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Ozet

Osmanli’dan Modern Tiirkiye’yekadar ulasim ve ulastirmanin 6nemi, cografi avantajlar,
tarihsel siirecte yasanan siyasi ve ekonomik gelismelerin incelenmesi zorunlulugu ve
tilkemizin bu gelismeleri kendi varligimi giiclendirmek adina pozitif yonde degistirmis
olmast c¢alisma konumuzu olusturmustur. Biiyiik gili¢lerin Ortadogu ve Asya’ya farkli
zenginlikleri eline gegirme hedefi ile ulagabilecegi en ucuz ve kolay yol olmasi nedeni ile
tilkemizin lizerinde bulundugu cografya ya goz diktigi, ¢calismanin igerdigi zaman araliina
da dikkat ¢ekerek, global anlamda yasanan ekonomik ve siyasi gelismelerin, kaynak arayis
ve transferlerinin sebep ve sonuglar1 donemsel olarak incelenmistir.
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TRANSPORTATION FROM OTTOMAN PERIOD TO MODERN
TURKEY

Abstract

Our study is made up of the importance of transport and transportation starting from the
Ottoman Period till the Modern Turkey resulting from the geographical advantages, the
investigation of political and economic progress experienced throughout the history of our
country, owing to the fact that Turkey has made use of this development in order to amplify
its existence greatly. Knowing that Turkey is the best place for the easiest and cheapest
access to their own goal in the Middle East and Asia, Great Powers have coveted the
advantageous lands of our country by remarking that Turkey is a great global source for
them both economically and politically, the causes and effects of these facts have been
analysed in this study.

Keywords: Ottoman, Modern Turkey, Transportation, Railway, Sealine, Highways, Aviation

1. GIRiS

Genel anlami ile Ulagim ve Ulastirma kavramlarini birinci boliimdeagikladiktan sonrakavramlarin
onemine ikinci boliimiinde deginilmistir.

Ugiincii boliimde, Osmanli Dénemi incelenmis, diinya devletlerinin de yakindan ilgilendigiTicaret
ve Ulagim Sisteminin ardindan Demiryollar1 Politikas1 {izerinde durulmustur. Ayni zamanda, hem
donemhem de iilkeler arasindasiyasi ve ticari iktidar1 elinde tutma g¢abasi ileOsmanli’nin sahip
oldugu cografyaiizerinde planlanan hareketlerin alt1 ¢izilmistir.

Cumhuriyet Donemi’ne dordiincli bolimde erisilmis, 2000’li yillarakadarDemiryolu, Karayolu,
Denizyolu ve Havayolupolitikalari, yatirim ve gosterdikleri gelisim incelenmis, besinci boliimde ise
Modern Tiirkiye, 2000°1i yillarve Cumhuriyet’in 100. Y1il1, 2023 hedefleri ¢alisilmustir.

Yapilan bu calismanin, ama¢ ve ¢iktilarmin incelendigi altinci boliimde Ulastirma’nin Modern

Tiirkiye Ekonomisindeki Onemi, ekonomik gelisme, biiyiime ve refahin arttirilmasindaki etken
rolii, diger faktorler iizerindeki itici giicii olusturan veri analizleri degerlendirilmisve Tiirkiye’nin,
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kaynaklarin1 dogru yonetme, iizerinde bulundugu cografi konumu rasyonel degerlendirme yoniinde
baslattig1 ulastirma yatirimlar1 konusundaki siireklilik arz eden calisma ciktilarindan sonug
boliimiinde bahsedilmistir.

2.ULASIM VE ULASTIRMA NEDIiR?

Canli ya da cansiz, herhangi bir varligin bulundugu yerden hedeflenen noktaya nakledilmesi, yer
degistirmesi ve koordinasyon isine ulastirma, yer degisimi saglanan varligin gergeklestirdigi fiile de
ulagim denir. Yer degistirme ihtiyactan dogdugu icin ulagim, insanlarin ve toplumlarin ayakta kalip
gelisebilmesi igin gereklidir (Heaton, 1985).Hareketin basladigi yer ile hedeflenen son yer
arasindaki mesafe, mesafeyi kat etmek i¢in gereken siire ve mal olus fiyat1 hesaplanarak ta ulasim
sekli secilir. Bu yer degisimi yeryiiziinde (kara, hava ve su yiizeylerinde), yer altinda (tiinel, metro,
iletim hatlar1) veya diinya sinirlar1 diginda (uzay yolculugu) olabilir (Gerede, 2015).

Ulasimda amag, mesafeyi kisaltarak gerekli siireyi azaltirken aym1 zamanda maliyeti de
diistirmektir. Ulagiminen giivenli ve konforlu sekilde saglanmasi da dikkate alinmasi gereken
unsurlardandir.

Cografi kosullarin en iyi sekilde degerlendirilmesi ile genellikle ulasim yollarinin diiz hatlar halinde
cizildigini; tercihen, su yoluya dadaglik alanlargibi hatti uzatacak ve/veya dolandiracak engelleri
olmayan en kisa yoldan gecirilmek istenmektedir. Giiniimiiz kosullarinda, ulagim araglariarasinda
yapilan karsilagtirmada en moderni hava tagimaciligidir veyeryiizii sekilleri ve topografyadan en az
etkilendigi i¢in en kisa yolla yapilan ulasimlar bu yolla gerceklesir.

3.ULASIM-ULASTIRMA’NIN ONEMIi

Gegmisten gilinliimiize, ulasim ve ulastirmanin gelismesinde cografya, ekonomi, politika ve sosyal
faktorlerin rol oynadigigoriilmektedir.

Calismamizda, inceledigimiz zaman araliginda, 624 yillik Osmanli’nin neredeyse son déneminden
baslayarak, tizerinde yasadigimiz cografyanin Modern Tiirkiye’ye erisiminde ulagim ve ulastirma
hizmetlerinin iktisadi gelisim ve biiyiime iizerinde yarattig1 etkiler agisindan oldukg¢a nemlidir.

3.1.Ulastirmanin Fonksiyonlari

Ulagtirma; oncelikle ekonomik, askeri, siyasi, sosyal ve ekolojik boyutlara sahip, endiistrive
sanayilesme i¢in destekleyici, hizlandirici olmasinin yani sira, stirdiiriilebilirlik tasimasi nedeni ile
de iilke ekonomisinde gelistirici bir ara¢ 6zelligi tasimaktadir (B. Incekara, 2016).
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Ulagtirma tanimi, ekonomik ve sosyal fonksiyonlar1 agisindan degerlendirildiginde; {ilkelerin
iktisadi faaliyet ve siirekliliginde bas at rol oynamaktadir.

3.1.1. Ulastirmanin Ekonomik Fonksiyonu

Ulagtirma alt yap1 yatirimlari; kara, demir, deniz, hava ve su yollari, boru hatti, haberlesme ile kent
ici, kentler arasindan iilke ici, iilkeler arasi olmak iizere ulagtirma igin sektOrii yarattigi gibi,
ekonomik deger tasiyan tiim mallarin {iretimden tliketime tasinmasi, deger bulmasi ve
yayginlagtirilmasi ve devamlilig1 agisindan 6nemlidir.

Ulagtirmanin en onemli ozelligi olarak iiretici ve tiiketicisi arasinda mesafe bulunan, tretimi
yapilmig mallarin arz ve talebinin bulundugu piyasalara taginmasidir (Saatgioglu, 2016).

3.1.2. Ulastirmanin SosyalFonksiyonu

Ulastirma, kirsaldaki halkin ekonomiye katkisini arttirdigi gibi ulasimin saglandigi yerlesim
noktalarinda yasamin siyasal, ekonomik ve kiiltiirel gelisim ve degisiminde de etkilidir.

3.1.3. Ulastirmanin SiyasalFonksiyonu

Ulagtirma, merkezi otorite ile yerel otorite arasindaki iligskinin kurulmasi, korunmasi, bilgi ve
hizmet aktariminin yani sira devamliligi agisindan dadnemlidir.

4.0SMANLI DONEMI
4.1.Ticaret ve Ulasim Sistemi

Osmanli Devleti icin ticaret ve ulasim konusu incelenirken diinya tarihi ve ticarette gelisimi
gosteren biliylik pencereden baktigimizda; Osmanli Devleti Fatih Sultan Mehmet Ddnemi’nde
Kirim’in fethi (1475) ile ipek Ticaret Yolu, Yavuz Dénemi’nde Misir’in fethi (1512) ile Baharat
Ticaret Yolu’nu denetimine alarakimparatorluguna énemli dlgiide ticari canlilik kazandirmugtir.

Smirlar1 olduk¢a genis bir cografyay1 kapsadigi donemlerde, Osmanli Devleti ticareti gelistirmek ve
mal sikintisin1 yasamamak igin (1479) Venedik,(1535) Fransa daha sonraki yillarda ise ingiltere ve
Hollanda’ya (Sokullu Pasa Donemi) kapitiilasyonlar (Meydan Larousse, C:1V:902, Tiirk
Ansiklopedisi,C:XXI: 232)(Fransizca'dan dilimize ge¢mis olan bu tabirin asli "Capitiilati- on" olup
Ingilizce'de de aynen gegerken, Italyanca'da "Capitolazio- ne" seklinde kullaniimakta ve
andlagmalar gecici veya siirekli olarak bir memlekette yasayan yabanci uyruklu kisilere tek tarafli
olarak taninmig hak ve imtiyazlar1 manalarina gelmektedir) vermistir. Ticaret ve dolayist ile ulagimi
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giindeminde tuttugu zamanlarda, Osmanli Devleti’nin esas amacit Atlas Okyanusu’na dogru
kaymakta olan Avrupa transit ticaretini Akdeniz’e c¢ekmektir. Ayni zamanda, deniz ve kara
ticaretinde daha da giiclenmek adina &nlemler almis ve (Siiveys, Don Volga vb.)(Inalcik, 1948).
projeler iiretmis ve lizerindegaligmigtir. Kara ticareti i¢in ulagim giivenligi saglamak amaciyla da
memurlar ve tiiccarlarin rahat edebilecegi han ve kervansaraylar inga etmistir.

4.2.Demiryolu Politikasi

Osmanli Devleti, demiryolu ile ilgili ilk kapsamli proje ¢alismasini, 1860 yilinda, Abdiilmecit
donemindeyapmustir. Proje, Ali ve Fuat Paga’ya ait olup, Balkan yarimadasinikapsayacak sekilde
[stanbul ile Tuna arasinda ulasimun saglamak, Istanbul’u Viyana ve Paris’e baglamay:
hedeflemektedir. Ayni proje i¢inde ikinci adim olarak, Istanbul ile Bagdat arasinda da bir hat
dosenecektir. Ancak, proje i¢in gerekli teknik ve mali kaynak Osmanli Devletinde yoktur (Imbert,
1981).

Sadrazam Ali Pasa, Abdiilaziz’in demiryollar ile beklentilerini, Osmanli ile Avrupa iilkeleri
arasinda demiryolu baglantisin1 saglamay1 hedefleyen calismalarin iizerinde titizlikle durmus, mali
destek saglamak icin gorevlendirdigi Nafia Nazir1 Davut Pasa’nin goriismeleri sonucunda da
Belcika bankerlerinden Baron de Hirsch’e 2000 kilometre demiryolu yapmasi kosulu ile 99 yil
siirecek imtiyaz saglanmistir. Ancak,1274 kilometre olarak gerceklesen demiryoluistanbul’u Viyana
ve Paris’e 1888°de baglayabilmistir (Iimbert, 1981).

Sultan Abdiilaziz, diger taraftan, devlet tarafindan gerceklestirilecek, Istanbul-Bagdat arasinda da
bir ana hat demiryolu baglantis1 istemektedir ve yan hatlarla Karadeniz -Akdeniz - Basra Korfezi
baglantis1 saglanacaktir. Abdiilaziz 1872 yilinda Alman miithendis Wilhelm Von Pressel’i ,“Asya
Osmanli Demiryollar”” Genel Miidiirliigiine getirmis, baslangic Istanbul-Haydarpasa, Ankara-
Sivas-Musul-Bagdat iizerinden Basra’ya ulagmasi hedeflenen bir proje baslatilmistir. Ancak,
Osmanli maliyesi 1875°de iflas ettigi igin proje rafa kaldirilmustir (Ozyiiksel, 1988).

Ulastirma hatlar1 konusundaki hassasiyet II. Abdiilhamit doneminde de Onemini korumaktadir.
Demiryolu politikas1 kapsaminda,1881 yilinda, Diiyun-u Umumiye idaresi(Genel Borglar)
kurularak, Anadolu demiryollar: (1888), Bagdat demiryolu (1889)", Yafa-Kudiis demiryolu (1889),
Selanik-Manastir demiryolu (1890), Beyrut-Sam demiryolu (1890), Selanik-Istanbul demiryolu
(1892) yabancilara saglanacak imtiyazlarla savunma politikalarim1 da dahil edecek sekilde
diisiiniilmeye baslanmustir.

*Bagdat demiryolu ile ilgili kesin imtiyaz s6zlesmesi 21 Ocak 1902’de imzalanmgtir. (Bkz., Rathman, 1982)
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Demiryolu projelerinden en {inlii ve yarattig1 etkileri nedeni ile en dnemli olani, Alman sermaye
girisimi ile gerceklesen Bagdat demiryolu hattidir. Ayni zamanda, Avrupa denge politikalar
cergevesinde Tirk-Alman yakinligini saglayan en énemli iktisadi girisimdir (Karal, 1962).

Bu proje diger Avrupa iilkelerini iktisadi ve siyasi anlamda tehdit eder olmustur. Aslinda XIX.
yy’dan bugiine ne kadar 6nemli bir cografya iizerinde oldugumuzu kanitlar sekilde; II. Abdiilhamit,
Arap kalkigmalarmi bastirmak, islam iilkeleriyle ulasimi daha kolay hale getirmek istemesinin
yaninda Ingiltere’nin Misir’dan Suriye ve Irak tarafina genislemesinidnlemeyi amagladigi igin
demiryolunun Basra’ya kadar uzatilmasinda fayda gormektedir.

Osmanli ile baslatti1 bu isbirligi sayesinde Almanlar Basra Korfezi’ne inecekler, Ingiltere’de her
anlamda darbe alacaktir (Sarica, 1983).Bagdat demiryolunun imtiyazi Almanlar’in elinde olmasi
Ingiltere icin Almanya’nm Yakindogu’da iistiinliik saglamasi ve beraberinde Hindistan yolunu
tehdit altina almas1 demek olacaktir. Sonug; Ingiltere Bagdat demiryoluna kars: giiclii bir itirazigine
girmistir(Okgiin, 1970).

Diger taraftan Rusya, Osmanli Anadolu demiryollar1 ile gelisirse savunma giicii ve iktisadi
kalkinmas1 sonucunda kendi elinde tuttu§u Avrupa pazarlarinda da rekabet giicliniiarttiracagindan
korkmaktadir.Bagdat demiryolu, Osmanli-Alman iligki smirlarmin digsina ¢ikmig uluslararasi
diplomatik bir sorun haline gelmistir. Son olarakFransa da kendi ¢ikarlar1 agisindanAlman
niifusunun Yakindogu’ya yerlesmesinin zararl olacagimi fark etmistir (Onsoy, 1979).

Osmanli Devletinde ulagim sistemi ve politikasin1 agirliklandirmak gerekirse sirasiyla siyasi, askeri
ve stratejik unsurlarin 6ncelik tagidigi séylenmelidir (Kurmus, 1982).

Doénem itibartyla, Osmanli yoneticilerinin oncelik verdigi konu, devlet otoritesinin devamlilig
oldugu icin en konforlu ve zamandan tasarruf saglayan, hizli ulastirmabilesenlerini bir araya
getirmek zorunluluk tagimaktadir ve demiryollar ivedilikle ¢6ziime ulastirilmas: gereken konudur.
Zira, ordunun Anadolu iginde oldugu gibi, Asya ve Avrupa’ya dahizli bir sekilde , gerek devlet
otoritesini hissettirmek gerek se decikan isyanlar1 zaman kaybetmedenbastirabilmek, stratejileri
eksiksiz uygulayabilmek i¢in hizlica ulagmasigerekmektedir.

II. Abdiilhamit, demiryollarinin iilke refahim arttiracagi gibi emniyeti tehdit eden faktorleri
karsilamak ve oOnlemek (Du Velay, 1978), aym1 zamanda da, ekonomik &gelerin, yani tarim
iriinlerinin diinya pazarlarina ulastirilmasiyla, zenginligin de artacagini(Karal, 1962), ithalat ve
ihracattan alman glimriik vergilerinin hazineye katkida bulunacagini, demiryolu hatt1 iizerinde
bulunan muhtemel zengin maden yataklarinin isletmeye agilacagini, maden {iretimi ve dolayistyla
bundan alinacak vergilerin de artacagini diisiinmektedir.
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Gogmenlerin yerlestirilmesi konusu da Osmanli Devleti’nin demiryolu politikasin1 bir baska
maddesidir (Karal, 1962).

Osmanli, demiryolu yapiminda milli faktorler etrafinda strateji gelistirirken, Avrupali iilkeler,
bugiin bile degisiklik gostermeyen beklentilerleOsmanli’nin cografi konumunu ve ekonomik
potansiyelini kullanmayiarzulamaktadir.

Ingilizler ve Fransizlar daha cok iktisadi diisiincelerle demiryollarin1 devletin zengin bdlgelerinde
(1ngiltere; Romanya, Bat1 Anadolu, Irak ve Basra Korfezinde, Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat1 ve
Giiney Anadolu ile Suriye'de) (Urkmez, 2006), Almanlar ise daha ¢ok askeri ve stratejik kaygilarla
(Trakya, Ic Anadolu ve Mezopotamya'da) demiryolu insa etmislerdir.

Osmanli Devleti, siyasi a¢idan, kismen bagimsiz bir durumda bulundugundan diger
somiirgelerdeoldugu gibi tek bir iilkenin egemenligi altina olmayip ve ayni anda bir¢ok farkli
iilkeye ait yonetim bolgelerinden olusmaktadir. Demiryoluhatlarida, bu bdlgelerde egemenligi
elinde tutan devletler tarafindan insaa edilmis ve imtiyaz hakkinasahip olunmustur(Kaynak, 1984).

— 1851- 1869 Osmanli Imparatorlugu’nun ilk demiryolu hatt1 Ingilizler tarafindan,1851
yilinda Misir’da gergeklestirilmis ve bu hat gelistirilerek 1869 yilinda 1300 km., 1905
yilinda 4400 km uzunluga erigsmistir.

— 1856-1866 Anadolu’da ilk Demiryolu izmir-Aydin Hattidir.(Anadolu’da yapilan ilk
demiryolu hatlarim ise Izmir-Aydin ve Izmir-Turgutlu arasinda 1866’da ingilizler insa
etmislerdir. XIX. yiizyilda, Osmanli Imparatorlugu’nun liman kenti ve Anadolu’nun batiya
acilan 6nemli merkezi olan Izmir, Anadolu’da yapilan ilk demiryolu hattinin baslangig
noktasidir. Izmir, dogal bir liman olmas1 ve zengin bir arka gevreye sahip olmasi sebebi ile
ithalat- ihracat merkezidir).

— 1856-1860 Kostence-Cernevo’da demiryolu hattinin yapimi,

— 1861-1866 Rusguk — Varna demiryolu hattinin yapimu,

— 1880 Yafa-Kudiis demiryolu hattinin tamamlanmasi,

— 1883-1886 Adana-Mersin demiryolu hatti,

— (Adana-Mersin arasindaki 67 km. uzunlugundaki demiryolunun yapim ve isletme imtiyazi
1883 yilinda Ingilizlere verilmis ve hattin yapimi 1886’da tamamlanarak isletmeye
acilmistir. Bu hattin yapilis amact Cukurova’nin, basta pamuk olmak {izere, tarim iiriinlerini
Mersin limanina tagimaktir).

— 1888 yilinda tamamlanan Viyana-istanbul demiryolu hattinin baglantisi,

— 1888 Haydarpasa-izmir-Ankara demiryolu imtiyazinin Almanlar’a verilmesi,

— 1892 Haydarpasa-izmit demiryolu hattinin isletmeye agilmast,

— 1893-1896 istanbul-Selanik demiryolu hattinin yapim,
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— 1894 Selanik-Manastir demiryolu hattinin tamamlanmasi,

— 1896 Eskisehir-Konya demiryolu hattinin tamamlanmasi,

— 1899 Bagdat demiryolu imtiyazinin Almanlar’a verilmesi,

— 1899 Arifiye-Adapazari demiryolu hattinin agilmasi,

— 1900 -1908 Hicaz demiryolunun insasina girigilmesi,

— (Hicaz Demiryolu, II. Abdiilhamit tarafindan 1900-1908 yillarinda Sam ile Medine arasinda
insa ettirilen, demiryollarmin bir boliimiidiir.Hicaz Demiryolu 6zellikle istanbul ile Kutsal
Topraklar arasindaki ulagimi giiclendirmek icin yapilmistir, bu bdlgelere tasinacak
askerlerin ulasiminin kolaylagsmasi, hacilarin daha giivenli bir sekilde hacca gidip gelmesi
ve Arap iilkelerinin ekonomik giiciinii yiikseltmek 6ncelikli hedeflerdir).

— 1903 yilinda Istanbul-Bagdat demiryolunun yapimu,

—  (Istanbul-Bagdat demiryolunun yapim ve isletme hakkmin Almanlara verilmesinden kisa
bir siire sonra, ilerde bu hattin bir pargasi olacak Adana-Mersin demiryolu da Almanlar
tarafindan satin alinmstir).

— 1911 yilinda Adana-Mersin hattinin Bagdat hatti ile birlesmesiyle Alman demiryolu da
Akdeniz’de bir limana, Mersin’e ulagmustir.

— (Adana-Mersin hatt1 en ¢ok gelir saglayan hat durumuna gelmistir ve istasyon 1912 yilinda
tamamlanmugtir) (Ustaoglu, 2013).

Tablo 1: Osmanli Devleti (1856-1922) doneminde inga edilen baslicademiryolu hatlar

Demiryollar1 Hatti Hat Uzunlugu(km)
Rumeli 2383
Anadolu 2424
Izmir -Kasaba 695
Izmir -Aydin 610
Sam-Hama 498
Yafa-Kudiis 86
Bursa-Mudanya 42
Ankara-Yahsihan 80
Hicaz 1801
Toplam 8619

Kaynak:(Ustaoglu, 2013)’den derlenmistir.
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5.CUMHURIYET DONEMIi

5.1. Demiryolu Politikasi

Osmanli doneminde gercgeklestirilen projeler ve yapilan anlagsmalarla verilen imtiyazlar sonucu
Cumhuriyet déneminde demiryolu hatlar1 yabancilar ve devletin elindedir.

Tablo 2: Yabanci sirketlerin elinde bulunan bazi hatlar (Demirel, 1935)

Demiryollar1 Hatt1 Hat Uzunlugu(km)
Izmir-Kasaba 730
Izmir-Aydin 610

Yenice- Nusaybin 632
Sirkeci- Edirne 337
Bursa-Mudanya 41

Iyice-Palamut 29
Toplam 2379*

Kaynak: (Ustaoglu, 2013)’denderlenmistir.

*Bazikaynaklarda yabancilarin elinde bulunan demiryolu hat uzunlugu, 2182 ve3387 km olarakda

verilmektedir.

Diger taraftan, devletin sahip oldugu hatlarise; Anadolu hatt1 (1032 km), Bagdat hattinin Yeniceye
kadar olan boliimii (346 km) ve Erzurum-Sarikamis hattidir (Demirel, 1935). Demiryolu hatlarinin
Anadolu’dayer alisina bakildiginda, Bati Anadolu ve I¢ Bati Anadolu’da gériinen yogunluga

karsilik, Karadeniz’in tamami, Akdeniz’nin batis1 ve Ankara’nin dogusunda, her ne kadar

Osmanlison déneminde projelendirilmis dahi olsademiryolu bulunmamaktadir (Akbulut, 2006).

Tablo 3: Osmanli devletinden Cumhuriyet donemine kalan Tiirkiye sinirlarindaki demiryolu hatlari

Hat Ad1 Genigligi (m) Uzunlugu (km)
Anadolu Hatt1 Normal ,1.435 1032
Bagdat Hatt1 Normal, 1.435 966
Adana-Mersin Hatti Normal ,1.435 68
[zmir-Kasaba Hatti Normal ,1.435 703
Izmir-Aydin Hatt1 Normal ,1.435 609
Sark Demiryollari Normal ,1.435 337
Mudanya-Bursa Hatt1 Dar,1.050 41
Erzurum-Sarikamis Hatti Dar,0.750 124
Toplam 3880

Kaynak: (Ustaoglu, 2013)’denderlenmistir.

Atatiirk, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kalkinma politikasinin en temel ihtiyaci olarak, yol ve demiryolu
oldugunun altin1 ¢izmek i¢in, 1924 yilinda Biiyiik Millet Meclisi’nde, iilkenin refaha kavusmak i¢in
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demiryollan ile yeniden imar edilmesi zorunlulugundan ”Demiryolu refah ve imran tevlit eder”
(Demiryollar Dergisi, 1938) sozii ile bahsetmistir.

Anayurdu demiraglarla 6rmeyi hedefleyen demiryolu politikasi, ulusal pazar yaratma siirecinin en
onemli basamagi olmustur. Savaslar sirasinda tahrip edilen yol ve demiryollar1 onarilarak, diisiik
kapasiteyle de olsa demiryollarinin yeniden isletmeye alinmasi ile ¢aligmalar baslatilmistir. Projede
amag; oncelikle onemli yerlesim, liretim-tiiketim merkezlerini birbirine baglamak ve etkin bir agin
olusturulmasidir.

Osmanli Devleti doneminde sermaye sahiplerinin yonetimine yap-islet modeli ile birakilan
demiryollarinin devletlestirme adimlart 1924 yilinda 506 sayili kanun ile atilmis ve Anadolu-Bagdat
Demiryollart Miidiiriyet-i Umumiyesi kurulmustur. 1927 yilinda,1042 Sayili Kanun'la kapsam
genisletilmek amaciyla yeni bir diizenleme yapilarak Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i
Umumiyesi adin altinda faaliyetler siirdiiriilmiistiir.

1953 yilina kadar katma biitge ile devlet tarafindan idare edilen kurulus, 6186 Sayili Kanun’la
"Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD)" adimalarak Kamu iktisadi Devlet
Tesekkiilii haline getirilmis olup, 233 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile “KIK” yani “Kamu
Iktisadi Kurulusu” adin1 almistir (http://www.tcdd.gov.tr).

Maddi ve manevi tiimimkansizliklara ragmen demiryolu yapim ikinci Diinya Savasi’na kadar
biiylik bir hizla siirdiiriiliir, savas nedeniyle1940’tan sonra caligmalar yavaslar.1923-1950 yillari
arasinda yapilan 3.578 kilometrelik demiryolunun 3.208 kilometresi, 1940 yilina kadar tamamlanur.
(Yeni demiryolu hatlarinin ingaasi ile 1923 yilinda 4112 km olan demiryolu hattina 1938 tarihi
itibariyle 2815 km demiryolu eklenmistir.)Boylece, 341.599.424 Lira harcanarak toplam demiryolu
uzunlugu 6927 km’ye ulagir.Bu dénemde en 6nemli hamle, yabanc sirketlerin elindeki demiryolu
hatlarinin satin alinarak devletlestirilmesidir. Bu satinalmanin bedeli ise 42.515.486 Liradir
(Aymali, 2014).

Mevcut demiryolu hatlarmin biiyiik boliimii iilkenin Bati1 bdlgesinde yogunlastigindan, Orta ve
Dogu bolgelerinin merkez ve sahil ile baglantisinin saglanmasi amaglanir, ana hatlarla baglanarak
verimlilik kazandirilir.

Bu donemde yapilan ana hatlar sunlardir: Ankara- Kayseri-Sivas, Sivas-Erzurum, Samsun- Kalin
(Sivas), Irmak-Filyos (Zonguldak kdmiir hatt1), Adana-Fev- zipasa-Diyarbakir (Bakir hatt1), Sivas-
Cetinkaya (Demir hatti).

Cumhuriyet’in baglangicindaki ag tipi demiryollari, 1935’te Manisa-Balikesir- Kiitahya-Afyon ve
Eskigehir-Ankara-Kayseri- Kardesgedigi-Afyon olmak {izere iki adet dongiiye sahip hale getirilir.
Ayrica, Izmir-Denizli-Karakuyu-Afyon-Manisa ve Kayseri-Kardesgedigi-Adana-Narli-Malatya-
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Cetinkaya dongiileri elde edilir. Birlestirilen hatlar ile gerceklestirilen dongiilerle uzakliklarin
azaltilmas1 amaclanir.

1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde de, demiryollari i¢in 6ngoriilen hedeflere higbir zaman
ulagilamaz. 1950-1980 yillan1 arasinda yilda sadece ortalama 30 kilometre yeni hat yapilabilir
(TMH, 2016).

Planlama donemine ragmen demiryollar1 giic kaybetmeye devam etmis, TCDD isletmesi siirekli
zarar kaydetmistir. Planlama dénemlerinde demiryollarini kalkindirmak adina yapilan iyilestirme
calismalarindan basarili sonugelde edilmemistir.

5.2.Karayollan Politikas1

Osmanli Devleti’ninson dénemlerinden itibaren demiryolu, iilkenin i¢ ve kiy1 kesimleri arasinda
baglantinin kurulmasinda kullanilan en 6nemli ulasim sistemini olusturmaktadir.Karayolu ise
demiryolu ile ulagilamayan noktalar ile baglant1 olusturabilmek adina tizerinde ¢alisilmus, bir bagka
manada yatinm yapmaya deger gormemis caligmalar olarak kalmistir. Ayni1 zamanda, iilkede
motorlu kara ara¢ sayisinin azligr da bu duruma neden olarakgosterilir. Teknik bilgisizlik, mali
sikintilar ve yasanilan savaslar da ayn1 zamanda bu durumun sebepleri arasinda sayilir.,

1923 il itibariyla, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin sinirlart i¢inde kalan alanda Osmanli Devleti’nden
sadece, 4.000 km’si iyi durumda, 13.900km stabilize ve 4.450 km toprak yol olmak iizere toplam
18.350 km’lik bir karayolu kalmigtir veCumbhuriyet’in ilk yillarinda bu karayolu agina kayda deger
bir ekleme yapilmamustir (Cetin vd., 2011) ancak II.DiinyaSavasi sonrasi tiim diinyadaoldugu gibi
Tiirkiye de bu konuda gelisim gostermistir.Diger taraftan da savas her manada tiim diinyaya yatirim
harcamalar1 konusunda sinirlama getirmistir.

Tablo 4: 1923-1938 Doneminde Karayollar1 (km)

Yillar Devlet Yollari Il Yollar1 | Toplam | Otoyollar Genel Toplam
1923 18 335 - 18 335 - 18 335
1930 29 636 - 29 636 - 29 636
1935 39583 - 39 583 - 39 583
1938 40 235 - 40 235 - 40 235
1940 41582 - 41582 - 41582

Kaynak: (KGM, 2009)

Karayollarinin Tiirkiye’nin hertarafina verimli sekilde yayilmasina 6ncii mali destek Marshall
yardimlar1 sayesinde saglanmistir. Sonrasinda kurulan Karayollart Genel Midirligi (KGM) ve
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devletin hazirladigi kalkinma politalarinin  kapsadigi sekildebiitceden ayrilan pay ile
desteklenmistir.

Marshall yardimlarinin kosulu olarak bilinen ve demiryolu yatirimlarive demiryolu ile yapilacak
tagimaciligin atil birakilmasi 6nemlidir. Savastan galipayrilan ABD’nin, petrol ve motorlu kara
tasitlarina yapmis oldugu yatirimlara pazar olusturmasi gerekmektedir ve kendisi icin sectigi
pazarlardan biri de Tirkiye’dir. Her ne kadar demiryollar igin yapilmig ciddiplan ve projeler
bulunsa bile karayolu yatirimlarindan dolay1 maalesef sira bulamamustir.

Tablo 5: 1950-1960 Doneminde Karayollar1 (km)

Yillar|Devlet Yollaril Yollari Toplam|Otoyollar|Genel Toplam
1950 24 306 22774 | 47080 - 47 080
1955 24 553 30455 | 55008 - 55 008
1960 26 711 34831 | 61542 - 61 542

Kaynak: (KGM, 2009).

1960-1980 donemi, ulastirma politikalar1 Tirkiye Cumhuriyet’inde artik karayolu agirlikli olarak
hazirlanmakta ve uygulanmaktadir. Uygulama, beraberinde otomativ sektdriine yapilan yatirim ve
gelismeleri destekler hal almistir. Karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda 6nem kazanmustir.

Ikinci Bes Yillik Plan igerisinde yer alan ii¢ 6énemli atilim vardir. Istanbul Cevre Yolu-Bogazici
Kopriisii’niin yapimi, ekspres yollar ve Giineybatt Anadolu Turistik Yollardir.

Devam eden yillarda, hem otomotiv sektoriiniin gelismesi, hem karayolu tagimacilifina yapilan
yatinmlarin artmasi beraberinde trafik sikisikligini getirdigi gibi artik her noktayakonforlubir
ulasim ve daha az maliyetli ticari ulastirma hedeflenmistir. Dolayis1 ile yol yapim calismalar
hizlandirilmig, biiylime ve kalkinma yapilan karayollari nitelik ve nicelikleri ile tarif edilerek
degerlendirilmistir.

Tablo 6: 1960-1980 Doneminde Karayollari (km)

Yillar| Devlet Yollar1 | il Yollann | Toplam | Otoyollar Genel
Toplam
1960 26711 34831 61 542 - 61542
1965 34 502 24 290 58 792 - 58 792
1970 35016 24 437 59 453 - 59 453
1975 33762 25307 59 069 24 59 093
1980 31976 28 785 60 761 24 60 785

Kaynak: (KGM, 2009)
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Tablo 7: 1960-1980 Déneminde Ulagim Sektoriinde Yurti¢i Tagimalar

Kara- % Demir- % Deniz- % Hava- % TOP.
yolu yolu yolu yolu
1960 ton-km 3678 |38 - - 12 0
yolcu-km | 10880 [73] 3633 |24 - 115 |1| 14628
1970 ton-km | 17447 61 6092 (21 - 25 0| 23564
yolcu-km | 41311 (91| 3444 |8 - 308 |1| 45063
1980 ton-km | 37507 (88 5029 |12 - 32 0| 42568
yolcu-km | 73127 |92 6011 |7 - 395 |0] 79533

Kaynak: (KGM, 2009)

Tablo 7 ‘de gorildiigii lizere, dikkat cekici sekilde karayollarindaki tasima kapasitesi artigi
beraberinde diger sektdrler igin gerilemeyi ya da gelistirme sikintisini beraberinde getirmistir. Bu
donem ayni zamanda, karayollart1 kullaniminin {icretlendirilmesi ile ilgili politikalarinda ilk
adimlarini baglatmugtir.

Tiirkiye’de ilk otoyol 1973’de hizmete agilmis ve uzunlugu 24 km’dir. 1981°de14 km’lik ikinci bir
otoyolu, 1984 Gebze-izmit ve Tarsus-Pozant,1987 Kapkule-Edirne otoyollaritakip etmistir. Tablo 8
de goruldigi tizere, 1980 yilinda sadece 24 km olan otoyol uzunlugu, 1990 yilinda 241 km’ye ve
2000°de de 1674 km’ye erigmistir. 1980°li yillara kadar devlet il yollar1 yapimina 6nem verirken 80
sonrasinda otoyol yapimina yogunlagmustir.

Tablo 8: 1980-2000 Doneminde Karayollar1 (km)

Yillar | Devlet Yollar: il Yollann | Toplam | Otoyollar Genel Toplam
1980 31976 28 785 60 761 24 60 785
1985 30997 28 305 59 302 77 59 379
1990 31149 27 979 59 128 241 59 369
1995 31422 28 577 59 999 1243 61242
2000 31397 29 693 61 090 1674 62 764

Kaynak: (KGM, 2009)
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5.3. Deniz Yollar:1 ve Hava Yollar: Politikasi

Planlama donemlerinde denizyolu ve havayolu tasimaciligini gelistirmek i¢inde bir takim ¢aligmalar
yapilmig ve plan hedefleri i¢ine alinmistir. Havayolu ulasimindaki gelisme denizyoluna gore daha
yiiksek verimlilik gdstermistir. Bununda nedeni Tiirk deniz ticaret filosunu olusturan gemilerin
ekonomik dmiirlerini doldurmus olmalarindan kaynaklanmaktadir. Tablo 9’da yapilan ¢aligmalarin
ciktilar1 inclendiginde, planlt donemlerde de ulastirma sistemleri i¢in yapilan yatirimlar arasinda bir
denge saglanamamis ve yatirimlarin yaklagik dortte iicii karayoluna yapilmis oldugu goriilmektedir.

Karayolu ile yapilan tagimaciligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi ve boru hatlarinin da
daha da gelistirip yayginlastirilmasi kisacasi daha ekonomik, giivenli, hizli ve etkin bir tagima
sisteminin gerceklestirilebilmesi i¢in “1983-1993 Ulastirma Ana Plan1” hazirlanmistir. Bu planin
uygulamaya baglamasi ve somut hedeflerin ortaya konmasi ulagtirma sistemlerinin yiik ve yolcu
tagimaciligindaki paylarinin dengelenmesi adina umut verici olmustur (Akgilingér, 2004).

Tablo 9:1990-2000 Yillart Arasinda Yatirimlarin Ulastirma Sistemleri Arasindaki Yiizde Dagilimi

Yillar | Karayolu Otoyol Havayolu Demiryolu Denizyolu Boruhatti
1990 31 48 5 8 4 5
1991 28 58 3 5 1 3
1992 33 51 4 6 2 4
1993 37 44 7 7 1 4
1994 29 46 11 10 2 4
1995 29 52 7 7 2 4
1996 33 43 16 5 2 2
1997 37 32 20 4 2 5
1998 26 35 21 5 3 10
1999 29 21 33 6 3 8
2000 23 36 13 6 4 18

Kaynak: (KGM, 2009)

6. MODERNTURKIYE (2000-2023)

Tiirkiye, ulasim ve ulastirma yatirimlar1 konusuna dnem vermekte, trettigi yeni politakalar ile

ulusal ve uluslararasikooridorlarini gelistirilmek ve ¢esitlendirilmek i¢inhedefler olusturmaktadir.
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Hedeflerin gerceklesebilir, siirdiiriilebilir, planli sekilde devam edebilir olmasini, Olgme ve
degerlendirmelerin saglikli yapilabilmesini saglayacak adimlarin en 6nemli kriteri olan, yol haritast,
2014-2018 donemi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme BakanligiStratejik Plan1 yapilmistir.

Stratejik Planin amaglariiginde 6ncelik,iilkede sosyal hayat ihtiyaglarigdz ardi etmeksizin, ticari ve
ekonomik ihtiyaclarin yaygin sekilde karsilanabilmesi igin, planli , yenilik¢i , uygulanabilir
politikalar  olusturulmasidir.  Politikalar ~ siirdiiriilebilir, ekolojik ve kesintisiz hizmeti
saglamalidir.Ulastirmada rasyonelligin 6nemi 6ne ¢ikartilir, en yiiksek kaliteye en diisiik maliyetle
ulagmak esas aliarak, milli kaynaklarla olusturulan UDH altyapilarinin iilke ¢apinda yayginlagmasi
amagclanir. Cagdas teknolji kullanimi, uluslararasi kurallarin uygulanilirligi, giivenli tasimaciligin 6n
planda olmasi, alt sektorlerin birbirini tamamlamasi ve desteklemesi beraberindesunulan
hizmetlerigintoplam kalite ilkeleri esas alinir(UBAK, 2013).

6.1.Ulusal ve Uluslararasi Demiryollar:

Siirdiiriilebilir kalkinma atilimlarinin en dnemlisi demiryollaridir. Sanayi Devrimi’nden giiniimiize
devam eden bilimsel yontem ve akla en uygundiisiincenin triiniidiir. 1951°den giintimiize ihmal
edilmis olsa dahi 2004-2013 yillar1 arasinda 1724 km demiryolu yapilmis olup devam eden 2500
km demiryolunun daha kullanima girmesi beklenmektedir(UBAK, 2013).

Diger taraftan, 2023 Modern Tirkiyesi icin, “3.500 km yiiksek hizli demiryolu, 8.500 km hizli
demiryolu ve 1.000 km konvansiyonel demiryolu olmak iizere 13.000 km demiryolu (UBAK,
2013) ’yapilarak toplam 25.000 km demiryolu uzunluguna ulasilmasi yani sira yiik ve yolcu
tagimasi payinin da arttirilmasi hedefler arasinda yer almaktadir.

Uluslararasi demiryolu ag1 projesiyle, Tirkiye’nin, Asya komsularina ve Cin'e baglanma istegi
aciktir. Edirne ve Kars arasindaki Trans-Asya Demiryolu Agi, 6nce Bakii-Tiflis-Kars demiryolu
projesine ve Cin ile yapilacak olan baglantiya da entegre edilmistir. Cin Hilkiimeti’de aym
projeyeAvrupa’ya ulasmak adina c¢ok istekli olarak yatirim yapmustir. Ayrica, Bulgaristan sinirini
Giircistan sinirina baglayan diger bir proje ise Halkali-Kapikule-Ankara-Sivas-Kars Demiryolu’dur.

Diger taraftan, ulastirma sektoriinde beklenen rekabetin etkinlesmesi, verimliligin arttirilmasi,
kaynak kullaniminn en etkin sekilde saglanmasim hedefleyen girisimlerden biri de Demiryolu alt
yapisinin Ozel sektére acilmasini igeren Tirkiye Demiryolu Ulastirmasmin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun'un 2013 yilinda yiiriirliige girmesidir. Benzer uygulamanin tecriibeli AB
uzmanlarindan isleyisle ilgili 2014-2015 yillarim1 kapsayan 2 yillik teknik danismanlik hizmeti
almmustir. Bunun amaci, sektorde esit, serbest, adil ve siirdiirtilebilir rekabeti saglamaktir.
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6.2. Ulusal ve Uluslararas1 Karayollari

Karayolu altyap1 hizmetlerinin gelisim siireci 1923-1950 “Erisebilirlik” ile baglamig, 1950-1960
“Yaz-Kis Gegit Veren Yollar Yapimi” ile gelismis, 1960-1970 “Asfalt Sathi Kaplama” ve 1970-1980
“Bitiimlii Sicak Karisim Kaplama” ile kalkinmis, 1985 “Otoyol Yapim ve Acil Eylem Plani”
kapsaminda 2003 yilinda baslatilan “Béliinmiis Yollarm” yapmu siireci ve 2011-2023 “YID
Projeleri ve Akilli Yollar”ile koordinantlarini genisletmeye devam etmektedir (UBAK, 2013).

Diger taraftan, Tirkiye’nin ekonomik kalkinmasi ve refahinin gelisimini desteklemek adina
Karayollar1 Genel Miidiirliigii’de faaliyetlerini gesitlendirerek; 2023 icin YID modeliyle 5.562 km
otoyol yapimi ile otoyol ag uzunlugunu 7.827 km’ye ¢ikartirken, boliinmiis yol uzunlugunu da
29.000 km olarak planlamistir. Hedef,36.839 km boéliinmiis yol,70.000 km BSK Kaplamali yol
agina planlandigi sekilde ulagmaktir.

6.3. Ulusal ve Uluslararasi1 Havacihk

Havacilik ve Uzay Teknolojileri tiim diinya iilkelerinin 6nemle iizerinde durdugu ve hatta pek
¢ogunun giicii elinde tutmak adina iddiasini siirdiirdiigi sektorlerdir.

Tiirkiye, cografi konumu nedeni ile diinyanin en kritik noktalarindan birinin {izerindedir ve ne
kadaravantajli oldugunu fark ettiginden bu yana havaalani sayisin1 son 10 yilda %100 arttirarak
55’e cikartmistir (DHMI, 2016).Son yillarda yapilan yatirimlarla {ilkemiz, havaciliksektoriinde
iddiasin1 global anlamda ortaya koymustur.

Yerli Havayolu firmalari da rekabet ortaminin olusmasi sonucunda hem sayisin1 hem de kalitelerini
arttirmistir.  Zaman iginde seyahat maliyetlerinde iyilesme saglanirken ayni zamanda
havalimanlarinin fiziki sartlarida uluslararasi seviyeyeulagmustir.Yapilan yeni havalimanlari
diinyada yeni bir rekabet baglatmis ve uluslararasi ugus ag1 genislemis,yolcu ve yiik tagimaciliginda
onemli bir seviyeye ulagmustir.

Milli havayolu sirketi, THY,Avrupa’nin en karlihavayolu firmasi, en biiyiik 4.ucus ag1 ve AHL
diinyada 4. biiyiik yolcu trafigi yoneten havalimanikatagorisine erigmisitir. Heniliz diinyada 108
iilkede 264 noktaya ucus gerceklestirirken, insaasi siirdiiriilen, Istanbul’un 2018/2020 yilinda
tamamlanmasi planlanan yenihavalimani sayesinde hem ugus aginthem de 150 milyon yolcu/ yil ve
artacak yiik tagima kapasitesinibaglantili kara,denizve demir yollar sayesinde daha da genisletecegi
kesinlik kazanmistir (AB, 2016).

Birbiri ile entegre olarak, merkez Istanbul olarak planlanan ulasim agi, iilkenin sahip oldugu
cografyanin 6nemini, bu kentte gerceklestirilen diger ulastirma projelerinin verdigi destekle (Metro,
Marmaray, Avrasya Tiineli, Bogaz Koprileri) dikkat gekici sekilde yiikseltmektedir. Diger taraftan,
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2016-2017 yilindabaglant1 yollar1 ile tamamlanan Osmangazi Kéopriisii ve yineYID projesi olarak
18 Mart2017 ‘de temeli atilacak olup, yaklasik5,5 yi1l yapim siiresi i1e2023 ‘te gegise sunulacak olan
1915 Canakkale Bogaz Kopriisii ihalesi de tamamlanmustir.

6.4. Ulusal ve Uluslararasi Denizcilik

Diinyada ekonomik gostergeleri ile yildiz oyuncu katagorisinde yer alabilme sansi iilkelerin karh
ticari faaliyetleri sonucunda miimkiin olmaktadir.

Karlikta rol oynayan faktorler iginde 6nde gelen unsurlardan biri de hesapli ve rasyonel hazirlanmig
lojistik zincirlerdir.Bir kere de en uzak mesafeye en fazla yiikiin hasarsiz ve en diisiikk maliyet ile
ulastirilabilmesi gerekmektedir.Dolayisi ile ticari tagimaciligin en ¢ok ve oncelikli tercih edilen
sekli denizyolu ile ulagtirmadir.

Uzerinde bulundugu cografyanin sagladig1 dogal avantajla, ii¢ tarafi denizlerle gevrili iilkemiz 8400
km’den fazla kiy1 seridine sahiptir.Pek ¢cok nedenden dolay1 hakkiyla kullanamadigi bu avantaji
2000’11 yillarda attig1 ekonomik kalkinma adimlarive itici gili¢ olusturan projeleri sonucunda deniz
tagimacilig talebini de olusturmustur.

Bu anlamda hem Tiirk deniz filosunu gelistirilmesi, yeni liman ingaatlarma hiz
verilmesi,iskenderun, Derince ve Kuzey Marmara, Kuzey Ege, Filyos ve Mersin Limanlar1 yam
sira, turizm sektoriine saglayacagi katki dagéz onilinde bulundurularakyat baglama kapasitesinin
arttirtlmasi, deniz emniyeti ve denetim performansinin yiikseltilmesi, denizcilik egitim ve
kalitesinin  giiclendirilmesi, gemi ingaa sektdriiniin desteklenmesi sayesindekiyilar ve
denizlerimizde en etkin sekilde degerlendirilir hale gelmesi beklenmektedir(Ulastirmasgurasi, 2013).

7.ULASTIRMA’NIN MODERN TURKIYE EKONOMISINDEKI ONEMIi

Ulkelerin ekonomik kalkinma ve refah seviyesini yiikseltme konusunda rol oynayan faktdrler
arasinda yolcu ve ylik ulastirmaciligimin uygun modlar veya inter-modal olarak gergeklestirilmesi
onemlidir.

Bunun yan1 sira bilginin en hizl sekilde iletilmesi agisindan teknolojik atilimlarin en {ist seviyelerde
gerceklestirilmesi zorunlulugu da vardir.

Diinyada gelismenin ve kalkinmanin itici giiclinii ulastirma, ulastirma altyapisi ve haberlesme
alaninda yapilan yatinmlar olmusturmaktadir.Gliniimiizde gelisme siirecini en hizhi sekilde
tamamlayan pek c¢ok iilkenin s6zkonususahalarda altyapi ve iistyapi yatirimlarina énem verdikleri
goriilmektedir.Gelisme siirecini tamamlayan iilkelerde kamu ya da 06zel sektorolanaklar
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sayesindeyapilan yatirimlar milli gelire kiyasla ciddi biiyiikliiklere ulasmustir. Ulkemizde karayolu
ve demiryollar1 yatirrmlarmin GSYIH’ya orami; 2013 itibartyla %1,5 ile OECD ortalamasinin
iistiinde(Kalkinma Bakanligi, 2015) oldugu gibi, Genel Devlet Sabit Sermaye Yatirimlarinin
GSYIH igindeki payr %4,2 ile AvroBélgesiortalamast ve Japonyagibi iilkelerin
deiistiindedir(Kalkinma Bakanligi, 2015).

Tiirkiye Ulastirma Sektorii, 2010-2015 yillar1 arasinda, GSYIH ya %14 katkida bulunurken, sektdre
olan talepte % 8 lik artiy kaydetmistir. Demiryolu tasimaciliginda talep%?2, denizyolu%S,
karayolu%7,6 ik biiyiime destegi saglarken, hava tasimaciligiyilhik %16 lik bir taleple
karsilasmistir (UDH, 2013).

Siyasi istikrar, kararli iktisadi ve siyasi politikalarin 2023 icin belirlenen ulastirma ve iletisim
altyap1 yatirim hedeflerini yakalayacagi asikardir.

Diinya ticaretinin {izerinde bulundugumuz cografyada sekillenmesi nedeni ile iilkemizinulastirma
sektoriinden pay almamiz zorunluluk arz etmektedir.

Ulagtirma alaninda gergeklestirilen yatirimlar, kamu tecriibesi ile 6zel sektoriin dinamizmini
bulusturularak, kamu-6zel isbirligi ve finans modellerinin etkin bir sekilde uygulanmasi yoniinde
almmis dogru karardir.

8.SONUC

Tiirkiye’nin biiylime, gelisme, kaynaklarimi dogru yonetme, iizerinde bulundugu cografi konumu
rasyonel degerlendirme yoniinde baslattigi ulastirma yatirimlari konusundaki c¢abasinin ge¢misi
Osmanli’dan itibaren devamlilik gostermektedir.

Son 25 yildaki global biiylime egiliminin stirmesi durumunda, 2020°lerde Tiirkiye’deki yolcu trafigi
bugiinkii seviyesinin yaklasik 3.3 katina yani 540 milyar yolcu-km’ye, yiik trafigi ise 2.5 katina
yani 300 milyar ton-km’ye ¢ikacaktir (AB, 2016). Artisin bu sekilde devam ettigi diisiiniildiigiinde
yiik tagima talebinin artik karayolu ile siirdiiriilebilmesi miimkiin goziikmeyecegi fark edilerek
ulagtirmanin diger modlar1 i¢in de gerekli alt yap1 ve st yapi entegre yatirimlart her yil igin
biitceden ayrilan %30 luk pay ile planlanmis ve 2023-2035 yillar1 hedeflenerek kademeli olarak
gerceklestirilmektedir.

Avrupa’nin da Ortadogu ve Asya ile baglantisin1 saglayacagi TEN-T projesi kapsaminda Tiirkiye
oncelikli proje olarak “Halkali-Kapikule-Ankara-Sivas-Kars Demiryolu” hattt beraberindediger
hatlar iginde modernlestirme -iyilestirme ¢alismalarmi siirdiirmekte ve yeni baglanti projelerinin
verimliligi lizerindede ¢aligmaktadir.
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Avrupa Birligi’nin uyum siirecinde sagladig1 fonlar, devlet biit¢esinden ayrilan pay, yerli ve yabanci
yatirnmcinin hevesliligi, cografya avantaji ve en Onemlisi siyasi istikrarin devamliligi, ulasim ve
ulastirma anlaminda da gergeklesecek projeler sayesinde Tiirkiye ekonomisi gelismislik seviyesinde
biiylime trendine devam edecektir.
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