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GIRIS

Ulagim, genel olarak insanlarm veya insanlann ihtiyacinan bir noktadan difier
noktaya tagmmast olarak tammlanabilir. Insanlari ve dogal kaynaklarm yeryiiziinde egit
olarak dagiimamast ulagim: tegvik eden en dnemli faktdrdiir. Sanayi devrimine kadar
olan devrede inga edilen karayollar1 daha ziyade askeri amaglt idi. Sosyal ve ticari gaye-
leri daha ikinci derecede sayilabilir. Sanayi devrimine gelene kadar yapilan yollan ordu
birliklerinin diginda belki birkag yaya veya at ile seyahat eden insanlar kullanirds. Kara-
yollarmn bu kadar az kulflanilmasma kargilik o devirde su yolu ile yapilan ulagum daha
Onemli idi. Sanayi devriminden sonra hem buharla ¢aligan makinalarin ortaya ¢gikmasi ve
ulagim araglarna tatbik edilmeye baglanmasi hem de yeryiiziinde insan niifusunun ve ih-
tiyaglarinin artmasi, ulagimin daha da dnem kazanmasina neden olmugtur, Bugiin, iire-
timde, ulagim, hammadde, enerji kaynaf, kapital, isci kadar Snemli bir faktdrdiir.

Avrupa Ekonomik Toplulugu iitkelerinin herbirinin ufagim sistemi dzellikler gos-
terir. Mesela 1972-1977 yillar arasinda B.Almanya'nin yurti¢i tagimasinda karayollari-
nim pay1 % 30 idi. Geri kalan pay da oldukca dengeli bir gekilde demiryolu ve nehiryolu
arasinda dafilmasimna rafmen aym yillar arasmda Hollanda'min yurtici tagrmacilifinda ne-
hir yolu % 66 pay ilc en dnemli yeri almigtir. Geri kalan % 33 de karayolu ile demiryolu
arasinda paylagilmugtir. Ttalya'nimn ise aymi yillar arasinda yurtigi tagimactiginda karayol-
lariun payt % 66, demiryollarinan pay: % 33 tiic (Minshull, 1981, 5. 129),

Goriildiigii gibi degisik tilkelerde tagimacilign agalih degisik sektorlerdedir. Uye
iilkkeferden Almanya, Fransa, Hollanda ve Belgika'da nehirlerde yapilan ulagim da 6nem-
lidir. Hatta nehir limanlarinda yapiian yilkkleme ve bogaltma, Tiirkiye'nin en bityiik Ii-
manlarmdan yilda yapilan yiikleme ve bogaltmanm birkag mislidir. Asafidaki tablo bu
konuda bir fikir verebilir,

TABLO: I
1988'de
Nehir Limam Taginan yiik (Ton)
Duisburg 54.330,000
Karlsruhe 10.177.000
Strasbourg £1.070.000
Ludwigshafen 9.770.000
Mannheim 8.608.000

KAYNMNAK: Images Economiques du Monde, 1989, s, 95.
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Konuaya bu genel bakrgtan sonra ulagimr sektor sektor inceleyebiliriz,
Karayolu Ulagime
a) Avrupa Ekonomik Toplulugu

Biitiin Avrupa Ekonomik Toplulufu tilkeleri iyi karayolu gebekesine sahiptir.
Yalnz baz1 topluluk iilkelerinde karayollan tagimacibikta dncelik aluken bazilarinda da
Fransa'da oldugu gibi demiryollart daha dnemli olmakta, Hollanda'da ise daha énce te-
mas ettifimiz gibi su yolu ile tagimacilik, karayollar: ve demiryollarina {isttinlilk sagla-
maktadir. Fakat her ne gekilde olursa olsun biitiin ortak pazar iilkeleri iyi bir karayolu ge-
bekesine sahiptir. 1981 yih itibari ile Avrupa Ekonomik Toplulufuna Ispanya ve Porte-
kiz tam iiye olmadan dnce yani Ingiltere, Irlanda, Danimarka ve Yunanistan'in topluluga
katskdafy, iiye sayisimn 10 oldufu sirada, toplulugun yurtici tagimactlifinin % 85,1'i kara-
yolu ile olmugtur (Swann, 1988, s. 234). Zaten topluluk {iyesi iilkelerin biiyiik cogunlugn
karayolu tagitlart iirettiginden, bu sanayiyi devam ettirebilmek igin karayollarnna agirkk
vermek gerektifine inanmaktadudar.

Topluluk iiyesi iilkelerin bazilarinda 1988 yilindaki karayolu tagit iiretimi Tablo:
1I de goOsterilmigtir.

TABO: II
1988 DE KARAYOLU TASIT URETIMI

Ulkeler Uretim (Adet)
Almanya 4.625.300
Fransa 3.698.500
Italya 2.111.100
Ispanya 1.867.100
Ingiltere 1.544.800
Belgika 1.230.200
Hollanda 148.900

KAYNAK: Images Economiques du Monde, 1989, s. 65.

Diger taraftan topluluk fiyest iilkelerin arag sayilan da 1988 yili itibar: ile tablo:
III de gosterilmigtir,

TABLO: Il
1988 DE ARAC SAYILARINA GORE ULKELER
Ulkeler Arag Sayist
Almanya . 28.304.000
Ttalya 22.500.000

Fransa 21.950.000




Ingiltere 20.605.000
Ispanya ' 9.760.000
Hollanda 5.118.000
Belgika 3.498.000
Danimarka 1.558.000
Yunanistan 1.379.000
Portekiz 1.290.000

KAYNAK: Images Economiques da Monde, 1989, s. 65,

Tablo II ve III topluluk tiyesi iilkelerdeki karayolu nlagimimn Gnemini ortaya
koymaktadur,

Zaten ulagtirma sektériinde karayollarn tasunacilifl sadece en esnek degil, fakat
100 km.den yakin mesafeler ve bir kamyonu doldurabilen yiiklerin en son varig noktasi-
na dagitimmda en ucuzdur,

Fakat tyle goriiniiyor ki, topluluk i¢inde arzu edildigi gibi ulagtirma sektériinde
ortak bir politika heniiz tesbit edilememigtir, hatta baz1 kaynaklara gore 1984 yilinda Av-
rupa Parlementosue, Roma Anlagmasinda dngoriilen ortak tagimacilik politikas: olugtur-
mada bagarth olamadi@1 gerckgesi ile Bakanlar Konseyi aleyhinde Liksemburg'daki Av-
rupa Adalet Divanma bagvurmugtur (The Times, 1989, s. 146).

Cozillmesi gereken bir gok meseleden biri, itye iilkelerden bazilarinda devletin ta-
gtmacilik sektdriine miidahalesi, bazi iilkelerden daha fazladir, bunan iiye ilkeler arasin-
da koordinasyonunu saglamak gerckmekiedir. Bir difer mesele bazi tiye iilkelerde ihra-
cata baz1 kolayhklar saglanirken ithalata bazi kisitlamalar uygulanmas, yakimn gelecekte
entegrasyona gidildiginde problem yaratabilecektir. Difer bir konu da iiye olmayan bir
itlkeden iiye tilkeye yapilacak tagimacilik konusunda gereken koordinasyondur.

Biitiin toplutuk iiyesi iilkelerde otoyol yapim siiratie ilerlemekeedir. Yiizolgiimle-
rine gdre Hollanda (33.938 km?) ve Belcika (30.521 km2} en sik otoyol agma sahip top-
luluk iiyesi iilkelerdir,

b) Tirkiye

Cumhuriyetin ilanindan dnceki devrede iilke icinde sehirler arasindaki karayolu
baglantest yeterli degildi. Cumhuriyetin itk yillarinda da #ilkenin fiziki sartlarindan dola-
yi bilhassa yiiksek kesimlerde karayollarmmn bakim ve onarirmi zor ve pahah oldugun-
dan, aynica o devirlerde Tiirkiye'de heniiz petrol bulunmadifindan ve trenlerde yalkat
olan kdmiiriin Thrkiye'de bulunmas: demiryoltart yapimina agulik verilmesine sebep ol-
mugtur, 1923 yilmda iilkede sadece 4.000 km.lik yol her mevsim nlagima elverigh yol
idi. Bilhassa 1948 yilindan itibaren dig yardumlarim da gelmesi ile karayollarr vapimma
afrlik veriimigtir. 1950 yilinda karayollannin toplam uzunlugu 47.080 km olmug, bu
1960 da 61.541 km, 1970 de 136.410 km, 1980 de 231.215 km, 1987 de de 456.000
km.ye ulagmigtir (Yerebakan, 1989, s. 10). Halen karayolu tagimasinmn yuitici yoleun ula-
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gimandaki pay1 % 95.1 dir. Istanbul-Ankara arasmdaki yolcu tasima kapasitesi % 87.1
(1988) dir (a.g.e., s. 13). Yurtici yitk tagrmasmda da karayollarinin payr % 80,9 dur. Hal-
buki uzun mesafelerde karayolu yilk tagumacilifi diger sekitrlerdeki tagimaciliktan daha
pahalidir, Bu husus da dikkate almarak beginci beg yillik plan dénemi sonunda ba oranin
% 63,7 ye diigmesi buna mukabil diger sektorlerdeki paym yiikseltilmesi hedeflenmistir
(DP.T., 1985, 5. 198).

Halen belli bagh gehirlerin birbirleri ile baglantilan veterli olmakla beraber giin
gectikce artan yolcu ve yik trafigini tagimakta yakin bir gelecekte yetersiz kalacaktir. Bu
itibarla Belgika'dan baglayip B.Almanya, Avusturya, Yugoslavya ve Bulgaristan' gege-
rek Istanbul ve Ankara'dan Adana'ya kadar ulagan ve halen Tirkiye'nin Avrupa ile baj-
lantisint saflayan ve genigletme ¢aligmalar: vapelan E-5 karayolunun bir an dnce yakin
gelecekieki karayolu trafifi de diigiiniilerck otoyol olarak devreye girmesi saglanmalidir,
Ciinkit halen Avrupa ile demiryolu baglanas: arzu edilen hizda ve kapasitede olmadsgin-
dan biitiin afirhik E-5 karayoluna yiiklenmektedir. Bu arada Avrupa ile Yunanistan iize-
rinden baglantt salayan ve Izmir iizerinden Akdeniz kiyilarina ulagan ve Adana yakin-
larinda E-5 ile kesigip Giiney-Dogu Anadolu'ya uzanan E-24 karayolunu genigletmek,
Avrupa Ekonomik Toplulugu iiyeligine hazirlanan Tirkiye igin gereklidir,

Demiryollar:
a) Avrupa Ekonomik Toplulugu

Karayollarinin bityiik rekabetine rafmen topluluk iiyesi iilkelerde demiryolu tags-
macthifi da ¢ok geligmigtir, Bilhassa Fransa'da gerek yolcu, gerek yiik tagimacilifinda
demiryollars en dnemli mevkie sahiptir. 1988 yilx itibar ile Fransa'da demiryollan ile
810 milyon yolcu ve 145 milyon {on yiitk taginmigtir (Emages Economiques du Monde,
1989, s. 149). Nitekim topluluk iyesi ilkeler iginde yiiksek hiz trenlerinin (Train &
Grande Vitesse-TGV) yapumnda onctiliik etmekiedir. Bu sistemin en dnemli dzelligi
hergiin bityiik dlgiide artan ve giin gegtikce daha tehlikeli olmaya baslayan hava ve kara-
yolu trafiginin rahatlamasma yardimei olmasider, Nitckim bildirildigine gire Paris - At-
lantik kiytst hatth TGV nin servise girdifi Eyliil 1989 dan beri Nantes-Paris hattinda hizh
tren yolcunlart % 30 artarken aym hatta ugak volcularinin % 10 azaldifii tesbit edilmigtir
(Ouest-France 1989, 5.8). Uzmanlann goriigiine gore elektrikli bu sistem aynt zamanda
hava ve karayolu trafifinin artreas: sonucu artan ¢evre kirlenmesine de bir ¢dziim olarak
goriilmektedir (Neher, 1989, 5.1 ve 6).

Fransa ile beraber bu konuda nciiliik eder diger tive iilke Almanya'dir. Trenle se-
yahat eden yolcularm sayisinda bu itibarla birkag sene iginde biiyiik art1g olacaf ve ha-
vayollar ile belli mesafelerde bityiik bir rekabete girecefi anlagiimaktadur. Saatteki hizi
300 km olan bu trenlerin bilhassa birkag saatlik mesafelerde havayollarina ciddi rakip
olacaf tahmin edilebilir. Yukarida da igaret ettifimiz gibi Fransa'daki luzh tren hatti ki-
sa zamanda tahminlerin dogru olabilecefini ortaya koymugtur. Ciinkii arasinda 600 km
mesafe olan A ve B gehirleri arasinda bir yolcunun seyahat ettifiini varsayalim. Ugakla
45 dakika kadar stirecek bu yolculuk igin yolcu Once A gehri digindaki havaalamna orta-
lama 30 dakikada ulagabileccktir, A gehrindeki havaalaninda yolcu, ugafa binebilmek
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igin bilet kontrola ve dier iglemler igin de 10 dakika daha harcayacaktir. 45 dakikalik
ugugtan sonra B gehrinin digindaki havaalanina varacak ve havaalamndan B gehrine gidig
igin ortalama yine 30 dakika harcayacaktir. Oyle ise boyle bir yolculuk ortalama olarak
30+10+45+30= 1 saat 55 dakika siirecektir. A ve B gehirleri arasinda 300 km/saat ile se-
fer yapan Iz trenleri de bu mesafeyi iki saat civarinda tamamlayabildifine giore ve tren
istasyonlari gehir merkezine havaalantarindan ¢ok daha yak olduklanindan sehir mer-
kezlerine gelmek igin harcanacak zaman kiyaslanmayacak kadar azdir. Boylece ugakla
A gehirdigt havaalamndan kalkig, B sehri digindaki havaalanina vang seklindeki yolcu-
luk, hizl trenlerle A gehri merkezinden kalkig B sehri merkezine varis sekline doniige-
cektir. Dolayist ile A ve B gehirleri arasimda ucak verine hizl trenle yolculuk yapmak
zaman kaybma neden olmayacai veya tnemsenmiyecek kadar az zaman kaybina sebep
olacag gibi yolculugun % 50 kadar da daha ucuz olmasim saglayacaktr,

Biitiin bunlarmn dtesinde A ve B sehirleri arasinda 1000 yolcu seyahat ettifiini dii-
stiniirsek, bu sayidaki yolculan tagimak icin en az bityiik govdeli ¢ ucak gerektigi hal-
de, bu vlagim: bir kizll irenle yapmak miimkiin olabilecektir. Uzmantann ifadesine gore
{Neher, 1989, s.1) yeni luzh trenlerin lokomotifleri, diger klasik huzh trenierin lokomo-
tiflerinden % 40 daha giiclii, buna mukabil dnemli digiide daha az enerji sarfetmektedir.
Ayrica yukartda da igaret ettiimiz gibi, tren ulagimindaki bu geligmelerin Avrupa'da her
sene biiyik olgtide artan havayolu ve karayolu trafiBini hafifletecegi ve gevre korunma-
sina dnemli dlgiide katkida bulunacaf umulmaktadir,

Tabii bityiik 6lciide artacak tren yolcu trafigini diizenlemek igin Gnemli tren istas-
yonlarinin kapasitesini de arttirmak gerekecektir. Nitekim, Fransa'da Eyliil 1989 da ser-
vise giren Paris-Atlantik kiyis: hizli tren (TGV) servisinin tanatumz icin hazirlanan bro-
stirde bu trenlerin baglangic istasyonu olan Paris'teki Montparnasse garmum 1995 yilmda
yullik yolcu kapasitesinin 39 milyon olaca@iina gore hazrlanmaktadir. Bu yolcu kapasite-
si dilnyadaki birgok biiyiik havaalanlarimin kapasitesinin bir-iki mislidir. 1985'de diinya-
nin en iglek havaalanlarindan New-York'dan 78,1 milyon, Chicago'dan 48,4 milyon ve
Londra'dan 47,2 milyon yolcu trafigi oldugu diigiiniilirse hemen hemen her bir dakika
iginde ngak kalkip inen sadece New-York havaalani bu rakaman iistiindedir. Fransa'da
ilk hizli trenin (TGV) servise girdigi 1981 yilindan bu yana 100 milyon yolcu tagidig
ifade edilmektedir. Bu demektir ki ortalama her yif 15 milyon kigi TGV ile seyahat et-
migtir,

Almanya'da bu konuda biiyitk para yatirimi yaparak onemli atihimlar yapmigtir,
Almanya'da TGV nin egiti olan hizli tren (Inter-City Express-ICE) nin 21 milyar DMlik
yatrrmla yapilan Hanover-Wiirzburg ve Mannheim-Stutgart arasinda 1991 ydmda (Ne-
her, 1989, 5.1) yilinda servise girecektir. Yapilan ¢alismalar arasinda hiza saatie 500
km.ye ulagacak trenlerin yapimida sz konusudur ve halen trenle 10 saatte tamamianan
Hamburg-Miinih arasmdaki yolculuk bu huzh frenter sefere konuldugunda 3 saat 30 da-
kikaya inecektir (a.g.e., 1989, 5.6).

Esasinda Avrupa Ekonomik Toplulugunun bagarmaga ¢aligtift programa gore bii-
tiin topluluk iilkelerini boyle modern ve hizh bix tren gebekesi ile baglamakiir, tabii buna
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Yunanistan da dahildir. Bu itibarla Yugosiavya'ninda aym sisteme girmesi gerekmekie-
dir.

Caligmalar bagartya ulagirsa 2000l yillarda Viyana'dan Paris'e ve Londra'dan Ro-
ma'ya 8 saat gibi kisa bir zamanda gitmek miimkiin olacaktir. Boylece kisa ve orta mesa-
feli iilkeleraras1 yolculuklarda havayollarina olan biiyiik talep baskust bir dlgiide azala-
caktir. Zaten gu anda bazi Avrupa iilkelerinde havayollanndaki trafik, hava trafifini teh-
likeye sokacak gekilde artig gostermigtir, Buna altemnatif olabilecek bagka bir ¢éziim bu-
funmadi@ takdirde 2000'li yillarda Avrupadaki baz iitkelerin hava sahalarinda ulagim
daha da tehlikeli hale gelebilir.

b) Tirkiye

Ulkemizde ilk demiryolu yapumma Osmanl imparatorlugu doneminde baglanmig-
tir. 1880'lerde Istanbul'u Edime'ye baflayan demiryolu oradan Viyana'ya kadar uzamyor
ve tilkeyi Vivana iizerinden Avrupa'nimn diger gehirferine bagliyordu. Bu arada 1900 ler-
de insa edilen ve Berlin'i Bagdat'a baglamas1 planlanan demiryolu da Istanbul, Ankara
ve Konya'dan gegivordu. 1923 yilinda hiikiimetin sahip oldugu demiryoln uzunlufu
1700 km civaninda idi, diger demiryollart yabanc: girketlere ait bulunuyordu. 1930'a yil-
farda hitkumet yabanc girkeflerin elindeki hailarin bilyiik bir kismn satin alarak milli-
legtirdi. 1930'u yillarin sonunda devletin sahip olduffu demiryolu uzuniugu satin alinan
ve inga edilenlerie beraber 7.000 km.ye yaklagit. Bu devrede iilkenin nemli merkezleri,
kayilart ve sinirlart yeterli bir demiryolu gebekesi ile baglanmagti, Fakat 1948 den itiba-
ren karayollan yapimina ve bakimuma afirlik verilmesi demiryollarinin fazla geliseme-
mesine yolagti. 1950'de 7.668 km olan demiryolu uzunlugu 1960'da 7.895 km.ye,
1970'de 7.985 km.ye, 1980'de 8.397 km.ye ve 1987'de de 8.439 km.ye ulast (Yereba-
kan, 1989, 9-15). Yurti¢i yolcu tagrmacihiinda dnemini bityiik digiide kaybetti. Nitekim
1988 yilinda Istanbul-Ankara arasinda yolcu tagimacilifindaki payi sadece % 8.9 kapasi-
tesi ile daha Once igaret ettifimiz % 87,1 kapasiteli otobiis tagimaciiifinin ¢ok gerisinde
kaltyordu (a.g.e., s.13). Yurtici yiik tagimasandaki pay: da % 18,3 tiir, bunun Beginci Beg
Yiliik Kalkinma Plan1 sonunda tegvikle arttiriimasina ¢ahgitmaktadir. Yurtdigt yoleu ta-
simasinda da hemen, hemen, karayolu tagumacili}i ile rekabet edememesi sonucu eikinli-
#i cok azalmigter. Halbuki yukanda da igaret etmege ¢aligtifimuz gibi Avrupa Ekonomik
Topluluguna iiye iilkeler siratle huzh tren projelerini geligtirmek ve iiye iitkeleri birbirine
hzh tren (TGV-ICE) ile baglamaya caligmaktadirlar, Yunanistan'i da bu gebekeye soka-
bilmek i¢in Yugoslavya'nin da bu gebekeden yararlanmas: gerektifine igaret etmigtik. Bu
itibarla Yugoslavya'nin da bu sebekeye girmesi tegvik edilecek ve kredi ile desteklenebi-
lecektir. Oyle ise Tiirkiye'nin de gimdiden bu konuda ciddi gahgmalara baglayarak bu
hizli tren gebekesine baglanmasi, Avrupa Ekonomik Toplulugn ile iligkisini ve ulagtmr-
masim geligtirmesine yardimct olacaktr,

Su Yolu

Tiirkiye'deki nehirlerin debilerinin yaz ve kig aylarmnda biiyitk farkhiliklar gdster-
mesi ve arazi yapisoun uygun olmamasmdan bu baglik altinda Avrupa Ekonomik Toplu-
Infn ile mukayese yapabilmek i¢in sadece deniz tagmmacthgim incelemeye galigacagz,
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a) Avrupa Ekonomik Toplulugiu

Avrupa Ekonomik Toplulugu iiyelerinin ticaret filosu ve liman tesisleri baktmin-
dan diinyanin en geligmisg tilkeleri durumundadir. Burada gu ilging duruma igaret etmek
gerekir ki, Ingiltere, Avrupa Topluluguna 1973 de katldifinda deniz ticaret fifosu
25.825.000 DWT ile ilk iiye alti devletin toplam ticaret filosuna egitti ve Ingiltere'nin
topluluga 1973 de iiye olmas ile toplulufun deniz ticaret filosunun giicii 2 ye katlanmig
oldu. Yakinda Yunanistan'm daha sonra da Ispanya ve Portekiz'in de katiimast ile daha
da giiclendi. :

Liman tesisleri bakimmdan da topluluk ¢ok giiclii bir durumdadir. Tablo: IV bu
konuda bir fikir verebilir,

TABLO: IV

Ulkeler ve en biyik limanlar Yiikleme-Bogaltma (1988)

Hollanda 314.697.000
Rotterdam 272.779.000
Belgika 147.506.000
Anvers 96.907.000
Fransa 285.132.000
Marsilya 05.761.000
Almanya 120.348.000
Hamburg 58.740.000
Ingiltere 265.356.000
Londra 44.176.000 (1987)
Italya 233.621.000
Genova 41.898.000
Ispanya 141.660.000
Bilbao 23.983.000 (1987)
Yunanistan 29.667.000
Pire 16.830.000 (1986)
Portekiz 25.181.000
Lizbon 13.052.000 (1987)
Danimarka 9.368.000 (1987)

KAYNAK: Images Economigques du Monde, 1989, s. 89-94,

b) Tarkiye

Tirkiye'nin deniz kyisi uzunlugu 8.272 km.dir (D.IE., 1969, 5.2). Bu uzunlugu
boyunca irili ufakh takriben 60 kadar liman vardir, fakat bunlarin bir kisma mahalli 6ne-
me sahip oldugu icin onlar iizerinde fazla durmayacafiz. 1934 yilina kadar Tirkiye'de
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deniz nlaguninin bityiik bir kismi yabancilarin elinde idi. Bu tarihten itibaren yabanci ge-
milerin iki Tiirk imani arasinda sefer yapmaian yasaklandi, Tiirkiye digmdaki bir liman-
dan gelen gemilere Tiirk limanlarina sefer yapmalan serbest birakilds. Bu tarihten sonra
limanlarm igletmeleri, ticaret filosu ve kiy1 ticareti millilegtirildi. Yapilan ¢aligmalarla da
sadece en biiyiik liman Istanbul degil, fzmir, Zonguldak, Samsun, Trabzon, Mersin ve
Iskenderun gibi diger 6nemli limanlarin geligmeleri saflands.

Limanlanmizin yiikkleme ve bogaltma duramu:
(DPT- 1973, 8. 593)

Liman 1963 1972 1983
Derince 295.000 600.000

Eregli 452,000 2.750.000

Giresun 58.0600 35.000

Iskenderun 697.060 9010.000

Istanbul 1.753.000 1.900.000 3.986.000
Izmir 674.000 1.175.000 3.287.000
Mersin 370.000 1.200.000 3.380.000
Samsun 364.000 1.730.000 :
Trabzon 224.000 100.000

Zonguldak 1.150.000 1.900.000

Kaynak: Images Economiques du Monde, 1986, s. 95.

Istanbul limam daha ziyade digalim ile iilkenin diger limanlarindan gelen ticari
egyann yurticine yeniden dagitunimmn yapildigt limandir, Izmir limam ise digsatimda da-
ha 6nemli olup, tiim Ege bolgesinin bilhassa tarum tiriinlerinin ihracaatinin yapildif yer-
dir, Mersin limam ise hem Akdeniz BOlgesinin digalim ve digsatimninin, fakat daha da
dnemlisi civarindaki Atag rafinerisine getirilen petroliin iglendikten sonra petrol tiirevle-
rinin thrag edildifi yerdir.

Tiirk deniz ticaret filosu giin gectikge giiclenmekiedir, 1983 yilinda volcu gemisi,
ianker, RO/RO ve yitk gemisi olarak toplam 4.448.439 DWT olan kapasitesi 1989 da
6.222.500 DWT ulagmug olacaktr (DPT, 1985, 5. 200).

Hava Ulasinz
a) Avrupa Ekonomik Toplulago

Diinya iizerinde niifus artmasina paralel olarak sanayi devrimi ile insanlarm hayat
standardinm yiikselmesi, dofayisi ile ihtivaclann arimasi ve 20, viizyilla gelene kadar sa-
nayi ve teknolojideki geligme ve bilgi birikimi, insanlarm belki de yeryiiziinde varolma-
larindan beri tahayyiil eftikleri kuglar gibi gbokytiziinde ugabilmelerini imkan dahiline ge-
tirmigtir. Ugaklarm 20. yiizyihn baglarindan beri oldukga kisa sayitabilecek bir zaman bi-
rimi iginde teknolojik olarak geligmeleri, yatay ve dilgey yondeki hareket kabiliyetleri,
genis manada ugaklarin nerede ise bir engel tammamalarina neden olmustur. Oyle ki bir
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iillkeden difer bir iilkeye ucak ulagimindan dnce giinlerce, hatta haftalarca siiren yolculuk
siiresi ugaktar sayesinde sadece saatle dlgiilebilir hale gelmigtir. Bu sayede denilebilir ki
yeryiiziindeki insanlar arasindaki iligkilerde siiratle artmig, diinya adeta kiicifliir olmug-
tur. Haita ekonomik olarak gelismis baz iitkelerde ticari tagimacilikta kullanilan bityiik
govdeli ugaklarin yaminda kiigtik govdeli 0zel ugaklarin sayisimin da siiratle artmasi so-
nucu ugak, bu iitkelerde otomobil gibi giinliik yagama girmigtir. Tabii u¢ak kullaniminin
bu derece artmas: ve bu ariigin zamammizda daha da siiratlenmesi, baz iilkelerde hava
trafiginin tehlikeli boyutlara ulagmasina neden olmugtur,

Uzmanlar, siiratle arfan ihtiyact kargilamak icin ugak imal eden firmatarin 2005
yilina kadar 8.500 ticari ucak imal etmeleri gerektifine igaret (Images Economiques du
Monde, 1989, s. 97) etmektedirler.

Nitekim diinyanin belli bagh bityilk sehirlerindeki havaalanlarinin yolcu girig-¢1-
kigtar1 milyonlarla ifade editir hale geimigiir. Daha Oncede igaret ettifiimiz gibi Londra
havaalanlarindan 1985 de 47,2 milyon yolcu, Paris havaalanfarindan ayn: yif 33,1 mil-
yon yolcu girig-gikig yaprmghir. 1987 de Paris bavaalanlanindan (Orly-Roissy-Charles-de-
Gaulle) 36,2 milyon, 1988 yilinda da 40,1 milyon yolcu girig-¢cikig1 olmugiur (Images
Economiques du Monde, 1989, 8. 149). Hava yolu ile yiik tagimac:ihifi pahait oldugun-
dan daha ziyade yiikte hafif, pahada agir veya ¢ok ¢abuk bozulabilir egya taginmakiadr,
Bu itibarta diger ulagim sektorlerinde bir yil icinde taginan yiikiin miktart milyon tonlarla
Olctildiigii halde, havayolu ile tagman yiikiin miktare bir yilda ender olarak milyon tona
ulagir veya biraz geger.

Avrupa Ekonomik Topluludunda Londra ve Paris'ten sonra, Britksel, Amsterdam
ve Frankfurt bagta olmak iizere birgok dnemli havalimam vardir ve dyle ki bu bityiik ha-
valimanlarnmin nerede ise diinyanm her noktas: ile irtibafart vardir, Zaten hava ulagimi-
n ¢ok siiratli ve gok konforlu olmasi, ugakiara ve onlarla yolculuk eden gelir diizeyi
yiiksek yolculara hizmet veren havaalanlarmin, gehirierin diginda adeta bagka bir gehrin
dogmasina neden olmugtur ve havaalanlari yolcu trafiginin ¢ok artmasi sonucu ¢ok bii-
ytimiigler ve orta biiyiiklitkte bir sehir haline gelmiglerdir.

Avrapa Ekonomik Toplulufundaki hava ulagimimn bir 6zellifi de bilhassa niifus
yogunlugunun fazla oldugu boigedeki biiviik gehirlerin arasindaki mesafenin genellikle
1006 km.nin altinda olmasidir, Londra veya Paris'i Avrupa TopluluBunun en bityik ha-
vaalanlart olarak merkez olarak kabul edersek, Britksel, Amsterdam ve Frankfuri'un her
iki gehire uzakligi 1000 km civarindadir, Kopenhag, Roma, Atina, Lizbon ve Madrid'in
her iki bityiik merkeze uzakliklar: 1000 km.nin tistiindedir. Oyle ise 2000 & yillarda hizli
tren (TGV-ICE} gebekesinin biitiin iiye filkelere yayiimast salanarak, kapasitesini zorla-
van havayola ulagimna alternatif bir ulagim sisiemi olugturmak isteyen uzmanlarin gorii-
sli pek vanhig olmasa gerek.,

b) Tirkiye

56 yillik bir gecmige sahip olan Tiirkiye'deki havayolu ulasimamn geligimi dnce-
leri talebin pek fazla olmamasi nedeni ile pek hizli olmamg, fakat yakin yillarda iilkede-
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ki ekonomik gelismeye paralel olarak niifusun artan &lgiideki hareketli hale gelmesi ile
havayolu tagimacihifi bithassa yurtdigt seferlerde ¢ok 6nem kazanmustir. Nitekim tilkede-
ki en énemli uluslararas: nitelik tagryan Istanbul havaliman: artan hava trafigi kargisinda
yetersiz kalmig ve birkag yi dnce 5,5 milyon yolcu kapasiteli yeni terminal binas: hiz-
mete girmigtir. Buna ragmen bilhassa yaz aylarinda turist akinmn da baglamasi ile daha
gimdiden kapasitesini zorlamaya baglamistir, herhalde birkag yil icinde yeniden genigle-
tilmesi gerekecektir. Ulkenin batisindaki havaalanlar da bilhassa yaz aylarmda yurtici
hizmetlerin yanmda yurtdigi servislerin de yogun oldufiu bir devre gecirmektedir. Gil-
neydeki Antalya havaalammn da yaz aylarinda 6nemli Avrupa gehirleri ite baglantis:
vardir. Difer yurtici havaalanlar daha ziyade yurtici seferlerin agielikl oldugu havaalan-
lander. Ankara'nmn bu arada 6zel duramuna dikkat ¢ekmek gerekir. Ankara havaalan
hem yurtici, hem de yurtdiss seferleri balkamindan nemlidir. Ulkedeki hava tagimacileg
Tiirk Hava Yolian (THY) ile gergeklesmektedir. Bu arada tzel havayolu sirketleri de bil-
hassa yolcu tagimaciliginda oldukga etkili olmaktadirlar, Bilhassa yaz aylannda Avru-
pa'min 6nemli merkezleri ile Istanbul bagta olmak iizere lzmir, Dalaman ve Antalya ha-
vaalanlarma turist ve ig¢i seferleri diizenlemektedirfer. Halen Tiirkiye'deki hava trafigi
Avrupa Ekonomik TophuluZu iiyesi bazi iilkelerdeki gibi tehlikeli boyutlara ulagmamis-
tir.

SONUC

Insan niifusanun nisbeten az olduBu, toplumlarm ireitiklerini tilkettikleri veya tii-
kettiklerini iirettikleri, bilkassa sanayi devriminden 6nce daha cok askeri amaglarla inga
edilen ve ekonomik kullanimin daha ikinci derecede kaldig: yillarda, ulagim, zamanimiz-
la mukayese edilmeyecek kadar azdi. O devirlerde su yolu karayoluna nisbeten daha faz-
la kullanihyordu, Sanayi devriminden sonra artan niifusla ve artan ihtiyaclarla beraber
firetimin gegitlenmesi, buharka ¢ahigan makinanm ulagin araglarma tatbik edilmeye bag-
lanmasi, ilk dnce demiryollarimn ve deniz ulagunina daha sonra da petrofle ¢aligan mo-
torlarin yapimina baglanmasi ile karayollarinda ulagimin siiratle geligmesine neden ol-
mugtur. 20. yiizyila kadar olan siirede bilgi birikimi ve teknolojinin gelismesi insanlarn
belki de varoldukiar: zamandan beri tahayyiil ettikleri gokyiizimde kuglar gibi ogmalaring
mitmkiin kilmig ve havayolu ulagim sayesinde diinya iizerinde nerede ise ulagilmadik
nokta kalmamustir, dyleki havayolu ulagimi sayesinde daha dnceden giinler ve haftalarca
giirebilen yolculuklar birkag saatle dlciilebilir hale gelmigtir,

Ulagimdaki bu geligmeler insantar, dolayist ile tilkeler arasindaki iligkilerin artma-
sina neden olmugtur. Avrupa Ekonomik Topiulugu iilkeleri de bu geligen ulagim agindan
en fazla yararlanan dlkelerdendir.

Opyle ise topluluk iiyeligine hazirlanan Tiirkiye'nin de iiye tlkelerle iligkilerini ge-
listirebilmesi igin ulagun sektdriine gereken dmemi vermesi gartar,
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