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1. ELEKTRIKLI ULASIM SiSTEMLERININ GEREKLILICi VE ONEMI

19. yy'dan 20. yy'a gegerken Osmanh Imparatorlugu topraklarinda 6nemli kalitede ve
uzunlukta bir yol ag1 yoktur. Varolan demiryollar: ise, genelde yabanci sirketler tarafindan
kendi amaglan dogrultusunda yapimiglardr. iTk demiryolu hattimiz 1851'de fzmir-Aydin
arasinda kurulmugtur. Daha sonra Biiyiik Atatiirk'iin engin dehasinmn iiriinii olacak
yurdumuz "demiraglarla 6riilmiigtiir". 4000 km'lik demiryolu bityiik bir cogku, 6zveri ve
cabayla gergeklegtirilmistir.

1950'li yillarda Truman Doktrini gergevesinde Marshall plan: geregince; iilkemizde
lokomotif fabrikas1 kurulmasina, Denizyollarina agirlik verilmesine ve demiryollarinda
elektrifikasyona destek verilmemis, 33 Dizel lokomotif hibe edilmis, boylece demiryolu
politikasina yon veren politikacilarimiz bir yerde "uyutulmug”, daha sonra bu dizel
lokomotiflerin yedek pargalarinin alimi igin, bu lokomotiflerin fiyatlarinin ¢ok tistiinde
ddemeler yapilmistir. 1959'da Ankara-istanbul Demiryolunun Elektrifikasyon Projesi,
her iglem bitmis iken son anda iptal edilmistir. Boylece iilkemiz bugiine kadar trilyonlarca
TL'st zarara ugratilmigtir. 1957'lerde isletmeye agilan Sirkeci-Halkal/istanbul Elektrikli
Banliy® hatt: bu anlamda gok basarili tagima hizmetleri yapmuigtir.

1983-1993 Ulagtirma Ana Plani yapilmasina ragmen, bu plana genelde oldugu gibi
uyulmamigtir. 1983'lerde baslayan Ozal déneminde demiryollari igin tarihsel bir yamlgiya
diigiilmiis, komiinizmin bir amaci gibi bile goriilmiigtiir.

Ulkemizde bugiine dek (1959'dan bugiine) siirdiirillen Ulagim Politikalari, bugiin
Tiirkiye'yi cagdag Avrupa'nin demiryollarinda en geri iilkesi durumuna getirmistir.

Bugiin 2. dereceden yollariyla birlikte yaklagik 19.000 km'ye varan bir demiryolu
sebekesine sahip iilkemizde bu 10.000 km'nin ancak beste biri elektrikli, iigte biri
sinyalizasyon sistemine sahip olup ortalama hiz saatte 80 km'dir. Ulkemizde
demiryollarinin yolcu tagimadaki pay yaklagik yiizde 4 (bu demektir ki taginan her 100
yolcunun 4 adedi ancak demiryollariyla tasinmaktadir), yiik tagimacihigidaki pay: ise
yaklagik yiizde 8'dir.
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Girmek icin ¢aba gosterdigimiz Avrupa Birligi'nde, demiryollarinda ortalama hiz saatte
200-250 km'dir. Yolcu ve yiik tasimada elektrikli demiryollarinin paylan hep yiizde 60'n
iizerindedir.

Bugiin yapilan bir hesaba gére, yalmz yiik tagimacilifinda demiryolu pay1 %7'de %30'a
cikarilabilse, yaklasik 9.5 milyon m? petrol tasarrufu saglanabilecek ve ilkemiz ortalama
36 milyar dolarlik bir kayiptan kurtulabilecektir.

1973/74 Enerji Krizi ozellikle Avrupa'da Elektrikli Toplu tasimacilifi daha da on
plana ¢ikarmugtir.

Bugiin Avrupa'da TER (Trans-European North-South Railway Project) ve AGC (Trans
European Agreement on Main International Railway Lines) antlasmasi gergevesinde tiim
Avrupa iilkelerindeki demiryol hatlarmda yiiksek hiza ¢ikmak ve aymi sistemle birbirine
baglanmak amaglanmistir. Bu iilkeler icin bagka bir amag ta 2015 yilinda 30.000 km'ye
uzanan yiiksek hizh demiryolu sebekesini kurak ve ortalama hiz1 saatte 350-400 km'ye
¢ikarmaktir. Uziilerek séylemek gerekirse bizde heyecan verici, hedefi ola bir "Ulagim
Politikas1" yoktur.

Bir 6rnek vermek gerekirse; neden iilkemizde Paris'i Briiksel iizerinden Londra'ya
baglayan, 3 iilke demiryolu igletmelerinin ortaklasa caligtirdiklart TGV (Traina grande
vitesse) teknigine dayanan bir EUROSTAR treni yoktur (400 km uzunluk, 800 yolcu,
saatte ortalama hiz 300 km).

Genelde ulagim sistemleri birbiriyle yangan degil, birbirini tamamlayan diizenlerdir.
0-100 km arasinda, karayolu tasimaciliginin, 100-800 km arasinda demiryollarinin 800
- km'den oteki mesafelerde de havayolu tasimaciliginin daha verimli oldugu
varsayllmaktadir. Ulkemizde, yanhs ulagim politikalari nedeniyle, 6zellikle ve oncelikle
karayolu tagimaciligina daha biiyiik pay aynilmus, denizyollari ve demiryollan geri planlara
atilmiglardir. Bunun sonucunda da bugiinkii "ulagim ve tagima krizi" dogmugtur. Bugiin
iilkemiz diinyanin 195 iilkesi arasinda her 10.000 araca diigen olii say1s1 bakimindan
12'nci durumdadir. Oniimiizdeki iilkeler Etyopya, Mogolistan, Kazakistan vb. iilkelerdir.
Bu ¢ok acikli bir durumdur.

2.2000'Li YILLARDA ULKEMIZDE DEMIRYOLU TASIMACILIGI

NASIL OLMALIDIR?

Demiryollarinda yolcu tagimaciliginda en dnemli tercih kriterleri; stirat, konfor,
temizlik, enerji ekonomisi ve kapidan kaptya tagima gergeklestirilmesidir. Modern iilkeler
demiryolu endiistrisi ile birlikte bu nitelikleri birer agama sayarak daha ileri gitmeye
galigmaktadirlar. Bati ve Kuzey Avrupa Demiryollar, Japonya yiiksek hizl tren
isletmeciliginde 6nde gelen demiryollaridir.

Bu iilkeler demiryoluna neden dncelik ve onem verdiler;
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* Enerjide ekonomi saglar,

* Demiryolu tagimacilifi diger ulagim sistemlerine gore ok daha siiratli, konforlu ve

giivenlidir,

* Dogal gevrenin korunmasinda en iyisidir, daha fazla sayida yolcu tagimast nedeniyle

niifus yogunlugu fazla olan bolgelerde en iyi ulagim sistemidir (bir yonde, bir saatte),

» Giriiltii diizeyi en diigiik arag tiiriidir,

* Trafik kazalar bakimindan ve bu kazalarda yasanan kayiplar agisindan en diisiik

verilere sahiptir,

Geligmigligin kriterini bosa tiiketilen zamanin azh) olarak tamimlayan bu tilkeler
ulagimda gegirilen zaman1 azaltabilmek igin galigmakta ve bu amagla da yiiksek izl
tren ¢aligmalarina bilyiik 6nem vermektedirler.

Buiilkeler yiiksek seyahat hizlarma ancak yiiksek standartta yeni demiryolu sebekesi
inga etmek veya mevcut demiryolu sebekesi iizerinde 6zel dizayn edilmis araglar kullanmak
suretiyle ulagabilmiglerdir.

Yiiksek standartta yeni demiryolu sebekesi yapimi biiyiik sermaye yatirimlarina ve
uzun zamana ihtiyag duyar. Yiiksek hizli tren uygulamasinda bu strateji ilk olarak Japon
Demiryollarinca (JNR) daha sonra da Fransiz (SCF), Alman (DB) Demiryollarina
uygulanmgtr.

Yiiksek siirat ¢aligmalarinn ilk bagladi1 iitke Japonya'dir. Tokyo-Osaka arasinda 1964
yilinda gergeklestirilen Shikansen uygulamasi bu iki merkez arasindaki seyahat siiresinde
nemli kisalma saglamigtir. 515 km'lik parkurda seyahat siiresi ucaga nazaran yarim saat
fazla olmaktadir. Tokyo-Osaka arasindaki parkurda ilk Shikansen'in hiz1 saatte 210 km
iken bugiin bu hiz saatte 270 km'dir. Tokyo-Osaka arasindaki parkurda her y1l 130 milyon
yolcu taginmaktadir. Japonlar Agustos 1999'da bunu yenilemiglerdir.

21. yiizyrhn projesi olarak da adlandirilan Japonya STAR 21 projesi JR East tarafindan
yiiriitillmektedir. Bu proje kapsaminda 1993 yilinda saatte 425 km hiz gergeklegtirilmistir
ki bu TV'lerden sonra gelen ikinci en yiiksek hiz degerdir. Ayrica Maglev teknolojsi ile
tasarladiklan bir tren de 100 km/h'nin iizerindeki hizlarda yerden 15 cm yiikselerek yol
almaktadur. 1997 yih igersinde Japonlar Maglev teknolojsi ile tasarladiklar arag ile yapilan
denemede 520 km/h'lik yeni diinya hiz rekoruna ulagmugtir.

Japon demiryollarindaki yiksek hizh tren teknolojisiyle ilgili bu gelismelere paralel
olarak Fransiz Demiryollan yiiksek hizli tren igletmeciliginde dnemli agamalar saglamugtir.
Nitekim Fransiz demiryollan yolcu trafigini son 25 yil igersinde kara ve hava yolu
baskisina ragmen iki katma gikarmug, 1987 yilinda 60 milyar yolewkm iiretim saglanugtir.

Bu basarida 1981 yilinda Paris/Lyon yiksek hiz tren hattinin (TGV) servise
konulmasinin 6nemli katkisi vardur.

1981 yilinda Paris-Mans arasinda TGV Atlantik ve 1993 yilinda Paris-Lille arasinda
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TGV yiiksek hiz tren hatti agiimigtur. Bu trenlerde saatte 300 km. ticari hzla diizenli
servisler yapilmaktadir. 1996'dan itibaren de cift katli TGV'ler deneme seferlerine
baglamigtr.

ik yiiksek hizl1 diinya treni (TGV) 26 Subat 198 1'de yolcusuz 380 km/h hiza ulasarak
ray iizerinde diinya rekoru kirmig ve bu rekorunu birgok kez yine kendisi daha yitksek
hizlarda tekrarlamstir. Halihazirda 18 may1s 1990'da gergeklestirdigi yolcusuz yapilan
testte elde edilen 515.5 km/h huzla rekorunu elinde tutmaktadir.

TGV'ler yolcu/km bagina sarf ettifi enerji miktarin diisiikligi ve zamandan sagladig1
biiyiik tasarruf nedeniyle Fransa'da ulusal bir dviing kaynag1 haline gelmistir.

Tiim Bu Gelismelere Paralel Olarak Ulkemiz Demiryollarinda Durum Nedir?

Diger ulagtirma sistemleriyle kargilagtiridiginda boru hatt1 ve deniz ulastirmasindan
sonra en ckonomik ulagtirma tiirii olan demiryolumuzun tarihgesi Tiirkiye'mizde fzmir
ve Aydin arasindaki 130 km'lik bir hattin inga edilmesi ve isletilmesi imtiyazinin Osmanh
Sultammnin karariyla bir Ingiliz girketine verildigi 23 eyliil 1856 tarihinde baglamistir.
1923 yihinda Cumhuriyet kuruldugunda, milli smirlar iginde yaklagik 4.000 km olan
demiryolu gebekemiz bugin, 8607 km anahat ve 1901 km tali hat olmak {izere toplam
"0.508 km'ye ulagmustir. Toplam hattimizin %21' elektrikli, %29'u sinyallidir.
Demiryollarmmizin %26's1 binde 10'dan fazla egimli ve %18'i 500 metreden kiigiik yarigapl
kurplardan miitesekkildir. Raylann %28'1 30 yagin fizerindedir.

TCDD'de yolcu ve yiik tasimacilig, banliyé tagimacihifi ve Samsun, Haydarpasa,
derince, Bandirma,; [zmir, mersin ve iskenderun Liman [sletmeciligi yapilmaktadur. Yilda
yaklagik, 15 milyon ton yiik ve 100 milyon yolcu taginmakta ve limanlanimizda 30 milyon
yilk elle gegmektedir. Arag filomuz ¢ok yaslidir. Demiryollarimizin alt yapisi da arag
filosundan gok daha farkli bir durumda degildir.

Asagdaki tablodan da goriilecedi izere yillardir demiryollar: icin karayollarina gore
cok daha diigik diizeyde 6denckler verilmistir. Demiryollari yatinmlarnin ulastirma
sektérti icindeki pay: ortalama %15'lerde seyrederken karayollarinin pay1 %70'lerden
agagiya inmemistir.

il Karayoliarina Demiryollanna
Verilen Verilen
Bes yillik kalkinma plani (1963-1 967) 71.2 17.5
Bes yillik kalkinma plani (1968-1972) 72.7 18.8
Bes yihk kalkinma plant (1973-1978) 746 13.
Bes yilhk kalkinma plani (1979-1984) 74.6 10.6
Bes yilk kalkinma plant (1985-1989) 433 16.0
Bes yilik kallinma plam (1990-1995) 82.7 7.2
Bes yillik kalkinma plani (1995-2001) 85.1 6.1
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Neler Yapmahyiz?

Toplam enerji tiiketiminde "Ulagim Kesimi"nin 6nemi bityiiktiir, genellikle bu oran
%20-25 diizeyindedir. Bunun da yaklagik %75-80'ini karayollar: trafigi, %5-10'unu da
demiryollar trafigi olugturmaktadir. Endiistrilegme siirecinde olan ekonomiterde kalkinma
icin en gecerli yontemlerden biri, enerjinin ve ulagimin ucuz ve kolay saglanmasidr.
Esas olan; belirli bir yiikii, belirli bir mesafeye, belirli kogullarda, en az enerji titketerek
tagimaktir.

Elektrikli toplu tagima sistemleri, modern iilkelerde oncelikle kurulan tagima
sistemlerdir. Bugiin niifusu 1 milyonun iizerinde olup da orada metro, hafif metro ulagim
sistemleri olmayan bir Avrupa kenti bulunmamaktadir. Kentler aras1 ulagimim gok biiyiik
oranda elektrikli demiryollar tagitlariyla gergeklegtirmeyen modern iilke yoktur. Ciinkii;

» 2-3 seritli bir kilometre otoyolun, ¢ift hat ve sinyalizasyon demiryoluna gore maliyeti
10 misli fazladir,

» Dért seritli bir otoyolun yapim maliyeti ile 200 kilometre iz yapabilen bir demiryolu

hattinin maliyeti esit diizeydedir,

* 1 kilometre demiryolu 600 bin dolara, otoyol ise 6 milyon dolara mal olmaktadr,
» Karayollan deniz tasimaciligma kiyasla 10 kat daha fazla yakat tiiketmektedir,
* Yolcu tagimaciliginda demiryollari 12 kat daha ucuzdur.

Bilim ve teknik bir yana birakilmus, iilke potansiyeli ve kogullar degerlendirilmemis
ve yollarimiz ve yiik tasimada birbirleriyle yarigan otomobil, otobiis ve kamyonlarla,
tirlarla dolup tagmus, trilyonlarca pahali,ama ¢ok pahali tonxkm, yoluxkm yapilmis,
yetmeyen yolar eskimis, istatistikleri delen kaza oranlan dogmus ve sonugta bundan iilke
kaybetmigtir.

Neden bu gergekler goriilmek istenmez? Bugiin en modern Avrupa iilkelerinden biri
olan Almanya'da yiik ve yolcu tagimaciliginin yaklagik %60 elektrikli demiryollariyla
yapilirken, acaba oradaki yetkililer bizimkiler gibi hata mi yapiyorlar? Cogu zengin
iilkelerden olusan Avrupa'da demiryolu sebekesini Isvigre, Norveg, Isveg gibi %100
yakin elektrikli yapanlar var. Acaba onlar da dalginlik igindeler mi?

Bir an énce bir 10 yillik ulagim plant hazirlamak ve bu planin uygulanmasinda bir
teknik kurulu tek yetkili kilmak gereklidir. Son ulagim surasinda bazi konular ele almmgtir,
ama bunlar da uygulanmayacaktir, tipki dtekiler gibi.

Boylece yetkili, teknik kisilerce hazirlanacak bir plan iizerine elektrikli uzak mesafe
(elektrikli demiryollari) ve elektrikli yakin mesafe ulasim sistemleri (hizh tramvay, metro,
prometro gibi) dncelikli devreye alinmalidir. Bdyle bir planin hazirlanmas: kadar
uygulanmasi da Snemlidir.

Bir an 6nce elektrikli ulagim araglar iiretebilecck fabrikalar kurmak, onlan geligtirmek
gereklidir. Bunun igin ilk asamada bu konuda teknik ve bilimsel iistiinliikleri bilinen
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yabanci firmalarla patent anlagmalarma gitmek ve bu isi yurdumuzda tiimiiyle yapabilecek
diizeye erigtikten sonra tiimil yerli mah kullanilarak yerli iretimine gegmek gereklidir.
Konya'da galigtinlan tramvay sistemi, Ankara'da devreye giren metro, Bursa'da ve Izmir'de
baglatilan hafif metro ve izl tramvay projeleri, Istanbul'da baslatilan premetro projesi,
devam eden metro ¢aligmalar kisa bir siirede desteklenirse, belirli teknik kogullar yerine
getirildiginde, belirli bir oranda Tiirk miihendis ve isinin gerceklestirecegi, ulusal gururun
birer yapitlar olmuglardir ve olacaklardir.

Genel anlamda demiryollarini karayollariyla esit kosullarda yarigir duruma sokmak,
yeni hatlar agmak ve demiryollarini daha gekici yapmak. Bunun igin yasal diizenlemelere
gereklidir.

Sonug olarak, ana hatlariyla belirtilmeye ¢ahsgilan, ulagim kesiminin gelecegini
yonlendirmede ve dolaystyla ulasimda enerji ekonomisinde yapilmast gerekenler,
hepimizin diigiincelerine ve goniillerine sigamayan isteklerdir.

3. TRAFIK SORUNUNUN BOYUTLARI

Demiryollarim inceledikten sonra genel anlamda trafik sorununu nasil ¢ozebiliriz
sorusuna yanit arayalim.

Hergiin karayollarinda birgok vatandagimiz gogu kez bagkalarinin sorumsuzluklari,
kabahatlar nedeniyle yagama veda etmektedirler.

Bu biiyilk dramin arkasinda, uygulanan veya bilingli uygulattirtlan "Ulagim
Politikalart” eksik bilgilerle yetistirilen insan potansiyeli, bozuk altyaps, yasalara ve
kurallara uymamazlik, trafik ve otorite boslugu gibi dncelikle belirtilmesi gereken nedenler
bulunmaktadir.

3.1. Kusa Siirede Yapilmasi gerekenler Nelerdir?

1. Ehliyet verme igi iiniversitelerin denetiminde olmahdr,

2. En ¢ok kaza nedeninin "sollama" oldugu bilindigine gore, miimkiin oldugunca
gidig-gelisli karayollar ortadan yiikseltilmis geritle ayrilmalidir. Genis ve tehlikesiz
yerlerde bu serit yapiimayabilir.

3. Trafik isaretlerinin bulundugu plakalar yeniden ele alinmal, cogaltilmalidir,

4. Yol onartm ¢aligmalarinda -5rmegin micir dokiilmesi gibi- siiriiciiler icin ¢ok uyarici,
kazalari engelleyici dnlemler almmalidir. Yol kavsaklarinin sik olmamasina, virajlarn
az olmasina ¢aba gosterilmelidir. Yol kavsaklarinin sik olmamasina, virajlann az
olmasina gaba gosterilmelidir,

5. Kamyonlann azami yiikleri gok stki bir sekilde denetlenmeli ve bu tip araglara
kesin iz sinirlamast getirilmelidir,

6. Kaza edenlerinin en 6nemlilerinden biri olan "lastik patlamasi"m onemli oranda
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azaltmak i¢in trafikte sik sik lastik kalite kontrol yapilmalidir. Tiim Avrupa'da dzellikle
sinirlarda biiyiik tagitlar i¢in bu iglem yapilmaktadir ve olumsuz sonugta arag, geregini
yapmadikea trafikten men edilmektedir,

7. Ehliyetsiz tagit kullananlarla, igkili araba kullananlarin ehliyetleri derhal iptal
edilmeli ve bu kisiler hapis cezastyla cezalandirilmalidir. Kargisindakilere saygisizlik
eden, onun yagamina kastedenler bunun bedelini 6demelidirler,

8. Araba kullananlan, kendi arabalariyla rahatsiz eden, taciz eden "yol magandalan"
da yakalandiklarinda, ehliyetleri 1 yil iptal edilmeli ve bu tip "hasta"lar TV'larda
teshir edilmelidirler,

9. Tagitlarin trafik kontrollar1 (motor,donanim, eksoz vb.) iiniversite kontroliinde en
geg yilda bir yapilmalidir,

10. Trafik denetleme ekiplerinin sayisi ve kalitesi en kisa siirede arttirimalidir,

11. Araba kullamcilarinmn, 6zellikle kamyon siiriiciilerinin 6 saatten fazla siirekli araba
kullanmalar1 6nlenmelidir,

12. Hiz simirlamasina uymayanlardan etkili para cezalan alinmahidir. Bu ceza paralan
bir fonda toplattirilip yeni trafik ekiplerinin donamminin saglanmasinda
kullandirilmahdir,

3.2. Uzun Siirede Yapilmasi Gerekenler

1. Bir yasal diizenlemeyle elektrikli toplu tagima sistemlerine oncelik ve destek
verilmelidir. Gerekli finansman biiyik kentlere giris yapan her tiirlii karayolu tagit
sahiplerinden alinacak belirli katkilarla saglanabilir. Diinyada uygulamalari vardir,

2. Deniz yolu ulagtmma da 6nem veriimelidir. Us tarafi denizlerle gevrili iilkemizde
bu yolun kullamimasi igin gerekli diizenlemeler yapilmah, tesvikler getirilmelidir.

3. Ulasimda y8netim kargasast yasal diizenlemelerle ortadan kaldinlmalidir. Omegin,
Istanbul'daki trafik sorununun ¢oziimlenmesi i¢in ilgili 20 kurulusu koordine edecek
bir Ulagim Otorite Merkezinin gerekliligini igin uzmanlari belirtmektedirler.
Uzmanlardan olugan merkezi bir yénetim, bu islemin koordinasyonunu, denetimini
ve planlamasini yapabilir,

4. Karayollarinin da sayis: ve kalitesi arttiriimalidir. Ozellikle otoban (otoyol) olmayan
karayollarmda genisletme galigmalan yapilip yalmzca kamyon ve tirfarin kullamlmas:
zorunlu olan geritler yapilmahdir,

5. Ozellikle kamyon, kamyonet, taksi vb. tatt siiriiciilerinin segiminde dikkate alinacak
hususlarn degerlendirilmesi ve bu igin planlamas1 yapilmahdir. Ormnegin, siiriiciiniin
Yast, gocuk sahibi olup olmamas, saghk durumlari, egitim diizeyi vb. gibi etkenler
kaza olasiligna biiyiik oranda etki etmektedir. Aylik durumlar, aracin kendisinin olup
olmadig1 gibi birgok faktor de énemli rol oynamaktadir.
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6. Bu iste en biiyiik etken "egitim"dir. ilkokuldan baslamak iizere bireyler sorumlu ve
yiikiimlii kigiler olarak yetistirilmeli, onlara vatanim sevme, koruma bilinci yaninda
gevre bilinci, trafik bilinci de verilmelidir. Bu bilingle yetisecek nesillerde kaza
olasiliklari gok azalacaktir.

7. Universiteleri mithendislik fakiiltelerinin ilgili boliimlerinde "Elektrikli Toplu tagima
Sistemleri"ni tanitan, dgreten, projelerini yapabilen gengler yetistirilmelidir. Gelecegin
enerjisi "Giines enerjisi"dir. Bu durumda 2000'li yllar1 dtesinde giinegle ¢alisabilen
"Elektrikli Otomobiller”, belki de otobiisler devreye girecektir. O zaman gevre hig
kirlenmeyecek, kaza olasiliklan ok azalacaktir.

Sonug, bu “canavar" ile savagta basar1 bu dnerilerin tavizsiz gergeklesmesiyle
miimkiindiir. Biitiin bu oneriler gerceklegse "enerji sorunu” da daha kolaylikla
¢Oziimlenebilir.

4, SONUC: COZUM PROJELERI-2000'Li YILLARIN TURKIYE'SINI
iLGILENDIREN ULASIM ve ENERJI iLE ILGILI PROJELER

Genelde iilkemizde ulagimin sorun olmaktan gikabilmesi igin yapilmas gereken 14
proje vardir. Bunlar soyle siralanabilir;
1. Yeni Yasalar Cikarmak
1.1. Ulagtirma Bakanhgi'nin Yeni yetkiler Yasast
(Baymdirlik Bakanhigi'nda olan bazi yetkilerin devredilmesi)
1.2. Karayollan Tagit Kulanim Projesi Yasas
(otobiis, kamyon vb. tagitlarin genel kullanim yasasi)
2. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollarinda (T.C.D.D.) Elektrifikasyon Projesi
3. T.C.D.D.'nin Reorganizasyon Projesi (Yeniden yapilanmast, verimli KIT haline
doniistiiriilmesi, kismen ozellestirilmesi)
4. T.C.D.D.'nin Fabrikalarinin Modernlestirilmesi Projesi
5. Kentlerde Elektrikli Toplu Tagima Sistemlerine (Tramvay, Hafif Metro, Metro),
Gegisin Hizlandinlmasi Projesi
6. 21. Yiizyihin Cagdag Elektrikli Ulagim Sistemleri Projesi
(AR-GE ¢alismalarina destek vererek Hybrid tagitlar (Dizel-Elekt.), Akiilii Elektrikli
Otomobiller Uretmek.
7. Karayollan Ulagiminin Reorganizasyonu Projesi

Karayollar iizerinde bile gagdas iilkelerin ¢oZunda var olan Akalli Ulagim Sistemleri
(ITE: Intelligent Transportation Systems), Akill Tagt Karayolu Sistemleri (IVHS:
Intelligent Vehicle Highways Systems), Tleri Tasit Kontrol Sistemleri (AVCS: Ad-
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vanced Vehicle Control Systems) ¢ok az uygulanmaktadir. Bu sistemlerde, trafik
yogunlugu nedeniyle olugan kayiplar minimize edilmekte, trafik kazalarindaki 6liim
ve yaralanma en aza indirilmekte, trafik akis1 siireklilik kazanmakta, daha az yakat
kulanimi saglanmakta, kaybedilen zaman azaltilmakta, gevreye olan olumsuz etki
de diisliniilmektedir.

8. Denizyolu Ulagimimn Reorganizasyonu Projesi
9. Yiik Tagimaciligimin Demiryollartna Kaydirilmasi Projesi
10. Yiik Tagimacihiginda Konteyner Tagimaciligina Gegis Projesi

11. Tiirkiye'nin Hiz1 Saatte 200 km Olan Trenlere Sahip Ulkeler Birligi'ne
Entegrasyonu Projesi

12. Tiirkiye'nin Dogu-Bati, Kuzey-Giiney Dogrultusunda Yeni Hatlar A¢ma Projesi

13. Tiirkiye'nin Tiirk Cumhuriyetleriyle Ortaklaga Kurmasi Gereken Demiryollan
Projesi

14. Istanbul'un Tiip Gegis Projesi

Sonug; biitiin bu dneriler, 40 yildir bu konularda yetigmis, ugragmis, teorik ve pratik
¢ahigmalar yapmis bir bilimadam tarafindan zaman zaman yetkililere proje olarak
verilmistir. Ama ozel olarak su soylenebilir; etkililer (bilgiler) yetkisiz, yetkililer
(gdrevdekiler) etkisiz kaldikga ¢oziim degil, ¢oziimsiizliik iiretilecektir.

Biitiin bu biiyiik projelerin bir an dnce devreye sokulmasi gerekir. 2000'li yillarin
BUYUK TURKIYE'si ancak BUYUK PROJELERLE gerceklesir. Biitiin bu projelerin
finansmanmn1 saglayacak ¢oziim Gnerileri de mevcuttur. Bagarmak in dnce inanmak,
inanmayanlan inandirmak, ¢iinkii bagar ona inananlarindr.
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