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Tiirkiye’nin ulagtirma sisteminin karayolu tasgimaciliina dayali bir yap:
sergilemesi ekonomik kayiplarin yaninda gevresel olumsuzluklara da maruz kalmasina
yol agmaktadir. Bu yiizden, gelecekte kiiresellesmenin ve ekonomik biiylimenin temel
unsuru olarak benimsenen ulagtirma sektorii i¢inde “demiryolu tagimacilifina” daha

fazla kaynak ayirmasi ve agirhk vermesi gefekméktedir.

Bu tez ¢aligmasinda Tiirkiye ulastirma sektérii iginde demiryolu tasimacihik
sisteminin Snemi ayrintilt olarak ele alinmigtir. Birinci bsliimde ulagtirma ve tagimacilik

sektorlerinin tamimi, ekonomik yonii ve etkinlikleri ele alinmigtir.

Ikinci bolimde Tirkiye agisindan ulagtirma sektoriiniin tarihsel gelisimi
incelenmis ve tasimacilik sistemleri tanitilarak demiryolu tasimacilik sistemi diger

sistemlér]e karsilastmlmigtir.

Ugtincii bﬁlﬁnide, Tiirkiye demiryolu tagimacilik sistemi sektorel olarak ele
alinmigtir.
Dérdiincii boliimde, Tiirkiye’nin Demiryolu Yik Tasuma Talebi ekonometrik

model ile analiz edilmistir.



i
ABSTRACT
THE IMPORTANCE OF RAILROAD TRANSPORTATION IN TRANSPORTATION
SECTOR IN TURKEY FROM AN ECONOMIC PERSPECTIVE AND AN ANALYSIS

OF DEMAND FOR DOMESTIC SHIPPING BY RAILROAD THROUGH

ECONOMETRIC MODEL (1980-2000)

Meserret NALCAKAN
Head Department of Economics
Anadolu University, Institute of Social Science, Oktober 2003

Advisor: Prof. Dr. C. Necat BERBEROGLU

The fact that Turkey’s transportation and shipping system highly depends on rozZs and
highways causes not only ecenomic loses but also environmental problems. Therefore;
Turkey should give more importance ana gréater ﬁﬂaﬁcial support to railroéd transpornation
as an indispensable part of transportation sector, which is considered crucial in globalzation
and economic growth.

In this study, the importance of railroad ttansportation sector in overall Turkish
transportation system has been examined in detail. THe hrst part introduces the definiiions of
transportation and shipping sectors, their econonic values and activities.

| .In the second part, the historical deyeldijineﬁf‘df trarisportétion Sector in Turke_v has
been presented. Following a brief introdu"ctio'ﬁ of tfaihsportation systems, rzilroad
transportation system has been coxﬁpared to other sys'tieﬁis.

The third part deals with 'i“urkish railroad system ofi a sectoral basis.

In the fourth part, the demand for shipping by railway in Turkey has been arzlysed

through econometric model.
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GIiRiS

Insanlik, ilk¢aglardan giiniimiize dek ulagim sistemlerinin gelistirilmesine biiyiik
O6nem vermistir. Ulasim, sosyo-ekonomik ve politik yasama etkileri ve iretkenligi
artirmadaki 6nemli rolii nedeniyle zamanla sosyal ve ekonomik yapiy1 sekillendirici bir
nitelik kazanmigtir. Aym1 zamanda toplumlar igin, kiiltiirel ve ticari etkinliklerin de
gerceklesmesini saglayan vazgegilmez bir sistem haline gelmistir.

Ulkelerin ileri bir ekonomik ve g¢ajdas bir toplumsal yasam diizeyine
erisebilmeleri egitim, iletisim ve ulagtirma sektorlerine verecekleri Gncelige baghdr.
Ulke smirlarmin 6nemini yitirdigi, kiiresellesen | diinyanin  bilgi toplumlarindaki
elektronik nano teknik buluslara. yonelis, ulagtirma sektdriinde de kokten bir degisimi
gerekli kilmaktadir.

Giiniimiizde kiiresellesme sonucu ulagilan mekansal biiyiikliigin boyutlari,
tiretim faaliyetlerinin yarattifn dinamizm, iggiiciiniin yogunlasma ve yatmim
kapasitelerinin diizeyi gézlendiginde ileri teknolojiden ne kadar yararlamlmas: gerektigi
ortaya ¢tkmaktadwr. Baska bir deyimle, cografi biiyiikliklerin ve ekonomik olgularin
diinya dlgefinde tanimlanmasiyla ulastirma alaminda yapilmasi gerekenlerin hi¢ de az
olmadig1 goriilmektedir.

Bir iilkenin ulagtirma sistemlerinin sosyal, ekonomik ve cografi yapiya uygun,
gevreyle uyumlu bir bigimde gelismesi, o iilkedeki, mevcut kurumsal yapmmn ve
isleyiginin ilerlemesi siirecini hizlandirmaktadir. Ayrica bilimsel ve teknolojik ugragilar
toplumsal ve ekonomik ihtiyaclarin yaninda bu ihtiyaclar1 karsilamak iizere kurulmug
bulunan drgiitlenme ve isleyislerindeki degisimi de zorunlu kilmaktadr.

O halde, iilkelerin ulastirma politikalarmin ekonomik ve teknik agidan anlamh
bir biitlinliige sahip olabilmesi i¢in, iilke ekonomisinin kogullar: ve gereksinmelerinin
gézoniinde bulundurulmasi gerekir. Aksi durumda yiirlitiilen ulagtirma polifikalarmm
iilkke gergekleriyle Ortiismeyecegi ve ulastirma sistemlerinin iglevsel anlamda saglksiz
ve dengesiz bir nitelife sahip olarak pek ¢ok sorunu beraberinde getirecegi agiktir.
Ulagtirma politikasi olugturulurken sanayi, tarum, enerji sektorleri, kentlesme olgusu ve
niifus yapisiyla birlikte, ekonomik-sosyal-politik ve giivenlik gibi fonksiyonlarin da

dikkate alinmasmi gerektirmektedir.



Tiirkiye’de ulagtrma sektdriinde dengeli ve saglikh bir yapilanma gegmiste ve
glinfimiizde gergeklestirilmemistir. Bu yiizden ulasimm sosyal ve ekonomik yagam
tizerinde destekleyici etkisinden ¢ok, olumsuz etkisi sdzkonusudur. Ulkemizde ulagim
politikalart 6zellikle 1950 yilindan sonra ekonomik ve sosyal gereklere uygun ulagim
sistemlerini belirlemekten uzak, disa bagimh ulasgim modellerinin benimsenmesi
yoniinde ylriitiilmistiir,

Tirkiye’de ulasgim sektdrii i¢inde demiryolu tasumaciik sistemi tarihsel
boyutuyla ele almdiginda goriilmektedir ki, sektér 1950’ lerden sonra thmale ugramis;
yatrmm ve tesviklerden yeterli oranda yararlanamadidi gibi demiryolu tagimaciliinin
isletmeciligini de stlenen kurum olan Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
(TCDD)’nin, yapisal 6zelligi nedeniyle gelirinin giderini bile karsilayamamas: durumu
ortaya ¢tkmustwr. Oysa iilkemiz, gerek uluslararasi gerekse bdlgesel antamda yeni
ekonomik ve politik olusumlara uyum saglamak igin, demiryolu sektSriine Snem
vermek; bunu bagarabilmek i¢in de sektdrdeki yapisal, yonetsel, finansal ve teknolojik
boyutlu bir degisimi gergeklestirmek zorundadir.

Ulkemizde demiryolu tagimaciligmin, ulastirma sistemi igindeki Sneminin kabul
edilmesi ve deniiryollarmm piyasa kogullarina gore isleyen, etkin ve ticari odakli hizmet
sunmasi gerekmektedir. Ornegin, kombine tagimacilik sistemlerinin yitk; hizh tren
teknolojisinin de yolcu tagimacilifina uygulanmasi halinde, hem filkemiz agismdan
kullanilan enerji kaynag: itibariyle dig iilkelere bagimliliktan, hem de g¢evreye olan
olumsuz etkilerden kurtularak, Avrupa ile uyumlu bir ulagim sistemine kavugulmug
olacaktir.

Bu tez ¢aligmasmm bdlimleri ve kapsamlar: belirlenirken yukaridaki agiklama
ve belirlemeler dikkate alinarak ulastirma sektSriiniin ve demiryolu tagimacihifinm
durumu Tiirkiye i¢in de ele alinarak ayrintili olarak aragtrilmigtir.

Calismamizin  birinci  bbliimiinde  ulagtumanm  tammmu,  8zellikleri, |
makroekenomik yonii, ulastirma ile ilgili genel sorunlar, ulastirma etkinlikleri ve digsal
maliyetlerin i¢sellestirilmesi konular incelenmistir.

Ikinci boliimde, Tiirkiye’de ulastwma sektSriiniin tarihsel gelisim siireci ve
Tirkiye agisindan ulastirma sektSriiniin 6nemi ekonomik anlamda irdelenmeye
caligtimigtir. Tastmacilik sistemlerinin {ilkemizdeki meveut durumlari ele alinmak {izere

ayr1 ayn aragtirilarak, konteyner tagimaciifinn Onemi vurgulammistir. Tagmma



sistemlerinin demiryolu tagimacilik sistemi ile farkh agilardan kargilastiriimasi
yapilmisgtir.

Ugiincii boliimde, Tiirkiye demiryolu tagimacilik sisteminin yapisi, kapasitesi,
altyapr ve isletme durumu, ekonomik Omemi, demiryollarmm gelisimini etkileyen
faktorler ele almmgtir. TCDD ye iligkin yéniden yapilanma ¢alismalarmmn yer aldigt bu
bslimde temeli atilan Ankara-istanbul Arast Meveut Demiryolunun lyilegtirilmesi
Projesi tamtilmigtir. Avrupa Birligi ile Tiirkiye demiryolu tagimacilik sistemleri
arasindaki anlagma ve baglantilar incelenerek ulastirma ile ilgili diger bitiinlesme
atilimlarinmn Tiirkiye’yi ilgilendiren yonleri arastirilmigtir.

Dérdiincii bbdliim ise tez ¢aligmasmm uygulama boliminii olusturmaktadir.
Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yiik Tastma Talebi ele alnarak bu talebe etki eden
degisimler belirlenerek etkileme yoOnleri ve dereceleri bulunmaya galigiimustir.
Uygulama sirasinda ortaya ¢ikan ¢oklu baglant1 sorunu “Ridge Regresyon Yontemi”yle
giderilmistir. Cahgma sonucunda elde edilecek parametre kestirimlerinin ulastirma ve
demiryolu tagimacilik sektdriinlin politika ve planlarinda yol gosterici olmas:
amagclanmigtir.



BIRINCI BOLUM

ULASTIRMA VE TASIMACILIK SEKTORU
1. ULASTIRMA VE ULASTIRMA SEKTORU
1.1, Ulasgtirmann Tanimmi

Insanhigin yasam siirecinde, ilkel ve organik enerjiye dayah ulastirma ¢abalar:
sonralar: ileri ve mekanik enerjiye dayali bir yapiya kavusunca ulagtirma alaminda
biiyiik bir degisiklik yasannustir. Ustelik isbolimiine bagh olarak ucuz ve kitle halinde
tiretime gegilmesiyle ulastirma bir olgu olmaktan ¢ikarak, bir sektSr-endiistri- ve bir
sistem olarak benimsenmigtir. Uretim ve tiiketim alanlarindaki mal hareketliliginin hiz
kazanmas1 mallarm birim tiretim giderlerini digiirerek yeni yatwimlart ve ekonomik
gelismeyi hizlandirnustir.

Ulagtirma, smitsiz insan ihtiyaglarimmn  giderilmesi igin, smurh {iretim
kaynaklarmin boliigtiiriilmesini gergeklestirmek iizere, tagima ve/veya dagitim islevini
iistlenen ve deger yaratilmasim saglayan bir siiregtir.

Ulastirma, ekonomik gelismenin ve Ozellikle bolgelerarast dengesizligi
gidermenin ok dnemli bir aracidur *.

Ulastirma, ekonomik kararlar ve Kkiiltiir anlayistyla Dbirlikte ilkeleri
bicimlendiren, iiretim maliyetlerini diigiiren, verimliligi arttiran, dogal kaynaklardan
daha iyi yararlamlmasini saglayan bir etmendir. » ‘

Ulagim, insain veya egyamn, ihtiyaclar giderrhek amactyla zaman ve mekan
faydas: saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir *. Insan ve
esyanin faydasinin, mekan bakimindan arttirilmasi, mallarm miktarimin bol ve faydasiz
oldugu yerden, miktarmin az ve faydasmin ¢ok oldufu yere; faydasmin zaman
bakimmndan arttirilmasi ise mallarin istenildigi anda istenildigi yere taginmasiyla

gergeklesir. Bu gercevede daha teknik bir ulagtrma tanuminy, mallarin  marjinal

! ESIAD (Ege Sanayicileri ve Isadamiar: Dernegi), Ege Bolgesinde Ulastirma Sektériiniin Sorunlar: ve
Ekonomik Etkinliginin Artirilmasi , ( ESIAD Yayin No: 94-ESA-5, Izmir, 1994), s.1.

? Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi ,(1.0., Iktisat Fakiiltesi Yaym, No:154, Istanbul: Akgin
Matbaasi, 1964), s.5.



faydalarinimn nispi olarak diisiik oldugu yerlerden, daha yiiksek oldugu yerlere tagiyarak
yer ve zaman faydas: yaratan bir siireg olarak yapariz .

Uretim (tarim, imalat sanayi ve madencilik), ticaret, turizm ve milli savunma gibi
mal ve hizmet sektdrleri ulagtirma hizmetlerine bagh olarak gelisme gosterir. Ekonomik
kaynaklarin ve etkinliklerin verimlendirilmesi, ancak bunlarin gerek ulusal smirlar
icerisinde, gerek uluslararast alanda transferlerini gerc;eklestirmekle, yani ulagumla
miimkiin olmaktadir *,

1.2. Ulastirma Sektoriiniin Tanmm

Bir ekonominin biiylimesi, pazar i¢in liretim yapabilmesi ve bdlgesel fiyat
farkhliklarmin giderilmesi ulagtrma sektdriiniin gelismesine baghdir. Bir bolgenin
kaynaklarinin harekete gecirilmesinde, refahm arttirilmasinda ve iilke iginde dengeli
dagilmasinda, yerel pazarlarin birbirine entegre edilmesinde ulastirma sektorii basrolii
oynamaktadir >,

Hizmet sunan sektdrler milli gelire en fazla katk: yapan sektorlerdir. Ulagtirma,
tiim ekonomik faaliyetlerin her safhasinda katkis1 bulunan bir hizmet alt sektoriidiir °.

Insan ihtiyaglarimn kisa siire iginde giderilmesi igin teknolojik gelismelere paralel
bir ulagtirma faaliyetlerinin gerceklestirilmeye ¢ahigilmasy, ¢agdas ulastirma sektOriiniin
dogmasina neden olmugtur. Tagt ve yollarn gelisimi kizaktan otomobile; kayiktan
glinlimiiz modern deniz tagitlarina; posta giivercininden ugaklara; patikalardan geligmis
otoyollar1 ile demiryollarina dogru, agama agsama bir evrim gegirmigtir 7,

Ulagtrma sektérii ile ekonomik alandaki geligmeler i¢ icedir. Ekonomik
yasamdaki canhlik ulagtwrma sektdriinii hareketlendirirken, ulagtrma sektoriindeki
iterleme, ekonomik biiyfime ve gelisme amaglarinin gergeklestirilmesini destekler.

Ulastirma sektdriinde gerceklesen bir. gelisme, sektdriin kendi icindeki alt
sektdrlere dengeli bir kaynak dagilimi yapiimasmm, kaynaklarin verimli kullanilmasim
ve ileri teknolojilerin uygulanmasm saglar. Gergekten de diyelim ki, bir ulagtirma tiirii

faaliyetine bir yenilik (gekis hizinin veya tagima kapasitesinin artig1 gibi) geligtirilmis

? Demiryol-Is, “Tiirkiye’de Demiryoliarinm Bugiinii ve Gelecegi Arashrmasi”,(Demiryol-is Yayntari
Aragtirma Dizisi 95/1, Ankara, 1995,)s.11.

* Pervin Erbil, Ulagtrmanmm Sefaletinden “Canavar” Retorigine, (Ozgiir Universite Kitapligi:15,
Giinler Sorunlari Dizisi:8, Ankara, 1998), s.11.

SESIAD, a.g.e., s.1.

¢ fsmet Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulagtirma Sektdrit (Hacettepe Universitesi
[iBF Yayin No:10, Ankara, 1985), s.1.

7 Pervin Erbil, a.g.e., s.11.



olsun; yenileme yatmrimlarinm etkileri sadece bahis konusu ulagim nevinin maliyet ve
talep egrilerinin yer degistirilmesine degil; aym zamanda ulagim sektriintin biitiin
birimlerinin projelerinde ve bu yolla da ekonominin tamaminda degisikliklere sebep

olacaktir &,
1.3. Ulastirma Sektoriiniin Ozellikleri

Ulastirma sektdriiniin sistem, altyapi, isletme bazinda tagidif: 6zellikler planlama
ve politikalarim, sunum ve maliyetlerin, esgiidiim ve hizmet kalitesinin tlimiiniin,
birlikte, zamaninda, hizli, giivenilir, uygun ve ekonomik bir sekilde ger¢eklesmesini
gerektirmektedir.

Ulagtirma sekt6rii, insanlarn ve egyalarin istenildigi zaman, istenildigi kadar,
istenildigi yerde bulunmalarm sagladig: siirece iglerligini stirdiirebilir. Ciinkii ulagtirma
hizmetinin ileride kullaniimak {izere saklanma, depolanma olanag: yoktur. Ulastirmada,
bagka bazi ekonomik sektdrlerde oldugu gibi “stok™ olay1 yoktur; kullamlmayan ulagim
hizmeti veya kullanilmayan ulasim altyapis1 igin yapiloug yatirim boga gitmis olur °,

Gelecekte, iletisim teknolojisindeki gelismelérin yaratacagi etkilerin, ulastlrma
sektoriinde yiik ve yolcu tagima hizmetlerine yanstyacagini, “just in time” ya da “ulagim
lojistigi” konusunu giindeme getirecegi agiktir.

Ulastirma sektdriiniin sergiledigi dzelliklerden biri de yatirimlarin sermaye-yogun
olmasindan dolay1 toplam maliyet i¢inde sabit maliyetin payimun yiiksek olmasidir, Sabit
maliyetin toplam maliyet i¢inde paymin yitksek olugundan ulagtirma ekonomisi
bakimindan iki sonug ¢ikartilabilir 1%

e Tasma firmalar1 mevcut kapasitelerini miimkiin oldugu kadar fazla kullanmak
zorundadirlar. Ciinkii kapasite kullanimu (hizmet firetimi) arttik¢a ortalama (parca
basina) sabit maliyet diisecektir. | | |

e Tagma fiyatlarmda meydana gelebilecek bir dilgme nedeni ile firma hizmet
liretimini azaltmayacaktir. Ciinkii bu fiyatla elde ettigi gelirle toplam maliyeti
karsilayamasa bile hi¢ olmazsa sabit maliyetin bir kismum1 karsilayabilecektir... O

halde sabit maliyetin toplam maliyet i¢indeki paymn biiyiikk ve buna bagli olarak

8" N.Tien Phuc, Ulagtrma Konusunda Programlama Yontemleri. Ceviren:Isil Akbaygil (Istanbul
Universitesi Yayin No:1961, Iktisat Fakiiltesi Yaymn No:336, Istanbul, 1974), 5.5.

? Siireyya Yiicel Ozden, “Ulastirma deyince...”, ITU Vakfi Dergisi, Say1:25, (Mart 1998), s.8.

1 fsmet Ergiin, a.g.e., s.11-12.



kapasite kullantminin zorunla olusu ulagim hizmet arzimn tagima fiyatlarindaki diisme
karsisinda ¢ok duyarsiz olmasina sebep olmaktadir,

Ulagtirma sektdriiniin benimsedigi fiyatlandirma 8zelligi ,ulastirmanmn bagka bir
yOniinii ortaya ¢ikarmaktadir; bu ise marjinal maliyete dayalt bir tarife politikasinm
uygulanamamasidr.

Tagmma firmalarmin marjinal maliyete dayal: fiyat belirlemesinden dolay: fiyat
yikseltmeleri halinde de zarar etmektedirler. Burada herhangi bir kapasite artist
maliyetlerde daha az bir artiga neden oldufundan, ulastrmada artan verimli -azalan
maliyetli- bir hizmet sunumu s6z konusu olmaktadw. Sonugta toplam maliyetin azalan
oranla artmasi, marjinal maliyetin ortalama maliyetten daha kii¢iik olmasma yol agarak,
uzun dénemde firmalarmm kar maximizasyonuna ancak tam kapasite ile ulagabilmelerini
miimkiin kilacaktir.

Ulagtirma sektOriiniin, bir iilke ekonomisine, politik ve toplumsal yapisina yon
vermesi, dolayistyla ulastema sektorii yatiimlarmm  kér-zarar Olgiitiine  gore
degerlendirilmemesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Ekonomik anlamda ulagtirmadan s6z edebilmesi i¢in aym zamanda insan veya
esyanmn nakli gerekinektedir. Nitekim modern 1ﬂa§t1rma kitaplarinda, genéllikle son

yillarda haber ulastrmas: (telefon, telgraf) genel ulagm kavrammm diginda
tutulmaktadir ',

1.3.1. Tasumacihk Sektorii

Tagimacilik sektdri, “ulagtirma hizmetlerinin eylemli hale gelmesi” bigiminde
algilanmaktadir 2,

Tagimacilik, insan ile mallarm yer degistirme faaliyeti ve bu faaliyetin tagima
araglar ve tasima kosullarmin saglanmasiyla yerine getirilmesidir. Tagimacilik 'hizmeti,
tiretimin gergeklestirilmesinde gerekli olan hammadde, ara-mali ve insan giicii gibi
temel {iretim faktorlerinin iiretim siirecinin bagindan, tiiketiciye sunumuna dek her
asamada etkin bir gekilde yer alir. Bu sekilde hizmet veren sektdrde planlama, yatirim,
isletme, yOnetim ve denetim bakimmndan bagimsiz, ancak, hizmetin

gerceklestirilmesinde biitlinligiin varoldugu bir yap: kurulmalidir. Uretim faktori

! Siileyman Barda, a.g,¢., S.6. )

2 Aydin Yilmaz, “Demiryolu Yik Tagimacihgmmn Ulkemiz Ulasimindaki Yeri ve Etkinligi”,
(Yayinlanmamug Yitksck Lisans Tezi, TODAIE Kamu Yonetimi Uzmanlik Program, Ankara, 2000),
s.16.



sahipleri ile iireticilerin; {ireticilerle tijketicilerin cografi agidan farkli merkezlerde
olmalar; iiretici ve tiiketicilerin sunum ve istemlerinde zaman farklihg: bulunmasi,
insanlarin sahip olduklari ahigkanliklar ve degisebilen yasam anlayiglari tagimactik
hizmetinin yelpazesini oldukca genigletmektedir.

Tagmacilik sektdrii, ulastrma alt sektorleri olarak bolimlere ayrlir. Al
sektorlerin iilkenin topografik yapisi ile ekonomik yapisma ve toplumsal geligme ile
ulusal giivenlige katkilarina gére Sncelik kazanarak ya da geri kalarak sistem iginde yer
aldiklar: goriiliir. Ayrica politik tercihler ve uluslararasi baskilarin alt sektdrlerin dncelik
alma ya da tercih edilmeme durumuna diigmelerinde oldukga belirleyici etkileri oldugu
sOylenebilir.

Kesin sinirlar olmamakla birlikte; ulagtrma standartlarmin geligmesi bes doneme
ayrilabilir ; Birinci donem hareketliligin ¢ok diisiik, yollarin yok denecek kadar az,
kisaca, ulastrma olanaklarinm ¢ok zayif oldugu dénemdir. Bu ddpemin ulagtirma
araglar1, nehirler, yiikk hayvanlar1 ve kagnilardir. Hareketliligin biraz daha arttifi ve
ulagtirma standartlarinin biraz daha gelistigi ikinci donemde, parali yollar (turnpike) ve
kanallar vardwr. Uglincii dénem, ulasgtirmanm makinelestigi donemdir. Buhar gliciiniin
denizyollari ve demiryollarmda kullanulmasi bu dénemde olmustur. “Demiryolu ¢agr”
da yine bu dénemde ortaya ¢ikmugstir. Dordiincii donem, basta otomobil olmak iizere
otobiis, kamyon v.b. kara tasitlarinin ¢1§ gibi bilyiidiigii “otomobil ¢agr”dir. Her tiirlii
hava durumunda kullanilabilen yollarm ¢ogalmasi da bu dénemde gergeklestirilmistir.
Beginci donem ulagtirmayla ilgili hemen hemen biitiin sorunlarin ¢6ziildiit ve halen
yasamakta oldugumuz “hava ¢agi”dir ¥,

Tagmmacilik sektdriinde, uluslararas1 ticaretin gelismesiyle ortaya ¢itkan rekabet
tam zamaninda ve ekonomik bir gekilde hizmetin yerine getirilmesini salamak iizere
alt sektérlerin birbirini tamamlayic bir sekilde faaliyet gostermelerini gerektirmektedir.
Ulagim hizmetlerinin &biir biitiin bdliimlemelerini boydan boya kesen ¢ok Snemli bir

aytrim, her biri degisik ekonomik sorunlara sahip yiik ve yolcu tasima ayrimidir ™,

B Muhtegem Kaynak,_.“Yeni Demiryolu Cag Yiikselg Hizh Trenler ve Tiirkiye”, Ekonomik Yaklagim
Dergisi, Cem Alpar Ozel Sayisi, Gazi Universitesi Iktisat Boliimi, Say1:42-43, Cilt 13, (Kis-fikbahar
2002), s.23.

' C.H. Sharp, Ulastrma iktisadr Ceviren: Umit Senesen, (Macmillan Iktisat Serisi, Akbank Kiltiir
Yayinlan, Istanbul, 1978), s.14.



1.3.2. Tasimacihik Sektériiniin Ozellikleri

Tagimacilik sektdriiniin piyasa yapis, arz ve talep yapist ile arz ve talebe etki
eden faktbrler ayr 6zellige sahiptir.

Tagimacilik “sektoriinde uygulanan ulagtrma politikalarina bagli olarak farkh
piyasa yapilar: sdz konusudur. Genellikle ulastirma sektoriinde tekel piyasasindan (bir
dereceye kadar) tam rekabet piyasalatina kadar her tiirlii piyasa sekilleri meveuttur *°.

Ayrica tasimacilik alt sistemleri arasinda ¢apraz talep esnekligi s6z konusu
olmaktadir.

Ulastirma hizmetinin depolanma olanagmm bulunmamas1 arz esnekliliinin diigiik
seyir izlemesine bu da tagimacilik sektdriinde istikrarsizligin dogmasma yol agmaktadir.

Tasmmacihik sektdriinde hizmet arzimin ¢egitlilik gdstermesi ve igletmelerin maliyet
yapilarinin farklihk tagumasi sonucu isletmeler kiyasiya bir rekabete girebilmektedirler.

Tagimacilik sektoriindeki talebin goriiniimii ise giinliik, mevsimlik ve konjonktiirel
olmasina gore dalgalanma gostermektedir.

Konjonktiir dalgalanmalar: orta ve uzun dénemde tasimacilik sekt6riindeki hizmet
talebine etki etmektedir.

Tagmacilik sektdriinde hizmet arzina maliyet, talep, tagima fiyati1 ve teknolojik

gelismeler etki etmektedir *°.
2. ULASTIRMANIN EKONOMIK YONU VE ETKINLIKLERI
2.1. Ulastirmamin Mikroekonomik Ydnii
2f1.1. Ulastirma Ihtiyaa

Ekonomik olarak ele alndiginda, ulasgtirma da diger mal ve hizmetler gibi
ihtiyaclar1 gidermek iizere talep edilir. En azindan iki ya da daha fazla sayida mal veya
hizmetin bulunmasi halinde s6z konusu ihtiyacin giderilmesi miimkiin olur. Fayda
yaratan ulagtirma hizmeti insanlarin, mallarm ve egyalarin uygun bir bigimde ekonomik
bir gekilde, bir yerden bagka bir yere taginmasi faaliyetidir, Boylece insanlarin, esya ve

mallarin yer deZistirmesiyle saglanan fayda ozellikle sanayilesmeyle birlikte bityik

1 {smet Ergiin, a.g.c., 5.14.
' Ayn, 8.15.
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onem kazanmustir. Uretime katilma istedi, seyahat etme istegi, egitim istegi ve dogal
kaynaklarin degerlendirilmesi ile degisik birgok ihtiyacin giderilmesi amaci, ulagtirma
hizmetinin ortaya ¢ikma nedenidir.

Tatil yapma istegi ya deniz kiyisinda bir yere ya da daga ¢gikmakla tatmin edilir.
Bu tatil yerlerine ulagma geregi de farkli havayollari, otobiis, araba hatta trenle
kargilanabilir *7.

Insanlar cesitli nedenlerle seyahat ederler. Esyalar ise bir fayda katkis1 olusturmak
icin yer degistirirler. Egyanin faydalilig: degerini belirler. Ulastirma ile egyanin faydasi,
dolayisiyla degeri artar. Ulagtirma egyaya fayda katkisini, yer faydas: ve zaman faydas:
olarak verir. Ihtiyag aninda dogal kaynaklara erisiliniyorsa, bu kaynaklarm bir degeri
vardr. Hammaddelerin iglenmesi, tiikketilmesi, yeniden iglenmesi i¢in yapilan ulagtirma
faaliyeti ile bu maddelere yer faydas: verilmig olur. Bunun sonucu olarak, {iretim
alanlari, mahalli kaynaklarin yakm ¢evresinde yogunlagilar. Zaman faydasi ise,
insanlarm ve egyanin istenilen zamanda istenilen yerde bulundurulabilmesi ile ortaya

gikar. Gecikmeler deger kayb yaratir ',
2.1.2. Ulastirma Arz

Arz, ekonomide “ceteris paribus” varsayinu altinda dreticilerin iiretmek
arzusunda, giictinde olduklari {iretim (mal, hizmet vb) ile piyasadaki bu saticilarm
davramslarma denir . _ .

Ulagtirma sektdriinde ise, ylik (esya, mal) ve yolcu (insan) tagimacilifina iligkin
olarak ortaya konan tiim olanaklar ulagtirma arz1 (kapasitesi) olarak adlandirilir.

Ulastirma sektoriinde toplam maliyet i¢inde sabit maliyetin paymn biiyiik olusu
| kapasite kullammini zorunlu kilmakta ve dolayisiyla arz esnekliginin diisitk olmasma
sebep olmaktadir. Diger tarafian ulagim hizmetinin depolama olanaginin bulunmamasi,
arz esneklifinin diigiik olmasim belirleyen faktorlerden biridir. O halde disik arz
esnekligi tasima piyasasindaki istikrarsizhigt kuvvetlendirmektedir .

Ulagtirma sekt6riinde uzun dénemde, ulagim hizmetine olan talep artisi, ulagim

hizmet arzinin da artmasma yol acar, Burada, ulagtirma sektdriinde hizmet arzimmn ayri

" R.G. Lipsey, P.O. Steiner, D.D. Purvis, iktisat I. Ceviren: Omer Faruk Batirel ve digerleri,( Bilim
Teknik Yaymnevi, Eskisehir, 1984), s.59.

'8 Berna Dengiz ve Fevzi Kutay, “Tiirkiye’de ve Avrupa Birligi Ulkelerinde Demiryollan®,(2. Ulusal
Demiryolu Kongresi, Istanbul, 15-17 Aralik 1997), 5.31-32.

19 C. Necat Berberoglu, Mikro Ekonomik Analiz,( Bizim Biro Basimevi, Eskigehir, 1986), 5.10.

? fsmet Frgiin, a.g.c., s.14.
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sektorler -alt sektorler- tarafindan gergeklestitilmesi ve her alt sektdrdeki igletme
maliyet yapisinin farkhlik g6stermesi sektérdeki rekabetin artmasma neden olmaktadir.
Ornegin, demiryolu alt sektoriine yonelik olarak hizmet talebinde bir yikselme
oldugunda, bu karayolu ya da havayolu alt sektdrleri ile demiryolu alt sektdrii arasinda
yogun bir rekabetin dogmasima yol agabilmektedir.

Uzun donemde ulagim hizmet arzim etkileyen en Onemli faktdr teknolojik
gelismedir. Teknolojik gelisme ile birlikte tagima kapasitesi de artmaktadir 2%,

Ulastirma sektoriinde arz ile talep ayn1 anda ortaya ¢giktigindan, ulasim hizmetinin
stoklanmas: olanaksiz hale gelmektedir.

2.1.3. Ulastirma Talebi

Giinlik dilde talep, istek ya da arzu anlamini tagmaktadir. Insan
ihtiyaglarinin sonsuz oldugu diisiiniildiigiinde, giinlikk dilde anlagilan talep kavraminin
da sonsuz oldugu sdylenebilir. Ancak ekonomide bir istek veya arzunun olabilmesi i¢in,
mutlaka satm alma giicii ile desteklenmesi gerekir. Bu durumda talep soyle
tamimlanabilir: Ekonomik birimlerin yani bireylerin veya grupla’rm',b satin alma- giicii ile
desteklenen ve cegitli mal, hizmet veya iiretim faktSrlerine yOnelen satin alma
istekleridir™.

Uretim siirecinin ayrilmaz bir pargast sayilan ulagim hizmeti talebi toplumsal,
ekonomik, politik geligmelere bagh olarak stirekli degismektedir.

Genel anlamda ulagtirma kesiminde talep, ekonominin diger kesimlerince, sosyo-
ekonomik geligmelere paralel olarak yaratilan bir tasima hizmeti talebi niteliginde olup
“baglr” bir &zellik gosterir =,

Ulastirma, tiirev taleptir, bu talep belli bir yerde iretilen mal ve hizmetin bagka bir
yerde tiiketilme isteginden —ihtiyacindan- dogar **. B |

Ulagtirma sektoriinden, hizmet talebi alt sektorlerin tiimiine ya da herhangi birine
ve yolcu ya da yiik tagimaciligina yonelik olarak gergeklesir. Hizmet sektorii iginde yer

alan ulagtirma, iiretim faaliyetlerinde ve diger hizmet sekt6rlerinde gergeklesen degisim

! {smet Ergiin, a.g.e., s.17.

22 (. Necat Berberogly, a.g.e., 5.18.

2 Ertugrul Oxztiirk, Demniryollan Yiik ve Yolcu Tagimacihgmda Verimlilik, (Milli Prodiiktivite Merkez
Yaymlari, No: 218, Ankara, 1978), s.7. ’

24 Patrick S. Mccarthy, Transportation Economics Theory and Practice: A Case Study Approach,
s.xiii.
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ve gelismelerden etkilenir. Fakat sektdriin kendi yapisinda olugan bir degisim ve gelisim

de tiim sektorleri etkiler.

Insanlarm mal ve hizmetlere yonelik taleplerinin artmasma etki eden her faktor,
ulagim hizmeti talebinin de artmasma yol acar. Giivenli, etkin, hizli, ekonomik bir
ulagtrma hizmetine yonelik bu dolayh tiiketici talebi, ekonomik ve toplumsal hayata
dogrudan etkilerde bulunur. |

Yiik tagmacihiginda kisa donem iginde talebi belirleyen en 6nemli faktdrler s6yle
siralanabilir »*:

o iki yerlesme yeri arasinda belki bir mal ve hizmet igin kalite ve fiyat farkimn
bulunmas; tiiketicilerin gesitli yerlerde iiretilen mal ve hizmetlerin fiyat ve kaliteleri
hakkinda bilgi sahibi olmamalars,

e Herhangi bir mahn tiiketim yerinde iiretilmemesi,

o Tiiketicilerin belli bir yore malmi tercih etmeleri.

Orta ve nzun dénemde tasuma hizmet talebi konjonktiir dalgalanmalarina bagh
olmaktadr. Ancak konjonktiir dalgalanmalarinin (hangi konjonktiir devresi olursa
olsun) tagima talebi lizerindeki etkisinde 6nemli olan ekor_;ominin gelisme diizeyidir,
Ekonominin gelismiglik diizeyi artt1kc;a tagima hizmetlerine olan talep nisbi olarak
azalmaktadir. Tasuma hizmetine olan talepteki degismenin GSMH’daki nisbi degismeye
oramnt ulagmm (tagima) esnekligi (transport elasticity) olarak tanmmlarsak, yukaridaki
sonucu goyle de ifade edebiliriz: Az geligmis iilkelerde ulagim esnekligi genellikie 1’den
bityiik, gelismis iilkelerde ise 1’den kiigiiktiir .

Alt sektdrler arasinda gapraz bir talep esnekligi oldugunu belirtmek gerekir. Talep

esnekligi yolcu tagimacihginda yitk tagimacilina gére daha yiiksektir.
2.1.4.Ulastirma Talebini Etkileyen Faktorler
2.1.4.1. Toplumsal Faktorler

Ulastirma sektSriinde yiik ve yolcu tasmmacilifi ayrimi yapildiginda
talep yapisinin ayri bir dzellik sergiledigi vurgulanmaktadir,

% smet Ergiin, a.g.e., .15,
% Aym, 5.16.
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Ulagtrma hizmeti, insanlarin kendilerinin ve iirettikleri mallarm,
esyalarin yer degistirmesini saglamaktadr. Ulastirma sisteminin geligmesi ve ulagtirma
olanaklarmmn artmas: iilkke icindeki ve bdlgeler arasindaki niifus yogunlugunu
dengelemektedir. Bir iilkedeki niifusun, dagmik yapida olmas: ulagim olanaklarina olan
ihtiyaci ve talebi arttrmaktadir. , _

Endiistri devrimini, iiretimde insan giicii yerine mekanik bir sistemle buharin
kullamlmas: ile baglatabiliriz. Aynt buhar giiciiniin ulasimda da atin ve yelkenlinin
yerini almasi yeni devrin, yani endiistri devrinin gelismesini hizlandirmistir. Uretim igin
gerekli hammadde, iiretilen mal ve iiretime kat/].an igciler ayr1 ayr1 ve degisik ulasim
talepleriyle ortaya gikarak yerlesmeleri etkilemistir >/

Tarimsal yapidan endiistriyel yapiya gegis, isgiiciine mekansal bir hareketlilik
saglayarak ulagtirma alanmindaki geligmeleri dogurmustur.

Endiistri baglangigta makinelesmesi yaninda ¢ok sayida ucuz iscilere ihtiyag
gostermistir. Bu talep sehirlerden ziyade, kirlar1 daha iyi imkanlar igin terk eden niifusla
temin edilmigtir. Bu arada kdylin itme giicii ile sehrin ¢ekme giiciinii hesaba katmak
| icap edet. Boylece kirlardan gehirlere, bithassa endiistrinin yerlestigi sehir ¢evrelerine,
maden bdlgelerine yonelen gogler bir taraftan, diinya nitfusunun statik durumundaki
patlama diger taraftan, ulasim imkanlarim da kolaylagmasiyla “sehirlesme” dedigimiz
olusumu meydana getirmistir 2*

Sonugta r}p@gl daglhrm _hareketliligi ve bu hareketliligin yaratti§t gehirlesme
olgusu ulastirma talebini ogefnh oranda etkilemistir.

Ayrica toplumda, endiistriyel gelismenin etkisiyle birlikte, biliyliyen ve yogunlagan
yerlesim merkezlerinde konut-ig yeri ya da konut-okul arasmdaki gidig-gelislerin sayisi
ve siiresi artnug, yer degistirme siiresi insanlarin giinliik yasamlarina oldukga fazla yer
almaya baglamstir. N

Gelir dﬁzeyindeki iyilesme sonucu refah artis1 bireylerin ¢aliyma saatleri digindaki
zamanlarim e§lenme, gezme ve diger toplumsal etkinliklere katilmalarini saglayarak
ulastirma hizmetine olan talebi arttirmugtir.

Toplumdaki bireylerin toplumsal (sosyal) konumlan, kiiltiir yapilar1 da onlarm

bilgi edinme ya da 6grenmeye ydnelik ulasim isteklerini giidiilemektedir. Bos zaman

#” Ahmet Keskin, Ulasmm ve Sehirsel Yerlesme fliskileri Uzerine Bir Aragtrma,( IT0U Mimarik
Fakiiltesi: Baski Atolyesi, Istanbul, 1975), s.18.

% Aymi, $.20-21.
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varligi, 5zellikle yillik tatiller ve bayramlar toplumdaki hareketlilige ve ulagim talebinin
yiikselmesine yol agmaktadir.

2.1.4.2. Ekonomik Faktorler

Biitiin {ilkelerin ulastrma olanaklarina ayni anda ve aym: diizeyde sahip
olamadiklar: goriilmektedir. Diinyanm gelismis ve geligmekte olan iilkeleri arasindaki
ayrimi doguran nedenlerden birisi de degisik diizeyde ve zamanlarda sahip olunan
ulagtirma olanaklaridir.

Hemen ber devirde ulagtrmamn ekonomik sistemde ¢ok oOnemli bir yeri
bulundugu ve ekonomik mekanizmamn iglemesinde baghica itici giic oldugu
sOylenebilir. Bugiin ulagtirma hizmetleri sadece teknik bir konu olmaktan ¢ikmus, yol ve
tiretim araglarinin geligmesinde nemli pay1 olmakla birlikte, {iretimi titketime baglayan
bir kdprii olmas: nedeniyle ekonomik faaliyetin vazgegilmez birer unsuru haline
gelmiglerdir %,

Ulagtirma alanindaki gelismeler insan topluluklarmin gelismesiyle paralellik
gostermektedir. Ulagtirma araglarmin ve olanaklarimn  diizeyindeki ilerlemeyle
toplumlararas: kiiltiirel, ekonomik yakinlagma gerceklestirilmekte ve ihtiyaglarin
dogmasimnda, giderilmesinde “kiiresel” nitelemeler yapimaktadir.

Eger bir iilkede ekonomik ihtiyaclara cevap verebilen etkin ve yaygm bir ulagim
sistemi yoksa, o iilkede, kalkinmanm itici gii¢leri ortadan kalkacaktir. Burada ulagilan
sonucu, bundan yaklagik iki ylizyil 6nce Adam Smith s6yle ifade etmigtir: Her iilke su
veya bu sekilde kalkmabilir, Ancak, dis alemle baglantist olmayan, kendi i¢inde de
yerel pazarlar arasinda ulagim baglantis1 bulunmayan kapali ekonomilerin kalkinma
sanslar1 yoktur *°. '

Emegin liretkenliginin art'ma51, kitlesel iiretim asamasina gegilmesi, mal ve insan
tagimacihifmm artmas:t sonucunu doBurmugtur. Endiistri sistemi hammaddenin
fabrikaya ve iiretilen malm tiiketiciye tagmmasima dayanmaktadir *'.

Ulkelerin toplumsal, ekonomik ozellikle de teknolojik gelismeler sonucu biiyiik

liretim ve tiiketim merkezlerine sahip olmalari miimkiin olmusgtur.

# Muzaffer Giinay, Ulagtirma Agisindan Tiirkiye’nin Dis Ticaret Gergeklesmeleri Analizi ve Deniz
Ticaret Filosunun Planlanmasy,( Istanbul ve Marmara, Ege, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odas,
Yaym No: 13, 1989), s.2-3.

0 ESIAD, a.g.e., s. 5.

3“Arthur G. Gallion, The Urban Pattern, s. 63” Ahmet Keskin, a.g.e., s. 19°daki almt.
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Ulagim hizmetlerinin {iretime olan en dnemli katkiss, dolagim agamasmm eksiksiz
yerine getirilmesini saglamaya galigmaktir. Ayr1 ayr1 yerlerde bulunan iiretim girdilerini
ve iggiiclinii aym yerde ve aym zamanda bir araya getirmek; iiretim ¢iktilarim da
pazarlara ulagtirmak ve bunlan hi¢bir sekilde aksatmamak baglica gérevidir,

Ulagm sisteminin sanayilesme siirecindeki roliinii iyi belirlemek gerekir: Ulagmm
sistemi, sanayilesme igin sadece bir “sans” yaratmaktadw. Ornegin, maliyeti'
diisiirmekte, verimliligi arttirmakta, dogal kaynaklardan faydalanmay: saglamakta vs.
Burada 6nemli olan bu “sans”tan yararlanabilmektir *

Sanayi devriminin ivme kazandig1 yillarda yeni bir ulagtirma bigimi olarak ortaya
¢ikan demiryollary, bir yandan yarattif1 pazarla demir-gelik sanayinin gelisimine ciddi
katkilarda bulunurken, dier yandan da 6zellikle kémiir, demir ve ¢elik gibi agwr hacimli
mallarin  tagimacilimm daha ucuz daha hizlk ve daha diizenli bir gekilde
gergeklesmesini saglamstir. Ayrica, iiretim ve dolagmun ulusal pazarlar digina tagimmp
uluslararasilagsmasiyla birlikte kendisi de yeni bir eksende, uluslararas: diizeyde de
gergekiesmistir *

Ulagtrma alanindaki gelismelerin bir kismu talep, bir kismm da teknolojik
gelismeler tarafindan belirlenmigtir.

Ulagmmin geligmesi, tilkenin veya en azindan o bolgenin sosyo-ekonomik yapismi
¢ok yonlii etkilemigtir, Bu etkileme esasta kapitalizmin, dolayistyla da i¢ pazarm, pazar
igin {iretimin gelismesinden baska bir sey degildir >*

Ayrica niifusun artmasi, sanayilesme, kentlesme, bireylerin bos zamanlarmin
artmast ve iletigim olanaklarimin gelismesi insanlarin seyahat etme egilimlerini
arttrmustr. Dinlenmek, eglenmek, degisik yerler ve insanlar tamimak ya da es-dost
ziyaretleri seklindeki seyahat arzulart turizm olgusunu ortaya gikarmustir. Insanlarm
stirekli bulunduklar: yerlerden béska yerleré}, gecici olarak seyahat etmeleri ulastirma

hizmetlerine talep yaratmig ve son yillarda bu talep' oldukea artis gostermistir.
2.1.4.3. Teknolojik Faktorler

Ulastrma alamindaki teknolojik gelismeleri, liretim teknolojisinde

gergeklesen ilerlemeler gerektirmistir.

32 {smet Ergiin, a.g.e., 5. 27,

** Muhtegem Kaynak, a.g.e.,s. 24,

3 {brahim Okguogiu, Tirkiye’de Kapitalizmin Geligmesi, I¢c Pazarn Olusum Siireci, L Kitap:
Tarihsel Yaklasim, Arastirma-Inceleme: 7,( Ceylan Yaymlarr: 38, Istanbul, 1999), s. 683.
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Uretim teknolojisinde ilk yeniliklere sahip olan iilkeler, yeni fabrikalar, yeni
mallar, yeni kentler ve yeni niifuslara sahip olurken, tarimsal mal, hammadde ve nihai
mallar (girdi ve ¢ikt1) tasimakta yetersiz kalan parali yollar ve kanallar yerine, yeni,
hizli ve daha etkin bir ulagtirma sistemine ihtiyag duyulmugtur *°

_-Hizh, giivenli, etkin, konforlu, elverisli, ekonomik olarak diisiik maliyetli, cevreye
duyarh bir ulastrma hizmetinin saglanabilmesi ulagtirma sektdriindeki talebin artigmi
saglayan onemli etkenlerdir,.~~

Ulastirma alaninda, altyap: ve altyap: isletmeciligi hizmetlerindeki gelismeler
ulagim hizmet talebinin yitkselmesini desteklemektedir. Ornegin, en uygun altyapt
standard1 se¢imi ve ingaat1 ile hizmetinin, onarmmmin diizenli olarak yapilmas: altyapa
alamnda planh bir ulagtrma hizmeti gergeklestirilmesini saglamaktadir. Altyap:
hizmetleriﬁin isaretleme ve sinyalizasyon kolayliklari, modern telekominikasyon
teknolojisinden yararlanilmasi, trafikle ilgili diizenleme ve denetimin islerlik
kazanmastyla ulagtirma talebinde biiyiik bir ilerleme kaydedilmektedir.

#Ulagtirma hizmetlerinin pazarlama ve planlamasinda yeni tekniklerin uygulanmasi
ulastirmia alaninda hem yiik hem de yolcu tagimacihigma olan talebi arttnmaktad%v-'

' Yagam tarzindaki degigmeler, calismaya dayal bir toplumdan bos zaman kullanan
ve rekreasyona dayali bir topluma y6nelinmesine yol agmaktadir. Genigleyen seyahat
pazar1 iginde isle baglantili faaliyetlerin Snemi diismektedir *®

Refah artigiyla birlikte insanlarin daha yiiksek gelir diizeyine ulagmalar: ve
ilerleyen iletigim olanaklar1 insanlarm igyeri-ofis- veya okul gibi mekanlara baghligmni
azaltmaktadir.

Ulagimm diger sektorler igindeki Onceliginin belirlenmesi i¢in, ulagimin bir amag
degil, caligma, egitim, rekreasyon gibi diger faaliyetlerin siirdiiriilebilmesi igin bir arag
oldugu kendiliginden ortaya <;1kmaktad1r Giiniimiizde, tele-iletisim olanaklarmin ve
bilgisayar teknolojisinin geligmesiyle, llensxm pek ¢ok alanda ulagimin yerini alabilecek
bir ortam haline gelmistir. Artik biiroya gitmeden caligmak, okula gitmeden okumak,
bankaya gitmeden bircok iglem yapabilmek veya evden ahgveris etmek miimkiindiir.

Gelecekte bu egilimin artarak siirmesi beklenmektedir >

3% Demiryol-Is, Demiryollarinin Modernizasyonu, Yeni Bir Gelisme Stratejisi,( Ankara, 1996), 5.223.
* David Banister ve Joseph Betechman, “The Evolving Economy” Transport Investment and
Economlc Development,( UCL Press, Taylor-Francis Group, 2000), s. 84.

37 Cimeyt Elker, “Cagdas Ulagim Politikalary”,( II. Ulasim ve Trafik Kongresi- Sergisi Bildiriler Kitab,
TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, Yaymn No: 242, Ankara, 29 Eylil- 2 Ekim 1999), s. 175-176.
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Teknoloji ve iletisim olanaklarimin gelismesiyle meslegini, egitimini, alim-
sattmmi ve diger giinkiik islerini bilgisayar baginda ¢tzebilenlerin sayisi giin gectikge
artmaktadir. Boylece ulaginda hareketlilik katsays: dilgmektedir.

Ulasmm hareketlilik katsayisi, mobilite veya yolculuk iiretim katsayisi olarak da
amimakta ve kisi bagina yapilan giinliik yolculuk sayisi vermektedir. Gelismekte olan
tilkelerde bu kafsayl, aile icinde caligan birey sayismin az olmasi, sosyo-kiiltiirel
faaliyetlere katilimin diisiik olmasi, ulagim giderlerinin aile biitgeleri iginde biiyiik yer
tutmast ve ulasimda yaganan zorluklar nedeniyle diigiiktiir. Hareketlilik katsayist
gelismis Bati Avrupa lilkelerindeki kentlerde,  aragh yolculuklarda 2,50-3,00
arasindadir®,

Ekonomik faktorlere ve ¢ahsma yasamina iliskin degisime bakilarak bir ylizyil
Oncesini karakterize eden evde ¢alisma kosullari, uzaktan iletigim olanaklari ile yeniden
giindeme gelmektedir. Bu degisikliklerin altmda yatan neden, hizmet ve teknolojiye
dayali endiistrilerdeki istihdam artisidir. Bu yeni istihdam alanlari igletmelerin insanlari
daha esnek kogullarda ¢ahstrmalarina izin vermektedir *,

Teknik geligmelerin ulagtirma alanina uygulanabilmesi ve &zellikle esnek iiretim
iligkilerinin de geligmesiyle degigik bir boyut kazanmustir. |

Esnek iiretim, iiretim bandinda kitlesel olarak iiretimi yapilan standartlastiriimis
mal iiretimine karsi bir iiretim bigimi olarak ortaya ¢ikmaktadwr. Talebin belirleyici
oldugu farkli ve deBisen taleplere kisa siirede yanit veren ve boylelikle bireysel
se¢melerin s6z konusu oldugu esnek bir yapi olarak tanimlanrken, kitlesel {iretimin
tersine stoklama olmadan tiretim, liretim swrasmda kalite kontrolii ve iiretimin belirli
asamalarinda uzmanlagma, iiretim siirecinin pargalanarak degisik birimlerde yapilmas:

bu iiretim sisteminde benimsenen ilkeleri olmaktadir *°.
2.1.4.4. Ulagtirma ve Lojistik Stratejiler

Ozellikle son yillarda iiriiniin veya hizmetin kalitesi ve sunumunun tam

zamaninda (just- in time) gergeklestirilmesi biiyiik bir rekabet avantaji saglamaktadir.

38 Istanbul 1. Kentigi Ulasun Surasi Raporu (Taslak), “Toplu Tagima Sistemi” Komisyonu Raporu,
(Taslak), s. 5.

* David Banister ve Joseph Berechman, a.g.e., s. 90.

 Alim Kemer, “Esnek Uretim Modeli Cercevesinde Demiryolarinda Miisteri {liskileri
(Pazarlama)”,(2. Ulusal Demiryolu Kongresi, Istanbul, 15-17 Aralik 1997), s. 200.
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Zaman temelli bir rekabet ortaminda bagarili bir gekilde faaliyet gosterebilmek igin
firmalarin lojistik konusunu bir sistem yaklagimu igerisinde ele almalar gerekmektedir.
Iste bu asamada, lojistigin en Onemli opelerinden olan ulastrmaya biiyilk rol
diigmektedir. Artan stok seviyeleri ve uzayan teslim siireleri, ancak giivenilir ve etkin
bir ulagim a1 ile dnlenebilir. Diigiik maliyetli malzeme ve is¢ilikten yararlanmak da
yine ulagim aglarinmn geniglemesi ile miimkiin olabilmektedir *'.

Esya ve liriin tagimaciliginda hem ulusal hem de uluslararas: boyutlu olarak
yasanan rekabet, iireticilerin pazar paylarmin korunmasi ve arttiriimasinda lojistik
stratejilerini gozden gecirmeyi gerekli kilmaktadwr. Boylece diisik maliyetle girdi
saglanirken iretilen mallarin da piyasalarda rekabet edebilecek fiyat diizeylerinde tam
zamaninda arz edilmesi saglanacaktir,

Ulasim lojistigi tagimacilik hizmeti talebinin istenildigi anda, istenilen yerde,

istendigi miktarda sunulmasini gerektirmektedir.

2.1.4.5. Politik Faktorler: Avrupa Birligi Ortak Ulasim Politikasi,
Cevre ve Siirdiiriilebilir Ulastirma Politikalan

*1957 yiinda Fransa, F.Almanya, Belgika, Italya, Hollanda,
Liiksemburg arasinda imzalanarak 1 Ocak 1958 tarihinde yiiriirliide giren Roma
Antlagmast’yla Avrupa Ekonomik Toplulugu kuralmustur. Antlagsma hitkiimlerine gore,
Komisyon, Toplulukta anlagmalar ve diizenlemeler gergevesinde ortak bir ulastirma
gergeklestirilmesine iligkin Oneriler gelistirdigi halde s6z konusu sektorde bir gelisme
olmamgstrr. Ulagtirma ile ilgili diiglinceler ulusal diizeyde kalmig ve ulagtirma, birligin
bir pargasi olarak gériilmemistir. Ancak 1985 yihinda Avrupa Adalet Divans tarafindan
Topluluk ulagtrma politikasinin * bagarisizlin Bakanlar Konseyi diizeyinde dile
getirilerek etkinlikler arturilmugtir. Komisyon, ulagtirma sektdriinde yeni politikalar
olusturmak tizere elli adet tasarmin otuz tanesi, 1991 yili icerisinde Bakanlar Konseyi
tarafindan benimsenerek yonerge olarak yiiriirliige girmigtir.
Yetersiz yatirimlar ve maliyet artiglar: ile Topluluk i¢inde ortak bir karayolu
standardinm bulunmayist ulagtirma alanindaki atilimlari engellemigtir. Topluluk tiim

bunlari gz 6niinde bulundurarak yeni ulagtirma politikasi hedefleri belirlemistir.

*! Nimet Uray, Fiisun Ulengin, “Lojistik ve Teknoloji Etkilesiminin Ulastirma ve Tagimacilik Faaliyetleri
Uzerinde Etkisi: Tiirkiye Gergegi”, Iktisat Dergisi, Sayt: 395,( Kasmm, 1999), s. 30.
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Boylece 1992 yili, ortak ulagtirma politikasinin vurgulandigt esas nokta yalmzca
hizmet saglanmas: karsisindaki yapay engellerin ortadan kaldirilmasmi hedeflemekten
ote, Topluluk ulastirma sistemlerinin tek pazar igerisinde sorunsuz bir gekilde islemesini
saglama amacina yOneltitken ortak ulagtirma politikas: tarihinde bir donem noktas:
olmustur *,

Avrupa Komisyonu’nun 1992 yilinda ulastirma ve gevre ile ilgili kabul ettigi bir
raporda Topluluk ve Topluluk vatandaglari tarafindan yiiklenilmesi gerekli
sorumluluklar vurgulanmgtir, _

Avrupa Komisyonunun 1995-2000 yillarim kapsayan Topluluk Ortak Ulasim
Politikas1 ve buna bagh Eylem Programi’nda, Avrupa da siirdiiriilebilir hareketliliin
saglanmas: gereginin alt1 c¢izilirken, cevrenin korunmasi ve ulasim giivenliginin
ylikseltilmesine ozel bir Snem verildigi goriilmektedir. Verimli, biitin yurttaslarin
yararlanabilecegi ve rekabet edebilir ulagim sistemleri gelistirilmesinin yagam kalitesini
yikkseltme ve ekonomide canhihig: siirdiirmenin giivencesi olduguna isaret edilen
politika dokiimanminda, Eylem Program’nin i teme! alam1 hedef aldif1
belirtitmektedir™:
¢ Avrupa ulagim hizmetleri kalitesinin yiikseltilmesi
e Tagimacilik hizmetlerinde tek pazarm yaratiimast

e Ugiincii iilkelerle olan ulagim baglantilarmm gelistirilmesi.

*Diinyada gittikge artan g¢evre sorunlarinm Ozellikle ulagtrma sektdriinden
kaynaklandif1 gozlenmektedir. Avrupa Komisyonu, “Trans-Avrupa Aglar1 (Trans-
European Networks; TEN’s)” olarak adlandirilan metodolojinin gelistiritmesiyle saghk
ve ¢evre iizerinde olumsuz etkisi bulynan ulagim alternatifleriyle ilgili galigmalar
baglatmgtir. Béylece ’&;évre iizerindeki etkilerin en diisiik diizeye cekilerek yeni nlagim
aglari ve planlarinin 6lu$turuhnas1 hedeflenmektedir.

Ulastirma, bir yandan iiriin ve i miktarimin gekillendirildigi ekonomi i¢in gerekli

toplam sermaye iiretkenligini arttiran ve b6ylece toplumun yasam kalitesinin artigm:

2 Klaus-Dieter Borchardt, Avrnpa Biitiinlesmesi, Avrupa Birligi’nin Kokenleri ve Biiyiimesi( Avrupa
Komisyonu Tiirkiye Temsilciligi, 1995), s. 54.

# TUBITAK-BTP, Yiiksek Hiz Trenleri-Sistem ve Teknolojileri-Bilim ve Teknoloji Strateji ve
Politika Cahsmalary,( TUBITAK BTP 96/05, Kasim 1996), s. 31.
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saglayan bir aktiviteyken diger yandan, direkt olarak dogal kaynaklarm (enerji, arazi)
kullanilmast sebebiyle de ¢evre iizerinde olumsuz etkilerde bulunmaktadir **
Stirdiirtilebilir ve dengeli bir kalkinmanin saglanabilmesi i¢in ¢evre ile uyumlu
ulagim yontemlerinin ve tekniklerinin gelistiritmesi gerekmektedir. Ulagim sektdriindeki
biiyiimeye kargin, sekt6riin neden oldufu g¢evresel problemler ve ulastirma araglarinin
neden oldugu bolgesel ve kiiresel kirlenme sorunlar1 artmaktadir.
Ulastirma sisteminin siirdiiriilebilir olabilmesi i¢in ekonomik, sosyal ve ¢evre
faktorleri arasinda dengeyi saglamaya yonelik bir sistem olmas: gereklidir.
Ulagimda siirdiiriilebilirligin saglanabilmesinde:
e Maliyet-etkinlik
e Degisen taleplere cevap verebilirlik
e Rekabetin geligtirilmesi
e Ulagim altyapisinn kullammi, temini, finansmam ve yOnetiminde etkinligin

artttrilmasi 6nem tagimaktadir *
2.2, Ulastirmanin Makroekonomik Yonii

2.2.1. Ulastirmanm Uretim Hacmine ve Ekonomik Sektrlere Etkisi

Ulagtirmanin ekonominin reel kesimi {izerinde yaptig1 etki tiretim 6lgeginin
biiyiimesi, kitlesel iiretimin gerceklesmesi seklinde olmaktadrr. Ozellikle zaman ve
mekan faydasi saglayarak tiretim faaliyetlerinde, iiretim faktdrlerinden etkin olarak
yararlanmak ve verirnliligi arttrrmak ulagtirma olanaklari ile saglanmaktadir.

Ulagtirma, cografi bolgelerin, iiretiminde, mukayeseli olarak iistiin olduklari
mallarm ﬁretimj'nde yogunlagmalarina imkan tanimaktadir. Béylece ticaret artmakta ve
ekonomik kalkinma saglanmaktadir. Ulastirma, tretim siirecinin de parqalanmasina
imkan tamyarak iiretimdeki rasyonelligi saglamaktadw. Uretim faktorlerinin,
hammaddelerin taginmas: buna imkan tanimaktadir. Uretilen mallarm biiyiik pazarlarda
satilabilmesi ise ekonomik kalkinmanmn anahtar kavramlarindan, Olgek ekonomilerini

yaratmaktadir. Bir iilkenin ulagtirma sektdriintin nispi biiytikligiinii ekonomik geligme

# {lknur Tekin, “Stirdiiriilebilir Ulastrma Gelisimi”, iTU Vakif Dergisi, Sayt 25, (Mart 1998), s. 57.
5 Hiilya Zeybek, Siirdiiriilebilir Kalkinmanin Gelistirilmesinde Ulastirma Sekttriinde Fiyatlandirmanin
Onemi”, (Birlesmis Milletler-ESCAP Tiirkiye Ulke Raporu, Aralik 2000), s. 2-3.
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diizeyi belirlerken, sektdriin vasita-yol kompozisyonu teknolojik geligme diizeyi
tarafindan belirlenmektedir *.

Ulagtirmanimn gayri safi milli hasila, kamu yatirumlar: ve istihdam hacmi iginde
Snemli pay: bulunmaktadur.

Gelismis ve gelismekte olan iilkeler arasindaki farki, sahip olduklari ulastirma
olanaklarinmn diizeyi belirlemektedir. |

Ulastirma sektoriindeki gelismeler endiistriyel faaliyetlerin iilke smurlart icinde
birkag bblgede toplanmasi yerine, iilke genelinde dengeli olarak dagilmasmi
saglamaktadir. Ulkedeki ekonomik kaynaklarm iyi bir sekilde isletilmesi iyi kurulmus
ulastirma ag: sayesinde miimkiin olmaktadir,

Turizm endiistrisinin etkin ¢ahigmasi ve iilke ekonomisine anlamli katkilar
saglamas: agismdan giivenli, siiratli ve konforlu bir ulagtirma sisteminin kurulmasi ve
isletilmesi bilyilkk Onem tagumaktadw. Bilindigi gibi, ulagim teknolojisinin hizit
gelismesi, bir taraftan yolculuk siirelerini kisaltarak, diger taraftan ulagim maliyetlerini
diigiirerek i¢ ve dig turizm talebinin yogunlasmasina yol agmaktadir. Ayrica bu gelisme
turistin {ilke segimindeki uzaklik ve yakmlik kavrammi Snemsiz hale getirmektedir ¥/,

Ekonominin elindeki iiretim olanaklariyla saglanan mal ve hizmetlerin mikfarmm
ve ¢esidinin artmasi ulagtirma sisteminin geligmesiyle miimkiin olmaktadir. Ayrica
ulastirma mal ve hizmetlerin fiyatlarinda nispi bir diisiise yol agarak daha fazla talep
edilmesini saglamaktadir,

Ulagtrma ve tagima giderleri, iiretim maliyetleri ve fiyatlar iizerinde iki sekilde
etkili olmaktadr. ilki iiretim siirecinde gesitli hammadde ve ara maddesinin yurtigi ve
yurtdigindan tagmmas: ile iiretim mahalline ulagtimlmasidwr. Ikincisi ise diriiniin &nce
ulagtirma merkezlerine (liman vb) sonra dig pazarlara yonelik taginmasinda karsilagilan
 fiyat ve maliyetlerdir **. . '

Gergekten birbirinden uzak bolgeler arasindaki fiyat farkliliklarmm ortadan
kalkmasi ancak yeterli bir ulagim sistemi sayesinde miimkiin olmaktadir. Bagka bir
deyimle geligmis bir ulagim sistemi sayesinde bdlgeler arasi fiyatlarin nisbeten birbirine
yakin ve istikrarl olmasi saglanmaktadir, Ucuz ulagim sayesinde bolgeler veya iilkeler

arasinda ihtisaslasma ve igbGliimiiniin de gelistigini, bunun sonucu birim zaman

“ Demiryol-Is, Demiryellarimmn..., s. 54.
47 fsmet Barutcugil,_'l‘urizm Ekonomisi ve Turizmin Tiirk Ekonomisindeki Yeri,( Yaymn No: 84,
Ekonomi Dizisi: 8, Istanbul, 1986), s. 103,

‘“f Sadi Uzunoglu, Kerem Alkin ve diferleri, Dig Rekabet Baskisindaki Sektorlerde Maliyet Profili,
(Istanbul Ticaret Odasi, Yayin No: 2001-43, Istanbul, 2001), s. 189.



22

icerisinde emegin prodiiktivitesinin ve bununla iligkili olarak yigm iretim imkanlarinin
da arttigin1 belirtmek gerekir .,

Herhangi bir bolgede aym tiir mal veya hizmetin sunumunun
gergeklestirilmesinde ulagtirma olanaklarim kullanan ¢ok sayidaki iireticinin rekabet
durumu ortaya gikmaktadw. Bu da maliyetlerin diigmesini, verimliligin artmasmi ve
fiyatlarm diigmesini saglamaktadur. |

Du ticarette ulagtirmanin dnemi, kendini iki sekilde hissettirir, Bunlardan birincisi
ulagtirma masraflarinmn dig ticarete konu mallarin fiyatlarmi etkilemesi, ikincisi ise
gitvenli ve ucuz tagima sistemlerinin bulunmasidir *°. Zira bu maliyet diisiisii otomobil,
kamyon vs. ve petrol Urlinlerinin ithali imkanlar1 ile, dolayli olarak i¢ ulagim
maliyetlerinin de diismesini saglamaktadir >,

Dug ticaretin gelismesi, iilkeler arasmda sosyal, kiiltiirel ve politik baglantilar:
dogurmustur. Boylece ulastirma hizmetleri ile iilke sinirlarmin genisleyip mekansal
kisitlihgin ortadan kalkmasi miimkiin olmugtur.

Diinya ticaretinde kiiresellesme ve bolgesellesme egilimlerinin giderek artmasi,
turizmin yayginlagmas: ulusal ve uluslararast diizeyde ulagtuwma sektorlerini onemli
dlgiide etkilemektedir. insan ya da mallarm dolagimz Sniindeki gerek teknik gerekse
korumaci dig ticaret anlayisinin getirdigi engeller giderek azalmaya devam etmektedir.
Ulagtirma sektOrii insanlarm ya da mallarin hareketlerinde goriillen s6z konusu
serbestlesme ve yaygmlagma sonucu giiniimiiziin en dinamik ve en Onemli
sektdrlerinden biri olma 6zelligini siirdiirmektedir >,

Sonug¢ olarak ilkelerin uyguladiklar1 diga acgilma politikalar:, sanayilerin
gelismesi, bireylerin i¢ ve dis turizme yonelik taleplerinin artmast, kitle tagimaciliginm
Oonem kazanmasi, giivenilir, hizli, ekonomik ulagim ySntemlerinin bulunmasi, ¢agdas
ulagim sistemlerinin uygulamaya konulmas: ulastirma sekt6riinlin gelismesini oldukca
etkilemistir. '

Tagmmacilik, tiretimin gerekli son noktasidir; hizlandiginda her sey iyi veya daha

iyi gitmektedir >,

* Muzaffer Giinay, a.g.e., s. 26.

%0 Aym., s. 11,

5! Paul Bairoch, Uciincii Diinya Cikmazda (18. Yiizyildan 20. Yiizyila Kadar Ekonomik Kalkinmaya
Baglama). Ceviren: Mehmet Diilger,( Ankara, 1973), s. 229.

52 TOGIAD, 2000°1i Yillara Dogru Tiirkiye’nin Onde Gelen Sorunlarma Yaklagimlar: 22-Ulagtirma,
(Mart 1997, Istanbul), s. 27.

%3 Fernard Broudel, Maddi Uygarhk, Ekonomi ve Kapitalizm, XV-XVIIL. Yiizyi, II Cilt,
MiibadeleOyunlari. Ceviren: Mehmet Ali Kilichay,( Gece Yaymnlan: 28, Ankara, 1993), s.306.
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2.2.2. Ulastrmamn Toplumsal Yasam Uzerindeki Etkileri

Ulagtirma sektdriinde gergeklesen gelisme ve ilerlemeler niifusun dagilimint
kolaylastirnus yasam diizeyinin yiikselmesini saglanustir.

Ulagim araglarinin goZalmasi, ucuzlamasi, 6zel otolarm artmasi, yeni ekspres oto
yollarin agilmasi ulagtirma sektoriinde olaganiistii geligmeler yaratmigtir,

Ulagimda, dzellikle yolcu tagimaciliginda bireylerin gelir diizeylerinin artmasiyla
birlikte saglanan g¢ok yonlii gelismeler, bireysel ve toplumsal yasam kolaylagtirmis ve
ekonomik yapiyr da destekleyici bir iglev iistlenmistir. Hiz ve kapasite yOniinden
yaganan ilerlemeler, ulagtirma alanmdan ekonominin ve toplumun her alamna biiyiik

bir dinamizm yansitoustir.
2.3. Ulastirma Sektbrii ile ilgili Sorunlar
2.3.1. Ulastirmada Makro Ozellik Gosteren Sorunlar

Ulagtirma sektdrii hem bireylerin en temel haklarindan olan seyahat etme
zgirligiinin kullamlmasm saglayan hem de iilkelerin sosyo-ekonomik, kiiltiirel ve
ulusal giivenlik/savunma alaninda dnemli rolii olan bir hizmet sektoriidiir.

21. ylizy1l ulagtirma alanindaki uygulanacak plan ve politikalarin koordineli, uzun

vadeli ve mekansal anlamda genis kapsamh olmasini gerektirmektedir.
2.3.1.1. Ulastirmanin GSMH ve Yatinmlardan Aldig: Pay

Hizli kentlesmenin ve m'ifus artigmin beraberinde getirdigi ulastirma
sektdriindeki sorunlarin ¢6ziimiinde iilkke kaynaklarindan s6z konusu sekttre ne kadar
pay verildigi onemli bir gdsterge olusturmaktadir. Ulastrma sektdriinde, altyapr ve
isletme yatmimlarinda kaynaklarin etkin ve verimli kullamlmasi, mevcut altyapr ve
tesislerden tam kapasiteyle yararlamlmasi, gevresel, kentsel, insani - tarihi degerlerin
bozulmadan ¢agdas politikalarm yliriitiilmesi gerekmektedir. Ulagim ihtiyacinm
ekonomik, hizli, konforlu, en kisa siirede ve giivenli bir sekilde gergeklegmesi amaci ile

insan, esya ve mallarin naklinin planh bir sekilde yerine getirilmesi 6nem tagimaktadir.
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Ulagtirma sektoriine kanalize edilen kaynaklarin alt sektorler arasindaki dagihm
oran1 da Onemli sorunlardan biridir, Ulastrma alt-sektorlerinin  tercihinin
belirlenmesinde, iktisadi Ol¢iitler yaminda ticari ve politik baskilarin etkisi altinda
kalmdig1 gbzlenmektedir.

Ulagtirma hizmetleriyle ilgili her alt sektdriin orgiitlenmesindeki i¢ dinamiklerin
ayn bir gelisme seyri izledigi goriilmektedir. Ozellikle arag tiirii ve teknolojisindeki
degisim ve bu degisimin altyaps, tesis ve igletme Orgiitlenmesine etkileri her iilkede
farkli dSnemlerde farkh bir yap: arz etmektedir.

Bilhassa II. Diinya Savagi’ndan sonra motorlu tasi iiretiminin ¢arpict bir hizla
artarak 35 yillik bir siirede diinya dretiminin 10 katma g¢ikmasi ¢ogu iilkeyi
karayollagma siirecine itmisg; kentsel yolcu tagimacilifinda bireysel hareketlilifin
sembolii olan otomobil 6n plana ¢ikarken, kentler arast tagimacilikta karayoly,
demiryolu ve havayolu arasinda ciddi rekabet kogullar: olugmustur. Boylece yolcu ve
yitk tagimacilifinda her ulasim tiiriiniin 6ncelikli ve ekonomik oldugu bir talep donemi
ortaya ¢ikmustir >*,

Ulastirma sektdriinde gergeklesen toplam yatirimlardan alt sektdrlerin
aldig1 pay farkli oranlardadir. Bu durum, alt sektérlerin altyap1 ve igletme maliyetlerinin
farkliligmmdan dogarken, yolcu ve yiik tasimada alt sektorler arasinda rekabet giictiniin
esitsizligini dogurmaktadir. Ulagtirma alt sektorlerinin enerji kullanimi agismdan farkl
maliyet yapisi ortaya koymalari, emek-sermaye, enerji, yoleu ve yik tagima arag ve
toplam faktSr verimliliklerinin farkli diizeyde gergeklesmesi, s6z konusu alt sektrlerin
her birinin kendilerine 6zgii avantaj ve dezavantaja sahip olmalarmna yol agmaktadir. Alt
sektorler igin yapilan tiim kiyaslamalarin aym teknolojik diizey, kapasite ve standarda

gbre yapilmast gerekmektedir.
2.3.1.2. Ulastirma Politikalannn Cevre fle Uyumu

Ulastirma alaninda, bir diger makro 6zelligi bulunan konu uygulanacak
politikalarin gevre ile uyumlu olmas: ve “siirdiiriilebilir ulagtirma” yaklasimma cevap
verebilmesidir.

Ulagtirma politikalarmn iilke kosullarina uygun, ulagim altyapisi ve hizmetleri ile

ulagim sistemleri ve araglar1 agismdan toplumsal ve gevresel degerler gz oniinde

¥ Muhtegern Kaynak, a.g.e., s. 25.
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bulundurularak ¢agdas yaklagimlarla, kaynaklarin ve zamanm ¢ok iyi degerlendirilmesi
amaciyla ¢ok iyi planlanmasi gerekmektedir.

Yapilan arastirmalar, tim diinyada en Onemli g¢evre sorunlarmm ulagtrma
sektoriinden kaynaklandigmni ortaya koymaktadir. Ulastirmammn sebep oldugu hava,
gliriiltii, toprak ve su kirliligi dogal yasam alanlarmmn giderek azalmasma yol
agmaktadir. Ayrica trafiginden kaynaklanan tikaniklik ve kazalarin yarattif1 ekonomik
kayiplar ve enerji maliyetlerinden dogan zararlar siirdiiriilebilir ulagtrma ilkeleriyle
celismektedir,

Ulusal ve yerel dlgekli ulagim planlarmm -ilke, amag, hedef ve politikalar:
belirlenirken ulastirma sistemleri arasinda iyi bir koordinasyon olugturmak iizere kisa
donemli careler degil; uzun donemli, dinamik ve esnek ¢Oziimler getirmesi, etki

alanimnin genis olmasi dnem tagimaktadir.
2.3.2, Ulastirmada Mikro Ozellik G3steren Sorunlar
2.3.2.1. Ulastirma Sisteminin Teknoloji Secimi ve Kullanimm

Ulagtirma sektoriinde, mikro 6zellik tastyan sorunlarm baginda,
ulastirma sistemlerinin ve ulasim araglarmin kullandig1 teknolojinin segimi ve kullaninu
ile ilgili sorunlar gelmektedir. Ozellikle ulastrma sektSriinden ¢evreye yayilan olumsuz
etkilerin  ortadan  kaldirilmasinda  teknolojik  gelismelerden  yararlanilmaya
cahistimaktadir.Ulagimin ¢evreye olumsuz etkilerini g¢evre duyarh yaklagimlarla
giderilebilmesi baglammnda ulasim teknolojisindeki ¢aligmalar Gnemli bir yer
tutmaktadir. Teknolojik senaryolar d6rt gruba ayrilabilir Bunlar *;

i. Tagit tasarimu ve imalat1 - |
ii. Motor konusundaki teknolojiler
iii. Yakit teknolojileri

iv. Yol elektronik ticretlendirme sistemleri

*% Hiilagii Kaplan, “Kentsel Ulasima Ekolojik Yaklasim”,( Ulasim-Trafik Kongresi Bildiriler Kitab,
TMMOB Makine Miihendisteri Odasi, Yayin No: 193, Ankara, 2-3 Mayis 1997), s. 97.
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2.3.2.2. Ulastirma Sektériinde Fiyatlandirma

Ulagtirma sektdriinde, fiyatlandirma konusu ya da ulastirma hizmetinden
yararlanilmasinin bedelinin kim tarafindan, nasil ddenecegine iligkin sorunlar da 6nemli
yer tutmaktadir. Ulagim altyap: ve hizmetlerinin kullanim bedellerinin, kullamcilardan
nasil ve ne kadar tahsil edilecegi teoride ve pratikte yillardir tartisilmaktadir. Ulagimda
“kullanan titketen, kirleten; kullandig tiikettigi, kirlettigi kadar Sder” ilkesi yallardir
uzmanlar tarafindan savunulan, ancak bir tiirlii uygulanamayan bir ilke olarak kalrd:.
Bir yandan wulagimda ortaya ¢ikan maliyetlerin bireylere dagitiimasindaki
hakkaniyetsizlifin yaygin olarak sorgulanmaya baglanmasi, diger yandan da
hakkaniyetli uygulamalara olanak saglayacak elektronik Odeme teknolojilerinin
gelismesi, ulagim maliyetlerinin kullamicilara yansitilmasinda yeni bir platformu

olusturmus ve fiyatlandirmada yeni bir donem baglanmgtir %,
2,3.2.3. Ulastirma Alt Sektorleri Onceligi

Ulagtirma ile ilgili en fazla tartigilan konulardan bir digeri ulastrma alt
sektorleri arasindaki Oncelik-tercih sorunudur. Bir¢ok iilkenin ulagtrma sektdrii
incelendiginde, ulastirma hizmetinin cografi konumlarina uygun olarak, deniz, hava ve
kara ulagim sistemlerine yaygmlastirildi1 goriilmektedir. Ulkelerin kit kaynaklarinm
ulagtirma alt sektdrleri arasinda rasyonel bir sekilde dagitilmas: diger sektOrlere yapilan
yatirumlarm matiyetlerini azaltmaktadir.

Ulastrma alt sektorleri tiim yOnleriyle - degerlendirilerek, birbirlerine kars:
iistnliiklerinin birbirlerini tamamlayacak gekilde kullaniimas: halinde ekonominin tiim
sektorlerinde bir dinamizm, milli gélir ve refah diizeyinde ylikselme saglanmaktadir.

Ulagtirma hizme:tierinin alt sektﬁﬂer arasinda rekabet i¢inde degil, ¢ok modlu
(kombine) sistemlerin devreye sokulmasiyla, bolgesel ve kiiresel olgekli ve tiim
kaynaklardan optimum bir diizeyde yararlanilmasi bagariimahdir.

Ozellikle 1960’11 yillardan itibaren birimlestirilmis yiiklerin ozellikle de
konteynerlarmn deniz tasimacihifina girmesiyle tagima anlayis: ¢oklu, kombine tagimaya

donligmiigtiir. Bu geligimin sonucu olarak tagimacilik kapidan kapiya bigiminde yapilir

%8 Erhan Oncti, “Ulagimda Kullamm Fiyatlandirmasi: Neden? Nasi1?”,( 1I: Ulasim ve Trafik Kongresi-
Sergisi Bildiriler Kitabi, TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, Yayin No: 242, Ankara, 29 Eyliil-2 Ekim
1999), s. 15.
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hale gelmistir. S6z konusu gelismenin etkisiyle tagima bigimleri arasindaki
biitlinlestirme daha Onceleri birbirinin rakibi olan alt sektorlerin igbirligini zorunlu
kilmaktadir. Genellikle kombine (¢oklu) tagimacihk denizyolutkarayolu ya da
demiryolu+karayolu bigiminde gergeklesmektedir, Uluslararas: ticarete konu olan

mallarmn ulagtirilmasmda ¢oklu tagimacilik yaygimlagmakta ve tegvik (;3di1rnektedi_1r5 7
2.3.2.4. Ulastirma ve Ekonominin Temel Sektorleri

Ulastirma sektorii ile ekonominin ana- sektdrleri arasmdaki etkilesim de
bliyitk bir 6nem tasimaktadir. Hizmetler ana sektdrii i¢inde bityiik bir yere sahip olan
ulastrma sektori, siirekli ve dengeli bir gelismenin saglanmasinda temel bir rol
iistlenmektedir.

Cagdags bilgi teknolojilerinin ulagtirma sektdriinde kullamimasiyla ortaya ¢ikan
gelismeler, genel ulagtirma maliyetlerinin azalmasmi saBlayarak sanayi, tarm
uluslararas: ticaret, finansman ve turizm sektOrleri agisindan bilyilkk olanaklar
yaratmugtir ve yaratmaya devam etmektedir.

Ozellikle sanayi sektdriiniin biiyiiyen, gelisen ulastirma hizmeti ihtiyacimin, Bzel
sektdriin vlagtirma alaninda gdsterdigi dinamizm ve diinyadaki ekonomik gelisme ve
teknik yenilikler sayesinde giderildi3i goriilmektedir. Ulastrma faaliyetleri, sanayi
sektorli i¢in smursiz ihtiyaclart gidermek iizere kit kaynaklari optimum diizeyde
kullandirma ve dagitma iglevini yerine getirmektedir.

Sanayi sektdrii icin tiim faaliyet alanlarinda ulagtyma sektOriinilin mevecut
yapisinn g6z oniinde bulundurnimas: gerekmektedir.

Bir yatirim fikri ortaya ¢ikarken, ilk planda yatirim tutar: ve yatirilan paramn geri
déniis durumu dikkate almirken, hi§bir zaman ulagim sorunu ikinci planda dikkate
alinmamakta, yatrmm fikri ile birlikte thﬁtalaa edilmektedir. Gerek hammaddeye
yakmlik ve gerekse pazara yakmlik konulari daha yatirimm baslangicinda yatirime:
tarafindan dikkat edilecek hususlarin baginda yer almaktadir *%,

Ulastirma yolcu ve yiiklerin gerekli yerlere taginmasiyla maliyetlerde azalmay:
' dolayistyla ekonomik etkinligi saglamakta, bagka bir deyigle, ulastrma giderlerinin
azalmasi kullamlabilecek kaynaklarin, baska amaglara yOnlendirilmesi bdylece de

ekonomik geligme hedefinin gergeklegmesini temin etmektedir.

57 TOGIAD,a.g.¢.,5.45-46.
*8 Muzaffer Gimnay, a.g.e., s.10.
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Ulastirma sektoriindeki niteliksel ve niceliksel gelismeler ve bu kesimde yapilan
altyapt yatwrmi, bakim ve igletme harcamalarinin ekonomik igleyisi etkilemesi

‘nedeniyle harcamalarin {ilke kosullarma uygun olarak saptanmasi ve yapilmast,
sanayilesme i¢in gerekli temellerin olusmasin saglamaktadir.

Ekonomide yapilan herhangi bir yatirimn, ilk anda kendi tutar: kadar gelir yaratur.
Yaratilan bu gelirin bir kisnm tasarrufa ayrilip kalan kismu tekrar yatirima yoneltilir. Bu
ikinci safhada yapilan harcama yine kendi iginde tasarruf ve harcama olarak ikiye
aynlir. Yani gelirdeki artig yatirim tutari ile bir katsaymin ¢arpim kadar biiyiimiis olur.
Iste bu katsayiya ekonomi dilinde ¢arpan denir. Tam istihdam diizeyindeki bir
ekonomide, (atil kapasite olmayan bir durum) tiiketim malar: talebinin artmasi bu artan
talebin kargilanmasi i¢in, yeni yatirimlarin yaptlmasini gerektirecektir. Sonugta yatirim
mallar1 talebi, tiikketim artigina bagh olarak genisleyecektir. Iste bu iligkiye hizlandmran
mekanizmasi ad1 verilmektedir *°.

Ekonomideki bir gelisme, potansiyel kaynak mevcutsa, modern bir terimle ifade
edersek, carpan ve hizlandwanin etkisiyle daha biiylik zincirleme bir gelismeye yol
agmaktadir. Ozellikle sanayinin gelisimi stirecinde gida maddeleri ve tekstil iiretiminde
biiyiikk asamalar kaydedilmigtir. Boylelikle demiryolu diger faaliyet konularini
etkileyerek ve digsal yararlar yaratarak diger kesimlerin kapasitelerinin arttirilmasina
vesile olmustur. Sonugta bir taraftan sanayiler gelisirken, diger yandan demiryollar:
ingaat1 ve calistirilmasindan elde edilen teknik bilgi ve tecriibe birikimi, Bat1 Avrupa’da
Rostow’un “safhalar” teorisindeki “olgunlasma” devriminin baglamasina bir zemin
olusturmustur %,

Ekonominin iiretimde bulunan tiim sektdrlerinde oldugu gibi tarim sektriinde de
ulagtirma hizmetlerinin Snemi biiyiiktiir.

‘Tarm  sektdriinde szellikle ulagtrma  araglarindaki teknolojik geligmeler
nedeniyle iiriinler ekonomik ve verimli bir sekilde tagnabilir hale gelmigtir. Et, balik,
meyve, sebze gibi ¢abuk bozulabilen gida liriinlerinin tasmmasmda 6zel donammli
(frigorifik) vagonlarm, karayolu araglarinn ve nakliye ugaklarmm kullanilmasi tarim
sektdriinde bilyiik bir degisime neden olmugtur. Ayrica tahl {iriinleri gibi biiyiik hacimli
ve genellikle uzun mesafedeki tagimaciliklarda hangi ulastrma sisteminden

yararlamlacagy, tarim sektSriindeki etkinlik agisindan oldukga Snemli bir karardur.

%7 C. Necat Berberoglu, Makre Ekonomik Analiz,(Eskisehir, 1986), s. 62-74.

€ W, Whitman Rostow, iktisadi Gelismelerin Merhaleleri Komiinist Olmayan Bir Manifesto.
Ceviren: Erol Giinggr,( Tiirkiye Ticaret Odalar:, Sanayi Odalar1 ve Ticaret Borsalan Birligi Yayini,
Ankara, 1996), s. 48-55.
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Ulagtirma sektoriindeki gelismeler, tarim sektdriinde maliyetlerin diigiisi, {iretimin
artigl, uzmanlagma seklinde etkilerde bulunmustur, Ancak toprakla ugrasan niifusun
kentlere gb¢mesine de ulagtrma alaninda gerceklegen gelismeler neden olmugtur.
Nitekim, tarim toplumundan endiistri toplumuna gegis ulastrma sektSriindeki
degisimden kaynaklammstlr

Demek oluyor ki ulagtirma imkanlarimin artmasi ile birlikte tarlmsal tiretim de
artmigtir. Tarmmsal {iretimin artmasi, tarim kesiminde makinelegmeyi hizlandirnugtir.
Makinelesme ise verimlili§i arttwrnus, bu durum tekrar tarimm arttirmis ve bununla
tarumla ilgili sanayinin gelismesi miimkiin olmugtur *'.

Kiiresellesmeyle birlikte, uluslararas: ticaretin 6nemi giderek artmakta; serbest
ticaret ve ¢ok tarafli ticaret sistemi kurallarmun, ekonomik biiylimede biiyiik pay1
oldugu goriilmektedir. Ekonomik igleyisin hacminin artmas1 ve smurlarm ortadan
katktig1 bir diinyada gerceklesmesi, elde edilecek kazanglardan daha fazla pay almanin
yolunun ulagtirma hizmetinin giivenli, ucuz ve tam zamaninda yapilmasmdan gectigini
gostermektedir. Sanayi liretiminin artmasi, ticareti geligtirirken, iiretim ve tiiketim
merkezleri arasinda Snemli bir ulagtirma talebi dogurmaktadir.

Sanayi iretiminin artmas, i¢ pazarlardan.dls pazarlara yonelinmesini saglamugtir.
Ulkelerin ig piyasa igin iiretilen iiriinlerinin, limanlar yoluyla dis iilke pazarlarmna ihract
sermaye birikimi yaratarak iiretim 6lgeginin de biiylimesine yol agmistir. BSylece seri
iiretim olanaklari dogmus bu da i¢ piyasanm genislemesini saglanugtr.

Ulastirma alaninda yaganan ilerlemeler, 6zellikle demiryoluna yapilan yatirimlar
ekonominin mali-finansman- yapisinmn da gelismesine etkide bulunmugtur.

Bilindigi gibi 18 ve 19. Yiizyilda madeni paralar kullanihyordu. Hem madeni para
kullaniminda meydana gelen pratik giigliikler (altin ve glimiis olarak kullanilan madeni
paranin agirliktan dolay: tagmmasi, sevkiyati ve yipranmas: giiglitkleri), hem de para
talebi artlsm yeterli cevap verilememesi senetler ve ciro hesaplarmi devreye
sokmustur. Bir yandan senet ve ciro hesaplariyla yapilan nakitsiz 5demelerin agirlik
kazanmasi, diger yandan genig kitlelerin tasarruflarina ihtiyag duyacak kadar kredi
talebinin geniglemesi para ve sermaye piyasalarimin gelismesine dolayisiyla
bankaciligm gelismesine yol agmustir &

Ulastrma sektoriinde geligmeler turizm alaninda da biiyiik 6lciide gelismeye
katkida bulunmugtur.

¢ {smet Ergiin, a.g.e., 5. 91.
%2 Demiryol-Is, Tiirkiye’de..... , s. 21.
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Nitekim, ulagtirma evrimi, kitle turizmi acgisindan biiyiik énem arz eden su iki
temel dzelligi ortaya ¢ikarmugtir &

e Ulastirma evrimi, ulasim araglarinin “hiz” bakimindan geligsmesine yol agmig ve bu
suretle turistik seyahatlerde mesafe tiiketim egilimini arttirmustir. Seyahat istemi
yaratan bu gelisme kargisinda, gerek zamam az ve degerli olan iy adamlar1 ve
yoneticiler, gerékse ticrethi tatil hakk: smirli olan orté gelir grubuna mensup kisiler
turizm hareketlerine katilma imkanina sahip olmuslar bdylece uluslararas: turizmde
kantitatif (sayisal) bir geligme olmustur.

e Ulastrma evrimi , ulagim araglarinin “kapasite” bakimindan gelismesine neden
olmus, bu suretle ; birim bagina diigen sabit maliyet giderleri azalms,ulagtirma
licreti diismils ve sonugta satin alma giicii smirli olan genig halk kitlelerinin de
seyahatlere katilmalar1 miimkiin olmustur. Boylece ulastirma ; turizmi kitle tiiketim
maddesi (high mass consumption) haline getirmis ve bunun sonucu olarak uluslar
aras1 turizmde kalitatif (deger Slgiisti ) bakimdan biiyiik bir gelisme olmusgtur.

2.4. Ulastrmanin Etkinlikleri

Ulasim ve iletigim sistemlerinde olaganiistii bir sekilde goriilmekte olan teknolojik
gelismeler, iilke ici ve iilkelerarasindaki iligkileri de bag dondiiriicii bir hizla degisime
ugratmaktadir. Ulastirma gerek bolgesel gerekse kiiresel anlamda smrlarm ortadan
kalkmasina karsitik rekabetin kiyastya siirdiigii giiniimiiz diinyasida bu degisimden en
fazla etkilenen, fakat aym zamanda bu defisimi etkileyen bir sektordiir. Ulagtirma
sektdriiniin sundugu hizmet, tarimdan endiistriye, turizmden egitime kadar diger tiim
ekonomik faaliyetlere etki etmektedir. Sonug olarak ulastirma sekt6riinde verilen hizmet
ekonomik, toplumsal, politik bir etkinlige sahiptir.

2.4.1. Ulastirmanin Ekonomik Etkinligi

Ulastirmamn, ekonomik kalkinmay: destekleyen dort ana fonksiyonundan

s6z edilebilir

 Mehmet Giirdal, Turizm Ulagtirmasi, (Adim Yaymlar:: 8, II. Basim, Ankara, 1990), s. 56-58.
"’Hulya Zeybek, “Siirdiiriilebilir Kalkinmamn Gelistirilmesinde Ulagtrma Sektdrimde Fiyatlandirmanm
Onemi”(Birlesmis Milletler -ESCAP Tiirkiye Ulke Raporu, Aralik 2000), s.1.
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e Mallarin ve insanlarm iiretim ve tiikketim merkezleri arasinda, hareketine izin veren
bir tiretim girdisidir.

e Ulastirma sistemindeki iyilestirmenin faktdr maliyetlerini ve stok seviyelerini
azaltmasi sonucu, iiretim imkanlarinda degisiklik yaratma olana§1 verit.

o Uretim faktorlerinin, dzellikle isgiiciiniin daha verimli yerlere aktariimasina olanak
saglar ve dolayisiyla faktGrlerin mobilitesini arttirir.

e Kigsilerin gesitli tesislere ve olanaklara erigebilirliklerini yiikseltir.

Ayrica, ulagtirma, toplam mal arzinm toplam talebe uyumunu saglar ve gelir

dagilimim diizenler.
2.4.2. Ulastirmanin Toplumsal Etkinligi

Ulastirma hizmetleri bireylerin kendi yasamlari ve toplumsal iligkilerini
diizenleme islevine sahiptir. Ulagtirma sektoriindeki geligmeler, gehirlerin bilyiimesine,
metropol ve megalopolislerin dogmasimna yol agmaktadir, Ulastrma sisteminin etkisiyle
ekonomik yasamdaki gelismeler toplumun daha yiksek yasam diizeyine ulagmasini
saglamaktadir,

Ulastirma, toplumun 6tf ve adetlerinin degismesinde c¢esitli bolge ve topluluklar:
birlegtirdiginden iilkede kiltiir birliginin kurulmasinda rol oynamaktadr *,

2.4.3. Ulagtirmanmn Politik Etkinligi
Ulastrma bir iilkenin ulusal savunma ve giivenlifinin saglanmasinda ve
politik birliginin kurulmasinda ok Snemli katkist olan bir sektSrdiir.
Ulastirma devletin daha iyi gérev yapmasin ve devlet mekanizmastn islemesini
saglar .

2.5. Digsal Maliyetlerin I¢sellestirilmesi

Giinlimiizde tlim {ilkeler,6zellikle Avrupa Birligi ilkeleri icin stirdiiriilebilir

hareketliligin saglanmas1 ve digsalliklarin igsellestirilmesi konusu &nem tasimaktadir.

%*Koray Basol, Tiirkiye Ekonomisi,{ Anadolu Universitesi, ktisat Fakiiltesi Ders Kitaplar: Yayin No:38,
Eskisehir, 1999), 5.169.
% fsmet Ergiin, a.g.e., 5.10.
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Ozel maliyet, fireticinin emrindeki kaynaklarin en iyi alternatif kullamm degerinin
dlgiistidiir. Ozel maliyet genellikle firmanin kullandig: kaynaklarm piyasa fiyat1 ile
Oleiiliir. Toplumsal maliyet, biitiin toplumun emrindeki kaynaklarin en iyi alternatif
kullanim degerinin Slglisiidiir. Toplumsal ve &zel maliyetler arasindaki farklhihklar
digsalliklara yol agar &, |

Digsalliklar, dig etkiler ya da dis ekonomi ve dig eksi ekonomiler ilk defa Alfred
Marshall tarafindan ortaya atilan bir kavramm farkli adlaridir. En fazla benimsenen,
tanimina gore, kargihfi 6denmeden bagkalarina maliyet yﬁklediginde ya da kargiligi
alinmadan bagkalarma fayda sagladigmmda bir digsallik olaymdan s6z edilebilir. Kisacasi
digsallik, ekonomik birimler arasinda bedeli 6denmemis karsilikli bagntilardir. Bir
bagka acidan digsallik, ekonomik birimlerin davramglarinm tiim sonuglarma
katlanmadiklar1 ve faaliyetlerinin bagkalar1 {izerindeki etkilerini hesaba katmadiklar:
zaman ortaya gikar ®,

Ulastrma sektdriinde hizmet niteliginin yetersizliginden, insan ve ¢evre iizerindeki
olumsuz etkilerinden kaynaklanan digsalliklar olduk¢a Onemli boyutlardadw.
Giiniimiizde c¢evre bilincinin artmasiyla birlikte digsallik kavrami, biiylik bir Snem
tagimaktadr ve alt ‘sektorler arasinda tercihlerin saptanmasinda birincil derecede
belirleyici olmaktadir.

Digsalliklarin piyasamin bagarisizligmin bashca kaynagi olmasi nedeniyle, karar
alicilarm bu digsalliklar1 hesaba katmas: i¢in, gerekli Gzendiricilerin gelistirilmesine
biiyiik ¢aba harcanmaktadw. Iste firmalarin bu ek toplumsal maliyetleri hesaba
katmasimi saflayan yOntemlere Uretimin dig etkilerinin igsellestirilmesi adi
verilmektedir %,

Ulagtirma ekonomik ve sosyal gelismeye olumlu katkis: yaminda enerji gibi
yenilemeyen kaynaklarmn ana tiiketicisi durumundadir. Ote yandan, ulagttrma gevre
kirlenmesini bve insan saghigmi etkilemekte ve sadece ulagmm kullamicisma degil
toplumun diger bireylerine de bir maliyet yaratmaktadir. Bu maliyetlerin tiimiine
“ulagtirmanin toplumsal maliyetleri” denilmektedir. Toplumsal maliyetler iki grupta
toplanmaktadir 7

¢7 Lipsey, Steiner, Purvis, a.g.e., 5.427-428.

6% C. Necat Berberoglu, “Ekonomik Aqidan Cevre Kirliligi Sorunu”, Eskisehir, ITiA Dergist, (Ocak
1982), C.1, 8.2, 5.219.

1 ipsey, Steiner, Purvis, a.g.e., 5.436.

" Hiilya Zeybek, Siirdiirilebilir ..., s.3.
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o i¢/ozel maliyetler denilen ulagim kullamcismm kendisinin katlanmak zorunda
oldugu maliyetler; 6rnegin yakit, enerji, arag maliyeti, bilet, gegis icreti, akaryakit
vergisi, sigorta vb.

e Digsal Maliyetler: Bir ulagim kullamicisi higbir maliyete katlanmadan diger bir
grubun refahim etkiliyorsa digsal maliyet s6z konusu olmaktadir. Ornegin
kamyonlarin yol glizergahinda yagayan insanlar: etkileyen hava kirliligi ve giiriiltii
yaratmas: gibi.

OECD (Ekonomik Isbirligi ve Kalkmma Orgiiti) tarafindan 1999 yilmda
yaymlanan “Cevre ve Ulastirma” raporunda “Siirdiiriilebilir  Ulagtirma
(Environmentally Sustainable Transport)” soyle tammlanmaktadsr 7' “Stirdiiriilebilir
ulagtrma, ulastrma ihtiyaglarmin insan saglifina ve ekosisteme zarar vermeden ve
yenilenemeyen kaynaklarm yenilenebilir alternatiflerinin geligtirilmesi hizlarmin,
venilenebilir kaynaklarm ise yenilenme hizlarinm altinda kalacak gekilde tiiketilmesini
saglayarak kargilanmasidmr”.

Ulagtirmanin gevre etkilerinin sosyal maliyetlerinin hesaplanmas: i¢in yaklasimiar
belirlenmis ve baz1 yontemler gelistirilmigtir. Sosyal maliyetier bir kentin, bir bélgenin
ya da bir ilkenin ulagtirma sistemi ile ilgili politik y6nlendirmeler i¢in stratejik
kararlarin alinmasma katkida bulunabilecek degerlerdir. Sosyal maliyetleri hesaplama
yontemleri esas olarak dolayli etkilerin belirlenmesine veya olumsuz etkilerden
kurtulabilmek i¢in demeye hazir olunan bedelin saptanmasma dayanmaktadir 7.

Yatirim maliyetleri ile yol bakim ve isletme maliyetlerinden olusan maliyetlerin her
tasmacilik tiirii i¢in belirlenmesi ve bu maliyetlerin ulagim sistemleri arasinda bir denge
saglayacak bicimde kullamcilara Odetilebilmesinin ydntemlerinin geligtirilmesi
planlanmaktadir, Avrupa Komisyonu bu konuda bir yesil dokiiman hazirlamigtir. Pazar
ekonomisi koshilarmda trafigin demiryolfanna daha fazla kaydirilmasinda su araglarm
gecerli olabilecegi dﬁsﬁnﬁhnekfedir o5

Giivenlik, toplumsal ve ¢evresel uyum i¢in standartlarin belirlenmesi; birlesik

tagimacihigin iyilestirilmesi; her tiirli ulagimda i¢sel ve digsal maliyetlerin kullanicilara
yiiklenmesi.

" TOBITAK-TTGV, “Ulastirma Sekt0rii Raporu”,( Bilim Teknoloji-Sanayi Tartismalan Platformu,
Temiz Uretim-Temiz Uriin Cevre Dostu Teknolojiler Caligma Grubu, Temmuz 2002, Ankara), s.8.
72 Aym,s.53,54.

” TUBITAK-BTP,age., 5.40, 44.
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Ulagim hizmetine talepte bulunan bireylerin ulasim araclarindan yararlanmalari
karsihinda ara¢ ve yakit maliyetine ya da bilet giderine katlanmalari s6z konusu
olmaktadir.

Bir ulastrma yolunun planlamasi sirasmda degerli arazi ve dogal kaynaklara zarar
verilmemesine dzellikle dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu ayrntilar {izerinde yeterince
durulmamas), hem dogal g¢evre dengesini "‘ekolojik dengeyi” bozmakta, hem de
ekonomik kayba neden olmaktadw. Dogal kaynaklarm yanliy kullammi, arazinin
boliinmesi, degerli arazinin yok edilmesi ve diger gevre birlikleri ile ekosistem arasinda
birebir etkilesim s6z konusudur 7,

Ulagim araglarmin toplumsal maliyet olarak bos alanlari kullanmas: sonucu (park
yeri olarak) kentlegme ve yerlesim sorunlari yarattif1 gdzlenmektedir.

Ulastirma kesiminin tiiketti$i enerji her yil ortalama %4 artmakta, difer deyimle 20
yilda bir iki katmna ¢ikmaktadir °, Ulasimda kullamilan yakst igin kullamcilar akaryakit
vergisi Odemektedirler. Toplum ise kargilanamayan altyap: maliyetlerine maruz
kalmaktadir. “Kullanan, kirleten oder” seklindeki ekonomik araglarla yeni cevre
politikalar1 uygulanarak digsalliklarin igsellestirilmesine ¢aligilmaktadir.

Altyapiya yonelik olarak bireylere yiiklenen bir diger maliyet, otoyol ve kSprii
gecis ficretleri ile tagit ahm vergisi ve y1llik tagit vergisi geklindeki demelerdir.

Ulastirma kesimince gevreye verilen zararlar hava, su, toprak kirliligi ile giiriiltii ve
goriintli  kirliligi olmak {izere gerek bireylere gerekse topluma kargilanamayan
maliyetler dogurmaktadir.

Aymi zamanda ulastirmanin yarattif1 tikanma ve trafik sikisikligi gecikmelere ve -
zaman kaybina neden olmaktadir. Kazalarin neden oldugu maddi zararlar bireylere
sigorta girketleri tarafindan 8dense de 6liimle sonuglanan kazalar toplumun ve bireylerin
ac1 ve tiziintii duymalarina yol agmakta, bedeli asla 5denememektedir.

Avrupa Birligi iﬂkelerinde, ulastymanm yilhk dissal maliyeti 360 milyar Euro
(GSMH’nin %6’s1) olarak hesaplanmistir ve bunun ligte biri trafik tikanmalarindan
kaynaklanmaktadir 7,

Sozgelisi, Avrupa Komisyonu’nun ulagtirma ile ilgili politikasinda tasimacilikta
stirdiirilebilirligin saglanmas: ve alternatif yollarin kullanitmas, tagimacilik altyapisma

yonelik planlama ve koordinasyonun gelistirilmesi, ¢cevre dostu tagimacilik tiirlerinin

™ DPT,8. BYKP, Ulagtirma OiK (Demiryolu Ulastirmas: Alt Komisyonu) Raporu, Ankara, 2001, 5.23.
™ fstanbul 1. Kentgi Ulagim Suras: Raporu (Taslak), Kent ve Ulastirma Planlamasi Komisyonu Raporu
(Taslak), s.25.

7 Istanbul 1. Kentigi ... s. 25.
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(demiryolu ve denizyolu) agirhgmn arttrilmast kentigi ulagimda toplu tagimacihfa
gecilmesi, arag ve yakitlarin ¢evre dostu bir teknolojiye kavusturulmasi, 6zel arag
kullaniminin ¢evreci ve rasyonel kullamminin saglanmasi hiz sinirlamasi kurallarma

uyumun gerceklestirilmesi geklindeki kararlar: uygulamaya koymustur.

Ulasmmdan kaynaklanan yerel ve kiiresel kirlenme sorunlarmin artmasy, tiim iitkeleri

bu konuda gerekli girisimleri yapmalarina ve acil 6nlemleri almalarina yoneltmektedir.

Tablo 1. Kentsel Ulastirmanmn Digsal Maliyetleri (Euro/ 1000 Yolcu-km)

Maliyet Tiirii Otomobil Otobiis Metro ve Tren
Gilirilti 10-25 2-3 2-3
Yerel Hava Kirliligi 6-12 <1 <1
Sera Etkisi ile Birlikte Otomobilin ¥-

10-50 Otomobilin 1/37t
Hava Kirliligi 1/10°u
Kazalar 5-25 <1 <}
Tikanma 10-70 <10 0
Kentsel Alan . .
50-250 3-20 <25
Tikanmalari

Kaynak: Istanbul 1. Kentici ... , .25’ den almmstir.

OECD iilkeleri icin yapitan bit ¢aligmanin sonuglarina gore, karayolu tagitlarmdan
kaynaklanan sorun bedellerinin gayrisafi milli hasiladaki paylari,
o tikanikbk i¢in %2
e kaza icin %1,5-2
& giiriltii kirlenmesi igin %0,3
¢ hava kirlenmesi igin %0,4 ve toplamda % 4,2-4,7 olarak Sng6riilmiistiir 7.

Ekonomik geligmenin ve sosyo-kiiltiirel degisimin sonucu, esya ve yolcu

tasmmacihiimin artisiyla ortaya ¢ikan olumsuzluklarin giderilmesi, temiz ve ¢evre dostu
bir ulasgim sistemi olan demiryolu tagimacihigma yonelinmesi, giiniimiizde tiim

{ilkelerin birincil hedefi haline gelmektedir.

T TUBITAK-TTGV, age..s.21.




IKINCi BOLUM

TURKIYE EKONOMISINDE ULASTIRMA ve TASIMACILIK SEKTORU

1. TURKIYE’NIN ULASTIRMA SEKTOR{ VE EKONOMIK ONEMIi

1.1.Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii ve Ulastirma Politikalarnnm
Tarihsel Gelisimi

Toplumlar, ulagim alanmdaki geligmelerle ekonomik, politik, toplumsal ve
diigtincesel ydnden biiyiik degisime ugramuslardir. Ingiltere’de ortaya gikan endiistri
devrimiyle iktisadi gelismelerin y6mnii; Fransiz Devrimi ile de politik ve diistinsel
yapmn sekli belirlenmistir. Ogzellikle demiryollarmn by siirece hareketlilik
kazandirarak hem yeni dogan endiistrinin iggiicii, hammadde sorunlarma ve pazar
gereksinimine ¢0ziim getirmesi hem de endiistri merkezleri digindaki alanlarda kitlesel
iiretimin gergeklesmesini saglamasi olduk¢a Snemlidir. Tiim bunlarm diginda, gelismis
endiistri {ilkeleri azgelismis iilke pazarlariyla baglantisimi da bu donemde kurarak
Avrupa’daki kapitalist sistemin iglerligi i¢in gerekli altyapmm olusmas: saglanmigtir.

Tiirkiye’nin ulagtirma sektdriine iligkin tarihsel geligimi incelerken Cumhuriyet
Oncesi donemde yaratilan ulagim gemasinin gdzden gegirilmesi, bugiiniin Tirkiye’sini

daha iyi algilamanuz saglayacaktir,
1.1.1.Cumhuriyet Donemi Oncesi

Osmanli impatatorlufu déneminde, Tanzimat Ferm‘ani’mn ilan edilmesine

(1839 yilina) kadar ulagtrma politikalar: devletin giivenlik, savunma ve fetihlerin
ihtiyaglarina gore belirlenmistir.

Ekonomik kalkinmay1 saglamak i¢in demiryollar: inga etmek gerektigini savunan

Tanzimatcilar’in yabahm sermayenin zengin tarim alanlar1 ve hammadde kaynaklarini

liman hinterlandina agan, ana bir aks etrafinda uzanan, aga¢ seklinde dallanip

budaklanan, hammadde ve tarim iriinlerinin toplama merkezlerinde son bulan bir
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sistemden olusmustur '®. Genellikle her liman ve arkasmndaki hinterlandin kendi basina
bir ekonomik biitiin olusturmamasi ve bu bélgeler arasinda {ilkenin i¢ pazarina
biitiinliigiinii saglayacak sekilde alt yapilarm birbirine baglanmamas1 ™ yoniinde bir
ulasim semast s6z konusudur. Oyle ki, bu ulasim modeli, emperyalist devletlerin
Osmanh Imparatorhigu’nda demiryollar: imtiyaz1 igin kiyasiya miicadele verip niifus
elde etmelerinin ve kendi ¢ikarlann dogrultusunda, ekonomik-politik bir yayilmanin
araci1 olacak; buna karsin Imparatorluk ekonomisinin kendi i¢ dinamiklerinin Stesinde
bir 6zellik tastyacaktir.

Urquhart on dokuzuncu yiizyil baglarmda Tiirkiye’den iki sey ister: tarim {iretimi
ve iyi yollar... Gerisi kapitalist {ilkelerin igidir *.

Ulastrma  sistemiyle ilgili olarak, Osmanli Imparatorlugu’ndan Tiirkiye
Cumhuriyeti’ne 4.138 km(1.378 km.si ana hat olmak fizere)demiryolu; kaplamasi
bozuk ve genigligi sadece 3m olan sase ile 4450 km toprak yol olmak iizere 18.335 km
yol ve bu yollarda bulunan biiyiikk sularda gegidi saglayan kopriiler ile 35 bin gros
tonluk gemi devrolmustur,

Demiryollarmin kurulamamas, alt yapin endiistriyel gelismeleri hizlandmracak
bir sekilde evrilememesi, bizim {ilkemize bir imparatorluk kaybettirmekle kalmams,
aym zamanda bir ¢ag1 “azgelismis” bir iilke olarak yasamak zorunda birakmugtir 8

Ulagm politikas1 devletin, toplumsal siyasetinin bir pargasi olmadik¢a kir
kesimindeki  birimlerin dig diinyaya ve kapitalist ekonomiye acilmasi
olanaksizlagmaktadir. Bunun igindir ki Avrupal Iktisatgilar, biitiin on dokuzuncu yiizyil

boyunca Osmanli imparatorlugu’nda yol yapilmasin istemislerdir *2.
1.1.2.1923-1945 Dénemi

Ulagtirma alaninda bu dénemde en dénemli hedef, demiryolu tagimacihigim
dis gliclerin bagumhiligindan kurtarmak; demiryollariyla birlikte denizyolu ulagimini da
gelistirmek olmustur.

78 Pervin Erbil, a.g.e., 5.18.

7 [lhan Tekeli, Selim ilkin, Tiirkiye’de Ulastrmanin Gelisimi, (Cumhuriyet Donemi Tiirkiye
Ansiklopedisi), Cilt: 10, s.2759.

% Stefanos Yerasimos, Azgeligmislik Siirecinde Tiirkiye. Ceviren: Babiir Kuzucu, (Gdzlem Yayiniari,
Istanbul, 1980), 5.521.

& Demiryol-Is, Demiryollarmin...., s.13.

82 Stetanos Yerasimos, a.g.e., 5.808.
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Cumhuriyetin ilk yillarinda hem kendine yeterli bir ekonomi politikasinm
uygulanmas: hem de iilkede hakim olan Ulusguluk akimi geregi demiryollar1 tek ulagim
sistemi olarak benimsenmistir. Bu dénemde Ulusal Iktisat Politikasi, 1929 diinya
ekonomik bunalimma dek Izmir Iktisat Kongresi'nde alman kararlar dogrultusunda
uygulanm1§t1r. Imtiyazli demiryolarinm millilestirilmesi devlet tarafindan olduk¢a hizh
bir sekilde, yeni demiryollart insastyla paralel olarak yiiriitiilmiistiir **. Bn yolla iilke
ekonomisinin pazara agilmasi, i¢ pazarm biitiinlestirilmesi ve kapitalist {retim
iligkilerinin yaygmlagtirilmas: yoluyla ekonominin gelistirilmesi istenmistir *,

1924 yilindan itibaren hizh bir demiryolu yatirim: gerceklestirilerek 3.383 km.
yeni demiryolu yapilmigtir., Bu arada, Osmanli’dan miras kalan agac¢ seklindeki
demiryolu sebekesi, insa edilen yeni hatlarla ag haline doniigtiirillerek daha Once
birbirinden kopuk vaziyetteki ulagim altyapis: birbiriyle baglantil hale getirilmigtir...*

Tirkiye 8.272 km. ile Avrupa’nin en uzun sahil geridine sahip iitkedir ama, deniz
tasimaciliginda en son swradadrr. Limanlarm ve deniz tasimacihigmm bilylik bolimii
yabanct girketlerin elindedir. Kabotaj hakki, yani limanlar arasinda yiik ve yolcu
tastmacth: hakki ulusal devletin tekelinde degildir 6.

Denizcilik alaninda Lozan Antlagmasiyla kabotaj hakki Tiirk gemilerine tanmarak
Kabotaj Kanunu 1926 yilinda ulusallagtirilmistir. Bdylece deniz ulagimi 6nemli dlgiide
gelismistir. 1929 diinya ekonomik bunalimi nedeniyle karayolu araglari dolayistyla yol
yapim ¢aligmalan: fazla ilerleyememis, ikinci Diinya Savasi’na kadar toplam karayolu
uzunlugu 14.400 km.ye ulagmugtir.

Sivil havacilikla ilgili kiigiik caphi geligmeler de bu donemde ortaya ¢ikmus ve ilk
Istanbul-Ankara, istanbul-izmir, Ankara-Adana havayolu seferleri yapilmustir, Bugiinkii
Tiirk Sivil Havacilifi’nin temeli 20 Mayis 1933’de kabul edilen bir yasa ile Milli

Savunma Bakanhgi’'na bagli olarak kurulan Havayollah Devlet Isletmesi Idaresi’nin
| faaliyete gegmesiyle atilmustir. Idare 5 ucaktan olusan bir filo ve 24 personeliyle ise
baglams, 1945 yilina gelindiginde 19 ugagi, 390 personeli, 185 kisilik yolcu tasima

kapasitesiyle Ortadogu’nun en biiyiik havayolu durumuna gelmistir 3.

8 Akbank, Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi: 1923-1978,( istanbul, 1980), 5.274.

# than Tekeli, Planh Ekonomi ilkeleri- Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Ekonomik ve Sosyal Politikas
1930-1980, Tiirkiye Cumhuriyeti ve Federal Almanya Cumhuriyeti-Fikri Temeller ve Siyasi
Yonelimler,{ Konrad-Adenauer-Vakfi, 2002), ss.107-109.

% Muhtesem Kaynak, a.g.e., 5.38.

% Metin Aydogan, Yeni Diinya Diizeni Kemalizm ve Tiirkiye, 20. Yiizymlm Sorgulamasi-1-, (Otopsi
Yaymevi: 2, Bilimsel Arastirmatar: 2, 1999), s.391.

¥ Erciiment Konukman,, Ulagtrmada da Cag Atladik, (Cag Atlayan Tiirkiye, Ankara, 1991), 5.219
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1.1.3. 1946-1961 Donemi

Ikinci Diinya Savagi’ndan sonra uluslararasi iligkiler yeni bir goriiniim
kazanmstir. Dig iligkiler, ekonomi politikalar1 ve politik yap: bilyiik bir degisime
ugramigtir. |

Amerika Birlesik Devletleri, Tiirkiye’nin siyasi ve ekonomik yOneliminin ne
olacagina iligkin M. Thornburg ve Uluslararasi Imar ve Kalkinma Bankas: (IBRD)
adina hazirlanan Barker Raporu ¢ergevesinde, - 6zel ve yabanci girisimciligin
arttiridmasy; demiryolu yerine karayoluna agwrlik verilmesini nermistir.

Savas sonrast Marshall Yardimi’nin baglamasiyla, stratejik yol yapimi Onem
kazanmistr. ABD Federal Karayollar: Tegkilati Genel Miidiir Yardumcist H. G. Hilts
bagkanligimda bir heyet Tirkiye’nin yol htiyact ile bu islerin yapilmasma iligkin
kurulus Bnerilerini igeren raporlart Baymdirhk Bakanligr’na sunmuglardir *.

1947 yilindan baglayarak iilkemizde karayolu yapimi ABD tarafindan saglanan,
Marshall yardimi gercevesinde gergeklesmistir. 1950 yili baslarinda kurulan Karayollari
Genel Miidiirliigii hizli bir seklide karayolu yapimma giri$mi§ 1960 yilinda toplam
karayolu uzunlugu 61.542 km.ye ulagmustir.

‘Tiirkiye devletgilikten uzaklagmasmin istendigi bir donemde en Onemli
programuni devlet eliyle gergeklestirmigtir. Daha 6nce uygulanmig demiryolu agiyla
birlikte, karayolu a8t iilkenin biitiinlesmesini ve tarmmsal liretimin biiyiik pazarlar i¢in
yapilarak uzmanlasmasiu giiglendirmistir®. Karayollarmin  uzunludunun kalite
agisindan geligmesi, motorlu tagt araci kullanimuma kolaylagtirmuig ve tegvik etmistir.
1950 yilinda 32.564 adet olan motorlu kara nakil araglari sayist 1960°da 114.208’e
cikrmgtir *°. _ : o

Yabanci sirketlerin elinde kalan 405 km’lik demiryolunun devlet demiryoluna
katilarak imtiyazlarin tasfiyesi bu donemde (1948 yilinda) gergeklestirilmis; 1945
sonunda 7.515 km. uzunlukta olan demiryollart vzunlugu 1950°de 7.671 km. ve
1960°da 7.895 km.yi bulmustur **.

8 Arif Merdol, Cumhuriyet Donemi Ulasim Modelleri, (Cumhuriyet Donemi Tiirkiye Ansiklopedisi,
fletisim Yayinlan, cilt:10), 5.2770.

® flhan Tekeli, Planh Ekonomi...., 5.124.

% Akbank, a.g.e., 5.295.

1 Aymi ,5.289 ve 297,
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Denizyollar1 1947-1960 déneminde yiik ve yolcu tagima hacmi ile tonaj ve gemi
sayismdaki gelismesiyle ilerleme kaydetmistir. Denizyollarindaki faaliyetlerin
finansmaninda da ABD kredileri kullamlmugtir, 1950-1960 doneminde denizcitik
sektoril bakimindan saglanan en biiyiik gelisme liman ve barmak ixlsaatlyla bunlarin
modern araglarla donaulmam konularinda olmustur. Istanbul (Haydarpasa), Izmir
(Alsancak), Mersin, Iskenderun, Samsun, Zonguldak ve Trabzon limanlar1 yapilmigtir,
Karayollari ve havayollarindaki atiltma kargin, demiryolu tagimacihiginda diisme
goriilmiistiir.

Havayollan ile ilgili bu donemde yasanan en Snemli gelisme, 1956 yilinda Tiirk
Hava Yollart Anonim Sirketi’nin kurulmasi olmugtur. Gerek yurtici, gerekse yurtdist
havayolu seferleri arttirilmig ayrica yolcu tagima kapasitesi yiikselmigtir.

Tiirkiye ekonomisinde 1958 yilindaki, ekonomik bunalim 1960 yilinda askeri
miidahale izlemis; 1961 yilinda kabul edilen yeni anayasayla Devlet Planlama Teskilat:
kurularak 1963-1981 doénemini kapsayan dort ayri bes yillik kalkinma plani
hazirfanmistir. 1, 2 ve 3. Beg Yillik Kalkinma Plani’nin uygulandig: 1978 sonuna dek,
ulastirma sektdriinde karayolu alt sekt6riiniin paymn arttig: gézlenmektedir.

1950 yil1 ile petrol krizinin yasandig1 1970 yilina kadar karayollar1 yaplmi biiytik
artiy gOstermistir. Ayrica Tirkiye’ve 1973-1974 yillarinda uygulanan petrol
ambargosuna karsin otomotiv sektdriindeki iiretim artig1 kdyden kente gb¢le birlikte
kent nitfusunun artigi, sehir i¢i ulasimda da tercihin karayolundan yana yapilmasma
neden olmustur.

Ulagtirma sektdriinde her alt kesimin hangi oranda, ne kadar siirede geligecegine
iligkin planlama yapihrken bunun, sanayilesme, kentlegme ve alt kesimler arasinda
icsel, dengeli bir baglanti olusturacak sekilde esanh olarak gerceklestirilmesi gerekirken

bu hedefe higbir zaman varilamamustir.
1.1.4. Planh Dénem: (1961-1980)

Genel olarak bes yillik kalkinma planlarinda ulagtirma sektdriinde 6ngériilen
yatirim hedeflerine varilmig hatta bazen agilmugtir. Ancak ulagtrma yatwimlarmin
tagmma alt sistemlerine dagihmi incelendiginde kesin sekilde karayolu tagimacilifina
Oncelik verildigi g6riilmektedir. ‘

Tiirkiye “Planli Dénem” olarak adlandirdan ve dzellikle ilk {i¢ bes yillik kalkinma

planinin 1977 yili sonuna dek ancak uygulandig: ulagtirma sektdriinde iilke ¢ikarlarmma
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uyan ve ekonomik gelismelere dayah bir ulagtirma hizmet talebini kargilayacak politika
izleyememistir.

1. Bes Yillik Kalkinma Plani (1. BYKP) nin ulastirma sektoriine yonelik ilkeleri
“milli ekonomiye en uygun bigimde yiiriitiilmesi, eldeki kapasiteden tam yararlamlmast,
hizmetlerin iyilestirilmesi, maliyetlerin diigiiriilmesi, ulastrma sistemleri arasinda se¢im

yaparken ekonomik davramilmasy” >

seklinde belirlenmistir.

1960 yilimda 62.000 km.ye yaklagan karayolu uzunlugu icinde iyi vasifli yollarm
pay1 artmustir. Ornegin, iist yapihi yollarm toplam igindeki payr 1960 yilinda %68 iken
1978°de %88,2’ye ulagmgtir.

Yine bu yillarda ve Ozellikle 1970°den sonra, yiiksek turizm endiistrisi
kapasitesine sahip olan gliney sahillerimize ulagmay1 saglayan iyi vasifli karayollar:
insasma daha fazla yer verilmis oldufumu belirtmek lazimdir®,

L.LBYKP uygulandig: ilk yillarda Ornegin, 1963 yilinda yolcu tasima pay:
karayollarinda %80,6; demiryollarinda %14,3; denizyollarinda %4,6 ;havayollarinda ise
% 05 olarak gergeklesmigtir. 1978 yilinda ise sirasiyla %94; %4.4; %09; %06 olmustur.
Yik tagmmacilimda alt sektdrlerin paylari ise 1963 yili igin karayolunda %52;
demiryohu %32,3;'denizyolu %14,9; havayolu %001 olmustur. 1978 yilma iliskin yiik
tagima oranlar1 sirasiyla %77,2; %13,4; %9,3; %01 olarak gerceklesmistir.

Yolcu ve yiik tagimaciiinda agirhifin bu derece biiytik ¢apta karayollarma
kaymasinda; karayollar1 sebekesinin bilyiimesi, yol standardinmn yitkselmesi, motorlu
tagit sayismin artmasi, sektSrde isletmeci birimlerin ¢cok az vergi 6demesi ve Ozellikle
son yillarda yakitmn siibvansiyona edilmesi bu faktdrlerin bashcalarm tegkil eder™,

Sabit yatirimlar iginde ulagtirma sektOriiniin pay:r 1963 yilinda %15,9 iken
1978’de %24,9 olmustur. Ayrica 1963-1967 (1.BYKP) dSneminde Ozel sektoriin
tasumaciliktaki pay1 %28 iken 1973-1978 (3, BYKP) doneminde %62’ye ulagmigtrr.

Demiryolu alt sektdriinde her ii¢ kalkinma plant boyunca %4- %8,8 oraninda
artiglar  Ongoriildigli halde, plan hedeflerinin ger¢eklesmedigi goriilmektedir.
Demiryollar1 hat vzunlugu 1960°da 7.895 km., 1980°de ise 8.397 km.ye ulagmustsw.
Devlet tekeli, isletme faaliyetlerinin gerceklegtirilmesinde etkinlikten, alt yapiya
yonelik yatirimlarda verimlilikten uzaklagmaya neden olmus; planli démem sonuna
kadar demiryolu sektoriinde bir degisim ger¢eklesmemistir.

2 DPT. 1. BYKP,( Ankara, Ocak 1963), 5.384-393.
93 Akbank, a.g.e., s.305.
% Avny, 5.306.
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Denizyollar: alt sektdriinde planli dénem politikalar1 deniz ticaret filosu, gemi
ingaat: endiistrisi ve liman faaliyetlerine yOnelik olarak belirlenmigtir.

Planli dénem baglangicina gire 3.BYKP dénemi sonunda deniz ticaret filosunun
kapasitesinde' iki kat artis saglanmigtir. Ancak toplam yolcu ve yiik tagimaciligs iginde
denizyollar1 alt sektSriiniin pay: diigmiigtiir. Bu sonuca, gerek yolcu gerekse yiik
tagmmacihifinda iilke gereksiniminden, ekonomik prensip ve planlardaki ilkelerden uzak
bir ulagtirma politikas: izlenmesi yol agmugtr.

Planh dénemde havayollar: alt sektoriindeki gelismeler hava alanlari ile ugaklarin
bakim ve onarimina yonelik gergeklesmistir. 1960 yilma gbre 1977 yilinda havayollar:
ile tagman yolcu sayis1 yedi kat biiyiimiistiir. Aslinda karayollart alt sektSriiniin yolcu
tagmmaciligimdaki paymn artmasiyla,havayolu alt sekt6riinin de toplam yolcu
tasimaciligindaki pay: ditgmiistiir.

Ham petroliin tagmmasina elverigli boru hatlarindaki gelismeye mukabil, petrol
iiriinlerinin de gok emniyetli ve ucuz olan ayni sistemle dagiilmas: konusunda ilk iki
kalkmma planinda higbir ilke tespit edilmemis, ii¢iincii planda ise meselenin 6nemine
isaret olunmugtur .

ik ii¢ Kalkinma Plani doneminde kamu yatmrimlarinin %15,6; 16,4 ve 21,6 lik
kismi ulagtirma sektoriine yoOnelik gergeklesmistir. 2.BYKP doneminde sehirleraras:
yolcu tagumacilimmda demiryolu ve denizyolu yerine kara ve havayolu tercih edilmistir.
Dig ticaret tagimalar ise hava ve denizyolu 6ncelikli gergeklegmistir.

1977 yilindan sonra Tiirkiye ekonomisinin kendini firetemez hale diismesi hem igte
uygulanan politikalar, hem de diinyadaki gelismeler sonucu ortaya ¢ikmigtir. 24 Ocak
1980 yilinda alinan kararlarla 6nce ekonominin yeniden yapilanmas: baglamig, onu 12
Eyliil 1980°deki siyasal yeniden yapilanmayi amagclayan askeri miidahale izlemistir.

1980 Tiirkiye’nin ekonomik politikalarinda radikal bir dSniigiim yaratmugtir %,
1.1.5. 1980-2000 Donemi

4, Bes Yillik Kalkmma Plam (1979-1984) déneminde, yiik tagimacilifmda
demiryolu alt sektSriiniin paymin arttirilarak dSnem sonunda %27°ye ¢ikarilmast

hedeflenmigtir. Ancak %12 olarak gergeklesmistir. Yatirim harcamalar i¢inde ulagtirma

95 Avny, s.321.
% fihan Tekeli, Planh Ekonomi..., s.130-132,
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sektorii %17,9 oranmnda pay almugtir. Yurtdisi boru hattr yiik tasimalar: artmus ve
toplam yiik tasima miktar: i¢inde %53,8’lik pay almugtrr. Yurti¢i boru hatt1 yiik
tasgimacihimin pay1 dénem i¢indeki petrol titketimi azalig1 nedeniyle diismiistiir.

Ulastirma sektSriiniin toplam yatirim harcamalar: igindeki pay: 1983’de %20,5
iken 1988’de %32,3 olmustur.

1983-1993 dOpemini kapsayan ve ulagtrma sektSriiniin saghkhv bir yapiya
kavusturulmasmm hedefleyen “Ulagtirma Ana Plant” hazirlanarak ulastirma sisteminin
iyilestirilmesinde gézetilecek ilk amag¢ ‘“tagimada can ve mal emniyetinin arttiriimasi”
olarak belirlenmistir. Ulastirma Ana Plam sektdrde yapisal bir degisimle birlikte,
ekonomi ve turizmin ihtiyaclarina uygun rasyonel bir ulagtirma hizmetini; ulasila-
bilirligin yaygmlagtirilmasmi; tagima maliyetlerinin, enerji tiketiminin, tek enerji tiiriine
bagmmhlifin ve tagmmanmin ¢evreye olan zararlarin azaltilmasmni; verimli igletmecilik
anlayigini;; mevcut olanaklarin gelistirilip daha sonraki yillara aktaribmasmi
hedeflemistir ¥,

5.Bes Yillik Kalkinma Plani (1985-1989) doneminde ulastrma sekt6rii toplam
yatinm harcamalarindan %22.5” lik pay almigtir. Yurtici yolcu ve yiik tagimacihimda
karayolu, yurtdis1 yitk tagimaciligmda denizyollan, yolcu tagimacilifinda ise havayolu
Oncelik kazanmugtir,

6. Bes Yillik. Kalkintha Plam (1990-1995) d6neminde, ulagtirma sekt6ril icin
ekonomik kalkinmaya paralel geligen dig ticareti destekleyen, AB ile entegrasyonu
artirmaya yOnelik, yeni teknolojileri uygulayan politikalar hedeflenmistir, Toplam
yatirim harcamalarimin %21.6’s1 ulagtirma sektoril yatiimlarina aittir ki bu yatirimlarm
%380’ karayollarina kanalize edilmigtir.

Bu donem sonunda karayolunun yiik tagimadaki pay: Irak-Tiirkiye boru hattinin
kapanmas: nedeniyle %85 dﬁzéyine yﬁkselmis;'yolcu tagimacilifindaki payi ise %95
olarak gerceklesmigtir.Yine donem sohunda demiryolunun yolcu tagima pay: %4 ; yiik
tasima ise % 7 oranindadir. Denizyolu ile yiik ve yolcu tasima oram %5.99 ve %0.04;
havayollarinda ise bu oranlar % 0.19 ve %1.67 olarak belirlenmigtir.

7. Bes Yidbk Kalkinma Plani (1996-2000) doneminde ulastirma sektdriinde alt
sistemler arasmda koordinasyona O&nem verilmesi, mevcut otoyol, liman ve
havaalanlarinmn etkin kullaniminu saglayabilecek ve bunlari demiryolu, karayolu ana

akslari ile biitiinlestirecek yollarm yapim, ekonomik, hizl: ve glivenli ayni zamanda da

"DPT, 1983-1993 Ulagtirma Ana Plani,( Ankara, 1982), s.41.
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kalkinma hedefleriyle ve g¢evreyle uyumlu hizmet gergeklestirilmesi amaclanmigtir.
Sektorde karayolundaki yolcu ve yiik tagima aguwhginm diger alt sistemlere dagitiimast
ve verimlilik artigt ile etkin kapasite kullammu i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmas:
amaglanmugtr. Planda Ozellikle AB ile ve difer uluslararasi ekonomik topluluklarla
gerekli ulagim baglantilarinin kurulmasi iizerinde durulmustur *%,

Bu dénemde toplam yatirimlar i¢inde ulasturma sektiirﬁnﬁn pay1 %17,6 olarak
gergeklesmiy; karayolunun bu yatrumlar icindeki payr %68; demiryolunun %7,5
oraninda gerceklesmistir. Yurtdig1 tasimalarda kullanilmak {izere ncak alimlarmna
yonelinmesi havayolu ulagtirma harcamalarmmn toplam yatwimlar i¢indeki paymi 1996-
1999 doneminde %19,7 oraninda ger¢eklesmesini saglamigtir

7. BYKP doneminde meydana gelen gelismeler sunlardir **: Tagima Kanunu
tasaris1 hazirlanmistir. Ayrica Karayolu Trafik Giivenligi Yiiksek Kurulu ve Karayolu
Giivenligi Kurulu olugturularak trafikle ilgili kuruluglar arasimmda koordinasyonun
saglanmasi, kazalarin azaltilmas: ve trafik giivenligini artiric: 6nlemlerin belirlenmesi
amaglanmugtir. TCDD ile ilgili Demiryolu Kanunu ¢ikarilmasma yonelik ¢alismalar
siirmektedir. Tiirk Deniz Ticaret filosunun uluslararasi alanda rekabet kosullarina
uyumunu saglamak ve geligimini tegvik émamyla Tiirk Uluslararast Gemi Sicil Kanunu
gikarilmistr, Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletmeleri Genet Miidiirligii kurulmus;
Bogazlar Tiiziigli yaymlanmigtir. Denizde can giivenligi SOLAS 1974 ve deniz kirliligi
ile ilgili MARPOL 74/78 Tadil Protokolleri onaylanmigtir. Denizyolu ve havayolu alt
sektorlerinde baz: 6zellestirme uygulamalar gerceklestirilmistir.

Tiirkiye’de 2001 yili i¢in kamu sabit sermaye yatmimlarmm %75,6 karayolu,
%10,9’u boru hatti, %6,7°si havayolu, %3,4’i demiryolu, %3,4’li denizyolu i¢in
ayrilmigtr. Yurtici yiik tagimaciigimda karayolu %89,8, havayolu %0,1, paya sahiptir.
Yolcu tasnhaélllgmda iSe karayolu %95,1 oraninda paya sahiptir.

Tiirkiye agisindan yeni bin yilda, ulastrma sektdrii hangi yonilyle ele alintrsa
almsm, karayolu agirhikh tek sistemli bir ulastirma sistemi 6zelligi sergiledigi siirece
sosyo-ekonomik katkis: diisiik diizeyde gergeklesecektir.

Ayrica 8. BYKP (2001-2005) doéneminde plan hazirliklar1 kapsaminda ulastirma
sektdrii ile ilgili ulagtwyma (genel), karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, boru

hatlar:, kent i¢i ulasim ve karayollarmda trafik giivenligi alt komisyonlari kurulmugtur.

** DPT, 7. BYKP (1996-2000), (Ankara, 1995). ]
% DPT, 8. BYKP, Ulastirma OIK Raporu(Yaym No: DPT: 2586-O1K:598, Ankara, 2001), s.15-16.
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Bu planda ulagtirma sektoriinde, alt sistemlerin birbirini tamamlayici olmas:
hedeflenmekte, ekonomik, sosyal, politik kosullarin degisimine paralel planli gelismeler

gOstermesi gerektigi lizerinde durulmakta, bunun i¢in politika ve Oneriler

sunulmaktadr,
1.2. Tiirkiye’nin Ulastirma Sektoriiniin Ekonomik Yonii

Bir iilkenin gelisme diizeyi, ulastirma sektSriiniin tagidig1 6zellikler gercevesinde
belirlenebilir. Bunun i¢in ulastirma olanaklarinin ekonomik, hizly, giivenli ve konforlu
olmasmm yanmnda, sektdriin iilkedeki mevcut enerji kaynaklarimi kullanmasi ve
tiketilen enerji diizeyi, ulagm sisteminden g¢evrenin ne sekilde etkilendigi ulasim
altyapis1 ve isletmecilifinin yol actifn maliyetler, aguligi gibi Olgiitler ile
degerlendirilerek ayni Sigiiler cercevesinde diger lilkelerle karsilagtirmasmn yapilmas:
gereklidir.

Ulagtrma sistemi, iilkenin i¢inde bulundufu cografi, ekonomik, sosyolojik ve
politik kosullarm dogrudan etki alam igindedir. Giiniimiizde bir iilkenin ulagim
sisteminin yeterliligi ekonoinik gelismigli§inin gdstergesi olarak diigiiniilmektedir'®

Ulastirma sektorii, hem yarattigi katma defer, hem de istihdam diizeyine yiiksek -
orandaki katkisiyla iilke ekonomilerinde nemli bir yere sahiptir.

Tablo 2. Tiirkiye Ulastirma Sektorii Katma Degeri ve Sabit Sermaye
Yatinmlan (1994 Fiyatlanyla ,Milyar TL.)

Ulastirma Sektorii Ulastirma Toplam Sabit
Katma Degeri GSMH Sektorii Sabit Sermaye
Sermaye Yat. Yatirnmlan
1980 251.580 2.147.976 57.958 392.267
1985 332.379 | 2,711,400 109,964 463.590
1990 439.751 3.585.235 157.590 _ 850.826
1995 543.469 4.197.095 185.536 1.037.778
1996 584.611 4.495.959 238.624 1.168.680
1997 629.222 4.868.692 332.977 1.338.524
1998 660.206 5.056.402 316.411 1.297.044
1999 644.378 4.748.733 284.027 ' 1.120.669
2000 680,046 5.049.678 375.993 1.284.812
2001 646.978 4.573.579 212.407 928.116

Kaynak:DIE. http:/www.die.gov.tr/ Ulagtirma Istatistikleri, Nisan 2002,

1% {nal Seckin, irfan Pamuk,”Ulkemizde Demiryolu Tagimacibgnin Genel Durumu, (2. Rayh Taslt
Sempozyumu, Raytag 91, 20, 21, 22 Kasun 1991, Eskisehir), s.18. ,
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1.2.1.Ulastirma Sektoriiniin Milli Gelir I¢indeki Yeri

Diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de yolcu ve yiik-egya-tagimaciliinda ulagim -
tiirlerinin yalmz bir ya da birkagindan degil, tiimiinden yararlamimaktadir. Fakat
ulagtirma alt sektorlerinin birbirini destekler bir sekilde ulagim hizmeti saglayamadiklar:
goriilmektedir. Ulkemizin cografi yapisi alt sektorlerin tiimiine isleyis olanag:
verebilecek iken, karayolu alt sekt6riiniin diger alt sektdrlere kars: biiyiik bir Gstiinliik
elde ettigi gorilmektedir. Boylece ililkemizin Gzellik ve ihtiyaglar1 géz Oniinde
bulundurulmadan ve hi¢ bir planlama yapilmadan ulagtirma sektorii yapis: olugsmustur.
Tiirkiye’nin degisik bdlge pazarlarina yakinligiyla birlikte dis ticaretin arttirilmasina
yonelik hedefleri; Avrupa Birligi’ne aday lye iilke olmasinin yarattig1 igbirli§i ve
iligkilerin yeni boyut kazanmasi, iilkke icinde bdlgesel kalkinma projelerinde ulagtwma
alt sektdrlerinin stratejik bir planlama uygulanmasmi gerektirmesi ulastirma sisteminin
etkinliginin ve iglerliginin arttirtimasint zorunlu kilmaktadir.

Tiirkiye’nin uiasun sistemindeki l9.yiizy11ui ikinci yarismdan 1980°lere kadar siiren
gelisime genel olarak degerlendirilirse, Tiirkiye’de ulagim sistemindeki gelismelerin
1960’11 yillara kadar kalkinmanmn baglica araglarindan biri olarak goriildiigii, bagka bir
deyisle altyap: bolluguyla, bir kalkinma stratejisinin izlendigi s6ylenebilir. Oysa 1960’11
yillardan 1980°li yillara uzamldikga Tiirkiye’deki ulagm alt yapisinin biiyiime hizina
gore geri kaldigy, altyap: kithigiyla bir kalkinma stratejisinin izlendigi s6ylenebilir 1",

Tiirkiye cografi konumu itibariyle Bati Avrupa-Asya transit tasimacilig:
cercevesinde birgok ulastirma sebekesi ve koridorunun igerisinde yer almaktadir. Son
yillarda uluslararas: ticareti cercevesinde Asya kitasmm Oneminin artmas: nedeniyle
Avrupa ile Asya arasmdaki ulagim koridorlart, Szellikle derhiryolu koridorlar: kritik bir
rol oynayacaktir, Tiirkiye’nin bu gelismelerin icerisinde yer almasi kagmilmazdr .

Giiniimiizde ekonomik yap: icinde ulagtirma hizmetlerinin maliyet paymin yiiksek
olmasi, sektérdeki alt sektorlerin organizasyonunun ve yOnetiminin degisim ve
gelisimini gerekli kilmaktadir, Ulastirma sektériinde kaynaklarin verimli bir gekilde
kullanilarak etkinligin, gevreye duyarl, dengeli bir alt sektdr organizasyonunun ve

1! {lhan Tekeli, Selim ilkin, a.g.e., 5.2767.
12 Okan Tuna, “Tiirkiye Igin Lojistik ve Denizcilik Stratejileri: Uluslararasi ve B{il?esel gBe_lirleyiciler”
Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisi Dergisi, Cilt 3, Sayi: 2,( 3661); $:200:
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esgidiimiiniin gergeklestirilmesi, ekonominin geligmesini ve kiiresel rekabet kosullarma

kolaylikla uyulmasim saglayacaktir.
1.2,2. Ulagtirma Sektoriiniin Yatinmlar Igindeki Yeri

Ulagim ve iletisim sektorlerinde izlenen gelismeler, tikkelerin mal ve hizmet
sunumlarmni ulusal pazarlar digina, uluslararasi pazarlara yonlendirmektedir. Tarim ve
sanayi devrimlerinden sonra tligiincii agamanm bilgi toplumu siireci olmast hizmet
sunumunun  kaliteli, tam zamaninda, rekabet - edebilir bir nitelik tagimasini
gerektirmektedir. Ulagim hizmetinin de aym Ozellikleri tagimasi, sektorde Orgiit
yapisindan, izlenecek amag ve politikalara degin, ¢ok yonli, kiiresel ihtiyaglara cevap
verebilecek bir nlagim sisteminin kurulmasim zorunlu kilmaktadir.

Tagima giderlerindeki azalma nedeniyle biiyiik 6lgekli igletmelerin kurulmas: igin
ortam yaratimugtir. Difer yandan demiryollarinda yatirimlarin artigt ile birlikte
gelirlerde de biiyiik Slglide artiglar olmugtur (yatirimlarm gelir etkisi). Gelirin artmasa,
talebi arttwrmug (Ozellikle yatrim yerinde), talep artigt ile birlikte siirlim de artmistir. Bu
durum yatirimlari uyarmug zamanla bu etkilesim tekrarlanmugtir: Yeni yatirmmlar,
gelirleri arttrrrms, gelir artigt talebi vs. Boylelikle sanayilesme kendi kendini besler
duruma gelmistir. Onceleri Szellikle gida maddeleri ve tekstil iiretiminde bilyiik
asamalar kaydedilmistir ',

Ulastrma, iiretim faaliyetlerinin ayrilmaz bir 6gesidir. Sektorde gerceklesecek
kiigiik bir gelisme tiim ekonomik gostergeler lizerinde etkili olmaktadwr. Ulastirma
sisteminin igleyigini saglayan alt sektSrlerin kendilerine Ozgii altyap: ihtiyaclar:
bulunmaktadwr. Ulagmmn iyilestirilmesi igin altyap: yatirimlarmin gerektirdigi sermaye,
6zellikle‘geli§mekte olan iilkeler igin bityiik tutar olusturduélindan s6z konusu iitkeler
i¢in alfyapx pfojelerini finanse edecek ve ingaasim gergeklestirecek kaynaklér ¢ok iyi
degerlendirilmeli ve kullanilmalidir.

Ulagtirma, ekonominin kalkinmasti i¢in ¢ok elzem olan temel altyapidw. Ulagtrma
hizmetleriyle ekonomik kalkinma igin gerekli olan sosyal, siyasal ve ticari altyap: da
olusturulur. Ekonominin diizenli, giivenli ve istikrarli igleyebilmesi ulastirma
hizmetlerinin ekonomi igerisindeki yogunluguyla dogrudan baglantihdir. Ulastirma

bilgi akigim saglayarak ve insanlarin tasavvurlarini ilerleterek buluglara, kesiflere ve

193 fsmet Ergiin, a.g.e., 5.25.
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yeniliklere dnemli katkilarda bulunur. Ekonomi tarihgileri ekonomik kalkinma olayim
bityiik Slgiide ulagtirmaya atfeder ',

Ulagtirma  sektorii  altyapis1 ingasimn  ve yenilenmesinin zor olmast ve
~ gergeklestirilmesi i¢in uzun siirece ihtiyag duyulmas: nedeniyle bu alandaki yatirim
kararlari, kitle ulagmma agwrhk veren ulagim sistemlerinin tercih edilmesini
gerektirmektedir. Ayrica yatirimlarin ulagim hizmetlerine olan talebin yapisina; ulagim
hizmetlerinin yapisi da ekonominin yapisma uyumlu bir sekilde gergeklesmelidir.

Talebin ihtiyaglar: dikkate alinmadids takdirde, ya ulagtirmanin biitiin arz planlarmin
basarisizlifa mahkum edilmesi durumu ya da bunun etkisiz ve ekonomik olma
dzelligini yitirmesi durumunun ortaya ¢iktig1 kabul edilmektedir 1%,

Tablo 3.’de iilkemizde planli dénemler itibariyle ulastirma sektSriiniin toplam
yatrimlardan aldifi pay verilmektedir. Ulagtrma sektérii, yatirimlar iginde %15,6 ile
%22,5 oraninda pay elde etmektedir.

Tablo 3. Planh Dénemde Toplam Yatinmlar icinde Ulastirma Sektériiniin Pay:

Plan Donemi Hedef(%) Gergeklesme(%)
1. BYKP 13,7 | 15,6
2. BYKP 16,1 16,4
3. BYKP 16,0 21,6
4. BYKP 16,3 18,0
5. BYKP 18,6 225
6. BYKP 22,0 21,6
7. BYKP 20,4 17,6

Kaynak: DPT,8.BYKP Ulagtirma OIK( Demiryolu Ulastirmasi Alt Komisyonu) Raporu,
s.13. S : »

1990-1999 yillar1 arasinda gergeklesen ulagtrma sektorii kamu yatwrimlarinm
dagihmma bakildiginda (Tablo 4.), 1990-1995 yillar1 arasinda toplam yatwimlar i¢inde
Onemli bir paya sahip olan karayolu ve otoyol yatirimlarimn 1996 ve sonrasinda azalma
siirecine girdigi, buna kargin yurtigi yolcu tagimalar i¢inde ¢ok kiigiik bir paya sahip
olan havayolu ulastirmasinmn yatirimlardaki paymnmn dnemli oranda arttig1 ve 1990-1995

1% Demiryol-Is,Demiryollarim..., 5.53.

195 M. V. Machitella ,Avrupa Ekonomik Birlesmesinin Araci Olarak Ulaghrmada Altyap: Topluluk
Politikas: ( Avrupa Tek Pazarimn Dinamik Unsuru: Ulastirma Sektdrt, IKV Yayinlari: 55, Subat 1988,
Istanbul), s.45.
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doneminde ortalama ylizde 6,9 diizeyinde olan bu paymn 1996-1999 déneminde ortalama
ylizde 19,7 gibi ¢arpic1 bir biiyiikliige ulastiz1 goriilmektedir 1%,

Tablo 4. Ulastrma Yatinmlan (%)

Karayolu | Otoyol | Havayolu | Demiryolu | Denizyolu fI:rt::lx Toplam

1995 29 51 8 7 2 4 100
1996 33 43 14 5 2 100
1997 39 33 15 5 - 2 6 100
1998 26 35 21 5 3 10 100
1999 29 21 33 6 3 8 100
2000

(Tahsis) 23 36 13 6 4 18 100

Kaynak: DPT,8. BYKP. Ulastirma OIK Raporu, s.14.

Ulastrma sektoriinde yatirimlar altyaps, tasit sistemleri ve isletmecilik alanlarinda

gerceklestirilmektedir. Ayn1 zamanda mevcut yatirimlarin genigletilmesi, iyilegtirilmesi

ve yenilenmesi amaciyla yapilan harcamalar1 da ulagtirma yatirimlan iginde yer

almaktadir.

Tablo 5. Dis Proje Kredisi Kullanan Kamu Yatirmmlarmin Ulagtirma Sektoriine
Gore Kredi Harcamasinm Gelisimi { 1998 Fiyatlanyla, Milyar TL.)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
ULASTIRMA 1163.183(208.163 |39.962 |{92.538 |133.126 |80.195 |119.016 | 157.401
Demiryolu 12.087] 9.072| 9.758 {12.291 | 14.891 | 3.197 1.813 161
Denizyolu 1.144 140 { 7.739 2 0 - 0 0 296
Karayolu 123.3021171.220 645 146,132 | 57.457 {54,126 |117.104 | 126.683
Boru Hatt: 16.558} 21.774 | 5.881 | 5.233 3.107 | 3.737 99 | 17.899
Haberleyme 6.777| 3.742 |14.627 {28370 | 57.67119.135 0 12.361

Kaynak: Volkan Erkan, “Dig Proje Kredisi Kullanan Kamu Yatirimlarinin Geligimi ve
Degerlendirilmesi(1988-1997)”, Yayin No:DPT:2510, Subat 2001 Ankara, s.70’deki
Tablo 4-20’den yararlanilmigtir.

1% DPT, 8.BYKP Ulastirma OIK Raporu, s.15.
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1999 yilinda ulagtirma sektériinde 301 adet belgeye yatirim tesvigi verilmis olup, bur
rakam toplam tegvik verilen belge sayisinn %10’una tekabiil etmistir. Toplam
istihdamm %11,9°a olan 22.931 kiginin gahstig1 sektére verilen toplam yatirim tutan
1,2 katrilyon, sektdrce kullamlan miktar da 1,4 milyar dolar olmustur(Tablo 6.) 7.

Ulastirma, iilkelerin ekonomisinde nemli bir paya sahiptir ve bir hizmet sektérii
olarak ekonomik ve sosyal geligmeye bagimli oldugundan ona kosut bir gelisme
gosterir. Ornegin Avrupa Birligi icinde gayri safi milli hastlann %7°si, kamu
yatrmmlarmin %40°1, enerji tiikketiminin %30’u, ulagtirma sektorii kapsanmunda yer
almaktadir. Tiirkiye’de ise toplam kamu yatirimlarmmn %30°u, enerji tiiketiminin

%17’si ve petrol titketiminin %80°i ulagtirma sektdriinde olmaktadir %,

Tablo 6. Ulastirma Sektoriine Saglanan Yatirnm Tesvik Miktarlari (1999 Yil)

$
Toplam ..
Belge Sayisi Diviz Istihdam
Yatinm Tutan
Kullapinm

Ulastirma

301 1.065.941 1.367.733 22.931
Sektorii
Sektorler

2967 4.664.362 6.089.184 192.680
Toplam
Pay (%) 10.1 22.8 224 11.9

Kaynak: T. Vakiflar Bankas1 T.A.O.,a.g.e.,5.38.
1.2.3.Ulastirma Sektériiniin Istihdama Katkisi

Ulastirma  sektSriindeki ilerlemeler, ulagim ﬁiaiiyetlerinin diismesini
saglamustir. Boylece liretim yapan kuruluglar kapasitelerini biiyiiterek daha fazla
yatirima ve iiretime yOnelmiglerdir. Biiylik hacimli, kitlesel iiretimin baglamasiyla
ulagtrma sektdriinde istihdam hacmi artty gOstermistir. Ulagtirma hem iiretimin
gerceklesmesi ve pazarlanmast amactyla, hem de insanlarm degisik ulagim taleplerinin

kargilanmas: i¢in gereklidir.

197 Tirkiye Vakiflar Bankasi T.A.O. “Ulastirma SektGriy” Planlama ve Iktisadi Aragtirmalar Grup
Yonetmenligi-Sektor Aragtirmalart Serisi/ No:24, Agustos 2001, s.38.
18 TUBITAK-TTGV a.g.e., 5.19.
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Oyle ki, tiretimin gerceklesmesi icin hammadde ve ara mallarmmn iiretim
merkezlerine taginmasy, iiretildikten sonra da tiiketim merkezlerine ulagtirilmasi ulagun
sistemi sayesinde miimkiin olmaktadir. Ozellikle lojistik ulastirma kavram dnceligi,

ulagtirma sektdriine yiiklemektedir.

Ulagtirma sektorii dogrudan yarattig: istihdam ve katma degeré ek olarak bagka bir
¢ok sektSrden girdi almasi ve hemen hemen her ulagtirma alt sektSrii tagit sisteminin
iiretimi ve pazarlamasma yonelik faaliyetleri , tamir bakim ve yedek parga satisy,
sigortacilik sektSrii gibi satig sonrasi hizmetleri de disiiniildiigiinde dolayli bir
istihdam kaynag: olarak diigiiniilmektedir.

Ayrica, ulastirma sektSriindeki tagit ve sistemlerinin Uretimi icin aksam , parga ve
temel malzeme iireten cam, lastik, plastik, kimya ,dokuma ve demir-celik sektorlerinde;
ozellikle karayolu tagit ve tagit sistemlerine ydnelik akaryakit istasyonlari, reklam ve
sigorta hizmetleri, kiralama girketleri, otopark hizmetleri ve ara¢ kullanmimina paralel
hizmetler diigiiniildiigiinde dogrudan ve dolayli istihdam olduk¢a yiiksek diizeyde
gerceklesmektedir.

Karayolu alt sektoriiniin Oncelik kazanmasi, otomotiv sanayinin geligmesini
etkilemis dolayisiyla da karayolu yapim geregini dofurmustur.

Giinlimiizde ulagtirma sektoriinde, tarimda hasat déneminde tarimsal iiriin taginmasi
ve 6gretim donemi boyunca, okullara 6grenci nakli gibi yolcu tagimaciligt mevsimlik
Ozellik gosterdiginden bazi dénemlerde istihdam hacmi degismektedir.

Ulagtirma hizmet talebinin yilin belli dbnemlerinde yogunlagmasi ozellikle
yararlanllan ulagtuma alt sektoriiniin Ozelligine bagli olarak istthdam hacminde
degisime yol agmaktadrr. Ornegin, egitim ve Sgretim donemi basladiginda &grenci

tasimacihifs karayolu alt sektdriinde; tarimda hasat donemi basladiginda da tarimsal
iiriin taginmasi genellikle demiryolu ve karayoflu ulagtirma alt sektorlerinde istihdam
hacminin artmasina yol agmaktadir. Ayrica bayram, okul tatili gibi ddnemlerde de yolcu
tagumacilimin arttidt ve yaz mevsiminde turizmin canlanmasi nedeniyle ulastirmaya
olan talebin yiikseldigi goriilmektedir. Dolayistyla iilkedeki ulagtirma talebi artmakta ve
istihdam hacmi yiikselmektedir.

Tiirkiye’de ulagtirma sektdrii iginde karayolu alt sektSriiniin agirlig: digerlerine gore

olduk¢a fazladr.



Bunun bizce iki Onemli nedeni ise iiretim deseninin 1950’lerden itibaren
karayollasma lehinde geligmesi ve otomotiv sanayiinin geligiminin tegvikiyle birlikte
yiikselen kentlesme sonucunda , artan tagimacilik ihtiyaglarinm kargilanmasmda
karayolu ingaatlarina agirlik verilmesidir. 1940’larm sonlarinda Marshall yardimlar:
kapsaminda A.B.D.’den Tiirkiye’ye verilen yardimlarla,A.B.D.’deki otomotiv sanayinin
gelismesi de Tiirk ulagtirma sisteminin karayollasma lehinde sekillenmesinde onemli
rol oynamugtir'”

Ulastirma sektériinde altyap: hizmetleri ile tagimacilik hizmetleri ve igletmeciliginin
ayr1 ayr1 istihdam alanlar: yarattig1 goriilmektedir. Ornegin altyapt yatirmlariyla ingaat
ve miiteahhitlik hizmetleri; tagit sistemlerinin iiretimi ile ilgili otomotiv sanayii ve yan
sanayinin izl bir gelisme seyri izledigi ve istihdam alan: olusturdugu bilinmektedir. Ig
ve dig ticaret ile, turizm sektdrlerine olumlu etkileri nedeniyle aym zamanda da para ve
sermaye piyasalarinin gelismesi s6z konusu olmus, dolaysiyla ulagtirma hizmetleri
sayesinde is hacmi ve istihdam hacmi yiikselmigtir.

Ulkemizdeki saysal veriler GSMH icinde ulastirma ve ulastirma alt sektdrlerinin
paylarm ayr ayri vermemekte, haberlesme sektdrii de ulagtirma sektorii iginde yer
almaktadir,

 Tablo 7. Sivil Istihdam ve Sivil fstihdamm Sektorel Daghr BinKighy

1990 % 1991 1992 T 1993 . 1994 . 1995 | 1996 | 1997 1998 | 1999 2000
Sl 1§gucu (1) . 2051 20684 20815 D 19772 T 1478 21500 L8 A 21 P 243 1 3aar 22029 ‘
‘Sivil Istihdam ) 18539 19022 | 19085 | 18047 19401 ' 19893 | 20383 032  MN872 | J1413 20578
'_lemetler(.':'} e 5956 L 7055 ¢ 7478 . 7563 0 7740 0 BO42 - 8253 | 8439 8774 | 8982 . 9658 N
Ulagtirma (4 88 816 867 . 923 881 . @86 BeB 888 . o45  B93 | 4005
;UlagtmnafSMl ist. (%) : : i ! P ;
: LCAA A2 81 4B 43 43 A3 43 4b 41 | 43

éDi'?{r maltirmetior () | . : 1 .. , , ; z 1 ;

j “m ! Snz s ons o120 13 107 0 197 0 105 0 107 193 105
Kaynak: DPT, Sayilarla Tiirkiye Ekonomisi, Gelismeler (1980-2001)-Tahminler (2002-
2005) Agustos 2002, s.48’deki Tablo .42°den  yararlanilmigtir.

e Tiirkiye i¢cin ulagtirma sektorii ile 11g111 tiim sayisal veriler i¢inde haberlesme sektorii de
yer almaktadur.

Ulkemizde ulastirma sektdriiniin cesitli dallarnda nitelikli personel azlig1 sektdriin
temel sorunlarindan biridir. Universitelerdeki 6nlisans, lisans ve lisansiistii egitim,
nicelik ve nitelik agismdan yetersiz kalmakta veya amaca yOnelik olarak
gerceklestirilememektedir. Yetisen az sayidaki nitelikli personel de, ¢cogu kez gerek

duyulan yerlerde istihdam edilememektedir '*°,

19 Muhtesem Kaynak,a.g.e.,s.35.
10 BPT , Uzun Vadeli Strateji ve 8. BYKP, 2001-2005(Haziran 2000), s. 187.
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1996 yil1 verilerine gore kara tagimacilig1 alt sektdriinde 74 bin 968 is¢i; demiryolu
tagimacilig1 alt sektdriinde 42 bin 288 isgi (ki ulagtrma sektdriinde istihdam edilen
iscilerin yaklagik %23%i1); denizyolu tagimacilik alt sektSriinde 31 bin 843 igci (ki
ulagtirma sektSriiniin istihdaminin %17si); havayollarinda ise 19 bin 605 ig¢i istihdam

edilmektedir ',
1.2.4.Ulagtirma Sektorii ve Dis Ticaret

Ulagtrma, esya ve insanlarm mekansal defigimlerini gerekli olduklar
zamanda gerceklestirerek ekonomik iglevini yerine  getirmektedir. Mali hasarsiz,
miimkiin oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir gekilde iiretim noktasindan pazarlara
tagtyabilmek rekabet giiciiniin Onemli bir parcasi olmustur.Bu durum tagnacak
mesafenin artti1 ve tagima imkanlarmin gegitlendigi dig ticarette daha Snemli bir boyut
kazanmaktadir 'Z,

Giinlimiizde ulagtirmanin tiim alt sektdrlerinden yararlamlarak, tasgimacihik
faaliyetlerinin ekonomik, giivenli, tam zamaninda gergeklegtirilmesi istenmektedir.

II.Di'mya Savagi sonras: ddnemde diinya ticaretinin serbestlestirilmesi ve pazarlarin
daha genis Glgiide yabanct mallarin rekabetine agilmasi amaciyla yapilan GATT
goriismelerinin anlagmayla sonuglanmasimin diinya dig ticaret hacminin artirmaya
devam edecegi aciktir. Diinya dis ticaret hacminin biiyiimesi, iilkelerin dig ticarette
paylarmni arttirmak ve mevcut pazarlarmi koruyabilmek i¢in ulagtirma sektoriiniin
lojistik desteginden artan oranda katki salamalarim hizlandrracaktir *°,

Tirkiye’nin dis ticaret tagmmalarmin %84’ (2000 yihi i¢in) denizyolu ile
yapiimaktadir. Denizyolu ile yapilan uluslararasi tagmmaciim iginde Tiirkiye
" limanlarinda yﬁklénen ve/veya ayni limanlara bosaltllan yikler s6z konusudur. Ayrica
tikke limanlarindan yiiklenen ve bogaltilan diger iilkelere ait transit yiikler ve iilke
disindaki bagka iilkelerin sahip oldugu limanlar arasinda, Tirkiye arag tagimalarmmn
gergeklestigi Ro-Ro gemileriyle yapilan tagimalar denizyolu tagimacihs i¢indedir.

Uluslararasi tagimacilikta, denizyollarmnin avantajlarindan kaynaklanan yiiksek pay1
dig ticaretimizde de kendini gostermektedir. 2000 yih itibariyle ihracatimizin yiik olarak

11 TOGIAD, a.g.e., 5.8-15.

12 Cavit Ozdem, “Ulastrma Sistemi ve Dis Ticaretimiz”,
www.foreigntrade.gov.tr/ead/ekonomi/sayil2/ulsis.htm., s.1.26.04.2003
13 TUGIAD, a.g.e., 5.45.

ioi Universitesi
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%84’1i denizyoluyla yapilirken, %15’i karayoluyla gergeklestirilmigtir (Tablo 8). Deger
olarak bakildignda denizyollar1 %47°ye gerilerken, karayollar1 %13’e, havayolu
tasimacilig1 ise %8,4’¢ yiikselmigtir ",

Ulkemiz Asya ile Avrupa arasmda bir koprii gorevi istlendigi halde ulagtrma
olanaklar1 agisindan bu iglevini yerine getirememektedir. Ulagum altyapisimin
etkinlestirilmesi ve geligtirilmesi halinde elindeki bu avantajt kullanabilecektir.

Tablo 8°de ihracat ve ithalatimiz iginde ulastrma alt sektdrlerinin 2000 yili igin
oransal paylar1 yer almaktadir. Ihracatin yiizde 84°{i, ithalatin yiizde 91°i denizyolu ile;
ihracatin yiizde 15°i, ithalatin ise yiizde 6’s1 karayolu ile yapilmaktadir.

Tablo 8. Dis Ticaretimiz i¢inde Tagima Sistemlerinin Pay-% (2000Y1lr)

Denizyolu Karayolu Havayolu Diger*
Yikk | Deger | Yik | Deger | Yik | Deger | Yik | Deger
Thracat 844 | 471 | 148 | 433 | 02 8,4 0,6 1,2
Ithalat 90,7 | 50,6 5,9 33,6 0,1 10,8 3,3 5,0

Kaynak: Cavit Ozdem, a.g.e., 5.6’dan almmgtir.
»  Demiryolu, posta, boru hatty ile yaplan ta.slmalar ve elekirik enerjisi, kendinden hareketli vasitalar.

Tablo 9°da ihracatta yerli firmalarin % 41; ithalatta % 43 oraninda  denizyolu
tagimacilifi yaptiklary; yabancilarin ise %60 oraninda ihracat; % 57 oraninda da ithalat
gerceklestirdikleri goriilmektedir.

Tablo 9. Dis Ticaretimiz Iginde Yiik Olarak Tiirk ve Yabanc1 Araglarn Tasima
Payr  (2000Yi, %)

Toplam Denizyolu Karayolu Havayolu

Tiirk | Yabanci| Tiirk | Yabanci| Tiirk |Yabaneci Tiirkl Yabanci
Ihracat 490 | 51,0 | 40,8 | 592 | 956 4,4 72,8 | 27,2
Tthalat 453 | 54,7 | 42,8 | 572 | 83,1 | 169 | 59,9 | 40,1

Kaynak: Cavit Ozdem, a.g.e., 5.6’dan almmugtir.

Karayolu tagimaciligi konusunda ise yerli firmalarin yiizde 96 oraninda ihracat; %83
ithalat yaptiklar: anlagilmaktadir.

114 Cavit Ozdem, a.g.e., 5.6.
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Tablo 10. Tiirkiye’nin Denizyolu ile ithal Ettigi Yiiklerin Cesitliligi ve Paylar (%)

Sanayi Maden
Ham petrol Komiir Diger
» Mamulleri _ , Cevheri
1996 30,28 25,68 14,58 6,18 23,28
1997 28,59 27,96 12,97 6,99 -
1998 25,67 26,84 13,99 - 33,50
1999 23,52 24,80 11,97 - 39,71

Kaynak: DPT,8.BYKP Ulastirma OIK, (Denizyolu Ulastirmas: Alt Komisyonu),Raporu
s.21°den tablolagtiritmigtir.

Tirkiye’nin en 6nemli ihrag pazar1 Avrupa Birligi’dir. Bu pazara yonelik rakipleri
ise daha ¢ok Asya iilkeleri ile son yillarda Dogu Avrupa ve Balkan iilkeleridir. Asya
iilkelerine kars1, tagima maliyetlerine karg1 avantaj vardir, ancak ucuz iggiicii avantaji ile
Asya iilkeleri kendileri igin olumsuz olan bu unsuru kargilamaktadir. Dogu Avrupa
tilkeleri, K. Afrika iilkeleri, Balkan iilkeleri ve Avrupa igindeki iilkeler ise, Tiirkiye’ye
gore pazara daha yakm olmann avantajim bagta tekstil ve hazir giyim sektorii olmak
iizere cesitli sektOrlerde kullanmaya baglamiglardir. Bu nedenle bu iilkelere kars:
Tiirkiye’nin navlun fiyatlar: ve tagimacilik maliyetleri etkili olmaktadir ',

Denizyolu ulagtrmasmin faaliyet alam uluslararasi bir ozellik tagimaktadir.
Uluslararas: siyasi, ekonomik geligmeler ve kogullar deniz ulastrmasmin kural ve
yontemlerini saptamaktadir 1,

Ulkemizin ihrag pazarlarina ekonomik olarak ulasmasinda en diisitk maliyetli tagima
bigimlerinden yararlanmadigi, bunun nedenlerinin ise dis etkenler, altyap: ve finansman
eksikligi oldugu g(“)riihnektedir. Ancak 6nemli olan dig pazarlara siirekli bir sekilde mél '
akigi saglamak yoluyla maliyetlerin diigiirilmesidir. Yani dogru mallar, dogru yerlerde

dogru zamanlarda ve en az maliyette bulundurulmaktadir ''7.

1% Sadi Uzunoplu, Kerem Alkin ve digerleri, a.g.e., 5.190.

"¢ DPT, 8.BYKP.,Ulastirma OIK (Denizyolu Ulagtirma Alt Komisyonu) Raporu ,(Yaym No: DPT: 2583-
OIK: 595, Ankara 2001), s.8.

17 s Ticaret Miistesarbig(DTM), “Ulastirmanm Dis Ticaretimizdeki Lojistik Yeri”,
www foreigntrade.gov.tr/ead/ckonomi/say1205/ulastirma htm, s.12.
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Tablo 11. Tiirkiye’den Denizyolu ile Ihrac Edilen Yiiklerin Cesitliligi ve

Paylan(%)
Yillar ::::13:1 2:2:: ﬁl:':itn::ri Diger Hububat Kontéyner
1996 54,33 18,61 13,60 13,46 - -
1997 32,72 9,59 44,06 13,63 - -
1998 47,59 15,59 16,88 7,1 12,84 -
1999 38,21 13,73 10,50 13,77 - 23,79

Kaynak: DPT,8.BYKP Ulagtirma 61K(Denizyolu Ulésﬂrmam Alt Komisyonu) Raporu,
s.22’den tablolagtirimusgtir.

Tablo 10°da ve Tablo 11°de Tiirkiye’nin ithal ve ihrag ettigi dis ticarete konu
maltar goriilmektedir. Ulkemiz ham petrol, sanayi mamulleri, kdmiir ve maden cevheri
olmak lizere mallar1 dig iilkelerden denizyolu ile getirmektedir. Sanayi mamulleri,
maden cevheri, petrol iriinleri, 1998 yilinda hububat, 1999 yilmda da konteynirm
eklenmesi suretiyle yurtdigina denizyolu ile ihracat yapmaktadir.

Diinyada ve T iirkiye’deki geﬁel tagimacilik rakamlari mukayese edildiginde
Tirkiye’nin 300 milyar dolarbk yiitk paymndan sadece yiizde 1 oranmda pay almas:
rahatsiz edici bir durumdur. Komsumuz Yunanistan bile yilda 60 milyon dolar

kazanarak bu pastanin yiizde 17’sini almaktadir. Yani bu konuda bizden 17 kat daha
bagarihdir 8,

Tablo 12. Tiirkiye’nin Dis Ticaretini Gergeklestirdigi Ulkelerin Pay: (%)

ihracat Ulkeleri Ithalat Ulkeleri
Yillar . OECD ‘ OECD Uyesi
: OECD | Olmayan AB OECD Ulkeleri Olmayan AB
Ulkeleri Ulkeler Ulkeleri Ulkeler
1997 64,8 35,2 57,6 26,4 73,6 13,6
1998 41,6 58,4 32,8 249 75,1 14
1999 52,5 47,5 46,9 232 76,8 13,1

Kaynak: DPT,8.BYKP Ulastwrma OIK ( Denizyola Ulastrmast Al Komisyonu)
Raporu, s.22’den tablolagtiriimgtir.
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Avrupa Birligi 12 Eyliil 2001 tarihinde &nfimiizdeki on yil igin “2010 Yili icin
Avrupa Ulasim Politikasi: Karar Vermenin Tam Zaman” baglhkli “Beyaz Kitap”’ta
kullanici gereksinimlerini 8n plana alan ulagim politikalarini gelistirmek iizere Topluluk
genelinde 60 kadar nlem alinmasmi Snermektedir '*°, Avrupa Komisyonun séz konusu
raporunda ulagtirma alt sektorleri arasmdaki gelisim farkinm giderilmesi ve demiryolu
ile denizyolu tagimacibfmnin geligtirilerek ulagim tercihleri arasindaki mevcut
dengesinin degigstirilmesi hedeflenmektedir.

Diinya ticaretinin %90’Iik bolimii denizyolu ile taginmaktadwr. 2001 yilinda
diinyada denizyoluyla taginan mal miktar: 5,4 milyar tona ulagsmugtir (Tablo 13).

Tablo 13. Diinya Deniz Ticareti (milyon ton)

Ham Petrol Boksit

.. Demir | Kémiir | Tahl Fosfat | Diger | Toplam
Petrol | Uriinl ve AL

1990 ; 1.550 | 415 411 482 220 53 30 2.008 | 5.169

2000 ; 1.608 | 419 454 523 230 53 28 2.119 | 5.434

2001 | 1585 | 412 445 560 220 51 27 2.135 | 5.435
2002 | 1.575 | 420 | 445 575 230 52 26 2.185 | 5.505

Kaynak: Cavit Ozdem, a.g.e., s.2’den alnmustir.

Denizyolu tagimacihigimda dokme yiikler 6nemli yer tutmaktadir. 150 bin ton
demir cevheri tasiyan bir dokme yiik gemisinin tagidif yiik tagiyabilmek i¢in 4 bin tir
gerekmektedir '%°,

1.2.5. Ulastirma Sektdriiniin Turizm Sektérii Agisindan Onemi

Turizm sektdriiigin  ulagtirma hizmetlerinin ¢ok biiyiikk bir O6nemi
bulunmaktadir. Ciinkii ulagtirma, turizm hareketlerinin baglangic ve bitig agamasim
olusturmaktadir, Yaygn, giivenli, ekonomik, hizh bir nlagtirma hizmetinin saglanmasi

turizm sektOriiniin gelismesini saglamaktadir.

18 Cavit Ozdem, a.g.e., s.9.

1% European Communities, “White Paper- European Transport Policy for 2010:Time to
Decide”(Eylil 2001),s.14-21.
120 Cavit Ozdem, a.g.e., .2.
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Diinya ticaretinin yeryiiziinde yaygmlagmasi, uygulanan disa agilma politikasi,
sanayinin geligmesi, insanlarm i¢ ve dig turizm bareketlerine katilmalari, kitle
tagimacilifnm Snem kazanmasi, daha giivenilir, daha hizh ve daha ucuz ulagim istemi
gibi giiniimiiziin gerekli kildig1 kosullar, iilkemizde ulastrma sektoriiniin
gelistirilmesini zorunlu kilmgter ',

Ulastirma hizmetlerine turizm sekt6riiniin gdsterdigi talep fiyat, gelir, huz, giivenlik
ve giivenilirlik, konfor, ¢evre etkileri ve tagima hacmine bagh olarak degisiklik

gostermektedir. Turizm ve ulagtirma, yadsmamayacak bir sekilde i¢ ige iki alandir 122

Tablo 14. Tiirkiye’ye Gelen ve Giden Yelcu Sayist (2000 Yil)

Havayelu Karayolu | Demiryolu | Denizyolu Toplam

Yurtdigmndan | 10.420.973 | 3.740.071 63.224 1.518.985 | 15.743.253

Gelen Yolcu %66 %23,7 %0,004 20,096 %100
Yurt Digma| 10.154.736 | 1.832.658 67.148 1.419.741 | 13.546.283
Giden Yolcu %74,9 %13,5 %0,0049 %0,11 %100

Kaynak: Tolga Akgiin, a.g.¢., 5.7 den alinmugtir.

Turizm sektdriinde amag hizmet standartlarmmn iyilestiritmesi, ulagtirma sektoriinde
s6z konusu hem ulusal hem de uluslararasi kurallarm olmasi gereken noktaya
ulagtiriimasidir. Bunun igin can ve mal giivenliginin saglanmasina yonelik ileri diizeyde
teknolojilerin, tagimacilik sektoriinde de kullamlmas: ve yasal diizenlemelerin yerine
getirilmesi saglanmaktadir.

Turizmin ulagtirma sektriine olumlu talep yaratmasi icin turizmin canlandig:
mevsimlerde ve bolgelerde, ulastirma araglarmimn ve sistemlerinin gerek altyap: gerekse
igleyis yapisin iyilestirilmesi ve gelistirilmési gereklidir. v

Ulkemizde demiryolu wulastrma sisteminin diizenli ve konforlu olarak
gerceklestirilemeyiginin diginda, cografi ve ¢evre kosullarma da uygun olmamas:
nedeniyle turizm sektorii agismdan talep goren bir sektor olmadig: goriilmektedir. Tablo
14.°de 2000 yilinda Tiirkiye’ye demiryoluyla gelen yolcu sayisimn 63 bin 224 kisi
olduéu bunun toplam gelen yolcu iginde binde 4 oraninda olugturdugu gorillmektedir.

' Mehmet Giirdal, age., 5.189. }
2 Tolga Akgiin,, Turizm Ulagmn Tigkisi ve Tiirk Turizmi, Bitkent Universitesi Turizm ve Otel
Isletmeciligi Yiiksekokuly, 6. Bilkent Turizm Forumu, 22 Mart 2002, Ankara), s.1.
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Yurtdigina demiryolu ile giden yolcu ise 67 bin 148 kisi olup, toplam i¢inde binde 4,9
oraninda yer almaktadir.

Ulkemizde gelen yolcunun yiizde 66°s1 ve giden yolcunun yiizde 74,9’u havayolu
sistemini tercih etmektedir. Karayolu ile lilkemize gelen yolcunun oram yiizde 23,7;
giden yolcu oram ise yiizde 13,5’dir. Denizyolu ile gelen yolcunun oram: ise yiizde 9,6
ve giden yolcu oram yiizde 11 diizéyindedir.

Havayolu ulagtirma alt sektérii dier alt sistemlere gore zaman tasarrufu sagladig:
icin daha ¢ok tercih edilmektedir. Béylece havayolunu kullanan bir turist tatil yerinde
daha fazla siireyle konaklayabilmektedir. Ulkelerin turizm pazarlarindan yararlanmak
i¢in havayolu ve denizyolu alt sektdrlerinin potansiyel olanaklarindan yararlanmak igin
Ozellikle yurt icinde denizyolu ve demiryolu ulasum ofanaklarim iyi degerlendirmelidir.

2. TURKIYE’NIN ULASTIRMA SEKTORU ICINDE YER ALAN

TASIMACILIK SISTEMLERI

2.1. Tasimacihk Sistemlerinin Tiirleri, Altyap: ve Kapasite Duramlan
2.1.1. Karayolu Ulastirma Alt Sektorii

Ulkelerin gogunda, insan ve esyalarm hizla yer degistirme gereksiniminin
arttigi donemlerde, karayolu ulagim ekonominin de gelisimine ayak  uydurarak

giderek gelismigtir, Karayolu ulagtwmasi, bagimsiz, giivenilir, hizli ve elverigli bir

sistemdir.

Karayolu ulagim birgok sorunun dogmasma, dzellikle enerji kullammi agisindan
petrole bagimlhilifa, cevresel zararlara, kazalara yol agmustwr. Fakat  {iretim
yerinden tiiketim merkezlerine kadar aktarmasiz tagima gergeklestirildiginden
tercih edilmektedir.  Ayrica karayolu tagima sistemi yiiksek hareket ve giizergah
secimi serbestlifi tasimasi, konaklama tesisi ihtiyacinin disiik diizeyde olmas: ve
yik tagimada ambalajlamaya ¢ok az gereksinim duyulmasi ulagtrma agi kurma
kolayhgy, isletme maliyetinin az, ilk yatirim maliyetinin diger alt sistemlere gére diisiik

olmasindan dolay1 olduk¢a elverigli bir tagimacilik alt sektoriidiir.
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Karayolu tagmacilifinda ortaya ¢ikan sorunlar, yilk tagima miktarimn diigiik
olmasi hava kogullarindan etkilenmesi, ekonomik tagima mesafesinin diisiik (orta ve

kisa mesafede ekonomik) olmasidir.

Tablo 15.’de yillar itibariyle Tiirkiye’nin karayolu uzunlugu verilmektedir. 1980

sonras1, ekonomide degisimin yasandigi donemde otoyol yapimina agirhik

verildigi, devlet ve il yollarmm wzunluu aym diizeyde kaldifi halde otoyollara

biiyiik yatrim yapildig: ve

otoyol agmnin arttig1 goriilmektedir..

2,1.2. Karayolu Alt Sektériinde Mevcut Durum

olan demiryolu alt sektdriiniin onem kazandig: bir donem olmustur.

2.1.2.1. Karayolu Alt Sektoriiniin Kurumsal Yapis

Cumbhuriyet’in kurulug yillar yiizyilin da en geligmis ulagtirma  sistemi

Tablo 15. Karayollan Ag Uzunlugu (Km).

Yillar Otoyollar Devlet Yollan 11 Yollan Toplam
1950 24306 22.774 47.080
1960 26.711 34.831 61.542
1970 35.016 24.437 59.453
1980 27 31.976 28.785 60.788
1985 81 30.997 28305 59.383
1990 281 31.149 27.979 59.409
1995 1.246 31.422 28.577 61.245
1996 1.514 31.412 28.813 61.739
1997 1.528 31.320 29,516 62.364
1998 1.726 31.345 29.540 62.611
1999 1.749 31.388 29.535 62.672
2000 1.774 31.397 29.693 62.864
2001 1.851 31.376 29.940 63.167

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii (01.01.2001 tarihi itibariyle).
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Tirkiye’nintemel  ulagim sistemi ekonomik gelisimine paralel olarak gelisse
de demiryolunun tek bagma yeterli olmadig1 ve sistemin ucundaki ulagim igin karayolu
ulagtirma alt sisteminin geregi anlagilmustr. Teknolojik gelismeler ve II.Diinya
Savagi’ndan sonra karayolu ulagimi hizla geligmigtir,

Ulkemizde Karayollar1 Genel Miidiirliigi, 'otoy'ol,v devlet ve il yollarmimn; K6y
Hizmetleri Genel Midirliigii, koy yollarmin; Orman Genel Midirliigii orman
yollarimn altyapisindan sorumlu olmak iizere kurulmuglardwr. S6z konusu kuruluglar
tilkemizdeki karayollariyla ilgili yapim, bakim ve igletme ¢aligmalarmi gergeklestiren
kuruluglardir.

2.1.2.2. Karayolu Alt Sektériiniin Altyapis

Karayolu ile yiik ve yolcu tagmmasini saglayan yollar 1980-2001 yillarmi1
kapsayan donem boyunca otoyol, devlet ve il yollart bazinda olduk¢a gelisme
gOstermigtir. 1980 yilinda 24 km olan otoyol uzunlugu 2001 yolu sonunda 1.845 km’ye;
35 bin 810 km olan devlet ve asfalt il yolu uzunlugu 56 bin 619 km’ye, 11 bin 135 km
olan asfalt kdy yollar1 uzunlugu ise 85 bin 563 km’ye yiikselmigtir. Toplam yol
uzunlugu 1980 yilinda 232 bin 888 km iken, 2001 yili sonunda 354 bin 367 km’ye
ulagmgtir. 21 yillik siirede karayollar1 ag1 1,5 katmna ulagmuistir,

Tablo 16. Karayollan Uzerindeki Seyir ve Tasimalar

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Tasit-
Kasl 27.041 | 26.056 | 28.514 | 30.807 | 31.251 | 34.833 | 41.015 | 46.384 | 49.947
m
T - . . -]
Kon 65.710 | 61.969 | 67.704 | 97.843 { 95.020 {112.515{135.7811139.789]152.210
m ‘
Yolcu-
K 134.9911131.0291142.173{146.029140.7431155.202{167.871{180.967 | 186.159
m

Kaynak: DPT, 8. BYKP Ulagtirma 61K( Karayolu Ulagtirmas: Alt Komisyonu) Raporu,
s.91’den yararlamlmistir.

Tablo 16.’da goriildiigii gibi yol agimzmn %2,76’sm olusturan otoyollarda toplam
tagit-km ve yolcu-km’nin %10°u gerceklegirken, yiik tagimalarindaki payr %11
civarindadir. Devlet yollarinin toplam yol agina orammin %50 diizeyinde olmasma

karsin, tasimalarin gerceklesmesinde, tagit-km ‘deki pay: %80, yolcu tagimalarmda
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%81, yiik tagimalarinda ise %82 civarmdadir. Yol agmimn %47’°sini olugturan il yollar:
ise tagit-km’nin %10’una, yolcu tagimalarmin %8’ine ve yiik tagimalarmm da %7’ sine
hizmet vermektedir '*.

2.1.2.3. Karayolu Alt Sektdrii Yatirnmlan

Ulagtirma sektdriine ayrilan kamu yatirimlari icerisinde 1995 yilina kadar
Onemli bir paya sahip olan karayolu yatirimlar,, 1996 ve sonrasinda azalma siirecine
girmig, buna karsilik yurtici yolcu tagmmalan iginde g¢ok kiigiik bir paya sahip olan
havayol ulagtirmasmn toplam ulagtirma yatirimlar: igindeki pay: onemli oranda artis
gostermistir (Tablo 17).

Tablo 17. Ulastirma Sektoriine Yapilan Yatinmlarin Ulagtirma Tiirleri Arasindaki
Dagibnm (Cari Fiyatlar, Milyar TL.)

Yil Kara | % | Demiryolu | % | Denizyolu |%| Hava |% | Boru | % | Toplam

1995 | 50410 80| 4.131 7 1407 | 2| 4654 |71 2235 | 4| 62837
1996 | 119.267 | 75| 8.213 5 2.893 2| 24567 |16] 3.531 | 2 1 158.471
1997 | 254562 |68 15999 |4| 8.267 2| 73.366 |20 19.721 | 6 | 371.916
1998 | 419466 61| 34707 |5] 18321 |3 143.717 |20 71.639 | 10| 687.850

1999 | 530428 |51 59910 (6] 35993 [3]341955/33|79.611| 8 | 1.047.898
Kaynak: T. Vakiflar Bankasi TAQ., a.g.e.,s.7’den almmugtr.

2.1.2.4. Karayolu Alt Sektorii Tasitmacih

Ulkemiz karayolu tagimacihgmim Avrupa iilkelerinin yagadig1 siyasal degisim ve
Avrupa Birligi’nin yolcu ve yiik tagimaciligina iligkin uygulamaya koydugu tasitlarla
ilgili yasal zorunluluklar nedéniyle olumsuz yonde etkilenmesi s6z konusudur. |

Avrupa’ya yonelik karayolu tagimalarinda mevcut sorunlarin azaltilmasi ve
alternatif bir giizergah olusturulmas: amaciyla igletmeye agilan Haydarpasa-Trieste ve
[zmir-Trieste hatlan bagta olmak iizere, Karadeniz iilkeleri ile Ro-Ro tagmmacihigi
gelistirilmig, yeni hatlarin agilmas1 ve mevcut hatlara gemi ilave edilmesi ile kapasite

artirimi saglanmstir 24,

' DPT, 8 BYKP Ulastrma OIK( Karayolu Ulastirmast Alt Komisyonu) Raporu,(Yaym No: 2581,
QIK: 593, Ankara, 2001), 5.18.
124 Ay, 5.46.
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Karayolu ile uluslararasi; yurti¢i tagimacilik; Ro-Ro tasimacihigi, kombi-tren olmak
fizere degisik yolcu ve yiik tagimaciliklar: yapilmaktadir.

Asya ve Avrupa iilkelerine yapilan ihrag ve ithal tagimalarinda sefer sayilarina
bakildiginda (Tablo 18), 1995 yihinda toplam 224.974 adet olan sefer sayisinmn, 1997
yilinda 270.046 adede, 1998 yilinda ise kargilagilan giiclikler ve darbofazlara kargin
298.026 adede ¢iktig goriilmiigtiir 2,

1998 yilmn 12 ayhik doneminde ,
a) Avrupa’ya y6nelik tagimalarda, ihracatta %20°1lik, ithalatta %5°lik paya
b) Asya’ya yonelik tagimalarda ihracatta %42’°1ik, ithalatta %33’lik paya sahip

olmuslardir 126,

Karayolu ile uluslar arasi egya tagimaciligt yapmak iizere Ulagtrma Bakanh-
g'ndan yetki belgesi alan firma sayist 896 olup, yetki belgelerine 57.299 adet tasit
kayithdur.

Tablo 18, Uluslararasi: Esya Tasima Faaliyetleri

Tapima Yeri ve 1990 1995 1997 1998
Tiiril

Ihrag 29.569 57.562 44.020 59.974

Asya |,

Ithal 7.692 12.586 33.423 13.772
Avrupa Thrag 55.988 83.453 97.624 124.637

Ithal 43.753 68.216 94.979 99.643

Toplam Sefer
137.002 222.317 270.046 298.026
Sayis1

Miktar Ton 4.210.159 3.554.958 4.323.497 5.018.473

Kaynak: DPT, Ulastirma OIK (Karayolu Alt Komisyonu) Raporu, s.48 ve 49’dan
yararlamlarak hazirlanmgtir.

Tastt cinsleri, sayilar1 ve toplam kapasiteleri (1999 Ekim ay1 sonu itibariyle) séyledir:
Cekici: 23.381
Y.Romork: 28.542
Kamyon; 5.328
Tanker: 0,48 ; Kapasite (ton):793,325 %7,

125 DPT, Ulagtirma OIK (Karayolu Ulastrmast Al Komisyonu) Raporu, s.48.
126 Aym, $.49.
127 Ay, 5.50.
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Uluslararast yolcu tagimacihigi yapan firma sayis1 (1999 Ekim ay: sonu itibariyle)
140 olup, 64.134 koltuk kapasiteli 1.311 otobiis ile 1999 yilmin ilk alti aylik doneminde
22383 sefer gergeklestirilerek 462.586 yolcu tagmmugtir. Yurtigindeki yolcu

tasgimaciligina iliskin 1999 Eyliil ay1 itibariyle koltuk kapasitesi 392.483’tiir.

Trafige tescil yaptirmus arag sahibi firmalar diginda da tagimacilik faaliyeti
gergeklestiren araglar bulundufundan sehirleraras: yitk tagimacihg ile ilgili kapasite
tam olarak belirlenememektedir.

Tablo 19. Karayolu Ulagtirma Alt Sektoriiniin Yoleu ve Yiik Tasima Pay1

Yiik Tazmma | Yolcu Tasima | Toplam Yiik | Toplam Yolcu
Yillar Lt:ll-y:]: % Lgi: % Milyon -Ton-km | Milyon Kigi-km
1990 65710 | 75,7 | 134991 97,0 86860 139774
1991 61969 | 82,4 | 131029 97,0 75199 135106
T 1993 67.704 | 843 |142.172| 96,8 80.335 146.901
1993 97.843 | 89,3 |146.029| 96,20 |  109.626 151.832
1994 95020 | 88,0 [140.743| 95,80 |  106.852 146.953
1995 112515 852 |155.202] 96,0 131.974 161.616
1996 135.781]| 87,2 |154.836] 95,6 155.867 173.855
1997 139.739] 86,9 |162.979] 96,4 160.784 187.615
1998 152.210] 88,9 |186.159| 96,2 | 171.180 193.413
1999 155254| 89,0 |175.236] 96,1 174.299 197.595
Kaynak: DPT, 8 BYKP Ulastirma OIK Raporu, 5.15°den alnmstir,

‘ Tablo 19. incelendiginde {ilkemizde ulastrma sisteminin gerek yolcu gerekse
yik tagmmaciliginda aéuhkll olarak karayoluna dayali oldugu goriilmektedir. .
Karayolu trafifinde aZir tagtlarin pay:r gelismis iitkelerde %10 dolayinda iken,
iilkémizde bu pay bazi 6nemli eksenlerde %60’ lara kadar ¢ikimaktadir. Buniin olumsuz
sonuglar1 karayollarinda hizin diigmesi, arag kapasitelerindeki azalma ve artan trafik
kazalar: olarak goriilmektedir. Ulkemizdeki trafik kazalari ve neden oldugu oliimlerin
sayis1 geligmis filkelerinkine gbre 3-10 kat daha fazla olmaktadir',
Tablo 20.’deki bilgiler 1s18inda, Tiirkiye’de trafik kazalarmnda Glenlerin sayisi
diger iilkelerle, trafik hacmi ve trafige ¢ikan arag sayisi itibariyle kiyaslandiginda
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yiiksektir. Tablo 21.’de degigik lilkelerde 1000 kisiye diigsen arag¢ sayist verilmekte ve
Tirkiye agismdan niifus-ara¢  sayist iligkisi diger iilkelerin olduk¢a  altinda
kalmaktadr.

Tablo 20. Trafik Kazalarmdaki Oliim Sayilan

 Ulkeler 1990 1995 1996 | 1997 1998
Tiirkiye 6286 6004 5428 5181 4935
Almanya 11046 9454 8758 8549 7792
Italya 7151 7033 6688 6724 6326
Ingiltere 5402 3765 3740 - 3743 3581
Fransa 11215 8891 8541 8444 8968
Ispanya 9032 5751 5483 5604 5957
Hollanda 1376 1334 1180 1163 1066

Kaynak: T.B.M.M.age.,s.46°daki Tablo .11’den yararlanilmgtrr.
Otomobil {iretimi ve ithalatmin biiyiik 6lciilerde artmasmdan dolay: toplu tagima
konusunda yeterli adimlarm atilmamas: bireysel tagimaciliym giderek &n plana

¢tkmasina ve karayollarmda asmn yiik artigma neden olmugtur %,

Tablo 21. Niifus-Arag Sayis1 fligkisi

Ulkeler 1000 Niifusa Diisen Arac Sayisi
TURKIYE 136
Almanya 616
ispanya 568
Belcika ‘ 547
Tsveg — 627
Finlandiya 465
Norveg 572
Izlanda 620

Kaynak: T.B.M.M,, age., s.45’deki Tablo .10’dan yararlanilmgtir.

17 TUBITAK-TTGV, a.g.¢., 5.100.
12 TOGIAD, a.g.e., 5.6.
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2000 yilinda, siiriicii belgesi sahibi ve motorlu arag sayist, 1990 yilma gore 2’ye
katlamugtir. Siirticiiler ve motorlu tagitlardaki sayi, son on yil iginde yaklagik %50

artarken, bu siire i¢inde trafik kaza sayilarinda %380 artig, 6liim sayilarinda ise %36
diigiis kaydedilmigtir '*°.

Tablo 22, Tiirkiye’de Motorlu Arag Sayis1

Yillar Motorla Ara; Sayis1 Motorlu Ara¢ Artis Orani (%)
1990 4,091,888 11,95
1991 4,487,259 9,66
1992 5,055,968 12,67
1993 5,799,718 14,71
1994 6,228,016 7,38
1995 6,635,938 6,55
1996 7,109,926 7,14
1997 7,776,394 9,37
1998 - 8,359,636 7,50
1999 8,837,403 572
2000 9,123,768 3,24

Kaynak: T.B.M.M,, a.g.e., 8.55’deki Tablo 20’den yararlamlmustir,
*2000 y1il1 degerleri Haziran ay1 sonu itibariyledir,

2.2. Denizyolu Ulagtirmas: Alt Sektorit

Turkiye ii¢ tarafi denizlerle gevrili, 8300 km kiy1 seridine, 25 hektarlik karasuyu,
1 milyon hektarm iizerinde 200 dogal g5l, 158 baraj golii, 750°den fazla golet alan: ve
177.714 km uzunlugunda 33 akarsu kaynagina sahip olmasma ragmen deniz ve suyolu
ulasimindan ¢ok az yararlanan bir tilkedir.

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giiniimiiz diinyasinda deniz ve
denizcilik, yik ve yolcu tasimacilifi basta olmak iizere gemi inga sanayi, liman

hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidsr,

B0T.B.MM, a.g.e., 5.65.
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Deniz ve su yollariyla yapilacak ulasim en ekonomik ulagtrma sistemi oldugu
- halde iilkemiz denizcilifine uluslararasi rekabete uyum saglayabilecek derecede kaynak
ve olanak verilmediginden bu alandan yararlanilamamaktads.

Denizyolu tagimacilifim demiryolu kadar biiyiik altyap: harcamas: gerektirmese
de sermaye yogun bir sektordiir. Denizyoluyla tagimacilik havayoluna gorel4 kat,
karayoluna gore 7, demiryoluna gore ise 3,5 kat daha ucuza gergeklesmektedir Bl

Denizyolu ulagimi 8zellikle kitlesel ve sanayi hammaddesi zelligi bulunan
biiyiik miktarlardaki yiiklerin, sinir agma sorumi olmadan tagmmasmi saglamaktadir.
Hiz diizeyinin diigitk olmasi, hava kosullarindan etkilenmesi ve pahal: limanlara ihtiyag
duymas: denizyolu tagumacilifinm olumsuz yamdir,

Onemli bir cografi konumda bulunan iilkemizde, deniz ve deniz gevresi ile
ilgili konular, {ilkemizin hak ve menfaatleri korunarak Uluslararas: Denizcilik Orgiitii
(IMO)‘niin faaliyetleri dogrultusunda yiiriitiilmekte olup OECD (Ekonomik igbirligi ve
Kalkmma Orgiitii), KEIB (Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bolgesi) ve zellikle Giimriik
Birligi ile Avrupa Birli§i gibi uluslararast ve bolgesel kuruluglarla denizcilik
politikalarinda uyum iginde olmaya dzen gosterilmektedir. Ulkemiz bugiin otuz iicten
fazla iilke ile ikili denizcilik anlagmas: iginde olup denizcilik faaliyetlerini geligtirme
¢abasmdadir. Deniciligimiz ekonomik katkisinin yam sira ulusal giivenligimiz acisindan
da hayati 6neme sahiptir 1%,

Ulkemizde denizyolu ulagum, kiyilarimizda yeterli dogal ve suni liman
bulinmamasi nedeniyle yeterince geligememistir,

Tiirkiye’de yikk ve yolcu tagmmacihifinda denizyollarmdan yararlanma orant
arttirildigs takdirde trafik kazalarm ve karayollarma yonelik olarak yapilan bakim-
onarm giderlerinin azalmast miimkiin olacaktr.

2.2.1. Denizyollar Ulagtirinasi Alt Sektoriiniin Meveut Durumu

Denizyolu tagimasinin, ekonomik ve pratik bir sekilde kenti¢i ulasimmda
kullamlabilme imkamnm oldugn iitkemizde fzmir ve Istanbul gibi biiyiik metropollerde

81 Cavit Ozdem, a.ge., .1
12 DPT, 8. BYKP, Ulastirinia OIK(Denizyolii Ulasfiniasi Al Komisyonu) Raporu, Yayin No: DPT:
2583- OIK: 595,( Ankara, 2001), s.8.
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dahi bu olanaktan yeterince istifade edilememis, kenti¢i karayolu tagimasmin pay1 %90
oranna ulagmigtir ',

Tagmmaciligm milli ve uluslararas: nitelikli oldugu dikkate alinarak, Tiirkiye’nin
deniz tagimacihigin: farkl 6zellikleri nedeniyle yurtici ve uluslararasi yiik, yolcu ve arag

tasimalar: seklinde incelemek uygun olacaktir 1,
2.2.2. Denizyolu Tagimacilik Faaliyeti

815 sayih Kabotaj Kanunu'na tabi olarak, Tiirkiye’nin liman ve
iskelelerinden yiiklendikten sonra Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine bogaltilan ve Tiirk
gemileri  tarafindan  gerceklestirilen tagimalar Kabotaj tasmmalari olarak
nitelendirilmektedir.

Tiirkiye’nin kabotaj hattt yitkk tagimalarinda en biiyiik pay: dokme sivi, ham
petrol ve petrol iiriinlerine aittir. Ikinci sray1 karigik esya ve digerleri izlemektedir >,

Yolcu tagtmalari hizmeti, i¢ ve dis hatlarda Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
(TDI)’nce 4 adet yolcu gemisi ve 8§ adet feribot ile yerine getirilmektedir. Gemilerin yag
ortalamalar1 20°dir. Sirket yurti¢i yolcu tasimalarma Istanbul-lzmir, Istanbul-Avsa,
Canakkale-Gokeeada, Istanbul-Trabzon hatlarindan devam etmektedir **°,

Deniz tagimaciligmin  Tiirkiye i¢in dnemli bir yeri vardir. 9,3 milyon DWT
(Deedweight ton) olan tasima kapasitesi, dilnya kapasitesinin ancak %1,2’sini
olusturmaktadir. Tiirkiye bu alanda Yunanistan ve Kibris Rum Kesimi’nden daha
geride, diinyada 20. siradadir. Deniz ticaret filosu dis ticaret yiikiiniin ancak iigte birini
tagtyabilmektedir 7,

Denizyolu ulagimindan hem aramali ve hammadde hem de nihai iiriin ithalat1 ve
ihracatmda yararlamlmaktadir. | |

133 TOBITAK*. Vizyon 2023 Ulastna ve Turizm Paneli” http/:vizyon 2023.tubitak gov.tr/teknolojion-
gorusu/paneller/ulastirmaveturizm/raporlar, Haziran 2003.

134 Resat Baykal, “Tiirkiye’de Denizyolu Ulasimi”, iTU Valaf Dergisi,( Mart 1998) ,Kis Sayss,
Say:25,5.47.

BSDPT, 8. BYKPUlastirma OiK(Denizyolu Ulastirmast Alt Komisyonu) Rapory, s.19.

BSAyn, 5.19.
137 ASKON Arastirma Raporlari: 3, Tiirkiye Ekonomisi 2002/2001 Yih Degerlendirmeleri: 2002 Yilt
Beklentileri,( Mart 2002), 5.26.



69

Dis ticaretimizin %91,4%{iniin denizyolu ile yapildig1 Avrupa’nin sanayilesmis
iilkelerinden Ortadogu iilkelerine yapilan transit tagimacilikta Onemli bir yer tutan
Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinde, 2000 yilinda 186,3 ton yiik elleglenmigtir '*%,

Tablo 23. Denizyolu Ulastirmas:

1990 | 1995 | 1999

Yurtici

0,09 0,04 0,02
Yolcu-km Pay: (%)

Yurtici Yiikk Taguma

833 | 599 | 4,76
Ton-km Payn (%)

Tiirk Bayrakh Gemilerin Dis Ticaretteki

37,73 | 41,76 | 28,67
Pay1 (%)

Kaynak: DPT, 8. BYKP,Ulastirma OIK Raporu, s.14’deki Tablo1.,Tablo 2.’ile,
Denizyolu Ulastirmas1 Alt Komisyonu Raporu, s.24°den. yararlamilmigtur.

Son yillarda konteyner tagimaciligi artiy gostermis ve 1.400.000 TEU (Twenty
Feet Equivalent Unit)’ye ulagsmustir. Limanlardan yurtigine, yurticinden  limanlara
yapilan tagimalarm %95°i karayolu ile gergeklestirilmigtir. Demiryollar: ile baglantili
limanlar Haydarpasa, Mersin, Iskenderun, Derince, izmir, Samsun ve Bandirma
limanlar1 olup TCDD tarafindan igletilmektedir ki iilkemizin ithalat-ihracat ve transit
ticaret noktalaridir.

Ulkemizin liman ve liman isletmeciliinin denizyolu tagimaciliginda, deniz
tagimaciigmm da kombine tagumacilikta biiyiikk Onemi vardwr. Bumn igin
limanlarimzin AB ve diger uluslararas: isletmecilik mevzuat ve politikalarma uyumlu
bir gekilde faaliyete gecirilmesi gerekmektedir. N

Sonu¢ olarak, deniz fticaret filomuzun dinya pazarlarma etkin -bigimde
girebilmesi i¢in filo kapasitesinin arttiriimasi ve gemi tiplerinde farklilagtirmanm
saglanmas: gerekmektedir *°, '

Denizcilik sektorii, sanayi ve turizm sektorleri gibi Tiirk ekonomisinin lokomotif
sektorlerinden biri olarak gb6riilmelidir. Gelismekte olan Tiirkiye, dis tasimalarmnda
giderek diisen paym ylikseltmek, dig ticaret tagimalarmmz i¢in &denen naviun

giderlerinden tasarruf etmek, diga agilmak ve dig ticaretini en diisiik maliyetle

¥ Okan Tuna, a.ge., $.203.
139 DPT, 8. BYKP, Ulastirma OIK ( Denizyolu Ulagtirmas: Alt Komisyonu) Raporu, s.35.
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gergeklestirmek i¢in, gelisen tagima ve liman teknolojilerine uygun olarak iilke filosunu

planlamak ve gesitli politikalarla destelemek zorundadir **°.
2.3, Havayoh: Ulastirmasi Alt Sektorii

Havayolu ulagim, hizla degisen teknolojik geligmelerin ulagtirma sektdriine
uygulanabildigi bir alandir. Havayolu sektérii, 5zellikle Tkinci Diinya Savasr’ndan sonra
iilkeler ve kitalararasinda mzli ve emniyetli bir ulagimin gergeklestirilmesiyle yolcu ve
yiik tagmmacihiginda stratejik ve ekonomik olarak 6nem kazanmgtur.

Ulkemizin sahip oldugu turizm potansiyeli ve bilhassa yurtdiginda ¢ahgan Tiirk
is¢ilerinin yurda gelis ve gidigleri sivit havacihifimiz: tegvik etme ve ona uluslararast
boyut kazandrmigtr ',

1933 yilinda 2186 sayih kanunla Havayollan Devlet Isletme Idaresi kurulmus,
1938’de Ulastirma Bakanhii’na baglh olarak Tiirk Hava Yollart, 1955 yilinda da 6623
sayili kanunla Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 adim almugtir. 1984 tarih ve 18570
sayih kanunla Kamu fktisadi Kurulugu; 1990°da Szellestirilmesine karar verilen THY
A.0O., 1994°den beri Ozellestirme Idaresine Baglh iktisadi Devlet Tegekkiilii statiisiinii
kazanmugtir,

Ulkemizde hava ulastrma sektdrit kurum ve kuruluglari, Ulastirma Bakanhg,
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirligii
(DHMI), Ulastirma Genel Miidiirligi, Bagbakanlik Devlet Meteoroloji Isleri Genel
Miidiirligii, Havaalanlan Yer Hizmetleri ve ikram Hizmetleri Kuruluglari, 2 adet yer
hizmet kurulugu (Havag ve Celebi), 25 adet temsil gbzetim ve ySnetim girketi, , 2 adet

ugak 6zel giivenlik ve denetim hizmeti veren sirkettir **2.
2.3.1. Havayolu Ulastirmas: Alt Sektorii Meveut Durumu
Tirkiye’nin kisaca Avrasya iilkeleri olarak adlandiilan birgogu

Bagimsiz Devletler Toplulugu iginde yer alan, Orta Asya, Kafkasya, Karadeniz ve
Balkan iilkeleriyle gelisen ekonomik, ticari, sosyal ve kiiltiirel iligkilerinde temel altyap:

140 ppPT, 8. BYKP, Ulastirma OIK( Demiryolu Ulastirmas: Alt Komisyonu)Rapori., s.52.

141 Cavit Firat, “Tirkiye ve Diinya Sivil Havacihginda Havayolu Ulastirmasi”, (2. Titrkiye Iktisat
Kongresi IV., 2-7 Kasim 1981, fzmir, T.C. Bagbakanlik DPT Yayin No; 1783), s.323.

“Tirkiye Vakaflar Bankasi T.A.O., a.g.e., 5.27.
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olarak sayilabilecek havayolu ulasimi konusunda, Tirk Havayollari ¢ok Gnemli
hizmetler vermistir. THY bu iilkelerin bazilarmda tarifeli havayolu seferleri diizenleyen
ilk battli havayolu girketi olmustur ve halen bu iilkelerin havayolu ulagiminda olduk¢a
yiiksek pazar paylarma sahiptir *.

* Tablo 24. Havayolu Ulastirmas: Yiik ve Yolcu Tasimacihig (*)

1990 1995 1999
Yiik Tasima (ton-km) (%) 0,14 0,19 0,18
Yolcu Tasima (km) (%) 0,87 - 1,67 1,76

Kaynak: DPT, 8. BYKP, Ulastwrma OIK Raporu, s.15°den yararlamlmistr.

* Kamu sektoriince yapilan tagimalardur.

Ulkemizde 1999 sonu itibariyle DHMI tarafindan 20’si Uluslararas1 statiide
toplam 38 havalimam ve meydani ile 11.620 koltuk ve 75 ugak kapasitesi ile i¢ ve dig
hatlarda tagimacilik gergeklestirilmigtir. Ozel sektdr havayolu isletmelerinin 47 ugak ve
8910 koltuk kapasitesi ile tagimacilik gerceklestirildigi g6riilmektedir. Dig hat yolcu
tagimacihimm %32’si 6zel sektor, %26 THY ve‘%42’si yabanci havayolu sirketi ile
gerceklestirilmigtir,

Bugiin Tiirk Hava Yollari A.Q.’nin yamsira, 9 6zel havayolu igletmesi, biiyiik
govdeli ugaklarla yurtici ve yurtdist birgok noktaya charter ve tarifeli seferler
diizenlenmektedir. THY da dahil olmak iizere havayolu isletmelerinin envanterdeki
ucak sayis1 651°e koltuk kapasitesi 24.129°a ulagmigtir bt ‘

1983 yilinda ¢ikartilan 2920 sayili Sivil Havacilik Yasasiyla sivil havacilik
isletmelerinin kurulmasina imkan taninmasi sonucunda, iikkemiz hava tasimacihifi
sektdrii gectigimiz 15 yilda %600liik bir bﬁyﬁ'nie_ kaydetmistir 1.

Diinyada hava trafigindeki artisa paralél olarak iilkemizin Havayolu ulastrma
sektorii de siirekli gelisme wve yenilenme ihtiyaci gOstermektedir. Bunun
gerceklestirilmesinde kamunun finans kaynaklart yetersiz kalmaktadir. Ozellikle artan
havayolu ulagim talebinin kargilanmasinda altyapi olanaklarinda yetersizlik ve yetismis
personel ihtiyaci da ortaya ¢ikmugtir.

143 DPT, 8. BYKP, Ulastirma OIK Raporu, 5.9.
144 TBMM,, a.g.e., 5.36.
145 T, Vakiflar Bankas1 A.O,, a.g.e., 5.28.
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Hizla biiyliyen havayolu trafigi her 10 yilda bir, iki katina katlanmakta ve yogun
rekabeti beraberinde getirmekte oldugundan yolcu birim gelirlerinde yillar itibariyle
%32,5 oramnda diislis g6riilmektedir. Artan rekabet son yillarda havayolu girketlerini

birlesmeler ve gesitli igbirligi anlagmalarina yoneltmektedir **.
2.4. Boru Hatt1 Ulastirmas: Alt Sektorii

Ham petro! ve petrol iiriinleri (gaz, benzin, ugak yakit)nin boru hatlan ile
taginmas: boru hatti ulagtirmas: alt sektSriiniin faaliyet alamdir. Sekt6r, taginmasi séz
konusu ham petrol ya da doZalgazm boru hatt1 ile tagimasinin yamnda, tagmmasmn
planlanmasi, yatirmunmn yapilmas: ve igletmeciliginin yiiriitiilmesi faaliyetlerini de
yerine getirmektedir.

Tagumacilikta siireklilik, hava kosullarindan etkilenmeme, ucuz ve enerji
maliyetinin diigiik olmasi nedeniyle tercih edilen bir ulasim alt sekt6riidiir. Ancak hat
dégenmesi, pompa dagitim birimlerinin kurulug ve  yatirim maliyetlerinin yiiksekligi
ve sabotaj gibi dis etkenlere tabi olmast olumsuz y6niinii olugturmaktadir.

ﬁlkerrﬁzde boru hattt uléstlrmam alt sektoriinde faaliyet gosteren dért ayri
kurulus bulunmaktadr. Bunlar, BOTAS (Boru Hatlari ile Petrol Tasmma Anonim
Sirketi), TPAO (Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakhgt), POAS (Petrol Ofisi Anonim
Rafineleri Anonim Sirketi)’dir.

Irak-Tiirkiye Petrol Boru Hatti (ITP) yoluyla Hazar petrollerinin Ceyhan’a
akitilmasm saglamaktadw. Kerkiik petroliinii iilkemize tagiyan boru hattmin Irak
topraklarindaki uzunlugu 579 km; Tiirkiye topraklarindaki uzunlugu ise 1297 km olup
toplam 1876 km’dir. Ceyhan Terminali, ITP hatt1 i¢in 1.620.000m’ Ceyhan-Kirikkale
hatt1 igin 150.000m’ olmak iizere 1.7 70.00‘0 m° petrol depolama kapasitesine sahiptir.

Irak-Tirkiye boru hatti BM (Birlegmis Milletler) tarafindan Irak’a uygulanan
ambargo neticesinde bu hat 1990-1996 arasinda 6,5 yil kapalr kalmus, iilkemiz Snemli
bir tagima geliri kaybma ugramigtir. ITP I ve ITP II boru hatlarindan bagka, Batman-
Dértyol ve Ceyhan-Kirikkale arasindaki ham petrol boru hatti da mevcuttur. Yilda
toplam 80.2 milyon ton kapasiteli 2297 km uzunlugundaki petrol boru hatt1 aracilifiyla

6 milyar varilden fazla petrol taginmistir.

146 yusuf Bolayirly, “Giinfimitzde Hava Tasgimaciigr”, ITU Vakaf Dergisi, (Mart 1998),S:25,5.44.
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Tablo 25. Tiirkiye Borui Hatti Tagimacilii

Boru Hatt Uzunluk (km) Cap (ing) Kapasite (milyon-ton)
ITP L Hat 641 40" 46,5

ITP ILHat 656 46" 24,4
Ceyhan-Kinkkale 447 24" 5
Batman-Dértyol 511 18" 3,5
Selmo-Batman 42 6"-8"-12" 0,8
Toplam 2297 80,2

Kaynak: BOTAS, http://www.botas.gov.tr/projeler , Agustos 2003.

Bakii-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hatti projesinin tamamlanmastyla yurtigi petrol
boru hatlarinm uzunlugu 3,368 km, tagima kapasitesi de 130,2 milyon ton’a ulasacaktir.

1986 yilinda imzalanan eski Sox}yetler Birligi ile yilda 6 milyar m® dogal gaz
ahmma yonelik anlagma ile iilkemiz 500 milyon m® dogal gaz tiiketimine yilinda
baglamugtir. 2001 yilnda 16 milyar m>e ulasan dogalgaz tiiketiminin 2010 yilinda 55
milyar m’, 2020 yilinda 82 milyar m*’e ulagmas: beklenmektedir.

1987 yilmdan itibaren 30 milyar m®ii sivilastiriimstic dogalgaz (LNG) olmak
{izere yaklagik 125 milyar m® dogalgaz ithal edilmigtir.

Ankara, Istanbul, Bursa, Eskisehir, Izmit olmak fizere 5 ile, 7 adet elektrik
santraline, 49 oto-prodiikt6r tesisine, 2 giibre fabrikasina ve 239 sanayi kurulugu ile 7
organize sanayi bolgesine dogal gaz saglanmaktadir.

1994 yilinda Cezayir’den sivilastirilmig dogalgaz (LNG) alimma baglanmmsg; 1999
yilinda Nljerya’dan da spot ahmlan gerqeklestm]mmxr

2004 yihnin sonuna kadar 57 ilin, daha sonra tiim Tirkiye’nin dogalgazdan
yararlanmas: planianmaktadrr. Bulgaristan sinirinda baglayan ve 1988 yilindan bu yana
isletilmekte olan 842 km’lik Ana Hattin yanisira Dogu Anadotu Dogal Gaz Ana Iletim
Hatt: da tamamlanarak, igletmeye alinmustr. Ana Hat Karadeniz’den gelen Samsun-
Ankara Hatti ile Ankara’da birlestirilmigtir. Ege bolgesinde son kullanici noktas: olarak
belirlenen Izmir’e Karacabey iizerinden ulasan hat ile birlikte Konya’dan da bir baglantt
hattimn yapilmasi ile Bati1 Anadohi ana iletim gebekesi de tamamlanacaktir. Bununla
birlikte Giiney ve Giineydogu Anadolu bodlgesini sisteme baglayacak olan hatlarm da
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ihaleleri yapilmgtir. Bu g¢ahigmalar Karadeniz Iletim Hatlan ile birlestiginde Tiirkiye
Dogal Gaz Sebeke Agi tamamlanmig olacaktir ¥/,

2 Mayis 2001 tarihinde yasalagsan Dogalgaz Piyasasi Diizenleme Kanunu ile
sehirlerde dogalgaz dagitim faaliyetlerinin belediyeler ve BOTAS gibi kamu kuruluglar:
sorumlulugundan alimp dinamik, seffaf ve rekabetgi bir enerji piyasasmmn olusturulmas:

amagclanmstur.
2.5, Rayh Ulastirma Alt Sektorii: Demiryolu Ulastirmasi Alt Sektorii

Tiirkiye yeni ekonomik, politik olusumlara ve kiiresellesmeye uyum
saglamak i¢in ulastirma sektoriinii ele almak ve 6zellikle demiryolu alt sektorii ile ilgili
yapisal, yonetsel ve teknolojik boyutlu bir degisimi gergeklestirmek zorundadir.

Tirkiye demiryolu tagimacih@: hizmeti Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) tarafindan verilmektedir. Isletme, demiryolu tagmmacilik
faaliyetini yiik ve yolcu tagimacthigi hizmeti sunarak gergeklestirmektedir.

Rayh ulagim yolcuda kitle yiikte ise biiyiik hacimli tagimalarda uygun bir sistem
olmustur. Ozellikle uzun mesafeli yiik tagimacihginda en ekonomik uiasnn demiryolu
sistemi ile saglanmaktadir,

Ulkemizde demiryollarmm ekonominin artan talebini yerinde ve zamaninda
kargilayabilmesi bu alanda yatinm c¢aligmalarma ve teknolojik geligmelere agirlik
verilmemesi nedeniyle gergeklesememistir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda iilkkemizin demiryolu sektérii sanayilegme planiar: ile
biiyiik bir atthmda bulunarak, biiylik hacimli yiiklerin ucuz olarak tagmmas: saglanmig
boylece demir,celik, kdmiir ve makine sanayi dallarinin geligmesi miimkiin olmugtur.

1947 fktisadi Kalkmma Planmnda dnceki yillarda sanayiinin gelismesine Snem
verilirken, iilkelerin kalkinmasi igin tarimsal gelismeye agirhik verilmesi, 'diger
sektorlerdeki gelismelerin de buna baglh olarak belirlenmesi vurgulanmigtir. Bylece,
tannm ve tiiketim mallarma dayali bir sanayilesme siirecinin netlesmeye bagladig:
dénemin baglangici olan 1950’lerde ulagtirmada karayollarina agwlik verilmeye
baslanmustir. Iktisadi yapida tiiketim mallar: {iretimi ve tiiketimi yaygmlastikca, bu tiir

147 BOTAS, http://www.botas.gov.tr/projeler , Agustos 2003,
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mallar: kapidan kapiya hizli ve elverisli kogullarda tagtyabilen karayolu tagimacihigi
gelistirilmigtir ',

23 Eyliil 1856 tarihinde izmir-Aydin demiryolu hattmm temelinin atilmasindan
giinfimiize kadar gecen 147 yillik siiregte demiryollarinin Tiirk sanayiinin dinamizmine
katkida bulundugu, fakat yillarca ugradigi ihmal nedeniyle kapasite agisindan ve
teknolojik yonden yetersizlesmesiyle ulagim sistemi iginde dengesiz bir yapilasma
siirecine girdigi gbriilmektedir.

1950-1980 yillar: arasmdaki donemde demiryolu uzunlugundaki artiy oram
%104’ten %117°ye ¢ikmasmna kargin, karayollarindaki artiy oram ayni1 donemde
%157den %1171’ yiikselmigtir. Bunun dogal sonucu olarak, teknolojinin ¢ok
gerisinde kalan demiryollarmm yolcu ve yiik tagmmacih@mdaki payr siirekli diigiis
gostermis, 1950°’li yillarda yolcu da %25, yiikte %60 olan demiryolu tagima pay:
giinlimiizde yolcuda %2’lere, yiikte %4’lere kadar diigerken, karayolunun pay: ise
siirekli yiikselerek yolcuda %96’lara, yiikte %72’lere kadar ¢ikmmgtir ',

Yiikksek Planlama Kurulunca 7. Bes Yillik Plan Dénemi’nde oOncelikle ele
almmast dngorillen Temel Yapisal Deisim Projeleri kapsammda yer alan Bilim ve
Teknoloji de Atilim Projesi Caixsma Komitesi Raporu’nda, Tiirkiye’nin bilim ve
teknolojide yapacag: atilimin somut zeminlerini olugturabilecek 7 alandan biri olarak
demiryolu sisteminin yenilenmesi, hizli tren teknolojileri ve kenti¢i ulagimda rayh
sistemlerin geligtirilmesi Onerilmekte ve s6yle denmektedir: “Ulusal dlgekteki, hizmete
yonelik altyap:r yatwimlarindan hareketle, teknolojik atthmmn yapilmasi gereken bir
bagka alan demiryolu ulagimi ve tagimaciligidir” ',

Tiirkiye’nin demiryolu ulagim sektriiniin mevcut altyapisi, demiryolu geligmis
Japonya, Almanya, Fransa gibi iilkeler ve AB iiyesi bagka iilkelerle kiyaslandiginda
ortalama standartlarin oldukca altindadir. |

Altyapiyi kuramam1$ ya da standart dist altyapiya sahip bir iilkenin
demiryollarinda verimlilik, karhlik, hizmetin geregi gibi yapilmasi, hizmet kalitesinin
yiikseltilmesi gibi unsurlarin tartigilmas: anlamsiz gelmektedir .

Demiryollari, ancak altyapismi iyilestirerek, ¢eken-cekilen arag kapasitesini
yeterli diizeye getirerek ve sinyalizasyon, elektrifikasyon, telekominikasyon

148 Haluk Gergek, “Tiirkiye’de Ulagtirma Politikalan ve Demiryollarr”, iktisat Dergisi, (Kasim 1999),
say1:395, s.39,

149 Demiryolu Dergisi, Haziran 2003, Yil: 1, Sayi:3, s,11-12.

150 Muhtesem Kaynak, a.g.e., s.36.

B Demiryol-Is, Demiryollarmn ..., 5.97.
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yatirimlarim  gerceklestirip, kapasitesini  arttrarak kendine yonelik talebi
kargilayabilecektir.

Ulkemizde demiryolu tagimacihigmin ulagtirma sektdrii igindeki roliiniin yeniden
tanimlanmasini, demiryollarinin piyasa kogullarma uyumlu, etkin ve ticari odakh hizmet
tiretmesini saglayacak yasal ¢erceve ve politika belirlenmesine ydnelik olarak, TCDD
isletmesi‘ Genel Midirligi’niin  yeniden yapilanmasim amaglayan bir proje
hazirlanmig, ancak uygulamaya  konulamamugtir.  Yeniden .yapllanmanm
gerceklestirilememesi ve demiryolu isletmecilifinin gelisen teknoloji ve yOnetim
tekniklerinin gerisinde kalmasi temel sorun olmaya devam etmektedir. Bu durum,
Ozellikle yiik tagimalarint olumsuz etkilemekte, kurulusun mali yapisiu bozmaktadir 152

3. TURKIYE ULASTIRMA SEKTORU ACISINDAN KOMBINE
TASIMACILIGININ ONEMI

3.1. Kombine Tagimacithmn Tarihcesi

Uzun mesafeli, bityiik hacimli yiiklerin yalmizca bir ulagtrma alt sistemi ile degil de
sistemlerin birbirleriyle entegrasyonu saglanarak, arz edenlerden talep sahiplerine
taginmast “kombine tagimacilik”1 On plana ¢ikarmugtir.

Diinya ticaretinde mallarm bir yerden bir yere ulagtwilmasinda geleneksel
tagimacilik anlayis1 tekli tagimacilik olmugtur. Dilinya cografi yapisinin bir sonucu
olarak en 6nemli ulagtirma bigimi deniz tagmmacilifi olmustur, Ancak ulagtrma
bigimleri arasinda uyumlagma, biitiinlesme gereginin artmas: daha dnceleri birbirinin
rakibi olan alt sektérlerin isbirligini zorunlu kilmaktadir, Ozellikle 1960’1 yillardan
itibaren birimlestirilmis yiiklerin zellikle de konteynerlerin deniz tagimaciligma
girmesiyle tagima anlayigi ¢oklu, kombine tasimaya déniigmiigtiir, Bu gelismenin
sonucu olarak tagimacilik” kapidan kapiya” bigiminde yaptlir hale gelmistir >,

Ulastirma kapidan kapiya tagma ilkesi cergevesinde biiyiik bir hizla
konteynerlegsme siirecindedir. Bu siireg “intermodalite ve multimodal” ulastrma
kavramlarim 6n plana ¢ikarmakta ve tedarik zinciri boyunca etkinligin arttiriimasinda
Onemli bir etken olarak degerlendirilmektedir. Konteynerle taginan giderek artan cesit

52 DPT, Uzun Vadeli Strateji ve 8. BYKP 2001-2005, Haziran 2000, 5.189.
153 TOGIAD, a.g.e., 5.45.
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ve miktarlardaki yar1 mamul ve mamul yiiklerde, ulagtirma hizmetinin hiz1 ve giivenligi
konularinda &nemli gelismeler gézlenmektedir >*.

1970’li yillarda yasanan petrol-enerji krizinin ardindan &zellikle Avrupa
iilkelerinde yiiksek enerji maliyetine dayali yapismdan dolay: karayolu alt sektorii
gozden diigmiis ve kombine tagimacibik sistemi cazip hale gelmistir. Ayrica karayolu
tagitlarindan kaynaklanan ¢evre kirliligi konusundaki toplumsal duyarlilik $nemli
boyutlara ulagmigtr. Boylece yiik tagimacilifinin gevresel ve ekonomik etkilerinin
yaninda karayollarindaki yogunlugun da azaltilmasi amaciyla daha etkin ve verimli
kombine-bilesik=biitiinlesik=¢ok modlu-bir tagimacilik sistemi ortaya ¢ikmistir.

1975 yiinda Avrupa Toplulugu (AT) Konseyi’nin giindemine ve i¢ su yolu-
denizyolu-tagimaciligindan ortak olarak Avrupa Konseyi’nin Aralik 1994’de Essen’deki
toplantismnda onayladig: 14 TEN (Trans European Network) projesi kapsaminda yer
alan ulastirma hatlarmm 6nemli bir boliimii demiryolu baglantih kombine tagmaciliga
yoneliktir 1%°,

Avrupa Birligi (AB), 2001 yilmda “2010 Yili Igin Avrupa Tagimacilik
Politikast” adli bir rapor hazirlamigtir. S6z konusu raporda da “tagmmacihik tiirleri
arasindaki geligim farkinin giderilmesi ve demiryolu ve denizyollarmnin canlandiriimasr”
konusu 6nemle vurgulanmistir.

Uluslararast yitk tasimacihifi onemli bir degisimden gegmektedir. Cok tiirlii
(kombine) tagimacilifinn 6nemi gittikge artmaktadir. Yatirim maliyetlerini en aza
indirmek, gelirleri arttrmak, &lgek ekonomisi ve pazarlama istiinliikleri nedenleriyle
uluslararas1 tagima kuruluglari gittikge artan bigimde kiiresellesmekte, gerek yiik
gerekse yolcu tagimaciliginda mega tagiyieilar ortaya gikmaktadir ',

Ayrica, ulagtrma alt sistemlerinin  karsihkli  Gstiinliikklerinin  birbirini
tamamlayacak $eki1de kullamlmasma yol agan “kombine tagimacilifmi” gelistirilmesi
Onemli bir strateji olarak Avrupa gilindemindedir. Uluslararas: kombine tasixﬁa trafigi
%8.9 attarak, 2000 yihnda 2.063.000 TEU’ya ulagmugtir. Ulagim modlar1 arasindaki

mevcut dengesizlife karsm, demiryollar1 kombine ve konteyner tagimacihigma giderek
artan bir katk: yapmaktadu 7.

154 Okan Tuna, a.g.¢., 5.196.

155 TUBITAK-BTP, a.g.e., 5.32.

136 Haluk Gergek, Ulagtirma Ekonorni lliskisi Cevresinde Tirkiye’de Ulagtirmanin ve Demiryollarinin
Gelecegi. (2. Ulusal Demiryolu Kongresi Istanbul, 15-17 Aralik 1997), s.11.

7 Hiilya Zeybek, “AB ile Entegrasyona Dogru Demiryollarr”, Diinya Gazetesi,
http://www.dunvagazetesiftasimacilik htm (03 Mayis 2002).
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Tiirkiye, mevcut veya planlanmis, ¢ok modlu uluslararast tagima yollarinin
kavsagmda yer almakta; Avrupa, Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogu’yu
birlestiren karayolu, demiryolu, deniz ve nehir yollar1 ile havayolu tagimacilifinm
merkezinde bulunmakta; belli bagli pazarlara agilan ve maliyet/verimlilik agisindan
etkin bir kapi, bdlgesel ve uluslararasi yollarin bulugtufu anahtar bir ulasim terminali
niteligi tagimaktadir 5,

Ulkemiz dig ticaret yoniiniin srrasiyla Avrupa, Asya ve K. Amerika olduju
goriilmektedir. Gerek ihrag gerekse ithal {irlinlerin sektdrel dagilimina bakildiginda
mallarm nitelikleri itibariyle agirhikl olarak denizyolu ve karayolu ile naklinin miimkiin
olacag: anlagilmaktadir. ithal ve ibrag mallarimiz igerisinde genis hacimli tagmmayi
gerektiren demir-gelik, makine ve tagit araclari, kimyasallar gibi smai mallari,
madencilik iiriinleri ve hammaddeler agirlik kazanmaktadir."”,

Tiirkiye’nin ulastwrma sekt6rii, ekonominin genel gelisiminden daha iyi bir
performans sergilemektedir. Ozellikle i¢ pazarm genislemesi, hareketli ve genc niifus
potansiyeli, dis diinya ile entegrasyon ve kiiresellesmenin geregi olarak ulastirma
sektSriindeki bu gelisimin siirmesi beklenmektedit.

I"Jlkemizde,.ﬂk kombine tagimacilik denemeleri 1985°de Avrupa’daﬁ Derince’ye
yonelik siv1 kimyasal madde tagimacilig: ile ortaya ¢ikmustir. Bu baglangicta, kugkusuz
¢ok uluslu kimya devlerinin Avrupa’daki geligmeler dogrultusunda demiryolu merkezli
tasimacilik stratejilerinin bityiik pay1 vardir ',

Avrupa’da oldugu kadar iilkkemizde de kombine tagimacilifa agirhik verildigi
takdirde demiryolunun tasimaciliktaki paymin arttirilmasina olanak saglanmug olacaktir.

Kombine tagmmacihigin en ekonomik seklinin diinyada denizyolu-demiryolu
oldugu ve iilkemizde balen limanlardan gergeklestirilen tasimalarin yaklasik %95’inin
- karayolu ile yapildig: dikkate alnarak, 6zellikle uzun mesafeli uluslara:rés; tasimalarda,
denizyolu-demiryolu kombine tasima sisteminin geligtirilmesi ydniinde 6nlem alma
zarureti dogmaktadir'®!,

Tiirkiye yurt icinde ve uluslararasi tagimalarda, alt sektdrler arasinda bir
biitiinlegsmeye giderek birbirini tamamlayacak sekilde alt sistemleri isletmeye agmalidir.

138 T C: Disigleri Bakanlig1, “Tiirkiye ve Diinya 2010-2020 Kiiresel Bir Aktériin Dogugu-Bolim 3,
Ulagtirma Altyapisit ve Hizmetleri”, http://www.mfa_gov.tr/turkce/gruph/hlvbolum3 . htm, (20.08.2002).

% Dns Ticaret Milstesarlifn (DTM), a.g.e., s.8.

1%0 Mete Tirman,” Tagtmacibk Sektdriinde Kombine Tagimacihigm Dinii, Bugiinii ve Yannina Bir Bakis”,
(2. Ulusal Demiryolu Kongresi, Istanbul 15-16-17 Aralik 1997), 5.264.

161 Dys Ticaret Miistesarhigy, (DTM), a.g.e., s.11.
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Bunun igin yurt i¢i ve uluslararas: tarifelerde degisiklik yapilmasi, tasinacak yiiklerin
sisteme erisebilirliginin saglanmasi, alt yapiya yonelik iyilestirmeleri ve konteyner

terminallerinin sayisinn arttiriimas: gerekmektedir.
3.2. Kombine Tasimacihk Tiirleri

Kombine tasimacihfm iilkelerin fiziki ekonomik ve jeopolitik kosullarina
uygun, gelecege donikk olmak f{izere,uzun vadeli ve kiireselligin gerekliliklerini
karsilayabilecek tarzda gergeklestirilmesi ve degisik seceneklerden olugmasi Snemlidir.

Kombine tasimacilik tiirleri suntardir '

e Konteyner Tagmmacihifi: Deniz tagimacilifina uygun konteynerlerin demiryolunda
platform vagonlar ve karayolunda yari rémorklar ile taginmasma verilen isimdir.

e Swap Body (Ayakli Konteyner): Genellikle 7,1- 7,5 m uzunlufundaki ayakh
konteyner ile yapilan tagimacibik seklidir. Demiryolu ile getirilen konteyner ving ile
ayaklarmm {iistiine birakilmakta, diiz sasesi olan kamyon bu ayaklar arasmna
girmektedir. Daha sonra ayaklar: igine gekilen konteyner kamyon sasesi lizerine
binerek miisteriye ulagtiriimaktadr.

e Piggy Back Tagimactlik: Karayolu yari romorklarinin gekicisi ile birlikte veya
¢ekicisiz olarak 6zel platform vagonlarla tagmmas: piggy back tasmmacilik olarak
isimlendirilir.

e Bi-modal Tagimacilik: Tagimaciifin hem karayolu hem de demiryolunun sartlarina
uygun Ozel rdmorklar ile yapildig: sistemdir. Piggy back sisteminden farky,
rémorkun demiryolu konumunda vagon olarak kullaniimasidir.

¢ Ro-ro Tagimacihgs: Karayolu tagitlarini denizyoly ile taginmasidir.

Tiirkiye igin’ bu tagimacilik tiirlerindeén en uygunu Bi-modal tagmmacilik sistemi
olarak gézﬁkmektedir. Bu sistem ile ilgili komponentlerin bir ¢ogu bagl ortaklarimizda
iiretilebilir sekildedir (Boji ve adaptér boji gibi)'®,

Ulkemizde yiiksek enerji maliyetine dayali, diisiik verimli ulastm modellerinin
benimsenmesi ulagtirma giderlerini yiikseltmektedir. Bu nedenle dzellikle uzak mesafe
yiiklerinin kombine tasimacilik sisteminden yararlamlarak ulastirilmas: ilke

kaynaklarmm israf edilmesini 6nleyecektir.

' DPT, 8. BYKP Ulagtirma OIK (Karayolu Ulagtirmas: Alt Komisyonu) Raporu, s.52.
1637 uhal Tarhan, Mustafa Eser, “2000°1i Yillarda Demiryolu Tagimacihigy”, ITU Valkaf Dergisi, (Mart
1998), Say1:25, s.35.
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Ulkemizde demiryolu ile Avrupa’dan konteyner tagimasi son yillarda gelismekte
olup, bu konudaki en Snemli konteyner terminali Halkali’dadir. Avusturya kombine
tagima girketi OKOMBI, demiryolu ile Viyana-Avusturya/Halkali-Tiirkiye arasinda
diizenli konteyner ve semitreyler tasimas: yapmaktadir. Ayrica Mainz-Almanya/izmir-
Tiirkiye ile Sopron-Macaristan/Halkah—Tﬁrkiye arasinda da demiryolu ile diizenli
konteyner tagimas: yapiimaktadir ',

3.3. Kombine Tagimacihgm Onemi ve Yararlan

Mallarim tam zamaninda ve yerinde olacak gekilde tagmabilmesi, bunun
sonucunda da tagima maliyetinin diigiiriilmesi amaciyla yaygmlastirilan kombine
tasimaciliktan ekonomiye, yiikleyiciye, tagimaciya ve demiryolu alt sektdriine oldukca
biiyiik yararlar saglanmaktadir.

Ekonomiye yonelik olarak kombine tagimacilifin en 6nemli yarar1 enerji —
petrol- titkketimini azaltmasi; karayolundan kaynaklanan hava, su, toprak ve giriiltii
kirliligi etkenlerini en aza indirmesi; can ve mal kaybmm en aza indirerek tagima
gﬁvénligi saglamasi, bulastmna alt yap1 maliyetlerinin diigiiriilmesi seklinde smralanabilir.

Yiikleyici ve tasiyicilara sagladif yararlar yanmda demiryolu alt sektdriine
biiyiik avantajlar sunmaktadir. Bunlardan en 6nemlileri, demiryolu hatlarmin ve ¢ekici
araclarinin yiiksek verimle ¢caligmasina; vagon kullamminda verimlilige, kapidan kapiya
mal tastyabilmenin getirdigi esneklik sayesinde karayolu sektorii ile rekabet edebilme
olanaklar1 olarak belirtilebilir,

Tiirkiye’de demiryollar1 ve 7 biiyikk liman Haydarpasa, Mersin, Iskenderun,
Derince, Izmir, Samsun ve Bandirma TCDD tarafindan isletilmektedir. Son 5 yilda,
kbnteyner tasimalar: ¢ok artrug ve limanlardaki konteyner éllegmesi genel kargo
miktanm agmustir. Fakat, limanlardan yurtigine ve yurticinden limanlara yapilan
tagimalarin %95’ karayolu ile yapilmaktadw. TCDD Igletmesince, yurtigindeki
konteyner tagimalarimin demiryoluna kaydirilmasi amaciyla 1988 yili igerisinde 13
merkezde yapilan fizibilite etiitleri sonucunda, yapilabilir bulunan Ankara, Konya,
Gaziantep, Kahramanmarag, Denizli, Kayseri, Balikesir’de konteyner kara terminali
kurulmas: planlanmagtir ',

164 DPT, 8. BYKP, Ulastirma OIK( Demiryolu Ulagtirmas: Alt Komisyonu Raporu), 5.20.
165 Aym, s.21.
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4. ULASTIRMA SISTEMLERININ TURKIYE EKONOMISI ACISINDAN
KARSILASTIRILMASI

Ulastrma sistemi igcinde her alt sektér kendine Ozgii altyapi, yolcu ve yik
tasimacilif1 gibi isletme faaliyetleri ve bunlar: tamamlayan hizmet birimlerine sahiptir.

Tagimaciliga konu olan yolcu veya yiikiin en diigiik maliyetle ulagtiriimas: 6nem
tasidi@r siirece s6z konusu faaliyetin hangi alt sektor tarafindan gergeklestirileceginin
baz1 kiyaslamalar-kargilagtirmalar yapilarak belirlenecegi agiktir,

Tiirkiye’de hiikiimet ulagim sistemini tercih ederken karayollar: ve demiryollarmn
nisbi maliyet ve verimliliklerine gére bu tercihini yapmamustir... Karayolu ve demiryolu
nisbi maliyet ve verimlilik seyrine baktigimzda demiryollarinin nisbi bir Ustiintigi
oldugu ortaya gikmaktadr 1%,

4.1. Yatinm Maliyetleri Agismdan Karsilagtirma

Mallarm iiretimi kadar talep sahiplerine; bireylerin de varmak istedikleri
merkezlere ulagtirilmalar: biiyiik 6nem tagimaktadir.

Ulagim sektdrii bagindan beri ii¢ Snemli alt sektérde geligim g@stermistir. Bunlar
denizyolu, demiryolu ve karayolu alt sektorleridir. Kimi zaman birbirlerini tamamlayan
bu sektorler, ¢ogu zaman ekonomi-politiklerinin farklilifs nedeniyle gatisma halinde
olmuglardir. Altyapt maliyetinin sifir olmas: ve denizagir1 ulagimn tek gergeklestiricisi
olmas: nedeniyle denizyolu bu ayrim ve gatigmanin kismen de olsa diginda kalmustsr.
Demiryolu-karayolu ¢atigmas: ise farkli ekonomik sistemlerin temel ulagim sistemi
olma Szelliklerini neredeyse biitiin bir yiizy1l devam ettirmistir. Aslinda uzun yillar iki
sektdriin beraberce kullanildig gézard: edilmektedir ',

4.1.1.Yol Yapim Maliyetleri Acisindan

Demiryolu sektoriiniin 1980’lerde dahi yatirumlar iginde %30 oraninda
olan pay1 giderek diigmiis ve 2000 yilinda % 6.2 oraninda gergeklesmistir.

165 Demiryol-is, Demiryollariam ..., 5.98.

167 Omer Celik, Ishak Kocabiyik, Omer Celik, ishak Kocabiyik, “Ulasim Sektorimde Enerji Kullanim ve
Verimlilik”, Anahtar Dergisi MPM Aylik Yaym Organt, (Ocak 2002), Yil: 14, Sayi: 157, s.19.MPM
Aylik Yaymn Organi, (Ocak 2002), Yil: 14, Say1: 1?7, s.21.
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Almanlar’in kabul etti3i bir esasa gore, platform genigligi 13,7m. olan ¢ift hath
elektrikli bir demiryolu altyapisi, kapasite agisindan 37,5m. genisligindeki 6 seritli
otobana egdegerdedir. Kapasite ve standartlar agisindan aym baza getirilen maliyetler
kargilagtirildiginda, 6 seritli otobanin maliyet ortalamas: 8 milyon dolar iken, ¢ift hatly,
elektrikli, sinyalizasyonlu bir demiryolu ortalama maliyeti 2 milyon 853 bin dolar
olmaktadir. Buna gore, yol yapim fnaliyetleri acisindan da demiryollarimin avantajli
oldugu ortaya ¢ikmaktadir %,

Tablo 26. Yol Yapim Maliyetleri Acisindan Karayolu-Demiryolu Karsilastirmas:

*Demiryollar: Igin:

" YatirnmTutary/Fay.
Yolun Topografik Durumu Yap::ﬂl;[;;iyeti Fayd;a:;ﬂ())mﬁr Omiir

G/YIL-KM)

1. DUZ ARAZI
Cift Hat+Sinyal+Elekt. 1.356.873 30 45.229
Tek Hat+Sinyal+Elekt. 894.678 30 29.823
2. ENGEBELI ARAZI : ,
Cift Fat+Sinyal tElekt. 2961117 30 98.704
Tek Hat+Sinyal+Elekt. 2.143.704 30 71.457
3. COK ENGEBELI ARAZI
Cift Hat+Sinyal+Elekt. 4.241.824 30 141.394
Tek Hat+Sinyal+Elekt, 3.127.069 30 104.236

Kaynak: Berna Dengiz, Fevzi Kutay, Ismet Duman, a.g.e., 5.40.
**Karayolu i¢in: TCK’dan alnan bilgiye gore, 1 km otoyolun maliyeti:
Diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, ortalama 8 milyon dolardsr.

4.1.2. Tasima Maliyetleﬁ Agisindan

Avrupa’da yiik tagimacihifim etkileyen yalmzca iiretilen mallarm yapist degildir.
Aym zamanda ulagtirmanmn iretim siirecinde oynadif: rol de degismektedir. Tiim
sanayilesmis {ilkelerde tam zamaminda (just in time) dagitim sistemleri yaygmlagmustir.
Bu durum, iiretim ve pazarlamada minimizasyon ile hiz ve giivenirlilik arasinda duyarl
dengelerin saglanmasi gerektirmektedir. Mallar fabrikalar arasinda tagmmaktan ¢ok
depolara ya da miisterilere taginmaktadir. Bu nedenle, tagima maliyetleri daha az

158 Berna Dengiz, Fevzi Kutay, Ismet Duman, a.g.e., 5.40.
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olmakla birlikte daha diigiik hizli ve daha az esnek olan demiryolu ve i¢ su yolu
tagimacih1 yerine karayolu ve hava tagimacih1 6ne gikmaktadir'®,

Ulkemizdeki demiryolu giizergahinn karayolu giizergahina gére uzunlufu
yaklagik 2,1 kat daha fazladwr. Tablo 27°de Tiirkiye sehirleraras: karayolu ve demiryolu
glizergahlarmmm uzunluklar1 ve seyahat siireleri verilmektedir. Karayolu bazinda
demiryolunun tiim sehirlerarasindaki mesafeler icin %10 ile '%45 oramnda uzun

giizergah olusturdugu goriilmektedir.

Tablo 27. Tiirkiye Schirleraras: Karayolu—Demiryolu Mesafeleri ve Seyahat

Siireleri
Demiryolu Demiryolu ile Karayolu Karayolu ile
Uzunlugu Seyahat Siiresi Uzunlugn Seyahat Siiresi
(km) (Saat) (km) (saat)

Istanbul-Ankara 562 7-9 441 5:57
Istanbul-Konya 742 13:45 656 9:57
Istanbul-Denizli 726 14:20 619 9:43
Istanbul-Gaziantep 1.391 29:00 1.076 16:17
Istanbul-Kars 1.928 43:00 1411 22:53
Istanbul-Eskisehir 576 5-6 308 4:12
Ankara-Izmir 884 15:10 573 9:28
Ankara-Malatya 854 16:15 629 10:16
Ankara-Adana 669 11:45 472 7:29
Eskisehir-Tzmir 596 11:15 392,6 7:03

Kaynak: Demiryol-Is, “Demiryollarmmn ...”, s.196°daki Tablo 6. ve Tiirkiye Karayolar:
Haritas1 Mesafe Cetvelinden yararlanilmstir.

Gﬁzefgah uzunlugunun demiryolu ig:in- karayoluna goére yiiksek olmasi
giiniimiizde zamanla yarisan bireylerin, en diigiik stokla galisan iireticinin ve depolama
maliyetlerini en aza indirmeyi hedefleyen saticilarin s6z konusu sektorii tercih
etmelerini engellemektedir. Ciinkii hem zaman hem de ekonomik kayiplara maruz
kalminca alternatif sektdrlere talep g6sterilmesi stz konusu olmaktadir.

Bilindigi gibi ulagtirma sisteminde biiyiik miktardaki yikii ve g¢ok sayida
yolcuyu uzak mesafelere tagimada demiryolu ve denizyolunun biyikk ustiinliigii

169

Hatuk Gergek, “Ulagtirma...”s.14.
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bulunmaktadir. Karayollarinda tagmacilik ise kiigiik yiiklerle ve kisa mesafelerde daha
etkindir '7°.

Demiryolu ile yapilan yiik tagimacihiginda 1 ton yiikiin 1 km.’ye taginmasi, 1
yolcunun 1 km.’ye tagmmasmm karayoluna gOre maliyetini belirlemek ve
karsitagtirmay: bu gekilde yapmak gerekir.

Isletmecilik giderlerine gbre  karsilagtrma yapildigt zaman demiryolu

tasimacihigy, yiik tagimaciliginda, karayolu tagimaciligina gére daha ekonomiktir'”.

Tablo 28, Ulastirma Sistemlerinin OzeHikleri

Ulasgim Af Maliyet
Kitle Tagima Enerji
Sistem Hiz Giivenlik Knrma
Kapasitesi Tiiketimi o
(Erisebilirlik) | Tk | .
Isletme
Yatirmm
Orta- Dogal Kosullarla
Demiryol Yii Yiiksek Az Yiiksek | Orta
emiryolu YVitksek iiksek oy
Karayolu Orta Diisiik Yiiksek Cok Cok Fazla | Orta-Az| Az
Denizyolu Digtik Yiiksek Yitksek "Az Sinurh Yiiksek { Orta-Az
Cok Orta, Fakat ) Dogat Kosullarla | ___ Cok
Yiiksek ok Yiiksek
Havayoln v ¢ Syl Yiiksel
k
Boruhatt: | Distk | Ora-Yuksek | °° oA Az |Yiksk | Az

Kaynak: Ismet Ergiin, a.g.€., 5.55.
4.2, Enerji Maliyetleri Aqisindan Karsilastirma

Tiirkiye demiryolu toplam hat uzunlugunun (10.922 km) elektriksiz hat
uzunlugu %80 oraninda; elektrikli hat uzunlugu %20 oranindadir.

Tiirkiye’de ulagtirma sektoriiniin  kullandig1 enerji toplam enerjinin %17-
19°udur. Enerji raporlar: incelendiginde (1992 yilt) demiryolu igin kullamlan 100 birim
enerjiden ancak 2,8’i elektrikten saglanirken %96’smin petrol kokenli oldugu
ghriilmektedir. Son yillarda elektrik kullanimi bir miktar artmistir. Karayolu i¢in gerekli

enerjinin tamamu ise petrol iiriinlerinden elde edilmekte ve dizel yakita gore ¢ok bilyiik

170 Yavuz Demirkol, “Tirkiye’de Demiryolu Tagimacihig”, (Yayunlanmamis Yiksek Lisans
Tezi, TODAIE , Kamu Yonetimi Lisansiistii Uzmanlik Programi, Ankara, 1996), s.27.
7! fsmet Duman, Pemiryollarinda Verimlilik ve Enerji Tasarrufu, Ankara, 1994, s.87.
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oranda benzin tiiketilmektedir. Bu durumda tast kaynakh hava kirliliginin 6nemli
boyutlarda olmas: kagmilmazdir 72,

Tablo 29. Cesitli Ulagim Sistemlerine Gore Enerji Tiiketim Oranlan

ULASIM MODLARI | A B - C D
Yolcu Trafigi
—Demiryollari 3.215 3.365 104 1
* JNR 1.929 2.058 106 -
* Ozel Demiryollan 1.286 1307 101 -
~ Otobiisler 1.034 1.544 149 1,4
- Otomobiller 3.607 25.432 705 6,8
—Ucaklar (i¢ hat) 306 1.727 564 5.4
Yiik Trafigi
—Demiryollar: (JNR) 271 409 151 1
—Kamyonlar 1.935 22.040 1.139 75
o Ticari 1.247 7.386 591 3,9
s Ozl 688 14.674 2.132 14,1
—Gemiler (iikke i¢i) 2.007 2.805 140 0,9

Kaynak: Berna Dengiz, Fevzi Kutay, Ismet Duman, a.g.e., s.38.
A:Trafik Hacmi , B:Enerji Tiketimi; C:Enetji Tiketim Orany; D:fndis Sayrlan

Almanya’da yapilan bir arastirmaya gore, yolcu tagimacihifinda demiryolu 1
kabul edilirse, otoyolda tiiketilen enerji 3 olmaktadir. Buna egdefer tagima yapan
havayolunda ise enerji tiiketimi 5,2 olmaktadrr. Yitk tagimacihgmnda ise demiryolunu 1
kabul edersek, karayolu 3, denizyolu (gemi) da 1.3 birim olmaktadir 173

Yakat tiiketimi ve\yaklt verimi konusunda da karayolu tagimacilifina gére bir
iistiinliigli olan demiryolu 1 yolcu-km i¢in kullamlan yakit1 1 birim kabul edersek,
karayolu tagimaciliginda 1 ton-km icin 9.80, 1 yolcu-km i¢in 11,60 olmaktadir 7*,

2 TUBITAK, TTGV, a.g.e., s.32.
'”> Berna Dengiz, Fevzi Kutay, fsmet Duman, a.g.e., 5.38.
174 Omer Celik, Ishak Kocabiyik , a.g.e., s.19.
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4.3. Cevre Etkileri Acismmdan Karsilastirma

Ulastrma sistemlerinin ¢evresel etkileri havaya, suya ve topraga yOnelik
olmaktadwr. Ayrica  insan saglima yOnelik olarak “giiriiltii kirliligi“ etkisi
bilinmektedir.

Cevre etkilerine iligkin maliyetlerin igletme maliyetleri igindeki yérini ve
dnemini somut bir drnek iizerinde belirlemek amaciyla Istanbul-Ankara koridoru ve bu
koridorda yapilmas: diigiiniilen hizli demiryolu ile otoyol ele alinmigtir, Calismada
demiryolunun g¢evresel etkileri diger sistemlerle kargilastirmal: bir sekilde incelenerek
tiim gevresel etkiler agismdan avantajli bir konuma sahip oldugu saptanmugstir. Otoyolda
cevre maliyeti toplam maliyetin %20’sint olugtururken yiiksek hizh demiryolunda
%6’sm1 meydana getirmektedir. Havayolu ve i¢ su yolu gibi sistemler de gevresel

etkileri agisindan karayoluna g6re daha ¢evreye uyumlu sistemler olarak
degerlendirilebilir ',

4.3.1. Arazi Kullammm Agisindan

Alan kullanimindan dogan ¢evre maliyetinin belirlenmesinde sistemlerin
gerektirdigi alan, bu alamin deferi ve bagka bir amagla —6rnegin tarmm alam olarak-
kullamilmas1 durumunda saglayacag fayda dikkate ahnmaktadir '7°,

Demiryolu ulagimmin, karayoluna gére arazi kullanimmda da daha ekonomik
oldugu goriilmektedir.

Sehirleraras: ulagimda, esit trafik degerleri i¢in gerekli demiryolu ve karayolu
kesit geniglikleri karsilagtirildifinda da karayolu 2-3 kat fazla geniglik kaplamaktadir.
Ornegin, ¢ift hath yiiksek izl demiryolunda 13,7m. kesit genisligi yeterli iken, ¢ift
seritli otoyol i¢in 29m., {i¢ seritli otoyol i¢in ise 37,5m. gerekli olmaktadir. Ayrica
karayolu ulagim alanma yolun digindaki tesisler ve park alanlar1 da dahil edildiginde
aradaki fark artmaktadir 7.

175 zitbeyde Oztiirk, “Demiryolu ve Cevre”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi, 15-17 Aralik 199%, Istanbul,
$.99.
176 TOBITAK-TTGYV, a.g.e., 5.51.
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4.3.2. Hava Kirliligi Agisindan

Demiryolunda trafik birimine kargilik gelen kirliligi belirlemek {izere
Almanya’da yapilan bir gahgmanmn sonuglari Tablo 30.’da verilmektedir. Bu tablonun
olusturulmasinda baz alinan hususlar gunlardir 7%
» Demiryolunda dizel lokomotif emisyonlan ve elektrikli gekim igin gerekli enerjiyi
iireten santral emisyonlar1 degerlendirmeye almmgtir,
¢ Demiryolunda kullamlan enerjinin ¥4’i dizel yakittan, %’i ise elektrik enerjisinden
saglanmaktadir,
e Karayolu tagtlarmdan yayilan kirliligin yalmzea 1/10°u  dizel yakittan
kaynaklanmaktadir.

Tablo 30. Demiryolunda Kirlilik (gr/yolcu-km, gr/ton-km).

Emisyon Tiirii Yolcu Trafigi Yiik Trafigi
CO 0.06 0.03
NOx 0.43 , 0.20
HC 0.03 0.01

Kati1 Madde 0.08 0.04

Kaynak: TUBITAK-TTGV, a.g.e., 5.33.
4.3.3. Giivenlik Acisindan

Ulastrma sistemlerinin yiikk ve yolcu tagimaciigmda egya mal ve
insanlar: tehlikesiz ve risksiz olarak tagiumas: esas olmahdir.Ulkemizin dzellikle trafik
 kazalariyla ilgili can ve maddi kaybr oldukga fazladir. Kazalarm olusturdugu maddi
kaywplarin tagima sistemlerinin maliyet hesaplarina yansitilmas: durumunda iitkemizin
ekonomik kayiplarmin ¢ok yiiksek diizeyde oldugu goriilecektir. Tiirkiye’de 2001
yilmda meydana gelen 409.662 adet trafik kazasinda Slenlerin sayis1 2.949, yaralanan-
larm sayis1 93.967 kisi ve olusan maddi hasar 180.131.174 ABD Dolari1 olmustur.
Demiryoluna Onem verilmesi halinde milyonlarca aracin karayollarindaki seyir
siirelerinin azalmasy,petrol tiiketimi agisindan ekonomiye biiyitk bir getirisi sz konusu
olacaktir. Bu yolla, karayollarindaki agmmanmn azalmasi, yedek parga ve lastik

m Aym, s.51.
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ihtiyaglarmnda biiyiik bir diigiis yasanacagt d a bir gergektir. Ayrica insanlarda trafikten
kaynaklanan stres, psikolojik olumsuzluklar ve trafik kazalarmn sayisinda 6nemli bir
diisii olacaktir'™,

Trafik kazalarinda Glenlerin sayis1 sadece kaza yerlerinde yagamimi kaybedenleri
kapsamakta ,hastanelerde Glenler resmi verilerde yer almamaktadir.

Avrupa’da yapilan bir aragtirmaya gtire, ulagtrma sistemlerinde 6lim riski 1
milyar yoleu-km bagina demiryollarinda 17 iken karayollarmda 140;yaralanma riski de
demiryollarinda 41 iken karayollarinda 8500-10.000°dir"®.

4.3.4. Tikamkhhk Agisindan

Trafik  tikamkhfi maliyetini  belirlemek  icin  ii¢ eleman
incelenmelidir. Bunlar;zaman kaybi maliyeti, tasit beklemelerine bagh ilave enerji
titketim maliyetiyiik trafi§inin gecikme maliyeti.Fransa’da sehirleraras: devlet yollar1
icin 1985 yilinda yapilan ¢alismada su sonuglar elde edilmistir;agir tagitlarin her bir zel
aragta neden oldugu zaman kaybi 2,7 saniye/tagit-km.dir '** |
| OECD tarafindan 1999 yilinda yayimlanan “Cevre ve Ulagtirma Raporu”nda
diinyada siirdiiriilebilir ulagtirma yOniindeki gelismelere paralel olarak, Tiirkiye icin
Ongdriilen siirdiiriilebilir ulagtirma politikalarinin ana ilkelerinden biri de “siirdiiriilebilir
ulagtrma  igin baslangic  noktasmun hareketlilik degil, olanak ve aktivitelere
erisilebilirlik olduBunun benimsenmesi ve ulagtirma politikalarimin gehir ve bdlge
planlamalaryarazi kullammi ve ekonomik faaliyetlerin dagilum ile Dbirlikte

182

degerlendirilerek olugturulmast™ dir °~,

Ulkemizin 1950’lerden sonra demiryolu yerine  benimsedigi karayolu

tagimacilik sistemi, kaynak israfina yol agnustur.

178 Aym, 5.33.

17 Serdar Kizik, “Ulagimda Coziim Demiryollan-2”,Cumhuriyet Gazetesi, 05 Ocak 2003, s.6.
130 Berna Dengiz Fevzi Kutay, fsmet Duman,age.,s.37.

181 Ziibeyde Oztiirk, age.,s.8.

182 TUBITAK-TTGV,age.,s.8.



UCUNCU BOLUM

TURKIYE DEMIRYOLU ULASTIRMASI SEKTORU HAKKINDA GENEL
BILGILER

1. TORKIYE’'DE DEMIRYOLU ALT SEKTORU VE MEVCUT YAPISI
1.1. Demiryolu Alt Sektoriiniin Kurulus ve Orgiit Yapisi
1.1.L.Demiryolu Sektériiniin Kurulus Yasast

Ulkemizin demiryolu ulagmu Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: (TCDD)
tarafindan yliriitilmektedir.

24 Mayis 1924 tarihinde 506 Sayil: Kanunla demiryollar: hatlarmn yabanci
sitketlerden ahmip millilestirilmesiyle Anadolu-Bagdat Demiryollart Midiiriyeti
Umumiyesi adiyla kurulan igletme 31 Mayis 1927 ve 1042 Sayii Kanunla Devlet
Demiryollar1 ve Limantar idare-i Umumiyesi adim almigtir. 29 Temmuz 1953 tarih ve
6186 Sayili Kanunla Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) adm alarak,
Kamu Iktisadi Devlet Tegekkiilii statiisii kazanmistir. 18 Haziran 1984 tarih ve 233
Sayilh Kanun Hitkmiinde Kararname (KHK) ile kamu hizmeti dzellikli demiryolu ile
tagimacilik istetmeciligi yapan TCDD, Kamu iktisadi Kurulusu (KIK) olarak tekelci
statiide hizmet sunmaktadr..

1.1.2.Demiryolu Sektdriiniin Orgiit Yapis1 ve Gorevleri
1.1.2.1. Orgiit Yapis:

TCDD’nin  hitkiimet diizeyindeki gozetimi, koordinasyonu ve iligkileri
Ulagtirma Bakanhgi’nca yiiriitiilmektedir.Bagkant Genel Miidiir olmak {izere,bagkan ve
bes liyeden meydana gelen Yonetim Kurulu ile Genel Miidiir Yardimcisindan kurulu
yiiriitme organi TCDD’nin yiiksek kademeli sevk ve idare teskilatint olusturmaktadir.
TCDD ana bagliklar itibariyle'®:

183 TCDD Istatistik Yillig1 1996-2000,s.5.
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Devletce kendisine verilen demiryollari, liman, rihtim ve iskeleleri isletmek,
genisletmek ve yenilemek,

Kanun, tiiziikk, yonetmelikler ile kalkinma ve yillik programlar gercevesinde
bagh ortaklarim ve istiraklerini y&nlendirmek ve bunlar arasinda koordinasyonu
saglamak, |

Tamamlayici isler olarak gerektiginde;Demiryollar: tagimaciligii tamamlayici
nitelikteki, feribot dahil her tiirlii deniz ve kara taguma iglerini yapmak,

Ceken ve c¢ekilen arag ve geregler ile benzerlerini yapmak ve
yaptirmak;gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo,depo ve benzeri tesisler ile yolcu
ihtiyaclari i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek,

Yurtiginde ve digmda yapilmakta ve yapilacak olan, demiryolu ingaatlarini
yalniz bagina veya ortaklik halinde {istlenmek,

Faaliyet konular: ile ilgili olarak Bakanlar Kurulu tarafindan verilen gorevleri
yapmakla yitkiimlii bulunmaktadr.

1.1.2.2. TCDD’ye Bagh Ortakhklar

TCDD’nin biinyesinde bulunan demiryolu endiistrisinde faaliyet
gosteren ii¢ bagh ortakhi mevcuttur. Bunlardan TULOMSAS (Tiirkiye Lokomotif
Sanayii) Eskisehir’de lisans lokomotif iiretimi gergeklestirmektedir, TUVASAS
(Tiirkive Vagon Sanayii) Adapazar’nda yolcu vagonu; TUDEMSAS (Tiirkiye

Demiryolu Makineleri Sanayii) Sivas’ta yolcu vagonu iiretiminde bulunmaktadir.
1.2. Demiryolu Sektoriiniin Mevcut Altyap: ve Isletme Durumu
1.2.1. Altyapmmn Mevcut Durumu

Tirkiye’de demiryolu ulagtirmas: alt sektSriinde, uygulanan ulastirma
politikalarinin ekonominin gergekleriyle Ortiismemesi nedeniyle alt yapiya iligkin
sorunlar giiniimiize degin artarak gelmistir.

Altyap1, ¢eken-gekilen arag , yonetim ydniinden sektdrde biiylik sikmtilar sz
konusudur. Tiirkiye’nin yeni ekonomik ve politik olusumlar ile kiiresellesmeye uyum
saglayabilmesi i¢in ulagtirma sektoriinii ele almasi, 6zellikle demiryolu alt sektorii ile

ilgili yapisal, teknolojik ve yonetsel boyutlu bir degisimi gergeklestirmelidir.



Tablo 31. Demiryolu Hatlarinm Uzunluklari-Km (2000 Yili)

Elektrikli | Elektriksiz | Toplam Elektrik Hat/Toplam Hat (%)
Anahat 1.752 6.919 8.671 16
Tali Hat 370 1881 2251 3
Toplam 2122 8.800 10.922 19

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 1996-2000, s.14’den yarartamlmistir.

TCDD’nin demiryolu hat uzunlugu verilmektedir. TCDD Igletmesi8.671 km’si
anahat ve 2.251 km’si tali hat olmak fizere toplam 10.922 km’lik demiryolu hattinda
ulastrma faaliyetini stirdiirmektedir(Tablo 31). Anahatlarin %97’°sinde halen tek hat
igletmeciligi yapilmaktadir. By hatlarm 2.122 km’si elektrikli ve 2.453 km’si sinyalli
olup, toplam yol uzunlugu igerisindeki oranlari ise sirasiyla %20 ve %23’tiir. Altyapinin
hat vzunlyunun yetersizligi, giiniimiizde bile toplam anahattm %97’sinin tek hath
olmasyelektrikli ve sinyalizasyonlu hat oranmmin ¢ok diisiik olmasi sektore
tagimacilik talebinin ¢ok diisiik olmasma neden olmaktadur.

iliskin

Altyapmmn yetersizligi, geometrik standardin diisiikliigii ve tren trafi§inin etkisi
altinda ekonomik Omriinii tamamlayamadan yipranan {ist yapin, geligen demiryolu
teknolojisine uyum saglayabilmesi i¢in yilda ortalama 600 km’lik yogun bir yol
yenileme programinin hayata gecirilmesi gerekmekle birlikte imkansizliklar nedentyle
yaklagtk 400 km’lik yol yenileme programlanmakta ancak, bu miktar bir yol

yenilemesi dahi ayni1 imkansizliklar nedeniyle gergeklestirilememektedir'®,

Tablo 32. Désenmis Raylarn Yaslarina Gore Dagilim (2000 Yili)

Yas Gruplan Uzunluk (Km) Tiim Iginde (%)
0-10 2,302 26,55
11-20 2,990 34,48
21-30 1,593 18,37
30-+ 1,786 20,60

Toplam 8,671 100,00

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig: 1996-2000, s.17.

18 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollan APK Dairesi “TCDD’nin 2001-2003 Yili Rehabilitasyon
Programi™. (02 Mayis 2001), s.11.



92

Ceken ve gekilen araglarin yaglarina bagh olarak bakim maliyetleri yliksektir.
Ayrica araglarmn yedek parca sorunu nedeniyle verimliligi diigiiktiir. Lokolarin cer giicii
eksikligi, kisitli vagon kapasitesi, tekerlek kirilmalari ve kosum takim yetersizligi
TCDD’nin etkin bir isletmecilik yapmasini engellemektedir.

Tablo 33°de travers tipleri(2000 yili igin) verilmektedir. Sektdr i¢in ekonomik ve

en uygun beton traverslerin toplam igindeki oram %60 ‘dir.

Tablo 33. Travers Tipleri (2000 Yih)

Travers Tipleri Toplam . (%)
CELIK 1,171 13,50
AHSAP 2,283 26,33
BETON 5,217 60,17

TOPLAM 8,671 100,00

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 1996-2000, s.17.

Hatlarm egim Ozellikleri Tablo 34 de verilmektedir. EZimi binde 10’un
fizerinde olan hatlarin toplam icindeki oram % 25°tir. Egimi binde 10’un iizerinde
olan hatlarda trenlerin seyir iz diigmekte ve tagman yiikiin agirhig: smirlandinlmakta,

potansiyel enerji kaybma neden olmaktadir.

Tablo 34. Demiryolu Hatlarmm Egim Ozellikleri

Egim (Binde) Uzunluk (km) Tiim Icinde (%)

0 1.652 19,1

1-5 3.106 35,8
6-10 | 1741 B 20,1
11-15 1.345 155
16-20 603 7,0
21+ 224 2,5

Toplam 8.671 100,0

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1, 1996-2000, s.16.

Kurp yarigapmm dagihm Tablo.35’de goriilmektedir. Kurp yarigapinin 1000 m.’nin
altmda oldugu hatlarin oram1 % 30’dur. Kurplarin 2500 m.’nin altinda olmas: raylarin
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¢abuk yipranmasina, tren hizinin diismesine ve tekerlek bodenlerinin yipranmasma yol

aemaktadir.
Tablo 35, Demiryelu Hatlanmm Kurp Yarcaplarina Gore Dagihm (2000 Yih)
Kurp Yarap: Gruplan (m) Adet Uzonluk (Km) Tiim Iginde (%)
Standart Dis1 Yollar
200-500 6123 1578 18,2
501-1000 2930 1021 11,8
1001-1500 454 . 176 2,0
1501-2000 427 183 2,1
2000 m.’den biiyiik 323 114 1,3
Diiz Yol - 5599 64,6
Toplam 10.5727 8.671 100,0

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 1996-2000, s.14.

Dingil basmcinm diisiik olmas: nedeniyle afir yitk tasimasi ¢ok diigmekte ve
hatlarda lokomotifin gekim giicii yiikseltilememektedir, Tablo 36°de dingil basmcmmn

18 ton/dingil basmcin altinda kalan kismi % 2,7 oramndadir,

Tablo 36. Demiryolu Hatlarmm Dingil Basmcma Gore Dagihmm (2000 Yili

Dingil Basme Graplar: (Ton) Uzunlok (Km) Tiim Icinde (%)
13-13,5 149 17
15-17 86 1,0
1920 8.436 97.3
Toplam 8.671 - . 100,0

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligt 1996-2000, s.16.
1.2.2. Demiryolu Sektoriiniin isletme Durumu

TCDD, yolcu ve yiik tagmacihfi faaliyetlerini yiiriiten, kamu hizmet

sektdriine dahil bir isletmedir. Demiryollarinin yolcu tagimacisi olarak gérillen iig tiir
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hizmeti vardw; yolcu tagimasi, bagaj tasimacihgt ve mesajeri (kiigiik kargo)

tagimacihigidir'®,

Tablo 37. Ulastirma Sektorii icinde Demiryolu Ulagtirmas:
Yiik ve Yolcu TasimacihZimin Payi (%)

1990 1995 1999
Yurtici Yolcu-km 4 4 2
Yurtici yiik Ton-km 8 7 5

Kaynak: DPT,8 BYKP Ulagtirma OIK (Demiryolu Ulagtirmas:
Alt Komisyonu) Raporu, s.11 ve 12°den yararlanilmistir.

Tablo 37°de demiryolu ile gergeklestirilen yoleu ve yiik tagimaciligy oranlar:
verilmektedir, Demiryolu ile yiik tagimacilifi % 5 oraminda gerceklesmistir.

Gegen 25 yildaki biiylime egilimlerinin stirmesi durumunda, 2020 yihnda
Tiirkiye’de yolcu trafiginin bugiinkii diizeyinin yaklasik 3.3 katma (540 milyar yolcu-
Km), yiik trafiginin ise 2.5 katmna (300 milyar Ton-Km) ¢ikmas: beklenmektedir'®.

1995 yilinda yiizde 1.57 oldugu tahmin edilen yillik niifus artig hizinmn, 2000
yilmda yiizde 1.50 ** olarak gerg;eklesmési yiik ve yolcu ulagim taleplerinin artacaginu,
bunu i¢in demiryolu ulagim arzinm-olanaklarimin-genigletilmesi gerekmektedir.

Demiryolu sektdriinde anahat yolcu tasimacilig: ele alindiginda, koltuk doluluk
(iitilizasyon) oram 2000 yili i¢in %64; yik tagimaciifinda ise vagon doluluk
(iitilizasyon) orani %55 olarak gerceklesmistir. Bu oranlar demiryollarindan tam
kapasite ile yararlamlmadigm gbstermektedir (Tablo 38). Ulkemiz demiryollarmin
teknolojik agidan hiz, konfor ve kapasite olarak yenilenmesi ve gelistirilmesi halinde

ekonomik ve toplumsal ySnden bityiik yararlar saglanacaktir.

' Demiryol Is, “Demiryollarmin ..,, 5.168
1% DPT, 8. BYKP, Ulagtirma OfK (Demiryolu Ulagtirmast Alt Komisyonu) Raporuy, s.12.
187 DPT, “Uzun Vadeli...,, 5.91
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Tablo 38. Demiryolu Tasimacihg Kapasite Kullammm (%)

1996 1997 1998 1999 2000

Anahat Koltuk 56 60 64 64 64
Doluluk oram

Banliyd 83 78 - 77 70 59
Koltuk

Doluluk Oram

Anahat Yolcu 47 52 56 56 55
Vagonu

Doluluk Oram

Banliyo Hath 93 101 96 88 79
Vagon Doluluk :

Oram

Yikk Vagonu 52 52 51 50 50
Doluluk Oram

Toplam Yiik
Vagon-Km’de
Dolu Yiik 64 65 64 64 63
Vagon-Km

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhig1 1996-2000, 5.92-94’ten yararlamimugtir.
1.2.2.1. Yiik Tagimacrhg

Yiik Tagimacilii 2000 yilinda genel toplamda 1999 yilma gore %16
artig gGstermigtir.

Isletmede yitk trafik yogunlugu diisiik ve dengesizdir. Toplam yiik trafiginin
%26’sm1 cevher tagimacilari olugturmaktadir. Yiik hasilaty, reel olarak 1990°dan beri
%46 oraninda diigmiistiir. Bu son yillarda yiiksek enflasyon yasanirken demiryolu
tarifelerinde gerekli ayarlamalarm yapilmadifim ve gergek gelirin arttirilmasmm
miimkiin oldugunu gdstermektedir.Yilkk tagimacihfmda bastnlmug talep - igletme
sorunlar1 nedeniyle cevaplandirilamamaktadir, "Isletilen tren ve hatlarin bityiik boliimii
ekonomik degildir. Yiik tasima gelirlerinin yolcu hizmetleri ve ekonomik olmayan
hatlarin finansmaninda kullanilmasinin, TCDD’nin yilk tagmma pazarlarinda etkin

rekabete girme imkanina zarar vermektedir'®,

188 Tiirkiye Cumhuriyeti Deviet Demiryollart APK Dairesi, “TCDD’nin...”s.14,15.




Tablo 39. TCDD’nin Yiik Tasumalan Miktan (Net Ton — Bin)
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1996 1997 1998 1999 2000
Kiiciik Hiz 15.673 17.168 15.652 15.395 © 18.387
Biiyiik Hiz 166 223 187 142 137

Bagaj 5 5 4 5 5
Mesajeri 12 9 7 7 4
Toplam 15.856 17.405 15.850 15.549 18.533

idari 345 341 299 695 47

Genel Toplam 16.201 17.746 16.149 16.224 18.980

Kaynak: TCDD Istatistik Yilhg: .1996-2000, s.59°daki tablodan yaralamlmistir.
1.2.2.2.Yolca Tasimacth

Demiryolu ile gergeklestirilen anahat yolcu tagmmaciligi 1995 yilina gore
2000 yilinda %7 diislis gOstermigtir. Tablo .40’ta da goriilecegi gibi banliys ve
uluslararasi yolcu taslmacﬂxgl da %16 ve %22 oraninda diismiistiir.

Ulkemizde demiryolu tasimaciligmin ulastirma sektdrii igindeki roliiniin yeniden
tanimlanmasini, demiryollarinin piyasa kogullarina uyumly, etkin ve ticari odakli hizmet
liretmesini saglayacak yasal ¢ergeve ve politika belirlenmesine yonelik olarak, TCDD
Isletmesi Genel Midiirliigii’niin yeniden yapilanmasin1 amaglayan bir proje
hazirlanmig, ancak uygulamaya konulamammgtr. Yeniden  yapilanmanin

gergeklestirilememesi ve demiryolu isletmeciliginin gelisen teknoloji ve y®netim




97

tekniklerinin gerisinde kalmasi temel sorun olmaya devam etmektedir. Bu durum,

ozellikle yiik tagmmalarim olumsuz etkilemekte, kurulugun mali yapisini bozmaktadir 189,

Tablo 40. Tren Cinslerine Gore Yolcu Sayar (1000 Kisi)

1996 1997 1998 1999 2000
Banliyd 77.917 83.871 84.442 72.873 61.128
Anahat 20.225 22.951 25.114 25.955 24.131
Uluslararas: 173 231 218 103 84
Genel Toplam 98.315 107.774 109.774 98.931 85.343

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 1996-2000, s.55°deki tablodan yararlanilmigtir.

Ulkemiz demiryolu ulastirmasi alt sektoriiniin yurticinde ve Szellikle Avrupa-
Asya koridorunda, hizmet kalitesi, konfor ve giivenlik konusunda etkinlik kazanmasi,
rekabet edebilir lzli bir ulagim hizmeti saglamasi igin iyilestirme ve diizenleme
¢aligmalarmm sonuglandirtimas: gerekmektedir. Ozellikle demiryollarmm mevcut idari
yapisi, devletle iligkilerinin yeniden diizenlenerek altyapi ve isletme birimlerinin
muhasebe bazmda ayrilmalari, erigim hakkinin dzel igletmecilere de tanmmasi, mali

iyilestirmelere gidilmesi konular1 6ncelikli olarak ¢dziimlenmelidir.

2015 yilina kadar, yalnz yik tagimacihinda demiryolu paymm %7 olan

degerinden dogrusal bir artigla %30’a ¢ikarilabilmesi, yaklagik 9,5 milyon m’ '»petrol
tasarrufu saglayacak, 4.500 kisiyi 6liimden, 135.000 kisiyi yaralamaktan kurtaracak,

iilkemizin 16 milyar dolar kaybmi dnleyecektir *.

139 DPT,”Uzun Vadeli...,, 5.189. )
190 Giingor Evren, “Demiryollarinm Hazin Seriveni”.ITU Valaf Dergisi, Say1:25, (Mart1998) , 5.27.
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1.3.Demiryolu Sektériiniin Mali Yapisi

TCDD, hem altyap: hem de tagitlarin ySneticisi olma temel 6zelliinden dolay:
Steki ulagtirma tiirlerine gore dnemli farkliliklar gostermektedir. Bunlar™”,

¢ Demiryollar: altyapinin yapim, bakim ve onarim gidetlerini dogrudan kendisi
yiiklenmektedir.

e Demiryollar1 toplam giderlerini kargilayacak bir fiyat politikas:
uygulamamaktadir. Sabit maliyetlerin yiikseklii nedeniyle artan verimle hizmet
glriildiigii icin, marjinal maliyete dayah bir fiyat uygulamasiyla biitce denkligi
saglanamamaktadir.

o Demiryollar1 tarife fiyatlarmin saptanmasinda serbest bulunmamaktadir.
Fiyatlarin devlet onaymdan gegmis olmasi ve Onceden ilan edilmis bulunmasi
gerekmektedir. Tarife fiyatlarmm saptanmasmda uyulmas: gereken kogullar,
demiryollarinin ticari bir davranig i¢inde bulunmasini ve giderlerini kargilayacak gelirler
elde etmesini engelleyici bir neden olmaktadur.

e Demiryollarinda igletme ve tagima zorunlulugu kamu hizmeti kavrammin bir
geregi olmaktadw. Bu nedenle tiim sistemin sikigik trafik donemlerine gbre hizmete
hazir bulunmas: gerekmektedir. Bu durum altyap: ile birlikte tagit ve personel olarak ek
mali yiikler getirici niteliktedir.

Tablo 41°de Tiirkiye demiryolu igletmeciliginin mali durumunu gésteren gelirin
gideri karsilama orami verilmektedir.

1959 yilinda %100’e kadar ulagan gelirin gideri kargilama orant son 15 yilda
hizla gerilemistir. Bunda yogun olarak uygulanan KiT’lerin kendi kendine yeterli
olmalari y6niindeki ekonomik pblitikalar Onemli rol oynamugtir. Gerek yeni yol yapimi
gerekse modernizasyon yavt.trllmlarmm gecikmesine paralel olarak-ulastlrma,‘sektérﬁnde
rekabet giiciinii yitiren demiryolu ulagtirmasi, kamu hizmeti goriildiigli ySniindeki
yaklasimin da etkisiyle artan maliyetlere paralel gelir artig1 yaratamanmus, olugan agiin
hemen tiim KIT’lerde oldugu gibi bor¢lanmayla kapatmak zorunda katmstir. Ozellikle
dis borg, faiz ve kambiyo vb. giderleri hizla yiikselmistir 92

91 Giinggr Evren, Selcuk Ogiit,a.g.e., 5.20,21.
192 Tirkiye Cumhuriyeti Deviet Demiryollart APK Dairesi, “TCDD’nin...”, s.8.
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Tablo 41. Demiryolu isletmesinde Gelirin Gideri Karsilama Oram

% 1996 1997 [1998 1999 2000
Anahat Yolca Tagmacth®x 116,22 [16,03 [14,68 15,58 17,56
Banliys Yolcu Tagima % 4894 (55,16 (46,37 |66,61 67,83
Toplam Yolcu Tasima % 20,97 [21,28 [19,09 [22,15 23,70
Yik % 2742 |30,55 |31,17 23,20 22,58
Toplam Tapma % 2495 |27,06 (2634 |22,79 22,99

Kaynak:TCDD Istatistik Yilhg 1996-2000, .88’ deki
tablodan  yararlamlmgtir.

TCDD’nin toplam gelirinin %12’si yolcu, %19’u yiik tagimacihigindan; %34’
liman faaliyetleri, %24’l subvansiyon, %11°i diger gelir kalemlerinden olusmaktadir.

Toplam giderin %71°i faaliyet gideri (ki faaliyet giderlerinin %55°i personel;
%4.5 malzeme; %14.6’s1 yakit; %11°1 bakim-onarim, %11°1 amortisman ve %3.9u
diger gelirler); %9° yonetim gideri, %20’si de faaliyet dis1 giderlerden olugmaktadir™.

1.4. Demiryolu Sektdriiniin Insan Kaynaklan

TCDD’nin personel mevcudu 2000 yilinda 47.212 kisiye ulagmustir. Genel
Miidiirliikte 10.478; bSlge miidiirliikklerinde 30.807 kisi istihdam edilmektedir. Bagh
ortakliklarda ¢aligan 5.927 adet personelle toplam personel sayis1 47.212’ye ulagmstir,

Demiryollarinda is¢ilik maliyetleri yiiksek oldugu halde ig¢i verimliligi
diisiiktiir. Ornegin 1 km demiryoluna diisen personel sayist Almanya’da 7.5 iken
Tiirkiye’de bu 4.2°dir(1999 yihi igin).

Tablo 42°de Tiirkiye ile bazi ilkelerin demiryolu ta$1mamh§,ma iliskin
karsﬂastmhalan verilmektedir. Demiryolu sektdriinlin  konumunun belirlenmesi
agisindan, diger iilkelerle kargilagtirmali olarak (1999 yihi i¢in) {ilkemizin 10 bin niifusa
diigen demiryolu uzunlugu 1.4 km oldugu halde Almanya’da 4.6, Fransa’da 5.9 km’dir.

Tiirkiye’nin demiryolu elektrikli hat uzunlugu diger iilkelerin olduk¢a
gerisindedir. Ornegin Fransa’min elektrikli hat uzunlugu 17.188 km, Almanya’nm
18.934 km iken Tiirkiye’nin 1763 km’dir. Gelirin gideri karsilama orani ise Almanya’da
%57.3; Fransa’da %38.1 diizeyindedir.

193 TCDD Istatistik Yilhig1, 1996-2000, s.33.
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Tablo 42.Tiirkiye’nin Demiryolu Sektériine Ait isgatistiklerin Diger Ulkelerle
Kargilastirmasi (1999 Yih I¢in)

TURKIYE |ALMANYA |{FRANSA |INGILTERE | YUNANISTAN

10060 Niifusa Diisen
Demiryoln Uzunlugu (km) 1.4 4.6 5.9 2.9 272
1000 km*ye Diisen
Demiryolu Uzunlugu (km) 11.1 105.1 63.2 69.9 17.4
Elektrikli Hat Uzunl. (km)

1.763 18.934 17.188 5.224 -
Elektriksiz Hat Uzun. (km)

6.919 18.601 17.401 11.840 2.299
Gelirin Gideri Karsilama -
Oram (%) 1.6 57.3 38.1 17.9
Niifusun Demiryolu le
Seyahat Sikhi 20.5 14.4 16.4 1.2

Kaynak ; TCDD Istatistik Y1llig1 1996-2000, s.106,111,112’den yararlanilmustr.

2. TURKIYE DEMIRYOLU TASIMACILIK SISTEMININ ONEMi

2.1.Demiryolu Ulagtirmasmm Gerekliligi

Kiiresellesme ve sermaye hareketlilidinde bag gosteren yiikselme yatirimlarm,
liretimin sonugta da ticaret hacminin artmasina neden olmaktadir. Bu ise modern ulagim
sistemlerinin oncelikle tercih edilmesini ,boylece “tam zamanminda —hizli giivenli- ve
yerinde” olacak sekilde hammadde kaynaklarmna daha sonra bdlgesel ve yluslararasi
pazarlara erisebilirligin saglanmasi miimkiin olmaktadur.

Tiirkiye’nin ulagtirma sistemlerinin, 6zellikle ulagtirma altyapisinin ekonomik
etkinlige uygun ve diizenli bir bigimde olustyrulmasiyla hem bdlgesel hem de uluslar
arast alanda potansiyel giiciinii harekete gecirmesi olanakl olacaktir. Ulkemizin cografi
konumu ; ulastirma alaninda gerceklestirecegi ikili - ¢oklu baglant: ve anlagmalarla
ekonomik ,siyasi ve kiiltiirel gelisimize katkida bulunacaktir,

Demiryolu ulagtirmasinmn  kentici , kentlerarast ve uluslararasi tasimaciltkta

kullamlmasiyla ;insanlarin dier insanlara, yerlere, mal ve hizmetlere erigmesini,
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ekonominin giliglenmesini, toplumsal yapilanmanin ve yagam kalitesinin artmasim

saglayici rolii nedeniyle ¢ok Gnemlidir.
2.2. Demiryolu Sektoriiniin Gelisimini Etkileyen Kosullar

Ulastirma Sistemleri ve aglari, giiniimiizde biiyiik 6l¢iide diinya ticaretine konu
olan mallarm taginmasma hizmet etmekte ve ulagtirma maliyetleri, ticaretin yOniinii ve
biiyiikligiinii belirlemede agirlig1 olan etkenlerin baginda gelmektedir™™,

Tiirkiye genelde ulastirma sektdrii , Gzelde demiryolu tagimacilik sektOriinii
gelistirmek igin potansiyel giicii kullanmaya y6nelik diizenlemeleri yapmak zorundadir
Oncelikle jeopolitik ve cografik konumu ,Tiirkiye’yi bu alanda avantajli kilmaktadar.
Cagdas bir toplum ve gelismig bir ekonomiye sahip olmak i¢in ileri teknolojiye dayali
bir altyapiya sahip demiryolu igletmeciliginin gergeklestirilmesi ve Avrupa-Asya
iilkeleri ile uluslararasi alanda igbirligine gidilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’nin 1930-1940’larda gergeklestirdigi komiir, demir, ¢elik ve makine

sanayilerindeki atilimlarini devam ettirememesi, demiryollarindaki atihimini da olumsuz
| etkilemistir. Yurtigi yolcu ve yiikk tasimalarmin ylizde 95’ini tagiyan karayollarinin
ulastirma sistemi igindeki agirlifim azaltmanm yolunun, kalkinma planlarinda yazilan
hedeflerden degil, sanayilesme siirecinin incelenmesinden gegtigi bilinmelidir. Agir ve
hacimli mallarmn iiretimleri arttikga ve buradan dogacak talep baskisi demiryollarii
gerektirdikce  demiryollart da kagmilmaz bir gekilde iyilegtirilecek ve

modernlestirilecektir'™.

Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin stratejik Oneminin algilanmasi, altyapisinm
miisteri beklenti ve taleplerine uygun hale getirilmesi, insan kaynaklarinmn gelistirilmesi,
teknolojik ilerlemenin benimsenmesi Sncelikle geﬁ;eklestirilrnelidir. Ulkemizi
demiryolu taslrriac1llgma oncelik vermeye sevk eden kosullér gerceklestigi halde
bundan yararlanilamamasi Avrupa, Asya ve Ortadogu iilkeleri ile gergeklestirmek

istenen ikili ve ¢ok yOnlii entegrasyon gabalarinin bosa ¢ikmasma yol agacaktir.

1% Yiicel Candemir “Diinyada ve Tirkiye’de Ulagtirma Ogrenimi ,” Cumhuriyet Bilim Teknik Dergisi
( 19 Ekim 2002), Say1:813,5.13.
9SMuhtesem Kaynak, a.g.e. s. 39.
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2.2.1. Dis Ticarete Yonelik Gelismeler

Tiirkiye’de ulastirma olanaklarinin arttirilmasi; altyapmin ve hizmet
kalitesinin gelistirilmesi ve sekt6rde ileri tekoolojilerin uygulanmasiyla miimkiin
olacaktir. Bdylece yeni yatirim olanaklarmmn dogmast, turizm sektoriiniin canlanmasi ve
tagtmacilik maliyetleri diistiigi icin ulusiararam ticaretin geligmesi s6z konusu olacaktir.

Tiirkiye Dogu Akdeniz ‘de dnemli rol oynayan bir iilkedir ve kendi dis ticareti
de ulastrma aglart olusturmakta ve bolgenin uluslararast ticaret aktivitesini
arttirmaktadrr. Biitiin diinyadan ancak 6zellikle Avrupa’dan ve son yillarda artan sekilde
eski Dogu Blok’u iilkelerinden turizm amagh yolcularm tagmmasi buna Srnektir'*,

Ulkemizin diger iilkelerle dis ticaretine yonelik baglantilart incelendiginde
ihracatinmn yaklasik %70 oraninda Avrupa; ithalatmm da %61 oranmnda yine Avrupa
iilkeleriyle oldugu goriilmektedir.

Gergekten de ihracat1 (ve ithalatt)) GSYIH’nin yaklasik tigte biri diizeyindeki
Tiirkiye ekonomisi diga 6nemli Slgiide agik bir iilkedir. Bu ticaretin yaris1 ¢ok eski bir
gecmise dayanan gimritk anlagmalart ¢ergevesinde, Avrupa Birligi ile
ger¢eklesmektedir. Giiney ve Dogu Akdeniz’e kiyist olan iilkelerle ticareti de 6nemli
boyutlardadir. Eski komiinist blok iilkeleri ile ticareti son birka¢ yil da ii¢ kat artmug ve
Orta Asya iilkeleri arasindaki iligkilerde hizla yeniden canlanmigtir'®’,

Hizmetlerin katma degeri yarisiadan fazlasmt yaratiyor olmasma karsm, Tiirk
ekonomisinde ¢ok sayida ara ve yart iglenmis mal iireten sirket oldufu da
unutulmamalidir; bu ise ingaat, demir, ¢elik ve temel kimya sanayilerinin faaliyetlerinin
ortaya ¢ikardigi malzeme ve agir yiik tasimacilifina bityiik olgiide bagiml: bir ekonomi
anlamma gelmektedir. Biitiin bunlar son gelismelerin de bir kez daha gosterdigi gibi,
ekonomik biiyiime ile trafik artig1 arasinda yiiksek bir esneklige isaret etmektedir'®,

Tasimacihik politikasmin tespiti i¢in ihracat sfratejisinin belirgin olmas:
gerekmektedir. 1998-2005 donemine ait ihracat stratejisinde stratejinin temel unsurlar
katma degeri yiiksek bilgi yogun iiriinlerin ihra¢ edilmesi, alim giicii yiiksek dinamik

pazarlara ySnelme ve nihai tiiketiciye ulagmak olarak belirlenmigtir'®,

19 C, Reynaud, a.g.e.,s.7

197 AXI_I_L s.8

198_A_¥2_!, s.lO

199 g Ticaret Miistesarlign (DTM), a.g.e., 5.5
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Ancak tilkemizin ulagtirma altyapisinn niteligi ve ainin mevcut durumu, dig
ticarete konu olan mallarm 6zellikleri (demir ¢elik, makine ve tagit araclari, kimyasallar
gibi smai mallarin, madencilik {irinleri ve hammaddeler) ve diinya dis ticaretinin
yoniiniin degismeyecegi bilindigine gére taguma sisteminin tercihinde kisa ve orta
dénemde degisiklik yapilamayacagi ortaya ¢ikmaktadur,

Tasima sistemlerinde defniryolunu daha fazla pay almas: i¢in ise iilkemizin yine
Snemli altyap: yatnmlarima ydnelmesi; yatmrimlar igerisinde dig ticaretimiz agismdan
oncelikli projelerin, Istanbul Bogazi Demiryolu tiip gecisi ve Kars-Tiflis Demiryolu
projelerine yonelinmesi gerekmektedir®®,

Ancak, yatrimlarm gerektirdifi biiylik finansman ihtiyaci ile mevcut
isletmecilik anlayisinin degistirilmesinin zaman alacafi dikkate almarak kisa ve orta
vadede uluslararasi piyasalara diizenli mal akigim saglamak iizere genel pazarlama
stratejisi igerisinde yurtdist depolama faaliyetlerine Onem verilmesi gerektigi
diisiiniilmektedir®!.

2.2.2.Tiirkiye’nin Dogu-Bati Ekseninde Ulagim Koridoru

Olusturmas:

Tiirkiye’nin ulagtirma sektorii ile ilgili olarak uluslar aras1 diizeyde yer
edinmesi ve uluslararas: diizenleme ve anlagmalar i¢inde yer almasi biiylik 6nem
tagimaktadre,

Ulkemizin Dogu-Bat1 eckseninde ulasim koridoru ve transit baglantist
saglayabilecek konumda olmas: ulastirma sektoriine etkin bir rol yiiklemektedir. Bu
durum ulagim sistemindeki tiim alt sekttrlere uluslararas: faaliyet alan1 yaratmaktadir.

Ulvslararast ulagtwrmacilik. alaninm olusumundaki ydnelimleri belirlemekte .
kullanilabilecek bazi uluslararas: girigimler sunlardir®:

« Oncelikle yetmisli yillarda kiy1 iilkeleri arasinda, Ortadogu’ya yonelik tatmin
edici bir transit tagimacihifma olanak verecek iligkilerin kurulmasi: ilk agizda
Tiirkiye’yi bastan basa gececek, Istanbul’dan Irak smrma veya Iran’a kadar, bir

karayolu ulastirma altyapisina dayali Avrupa Orta Dogu ulasim: amaglanmaktaydi.

200

Ayny s.11
201 Aym, .13
202 C. Reynaud,a.g.e.,s.8
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* Otuz y1l kadar 6nce BM (Birlegsmig Milletler) girisimi ile SSCB ve Polonya
gevresinden Tiirkiye’ye uzanan, eski Yugoslavya’y: igeren ve Tiirk topraklari izerinden
Orta Asya’ya uzanan TEM (Trans European Motorway) girigimi.

» Avrupa Birligi tarafindan daha yeni tarihlerde baslatilan ve “ag,, (TEN),
“Sncelikli koridor,, ve “Gncelikli ulagtirma bolgeleri, (PETRA) adlart ile amlan
girigimler.

Tiirkiye’nin birgok iilke arasinda ulagim a1 kurarak baglanti olugturabilmesi
oncelikle ulusal sinirlar iginde sonra da uluslararasi tagimacilik sisteminde yer
alabilmesi ulastirma altyapisi, teknolojisi, yonetimi ve Srgiitiiniin islerlik ve etkinlik
kazanmasma baglidir.

Ulastrma ve tagimacilik sektorii, Avrasya cografyasinda ikinci ipek ticaret yolu
ulagtirma altyapismin tamamlanmasiyla hizla gelisecek sektorlerdir. Londra’dan Cin’e
Pasifik’ten Cin Denizi'ne kadar uzanan “Eurosia Transport Corridor,, projesi
Tiirkiye’nin de iizerinden gegmekte ve enerji akimma kargi mal ve hizmetler akimmmn
bolgeye ulastirilacagi ulagtirma altyapisiu  olusturmaktadw. Bu  altyapinn
tamamlanmas: ile tagimacilik, ulagtrma, depolama ve bunlara bagli sektorler

gelisecektir™,

2.2.3. Tiirkiye — AB 1liskilerindeki Gelismeler

Tirkiye-Avrupa Birligi iligkileri bakimmdan ele alindifinda ulagtirma
sektOriiniin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel agidan biiyiik 6nemi oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Avrupa Birligi’nin 1998-2004 Hareket Plant’'nda, tasmmacibk sektdrii Avrupa’nin
rekabet giiciiniin, biiyiimesinin ve istihdaminm en Snemli giicti olarak belirtilmektedir.
Buna gére tagimacilik politikalar, daha gﬁvenl'i,b daha begeri ve toplumla daha barigik
uygulamalar: getirecek sekilde olécaktlr. Maalesef Avrupa Birligine girmek isteyen
tilkemizde heniiz yazili bir tastmacilik politikas: bulunmamaktadir®®,

Avrupa Birligi; tiyeleri arasinda biitiinliigii saglamak ve Avrupa-Asya arasinda
¢ok modern tagimacilik sistemiyle a§ olugturmak iizere hedefler belirlemistir.

2% Can Fuat Giirlesel, “ABD’nin Stratejik Ortafy Tirkiye’de Yiikselecek Sektorler”, TUGIAD Elegans
Magazin, hitp://www. TUGIAD/20.doc.htm 20.08.2002

204 Milliyet Gazetesi, “Tagtmacibk “, http://www.milliyet .com.tr/ozel/Helsinki/tasimacilik/tas01-html,
Agustos 2003.

£nadolu Universito ot
Nierkez Kittiipi:
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Avrupa Birligi Komisyonu, yaymladigi Beyaz Kitap’ta ulastrmanin oynadi§:
role dikkat ¢ekmistir, Avrupa ulagtirmast ve bunun gevresindeki sektérlerde biitimlesme
saglanamadig: siirece ulusal ekonomilerdeki biitiinlesme yoluyla Avrupa Biitiinlesmesi
bloke olacaktwr. Ulasgtrmanin serbestlestirilmesi bu durumda temel bir 6ncelik tegkil

etmektedir®®,

Birgok uluslararasi anlagmanin tarafi olarak, &zellikle de AB’ye adaylik
statlisinii kazandifimiz bugiinlerde wuluslararasi arenada ve bolge ulagiminda
Tiirkiye’nin s6z sahibi olabilmesi ve yurti¢i demiryolu tagimalarinin arttiriimas: igin
Ingiltere’den Cin’e kadar uzanan Dogu-Bat: koridorunu kisaltan iilkemiz igerisindeki
yatirim projelerini en kisa zamanda gergeklestirilmesi biiyilk Snem tagimaktadir. Bu
konuda yitirilecek zaman, alternatif giizergahlarm benimsenmesi ve Tiirkiye’nin ¢ok
biiyiik potansiyele sahip Bat1 Avrupa-Asya transit tagimaciliginin diginda kalmasim ve
yurtici tagimalarda demiryollarmm kan kaybinm devam etmesine yol agacaktir®,

Avrupa Birligi tarafindan son olarak 12 Eyliil 2001 tarihinde yaymlanan “2010
Yih Igin Avrupa Tagimacihik Politikasi, raporuyla demiryollart ve demiryoliarnin
canlandirilmas: ve tagmmacilik tiirleri arasindaki farkin giderilmesi planlanmaktadir.

Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda yaymladlgl s0z konusu raporda ana ilkeler ve bu
ilkeleri temel alan bir seri tedbir ve eylem de onerilmektedir. Bunlar®®’:

¢ Ulagtrma Tiirleri Arasindaki Dengenin Degistirilmesi

—Karayolu Ulagtrmasinda Kalitenin Arttirilmasi
—Demiryollannin Yeniden Canlandiriimas:
—Havayolu Ulagtirmasidaki Artigin Kontrolii
—Deniz ve I¢ Suyolu Ulastirma Sistemlerinin Uyumlagtiriimas
—Ulagtirma Tiirlerinin Baglantilandiriimasi
* Darbogazlarin Giderilmesi
» Kullanicilarm Ulagtirma Politikalarmin Ana Ogesi Haline Getirilmesi
—Yol Giivenligi Arttiritmasi
—Maliyetlerin Kullancilara Yansitilmasi
—Kullamc1 Hak ve Sorumtuluklarimn Tanmnmasi

* Kiiresellesme Etkilerinin YOnetimi

205 HHeene, “Avrapa Ekonomik Birlesmesinin Araci Olarak Ulagtirmada Pazar Organizasyonu “ Avrupa
Tek Pazarnmn Dinamik Unsuru: Ulagtirma Sektori, Iktisadi kalkinma Vakfi Yaymlan {KV:55,( Subat
1988), s.45.

2% DPT 8.BYKP,Ulastirma OIK(Demiryolu Ulastirmasi Alt Komisyonu) Raporu, 5.27.

7 TUBITAK-TTGYV, a.g.e., 5.114-117.
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Tirkiye, 10-11 Arahk 1999 tarihlerinde Helsinki de yapilan AB Devlet ve
Hiikiimet Bagkanlar1 Zirvesi’nde, oybirligi ile Avrupa Birli§ine aday iilke olarak kabul
edilmistir. Bu dogrultuda, Tiitkiye Cumhuriyeti, Avrupa Birligi’ne tam iiyelik siirecinde
Katilim Ortaklif1 Belgesi ¢ergevesinde hazirladigs “Ulusal Program” 2001 yilmin Mart
aymda kamquuna duyurmugtur. Ulusal Program, Ortak Tagimacilik Politikas: baglhigi
altinda ulagtirma alamnda. yapilacak olan uyum gahgmalarim belirtmektedir, Tiirkiye
kendi ulagtrma mevzuatim AB ile yakmlagtirma konusunda gerekli ¢aligmalar: on yil
tnce baglatmmg bulunmaktadir?®.

Ulkemizde tiim ulagtirma sistemini igine . alan ve siirdiiriilebilir ulastirma
politikalarmimn ana itkeleri sunlardir®®:

+ Siirdiiriilebilir ulagtirma i¢in baslangi¢ noktasimin hareketlilik (mobility) degil,
olanak ve aktivitelere erigebilirlik (accessibility) oldugunun benimsenmesi ve ulagtirma
politikalarimin sehir ve bolge planlamalari, arazi kullanimi ve ekonomik faaliyetlerin
dagtlimu ile birlikte degerlendirilerek olusturulmas,

» Ulastirma politikalarinn ¢evresel etkiler gbz 6niine alinarak tasarlanmasi

« Ulke ihtiyaglar1 ve ulagtrmanin bagta cevreye olmak iizere cesitli digsal
etkilerini de igeren sosyal maliyeti g6z Oniine alinarak, ¢esitli ulagtirma tﬁrlérini toplam
igindeki paylari yeniden belirleyen bir ulagtirma planlamast

» Ulke genelinde daha etkin bir ulagtrma aft olusturulmasi ve ulagtirma
hizmetlerinin daha verimli ve giivenli hale getirilmesi

+ Kentlerdeki ulagtirmanin siirdiiriilebilir hale getirilmesi,

* Ulastirma arz ve talebinin yonetimi;

» Temiz ve verimli ulagtirma hizmetleri i¢in teknoloji ve arastirmanm tegviki

» Egitim, bilinglendirme ve katihimin saglanmast.
2.2.4. Ulke ve Bilgesel Kallanmada Ulastirmamn Oneminin Artmas:

Tiirkiye, ulagtirma sistemini olugtururken nasil ki alt sektérler arasinda
dengeli bir dagihm yapamams ise; ulagim agiin bolgesel dagiliminda da denge
olugturamamugtir. Ulagtirmanin bir fonksiyonu da bolgesel gelismiglik farklarmi en

diiglik diizeye indirmektir. Bu amaca uygun olarak bélgesel kalkinma projelerinin

2%% Okan Tuna, a.g.€., 5.200.
29 TUBITAK-TTGV, a.g.e., 5.124-126
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bagartya ulagsmasmnda en uygun ara¢ olarak ulastrma sistemlerinden yararlanilmasi
uygun bulunmaktadr.

Ulkemizin kalkinmasmm saglamak icin uygulanan bélgesel plan uygulamalarmin
en Snemlisi GAP (Giineydogu Anadolu Projesi)dir,

GAP Projesi toplam ddeneginin %6.8’lik bolimiinii ulastirma ve haberlesme
yatirimlarma ayrmgtir”' -

GAP Bbolgesi'nde demiryolu baglantilarmin giiglendirilerek, karayollarindaki
trafik yiikiinii azaltmak amaciyla, bblgedeki tarima dayali sanayi {ir(inlerinin ve kuru
yiiklerin (Fosfat madeni, kOmiir) dermryolu ile tasinmasi ve bGylece bolgesel ekonomik
gelismenin hizlandiriimas: amaglanmigtir®"’

Tiirkiye devlet ve il yolu sebekesinin %9’u; k8y yollan sebekesinin %9.5’i GAP
bolgesinde olup Adana-Gaziantep otoyolunun yaklagtk 80 km’lik kisrm da bolge
igerisinde kalmaktadwr. Bolgede, Gaziantep-Nusaybin, Diyarbakir-Batman-Kurtalan
giizergahinda olmak iizere iki ana hat ve toplam 805 km demiryolu hatt: bulunmaktadir.

Bolgeye hizmet eden limanlar ise Mersin ve Iskenderun limanlaridir. Daha dnce
%3 olan sulanan ekim alanlarinin oramnin % 53’e ulagmastyla bolgedeki {iriin ¢esitliligi
ve iiretim hacmi artnmgtir.

GAP Bolgesi ile yurt igindeki yakin bolgeler ve Ortadogu iilkelerine yapilacak
tagimalarin  karayolu veya demiryoluyla, denize kiyisi1 olan illerimize yapilacak
tagmmalarm % 25’inin deniz yolu kullanilarak ; GAP Bolgesi ile Avrupa iilkeleri
arasmndaki tagmmalarin % 50’sinin denizyolu kullamlarak; Avrupa ve Ortadogu iilkeleri
digindaki iilkeler arasindaki tagumalarn tamaminin denizyolu kullanilarak yapitmasi®'*
planlanmaktar.

3. TURKIYE DEMIRYOLU SEKTORUNDE YENIDEN YAPILANMA
3.1. Demiryolu Sektoriinde Yeniden Yapilanmanin Gerekliligi
Tiirkiye Demiryolu Tagimacilik Sektoriiniin , ulagtirma sektorii i¢inde yolcu' ve yiik

tagimacihi@indaki paymin ¢ok diisiik diizeyde gerceklesmesi; alt yapy, ceken-gekilen

arag 6zelliklerinin, teknolojisinin geri ve yetersiz kalmasi, yonetsel, 6rgiitsel sorunlar

219 TC, Ulagtirma Bakanhig 9. Ulagtirma Surasi, a.g.e., 5.43.
2 GAP Projesi “GAP ve Ulagim” , http://www.gapturkive.gen.tr./ulasim/index html Eyliil 2002.
212 DPT 8. BYKP Ulastirma OIK(Demzyolu Ulastirmasi Alt Komisyonu) Raporuy, 5.48,49.
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nedeniyle tikanma noktasina geldigi goriilmektedir.Mali yapisinin da toplam gelirlerinin,
toplam giderlerini tagtyamayacak bir durum sergilemesi sektdrdeki sorunlara ¢Gziim
aranmasini zoruniu kilmaktadur.

Tim diinyada baglatilan yeniden yapilanma g¢ahigmalan paralelinde ve Avrupa
Birligi demiryolu politikalar: dogrultusunda, TCDD’nin mali yapisin diizeltmek, etkin ve
ticari hizmet vermesini saflamak amaciyla Jépon Hiikiimetinin Diinya Bankas:
yOnetimine biraktif1 fonlardan temin edilen 1 milyon Dolarlik hibeden finansmani
saglanarak yeniden yapilanma etiid ¢caligmalarina 1995 yilinda baglanmustir,

Ulkemizdeki yeniden yapilanma cabsmalarmi gergeklestirmek  fizere
gorevlendirilen Booz Allen & Hamilton isimli danigman firma ¢ahigmalarim Nihai Rapor
ile tamamlamigtir.

TCDD’nin yeniden yapilanmasi brojesinin uygulanmasi, bir kamu kurulusu
olarak sadece TCDD’nin kararma bagh olmadigindan projeye ilgili kamu kuruluglarinin
katiim1 saglanarak Hazine ve DPT Miistesarliklary, Ulagtrma Bakanligs ve TCDD
temsilciliklerinden olugan bir yonlendirme komitesi olustu.rulmustux213 .

Avrupa’da ulusal demiryolu tekellerinin ¢ofunun Ozel sektdr katilim
saglanmadan &nce yeniden yaplland‘lnlmasn, déha ¢ok dikey ve yatay entegrasyoh
diiglincesi {izerine yogunlagilmigtir®'?,

Sorunlarin ve ¢8ziim Snerilerinin yer aldif: bu yeniden yapilandirma raporunda
yeni bir Demiryolu Kanunu 6nerilmis ve kisa, orta, uzun vadede bir plan uygulamasi
hedeflenmistir.

1996-2005 donemini kapsayan Yeniden Yapilanma Planinda yapisal
rasyonalizasyon, strateji gelistirme, bilisim sistemleri, gelir ve maliyetlerle ilgili ig
gelistirme ve kiiltiirel ddmiigiim uygulamalar: bir takvime baglanmgtir®®.

Yeniden Yapilanma Caligmasi, teshis, tedavi- yeniden yapilanma plami olmak |
tizere iki agamadan olusmugtur: Dig yaptlanma ve i¢ yapilanma olmak iizere iki asamadan
olusan g¢aligmanm birinci asamasinda, Demiryolu Kanunu Taslag:i olugturulmus;
TCDD’yi sadece mali agidan dzellikle kisa donemde rahatlatmay: hedefleyen tasar:

213 DPT 8.BYKP, Ulastrma OIK (Demiryolu Ulagtirmast Alt Komisyonu) Raporu, s.35.

" Ken Gwilliam, The New Economics of Sustainable Transport in Developing Countries; incentives and
Institutions, Analytical Transport Economics An International Perspective, (edit by Jacob B. Polak,
Amold Heertje) De Echte Kern 2000, s.383.

215 Booz Allen & Hamilton Ltd., “ TCDD Yeniden Yapilanma Caligmast (Nihai Rapor), Ankara Agustos
1996, s.14
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Haziran 1997°de Ulastirma Bakanlhigi’na gdnderilmis ancak, TCDD y6netim kurulu séz
konusu Taslag: 22.12.1999 tarih ve 28/504 sayili karar ile cekme karar: almustir. Ayrica
Hiikiimet Demiryolu iligkilerinin Yillik Performans SOzlegmesi ile diizenlenmesi
nerilmigtir, Ikinci asama i¢ yapilanma ile ticari bir organizasyon ve yonetim yapisi
Onerilerek yeni bir Orgiitlenme modeli Onerilmis, is ve mali performans: iyilestirme
stratejileri hazirlanrmgtir®,

Yeniden yapilanma kapsammda Ozel/Kamu Sektorleriyle isbirligi gergevesinde
yapilacak isler®!”:

—Ugiincii sahislarn kendi vagonlarma sahip olmalari

—Pazarlamada Acente Sisteminin yerlegtirilmesi

—QOzel Sektdriin Tren Igletmeciligi Yapabilmesi

—Saghk hizmetlerinin 3. Sahislardan Alinmast

—lage vb. hizmetlerin 3. Sahuslara Yaptirilmas:

—Yol Yenileme ve Bakim Hizmetlerinin 3. Sahislara Yapti rilmas:

—Banliyé Isletmeciliginin Belediyelere Devri.

Bu gergevede TCDD igletmesinin pazar payinin artmasi, karayollarindaki yiikiin
azalmasi ve dolayisiyla trafik kazalan riskinin asgariye indirilmesi ile devamh zarar eden
yapismin diizeltilerek, ticari esaslara dayali, verimli ¢aligan bir yapiya kavusturulmasi®'®
amaglanmigtir,

Yeniden Yapilanduma Cabigmasinin dig yapilanma agamasinda “Demiryolu
Kanunu Taslagi,, Demiryolu sektoriiniin iginde ve disinda yer alan kisi ve kurumlar
tarafindan elestiriye ugramastir.

Demiryollarimizin, birbirleriyle yakindan iligkili, 6rgiit yonetim ve personel
sorunlarmin ¢dziimii 6ncelik tagimaktadir. Bagka bir anlatimla demiryollarimizin agir
sorunlarmin ¢dziimii, sorunlar: saptaylp ¢Oziim Onerileri gelistirecek ve bunlar1
uygulayacak bir mekanizmanin gerekli nitelikte ve sayida elemandan olusadak bir
kadronun varhgmd baglidir. Demiryollarimzm rgiitlenme sorunu gesitli zamanlarda
giindeme getirilmesine, bu konuda yabanci kuruluglara ¢aligmalar yaptiriimasina ragmen

¢oziime kavusturulamamigtir®®,

216 DPT 8. BYKP Ulagtirma OIK (Demiryolu Ulagtirmast Akt Komisyonu Raporu) 5.35-39
17 Aym, 5.40-42,

218 Ayse Donmezer, “ Demiryollarinda Yeniden Yapilanma ve TCDD'nin Finansal Yapist”, iTU Vakif

Dergisi,Say1:25, (Mart 1998),5.30.
2% Gimgdr Evren, “Demiryollarmmiz”, Tktisat Dergisi,Say1:395,(Kasim 1999), 5.54.
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4. ANKARA-ISTANBUL ARASI MEVCUT DEMIRYOLUNUN
IYILESTIRILMESI PROJESi: HIZLI TREN

Tiirkiye’de son elli yilda otomotiv sanayiinin hizla geligmesi ve yaratti1 olusumlar
demiryolu sektoriiniin geri plana itilmesine yol agmugtyr. Ulagtirma sisteminin karayolu
agirhkli olarak igletilmesinden kaynaklanan kirlenme, kaza ve trafik tikanikliklari
tikkemizin ekonomik hareketlilifini engellemektedir. Demiryolu ile ulasim tiim bu
olumsuzluklarin giderilmesinde, yiiksek enerji verimliligi saglamasi ve gevre dostu
olmasi nedeniyle, gelecekte kentici, kentlerarasi ve dlkelerarasi ulasimin
gerceklestirilmesinde dncelik kazanacak bir sistemdir.

Tiirkiye’nin 21. yiizyilda, modern sanayi ¢agim yakalayabilmesi igin demiryolu
vlasim sektriiniin ileri teknolojive dayali bir altyapiya kavusturulmas: saglanmak
zorundadir.

1980°’lerden itibaren Asya ve Avrupa iilkelerinin ¢ogu demiryolu ulagimina,
ozellikle ileri teknolojiye sahip yiiksek hiz trenlerine Snem vermeye baslamiglardir.
2010 yihnda saatteki hizi 350 km’ye ulagmasi planlanan yiiksek hizh trenlerin
gliniimiizdeki hiz1 300 kn/saattir.

Hizl trenler , 200-600 km arasmndaki mesafeler i¢in yolculugun demiryolu ile
yapilmas: karayolu bilhassa havayolu ulagimina tercih edilmektedir. Hizli tren
kullamminin yaygmlagmasmndaki baslica kriterler sunlardir 2°;

¢ Daha gitvenli seyahat

e Daha az enerji sarfiyat:

o Daha az giiriiltii

* Dogal gevrenin daha ¢ok korunmasi

e Ekonomik ve ekolojik faydalaf"

Avrupa Bakanlar Konseyi Plami’’na gére Avrupa 2015 yilinda 30.000 km
uzunlugunda bir yiiksek hizhi demiryoly agina kavugacaktir. Bu agin Viyana-Budapeste-
Belgrad-Sofya tlizerinden Tiirkiye’ye baglanmasi Ongdriilmektedir. Tirkiye i¢in bu
hattin, demiryollartmizin ana ekseni olan Simir-Istanbul-Ankara-Sivas {izerinden
Dogu’ya ve Giineydogu’ya dogru uzamasi gerekmektedir. Bu hat aym zamanda

Avrupa-Asya transit gegisi iizerinde bulunmas: nedeniyle 6zel 5nem kazanmaktadir %2,

22° Ugur Kegik, “Hizh Trenler ve Stiper Hizli Trenler”,ITU Valaf Dergisi, Say1:25,( Mart 1998), 5.40.
21 DPT, 8.BYKP, Ulastirma OIK Raporuy, s.17.
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Tiirkiye’nin ekonomik olarak geligmesi ve toplumsal refaha ulagmasi igin

ulagtrma sistemi i¢inde demiryolu tagmaciliina gereken afrhgi vermesi akiler bir
uygulama olacaktir.

4.1. Ankara-Istanbul Arasi Mevcut Demiryolunun fyilestirilmesi

Projesi

“Ankara-istanbul Arasi Meveut Demiryolunun Iyilestirilmesi Projesi”
8.BYKP’nda “uzun vadede yapilacaklar arasinda yer almakta ve iilkemizde dogu-bat1
dogrultusunda transit tagpimalara olanak saflayacak ana eksenin olugturulmasi;
Arifiye’den Istanbul’a dogru giineydeki mevcut hatta ilaveten kuzeyden yemi bir
koridorla gegilerek Sogiitliicesme’de Bogaz Tiineli'ne baglanmas: gerektigi
vurgulanmaktadir.

1992 yilnda JICA (Japon Uluslararas: Isbirligi Ajansi) uzmanlarmca hazirlanan
mali analizde Ankara-Istanbul aras1 hiz treni projesinin finansal i¢ karhlik oram %7,9
¢ikarilmig, kullammdaki mevcut hattin rehabilitasyonunun finansal i¢ karhlik orani
%]1,1 olarak belirtilmistir. Ayni konuda hiz hattimn daha Onceki mali analizlerinde
Fransiz Sofrai-rail Sirketince finansal i¢ karlihk oram %6,8; Alman De Consil
tarafindan da %6,7 bulunmugtur 2%,

Ankara-Istanbul aras1 hizli tren projesi ile ilgili fizibilite raporlarmda bu hattin i¢
karhihk orami %8,8 ile %10,8 arasinda bulunmugtur. Buna gére ekonomik i¢ karlilik
oranm 8-10 arasmdaki projeler i¢in hem Diinya Bankast hem de Asya Kalkmma Bankas:
kredi vermektedir. I¢ karhilik oram %8 ile %10 arasinda olan biitiin projeler karh kabul
edilmekte ve ozel sektor de i¢ karlilik oranlar1 byle olan projelere rahatlikia yatinm
yapabilmektedir. Baska bir deyisle, Tiirkiye bir taraftan ekonomik bir gereklilik olarak
demiryollarma 'yatmm yaparken diger yandan karh bir alanda bu yatirim

degerlendirmis olacaktir 22,

*22 Necdet Yazici, “Demiryollarmizin DiinG, Bugiinii ve Gelecei (25), Modern ve Hizh Demiryollan
I¢in Tirkiye’ye Oneriler”, Kardelen Dergisi,( Nisan-Mays-Haziran 2000), 5.9, 10.
23 Demiryol-Is, “Demiryollarm ....”, 5.208, 209.
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4.1.1. Ankara-istanbul Aras: Demiryolu Altyapisiun Mevent

Durumu

Ankara-Istanbul Arast Demiryolu Altyapismm Meveut Durumunun
Iyilestirilmesi (Rehabilitasyon) Projesinin 8 Haziran 2003 tarihinde temeli atiimugtir.
Bu projenin gergeklesmesi ile iilkemizin iki bilyiik kenti arasindaki yolculuk siiresinin
kisalmasi, hizli, giivenli, rahat bir ulagim olanagi yaratilmas: hedeflenmigtir. Bfylece
yiik ve yolcu tagimaciligmda ¢ok Omemli bir koridor olan s6z konusu demiryolu
battindan daha yiiksek oranda yararlanilmas: hedeflenmistir.

Ankara-Istanbul aras1 demiryolu giizergahmin ¢ift hath bolimiiniin uzunlugu
198 km; tek hath bSliimiin uzunlun 378 km olmak iizere toplam 576 km’dir. Tiim
hatlar sinyalli ve elektriklidir. S8z konusu hat iizerinde 306 adedi standart dig1 (250-
500m yarigaplt kurp) olmak iizere 619 adet kurp vardir. Kurp uzunlugu 187 km olup
toplam uzunlugun %33°d; standart disi kurplarm uzunlugu ise 79 km olup, toplam
uzuntugun %14’iinii olusturmaktadir.

4.1.2. Ankara-Istanbul Arasi Tagima Faaliyetinin Meveut Durumu

Ankara-Istanbul glizergahi, demiryolu sebekesinin en énemli koridorudur.
Bu koridorda 2001 yilinda yolcu tagimacihgmda yaklagik 12,5 milyon kisi tagmmugtir.
Bu tagimalarda karayolunun pay: %73, demiryolunun pay: %10, havayolunun pay: %17
oraninda gerceklegmistir, Bu koridorda 2001 yilinda yiik tagimacihinda toplam olarak
yaklagik 48 milyon ton yiik tagmmugstir. Karayolu ile tagmnan yiik %97, demiryolu ile
tagman yiik ise %3 oramndadir.

4.2. Ankara-istanbul Arass Meveut Demiryolunun Iyilestirilmesi
Projesinin Kapsam ve Hedefi

Ankara-Istanbul arasinda gerceklestirilen hizh demiryolu af, iilkemiz
demiryolu agt icerisinde gok biiyiik bir par¢a olugturmamakla birlikte tamamlandiginda
iitkemizin teknolojik bakimdan en yeni a@1 olacaktir®.

24 Ali Riza Gokbunar, “Deviet Demiryollarmm Ozellestirilmesi”, Banka ve Ekonomik Yorumlar
Dergisi, (Agustos 1996),5.48.
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4.2.1. yilestirme Projesinin Kapsaon

Ankara-Istanbul demiryolu giizergah ile ilgili iyilestirme projesi iki
etaptan olusmaktadir. 1. etap Ankara-Eskisehir (Inénii), 2. etap ise Eskigehir (Indnii)-
Istanbul (Kosekdy) arasmda gergeklestirilecek iyilestirme ¢alismasmdan ibarettir.

Ankara-Istanbul Arast Meveut Demiryolunun Iyilestirilmesi Projesinin 1. Etabim
296 km’lik Ankara-Eskisehir(Indnii) kesimi olusturmaktadir. Bu kesimde yapilacak alt
ve iist yapidaki iyilestirmeler sonucunda yol uzunlugunda 15 km’lik bir kisalma

saglanacaktir 2°.

Tablo 43. Ankara-istanbul Demiryolu Giizergah (Km.)

Giizergah “Insaattan Once Insaattan Sonra
Ankara-Esenkent 41 41
Esenkent-Eskisehir 222 205
Eskisehir-inonii 33 | 33
In6ni-Kosekdy 180 155
Kosekdy-Haydarpasa 100 100

Kaynak:TCDD Genel Miidiirliigii APK Dairesi Bagkanlhig1 tarafindan
hazirlanan doktimanlardan yararlanilmsgtir.
(Guzergahtaki toplam kisalma 40 km olacaktir)

Projenin 1. etap kapsammda, yarigapt 250-1000 m arasindaki toplam 147
adet kurp yarigapt 3500 metrenin iizerine ¢ikanlacak; toplam 448 km iist yapmm
yenilenmesi (36 km.si istasyon yollarmnmn yenilenmesi); 97 adet makasin dyﬁar g6bekli
makas degistirilmesi; sinyalizasyon ve elektrifikasyon tesislerinin yenilenmesi; hattin
ithatasmin ~ yapilmas, hemzemin gegitlerin alt ve iist gegitlere doniistiiriilmesi
planlanmugtir.

Ankara-{stanbul hizli tren projesinin 2. etabin olusturan 180 km’lik Inonii-Istanbul
(Kosekdy) kesimi ise uygulama projeleri tamamlanarak bu yil (2003 yilh) iginde ihale
edilerek, 1. etapla es zamanli olarak tamamlanacaktir. Bu hat kesimin iyilegtirilmesi
sonucunda yol uzunlugunda 25 km’lik (Tablo 43.) bir kisalma saglanacaktir,

225 Demiryolu Dergisi, (Haziran 2003), Yil: 1, 8.3, 5.12,
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4.2.2. iyilestirme Projesinin Hedefi

Ankara-Istanbul Aras1 Mevecut Demiryolunun Iyilestirilmesi Projesinin
hedefi, diisiik yatirun bedeli ile en fazla zaman kisalmasim saglamak, sadece Ankara-
fstanbul arasina degil,. {ilkemizin ikinci 6nemli giizergaht olan Ankara-Izmir arterine de
hizmet etmek olarak belirlenmigtir. Ankara-Istanbul arast mevcut yolculuk siiresi
demiryolu ile gerceklesirse en kisa 6 saat 30 dakika (Baskent Ekspresi ile), diger
trenlerle 7-7,5 saat; karayolu ile 5 saat 30 dakika; havayolu ile havada 50 dakika olup
yolculuk siiresi ortalama 3 saat stirmektedir.

Ankara-Istanbul hattinda halen 6 saat 30 dakika olan yolculuk siiresi hizh tren
setleriyle 5 saatte; saatte 200 km hiz yapan yatar govdeli tren setleri ile 4 saat 10
dakikaya inecektir. Proje Ankara-Istanbul arasindaki seyahat siiresini diigiirmekle
birlikte, {ilkemizin demiryolu tagimaciligs bakimmdan ikinci Snemli arteri olan Ankara-
Izmir arasinda da seyahat siiresini yaklasik 1,5 saat azaltacaktir, Buna gére; su anda 2
saat 45 dakika olan Ankara-Eskigehir seyahat siiresi 1 saat 15 dakikaya; 4,5 saat olan
Ankara-Kﬁtahya seyahat siiresi 3 saate; 9 saat olan Ankara-Balikesir seyahat siiresi 7,5
saate; 6 saat 50 dakika olan Ankara-Afyon seyahat siiresi 5 saat 20 dakikaya; 13 saat 30
dakika olan Ankara-Izmir seyahat siiresi 12 saate diigecektir.

4.3, Ankara-Istanbul Arasi Mevcut Demiryolunun Tyilestirilmesi

Projesinin  Maliyeti

Proje Oncelikle Ankara-Eskigehir arasinda yoZunlagtinlmistir. Getirisinin
diigiik; yatirim bedelinin  yilksek olarak gerceklesecegi gﬁz_ergahta, ¢aligmalardan
kaginilmustir, ’ |

28 Nisan 2000 tarihinde ihale edilen Ankara-Istanbul Arast Mevcut Demiryolunun
lyilestirilmesi Projesi 6nce TCDD’nin yatrim programlarmda yer almis ve DPT
Miistesarlig: tarafindan uygun bulunarak Hazine Miistesarhigi’ndan kredili ihale izni
alinnugtir. Uluslararas: ihalede uygun fiyat ve kredi teklifi veren alti konsorsiyumdan
ALSIM-ALARKO liderligindeki ispanyol OHL firmas: ile olusan konsorsiyum ihaleyi
kazanmugtir. TCDD ile konsorsiyum arasinda imzalanan ticari sozlesmeden sonra Kredi
Islemleri i¢in 7 Aralik 2000 tarihinde Hazine Miistesarlifi’na bagvurulmus Ispanya
Hiikiimet kredisi, Ispanya Bakanlar Kurulu’nca 17 Ocak 2003 tarihinde onaylanmstir.
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Projenin 1. etap Ankara-Eskigehir kisminin maliyeti 437 milyon Euro olup 1
Aralik 2005 tarihinde tamamlanacaktir. Projenin 2. etabinmn 2003 yilinda ibale edilmesi
1. etapla es zamanh olarak tamamlanmasi planlanmaktadw. 180 km’lik Eskisehir
(Indnit)- Istanbul (K6sekdy) kesiminin maliyeti 701 milyon Euro olarak belirlenmistir.

Diger taraftan, 10 adet tren setinin proje ile es zamanl olarak temin edilmek
tizere ihale ¢alismalarina baglanmistir. Saatte 200 km hiz yapan, klimali, basing
dengeleme, anons, miizik, gérsel yaym ile yolcular: bilgilendirme sistemlerine sahip bu

trenlerin maliyeti ise 120 milyon Euro’dur %,
4.4. Iyilestirme Projesinden Beklenen Hizmet Diizeyi

Ankara-Istanbul arasmda halen giinde, ortalama 4000 yolcu tasmirken,proje
tamamlandiginda 25.000 yolcu tagima kapasitesine ulagilacaktrr. Yolcu bagma 128
(ABD Dolar1) amortisman maliyeti alindig takdirde, proje 100 milyon yolcu ile kendini
10 y1lda finanse edecektir 22,

“Ankara-Istanbul Arast Mevcut Demiryolunun lyilestirilmesi Projesi”nin
“yapilmamasi” halinde demiryolunun yolcu ve yilk tagmima payr Tablo 44.’de
g0sterildigi gibi biiyiik oranda diisecektir.

Tablo 44. Hizh Tren Projesinin Gergeklesmemesi Halinde Demiryolu
Tasmmacih@inm Gelecekteki Durumu (%)

2005 2010 2020 2030
Yolcu Tagimaciligi 3.0 6.0 4.0 3.0
Yik Tasinacilig: 25 2.2 1.8 1.4

- Kaynak: TCDD Genel Miidiirligii APK Dairesi Bagkanlifi tarafindan
hazirlanan dokiimanlardan  yararlamlmagtir. '

Huzli tren projesinin gerceklegmesi halinde ise 2005 yilinda demiryollarmin
payt ,yolcu tagimaciligmda %50; yiik tasimacihifinda %5 oraninda gergeklesecektir.

Ulkemiz demiryolu sisteminde Ankara-Istanbul giizergahim &nem tagimast ve
Oncelik kazanmasi, her iki ilin toplumsal ve ekonomik olarak biiyiik bir potansiyele
sahip olmasmdan kaynaklanmaktadir.

27gjileyman Karaman, “Ankara-Istanbul 1 Aralik 2005°de 3 saat 10dakika”, Demiryolu Dergisi, Yl 1,
Sayi: 3, (Haziran 2003), 5.9,10.
228 pemiryolu Dergisi, “Yanm Asir Sonra {lk Demiryolu Projesi”, Yil 1, Say1: 3(Haziran 2003), s.13.
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Gerek siyasi ve ekonomik gerekse toplumsal hareketliligin yasandigi s6z konusu
iki ilimizin ulagiminda demiryolu tagimacilifindan optimum diizeyde yararlanmak
bunun igin de sektdrde teknolojik, ekonomik ve Orgiitsel defisimi gergeklestirmek
gerekmektedir. Ankara-istanbul aras1 meveut demiryolu hatt1 ile ilgili iyilestirme hizh,
konforlh, gecikmesiz, ¢evre dostu ve ekonomik bir ulastirma faaliyetinin
gergeklestirilmesini saglayacaktir. |

Demiryollarinda yiiksek hizlara kavusabilmenin pratikte iki yolu vardr. Ya
yiiksek standartta yeni demiryolu gebekesi yapmak, ya da mevcut demiryolu gebekesini
iyilestirerek iizerlerinde ozel tasarlanmug trenler gahistirmak. Yiiksek standartta yeni
demiryollart yapmak, biiyiik yatirimlar ve uzun zaman demektir, Buna karsilik mevcut
demiryollarinda ciddi degigikliklere gitmeden minimum diizeyde gerceklestirilecek
yatrim ve Ozel tasarlanmig trenler, tipki motosiklet yariglarinda siiriicilerin viraja
geldiklerinde motosikletin gévdesini yana yatrarak virajdaki hizini arttirabilme ilkesi
gibi gévdesini yatirabilme &zelligine sahip araglardir %%,

Tilting- yatar govdeli trenlerde yiiksek hizdan dolay: fazlada enerji maliyeti

ortaya ¢iktig1 halde, s6z konusu trenlerde hizin {iniform olmasi ve kurp girislerindeki
 frenleme , ¢ikiglarindaki yeniden ivmelenme ihtiyacinin ortadan kalkmasiyla enerji
tasarrufu ile dengelenebilmektedir,

160-250 km/saate kadar hiz yapabilen, ¢elik tekerlek g¢elik ray teknolojisine
bagh olarak gelistirilmis olan ve geometrik ve fiziksel nitelikleri yetetli konvansiyonel
hatlarda da igleyebilen yatar govdeli (tilted) trenler adiyla amlan yiksek hiz trenleri,
ekonomik bir ¢dziim olugturmakta ve son yillarda tiim diinyada ragbet gormektedir™.

Yatar gbvdeli (tilting-body) hizlt tren isletimi ile kurplarda yiizde 30 daha
yiiksek hiz yapilabilmektedir.

Yol geometrisinin fazla deg"gistiri]emediéi kesimlerde araclarm bu yapiya uyum
saglayarak yiiksek hizlara ulagma zarureti, tilting sistemlérin ortaya ¢ikmasina yol
agmugtir >°,

Ankara Istanbul arasinda tilting-body tipi hizli trenin hizmete girmesi
durumunda demiryolu yolcu tagima payinda mod lehinde artiglar meydana gelecektir.Bu
artiglar,rakip otobiis ve havayolu modlarindan saptrilan trafik ile demiryolu yolcu

28 Muhtesem Kaynak, a.g.e, 5.43.

29 pPT,8.BYKP, Ulagtrma OIK(Demiryolu Ulagtirmast Alt Komisyonu) Raporuy, s.7.

230 yavuz Zegerek, “Tilting Sistemler”,(2. Rayl Tasit Sempozyumu-Raytas’91”, 20, 21, 22 Kasim 1991,
Eskisehir), 5,286.
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tagimasinin modernlestirilmesi sonucu ilaveten yaratilan trafikten olugacaktr®’,

Avrupa iilkeleriyiiksek hizli tren agmi tamamlarken aym zamanda da eski
hatlarinin iyilegtirmesini gergeklestirerek demiryolu tagmmacihfmm agirlikli oldugu bir
ulastirma sistemi kurmaktadirlar.

5. TURKIYE-AVRUPA BIRLiGI ULASTIRMA POLITIKALARI
5.1.Tiirkiye-Avrupa Birligi Ulastirma ve Demiryolu Peolitikalar

Thirkiye ,uluslararasi ikili ve ¢oklu bircok anlagmanin tarafidir. Cografi ve jeopolitik
konumu geregi ¢evresinde olugan gelismelerden etkilenmektedir. Bu etkinin olumlu y6ne
gevrilebilmesi ve uluslararas1 alanda tagimacilik konusundaki olusumlara katilabilmesi
ozellikle demiryolu ile ilgili tagimacilik sistemlerini tercih etmesine bagh bulunmaktadir.
Eger demiryolu a1 ve altyapisina yonelik yenilegme ve iyilesme atihimlar
gerceklestirilemezse, 6zellikle, Avrupa-Asya ulagmm koridorundaki etkinligini kacirmas:
s0z konusu olacaktir.

Bir devletin tagimacilik ya da altyapisini kontrol altinda tutmay: istemesi;
tagimacilik altyapismin askeri, temel toplumsal baglanti ve toplumsal amaglar gibi kamu
hizmetinde kullanilmasmdan, altyapinin uzak ve az gelismis bolgelerin biiyiimesini ve
dengeli bir bdlgesel gelir dagilimi saglanmasindan ve altyapt kosullarmin devlete dayalt
olarak planlanmas: halinde biitiinlesmis bir tasima a8 etkinliginin yiriitiilebileceginin
bilinmesinden kaynaklanmaktadir 2.

Avrupa Birlii'ne aday iilke statiisii kazanan Tirkiye’nin, AB’nin ulagtirma
politikalarma ayak uydurmasi ve Birligin tiim diizenleme ve planlarma gore tasimacihk
politikasini gdzden gegirmesi gerekmektedir. |

Ulastrma hem sosyal hem de ekonomik y6nii olan bir etkinliktir. Avrupa’daki yitk
tasimacilifi ekonomik gelisime gore bigimlenirken, yolcu-insan tagimaciligt sosyo-kiiltiirel
degisim ve gelismelerle ilgili olmaktadir. Yiik ve yolcu tasimacilig: tek bir Avrupa Pazar:
olusturma ydniindeki temel hareketi bicimlendirmektedir. Ozellikle Avrupa, bdlgeye yeni

iilkelerin katilum ile geniglemis ve daha fazla ve ¢esitli hammadde ile mallarin bu bolgede

2! Cumhur Yener, Istanbul-Ankara Meveut Demiryolunda Tilting-Body Tipi Hizli Tren Isletiminin
Teknik ve Ekonomik Analizi”(2.Ulusal Demiryolu Kongresi 15-17 Aralik 1997 istanbul),s.363

232 Werner Rothengatter, “External Effects of Transport” Analytical Transport Economics An
International Perspective , (Edited by Jacob BPolak and Amold Heertje), De Echte Kern 2000, 5.90.
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dolagim beklendiginden yiik tagmmacilifinin etkin bir ortak pazarin olusmasinda engel
ya da destekleyici rolii beklenmektedir. Bu konuda digsal maliyetin yam swa direkt
kullanicilarin ulastrma maliyetleri de biiyilkk 6lglide tretim ve dagim islemlerine
dolayistyla da Avrupa Pazari’ndaki rekabeti belirleyecektir. Ayrica Avrupa igindeki
bolgesel ekonomilerin etkinligi ve Avrupa’nin gelecekteki gelisimi de belirlenecektir™>,

Ulastwymada gelecekteki egilimleri ve geligmeleri kestirhaek olduk¢a zordur.
Ulastirma, genellikle 6ngériilemeyen, biiylik periyodik teknolojik sigramalarin oldugu,
aym zamanda karar vericilerin, politik olarak sik sik miidahale ettikleri bir sektordiir.
Uzun dénemde periyodik degisikliklerin yant sira.kisa dénemli degisiklikler de soz
konusudur. Gelecegin Sngoriilmesi ac;lsmdah temel sorun bu uzun ve kisa donemli
degisiklik donemlerinin donits noktalarmin kestirilmesidir ve bu oldukca giigtiir.
Bununla birlikte, genel olarak, 20. yiizyihn ilk b6limii “kontrol ve diizenleme” donemi,
son boliimii ise liberallesmeye kayis ve 6zel sektériin daha ¢ok rol oynadig: bir donem
olarak gdriilebilir. Gegtigimiz on yilda birgok Avrupa iilkesinde en belirgin gelismeler,
ulastirma arzindaki Ozellestirmeler, ulastirma pazarmm liberallesmesi ve ulagtirma
politikas1  kararlarinin  almmasinda  desantralizasyondur, Ulastirma politikasi,
ulagtirmanin genis alanda bir bdlgesel kalkinma ‘ve sosyal politika arac1 olarak
kullammindan, ulagtirma sektOriiniin kendi i¢inde verimliliginin arttrilmasma
hedeflerine yonelmistir™*

Avrupa’da demiryoluna iligkin olarak yiiriitiilen politikalar teknik ve yapisal
degisim politikalar1 olarak geligmektedir. Bu gelismelerden uzak kalmamak ve ulagimm-
demiryolu-sistemimizin gézden gegirerek dnlemler almak gerekmektedir.

Yapisal Degisim Politikast iginde :

—Demiryolu kuruluglatnin $zerkligi

- —isletme ile altyapmn birbirinden ayrilmas:

—Yeni isleticilere ve hatlara erisim hakk

—Altyapt kullamum bedellerinin ayrimc1 olmayan bir sekilde belirlenmesi

~—Demiryolu kuruluglannin mali yapisinin diizeltilmesi esaslar1 yer almaktadir 25

Teknik Degisim Politikalar ise iilkeler arasinda performans, giivenlik, giivenilirlik,
konfor ve gevresel standartlarda yeknesaklik saglayarak kiiresel boyutta kesintisiz hizmet

233 Kostas Bithas and Peter Nijkamp, “Success and Failure Factors for Multimodal Transport policy in

Europa “ New Contributions to Transportation Analysis in Europa, (Edit: Michel Beuthe, Peter Nijkamp),
1999. 5.275.

2% Haluk Gergek , “Tiirkiye’de .....”, s.42.
25 DPT 8. BYKP, Ulastirma OIK (Demlryolu Ulastirmast Alt Komisyonu ) Raporu, s.6.
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verebilmek amaciyla teknik altyapmnin (6zellikle sinyalizasyon, telekomiinikasyon, ¢eken-
cekilen araglar ve ekipmanlar) birbirine uyumlulufu (interoperability) saglanmaya
caligiimaktadir™S,

Ulasim politikasi, Avrupa Birligi’nin gelisiminde 6nemli yer tutmaktadir. Ulagim
Avrupa Birligi’nin GSMH’simm %7’sini, blitcesinin %17’sini olusturmaktadmr. Ayrica
ekonomik birligin temelinde ticareti arttrmak ve bélgelere kendilerine 6zgii avantajlarm:
kullanma gans:1 verme fikri yatmaktadir. Bu amaci ger¢eklestirmek igin gerekli olan sey
ulagim hizmetleri i¢in i¢ pazar yaratmaktir. Ulagimsiz ticaret olmaz; otomobil i¢in yag ne
kadar Snemli ise ticaret igin de ulagim o kadar Snemlidir™’.

Avrupa Birligi demiryollar1 ile ilgili kararlarii “ortak ulagtirma politikast” olarak
adlandirilimasina kadar 6zellikle 1980°li yillardan sonra ¢ok Snemli agamalardan gegmistir.

Avrupa Demiryollarindaki ekonomik reformun 6nemli bir kismi, entegrasyon
siirecinin baglarinda atitmigtr. En Onemli admm farkli tagmmacilik {icretlerinin ortadan
kaldiritmas1 olmugtur. Sonraki agamalarda ekonomik diizenleme ve igletme ile ilgili
konular ikinci plana itilerek, yogunluk aglara erigimin genigletilmesi ve teknolojik
gelismelere, Ozellikle de hizli-demiryolu afinin genisletilmesi ile ilgili konulara
verilmistir™®, v | | |

Demiryolu sektorii ile ilgili olarak AB tarafindan belirlenen ve uygulanan
Avrupa Konseyi’nin 91/440 sayili direktifi vardw. Demiryolu sektoriine dgiincii
sahislarin  girmesine izin verilerek rekabet yaratilnustir. Bazi iiye iilkeler direktif
dogrultusunda altyapidan uygun fiyat karsili: yararlandirilmug ya da kendi altyapilarmm
(demiryollarini) yapmalar: konusunda talep yaratilmaya ¢aligilmigtir™”

Avrupa Birligi’nde ortak bir ulagtwma politikasun uygulanmasinda bazi
zorluklarla karsilagmustir, Bu zorluklarin Onlenmesi, tam bir rekabet islerligi
saglanmadan 6nce pazar kosullarindaki biiyiik farkliliklarin giderilmesi igin gefekmistir. |

Pazar kosullarmdaki biiyiik farkhliklar rekabetin bozulmasma neden olacagmdan
oncelik, pazar kosullarmm harmonizasyonunu saglamaktir. Ustiin {iretim/maliyet yapist
ya da sistem avantajlari gibi verimlilik temelli karsilagtrmalh avantajlar harmonizasyonia

ortadan kalkacaktir. Gegmisteki deneyimler Avrupa’da tam anlamiyla harmonize olmus

2% Avm, 5.6,

%37 Kenneth J. Button, “Transport Policy In The European Union” Analytical Transport Economics An
International Perspektive (Edited by Jacob B. Polak and Amold Heertje) De Echte Kern 2000, 5,270.
238 Ay, 5.283.

239 Herbert Baum, Wolfgang H. Schulz, “Transport Policy” Analytical Transport Economics An -
International Perspektive (Edited by Jacob B.Polak and Arnold Heertje), De Echte Kern, 2000, s.238
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pazar sartlarmin elde edilmesinin olanaksiz oldugunu gostermektedir. Bu yiizden genel
strateji minimum standartlarmn sabitlenmesi yoniinde belirlenmistir>®.

Avrupa Birligi’nde Demiryolu Politikalar®*!:

*Demiryolu kuruluglarinin bagimsizligi

sisletme ile altyapinin en azmdan muhasebe bazinda, birbirinden ayrilmas:

*Yeni igleticilere, hatlara igletim hakki saglanmasi

*Altyap: kullanim iicretlerinin ayrimci olmayan adil bir sekilde belirlenmesi
esaslarina dayanmaktadir.

Avrupa Birligi 1985 yilina kadar Tek Avrupa Pazari hedefine ulagamanugtir.
1985 yilinda Adalet Divami tarafindan ¢ikarilan karar sonucu ve ayrica Avrupa
Komisyonu’nun ¢oklu ve entegre edilmis ulagim sistemlerinin daha fazla kullamimasi
gabasimn bir parcast olarak Avrupa Komisyonu’ndan destek almstir.

Avrupa Birligi gercek bir ortak pazari ulagim ihtiyaglarini kargilamak igin ¢aba
harcamustir. Ancak ortaya ¢ikan durum birlik icerisinde “ulagim hizmetleri igin bir serbest

pazara” déniisme yoniindedir®®,

5.2.Tiirkiye-Avrupa Birligi Ortak Tasumacibk Politikast

Avrupa Birligine girmeden 6nce Tiirk tagmmacilik sektdriiniin altyapiya iligkin
Onlemleri tamamen almasi, rekabet giicii i¢in birlesmeleri arttrmasi ve kara
tagimaciligmin  yaptii yatirumlari azaltmasi gerekmektedir. AB’ne iiyeligimizin
resmilesmesi sonucu, Tiirkiye’nin genelinde kargilagilacak muhtemel sorunlar tagimacilik
sektéril icinde gecerli olacaktwr. Bunlar mevzuatn uyumu ve uygulanmasindan
kaynaklanacaktir. Uyelikten sonra tamamen rekabet¢i bir ortamin yaratildigs AB’de Tiirk
tasimacilik sektdriinlin  gesitli avantajlarl ve dezavantajlari bulunmaktadir. AB’nin
egilimi, multimodal hlzmet verebilecek tagimacilik sistemini olusturulmasi geklindedir.
Ancak bu hizmeti verebilecek yatirnm ve altyapisim kuran, egitilmis elemanlara sahip
olan, kurumsallagan ve profesyonellerce yOnetilen, finansal yapisi giicli kuruluglar

AB’nin anlayisma entegre olabilecektir®®.

240

Ayny, 5.250.

4! Hiilya Zeybek, “Uluslararasi Demiryolu Politikalar1 ve Demiryolu Koridorlan, Dimya
Dumiryollarinda Yeniden Yapilanma Uygulamalar”, (TCDD Yayinlari No:1999-1, Nisan 1999), s.5.
242 K enmeth J. Button, a.g.e., 5.292.

243 Milliyet Gazetesi, “Tasmmacilik”.s.1.
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AB’nin ulagtirma demiryolu tagimacihifina iligkin diizenleme ve kararlarmn
baslicalari sunlardir;

Direktif 91/440;1991 yilinda Bakanlar Konseyi’nin kabul ettigi (91/440/EEC)
direktifi, demiryolu tagimacilifinin bazi alanlarma bir Slgiide liberalizasyon getirmis
ancak her seyden ziyade demiryollarini rekabete odaklamaya tegvik etmistir.

Direktif 95/18; 1995’te Bakanlar Konseyi, Avrupa Birlii’nde demiryolu
kuruluglarina lisans verilmesi ile ilgili kriterleri kapsayan (95/18/EC) sayil1 bir direktifi
uygulamaya koymugtur. Buna gére, igletmecilik lisansi almak isteyen bir demiryolu
kurulugu iyi bir itibara sahip olmasi, finansal yeterlilik, profesyonel uygunlu gibi bir
takum dzel kogullar: saglamak zorundadir. Bu direktif 2001 yilinda 2001/14 direktifi ile
yer degistirmistir,

1996 Beyaz Kitap; 1996’da Avrupa Komisyonu, Topluluk demiryollarini
yeniden canlandirmak i¢in bir strateji sunan Beyaz Kitap’t yaymmlamgtir. Bu, bir
program iceren dokiiman Ozelliginde olup piyasa giiclerine daha biiyiik bir rol
atfetmigtir.Ayrica demiryolu yikk yollarmmn (TERFN) yaratilmasini, ve temel
giizergahlarm piyasa kosullarina uygun olarak isletilmesini Sng&rmiist(ir.

Altyapr Paketi; Temmuz 1998°de Komisyon tarafindan varolan yasal
diizenlemelerin etkinlifini arttirict ii¢ yeni Oneri ortaya koymugtur. Konsey 26 Subat
2001°de ii¢ direktifi uygulamaya koymustur.

Direktif 2001/12;Topluluk demiryollarmmn gelistirilmesi ile ilgili Direktif
91/440°m degistirilmig halidir.

2001/13 Sayili Direktif, TERFN hatlarnda demiryolu yiik hizmetlerini
gerceklestirmek icin 95/18 direktifinde degigiklik yapmgtr. Bu direktif demiryolu
kuruluglarinin bir lisans almass i¢in gerekli finansal, ekonomik ve giivenlik kosullariyla
ilgili yasal gergeveyi ortaya koymaktadir. o |

2001/14 Sayih Direktif, sebekeye giris, kapasite tahsisi ve yOnetimi ve
sebekenin kullanimindaki tarife yapisinin belirlenmesi ile ilgilidir.

2001 Beyaz Kitap; Eyliil 2001°de Avrupa Komisyonu, “2010 Yilma Dogru
Avrypa Ulagim Politikas:: Karar Verme Zamani” adli kitabr yayimlamustir. Ik kez bu
kitapta vatandaglarin ihtiyaglarini ulagim stratejilerinin odagmna yerlestirmis ve bu amag
dogrultusunda 60’ lizerinde 6nlem ortaya konmustur.

Ulkemizin AB’ye adayhigindan sonra yogunlasan AB miiktesebatina uyum

¢ahigmalart Tiirkiye Ulusal Program cercevesinde siirdiiriilecektir. TCDD faaliyet alani,
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demiryolu  sektSrinde @AB  mevzuatina uyum gercevesinde faaliyetlerini
gerceklestirecektir.

Tiirkiye igin Katilum Ortakligi (8 Kasim 2000) ¢ercevesinde tagimacilik ile ilgili
nzun vadede getirilen digiitler s6z konusudur.

Degisen diinya kosullarinda Tiirkiye’nin Dogu Avrupa, Bat1 Asya, Orta Dogu ve
Kuzey Afrika iilkelerine olan cografi yakinlig1 kendisi igin bir avantaj olusturmaktadir.
Ciinkii bu durum, bu iilkelerin olusturdugu genis pazari hedefleyen uluslararas:
sermayenin de ilgisini lizerimize gevirmesine yardimci olabilecektir. Mevcut altyap:

noksanlarm gidermede bu sermayenin ciddi katkis: goriilebilecektir™.
5.3. Tirkiye’nin Ulastirma Aglan Icerisindeki Yeri

Avrupa kitasinda uluslararasi ulagimin diizenlenmesine iligkin ¢aligmalar, esas
itibariyle, tilkkemizin de iiye olduu BM Avrupa Ekonomik Komisyonu (AEK) ve
Iktisadi Igbirligi ve Gelisme Teskilat1 (OECD) gatis1 altinda, 8zerk bir kurulus
niteligindeki Ulagtrma Bakanlan Avrupa Konferans: (UBAK) biinyesinde
yiiriitiilmektedir. Karadeniz Ekonomik Isbirlizi (KEI), Ekonomik Isbirligi Teskilats
(EIT) ve Giineydogu Avrupa Isbirligi Girisimi (SECI) gibi kuruluglar da bélgesel
diizeyde ulagtima igbirliginin geligtirilmesi i¢in g¢aligmalar yapmaktadir. Avrupa
Birligi’nin, hem yeni iiyelerle ulagtirma alanmda biitiinlesmek, hem de Avrupa ile
Asya’y1 ¢ok yontemli ulastrma aglartyla birbirine baglamak i¢in yiriittigt ciddi ve
kapsamh programlar: mevcuttur.1996 yilindan bu yana iiyesi bulundugumuz BM Asya-
Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) da, AEK modelini izleyerek, Asya
kitas: i¢in ulagtirma ag1 kurmaya gayret etmektedir. Bu meyanda, Asya’nin Avrupa ile
ticaretinde daha az i:haliyetli ve daha kisa yollar ortaya ¢ikarilabilmesi igin gesitli bolge
iilkeleri arasinda, degisik diizenlefneler olusturulmasina yéhelik caba sarfedildigi
gozlemlenmektedir. Yine, cogunlugu Asya’da yer alan, denize ¢ikisi bulunmayan
iilkelerin bu durumdan kaynaklanan sorunlarin giderilmesi, giderek artan Glgiide,

uluslararas: kuruluglarla, dondr filkelerin ilgisini ¢ekmektedir®*.

244 Asim Arar, “Cok Tarafli Ulastirma Diizenlerueleri” http://www.mfa.gov.tr/turkce/grupe/ues-
10/default.him, Agustos 2003.
25 Aymis. 1.
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Tirkiye tizerinden gergeklestirilecek Avrupa ile Asya’yr (Cin’i) birbirine
baglayacak 21. yiizyilda tarihi Ipek Yolu'nun yemiden olusmas: saglanmaya
caligiimaktadir,

ESCAP (Trans-Asya Demiryolu Sebekesi) Cin’i Orta Asya Cumhuriyetleri ile
Iran ve Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya hem karayolu hem de demiryolu ile baglayacaktur.
Bu koridorlardan Trans-Asya Orta Koridoru, Istanbul’u Almati’ya baglamaktadir ki bu
hatta, diizenli olmasa da ticari blok konteyner trenleri cahsmaya baglamistir®*.

Tirkiye AB’nin Avrupa’yr Asya’ya baflamak i¢in Avrupa-Kafkasya-Asya
(TRACECA) koridorunda olugturdufu agda Helsinki Zirvesi’nden (1997) sonra yer
alabilmigtir. Tiirkiye’nin bu koridorda yer almasi, Poti ve Batum giizergahlarmnmn
devaminda Tiirkiye karayollarmin da yer almas:t ve Orta Asya ve Kafkasya
Cumhuriyetleri’nin {ilkemiz {izerinden Avrupa’ya baglanmalari saglanabilecektir.
TRACECA koridorunun bir kolunun Mersin’e indirerek Orta Asya’yr Akdeniz’e
baglamak y&niindeki Onerimizi onaylatabilmek icin daha fazla caba gistermek
gerekmektedir.

Avrupa Birligi Merkezi Dogu Avrupa iilkeleri (MDAU) bolgesinde kara ve
demiryollarmi kapsayan 10 dncelikli Pan-Avrupa Ulagtirma Koridoru belirlenmistir.
PEN Koridorlari, Avrupa igindeki 14 Oncelikli Trans-Avrupa Koridoru (TEN)’nu
tamamlamaktadir. Bu koridorlardan bizi en yakindan ilgilendireni Berlin-Prag-
Budapeste karayolu tizerinden, bir kolu Késtence’ye diger kolu ise Selanik’e baglanan
4. Koridor Tiirkiye’nin 4. Koridoru baz1 komgu iilkelere uzatma Onerisi heniiz kabul
gbrmemigtir. 4. Koridorun bir Onemi de glizergah iizerinde mutabakata vartlan 8.
Koridor ile Sofya’da kesigsmesinden kaynaklanmaktadiwr. 8. Koridor, Tiirkiye’nin
Makedonya-Arnavutluk ve Italya’min Adriyatik Limanlan ile baglantisint saglayacak

yeni giizéfgah se(;eﬁeklerini arttiracak ilave bir koridordur®*’.

6. TURKIYE DEMIRYOLU SEKTORUNUN SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Tiirkiye demiryolu tasimacilik sekt6rii belirli bir planlama ve politikaya bagh bir
faaliyet gergeklestirmediginden ya da gergeklestiremediginden ve giiniibirlik

246 Ayny, s.1.
247 Ayny s.1,
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uygulamalarla isletmeye cahgildipindan, altyapi, arag, sahip oldufu teknoloji ve
kullandig:1 enerji, yOnetsel ve Orgiitsel aksakliklari agisindan bir ¢ok sorunla kars:
kargtyadir.

Caligmanm Onceki boliimlerinde yer aldig1 gibi; demiryolu sektoriiniin mevcut
yapist degisik agilardan ele alindifi zaman ortaya dengesiz bir demiryolu sistemi
¢ikmaktadir,

Ulagimin yirmiye yakin kurum eliyle yiiriitiilmesi nedeniyle, bu durum
ulagtrmada planlama, koordinasyon ve karar siirecini yonlendirecek bir ulagim
otoritesinin kurulmasma imkan vermemekte; ulagtrmanin ySnetimine ¢ok baglilik ve
belirsizlik hakim olmaktadu™®.

Geupelde gelismekte olan iilkelerde demiryolu isletme ve kurumlar;
kaynaklarim &zellikle isgiiciinii ¢ok verimsiz kullannmg, bunlar da iilke ekonomisinde
agiklar yaratmugtr, Bu ise, demiryolu igletmelerinin giiclii politik pozisyonuna ragmen
zellestirme ve 6zel sektore devrine karar verilmesini gerektirmigtir™.

Demiryollarinin altyapinmn yapim, bakim ve onarim giderlerini dogrudan
yiikklenmesine karsm, yalmiz tagitlarin igletmesi ile ilgilenen karayollarimn altyap:
yﬁkleriné katihm vergileme ybnterilleriyle saglamaya gahsllmaktadm Ne var ki,
¢ogunltukla karayollar: kullamcilarinm altyap: giderlerine yeterince katkida bulunmas:
saglanamamaktadir. Ornegin karayolu kullamctlarimn katkilarinda 6nemli bir yer tutan
akaryakit icin Odedikleri vergiler, altyapi kullanmalarma bagl kalmaktadr. Oysa
demiryollari trafik olsun olmasm altyap: yiiklerini fistlenmekten kagmamazlar Boylece
altyapinin kapasite altinda kullanimmin sosyal maliyetini demiryollar1 yiiklenmekte,
fakat karayollar:1 yiiklenmemektedir. Bu nedenlerle karayolu ve demiryolunda
maliyetler farkl: bigimde ve demiryolunun zararmna olarak olugmaktadit. Oteki ulagtirma
tiirlerine uygulanmayip demiryoluna yiklenen tekel d6neminden kalma bazi vergiler de
demiryolu maliyetlerinin yapay bi¢imde sismesindé etkili olmaktadir™®,

TCDD’nin sorunlart bu gekilde belirlenirken ¢6ziim igin gerekli kisa ve uzun
vadade yapilabilecekler sunlardir; Nitelikli eleman yetersizliginden dolay: harekete
gecirilemeyen miisteri  beklentilerinin  degerlendirilerek, mevcut olanaklarin
kullamimasiyla kargilanmas: i¢in 6nlemler alinmahdir. Ayrica uzun donemli amaglarin
gerceklestirilmesi igin yapisal doniigiim ve hukuki diizenlemelerin yapilmas: gereklidir.

248 fstanbul 1.Kentigi...,s.38.
2% Ken Gwilliam. age.,s.383.
250 Giingdr Evren, Selguk Ogitt, age.,s.20.
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Uzun donemli amag gecikilmeden hazirlanacak dinamik ve esnek planlarin
kararhlikla uygulanmas suretiyle yurtici tagimalara ¢agdas kosullarla katkida bulunmak
ve Avrupa Birligi demiryolu ag: ile AB kriterlerine uyumlu ve biitiinlesmeyi saglamak
tizere plan ve eylemlerin gerceklestirilmesidir®”.

Demiryolu sektdriiniin {ilke kaynaklari ile ve tiiketici ihtiyaclarma optimum
diizeyde cevap verilebilmesi i¢in iilkemizin kosul ve olanaklari gbz Oniinde
bulundurularak bir “ulagtirma plani” hazirlanmahidu. Uluslararast olugumlara agik
olmak {izere iilkemiz i¢in de gergeklestirilmesi miimkiin ve gerekli diizenleme ve
uygulamalara bagvurulmahidir. Omegin, siirdiiriilebilir ulastirma politikalarimn geregi
olarak toplumsal bilincin yerlestirilmesine g¢aligilmahidir. Demiryolu altyapisinin
giniimiiz teknolojilerine uyum gosterebilmesi i¢in yatwim kararlarmmm  hizla
uygulanmas: gerekmektedir. Demiryollarmm hak ettigi yere gelebilmesi i¢in Dogu-Bat:
demiryolu koridorunda yer almas: bunun i¢in de idari, isletmecilik ve yatirmlarla ilgili
aksamalarin giderilmesi, limanlarmn iyilestirilmesi ve pazarlamasma 6nem verilmesi;
GAP Projesi kapsamindaki demiryolu baglantilarinin olusturulmasina dncelik verilmesi
gerekmektedir.
| Diger tagmacilik sistemleriyle maliyet agisindan farklilik doguran ve rekabet
ortamunin  kalkmasina yol agan altyapidan yararlanma yikiimliiliigiinde adaletin
saglanmasi temin edilmelidir.

TCDD’nin uluslararas1 ve yurtici tagimalarda hizmet Kkalitesini artirmast,
yonetiminin esnek ve rekabet¢i bir yapiya kavusgturulmasi, gorev ve sorumluluklarimin
yeniden belirlenmesi gerekmektedir.

Demiryolu tagimacilik hizmetlerinin iyilestirilerek ¢agdag bir yapiya
kavusturulmug hatlarda seyahat eden hizhi trenler aracihfiyla gergeklestirilmesi,
Tiitkiye’deki demiryolculugun geligtirilmesinde bir in_otor gorevi iistlenecektir. Ancak
bu gdrevin yerine getirilmesi, Tiirkiye’deki sinai 'yapxlahma ve kentlesme siireci ile
iligkilendirildigi siirece iilke gikarlarina daha fazla hizmet edilmis olacaktn®>,

251 DPT 8. BYKP, Ulastirma OIK (Demiryolu Ulastirmas: Alt Komisyonu ) Raporu, s.18,
232 Muhtegem Kaynak, age., s.45.



DORDUNCT BOLUM

RAYLI TASIMACILIK SISTEMI ICINDE TURKIYE DEMIRYOLU YURTICI
YUK TASIMA TALEBININ EKONOMETRIK MODEL ILE ANALIZI
(1980-2000 DONEMI)

1. EKONOMETRIK UYGULAMANIN AMAC, KAPSAM VE YONTEMI

Ulastirma hizmetinin iilke ekonomisi ve toplumsal yagamimn beklentilerine uygun
olarak gerceklestirilmesi, aymi zamanda da kiiresellesme ve dig diinya ile
entegrasyonunun kosullarmm gerektirecegi bir yapilanmaya yOnlendirilmesi zorunlu
hale gelmektedir.

Ulastirma sektoriinde, alt sektdrler arasmdaki tamamlayiciliin saglanmasi, ulagim
hizmetinin yerinde, zamaninda, ekonomik, giivenli ve ¢evreye duyarh olarak
yiiriitiilmesi gerekmektedir.

Toplam tagmmalar i¢inde, yiik ve yolcu tasimaciliimmn alt sektérler arasinda dengeli
dagilmasi, sektrde etkinligiﬁ saglanmasi, meveut kapasitelerin verimli bir gekilde
kullamlmas: ve yapisal diizenlemelerin eggiidiimlii olarak uygulanmas: ulastirma alt
sektorleri arasindaki igbirliginin saglanmasi agismdan biiyiik bir dnem tagumaktadr.

Tiirkiye, hem Avrupa Birli§i’ne girmenin hem de kiiresellesmenin yarattig
kosullarin geregi, ulastirma sektSriinde kapsaml, planliy, uzun vadeli ve esgiidiimlii bir
“ulagim planiamasi” yapmak zorundadir.

Tiirkiye’de 1923’den sonra, Gzellikle 1930’larda biiylik bir demiryolu atilim
| gerceklestirilmigtir, Ulkede 1923-1930 ddneminde demiryolu uzunlugu 1.378 km.den
3.261 km.ye; 1935-1950 doneminde de 5.824 km.den 7.671 km.ye ulagmustir. Karayolu
uzunlugu ise 1923 yihnda 18.335 km iken 1930 yilinda 29.639 km, 1950 yilinda da
47.080 km.ye erigmigtir.

Demiryolu ulagtirma alt sekt6rii, 1950 yilna dek iilkemizin ekonomik yapisina en
uygun ve iilkemizin zkaynaklariyla hizmet saglamasmdan Stiirii de diisiik maliyetli ve
elverigli bir tagsima sistemi olmugtur,

Ancak 2. Diinya Savagi’'ndan sonra izlenen yeni ekonomik politikalari, ulagtirma

sektoriinde agrlhigmn demiryollarindan karayollarna kaymasma neden olmustur.
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Ulkemizde tiim olanaklar agirlikh olarak karayolu yapimma yénlendirilmis ve karayolu
ulagtrma sistemi bireysel ulagima ncelik veren, dzel ara¢ kullammim ve kiigiik lgekli
tagimacidi da tesvik etmigtir. Bu durum ise gerek kiiresel gerekse yerel dlgekli cevresel
kirlilige, kullandigt enerji tiirli agisindan iilke ekonomisinin disa baghligina ve déviz
israfina; trafik kazalariyla can kayiplar: ve ekonomik zararlara yol agmustir.

Tiirkiye’de 1950 yilindan sonra, o zamanki kogullar ve iilke ekonomisinin olanaklar
demiryollarmin gelistirilmesi ve modernlegtirilmesi ¢aligsmalarm: yavaglatmgtir.
Demiryolu alt sektoriine yonelik yatwrimlarin bityiik Slgtide biiyiik finansman kaynagt
gerektirmesi ve ulagtirma sektorii alt kesimleri. arasmnda dengeli bir finansman
dagihmmimn saglanamamas:1 bu sektSrden istenen hizmet diizeyine ulagilmasini
engellemigtir.

Ozellikle 1974 yilindan itibaren Tiirkiye tiim diinyay1 da etkileyen enerji bunalim:
nedeniyle ulastirma sektdriinde biiyiik Slgiide petrole dayali bir enerji kullanimi sdz
konusu olduundan Oncelik verecegi alt sektSrleri yeniden ele almaya baglamugtir,
Ulagtirma alt sektdrlerinin birbirini tamamlayici bir yapi igerisinde ve diger ekonomik
sektorlerin ulastirmayla ilgili ihtiyaglarmi uygun ve ekonomik kosullarda kargilamak
iizere bir ulagim politikasinin geregi anlagtmgtr. “

1980’1i yillardan sonra iilke diizeyinde ulagtirma alaninda ¢ok yonlii ve siiratli bir
degisim i¢in hedefler belirlenmistir. Ulagtirma sektoriiniin  saglikli bir yapiya
kavusturulmasi, verimliliginin arttirilmasi, mevcut kapasitelerinin etkili bir gekilde
kullanilmas:, ¢evreye duyarli, enerji savurganliima son veren ve bdylece disa

bagimhiligm azaltitmasma ydnelik politika ilkeleri saptanmugtir.
1.1. Ekonometrik Uygulamanin Amaci

* Tiwrkiye birgok uluslararas: anlasmanm tarafi olarak, dzellikle AB’ne aday iilke
statiisi kazandigi 2000°1li yillarda gerek uluslararasi gerekse ulusal diizeyde ulagtrma
sektoriine ozellikle de demiryolu alt sektdriine dncelik vermek zorundadir. Oyle ki AB
i¢in ulagtirma sektdriiniin iki yonden anlami vardir: Ulagtrmanin birinci Onemli yonii,
temel ozgiirliiklerin kullanilmas: igin bir ara¢ olmasindan kaynaklanmaktadir. Ayni
zamanda ulagtirma tarimsal, endiistriyel, ¢cevresel ve ticari politikalar ile i¢ ice gecmis
bir sektdr Ozelligi tasgidifindan tek pazarm  yaratilmasi  igin  oldukga

gereklidir.Ulagtirmamn ikinci énemli yOnii ileri ¢agdas sanayi toplumlarinda bilyiik
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Oncelik tagiyan bir sektdr olmasindan kaynaklanmaktadir. AB genelinde Gayri Safi
Miili Hasita (GSMH)’min %6,5’ini ulagtirma sektorii tarafindan olugturulmaktadir.

Tiirkiye igin ulagtrma sektériine yonelik isleyisin ve bu isleyise iligkin
aksakliklarin varhgi demiryolu alt sektSriiniin diglanmast geklindeki tercihlerin bir
sonucudur.

Tirkiye’de karayolu ulagtrma alt sektdriiniin tek ulasim modeli olarak
benimsenmesi sosyo-ekonomik yapi iizerinde birgok etkiler dogurmustur. Bagka bir
deyisle, demiryolu alt sektoriiniin neredeyse tamamen ihmal edilmesi, ulasim
sektdriiniin yapisal olarak iiltkenin ekonomik ve sosyal ¢ikarlarina uygun olmayan bir
yapida gekillendirilmesinin sonuglar: gerek ulasim, gerekse ekonominin goriintiisiine
fazlasiyla yansimaktadir,

Giinlimiizde tiim diinyada en g¢ok tercih edilen bir ulagtrma sistemi olan
demiryolu ulasim modeli 6zellikle Fransa ve Japonya gibi iilkelerde hiz bakimindan
havayollan ile rekabete girebilecek diizeye ulagmugtir. Tiirkiye nin de siirdiiriilebilir bir
kalkinma stratejisi iginde stirdiiriilebilir ulastirma politikalar1 ve planlarmda demiryolu
ulasimmna gereken afirligr vermesi ve toplum iizerinde bu bilincin yerlesmesi
gerekmektedir, ﬁlkerhizin dis diinya ile baglahns1 ve dﬁnya ekonomisiyle
entegrasyonuna yonelik ekonomik politikalari, ulastirma sektoriinde yatirimlatin
arttirilmasini  gerektirmigtir. Ulastirma sektériinde yiikk ve yolcu tagimacihiyla ilgili
talebin bilinmesi halinde bu sektdrde gergeklestirilecek yatirumlar da gerek alt sektorler
arasinda dagilimn gerekse yatrimm finansmamnin nasil, nereden ve hangi kosullarla
saglanacafinin bilinmesini gerektirmektedir. Ulagtirma sektSriindeki yatwimlarin kendi
bagimsiz amaglar1 dogrultusunda degil 6zellikle genel ekonomik yapinin ¢ok daha
kapsaml: amaglarin: gergeklestirmek {izere yapildigim belirtmek gerekmektedir.

Karayolu tagimacihiginda hem mutlak hem de oransal olarak biiyilk bir arti
izlenmektedir. Ozellikle montaj sanayinin gelistigi 1970°li yillarda, bu artig gok biiyiik
olmugtur. Demiryollar1 tagimacihgmda mutlak olarak kiigiik bir artig olmakla birlikte

demiryollarmm toplam tagimadaki pay: siirekli diigmiigtiir 2>,

2% ismet Frgiin, a.g.e., s.121.
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Ulastirma alaninda demiryolu ve karayolu alt sekt6rleri arasinda yapilan tercih ya
da ortaya ¢ikan rekabet, demiryolu alt sektrii aleyhine geligmekte; gerek yolcu gerekse
yilk tagimaciliinda demiryolu alt sektdriintin paymdaki diisiis bir kisir dongiiye yol
agmaktadir. Oyle ki, altyap: yatirimlar agisindan ulastirma sektdrii icinde demiryolu
sektoriine verilen pay diiserken sz konusu alt sektdrdeki alt yapi hizmetleri, tagima
araglar: bve isletme hizmetleri aksamalara ugramaktadir, Alt sektdrler arasindaki
birbirlerinin geligmesini Snleyici uygulamalar iilkemiz agisindan pahah bir ulagtirma
sistemi (ki karayolu alt sektorii) nin oncelik kazanmasina ve altyapi-tagit-isletmecilik
baglantisinin kopuk oldugu, dengesiz bir ulagim hizmetinin sunumuna yol agmaktadur.
Ulagtirma hizmetinin eggiidiimlii bir gekilde yapilabilmesi igin i¢ dinamiklerin yaninda
kentlesme, sanayilesme olgulariyla ve ulagim hizmetinin yonetimini ve denetiminin tek
elden yerine getirilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de ulagtirma politikasma cesitli kuruluglar tarafindan y6n verilmektedir.
Ornegin, ulasim sistemlerinin alt vapist Baymndwhk Bakanhfi’nca gerceklesmekte,
ulapim faaliyetlerinin bir kism Ulagtrma Bakanhgi’nca ydnlendirilmekte, tasima
araglarinin  yapmm igletmeci kuruluslar ve ozel sektdr tarafindan, trafik denetimi
isletmeci kuruluglar veya 'karayollannda oldugu gibi I¢isleri Bakanhg: tarafindan yerine
getirilmeye gahistimaktadr >,

1.2.Ekonometrik Model Degiskenlerinin Belirlenmesi

Ekonomik birimlerin, gbzlemlenen davraniglarmm ekonomi teorisi ile ne derecede
agiklandigin: istatistiksel ySntemlerle dlgmek ekonometri biliminin iglevlerindendir. Ele
alman zaman dilimi sonunda tahmin edilen model, ister kamu ister 6zel sekttre bagh
‘olsun hem firma kararlar1 hem de devletin ekonoini politikalari iginde kullamim olanagy
bulabilmektedir. Omegin, demiryolu yilk tagima talebi ele alinarak, ekonomik
biiylikliklere ait degerlerin, bir model cergevesinde tahmin edilmesi izlenecek veya
olusturulacak ulastirma politikalarinin tutarhligina katkida bulunacaktir, Oyle ki elde
edilen tahminler, karar ahcilara, ilgili ekonomik degiskenlere mﬁdahalede bulunup

254

Aym, 5.106,
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bulunamayacagt ve ne gibi Onlemler gerekecegi konusunda rehberlik edecektir.
Sonugta, ekonometri sayesinde, bangi bagimsiz degisken(fakttr)in nasil ve ne yénde
etkili oldugunun 6nceden analiz edilebilmesi ve etkilerinin sayisal olarak tahmin
edilmesi ekonomik kararlarin alinmasinda oldukga biiyiik bir islev iistlenmektedir.

Calsmamizda tilkkemizde demiryolu ile yik tagima talebini etkiledigi dﬁsﬁnﬁlen
degiskenlerin nedensellik bag: incelenerek, analiz gercevesinde elde edilecek sonuglar
1s181nda s6z konusu bagimsiz deFiskenlerin yiik tagmma talebine etkileri aragtirilacaktir.

Tirkiye’de, rayh tagimacilik sistemiyle, hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda
demiryolu alt sektdrii ulagim hizmeti sunmaktadir.

Incelemeye konu olan “Tiirkiye Demiryolu Yurti¢i Yiik Tagima Talebi”ni analiz
etmeden Once en uygun modelin belirlenmesi gerekmektedir. Bagimh degiskeni
agiklayan birden fazla bagimsiz degigsken oldugu ; 6zellikle ekonomik alanda, olaylarin
¢ok sayidaki faktorle agiklanabilmesi, gelecege yonelik kestirimde bulunabilmek ve
sebep- sonug iligkisinin aragtirilmas: amacina hizmet edebilmek i¢in olugturacagimiz
model “Coklu Regresyon Modeli” olacaktir.

Ekonometrik modelde dermryolu yurtici yiik tagima talebi bagimli degisken olup,
modelde alt1 tane bagimsiz degisken yer almaktadir.

1.2.1. Bagimh Degisken (Y) : Demiryolu Yurtici Yiik Tasima Talebi
(Net-Ton/Km,Milyon)

Tiirkiye’nin demiryolu ile yurtiginde yiik tagima miktary, ulagtrma sektorii
genel yilk tagima toplamm ic¢inde oldukga diigiik diizeydedir. Anahat demiryolu
glizergahindan yararlamlarak gergeklestirilen yilk tagimaciligma, sanayilesme diizeyi ve
uretlm bigimlerinin gekil verd1g1 gorulmektedu' ‘

1970-1995 arasindaki 25 yilik donemde Tiirkiye’de gayri saﬁ milli hasila
(GSMH), sabit fiyatlarla yilda ortalama % 4,31 oraninda artarken yolcu tasimalari
(yolcu-km) % 5,28; yiik tasimalar1 ise %5,95 oraminda artmugtir. Diger bir deyisle
GSMH’daki her %1°lik artiga karsilik yolcu trafigi %1,23; yiik trafigi %1,38 oraninda
artmlstlr

255 DPT, 8. BYKP. Ulastirma OIK(Demiryolu Ulastirmasi Alt Komisyonu) Raporu), s,11.
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Olusturulacak ¢oklu dogrusal regresyon modelinde bagimh degigken, demiryolu
ile yurtiginde yapilan yiik tasumalaridir. Son 20 yilda Tiirkiye i¢in yiik tagima talebinde
oldukga bilyiik diigmeler gozlenmektedir. Ozellikle karayolunun kapidan kapiya tagma
avantaji saglamasy, demiryolu sektdriindeki altyapmun mevcut durumu ve teknolojik
diizeyi bunda etken olmaktadir,

1.2.2. Bagimsiz Degisken(X;): Demiryolu Hat Uzunlugu (Km)

Demiryolu yiik tagima talebine etki eden degiskenlerden birisi demiryolu hat
vzunlugudur.Ulkemizde Cumbhuriyet’in ilk yillarmdaki demiryolu ulagimma iliskin
atilim, iilkemizin o dénemdeki demografik ve ekonomik yapisina ve mevcut ulagim
olanaklarma gbre gerceklestifinden, daha sonra deBisen ekonomik yap:, hizli
kentlesme, teknolojik defisimle uyum saglayamamugtir. Ozellikle aymi giizergahtaki
demiryolu hatti, karayolu hatting gdre 2,1 kat daha uzundur. Demiryolu hattinin
geometrik ve fiziki standartlarmm diigiik olmas: ve tek hat isletmeciligi tagimacilikta
engeller olusturmaktadir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda, demiryolu anahat uzunlugu 1.378 km; 2002 yilinda
ise 10.932 km.dir.

1950°1i yillardan sonra iilkemizdeki geligmelere paralel olarak yeterli demiryolu
insa edilememis, mevcut demiryollarinin diigiik olan fiziki ve geometrik standartlar:
yeterince diizeltilememis, hepsinden 6nemlisi siyasi otoritenin giinil birlik miidahaleleri
ile yOnetim yapist hantallagsmis ve pazardaki gelismelere uyum saglayabilen bir

isletmecilik gerceklestirilememistir >°°.

1.2.3. Bagimsiz Degiskeh (X2) : Karayolu Sektorii Motorlu Tasit Sayisi
Karayolu tasgimacilik alt sektOriinde, motorlu tasitlarin gelismesi ve tasit

parkinin biiyimesi ile karayolu ulagim sektOriine olan talep artmaktadir.Karayolu

tagimacilift, ulagtrma sektoriindeki gelismeyi de paralelinde gotiirerek, ekonomik

%%¢ DPT,8. BYKP Ulastirma OiK Raporu , 5.12.
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gelismeye bagli olarak son on yilda dinamizm kazanmus olup, ulagtirma sektorii igindeki
pay1 giderek artan bir egilim gostermektedir 2.

Motorlu kara tasitlarmin gesitliliginin artmas: teknolojik agidan gelismesi kisa
mesafeli tagimalarda karayolu alt sektdriiniin demiryoluna tercih edilmesini saglamigtir.

Karayolu araglar: tiretimi 6zel kesim tarafindan yapilmaktadir. Araglar toplammda
en biiyiik payt otomobiller almakta, kamyon-kamyonet ve motosikletler say: itibariyle
otomobili izlemektedir. Tagimacihkta kullamilan TIR ¢ekicilerinde ise yatmm
projelerinin %88,5°1 ithal araglar lizerinde yogunlagmakta, yerli iiretim talebi
kargilamaktan uzak kalmaktadir... Otomobil iiretimi ve ithalatin biiyiik Olgiilerde
artmasindan, daha ¢ok toplu tagima konusunda yeterli adimlarm atilmamas: bireysel
tagimacihgmm giderek On plana ¢ikmasma ve karayollarinda agir1 yiik artisina neden
olmaktadir. 1983 y1hndabdev1et ve il yollar1 igin kilometre bagmma 7 binek otomobil
diiserken, 1995°te bu say1 48’e yitkselmistir =%,

1.2.4.Bagimsiz Degisken (X;) : Niifus (1.000 Kisi)

Siirdiiriilebilir bir kalkmmanm saglanabilmesinde niifusun yapisi ve niifus
dinamikleri ekonomik faaliyetlere, sosyo-kiiltiirel yapiya etki ettifinden tiim planlama
ve politika olugturma asamalarinda gdzoniinde tutulmaktadir.

Niifus hareketliligi, gb¢ ve kentlesme olgusuna dogrudan etki ettiginden egitim,
saglik, konut gibi sektorlerle birlikte ulagtirma sektoriinii de sekillendirme giiciine
sahiptir. Ozellikle koyden kente go¢ ve hizli kentlesme ile birlikte ulastirma sektoriinde
altyap1 ve igletme hizmetleri ile toptu tasima araglarinmn nitelik ve nicelik olarak artisina

biiyiik gereksinim duyulmaktadir.
1.2.5.Bagimsiz Degisken (X4)v: Toplam Enerji Titketimi (Milyar cal.)

Tirkiye’de ulagtirma sektoriiniin  kullanildifr enerji, toplam enerjinin
yaklagik %20’si kadardur.

>57 DPT,8. BYKP, Ulagtrma OIK( Karayolu Ulastirmas: Alt Komisyonu) Raporu, s.1.
B8TUGIAD,age.,s.6
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Giliniimiizde ulagtrma sektorii  pratik olarak tiimiiyle petrol tiiketicisi
konumundadir. Ulkemizdeki petrol titketiminin %40 dolayndaki bSkimii ulastirmada
titketilmektedir ve bu oran giderek artmaktadwr. Enerji tiikketimi konusunda Uluslararas:
Demiryolu Birligi (UIC) tarafindan saptanan petrol egdegerleri olarak kamyon igin 33,5
cm3/ton-km ve tren igin 15 cm3/ton-km degerleri almmustir *.

Demiryolu tagmmacilifinda, maliyetleri olusturan unsurlar tek tek incelendiginde;
2000 yihnda 68,8 trilyon TL’lik yik gelirimize karsihk 51,6 trilyon TL’lik yakit
maliyeti olmasi, yakit ekonomisinin kurulus i¢in ne kadar 6nemli oldufunu ortaya
koymaktadir. Buna gore gelirin %751 yakit giderine harcanmaktadir .

Yakt titketimi ve yakit verimi konusunda karayolu tagmmacilifina gore iistlinliigi
olan demiryolu tagimaciginda 1 ton-km ve 1 yolcu-km i¢in kullanilan yakit1 1 birim
kabul edersek, karayolu tagimacihiginda 1 ton-km igin 9.80, 1 yolcu-km igin 11.60 birim
olmaktadur >,

1.2,6. Bafimsiz Degisken (Xs) : Kisi Basina Diisen GSMH (1998
Fiyatlaryla,TL)

Ulagtirma hizmetlerinden yararlanma diizeyi kisi bagma diigen milli gelir
(GSMB) ile iligkilidir. Ciinkii bireylerin ulagtirma olanaklarindan yararlanmak, ulagim
thtiyacini gidermek i¢in belli bir gelir diizeyine sahip olmasi gerekmektedir. Bireyler
i¢in ulagtrrma hizmetlerinden ne dlgiide yararlamldigma iligkin bir gosterge olan hareket
tiretim katsayis1 (mobilite katsayis1) gelirle baglantih olarak degismektedir, Eger giinliik
ulagim gideri bireyin geliri i¢inde biiyiik bir oran olugturursa bireyin seyahat etme istegi
gerceklesemeyecektir. Bu durumda gelismekte olan iilkelerde kisi basma diisen milli
gelirin diisiik olmas yolculuk iiretim katsayisinin diisiik olmasmna yol a¢maktad1r. Bu

bzellikle, arach-vasitali- tasimalarda daha da diisraektedir.

2 Giingor Evren, Seleuk Oglita.g.e., s.27.

%60 Sijleyman Yavuz, Veysi Kurt, Rasyenel Yiik Tasimacihgi Uzerine Bir Arastwrma,( TCDD Genel
Midiirliigi Hareket Dairesi: Bagkanligy, Ar-Ge, Ankara, 2001), s.1.

8! Omer Celik, Ishak Kocabiyik, a.g.e., s.19.
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1.2.7. Bagimsiz Degisken (X¢) : Tiirkiye Geneli Tasman Toplam Yiik
Miktan(Net-Ton/Km,Milyon)

Bu degigken, ulastirma sekt6riinde demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu
ve boru hattiyla tagman toplam yilkk miktaridrr. Genel yiik toplamindaki degisimin

demiryoluyla yiik tagima talebine nasil bir etkide bulunduBunun bilinmesi Snem
tagimaktadir.

1.3.Coklu Dogrusal Modelin Belirlenmesi ve En Kii¢iik Kareler (EKK)

Kestirimlerinin Bulunmasi

“Tirkiye Demiryolu Yurti¢i Yiik Tagmma Talebi™ne ait bagimh ve bagimsiz
degiskenlere ait gézlem deBerleri 1980-2000 yillar: igin elde edilerek bu yillara ait
gozlemlerle Ornekleme gergeklestirilmistir. Degiskenlere ait veriler Tablo 45.°de
verilmektedir.

Model 7 degiskenli goklu dogrusal regresyon modelidir:

Bagimsiz Degisken (X;) : Demiryolu Hat Uzunlugu (Km)

Bagimsiz Degigken (X5) : Karayolu Sektérii Motortu Tagit Sayist

Bagimsiz Degisken (X3) : Niifus (1.000 Kisi)

Bagmsiz Degisken (X4) : Toplam Enerji Tiiketimi (Milyar cal.)

Bagmsiz Degisken (Xs) : Kisi Bagina Diigen GSMH (1998 Fiyatlariyla,TL)
Bagimsiz Degisken (X) : Tiirkiye Geneli Taginan Toplam Yiik Miktar
(Net-Ton/Km,Milyon)

Bagimli Degisken (Y) : Demiryolu Yurtigi Yitk Tagima Talebi
(Net-Ton/Km,Milyon) |

incelememize konu olan, demiryolu yurtigi yiik tagima talebini analiz etmek
iizere belirlenen model :” Y_§, £ B, x,+ B, x,+ B3 %, B, x, %, x % ﬁ(, xg 7 dir.

Dogrusal Regresyon , dogrusal bir esitlikte, bir veya birden fazla bafimsiz

degigkenle bagimhi degiskeni en iyi agoklayan regresyon katsayilarmm tahmin
edilmesini saglamaktadir®®,

22 Orhan Ipek, Ramazan Nazar,SPSS Statistical Package for The Social Sciences(Sosyal Bilimler igin
Istatistiksel Paket), ( Ankara,1997),s.55.
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Yil

1980

Gn.Yik

1981

1082

Net-
Ton/km

1983

42571

1984

44309

1985

47857

1986

51304

1987

59192

1988

58156

1989

60605

1990

70855

1991

80171

1992

81370

1993

86860

1994

75199

1995

80335

1996

109626

1997

106852

1998

131974

1999

155627

2000

160784

DemYiik | | | DemHatUz | | | MtTgtSay

T 0':7;;“, Km Adet
5020 10144 330714
5643 10144 44641
6005 10168 350534
6124 10188 376704
7532 10263 395827
7747 10292 418001
7219 10328 441866
7250 10369 459352
3006 10361 474746
2571 10382 489994
2915 10389 520760
7995 10393 554300
8246 10413 595340
8410 10413 659801
8215 10386 688201
8516 10446 719164
8914 10508 776057
0614 10508 883424
8376 10508 997167
8237 10933 1071902
9761 10922 1188742

171180

174249

Niifus KisiGSNH | | | EnerjiTiik
Bin Kisi Fi;:f?n_ Milyar cal
138 5135,20 3867
45540 525197 3858
45688 528102 3935
47864 3789
536831
49070 3825
560852
20306 570607 3304
91435 505833 2576
62561 540266 2271
53715 2155
635604
54803 1930
632000
56204 675167 1869
57063 667326 1753
57022 1756
699525
58782 1738
745413
59641 1704
689972
60500 1678
734268
61425 774708 1706
62411 1781
825681
63391 1650
844258
64337 781228 1639
65293 1779

817001

182274

Kaynak: DPT, DIE, TCDD Yillik Ekonomik Raporlan ve Istatistik Yiildklari(1980-2000)

*Yiik Tagima Talebi( DemYiik)nin ve Tirkiye Geneli Tagman Toplam Yik Miktan (Gn.Yiik) nm

IMilyon. ile carpilmas: gerekmektedir.
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Statistica paket programu yardimyla elde edilen ¢oklu dogrusal regresyon modelinin
EKK (Bj) katsayis1 kestirimleri Tablo 46’da verilmektedir.(EK 1’de Coefficients
:Regresyon katsayilart olarak yer almaktadir).

Tablo 46. En Kiiciik Kareler (EKK) Kestirimleri

Bo B, B, B B, Bs B
Katsay | 2.5314,82 0,968 -0,00217 0,350 0,829 0,0072 | -0,0193
Kestirimleri
Kestirimlerin {1.8940,346 | 1,631 0002 | 0,149 | 0523 | 0,007 | 0,14
Standart
Hatalan
F= 14,522 R*=0,362 S=527,1194

Tablo 47. Standartlastinlmig f} . Katsayisi Kestirimleri

ﬁl ﬁ 2 ﬂ 3 ﬁ 4 B 5 ﬁ )
Katsay 0,170 -0,513 1,906 0,639 | 0,644 | -0,766
Kestirimberi

Standartlagtirilmig katsay kestirimleri ise Tablo 47.’de verilmektedir.

Modelde belirlilik katsayist ( R’-0862)'mn 1’e yakm defier almas: incelenen

olaym bu modelle agiklanabilecegini gostermektedir. Bagka bir deyigle, bagiml: ve

bagimsiz defiskenler arasinda dogrusal bir iligkinin varlig1 kamtlanmaktadir, model

anlamhdir.

Hata terimlerinin normal dagilima sahip oldugu belirlenmistir. Standart hata
oldukga yiiksektir,

Coklu dogrusal regresyon modelindeki parametre kestirimlerinden toplam enerji

tilketimi degigkenine ait katsayr kestirim degeri [§4 ’nin negatif olmas: beklenirken

pozitif deger almas: “Coklu dogrusal bagmnti” y1 isaret edebilir

Durbin Watson Istatistigi 1,371 degerine sahip oldugundan otokorelasyon

olmadi81 ortaya ¢cikmustir(EK:1°de Model Summary).
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1.4. Coklu Dogrusal Baglanti(Bagint))nm Incelenmesi

Katsay1 kestirimlerinin igaretlerinde ve biiyiikliiklerinde teorik beklentiye ters
olarak gerceklesen farkliliklar, goklu dogrusal bagint1 nedeniyle ortaya ¢ikmis olabilir.
Bu nedenle EKK yOnteminin en Onemli varsaymmlarindan birisi olan, bagimsiz
degiskenleri birbirlerinden bagimsiz olmalari varsayimmm saglanip saglanmadiginm
arastirilmas: gerekmektedir 2%,

Coklu Dogrusal Regresyon Modellerinde bir ya da daha fazla bagimsiz degisken
arasinda bir iligki sz konusu ise EKK ile tahmin edilen parametreler sapmasiz fakat
tutarsiz ve giivenilir olmayan parametrelerdir. Bu duruma “Coklu Dogrusal Baglantr”

denir®®,

Tablo 48. Korelasyon Matrisi

Y Xi X2 X3 X4 Xs Xe
Y (1,00
Xy 0,758 1,00
X, 0.806  |0914  [1,00
X3 0,907 0,866 0,931 1,00
X, |-0823 |-0,703  |-0,737 1-0.907  [1,00
Xs 0,884  |0817  |0,920 0974  |-0,866  |1,00
Xe 0,815 0,874 0,953 0,935 -0,737 0,951 1,00

Tablo 48°de(EK:1°de Correlations) bafimsiz defiskenler arasinda iligki olup
olmadigi, bagimsiz degigkenlerin olusturdugu korelasyon matrisi (X’X=R) incelenerek
tesbit edilebilir. Burada, korelasyon matrisinde, bagimsiz degiskenler arasimda

korelasyon katsayilarinin 1’e yakin olanlari ¢oklu dogrusal bagmtimn varoldugunu

%63 Emel Siklar, Nuray Girginer, “Ridge Regresyon Yonteminin Tiirk Tekstil ve Konfeksiyon Sanayi
Digsatimimn Analizinde Kullanum”, 111 Ulusal Ekonometri ve Istatistik Sempozyumu Bildirileri, Editor:
Mustafa Aytag ve digerleri, Uludag Unv., 1.LB.F. Ekonometri Boliimii, (Bursa,1998), s.158.

264 Ercan Baldemir,Ridge Regresyonun Tarihj Gelisimi ve Uygulamadan Ornekler, I11.Ulusal Ekonometri
ve Istatistik Sempozyumu Bildirileri, Editor: Mustafa Aytag ve digerleri, Utudag Unv., LIBF.

. Ekonometri Boliimii, (Bursa,1998), s.871.
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ortaya ¢ikarmaktadir.Fakat ¢oklu dogrusal bagmtinin belirlenmesinde bu 6lgiit yeterli
degildir.

Coklu Dogrusal Bagmtiyr belirleme yOnteminin bir diger yolu; bafimsiz
degiskenlerin Qbasic programlama dilinde yazilan program ile standartlagtirilmas: ve
Korelasyon matrisinin tersinin Minitab paket program: ile bulunmas: sonra da bir
bzdegerler tablosu olusturulmasidir (Tablo 49).0zdegerler tablosundaki (EXK:2’de
Collinearty Diagnostics- FEigenvalue) en biiyiikk Ozdeferin en kiigiik Ozdegere
boliinmesiyle bulunan degerin 30°dan biiyiik olmasi halinde ¢oklu dogrusal bagmnti
kanmitlanmaktadir.

A 0,370

ﬁ=m=17469,3 D30 oldugundan ¢ok kuvvetli goklu dogrusal

bagmnt1 oldugu ortaya ¢ikmaktadrr. Bir diger nokta, §zdegerlerin igerisinde degeri sifira
yakm 6zdegerlerin bulunmasi ¢oklu dogrusal bagintinin bir dier gostergesidir.

Tablo 49. Ozdegerler

X1 0,370
X>  |0,02962
X3 0,00859

X:  |0,0006524
Xs 0,0001362
Xs  |0,00002118

VIF degerleri de da ¢oklu dogrusal bagintiun ortaya ¢ikarimasinda Snemli bir
Olgiittiir. VIF degerleri Tablo 50.’da verilmigtir.
| | "~ Tablo 50. VIF Degerleri

VIF
X, 8,256
X, 20,021
X3 66,841
Xa 16,405
Xs 40,451
Xs 30,506
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VIF degerleri igerisinde degeri 10°dan biiyitk degerler vardr. Bu durum goklu
dogrusal bagmt1 nedeniyle olugmaktadir (EK:2’de Coefficients- VIF).
Ayrica Ozdegerlerin terslerinin toplami 56239,48 bulunmus olup bu deger

bagimsiz degisken sayismin ¢ok iistiindedir.

Varyans Ayrisimi Oranlar1 SPSS 9.0 for Windows paket programindan elde

edilmistir. Bagmmsiz degiskenlere iligkin varyans ayrigim oranlari (Variance
Proportions) ve kosul gdstergesi(Condition Index) EK:2’de verilmektedir.

Table 51. Varyans Ayrisim Oranlan
z;::rgesi X1 X2 X3 X4 Xs Xs
1,00 0,00021 0,0019 0,001 0,0001 0,001 0,00
4219 10,00018 0,0012 0,0011 0,01 0,001 0,001
14,918 |0,00211 0,03 0,02 0,09 0,001 0,03
27,696 10,0011 0,52 0,01 0,001 0,001 0,32
100,510 (0.01 0,02 0,01 0,14 0,63 0,35
219,950 |0,05 0,12 0,99 0,59 0,07 0,09
557,829 |0,94 0,31 0,00 0,16 0,30 0,20

En bityilk kosul gbstergesi 557,829>30 ; varyans ayrisim oranlar: 7, 732, 1_,

Nsss Mis>0,5 oldugundan degiskenler arasinda kuvvetli bir ¢oklu dogrusal bagmti

oldugu sonucuna ulagtimaktadir. Degerler Tablo 51.’de verilmektedir.

Boylece “Tiirkiye Demiryolu Yurti¢i Yiik Tagtma Talebi” ni agiklayan bagimsiz

degiskenler arasinda bir i¢ iliski oldugu belirlenmistir.

1.5. Ekonometrik Uygulamanmm Yontemi : Ridge Youtemi ile Model ve

Parametre Kestirimi (Tahmini)

Coklu dogrusal regresyon analizinde, bagimsiz degiskenler arasinda olusan,

“coklu dogrusal bagint1” siklikla kargilagilan bir sorundur, Coklu dogrusal bagint:
giderilemediginde, bagimsiz degiskenlerin, bagiml degisken iizerindeki etkilerini fazla

agiklayamamasi ve ekonomik yorumunun anlamini yitirmesi soz konusudur.
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Coklu bagmnt: sorununun modelde varoldugunu kanttlayan yontemler vardw.
Coklu dogrusal bagmt: bu belirleyiciler yoluyla kanitlandiktan sonra giderilmesi i¢in
bazi ySntemler uygulanmaktadw. Coklu bagmtinn varoldugunun belirlenmesinden
sonta ekonometristin bu problemin {istesinden gelinmesi igin ne yapilmas: gerektigine
karar vermesi gerekir. Bu agidan asagida agiklanan farkli yaklagimlar vardir®s:

Higbir sey yapméma,

Daha fazla veri kullaniimasi

Onsel bilgi kullanimu

Bagimsiz degiskenler arasindaki iligkinin tanimlanmasi

Déniigtiirme

Degiskenin diglanmasi

Temel bilegenlerin kullaniimasi

Ridge Regresyonun kullanilmas:.

Coklu bagmt1 sorununu ¢6zmek igin dnerilen bir yol, degisken se¢imi; digeri de
etkin bir yol olan , modeldeki degiskenleri gikarmadan regresyon katsayilarim yanls
olarak tahmin etmektir.Yanli tahmin veren ydntemlerin birisi de korelasyon matrisinin
kosegen elemanlarma kiiciik pozitif bir sayinin eklenmesiyle yapilan Ridge Regresyon
yontemidir *%.

Calismamizda, En kiiciik Kareler (EKK) Yoéntemine gre elde ettigimiz sonuglar
teorik beklentilerden uzak; parametreler ise teorik ve istatistiksel olarak anlamsizdir.

Ridge Regresyon Yontemi bir olaym meydana geliginde ona etki edebilecek biitiin
faktorlerin modele dahil edilip, etkilerinin birlikte goriilmesine imkan saglayan pratik ve

ekonomik bir yontemdir 2.

ﬁ Katsayilarint minimum varyansla kestirebilmek icin (¢coklu dogrusal bagnti
s0z konusu. iken) ve B* katsayilarindaki etkilerini g('irebilmek icin X’X

standartlastmims matrisi ve O ile 1 arasinda deferler alabilen k* Ridge parametresi ,

%65 Petet Kennedy, Ekonometri El Kitabi,Ceviren ve Yayina Hazirlayan:Muzaffer Sarimeseli,
(1.Bask1,Ankara,2000),s.168.

%66 Orhan Ipek ,”Yanh Regresyon Yontemlerinden Ridge Regresyon”,
http://www.kho.edw.tr/yaymlar/bilim dergisi/2000-2/bilder5 doc., .s. 110, Haziran 2002

267 Emel Imir, Coklu Bagintth Dogrusal Modellerde Ridge Regresyon Yontemiyle Parametre
Kestirimi- Tiirkiye’de (1963-1983) Enflasyon Analizi, (Anadolu Unv., Yayin No: 212, Fen Edebiyat
Fak., Yayin No: 10, Eskigehir, 1986), s.71.
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ﬁ *Ridge kestirimcisi bulunmaktadir. Ridge kestirimleri( {§ *)nin ve Ridge parametresi
k* m degerleri Tablo 52°.de verilmektedir.

Uygun k* degerleri icin katsay: kestirimleri elde edilmis ve EK:3’de verilmigtir.
Burada k*=0,000000; k*=0.001....ve k¥*=0.100000 arasmdaki degerlere bagh olarak
katsayi kestirimleri elde edilmistir. |

k* degeri EKK yontemi ile elde edilenden daha kiigilk Hata Kareler
ortalamasy(HKO)elde edilmesini saglamaktadir.

Ridge Regresyon modelimizde HKO=379729 olarak bulunmustur.Bu deger ise
EKK yonteminin HKO’sundan kiigiiktiir.

Ridge Regresyonunun grafiksel gosterimi olan Ridge Izi Regresyon katsayilar

~

P *lar diisey eksende k*lar yatay eksende olacak gekilde iki boyutlu uzayda grafik elde

edilir. Ridge izi arastwrmaciya hangi katsayilarin verilere duyarli oldugu konusunda
yardime1 olur (Sekil 1.°deki Ridge izi) .

Caligmamiza ydnelik olan Ridge izi k*=0,03 de kararh olmaktadir.Ridge izi,
katsayilarin biiyiikliikleri hakkinda yeterli bilgi vermektedir.

Tablo 52. Ridge Kestirimleri

k* b*; b*, b*; b*s b*s b*s S HKO |R’

0,00 0,169 -0,513 |1,906 0,639 |0,643 |-0,766 |527,2 |4034490]0,861
0,001 |0,162 1]-0,473 |1,769 0,568 |0,623 [-0,702 |530,4 |4011823[0,56
0,003 [0,149 |-0,408 [1,552 0,455 [0,527 [-0,598 [551,26 |3974523[0,849
0,005 ]0,139 |-0,358 |1,387 0,368 [0,557 |-0,518 [562,53 |39449950,842
0,007 10,130 [-0,317 [1,259 0,30 [0,531 [-0,453 [57146 |3921337]0,837
0,01 |0,119 [-0270 [1,110 {0,220 (0,498 |[-0,377 [581,91 [3893205|0,831
0,03 |0,084 |0,117 |0,669 |08 |0,379 |-0.429 |616,22 |3797297|0,810
0,07 0,068 [-0,022 10,434 |[-0,140 [0,296 [-0,0143 642,76 |3719311]0,794,
0,1 0,066 (0,08 10,367 [-0,170 0,269 |0,0022 |655,16 |3681756]0,786
0,3 0,078 0,729 10,240 [-0,195 [0,205 [0,087 [709,43 |3508974 0,749
0,5 1,086 [0,089 (0,205 [-0,183 [0,184 |[0,101 [794,34 [33731180,720
0,8 0,093 10,099 0,179 0,17 0,169 |-0,107 |798,15 |3196863 0,682
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Coklu dogrusal regresyon modelimizin EKK yontemiyle bulunan katsayilarmin
anlamsiz olmasi, Ridge Regresyon YOntemiyle regresyon katsayilarmm tahmin
edilmesini, bagimsiz degiskenler arasindaki giiclii goklu dogrusal bagintiy1 azaltmay1 ve
kararl katsay: tahminleri yapmay1 saSlayacaktir.

Sonug olarak, modelimizde bagimsiz degiskenler arasindaki i¢ bagmt: sorunu ya
da goklu dogrusal bagnt1 tiimiiyle giderilememis; fakat Ridge regresyon yontemiyle
azalttlmistrr,

En uygun k*=0,03 icin standartlagtiritmis verilerden Tiirkiye Demiryolu Yurtici
Yiik Tagima Talebi ile ilgili tahmin denklemi su sekilde bulunmustur:

Y =0,084 X;— 0,117 X+ 0,669 X3 — 0,180 X4 + 0,379 X5 _0,429 X,

Belirlenen tahmin denkleminde “Demiryolu ile Yurti¢i Yitk Tasima Talebi’ne
etki eden en Gnemli bagimsiz degiskenin niifus oldugu gériilmektedir. Genel yiik
toplamm ve kigi bagmna gayri safi milli hasila (GSMH) degiskenleri de ikinci ve {igiincti
derecede etkili olan degiskenlerdir.

2. EKONOMETRIK UYGULAMANIN SONUCU VE YORUMU

Ridge regresyon yontemiyle elde edilen modelimizin parametre kestirimlerinden
Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yitk Tasmmacilis ile ilgili bazi degerlendirmeler yapilabilir.
21 yillik siireci igine alan 1980-2000 doneminde Tiirkiye’nin demiryolu alt sektdril,
ulagtirma sektorii icinde payr giderek azalan bir duruma gelmistir. Kamu yatirim
harcamalarindan demiryolu alt sektoriine ayrilan kaynaklar biiyiik oranda diigmiistiir.
1980 yilmda demiryolu sektSriiniin 5.029.000 Netton-km yiik tasirken 2000 yilinda bu
rakamin 9.761.000.000 Netton-km’lik diizeye ulagtigt gdriitmektedir.

Ulemiz cografi biiyilklik ve niifus yapist olarak ele alindiginda
demiryollarindan, hem orta hem de uzun mesafelerdeki yiikk tasimacilifinda
ulastirmamn diger alt sektorlerine gore avantajli durumdadir.

Demiryolu tagimacilima onem verilmemesi ulusal boyutunun diginda uluslar

arast dlgekte de ¢ok biiyiik kayiplara yol agmaktadir.

Tomedsty Universiter
cwrliez itlphar
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Uluslararast ulagim sistemi aksadigindan, ihracat olumsuz etkilenmekte, uluslar
aras1 pazarlara intikalde zorlanilmakta, nakliye iicreti ve zamanlama uluslararasi
rekabette ihracatgiyr zorlamaktadir®®,

Ekonometrik modelimizin bagmml degiskeni “demiryolu yurti¢i yiik tasima
talebi”ni en fazla etkileyen bagimsiz degisken, nifustur. Elde edilen sonuglar, niifusun
yik tagima talebine modelde yer alan diger degiskenlerden daha fazla etki ettigini
gostermektedir. Niifus yiik tasima talebiyle yakin iligki iginde ve aym ydnde degisme
egilimi géstermektedir.

Insanlarm yasamlarm siirdiirmek icin  siirekli hareket halinde bulunmalar;
beslenmek, barmmak, giyinmek ve dinlenmek i¢in de ulagim hizmetine ihtiyag
duymalar: Histelik bu etkinligin giintimiizde yerelden bdlgesel, iilkesel ve uluslararasi
mekanlara tagmmasi ulastirma sektoriine yasamsal onem katmaktadir. Ulkemizde
ozellikle demiryolu ile yiik tagima hizmeti, niifus ve niifus yogunlugu goz Oniinde
bulundurularak sumildugunda demiryolu yiik tagima talebi de  biiyiikk olgiide
etkilenecektir,

Tahmin modelimizde yik tagima talebine ikinci derecede etki yapan bagimsiz
degiskenin genel yitk miktar: oldugu goriilmektedir. Ulkerizin ulusal ulagtirma modeli
olarak nitelenebilecek karayolu tagimaciligmm demiryolu yurtigi yilk tagmma talebine
ters yonlii ve &nemli derecede etkisi belirlenmektedir, Ulkemizde demiryollarmnda,
%65’ten daha yiiksek kapasite ile ¢alisan hatlarda demiryolu hat uzunlugunun karayolu
hat uzunlugundan %23 orammnda daha uzun olmasi maliyet artislarina ve etkinligin
azalmasma yol agmaktadir.Bu durumda genel yitk miktar1 fiziksel ve parasal artis
gosterdii halde talebin, ulagtrmanm diger alt sektdrlerine, Ozellikle karayolu
sektoriine yOneldii goriilmektedir. Demiryolu ise beklenenin aksine bu pazardan
yararlanamamaktadir, _ v

Demiryollan ile yurticind® yapilan tagimalarda, piyasa kosullarina uyumlu, diisiik
maliyetli, ticari bir zihniyetle hizmet ger¢eklestiritmesi; ayrica igletmeciligin de gelisen
teknoloji ve ¢agdas yOnetim ve hizmet pazarlamacilifi anlayisiyla gerceklestirilmesi
halinde sorunlar ¢6ziilecektir. Béylece, yiik tagimacilifinda yagsanan olumsuzhuklardan

ileri gelen ve kurulusun mali yapisina verilen zararlar da 6nlenecektir.

268 Tekin Cinar, “Degisen Diinyamizda Tiirkiye nin Ulagim Politikas1 Uzerine Diigiinceler”, Tktisat
Dergisi, (Kasim 1999), Say1:395, 5.55.
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1995-1999 yillarim1 kapsayan VII. Bes Yillikk Kalkinma Plam1 dSneminde
demiryolu yiik tagima payt %4,7 olarak gerceklesmistir. Oysa bu dénemde yillik
ortalama %10,9 oram hedeflenmigtir. Demiryolu ile yiik tagimada, yiik trafiginin hacmi
isletmecilik maliyetlerini karsilayacak durumda degildir. Bu durumun Onlenmesi yiik
tren mesafelerinin, tren uzunluklarmin arttirilmasiyla olanaklidir. Oyle ki, Tiirkiye
demiryolu hattinin %40°a yakin kisminda 300 bin tondan daha az yiik taginmaktadir.
Demiryolu hattinin tamaminda yol-km’ye diigen ortalama yiik miktar1 sadece 900 bin
ton’dur. Ortalama yiik treni biiyiikliiklerinin uluslararas: standartlarin altinda olmasi,
diigiik ve dengesiz trafik yogunlugunun diizenlenememesi, kurum igletmeciliginin ve
isgiicliniin veriminin diisiikligti demiryolu yiik igletmeciligi gelitlerinin azalmasmna
neden olmaktadir. ,

Tiirkiye demiryolu yurti¢i yiik tagima talebine ikinci derecede etki eden faktor
“genel yiik toplami”nm bagimh degiskene olumsuz etki yaptif1 ve demiryolu yiik
tagima talebi tizerinde bir degisime neden olacag: belirlenmigtir.

Genel yiik toplami karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatlariyla
tagsman tiim yurti¢i yiik miktarit vermektedir. Tiirkiye genelinde iiretim hacmiyle
birlikte artan genel yuk toplamu 6zellikle bu alanda karayolunun olduk¢a énemli pay
sahibi olmasindan dolayr demiryolu sektdriiniin yurti¢i yilkk tagimacihigi alamndaki
etkisini olumsuzlagtirmaktadir.

Bagimh degisken demiryolu yiik tasmma talebine ticlincii derecede etki eden
faktdriimiiz kigi basma GSMH degiskenidir. Ulkemizde kisi basma diisen milli gelir
(GSMH) diizeyinin ulagima, Ozellikle de yiik tagmmaciligma etkisi aym yonde
olmaktadir. Cinkii Tiirkiye gibi geligmekte olan iilkelerde ulagimin 6zellikle de yiik
tagimacihimin gériintiisit yitksek hacimli ve kitle tagmacthfma ySnelik olmaktadir.
~ Bunu da en iyi demiryollar1 ile gerqeklestlrmek mumkun olmaktadir.

Toplam enerji tiiketimi, demiryolu yiik tagima talebine ters ydnde etkide bulunan
bir bagimsiz degiskendir. Demiryolu yiik tagimacilifinda, enerji bakimindan digariya
bagimli olmamiz iilke ekonomisine olduk¢a dnemli Slgiide doviz kaybettirmektedir.
Enerji tiiketiminin bityiik bir bdliimiinii motorin titkketimi olugturmaktadir. Bu yiizden
yolcu tagimaciliginda oldugu gibi yiik tagimacilifinda da dizelli lokomotiflerin yerine
elektrikli lokomotiflerin kullanilmas: %50 daha az enerji titketimi s6z konusu olacaktir.

Karayolu tagit sayis1 cok hizli artmaktadir ve modelimizde demiryolu yiik tagima
talebine ters yOnlii  etkide bulunmaktadwr. Karayolu tasit sayisindaki artisin
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karayollarinda kazalara ve tikanmalara yol agmasiyla birlikte demiryolu ylik tagima
talebi artmamaktadur.

Demiryolu hat uzunlugunun, lilkemiz demiryolu yurti¢i yiik tagimacihifina etkisi
de aym: yonde gerceklesmektedir. Tiirkiye’de demiryolu hat uzunlugunun ¢ok yavas
artmasi nedeniyle, bu faktoriin yiik tagima talebine fazla etkisi olmamaktadir, Meveut
batlarin 6zellikle yiik tagimaya elverigli olmamasi, hat uzunlugunun yetersiz ve standart
dist kalmasi demiryolu yiik tagima talebine diisiik diizeyde etkisi de bulunmaktadir.

Yaptigimiz galismada 1980-2000 déneminde Tiirkiye’nin Demiryolu Yurtigi Yik
Tagima Talebi’ne etki eden faktorler (bagimsiz dediskenler) arasinda i¢sel bir bagmti,
bagka bir deyisle ¢oklu dogrusal bagmnti bulundugu ortaya ¢ikmig ve bu durum
kamtlanmaya ¢ahsilmistir. Coklu dogrusal bagintinin giderilmesi i¢in uygulanan ve
sorunu tiimiiyle gideremese bile en aza indirebilmek igin Ridge Regresyon yontemi
kullanilmistir, Sonugta Tiirkiye igin, 21 yilhik siirece yayilan Demiryolu Yurti¢i Yiik
Tagima Talebi ile ilgili bagunsiz degiskenlerin tahmin edilen katsayilari hem deger
olarak hem de iligki olarak gergeBe uygun tespit edilmisgtir.

Tirkiye Demiryolu Yurtigi Yitk Tagima Talebi igin ele alman bagimsiz
degiskenlerin etkileme giicii ve yonii, olusturulacak ulastirma politikalar1 icin Snemli
birer model olacaktir. S6z konusu ¢aligma sonunda elde edilen parametre kestirimlerinin
yerel veya ulusal bazda ekonomik birimlerin hem ulagtrma hem de demiryolu

sektoriine iligkin kararlarinda bir yol gbsterici olmas: amaglamgtir.
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SONUC

Ulkeler arasindaki ekonomik smirlarin ortadan kalktip, sadece siyasi smirlarm
varoldugu giiniimiizde, mal tiretiminin bollagmas, ticaret hacminin yiikselmesine yol
agmakta ve insanlar da gelir diizeylerindeki iyilesmeyle birlikte eglence ve bos
zamanlarmi degerlendirmek iizere farkli etkinliklere yonelmektedirler. Boyle bir yap:
ulagtirma  sektdriinde de hizmet anlayigmm degistirilmesini ve hedeflerin
yiikseltilmesini gerektirmektedir. Bu anlamda, bir iilke ekonomisinin dinamizm ve
atilm giiciinii, ulastwrma hizmetlerinin tam zamaninda, tam yerinde olacak gekilde
gerceklestirilmesi biiyiik oranda desteklemektedir.

Ozellikle kiiresellesme sonrasmda iilkeleraras: etkilesim, herhangi bir {ilkkenin bu
sistem digmda degil de sistem i¢inde bir rol almasim sagladiginda biiyiik bir kazang
s6z konusu olmaktadur..

Ulagtrma hizmetlerinin siirdiiriilebilirlik ilkesi ¢ergevesinde yetleri, insanlar: ve
egyalari genig bir ag {izerinde iligkilendirmesi ; bunu yaparken de iilke kaynaklarmn: ve
insan ihtiya§larm1 optimum diizeyde, verimli, giivenli, kesintisiz ve etkin olarak
gidermesi biiyiik Onem tagimaktadur.

Tiirkiye’de ulagtirma hizmetinin gergeklestirilmesini saglayan sektor, yillardir
plansiz ve programsiz, baska bir deyigle ama¢ ve hedef belirlemeksizin varhgmi
siirdiirmektedir. Gegici ¢ziimler ve karayolu agirlikli tagimacilik iilkkemizin , kullandis
enerji kaynagi agismdan disa bafimli olmasina; altyap: yetersizligi kazalara ve
dolayisiyla biiyiik maddi ve can kayiplarma; gevre kirliligi,arazi ve alanlarm uygunsuz
kullammina, zaman kaybina; kisacas: yiiksek maliyetli bir ulasim modeli tercih
 etmesine neden olmustur. '

Ulagim sistemi olarak demiryolu-karayolu arasinda altyapi, isletme ve enerji
maliyetleri ile gevreye etkileri bakimndan kargilagtirma yapildiginda, demiryollarmmn
oldukca iistiin yOnleri oldufu goriilmektedir. Ancak bu istiinliiklerin tagimacihk
sektdriine yansitilmas: gerekmektedir. Bumun gerceklestirilmesi icin de demiryolu

sektoriinde altyapmin ve igletme performansinin iyilestirilmesi zorunludur.
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Son otuz yilda, geligmis ilkelerin ulastirma sekt6rii ile ilgili segimlerine
baktigimizda demiryolu sektSriine agmrhk verdikleri goriilmektedir. Demiryolu
tagtmacili1, kombine kullanima da olanak saglayarak biiyiik hacimli ve uzun mesafeli
tagimacilikta maliyetlerin diigmesini verimli ve etkin bir tagimaciligr olanakli hale
getirmektedir. ‘

Ulkemizde de, kaynak ve gereksinmelere uygun , hizmet kalitesi yiiksek bir

demiryolu tagimaciligt  gerceklestirilmesi ,yillardan beri ugramlan kayiplarin azaltilmas:

yoniinde dnemli bir adum olacaktur.
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REGRESSION

Descriptive Statistics

Std.
Mean Deviation
YUK 7744,4762 | 1185,3250 21
DEMHATUZ | 10402,762 | 207,6641 21
TASITSAY 592877,95 | 274518,34 21
NUFUS 55403,667 | 6462,3709 21
ENJTUK 2407,7619 | 913,5049 21
KISIGSMH 666354,71 | 105950,54 21
GENELYUK | 96730,952 | 47062,304 21

150



Coefficients?

Standardi
Zed
Unstandardized Coeflicien 95% Confidence -
Coefficients ts intarval for B Correlations
Lower Upper

Model B Std. Error Beta t Sig. Bound Bound Zero-order |- Partial Part
1 (Constant) -25314,82 | 18940,346 1,337 203 | -85937,82 | 15308,186 : .

DEMHATUZ 968 1,631 ,170 594 562 2,529 4,466 7158 157 ,059

TASITSAY  }.2,217E-03 ,002 513 -1,154 268 -,006 ,002 ,806 =295 - 115

NUFUS ,350 149 1,906 2,345 ,034 030 569 907 ,531 233

ENJTUK 829 523 639 1,587 135 - 202 1,950 -823 390 158

KISIGSMH | 7,200E-03 ,007 - 644 1,018 326 -,008 022 884 262 101

GENELYUK {-1,930E-02 014 -, 766 -1,401 ,183 -,049 ,010 815 -,351 -139

IS1



Varlables Entered/Removed?

Variables

Variables
Model Entered Removed |[. Method
! GENELYU

K, ENJTUK,

DEMHATU

Z , | Enter

TASITSAY,

KISIGSHH,

NUFUS
a. Al requested variables entered.
b. Dependent Varlable: YUK

Model Summary®
Std. Error Change Statistics
"] Adjusted R of the R Square : Sig. F Durbin-w

Model R R Square | Saquare Estimate Change | FChange df1 dr2 Change atson
1 ,928° 862 802 | 527,1194 ,862 14,522 14 000 1371

-a. Predictors: (Constant), GENELYUK, ENJTUK, DEMHATUZ, TASITSAY, KISIGSMH, NUFUS

b. Dependent Variable: YUK

ANOVAP
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression | 24209939 6 | 4034989,8 14,522 0002
Residual 3889968,6 14 | 277854,90
Total 28095907 20

a. Predictors: (Constant), GENELYUK, ENJTUK, DEMHATUZ, TASITSAY, KISIGSMH, NUFUS

b. Dependent Variable: YUK

49!
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CORRELATIONS

DEMHAT | TASITSA ] GENELYU

YUK Uz Y NUFUS | ENJTUK {KISIGSMH | K

Pearson Correlation YUK 1,000 758 806 807 -823 884 815
DEMHATUZ 7581 1,000 914 856 -703 817 874

TASITSAY 806 ot4 | 1,000 531 -T37 920 953

NUFUS 507 856 931 1,000 -807 974 935

ENJTOK -823 103 137 07 4,000 - 866 137

KISIGSMH 884 817 820 974 - 866 1,000 951

| GENELYUK 815 874 853 93 737 951 1,000
Sig. (1-tailed) YUK , 000 000 000 000 000 000
DEMHATUZ 000 , 000 000 000 000 000
TASITSAY 000 0001 , 000 000 000 000l

- NUFUS 000 000 000 | S 000 000 000

ENJTOK 000 000 000 000 , 000 000

KISIGSMH 000 000 000 000 000 , 000

GENELYUK 000 000 000 000 000 000 ,

N YUK 21 21 2 21 21 2 21
DEMHATUZ 21 21 2 2 2 21 21

TASITSAY 21 21 21 21 21 21 21

NUFUS 2 21 21 21 21 21 2

ENJTOK 21 2 21 21 2 21 2

KISIGSMH 21 2 21 2 21 21 21

GENELYUK N nl A vy i 7 il




Collinearity Diagnostics®

- Vatiance Proportlons
Condition DEMMHAT | TASITSA GENELYU
Model Dimension | Eigenvalue Index (Constant) uz Y NUFUS ENJTUK | KISIGSMH K
1 7 6,591 1,000 .00 00 .00 00 ,00 00 ,00
2 - ,370 4,219 ,00 ,00 ,00 ,00 01 ,00 ,00 |
3 2,962E-02 14,918 .00 00 03 00 09 00 03
4 8,592E-03 27,696 ,00 ,00 52 ,00 ,00 00 32
5 6,524E.04 100,510 ,00 01 ,02 01 14 B3 35
8 1,362E-04 219,950 03 | 05 12 99 59 ,07 09
7 2.118E-05 557,829 L 94 131 00 16 .30 20
a. Dependent Variable: YUK
Residuals Statistics?
Std.
Minimum | Maximum Mean Deviation N
“Predicted value 5305,9258 | 9295,6630 | 7744,4762 | 1100,2259 27
Residual -775,2088 | 742,3376 | -3,20E-12 4410198 21
Std. Predicted Value -2,135 1,410 ,000 1,000 21
Std. Residual -1,471 1,408 ,000 ,837 21

a. Dependent Variable: YUK .

123!



Collinearity Statistics

Model Tolerance . VIF

1 {Constant) .
DEMHATUZ 121 8,256 [
TASITSAY. ,050 20,021
NUFUS . 015 66,841
ENJTUK ,061 16,405
KISIGSMH ,025 40,451
GENELYUK 033 30,266

a. Dependent Variable: YUK

Coefficient Correfations®

Coefficients?

| GENELYU ) DEMHAT | TASITSA
Model : K ENJTUK Uz Y ‘KISIGSMH- | NUFUS
1 Correlations ~ GENELYUK 1,000 - 583 -310 - 095 -625 -275
ENJTOK -,583 1,000 ,169 -, 404 ,304 740
DEMHATUZ -310 ,169 1,000 -474 ,503 -173.
TASITSAY -,095 -,404 -A74 1,000 -,142 -,379
KISIGSMH -625 ,304 503 . -, 142 1,000 -309
NUFUS =275 740 - 173 ~379 -,309 1.000
Covariances - GENELYUK | 1,898£-04 |-4,201E-03 |-6,967E-03 [-2,503E-06 | -6,094E-05 |-5,644E-04
"ENJTUK ~4,201E-03 273 144 1.4,056E-04 | 1,125E-03 | 5,765E-02
DEMHATUZ |-6,967E-03 144 2,660 |-1,486E-03 | 5,808E-03 |-4,219E-02
TASITSAY  |-2,503E-06 |-4,056E-04 |-1,486E-03 | 3,691E-06 | -1,935E-06 |-1,086E-04
KISIGSMH  |-6,094E-05 | 1,125E-03 | 5,808E-03 |-1,935E-06 | 5,006E-05 |-3,259E-04
NUFUS -5644E-04 | 5765E-02. | 4219E-02 |-1,086E-04 | -3,259E-04 | 2,224E-02

a. Dependent Variable: YUK

I39!



Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, Jambda=0,000000

Sums of Mean
Squares df  Squares
Regress. 24209938 6 4034990,
Residual . .3889969, - 14 277855, -

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0010000

Sums of Mean

Squares df  Squares
Regress. 24070936 6 4011823,
Residual 4028971 14 287784,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0020000

Sums of Mean

Squares df  Squares
Regress. 23950708 6 3991785,
Residual 4149200, 14 296371,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)

Ridge regression, tambda=,0030000

Sums of . Mean

Squares df  Squares
Regress. 23845520 6 3974253,
Residual 4254388 14 303885,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0040000

Sums of Mean

Squares df  Squares
Regress. 23752574 6 3958762,
Residual 4347334, 14 310524,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0050000

Sums of Mean
Squares df Squares
Regress. 23669728 6 3944955,

F p-level

14,52193 ,000027

F p-level

13,94041 ,000034

F p-level

13,46886 ,000042

F p-level

13,07816 ,000049

¥ p-level

12,74866 ,000057

F p-level

12,46662 ,000065



Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0060000

Sums of . " Mean

Squares - df  Squares
Regress. 23595318 6 3932553
Residual 4504590 i4 321756,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson. sta)
Ridge regression, lambda=,0070000

Sums of Mean

Squares df Squares
Regress. 23528022 6 3921337
Residual 4571886, 14 326563,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0080000

Sums of Mean
Squares dff  Squares
Regress. 23466786 6 3911131
" Residual 4633121, 14 330937,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=, 0090000

Sums of Mean

Squares df  Squares
Regress. 23410758 6 3901793
Residual 4689150 14 334939,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0100000

Sums of Mean
‘ -Squares df Squares
Regress. 23359232 6 3893205,
Residual 4740675 14 338620,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=, 0200000

Sums of Mean

Squares df  Squares
Regress. 22999846 6 3833308,
Residual 5100062, 14 364290,

Total 28099908

F  p-level
12,22214

F p-level
12,00789

F p-level
11,81835

F p-level
11,64925

F p—lew)el
11,49728

F p-level
10,52268
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Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0300000

Sumsof = Mean S '
' Squares df  Squares F p-level
Regress. 22783784 6 3797297, 10,00017 ,000218
Residual 5316124 14 379723, -

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0400000

Sums of Mean

Squares df  Squares F p-level
Regress. 22629538 6 3771590, 9,652411 ,000263
Residual 5470369 14 390741,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0500000

Sums of Mean

Squares df  Squares F p-level
Regress. 122507840 6 3751307, 9,391571 ,000304
Residual 5592067 14 399433,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0600000

Sums of Mean

Squares df  Squares F p-level
Regress. 22405546 6 3734258, 9,180944 ,000342
Residual 5694361, 14 406740,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0700000

Sums of Mean

Squares df  Squares F p-level”
Regress. 22315864 6 3719311, 9,002414 ,000379
Residual 5784043 14 413146,

Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0800000

Sums of Mean

Squares df Squares F p-level
Regress. 22234916 6 3705819, 8,845958 ,000415
Residual 5864992 14 418928

Total 28099908



Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, lambda=,0900000 |
Sums of Mean
Squares df  Squares
Regress. 22160322 6 3693387
Residual 5939586, 14 424256,
Total 28099908

Analysis of Variance; DV: YUK (enson.sta)
Ridge regression, Jambda=,1000000
Sums of Mean
Squares df  Squares
Regress. 22090538 6 3681756,
Restdual 6009369 14 420241,
Total 28099908

F plevel
8,705561

F o plevel
8,577371
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Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
I=,00700 R=,91504038 R*= 83729890 Adjusted R?>=,76756986
F(6,14)=12,008 p<,00008 Std Error of estimate: 571,46 ‘

BETA
Intercpt
DEMHATUZ ,130560
TASITSAY -317942
NUFUS 1,259003
ENITUK ,300279
KISIGSMH ,531358
GENELYUK -453532

St. Err.

of BETA

-15782,8
,285853
,435435
,697964
361169
,572823
,503763

St. Err. :
B of B t(14) p-level
18295,11 -,862677
.7 1,63 ,456737
-0 ,00 -, 730172
22 .13 1,803824
A A7 831409
,0 ,01 ,927613
-0 01  -900289

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
1=,00800 R=,91384885 R>=,83511972 Adjusted R>=,76445674
F(6,14)=11,818 p<,00009 Std.Error of estimate: 575,27

BETA
Intercpt
DEMHATUZ ,126703
TASITSAY -,300615
NUFUS 1,204463
ENJTUK = 271077
KISIGSMH ,519632
GENELYUKX -,425839

St. Ero.
of BETA
-14932.7
,285117
,433011
,684656
,356183
,564759
,497729

St. Err.
B ofB t(14) p-level
18181,19 -,821324
.7 1,63 ,444388
-0 ,00 -694244
2 .13 1,759224
4 . 46 761063
0,01 ,920094
-0 .01 -,855565

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
}=,00900 R=,91275724 R?= 83312578 Adjusted R?>= 76160825
F(6,14)=11,649 p<,00009 Std Error of estimate: 578,74

BETA

Intercpt

DEMHATUZ ,123142
TASITSAY -,284821
NUFUS 1,155243
ENJTUK ,244641
KISIGSMH  ,508695
" GENELYUK -,400663

St. Err.
of BETA
-14158,7
,284313
,430503
,672034
,351436
,556951

,491860 |
Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK

St. Err.
B of B t(14) p-level

18067,69 -,783647

.7 1,62 ,433122

-0 ,00 -661599

»2 512 1,719025

3 46 696118

,0 ,01 ,913357

-0 ,01 . -814589

1=,01000 R=,91175224 R*= 83129214 Adjusted R>=,753898878
F(6,14)=11,497 p<,00010 Std Error of estimate: 581,91

BETA
Intercpt
DEMHATUZ ,119847
TASITSAY -,270355
NUFUS 1,110603
ENITUK ,220597
KISIGSMH 498472
GENELYUK -,377676

St. Err.
of BETA
-13451,1
,283458
,427939
,660053
.346917
» 549402
.436162

St. Err.
B of B t(14) p-level

17955,25 -,749146

.7 1,62 ,422804

-0 ,00 -,631762

.2 .12 1,682597

3 A5 ,635880

0 ,01 ,907300

-0 ,01 -, 776853

,402852
,654866
477327
,092813
419698
,369325
383192

,425227
1663554
,498889
,100365

459247

,373106
,406643

446303
,671525
,518970
.107632
497750
,376516
,428947

,466171
,678861
,537723
,114612
,535112
,379601
,450173
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Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
1=,02000 R=,90471131 R%= 81850255 Adjusted R?>= 74071792
F(6,14)=10,523 p<,00017 Std Error of estimate: 603,56

St. Err.

BETA of BETA

Intercpt -8719,06
DEMHATUZ ,097003 ,274045
TASITSAY -,172076 ,402116
NUFUS ,820042 ,567108
ENJTUK 062887 311591
KISIGSMH ,424065 ,486977
GENELYUXK -224569 ,438210

St. Ermr.
B of B t(14) p-level
16942,57 -,514625
,55 1,56 ,353968
-00 ,00 -427926
15,10 1,446007
,08 ;40 ,201825
,00 ,01 ,870811
-01 01 -,512469

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
1=,03000 R=,90045181 R?=,81081347 Adjusted R?= 72973352
F(6,14)=10,000 p<,00022 Std Error of estimate: 616,22

St. Err.

: BETA of BETA
Intercpt -6198,98
DEMHATUZ ,084597 ,265139
TASITSAY -,117154 ,379110
NUFUS ,669309 ,505324
ENJTUK -,018996 ,288009
KISIGSMH ,379107 ,442344
GENELYUK -,142984 ,403000

St. Err.
B of B t(14) p-level
16139,13 -,384096
,48 1,51 ,319066
-,00 ,00 -,309024
.12 ,09 1,324515
=02 37  -,065956
,00 ,00 85704}
-00 01 -,354799

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
1=,04000 R=,89739863 R*= 80532430 Adjusted R?=,72189186
F(6,14)=9,6524 p<,00026 Std Error of estimate: 625,09

St. Err.

BETA of BETA
Intercpt -4657,52
DEMHATUZ ,077256 ,257308
TASITSAY -,081452 ,359499
NUFUS ,576847 ,460771
ENJITUK -,068482 ,271006
KISIGSMH 348805 ©,408870
GENELYUK -,092420 ~ ,376045

St. Err.
B of B 1(14) p-level

15492,48 -,30063}

,44 1,47 ,300247

.00 ,00 -226572

.11 ,08 1,251917

-09 35  -252695

,00. ,00 ,853094 -
.00 ,01  -245769

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YOK
1=,05000 R= 89498234 R?= 80099339 Adjusted R*=,71570485
F(6,14)=9,3916 p<,00030 Std Esvor of estimate: 632,01

St. Err.

BETA of BETA

- Intercpt -3634,62
DEMHATUZ ,072727 ,250440
TASITSAY -,056097 ,342767
NUFUS ,514190 ,426788
ENITUK -,101164 258032
KISIGSMH ,326834 ,382683

GENELYUK -,058051 ,354604

St. Err.
B of B t(14) p-level

14957,20 -,243001

42 1,43 ,290398

-00 ,00 -,163660

,09 ,08 1,204790

-13 ;33 -392061

00 ,00 854060

-00 ,01 -163706

,614843
,728637
,675214
,170189
,842957
,398544
,616312

,706678
,754387
,761855
,206548

. ,948346
405854

,128028

,768114
,768401
,824031
231113
,804176
,407966
,809428

,811529
,775769
,872338
,248256
700916
,407449
,872302
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Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK

I=,06000 R=,89294628 R?=,79735306 Adjusted R>=,71050437

F(6,14)=9,1809 p<,00034 Std.Error of estimate: 637,76,

St. Err.

BETA of BETA

Intercpt -2918,66
DEMHATUZ ,069900 ,244362
TASITSAY -,037009 ,328360
NUFUS ,468820 ,399809.
ENJTUK -,124030 ,247711
KISIGSMH ,310060 ,361510
GENELYUK -,033178 337029

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK

St. Err.

B of B
14503,14
,40 1,39
-00 .00
.09 ,07
-,16 32
,00 ,00
-00 01

t(14) p-level

-,201243 ,843403
,286051 ,779028
-,112708 ,911863
1,172609 ,260519
-,500703 ,624359
,857681 ,405513
-,093442 922977

1=,07000 R= 89115739 R>= 79416149 Adjusted R%=,70594498
F(6,14)=9,0024 p<,00038 Std Esror of estimate: 642,76

St. ErT.

BETA of BETA

Intercpt -2398,54
DEMHATUZ ,068164 ,238929
TASITSAY -,022029 ,315821
NUFUS ,434370 ,377742
ENITUK -,140678 ,239238
KISIGSMH 296754 ,343948
GENELYUK -,014340 ,322282

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK

St. Err.

B of B
1411031
.39 1,36
-00 ,00
08 07
-,18 31 .
,00 ,00
-,00 01

t(14) p-level

-,169985 ,867454
,285291 ,779599
-,069751 ,945378
1,149912 ,269445
-,588025 ,565881
,862789 ,402792
-,044497 ,965137

1=,08000 R=,88953962 R?=,79128074 Adjusted R>= 70182963
F(6,14)=8,8460 p<,00042 Std Ervor of estimate: 647,25

St. Err.

BETA of BETA

Intercpt -2010,32
DEMHATUZ ,067158 ,234026
TASITSAY -,009904 , 304799
NUFUS ,407263 ,359273
ENJITUK -, 153153 ,232111
KISIGSMH ,285883 ,329080

' GENELYUK ,000427 . ,309675

Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK

St. Err.

B of B
13765,03
,38 1,34
-00 ,00
07 07
-20 .30
00 00
,00 01

t1(14) p-level

-,146045 ,885968
,286969 ,778339
-,032493 ,974537
1,133574 276012
-,659827 ,520073

868733 ,399641
,001379 ,098919

1=,09000 R=,88804626 R*=,78862615 Adjusted R*=,69803736
F(6,14)=8,7056 p<,00045 Std.Error of estimate: 651,35

St. Err.

BETA., of BETA

Intercpt -1714,64
DEMHATUZ ,066655 ,229564
TASITSAY ,000150 ,295022
NUFUS ,385330 ,343530
ENITUK -,162699 ,225996
KISIGSMH ,276791 ,316286
GENELYUK ,012322 ,298733

St. Err.
B of B

13457,65

38 1,31
,00 ,00

,07 ,06
=21 29

,00 ,00

,00 ,01

t(14) p-level

-,127410 ,900428
,290353 ,775803
,000507 ,099603
1,121680  ,280869
-, 719921 483420
,875132 ,396268
,041246 967682
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Ridge Regression Summary for Dependent Variable: YUK
1=,10000 R=,88664691 R?>= 78614274 Adjusted R>=,69448963
F(6,14)=8,5774 p<,00049 Std.Error of estimate: 655,16

St. Err. St. Err.
BETA of BETA B ofB t(14) p-evel
Intercpt -1485,99 13181,00  -,112736 ,911840

DEMHATUZ ,066504 225476 38 129 294952 772359
TASITSAY ,008647 286277  ,00 ,00 ,030204 976331
NUFUS 367185 329909  ,07 ,06 1,112989 284459
ENITOK 170119 220666  -22 29 -770935 453561
KISIGSMH 269043 305124 00 ,00 - 881750 392799
GENELYUK 022113 289116 00 01 ,076486 940115
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