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TURKIYE’DE ULASIM VE
ULASTIRMA POLITIKALARI

ENERIJI-YAPI YOL SEN

Ulagtirma, bilindigi gibi, gereksinmelerin kargilanabilmesi igin, kisilerin ve
mallarin ekonomik bigimde yer degistirilmesini olanakli kilan bir hizmettir. Bu hizmetin
giivenli ve hizli bir bi¢imde yapilmasi, iilke kaynaklarinin rasyonel bir bigimde
kullanilmasim gerektirir.

Mevcut ulagim sistemimiz etkin ekonomik ve giivenilir degildir. Pahaliya mal
olan israfc1 bir sistemdir. Ulagim alt sektérleri arasinda tilkemizin somut kogullarim dikkate
alan bir uyum saglanamamigtir. Bunlarin 6tesinde ekonomimizi yapisal bir bagimlihk
icine sokmustur. Ug tarafi denizlerle gevrili ve ok zengin hidroelektrik kaynaklan olan
tilkemizde deniz ve demiryolu tasimacihindan genis 6lgiide yararlanmak olanakli iken
enerji agisindan iilke ekonomisine ¢ok agir yiikler getiren ve diga bagimhilifimiz
kériikleyen petrole dayal bir ulagim politikas1 benimsenmigtir.

Ana hatlan gizilen, ulagim sistemleri politikasimin temel ilkelerini ortaya koyup
sistem Onerisinde bulunmak, ulagimin gegmisini ve gegmigteki hakim egilimi bilmek ve
dogru degerlendirmekle miimkiindiir.

Tiirkiye’de Osmanlidan bu yana bagtan beri izlenen ulagim politikas: iilke
kosullarin1 bir kenara iten, ¢ogunlukla digaridan sartlandirilan bir gelisim iginde
bulunmustur. Osmanl Devleti doneminde olugturulan demiryolu agt batinin kapitalist-
emperyalist iilkelerinin ¢ikarlan dogrultusunda olugturulmugtur. Osmanlimin itk yillannda
geligtirilmeye ¢ahstlan karayollan daha gok askeri anlamda kullanilmugtir. (Cumhuriyet
Hiikiimeti 18.335 km yol devralmistir. Bunun 16.943 km’si kullanilabilir durumdadir)

1838 Ticaret Antlagmas ile birlikte Osmanh ekonomisinin giiclii dig dinamiklerin
etkisine girmesi ile birlikte, demiryolu ag: geligtirilerek yeni pazarlar agma olanaklari
yaratilmigtir. Osmanlinin ¢okiigii ile birlikte demiryolu igletmeciligi yabanci sermayenin
elinde kalmigtir.

1923-1950 Cumhuriyet dénemi ulastirmasini ele aldigimizda ulusal bir politika
izlenmekle birlikte radikal degisiklikler olmamgtir.
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Osmanli dénemindeki yabanci sirketlere ait demiryollan ulusallagtiniirken bir
yandan da demiryolu yapimina baslamistir. Bunun yaninda denizyollarinda liman ve
rihtimlari ulusallagtirmakla yetinilmis, karayollarinda 1950°ye kadar bir gelisme
olmamigtir. Osmanli doneminden kalma demiryolu uzunlugu 2 kattan fazla artinlmg,
ozellikle gorece daha geri bolgelerde yapilan bu katlar iilke ekonomisi agisindan olumlu
sonuglar dogurmugtur.

1950’lerden itibaren gerek iilkenin kendi sosyal yapisindan ileri gelen nedenlerle,
gerekse emperyalizmin giidiimiine girmesi, bugiinkii ulagim Oriintiistinii ortaya gikarmustir.

1947 yilinda Tiirkiye’nin Marshall planina alinmas ile birlikte Tiirk ekonomi
politikasi iizerinde etkinlik kazanan Amerika ve onun yerli isbirlikgileri NATO’nun
gereksinimleri basta olmak iizere, hiir diinyanin tarim iiriinleri ve hammadde
gereksinimlerini kargilayacak bir depo olarak gordiikleri Tiirkiye’de bir ulagtirma sistemi
kurma yoluna gitmistir.

Yeni olusturulacak ulagtirma sistemi bunlarinda tesinde ABD igin nemli olan
iki ayn gorevi de tistlenmigtir. (Savagtan karh ¢ikan ve artan iiretimlerine pazar arayan
otomotiv ve petrol tekellerine yeni pazarlar aramak ve kapali koy ekonomilerini dagitarak
amerikan mallarini iilkenin uzak koselerine kadar dagitmak) gibi.

Bu iglevleri en iyi saglayacak olan ulagtirma sistemi, otomotiv temel ve yan
tiriinlerini hizla tiiketen karayolu ulagtirmacihfidir. 1948 yilinda ABD karayollar érgiitii
Genel Miidiir Yardimeisi Hilts Bagkanh§i’ndaki heyetinin sundugu raporda yollar Genel
Miidiirligi kurulmas: gerektigi belirtilip 35.000 km yol yapilmas: gerektigi belirtilerek
telkinlerde bulunulmugtur. Bunun yaninda Petrol Danigmanhigi ve Standart Oil Sirketinin
(Thornburg Raporunda) hazirlayanlarinda telkinleri etkili olmug, 1950°de TCK
kurulmustur. Hilts ve Thornburg raporlariin Marshall yardimi ile (makina, ekipman)
desteklenmesi ile karayolu yapimina hiz verilmigtir.

1954 yilinda gikartilan Yabanct Sermaye ve Petrol Kanunu dzellikle ulasim
alaninda digsal bagimhliga yapisal bir nitelik kazandiracak siirecin baglamasin saglamistir.
Tiirkiye’ye giren yabanci sermayenin imalat kesimindeki yatirimlan incelendiginde alt
sektorler itibariyle tasit araglan, lastik ve kimya dallarinin yabanci sermaye geken alanlar
oldugu goriilmektedir. Tiim karayolu ulagim sistemini kugatan ve ulagimdaki bagimhga
yapsal ve nitelik kazandiran otomotiv sanayii ve biitiinleyicileri, Tiirkiye’de ¢ok uluslu
sirketlerin yerlestigi en 6nemli sektor haline gelmigtir.

Karayolu ulagim sisteminin toplumsal yapi iizerinde pek ok olumsuz etkisi vardir.
En 6nemli etki de, ulusal yrikim haline gelen trafik kazalandir. Teknik olarak yanlig yapilan
yollarda otomotiv sanayinin geligiminin sonucu olarak yollarin tasima kapasitesinin
tizerinde gikartilan araglarin yol agtifi kazalanin sonucu kaybedilen canlar, trilyonlarca
servet kayiplar toplumsal bir yara halini almigtir. 1950’ de Marshall’]a baglatilan Karayolu
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ulagtirmaciligt 1960°da hiz kazanmug, 1970°li yillarda ise diger ulagtirma sistemlerine
oldiiriicii darbeyi vurmustur. Karayollar ulagtirmacilifimin geligimi ile birlikte giilenen
otomotiv sanayindede 1970’11 yillarda hizli bir artig goriilmiigtiir.

Bu geligim siirecini inceledigimiz de vahgi kapitalizmin nasil ve hizh Tiirkiye’de
yayildigini, ulagimun nasil kullanildigini gormek miimkiindiir.

Karayolu ulagtirmacilif1 kapitalizme hizmet etmek igin gelistirilirken, deniz ve
demiryolu tasimaciliga bilingli olarak ele alinmamagtir.

Bilimsel gergeklerle kanitlandigs tiim diinyadaki uygulamalarin gosterdigi en ucuz
ve giivenli olan deniz yolu tagimacilifs kullanilmamaktadir.

Karayolu tagimaciifinda denizyolu tasimacihimin 10 kat1 enerji sarfiyat:
gerekmektedir. Az enerji sarfiyatinin yaninda gevre ve insan faktoriine olan az zararlar
g0zoniine alinmamaktadir.

Kald: ki, 3 tarafi denizlerle gevrili bir iilkede her alanda ekonomik olan denizyolu
tagimaciliini geligtirmemek siyasi bir tercih olarak kargimiza ¢tkmaktadir.

Deniz tagimaciligs diigiik maliyetle biiyiik hacimli tagimalar igin en elverigli
tagimacilik tiiriidiir. Sireklilik ve dinamizmi 6nemli bir 6zelligidir. Tiirkiye gibi geligmekte
olan iilkeler i¢in ulusal bir deniz ticaret filosuna sahip olmanin da ayn avantajlan vardir.

Demiryolu tagimacihi1 belirli kogullarda (yiiksek trafik yogunlugu, uzak mesafe
gibi) karayolu tasimacthgna alternatif olarak daha yiiksek net yarar sajlamaktadir. Bunun
nedeni, birim tagima maliyetinin diigiik olmasinin yaninda akaryakit tasarrufu saglamasi,
trafik emniyeti, emek tasarrufu gevre kirlenmesi ve giiriiltii gibi olumsuzluklarimin
olmayigidir.

Ancak rayh ulagtirmann en avantajli sistem oldugu bilinmesine ragmen geri plana
atilmigir. Diinya petrol rezervlerinin azalmasima ragmen Tiirkiye gibi az geligmis iilkeler
bunu gormezlikten gelmekte dis1 bagimhhig: artiracak yollar segmektedir.

1982’de yapimi tamamlanarak ulagima agilmasi beklenen demiryolu giizergahi
otomotiv-petrol ve petro-kimya tekelleri tarafindan engellenmigtir. Buna kargilik Ankara-
Bolu Otoyolu giizergahi tiim teknik yapisal sorunlarina ragmen tercih edilmigtir. Ve yapim
devam etmektedir.

Deniz, demir ve karayolu sistemlerini bir biitiin olarak ele alinmasi genel ulagim
politikalarinin buna gére dengelenmesi gerekmektedir. Deniz ve demiryolu tagimacilig
ana arterleri, karayolu tagimacilig1 perjer sistemleri olugturmalidir.

Karayolu tasimacihig1 incelendiginde maliyeti denizyoluna gore 4, demiryoluna
gore 1,5 kat artmakta, kullamlan tarim arazileri yok edilmektedir.
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Karayollarmin bakim maliyeti, bagtaki yapim hatalarini da goz6niine alinca ok
yiiksektir. Ekonomik proje émiirlerinin 20 y1l oldugu kabul edilirse, 12 y1l sonraki bozulma
%25, 16 yil sonra hisse %60’dir. Tiirkiye’de ise 2 yildan sonra pahal onanimlar
gerekmektedir. Biitiin bunlar karayolu ulagiminda yapimi ve yapim sonrasi maliyetlerin
yiiksek oldugunu géstermektedir.

Bir diger boyutu, teknik olarak yanlig yapilan yollarda, otomotiv sanayinin geligimi
sonucu olarak yollarin tagima kapasitesinin iizerinde ¢ikartilan araglarin yol agtif1 kazalarin
sonucu kaybedilen insanlar, trilyonlarca lira servet kayiplandir.

Tiirkiye’de mevcut ulagim politikalannin yetersiz ve duyarsizlig iginde, 12 milyon
insanmn yasadig Istanbul kentigi ulagimida nasibini almaktadir. 1968’deki I.Bogaz
Képriisii siireci, 1978°de I1.Bogaz Kopriisii ile yeniden yaganmus, kars: ¢ikislara ragmen
politik bir tercih olarak yapilmigtir. Yatmim maliyetlerinin, koprii gegis iicretleri ile
karsilanacag hatta bu kdpriilerin yeni otoyollar olarak donecegi yalani ile kit memleket
kaynaklan tiiketilmektedir. Uretici olmayan képrii gibi yatirimlar, genis halk kitlelerine
hizmet etmemekte, daha ziyade 6zel araba sahiplerine diger bir deyisle otomotiv sanayine
hizmet etmektedir. Geligmekte olan iilkelerin kentlesme egilimi ekonomik diizeyini
agmaktadir; kentlesmenin yaganir olmas1 gereken temiz hava sakinlik, trafik karmagas:
ile artmakta insan sagligim olumsuz etkilemektedir.

Ozel araca dayal bireysel ulagimin yayginlagmas, kentin ulagim sisteminde dnemli
degisikliklere yol agmakta, altyap1 calismalar ekonomik maliyetleri artirmaktadir.
Istanbul’da giinliik sehiri¢i yolculugunun %90 karayolu, %6 demir, %4 deniz yolu ile
yapilmaktadir. Toplu tagim araglarinda otobiis, minibiis yayginlagtinilarak karayolu ulagimi
kullanilmaya galigilmaktadir. Bunun da yetersiz kalmas: bireysel tasimacilig
giiglendirmigtir.

Kentsel yolculukta bir ulagim tiirii olan rayli sistem ilkemizde gok yeni
kullammaya baglanmigtir. Bu da yerel yonetimlerin mali giicii ve bakis agisina gore
degismektedir.

I, ILBogaz Kopriisii derken II1. Bogaz K priisii bir politik dayatma olarak giindeme
getirilmigtir. 1997 yiinda YPK giindemine giren IIl. Bogaz Képriisii ile ilgili olarak higbir
etiid ve caligma yapiimamistir.

Bogazin iki yakasim birlegtirecek bir yapiun fonksiyonel ve ekonomik boyutlart
gozardi edilmekte, gevre ve insan faktorii ise hic ele alinmamaktadir. Bu ¢ergeve iginde
yapilan fizibilite ¢aligmalar1 saghkli olmayip, uzun vadeli hesaplamalar ger¢egi
yakalayamamaktadir. Giinliik arag gegis sayis1 hesaplanan rakamlann 3 katindan fazladir.
Bu da kopriilerin ekonomik kullamim siireglerindeki onarim maliyetlerini fazlas: ile
etkileyen bir faktor olup, uzun vadede bir ¢6ziim getirmedigini ve de getirmeyecegini
gostermektedir. On tasarim galigmasinda ortaya ¢ikan 11,2 km olan giizergahindaki
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istasyonlar ya yiiksek viyadiiklerde ya da derin tiinellerde yer almaktadir. Giizergah,
yapilagmasini tamamlams alanlardan tarihi ve dogal zenginliklerin iizerinden gegmekte,
bu da kamulagtirma ve yikim masraflarim artirmaktadir. 111 Bogaz Kopriisi siireci,
spekiilasyonla beslenen Kentsel rant canavarlarimda gelistirmektedir. Dig kaynakli
kredilerle saglanan bu iiretime dayanmayan yatirimlar, mevcut teknolojiye yeni bir sey
getirmemektedir.

Bogaz Kopriileri Istanbul kenti¢i ulagimda ¢6ziim olmayacak, olmadi gibi yeni
sorunlari da beraberinde getirecektir.

Istanbul’un bugiinkii bityiime egilimi siirmesi halinde 2010 yilinda niifusu 16,6
milyona gikacak; buna gore de Bogazi gegen giinliik yolcu sayis1 2,4 milyon olacaktir.
Bununda 3/4 6zel araglarla, 1/4 toplu tagim araglan ile yapilacaktir. Buna karsilik 6zel
otomobillerin tagidig1 yolculuk, toplum yolculuklarin 1/4%iinii olusturacaktir. Biitiin bu
rakamsal degerler incelendiginde;

Kentin ulasim sistemi bir biitiin olarak ele alinmali ve planlanmahdir. Bogazin
iki yakasini, yiiksek kapasiteli bir rayl sistem hatlar ile birlesen bir tiip demiryolu gegisi
ile saglanmasi bu ana hatlann, yan kollarla olusturulacak banliyo hatlan ile beslenmesi
ulasimda bir ¢éziim olabilecektir. Demiryolu tiip gegisi ve diger sistemlerin birlikte
degerlendirilmesi, diger ulagimlarmnda diisiiniilmesini (deniz ulagimi) saglayacaktir.

Tarihsel siireci ve bugiinii inceledigimizde 1950 6ncesi demiryolu ve 1950 sonrasi
karayolu ulagim politikasi emperyalizmin degigen somiirgecilik anlayigina uygun olarak
tesbit edilmis ve uygulanmugtir. Doga ve insan kaynaklarinin tiiketilmesine ve toplumsal
gereksinimlere denk diismeyen sermayenin kir amacina yonelik bir sistem geligtirilmis
ve bugiine denk tagmmugtir. Ulastm i¢in yalmzca karayoluna agirlik verildigi buna kargilik
demiryollar1, denizyollari ve havayollari ile ilgili tasima kesimleri ile ilgilenilmedigi
goriilmektedir. Ustelik ulastirma alt kesimlerinde belirlenen hedeflerde birbirinden
bagimsiz saptanmugtir. Ulagtirma politikasinda ve uygulama araglarinda bir biitiinlitk
bulunmamaktadir. Koordine edilmis bir yatirim politikasininin izlenmemesi nedeniyle
iilkemiz tasima modeli karayollarinda, demiryollarinda, denizyollarinda, havayollarinda
farkh tasima sistemlerinin olusmasiin ve bu farkhiligin gittikge artmasina neden olmugtur.
Kisacas: bugiinkii ulagtirma sistemimiz ne ekonomik ne de etkindir. Biitiin bu
aciklamalardan sonra ulagimimiz konusundaki onerilerimize gegebiliriz:

Oncelikle sanayilesme, kentlesme ve bunlarin arasinda organik iligkiler kurulabilen
bir ulagim politikasi saptanmalidir. Bu politika ise su temel tercihlerden kaynaklanmalidur.

Otomotiv endiistrisi yilda yiizbinleri agan say1da otomobil iiretmektedir. Bu nedenle
petrol titkketimi artmakta, trafik kazalan ulusal facia haline gelmekte ve ¢evre kirlenmesinin
boyutlari artmaktadir. Bu nedenle ulagim otomotiv endiistrisine pazar yarataci degil, en
ekonomik tagimayi saglayici olmalidir.
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Ulagim alt sistemleri arasinda dengeli bir iligkiler yapisi olugturulmalidir. Bu yapi
da ulasim araglan ulagim yollar1 ve kullamlan enerji ulusal kaynaklara dayali olmahdur.
Ulagimda emek-yogun teknoloji kullanilir alt sistemlere 6ncelik verilmelidir.

Karayolu tagimacilif1 mevcut bigimiyle terkedilmeye ancak kitle tagimacihig1 genel
politikasi iginde alt sistemler arasi yardimci unsur olarak ele alinmalidir. Esas kitle
tagimacilig1 olmalidur.

Toplu tasim oncelikli ¢ziim iginde gerekli yolcu ve yiik tagimacilif1 agisindan
gerekse ulusal kaynaklara dayali olmas agisindan en avantajli alt sistemler olan demiryolu
ve denizyolu gelistirilmelidir.

Ulasimda dzellikle demiryolu tagimacilign belirleyici olmah karayolu buna tabi
kilmmalidir. Bu ilkeler 11ginda bulugacak ulagim politikast diga bagimlihg: azaltir. Bu
ulagim sisteminin rasyonelize edilebilmesi igin;

Ulasim alt sektorleri arasinda iilke kogullar1 arasinda bir denge ve uyum
saglanmalidir.

Ulagimi diizenleyen kurumlar tek bir 6rgiit biitiin iginde toplanmahdir. Yapimei,
bakimc, isletmeci, denetleyici kuruluglar yeniden ve radikal bir bigimde diizenlenmelidir.

Kitle yolcu tasimaciligi rasyonel, hizli, ucuz, konforlu hale getirilerek ozel
otomobile yénelik bireysel ¢oziimlerden uzaklagilmalidur.

Biiyiik kentlerde kitle tasimacihd: saglanarak gevre kirlenmesine ve trafik
tikanikli§ina engel olunulmalidir.,

- Otoyollann yiik tasimacihiginda kullamlmas terkedilmedir. Demir ve denizyollar
degerlendirilerek, karayolu ve ulagim araglarinda kullanilan enerji, filke kaynaklarina
dayandirilmaldir.

Sonug olarak; genel ulagim politikalarinda toplu ulagim ve tagimacilik demir ve
denizyolu agurlikh ele alinmali, ekonomik ve rasyonel ¢oziimler radikal kararlaria yagama
uyarlanmalidir.
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