blyuktir.

Tablo: 13 Cesitli Ulkelerde Otomobil Ve Diger Arag Orani

ULKELER |[OTOMOBIL|DIGER ARAC| TOPLAM |[{OTOMOBIL (%)| DIGER ARAC
(%)
AVUSTURYA [3.690.692 [570.740 4.261.432 [86,61 13,39
DANIMARKA(*) ]1.734.327 169.326 1.803.653 (96,16 3,84
FINLANDIYA  [1.942.752 [170.233 2.112.985 [91,94 8,06
FRANSA(*) 25.500.000 [2.584.100  [28.084.100 [90,80 9,20
INGILTERE(*) [22.818.718 |641.341 '123.460.059 |97,27 2,73
NORVEC 1.661.287 |198.959 1.860.246 89,30 10,70
TURKIYE 4.452.160 [3.907.476 |8.359.636 (53,26 46,74

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plani, Ulagtirma
(Trafik Diizeni, Karayollarinda Can Giivenligi) Ozel |htisas Komisyonu Raporu,

Ankara 2001

(*): 1994 verileridir.

Turkiye'de otomobil ve diger ara¢ sayilari neredeyse birbirine esit iken,

gelismis Ulkelerde otomobillerin toplam araglar igerisindeki payi ylizde 90Q'lar

civarindadir.

Cumhuriyetin

ilk yillarinda, karayolu ulagim agi

kurulurken yol yapim

politikamizdaki ana hedef, sosyal niteligi agir basan yol yatirimlarina agirhk

verimesi olmustur. llk cahigmalarda, demiryollarinin ulagsamadigi her yéreye

karayolunun ulastiriimasi hedef olarak segilmigtir.
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Karayolarinda gelisme hizi ézellikle 1950-1960 yillan arasinda artmistir. lkinci
Dinya Savagi’ndan sonra motoriu tasit araglarinin sayisindaki hizh artig, karayolu
ulagimina olan talebin de artmasina yol agmistir. Aynica, bu yillarda petrol ve
drtnlerinin fiyatlan da gok digik diuzeyde kaldi§i igin, motorlu tasit araglarn da
yayginlagiyor ve karayollarina olan ragbet artiyordu.

1947 yiinda ABD'nin Tirkiye'ye yaptigi Ekonomik ve Askeri yardim
programina yol konusu da alinmigtir. ABD Federal Karayollari Tegkilati ( Federal
Bureau of Public Roads ) genel midir yardimeisi, H.G. Hilts bagkanhgindaki bir yol
heyeti Tirkiye'ye gelerek gesitli arastirma ve incelemelerde bulunduktan sonra bir
rapor hazirfayip Bayindirhk Bakanh@r'na sunmustur. 2 Bu raporda, karayollan
yapiminin yeni bir anlayigla ele alinmasi ve bu amagla yeni bir yénetimin kurulmasi
ile ulagtirmada koordinasyonun saglanmasi &neriliyordu. Raporda ileri sirilen
fikirler hikimetge benimsenmis ve daha sonra 1950 yilinda Karayollari Genel
Madariaga kurulmustur. Karayollaninin butgesi, 1950 yiinda 21,5 milyon dolar
duzeyinde iken, 1998 yilinda otoyollar dahil yaklagik 2 milyar dolar duzeyine
ulagmigtir.

Tirkiye'de ulastirma alt yapimi genel olarak devlet tarafindan Ustlenilmistir.
Karayollarinin ve diger karayollari alt yapilannin insasi, Karayollari Genel
Madarligi'nce, kéy yollarimin yapimi ise Koy Hizmetleri Genel Mudurlagi'nce
yapiimaktadir.

Bunun disinda terminal, garaj, park yeri gibi bazi ulastirma tesisleriyle, kent igi

alt yapilari belediyeler tarafindan gergeklestiriimekte ve isletiimektedir.

1950'lerden sonra ve Ozellikle de planli déneme gegisten sonra ( 1963 )
karayollarina 6zel bir 6nem verildigi sdylenebilir. Yalniz karayollarina verilen énem,
varolan ulagim duzeni ile baglantili olarak yurutilmemis ve dengesiz bir geligsim
gostermistir. Ulasim yapisinda beliren bu dengesizlik, genel olarak ekonomik ve
toplumsal agidan da yeni sorunlara neden olmustur. Ozellikle, demiryollarinin ve

denizyollarinin ihmal edilmesi, yolcu ve yiuk tasimalarinin karayolunun tekelinde

2 Bu raporun kisa bir 6zeti igin bkz. Karayollari Genel Midriagt, Cumhuriyetin 50. Yilinda
Karayollarimiz, Ankara 1973, s.45
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olmasina yo! agmigtir ve bu da llkemizdeki trafik kazalarinin ve dolayisiyla élimlerin
artmasinin baglica nedenlerinden biri olmustur.

Ik bes plan dénemi sonunda demiryolu ve denizyolu ile yolcu ve yik
tagimacitiginda 6nemli azalmalar gdzlenmis, buna karsilik karayolu ile yapilan
tagimacilikta ise bilylk artis meydana gelmistir. Planli ddnemde, devlet karayolu
sisteminin iyilestiriimesine dnem verilmis ve sert ylzeyli yollarin toplam igerisindeki
payi surekli olarak artmigtir. TUm planlarda karayollarina éncelik verilmesi, temel
ulagtirma politikasi haline gelmigtir.

Ulkemizde, yurt igi tagimalarin karayolu adirhikl yapisi VII. Plan ( 1996-2000 )
ddneminde de artarak sirmustir. Bu dénemde, yolcu tasgimalarinin ylizde 96'si,
gegmis plan dénemlerinde oldugu gibi, karayolu ile gergeklestiritmistir. Yurt igi yik
tagimalarinda ise, karayolu tagimaciigina artan bir egilim gézlenmis, yiida ortalama
ylzde 7,6 artigla, 1995 yilinda tagimalarda ylizde 85 diizeyinde olan karayolu pay,
1999 yihinda ylizde 89'a yukselmigtir.

Dinyada ulagtirmanin ekonomik ve sosyal etkilerinin yanisira, ¢evresel
yonlerini de ele alan sirdurilebilirlik kavramu, ulagtirma politikalarinin en 6nemli
boyutu haline gelmigtir. Gelismis Ulkelerde karayolu ulastirmasi ile gevre arasindaki
iligkilerin daha uyumlu olmasini saglayacak ve karayolu ulastirmasinda gevre
duyarhiliyimi givence altina alacak galigmalar Uzerinde yogunlagiimistir. Trafigin
yénetiminde, yol kullanicilarinin bilgilendirilmesinde ve tasimalarin
yoniendirilmesinde teknolojik geligmelerden ve akilli bilgi sistemlerinden biyik
olgiide yararlaniimaktadir. Ulkemizde ise bu caligmalar ¢ok yetersizdir. Hig vakit
kaybetmeden bu konu Uzerinde galigmalara baslaniimasi gerekmektedir.

Turkiye'de uzun yillar 6zellikle demiryollari gok ihmal edilmis, buna karsilik
karayollarina verilen énem yillar gegtikge artmigtir. Fakat, artan motoriu tasit
sayisina paralel olarak karayollarinin kalitesi ve standartlan yikseltilememistir. Hem
tagimacilikta adeta bir karayolu tekeli olusturulmus, hem de karayollarinin kalite ve
standartlan gelistirilmemistir. Bunun sonucunda da tlkemiz, motorlu ara¢ basina
disen kaza, 6li ve yarahl sayisinda dinyada ilk siralarda yer almaktadir. Eger
mevcut durum bu gekilde devam ederse, Uilkemizdeki kazalarin azaltitmasi mamkin

gobriimemektedir.
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2, Tirkiye’de Karayolu Ulagimi ile ilgili Kurumsal Yapi

Asagida, karayolu ulagtirmasi ile ilgili, yasalarla dizenlenmis resmi
kuruluglarin gorev ve yetkileri 6zetlenmigtir. Bu kurumlann gérev ve yetkileri genig
bir sekilde ilgili yasalarda tanimlandigindan burada ayrintiya girilmemistir.

a. Karayolu Ulagtirmasi ile ilgili Resmi Kuruluglar

(1) Igigleri Bakanh@ - Jandarma Genel Komutanhdi: Trafik denetimi,
duzenlemesi, yonetimi ve kaza tetkiki, istatistiklerini tutmak; goérev, yetki ve
sorumiuluk sahasindadir.

(2) [cisleri Bakanhdi — Emniyet Genel Mudurlaga: Trafik denetimi, trafigi
dizenlemek, yénetmek, araglarin kayit ve tescilini yapmak, suriict sicillerini tutmak,
istatistikler gikarmak ve siriici belgelerini vermek; gorev, yetki ve sorumluiuk
sahasindadir.

(3) Bayindirhk ve Iskan Bakanligi — Karayollari Genel Midurlagi: Yapim ve
bakimindan sorumlu oldugu yol agini trafik givenligi yoéninden isaretlemek,
isaretleme standartlarini tespit etmek, yayinlamak, tasit teknidi ile ilgili gorus
vermek, trafik kazalarinin olus nedenlerine gére yapisal tedbirler almak, altyapi
projelerini gergeklestirmek, araglann agirlik kontrollerini yapmak ve araglarin teknik

muayenelerini yapmak; gorev, yetki ve sorumluluk sahasindadir.

(4) Milli Egitim Bakanhdi: Motorlu tasit sdriculerinin yetistirilmesi, sinavini
yapmak, sertifika verilmesini sadlamak, okul éncesi, okul i¢i ve okul disi trafik

egitimini dizenlemek; gdrev, yetki ve sorumluluk sahasindadir.

(5) Saghk Bakaniigi: Karayolunda meydana gelen trafik kazalan ile ilgili ilk
yardim ve acil yardim hizmetlerini planlamak, uygulamak, ik yardim istasyonlari
kurmak ve acil yardim ambulanslari bulundurmak; gérev, yetki ve sorumluluk
sahasindadir.

(6) Ulastirma Bakanligi: Karayolu tagimasina iligkin koordinasyonu saglamak;
gorev, yetki ve sorumluluk sahasindadir.
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(7) Adalet Bakanhidi: Yasal diizenlemeler ve uygulamalar yapmak; gérev, yetki
ve sorumluluk sahasindadir.

(8) Tanm ve Koyisleri Bakanhigt ile Orman Bakanligi: Yapim ve bakimindan
sorumlu olduklan yollarda trafik gtvenlidi ile ilgili tedbirleri almak; gérev, yetki ve
sorumluluk sahasindadir.

(9) Radyo Televizyon Ust Kurulu: Yayin denetimi ve yayinla egitim; gérev, yetki
ve sorumluluk sahasindadir.

(10) Yerel Yénetimler:Yapim ve bakimindan sorumlu oldugu vyollarda trafik
glvenligini saglamak, tedbirler almak planlama ve dizenleme yapmak; gérev, yetki
ve sorumluluk sahasindadir.

b. Karayolu Trafik Giivenligi ile ilgili Kuruluglar
(1) Karayolu Guvenligi Yuksek Kurulu

Karayolu Givenligi Yiksek Kurulu Ba§békan|n baskanhi@inda, Adalet, lgisleri,
Maliye, Milli Egitim, Bayindirhk ve Iskan, Saglik, Ulastirma, Orman Bakanhgi ve Kéy
Hizmetleri Genel Madirlaginin bagh oldugu Bakan ile Jandarma Genel Komutani,
Basbakanlik Devlet Planlama Tegkilati Mistesan, Emniyet Genel Midura ve
Karayollari Genel Mudiriinden olusur. Bu kurul, karayolu givenligi konusunda
hedefleri tespit etmek, uygulatmak ve koordinasyonu saglamak amaciyla
kurulmustur. Kurulun sekreterya gérevi Emniyet Genel Mudurlugunce yapilir. Yani
yasanin getirdigi ve yaptinm gici olan bu kuruida hi¢ uzman bulunmamakta, alt
kurul dogrudan temsil edilmemekte, bu kurula sonuglar ve bilgiler dolayli olarak
ulagmaktadir. Bu kurulun aragtirmacilarla hi¢ temasi bulunmamaktadir.

(2) Karayolu Trafik Guvenligi Kurulu

Karayolu ve Trafik Guvenligi Kurulu, Emniyet Genel Mudurlugu Trafik
Hizmetleri Bagkaninin bagkanhginda, Karayolu Guvenligi Yiksek Kuruluna katilan
kamu kurumlarinin en az daire bagkani seviyesinde gdrevliler, Jandarma Genel
Komutanh@, Turk Standartlan Enstitisi Baskanhdi, Turkiye S$oférler ve
Otomobilciler Federasyonu temsilcisi ile Igisleri Bakanhidinca uygun gérilen trafikle
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ilgili Gniversite, Turkiye Mimar ve Mihendis Odalar Birligi, Tirkiye Trafik Kazalari
Onleme Dernegi ve Trafik Kazalarn Yardim Vakfinin birer temsilcisi ve Bagkent
Biyiksehir Belediye Bagkanindan olusur. Kurulun, Trafik Givenliginin saglanmasi
icin her konuda Oneride bulunma ve koordinasyon saglanmasi gibi goérevleri
olmasina karsin, herhangi bir yaptinm yetkisi bulunmamaktadir. Bu kadar gérev
yiiklenen bu kuruldan hig kimse Ust kurula katilamamaktadir.

(3) It ve lige Trafik Komisyonlar

Il sinirlan iginde mahalli intiyag ve sartlara gére trafik diizeni ve givenligi
bakimindan yénetmelikte gdsterilen konular ve esaslar gergevesinde illerde Vali
veya Vali Yardimcisi bagkanhginda, belediye, emniyet, jandarma, milli egitim,
karayollan ve Turkiye Soférler ve Otomobilciler Federasyonuna bagl ilgili odanin
temsilcileri, valilikge uygun goriilen trafikle ilgili Universite, oda, vakif ve kamuya
yararh dernek veya kuruluglannin birer temsilcilerinden olusan il trafik komisyonu,
ilcelerde kaymakamin bagkanhiginda, ayni kuruluglarin  ybneticileri veya
goreviendirecekleri temsilcilerinin  katildigi iige trafik komisyonu Kkuruiur. Bu
komisyonun trafigin diuzenii bir sekilde akimini saglamak, yolcu ve yik tasitlan ile
ilgili calisacag gizergahi tespit etmek, otopark yerleri tespit etmek, yollarin
kapatilmasi, konulacak trafik igaretlerinin belirlenmesi gibi konularda gérev ve
yetkiye sahiptir. Bu kurulda da uzmandan fazla, konunun taraflari, kararlardan g¢ikar
yada zarar gérecek unsurlar bulunmaktadir.

(4) UKOME (Ulasim Koordinasyon Merkezi)

Bu kurul, Buiyilksehir Belediye Baskaninin Baskanhdinda, Biyilksehir
Belediyelerinin ulagim ve yatinmla ilgili isletmeleriyle badh kuruluslarin genel midur
veya mudurleri, ulagim hizmet ve yatinmlaryla ilgili kamu kurum ve kuruluslarinin
blyiksehirdeki genel midir ve ya béige mudurleri, gérev alanina giren konularin
gbrigtlmesi sirasinda ilge belediye bagkanlarinin, asli ve surekli Oye olarak
katilmalari ile kurulur. UKOME, Buyiksehir dahilindeki rayli-raysiz her tirli kara ve
deniz tagimaciligini etkili bir sekilde sonuca ulastirma, ulasim plant yapmak, toplu
tagima araglarinin bilet tarifeleri, yol ve kavsak sinyalizasyon planlarint denetlemek,
it trafik komisyonlar: ile gerekli koordinasyonu saglamak konularida gérev ve yetkiye
sahiptir.
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c. Karayollari Genel Midiirligi’niin Gérevleri

Karayollar Genel Mudarliiga,artan ulagim ihtiyacini kargilamak ve Karayollar
tzerinde gutvenli ve konforlu bir ulasim saglamak tzere gerekli standartta Otoyol,
Deviet yolu ve I yolu yapmak Uzere ilke ¢apinda &rgutlenmig bir kurulugtur.
Karayollar Genel Mudurligu Bayindirik ve Iskan Bakanhgina bagh olarak 1 Mart
1950 de 11 Subat 1950 tarihli ve 5539 sayili "Karayollari Genel MudrlGga Kurulug
ve Gérevleri" hakkinda Kanunla kurulmus bir kamu kurulugudur. Bu kanunda daha
sonra 30 Mayis 1973 te 1737 sayili kanunla bazi degisiklikler yapilmigtir. Gorevleri
sunlardir :

- Otoyol, Deviet ve II yollan adint tespit etmek ve bu agdaki degisiklikleri
hazirlamak,Yol adi Gzerindeki yol ve koprileri inga ve islah etmek,onarmak ve
emniyetle kullanmalarini saglayacak sekilde surekli bakim altinda bulundurmak ve
bu konularda gerekli editim yapmak,

- Projeiendirme, yapim, onarim, bakim ve diger hususiar hakkinda standartiar tespit

etmek, teknik sartnameler hazirlamak,

- Yollarin kullaniimasi, yol ve trafik giivenligi ve bakimina ait esas ve kaideleri tespit
etmek, yuritmek ve uygun gérecegi yol isaretierini tesis etmek,

- Gérevi ile ilgili isler igin luzumlu harita, etid ve proje islerini yapmak ve yaptirmak,
- Genel Mudurlogun galismalarina ait bilgileri toplamak, basmak, yayinlamak,

- Yollarin yapim, islah, onanm ve bakimina , emniyetle igslemesine gerekli garaj ve
atelyeleri, makina ve malzeme ambarlar ile depolarimi, servis ve akaryakiti,
tesislerini, laboratuvarlari, deneme istasyonlarini, tarihi yol aglarina ait képrii ve
diger butin yan tesisleri, yol boyu inkigafi ve aaglandinimas: igin lGzumlu
fidanliklar, dinlenme vyerlerini, bakim ve trafik emniyetini sadlayacak bina ve
lojmanlari, verici telsiz istasyonlari ile gerekli muhabere sebekelerini, Genel
Mudurligiin gérevierini daha verimli sekilde yénetimine yarayacak diger her tarld
sosyal tesisleri, hazirlayacadi ve hazirlatacag! plan ve projelerine gére yapmak,
yaptirmak, onarmak, donatmak, isletmek, kiralamak ve bakimlarini saglamak,
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- Burada belirtilen gérevlerin yapilabilmesi igin l0zimlu her turli alet,edavat,tasit ve
makinalar ile donatimlarini, bunlarin igletiimesi ve onanimasi igin gerekli bitin
malzemeyi segcmek, sajlamak, gerekenleri imal etmek veya ettirmek, depo etmek,
onarmak, gerekli ambar, atelye ve tesisleri donatmak ve igletmek,

- Genel Mudurlagiin gérevleri iginde bulunan iglerin, yapilmasi, trafik akiminin
emniyetle ve kolaylikla saglanmasi igin gerekli (arazi dahil) her tirla binali ve binasiz
taginmaz mallar kamulagtirmak, satin almak, kiralamak, kanunlarina gére gegici
olarak iggal etmek,

- Otoyol,Devlet ve Il yollar ile ilgili diger kanunlarin tahmil ettigi isleri yapmak,

Karayollari Genel Mudurlugu'nin Merkez 6rguti Ankara'da olup, 17 Bélge
Mudurluga , 116 Sube Sefligi, 324 Bakimevi, 21 Otoyol Bakim Igletme Sefligi , 1
Ikmal Madarluga ve 1 Merkez atélyesinden olusan bir 6rgit yapisi vardir.

d. Yoliar Turk Milli Komitesi (YTMK)

Yollar Turk Milli Komitesi (YTMK), Ulkemizin Gniversite, 6zel sektor ve kamu
kuruluglarinin karayolu ve karayolu ulagimi ile ilgili mensuplarini bir araya getirerek
aralarindaki igbirligini glglendirmek ve uluslararasi kuruluslar ile olan iligkilerini
geligtirmek (izere 2547 sayih YOK yasasi ile kurulan ve faaliyetlerini Karayollan
Genel Mudirlagl banyesinde yiriten bir kurulugtur.

YTMK, Ulkemizde yeterli, giivenli ve diger ulasim sistemleri ile yumlu bir
karayolu adi ve karayolu ulagim sistemi teskiline katkida bulunmak Uzere:
Ulkemizin karayolu aginin ve karayolu ulagim kosullarinin iyilestirilmesi ve
geligtiriimesi amacini paylagan, bu amaca ulagmak i¢in ortak bir gli¢ olusturmanin
herbirinin ayri ayrn gdsterecekleri gayretlerin toplamindan daha fazla olacagina
inanan Universite, kamu ve ¢zel sektér mensuplarinca 17 Ocak 1991 tarihinde
kurulmustur.
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YTMK'nin amaglan géyle 6zetlenebilir:
- Ulkemiz karayollarinin ve karayolu ulagiminin geligimini desteklemek,
- Ngili kuruluglar arasinda igbirligini geligtirmek,
- Yurt digindaki ilgili kuruluglarla iligkileri yaritmek,
- Bilimsel ve teknolojik gelismeleri izlemek ve desteklemek,

- Teknik birikimi degerlendirmek ve yaymak (zere egitim, toplanti ve yayin
faaliyetlerinde bulunmak

- Karayolu standartlarinin uluslararasi dizeyde uyumlu kilinmasina katki
saglamak,

- AN .

je'de Rarayoiu Ulagiminin 7einei Soruniari

w

Temel sorunlar ve ¢éziim dnerileri maddeler halinde asagida siralanmaktadir.

a. Bugiin Ulkemizde karayolu altyapt sorunu, karayolu ulagiminin en énemli
sorunlarindan biridir. Bir yandan Turkiye’nin genis bir Gilke olmasi, sert iklim ve getin
topografya kosullar, yapim, bakim ve onarim giglagunt artinrken, dijer yandan
trafigin 6zellikle adir tasitlarin ve izin verilen yiklerin gereksiz ve teknige aykin
olarak arttinimasi, yollarimizin siiratle bozulmalarina yol agmaktadir. Artan karayolu
tasit parki ve trafik kazalarina ragmen, karayolu altyaptsi tasidigi trafige uygun hale
getirilememigtir. Karayolu altyapisinin standartlan yikseltiimelidir.

b. Ozellikle, 1995 yilinda yatirim tesvik belgesine istinaden arag yatinmi yapan
kuruluglara saglanan yizde 100 oranindaki yatinm istisnasi, KDV istisnasi gibi
avantajlar, dijer sektérlerde faaliyette bulunan kurum ve kurulusiarin ara¢ sahibi
olmasini saglamig, tagimacilik konusunda yeterli bilgi birikimine sahip olmayan kisi
ve kurumiarin sektére girigiyle birlikte arag sayisi artmig ve hizmet kalitesinde digis

gorilmeye baglanmigtir. YOk tagimacihiginin iginde bulundugu darbogazin temel
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nedenlerinden olan bu tesvik politikasinin yeniden gbézden gegirilmesi ve sektére
girislerin mesleki yeterlilik dnsartina baglanmasi gerekmektedir.®

c. Yurt i¢i tagimacilikta kurumsallagmanin saglanamamasi, tlkemizin karayolu
ulasiminin bir diger sorunudur. Yetki ve sorumluluklarin sinirlari, konu ile ilgili
kuruluglar arasinda kesin olarak belirlenmedigi i¢in karayollarinda bir belirsizlik
durumu hakimdir. Yetki ve sorumluluklarin bir an énce yeniden dizenlenmesi ve
kurumsallasmanin saglanmasi gerekmektedir.

d. 1985 yilinda karayolu tagitlarinda izin verilen standart dingil agirhiginin 10
tondan 13 tona g¢ikanimasi, birim tagima maliyetlerini dislrerek karayolu
tagimaciligini daha cazip hale getirirken, yaratilan atil kapasitelerin getirdigi rekabet
ve tagimacilanmizin da fazla yilkleme egilimleri, tagimaya uygun olmayan
yollarimizi agiri yipranmaya maruz birakmistir. Buna kargilik, agirhik kontrol
istasyonlarinin yapimi bir tarld gergeklestirilememigtir. Bu istasyonlarin bir an 6nce
kurularak faaliyete gegmesi gerekmektedir.

e. Karayolu agi Gizerinde trafik kazalarinin yogunlastig: kara noktalarin tespiti ve
giderilmesi galismalart hizlandinimah ve béylece trafigin givenli bir sekilde akigi
saglanmalidir.

f. Yol boyu hizmet tesislerine ait standartlar gelistiriimeli ve isletiimesinde daha
etkin bir denetim uygulanmalidir.

g. Karayolu alt sektdériniin tamamini binyesine alan ve kamu kurumu
niteliginde bir meslek 6rguti hentz kurulmamustir. Ulusal ve uluslararast yolcu ve
esya tasimacilan, cesitli dernekler altinda 6rgitlenmislerdir. Ayrica, tasimacilar
ticaret odalarinin farklhi meslek komiteleri altinda faaliyet géstermektedirler. Sektérin
tamamini biinyesine alan ve kamu kurumu niteliginde olan bir meslek 6rgitiinin
kurulmasi, sorunlann ¢éziminde kolaylik saglayabilecektir.

% T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Beg Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel |htisas Komisyonu
Raporu, Ankara 2001 s.
Ekonomik Forum, TOBB Aylik Dergisi, 15 Mart 1996, Yil : 3, Sayi: 3
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h. Trafi§i denetlemekle go6revli trafik zabitasi ve jandarmanin egitimi
yayginlastinlarak gelistirimelidir. Trafik kaza analizleri yapilarak kazalarin gergek
nedenleri saptanmall ve belirlenen nedenlerin ortadan kaldiriimas: saglanmalidir.

i. Her turlt egitim olanaklan kullanilarak ve okul éncesinden baslayarak ve
strekli olarak tiim vatandaslarin trafik konusunda egitilmesi saglanmalidir.

j Hiz sinirlayict donanimin tim araglarda zorunlu hale getirilmesi, trafik
kazalarinin ve élumlerin azaltiimasinda fayda saglayacaktir.

k. Tasit teknigi ile ilgili tim hizmetler igin, bilirkigilerin tanimi, egitimi, sinaviari,
yeminleri ve gorevi koétilye kullanmalan durumunda cezai hukimleri igeren bir
bilirkisilik yasasi ¢ikariimalidir.

I Kaza, yangin, dogal afet gibi acil yardim ve midahale gerektiren durumlartn
taminde tek elden yénetimin saglanacagd: bir kurumun Ulke ¢apinda drgitlenmesi ve
tim yardim g¢agnlannin tek bagvuru noktasina (telefon) bildirilecek bir iletigim
sisteminin olusturulmasi gerekmektedir.

m. Son olarak sunu séyleyebiliriz; lilke gercekleri gézéninde bulundurularak bir
ulasim ana plani hazirlanmali ve uygulamaya gegirilmelidir. Bu planda éngériilecek
ulagim politikalan ile demiryolu ve denizyolunun gelistiriimesi saglanmah ve
karayolunun tagimaciliktaki pay: siiratle azaltiimalidr.

4, Tirkiye’de Karayolu Trafik Kazalan Ve Diger Ulkelerle Kargilagtirma

a. Tiirkiye’de Karayolu Trafik Kazalan

Ulkemiz ulagiminda, uygulanan yanlis politikalar nedeni ile dengesiz bir paya
sahip olan karayolu ulastirmasinin ortaya g¢ikardigi olumsuzluklarin basginda trafik
kazalar gelmektedir. Trafik kazalari, boyutlari gok biiyik maddi ve manevi kayiplarla
Ulkemizde strekli olarak giindemde kalan sorunlardan biridir. 2000 verilerine gére,
ginde ortalama 1277 kazada ortalama 11 kiginin élmesi, 315 kiginin yaralanmast
konunun énemini ortaya koymaktadir. Ancak bu 6lu sayisi kaza yerinde 6lenleri
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gdstermektedir. Hastanelerde &lenleri de katinca gunlik ortalama 6l sayisinin 25
buldugu tahmin edilmektedir. Ulkemiz, kaza géstergeleri en kétii olan birkag diinya
Ulkesinden biridir.

Ulkemizde 1955 yilinda 7 493 olan trafik kaza saysi, yillar itibariyle surekli
artig gdstererek 1970 yilinda 19 207'ye, 1990 yilinda 115 295’e, 1995 yilinda 279
663'e ve 2000 yilinda da 466 375’e ulagmigtir. Ozellikle 1990 ve sonrasinda kaza
sayist buylk artiglar gostermigtir. Kazalarin biyik artigina karsin, kazalarda
meydana gelen &Slimler ise azalmistir. $oyle ki; 1990 yiindaki 115 295 kazada
toplam 6 286 kisi hayatint kaybetmisken, 1995 yilindaki 279 663 kazada toplam 6
004 kisi, 2000 yilindaki 466 375 kazada ise toplam 3 941 kisi hayatini kaybetmistir.®
Tablo 14'te yillar itibariyle trafik kaza sayis, 610 ve yaral sayilan gosterilmektedir.

Tablo : 14 Yillar itibariyle Trafik Kazalan, Olii Ve Yarali Sayilan

YILLAR KAZA oLU YARALI
1980 36 914 4199 24 608

1985 65 831 5 680 51 586

1990 115 295 6 286 87 693

1995 279 663 6 004 114 319
1996 344 641 5428 104 599
1997 387 533 5 181 106 146
1998 440 149 4 935 114 552
1999 438 338 4 596 109 899
2000 466 375 3 941 114 889

Tablo, agagidaki kaynaklardan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmigtir.

Kaynak : T.C. Igigleri Bakanligi, Emniyet Genel Mudurlugu, Trafik Hizmetleri
Bagkanligi, Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanhdi, Trafik Istatistik Yilligs,
(Ozet) 1999

Sofér ve Trafik Dergisi, TSOF Yayint, Yil : 38, Sayi : 555, Ankara 2001

s Tirkiye'deki trafik kazalaninda 6lu sayisinin belirlenmesinde sadece olay yerindeki 6liimler dikkate
alinmaktadir. Dolayisiyla kazalardaki gergek 6lii sayisi yaklagik olarak verilenlerin iki katidir.
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Tablodan da géruldigu gibi, 6zellikle 1990 ve sonrasinda kaza sayisi blylk
artiglar gostermisti. 1995 sonrasinda ise kazalardaki 6l0 sayisi azalma
egilimindedir.

Meydana gelen trafik kazalarinin her gegen gin artmasinin nedenlerinin
basinda, uygulanabilir bir ulagtirma planinin olmamasinin yani sira meydana geien
kazalarin gergek sebeplerinin saptanmamasi ve durumun gegistiriimesi de
gelmektedir. Gergek nedeni saptanamayan bir olusumun ortadan kaldirilamayacagi
agikardir. Ulkemizde “Trafik kazalar sadece siiriicii ve yaya hatasi nedeni ile olusur”
varsayimi kabul gérmekte, bu da, yol isletme ve denetim eksikliklerinin gézardi
edilmesine neden olmaktadir. .

1998 yili verilerine goére, Ulkemizde bulunan motorlu araglarin % 13,2'si
kazaya karnigmis durumdadir. Otomobilde bu oran % 13,9 iken, otobuste % 35,3 gibi
¢ok ylksek bir rakama ulagmistir. Miniblste aym oran % 22,2, kamyonda % 17,1,
kamyonette % 17,1 ve motosiklette ise % 0,7 olarak belirlenmigtir.

1998 yilinda meydana gelen trafik kazalarinin aylara gére dagihmi
incelendiginde, en fazla kazanin Aralik ayinda oldugu gériilmektedir. Buna karsilik
en fazla 6lum ise Agustos ayinda olmustur. En az kaza olayl Nisan ayinda, en az
6lum de Ocak ayinda gériimistir.

b. Tiirkiye’de ve OECD iilkelerinde Karayolu Oliimlerinin Kargilagtinimasi

1999 yili verilerine goére, OECD ulkelerinin timinde 125 000 insan
karayollarinda hayatini kaybetmistir.® 1998 yilina gére ise % -2'lik bir azalma
g6zlenmistir. OECD raporlarina gére; 1970 yil ile kargilagtirildiginda, motorlu arag
sayisi % 50 oraninda artmasina ragmen, karayolu élumleri % 30 oraninda azalma
gOstermistir. Tablo 15'de bazi OECD lkelerinin motorlu arag ve kaza &6lum
istatistikleri yer almaktadir.

8 The Economist, May 6" 2000
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Tablo : 15 Bazi OECD Ulkelerinde Motorlu Arag Sayisi Ve Kazalardaki Olimler

ULKE Motorlu arag¢ Bin kigiye Kazalardaki 6lii (100 bin motoriu
sayisli diigen motorlu |sayisi arag¢ bagina
arag¢ olim
ALMANYA 50.609.000 617 7.772 15,3
JAPONYA 77.810.000 614 10.372 13,3
ISVEC 4.607.000 520 580 12,6
ISVICRE 4.470.000 628 583 13,0
FINLANDIYA 2.402.000 466 431 17,9
LUKSEMBURG 305.000 711 58 19,0
YENI ZELANDA | 2.426.000 637 509 21,0
CEK CUM. 4.716.000 458 1.455 30,9
MACARISTAN 2.706.000 268 1.306 48,3
ISPANYA 22.411.000 569 5.738 25,6
GUNEY KORE |13.083.000 282 10.756 82,2
TURKIYE 8.837.000 137 4.596 52,0
Kaynak : T.C. igigieri Bakanligi, Emniyet Gei viliduritgt, Tranhk Hizmeiieri

Bagkanhgi, Trafik Istatistik Yiligi, 1999

Bu tablodan gérildiiga gibi, Turkiye bin kisiye dugsen arag sayisi bakimindan

OECD ulkeleri arasinda en sonda yer alirken, 100 bin ara¢ basina disen 6limlerde
ise Guney Kore'nin ardindan ikinci sirada yer almaktadir. Bu da g&stermektedir ki,
dlkemiz nifusuna gére az olan ara¢ sayisina kargin, karayolu élimileri agisindan
OECD iilkeleri igerisinde ilk siralarda yer almaktadir. Isveg, lsvigre, Japonya ve
Almanya'da ise yUz bin motorlu arag¢ basina digsen karayolu 6lumi dlkemize gére
yaklagik dért kat duguktdr.
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5. Tiirkiye’de Karayolu Trafik Kazalarinin Temel Nedenleri Ve Kazalarin
Azaltilmasi Yoniindeki Goziim Onerileri

a. Tiirkiye'de Karayolu Trafik Kazalarinin Temel Nedenleri

Kazalarin nedenlerinden genel olarak bahsetmek gerekirse sunlar ilk etapta
stylenebilir Kaza bilincinin toplumda yerlesmemesi, yollann vyetersiz ve
standartlarinin disik olusu, hava, demir ve denizyolu ulagimina gerekli énemin
verilmemesinin, ylk ve yolcu tasimada karayoluna getirdigi asin talep, trafik

sorumiulugunu istlenecek tek bir kurumun olmayigi bu nedenlerdendir.

Ayrica karayollarindaki daracik mekanlara o kadar ¢ok ara¢ sikistinimisgtir ki,
bunlarin kaza yapmamasi olasi degildir. Turkiye'deki kamyon sayist 15 Avrupa
Birligi ulkesinin toplamindan fazladir. Bu da yol bozulmalarinin temel nedenlerinden

i b 1. 2% a0 b .ol . €D H

biridir. Ulkemizdeki en bliylk hasarise Turgutliu-Salihli kKarayolundadir.
Kaza nedenleri, asagida incelenmaktedir.
(1) Ulasim Politikalari

Hatali ulasim politikalarinin  sonucu olarak, tagimacilikta tasima turleri
arasinda olusan dengesizlik kazalarin olugmasindaki en biylik etkenlerden biridir.
1950'lerden sonra uygulanan hatali politikalar sonucu, ulastirmada demiryolliar ve
denizyollarn ihmal edilerek tim ulastirma yatinmlar karayollarina ydnlendirilmigtir.
1983-99 yillari arasinda ulagtirma sektdériine aynlan payin ulagtirma tirlerine
dagilimi tablo 16'da gdsterilmigtir.

7 Dog.Dr. HANCI |. Hamit, Ege Univ. Tip Fak., Adli Tip Anabilim Dah, Turkiye Trafik Guvenligi Vakfi
Kurucu Bagkani
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Tablo : 16 Ulagtirma Sektériine Ayrilan Paylarin Ulagtirma Tiirleri Arasindaki

Dagihmi

Ulagtirma Tard Ulagtirmaya ayrilan kaynaktan aldi§ pay(%)

1983 1988 1994 1998 1999
Karayolu 54 60,4 72,5 73,66 68,5
Demiryolu 21,7 11,1 7.2 8,77 11,3
Havayolu 8,3 15,4 12,6 6,1 7,85
Denizyolu 14,6 5,8 1,8 2,7 3,05
Boru hatti 1.4 7,3 59 8,77 9,3
Toplam 100 100 100 100 100

Kaynak: T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel
Intisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001

1983-93 Ulastirma Ana Plani (UAP) illkemizde yaygin bir katiiim ile
gefgeklegtirilen batun ilgili sektorleri kapsayan ve somut kararlar dizisiyle sonuglanip
onaylanan ulastirma sektérindeki ilk ve son plandir. UAP c¢alismasi zamanin
basbakanlnln direktifleriyle baglatilmig, (1983) 15 bakanhk 40 kurulug ve 6zel sektér
temsilcileri katlmis koordinasyonu ve yonetimi DPT tarafindan sagdlanmistir.
Caligma Bagbakanin bagkanliginda ilgili bakanliklardan olugan bir grup tarafindan 7
toplantida izlenerek 1 yil iginde tamamlanmistir. Calismanin amaglan asagida
6zetlenmigtir.

. Biylyen ve kalkinan Ulkemizin, insanlarinin ve ekonomisinin talep edecegi
ulagim imkanlarini kestirmek ve mumkiin olacak en Ust diizeyde karsilamak.
. Milli giivenlik igin gerek duyulabilir ulagim imkanlarini hazirlamak.

. Her ulagim alt sisteminin toplam tagima igindeki yerini tespit etmek, kamu ve

6zel kesimi bu amag dogrultusunda yénlendirmek.

o Halen giindemde bulunan énemli projelerin genel igindeki yerini tespit etmek,
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. Ulastirma sektérindeki planlamayi, kontrolll igletmeyi ve idari yapiyi
gelistirici 6nerileri belirlemek,

. 1983-93 doénemi igin kuruluslarin detay planlarimin ve yillik pianlarinin
esaslarini olusturmaktir.

Ozetlenen bu amaglar dogrultusunda hazirlanan UAP'nin, 3 yilda bir benzer
calismalarla revize edilmesi Onerisi de, Ulkeyi ydneten siyasal kadrolara kendi
politikalarina uygun, ancak bilimsel ve teknik gerekgelerle planda degigiklik yapma
imkani tanimaktaydi. Ancak s6z konusu dénemlerde ilkeyi yéneten hikimetler
kendi politikalarint plana yansitacak revizyonlar yapmak yerine plansizig: tercih
etmiglerdir. UAP yasal agidan uygulanmasi zoruniu onayli bir belge olma &6zelligini
1993 yilina kadar surdirmesine kargin uygulamaya konulmasinin ilk yillarindan
itibaren dikkate alinmayan bir belge olmus ve giderek plan dnerileriyle uygulamanin
arasindaki fark blyumis dahasi plan éngérilerinin tam tersi yatinmlar yapiimigtir.

(2) Karayolu Ulagtirma Duzeni

Bugin Ulkemizde bireyseliigin hakim oldugu karayolu tasimacihginda bir
diizensizlik mevcuttur. Karayolu tagimacihiginda isteyen istedigi noktalar arasinda
tasima yapabilmekte, bu ise Ulke diuzeyinde ekonomik olmayan, trafik givenligini
azaltici bir durum yaratmaktadir. Tuarkiye'de bugiin 527 firma 8993 otobdsle
karayollarinda yolcu tagimacii§i yapmaktadir. Ulkede bu kadar ¢ok firma olusu,
ekonomik olmayan ve otobis kullanim agisindan verimsiz bir tagimanin yaninda,
pek ¢ok kazaya neden olan bir rekabeti de dogurmaktadir. S6z konusu firmalardan
pek ¢cogunu ulagtirma kurumu olarak dikkate almak mimkin degildir.

Ayni durum ylk tasimaciiginda da mevcuttur. Kamyonu olan herkes istedigi
gliizergahta calisabilmekte, kazanma hirsi ya da borg zorlamasi nedeniyle uzun
sireli galisma ve asgin ylkleme kazalara neden olmaktadir. Karayolu tagimaciliginda
stz edilen bu dizensizlik, bir yandan trafik glivenligini azaltarak, kazalara neden
olurken, diger yandan da ulastirmanin {ilke ekonomisine maliyetini arttirmaktadir. Bu
durum ancak, yolcu ve yuk tasimaciidinda, tasgimalarin demiryolu, denizyolu ve
boru hatlarina kaydinimasini saglayacak kogullarin olusturuimas: ve bu tagima
turleri arasinda llke kosullarina uygun bir dengenin saglanmas: ile ortadan
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kaldintabilir. Bunun igin her seyden 6nce (lke kogullarina uygun yeni bir Ulagtirma
Ana Planinin hazirfanmasi ve uygulanmasi gerekir. Bu yaninda dizensizlije son

vermek i¢in Tagima Yasasinin da bir an 6nce yasalagtinimasi gerekmektedir.
(3) Karayolu Alt Yapist

Kaza analizlerine gére kazalarda etkili olan yol alt yapisi ile ilgili hususlar
sunlardir.

. Tasarimi ve Diizenlenmesi Hatali Kavgaklar

Bu kesimler karayollan uzerinde Onemli kaza noktalandir. Hemzemin
kavsaklar gorus uzunlugunun kisith oldugu yarma igi, tepe disey kurp ya da yatay
kurp iginde yer almamali ve yan yoldan ana yola girigte tagitin mutlaka durmasini
saglayici geometrik diizenlemeler yapiimahdir. Karayollanimiz Gzerinde kaza kara
noktasi olan ve buralarda kaza olmasinin nedeni geometrik diizenleme bigimieri

olan kavsakiar buiunmaktadir.
. Tasarima Uymayan Standart Dig1 Uygulamalar

Gereginden fazla genigletilmis bir yolun isaretsiz ve gegis bdlgesi olmaksizin
daralmasi, kaplama tUrinin degismesi, yol kaplamasinda gevsek malzeme
bulunmasi vb durumiar kazalara neden olabilmekte ve kaza kayitlarina da bu yol
ozellikleri gegmemektedir. Ozellikle yeni yapiimig ve tamamlanmadan trafige agilmig
yol, yenileme veya onarim c¢ahgmalarn yapilan yol gibi durumlarda gegici olarak
ortaya ¢ikan benzeri durumlarda da isaretleme yetersizligi, genisli§i belirsiz yol,
sliriict igin beklenmedik degisiklikler vb durumlar yol kusuru olarak nitelenmesi
gereken baglica kaza nedenleri olmaktadir.

. Tirmanma Seritsiz Dik Rampalar
Ozellikle agir tasitlarin etkisi altinda strigt uzun stre kisitlanan otomobil
siriiclileri sabirsiz olmakta ve bu nedenle de her an hata yapabilmektedir. Bu ise

kazalarin nedeni olmaktadir. Bu nedenle yodun trafie maruz yollarda tirmanma
seritlerinin yapiimasi zorunludur.
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. Karayolu Yatay Digey Isaretiemenin Onemi

Karayollarinin siriig gavenligi, yolu kullananlara yolun kosullarini gosteren
yatay ve disey isaretlemelerle saglanir. Bu husus ilkemizde ihtimal edilmekte,
kazalardaki etkisi kaza raporlarint gergekgi olarak yansitilamadigindan, yapiimasi
gerekenler de gozardi edilmektedir. Belirli standartlara goére tasarlanmis ve bu
tasarima gore inga edilmig bir karayolunu igletmeye agmak yani (izerinde tasitlarin
seyrine izin verebilmek igin su hususlarin mutlaka yerine getirilmis olmasi yol
glvenligi agisindan gereklidir.

Karayolunun eksen, serit ve yol kenan g¢izgileri mutlaka c¢izilmis olmalidir.
Kaza analizlerine goére ¢izgi eksikliginin 6énemli derecede kaza nedeni oidugu
unutulmamahdir.

Gereken yerlerde ve yeterince trafik igareti bulunmalidir. Trafik isaretlerinin
yetersizligi istatistiklerde gosteriimese de, basta gelen kaza nedenlerinden biridir.
Yoi sariianna gore gerekii olan isaretiemeierin standartiar Karayoiiar Trafik Kanunu
ile belirlenmistir. Bu kosullarn saglamayan yolda olan kazadan, birinci derecede yolu
isletmeye agan kurulus sorumludur. Ancak bu kurulusun bu sorumluiugu
tasiyabilmesi igin yetkilerini de bir baski altinda kalmadan kullanabilmesi gereklidir.

. Yonetmeliklere Uygun Olmayan Yol Kenari Tesisleri

Karayollar Gzerinde bulunan yol kenar tesislerinin pek ¢ogu kaza noktasi
olusturmaktadir. Bunun nedeni bu tesislere giris ve ¢ikiglarin uygun olmayisi ve
¢ogunlukla gériis uzakhginin kisith oldugu yerlerde yapilmis olmalar, ingaat
edildikleri arsalarin ve kavsaklara olan uzakliginin yetersizligi bu tesislerin dnemli
kara noktalar olmalarina neden olmaktadir. Bu tur tesislerin karayolu trafik
yénetmelidine uygun bigcimde inga edilmeleri durumunda bu olumsuz kosullar
ortadan kalkabilecektir.

. Yerlesim Yerlerinden Gegis
Istatistikler yerlegim bélgelerindeki kazalarda yogunlagmanin, transit trafigin

kullanildigr kentlerarasi yollar boyunca ve 6zellikle yerlesim bélgelerine giris ¢tkis
kisimlaninda oldugunu gdstermektedir. Bunun nedeni bu kesimlerde yol boyunca
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diizensiz bir yapilanmanin olmasi ve yollarin gereksiz yere genisletiimesidir. Diger
taraftan kent disi gegisi (¢evreyolu) olarak planianan yollar, imar plani yoklugu veya
uygulanmayisi nedeni ile bu yol boyunca olusan diizensiz yapilagma sonucu, her
noktasindan giris ¢ikis yapilabilen kenti¢i yol durumuna gelerek, kaza kesimleri
olarak kargimiza gikmaktadirlar.

(4) Plansiz Kentlesme

Ulkemizde geligmenin (lke geneline yayilmasini saglayacak planlann
hazirlanmamasi sonucu bir gok blyik kent gé¢ almaktadir. Buna paralel olarak
blylk sehirlerin ntfusu dodal nufus artisinin gok Gistinde bir artma egilimi igindedir.
Nufus artigina badh olarak insanlarin yer dedistirme ihtiyacglari ¢ogalmakta zaten
yetersiz olan ulagim altyapisi artan bu yeni ulagim taleplerini karsilamaktan iyice
uzaklagmaktadir. Hizh nifus artigi plansiz bir arazi kullammini da beraberinde
getirmektedir. Arazi kullanim kararnyla ulagim arasindaki iligkilerin iyi bir bigimde
analiz edilerek bugin veya gelecekte ortaya g¢ikacak ulagim sorunlarina gareler
bulunmasi gerekirken, plansiz sehirlegme sorunun boyutlarnni strekli artirmaktadir.

Biyuk kentlerde ulagim aglan kilittenme asamasina gelmis olup, toplu tagima
sistemleri giderek yipranmis ve bunlarin yenilenmesi icin gerekli maliyetier her
gec¢en gun artmis ve zamaninda yenilenemeyen ulagim sistemlerinde hizmet dizeyi
ve niteligi dugmistar. Mevcut toplu ulagim sistemlerinin yeterince genigletiimemesi
gelistiilememesi ve iyilegtiriimemesi, gerekli yeni hatlarin eklenememesi, yasal
olmayan ya da kayda girmeyen tagima turlerinin ortaya ¢ikmasina ve insanlarin

otomobile hizmet eden karayolu sistemine yénlenmesine neden olmustur.

Toplu tasima sistemlerini iyilestirecek ©nlemlerin gelistiriimesine ydnelik
projelerin uygulanmasi geciktirilirken, kit kaynaklar trafik sorununa ¢ézim olarak
agirhkla otomobile hizmet eden karayolu sistemine y&nlendirilmigtir. Bunun
neticesinde ise yeni toplu tagima sistemlerinin ingsa edilememesi mevcut toplu
tagima sistemlerinin sorunlarnini arttinrken ulagimdaki hizmet dizeyi, konfor ve

sistem verimliligi diusmektedir.

Bir kentte ulagsim ve trafik problemlerinin ¢ozllebilmesi ancak o kentin

Ulagstirma Ana Planinin hazirlanmis olmasi, bu planda kent ulagim aginin
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modellenmesi ve bu modelin sirekli glincellenmesine baglidir. Kazalarin azalmasi
da Ulagim sisteminin diizene sokulmasina baghdir.

Kentlerarasi karayolu tagimacihigt ise %901 iki seritli olan bir karayolu agi
Ozerinde gergeklegtiriimektedir. Bu durumda bazi kesimlerde talepler yol
kapasitelerinin Uzerinde kalmaktadir. Bunun sonucu olarak bu yollarda da
tikanikliklar s6z konusu olabilmektedir. Kapasite sorununun diginda yol giivenliginde
de meydana gelen azalmalar slrekli gindemde kalan trafik kazalarina sebep
olmaktadir. Bu konuda istatistiklerden alinan bilgiler hangi kriter esas alinirsa alinsin
6lumlu ve yaralanmal trafik kazalarinin geligmis Ulkelerinkinden gok fazla oldugunu
gdstermektedir. 8

(5) Tasit Ozellikleri

Tasit Bakim ve Denetimi

...................

Ksiyon, iasiik vb. teknik Ozeiiikierinin,

Tagiliarin fren ve ik sisiemieri, dire
olmasi gerekli sartlara uygun olup olmadiginin dizenli araliklarla denetimi trafik
guvenligi bakimindan gok énemlidir. Istatistiklere gére, tlkemizde meydana gelen
trafik kazalarinda, kazalara sebep olan kusurlar ve kaza sonuglar incelendiginde,
arag kusurlarinin %0,53 (binde5,3) oraninda oldugu gérilmektedir. Bununla birlikte
PIARC, (Permenant International Assosiation Roads Corporation) bu degerin tagit
denetiminin yeterli dizeyde yapilmadidi Ulkelerde %10 dolaylarinda olabilecegini
O6ne surmektedir. Ancak bu oran Ulkemizde, yeterince egitim almamis polisin
kazadaki ara¢ kusurlanni saptayamamasi nedeni ile duguktur. Cunka lastik, 151k
ayari vb. teknik donanimlarinin yetersizligi nedeni ile trafie gikmamalan gereken

birgok aracin trafige ¢iktigi gériimektedir.

Istatistiklere gére, lilkemizde en ¢ok saptanan teknik arizalar fren tertibatinin
bozulmasi ve lastik patlamasidir. Tasit sahiplerinin tasitlarinin fren donanimlarnna
6zen gostermeleri, eski lastikleri kullanmamalar durumunda bu tir pek ¢ok kaza da

onlenebilecektir.

8 Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani Hazirltk Caligmalar, Karayolu Trafik Guvenligi Alt Komisyon
Raporu, http://www.kgm.gov.ir

60



Geceleri yol kenarinda duran cisim veya kamyona arkadan garpma bigiminde

istatistiklere gecen kazalarda karsidan gelen tagitlarnin farlaninin bozuk olmasinin

etkili oldugu tahmin edilmektedir. Buna karsilik kayitiara yol kenarinda sabit cisme

ya da duran tagita garpma olarak gegen kazlarin oldugu sirada kargidan gelen arag

bulunup bulunmadigi belirlenmemektedir. Tasit kontrollerinde yeterince yapilmayan

far ayar denetiminin 6nemi goriilmektedir. Far denetimi ancak yanip yanmadiklarina

bakmak bigiminde yapilmakta, ancak bozuk farla ilgili denetim yapiidigi ve ceza

uygulandi§i yayinlanan yillik ceza bilangolarinda gorilmemektedir. Far ayariar

periyodik tagit kontrollerinde gerekli ciddiyetin gdsterilmesi ile kolaylikla saglanir.

Kazaya neden oldugu saptanan tasit kusurlari ve oranlan tablo 17'de

6zetlenmisgtir.

Tablo 17 Kazaya Neden Olan Tagit Kusurlart Ve Oranlan
Tasit Kusuru Kentici Kentdigt Toplam
Sayi % - Sayi % Say! %
Lastik Patlamasi 226 16.32 810 57.12 1036 36.96
Kusurlu Fren 426 30.76 109 7.69 535 19.09
Kusurlu Tekerlek 138 9.96 189 13.33 327 11.67
Kusurlu Rot 145 10.47 55 3.88 200 7.14
Saft Kinllmasi 92 6.64 62 4.37 154 5.49
Aks Kirllmasi 46 3.32 62 4.37 108 3.85
Kusurlu Kapi 68 4.91 11 0.78 79 2.82
Kusurlu Farlar 66 4.77 12 0.85 78 2.78
 Diger Isik Kusurlar 36 2.60 42 2.96 78 2.78
Bozuk klakson 53 3.83 14 0.99 67 2.39
Kusuriu Makas 47 3.39 17 1.20 64 2.28
Sanziman-Vites Arizasi 24 1.73 18 1.27 42 1.50
Kusurlu Direksiyon 15 1.08 14 0.99 29 1.03
Kusuriu Cam Silecegi 3 0.22 3 0.21 6 0.21
Toplam 1385 100 1418 100 2803 100

Kaynak : T.C. Bagbakanlik DIE, Trafik Istatistik Yilhg: 1998
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. Asin Yukleme:

Yuk tasitlaninin kapasitelerinin Gzerinde yiklenmeleri her seyden 6nce yol
Ustyapisinin kisa siirede bozulmasina sebep olur. Bu da dolayl: olarak trafik
glvenligini azaltmas! yaninda, Gstyapinin onarilimasi veya yenilenmesini
gerektirmesi, tasit isletme maliyetini artirmasi, yolculuk konforunu azaltmasi gibi
ekonomik sonuglar getirir. Bunun yaninda asgin yiklemeler fren kuvvetinin
yetmemesi ve asirn kuvvet nedeniyle fren tertibatinin bozulmasi, lastik patlamasi,
makas kirilmasi vb. pek ¢ok teknik arizanin meydana gelmesine neden olur. Teknik
ariza sebebiyle yol digina ¢ikip devrilme tarzinda, ya da arza sebebiyle yol {izerinde
birakilan tasita arkadan c¢arpma tarzinda pek ¢ok kaza olmakta ve bunlarin
sonuglari da gok zaman agir olmaktadir.

. Trafik Akiminda Agir Tasit Orani

Ulkemizde kentlerarasi karayollarinda agir tasit orani ortalama %47
dizeyindedir. Bu oran agir sanayinin tesislerinin yoguhlastng”;n bolgelerde %60'lara
kadar c¢ikmaktadir. Bu durumda hizh diger trafik ile yavas giden bu tasitlar
arasindaki hiz farki kaza nedeni olmaktadir. Ozellikle, isfiap haddinin Gzerinde (asir)
yiklenmis agir tasitlar, ¢cikis egimli yollarda ¢ok yavas giderken, daha hizl olan
diger tasitlara goére duruyor gibi olmalan, hafif tasit sdricilerinin  hatal
davranmalarina ve dolayisiyla kazaya neden olmaktadir.

. Tasit Ozellikleri

Trafik kazalarinda, é6mriind tamamlamig tasitlar ya da bakimsiz ve aginmig ve
eskimis pargalarn olan tagitlar kaza yapmaya adaydir. Ancak elimizdeki istatistiklerle
bunlarnin orani ve kazalardaki etkilerini belitmek olanad! elde edilememis olmakla

birlikte 6nemli oranda oldugu tahmin edilmektedir.

(6) Yolu Kullananlarin Nitelikleri

Yolu kullanan olarak insanin yasi, beden yapisi, gérme-isitme reaksiyon
yetenekleri kazada etkili olan fiziksel &zelliklerdir. yorgunluk, hastalik durumu,

psikolojik durumu, alkolli olma vb. hususlar kazaya karigmada etkili olan
hususlardir. Sosyal yapi, egitim dizeyi, zeka yapisi, ¢evre kosullarina uyabilme
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yetenegi, tecriibe bilgi dizeyi kazaya kangmada etkili olabilecek diger &zellikler
olarak stralanabilir. Ayrica, Ulkemizde her yil yaklasik bir milyon kisinin siriich
belgesi sahibi olmasi ve bunun etkili bir sekilde denetlenememesi, gerekli egitimi
almamis Kisilerin trafiJe ¢ikmasina ve bu da trafik kazalarinin artisina neden
olmaktadir.

Ozetle yol kullanicilarinin kazaya neden olabilecek niteliklerini asagidaki
basliklar altinda toplayabiliriz.

Egitim duzeyinin yetersizligi,

o Bilgi diizeyinin yetersizligi
o Deneyimsizlik

) Olumsuz fiziksel 6zellikler
. Ruhsal 6zellikler

. Gegici fiziksel 6zellikler

(7)Trafik Yénetimi ve Denetimi
. Ydnetim

Ulke genelinde kentlerarasi ulagtirma ve kentigi ulastirma dizenlemelerinde
kisa ya da uzun erimli bir planlama c¢aligmasi olmadidindan Trafik Y&netim
galismas! da bulunmamaktadir. Bu durum da &zellikle kaza noktalarn arasindaki
iligkiler ve kaza nedenleri hakkinda degerlendirme yapmayi olanaksiz kilmaktadir.
Bu ise iyi bir yonetim ¢aligmasi ile kolayhkla &nlenebilir kazalarin yinelenmesine
neden olmaktadir.

. Trafik Denetimi
Trafik yobnetiminde basarili olmak igin kurallann tam ve eksiksiz olarak

uygulatilmasi sarttir. Bunun igin denetimler sirekli, herkese esit ve etkili olarak
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yapilmahdir. Kurallarin uygulatiimasi ve denetim, trafik polisinin esas gérevidir. Bu
gorevin bilgili ve yeterli sayidaki personelle, devamh ve etkili bir gekilde yapilmas:
gerekir. Oncelikle bu personelin kurallara uyumu azaltici davraniglardan kaginmalar
gerekir. Ornegdin 1sikli isaretle yonetilen kavsaklarda, 1siklar galigirken ydnetimi ele
alarak igiklara zit yonde yonetmeleri, kigilerin kurallara uyma aligkanlhidini azaltici
etki yapmaktadir.

o Trafik Denetimi Hareketli Olmalidir

Trafik kurallarina uymayarak, kazaya neden olan soricllerin kurallara
uymasini saglamak igin akan trafik icinde denetim yapiimaldir. Her strlict yaptigi
her kural ihlalinde mutlaka cezalandinlacagi disincesi ve izlenimi edinmelidir.
Suriuciler ancak bunu yagayarak 6grenirler. Bugiin igin trafik denetimi olarak yol
kenarinda duran ekibin siriculerin evraklarint denetleyerek kural ihlali yapmis
slriicllyll cezalandirmalan tam olarak olasi degildir. Surtcilerin kurallara uymay!
aligkanlik haline getirmeleri 6ncelikle kural ihlali yaptiklarinda polisin kendilerini
durduracagi, yapmaz ise durdurmayacagini izlenimini edinmeleri gerekir. Ancak bu
durumda kurallara uyma olasihgi yiiksek olacaktir.

. Agirlik Kontroli

Yol tst yapisinin kisa zamanda bozulmasina neden olan agiri yikli araglann
tespit edilerek, seyirden alikonmalanni saglayacak denetim igletilmelidir.

. Ekonomik Omrinii Tamamlamis Araglarin Trafide Cikmalarini Onleyici
Denetim

Ekonomik émrini tamamlamis araglar sik sik ariza yaparak yollan iggal eder
ve karmasaya ve kazalara neden olurlar.
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b. Kazalarin Azaltiimasi Yoniindeki Goziim Onerileri

Ulkemizden daha énce trafik kazalari ile karsilagan ve biyiik zararlar géren
bati {lkeleri, bu sorunlarini 3E+E formila ile ¢ézmuslerdir. 3E+E formill, kaza
riskini azaltan altyapi, egitim ve denetim olarak 3E ( Engineering, Education,
Enforcement ), kaza sonrasi ise yaralilara etkin acil yardim olarak E ( Emergency
ydir. ® Acilen Glkemizde de bu sistemin uygulamaya konulmasi gerekmektedir.

Simdi maddeler halinde ¢6ziim 6nerilerini siralayalim:

1. Ulkemizde 1999 yilinda 438.000 trafik kazasi meydana gelmis, kaza yerinde
4.600 kisi hayatini kaybetmig, ( sadece olay yerindeki 6lumler, toplam 6lu sayisi
yaklasik 9.000 kigidir. ) 110.000 kisi yaralanmistir ve 261 milyon ABD $ maddi hasar
meydana gelmistir. * Bunun igin hig vakit kaybetmeden trafik bakanh@t kurulmahdir.
Her ilde trafik vali yardimcilidi kurulmal ve bu kurum trafik bakanina karst sorumlu
olmalidir. Her il ve nifusu 10.000'den fazla ilgelerde trafik muduarlugd faaliyete
gecmelidir. "'

2. Trafik Bakani olabilmek igin, Gniversite veya yiksek okullarda dekan veya
muidirlik yapiyor olmak sartt aranmali ve bu kiginin atanmasi dogrudan
cumhurbagkanina veriimelidir.

3. 3. Kanunda yer alan | Trafik Komisyonlarina tasima tirleri ve giizergahlari
ile ilgili kararlar almada yetki verilmistir. Halbuki bir kentteki tagimalann tarina
belirlemek uzmanlik gerektirir ve aragtirmaya dayanmalidir.

4. Bunun yaninda, 3030 sayih Biyiksehir Belediyeleri yasasiyla kurulan
UKOME'nin gbrev ve yetkileri bu komisyonlarin gérevleriyle uygulamada birbirleriyle
karigmaktadir. Bu durum zaman zaman kangikhklara neden olmaktadir. Bunun
yasalarla daha agik bir bigimde tanimlanmasi zorunludur.

® Tevfik Cetin UNSAL, Trafik Sorunumuz, Ingaat Yiksek Muhendisi

1% T C. Igigleri Bakanlidi, Emniyet Genel Mudurlaga, Trafik Hizmetleri Bagkanhgs, Trafik Egitim ve
Aragtirma Dairesi Bagkanlig, Trafik Istatistik Yiligi, 1999

" Sof6ir ve Trafik Dergisi, Yil:36, Say1:551, Yi:2000
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5. Tim karayolu tasitiarindan karayolu givenliligine, kapasitesine, altyapi tahrip
etkisi ve karayolunu kullanmak durumuna gére tasitin agiriid, istiap haddi, motor
hacmi, dingil agirhig gibi olgitler kullanilarak yillik vergi alinmasina devam
edilmelidir. Bununla birlikte ¢evre kirliligi ve trafik giivenligini saglanmasina yardimci
olmak amaciyla tasitlarin yaslan artttkga ek mali yukler getirilmesi yoluna
gidilmelidir.

6. Yuraritkteki Trafik Kanunu Sigorta konusunda pek ¢ok olumlu hikiimler
tagimakla birlikte iglinct kisilerin haklari, igletenin sorumlulugu, mucbir sebeplerle
sorumluluktan kurtulma, agir kusur kavrami gibi hususlar yeterince agik degildir.
Kazaya udrayanlar igin 6lim, tedavi ve esya zaran diginda kalan sakatlik ve
galisilamayan ginler ile ilgili zararlarda sigorta kapsamina alinmalidir.

Ayrica siriculerin kaza egilimleri, aldiklan trafik cezalari, ceza puanlan gibi
veriler kullanilarak belirlenip sigorta primleri buna gére arttiriimahdir.

KASKO Sigorta primlerinin tagit yasina bagh olarak, mali mesuliyet sigorta
primlerinin surlctlerin aldiklan cezalara gére artmasi saglanmalidir.

7. Trafik Suglanna TCK'da taksirli su¢ kabull ile gok az ceza veriimektedir.
Neredeyse bilerek, alkolli olarak kullandigi aragla kaldirima ¢ikip yayalara garpip
oldiuren suriich bir kag ay hafif hapis cezasi ve clzi miktarlarda para cezasi ile
kurtulabilmektedir. Bunun 6niine gegmek igin bilerek kural ihlali yaptigi kesinlesen
siriicl, insan canina zarar vermeyi bilingli olarak diistinen suglu olarak gérilmeli ve
bilingli taksir kavrami ile daha agir olarak cezalandirilmasi esasi getirilmelidir.

8. Tasit teknidi ile ve trafik kazalarinin dederlendiriimesi ile ilgili tim hizmetler
icin bilirkigiligin tanimini yapan, egitimini, sinavlarini, yeminlerini ve suiistimal

durumunda cezalandirmalarini dizenleyen bir bilirkigilik yasasi ¢ikariimalidir.

9. Trafik kazalarindaki élimlerin ylizde onunun ilk bes dakikada, yiizde ellisinin
ilk yanm saatte oldugu ifade edilmektedir. Bu nedenle, kazalann erken haber
alinmasi, bilingli ve siiratli kurtarma, ilk ve acil yardim yapiimasinin énemi bayuktar.
Arastirmalar bilingli ve suratli sekilde yapilan acil yardim hizmetlerinin élimileri en az
ylzde yirmi oraninda azalttigini géstermistir. Buna gére kalici 6zurldlik oraninda da
6nemli azalig saglanacagindan kugku yoktur.
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10. Trafik gérevlileri, géreve bagladigi yerden emekli olabilmelidir. Bagka il veya
ilcelere atama yapilmamalidir.

11. Trafik memurlart her tirld araci kullanabilmelidir. Bilgisayar bilgisine sahip
olmalidir.

12.  Trafik goérevlileri yillik izinlerini yurt disinda gegirmelidir. Gittikleri tlkelerin
trafigi ile ilgili bilgileri kurumlarina aktarmahdirlar.

13.  Trafik gorevlilerine ara¢ kayit etme gérevi veriimemelidir. Bu gbérev ya
belediyeye ya da Sanayi ve Ticaret Bakanli§ina veriimelidir.

14.  Trafik teskilatindan sirlici belgesi verme gérevi de alinmahdir. Bu gorev ya
Milli Egitim Bakanliina ya Maliye Bakanlhiina ya da dernek veya vakiflara
verilmelidir.

15. Karayollan Trafik Kanunu'nun (2918 sayili) 129. maddesine goére kurulan
Trafik Hizmetleri Geligtirme Fonunun b fikrasinda belirtilen gelirleri il 6zel idarelerine
devredilmelidir. Bu sekilde il 6zel idareleri kendilerine verilen gorevieri
yapabilecektir.

16. Arag muayene sureleri kisaltilarak, 4 veya 6 ay gibi strelere indirilmelidir.

17. Araglarin kisa farlarinin gindizleri de yakilmasi zorunlulugu getiriimelidir.

Kisa farlarin giindiz yakilmasit, trafik kazalarint % 25-27 oranlarinda azaltmaktadir.
18. Trafik goreviilerine uygulamal ilkyardim bilgisi verilmelidir.

19. Sarn renk, insanlann dikkatini diger renklerden daha énce g¢eken renktir. O
nedenle araglarin én ve arka tamponlar: sari renge boyanmalidir.

20. Karayollarinda seyir edecek ara¢ suricilerinden karayolunu kullanim vergisi

alinmalidir.

21. Yaya yollarn (zerine, Avrupa'’da oldugu gibi, bisikletlilerin ve motorlu
bisikletlilerin gidecekleri bisiklet yolu yapiimalidir.
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22.  Okul gegitlerinde okul gegidi goérevlisi olmahdir. Suni kasisler yapilmalidir.
Ancak kasisin Usti dikkat cekecek sekilde boyanmalidir.

23. Kontrolsiiz demiryollan gegidi mutlaka, bariyerli hale getirilmelidir.

24, Yollarimiz bélinmis yol durumuna getirilmeli, hatta otoyol durumuna
getirilmelidir.

25. Yiuk tasiyan kamyon, trayler ve konteyner gibi araglar igin ayr yollar
yapilmahdir.

26. Trafik gérevlilerinden pesin para cezast yazma yetkisi acilen alinmalidir.
Trafik gorevlileri yalnizca su¢ tutanag! diizenlemelidir. Dizenlenen sug tutanaklan,
mahkemelere goénderilmelidir. Para cezasini, trafik mahkemeleri vermelidir. Zira.
Trafik goérevlilerinin yazmig oldugu para cezalarina, striicii ve goférlerin higbir itiraz
hakki! bulunmamaktadir.

27.  Trafik gorevililerinin gcaligma saatleri, 24 saat igerisinde 8 saati gegmemelidir.
28. Ulkemizde kayith tim araglar, sofér ve siriiciler, arag sahipleri Trafik
Bakanhgina bagh Trafik Genel Midarligindeki bilgi islem merkezine kayitl
olmaldir.

29. Ulkemizde yolcu ve yiiklerimizin kisa zamanda taginabilmesi igin, dogudan
batiya, batidan doguya, kuzeyden giineye ve giineyden kuzeye hizli tren sistemi

kurulmalidir. Ayrica deniz tagimaciliyina da énem verilmelidir.

30. Trafik mahkemelerinde gérev alacak hakimler, Universite veya yiiksek
okullarda ag¢ilmis bulunan trafikle ilgili bélimdeki egitimi almis olmalidiriar.

31. Karayolu altyapisi ile ilgili olarak, 6zellikle kara noktalar konusunda ¢&zim

Onerileri geligtiriimeli ve acilen uygulamaya konulmalidir.

32. Trafik kaza analizleri yapilarak, kazalarin gergek nedenleri saptanmali ve
belirlenen nedenlerin ortadan kaldiriimasi saglanmalidir.
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33.  Bluyiikkentlerde ulagim ana planian yapilarak, kent i¢i ulagimin toplu tagim
agirlikh olmasi saglanmalidir.

34. Tum tasitlarda hiz sinirlayict donanim zorunlu hale getirilmelidir.

35. Okul éncesinden baslayarak, tim vatandaslarin egitilmesi saglanmalidir.

36. Tasimacilik yasalan ¢ikartilarak, karayolu (zerindeki dizensizlik ortadan
kaldiriimalidir.

37. Yasalar, gunlik ihtiyaclar da dikkate alinarak sik sik denetimden
gegciriimelidir.

38. Turk Ceza Kanunu'nun trafik kazalarnyla ilgili hikimlerinde caydiricihk
saglayici dizenlemeler yapiimalidir.

39.  Trafik gorevlilerine trafik bilirkigiligi egitimi verilmelidir.

1950'lerden sonra demiryollar ve denizyollan ¢ok ihmal edilmistir ve gerek
yolcu tagimactliginda, gerekse yik tasimaciliginda karayollarinin payi sirekli olarak
yukselmigtir. Buna bir de karayollarimizin altyap: eksikligi, denetimsizlik ve
surlcilerin egitim ve biling eksikligi eklendiginde, trafik kazalarinin ve 6limierin
artmasi kaginiimaz olmaktadir. Oyle ki; Ulkemizde terér olaylarinda son 15 yil iginde
toplam 30.000 kisi, depremlerde de son 50 yilda toplam 50.000 kisi yasamin
yitirmigken, trafik kazalarinda son 15 yilda toplam 120.000 kisi yasamini yitirmistir.
Bu durumun dizeitiimesi igin ulagtirma sistemleri arasinda dengenin saglanmasi
acilen gereklidir. Ozellikle demiryollarina ve denizyollarina agdirhk verilerek,
karayollarinin yolcu ve yiuk tasimasindaki pay: azaltiimahdir. Hizli tren projelerine
6ncelik verilmelidir. Ayrica, kazalarda riski azaltan altyapi, egitim ve denetimle
birlikte acil yardim hizmetleri de geligtiriimelidir. Bunun i¢in de ulastirma sektériini
bir bitin olarak ele alan, diger sektér yatinmlan ile uyumiu, dinamik bir ulagtirma
ana plani hazirlanmalidir.

Ulkemizde trafik sorumiulugunu (zerine attigimiz, agir bir sekilde suglanan,

aralarinda koordinasyon eksikligi bulunan ve sayilan olduk¢a fazla olan mevcut
kurumlarca trafik givenliginin  saglanamayacadi ve trafik kazalarinin
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azaltilamayacadi acgik bir gercektir. Yetkiler, sorumluluklar ve gdrev alanian
dizensiz bir sekil almis durumdadir. Bu konuda géreve getirilenler yeterli egitime
sahip degillerdir. Ulasim politikasina yén verme durumunda olan ulagtirma
bakanhgi, ulagtirma yatinmlarinin ancak kiigiik bir kesimini kontrol edebilmektedir.
Gerekli koordinasyonun saglanmasi i¢in tek bir yénetim ve kontrol otoritesinin
kurulmasi saglanmalidir.

Ulkemizde trafik kazalarinin ve 6limlerin azaltiimasini istiyorsak trafije yeni
bir dizen vermemiz gereklidir. Bunun igin de o6ncelikle ayri bir bakanlik veya
bagimsiz bir kurum kurulmaldir. Ancak bu sekilde trafik kazalarinin azaltilmasi
mimkin olabilecektir. Bunun saglanmasi igin, ©&ncelikle cumhurbagkaninin,
bagbakanin, T.B.M.M. dyelerinin ve sivil toplum kuruluglarinin bu konuya
hasssasiyet gostermeleri son derece énemlidir.

B. TURKIYE'DE DEMIRYOLU ULASIMI
1. Tiirkiye'de Demiryollarinin Bugiinkii Durumu

Turkiye'de cumhuriyetin ilk yillannda benimsenen kendi kendine yeterli bir
ekonomi olusturulmas: politikasi dogrultusunda (lkenin temel ulagtirma sistemi
konumunda olan demiryollari, ulusal ekonominin yaratiimasina hizmet eden bir ara¢
olarak degerlendirilmis, sanayinin yer se¢iminde y6niendirici etken olmug, sanayinin
yurt diizeyine yayilmasi ve modern Tirkiye'nin yaratiimasinda énemli rol oynamigtir.
Cumhuriyet déneminden 6nce yabanci sirketler tarafindan yapilarak devir alinan
3.714 km ve 1923-1950 yillar arasinda inga edilen 3.957 km demiryolu ile ana hat
uzunlugu 1950 yilinda 7.671 km'ye ulagmig ve bu dénemde demiryollarn yik ve
yolcu tasimaciigini rakipsiz olarak yiritmustir. Tablo 18'de 1923-1998 yilian
arasinda yapilan demiryollari ve dénemlere gore yilhk ortalama demiryolu yapimi
gérilmektedir. Ozellikle 1940'lt yillardan sonra yillik ortalama demiryolu yapimi
biyilik gerileme géstermigtir.
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Tablo : 18 Tiirkiye'de 1923-1998 Doneminde Yapilan Demiryollari

DONEMLER YAPILAN DEMIRYOLU (KM) [YILLIK ORTALAMA (KM)
1923-1930 1.876 268
1930-1935 1.037 207
1935-1940 712 142
1940-1950 290 29
1950-1998 936 19

Tablo, agadidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.
Kaynak : T.C. Bagbakaniik DIE Istatistik Géstergeler (1923-1998)

Tarkiye'de 1998 yih itibariyle toplam 8.607 km uzunlugunda bir demiryolu
agdina sahiptir. Ozellikle 1965 yilindan sonra ( 1965 yilindaki demiryolu uzuniugumuz
8008 km'dir) demiryollarimiza blyik bir ilave olmamistir. Demiryolu uzuniugumuz
gelismis Ulkelerle karsilagtinldi§inda gok yetersiz kalmaktadir. Ornegin Fransa'da 30
bin km, Ingiltere’de 20 bin km ve Italya'’da da 18 bin km'den fazla demiryolu ag
bulunmaktadir. Bunun yaninda Ulkemizdeki demiryolu aginin yarisindan fazlasi 30
ve daha biytk yaslardadir. Yani ilkemiz demiryollarinin biyik ¢ogunlugu ekonomik
6mrind tamamiamigtir.

1950 yilindan sonra ulastirma sektérinin birbirini tamamlayan iki ana
ulagtirma sistemi olan demiryolu ve karayolu ulastirma sistemlieri arasinda, o
zamanki sartlarin ve Ulkenin ekonomik imkanlarinin bir geredi olarak, dengeli bir
kayna‘k dagihiminin saglananﬁamaw ve buna kargilik geligen demiryolu teknolojisine
paralel yapiimasi gereken demiryolu yatinmlannin ise biyik finansman kaynagi
gerektirmesi, demiryolu sistemini gelistirme ve modernizasyon ¢alismalarin
yavaglatmigtir. Bundan sonra demiryollari, kendisine taninan kisith imkanlarla ancak
mevcut sistemin iglerliginin korunmasi ve trafigin devamhliginin saglanmasi yaninda
kismen de modernizasyon galigmalarini sGrdirmustir.

1950'lerden sonra, tarim ve tiketim mallarina dayal: bir sanayilesme siirecinin

ekonomik yapiya egemen olmasi ve tiketim mallart Gretim ve tiketiminin
yayginlagmasiyla, bu tir mallan kapidan kapiya hizh ve elverigli kosullarda
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tagiyabilen karayolu tasimaciigr geligsmistir. Karayolu ve karayolu araglarindaki
gelismeye bagh olarak devlet ve il yollan Uzerinde yapilan yolcu ve yiik tagimalan
da gok biayik bir artig géstermigtir.

1960 sonrasi planh kalkinma déneminde, toplumsal ve ekonomik gelismenin
gerektirdigi yolcu ve mal akiglarini gergeklestirmek Uzere, ulagtirma sistemleri
arasinda koordinasyonun saglanmasi hedeflenmigtir. Bununla birlikte, planl
dénemlerde de ulastirma sektérindn geligimi, blylk oranda plan éncesi dénemin
Ozelliklerini surdirmistior. Ulastirma sistemleri arasindaki koordinasyonsuzluk,
butin plan dénemlerinde kendisini gdstermigtir. Karayollarina yapilan yatinmlar
bitin plan dénemlerinde en buyiik agirhida sahip olmustur. Ozellikle sanayinin artan
tagima taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi i¢in, demiryollarinda
yatinmlara, yeniden diizenlemelere ve modernizasyon ¢aligmalarina agirlk
verilmesi planlarda 6ngérilmekle birlikte bunlar gergeklestirilememistir.

Dinyada demiryollari, kiresellesmenin yaratti§) dizene uyum saglamak igin
énemli bir yapisal degisim sirecinden gegmektedir. Bu siireg icinde demiryollarinin
yapilan ve devletle iligkileri yeniden degerlendirimekte ve duzenlenmektedir.
Gunumizde demiryollarinin diger ulastirma sistemleri kargisindaki rekabet guciini
artirma g¢abalannin yanisira, mevcut altyapida birden fazla igleticinin faaliyetine
imkan vererek sektor igi rekabet yaratiimaya galigilmaktadir.

Tiurkiye'de de demiryolu tagimacihginin ulagtirma sektoéri igindeki rolindn
yeniden tanimlanmasini, demiryoliarinin piyasa kosullarina uyumlu, etkin ve ticari
odakl hizmet Gretmesini sadlayacak yasal gergeve ve politika belifenmesine y6nelik
olarak, TCDD Isletmesi Genel Mudurluginin yeniden yapilanmasini amagclayan bir
proje hazirlanmig, ancak uygulamaya konulamamigtir. Yeniden yapilanmanin
gergeklestiriiememesi ve demiryolu igletmeciliginin geligen teknoloji ve y6netim
tekniklerinin gerisinde kalmasi temel sorun olmaya devam etmektedir.
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2. Tiirkiye’de Demiryolu Ulagiminin Temel Sorunlan Ve G6ziim Onerileri

a. Tiirkiye'de Demiryolu Ulagiminin Temel Sorunlarn

Demiryollarnmizin  sorunlan, ulagtirma  politikasindaki  yanhghklar,
koordinasyonun saglanmasinda ydnetsel bosluk, ydnetim ve o6rgit yapisindaki
yetersizlikler, nitelikli insan giicii ve egitim sorunlan, finansman darbogazi ve yatinm
yetersizligi bigiminde &zetlenebilir.

Ulastirma politikasindaki yanhsliklar, Tarkiye'nin ulagtirma sistemi dizeyinde
oldugdu igin, bunlar gideriimedikge demiryolu sorununu gergek ¢éziime kavugturmak
olanaksizdir. Diger sorunlar ise, akilci ulagtirma politikalarinin olugturdugu saghkli
bir ortam igerisinde yeniden yapilanma ile ¢ézilebilir.

Ulkemizin demiryolu ulagiminin temel sorunlari agagida siralanmaktadir.
(1) Ulastirma Politikalarindan Kaynaklanan Sorunlar

Demiryollarinin Pazar payinin yillar itibariyle énemli dusis gdstermesinin
arkasinda, hikimetlerce uygulanan ulastirma politikalarindaki yanhgliklar ve
farkhilagsmalar yatmaktadir. 1950'lerden sonra Ulkedeki geligmelere paralel olarak
yeterli demiryolu insa edilememis, mevcut demiryollan geligtirilememis ve en
6nemlisi de siyasi otoritenin ¢ok sik miidahaleleri ile yénetim yapisi hantallagmig ve
pazardaki gelismelere uyum saglayabilen bir igletmecilik gergeklestirilememigtir.
Mevcut olan demiryolu agi ile, Glke boyutlarina ve nifus yodunluguna gére yeterli
hizmet Uiretilememektedir.

(2) Isletmecilikten kaynaklanan sorunlar
Isletmecilikten kaynaklanan sorunlarn baginda mali sorunlar gelmektedir.

TCDD agir bir mali darbodazin igindedir. 1999 yili cari fiyatlarla zaran yaklagik 250
trilyon TL'dir.'? Toplam gelirler, toplam giderlerin ancak yanisini kargilayabilmektedir.

12 7.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma (Demiryolu Ulastirmast) Ozel
|htisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001, s. 13
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Ayrica, karayolu isletmeciliginde denetim yetersizligi nedeniyle maliyetierde
6nemli bir yer tutmayan kanuni kesintiler (stopaj, gelir vergisi, SSK ve Emekli
Sandig: odentileri gibi) TCDD Igletmesinin giderlerinde énemli bir yere sahiptir.
Finansman yetersizliji nedeniyle zamaninda 6denemeyen sdzkonusu kesintilerin
gecikme faizleri de TCDD igin ayn bir sorun olmaktadir.

Isletmecilikten kaynaklanan sorunlarin ikincisi, altyapt sorunlandir. TCDD
Isletmesi, 8.607 km anahat ve 1.901 km tali hat olmak (zere toplam 10.508 km’lik
demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini stirdiirmektedir. Anahatlarin % 97'sinde
halen tek hat igletmeciligi yapiimaktadir. Bu hatlarin 2.065 km'si elektrikli ve 2.453
km'’si de sinyallidir. Mevcut hatlarin % 43,5'i standart digi ray yagina ( ray yasi 25'ten
buylk ), % 25,2'si de standart dig1 egime ( egimi % 0,10'dan biyik ) sahiptir.

Ayrica mevcut hatlanin kullanimi, yani hat bagina digen tren sayis| agisindan
da TCDD gelismis tlkelere gére ¢ok yetersizdir. Turkiye'de 1997 verilerine gore, hat
basina digen tren sayisi 5.389 iken, bu rakam ltalya'da 21.553, Aimanya'da 21.779
ve Belgika'da 26.591'dir.

Isletmecilikten kaynaklanan sorunlanin Gglnciisl, yonetim ve organizasyon
yapisindan kaynaklanan sorunlardir. Demiryollarindaki yénetim yapisi zaman iginde
hantallagarak igine kapanmig, yonetim zaman iginde gerekli koordinasyonu
saglamakta yetersiz kalmig, dolayisiyla birbirlerini tamamlayarak sinerji yaratmasi
gereken gruplarin hemen her biri zaman iginde kendi hedeflerini olugturarak, bu
hedeflere ulagmayi amaglamaya baglamiglardir. Bu durum, demiryollarinin bir batiin
olarak optimizasyonunu saglamamigtir. Organizasyon yapisina bakildi§inda, 16
daire baskanhg: ve 7 bolge bagmudirlugiinde yaklasik 90’1 bagkan-bagmidir
yardimcisi, 350'si midir olmak Uzere 400'Gn Uzerinde orta kademe ydneticisi
caligmaktadir. Giderek yataylasan organizasyonlarin yayginlastigi gtiniimiizde bu
durum, karar verme siirecinde etkinli§i azaltici en énemli nedenlerden biri olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bdylece dretim odakh bir yapiyr benimseyen demiryollari,
altyapidaki yetersizligin de bir sonucu olarak igletmecilikte etkinligini yitirmig, musteri
taleplerini cevaplayabilecek gerekli vizyonu olugturamamis ve zaman iginde énemli
mali sorunlar ile karsi kargiya kalmigtir.
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Isletmecilikten kaynaklanan sorunlarin bir dérdincisti de insan kaynagi
sorunudur. Yeni dinya duzeninin getirdidi insan odakh yénetim anlayigi, ydneticilerin
gorevierini yeniden bigimlendirmigtir. Ust diizey yéneticiler igin finansman ve Uretim
konularinda gok uzmanlasmig, degisime ayak uydurabilen, atak, fikir Gretebilen ve
ekip galigmasina yatkin, personeli yonlendirerek ve koordine ederek galigtirabilmek
énemli hale gelmistir. Bu nedenle, TCDD yénetici ve personelinin yagam boyu egitim
anlayigi geregi, surekli egitime tabi tutularak yenilikgi, aragtirici, dedisime agik ve
uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir. Ayrica eksiklidi duyulan faal personelin de
takviyesi gereklidir.

b. Tiirkiye’de Demiryolu Ulagiminin Temel Sorunlari igin Politika Onerileri

Bu 6nerilerimiz asagida maddeler halinde siralanmaktadir.
(1) Ulastirma Politikalar

Dogru ulagtirma politikalari ve gerekli koordinasyonu saglayacak etkili bir
ulagtirma y6netimi baglaminda demiryollan kendisinden beklenen iglevieri yerine
getirebilir.

Ulagtirma alt sistemlerinin altyap! yapim ve bakiminda benzer yukumitlUkler
altinda bulunmalari; karayolu ulagiminda isleticilerin yol bakim-onarim masraflarina
katthmi sinirli iken, demiryolu ulasiminda yol bakim-onarim masraflann TCDD
tarafindan karsilanmaktadir. Karayolu yol bakim-onanm masraflari, Karayollari
Genel Mudurligunce genel bitgeden kendilerine tahsis edilen kaynaktan
kargilanmaktadir. Ozellikle yik tagimasinda, karayolu kullanicilarinin tagit vergisi ve
akaryakit tiketim vergisi gibi katkilan yol bakim-onarim giderlerini kargilamaktan
uzaktir. Buna karsilik TCDD tarafindan kargilanan yol bakim-onarim giderlerinin
toplam gider igindeki payinin yaklagik % 35-40 arasinda degistigi gériimektedir. Bu
durum, maliyet agisindan farkhiik yaratarak esit rekabet kosgullarini ortadan
kaldirmaktadir. Uygun bir rekabet ortaminin saglanmasi igin altyap: kullanim
yukimliliginde adaletin  saglanmasi gerekmektedir. Bu amagla, TCDD
biinyesindeki altyap! ile igletmenin birbirinden aynlarak ayr birimler haline
getirilmesi gerekmektedir. Ayrica, vergiler ve diger mali yukimlolik agisindan da
benzer iglemlere tabi tutulmalar gereklidir.
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Ulagtirma alt sistemleri arasinda esit rekabet kosullarinin saglanmasi igin
diger oéneriler sunlardir:

- Kamu hizmeti yukdmldliklerinin, maliyetlerin ancak hikiimet tarafindan
karsilanmasi koguluyla gergeklesmesi,

- Rekabet ortaminin yénetim &zerkligi, hizmet sunumu ve fiyatlandirma
serbestisine dayanan benzer kogullarla olugturuimasi,

- Ulagtirma alt sistemlerinin her birinin llkeye gergek maliyetleri ile dogru
bicimde degerlendiriimelerine olanak saglayacak digsalliklarin igsellestiriimesi,
olarak 6zetlenebilir.

Ayrica, Avrupa Birligi adayhdimizin kesinlesmesi sonucu olusan vyeni
durumda, AB'nin yapisal ve teknik normlarina ve politikalarina uyum saglayabilmek
icin kapsamli bir program baglatiimaiidir.

Kombine tasimaciligin en ekonomik sekli olan denizyolu-demiryolu sistemi
hayata gegirilmelidir. Ulkemizde limanlardan yapilan tagimalarin % 95'i karayolu ile
gergeklestirilmektedir. Bunun igin denizyolu-demiryolu kombine tasima sistemi
geligtiriimelidir.

(2) Ulastirma Ana Plani

Esnek ve dinamik bir ulagtirma ana planinin hazirlanmas: ve kararlilikla
uygulanmasi gerekmektedir. Hi¢ vakit kaybetmeden caligmalara baslaniimall ve
sonuglandinimalidir.

(3) Ulastirma Yé&netimi

Ulagtirma alt sistemlerinin, amaglar ve planlar dogrultusunda birbirlerini
tamamlayacak bigimde tek elden ydritiimeleri halinde etkin hizmet sunmalart
saglanabilir. Ulkemizde ulastirmayi ydnetmekle ylkimli Ulagtirma Bakanhginin,
ulagtirmanin % 95'ini ylruten karayolu Gzerinde s6z sahibi olmadi§: stirece, gbrevini
yerine getirmesi mimkan degildir.
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Bu nedenle, ulagtirmanin planlama, yapim ve ydnetim iglevi ile ylkimli
kuruluglann ve bu arada Karayollan Genel Mudurlaguntn de Ulagtirma Bakanli§ina
baglanmasi gereklidir.

(4) Demiryollarinin (TCDD) Yeniden Yapilanmasi

Demiryollan, kendisinden beklenen iglevleri dogru ulastirma politikalarn ve
etkili bir ulagtirma ydnetimi ile yerine getirebilir. Bununla beraber, demiryollarinin
ybénetim ve &6rgit yapisimn da ¢agdas yaklasgimlarla yeniden olusturuimasi
gerekmektedir. Bu amagla, yeniden yapilanma ¢aligmalar gereklidir.

Yeniden yapilanma, Pazar gereklerini ve migteri memnuniyetini gézeterek ve
agtkga tanimlanmig performans hedeflerine erigmek {zere; kurulusa, siyasal
miidahalelere karsi korunmus, idari ve mali 6zerklije sahip, etkin ve verimli bir
isletmenin gereklerini yerine getirme olanagini saglayan, bu dogrultuda altyap: ile
igletmenin ayinmini 6ngéren 6rgitsel bir yapilanma ve saydam bir yénetim bigimi
olarak algilanmahdir.

Yeniden yapilanmada, genel midir ve yoénetim kurulunun belirli streler igin
atanmalan ve bu sireler iginde basari kriterierinin disinda gérevden alinamamalari
6nem tagimaktadir.

Yeniden yapilanmanin hukuki g¢ercevesi de bir Demiryolu Kanunu ile
tamamlanmalidir.En &nemli sorunlardan biri olan personel sorunu, nitelikli
elemanlarin istihdami ve mevcut personelin egitimden gegiriimesini icerecek bigimde
yeniden yapilanma galigmalar gergevesinde ¢ézilmelidir.

Bunlara ek olarak, alinan kararlara destek sadlamak lzere yo6netim-biligim

sistemi ve vagonlarin, trenlerin izlenmesini sagdlayacak bilgi sistemlerinin
gelistiriimesi gereklidir.
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3. Demiryolu Ulagiminin Bagansizhginin Gergek Nedenleri

Ulkemizde demiryolu ulagiminda etkinligin saglanamamasi ve tagimadaki
payinin surekli olarak azalmasinin pek gok nedeni vardir.

Bu nedenlerin birincisi, demiryollarina faaliyetlerini etkin bir bicimde devam
ettirecek yeterli kaynagin saglanmamasidir. Tablo 19'da alt sistemler itibariyle,
planlanan ve gergeklesen yatinm paylannin dagiimi gérilmektedir. Burada
1963'ten itibaren uygulanan kalkinma planlarinin ortalamasi alinmistir. ( Yedinci Bes
Yillik Kalkinma Plani dahil )

Tablo : 19 Alt Sistemler itibariyle Planlanan Ve Gergeklesen Yatinm Paylarinin

Ortalamalan

Alt Sistemler Planlanan Yatinm Pay1 % | Gerceklesen Yatinm Pay1 %
Karayolu 64,8 69,6

Demiryolu 17,4 13,1

Diger 17,9 17.3

Tablo, asagidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmigtir.

Kaynak : T.C. Basbakanhk DPT, Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plani, Ulastirma
(Demiryolu Ulagtirmasi) Ozel |htisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001

Not : Kalkinma Planlarinin ortalamalari ainmistir. (Yedinci Bes Yiillik Kalkinma Plani
dahil)

Tablodan da géruldiiga gibi, demiryollarina yeterli yatirim payi aynimadidi gibi,
planlanan kisith pay da yatinm olarak gergeklesmemigtir. % 17,4 oraninda pay
almasi 6ngérillen demiryollar, ortalama % 13,1 oraninda payla yetinmek zorunda
kalmigtir. Buna karsilik karayollan ise yaklasik % 70'lik bir pay almigtir. Yani
karayollan, demiryollarina gére bes kattan fazla bir yatinm pay almigtir.

Demiryollannna bu denli kisith bir kaynak tahsisi yapildigindan, sistem
yeniliklere ayak uyduramamig ve verimsiz bir yap: ortaya ¢tkmigtir. Bunun
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sonucunda da demiryollarinin tagimalardaki payi yillar gegtikge azalmigtir. Tablo

20'de karayolu ve demiryollarinin yik tagima paylarinin yillar itibariyle gosterdigi
degisim gérilmektedir.

Tablo : 20 Karayolu Ve Demiryollan Yiik Tagima Paylari (% Olarak)

Yillar Karayolu Demiryolu
1955 35 61
1960 41 55
1965 58 40
1970 75 23
1975 79 20
1980 85 13
1985 79 16
1990 81 8
1995 92 7
1999 94 5

Tablo, agagidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.

Kaynak

: T.C. Basbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plani,

Ulastirma (Demiryolu Ulastirmasi) Ozel Intisas Komisyonu Raporu, Ankara

2001

Goruldaga gibi, 1955 yilinda Ulkemizdeki toplam yik tasimalarinin % 61'i
demiryollarinda yapilirken, 1999 yilina gelindiginde bu oran % 5'lere kadar digmus

ve ylk tagimalarinda bir karayollan tekeli olugturuimustur. Yine bununla baglantili

olarak, karayolu ve demiryolu yolcu tagima paylarinin yillar itibariyle gdsterdigi
degisim de tablo 21'de gb6sterilmektedir.
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Tablo : 21 Karayolu Ve Demiryollan Yolcu Tagima Paylari (% Olarak)

Yillar Karayolu | Demiryolu
1955 71 22
1960 71 22
1965 85 12
1970 90 9
1975 93 6
1980 90 8
1985 91 7
1990 95 4
1995 95 4
1999 96 2

Tablo, agagidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.

Kaynak : T.C. Bagbakanhk DPT, Sekizinci Beg Yilik Kalkinma Plani,
Ulagtirma (Demiryolu Ulastirmasi) Ozel lhtisas Komisyonu Raporu, Ankara
2001

Goruldugu gibi, 1955 yilinda % 22 olan demiryollarinin yolcu tasimadaki payi
yillar itibariyle strekli olarak azalmis ve 1999 yilina gelindiginde ise % 2'ye kadar
dusmistar.

Nedenlerin ikincisi, hitkimetlerin popilist politikalarla karayolunu demiryoluna
tercih etmeleri ve demiryollarina Uvey evlat muamelesi gdsteriimesidir.
Demiryollarinin gelistiriimesi ve éneminin artmasinin siyasi getirisinin (oy kaygisi)
karayollarinin getirisinden ¢ok daha az olusu nedeniyle siyasi kadrolar,
demiryoliarini ihmal etmigler ve buglinki ¢arptk ulagim tablosunun ortaya ¢ikiginda
temel rol0 oynamiglardir. Burada 6zellikle karayolu tasimaciligi lobileri
diyebilecedimiz gruplann da hikiimeti etkilemeleri s6zkonusudur. Ayrica lkemizde
tasit sanayisi ve bunun yan sanayileri kurulduktan sonra, bunlarin siyasi kadrolar
uzerindeki baskilart nedeniyle de karayollarina ve karayolu tagimaciliyina 6zel bir
6nem verilmistir. Ozellikle, kamyon uretici firmalar, lastik uretici firmalar, petrol
Ureticileri, petrokimya sektorii ve otobiis firmalar kendi geleceklerini ve satiglarini
dugtndikleri igin ve bu konuda faaliyette bulundukiarindan Turkiye'de
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demiryollarina dnem verilmesinin kargisindadiriar. Béyle olunca da demiryollari gin
gectikge 6nemini yitirmis ve ikinci planda kalmistir.

Bir diger neden, 1950'li yillarda Turkiye'nin plansiz bir karayolu hamlesine
girismesi ve bu ddnemde Turkiye'ye getirilen uzmanlarin ve bilim adamlannin
onaylamamasina ragmen, karayollarinin demiryollarina paralel olarak yapiimasidir.
Bunun sonucunda da dlkemiz ulastirma sebekesinin ortak hareket edebilme imkani
ortadan kalkmistir. Ayrica, tlkemizin sanayi ve turizm bakimindan énemli yerlesim
merkezleri arasinda demiryolu baglantisinin bulunmamasi veya karayoluna gére
demiryolu uzunlugunun ¢ok fazla olmasi nedenleriyle, demiryolu isletmeciligi haksiz
rekabete maruz kalmaktadir.

Burada belki de en énemli neden, Turkiye'de demiryollarinin gelismesi igin
yeterli bir toplumsal baskinin olmayigidir. Toplum olarak adeta bir trafik terériine
suriklendigimizin hala farkinda olmadigimiz igin ve bu konuda yeterli ve etkili bir
toplumsal baski olugturamadigimizdan, llkemizde demiryollarinin gelistiriimesi ve
yaganan trafik terériniin sona erdirilmesi mimkin goéralmemektedir. Bunun igin
herkesin demokratik hakkini kullanarak, demiryollarinin giindeme alinmasi ve
gereken &6nemin verilmesi konusunda bir toplumsal baski olusturmasi
gerekmektedir. Bunun saglanmasi i¢in de &ncelikle demiryoliarinin karayollarina
gore ustinlukleri konusunda toplumun bilinglendirilmesi gerekmektedir. Ancak bu
sekilde hareket edilmesi halinde ¢éziime ulagmak mumk{n olacaktir.

Digder bir neden, {lkemizde kentlerarasindaki mesafe uzadikga,
demiryollarinda hiz dusikluglu nedeniyle tagimalarda karayollan tercih edilmektedir.
Halbuki diinyada bunun tam tersi sézkonusudur. Yani, demiryollari 6zellikle uzun
mesafe tagimalan igin elveriglidir. Bunun igin Glkemizde demiryolu ulagiminda hiz
artinlmahdir.

Ayrica, Devlet Demiryollarinda rasyonel bir isletmecilik yoktur. Devlet
Demiryollari igletmesinin 6rgitsel yapisi, sadhkl bir igletmenin gerektirdidi bir yap
degildir. Issizlije karg: bir istihdam politikasinin sonucu olarak Deviet Demiryollar
isletmesi bir iktisadi devlet tesekkili gibi galigmamaktadir. Deviet Demiryollar
isletmesinin yolcularninin biylk bir gogunlugu hi¢ Gcret édemedigi veya yan Ucret
6dedigi icin, bir yatinm kaynag: yaratilamamakta ve hizmet kalitesini iyilestirici

81



yatinmlar gergeklestiriiememektedir. Dolayisiyla da ¢gagdas demiryollarina ulagsmak
icin bir atihm yapilamamaktadir.

Demiryollarimizda raylarin eskimig olmasit, yollarin biiylik bir kisminin tek hat
olmasi, modern igletmecilije gecilmemis olmasi ve personel egitiminin yetersizli§i
gibi nedenlerle demiryollarinda tehirler ve gecikmeler ¢ok biyiik boyutlardadir. Bu
durum dogal olarak sistemin givenilirligini blylk 6él¢lide sarsmakta ve demiryoluna
ybnelecek yolcu ve ylk taleplerini caydirmaktadir.

Tagima hizmetinin belli bir zaman igindeki sikhdi da tagima talebini belirleyen
6nemli bir faktordir. Konuya bu agidan bakildiginda llkemizde demiryollari
karayollaninin gok gerisinde kalmaktadir. Demiryollarimizda seferlerin seyrekligi ayni
zamanda tagima sirelerinin uzun oldugu anlamina gelmektedir. Bdyle olunca da
Ulkemizde demiryolu tagima hizmetinin cazipligi kaybolmakta ve talep hizla
karayollarina kaymaktadir.

Ortalama tagima uzakliklan, tasinacak yﬁki‘m cinsi ve miktarlari da son yillara
kadar lUlkemizde demiryolunu tesvik edici élgide olmadigindan, yani Tirkiye'deki
firmalarin genellikle kiglik Glcekli olmasi ve daﬁa ¢ok ticari emtialar tagindigi igin,
demiryollarinin kitle tagimaciliktaki avantaji ortadan kalkmaktadir.'® Bu durumda
kugik 6lgekli igletmeler, bir yandan parga bagina maliyetin artmasina neden olurken,
diger yandan da ulastirma sektériinde kaynak israfina neden olmaktadir. Ayrica,
Turkiye'de i¢ turizm hareketinin ve ticari iligkilerin de pek gelismemis olmasi

nedeniyle demiryolu ingasi yolcu bakimindan tesvik edici bir durum kazanmamigtir.

Butin bu sayilan nedenlerin yanisira, tlkemizde karayollarinin hizla gelisen
bir dinamizme kavugmasi ve demiryollarinin ve demiryolu igletmesinin buna ayak
uyduramamasi, demiryollarinin énemini kaybetmesinin dnemli nedenlerindendir.
Turkiye'deki bu ¢arpik gelismelerin sonucunda, pahali, kaynaklarin etkin kullanimina
izin vermeyen ve sosyal maliyeti ylksek bir sisteme dayali bir tagima modeli ortaya
cikmugtir.

3 |smet ERGUN,a.g.e. s. 104

82



C. TURKIYE'DE BORU HATTI ULASIMI

Boru hatti ulagimi alt sektérii, ham petrol, petrol Griinleri ve dodal gazin boru
hatlari ile taginmasi konusunda planlayici, yatinmci ve isletmeci kuruluglarin
faaliyetlerini kapsamaktadir.

Tarkiye'de BOTAS (Boru Hatlan ile Petrol Tagima A.S.), boru hatlari ile petrol
tasimaciigini Irak-Turkiye, Ceyhan-Kirikkale, Batman-Dértyol ve Selmo-Batman
ham petrol boru hatlart ile stirdirmektedir.

Bu hatlardan Irak-Turkiye ham petrol boru hatti, Ajustos 1990'da Irak'in
Kuveyt'i igsgal etmesinden sonra, Birlegsmis Milletler Giivenlik Konseyi karari
geregince, lrak'a uygulanan ambargo nedeniyle, o tarihten Arahk 1996 tarihine
kadar atil vaziyette kalmistir. Aralik 1996'dan itibaren, BM Givenlik Konseyinin
Irak'a verdigi kisith petrol sevkiyati izinleri dogrultusunda altigar aylik dénemler
halinde sevkiyatlar yapilmaktadir. '

Alternatif bir enerji kaynag: temin etmenin yanisira, dogal gazin ekonomimize
ve enerji sektérinde daha agirlikli pay almasini saglamak ve bazi kentlerimizde
gittikge yogunlasan hava kirliligine ¢6zim getirmek amaciyla, diinyanin en zengin
dogal gaz rezervlerine sahip olan S.S.C.B. ile yapilan gériigmeler sonucunda, 18
Eylal 1984 tarihinde, Tirkiye ve eski Sovyetler Birligi Hukumetleri arasinda dogal
gaz sevkiyatina dair bir anlagma yapilmigtir. 26 Ekim 1986'da ingaasina baslanan
Rusya Federasyonu-Tirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, 23 Haziran 1987 tarihinde ilk
duragdi olan Hamitabat'a Agustos 1988'de de Ankara'ya ulasmigtir. Bu giizergahtaki
sanayi kuruluslart ve Ankara,lstanbul, Bursa, Eskisehir ve lzmit il merkezlerinde
dogal gaz kullanimi saglanmstir.

Turkiye’de mevcut Uriin boru hatlarinin tam kapasite ile kullanilmamasi ve yeni
Urin boru hatlan yapilmamasi nedeniyle, boru hatti ile Grin tasimalan olduk¢a
yetersizdir.

Petrol Grinlerine olan talepteki artisa paralel olarak, gerek ¢evre, gerekse urin

tasima maliyetleri agisindan, drinlerin boru hatlan ile taginmasi ekonomik
bulunmaktadtr.
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Turkiye i¢in son derece dnemli olan Baki-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti
Projesi igin ¢aligmalar yedinci bes yillik kalkinma plani déneminde devam etmis ve
hayata gegirilmesine yonelik somut adimlar atimigtir. Ozellikle Kasim 1999'da
yapilan Avrupa Givenlik ve lsbirigi Teskilati (AGIT) zirvesinde projeye iligkin
hukimetlerarasi anlagma Turkiye, Azerbaycan ve Gircistan tarafindan imzalanmis,
anlasmanin ekine konulan gegis Glkesi anlagmalan ile Hikumet Garantisi ve
Anahtar Teslimi Miteahhitlik Anlagmasi da paraflanmisgtir.

1. Boru Hatti Ulagimi Sektdriinde Faaliyet Gosteren Kuruluglar

Boru Hatlari lle Petrol Tagima A.S. (BOTAS)

BOTAS, 27 Adustos 1973 tarihinde, Turkiye Cumhuriyeti ile Irak Cumhuriyeti
Hukimetleri arasinda imzalanan Ham Petrol Boru Hatti Anlagmasi'nin amaci olan
Irak ham petroliinin, Iskenderun Kérfezi'ne taginmasini gergeklestirmek tizere, 15
Agustos 1974 tarihinde Turkiye Petrolleri Anonim Ortakhd: (TPAO) tarafindan
kurulmustur.

Ancak 8 Subat 1995 tarihinde BOTAS, Tirkiye Petrolleri Anonim Ortakhdi'nin
bagh ortakhd: statistinden g¢ikariimig ve tesekkil olarak yapilandinimigtir. Halen
BOTAS bir iktisadi devlet tesekkilidir. Dogal gazin ithali, dagitimi, satisi ve
fiyatlandirmasi konularinda Tirkiye'de tekel konumunda bulunmaktadir.

BOTAS'In, Turkiye iginde ve diginda her tirld petrol, petrol trinleri ve dogal
gaz boru hatlari inga etmek, ettirmek ve inga edilmis boru hatlarini devralmak, satin
almak veya kiralamak, boru hatlan ile petrol, petrol Urlinleri ve dogal gaz tagimak,
anilan boru hatlarinda nakledilecek ham petrol ve dogal gazi satin almak ve satmak,
seklinde belirlenmisg olan faaliyet alanina 1995 yilinda, yurt diginda petrol ve dogal
gazin teminine ydnelik arama, sondaj, tUretim, tagima, depolama ve rafinaj gibi tim
petrol ameliyelerini yapmak hususu da ilave edilmigtir.

Turkiye Petrolleri Anonim Ortakligi (TPAO)

TPAO, 1954 yilinda 6326 sayil petrol yasasina gdre ¢ikarilan 6327 sayilt yasa
ve 3803 sayili kararname ile 6ze! hukuk hikimlerine tabi bir anonim ortaklik olarak
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kurulmusg ve petrol ameliyeleri ile petrol Griinlerinin her tirlu ticari iglemlerini petrol
yasasina gore kamu adina ve ©6zel hukuk hikimlerine gore yapmakla
gdrevlendirilmigtir.

TPAO'nun ana gérevi, kamu adina ham petrol ve dogal gaz aramak, buldugu
ham petrol ve dodal gaz sahalarini isletmektir. Kuyularda uretilen ham petrol, tali
boru hatlari ile terminallere, dodal gaz ise tiketim yerlerine tasinmaktadir.

Petrol Ofisi Anonim Sirketi (POAS)

POAS'In temel goérevi, halkin ve milli savunmanin ihtiyaglari olan petrol ve
petrol GrUnlerini satinalmak, ithal etmek, ulkenin muhtelif yerlerinde stoklar
olugturmak, dagitimini ayarlamak, petrol ve petrol Grinlerinin nakline mahsus tank
ve her tirld nakil araglarint inga etmek, kiralamak, satinalmak ve satmaktir. POAS
rafinerilerden depolarina sevkettigi petrol Grlnlerinin yaklasik olarak % 60'ini
denizyolu, % 37’'sini boru hatti ve geriye kalanim da karayolu ile tagimaktadir.

POAS$ bu gorevlerinin yaninda, madeni yad ve gres uretimi, dagitim ve
pazarlamasi ile deniz tanker filosu igletme faaliyetlerini stirdirmekte, hava ve deniz
ikmal hizmeti de yapmaktadir. Sirket hisselerinin % 7,3'0 Istanbul Menkul Kiymetler
Borsasi'nda iglem gérmektedir. POAS, hissesinin % 51'i satiimak suretiyle 2000
yllinda ézellestirilmistir.

Turkiye Petrol Rafinerileri Anonim Sirketi (TUPRAS)

TUPRAS, 1983 yilinda ulkemizdeki kamuya ait rafinerilerin bir g¢ati altinda
toplanarak daha verimli galigmalarini saglamak amaciyla kurulmustur. 1961 yilindan
beri faaliyet gésteren IPRAS'In (Istanbul Petrol Rafinerisi A.S.) ana sézlesmesi, 25
Ekim 1983 tarihinde yapilan olaganusti genel kurul toplantisinda, TUPRAS ana
s6zlegsmesine dénistirilimis ve TUPRAS'In tescil ve ilani 16 Kasim 1983 tarihinde
tamamlanmigtir. O tarihe kadar TPAO'na bagh olarak faaliyet gésteren |zmir,
Batman Rafinerileri ile yapimi devam eden Kirikkale Rafinerisi yeni kurulan
TUPRAS'a devredilmigtir.

TUPRAS'a ait dért petrol rafinerisinin ham petrol isleme kapasiteleri; Izmit
Rafinerisi 11,5 milyon ton/yil, Izmir Rafinerisi 10 milyon ton/yil, Kirikkale Rafinerisi 5
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milyon ton/yil ve Batman Rafinerisi de 1,1 milyon ton/yil olarak toplam 27,6 milyon
ton/yil'dir. Ayrica 6zel sektdr tarafindan igletilen Atas Rafinerisi ile birlikte Turkiye'nin
ham petrol igleme kapasitesi 32 milyon ton/yila ulagmaktadir.

10 Temmuz 1990 tarihinde 6zellestiriimesine karar verilen TUPRAS'In
sermayesi Ozellestirme Idaresi Bagkanligi'na devredilmigti. 1991 yilinda
sermayesinin % 2,5'i halka arz edilmigtir. Ayrica TUPRAS'In hisselerinin % 35'i
Istanbul Menkul Kiymetler Borsasi'nda iglem gérmektedir.

TUPRAS'In amag ve faaliyet konulan; yurt iginde ve yurt disinda petrol
rafinerileri ve ek tesisleri ile her tirld yardimc: ve tamamlayici tesisleri kurmak,
satinalmak, bu tesislere igtirak etmek, isletmek, her turli ham petrol ve petrol
ardnlerini temin, ihrag, ithal etmek ve depolamak, sahibi bulundugu rafinerilerde ham
petrol veya yari mamul petrol iglemek, bunlardan her tirlii petrol Griint, ara Grin ve
yan Urtnleri elde etmek, ham petroliin igslenmesiyle elde edilen triinleri depolamak,
dagitim sirketlerine satmak, bu faaliyetlerin yuriitiimesi amaciyla gerekli her turli
arag, gereg, malzeme,"madde ve tesisleri yapmak, kurmak veya temin etmektir.

2. Tiirkiye’de Boru Hatt: Ulagiminin Temel Sorunlan Ve Géziim Onerileri

a. Tirkiye’de Boru Hatti Ulasiminin Temel Soruniari
Bu sorunlar maddeler halinde agagida siralanmaktadir.

- Burada da Oncelikle bir ulagtirma ana blanmm olmayisg1, sektordeki
faaliyetleri olumsuz etkilemektedir. Bu durum, 6zellikle sektérde verimiiligin
arttinimasi, mevcut kapasitelerin etkin bir bigimde kullaniimasi, kapasitelerin
esgudum icerisinde programlanmasi, altyapinin givenli ve ekonomik bir hizmeti
eksiksiz olarak yerine getirebilmesine y6nelik yapisal diizenlemelerin yapiimasi, alt
sektdrlerarasi gerekli isbirligi ve koordinasyonun temini gibi temel konularda
beklenen gelismelerin saglanamamasina neden olmaktadir. Bu sorun, tim diger
ulagtirma alt sektdrlerinin oldugu gibi, boru hattt ulasgimi sektériniin de birinci
sorunudur.
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- Turkiye'de yeni boru hatti yatirnmlarinin basta dodal gaz boru hatti yatinmian
olmak Uzere, bir Enerji Plani ile iligkilendirilmek suretiyle programlanmasi bugiine
kadar saglanamamigtir. Bu nedenle uzun vadeli kapsamli ¢aligmalarda etkinlik
saglanamamaktadir.

- Rafineri Grdnlerinin karayolu tagimalarina gére ¢ok daha ekonomik ve
giivenli olan boru hatlan ile taginmasi konusunda kayda deger bir gelisme
saglanamamgtir.

- Dogal gazin konut ve ticari sektdérde kullaniminin yayginlagtiniabilmesine
paralel olarak, dogdal gaz yeralti depolama yatinmiar gergeklestirilememistir.

- 1999 yilinda baglayan bir uygulama ile Bit¢ge Kanununa eklenen bir madde
ile dodal gaz gayri safi satig hasilatinin % 15'inin Maliye Bakanhgina pay olarak
6denmesi  kararlagtinlmigtr. Bu durum, dogal gazin yurt genelinde
yayginlagtinimasina yénelik boru hatti yatinmlarim ve dogal gaz teminini olumsuz
yénde etkilemektedir. '

- Boru hattt ulagimi sektdrinde faaliyet gdsteren kuruluslar arasinda bir
koordinasyon eksikligi bulunmaktadir.

- Irak-Tarkiye Ham Petrol Boru Hatti'ndaki petrol sevkiyatindaki kisitlamalar
kaldinlmamig ve hattin kapall kaldi§: yaklagik 7 yilik dénemde olusan yaklasik 2,5
milyar $'hik BOTAS'In gelir kayb! tazmin edilmemisgtir.

b. Tiirkiye’de Boru Hatti Ulagiminin Temel Sorunlan lgin Politika Onerileri
Onerilerimiz maddeler halinde asadida siralanmaktadir.

- Uriinlerin boru hatti ile taginmasi, karayolu tagimasina gére ¢ok daha

ekonomik olmasinin yanisira, karayollarindaki trafik yUkinin azalmasi ve trafik

emniyetinin sadlanmas: agisindan da 6nem tasimaktadir. Bu nedenle, petrol

rafinerilerinde Gretilen Urlnlerin, tiketimin yodun oldugu bélgelere boru hatlari ile
ulagtinimasi tercih edilmelidir.
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- Ulkemizin Ug tarafinin denizlerle gevrili olmasi nedeniyle, deniz kiyisinda
bulunan lzmit ve lzmir Rafinerileri trettikleri Griinleri kolayca tiikketim merkezlerine
ulagtirabilmektedir. Ancak, |zmit Rafinerisinin Trakya'ya, |zmir Rafinerisinin de Ege
Bélgesi'nin i¢ kisimlarindaki biyiik merkezlere triin boru hatti ile baglanmasi yararl
olacaktir.™

- Ulkemizdeki LPG (Likit Petrol Gazi) talebi hizla artmakta olup, 1999 yilinda
3,3 milyon ton olan Turkiye LPG talebinin 2004 yihinda 5 milyon ton, 2010 yilinda da
7 milyon ton olmasi beklenmektedir. Bunun biiylik bir kismi ithal edilmektedir. Bu
nedenle, mevcut LPG terminallerinin yikind azaltmak igin dlkemizin dogal gaz
ikmalinin hizla arttinimasi ve blylkkentlerdeki dodal gaz sebekelerinin
tamamlanmasi gereklidir.

- Bir ulagtirma ana plani gergevesinde, boru hatti sektériinde yapilacak tim
yatinmlar detayh teknik ve ekonomik fizibilite etudlerine dayandiriimali ve proje
se¢iminde sosyal yararlar da gézéninde bulundurulmalidir.

- Turkiye'ye ekonomik ve politik gii¢ kazandiracak olan uluslararasi ham petrol
ve dogal gaz boru hatti yatinmiarina énem verilmeli ve bu yatinmiarin gerekli tesvik
tedbirlerinden faydalanabilmesi i¢in her tirll dizenleme yapiimalidir.

- Kentlerimizdeki hava kirliliginin 6nlenmesi amaclyla, ¢addas bir yakit olan
dogal gazin konut ve ticari sektérde kullamminin arttiriimasi igin dogal gaz yeralti
depolama tesislerinin yapllmasina iligkin galigmalar yodun bir sekilde
surdiralmelidir.

- Boru hatti yatinmlarinda aksakliga yol agiimamasi ve dogal gaz temininde
sorun yagsanmamas i¢in dogal gaz satig hasilatinin % 15’inin Maliye Bakanlidina
pay olarak 6denmesi uygulamadan kaldinimalidir.

- Boru hatlaninin planlama ve projelendirme agamasinda, hat glizergah! tespiti
yapiimadan 6nce, bitiin gevre etkilerinin belirlenerek degerlendiriimesi ve tespit

4 T.C. Bagbakanhk DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plant, Ulastirma (Boru_ Hatti Ulastirmast) Ozel
Intisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001, s. 49
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edilen olumsuz etkilerin &nlenmesi igin, hazirlanmasi gereken Cevresel Etki
Degerlendirmesi (CED) Raporlarinin hazirlatiimasina gereken 6nem verilmelidir.

- Tarkiye'nin artan petrol ihtiyacinin yeni ham petrol boru hatlan ile taginmasi,
deniz tagimalarina gére ¢ok daha az fire oranlari nedeniyle tercih edilmelidir.

- Kentlerimizdeki dodal gaz daditim faaliyetlerinin 6zel sektér tarafindan
kurulacak dagitim girketleri tarafindan tstleniimesi ve kurulacak dagitim sirketlerinde
yerel yénetimlerin de hisselerinin olmasini saglayacak bir yapi olugturulmahdir.

- Boru hatlan fizibilite, proje yapimi ve igletme faaliyetlerinde etkin gérev
yapabilecek nitelikli personelin yetistiriimesine 6nem verilmelidir.

- Boru hatlan ile ilgili konularda Universite-sanayi isbirligi geligtirimeli ve
Universitelerdeki mevcut bilgi birikiminden yararlaniimalidir.

- Boru hatti ulagim sektérinde faaliyet gdsteren kuruluglar arasinda etkin bir
koordinasyon saglanmalidir.

D. TURKIYE'DE KARAYOLUNA ALTERNATIF OLABILECEK ULASTIRMA
SISTEMLERI

Tiurkiye'de karayollarn, yolcu ve yik tasinmasinda ¢ok biyik bir agirhga
sahiptir. Demiryollari daha énce belittilen nedenlerle basarsiz olmusg ve tlkemiz
tagimacihginda bir karayolu tekeli yaratiimigtir. Ayrica denizyollarina da gereken
6nem verilmemistir. Bunun sonucunda da ¢ok sagliksiz bir ulagim yapisi meydana
gelmistir.

Turkiye'de karayoluna alternatif olabilecek en etkili ulagim sistemi demiryolu

ulagsimidir. Burada demiryolu ulagiminin karayolu ulagimina gére dstin oldugu
noktalar 6nem kazanmaktadir. Demiryollarinin Ustiinlikleri agagida belirtiimektedir.
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- Demiryollarinin raya bagh olmasi ve iklim kosullarindan (kar, don, sis,
yagmur vb.) karayoluna gére ¢ok daha az etkilenmesi, sistemin giiven, konfor ve
rahathigini arttirmaktadir. Ulkemizde milyar yolcu-km bagina diigen kaza sayisi,
1996 yih itibariyle karayollarinda 2.200 iken, demiryollarinda 100'dur. Yani
karayollarinda, demiryollarina gére 22 kat daha fazla kaza meydana gelmektedir.
Yine Ulkemizdeki karayolu kazalarinda yilda ortalama 5.000 kigi &lmekte iken,
demiryollarinda ise 1996 yilinda kurulugtan kaynaklanan kazalarda 13 kisi 6imustur.

- Demiryollarinin hava kirliliindeki pay), dizelli gekim nedeniyle % 5 iken,
karayollarinin payr % 85 dizeyindedir. Ayrica demiryollarinin arazi ve sulann
kirlenmesinde de pay! karayollarina gére gok azdir.

- Ayni kapasitede tagimacilik igin demiryollar, karayollarina gére daha az
arazi gerektirmektedir.

- Demiryolu ulagiminin glriltt siddeti, karayollarina gére daha dusiktir.

- Demiryollan, gerek yiik gerekse yolcu tasimacilijinda diger sistemiere gére
daha az enerji harcamaktadir. Yapilan aragtirmalara gére, demiryollan
karayollarindan Ug¢ kat daha az enerji harcamaktadir. *°

- Altyapi maliyetleri agisindan da demiryollaninin belirgin bir Gstinlugu
bulunmaktadir. Almanya'da kabul edilen esaslara gére, platform genisligi 13,7 m
olan gift hath ve elektrikli bir demiryolu hatti, kapasite agisindan 37,5 m genigliginde
ve 6 seritli bir otoyola esdegerdir. Buna gére demiryolu altyap: baslangig maliyetleri,
diiz arazide karayolunun % 54,5'i, orta engebeli arazide % 73,5'i duzeyindedir.

- BOtin bu siralanan Ozelliklerinden dolay,  Turkiye'de demiryollarinin
modernize ediimesi ve demiryolu sektériine slrekli yatirim yapilmasi, gelecegin
ulagtirma sistemi olan gok modlu sistemin gelistirilmesi igin bir zorunluluktur. Bu
nedenle ;

'3 T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalikonma Plani Ulastirma (Demiryolu Ulagtirmasi) Ozel
Intisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001, s. 24
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- Ulagtirma sistemlerinin dengeli bir sekilde gelismesinin saglanmasi igin,
ulagtirma master plan galismalan baslatiimali ve plan sonuglan deviet politikasi
haline getirilmelidir.

- Surdurulebilir bir kalkinma stratejisi i¢inde surdtrtlebilir ulagtirma politikalan
ve planlarninin yagama gegirilmesi, ayrica karar vericiler (izerinde kamuoyu baskisini
saglayacak bir toplumsal bilincin yerlestiriimesi gereklidir.

- Ingiltere’den Gin'e uzanan Dogu-Bati Demiryolu transit koridoru, Istanbul
Bogazi Tip Gegisi, Istanbul-Ankara Yilksek Hiz Demiryolu Hatti, Ankara-Sivas Yeni
Demiryolu Hatti, (Kayseri'ye ugramadan) Kars-Tiflis Yeni Demiryolu Hatti ile
demiryollarinin liman baglantilar gergeklestiriimelidir.

- GAP’nde yer alan ancak bir gelisme kaydediimeyen demiryolu badlantilarinin
yapimina baslaniimalidir.

- TCDD'nin hizmet kalitesini iyilestirecek ve musteri memnuniyetini arttiracak
diizenlemelere gidilmelidir.

- Kentlerde yodun ulagim eksenlerinde yolcu akiminin belirli bir dizeye
erigmesinden sonra, ulagtirma aginda rayh sistemlerin devreye girmesi bir
zorunluluktur.

21. yuzyilda demiryolu, kentsel, kentlerarasi ve kitalararasi ulagtirmada eneriji
verimliliginin yiksek olusu, ¢evre dostu bir ulastirma tird olmasinin 6tesinde, trafik
kazalannin azaltiimasi amaciyla yararlanilmas: zorunlu bir sistem olusu ile
ulagtirmada gegmiste oldugundan daha énemili rol oynayacaktir.

Demiryolu ulagimindan sonra Tirkiye'de karayollarina alternatif olabilecek bir
diger ulagim sistemi denizyolu ulagimidir. Ancak denizyolu ulagimi sektérimiz artan
ticaret talebini kargilayamayacak bir durumdadir. Ulkemizin gemi filosu, hem yasl
hem de teknik standartian yetersizdir. Bu nedenle hikiimet, denizyolu ulagimininin
geligtiriimesi igin gemi inga sektérine tegvikler vermeli ve yatinmlar arttirimalidir.
AB ilkelerinde oldugu gibi, kiyilarimizda sadece kendi gemilerimizin tasima
yapmasina izin verilmelidir. Ayrica, deniz ve ¢evre Kkirliligini 6nleyecek gerekli
tedbirler alinmah ve bu konuda yasal ve ydnetsel dizenlemeler yapilmaldir.
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Ozellikle Istanbul ve [zmir gibi kiyi kentlerimizde denizyolu ulagimi geligtiriimelidir.
Mevcut iskele ve vapurlarin sayisi arttirilarak, kenti¢i ulagimda trafik yoduniugunun
azaltimasi miumkindir. Bdylece yik ve yolcu tagimaciliginda etkinlik ve verimlilik
artis! saglanabilecektir. Ayrica, Sakarya Nehri ve Sapanca G6li badlantilan ile Izmit
Korfezi'ne bir kanal yapiimasi, Istanbul Bodazi'nin trafik yuking ve kirliligi bayik
6lglide azaltacag: gibi, Turkiye'nin Avrasya'ya ve Ortadogu'ya daha etkili bir gekilde
aciimasini ve AB ile bitinlegsmesini sadlayacak stratejik énemi gok biyik bir
girigimdir. Bu nedenle konu Uzerinde dnemle durulmal ve hayata gegirilmesi igin
gerekli girigimler yapiimahidir.

AB'nde ve diinyada kombine tasgimacilik (iki nokta arasinda birden fazla
tagima sistemi ile yiik taginmasi) giderek artmaktadir. Tirkiye'nin cografi konumu,
Avrupa-Ortadodu baglantilarinin kesigme noktasinda bulunmasi ve ¢ tarafinin
denizlerle gevrili olmasi gibi faktdrler, kombine tagimaciligin Glkemiz agisindan
6nemini daha da arttirmaktadir. Kombine tasimaciligin sagladig: yararlar sunlardir :

- Cevresel yapinin geligimine katkida bulunmak,

- Kent merkezleri disinda terminaller ve degistirme sahalarinin kurulmasi ile
kentlegsme faaliyetlerine katkida bulunmak,

- Trafik yogunlugunun azaltiimasi,
- Gumrik iglemlerinin azailtiimasi,
- Tasima siresinin kisalmasi ve tagimalarda kalitenin arttirimasi,
- Enerjiden blylk olglide tasarruf saglanmasi,
- Karayolarinin yapimindan tasarruf edilmesi.
Ulkemizde kombine tasimacilik alaninda, Mersin-lran-Gircistan arasinda
yapilacak bir demiryolu sebekesi ile, Mersin’den denizyolu ile yapilacak tagimalarda
bir artis saglanabilecektir. Béylece karayolu yerine, demiryolu-denizyolu kombine

tasimacilik sistemi etkin bir halde kullamlacaktir. Turkiye'de ézellikle limanlarin kara
icindeki kesimlere baglanmasinda demiryollarinin yer almasina 6nem verilmelidir.
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Bu baglamda, bugiin igin Ulkemizde liman-yurti¢i baglantilarinda demiryollarinin
ancak % 5 dolayinda olan payinin arttiriimasi ulagimda etkinligi arttiracaktir.

Turkiye'nin petrol ve dogal gaz dadittmini elinde bulunduran bir (lke
konumuna gelebilmesi igin, petrol ve dodal gaz boru hatlari projeleri Uzerinde gerekli
caligmalar yapiimaldir. Bu boru hatlarinin yapimimin yaninda, Turkiye'den
pazarlanacak olan ham petrolin ve dogdal gazin diger Ulkelere tasinmasi denizyolu
ile olacagindan, ulkemizin deniz tagimacilik filosu giiglendiriimelidir. Ozellikle Baki-
Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hattr'nin devreye girmesiyle, petroliin tasinmasinda
Ulkemizin denizyolu ulagiminin nemi blyuk dl¢lide artacaktir.
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. TURKIYE'DE KENTICI ULASIM

Bu boélimde o6ncelikle kentigi ulasimla ilgili kurumsal yapi incelenecek, daha
sonra kentigi ulagimin temel sorunlari ve ¢éziim dnerileri siralanacaktir.

A. TURKIYE'DE KENTICi ULASIM iLE iLGiLIi KURUMSAL YAPI

Turkiye'de kentici ulagimlia ilgili yerel, merkezi yénetim ve merkezi yénetimin
tagra teskilati arasindaki gérev ve sorumluluk paylagimina iligkin durum belirgin
degildir. Yerel yénetimlerin yanisira, ¢esitli kamu kurum ve kuruluglan ulagim ile ilgili
etiid, planlama-projelendirme, ihale, yapim, bakim, isletme, givenlik ve finansman
konularinda yetkilidir. Bu kurulusglann ulagimla ilgili temel gérev ve yetkileri agagida
Ozetlenmektedir.

1. Merkezi Yonetim Diizeyi

Kentigi ulasima iliskin yasal ve kurumsal diizenlemelere ydnelik galigmalarin
yapiimasi, ulusal standartlarin ve politikalarin geligtirilmesi, blylk &lgekli kentigi
ulagim projelerinin  degerlendirimesi ve denetlenmesi (lkesel diizeyde
gergeklestirimektedir. Bu ¢erceve iginde, Basbakanhga bagh DPT, Hazine
Mustesarlig, Turk Standartlar Enstitisi, Ulagtirma, Bayindirlik ve Iskan, Igisleri,
Maliye ve Cevre bakanliklari ¢esitli kademelerde kentigi ulagimla ilgili konularda
yetkili olan baslica kuruluglardir.

DPT, kentigi ulasim dahil tim sektorler igin makro 6lgekli politikalar
olusturmakta, kamu kuruluglarinin yilik yatinm programlarini hazirlamaktadir.
Belediyelerin dis kredi kullanarak yiriatmek istedikleri kentigi ulagim projelerinin
degerlendirilmesini yaparak yilik yatinm programina almaktadir.
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Hazine Mistesarlidi, Ulkenin dig borglanmasindan sorumlu kurum olarak
belediyelerin dis kredili ulagim yatirnmlannin dis kredi sartlaninin dederlendirmesini
yapmaktadir.

Ulastirma Bakanhd:, kenti¢i ulagim dahil ulagtirma konusunda ulagtirma
sistemlerinin diizenlenmesi, teknik nitelikleriyle, buralarda galiganlarin yeterlilik
sartlarinin belirlenmesi konularinda teme! prensip ve politikayr saptamak ve bu
konularda koordinasyonu saglamak ; devletin ulagtirma politikalannin saptanmasi ve
uygulanmasi amaciyla gerekli arastirmalan yapmak ve yaptirmak ; ulagtirma
isletmeciligi yapan veya yapacak olan gergek ve tizel kigilerin yeterlilik sartlanni ve
hizmet esaslarini belirlemek gérevlerine sahip bulunmaktadir.

Kentici rayll ulagim sistemlerinin Glke ihtiyaglarina uygun standartiagtinimasi
ve bakim birimleri ile ilgili dizenleyici 6nlemlerin alinmasi, Ulagtirma Bakanhg: ana
hizmet birimlerinden Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydaniari Insaati (DLH) Genel
Mudurlaga tarafindan sadlanmaktadir.

Bayindirlik ve Iskan Bakanlidina bagli olan Karayollari Genel Mudurlagi, 5539
sayill kurulus kanunu ile, devlet yol agina giren karayollari ile il yollari konusunda
gorevli kilnmistir. Bu kapsamda, ¢evre yollar, kent gegisleri gibi kentigi uiagimi
ilgilendiren konular da kismen gérev alaninda kalmaktadir. Ozellikle giderek daha
fazla kenti¢i ulagima hizmet veren karayolu kesimlerinin ilgili yerel ySnetime devri
konusunda ve kentlerarasi yollar ile kenti¢i yollarin kesigme alanlarinda belirsizlik

bulunmaktadir.

Bayindirlik ve Iskan Bakanh@ina badli bir kurulug olan lller Bankasi Genel
Midarlaga de yilik programlarda yer alan beldelerin imar planlarini kismen veya
tamamen hazirlamak veya hazirlatmakla gérevli oldudu igin, bu belediyelerin imar
planlamasi baglaminda kentigi ulagim kararlarinda rol almaktadir.

Maliye Bakanh@i, yerel yénetim gelirleri ile ilgili dizenlemelerin devlet gelir
politikasina uygunlugunu saglamakla gérevli bulunmaktadir.

Icisleri Bakanhgi, karayollarinda trafik diizenini saglamak ve denetlemek, yerel

yonetimleri ve bunlarin merkezi yonetim ile olan iligkilerini diizenlemek, yerel
yonetimlerin is ve isleyisleri ile ilgili gesitli kanun, tizik ve ydnetmeliklerle ilgili
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galigmalar yapmakla gérevlidir. Emniyet Genel Mudurliga kanahyla karayollarinda
trafigi dizenlemek ve kontrol etmek, kayit ve tescile bagh tasitlarin fenni
muayenelerini yaptirmak, sofér ve sirlcilere ehliyet vermekle ilgili iglemleri
yuratmektedir.

Cevre Bakanhdi, hava kirlili§i ve guriilth gibi gevre sorunlari nedeniyle kentici

ulagimla ilgilidir.

Ayrica merkezi yonetim, kentigi ulagim hizmetlerinde demiryollar (banliy6
trenleri) ve deniz ulagiminda (sehir hatlari vapurlan) isletmecilik de yapmaktadir.

2. Yerinden Yonetim Diizeyi

Kentigi ulagimda yerel yonetimler ve merkezi ydnetimin yerel organian,
yerinden yodnetim dizeyini olugturmaktadir. Yerel yonetimler ise kentigi ulagim
bagdlaminda belediyeler olarak incelenmiistir.

1580 Sayili Belediye Kanunu ile belediyeler, belediye sinirlan iginde muayyen
noktalar arasinda yolcu nakil vasitasi olarak otobus, omnibls, otokar, tinel, troley,
funikiler isletmekle géreviendirilmigtir. Bunlanin belediyelerin de igtirak edecekleri
sirketler araciigiyla yapiimasi ve isletimesi, icara verimesi veya lgigleri
Bakanh@inin kararina bagl olarak imtiyazin devri de mamkandir.

Kentlerdeki meydanlari, bulvar, cadde ve anayoliart yapmak veya yaptirmak,
bakim ve onarimini saglamak ve trafik dizenlemesine iligkin igleri yuritmek ile
belediyeler ve biylikkent belediyeleri yetkili kilinmiglardir. Daha énce de belirttigimiz
gibi, buyltkkent dahilindeki kara ve deniz tagimaciigt hizmetlerinin bir koordinasyon
igerisinde yurutilmesi amaciyla, blylikkent belediyesi bagkanlarinin bagkanhginda,
ybnetmelik ile tespit edilecek kamu kurum ve kuruluglan temsilcilerinin katilacad: bir
Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME) kurulmas: hikmi getirilmigtir. Bu
komisyonun goérevi, kentin ulagim planina goére toplu tagima araglarinin giizergah,
zaman ve bilet tarifelerini yapmak, bu tarifeleri uygulamak ve bu iglemler yapilirken

Il Trafik Komisyonlan ile gerekli koordinasyonu saglamaktir.
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Valilik, belediyelerin yillik butgelerini belediye meclislerinin onayindan
gectikten sonra onaylamakla yetkilidir. Bdylece bitgelendirilmis gelir ve
harcamalarin uyumlulugunu ve belediyelerin yatinmlarinin yasal ¢ergevede
diizenlenmesini saglar. Ayrica il ve ilge trafik komisyonlan tarafindan alinan kararlan
onaylar. I ve ilge trafik komisyonlari daha énce agiklandidi igin burada ayrintiya

girmiyoruz.

B.  TURKIYE'DE KENTIGi ULASIMIN TEMEL SORUNLARI VE POLITIKA
ONERILERI

1. Tirkiye’de Kentigi Ulagimin Temel Sorunlan

Kenti¢i ulasimdaki sorunlar, giinUmizde boyutlan daha da blyiyerek
siirmektedir. Yerel ve ulusal. dizeyde yetki ve sorumluluk, érgitlenme ve yasal
mevzuattaki daginiklik ve yetersiziik konularinda sorunlar devam etmektedir. Bu

sorunlar sdylece siralanabilir :

Kenti¢i ulasimda merkezi ve yerinden yonetim dizeylerinde gorev, yetki ve
sorumiuluk paylasimi agtk degildir. Bu konunun asil sahibi olmasi gereken
belediyelerin ulagim altyaptsi, ulasim sistemierinin isletmesi ve trafik y&netimi
konularinda sorumlulugu simirh  kalmaktadir. Mevcut yapidaki gérev ve
sorumluluklarin yerine getirilmesinde de belediyeler yetersiz kaimaktadir.

Turkiye'de kenti¢i ulasimda hizmet kalitesi yUkseItiIeh‘nemistir. Hiz, konfor,
glvenilirlik ve glvenlik agisindan uygun, cevresel, kentsel ve tarihi degerleri
koruyan, mevcut altyapi ve tesislerin kapasitesini en st dizeyde kullanan
sistemlerin igletilmesi yayginlagtirlamamgtir.

Teknik ozellikleri farkli ulagim tirlerinin kentsel bdlgelerde hizmet vermesi ve
birbirleriyle bitunlestiriimesi saglanamamugtir.

' T.C. Bagbakanhk DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma (Kentici Ulasim) Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu, Ankara 2001 s. 25
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- Kentigi ulagim igletmeleri arasindaki entegrasyon sorunlan (hat agi, tarife
bilet vb.) ¢éziimlenememistir.

- Kentigi ulagimda verimliliin saptanmast, &lglilmesi ve arttinimasi
konusundaki gabalar yetersiz kalmaktadir. Kentigi ulagim konusunda yerel ve ulusal
dizeyde veri tabani olugturulamamisgtir.

- Kenti¢i ulagim yatinmlarinin yapilabilirligini belirleyen bilimsel ve objektif
olgtt ve standartlar gelistirilememigtir.

- Kentigi ulasimda 6zel isletmeciligin katkisi ve payinin hangi kosullarda ve ne
sekilde olacaginin acgikga belirlenmemesi, ¢caligma esaslarina uyulmamas: ve
denetim yetersizligi, yolcu agisindan hizmet dizeyinin diusik olmasina, belediye
acisindan da beklenen yararin saglanmamasina yol agmaktadir.

- Kentigi ulagima hizmet vermek Uzere universitelerde ve aragtirma
kuruluslarinda etkin bir 6rgitlenme saglanamamistir. Uzman kadrolar yetersiz
kalmakta ve belediyelerde surekli istihdam olanaklari yaratilamamaktadir.

- Tirkiye'de kentigi ulasim planlamasi, biyik élgide araglar igin ; yol, kavsak,
képri vb. Altyapi yatinmlarina yénelik olmus ve yaya ulagimi ihmal edilmigtir.
Tumiyle araglara gére yapilan diizenlemeler sonucunda, yayalarnin kullanimi igin
ayrilmis olmasi gereken bazi kaldirimlar yola ve otoparka dénistiraimustir. Kentigi
ulagim altyapisint ulagim araglariyla haksiz bir yarisma ortami iginde paylagmak
zorunda kalan yayalar, ciddi hava kirliligi, gurltl, yaralanma ve hatta 6lim tehdidi
altinda bulunmaktadir.

- Kentlerde c¢evreyi en az kirleten ulagim bigimi olan bisiklet, Ulkemiz
kentlerinde yeterince kullanilmamaktadir. Kentlerimizde bisiklet yolu ayrigtirmasi
yapiimamis, tasarim ilkeleri olugturulmamusgtir.

- Birgok gelismis Ulkede otomobillerin kent merkezlerine girisi gesitli

duzenlemelerle engellendigi halde, Glkemizde bunun aksine kent merkezlerinde kath
kavsak yatirimlan ile 6zel oto trafigi tegvik edilmektedir.
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2. Tiirkiye’de Kentigi Ulasim ile ilgili Politika Onerileri

Bu politikalar gdylece stralanabilir :

Ulkemizdeki bir kentte bir ulagim tUrlnlin secilmesi igin, o kentte belirli bir
koridordaki ulagim taleplerinin gelecekteki duzeylerinin belirlenmesi ve o talep
duzeyinde en etkin gekilde hizmet verecek ulagim tirlerinin bir sistem olugturulacak
sekilde ve ulagim politikalari 1g1§inda planlanmasi gereklidir.

- Kentlerimizdeki toplu tasimin erigilebilirligi ve hizmet diizeyi ylkseltilerek,
toplu tagimin toplam yolculuklar igindeki pay arttinilmal ve bu artiga zaman iginde
sureklilik kazandinimalidir.

- Ulkemizdeki kentsel alanlann biyik bir kesiminde yaygin bir sekilde
kullanilan otobis igletmelerinin planlama ve isletmecilidinin geligtiriimesi, tim
kentlerde ilk hedef olmalidir.

- Kenti¢i ana ulagim koridorlarinda bireysel tagimacilik trafigini &zendirici
pahali yatinmlardan kaginilmahdir. Kentlerimizde motorlu tagitlara yasak béligeler
olusturulmalidir.

- Belediyelerin kenti¢i ulasimla ilgili gérev ve yetkileri yeniden g&zden
gegiriimelidir. Ulkemizde kentigi ulasimla ilgili olarak gérev ve yetki dagilimi agik
olmadidi igin, hizmetlerde verimlilik saglanamamaktadir. Bunun igin 6zellikle yerel
yonetimlerin kentigi ulasimdaki gorev ve yetkileri arttirimalidir. Ekonomik ve ekolojik
agtlardan kente olumsuzluklar yikleyen ulagim sorunlarinin gideriimesi yénundeki
6nlemler, 6zellikle yerel ydnetimlerce alinmalidir.

- Kentlerimizde bisiklet yollari olusturulmal ve bisiklet ulagimi tegvik
edilmelidir.

- Kentici ulagimla ilgili olarak uzman kadrolar yetigtiriimeli ve &zellikle
belediyelerde istihdam olanaklari yaratiimalidir.
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- Cevre konusunda gikartilmis olan, hava kirliligi, emisyonlar, gariita kirliligi ve
diger ilgili ydnetmeliklerin kentigi ulagsima iliskin yaptinmlannin uygulanmasi
saglanmalidir.

- Ulasim kararlarina kullanicilanin da katilimi ve bu kararlari denetimine olanak
verilmelidir. Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) yapilmasi kosulu, her yatinm
projesinde zorunlu hale getiriimelidir.

- Kentlerde rayli toplu tasim sistemlerinin kullaniimas: ile motorlu tagima
sistemlerine gére hem enerji tasarrufu saglanabilir, hem de ulagim kaynakli hava ve

gUralta kirliligi en aza indirilebilir.

- Toplu tasim hizmetlerinin &zellestiriimesinde, denetim ve kaliteli hizmet
saglanmasi igin gerekli ilke ve politikalar olugturuimalhdir.

- Ulkemizde lIstanbul ve lzmir gibi deniz kiyisindaki kentlerimizde deniz
ulagimindan gerektigi olgude yararlanilamamaktadir. Bunun sonucunda da bu
kentlerimizde kenti¢i ulasimda aksamalar, hava kirliligi, guraitd kirliligi ve trafik
sorunlarn ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumun énlenmesi igin, deniz ulagimina gereken
6nem verilmeli ve deniz ulasimi tesvik edilmelidir.

- Kentlerde yayalarin yodun oldugu bélgelerde yaya énceligine énem verilmesi
¢ok dnemlidir.
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IV. AVRUPA BiRLiGI’NDE ULASTIRMA POLITIKASI

A. AVRUPA BIiRLiGi ORTAK ULASTIRMA POLITIKASI

Avrupa Birligi ortak ulagtirma politikasi, liye devletlerde tagimacihik ile ilgili
gegerli kurallarin, birlik dizeyinde ortak ilkelere badlanmasini gergeklestirmeye
y6neliktir. Politikanin temel kurali, hizmeti yapan igletme, kullanilan ara¢ ya da
tasinan mala, ait oldugu iUlke dolayisiyla farkh iglem yapilmasinin dnlenmesidir.
Avrupa Birligi ortak ulastirma politikasinin iki temel amaci vardir. llk amag, Uye
Ulkelerde ulastirma politikalarinda mevcut bulunan bitlin ayirimci ve ayricalikii
uygulamalar ortadan kaldirarak ortak pazarin yaratimasini saglamaktir. Ikinci amag
ise, ulastirma hizmetlerinde bir ortak pazar yaratmaktir.'

Avrupa Birligi Uye ulkeleri, kendi aralaninda tek pazari olugturduklarinda,
igbdlimunun gelistirilmesini, ticaretin arttinlmasini ve halkin daha mobil olmasini
bekliyorlardi. Bu nedenle, ulastirma politkasi Avrupa Birligi'ni olusturan

antlagmalarda tanim sekt6ériinden sonra en fazla dnem verilen bir b6lim olmustur.

Ortak Ulastirma Politikasi, 18 Nisan 1951 tarihinde imzalanan ve Avrupa
Komur ve Celik Toplulugu'nu kuran Paris Antlagsmasi ile gindeme gelmisgtir. (
Avrupa Kémir ve Celik Toplulugu Federal Almanya, ltalya, Belgika, Hollanda,
Liksemburg ve Fransa tarafindan kurulmustur.) Kémir ve gelik sektdrlerinin
entegrasyonunu amaglayan bu antlagsmada, sézkonusu Urtnlerin Ulkeler arasinda
glg¢ bir engelle kargilagmadan taginmasi igin bir sistemin olugturulmasi hedef olarak
alinmisg ve 1955 yilinda ilk defa bu Uriinlerin demiryollar ile taginmasinda ortak bir
sistemin olusturulmasi igin anlagsmaya varilmigtir.

1992 yilinda tek pazara gegilebilmesinin en énemli kosullarindan birisi,
tasimacilik sektériinde serbestlestirmenin gergeklestiriimesiydi. Gergekten, AB
tlkelerinin ulastirma politikalarn arasindaki farklar blylk o&igude giderilmemis
olsaydi, tek Pazar uygulamasinin bagarn gansi da azalacakti. Fakat, Gye Glkeler
aralarindaki farkhhklari biyuk 6lgide gidermiglerdir.

! Ridvan KARLUK, Avrupa Birlidii ve Ttrkive, Eskigehir, 1995 s. 198-199
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Ulastirma sektord, diger sektdrler Gzerindeki Gretimi arttirici katkisindan
dolayi, her ilke igin oldugu gibi AB Ulkeleri igin de ¢ok dnemlidir. $S6yle ki, basta
enerji tiketimi olmak Uzere, yol guvenlidi, ¢gevre kirlenmesi, bdlgesel kalkinma,
turizm ve daha birgok politikalar dogrudan dogruya AB ortak ulagtirma politikasindan
etkilenmektedir.2 Ayrica, AB'nin geri kalmig bélgelerinin kalkindirimasi ve cografi
ybnden uzak ilkelerle bitlinlesmenin saglanmasi da ortak ulagtirma politikasinin
basar ile uygulanabilmesine baglidir.?

1950°'li yillardan bu yana Avrupa'nin giindeminde olan, ekonomik yénden
glglu tek Avrupa ideali, 1992 yilinda Maastricht Zirvesi ile ¢ok ydnll bir birliktelik
niteligini atmistir. Ulastirma alt sistemlerindeki gelismeler, ekonomik ve toplumsal
butinitk icin ¢ok dnemii oldugundan AB tarafindan énemle degerlendiriimekte ve
yonlendirilmektedir. Cevreyle uyumiu ekonomik geligmenin saglanmasinda
ulagtirma sektoriyle ilgili Avrupa Birligi politikalar 6zellikle demiryolu altyapisinin
gelistirimesine ydnelik olarak uygulanmaktadir. Ozellikle eski Dogu Bloku Ulkelerinin
gelismis Avrupa llkeleriyle ekonomik ve toplumsal uyumunun ve bitinlegmesinin
saglanmasinda 6ncelikle demiryolu altyapisinin gelistiriimesi konusunda. caligmalar

devam etmektedir.*
Avrupa Birligi ulastirma politikasini ana hatlariyla séyle 6zetleyebiliriz :

C. Ulastirma pazarlarinin  entegrasyonu ve tekellerin  kaldinimasinin
desteklenmesi, adil olmayan uygulamalardan kaginiimasi,

d. Ulkeler arasinda sinir gegislerini kolaylastirarak, etkin lojistik ve galisma
imkanlan yaratarak kisilerin, mallarin, isleticilerin musterilerin ulagimina, dolayisiyla
da ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak Avrupa Birligi genelinde ulagimda

etkinligin arttiriimast,

2 pkz. Ali Riza GOKBUNAR, Genel Bir Yaklagimia AB'nde Ulagtirma Politikasi, Izmir Ticaret Odasi

Deraqisi, Ekonomik Vizyon, Ozel Rapor, Yil: 68, Say:: 27, 1997

Ulagtirma politikalarinin uyumlagtinimasi konusu igin; A.Sait YOKSEL, Tarkive lliskileri Acisindan
AET, Eskigehir |.T.l.A. Yayiniar, No: 157199, 1975
1.C. Basbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plant, Ulastirma (Demiryolu Ulastirmasi) Ozel
|htisas Komisyonu Raporu, Ankara 2001, s. 2
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e. Tam ulagtirma sistemlerinin bir entegrasyon iginde kullaniimasi, yik
tasimasinda demiryolu, i¢ su yolu, kisa deniz tagimaciigi ve kombine tagimaya,
ayrica yolcu tagimasinda da toplu tagimaya 6ncelik verilmesi,

f. Kullanicilara, galiganlara ve tim topluma sosyal ve gevre agisindan kabul
edilebilir ve guvenli bir ulagtirma ortaminin saglanmasi, ulagtirma givenliginin

iyilestiriimesi ve bu amaca y6nelik hedeflerin konulmasi,

g. Avrupa'da mevcut yasal dizenlemelerdeki farkhiliklarin azaltiimasi, Glkeler
arasinda uyumun saglanmasi,

h. Ulastirma sisteminin (altyap), ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve iglemler)

ingasi ve igletiminin iyilestiriimesi.

Avrupa Birligi, bu sayllan politikalani uygulamak ve belirlenen amaglara
ulagmak igin asagidaki yollarin benimsenip hayata gegirilmesini belirlemigtir :

a. Ulkeler arasindaki ulagtirma mevzuatinin uyumlastiriimast,
b. Liberallesme galismalarina agirlik verilmesi,

c. Ulkelerdeki ulagtirma altyapisinin geligtiriimesi,

d. Yolcu tagimacihiginda toplu tagimanin yayginlastiriimasi,
e. Akilli ulagtirma sistemlerinin geligtiritmesi,

f. Ulastirma konusunda aragstirma ve geligtirme harcamalarinin

koordinasyonu ve isbirliginin gelistiriimesi,
g. Digsal maliyetlerin i¢sellestiriimesi,

h. Ulkeler arasindaki sinir gegislerindeki islemlerin iyilestirilerek transit
gegcislerin kolaylagtiriimasi,
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i. Uluslararasi tasimalarda su¢ ve dolandiricihdin azaltilmasi olarak
benimsenmigtir.

Roma Antlagmasi'nda ulagtirma politikasina ait bir bélimiin ayrilmis olmasi,
Ortak Pazar kurulmasinda ulastirma politikasina verilen 6nemi géstermektedir. Birlik
icinde ulagstirma hizmetlerinin serbestge verilmesi hakki, Antlagma’da ortaya
konulmus ulastirma politikasinin 6nemli bir parcasidir. Ulastirma, Avrupa Birligi'nin
Gayri Safi Milli Hasilasi'nin yaklagik % 7’sini olusturmaktadir. 1999 yili rakamlarina
gore, Avrupa Birligi GSMH'sI cari fiyatlarla yaklasik olarak 8,4 trilyon oldugu dikkate
alindiginda, ulastirma sektéri AB genelinde yaklagik olarak 590 milyar $'lik bir
katma deger yaratmaktadir. Bu deger Turkiye'nin GSMH’nin g katina egittir.

AB ulkelerinin ulagtirma sektériine verdigi devlet yardimlari, AB ulagtirma
politikasinin goéstergelerindendir. Tablo 22'de 1994-1998 yillan arasinda Avrupa
Birligi genelinde ulagim sektoériine verilen deviet yardimlarinin (milyon euro olarak)
sektdrler arasindaki dagihmi gérilmektedir.

Tablo : 22 1994-1998 Yillan Arasinda AB Genelinde Ulagim Sektoériine Verilen
Devlet Yardimlan (Milyon Euro Olarak)

SEKTORLER 1994 1995 1996 1997 1998
DEMIRYOLU 34.395 34.784 32.682 30.195 30.289
KARAYOLU 8.745 10.660 10.302 10.761 11.631
HAVAYOLU 2.425 2.371 1.395 1.635 295
DENIZYOLU 414 414 300 300 0
IC SUYOLU 6 23 45 28 17

Kaynak : Ismail AYDOGUS, Turkiye'nin Avrupa Birligi ile Butinlesme
Strecinde Devlet Yardimlari, Afyon Kocatepe Univ. |.I.B.F. Afyon 2000

Goéruldugu Uzere, AB'nde en ¢ok devlet yardimi alan ulagtirma sistemi
demiryollandir. Yaklagik olarak karayollarinin ¢ kati kadar bir devlet yardimi
almaktadir. Bu da gdstermektedir ki, AB genelinde en fazla 6nem verilen ulagtirma

sistemi demiryolu ulagimidir.
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1990’ yillardan sonra, SSCB’nin dagilisiyla ortaya ¢ikan yeni devletlere ve
gerisindeki Cin gibi buylk bir Pazar ve hammadde kaynaklarina ulagmak igin
ekonomik bloklar ve llkeler arasinda buyiik rekabetler yagsanmaktadir. AB, buyik bir
Pazar ve hammadde kaynagdi olan Rusya, Bagimsiz Tirk Cumhuriyetleri ve Cin'e
ulagmak i¢in yeni ulagim aglaninin yapimina bilyik 6nem vermektedir.

B. AVRUPA BiRLIGI'NDE KARAYOLU ULASIMI

Avrupa Birligi’'nin karayolu ulagimi politikasi, bu alanda liberalizasyonu tegvik
etmektedir. Ayrica, karayolu tasimacihdinin serbestlestiriimesi alaninda 6nemili
gelismeler kaydedilmigtir. Ozellikle, uluslararasi tasimacilikla ilgili kurallarin
saptanmasi, karayolu tagimaciigi yapacak olan tasitlarin belirlenmesi ve yetkili
organlarin olugturulmasina yénelik olarak dnemli adimlar atilmigtir.

Avrupa Birligi'nde izlenen ulastirma politikalan ve dolayisiyla karayollarinda
yik ve yolcu tasimacihginin hedefi ve ilkeleri sunlardir :

- Karayolu ile mallann taginmasinda tye llkeler arasinda farklilik arzeden ve
mali agidan rekabeti zedeleyici bir yapida olan tasit, yakit vergileri ile paral yol

tcretlerinin harmonizasyonu,

- Uye dlkelerin motorlu tasit araglarina uyguladikiari yola dayaniklilik
testlerinin ortak standartlara kavugturuimasi,

- Uye Ulkelerin farkli uyguladiklar hiz limitlerinin topluluk genelinde diizenli bir
hale getirilmesi, kazalarin ve gevre kirlenmesinin énlenmesi igin gereken dnlemlerin

alinmasi. Ayrica buna ek olarak kursunsuz benzinin kullaniminin yayginlastinimasi,

- Bir dye ulkeye ait tasitlarin baska bir Gye ilke iginde tasima faaliyetlerinde

bulunabilmesi igin gerekli altyaptnin saglanmasi,

- Uye ulkelerin ayn ayri sahip oldugu tasitlarin teknik standartlarinin ortak bir
gercevede dizenlenmesi. Yol guvenlidini saglamak amaciyla; tasitlarin maksimum
uzunlugu, tonaji, dingil agirhd ve diger teknik &zelliklerine iligkin ortak ilkeler
belirlenmistir. Ornedin maksimum boyutlar ; yiikseklik 4m, genislik 2,5m ve uzunluk
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12m olarak belirlenirken, agirliklar ; dingil bagina ve tekerleklerin ¢ekis giicline gére
11,5 ton ile 16 ton arasinda degismektedir.’

- Karayolu ile mallann taginmasinda dye llkeler arasinda farklhlik gésteren ve
mali agidan rekabeti bozucu bir yapida olan tagit yakit vergileri ile parali yol
icretlerine ek olarak, Uye (ilkelerin sahip olduklan mevzuatin ve kontrollerin
uyumlastinimasi. Bazi Ulkelerin strtclilere 6dedikleri rekabeti bozucu vergi
iadelerinin de kaldiriimas:,

- Bir Uye Ulkeye ait araglarin baska bir lye Ulkede tagima faaliyetinde
bulunabilmesi (kabotaj) igin belgelerin topiuluk standartiarina uygun olarak alinmasi
kosulu ile herhangi bir Giye Ulkede alinan belgenin bir bagka lye Ulkede gahgilmasi
durumunda da gegerli hale getiriimesi,

- Sinir  gegiglerinde her ulkenin ayn ayn kontrol yapmasi seklindeki
uygulamaya son verilerek, 6rnekieme yontemiyle yapilan denetimin butin Uye
Ulkeler icin yapillmis sayiimasi, 6te yandan da Uye dlkelerin sinir kapilarindaki
burolann birbiriyle uyumiu bir sekilde ¢alismasi sadlanarak tasitlarin bekletiimesi
onlenmigtir. Ayrica, gesitli karayolu tagima firmalaninin her tlkeye sunmak zorunda
olduklan gimriik beyannameleri sayisi bire indirilmigtir.®

- Avrupa Birligi'nin karayolu tasimaciliinda gindeme getirdigi konulardan
birisi de ; Uye Ulkelerin karayollar altyapi maliyetleri ve igletim maliyetlerinin yollan
kullanan igletmelere aktanimasidir. Yani tagimacilik alaninda otoyollarin parali hale
getirilmesidir.

- 1 Ocak 1996 tarihinden itibaren tim karayollari hizmetleri serbestlestirilmistir.
1996 yilinda bu alandaki sinirlamalarin kaldiriimasi ile yaklagtk 16 milyar DM'lik bir
parasal 6i¢isi olan biyik bir zaman ve enerji tasarrufu saglanmistir.

% Ali Riza GOKBUNAR, a.g.r. s. 32 )
SAT ve Tirkiye'de Ulastirma Sektéri, Uyumla ligili Sorunlar, TOSIAD, Istanbul 30 Aralik 1988, Yayin
No: TUSIAD-T/88.12.121
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C. AVRUPA BiRLiIGI’NDE DEMIRYOLU ULASIMI

Ginumizde demiryolu tagimaciiyi, ekonomik ve sosyal amaglar
gerceklestirmede etkin bir politka aract olarak kulianimaktadir. Otomotiv
endustrisinin gelisimi ile birlikte, kapidan kapiya (door-to-door) tagima olanag
saglayan karayolu tagimaciliginin ezici rekabeti ile birgok Ulkede oldugu gibi, Avrupa
Birligi'nde de demiryollarinin &nemi giderek azalmigtir. Buna Kkarsilik, yolcu
tasimaciiginda demiryolunun oynadidi geleneksel rolde onemli bir azalma
olmamistir. Ote yandan, demiryolu tagimacihinin karayolu tagimaciig: ile rekabet
edebilmesini saglamak amaciyla AB ilkelerinde modern ydntemler ve teknikler
kullaniirken, ayrica hizli trenler de ulasimda yodun bir bigimde kullanimaktadir.
Ayrica, akaryakit tiketiminden tasarruf saglamak ve gevre kirlenmesini dnlemek
amaciyla elektrikli lokomotiflerin kullamimi da arttriimigtir.  Ozellikle Belgika,
Hollanda, Liksemburg, Isveg ve ltalya’da hatlarin bilylik ¢oduniugu elektriklidir.
Tablo 23'te AB iilkeleri ve Turkiye'de demiryolu uzunlugu, elektrikli hatlarin orani ve
demiryollarinin yolcu ve yik tagima miktarlari gérilmektedir.
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Tablo : 23 AB Ulkeleri Ve Tiirkiye’de Demiryollan, Demiryollan ile Taginan
Yolcu Ve Yiik Miktarlan 1998

) Demiryolu hat Elektrikli Demiryolu Demiryollari
ULKELER uzunlugu (km) hatlarin yolcu sayisi |ile taginan yiik
orani (%) (Milyon) (milyon ton)
TURKIYE 8.607 % 19,8 109.774 15.850
LUKSEMBURG 274 % 95,3 11.735 18.097
INGILTERE 16.656 % 31,0 892.000 105.200
YUNANISTAN 2.299 % 0,0 11.677 2.173
IRLANDA 1.909 % 1,9 32.146 2.780
PORTEKIZ 2.794 % 31,2 177.964 10.102
ALMANYA 38.126 % 49,5 1.332.007 -
DANIMARKA 2.264 % 19,8 149.191 -
ITALYA 16.080 % 65,2 426.290 84.051
HOLLANDA 2.808 % 73,4 321.000 24.700
ISPANYA 13.679 % 53,6 409.467 28.717
BELCIKA 3.410 % 73.6 145.857 72.374
FRANSA 31.735 % 44,6 812.177 172.431
AVUSTURYA 5.643 % 60,7 179.465 76.508
FINLANDIYA 5.867 - % 37,5 51.370 40.740
ISVEC 11.139 % 71,7 110.949 28.863

Tablo, asagidaki kaynaktan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmistir.
Kaynak : TCDD Istatistik Yilligi (1995-1999)

Tabloda dikkat gekici noktalardan birisi, 430.000 nifusa sahip Liksemburg'un
demiryollari ile 18 milyon tondan fazla bir yik tasimasi gergeklestirirken, Turkiye'nin
sadece 15,8 milyon ton ylk tagimasi yapmasidir. Ayrica, yaklagik -olarak ayni
nifusa sahip oldugumuz Ingiltere ve Fransa ise demiryollarn ile gerek yolcu gerekse
yik tagimacilinda Tarkiye'ye gére gok ustiin bir durumda bulunmaktadir.

Demiryolu tasimacihinda devletin sosyal amaglarina uygunludunun
saglanmasi igin, genellikle maliyetin altinda bir fiyatlama politikas1 uygulanmaktadir.
Boylece, dusiik gelir grubundaki vatandaglarin durumiari dizeltilirken, ayrica
ekonominin tamaminda maliyetler dlsdrilerek toplum refahi yikseltimeye
caligiimaktadir. Bu ekonomik ve sosyal amagcli fiyatlama politikasi sonucunda, AB
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Glkelerinin tamaminda demiryolu igletmeleri faaliyet yillarini zararla kapatmaktadir.
Bu zararlar da devlet bitgesinden saglanan sibvansiyonlarla kargilanmaktadr.

AB demiryolu ulagimi politikalan ana hatlariyla séyledir :

- Mevcut demiryolu kapasitesinin optimum kullanimi,

- Uluslararast alanda yakin bir igbirliginin olugturuimasi,

- Demiryollarinin teknik gelismelere ayak uydurabilmesi ve pazar
intiyaglanina cevap verebilecek bir diizeye getirilebilmesi igin, bu
isletmelerin hikimetler ile olan iligkilerinin organizasyonunun
saglanmasi,

- Demiryollarinin rekabetini zedeleyici unsurlarin elimine edilmesi,

- Gumrik gegislerinin kolaylagtiriimasi,

- Kombine tagimaciigin gelisimine katkida bulunmak. Demiryolu,
karayolu ve suyolu tasimaciligt yapan sirketler ve tasitiar birbirleri ile

entegre edilerek kombine tagimaciliga gegilmigtir.

- Demiryollarina ekipman ihtiyaglarinin  kargilanabilmesi igin ve

altyapisinin olugturulmasi igin gerekli organizasyonun yapiimasi,

- Demiryollannin finansal durumunun dizeltiimesi,

- Demiryolu kuruluglarinin  6zerkligi. Ortak ulastirma politikas)
gercevesinde belirlenen amaglar dogrultusunda sektérde alinmis en
6nemli karar, demiryolu igletmelerinin ticari alanda bagimsizhgini
saglamak amaciyla, fiyat tespitini, komisyonun goérigleri alindiktan

sonra demiryolu igletmelerinin kendilerinin belirlemesidir.

- Yeni igleticilere hatlara erigim hakki saglanmasi,
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Birgok Gye llkede demiryolu tekeli kaldirilarak hatlar yeni igleticilere de
aglldidi igin altyapi kullanim bedellerinin ayrimci olmayan bir sekilde
belirlenmesi,

Isletme ile altyapinin birbirinden ayriimasi. Birgok Avrupa Ulkesinde
gerceklestirilen altyapinin igletmeden ayrilimasi, seffafligin saglanmasi
ve vyeni igleticilere sektérde ayni kosullarda rekabet imkani
sadlanabilmesi agisindan asgari bir gereklilik olarak goriilmektedir.
Ayrilma iglemi, demiryolunun kamu hizmeti misyonuna daha seffaf bir
yaklagim getirilmesi igin de 6nemli bir faktérdar.

Demiryollarinin ekonomik olmayan hizmetleri sibvansiyon alarak yerine
getirme zorunlulugunu ifade eden kamu hizmeti yUkGmiblGganan
ortadan kalkmasi ve kamu hizmetlerinin devletin agti§! rekabetci bir
ihale sonucu, en az sibvansiyon talep eden kurulug tarafindan kamu
hizmeti sézlesmeleri araciigiyla yuratilmesi,

Avrupa Birligi Komisyonu, Uye (lke demiryollarinin birbirine
entegrasyonu amactyla teknik altyapinin birbirine uyumiulugunu
(interoperability) zorunlu hale getirmeyi ve demiryolu ekipmanlan igin
tek pazar yaratarak Birlik genelinde gegerli tek tip teknik sartname
olugturmay: &6ngéren karan Kasim 1999'da almistir. Uyumluluk
kapsamindaki 6ngdrilen ana konular sunlardir : sinyalizasyon, bilgi
sistemleri, uluslararasi yik trenleri islemlerinin uyumlagtiriimasi,
makinistlerin nitelikleri ve bakim-onarim.

D. AVRUPA BIRLIGI'NDE DENiZYOLU ULASIM!

Avrupa Birligi'nin dig ticaretinin blylk ¢ogunlugu deniz tagimacihg kanahyla

yaptimaktadir. Ozellikle Ingiltere, Irlanda ve Yunanistan'in Birlikle ortak sinirinin

olmamasi nedeniyle tagimacilik faaliyetlerinde denizyolu ulagiminin énemi daha da

artmistir.
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Diger tasimacilik alanlarinda oldugu gibi, Birlik ilke olarak deniz ulagiminda
serbestiyi 6ngérmektedir. Bu politikasina uygun olarak, Birligin deniz tagimaciligina
iliskin baslica amaglarini $6yle stralayabiliriz :

- Denizyolu tagimacilifi hizmetlerinin serbest bir sekilde sunulmasi igin
mevcut engelleri kaldirarak, mallarin serbest olarak dolagimini
saglamak,

- Tim Avrupa boélgesindeki limanlar arasinda bir koordinasyonun
saglanmasi ve o6zellikle disOk standarth gemiler ile bunlarla ilgili
galisma kosullarinin kontrold,

- Birlik kiyilanndaki gemi seferlerinin givenliginin saglanmasi,

- Birligin Gglinct tlkelerle olan rekabet durumu ile ortak ticaret politikasi
g6zdnine alinarak deniz filosunun uluslararasi rekabet gucinin
arttiriimasi,

- Sektorde adil ve agik bir sekilde rekabet ortaminin olusturulmasi. AB,
1994 yili icerisinde AB lye Ulkelerine ait tagimacilik sirketleri ile Asya
Ulkeleri tasgimaciik sirketleri arasinda yapilan belirli bir stire igin sabit
fiyatla yapilacak tasimaciik anlagmasini rekabeti bozdugu igin
engellemis ve tagimacilik sirketlerine yaklagik olarak 150.000 $ ceza
veriimistir. Dolayisiyla AB rekabeti korumak amaciyla her tirli yaptinm
gicind kullanmaktadir.

- Yapilan ¢alismalarda tek tarafli dizenlemelerden ¢ok uluslararasi

anlagmalarin dikkate alinmas:,

- Ugiinct tlkelerle gemicilik konulanyla ilgili olan ortak politikada, Uye
Ulkelerdeki gemi sahiplerine tanidigi esit muamele ile ortak gikarlarin

birbirlerini tamamlamasina 6zen géstermek,
- Deniz glvenligi ile ilgili standartlarin geligtirimesi. AB denizlerde

guvenligin arttinlmasi ve gemilerin yol aghd kirlilidin énlenmesi
konusunda tutarli bir program olusturmak. Ornegin bazi standartlara
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uymayan ve gevreyi kirleten gemilerin AB limanlanna girmesinin
engellenmesi gibi. Bu karar Turkiye’'nin deniz tasimaciligim buydk
olgtide etkileyebilir.

- Birlik, tye ulkelerin kendi tagimacilik sirketlerini desteklemelerini ayrica
tesvik etmektedir.

- Deniz tasimacih@ ile ilgili ileri teknolojinin Birlik genelinde
yayginlagtinimasi, egitim olanaklarinin arttinlarak sosyal altyapida
ortaya gikan sorunlarin giderilmesi amaglanmaktadir.

E. AVRUPA BIRLIGI'NDE HAVAYOLU ULASIMI

Avrupa Ulkelerinin blyUk bir gogunlugunda havayollan igletmeciligi devlete ait
oldugundan, bu alanda kamu sektériniin bir monopol durumu bulunmaktadir. Bu
nedenle de havayolu ulagimi, diger ulagtirma sistemlerinden farkh bir yapiya sahip
olmustur. Cok pahali olan havaalani yatinmlan, bu yatinmlann hikimetler
tarafindan karsilanmasini  zorlagtirmaktadir. Bu nedenle havalimaniarinin
dzellestiriimesi giindeme gelmistir. Bugin AB'nde en ¢ok karsilagilan 6zellestirme
ybntemleri olarak ; havaalani yonetiminin 6zel bir girkete devredilmesi, havaalani
sahipliginin hiikimette kalmak sartiyla uzun dénem kiralanmas: ya da anlagmalar
yoluyla &zel igletmelerin havaalani finanse etmesi ve yénetmesi, havaalanlarinin
hiikimet tarafindan 6zel bir igletmeye satiimasi ve son olarak da yap-iglet-devret
modeli uygulanmaktadir.” AB'nde havayolu ile mal tagimaciig: toplam tagimacilik
icinde % 0,2 gibi gok kiigilk bir orana sahip oldudu igin, ortak havayollari
ulastirmasinda havayolu yuk tagimaciigindan daha g¢ok yolcu tagimaciligi ile ilgili
ortak politikalarin olusturuimasina 6nem verilmigtir. Komisyon yapmis oldugu
calismalarinda su hedeflerin gergeklesmesinin saglanmasini amaglamaktadir :

- Tum yolcu ve yik tasimalarinda birtakim ulusal dizenlemelerle
kisittanmamis ve uygun fiyatlara sahip etkili bir havayolu ag1 kurmak.
Bunun gergeklestiriimesi i¢in de ; disiik maliyetler ve artan prodiktivite

7 T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu, Ankara 2001,s.9
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ile havayollarinin finansman dengesinin kurulmasi, gimriik ve yénetsel
formalitelerin sadelestiriimesi, teknik standartlarin harmonizasyonunun
saglanmasi, sektdrde istihdam edilenlerin sosyal olanaklarinin daha iyi
bir konuma kavusturuimasi, birlik iginde mesleki tecriibe ile ilgili
engellerin elimine edilmesi 6nemli olan noktalardir.

- Hava mirettebati lisanslarintn kargilikli olarak taninmast,

- Havayolu ulagimi sektériindeki rekabetin, ydnetmeliklerin ve devlet
yardimlarinin diizenlenmesi,

- Ugak guriltisinin azaltiimasi,
- Bolgelerarasi hava servislerinin daha iyi hale getirilmesi,

- Havayolu kazalan konusunda iye Ulkeler arasinda gerekli isbirliginin
saglanmasit,

AB havayolu ulasimi alaninda son yillardaki en 6nemli gelismelerden biri de,
serbest kabotaj (kabotajin kaldinimasi) hakkinin 1 Nisan 1997 tarihinden itibaren
uygulamaya konulmasidir. Ayrica, enerji tiiketimine ve gevre korunmasina 6zen
gostermek ve havacilik endustrisinin geligtiriimesinin saglanmas: da AB'nin
havayolu ulagimi ile ilgili diger politikalandir.

F. AVRUPA BiRLiGI’NDE 2000°Li YILLARDA ULASTIRMA POLITIKASI

1990 yillanina kadar AB Ortak Ulastirma Politikasi'nin gelistiriimesi amaciyla,
rekabeti korumak, gegcislerin serbestligini saglamak, fiyat istikrarint saglamak,
ulagtirma araglarinda ortak standartlarn geligtirmek, cifte vergilendirmeyi azaltmak,
mevzuatlan yakinlagtirma ve burokratik engelleri ortadan kaldirmak amaciyla gerekli
politikalar tretilmis ve uygulanmaya baslanmigtir. Surekli buylyen ve genigleme
strecinde olan AB’'nde yolcu ve yiik tasimaciiginda son yillarda bayik artiglar
olmustur. Buna ek olarak Bagimsiz Devletler Toplulugu ve GCin gibi yeni pazarlarin
ortaya ¢ikist da AB'ni harekete gegiren bir diger unsur olmustur. Bu amagla yeni
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pazarlara daha kisa yoldan ve daha hizh bir gekilde mal ve hizmetlerin gétiriimesi
6nem kazanmisgtir. AB'nde i¢ pazarin tamamlanmas), Orta ve Dodu Avrupa
Ulkelerinin geligmeleri sonucunda ulagtirma talebi daha da hizli artacaktir. Bu
amaglarla AB sirdirilebilir mobilite stratejisi olugturulmus ve iginde su énlemlere
yer verilmigtir :®

- Yerel, boélgesel ve ulusal, uluslararasi dizeylerde toprak kullanimi ve
ekonomik planiamalarin iyilestiriimesi,

- Ulastirma altyapr ve tesislerinin planlama, yo6netim ve kullaniminin
iyilestiriimesi ve gerek altyapinin gerekse g¢evrenin gergcek maliyetlerinin yatinm
politikasi kararlarina ve kullanici {icretlerine dahil edilmesi,

- Kamu tagimacihgmnin gelistiriimesi ve rekabet konumunun iyilestiriimesi,

- Arag ve yakitlarin teknik agidan surekli iyilestiriimesi ve daha az kirletici
yakitiann tesvik edilmesi,

- Karayollar kurallarinin yeniden gézden gegiriimesi ve 6zel otomobillerin
cevre agisindan daha rasyonel kullaniimalarinin tesvik edilmesi,

Kara tasima araglarindaki teknolojik gelismelere paralel olarak, bunlarn
yapimlan sirasinda ¢evreye verdikleri zararlarin en aza indirilmesi igin aragtirmalar
yapiimaktadir. Bu konuda otomotiv sektériinde gevresel ve teknolojik gelismeler
bulunmaktadir. AB, kara ulagtirmasi ile yapilan tagimaciligi, gevreye verdigi zararlar,
glraltd ve toprak kullaniminin artmasi gibi nedenlerle yeniden dizenlemis ve kara
tagsimaciidi yapan araglar i¢in yeni standartlar getirilmistir. Araglarda bulunmasi
gereken standartlar Euro standartlan olarak nitelendiriimektedir. Euro standartlarina
uyan araglara da yesil kamyon ya da yesil tir denilmektedir. Bu standartlarla
araglarin egzos gaz emisyonlan kontrol altina alinmak istenmistir. Euro
standartlarina uygun araglarin, motorlari daha yuksek basingta ve diigiik devirlerde
calisabilecek sekilde imal edilmeleri, motorlanin gigili sodjutma sistemine sahip

olmalar ve egzos sistemleri havaya fazla miktarda karigan partikilleri tutucu

8 Ali Riza GOKBUNAR,a.g.r. s. 33
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6zellikte olmasi gerekmektedir. Bu ozelliklere sahip olmayan araglar gesitli ek
sistemler monte edilerek Euro standartlarina uygun hale getiriimektedir. (1985 yili
6ncesinde Uretilmis olan araglar harig) Euro normlarina uymayan araglarin trafie
ctkmasi AB'nin bazi bélgelerinde yasaklanmigtir. (Ornegin  Almanya ve
Avusturya’nin bazi eyalet ve bolgelerinde) Bazi Ulkelerde ise gece yasagi ve belirli
hatlarda hareket etme zorunlulugu getirilmigtir. Yakin bir gelecekte Euro
standartlarina uymayan araglarin trafige ¢ikmalarinin tamamen yasaklanmasi da
giindeme gelebilir. Ayrica Isvigre ve bir AB Uyesi olan Avusturya, kendi tlkelerinden
gececek kara tasitlarinin trenlerle Ulkelerinden gegmesine izin vermeye
baglamiglardir. 2004 yilinda Isvigre’den gegislerin timii trenlerle saglanacaktir. Buna
benzer gelismelerin yakin gelecekte (ye Ulkeler arasinda yayginlagmast
beklenmektedir.

AB, mallanin nakledilmesinde enerji ve zaman tasarrufu saglamak igin
kombine (denizyolu-karayolu-demiryolu ortak tasimacilik sistemi) tagimaciik
sistemini gelistirmektedir. Kombine tagimacilik, iki nokta arasinda birden fazla
tasgima sistemi ile gerqékleg,tirilen yiik tasima teknigi olarak tanimlanabilir.

AB (lkelerinde karayollarinin tahrip olmasi, trafik kazalarnindaki artis ve gevre
kirliligi gibi nedenlerle, Uye Ulkeler kendi tizerlerinden yaptlmakta olan karayolu yiik
tagimalarinin diger ulastirma sistemlerine kaydiriimasi imkanlart arastinimig ve
sonugta tum tasimacihik tarlerinin olumsuz yénlerini minimize ve avantajlarini da
optimize edecek bir tasimacilik turi olan kombine tagimacilik olgusu giindeme
gelmigtir. AB Giye Ulkeleri, gerek kendi aralarinda gerekse lglinci Ulkelerle olan
ticarette, mallarin daha seri ve daha hizli bir bigimde tasinabilmesi ve bunun
sonucunda da maliyetlerin duglrilebiimesi igin kombine tagimacihigin gelistirilmesi
{izerinde 6nemle durmaktadirlar.

Bunlara ek olarak, AB artik yeni otoyollar yapmak yerine demiryollarina daha
fazla agirhk vermektedir. Ozellikie hizh hareket edebilen (saatte 300-500 km hiz
yapabilen) demiryolu sebekelerinin yapiimasi ve geligtiriimesi, AB’nin 2000'li yillar
ulastirma politikasinin temel amaglarindandir.
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G.  AVRUPA BIRLIGI'NE ADAYLIK SURECINDE TURKIYE’DE ULASTIRMA
SEKTORUNON BiRLIGE UYUMU

Turkiye'nin ulastirma sektérinin AB'ne uyumu konusu, 6zellikle 1987 yili
sonrasinda hem AB’ne tam Oyelik, hem de 1992 Ig Pazarina uyum gergevesinde ele
alinmigtir. Bu amagla 6ncelikle DPT tarafindan AT Ulagtirma Mevzuati derlenerek
yayinlanmistir. Ayrica DPT binyesinde bir Ulagtirma, Yeni Teknoloji ve Hizmetler Alt
Komitesi kurulmustur. ?

Yapilan galigmalar sonucunda, ulagtirma sektériinin AB'ne uyumu igin tespit

edilen ana hedef ve stratejiler sunlardir :'°
- Ulastirma alanindaki Tirkiye'nin ve AB mevzuatinin uyumlagtiriimasi,

- Ulastirma sektériniin AB lkelerine adapte olabilecek sekilde yeniden
diizenlenmesi,

- Ulastirma sektériindeki igletmeciligin gagdas bir yapiya kavusturuimasi,

- Ulagtirma altyapi yatinmiarinin AB llkelerine entegrasyonunu saglayacak
sekilde revize edilmesi,

- AB ulastirma politikasinin analiz edilmesi,

Butin bu hedef ve stratejiler sadece kagit Uzerinde kalmig ve

gerceklestiriimeleri mimkan olmamigtir.

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'nda, ulagtirma alaninda Tarkiye'nin heniz
taraf olmadi§i uluslararasi antlagmalara taraf olmasinin saglanmasi ve karayolu,
demiryolu, hava tagimaciig ile kombine tagimacilikta, AB mevzuatina uygun

diizenlemeler yapilmasi &ngérilmistir. Bu konudaki galigmalar sirdiiriimektedir. ™

® Turkiye-Avrupa Topluluklari lliskileri (Ekonomik, Sosyal, Sivasi, Hukuki ve Idari Yénden) 1983-1988,
Tirkiye Ticaret, Sanayi, Deniz Ticaret Odalan ve Ticaret Borsalarn Birligi, Ankara 1990 s. 89
% bkz. Imdat AKMERMER, Ulastirma Bilgi Notu, Avrupa Toplulugu Danisma Kurulu Toplantisi
%all§ma Belgeleri, Belge No : 4 Ankara 23 Haziran 1988 s. 20-21

bkz. T.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plani Oncesinde Avrupa Birligi ve Dis
Ekonomik lligkilerde Gelismeler, 1996-2000 Haziran 2000, s. 12
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Ortak tagimacilik politikasi alaninda Tirkiye, AB’'nde bulunan 124 ulagtirma
miiktesebatindan sadece 7’si ile uyumlu, 34’'G ile kismen uyumlu ve 55'i ile de
tamamen uyumsuz (mukabil Turk mevzuatinin olmamasi nedeniyle) durumda
bulunmaktadir.’? Buradan da gérildigu gibi, Turkiye’'nin ulagtirma politikasinin
AB’ne tam uyumu igin daha ¢ok yolumuz bulunmaktadir.

AB'ne lye olma sirecinde (ilkemizin karayolu ulagiminda yapmasi gereken
diizenlemeler ve uyumiastirma galigmalan sdylece ézetlenebilir :

- Turkiye'de karayolu ulagimt sektdrinun. ydnetiminde ¢ok sayida
bakanlik, genel mudurlik ve diger yonetimler s6z ve yetki sahibidirler.
Bu kadar karmastk bir yénetim bigimi ile dogru ve slrekli karar verme
olana@! pek bulunmamaktadir. Bu nedenle llkemizde karayolu ulagimi
yonetiminde yeni bir diizenleme ihtiyaci bulunmaktadir.

- Uluslararas) tasimacilik alaninda faaliyet gosteren filomuzun AB
standartlarina yakin hale getiriimesi. Turkiye'nin TIR filosu ¢ok yagh ve
AB standartlarina uygun degildir. Yaklasik sayisi 20.000 civarinda olan
TIR filomuzdan ancak 300-400 tanesi AB Euro standartlarina
uygundur.”™ Turkiye'nin AB'ne artmasi beklenen ithalat ve ihracatinin
kargilanmasi igin TIR filosundaki araglarin yenilenmesi gerekmektedir.

- Turkiye'de gerek teknik agidan gerekse igletme organizasyonu
agisindan AB'ndeki tagimacilik firmalariyla rekabet edebilecek firma
sayis! gok azdir. Bu nedenle tilkemizdeki tagimacilik firmalannin teknik
ve organizasyon agilarindan gelitiritmesi ve firma galisanlarina gerekli

egitimin verilmesi gerekmektedir.
- Dig pazarlarda ortak hareket etme imkanlari saglanmalidir.

- Karayolu ile mallarin taginmasinda Ulkemizle AB Ulkeleri arasinda
farklihk gosteren ve mali agidan rekabeti bozucu bir yapida olan tasit

'2 7.C. Bagbakanlik DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani Oncesinde Avrupa Birligi ve Dis
Ekonomik lliskilerde Gelismeler, 1996-2000 Haziran 2000, s. 18
Ali Riza GOKBUNAR, a.g.r. s.35
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yakit vergileri ile parali yol Ucretlerine ek olarak, lye ilkelerin sahip
olduklar mevzuatin ve kontrollerin uyumlastiriimasi gerekmektedir.

- AB tagimacilik kurallannni ve hukuki mevzuati bilen uzmanlar
yetigtirilmelidir.

- Ulkemizde trafik ve yol glivenligi konusunda énlemlier alinmalidir.

Tarkiye'nin karayollarinda, demiryollarinda, denizyollarinda ve havayollarinda
AB’'ne uyumunun saglanmasi, AB-Tirkiye Katiim Ortakli§i Belgesi'nde orta vadeli
hedef olarak belirtiimigtir."*

Ulkemizin demiryollari, ulastirma iglevini yerine getirmek ve AB’'nin kosullarina
uyum saglamak yeteneginden yoksundur. Bunun igin éncelikle yurti¢i ulastirmalarda
demiryollari, iglevini geregince ve etkin bir sekilde yerine getirebilmesi amaciyla
geligtiriimelidir. AB ulagtirma ve demiryolu politikalarina uyumu saglayacak énlemler
alinmalidir. Serbesti ve rekabet sartlarinin olusturulmasi ve hukuki normlarin
uyumlastinimas) igin c¢aligmalar yapilmalidir. Tarkiye 6zellikie Avrupa-Asya
baglantisindaki 6zel konumunu degerlendirebilmelidir. Avrupa Bakanlar Konseyi
planina gbére, Avrupa 2015 yilinda 30.000 km uzunlujunda bir ylksek hizli
demiryolu agina kavusacaktir. Bu agin iki ayn koridor lzerinden Tirkiye'ye
baglanmasi 6ngérilmektedir. Turkiye icinde bu hattin demiryollarimizin belkemigi
niteliginde ana eksen olmak (izere Sinir-Istanbul-Ankara-Sivas (izerinden doguya ve
glneydoguya dogru uzanmasi gindeme gelecektir. Turkiye, 2000'li yillardaki
ulastirma politikalanini uzun vadeli bir sekilde planlamalidir. Ancak bu sekildeki

uygulamalarla ulagtirma sektérimizin verimli galigmasi sagdlanabilir.

AB ile uyumlasmada, deniz ticaret filomuzun modernizasyonu ve
genglestiriimesi gerekmektedir. Cevre kirlilijine neden olma konusunda AB ile bazi
sorunlar yasanmamasi igin gerekli 6nlemler alinmalidir. Yine denizyolu ulagiminda
da rekabet kosullarinin sadlanmas! ve serbesti ¢ok énemlidir. Hukuki normlar da
uyumlagtinimalidir.

% Turkiye Isveren Sendikalari Konfederasyonu, AB-Tirkiye Katilim Ortakhi§ Belgesi Sematik Ozeti,
Kasim 2000
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AB ile havayolu ulasiminin uyumlastinimasinda g¢ok blylk soruniar
bulunmamaktadir. Cunkl, havayolu ulagiminin biyik ¢ogunlugu dis hatlarda
yapildidi igin uyumlagma zaten gergeklesmis durumdadir. Sadece bazi gimrik
formalitelerinin azaltiimasi ve mevzuatlann yakiniastiriimasi gerekmektedir.

Son olarak Tirkiye, AB’'nin kombine tasimacilik sistemiyle de butiinlesmek
zorundadir. Ancak {lkemizin limanlar kombine tagimaciigin gergeklestiriimesi igin
gok yetersizdir. Bu konuda da acilen yeni diizeniemelere ihtiyag bulunmaktadir.
Kombine tagimacilik, Ulkemizin ulastirma sorunlarinin ¢éziminde ¢ok etKkili
olabilecek bir sistemdir.

AB'ne adaylik slrecinde Tarkiye'de ulastirma sektérinin Birlige uyumu
konusunu kapatirken, Turkiye, AB, ABD ve Japonya'da kisi bagina diigen GSYIH ve
otomobil sayilarinin karsilastinimasi bu konuda énemli bir bilgi olduu igin tablo
24'de verilmektedir.
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Tablo : 24 AB Ulkeleri, ABD, Japonya Ve Tiirkiye'de Kisi Bagina Diigen GSYiH
Ve Otomobil Sayilan

ULKELER GSYIH Kisi Bagina diigen | Otomobil Bin Kisiye Dusen
2000 (1) |GSYIH 2000 (2) |Sayisi 1999 Otomobil 1999
TURKIYE 430 6.500 4.400.000 67
YUNANISTAN 177 16.700 2.700.000 255
PORTEKIZ 174 17.400 3.200.000 325
ISPANYA 761 19.200 16.200.000 410
FRANSA 1.375 23.100 29.000.000 475
INGILTERE 1.405 23.500 23.100.000 385
ITALYA 1.380 23.800 31.800.000 550
ISVEC 213 24.000 3.800.000 430
FINLANDIYA 126 24.300 2.100.000 400
ALMANYA 2.045 24.900 42.700.000 520
AVUSTURYA 212 26.200 4.000.000 495
BELCIKA 271 26.500 4.600.000 445
HOLLANDA 443 27.900 6.100.000 385
DANIMARKA 164 28.900 1.900.000 355
IRLANDA 110 29.000 1.200.000 315
LUKSEMBURG 19 44.100 250.000 580
ABD 9.719 35.500 134.500.000 490
AB 8.865 23.500 172.650.000 460
JAPONYA 3.246 25.600 50.200.000 395

Tablo, asagidaki kaynaklardan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmigtir.

Kaynak : The Economist March 17" 2001 ,

The Economist April 21% 2001

(1) Satinalma gucl paritesine gére milyar ABD $ olarak

(2) Satinalma giictl paritesine gére ABD $ olarak

Tablo 24'ten de agtkga gorildugu gibi, Tirkiye'nin kisi bagina diigen GSYIH'si

AB Ulkeleri ile kargilastinldiginda gok diiglktiir. Ayrica llkemizde otomobil sayisi,

nifusumuza gore gok azdir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, Turkiye'de otomobil ve

dijer arag orani hemen hemen birbirine yakindir. Halbuki AB Ulkelerinin biyik
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¢ogunlugunda otomobillerin toplam motorlu araglar igerisindeki payr % 90'lar
civarindadir. Turkiye’de agir araglarin oraninin ¢ok yuksek olusu, trafik gtivenliginin
saglanmasini zorlastiran etkenlerin baginda yer almaktadir. AB ulkelerinde 6zellikle
yuk tasimaciiginda demiryollann ve denizyollari agirlikh olarak kullanildigi igin
karayollarinda agir araglarin oram gok dusuktir. Turkiye'deki bu ¢arpik durumun
dizeltiimesi i¢in, demiryollarina ve denizyollarina gereken dnem verilmelidir.
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V. KARA ULASIMININ EKOLOJIK DENGEYE ETKILERI

A. EKOLOJININ TANIMI

Ekoloji terimi, Alman bilim adami Haeckel tarafindan 1889 yilinda eski
Yunanca Oikos (evcik) ve Logos (bilim) sézcuklerinden tiretilmistir. Ernst Haeckel
ekoloji terimini agiklarken, insana ait batiin bilgilerin ekonomi ile ilgisini belirterek,
hayvanlarin organik ve inorganik ¢evresiyle olan butin iliskilerinin agida ¢ikarnimasi
anlatimini kullanmistir.

Elton, 1927 yilinda bitki ve hayvan topluluklarina ait kavram ve bulgular
Hayvan Ekolojisi adli kitabinda biraraya getirmistir. Elton ilk kez tirlerin birbirleriyle
evrimsel uyumuna ve sistem igindeki degisimlere agirhk vermistir. Ingiliz biyolog
Tansley, 1935 yilinda eko-sistem sdzcugunu, canlilarin birbirleriyle ve gevreleriyle
olan iligkilerinin dinamik bir sistem yaratigini agiklamak amaciyla kullanmistir.

Canlilarin dinyasi, érgitlenme duzeyleri gézéninde tutuldugunda Gg¢ ayri
bilim dali tarafindan incelenmektedir :

- En alt dizeyde o6rgitlenen canli, molekil olup, biyokimyanin konusunu
olusturmaktadr.

- Mikro-organizmalar, bitkiler, hayvanlar biyolojinin inceleme alanina

girmektedir.

- Orgiitlenmis canli topluluklarinin birbirleriyle ve gevreleriyle olan etkilesiminin

arastinimasi ise, ekolojinin konusudur.

Bu ¢ergevede goérilmektedir ki, ekoloji, canli variiklari dogal ortam ve bu ortam
ile organizmalar arasinda kurulan iligkiler baglaminda incelemektedir. Ayrica burada

ele alinan canhlar yalnizca hayvan ve bitki topluluklandir. Cevre ise insani da

1 Zerrin Toprak KARAMAN, Cevre Yénetimi ve Politikast, |zmir 1998, s. 6
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inceleme konusu yapmaktadir. Bu nedenle ¢evre, ekolojiye gore daha genis
kapsamlhidir.

Modern sanayinin gelismesinin, ulagim olanaklarinin ve yogunlugunun
artisinin, tanm sektdériindeki gelismelerin ve toplumlarin yasam standartlarinin
ylikselmelerinin ekoloji izerindeki etkisi blyiik olmustur. Ekolojik sistemde meydana
gelen bozulmalarin ise ekonomik dengeyi de olumsuz olarak etkiledigi ve
kaynaklarin kullanilabilirligini azalttigi géralmustar.

B. EKOLOJi VE CEVREBILIM

Yaganan g¢evre sorunlarina bir tepki olarak, gevre {izerinde goézlemlenen
bozulmalan giderecek yeni bir yaklagim arayigi ile g¢evre bilimleri terimi ortaya
cikmigtir. Cevre sorunsalinin kavranmasi ve acgiklanabilmesi, ¢evreye 6zgi
olabilecek bir bilimsel gergeve ve yontem lzerinde anlagiimasina ve degisik bilim

dallarinin bu gergeve igerisinde islevlerini yerine getirmesine bagh bulunmaktadir.

Ekolojinin ideal amaci, yerkire (zerindeki tum hayvanlarin, bitkilerin ve
bunlarn iginde bulundukiari ortamlarin arasinda ortaya ¢ikan karsilikli etkilesimlerin
tiumind incelemek ve belirlemektir. Ekoloji, cansiz ve canl etmenlere (abiyotik ve
biyotik) dayanir.?

Cansiz etmenlerin baginda minimum olma, yani yagsamak ve gelismek igin
gerekli asgari olgliye ulasma gelmektedir. lkinci olarak da sinirlayici etmen
s6zkonusudur. Sinirlayict etmen, varhdi ya da yoklugu ile organizmalarin

yasamasina ya da élumiine yol agan etmen olarak tanimlanabilir.

Cansiz etmenler temel olarak a) iklime ve havaya, b) topraga, c) suya iligkin

etmenler olarak siniflandiriimaktadir.

Canli etmenler ise, ayni tir icinde ve turler arasinda olmak {zere iki grupta

toplanmaktadir. Canli etmenler incelenirken, organizmalar tekil olarak degil de

2 Rusen KELES, Can HAMAMCI, Cevrebilim, s. 36
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olusturduklan evren (popllasyon) gergevesinde ele alinmaktadir. Bu baglamda
6nem kazanan etmenler nifusa ve davranis bicimine iliskin olan etmenlerdir. Yani
etoloji (hayvan davraniglarini inceler) ve niifus-bilim 6nem kazanmaktadir.

Turlerarast canli etmenler ise, agsagidaki gibidir :
a) Gevrenin canlilarca dizenlenmesi,
b) ki tir arasinda karsilikh etkilegim,
c) Ekolojik yuva,
d) Canli varliklarin beslenmesi,
e) Tdrler ile beslenme arasindaki iligkiler.

Ekoloji, doganin iginde geligen ve yer alan bir bilimdir. Dogayi en iyi tantyan ve
doganin gelecegini gérebilen bir bilimdir. Insanoglunun da yerkire tizerinde varhgini
surdurebilmesi ekolojiye bagh bulunmaktadir.

Insanin  ekoloji kitaplarinda yeralmaya baglamasi, bitki ve hayvan
topluluklaninin ortamian ile olan etkilesimlerinde insanin da bir iglevi oldugunun
kabul edilmesi yeni bir gelismedir. Insanin da yerkire {zerindeki variginin ve
etkisinin kabul edilmesi ile ekoloji, insan ekolojisi ya da toplumsal ekoloji diye
adlandinlan bir yan dal ile zenginlegtirilmistir.

Insan dahil tim canlilann kendi iglerinde ve kendi aralarinda surdardikleri
iligki ve etkilegimlerle yagadiklan ortamlar arasindaki etkilegimler, Cevrebilimin
inceleme konusu olmaktadir. Ayrica gevrenin toplum érgitlenmesinin tim yoénlerini
kapsamasi, ekonomi, politika ve hukuk bagta olmak lizere daha &nceleri gevre ile
dogrudan baglantisi kurulmayan dallar, gevre ile etkilesimi agisindan ayricalikli bir
konuma gelmiglerdir. Cevreyi korumanin toplumun temel tercihlerinin arasinda yer
almasi da ekolojinin siyasallagmas: sonucunu dogurmustur.
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Cevrebilim, insanin yanisira toplumun &rgilitlenme sorunlarinin gevre ile olan
etkilesimini de kapsamaya baslamistir. Bunun temel nedeni de gevre sézciginin
sinirlanmasindaki glgluktir.

C. CEVRE KiRLILIGI

Cevre kirlenmesi ve bu konudaki galigmalar nispeten yakin zamanlarla ilgilidir.
Bununla birlikte gevre kirlenmesi yeni bir sorun degil yeni farkedilen bir sorundur.
Cevre kirlenmesinin incelenmesi ve de@erlendiriimesinde gesitli gugclikler
bulunmaktadir. Bu giglikler agagida siralanmaktadir :3

- Kirletici kaynak tirlerinin gok ve gesitli olmasi,

- Kirlenme tanim ve kirlenme kontroll galigmalarinda biyolojik ve dogal
sistemlerin esas alinmasi zorunlulugu,

- Kirlenmenin kontrolinde spesifik parametrelerin kullanimi  ve bunun
kullamiminin gi¢liig, olarak belirtilebilir.

Kirletici kaynaklar evsel kaynaklardan trafige, ¢ok karmagik yapidaki
endustrilere kadar genis bir dagihim géstermektedir. Her kaynagin yapi ve 6zellikleri
birbirinden farkh oldudu igin kaynak tamimi ve kontrolinde genel bir sistematik
getirilememektedir. Bu nedenle tanim ve kontrol igin gok yaygin ve ayrintih ¢aligma
ihtiyact sézkonusudur.

Kirlenme kontrolinde esas olan insan saghdi ve dogal g¢evredir. Kirlilik
kontrolinde degiskenlerin ve bilinmeyenlerin ¢oklugu, degerlendirme yapiimasini
glclestirmektedir. Kirlenme kontrolinde alinan baz etkidir. Ozellikle AB
gergevesinde muhtemel etki veya belirlenemeyen etki kavrami ile siki standartlar
getiriimeye caligiimaktadir. Bu yaklagimlar da uygulamalarda hem teknik hem de
ekonomik sorunlar yaratabilmektedir.

3 Olcay TUNAY, Gevre Kirliligi, Turkiye Humboldt Bursiyerleri Dernegi, Eqzoz Gazlannin Cevreye
Etkileri Semineri, 15 Nisan 1996, s. 3
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Tehlikeli atik kavraminin ortaya g¢ikmasi, spesifik kirletici ve mikrokirleticiler
konusundaki gelismeler, kirlenmenin genis boyutlarda ele alinmasim
gerektirmektedir. Onceleri sinirl sayida kollektif ve spesifik parametre ile tanimlanan
kirlenme, glUnimizde yuzlerce organik ve inorganik maddeyi kapsayan bir
parametre listesine dénGgmustir. Bu durum da gigliklere yol agmaktadir.

Cevre konusundaki bilinglenme, gevre kirlenmesinin dnlenmesinde dnemili rol
oynamigtir ve oynamaktadir. Ancak, ¢evre konusundaki girigimler gogunlukla ¢evre
bilimleri ile ilgili kigilerin ydnlendirmesi veya en azindan onlarin sizgecinden
gecmesi ile yapilmasi gerekirken, bu ¢ogunlukla yapilmamaktadir. Bunun
sonucunda da kamuoyunun konuya olumiu katkilari yaninda, bazi dogru olmayan

tepki ve yénlendirmeler de ortaya gikabilmektedir.

Goruldugu gibi gevre kirlenmesi, ¢ok boyutlu ve karmagik bir sorundur. Bu
sorunun ¢6zimi uluslararas) ve ulusal boyutlarda planlama ve kaynak ayrimina
dayanmaktadir. Sorunun endistri, kent hayati ve ydnetime getirdigi gugluklerin
cesitli dengeleri gézeterek adil ve rasyonel bigimde ¢6zimi gerekmektedir. Bu konu
ile ilgili diger bir boyut da zamandir. Hem 6nlemlerin alinmasi hem de kayiplarin
azaltilmasi ag¢isindan bu faktériin dikkatle degerlendiriimesi gerekmektedir. Cunki,
kirlenme olaylarinin bir kismi geri déndirilemez veya ancak ¢ok uzun siirede gok
yiksek bir maliyet ile temizlenebilir 6zelliktedir. Bu nedenle zaman faktéri gevre
kirliiginin 6nlenmesinde kilit roli oynamaktadir.

D. ULASTIRMA KAYNAKLI GEVRE KiRLILIGI

Ulastirma, ekonomik ve c¢evresel ilgilerin ortak kesitinde yer almaktadir.
Ulagtirma bir yandan triin ve ig miktarinin sekillendirdigi ekonomi igin gerekli,
toplam sermaye uretkenligini arttiran ve béylece toplumun yagam kalitesinin artigin
saglayan bir aktivite iken, diger yandan direkt olarak dogal kaynaklarin (enerji, arazi)
kullanilmasi sebebiyle de g¢evre Uzerinde olumsuz etkilerde bulunmaktadir.
Insanlarin ve yiiklerin hareketliligi, bir Glkenin ekonomisinin gelismesinde 6nemli rol
Ustlenmektedir.
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Ulastirma sektdriinde karayolu ulagiminda &zellikle de kentigi ulagimda gevre
tzerinde son derece olumsuz etkiler sézkonusudur. Kentlerde 6zel arag kullanimi
giderek artmakta, Turkiye gibi gelismekte olan Ulkelerde, gelismiglik dizeyinden
uzak olan toplu tagima hizmetlerinin yetersizligi nedeniyle de kentigi ulagimin gevre
Uzerindeki olumsuz etkileri hizla buyimektedir. Kalabalik insan nifusunu barindiran
blyuk metropollerde ulastirma kaynakh c¢evre kirliligi, insan saghgint ve hayatini
tehdit eder diizeylere ulagabilmektedir.

Kentlerin yasanabilir olmasi ve saglkh bir yapiyt sirdirmesi,
ulagilabilirliklerine baghdir fakat bu durum kent insaninin yagam kalitesinden &diin

vermesine sebep olmamalidir.

Ulagstirma sektdriniin  ¢evresel etkilerinde sinir, insanin ve doganin
kaldirabilecedi en st diuzeydir. Burada dikkate alinmasi gereken iki faktér, hava
kirlitigi emisyonlarinin zamanla artisa ugrayacag:i gergedi ve mevcut sistemler
islemez hale gelmeden gerekli risk kontrol yéntemlerine olan ihtiyagtir.

Genel olarak benimsenmesi gereken temel ilke, ¢evre lzerinde daha fazla
olumsuz etkinin kabul edilemeyecegidir. Bu temel ilkeden hareketle alinmasi
gereken onlemler, 6ncelikle mevcut emisyon miktarlarinda artigin durdurulmasi,

ardindan da hizla duzenleme ve azaltilmasi igin gerekli galismalarin baslatiimasidir.

Ulagtirma  sektérinin  toplam  karbondioksit (CO;) emisyonlarinin
olusumundaki payi yillar gegtikge artmaktadir. OECD Uluslararasi Enerji Ajansi’'nin
raporlarina goére, ulastirma sektériniin toplam karbondioksit emisyoniart igindeki
payi 1973-1988 yillari arasinda surekli olarak artig géstermi§tir.'BununIa ilgili bilgiler
tablo 25'te verilmektedir.
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Tablo : 25 Toplam Karbondioksit (CO,) Emisyonlan igerisinde Sektorlerin

Paylan
Sektoér 1973 1978 1983 1988
Ulastirma % 22,9 % 25,3 % 26,7 % 28,2
Sanayi % 39,8 % 36,6 % 34,3 % 33,7
Diger % 37,3 % 38,1 % 39,0 % 38,1
Toplam %100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0

Kaynak : ITU Vakif Dergisi, Aralik 1998, say : 27

Tablodan da goérildigu gibi, ulastirmanin payi yillar gectikge artmaktadir.
Bunun temel nedeni iilkelerdeki motorlu tagitlarin sayisinin hizla artmasidir.

Gunimuzde birgok kentte temiz hava kalitesi gok diigik degerlerdeyken, trafik
sikisikligl ve kazalar gok ylksek oranlarda artig gostermektedir. Bunun en dnemli
nedeni hi¢ kuskusuz artan 6zel arag sahipligi oranlandir.

Ulastirma sektérd, hava kirliligine, gurtltt kirliligine, dogal alanlarin tahrip
edilmesine, trafik sikisikligina ve trafik kazalarina neden olmaktadir. Bitun
bunlardan dolay: ulastirma sektéri, sardurilebilir kalkinma prensibiyle bir
uyusmazlik igindedir. *

Endustri alaninda Uretime getirilen ve ¢evreyle uyumu saglayici dizenlemeler
sonucunda kirliligi azaltma yodntinde olumlu sonuglar elde edilirken, ulagtirma
alaninda yasanan hizh bilyime nedeniyle ulastirma kaynakh kirliligi azaltma

yoéniinde yapilmaya galigilan diizenlemeler yetersiz kalmaktadir.

4 surdurulebilir kalkinma ; mevcut dogal kaynaklann bugiinki kullanimini, gelecek nesillerin kullanimini
da salamaya yonelik olarak optimal diizeyde gergeklesgtirerek, {ilkelerin kalkinmasinin 6nani
tikamamaktir.
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E. HAVA KIRLILiGi VE EGZOZ GAZLARININ GEVREYE ETKiSi

Cesitli kimyasal stireglerle a¢ida ¢tkan gaz ya da pargacik halindeki
maddelerin, 6zellikle yakit artiklarinin atmosferde canhlarin yagamina zarar verecek
miktarlarda birikmesi hava kirlenmesi olarak bilinmektedir.

Yakit ve benzerlerinin yanmasiyla, sentez, ayrigma, buharlagsma vb.
Islemlerle; maddelerin yigiimasi, ayrilmasi, taginmast ve bu gibi mekanik iglemler

sonucu bir tesisten havaya yayilan kirleticilerin timiine emisyon denmektedir.

Burada &éncelikle havanin bilesiminden sdzetmemiz gerekmektedir. Normal
sartlarda havanin bilesimi ;

% 78 Nitrojen
% 21 Oksijen
% 0,03 Karbondioksit

% 1'den biraz az oranda argon ve bununla birlikte az miktarda neon, helyum
ve kripton gibi gazlan bulundurmaktadir. °

Hacimsel olarak % 1-3 oraninda su buhari bulunmaktadir.

1. Hava Kirliliginin Kaynaklan

Havayi kirleten maddeler ya dogal olarak ortaya ¢ikar ya da insan
etkinliklerine bagh olarak olusur. Dogal kirleticilerin nedenleri arasinda orman

yanginlari, volkanlar, firtinalar, siklonlar ve diger buyuk hava hareketleri sayilabilir.

® Cagatay GULER, Zakir GOBANOGLU, Dis Ortam Hava Kirlenmesi, T.C. Saglik Bakanhg Temel
Saghk Hizmetleri Genel Mudurlogi, Ankara 1994, s. 13
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Hava kirliliginin en &6nemli nedenlerini, insan etkinliklerine bagh olarak
meydana gelen kirlenmeler olusturmaktadir. Bunlarin bashcalan asagidaki gibi
siralanabilir :® '

- Yakitlarin yanma Grinleri, yanlig yanma teknikleri,
- Sanayi tesislerinden havaya atilan duman ve gazlar,

- Motorlu tasit araglarinin egzozlarindan gikan fosil yakit yanma drinleri,

- Yoketme amaciyla yapilan yakma iglemlerine bagh olarak ortaya ¢ikan
duman ve gazlar,

Savagslar sirasinda bilingli olarak yaratilan hava kirliligi,

- Meteorolojik kosgullar,

- Topografik kosullar,

- Nufus yogunlugu,

- Yanlig konut politikasi,

- Yesil alan yetersizligi,

- Atik toplama ve yok etme yetersizligi

2. Hava Kirliliginin Zararlan

Hava kirliligi, ozon tabasi Uzerinde olumsuz etkide bulunur ve ozon katmaninin
bozulmasina yol acar. Havalandirma sistemlerinde, spreylerde, otomobillerde ve
buzdolaplarinda kullanulan halojenli hidrokarbonlar ya da kloroflorokarbon bilesikleri

8 Daha genis bilgi igin ; Cagatay GULER, Zakir GOBANOGLU, a.g.e. s. 13-14
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ozon tabakasinin bozulmasina yol agan temel bilegiklerdir. Bunun disinda
atmosferdeki karbondioksit birikiminin artmasi sonucunda sera etkisi adiyla anilan
dinyanin isinmasi, hava kirliliginin 6nemli zararlarindandir.

Hava kirlenmesinin insanlar Gzerindeki zararh etkileri cok 6nemlidir. Buniar
ana hatlariyla agsagida belirtiimektedir :

- Hava kirlenmesinin stres etkisi 6nemli bir faktérdir. Solunan karbonmonoksit
kandaki oksijenin azalmasina neden olur ve tepkilerin agirlagmasina, yorguniuk ve

uyku halini ortaya gikarir.

- Kirli hava soluk borusunu ve akcigerleri olumsuz etkilemektedir.

- Benzinde bulunan kurguna bagh olarak zeka geriligi ortaya ¢ikmaktadir.
Kursun seviyeleri ile incelenen toplumun zeka dizeyleri arasindaki ters iligki birgok

calismada gosterilmektedir.

- Kanser oranlarinda artiga neden olmaktadir.

Hava kirlenmesinin bitkiler (izerinde de olumsuz etkileri bulunmaktadir. Bitkiler
kikurtdioksit gazina diger canhlardan daha duyarli oldugu igin, kukartld bakir ve
demir cevheri isleyen fabrikalann dretim siregleri iyi dizenlenmeyecek olursa,
gevredeki bitki 6rtist buylk zarar gérebilir. Havaya verilen zehirli gazlarin neden
oldugu asit yagmurlari topradi kirletmektedir. Asit yagmuru bigiminde topragda
ulagan kirleticiler, bitki dokusunu bozmakta, topragin verimliligini azaltmakta ve
tarimsal Uretimin diigsmesine yol agmaktadir. Bunun sonucunda da toprak aginimi
(erozyon) artmaktadir. Ayrica, havaya karigsan radyoaktif atiklar da toprada
ulagmakta ve toprakta radyasyon kirliligine neden olmaktadir. Bunlara ek olarak,
havada ortaya ¢ikan kirlenme ve toprak kirliligi, suyun dogal kullanimi nedeniyle su
kaynaklarini etkilemektedir.

Hava kirliligi 6zellikle tarihi binalarin ylzeylerinde hasara neden olmaktadir.
Bunlara ek olarak, hava kirliliginin neden oldugu sis, gérme alani kisitliligina,

g6z yasarmasina ve strese neden olmakta ve bu da trafik kazalarinin artmasina yol
acmaktadir.
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3. Egzoz Gazlarinin Gevreye Etkileri

Motorlu tasitlar hava kirliliginin énemli bir kismindan sorumludurlar. Yerlegim
yerlerinin ana caddeleri, kaldinmlari, caddelere yakin igyerleri ve evler trafik kaynakli
bu kirlilikten éncelikle etkilenmektedir.

Her gegen yil trafije ¢ikan ara¢ sayisinin artmasi, egzoz gaz Kirliliginin
boyutlarini durmadan blyitmekte ve onlenmesini zorlagtirmaktadir. 2000 yilinda
sadece AB ulkelerinde trafige gikan otomobil sayisi, 15 milyona yakindir. Ayrica,
rayll sistemlere gére otobls yaklagik olarak iki, otomobil ise yedi kat daha fazla

enerji tiketmektedir.

Tasit egzoz gazlari, yakitin hava ile tagit motorunda yanmasi sonucu
meydana gelen Urunlerdir. Egzozdan atmosfere atilan Urinlerin blyik bir kismi
tozlarla beraber topraga ulasmaktadirlar. Cadde tozlarinin en énemli bilegeni de
yine bu tip kurgun bilesikleridir. Topraga ulasan bu Urinler su kaynaklarina da
karigsmakta ve su kirliligine neden olmaktadir.

Ulkemizde 1988 yilindan beri kursunsuz benzin tretimi yapilmasina ragmen,
tiiketim henuz gok dusuk duzeydedir. Tupras tarafindan Uretilen normal benzinde en
¢ok 0,15 g/L, super benzinde en gok 0,40 g/L ve kursunsuz benzinde ise en gok
0,013 g/L kursun bulunmaktadir. ( Bu de@erler, 20 Mart 1985 tarih ve EEC 85/210
sayili AT direktiflerine uygundur.)

Benzin ve dizel yakitin tagit motorlarinda yakilmasi sonucu ¢ok saytda tehlikeli
bilesik olugmakta ve egzoz gazlan ile gevreye ulagmaktadir. Bu emisyonlar yere
yakin bir bolgeden, nefes alma yiksekliginden atmosfere verildigi igin, bu
kirleticilerin etkileri toplam emisyon igindeki paylarindan daha ¢ok olmaktadir. Bir
benzin motorunda optimum ayar sartlaninda egzoz ile digarn atilan bilegiklerin
yaklagik % 86,5'i su, azot ve oksijen gibi zararsiz gazlardan, % 12,5'i de sera etkisi
dolayisiyla gevreye zarar veren karbondioksit gazindan olugmaktadir.

Cevre vé insan saghgina zararh bilesikler egzoz gazlarinin yaklagik % 1'ini

olusturur. Ornek olarak, 6nlem alinmamis ( Katalitik konvertdrsiiz ) bir benzin
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motorunda, tagitin seyri sirasinda ortaya ¢ikan zararl bilegiklerin hacimsel oranlar

sOyledir :
CO (Karbonmonoksit) % 0,85
HC (Hidrokarbonlar) % 0,05
NOx (Azotoksitler) % 0,08

Partikil Madde (Duman) % 0,005
KARBONMONOKSIT (CO)
- Yakitin eksik yanmasi sonucu dodan renksiz, kokusuz ve tatsiz bir gazdir.

- Havada % 0,03 sinir degerinde éldurucidir. Ozellikle benzinli araglarda
rélantide gikmaktadir.

- Atmosferde kendiliinden havanin oksijeni ile birleserek (CO,) karbondioksite

doénusdir.

- Dogadaki karbonmonoksidin % 60'inin tasit araglarindan, % 17'sinin
ormanlardan, % 11'inin endistriden kaynaklandidi bildiriimektedir.

AZOTOKSITLER (NOx)

- NO renksiz, kokusuz ve tatsiz bir gazdir. Motor igindeki ylksek sicaklik
nedeni ile ortaya gtkar.

- NO, havanin oksijeni ile birleserek NO,'yi olusturur.

- Kahverengi ve kokulu olan NO,, akciger dokusunda hasara ve felce neden

olur.

HIDROKARBONLAR (HC)
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- Yakitin eksik yanmasi ve benzinin depodan veya dolum sirasinda
buharlagmasi ile ortaya gikar.

- Bazi HC'ler mukozada tahrige yol agar, bazilar ise kanserojendir.

- Hidrokarbonlar, NO ve gines i1s1g1 etkisi ile Ozon meydana getirmektedir.
Ozellikle yaz aylarinda gozle gérilebilen ve yere yakin kisimlarda kentlerin Gzerini
ortd gibi 6rten bu ozon tabakasi insan saghgina zararlidir, bagagrisi ve bitkinlige
neden olmaktadir.

PARTIKUL MADDE (PM)

- Is veya duman olarak taninmaktadir ve karbon (C) ile kukirt (S)
bilesiklerinden olugan pargaciklardan olugmaktadir.

- Daha ¢ok dizel motorlarda gérilmektedir ve diigik kitkartlli yakit kullaniimasi
ile yakit pompasinin dogru ayarlanmasiyla biyik 6lgliide dnlenebilmektedir.

- Akcigerlerde bronglari tahrig ettigi igin insan saghgina zararhdr.
KURSUN BILESIKLERI
- Benzinli motorlarda katki maddesi olarak kullaniimaktadir.

- Bunun sonucunda egzoz gazinda olusan kursun bilesikleri, doku, kan

dolasimi ve sinir sisteminde tahribat yapmaktadir.

- Kursunsuz benzin Uretiminde, rafineri maliyeti kurguniu benzine oranla daha

ylksektir. Satis fiyati ancak 6zel vergi indirimi ile digurilebilmektedir.

- Benzinde yalniz kurgun miktaninin azaltiimasi, gevre kirliligi agisindan yeterli
degildir. Katalitik konvertér igin kursunsuz benzin kullanma zorunlulugu, dolayh
olarak kursunun olumsuz etkisini azaltmaktadir.

- AB llkelerinde 1985 yilindan itibaren kurgunsuz benzinin yayginlagmasi igin

6nce bu benzine uygun motorlar gelistirilerek talep yaratilmigtir. Kursunsuz benzin
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dagitim sistemi yaygin hale gelince katalitik konvertérin tim otomobillerde
kullaniimasini zorunlu kilan EURO 93 direktifi 01.01.1993'den itibaren AB
tlkelerinde uygulanmaya baglamistir.

Egzoz emisyonu bilegimi, dizel ve benzinli motorlarda farkiidir. Kamuoyundaki
genel kaninin aksine, herhangi bir 6nlem alinmamis dizel motoru, benzinli motorda
olugan CO, HC gibi zararh gazlan daha az igerdi§i igin daha az cevre Kkirliligi
yaratmaktadir. Gerekli 6nlemler alindiginda, gevre kirliligi benzinli motorlarda daha
etkili bir gekilde azaltilabilmektedir. Bu nedenle tasit araglarindaki gevre kirliligini
6nleme galigmalan daha gok benzinli motorla galigan araglarda yoguniastirimistir.

Ozellikle dogal gaz kullamminin arttigt kentlerde, toplam hava kirliliginin
azaldi§) ancak toplam hava kirliligi icerisindeki ulagtirma kaynakl kirliligin payinin
arttigi gériimektedir.

Trafik kaynakh hava kirliliginin 6nlenmesinde ; katalizor takilmasi, yeni
yakitlarin  kullanilmasi, motor boyut ve isleyisinin degistiriimesi ve ¢evreyi
kirletmeyen tasit tirlerinin Uretilmesi gibi teknik yaklagimlar yogun bir sekilde
tartisilmakta ve uygulanmas! denenmektedir. Burada énemili olan noktalardan birisi,
Ozellikle kentlerde toplu tasima 6nem verilmesidir. Ayrica, yerlesim yerleri igin
motorlu tasitsiz bdlgeler olugturuimasi modeli de tartistimaktadir. Bu uygulamanin

da hava kirliliginin azaltilmasinda basariya ulasacagi kanisindayiz.

Katalitik konvertdr (katalizér/katalist/katalizatér) EURO 93 ve sonrasinda sinir
degerleri saglayabilmek igin benzinli motora sahip olan araglarda kullaniimaktadir.
Bu sistem, daha disik sicakliklarda da kirhyasal reaksiyonun gergeklesmesini
saglamaktadir. Katalitik konvertérde Karbonmonoksit (CO) oksijen ile yanmakta ve
zehirsiz Karbondioksite (CO,) doénismektedir. Hidrokarbonlar (HC) oksijen ile
yanmakta ve Karbondioksit (CO;) + su haline déniigsmektedir. Azotoksitlerden (NO)
ise oksijen aynstirilarak Azot (N.) ve Karbondioksit (CO;) olugsmaktadir.

Geligmis Ulkelerdeki katalitik konvertér uygulamasi tesvikleri soylece

Ozetlenebilir :

- Kursunsuz benzin kullanmasi zorunlu olan katalitik konvertorlt araglar igin,

kursunsuz benzin daha ucuz satiimaktadir.
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- Katalitik konvertdr kullanan motorlu araglara yiliik kullanim vergisinde indirim
uygulanmaktadir.

- Kurallar sanayi ile yakin igbirligi iginde ve sanayinin uyum saglayabilecegi
dizeyde geligtiriimektedir.

- Her kuralin yayimi ile uygulamaya girmesi, belirli bir uyum déneminde
olmaktadir.

Turkiye'de ise hiikimet, her satilan otomobil ve tasit araglarindan gevre fonu
almig, fakat bu konuda amaca yonelik yeterli bir harcama yapmamistir. Katalitik
konvertoril olarak Gretilen veya ithal edilen araglarin denetimleri gerekli laboratuvar
kurulmadigi igin yapilamamigtir. Ayrica, kullaniimakta olan araglarin muayenesi igin
Ulke gapinda yaygin tesisler kurulamamigtir ve hava kirliligine neden olan diger
kaynaklar igin yeterli bir denetim sistemi de kurulmamustir.

Ulkemizde otomobil iireten fabrikalarin tim modelleri Temmuz 1993 tarihinden
itibaren kursunsuz benzin kullanacak duruma getirilmistir. Boylece, bu benzine olan
talep artigi sonucu, katalitik konvertére gegis déneminde kursunsuz benzinin tlke
gapinda yaygtnlastiriimasina galigiimaktadir.

Egzoz gazlarindan kaynaklanan kirliligin azaltilmasi yonundeki ¢ézum Snerileri

burada 6nem kazanmaktadir. Bu éneriler séylece 6zetlenebilir :

- Tasitlarin yol agtigt hava kirliliginin hesaplanabilmesi igin tasitlarin egzoz
gazi emisyonlari deneysel olarak saptanmalidir.

- Rélantide galigsan araglarin egzozlarindan ¢ikan CO miktari artmaktadir. Bu
nedenle trafigin devamh akmasi igin trafik i1siklan buna gére duzenlenmeli ve

tagitlarin durmadan hareketleri saglanmalidir.

- Dizel motorlu tagitlarda asin yikieme halinde egzoz gazi igerisindeki is
(karbon partikilleri) miktan buyik 6lgiide artmaktadir. Karayollarimizin kisa siirede
harap olmasina ve trafik kazalarina da yol agan dizel motoriu ticari araglardaki asiri
yukleme, gevre kirliligi agisindan mutlaka énlenmelidir.
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- Cevre koruma igin gerekli olan kalitede kursunsuz benzin ve digiik kikurtli
motorinin yurt capinda dengeli bir sekilde temini saglanmalidir.

- Yeni Uretilen araglarda standartlara gére egzoz emisyonu denetimi igin

istasyonlar kurulmah ve gelistiriimelidir.

- Kentlerde hiz kisitlamasi ve kent merkezlerinde trafigin sinirlandiriimasi
uygulamalari, Avrupa'da uygulanmaktadir.

- Demiryollarinda dizel yakit veya elektrik kullanildigi igin, demiryollarinin
olusturdugu hava kirliligi, karayollarina gére gok azdir. Soyle ki ; demiryollarinin
hava kirliligindeki pay1 % 5§ dizeyinde iken, (dizelli gekimlerde) karayollarinin payi %
85 dizeyindedir.

- Toplu tagimaciiyi 6zendirecek uygulamalann agirlik kazanmasi da kirliligin
6nlenmesinde énemlidir.

- Petrole alternatif olarak elektrik enerjisi ulasimda yaygin olarak

kullanilmalhdir.

- LPG, (Likit petrol gazi) kukdrt ve kursun igermemesi, havaya kolayca
karigmasi i¢in tam yanma saglamasi, yanmamis hidrokarbon, kurum ve duman
¢ikarmamas! nedeniyle doga dostu bir yakittir. LPG, ozon tabakasina, benzine gére
% 30 daha az zarar vermektedir. Ayrica, agik havada hemen buharlagmasi
nedeniyle toprak ve suda daha az kirlenmeye sebep olmaktadir. Bu nedenle

LPG'nin kullanimi genigletiimeli ve gerekli dizenlemeler yapilmalidir.

- Ayrica, kentlerdeki park Ucretlerinin arttirimasi, 6zel ulasgim (zerindeki
vergilerin (tasit ve akaryakit) arttinlmasi, yol kenarindaki park alanlarinin
kisittanmasi, yaya ve bisiklet ulagimina dncelik vermek ve kent gevresinde gevre
yollari yapmak seklindeki onlemler de kirliligin azaltiimasinda etkili olabilecek
politikalardir.

7 ITU Vakif Dergisi, Aralik 1998, say: : 27, s. 60
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F. GURULTU KiRLILiGi

Trafik kaynakli gurditl, sanayi Ulkelerinde giderek ciddi boyutlara ulasan bir
sorundur. Uretim, talep ve hareketliligin artmasi, ulastirma tirlerinin kullaniminin her
gecen gin artmasi sonucunu getirmektedir. Ulastirma aglarinin geniglemesi, bireyin
artan bir oranda kent diginda yasamayi tercih etmesini getirmis, bu durum da kente
ulagmak igin uzun mesafe yolculuk yapanlarin trafik hacminde artisa sebep olmasi

sonucunu ortaya gikarmigtir.

Gurdltl, yapilan arastirmalara gére dogrudan insanlar etkileyen birincil kirletici
olarak ortaya gikmaktadir. insanlar giriltinin sadece rahatlarini bozan bir etken
oldugunu degil, aym zamanda sagdliklan igin potansiyel tehlike oldugunu
distinmektedir.

Gurdiltd miktar, ulustararas: olarak dB(A) birimi ile ifade edilmektedir. Desibel
olcedi, ilgili guraltd basincinin duyma basglangici degeri ile logaritmik olarak 6lgekli
oldugunu, A degeri, farkii tekrar sayisindaki ses orani ile kulagin bu tekrar sayilarina
olan duyarliligint ifade etmektedir.

Karayolu motorlu araglarinda guriltd, motor ve susturuculara bagl olarak
degismektedir. Yapilan aragtirmalarda karayollarindaki glriitd siddetinin 72-92
desibel arasinda degistigi tespit edilmigtir. Agir tagitiar i¢in bu deger 103 desibele
kadar g¢ikmaktadir. Havayollarinda ise guriltd siddeti 103-106 desibeldir. Buna
karsin saatte 150 km hizla giden bir trenin giriltist 65-75 desibel arasindadir.
Japonya, Fransa ve Rusya'da kabul edilebilir girtiltd standard: 40 ile 70 desibel
arasinda degismektedir. Insan sagh§i agisindan sekiz saatlik bir galigma igin griita
simimnin en fazla 90 desibel oldudu gézénine alinirsa, ulasimda o&zellikle

demiryollarinin 6nemi daha da artmaktadir.
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G. KARAYOLU ALTYAPISININ EKOLOJIYE ETKILERI

Otomobil kaynakl atiklar iginde toplumun Uzerinde en fazla durdugu sey
otomobilin benzinle ¢alisan igten yanmall motorundan gikan atiklardir. Otomobilin ,
arazinin asfalt yollara taksim edilmesi gibi kaynak kullanimiari tizerindeki etkileri ise
pek goze batmaz. Asfalt yollar hem bilesimlerindeki asfaltin petrol igermesi
bakimindan kaynak tiiketici dzelliktedirler hem de toprak tabaninin yagmur sularini

emme kapasitesinde digise neden olurlar bu da sel olaylarinin artiginda etkilidir.

Bir ulagtirma yolunun planlanmasi sirasinda degerli arazi ve dogal kaynaklara
zarar verilmemesine Ozellikle dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu ayrintilar tizerinde
yeterince duruimamasi, hem dogal ¢gevre dengesini yani ekolojik dengeyi bozmakta,
hem de ekonomik kayba neden olmaktadir. Dodal kaynaklarin yanhs kullanimi,
arazinin bélinmesi, degerli arazinin yok edilmesi ve diger gevre kirlilikleri ile

ekosistem arasinda birebir etkilesim sézkonusudur.

Ulkemizde 6zellikle sahil boyunca yapilan karayollar, deniz kiyisindaki
ekolojik dengeyi bozmakta ve canli turlerine bilyik zararlar vermektedir. Karayolu
yapiminda deniz kiyisindaki kumsallar 6nemli zararlara ugramaktadir. Son
dbnemlerde buna ¢6rnek olarak Karadeniz kiyilarinda yapimi planianan otoyol
gosterilebilir. Bunun gibi girigimler, Turkiye'de ulastirma planlamasinin eksikliginin
acik bir géstergesidir.

Ayni kapasitede tagimacilik i¢in demiryollari, karayollarina gére daha az arazi
gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hath elektrikli bir demiryolu
hatti, kapasite agisindan 37,5 metre genisliginde alti seritli bir otoyola esdegerdir.
Buna gb6re karayollari, demiryollarina gére 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi
gerektirmektedir. Bu durumda ekolojik dengenin 2,7 kat daha fazla zarar gérecegi
kuskusuzdur.
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H.  OTOMOBIL AGIRLIKLI ULASIMIN EKOLOJIYE OLUMSUZ ETKILERININ
AZALTILMASI iGiN YAPILABILECEK DEGISIKLIKLER

Karayolu agirlikli ulagimin ve 6zellikle de otomobil kullaniminin sinirlanmasi
ybninde alinacak her turli dnlemin amacina ulagmasi igin, ¢esitli sartlarn yerine
getiriimesi gereklidir. Diinya genelinde, otomobil trafigini azaltmaya yénelik basarili
girisimler, toplu ulagim ve yaya ulagimini geligtirmek igin yapilan biyik yatinmlarla
beraberce yuritilmugtir. Otomobili kisittamayi hedefleyen bir politika, kendi iginde
kisith ve kendisini kisitlayan bir politikadir; tim ulasim tarzlarini dengelemek,
cesitlendirmek ve butinlemek igin harcanacak ¢abanin bir pargasi olmadig sirece
bu politikanin basarisizlida ugramasi kaginilmazdir. Ayrica otomobil bagimliligt, hali
hazirdaki 6zellegsmis mekanlarin, hayat tarzlarinin ve duyarliklarin bir Granddir.
Otomobillesmenin azaltiimas: igin butin ulagim sistemlerinin  ve ilgili altyapilarin
yeniden dizenlenmesi gerekir.

California’da valilik, enerji tasarrufu saglamak ve otomobil ulagimina alternatif
ulagim bigimlerine gelisim olanag! tanimak igin bina kodlar ile gesitli yonetmelikier
yarriige koymustur. Bu bdlgede otomobile alternatif bir ulagim bigimi gelistirmek
icin sirasiyla su degisiklikler yapiimistir :®

1 Genis kapsamli bir bisiklet yolu sistemi kurulmus

2 Toplu tagima kullanigh ve ucuz bir hale getirilmis

3 Ise gidis gelis trafiginin azaltmak igin kirsal sanayilerin geligtirilmesine énem
verilmistir.

ABD'de otomobille ilgili bugiine kadar uygulamaya konmus olan yénetmelikler
yeterince sert degildir. Buniar bu ulagim tarzini sirin géstermeye ¢aligmaktadir.

ABD'de otomobille ilgili U¢ yonetmelik tipi mevcuttur : Hava kirliligi , yakit
ekonomisi ve glivenlik standartlari. Bu alanlarla ilgili federal hikimetin gikarmig

® Peter Freund & George Martin, Otomobilin Ekolojisi, 1993, Gev. Girol KOCA, Istanbul
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oldugu kanunlar ise 1966 Ulusal Trafik ve Motorlu Ara¢ Giivenlik Kanunu, 1972
Motorlu Arag Enformasyon ve Tasarruf Kanunu, 1975 Enerji Politikasi ve Olgllii
Kullanma Kanunu ile 1970 1977 temiz hava kanunudur. Fakat bunlar otomobil
bagimhhiginin yarattidi sorunlarla ilgilenmekten gok, hilkkiimetin her zaman otomobil
Ureticilerinin sorunlariyla ilgilenmeye daha hevesli oldugunu hissettiren bir tutum
sergilemistir. Otomobil yénetmeliklerin iglerligini temelde sinirlayan gey , bunlarin

yeterince giglu ve kapsamli olmamalaridir.

Teknolojik degisime kargi gosterilen olumlu tepkiler oldukga yaygin ve
otomobil kaynakh kirliligi azaltacagina iliskin bazi olumlu geyler de vaat etmektedir.
Teknolojik degisim stratejisi yesil otomobillerin, yani elektrikle ¢galigan veya daha
temiz yakit kullanan icten yanmali motora sahip otomobiller gibi ekoloji dostu
otomobillerin, bilgisayar destekli akih otomobillerin ve trafik sikigikhg ile
otomobillerin bogta galisma zamanlarini azaltacak otoyollarin geligtiriimesini kapsar.

Teknolojik degisiklikler iginde makul olani , ginimizde ad: sayil birgok benzin
sirketince de onerilen temiz yanan benzin tirevleridii. Yesil yakitlar iginde en temiz
olanlan hidrojen ile elektriktir. Hidrojen yakiti havaya neredeyse higbir Kirletici
madde salmaz ve fosil olmayan, hemen hemen bitimsiz bir yakittir; su ve bagka
birgok kaynaktan elde edilebilmektedir. Ayrica, son yillarda Avrupa'da elektrikli
otomobiller konusunda buyuk ilerlemeler kaydadilmistir. Yapilan planlamalara gére
bu tasitlar, yalnizca sivilagtinlmig hidrojeni, otomobil aksamina yerlestirilmis bir
kompresér tarafindan iceriye beslenen digardaki hava sayesinde yakip elektrik
akimi veren, polimer-elektrolitli bir yakit hiicresi Gizerinden ¢aligan bir elektrikli motor
ile donatiimigtir. °®

Yesil otomobillerin piyasada tutunamayacaklarina iligkin sik¢a ileri siriilen
nedenlerden biri, surlcllerin bugiinkii otomobillerden daha kiglk ve gligsiiz
tagitlan kullanmak istemeyecekleridir. Fakat kaplumbaga Volkswagen'in basansi bu
gorusiin gegersizligini kanitlayacak érneklerden biridir.

Banliyélerin buyuk bir godunlugunda, yerlesim birimleriyle kamu hizmet

birimleri arasinda yanm millik veya en fazla 3 millik mesafe oldugu tespit edilmigtir.

® Giincel Avrupa, Avrupa Komisyonu Tirkiye Temsilcilii, Sayt : 10-11-12, Ekim-Aralik 1998, s. 24
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Yaya ve bisiklet yollarinin giivenli gegitlerden yoksun olmalari ve kargidan kargiya
gegisi olanaksiz kilan otoyollarin varli§l yayalara ve bisiklet siricilerine engel
olugturmaktadir.

Otomobil bagimiiiginin azaltlmasinin amaglandigi kent bélgelerinde arazi
kullaniminin artinimasina énem verilmelidir. lleri asamada yapilacak degisikliklere (
yani motorsuz tagith ulagim tarzlarinin geligtiriimesine daha fazla imkan taninmasi ,
toplu tagimaciligin gelistiriimesi ve hizh trafik akigina sinirlamalar getiriimesi ) nifus
yogdunlugu oranlarinin artmasi temel saglayacaktir.

Nufusun ve toplumsal islevlerin yogunludu, gunlik faaliyetlerde otomobilsiz
ulagimin daha kolay tesvik edilmesini saglamaktadir. Ekolojik sagliklihk bakimindan
ulagim tarzlar arasinda hiyerarsik bir diizen oldugu gériiginden yola ¢ikilarak , bir
yerden bir yere gitmek igin segilen ulagim bigimlerini su s$ekilde siralamak
mimkindir ; Yoruyls, bisiklet, otoblis ve feribot, tren, bir de en son ve en kétu

ulagim bigimi olan otomobil.

Tesvik, otomobil alternatiflerinin basan kazanmasinda kilit 6neme sahiptir.
Otomobil, buglinkii popularitesini bir élglide tiketimin tegvik edilmesine, bir élgude
de otomobil ulagimina bagh olarak inga edilen ortamlarin olugturuimasina borgludur.
Bu durumun degistirilmesi igin, toplu tasima ile birlikte dider alternatiflerin tesvik

edilmesi ve otomobile bagimli oimayan ortamlarin inga edilmesi gereklidir.

Kentlesmis bolgelerde , otomobile aiternatif ii¢ ana ulagim bigimi mevcuttur ;
toplu tasima, bisiklet ve yirimek.

Otomobilin bir numaral alternatifi toplu tagimadir. Bugunki haliyle dért gesit
toplu tasima bigimi mevcuttur: Otobiis, agir demiryolu tagimaciligi ( yer alti, yerusti
ve Ustten rayll tasimacilik ), hafif demiryolu tasimacihgl ( buna troleybusler de
dahildir ) ve ¢aligma saatleri, i saatlerine ayarli demiryolu tagimacilidi. Kentlerdeki
toplu ulasimin basanl érnekleri, arazi kullaniminin gok yogun oldugu ortamlarda bile
farkll ulasim tarzlarimin birbirleriyle esgiidimiu bir sekilde g¢aligabileceklerini
gostermektedir. Cesitli ulagim tarzlarinin bir arada esgudimil bir sekilde galigmasi,
tarzlar arasinda baglanti saglanmas: agisindan gereklidir. Boylece insanlar toplu
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tasima duraklarina bisikletle, yayan veya otomobilleriyle gidebilirler ve bu suretle
farkli transit tagima tarzlarina kolayca gegis yapabilirler.

Kentsel bolgelerde yayalagmanin gelistiriimesi de karayollarina olan
bagimhh@ azaltabilecek unsurlardan biridir. Yayalagma toplumsal hayatin niteligini
iyilegtirecek, bireylerin fiziksel sagliklarini artiracak ve otomobile olan bagimlilig
azaltacaktir.

Akilci planlamalarla, ister banliylerde olsun isterse ekonomik biiyimenin ve
nifus artiginin  yogun oldugu vyerlerde, otomobil kullanimini azaltmak ve
alternatiflerin kullammini artirmak mimkandir. Otomobil bagimiiiginin azaltiimas:
demek, dncelikle yogun yerlesim modellerine ve karma arazi kullanimlarina agirlik
veriimesi demektir. Bunu amaglayan planlamacilarin, alternatiflerin  tekil
kullanimlarina izin verecek ve otomobile bagimli mekanlan ¢evreye dagitacak
modeller geligtirmeleri dnemlidir. Otomobile bagimli olmayan gelisim planlarina iyi
bir érnek, California’daki Sacramento GCevre Konseyi'nin ( ECOS ) bir topluluklar
birligi disincesi etrafinda olusturdugu taslaktir. ECOS, yeni gelismis béligelerde
alternatif ulagimi guglendirecek makul stratejiler gelistirmistir. Bu stratejilerden biri |
banliyblesmis yerlerde ylrimeyi birtakim cazip olanaklarla ézendirecek semtlerin
kurulmasidir : Agik alanlar ile gesitli hizmetlerin yer aldigi meydanlar farkli
yogunlukiarda konutlasma ve yaya dostu caddeler.

ECOS, cesitlilik iceren ve butunluklu bir ulagim plani gelistirirken otomobilin
kullaniminin kisitlanmast yerine otomobile alternatif tasitlanin faaliyete gegirilmesini

savunmaktadir.

Eski ve doygunluga ulagmis diger topluluklar igin niifus artigina karst koymak,
Sacramento ile benzeri bélgelerdekinden farkh olarak, gevresel agidan daha uygun
ve politik anlamada daha gergek bir segenektir.

Bati Almanya eski kent merkezierinde yaya dostu bdlgelerin olusturuimasi
konusunda hep dnciilik etmistir. Yay dostu caddelerin olusturulmasinda bagvurulan
yontemlerden bir tanesi trafigi yatistirmak veya trafige boéigesel capta kisitlamaiar
getirmek olmustur.
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Kent merkezlerini yayalarin yararina degistirmek igin eski ustl dizenleme
bigimlerine bagvurulmasi Avrupa'da 20 - 30 yillik gegmise sahip bir girisimken, ayni
ybntemle banliydlerin dizenlenmeye galisilmasi heniz yeni bir girisimdir. Bu yeni
girigimler banliyélerin mantar gibi bittigi ABD'de ele alinmakatdur.

Eski usll duzenleme olsun, bagka alternatifler olsun, otomobil merkezli
ulagimdan uzaklagarak gesitlenmis ulagima yénelmeyi hedefleyen esasl bir degisim
hareketinin maliyetleri olacaktir ; bu, insan davraniglan ile finansal kaynaklarda bir
hayli degdisikliklere yol agabilecek tirden bir maliyettir. Bu maliyetler;

1 Demokratik vadelere bolinmelidir,

2 Toplumun ekonomik seviyesi en disik kesimini asgari diizeyde etkileyecek
sekilde ayarlanmalidir,

3 Etkili bir sekilde kullaniimalidr.

Halkin genelini otomobil kullanimindan vazgegmeye tesvik etme igini
dogrudan halletmenin bir yolu, benzine yuksek vergi uygulayarak otomobilin
maliyetini yukseltmektir. Benzin fiyatini artirmanin diginda, otomobil siricilerinin
yaptiklan yolculugun gergek bedelini ddemelerini saglayacak baska yollar da
mevcuttur. Ornedin Hong Kong ve Singapur'da kent merkezini kullanacak otomobil
suricilerinden belli bir Gicret alinmaktadir.

Otomobil bagimhligini azaltmanin potansiyel maliyeti degerlendirilirken,
otomobil suricilerine yapilan subvansiyonlarin kisilmasindan elde edilecek

birikimlerin de g6z éniinde bulundurulmasi gerekir.

Eski yerlesim bigimine tekrar agirhk vermek ve ulasima duyarli planlama
bicimlerinin yerine yenilerini gelistirmek, toplumsal mekanin otomobile alternatif
ulasim bigimlerinin kullamigli olacak sekilde dizenlenmesini sadlayacak iki temel

¢6zum yoludur.
Sonug olarak sunlar sdylenebilir: Otomobil merkezli ulagimin azaltiimasin

saglayacak makul stratejiler mevcuttur. Kisa vadede uygulamaya gegirilecek

stratejiler arasinda mekanin yerel donusumleri de vardir ki bunlar; trafigin
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yatistinlmasi, kentsel bélgelerin yesillendiriimesi ve ézellikle yarimek gibi alternatif
ulagimlan hazirlayict zeminlerin artinlmasi ile saglanabilecek déntigimierdir. Bu
déntgumlere gegis safhasinda ise enerji verimliligi yuksek, kirleticiligi az olan daha
fazla otomobilin genig bir kullanici kesimine hitap etmesinin saglanmasi ve toplu
ulasimin hem gelistirilip hem de yaygtnlastiriimasi gerekecektir. Ulagimin yeniden
belirlenmesi icin sistematik bir analizin yapiimasi ve kapsaml bir politik programin
gelistiriimesi gerekmektedir.

L SURDURULEBILIR KALKINMA VE ULASTIRMA

Sirdarulebilir kalkinma kavrami, 1970’li yillardan bu yana ekonomi, toplum ve
¢evre arasinda kurulmak istenen dengenin yeni bir anlatimi olarak ortaya gikmistir.
Sardarulebilir kalkinma, ¢evre ve kalkinma iligkilerinin dederlendiriimesinde temel
yaklasim olmakta ve ozellikle geligmis Ulkelerde kavramin temeli ve ydnteminin

gelistiriimesi ydnunde yodun ¢alismalar yapiimaktadir.

Surdurtlebilir kalkinma kavraminin  hareket noktasi, gelecek nesillerin
ihtiyaglarint elde etmesine tehlike olusturmayacak sekilde bugintn ihtiyaglarini
karsilamak ve gelistirmek olarak tanimlanmaktadir.

Genel olarak surduriilebilirlik, belirlenen uzun dénemli hedefler dogrultusunda
kaynaklarin uzun streli kullanimina karsilik gelmektedir ve gittikge artan diinya
nufusunun fazlalasan ihtiyaglarini gerek sosyal, gerekse ekonomik, ekolojik, cografi

ve kulturel agidan dikkate almaktadir.

Sdrdurulebilir kalkinma igin 6n sart, dogayla uyumlu endistriyel Grtnleri ve
Uretimi, (enerji kullanimi, atiklarin doga tarafindan 6ziimsenmesi) ekonomik tretimi
ve insan kalkinmasini gelistirecek aktiviteleri, galisma alanlarini arttirmak ve uygun
hale getirmektir. SardUrulebilir kalkinma, ancak sosyal geligim slreci gevreyi
yokedisle golgelendirmediginde sézkonusu olabilir. 10

19 [TO Vakif Dergisi, Aralik 1998, sayi : 27, s. 56
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Sirdurulebilir kalkinmanin temel ilkeleri sunlardir :
- Nesiller arasinda esitligi saglamak,
- Ekolojik sistemlerin devamini saglamak,
- Bireyin ve toplumun yasam standardini ylkseltmek,
- Dogal hayati korumak.

Gelecek nesillere birakilacak diinyamizdaki dogal dengenin, canli trlerinin
her gegen gin artan orandaki yok olusu, su, hava, toprak Kiriligi sebebiyle
bozulmasi sonucunda sirdirilebilir kalkinma kavrami Gzerinde uluslararas: bir ilgi
olugsmustur. Uluslararasi platformda, sirdirilebilir kalkinma konusunda atilmig olan
énemli adimlar sunlardir :

- 1972, Insan Cevresi konulu Birlesmig Milletler (BM) Konferansi, Stockholm,

- 1980, Dinya Koruma Stratejisi,

- 1987, Brundtland Raporu, Birlesmis Milletler (BM) Dunya Cevre ve Geligim

Komisyonu,

- 1992, Cevre ve Gelisim konulu BM Konferansi, Rio. (Turkiye, 1992 Rio

Konferansi sonug bildirgesini imzalamigtir.)

Surdaralebilir kalkinma, kiltirel gelisimin bir pargasi olmasi gereken bir etiktir.
Sardurulebilir kalkinma yaklagimlarinin netlesmesi ile politika geligtirme, planlama,
y6netim ve denetleme islevlerinin gecerli oldugu tam ilgi alanlarn, strdaralebilir

kalkinma politikasinin bir pargasi olacaktir.

Surdurilebilir kalkinma, karar verme sirecine tium sosyal, gevresel ve

ekonomik faktorlerin entegrasyonu olarak yaklagmaktadir.
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Sirdlralebilirik  prensibi  ile  ulastirma  sistemleri  yapilanmasina
yaklagildiinda, pek ¢ok olumsuz etkinin varligi gérilmektedir. Temel olarak
aralarinda uyusmazliklar olan tg yaklagim sekli bulunmaktadir :

- Ekonomik geligme,
- Cevresel sirdurilebilirlik,
- Ulastirma aginin olugmasi.

Ulagtirma sistemlerinin olugumunda geleneksel yaklagimlar devam ettigi
strece uyusmaziiklarin ¢dzimi mimkin gérilmemektedir. Cézime ulasabilmek
icin, ulagtirma sistemlerinin planlanmasi ve hayata gegirilmesi siirecinde etkili olan
kritik faktorler aragtinimahdir. Bu baglamda, Avrupa ulagtirma planlarinin analizinde
ve degerlendiriimesinde kullanilan besgen modeli referans olarak alinabilir. Besgen
modelinde besggenin kdselerini olusturan kritik faktérler ; altyapi, organizasyon,
gevreyle uyum, finansman ve yaziimdir. Bu besgen modeli, yeni ulastirma
politikalarinin dederlendirilmesinde etkili olmaktadir.

Ulastirma alaninda yasanan hizli bllyime nedeni ile bu kesim en 6nemli
kirletici durumuna gelmistir. Ozellikle kentlerde ulastirma kaynakh gevre kirliligi,
insan saghgini tehdit eder diizeyde olmaktadir. Turkiye'de blyik kentlere 6zellikle
de lIstanbul, Ankara ve lzmire dogru olan biyik gégler ve hizli niifus artisl
sonucunda kentlesme ¢ok tehlikeli bir gsekilde yasanmaktadir. Kontrol edilemeyen
yeni yerlesim alaniarindaki artig, kent hizmetlerinin yasayanlara ulastinimasini
imkansiz hale getirmektedir. Kontrosiiz yasanan kent bliyimesi sonucunda, kent
yerlegiminin planlanmasi, is ve yasam alanlarina bagh olarak ulagim sistemlerinin

yerlestiriimesi ve geligtiriimesi her gegen giin daha da zorlagsmaktadir.
Sirdarilebilir kalkinma ilkesiyle uyumiu, daha yasanabilir ve sagdlikli bir kent

geligmesi igin, ulagtirma kesimine iligkin olarak izlenmesi gereken temel politikalar

sunlar olmahdir :
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- Kent planlamasinda, arazi kullanimi-ulagim iligkisi ¢ergevesinde, ulagim
taleplerini azaltici arazi kullanimi planlamasina 6nem verilmelidir.

- Kentsel ulagim sistemleri, araglarin degil insanlanin hareketlerini
saglamal ve kolaylagtirmalidir. Bu bakimdan, toplu tagima sistemleri geligtiriimeli ve
hizmet kalitesi arttirilarak kullanimi 6zendiriimelidir. Cevre (zerindeki olumsuz
etkileri en az olan rayl sistemlerin ve deniz ulagiminin paylarini arttiracak yatirm ve
igletme énlemleri alinmahdir.

- Avrupa'da yapillan yatinmlar degerlendirildijinde, kiigik merkezlerde
bolgesel olgekte hafif rayll sistemlerin en az metro kadar verimli galistigi
gorulmustar. Bu yuzden Turkiye'de de hafif rayh sistemler gelistiriimelidir.

- Kent merkezlerinde, rayli sistemlerle ulagilabilen motorlu araglardan
anndiriimig bolgeler yaratiimali ve kentin merkez bolgelerinde 6zel arag kullanimi
kisittanmahdir.

- Toplu tasimacilik sistemlerinin 6zel ara¢ kullanimina bir alternatif
olusturabilmesi i¢in, mevcut toplu tagima sistemlerinde konfortu ve rahat bir yolculuk
saglanmalidir.

Bu konuyu kapatirken, Yale Universitesi'nin 2000 yilinda Davos'ta Dinya
Ekonomik Forumu’nda sundugu Cevresel Surdirdlebilirlik Endeksi'nden sézetmek
yararli olacaktir. Bu endekse gore Ulkeler gevresel strdurirlebilirtik puanlarina gére
siralandiriimigtir. Ulkelerin siralamasi tablo 26'da gériiimektedir.
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Tablo : 26 Gevresel Siirdiiriilebilirlik Endeksi

ULKELER Cevresel Kisi Bagina Dusen
Sirdarilebilirlik GSYIH 2000 (1)
Endeks Puani
Norvec 76 29.300
Izlanda 74 27.800
Isvicre 73 30.300
Isveg 73 24.000
Kanada 72 28.500
Fransa 71 23.100
Ingiltere 70 23.500
Hollanda 70 27.900
Almanya 68 24.900
ABD 68 35.500
Japonya 66 25.600
Israil 65 19.500
Ispanya 65 19.200
Rusya 62 6.500
Arjantin 61 11.500
Belgika 61 26.500
ltalya 61 23.900
Brezilya 59 6.500
Polonya 58 8.500
Guney Kore 57 13.500
Malezya 55 11.000
Yunanistan 55 16.700
Singapur 53 28.500
Cin 53 3.500
Endonezya 53 3.500
Glney Afrika 53 6.800
Tayland 52 6.700
Tirkiye 52 6.500
| Meksika 51 8.200
Hindistan 50 2.200
Misir 48 3.400
Filipinler 47 4.000
Vietnam 43 2.300

Tablo, asagidaki kaynaklardan yararlanilarak tarafimizdan hazirlanmigtir.
Kaynak : The Economist, January 29" 2000 ,The Economist, March 17" 2001

(1) Satinalma giici paritesine gére ABD $ olarak
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Goruldagu tzere, Ulkelerin gelirleri ile gevreye verilen 6nem arasinda giigli bir
iliski bulunmaktadir. Ozellikle yilksek gelire sahip Iskandinav Ulkeleri, Isvigre ve
Kanada gibi (lkeler, c¢evresel surdirilebilirik agisindan diinyanin énde gelen
Ulkeleri arasindadir. Tirkiye ise son siralarda yer aimakta ve ancak Hindistan, Misir
ve Vietnam gibi Ulkeleri geride birakabilmektedir. Endonezya, Cin ve Giiney Afrika
Tirkiye'den daha yuksek bir gevresei surdirilebilirlik puanina sahiptir.

SONUG VE ONERILER

Etkin bir ulagtirma altyapist ve diizeni, kiresellesme ve ekonomik biyimenin
temel unsurlarindan biri olarak kabul edilmektedir. Bir Glkede ulastirma, Ulkenin
diger bltin sektorleri Gzerinde etkide bulundugu igin, Ulke kalkinmasinda anahtar rol
oynamaktadir. Bu nedenle ulastirma politikasinin Glkenin gereksinmelerine gére

diizenlenmesi gok 6nemlidir.

Daha once de belirttigimiz gibi, Turkiye'de ulastirma politikasina gesitli
kuruluslar tarafindan yén verilmektedir. Ornegin, ulagim sistemlerinin aityapisi
Bayindirhlk Bakanhginca gergeklestiriimekte, ulasim faaliyetlerinin  bir kismi
Ulastirma Bakanhidi tarafindan y6nlendirilmekte, tasima araglarnnin yapimi igletmeci
kuruluglar ve o©zel sektér tarafindan, trafik denetimi igletmeci kuruluglar veya
karayollarinda oldugu gibi Igisleri Bakanh@ tarafindan yerine getirilmeye
¢alisiimaktadir. Bunun sonucunda da ulagtirma kuruluglan arasinda yaganan
koordinasyon eksikligi, sektordeki gelismeleri olumsuz y&nde etkilemektedir.
Ulastirma sektériinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamiayict bir yap: igerisinde
gelisebilmesi, ekonomik ve sosyal yagamin gereksinimlerinin yerinde, zamaninda,
ekonomik ve guvenli bir sekilde kargilanabilmesi igin sistemin bir btin olarak ele
alinmasini saglayacak etkili bir Ulastirma Ana Planina gereksinim duyulmaktadir.
Teknik tercihlere baglh olarak hazirlanan planlama, programlama ve
yonlendirmelerin politik tercihlerden uzak bir sekilde uygulanmas: gerekmektedir.
Plan, bir yandan diger sektérlerdeki yatirim kararlarinin yaratacag: taleplerle uyumlu
olmali, fakat bu kararlarin ulastirmada darbogazlar veya verimsizlikler yaratacaginin

belirlenmesi halinde bu kararlarin degistiriimesini saglamalidir.
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Ayrica, sektdériin timinu kapsayan saglikh ve guncel bilgileri iceren bir bilgi
sistemine de ihtiyag vardir. Bir hizmet etkinligi olan ulagtirma sektdriinin
planlanmasi, ancak bu sektdére ybnelik istemlerin ortaya konulmasindan sonra
yapilabili. Buna ek olarak, sektérin saglayacad hizmetler kendi digindaki
etmenlere baglh olacagindan, planin bu etmenlerdeki degismelere paralel olarak
uygun araliklaria gincellegtirimesi gerekmektedir. Bunu saglayan gelismis
Ulkelerde, ulagtirma sistemleri sirekli olarak ekonomik, sosyal ve siyasal kosullarin
degisimine paralel ve planlh geligmeler géstermiglerdir. Ulkemiz, benzeri bir
gelismeyi saglayamadidi igin, ulagtirma tirlerinin ve &zellikle demiryollan ile
denizyollarinin ¢ok énemli olanaklarini geredince kullanmayan, dengesiz, pahall ve
sagliksiz bir ulagtirma sisteminin ciddi sorunlarini yagamaktadir.

Ulastirma sektérinde verimliligin arttinimasi, kapasitelerin etkin bir bigimde
kullanilmasi, agirlikli olarak karayollan ile yapilan yurt igi yolcu ve yik tagimalarinin
demiryolu ve denizyollarina kaydiriimasini saglayacak altyapi ile yasal ve kurumsal
duzenlemelerin gergeklestiriimesi, genel olarak Ulkemiz ulagtirmasinda temel
hedefler olmahdir.

Buglin dinyada ulagtirmanin ekonomik ve sosyal etkilerinin yanisira, gevresel
ybnlerini de ele alan surdirulebilirlik kavrami, ulastirma politikalarinin en énemli
boyutu haline gelmigtir. Gelismis Ulkelerde karayolu ulagtirmasi ile gevre arasindaki
iligkilerin daha uyumlu olmasini saglayacak ve karayolu ulagtirmasinda gevre
duyarhhidini giivence altina alacak calismalar {izerinde yogunlasilmigtir. Trafigin
y6netiminde, yol kullanicilarinin bilgilendiriimesinde ve tasimalarin
yonlendiriimesinde teknolojik gelismelerden ve akilli bilgi sistemierinden buyilk
élgiide yararlanilmaktadir. Ulkemizde ise bu caligmalar gok yetersizdir. Hig vakit

kaybetmeden bu konu Uzerinde ¢alismalara baslaniimasi gerekmektedir.

Ulkemiz ulagiminda, uygulanan yanhs politikalar nedeni ile dengesiz bir paya
sahip olan karayolu ulastirmasinin ortaya ¢ikardi§! olumsuziukiarin baginda trafik
kazalarinin geldigini belitmistik. Trafik kazalari, boyutlan ¢ok blylk maddi ve
manevi kayiplarla Ulkemizde sirekli olarak gindemde kalan sorunlardan biridir.
2000 verilerine gore, giinde ortalama 1277 kazada ortalama 11 kiginin éimesi, 315
kisinin yaralanmasi konunun énemini ortaya koymaktadir. Ancak bu 6li sayisi kaza
yerinde olenleri géstermektedir. Hastanelerde &lenleri de katinca gunlik ortalama
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6l sayisinin 25'i buldudu tahmin edilmektedir. Ulkemiz, kaza géstergeleri en kéti
olan birkag diinya llkesinden biridir.

Ulkemizde, 1950’lerden sonra demiryoliart ve denizyollar ¢ok ihmal edilmigtir
ve gerek yolcu tagimaciliginda, gerekse yik tasimacihidinda karayoliarinin payi
sirekli olarak yikselmigtir. Buna bir de karayollanmizin altyap: eksikligi,
denetimsizlik ve suriciilerin egitim ve biling eksikligi eklendiginde, trafik kazalarinin
ve dlumlerin artmasi kaginilmaz olmaktadir. Oyle ki; ilkemizde terér olaylarinda son
15 yil iginde toplam 30.000 kisi, depremlerde de son 50 yilda toplam 50.000 kisi
yasamini yitirmigken, trafik kazalarinda son 15 yilda toplam 120.000 kisi yasamini
yitirmigtir. Bu durumun dizeltiimesi igin ulagtirma sistemleri arasinda dengenin
saglanmasi acilen gereklidir. Ozellikle demiryollarina ve denizyollarina agirlik
verilerek, karayollaninin yolcu ve yik tasimasindaki payt azaltiimalhdir. Hizli tren
projelerine oncelik verilmelidir. Ayrica, kazalarda riski azaltan altyapi, egitim ve

denetimie birlikte acil yardim hizmetleri de gelistiriimelidir.

Ulkemizde trafik sorumiulugunu Gzerine attigimiz, adir bir sekilde suglanan,
aralarinda koordinasyon eksikligi bulunan ve sayilan olduk¢a fazla olan mevcut
kurumlarca trafik guvenliginin  saglanamayacadr ve trafik kazalarinin
azaltilamayacag: artik herkes tarafindan bilinen bir gergektir. Yetkiler, sorumluluklar
ve gbérev alanlari, daha énce de belirttigimiz gibi dizensiz bir gekil almig durumdadir.
Bu konuda goéreve getirilenler yeterli egitime sahip degillerdir. Ulagim politikasina
yén verme durumunda olan ulastirma bakanhg:, ulagtirma yatinmlarinin ancak
kaguk bir kesimini kontrol edebilmektedir. Ulagtirmanin planlama, yapim, yénetim ve
denetimi, bir elden yurittldikieri dlglide, ulastirma turlerinin gerekli koordinasyon
gercevesinde amaglar ve planlar dogrultusunda birbirlerini tamamlayacak bigimde
etkin hizmet sunmalan saglanabilir. Ulkemizde ulastirmayi yénetmekle yukumli
Ulagstirma Bakanhgrnin, tasimanin ¢ok buylk bir béliminin gergeklestirildigi
karayolu agi uzerinde s6z sahibi olmadidi slrece, goérevini yerine getirmesi
olanaksizdir. Bu nedenle, ulagtirmanin planlama, yapim, igletim ve denetim iglevi ile
yukimlU kurulusglarin ayni bakanlik ¢atisi altinda toplanmasi ve éncelikle Karayollar
Genel Miudirlagd’'nan Ulastirma Bakanligr'na baglanmasi gereklidir.

Turkiye'de otomobil ve diger ara¢ orani hemen hemen birbirine yakindir.
Halbuki AB ulkelerinin blyluk ¢odunlujunda otomobillerin toplam motorlu araglar

152



icerisindeki payt % 90'lar civarindadir. Turkiye'de agdir araglarin oraninin gok yiiksek
olusu, trafik glivenliginin saglanmasini zorlastiran etkenlerin baginda yer almaktadir.
AB lkelerinde &zellikle yik tagimaciiginda demiryollari ve denizyollart agirlikli
olarak kullaniidi§: igin karayollarinda adir araglarin orant gok digtktir. Tarkiye'deki
bu ¢arpik durumun dizeltiimesi igin, demiryollarina ve denizyollarina gereken 6nem
verilmelidir.

Ulkemizde trafik kazalarinin ve 8limlerin azaltiimasini istiyorsak trafige yeni
bir dizen vermemiz gereklidir. Bunun igin de &ncelikle ayri bir bakanlik veya
badimsiz bir kurum kurulmalidir. Ancak bu sekilde trafik kazalarinin azaltiimasi
mimkin olabilecektir. Bunun saglanmasi igin, o6ncelikle cumhurbaskaninin,
bagbakanin, T.B.M.M. lyelerinin ve sivil toplum kuruluslarinin bu konuya
hasssasiyet gdstermeleri son derece 6nemlidir. Bu da ancak yeterli bir toplumsal
baski ile olugturulabiir.

Ulkemizde 6zellikle demiryollarinin etkinligini yitirmesinin belki de en Gnemli
nedeni, Turkiye'de demiryollarinin gelismesi icin yeterli bir toplumsal baskinin
olmayigidir. Toplum olarak adeta bir trafik terériine striklendigimizin hala farkinda
olmadigimiz igin ve bu konuda vyeterli ve etkili bir toplumsal baski
olusturamadigimizdan, llkemizde demiryollarinin gelistiriimesi ve yasanan trafik
terbrinin sona erdirilmesi mimkidn goérilmemektedir. Bunun igin herkesin
demokratik hakkint kullanarak, demiryollarinin giindeme alinmasi ve gereken
6nemin verilmesi konusunda bir toplumsal baski olusturmasi gerekmektedir. Bunun
saglanmas: igin de oncelikle demiryollarinin karayollarina gére wstinlikleri
konusunda toplumun bilinglendiriimesi gerekmektedir. Ancak bu sekilde hareket

edilmesi halinde ¢6zime ulagsmak mimkin olabilecektir.
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