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Ulasim, bir iilkenin ekonomik kalkinmasinda énemli bir yer tutan bir hizmet
sektoridiir. Yarattig1 digsalliklar, maliyetleri ve fiyatlama politikalari, 6zellikle sosyal
devlet ve kamu yarari agisindan devletin sektordeki diizenleyici fonksiyonunu
arttirmaktadir. Ulasim, karayolu, demiryolu, denizyolu (i¢ suyolu ulasimi dahil),
havayolu ve boruhatti olmak tizere 5 alt sektérden olusur. Her ulasim alt sisteminin
etkinlik alani vardir. Gelismis {iilkeler ve Tiirkiye acisindan ulastirma politikalari
ulasimin teknik 6zellikleri dikkate alinarak irdelenmistir.
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The Impact of Transportation Services on Economic Development

Abstract

Transportation is a service sector which has one of the most important places
at the economic development of a country. The externalities which it generates, its
costs and pricing policies increase the regulatory function of the state in the sector in
terms of especially social state and public utility. Transportation has five sub-sectors.
These sub-sectors consist of road transport, railroad transport, sea transport (icluding
inland water transport), air transport and pipeline transport. Every transportation
sub-system has efficiency areas. Transportation policies has been examined by taking
into account the technical features of transportation in terms of developed countries
and Turkey.
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Giris

Ulastirma; bir iist baslik olarak, toplumlarin yapisina gore sekillenen ve
ayni zamanda gelistirilen araclarla ve yarattigi faaliyet alani ile de toplumlarin
yapisinl etkileyen bir hizmet sektorii iinitesidir. Buradan hareketle,
ekonomide 6nemli parametrelerden biri olan ulasim sektoriiniin kalkinmada
etkin bir ara¢ olarak kullanilmasi kadar, gelisen konjonktiirle uyum saglayan
yap1 ¢ercevesinde bir ara¢ olarak kullanilmasi da mimkiin olmaktadir. Bu
calismada, Gelismekte Olan Ulkeler ile gelismis devletlerin konumlar
karsilastirildiginda devletin ulasim politikalarin1 ve planlarini ne sekilde
organize ettikleri, ulasimin kalkinmadaki fonksiyonu goériilecektir. Bununla
birlikte, ulasimin kendine 6zgli dogas1 ve sosyal refah icin belirlenen fiyat
politikalari, digsalliklar gibi konularda devletin fonksiyonu, kirsal kesim ile
kentsel kesim arasindaki islevsellik, ekonomik ve politik fonksiyonlar, bolgesel
degil ulusal kalkinmanin gerekliligi bu ¢alismada 6ne c¢ikan konulardir. Bu
noktada Tiirkiye’deki ulasim politikalari, bes yillik kalkinma planlari esliginde
incelenerek, ulasim sektoriiniin ekonomi igindeki degisen fonksiyonu ile
birlikte irdelenmeye calisilacaktir.

Calismanin ilk bolimiinde ulasim kavrami, ulasim sektoriiniin
ozellikleri, digsallik boyutu ele alinacaktir. ikinci béliimde ekonomik kalkinma
kavrami ve liglincli bolimde ulasim sektoriiniin ekonomik kalkinmadaki
yonlendirici etkisi incelenecektir. Dordiincii boliimde de Tirkiye'deki
ulastirma politikalarinin ekonomik kalkinma tizerine etkisi ele alinacaktir.
Calisma, ilgili ulasim politikalarinin ele alinip Tiirkiye agisindan uygulamalarin
degerlendirilmesiyle sonuglandirilacaktir.

.LKAVRAMSAL CERCEVE
I.LULASIM KAVRAMI

Ekonomilerde tarim ve sanayi sektdrlerinin yaninda bir diger iiretim
sektorii olan hizmet sektdriiniin kapsamina, bankacilik ve sigortacilik gibi mali
hizmetler, karayolu-havayolu-denizyolu gibi ulasim hizmetleri, e-posta-
telefon-uydu gibi iletisim hizmetleri ile turizm ve eglenceyi de igceren alt
sektorler girmektedirl. Bir hizmet sektori birimi olan ulasim; iilke

1 David Begg, Stanley Fischer and Rudiger Dornbusch, Economics, England: McGraw-
Hill Book Company, 4th ed., 1994, s.6.
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ekonomilerinde tarih boyunca gida, 1sinma, barinma gibi baslica ihtiyaglarin
yaninda 6nemli bir rol listlenmistir. Ulasim, Pegrum’a gore?; “insanlarin ve
mallarin bir yerden diger bir yere hareketi” ve dolayisiyla “yer ve zaman
faydalarinin bir yaraticis1” seklinde tanimlanirken, Saatgioglu da3; ulasimi,
“ekonomik a¢idan, insan ihtiyaglarini tatmin etmek icin insanlarin ve mallarin
yer ve zaman bakimindan fayda yaratacak sekilde yer degistirmesini saglayan
bir hizmettir.” seklinde tanimlamistir. Buna gore, ulasim; genel olarak,
“insanlarin, mallarin ve hizmetlerin iki nokta arasinda bir yerden diger bir
yere tasinmasinda yer ve zaman faydasi saglayan bir unsur” seklinde
tanimlanabilir. Ulasim alt sistemleri ise, karayolu, demiryolu, denizyolu (i¢
suyolu ulasimi dahil), havayolu ve boruhatt1 ulasimindan olusmaktadir.

Ulasim, gerek birbiriyle gerekse tarim ve sanayi sektorleriyle yakin
derece baglantihi olmasi nedeniyle de tlke ekonomisinin motoru
konumundadir. Bu noktada ulastirma; ekonomik, sosyal, siyasi, askeri,
toplumsal ve c¢evre Dboyutlar1 olan ve ayrica Kkatalizor olarak
fonksiyonlastirildiginda, = ekonomiye ivme kazandirarak ekonomik
kalkinmanin saglanmasinda kullanilabilen 6nemli bir aractir. Dolayisiyla,
ticaret ve ulasim, birbirleriyle i¢ ice gecmis ve birbiriyle karsilikli iligki icinde
olan iki ekonomi {nitesidir. Ulasim talebinin artmasinda ve ulasim
sistemlerinin gelismesinde “ticaret” basat bir rol oynamistir. Elbette ulasim
sistemlerinin gelismesinde ticaretin islevselligi ve fonksiyonu kadar, ulusal ve
uluslararasi dinamiklerin de bir biitiin olarak hem ticaretin gelismesinde hem
de ulasim sistemlerinin gelismesinde etkin oldugu sdylenebilir. Nitekim,
tarihsel olarak bakildiginda, tiim ulasim alt sistemlerinin, esasen Sanayi
Devrimi sonrasinda hizla gelisen kapitalist sistemin pazar ihtiyaci nedeniyle
daha da gelisme kaydettigi goriilmektedir. Glinlimiiz ekonomileri acisindan
bakildiginda; ulastirma sektoriiniin ekonomik, politik ve sosyal fonksiyonlari
son derece 6nemlidir.

Ulasimin ekonomik fonksiyonlari su sekilde 6zetlenebilir:
1) Genel olarak bir ara iriin olan ulastirma sektdriiniin ekonomik
fonksiyonu; ireticiler ile tlketiciler arasindaki zamansal ve
mekansal bosluklar1 kaldirmaktir. Uretim siireclerinde kullanilan

2 Dudley F. Pegrum, Transportation Economics and Public Policy, U.S.A: Richard D.
Irwin INC,, 3rd ed., 1973, s.4.

3 Cem Saatgioglu, Ulastirma Sistemleri ve Politikalan Tiirkiye-Avrupa Birligi
Uygulamalari, Ankara: Gazi Kitabevi, 2006, s.1.

4 K.M.Gwilliam, Transport and Public Policy, London: George Allen & Unwin Ltd.,
1964, s.30.
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kaynaklar1 biraraya getiren araglari sunmak ve nihai iirtinlerin
piyasalara girisini saglayarak,.alicilar ile saticilari ayiran zaman ve
mekan bosluklari arasinda koprii kurmak zaman ve mekan faydasi
yaratmaktadirs. Insanlarin ve mallarin istenildi§i zamanda
istenildigi yerde bulundurulmasi, ulasimin sagladigi en 6nemli
zaman faydasidir. Dolayisiyla ulastirma sektori, bu yoniiyle
mallarin ve hizmetlerin iiretim siireclerinin bir parcasi olup, bu
fonksiyon sayesinde, koy ile kent arasinda iiretim-dagitim-tiiketim
ekseninde  iretici ve  tliketici  merkezler  birbirine
baglanmaktadirlar. Nitekim Tekeli ve Ilkin6, “ bir karayolunun
yapilmasiyla daha onceden gec¢imlik bir zirai iiretim icinde
bulunan bir yérenin, milli veya milletlerarasi pazara baglanarak,
pazar icin ihtisaslasmis zirai Uretime gecilebilecegini” ifade
etmislerdir.

Bir diger ekonomik fonksiyon ise, iiretim siirecinin tiimleyeni olan
ulasim giderlerinin toplam maliyetler icinde yer almasindan
otiirli, tasima sisteminde yapilacak bir iyilestirmenin ulasim
maliyetini ve dolayisiyla birim maliyetleri de azaltmasi, faydal
olan ekonomik kaynaklarin etkinligini arttirip nihai {riinin
maliyetini de azaltacak olmasidir. Bu da, fiyatlarin istikrarina
yardimct olur. Hammadde merkezleri ile iiretim merkezleri
arasinda daha hizli ve maliyet diisiiriicii bir baglantinin kurulmasi
sonucunda, iiretim merkezleri hammadde kaynaklarinin etrafinda
yogunlasarak toplu flretimin yapilmasini ve bdylece birim
maliyetlerin diismesini saglar, yeni {iretim merkezleri ve pazarlar
ortaya ciktig1 icin de ekonomik gelisme hizlanir ve bolgenin yasam
standard1 yiikselir’. Ozellikle de, Gelismekte Olan Ulkeler
acisindan, maliyet ve fiyat konular1 ekonomik dengeler itibariyla
son derece O6nemlidir. Nitekim demir cevheri, petrol, ¢cimento,
tarimsal {riinler gibi kitle nakliyatlarinda toplam maliyetler
icindeki ulasim maliyetinin yliksekligi, gelismekte olan tilkelerdeki
mevcut sanayi acgisindan ulasim maliyetlerini 6n plana
¢ikarmaktadir.

Ayrica, ulastirma sektorliniin, mallarin ve hizmetlerin {iretim
slirecinin bir parcasi olmasindan dolay, endiistrilerarasi ileri ve

5Pegrum, a.g.e., s.4.

6 lhan Tekeli, Selim ilkin, Cumhuriyetin Harc1 Modernitenin Altyapisi Olusurken,
Istanbul: istanbul Bilgi Universitesi Yayinlar, 3.Cilt, 2004, s.66.

7 Berna Dengiz, Fevzi Kutay, ismet Duman, “Tiirkiye’de ve Avrupa Birligi Ulkelerinde
Demiryollar1”, 2. Ulusal Demiryolu Kongresi, Istanbul, 15-16-17 Aralik 1997, s.32.
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geri baglantilarin da bir araci oldugu ortaya ¢cikmaktadir. Ornegin;
karayolu alt sektoriinde tasimacilik yapan firmalarin, diger
sektorlerden yakit, lastik, sanziman, amortisor gibi yedek parga
talep etmesi bir “geri baglant1” yaratarak piyasadaki tedarikgi
firmalarin sayisinin artmasini tesvik ederken, iilkemizde
Adapazarr'nda fabrikasi bulunan ve kisa adi TUVASAS (Tiirkiye
Vagon Sanayi A.S.) olan bu fabrikada liretilen vagonu diger bir
sektordeki (6rn; seramik) tretici firma, kendi trettigi mallarin
nakliyesi i¢in kullandig1 (6r; vagon kiralama) takdirde, tiretilen bu
vagon, bu firma tarafindan girdi olarak kullanildig1 icin, vagon
sanayi bir “ileri baglant1” yaratmis olacaktir. Buradan hareketle,
ulastirma, genel ekonominin doéngiilerini takip eden ve biiyliten
bir “downstream” (geri baglantili) ikincil bir aktivite olup, buna
gore, ekonomide Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH) arttiginda artan
talep, gerek tarimsal gerekse sanayi liretimini uyararak tasima
talebini arttirmakta ve GSYIH’daki bir artis, ulasim talebinde
oransal olarak daha fazla bir artisa neden olmaktadir8. Eger
ulastirma sektorii krize girerse, bu zarar sadece ulastirma sektorii
ile sinirh kalmaz; ileri ve geri baglantilariyla ekonominin tiimiine
yayilir.

Ulasimin sosyal ve politik fonksiyonlarina gelince;

Gelistirilen ulasimin sosyal yap1 lizerinde de etkileri mevcuttur. Ulasim;
lokal seviyede kirsal kesimde yasayanlarin ¢ok daha fazla seyahat etme ve
kendi artik iiriinleri icin pazarlama olanaklarini elde etmeleri sayesinde, bu
birimlerin ekonomik yonden gelismelerini ve kentsel yasamin sundugu
firsatlardan yararlanabilmelerini saglamaktadir. Boylece niifus yogunlugunun
da paralel olarak artmasiyla demografik acidan kirsal alan ile kent arasinda bir
dengenin kurulmasini tesvik etmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken
husus, ulasim sektorii diger tamamlayici faktorlerle birlikte organize
edilmezse, kirsal kesimden kentsel alana dogru goclin engellenemeyip,
ulasimin sosyal fonksiyonunun da gerceklesemeyecek olmasi tehlikesidir.

Politik fonksiyon acisindan; ulasim sistemi, bir iilkede devlet
miiessesesinin teskilatlanmasinda ve siyasi birligin saglanmasinda son derece
o6nemli bir ara¢ olup, ulastirma sistemi gelismemis bir lilkede devletin

8 World Trade Organization, Land Transport Services, Part I-Generalities and Road
Transport, S/C/W/60, 28 October 1998, s.2.
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merkezilesmesinin gerceklesemeyecegi, ulastirma sisteminin kapasitesinin
merkezilesme siirecine sinirlar getirdigi bilinmektedir®.

Nitekim ulasim sistemlerinin iilke c¢apinda dilizenlenmesi sadece
ekonomik amagh olmayip, politik birlik amachi da olmaktadir. Ulkemizde de
Cumhuriyet'in kurulmasindan sonra hem iilkeninl%; potansiyel iiretim
merkezlerine ve dogal kaynaklara ulasip Uretim ve tiiketim merkezleri
arasinda, Ozellikle limanlar ile ard bolgeler arasindaki iligkileri kuracak
sekilde demiryollar1 baglantis1 gerceklestirmek hem de bolgeler arasinda
kalkinma farkliliklarin1 giderecek olan ekonomik gelismenin iilke diizeyinde
yayllmasinin temini yoluyla siyasi birligi saglamak amaglariyla, tiim tilke
sathinda dénemin en revacta ulasim alt sektorii olan demiryollar1 yapimina
girisilmistir. Dikkat edilirse, ulasimin ekonomik ve politik fonksiyonlari
arasinda karsilikli ve birbirini tamamlayan bir iliski bulunmaktadir.

Ulasimin bir diger politik fonksiyonu, iilkenin tiim iiretken
kaynaklarinin organizasyonu ile ilgili olarak ortaya ¢ikan “milli savunma” ve
glivenliktir. Pegrum’a gore!l; “ulusal savunmayi gerektiren durumlarda,
ulasim olanaklar1 savunma i¢in gerekli olan materyalleri biraraya
getirebilmeli, catisma alanlarina dogru askeri sevkiyatin yonlendirilmesini ve
hizlandirilmasini  saglayabilmelidir. LDiinya Savasi’ndan o6nce Almanya,
demiryollar1 agini birincil olarak askeri amaglarla gelistirmis ve diinya
capinda gemiciligin  gelistirilmesi de bu dislinceden etkilenerek
gerceklestirilmistir. II. Dlinya Savasi esnasinda A.B.D.de ulusal hiikiimet,
glineybat1 eyaletlerinden dogudaki eyaletlere likit petrol {iriinlerinin
tasinmasina yardim etmek i¢in boruhatlari insaa etmistir.”

Tim bu fonksiyonlar dikkate alindiginda; ulastirma plani ile somutlasan
ulastirma politikasi, iilkelerin ulastirma gereksinimlerini kisith kaynaklariyla
en iyi bicimde kullanarak karsilama amacina yonelik olarak her ulasim alt
sisteminin kullanim kosullarina uygun olarak gelistirilmesine 151k tutacak
ilkeler ve bu ilkelerin gerektirdigi temel eylemler biitiintidiir.

9 Tekeli vd.,a.g.e., s.66.

10 Arif Merdol, “Ulkemiz Ulagim Sistemine Pahah Bir Miidahale: Otoyollar Sertiiveni”,
L.T.0. vakif Dergisi, Say1: 25, Mart 1993, 5.17.

11 Pegrum, a.g.e., ss.13-15.
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LII. ULASIM SEKTORUNUN OZELLIKLERI

Ulasim sektoriiniin 6zellikleri su sekilde 6zetlenebilir!2:

1) Bir hizmet sektorii olan ulastirmada, hizmet tiretimi ile satis1 ayni anda
oldugu icin, ileride kullanilmak amaciyla depolama olanag1 yoktur;
yani stoklanamaz.

2) Ulasim sektoriinde toplam maliyetler icinde sabit maliyetlerin payi
ytiksektir. Ulastirma alt yap1 yatirimlarinda, sabit tesislerin yapiminin
cok biiylik sermaye gerektirmesi ve altyapinin isletmeye alinip kéra
gecmesinin ¢ok uzun bir zaman gerektirmesi, ulastirma yatirimlarini
ozel bir risk yapisiyla endiistriyel yatirimlardan farkli kilari3. Bu
ylizden ulasim altyapi yatirimlarinda kamu agirligi 6nem kazanir.

Ulastirma sektoériinde kapasite kullanimi yani hizmet {iretimi arttikca
ortalama maliyetin diismesinden dolayr marjinal maliyete dayali bir tarife
politikas1 genellikle ¢ok zordur. Nakliyeci hizmet f{retimini arttirdikea,
sagladig1 ilave hizmet basina diisen maliyet azalir!4, Eger fiyat politikasi
marjinal maliyete dayali ise (marjinal maliyet = fiyat), lretilen hizmet
seviyesinde sozkonusu tasima firmasi zarar etmektedir. Firma, bu durumda
ancak sabit maliyetlerini karsilamaktadir. Firma, hizmet tretimini arttirip
fiyat seviyesini ylikseltirse, basabas noktasinda olacaktir. Ancak hizmet
Uretimi yeni belirlenen fiyattan daha biiyiik olursa firma kéra gececektir.
Sonug olarak denilebilir ki; tasima firmalarinin en biiylik kari elde etmeleri
icin toplam maliyetler icinde sabit maliyetlerin yiiksek olmasi nedeniyle en
azindan bu maliyetleri kurtarmak i¢in kapasitelerini tam ya da tama yakin bir
kapasitede kullanmalar1 gerekmektedir. Diger taraftan, tasima fiyatlarinda
meydana gelebilecek bir diisme sonucu, bu fiyatla sabit maliyetin bir kismini
karsilayacak olmasindan otiirli, firma hizmet {iretimini azaltamaz. Ulasim
sektoriiniin bu gergeklikleri, maliyet ve tasima fiyatinin belirleyici oldugu
ulasim hizmet arzinin, tasima fiyatlarindaki diisme karsisinda ¢ok duyarsiz
kalmasina neden olmaktadir. Ancak, uzun donemde yiiksek arz esnekligi

12 [smet Ergiin, Tiirkiye'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektérii, Ankara:
Hacettepe Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari, No:10, 1985, ss.
11-12 ve 14.

13 Sebnem Dogru ve Giingdr Evren, “Ulastirma Yatirimlarinin Finansmant”, 4.Ulastirma
Kongresi Bildiriler Kitab;, TMMOB insaat Miihendisleri Odasi, Denizli, 3-5 Haziran
1998, s.41.

14 Frank H. Mossman and Newton Morton, Principles of Transportation, New York:
The Ronald Press Company, 1957, ss.15-16.
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ortaya ¢ikacak; fiyatlar yiikseldikce hizmet arzi hem devamliligini koruyacak
hem de artisini siirdtirecektir.

Degisken maliyetler acisindan bakildiginda ise, ugak, otobiis, kamyon, tir
gibi ulasim araglarinin isletilmesi sonucunda, varilacak mesafe uzadikca yakit
tiiketimi ve diger degisken maliyetler artmaktadir. Nitekim mesafenin de
ulasim maliyeti ve ticaret hacmi iizerindeki etkisini, Candemir, “mesafedeki
%71’lik artisin, ticaret hacminin %1’den biraz daha fazla azalmasina neden
oldugu gibi, ortak bir sinir1 paylasan iilkelerin, ortak bir sinir1 olmayan
lilkelere gore oldukca fazla ticaret yaptiklarinin goriildiigii” seklinde ifade
etmistir’s. Bununla birlikte, Candemir, “teknolojik gelismenin, ulasim
araclarinin tasima kapasitelerinin artmasini sagladigini, aracin artan hizinin
kalkis ve varis noktalar1 arasindaki mesafeyi azaltmasi yoluyla da tagimanin
degisken maliyetlerini dogrudan etkiledigini” ifade etmistirié. Hiz, konfor,
glivenlik agisindan teknolojik gelismelerin ulasim alt sistemlerine icerilip
etkinliginin arttirilmasi sayesinde, bir kerede daha kisa zamanda daha fazla
ylk tasinmasi miimkiin olmakta ve boylece ulasim maliyetlerine de pozitif
katki saglanmaktadir.

3) Diger taraftan, ulastirma sektoriiniin en oOnemli o6zelligi, ulasim
sisteminin tlkenin ekonomik, sosyolojik ve politik yapisina bir “yon
verme” etkisine sahip olmasidir. Bu nedenle ulastirma yatirimlari
sadece kar ya da zarar kriterlerine gore degerlendirilemez ya da
yatirim karari, sadece kar beklentilerine gore verilemez. Ulastirmanin
ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlari1 dikkate alinarak ulastirma
yatirim karari verilmelidir.

LIII. ULASIMDA DISSALLIK KAVRAMI

Bilindigi tlizere, digsallik, piyasa ekonomilerinde goriilebilen bir piyasa
basarisizligl tirtdiir. Dissalliklar; tretici ya da tiiketicilerin aldiklar:
kararlarla, ekonomideki diger iiretici ya da tiiketicileri, herhangi bir
fiyatlandirma olmaksizin, olumlu ya da olumsuz etkilemelerini ifade eder??. iki
tiir digsallik vardir: Pozitif Dissallik olmasi durumunda, toplumda yaratilan
faydadan diger bireyler olumlu bir etkilenim elde edip karsiligin1 6dememekte

15 Y{icel Candemir, “Kiiresellesme, Teknolojik Gelisme ve Ulastirmada Yenilikler:
Diinya ve Tiirkiye”, 6. Ulastirma Kongresi, TMMOB ingaat Miihendisleri Odas, I.T.U,
Istanbul, 23- 24-25 Mayis 2005, s.23.

16 Candemir, a.g.m., ss.22-24.

17 Zeynel Dinler, Mikro Ekonomi, Bursa: Ekin Kitabevi Yayinlari, 15.bs., 2004, s.510.
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ve sonugcta, Uretilen miktar optimum diizeyin altinda kalmakta ve Negatif
Disgsallik durumunda ise, diger bireyler, iireticilerin ya da tiiketicilerin neden
oldugu olumsuz etkilenime katlanmak durumunda kalip, kendilerine bir bedel
6denmemekte ve sonucta, Uretilen miktar optimum diizeyin lizerine ¢iktigi
icin, her iki durumda da kaynak dagiliminda etkinsizlik ortaya ¢ikmakta ve
devlet miidahalesi gerekli hale gelmektedir?s.

Ulasim sektoriiniin de telekomiinikasyon ve enerji gibi her iki sektorii
de kapsayan ozellikli bir yatirim olmasi ve yarattig1 digsalliklar noktasinda
ozellikle Sosyal Net Yarar agisindan devletin diizenleyici islevi onem
kazanmaktadir. Kazgan, “Sosyal Net Yarar, kamu yatirimlarinin belirleyicisidir.
Kamu yatirimlari, sadece o sektorde yarattigi sosyal yarar ve sosyal maliyet
acisindan degil, tim ekonomide yarattigi gelir ve maliyet artisiyla birlikte
degerlendirilmesi gerektigini” ifade etmistir.

Ulastirma sektoriinde ise, ulasim kalitesinin ve hizmetlerinin
gelistirilmesi sayesinde ekonomik faaliyetlerin kolaylasip maliyetlerde azalma
saglanmasi yoluyla gerek tiiketiciler gerekse firmalar, ulasim hizmetlerinden
pozitif dissallk elde ederler. Ote yandan, ulastirma sektoriiniin pozitif
digsalliklarinin yanisira, alt sektorlerin kullandig1 benzin, kdmiir, mazot gibi
yakitlarin neden oldugu gaz emisyonlarinin yarattigl sera gazi etkisi ile
gliriltd, titresim ve hava, toprak, su veya deniz kirliliginin yanisira, tikaniklik
ve kazalar seklindeki ulasim faaliyetlerinden kaynaklanan kirlilikler olmak
lizere cevreye verdigi negatif digsalliklar1 da s6zkonusudur2o.

Ulkemizden de ulasim politikas1 acisindan pozitif ve negatif dissalliklar
su sekilde orneklendirilebilir?!: Ankara’da Batikent'in gelismesini saglamak
amaciyla metronun ilk asamasinin bu yonde insa edilmesi 6rneginde oldugu
gibi, ulasim sektoriiniin “yon verme” o0zelligi nedeniyle pozitif dissallik
saglanmakta; aksine, yanlis ulasim planlarinin yapilmasi halinde ise, ulasim
sektorii, Bogaz koprilerinin yapilmasiyla Istanbul’'un, kuzeyindeki hassas

18 Dinler, a.g.e., s.510.

19Giilten Kazgan, “Demiryollari, Karayollar: Rekabeti: Etkenler, Sorunlar ve Sonuglar”,
1.Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), Ankara, 9-11 Ocak 1979, s.270.

20 Catharina Sikow-Magny, “Subsidiarity and Transport Policy Co-Ordination in the
European Union”, Report of the One Hundred and Thirty First Round Table on
Transport Economics (Transport And Decentralisation), OECD, 2006, s.72.

21 Ciineyt Elker, Ulasimda Politika ve Pratik, Ankara: Golge Ofset Matbaacilik, 2002,
s.5.
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alanlara dogru biiyltimesi 6rneginde oldugu gibi negatif dissalliklara neden
olabilmektedir.

Sozkonusu negatif digsalliklar sorununu da, ¢evre ve enerji konularinin
giderek onemini arttirdig1 giiniimiizde, iilkeler, 6zellikle 1980 sonrasi ortaya
¢ikan bir yapilanma ile “kirleten dder” ilkesi ekseninde dissal maliyetlerin
icsellestirilmesi noktasinda fiyatlandirmayr kullanarak c¢oziimlemeye
calismaktadirlar. Ozellikle Avrupa Birligi iilkelerinde ulusal diizeyde caydirici
ya da oOzendirici olmak noktasinda kullanicilari, daha az enerji-etkin tasit
kullanimindan CO; emisyonlarini 6nemli 6lciide azaltan daha yiiksek enerji-
etkin tasit kullanimina sevketme gibi belli davraniglar1 yonlendirmede
fiyatlandirma konusu esnek Dbir ara¢ olarak kullanilabilmektedir.
Fiyatlandirma ile ger¢cek maliyetlerin yansitilmasi, fiyati artan ulastirma alt
sistemleri karsisinda dissal maliyetleri daha da azaltan ulastirma alt sistemleri
lehine ¢apraz talep esnekligi yaratacaktir. Yani kombine tasimacilik ve diger
alt sistemlere talep yaratmak icin fiyatlandirma arag olarak kullanilmaktadir.
Yiik tasimaciliginda iliretim ve dagitim acisindan yiikte hafif-pahada agir
mallarin artan pay1 ve bilgi teknolojilerinin kullaniminda ortaya ¢ikan hizh
artis, “kalite”yi niteleyen esneklik, hiz, giivenilirlik ve siklik acisindan olumlu
sonuglar veren alt sistemlerin desteklenmesini saglamistir22.

II. EKONOMiK KALKINMA KAVRAMI

Biiylime Merkezli Kalkinma Anlayisi’'nda; kalkinma, ekonomik biiyiime
ile iliskilendirilmistir. Kalkinmanin ekonomik ve sosyal yonleriyle iki yonlii bir
biitiin olusu onun dengeli olmasini zorunlu kilmakta ve ekonomik planlama,
ekonomik bliyiimeyi hedeflerken; sosyal planlama, toplumun biitiiniini
kavrayan gelir dagilimi, bolgesel gelisme, istihdam, kirsal kalkinma, kentsel
gelisme, sosyal gilivenlik, egitim, saglik gibi sosyal yapidaki degisme ve
gelismelerle sosyal kalkinmayir amacglamaktadirzs. Diger taraftan, iktisadi
biiylime kavrami “is¢i basina goérece daha az sermayenin kullanildig1 tarimsal
ekonomik faaliyetlerden, is¢i basina daha fazla sermayenin kullanildig1 sanayi
ve diger tarim-dis1 ekonomik faaliyetlere gecis” olarak tanimlanirken; iktisadi

22 Commission of the European Communities-CEC (1992), White Paper:
Communication from the Commission: The future development of the common
transport policy: A global approach to the construction of a Community
framework for sustainable mobility [COM(92)494], December 1992, Brussels,
$s.24-25.

23 Sebnem Secer, “Planli Donemde Sosyal Giivenlik Alanindaki Gelismeler”, Dokuz Eyliil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti Dergisi, Cilt:1, Say1:3, 1999, ss.48-68.
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kalkinma olgusu ise, hizli biiylimenin bir uzantis1 olarak, “uluslararasi is
boliimiinde daha yiiksek bir konuma ulasma ve yasam kalitesinin yiikselmesi”
seklinde tanimlanmaktadir2+.

II. ULASIM SEKTORUNUN EKONOMIK KALKINMADAKI
YONLENDIRICI ETKiSi

Ulasim sektoriiniin en dnemli 6zeliklerinden birisi, etkin bir ulasim
sisteminin {ilke ekonomisini yo6nlendirmede o6nemli bir fonksiyonunun
oldugudur. Buna gore, dogru planlanmis yollar, demiryollari, havayolu, liman
gibi ulasim altyapisinin oldugu ve gelistigi yerlerde erisim imkaninin
artmasindan dolayl, merkezden baslayarak yatirimlar, sanayilesme, niifus,
ticaret, insaat gibi ekonomik biiytkliikler tesvik edilmekte ve niteliksel
anlamda da gerek kentsel altyap1 ve kent merkezlerinin yayginlasmasi gerekse
Uiniversiteler, hastaneler gibi sosyal amagcl birimlerin gelismesi sayesinde de
bir biitiin olarak ekonomik kalkinma ortaya ¢ikmaktadir. Gelisen ulasim, gerek
siklig1 gerekse girdi arzinin devamlilifl sayesinde girdi maliyetlerindeki
azalma ve Uretici fiyatlarinda diizelme yaratip maliyetleri diistirmesi suretiyle
tarimsal ve endiistriyel tlretimin karliliginin artmasina katkida bulunup
ciktinin artmasini saglayarak kapasite genislemesi saglamakta ve de iiretim
teknolojisinin derecesini ylikseltmektedir?s. Artan verimlilik sayesinde 6l¢cek
ekonomileri ortaya ¢ikmakta ve iiretim kapasitesi artmaktadir. Boylece tliretim
seviyesindeki artislar, ulasim hizmetleri icin talebi arttirip, ulastirma i¢in daha
¢ok yatirim yapilmasini tesvik ederek ulasim hizmetlerinin karlhiligin1 ve
dolayisiyla kalitesini arttirmaktadir.

Giintimiizde de sanayilesmis tilkeler, altyap1 yatirimlarina ve o6zellikle de
etkin bir ulastirma altyapisina gereken onemi vererek bugilinkii sanayilesme
ve kalkinma hamlelerini tamamlamislardir. Ancak, ulastirma da, tamamlayici
faktorler olmaksizin, tek basina kalkinma i¢in gerekli olup yeterli degildir2e:
Ulke capinda olusturulan etkin bir ulasim sistemi mevcut olursa, iilke
kalkinmasinda ekonomik biiytimeyi belirleyen net yatirimlar, niifus artisi ve
teknolojik gelisme gibi faktorler birlikte etkili olmakta ve boylece ulasim
sistemi, maliyeti diislirerek, verimliligi arttirarak, dogal kaynaklardan

24Bilal Ozdemir, “Iktisadi Kalkinma’da Washington Konsensiisiiniin Rolii ve
Tiirkiye’nin Durumu”, http://www.ceterisparibus.net/arsiv.htm (12.07.2008), s.1.

25 United Nations ESCAP,”A Pilot Study on the Alleviation of Poverty in Remote Island
Communities-Inter-island Shipping: Issues and Strategies”, 1999, http://www.unescap
.org/publications/detail.asp?id=558 (15.12.2006), s.20.

26 Erglin, a.g.e., s.27.
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faydalanmay1 saglayarak sanayilesme icin sadece bir “sans” yaratmakta olup,
ulasim sisteminin yarattif1 elverisli ortamdan yararlanabilmek icin idari,
sosyal, siyasi ve teknik altyapinin da egitim, saglik, giivenlik hizmetlerinin iilke
capinda yayginlastirilmasi, biliyiik sehirler disinda bolge merkezlerinin
kurulmasi gibi diger tamamlayic1 6nlemlerin de bulunmasi gerekmektedir.
Yerel kaynaklar birbirine baglanmadan kalkinmanin gerceklesmesi miimkiin
degildir. Ergiin’e gore?’, etkin bir ulasim sistemine sahip sanayilesmis bir
bolge, ekonomik bakimdan geri kalmis bir yore ile entegre oldugu zaman,
daima ikincisinden birincisine dogru bir go¢ olacak, sanayilesmis bolgede
kutuplasma hizlanacaktir.

Nitekim Kanada’da 1886 yilinda “Canadian Pacific Railway” adli sirket
tarafindan Montreal-Toronto-Vancouver giizergahlarini iceren 35.000 km.lik
ilk demiryolu hattinin yapilmasinin, kendi basina sanayilesmeyi baslatmada
yeterli olamadigr gorilmistiir. Clinkii Kanada’da genis ve verimli tarim
arazileri olmasina ragmen, niifusunun ve ekonomisinin yeterli biiytiklikte
olmamasi, tarimsal liretimin ve dolayisiyla nakliyat yogunlugunun da yetersiz
olmasina neden olmustur. Bu sebeple, kalkinmada tamamlayic1 6gelerle
beslenen ulasim politikas1 sonucunda, genis araziyi istenilen sekilde
isleyebilmek icin hem demiryolu sebekesi civarindaki bos yerlere gégmenlerin
yerlestirilmesiyle hem de tarimsal iretimi arttirici politikalar sayesinde
tarimsal tretim artmis; demiryolu vagonlarina tasinan iiriin miktarindaki artis
sayesinde nakliyat yogunlugu artmis; nakliyatin artmasi, kilometre basina
diisen nakliyat masraflarin1 ve boylece nakliye iicretlerinin de azalmasini
saglamistirs,

Ulasim sisteminin ekonomik kalkinmadaki “yonlendirici” etkisini
modern bliyiime teorileriyle dikkate alarak agiklayan model, Fritz Voigt
tarafindan 1830-1839 yillar1 arasinda gelistirilmistir29: Voigt, modelini
gelistirirken, bugiinkii Avrupa’nin sanayilesmis tlkelerinin gecmis donemdeki
durumlarindan hareket etmistir. Voigt modeli, 3 modelden olusur. Model,
hipotetik bir bdlgenin ekonomik kalkinmasini, o bélgedeki ulasim sisteminin
kalitesinin bir fonksiyonu olarak gormektedir. 1. Model; ulasim sistemine
sahip olmayan bir bolgedir. Sonradan 2. Model'de bolgeye demiryolu ve 3.
Model'de ise Kkarayolunun girdigi varsayilmaktadir. Model'de ulasim alt
sistemlerinden sadece karayolu ve demiryolu dikkate alinmis, havayolu,

27 Erguln, a.g.e., s.40.

28 William M. Acworth, Demiryollar Ekonomisi, (cev: Hiisamettin Berkes), Istanbul:
Ulus Basimevi, 1938, ss.40-41.

29 Erglin, a.g.e., s.27.
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denizyolu (denize kiyis1 olmadig1 varsayildigi i¢in) ve boruhatti ihmal
edilmistir. Voigt baskanlhiginda bu modelin Almanya’da Kuzey Bavyera
bolgesinde etkisini inceleyen bir arastirma yapilmistir3?: 1.Model kapsaminda;
Kuzey Bavyera’da 18.y.y. baslarinda kapali ekonomi sartlar1 mevcut olup,
yerlesim yerleri arasinda ekonomik iliskiler diisiik seviyede ve merkezi
yerlesim yerleri arasindaki uzaklik 14-20 km. arasinda degismektedir. Koti
ulasim kosullar1 ve yiiksek ulasim maliyeti nedeniyle fiyatlar ve maliyetler
bolgeler arasi biiylik farkliliklar gostermistir. 2. Model kapsaminda; bolgeye
demiryolu 1835 yilinda girmistir. Demiryolunun gectigi yerlerde, ulasim
maliyeti %77 oraninda azalmis; bu bolgelerde niifus artmis, maliyetler disiip
satis sahas1 genislemis ve bu yerlerde sanayilesmenin yolu agilmistir.
Sanayilesme, daha ziyade demiryolu boyunca yogunlastigi icin, bu
bolgelerdeki niifus artmis; ancak demiryolunun ge¢medigi diger bolgelerden
sanayilesmenin yogun oldugu bolgelere dogru gocler artmistir. Ekonomide
yaratilan gelirin bolgede dengesiz yayilisinda ulasim sistemi 6nemli rol
oynamaktadir. Artan gelir, demiryolunun gectigi yerlerde ve 6zellikle kavsak
noktalarinda yogunlasmaktadir. Demiryolunun girisi ile birlikte bir bolgesel
farklilasma ortaya cikmistir. Ciinkii ulasim sistemi, belli yerlere avantaj
saglarken, artan gelir, bu avantajli yerlerde toplanmaktadir. Bu bolgelerde kisi
basina rel gelir ve talep de artacagindan ekonomik biliyiime hizlanacaktir. 3.
Model kapsaminda ise, demiryolundan sonra bolgeye karayolunun (motorlu
tasit araglarinin) girmesi ile demiryolu baglantisinin bulunmadig bélgelerdeki
durgunluk ortadan kalkmis ve gocler de durmustur. Karayolu hem
demiryolunu tamamlamis hem de bolgeyi diger merkezlere baglamistir. Bu
koordinasyonda karayolu kisa mesafe dagitim islerini tistlenecek, demiryolu
ise uzak mesafe ve kitle tasimaciliginda kullanilacaktir.

Tarihten iilke 6rnekleriyle ulastirma ile ekonomik kalkinma arasindaki
iliskiyi acikladiktan sonra, iilke ekonomisinin kaynaklarinin etkin kullanimi
amaciyla optimal ulasim alani agisindan da ulasim alt sistemlerinin etkin
oldugu alanlar1 belirtmek gerekir. Etkin bir ulasim politikas1 ve planlamasinin
yapilmasinda bu konunun son derece 6nemli bir yeri vardir.

Ulastirma alt sistemlerinin etkinlik alanlari, varilacak mesafeler ile
tasinan yolcu ve yiik miktarina bagh olarak ortaya ¢ikan ortalama toplam
maliyetlere gore belirlenmektedir. Ulasim alt sistemleri arasinda rekabet
yaratmak ya da digerinin lehine bir tercih koymalk, iilke kaynaklarinin etkin ve
adil dagilimi ile kamu yarar ilkelerine aykiri1 disecektir. Sabit maliyetleri

30 Erglin, a.g.e., ss. 34-35.
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goreli olarak diisiik olan karayolu ulasimi, 250 km.’den az 6zellikle de 0-100
km.ler arasinda kisa ve orta mesafelerde yolcu ve yiik olmak iizere “kapidan
kapiya” tasimalarda, 20 tona kadar olan orta boy ve hacimdeki mallarin
tasinmasinda son derece ekonomiktir. Karayolu ile yolcu ve yiik tasinmasinda,
hizmetin boliinebilirligi demiryollarina goére bir avantaj saglamaktadir. Buna
karsin, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boruhatt1 tasimaciligi, 200 km. ve
Otesini iceren uzun mesafelerde ve Kkitle tasimaciliginda etkin tasima
sistemleridir. Ayrica daha spesifik olarak; 100-800 km.ler arasi
demiryollarinin ve 800 km. 6tesinde de havayolu ulasiminin etkin oldugu
kabul edilmektedir.

llerleyen teknolojiyle petrole bagimh olmayan tek ulasim alt sistemi
olan demiryolu ulasimi, teknik olarak karayolu araglariyla veya diger ulasim
araglariyla tasinan yiik miktarindan daha fazlasini tasima kapasitesine
sahiptir. Bu da, demiryollarinin; 200 km. ve otesi gibi uzak mesafelerde,
tahillar, maden cevheri gibi biiylik hacimli mallarin ve ¢ok sayida yolcunun
tasinmasi gibi kitle tasimaciliinda denizyolu ulasimi ile birlikte iistiinliglintin
tartisilmaz oldugunu gostermektedir3!. Nitekim Barda, “100 milden daha uzun
bir mesafeye karayoluyla tasinan 100 birim malin ortalama maliyetinin
artarken, demiryoluyla tasinan ayni miktar malin maliyetinin daha diisiik
oldugunu” ifade etmistir3z.

Baykal, “Denizcilik dendigi zaman, gemi, tersane, gemi yan sanayii ve
deniz ticaret filosunun bir biitiin olarak anlasilip, iilke yararlar1 agisindan
bunlarin birbirleri ile uyumlu bir sekilde gelistirilmesinin planlanmasi
gerektigini” ifade etmistir33. Deniz ulasimi birim enerji-ylk tasima kapasitesi
bakimindan en ucuz tasimacilik olup, Terzi, “esdeger yakit ile 1 kilometrelik
mesafe goz oniine alindiginda karayolu ile 50 ton; demiryolu ile 97 ton ve
suyolu ile 127 ton yiik tasinabildigini” ifade etmektedir34. Boylece ayni zaman
birimi icerisinde bir seferde daha fazla yiikiin tasinmasi miimkiin olmaktadir.

31 Inal Secgkin ve irfan Pamuk, “Ulkemizde Demiryolu Tagimacihiginin Genel Durumu”,
2.Rayl Tasit Sempozyumu, Raytas’91, Eskisehir, 20-22 Kasim 1991, 5.79.

32 Silleyman Barda, Modern Ulastirmada Koordinasyon ve Tiirkiye’nin imkanlari,
Istanbul: Produktivite Kurumu Yayini, 1979, s.31.

33 Resat Baykal, “Deniz Ticaret Filomuz ve Gemi Sanayimizin Uyumlu Gelismesi Tiirk
Denizcilik Politikasinin Ana Hedefi Olmalidir”, T.C. Ulastirma Bakanligi 8. Ulastirma
Surasi, Ankara, 17-19 Mart 1987, s.122.

34 Niyazi Ugur Terzi, “Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar1”, TMMOB Ulastirma
Politikalart Kongresi, Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Ankara, 16-17 Ekim 2003, s.199.
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Bir diger tasima tiirii olan 19.y.y. sonlarinda kisa mesafelerde ve kiiciik
capl hatlar ile baslayan ve artan tiiketime, talebe ve teknolojik gelismelere
paralel olarak glinlimiizde daha biiyiik ¢aph borularla, daha uzun mesafelerde
ve ylksek basinglarda yapilmakta olan35 boruhatti tasimacilig1 ise, yine Kitle
tasimaciliginda ve ozellikle petrol, dogalgaz ve sivi maddelerin uzun mesafe
tasinmasinda tercih edilen bir sistemdir.

Havayolu ulasimi ise, daglik, ormanlik, ¢6l vb. cografi kosullarda, uzak
mesafelerde yiiksek yogunluklu yolcu ve Kkirilabilir, dayaniksiz, yiliksek
teknolojili, ylikte hafif ve pahada agir mallarin tasinmasinda etkin bir alt
sistemdir. Bununla beraber, glinlimiizde uzayan ortalama tasima mesafesine
karsin, gonderi biiyiikliigiinde azalma ve yiikleme sikliginda artislar meydana
gelerek yiik tasimaciliginda da biiylime saglanmistir3e.

Birim maliyeti en diisiik kitle tasimacilifi yapan alt sistemler;
denizyollarl, demiryollar;, i¢cme suyolu ve boruhatti tasimaciligidirs?.
Uluslararas1 uzak mesafelerde, biiylik hacimli ve miktardaki mallarin
tasinmasinda, 6zellikle demiryolu ve denizyolu ile birlikte olmak {lizere ¢esitli
ulasim araclariyla kombine olarak yapilan ve ambalajlarin standart hale
getirilip miimkiin olan en fazla adedin tasinmasi suretiyle konteyner basina
maliyeti diistiriip Olcek ekonomileri olusturan konteynerli tasima, piyasa
aktorlerinin getiri oranini yiikseltmektedir. Bununla beraber, denizyolu
tasimacihiginda dékme yiikler énemli yer tutmaktadir. Bu durumu Ozdem,
“150 bin ton demir cevheri tasiyan bir dokme yilik gemisinin tasidigi yiiki
tasiyabilmek icin 4.000 TIR gerektigi” seklinde ifade etmistir3s. Boylece
denizyolu ulasimini tercih eden ihracatgi ve ithalatginin ticari iliskilerinin
diizeyi de artacaktir.

Diger taraftan, 800 km. ve 6tesi uzun mesafelerde etkin bir tasima olan
havayolu ulasiminda goriilen hizli teknolojik gelismelerin, diger ulasim alt
sistemlerin de teknolojik gelisime uyum saglamalar1 konusunda uyarici etkisi
olmaktadir. Nitekim bunun sonuglar1 demiryollarinda, karayollarinda,

35 DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2001-2005) Ozel ihtisas Komisyonu
Raporu (Ulastirma), Ankara: DPT Yayinlari, 2001, s.9.

36 Hiilya Zeybek, , “Avrupa’da Ulasim ve Lojistik Sektorinii Etkileyen Dinamikler:

Tirkiye’'ye Yansimalar1”, 7. Ulastirma Kongresi, Bildiriler Kitabi, Eylil 2007, s.396.

37 Kiirsat Cubuk ve O. Faruk Cansiz, “Tiirkiye’de Ulasim Sistemleri Arasindaki Enerji
Durumu”, 24. Enerji Verimliligi Haftas Etkinlikleri, Ankara: Gazi Universitesi, 17-18
Subat 2005, s.8.

38 Cavit Ozdem, “Ulastirma Sistemi ve Dis Ticaretimiz”, Diinyada ve Tiirkiye'de

Ekonomik Gelismeler Dergisi, Say1:12, Ekim 2002, s.2.
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denizyollarinda vb. goriilmektedir. Daha nitelikli, daha hizli, daha konforlu,
daha glivenilir ulasim araglari giiniimiiziin rekabet¢i ortaminin dogurdugu
sonuglar olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Hava ulasimindaki birim tasima
maliyetleri, 6zellikle yakit tliketiminin goreli olarak ytliksek olmasi nedeniyle39,
diger sistemlere gore daha yiiksektir. Buradan da teknolojik gelismelerin ve
etkin hava ulasimi politikasinin havayolu tasimaciliginda ne denli 6nemli
oldugu agiktir. Clinkii ugaklarin tasima kapasitesi arttikca birim tasima
maliyetleri diisecektir.

IV. TURKIYEDEKI ULASTIRMA POLITIKALARININ ULASTIRMA
UZERINE ETKiSi

Ozellikle 19. y.y. donemi ulagim sistemleri acisindan énemli gelismelerin
kaydedildigi donemdir. Bu dénemde denizyolu ve demiryolu ikili ulasim alt
sistemini birlikte degerlendiren gelismis devletlerin, gerek hammadde gerek
sermaye fazlalarina pazar gereksinimi i¢in yoneldikleri {ilkeler arasinda
Osmanli Imparatorlugu da bulunmaktadir. Uluslararasi isbéliimiiniin
“endiistriyel iiriin depolar’” ve “hammadde depolar1” olarak sekillendigi bir
diinyada, Batili devletlerin bu doénemde pazar1 haline gelen Osmanlh
Imparatorlugu’'ndaki yabanci sermaye yatirmlarinin pay1 ¢ok oOnemli
boyutlara ulasmistir4o.

Bu donemde Bati iilkelerinin Osmanli’'y1 demiryolu yapmaya tesvik
etmeleri kadar, Osmanli'nin da, askeri ve ekonomik amaglar1 dikkate alarak
demiryolu yapimina yonelmeleri s6zkonusudur. Osmanli, ekonomik olarak 2
amac hedeflemistir+!:

1) Dénemin en gelismis bir ulasim alt sistemi olan demiryolu yapiminda
gerekli hammaddeler olan 6zellikle demir-gelik liretiminin artmasi ve

2) Demiryolu yapiminin Bati ve Giliney Anadolu’da tesvik edilmesi
araciligiyla bolgenin verimli topraklarinin pazara agilmasi ve ekonominin bu
sekilde gelismesinin saglanmasi.

Ilki; demir-celik sanayinin olmamasi nedeniyle gerceklesmezken,
ikincisi de, Bati'nin anakentleriyle Osmanli tarim kesiminin demiryoluyla
biitlinlestirilmesi sayesinde verimli ovalardaki tarimsal iiriinleri toplayip
liman kentine aktarmak ve Avrupa’dan bu kentlere denizyoluyla gelen mamul

39 Dengiz... vd,, a.g.m.,, s.38.

40 Yakup Kepenek ve Nurhan Yentiirk, Tiirkiye Ekonomisi, istanbul: Remzi Kitabevi,
6.bs. 1994, s.9.

41 Kepenek ve Yentlirk, a.g.e., s.20.
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maddeleri icerilere, tiiketim pazarlarina tasimak noktasinda 6zellikle Batililar
tarafindan belirlenmis bir amag olmustur42.

Osmanli Devletinde yapimina baslanan demiryollarinin genel
karakteristigi; Batili devletlerin c¢ikarlarina uygun bir bicimde, hatlarin agag
biciminde mal akiminin kaynaktan transfer noktasina direkt ve bir defada
aktarilmasini saglayacak sekilde insa edilmis olmasidir43. Bu da, aga¢ seklinde
yapilan demiryollarinin, iilke i¢ci pazar1 birlestirmekten ¢ok parcalanmasina
sebebiyet vermistir4.

Imtiyaz alan 6rnegin; Ingiliz sermayedarlari, baslangicta kendi
topraklarinda oldugu gibi, 6ncelikle verimli, niifusu yogun olan yerleri tercih
etmisler ve hammadde kaynaklarinin limanlara baglanarak, bu bdélgelerde
yetisen iriinlerin ve madenlerin anayurtlara génderilmesini amaglamiglardir.
Buna gore, Ingilizlerin demiryolu yapimi icin éncelikle izmir bélgesini tercih
etmelerinde bu bolgenin hammadde kaynagindan yararlanmak ve bu bdlgeyi
mamul madde siiriim alani olarak degerlendirmek istemelerinin yanisira“s,
Izmir bélgesinin, hem Avrupa hem de Hindistan kolonisiyle ¢abuk baglanti
kurabilecegi bir merkez konumunda olmasi46 ¢ok biiyiik bir rol oynamistir. Bu
noktada Izmir Limanr’'nin yapimi da Kuzeybati Avrupa’ya mal akiminin
gerceklestirilmesini  kolaylastirmistir’.  Ote yandan, kurulacak yolun
kilometresi basina briit bir geliri sirkete garanti eden bir sistem olan
Kilometre garantisi yiiziinden Osmanl iyice disa bagimli hale gelmistir. Diger
taraftan, Avrupalilarin Anadolu’da demiryolu yapimi sonucunda, Osmanlilar
da, 6zellikle demiryolunun gectigi bolgelerde iiretilen tiriinlerden yiiksek asar
vergisi tahsil edebilmis; hatta demiryolunun ge¢medigi bolgelerden saglanan
dsar vergisi 1899-1911 willar1 arasinda %63 iken, demiryolunun gectigi
bolgelerde yaklasik 2 katina ¢ikarak %114’e ulasmigtir4s.

42 H.Sami Giiven, Tiirkiye’de Ulasim Sistemi ve Karayolu Ulastirma Kooperatifleri,
Ankara : TODAIE, 1982, s.34.

43 Saffet Atik, “Tiirkiye’de Demiryollarinin Tarihi Gelisim Siireci ve Mekan
Organizasyonuna Etkileri”, 1.Ulusal Demiryolu Kongresi (Bildiriler), Ankara, 9-10-11
Ocak 1979, s.120.

44 Tekeli ve Ilkin, a.g.e., s.314.

45 Murat Ozyiiksel, Osmanli-Alman iligkilerinin Gelisim Siirecinde Anadolu-
Bagdat Demiryollari, istanbul: Arba Yayinlari, 1988, s.9.

46 Jnsal Yavuz, “Cumhuriyet Devri Demiryolu Politikasina Yaklagim Bi¢imi, IX. Tiirk
Tarih Kongresi'nden ayribasim”, Ankara: T.T.K. Basimevi, 1989, 5.1641.

47 Miibeccel B.Kiray, Orgiitlesemeyen Kent: izmir, istanbul: Baglam Yayinlari, 1998,
s.27.

48 Gliven, a.g.e., ss.35-37.
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Diger taraftan, Osmanli Imparatorlugu’'nda demiryolu ulasimindaki
gelismelerin yanisira, karayolu ulasiminda da gelismeler gozlenmistir.
Ozellikle agirhikli olarak askeri amagclarla gelistirilen yollar, esas déniisiimii,
Tekeli ve Ilkin’e gére*9, “Avrupa’da modernitenin ve kapitalizmin gelismesi ve
Osmanl Imparatorlugu’nun agik pazar haline gelmeye zorlanmasi, Bat’'nin
Ustiinliigiinii kesin bir sekilde belirleyen bu tir bir dis iliskiler bi¢giminde,
merkezi bir devlet kurmak icin yapilan Osmanli reformlari baglaminda
yasamis olup, bu gelismeler de biiylik 6lciide donemin karayolu politikasini da
belirlemistir.”

Cumhuriyet Doénemi’'ne gelindiginde toplam 18.335 km. yol ve bu
yollarda bulunan biiylik sulardan gecisi saglayan 94 koéprii mevcutturso.
Ozellikle 19.yy.1n ortalarindan itibaren Istanbul ile Bogazici arasinda artan
ulasim talebini karsilamak amaciyla bir vapur isletmesine duyulan ihtiyag
kurulmasinda belirleyici olmusturst. Ozellikle 1881 tarihli Diiyun-u Umumiye
Idaresi’nin kurulmasindan sonra da ulastirma altyapisinin gelistirilmesi,
biiylik oOlciide yabanci sermayenin onciiliglinde devam etmistir. Yabanci
filolarin sahip olduklar: tiim imtiyazlari kullanmalari suretiyle, Tiirk limanlari
arasinda yapilan nakliyatin ancak %10’u Tiirk bandrali gemiler tarafindan
gerceklestirilebilmistirs2.

Kendisine 4.138 km.lik demiryolu intikal eden Cumhuriyet déneminde
milli ekonomi yaratma amaciyla yabanci sirketlerin tekellerinde olan imtiyaz
sahibi demiryolu sirketlerinin millilestirilmesinin yani sira, ulastirmanin
bahsedilen politik fonksiyonlar1 geregi siyasi birligi saglamak amaciyla, tiim
tilke sathinda donemin en revagta ulasim alt sektdrii olan demiryollari
yapimina girisilmistir53. Bu noktada ulusal biitiinlestirmeyi ve iilke ¢apinda
iktisadi kalkinmay1 saglamak amaciyla biitlinlesik bir i¢ pazar olusturmanin
yanisira, ilkenin ihra¢ kapasitesini arttirmak ulasim politikasinin 06ziint
meydana getirir. Bu amagclar dogrultusunda, bir ulus-devlet olusturmak
isteyen Cumhuriyet déoneminde, demiryolu hatlarinin bi¢ciminin aga¢ dallari
biciminden ag (network) bicimine dontistiiriilmesi hedeflenmistir54. Ayrica bu
politikalarla uyumlu olarak bes yillik sanayi planlarinda ilk hedef olan

49 Tekeli ve lkin, a.g.e., s.370.

50 Karayollar1 Genel Miidiirligii, Cumhuriyetin 50.Yilinda Karayollarimiz, Ankara:
Karayollar1 Genel Mudiirligi Matbaasi, 1973, s.35.

51 Murat Koraltiirk, Sirket-i Hayriye (1851-1945), IDO Yayini, 2007, s.29.

52 Giiven, a.g.e., ss.35-37.

53 Atik, a.g.m., s.123.

54 Tekeli ve Ilkin, a.g.e., s.314.
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sanayilesme sonucunda fabrikalarin da belli merkezlerde toplanmasi degil
tilke genelinde dagitilmasi saglanmis ve niifus dengesi de saglanmaya
calisiimistir.

Demiryolunun gelismesi ile demiryoluna yakin bolgelerde de olsa i¢
pazarin biiylimesi ve pazar icin liretim yapar hale gelmesi saglanmis olup,
Cumhuriyet doneminin esas oOncelik verilen ulasim sistemi olan
demiryollarinin her yere varamamasi nedeniyle karayolu ulasiminin
tamamlayici bir fonksiyon tistlenmesi ve bdylece demiryollarinin etkinliginin
arttirllmast amaglanmistir. Ayni Voigt modelinde goriildiigii gibi, yeni
Cumhuriyet doneminde de, demiryollarinin en etkin oldugu uzun mesafe
tasimacilik ile karayolunun en etkin oldugu kisa mesafe tasimacilik arasinda
bir isbolimii ekseninde tasimacilik politikasi belirlenmistir. Gerek
demiryolunun gerekse karayolunun yapimi, oOncelikle i¢ pazarin 0Olgegini
arttirmis, kapali bolgelerin pazara acgilmasini saglamis ve boylece i¢
bolgelerden biiyiik kentlere ve ihrag¢ limanlarina akan tiriin hacmi genislemis,
ithal ve yerli sanayi mallarina olan toplam talep artmis olup, hem yeni hatlarin
isletmeye agilmasi hem de tasima fiyatlarinin azalmasi, demiryollariyla
tasinan bugday miktarini arttirmistirss.

Karayollarinin diger alt sistemlerle orantisiz olacak sekilde giderek
gelisip ivme kazandig1 dénem, 2.Diinya Savasi sonrasi donem olup, bu dénem,
0zel sektoriin de karayolu tasimacilig1 alaninda faaliyet gostermesi i¢in tesvik
edildigi ve dolayisiyla devletgilik ilkesinin yavasca ¢oziilmeye basladigi bir
donemi isaret etmektedir. 2.Dlinya Savasi sonrasi donemde 6zellikle A.B.D.
tarafindan “Uluslararas1 Keynesgil” politikalar dogrultusunda “Truman
Doktrini” ve “Marshall Plan1” ile gelismekte olan iilkelerin ekonomi politikalari
yonlendirilmistir. Savas sonrasi belirlenen uluslararasi isboliimiinde Marshall
Plan1 kapsaminda verilen kredi ile elde edilen fonlar, Bat1 Avrupa’nin iase
ihtiyacini1 karsilayacak tarimsal iiriin fazlasinin temini icin tarimsal verimliligi
ve tarimsal iretimi arttiracak traktér vb. ara¢ alimlariyla anayurda geri
gonmiis ve bu sayede Tiirkiye de, kitlesel liretim yapan Batili devletlerin
Uretim fazlalarina pazar olmustur. Ulastima olanaklarinin gelistirilmesi,
tarimsal gelisimin 6n kosulu olarak degerlendirilmistir. Bu dogrultuda da
Bati'nin iasesinin karsilanmasi noktasinda tarimsal mallar ve diisiik katma
degerli imal mallar gibi kitlesel mal tasimacilifinda ulasim maliyetlerinin
payinin toplam tUretim maliyetleri igerisinde 6nemli bir yer tutmasi nedeniyle

55 Yahya Sezai Tezel, Cumhuriyet Déneminin iktisadi Tarihi (1923-1950),
[stanbul: Tarih Vakfi Yurt Yayinlari, 5. Baski, 2002, s.235.
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demiryolu ulasiminin ve onu tamamlayan olarak karayolu ve limanlarin
gelistirilmesinin 6nem kazanmas1 gerekirken, iilkemizin, lirettikleri traktor,
otomobil gibi yatirim mallari icin de bir pazar olarak gordiiklerini kanitlayan
karayollar1 agirlhikli bir ulasim politikasina dogru yonelmesi sézkonusu
olmustur.

Diinya Bankasi, gelismekte olan iilkelere ulasim yatirimlari i¢in verecegi
kredilerde, kredilerin demiryolu ve denizyoluna degil, karayoluna
yatirilmasini sart kosar. Bu ¢ercevede de toplu ulasim ¢6ziimlerine karsi ¢ikar,
tilkeyi uluslararasi otomotiv endiistrisinin, yedek parcaya ve petrole bagiml
bir pazar1 haline getirirs6. Nitekim de, Tiirkiye’'nin dis pazarlar icin yapilan
tarimsal iretimini arttirarak yiiklendigi fonksiyonlar1 yerine getirmesi i¢in
karayollarinin gelistirilmesi gerekmistir. Boylece ulastirma yatirimlarinda goz
o6nlinde bulundurulmasi gereken en 6nemli faktor olan; iilke biitlinliigline
yayillan ekonomik, sosyal ve politik amaglar, uluslararasi konjonktiire hizmet
eden bir ulasim planlamasi ylziinden tam olarak yerine getirilememistir. Bu
noktada da ulastirma sektdriine yapilan yatirim, Batili devletlerin
gereksinimlerini karsilamak iizere bir yatirimi igerdiginden, iilke biitiiniinde
refah artis1 saglanamamis olup, yaratilan etki sinirli kalmistir. Tiirkiye'de
izlenen bu politikalar sonucunda, 1950-1960 doneminde karayollarina daha
fazla agirhigin verildigi, buna karsin, demiryollarinda o6zellikle yeni hat
yapiminda yatirimlarin ¢ok sinirli kaldig1 goriilmektedirs?.

Ulkemizde o yillarda iktisadi ve sosyal kalkinmay1 gerceklestirmek icin
yerel pazar ve kaynaklarin hizla birbirlerine baglanmalar1 icin elbette
karayollarinin da yapimina ihtiya¢ vardir. Tamamlayic1 bir fonksiyonu olan
karayollarinin da varlii, o6zellikle Tiirkiye'nin ekonomisi, ulusal gilivenligi,
saglik ve egitim hizmetlerinin lilkenin her yerine gotiiriilebilmesi agisindan da
6nem kazanmis; ancak ililkemizde 1948 sonrasi donemde karayolu tek
secenek olarak ele alinmis olup, diger tasima sistemleriyle bir entegrasyonun
diistinilmemis olmasi ve demiryolu aginin biiyiik bir boliiminin cagdas
demiryolu isletmeciliginin niteliine uymayan yol durumu diizeltilmeden
karayoluna agirlik verilmesi demiryolunun gelisimini engellemistirs8. Halbuki
her ulasim alt sisteminin etkinlik alani vardir ve buna gore sistemler arasinda
bir koordinasyon saglayacak, birbirlerinin gelisimini engelleyerek hizmet

56 Metin Aydogan, Yeni Diinya Diizeni Kemalizm ve Tiirkiye, 2.Cilt, [stanbul: Kum
Saati Yayinlari, 2002, s.522.

57 Memduh Yasa (hzl.), Cumhuriyet Dénemi Tiirkiye Ekonomisi (1923-1978),
Istanbul: Akbank Kiiltiir Yayini, 1980, s.294.

58 Erglin, a.g.e., 5.78.
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veren degil, kendi etkin oldugu tasima mesafesi ve tasinan yiikiin 6zelligine
gore ulasim politikalarinin belirlenmesi esastir. Bununla birlikte, tarimda
makinalagma sonucu, Anadolu’da daha fazla alan tarimsal iiretime ayrilmis ve
ekilen alanlarin sayisindaki artisa paralel olarak elde edilen mabhsiil de artis
gostermistir.

1963 yiliyla baslayan Planli Donemler boyunca ulasim alt sistemleri
arasindaki karayolu lehine olan ulastirma politikasinda bir degisiklik
olmamistir. Sabit sermaye yatirimlari igerisinde ulastirma sektoriiniin aldigi
pay irdelenecek olursa; 1. Plan doneminde (1963-1967) plan hedefinin %13.7
ve gerceklesmenin %15.6 oldugu; 2. Plan doneminde (1968-1972) plan
hedefinin %16.1 ve gerceklesmenin %16 oldugu ve 3. Plan déneminde (1973-
1977) ise Plan hedefinin %14.5 ve gerceklesmenin %20.6 oldugu
goriilmektedirs®. Gorildigi gibi, ulastirma sektoriinde o6ngoriilen yatirim
hedeflerine genel olarak ulasildig: goriilmektedir.

Erglin’e gore, kisaca ilk ii¢ plan degerlendirildiginde su noktalar goze
carpmaktadiré?: “1) Pek cok temel ilkenin aynen bir bes yillik plandan bir
digerine aktarildigi goéze ¢arpmaktadir. Bu da, Tiirkiye’de planli donemde
ulastirma konusunda pek c¢ok ilkenin ger¢eklesmedigini gostermektedir. 2)
Kalkinma planlarinin ulastirma konusundaki temel ilkeleriyle yatirim
programlar1 arasinda da geliskiler goriilmektedir: Bir taraftan, tasima
sistemleri arasinda bir denge kurulmasi oOngorilirken, diger taraftan,
ulastirma yatirimlarinda en blyiik pay1 karayollar:1 almaktadir. 3) Kalkinma
planlarinda “llke kosullarina uygun olacak sekilde ulastirma sistemleri
arasinda isletme ve altyapida denge saglanacak” ilkesi yer aldigi halde,
onlemler ve yontemler bollimiinde bu ilkeyi benimseyen ve bu hedefe
ulastirici herhangi bir kayda rastlanmamaktadir.” Ayrica, {i¢ plan déneminde
ongoriilen yatirimlar da tasima sistemleri arasindaki ahengi bozar niteliktedir.

Sonugta, IV. Plan doénemiyle (1979-1983) ilgili olaraksé!; toplumsal
gelismenin ve sanayinin gereksinimlerini karsilamak ve yani sira, tasima
hizmetlerinin yakit tiiketimi en az ve ililke kosullarina en uygun tasima
sistemleriyle karsilanmasini saglamak amaciyla sanayinin yiik tasimalarinin
demiryolu ve denizyolu ulasimina kaydirilmasi, kitle tasimacilifina
yonelinmesi gibi amaclar hedeflense de, %60.7’lik payla ulastirma yatirimlari

59 Devlet Planlama Tegkilati, Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1979-1983),
Yayin No:1664, Ankara, 1979, s. 34.

60 Ergiin, a.g.e., s5.85-86.

61 DPT, 4. Bes Yillik Kalkinma Plany, ss. 416-418.
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icinde karayollar1 en biliyilk payr almistir. Ayrica, Dordiincii Bes Yillik
Kalkinma Plani’'nda amaglanan sanayilesmenin doguracagi ulasim hizmet
talebi proje c¢alismalari asamasinda dikkate alinmadigindan ulastirma
sektoriinde darbogazlarin meydana gelmesine neden olmusturéz. Tekeli ve
llkin’e goress, “Tiirkiye’de ulasim sistemindeki gelismelerin 1960’1 yillara
kadar kalkinmanin baslica araglarindan biri olarak goriildiagl; 19601
yillardan 80’lere dogru uzanildikca Tiirkiye’deki ulasim alt yapisinin biiyiime
hizina gore geri kaldigy, alt yap1 kithigiyla bir kalkinma stratejisinin izlendigi
soylenebilir”.

V.Plan donemi (1985-1989), neo-liberal politikalarin ve dolayisiyla
ekonomi politikalarinda 6nemli degisikliklerin uygulamaya konuldugu bir
donemdir. Bu plan doneminden itibaren ilk iki planda boélgelerarasi kalkinma
farklarini gidermede dnemli bir ara¢ olarak kullanilan bdlgesel planlamadan
vazgecilmis ve Kalkinmada Oncelikli Yoreler (KOY) uygulamasina gecilmis
olup, karayollar1 agirlikli bir altyapinin da varligini korumaya devam etmesi,
bolgesel planlamay1 etkin bir sekilde uygulamaktan alikoymustur. Bu Plan
doneminden itibaren VI. Plan donemi (1990-1994), VIL. Plan dénemi (1996-
2000), VIII. Plan ve Uzun Vadeli Strateji dénemi (2001-2005) ve IX. Plan
(2007-2013) donemlerinde, genel olarak, devlet sahipliginde biitiinciil
bolgesel planlamanin kamu yarar1 ve etkinlik kriterlerine gore sosyal
altyapiyla entegre edilmesi miimkiin olmamistir. Bunun yerine, parcaci
yaklasim ile enerji-ulastirma-haberlesme gibi fiziki altyap1 yatirimlar1 6zel
sektor isletmelerinin agirlikta oldugu il bazindaki kalkinma uygulamalari ile
desteklenmistir. VI. Plan déneminde, karayolu yatirimlarinin biiyiikligiiniin
temel nedeni; bu dénemde devam eden otoyol yatirimlarinin ulastirma
yatirimlar1 icinde %47’lik bir paya sahip olmasidir. VII. Plan déneminde,
sektorel planlamadan vazgecilmis olup, bu Plan doénemi, ulusal kalkinma
planindan ¢ok proje planlamasi niteligindedir. Bu dénemde, 1980 sonrasi
serbestlesme doneminin getirdigi politikalarin en belirgin 6zelliklerinden biri
olan; yararlanilan hizmetlerin fiyatlandirilmasi1 siirecine de gecis
yapilmaktadir. Buna gore, kamu yarar1 yerine maliyetleri karsilayip kar amach
hizmet sunma fikri ekseninde sunulan hizmetin bedeli, kullanicilardan tahsil
edilmektediré*. Boylece marjinal maliyete dayali fiyatlandirma sistemi,
ortalama maliyete dayali bir sisteme dénmektedir. Halbuki rekabet eden
ulasim alt sistemleri arasinda toplumsal yarara hizmet eden bir fiyatlandirma

62 Ergln, a.g.e., ss.41-42.

63 Tekeli ve {lkin, a.g.e., 5.449.

64 Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi, istanbul: ismail Akgiin Matbaasi, 1958,
ss.50-51.
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politikasi ile enerji, kaza, doviz, cevre vb. yonlerden topluma sagladig1 diisiik
reel birim maliyetler sayesinde ulasimdan yararlananlar agisindan refah artisi
saglanmaktadirss.

Ancak neo-liberal politikalarin yani sira, negatif digsalliklarin
icsellestirilerek gercek maliyetlerin yansitilmasi amaciyla esnek bir arag
olarak kullanilabilen fiyatlandirma yoluyla kombine tasimacilik ya da diger
ulastirma alt sistemleri lehine talep yaratilmaktadir.

1990’1 yillarda hedef pazar, tiiketim ve iiretim iliskileri noktasinda
ulastirma altyapisinin son derece 6nem kazanmasi nedeniyle kiiresellesmeye
entegre olan Tiirkiye de, ulastirma politikalarini belirlemede daha fazla
uluslararasi gereksinimlere cevap verebilme amaci giitmeye baslamistir. Bu
donemde parcaci, uluslararast sermayenin lojistik temelli hiz, zaman, maliyet
faktorlerini goz 6nlinde bulunduran planlama ve kalkinma anlayisi paralelinde
ulasim politikalarinin evrildigi goriilmektedir.

VIII. Plan ve Uzun Vadeli Strateji donemi, kiiresellesmenin, serbest
rekabetin ve 6zellestirmelerin hiz kazanmaya basladigi dénemdir. Son 10
yillik donemde ulastirma sektoriinde yurti¢i yiik tasimalarinda denizyolu,
demiryolu ve boruhatti tasimalarinin toplam tasimalar icindeki paylari
azalirken, karayolu tasima paymnin arttiglt gorilmektedir. Uzun Vadeli
Strateji’desé, “Tiirkiye'nin ulasim altyapisini etkin kilmada o6zellikle Bolge
tilkelerinde tretilen ham petrol ve dogalgaz gibi enerji kaynaklarinin tilkemiz
gereksinimlerini  karsilamasinin  yanisira, diinyaya ulastirilmasinda
boruhatlar1 sayesinde iilkemizin yine 6nemli dagitim merkezlerinden biri
haline gelmesi amaci noktasinda transit gecis giizergdh1 olmas1”
sozkonusudur. Bu noktada da Tiirkiye'ye kaynaktan hedefe bir koridor olma
ozelligi yulklenilmektedir. Plan’da, karayolu, demiryolu, denizyolu ve
havayolunun mevcut gerek yurtici gerekse yurtdisi yolcu ve yik
tasimaciligindaki hemen hemen degismeyen paylarinin yanisira, boruhatti
tasimaciligina yonelik projelerde gozle gorilir bir artis yasandigina
deginilmektedir.

IX. Plan (2007-2013), stratejik bir plan olmakla birlikte Avrupa
Birligi'nin oncelik verdigi projeleri icermektedir. Diinyada lojistigin giderek

65 Kazgan, a.g.m., s.271.

66 Devlet Planlama Tegkilati, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma
Plani, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2001-2005),
Ankara, 2000, s.22.
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artan 6nemi nedeniyle hiz ve zaman unsurlarinin 6n plana ¢cikmasi sonucunda
“noktadan noktaya” tasimanin yerine kullanimi son derece yayginlasmis olan
“kombine tagimacilik”, Tiirkiye icin hazirlanan son Ilerleme Raporu’nda da bu
konuda ilerleme kaydedilmesi gerektigine cekilen dikkat tizerine IX. Plan’da
yer almistir. Ulasim alt sistemleriyle ilgili klasik degerlendirmede; yurtigi
yolcu ve yik tasimacihiginda sirasiyla %95.2; %90'hk paylarla karayolu
tasimaciliginin ilk sirada yer aldig, yurtdisi yolcu tasimacilifinda havayolu ve
yurtdisi yiik tasimaciliginda ise denizyolu ulasiminin yerini korudugu
beliritilmektedirs?.

V. Sonu¢

Ulasim sektort, ekonomik, politik ve sosyal fonksiyonlari olan iiretim ile
tiiketim kesimi arasinda bir ara tiriindiir. Ekonomide biiyiime oldugunda tiirev
talep niteligi ile mal ve hizmetlere olan talep, {liretim i¢in girdilere talep
yaratmakta ve bu da ulasim talebi ve dolayisiyla daha nitelikli ulasim
altyapisina ve listyapisina talep olusturmaktadir. Ulasim sektoriinde hizmet
veren firmalarin kendi dogasindan kaynaklanan nedenlerle marjinal maliyet
seviyesinde bir fiyattan hizmet liretimi yapmalari zordur. Ancak bu konuda
devletin sosyal ama¢ ve kamu yarari dislinerek hizmet vermesi
sozkonusudur.

Ulasimda dissalliklar ekonomik agidan dogru yonetildiginde ekonomik
kalkinmaya hizmet eden bir fonksiyon lstlenmektedir. Ulasim alt sistemleri
arasindaki koordinasyon ve kamu sabit sermaye yatirimlarindan bu
sistemlerin aldiklar1 payin dengeli olmasi gibi unsurlar, sosyal, idari, teknik ve
siyasi amaglarla birlestiginde kalkinma agisindan bir anlam ifade eder. Ulke
ornekleri, tasimacilik olmasi icin askeri ve politik amaglarin yani sira, tarimsal
ve sinai mamul mal liretiminin artmasini, bunun i¢in de nifusun ve gelirin
artmasinin gerekliligini géstermektedir. Her bir ulasim alt sisteminin etkin
oldugu alanlar vardir. Devlet onciiliiglinde etkin bir ulasim planlamasiyla
gerek ulasim altyapis1 gerekse tamamlayici faktorler koordine edilmelidir.
Aksi takdirde, ulasim alt sisteminin gectigi yerler ile gegmeyen yerler arasinda
gerek kutuplasma gerek gocler gerekse bolgelerarasi kalkinma farkliliklar
ortaya cikacaktir. Ulkeler, optimum ulasim alanina goére ulasim planlarin
yapmali ve devlet burada kalkinma planlarinin bir parcasi olarak ulasim
planlarini pargaci degil biitiinleyici olarak degerlendirmelidir.

67 Devlet Planlama Tegkilati, Dokuzuncu Kalkinma Plani1 (2007-2013), Ankara,
2006, s.26.
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Tiirkiye'nin ~ ekonomik  kalkinmasinda  ulastirma  politikalari
irdelendiginde, ac¢ik pazar haline getirilmis Osmanli déneminden Cumhuriyet
dénemine aga¢ seklinde demiryollari, imtiyaz sahibi demiryolu sirketleri,
verilen kilometre garantileri ile dis borg¢ altinda ezilen Osmanli maliyesi gibi
bir tablo kalmistir. Cumhuriyet doneminde aga¢ seklindeki demiryollar1 ag
sekline doniistiiriiliirken, sanayi ve niifus politikalari da ulasim politikalarina
entegre edilmeye calisilmis, millilestirmeler yapilmistir. 2. Diinya Savasi
sonrasl donem, diinya ekonomik konjonktiirii acisindan 6nemli degisimlerin
yasandigl, Marshall Plani ile karayollarinin agirlik kazanmaya basladigi
doneme girildigi, bu siirecin glinlimiiz ulasim politikalarinda da yurtici yolcu
ve yiik tasimalarinda devam ettigi, yurtdis: yiik tasimada denizyolu ve yurtdisi
yolcu tasimada da havayolu ulasiminin agirhigini korudugu bir dénemdir.
Denge; demiryolu, denizyolu, boruhatti aleyhine bozulmustur.

Kiiresellesen diinyada kapitalist sistemin i¢ine girdigi krizlerden de yola
cikarak dogan yeni paradigmalar uzantisinda tlretim bigimlerinin, liretim
teknolojilerinin de ekonomik ve toplumsal yapilanmalara paralel olarak
degismesi sonucunda ortalama maliyetlere gore hizmetlerin verilmesi, daha
kisa zamanda daha uzun mesafelere daha ¢ok yiikiin ekonomik olarak
tasinmasi yukarida bahsedilen yeni ulasim sistemleri meydana getirmistir.
Diger taraftan, yapilan kalkinma planlar ile uygulamalar ortiismemis ve
kutuplasmalarin 6niine gecilememistir. Bu arada, kalkinma planlarinin da
niteligi degismis ve wuluslararast konjonktiiriin belirledigi ulastirma
politikalarina iilkemiz politikalar1 eklemlenmistir.

Gelismekte olan tilkeler, kalkinmalari i¢in gerekli altyap1 yatirimlarini
herhangi bir kar amaci giitmeden tamamlamak zorundadirlar. Ayrica, gelismis
tilkelerde oldugu gibi, toplu tasimaciligl esas alan, demiryolu ve denizyolu
agirlikly, tiim alt sistemleri bir biitiin olarak ele alip koordine eden, uzun vadeli
planlar1 iceren ulasim politikalar: iilke menfaati ve gelecegi acisindan 6nem
arz etmektedir.
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Summary

Transportation is an important service sector. Transportation has five
sub-sectors. Every transportation sub-system has efficiency areas.
Transportation is a means of forward and backward linkages between industries
in the economy. It is hard that the firms which are in the transportation sector
apply a price at the level of marginal cost because of the reasons which result
from the nature of the transportation sector in terms of economy. However, the
state can apply this price at the level of marginal cost because of the social
purpose and public utility. As it is shown in Voigt model, A transportation
planning which takes into account especially the complemantary of the sub-
sectors is so important for economic development in the developing countries. An
efficient transportation system decreases costs and prices so it increases the
resource allocative efficiency in the economy.

Today the firms in the transportation sector have started to prefer the
combined transport and containerization instead of individual transport from
one point to other point taking into account average costs for transporting of
more freight to longer distances at the shorter time in the freight transportation.
But transportation systems are necessary but not enough for development. It
must be supported with complementary measures. However, in Turkey, the
policies which have been implemented have not been enough for economic
development because of faulty policies.
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