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İ ktisatitan 

sman ÇET İ NKAYA, "iktisat" dergisinin bir say ı s ı n ı  ula ş t ı rma konular ı na ay ı r-
mak ve benim bu say ı n ı n derleyicili ğ ini yap ı p yapamayaca ğı m ı  öğ renmek is-
tedi ğ ini söyledi ğ inde bundan büyük haz duymu ş tum. Önce, mezunu oldu-
ğ um fakülte ile -dolayl ı  da olsa- bağ lant ı l ı  bir dergi için çal ış m ış  olacakt ı m. 
Sonra, bu i ş i, ula ş t ı rma gibi ülkemizde büyük kaynaklar ı n yat ı r ı ld ığı , ancak 
büyük (çok büyük) yanl ış lar ı n da yap ı ld ığı , çok önemli bir alan ı n uzmanla-

r ı nca değ erlendirilebilme ve bir kamuoyu olu ş turulabilmesine olanak sa ğ layacak bir giri ş im ola-
rak da değ erlendiriyordum. Severek üstlendim. 

Bu say ı da, konunun ülkemizdeki uzmanlar ı ndan yaln ı zca bir öbeğ ini bulacaks ı n ı z. Ayr ı ca, 
yazarlar ı ndan yaz ı lar ı n ı  alamad ığı m ı z için, deniz ve hava ula şı m ı  konular ı  ile ilgili yaz ı  sunam ı -
yoruz. Ancak, çağ da ş  ula ş t ı rma analizinin bütünle ş ik karakterli yap ı s ı n ı  dü ş ündü ğ ümüzde, bu 
eksikli ğ i bir nebze olsun içimize sindirebiliyoruz. Gerçekte her iki kesimin de sorunlar ı  var ve bu 
sorunlar Türkiye için ya ş amsal önem ta şı yan sorunlar. Ama, hepsinin temelinde yatan sorun, ana 
sorun, eğ itim sorunu. 

Türkiye Cumhuriyeti, kurulu ş  
a ş amas ı ndan ba ş layarak, ula ş t ı rma 
sorunlar ı n ı  öncelikli sorunlar olarak 
ele alm ış  ve benimsemi ş tir; 10. Y ı l 
Mar şı 'n ı n "demir a ğ larla ördük ana-
yurdu dört ba ş tan" dizesi ba ş ka nas ı l yorumlanabilirdi? 76 y ı ll ı k süre içinde ula ş t ı rma kesimi top-
lam kaynaklar ı n önemlice bir k ı sm ı n ı  çekmi ş tir. Burada sorun, ula ş t ı rma kesimine yeterli kaynak 
ayr ı l ı p ayr ı lmad ığı  değ il, bu kaynaklar ı n nas ı l kullan ı ld ığı  ya da nas ı l kullan ı lmas ı  gerekti ğ idir. 

Çağ da ş  Türkiye, ancak bilimin yol göstericili ğ inde geli ş ecek bir ülke olmal ı d ı r. Bu, herkesçe 
tart ış mas ı z kabullenilen bir gerçek; aksini dü ş ünmek, 21.yüzyll'da Türkiye'nin bulunmamas ı n ı  
(isterseniz, "yokolmas ı n ı " diyelim) istemekle e ş anlaml ı . Bunun içindir ki, Cumhuriyet döneminde 
üniversiteler, enstitüler, ara ş t ı rma merkezleri aç ı lm ış , t ı b, mühendislik, hukuk, iktisat, tar ı m, or-
manc ı l ı k, vb., vb. alanlarda yüzbinlerce insan kendi meslekleri için e ğ itilmi ş  ve bunlar ülkelerine 
say ı s ı z hizmetlerde bulunmu ş lard ı r. 

Ş imdi, bir dü ş ünelim: Ula ş t ı rma kesimi Türkiye GSMH's ı n ı n 1/8 ini üreten bir kesim. Ula ş t ı r-
ma etkinliklerini durdurun; Türkiye durur. Yine ula ş t ı rma kesimi Türkiye'nin sabit sermaye yat ı -
r ı mlar ı n ı n 1 / 4 ünü yutan bir kesim. Türkiye'nin d ış  ticareti hemen de bütünüyle yurtiçi ula şı m 
ağı n ı n etkinli ğ ine bağ l ı . Ula ş t ı rma alt-yap ı s ı na yap ı lan harcamalar ı n bak ı m-onar ı m giderleri ileri-
si için mutlaka gözönünde bulundurulmas ı  gereken bir boyut. Böylesine önemli bir alan ı n, o ala-
n ı n sorunlar ı n ı  bilimsel yöntemlerle çözecek ş ekilde eğ itilmi ş  ve yeti ş tirilmi ş  ki ş ilerin ellerine b ı -
rak ı lmas ı  gerekmez miydi? Siz hastalar ı n hiç t ı p eğ itimi almam ış  ki ş ilerin ellerine teslim edildi ğ i-
ni dü ş ünebiliyor musunuz? 

Değ erli okuyucular; Türkiye'de ula ş t ı rman ı n gerek alt-yap ı s ı n ı n planlanmas ı nda, gerekse 
ula ş t ı rma kolayl ı klar ı n ı n (hava alanlar ı , limanlar,terminallerin, vb.) ve ula ş t ı rma firmalar ı n ı n (ka-
rada, havada, denizde yük ve yolcu ta şı yan bütün firmalar ı n) i ş letilmesinde gerekli bilgilerle do-
nat ı lm ış , bunun e ğ itimini ald ığı n ı  gösteren diploman ı n sahibi tek bir ki ş i yoktur. Örneğ in, İ stan-
bula ikinci bir hava alan ı  m ı  yap ı lacak? Bunu kim planlayacakt ı r? Ula ş t ı rma eğ itiminin geli ş mi ş  
oldu ğ u ülkelerde "hava alanlar ı nda yer seçimi" özel bir konudur ve bu i ş in uzmanlar ı  vard ı r 
(elimde bunu kan ı tlayacak y ığı nla belge var). Türkiye'de ise herkes her konunun uzman ı d ı r. Tür-
kiye'nin en büyük hava liman ı  Atatürk Hava Liman ı  (AHL). Ben AHL dan daha büyük y ığı nla ha-
va alan ı na indim kalkt ı m; AHL kadar ba şı bo ş , karga ş a içinde, kötü i ş leyenine raslamad ı m. Ne-
den? Çünkü, hava alanlar ı n ı n i ş letilmesi (hava alan ı  yönetimi) de ayr ı  bir bilgi / eğ itim konusudur 
ve Türkiye'de bu bilgi ile donat ı lm ış  tek bir Allah' ı n kulu yoktur da ondan! 
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Ula ş t ı rmada ça ğ da ş  eğ itimin ad ı  "Ulaş t ı rma Mühendisli ğ i"dir ve ba ş lang ı c ı  ABD gibi ülkelerde 
30 y ı l kadar geriye gitmek üzere 1960 l ı  y ı llard ı r. Bu mesle ğ in eğ itimi Yunanistan (4 üniversite-
de) ve M ı s ı r' ı  da içermek üzere birçok ülke üniversitesinde yap ı lmaktad ı r - yaz ı s ı n ı  yay ı nlad ığı -
m ı z Vassilis Evmolpidis Yunan Ula ş t ı rma Mühendisleri Odas ı 'n ı n (Hellenic Institute of Transpor-
tation Engineers) eski ba ş kan ı d ı r. Türkiye'deki üniversitelerde b ı rak ı n "diplomas ı n ı  verecek" bir 
ula ş t ı rma mühendisli ğ i program ı n ı , ( İ TÜ ve YTÜ d ışı nda) belli bir ula ş t ı rma program ı  bile yoktur 
Baz ı  Anadolu üniversitelerinde "sürücü kurslar ı " türünden, yap ı ld ığı  san ı lan, sözümona ula ş t ı rma 
programlar ı n ı n ise olmas ı  gerekenle hiçbir ilgisi yoktur. Yani Türkiye, y ı ll ı k iktisadi etkinlikleri-
nin 1/8'ini yaratan ve toplam S.S.Yat ı r ı mlar ı n ı n 1/4 ünü ay ı rd ığı  bir kesimi eğ itimsiz insanlar ı n 
eline terkedecek kadar yüksek bir maliyeti (yani, düpedüz savurganl ığı ) bu kadar gözü kapal ı  
üstlenecek kadar zengin (ba ş ka bir s ı fat kullanmak istemiyorum) bir ülke midir? Bu konuda giri-
ş imde bulundu ğ um Türkiye'nin en büyük üniversitelerinden birinin ula ş t ı rma ana bilim dal ı ndan 
sorumlu profesörünün bana söyledi ğ i "Bizim öyle ula ş t ı rma mühendisli ğ ine filan ay ı racak zama-
n ı m ı z yok" olmu ş tur. Sonuç: Türk Üniversiteleri ula ş t ı rma eğ itimi konusunda yap ı lmas ı  gereken-
lerin hiç mi hiç ay ı rd ı nda de ğ ildir. Üniversitesinin konunun önemini kavrayamad ığı  bir ülkede 
politikac ı lar ı  ele ş tirmenin ise hiç anlam ı  olmamal ı d ı r 

Bu say ı da Türk yazarlar ı n d ışı nda, ikisi Yunanistan'dan (V.Evmolpidis ve Prof. G.A.Gianno-
poulos), biri M ı s ı r'dan (Prof. A.S.Huzayyin) ve biri de Fransa'dan (C.Reynaud) dört yazar daha 
var. Türkiye'nin üzerinden ve yak ı n ı ndan geçen ula şı m koridorlar ı n ı  yazarken, bay Reynaud 
Türk ula ş t ı rma politikalar ı n ı  haz ı rlayanlar ı  yak ı ndan ilgilendiren bir analiz yapmaktad ı r. Prof. Gi-
annopoulos ise Avrupa ula ş t ı rmas ı  ve ula ş t ı rma teknolojisindeki geli ş melerin bölgemizi ilgilendi-
ren yanlar ı n ı  büyük bir vukufla incelemekte ve ç ı kar ı lmas ı  gereken dersleri de dikkatimize sun-
maktad ı r. Dönem ba ş kanl ığı n ı  üstlendi ğ i (ve benim de kurucu üyesi oldu ğ um) SETREF'in Türki-
ye'de haketti ğ i ilgiyi göreceğ ini umuyorum 

iktisat Dergisi'nin ula ş t ı rma say ı s ı n ı n bu konuda daha duyarl ı  bir kamuoyu olu ş umuna katk ı -
da bulunaca ğı n ı  ummak isterdim. 

Yücel Candemir 
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Ulaş t ı rman ı n Ekonomisi ve 
Türkiye'de Bir Öncü: 

Prof. Süleyman Barda 

T ürkiye'de ula ş tı rma ö ğ retimi büyük bir darbo-
ğ azda: t ı kan ı kl ı k var. Birçok üniversitede 
(ikisi dışı nda) elle tutulur bir ula ş tırma progra- 

m ı  bile yok. Kimi büyük üniversitelerimizde ise bö-
lük pörçük ula ş t ırma derslerinden sorumlu profesör-
ler, "Ulaş t ırma ekonomisi mi? O da ne ?" anlay ışı  
içindeler' . Türkiye üniversitelerindeki ula ş tırma ile 
ilgili dersleri bir taray ın; bir ikisi d ışı nda "ula ş tırma 
ekonomisi" ad ına rastlamazs ını z. Olanlara da bakma-
y ın; iktisad ın tan ım ını  bile yapamayacak düzeydeki 
"iktisat profesörleri" taraf ından2  yap ı lmaktadır. 

Ş imdi böyle bir ülkede gelin 40 y ı l geriye gidelim 
ve İ .Ü. İktisat Fakültesi'nin ders program ına bir baka-
lım. "Münakale Ekonomisi" adl ı  bir ders görürsünüz. 
O dersin hocas ın ın (bu sat ırlar ın yazarı  da O'nun öğ -
rencisi olmak mutlulu ğunu tadanlardand ı r) ad ı : Süley-
man Barda. 

Emekli Profesör (Dr.) Süleyman BARDA Türki-
ye!de Ula ş t ırma Ekonomisi dersini, yukar ı da özetle-
meye çal ış tığı m olumsuz, iç karat ıc ı  tablodan 40 y ı l 
önce öğ rencilerine anlat ıyordu. Bu önemi hala kavra-
namam ış  konunun öncüsü olan Prof. Barda'n ın ad ı nı  
bu say ı  vesilesiyle bir kez daha zikretmeyi bana hat ı r-
latan arkada şı m, meslekda şı m Prof. Dr. Erdo ğ an Al-
kin'e burada te ş ekkür etmeyi de borç biliyorum. 

Prof. Barda'n ın yaşam öyküsü özetle ş öyle : 

19154te Istanbul'da do ğ mu ş . 
Orta ö ğ renim Frans ız Saint Benoit Lisesi. 

Lise öğ renimi Galatasaray Lisesi (mezuniyet y ı -
lı  1935). 

Sonra Ankara'da Mekteb-i Mülkiye'den (bugün-
kü SBF) mezuniyet : y ı l 1938. Ayn ı  yı l s ınav kazana-
rak Maliye Bakanl ığı  hesab ına doktora için Fransa'ya 
(Paris) gidi ş  ; ancak, II.Dünya Sava şı 'n ın getirdi ğ i 
karga ş a sonucu doktoran ın 1948 de Cenevre'de ta-
mamlanmas ı  ve yurda dönü ş . Sonra: 

1948 - İÜ İktisat Fakültesi'nde Dr. Asistan. 
1951 - Ayn ı  fakültede Doçent. 

1956 - İngilter'de London School of Econo-
mics'de 1 y ı l süre ile çal ış ma ve ara ş t ı r-
malar. 

1957 - Ula ş tırma Ekonomisi ders kitab ı n ı n ya-
yınlanmas ı . 

1959 - Rockefeller bursu ile ABD 'de Boston, 
Harvard ve Chicago Üniversitelerinde 
araş t ırma ve çal ış malar. 

1961 - Profesör. 
1964 - Nato bursu ile Fransa, Belçika ve İngilte-

re'de çal ış malar. 
1984 - Ya ş  haddi nedeni ile emeklilik 

Prof. Dr. Süleyman Barda ayr ıca İ stanbul Sanayi 
Odas ı , Yak ı n ve Ortado ğu Çal ış ma Enstitüsü, Milli 
Güvenlik ve Harp Akademileri, Ş i ş li ve Galatasaray 
iktisadi ve Ticari Ilimler Yüksek Okullar ı  gibi çe ş itli 
kurum ve kurulu ş larda dan ış manl ık ve hocal ık da yap-
mış tı r. 

Burada Hocam ı z Profesör Dr. Süleyman Barda'ya 
bir kez daha minnet ve şükranlanm ız ı  sunuyoruz. 

Dipnotlar 
ı  Gelin bir de ula ş t ırma öğ retiminin en üst düzeyde 

yap ı ldığı  bir ABD üniversitesinin, University of California 
at Berkeley'deki ulaş t ı rma mühendisliğ i (transportation 
engineering) program ı n ı n iktisat derslerine bakal ım : 

* Transportation Economics (Ula ş tı rma Ekonomisi) 

* Economic Theory ( İktisat Teorisi) 

* Public Sector Microeconomics (Kamu Kesimi Mikroikti-
sadı ) 

* Econometrics (Ekonometri) 

* Applied Econometrics (Uygulamal ı  Ekonometri) 

* Pricing Policies (Fiyatlama Politikalar ı ) 

* Energy Economics (Enerji iktisadi) vb. - devam ediyor. 

2 Bu sözlerde en küçük bir abartma olmad ığı n ı  
merakl ı s ına kanı tlayabilirim. 

6 İKTİSAT DERG İSİ  • KASIV99 
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Soğuk sava ş  s ıras ı nda iki büyük blok 
aras ında tampon bölgede yer alan 

Türkiye, bu kez kav şak 
konumundad ır ve önünde tarihinde 

de varolmu ş  olan perspektifler 
aç ı lmaktad ır. 

mak üzere yap ı lmış  değ i-
ş ik çalış malar ın ışığı nda, 
geleceğ e yönelik bir giri ş i-
min yarar ı  ortaya konma-
ya çal ışı lmaktadı r. 

I- Türkiye'deki 
Koridorlar ve A ğ lar 

Do ğu Akdeniz ve Türki- 
ye'nin yer ald ığı  bölgenin 

şı  daha kesin güvence alt ı -
na almak için arzu edildi. 

Büyük bölgesel eko-
nomi alanlar ı n olu ş turul-
mas ı , piyasalar ın küresel-
le ş mesine kar şı t bir olgu 
değ il, ekonomilerin ulusla-
raras ı laşmanın bir ara a ş a-
mas ı  olarak dü ş ünülmeli-
dir; Avrupa bunun bir ör- 

Avrupa, Asya ve Orta-Doğ u 
Yollar ı  Kavşağı ndaki Türkiye 

C. Reynaud* 
Çeviri: N. Lerzan Özkale** 

Küreselle şme yeni bir olgu de ğ il. Eski zaman- 
lardan beri mal al ış veriş leri dünya ölçe ğ inde, 
daha do ğ rusu insanlar tarafından bilinen dün- 

ya ölçeğ inde yap ı la gelmi ş tir. İpek yolu, Arabistan ve 
Afrika çöllerini kateden yollar buna örnektir. 

İkinci dünya sava şı ndan bu yana, uluslararas ı  ku-
rulu ş lar ın te şvik etti ğ i mal alış veri ş lerinin uluslarara-
s ı laşmas ı , ekonomik büyümenin temel bile ş eni oldu; 
bu yeni dünya düzeni ban- 

yeni bir a ş amanın ufukta görünmesi, gelecek y ıllarda 
ulaşı m yollarının düzelece ğ ini göstermektedir. 

Bu yaz ının amac ı , yeni uluslararas ı  anlaş malar 
çerçevesinde, Türkiye'nin çevresinde yeni bir ili şkiler 
ağı nın nas ı l örülebilece ğ ini kı saca belirlemektir. Ayn ı  
zamanda Türkiye'nin bu kav ş ak i ş levinin ancak yurti- 
çinde, ulusal ve uluslararas ı  ula ş tırma dinamizminde 
sinerji yaratabilecek güçte bir ula ş tırma yap ı lanmas ı - 
na dayanmas ı  halinde etkin olabilece ğ ini göstermek- 
tir. Senaryolar yakla şı mıyla elde edilen bulgulann ve- 
rildiğ i ikinci bölümde, Avrupa'da uzun vadeli ula ş tır- 

ma politikalar ın ı  aydınlat- 

neğ idir ve tek pazar ın ger- 
çekle ş tirilmesi ile Avrupa Birli ğ i ülkelerinin dünya 
ekonomisine aç ı lmas ı  aras ı nda bir çeli şki yoktur. 
"Avrupa kalesi" slogan ı  uzun sürmedi. Marshall Pla-
nın ın ard ından AKÇT (Avrupa Kömür ve Çelik Birli-
ğ i) ve Ortak Pazara ABD'nin sa ğ ladığı  destek hat ır-
landığı nda bu ifadenin hiç varolmad ığı  dahi dü şünüle-
bilir. 

Berlin duvar ının yıkı lışı  ve eski komünist blok ül-
kelerinin d ış a aç ı lmas ı  1990'da yeni bir a ş ama olu ş tur-
du. Soğuk savaş  s ı ras ında iki büyük blok aras ı nda 
tampon bölgede yer alan Türkiye, bu kez kav ş ak ko-
numundad ır ve önünde tarihinde de varolmu ş  olan 
perspektifler aç ı lmaktad ır. Henüz s ınırlarındaki tüm 
sorunlar çözümlenmemi ş  ve İran, Irak ve Ermenistan 
yollarının kullan ımı  s ınırl ı  olmakla birlikte; Akdeniz 
ve Orta Do ğu'nun tümünü kapsayacak bar ış a doğ ru 

tan ımlanmas ı  daima güç 
olmu ş tur; bu bölgede, akdeniz bölgesinin tümünde de 
görülen, uluslararas ı  kurumsal çerçevelerin kabulünde 
çekilen güçlükler ancak böyle aç ıklanabilir. 

Bu alan öncelikle, Avrupa ile Orta-Do ğu ve 
Avrupa ile Asya aras ında doğu-bat ı  doğ rultusunda, 
ayn ı  zamanda da Karadeniz ile Akdeniz ülkeleri ara-
s ında ve Rusya ile Orta-do ğu aras ında Kuzey-Güney 
doğ rultusunda geli ş en kara ve deniz yollar ının olu ş -
turduğu bir transit ve arayüzey alan ı  olarak tan ımlana-
bilir. 

Ancak Türkiye üzerinden gerçekle ş en bu transit 
akış ları  bölgedeki ulaşı mı  tanımlamaya yetmemekte-
dir. Türkiye Do ğu Akdeniz'de önemli rol oynayan bir 
ülkedir ve kendi d ış  ticareti de ula ş t ırma ağ ları  olu ş -
turmakta ve bölgenin uluslararas ı  ticaret aktivitesini 

* Ulaş tı rma Ekonomisi ve Sosyolojisi Bölüm Ba şkan ı , INRETS (Institut National des Recherches sur les Transports et leur 
Skurit) 

* * Doç. Dr., ITÜ İş letme Mühendisli ğ i 
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artırmaktad ır. Bütün dünyadan ancak özellikle Avru-
pa'dan ve son y ı llarda artan ş ekilde eski Do ğ u bloku 
ülkelerinden turizm amaçl ı  gelen yolcular ın taşı nmas ı  
buna bir örnektir. 

Gerçekten de ihracat ı  (ve ithalat ı ) GSY İ H'n ı n 
yakla şı k üçte biri düzeyindeki Türk ekonomisi d ış a 
önemli ölçüde aç ık bir ülkedir. Bu ticaretin yar ı s ı  çok 
eski bir geçmi ş e dayanan gümrük anla ş malar ı  çerçe-
vesinde, Avrupa Birliğ i ile gerçekle ş mektedir. Güney 
ve do ğu Akdeniz'e k ı y ı s ı  olan ülkelerle ticareti de 
önemli boyuttad ır. Eski komünist blok ülkeleri ile ti-
careti son birkaç y ı lda üç kat artm ış  ve Orta Asya ül-
keleriyle aras ındaki eski ili şkiler h ı zla yeniden canlan-
mış tır. 

Türkiye'nin bu dış  ticareti, tüm yönlerde sa ğ lam 
ticari ve s ınai ili şkiler geleneğ ine dayanmaktad ı r: in-
ş aat, bina ve altyap ı  sek- 
törlerinde uluslararas ı  dü-
zeyde güçlü bir varl ık, çe-
kici bir ticaret merkezi. 
Doğuya aç ı lman ı n baş ladı -
ğı  ilk y ı llardan itibaren, İ s-
tanbul Karadeniz ülkeleri-
nin tümüyle her türlü for-
mel ve enformel al ış veri ş  
iliş kisini kendisine çek-
mi ş tir. 

Ula ş t ırmac ı lık alan ı n-
da, karayolu ta şı mac ı lık ş irketleri kom ş u ülkelerde ol-
duğ u kadar Avrupa ve Asya'n ın uzak ülkelerinde de 
uzun bir uluslararas ı  taşı macı l ık deneyimine sahiptir; 
Türk ş irketlerinin ald ığı  TIR ruhsatlar ının say ı s ı  bu-
nun en somut göstergesidir. Henüz uluslararas ı  "hub" 
özelliğ inden sözedilememekle birlikte, bölge ülkeleri 
düzeyindeki i ş levlerini güçlendirecek şekilde deniz ve 
hava ta şı mac ı lığı nda meydana gelen, İ stanbul limanla-
rı n ın ve havaalan ının h ı zl ı  geliş imine tan ık olmakta-
y ız. T ıpkı  Avrupa'ya ula şmak için Balkanlar ın çevre-
sinden dolaş mak amac ı yla, İ talya üzerinden olu ş turu-
lan Türk karayolu ula şı m merkezlerinde oldu ğu gibi, 
Karadeniz ve Akdeniz'deki kabotaj f ırsatları  da bölge-
de denizyolu ta şı mac ı lığı nın önemini ortaya koymak-
tad ı r. 

Bu alan ın olu ş umundaki yönelimleri belirlemekte 
kullanı labilecek baz ı  uluslararas ı  giri ş imler; 

• Öncelikle yetmi ş li y ı llarda k ı y ı  ülkeleri 
aras ında, Orta Doğ u'ya yönelik tatmin edici bir 
transit ta şı mac ı lığı na olanak verecek ili ş kilerin 
kurulmas ı : ilk ağı zda, Türkiye'yi ba ş tan ba- 

ş a geçecek, Istanbul'dan Irak s ı n ır ı na veya 
İran'a kadar, bir karayolu ula ş tırma altyap ı sına 
dayal ı  Avrupa Orta Do ğ u ula şı m ı  amaçlan-
maktayd ı . 

• Otuz y ı l kadar önce BM giri ş imi ile SSCB ve 
Polonya çevresinden Türkiye'ye uzanan, eski-
Yugoslavya'y ı  içeren ve Türk topraklar ı  üze-
rinden orta Asya'ya uzanan TEM (Trans Euro-
pean Motorway) giri ş imi. 

• Avrupa Birli ğ i tarafından daha yeni tarihlerde 
baş latı lan ve "ağ "(TEN), "öncelikli koridor" ve 
"öncelikli ulaş tırma bölgeleri" (PETRA) adlar ı  
ile an ı lan giri ş imler. 

Maastricht antla şmas ı  Avrupa alan ın ın ve tek pa-
zarın gerçekle şmesinde altyap ın ın ve ula şı mın önemi- 

ni kabul etmektedir. Farkl ı  
ulaş tırma modlar ına dayal ı  
transavrupa a ğ lar ı n ı n 
(TEN) önerilme nedeni de 
budur. 

Bu kavram daha sonra ge-
li ş erek Avrupa'n ı n orta 
Avrupa'ya ve Akdeniz'e 
doğ ru aç ı lımına uyum sağ -
lamış tır. 

Modal a ğ  kavram ı ; li-
manlar, havaalanlar ı  ve 

kara platformlar ından olu ş an (kara, tren ve su yollar ı  
aras ı  intermodal ş antiyeler) dü ğüm noktaların ı  içeren 
intermodal ağ  kavram ına dönü ş müş tür. Bununla yal-
n ı zca altyap ı  değ il ulaşı m olanaklarının kullan ı m ko-
şulları  da önem kazanm ış tır. Böylece altyap ının tarife-
lendirilmesinde yeni ilkeler benimsenerek kamu kuru-
luş lar ı n ın yan ı nda özel kurulu ş lara da daha geni ş  kul-
lan ım olanaklar ı  sağ lanmış t ır. 

Avrupa alan ını n bu aç ı lmas ı  iki a ş amal ı  olarak 
gerçekle şmiş tir: 1993 y ı lındaki Girit ve 1997 y ı lındaki 
Helsinki Konferanslar ı  ile. 

Girit Konferans ında Orta Avrupa'y ı  kateden ve 
Karadeniz (7, 8, 9 numaral ı  koridorlar) ile Istanbul'a 
(4 numaral ı  koridor) aç ı l ım sağ layan dokuz öncelikli 
koridorun tan ımlanmas ı  fikri benimsenmi ş tir. 

Helsinki Konferans ın ın haz ırlık aş amasında, Tür-
kiye üzerinden geçerek Orta-Do ğu'da devam eden Ak-
deniz'e yay ı l ı  koridorlar önerilmi ş tir (CORRIMED). 
Bat ı  Akdeniz için de buna paralel bir geni ş leme öneri-
si getirilmi ş tir. Sonuç bildirgesinde bu koridorlar ay- 

Maastricht antlaşmas ı  Avrupa 
alanı nın ve tek pazar ı n 

gerçekle ş mesinde altyap ı n ı n ve 
ulaşı m ın önemini kabul etmektedir. 
Farklı  ulaş tırma modları na dayalı  

transavrupa ağ ların ın (TEN) 
önerilme nedeni de budur. 
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nen yer almam ış  olmakla birlikte, ula ş t ırmada önce-
likli bölgelerin varlığı  kabul edilmi ş  ve tanım ı  yap ı l-
mış tır (PETRA). Bunlardan Türkiye ile ilgili olan üçü 
Karadeniz, Adriyatik (eski Yugoslavya'y ı  kateden pa-
ralel bir X koridorunun kabulü ile birlikte) ve Güney 
Akdeniz bölgeleridir. Bu PETRA'larda kara, deniz ve 
havayolu ula şı mlar ın ın daha da yakın ilişkide bulun-
mas ı  ve altyap ı ya yönelik giriş imlerin tümünde ula şı -
m ı n organizasyonuyla ilgili her boyutun üzerinde 
önemle durulmas ı  gere ğ i aç ıktır. Ulaş tırma planlama-
s ı nda bu kavram ı  aç ıkça 
belirlemek ve buna, gele- 

lımları  olan ulusal görü ş melerle belirlenmesi gereken 
geleceğ e dönük yakla şı mın içeri ğ inin ne olmas ı  ge-
rektiğ ini belirlemek sözkonusu de ğ ildir. Böyle bir ge-
leceğ e dönük yakla şı m ancak, ekonomik ve siyasal 
aktörlere de dan ışı larak yürütülecek bir tart ış ma süre-
ciyle geçerli k ı lındığı  ve me ş rulaş tığı  takdirde tan ınıp 
uygulanabilir. Bu nedenlerle bu bölümde amaç, Avru-
pa'da çe ş itli araş tırmalarda veya ula ş tırma projelerinin 
ve politikalar ın ı n değ erlendirmesinde izlenmi ş  olan 
yöntemler hakk ında bilgi vermek ve Türkiye'de uygu- 

lanabilme ko şullarını  tar- 
	  tış makt ır. Böylelikle, ula ş - 

ceğ e yönelik çözümleme 
ve değ erlendirmeler çer-
çevesinde yap ı lmas ı  ge-
rekli eylemlere dayal ı  bir 
içerik kazand ırmak yararl ı  
olacaktır. Bu projeler için 
finansman deste ğ i ancak 
bu ko şullarla sağ lanabilir. 

t ı rma programlamas ı  ve 
organizasyonu konusunda 
uzun dönemli giri ş imler 
içeren bir gelece ğ e dönük 
yakla şı m belirlenmiş  olabi-
lecektir. 

İzlenecek yöntem, senaryolar yöntemi 
olarak adland ır ı lmakta ve ula ş tırma 

sistemini iki büyük bölüme ay ırarak ve 
belli bir miktar öngörü varsay ım ı  

alt ı nda çözümlemeye dayanmaktad ır. 
	  İ zlenecek yöntem, senar- 

yolar yöntemi olarak ad-
landır ı lmakta ve ulaş tırma sistemini iki büyük bölüme 
ay ırarak ve belli bir miktar öngörü varsay ım ı  altında 
çözümlemeye dayanmaktad ı r. 

Bu iki bölüm şunlardır: 
• Ulaş t ırmay ı  etkileyen belli bir miktar etkeni içe-

ren sosyo-ekonomik d ış  çevre 

• Ulaş tırma sisteminin kendisi ve iç i ş leyiş  meka-
nizmaları . 

Bu yakla şı mda aktörlerin oyunu önemli bir i ş leve 
sahiptir. Kurumlar ulusal, bölgesel (veya yerel) ve 
uluslararas ı  düzeylerde belirlenmektedir. 

Türkiye'ye ili şkin olarak, sosyo-ekonomik d ış  
çevrenin bir geli şme ve h ızlı  dönü şüm evresine girdi ğ i 
aç ıktır. Bunun ula ş t ırma alan ındaki tüm sonuçlar ını  
iyi değ erlendirmek gerekir. Ula ş t ırma alan ındaki ge-
li ş melerin sosyo-ekonomik çevredeki geli ş melere et-
kin olarak e ş lik edebilmesi, bunlar ı  yönlendirmesi ve 
gerektiğ i halde düzeltmesi ancak politika hedeflerinin 
belirlenmesiyle mümkün olabilir. 

Sosyo-ekonomik çevreye ili şkin veriler öncelikle 
nüfus verileridir. 

Türkiye hı zlı  artan genç bir nüfusa sahiptir. De-
mografik geli şme ve yaş  yap ı s ı  gelece ğ e kolaylıkla 
yans ı tı labilir. Motorizasyon ve dolay ı s ıyla hareketli 
hale gelme oranlar ı  üzerinde çok önemli ve do ğ rudan 
sonuçlar ı  vard ır. Halen geçerli olan ki ş i başı na ulusal 
gelir düzeyi ve araç kullanma ya şı na gelenlerin say ı -
s ı ndaki artış  gözönünde bulunduruldu ğunda, Türki- 

• TRACECA giriş imi 

Buradaki amaç, orta Asya'ya ve özellikle de Ha-
zar Denizi bölgesine kadar do ğu-bat ı  aras ındaki ili şki-
leri güçlendirmektir. Tümü Türk topraklar ından geç-
mese de belirlenen yollar ın tümü Türkiye'yi yak ından 
ilgilendirmektedir. Bu yollar Helsinki sonuçlar ında da 
tekrar edilmi ş  ve Avrupa Birliğ i'nin ilgili ülkelere yö-
nelik ilk giri ş imlerinin temelini olu ş turmu ş tur. Bu gi-
ri ş imler de sözkonusu ülkelerde ula ş tırma alan ı nda, 
yerel geli şme hedefleriyle transit trafi ğ inin uyumunu 
sağ lamak üzere yap ı lacak yeniden düzenlemeye 
önemli bir yer ay ırmaktayd ı . 

• Sonuncu giri ş im ise Akdeniz Ulaş tırma Foru-
mu'dur. 

Bu forumun olu şumu yenidir zira ilk toplant ı s ı  
1999'da Malta'da yap ılmış tır. Buradaki ula ş tırma yak-
laşı mı , büyük ileti ş im yollar ı  ile s ınırl ı  tutulmadığı n-
dan bütüncüldür (global). Ş ehiriçi ta şı mac ı lık, ista-
tistik derlenmesi, ara ş tırma-geli ş tirme gibi konular ın 
tümü kapsanm ış tır. Bu yane ula ş tırma Forum'unda, 
Akdeniz ulaş tırmac ı lığı  hakkındaki dü ş üncelere veri-
lecek yeni ivme aray ışı  ve uzun dönemli bir anlay ış  
kayg ı s ı  göze çarpmaktad ır. Bu yakla şı mın bütüncül 
yap ı sı , hiç ku şkusuz Türkiye'nin ayr ıcal ıkl ı  coğ rafi 
konumunun kendisine sa ğ ladığı  olanakları  güçlendire-
cek özelliktedir. 

II - Ulaş t ı rmac ı lığı n Programlanmas ı nda 
Geleceğe Dönük Yakla şı m ı n Ögeleri 

Türkiye için bu a ş amada, ula ş t ırma alan ı ndaki 
yetkili ulusal kurumlar taraf ından ve uluslararas ı  aç ı - 
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Düzeltme:  

Dergimizin Ekim 1999 say ı s ı nda Ertu ğ rul Tokdemir'in "Da ğı lma Sürecinde Osmanl ı  impa-
ratorlu ğ u'nda Kriz ve Tepki" ba ş l ı kl ı  makalesinin 41. sayfas ı nda yer alan grafi ğ in kaynağı , bir 
yanl ış l ı k sonucu, ç ı kmam ış t ı r. Bu kaynak aş ağı daki gibidir: 

B.R. Mitchell, European Historical Statistics 1750-1970, Columbio University Press, New 
York 1975; Yusuf Ş evki Atasa ğ un, T.C. Ziraat Bankas ı  1888-1939, İ stanbul 1939; Jacques 
Thobie, Osmanl ı  Bankas ı , Tanzimattan Cumhuriyet'e Türkiye Ansiklopedisi, Cilt 3, İ stanbul 
1985, s.781. Grafikteki Osmanl ı  dönemi banka mevduat ı  verilen yakla şı k değ erler olarak kabul 
edilmelidir. Zira bunlar sadece Osmanl ı  Bankas ı  vadeli mevduat ı  ile Ziraat Bankas ı  verilerini 
göstermektedir. Bu veriler her ne kadar Vedat Eldem, Osmanl ı  İ mparatorlu ğ u'nun iktisadi Ş art-
lar ı  Hakk ı ndaki b İ r Tetkik, İ stanbul 1970'te sunulanlar ı n alt ı nda ise de, Hasan Ferid, a.g.e.'deki 
aç ı klamalar, Osmanl ı  Bankas ı 'ndaki vadeli ve vadesiz mevduat ı n yüzy ı l ı n baş lar ı nda hâlâ mü-
tevaz ı  değ erlerde kald ığı n ı  ortaya koymaktad ı r. Çal ış mam ı z ı n tamamlanmas ı ndan sonra ya-
y ı mlanan Edhem Eldem, A History of the Ottoman Bank, Tarih Vakf ı  Yurt Yay., İ stanbul 1999 
art ı k Osmanl ı  Bankas ı  verileriyle ilgili kesin bilgiler içermektedir. 

Grafikte dikey eksende gösterilen değ erler, ilgili ülke verilerinin Osmanl ı  Alt ı n Liras ı  cinsin-
den Logaritmik de ğ erlerini ifade etmektedir. 

• 	Aı~1111111111.11",=, • 

ye'nin motorizasyon oran ında h ı zlı  bir büyüme döne-
mine gireceğ i aç ıktır. 

Ekonomiye ili şkin olarak ise ş imdiden yüksek 
düzeye ula ş mış  olan d ış a aç ı lma oran ın ı n altı nı  çiz-
mek gerekmektedir: Artan d ış a aç ı lma ve ekonominin 
küreselle ş mesinin etkisiyle, uluslararas ı  taşı mac ı lığı n 
iç taşı mac ı lıktan iki kez daha h ı zl ı  geli ş me olas ı lığı  
yüksektir. 

Bununla birlikte, hizmetlerin katma de ğ erin yar ı -
s ından fazlas ın ı  yarat ıyor olmas ına kar şı n, Türk eko-
nomisinde çok say ıda aramal ı  ve yar ı  iş lenmi ş  üreten 
ş irket oldu ğ u da unutulmamal ı dır; bu ise in ş aat, de-
mir-çelik ve temel kimya sanayilerinin faaliyetlerinin 
ortaya ç ıkardığı  malzeme ve ağı r yük ta şı mac ı lığı na 
büyük ölçüde bağı ml ı  bir ekonomi anlam ına gelmek-
tedir. Bütün bunlar, son geli şmelerin de bir kez daha 
gösterdiğ i gibi, ekonomik büyüme ile trafik art ışı  ara-
s ında yüksek bir esnekliğ e i ş aret etmektedir. Yüksek-
likten kas ı t 1,2 ile 1,5 aras ında bir değ erdir; senaryo-
lar hakk ındaki bilgiler bu saptamay ı  değ iş tirebilir. Bu  

durumda uluslararas ı  çevre, uzun dönem için tahmin 
edilen ve bu özelliklere sahip ula ş tırma görüntüsünün, 
temel bile ş enlerindendir. Mal ak ımlar ındaki geli ş me 
perspektifleri ve sözkonusu alan ın yap ı landırı lmas ı  bu 
bile şen çevresinde olu ş acakt ı r. 

Ku şkusuz bütün bu ögeler şu birkaç sat ırda ayr ın-
tı l ı  olarak değ erlendirilememi ş tir. Planlama teknikle-
rinin baş arı sı zlığ a uğ radığı  bir dönemde, gelece ğ e dö-
nük giri ş im yöntemi büyük önem kazanm ış t ır. Bu gi-
riş imler, piyasa ekonomisi ile uyumlu mekanizmalar ı  
vurgulanarak ve kademeli olarak ö ğ retilmeli ve uygu-
lanmalıdır. Önceden belirlenen kurallar çerçevesinde 
i ş leyen piyasa kurallar ı  optimumu sağ lamaktad ı r; 
uzun vadede geli ş tirilmesi gereken çerçeve de budur. 
Bu yakla şı m özellikle pahal ı  altyap ı  yatı r ımlarının in-
ş as ı  veya aktörler aras ındaki rekabetin kurallar ının ye-
niden belirlenmesi durumunda daha da önem kazan-
maktadı r. Ekonomilerde ve uluslararas ı  çevrede mey-
dana gelen önemli yap ı sal değ iş iklikler ula ş tırma ala-
n ında bizi buna zorlamaktad ı r. 
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Euromoney seçerken  zorlanmad ı : 

Euromoney, her y ı l temmuz ay ında 
dünyan ın en iyi bankalann ı  açıklar. 
Dünya finans çevreleri her y ı l 
bu sonuçlar ı  merakla bekler. Euromoney 
raporuna göre, dünya ölçe ğ inde orta 
büyüklükteki bankalar aras ında en iyisi, 
dünya bankac ı lık tarihinde 
ilk defa bir Türk bankas ı : Garanti. 

Dünyanın 
en i i bankas ı  

BEST SMALLER BANK 

Garanti Bank \ 
does not Garanti Bank is an institution with

ı  aisioon. ,, 1 

that the rnay be unusual but It works. 
1A.,, ,,..S eir,e  

ly boost GUnera
s
l
From the
t's confer

Bahis lo . the Me
ence In Londond. t,..„, 

"jewe l 	
n ,or   

nte
of invest- the e...Oy.' presentanon toi 	

,ideo 
ıvz 	w., 

and an 	
like any other. An intto d uctory ryi„.„  

which ro ı:r:,  hasised the bank's conı mo
" "°:nd thg \ 

• " h. th 	SIMI., ' 

Euromoney temmuz say ı s ı  sayfa 60, 62 

Yine Euromoney raporuna göre 
Garanti, 95, 96, 97'de oldu ğu gibi 
99'da da yine Türkiye'nin en iyisi. 
Müş terilerimizle, Türkiye'nin 
potansiyeline inananlarla bu haberi 
paylaşmaktan gurur duyar ız. Henüz 
bankas ı  Garanti olmayanlara da 
sormak isteriz: Siz de dünyan ın 
en iyi bankas ı  ile çalış man ın 
tadına varmak 

f 
istemez miydiniz? 

ıı  GARANT İ  
Ba ş ka bir arzun wu ıv.garann.totıı . 
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Iktisat 
dergisi 

- ESKI SAYILARI DA OKUNUR 

	 ED İ NEB İ LECE Ğİ N İ Z SAYILAR 	  

SAYI 

305.307 
313 
314 
333 
310 
341 
342 
343 
344 
346 
347 
348 
350 
353.354 
355 
359 
360.361 
362 
363 
364 
365 
366.367 
368 
369 
370.371 
372 
373 
374 
375 
376 
377 
378 
379 
380 
381 
382 
383 
384 
385 
386 
387 
388 
389 
390.391 
392-393 

KONU 

Değ i şen Dünya, Do ğu Avrupa ve Türkiye 
Kad ın Haklan, Avrupa Toplulu ğu ve Türkiye 
Değ i ş en Dünya ve Yeni Sa ğ  
Üçüncü Ulusal Sosyal Bilimler Kongresi 
Keynes 
Sosyal Demokrasi Krizde 
Büyüyen Asya Ş ans m ı , Tehlike mi? 
islamc ı lar Strateji Aray ışı nda 
Sanayile şme Stratejisi 
Ç ıkış  Yok (Para Krizi Bir Kez Daha Gösterdi) 
Globalle şme K ı skac ında Türkiye 
Krizden Ç ıkış  Için Son Hamle Özelle ş tirme 
İ slam Ekonomisi 
Solun Yeni Ekonomi Politikalar ı  
Ekonominin Gerçekleri (94'ten 95'e) 
Gümrük Birliğ i mi, İ slam Ortak Pazar ı  mı ? 
Sosyal Güvenlik Sistemi: Sorunlar ve Çözümleri 
Küreselle ş me Ulus Devlet ve Kimlik 
Türkiye'nin 1997 Y ı l ı  Bütçesi 
Eğ itim Politikalar ı  
İktisat Teorisinde Son Geli ş meler 
Kapitalizm ve Azgeli ş mi ş lik Kalk ınma İktisadm ın Sonu mu? 
Türkiye'de Sermaye Devlet Siyaset (22. İktisatç ı lar Haftas ı  Özel Say ı ) 
Sendikalar ve Küreselle ş me 
i ş gücü, Esneklik ve Sermaye 
Geli ş me İ taat ve De ğ i ş im 
Reel Sosyalizmin Krizi ve Gelecek 
Seçim Sistemleri Temsil Krizi ve Türkiye 
Uluslararas ı  Sistemdeki De ğ i ş imler ve Türkiye 
Üniversiteler Bilim ve İktisat 
Kad ınlar ve Çal ış ma Ya ş am ı  
Finans, Rant, ve Küresel Ili şkiler Ağı nda Türkiye 
Enflasyon, E ş itsizlikler ve Engeller 
Türkiye'nin Dinamikleri (23. Iktisatç ı lar Haftas ı  Özel Say ı ) 
Küreselle ş en Sermayenin Anayasas ı : MAI 
Genç İktisatç ın ın Meslek Rehberi, Globalle ş me ve Devlet 
75. Y ı l ında Cumhuriyet 
Kriz 
Konsolide Bütçe: Durum ve Beklentiler 
Yeni Dünya Düzeninde Türkiye 
Sermaye Piyasalar ı  ve Bankalar, 
Türkiye'de Siyasetin Boyutlar ı  
İktisat Metodolojisi 
Yüzy ı l Biterken Gelece ğ e Bakış  (24. İktisatç ı lar Haftas ı  Özel Say ı ) 
Sosyal Demokrasi 

TARIH 

1990 
1991 
1991 
1992 
1993 
1993 
1993 
1993 
1993 
1994 
1994 
1994 
1994 
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1995 
1996 
1996 
1996 
1997 
1997 
1997 
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1997 
1997 
1997 
1997 
1997 
1997 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1998 
1999 
1999 
1999 
1999 
1999 
1999 

Sürekli izlemek istiyorsan ı z ABONE olun. 
İ .Ü. İktisat Fakültesi Mezunlan Cemiyeti 

Cumhuriyet Cd. Ceylan Apt. 27/6 80090 Taksim İ stanbul 
Tel: (0212) 2505034 - 2356155 Faks: (0212) 2551773 
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Güneydoğ u Avrupa'da 
Ulaş t ı rmada Umutlar: Baz ı  

Teknoloji ve Politika Sorunlar ı  
G. A. Giannopoulos* 
Çeviren: Yücel Candemir** 

Özet 

G üneydoğu Avrupa bölgesi bu yüzy ı l ın biti-
minde, çe ş itli silahlı  çatış malar, kapal ı  s ını r-
lar ve Avrupa'n ın geri kalan k ı smından soyut- 

lanma ile sonuçlanan ve 20.yüzy ı l ın büyük bölümün-
de egemen olan siyasal ve iktisadi bölünmelerle öz-
de ş le ş mi ş tir. Ş imdi 21.yüzy ı la girerken, son on y ı llık 
dönemde ortaya ç ıkan yeni siyasal ve iktisadi ortam 
bütün alanlarda yeni bir dönem için umutlar do ğ ur-
mu ş tur. Ula ş tırma, özelli ğ i gereğ i, bu geli ş melerin 
önünde gelmektedir ve bu yaz ı  da bunun ışığı nda Gü-
neydoğ u Avrupa'da 21.yüzy ı l ulaş tı rma hizmetlerini 
ve bağ lantı larını  geliş tirme umutlar ını  tartış maya ça-
lış maktadır. Önce, ula ş tırman ın niteliğ i ve niceliğ i ba-
kımından gelecekte do ğ mas ı  olas ı  durum, Avrupa'n ın 
bütününde ula ş tırma alan ındaki bugünkü e ğ ilimlerin 
ve olaylar ın olduğu kadar teknolojik geli ş melerin de 
ışığı nda sunulmu ş  ve çözümlenmi ş tir. Sonra bu nitel 
ve nicel durum tart ışı lmış  ve yorumlanm ış tır. Son ola-
rak da, yaz ı , gerekli politika kararlar ını  ve bu alandaki 
politika yap ımc ı ların ın önde gelen çok ciddi kurumsal 
ve yasal sorunlar ı  çözebilece ğ i dereceyi tart ış makta-
dı r. 

1. GİRİŞ  - DEĞİŞİ MİN ÖGELERİ . 

Güneydo ğ u Avrupa Bölgesi bugün tarihsel ve 
geçmi ş teki siyasal nedenlere ba ğ l ı  farkl ı  geli ş mi ş lik 
düzeyleri ile karakterize edilmektedir. Ancak, bütün 
hükumetlerin ve halklar ın ço ğ unluğunun tavr ın ı n 
Birle ş ik bir Avrupa kavram ı  çerçevesinde daha büyük 
bir birle şmeye yönelik olmas ı , 21.yüzy ı l ı n, bugünün 
farkl ı l ı klar ı nı n gittikçe daha az vurgulanmas ı na 
yolaçacak h ı zl ı  ilerlemenin ve (fark ı  - çevirenin eki) 
"yakalama"n ın gerekli ko ş ulları n ı  yarataca ğı na ili ş -
kin bir iyimserliğ e yolaçmaktad ır. 

Bu nedenle, bu alanda 21.yüzy ıl ulaşı mına ilişkin 
umutları  gözden geçirirken, önce bu umutlar ı  gelecek-
te şekillendirecek ve Güneydoğu Avrupa ula şı mındaki 
teknolojik ve di ğ er değ i ş ikliklerin düzey ve kapsam ın ı  
belirleyecek ögeleri ele almak uygun olacakt ır. 

Ulaş tırma talebini etkileyen "ögeler"i ele alarak 
iş e baş layabiliriz. Bunlar : 

1. Varolan sosyo-iktisadi çevre: Geçen on y ı l 
ya da yakın ony ı llar, ulaş tırma hizmetlerinin 
arz ve talebinin düzenleyicisi olarak piyasa 
güçlerine artan bir ba ğ lı lığı n görüldü ğü yı llar 
olmu ş tur. Bir h ızlı  teknolojik de ğ iş iklik döne-
minde, ş imdi art ık piyasa mekanizmas ını n, 
genel olarak birbiriyle rekabet eden seçenek-
ler aras ında seçim yapman ın bir yolu olarak 
ve elbette ula ş tırma hizmetlerini örgütlemenin 
bir temeli olarak pekçok üstünlü ğ e sahip ol-
duğu kabul edilmektedir. 

2. Geçerli de ğ er sistemleri: Toplumsal de ğ er 
sistemlerinde toplumsal isteklerden çok birey-
sel tatmine daha büyük önem veren kaymalar 
olmaktad ır. Bu kaymalann,"ya ş am biçimi ter-
cihleri"nin bolla ş mas ı  ve yeni tüketim ve ay-
lakl ık türlerinin artmas ı  bakımından, bölgede-
ki ulaş tırman ın bütün türleri üzerinde dolays ı z 
sonuçlar ı  olacakt ır. Aynı  zamanda, genelle ş ti-
rilmelerinin Güneydo ğu Avrupa ula şı mının 
gelece ğ i üzerinde yayg ın etkilerinin de olaca-
ğı  çevre ya da "ye ş il" değ er sistemlerinin de 
etkilerini art ı rdığı na ilişkin kanı tlar vard ı r. 

3. Yeni üretim yöntemleri: Değ iş en tüketici 
gereksinme ve bekleyi ş lerini karşı lamak için 
yeni esnek, yal ın, "tam-zaman ında" biçimleri 
uygulamaya sokulmaktad ır. Bunlar, bölgede 
yerle ş mekte olan Bat ı  Avrupa firmalar ı  tara-
fından getirilmekte, fakat, Avrupa boyutunda 
tek bir Avrupa-çap ında üretim sisteminin olu- 

* Prof. Direktör, Ulaş tı rma Mühendisliğ i Laboratuvar'. Selanik Aristo Üniversitesi. Güneydo ğ u Avrupa Ula ş tı rma Araş -
t ı rma Forumu (SETREF) Ba şkan ı . 

* * Prof. Dr., ITU İş letme Fakültesi 
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ş umu ile ifade edilen "küreselle şme"ye yöne-
lik aç ık bir trendin bir parças ın ı  olu ş turmakta-
dırlar. Bu yeni üretim örgütleme ş ekilleri, ha-
reket s ıkl ı klar ındaki (frekanslar ındaki), hare-
ketin vuktı  bulduğ u uzakl ıktaki (mesafedeki) 
ve ula ş t ırma sistemlerinde aranan güvenilir-
likteki genel art ış larla yük ta şı ma sistemine 
nitel ve nicel farkl ı  gereksemeler yüklemekte-
dirler. 

4. Yeni mekansal örgütleme ş ekilleri: Ula ş tı rma 
ve iletiş imdeki geliş meler, mekan ı  içinde çok 
daha büyük birle ş menin vuku buldu ğ u karma-
şı k mekansal örgütlenme ş ekillerinin doğ u ş u-
nu kolayla ş t ırmış t ır. Bu tür birle ş me, ulusal 
s ınırlar içinde kentler ve k ırsal alanlar, çekir-
dekler ve çevreleri ve Avrupa ölçe ğ inde ülke-
ler aras ındaki ör- 
gütlenmeleri de 
içermek üzere bir 
dizi ölçekte görü-
lebilir. Güneydo-
ğu Avrupa nüfu-
sunun % 60 ından 
fazlas ı  bugün orta-
dan büyük ölçe ğ e 
kadar uzanan 
kentsel alanlarda 
yaş amaktad ır. 

Arz yan ı nda, talebi 
kar şı layacak çabalar ba ş -
lıca iki alanda odaklanm ış tır : 

1. Uyumlu bir ulaş t ırma altyap ı  ağı n ı n geli ş ti-
rilmesi: Avrupa geni ş liğ inde karayolu, de-
miryolu (hem yüksek h ızlı , hem geleneksel), 
denizyolu, içsuyollar ı  ve türler-aras ı  yollar ı  
birle ş tiren Trans-Avrupa Ula ş t ı rma A ğ lar ı  
kavram ı  (TEN-T'ler) böyle bir altyap ıy ı  geli ş -
tirmede Avrupa Birli ğ i (AB) düzeyinde önde 
gelen çaba olmu ş tur. Bu ş imdi, ku şkusuz Gü-
ney Doğu'yu da içerecek ş ekilde bütün Do ğ u 
Avrupa'ya do ğ ru geni ş letilmiş tir. Geli ş me sü-
reci yava ş t ır ve yaln ı z hükumetler taraf ından 
sağ lanan ın çok ötesinde fonlar sa ğ lanmas ı n ı  
gerektirmektedir. Buna göre, özel ya da kamu 
- özel ortakl ıkları  ş eklinde göreli olarak "ye-
ni" finansman ş ekilleri denenmektedir. Yeni 
ulaş tı rma altyap ı sının geliş mesi, kilit önemde-
ki ulaş t ırma altyap ı s ın ın savaş  ya da geçmi ş -
teki politikalarla y ık ı lmas ı ndan sonra, Güney-
doğ u Avrupa bölgesinde yeni ve çok ivedi bir 
durum alm ış tır. 

2. Yeni teknolojik olanaklar: Bunlar ba ş l ı ca 
"arz" ı  etkilemekle birlikte, ula ş t ırma "tale-
bi"ni de etkileyebilir. Telematikin kullan ı -
m ı , yani telekomünikasyonun ve bilgi i ş le-
min kullan ımı , bu olanaklar ın belki de en bü-
yük ögesidir. Telemati ğ in uygulanmas ı n ın 
bir so-nucu olarak ula ş tırman ın "bilgilendiril-
mesi" bugün Bat ı  Avrupa ülkelerinde görü-
nümü dönü ş türmektedir; fakat, bu, Do ğu'da 
da kı sa zamanda ve ister istemez böyle ola-
cakt ır. 

2. ULAŞ TIRMA Hİ ZMETLER İ NİN 
Mİ KTARI. 

Önümüzdeki on y ı llarda gerçekle şmesi olas ı  ulaş -
t ırma hacimlar ı  bak ımından bütün göstergeler iktisadi, 
  sosyal, örgütsel ve mekan-

sal trendlerin ileri derecede 
hareketli bir toplum ortaya 
ç ıkarmakta oldu ğ u olgusu-
nu göstermektedir. Böyle 
bir toplumda, mallar ın ve 
insanlar ı n (ve ayr ı ca bilgi-
nin de) hareketinin (ta şı n-
mas ı n ı n - çevirenin notu) 
gelecekte sürekli olarak 
artmas ı  çok olas ı dır. Gü-
neydoğ u Avrupa bölgesin-
deki art ış  oranlar ı n ı n, bu 
ülkelerin eri ş ece ğ i daha 
büyük büyüme oranlar ı  ne-

deniyle, Avrupa'n ı n geri kalan k ı smından çok daha 
yüksek olmas ı  beklenmektedir. 

TEN-T politikalar ı nı  karakteristik biçimde des-
teklemek için kullan ı lan baz ı  AB tahminlerine göre 
(CEC 1997), genel ula ş tırma talebinin bir bütün ola-
rak 1995 le kar şı la ş tı rı ldığı nda 2010 da yakla şı k ola-
rak iki kat ına ç ıkmas ı  beklenmektedir (Bk. Seki1.1). 
S ı n ır-aş an trafi ğ in y ı lda % 2-3 büyümesi beklenmek-
tedir. 2010 da trafikte yakla şı k olarak % 30 daha çok 
binek otomobili ve % 20 daha çok kamyon olacakt ı r. 
Güney Doğu Avrupa ülkeleri için bu rakamlar ın en az 
iki kat ı  olarak dü şünülmelidir. 

Toplam kara ula ş tı rmas ı nda ula ş t ırma türlerinin 
göreli pay ı  Güney Doğu (Avrupa) ülkeleri demiryolla-
rın ın kendilerini modernize etmede ve karayolu ile re-
kabet etmedeki h ı z ı  tarafı ndan belirlenecektir. Bat ı  
Avrupa'da, son 20 y ı llık bir süre boyunca, demiryolu-
nu karayollar ın ı n hem yük hem de yolcu ula şı mı na 
egemen olmadaki "sald ı rı sı "nı  durdurarak geli ş tirmek 

Önümüzdeki on y ı llarda 
gerçekle ş mesi olas ı  ulaş tı rma 
hacimlar ı  bakı m ından bütün 

göstergeler iktisadi, sosyal, örgütsel 
ve mekansal trendlerin ileri 

derecede hareketli bir toplum 
ortaya ç ıkarmakta olduğ u olgusunu 

göstermektedir. 
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: 15 AB ülkesinde gelecekteki 
ulaş t ı rma tahminleri (Temel y ı l = 1980) 
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için tekrarlanan politika ve ölçüler ba ş arı s ı z kalm ış t ı r. 
istatistik veriler, tam tersine, AB ülkelerinde son 20 
y ı l boyunca karayolu ula şı mının pay ın ı  Yükte (toplam 
k ı y ı -içi ton-km. olarak) % 50 den % 70 e, Yolcu ula şı -
m ında da % 76 dan % 80 e ç ıkardığı n ı  göstermektedir. 
Bu artış lar, s ı ras ıyla, ilki için yükte % 28 den % 15 e 
ve ikincisi için de yolcu ta şı mas ında %10 dan % 7 ye 
olmak üzere, demiryolu ve iç su yollar ının aleyhine 
olmu ş tur. Bu rakamlar, eklenirse, bu oranlar ı  bir ölçü-
de de ğ i ş tiren, fakat genel görünümü de ğ i ş tirmeyen 

yakm-yol-gemicili ğ ini 
(Short Sea Shipping) 
içermemektedir. 

Güney Do ğ u Avrupa 
ula ş t ı rmas ı nın bu trend-
lerden önemli ölçüde sap-
mamas ı  ve karayollar ın ı n 
2010 lar ve ötesinde de 
kara ula şı m ı n ı n egemen 
türü olmay ı  sürdürmesi 
beklenmelidir. 

Yük ta şı mas ı nda (ki de-
miryolu ve k ı yı -içi suyol-
larım beslemektedir) bek-
lenen daha yüksek büyü-
me oranlar ı  ve bunun böl-
gedeki ana limanlar ile 
demiryolu eksenlerinde 

yo ğ unla ş mas ı ndan ötürü daha dengeli bir türel da ğı l ı -
mı  etkilemek bak ı mından yük ta şı mas ın ı n daha çok 
ş ans ı  olduğu dü şünülmektedir. Artan yük hareketinin 
bu "yeni" eksenlerinin co ğ rafi konumu, Güney Do ğ u 
Avrupa boyunca Gayr ı safi Yurtiçi Has ı la (GSY İH) ve 
S ınai Üretimin geçmi ş  ve gelecekteki (umulan) gös-
tergelerine bak ı larak tahmin edilebilir. Yunanistan ve 
Türkiye'nin bu eksenlerin belkemi ğ ini olu ş turmas ı  
beklenmektedir. 

Ayn ı  zamanda, Bat ı  Avrupa'n ın büyük limanları  
(Antwerp, Rotterdam, Hamburg, Le Havre) yoluyla 
s ı nai üretimi ve tüketimi besleyen ham maddeler ve 
konteynerlerin ço ğ unu sağ layan lojistik zincirinde bir 
değ i ş iklik olas ı lığı  da bulunmaktad ır. Gelecekte bu 
maddelerin gittikçe daha fazlas ı  son yarış  noktalar ına 
Pire, Selanik gibi Güney Do ğu limanlar ı  ya da Kara 
Deniz'in belli ba ş l ı  limanları  ve İ stanbul yoluyla eri ş e-
bilirler - ancak, bir ilk a ş amada ve bu limanlar daha 
da geli ş inceye kadar, Gioia Tauro, Taranto, vb. gibi 
Italyan limanlar ı  da esasl ı  bir rol oynamaya devam 
edeceklerdir. 

3. ULAŞ TİRMA Hİ ZMETLERİ Nİ N 
NİTELİĞİ NDE UMULAN DEĞİŞ MELER. 

3.1 Yük Taşı mas ı . 

Yük ta şı ma hizmetleri talebi miktar olarak artar-
ken, daha fazla "nitelik" (kalite) için de talep artacak-
tır. Bu yönü gösteren birtak ım nedenler vard ı r : 

1. Yük ta şı mas ında daha fazla "nitelik" e gerek-
sinim üretim, yöntemlerinde ve ba ş lang ı çta 
sözü edilen örgütte geli ş en de ğ iş ikliklerle el 
ele gitmektedir. 
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2. Ulaş tırma alt-yap ı s ı  sağ lanmas ının uygulama-
da hiç bir zaman talebi yakalayamayaca ğı nın 
ve böylece di ğ er yollar, yani talep ve trafik 
yönetimi eylemleri ya da yeni teknolojilerin 
daha geniş  uygulan ımı , daha birle ş ik (entegre) 
lojistik zincirleri yönetimi ve diğ er "kat ı " ol-
maktan çok "yumu ş ak" eylem tipleri ile geli ş -
tirilmesine çok yer b ırakı lmas ı  gereğ inin anla-
şı lmas ı . 

3. Karada yük ta şı mas ının yürütülmesinde çevre 
denetim ve k ı s ı tlamalar ı n ın daha geni ş  çapta 
uygulanmas ı  ve gözetimi. 

21. yüzy ı la geçilirken genel sonucun a ş ağı daki 
gibi bir Güney Doğu Avrupa kara yük ula ş tırmas ı  sis-
temi şeklinde belirmesi olas ıdır : 

• Daha fazla çok-türlü (multi-modal) ; 

• Ulaş tırma telematik sistemlerinin ve hizmetle-
rinin "daha yoğ un" kullan ı cı s ı  ; 

• Piyasadan daha çok etkilenen nitelikli üretim 
yapan ; 

• Küçük ve orta büyüklükte kullan ı c ı lara daha 
fazla hizmet sunan ; 

• Daha çevre uyumlu . 

Hizmetin sa ğ lanmas ındaki rekabet yukar ıdaki ge-
liş melerin arkas ındaki itici güç olacakt ır. 

Bat ı  Avrupa ülkelerinde yük ta şı ma etkinlikle-
rinde bugün geçerli olan üç önemli geli şmenin Güney 
Doğu Avrupa ülkelerinde de k ı sa zamanda kök salma-
s ı  da çok olas ı dır. Bunlar : 

a. Ulaşı m ı  sağ layanın bütün arz (lojistik) zinciri-
ne daha fazla entegrasyonu. Arz zinciri yöne-
timi, ula ş t ı rman ı n, sipari ş  yönetimi, stok 
kontrolu, depo kontrolu, vb. gibi bir dizi di ğ er 
arz zinciri yönetimi i ş levlerine entegre olaca-
ğı  daha yüksek bir yönetim düzeyi olacakt ır. 

b. Al ı cı  ile daha s ı kı  iş birliğ i ve "entegrasyon". 
Bu, firmalar ile mekanda da ğı lmış  al ı c ı lar ara-
s ı nda gereksinilecek büyük çapta bili ş im (in-
formation) ak ı mları  hareketini desteklemek 
üzere bili ş im ve telekomünikasyon teknoloji-
lerinin daha yoğun kullanımını  gerektirecek-
tir. Gelecekte yeni ve geni ş lemi ş  Avrupa'da 
beklendiğ i üzere hizmet ve imalat etkinlikleri-
nin mekanda yeniden konu ş land ırı lmas ı  ile 
yük ta şı ma firmalar ı , hem yatay olarak (yani, 
firmalar ile al ıc ı lar aras ında) ve hem de dikey 

olarak (yani, firma içinde) sürekli bir bilgi 
akışı na gereksinecekleri aç ıkt ı r. 

c. Kentsel alanlarda daha etkin bir yük da ğı lım ı  
hareketi. Bu, izleme ve kay ı tlama (tracking 
and tracing), yol rehberli ğ i ve lojistik için uy-
gulanmakta olan yeni sistemlerden ve tekno-
lojilerden yararlanmaktad ır. Güney Doğu Av-
rupa'n ın kentsel alanlar ında çağdaş  (modern) 
yük ta şı ma yöntemlerinin nas ı l uygulanaca ğı  
sorunu, ara ş t ı rmac ı ların kafas ını  yak ın gele-
cek için me ş gul etmesi beklenen çok ilginç 
bir nokta olacağ a benzemektedir. 

3.2. Yolcu Ula şı m ı . 

Bölgedeki ülkeler aras ı nda artan ticari ve kültürel 
al ış veri ş in sonucu olarak beklenen uzun yol, kentlera-
ras ı  yolcu ula şı mı  artışı  daha iyi karayolu, demiryolu 
ve hava ula şı m ı  bağ lant ı lar ı n ı  gerektirecektir. Ayn ı  
zamanda, artan kentle ş me, daha da ileri kent ula şı m 
kontrolu ve trafik yönetimini gerektirecektir. 

Daha fazla ula ş tırma alt-yap ı s ı  için fonlar (kay-
naklar - çevirenin notu) ve mekan k ı tlaşı r iken, gele-
ceğ in Güney Doğu Avrupa's ında yolcu (ve yük) ula-
şı mı  üç geli şme alan ına daha da fazla güvenmek zo-
runda kalacakt ı r : 

• Varolan karayolu, demiryolu ve diğ er kentle-
raras ı  ulaşı m ağ ların ı n i ş letilmesi ve kullan ı -
mı n ı  geliş tirmeye yard ımc ı  olacak elektronik 
ayg ı tların geliş mesi. 

• Kent trafik ak ımı n ı  optimize etmeye yard ımc ı  
olacak kent trafik yönetimi. 

• Çoklu (multiple) kent ula şı m araçları  ve türle-
rinin geli ş mesi. 

Yukar ı daki geli ş me alanlar ı n ı n ilki yeni Tele-
matik ve Ula ş t ırma Lojistiğ i kavramlar ına uygun 
dü ş mektedir. İkincisi, dinamik, anında (on-line) Kent 
Trafik Yönetimi (KTY) teknolojilerinin uygulanma-
sını  gerektirmektedir. Yine KTY içinde, s ıkış m ış  
kentsel mekanda özel araç yolculuklar ı n ı n (trip-ma-
king) yükünü hafifletmeye yard ı mc ı  olacak bir tür ta-
lep yönetimi eyleminin uygulanmas ı  da 2010 y ı lı  uf-
kunda beklenmektedir. Üçüncü alan için, kent ula şı -
m ı nın, Metrolar, ça ğ da ş  tramvaylar ve çevre dostu 
otobüsler gibi çok-türlü (multi-modal) ula ş tırma altya-
p ı larının yarat ı lmas ından yararlanaca ğı na i ş aret ede-
biliriz. Genel amaç, insanlar ın günlük hareketi için el-
deki mekan ın en etkin ve üretken kullan ımını  sağ la-
maktı r. 
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4. YENİ  ULAŞ Tİ RMA TEKNOLOJ İLERİ  
VE S İSTEMLERİ . 

Son on y ı l boyunca, bugün hâlâ sürmekte olan bir 
"devrim" e tan ık olduk. Bu, ula ş tı rma etkinli ğ inin çe-
ş itli ş ekillerinde, Ula ş t ırma Telemati ğ i olarak bilinen 
yeni telekomünikasyon teknolojilerinin ve bilgi i ş le-
min uygulanmas ıyla ilgilidir. Bu teknolojilerin önde 
gelenleri aras ında, akı ll ı  kartlar, elektronik ödeme sis-
temleri, izleme ve kay ı tlama (Tracking and Tracing) 
vb. gibi diğ erleri yan ında, İnternet ve uydu ya da selü-
ler telekomünikasyon sistemlerine (GSM) dayal ı  veri 
aktarma yöntemleri bulunmaktad ır. Bugün, bu tekno-
lojilerin ve sistemlerin kullan ım ınıyla ilgili olarak 
önümüzdeki on y ı lda Bat ı  Avrupa'da yük ve yolcu 
ulaşı mının biçim ve içeri ğ ini değ i ş tirecek, sürmekte 
olan bir "devrim" ya ş anmaktad ır. Bu de ğ iş ikliklerin 
eninde sonunda Do ğ u ve Güney Do ğu Avrupa'da da 
gerçekle şmesini ve bölgenin ülkelerindeki farkl ı  geli ş -
me düzeylerine kar şı n, bunlann uygulanmalann ın so-
nunda evrensel olmalar ını  beklemek akla uygundur. 

Gelecek on y ı l içinde bütünüyle uygulanmas ı  en 
olas ı  uygulama türleri a ş ağı daki gibi olabilir : 

A. Taşı t üzerindeki yenilikler. 

Bunlar, esas olarak, ta şı t üzerinde görülen ve sü-
rücünün (ve ayr ıca onun ta şı tı  kullanmas ında yard ımc ı  
olan), ta şı tın ve yükün (yük ta şı mas ı  durumunda) du-
rumunu gözleyen teknolojilere dayal ı  olanlard ır. Taşı -
ta yüklenen bilginin sa ğ lanmas ını  ve kullan ımın ı  des-
tekleyen çe ş itli teknolojiler ve sistemler vard ır. Bun-
lar, a ş ağı daki sistemler için ay ırdedilebilir : 

• Uzaktan alg ı lama (remote diagnostics) ve ba-
kım için olduğu kadar ta şı tın kendisinin ve 
donanım ının iş leyiş ini gözleme (yani, frenler, 
lastik bas ınc ı , sürü ş , vb. gibi yaş amsal i ş levle-
rin gözlenmesi). 

• Sürücüye sürü ş  görevlerinde yard ım. Burada, 
acil durum uyar ı s ı , seyir (navigation) ve trafik 
bilgisi sağ lanmas ı  ile görü ş  geniş letilmesi gibi 
göreli olarak basit sürücü yard ımlanndan oto-
matik ta şı t kılavuzluğu (automated vehicle gu-
idance), seyir, kav ş ak müzakeresi (intersecti-
on negotiation), ş erit de ğ iş imi, ş eritte kalma, 
dur-kalk i ş levleri, vb. gibi daha kapsaml ı  ve 
eri ş imli olanlarına kadar uzanan sistemler var-
dır. Son olarak da 

• Karayolu ve demiryoluyla yük ta şı mas ı nda 
yükün otomatik elektronik gözlenmesi (yani, 
s ı caklığı , bas ınc ı , kasisli yol -bumpy road - ya 

da sürü ş ten doğ an bozukluklar, vb. nin göz-
lenmesi). 

B. Ak ı ll ı  Yola ğı  Altyap ı s ı  ve Yönetimi. 

Bu alanda, ak ı ll ı  ulaş tırma altyap ı sının sağ lanma-
s ı  ve i ş leyiş ini ve onun yönetimini ele alan çe ş itli uy-
gulamalar vard ır. Buradaki ana bireysel sistemler şun-
ları  içerir . 

Ak ı ll ı , bütünleş tirilmiş  (integrated) kent (ve kent-
lerarası ) trafik yönetim sistemleri. Bunlara daha önce 
değ inilmiş ti. Yeni sistemlerini uygulamada s ınamak 
için ve özellikle kentleraras ı  trafikte bütünle ş tirilmi ş  
trafik yönetiminde Pan-Avrupa standardlar ını  yerleş -
tirmek için daha yap ı lacak çok i ş  bulunmaktadır. Bir 
akı ll ı  trafik yönetimi ortam ı ndaki diğ er hizmetler ka-
dar Etkile ş imli Yol K ı lavuzlu ğ u (Interactive Route 
Guidance, IRG), Kullan ı c ı  Ödemesi ile Finanse Edi-
len Altyap ı  (User Fee-Financed Infrastructure, UF-
FI) gibi kullanma olana ğı  bir büyük uygulamalar di-
zisinin kap ı s ın ı  açacakt ır. 

Akı llı  trafik sistemleri yönetimi (ya da belki onla-
rın bir son k ı smı) ile doğ rudan bağ lant ı lı  olarak, Av-
rupa karayolu a ğı n ın belirli, duyarl ı  kı s ımlarında çev-
resel ba ş arımı  geli ş tirmek üzere sistemlerin potansiyel 
uygulanımı  dü ş ünülmelidir. Böylesi sistemler yük ta-
şı ma sistemleri ile do ğ rudan bağ lant ı lıdır. Bir çevre-
den-yönlendirilen eriş im kontrolu (environmentally-
led automated access control) ya da "kapı lama" (ga-
ting) sisteminde kirlenme uyar ı  e ş iklerinde özel ey-
lemler ve ölçüler harekete geçirilebilir. Geli ş mesinin 
son aş amas ında, böyle bir çevre ç ıkış lı  trafik yönetim 
ve kontrol sistemi, bütün (karayolu) ula ş tırma araçla-
rının egzos kirletmesi (emission) ve gürültüsünü tam 
olarak ölçüyor ve çevre durumunun gözlenmesi ve ka-
muyu havan ın niteliğ i ile ilgili bilgilendirme için gü-
venilir verilen sa ğ lıyor olacaktır. 

Taşı tlar ı n kapsaml ı  ve küresel bir yer belirleme 
(positioning),iletiş im ve k ı lavuzluk / seyir (navigati-
on) sisteminin kurulmas ı  Batı  Avrupa ülkelerinde çok 
yak ında ve sonunda Avrupa'n ı n geri kalan k ı sm ında 
uygulanmas ı  beklenen bir diğ er çok önemli geli ş me 
olacaktır. Bu ilerlemeler, bütün ula şı m araç tiplerince 
kullan ı labilen evrensel ve kar şı lanabilir (affordable) 
yer belirleme ve k ı lavuzluk sistemlerini ve serbest ve 
rekabetçi piyasa kaynakl ı  bir sistem i ş leyi ş i için seçe-
nekler sunumunu içerir. Küresel seyir uydu sistemi 
(Global Navigation Satellite System, GNSS 1 & 2) 
gelişme halinde olan böyle bir örnektir. 2010 zaman 
ufku bu gibi sistemlerin Avrupa düzeyinde (Güney 
Doğu Avrupa'y ı  içermek üzere) tam olarak uygulan- 
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mas ı  için anlaml ı  bir zaman ufku olarak görünmekte-
dir. 

Sürücülere (ve yolculara) seyahatleri ile ilgili en 
iyi seçimleri yapmalar ında yard ı mc ı  olmak üzere 
doğ ru zaman, etkile ş imli (interactive) seyahat ve tra-
fik bilgisi hizmetlerinin önümüzdeki birkaç y ı l içinde 
AB ülkelerinde yayg ı n kullan ımda olmalar ı  beklen-
mektedir. ISDN, telsiz GSM'i ve benzeri gibi varolan 
teknolojilerden elde edilen ileti ş im ağı , kullan ı c ı  etki-
le ş imi için gerek duyulan donan ı m ile birlikte yak ın 
gelecekte ba ğı ms ı z bir çizgide geli ş ecektir. Seyahat 
planlamas ı  için son-kullan ı c ı  kolayl ıklar ı  bir farkl ı  
hizmet sağ lay ı c ı lar dizisi tarafından kolayl ıkla kar şı la-
nabilir. Bu gibi hizmetlerin geni ş  ölçüde gerçekle ş me-
si 2000 ve ötesinde beklenebilir. 

Sürücü yard ım ı  ve yard ımla ş malı  sürü ş  sistemleri 
(co-operative driving systems) de gelece ğ in ulaş t ırma 
sistemlerinde uygulanacak 
belli ba ş l ı  yeni teknoloji- 
lerdir. Bunlar ın belli ba ş l ı  
uygu-lan ımları  Ak ı ll ı  Se-
yir Kontrolu (Intelligent 
Cruise Control, ICC), 
Yard ı mlaşmal ı  Tan ı ma ve 
Menzil (Co-operative De-
tection and Ranging, CO-
DAR) ve Etkile ş imli Yol 
K ı lavuzlu ğ u (Interactive 
Route Guidance, IRG) 
olarak s ıralanabilir. 

Bu yeni teknolojilerin ve sistemlerin Güney Do ğ u 
Avrupa ülkelerinde daha geni ş , ticari bir planda uygu-
lanmas ı  için zaman aral ığı , üstesinden gelinmesi gere-
ken bir dizi engele bağ lıdır. Önce, bölgedeki ula ş t ı rma 
altyap ı s ı n ı n bu günkü yetersiz geli ş me durumuna ve 
bunu düzeltmenin finansal gereklerine çözüm bulun- 

mas ı  gerekmektedir. Ayr ıca, son-kullan ı c ı  (end-user) 
mantalitesi ve bu yeni ileri teknoloji sistemlerinin ola-
naklar ı  ve potansiyeline ili şkin bilginin "ilerletilmesi" 
gerekir. Piyasada daha geni ş  bir kabul son (kesin) be-
lirleyici etkeni, daima kullan ıc ın ı n maliyetler ve fay-
dalar anlay ışı  ya da daha kesin bir ş ekilde belirli tek-
nolojinin veya onun uygulamalar ın ı n "parasal de ğ er" i 
olacakt ır. Ancak, ondan önce, yukar ıda değ inilen yeni 
teknolojiler türünü öngörmeden de önce, baz ı  temel 
"geleneksel" nitelik ve hizmet gereksinimleri bulun-
duğu olgusunu kabul etmek gerekir. 

5. YENİ  ULAŞ Tİ RMA 
TEKNOLOJ İ LER İ  VE GEREKS İ NİMLERİ . 

5.1. Genel Görünüm. 

21.yüzy ı la girilirken, Güney Do ğu Avrupa'da ula-
şı m, ciddi sorunlar ve baz ı  yerlerde sava ş  nedeniyle 
  tahrip de edilmi ş  bulunan 

altyap ı n ı n yetersizlikleri 
ile karakterize edilmekte-
dir. Umulan ula ş t ırma ta-
lep artış  düzeyinin gelecek 
on y ı l içinde hem nicelik-
sel hem de niteliksel olarak 
daha yüksek olmas ı  ve kar-
şı lanma düzeyinin de ülke-
den ülkeye değ i ş mesi ola-
s ı d ır. Ortak yakla şı m ve 
uluslararas ı  i şbirliğ i ve ilgi 
gerektiren ciddi ve hanüz 
çözülmemi ş  kurumsal ve 
diğ er politika konular ı yla 
da kar şı laşı lmaktad ır. 

Ulaş t ırma alan ında yeni teknolojilerin uygulanma 
düzeyi Bat ı  ülkelerinde h ı zla yükselir ve Avrupa Bir-
liğ i ülkelerinde, kalan birkaç s ın ırlama kald ı r ı l ı r ve 
ulaş t ırman ın liberalle ş tirilmesi tamamlan ır (2000 den 
hemen sonra) iken, Güney Do ğu Avrupa ula ş t ırma 
sistemindeki yetersizlikler daha ciddi ve uzun boyutlu 
görünmektedir. Bu, Avrupa düzeyinde, ula ş tırman ın 
(ve di ğ erlerinin) geli şmesinin iki h ı zda ilerledi ğ i izle-
nimini (ve belki de olgusunu) vurgulamaktad ır. Biri, 
ş imdi zaten çe ş itli geli şme düzeylerinde olan teknolo-
jik çözümlerin sürükledi ğ i yüksek örgütsel etkinlik ve 
idari ve diğ er k ı s ı tlardan kurtulmas ıyla karakterize 
edilirken, öbürü Avrupa'n ı n geriye kalan k ı sm ında, 
ba ş l ı ca Doğ u'da, k ı s ı tlamalar koymay ı  sürdüren ve 
teknolojik etkinlikte geri kalan iki h ı z. AB geni ş ler-
ken, bu farkl ı lıklar kaybolmaya yüz tutacakt ır. Fakat, 
bu yine de uzun y ı llar alabilir. 

Ulaş tırma alanı nda yeni teknolojilerin 
uygulanma düzeyi Bat ı  ülkelerinde 

h ızla yükselir ve Avrupa Birli ğ i 
ülkelerinde, kalan birkaç s ın ırlama 

kaldırı lır ve ulaş tırmanın 
liberalleş tirilmesi tamamlan ır iken, 

Güney Doğ u Avrupa ula ş tırma 
sistemindeki yetersizlikler daha 

	

Ak ı ll ı  Seyir Kontrolu 	ciddi ve uzun boyutlu görünmektedir. 

	

(ıcc), otomobil firmalar ı  	  
ya da sat ı c ı lar ı n ı n çoğ u- 
nun ticari kullan ımlarını  geli ş tirmekte zaten giri ş tikle-
ri güvenlik, etkinlik, çevre ve sürü ş teki rahatl ıkta bü-
yük ilerlemeleri sunmaktad ı r. Etkile ş imli Yol K ı la-
vuzlu ğ u (IRG) yak ın gelecekte özellikle s ı kışı k ve tı -
kanmış  kent yol a ğ ları nda dü ş ünülebilir. Yard ı mlaş -
mal ı  Tan ı ma ve Menzil e (CODAR) gelince, uygun bir 
uygulama çizgisine ortak bir Avrupa yakla şı m ının ku-
rulmas ına hâlâ gerek vard ır. Ortak bir frekans band ı  
(örneğ in 80 GHz) için Avrupa düzeyindeki düzenle-
meler, 2010 y ı lı  ufku ötesinde vuku bulmas ını  olas ı  
kılmak üzere, y ı llar alabilir. 
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Güney Doğu Avrupa ula şı m ın ı n gelece ğ ini ilgi-
lendiren ilk görü ş , hac ımların gelecekte hem genelde 
ve hem de belli türler için daha da artaca ğı n ın beklen-
tisidir. Bu, kalk ınmanın ve bölge için hep birlikte üze-
rinde ayn ı  görüş te olduğ umuz birle şme (entegrasyon) 
sürecinin kaç ı n ı lmaz bir sonucu olacakt ı r. Bu art ış la-
r ın, öncelik ve ivedilik yoluyla, yukar ıda sözü edilen 
bütün alanlarda altyap ı  sağ lanmas ının nitelik ve nice-
liklerindeki art ış larla kar şı lanmas ı  gerekir. 

5.2.Baz ı  önemli politika sonuçlar ı . 

Geçmi ş  deneyim, etkin ulusal ve uluslararas ı  
ulaş tırma bağ lantı ları  geli ş tirmede yukar ıdaki yenilik-
leri ve teknolojik ilerlemeleri elde etmede, uyu ş nrı a ve 
siyasal anla şmaya eri şmenin belki de en zor ve zaman 
alan k ı sm ı  olduğunu öğ retir. Temel iktisadi ve sosyal 
tarih de, modernle ş meyi kabul ve sürdürmede bütün 
insan davran ış ları , tercihleri ve e ğ ilimlerinin çok bü-
yük önemi oldu ğ unu da ö ğ retmektedir. 

Bu nedenledir ki, bölgedeki ula ş tırma ko şulları -
nın hı zl ı  bir iyile ş tirmesi için yenilikleri kolayla ş tıra-
cak ve engellerin bir k ı sm ını  çözecek kapsaml ı  politi-
kalar her zaman gerekli olacakt ır. Piyasan ın yönlen-
dirdiğ i bir ula ş t ırma i ş leminin bu teknolojiyle yönlen-
dirilen devriminde / evriminde, Ulusal ve Uluslararas ı  
politikalar ın, ba ş lıca, geli şmeyi yönlendirmede gerekli 
yolları  olu ş turacak ve son kullan ıc ı ların ç ıkarlar ı= 
gözetildiğ ini garanti edecek bir dizi yatay konu üze-
rinde odaklanmas ı  gerekecektir. Bunlar a ş ağı daki gi-
bidir : 

1. Bölgede, gelecekteki ula ş tırma sistemlerinin 
i ş leyi ş ini destekleyecek veri iletiş imleri kadar 
kapsaml ı  uluslararası  ulaş t ı rma altyapı s ı  ağ -

larının da geli şmesine odaklanma. Bu, mevcut 
fiziksel ula ş t ırma altyap ı s ının, mevcut kara-
yolu, demiryolu, iç suyollar ı  ve hava alan ı  alt-
yap ı s ının onarım ı , yenilenmesi ve optimizas-
yonu ile modernle ş tirilmesi demektir. Ulusal 
bölgedeki ula ş tırma altyap ı  sistemlerinin öne-
minin gelecekte yava ş  yava ş  azalmas ı  ve öne-
min kullan ıc ı lara etkin türel (modal) ya da 
türleraras ı  (intermodal) hizmetler sunan tam 
ve fonksiyonel a ğ lar yarat ı lmas ı na kayd ı r ı l-
mas ı  olas ı d ır. Güney Do ğu Avrupa ülkele-ri 
aras ında uluslararas ı  i şbirliğ i, böylesi amaçla-
rı n ba ş arıyla uygulanmas ı  için büyük önem 
taşı maktad ır. Burada SETREF giri ş imi özel 
dikkate de ğ er bir örgütlenmedir. 

2. Rekabetin çarp ı t ı lmas ından ve tekelci durum-
lardan kaç ınmak üzere, hem bir tür içinde ve 
hem de ula ş tırma türleri aras ında rekabet ku- 

rallar ının ve ana çizgilerinin benimsenmesi. 
Yeni ağ  kaynakl ı  ve türlerarası  (network ori-
ented and intermodal) çal ış an firmalar ın ön-
görülen tipleri alandaki genel ula ş tırma politi-
kas ı  içinde "korunmal ı " ve "kabul edilmeli-
dir. 

3. Ulaş tı rman ın bütün türleini hesaba katan ve 
böylece çok-türlü (multi-modal) ulaşı ma hak-
ca bir seçim ş ans ı  veren birleş tirilmiş  Lojistik 
(integrated Logistics) hizmetlerinin geli ş me-
sinin kolaylaş t ı rı lmas ı . Birle ş menin (entegras-
yonun) cografi, teknolojik ve türel düzeyde 
vuku bulmas ı  gerekir. Cografi düzeyde der-
ken, baş l ı ca, bölgedeki bütün ülkeleri ya da 
ço ğ unu kavrayan hizmetleri kasdediyoruz. 
Teknolojik birle şme (entegrasyon), gerçek s ı -
n ırs ı z altyap ı n ı n geli ş tirilebilmesi bak ı m ı n-
dan, hem telekomünikasyon hem de ula ş tırma 
arenalar ındaki bütün standardlar problemleri-
nin çözümünü akla getirir. Türel düzeyde, tür-
lerin birle ş mesi (entegrayonu), gerçekten çok-
türlü (multi-modal) sistemler, yeni kullan ı c ı ya 
herkesçe kabul edilmi ş  sosyo-ekonomik öl-
çütlere göre türlerin optimal bile ş imini sunan 
sistemler demektir. 

4. Yük ta şı ma hizmetinin sağ lanmas ında, son 
kullan ı c ının ç ıkarlar ının daha çok anla şı lmas ı  
ve "ilerletilmesi" ("promotion"). Bu, talebin 
"derecesinin yükseltilmesi" ne ("upgrading") 
verilen önemi, yani "eğ itim" de bireysel son-
kullan ı c ı ların ulaş t ı rma alan ı nda uygulanan 
(uygulanacak olan) modern teknolojilerle git-
tikçe daha çok tan ış mas ına yard ım edilmesini 
içerir ve bu, bölgede gelecekteki ula ş tı rma ge-
liş meleri için önemli bir etkendir. 

5. S ı n ı r geçiş lerinin kolaylaş t ı rı lmas ı .Ne yaz ı k 
ki, AB üyesi ülkeler aras ındaki SCHENGEN 
Anlaş mas ı 'n ın bugünkü uygulamas ı  bu geçi ş -
leri eskisinden daha da zor hale getirmi ş tir ve 
bunun ivedilikle çözülmesi gerekmektedir. 
SETREF özel bir raporda (SETREF 1998) so-
runları  belirtmi ş  ve düzeltmelerin gerekli ol-
du ğu çe ş itli alanları  ortaya koymu ş tur. Ayr ı -
ca, bu problemin çözümü için hükumetlere bir 
dizi başvuruda da bulunulmu ş tur. 

6. Ulaş tırma kesiminde serbestleş tirme (deregu-
lation) ve özelle ş tirmenin dikkatle benimsen-
mesi. Güney Doğu Avrupa ülkelerinde ser-
bestleş tirme ve özelle ş tirme, diğ er tarihsel ta-
v ırları  ve yap ı ları  hala "yakalamaya" çal ış an 
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görece yeni bir e ğ ilimdir. Ben, uzun dö-nem-
de, piyasa güçlerinin s ın ırs ı z - dizginlenme-
miş  i ş leyi ş inin ulaş tırma alan ında özel tekel-
lerin kurulmas ı  yoluyla çarp ıkl ıklara yolaça-
bileceğ ine ve böylece bütün alan ın yeniden-
düzenlemeye (re-regulation) gereksinece ğ ine 
inan ı yorum. B öylece, ula ş t ı rma piy as alar ı  
içinde rekabet ilke olarak eri ş ilmesi istenir bir 
hedef ise de, çok dikkatli bir yakla şı m gerek-
sinir (özellikle Güney Do ğu Avrupa ülkele-
rinde). En az ı ndan, gerekti ğ inde düzeltici po-
litika kararlar ının al ınabilmesi için, piyasan ın 
uygun i ş leyi ş inin sürekli gözlenmesini ve bir 
miktar kontrolu gerektirecektir. 

7. Sosyal ve davran ış sal konuları n gözönüne 
al ı nmas ı . Buraya kadar süren aç ıklamalar, 
Güney Doğu Avrupa'n ın Bat ı  Avrupa devlet-
leri ve AB taraf ından güçlü bir şekilde geli ş ti-
rilen "hareketlilik paketi"nden ("mobility pac-
kage") d ış lanamayaca ğı  olgusunu ortaya koy-
muş tur. Ancak, "denkle ş tirme" ("alignment") 
ve herhangi bir yerde geli ş tirilmi ş  yeni tekno-
lojiler ve sistemlerin benimsenmesi sürecinin 
toplumsal adalet, e ş itlik ve kamuoyu kabulü 
ile elele gitmesi gerekir. Sorunlar, ya da daha 
çok bunlar ın gözard ı  edilmesi, ge-nellikle, 
Güney Do ğu Avrupa'n ın kaç ınmaya çalış mas ı  
gereken değ iş ik bölgeler ya da cografi alanlar 
aras ı nda e ş itsiz geli ş me ya da asimetrik güç 
ilişkilerinin peki ş mesiyle sonuçlanan süreçle-
rin ayrı lmaz parçaland ır. 

Bu yaz ı , yeni teknolojilerin sundu ğ u olanaklar 
kadar bu konulara da odaklanm ış tır. Çok aç ık nihai 
sonuç, Güney Do ğu Avrupa ülkelerinin ba ş l ı ca aş ağı -
daki alanlarda s ıkı ca birlikte çal ış malar ı  gerekti ğ idir : 

• Ulaş tırma altyap ı ların ı  geli ş tirmek ve yenile-
mek. 

• İnsanlar ın ve mallar ın (yükün) hareketine kar şı  
olan idari ve yasal engelleri kald ırmak. 

• Ulaş t ırma alan ındaki yeni teknolojileri ve sis-
temleri uygulamaya koymak. 

• Ulaş tı rman ı n bölgede çevreye olan zaral ı  etki-
lerini azaltmak. 

Bu nedenle ileriye, 21. yüzy ı l ın baş lang ı c ı na ba-
karken, dile ğ imiz, Ulaş t ırma konular ın ın G.D.Avrupa 
ülkeleri aras ındaki uluslararas ı  i ş birliğ i ve ilerlemeye 
eri ş mede ilk alan ı  olu ş turmas ı dır. 21. yüzy ı la girer-
ken, bölgede barışı n egemen olacağı n ı  da umuyoruz. 
Yugoslavya'da 1999'un olaylar ı  Güney Doğ u Avrupa 
Ulaş t ırma altyap ı s ın ın baz ı  kı s ımlar ın ı , sosyo-ekono- 

mik geliş menin hemen hemen bütün di ğ er konular ın-
da olduğu gibi, on yı llarca geriye götürmü ş tür. Bu ne-
denle, bu sava şı n yaralar ın ın kı sa zamanda bütün Av-
rupa uluslar ın ın yardımıyla (parasal ve diğ er) sar ı laca-
ğı  ve bar ış  ve i ş birliğ inin egemen olacağı  ş eklindeki 
aç ık varsay ım ını  (ve dileğ ini) dile getirmek çok önem 
taşı maktadır. 

SETREF (Güney Do ğu Avrupa Ula ş t ırma Ara ş -
tırma Forumu, South East European Transport Rese-
arch Forum) ile ilgili bir aç ıklama. 

SETREF Güney Do ğ u Avrupa'da Ula ş tırma ala-
n ı nda i şbirliğ ini geli ş tirmeyi amaçlayan, devlet-d ışı  
(non-governmental), politika-d ışı  (non-political) bir 
örgüttür.1997'de 4 Güney Do ğu Avrupa ülkesinde 
Ulaş tırma alan ındaki az say ıda (ba ş l ıca) ara ş t ırma ör-
gütü tarafından kurulmu ş tur. Bugün, bölgedeki 10 ül-
keden 20 kurumsal üyesi ile çok say ıda bireysel üyesi 
vardır. Amaçları  şunları  içerir : 

• G.D.Avrupa'da Ula ş tırma ara ş t ı rmas ı  alan ında 
i ş birliğ ini geliş tirmek ; 

• Üyelerinin kar şı l ıkl ı  ziyaret ve di ğ er i şbirlikle-
rini sağ lamak ; 

• Ulaş t ırma alan ı nda ara ş tırma ve e ğ itimin ko-
laylaş tı rı lmas ı  ; 

• Diğ er Uluslararas ı  ve Ulusal Örgütler ile Ula ş -
tırma alan ında i şbirliğ i yapmak ; 

• Ulaş tırma bağ lantı l ı  veriler ve olgular ın yara-
tı lmas ı  ve korunmas ı  ; 

• G.D.Avrupa bölgesinde Ula şı mın geli ş mesi 
için çal ış an hükumetler ve örgütlere teknik uz-
manl ık hizmeti sağ lanmas ı . 

Tam üyeler G.D.Avrupa bölgesindeki ülkelerden 
Örgütler (ya da bireyler) olabilir. Gözlemciler herhan-
gi bir ülkeden olabilir. Üyelikle ligili bilgi için ba ş ka-
na e-posta ya da "Aristotle University, Transport sec-
tion, Civil Engineering Department, Thessaloniki, 
54006, Greece" adresine mektup gönderebilirsiniz. 

Kaynakça 
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Doğ ru Ulaş t ı rma 
Politikalar ı n ı n Belirlenmesinde 

Girdi - Ç ı kt ı  Analizinin Yeri 
Yücel Candemir* 

U laş tırma etkinlikleri neredeyse insanl ık tarihi 
kadar eski; bu biliniyor. Ula ş t ırma kesimi 
günümüzün çağ da ş  toplumunda, özellikle de 

"geli şmekte olan" ülkelerde, geli ş menin hem yönünü 
hem de h ı zını  belirlemekte a ğı rlığı  olan bir kesim; bu 
da az çok biliniyor. Ulaş tırma politikaları  da hem top-
lam kaynaklardan ula ş tırma kesimine ayr ılacak pay ın, 
hem de bu kaynaklar ın olabildiğ ince etkin bir biçim-
de kullan ı lmas ı n ı  sağ laman ı n yolu; bunun da bilin-
diğ ini (politikac ı lar dışı nda) kabul edebiliriz. Ancak, 
politikalar ın tasar ı mına ve yaz ı mına lojistik destek 
sağ layacak ula ş t ırma ara ş tırmalar ı  ve çal ış maların ın 
(bunların bilimsel olduğunu kabul ediyoruz) sözü edi-
len etkinli ğ i nas ı l araş t ırdığı  konusunda bilinenlerin 
yan ında, bilinmeyenler de var. Bizim yaz ımız tam da 
bununla ilgili. 

Bütün dünyada ula ş tırma politikalar ının belirlen-
mesine ve yaz ı lmas ına kaynak olu ş turan bilimsel ça-
l ış malar ister istemez bir iktisadi temele dayanmak / 
dayandırılmak zorunda - Türkiye'nin bu konuda bir is-
tisna olu ş turamayaca ğı nı  özellikle belirtmek gere ğ ini 
(ac ıyla) duyuyorum. Bu kaç ın ı lmaz / kaç ın ı lamaz bir 
olgu. Bunu yapmazsan ız, örneğ in bir ABDli iktisat-
ç ın ın, R.W. Harbeson'un çok net biçimde göstermi ş  
olduğu gibi', ulaş tırma yat ı rımlarının ve türel seçimin 
tasarlanmas ında yap ı lan yanlış ların iktisadi maliyeti / 
bedeli, ABD gibi çok zengin bir ülke için bile, çok bü-
yük say ı lmas ı  gereken rakamlara eri ş ir. 

Bizim burada belirtmek istedi ğ imiz husus, ula ş tır-
ma araş t ı rmalar ında / çal ış malarında iktisadi analizin, 
sözü edilen çal ış malar ın ayrı lmaz parças ı  (sine qua 
non'u) olduğu da de ğ il; biz bunun da bilindi ğ ini var-
say ıyoruz. Bizim için bilinmeyen (hem ula ş t ırma 
planlamas ını  yapanlar ın, hem de ula ş tırman ın iktisadi 
analizini yapanlar ın gözden kaç ırdıklarını  dü şündüğü-
müz), ula ş tı rmanın iktisadi analizinin nas ı l bir ş ey ol-
mas ı  gerektiğ idir. Ulaş tırman ın iktisadi analizini ku- 

* Prof. Dr., ITÜ iş letmesi Fakültesi 

sursuz denilebilecek kadar güzel uygulayabilen / uy-
gulayan Bat ı lı  geli şmiş  ülke ara ş t ırmac ılarının hemen 
hepsinin baş vurduğu yaklaşı m mikroiktisadi analiz-
dir. 

İktisadi sorunun / sorunlar ın temelinde "seçim" in 
yattığı nı  iktisatç ı lar çok iyi bilirler. "Seçim" ise "ön-
celikler" i gündeme getirir. Yani, bir ülke, ekonomisi-
nin büyümesi / geli ş mesi için kı t kaynaklar ı  aras ında 
önceliklerini yans ı tan seçimler yapacakt ır. İş te burada 
seçimin nas ıl yap ı lacağı  önemli bir sorun olu ş turmak-
tad ır. Seçimi piyasa m ı  yapacakt ır (ki böylesi bir du-
rumda mikroiktisadi analiz yeterli olacakt ır ve doğ al-
d ır ki Harbeson'un gösterdi ğ i türden makro kay ıplara 
da haz ır olunmas ı  gerekecektir), yoksa bu i ş in bir ş e-
kilde planlanmas ı  m ı  gerekecektir (ki böylesi bir du-
rumda da mikroiktisadi analizden öte yakla şı mlar ın 
ele al ınmas ı  gerekmektedir) ? 

Geli ş miş  / sanayile ş miş  ülkeler, bütün kesimleri 
olduğu gibi, ula ş t ırma kesimleri de geli şmiş  ülkeler-
dir. Bu nedenle, geli ş mesinin ba ş langıç aş amalar ında 
olan ülkelerde olduğu gibi, ince kesimsel düzenleme-
ler bu ülkeler için iktisadi büyümenin (geli şmenin de-
ğ il) "olmazsa olmaz" ı  değ ildir; talebe bağ lı  marjinal 
düzenlemeler yeterli olabilir (Harbeson örne ğ indeki 
kay ıpları  hiç ak ı ldan ç ıkarmamak kayd ı yla). Bunun 
içindir ki bu gibi ülkelerde talep analizi ula ş tı rma ana-
lizi (ula ş tı rma projeleri) ile a ş ağı  yukar ı  ayn ı  anlama 
gelmektedir. İktisadi geli ş  mesinin baş larında olan ül-
kelerde ise bu yakla şı m ı n (bir ba şka deyi ş le, proje 
yakla şı mın ın) kullan ı lmas ının yolaçabilece ğ i kayıpla-
rın büyüklüğü (hele de ülkede gelir bölü şümü e ş itsiz 
ise ve bu e ş itsizliğ in büyüklüğü oran ı nda) ürkütücü 
say ı lmalıdır - tabii bu, konudan anlayanlann görebile-
cekleri bir resimdir; konudan anlamayan, projeyi ta-
mamladığı nda kendisini görevini yapm ış  sayacakt ı r 
ve bunda da hiçbir yasal yanl ış lık yoktur. Geli şmekte 
olan ülkeler, ABD ekonomisi gibi bir dev için bile 
"büyük" say ı lacak maliyetleri / yanl ış ları  olan bir yak-
laşı mı  (proje yakla şı mını , piyasa / fiyat mekanizmas ı - 
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nı ) kullanman ın bedelini yoksulla ş arak (bu yoksulluk 
mutlak anlamda de ğ ildir ; göreli anlamdad ır) öderler. 
Buradaki, teknisyenin bile göremedi ğ ini belirttiğ imiz, 
yanlış ' politikac ının görmesini ummak ise, politikac ı -
lara kar şı  büyük haks ızlık say ı lmal ı d ır. Ancak, politi-
kac ı , politikas ını  belirlerken / belirlemeden önce, poli-
tika tasar ım ında kendisine yolgösterecek bilimsel ça-
lış manın kurumsal alt-yap ı sını  haz ırlamaktan ve onun 
yolgöstericili ğ ine dayanmaktan, bunu yapmad ığı nda 
da ortaya ç ıkacak kay ıplardan, elbette ki sorumludur. 

Buraya kadar, biri d ışı nda, her ş eyin anla şı labilir 
olduğunu dü ş ünebiliriz. Pekiyi, o biri nedir? Bu, 
mikroiktisadi analizin (ula ş t ırmada proje yakla şı mı -
nın) almaşığı  olan yakla şı mdır ve ne yaz ık ki uygula-
mada hemen hemen örne ğ i yok gibidir. Bunun neden-
lerinin tartış mas ına burada girmek istemiyorum. An-
cak, şu kadar ını  söyleyebilirim ki, ula ş tı rmanın iktisa-
di analizi hem iktisatç ı lar tarafından olağ anüstü gözar-
dı  edilmi ş  ve hem de aş ağı  yukarı  bütün iktisat teorisi 
konuları  (ya da bütün bilimsel çal ış malar)gibi bu da 
geli ş mi ş  ülke iktisatç ı larının insafına (ve çabas ı na) 
kaldığı  için, daha çok sermaye birikimini tamamlaya-
mamış  ülkeler sorunlanndan olan bu kaynak da ğı l ımı  
sorunu da ister istemez daha çok geli şmiş  ülkeler aç ı -
sından değ erlendirilmi ş  ve bu da geli şmekte olan ülke 
bağ lamında yetersizli ğ in ad ı  olmu ş tur. 

Ancak, bu alan ın bütünüyle bo ş  kalmış  olduğ unu 
da söyleyemeyiz. 1960'l ı  yı llarda konunun Japon ikti-
satç ı lar tarafından bir süre için ele al ınmış  olduğ unu 
görüyoruz2 . Fakat, ne yaz ık ki (belki de Japonya'n ı n 
da geli şmi ş  ülkeler safına geçmesinin etkisiyle) bu ça-
lış malar süreklilik kazanm ış tır. 

Konunun önemi ş uradan gelmektedir ki, geli ş -
mekte olan ülkeler geli şmelerinin (ya da sermaye biri-
kimlerinin) ba ş lang ıç aş amalarında ulaş tırma kesimle-
rine (daha çok da bunun alt-yap ı s ına) büyük kaynak 
yatırmak zorundad ırlar. Ayr ıca, ülkenin ula ş tırma a ğı -
n ı  kuracak olan bu ba ş lang ıç aş amas ında olu ş turula-
cak ula ş tırma sistemi ile ekonominin geri kalan k ı sm ı  
(ya da, mal-üreten-kesimler ile ula ş tırma-dışı  hizmet-
ler kesimi) aras ındaki etkile ş im modelinin doğ ru se-
çilmesi (bunun ad ın ı  "doğ ru ula ş t ırma politikalar ı " 
koymak doğ ru olacakt ır) ekonominin "dengeli" (doğ -
ru) geli ş mesi aç ı sından ya ş amsal önem ta şı maktad ı r. 
Buradaki "denge" kavram ı  ile, Nurkse'ün savunduğ u 
"dengeli büyüme" tezini kasdetmedi ğ imizi belirtmek 
isteriz. Bizim kasdetti ğ imiz, daha çok, "stratejik 
dengesizlikler" yaratacak ve Hirschman'dan bu yana 
iktisadi geli şme yaz ınında yer bulan bir yakla şı mdır. 
Elbette ki burada stratejik dengesizlik yaratmak üzere  

seçilecek olan kesimlerin seçim yöntemi önem kazan 
maktad ır. Yoksa, bu seçimin rasgele yap ı lmas ı  söz- 
konusu olur ki, böylesi, ekonominin bütün geli şme 
yolunu (development path) olumsuz etkileyecek bir 
dizi geli şmenin tetiğ ini çekmek anlam ına gelecektir 
ve ekonomide ortaya ç ıkacak darbo ğ azlann giderilme- 
si için yap ı lmas ı  gerekenler ve ödenecek maliyet, bize 
çok zahmetli ve yüksek rakaml ı  bir süreci fatura ede-
cektir. 

Bu yöntemin ad ı , bildiğ imiz "endüstriler-aras ı  
analiz"dir. Bu analizin, ula ş tırma politikalarını  ulaş tır-
ma kesiminin ve alt-kesimlerinin ekonominin bütü- 
nüyle (geri kalan k ı smıyla) uyumlu bir etkile ş im süre- 
cine girecek ş ekilde tasarlama olana ğı n ı  ulaş t ırma 
planc ı lar ı na ve politikac ı lara sağ layacağı n ı  öne 
sürüyoruz3 . 

Dipnotlar 

1  Robert W. Harbeson, "Toward better resource allo-
cation in transport", Journal of Law and Economics, 
vol.12, No.2,Oct.1969,pp. 321-38. 

2  Yamada,H.& T. Ihara, "An interindustrial analysis 
of the transportation sector", The Kyoto University Econo-
mic Review, vol.39, No.2,Oct.1969, pp. 26-61. 

3  Burada, ülkemizde var oldu ğunu bildiğ imiz ve her 
türlü "plan", "planlama" sözcü ğ ünden ve planlama dü ş ün-
cesinden öcüden korkarcas ı na kaç ı nan fiyat mekanizmas ı  
feti ş cilerine (1) belki de fiyat mekanizmas ın ın insafına (yok-
sa insafs ızlığı na m ı ?) terkedilemeyecek tek kesimin ula ş tı r-
ma kesimi olduğ unu ve (2) dünyada en geli ş mi ş  ulaş t ı rma 
planlamas ın ın, fiyat mekanizmas ı  sisteminin tap ı nağı nda, 
ABD 'de bulunduğ unu söylemek istiyoruz. Bizim savundu-
ğ umuz, baş lang ıç a ş amalar ında makro düzenlemeleri gerek-
tiren bir geli şme sürecinin, mikro planlama ile de ğ il, makro 
planlama ile uygulanmaya konmas ı  gerekti ğ idir. 
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Türkiye Otomotiv Sanayii: 
Girdi-Ç ı kt ı  Modeli ile Bulgular 

Gülay Günlük Ş enesen* 
Ümit Ş enesen** 

B
u yaz ı da Türkiye'deki Otomotiv Sanayiinin 
ekonomi içindeki konumu di ğ er sektörlerle 
ili ş kileri aç ı s ından incelenmektedir. Gerek 

kullan ı lan modelin ve gerekse hesaplama sonuçlar ı -
nın anlamada karışı klığ a yol açmamas ı  için bu sektö-
rün bu bölümdeki kapsam ın ı  netle ş tirmemiz gerek-
mektedir. Devlet istatistik Enstitüsü'nün de kulland ığı  
Uluslararas ı  Standart Sanayi S ını flamas ı 'nda (USSS-
ISIC), Motorlu Kara Ta şı tlarının yap ım, montaj ve 
onarım faaliyetleri 3843 kodlu sektörle kapsanmakta-
d ır. Yani Otomotiv Sanayii piyasaya arz etti ğ i ana 
ürünüyle, sektörün girdi aldığı  üretim faaliyetleri ise 
kendi temel ürünleriyle tan ımlanmaktad ır. Daha aç ık 
bir deyi ş le, otomotiv sanayii sadece ta şı tlar ı  kapsa-
makta, girdi sanayileri (demir-çelik, motor, lastik, 
cam vb) ise ayr ı  sektörler olarak tan ımlanmaktad ır. 

Otomobil, kamyon, traktör vb. ta şı tlar üretilirken 
çok çe ş itli ara girdiler kullan ı lmaktadı r: Demir-çelik, 
kauçuk, cam vb. girdiler imalat sanayiinden sa ğ lan ı r-
ken, kömür gibi madencilik kesiminden, ticaret, kara-
yolu ta şı mas ı , bankac ı l ık gibi hizmetler kesiminden 
sağ lanan girdiler de söz konusudur. Di ğ er üretim sek-
törleri gibi, otomotiv sektörü de ürününü piyasaya arz 
edilebilecek hale getirirken girdi ald ığı  sektörlere öde-
me yapmakta, kendi ürünü de kimi sektörlerce ara gir-
di olarak kullan ı lmakta, gelir getirmektedir. K ı saca 
tipik bir sektör ara girdi piyasas ında hem al ı cı  hem de 
sat ı c ı  konumundad ı r: talep ve arz davran ışı  ile diğ er 
sektörleri etkiler. Bütün sektörleri bir araya getirirsek 
(ve bir an için teknolojik olanaks ı zl ıklar ı  gözard ı  
edersek) her sektörün her sektöre ara girdi satt ığı , her 
sektörün her sektörden ara girdi ald ığı  bir karşı lıkl ı  et-
kile ş im ağı  olu ş ur. Bu etkile ş im ağı  içinde kimi sek-
törler güçlü talep uyarma ve/veya arz ı  etkileme özel-
likleriyle öne ç ıkarlar ve lokomotif ya da öncü ya da 
kilit sektörler olarak tan ı mlan ırlar. Ulusal düzeyde 
uzun erimli sanayile ş me stratejilerinin saptand ığı  du- 

* Prof. Dr.; İ .Ü.S.B.F. 
* Prof. Dr.; İ .T.Ü. İş letme Fakültesi 

rumlarda bu sektörlere öncelik verilmesiyle di ğ er sek-
törlere de ivme kazand ırılması  öngörülmektedir. 

Otomotiv sanayiinin sektörleraras ı  etkile ş im ağı  
içindeki göreli konumunu, daha aç ık deyi ş le doğ rudan 
ve dolayl ı  ara girdi talebi yap ı s ını , girdi arz ı  yap ı s ını , 
ithal girdi gereklerini ve ekonomiyi uyarma derecesini 
girdi-ç ıktı  modeli çözümlerinden hareketle inceleye-
ceğ iz. Önce bu model ve sa ğ ladığı  çözümleme ola-
nakları  kısaca sunulacak, ard ından da bu araçlarla elde 
edilen say ı sal bulgular de ğ erlendirilecektir. 

a) Girdi-Ç ı kt ı  modelinin temel özellikleri 

Girdi-Ç ıktı  modelinde tipik bir üretim sektörünün 
toplam ç ıktı sı  (x) iki ana bile ş eni ile tan ımlanır: Top-
lam ara girdi arz ı  (z) ve toplam nihai talep arz ı  (y). 
Yani: 

xi = z i  + yı  

Bu mal akışı  sektörün gelirinin kaynaklar ının ifa-
desidir. Sektörün ç ıkt ı m= bir bölümü (z) di ğ er rek-
törlerin üretiminin ara a ş amalarında kullan ı lırken, bir 
bölümü de özel ve/ya da kamu tüketimi, özel ve/ya da 
kamu yat ırımı  amaçl ı  kullan ı labilir, ya da ihraç 
edilebilir. Bu ikinci bölüm y'nin bile ş enlerini olu ş tu-
rur. 

Tipik bir üretim sektörünün harcamalar ına gelin-
ce: bir bölümü kendisinden ve di ğ er sektörlerden yap-
tığı  ara girdi al ımlarından (t), bir bölümü ise faktör 
girdilerine (i ş gücü, sermaye) ödemeler ile üretim ver-
gileri ve aşı nma giderlerinden olu ş ur. Bu ikinci bölü-
mün gayrisafi katma de ğ er (v) oldu ğu aç ıktır. Sektö-
rün toplam geliri xi kadar oldu ğ una göre harcamalarla 
ili şkisi ş öyledir: 

x ı 	tı  + v i  . 

Girdi-ç ıktı  modelinin üretim teknolojisine ili şkin 
temel varsay ımın ı  otomotiv sanayiine uyarlayarak ifa-
de edersek: otomotiv sektörünün çelik sektöründen al-
dığı  girdi miktarı , otomotiv sektörünün ç ıktı sının sabit 
bir oran ı dır. Yani 

a çelik, otomotiv = t çelik, otomotiv / x otomotiv  
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Teknoloji katsay ı s ı , a, 0 ya da O'dan büyük, l'den 
küçüktür. Sektörün katma de ğ eri pozitif oldu ğ u süre-
ce sektörün girdi ald ığı  tüm sektörlere ili şkin a katsa-
y ı ların ın toplam ı  da l'den küçüktür. Üretimin teknolo-
jik yap ı s ında kı sa dönemde köklü bir de ğ iş imin mey-
dana gelmesi beklenmedi ğ inden a katsay ı ların ı n kı sa 
dönemde sabit kalaca ğı  beklenir. 

Üretim faaliyetleri n tane üretim sektöründen 
oluş tu ğ una göre n tane x değ eri, n tane z değ eri, n 
tane y değ eri, n tane t değ eri ve n tane v değ eri var-
dır. Tipik bir sektör n tane sektöre ara girdi sundu ğ u-
na, n tane sektörden de ara girdi ald ığı na göre n(n tane 
de ara girdi al ım-sat ım değ eri vard ır. Bir sektörün gir-
disi, diğ er bir sektörün ç ıkt ı sı  olduğundan, bu nxn ta-
ne ara girdi al ım-sat ım değ eri n sat ı rl ı , n sütunlu bir 
matrisle kapsanabilir. Sat ırlardaki sektörler girdi suna-
rak gelir kazanan sektörler, sütunlardaki sektörler ise 
girdi alarak harcama yapan sektörlerdir. i indisi sat ır-
ları , j indisi ise sütunlar ı  tan ı mlar. Bu matrisin tipik 
eleman ını  x ii  ile gösteriyoruz. Bu durumda otomotiv 
sektörüne ilişkin satır elemanlar ı  toplam ı  
zotomotiv (= Ei Xotomotiv, j), sütun elemanlar ı  toplam ı  ise 
totomoliv (= 	xotomotiv )'dir. 

Ekonomideki toplam ç ıktı yı  gelir ve harcama yö-
nünden, iki türlü ifade edebiliriz: 

Toplam Ç ıktı  = Toplam Ara Girdi Arz ı  + 
Toplam Nihai Talep 

Toplam Ç ıktı  = Toplam Ara Girdi Talebi + 
Toplam Katma De ğ er 

Üretim faaliyetleri içindeki Toplam Ara Girdi Ar-
z ı  Toplam Ara Girdi Talebine e ş it olduğundan, Top-
lam Nihai Talep = Toplam Katma De ğ er = Gayri Safi 
Yurtiçi Has ı la olur. 

Buraya kadarki tammlarla girdi ç ıktı  modelini 
özetleyebiliriz: x = A x + y. x, n tane sektö-
rün ç ıkt ı s ını  kapsayan n sat ırl ı  bir vektördür. 
y, n tane sektörün nihai talebini kapsayan n 
satırlı  bir vektördür. A ise teknoloji katsay ı -
larını  kapsayan n(n elemanl ı  (n tane sat ı r, n 
tane sütun) bir matristir. A matrisi sektörle-
rin birbirlerinden do ğ rudan (dolays ı z) girdi 
al ım yap ı s ını  gösterir. Nihai talebin d ış sal 
politika de ğ iş keni olarak tan ı mlanmas ı yla 
sektörel ç ıkt ı  düzeyleri ya da de ğ iş imleri ni-
hai talep ile ş öyle ilişkilendirilebilir: 

x = (I - A)- 1  y ya da 	x=Ry 
Ax = (I - A)- ]  Ay ya da 
	

Ax = R Ay 

I, nxn elemanl ı  birim matristir. (/ - A)- 1  ya da 
k ı saca R matrisi Leontief ters matrisi olarak adland ı rı -
lir ve tipik eleman ı  rU , j. sektörün nihai talebindeki 
(tüketim, yat ırım ya da ihracat) bir birim art ışı n i sek-
törü ç ıkt ı s ı  üzerindeki etkisi olarak yorumlan ı r. R 
matrisi sektörlerin birbirlerinden do ğ rudan ve dolayl ı  
girdi al ı m yap ı s ın ı  yans ı tır. Daha aç ık bir deyi ş le, 
otomotiv sanayiinin diyelim ihracat ın ı  (ayn ı  zamanda 
çıktı s ın ı ) bir birim artt ırmas ı  için çelik sektöründen a 
çelik, otomotiv kadar girdiye ihtiyac ı  vard ır. Çelik sektörü 
bu yeni talebi kar şı layabilmek için a petrol, çelik kadar 
petrol, a makina, çelik kadar makina, a karayolu, çelik kadar ka- 
rayolu ta şı mas ı  vb. girdilerine gerek duyacakt ır. Bu 
sektörler de benzer ş ekilde bu ve di ğ er girdilere gerek 
duyacaktır. Otomotiv sektörü kendisinin do ğ rudan ta-
lep etti ğ i petrol, makina, karayolu ta şı mas ı  vb. girdi-
lerinin yan ı s ıra, girdi ald ığı  çelik sektörünün benzer 
girdileri için de dolayl ı  talep uyarmaktad ır. Ayn ı  de-
ğ erlendirme, otomotiv sektörünün girdi ald ığı  diğ er 
sektörler için de geçerlidir. Böylece, r i, otomotiv  oto-
motiv sektörünün nihai talebindeki bir birim art ış  için 
i sektörünün ç ıkt ı s ı nda yarat ı lan toplam artışı  göste-
rir. Otomotiv sektörünün tüm ekonomide uyard ığı  bu 
türden toplam art ış  rOtomotiv değ erlerinin toplam ı  
(Zir imomotiv) ile özetlenebilir. Bu toplam otomotiv sek-
törünün geriye bağ  etkisidir (GBE otomotiv) .Benzer top-
lamlar diğ er sektörler için de bulundu ğ unda otomotiv 
sektörünün üretim faaliyetleri içindeki göreli konumu 
değ erlendirilebilecektir. 

Buraya kadarki sunu ş  içinde, yal ınlık kayg ı sıyla, 
ara girdilerin yerli ve ithal ayr ım ına de ğ inilmemiş tir. 
Otomotiv sanayii kimi girdilerini yurtiçinden, kimile-
rini ise yurtd ışı ndan kar şı lamaktad ır. Bu diğ er sektör-
ler için de geçerlidir. Özetle, otomotiv sektörünün ni-
hai talebindeki art ışı  karşı lamak için doğ rudan ve do- 
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layl ı  yerli girdi talebinin yan ı s ıra, doğ rudan ve dolayl ı  
ithal girdi talebi de uyar ı lmaktad ı r. A teknoloji katsa-
y ı lar ı  matrisini yerli (Ad) ve ithal (Am ) bile ş enlerine 
ay ırabiliriz: A = Ad + A m  Bu durumda x = (/ - A d)-] y, 

ya da x = Rd y, ilişkisi bize yurtiçi nihai talepteki bir 
birimlik artışı n uyardığı  ç ıktı  artışı nı  Rd ile ölçmemizi 
sağ lar. Rdnin sütun toplamlar ı nı , yani yurtiçi geriye 
bağ  etkilerini YGBE olarak adland ınyoruz. 

Sektörlerin ithal girdi gerekleri A m  x ile 
gösterilirse, 

A m  x = Am  (/ - A d )--1  y, 	ya da 	A„, x = R„,y, 

tan ımları  ile nihai talep art ışı nı  ithal girdi gereksinimi 
ile ilişkilendirmek mümkündür. 

Yukandakine benzer şekilde otomotiv sektörünün 
ithalat uyarma derecesini R„, matrisinin otomotiv 
sektörüne ili şkin sütun toplamını  diğ er sektörlerin il-
gili toplamlar ıyla kar şı laş t ı racağı z. D ış alıma bağı ml ı -
lık yap ı s ını  gösteren bu ithalat geriye ba ğ  etkilerini 
İGBE olarak adland ınyoruz. 

Aş ağı daki hesaplamalanm ız ın ve çözümlemeleri-
mizin temel veri kayna ğı  Devlet istatistik Enstitü-
sü'nce yay ımlanan "Türkiye Ekonomisi'nin Input-Out-
put Yap ı sı  1990" (no.1692, Ankara, 1994) ba ş lıklı  ya-
y ın ıdır. 1996 y ı lına ilişkin benzer çal ış ma halen haz ı r-
lanmakta olup, 1999 y ı lı  ortas ından önce yay ı mlan-
mas ı  beklenmemektedir. Veri taban ı mı z ın çok güncel 
olmadığı  söylenebilirse de bu bölümde otomotiv sek-
törünün mutlak düzeyinin de ğ il esas olarak üretim ya-
p ı s ı  içindeki göreli konumunun de ğ erlendirilece ğ i 
unutulmamal ı dır. Bu göreli konumun k ı sa vadede 
köklü bir değ iş ime uğ ramadığı  dü şünülebilir. Bu bö-
lümde değ ineceğ imiz sektörlere ili şkin tanımlar yuka- 

Tablo 3.1 Doğ rudan ( İthal+Yurtiçi) 
Ara Girdi Gerekleri 

Sektör No. Katsay ı  (.9447) 

Otomotiv 47 0.28 42 

Ticaret 54 0.11 17 

Demir-Çelik 39 0.09 14 

Karayolu ta şı mas ı  57 0.04 6 

Metal eş ya 41 0.04 6 

Di ğ er metal ana 40 0.02 3 

Elektriksiz makina 42 0.02 3 

Ki ş isel hizmetler 62 0.01 2 

Bankac ı l ı k 61 0.01 2 

rıda belirtti ğ imiz DIE tan ımları d ır. Bu sektörlerin 
kapsamları  D İE-Türkiye Ekonomisinin Girdi-Ç ı ktı  
Yap ı s ı -1990'da verilmektedir. Bu bölümdeki çizelge-
lerde, hesaplamalarda 64 sektör içinde öne ç ıkanlara 
ilişkin değ erler sunulmaktad ır. Daha aç ık bir deyi ş le 
herbiri 64 x 64 elemanl ı  A, Ad, Am , R, R d  ve R„, mat-
rislerinin 47. sütunlar ındaki 64'er katsay ıdan en büyük 
olanlar değ erlendirilmektedir. 

b) Otomotiv Sanayiinin Do ğ rudan 
(İ thal+Yurtiçi) Ara Girdi Gerekleri 

(A matrisi) 

Otomotiv sanayii toplam ara girdilerin % 2,5'unu 
kullanmaktadır. Bu ara girdilerin % 95'i ise Tablo 3.1 
deki sektörlerden sa ğ lanmaktadır. Otomotiv sanayii 
ara girdilerinin yarı sına yak ın bir bölümünü (% 42'si) 
yine kendi alt sektörlerinden talep etmekte, bunu da-
ha dü şük paylarla Ticaret ve Demir-Çelik sektörleri 
izlemektedir. Do ğ rudan ara girdi talep edilen di ğ er 
imalat sanayii faaliyetleri Metal E şya, Diğ er Ana Me-
tal ve Elektriksiz Makinalar sektörleridir. Otomotiv 
sanayiine ara girdi sa ğ layan ba ş lı ca sektörler aras ında 
Ticaret, Karayolu Ta şı mac ı lığı , Ki ş isel Hizmetler ve 
Bankac ı lık gibi hizmet faaliyetlerinin öne ç ıkmas ı  il-
ginç bir bulgudur. 

c) Otomotiv Sanayiinin Doğ rudan Yurtiçi 
Ara Girdi Gerekleri (Ad  Matrisi) 

Otomotiv sanayiinin yurtiçi üretim faaliyetlerin-
den talep etti ğ i girdiler, bütün ekonominin toplam yer-
li aragirdilerin % l'i kadard ır. Yurtiçinden sa ğ lanan 
aragirdilerin toplam otomotiv sanayii girdileri içinde-
ki pay ı  ise % 88'dir. Bu girdilerin toplam üretim için-
deki pay ı  olan %58'i Tablo 3.2'deki sektörlerden kar-
şı lanmaktad ır. Buradaki sektör s ıralamas ının yukar ı - 

Tablo 3.2 Doğ rudan Yurtiçi Ara Girdi Gerekleri 

Sektör No. Katsay ı  (4447) 

Otomotiv 47 0.22 38 

Ticaret 54 0.11 19 

Demir-Çelik 39 0.08 14 

Karayolu ta şı mas ı  57 0.04 7 

Metal e ş ya 41 0.03 5 

Di ğ er metal ana 40 0.01 2 

Kiş isel hizmetler 62 0.01 2 

Bankac ı l ı k 61 0.01 2 
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daki s ıralamay ı  belirlediğ i söylenebilir. Otomotiv sa-
nayiinin talep etti ğ i yerli ara girdilerin üçte birinden 
fazlas ı  (%38) yine kendi alt sektörlerinden gelmekte-
dir. 

d) Otomotiv Sanayiinin Doğ rudan 
İ thal Ara Girdi Gerekleri (A m  Matrisi) 

Otomotiv sanayiinin yurtdışı ndan talep ettiğ i gir-
diler, bütün ekonominin toplam ithal ara girdilerin % 
2'si kadard ır. Yurtd ışı ndan sağ lanan aragirdilerin oto-
motiv sanayiinin toplam ara girdileri içindeki pay ı  ise 
% 12'dir. Bu girdilerin toplam üretim içindeki pay ı  
olan % 8'i Tablo 3.3'deki sektörlerden kar şı lanmakta-
dır. Burada do ğ rudan ara girdi kullan ım ı  aç ı s ından 
otomotiv sanayiinin ithal girdilere olan ba ğı ml ı lığı  
dikkat çekmektedir. Özellikle sektörün ithal ara girdi-
lerinin % 65'ini yurtd ışı ndaki otomotiv sanayiinden 
kar şı l ıyor olmas ı  önemlidir. Bu çizelgedeki sektörler 
de yukar ı daki çizelgelerdeki sektörler ile benzerlik 
göstermektedir, ancak hizmet faaliyetleri yurtiçinde 
üretildiğ inden burada yer almamaktad ır. 

e) Otomotiv Sanayiinin Geriye 
Bağ  Etkileri (R Matrisi) 

Otomotiv sanayiinin do ğ rudan ve dolayl ı  girdi ta-
lebi yoluyla üretim faaliyetlerinin ç ıkt ı ları  üzerinde 
yaratt ığı  geni ş lemenin derecesini geriye ba ğ  etkisi 
(GBE) katsay ı lan arac ı lığı yla değ erlendirdiğ imize yu-
karı da değ inmi ş tik. Bu katsay ı lara, yani R matrisinin 
sutun toplamlar ına bakt ığı mı zda otomotiv sanayiinin 
GBE katsay ı s ın ın 2.42 olduğunu görüyoruz. Yani oto-
motiv sanayiinin nihai talebinde, diyelim sadece ihra-
cat ında 1 birimlik (m.TL cinsinden) art ış  yaratmak 
için toplam üretimde 2.42 m.TL'lik bir geni ş leme ge-
rekmektedir. Bu de ğ erle otomotiv sanayii hem 64 sek-
tör içinde, hem de imalat sanayi sektörleri içinde 9. s ı - 

Tablo 3.3 Doğ rudan İ thal Ara Girdi Gerekleri 

Sektör No. Katsay ı  (arni,47) % 

Otomotiv 47 0.05 65 

Demir-Çelik 39 0.01 12 

Elektriksiz makina 42 0.006 7 

Diğ er metal ana 40 0.005 7 

Diğ er kimya 31 0.002 3 

Cam 36 0.001 1 

Metal e ş ya 41 0.0008 1 

Elektrikli makina 44 0.0007 1 

Tablo 3.4 Geriye Ba ğ  Etkileri 

Sektör No. Katsay t 	) ı  ,ri47, % 
Otomotiv 47 1.39 57 

Demir-Çelik 39 0.24 10 

Ticaret 54 0.19 8 

Karayolu ta şı mas ı  57 0.09 4 

Metal e ş ya 41 0.06 2 

Petrol 32 0.05 2 

Elektrik 50 0.04 2 

Bankac ı l ı k 61 0.04 2 

Kiş isel hizmetler 62 0.04 2 

Di ğ er kimya 31 0.03 1 

Elektriksiz makina 42 0.03 1 

Kauçuk 34 0.01 <1 

Elektrikli makina 44 0.01 <1 

Denizyolu taşı mas ı  58 0.01 <1 

rada yer almaktad ır. GBE katsay ı lann ın Türkiye orta-
lamas ı  1.95, imalat sanayii ortalamas ı  ise 2.20'dir. 
Buna göre otomotiv sanayiinin ekonomiyi canland ır-
ma etkisi aç ı s ı ndan ortalaman ın üzerinde yer ald ığı  
söylenebilir. 

Otomotiv sanayiinin bu uyarma etkilerinin yön-
lendiğ i sektörlere gelince, R matrisinin 47. sütununun 
önde gelen elemanlar ına bakmam ız gerekir. Ithalat ı  da 
içeren bu de ğ erler ve ilgili sektörleri Tablo 3.4'de 
özetlenmektedir. Aç ıktır ki otomotiv sanayiinin nihai 
talebini, diyelim ihracat ı nı , artt ırabilmesi öncelikle 
kendisine bağ lı dır. Zaten bu nedenle R matrisinin ana 
kö ş egeni üzerindeki elemanlann hepsi l'den büyüktür. 
Yani hem bu art ış  kar şı lanacak, hem de ek art ış  ola-
cakt ır. Ekonomide yarat ı labilecek geni ş lemenin çok 
önemli bir bölümü (% 57) bu sektörün kendisinde ge-
niş lemeyi gerektirmektedir. Ek art ışı n toplam GBE 
içindeki pay ı  ise % 16'd ır. Otomotiv sanayiinin kendi-
si dışı nda Demir-Çelik ve Ticaret sektörleri üzerinde-
ki etkisi de öne ç ıkmaktad ır. Tablo 3.4'deki rektörle-
rin ilk 5'inin Tablo 3.1'deki sektörlerle ayn ı  olduğ unu 
da belirtelim. 

f) Otomotiv Sanayiinin Yurtiçi 
Geriye Ba ğ  Etkileri ( Rd Matrisi) 

Otomotiv sektörünün yurtiçi üretim faaliyetleri 
üzerindeki uyarma derecesini YGBE katsay ı larına 
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dayanarak de ğ erlendiriyoruz. Otomotiv sanayiinin 
YGBE katsay ısı  2.01'dir. Yani otomotiv sektörünün 
nihai talebinde, diyelim sadece ihracat ında 1 birimlik 
(m.TL cinsinden) art ış  yaratmak için toplam yurtiçi 
üretimde 2.01 m.TL'lik bir geni ş leme gerekmektedir. 
Bu değ erle otomotiv sanayii 64 sektör içinde de, ima-
lat sanayi sektörleri içinde de 13.s ırada yer almakta-
dır. YGBE katsay ı lar ının Türkiye ortalamas ı  1.69, 
imalat sanayii ortalamas ı  ise 1.87'dir. Buna göre oto-
motiv sanayiinin yurtiçindeki toplam üretimi canlan-
dırma etkisi aç ı s ından ortalaman ın üzerinde yer ald ığı  
söylenebilir ama en önemli sektörlerden 

Tablo 3.5'te Rd  matrisinin otomotiv sanayiine iliş -
kin 47. sütunundaki önde gelen elemanlar özetlen-
mektedir. Buna göre yine sektörün kendisindeki can-
lanma öne ç ıkmaktad ır. Toplam YGBE'nin % 64'ü 
kendisine ili şkindir, ek artış  gere ğ i ise %14'tür. Bunu 
bir yurtiçi üretim faaliyeti olan Ticaretle Demir-Çelik 
izlemektedir. Tablo 3.5'teki ba ş lıca sektörlerin Tablo 
3.1,Tablo 3.2 ve Tablo 3.4'teki sektörlerle ayn ı  olduğ u 
görülmektedir. 

g) Otomotiv Sanayiinin İ thalata 
Bağı ml ı lığı : İ thal Geriye Ba ğ  Etkileri 

(R m  Matrisi) 

Otomotiv sanayiinin üretimi s ı ras ında gerek ken-
disinin ve gerekse girdi al ış veri ş i içinde oldu ğu sek-
törlerin dış alımı  uyarma dereceleri R. matrisinin 47. 

sütunundan hareketle de ğ erlendirilebilir. Otomotiv sa-
nayiinin İGBE 0.18'dir. Yani otomotiv sektörünün ni- 

Tablo 3.5 Yurtiçi Geriye Ba ğ  Etkileri 

Sektör No. Katsay ı  (rdf47) % 

Otomotiv 47 1.29 64 

Ticaret 54 0.17 8 

Demir-Çelik 39 0.15 7 

Karayolu ta şı mas ı  57 0.08 4 

Metal eşya 41 0.05 2.5 

Petrol 32 0.03 1.5 

Banka 61 0.03 1.5 

Ki ş isel hizmetler 62 0.03 1.5 

Diğ er metal ana 40 0.03 1.5 

Elektrik 50 0.03 1.5 

hai talebinde, diyelim sadece ihracat ı nda 1 birimlik 
(m.TL cinsinden) art ış  yaratmak için toplam ithalatta 
0.18 m.TL'lik bir geni ş leme gerekmektedir. Bu de ğ er-
le otomotiv sanayii 64 sektör içinde 17.s ı rada, imalat 
sanayi sektörleri içinde ise 16.s ırada yer almaktad ır. 
İ GBE katsay ı lar ın ın Türkiye ortalamas ı  0.14, imalat 
sanayii ortalamas ı  ise 0.18'dir. Buna göre otomotiv sa-
nayiinin d ış al ımı  uyarma etkisi aç ı sından ortalama dü-
zeyinde yer ald ığı  söylenebilir. 

Tablo 3.6'da R. matrisinin otomotiv sanayiine 
ili ş kin 47. sütunundaki önde gelen elemanlar özetlen-
mektedir. Buna göre yine sektörün yurtd ışı  otomotiv 
sektöründen gerektirdi ğ i ithalat öne ç ı kmaktad ı r. 
Toplam İGBE'nin % 37'si kendisine ilişkindir. Bunu 
Demir-Çelik izlemektedir. Otomotiv sanayii ayr ıca 
ham petrol ithalat ın da uyarmaktad ır. 

Tablo 3.6 İ thal Geriye Ba ğ  Etkileri 

Sektör No. Katsayl (rini,47) % 

Otomotiv 47 0.065 37 

Demir-Çelik 39 0.042 24 

Ham Petrol ve 

doğ al gaz 
6 0.016 9 

Di ğ er metal ana 40 0.013 7 

Bu bölümün bulgular ı nı  özetleyecek olursak: 
Otomotiv sanayiinin yurtiçi üretim faaliyetleri ile etki-
le ş imlerinde en önemli üç sektör kendisi, Ticaret ve 
Demir-Çelik'tir. Bunlardan Ticaret yerli üretim faali-
yetidir. Yurtd ışı  üretim faaliyetleri ile etkile ş imlerinde 
ise yine otomotiv sanayiinin kendisi ve Demir-Çelik 
sektörü öne ç ıkmaktad ır. Otomotiv sanayiinin hem 
yerli hem de yabanc ı  otomotiv sektörü ile hem yerli 
hem de yabanc ı  Demir-Çelik sektörüne ara girdi arac ı -
lığı yla bağı mlı  olduğ u söylenebilir. Doğ rudan ithal 
girdi al ımı  nedeniyle, Demir-Çelik D ışı ndaki Diğ er 
Ana Metal sektörü ile Elektriksiz Makinalar sektörü 
öne ç ıkan yabanc ı  sektörlerdir. Ekonomideki üretim 
uyar ı lırken, bu art ış  ayn ı  zamanda bütün sektörlerin 
enerji talebinde de art ış  gerektirmekte ve esas olarak 
Ham Petrol ve Doğ al Gaz' ın yurtd ışı ndan ithalat ı  uya-
nlmaktad ı r. 
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Lojistik ve Teknoloji Etkile ş iminin 
Ulaş t ı rma ve Ta şı mac ı l ı k Faaliyetleri 

Üzerindeki Etkisi: Türkiye Gerçe ğ i 

Nimet Uray - Füsun Ülengin* 

1. Giri ş  

G elecek için etkin plan yapmak birçok organi-
zasyonun varl ığı nı  sürdürebilmesi için büyük 
önem ta şı maktad ır. Ba ş arı lı  organizasyonla- 

nn rutin olarak gelecekteki rollerini ve sorumlulukla-
rını  gözden geçirip de ğ iş iklere uyum sağ layabilmeleri 
gerekir. Klasik görü ş e göre (Mason 1939) öncelikle 
organizasyonun içinde bulundu ğ u dış  çevrenin çok iyi 
tan ınmas ı  ve sağ ladığı  fırsat ve tehditlerin alg ılanmas ı  
gereklidir. Mevcut ve gelecekteki i ş  çevresine uyum 
duyarl ı lığı nı  baş aran bir firma, faaliyetlerinin perfor-
mans düzeyini de ençoklayabilecektir. Ancak ça ğ daş  
görü ş e göre bu ili şki tek 
yönlü değ ildir. Etkin bir 
şekilde çevresini irdeleyen 
ve temel çevresel trendleri 
öngörebilen bir organizas-
yonun, davran ış  ve perfor-
mans ı  ile içinde bulundu-
ğu çevreyi de etkileyebile-
ce ğ i belirtilmektedir 
(Perry 1991). Böylesi bir planlamada ise gelecekte lo-
jistik faaliyetlerin rolünün büyük olmas ı  beklenmekte-
dir. Bu nedenle, bir firman ın etkin bir planlama yapa-
bilmesi için, öncelikle kendi lojistik yap ı s ı n ı  iyi tan ı -
mas ı  ve onu globalle şen dünyan ın beklentilerine uy-
gun hale getirmesi gerekmektedir. 

Günümüzde uluslararas ı  ticaret giderek artmakta 
ve birçok ulusal ekonominin önemli bir bölümünü 
olu ş turmaktad ır. 2000'li y ı llarda dünya ekonomik dü-
zeyinin oldukça de ğ i şken olaca ğı  beklenmektedir. 
Global pazarlar, bölgesel ve mala ili şkin sözle şmeler, 
çok uluslu ş irketler ve ekonomik milliyetçilik de dahil 
olmak üzere, yeni ekonomik ili şkilerin olu ş umu de-
vam edecektir. 

Öte yandan uluslar ve bölgeler aras ında temel 
ekonomik dengesizlikler ortaya ç ıkmakta, ili ş kilerde 

* İstanbul Teknik Üniversitesi, İş letme Fakültesi 
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görülen de ğ iş im ile birlikte önemli politik ve ekono-
mik gerginliklere yol açmaktad ır. Önümüzdeki on y ı l 
içinde geli ş mi ş  ve geli ş mekte olan ülkeler aras ında, 
geliş mekte olan ülke bloklar ı  aras ında ve geli şmiş  ül-
keler aras ı nda yeni ekonomik anla ş malar yap ı lmas ı  
beklenmektedir. Bu tür olu ş umların ise Türkiye'nin 
politik ç ıkarları  ve stratejileri üzerinde büyük etkisi 
olacağı  aç ıktır. Öte yandan i ş letmelerin temel sorunu 
olan rekabet bask ı s ı  ve k ı t kaynaklar ile çal ış ma zo-
runluluğ u giderek artacak ve uluslararas ı  ş irketler, ge-
rek ülkemizde gerekse tüm dünyada, pazar ve sat ış  
aç ı s ından artan bir rekabet ile kar şı laş acaklardır. 

Yukar ıda belirtilen tüm bu geli şmeler kar şı sında, 
rekabet denkleminde lojistiğ in önemli bir boyut haline 

gelerek rolünün de ğ i şeceğ i 
beklenmektedir. Lojistik 
doğ ru ürünü veya hizmeti 
doğ ru yerde, istenilen ko-
ş ulda ulaş tırmak ve bu s ı -
rada firmaya en büyük 
katk ıy ı  sağ lamak olarak 
tan ı mlanmaktad ır (Ballou, 
1999). Bu tan ım gereğ i lo-

jistiğ in temel faaliyet alanlar ı ; mü ş teri hizmet düzeyi-
nin belirlenmesi, ulaşı m, stok kontrol, sipari ş  iş leme 
ve bilgi akışı  olarak belirtilebilir. Bunun yan ı s ıra, de-
polama, malzeme i ş leme, sat ı nalma, koruyucu paket-
leme gibi destek faaliyetler de lojisti ğ in görev tan ımı  
içindedir. Günümüzde birçok ba ş arı l ı  firma, lojistik 
yönetimini stratejik bir karar düzeyine ç ıkarm ış t ı r. 
Bunun temel nedeni; 2000'li y ı llarda maliyet, hizmet 
ve kalitenin temel stratejik rekabet de ğ i şkenlerini 
oluş turacağı  beklentisi ve bu alanlarda global pazar-
larda rekabet edebilir kalabilmek için etkin lojistik yö-
netimi ve politikalann ın oynacağı  büyük roldur. 

Maliyetin, global ekonomilerde önemli bir faktör 
olmaya devam edece ğ i dü şünülmektedir. Ancak mali-
yet kompozisyonunda direkt i ş çiliğ in öneminin azal-
mas ı , malzeme maliyeti ve dolayl ı  işçiliğ in öneminin 
ise artmas ı  beklenmektedir. Maliyet kompozisyonun- 

Gelecek için etkin plan yapmak 
birçok organizasyonun varlığı n ı  
sürdürebilmesi için büyük önem 

taşı maktadır. 
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dir. Teslim güvenirli ğ i, zaman ında teslim, 
sipari ş  doğ ruluğu, taşı maya ilişkin ayrıntı lı  
bilgilendirme ve benzeri mü ş teri hizmetleri 
, bunun yan ı s ıra firmanın talep dalgalanma-
larına kar şı  esneklik sağ lamas ı  gibi faktör-
ler, doğ rudan firman ın pazar pay ı n ı , karl ı -
l ı k ve içverim oranlann ı  etkilemekte-
dir(Langley et al 1995). 

Lojistiğ in; rakiplerden daha iyi mü ş teri hiz-
meti sunarak veya ayn ı  hizmet düzeyini da-
ha dü şük fiyatla gerçekle ş tirerek sürdürüle-
bilir bir rekabetçi üstünlük sa ğ lamadaki 
stratejik de ğeri, gerek i ş adamları  gerekse 
akademisyenler taraf ından kabul edilmek-
tedir. Rekabetçi pazar çevrelerinde lojistik 
faaliyetler; sat ınalma kararlar ı  üzerinde et-
kili olacak şekilde tasarlanm ış  kritik strateji 
öğ eleri olarak ortaya ç ıkmaktad ı r. 

Bu çal ış mada öncelikle makro çevresel 
faktörler içerisinde genel olarak i ş letme yö-
netiminin, özel olarak da lojistik yönetimi-
nin etkinliğ i üzerinde önemli rol oynayan 
teknolojinin Türkiye'de firmalar taraf ından 
kullan ı m ı , düzeyi ve rolü incelenmi ş tir. 
Gerçekle ş tirilen ankete dayal ı  genel ara ş tır-
ma çerçevesinde, temelde teknolojinin tüm 
lojistik yönetimindeki yeri incelenmekte-
dir. Ancak bu makalenin ana temas ının bir 
gereğ i olarak, özellikle lojistik faaliyetler 
aras ında önemli bir yer tutan ula ş tırma/ta şı -
mac ı l ı k faaliyeti ve teknoloji etkile ş imi 
üzerinde yo ğunla şı lm ış t ı r. Benzer ş ekilde, 
genel ara ş tırma kapsam ında, lojistik faali-
yetlerinin Türkiye'deki firmalar ı n organi-
zasyon yap ı sı  içindeki yeri ve önemi de ir-
delenmeye çal ışı lmış t ır. Buna kar şı n, bu 
çal ış mada, lojistik faaliyetlerin organizas-
yonlardaki konumu hakk ı nda genel bir bil-
gi verilmekle birlikte özellikle ula ş t ırma 
ve ta şı mac ı lık faaliyetlerinin örgüt içinde-
ki konum ve rolleri ayr ınt ı lı  olarak vurgu- 

daki bu değ i ş iklik, baş arı l ı  firmalar taraf ından daha iyi 
ürün tasar ı mı  ve standardizasyonunun gerçekle ş tiril-
mesi, ula şı m yöntemlerinin yarat ı c ı  bir ş ekilde kulla-
nı lmas ı , daha etkin sat ı nalma ve malzeme yönetimi ve 
azalan stoklar ile sa ğ lanabilecektir. 

Kalite ve hizmet yönetimi ise rekabette yeni bir 
boyuttur ve bilindi ğ i gibi mü ş terilere do ğ ru hizmet ve 
kalitede ürünü zaman ı nda sunmaya dayal ı d ı r. Bu 
alanda da lojistik faaliyetlerine büyük rol dü ş mekte- 

lanmış tı r. 

2. Global Lojistik Anlay ışı  ve Ulaş t ı rma 
Etkile ş imi 

Son yı llarda, lojisti ğ in dört temel a ğ  üzerinde ku-
rulduğu dü ş ünülmektedir: al ıc ı -sat ı c ı , bilgi, ula şı m ve 
finansal ağ lar. Lojistik yönetiminin temel görevi bu 
ağ ları  bütünle ş tirmektir. Bu ise, globalle ş me nedeni 
ile giderek karma şı k hale gelmektedir. Globalle ş me 
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Devlet gerek arz zincirlerinin 
performans ın ı  artt ırmak gerekse de 

globalizasyonun istenmeyen etkilerini 
azaltmak konular ı nda politikalar 

üretmek zorunlulu ğundad ı r. 

tiğ in baş arı s ına dayanmak-
tadır. Firmalar bu ş ekilde 
globalle ş irken, lojistik ağ -
ları  da giderek büyümekte 
ve karma şı klaş maktad ı r. 
Bunun sonucunda da tes-
lim süreleri ve stok seviye-
leri anma tehlikesi görter-
mektedir. Zaman-temelli 

bu gereksinimlerin kar şı -
lanmamas ı  durumunda da 
trafik yo ğ unluğu artabilir. 
A şı rı  düzeyde karayolu ile 
yük taşı mac ı lığı  ve yollar-
daki trafik yoğ unluğ unun 
bir sonucu olarak ortaya 
ç ıkan ciddi çevre sorunla-
rı ; motorlu ta şı tlar, demir- 

süreci firmalar ın kendi çalış maların ı , ürünlerin nas ı l 
standartla ş tı rı lacağı ndan mü ş teri sipari ş lerinin nas ı l 
gerçekle ş trileceğ ine kadar olan tüm alanlarda yeniden 
dü şünmeyi gerektirmektedir. Globalle ş menin temel 
bir sonucu olarak firmalar malzeme ve parça al ımlan-
nı  dünyanın dört bir yan ından yapabilmekte, temel arz 
depolannı  ve dağı tım merkezlerini benzer şekilde se-
çebilmektedirler. Xerox, IBM, Dupont, Philips, Sony 
gibi firmalar bunlara örnek olarak verilebilir. Örne ğ in 
1980'lerin ba şı nda Sony'nin sat ış larının %70'i fakat 
üretiminin salt 20%'si Japonya d ışı nda gerçekle ş irken 
günümüzde Sony art ık üretiminin 60%' ı n ı  Avrupa k ı -
tas ında gerçekle ş tirmektedir. Firmalar ürünlerini dün-
ya pazarı  için tasarlamak ve en dü şük hammadde, i ş -
çilik ve parçalar ın bulunduğu yerlerde üretme yönün-
de stratejiler geli ş tirrnektedirler. Endüstrilerin global-
leş mesi büyük ölçüde lojis- 

dir. Uluslararas ı  ürün ta şı mac ı lığı  ise yeni biliş im sis-
tem çe ş itlerinden yararlanma, türleraras ı  etkile ş im ve 
birden fazla ula şı m türüne bağı mlı lık ile sonuçlan-
maktad ır. İş te bu alanda devletler de önemli bir aktör 
olarak oyuna kat ı lmaktadı rlar. Diğ er bir deyi ş  ile, lo-
jistiğ in geli ş imi salt i ş letmelerin sorumlulu ğunda de-
ğ ildir. Globalizasyon süreci devam etti ğ i müddetçe 
devlete de büyük görev dü ş mektedir. Devlet gerek arz 
zincirlerinin performans ını  artt ırmak gerekse de glo-
balizasyonun istenmeyen etkilerini azaltmak konula-
rında politikalar üretmek zorunlulu ğ undadır. 

Diğ er yandan, pazara ve depolara uzak belirli 
noktalarda üretimin yo ğunlaşmas ının istenmeyen etki- 
lerinden biri de ula şı m mesafelerinin artmas ı d ır. Bu- 
nun sonucunda çevre kirlili ğ i artabilir, yeni altyap ı  ge- 

reksinimleri doğ abilir ve 

bir rekabet ortam ında baş arı lı  bir ş ekilde faaliyet gös-
terebilmek için firmalar ın lojistik konusunu bir sistem 
yaklaşı mı  içerisinde ele almalar ı  gerekmektedir. İş te 
bu a ş amada, lojistiğ in en önemli öğ elerinden olan 
ulaş tırmaya büyük rol dü ş mektedir. Artan stok seviye-
leri ve uzayan teslim süreleri, ancak güvenilir ve etkin 
bir ula şı m ağı  ile önlenebilir. Dü şük maliyetli malze-
me ve işçilikten yararlanmak da yine ula şı m ağ larını n 
geni ş lemesi ile olabilmektedir. Bu trend ise lojistik 
maliyetlerinin neden sürekli artt ığı nı  aç ıklamaktad ı r. 
Üretimin globalle şmesine yönelik artan talebi kar şı la-
mak için deniz ve hava ta şı mac ı lığı nı  kuvvetlendirip, 
aralar ında bağ lant ı lar kurarak ula şı m faaliyetlerini 
güçlendirmek ve bu ş ekilde uluslararas ı  lojistiğ in öne-
mini vurgulamak gerekmektedir. Bu yönelim içinde 
bulunan bir firma örneğ i olarak General Motors veri-
lebilir. Söz konusu firma Cadillac marka otomobilinin 
gövdesini İ talya'da, motor ve ş asi k ı sm ı nı  ise A.B.D 
de üretmektedir. Daha sonra tüm parçalar yine 
A.B.D.'de birle ş tirilmektedir. Zaman ın bu denli önem-
li rol oynadığı  bu üretimde gövdenin yüksek de ğ erli 
ve hassas yap ı s ı  taşı ma i ş lemleri s ıras ında uçak kulla-
nım ı n ı  gerekli k ı lmaktadır. 

Görüldüğü gibi globalleşme; beraberinde ulusla-
raras ı  ürün hareketinde de büyük bir art ış  getirmekte- 
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yollan ve deniz taşı mac ı lığı  gibi çeş itli ulaşı m sistem-
leri aras ı ndaki bağ lantı lann güçlendirilmesi ile azalt ı -
labilir. Devletler bu tür geli ş melere duyarl ı  olarak uy-
gun yasalar ve yönetmelikler ç ıkarmal ı dı r. Devletler 
lojistik altyap ısının yol, liman, havayolu, birden fazla 
ulaşı m türü için terminal ve benzeri birçok ö ğ esini 
sağ layabilir. Türleraras ı  koordinasyonun rolünün artt ı -
rı lmasında da yine devlet etkin bir rol oynayabilir. 
Burada önemli olan devletlerin lojistik ve yük ta şı ma-
cı lığı  konusunu salt yol, liman, terminal türündeki fi-
ziksel altyapı  olarak ele almaktansa onlar ın koordinas-
yon, bili ş im teknolojileri ve benzeri olanaklar ile lo-
jistik faaliyetlerinin, bir sistem yakla şı mı  ile etkin kul-
lanımı  için bir araç olarak görebilmeye ve buna yöne-
lik politikalar üretmeye ba ş lamas ıdır. Bunun yan ı sıra, 
özellikte bili ş im teknolojisinin lojistik sektöründe kul-
lan ı mını  yayg ınlaş t ırmada da devletin büyük etkisi 
olacaktır. 

3. Global Lojistik Anlay ışı nda 
Teknolojinin Rolü 

Globalle ş meye dayal ı  olarak ekonomik yap ıda 
görülen h ı zl ı  değ i ş imin yan ı sıra, teknolojik çevrenin 
da h ızla de ğ iş tiğ i yads ı namaz bir gerçektir. İkibinli 
yı llarda global iklim değ i ş ikliğ i, ekonomik rekabet ve 
sağ lık gibi birçok ulusal sorunda teknolojinin rolünün 
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artmas ı  beklenmektedir. B ili ş im teknolojisinde 
1980'lerden beri olu ş agelen büyük geli şmelerin önü-
müzdeki y ı llarda daha da yay ı lmas ı  ve çe ş itlenmesi 
beklenmektedir. Bili ş im teknolojisindeki geli ş meler 
birçok yeni bilgi ve bu bilgileri saklama, onlara eri ş -
me ve kullanma aç ı sından yeni seçenekleri de berabe-
rinde getirmektedir. Gelecekteki lojistik sistemlerinde, 
robotlar ve benzeri elektronik donan ımlar arac ı lığı  ile 
depolar, fabrikalar ve di ğ er faaliyet ö ğ eleri giderek 
daha otomatik hale gelecektir. Zaman ı  kı saltmak, 
üretkenliğ i artt ırmak, esnekli ğ i peki ş tirmek ve k ı t 
kaynaklar ın daha etkin kullan ı lmas ına olanak sa ğ la-
mak üzere otomasyon giderek önem kazanacakt ır. Ör-
neğ in Benetton, günümüzde 100 farkl ı  ülkede faaliyet 
göstermektedir ve elektronik bilgi ak ışı  sayesinde si-
pari ş ten teslime kadar olan süreyi büyük ölçüde azalt-
mış tır. Yoğun bir elektronik haberle ş me ağı  sayesin-
de, dünya üzerinde yakla şı k 5000 satış  merkezine tek 
bir dağı tım merkezinden mal yollanmakta ve bu mer-
kezde salt 8 ki ş i çalış maktadır (Ballou 1999). 

Elektronik Veri al ış veriş i (EDI), i ş  belgeleri ve 
bilgilerinin, bilgisayardan bilgisayara do ğ rudan ileti-
lebilir hale gelmesi de lojistik yönetiminde büyük 
önem ta şı maktadır. Lojistik yönetimi, sat ı c ının esnek-
liğ i ve güvenilirliğ ini müş teri hizmetini iyile ş tirmede-
ki temel ö ğ eler aras ında görmektedir. Bu ise; kanal 
üyeleri aras ında zaman ında ve doğ ru bilgi al ış veri ş ini 
gerektirir. Bilginin elektronik aktar ım ı , alternatif yön-
temlere göre çok daha h ızlı  ve güvenilir yap ıdadır 

Lojistik faaliyetler içerisinde en büyük maliyet ve 
zaman gereksinimi gösteren ula ş t ırma faaliyetlerinin 
EDI kullan ı m ından en çok yararlanacak faaliyetler 
olacağı  kesindir. Geli ş mi ş  ülkelerde EDI en yo ğ un 
olarak taşı ma faaliyetini gerçekle ş tiren firma ile bu 
ulaşı mdan yararlanan firmalar aras ında olmaktad ı r. 
Günümüzde mü ş teri sipari ş inin elektronik ortamda 
al ınmas ı  veya firman ın stok seviyesinin sipari ş  verme 
seviyesine dü ş tüğünün saptanmas ı  ile birlikte, bilgisa-
yar otomatik olarak ula şı m hizmetinden yararlanmak 
üzere bir "sat ınalma emri" verebilmekte, ta şı may ı  ger-
çekle ş tiren firma, hizmetten yararlanmak isteyen fir-
maya gerekli ekipman ı  ne zaman gönderebilece ğ ini 
yine bilgisayar arac ı lığı  ile bildirmekte, fatura ve öde-
me iş lemleri de elektronik olarak yap ı labilmektedir. 

4. Global Lojistik Anlay ışı nda Etkin Bir 
Organizasyon Tasar ı mm ın Rolü 

Lojistik taraf ından sunulan, lojistik temelli strate-
jiler ile performans aras ındaki bağ lant ı  saptanm ış  ol-
mak ile birlikte faaliyetlerin sürdürüldü ğü çevrenin 
sürekli değ iş im göstermesi, lojistik faaliyetlerinin sür- 

dürülmesi için uygun bir organizasyon tasar ımı  ve ya-
p ı s ı  oluş turmada belirsizliklere yol açmaktad ır. Lojis-
tik konusuna önem veren firmalar lojistik faaliyetleri-
ni, değ işen çevre ko şullarına göre periyodik olarak ye-
niden yap ılandırma gereksinimi duymaktad ı rlar. 

Lojistik faaliyetleri ve performans aras ındaki iliş -
kiyi irdeleyen ara ş tı rmalar, lojistik faaliyelerinin orga-
nizasyonunun, firman ı n performans hedefleri ile 
uyumlu olmas ı  gerektiğ ini göstermektedir(Chow et 
al.1995, Stank ve Traichal 1998, Brewer and Hensher 
1998)). Lojistik faaliyetlerinin örgütsel tasar ımı  ile 
performans aras ındaki iliş kilerin araş tırı lması nda ge-
nelde üç temel değ iş kenden yararlan ı lmaktad ır. Bu 
değ işkenler merkezilik, kuralc ı lık ve uzmanla şmaya 
ilişkindir. Merkezilik; firma içi karar vermenin ne öl-
çüde delege edildiğ ine ili şkindir. Kuralc ı lık; karar ve 
çalış ma ilişkilerinin ne ölçüde formel kurallar ve stan-
dart politika ve prosedürlerle yönetildi ğ inin göstergesi 
olarak ele al ınmaktadır. Uzmanla şma ise, faaliyetlerin 
organizasyondaki farkl ı  konumlararas ında ne ş ekilde 
bölü şüldüğünü ortaya koymaktad ı r. Bu bağ lamda; lo-
jistik faaliyetlerin tek bir departman taraf ından ger-
çekle ş tirilmesi ya da herbir faaliyetin bir veya birkaç 
departman tarafından ele al ınmas ı  ile firman ın perfor-
mansları  aras ında büyük bir ilinti olduğu ileri sürül-
mektedir (Daugeherty et al, 1995). 

Bunun yanı sıra strateji, organizasyonel tasar ım ve 
performans ili şkisinde bir diğ er önemli karakteristik 
ise örgütsel kapsamd ır. Bu boyuta ili şkin olarak ise 
genelde: firma büyüklü ğü önemli bir rol oynamakta-
dır. Firma büyüklü ğ ü artt ı kça ölçek ekonomisinden 
yararlanmak mümkün olmakla birlikte, büyüyen firma 
beraberinde fonksiyonlar aras ı nda koordinasyon ve 
ileti ş im problemlerini de getirmektedir. Bu durum 
ise, büyük firmalann yeni ş artlara uyum göstermesini 
zorla ş tırmaktad ır. 

Özet olarak; günümüzde global ekonomi olu şumu 
ile firmalarda önemi artan ula ş tırma ve diğ er lojistik 
faaliyetlerin firmalara rekabet avantaj ı  sağ layabilecek 
stratejik bir yönetim ö ğ esi haline getirilebilmesi ancak 
teknolojinin etkin kullan ımı  ve bu değ i ş imin pozitif 
etkilerini ortaya ç ı karacak etkin bir örgütlenme ile 
mümkündür. 

5. Global Lojistik Yakla şı m ı  ve Türkiye 
Gerçeğ i 

5.1. Araş tırman ı n Amacı  ve Veri Toplama 
Yöntemi 

Teknolojinin genel olarak lojistik faaliyetlerin 
bütününde ne düzeyde bir role sahip oldu ğ u, bun- 
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lar aras ında genellikle daha az önem verilen bir boyut 
olarak ula ş tırma faaliyetlerinde teknolojinin yerine 
ilişkin olarak bir durum analizi yapmay ı  hedefleyen 
bu çal ış ma; İstanbul Sar Odas ına kay ı tl ı  ilk 500 
büyük firman ın lojistik yönetiminden sorumlu orta ve 
üst düzey yöneticileri ile posta ile mülakat yöntemi 
ile gerçekle ş tirilen, tanem: ay ıc ı  bir araş tırma modeline 
dayanmaktad ı r. 

Söz konusu firmalar aras ında merkezi İ stanbul ve 
yakın çevresinde bulunan 320 firmaya yap ı sal ve aç ık 
mülakat yönteminin temel arac ı  niteliğ inde olan anket 
formları  s ı ras ı  ile Mart 1999 ve May ı s 1999 tarihlerin-
de iki kez yollanm ış , ancak 52 anket doldurularak geri 
gönderilmi ş tir. Bu anket formlar ından eksiksiz olarak 
cevapland ı rı lm ış  olan 45 anket formu de ğ erlendirme-
ye al ı nabilmi ş tir. Anket formlar ı  örgütlere yönelik 
araş tırmalarda en yayg ın veri toplama yöntemlerinden 
biri olmas ına karşı n, posta ile anket yönteminin en 
önemli dezavantaj ı  olarak bilinen dü ş ük geri dönü ş  
oranı  problemi, Türkiye'ye özgü zorluklarla birle ş ince 
bu çal ış manın en önemli k ı s ı tı  niteliğ indeki küçük ör-
neklem özelliğ i daha da dikkati çeken bir hal alm ış tı r. 
Ancak, çalış man ın amac ı  doğ rultusunda literatürde 
Türkiyedeki firmalara ili şkin her hangi bir çal ış man ın 
bulunmamas ı  nedeni ile, bu çal ış man ı n olas ı  katk ı s ı  
dikkate al ındığı nda söz konusu kı sı tın önemi azalmak-
tad ı r. 

5.2.Ara ş t ı rman ı n Temel Değ işkenleri 

Daha önce belirtilen amaç do ğ rultusunda haz ırla-
nan anket formu kapal ı  uçlu ve aç ık uçlu sorulardan 
olu ş maktadır. Anket formundaki sorular ve buna ba ğ lı  
olarak çal ış man ın değ i şkenleri genel olarak 3 grupta 
toplanabilir. 

1. Temel firma özellikleri: Literatürde lojistik 
yönetiminin niteli ğ i ve kapsam ı  konusunda 
etkili olan temel firma bilgileri, ilave de-
ğ i ş kenlerle birlikte, bu çal ış man ı n temel 
değ işken gruplar ından birini olu ş turmaktad ır. 
Bu kapsamda firman ın faaliyet alan ı , faaliyet 
süresi, firma boyu (çal ış an ki ş i say ı s ı ), 
yabanc ı  ortakl ık iliş kisinin varl ığı /türü, cirosu, 
hedef mü ş teri grubunun niteli ğ i, pazar 
konumu / pazar yo ğunluğu ve lojistik depart-
man ın varl ığı / büyüklü ğü incelenmi ş tir. Dola-
y ı s ı  ile bu kapsamda genel firma özellikleri, 
pazara yönelik özellikler ve lojistik örgütlen-
meye ili şkin genel özellikler dikkate al ınmış -
tır. 

2. Ulaş t ı rma ve taşı mac ı lı k faaliyetlerinin örgüt 
içindeki yeri ve önemi ile ilgili de ğ işkenler: 
Bu bağ lamda; ankette, ula ş t ırma ve diğ er lo-
jistik faaliyetlerin örgüt içinde gerçekle ş tirildi-
ğ i departmanlar, ayn ı  faaliyetlere üst yöneti- 

Tablo 1. Firmalar ı n Genel Özellikleri 

Faaliyet Alan ı  N (%) Faaliyet Süresi (Y ı l) (%) 1 

G ı da-içecek 

Lf")  
O

D
  

C
O

 	
in

  C
',
  

d
-  
N

  C
O

  

11.1 0-10 6.8 
Tekstil/Konf. 17.8 11-20 18.2 
Makina(elektrik ve diğ er) 17.8 21-30 36.4 
Dayan ı kl ı  tüketim mal ı  31+ 38.6 
(oto, beyaz eşya) 11.1 Yabanc ı  Firma ile Ortakl ı k (%) 
in ş aat, seramik, düz cam 6.7 Yok 70.5 
Elektronik/haberl. 8.9 Var 29.5 
ilaç 4.4 Ciro (000 000$) (%) 
Temel Endüstri 17.8 -50 34.1 
(demir çelik, kağı t, maden, 
plastik vs.) 

50-99 
100-199 

36.4 
11.1 

200+ 18.2 
Diğ er 4.4 

Çal ış an Kiş i Say ı s ı  (%) 
-500 24.4 

501-1000 40.0 
1001+ 35.6 
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man yükledi ğ i rollere (maliyet merkezi, kar 
merkezi, stratejik bile şen vb. roller) ili şkin so-
rular mevcuttur. 

3. Ulaş t ı rma - Teknoloji kullan ı m ı  etkile ş imine 
diskin de ğ işkenler : Soru formunda bir di ğ er 
soru grubu ise; firmalar ın lojistik faaliyetlerde 
ve özellikle ula ş tırmada teknoloji kullan ım dü-
zeyi ve kapsam ı  ile ilgili değ işkenleri ölçmek 
amac ı  ile haz ırlanm ış  sorulard ır. Bu grupta öl-
çülen değ işkenler; teknolojiye yap ı lan yatırım 
düzeyi, internet üzerinden ileti ş im kullan ımı , 
web sitesinin varl ığı , arz zinciri yönetim faali-
yetlerinde teknolojiden yararlanma durumu, 
teknoloji kullanmama nedenleri, arz zinciri 
yönetimi faaliyetleri kapsam ı nda kullan ı lan 
teknoloji türleri (ula şı m, bili ş im, esnek oto-
masyon vb.), teknoloji kullanma nedenleri, 
ula ş t ırma faaliyetlerinde kullan ı lan donan ı m 
ve komünikasyon sistemleri dir. 

5.3. Araş t ırman ı n Bulgular ı  

Araş tırmanın verilen SPSS program ı  kullan ı larak 
analiz edilmi ş , verilerin analizinde, örnek büyüklü ğ ü-
nün imkân verebildiğ i temel yakla şı mlar olan fre-
kans dağı lımları  ve X2  analizi kullan ılmış tı r. 

5.3.1. Örneklem Kapsam ı ndaki 
Firmalar ı n Genel Özellikleri 

Örneklem kapsam ındaki firmalar a ş ağı daki özet 
tablodan görüldü ğü gibi s ı ras ı  ile tekstil/konfeksiyon 
(%17.8) ve g ıda/içecek (%11) sektörlerinde faaliyette 
bulunmaktad ır. Örneklem kapsam ındaki firmalar ın or-
talama faaliyet süresi 32.5 y ı l olup, firmalann çoğun-
luğu bulunduklar ı  sektörlerde 20 y ı ldan fazla bir süre-
dir faaliyette bulunmaktad ır. Diğ er yandan çal ış an ki ş i 
say ı s ı  itibari ile firmalar ın önemli bir bölümü büyük 
boy i ş letmeler niteli ğ indedir. Firmalar ın %40' ı  500 ile 
1000 ki ş inin çal ış tığı  firmalar olup, %35.6's ında ise 
1000 ki ş inin üzerinde ki ş i çalış maktadı r. 

Örneklemdeki firmalar ın yaln ız % 29'u ya-
banc ı  bir firma ile herhangi bir ortakl ık ilişkisi 
içindedir. Söz konusu firmalann ço ğ unluğu ortak giri-
ş im ilişkisi içinde iken, diğ erleri lisans anla ş maları  
yolu ile yabanc ı  firmalarla i ş  ilişkilerini sürdürmekte-
dinler. 

Diğ er yandan, firmalar ın %736.4'ünün cirosu 
50 000 000 - 99 000 000 $ aras ında olup, %29.3'üntin 
cirosu 100 000 000$ ' ın üzerindedir. Dolay ı s ı  ile bu  

çalış ma kapsam ındaki firmalar ın büyük bir bölümü 
büyük ölçekli, büyük boy Türk sermayeli ş irketler ni-
teliğ indedir. ileride yer verilecek olan bulgular, firma-
lar ı n belirtilen profili dikkate al ındığı nda daha da 
önem kazanacakt ı r. 

5.3.2.Firmalar ı n Pazara Yönelik Özellikleri 

Ara ş tırma kapsamındaki firmalar, lojistik yöneti-
mi ve teknolojinin lojistik yönetimindeki rolü üzerin-
de etkili olabilecek pazar yönelimli faktörler aç ı sından 
da tan ımlanmış tır. Bu aç ı dan firmalar ın profillerini 
belirlemede etkili faktörler firmalar ın temel mü ş teri 
grubunun niteli ğ i, firmalar ın pazarda rekabetçi konu-
mu ve rekabet yo ğunluğu olarak belirlenmi ş tir. Ara ş -
tırmanın bulguları  firmalar ın %70.7'sinin toplam sat ış -
ları  içinde pazarlama ve da ğı tım ş irketleri, %62.8'inde 
mü ş teri konumundaki di ğ er ş irketler ve %33.3'ünde 
nihai mü ş teriler yer almaktad ır. Firmalar sat ış larını  
çoğunlukla birden fazla mü ş teri grubuna gerçekle ş tiri-
yor olmalar ına rağ men, ço ğ u firma için örgütsel pa-
zarlar birincil pazar niteli ğ indedir. Diğ er yandan, ör-
neklem kapsam ı ndaki firmalar ın % 57.8'i faaliyette 
bulundukları  pazarlarda lider firma konumundad ırlar. 
Diğ er yandan lider firma ve izleyen firmalar ı n pazar 
paylar ı  dikkate al ınarak söz konusu firmalar ın faali-
yette bulunduklar ı  pazarın rekabet yap ı s ı  değ erlendi-
rilmiş tir. Tablo 2'de görüldü ğü gibi çal ış ma kapsamın-
daki firmalar ın %32.4 ünde rekabetin yo ğun oldu ğ u, 
%35.3 ünde orta düzeyde rekabetin oldu ğu ve %32.4 
ünde de dü şük düzeyde veya hemen hemen hiç olma-
dığı  pazarlarda faaliyette bulunmaktad ırlar. Günü-
müzde gerek global rekabet gerekse bu rekabetin yerel 

Tablo 2. Firmalar ı n Pazara Yönelik Özellikleri 

Temel 
Müş teri 
Grubu 

Toplam 
satış lar içinde 
temel müş teri 

grubunun 
ağı rl ığı  (%) 

Rakiplere 
göre 

konum 

(%) 

Nihai mü ş teri 33.3 Lider 57.8 

Pazarlama ve 

dağı t ı m ş irketi 

70.7 İ zleyici 40 

Mü ş teri 62.8 

konumundaki 
diğ er ş irketler 

Rekabet 
yoğ unluğ u 

(%) 

Rekabet yoğ un 32.4 

Diğ er14.3 Orta düzeyde 35.3 

Düş ük ya da hiç yok 32.4 
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boyutları  teknolojinin çok farkl ı  sektörler taraf ından 
benimsenmesine ivme kazand ı ran temel faktörlerden 
biridir. Belirtilen bulgular örneklem kapsam ındaki fir-
maların çoğ unluğ unun rekabetin yo ğ un veya orta dü-
zeyde olduğ u pazarlarda faaliyette bulunan firmalar 
olduğ unu göstermektedir. Bu nedenle söz konusu 
özellikteki firmalar ın teknoloji kullan ım ında aktif ol-
ma ihtimalleri yüksektir. 

5.3.3.Lojistik Örgütlenmeye ili şkin Genel 
Firma Özellikleri : 

Araş tı rma kapsam ındaki 45 firman ın %57.8'inde 
firma bünyesinde ya da (varsa) Genel Merkeze 
bağ l ı  lojistik faaliyetlerden sorumlu bir lojistik 
departman bulunmaktad ır. Bu firmalar ın %37.5'un-
da lojistik departmanlarda 21 ile 40 ki ş i çalış -
maktadır. Araş t ırmanın dikkati çeken bulgular ından 
biri de, firmalar ı n %25'inde lojistik departman-
larda çal ış an kiş i say ı sının 60' ın üzerinde olmas ı -
dır. 

Ulaş tı rma ve taşı mac ı l ı k faaliyetlerinin örgüt 
içindeki yeri ve önemi 

Araş tırman ın bulguları  lojistik faaliyetler kapsa-
mında ulaş t ırma ve diğ er lojistik faaliyetlerin lojistik 
departman d ışı nda bir çok departman ın sorumluluğun-
da olduğ unu ortaya koymaktad ır. Ancak yine de s ıra-
s ı  ile depolama, kaynak tedarik, ula ş t ırma ve bitmi ş  
ürün envanteri faaliyetlerinde lojistik departman ı nı n 
diğ er departmanlardan a ğı rl ıkl ı  olarak temel yetkili 
departman niteli ğ inde olduğ u görülmektedir. Ara ş tır-
man ın ortaya koydu ğu dikkati çeken bir bulgu da si-
pariş  iş leme, mü ş teri hizmetleri, sat ış  tahmini, gibi fa-
aliyetlerin ço ğunlukla sat ış  "pazarlama departmanlar ı -
nın sorumluluğ unda oldu ğu, kapital bütçeleme ve 
hammadde envanteri ile ilgili faaliyetlerin ço ğunluk-
la muhasebe "finansman departmanlar ı  tarafı ndan 
gerçekle ş tirildiğ i ve enformasyon sistemlerinin bil-
gi iş lem departmanlar ın ın yetkisi altında bulunduğ u-
dur. 

Tablo 3'te görüldü ğ ü gibi; kaynak tedarik, ula ş -
tırma, depolama, bitmi ş  ürün envanteri ve sipari ş  faa- 

Tablo 3. Lojistik Faaliyetlerin Departmanlararas ı  Dağı l ı m ı  

LOJ İ ST İ K DEPARTMANI OLAN F İ RMALARDA LOJ İ ST İ K FAAL İ YETLER İ N İ N DEPARTMANLARARASI DAĞ ILIMI (%) 

Yürütüldü ğ ü 
Departman ı  

Pl
an

la
m

a  
/  M

uh
as

eb
e  

/ 
Fi

n  
/ B

üt
ç e

si
 

Lo
j is

tik
 

Tr
a n

po
rta

sy
on

  /  
Se

vk
iy

at
  

Sa
tış

  /
 Sa

tış
  Ş

irk
et

i 

Ti
ca

re
t  /

  S
at

ın
a l

m
a  

Ha
m

m
ad

de
  /

 St
ok

 /  
Ka

lit
e  

/ Ü
PK

 /  
M

PK
 /  

PP
K 

/  A
nb

ar
  /  

Ür
et

im
  

Pa
za

rla
m

a  

Bi
lg
i i

şl
em

  

Se
yi

r  /
  M

üş
te

r i
 Hi

zm
et

i 

En
dü

s.
  M

üh
 /  

Te
kn

ik
 /  

iş
le

tm
el

er
  

Ja@la 

-Ili> 
Faaliyet • 
Ad ı . 

Ki t  Değ . 

Transportasyon 15.35*  41.2 23.5 5.9 5.9 5.9 17.6 

Depolama 17.81 .  5.6 66.7 5.6 11.1 11.1 

Biti ş  ürün envanteri 13.77.  25.0 45.0 5.0 5.0 5.0 5.0 10.0 

Paketleme 9.517 23.5 11.8 46.1 5.9 5.9 5.9 

Sipari ş  iş lemi 11.37* 30.0 50.0 15.0 5.0 

Müş teri hizmet 10.15 5.9 47.1 23.5 5.9 5.9 11.8 

Parça / servis desteğ i 9.22 25.0 25.0 8.3 8.3 16.7 8.3 8.3 

Kaynak / Tedarik 16.27*  31.3 50.0 6.3 6.3 6.3 

Kapital Bütçeleme 1.39 88.2 5.9 5.9 

Hammadde Envanteri 9.40-  46.7 33.3 13.3 6.7 

Üretim Planlama 7.97 29.4 29.4 5.9 17.6 5.9 5.9 5.9 

Enformasyon sistemleri 11.03 11.8 17.6 11.8 5.9 5.9 41.2 5.9 

Sat ış  Tahmini 6.84 5.6 5.6 38.9 33.3 5.6 11.1 
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LOJ İ STİ K DEPO RTMANI OLMAYAN F İ RMALARDA LOJ İ ST İ K FAAL İ YETLER İ N İ N DEPARTMANLARARASI DAĞ ILIMI (%) 
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Faaliyet • 
Ad ı . 

KF Değ . 

Transportasyon 15.35 .  10.0 40.0 10.0 10.0 20.0 10.0 

Depolama 17.81* 9.1 36.4 18.2 36.4 

Bitiş  ürün envanteri 13.77 .  33.3 33.3 25.0 8.3 

Paketleme 9.517 20.0 20.0 10.0 50.0 

Sipari ş  iş lemi 11.37' 25.0 41.7 8.3 25.0 

Müş teri hizmet 10.15 8.3 16.7 8.3 41.7 25.0 

Parça / servis deste ğ i 9.22 16.7 16.7 16.7 50.0 

Kaynak / Tedarik 16.27 .  20.0 10.0 70.0 

Kapital Bütçeleme 1.39 100.0 

Hammadde Envanteri 9.40-  41.7 8.3 41.7 8.3 

Üretim Planlama 7.97 50.0 8.3 

Enformasyon sistemleri 11.03 44.4 11.1 11.1 22.2 11.1 

Sat ış  Tahmini 6.84 36.4 45.5 18.2 

• % 5 önem derecesinde anlamlı  
•* % 10 önem derecesinde anlaml ı  

liyetlerinin yürütüldü ğü departman ın kimliğ i, firma-
nın lojistik departmana sahip olup olmamas ı  ile yakın-
dan ilişkilidir. Firmada lojistik departman ın olup ol-
mamas ı  ile lojistik yönetimi kapsam ı ndaki faaliyetle-
rin gerçekle ş tirildiğ i departmanlar aras ındaki ili şkiyi 
sınamak amac ı  ile yap ılan Ki-kare analizleri sonucun-
da lojistik departman ın bulunduğu firmalarda ula ş tı r-
ma (%41.2), bitmi ş  ürün envanteri (%45), kaynak te-
darik (%50.0) ve depolama (%63.2) faaliyetlerinin ço-
ğunluğunun lojistik departman taraf ından gerçekle ş ti-
rildiğ i, ancak sipari ş  i ş leme faaliyetlerinin lojistik de-
partman ın bulunduğu firmalarda bile a ğı rl ıklı  olarak 
satış  departman ının sorumluluğ u alt ında yürütüldü ğü 
saptanmış tı r. Diğ er yandan, transportasyon ve depola-
ma faaliyetleri lojistik departman ın bulunmadığı  fir-
malarda öncelikle sat ış  ve pazarlama departmanlann ın 
sorumlu ğunda gerçekle ş tirilmektedir. Bitmi ş  ürün en-
vanteri faaliyeti ise, lojistik departman ın bulunmad ığı  
firmalarda öncelikli olarak sat ış  ve üretim departman-
lan, daha sonra da muhasebe /finansman/bütçe depart-
man ı  tarafından gerçekle ş tirilen bir faaliyettir. Ham-
madde envanteri faaliyeti ise, lojistik departman ın bu- 

lunduğu firmalarda öncelikli olarak muhasebe/finans-
man/bütçe departman ın ın daha sonra lojistik depart-
man ın sorumluluğunda gerçekle ş tirilmekte, lojistik 
departman ın bulunmadığı  iş letmelerde ise lojistiğ in 
yerini üretim ve üretim planlama ile ilgili departman-
lar almaktad ır. 

Tüm bu bulgular aş ağı daki sonuçlar ı  ortaya koy-
maktadır: 

1. Ulaş t ırma ve ta şı mac ı l ık faaliyetleri, lojistik 
faaliyetler kapsam ında temel faaliyet olarak 
algı lanan faaliyetlerin ba şı nda gelmektedir. Bu 
nedenle lojistik departman ı n bulunduğu i ş let-
melerin tümünde olmamakla birlikte büyük bir 
bölümünde bu departman taraf ından gerçek-
leş tirilmektedir. Lojistik departmanla birlikte 
ayr ıca transportasyon departman ının da bu-
lunduğu iş letmelerin bir k ısmında ise söz ko-
nusu faaliyet transportasyon departman ı  tara-
fından yerine getirilmektedir. Lojistik de-
partman ın olmad ığı  firmalarda ise s ıras ı  ile sa-
tış , pazarlama ve transportasyon ula ş tırma faa- 
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liyetinden sorumlu departmanlar konumunda-

d ı r. 

2. Bir diğ er önemli sonuç ise, lojistik yönetimin 
kavramsal olarak ürünlerin yaln ı z üretilmesine 
kadar geçen faaliyetleri de ğ il, üretiminden tü-
keticiye ula şı ncaya kadar geçen tüm faaliyet-
leri de kapsamas ına rağmen, bu kapsamda yer 
alan sipariş  i ş leme faaliyetinin lojistik yöneti-
minin ayr ı lmaz bir parças ı  olarak de ğ erlendi-
rilmeyip, sat ış  faaliyetleri ile birlikte sat ış  de-
partman ı n ı n sorumlulu ğ unda olmas ı d ı r. Bu 
noktada dikkati çeken bir di ğ er konu da hala 
bir çok firmada birbirinden ayr ı  ve ba ğı ms ı z 
gibi değ erlendirilen pazarlama departman ı n ı n 
satış  departman ı  ile birlikte özellikle sipari ş  
ve mü ş teri hizmetleri faaliyetlerini a ğı rl ı kl ı  
olarak gerçekle ş tiren departman konumunda 
olmas ı dır. 

Diğ er yandan, doğ rudan bilgi toplanmam ış  ol-
makla birlikte, mevcut bulgulara göre, ula ş t ırma hiz-
metleri lojistik yönetiminin temel fonksiyonlar ı ndan 
biri olarak alg ılanmakta ancak firmalar ı n %55.6's ı  ta-
rafından "maliyet unsuru" olarak de ğ erlendirilmekte-
dir. Dolay ı s ı  ile lojistik bile ş enlere firmalar taraf ından 
geleneksel olarak yüklenen rol, ula ş tı rma hizmetleri 
için hala geçerliliğ ini korumaktad ı r. Oysa, sipari ş  iş -
leme, mü ş teri hizmetleri, parça/servis deste ğ i, kapital 
bütçeleme faaliyetleri firmalar ın çoğunluğu tarafından 
stratejik bile ş en olarak de ğ erlendirilmektedir. Bu dik-
kat çekici bulgu, ilk bak ış ta son y ı llarda toplam kalite 
anlayışı n ın %100 mü ş teri memnuniyeti sağ lamay ı  ön 
planda tutmas ının doğ al bir sonucu olarak görülebilir. 
Ancak, mü ş teri tatminini sağ lamak yaln ı z sipari ş  i ş le-
meye, parça/servis deste ğ inin aksamadan sağ lanmas ı - 

na ve mü ş teri hizmetlerinin eksiksiz olmas ına bağ l ı  
değ ildir. Günümüzde mü ş teriler ürünü bütünleyen 
birkaç hizmet de ğ il çok say ı da eksiksiz hizmet is-
temektedir. Ku ş kusuz rekabet avantaj ı  elde etmek 
mü ş teriye en etkin yöntemle, en k ı sa sürede ve gü-
venle ürünü ula ş tırabilmek için gerekli alt yap ı  hiz-
metlerini geli ş tirmeyi de gerektirmektedir. Bu ne-
denle mü ş teri memnuniyetini sağ lamak yaln ız mü ş teri 
aç ı s ından "görülebilir" ya da "göz önünde" olan hiz-
metleri iyile ş tirmekle değ il, ç ıkt ının kalitesini artt ı -
ran "geri plandaki" hizmetleri de iyile ş tirme, onlar ı  
da stratejik bile ş en olarak değ erlendirmekle sa ğ lana-

bilir. 

5.3.4. Ulaş tırma - Teknoloji kullan ı m ı  
etkile ş imi 

Araş tı rman ın diğ er bir bölümü, ula ş tı rma faali-
yetleri ba ş ta olmak üzere lojistik faaliyetlerde tekno-
loji kullan ım düzeyi ve niteli ğ i ile ilgilidir. A ş ağı da 
bu konudaki ara ş tırma bulgular ı  yer almaktad ır. 

Teknoloji Yat ı rı m ı  ve Teknoloji Kullan ı m ı  

Tablo 4 'de görüldü ğ ü gibi, araş tırma kapsam ın-
daki firmalar ı n %35'inde firmalar ı n teknolojiye yap-
tıklar ı  yatırımı n oran ı  %10 veya daha azd ır. Bu konu-
da baz ı  firmalar bilgi vermekten kaç ı n ırken 15 firma-
da teknolojiye hiçbir yat ı r ı mın yap ı lmadığı  ifade edil-
mektedir. 

Diğ er yandan, firmalar ın % 73.3 'ü genel olarak 
lojistik faaliyetlerde teknolojiden yararland ıklarını  be-
lirtmektedirler. Teknoloji kullanmayan 10 firma ise 
lojistik faaliyetlerde teknoloji kullanmamalar ının bi-
rincil nedenleri aras ında yüksek kurulu ş  maliyetleri, 

Tablo 4. Firmalarda Teknoloji Yat ı r ı m, ve Kullan ı m ı  

Teknoloji 
Yat ı r ı m ı  (Sat ış  %) 

(%) Kullan ı lan 
Teknoloji Türü 

(%) Kullan ı m Nedenleri (%) 

1-10 35.6 Ulaşı m 
Teknolojisi 

11.1 Mü ş teri ihtiyaçlar ı n ı  
Kar şı lama ve Hizmet 
Düzeyini iyileş tirme 

67.8 

11-20 8.9 Bili ş im 
Teknolojisi 

79.3 Rekabet Avantaj ı  Elde 
etme ve sürdürme 

12.9 

21-30 6.7 Esnek 
Otomasyon Tek. 

13.3 Bilgiye çabuk 
ulaş mak ve Bilgide 

iyileş tirme 

6.4 

31+ 11.1 Diğ er Tek. 7.1 İş lemlerde Etkinlik 
Sağ lamak 

6.4 
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mevcut sistemlerin standartlara uymamas ı , mü ş terile-
rin konu ile ilgili e ğ itim eksikli ğ i ve tedarikçi vb. i ş  
iliş kisi olan diğ er firmalar ın eğ itim eksikliğ ine yer 
vermiş lerdir. İkincil ve üçüncül nedenler aras ında ise 
belirtilen nedenlere ilave olarak, teknoloji kullanma-
nın getirecekleri konusundaki belirsizlik ve kalifiye 
personel eksikliğ i gibi diğ er nedenler dikkati çekmek-
tedir. 

Ulaş t ı rma Faaliyetlerinde 
Teknoloji Kullan ı m ı  

Tablo 4'deki veriler, arz zinciri yönetim faaliyet-
lerinde kullan ı lan teknoloji türleri aç ı s ından irdelendi-
ğ inde, ulaşı m teknolojisi kullan ımının en az kulla-
n ı lan temel teknoloji türle- 
rinden biri oldu ğ u an- 
la şı lmaktad ı r. Ara ş t ırma 
kapsam ı ndaki firmalar ın 
ancak % ll'i ula şı m tekno-
lojisinden yararlan ırken lo-
jistik yönetim veya arz zin-
ciri yönetiminde bili ş im 
teknolojilerinin kullan ı m ı -
nın yayg ın olduğu görül-
mektedir. 

Arz zinciri yönetim fa-
aliyetlerinde teknoloji kul-
lanan firmalar hangi tekno-
loji türü veya türlerini kul 
lamrsa kullans ın, teknoloji 
kullanmalar ının temel nedenleri aras ında öncelikle 
mü ş teri ihtiyaçlar ını  kar şı lama ve mü ş teri hizmet dü-
zeyini artt ırma çabas ı  bulunmakta, bunu rekabet te-
melli çaba ve hedefler izlemektedir. 

Diğ er yandan, ula ş t ırma ile ilgili faaliyetlerde 
kullan ı lan donan ım ve komünikasyon sistemleri ince-
lendiğ inde, yaln ı z 4 firmada nakliye için uydu üzerin-
den ileti ş im gerçekle ş tiğ i, 8 firmada depolarda radyo 
frekans ı  ile ileti ş im sağ landığı , 27 firmada lojistik yö-
netimi için yerel networke ba ğ lı  PC kulan ı ldığı , 4 fir-
mada da tedarikçilerle on-line ileti ş im sağ landığı  ve 7 
firmada mü ş teriler ile on-line ileti ş im kuruldu ğu gö-
rülmektedir. Bu donan ım ve komünikasyon sistemleri 
dışı nda kullan ı lan donan ım ve komünikasyon sistem-
leri tedarikçi ve mü ş terilere sipari ş  aktar ımını  sağ la-
yan sistemler niteli ğ indedir. 

Diğ er yandan, halen kullan ı lmasa bile önümüzde-
ki 5 y ı l içerisinde kullan ı lmas ı  planlanmış  olan dona- 

n ım ve komünikasyon sistemleri aras ında öncelikli 
olanlar s ıras ı  ile mü ş terilerle bilgisayardan bilgisayara 
sipari ş  aktar ımı  , tedarikçilerle bilgisayardan bilgisa-
yara sipari ş  aktar ımı , mü ş teriler ile on-line ileti ş im ve 
tedarikçi ile on-line ileti ş im sistemleri dir. 

Dolay ı s ı  ile doğ rudan nakliye ya da ula ş t ırma 
amaçl ı  donan ım ve komünikasyon sistemlerinin gerek 
mevcut durumda yayg ın kullan ı lmadığı , gerekse 5 y ı l 
içerisinde planlanm ış  faaliyetler aras ında öncelikli ol-
madığı  görülmektedir. Elbette firmalar ın önem verdi ğ i 
donan ım ve komünikasyon sistemleri ula ş tırma faali-
yetlerinin de etkinli ğ i üzerinde rol oynayabilecek sis-
temler niteliğ indedir. Ancak mevcut ve planlanan sis-
temlerin ileti ş im ağı rlıklı  olmas ı  ve çoğunlukla sipariş  

iş lemlerine yönelik olmas ı  
dikkati çeken bir bulgu-
dur. Bu yakla şı ma parale-
lel olarak firmalar ın % 
95.5 inda internet üzerin-
den ileti ş im imkanlar ı  kul-
lanı lmakta, yakla şı k ola-
rak % 66's ında ise firma-
ya ait bir web sitesi bulun-
maktad ır. Bu bulgu ş üphe-
siz firmalar ı n teknolojik 
yenilikleri h ı zla benimse-
meye çal ış tığı nın bir gös-
tergesi olarak alg ı lanabilir. 
Ancak benimsemenin dü-
zeyi, internet' ten ula ş tırma 
dahil tüm lojistik faaliyet-

lerde ne derece aktif yararlan ı ldığı nın daha ayr ıntı lı  
olarak incelenmesi halinde ortaya konabilir. 

6. Sonuç ve Genel De ğ erlendirme 

Teknoloji ve lojistik etkile ş iminin ta şı mac ı lık ve 
ulaş tırma faaliyetleri üzerine etkisini inceleyen bu ça-
lış ma kapsam ındaki firmalar çoğunlukla büyük ölçek-
li, büyük boy, Türk sermayeli firmalar niteli ğ indedir. 
Söz konusu firmalar ın çoğu aynı  zamanda sektörlerin-
de de lider firma konumundad ı r. Ara ş tırma sonuçlar ı  
bu özellikteki firmalar ın yar ıdan fazlas ında lojistik 
yönetiminden sorumlu bir departman ın varlığı nı  orta-
ya koymaktad ır. Lojistik yönetiminin artan önemine 
paralel olarak firmalar ın lojistik faaliyetlerin yönetimi 
amac ı  ile bir örgütlenmeye gitmeleri ve ilgili bir de-
partman ın kurulmu ş  olmas ı  ilk bakış ta önemli bir ge-
liş me olarak yorumlanabilir. Ancak ula ş tırma, depola-
ma gibi faaliyetler d ışı nda özellikle sipari ş  izleme ve 
mü ş teri hizmetleri faaliyetlerinin çok say ıda farkl ı  de- 

Firmalar ın büyük bir 
bölümünde teknolojiye yap ı lan 
yat ırı m yeterli düzeyde de ğ ildir. 
Lojistik faaliyetler kapsam ı nda 

çoğ unlukla sipari ş  izleme ve 
tedarikçi/mü ş teri ile ileti ş im ba ş ta 

olmak üzere ileti ş im ve bilgiye eri ş im 
amaçl ı  teknolojik sistemler 

kullan ı lmaktad ır. 
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partman ın sorumluluğ unda gerçekle ş tiriliyor olmas ı  
söz konusu geli şmenin gerçek bir yönetim tercihi ve 
planlaman ın sonucu olduğunu ileri sürmeyi engelle ş ti-
recek niteliktedir. Oysa daha önce de de ğ inildiğ i gibi, 
örgütlenmede önemli de ğ i ş kenleri olan merkezilik ve 
belirli bir grup faaliyetin tek bir departman taraf ından 
gerçekle ş tirilmesini gerektirmekte, bu durum firma 
performans ının da ön ko ş ulu olarak görülmektedir. 
Ş üphesiz lojistik faaliyetlerin birçok departman ın so-
rumluluğunda gerçekle ş tiriliyor olmas ı  departmanlar 
aras ı  çatış maya yol açarak, performans ı  olumsuz ola-
rak etkileyebilecektir. Ayr ıca firmalar ın büyük bir bö-
lümünde teknolojiye yap ı lan yat ı rı m yeterli düzeyde 
değ ildir. Lojistik faaliyetler kapsam ı nda çoğunlukla 
sipari ş  izleme ve tedarikçi/mü ş teri ile ileti ş im ba ş ta 
olmak üzere ileti ş im ve bilgiye eri ş im amaçl ı  teknolo-
jik sistemler kullan ı lmaktad ır. Bu nedenle, büyük öl-
çekli Türk firmalar ı  niteliğ indeki söz konusu firmala-
r ın ulaşı m sistemleri ba ş ta olmak üzere ula ş t ırma ve 
taşı mac ı lıkla doğ rudan ilgili teknolojileri kullanmad ı -
ğı  ortaya ç ıkmaktad ır. Firmalar ın söz konusu faaliyet-
leri maliyet merkezi olarak görmesi, buna kar şı l ık, si-
pari ş  iş leme, mü ş teri hizmetleri, parça/servis deste ğ i, 
kapital bütçeleme faaliyetleri firmalann ço ğunluğu ta-
rafından stratejik bile ş en olarak de ğ erlendirilmesi tek-
noloji yat ı r ı mın ın yönlendirildi ğ i öncelikli faaliyet 
alanlar ın ı n belirlenmesinde etkili bir faktör oldarak 
değ erlendirilebilir. Dolay ı s ı  ile, gerek örgütsel de ğ i-
ş im ile, gerekse teknoloji kullan ım tercihleri ile ilgili 
bulgular, firmalar ın ulaş tırma ve ta şı mac ı lık faaliyet-
lerine daha arka planda bir rol verdi ğ ini, mü ş teri hiz-
metilerinde iyile ş me, sipari ş  sisteminde iyile ş me/ge-
lişme konularına öncelik verdiklerini, bu e ğ ilimin fir-
malar ın teknoloji kullan ım tercihlerine yans ı dığı , tek-
nolojiyi kullanma amaçlar ı  aras ı nda da öncelikli 
amaçlar ın benzer do ğ rultuda olduğ u görülmektedir. 
Daha önce bahsedildi ğ i gibi, belirtilen konulara önem 
vermek mü ş teri memnuniyetini sa ğ laman ın temel ge-
reklerindendir. Di ğ er yandan lojistik yönetiminin te-
mel ç ıktı s ı  olan mü ş teri hizmet düzeyini iyile ş tirmek 
mü ş teri memnuniyetini sa ğ lamakla yak ından ilintilidir 
ve mü ş teri hizmet düzeyini iyile ş tirmek için tüm lojis-
tik faaliyetlere e ş değ er önem vermek, e ş güdümlerini 
sağ layacak sistemler geli ş tirmekle mümkündür. Gü-
nümüzde bu amaca ula ş may ı  kolaylaş tıran temel araç-
lardan biri olan teknoloji, firmalara çok say ıda olanak 
sunmaktad ır. Ancak, bu çal ış manın bulgular ı  ara ş t ı r-
ma kapsam ı ndaki firmalar ın henüz bu olanaklardan 
tümüyle yararlanmad ıklarını , lojistik yönetiminin tüm 
alanlarında teknolojiyi aktif kullanmad ıklarını  ortaya 
koymaktad ır. 
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Türkiye'de Ula ş t ı rma 
Politikalar ı  Ve Demiryollar ı  

Haluk Gerçek* 

tj
laş t ırma sektörü, hem üretim sürecinin çok 
önemli bir parças ını  olu ş turmas ı  hem de ge-
rektirdiğ i önemli yatı r ımların ekonomide ya- 

rattığı  etkiler aç ı sından toplumların ekonomik yap ı ları  
içinde ağı rlıklı  bir yere sahiptir. Yolcu ula ş tırmas ında, 
kiş ilerin gelir düzeylerinin artmas ına ko ş ut olarak ha-
reketlilikleri artarken, yük ta şı mac ı lığı nda toplumun 
ekonomik yap ı s ı  ve üretim biçimi kendine özgü bir 
ulaş tırma biçimini ortaya ç ıkarmaktad ır. Demiryollar ı , 
gelişmi ş  ülkelerde sanayile şme süreci içinde kömür, 
demir ve çelik gibi temel ürünlerin egemen olmas ı yla 
önem kazanmış t ır. 

Ülkemiz sınırları  içinde kalan ilk demiryolu hatt ı  
olan 130 km.lik İzmir-Aydın hatt ı  İngilizler taraf ından 
yap ı larak 1866 y ı lında i ş letmeye aç ı lm ış tır. Bunu, ço-
ğu yabanc ı lar tarafından yap ı lan ve i ş letilen diğ er hat-
lar izlemi ş tir. Türkiye, Cumhuriyetin kuruldu ğu 1923 
y ı lında 2282 km.si  yabanc ı  ş irketler tarafından i ş leti-
len toplam 3660 km lik bir demiryolu a ğı na sahipti. 
Bugün toplam anahat uzunluğu 8607 km dir. Türkiye, 
Cumhuriyetin kurulmas ından sonra, özellikle 1930- 
1940 döneminde bir yandan sanayi at ı lımlar ında bulu-
nurken; di ğ er yandan da demiryollar ını  geli ş tirmi ş tir. 
1932 y ı l ında haz ırlanan Birinci Be ş  Yı ll ık Sanayile ş -
me Plan ı  ve özellikle 1936'da haz ırlanan İkinci Sana-
yileşme Planı nda demir, çelik, kömür ve makina gibi 
temel sanayilere a ğı rl ık verilmi ş tir. Demiryollar ın ın 
bu tür kitlesel yükleri en ucuz biçimde ta şı yabilmesi 
ve ayn ı  zamanda talepçi özellikleriyle de bu rektörle-
rin geli ş imlerine katkı da bulunabilmesi nedeniyle bu 
dönemde demiryolu yap ımında bir at ı lım yap ı lmış t ır. 

Cumhuriyet öncesi dönemde, İngiltere ve Al-
manya'n ın Osmanl ı  İmparatorluğu'nun verimli bölge-
lerini en k ı sa yoldan dış satım limanlar ına ya da kendi 
ülkelerine bağ lamak amac ı yla yapt ıkları  hatlar, ülke-
nin bat ı s ında "ağ aç" tipi bir demiryolu altyap ı s ın ın 
olu ş mas ına neden olmu ş tur. Buna kar şı lık Cumhuriyet 
sonras ı nda, ülkenin üretim ve tüketim merkezlerini 
birbirine bağ lıyarak ulusal ekonominin güçlenmesini 
sağ lamak, ülke düzeyinde yayg ın ve dengeli bir ulaş - 

* Prof. Dr.İ .T.O. in şaat Fakültesi, Ulaş tı rma Anabilim Dal ı  

tırma sistemi olu ş turmak ve ulusal güvenlik ve savun-
manın gerektirdi ğ i ulaş tırma olanaklar ını  sağ lamak 
amaçlarıyla yap ı lan yeni demiryolu hatlanyla "a ğ " bi-
çiminde bir geli şme sağ lanmış tır. Cumhuriyet önce-
sindeki demiryollar ının % 70'i Ankara-Konya çizgisi-
nin bat ı s ında kal ırken, Cumhuriyet dönemindeki a ğ  
biçimindeki geli şmenin sonucunda hatlar ın yarı dan 
fazlas ı  doğ uya kayd ırılmış tır. 

1950'den sonra Türkiye, A.B.D.'nin büyük deste-
ğ i ile, ulaş tırma politikas ında temel bir değ iş iklik ya-
parak tar ımsal üretimde uzmanla şma ve tüketim mal-
larına dayal ı  sanayile şmeye ve karayollar ına dayal ı  bir 
ulaş tırma sistemine ağı rl ık vermi ş tir. Asl ında o y ı llar 
Türkiye'nin önemli bir dönemecini vurgulamaktad ı r. 
Örneğ in, 1947 İktisadi Kalk ı nma Plan ı 'nda, önceki 
y ı llarda sanayinin geli şmesine önem verilirken, ülke-
nin kalkınmas ı  için tar ımsal geli ş meye ağı rlık veril-
mesi, diğ er sektörlerdeki geli ş melerin de buna ba ğ lı  
olarak belirlenmesi vurgulanm ış tır. Böylece, tar ım ve 
tüketim mallar ına dayal ı  bir sanayile ş me sürecinin 
netle ş meye ba ş ladığı  dönemin ba ş lang ı c ı  olan 
1950'lerde ula ş tırmada karayollar ına ağı rl ık verilmeye 
baş lanmış tı r. İktisadi yap ı da tüketim mallar ı  üretimi 
ve tüketimi yayg ınlaş tıkça, bu tür mallar ı  kap ıdan ka-
pıya h ı zl ı  ve elveri ş li ko şullarda ta şı yabilen karayolu 
taşı mac ı lığı  geliş tirilmi ş tir. Karayollar ı  ve ula ş t ırma 
araçlar ındaki h ı zlı  geli şmeye ko şut olarak devlet ve il 
yollar ı  üzerinde yap ı lan yolcu ve yük ta şı malar ı  da 
çok büyük bir art ış  göstermi ş tir. Sonuçta, A.B.D. nin 
mali deste ğ i ve politika önerileriyle birlikte ula ş tırma 
alt sistemleri içerisinde karayollar ı  art ık egemen bir 
konuma gelmi ş , demiryollar ı  ve denizyollar ında ise 
fazla bir geli ş me sağ lanamam ış tı r. 

1960 sonras ı  planl ı  kalkınma döneminde, toplum-
sal ve ekonomik geli ş menin gerektirdi ğ i yolcu ve mal 
akış lann ı  gerçekle ş tirmek üzere ula ş tırma alt sistemle-
ri aras ında koordinasyonun sağ lanmas ı  hedeflenmi ş -
tir. Bu nedenle Birinci Be ş  Yı llık Kalkınma Plan ında 
o ana kadar da ğı nık ve düzensiz bir biçimde yürütül-
müş  olan ulaş tırma hizmetlerinin, ula ş tırma ekonomi-
sinin ilkelerine göre düzenlenece ğ i öngörülmü ş tür. 
Bununla birlikte, planl ı  dönemde ula ş tı rma sektörü- 
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nün geli ş imi, büyük oranda plan öncesi dönemin 
sürdürmü ş tür. Örneğ in, özellikle uzun mesafe 

yolcu ve yük ta şı mac ı lığı nda ekonomik olmayan kara-
yolu taşı mac ı lığı  ulaş tırma sistemleri aras ında egemen 
bir konum al ırken, demiryolllar ı  ve denizyollar ı  taşı -
mac ı lıktaki paylar ını  hızla yitirmi ş lerdir. Ula ş t ırma alt 
sistemleri aras ındaki koordinasyonsuzluk bütün plan 
dönemlerinde sürmü ş tür. Karayollar ına yap ı lan yat ı -
rımlar bütün plan dönemlerinde en büyük a ğı rlığ a sa-
hip olmu ş tur. Demiryollar ında altyap ı  eksikliğ i, fizik-
sel ve geometrik standartlar ın dü ş üklüğü gibi sorunlar 
devam etmi ş tir. Demiryollarının özellikle sanayinin 
artan ta şı ma taleplerini yerinde ve zaman ında kar şı la-
yabilmesi için bu alanda yat ırımlara, yeniden düzenle-
melere ve modernizasyon çal ış malar ına ağı rl ık veril-
mesi planlarda öngörülmekle birlikte bunlar gerçek- 

le ş tirilmemi ş tir. 1940 y ı lı ndan önce y ı lda or-
talama 200 km yeni demiryolu hatt ı  yap ı lı r-
ken 1950-1980 y ılları  aras ında y ı lda ortalama 
30 km yeni hat yap ı lmış t ır. Bu geli ş melerin 
sonucunda karayollar ı , önce yurtiçi yolcu ta-
şı mac ı lığı nda, giderek de yük ta şı mac ı lığı nda 
rakipsiz bir ula ş tırma türü haline gelmi ş tir. 
Demiryollanndaki gelişmeler sürekli plan he-
deflerinin gerisinde kalm ış  ve demiryollar ın ın 
yolcu ve yük ta şı mac ı lığı ndaki paylar ı  da sü-
rekli biçimde dü ş müş tür. Demiryollar ı  1959 
y ı lına kadar gelirleri giderlerini kar şı layan bir 
kurulu ş  iken bu y ı ldan sonra zarar ı  sürekli ar-
tan bir kurulu ş  durumuna gelmi ş tir. Ulaş t ı rma 
alt sistemlerinin birbirlerini tamamlayacak bi-
çimde ve kendi niteliklerine en uygun ta şı ma-

lar için kullan ı lmaları  planl ı  kalk ınma dönemlerinde 
de sağ lanamamış t ır. 

1970-1995 aras ındaki 25 y ı ll ık dönemde, Türki-
ye'de gayri safi yurtiçi has ı la (GSY İH), sabit fiyatlar-
la, y ı lda ortalama % 4,31 oran ında artarken, yolcu ta-
şı malar ı  (yolcu-km) % 5,28, yük ta şı malar ı  (ton-km) 
ise % 5,95 oran ı nda artm ış t ır. Di ğ er bir deyimle, 
GSYİH'daki her % lik art ış a karşı lık yolcu trafiğ i % 
1,23, yük trafiğ i ise % 1,38 oran ı nda artm ış tı r. Avrupa 
Birliğ i'ndeki 15 ülkede (EU 15), ayn ı  dönemde, yolcu 
ve yük ta şı malar ın ın GSY İ H'ya göre esneklikleri, s ıra-
s ıyla, 1,34 ve 0,90 olmu ş tur. Ş ekil 1 ve 2'de, 1970 y ı lı  
100 al ınarak Türkiye'de ve Avrupa'daki 15 ülkede 
ekonomik büyüme ile yolcu ve yük trafiklerindeki ge-
liş me aras ındaki ili şkiler gösterilmi ş tir. 

Ş ekil 1. Türkiye'de Ekonomik Büyüme ve Ula ş t ı rma 
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Ayn ı  dönemde, Türkiye'de demiryollar ın yük ta-
şı malar ındaki pay ı  % 21,2' den % 7,l'e, yolcu ta şı ma-
larındaki pay ı  da % 7,6' dan % 3,5'e dü ş erken karayol-
ları n ın yük ta şı malar ındaki pay ı  % 60,9'dan % 92,5'e, 
yolcu ta şı malarındaki pay ı  ise % 91,4'ten % 94,8'e 
çıkmış tır. Avrupa Birli ğ i ülkelerinde de demiryollar ı -
nın yolcu ve yük trafi ğ indeki paylar ı  azalmaktad ı r. 
1970-1994 aras ında, Avrupa Birli ğ i'ndeki 15 ülkede  

demiryollar ının yolcu ta şı mac ı lığı ndaki pay ı  % 10,3 
den % 6,1'e, yük ta şı mac ı lığı ndaki pay ı  ise % 31,8 
den % 14, 9'a dü şmüş tür (Ş ekil 3 ve 4). Ancak ta şı ma-
lardaki bu de ğ iş im, büyük ölçüde, Avrupa'da gerek 
sanayinin yap ı s ında, gerekse sanayi ürünlerinin ta şı n-
mas ındaki önemli değ i ş ikliklerin sonucunda olmu ş tur. 
Kompozisyon aç ı s ından, hammaddelerin ç ıkarı lmas ı  
ve ara mallar ı n üretilmesinden daha çok nihai malla- 
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rın üretimine yönelik bir geli şme söz konusudur. Ma-
mul mallarda da daha geleneksel mallardan yüksek 
teknoloji ürünlerine göreceli bir kayma söz konusu-
dur. Bu nedenle, mallar ın ağı rlıkları  azal ırken değ erle-
ri önemli ölçüde artm ış t ır 1970-1987 y ı lları  aras ında, 
Avrupa ülkelerinin ihraç ettikleri mallar ı n ortalama 
değ eri, sabit fiyatlarla, yakla şı k % 10 artm ış tı r. Bunla-
rın sonucu olarak Avrupa'da karayolu yük ta şı mac ı lı -
ğı nda çok önemli bir art ış  olmu ş tur. 

Avrupa'da yük ta şı mac ı lığı nı  etkileyen yaln ı zca 
üretilen mallar ın yap ı s ı  değ ildir. Ayn ı  zamanda ula ş -
tı rman ın üretim sürecinde oynad ığı  rol de değ iş mekte-
dir. Tüm sanayile ş mi ş  ülkelerde "tam zaman ında" 
(just in time) da ğı t ım sistemleri yayg ınlaş mış t ır. Bu 
durum, üretim ve pazarlamada maliyet minimizasyo-
nu ile hız ve güvenirlilik aras ında duyarl ı  dengelerin 
sağ lanmas ını  gerektirmektedir. Mallar fabrikalar ara-
sında ta şı nmaktan çok do ğ rudan depolara ya da mü ş -
terilere ta şı nmaktad ır. Bu nedenle, ta şı ma maliyetleri 
daha az olmakla birlikte daha dü şük h ı zl ı  ve daha az 
esnek olan demiryolu ve içsuyolu ta şı mac ı lığı  yerine 
karayolu ve hava ta şı mac ı l ığı  öne ç ıkmaktad ı r. 

Uluslararas ı  yük taşı mac ı lığı  da önemli bir de ğ i-
ş im döneminden geçmektedir. Çok türlü (kombine) 
taşı mac ı lığı n önemi gittikçe artm ış t ır. Yatı r ı m mali-
yetlerini en aza indirmek, gelirleri artt ırmak, ölçek 
ekonomisi ve pazarlama üstünlükleri nedenleriyle 
uluslararas ı  taşı ma kurulu ş ları  gittikçe artan biçimde 
küreselle ş mekte, gerek yük gerekse yolcu ta şı mac ı l ı -
ğı nda mega taşı y ı c ı lar ortaya ç ıkmaktadır . 

Yük ta şı mac ı lığı ndaki bu geli ş melerin yan ı s ı ra, 
bütün dünyada, ki ş ilerin gelirleri ile yolcu trafi ğ i hac-
mi birlikte artmaktad ır. Ki ş i başı na ortalama gelir art-
tı kça motorlu araçlarla (otomobil, otobüs, tren ve 
uçak) ki ş i başı na y ı llık yolculuk say ı ları  da artmakta-
dır. Ortalama olarak, insanlar giderlerinin kabaca kes-
tirilebilir bir bölümünü ula ş t ırmaya ay ı rmaktad ı rlar. 
Bu oran geli ş mekte olan ülkelerde % 3-5 dolay ında-
d ır. Toplumdaki otomobil sahipliğ i artt ıkça bu oran da 
artmakta ve 1000 ki ş i başı na 200 otomobil (5 ki ş ilik 
aile ba şı na bir otomobil) düzeyinde % 10-15 de ğ erin-
de kararl ı  bir değ ere ula ş maktadır. Hemen hemen tüm 
OECD ülkeleri (sanayile şmiş  zengin ülkeler) bu oto-
mobil geçi ş ini tamamlam ış tır. 

Ulaş tırmada gelecekteki e ğ ilimleri ve geli ş meleri 
kestirmek oldukça zordur. Ula ş t ırma, genellikle öngö-
rülemeyen, büyük periyodik teknolojik s ıçramalar ın 
olduğu, ayn ı  zamanda karar vericilerin, politik olarak 
s ık s ık müdahale ettikleri bir sektördür. Uzun dönemli 
periyodik değ iş ikliklerin yan ı s ıra k ı sa dönemli değ i- 

ş iklikler de söz konusudur. Geleceğ in öngörülmesi 
aç ı s ından temel sorun bu uzun ve k ı sa dönemli de ğ i-
ş iklik dönemlerinin dönü ş  noktalar ın ın kestirilmesidir 
ve bu oldukça güçtür. Bununla birlikte, genel olarak, 
20. yüzy ı lı n ilk bölümü "kontrol ve düzenleme" döne-
mi, son bölümü ise liberalle şmeye kay ış  ve özel sek-
törün daha çok rol oynad ığı  bir dönem olarak görüle-
bilir. Geçti ğ imiz on y ı lda birçok Avrupa ülkesinde en 
belirgin geli şmeler, ula ş tırma arz ındaki özelle ş tirme-
ler, ula ş tırma pazar ının liberalle ş mesi ve ula ş t ırma po-
litikas ı  kararlar ının al ınmas ında desantralizasyondur. 
Ulaş tırma politikas ı , ulaş t ırman ı n geni ş  anlamda bir 
bölgesel kalk ınma ve sosyal politika arac ı  olarak kul-
lan ımından, ula ş tırma sektörünün kendi içinde verim-
liliğ inin artt ırı lmas ına hedeflerine yönelmi ş tir. 

Ulaş t ırman ı n çevresel etkilerine verilen önemin 
artmas ı yla, çevre üzerindeki olumsuz etkileri azalt ı cı  
birçok önlemler al ınmaktad ır. Ancak, geli ş miş  ülke-
lerde trafik hacimlerinde sürekli bir art ış  beklenmek-
tedir ve ta şı tların çevre üzerindeki olumsuz etkilerinin 
azalt ı lmas ı  konusunda önemli geli ş meler sağ lanm ış  
olmas ına karşı n, uzun dönemde trafi ğ in sürekli büyü-
mesi nedeniyle çevresel ekiler önemli ölçüde artacak-
tır. Mevcut ula ş tırma altyap ı lar ın ı  daha verimli kul-
lanma çabalar ına ek olarak yeni baz ı  yatırı mlarla sağ -
lanan kapasiteler de artan ula şı m talebini kar şı lamakta 
yetersiz kalacakt ır. Mevcut politikalar alt ı nda, Avru-
pa'da ula ş tırma sisteminin verimliliğ i sistemin gittikçe 
tıkanmas ı  nedeniyle kaç ını lmaz biçimde bozulacak-
tır. 

Geçen 25 y ı ldaki büyüme eğ ilimlerinin sürmesi 
durumunda, 2020 y ı lı nda Türkiye'de yolcu trafi ğ inin 
bugünkü düzeyinin yakla şı k 3,3 kat ına (540 milyar 
yolcu-km), yük trafi ğ inin ise 2,5 kat ına (300 milyar 
ton-km) ç ıkmas ı  beklenebilir. Türkiye'nin sürdürülen 
ulaşı m politikalarını  değ i ş tirmemesi ve ekonomik ya-
p ı s ı nı n geli ş miş  ülkelerdeki e ğ ilimleri, belirli bir za-
man fark ı  ile izlemesi durumunda, h ı zla artacak ula ş -
t ırma taleplerinin hemen hemen tümünün karayolu 
ulaşı m ı  ile karşı lanmas ı  kaç ınılmaz olacakt ır. 

Otomobil sahipliğ i (1000 ki ş i başı na dü ş en özel 
otomobil say ı s ı ) geli ş miş  ülkelerle kar şı laş tırıldığı nda 
oldukça dü şüktür. 1995 y ı l ında, ülkemizde 1000 ki ş i 
başı na 50 özel otomobil dü ş erken Avrupa ülkelerinde 
(EU 15) ortalama 424 otomobil (1994) dü ş mektedir. 
Artan gelir düzeyine ko şut olarak yak ın bir gelecekte 
Türkiye'de otomobil sahipli ğ i değ erinin batı  ülkeleri-
nin 25 y ı l önceki düzeyine (185 oto/1000 ki ş i) gelme-
si olas ı dır. Türkiye'deki kamyon say ı s ı  1970-1995 y ı l-
ları  aras ında her y ı l ortalama % 7,32 oran ında artm ış - 
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tır. Bu art ış  h ı z ı  Avrupa Birli ğ i'ndeki ülkelerin art ış  
h ız ının yaklaşı k 2 katıdı r. Karayollar ındaki trafik ka-
zalarında y ı lda ortalama 6000 ki ş i ya ş am ını  kaybet-
mektedir. 

Gelecekte h ızla artmas ı  beklenen ula şı m talepleri-
ni, sürdürülebilir bir kalk ınma stratejisi ile, verimli ve 
ekonomik bir biçimde kar şı layabilmek için Tür-
kiye'nin 1950 li y ı llardan beri sürdürmekte oldu ğ u, 
hemen hemen tek ula şı m türüne (karayolu) dayal ı , 
ulaş tırma politikas ın ı  radikal biçimde de ğ i ş tirmesi ge-
reklidir. Gelece ğ in ulaş t ırma politikalar ı  olu ş turulur-
ken yukar ı da ana çizgileri ile aç ıklanmaya çal ışı lan 
ekonomi- ula ş t ırma iliş kileri ve dünyadaki genel e ğ i-
limlerin yan ı sıra ülkemizin kendine özgü ko ş ulları  da 
göz önünde tutulmal ı d ır. Türkiye'de ula ş t ırma sek-
töründe olan bitenleri, yaln ı zca, "ekonomik yap ı  ve 
üretim biçimi karayoluna dayal ı  bir ula ş tı rma siste-
mini gerektiriyor" biçiminde aç ıklamak eksik olacak-
tır 

Türkiye'de demiryollarının gelece ğ in ula şı m sis-
teminde etkili bir rol oynayabilmesi için ş u noktalara 
dikkat edilmelidir: 

Herşeyden önce, ula ş tırma, tüm alt sistemlerin en 
ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak bi-
çimde kullan ı ldığı  bir sistem olarak görülmelidir. Da-
ha önce bu anlay ış la yap ı lmış  değ iş ik kapsam ve öl-
çekte birçok ula ş tırma plan ı , uygulanmamış  birer bel-
ge olarak devletin ar ş ivlerini doldurmu ş tur. Ula ş tırma 
yatırımlarına karar verenler, planl ı  dönemde bile yap ı -
lan planları  uygulamamış , bu planlarda belirlenen il-
keler ve hedeflere tümüyle ters dü ş en kararlar alm ış -
lard ır. Sürdürülebilir bir kalk ı nma stratejisi içinde, 
doğ ru ula ş tırma politikalar ı  ve planlar ının yaş ama ge-
çirilmesi, uygulanmas ı  için karar vericiler üzerinde 
kamuoyu baskı sını  sağ layacak bir toplumsal bilincin 
yerle ş tirilmesi gereklidir. 

Yük ta şı mac ı lığı nda demiryolunun gelece ğ i kom-
bine ta şı mac ı lıktad ır Hı zlı  ve güvenilir bir hizmet dü-
zeyinin sağ lanmas ı , demiryolunun kombine ta şı mac ı -
lıktaki i ş levini yerine getirebilmesi için yük ta şı mac ı -
lığı nda yatırım öncelikleri bu alana verilmelidir. Ulus-
lararas ı  demiryolu ta şı mac ı lığı nda, karayollar ında ol-
duğu gibi, pazarlama esnekli ğ ine sahip bir yap ı lanma 
gereklidir. 

Ülkemizdeki yük ta şı mac ı lığı nda hâlâ önemli bir 
yer tutan, uzun mesafeye ta şı nan kitlesel yüklerin de-
miryolu ve denizyolu ile yap ı labilmesi için gerekli ya-
t ırım ve iş letme önlemleri al ınmal ıdır. Uzun mesafeli 
ulusal ta şı maların önemli bir yer tuttu ğu A.B.D.'de,  

1970-1994 y ı lları  aras ında, toplam yük ta şı malar ının 
yaklaşı k % 40' ın ı n demiryollar ı  ile yap ı lması  ve bu 
oran ın 25 y ı l boyunca hemen hemen sabit kalmas ı  ül-
kemiz için üzerinde dü şünülmesi gereken bir örnek-
tir. 

Yolcu ta şı mac ı lığı nda, trafik taleplerinin göreceli 
olarak yo ğun olduğu baz ı  büyük kentler aras ında de-
miryollar ının hizmet düzeyini yükseltmesi uygun ola-
cakt ır. Türkiye'nin Avrupa'da geli ş tirilmekte olan 
yüksek h ı zl ı  demiryolu a ğı na entegre olmas ı  uzun dö-
nemli planlarda yer almakla birlikte Türkiye gibi Av-
rupa'n ın s ınır ındaki ülkelerin merkezdeki bölgelere 
bağ lanmas ı  için önemli yat ırımlar gerekmektedir. Son 
y ı llarda, Avrupa Birli ğ inin göreceli olarak daha az ge-
liş miş  olan s ınırdaki bölgelerine entegrasyon için bü-
yük ula ş t ırma yat ırımları  yapmanın bu bölgelere yar-
dım için etkili bir yol olmad ığı  konusunda görü ş ler 
ağı rl ık kazanmaktad ır. 
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Demiryollar ı= 
Güngör Evren* 

1. Giri ş  

u- laş tırma, ülkelerin ekonomik ve sosyal ya ş a-
mında kilit niteliğ indedir. Ba şka sistemlerde 
görülmesi oldukça güç çok yönlü etkile ş im- 

leri içerir. Demiryollan da bu sistem içinde çok önem-
li bir role sahiptir. Ba şka bir anlat ımla, ula ş t ırma bir 
ülkenin geli ş iminin aynas ı  niteliğ indedir. Dolay ı s ıyla 
dpmiryolu da. Gerçekten demiryollar ım ı z ın serüvenini 
izlerken tarihimizi izlemi ş  gibi oluruz. 

Türk demiryolların ın serüveni ilginçtir. Co şkulu 
dönemleri vard ır. Özellikle k ırk y ı lı  aş k ın büyük s ı -
kıntı lar ya ş amaktad ır. Bu s ıkıntı lar asl ında ula ş t ı rma 
sistemimizin, bu nedenle de ekonomimizin ve sosyal 
yap ı mı z ın s ık ınt ı larıd ı r. K ı sacas ı , buruk bir öyküdür 
demiryollar ım ı zın yüz y ı lı  aş an serüveni. 

Bu yaz ı  kapsam ında, demiryollar ım ı z ın nereden 
gelip nereye gitti ğ i anlat ı lmaya çal ışı l ırken, Cumhuri-
yeti kuranlar ın inançl ı  oldukları  kadar sorunlara tutarl ı  
yakla şı mları , demiryollar ım ı z ı , dolay ı s ıyla ulaş t ırma 
sistemimizi bugün ya ş amakta oldu ğumuz sağ l ıks ı z 
duruma dü ş üren yanl ış  ula ş t ırma polikitalar ı  da dile 
getirilecektir. 

1.1 Dünyada Demiryolu 

Demiryolu dünyada da bir tekel döneminden son-
ra çok zor bir rekabet ortam ında yava ş  yava ş  gücünü 
ve pay ını  kaybetme serüvenini ya ş amış t ır. Ama kimi-
lerinin söylediğ i gibi modas ı  geçtiğ i için raylar ının sö-
külerek terkedilmesi biçiminde bir durumla kar şı laş -
mamış t ır. Demiryollar ın ın komünist ülkelerin ula ş t ı r-
ma türü oldu ğu sav ını  anıms ı yoruz. Bu nedenle dün-
yada demiryolları  nereden gelip nereye gidiyor soru-
sunun yan ı tı  için en iyisi komünizme bula ş mamış  Av-
rupa Birli ğ ine bakal ım. Yüksek H ı zl ı  Demiryollar ı  
konusunda son y ı llarda özellikle Avrupa'da bir çok ül-
kede önemli geli ş meler ortaya ç ıkmış t ır. Avrupa'da 
yüksek h ı zl ı  demiryolu ağı nın olu ş turulmas ı  konusun-
da ilk çal ış malar 1985 y ı lında AT ülkeleri ile İ sviçre 
ve Avusturya demiryollar ı n ı n oluş turdu ğ u Avrupa 
Demiryolları  Topluluğu (Community of European Ra-
ilways) taraf ından ba ş latı lmış tır. Bu konudaki ilk öne- 

* İTÜ İ  nş . Fak. Ulaş tı rma Ana Bilim Dal ı  
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riler 1989 y ı lında topluluğ a sunulmu ş  ve ayn ı  yı l Av-
rupa Bakanlar Konseyi'nin istemi ile ilgili ülkelerin 
hükümet, sanayi ve demiryollar ının temsilcilerinden 
olu ş an bir çal ış ma grubu Avrupa yüksek h ı zl ı  demir-
yolları  için bir master plan çal ış mas ına baş lamış tır. 

1990 y ı lı  sonunda Avrupa Bakanlar Konseyi tara-
fından kabul edilen taslak master plan, 2000 y ı l ına ka-
dar 9000 km. yüksek h ı zl ı  yeni demiryolu hatlar ının 
yap ımın ı  ve 15000 km. hatt ın da yüksek h ız standart-
lanna göre iyile ş tirilmesini öngörmektedir. 2015 y ı lı n ı  
hedef alan uzun dönemli planda Avrupa'da toplam 
30000 km. uzunlukta yüksek h ızl ı  bir demiryolu a ğı  
öngörülmü ş tür. Bunun 1900 km.'sinde h ı z 250 
km/sa'n ın üzerinde olacakt ır. Uzun dönemli plan, Av-
rupa'n ın yüksek h ı zlı  demiryolu a ğı nın Viyana - Bu-
dape ş te - Belgrad - Sofya üzerinden Türkiye'ye ba ğ -
lanmas ım öngörmektedir. 

Bu master plan çerçevesinde son y ı llarda Doğ u 
Avrupa'da ortaya ç ıkan değ i ş imler de gözününde tutu-
larak, bir yandan ayr ıntı l ı  planlar geli ş tirilirken diğ er 
yandan yüksek h ı zlı  yeni demiryolu hatlar ını n yap ım ı  
da h ı zla sürdürülmektedir. Bu konuda en kapsaml ı  ge-
li ş me Fransa'da görülmektedir. 1981 ve 1983 y ı lların-
da iki a ş ama halinde i ş letmeye aç ı lan Paris-Lyon (417 
km.) hatt ı  ile ba ş layan yüksek h ı zl ı  tren TGV (181 
km.) hatt ı  ve 1990 y ı lında aç ı lan bu hatt ın güneybat ı  
kolu (101 km.) ile toplam 700 km.lik bir a ğ a ulaş mış -
tır. 1990 y ı lı nda, Fransa'da toplam demiryolu trafi ğ i-
nin %31'i TGV hatlar ı  üzerinde ta şı nmış tır. Bu oran ın 
1996 y ı l ı nda %56'ya ç ıkmas ı  öngörülmü ş tür. 1991 
y ı l ında yap ı lan master plan toplam 560 km. uzunlu-
ğunda yeni yüksek h ız hatlar ının yap ımın ı  öngörmek-
tedir. 

Almanya toplam 426 km. uzunlu ğ undaki Hanno-
ver - Würzburg ve Manheim - Stutgart hatlar ını  1991 
y ı l ında i ş letmeye açm ış t ır. Bu hatlar üzerinde 280 
km/sa h ı zlı  yolcu trenleri ile çok yüksek h ı zlı  yük 
trenleri i ş letilmektedir. İ spanya'da yüksek h ı zl ı  Madrit 
- Sevilla hattı  (470 km.) 4.5 y ı l gibi çok k ısa bir süre-
de tamamlanarak i ş letmeye aç ı lmış tır. Bunu Madrit -
Barcelona hatt ı  izleyecektir. Paris - Brüksel - Köln -
Amsterdam aras ında planlanan yüksek h ızlı  demiryo-
lunun (PBKA Projesi) 1996 y ı lında 13 milyon yolcu 
ta şı mas ı  beklenmektedir. 

pe
cy

a



Avrupa Birliğ inde planlanan 14 projeden 10'u de-
mir yolu ile ilgilidir. 

Avrupa'da yüksek h ızlı  demiryollar ın ın yayg ın-
la ş t ırı lmas ı  planlarının arkas ı ndaki ba ş l ıca nedenler 
olarak; 

a) Karayolu ve özellikle havayolu ta şı mac ı lığı nda 
giderek artan t ıkanmaların k ı tanın ulaş tırma sistemini 
tehdit etmesi, 

b) Demiryollar ı n ın çevre ve enerji sorunlar ına 
karşı  en uygun bir ulaş tırma türü olmas ı , 

c) Ula ş tırma sistemlerinin k ı ta düzeyinde enteg-
rasyonu çabalar ı  say ı labilir. 

Gerçekten de Avrupa'daki 45 büyük havaalan ının 
yarı s ı  1995 y ı lında kapasite s ın ı r ına ulaş acaktır. Hava 
trafiğ inin 2000 y ı l ında bugünkü düzeyinin iki kat ına 
ç ıkmas ı  beklenmektedir. Karayollar ındaki tıkamalar ın 
zaman ve enerji kayb ı  olarak maliyeti AT'nin toplam 
gayri safi gelirinin %3'ü olarak (100 milyar ECU) ön-
görülmektedir. AT ülkeleri ile İ sviçre ve Avusturya'da 
karayolu kazalar ında her y ı l 54000 kiş i ölmekte, 1.7 
milyon kiş i yaralanmaktad ır. 

Bunun y ı ll ık toplumsal maliyeti 73 milyar ECU 
olarak tahmin edilmektedir. 

Türkiye'de 1997 y ı l ında trafik kazalar ında 5181 
kiş i ölmüş , 106146 ki ş i yaralanm ış tır. Bu kazalar ın 
neden oldu ğu y ı llık maddi hasar 223 milyon USD ola-
rak öngörülmü ş tür. Avrupa'da yüksek h ı zl ı  demiryolu 
hatlar ı n ın yayg ı nla ş tırı lmas ı nı  te ş vik eden di ğ er 
önemli bir etmen de k ı tanın coğ rafi ölçeğ i, nüfusu ve 
yüksek gelir düzeyinin bir sonucu olarak h ı zlı  ulaşı m 
sistemleri için çok yüksek bir talep potansiyelinin bu-
lunmas ıd ır. 1000 km. uzaklığ a 4 saat hatta 3 saatte ya-
p ı labilecek yolculuklar için önemli bir potansiyel ta-
lep vard ır. Bu yüksek talep, yüksek h ı zl ı  demiryolu 
projelerini yeterli iç kârl ı lık oranlar ı  ile mali bak ım-
dan yap ı labilir olmalar ını  sağ layabilmektedir. Fran-
sa'da ilk a ş aması  1981 y ı l ında i ş letmeye aç ı lan Paris -
Lyon TGV hatt ında on y ılda toplam 164 milyon yolcu 
taşı nmış  ve proje, on y ı llık iş letme sonunda %15 gibi 
oldukça yüksek bir mal iç kârl ılık oranı  vermi ş tir. 

Fransa'da fizibilite çal ış malar ı  yap ı lan yüksek 
h ı zl ı  yeni demiryolu hatlar ının 350 km.'den daha uzun 
hatlar için, ortalama mali iç kârl ı l ık oran ı  ise %10.5 
olarak öngörülmü ş tür. 1964 y ı lında Japonya'n ın Tok-
yo-Osaka hatt ını  iş letmeye açarak ba ş latmış  olduğ u 
yüksek h ı zl ı  yeni hatlar ile demiryollar ın ın yeni ça ğı  
baş lamış tır. Yüksek h ızlı  demiryollarının etkinliğ ini 
somutlaş tırmak için Paris - Lyon aras ındaki hatt ın ilk  

aş amas ının i ş letmeye aç ı lmas ından önceki 1980 y ı lı  
ve sonras ındaki 1985 y ı lındaki demiryolu ve havayolu 
yolcu payla şı mlarını  kar şı laş tırmak anlaml ı  olacakt ır. 
1980 y ıl ında Paris - Lyon ba ğ lantı s ında tren ve uçak 
yolcular ının payla şı m ı  %52 ve %48 iken 1985'te bu 
payla şı m %83 ve %17 olmu ş tur. K ı saca demiryollar ı , 
teknolojinin sağ ladığı  olanaklar sayesinde gelece ğ in 
ulaş tırmas ında da ya ş amsal rol oynamay ı  sürdürecek 
bir konumdad ı r. 

1.2 Türkiye'de Demiryolu 

Ülkemize gelince, bugün büyük bir yan ılgının ac ı  
ürünlerini toplamaktay ız. Basiretsiz, dar görü ş lü poli-
tikaların sonunda ekonomik ve sosyal geli şmeyi des-
teklemeyen, trafik kazalar ıyla trilyonlarca liral ık mad-
di kay ıpların ötesinde binlerce ölü ve yaral ı  ile onul-
maz ı zd ıraplar ya ş atan, pahal ı , yetersiz, dengesiz ve 
sağ lıks ı z bir ula ş tırma sistemiyle ya ş amaktay ı z. Bu 
sonucun kayna ğı  yanl ış  bir ulaş tırma politikas ıdır. 

Türkiye demiryollann ın diğ er ülkelerin demiryol-
larına göre durumu da yanl ış  politikalan ortaya koy-
maktad ır. Çarp ıc ı  olan hatlar ın büyük çoğ unlu ğunun 
altyap ı  ve üstyap ı  olarak teknik ömürlerini tamamla-
yacak düzeyde eskimi ş  ve bak ıms ı z olmalar ı  hususu-
dur. 

2. Osmanl ı  imparatorluğ u Döneminde 
Demiryollar ım ı z 

İngiltere'de George Stephenson'un "Rocket" adl ı  
ünlü lokomotifiyle 13.2 tonluk bir yükün 22 km/sa 
h ı zla çelik raylar üzerinde çekilmesi olay ı  dünyada 
demiryolculu ğunun baş lang ı c ı  say ı l ır. Bu olay ın geçti-
ğ i 1829 y ı l ın ı  izleyen y ı llarda ülkemizde demiryolu 
yap ım ı  İngilizler tarafından te şvik edilerek gündeme 
getirilmi ş  ve 1836 y ı lında Osmanl ı  Hükümetince be-
nimsenmeyen somut bir öneri ileri sürülmü ş tür. 1854 
y ı lında yay ımlanan Tanzimat Program ında ekonomik 
kalkınmay ı  sağ lamak için demiryollar ını  gereğ i üze-
rinde durulmuş tur. 

Sonunda 1856 y ı lında Ayd ın - İ zmir hattı  ile bu-
gün s ınırlarımı z ın dışı nda kalan Köstence - Çernova 
hatt ın ı n yap ı m ı  için İngilizlere imtiyaz verilmi ş tir. 
Türkiye'de demiryolculu ğ un ba ş lang ı c ı  olan 130 
km.lik Aydın - İzmir hatt ı  1 Temmuz 1866'da i ş letme-
ye aç ı lmış tır. Bunu çoğ u yabanc ı lar tarafından olmak 
üzere ba şka hatlar ın yap ımı  ve i ş letilmesi izlemi ş tir. 
Osmanlı  imparatorlu ğu Döneminde yap ı larak Türkiye 
Cumhuriyeti'nin s ın ırları  içinde kalan hatlar ın 1923 
y ı lındaki durumu ş öyledir: 
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Ş irketlerin elindeki normal geni ş likli hatlar: 

İzmir-Kasaba hatt ı  ve uzant ı s ı 	703 km 
Aydın hattı  ve şubeleri 
	

610 km 
Yenice - Nusaybin hatt ı  ve şubeleri : 632 km 
Sirkeci - Edirne hatt ı 	 337 km 
Toplam 	 : 2282 km. 
Ayrı ca farkl ı  geni ş likte fakat dar hat olan 41 

km.lik Bursa - Mudanya ile 29 km.lik iyice - Palamut 
hatları  da ş irketlerin elinde bulunmaktayd ı . 

Devlet yönemindeki normal geni ş likli hatlar: 

Anadolu hatt ı : Haydarpa ş a - 
Ankara hatt ı  : 587 km. 
Eski şehir - Konya hatt ı  : 445 km 
Bağ dat hatt ı : Konya - Yenice hatt ı  : 346 km 
Toplam : 1378 km. 

Yukarıda belirtilenlere ek olarak Ruslar taraf ın-
dan yap ı lıp askeri makamlarca i ş letilen 124 km. uzun-
luğundaki Sar ıkamış  - Arpaçay geni ş  hattı , sonradan 
normal geni ş likte yeniden yap ı lan 232 km. uzunlu-
ğundaki Kükürtlü - Erzurum - Sar ıkamış  dar hatt ı  ve 
Ankara dekovil hatt ı  Cumhuriyet Dönemine intikal et-
miş lerdir. Türkiye Cumhuriyeti s ınırlar ı  d ışı nda kalan 
Hicaz hatt ı , gerek sermayesinin sa ğ lanmas ı  biçimi, 
gerekse Türk Mühendis ve i ş çisinin emeğ iyle yap ı l-
mas ı  bak ım ından demiryolculuk tarihimizde özel bir 
yere sahiptir. 

Osmanl ı  İmparatorlu ğu Döneminde demiryolları -
mı z ın yap ımı  birçok maddi kay ıplara ve üzücü geli ş -
melere neden olmu ş tur. Özellikle yabanc ı  ş irketlerce 
yap ı lan ya da devletçe yap ı lıp anla ş malarla i ş letmesi 
ş irketlere b ırak ı lan demiryollar ı nın her kilometresi 
için belirli bir ödeme güvencesi verilmesi bir yandan 
iş letmeye özen gösterilmesi gere ğ ini ortadan kald ıra-
rak, öte yandan bu ş irketlere do ğ rudan önemli ödeme-
ler yap ı lmas ını  zorunlu kı larak büyük zararlara u ğ ra-
nılmas ı  sonucunu doğ urmu ş tur. Örne ğ in 1911 y ı l ında 
kadar yaln ı z Anadolu hatt ıyla Bağ dat hatt ın ın kı sa bir 
kı sm ı  için Osmanl ı  İmparatorlu ğu 4.080.000 alt ın lira 
kilometre tazminat ı  ödemiş tir. 

Demiryollarımızı  yapmak ve i ş letmek olana ğı nı  
kazanan yabanc ı  ülkeler Osmanl ı  İmparatorlu ğ u üze-
rindeki siyasal ve ekonomik etkinliklerini güçlendir-
miş lerdir. Bu aç ıdan ba ş l ıca rolü oynayan iki ülke İn-
giltere ve Almanya olmu ş tur. Önce İngiltere, Bat ı  
Anadolu'nun verimli tar ım alanlarının ürünlerinden 
sanayinin hammaddesini sağ lamak üzere yararlanma-
y ı  amaçlayarak Ayd ın - İzmir hatt ı  ile baş lattığı  ya-
pımları  ayn ı  yörede sürdürmü ş tür. Almanya, Güney 
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Anadolu'dan hammadde olana ğı  elde etmek ve ülke-
miz üzerinden daha do ğudaki pazarlara ula ş mak için 
Anadolu ve Bağdat hatlarının yap ımın ı  yeğ lemi ş tir. 

3. Cumhuriyetin İ lk Dönemindeki Yönetim 
Anlayışı  Bağ lam ı nda Demiryolları m ız 

Cumhuriyet döneminde demiryollar ı m ı z ın geli ş i-
mini yönlendiren ekonomik, toplumsal ve siyasal gö-
rü ş leri ve bu temel görü ş ler çerçevesinde demiryolla-
nna bakış  aç ı s ın ı  Atatürk'ün a ş ağı daki sözleri aç ıkla-
maktad ır: 

"Siyasi ve askeri muzafferiyetler ne kadar büyük 
olursa olsun, iktisadi zaferlerle taçland ı rı lmad ıkça pa-
yidar olamaz." 

"Demiryolu, yol ihtiyac ı  memleketin bilcümle ih-
tiyacat ının o kadar ba şı nda kendini hissettirmektedir 
ki, hiçbir hayal ve nazariye pe ş inde aldanmaks ı z ın 
memleketin menabii ve evlad ı  ile işe devam etmek ka-
tiyen elzemdir." 

"Medeniyetin bugünkü vesaitini hatta fikriyat ını  
demiryolu haricinde inti ş ar ettirebilmek müteassirdir. 
Demiryolu; refah ve ümran tevlit eder." 

".... Türk Milletinin servet, refah, medeniyet y ı l-
larında yürümesi ve Türkiye'de iktisad ı  hayat ın yük-
sek inki ş af1an ancak bu demirden yollarla olacakt ı r." 

Özetle, siyasal ba ğı msızlığı n gereğ i ve dayanağı  
olacak ekonomik ba ğı ms ı zlığı n mutlaka sa ğ lanmas ı  
amac ıyla öncelikle "milli ekonominin yarat ı lmas ı  ve 
güçlendirilmesi öngörülmekte; bu ilkenin uzant ı s ında 
tüm gereksinmelerin yayg ın biçimde karşı lanmas ı  için 
ula ş tırma sisteminin ve demiryolunun önemi en aç ık 
biçimde ortaya konulmaktad ır. Genelde ve özelde o 
dönemin ko şulları  içinde ula ş tırma olanaklar ını  geliş -
tirmek için demiryollann ın seçimi hakl ı  nedenlere da-
yanmaktad ır. Bu nedenlerin ba ş lı calar ı  aş ağı daki gibi 
s ıralanabilir: 

- Osmanl ı  İmparatorluğundan devral ınan en geli ş -
miş  ulaş tırma altyap ı sına demiryollar ı  sahiptir. 

- Demiryollar ı  öteki ula ş tırma türlerine göre ülke 
kaynaklar ından yararlan ı larak d ış a bağı mlı lığı  azalt-
maya daha fazla olanak sağ layabilir. 

- Demiryollar ı  emek yo ğun bir teknolojiye gerek-
sinim gösterdi ğ inden istihdam sorunun çözümüne kat-
kıda bulunabilir. 

- Geçirilen sava ş larda yeterli demiryoluna sahip 
olamaman ın unutulmamış  ac ı ları  ve kay ıplarından al ı -
nan dersle ulusal güvenli ğ in sağ lanmas ı  için demir- 

pe
cy

a



yollarının geli ş tirilmesini öngörmek do ğ ald ır. Ata-
türk'ün "Demiryollar ı  memleketin tüfenkten, toptan 
daha mühim bir emniyet silah ı dır" sözü bu gerçe ğ in 
en aç ık ifadesidir. 

- Demiryolu o dönemde ça ğ a damgas ını  vuran ve 
uygarlığı n simgesi durumunda olan bir ula ş tırma türü-
dür. Çağ da ş  uygarl ık düzeyinin üstüne ç ıkmay ı  hedef 
olarak seçen bir görü şün demiryollar ının geli ş tirilme-
sine özel bir önem vermesini anlamak güç de ğ ildir. 

Bunların ötesinde Osmanl ı  İmparatorlu ğ u'nun çö-
kü ş ünün h ı zland ırı lmas ında yabanc ı  ülkelerce önemli 
bir araç olarak kullan ı lan demiryollar ından bu kez 
ekonomik ve siyasal ba ğı msızl ığı n elde edilmesinde 
yararlan ılabilece ğ ini kanı tlaman ın co şkusu görmezlik-
ten gelinemeyecek bir ögedir. Bu konuda ve özellikle 
demiryolu yetersizli ğ inin ulusal savunmada yaratt ığı  
s ıkıntı lar aç ı s ından Atatürk'ün Afyon - Karakuyu ilti-
sak hatt ının aç ı lış  törenindeki şu sözleri ilginçtir: "Bu 
hattın olmamas ından memleket müdafaas ı  çok s ık ıntı  
çekti. Bu kadar k ı sa bir hatt ın memleket müdafaas ı  
bakımından göreceğ i iş i 100.000 öküze yapt ırmak ya 
mümkün veya de ğ ildir. Imparatorluk devrinde iltisak 
hatlar ına çok az ehemmiyet verilmi ş tir. Bunu mali ik-
tidars ı zlığı ndan ziyade zihniyetinin idraki haricinde 
olduğ unda aramak lâz ımdır." 

Demiryolları m ı z ın Cumhuriyet öncesi ve sonras ı  
iki değ iş ik amaç ve anlay ış la geli ş imi doğ al olarak ağ  
yap ı s ına yans ımış tı r. İngiltere ve Almanya'n ın Os-
manl ı  imparatorluğunun verimli yörelerini hammadde 
deposu ve pazar olarak de ğ erlendirmek suretiyle (kay-
nak noktalar ını  kı sa yoldan dış satım limanlanna ya da 
doğ rudan kendi ülkelerine ba ğ lamak üzere) yapt ıklar ı  
hatlar "ağ aç" tipi bir olu şumun ortaya ç ıkmas ı  sonucu-
nu doğ urmu ş lard ır. Buna kar şı lık, Cumhuriyet sonra-
sında üretim merkezleriyle do ğ al kaynaklar ı  ve üretim 
merkezleriyle tüketim merkezlerini birbirlerine ba ğ la-
yarak milli ekonominin canlanmas ını  ve güçlenmesini 
sağ lamak, ülke düzeyine yayg ın bir ula ş tırma sistemi 
kurarak ekonomik, toplumsal ve kültürel aç ı lardan 
dengeli, sağ l ıklı  ve bütünlük içinde geli ş meyi gerçek-
le ş tirmek, ulusal güvenli ğ i ve savunmay ı  gereksinme 
duyduğu ula ş tırma olanaklar ına kavu ş turmak amaçla-
rıyla ana eksenler olu ş turulduktan sonra iltisak hatla-
rıyla eri şebilirliğ i daha da art ırmak suretiyle hatlar ın 
"ağ " biçimi bir yapı sal özellik kazanmalar ı  sağ lanmış -
t ır. 1928 y ı lında demiryolu ağı m ı zın geli ş tirilmesi 
amac ıyla yap ı lmas ı  planlanan hatlar, bugünden baka-
rak bile son derece ilginçtir ve bir kararl ı lığı n göster-
gesidir. Demiryolu hatlar ımızın 1939 y ı lındaki duru-
munu gösteren "ağ " biçiminde olu ş umu belirgin ola- 

rak ortaya koymaktad ır. Cumhuriyet öncesinde demir-
yolları n ın %70'i Ankara - Konya do ğ rultusunun bat ı -
s ında iken Cumhuriyet döneminde sözü edilen a ğ  bi-
çiminde olu şum sonucu olarak hatlar ı n yarı s ından da-
ha fazlas ını  doğuya kayd ıran bir da ğı lıma eri ş ilmi ş tir. 

Cumhuriyet döneminin yeni anlay ışı yla demir-
yolların ı  h ı zla geli ş tirmek üzere yola ç ıkı lırken ko şul-
lar son derece elveri ş sizdir. Büyük bölümü yabanc ı  
ş irketlerin elinde bulunan hatlar yapranm ış , sava ş ta 
hasara u ğ ramış  durumdad ır. 80 lokomotifle 1300 ka-
dar ço ğ u hurda yolcu ve yük vagonu vard ır. Yakı t ve 
yedek parça stoku yok denilecek kadar azd ır. Daha 
önemlisi i ş letme; i ş lemleri, dili ve personeli ile, ya-
banc ı dır. Hicaz Demiryolu deneyimi d ışı nda, demir-
yolculuk Türkler taraf ından yürütülen bir meslek de-
ğ ildir. Tenkik i ş ler ve yönetim yabanc ı ların tekeli al-
tındad ır. Cumhuriyetle birlikte ço ğu meslekten olma-
yan bir personel olu ş turabilmi ş tir. 

Cumhuriyet döneminin anlay ışı yla, kaynaklar ı  
en iyi biçimde kullanarak demiryollar ına temelden sa-
hip ç ıkmak gerekmektedir. 1923 y ı l ında yay ınlanan 
bir yasa ile Türkiye'de yeni hatlann devlet taraf ından 
yap ım ı  ve i ş letilmesi kararla ş tırı lmış t ır. Türk Demir-
yolcular ı  1925 y ı lında ilk Ulusal Demiryolu Kongresi-
ni yapmış lar, teknik sorunlar ve standartlar konusunda 
kararlar alm ış lardır. Bu dönemde demiryollar ı m ı z ın, 
her türlü olanaklar sonuna kadar zorlanarak, öz 
kaynaklar ım ı zla gerçekle ş tirilmesine özen gösteril-
miş tir. 

Nitekim 1930 yı lında devrin Ba ş bakan ı  İ smet 
İnönü demiryolu hatlar ının yap ımın ı  ulusal gücümüz-
le baş ardığı mı zı  vurgulamakta, Lozan'da kendisine 
Türkiye'nin kalk ınmak için mutlaka Avrupa'ya muh-
taç alaca ğı  tehdidini savuran Lord Curzon'a sanki bir 
kez daha ve somut biçimde kar şı lık vermektedir: 

"Demiryollar ımı z ı  kendi vas ı tam ı zla yapmaya 
mecburduk; yapt ık." 

" Ş imendifer zaferi; Türk i ş çisinin, Türk mühendi-
sinin, Türk sermayesinin zaferidir." 

Erzurum - Sivas Hatt ının yap ı mı  her türlü engelin 
nası l aşı ldığı n ı n yaln ızca bir örne ğ idir. Erzurum - Si-
vas hatt ının yap ımına 1933 y ı lında Sivas'tan itibaren 
baş lanmış tır. 

Aynı  zamanda Malatya - Çetinkaya İ ltisak hatt ı -
nın da yap ımı  kararla ş tı rı lmış tır. Sözle ş meye göre Er-
zurum Hatt ının 1940 y ı lında, iltisak hatt ının 19 ay, 
Erzurum hatt ının 15 ay erken bitirilmesin kararla ş tınl-
mış  ve gerçekle ş tirilmiş tir. 
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Dar boğ azlarla dolu sarp ve çok güç arazi ko şul-
lar ında, 1000-2000m. yükseklikte, iklim nedeniyle 
kı sı tlı  yı ll ık çalış ma süresi içinde 32 km.si  tünel olan 
690 km.lik hat yap ımı  1934-1938 y ı lları  aras ı nda ba-
ş anyla tamamlanm ış tı r. 

Özetlemek gerekirse, Osmanl ı  İmparatorlu ğu dö-
neminde ulusal amaçlanm ı za göre değ il yabanc ı  ülke-
lerin amaçlar ı  doğ rultusunda ba ş latı lan demiryolculu-
ğumuz, Cumhuriyetin ilan ıyla siyasal ve ekonomik 
bağı ms ı zl ık temeline dayanan yepyeni bir anlay ış la 
büyük bir at ı l ı m göstermi ş tir. Ş irketlerin ellerindeki 
hatlar devlete mâledilirken, öte yandan da Anayurdu 
dört baş tan demir ağ larla örecek yeni hatlar ın projeleri 
yap ı lmış  ve bu projeler Atatürk'ün henüz bir lise ö ğ -
rencisi olan Afet İnan' ı n sorusu üzerine belirtti ğ i 
"Planlar ım ı z kağı t üzerinde kalmak için çizilmiyor. 
Yap ı ldıkça göriirsün." azmi ile eksiksiz gerçekle ş tiril-
miş tir. Cumhuriyeti kuranlar ın demiryolu konusunda 
izledikleri çok ba ş arı lı  politikan ın, yap ı lan hatlar ın da 
boyutlann ı  aş an anlam ını  Falih R ı fkı  Atay 1942 y ı lın-
da kaleme aldığı  "Demiryolculuğumuzun XV'inci Yı -
lı " baş lıklı  yaz ı s ında en güzel biçimde belirtiyor. 

"Türk demiryolculuğ u, yeni çağ  Türkiye'sinin ba-
ş arı  iradesini yo ğurmakta âmil olmu ş tur. Demiryolcu-
lar yalnı z ray dö ş emediler. Tünel açmad ı lar, köprü 
kurmad ı lar taraf taraf fabrikalar açan, sulama i ş lerini 
halleden, bu memleketi asr ı mıza ula ş tıran teknik ve 
iman kadrosunun da habercisi ve müjdecisi oldular 15 
yı l öncesinden bugün bir rüya idi. Bu günden 15 y ı l 
öncesi bir kabustur." 

4. Demiryollar ı m ız ı n At ı l ı m Dönemi 

Cumhuriyetle birlikte ba ş lat ı lan at ı l ı m İkinci 
Dünya Sava şı  patlak verinceye kadar sürmü ş tür. 1940 
ve onu izleyen y ı llarda demiryolu ağı m ı z ı  güçlendiren 
çalış malar çok yava ş lamış tır. Ancak bu durumun yal-
nız demiryollanna özgü olmad ığı nı  belirtmek gerekir. 
Örneğ in karayolu yap ımı  bakım ından da önemsene-
cek çal ış malar yoktur. Demiryollar ımı zın geli ş iminde 
1950'l ı  yı llar ın dönüm noktas ı  olduğu söylenebilir. Bu 
nedenle ve ilerideki aç ıklamalarla uyum sağ lamak için 
burada 1950'ye kadar olan zaman dilimi gözönüne al ı -
nacakt ır. Atatürk Büyük Millet Meclisinin 1929 y ı lın-
daki aç ı l ış  töreni söylevinde yeni hat yap ımlarıyla 

olarak ş unları  söylemektedir. 

"Muhterem Efendiler, 

Büyük Millet Meclisi'nde son beyanat ımızdan bu-
güne kadar geçen bir sene zarf ında vatanda yeniden 
445 km. demiryolu dö şenmi ş tir. Bir seneye kadar ye- 

niden 500 km. dö ş eneceğ i mukarrerdir. Erzurum hatt ı -
na ait fenni ve ihzarf ameliyat hararetle devam etmek-
tedir. Mersin - Adana Demiryollar ı  iş letmesine ilhak 
edilmi ş tir. 

Kanaat ve itimat veren bu sade rakamlar ve hadi-
selerle beraber arzedeyim ki, yeni demiryollar ının ilk 
seneleri için zaruri olan i ş letme aç ıkları  dahil oldu ğ u 
halde umum i ş letme kendi kendini idare etmektedir." 

1923-1950 döneminde yap ı lan yeni hatlar ın i ş let-
meye aç ı lış  y ı lları  ile uzunluklar ı  (Tablo 1) de veril-
miş tir. 

Yeni hat yap ımlarıyla birlikte Osmanl ı  İmparator-
luğu döneminde yap ı lmış  ve Türkiye s ınırları  içinde 
kalan yabanc ı  ş irketlerin elindeki hatlann sat ın alına-
rak ya da anla ş malarla devral ınalarak milletle ş tirilme-
si çabas ı  yürütülmü ş tür. Bu amaçla 22 Nisan 1924 
gün ve 506 say ı lı  yasa ile Anadolu'daki hatlar ın satın 
al ınmas ı  kararla ş t ı r ı lmış t ır. Baş bakan olarak İ smet 
İnönü ş irketlerin elinde bulunan hatlann devlete male-
dilmesi konusundaki görüşünü 1930 y ı lında şu sözler-
le dile getirmektedir: " Ş imendiferi devletle ş tirmekte 
milli siyasetçe, milli iktisatça o kadar çok faideler tec-
rübe ettim ki, mümkün olduka her yeni hatt ı  devlete 
maletmek vazifemdir." 

Anadolu hatt ının satın al ınmas ı  1928 y ı l ı nda so-
nuçland ırı lmış , 5 Eylül 1929'da Mersin - Adana hatt ı , 
5 May ı s 1931'de Bursa - Mudanya hatt ı ,1 Haziran 
1931'de Samsun - Çar ş amba hatt ı , ayn ı  y ı l ı n 27 Ni-
san' ında Bağdat hatt ın ın Ankara - Fevzipa ş a kesimi, 1 
Haziran 1934'de İ zmir - Kasaba hatt ı  ile uzant ı s ı , 1 
Haziran 1935'de Ayd ın Demiryollar ı , 1 Ocak 1937'de 
Ş ark Demiryollar ı , Bağdat hatt ının Fevzipaş a - Mey-
dan ı ekbez kesimi, 1 Temmuz 1937'de Çobanbey - Nu-
saybin hatt ı , 1948 y ı lında Ş enyurt - Mardin hatt ı  dev-
let yönemine geçmi ş tir. 

5. Demiryollar ı m ı z ı n Örgütsel Geli ş imi 

Osmanl ı  İmparatorlu ğu döneminde tümü yabanc ı  
ş irketlerce i ş letilen demiryollar ı  Birinci Dünya Sava şı  
s ıras ında Hicaz Hatt ı  ile birlikte "Askeri Demiryollar ı  
Umum Müdürlü ğü"nün yönetimine verilmi ş , fakat sa-
vaşı n yenilgiyle sona ermesi üzerine yine yabanc ı  ş ir-
ketlere b ı rakı lmış tır. Kurtulu ş  Sava şı 'n ın baş lamas ıyla 
birlikte büyük bir bölümü Milli Hükümet'in eline ge-
çen bu demiryollarından Anadolu Hatt ın ın 92.6 Bağ -
dat Hattının 325 ve İzmir Kasaba Hatt ının 223 km.lik 
kesimleri 19 Temmuz 1920 tarihli Büyük Millet mec-
lisi karar ıyla Eski ş ehir'de olu ş turulan " İş letme Umum 
Müdürlüğü" eliyle yönetilmeye ba ş lanmış tır. Bu genel 
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Tablo 1. 1923-1950 döneminde i ş letmeye aç ı lan hatlar 

Hat Ad ı  iş letmeye Aç ı l ış  Y ı l ı  Uzunluk (km.) 

Ankara-Yerköy 1925 203.784 

Samsun-Kavak i 1926 _1 
47.492 

Yerköy-Kayseri, Kavak-Amasya 1927 176.471 + 85.523 = 261.994 

Amasya-Ba ğ lar, Alayurt-Güzelyurt 1928 78.836 + 45.491 = 124.327 

Fevzipaş a -Gölba şı  1929 137.800 

Güzelyurt - Demirli, Kayseri - Yap ı , Bağ lar - Uluslu 1930 44.304+125.660+57.797=321.761 

Demirli - Bal ı kesir, Irmak - Km. 92. Gölba şı  - Malatya 1931 174.426+91.976+112.409=378.811 

Uluslu - Kal ı n, Malatya - F ı rat, Kardeş gediğ i - Niğ de 1932 118.053+32.531+59.096=209.680 

Yap ı  - Tecer, Ni ğde - Boğ azköprü 1933 49.710+112.713=162.423 

F ı rat - Yolçat ı  - Elaz ığ  1934 86.244 

Km92 - Bal ı k ışı k, Yolçat ı  - Diyarbak ı r 1935 227.307+158.556=385.863 

Tecer - Çetinkaya, Bal ı k ışı k - Çatalağ z ı , 

Gümü şgün - Burdur, Bozanönü - Isparta, Afyon - Karakuyu, Malatya - Kesikköprü 1936 

68.467+85.597+23.892+13.360+ 

112.175+56.159=359.650 

Çetinkaya - Divri ğ i, Çatalağ z ı  - Zonguldak, Kesikkörü - Çetinkaya 1937 64.847+10.249+83.227=158.323 

Divriğ i - Erzincan 1938 155.570 

Erzincan - Uzunahmet 1939 223.444 

Diyarbak ı r - Bismil 1940 47.382 

Bismil - Sinan 1942 28.424 

Sinan - Batman 1943 14.726 

Batman - Tunçbilek, Batman - Kurtalan, Malatya - Bez Fabrikas ı  1944 12.391+68.818+5.584=86.793 

Elaz ığ  - Palu 1946 69.947 

Palu - Genç 1947 62.741 

Köprüağ z ı  - Mara ş  1948 27.903 

Uzunahmet - Yekabat 1949 32.716 

Toplam 3587.834 

müdürlük 1921 y ı lında Ankara'ya, 1922 y ı lında Kon-
ya'ya ve İ tilaf Devletleri'nin Ulusal Demiryolculu ğu-
muzun ba ş lang ı c ı  olarak kabul edilen tarih 24 May ı s 
1924'tür. Bu tarihte yürürlü ğ e giren yasa ile Hüküme-
te, o zamana kadar geçici bir yönetim taraf ından iş le-
tilen Haydarpa ş a - Eski ş ehir - Konya ve Arifiye -
Adapazar ı  hatları  ile Haydarpa ş a Liman ve r ıhtımın ın 
sözle şme ve ş artnamelere uygun olarak sat ın al ınmas ı  
yetkisi verilmi ş , böylece geçici yönetim yerini Bay ın-
dırl ık Bakanl ığı 'na ba ğ l ı , katma bütçeli "Anadolu -
Bağdat Demiryollar ı  Müdüriyeti Umumiyesi" ad ı  altı -
da kurulan sürekli bir yönetime b ırakmış tır. Sonra 23 
Mayı s 1927 tarih ve 1042 say ı lı  yasa ile bütün yurdu 
kapsayan "Devlet Demiryollar ı  vea Limanlar ı  Idaresi 
Umumiyesi" kurularak demiryollar ının yap ımı  ve iş -
letme i ş leri bu katma bütçeli ve tüzel ki ş iliğ e sahip 
kurulu ş a devrolunmu ş tur 4 Nisan 1939 tarihinden 
sonra Ula ş tırma Bakanlığı 'na bağ lanan demiryollar ı -
= 22 Temmuz 1953 gün ve 6186 say ı l ı  yasa ile 
"Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar ı  iş letmesi 
(TCDD) Genel Müdürlü ğü" ad ı  altında iktisadi devlet 
teşekkülü kimliğ ini kazanan bir kurulu şça yönetilmeyi 

baş lanmış tır. 1964 y ı l ında ise 440 say ı lı  kanunla tüzel 
ki ş ileğ e sahip özerk bir kurulu ş  durumuna getirilmi ş -
tir. 

6. Cumhuriyet Dönemindeki Geli ş imin 
Genel Değerlendirilmesi 

Önceki bölümde Cumhuriyet dönemi ile ortaya 
ç ıkan yeni demiryolculuk anlay ışı  ve bu anlay ış la 
1940 y ı lına kadar özellikle yeni hat yap ımı  ve ş irket-
lerin elinde bulunan hatlar ın devlete mâledilmesi ko-
nular ında gerçekle ş tirilen geli şmelerle ve örgütlenme-
ye ili ş kin olarak geçirilen a ş amalar belirtilmeye çal ı -
şı lmış t ı . Burada demiryollar ım ı z ın baz ı  göstergelerle 
Cumhuriyetin ilâmnda günümüze kadar izledi ğ i geliş -
me çizgisinin de ğ erlendirilmesine çaba gösterilecek-
tir. Sözü edilen göstergelerden en önemlisi olan yeni 
yap ı lan hatlar ın uzunluklar ı  1950 y ı lına kadarki dö-
nem için daha önce verilmi ş ti. Sonraki döneme ili şkin 
yeni hat yap ımı  ile ilgili bilgiler (Tablo 2)'dedir. Bun-
ların dışı nda yap ım durumundaki yeni Ankara - İ stan-
bul hattı  vard ır. Ayrıca baz ı  hatlar ın projeleri haz ırla-
narak ekonomik yap ılabilirlik etütleri tamamlanm ış  ya 
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Tablo 2. 1950 sonras ı nda i ş letmeye 
aç ı lan hatlar 

Hat Ad ı  i ş letmeye Aç ı lış  Y ı l ı  Uzunluk (Km.) 

Yekabat - Rus S ı n ı r 1951 229.003 

Narl ı  - Gaziantep 1953 84.077 

Kozlu - Ereğ li - Armutçuk 1953 15.559 

Genç - Çizmeburnu 1955 119.866 

Gaziantep - Karkam ış  1960 90.857 

Çizmeburnu - Tatvan 1964 87.310 

Kütahya - Seyitömer 1962 26.512 

Pehlivanköy - Edirne - Bulgar S ı n ı r ı  1971 67.852 

Van - İ ran S ı n ı r ı  1971 116.691 

Samsun - Çar ş amba 1980 36.000 

Toplam 873.727 

da sürdürülmektedir. Cumhuriyet döneminin 1940'tan 
önceki ve sonraki y ı llarda yeni hat yap ım ı  bakım ından 
kar şı laş tırı lmas ı  ş u sonucu vermektedir: 1940'dan ön-
ce ortalama olarak y ı lda 200km. yeni hat yap ı lırken, 
1940'dan günümüze kadar ortalama y ı ll ı k yeni hat 
uzunlu ğu 30 km.'ye varmamaktad ır. 

Trafiğ in geliş imindeki de ğ iş imi açıklay ıc ı  ara y ı l-
lar 1957 ve 1962'dir. Bu y ı lları  kapsayacak yolcu ve 
yük trafiklerinin geli ş imleri (Tablo 3)'de görülmekte-
dir. 

Tablodan trafi ğ in 1957 y ı l ı na kadar sürekli art ış  
gösterdiğ i, 1957-1962 aras ında hızl ı  azaldığı  ve sonra 
yeniden artarak ancak 1957 y ı l ı  düzeyini bir ölçüde 
aş tığı  anlaşı lmaktad ır. Demiryollar ı mı z mali sonuçlar 
bakımından 1959 y ı lına kadar gelirleri giderlerini kar- 

Tablo 3. 1923-1995 aras ı nda 
yolcu ve yük trafi ğ i geliş imi 

Y ı llar Yolcu - km Ton - km 

1923 172.744.206 207.000.000 

1933 319.801.560 430.732.234 

1943 2.667.591.560 2.546.754.326 

1953 3.619.424.424 4.088.070.312 

1957 5.105.384.608 5.521.866.960 

1962 3.719.824.479 3.856.176.495 

1973 6.400.000.000 7.319.000.000 

1979 6.799.000.000 5.814.000.000 

1986 6.052.000.000 7.396.000.000 

1995 3.661.000.000 8.506.000.000 

şı layan bir kurulu şken, bu y ıldan sonra sürekli i ş letme 
açığı  veren bir kurulu ş  durumuna gelmi ş tir. Ayr ıntıya 
girmeksizin, bu durumun trafik kayb ından kaynakla-
nan kaç ın ı lmaz bir sonuç oldu ğ u söylenebilir. Demir-
yollar ı m ı zın İkinci Dünya Savaşı na kadar bir at ı l ım 
içinde olduğu ve yeni hatlarla a ğı mız ın güçlendirildiğ i 
belirtilmi ş ti. Bu dönemde, hatta sava ş  sonuna kadar, 
tüm dünyada oldu ğu gibi ula ş t ırma sistemimiz demir-
yollar ım ızın tekeli alt ındad ı r. 

Ancak 1950'lerden sonra dünyadaki geli ş ime ko-
şut biçimde fakat ba şka ülkelerindekinden daha belir-
gin olarak demiryollar ım ız karayollar ımız ın yık ı c ı  re-
kabeti kar şı s ı nda güçsüz ve desteksiz b ırakı lmış t ı r. 
Hat uzunlu ğu ve yüklendi ğ i ta şı ma hizmeti bak ı mın-
dan geli şmesini sürdüremediğ i, hatta gerilemeler gös-
terdi ğ i yukarı daki aç ıklamalardan bir ölçüde anla şı l-
maktadır. Trafiğ in zaman zaman azalmas ı  ve 1959 y ı -
lından sonra sürekli i ş letme açığı  verir duruma gelme-
si geli şmedeki aksaman ın kan ı tlandır. Ancak bir ula-
şı m türünün geli ş iminin aç ık ve doğ ru olarak de ğ er-
lendirilmesi ulaş t ırma sistemi içindeki konumu incele-
nerek yap ı labilir. 

Böyle bir inceleme için (Tablo 4)'de kentler aras ı  
karayolu ve demiryolu uzunluklar ı  y ı llara göre veril-
mi ş tir. Tablodan 1940-1950 aras ında ne demiryolu ve 
ne de karayolunda önemli bir geli ş me kaydedilmediğ i 
halde 1950'den sonra karayolu uzunlu ğunun büyük bir 
hızla arttığı  altyap ı  olarak a ğı rl ık kazand ığı  görülmek-
tedir. Kara ula ş tı rmas ına ayr ı lan yat ırımların demiryo-
lu ve karayolu aras ı ndaki payla şı mı  da anlaml ı  bir 
göstergedir. 1950'den sonra, planl ı  dönemi de kapsa-
mak üzere demiryollar ına yap ı lan yat ırımlar karayol-
larına göre çok dü ş ük düzeyde kalm ış t ır. Ulaş tırma 
sistemimiz içinde karayolunun ve demiryolunun ta şı -
ma paylar ı  ise ula ş t ırma türlerinin birbirlerine göre 
konumlar ı n ı  aç ıkl ı kla ortaya koyan göstergelerdir. 
Böyle bir inceleme İkinci Dünya Sava şı  sonuna kadar 

Tablo 4. 1923 - 1991 aras ı nda karayolu ve 
demiryolu ağ lar ı n ı n geli ş imi 

Y ı llar 
Asfalt Yollar 

(km) 

Devlet ile köy 
yollar ı  ve ham 
yollar toplam ı  

(km) 

İş letilen 
demiryollar ı  

a ğı  
(km) 

1923 - 18.365 3.716 

1940 352 41.582 7.381 

1950 1.425 47.080 7.671 

1978 31.000 200.000 8.139 

1991 31.300 326.475 8.163 
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ulaş tırma alan ında tekel kurmu ş  durumda bulunan de-
miryollar ının 1950'lerin ortalar ından itibaren karayolu 
kar şı sında h ızla geriledi ğ ini göstermektedir. Gerçek-
ten demiryollar ım ı z ın yolcu ta şı mac ı lığı ndaki pay ı  
1955 y ı lında %24 iken 1980'de %4.1'e, yük ta şı mac ı -
lığı ndaki pay ı  ise 1955'te %61.7 iken 1980'de %10.4'e 
dü ş mü ş tür. Buna karşı l ık karayolu ta şı mac ı lığı  yolcu-
da 1955 y ı l ında %73.1 olan pay ı nı  1980 y ı l ı nda 
%94.5'e yükte 1955 y ılında %34 olan pay ın ı  1973 y ı -
lında %75.4'e ç ıkmış tır. 

Demiryollarının %66's ının 30 y ı ldan eski olmas ı  
nedeniyle ekonomik ömürlerini tamamlamalar ı , yol 
yenilemelerinin y ı lda 100 km.'nin alt ında kalmas ı  ger-
çeğ i kar şı s ında demiryollar ının tamamen kullan ı lmaz 
duruma gelmesini önlemek ve ula ş tırma sisteminin 
sağ lıklı  bir yap ıya kavu ş turulmas ını  sağ lamak üzere 
20 Ağustos 1982 günü "1983-1993 Ula ş tırma Ana 
Plan ı " yürürlü ğ e konuldu. Bu bölge ülkemizin ilk (di-
yelim ki son olmas ın) ula ş t ırma plan ı  özelliğ ini ta şı -
maktad ır. 

Bu Ulaş tı rma Ana Plan ı na her üç y ı lda bir göz-
den geçilerek hedef y ı lı nın üç y ı l uzatı lmasma olanak 
sağ lanan dinamik bir yap ı  kazandırılmış tır. Ne var ki, 
bu plan ilk gözden geçirme i ş lemi gerçekle ş tirilmeden 
rafa kald ırılmış  ve planda bulunmayan ve hiçbir etüde 
dayanmayan 1200 km.lik otoyol yap ımı  karar ı  ile Ana 
Plan ın geçerliliğ i ortadan kald ır ı lmış tır. Ula ş t ırma 
Ana Plan ı  ve 6. Be ş  Yıllık kalkınma Plan ı  hedefleri 
ile gerçekle şmeler yolcu için Tablo 5'de yük için 
Tablo 6'da verilmi ş tir. 

7. Demiryollar ı m ı z ın iyileş tirilmesi ile ilgili 
Genel Görü ş ler 

7.1 Öncelikle Tutarl ı  Bir Ula ş t ırma 
Politikas ı na Gereksinim Var 

Demiyollar ımızı  iyile ş tirmenin ko ş ulu ulaş t ırma 
sistemimizi iyile ş tirmektir. Bunun için de tutarl ı  ve 
kararl ı lıkla uygulanan bir ula ş tırma politikas ına ge-
reksinim vard ır. Yürürlükteki politikalar (ya da politi-
kas ı zlık) doğ rultusunda olu ş an ula ş tırmam ı z ülkenin 
ekonomik ve sosyal geli şmesine gere ğ ince destek ol-
ma niteliğ inden yoksundur. Ülkeye çok pahal ı ya 
malolmaktad ır. Enerji aç ı s ından petrole, dolay ı s ıyla 
dış a bağı ml ıdır. Trafik kazalar ıyla binlerce insan ın ya-
ş am ını  yitirmesine, onbinlerce insan ın yaralanmas ına 
neden olmakta ve böylece insanlar ımı z ı  ızd ıraba bo-
ğ an ve trilyonlarca liral ık üretim kayb ı  ile maddi hasar 
meydana gelmektedir. Çünkü ula ş tırma sistemimiz tü-
müyle karayoluna dayanmaktad ır. Gere ğ ince ve yete-
rince olmasa da belirli ölçüde geli ş miş  bir bacıkla he- 

defe doğ ru sağ lıkl ı  biçimde yürümenin olanaks ı zlığı  
kavranmamakta ya da kavran ı lmış  olsa bile bu doğ ru-
nun gereğ i yerine getirilememektedir. 

Kı saca, sa ğ lıkl ı  bir ula ş tırma sisteminin sağ lamas ı  
gereken ko şullar ne ise, onun tamamen kar şı tını  üre-
ten bir sistemle kar şı  kar şı ya bulunmaktay ı z. Yani 
yanlış  politikalar ın olu ş turduğ u dengesiz ve sa ğ lıks ı z 
bir ulaş tırman ın sanc ı ların ı  çekmekteyiz. Yap ı lmas ı  
gereken, ülkenin ekonomik, sosyal ve tüm yönlerden 
hedefler doğ rultusunda sağ lıklı  biçimde kalk ınmas ına 
destek olacak, ülkeye en ucuza malolacak, enerji aç ı -
s ından d ış a bağı ml ı lığı  enaza indirecek, trafik kazala-
rının vahim boyutlarda geli ş mesini önleyecek çevreye 
zarar vermeyecek bir ula ş tırma sistemini olu ş turacak 
biçimde, yat ırımların, vergilerin, i ş letme yükümlülük-
lerinin ve kurallan tan ımlayan bir ula ş tırma politikas ı -
n ın ortaya konmas ı dır. Bu bağ lamda bir Ula ş t ırma 
Ana Plan ının yap ı lmas ı , somuta doğ ru atı lan ilk adım 
olacakt ır. 

7.2. Demiryollar ı m ı z ı n İyile ş tirmesine 
ili şkin Diğ er Görü ş ler 

Ana planda öngörülen do ğ rultuda bir ula ş tırma 
sistemi olu ş turma konusundaki temel görü ş ler aş ağı da 
özetlenmi ş tir. 

1. Köklü önlemler al ınmad ıkça mevcut yap ı nın 
düzeltilmesi mümkün değ ildir. Bu durumun bilincinde 
olarak önlemlerin saptanmas ı  ve uygulamalar ının iz-
lenmesi gerekir. 

2. Önlemleri yaln ız demiryolu çerçevesiyle s ınır-
lamak amaca varmak için yeterli de ğ ildir. Ula ş t ırma 
sisteminin tümünü kapsayacak biçimde de ğ erlendirme 
yapcak, çözüm yollar ı  belirlenmelidir. 

3. İ lk iki maddedeki görü ş lerin gereğ i gecikmek-
sizin yeni bir Ulaş tırma Ana Plan ı nın haz ırlanarak ti-
tizlikle uygulanmas ıdı r. 

4. Ulaş tırma sistemi içinde koordinasyonu sa ğ la-
mak üzere gerekli yönetsel ve örgütsel düzenlemeler 
yap ı lmal ıdır. Yani ba ş ta demiryolu olmak üzere sis-
tem içindeki kurulu ş ların yeniden yap ı lanmas ı  ve sis-
temin bir bütün olarak etkin hizmet sunmas ı  sağ lan-
mal ıdır. 

5. Ulaş tırma türleri aras ı nda y ıkı c ı  bir rekabet ye-
rine birbirlerini tamamlayarak bütünlük içinde ula ş tı r-
ma gereksinimlerini kar şı layacaklar ı  organize bir ya-
rış ma ortam ı  sağ lanmal ıdır. Tüm ulaş tırma sistemleri-
nin e ş  i ş lem görmeleri ilkesi esas olarak benimsenme-
lidir. 
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Kamu hizmeti, yasal yükümlülükler, vergi yü-
kümlülükleri, altyap ı  (yol ve sabit tesisler) yüklerine 
katı lım konular ı  bu kapsam içinde özenle irdelenmeli-
dir. Geçi ş  döneminde istemin öngörülen bir yap ı ya 
dönü ş mesini sağ lamak üzere yönlendirici önlemlerin 
al ınmas ına ihtiyaç vard ır. 

6. Yöneticilerin zaman ında ve sağ lıkl ı  karar ala-
bilmeleri için en büyük destekleri olacak yönetim-bili-
ş im sistemi mutlaka kurulmal ıdır. 

7. Demiryolu a ğı nı  etkinle ş tirecek yeni hatlar ya-
pı lmalıd ı r. 

8. Mevcut olanaklar ın sonuna kadar kullan ı labil-
mesi için gerekli, nisbeten küçük tamamlay ı c ı  yatı -
rımlar gecikilmeden gerçekle ş tirilmelidir. 

9. Demiryollarım ı z transit ta şı malar bak ı mından 
geni ş  olanaklara sahiptir. Bu olanaklar ın mutlaka de-
ğerlendirilmesi gereklidir. 

8. Somut De ğ erlendirmeler ve Öneriler 

8.1 Bir ulaş t ırma sisteminde her ula ş tırma türüne 
teknik ve ekonomik aç ılardan etkin olabildiğ i hizmet-
leri yüklemek gerekir. Bu ilkeye göre olu ş turulan bir 
ulaş tırma sistemi sa ğ lıklı  ve ülkeye en ucuza malolur. 
Demiyollar ı , büyük sanayi ve yerle ş im merkezleri 
aras ında yoğ un ta şı ma taleplerinin kar şı lanmas ı  için 
zorunludur ve ekonomiktir. 

Bu nedenle a ş ağı daki kentler aras ında yeterli (ya-
ni karayolu ile kar şı laş t ırı labilir uzunlukta, yüksek 
h ızlara ve a ğı r dinğ il yüklerinin geçi ş ine elveri ş li) ni-
telikte demiryolu ba ğ lantı sının sağ lanmas ı  gereklidir. 

Bu bağ lantılar sağ lanırken aynca, 

• Edirne'den ba ş layarak İ stanbul ve Ankara üze-
rinden Malatya'n ın ötesine uzanan eksenin demiryolu 
ağı mızın belkemiğ i olma özelliğ i, 

• Ana eksenin İran ve Suriye'ye ba ğ lantı lann tran-
sit ta şı malardaki konumu, 

• Karadeniz k ı y ı s ındaki Zonguldak, Samsun ve 
Trabzon'dan güneye uzanacak enine eksenlerin gere ğ i 
gözönünde bulundurulmal ı dır. Bu görü ş ler alt ı nda 
olu şmas ı  gerekli görülen yeni hatlar ın uzunluğu 3000 
km. dolay ındad ır. Bu hatlar ın baz ı larının yap ımı  (An-
kara- İ stanbul, Ankara-Samsun ba ğ lantı larını  kı saltan 
hatlar, Ankara-Konya hatt ı , Konya-Eğ ridir-Antalya 
hatt ı , Trabzon-Bayburt-Erzurum hatt ı , Diyarbak ı r-
Mardin hattı ) 1928'de öngörülmü ş tür. 

Burdur-Antalya'n ın yap ı m ı  1914'de tasarlanm ış -
t ı r. İki yabanc ı  bilim adam ı  (Kolars ve Malin) 1970 
yı lında Türkiye Demiryollar ı  ile ilgili olarak yapt ıkları  
bir ara ş tırmada benzer sonuçlara varm ış lard ır. Yukar ı -
da gerekli olduklar ı  belirtilen ana ba ğ lant ı lar aç ı s ı n-
dan demiryolu a ğı m ız ın mevcut durumu ve yetersizli-
ğ i, demiryolu uzunluklar ın ı n karayolu uzunluklar ına 
orant ı larından aç ıkl ıkla anla şı lmaktad ı r. 

Örne ğ in bu oran İ stanbul-Zonguldak için 3, İ stan-
bul-Samsun için 2.10, Ankara-Zonguldak için 1.78, 
Ankara-Samsun için 2.29, Ankara-Konya için 
2.65'dir. Pratik olarak bu ba ğ lant ı ların var olmad ıkları  
kabul edilebilir. 

8.2. Yukar ı da önerilen yeni hatlar ın bir etüt sonu-
cu saptanacak önceliklerine göre yap ı lmaları  zorunlu- 

Tablo 5. Ulaş t ı rma ana plan ı  ve 6. Beş  Y ı ll ı k Kalk ı nma Plan ı  hedefleri ile gerçekle ş meleri 
karşı laş t ı r ı lmas ı  - Yurtiçi yolcu ta şı malar ı  

Yolcu x km (milyon) Yolcu x km Pay ı  

Gerçek 
1980 

UAP 
Hedef 
1993 

6. BYKP 
Hedef 
1993 

Gerçek 
1993 

Gerçekleş me Oran ı  
Gerçek 

1980 

UAP 
Hedef 
1980 

6. YKP 
Hedef 
1993 

Gerçek 
1993 UAP 

6. 
BYKP 

Denizyolu (2 ) 1.017 1.662 249 52 - 1.2% 1.1% 0.2% 0.0% 

Demiryolu 3.549 6.235 4.365 4.030 65% 92% 4.1% 4.0% 3.3% 3.0% 

Boruhatt ı  - - - - - - - - 

Karayolu ( 1 ) 80.828 145.197 128.493 132.754 91% 103% 94.2% 94.1% 95.5% 95.8% 

Havayolu (2) 395 1.265 1.363 1.721 136% 126% 0.5% 0.8% 1.0% 1.2% 

TOPLAM 85.789 154.359 134.470 138.557 90% 103% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

(1) Sadece Devlet yollarındaki taşı malardı r. 
(2) Sadece kamu sektörünce yap ı lan ta şı malardı r ve UAP ve 1980 y ı lı  gerçekleşmesi yurtiçi ve ş ehir hatlar ı  taşı maları  toplanan ı, 6. BYKP ve 

1993 Gerçekleşmesi ise yurt içi yolcu ta şı maları n ı  kapsamakta ve gerçekleşme ürünlerini vermek mümkün olamamaktad ı r. 
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Tablo 6. Ulaş t ı rma ana plan ı  ve 6. Beş  Y ı ll ı k Kalk ı nma Plan ı  hedefleri ile 
gerçekleş meleri kar şı laş t ı r ı lmas ı  - Yurtiçi yük ta şı malar ı  

Ton x km (milyon) Ton x km Pay ı  

Gerçek 
1980 

UAP 
Hedef 
1993 

6. BYKP 
Hedef 
1993 

Gerçek 
1993 

Gerçekle ş me Oran ı  
Gerçek 

1980 

UAP 
Hedef 
1980 

6. YKP 
Hedef 
1993 

Gerçek 
1993 UAP 

6. 
BYKP 

Denizyolu (2) 7.880 29.800 14.339 900 3% 6% 15.0% 32.2% 12.6% 0.8% 

Demiryolu 5.167 25.436 12.397 8.118 32% 65% 9.9% 27.5% 10.9% 7.7% 

Boruhatt ı  3.429 4.016 10.314 3.091 77% 30% 6.6% 4.3% 9.1% 2.9% 

Doğ algaz (m) (3 ) - - 5.083 4.952 - 97% - - 4.5% 4.7% 

Karayolu ( 1 ) 35.861 33.400 71.470 88.948 266% 125% 68.5% 36.0% 62.9% 83.9% 

Havayolu (4) 4 10 15 13 130% 87% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 

TOPLAM 52.341 92.662 113.618 106.022 114% 93% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 

(1) Sadece Devlet yollanndak ta şı malardı r. 
(2) Sadece kamu sektörünce yap ı lan ta şı malardı r 
(3) BDT ile yap ı lan doğal gaz taşı malandı r. 
(4) 6.BYKP değerleri sadece kamu sektörünce yap lan kargo + posta + fazla bağa] taşı malandı r. 

İ stanbul Zonguldak Gaziantep Sivas 

Ankara Kocaeli Antakya Trabzon 

İ zmir Manisa Eski ş ehir Malatya 

Adana İ çel Kayseri Diyarbak ı r 
Bursa Samsun Ayd ı n Elaz ığ  
Konya Bal ı kesir Erzurum Antalya 

dur. Yeni Ankara- İ stanbul hatt ı  öncelikle geciktiril-
meden yap ı lmal ıdır. 

Türkiye'nin en büyük iki kentini bağ layan, demir-
yollarımı z ın belkemiğ i ve Avrupa-Ortado ğu transit 
yolunun üzerinde bulunan bu hatt ın gerekliliğ ine hiç 
ku şku yoktur. Bu hatt ın yap ımının sürüncemede b ıra-
kı lmas ı  ulaş tırma sistemimiz ve demiryollar ımı z aç ı -
s ından büyük bir yanl ış lıktır. 

8.3 Yeni hatlar ın yap ımı  gerekli olmakla birlikte 
mevcut hatlar ın en etkin biçimde kullan ı lması  ve bu-
nun için zorunlu önemlerin al ınmas ı  öncelik ta şı mak-
tad ır. Bu amaçla, çabalar ın yine öncelik s ıralar ına gö-
re belirli hatlar üzerinde yo ğunlaş tırı lmas ı  en uygun 
yakla şı m olacakt ır. Bu hatlarda, üst yap ın ın yenilen-
mesinden güzergah standartlar ın ın, mümkün oldu ğ u 
ölçüde, yükseltilmesine çal ışı lmalı d ır. Ayrıca deverin 
yükseltilmesi, birle ş tirme eğ rilerinin düzeltilmesi ve 
kurbalardan geçerken kasalar ının eğ ilmesi suretiyle 
merkezkaç kuvveti kar şı layan özel vagonlar ın kulla-
nı lmas ı  gibi önlemlerle ham yükseltilmesi olanaklar ı  
değ erlendirilmelidir. Böylece, küçüksenmeyecek ge-
lişmeler sağ lanabilecektir. 

8.4 Gerek mevcut hatlar ın iyileş tirilmesi gerekse 
yeni hatların yap ı lmas ı  s ıras ında Avrupa-Ortado ğ u 
transit yolunun güçlendirilmesi amac ı  gözönünde bu-
lundurulmal ıdır. Transit ta şı mac ı lık demiryollar ının 
en etkin olduğu alandır. Bugün demiryollar ının transit 
ta şı mac ı lıktan kâr sa ğ layabildiğ i bilinmektedir. Ta şı -
ma uzunluğu artt ı kça transit kar ı  da artmaktad ır. Bu 
aç ı dan Türkiye'nin e ş ine az rastlan ır bir konumu var-
dır. Transit trafi ğ in garantisinin bulunmad ığı  ileri sü-
rülebilirse de, ülkemizin özel ko şullarında bu trafiğ in 
çekilmesi ş ans ı  büyüktür. Nitekim 19701i y ı lların or-
talar ında transit ta şı mada önemli gelişmeler olmu ş tur. 
Sonraki yıllardaki gerilemelerde demiryollar ımı zın bu 
trafi ğ i taşı yacak önlem ve haz ırlıklarının bulunmama-
sın ın pay ı  vardır. 

8.5. Demiryollar ımı z ın altyap ı s ı  ve araçlar ının 
geliş tirilmesi gereklidir, ancak yeterli de ğ ildir. Fizik-
sel yap ının iyile ş tirilmesine paralel olarak, trafi ğ inin 
artt ırı lması  gerekmektedir. Deyim yerinde ise "trafik 
demiryollar ının kan ıdır, can ı dır". Büyük ölçüdeki sa-
bit giderleri nedeniyle, artan verimle çal ış an demir-
yollarında trafik artt ıkça birim ta şı ma maliyeti dü ş e-
cek dolay ı s ıyla ekonomik etkinli ğ i artacak ve bu saye-
de daha etkin hizmet sunarak yeni trafik çekmek, böy-
lece güçlenmek olana ğı nı  bulacakt ır. Trafiğ in kaybet-
mesi gibi tersine bir geli şme ise demiryollar ın ın hızla 
ekonomik çöküntüye dü ş mesine neden olmaktad ı r. 
Demiryollar ımı z ın geli ş imi incelenirse, 1960 sonra-
s ında ba ş layan trafik kay ıplarıyla birlikte zay ıflama 
sürecine girildi ğ i ve toparlanma olanağı nın bulunma-
dığı nı  görülür. 
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Trafiğ in demiryollar ı na kaydı rı lmas ı  konusunda 
zorlay ıc ı  önlenler bile al ınabilmektedir. Nitekim Bat ı  
Almanya gibi bir ülkede, zaman ın Ula ş tı rma Baka-
n ı 'n ın ad ı yla an ı lan Leber Plan ı  uygulamaya konarak 
taşı nmalar ı nda demiryollar ının uygun olduğu sapta-
nan 26 kalem yükün demiryollar ı yla taşı nmas ı  zorun-
luluğu getirilmi ş tir. Gerekli ko ş ullar sağ lanarak, hiç 
değ ilse geçici bir süre için, ülkemizde de benzeri ön-
lemler al ınabilir. 

8.6 Yukarıda s ıralanan tüm önlemler ancak ve an-
cak çağ daş  bir i ş letmecilikle geçerlilik kazanabilir. Bu 
nedenle demiryollarım ı z ın, birbirleriyle yak ından ili ş -
kili, örgüt, yönetim ve personel sorunlar ını n çözümü 
öncelik ta şı maktad ı r. Ba şka bir anlat ımla demiryolla-
rı mı z ın ağı r sorunlar ın ın çözümü, sorunlar ı  saptay ı p 
çözüm önerileri geli ş tirecek ve bunlar ı  uygulayacak 
bir mekanizman ın ve gerekli nitelikte ve say ı da ele-
mandan olu ş acak bir kadronun varl ığı na bağ l ı dır. De-
miryollar ı m ı z ın örgütlenme sorunu çe ş itli zamanlarda 
göndeme getirilmesine, bu konuda yabanc ı  kurulu ş la-
ra çalış malar yapt ı rı lmas ına rağmen çözüme kavu ş tu-
rulamam ış tır. Demiryollar ımız ın yeniden yap ı lanmas ı  
ile ilgili yeni bir çal ış ma sonuçlanmak üzeredir. 

Ancak bu çal ış ma hakk ında yorum yapmaya ye-
terli bir bilgi elde edilememi ş tir. Tüm çözümlerin üre-
tilmesinde ve uygulanmas ı nda temel öge, elbette ki 
insand ır. Yeterli nitelik ve say ıda elemana sahip olun-
mad ıkça sağ l ıklı  i ş leyen bir sistem kurulamaz. Demir-
yollarımız ın zaman içinde personel aç ı sından zay ı fla-
yarak yetersiz duruma geldi ğ ini saptamakta yarar var-
dır. Bu sorunun çözümü amac ı yla önerilecek özel ni-
telikteki önlemlerin devletin genel personel politikas ı  
çerçevesinde güçlükleri bulundu ğ u aç ıktır. Ancak de-
miryollar ımız ın iyi bir yola girebilmesi için yeterli, ni-
telikli personel gere ğ i, olmazsa olmaz türden, temel 
bir ko şuldur. Bu nedenle öncelikle üst düzey görevleri 
için nitelikli elemanlar ın sağ lanmas ı nın çaresi bulun-
mal ıd ı r. Demiryollar ı m ı z ı n sorunlar ının çözümüne 
yönetim ve personel sorunlar ı  ile ba ş lanmas ı  herhalde 
en akı lc ı  yol olacakt ır. 

9. Son Söz 

Yukarıda baz ı ları  belirtilen önlemler al ınmad ığı  
taktirde demiryollar ımız ulaş tırma sistemimizde görev 
yapamaz duruma gelecektir. Oysa nas ı l etkin bir kara-
yolu ağı  olamayan bir ula ş tırma sistemi dü şünülemez-
se, demiryoluna gerekli a ğı rlığı  vermeksizin ula ş tırma 
hizmetinin yürütülebilmesine de olarak yoktur. Eko-
nomik kayıplar bir yana b ırak ı lsa bile, yar ı nın Türki-
ye'sinin ula ş tırma hizmetini demiryolunun etkin deste- 

ğ inden yoksun olarak yürütmek fiziksel aç ı dan müm- 
kün değ ildir. Sonuç olarak, demiryollar ı mı zı  iyileş tir- 
memiz, kalk ı nma ve sanayile ş me iddiam ı za geçerlilik 
kazand ı rman ı n temel ko ş ullar ı ndan biri olmaktad ır. 
Demiryolculuğ umuzun İkinci Dünya Sava şı  sonras ı  
geli ş imi ve günümüzde vard ığı  nokta, Cumhuriyet dö- 
nemiyle baş latı lan geli ş im çizgisinin uzantı s ında m ı - 
dır? Ya da daha do ğ ru biçimde sormak gerekirse: 
Ulaş t ırma sistemimiz Cumhuriyetimizi kuranlar ın an- 
layış ları  doğ rultusunda geli ş tirilmi ş  midir? A ş ağı  yu-
karı  e ş  anlaml ı  olan bu sorulara olumlu yan ı t vermek 
olanaks ızd ır. 

Bu durumda ula ş tırma sistemimizi sa ğ lığ a kavu ş - 
turmak üzere, demiryollar ı m ı z ın Atatürk Dönemi ör- 
neğ i yeni bir at ı l ım yapabilmesini sa ğ lamak için her 
türlü çabay ı  göstermek gecikmeksizin yerine getirme- 
miz gereken ulusal bir görev olmaktad ı r. 
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Değ iş en Dünyam ı zda 
Türkiye'nin Ulaşı m Politikas ı  

Üzerine Düş ünceler 
Tekin Çinar* 	

lıdı
r. 12) Dahili yük ta şı mac ılığı  mevzuat' olu ş turulma- 

K onumuza girmeden önce, baz ı  tesbitlerimi 
ortaya koyarak dikkatleri yo ğunlaş tırmak is-
temekteyim. 

1) Türkiye'nin gerek dahili gerekse uluslararas ı  
ulaşı m sistemi konusunda bir Devlet Politikas ı  olu ş tu-
rulmal ıdır. 

2) VII. 5 y ı llık Kalk ınma Plan ı nda öngörülen, 
ulaş tırma master plan ı  ivedilikle haz ırlanmal ıdır. 

3) Türkiye'de ula şı m sistemleri aras ında entegras-
yon kurulmal ı dı r. 

4) GAP projesinin 
ula şı m sistemi olu ş turul-
mal ıdır. 

5) Türkiye'nin Transit 
güzergahlar ı  demiryolu 
aç ı s ından da olu ş turulma-
lıd ır. 

6) Orta Asya ülkeleri-
nin Akdenize ç ıkış larında Türkiye üzerine dü şen göre-
vi yerine getirmelidir. 

7) Avrupa - Asya ula şı m sisteminde Türkiye d ış -
lanmak istenmektedir. Türkiye buna seyirci kalmama-
lıdır. 

8) Tuna su yolu projesine gereken ilgi gösterilme-
lidir. 

9) Kombine taşı mac ı lığı n gerekleri yerine getiril-
melidir. 

10) Türkiye'nin ula şı m politikalarını  olu ş turacak 
ve yönlendirecek tek bir otorite te şkili için, yeniden 
yap ı lanma gerçekle ş tirilmelidir. 

11) Karayolu ula şı m kanunu bir an önce ç ıkarı l-
malıdır. 

* TCDD Eski Genel Müdürü 

Yukarı da belirtilen hususlar realize edilmeden, 
ağı rl ıklı  bir ulaşı mdan söz etmek mümkün de ğ ildir. 

Dolay ı s ıyla, Türkiye coğ rafi konumunun avantaj-
larından yararlanamamaktad ır. 

Ulaşı m yanl ış  sistemlere bindirilmi ş  ve maliyetler 
son derece yüksektir. Bu husus enflasyon üzerinde bü-
yük olumsuz etki yaratmaktad ır. 

Uluslararas ı  ulaşı m sistemimiz aksad ığı ndan, ih-
racatımız olumsuz etkilenmekte, ulusulararas ı  pazarla-
ra intikalde zorlan ı lmakta, nakliye ücreti ve zamanla- 

ma, uluslararas ı  rekatebe 
	  ihracatç ı y ı  zorlamaktad ır. 

2) Bu devlet politikas ı  paralelinde ula ş tırma mas-
ter plan ı  hazırlanmal ı . 

3) Gerekli yasal düzenlemeler süratle yap ı lmal ı . 

1- Devlet Politikas ı  

• Doğu - Bat ı  ve Kuzey - Güney Transit güzerga-
hı  belirlenmeli. 

• Boğ az - TÖP geçi ş i, Ankara - İstanbul sürat hat-
t ı , Ankara - Kaya ş  - Yozgat - Y ı ldızeli - Sivas sürat 
hattı , Divriğ i - Kars demiryolu rehabilitasyonu, Kars 
- Tiflis yeni demiryolu, Türkiye'nin Doğu - Bat ı  de-
miryolu güzergah ıd ır. Bu realize edildi ğ inde orta asya 
Türk Cumhuriyetleri'nin Akdenize en k ı sa yoldan ç ı -
kışı  (Mersin ve İ skenderun limanlar ı  vas ı tas ıyla) ve 
Avrupa bağ lantı sı  sağ lanmış  olacakt ı r. 

Ulaşı m yanl ış  sistemlere bindirilmi ş  
ve maliyetler son derece yüksektir. 

Bu husus enflasyon üzerinde büyük 
olumsuz etki yaratmaktad ı r. 

Ne Yap ı lmal ı ? 

1) Gerek dahili, gerekse 
uluslararas ı  ulaşı m için bir 
devlet politikas ı  olu ş turul-
malı , 
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Bu yol, Türkiye'nin özellikle petrol, pamuk ve 
maden konusundaki hammadde ihtiyaçlar ın ı  kar şı la-
yacağı  gibi, Orta Asya ülkelerinin hammadde ihracat ı -
nı  kolaylaş t ıracak ve transit ta şı mac ı lığı m ı z olumlu 
yönde geli şecektir. 

Yine, mamul ve yarımamul ihracat ı mı z h ı zlana-
cak, Bat ı  - Doğu yönündeki bu tür mallar ı  olu ş turan 
transit ta şı mac ı lık da geliş ecektir. 

Türkiye'de gerek petrol gerek pamuk i ş leyiciliğ i-
ne yönelik dev tesisler kurulmas ı  ihtiyac ı  ve imkan ı  
doğ acakt ı r. 

İran' ın Türkmenistan üzerinden, Güney limanlar ı -
na yönlendirdi ğ i trafik, Türkiye üzerine kayacak ve 
Orta Asya Türk Cumhuri- 
yetleri alternatif, ucuz ve sü-
ratli ulaşı m imkan ına kavu-
ş acaktır. 

Bu husus Türkiye'nin 
Orta Asya Türk Cumhuri-
yetleri üzerindeki prestijini 
ve etkinli ğ ini artt ı racağı n-
dan, Türkiye'ye siyasi güç kazand ıracakt ır. 

Yine bu güzergâh, Transsibirya ve Girit koridoru-
na da alternatif alacak, Yunanistan - Suriye üzerinden 
ve Karadenizin kuzeyinden gelen koridorlar vas ı tas ıy-
la Türkiye'nin Avrupa - Asya Transit güzergah ı ndan 
dış lanmas ı  önlenebilecektir. 

GAP projesi, demiryolu ula şı m ına muhtaçt ır. Ka-
ram ış  - Nusaybin hatt ının kuzeye ripe edilmesi ve Ur-
fa üzerine kayd ınlmas ı , böylece, Karadeniz ve Akde-
niz limanlar ı  ve direkt Avrupa ve Asya ba ğ lantı s ı  sağ -
lanmış  olacakt ır. Aksi taktirde, bu projeden beklenen 
getiri sağ lanamayacakt ır. 

Yurt içi kara konteyner terminallari süratle kuru-
larak (özellikle GAP bölgesinde) liman konteyner ter-
minalleri ile ba ğ lantı  acilen sağ lanmal ıdı r. Kara kon-
teyner terminalleri, Avrupa ve Asya'ya direkt blok 
trenle konteyner ta şı mac ı lığı nı  da imkân dahiline so-
kacakt ır. 

Böylece, Demiryolu - Denizyolu kombinasyonu 
ve Demiryolu - Karayolu ve Denizyolu kombinasyon-
ları  mümkün olabilecektir. 

Türkiye kombine ta şı mac ı lıkta dünyada imkanlar ı  
en geni ş  olan ülkeler aras ındadır. Ancak bu imkanlar ı  
kullanamamaktad ır. 

Söz konusu yat ırımlar, geri dönü ş  kuru çok yük-
sek ve verimli yat ırımlar olacakt ır. 

İş te devlet politikas ının dayand ırı lmas ı  gereken 
temel unsurlar, bence ilk etapta bunlar olmal ıdır. 

Ulaş t ırma Master Plan ı  

Bu politikay ı  somutlaş t ıracak, bir master plan ha-
z ırlanmas ı , VII. 5 y ı llık planda öngörülmü ş tür. 

Söz konusu master plan ın süratle haz ı rlanmas ı  
gerekmektedir. DTP'ye bu konuda ilgili bakanl ıklann 
yard ımc ı  olması  ve dinamik bir plan ın ortaya konmas ı  
ve mutlaka uygulanmas ı  gerekmektedir. 

Yani, 1983-1993 Ula ş t ırma Plan ı  gibi, rafa kald ı -
rı lmamas ı  her hükümetin plan ı  benimseyerek realizesi 
yönünde çaba sarfetmesi gerekir. 

Gerekli Yasal 
Düzenlemeler 

Her alanda olmas ı  gerek-
tiğ i gibi, Ula şı m sektö-
ründe de acilen bir yeni-
den yap ı lanma gereksini-
mi vardır. 

Bugün ula ş t ırma politikas ının belirlenmesinde, 
ulaşı m sistemlerinin genel i ş leyi ş inde ve gerekse en-
tegrasyonunda problemler mevuttur. Bu problemler 
çok baş l ıktan kaynaklanmaktad ır. 

Bu husus DTP'nin organizasyonunda olu ş turulan 
VII. 5 y ı llık kalkınma planı  hazırlanmas ı  çalış malar ın-
da olu ş turulan ve Kamu ile özel sektör uzmanlar ı nı  
kapsayan özel ihtisas komisyonunuda ele al ınmış  ve 
somut öneriler getirilmi ş tir. Bu öneriler DTP'nin ya-
y ınladığı  raporlarda mevcuttur. Söz konusu komisyo-
nun Ba şkan ı  olarak görev ald ım. kanaatimce önemli 
önerileri kapsayan bu raporun dikkate al ınmas ında ya-
rar vard ır. 

Çünkü; bugün için Ula ş t ırma Bakanl ığı 'nın yan ın-
da, İçi ş leri Bakanl ığı , Sağ lık Bakanl ığı , Bay ı nd ı rlık 
Bakanlığı , Gümrük Meste ş arlığı , Denizcilik Müste ş ar-
lığı , Tarım Bakanl ığı , Orman Bakanl ığı , Ulaş tırma ile 
şu veya bu şekilde ilgilidir. 

Bu husus, sağ l ıkl ı  bir ula şı m politikas ı  olu ş turul-
mas ın ı  ve uygulanmas ını  imkans ız kı lmaktadır. 

İş te ç ıkarı lacak bir Karayolu Ula şı m Kanunu bu 
karma ş alığı  önleyecektir. Elde mevcut ve zaman za-
man yasallaş ma noktas ında kadar gelmi ş  yasa tasarı la-
rı  mevcuttur. 

Ş u anda uluslararas ı  taşı mac ı lık bir yönetmelikle 
düzenlenmi ş tir. Dahili ta şı mac ı lık bundan da yoksun- 

Türkiye kombine ta şı mac ı lıkta 
dünyada imkanlar ı  en geniş  olan 

ülkeler aras ındad ır. Ancak bu 
imkanlar ı  kullanamamaktad ır. 

56 İKTİSAT DERG İS İ  • KASIM'99 

pe
cy

a



dur. Zaten böyle bir düzen-
leme ile müeyyide uygu-
lanmas ında da zorlan ılmak-
tadır. 

Avrupa ülkeleri, sürat 
demiryoluna önem vermek- 
te ve 15000 km. yeni sürat hatt ı  olu ş turulmakta, 
27000 km. eski yol ise sürat hatt ına dönü ş türülmek 
için rehabilite edilmektedir. 

Avrupa sürat hatlar ı  haritas ında Kap ıkule Ankara 
demiryolu hattı  da yer almaktad ır. Ancak, bunun rea-
lizesi boğ az demiryolu geçi ş ine bağ lıdır. 

Boğ az demiryolu geçi ş i, Ankara İ stanbul sürat 
demiryolu hatt ı n ı n entegresidir. Ankara - Sincan - 
Arifiye'ye uzanan sürat demiryolu'nun önemi Arifi-
ye'den sonrad ır. 

Arifiye'den Söğ ütlüçe ş me'ye uzanacak sürat de-
miryolu, İ stanbulun Anadolu yakas ın ın kuzeyinden 
geçmelidir. 

İ stanbul gibi metropolitan bir kentin, kentçi ula şı -
mında her geçen gün önem arz etmektedir. Gü-
ney'deki banliyö hatt ı  bu trafi ğ i kald ırmaktan uzak-
tır. Kuzeyde bir demiryolu koridoru aç ı lmas ı  ge-
reklidir. Çünkü yerle ş im kuzeye ve do ğuya kaymakta-
d ır. 

Yeni aç ı lacak koridor en az 8 ş eritli demiryolu 
geçiş ine imkan vereek ş ekilde tesbit edilmeli, kamu-
laş tınlmas ı  buna göre yap ı lmal ıd ır. 

İstanbul gibi süratle yap ı laş an bir ş ekilde koridor 
açmak, zaten ş imdiden imkans ız hale gelmi ş tir. Bu 
konuda vakit kaybetmemek gerekir. 

Bu koridordan hem sürat hatt ı  hem de banliyö 
hatt ı  geçebilir. 

Böylece, Güney ve kuzey banliyö hatlar ını  diğ er 
ulaşı m sistemleri ile dikey olarak ba ğ lamak suretiyle 
İ stanbul'un Anadolu yakas ının merdiven sistemi ile 
kentiçi ula şı mı  çözülebileceğ i gibi sürat hatt ını n da 
daha akı c ı  bir yoldan bo ğ az demiryolu geçi ş ini bağ -
lanmas ı  mümkün olacakt ır. 

Bundan sonra Türkiye'de yap ı lacak demiryollar ı  
en son teknoloji ile sinyalizasyonlu, elektrifikasyonlu 
ve minimum 3000-5000 m yar ı çaplı  kurplu (virajl ı ) 
olacağı ndan, bizatihi sürat hatt ı  nüvviyetinde olacak-
tı r. 

Dolay ı s ı yla Ankara - İ s-
tanbul - Y ı ldı zeli - Sivas 
hatt ı  ile bütünle ş tiğ ini 
dü şünürsek İ stanbul - Si-
vas aras ı  yakla şı k 5 saa-
te iner. Bu ise Do ğ u'ya 
demiryolu ile ula şı m ı  son 

derece cazip hale sokar. 

Sivas bir dağı tım merkezi halinde dönü ş ebilir. 

Ayrı ca, Polatl ı  - Afyon bağ lantı s ı  Ankara - İzmir 
demiryolu ula şı mın ı  karayoluna göre cazip hale soka-
cak ve bu güzergahtaki trafik yükünü büyük ölçüde 
alacakt ır. 

Özellikle, Karayollar ı nın yükünün azalt ı lmas ı  
üzerinde çok ciddi bir biçimde durmak gerekir. 

Y ı lda 6000-7000 vatanda şı mı zı  trafik kazalar ında 
kaybetmekteyiz. Yine 100-150 bin ki ş i yaralanmakta-
dır. Bu olaydaki maddi manevi kay ıplara, yeti şmiş  in-
san gücümüzün kayb ının ekonomimize etkisini de it-
hal etmemiz gerekir. 

Dolay ı s ıyla, art ık demiryollar ımı z ın yeniden ya-
p ı landır ı lmas ına ve bu konuda ak ı lcı  yatırımlara sürat-
le ihtiyaç vard ı r. 

Çünkü, demiryollar ı  emniyetlidir, kitle ta şı mac ı lı -
ğı na tek müsait olan ula şı m sistemidir, elektrik enerji-
si ile petrole ba ğı mlı  olmadan ula şı m sağ layan tek sis-
temdir. Maliyeti karayolundan ucuz, kapasitesi ise da-
ha fazlad ır. Karayoluna göre uzun ön ıürlüdür. Daha az 
arazi i ş gal eder ve çevre dostudur. 

Bunca avantajlara ra ğmen, demiryoluna yat ırım 
yapmamak ve ula şı m sistemimizi demiryolundan 
mahrum b ırakmak izah' mümkün olmayan bir olay-
dır. 

Bu nedenle, Türkiye ekonomisi üzerine büyük bir 
yük söz konusudur. Bu yük de vatanda ş larımıza yan-
sımaktadır. Trafik kazalar ı  da cabas ı  olmaktadır. 

Önemli olan ulaşı m sistemleri aras ında entegras-
yonu sağ layarak optimum çözümü bulmakt ır. 

Bunun için de, ula şı m konusunda bir Devlet Poli-
tikas ı  olu ş turulmas ı , bir Ulaşı m Master Plan ı  haz ırlan-
mas ı , ulaşı m konusunda yeniden yap ı lanman ın ger-
çekle ş tirilmesi ve bu konuda bir yasa ç ıkarı lması  ge-
reklidir. 

Önemli olan ula şı m sistemleri 
aras ı nda entegrasyonu sa ğ layarak 

optimum çözümü bulmakt ı r. 
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Etkin Ulaş t ı rma Politikas ı  
Formülasyonu ve 

Uygulamas ı nda Ulaş t ı rma 
Eğ itiminin Rolü 

Ali S. Huzayy ın* 
Çeviren: Yücel Candemir** 

1. Giriş  
ok aç ık nedenlerle ula ş t ırma politikalar ı n ın 

Ç ya ş amsal önemi vard ır. Diğ erleri aras ı nda, 
bugünkü ve gelecekteki ula ş tı rma sistemleri 
ve yat ınmının gelişmesi baş lı ca bu politikala-
ra bağ lıdır ve bu nedenle de ulusal ekonomiyi 

büyük ölçüde etkilerler. Üst düzey politikac ı lar ve hü-
kümetin ula ş tırma teknisyenleri genellikle bu politika-
ların formüle edilmesinden sorumludurlar. Bu, ilk ba-
kış ta göründüğü kadar basit bir i ş  değ ildir. Birçok et-
ken (sektöre özel ve d ış sal) ise karışı r, toplumun ula ş -
tı rma gereksinimleri çe ş itlidir (ve bekleyi ş ler üst dü-
zeydedir) ve uygunsuz politikalar ın sonuçlar ı  çok cid-
di ve bazen de düzeltilemez niteliklidir. Ayr ıca, uygun 
kararlar için farkl ı  politika seçeneklerinin değ erlendi-
rilmesi çok karma şı ktır. 

Ula ş tırma planlamas ı  bağ lantı l ı  bilimlerde, bili-
ş im teknolojisi ve elektronik veri i ş lenmesi ve müba-
delesindeki ilerleme ile ula ş tırma politikas ın ın formü-
le edilmesi eskisinden göreli olarak daha kolay duru-
ma gelmi ş tir. Bu ku şkusuz üst düzey politikac ı ların 
bilgisindeki ilerleme ve deneyimli ilgili profesyonel-
ler kadar iyi eğ itilmiş  genç bir kadronun da varl ığı n ı  
gerekli k ılmaktad ır. Ancak hâlâ bir çok durumda, baz ı  
ülkelerde, özellikle geli ş mekte olanlannda, bu gerçek-
likler politika yap ımc ı lar ı  ve ula ş tırma teknisyenleri 
aras ında kabul görmemektedir. 

Aç ıktır ki ula ş tırma politikas ı  formülasyonu süre-
cinin ve mekanizmalar ının düzeyinin yükseltilmesi ve 
güçlendirilmesine yard ı mdaki sorumluluklar ı nı  üst-
lenmede üniversitelerin oynayaca ğı  çok önemli bir 
rolleri vard ır. Bu yaz ı  bu konuyu ele almaktad ır. Yaz ı , 
2. Kı s ım'da sunulduğu gibi, belli baş lı  ulaş tırma poli-
tikas ı  türlerinin gözden geçirilmesi ile ba ş lamaktad ır.  

3. K ı s ım'da ulaş tırma politikalar ının formülasyonu ve 
uygulanmas ındaki bugünkü yakla şı mın bir özeti veril-
miş tir. Sonra K ı s ım.4'te bugünkü ula ş tırma eğ itiminin 
hedefleri ayd ınlat ı lm ış tır. Daha önceki k ı sımlarda tar-
tışı lanlara dayal ı  olarak ula ş tırma eğ itimi ve ula ş tırma 
politikas ı  formülasyonunu ilgilendiren ana noktalar ve 
bağ l ı  sorunlar K ı s ı m.5'te ele al ınmış tır. Sonra, ortaya 
konulan sorunlar ın ışığı nda, Kı s ım.6 ulaş tırma politi-
kaların ın uygun formülasyonu için kilit de ğ erdeki ön-
ko şullar ve üniversitelerin bu hususta oynayabilecek-
leri rol üzerinde yo ğ unlaş maktad ı r. Uygulamaya yö-
nelik öneriler 7. K ı s ım'da sürmektedir. Son olarak da, 
K ı s ı m.8'de yaz ı , üniversiteler aras ındaki uluslararas ı  
i ş birliğ inin ulaş tırma politikas ı  formülasyonunu güç-
lendirmede ula ş t ırma eğ itiminin rolünü yükseltmede 
ne kadar çok yard ımc ı  olabileceklerinin tart ışı lmas ı  ile 
sona ermektedir. 

2. Ula ş t ırma Politikalar ı n ı n 
Gözden Geçirilmesi: 

Ulaş t ırma Politikas ı  çok kez ula ş t ırma kesimi 
profesyonelleri taraf ından çok çe ş itli şekillerde anla-
şı lmakta ve yorumlanmakta olan bir terimdir. Bu yaz ı -
nın başı nda bir "ulaş t ırma politikas ı nın anlam ı  üze-
rinde genel bir uzla şı m sağ lamanın gerekliliğ i duyul-
maktadı r. Ku şkusuz bu, bir kimsenin ulaş t ırma politi-
kas ında ne kasdedildiğ ini tan ımlayabilmesinin tek yo-
lu olmayabilir, fakat en az ından bu yaz ıda verilen fi-
kirlerin önemli bir altyap ı  olarak hizmet etmesinin yo-
lunu açar. 

Ulaş t ı rma politikaları  iki baş l ı k alt ı nda 
ifade edilebilir: 

- Stratejik Ula ş tırma Politikaları  (SUP). 

- Uygulamal ı  Ulaş tırma Politikalar ı  (UUP). 

SUP'lar bir hükümetin toplum hakk ındaki ve dev-
letin ulusal hedefleri ve ulusun refah ına eri ş mede 

* Ulaş tı rma & Trafik Mühendisli ğ i ve Planlaması  Profesörü Mühendislik Fakültesi, Kahire Üniversitesi, M ı s ı r. 
* * Prof. Dr., İTÜ İş letme Fak. 
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- Uluslararas ı  karayolu ula ş tırmas ı  düzenle-
meleri. 

- Tehlikeli maddeler ulaşı mın ın düzenlemele-
ri, vb. 

Yukarıdaki gözden geçirmeye dayal ı  olarak, 
SUP'lar ve UUP'lar aras ında a ş ağı daki ana 
farklara de ğ inilebilir: 

- SUPlar ula ş t ırman ın devlet amaçlar ı na ve 
toplum hedeflerine eri ş ilmesinde yard ımc ı  ol-
maya nas ı l yönlendirilece ğ ini göstererek 
makro düzeye odaklan ı rlar. 

- UUP'lar ise ula ş tırma etkinlikleri ve i ş leti-
minin ba ş arım ının örgütlenmesi ve kontrolu 
üzerinde yo ğunlaşı rlar ve böylece de makro 
olmaktan çok mikro bir görü ş  aç ı sı  ile ilgili-
dirler. 

ulaş tırman ın nas ı l yöneltilebilece ğ ine ilişkin genel il-
gilerini ele alan politikalard ır. Bu politikalar ın örnek-
leri a ş ağı da verilmi ş tir: 

- Ulaş tırman ın sürdürülebilir kalk ınman ın destek-
çisi olduğunun sağ lanmas ı . 

- Belirli bir sistem ya da türe (örne ğ in, demiryo-
luna karşı  karayoluna) verilen öncelik. 

- Kentleraras ı  ve kentsel ula ş tırma altyap ı ları  ara-
sındaki yat ırım dengesi. 

- Otobüs i ş letmelerinin özelle ş tirilmesi. 

- Devlet sübvansiyonlar ının ve dış  finansman ın 
farkl ı  türler aras ında da ğı lımı n ın yönlendirilmesi, vb. 

SUP'lar ın tersine, UUP'lar ın ana hedefi mevcut 
ulaş tırma endüstrisini örgütlemektir. Bu politikalarla 
ulusal ya da yerel hükümetler endüstrinin kullan ı cı lar 
ve i ş letmeciler yarar ına ve çevrenin korunmas ı  için 
iyi iş lemesini sa ğ lamay ı  hedefler. UUP'lara genel-
likle "düzenleme politikalar ı ", "ula ş tırma etkinlikleri 
düzenlemeleri" ya da k ı saca "ula ş t ı rma düzenle-
meleri" denilir. UUP'lann örnekleri a ş ağı da verilmi ş -
tir: 

- Ulaş tırma iş letmesi politikalar ı . 

- Taşı ma bedeli (fare) ve tarifeler politikalar ı . 

- Ulaş tırma hizmeti düzenlemeleri. 

- Sürücü ve ta şı t belgesi düzenlemeleri. 

- Ulaş tırma vergilemesi politikaları . 

- Ta şı tlar ve yedek parçalar için ithal politikalar ı . 

- SUP'ları  olu ş turmakta istenen "bilgi ve araçlar", 
destekleme karar türleri düzenleyici UUP'lar ı  oluş tur-
mada gereksinilenlerden keskin biçimde farkl ıdırlar. 

- SUP'ları  oluş turmaya yönelen karar-vericiler 
UUP'lar ın tasar ımma karış anlardan ayr ıdırlar. Politi-
kac ı lar (ki mutlaka ula ş t ırma profesyonelleri olmaya-
bilirler) ba ş l ı ca devlet amaçlar ı na yönelen SUPlan 
formüle ederlerken, ula ş tırma etkinliklerinin günlük 
baş arımını  örgütlemekle u ğ ra ş an UUP'lar deneyimli 
ulaş tırma teknisyenleri (örne ğ in, ulaş tı rma mühendile-
ri) tarafından belirlenecektir. 

Ancak, bu farkl ı lıklara kar şı n, her iki politika türü 
aras ı nda bir etkile ş im vard ır. Ku ş kusuz, UUP'lar 
SUP'ların genel hedefleri ile uyum içinde olacaklard ır. 
Buna ek olarak, gerçekçi bir SUP'un, amaçlar ına eri ş -
mede yard ım edebilecek UUP'lar ın uygun tasanm ı na 
izin vermesi gerekmektedir. Dolay ışı yla, ideal olarak, 
ilkini (SUP'u) formüle etmeyi üstlenen politikac ı ların 
ilgili UUP'ların belirlenmesinden sorumlu teknisyen-
lerin yardımın ı  aramas ı  gerekecektir. 

3. Ula ş t ı rma Politikalar ı n ı n Formülasyonu ve 
Uygulamas ı nda Cari Uygulama. 

3.1. Ula ş t ırma Politikas ı  Formülasyonu. 

SUP'lar ın formülasyonu ula ş t ırma politikac ı ları -
n ın ve karar al ıc ı larının esasl ı  bir ilgi noktas ı dı r. Bu 
politikalar ın toplumun refah ı  üzerinde büyük etkisi 
vard ır. Bunlar, kentli toplumun ya ş am biçimini etki-
lerler ve mallar ve insanlar ın ülke çap ında hareket et-
kinliğ ini ciddi biçimde ş ekillendirirler. Böylece 
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SUP'lar ulusal (merkezi - çevirenin notu) hükümetleri, 
bir ülkede k ırsal ve kentsel ula şı ma yap ı lacak büyük 
yat ırımları  tan ımlamaya ve yönlendirmeye zorlarlar. 
Ulusal politika yap ımc ı lar ı  genellikle SUP'lar ı n ana 
özelliklerini tan ı mlarlar. Sonra, üst-düzey hükümet 
teknisyenleri politikay ı  formüle etme ve gereksinilen 
politika araçlar ını  tan ı mlayan uygun yasal süreçler 
için gerekli belgeleri haz ırlama i ş ini üstlenirler. Bu 
teknisyenler ula ş t ırma mühendisleri, iktisatç ı lar, fi-
nans ve hukuk uzmanlar ı  ve batan da diğ er profesyo-
nellerden olu ş ur. 

Öte yandan, deneyimli mühendisler, iktisatç ı lar 
ve çevreciler genellikle UUP'lar ı  tan ımlarlar. Mühen-
disler ba ş lıca ulaş tırma sistem planlamas ı , tasar ı m, i ş -
letim, bak ım ve ba ş arımı  için politika düzenlemesinin 
hazırlanmas ıyla uğ ra şı rlar. İktisatç ı lar, ta şı ma bedel-
leri, tarifeler, yak ı t fiyatlar ı , sübvansiyon tesbiti vb. 
gibi konularla ba ğ lant ı l ı  düzenlemelerle ilgilidirler. 
Çevreciler do ğ al olarak, 
ulaş t ırma türlerinin olum-
suz etkilerine kar şı  çevreyi 
koruyan düzenleyici politi-
kalar üzerinde yo ğunlaşı r- 
lar. 

SUP'lar ı  ve UUP'ları  formüle etmede ula ş t ırma 
teknisyenleri ço ğ u kez ula ş t ırma politikas ı  formülas-
yonu için gerekli araçlar ı  ve önko ş ulları  çok iyi çal ış -
mış  daha genç profesyonel bir kadroya dayanacaklar-
d ır. Bunlar ba ş l ıca ş unları  içerir: 

- Sektör hakk ında istenen bilgi (belirlenmi ş , top-
lanmış , iş lenmi ş  ve bilgisayara verilmi ş ) 

- Ilgili bilgisayar ortam ında veri taban ı  (tasarlana-
cak ve kullan ı lacak) 

- Veri taban ını  kullanan sektör hakk ında gereksi-
nilen de ğ i ş kenlerin tan ı m ı  ve sağ lanmas ı . Bunlar, 
ulaş tırma politikalar ını  formüle etmeden önce incelen-
mesi gereken de ğ işkenlerdir (örneğ in, SUP'lar duru-
munda farkl ı  türlerin piyasa pay ı  ve UUP'lar duru-
munda bir kentteki otobüs filosunun ya şı  gibi). Daha 
fazla ayr ıntı  ve tam liste şu kaynağı n Son Raporu'nda 
verilmi ş tir: "Database for Formulation of Policies of 
the Role of Transport Private Sector", Development 
Research and Technological Planning Center, 
DRTPC, Cairo University and SYSTRA for the 
Transport Planning Authority, 1997. Bu kaynak, böl-
gesel karayolu ula şı mıyla ilgili politika formülasyonu 
için istenen 358 de ğ işkeni vermektedir. 

- Çe ş itli politika seçeneklerinin ula ş tırma kesimi 
(örneğ in, i ş leticiler, sürücü birlikleri, vb.), toplum ve 

ulusal ekonomi üzerindeki etkisinin modellenmesi ve 
s ınanmas ı . 

Bu ideal durum bir ülkeden öbürüne de ğ iş ir. Bu 
araçlar ve önko şullar sanayile şmiş  ülkelerde, bir yol-
dan geni ş  çapta de ğ erlendirilir iken, SUP'lar ve 
UUP'lar pek çok geli ş mekte olan ülkede deneyim ve 
önsezi ile formüle edilmektedir. Kay ı tl ı  bilginin, bilgi-
sayar ortam ında veri taban ının/tabanlar ının ve iyi eğ i-
timli personelin yokluğ u böyle bir yetersizli ğ in neden-
lerinin başı nda gelmektedir. Hatta baz ı  durumlarda üst 
düzey politikac ı lar ula ş tırma kesimi için uygun politi-
kalar haz ı rlaman ın yukar ıda sözü edilen önko şullarına 
duyulan gereksinimin fark ında bile değ illerdir. 

3.2. Ulaş t ı rma Politikas ı  Uygulamas ı . 

Daha önce belirtildi ğ i gibi, SUP'lar sonunda sek- 
törü yöneten yasal hususlara yönlendirilirler. Buna 

göre de, ula ş tırma endüst- 
risinin bütün aktörleri bu 
gibi yünlerin uygulanma- 
s ı ndan sorumludurlar. 
Bunlar, ula ş tırma alt yap ı  
otoriteleri, ula ş t ırma fir-

malar ı , iş leticiler, ula ş tırma i şçileri (örne ğ in, sürücü-
ler, kondüktörler, teknisyenler, yöneticiler), ula ş tırma 
birlikleri, vb. yi içerir. 

Benzer ş ekilde UUP'lar, ula ş t ırma etkinliklerine 
girişen i ş leticiler ve bireyler taraf ından s ıkı  bir ş ekilde 
uyulmas ı  gereken iyi tan ımlanmış  düzenleme ve kural 
öbeklerine dönü ş türülür. Merkezi ve yerel hükümetle-
rin (yönetimlerin - çevirenin notu) otoriteleri ve gö-
revlileri ula ş tırma etkinliklerini günü gününe gözleme 
ve izlemede tam sorumluluk üstlenmelidirler. Bu, 
UUP'larla ilgili düzenleme ve kurallar ın s ıkı  bir ş ekil-
de uygulanma ve gözlenmesinin sa ğ lanmas ıdı r. 

Yine SUP'lar ın ve UUP'ların uygulanmas ı , gerek-
sinilen bütçelerin, varolan araçlar ın (teknik ve softwa-
re), eğ itimli personelin, bilgilenmenin, yapt ınm ı  olan 
kuralların s ı kıca uygulanmas ının varl ığı  gibi birçok 
etkene ba ğ lı  olmak üzere, bir ülkeden öbürüne de ğ i-
ş ik. 

4. Ulaş t ırma Eğ itiminin Geçerli Hedefleri. 

Ulaş t ırma eğ itimi ku şkusuz üniversitelerin so-
rumluluğudur. Lisans düzeyinde, de ğ iş en derecelerde 
ayrıntıyla baş lar ve birçok durumda yüksek lisans dü-
zeyine uzan ır. Bu, zaman zaman örgütlenip kamu ve 
özel kesim ula ş tırma profesyonellerine sunulan k ı sa 

Ulaş t ırma eğ itimi ku şkusuz 
üniversitelerin sorumlulu ğ udur. 
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süreli eğ itim programlar ına ek olarak vard ır. Ulaş t ı r-
ma bağ lantı lı  beyaz yakal ı lar ın çoğunluğu üniversite 
mezunlar ıd ır. Bunların ana art-yeti ş im (background) 
eğ itimleri mühendisliktir (in ş aat, makina ve elektrik). 
Ku şkusuz, ba ş l ıca iktisat ve i ş letme gibi diğ er art-yeti-
ş imlerden olan profesyoneller de sektöre girerler, ama 
daha az ölçüde. 

Lisans eğ itiminde ula ş tırma mühendisli ğ i bağ lan-
tı lı  ders programlar ının çoğunluğu, in ş aat, Makina ya 
da Elektrik Mühendisliğ inde genel B.Sc. (lisans) dere-
celerinde ö ğ retilir. Aç ıkça, bu derslerin bir k ı smı  ulaş -
tırma mühendisli ğ i ya da onunla bağ lantı l ı  program-
lard ır. Örnekler a ş ağı da verilmi ş tir: 

inşaat Mühendisliğ i: 

- Ulaş tırma altyap ı s ı  tasarımının teorik temeli (ör-
neğ in, karayolu mühendisli ğ i, havaalan ı  mühendisliğ i, 
liman mühendisliğ i). 

- Ulaş tırma planlamas ı  ve trafik yönetiminin ba ş -
lang ı ç ögeleri (örne ğ in, ula ş tırma planlamas ı  ve trafik 
mühendisliğ i). 

- Ulaş tırma sistemlerinin bak ım ve kontrolundaki 
baz ı  konular. 

- Diğ er bağ lantı lı  ön-koşul konular ı . 

Makina Mühendisliğ i: 

- Ulaş tırma türleri tasar ımının temel ögeleri (ör-
neğ in, ta şı t mühendisliğ i, lokomotif mühendisli ğ i, ha-
vac ı lık mühendisliğ i , vb.). 

- Diğ er bağ lantı lı  önko şul konulan. 

Elektrik Mühendisli ğ i: 

- Elektrik ula ş tırma türleri tasar ımının temel öge-
leri (örne ğ in, elektrikli makine tasar ımı , güç yarat ımı  
ve aktar ımı). 

- Ulaş tırma sistemleri kontrol tasar ım ının temel 
ögeleri (örne ğ in, i ş aretler, devreler, otomatik kontrol, 
vb.) 

- Diğ er bağ lantı lı  önko şul konuları . 

Ulaş tırma ekonomisi ba ğ lantı lı  konular, iktisat ya 
da iş letmede genel B.A. (lisan-üstü) dereceleri prog-
ramları  içinde sunulmaktad ır. Doğ al olarak ö ğ renciler 
yukar ıda sözü edilen dereceleri elde etmek için çe ş itli 
dersler al ırlar. Bu derslerin bir k ısm ı  aç ıkça ulaş tı rma 
ekonomisi bağ lantı ları dır. Örnekler a ş ağı da verilmi ş -
tir: 

- Ulaş tırma ekonomisi. 

- Ulaş tırma sistem finansman ı . 

- Ulaş tırma projelerinin iktisadi de ğ erlendirmesi. 

- Diğ er bağ lantı l ı  ön-ko şul konuları . 

Ku ş kusuz, ula ş t ırma mühendisli ğ i ve ula ş tı rma 
ekonomisi öğ retiminin yukar ı da değ inilen özellikleri-
nin kapsam ı  bir üniversiteden öbürüne de ğ i ş ir. Baz ı  
üniversitelerde de ula ş tırma ile daha ba ğ lantı lı  ögeler 
programlara sokulmu ş tur. Ancak, SUP ve UUP olu ş u-
mu ve s ınanmas ı  konular ının bir dizi aç ık nedenle li-
sans eğ itiminde bulunmadığı  gözlenmiş tir. Her neka-
dar yukarıda değ inilen ulaş tırma politikalar ı  konuları -
n ın ele al ınmas ı  ile, durum, yüksek lisans düzeyinde 
değ iş ebilirse de, ula ş t ırma endüstrisi profesyonelleri-
nin çoğunluğunun yüksek lisans e ğ itimine kaydolma-
ya ya niyeti yoktur, ya zaman ı  yoktur ya da ş ansları  
yoktur. Bu e ğ itim türü ba ş l ıca üniversitelerin genç 
elemanlar ı na, ula ş t ı rma ara ş tırma kurumlar ındaki 
araş tı rmac ı lara ya da kendilerini gelecekte dan ış man-
lığ a haz ırlayanlara yöneliktir. 

5. Sorun Nerededir? 

Geçen dört k ı s ımdaki bilgilere bağ lı  olarak, bu k ı -
s ımda, bu yaz ıda ele al ınan konuyla ilgili ana noktala-
rı  iş lemeye çal ış acağı z. Bunlar a ş ağı da s ıralanmış tır: 

- Ulaş tı rma mühendisli ğ i ve iktisattaki bugünkü 
lisans öğ retimi SUP ve UUP formülasyon ve uygula-
mas ın ın ögelerine hitap ediyor görünmemektedir. 

- A ş ağı daki önemli etkenlerden ötürü ula ş tırma 
politikas ı  konularını  uygun bir biçimde lisans prog-
ramlar ına sokmak zordur: 

- Programlarda zaman/yer yoklu ğ u. 

-Bugünkü ö ğ retim programlar ında ele al ınan te-
mel ulaş tırma öğ retimi konular ını  gözard ı  edemeyiz. 
Aksi halde, iyi eğ itilmiş  bir mühendis ya da iktisatç ıyı  
kötü mezun etme pahas ına dersler çarp ı t ı lmış  olacak-
tır. 

- SUP'lar ve UUP'lar ı n çok deneyimli politikac ı -
lar ve profesyoneller taraf ından haz ırlanmas ı  gerekir. 
Bunlar genellikle 20 y ı ldan daha fazla olan bir dene-
yimden geçmi ş lerdir. Bu nedenle, SUP ve UUP for-
mülasyonunun ögeleri lisans ders programlar ına al ına-
cak olsa bile, bunların hemen kullan ı lmaya baş lanma-
maları  gerekir. Ula ş tırma bilimlerinin h ı zl ı  geli ş imi 
ile, bu gibi bilgilerin mezuniyetten y ı llar sonra kulla-
nı lmaya kalkışı lmaları  halinde çok geride kalm ış  ol-
maları  sonucu doğ ar. 
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- Mutlaka ulaş t ırma profesyoneli olmas ı  gerek-
meyen üst düzey politikac ılar SUPlan belirler. 

- Baz ı  durumlarda politikac ı lar ulaş tırma politika-
larının haz ırlanmas ında kesimdeki yüksek düzey tek-
nisyenlerin desteğ ine dayan ırlar. Fakat, bunlar destek-
lerini deneyimlerini ve öznel de ğ erlerini yans ı tarak 
verirler ve birçok durumda da konuyla ilgili ö ğ retim 
yetersizlikleri de bulunabilir. 

- Deneyimli teknisyenler çok kez UUP'lan haz ı r-
lamaktan sorumludurlar. 

- SUP'lann ve UUP'lar ın formülasyonunu destek-
lemek üzere akademik ve ara ş tırma kesiminin yard ımı  
istendiğ inde, bu çok yararl ı  olabilir. Ancak, birçok du-
rumda bu iyi-e ğ itimli bilgili kimseler ya sektörün i ş le-
yiş i ya da k ı s ı tları  hakk ında yeterli uygulamal ı  bilgi 
sahibi değ ildirler ya da tam zamanl ı  destek veremez-
ler ya da her iki nedenle yard ımcı  olamazlar. 

- Ulaş tırma politikas ı  konuları  üst düzey politika-
c ı lar ve profesyoneller için nadiren haz ırlanan yüksek 
lisans eğ itim programlarına al ınırlar. 

6. Uygun SUP ve UUP Formülasyonunun 
Önkoş ullar ı  ve Üniversitelerin Rolü. 

Yukarıda değ inilen sorunlar ak ı lda tutulmak kay-
dıyla, üç temel gereksinimin kaç ın ı lmaz olduğu aç ık-
tır: 

- SUP'ların olu şumu için gerek duyulan deste ğ in 
(örneğ in, bilgi, veri taban ı , eğ itimli personel, vb.) 
tamamen fark ı nda olan ve bu deste ğ in tam kulla-
nımın ı  sağ layacak ve e ğ er yoksa yaratmak için gerek-
li önlemleri alacak istek ve cesarete sahip politikac ı -
lar. 

- UUP'ların olu ş umu için istenen destek (örne ğ in, 
bilgi, veri taban ı , eğ itimli personel, vb.) hakk ında ye-
terli bilgi ve eri ş im sahibi olan ve e ğ er yoksa bu des-
teğ i yaratma ve e ğ er varsa sürekli olarak güncelle ş tir-
me istenç ve araçlar ına sahip olan deneyimli ula ş tırma 
teknisyenleri. 

- K ı s ım 3'te sözü edilen ula ş tırma politikas ı  for-
mülasyonu (SUP'lar ve UUP'lar) için gerekli araç ve 
önko şullarla ilgili yeterli bilgi sahibi destekçi iyi e ğ i-
tilmi ş  genç profesyoneller. Bunlar ın bu araçların kul-
lan ı m ında ustala ş mış  ve politika formülasyonu için 
gerek duyulan de ğ işkenleri uygun formatta ( ş ekilde) 
üretme gücüne sahip olmalar ı  gerekir. 

Yukar ıdaki gereksinimlere eri ş mede üniversitele-
rin oynayaca ğı  çok önemli bir rol vard ı r: 

Önce, üst düzey politikac ı lara uygun bir SUP ş e-
killendirmek için temel ögeleri ve istenen destek hak-
kında iyi yap ı landırı lmış  çok k ı sa, fakat anla şı l ı r kurs-
lar sunmak. 

İkinci olarak, SUP'lar ve UUP'lann formülasyo-
nu ve uygulanmas ında deneyimli üst-düzey ula ş tırma 
profesyonellerine iyi yap ı land ı r ı lm ış  yeniden-eğ itim 
programlar ı  sunmak. 

Üçüncü olarak, uygun SUP ve UUP'lar ın for-
mülasyon ve uygulamas ın ın araçları  ve ön-ko şulların-
da iyi eğ itilmiş  genç personele güvenmeleri için üst-
düzey politikac ı ları  ve profesyonelleri cesaretlendir-
mek. 

Dördüncü olarak, politika formülasyonunda üst-
lerine destek veren genç profesyonellere özel tasarlan-
mış  eğ itim programlar ı  sunmak. 

Be ş inci olarak, politika formülasyonunda, s ınan-
mas ında ve değ erlendirilmesindeki baz ı  ögeleri mü-
hendisler ve iktisatç ı lar için lisans dersleri programla-
rına almak. 

Altı nc ı  olarak, yönetimlerdeki (merkezi ve yerel) 
ki ş ileri yüksek lisans ula ş t ırma çal ış malar ına kaydol-
maya cesaretlendirmek. 

7. Pratik Öneriler. 

Daha önceki k ı s ımlarda verilen görü ş lere dayal ı  
olarak, bu k ı s ımda, baz ı  önemli pratik önerileri sun-
maya çal ış aca ğı z. Üniversitelerden ula ş tı rma politika-
larının uygun tasar ı mı  ve uygulamas ında gereksinilen 
deste ğ in verilmesinde etkin bir rol oynamalar ı n ı n 
esasl ı  biçimde istendi ğ i aç ıkt ır. Bu tür bir yeni role 
eri şmek için üst-düzey hükümet görevlileri ile ula ş -
t ı rma kesiminin önde gelenlerini hedeflemeliyiz. 
Sorunun bilincinin yarat ı lmas ı  ba ş ar ı  için tek ve 
baş lı ca yoldur. Bu gibi bir bilinçlenme şunlara odakla-
nı r: 

- Baş arı l ı  politikay ı  tasarlama ve uygulaman ın ya-
rarları . 

- Kusurlu politikaların sonuçları . 

- Karar destek personelinin önemi ve niteli ğ i 

- Politika formülasyonu ve s ınanmas ı  için gerek-
sinilen mekanizmalar ın önemi ve niteliğ i. 

- Ulaş t ırma e ğ itiminin bütün ilgililerin (politika-
c ı lar, üst-düzey teknisyenler ve daha genç destek per-
soneli) yeteneklerini geli ş tirmeye nas ı l yardım edebi-
leceğ i. 
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Bundan sonra, üniversite ula ş tırma e ğ itimi ve po-
litika yap ı m ı  ile ilgili aş ağı daki etkinlikleri uygulama-
ya hazır olmalıdır: 

- Üst-düzey politika yap ımc ı ları  için tasarlanm ış  
ak ı llı  "K ı sa Kurslar". Bunlar a ş ağı daki gibi konulara 
odaklanacaklard ır: 

- Ulaş tırma politikaları  türleri ve hedefleri. 

-Ulaş tırma politikalar ın ın ulusal hedefler ve poli-
tikalar çerçevesindeki yeri. 

-SUPlann formülasyonu. 

-SUP'ların formülasyonu için gereksinilen teknik 
desteğ in bir özeti (örne ğ in, bilgi, veri tabanlar ı , s ına-
ma seçenekleri, farkl ı  politikaların sonuçlar ın ın değ er-
lendirilmesi vb.). 

-Yukar ıda sözü edilen deste ğ in sağ lanmas ı  için 
gereksinilen insan kaynaklar ın ın bir özeti. 

- Deneyimli profesyoneller için ula ş tırma politi-
kas ı  formülasyonu, s ınama, etki modellemesi, gereksi-
nilen bilgi, teknik destek ve insan kaynaklar ına yöne-
lik "Yeniden-e ğ itim Programlar ı ". Programlar, a ş ağı -
daki gibi ek ögeleri de içermelidir: 

• Uluslararas ı  ilişki uygulamas ı . 

• Yeni yönler. 

• Kritik konular. 

• Finansal Yönler. 

• Gelecekteki yönler. 

- Politika yap ımı  için teknik destek veren ya da 
verecek olan genç profesyoneller için "E ğ itim Prog-
ramlar ı ". Bunlar a ş ağı daki türden konulara yönelik ol-
mal ıdı r: 

• Ulaş tırma politikas ı  hedefleri ve türleri. 

• SUP ve UUP formülasyonu için gereksinilen 
değ işkenler. 

• SUP formülasyonu için gereksinilen bilgi. 

• UUP formülasyonu için gereksinilen bilgi. 

• Gereksinilen ilgili bilgisayar ortam ında veri ta-
banları . 

• Alternatif politikalar ın formüle edilmesi. 

• SUP'lar ve UUP'lann ula ş tırma talebi, ula ş tır-
ma arz ı , ulaş tırma kullan ı c ı ları , sanayi ve ticaret  

enerji tüketimi ve çevre üzerinde etkilerinin modellen-
mesi. 

• Farkl ı  politika alternatiflerinin s ınanmas ı . 

• Politikaların etkisinin ve politika alternatifleri-
nin s ınanmaların ın modellenmesi için matematik araç-
lar. 

• ilgili bilgisayar yaz ı lımı . 

• Sonuçların ç ıktı s ı  ve sunumu. 

- Ulaş tırma mühendisliğ i ve ulaş tırma ekonomisi 
lisans ders programlar ı na ulaş t ırma politikalar ı  ta-
mamlay ıc ı  ögelerinin sokulmas ı . 

- Ulaş tırma politikas ı  konularına odaklanan çekici 
yüksek lisans programlar ının sunulmas ı . 

Yukarıdaki eğ itim giri ş imlerinin Ula ş tırma Ba-
kanl ığı  ve kentlerdeki görevliler kadar politika yap ı -
mından sorumlu çevrelerdeki politikac ı lara ve hükü-
met görevlilerine de çok iyi tan ı tılması  ve aç ıklanmas ı  
gerekir. Bunun yan ında, ulusal (merkezi) ve yerel yö-
netim kurulu ş ları  da politika yap ımına katı lan üst ve 
alt düzey personellerini yukar ıda sözü edilen yeniden-
eğ itim çabas ına kat ı lmada cesaretlendirmeye haz ı r ol-
mal ıdırlar. 

8. Uluslararas ı  İş birliğ i Gereksinimi. 

Ancak, yukar ıda sözü edilen önerileri bir gerçek-
liğ e dönü ş türmenin paran ın iki yüzü ile, pratisyenler 
ve akademikler ile ilgili çe ş itli nedenlerden ötürü zor 
bir görev olduğu aç ıktır. Bunlar a ş ağı da tart ışı lmış tır. 

8.1. Pratisyenler ile ilgili k ı s ı tlar. 

Üst düzey politikac ı lar ve ula ş tırma görevlileri 
aras ında bilincin yaratı lmas ı , pratisyenler ile ilgili k ı -
s ı tların başı nda yeral ı r. Bir çok nedenlerle buna eri ş il-
mesi basit değ ildir. Herşeyden önce, bu ki ş ilere eri ş il-
mesi kolay de ğ ildir; bunlar ın zamanlar ı  sınırlıdır ve 
sorumluluklar ı  çok yüklüdür. Ek olarak, eski görü ş ler-
den yenilerine geçmeye do ğ al direnç güçlü bir şekilde 
varolabilir. Bu yaln ız politikac ı lar aras ında değ il, ka-
rar verme alan ına yakın olan danış manlar aras ında da 
böyledir. Bu, politika formülasyonu mekanizmalar ı  
geli ş tirmek ve modernize etmek için yeni giri ş imler 
yapmay ı  tersine etkileyebilir. Bunun yan ında, karar-
al ı c ı lara eri ş meyi güçle ş tiren bir neden daha ekler. 
Son olarak, özellikle geli şmekte olan ülkelerde, birçok 
durumda bir yanda üst-düzey karar al ıc ı lar ve hükü-
met teknokratlar ı  ile öbür yanda akademikler aras ında 
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bir tür duyarl ık bulunur. İkinciler iyi e ğ itilmi ş  olan ı n 
ve tam ula ş tırma bilimleri bilgisine ve politika yap ım 
metodolojilerine sahip olan ın yaln ı z kendileri olduğ u-
nu dü ş ünürlerken, ilk gruptakiler, akademikler aras ın-
da asla bulunmayan sektörün tam uygulamal ı  deneyim 
ve bilgisine sahip olduklar ına güçlü bir şekilde inan ı r-
lar. Ku şkusuz, her iki taraf da büyük ölçüde hakl ı dır-
lar. Yine de, e ğ er politika yap ım ı  uygun biçimde ger-
çekle ş tirilecekse, hem akademik bilginin hem de uy-
gulama deneyiminin bütünüyle birle ş tirilmesi (entegre 
edilmesi) gerekecektir. Herhangi bir şekilde, ulaş t ırma 
politikas ı  formülasyonunu birçok durumda geli ş tir-
mek ve modernize etmek için gereksinilen giri ş imde 
olumlu bir ilerleme sa ğ lamak ne yaz ık ki zor görün-
mektedir. Ancak, d ış arıdan bir yönlendiricinin istenen 
ilerlemeyi ba ş latmak için bir yüklenici olarak hizmet 
edebileceğ ine inan ı lmaktad ır. Bu K ı s ım 8.3'de tart ışı l-
mış t ır. Ancak, a priori olarak, önce K ı s ım 8.2'de bu 
hususta akademik dünya ile ilgili zorluklar ı  tartış aca-
ğı z. 

8.2. Akademik Dünya ile ilgili K ı s ı tlar. 

Akademik dünyada, bu önerilere üniversite ö ğ re-
tim kadrosu içinde içsel bir direnç olu ş abilir. Nedenle-
ri ş öyle s ıralanabilir: 

- Özellikle klasik öğ retim savunucular ı  aras ı n-
da, bu görü ş lerin önemine ili şkin görü ş lerin değ işken-
liğ i. 

- Yeni programlar geli ş tirmek için zaman ve çaba 
gereksinimi. 

- Bu gibi programlar ı  üstlenmede geçmi ş  dene-
yim eksikliğ i. 

- Yeni programlar hakk ında mü ş terinin umulan 
iktisadi ciroyu ciddi ş ekilde etkileyebilecek olan tep-
kisine ilişkin belirsizlik. Bu, yeterli bütçelerden yok-
sun olan ve sunduklar ı  eğ itim programlar ına piyasa 
ekonomisi kurallar ının uygulanmas ı yla kendini des-
teklemeye çal ış an üniversiteler için özellikle önemli-
dir. 

- İnsan doğ asın ın değ i ş ime kar şı  doğ al direnci. 

Aç ıktır ki bu gibi kı s ı tlar bir üniversiteden öbürü-
ne ve hatta ayn ı  üniversitenin ö ğ retim üyeleri aras ında 
bile değ iş ir. Ancak, yeni eğ itim programlar ı  düzenle-
me karar ı  daima üst düzey üniversite komisyonlar ını n 
elinde olduğundan, baz ı  yeni giri ş imler için birle ş ik 
destek sa ğ lamak oldukça zordur. Belki de, a ş ağı da 
tart ışı ldığı  gibi, bir ders üstlenici/yüklenici olumlu et-
ki yapabilir. 

8.3. Uluslararas ı  iş birliğ i; 
önemli bir üstlenici. 

Uluslararas ı  işbirliğ i Kı s ım 7'de sözedilen öneri-
leri ayd ınlatmada çok yard ımc ı  olabilir. İki ya da üç 
ülkenin üniversiteleri, ula ş tırma politikas ı  formülas-
yonunu geli ş tirmede gereksinilen kendi ö ğ retim kad-
rolar ı  taraf ından sunulabilecek e ğ itim programlar ın ı  
örgütlemek üzere biraraya gelebilirler. Bu birçok ş e-
kilde yard ımc ı  olabilir. 

Önce, sözkonusu ülkelerdeki ilgili karar alma or-
ganlar ı  konunun önemini kavramaya ba ş larlar ve buna 
ba ş ka ülkelerde de gereksinildi ğ i olgusunu farkeder-
ler. İkincisi, farkl ı  ilgili politikacı lar, üst düzey profes-
yoneller ve daha genç teknik personel, ku şkusuz söz 
konusu edilen eğ itim programlar ına kat ı lmada, bunlar 
uluslararas ı  düzeyde düzenlendi ğ inde, daha istekli 
olacaklard ır. Üçüncüsü, bu yayg ın kabul anlay ışı  kar-
şı sında, hükümetler kendi potansiyel (e ğ itim görecek) 
personellerine parasal destek vermeyi onaylayabilir-
ler. 

Dördüncü olarak, üst düzey üniversite çevreleri 
bu gibi yeni e ğ itim çabalar ını  uluslararas ı  i şbirliğ i çer-
çevesinde onaylamaya daha istekli olabilir. Örne ğ in, 
bunlar bu tür giri ş imleri kendi üniversiteleri içindeki 
genel uluslararas ı  işbirliğ i ş emas ı na uydurmaya çal ı -
ş abilirler. Bunun yan ında, bu çevreler yeterli say ıda 
eğ itim alacak ki ş iyi ve dolay ı s ı yla, kar şı laşı lan harca-
malar ı  karşı lamaya yetecek kadar geliri sa ğ lamada da-
ha çok güven duyabilirler. Be ş inci olarak, i şbirliğ i ya-
pan üniversitelerin ö ğ retim üyeleri yeni programlar ın 
tasar ı m ve yönetimine uluslararas ı  çerçevede sadece 
yerel çevredeki durumundan daha istekli olacaklard ı r. 
Altınc ı sı , farkl ı  üniversiteler aras ında önerilen i ş birli-
ğ i, baz ı  durumlarda bir yanda politikac ı lar ve teknok-
ratlar ile öbür yanda akademikler aras ında ortaya ç ıka-
bilecek duyarl ı lığı  (gerginliğ i) azaltmada çok yard ım-
c ı  olabilecek çok sa ğ l ıkl ı  bir iş  ortam ı  yaratabilir. 

Bu nedenle, son olarak, uluslararas ı  finans örgüt-
leri, ş unlar için cesaretlendirilebilir: (a) görü ş ün ilgi 
hükümetlerden bir şekilde geçmesinde gereksinilen si-
yasal deste ğ i vermek ve (b) hem e ğ itim alacak potan-
siyel adaylara ve hem de i ş birliğ ine gidecek üniversi-
telere finansal destek sa ğ lamak. Bunlar çe ş itli hükü-
metlerdeki karar-alma organlar ı na yakla ş mada çok 
yard ı mc ı  olabilir ve bu e ğ itim çabas ı  için gereksinilen 
kat ı l ı m ı  ve uygun yönetimini yaratabilir ve garanti 
edebilir. 
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Yunanistan'da Ula ş t ı rma 
Planlamas ı  ve Yunan Ulaş t ı rma 

Mühendisleri Enstitüsü'nün 
(HITE) Rolü 

V. Evmolpidis* 
Trademco Dan ış manlı k-Araş tırma & 
Geli ş tirme Ltd Genel Müdürü' 

Çeviren: Yücel Candemir** 

1. Giri ş  

y
unanistan'da ula ş tırma planlamas ı  görece ya-
kın bir tarihte, 1963'de iyi bilinen Chicago 
ve Philadelphia ula ş tırma çal ış malar ı nı n 

ABD'de yürütülmekte oldu ğu tarihle hemen hemen 
aynı  zamanda ba ş lam ış t ır. Atina Büyük Alan Ula ş tı r-
ma Çal ış mas ı  (Athens Wider Arca Transportation 
Study) Wilber Smith ve Ortaklar ı  Ş irketi taraf ından 
1963-1965 aras ında yürütülmü ş tür2 . Bu projenin ama-
c ı  gereğ i yetiş tirilme fı rsat ı  bulan genç Yunan mühen-
disleri ABD'de ula ş tırma planlamas ında özel bir eğ iti-
me baş lamak üzere motive oldular. 

Tanınmış  Yunan Dan ış manl ık Ş irketi Doxiadis ve 
Ortaklar ı , Avrupa, Asya, Amerika ve Afrika'da ula ş -
tırma mühendisli ğ i/ula ş tırma planlamas ı  sözle ş meleri 
elde edebilen dünya çap ındaki dan ış manl ık firmalar ı -
n ın ilkleri aras ındad ır. 

70'lerin sonunda bu alanda ö ğ renim ve e ğ itim 
görmü ş  40 kadar profesyonel vard ı . Bunlar ın ba ş lı ca 
ABD ve Birle ş ik Krall ık akademik enstitülerinden el-
de edilmi ş  Yüksek Lisans (Masters) ve Doktora (PhD) 
dereceleri bulunuyordu. Çok ilginçtir ki bunlar ın hep-
sinin mühendislik art-yeti ş imi (background) yoktu. 
Mimarl ık ve matematik art-yeti ş imi olan birkaç ki ş i 
vard ı . Ula ş t ırma planlamas ı nın kentsel ve bölgesel 
planlama ile olan ili şkisi ve matematik ile yöneylem 
ara ş t ırmas ı  yöntemlerinin ula ş t ırma planlamas ı  ile 
olan bağ lant ı s ı  dü şünüldüğünden, bu, hiç de ş aşı rtı c ı  
değ ildir. 

* Ulaş tı rma Plancıs ı , MSc, MBA HITE Eski Ba ş kan ı  
* * Prof. Dr., ITU İş letme Fakültesi 

Bu nedenle, Yunanistan'da bu "yeni" uzmanl ığı  
temsil edecek bir sendikal örgütün yarat ı lmas ına ge-
reksinim duyulmu ş tur. 

Buna ek olarak 1980'den beri Atina Ulusal Tek-
nik Üniversitesi, İn ş aat Mühendisliğ i Okulu'nda, Yap ı  
Mühendisliğ i ile Hidrolik Mühendisliğ i yönelimlerine 
eş değ er olan yeni bir öğ retim yönelimi olarak Ula ş tır-
ma Mühendisliğ i ni baş latmış tır. 

1984'den bu yana Selanik Üniversitesi İnş aat Mü-
hendisliğ i Okulu'nun ö ğ retim programlar ında özel 
ulaş tırma planlamas ı  dersleri ba ş latılmış tır. Bugün de, 
Atina iktisat Üniversitesi ula ş tırma ekonomisi ve lo-
jistikte dersler sunarken, Patras Üniversitesi de ula ş -
t ı rma mühendisliğ inde/planlamas ında lisans dersleri 
sunmaktadır. Bugün bu Yunan üniversitelerinin her-
hangi birinde ula ş t ırma planlamas ında yüksek lisans 
ve Doktora dereceleri için çal ış malara kat ı lma olana ğı  
vardır. 

Avrupain ı nİABinin hem büyüklük (yeni aday 
üyelerin say ı s ı) ve hem de kendisini değ iş en rolüne 
uyarlama gereksinimi bak ımından değ iş imi, bu geni ş -
leme ve bu büyümenin bir sonucu olarak ortaya ç ıkan 
kom şulukla ilgisi ve ilişkisi taraf ından ortaya ç ıkarı l-
mış tır. Burada, ECMT, ara ş tırma yoluyla yeni ula ş tı r-
ma politikalar ına katk ı s ı  için ilginin kaç ın ı lmaz bir 
odak noktas ı  olarak belirmektedir. 

Bu alandaki türel geli şmeler derinliğ ine incelen-
mi ş  ve tart ışı lmış tır. Kalkış  ve yarış lar ı  bak ı m ı ndan 
(Uzak-Do ğu'ya kadar uzanmak üzere) deniz, demiryo-
lu, karayolu ba ğ lantı lar ı  ayr ıntı l ı  olarak analiz edil-
mi ş tir. Bu hususta, baz ı  ana hatlar ba şvuru noktalar ı  
olarak belirmektedir. 

Ula ş t ırma a ğı nın türel dağı l ı mın ın herhangi bir 
değ erlendirmesinde ve politika yap ım ı  yakla şı m ında 
yaln ı z iktisadi ölçütler de ğ il, ticari ve siyasi ölçütlerin 
de gözönüne al ınmas ı  gerekmektedir. 

IKTISAT DERG İSİ  • KASIM'99 65 

pe
cy

a



Yolağı nın olu ş turulmas ında altyap ı  aç ıkça çok 
önemli iken, ulaş t ırma sorunlar ın ın herhangi bir anali-
zinde iş lemsel yan ın da ihmal edilmemesi gerekir. Yi-
ne, yolağı  baş arımının herhangi bir değ erlendirmesin-
de, yolağı n ın boyutlan, yani "ilgi be ş lisi" (pentagon of 
concerns) denilen ş eyin de (sabit donan ı m, yaz ı l ı m, 
kurumlar/yönetim, finans ve çevre) ciddi olarak gözö-
nünde bulundurulmas ı  gerekir. 

Her ne kadar karayolu ta şı mas ı  her yerde egemen 
ulaş tırma türü ise de, demiryolu ta şı mas ı  için sanslar 
da baz ı  bölgeler ve koridorlarda daha güvenilir ve gü-
venli bir ulaş tırma biçimi olarak belirir. Burada türle-
raras ı  çözümler seçene ğ i yeni fırsatlar sunar görün-
mektedir. "Deniz trafi ğ i için büyük hacimli tesislerin 
yeniden örgütlenmesi ve yeni lojistik örgütlenme ş e-
killerinin gelişmesi bu türleraras ı  çözümlerin önemini 
art ırmaktad ır". 

2. Yunan Ula ş t ı rma Mühendisleri Enstitüsü 
Yunan Ula ş t ırma Mühendisleri Enstitüsü (The 

Hellenic Institute of Transportation Engineers, HITE) 
1976'da Atina'da kurulmu ş tur. Bu ad "mühendis-
ler"den sözederken, bu, günümüze kadar, mühendislik 
alan ında etkin olsa da bir mühendislik geçmi ş i olma-
yan kiş ileri de üye kabul eden tek bilimsel ve mesleki 
örgüttür. 

Enstitünün ana hedefleri şunlardır: 
a. Seminerler, konferanslar ve yuvarlak masa toplan-

tı ları  düzenleyerek, uluslararas ı  konferanslara kat ı -
larak ve bir kütüphane ve süreli yay ınlar ar ş ivleri 
bulundurarak ula ş t ırma alan ındaki bilimsel ve tek-
nolojik bilgiyi ilerletmek ve yaymak. 

b. Herhangi bir kamu ve özel örgütle i ş birliğ i yapa-
rak ula ş tırma alan ındaki bilimsel ve teknolojik 
araş tı rmay ı  ulusal düzeyde desteklemek. 

c. Bilgi alış veri ş i yapmak, ortak bilimsel toplant ı lar 
örgütlemek vb. yollardan Enstitü'ye e ş değ er ya da 
ilgili ulusal ve uluslararas ı  düzeydeki bilimsel ku-
ruluş larla i şbirliğ i yapmak. 

d. Karar al ı c ı lar, kamu otoriteleri, özel kesim, e ğ itim 
kesimi ve genel olarak toplum aç ı s ından, ula ş tırma 
ile ilgili çe ş itli sorunlann bilimsel yakla şı m ve çö-
züm gereğ ini kabul etmek - ettirmek. 

e. Enstitünün üyeleri aras ında, kesimin herhangi tür-
den sorunlar ının ortak bir temelde çözümü için, i ş -
birliğ i ruhunu geliş tirmek. 

f. Ulaş tırma alan ı  ile ilgili projelerin incelenmesi, 
anla şı lmas ı  ve yürütülmesinde teknik standartlar ın 
kullanım ın ı  yaygınlaş tırmak. 

Enstitünün bugün, hepsi ula ş tırma planlamas ında 
lisansüstü derecesi olan ya da bu alanda uzun deneyi- 

66 IKTISAT DERGISI • KASIM'99 

mi olan 350 üyesi bulunmaktad ı r. Derece ve deneyi-
min ikisi de üye olman ın ön koşullar ıdır. 

Enstitü, ya ş am ı  süresince, geçmi ş  yı llarda alan ın-
daki sorunlara objektif ve bilimsel yakla şı m ı  nedeniy-
le bir çok kamu otoritesi ve örgüte dan ış manl ık hiz-
meti vermi ş  ve büyük ölçüde güvenilir bir karar alma 
örgütü olarak kabul görmü ş tür. 

HITE seminerler, konferanslar ve yuvarlak masa 
tartış malar ı  örgütlemekte ve uluslararas ı  konferanslara 
da kat ı lmaktad ır. A ş ağı daki liste HITE'nin geçmi ş  yı l-
larda örgütlediğ i ve kat ı ldığı  konferanslar ı  ve semi-
nerleri göstermektedir: 

Uluslararas ı  konferans: "The Impacts of New 
Technology Applications in Freight transport and Fle-
et Management" Atina, May ı s 1991, EC DG XIII ve 
PTRC tarafından ortak finanse edilmi ş . 

- Konferans: "Transport and Local Authorities" Ati-
na, Ş ubat 1992. 

- Yuvarlak Masa: "Traffic Management Measures to 
Discourage Private Cars" Atina, May ıs 1992. 

- Yuvarlak Masa: "Athens Light Rail: Objectives and 
Perspectives" Atina, Mart 1993. 

- Konferans: "Transport and Environment" Atina, 
Mayıs 1993. 

- Yuvarlak Masa: "Traffic and Environmental Im-
pacts of the Expansion of the Thessaloniki Coastal 
Zone" Selanik, Kas ım 1993. 

- Konferans: "Telematics and Transport - The Greek 
Experience from the DRIVE II Programme", Ocak 
1995, E.C. DG XIII ile ortak finanse edilmi ş . 

- Yuvarlak Masa: "Mobility Management in Down-
town Athens", Atina, Ş ubat 1996. 

- Konferans: "Integrating Bicycles and Motorcycles 
in Urban Traffic", Atina, Kas ım 1996. 

- Uluslararas ı  Konferans: "Railway Transport in Year 
2000 and Beyond", Volos, May ı s 1997. 

- Konferans: "Urban Transportation in Metropolitan 
Area of Athens" Atina, Haziran 1998. 

- "Atina METRO Geli ş tirme Çal ış mas ı nın (Athens 
METRO Development Study) tan ı tı lmas ı  ve Ati-
na'da Ulaş tırma Altyap ı sının Geliş tirilmesi Önerisi, 
Kas ım 1998. 

- Uluslararas ı  Konferans: "Air transport and Air-
ports", Atina, Aral ık 1998. 

- Konferans: "Urban transport policy in Thessaloniki 
in 2000 and beyond" Selanik, Mart 1999. 
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Enstitü Yunan kentlerindeki günlük ya ş amla ve 
ana konusu ile ilgili çal ış malara ülke çap ında ve yak ın 
zamanlarda da Balkanlar'da ve Avrupa'da etkin biçim-
de katı lmaktadır. 

HITE'n ın üyeleri kendi uzmanl ık alanlar ında tam 
gün çal ış maktad ırlar. Yeni gereksinimler do ğ dukça 
alan büyümeye devam ederken 350 üye aras ı nda 
uygulamada hiç bir i ş sizlik sözkonusu de ğ ildir. HI-
TE'nin üyelerinin yakla şı k % 30'u hükümet, kamu 
kurulu ş lar ı  ve belediyeler için çal ış maktad ı rlar. 
Yakla şı k % 10-15 akademik kurumlarda ö ğ retim 
üyesi ve ara ş tırmac ı  olarak istihdam edilmektedir. Ge-
ri kalan da özel kesimde dan ış man olarak çal ış makta-
dır. 

Son 10 y ı lda, ula ş tırma ekonomisi ve ula ş tırma 
projelerinin çevresel etkileri gibi tamamlay ı c ı  ana ko-
nulara yeni bir ilgi belirmi ş tir. Bu durumda da, iktisat 
ve çevre mühendisliğ i art-yeti ş imi (background) olan 
profesyoneller de, lisansüstü uzmanla ş mas ı  ya da 
ulaş t ırma ile ilgili projelerde yayg ın (3 y ı ldan fazla) 
deneyimleri olmalar ı  kayd ıyla HITE üyesi olmakta-
dırlar. 

3. Yunanistan'da Ula ş t ı rma Planlamas ı n ı n 
Uygulanmas ı . 

Yunanistan'da yukar ı da anlat ı lan geli ş meler ve 
ulaş tırma planc ı larının tam istihdam statülerine kar şı n, 
onlar taraf ından çal ışı lan ve de ğ erlendirilen projelerin 
uygulamas ı  tam 'doyurucu say ı lamaz. Bu, özellikle 
ulaşı m ın hâlâ temel bir sorun olu ş turduğu ve dü şünü-
len çözümlerin uygulanmas ının zor oldu ğu Atina ve 
Selanik kentsel alanlar ında böyledir. Gereksinimlerin 
ivedi ve sonuçların zay ı f olduğu bir diğ er alan "kara-
yolu güvenliğ i"dir. Gerçekten, trafik kazalar ında y ı lda 
2.200'den çok kiş inin öldüğü Yunanistan, Avrupa Bir-
liğ i'ndeki (AB) trafik güvenli ğ inde sonda yeralmakta-
d ır. 

Yakın geçmi ş te Avrupa (Birli ğ i) Komisyonu tara-
fından finanse edilen ula şı mda telekomünikasyon ve 
enformatik (böylece telematik denilen) uygulamas ı  
ile ilgili projeler ula ş t ırma mühendisliğ i ve planlama-
s ına yeni bir h ı z verdi. Bunlar, alan ın, daha fazla çok-
disiplinli (multidisciplinary) bilimsel artyeti ş imleri 
(backgrounds) sömürebilece ğ ini gösterdi. Gerçekten 
AB tarafından finanse edilmekte olan AR-GE projele-
ri Yunanistan'da ve AB üyesi ülkelerde ula ş t ırma 
planlamas ında temel ve uygulamal ı  ara ş tırmaya yeni 
bir etkin talep yaratm ış tır. 

Bu projelerin bir ço ğu bugün seyahat bilgi sis-
temleri, yol güvenliğ i, trafikte öncelik sistemleri, yük  

ta şı mas ında hareketli ileti ş imler (mobile communica-
tions), vb. gibi alanlarda uygulama için iyi adaylar ol-
maktad ır. Yeni teknolojik uygulamalar ş imdi demir-
yolu mühendisliğ inde, gemicilikte ve liman i ş lemleri 
ile hava ta şı mac ı lığı nda yer almaktad ırlar. 

Ulaş tırma planlamas ının uygulanmas ı  belediyeler 
düzeyinde ve genel ya da kesimsel ula ş tırma planlar ı -
n ın yap ı m ında özellikle ba ş arı l ı  olmu ş tur. Ula ş tı rma 
iktisatç ı ları  ve ula ş tı rmadaki çevre uzmanlar ı  Yuna-
nistan'da ABnin Yap ı sal Fonlar ı  ve Yak ı nlaş t ırma 
(Cohesion) Fonlar ı  tarafından finanse edilecek altyap ı  
projelerinin proje dosyas ının tan ınmalar ı , öncelikleri-
nin belirlenmesi ve haz ırlanmalar ında yard ı mc ı  ol-
muş lardır. 

Son olarak, kesimin Orta ve Do ğu Avrupa ve eski 
SSCB ülkelerindeki önemi gözönüne al ındığı nda, Yu-
nan ula ş tırma planc ı lar ı  AB'nin PHARE ve TACIS 
programlar ı  tarafından finanse edilen projelerde hiz-
metlerini bu ülkelere ihraç etme yollar ın ı  bulmu ş lar-
dır. 

4. Sonuçlar 

Ulaş t ırma mühendisli ğ i / planlamas ı  / ekonomisi 
Yunanistan'da canl ı  bir şekilde geli şmekte olan bir uz-
manl ık alan ıdır. Bu uzmanlaş man ın Yunanistan'da ge-
lişme ve uygulamas ını  desteklemek için 1976'da Yu-
nan Ulaş tırma Mühendisleri Enstitüsü (Hellenic Insti-
tute of Transportation Engineers, HITE) kurulmu ş -
tur. 

Enstitü'nün bütün üyeleri tam zamanl ı  çal ış makta 
ve hizmetlerini Yunanistan'da ve/veya d ış arıda ulaş t ır-
ma kesimindeki (yolcu-yük) bütün ula şı m türleri (ka-
rayolu, demiryolu, kombine, deniz ve havayolu) için 
sunmaktad ırlar. Ula ş t ı rman ı n, bütün ülkelerce ve 
uluslararas ı  planda yaln ı zca Gayrisafi Yurtiçi Has ı -
la'ya ciddi katk ı da bulunmakla kalmay ıp, sürdürülebi-
lir (sustainable) kalk ınmaya da katk ı da bulunan bir 
kesim olu ş turduğunun da unutulmamas ı  gerekir. 

Dipnotlar 

I Daha fazla bilgi için yazarla TRADEMCO, 1 Agias 
Eirinis Str. & Aioiou Str., Telephone: +30-1-33.18.340, Fax: 
+30-1-33.18.371, E-mail: trademco@otenet.gr,  Internet: 
www.trademco.gr' da ili şki kurulabilir. 

2  O zamandan beri çal ış ma uygulamada her on y ı lda 
bir gözden geçirilmektedir. 
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Ülkemizde Trafi ğ in 
Dünü Bugünü 

Ergun Gedizlioğ lu* 

C
ocukluğumda ya ş adığı m ız, Pancar köyünden 
Izmir'e hemen her hafta sonu inerdik. Bugün 
ile kar şı laş t ırı lmas ı  olas ı  olmamakla birlikte 

yine de Izmir'in önemli bir kentiçi trafi ğ i olduğ unu, tı -
kanmamas ı  için, önemli kav ş akların hepsini görevli 
polislerin yönettiğ ini an ıms ı yorum. Kav ş ağı n tam 
ortas ında yer almış , görevliyi do ğ a ko ş ullarından ko-
rumas ı  için ş emsiye olan bir yuvarl ık içinde, kollar ına 
beyaz kolluklar takm ış , polis memuru bulunurdu. 
Kav ş aklar ın sinyalle yönetilmesine uzun y ı llar önce 
geçilmi ş  olmas ı na kar şı n, son y ı llara kadar trafik 
eğ itimi ile ilgili kitaplarda gösterilen biçimde; bu 
polis memuru kollar ın ı  iki yana, veya dirseklerinden 
yukar ıya ya da birini yana di ğ erini yukarıya kal-
d ırarak hangi ak ım ın geçmesi gerekti ğ ini hangi yö-
nün durmas ı  gerekti ğ ini göstererek kav ş ağı  yöne-
tirdi. 

O günlerden en az bunun kadar canl ı  an ı msad ı -
ğı m, trafikle ilgili bir ba şka an ım ise, sürücülerin elle-
rini pencereden d ış ar ı  ç ıkararak araç kap ı larına vur-
malanyd ı . Bu davran ışı  anlamakta güçlük çekti ğ im 
için bir gün sormu ş tum: 

- Baba! 

- Efendim o ğ lum. 

- Neden sürücüler elleriyle arabalann ın kap ı lanna 
vuruyorlar? 

- Önlerine ç ıkan yayaları  uyarmak için, yayalar ın 
yoldan ç ıkmalannı  istiyorlar. 

- Peki, neden düdük çalm ıyorlar? Bazen düdük 
sesi duyduğum da oluyordu ama... 

- Ş ehir içinde korna çalmak yasak, çalana polisler 
ceza yazarlar. 

Bir süre dü şünüp durumu kavramaya çal ış tım. Bu 
kez, dikkatimi çeken ş ey; sürücülerin her yerde ayn ı  
uyarıy ı  yapmad ıkları , kav ş aklarda önlerine ç ıkan ya-
yalann yolu geçmelerini bekledikleriydi; ve yine sor-
mu ş tum: 

* Prof. Dr., ITÜ inşaat Fakültesi, Ulaş tı rma Ana Bilim Dal ı  
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- Ama, sürücüler kö ş e baş larında önüne ç ıkan ya-
yalara hiç ses ç ıkarm ıyorlar, baba! 

- Kav ş ak kö ş eleri, i ş aretli olmasa bile, yaya geçi-
di olduğundan ta şı tlar yayalara yol vermek zorunda-
lar, vermezlerse polisler yine ceza yazar. 

Yı llar sonra, uygar ülkelerde yaya geçitlerinde, 
yolun kar şı sına geçmek istemeyen ya da geçmek için 
bekleyen yayalara yol veren sürücüleri gördü ğümde 
bunun ne demek olduğunu daha iyi anlayacakt ım. 

An ımsadığı m kadar ı  ile o y ı llarda da trafikten ş i-
kayet edilir ve daha iyiye götürülmesi gerekti ğ i belir-
tilir, bunun için yap ı lmas ı  gerekenler tart ışı l ırdı . Ama 
o günlerde polisin nas ı l etkin oldu ğunu ve trafiğ i de-
netim alt ında tuttu ğunu bu an ı lar çok aç ık bir biçimde 
göstermekteydi. 

* * * 

Anadolu kentlerinde trafik sorununu bilmeksizin 
geçen uzun y ı llardan sonra üniversite için geldi ğ im İ s-
tanbul'da gördü ğüm trafik beni gerçekten ş ok etmi ş ti. 
Ülkemizde yerli otomotiv fabrikalar ının ilk ürünleri-
nin tüketiciye sunuldu ğu y ı llard ı . Uzun süre t ıkanan 
kav ş aklar, kuyruklarda motor kapatarak bekleyen ta-
şı tlar inan ı l ır gibi değ ildi. Fakat kuyrukdaki sürücüle-
rin sab ırla s ıralar ın ı  beklediklerini ve ne olursa olsun 
kav ş akta k ırm ı z ı yı  gördüklerinde durduklar ın ı  an ım-
sadığı m yı llardı . 

Daha sonkari y ı llardaki gerçekle şen trafik ko şul-
larıyla kar şı laş t ırma olanağı  sağ lamas ı  için, o günler-
de trafik ak ımlarını  düzene sokmak amac ıyla yap ı lan 
uygulamalardan örnekler vermek istiyorum. 

• Dolmu ş lann belirlenmi ş  olan duraklann d ışı n-
da yolcu indirip bindirmek için durmalar ı  ya-
saktı . Bunu yapanlara hemen ceza yaz ılıyordu. 

• O y ı llarda artmaya ba ş layan minibüslerin be-
lirlenmi ş  durak d ışı nda durmalar ı  kesinlikle 
yasaktı . Bunun tersini yapmalan olas ı  değ ildi, 
çünkü cezalar ı  ağı rd ı . 

• Bunun yan ında dolmu ş ların be ş , minibüsle-
rin on yolcudan fazla almalar ı  yasaktı . Buna 
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uymayanlara hemen trafikten al ıkonuluyor-
du. 

• Otomobillerin yaya kald ı rımlanna ya da yol-
larda trafi ğ i engelleyecek biçimde park edil-
melerine engel olunmaya çal ışı lıyordu. 

Bu denetimler belirli zamanlarda de ğ il, her za-
man yap ı lıyor, trafik polisi fazla yolcu alm ış  bir mini-
büs ya da dolmu şu gördüğünde hemen müdahale edi-
yordu. 

* * * 

Üniversiteyi bitirdi ğ im yı llarda artık yaya kald ı -
rımlarına park etmek birçok caddede ola ğ an duruma 
gelmiş . Eminönü, Ni ş antaşı  gibi baz ı  kalabal ık semt-
lerde ara sokaklar ın yar ı s ı  otopark olarak kullan ı lır-
ken, anayollar ın bile yol kenar ı  parkı , caddede trafik 
tıkalı  olmas ına karşı n, engellenemez olmu ş tur. 

Biz yine trafi ğ in nas ı l düzeltilece ğ ini tartışı yor-
duk. Fakat nas ı l bu duruma geldi ğ ini dü şünmüyorduk 
ya da görmek istemiyorduk. Yöneticilerimiz ise trafi-
ğ in bu duruma gelmesinin nedeni olarak ta şı t say ı sı -
nın artmas ına karşı n yolla- 
r ı m ı z ın sabit kalmas ı n ı , 
artmamas ını  görüyorlard ı . 

Meslekteki ilk y ı lla-
rımda, sanki çok yolumuz 
varmış , ya da yollar ımı z 
fazla geliyormu ş  gibi, ve-
ya yukarda belirtti ğ im ş i-
kayetleri yapanlar onlar 
değ ilmi ş  gibi, yöneticileri-
mizin iste ğ i ile art ık baz ı  
ana caddeler, yol kenar ı  
otopark ı  yaratabilmek için, tek yönlü yap ı lıyordu. Ara 
sokaklar ın çoğ unluğu kim oldukları  belirsiz ki ş iler ta-
rafından tümü ile otopark olarak kullan ılıyordu ve tra-
fiğ in geçmesi olas ı  değ ildi. 

Dolmu ş  ve minibüslere binmek için i ş aretli du-
raklanna gitmek çok gerekli olmuyordu. E ğ er etrafta 
polis memuru görünmüyorsa i ş aret etti ğ inizde hemen 
sağ a yana şı p nerde olursa olsun yolcuyu indiriyor ya 
da bindiriyorlard ı . Ayrıca yine yöneticilerin olu ş tur-
duğu kurullarda, art ık dolmu ş ların yasal yolcu say ı s ı  
sekiz, mininüslerin de ondört olarak resmen kabul edi-
lerek belgelere karar olarak geçirilmi ş ti, giderek bir 
plaka ile de araçlar ın önlerine ast ırı lmış tı . Ş imdi de 
dolmu ş ların sekizden fazla minibüslerin de ayakta 
yolcu almamaları  için çaba gösteriliyor ve durak d ı -
şı nda durup yolcu indirip bindirmemeleri için s ıkı  de-
netimler yap ı lıyordu. 

Yine de trafi ğ in düzeltilmesi gerektiğ i hakkında 
yöneticiler dahil herkes fikir birli ğ i içindeydi. 

Bu y ı llarda bir meslekta şı mız elde etti ğ i olanağı  
iyi kullanarak Taksim - Zincirlikuyu ekseninde otobüs 
özel yolunu gerçekle ş tirdi. Böylece bu eksendeki, yol 
kenarı  otoparklar ının yarı s ın ı  kaldırmak ve bu eksene 
dik yönde olan ve otopark olarak kullan ıldığı ndan tra-
fiğ e kapat ı lmış  baz ı  sokaklar ı  yine trafi ğ e kazand ı r-
mak olanağı  elde edildi. Böylece yolcular ı  hızlı  bir se-
çenek sunuldu ğu için dolmu ş ların daha çok yolcu al-
mak amac ıyla her istedi ğ i yerde durmak gibi keyfi tu-
tumları  bir ölçüde engellendi. 

Bu günlerde; art ık sürücüsü gaza bast ığı nda; yü-
rüsem mi acaba diye be ş -on saniye dü şündükten sonra 
ancak yerinden k ıpı rdayabilen o eski dolmu ş lar yok. 
Yerine minibüslere benzeyen daha uygar görüntülü 
araçlar var. Dikkat ediyorum, minibüslerde de önemli 
değ iş iklikler var. 

İ lk günlerde, minibüs sürücüleri, on ki ş ilik araçla-
rına ondört ki ş i oturtabilmek için iki ki ş ilik olan orta 

koltukların ı  üç ki ş i oturtu-
yorlard ı . Bu günlerde ise 
bu koltuklar daralt ı larak 
iki kiş inin bile zor oturaca-
ğı  duruma getirilerek araç-
ların koridorlar ı  geniş letil-
di. Böylece ayakta yolcu 
almas ı  yasak olan bu araç-
lara ş imdilerde iki s ı ra 
ayakta yolcu alarak en az 
oturan kadar da yolcu 
ayakta ta şı maktalar. 

Son dönemlerde dikkatimi çeken daha önemli, 
daha doğ rusu, insanlar aç ı s ında çok tehlikeli yeni bir 
geliş me var. Eskiden durak d ışı nda durmalar ı  yasak 
olan minibüslerin art ık yolun herhangi bir noktas ında 
durup yolcu almalar ı  veya indirmeleri önemsenmiyor 
çünkü eskiden levha ile belirtilmi ş  olan duraklar ı  var-
ken bugün durak yeri kavramlar ı  yok oldu. Giderek, 
daha kötüsü, çok şeritli yollarda, artık yolcu indirmek 
ya da almak için durak ne demek, sa ğ  ş eride geçmek 
gereğ ini bile duymuyorlar. Orta ş eritte ve giderek sol 
şeritte duruyor ve sa ğ  tarafındaki şeritte yürüyen ta şı t-
lar olsa bile, yolcu indirebilmekte, ya da binmek iste-
yen yolcuyu orta şeritte durarak kap ı s ını  aç ıp çağı ra-
bilmektedirler. 

Trafiğ in bu duruma nas ı l geldiğ ini dü şünme-
miz, nedenlerini saptay ıp olaya tan ı  koyduktan son-
ra çözüm aramam ız gerekirken, biz yine ne olacak 

Trafiğ in bu duruma nas ı l geldiğ ini 
dü ş ünmemiz, nedenlerini saptay ıp 
olaya tan ı  koyduktan sonra çözüm 
aramam ız gerekirken, biz yine ne 

olacak bu trafi ğ in durumu 
tart ış mas ından öteye gidemiyoruz. 
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Bir toplumda düzenin kurallardan 
ödün vere vere sa ğ lanabileceğ ini, 

dahas ı  olan ın bile korunabilece ğ ini 
sanm ıyorum. Cephe kaybedile 

kaybedile savaş  kazamlabilir mi? 

artık görmemiz gerekir. 

• Taksi sürücüsü yaya ge-
çidinde yol vermediğ i in-
san ı n kendisine mü ş teri 
olabileceğ i bilincine ulaş -
tığı nda; 

• Yaya'y ı  bisitletliyi trafi- 

mesi yani sola dönmesi ve 
benzeri gibi bir durum söz 
konusu değ ildi. İkisi de ay-
n ı  yönde gidiyorlard ı . Bi-
sikletlinin yan ından daha 
önce iki araç da geçmi ş ti, 
yani bisikletlinin do ğ ru gi-
den ta şı tlarla bir sorunu 

bu trafiğ in durumu tart ış mas ından öteye gidemiyo-
ruz. 

Geçenlerde bir sabah erken saatlerde tan ık oldu-
ğ um bir olay ı  aktarmak istiyorum. Fenerbahçe'ye do ğ -
ru giderken Y ı ldızbakkal kav ş ağı nda kırm ız ı  yandığı  
için durduk. Ye ş il yanan yöndeki trafi ğ in içinde, giyi-
mi ve bindiğ i bisikletinin görünümüne göre sporcu ol-
duğu anlaşı lan bir bisikletli yolun sa ğ  kenarından gi-
derek kav ş ağı  geçiyordu. Ayn ı  yönde gitmekte olan 
araçlardan üçüncüsü olan bir taksi kav ş ağı  tam geçti ğ i 
s ırada bisikletliye çarpt ı  dü ş ürdü. Bereket h ı z ı  dü ş ük 
oldu ğundan bir şey olmad ı . 
Bisikletlinin yön değ i ş tir- 

Bana göre bu olay Ülkemizde trafi ğ in bugün ne-
den bu durumda oldu ğunu, neden her y ı l karayollar ı -
m ı zdaki trafik kazalar ında verdiğ imiz ölü say ı s ın ı n 
dört y ı l süren Kurtulu ş  savaşı m ı zda verdiğ imiz toplam 
şehit say ı s ından daha fazla oldu ğunu aç ıklıyordu. Ço-
cukluğumda tan ık olduğum insan ta şı t ili şkisi ile bu-
gün olan insan ta şı t ili şkisini göz önünde tutarsak s ı -
kıntı lar ımı zın nas ı l ortaya ç ıktığı n ı  aç ıklamak benim 
için çok kolaylaşı yordu. 

Trafiğ in de insan için var oldu ğunu, insan ögesini 
ula şı m düzeninin içinden ç ıkarttığı n ı zda ta şı tlara da, 

yollara da, ula şı m düzeni- 
ne de gerek kalmad ığı n ı  

yoktu, engel olmuyordu. 
Bu olaydan sonra sürücü; sanki çarpan sporcu imi ş  gi-
bi üste ç ıkarak; 

- Önüne baksana karde ş im ezileceksin, 

yerden kalkıp bisikletini toplamaya çal ış an spor- 
cu; 

- Ben dosdo ğ ru ve yolun sağı ndan gidiyordum 
sen gelip arkamdan çarpmad ın m ı ? 

- Fark etmemi ş im ama, sen dikkat edeceksin! 

Olacak ş ey değ il taksi sürücüsü; kendini sa-
vunmak gere ğ i bile duymadığı  gibi çarpt ığı  bisiklet-
linin durumu ile de ilgilenmiyordu. Arac ından dış a-
rı  bile ç ıkmamış tı . Ona göre motorlu ta şı tlardan 
başka araç ve yayalar ın yollara ç ıkmaya hakkı  yoktu. 
Onlar motorlu ta şı tlara dikkat edecek, kollayacakt ı . 
Tavn bunu söylüyordu. Sanki kendisi hiç yaya olarak 
yola ç ıkmak zorunda de ğ ildi. Dahas ı  kusurlu olmas ına 
karşı n saldı rganla ş maya haz ır olduğunu da göster-
mi ş ti. 

- Tamam, bir şeyim yok ben iyiyim. 

Ş aşk ınlığı m bisikletlinin bu tavr ını  görünce daha 
da artt ı . Ölebilirdi ama önemsemiyordu. Kendisine 
taksinin plakas ını  almas ın ı  ve ş ikayet etmesini, tan ık-
lık yapabilece ğ imi söylemeye çal ışı rken o bisikletine 
binerek uzakla ş maya haz ırlan ıyordu. Sporcu ş ikayetçi 
değ ildi. 

ğ in olağ an bir eleman ı  
olarak görmek al ış kanl ığı nı  sürücülerimize 
verdiğ imizde; 

• Yüz beygir güçlü araç üstünde oturdu ğunda 
insanüstü olmad ığı n ı , yanl ı zca canavar olabi-
leceğ ini; 

• İnsanlar ın daha önemli oldu ğ unu; 

insanlarım ı za öğ rettiğ imizde trafiğ in daha düzene 
girdiğ ini, daha da önemlisi erki elinde bulunduranla-
rın slogan üretmek yerine çözüm üretmeye ba ş ladığı n-
da sorunlar ım ı z ın çözüm yoluna girmeye ba ş ladığı n ı  
göreceğ iz. 

Bu yaz ının ba ş lığı  olarak önce "Ülkemizde Trafi-
ğ in Dünü, Bugünü Yar ı n ı " diye karar vermi ş tim. An-
cak yaz ı y ı  tamamlad ıktan sonra ortaya ç ıkan görüntü 
yar ın için geli ş melerin, dünden bugüne oldu ğ u gibi 
ayn ı  eğ ilimle olmamas ını  dilemekten ba şka bir şey ya-
pamayaca ğı mı  gösteriyordu. Ba ş l ık "Ülkemizde Tra-
fiğ in Dünü, Bugünü"mü olmal ı ydı  yoksa?... 

Son söz olarak bir soru sormak istiyorum. Bir 
toplumda düzenin kurallardan ödün vere vere sa ğ lana-
bileceğ ini, dahas ı  olanın bile korunabilece ğ ini sanm ı -
yorum. Cephe kaybedile kaybedile sava ş  kazan ı labilir 
mi? 
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Karayollar ı n ı n Ekonomik 
Performansa Etkisi 

Murat Karaöz* 

K üreselle şmenin ş ekillendirdiğ i ortamda eko- 
nomik büyümenin kayna ğı  olarak teknoloji, 
rekabet, e ğ itim ve benzeri kavramlar ın ön 

plana ç ıkmas ı , asl ında tüm bunlar ın tamamlay ı cı s ı  ve 
hatta do ğ rudan ekonomik büyümenin bir kayna ğı  olan 
karayollar ı  gibi kamusal sermaye stokunun son za-
manlara kadar ikinci planda kalmas ına neden olmu ş tu. 
Son zamanlarda artan say ıda makale kamu kesimi ser-
maye stokunun özel sektör performans ına etkisini 
araş tırmaktad ır. Çalış malar, ekonomide üretimi (ç ıktı , 
output) art ırman ın bir yolunun da kamu taraf ından 
sağ lanan sabit sermayenin art ınlmas ıyla olacağı  vur-
gulanmaktad ır. Bu konu Aschauer'in (1989a, 1989b) 
akademik çal ış malar ıyla gündemdeki yerini kazanm ış  
ve Aschauer makalelerinde Amerika Birle ş ik Devlet-
leri'nde kamu kesimi alt yap ı  stokuyla özel sektör üre-
timi ve sermaye stokunun büyümesi aras ında önemli 
bir pozitif ili ş ki olduğunu ortaya koymu ş tur. Hatta, 
19701i y ı llarda ABD'deki prodüktivitenin azalmas ının 
nedeni olarak da kamu alt yap ı  yatırımlarının azalmas ı  
gösterildi. Eisner (1991), Holtz-Eakin (1992) ve Mun-
nell (1990a; 1990b) gibi iktisatç ı ların bunu takip eden 
çalış malar ı  ile beraber kamu kesimi alt yap ı  stokunun 
özel sektör üretkenli ğ ine önemli etkisi oldu ğunu savu-
nan bu literatüre "kamu sermayesi hipotezi" denilme-
ye ba ş lad ı . Bu konuda yap ı lan çal ış malar ın ço ğ u 
ABD'den geldi. Ekonominin tamam ı , eyaletler ve böl-
geler düzeyinde ve ekonomik sektörler baz ında de ğ i-
ş ik çalış malar yap ıldı . Bu çalış malar kamu sermayesi-
nin özel sektör üretkenli ğ ine katk ı s ının büyüklüğü ko-
nusunda farkl ı  büyüklükler sergileyen sonuçlar ortaya 
koydular. Lynde ve Richmond (1993)'un İngiltere'de-
ki ampirik çalış mas ı  kamu sermaye stokunun imalat 
sanayii üzerine katk ı s ı n ı  destekledi. Ford ve Porret 
(1991) 11 OECD ülkesi için kamu mallar ı  hipotezini 
incelemi ş  ve kamu seryamesinin özel sektör üretkenli-
ğ ine katk ı s ın ın baz ı  ülkelerde varolduğ u baz ı  ülkeler-
de ise olmad ığı  sonucuna ula şmış t ır. 

Kamu mallar ı  ekonomik literatürde askeri olma-
yan ve devlete ait sermaye stokunu içermektedir. Ka-
rayollar ı , caddeler, toplu ta şı m araçlar ı , havaalanlar ı ,  

limanlar, su yollan, barajlar, e ğ itsel binalar, ve elekt-
rik, gaz, su sağ lama ve dağı tım üniteleri, idare, polis, 
yang ın, ve hastane bina ve teçhizatlan geni ş  anlamda 
kamu kesimi sermaye stokunu olu ş turmaktad ır. Bu 
mallardan bir k ı smı  doğ rudan do ğ ruya özel kesim üre-
tim sürecine girdi olmaktad ır. Kamu mallar ı  tarafın-
dan üretilen hizmetlerin büyük bir k ı smı  saf kamusal 
mallar kategorisine sokulamaz. Ancak, bu hizmetleri 
sunmak ço ğunlukla çok büyük boyutlarda ba ş langı ç 
yat ırım ı  gerektirirler ve bu nedenle hizmetler kar şı lı -
ğı nda ya hiç ücret almamakta ya da maliyetleriyle 
orant ı sız olarak dü şük bir ücret uygulamaktad ı r. 

Karayolları , ileti ş im hizmetleri, elektrik üretim ve 
dağı tım birimleri, ve su sağ lama ve kanalizasyon üni-
teleri özel sektör üretimi için di ğ erlerinden çok daha 
önemlidir. Bu türden olanlara "çekirdek altyap ı " de-
nilmektedir. Bu çal ış mamızda çekirdek alt yap ıdan sa-
dece karayollar ının ekonominin ç ıkt ı  seviyesine olan 
katkı s ı  incelenmi ş tir. Diğ er alt yap ı  stoklar ına ilişkin 
veriler ayr ıca olu ş turularak çal ış manın boyutlar ı  geliş -
tirilebilir. 

Karayollar ı  ve Ekonomik Kalk ınma 

Hükümetlerin ekonomik kalk ınmay ı  beslemesi 
için en iyi strateji do ğ ru olan hizmetleri maliyet etkin-
liğ i sağ layarak sunmas ıdır. Doğ ru olan hizmetler ma-
liyetlerini a ş an ölçüde fayda sa ğ layan hizmetlerdir. 
Örneğ in karayollan seyahat ihtiyac ından dolay ı  ortaya 
çıkan ve tüketicileri de dolayl ı  ve do ğ rudan olarak et-
kileyen fayda yarat ır. Karayollar ı  stoku hareket halin-
de olan insanlar ın ve ta şı nan malların maliyetlerini 
azaltt ıkları  oranda ekonomik verimliliğ e ve kalkınma-
ya katk ıda bulunur. 

Taşı ma maliyetlerindeki azal ış  toplumun refah ın-
da gerçek anlamda bir art ış t ır. Çünkü seyahat edenler 
maliyet azal ışı  yaş arlarken, onlar ın kazançlar ı  başka 
insanların kaybetmeleri anlam ına gelmez. Ta şı ma ma-
liyetlerindeki azalma di ğ er amaçlar için kullan ı labile-
cek kaynaklar ı  daha da art ırdığı ndan ekonomik kal-
kınmay ı  özendirir. 

Türkiye'de ş ehirleraras ı  transit araç ak ışı  devlet 
ve il yollar ı  üzerinden sağ lanmaktad ır. 1960'l ı  y ı llara 
kadar ülke düzeyinde kabaca nas ı l ş ekilleneceğ i belirli 

* Arş . Gör., Süleyman Demirel Üniversitesi, İkt. Gel. ve Uluslararası  İkt. ABD. 
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hale gelen karayolları  üzerinde o günlerden bu günle-
re gelinceye kadar platform geni ş letme, asfalt kalitesi-
ni yükseltme, ş erit say ı s ın ı  art ırma gibi yol kalitesini 
artırma çal ış malar ı  yap ı lm ış t ır. Karayollar ı  sermaye 
stokunun dönemsel ortalama y ı ll ık büyüme h ı zlar ı  
Tablo I'de sunulmu ş tur. 19501i y ı llardan günümüze 
gelinceye kadar geçen dönemde karayollar ı  stoku art ış  
hı z ı  %6.6'lardan %3.3'lere kadar dü ş mü ş tür. Bu da 
toplam kamu yat ır ımlar ını  GSMH oran ı ndaki dü şü ş  
trendinden karayolu yat ı r ı mlar ı n ı n da etkilendi ğ ini 
göstermektedir. 

Yukarıda da vurguland ığı  gibi kamu sermayesin-
de ki azalman ın ülke üretkenli ğ ini azaltaca ğı  belirtil-
mi ş ti. Dolay ı s ıyla, ülkenin tümüne yay ı lmış  güvenilir 
ve etkin bir ta şı mac ı l ık ağı  bir çok aç ı dan önem arz et-
mektedir. İ lk olarak, üreticiler mallar ını  zaman ında, 
güvenli ve ucuz bir ş ekilde gönderecekleri yerlere 
ulaş t ırabilmesi ekonomik aç ıdan önem ta şı maktad ı r. 
Örne ğ in Türkiye'nin bat ı s ında bir yerde üretilen bir 
malın doğusuna ula şma zaman ının yarı  yar ı ya kadar 
azalmas ı  firma ta şı ma maliyetlerini oldukça etkileye-
cektir. Araç sürü ş  zaman ı  azalacağı  için kullanı lan ya-
kı t, y ıpranma, emek ve araç zaman ı  dolay ı s ı yla araç 
say ı s ı  azalacakt ır. İkincisi, büyük merkezlerde zaman-
sal yak ınlığı n daha da azalt ı lmas ı  ve güvenilir hale ge-
tirilmesi yeni tesis kuracak firmalar ın yer seçimleri 
üzerinde etkili olacakt ır. Seyahat süresinin azalmas ı  
ve yol emniyetinin artmas ı  hizmetler sektöründe de 
önemli etkiler sağ layacakt ı r. Örneğ in, daha güvenilir 
ve etkin bir yol a ğı  Türkiye'nin bir çok farkl ı  turistik 
noktas ını  birbirine daha yak ınlaş tıracak ve bu da cari 
aç ıkları  gidericilerin en önemli iki kalemden birisi 
olan turizm hizmetlerinin ülke geneline daha da yay-
g ınlaş tırı lmas ı= önünü açabilecektir. 

Karayollar ının kalitesinin art ı rı lması  çal ış malar ı  
seyahat maliyetlerini azaltm ış  ve ülkenin bir ucundan 
diğ erine seyahat imkan ı  sağ layarak ülke ekonomisinin 
bütünle ş mesine çok önemli bir rol oynam ış tır. Ancak, 
bilinen bir gerçek daha var ki, karayollar ında etkinlik 
seviyesinin iki önemli ölçütü olan dola şı m ve h ız ülke  

yolları  henüz olgun bir geli şmiş lik düzeyine ula ş madı -
ğı nı  önermektedir. İki nokta aras ındaki seyahat zama-
n ı  mesafe ve h ız ın bir fonksiyonudur. Yani, bu nokta-
lar aras ındaki seyahat süresini minimize edebilmek, 
noktalar aras ındaki olabilecek en k ı sa mesafeyi, yani 
iki nokta aras ına çizilen doğ ruyu izleyerek, ve müm-
kün olan en yüksek h ı z ı  yaparak elde edilir. Ancak, 
iki ş ehir aras ındaki mesafenin karadan dosdo ğ ru bir 
çizgi ş eklinde yol yaparak a şı lmas ı  özellikle Türkiye 
gibi fiziki aç ı dan oldukça engebeli ülkelerde pratikte 
pek mümkün olmaz. İki nokta aras ındaki gerçek me-
safenin do ğ rusal mesafeye olan oran ı na "dola şı m 
oran ı " (circuity rate) (Forkenbrock ve di ğ erleri, 1996) 
denilmektedir. Tablo II'de baz ı  iller aras ındaki dola-
şı m oranlar ı  verilmektedir. Baz al ınan iller seçilirken 
ülkenin çe ş itli uç noktalar ı nda olmas ı , ekonomik 
büyüklük, kav ş ak noktalar ı  gibi kriterler kullan ı lmış -
tır, ve daha da geli ş tirilmesi mümkündür. Bu oran ı n 
yol ağı  olgunluk seviyesine ulaşmış  Amerika Birle ş ik 
Devletlerinde %15-%20 aras ı nda oldu ğ u (For-
kenbrock ve diğ erleri, 1996) göz önüne al ındığı nda 
tablodaki veriler Türkiye'nin bu oran ı  l'e doğ ru dü şür-
mek için daha yapmas ı  gerekenler oldu ğu önermekte-
dir. 

İkinci önemli faktör olan h ız ise benzer ş ekilde 
Türkiye karayollar ı  için art ı rı labilme kapasitesine sa-
hiptir. Hı z ı  art ırmak, bölünmü ş  yolları  yayg ınlaş tırıp 
ve şehirleraras ı  trafiğ in şehir için trafi ğ e maruz kalma-
s ın ı  önleyecek çevre yollar ın ın yapı lmas ıyla müm-
kün olabilecektir. H ı z limitinin daha fazla artacak bir 
ş ekilde yollar ı n kapasitesinin art ı r ı lmas ı  yak ı tta ve 
emekte etkinli ğ i sağ lamas ının yanı  s ıra, ta şı mac ı l ık iş -
lerinde kullanı lan kamyonların saat verimliliğ i artıra-
cak ve ayn ı  miktarda yük daha az kamyonla ta şı nabi-
lecektir. 

Model ve Tahmini 

Yap ı lan çal ış malarda, kamu sabit sermayesinin 
özel üretkenliğ e olan katk ı s ını  ölçmede üretim fonksi-
yonu, maliyet fonksiyonu ve kar fonksiyonu yakla şı -
mı  olmak üzere üç farkl ı  modelsel yakla şı m bugüne 

Tablo 1. Türkiye'de Dönemler itibariyle Y ı ll ı k Ortalama Sermaye Stoku Büyüme H ı zlar ı  

Dönemler 	 Y ı ll ı k (%) 
	

Dönemler 	 Y ı ll ı k (%) 

Karayolu(*) stoku ortalama y ı ll ı k art ış  h ı z ı 	 Toplam Sermaye Stoku(") y ı ll ı k art ış  h ı z ı  
1951-1965 6.6 
1966-1980 5.0 1966-1980 5.0 
1980-1995 3.3 1980-1995 5.0 

(*) Devlet ve il yollar ı  
(**) Tarı m, sanayi ve hizmetler sektörünün tamam ı . 
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Tablo 2. Türkiye'de Baz ı  iller Aras ı  Dolaşı m Oranlar ı (*) 

Ankara- İ stanbul 1.51 Muğ la-Kayseri 1.40 

Ankara-Ağ r ı  1.28 Muğ la-Kocaeli 1.56 

İ zmir-Ankara 1.21 Muğ la-Konya 1.58 

İ zmir-Ağ r ı  1.22 Muğ la-Adana 1.48 

İ zmir-Kayseri 1.20 Kocaeli-Konya 1.51 

İ zmir-Konya 1.25 Antalya-Nevş ehir 1.59 

İ zmir-Mu ğ la 1.40 Antalya-Ankara 1.55 

İ zmir-Amasya 1.47 Antalya-Kocaeli 1.46 

Amasya-Artvin 1.42 Adana-Artvin 1.48 

Amasya-Hakkari 1.59 Adana-Hakkari 1.45 

Amasya-Antalya 1.57 Adana-Amasya 1.64 

(*) Mesafe ve do ğ rusal uzunluk verileri göz önüne al ı na-
rak tarafı m ı zdan hesaplanm ış t ı r. 

kadar kullanm ış tır. Bu çal ış mada Cobb-Douglass üre-
tim fonksiyonu kullan ı lmış tır. Fonksiyona emek, ve 
Sermayenen yan ı  s ıra karayollar ı  sermaye stoku da 
değ iş ken olarak eklenmi ş tir. Makro seviyede, model: 

Q=AKaLfi G cr e rt+,1cu 	 (1) 

ve modelin logaritmas ı  alındığı nda, 
lnQ = InA + odnK + f3lnL + crinG + A,CU + rt (2) 

olarak yaz ı l ır. Modelde ekonomideki toplam output 
Q, özel kesim toplam sermaye stoku, K, istihdam 
edilen emek L ve kamu kesimi sermaye stoku G'nin 
bir fonksiyonudur. Teknolojik de ğ iş imi görmek için t 
ve kapasite kullan ımın ı  belirtmek içinde CU vurgu-
lanmış tır. Ölçeğ e göre sabit getiri fikrinden de yola ç ı -
karak tahmin edilecek denklemlerin birisi için ot + 5=1 
kı s ı tı  kullan ı lmış tır. Dolay ı sıyla tahmin edilecek ikin-
ci denklem: 

Ln(Q/L) = InA + odn(KIL) + alnG + rt + 2.CU (3) 

Biçimini alm ış tır, Ve buradan da karayollar ı  sabit ser-
mayesinin marjinal ürünü: 

Q 
MPG = o' --ş eklindedir. 

G 

1987 baz y ı l olarak kabul edilen çal ış mada, out-
put verilen O İE'den al ınan harama yöntemiyle GSMH 
rakamlarıd ır. Toplam sermaye stokuna ili şkin veriler 
DPT ekonomik modeller dairesinden temin edilmi ş tir. 
K, özel kesim ve özel kesim gibi imalat yapan kamu 
kesimi sermaye stoku, özel kesim ve karayollar ı  hariç 
kamu kesimi hizmetler sektörü sermaye stoku ile ta-
rım kesimi sermaye stokunu kapsamaktad ı r. L, emek  

verilen Türkiye'de 15 ya ş  üstü olan istihdam edilen 
ki ş i say ı sıdır. Ancak, bu olmas ı  gereken en iyi veri se-
ti olmamakla beraber elde tarihi olarak varoland ı r. 
Emek verilen yaklaşı k, sadece on be ş  y ı ld ır, y ı llık ça-
lışı lan saat cinsinden imalat sanayi için hesaplanmak-
tadır. Tarım sektörü emek verilen gizli i ş sizlik ve 
mevsimlik dalgalanmalar gibi sorunlar içermektedir. 
G, Karayolu sermaye stoku verilen 1950-1995 döne-
mi için Jorgenson metodu ile elde edilmi ş tir: 

Kt = Ko (1 - Ö) +It 	 (4) 

Bu yönteme göre t y ı l ı  sonundaki sermaye stoku 
yı l başı ndaki sermaye stokundan amortisman, Ö, dü şü-
lerek elde edilen de ğ ere y ı l içerisindeki yat ı rı mların 
eklenmesiyle bulunur. 1950 ve devam eden birkaç y ı -
lın reel ortalama birim yol yap ım maliyetleri ile top-
lam varolan yol uzunlu ğu çarp ı ldıktan sonra, o y ılda 
yolların tamam ı  yeni olmadığı ndan geçmi ş  y ı lların 
y ıpratt ığı  pay dü ş ülmü ş  ve 1950 y ı l ına ait ba ş lang ı ç 
karayolu stoku olu ş turulmu ş tur. Daha sonra 4 numa-
ral ı  denklem yard ı mıyla di ğ er y ı llara ait karayolu 
stoklar ı  tahmin edilmi ş tir. Bu alanda yap ı lan yurtd ı -
şı ndaki çal ış malara benzer şekilde, bir yolun ömrünün 
60 y ı l olduğu varsay ı lmış  ve y ı llık %2 amortisman 
uygulanm ış tır. CU, kapasite kullan ımı  verilen toplam 
imalat sanayi kesimine aittir. Ancak 1978 y ı lı  öncesi 
için bu veriler mevcut de ğ ildir. Wharton'nun tepe in-
deksi yakla şı mı  ile 1963 y ı l ına kadar olan kapasite 
kullanım oranlar ı  tahmin edilmi ş tir (Su, 1996). 

Bu ara ş tı rman ın amac ı  Türkiye'de transit karayol-
ların ı n ülke ç ıktı s ına olan katk ı s ını  rakamsal olarak 
ortaya koymakd ır. Bu 2 ve 3 numaral ı  denklemler 
OLS yöntemi kullan ı larak 1963-95 aras ı  için y ı llık 
olarak tahmin edilmi ş  ve Tablo 3'de sunulmu ş tur. 
Regresyon sonuçlar ı  il ve devlet yollar ının içerildiğ i 
toplam karayollar ının ülke ekonomisine anlaml ı  ölçü-
de katk ıda bulunduğunu göstermektedir. Tablodaki 1 
numalar ı  denklemde esneklik katsay ı sı  0.29 iken, 3 ve 
4 numaral ı  denklemlerde ise 0.17 ç ıkmış tır. Karayol-
ları  stokundaki yüzde l'lik bir art ış , ülke outputunu 
yüzde 0.17 art ıracakt ır. Bu sonuçlar ülke ekonomisin-
de bir bütün olarak karayollann ın önemli bir role sa-
hip olduğ unu aç ıkça ortaya koymakta ve karayolu ya-
tı rımlar ı nın artarak devam etmesi gerekti ğ ini öner-
mektedir. Emek katsay ı ları  denkleme eklenen ve ç ıka-
rı lan farkl ı  değ i şkenlere bağ lı  olarak farkl ı  sonuçlar 
önermektedir. Bunun en önemli nedeni emek verilen-
nin kendisidir. 

Verimlilik Nedir? 

Verimliliğ i nelerin etkiledi ğ i sorusu geçmi ş ten 
bugüne iktisatç ı lar tarafından ara ş tınlmaktadır. Bunlar 
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teknik geli ş me, emeğ in eğ itilerek daha üretken hale 
getirilmesi yani insan sermayesi, ara ş tırma-geli ş tirme 
faaliyetlerinin art ır ı lmas ı  ve kamu sermaye stokunun 
artırı lmas ı  olarak belirtilmektedir. Aschauer'le ba ş la-
yan çal ış malarda kamu alt yap ı sının üretim sürecini 
etkileyen bir girdi oldu ğunu ve ekonominin ç ıktı  dü-
zeyini ve dolay ı s ıyla verimliliğ i art ırdığı  tezi ortaya 
atı ldı . O y ı llarda Amerika Birle ş ik Devletlerinde ya ş a-
nan verimlilik art ışı ndaki yava ş lamanın temel nedeni 
olarak kamu sermayesindeki eskime ve yapranmalar 
gösterildi. Devlet kamu sermaye stokunu yeterli mik-
tarda artt ırmaya yana şmazsa bu özel sektörün büyüme 
hız ın ı  yava ş latacak ve büyüme h ız ının potansiyel de-
ğ erine ula şı lamayacakt ı . Karayollar ı  olmadan kara ta-
şı t araçlar ın ın, havalimanlar ı  olmadan uçaklar ın eko-
nomik bir anlam ifade etmeyece ğ i gerçeğ i bu fikri res-
meden uç bir örnektir. 

Verimlilik, girdi ç ıktı  oran ı nı  ölçen bir kavram-
dır; ayn ı  miktarda girdi ile daha fazla ç ıktı  elde edebi-
liyorsa ya da ç ıktı  miktar ını  daha az girdi ile elde ede-
biliyorsak verimlilik artm ış  demektir. En sabit anlam-
da verimlilik ölçütü emek verimlili ğ idir. Emek verim-
liliğ i elde edilen ç ıktın ın harcanan emek saatine oran ı -
d ır. Kullan ı lan sermaye miktar ı  sabitken, daha fazla 
üretim yapabiliyorsa eme ğ in verimliliğ i artmış  de-
mektir. Emek miktar ı  sabitken daha fazla sermaye ek-
lenerek elde edilen üretim art ışı  emek verimliliğ i art ışı  
değ ildir. Ancak tahmin edilece ğ i gibi emek verimlili ğ i 
ölçütü bu ayr ımı  gözetmez ve dolay ı s ıyla net bir de ğ er 
elde edemeyiz. Çoklu faktör verimlili ğ i ise ikinci bir 
verimlilik ölçütüdür. Girdilerin tümünün beraberce 
üretimin büyümesine olan katk ı s ını  ölçer. Bu ölçüt, 
üretimdeki artış tan, emek ve sermaye art ışı  nedeniyle 
ortaya ç ıkan artış lar elde edilir. Ancak bu yakla şı m bi-
ze verimliliğ in hangi oranda hangi girdi kaleminden 
ortaya ç ıktığı nı  belirtmez. 

Tablo 3. Çoklu Regresyon sonuçlar ı  

Degiş kenler 1 
Katsay ı  lar 
2 3 4 

Sabit 	-5.62 (-10.78) -4.25(-8.6) 1.68(0.34) 1.33(0.59) 

L 	1.36 (7.12) 2.10(27.39) 0.83(1.60) (K/L) 1(1) 

K 	0.11(6.23) 0.13(5.70) 0.14(6.36) 0.14(7.82) 

G 	0.29(4.03) - 0.17(2.03) 0.17(2.13) 

CU 	0.005(7.85) 0.003(5.39) 0.004(6.33) 0.004(6.62) 

t 	- - 0.013 0.014(4.38) 

Ayarl ı  R2 	0.99 0.99 0.99 0.99 

Tüm denklemler için yap ı lar "runs" testi içsel ba ğı nü sorunu olmadığı n ı  ortaya koydu. 

Verimlilik artışı  gelecekteki ya ş am standard ı  artı -
şı n ı n önemli bir belirleyicisidir. Verimlilik art ışı n ın 
olmadığı  bir ekonomide çal ış anın gelirini art ırmas ın ın 
tek yolu daha çok çal ış mas ı  olacakt ır. Eğ er kullan ı lan 
girdilerdeki etkinlik y ı lda %2.5 art ırı labilirse, diğ er 
ş eyler sabitken, ekonomi toplam gelir miktar ını  28 
yı lda ikiye katlayabilecektir (Munnell 1990a). Verim-
lilik artış lannın hayat standard ı , gelir da ğı lımı  ve ge-
nel refah seviyesi üzerine etkileri göz önüne al ındığı n-
da, verimliliğ in ekomomideki ortalama y ı llık değ erini 
ve gelecekte nas ı l artırabileceğ imizi bilmemiz, şu anki 
ve gelecek ku ş aklan etkileyecek önemli bir pratiktir. 
Türkiye için toplam verimlilik büyümesi Tablo III'teki 
3 numaral ı  denklem yard ımıyla hesapland ığı na y ı llık 
1965-80 dönemi için yüzde 1.57 ve 1980-95 dönemi 
için yüzde 1.74 oldu ğu ortaya ç ıkmaktadı r. Bu ikinci 
rakam Türkiye'nin ki ş i başı na dü ş en milli gelirini 
40 y ı l civarında ikiye katlayabilece ğ ini ima etmekte-
dir. 

Karayollar ı n ın Kamusal Getirisi 

Ş unu da unutmamak gerekir ki; karayollar ına ya-
pı lan harcamalar devlete tekrar al ınan vergiler kana-
lıyla geri dönmektedir. Fayda-Maliyet analizi yakla şı -
m ı  ile yap ı lan karayolu harcamalar ın ı n geri dönüp 
dönmediğ ini bulmam ı z mümkündür. Örne ğ in t y ı lında 
yap ı lan bir km. yolun ömrünün 60 y ı l olduğu dü ş ünü-
lürse, bu yol altm ış  yı l boyuna her y ıl outputu karayo-
lunun marjinal verimine, (MPG), ba ğ lı  olarak etkile-
yecektir. I(G)t, t y ılında yap ı lan yol miktann ı  verir-
se ve bu yolun outputa olan marjinal katk ı s ı  n y ı l 
için: 

n 
MPG i 	 (5) 

i=1 

olacaktır. Bu kı s ım devletin yapt ığı  karayolu nedeniy-
le ortaya ç ıkan outputtur. Bu toplam de ğ erler her y ı l 
ek bir vergi geliri meydana getirmektedir. Yani her y ı l 
devlet karayoluna yap ı lan harcamay ı  o yol varolduğ u 
sürece ek vergi getirisi olarak geri almaktad ır. Tüm 
yı llar boyunca elde edilen bu vergiler, yat ınmın yap ı l-
dığı  t y ı lına " ş imdiki de ğ er" hesaplamalan yard ım ıyla 
basitçe indirgenir. Bu de ğ er t y ı lında yapı lan harcama-
lardan dü şülürse kalan net de ğ er devletin yapt ığı  yatı -
rım ın uzun dönemde ne getirdi ğ ini ortaya koyacakt ı r. 
1963 y ı lındaki net sermaye stoku art ışı  1987 yı lı  fiyat-
larıyla 163 milyar TL.'d ır. Bu yat ırımın, gelir vergisi-
nin y ı llık yüzde 20 olduğu varsay ımıyla, 1987 fiyatla-
rıyla getirisi 823 milyar TL'dir. Dolay ı sıyla bu hesap-
lama devletin 660 milyar TL'lik net kazanç elde etti ğ i-
ni ve karayolu yat ırımının ortalama olarak yap ı ldıktan 

74 İKT İSAT DERG İS İ  • KASIM'99 

pe
cy

a



be ş  y ı l sonra amorti edildi ğ ini göstermektedir. Ş üphe-
siz gelir vergisinin dilimlendirildi ğ i göz önüne al ındı -
ğı nda ve karayollar ı  trafik yo ğunlukları  yoldan yola 
değ iş tiğ inden bu rakam ın sapma gösterebilece ğ i aç ık-
tır. Ancak durum ne olursa olsun devletin uzun dö-
nemde, yaptığı  karayolu yat ırım ının maliyetini çok 
çok a şı p net kazançlar elde etti ğ idir. Bu sonuç Tablo 
I'den de ç ıkarsanabilece ğ i gibi, devletin, kaynak s ı -
kıntı ları  nedeniyle karayoluna ay ırdığı  yatırım payla-
rını  yeterince art ı rmamas ı  ve dolay ı s ıyla karayolu 
stokunun büyüme h ızının geçmi ş  on yıllara oranla 
dü şmesi, elde edilebilecek potansiyel kazançtan fay-
dalanamamış  olduğunu önermektedir. 

Yap ı labilecek Ara ş t ırmalar 
Ş üphesiz bu çal ış ma bu konu üzerinde bir kap ı  

aralamaktad ır. Daha cevaplanmas ı  gereken önemli po-
tansiyel sorular vard ır. Örneğ in, Türkiye için optimal 
karayolu stoku nedir? Karayolu stokunun optimal dü-
zeyde olduğu durumda ülke potansiyel olarak ulusla-
raras ı  arenada ne gibi ve ne kadar avantajlar yakalaya-
bilir? Karayollarının bölgesel ve sektörel düzeyde et-
kileri nelerdir? Farkl ı  alt-sektörlere katk ıları  nelerdir? 
Fon s ıkınt ı s ı  çekilen bir ortamda, k ı sa dönemde ülke 
fonların ın kamu tarafından daha da fazla kullan ı lmas ı , 
özel sektörün kaynak s ıkıntı s ını  derinle ş tirmesi gibi 
ne gibi potansiyel sak ıncalar do ğ rulabilir? Bütün bu 
ve buna benzer sorular ın cevapları , Türkiye ekonomi-
sin kalkınmas ının önünün aç ı lmas ında hükümetlerin 
önünü açabilecek ve gerekçi politikalar üretebilme ye-
teneklerini art ıracakt ır. 

Sonuç 
Kamusal mallardan olan karayollar ının makro 

ekonomik düzeyde etkisi olup olmad ığı , Cobb-Doug-
lass üretim fonksiyonu kullan ı larak tahmin edilmi ş tir. 
Sonuçlar karayollar ı  sermaye stokunun ülke üretimine 
anlaml ı  ölçüde katk ı s ı  olduğ unu ortaya koymu ş tur. 
Ayr ıca karayolu performans ını  ölçen dola şı m hız ı  ve 
h ı z değ erleri Türkiye'nin karayolu varl ığı nın daha he-
nüz olgunluğ a ula şmadığı nı  önermi ş tir. Çal ış ma kara-
yollarına yap ı lan harcamalar ın ülke ekonomisine ol-
duğu kadar devletin vergi gelirine de katk ıda bulundu-
ğu ve devletin bu yat ırımdan uzun dönemde kar etti ğ i-
ni önermiş tir. 

Kaynakça 
Aschauer, David A., "Is Public Expenditure Producti-

ve?", Journal Of Monetary Economics, (March, 1989) 
Barro, R., Xavier Sala-I-Martin, Economic Growth, 

Mcgraw Hill Inc., Singapore, (1995). 
Berdt, Ernst R., And Bengt Hansson, "Measuring The 

Conbtibution Of Public Infrastructure Capital In Sweden" 
NBER, Working Paper 3842, (Sep., 1991) 

- Devlet istatistik Enstitüsü, istatistik Göstergeler 
(1923-1995), Ankara, (Tem., 1996) 

Eberts, Randall W!, "Estimating The Contribution Of 
Urban Publi Infrasturucture To Regional Growth." Wor-
king Paper 8610, Cleveland, OH: Federal Reserve Bank Of 
Cleveland, (1986). 

Eberts, Randall W. And michael S. Fogarty. "Estima-
ting The Relationship Between Local Public And Private In-
vestment". Working Paper 8703, cleveland, OH: Federal 
Reserve Bank Of Cleveland, (1987). 

Ford, Robert, and Pierre Poret, "Infrastruçture And pri-
vate Sector Productivity', OECD Working Paper, (Jan., 
1991). 

Forkenbrock, David J.; Foster, Norman S.J., "High-
ways And Business Location Decisions", Economic Deve-
lopment Quarterly, (Aug., 96). 

Gujarati, Damodar N., Basic Eonometrics, Third Edi-
tion, MGraw Hill Inc. And Literatür Yay ınc ı lık, İ stanbul, 
(1995) 

Hoaltz-Eakin, Douglas, "Public Investment In Infrast-
ructure", Journal Of Economic Perpetives, (Fall, 1993). 

Holtz-Eakin, Douglas, "Public-Sector Capital And The 
Productivity Puzzle", Review Of Economics And Statis-
tics, (1994). 

Hulten, Charles R., and George E. Peterson, "The Pub-
lic Capital Stock: Needs, Trends, Performance", American 
Economic Review, (May, 1984). 

- Karayollar ı  Genel Müdürlüğ ü, Türkiye Karayollar ı  
Istatistik Y ı llığı , (Çe ş itli Y ı llar). 

Lynde, Catherine, Ve James Richmond, "The Role Of 
Public Capital In Production." The Review Of Eonomics 
And Statistics, (Feb., 1992), 37-44. 

- Maliye Bakanl ığı , Bütçe ve Mali Kontrol Genel Mü-
dürlü ğ ü, Katma Bütçe Kanunlar ı , (1923-1994), Be ş  Cilt, 
Ankara, (1993 ve 1994). 

Merriman, David, "Public Capital And Regional Out-
put: Another Look At Some Japaneese And American Data" 
Regional Science And Urban Economics, (Feb., 1991). 

"Methods Used By OECD Countries To Measure 
Stocks Of Fixed Capital", National Accounts: Sources 
And Methads, No.2 (?) 

Munnell, Alicia H., "Why Has Productivity Growth 
Declined? Productivity And Public Investment", New Eng-
land Economic Review, (Jan./Feb 1990a). 

Munnell, Alicia H., "How Does Public Infrastructure 
Affect Regional Economic Performance?", New England 
Economic Review, (Sep./Oct., 1990b). 

Nadiri, M. Ishaq, and Theofanis P. Mamuneas, "Contri-
bution of Highway Capital to Industry and National Produc-
tivity Growth" Federal Highway Administration, Working 
Paper, (Sep., 1996). 

Nadiri, M. Ishaq, And Theofanis P. Mamuneas, "The 
Effects Of Public Infrastructure And R&D Capital On The 
Cost Structure And Performance Of U.S. Manufacturing In-
dustires", Review Of Economics And Statistics, (1994). 

Su, Vincent, Economic Fluctuations And Forecas-
ting, HarperCollins Publishers, New York, (1996). 

Temel, Adil, "Toplam Tüketimin Maksimizasyonuna 
Yönelik Iki Sektörlü Bir Optimizasyon Modeli Denemesi 
(1980-2000)", DPT Uzmanl ık Tezi, (Haz., 1982) 

Tatom, John A., "Public Capital And Private Sector 
Performance" Federal Reserve Bank Of St. Louis, (May/Ju-
ne, 1991). 

Vijverberg, Chu-Ping C., Wim P.M. Vijverberg, And 
Lanet L. Gamble, "Public Capital And Private Productivity" 
The Review Of Economic And Statistics, (1997). 

İKTİSAT DERG İSİ  • KASIM'99 75 

pe
cy

a



Türkiye'de istikrar 
Programlar ı  ve IMF 

Hüsnü Kallyallı * 

C umhuriyet tarihinde Türkiye'de sadece iki is-
tikrar program ı , 1946 ve 1960-61 programlar ı  
tam ba ş anl ı  olmu ş tur. Her iki program da şok 

programda. 1946 Eylül devalüasyonu (%35) ve al ınan 
mali-parasal tedbirlerle 1946'dan milli gelirde yüzde 
32 artış  fiatlarda sadece yüzde 4.3 art ış la gerçekle ş ti-
rilmiş  ve 1947'de tüketici fiat endeksi yüzde 6.6 iner-
ken milli gelir (GSMH) yüzde 42 artm ış tır. 1958 de-
valüasyonunu müteakip istikrara kavu ş mayan ekono-
mi, 27 Mayı s 1960'dan sonra al ınan mali - parasal ted-
birler ve 1 Ocak 1961 günü "stand-by" sayesinde den-
geye kavu ş mu ş  ve 1958'de yüzde 20.5 ve yüzde 
1959'da yüzde 28.5 olan enflasyon 1960'da yüzde 2.3 
(GSMH artışı  yüzde 3.4) ve 1961'de yüzde -0.7'ye 
(GSMH artışı  yüzde 2) dü şürülmü ş tür. 1962-68 döne-
mi istikrar içinde kalk ınma y ı lları  olmu ş tur'. Bundan 
sonra Türkiye'de uygulanan istikrar programlar ın ı n tü-
mü ba ş arı s ı z olmuş tur. Kademeli, genellikle 3 y ı ll ık 
olan bu uyduruk programlarda maa ş -ücret kı s ıntı s ı  ve 
KIT mamüllerine fiat zamm ı  dışı nda ciddi hiçbir ted-
bir al ınmadığı  için, sonuçta üretim ve gelir nâhak yere 
azalmış , iş sizlik ve iflaslar artm ış , gelir dağı lımı  daha 
da bozulmu ş  ve enflasyon oran ı  artm ış tır. (Bu sonuç-
lar Türkiye'de IMF anla ş malarının alâmet-i farikas ı  
say ı l ır olmuş tur.) Bir de d ış  ödemeler dengesi al ınan 
dış  kredilerin de yard ım ı yla geçici olarak düzelmi ş tir. 

Sözkonusu istikrar paketlerini tipik / geleneksel 
IMF "stand-by" program ı  olarak kabule imkân yoktur. 
Çünkü 1980'lerden önce IMF, d ış  denge kadar iç den-
geyi de sağ lamaya önem verirdi ve bu amaçla mali-
parasal tedbirler al ınmadan "stand-by" anla şmas ı  yap-
mazdı . Böyle bir program k ı sa vadede fiat istikrar ın' 
sağ ladığı  gibi, istikrar içinde kalk ınmay ı  da sürekli 
olarak h ı zland ınrd ı . Yine bu "stand-by"larda k ı sa va-
deli yabanc ı  sermaye (s ı cak para) giri ş i k ı sı tlan ırd ı . 
Ancak geçici olarak kullan ı lmalar ı  halinde faydal ı  
olan k ı sa vadeli sermayenin devaml ı  kaynak olarak 
kullan ı lmas ın ı n mantığı  yoktur, sak ıncalar ı  aç ı ktır. 
K ı sa vadeli büyük hacimli yabanc ı  sermaye hareketle-
ri 1997-98 Uzakdoğu krizinin ana ve Türkiye'nin son 
25 y ı llık ekonomik-mali s ıkıntı larının önemli bir ne- 

* Prof. Dr., 

deni olmu ş tur. Ancak her türlü sermaye hareketinin 
serbestisi uluslararas ı  sermayenin iste ğ idir ve 
1990'larda IMF bu iste ğ e uygun tav ır sergilemi ş tir. 
Örneğ in Türkiye'de 1994 "stand-by" ın ın temel ve ka-
lıc ı  ögesi, esasen geçici olan ek vergi de ğ il, yüzde 400 
faizle (ve fiilen kur garantili) süperbonolar ın öncülük 
ettiğ i devaml ı  s ıcak para giri ş idir - bu yüzden d ış  aç ık 
sorunu geçici olarak çözülmü ş , karşı lığı nda ise enflas-
yon üç haneliye yakla şı k olarak yerle şmiş tir. 

Malezya gibi baz ı  ülkelerin k ı sı tladığı  baz ılarının 
ikili kur dual rate uygulad ığı  (Güney Afrika gibi) pek 
çok ülkenin parasal geni ş leme üzerine etkilerini steri-
lize ettiğ i s ı cak paray ı  Türkiye'nin son y ı llarda yeni 
vergi te ş vikleri ile - sermaye kazançlann ı  (kapital ga-
ins) vergiden istisna ederek, sermaye piyasas ı  ve ban-
kalara kolayl ıklar sağ layarak özendirmesi de ğ ildir. 

1997-99 döneminde Türkiye ile müzakerelerinde 
IMF'nin hem ekonomik-mali dengeler üzerine özellik-
le kı sa vadede önemli bir etkisi 2  olmayan hem de ege-
menlik haklarına müdahale niteliğ inde olan, ama ulus-
lararas ı  sermayenin arzusu 3  olan özelle ş tirme, tahkim, 
sosyal güvenlik ve tar ı m reformlar ı , memur maa ş ları -
nı  k ı s ı tlama ve uyduruk bütçe tedbiri - 1999'da en az 9 
katrilyon TL aç ığ a kar şı n 0.7 katrilyon TL gelir tedbi-
ri gibi konulan "stand-by" ın ön ş artı  olarak ileri süre-
cek yerde, gerçek vergi reformunu (kay ı t dışı  ekono-
miyi vergileyen, vergi te ş vik, istisna ve indirimlerini 
kaldıran - bir k ı smını  geçici olarak), kamu sektöründe 
israf, lüks ve yolsuzluklar ı  önleyecek tedbirleri ve bu 
tedbirleri uygulayacak 4  tarafs ız ve ehil idare ve ba-
ğı ms ı z yarg ıyı  kurmas ı n ı  (maa ş  art ış ları  da yaparak) 
ön ş art olarak ileri sürmesi, ekonomik, mali ve hukuki 
istikrarı  sağ lama aç ı sından daha mant ıklı  olmaz mıy-
dı ? "Stand-by" u ğ runa halk ın karşı  olduğun tahkimi ve 
sosyal güvenlik reformunu bile kabul eden hüküme-
tin, kamuoyunun tam arzusu olan bu hakl ı  davalarda 
azimle ve samimiyetle gayret sarfedece ğ inden a ş ikâr 
iken, bu yola gidilmesi neyle aç ıklanabilir? 

1997-98 Uzakdoğu krizinin doğ mas ı nda önceden 
/ erken uyar ı  yapmamaktan kusurlu bulunan, gerekli 
yardımı  organize etmede beceriksiz kalan, bu ve ben-
zeri nedenlerle a ğı r ele ş tirilere u ğ rayan IMF'nin 
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"stand-by" anla ş malarında, yard ım isteyen ülkelerin 
içinde bulundu ğu güç durumdan yararlanarak, iç ve 
dış  denge ile do ğ rudan ilgisi olmayan ve milli ege-
menlik konusu olan reformlar ı  (bankac ı lıkla ilgili) 
empoze etmesinin yak ışı ksı zlığı nı  ve özellikle bat ı  ül-
kelerine empoze edilemeyecek reformlarda ı srarın 
haks ızlığı nı  pek çok iktisatç ı  belirtmi ş tir6. Benzeri 
herhangi bir bat ı  ülkesinde mevcut olan ve d ış  denge-
yi olumsuz etkilemeyen bir uygulama / usfilün de ğ iş ti-
rilmesini istemek IMF'nin yetki alan ında (jurisdiction) 
değ ildir. IMF bu ş ekilde yetkisini aş arak talepte bulu-
nuyorsa, Türkiye müttefik ülkeler (ABD gibi) arac ı lı -
ğı yla IMF yönetimine bask ı  yaparak hem haks ı zlığı n 
giderilmesini, hem de gerçekçi / sa ğ lam bir istikrar 
program ı  sunmak kayd ıyla "stand-by" kredisi sağ laya- 

uyum sağ layarak Türkiye'nin üyeli ğ ini kolaylaş tıraca-
ğı  dü şüncesiyle kabul edildi ğ inde şüphe yoktur. Bu 
ş ekilde bölük pörçük al ınan kararlar ve yap ı lan uygu-
lamalar nedeniyle Türkiye'nin sağ lam bir AT stratejisi 
kalmamış tır12 . Buna kar şı n AT'nin 2010 civar ında 
Türkiye'yi üyeli ğ e kabulü ve bu arada, serbest dola-
şı m, tarım desteğ i ve önemli hiçbir mali yard ım sağ la-
madan Türkiye pazar ına sağ lam ve masrafs ız (cost-
free) yerle şme stratejisi oldu ğu görülüyor. Liderleri-
mizin böyle bir üyeliğ e raz ı  / haz ır oldukları  anla şı lı -
yor. Diğ er yandan 1980'lerde Özal, IMF'nin önerisiyle 
tek tarafl ı  olarak bütün dünya için d ış  ticaret rejimini 
liberalle ş tirme be kambiyo reformu yerine, bu reform-
ları  AT ile müzakelerde üyelik kar şı lığı nda yapsayd ı , 
Türkiye AT'a çoktan tam üye olmu ş tu. Buna kar şı n 

bilir.   zaman içinde mevcut 20 
küsur üyesinin özel ihti-
yaçlar ına göre ş ekillenmiş  
ve ş ekillenecek ve Türki-
ye'nin hiçbir ihtiyac ı  için 
özel kolayl ık sağ lamaya-
cak olan AT'ye Türki-
ye'nin 2010 y ı lında girme-
si bir cendereye girmek 
gibi olacakt ır. 

IMF'ye ş imdiye kadar 16 
anla ş ma yapm ış  olan Türkiye, 26 Haziran 1998'de 
IMF'ye verilen niyet mektubu (letter of intent) ile IMF 
tarihinde ilk defa Türkiye taraf ından taahhütler içeren 
ama bir kredi içermeyen bir anla ş ma (staff monito-
ring) yap ı lmış  ve yine Türkiye kar şı lığı  olmayan tek 
tarafl ı  bir taahhüde girmi ş  oldu 13. Bu anla ş manın da 
mantığı n' anlamak olanaks ızd ır (Bu anla şma 1999'da 
yenilenmi ş tir, ama AT'ye 1999 sonunda aday üyelik 
gibi, bunu takip edecek bir "stand-by" görünürde yok-
tur.). 

"Stand-by" öncesi zaman isteyen gerçek gelir / 
gider reformlar ın ın yap ım ına öncülük etseydi, bu an-
laşmanın bir faydas ı  dokunacaktı . Aksine ön ş art ola-
rak ileri sürülen, milli egemenlikle ilgili reformlara 
IMFnin istediğ i müdahalede bulunmas ı  sonucunu 
doğ urmu ş tur14 . Bu nevi, bir k ı smı  tutulamayan tek ta-
rafl ı  taahütler içeren, bir faydas ı  görülemeyen, ama 
karşı  tarafa masrafs ı z müdahale olana ğı  veren anla ş -
maların acz, dışı nda bir nedeni bulunamam ış tır. 

Bu anlaşmalarla ilgili bir diğ er ilginç husus, Tür-
kiye'nin niyet mektuplar ında ekonomi, maliye ve para 
politikalar ı  konusundaki hedef ve gayretlerini yeterli 
bulmayan IMF'nin para kurulunu (Currency board) 
önermesidir. Bu öneri IMF aç ı s ından Türkiye'nin ba- 

IMF'nin 1980 ve 
1990'larda önerdi ğ i ve hal-
k ın büyük tepkisine rağ -
men yap ı lan radikal de ğ i-
ş ikliklerin Türkiye'nin 
makroekonomik dengeleri-
ne etkileri genellikle olum-
suz olmu ş tur. Çünkü son 
25 y ı lda makroekonomik 
dengesizlik - yüksek enf- 

IMF'nin "stand-by" ön şart ı  olarak 
ileri sürdü ğ ü tar ı m alan ında fiat 

desteklemesi yerine gelir 
desteklemesine dayal ı  reform 

AT'de bile henüz olmayan ama 
planlanan bir de ğ iş ikliktir. 

 

lasyon, bütçe aç ığı , dış  aç ık, iş sizlik vb. büyüyerek 
devam etmi ş  ve bugün ba şedilmez boyutlara ve çapra-
şı klığ a ulaşmış tır. 1990'larda bu sorunlara ilave olarak 
yüksek reel faiz, bütçeyi olumsuz / anlams ı z kı lan iç 
borç stoku ve servisi, büyük vergi kayb ı  ve kaça ğı , 
yı lda 15 milyar dolar olan d ış  borç servisi, kuruyan 
dış  kredi kaynaklar ı  ve dü ş ük kalk ınma h ı z ı  altında 
ezilen milli ekonomi pusulay ı  ş aşı rmış  ve kı sa vadeli 
idame-i hayat politikalar ına yönelmi ş  ve IMF "stand-
by" ını  kurtanc ı  olarak görmeye ba ş lamış tı r. 

Diğ er yandan IMF'nin ş imdi istediğ i radikal re-
formlar ın makroekonomik dengeleri düzeltme etkileri 
ya minimaldir veya negatiftir. Bu husus tahkim 7 , sos-
yal güvenlik reform& ve özelle ş tirme 6  için sözkonu-
sudur. 

IMF'nin "stand-by" ön ş artı  olarak ileri sürdü ğ ü 
tarım alan ında fiat desteklemesi yerine gelir destekle-
mesine dayal ı  reform AT'de bile henüz olmayan ama 
planlanan bir değ iş ikliktir. Bu itibarla bunun ş imdiden 
Türkiye'ye empoze edilmesi hakl ı  görülemez. Bu de-
ğ iş im o kadar kolay olsa AT planlad ığı  bu geçi ş i he-
men uygulard ı . Ayr ı ca Türkiye'nin ilerde AT üyeli ğ i 
halinde bu bir avantaj de ğ il, mahzur'° verilmi ş  bir tek 
tarafl ı  taviz olacakt ır". Halbuki bu hususun AT'a 
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ğı ms ız / müstakil bir Merkez Bankas ının (MB) idare 
etme yetene ğ i olmadığı nın i ş aretidir. 

Bankac ı lıkla ilgili sorunlar ın çözümü için RTÜK 
benzeri siyasi nitelikli bir bankac ı l ık üst kurulunun 
(BÜK), Uzakdo ğu krizindeki banka reformundan 
esinlenerek, IMF taraf ından önerildiğ i anlaşı lmakta-
dır. 1967 veya 1968'de Özal' ın kurdu ğ u, para-banka 
konular ında sorumluluk - yetki karga ş as ı  yaratarak 
devalüasyonuna yol açan Para-Kredi Kuruluna ben-
zer, siyasi nitelikli ama fiilen siyasi - idari bir sorum-
luluğu olmayan, Hazine,   
MB ve Maliye aras ı nda 
yetki karga ş as ına yol aça-
cak özerk BÜK'ün a ş ağı da 
sıralanan karma şı k sorun-
lara çare bulamayaca ğı  
aç ıkt ır (Bu sorunlar ı n çö-
zümünü ancak Hazineyi 
bünyesine alarak güçlene- 
cek, MB'yi de kontrolü alt ına alacak Maliye Bakanl ığı  
bulabilir.). 

Bankac ı lıkta yozla şmaya yolaçan a ş ağı daki so-
runlar 1994 "stand-by" ı  çerçevesinde ortaya ç ıkmış  
olup tümü ekonomik - mali dengeleri bozmu ş tur: (i) 
Tüm mevduata devlet garantisi, (ii) ve bunun sonucu 
pek çok bankan ın içinin bo ş altı larak MB destek veya 
kontrolünde idare-i hayat etmeleri, (iii) zorunlu mev-
duat kar şı l ıkları  oranlar ın ı n faiz maliyetini dü şürme 
bahanesi ile dü ş ürülmesi, (iv) banka bilançolar ı nda 
normal ticari - s ınai kredilerin yerini devlet iç borcu-
nun almas ı , (v) ve bu nedenle reel faizlerin yüzde 30- 
50 olmas ı . BÜK bu sorunları  ancak çok daha karma-
şı k hale getirebilir. 

1980 ve 1990'larda uygulanan istikrar programla-
nn ın kalı c ı  etkileri dar ve orta gelirlilerin refah sevi-
yelerindeki dü ş ü ş  ile kapanan / iflas eden KOBI'ler-
den ibaret olmu ş tur. Gelir da ğı lım ı ndaki bu aşı rı  bo-
zulman ın tasarruflar ı  ve sermaye birikimini artt ırdığı -
na dair hiç bir kan ı t yoktur. Bu durumun bir nedeni 
olan ve arz yönlü iktisat (supply - side economics = 
voodoo economics) görü ş ü alt ında sağ lanan cömert 
te ş vikleri yat ırımları  ve kalk ınmay ı  h ı zland ı rdığı na 
dair de hiçbir maddi delil yoktur. As ı l sorun ise bütçe, 
bütçe dışı  fonlar ve mahalli idarelerin israf-yolsuzluk 
içeren a şı rı  harcamaları , geri ödemeyi garantiye alma-
dan ölçüsüz borçlanmalar ı  ve büyük vergi kaça ğı  / 
kayb ıdır. Bu sorunlar ın çözümü ise ne geçici / ek ver-
gi ne de geçici harcama k ı s ı tlamas ı  olabilir. Süregelen 
bu sorunları  çözümünü ancak etkileri devaml ı  gerçek 
harcama ve gelir reformlar ı  ile rasyonel borç idaresi  

(debt management) sa ğ layabilir. Borç idaresindeki 
bo ş luğ u ve aczi, faiz yükünün art ık bütçeyi tayin eden 
en önemli faktör haline gelmesi ve yüzde 20-50 reel 
faizin i ş aret ettiğ i üzere bütçenin art ık tefecilerin eline 
dü ş ürülmü ş  olmas ı  gösterir. Ş u rakamsal tablo du-
rumun fecaatini gösterir: 1998 y ı l ında GSMH'ye oran 
(%) olarak konsolide bütçe harcamalan 29, gelirler 22 
ve faiz ödemeleri 11 olmu ş tur. 1990'larda ek vergiler 
ve devaml ı  ödenek k ı s ı tlamalar ına rağ men devaml ı  
büyüyen iç borç ve faiz yükü art ık en zaruri' kamu hiz- 

metlerinin yap ı lmas ını  en- 
gellemeye ba ş lamış  ve büt-
çeyi bir politika arac ı  ol-
maktan ç ıkanp bir yük ha-
line getirmi ş tir. 

Nas ı l tefeci eline dü ş mü ş  
bir borçlunun art ık borçtan 
kurtulmas ı  olanaks ı z ise, 
bu iç borcun da 1990'lar-

daki gibi ek gayret sarfedilerek zamanla eritilmesi / 
yokedilmesi ve hatta azalt ı lmas ı  olanaks ı zd ır". Milli 
ekonominin y ı lda bugün 15 milyar dolara ç ıkmış  dış  
borç servisi de cabas ı dır. 1999 için öngörülen tedbir-
lerle reel faizlerin IMF senaryosunda oldu ğ u gibi 
Temmuz-Aral ı k 1999 döneminde yüzde 20'ye ve 
Ocak 2000'de yüzde 5.6'ya dü ş mesi için hiçbir neden 
yoktur' 6 . 

Borç - faiz konular ında IMF'nin önerileri bas ında 
aç ıklanmamış tır. Ancak 1994 "stand-by" uygulamala-
r ından IMF'nin bu konularda bir de ğ iş im önermedi ğ i 
ve enflasyon oran ı nın dü ş ü ş üne paralel olarak faiz 
nisbet ve yükünde olabilecek azalma ile yetinece ğ i ç ı -
karı labilir. Rasyonel yaklaşı m ise iç borcun süratle it-
fas ı  ve dış  borcun konsolidasyonudur. Borç sorununa 
çözüm bulmadan Türkiye'nin enflasyon ve bütçe yük-
lerinden kurtulmas ı  olanaks ızdır. 

Enflasyona kar şı  vadeli ş ok program ve üç y ı llık 
istikrar paketi aras ında IMF'nin tercihi ikincisi olmu ş -
tur. 1980'ler ve 1994'te uygulanan istikrar paketleri 
hiç bitmeyen üç y ı ll ık (revolving) planlar olmu ş tur. 
1998'de bir ara ş ok programdan sözedilmi ş se de, 
1999'un hükümetin gerçekçi olmayan 2 y ı llık progra-
mına karşı  IMF'nin üç y ı llık program ı  önerdiğ i bas ın-
da aç ıklanmış tır. Nitekim Fischer'in R. Dombusch ile 
birlikte yazdığı  kitapta, tedrici enflasyonu indirme (di-
sinflation) programlann ın maliyetlerinin ş ok program-
lara nazaran daha dü şük olduğu iddi edilir". Bu iddia-
nın geçersizliğ i ve ş ok programlar ın hem daha ekono-
mik, hem de daha etkin oldu ğu ayrıca gösterilmi ş tir 18. 

Tedrici (gradual) programlar ı n anlams ı zl ığı  Türki- 

Bize göre bir istikrar program ın ı n I 
"stand-by" anla şmas ı n ın amac ı  

makroekonomik iç ve d ış  dengeyi 
sağ lamak olmal ıdır. 
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Tablo 1. Türkiye'de Enflasyon ve Milli Gelir GSMH (Art ış  Yüzdeleri) 

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 

Enflasyon 48.5 50.4 37 39.6 71.7 63.7 60.3 65.9 70.1 66.1 104.6 93.6 80.4 85.6 84.6 

Milli Gelir 7.1 4.3 6.8 9.8 1.4 1.6 9.3 0.3 6.4 8.1 -6.1 8.1 7.1 8.2 3.8 

ye'ye ait (1984-1998) tablodan görülebilir. Türkiye'de 
1984-1998 döneminde çe ş itli üç y ı llık isikrar paketleri 
uygulanmış tır. Bu serilere ş öylece bakan bir iktisatç ı -
ya bu ülkede devaml ı  istikrar paketleri uyguland ığı nı  
söylerseniz ş aka ediyorsunuz san ır. Nitekim, tablodan 
bunların ne zaman ba ş layıp bittiğ ini anlamak olanak-
s ızdır. Ayrıca 1994 "stand-by" ının enflasyonu art ırma 
program ı  olduğu görülür 19 . 

1990 ve 1997 / 1998'de Güne ş  Taner'in enflas-
yonla mücadele formüllerinin (Özal - Taner bulu ş u) 
de etkileri minimal veya negatiftir. Bu uyduruk, sözde 
istikrar paketlerinin bir faydas ı  olmamış sa da, külfet-
leri / yükleri - i ş sizlik, iflaslar, GSMH'de azalma, vb. 
ekonomiye tam olarak binmi ş tir. 

Bize göre bir istikrar program ının / "stand-by" 
anlaş mas ının amac ı  makroekonomik iç ve dış  dengeyi 
sağ lamak olmal ı d ır. Nitekim IMF'nin klasik "stand-
by" programlar ının amac ı  ödemeler dengesi bozulmu ş  
bir ekonomide k ısa vadede iç ve d ış  dengeyi sağ ladık-
tan sonra istikrar içinde h ızla kalk ınmas ın ı n yolunu 
açmak olmu ş tur. İç aç ı k (tasarruf aç ığı ) dış  aç ığ a 
(ödemeler dengesi cari aç ığı ) e ş it olduğuna göre, enf-
lasyonist bask ı y ı  azaltmadan sadece d ış  açığı  azaltma-
ya yönelik bir program özel gazete gerektirir. Ancak 
dış  aç ık kı sa vadeli sermaye giri ş i ile kapat ı l ırsa 
(1994'te oldu ğu gibi) yüksek enflasyon ve gelecek y ı l-
ların dış  aç ıkları  aynen kal ır. 

Türkiye'deki gibi yüksek kronik enflasyonun tek 
ve as ı l nedeni para arz ındaki a şı rı  geni ş leme olduğ u 
için emisyonu kontrol alt ına alarak ve zorunlu mevdu-
at kar şı lıklarm ı  artt ırarak enflasyonu yoketmek müm-
kündür. Emisyon kamu kesimine verilen krediler ne-
deniyle artt ı r ı yorsa, kamu sektörü aç ığı n ı  azaltmak 
böyle bir oprasyonun ön ş art ı  olur. Ancak 1997 ve 
1998'de MB bilançosunun gösterdi ğ i üzere emisyon 
artışı n ın nedenleri aç ık piyasa i ş lemleri (AP İ ) ile piya-
saya ç ıkarılan paralar (yüzde 70'i) ve döviz al ış ları  ol-
mu ş tur. O halde MB, AP İ  piyasaya likidite temin et-
meyip, esasen yüksek olan döviz rezervleri muvace-
hesinde döviz al ış lar ını  da fiat istikrar ını  sağ layacak 
düzeyde tutsayd ı , Türkiye 1998 y ı l ında enflasyon ve 
yüksek faiz sorunlar ı ndan zahmetsiz kurtulmu ş  
olurdu. 

Türkiye'deki ekonomi ve mali otoritelerin bu tes-
biti yapamam ış  olmaları  ve Türk ekonomisini "staff 
monitoring" arac ı lığı yla devaml ı  izleyen ve önerilerde 
bulunan IMF'nin bu yolda bir öneride bulunmam ış  ol-
mas ı  anla şı lır değ ildir. 

Bütçenin gelir ve harcama sorunlar ı  kadar önemli 
diğ er sorunu da her y ı l katlanan (y ı lık yüzde 100 ar-
tış )iç borç stoku ve faiz ödemeleriyle, bütçeyi ve büt-
çe politikas ını  dinamitleyen ve Türkiye'yi Rusya gibi 
tarım ve sanayi ülkesi olmaktan ç ıkar ıp, rant ekono-
misine dönü ş türen iç borç konusunda mütevekkil, ka-
dere boyun e ğmiş  tutumu anlamak da olanaks ızdı r20 . 
İç borç itfas ının bütçele şmesinde bile yanlış lık vard ı r. 
İç borç faiz ödemelerinin enflasyon unsuru anapara 
geri ödemesi niteli ğ inde olup, sermaye transferleri bö-
lümünde yeralacak iken cari transfer harcamalar ı  için-
de bütçelenmi ş tir. İç borç anapara ödemelerinin ser-
maye niteli ğ i nedeniyle vergi geliri ile finansman ına 
gerek yoktur. Bu suretle yap ı lacak iç borç geri ödeme-
si sanayi ve ticaretin ihtiyac ı  olan kredilerin de dü şük 
faizle verilmesi imkan ını  yaratacakt ı r. İç borcun bu 
biçimde enflasyona neden olmadan tasfiyesine imkân 
veren bir plan yap ı labilir. Bunun yerine benimsenmi ş  
mütevekkil tutum anla şı lır değ ildir. 

Enflasyona meydan vermemek ve bankac ı lık sek-
töründe rekabeti artt ırmak için kamu kesiminin MB 
yerine ticari bankalar arac ı lığı yla borçlanmas ını  öner-
mi ş  uluslararas ı  mali te şekküllerin, bugün Türkiye'nin 
bu önerinin benimsenmesi sonucu içine dü ş tüğü iç 
borç - bütçe k ı skac ı , yüksek enflasyon ve faiz haddi 
karşı sındaki ataletleri (inertia) anla şı lır değ ildir. 

Dipnotlar 

1  Hüsnü K ı z ılyall ı , Ecomics of Transition, Ashgate, 
1998, ss. 506, 547 

2  Bu hususlar bu konularda yap ılan ayr ı  çal ış malarda 
tesbit edilmi ş tir. 

3  AT Ankara temsilcisi de bu reformlar ı n yap ı lmas ı  
halinde Türkiye'nin AT'ye üyelik ş ans ının artaca ğı n ı  belirt-
miş tir (Hürriyet, 14 Ağustos 1999, s.19) 

4  Türkiye'nin son çeyrek asra kadar dünyan ın en dü-
rüst idarelerinden birine sahip iken, art ı k saydaml ık / dürüst-
lük aç ı s ı ndan en alt s ıralara dü ş tüğ ü malilmdur. 
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5  Bu konular ı  referanduma götürmekten hükümetin 
özenle kaç ınmas ı  ve bu iddian ın mesnedidir. 

6  Örne ğ in: Martin Feldstein, "Refocusing the IMF", 
Foreign Affairs, March April 1998, ss.20,33 

7  Tahkim yasas ı  Türkiye'ye esasen gelecek yabanc ı  
sermayeye ilave bir tavizden ibarettir. Uluslararas ı  sermaye-
yi bir ülkeye cezbeden as ı l faktörlerin ülkenin ekonomik, 
mali, sosyal istikrar ı , hukuk devletinin mevcudiyeti, iyi alt-
yap ı  ve unsurlar olduğ u, yabanc ı  sermayeye verilen özel ta-
vizler olmad ığı  Dünya Bankas ı 'nı n yapt ığı  bir ara ş tırmada 
tesbit edilmi ş tir (ibid, ss. 225-26) 

8  Emeklilik ya şı n ı  yükseltmekten ibaret olan sosyal 
güvenlik reformu hem ülke realitesine uyu şmadığı  için yan-
l ış t ı r, hem de as ı l sorunlar gözard ı  edildiğ i için eksiktir, aç ı -
ğı  azaltma etkisi orta vadededir, gençlerin i ş sizliğ ini artt ı r-
ma etkisi ise derhaldir. Kald ı  ki, sosyal güvenlik kurumlar ı  
1997 ve 1998'de aç ı k vermemi ş tir; 1992-96 dönemi aç ıkları  
bütçe d ışı  fonlar ve mahalli idarelerinkinden küçüktür. Bu 
kurumlar ı n bütçeye yükü 1992-98 döneminde GSMH'nin 
yüzde 0.3 düzeyinde olup, bat ı  ülkelerindekine nazaran çok 
düş üktür. 

9  Ş aibelerden uzak, piyasada eksiltmeyip al -turan, üre-
tim, istihdam ve yat ı rım ı  azaltmayan, özelle ş tirme geliri tak-
sitleri düzenli olunan, sermayeden yeme (disinvestment) an-
lam ı  taşı mayan özelle ş tirme örneğ i yok gibidir. Zaten özel-
le ş tirme gelirlerinin kamu kesimi finansman ında rolü çok 
önemsizdir. Ayr ıca KIT sektörü 1994-99 döneminde kâr et-
mi ş , 1997-99 döneminde finansman fazlas ı  vermi ş , görev 
zararlar ı  indirildikten sonra nety bütçe transferleri 1994-99 
döneminde önemsiz olmu ş , bütçeden ald ı kları ndan çok daha 
fazlas ı n ı  ekonomiye katma de ğ er ve yat ı rım olarak vermi ş -
tir. Kald ı  ki, KİT'ler bölgesel kalk ınma ve gerçek tar ı m re-
formu için en etkin araçlard ı r (özellikle TMO, EBK, SEK, 
Tari ş , Fiskobirlik). Öte yandan cömert te ş vik sistemi sonucu 
devlete K İ T'ler kadar ba ğı mlı  bir k ı s ım özel sektör (crony 
capitalists) olu ş tuğu gözününde tutulmal ı d ır. Ayr ıca KIT 
üretken yat ırımların ı n dondurulmas ı  sonucu Türkiye'de üret-
ken yat ırı mlar mutlak ve nisbi olarak azalm ış  ve sermaye / 
has ı la oran ı  1988-98 döneminde Almanya ve İngiltere'deki 
gibi 6 olmu ş tur. Bu nedenlerle özelle ş tirme kadar K İT'lerde 
yeniden yap ı lanmaya önem verilmesi mant ıkidir. 

10 AT'a 2003'te üye olmay ı  bekleyen, AT'nin sübvansi-
yonlu buğday vb.ihracat ı  sonucu y ı lda 600 milyon dolar ti-
caret aç ığı  veren ve buna kar şı  AT'den ithalat üzerine yeni 
gümrük ve ithal vergileri koyan Polonya'da, AT çiftçilerine 
fiat desteğ i yerine verilmesi planlanan do ğ rudan gelir öde-
melerinden Polonyal ı  çiftçilerin, AT çiftçilerinin geçi ş  prob-
lemlerini ya ş amayackalar ı  bahanesiyle, yararlanmayaca ğı  
ortaya ç ıkınca kamuoyunda AT deste ğ i üç y ı l önceki yüzde 
80'den yüzde 55'e dü ş mü ş tür (Time, October 4, 1999, ss. 
32-33). Türkiye, bu yeni tar ım sistemine geçi ş i önceden ta-
mamlam ış  olursa, AT'ye giri ş  halinde bu konuda bir mali 
yardı m almas ı  kesinlikle sözkonusu olmayacakt ır. Ayr ıca 
burada Türkiye'nin 1995'te GB'den sonra AT'ye kar şı  verdi-
ğ i y ılda 10 milyar dolardan fazla ticaret aç ığı na karşı n atale-
ti ile Polonya'n ın 600 milyon dolarl ık aç ığ a kar şı  gösterdiğ i 
batı l ı  davran ış  biçimi aras ı ndaki tezat dikkate de ğ er. 

11  Liderlerinin padi ş ah gibi kapsam ı n ı , bütün içindeki 
yerini, uzun vadeli etkilerini dü ş ünmeden, eldeki de ğerli pa-
zarl ık kozların ı  heba ederek, y ı llard ır verdikleri tek tarafl ı  

tavizler olmasayd ı , Türkiye'nin ekonomik, mali, siyasi duru-
mu / konumu çok sağ lam ve AT ile ikili ili şkileri dengeli 
olurdu. Bunun nedeni Türkiye'de bat ı  mantığı  ve metodolo-
jisi içinde doğ ru tart ış ma ve karar alma sürecinin olmamas ı , 
en kritik kararlar ı n kapal ıkap ı lar ard ında "ben yapt ım oldu" 
zihniyetiyle al ınmamas ı d ır. Bat ı  kafas ı  dengeli kar şı lıklı  ta-
vizleri kabul eder ve bo ş a koz harcamaz. AT ile ili şkilerde 
tek yönlü tavizlerin çok say ı da örneğ i vard ır. 1964 Ankara 
Protokolü gereğ i 1986'da Türk i ş çilerinin AT içinde serbest 
dola şı m ı n ı  öngören hükmün gere ğ inin yerine getirilmemesi-
ne Türkiye'nin tepkisi s ıfır olmu ş tur. Asl ında Almanya'n ın 
art ık yeni iş çi almama karar ından sonra, 1986'da serbest do-
laşı m ilkesinin tehlikeye girdi ğ i belli idi. Bu itibarla 1970'le-
rin ortas ından itibaren Türkiye'nin yeni bir AT stratejisi ge-
li ş tirmesi (k ı sa sürede tam üyelik veya üyelikten kesin ola-
rak vazgeçme) gerekirdi. Bu yap ı lmam ış , yerine Çiller 
1995'te AT ile tarihinde ilk defa, fiilen hiçbir mali taviz içer-
meyen GB anla ş mas ı n ı  yaparak eldeki son kozu da heba et-
mi ş tir. Benzer ş ekilde Ecevit, galiba 1998'deYunanistan ma-
li protokole vetosunu kald ı rs ın, alaca ğı m ı z kredileri Yuna-
nistan'a hibe edelim" demi ş tir. Körfez Sava şı  s ıras ında Özal 
"Bize mali yard ım değ il ihracat kotas ı  verin" demi ş , buna 
cevaben ABD, M ı s ır ve Polonya'n ın 20' şer milyar dolarl ı k 
borcunu silerken Türkiye'ye 100-150 milyon dolarl ık tekstil 
kotas ı  vermi ş tir. Halbuki ABD Kongresi o s ırada Türkiye'ye 
mali yardıma haz ır idi. 

12  Bu konularda strateji geli ş tirmesi ve koordinasyonu 
sağ lamas ı  gereken DPT'nin çoktan etkisiz bir bürokrasiye 
dönü ş mesi, Dış i ş lerinin kapsaml ı , uzun vadeli, alternatif d ış  
politika strateji ve senaryolar ı  geli ş tirerek proaktif bir rol 
oynama yerine, olaylar ın çok gerisinden reaktif bir rolle ye-
tinmesi, meydan ı  solist liderlere ve onlar ı n yardakç ı s ı  kö ş e 
yazarlar ı  ile i ş  adamlar ı n ı n sorumsuz, sözde ara ş tırma yapan 
vak ı flarına b ırakmış tı r. 

13  Bu anla ş man ı n (mektubun) enflasyon hedefleri 1998 
için yüzde 55 (fiili yüzde 85) ve 1999 için yüzde 20 (fiili 
tahmin yüzde 75) tutturulamam ış tır. 

14  Bu anla ş malar çerçevesinde IMF, tahkim, sosyal gü-
venlik de 62 yaş , maa ş  zamlar ı , tar ım destekleme fiatlar ı , 
petrol fiatlar ı , özelle ş tirme konular ı nda 1998ve 1999'da mü-
dahalelerde bulunmu ş tur. 

15  İ yimsel varsay ımlar alt ında yap ı lan hesaplamalar / 
tahminler bütçe borç faiz durumunun orta vadede de ğ i ş me-
yeceğ ini göstermi ş tir. 

16  Sabah Gazetesi, 6 Temmuz 1999, s.9. Reel faizler 
Temmuz - Eylül 1999 döneminde yüzde 50 olmuş , nominal 
faizler senaryodaki gibi yüzde 90 de ğ il, yüzde 110-120 ol-
muş tur. 1999'un ilk 9.5 ay ında emisyon yüzde 50'nin üstün-
de artm ış tır. 

17  Dornbusch, Rudiger & Stanley Fischer, Macroeco-
nomics, Mc Graw-Hill, 1990, ss.534-38, 580-82. 

18  Hüsnü K ız ı lyall ı , ibit, ss. 379-82. 
19  1994 nisan kararlar ı  üzerine daha önce yay ı nlanm ış  

incelemede bu hususlar ayr ı nt ı lı  olarak ele al ınm ış tı  (Cum-
huriyet 1994 Kas ım) 

20 içerde ve d ış arda sayg ınl ık isteyen Türkiye'nin, bir 
ülkenin isyasi, askeri vb. gücünün temelinin ekonomik mali 
/ bütçe gücü ile teknolojik düzey oldu ğ unu gözard ı  ettiğ ini 
görüyoruz. Napoleon bile askeri ba ş ar ı ları n ın s ı rr ın ı  "pa-
ra...para...para..." olarak s ıralam ış tı r. 
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TUTKUNUN ESERİ  111110 

Yeni Fiat Brava ş imdi Türkiye'de üretiliyor. Siz de 
tercihinizi birinci s ınıf standartlara sahip yenilikçi 
bir otomobilden yana yap ın, Brava'n ın olağanüstü 
özellikleriyle hayallerinizi gerçekle ş tirin. 
www.tofas.com.tr  

• Benzersiz tasar ım • Yükseklik ayarl ı  sürücü koltuğu ve hidrolik direksiyor 
• Tek dokunuş lu elektrikli ön camlar • 103 (DIN) beygir gücünde 1.6 litrelik 
16 valfl ı  yeni jenerasyon motor • Türkiye'ye özel süspansiyon ve moto ı  
soğutma sistemi • Sürücü tarafı  airbag • Çelik güvenlik kafesi • Fiat CODE 
"Immobilizer" • Opsiyonel; 'ABS, otomatik klima, yolcu taraf ı  airbag 
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Yatır ımını z ı  sağ lam temellere dayand ırın. 

Yat ı r ı mlar ı n ı z, t ı pk ı  yap ı lar gibidir. 

Temeli ne kadar sa ğ lam ise, o kadar büyür. 

Yat ı r ı mlar ı ndan yüksek ve güvenli verim almak isteyenler, 

bilinçli portföy yönetimleri ile sonuca ula ş abilirler. İ STANBUL 
MENKULKIYMETLER 

BORSASI 
http://www.imkb.gov.tr  
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