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Ulastirma modellerinin ortaya ¢ikiglart ve gelisim siirecleri farkli sekillerde
olmustur. Bugiin , tiim ulastirma modellerinin hizli, giivenli, uygun fiyath
yiik ve yolcu tasimaciligr gergeklestirmesi temel amagtir. Calismada, farkl
ulastirma modelleri i¢in s6z konusu olan gelisim stireglerinden bahsedilmistir.
Daha sonra, Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulusundan bugiine kadar gegen siire
icinde, ulastirma sektorti hakkinda bilgi verilmis, mevcut yapidan bahsedilmis
ve son olarak yapilmasi gerekenler vurgulanmistir.

Anahtar Kelimeler: Turkiye Cumhuriyeti, Ulastirma

TRANSPORT IN TURKISH REPUBLIC DURING 80 YEARS,
1923 -2003
ABSTRACT

Arising and development process of Transport Models are different from
each other. Today the basic aim is to ensure fast, confident, reasonable
freight and passenger transportation for all transport models. In this study first,
development process for different transport models is mentioned. Then, from
foundation of Turkish Republic to these days, it is given information about
transport sector, present structure is discussed and lastly the things that must
be done is pointed.
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GIRIS

Ulastirma biiylk boyutlu bir sistemdir. Kara ulastirmasi araglari
(otomobiller, otobiisler, trenler), havayolu ulastirmasinda kullanilan araclar
(ugaklar) ve su ulastirmasinda kullanilan araglar (gemi, feribot, hovercraft vb.) bu
sistemin unsurlaridir. Seyahat edenler, farkli ulastirma modellerini tercih
edebilmektedirler.

Ulkeler aras1 ekonomik, siyasi, kiiltiirel iliskilerin gelismesinde, turizm gibi
¢ok sayida insanin bir yerden bir yere seyahati neticesinde ortaya g¢ikan biiyiik
boyutlu bir sektoriin dogmasinda ve bugiinkii boyutlarina ulasmasinda ulastirma
imkanlarmin etkisi buiytktiir.

Konu, Tirkiye agisindan ele alindiginda, tilkemizin her alanda Diinyaya
acilabilmesi, dtinya ile bitiinlesebilmesi, ilkenin sahip oldugu ulastirma
imkanlarinin  gelismislik diizeyi ile yakindan ilgilidir. Tirkiye’nin ihracat
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gelirlerinin yaklasik ticte birinin turizm sektoriinden elde edildigi ve turizm
sektorii icin ulagtirma imkanlarimin 6nemi géz ontinde bulunduruldugunda elverisli
bir ulastirma sisteminin iilkede mevcut olmasimin énemi daha belirgin bir bi¢cimde
ortaya ¢ikmaktadir.

Calisma bu temel dusiincelerden hareketle, ulastirma sisteminin ortaya ¢ikisi
ve gelisimi ile ilgili genel bilgiler verilmesini, Ttrkiye’de Cumhuriyetin ilanindan
bugiine kadar gegen siire zarfinda farkli ulastirma modelleri i¢in s6z konusu olan
olumlu veya olumsuz gelismeleri aktarmayir amaglamaktadir.

1. ULASTIRMA SISTEMININ GELIiSiM SURECI

Ulastirma sisteminin gelisimi hakkinda bilgi vermeden, baslangi¢ noktasinda
vurgulamak gerekir ki, ulastirma sistemi icinde su temel  smiflandirma
yapilmaktadir: 1) belirli bir zemin tizerinde ger¢eklesen ulastirma; kara ulastirmasi,
su ulastirmasi gibi. 2) havayolu ulastirmasi ( Cook vd.,2002: 98 )

Ulastirma modelleri 19.ylizyil’a kadar yavas bir gelisim trendi iginde
olmuslardir. Bu dénemde Avrupa ve Kuzey Amerika’da ulasim, agirlikli olarak
demiryollar1 kullanilarak gerceklestirilmistir. Bu donemin sonunda, karayolu ile
ulasim daha ¢ok tercih edilir hale gelmistir. Yine bu donemde buharli gemiler,
onemli ticari rotalarda (daha ¢ok gollerde ve nehirlerde) ulastirma hizmeti verirken
havayolu ile ulasim olanaklar1 ikinci diinya savasindan sonra 6nem kazanmaya
baslamistir.

Tablo 1: Ulastirma Modelleri ve Diinya Seyahati (Devri-i Alem)

Yil Metot Zaman
Diinya Cevresinde #Giin, * Saat
1872 Jules Verne — Hayal #80. 00
1889 Yelkenli Tekne — Nellie Bly #72. 00
1924 U. S. Army Aircraft #35. 00
1929 Graf Zeplin #30. 00
1947 Pan American Havayollari #4. 00
1981 Uzay Mekigi Columbia *0. 06
Atlantik Gegisleri
New York — Londra
1905 Yelkenli Gemi-Atlantik #12. 00
1938 Buharli Gemi — Queen Mary #4. 00
1981 Ucak — Concorde *0. 15




Kaynak: Roy, A. Cook, J. Margua, Joseph ve J. Yale, Laura. (2002),
Tourism: The Business of Travel, Prentice Hall, U.S.A, s 98.

Ulastirma sisteminin gelisim siirecini Tablo 1°de gormek miimkiindiir.

2. ULASTIRMA MODELi ELEMANLARI

Bir  ulastirma  modelinde dort temel eleman tanimlanabilir
(Holloway, 1998: 275): Yol, terminal, tasiyici Unite ve harekete gegirici
giic. Bu elemanlar her ulagtirma modeli ve buna bagli olarak araci i¢in farkl
oneme sahiptir. S6z konusu elemanlar hakkinda kisa bilgi vermenin
yararli olacagi soylenebilir.

2.1. Yol

Yol, seyahatin gergeklestigi ortamdir ve ulastirma modeli tarafindan
kullanilmaktadir. Yol, karayolu, demiryolu gibi biitlinliyle sonradan insa edilmis
(suni) olabilir veya gol, nehir, hava ve deniz gibi dogal ortamlardan olusabilir.
Zaman igerisinde gergeklestirilen bir takim diizenlemelerle, yollardaki hareket
Ozgurligt belirli kurallara baglanmis, 6zgtrlikler sinirlandirilmistir.

2. 2. Terminal

Terminal, bir ulastirma modelinin diger onemli elemanidir. Terminal, ¢ogu
zaman seyahatin baslangi¢ noktasidir. Terminaller ayn1 zamanda, farkli ulastirma
modelleri arasinda ge¢is yapilan mekanlardir. En basit terminaller park yerleri iken,
en kompleks terminal olarak havaalanlari ifade edilebilir. Terminaller, iki tasiyict
arasinda ya da hava ulastirmasi ve kara ulastirmasi gibi farkli ulastirma modelleri
arasinda gegis yapilan mekanlardir. Terminallerin dizayni, kimlere, hangi
ulastirma modellerine, ulastirma modelleri dahilinde hangi ulastirma araglarina
hizmet edeceklerine gore farklilik gosterir. ideal terminaller, seyahat edenlerin
biitiin ihtiyaclarinin karsilandigi, entegre hizmetlerin verildigi terminallerdir.

2. 3. Tastyic1 Unite

Tastyict birim, ulastirma aracidir. Arag, hareketi, seyahati kolaylastirir.
Kullanilan yol ulastirma aracini belirlemektedir. Seyahat talebi, teknoloji ve
harekete gegirici glic gibi cok sayida faktér ulastirma aracinin yapisini,
ozelliklerini belirlemektedir. Tastyicilar artan bir sekilde hizli, esnek ve ulasilabilir
(fiyat bakimindan) olmak durumundadirlar (Holloway, 1998: 276)

2. 4. Harekete Gegirici Giic

Harekete gegirici giictin, gelisen ulastirma hizmetleri igerisinde ¢ok onemli
bir faktor oldugu soylenebilir. Bu kapsamda, buharli motorlarin  kullanilmaya
baslanmasi, demiryolu ve denizyolu tasimaciliginda devrim niteliginde bir gelisme
olarak ifade edilebilir. Yine bu kapsamda degerlendirildiginde, jet motorlarinin



kullanilmaya baslanmasi1 havayolu ulastirmasi i¢in fiyat ve hiz bakimindan avantaj
saglamistir. Harekete gegirici gii¢ tastyict birimin kapasitesini, hizini ve menzilini
yakindan etkilemektedir (Holloway, 1998:276).

3. ULASTIRMA MODELLERI

Iki temel ulastirma modelinden s6z edilebilir; Belirli bir zemin {izerinde
gerceklesen ulastirma ve havayolu ulastirmasi.

3. 1. Belirli Bir Zemin Uzerinde Gergeklesen Ulastirma

Belirli bir zemin tizerinde gergeklesen ulastirma; kara ulastirmast ve su
ulagtirmas1 adiyla iki ana grupta toplanabilir. Kara ulastirmasinda karayolu
ulastirmasi, demiryolu ulastirmasi 6nemli iken su ulastirmasinda denizyolu
ulastirmasi 6nem kazanmustir.

Cografi ozellikler, hiikiimet politikalar1 ve maddi destekler degisik lilke ve
bolgelerde ulastirma alternatiflerini ortaya ¢ikarmistir. Hangi ulastirma modelinin
secgilecegi, seyahat edenlerin nereye gittiklerine, biit¢elerine ve beklentilerinin
derecesine baglidir.

Gemi ile gergeklestirilen seyahatler, Atlantik gegislerindeki ilk popiiler
ulastirma hizmeti olmus ancak ucaklarin kullaniminin artmasiyla beraber bu
ulastirma hizmetine olan talep azalmistir. Bununla beraber tren, otobiis ve
otomobillerle seyahat edenlere hizmet veren feribot ulastirmasi hala diinyanin pek
cok bolgesinde ¢ok nemlidir.

Kara ulastirmasi, karayollarindaki otomobiller ve otoblisler etrafinda
gelismistir. Avrupa orijinli olan Demiryolu ile yolcu tasimaciligi hizmeti ise
etkinligini artirmaya devam etmektedir.

3. 1. 1. Karayolu Ulastirmasi

Karayolu ulastirmasinin yapisindaki yeniliklere Ingilizler onciilik etmis,
daha sonra bu yenilikler Diinyaya yayilmistir. Karayollarinin yapisindaki ilerleme
devam etmekte ve karayollari, tim gelismis tlkelerde ulastirma sistemleri
icerisinde merkezi bir rol oynamaktadir. Ilk ¢ok seritli yollar (otobanlar)
Almanya’da 1930’ lar da insa edilmistir ve bu yollar hala Almanya’nin ulastirma
sisteminde ¢ok 6nemli bir role sahiptir (Cook, 2001:105)

Yol yapim teknolojisi, Roma déneminden 19. ylizyilin sonuna kadar
duragan kalmis ve bu durum, asfalt yollarin yapimina kadar stirmiistir. Henry
Ford’un T modeli, mobilitenin (hareketliligin) saglanmasinda basli basina bir
devrim sayilmaktadir. Ozellikle motor ve tasit teknolojisindeki yenilikler, karayolu
tasimaciligini gelistirmistir ( Prideaux, 2001: 101-102 ).



3. 1. 2. Demiryolu Ulastirmasi

Bir ulastirma modelinin gelismislik diizeyi ve seyahat edenler tarafindan
kullanilma oranu, tarih, devletin ilgisi ve destegi, finansman, topografya ve cografi
kosullara baghidir.  Bu faktorler demiryolu  ulastirmasini diger ulastirma
modellerine gore daha fazla etkilemektedir. Demiryollar1 ile diger ulastirma
modelleri arasindaki temel rekabet unsurlari, mesafe ve buna bagli olarak ortaya
¢ikan zamandir (Holloway, 1998: 273 - 274 ).

Demiryolu ile seyahatin tercih edilmesinin nedenleri; giivenlik, seyahat
sirasinda glizergaht rahatca gorebilme, kisisel  konfor, terminallerin sehir
merkezlerinde bulunmasi, kalabalik olmayan giizergahlar, ¢evreyle dost olmasi.

Ozellikle 1973 yilindaki petrol krizinde demiryolu tasimaciligina olan talep
artmig, 6zel arabalari ile seyahat edenler yakit fiyatlarinda meydana gelen artis
nedeni ile demiryollarina yonelmislerdir (Holloway, 1998:121). Avustralya, Kore,
Polonya, Macaristan, Rusya ve Tirkiye’de de yiiksek hizli trenlerin hizmet
vermesi planlanmaktadir. Yakin gelecekte, maglev (magnetik levitation)
teknolojisinin mevcut elektrik giliciiniin yerini almasiyla, ¢ok daha hizli trenlerin
devreye girecegi ve bu trenlerin, ozellikle kisa mesafeli rotalarda karayolu ve
havayolu ulastirmasinin yerini alabilecegi ifade edilmektedir (Prideaux, 2001: 103).

Demiryolu ile yolcu tasimaciligt Avrupa orijinlidir. Avrupa’da ilk demiryolu
tastmacilig1 hizmeti 17 Eyliil 1825°de resmen baslamistir. Bu tarihte Ingiltere’de
Stockton ve Darlington arasinda ki demiryolu hattinda diizenli, tarifeli demiryolu
tasimaciligl hizmeti sunulmaya baslanmistir. Demiryolu ile yolcu tasimaciligt
hizmeti Amerika’da 1829 yilinda baslamis, bu tarihte Giiney Carolina Demiryolu
Isletmesi ve Kanal Demiryolu Isletmesi, Charleston Giiney Carolina ve Hamburg
Georgia arasinda buharli lokomotiflerle yolcu tasimaciligina baslamistir. Kitay1
kat eden seyahatlerin ilki Birlesik Devletler de 1869, Kanada da ise 1885 yilinda
gergeklestirilmistir (Cook vd., 2001: 102).

Uzun mesafeli demiryolu ulastirma hizmetleri, Birlesik Devletler de
George Pullman’in, Pullman tasiyiciy1 gelistirmesiyle biiyiik gelisme kaydetmistir.
Boylelikle gece yolculuklarinda dinlenme imkani saglanmistir. Hizmet
standartlarinda meydana gelen ilerlemeler, demiryolu ulastirmasina olan talebi
artirmigtir.

Sehirlerin bitylimesi, yeni havaalanlarinin sehir merkezlerinden ¢ok daha
uzak yerlerde insa edilmeleri, demiryolu ulastirma hizmetlerinin 6nemini
artirmistir. Tren istasyonlarinin sehir merkezlerinde insa edilmeye baslanmasindan
beri, pek ¢ok durumda, bu istasyonlardan kalabalik giizergahlara daha hizli ve



kolay ulasim saglanmaktadir. Aslinda baz1 sehirler arasinda demiryolu ile ulasim,
havayolu ile ulasimdan daha az zaman almaktadir

Tablo 2: ABD’de Bazi Merkezler Arasinda Demiryolu ve Havayolu Ile
Ulasimin Aldig1 Zaman

Tren Ucak
San Diego — Los Angeles 2 sa. 30 dk. 2sa. 30dk.
Chicago — Millwaukee 1sa. 30 dk. 2sa. 30dk.
New York — Albany 2sa. 30dk. 3sa. 30dk.
Charlotto — Raleigh 3sa. 30 dk. 3sa. 15dk.

Kaynak :Cook vd, 2001: 102
Not: Yukaridaki siireler check-in ve terminallere ulagim zamanlar goz
ontinde bulundurularak hesaplanmustir.

Demiryolu ile seyahat Kanada ve Birlesik Devletler de gerilerken Avrupa ve
Asya’da sehirler arasi ulastirmada kullanilan, 6nemli bir ulastirma tiiri olma
ozelligini devam ettirmektedir. Halen Japonya, Rusya ve Hindistan, trenin tercih
edildigi ulkelerdir. Nifus yogunlugunun artmasi ve yatakli vagonlarin devreye
girmesi, yiiksek hizda hizmet veren demiryolu sistemlerinin gelismesine yardimci
olan etkenlerdir.

Fransa, Ingiltere, Italya, Japonya, Almanya, Isve¢, Kore ve Ispanya gibi
iilkelerde insanlar demiryolu ile saatte ortalama 180 mil hizla yolculuk
yapabilmektedirler. Demiryolu tagimaciliginda daha hizli olmay1 saglayacak
teknolojik gelismeler devam etmektedir, saatte 250 mil hizla giden trenlerin
dizayn ve test c¢alismalar1 siirmektedir (Cook vd, 2001: 104).

Avrupa’da, Demiryolu ile ulastirmada en dikkati g¢eken gelisme
Londra — Paris arasinda, yiiksek hizda tasimacilik yapan Eurostar’in devreye
girmesidir. Bu trenle seyahat, yaklasik 3 saat siirmektedir.

Yiiksek hizli trenlerin, turizm endiistrisi agisindan énemlerini gelecekte de
koruyacaklar1 ifade edilmektedir. Almanya ve Japonya Magnetic Levitation
(MAGLEV) trenlerini gelistirmisler ve 1997 yilinda da Japonya da MLX-01 hiz
rekorunu kirmistir ( 280. 3mph ). Birlesik Devletler de Cybertrain adinda, ytiksek
hizli tren ile hafif rayli sistem arasinda bir arag¢ olarak ifade edilen trenin testleri
siirmektedir.



3. 1. 3. Denizyolu Tasimacihg

Riizgarin yardimiyla hareket eden gemilerle yolculuk, binlerce millik yolu
is ve iyi zaman gecirmek amaciyla seyahat edenler tarafindan gergeklestirilmistir.
Bununla beraber bu gemiler riizgara bagimliydilar, riizgar olmadigi zamanlarda ise
yolcular ve miirettebat, riizgarin yeniden esmesini beklemekten baska bir sey
yapamiyorlardi ( Cook vd, 2001: 101 ).

Buhar giictintin kullanilmaya baslanmasiyla belirli rotalarda diizenli, tarifeli
yolcu tasimaciligt  hizmeti verilmeye baslanmistir. Buhar giiciiyle calisan
gemilerdeki ilk teknolojik ilerlemeler Avrupa orijinlidir. 1838’de iki yolcu gemisi
(Sirus ve Great Western) Atlantik’te, Irlanda ve Biiyiik Britanya arasinda yolcu
tasimacilign  gerceklestirmistir. Bugliniin  standartlariyla karsilastirildiklarinda
olduk¢a yavas olan bu gemiler, yolcularin giiven duydugu tarifeli hizmetlere
onciiliik etmislerdir.

Transatlantik olarak adlandirilan gemilerle yapilan yolcu tasimaciligt 1957
yilina kadar hizli bir gelisme gostermistir. Bu donemde, jet motoruyla hareket
eden ucaklarin devreye girmesi okyanus seferlerini neredeyse sona erdirmistir.
Bununla beraber, Cunard Lines giiniimiizde hala Southampton - New York City
rotasinda sefer diizenlemektedir ve bazi cruise gemileri bu seferlerde
kullanilmaktadir ancak yine de okyanus gecisleri sinirhdir.

Denizlerde, nehirlerde ve gollerde, ozellikle feribotlarla verilen ulastirma
hizmetleri, ulastirma sisteminin toplami igerisinde hala onemli bir paya sahiptir.
Baz1 feribotlarda yolculara uyuma kabinleri, yiyecek-icecek hizmetleri, oyun
salonlari, alis-veris imkanlar1 ve ¢ocuk oyun- bakim hizmetleri sunulmaktadir.

Denizyolu tasimacilif1 teknolojisindeki ilerlemeler ve talepteki degismeler
neticesinde daha biiyiik ve hizli gemiler sefere baslamistir. Yeterli talebin olusmasi
ve daha biiyiik gemilerin sefere konulmasiyla optimum kérlhilik saglanmis, once
2600 yolcu daha sonrada 4000 yolcu tasiyabilen gemiler insa edilmistir ( Cook vd,
2001: 101 ).

3.2. HAVAYOLU ULASTIRMASI

Havayolu ile seyahat yirminci yiizyilin belki de en onemli yeniligidir.
Avrupa’da havayolu ile ilk tarifeli yolcu tasimaciligi 25 Agustos 1919 da Londra —
Paris arasinda gerceklestirilmistir. Jet motorlu ugaklar tarafindan yolcu tasimaciligi
ise ilk kez, 2 Mayis 1952’de Londra ve Johannesburg (G. Afrika) arasinda
gergeklestirilmistir.



Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) istatistiklerine gére 1999 yilinda
1, 5 milyar kisi havayolu ile seyahat etmistir ( WTO, 2000:22). Uguslar1 engelleyen
uluslararast sinirlamalar azalmaya baslamistir. Havayolu ile yolcu tasimaciligi
trafigi, 1950 lerin sonundan 1990 larin basina kadar, her yil yaklasik % 5
oraninda giiglii ve istikrarl bir gelisme gostermistir (Cooper, 2001: 112).

Havayollar tarafindan saglanan hizmetler ti¢ kategoride ele alinabilir;

= Tarifeli hizmetler,
= Charter hizmetleri,
= Hava taksi hizmetleri.
Havayolu ile seyahat giivenli, konforlu, hizli ve uygun fiyatlara sahiptir.
Bunu iki nedene baglayabiliriz (Holloway,1998:80):

1) Ozellikle Ikinci Diinya savasindan sonra jet ugaklari devreye girmistir.
1950 yilinda ticari amagh ilk jetin ucusundan bugiine kadar gecen siire zarfinda
havayolu ulastirmasinda maliyetler, diger ulastirma modelleri ile
karsilastirildiginda daha biiyiik oranda gerilemistir.

2) 1973 ve 1974 yillarinda yasanan biiyiik petrol krizinden sonra petrol
fiyatlarinda biiytik artislar  gerceklesmis ve bu donemin ardindan, yakit
ekonomisinin  gergeklestirilmesine yonelik ¢alismalar yogunlasmis ve bunun
sonucu olarak yeni nesil ugaklarda yakit maliyetlerinde duisiisler saglanabilmistir.
Yakit olarak, petrol yerine hidrojenin kullanilmasina yonelik c¢aligmalar devam
etmektedir.

Ugaklarin kapasitelerinin artirilmasina yonelik ¢alismalar stirmektedir (super
jumbo). Bu ugaklarmn, 600 - 800 yolcu kapasitesine sahip olmasi ve Los Angeles -
Tokyo ya da Londra - Sydney gibi uzak mesafeli rotalarda hizmet vermesi
planlanmaktadir. Giriilti kirliliginin kontrol altina alindig1 iilkelerde, bu durumu
stirdiirecek motorlar iiretilmektedir. Havayolu ile ger¢eklesen kitle seyahatlerinde
goriilen gelismenin diger nedeni, ulastirma isletmeleri tarafindan turizm sektoriinde
gerceklestirilen konaklama ve tarifesiz tasimacilik yatirimlardir.(Holloway,
1998:80).

Halen NASA ve Lockheed Martin, X — 33 adi verilen bir tasit iizerinde
calismaktadirlar. Uzay, once askeri amagclarla fethedilmeye calisilmis, daha sonra
ticari amaclh seyahatler soz konusu olmus ve nihayet turizm amagli seyahatler
giindeme gelmistir. Yakin gelecekte uzay seyahatlerinin, seyahat acentalarinin



brostirlerinde yer aldigin1 gérmek miimkiin olabilecektir ( Prideaux, 2001 : 105-
106).

Havayolu tagimaciligr endiistrisi, 11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de
gergeklestirilen terorist saldirilardan sonra 6nemli 6l¢tide gerilemistir. Hem
Amerika icerisinde hem Amerika baglantili uguslarda hem de diinyanin
diger bolgelerinde, ugus sayisinda ciddi diistislerle karsilasilmistir. Diinya
capinda, 240 dan fazla iiyesi olan IATA Eyliil ayinda, bir 6nceki yilin ayni
donemi ile karsilastirildiginda uluslararasi tarifeli tasimacilik da % 17 dusiis
oldugunu ifade etmistir. Kuzey Amerika havayolu isletmeleri tarafindan
tasinan yik ve yolcu miktarinda ise % 30 dan fazla diisiis olmustur . (Travel
and Tourism Analyst, 2001: 16). Olumsuz gelismelerden etkilenen bazi
havayolu isletmeleri iflas etmislerdir. Ornek; Sabena ve Swissair. Havayolu
firmalarinin igerisine diistiikleri zor durum ucgak imalat¢ist sirketleri de zor
durumda birakmuistir.

Avrupa’da ise, teror olaylarinin etkisi daha az olmustur. Avrupa icerisindeki
hava trafiginin bu olaylardan daha az etkilenmesinin bazi nedenleri vardir; teror
olaylarinin Avrupa’dan olduk¢a uzak bir yerde gergeklesmesi, Avrupa’da ugak
kacirma ve havaalanlarinda gergeklestirilen terdrist eylemlerle daha once de
karsilagilmasi, 11 Eyliil 6ncesi glivenlik 6nlemlerinin daha siki olmasi, vb.

4.CUMHURIYETIN SEKSEN YILINDA TURKIYE’DE ULASTIRMA
HIZMETLERI

Cumbhuriyet ’in ilaniyla kazanilan ivme ile iilke ekonomisi ve gelismesine
yonelik adimlarin, ulastirma sektoriinde de ayni1 duyarlilik ve kararlilikla atilmasi,
ozellikle demiryolu tasimaciliginin Turkiye’nin  kendi kaynaklarinin
kullanilmasiyla gelistirilebilecegi gerceginin de dikkate alinmasiyla, 1930-1950
yillart arasinda ulastirma hizmetlerinde biiyiik asamalar kaydedilmistir (Tubitak,
2003:14).

Cumbhuriyetimizin kurucularinin ¢izdigi hedefler dogrultusunda, 21. ytizyilda
Ulastirma ve Haberlesme alaninda kendi 6z kaynaklarimizi da dikkate alacak
politikalar izlenmek, kiltiirel, sosyal ve ekonomik tilke ihtiyaglar1 gozetilmek
zorundadir. Her seyden oOnce, ulastirma ve haberlesme, tim alt sistemlerin en
ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak bicimde kullanildig1 bir sistem
olarak gortilmelidir. Daha 6nce bu anlayisla yapilmis degisik kapsam ve 6lgekte
bircok ulastirma plani, uygulanmamis birer belge olarak devletin arsivlerini
doldurmustur. Ulastirma yatirimlarina  karar verenler, yapilan planlar
uygulamamis, bu planlarda belirlenen ilkeler ve hedeflere tiimiiyle ters diisen



kararlar almiglardir. Devlet, stirdiiriilebilir bir kalkinma stratejisi i¢inde dogru
ulagtirma politika ve planlarin1 yasama gecirmek ve uygulanma asamasinda karar
vericiler tizerinde kamuoyu baskisini saglayacak bir toplumsal bilinci yerlestirmek
durumundadir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 1998: 143-144)

Cumbhuriyetin kurulusundan bu giine kadar gegen siire zarfinda, ulastirma
alt sistemlerinde meydana gelen gelismelerden bahsetmek kuskusuz yararlt
olacaktir. Burada belirtilmesi gereken onemli bir husus da, demiryolu ulastirmasi
ve denizyolu ulastirmasinda da maalesef gelismis,s tlkelerin ¢ok ama ¢ok
gerisinde kalindigi dir.

4.1.Tiirkiye’de Havayolu Ulastirma Sektorii

Ulkemizde havayolu ulastirmasi Tiirk Havayollart Anonim Ortakliginin
kurulmasiyla baslamistir. THY uzun yillar hem yurt i¢cinde hem de yurt disinda
gergeklestirilen havayolu ulastirma hizmetlerinin tek saglayicisi durumunda
olmustur.

Tablo 3: THY Tarihgesi

20.05.1933 Milli savunma bakanligina bagli hava yollari devlet isletmesi kuruldu. //k
T filo.2 King Bird (5 koltuklu), 2 Junkers F-13 (4 koltuklu)l ATH-(10koltuklu)
1935 Bayindirlik Bakanlii'na baglandi
"Devlet Hava Yollart Umum Midiirligi" adi ile ulastirma
1938 — <
bakanligi'na baglandi

1945 DC-3 ugaklart filoya girdi

1947 [lk dis sefer Ankara-Istanbul-Atina olarak yapildi
01.03.1956 Tiirk Hava Yollarl A.O. sermayesi 60 Milyon TL olarak kuruldu
1958-1960 F-27 ve VISCOUNT ugaklar1 alind1

1967 Ik DC-9 ugagi ile jet ¢ag1 bagladi

1971 B-707'ler kiralanarak filoya katild1

1973 F-27 'ler F-28 ile degistirildi, DC-10 'lar filoya katild1

1974 B-727 'ler filoya katild1

1984 Sermaye 60 Milyar TL oldu, kamu iktisadi kurulusu statiisii'ne gecildi

1985 Airbus 310'lar filoya katild1

1986 Haziran 'da Singapur hattinin a¢ilmast ile uzakdogu uguslar1 basladi

Kaynak: www. thy. com. tr
Tirkiye'nin bayrak tasiyicist olarak THY'nin misyonu, asagidaki amaglarla
hava tasimacilik hizmeti sunmaktir:
a) Turkiye'nin diinyaya agilmasinda onciiliik etmek,
b)  Yurticinde yolcu potansiyeline sahip tiim noktalara hava ulagim
hizmetini gotiirmek,
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c¢) Orta Asya'daki Tiirk Cumhuriyetleri, Balkanlar ve Orta Dogu
iilkeleri ile Uzak Dogu, Amerika ve Avrupa iilkeleri arasinda koprii vazifesi
gormek,
d)  Sektoriin ihtiyag duydugu destek hizmetlerini saglamak.
Bu giin gelinen noktada THY *nin filo yapisi ise asagidaki gibidir.

Tablo 4: THY ’nin Filo Yapisi1, 2004

Ucak Tipi Adet Koltuk Kapasitesi Toplam Kapasite
A-310-300 5 1 (208), 4 (210) 1048
A-340-300 7 271 1.897
B-737-400 14 150 2.100
B-737-500 2 117 234
B-737-800 26 26 (165) 4.290
RJ-70 3 79 237
RJ-100 8 99 792
TOPLAM 65 10. 598

Kaynak: www. thy.com.tr

1980 sonrasi tilkemizde havayolu ulastirma hizmetlerinde 6zel sektoriin de
faaliyette bulunmasina yonelik bazi diizenlemeler gergeklestirilmistir. Bu donemde
faaliyete gecen o6zel sektor sivil havayolu isletmeleri g¢esitli glicliiklerle
karsilasmislar ve pek cok sirket bunlar1 asamamis ve faaliyetlerine son vermek
durumunda kalmuistir.

Tirkiye’de havayolu ulastirmast bu giine kadar istikrarli bir yapiya
kavusamamistir. Havayolu ulastirma sektoriiniin asirt hassas yapisi, tilkemizin
icinde bulundugu boélgede meydana gelen olumsuz gelismeler, Tiirkiye
ekonomisinin icine diistiigi ekonomik sikintilar istikrarsizligin temel nedenleri
olarak ifade edilebilir.
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Tablo 5 : Tiirkiye Ozel Havayolu Tastyicilar1 Ugak Filosu , 2004

Havayolu tasiyicisi Ucak Adedi | Koltuk Sayisi

Giines Express Havayollart A.S. 8 1.490
Pegasus Hava Tasimacilig1 14 2..608
Inter Ekspres 5 702
Onur Havayollar1 A.S. 24 5.771
Air Anatolia 1 315
MNG Havayollar1 Tasimacilik A.S. 17 1.792
Hiirkus Hav. Tic. AS. AS. 6 1.020
Ski-Ay Hav. T.A.S. 5 863
Atlas Jet Uluslar aras1 Havacilik AS. 3 1.236
Fay Havayollar1 AS. 8 2.118
Diinyaya Bakis hava Tagimacilig1 A.S. 2 482
Saga tagimacilik A.S. 1 298
Kibris Turk Havayollar1 LTD. 8 1.645
Hava Araci Sayisi 102 17..915

Kaynak: www..ubak.gov.tr

Tium Diinyadaki havayolu isletmelerini ¢cok olumsuz etkileyen, bazilarinin
iflas edip sektérden g¢ekilmelerine neden olan ABD’de 11 Eyliil teror saldirilart
Turkiye havayolu tasimaciligi sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir.

Amerikanin  Irak’t isgal etmesi Tirkiye Havayolu Ulastirma
sektoriiniin karsilastigi son biiyiik krizdir. Tirkiye Ozel Sektér Havacilik
Isletmeleri Dernegi (TOSHID) savasin baslamasiyla birlikte daha once
anlasmasi imzalanan seferlerin iptal edildigini ifade etmistir. Sigorta
sirketlerinin artan risk nedeniyle yiikselttigi prim bedelleri, yiikselen yakit
fiyatlari, iptal edilen seferler nedeniyle bos kalan ucaklarin personel, yer
hizmetleri ve diger giderleri gibi hususlar havayolu sirketlerini zor durumda
birakmistir (www.turizmdebusabah.com.tr). Ayrica baz1 sektor temsilcileri
Turkiye’de sivil havacilik ile ilgili bir politika olmadigin1 iddia
etmektedirler.

4.2. TURKIYE’DE DEMIRYOLU ULASTIRMASI

Tiirkiye Cumhuriyetinin demiryolu tarihi, Cumhuriyet 6éncesi, Cumhuriyetin
ilanindan sonra ki dénem olarak iki ana baslik altinda incelenmektedir.

4.2.1.Cumhuriyet Oncesi Dénem
. Cumbhuriyet 6ncesi donemde insa edilen Hicaz demiryolu hatti ve Aydin —
Izmir demiryolu hatti insa edildikleri donemin kosullarina gére ilk modern
giizergahlar olarak ifade edilebilir. S6z konusu demiryolu hatlar1 yabanci tilkelerin
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mali destegi ile gergeklestirilmis ve bu iilkeler mali destekleri karsiliginda isletme
haklarmi  elde etmiglerdir. Osmanli Imparatorlugunun son dénemlerindeki
ekonomik sartlar g6z 6niinde bulunduruldugunda, imparatorlugun mali destek
saglayamamasini dogal karsilamak gerektigi ifade edilebilir (www.tcdd.gov.tr).

4.2.2.Cumhuriyet Sonrasi Dénem

Tirk demiryollart 1923- 1950 yillar1 arasinda altin ¢agini yasamistir. Bu
yillar arasinda tiim olumsuz kosullara ragmen demiryolu yapim ve isletilmesi
ulusal gii¢le basarilmustir. ikinci Diinya savasina kadar biiyiik bir hizla siirdiiriilen
demiryolu yapimi, savas nedeni ile 1940 dan sonra yavaslamistir. 1923 — 1950
yillar1 arasinda yapilan 3578 km lik demiryolunun 3208 km, si 1940 yilina kadar
tamamlanmustir.

Bu donemin belirgin 6zelligi, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve II. Bes
yillik Sanayilesme planlarinda, demir- ¢elik, komiir ve makine gibi temel sanayilere
oncelik verilmis olmasidir. Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz bigimde tasinabilmesi
icin demiryolu yatirimlarina agirlik verilmistir.

1950 sonrasi donem ise, demiryolu ulastirmasinin siyasi iktidarlar tarafindan
ihmalin de otesinde yok sayildigr bir dénemdir. Bugiin Tirkiye’de Demiryolu
ulastirmasi standartlari, tam {iye olmak icin biiylik ¢aba sarf ettigimiz Avrupa
Birligi ne tye tilkeler ile karsilastirildiginda oldukca geri kalmig durumdadir.

Bu konudaki eksikligin giderilmesi ile ilgili olarak simdiye kadar giindeme
gelmis olan en ciddi proje Ankara — istanbul Hizli Tren Projesidir. Projenin temeli
2003 yilinda atilmistir ve ¢alismalar halen devam etmektedir

Tablo 6: TCDD Verilerine Gore Tiirkiye’de Demiryollarinin Mevcut
Durumu

1998 1999 2000 2001 2002 2003
10.940 | 10.948 |10.984

Toplam Demiryolu | s5e 11| 10.933 km | 10.922 km
Uzunlugu

Toplam Yillik Yolcu 76.322 | 73.088 |76.993
Kapasitesi (Yolcu- 109,774 98,931 85,343
Km) (000)
Toplam Yillik Yik 7.561 7.224 |8.669
Kapasitesi 8,466,000 8,446,000 | 9,895,000
(Ton-Km) (000)

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

Cumbhuriyetin kurulusundan sonra demiryolu tasimaciligina gereken 6nem
verilmis ancak bu ilgi uzun siirmemis ve bu giin gelinen noktada rahatlikla
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gozlemlenebildigi gibi modern demiryolu ulastirmasinin olduk¢a gerisinde
kalinmistir.

4.3 KARAYOLU TASIMACILIGI

Karayolu tasimaciligi, tiretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz ve
hizli tagima yapilmasina uygun olmasi nedeniyle diger tasima tiirlerine gore daha
fazla tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinma ve toplum refahinin gelismesinde
bliytik 6nemi olan karayolu tasimacilig1, kendi blinyesinde basli basina ekonomik
bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlere de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektorleri
olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir. Karayolu
agirliklt meveut tasimacilik sistemleri sebep olduklari kirlenme, kazalar ve trafik
tikaniklig1 ile ekonominin gelismesinde hareketliligi sinirlamaktadir. Diinya yol
istatistikleri incelendiginde; diger tasima sistemleri ¢ok gelismis tilkeler de dahil
bir ¢ok tilkede yolcu ve yiik tasimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli artan
bir egilim gosterdigi izlenmektedir (Tlbitak, 2003:9)

Tablo 7 : Karayollar1 Ag1 Uzunlugu km
Yillar Otoyollar Devlet Yollari Il Yollari Toplam
1950 24.306 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
1990 281 31.149 27.979 59.406
2000 1.774 31.388 29.535 62.697
2001 1.851 31.397 29.693 62.941
2002 1.851 31.376 29.929 63. 156
2003 1. 892 31. 358 30. 133 63. 383

Kaynak: TUBITAK (2003), Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli On
Raporu, Ankara. s 42.

Tablo 7°da goriilebilecegi gibi iilkeyi yonetenlerin karayolu ulastirmasina
ilgisi son yirmi yillik donem zarfinda iyice artmis ve otoyol uzunlugu 27 km den
1.851 km’ye ¢ikmistir.

4.4. DENIZYOLU ULASTIRMASI

Turkiye’de bugiin kendi limanlarimiz — arasinda modern anlamda yolcu
tasimaciligi yapan tek bir gemimiz bulunmamaktadir. Bu durum karsisinda tilkenin
denizyolu ulastirma hizmetleri hakkinda bilgi vermenin ne derece anlamli olacagi
ciddi bir soru olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Turkiye zengin kaynaklarini kullanamamakta, firsatlari
degerlendirememektedir. Pek ¢ok alanda bu ifade gecerlidir. Denizyolu ulastirmast
bunlarin basinda gelmektedir. Komsumuz Yunanistan’in denizleri, yiik ve yolcu
tasimaciliginda nasil basarili sekilde kullandigini goérmek, fakat ayni imkanlara
sahip iilkemizin bu konudaki basarisizlig1 tiztictidiir.

5. TURKIYE’DE ULASTIRMA HIiZMETLERININ
IYILESTIRILMESI ICIN YAPILMASI GEREKENLER

Turkiye’de ulastirma sisteminin saglikli bir gelisim gosterebilmesi icin
yapilmast gerekenler, sistemi olusturan elemanlarin, bilim adamlarinin,
biirokrasinin bir araya geldigi genis katilimli toplantilarda ortaya konmustur.
Yapilmasi gerekenler bu toplantilarda asagidaki basliklar altinda belirtilmistir (T.C.
Ulastirma Bakanligi, 1998: 146- 152).

5.1. Idari, Orgiitsel Yapi1 ve Koordinasyon Acisindan

Ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyonu saglayacak yeni bir
yapilanmaya gidilmelidir.  Ulastirma sektoriiniin 21. yiizyilda alacagi sekil
Ulastirma Ana Plan1 ve Sektorel Master Plan gercevesinde belirlenerek, devlet
politikasi haline getirilmelidir. Bunun i¢in 25 y1l gelecege gore cergevesi cizilen 10
yillik bir plan yapilmali, bu plan her ti¢ yilda bir revize edilmelidir.

Kent merkezlerinde otoyol, hiz yolu ve zincirleme kathh kavsak
diizenlemeleri yerine toplu tagimi giiclendirici, rayli sistemleri tesvik edici, yaya ve
bisiklet gibi ¢cevre dostu trafik olusturmaya yonelik dizenlemeler ile park et-devam
et (park and ride) sistemi alt yapist olusturulmalidir.

Basta gelismis {tilkeler olmak {izere ulastirmanin ¢evresel etkilerine verilen
onemin artmast nedeniyle toplu tasimaciliga olan dontis dikkatli degerlendirilmeli,
yeni politikalar iiretilmesinde bu ana eksen etrafinda birlesmelidir. Bunun igin,
yatirnmlarda Oncelik sirasi soyle olmalidir: Demiryolu, Denizyolu, Boru Hatlari,
Karayolu ve Havayolu. Ayrica yapilmasi gerekenleri soyle siralayabiliriz:

a) Sektoriin 6zerklestirilmesi ve ozellestirilmesi ana hedef olmalidir

b) Basta denizyolu- Demiryolu olmak iizere her tiirlii kombine (¢ok-modlu)
tasimacilik desteklenmelidir.

c) Ihtiya¢ duyulan teknisyen ve diger kalifiye personelin karsilanmasi
amacityla tiniversitelerde demiryolu boliimleri agilmalidir.

d) Birbirlerine alternatif olmalar1 kagiilmaz oldugunda ulasim sistemleri
arasinda esit rekabet kosullar1 saglanmalidir.

e) Sektor igerisinde parga parga yiiriitiilen yeniden yapilanma g¢alismalari
Ulastirma Bakanlig1 gozetiminde koordinasyon saglanarak desteklenmelidir.
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f) Yurti¢i ugus noktalarinin sayisi artiritlmali, THY disinda tarifeli ugus
yapmak isteyen sirketlere imkan saglanarak tarifeli sefer sayist artirtlmalidir.

g) Ulkemizin ulastirma sisteminin Avrupa Birligi Trans-Avrupa Sebekelerine
katilim1 olanaklar1 tizerinde onemle durulmali, bunu saglayacak Pan Avrupa
Koridorlarindan 4. Koridora; tanimlanan transit giizergahlarimizin dahil edilmesini
kolaylastiracak politik ve teknik ¢alismalara stiratle baglanmalidir.

5.2. Yasal Diizenlemeler Acisindan

4046 sayili yasada gerekli diizenlemeler yapilarak, alt sistemlerinde faaliyet
gosteren  kuruluslarin 6zellestirme konusundaki yetkileri artirilmalidir.  Yasal
diizenlemeler acisindan yapilacaklar soyle siralanabilir:

a) Karayoluyla yolcu ve esya tasimacilig1 sektoriiniin sorunlarinin ¢éztimiinii
ve gelisimini saglayacak Karayolu Tasima Kanunu Tasarisi, sektoriin mutabakati
da alinarak yasalastirilmalidir.

b) Ydrurliikteki yonetmeliklerde gerekli degisiklikler yapilarak, sermaye
potansiyeli yiiksek, giiclii, mesleki bilgi ve deneyime sahip denetlenebilir karayolu
yolcu ve esya tasima firmalarinin olusturulmasi tesvik edilmelidir.

¢) Demiryolu sistemindeki finansal darbogazin asilmasina, yeni orgiitsel yapi
ve isleyise imkan tantyan Demiryolu Kanunu ¢ikarilmalidir.

d) Demiryolu giizergahinin elverisli oldugu kesimlerde belirli bir tonajin
izerinde olan ve uzak mesafeye tasinacak yiiklerin demiryollaria yonlendirilmesi
i¢in gerekli onlemler alinmalidir.

e) Denizcilik mevzuati cagdas diizeye getirilmelidir.

f) Ulastirma sektori dikkate alinarak Giuimriik Mevzuati basitlestirilmeli ve
AB ve Uluslararast sozlesmelere uyum saglayacak sckilde yeniden
diizenlenmelidir.

g)Uluslararast ~ sivil havacilik  kuruluglart ile ilgili faaliyetlerin
diizenlenebilmesi ic¢in idari ve mali agidan bagimsiz sivil havacilik otoritesi
kurulmalidir.

h)Denizde can giivenligi ve asgari ¢alisma sartlari ile ilgili ILO s6zlesmeleri
ile ilgili dizenlemeler yapilmalidir.

5. 3. Finansman Acisindan

Ulastirma ve haberlesme sektoriine ucuz ve uzun vadeli uluslararasi kredi
kaynaklar1 yaratiimalidir.

Ulkemizde turizm sektoriiniin gelistirilmesine yonelik finansal destegin
saglanmasini temel fonksiyonlarindan birisi olarak kabul eden Turizm Bankasi
(Turban) gegen zaman igerisinde bu fonksiyonunu ve ardindan mevcudiyetini
yitirmistir. Benzer bir siire¢ Denizcilik Bankasi i¢inde s6z  konusu olmus,
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Ozellestirilmeyle sonuglanan bu siire¢ sonunda, bugiin bankacilik sisteminin
pargasi olarak varligini siirdiirmektedir. Denizcilik Bankasi ihtisas bankacilig
yapma 6zelligini yitirmistir.

5. 4. Yatirinmlar Acisindan

Ulastirma sektoriinde yatirimlar agisindan yapilmast gerekenleri soyle
siralayabiliriz:

a) Uluslararasi standartlara uygun karayolu altyapist olusturulmalidir.

b) Gumriik Birliginin dogal uzantist olarak, Avrupa Birligi’nin Ortak Transit
Sistemine dahil olmak konusunda gerekli girisimler kararlilikla stirdiiriilmelidir.

¢) Mevcut demiryolu altyapisinin rehabilitasyonu tamamlanmali, sistemi
islevsellestirecek Kars —Tiflis, Polatli-Afyon, Balisth-Yildizeli, Ankara-istanbul
siirat hatti, Ankara-Konya, Bandirma-Bursa-Osmaneli, Nizip-Sanliurfa, Can-
Bandirma, Isparta-Antalya, Trabzon-Erzincan-Diyarbakir, Adapazari-K.Eregli gibi
yeni hatlar hizla hayata gegirilmelidir.

d) Modern ¢ok modlu limanlarin altyapisi insa edilmelidir.

¢) Bogaz tiip geg¢isi projesi hayata gecirilmelidir.

f) Ulastirma alt yap1 teknolojilerinde standartlar artik yerel pazarlar i¢in degil
diinya pazari i¢in Uretildiginden titizlikle takip edilmeli, AR-GE yatirimlarina nem
verilmelidir.

g)Ozel sektoriin - ulastirma-haberlesme  alanlarma yatirrm  yapmalari
6zendirilmeli ve ulusal igletmelerin uluslararasi pazarda etkinligi arttirilmalidir.

h) Hava tagimaciliginin, 21. yiizyilldaki yolcu kapasitesini karsilayacak
sekilde uluslararasi standartlara uygun gelistirilmesi ve i¢ hat ugus noktalarmin
sayisinin artirtlmast i¢in yeni havaalanlari inga edilmelidir.

5.5. Insan Kaynaklar1 Acisindan

Sektortiin - ihtiyag duydugu donanima sahip kadrolarin yetistirilmesi
dogrultusunda asagidaki ¢alismalar gerceklestirilmelidir.

a) Ulasim Politikalarmin tasit (makine) oncelikli degil, yaya (insan)
oncelikli olmalidir.

b) Yolculuk, iletisim ve kamu ulasimi tiim insanlar icin yapilabilir,
erisilebilir ve gtivenli olmalidir,

¢) Yolcu tasimaciliginda yiiksek hizli demiryolu tasimaciligi, yiik
tasimaciliginda ise demiryolu agirlikli “cok modlu tasimacilik gelistirilmelidir.

d) Ulkemizin kalkinmasi ve gelismesi i¢in yapisi itibari ile uluslararasi 5nem
arz eden denizyolu ulastirma sektorii gelistirilmeli ve tesvik edilmelidir. Tablo
8 ‘den goriilebilecegi tizere deniz yolunun yolcu tasimaciliginda agirligr % 0,04
‘diir.
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e) Ucak Sanayiinin gelistirilmesi maksadi ile TAI ve TEI gibi ulusal
kuruluslara gereken destek ve 6nemin verilmeli, i¢ hat ugus noktalarinin sayilar
artirtlmalt ve bu uguslar yolcular agisindan avantajli hale getirilmelidir.

Tablo 8: Yolcu Tasimaciliginin Ulastirma Sistemlerine Gére Dagilimi ve % Paylari
Y1l | Karayolu | % |Demiryolu| % |Denizyolu| % | Havayolu | % Top.
1990 | 134.991 |97.00| 3.444 2.40 126 0.09 1.213 ]0.87| 139.774
1991 | 131.029 |97.00| 3.139 2.30 92 0.07 846 0.63| 135.106
1992 | 142.172 |96.80| 3.425 2.30 58 0.05f 1.246 985 146.901
1993 | 146.029 [96.20| 4.030 2.60 52 0.077 1.721 |1.13| 151.832
1994 | 140.743 |95.80| 3.882 2.60 50 0.05 2.278 |1.55| 146.953
1995 | 155.202 |96.00| 3.661 2.30 61 0.04 2.692 |1.66| 161.616
1996 | 167.871 |96.60| 3.163 1.80 58 0.02] 2.763 |1.58| 173.855
1997 | 180.967 [96.40| 3.562 1.90 53 0.08 3.033 |1.62| 187.615
1998 | 186.159 [96.20| 3911 2.00 54 0.100 3.289 |1.70] 193.413
1999 | 189.882 ]96.10| 4.199 2.10 34 0.04 3.480 |1.76| 197.595

Kaynak: TUBITAK (2003), Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli On Raporu,
Ankara. s 40.

SONUC

Cumbhuriyetin kurulus yillarindaki gii¢lii ve kararli bir baslangica, biitiin iyi
niyete karsin, deniz, demir, kara ve havayolu ulastirmaciliginda, biiyiik olasilikla
finansman kaynaklarinin yaratilamamasi, bilimsellik ve planciligin yeterince
Onemsenmemesi gibi sebeplerden Otiiri zaman iginde amaclanan gelisme
saglanamamistir. Gergek bir gereksinimi karsilamak {izere baslayan karayolu
yapimi donemi, diger ulastirma tiirlerini ihmal eden bir yaklasimla stirdiirtilmiistiir.
Karayollarindaki atilim, planli dénemde bir denge anlayisindan uzak kalmis ;
ulastirma yatirimlarinin yaklasik dortte tigii karayoluna yapilmis , demiryollarina
ayrilan kaynaklar giderek azaltilmis, demiryollarini iyilestirici yonde bir g¢aba
gosterilmemistir. Ekonomik agidan en gelismis {ilkelerde bile ulastirmada kitle
tagimaciliginin en ucuz ve giivenli yontemi sayilan demiryolu tagimaciligina agirlik
verilirken, Tiirkiye’de karayolu tasimaciligi, on planda tutularak kitle tagimaciligt
ikinci plana itilmistir. Ornegin, yurtigi yolcu tasimaciligini sayisal temele oturtmak
istedigimizde, karayolu tasimaciligina diisen pay yilizde 96, yik tasmaciliginda
diisen pay ise ytizde 94 gibi carpici sayilarla gozler ontine serilmektedir (Tiibitak,
2003:14)

Karayolu {izerindeki agir tasit oraninin bu derece yiiksek olusu trafik
giivenligini azaltan en 6nemli hususlardan biridir. Bunun olumsuz sonuglari, hizin
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diismesi, arac kapasitelerindeki azalma, yollarda daha fazla tahribatin olusmasi, alt
yapinin zamanindan dnce yipranmasi, hatta kullanilamaz duruma gelmesi ve en
onemlisi artan trafik kazalari olarak kendisini gostermektedir. Ulkemizdeki trafik
kazalar1 ve neden oldugu o6liimlerin sayis1 gelismis tilkelerine gore 3-10 kat daha
fazladir (Tiibitak, 2003:14)

Kitle ulasgim sorunu sadece sehirler arasi ulasima 6zgii kalmamis ; kent ici
trafik de bu olumsuzluktan payini almistir. Kentlerimizde egitim ve kiiltiir
diizeylerinde, gelir ve refah diizeylerinde artig, kent ici ulasim taleplerinin kentsel
niifustan daha hizi artmasina yol agmaktadir. Yiizyila yakin bir stiredir diinyanin
buyiik kentlerinde kitle tagimaciliginda agirhikli olarak rayli sistemlerden
yararlanilirken, tilkemizde sadece birka¢ biiyiik metropolde kullanilan yetersiz
kapasitedeki ve pilot proje modeli niteliginin &tesine gegemeyen sistemlerle
yetinilmek zorunda kalinmistir (Tiibitak, 2003:14)

Gecmis seksen yilin gelismelerinden s6z ettikten sonra kuskusuz yapilmasi
gereken gelecege yonelik hedeflerinde ortaya konulmasidir.

“ Kisi hak ve gonencinden 6diin verilmeyen, can gtivenliginin yiizde yiiz
saglandigl.cagdas teknolojiye ve uluslararasi hukuk ve kurallara uyumlu, ¢evrenin
en st diizeyde korundugu bir ortamda kentler arasi ulastirmanin en ¢ok 1,5 saat,
kent i¢i ulastirmanin ise en ¢ok 30 dakikada (ylik tasimaciliginda bu siireler iki
katidir) gergeklestirilmesi” saglanmalidir” (Tibitak, 2003:5).

Gegmis uygulamalar gostermektedir ki; bu giine kadar hic bir iilke gelisimini
ulastirma sektoriine Oncelik tanimadan gergeklestirememistir. Bundan sonra da
gerceklestiremeyecektir.  Yirmi birinci ytizyil tipki bundan onceki ytizyillarda
oldugu gibi ulastirma ve haberlesme teknoloji ve uygulamalari ile anilacaktir.

Ulastirma, Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti sinirlart iginde yasayan her
insaninin  sagligina, mutluluguna, bunun yaninda iilke ekonomisine etki eden,
cagdasligin gostergesi bir sistemdir. Bu yasayan yap1 saglikli tutulmali, bliytimesi
ve gelismesi icin gereken 6zen gosterilmelidir.
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