











sman CETINKAYA, "iktisat" dergisinin bir sayisint ulagtirma konularina ayir-
mak ve benim bu sayinin derleyiciligini yapip yapamayacagimi 6grenmek is-
tedigini soylediginde bundan biiyitk haz duymustum. Once, mezunu oldu-
gum fakdulte ile -dolayli da olsa- baglantili bir dergi i¢in ¢alismis olacaktim.
Sonra, bu isi, ulagtirma gibi tilkemizde biyuk kaynaklarin yatirildigi, ancak
buyiik (cok buyik) yanhislarin da yapildigi, cok énemli bir alanin uzmanla-
rinca degerlendmlebllme ve bir kamuoyu olusturulabilmesine olanak saglayacak bir girisim ola-
rak da degerlendiriyordum. Severek ustlendim.

Bu sayida, konunun iilkemizdeki uzmanlarindan yalnizca bir 6begini bulacaksiniz. Ayrica,
yazarlarindan yazilarini alamadigimiz icin, deniz ve hava ulasimi konulari ile ilgili yazi sunami-
yoruz. Ancak, ¢agdas ulastirma analizinin bitiinlesik karakterli yapisini distindigtimiizde, bu
eksikligi bir nebze olsun i¢imize sindirebiliyoruz. Gergekte her iki kesimin de sorunlari var ve bu
sorunlar Turkiye icin yasamsal énem tastyan sorunlar. Ama, hepsinin temelinde yatan sorun, ana
sorun, egitim sorunu.

-
Tarkiye Cumbhuriyeti, kurulug I kt - t I t
asamasindan baslayarak, ulastirma I S a a n
sorunlarini oncelikli sorunlar olarak
ele almis ve benimsemistir; 10. Yil
Marsi'nin "demir aglarla ¢rduk ana-
yurdu dort bastan" dizesi baska nasil yorumlanabilirdi? 76 yillik siire iginde ulastirma kesimi top-
lam kaynaklarin 6nemlice bir kismini gekmistir. Burada sorun, ulastirma kesimine yeterli kaynak
ayrilip ayrilmadigr degil, bu kaynaklarin nasil kullanildigi ya da nasil kullaniimasi gerektigidir.

Cagdas Turkiye, ancak bilimin yol gostericiliginde gelisecek bir iilke olmalidir. Bu, herkesge
tartismasiz kabullenilen bir gercek; aksini dustinmek, 21.yuzyil'da Turkiye'nin bulunmamasini
(isterseniz, "yokolmasini" diyelim) istemekle esanlamli. Bunun igindir ki, Cumhuriyet déneminde
tniversiteler, enstitler, arastirma merkezleri acilmis, tib, mihendislik, hukuk, iktisat, tarim, or-
mancilik, vb., vb. alanlarda yiizbinlerce insan kendi meslekleri igin egitilmis ve bunlar tlkelerine
sayisiz hizmetlerde bulunmuslardir.

Simdi, bir diistinelim: Ulastirma kesimi Tiirkiye GSMH'sinin 1/8 ini Ureten bir kesim. Ulagtir-
ma etkinliklerini durdurun; Tiirkiye durur. Yine ulastirma kesimi Turkiye'nin sabit sermaye yati-
rimlarinin 1 /4 @inii yutan bir kesim. Tiirkiye'nin dis ticareti hemen de buttntyle yurtici ulagim
aginin etkinligine bagh. Ulastirma alt-yapisina yapilan harcamalarin bakim-onarim giderleri ileri-
si igin mutlaka gozonunde bulundurulmasi gereken bir boyut. Boylesine onemli bir alanin, o ala-
nin sorunlarin bilimsel yontemlerle cozecek sekilde egitilmis ve yetistirilmis kisilerin ellerine bi-
rakilmasi gerekmez miydi? Siz hastalarin hic tip egitimi almamis kisilerin ellerine teslim edildigi-
ni dusiinebiliyor musunuz?

Degerli okuyucular; Tiirkiye'de ulastirmanin gerek alt-yapisinin planlanmasinda, gerekse
ulastirma kolayliklarinin (hava alanlari, limanlar,terminallerin, vb.) ve ulastirma firmalarinin (ka-
rada, havada, denizde yiik ve yolcu tastyan bitin firmalarin) isletiimesinde gerekli bilgilerle do-
natilmis, bunun egitimini aldigini gosteren diplomanin sahibi tek bir kisi yoktur. Ornegin, Istan-
bul'a ikinci bir hava alani mi yapilacak? Bunu kim planlayacaktir? Ulastirma egitiminin gelismis
oldugu tlkelerde "hava alanlarinda yer secimi" &zel bir konudur ve bu isin uzmanlari vardir
(elimde bunu kanitlayacak yiginla belge var). Tirkiye'de ise herkes her konunun uzmanidir. Tir-
kiye'nin en biiyiik hava limani Atatiirk Hava Limant (AHL). Ben AHL dan daha biiyik yiginia ha-
va alanina indim kalktim; AHL kadar basibos, kargasa icinde, kotu isleyenine raslamadim. Ne-
den? Cinkd, hava aIanlarmm isletilmesi (hava alani yonetimi) de ayri bir bilgi / egitim konusudur
ve Turkiye'de bu bilgi ile donatiimis tek bir Allah'in kulu yoktur da ondan!



Ulastirmada ¢agdas egitimin adi "Ulagtirma Mithendisligi'dir ve baslangici ABD gibi (ilkelerde
30 yil kadar geriye gitmek tizere 1960 h yillardir. Bu meslegin egitimi Yunanistan (4 tniversite-
de) ve Misir't da icermek tizere bircok tilke tniversitesinde yapilmaktadir - yazisini yayinladigi-
miz Vassilis Evmolpidis Yunan Ulastirma Miihendisleri Odasi'nin (Hellenic Institute of Transpor-
tation Engineers) eski baskanidir. Turkiye'deki tniversitelerde birakin "diplomasini verecek" bir
ulagtirma muhendisligi programini, (iTU ve YTU disinda) belli bir ulastirma programi bile yoktur
Bazi Anadolu tniversitelerinde "siirticti kurslar" tiirtinden, yapildigi sanilan, séziimona ulastirma
programlarinin ise olmasi gerekenle hicbir ilgisi yoktur. Yani Tiirkiye, yilhik iktisadi etkinlikleri-
nin 1/8'ini yaratan ve toplam S.S.Yatinmlarinin 1/4 tinti ayirdigi bir kesimi egitimsiz insanlarin
eline terkedecek kadar yiiksek bir maliyeti (yani, diipediiz savurganhgi) bu kadar gozi kapali
tistlenecek kadar zengin (bagka bir sifat kullanmak istemiyorum) bir tilke midir? Bu konuda giri-
simde bulundugum Tiirkiye'nin en biiyiik tiniversitelerinden birinin ulastirma ana bilim dalindan
sorumlu profesériiniin bana soyledigi "Bizim 6yle ulastirma miihendisligine filan ayiracak zama-
nimiz yok" olmustur. Sonug: Tiirk Universiteleri ulastirma egitimi konusunda yapilmasi gereken-
lerin hi¢ mi hi¢ ayirdinda degildir. Universitesinin konunun 6nemini kavrayamadigi bir ulkede
politikacilar elestirmenin ise hic anlami olmamalidir

Bu sayida Turk yazarlanin disinda, ikisi Yunanistan'dan (V.Evmolpidis ve Prof. G.A.Gianno-
poulos), biri Misir'dan (Prof. A.S.Huzayyin) ve biri de Fransa'dan (C.Reynaud) dort yazar daha
var. Turkiye'nin tzerinden ve yakinindan gecen ulasim koridorlarini yazarken, bay Reynaud
Tirk ulagtirma politikalarini hazirlayanlart yakindan ilgilendiren bir analiz yapmaktadir. Prof. Gi-
annopoulos ise Avrupa ulastirmasi ve ulagtirma teknolojisindeki gelismelerin bolgemizi ilgilendi-
ren yanlarini biiytik bir vukufla incelemekte ve cikarilmasi gereken dersleri de dikkatimize sun-
maktadir. Dénem bagkanhgini iistlendigi (ve benim de kurucu tyesi oldugum) SETREF'in Tiirki-
ye'de hakettigi ilgiyi gorecegini umuyorum

Iktisat Dergisi'nin ulagtirma sayisinin bu konuda daha duyarh bir kamuoyu olusumuna katki-
da bulunacagini ummak isterdim.

Yiicel Candemir
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Ulastirmanin Ekonomisi ve
Turkiye'de Bir Oncu:
Prof. Suleyman Barda

gazda: tikanikhk var. Birgok iiniversitede

(ikisi diginda) elle tutulur bir ulagtirma progra-
mu bile yok. Kimi biiyiik iiniversitelerimizde ise bo-
lik porgiik ulagtirma derslerinden sorumlu profesor-
ler, "Ulastirma ekonomisi mi? O da ne ?" anlayisi
i¢indeler'. Tiirkiye {iniversitelerindeki ulagtirma ile
ilgili dersleri bir tarayin; bir ikisi diginda "ulagtirma
ekonomisi” adina rastlamazsimiz. Olanlara da bakma-
ymn; iktisadin tanimim bile yapamayacak diizeydeki
"iktisat profesorleri” tarafindan® yapilmaktadar.

T tirkiye'de ulagtirma 6gretimi biiyiik bir darbo-

Simdi boyle bir iilkede gelin 40 y1l geriye gidelim
ve 1.U. Iktisat Fakiiltesi'nin ders programina bir baka-
lim. "Miinakale Ekonomisi" adli bir ders goriirsiiniiz.
O dersin hocasmm (bu satirlarin yazar: da O'nun 0g-
rencisi olmak mutlulugunu tadanlardandir) ady: Siiley-
man Barda.

Emekli Profesor (Dr.) Siileyman BARDA Tiirki-
yelde Ulastirma Ekonomisi dersini, yukarida 6zetle-
meye ¢alistigim olumsuz, i¢ karatic: tablodan 40 yil
once Ogrencilerine anlatiyordu. Bu 6nemi halé kavra-
namamig Konunun &nciisii olan Prof. Barda'min adim
bu say1 vesilesiyle bir kez daha zikretmeyi bana hatir-
latan arkadagsim, meslekdagim Prof. Dr. Erdogan Al-
kin'e burada tesekkiir etmeyi de borg biliyorum.

Prof. Barda'min yasam oykiisii 6zetle soyle :

19154te Istanbul'da dogmus.

Orta 6grenim Fransiz Saint Benoit Lisesi.

Lise 6grenimi Galatasaray Lisesi (mezuniyet y1-
11 1935).

Sonra Ankara'da Mekteb-i Miilkiye'den (bugiin-
kii SBF) mezuniyet : yil 1938. Aym yil sinav kazana-
rak Maliye Bakanlig1 hesabina doktora i¢in Fransa'ya
(Paris) gidis ; ancak, IL.Diinya Savagi'min getirdigi
kargasa sonucu doktoranin 1948 de Cenevre'de ta-
mamlanmast ve yurda doniis. Sonra:

1948 - 1U Iktisat Fakiiltesi'nde Dr. Asistan.
1951 - Aym fakiiltede Dogent.
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1956 - Ingilter'de London School of Econo-
mics'de 1 yil siire ile ¢alisma ve aragtir-
malar.

1957 - Ulastirma Ekonomisi ders kitabinin ya-
ymlanmasi.

1959 - Rockefeller bursu ile ABD 'de Boston,
Harvard ve Chicago Universitelerinde
aragtirma ve ¢aligmalar.

1961 - Profesor.

1964 - Nato bursu ile Fransa, Belgika ve Ingilte-
re'de ¢aligmalar.

1984 - Yag haddi nedeni ile emeklilik.

Prof. Dr. Siileyman Barda ayrica Istanbul Sanayi
Odasi, Yakin ve Ortadogu Calisma Enstitiisii, Milli
Giivenlik ve Harp Akademileri, Sisli ve Galatasaray
Iktisadi ve Ticari ilimler Yiiksek Okullar1 gibi gesitli
kurum ve kuruluglarda damigmanlik ve hocalik da yap-
magtir.

Burada Hocamiz Profesor Dr. Siileyman Barda'ya
bir kez daha minnet ve giikranlarimizi sunuyoruz.

Dipnotlar

1 Gelin bir de ulagtirma 6gretiminin en iist diizeyde
yapildig1 bir ABD iiniversitesinin, University of California
at Berkeley'deki ulagtirma miihendisligi (transportation
engineering) programnin iktisat derslerine bakalim :

* Transportation Economics (Ulastirma Ekonomisi)
* Economic Theory (iktisat Teorisi)

* Public Sector Microeconomics (Kamu Kesimi Mikroikti-
sadi)

* Econometrics (Ekonometri)

* Applied Econometrics (Uygulamal Ekonometri)

* Pricing Policies (Fiyatlama Politikalar1)

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

2 Bu sozlerde en kiigiik bir abartma olmadigini
meraklisina kanitlayabilirim.



Avrupa, Asya ve Orta-Dogu
Yollan Kavsagindaki Turkiye

C. Reynaud” )
Ceviri: N. Lerzan Ozkale™™

iiresellesme yeni bir olgu degil. Eski zaman-
Klardan beri mal aligverigieri diinya ol¢eginde,
daha dogrusu insanlar tarafindan bilinen diin-

ya 6lgeginde yapila gelmistir. Ipek yolu, Arabistan ve
Afrika ¢ollerini kateden yollar buna 6rnektir.

Ikinci diinya savagindan bu yana, uluslararasi ku-
ruluglann tegvik ettigi mal aligveriglerinin uluslarara-
silagmasi, ekonomik bilyiimenin temel bilegeni oldu;

bu yeni diinya diizeni bari-
L

s1 daha kesin giivence alti-
na almak i¢in arzu edildi.

Biiyiik bolgesel eko-
nomi alanlarin olusturul-
masi, piyasalarin kiiresel-
lesmesine kargit bir olgu
degil, ekonomilerin ulusla-
rarasilagmanin bir ara asa-
mas1 olarak dilgiiniilmeli-

dir; Avrupa bunun bir 0r- e

Soguk savag sirasinda iki biiyiik blok
arasinda tampon bolgede yer alan
Tiirkiye, bu kez kavsak
konumundadr ve oniinde tarihinde
de varolmus olan perspektifler
acimaktadir.

negidir ve tek pazarin ger-

ceklestirilmesi ile Avrupa Birligi iilkelerinin diinya
ekonomisine agilmas1 arasinda bir celigki yoktur.
"Avrupa kalesi”" slogani uzun siirmedi. Marshall Pla-
ninin ardindan AKCT (Avrupa Koémiir ve Celik Birli-
gi) ve Ortak Pazara ABD'nin sagladig1 destek hatir-
landiginda bu ifadenin hi¢ varolmadig1 dahi disiiniile-
bilir.

Berlin duvarinin yikilig1 ve eski komiinist blok -
kelerinin diga agiimas1 1990'da yeni bir asama olustur-
du. Soguk savas sirasinda iki biiyiik blok arasinda
tampon bolgede yer alan Tiirkiye, bu kez kavsak ko-
numundadir ve 6niinde tarihinde de varolmus olan
perspektifler acilmaktadir. Heniiz sinirlarindaki tiim
sorunlar ¢oziimlenmemis ve Iran, Irak ve Ermenistan
yollarmin kullanimi simirh olmakla birlikte; Akdeniz
ve Orta Dogu'nun tiimiinii kapsayacak bariga dogru

yeni bir agamanin ufukta goriinmesi, gelecek yillarda
ulagim yollarimin diizelecegini gostermektedir.

Bu yazimin amaci, yeni uluslararas1 anlagmalar
cercevesinde, Tiirkiye'nin ¢evresinde yeni bir iligkiler
aginin nasil Orillebilecegini kisaca belirlemektir. Aym
zamanda Tirkiye'nin bu kavsak iglevinin ancak yurti-
¢inde, ulusal ve uluslararasi ulagtirma dinamizminde
sinerji yaratabilecek giicte bir ulagtirma yapilanmasi-
na dayanmas: halinde etkin olabilecegini gostermek-
tir. Senaryolar yaklasimiyla elde edilen bulgularn ve-
rildigi ikinci boliimde, Avrupa'da uzun vadeli ulagtir-
ma politikalarin1 aydinlat-
mak iizere yapilmig degi-
sik c¢aligmalann 15181nda,
gelecege yonelik bir girigi-
min yarar1 ortaya konma-
ya ¢alisilmaktadir.

I- Tiirkiye'deki
Koridorlar ve Aglar

Dogu Akdeniz ve Tiirki-
ye'nin yer aldig1 bolgenin
tamimlanmast daima gii¢
olmustur; bu bolgede, akdeniz bolgesinin timiinde de
goriilen, uluslararas: kurumsal gergevelerin kabuliinde
cekilen giigliikler ancak bdyle agiklanabilir.

Bu alan oncelikle, Avrupa ile Orta-Dogu ve
Avrupa ile Asya arasinda dogu-bat1 dogrultusunda,
ayn zamanda da Karadeniz ile Akdeniz iilkeleri ara-
sinda ve Rusya ile Orta-dogu arasinda Kuzey-Giiney
dogrultusunda gelisen kara ve deniz yollarimin olug-
turdugu bir transit ve arayiizey alani olarak tanimlana-
bilir.

Ancak Tiirkiye tizerinden gergeklesen bu transit
akiglar1 bolgedeki ulagimi tanimlamaya yetmemekte-
dir. Tiirkiye Dogu Akdeniz'de 6nemli rol oynayan bir
iilkedir ve kendi dig ticareti de ulagtirma aglan olus-
turmakta ve bolgenin uluslararasi ticaret aktivitesini

* Ulagtirma Ekonomisi ve Sosyolojisi Boliim Bagkani, INRETS (Institut National des Recherches sur les Transports et leur

Sécurité)
** Dog¢. Dr., ITU Igletme Mithendisligi

IKTISAT DERGISI « KASIM'99 T



artirmaktadir. Biitiin diinyadan ancak 6zellikle Avru-
pa'dan ve son yillarda artan sekilde eski Dogu bloku
lilkelerinden turizm amagh gelen yolcularin taginmasi
buna bir 6rnektir.

Gergekten de ihracati (ve ithalati) GSYIH'nin
yaklagik iigte biri diizeyindeki Tiirk ekonomisi diga
onemli ol¢iide agik bir iilkedir. Bu ticaretin yaris1 ¢ok
eski bir gegmige dayanan giimriik anlagmalan gerge-
vesinde, Avrupa Birligi ile ger¢eklegsmektedir. Giiney
ve dofu Akdeniz'e kiyisi olan iilkelerle ticareti de
onemli boyuttadir. Eski komiinist blok iilkeleri ile ti-
careti son birkag yilda ii¢ kat artmig ve Orta Asya -
keleriyle arasindaki eski iligkiler hizla yeniden canlan-
mugtir.

Tiirkiye'nin bu dig ticareti, tim yonlerde saglam
ticari ve sinai iligkiler gelenegine dayanmaktadir: in-
saat, bina ve altyap: sek-
torlerinde uluslararas: dii-
zeyde giiclii bir varlik, ce-
kici bir ticaret merkezi.
Doguya ag¢ilmanin bagladi-
g1 ilk yillardan itibaren, Is-
tanbul Karadeniz iilkeleri-
nin tiimiiyle her tiirli for-
mel ve enformel aligverig
iligkisini kendisine ¢ek-
mistir.

Ulastirmaciik alanin-
da, karayolu tagimacilik sirketleri komgu iilkelerde ol-
dugu kadar Avrupa ve Asya'min uzak iilkelerinde de
uzun bir uluslararasi tagimacilik deneyimine sahiptir;
Tiirk girketlerinin aldig1 TIR ruhsatlarinin sayis1 bu-
nun en somut gostergesidir. Heniiz uluslararas1 "hub”
ozelliginden sozedilememekle birlikte, bolge iilkeleri
diizeyindeki islevlerini gii¢clendirecek sekilde deniz ve
hava tagimaciliinda meydana gelen, Istanbul limanla-
rinin ve havaalaninin hizli geligimine tanik olmakta-
yiz. Tipki Avrupa'ya ulagmak igin Balkanlarin ¢evre-
sinden dolagmak amaciyla, italya tizerinden olusturu-
lan Tiirk karayolu ulagim merkezlerinde oldugu gibi,
Karadeniz ve Akdeniz'deki kabotaj firsatlar da bolge-
de denizyolu tagimacilifinin 6nemini ortaya koymak-
tadir.

Bu alanin olusumundaki yonelimleri belirlemekte
kullanilabilecek bazi uluslararas: girisimler;

« Oncelikle yetmisli yillarda kiyr iilkeleri
arasinda, Orta Dogu'ya yonelik tatmin edici bir
transit tasimacilifina olanak verecek iligkilerin
kurulmasr: ilk agizda, Tirkiye'yi bastan ba-
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Maastricht antlasmasi Avrupa
alaninin ve tek pazarin
gerceklegmesinde altyapimin ve
ulagimin énemini kabul etmektedir.
Farkl ulagtirma modlarina dayal
transavrupa aglarinin (TEN)
onerilme nedeni de budur.

sa gegecek, Istanbul'dan Irak sinirina veya
Iran'a kadar, bir karayolu ulagtirma altyapisina
dayali Avrupa Orta Dogu ulagimi amaglan-
maktaydi.

+ Otuz yil kadar 6nce BM girisimi ile SSCB ve
Polonya ¢evresinden Tiirkiye'ye uzanan, eski-
Yugoslavya'y: igeren ve Tiirk topraklan iize-
rinden orta Asya'ya uzanan TEM (Trans Euro-
pean Motorway) girigimi.

+ Avrupa Birligi tarafindan daha yeni tarihlerde
baglatilan ve "ag"(TEN), "oncelikli koridor" ve
"dncelikli ulagtirma bolgeleri" (PETRA) adlan
ile anilan girigimler.

Maastricht antlagmas1 Avrupa alaninin ve tek pa-
zarin gergeklesmesinde altyapinin ve ulasimin énemi-
ni kabul etmektedir. Farkh
ulagtirma modlarina dayal

transavrupa aglarinin
(TEN) 6nerilme nedeni de
budur.

Bu kavram daha sonra ge-
liserek Avrupa'min orta
Avrupa'ya ve Akdeniz'e
dogru agilimina uyum sag-
lamisgtir,

Modal ag kavram; li-
manlar, havaalanlar1 ve
kara platformlarindan olusan (kara, tren ve su yollar
arasi intermodal gantiyeler) diigiim noktalarini igeren
intermodal ag kavramina doniigmiigtiir. Bununla yal-
nizca altyapr degil ulagim olanaklarinin kullanim ko-
sullar1 da 6nem kazanmustir. Boylece altyapinin tarife-
lendirilmesinde yeni ilkeler benimsenerek kamu kuru-
luslarinin yaninda 6zel kuruluglara da daha genis kul-
lanim olanaklar1 saglanmustir.

Avrupa alaninin bu agilmasi iki asamali olarak
gerceklesmistir: 1993 yilindaki Girit ve 1997 yilindaki
Helsinki Konferanslari ile.

Girit Konferansinda Orta Avrupa'y1 kateden ve
Karadeniz (7, 8, 9 numaral1 koridorlar) ile Istanbul'a
(4 numaral1 koridor) agihm saglayan dokuz oncelikli
koridorun tanimlanmasi fikri benimsenmistir.

Helsinki Konferansinin hazirlik asamasinda, Tiir-
kiye iizerinden gegerek Orta-Dogu'da devam eden Ak-
deniz'e yayili koridorlar 6nerilmistir (CORRIMED).
Bati1 Akdeniz i¢in de buna paralel bir genisleme oneri-
si getirilmigtir. Sonug bildirgesinde bu koridorlar ay-



nen yer almamig olmakla birlikte, ulagtirmada &nce-
likli bolgelerin varligi kabul edilmig ve tanim yapil-
mustir (PETRA). Bunlardan Tiirkiye ile ilgili olan ti¢ii
Karadeniz, Adriyatik (eski Yugoslavya'y: kateden pa-
ralel bir X koridorunun kabulii ile birlikte) ve Giiney
Akdeniz bolgeleridir. Bu PETRA'larda kara, deniz ve
havayolu ulagimlarinin daha da yakin iligkide bulun-
mast ve altyapiya yonelik girisimlerin tiimiinde ulasi-
min organizasyonuyla ilgili her boyutun tizerinde
onemle durulmas: geregi aciktir. Ulagtirma planlama-
sinda bu kavrami agikca

belirlemek ve buna, ge]e. I

cege yonelik ¢oziimleme
ve degerlendirmeler cer-
cevesinde yapilmas: ge-
rekli eylemlere dayali bir
igerik kazandirmak yararl
olacaktir. Bu projeler icin
finansman destegi ancak
bu kosullarla saglanabilir.

« TRACECA girigimi

Buradaki amag, orta Asya'ya ve 6zellikle de Ha-
zar Denizi bolgesine kadar dogu-bat: arasindaki iligki-
leri giiclendirmektir. Ttimii Tiirk topraklarindan geg-
mese de belirlenen yollarn tiimii Tiirkiye'yi yakindan
ilgilendirmektedir. Bu yollar Helsinki sonuglarinda da
tekrar edilmis ve Avrupa Birligi'nin ilgili tilkelere yo-
nelik ilk girisimlerinin temelini olusturmustur. Bu gi-
risimler de s6zkonusu iilkelerde ulastirma alamnda,
yerel gelisme hedefleriyle transit trafiginin uyumunu
saglamak tizere yapilacak yeniden diizenlemeye
onemli bir yer ayirmaktaydi.

» Sonuncu girisim ise Akdeniz Ulastirma Foru-
mu'dur.

Bu forumun olusumu yenidir zira ilk toplantisi
1999'da Malta'da yapilmigtir. Buradaki ulastirma yak-
lasimi, bilyiik iletigim yollari ile simrli tutulmadigin-
dan biitiinciildiir (global). Sehiri¢i tasimacilik, ista-
tistik derlenmesi, aragtirma-gelistirme gibi konularin
timii kapsanmigtir. Bu yane ulastirma Forum'unda,
Akdeniz ulagtrmaciligl hakkindaki diistincelere veri-
lecek yeni ivme arayis1 ve uzun dénemli bir anlayis
kaygis1 goze ¢arpmaktadir. Bu yaklagimin biitiinciil
yapisl, hi¢ kuskusuz Tiirkiye'nin ayricalikli cografi
konumunun kendisine sagladig1 olanaklarn giiclendire-
cek ozelliktedir.

II - Ulastirmacihigin Programlanmasinda
Gelecege Doniik Yaklasimin Ogeleri

Tiirkiye i¢in bu asamada, ulagtirma alanindaki
yetkili ulusal kurumlar tarafindan ve uluslararas: agi-

Izlenecek yontem, senaryolar yontemi
olarak adlandirilmakta ve ulagtirma
sistemini iki biiyiik boliime ayirarak ve
belli bir miktar ongorii varsayimi
altinda ¢oziimlemeye dayanmaktadir.

] Izlenecek y6ntem, senar-

limlan olan ulusal goriigmelerle belirlenmesi gereken
gelecege dontik yaklagimin iceriginin ne olmasi ge-
rektigini belirlemek sozkonusu degildir. Boyle bir ge-
lecege doniik yaklagim ancak, ekonomik ve siyasal
aktorlere de danisilarak yiiriitiilecek bir tartigma siire-
ciyle gecerli kilindig1 ve megrulagtids takdirde tamamp
uygulanabilir. Bu nedenlerle bu bélimde amag, Avru-
pa'da gesitli aragtirmalarda veya ulagtirma projelerinin
ve politikalarinin degerlendirmesinde izlenmis olan
yontemler hakkinda bilgi vermek ve Tiirkiye'de uygu-
lanabilme kosullarini tar-
tismaktir. Boylelikle, ulas-
tirma programlamasi ve
organizasyonu konusunda
uzun doénemli girisimler
iceren bir gelecege donik
yaklasim belirlenmis olabi-
lecektir.

yolar yontemi olarak ad-
landirilmakta ve ulagtirma sistemini iki biiyiik béliime
aywrarak ve belli bir miktar 6ngorii varsayimi altinda
¢oziimlemeye dayanmaktadir.

Bu iki boliim sunlardir:

» Ulagtirmay: etkileyen belli bir miktar etkeni ige-
ren sosyo-ekonomik dig gevre

» Ulagtirma sisteminin kendisi ve i¢ igleyis meka-
nizmalari.

Bu yaklagimda aktorlerin oyunu 6nemli bir igleve
sahiptir. Kurumlar ulusal, bolgesel (veya yerel) ve
uluslararas: diizeylerde belirlenmekitedir.

Tiirkiye'ye iliskin olarak, sosyo-ekonomik dis
gevrenin bir gelisme ve hizli doniigiim evresine girdigi
agiktir. Bunun ulastirma alanindaki tiim sonuclarin
iyi degerlendirmek gerekir. Ulagtirma alanindaki ge-
lismelerin sosyo-ekonomik ¢evredeki gelismelere et-
kin olarak eglik edebilmesi, bunlar1 yonlendirmesi ve
gerektigi halde diizeltmesi ancak politika hedeflerinin
belirlenmesiyle miimkiin olabilir.

Sosyo-ekonomik ¢evreye iliskin veriler 6ncelikle
niifus verileridir.

Tiirkiye hizli artan geng bir niifusa sahiptir. De-
mografik gelisme ve yas yapist gelecege kolaylikla
yansitilabilir. Motorizasyon ve dolayisiyla hareketli
hale gelme oranlan iizerinde ¢ok 6nemli ve dogrudan
sonuglan vardir. Halen gecerli olan kisi bagina ulusal
gelir diizeyi ve ara¢ kullanma yasina gelenlerin sayi-
sindaki artig gozoniinde bulunduruldugunda, Tiirki-
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ye'nin motorizasyon oraninda hizli bir biiyiime done-
mine girecegi agiktir.

Ekonomiye iliskin olarak ise gsimdiden yiiksek
diizeye ulagmig olan disa agilma oranimn altini giz-
mek gerekmektedir: Artan diga agilma ve ekonominin
kiiresellesmesinin etkisiyle, uluslararasi tasimaciligin
i¢ tagimaciliktan iki kez daha hizh gelisme olasilig:
yiiksektir.

Bununla birlikte, hizmetlerin katma degerin yar-
sindan fazlasini yaratiyor olmasina kargin, Tiirk eko-
nomisinde gok sayida aramali ve yart islenmis iireten
girket oldugu da unutulmamahdir; bu ise ingaat, de-
mir-gelik ve temel kimya sanayilerinin faaliyetlerinin
ortaya ¢ikardifi malzeme ve agir yiik tagimacilifina
biiyiik Sl¢iide bagiml bir ekonomi anlamina gelmek-
tedir. Biitiin bunlar, son gelismelerin de bir kez daha
gosterdigi gibi, ekonomik biiyiime ile trafik artis1 ara-
sinda yiiksek bir esneklige igaret etmektedir. Yiiksek-
likten kasit 1,2 ile 1,5 arasinda bir degerdir; senaryo-
lar hakkindaki bilgiler bu saptamayi degistirebilir. Bu

durumda uluslararas: gevre, uzun dénem igin tahmin
edilen ve bu ozelliklere sahip ulagtirma goriintiistiniin,
temel bilesenlerindendir. Mal akimlarindaki gelisme
perspektifleri ve sozkonusu alanin yapilandirilmas: bu
bilegen ¢evresinde olusacaktir.

Kusgkusuz biitiin bu 6geler su birkag satirda ayrin-
til1 olarak degerlendirilememistir. Planlama teknikle-
rinin basansizliga ugradig: bir donemde, gelecege do-
niik girisim yontemi biiyiik 6nem kazanmigtir. Bu gi-
risimler, piyasa ekonomisi ile uyumlu mekanizmalar:
vurgulanarak ve kademeli olarak 6gretilmeli ve uygu-
lanmalidir. Onceden belirlenen kurallar ¢ergevesinde
isleyen piyasa kurallari optimumu saglamaktadir;
uzun vadede gelistirilmesi gereken ¢erceve de budur.
Bu yaklagim 6zellikle pahal: altyap: yatirimlarinin in-
sast veya aktorler arasindaki rekabetin kurallarinin ye-
niden belirlenmesi durumunda daha da 6nem kazan-
maktadir. Ekonomilerde ve uluslararasi ¢evrede mey-
dana gelen dnemli yapisal degisiklikler ulagtirma ala-
ninda bizi buna zorlamaktadir,

Ko

'Diizeltme:

Dergimizin Ekim 1999 sayisinda Ertugrul Tokdemir'in "Dagiima Siirecinde Osmanli impa-
ratorlugu’nda Kriz ve Tepki" baslikli makalesinin 41. sayfasinda yer alan grafigin kaynagi, bir
yanlislik sonucu, ¢ikmamistir. Bu kaynak asagidaki gibidir:

B.R. Mitchell, European Historical Statistics 1750-1970, Columbio University Press, New
York 1975; Yusuf Sevki Atasagun, T.C. Ziraat Bankasi 1888-1939, istanbul 1939; Jacques
Thobie, Osmanli Bankasi, Tanzimat'tan Cumhuriyet'e Tirkiye Ansiklopedisi, Cilt 3, istanbul
1985, 5.781. Grafikteki Osmanii dénemi banka mevduati verileri yaklasik degerier olarak kabul
edilmelidir. Zira bunlar sadece Osmanli Bankas| vadeli mevduati ile Ziraat Bankasi verilerini
gdstermektedir. Bu veriler her ne kadar Vedat Eldem, Osmanli imparatorlugu'nun Iktisadi Sart-
lar Hakkindaki bir Tetkik, istanbul 1970'te sunulanlarin altinda ise de, Hasan Ferid, a.g.e.'deki
agiklamalar, Osmanli Bankasi'ndaki vadeli ve vadesiz mevduatin yiizyilin baslarinda hala mi-
tevazi degerlerde kaldigini ortaya koymaktadir. Galismamizin tamamlanmasindan sonra ya-
yimlanan Edhem Eldem, A History of the Ottoman Bank, Tarih Vakfi Yurt Yay., istanbul 1999
artik Osmanli Bankast verileriyle ilgili kesin bilgiler icermektedir.

Grafikte dikey eksende gosterilen degerler, ilgili tilke verilerinin Osmanli Altin Lirasi cinsin-
den Logaritmik deg@erlerini ifade etmektedir.
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Gilineydogu Avrupa'da
Ulastirmada Umutlar: Bazi
Teknoloji ve Politika Soruniari

G. A. Giannopoulos*
Ceviren: Yiicel Candemir™™

Ozet

iineydogu Avrupa bolgesi bu yiizyilin biti-
G minde, ¢esitli silahli ¢atigmalar, kapali sinir-

lar ve Avrupa'min geri kalan kismindan soyut-
lanma ile sonuglanan ve 20.yiizyilin bilyiik boliimiin-
de egemen olan siyasal ve iktisadi boliinmelerle 6z-
deslesmistir. Simdi 21.yiizyila girerken, son on yillik
donemde ortaya gikan yeni siyasal ve iktisadi ortam
biitiin alanlarda yeni bir donem i¢in umutlar dogur-
mugtur. Ulagtirma, 6zelligi geregi, bu gelismelerin
Oniinde gelmektedir ve bu yaz1 da bunun igi§inda Gii-
neydogu Avrupa'da 21.yiizy1l ulagtirma hizmetlerini
ve baglantilarini geligtirme umutlarim tartigmaya ga-
ligmaktadir. Once, ulagtirmanin niteligi ve niceligi ba-
kimindan gelecekte dogmasi olasi durum, Avrupa'nin
biitiiniinde ulagtirma alanindaki bugiinkii egilimlerin
ve olaylarin oldugu kadar teknolojik gelismelerin de
1s181inda sunulmusg ve ¢oéziimlenmigtir. Sonra bu nitel
ve nicel durum tartigilmis ve yorumlanmigtir. Son ola-
rak da, yazi, gerekli politika kararlarin1 ve bu alandaki
politika yapimcilarinin 6nde gelen ¢ok ciddi kurumsal

ve yasal sorunlari ¢ozebilecegi dereceyi tartigmakta-
dir.

1. GIRIS - DEGISIMIN OGELERI.

Giineydogu Avrupa Bolgesi bugiin tarihsel ve
gegmisteki siyasal nedenlere bagh farkh gelismislik
diizeyleri ile karakterize edilmektedir. Ancak, biitiin
hiikumetlerin ve halklarin ¢ogunlugunun tavrinin
Birlesik bir Avrupa kavrami gergevesinde daha biiyiik
bir birlesmeye yonelik olmasi, 21.yiizyilin, bugiiniin
farkliliklarinin gittikge daha az vurgulanmasina
yolagacak hizli ilerlemenin ve (fark: - g¢evirenin eki)
"yakalama"nin gerekli kosullarim yaratacagina ilis-
kin bir iyimserlige yolagmaktadir.

Bu nedenle, bu alanda 21.yiizyil ulagimina iligkin
umutlan gozden gegirirken, 6nce bu umutlan gelecek-
te sekillendirecek ve Giineydogu Avrupa ulagimindaki
teknolojik ve diger degisikliklerin dilzey ve kapsamini
belirleyecek ogeleri ele almak uygun olacaktr.

Ulagtirma talebini etkileyen "dgeler"i ele alarak
ige baslayabiliriz. Bunlar :

1. Varolan sosyo-iktisadi ¢evre: Gegen on yil
ya da yakin onyillar, ulagtirma hizmetlerinin
arz ve talebinin diizenleyicisi olarak piyasa
giiclerine artan bir baghligin goriildiigi yillar
olmugtur. Bir hizh teknolojik degisiklik done-
minde, simdi artik piyasa mekanizmasinin,
genel olarak birbiriyle rekabet eden secenek-
ler arasinda se¢im yapmanin bir yolu olarak
ve elbette ulagtirma hizmetlerini 6rgiitlemenin
bir temeli olarak pekgok iistiinliige sahip ol-
dugu kabul edilmektedir.

2. Gegerli deger sistemleri: Toplumsal deger
sistemlerinde toplumsal isteklerden ¢ok birey-
sel tatmine daha biiyiik dnem veren kaymalar
olmaktadir. Bu kaymalarin,"yagam bigimi ter-
cihleri"nin bollagmas: ve yeni tiiketim ve ay-
laklik tiirlerinin artmas1 bakimindan, bolgede-
ki ulagtirmanin biitiin tiirleri iizerinde dolaysiz
sonuglar olacaktir. Ayni zamanda, genellesti-
rilmelerinin Giineydogu Avrupa ulagiminin
gelecegi iizerinde yaygin etkilerinin de olaca-
g1 cevre ya da "yesil" deger sistemlerinin de
etkilerini artirdigina iligkin kanitlar vardir.

3. Yeni iiretim yontemleri: Degisen tiketici
gereksinme ve bekleyiglerini karsilamak igin
yeni esnek, yalin, "tam-zamaninda" bigimleri
uygulamaya sokulmaktadir. Bunlar, bolgede
yerlesmekte olan Bati Avrupa firmalan tara-
findan getirilmekte, fakat, Avrupa boyutunda
tek bir Avrupa-capinda iiretim sisteminin olu-

*  Prof. Direktér, Ulastirma Miihendisligi Laboratuvari. Selanik Aristo Universitesi. Giineydogu Avrupa Ulagtirma Aras-

tirma Forumu (SETREF) Bagkani.
** Prof. Dr., ITU Isletme Fakiiltesi
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sumu ile ifade edilen "kiiresellesme"ye yone-
lik agik bir trendin bir par¢asini olugturmakta-
dirlar. Bu yeni iiretim orgiitleme sekilleri, ha-
reket sikliklarindaki (frekanslarindaki), hare-
ketin vukid buldugu uzakliktaki (mesafedeki)
ve ulagtirma sistemlerinde aranan giivenilir-
likteki genel artiglarla yiik tagima sistemine
nitel ve nicel farkl gereksemeler yiiklemekte-
dirler.

4. Yeni mekansal orgiitleme gekilleri: Ulagtirma
ve iletisimdeki gelismeler, mekani i¢inde ¢ok
daha biiyiik birlesmenin vuku buldugu karma-
s1ik mekansal orgiitlenme sekillerinin dogusu-
nu kolaylastirmistir. Bu tiir birlesme, ulusal
sinirlar i¢inde kentler ve kirsal alanlar, gekir-
dekler ve gevreleri ve Avrupa dlgeginde iilke-
ler arasindaki or-
giitlenmeleri de
icermek iizere bir
dizi 6lgekte gorii-
lebilir. Giineydo-
gu Avrupa niifu-
sunun % 60 indan
fazlasi bugiin orta-
dan biyiik olgege
kadar uzanan
kentsel alanlarda
yasamaktadir.

Arz yaninda, talebi

lica iki alanda odaklanmustir :

1. Uyumlu bir ulastirma altyapr aginin gelisti-
rilmesi: Avrupa genislifinde karayolu, de-
miryolu (hem yiiksek hizli, hem geleneksel),
denizyolu, i¢suyollar: ve tiirler-arast yollar
birlestiren Trans-Avrupa Ulagtirma Aglan
kavrami (TEN-T'ler) boyle bir altyapiyr gelis-
tirmede Avrupa Birligi (AB) diizeyinde onde
gelen ¢aba olmustur. Bu simdi, kuskusuz Gii-
ney Dogu'yu da igerecek sekilde biitiin Dogu
Avrupa'ya dogru genisletilmistir. Gelisme sii-
reci yavastir ve yalmz hitkumetler tarafindan
saglananin ¢ok otesinde fonlar saglanmasim
gerektirmektedir. Buna gore, 6zel ya da kamu
- 0zel ortakliklan seklinde goreli olarak "ye-
ni" finansman sekilleri denenmektedir. Yeni
ulastirma altyapisinin gelismest, kilit 6nemde-
ki ulagtirma altyapisinin savag ya da ge¢mis-
teki politikalarla yikilmasindan sonra, Giiney-
dogu Avrupa bolgesinde yeni ve ¢ok ivedi bir
durum almustir.
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Oniimiizdeki on yillarda
gerceklesmesi olas1 ulastirma
hacimlar1 bakimindan biitiin

gostergeler iktisadi, sosyal, orgiitsel
ve mekansal trendlerin ileri
derecede hareketli bir toplum
ortaya ¢ikarmakta oldugu olgusunu

gostermektedir.
kar§]1ayacak cabalar a1 - e —

2. Yeni teknolojik olanaklar: Bunlar baglica
"arz"1 etkilemekle birlikte, ulagtirma "tale-
bi"ni de etkileyebilir. Telematikin kullani-
mi, yani telekomiinikasyonun ve bilgi isle-
min kullanimi, bu olanaklarin belki de en bii-
yiikk ogesidir. Telematigin uygulanmasinin
bir so-nucu olarak ulagtirmanin "bilgilendiril-
mesi"” bugiin Bat1 Avrupa iilkelerinde gorii-
niimil doniistiirmektedir; fakat, bu, Dogu'da
da kisa zamanda ve ister istemez bdyle ola-
cakuir,

2. ULASTIRMA HiZMETLERININ
MIKTARI.

Oniimiizdeki on yillarda gerceklesmesi olasi ulas-
tirma hacimlar bakimindan biitiin gostergeler iktisadi,
sosyal, Orgiitse] ve mekan-
sal trendlerin ileri derecede
hareketli bir toplum ortaya
¢itkarmakta oldugu olgusu-
nu gostermektedir. Boyle
bir toplumda, mallarin ve
insanlarin (ve ayrica bilgi-
nin de) hareketinin (tagin-
masinin - ¢evirenin notu)
gelecekte siirekli olarak
artmas: ¢ok olasidir. Gii-
neydogu Avrupa bolgesin-
deki artig oranlarinin, bu
iilkelerin erisecegi daha
biiyiik bilyiime oranlar? ne-
deniyle, Avrupa'nin geri kalan kismindan ¢ok daha
yiiksek olmasi beklenmektedir.

TEN-T politikalarini karakteristik bi¢cimde des-
teklemek icin kullanilan bazi AB tahminlerine gore
(CEC 1997), genel ulagtirma talebinin bir biitiin ola-
rak 1995 le karsilastirildiginda 2010 da yaklasik ola-
rak iki katina ¢ikmas: beklenmektedir (Bk. Sekil.1).
Sinir-agan trafigin yilda % 2-3 bilyiimesi beklenmek-
tedir. 2010 da trafikte yaklagik olarak % 30 daha ¢ok
binek otomobili ve % 20 daha ¢ok kamyon olacaktir.
Giiney Dogu Avrupa iilkeleri i¢in bu rakamlarin en az
iki kat1 olarak diisiiniilmelidir.

Toplam kara ulastirmasinda ulagtirma tiirlerinin
goreli pay1 Giiney Dogu (Avrupa) iilkeleri demiryolla-
rinin kendilerini modernize etmede ve karayolu ile re-
kabet etmedeki hizi tarafindan belirlenecektir. Bati
Avrupa'da, son 20 yillik bir siire boyunca, demiryolu-
nu karayollarinin hem yiik hem de yolcu ulagimina
egemen olmadaki "saldiris1”"n1 durdurarak gelistirmek



igin tekrarlanan politika ve 6lgiiler basarisiz kalmistir.
fstatistik veriler, tam tersine, AB iilkelerinde son 20
yil boyunca karayolu ulagiminin payini Yiikte (toplam
kiyi-i¢i ton-km. olarak) % 50 den % 70 e, Yolcu ulasi-
munda da % 76 dan % 80 e ¢gikardigim gostermektedir.
Bu artiglar, sirasiyla, ilki i¢in yikte % 28 den % 15 ¢
ve ikincisi i¢in de yolcu tagimasinda %10 dan % 7 ye
olmak iizere, demiryolu ve i¢ su yollarinin aleyhine
olmustur. Bu rakamlar, eklenirse, bu oranlar bir 6lgii-
de degistiren, fakat genel goriniimii degistirmeyen

Sekil.1: 15 AB llkesinde gelecekteki
ulastirma tahminleri (Temel yil = 1980)
250 -
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Ulagim Sinir gegen Binek
Talebi yik trafigi  otomobilleri

yakin-yol-gemiciligini
(Short Sea Shipping)
icermemektedir.

Giiney Dogu Avrupa
ulastirmasinin bu trend-
lerden 6nemli Sl¢iide sap-
mamast ve karayollarimin
2010 lar ve otesinde de
kara ulagiminin egemen
tiirll olmay: siirdlirmesi
beklenmelidir.

Yik tasimasinda (ki de-
miryolu ve kiyi-i¢i suyol-
larini beslemektedir) bek-
lenen daha yiiksek biiyii-
me oranlar1 ve bunun bol-
gedeki ana limanlar ile
demiryolu eksenlerinde
yogunlagmasindan otiirli daha dengeli bir tiirel dagili-
m1 etkilemek bakimindan yiik tagimasinin daha ¢ok
sanst oldugu diistiniilmektedir. Artan yiik hareketinin
bu "yeni" eksenlerinin cografi konumu, Giiney Dogu
Avrupa boyunca Gaynsafi Yurtigi Hasila (GSYIH) ve
Sinai Uretimin gegmis ve gelecekteki (umulan) gos-
tergelerine bakilarak tahmin edilebilir. Yunanistan ve
Tiirkiye'nin bu eksenlerin belkemigini olusturmasi
beklenmektedir.

Ayn1 zamanda, Bati Avrupa'nin bilylik lirnanlar:
(Antwerp, Rotterdam, Hamburg, Le Havre) yoluyla
sinai iiretimi ve tiiketimi besleyen ham maddeler ve
konteynerlerin ¢cogunu saglayan lojistik zincirinde bir
degisiklik olasilign da bulunmaktadir. Gelecekte bu
maddelerin gittikce daha fazlasi son varig noktalarina
Pire, Selanik gibi Giiney Dogu limanlan ya da Kara
Deniz'in belli bagh limanlari ve Istanbul yoluyla erige-
bilirler - ancak, bir ilk asamada ve bu limanlar daha
da gelisinceye kadar, Gioia Tauro, Taranto, vb. gibi
Italyan limanlari da esash bir rol oynamaya devam
edeceklerdir.

3. ULASTIRMA HIZMETLERININ
NITELIGINDE UMULAN DEGISMELER.

3.1 Yiik Tagimasi.

Yik tagima hizmetleri talebi miktar olarak artar-
ken, daha fazla "nitelik" (kalite) icin de talep artacak-
tir. Bu yonii gosteren birtakim nedenler vardir :

1. Yiik tasimasinda daha fazla "nitelik" e gerek-
sinim {iretim, yontemlerinde ve baglangicta
s6zii edilen orgiitte gelisen degisikliklerle el
ele gitmektedir.
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2. Ulagtirma alt-yapisi saglanmasinin uygulama-
da hig bir zaman talebi yakalayamayacaginin
ve boylece diger yollar, yani talep ve trafik
yonetimi eylemleri ya da yeni teknolojilerin
daha genig uygulanimi, daha birlesik (entegre)
lojistik zincirleri yonetimi ve diger "kati" ol-
maktan ¢ok "yumusak" eylem tipleri ile gelig-
tirilmesine ¢ok yer birakilmasi gereginin anla-
silmasi.

3. Karada yiik tasgmasinin yiiriitiilmesinde ¢evre
denetim ve kisitlamalarinin daha genis capta
uygulanmas: ve gozetimi.

21. ylizyila gecilirken genel sonucun asagidaki
gibi bir Giiney Dogu Avrupa kara yiik ulagtirmas: sis-
temi seklinde belirmesi olasidir :

+ Daha fazla ¢ok-tiirlii (multi-modal) ;

+ Ulagtirma telematik sistemlerinin ve hizmetle-
rinin "daha yogun" kullanicis: ;

+ Piyasadan daha ¢ok etkilenen nitelikli iiretim
yapan ;

+ Kiicik ve orta biiyiikliikte kullanicilara daha
fazla hizmet sunan ;

» Daha ¢evre uyumlu .

Hizmetin saglanmasindaki rekabet yukandaki ge-
lismelerin arkasimdaki itici gii¢ olacaktir.

Bat1 Avrupa iilkelerinde yiik tasima etkinlikle-
rinde bugiin gecerli olan ii¢ Snemli gelismenin Giiney
Dogu Avrupa tlkelerinde de kisa zamanda kok salma-
st da ¢ok olasidir. Bunlar :

a. Ulasimi saglayamn biitiin arz (lojistik) zinciri-
ne daha fazla entegrasyonu. Arz zinciri yone-
timi, ulagtirmanin, siparis yonetimi, stok
kontrolu, depo kontrolu, vb. gibi bir dizi diger
arz zinciri yénetimi islevlerine entegre olaca-
1 daha yiiksek bir yonetim diizeyi olacaktir.

b. Alci ile daha siki igbirligi ve "entegrasyon”.
Bu, firmalar ile mekanda dagilmig alicilar ara-
sinda gereksinilecek biiyiik capta biligim (in-
formation) akimlar: hareketini desteklemek
fizere bilisim ve telekomiinikasyon teknoloji-
lerinin daha yogun kullanimim gerektirecek-
tir. Gelecekte yeni ve genislemis Avrupa'da
beklendigi lizere hizmet ve imalat etkinlikleri-
nin mekanda yeniden konuglandirilmasi ile
yiik tasima firmalari, hem yatay olarak (yani,
firmalar ile alicilar arasinda) ve hem de dikey
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olarak (yani, firma iginde) siirekli bir bilgi
akigina gereksinecekleri agiktir.

c. Kentsel alanlarda daha etkin bir yiik dagilimi
hareketi. Bu, izleme ve kayitlama (tracking
and tracing), yol rehberligi ve lojistik igin uy-
gulanmakta olan yeni sistemlerden ve tekno-
lojilerden yararlanmaktadir. Giiney Dogu Av-
rupa'nin kentsel alanlarinda cagdas (modern)
yiik tasima yontemlerinin nasil uygulanacagi
sorunu, aragtirmacilarin kafasini yakin gele-
cek icin mesgul etmesi beklenen ¢ok ilging
bir nokta olacaga benzemektedir.

3.2. Yolcu Ulagim,

Bolgedeki iilkeler arasinda artan ticari ve kiiltiirel
aligverisin sonucu olarak beklenen uzun yol, kentlera-
ras1 yolcu ulagimi artig1 daha iyi karayolu, demiryolu
ve hava ulasimi baglantilarimt gerektirecektir. Ayni
zamanda, artan kentlesme, daha da ileri kent ulagim
kontrolu ve trafik yonetimini gerektirecektir.

Daha fazla ulastirma alt-yapist i¢in fonlar (kay-
naklar - ¢cevirenin notu) ve mekan kitlasir iken, gele-
cegin Giiney Dogu Avrupa'sinda yolcu (ve yiik) ula-
simu ii¢ gelisme alanina daha da fazla giivenmek zo-
runda kalacaktir :

+ Varolan karayolu, demiryolu ve diger kentle-
rarast ulagim aglarimin igletilmesi ve kullani-
mim geligtirmeye yardimci olacak elektronik
aygitlarin geligmesi.

+ Kent trafik akimim optimize etmeye yardimci
olacak kent trafik yonetimi.

» Coklu (multiple) kent ulagim araclar ve tiirle-
rinin geligmesi.

Yukaridaki gelisme alanlarinin ilki yeni Tele-
matik ve Ulastirma Lojistigi kavramlarina uygun
diismektedir. Ikincisi, dinamik, aninda (on-line) Kent
Trafik Yonetimi (KTY) teknolojilerinin uygulanma-
stm gerektirmektedir. Yine KTY icinde, sikigmis
kentsel mekanda 6zel arag yolculuklarimn (trip-ma-
king) yiikiinii hafifletmeye yardimc: olacak bir tiir ta-
lep yonetimi eyleminin uygulanmasi da 2010 y1l uf-
kunda beklenmektedir. Ugiincii alan igin, kent ulasi-
minm, Metrolar, cagdas tramvaylar ve gevre dostu
otobiisler gibi ¢ok-tiirlii (multi-modal) ulastirma altya-
pilarimin yaratilmasindan yararlanacagina isaret ede-
biliriz. Genel amag, insanlarin giinliik hareketi i¢in el-
deki mekanin en etkin ve tiretken kullanimini sagla-
maktir.



4. YENI ULASTIRMA TEKNOLOJILER]
VE SISTEMLERI.

Son on y1l boyunca, bugiin héla siirmekte olan bir
"devrim" e tamk olduk. Bu, ulagtirma etkinliginin ce-
sitli sekillerinde, Ulagtirma Telematigi olarak bilinen
yeni telekomiinikasyon teknolojilerinin ve bilgi isle-
min uygulanmasiyla ilgilidir. Bu teknolojilerin 6nde
gelenleri arasinda, akilli kartlar, elektronik 6deme sis-
temleri, izleme ve kayitlama (Tracking and Tracing)
vb. gibi digerleri yaminda, Internet ve uydu ya da selii-
ler telekomiinikasyon sistemlerine (GSM) dayali veri
aktarma yontemleri bulunmaktadir. Bugiin, bu tekno-
lojilerin ve sistemlerin kullanimimiyla ilgili olarak
Oniimiizdeki on yilda Bati Avrupa'da yiik ve yolcu
ulagimmin bigim ve icerigini degistirecek, siirmekte
olan bir "devrim" yasanmaktadir. Bu degisikliklerin
eninde sonunda Dogu ve Giiney Dogu Avrupa'da da
gergeklegmesini ve bolgenin tilkelerindeki farklh gelis-
me diizeylerine kargin, bunlarin uygulanmalarinin so-
nunda evrensel olmalarim beklemek akla uygundur.

Gelecek on yil icinde biitiinilyle uygulanmasi en
olas1 uygulama tiirleri agsagidaki gibi olabilir :

A. Tagit iizerindeki yenilikler.

Bunlar, esas olarak, tasit lizerinde goriilen ve sii-
riicliniin (ve ayrica onun tagit: kullanmasinda yardimci
olan), tagitin ve yiikiin (yiik tagimas1 durumunda) du-
rumunu gbzleyen teknolojilere dayali olanlardir. Tas1-
ta yiiklenen bilginin saglanmasini ve kullanimini des-
tekleyen ¢esitli teknolojiler ve sistemler vardir. Bun-
lar, agagidaki sistemler i¢in ayirdedilebilir :

» Uzaktan algilama (remote diagnostics) ve ba-
kim i¢in oldugu kadar tagiin kendisinin ve
donammunin igleyisini gézleme (yani, frenler,
lastik basinc, siiriig, vb. gibi yagamsal iglevle-
rin g6zlenmesi).

+ Siirlicliye siiriig gorevlerinde yardim. Burada,
acil durum uyarsi, seyir (navigation) ve trafik
bilgisi saglanmas: ile goriis genigletilmesi gibi
goreli olarak basit siiriicti yardimlarindan oto-
matik tagit kilavuzlugu (automated vehicle gu-
idance), seyir, kavsak miizakeresi (intersecti-
on negotiation), serit degigimi, seritte kalma,
dur-kalk islevleri, vb. gibi daha kapsaml ve
erisimli olanlarina kadar uzanan sistemler var-
dur. Son olarak da

* Karayolu ve demiryoluyla yiikk tagimasinda
yilkiin otomatik elektronik gdzlenmesi (yani,
sicakligy, basinci, kasisli yol -bumpy road - ya

da siirlisten dogan bozukluklar, vb. nin goz-
lenmesi).

B. Aklly Yolag: Altyapist ve Yonetimi.

Bu alanda, akilh ulagtirma altyapisimin saglanma-
s1 ve isleyisini ve onun yonetimini ele alan cesitli uy-
gulamalar vardir. Buradaki ana bireysel sistemler sun-
lar igerir .

Akulli, biitiinlegtirilmis (integrated) kent (ve kent-
lerarast) trafik yonetim sistemleri. Bunlara daha dnce
deginilmisti. Yeni sistemlerini uygulamada sinamak
i¢in ve Ozellikle kentlerarasi trafikte biitiinlegtirilmig
trafik yonetiminde Pan-Avrupa standardlarim yerles-
tirmek i¢in daha yapilacak ¢ok ig bulunmaktadir. Bir
akill trafik yonetimi ortamindaki diger hizmetler ka-
dar Etkilesimli Yol Kilavuzlugu (Interactive Route
Guidance, IRG ), Kullanict Odemesi ile Finanse Edi-
len Altyap: (User Fee-Financed Infrastructure, UF-
FI) gibi kullanma olanag bir bilyiik uygulamalar di-
zisinin kapisim agacaktir.

Akally trafik sistemleri yonetimi (ya da belki onla-
rin bir son kismi) ile dogrudan baglantili olarak, Av-
rupa karayolu agimn belirli, duyarh kisimlarinda gev-
resel bagarimi geligtirmek iizere sistemlerin potansiyel
uygulammu diigtintilmelidir. Béylesi sistemler yiik ta-
sima sistemleri ile dogrudan baglantilidir. Bir cevre-
den-yonlendirilen erisim kontrolu (environmentally-
led automated access control) ya da "kapilama" (ga-
ting) sisteminde kirlenme uyan esiklerinde 6zel ey-
lemler ve dl¢iiler harekete gegcirilebilir. Geligmesinin
son agsamasinda, boyle bir ¢evre ¢ikigh trafik yonetim
ve kontrol sistemi, biitiin (karayolu) ulastirma aracla-
rinin egzos kirletmesi (emission) ve giiriiltiisiini tam
olarak ¢l¢iiyor ve cevre durumunun gozlenmesi ve ka-
muyu havanin niteligi ile ilgili bilgilendirme i¢in gii-
venilir verileri saghyor olacaktir.

Tasitlarin kapsamli ve kiiresel bir yer belirleme
(positioning),iletigim ve kilavuzluk /| seyir (navigati-
on) sisteminin kurulmasi Bat1 Avrupa {ilkelerinde ¢ok
yakinda ve sonunda Avrupamin geri kalan kisminda
uygulanmasi beklenen bir diger cok onemli gelisme
olacaktir. Bu ilerlemeler, biitiin ulagim arag tiplerince
kullanilabilen evrensel ve karsilanabilir (affordable)
yer belirleme ve kilavuzluk sistemlerini ve serbest ve
rekabetci piyasa kaynakli bir sistem igleyisi i¢in sege-
nekler sunumunu icerir. Kiiresel seyir uydu sistemi
(Global Navigation Satellite System, GNSS 1 & 2)
gelisme halinde olan béyle bir 6mektir. 2010 zaman
ufku bu gibi sistemlerin Avrupa diizeyinde (Giiney
Dogu Avrupa'y: icermek lizere) tam olarak uygulan-
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masl i¢in anlamh bir zaman ufku olarak goriinmekte-
dir.

Siiriiciilere (ve yolculara) seyahatleri ile ilgili en
iyi seg¢imleri yapmalarinda yardimci olmak iizere
dogru zaman, etkilegimli (interactive) seyahat ve tra-
fik bilgisi hizmetlerinin Oniimiizdeki birkag yil iginde
AB ilkelerinde yaygin kullanimda olmalari beklen-
mektedir. ISDN, telsiz GSM'i ve benzeri gibi varolan
teknolojilerden elde edilen iletisim agz, kullanici etki-
lesimi i¢in gerek duyulan donanim ile birlikte yakin
gelecekte bagimsiz bir ¢izgide gelisecektir. Seyahat
planlamast i¢in son-kullanici kolayliklari bir farkl:
hizmet saglayicilar dizisi tarafindan kolaylikla kargila-
nabilir. Bu gibi hizmetlerin genis 6l¢iide gerceklesme-
si 2000 ve dtesinde beklenebilir.

Striicti yardimi ve yardimlagsmalr siirilg sistemleri
(co-operative driving systems) de gelecegin uiastirma
sistemlerinde uygulanacak
belli bagh yeni teknoloji-
lerdir. Bunlarin belli bagl
uygu-lanimlar1 Akilli Se-
yir Kontrolu (Intelligent
Cruise Control, ICC),
Yardimlagmalr Tanima ve
Menzil (Co-operative De-
tection and Ranging, CO-
DAR) ve Etkilesimli Yol
Kuavuzlugu (Interactive
Route Guidance, IRG)
olarak siralanabilir.

Akilli Seyir Kontrolu
(ICC), otomobil firmalari

Ulastirma alaninda yeni teknolojilerin
uygulanma diizeyi Bati iilkelerinde
hizla yiikselir ve Avrupa Birligi
iilkelerinde, kalan birka¢ sumirlama
kaldinllir ve ulagtirmanin
liberallestirilmesi tamamlanir iken,
Giiney Dogu Avrupa ulaghirma
sistemindeki yetersizlikler daha
ciddi ve uzun boyutlu goriinmektedir.

mas1 gerekmektedir. Ayrica, son-kullanic1 (end-user)
mantalitesi ve bu yeni ileri teknoloji sistemlerinin ola-
naklar ve potansiyeline iligkin bilginin "ilerletilmesi"
gerekir. Piyasada daha genis bir kabul son (kesin) be-
lirleyici etkeni, daima kullanicinin maliyetler ve fay-
dalar anlayis1 ya da daha kesin bir sekilde belirli tek-
nolojinin veya onun uygulamalarinin "parasal deger” i
olacaktir. Ancak, ondan once, yukarida deginilen yeni
teknolojiler tiiriini ngérmeden de once, bazi temel
"geleneksel” nitelik ve hizmet gereksinimleri bulun-
dugu olgusunu kabul etmek gerekir.

5. YENI ULASTIRMA o _
TEKNOLOJILERI VE GEREKSINIMLERI.

5.1. Genel Goriinim.

21.yiizyila girilirken, Giiney Dogu Avrupa'da ula-
sim, ciddi sorunlar ve baz1 yerlerde savas nedeniyle
tahrip de edilmis bulunan
altyapinin yetersizlikleri
ile karakterize edilmekte-
dir. Umulan ulagtirma ta-
lep artig diizeyinin gelecek
on yil iginde hem nicelik-
sel hem de niteliksel olarak
daha yiiksek olmas ve kar-
stlanma diizeyinin de iilke-
den iilkeye degismesi ola-
sidir.  Ortak yaklagim ve
uluslararasi igbirligi ve ilgi
gerektiren ciddi ve haniiz
¢Oziilmemis kurumsal ve
diger politika konulariyla

ya da saticilarinin ¢ogu-

nun ticari kullanimlarim gelistirmekte zaten giristikie-
ri giivenlik, etkinlik, ¢evre ve siiriigteki rahatlikta bii-
yiik ilerlemeleri sunmaktadir. Etkilesimli Yol Kila-
vuzlugu (IRG) yakin gelecekte dzellikle sikigik ve ti-
kanmis kent yol aglarinda diisiiniilebilir. Yardimlag-
mali Tamma ve Menzil e (CODAR) gelince, uygun bir
uygulama ¢izgisine ortak bir Avrupa yaklagiminin ku-
rulmasina hala gerek vardir. Ortak bir frekans bandi
(6rnegin 80 GHz) i¢in Avrupa diizeyindeki diizenle-
meler, 2010 yili ufku dtesinde vuku bulmasini olas:
kilmak iizere, yillar alabilir.

Bu yeni teknolojilerin ve sistemlerin Giiney Dogu
Avrupa iilkelerinde daha genis, ticari bir planda uygu-
lanmasi igin zaman aralif, iistesinden gelinmesi gere-
ken bir dizi engele baghdir. Once, bolgedeki ulastirma
altyapismnin bu giinkiil yetersiz gelisme durumuna ve
bunu diizeltmenin finansal gereklerine ¢6ziim bulun-
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|
da karsilagilmaktadir.

Ulagtirma alaninda yeni teknolojilerin uygulanma
diizeyi Bati iilkelerinde hizla yitkselir ve Avrupa Bir-
ligi uilkelerinde, kalan birkag¢ sinirlama kaldirihir ve
ulagtirmanin liberallestirilmesi tamamlanir (2000 den
hemen sonra) iken, Giiney Dogu Avrupa ulastirma
sistemindeki yetersizlikler daha ciddi ve uzun boyutlu
goriinmektedir. Bu, Avrupa diizeyinde, ulastirmanin
(ve digerlerinin) gelismesinin iki hzda ilerledigi izle-
nimini (ve belki de olgusunu) vurgulamaktadir. Biri,
simdi zaten ¢esitli gelisme diizeylerinde olan teknolo-
jik ¢oziimlerin siiriikledigi yiiksek orgiitsel etkinlik ve
idari ve diger kisitlardan kurtulmasiyla karakterize
edilirken, 0Obiiri Avrupa’nin geriye kalan kisminda,
basglica Dogu'da, kisitlamalar koymay: siirdiiren ve
teknolojik etkinlikte geri kalan iki hiz. AB genisler-
ken, bu farklhiliklar kaybolmaya yiiz tutacaktir. Fakat,
bu yine de uzun yillar alabilir.



Giiney Dogu Avrupa ulagiminin gelecegini ilgi-
lendiren ilk goriig, hacimlarin gelecekte hem genelde
ve hem de belli tiirler i¢in daha da artacaginin beklen-
tisidir. Bu, kalkinmanin ve bdlge i¢in hep birlikte iize-
rinde aym goriiste oldugumuz birlesme (entegrasyon)
stirecinin kaginilmaz bir sonucu olacaktir. Bu artigla-
nn, dncelik ve ivedilik yoluyla, yukarnda sozii edilen
biitiin alanlarda altyap: saglanmasinin nitelik ve nice-
liklerindeki artiglarla kargilanmasi gerekir.

5.2.Bazi1 6nemli politika sonuglari.

Gegmis deneyim, etkin ulusal ve uluslararas:
ulagtirma baglantilan gelistirmede yukaridaki yenilik-
leri ve teknolojik ilerlemeleri elde etmede, uyusma ve
siyasal anlagmaya erismenin belki de en zor ve zaman
alan kismi oldugunu 6gretir. Temel iktisadi ve sosyal
tarih de, modernlesmeyi kabul ve siirdiirmede biitiin
insan davramslar, tercihleri ve egilimlerinin ¢ok bii-
yiik 6nemi oldugunu da 6gretmektedir.

Bu nedenledir ki, bolgedeki ulagtirma kogullari-
nin hizli bir iyilestirmesi i¢in yenilikleri kolaylagtira-
cak ve engellerin bir kismini ¢6zecek kapsamli politi-
kalar her zaman gerekli olacaktir. Piyasanin yonlen-
dirdigi bir ulagtirma igleminin bu teknolojiyle yénlen-
diriien devriminde / evriminde, Ulusal ve Uluslararasi
politikalarin, baglica, gelismeyi yonlendirmede gerekli
yollar1 olusturacak ve son kullamcilann ¢ikarlarinin
gozetildigini garanti edecek bir dizi yatay konu iize-
rinde odaklanmasi gerekecektir. Bunlar asagidaki gi-

bidir :

1. Bolgede, gelecekteki ulagtirma sistemlerinin
isleyisini destekleyecek veri iletigimleri kadar
kapsaml1 uluslararasi ulagtirma altyapisi ag-
larinin da geligmesine odaklanma. Bu, mevcut
fiziksel ulagtirma altyapisinin, mevcut kara-
yolu, demiryolu, i¢ suyollan ve hava alan alt-
yapisinin onarimi, yenilenmesi ve optimizas-
yonu ile modernlestirilmesi demektir. Ulusal
bolgedeki ulastirma altyaps sistemlerinin 6ne-
minin gelecekte yavas yavag azalmasi ve ne-
min kullamcilara etkin tiirel (modal) ya da
tiirlerarasi (intermodal) hizmetler sunan tam
ve fonksiyonel aglar yaratilmasina kaydiril-
masi olasidir. Giiney Dogu Avrupa iilkele-ri
arasinda uluslararas: isbirligi, boylesi amagla-
rin basariyla uygulanmas: i¢in biiyiik 6nem
tasimaktadir. Burada SETREF girisimi 6zel
dikkate deger bir orgiitlenmedir.

2. Rekabetin carpitilmasindan ve tekelci durum-
lardan kaginmak iizere, hem bir tiir i¢inde ve
hem de ulastirma tiirleri arasinda rekabet ku-

rallarinin ve ana ¢izgilerinin benimsenmesi.
Yeni ag kaynakli ve tiirlerarasi (network ori-
ented and intermodal) ¢ahigan firmalarin 6n-
goriilen tipleri alandaki genel ulagtirma politi-
kasi i¢inde "korunmali" ve "kabul edilmeli”-
dir.

. Ulastirmanin biitiin tiirleini hesaba katan ve

boylece cok-tiirlii (multi-modal) ulagima hak-
ca bir se¢im sans1 veren birlestirilmis Lojistik
(integrated Logistics) hizmetlerinin gelisme-
sinin kolaylastirilmasi. Birlesmenin (entegras-
yonun) cografi, teknolojik ve tiirel diizeyde
vuku bulmasi gerekir. Cografi diizeyde der-
ken, baslica, bolgedeki biitiin iilkeleri ya da
cogunu kavrayan hizmetleri kasdediyoruz.
Teknolojik birlesme (entegrasyon), gergek si-
nirsiz altyapinin gelistirilebilmesi bakimin-
dan, hem telekomiinikasyon hem de ulastirma
arenalarindaki biitiin standardlar problemleri-
nin ¢oziimiinii akla getirir. Tiirel diizeyde, tiir-
lerin birlesmesi (entegrayonu), gergekten ¢ok-
tiirlii (multi-modal) sistemler, yeni kullaniciya
herkesce kabul edilmis sosyo-ekonomik 6l-
ciitlere gore tiirlerin optimal bilesimini sunan
sistemler demektir.

. Yiik tagima hizmetinin saglanmasinda, son

kullanicimin ¢ikarlarinin daha ¢ok anlasilmasi
ve "ilerletilmesi" ("promotion”). Bu, talebin
"derecesinin yiikseltilmesi” ne ("upgrading™)
verilen dnemi, yani "egitim" de bireysel son-
kullanicilarin ulagtirma alaninda uygulanan
(uygulanacak olan) modern teknolojilerle git-
tikce daha ¢ok tanismasina yardim edilmesini
icerir ve bu, bolgede gelecekteki ulastirma ge-
lismeleri i¢in 6nemli bir etkendir.

. Simir gegiglerinin kolaylagtirilmasi.Ne yazik

ki, AB iiyesi iilkeler arasindaki SCHENGEN
Anlagmasi'mn bugiinkii uygulamas: bu gegis-
leri eskisinden daha da zor hale getirmistir ve
bunun ivedilikle ¢oziilmesi gerekmektedir.
SETREF 6zel bir raporda (SETREF 1998) so-
runlari belirtmis ve diizeltmelerin gerekli ol-
dugu cesitli alanlan ortaya koymustur. Ayri-
ca, bu problemin ¢dziimii i¢in hiikumetlere bir
dizi bagvuruda da bulunulmustur.

. Ulastirma kesiminde serbestlestirme (deregu-

lation) ve ozellegtirmenin dikkatle benimsen-
mesi. Giiney Dogu Avrupa iilkelerinde ser-
bestlestirme ve dzellestirme, diger tarihsel ta-
virlant ve yapilar: hala "yakalamaya" ¢alisan
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gorece yeni bir egilimdir. Ben, uzun d6-nem-
de, piyasa gli¢lerinin simrsiz - dizginlenme-
mis isleyisinin ulastirma alaninda 6zel tekel-
lerin kurulmasi yoluyla ¢arpikliklara yolaca-
bilecegine ve bdylece biitiin alanin yeniden-
diizenlemeye (re-regulation) gereksinecegine
inaniyorum. Boylece, ulagtirma piyasalan
icinde rekabet ilke olarak erisilmesi istenir bir
hedef ise de, ¢cok dikkatli bir yaklasim gerek-
sinir (dzellikle Giiney Dogu Avrupa iilkele-
rinde). En azindan, gerektiginde diizeltici po-
litika kararlarinin alinabilmesi i¢in, piyasanin
uygun isleyisinin sirekli gozlenmesini ve bir
miktar kontrolu gerektirecektir.

7. Sosyal ve davranmigsal konularin gdzoniine
alinmasi. Buraya kadar siiren acgiklamalar,
Giiney Dogu Avrupa'nin Bati1 Avrupa devlet-
leri ve AB tarafindan giiglii bir sekilde gelisti-
rilen "hareketlilik paketi"nden ("mobility pac-
kage") dislanamayacag: olgusunu ortaya koy-
mustur. Ancak, "denklestirme" ("alignment")
ve herhangi bir yerde gelistirilmis yeni tekno-
lojiler ve sistemlerin benimsenmesi siirecinin
toplumsal adalet, esitlik ve kamuoyu kabulii
ile elele gitmesi gerekir. Sorunlar, ya da daha
cok bunlarin gézardi edilmesi, ge-nellikle,
Giiney Dogu Avrupa'nin kaginmaya ¢aligmasi
gereken degisik bolgeler ya da cografi alanlar
arasinda esitsiz gelisme ya da asimetrik gii¢
iligkilerinin pekismesiyle sonuglanan siirecle-
rin ayrilmaz pargalandir.

Bu yazi, yeni teknolojilerin sundugu olanaklar
kadar bu konulara da odaklanmistir. Cok agik nihai
sonug, Giiney Dogu Avrupa iilkelerinin baglica asag-
daki alanlarda sikica birlikte ¢aligmalar gerektigidir :

+ Ulastirma altyapilarini gelistirmek ve yenile-
mek.

+ Insanlann ve mallarin (yiikiin) hareketine kars1
olan idari ve yasal engelleri kaldirmak.

» Ulagtirma alanindaki yeni teknolojileri ve sis-
temleri uygulamaya koymak.

+ Ulagtirmanin bolgede ¢evreye olan zarah etki-
lerini azaltmak.

Bu nedenle ileriye, 21. yuizyilin baglangicina ba-
karken, dilegimiz, Ulastirma konularinin G.D.Avrupa
tilkeleri arasindaki uluslararasi igbirligi ve ilerlemeye
erismede ilk alam olusturmasidir, 21. yiizyila girer-
ken, bélgede barisin egemen olacagim da umuyoruz.
Yugoslavya'da 1999'un olaylar Giiney Dogu Avrupa
Ulagtirma altyapisinin bazi kisimlarini, sosyo-ekono-
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mik gelismenin hemen hemen biitiin diger konularin-
da oldugu gibi, on yillarca geriye gétiirmiistiir. Bu ne-
denle, bu savagin yaralarinin kisa zamanda biitiin Av-
rupa uluslarinin yardimiyla (parasal ve diger) sarilaca-
81 ve baris ve isbirli§inin egemen olacag seklindeki
acik varsayimini (ve dilegini) dile getirmek ¢ok 6nem
tasimaktadir.

SETREF (Giiney Dogu Avrupa Ulastirma Aras-
tirma Forumu, South East European Transport Rese-
arch Forum) ile ilgili bir agiklama.

SETREF Giiney Dogu Avrupa'da Ulastirma ala-
ninda isbirligini gelistirmeyi amaglayan, devlet-disi
(non-governmental), politika-dis1 (non-political) bir
Orgiittiir.1997'de 4 Giiney Dogu Avrupa iilkesinde
Ulastirma alanindaki az sayida (baslica) arastirma or-
giitli tarafindan kurulmustur. Bugiin, bolgedeki 10 iil-
keden 20 kurumsal iiyesi ile ¢ok sayida bireysel iiyesi
vardir. Amaglari sunlar igerir :

» G.D.Avrupa'da Ulagtirma arastirmasi alaninda
isbirligini geligtirmek ;

« Uyelerinin karsilikli ziyaret ve diger igbirlikle-
rini saglamak ;

+ Ulastirma alaninda arastirma ve egitimin ko-
laylastirilmasi ;

« Diger Uluslararasi ve Ulusal Orgiitler ile Ulas-
tirma alaninda igbirligi yapmak ;

» Ulastirma baglantili veriler ve olgularin yara-
tilmas! ve korunmasi ;

* G.D.Avrupa bolgesinde Ulasimin geligmesi
icin calisan hiikkumetler ve orgiitlere teknik uz-
manlik hizmeti saglanmasi.

Tam iiyeler G.D.Avrupa bolgesindeki iilkelerden
Orgiitler (ya da bireyler) olabilir. Gozlemciler herhan-
gi bir iilkeden olabilir. Uyelikle ligili bilgi i¢in baska-
na e-posta ya da "Aristotle University, Transport sec-
tion, Civil Engineering Department, Thessaloniki,
54006, Greece" adresine mektup gonderebilirsiniz.

Kaynakca

CEC (1997), "The development of the TransEuropean
Tranport Networks TEN-Ts", informational booklet, Com-
mission of the European Communities, Brussels 1997.

Giannopoulos, G.A. & Gillespie, A. (1993), "Transport
and Communications Innovation in Europe", Belhaven
Press, London, 1993.

SETREF (1998), "Practical Problems and difficulties in
crossing borders in Southeast Europe”,

Technical Report 02 / 98, November 1998.



Dogru Ulastirma
Politikalarinin Belirlenmesinde
Girdi - Cikt1 Analizinin Yeri

Yiicel Candemir*

l ] lagtirma etkinlikleri neredeyse insanlik tarihi
kadar eski; bu biliniyor. Ulastirma kesimi
giiniimiiziin ¢cagdas toplumunda, 6zellikle de

"gelismekte olan" iilkelerde, gelismenin hem y6niinii

hem de hizimi belirlemekte agirligi olan bir kesim; bu

da az ¢ok biliniyor. Ulastirma politikalar1 da hem top-
lam kaynaklardan ulagtirma kesimine ayrilacak payin,
hem de bu kaynaklarin olabildigince etkin bir bigim-
de kullanilmasim saglamanin yolu; bunun da bilin-
digini (politikacilar diginda) kabul edebiliriz. Ancak,
politikalarin tasarimina ve yazimina lojistik destek
saglayacak ulagtirma aragtirmalar ve ¢alismalarinin

(bunlarin bilimsel oldugunu kabul ediyoruz) sézii edi-

len etkinligi nasil aragtirdig1 konusunda bilinenlerin

yanminda, bilinmeyenler de var, Bizim yazimiz tam da
bununla ilgili.

Biitiin diinyada ulastirma politikalarinin belirlen-
mesine ve yazilmasina kaynak olugturan bilimsel ¢a-
lismalar ister istemez bir iktisadi temele dayanmak /
dayandirilmak zorunda - Tiirkiye'nin bu konuda bir is-
tisna olusturamayacagim 6zellikle belirtmek geregini
(actyla) duyuyorum. Bu kagimlmaz / kagimlamaz bir
olgu. Bunu yapmazsanz, 6rnegin bir ABD'li iktisat-
¢inin, R'W. Harbeson'un ¢ok net bi¢imde géstermis
oldugu gibi', ulagirma yatirimlarinin ve tiirel secimin
tasarlanmasinda yapilan yanhslann iktisadi maliyeti /
bedeli, ABD gibi ¢ok zengin bir iilke i¢in bile, ¢ok bii-
yiik sayilmasi gereken rakamlara erisir.

Bizim burada belirtmek istedigimiz husus, ulagtir-
ma aragtirmalarinda / ¢cahsmalarinda iktisadi analizin,
sozii edilen caligmalarin ayrilmaz pargasi (sine qua
non'u) oldugu da degil; biz bunun da bilindigini var-
sayltyoruz. Bizim i¢in bilinmeyen (hem ulastirma
planlamasint yapanlarin, hem de ulagtirmanin iktisadi
analizini yapanlarin gézden kagirdiklarim diisiindiigii-
miiz), ulastirmanin iktisadi analizinin nasil bir sey ol-
mas1 gerektigidir. Ulastirmanin iktisadi analizini ku-

* Prof. Dr., ITU Igletmesi Fakiiltesi

sursuz denilebilecek kadar giizel uygulayabilen / uy-
gulayan Batili gelismis iitke aragtirmacilarinin hemen
hepsinin bagvurdugu yaklasim mikroiktisadi analiz-
dir.

Iktisadi sorunun / sorunlarin temelinde "se¢im" in
yattigim iktisatcilar ¢ok iyi bilirler. "Se¢im" ise "én-
celikler” i giindeme getirir. Yani, bir iilke, ekonomisi-
nin biiyiimesi / gelismesi i¢in kit kaynaklan arasinda
onceliklerini yansitan secimler yapacaktir. Iste burada
secimin nasil yapilacagi énemli bir sorun olusturmak-
tadir. Secimi piyasa mi yapacaktir (ki boylesi bir du-
rumda mikroiktisadi analiz yeterli olacaktir ve dogal-
dir ki Harbeson'un gosterdigi tiirden makro kayiplara
da hazir olunmasi gerekecektir), yoksa bu isin bir ge-
kilde planlanmasi1 m1 gerekecektir (ki boylesi bir du-
rumda da mikroiktisadi analizden 6te yaklagimlarin
ele alinmasi gerekmektedir) ?

Gelismis / sanayilesmis iilkeler, biitiin kesimleri
oldugu gibi, ulagtirma kesimleri de geligmis iilkeler-
dir. Bu nedenle, gelismesinin baglangi¢c agsamalarinda
olan iilkelerde oldugu gibi, irice kesimsel diizenleme-
ler bu iilkeler icin iktisadi bilyiimenin (gelismenin de-
gil) "olmazsa olmaz"1 degildir; talebe bagh marjinal
diizenlemeler yeterli olabilir (Harbeson 6rmegindeki
kayiplar1 hi¢ akildan ¢ikarmamak kaydiyla). Bunun
icindir ki bu gibi iilkelerde talep analizi ulagtirma ana-
lizi (ulagtirma projeleri) ile agag1 yukar1 aym anlama
gelmektedir. Tktisadi gelis mesinin baglarinda olan iil-
kelerde ise bu yaklasimin (bir bagka deyisle, proje
yaklagimimn) kullamlmasimn yolagabilecegi kayipla-
rin bilyiikliigii (hele de iilkede gelir boliisiimii esitsiz
ise ve bu esitsizligin biiyiikliigii oraninda) iirkiitiicii
sayilmalidir - tabii bu, konudan anlayanlarin gérebile-
cekleri bir resimdir; konudan anlamayan, projeyi ta-
mamladiginda kendisini gorevini yapmis sayacaktir
ve bunda da higbir yasal yanhghk yoktur. Gelismekte
olan iilkeler, ABD ekonomisi gibi bir dev i¢in bile
"bilyiik" sayilacak maliyetleri / yanlislan olan bir yak-
lagimu (proje yaklagimini, piyasa / fiyat mekanizmasi-
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m) kullanmanin bedelini yoksullagarak (bu yoksulluk
mutlak anlamda degildir ; goreli anlamdadir) 6derler.
Buradaki, teknisyenin bile géremedigini belirttigimiz,
yanhs: politikacinin gormesini ummak ise, politikaci-
lara kars1 biiyiik haksizlik sayllmalidir. Ancak, politi-
kaci, politikasim belirlerken / belirlemeden 6nce, poli-
tika tasariminda kendisine yolgosterecek bilimsel ¢a-
lismamn kurumsal alt-yapisini hazirlamaktan ve onun
yolgostericiligine dayanmaktan, bunu yapmadiginda
da ortaya ¢ikacak kayiplardan, elbette ki sorumiudur.

Buraya kadar, biri diginda, her geyin anlagilabilir
oldugunu diigiinebiliriz. Pekiyi, o biri nedir? Bu,
mikroiktisadi analizin (ulagtirmada proje yaklagimi-
nin) almagig1 olan yaklagimdir ve ne yazik ki uygula-
mada hemen hemen 6rnegi yok gibidir. Bunun neden-
lerinin tartismasina burada girmek istemiyorum. An-
cak, su kadarim s6yleyebilirim ki, ulagtirmanin iktisa-
di analizi hem iktisatcilar tarafindan olaganiistii g6zar-
d1 edilmis ve hem de asag: yukan biitiin iktisat teorisi
konular1 (ya da biitiin bilimsel ¢aligmalar)gibi bu da
gelismis iilke iktisatcilarimin insafina (ve gabasina)
kaldig1 i¢in, daha ¢ok sermaye birikimini tamamlaya-
marmis iilkeler sorunlarindan olan bu kaynak dagilim
sorunu da ister istemez daha ¢ok geligmis iilkeler aci-
sindan degerlendirilmis ve bu da gelismekte olan iilke
baglaminda yetersizligin ad1 olmustur.

Ancak, bu alamn biitiiniiyle bog kalmig oldugunu
da soyleyemeyiz. 1960'l yillarda konunun Japon ikti-
satcilar tarafindan bir siire i¢in ele alinmis oldugunu
gorliyoruz?. Fakat, ne yazik ki (belki de Japonya'mn
da geligmis iilkeler safina gegmesinin etkisiyle) bu ¢a-
lismalar siireklilik kazanmigtir.

Konunun 6nemi suradan gelmektedir ki, gelig-
mekte olan iilkeler gelismelerinin (ya da sermaye biri-
kimlerinin) baslangi¢ asamalarinda ulastirma kesimle-
rine (daha ¢ok da bunun alt-yapisina) biiyiik kaynak
yatirmak zorundadirlar. Ayrica, iilkenin ulastirma agi-
n1 kuracak olan bu baglangi¢ asamasinda olugturula-
cak ulagtirma sistemi ile ekonominin geri kalan kismi
(ya da, mal-iireten-kesimler ile ulagtirma-dig1 hizmet-
ler kesimi) arasindaki etkilegim modelinin dogru se-
gilmesi (bunun adim "dogru ulastirma politikalan"
koymak dogru olacaktir) ekonominin "dengeli" (dog-
ru) gelismesi agisindan yagamsal 6nem tagimaktadir.
Buradaki "denge" kavramu ile, Nurkse'iin savundugu
"dengeli biiyiime" tezini kasdetmedigimizi belirtmek
isteriz. Bizim kasdettigimiz, daha ¢ok, "stratejik
dengesizlikler" yaratacak ve Hirschman'dan bu yana
iktisadi gelisme yaziminda yer bulan bir yaklagimdir.
Elbette ki burada stratejik dengesizlik yaratmak tizere
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secilecek olan kesimlerin se¢im yontemi énem kazan-
maktadir. Yoksa, bu se¢imin rasgele yapilmasi s6z-
konusu olur ki, boylesi, ekonominin biitiin gelisme
yolunu (development path) olumsuz etkileyecek bir
dizi gelismenin tetigini cekmek anlamina gelecektir
ve ekonomide ortaya ¢ikacak darbogazlarin giderilme-
si i¢in yapilmasi gerekenler ve 6denecek maliyet, bize
cok zahmetli ve yiiksek rakaml bir siireci fatura ede-
cektir.

Bu yontemin adi, bildigimiz "endiistriler-arasi
analiz"dir. Bu analizin, ulastirma politikalarim ulagtir-
ma kesiminin ve alt-kesimlerinin ekonominin biitii-
niiyle (geri kalan kismiyla) uyumlu bir etkilesim siire-
cine girecek gekilde tasarlama olanagini ulagtirma
plancilarina ve politikacilara saglayacagim one
siiriiyoruz?.

Dipnotlar

1 Robert W. Harbeson, "Toward better resource allo-
cation in transport”, Journal of Law and Economics,
vol.12, No.2,0ct.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.2,0ct.1969, pp. 26-61.

3 Burada, iilkemizde var oldugunu bildigimiz ve her
tiirlii "plan”, "planlama” sozciigiinden ve planlama diisiin-
cesinden ociiden korkarcasina kaginan fiyat mekanizmasi
fetigcilerine (1) belki de fiyat mekanizmasinin insafina (yok-
sa insafsizligina m1?) terkedilemeyecek tek kesimin ulastir-
ma kesimi oldugunu ve (2) diinyada en gelismis ulagtirma
planlamasinin, fiyat mekanizmasi sisteminin tapinaginda,
ABD 'de bulundugunu sdylemek istiyoruz. Bizim savundu-
gumuz, baglangi¢ asamalarinda makro diizenlemeleri gerek-
tiren bir gelisme siirecinin, mikro planlama ile degil, makro
planlama ile uygulanmaya konmasi gerektigidir.




Tirkiyve Otomotiv Sanayii:
Girdi-Cikt1 Modeli ile Bulgular

Giilay Giinliik Senesen”
Umit Senesen™*

ekonomi i¢indeki konumu diger sektorlerle

iligkileri agisindan incelenmektedir. Gerek
kullanilan modelin ve gerekse hesaplama sonuglari-
nin anlamada karigikliga yol agmamast igin bu sekto-
* riin bu boliimdeki kapsamm: netlestirmemiz gerek-
mektedir. Devlet Istatistik Enstitiisii'niin de kullandig
Uluslararas1 Standart Sanayi Siniflamasi'nda (USSS-
ISIC), Motorlu Kara Tagitlarinin yapim, montaj ve
onarim faaliyetleri 3843 kodlu sektorle kapsanmakta-
dir. Yani Otomotiv Sanayii piyasaya arz ettigi ana
iiriiniiyle, sektoriin girdi aldig: liretim faaliyetleri ise
kendi temel {iriinleriyle tanimlanmaktadir. Daha agik
bir deyisle, otomotiv sanayii sadece tasitlar1 kapsa-
makta, girdi sanayileri (demir-celik, motor, lastik,
cam vb) ise ayn sektorler olarak tanimlanmaktadir.

B u yazida Tiirkiye'deki Otomotiv Sanayiinin

Otomobil, kamyon, traktor vb. tasitlar iiretilirken
¢ok ¢esitli ara girdiler kullanilmaktadir: Demir-gelik,
kauguk, cam vb. girdiler imalat sanayiinden saglanir-
ken, komiir gibi madencilik kesiminden, ticaret, kara-
yolu tagimasi, bankacilik gibi hizmetler kesiminden
saglanan girdiler de s6z konusudur. Diger iiretim sek-
torleri gibi, otomotiv sektorii de iiriiniinii piyasaya arz
edilebilecek hale getirirken girdi aldig: sektorlere 6de-
me yapmakta, kendi liriinii de kimi sektorlerce ara gir-
di olarak kullaniimakta, gelir getirmektedir. Kisaca
tipik bir sektor ara girdi piyasasinda hem alict hem de
satic1 konumundadir: talep ve arz davranisi ile diger
sektorleri etkiler. Biitiin sektorleri bir araya getirirsek
(ve bir an i¢in teknolojik olanaksizliklar1 gozardi
edersek) her sektoriin her sektore ara girdi sattigi, her
sektoriin her sektorden ara girdi aldig: bir karsilikli et-
kilesim ag1 olusur. Bu etkilesim ag1 iginde kimi sek-
torler giiglii talep uyarma ve/veya arz1 etkileme 6zel-
likleriyle one ¢ikarlar ve lokomotif ya da 6ncii ya da
kilit sektorler olarak tanimlaniriar. Ulusal diizeyde
uzun erimli sanayilesme stratejilerinin saptandig1 du-

* Prof.Dr.; 1.U. SB.F.
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rumlarda bu sektorlere 6ncelik verilmesiyle diger sek-
torlere de ivme kazandirilmas: 6ngoriilmektedir.

Otomotiv sanayiinin sektorlerarasi etkilesim ag
icindeki goreli konumunu, daha agik deyisle dogrudan
ve dolaylh ara girdi talebi yapisini, girdi arz1 yapisini,
ithal girdi gereklerini ve ekonomiyi uyarma derecesini
girdi-¢ikt1 modeli ¢oziimlerinden hareketle inceleye-
cegiz. Once bu model ve sagladig1 ¢oziimleme ola-
naklan kisaca sunulacak, ardindan da bu araglarla elde
edilen sayisal bulgular degerlendirilecektir.

a) Girdi-Cikti modelinin temel 6zellikleri

Girdi-Cikt:1 modelinde tipik bir liretim sektoriiniin
toplam ¢iktis1 (x) iki ana bilegeni ile tanimlanir: Top-
lam ara girdi arz1 (z) ve toplam nihai talep arz1 (y).
Yani:

Xi =Zj+Yy;.

Bu mal akig1 sektoriin gelirinin kaynaklarinin ifa-
desidir. Sektoriin ¢iktisin bir boliimii (z) diger sek-
torlerin iiretiminin ara asamalarinda kullanilirken, bir
boliimii de 6zel ve/ya da kamu tiiketimi, 0zel ve/ya da
kamu yatirmmi amagh kullamilabilir, ya da ihrag
edilebilir. Bu ikinci boliim y'nin bilesenlerini olugtu-
rur.

Tipik bir iiretim sektriiniin harcamalarina gelin-
ce: bir bsliimii kendisinden ve diger sektorlerden yap-
tig1 ara girdi alimlarindan (t), bir boliimii ise faktor
girdilerine (isgiicii, sermaye) 6ddemeler ile {iretim ver-
gileri ve aginma giderlerinden olusur. Bu ikinci bolii-
miin gayrisafi katma deger (v) oldugu agiktir. Sekto-
riin toplam geliri xi kadar olduguna gore harcamalarla
iligkisi soyledir:

Xj =t +v;.

Girdi-¢ikt1 modelinin iiretim teknolojisine iligkin
temel varsayimini otomotiv sanayiine uyarlayarak ifa-
de edersek: otomotiv sektoriiniin ¢elik sektoriinden al-
dign girdi miktar1, otomotiv sektoriiniin ¢iktisinin sabit
bir oranidir. Yani

a celik, otomotiv = ! gelik, otomotiy / X °tomotY
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Teknoloji katsayisi, a, 0 ya da 0'dan biiyiik, 1'den
kiigiiktiir. Sektoriin katma degeri pozitif oldugu siire-
ce sektoriin girdi aldig: tim sektorlere iliskin a katsa-
yilarinin toplami da 1'den kiigiiktiir. Uretimin teknolo-
jik yapisinda kisa donemde koklii bir degigimin mey-
dana gelmesi beklenmediginden a katsayilarimin kisa
donemde sabit kalacag: beklenir.

Uretim faaliyetleri n tane iretim sektdriinden
olustuguna gore n tane x degeri, n tane z degeri, n
tane y degeri, n tane t degeri ve n tane v degeri var-
dir. Tipik bir sektor n tane sektore ara girdi sundugu-
na, n tane sektdrden de ara girdi aldigina gore n(n tane
de ara girdi alim-satim degeri vardir. Bir sektériin gir-
disi, diger bir sektoriin ¢iktis1 oldugundan, bu nxn ta-
ne ara girdi alim-satim degeri n satirli, n siitunlu bir
matrisle kapsanabilir. Satirlardaki sektorler girdi suna-
rak gelir kazanan sektorler, suitunlardaki sektorler ise
girdi alarak harcama yapan sektorlerdir. i indisi satir-
lan, j indisi ise stitunlar1 tanimlar. Bu matrisin tipik
elemanini x;; ile gosteriyoruz. Bu durumda otomotiv
sektoriine iliskin satir elemanlar toplami
Zoomotiv (= 2 Xotomotiv, > Siitun elemanlar: toplamu ise

totomoiy (= 24 Xi,otomotiv )'dir.

Ekonomideki toplam ¢iktiyr gelir ve harcama yo-
niinden, iki tiirlii ifade edebiliriz:

Toplam Cikti = Toplam Ara Girdi Arzn  +
Toplam Nihai Talep

Toplam Cikt1 = Toplam Ara Girdi Talebi +
Toplam Katma Deger

Uretim faaliyetleri icindeki Toplam Ara Girdi Ar-
z1 Toplam Ara Girdi Talebine egit oldugundan, Top-
lam Nihai Talep = Toplam Katma Deger = Gayri Safi
Yurti¢i Hasila olur.
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Buraya kadarki tanimlarla girdi ¢ikti modelini
ozetleyebiliriz: x = A x + y. x, n tane sektd-
riin ¢iktisini kapsayan n satirh bir vektordiir.
y, n tane sektoriin nihai talebini kapsayan n
satirll bir vektordiir. A ise teknoloji katsayi-
larini kapsayan n(n elemanh (n tane satir, n
tane siitun) bir matristir. A matrisi sektorle-
rin birbirlerinden dogrudan (dolaysiz) girdi
alim yapisimt gosterir. Nihai talebin digsal
politika degiskeni olarak tamimlanmasiyla
sektorel ¢ikti diizeyleri ya da degisimleri ni-
hai talep ile soyle iligkilendirilebilir:

x=(-A)jly yada
Ax=(I-A)! Ay yada

x=Ry
Ax =R Ay

I, nxn elemanl birim matristir. (/ - A)-! ya da
kisaca R matrisi Leontief ters matrisi olarak adlandir-
lir ve tipik eleman ry;, j. sektoriin nihai talebindeki
(tiiketim, yatirim ya da ihracat) bir birim artigin i sek-
tori ¢iktis1 iizerindeki etkisi olarak yorumlamir. R
matrisi sektorlerin birbirlerinden dogrudan ve dolayh
girdi alim yapisim yansitir. Daha acik bir deyisle,
otomotiv sanayiinin diyelim ihracatini (ayn1 zamanda
¢iktisin) bir birim arttirmasi icin gelik sektériinden a
celik, otomoriv K@dar girdiye ihtiyaci vardir. Celik sektorii
bu yeni talebi karsilayabilmek i¢in a peq o kadar
petrol, @ ,in e Kadar makina, a o, enx kadar ka-
rayolu tagimasi vb. girdilerine gerek duyacaktir. Bu
sektorler de benzer sekilde bu ve diger girdilere gerek
duyacaktir. Otomotiv sektorii kendisinin dogrudan ta-
lep ettigi petrol, makina, karayolu tasimasi vb. girdi-
lerinin yamsira, girdi aldig: ¢elik sektoriiniin benzer
girdileri i¢in de dolayl talep uyarmaktadir. Aym de-
gerlendirme, otomotiv sektoriiniin girdi aldigr diger
sektorler i¢in de gegerlidir. Boylece, 1 jomoiy OO-
motiv sektoriiniin nihai talebindeki bir birim arti§ i¢in
i sektoriiniin ¢iktisinda yaratilan toplam artigi goste-
rir. Otomotiv sektoriiniin tiim ekonomide uyardig: bu
tirden toplam artiy 7,yome degerlerinin toplami
(X ¥ otomory) 1€ Ozetlenebilir. Bu toplam otomotiv sek-
toriiniin geriye bag etkisidir (GBE omonv) -BeNZer top-
lamlar diger sektorler i¢in de bulundugunda otomotiv
sektoriiniin iiretim faaliyetleri icindeki goreli konumu
degerlendirilebilecektir.

Buraya kadarki sunus icinde, yalinlik kaygisiyla,
ara girdilerin yerli ve ithal aynmina deginilmemistir.
Otomotiv sanayii kimi girdilerini yurtiginden, kimile-
rini ise yurtdigindan karsilamaktadir. Bu diger sektor-
ler i¢in de gegerlidir. Ozetle, otomotiv sektoriiniin ni-
hai talebindeki artig1 karsilamak i¢in dogrudan ve do-



layl yerli girdi talebinin yanisira, dogrudan ve dolayl
ithal girdi talebi de uyarilmaktadir. A teknoloji katsa-
yilar matrisini yerli (4,) ve ithal (A,) bilesenlerine
aywrabiliriz: A = A, + A,, Budurumda x = (1 - A,) y,
ya da x = R, y, iligkisi bize yurti¢i nihai talepteki bir
birimlik artigin uyardigi ¢ikti artigini R, ile 6lgmemizi
saglar. R/nin siitun toplamlarini, yani yurti¢i geriye
bag etkilerini YGBE olarak adlandiriyoruz.

Sektorlerin ithal girdi gerekleri A, x ile
gosterilirse,

Apx=A,(-4,)"1y, yada Anx=R,y,

tanimlart ile nihai talep artigim ithal girdi gereksinimi
ile iligkilendirmek miimkiindiir.

Yukandakine benzer sekilde otomotiv sektdriiniin
ithalat uyarma derecesini R,, matrisinin otomotiv
sektdriine iliskin siitun toplamini diger sektdrlerin il-
gili toplamlariyla karsilastiracagiz. Disalima bagimli-
lik yapisin1 gosteren bu ithalat geriye bag etkilerini
IGBE olarak adlandiriyoruz.

Asagidaki hesaplamalarimizin ve ¢oziimlemeleri-
mizin temel veri kaynagi Devlet Istatistik Enstitii-
sii'nce yayrmlanan "Tiirkiye Ekonomisi'nin Input-Out-
put Yapist 1990” (no.1692, Ankara, 1994) baslikli ya-
yinidir. 1996 yilina iligkin benzer ¢aligma halen hazir-
lanmakta olup, 1999 yili ortasindan 6nce yayimlan-
mas1 beklenmemektedir. Veri tabanimizin ¢ok giincel
olmadig1 s6ylenebilirse de bu boliimde otomotiv sek-
toriiniin mutlak diizeyinin degil esas olarak iiretim ya-
pis1 igindeki goreli konumunun degerlendirilecegi
unutulmamalidir. Bu goreli konumun kisa vadede
kokli bir degisime ugramadig diisiiniilebilir. Bu bo-
limde deginecegimiz sektorlere iligkin tanimlar yuka-

Tablo 3.1 Dogrudan (ithal+Yurtigi)
Ara Girdi Gerekleri

rida belirttigimiz DIE tanimlaridir. Bu sektorlerin
kapsamlari DIE-Tiirkiye Ekonomisinin Girdi-Cikti
Yapisi-1990'da verilmektedir. Bu bolimdeki ¢izelge-
lerde, hesaplamalarda 64 sektor iginde one gikanlara
iliskin degerler sunulmaktadir. Daha agik bir deyisle
herbiri 64 x 64 elemanli A, A, A, R, R, ve R, mat-
rislerinin 47. siitunlarindaki 64'er katsayidan en biiyiik
olanlar degerlendirilmektedir.

b) Otomotiv Sanayiinin Dogrudan
(Ithal+Yurtici) Ara Girdi Gerekleri

(A matrisi)

Otomotiv sanayii toplam ara girdilerin % 2,5'unu
kullanmaktadir. Bu ara girdilerin % 95'i ise Tablo 3.1
deki sektorlerden saglanmaktadir. Otomotiv sanayii
ara girdilerinin yarisina yakin bir boliimiinii (% 42'si)
yine kendi alt sektdrlerinden talep etmekte, bunu da-
ha diigiik paylarla Ticaret ve Demir-Celik sektorleri
izlemektedir. Dogrudan ara girdi talep edilen diger
imalat sanayii faaliyetleri Metal Egya, Diger Ana Me-
tal ve Elektriksiz Makinalar sektorleridir. Otomotiv
sanayiine ara girdi saglayan baglica sektérler arasinda
Ticaret, Karayolu Tasimaciligi, Kisisel Hizmetler ve
Bankacilik gibi hizmet faaliyetlerinin dne ¢ikmasi il-
ging bir bulgudur.

¢) Otomotiv Sanayiinin Dogrudan Yurtigi
Ara Girdi Gerekleri (A, Matrisi)

Otomotiv sanayiinin yurti¢i liretim faaliyetlerin-
den talep ettigi girdiler, biitiin ekonominin toplam yer-
li aragirdilerin % 1'i kadardir. Yurtiginden saglanan
aragirdilerin toplam otomotiv sanayii girdileri i¢inde-
ki pay: ise % 88'dir. Bu girdilerin toplam iretim igin-
deki pay1 olan %581 Tablo 3.2'deki sektdrlerden kar-
silanmaktadir. Buradaki sektor siralamasinin yukari-

Tablo 3.2 Dogrudan Yurti¢i Ara Girdi Gerekleri

Sektor No. | Katsayl (a;,;) | % Sektor No. | Katsayl (a947) | %
Otomotiv 47 0.28 42 Otomotiv 47 0.22 38
Ticaret 54 0.1 17 Ticaret 54 0.1 19
Demir-Gelik 39 0.09 14 Demir-Gelik 39 0.08 14
Karayolu tagimasi 57 0.04 6

- Karayolu tagimasi 57 0.04 7
Metal esya 41 0.04 6
Diger metal ana 40 0.02 3 Metal esya 41 0.03 °
Elektriksiz makina | 42 0.02 3 Diger metalana | 40 0.01 2
Kigisel hizmetler | 62 0.01 2 Kigisel hizmetler | 62 0.01 2
Bankacilik 61 0.01 2 Bankacilk 61 0.01 2

IKTISAT DERGISI + kKASIM'99 25



daki siralamayi belirledigi soylenebilir. Otomotiv sa-
nayiinin talep ettii yerli ara girdilerin tigte birinden
fazlas1 (%38) yine kendi alt sektorlerinden gelmekte-
dir.

q) Otomotiv Sanayiinin Dogrudan
Ithal Ara Girdi Gerekleri ( A,, Matrisi)

Otomotiv sanayiinin yurtdigindan talep ettigi gir-
diler, biitlin ekonominin toplam ithal ara girdilerin %
2'si kadardir. Yurtdisindan saglanan aragirdilerin oto-
motiv sanayiinin toplam ara girdileri i¢indeki pay1 ise
% 12'dir. Bu girdilerin toplam iiretim i¢indeki pay:
olan % 81 Tablo 3.3'deki sektérlerden kargilanmakta-
dir. Burada dogrudan ara girdi kullanim1 agisindan
otomotiv sanayiinin ithal girdilere olan bagimlilig1
dikkat gekmektedir. Ozellikle sektoriin ithal ara girdi-
lerinin % 65'ini yurtdisindaki otomotiv sanayiinden
karsiliyor olmas: 6nemlidir. Bu ¢izelgedeki sektorler
de yukaridaki gizelgelerdeki sektorler ile benzerlik
gostermektedir, ancak hizmet faaliyetleri yurti¢inde
tiretildiginden burada yer almamaktadr.

e) Otomotiv Sanayiinin Geriye
Bag Etkileri (R Matrisi)

Otomotiv sanayiinin dogrudan ve dolayl girdi ta-
lebi yoluyla iiretim faaliyetlerinin giktilar1 iizerinde
yarattif1 geniglemenin derecesini geriye bag etkisi
(GBE) katsayilar araciliiyla degerlendirdigimize yu-
karida deginmistik. Bu katsayilara, yani R matrisinin
siitun toplamlarina baktifimizda otomotiv sanayiinin
GBE katsayisinin 2.42 oldugunu goriiyoruz. Yani oto-
motiv sanayiinin nihai talebinde, diyelim sadece ihra-
catinda 1 birimlik (m.TL cinsinden) artig yaratmak
icin toplam iiretimde 2.42 m.TL'lik bir genisleme ge-
rekmektedir. Bu degerle otomotiv sanayii hem 64 sek-
tor iginde, hem de imalat sanayi sektérleri i¢inde 9. s1-

Tablo 3.3 Dogrudan ithal Ara Girdi Gerekleri

Tablo 3.4 Geriye Bag Etkileri

Sektor No. | Katsayl (r,;) %
Otomotiv 47 1.39 57
Demir-Celik 39 0.24 10
Ticaret 54 0.19 8
Karayolu tagimast 57 0.09 4
Metal esya 41 0.06 2
Petrol 32 0.05 2
Elektrik 50 0.04 2
Bankactlik 61 0.04 2
Kisisel hizmetler 62 0.04 2
Diger kimya 31 0.03 1
Elektriksiz makina 42 0.03 1
Kauguk 34 0.01 <1
Elektrikli makina 44 0.01 <1
Denizyolu tagimasi| 58 0.01 <1

Sektor No. |Katsayi (am47)| %
Otomotiv 47 0.05 65
Demir-Celik 39 0.01 12
Elektriksiz makina 42 0.006 7
Diger metal ana 40 0.005 7
Diger kimya 31 0.002 3
Cam 36 0.001 1
Metal esya 41 0.0008 1
Elektrikli makina 44 0.0007 1
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rada yer almaktadir. GBE katsayilarimin Tiirkiye orta-
lamast 1.95, imalat sanayii ortalamasi ise 2.20'dir.
Buna gore otomotiv sanayiinin ekonomiyi canlandir-
ma etkisi agisindan ortalamanin {lizerinde yer aldig:
sOylenebilir.

Otomotiv sanayiinin bu uyarma etkilerinin yon-
lendigi sektorlere gelince, R matrisinin 47. siitununun
onde gelen elemanlarina bakmamiz gerekir. ithalati da
iceren bu degerler ve ilgili sektorleri Tablo 3.4'de
Ozetlenmektedir. Agiktir ki otomotiv sanayiinin nihai
talebini, diyelim ihracatini, arttirabilmesi 6ncelikle
kendisine baglidir. Zaten bu nedenle R matrisinin ana
kosegeni iizerindeki elemanlarin hepsi 1'den biiyiiktiir.
Yani hem bu artig kargilanacak, hem de ek artig ola-
caktir. Ekonomide yaratilabilecek genislemenin ¢ok
6nemli bir boliimii (% 57) bu sektoriin kendisinde ge-
niglemeyi gerektirmektedir. Ek artisin toplam GBE
icindeki pay1 ise % 16'dir. Otomotiv sanayiinin kendi-
si disinda Demir-Celik ve Ticaret sektorleri tizerinde-
ki etkisi de dne ¢ikmaktadir. Tablo 3.4'deki sektorle-
rin ilk 5'inin Tablo 3.1'deki sektdrlerle aym oldugunu
da belirtelim.

f) Otomotiv Sanayiinin Yurtici
Geriye Bag Etkileri ( R, Matrisi)

Otomotiv sektoriiniin yurti¢i iiretim faaliyetleri
iizerindeki uyarma derecesini YGBE katsayilarina



dayanarak degerlendiriyoruz. Otomotiv sanayiinin
YGBE katsayis1 2.01'dir. Yani otomotiv sektoriiniin
nihai talebinde, diyelim sadece ihracatinda 1 birimlik
(m.TL cinsinden) artis yaratmak igin toplam yurtigi
tiretimde 2.01 m.TL'lik bir genisleme gerekmektedir.
Bu degerle otomotiv sanayii 64 sektor i¢inde de, ima-
lat sanayi sektorleri i¢inde de 13.sirada yer almakta-
dir. YGBE katsayilarimn Tiirkiye ortalamasi 1.69,
imalat sanayii ortalamasi ise 1.87'dir. Buna gére oto-
motiv sanayiinin yurti¢indeki toplam iiretimi canlan-
dirma etkisi agisindan ortalamanin {izerinde yer aldig1
soylenebilir ama en 6nemli sektorlerden degildir.

Tablo 3.5'te Ry matrisinin otomotiv sanayiine ilig-
kin 47. siitunundaki 6nde gelen elemanlar 6zetlen-
mektedir. Buna gore yine sektoriin kendisindeki can-
lanma One ¢ikmaktadir. Toplam YGBE'nin % 64'i
kendisine iligkindir, ek artig geregi ise %14'tlir. Bunu
bir yurtici tiretim faaliyeti olan Ticaret'le Demir-Celik
izlemektedir. Tablo 3.5'teki baslica sektorlerin Tablo
3.1,Tablo 3.2 ve Tablo 3.4'teki sektérlerle ayn: oldugu
goriilmektedir.

g) Otomotiv Sanayiinin Ithalata
Bagimhihigi: Ithal Geriye Bag Etkileri

(R, Matrisi)

Otomotiv sanayiinin iiretimi sirasinda gerek ken-
disinin ve gerekse girdi aligverisi i¢cinde oldugu sek-
torlerin digalim uyarma dereceleri R, matrisinin 47.
stitunundan hareketle degerlendirilebilir. Otomotiv sa-
nayiinin IGBE 0.18'dir. Yani otomotiv sektriiniin ni-

Tablo 3.5 Yurti¢i Geriye Bag Etkileri

hai talebinde, diyelim sadece ihracatinda 1 birimlik
(m.TL cinsinden) artis yaratmak igin toplam ithalatta
0.18 m.TL'lik bir genisleme gerekmektedir. Bu deger-
le otomotiv sanayii 64 sektor iginde 17.sirada, imalat
sanayi sektorleri iginde ise 16.sirada yer almaktadur.
IGBE katsayilarinin Tiirkiye ortalamasi 0.14, imalat
sanayii ortalamast ise 0.18'dir. Buna gére otomotiv sa-
nayiinin digalim uyarma etkisi agisindan ortalama dii-
zeyinde yer aldify soylenebilir.

Tablo 3.6'da R,, matrisinin otomotiv sanayiine
iligskin 47. stitunundaki 6nde gelen elemanlar 6zetlen-
mektedir. Buna gore yine sektoriin yurtdisi otomotiv
sektoriinden gerektirdigi ithalat one ¢ikmaktadir.
Toplam IGBE'nin % 37'si kendisine iligkindir. Bunu
Demir-Celik izlemektedir. Otomotiv sanayii ayrica
ham petrol ithalatim da uyarmaktadir.

Tablo 3.6 ithal Geriye Bag Etkileri

Sektor No. | Katsay1 (™m;,;)| %
Otomotiv 47 0.065 37
Demir-Celik 39 0.042 24
Ham Petrol ve 6 0.016 9
dogal gaz

Diger metal ana 40 0.013 7

Sektor No. | Katsayi(rd,;) | %
Otomotiv 47 1.29 64
Ticaret 54 0.17 8
Demir-Celik 39 0.15 7
Karayolu tagimasi 57 | 0.08 4
Metal egya 41 0.05 25
Petrol 32 0.03 1.5
Banka 61 0.03 1.5
Kisisel hizmetler 62 0.03 1.5
Diger metal ana 40 0.03 1.5
Elektrik 50 0.03 1.5

Bu boliimiin bulgulanim 6zetleyecek olursak:
Otomotiv sanayiinin yurti¢i tiretim faaliyetleri ile etki-
lesimlerinde en 6nemli {i¢ sektor kendisi, Ticaret ve
Demir-Celik'tir. Bunlardan Ticaret yerli tiretim faali-
yetidir. Yurtdig1 tiretim faaliyetleri ile etkilesimlerinde
ise yine otomotiv sanayiinin kendisi ve Demir-Celik
sektorii 6ne ¢ikmaktadir. Otomotiv sanayiinin hem
yerli hem de yabanci otomotiv sektorii ile hem yerli
hem de yabanci Demir-Celik sektdriine ara girdi araci-
ligiyla bagimh oldugu soylenebilir. Dogrudan ithal
girdi alimi nedeniyle, Demir-Celik Digindaki Diger
Ana Metal sektorii ile Elektriksiz Makinalar sektorii
one gikan yabanci sektorlerdir. Ekonomideki iiretim
uyarilirken, bu artiy aym zamanda biitiin sektorlerin
enerji talebinde de artig gerektirmekte ve esas olarak
Ham Petrol ve Dogal Gaz'in yurtdigindan ithalati uya-
rilmaktadir.
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Lojistik ve Teknoloji Etkilesiminin
Ulastirma ve Tasimacilik Faaliyetleri
Uzerindeki Etkisi: Turkiye Gercegi

Nimet Uray - Fiisun Ulengin*

1. Giris

elecek icin etkin plan yapmak bir¢ok organi-
G zasyonun varligin: siirdiirebilmesi i¢in biiyiik

Onem tagimaktadir. Basarili organizasyonla-
rin rutin olarak gelecekteki rollerini ve sorumlulukla-
rin gozden gegtirip degisiklere uyum saglayabilmeleri
gerekir. Klasik goriise gore (Mason 1939) 6ncelikle
organizasyonun i¢inde bulundugu dis ¢evrenin ¢ok iyi
taninmast ve sagladig firsat ve tehditlerin algilanmast
gereklidir. Mevcut ve gelecekteki ig gevresine uyum
duyarliligini bagaran bir firma, faaliyetlerinin perfor-
mans diizeyini de engoklayabilecektir. Ancak ¢agdas
goriigse gore bu iliski tek
yonlii degildir. Etkin bir
sekilde cevresini irdeleyen
ve temel cevresel trendleri
Ongorebilen bir organizas-
yonun, davranig ve perfor-
mans: ile i¢cinde bulundu-
gu cevreyi de etkileyebile-
cegi belirtilmektedir
(Perry 1991). Boylesi bir planlamada ise gelecekte lo-
jistik faaliyetlerin roliiniin bilyiik olmas1 beklenmekte-
dir. Bu nedenle, bir firmanin etkin bir planlama yapa-
bilmesi i¢in, 6ncelikle kendi lojistik yapisim iyi tani-
masi1 ve onu globallesen diinyanin beklentilerine uy-
gun hale getirmesi gerekmektedir.

Giiniimiizde uluslararasi ticaret giderek artmakta
ve bir¢ok ulusal ekonominin énemli bir boliimiinii
olusturmaktadir. 2000'li yillarda diinya ekonomik dii-
zeyinin olduk¢a degisken olacagi beklenmektedir.
Global pazarlar, bolgesel ve mala iligkin sozlegmeler,
cok uluslu girketler ve ekonomik milliyetgilik de dahil
olmak iizere, yeni ekonomik iligkilerin olusumu de-
vam edecektir.

Ote yandan uluslar ve bolgeler arasinda temel
ekonomik dengesizlikler ortaya ¢ikmakta, iligkilerde

* jstanbul Teknik Universitesi, Isletme Fakiiltesi
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Gelecek icin etkin plan yapmak

bir¢ok organizasyonun varligini

siirdiirebilmesi igin biiyiik onem
tasimaktadir.

goriilen degigim ile birlikte 6nemli politik ve ekono-
mik gerginliklere yol agmaktadir. Oniimiizdeki on y1l
icinde geligmis ve gelismekte olan iilkeler arasinda,
gelismekte olan iilke bloklar1 arasinda ve geligmis iil-
keler arasinda yeni ekonomik anlagsmalar yapilmasi
beklenmektedir. Bu tiir olugumlarin ise Tiirkiye'nin
politik ¢ikarlar1 ve stratejileri {izerinde biiyiik etkisi
olacag agiktir. Ote yandan igletmelerin temel sorunu
olan rekabet baskis: ve kit kaynaklar ile ¢alisma zo-
runlulugu giderek artacak ve uluslararasi sirketler, ge-
rek iilkemizde gerekse tiim diinyada, pazar ve satig
acisindan artan bir rekabet ile karsilagacaklardir.

Yukarida belirtilen tiim bu geligmeler karsisinda,
gelerek roliiniin degisece gt
beklenmektedir. Lojistik
dogru {irlinii veya hizmeti
dogru yerde, istenilen ko-
sulda ulagtirmak ve bu si-
rada firmaya en biiyiik
katkiy1 saglamak olarak
tanimlanmaktadir (Ballou,
1999). Bu tanum geregi lo-
nin belirlenmesi, ulagim, stok kontrol, siparis igleme
ve bilgi akist olarak belirtilebilir. Bunun yanisira, de-
polama, malzeme igleme, satinalma, koruyucu paket-
leme gibi destek faaliyetler de lojistigin gérev tanimi
icindedir. Giinlimiizde bircok basarili firma, lojistik
yonetimini stratejik bir karar diizeyine ¢ikarmigtir.
Bunun temel nedeni; 2000'li yillarda maliyet, hizmet
ve kalitenin temel stratejik rekabet degiskenlerini
olugturacag: beklentisi ve bu alanlarda global pazar-
larda rekabet edebilir kalabilmek igin etkin lojistik yo-
netimi ve politikalarinin oynacagi biiyiik roldur.

Maliyetin, global ekonomilerde 6nemli bir faktor
olmaya devam edecegi diisiiniilmektedir. Ancak mali-
yet kompozisyonunda direkt is¢ili§in 6neminin azal-
masi, malzeme maliyeti ve dolayl ig¢iligin 6neminin
ise artmas: beklenmektedir. Maliyet kompozisyonun-
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daki bu degisiklik, basarili firmalar tarafindan daha iyi
tirlin tasarimi ve standardizasyonunun gergeklestiril-
mesi, ulagim yontemlerinin yaratici bir sekilde kulla-
nilmast, daha etkin satinalma ve malzeme yonetimi ve
azalan stoklar ile saglanabilecektir.

Kalite ve hizmet yonetimi ise rekabette yeni bir
boyuttur ve bilindigi gibi miisterilere dogru hizmet ve
kalitede {iriinii zamaninda sunmaya dayalidir. Bu
alanda da lojistik faaliyetlerine biiyiik rol diismekte-

dir. Teslim giivenirligi, zamaninda teslim,
siparig dogrulugu, tasimaya iliskin ayrintil
bilgilendirme ve benzeri miisteri hizmetleri
, bunun yanisira firmanin talep dalgalanma-
larina kars: esneklik saglamasi gibi faktor-
ler, dogrudan firmanin pazar payim, kKarli-
ik ve igverim oranlarini etkilemekte-
dir(Langley et al 1995).

Lojistigin; rakiplerden daha iyi miigteri hiz-
meti sunarak veya ayni hizmet diizeyini da-
ha diigiik fiyatla gerceklestirerek siirdiiriile-
bilir bir rekabet¢i Ustlinlik saglamadaki
stratejik degeri, gerek isadamlan gerekse
akademisyenler tarafindan kabul edilmek-
tedir. Rekabet¢i pazar cevrelerinde lojistik
faaliyetler; satinalma kararlan lizerinde et-
kili olacak sekilde tasarlanmus kritik strateji
Ogeleri olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bu caligmada 6ncelikle makro ¢evresel
faktorler icerisinde genel olarak isletme yo-
netiminin, 6zel olarak da lojistik yonetimi-
nin etkinligi iizerinde énemli rol oynayan
teknolojinin Tlrkiye'de firmalar tarafindan
kullanimi, diizeyi ve rolii incelenmistir.
Gergeklestirilen ankete dayali genel aragtir-
ma gercevesinde, temelde teknolojinin tim
lojistik yonetimindeki yeri incelenmekte-
dir. Ancak bu makalenin ana temasinm bir
geregi olarak, ozellikle lojistik faaliyetler
arasinda 6nemli bir yer tutan ulagtirma/tagi-
macilik faaliyeti ve teknoloji etkilesimi
lizerinde yogunlasilmugtir. Benzer sekilde,
genel aragtirma kapsaminda, lojistik faali-
yetlerinin Tiirkiye'deki firmalarin organi-
zasyon yapisi igindeki yeri ve dnemi de ir-
delenmeye ¢ahisilmigtir. Buna karsin, bu
caligmada, lojistik faaliyetlerin organizas-
yonlardaki konumu hakkinda genel bir bil-
gi verilmekle birlikte 6zellikle ulagtirma
ve tagimacibik faaliyetlerinin orgiit icinde-
ki konum ve rolleri ayrintili olarak vurgu-
lanmugtir.

2. Global Lojistik Anlayisi ve Ulagtirma
Etkilesimi

Son yillarda, lojistigin dort temel ag izerinde ku-
ruldugu diisiiniilmektedir: alici-satic, bilgi, ulagim ve
finansal aglar. Lojistik yonetiminin temel gorevi bu
aglan biitiinlestirmektir. Bu ise, globallesme nedeni
ile giderek karmagik hale gelmektedir. Globallesme
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stireci firmalarin kendi ¢aligmalarini, iiriinlerin nasil
standartlagtirtlacagindan miigteri sipariglerinin nasil
gerceklestrilecegine kadar olan tiim alanlarda yeniden
disiinmeyi gerektirmektedir. Globallesmenin temel
bir sonucu olarak firmalar malzeme ve par¢a alimlan-
m diinyanin dort bir yanindan yapabilmekte, temel arz
depolarin1 ve dagitim merkezlerini benzer sekilde se-
¢ebilmektedirler. Xerox, IBM, Dupont, Philips, Sony
gibi firmalar bunlara 6mek olarak verilebilir. Omegin
1980'lerin basinda Sony'nin satiglarinin %70'i fakat
tiretiminin salt 20%'si Japonya diginda gerceklesirken
giiniimiizde Sony artik iiretiminin 60%'1m Avrupa ki-
tasinda gergeklestirmektedir. Firmalar iirtinlerini diin-
ya pazarl i¢in tasarlamak ve en diisiik hammadde, is-
¢ilik ve pargalarin bulundugu yerlerde iiretme yéniin-
de stratejiler gelistirmektedirler. Endiistrilerin global-
lesmesi biiyiik 6l¢iide lojis-
tigin bagarisina dayanmak-
tadir. Firmalar bu gekilde
globallegirken, lojistik ag-
lar1 da giderek biiyiimekte
ve karmasgiklagmaktadir.
Bunun sonucunda da tes-
lim siireleri ve stok seviye-
leri artma tehlikesi gorter-

Devlet gerek arz zincirlerinin
performansini arttirmak gerekse de
globalizasyonun istenmeyen etkilerini
azaltmak konularinda politikalar
iiretmek zorunlulugundadir.

dir. Uluslararas: iiriin tagimacilifi ise yeni biligim sis-
tem gegitlerinden yararlanma, tiirleraras: etkilesim ve
birden fazla ulagim tiiriine bagimlilik ile sonuglan-
maktadur. Iste bu alanda devletler de 6nemli bir aktor
olarak oyuna katilmaktadirlar. Diger bir deyis ile, lo-
gildir. Globalizasyon siireci devam ettigi miiddetce
devlete de biiyiik gorev diigmektedir. Devlet gerek arz
zincirlerinin performansim arttirmak gerekse de glo-
balizasyonun istenmeyen etkilerini azaltmak konula-
rinda politikalar iiretmek zorunlulugundadr.

Diger yandan, pazara ve depolara uzak belirli
noktalarda iiretimin yogunlagmasmnin istenmeyen etki-
lerinden biri de ulagim mesafelerinin artmasidir. Bu-
nun sonucunda ¢evre kirliligi artabilir, yeni altyap: ge-
reksinimleri dogabilir ve
bu gereksinimlerin kargi-
lanmamas: durumunda da
trafik yogunlugu artabilir.
Agin diizeyde karayolu ile
yiik tagimacilig1 ve yollar-
daki trafik yogunlugunun
bir sonucu olarak ortaya
¢ikan ciddi ¢evre sorunla-

mektedir. Zaman-teme]l] I —— 11; motorlu tagitlar, demir-

bir rekabet ortaminda bagarili bir gekilde faaliyet gs-
terebilmek i¢in firmalarin lojistik konusunu bir sistem
yaklagim igerisinde ele almalan gerekmektedir. Iste
bu asamada, lojistigin en 6nemli 6gelerinden olan
ulagtirmaya biiyiik rol diigmektedir. Artan stok seviye-
leri ve uzayan teslim siireleri, ancak giivenilir ve etkin
bir ulagim ag1 ile &nlenebilir. Diisiik maliyetli malze-
me ve iscilikten yararlanmak da yine ulagim aglarimin
geniglemesi ile olabilmektedir. Bu trend ise lojistik
maliyetlerinin neden siirekli arttigim agiklamaktadur.
Uretimin globallesmesine yonelik artan talebi kargila-
mak i¢in deniz ve hava tagimacilifim kuvvetlendirip,
aralarinda baglantilar kurarak ulagim faaliyetlerini
giiclendirmek ve bu gekilde uluslararas: lojistigin 6ne-
mini vurgulamak gerekmektedir. Bu yonelim i¢inde
bulunan bir firma 6rnegi olarak General Motors veri-
lebilir. S6z konusu firma Cadillac marka otomobilinin
govdesini Italya'da, motor ve sasi kismini ise A.B.D
de iretmektedir. Daha sonra tiim pargalar yine
A.B.D.'de birlestirilmektedir. Zamanin bu denli 6nem-
li rol oynadig: bu iiretimde gévdenin yiiksek degerli
ve hassas yapisi tagima islemleri sirasinda ugak kulla-
mimim gerekli kilmaktadir.

Goruldiigii gibi globallegsme; beraberinde ulusla-
raras1 {irlin hareketinde de biiyiik bir artig getirmekte-
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yollar ve deniz tasimacilif1 gibi ¢esitli ulasim sistem-
leri arasindaki baglantilarin giiclendirilmesi ile azalti-
labilir. Devletler bu tiir gelismelere duyarl olarak uy-
gun yasalar ve yonetmelikler ¢ikarmalidir. Devletler
lojistik altyapisinin yol, liman, havayolu, birden fazla
ulagim tiirli i¢in terminal ve benzeri bir¢ok Ggesini
saglayabilir. Tiirlerarasi koordinasyonun roliiniin artti-
rilmasinda da yine devlet etkin bir rol oynayabilir.
Burada 6nemli olan devletlerin lojistik ve yiik tagima-
cilig1 konusunu salt yol, liman, terminal tiiriindeki fi-
ziksel altyap1 olarak ele almaktansa onlarin koordinas-
yon, biligim teknolojileri ve benzeri olanaklar ile lo-
jistik faaliyetlerinin, bir sistem yaklagimu ile etkin kul-
lamimu i¢in bir arag olarak gorebilmeye ve buna yone-
lik politikalar iiretmeye baglamasidir. Bunun yamsira,
ozellikte biligim teknolojisinin lojistik sektoriinde kul-
lamimin1 yayginlastirmada da devletin biyiik etkisi
olacaktir.

3. Global Lojistik Anlayisinda
Teknolojinin Rolii

Globallesmeye dayali olarak ekonomik yapida
goriilen hizli degisimin yamsira, teknolojik ¢evrenin

vy

~ da hizla degistigi yadsinamaz bir gergektir. Ikibinli

yillarda global iklim degisikligi, ekonomik rekabet ve
saglik gibi bir¢ok ulusal sorunda teknolojinin roliiniin



artmasi beklenmektedir. Biligim teknolojisinde
1980'lerden beri olusagelen biiyiik gelismelerin 6nii-
miizdeki yillarda daha da yayilmasi ve gesitlenmesi
beklenmektedir. Biligim teknolojisindeki gelismeler
birgok yeni bilgi ve bu bilgileri saklama, onlara erig-
me ve kullanma agisindan yeni segenekleri de berabe-
rinde getirmektedir. Gelecekteki lojistik sistemlerinde,
robotlar ve benzeri elektronik donanimiar aracilif ile
depolar, fabrikalar ve diger faaliyet 6geleri giderek
daha otomatik hale gelecektir. Zamam kisaltmak,
iiretkenligi arttirmak, esnekligi pekistirmek ve kit
kaynaklarin daha etkin kullamilmasina olanak sagla-
mak iizere otomasyon giderek 6nem kazanacakutr. Or-
negin Benetton, giiniimiizde 100 farkl: iilkede faaliyet
gostermektedir ve elektronik bilgi akis1 sayesinde si-
paristen teslime kadar olan siireyi biiyiik lgiide azalt-
mustir. Yogun bir elektronik haberlesme agi sayesin-
de, diinya iizerinde yaklasik 5000 satis merkezine tek
bir dagitim merkezinden mal yollanmakta ve bu mer-
kezde salt 8 kisi calismaktadir (Ballou 1999).

Elektronik Veri aligverisi (EDI), ig belgeleri ve
bilgilerinin, bilgisayardan bilgisayara dogrudan ileti-
lebilir hale gelmesi de lojistik yonetiminde biiyiik
onem tagimaktadir. Lojistik yonetimi, satictnin esnek-
ligi ve giivenilirligini miigteri hizmetini iyilegtirmede-
ki temel 6geler arasinda gormektedir. Bu ise; kanal
iiyeleri arasinda zamaninda ve dogru bilgi aligverigini
gerektirir. Bilginin elektronik aktarimu, alternatif yon-
temlere gore ¢ok daha hizli ve giivenilir yapidadir.

Lojistik faaliyetler icerisinde en biiyiik maliyet ve
zaman gereksinimi gosteren ulagtirma faaliyetlerinin
EDI kullanimindan en ¢ok yararlanacak faaliyetler
olacagi kesindir. Geligmis iilkelerde EDI en yogun
olarak tasima faaliyetini gerceklestiren firma ile bu
ulagimdan yararlanan firmalar arasinda olmaktadir.
Giiniimiizde miigteri sipariginin elektronik ortamda
alinmasi veya firmanin stok seviyesinin siparig verme
seviyesine diigtiigiiniin saptanmasi ile birlikte, bilgisa-
yar otomatik olarak ulagim hizmetinden yararlanmak
lizere bir "satinalma emri" verebilmekte, tagimay: ger-
geklestiren firma, hizmetten yararlanmak isteyen fir-
maya gerekli ekipman1 ne zaman gonderebilecegini
yine bilgisayar aracilig ile bildirmekte, fatura ve dde-
me iglemleri de elektronik olarak yapilabilmektedir.

4. Global Lojistik Anlayisinda Etkin Bir
Organizasyon Tasarimmin Rolii

Lojistik tarafindan sunulan, lojistik temelli strate-
jiler ile performans arasindaki baglanti saptanmis ol-
mak ile birlikte faaliyetlerin siirdiiriildiigli cevrenin
siirekli degisim gostermesi, lojistik faaliyetlerinin siir-

diiriilmesi i¢in uygun bir organizasyon tasarimi ve ya-
pisi olusturmada belirsizliklere yol agmaktadir. Lojis-
tik konusuna 6nem veren firmalar lojistik faaliyetleri-
ni, degisen cevre kosullarina gore periyodik olarak ye-
niden yapilandirma gereksinimi duymaktadirlar.

Lojistik faaliyetleri ve performans arasindaki ilig-
kiyi irdeleyen aragtirmalar, lojistik faaliyelerinin orga-
nizasyonunun, firmanin performans hedefleri ile
uyumlu olmas: gerektigini gostermektedir(Chow et
al.1995, Stank ve Traichal 1998, Brewer and Hensher
1998)). Lojistik faaliyetlerinin orgiitsel tasanim ile
performans arasindaki iligkilerin arastirilmasinda ge-
nelde ii¢ temel degiskenden yararlamimaktadir. Bu
degiskenler merkezilik, kuralcilik ve uzmanlagsmaya
iligkindir. Merkezilik; firma ici karar vermenin ne 6l-
ciide delege edildigine iliskindir. Kuralcilik; karar ve
galigma iligkilerinin ne dlciide formel kurallar ve stan-
dart politika ve prosediirlerle yonetildiginin gostergesi
olarak ele alinmaktadir. Uzmanlagma ise, faaliyetlerin
organizasyondaki farkli konumlararasinda ne gekilde
boliigiildiigiinii ortaya koymaktadir. Bu baglamda; lo-
jistik faaliyetlerin tek bir departman tarafindan ger-
ceklestirilmesi ya da herbir faaliyetin bir veya birkag
departman tarafindan ele alinmasi ile firmanin perfor-
manslar arasinda biiyiik bir ilinti oldugu ileri siiriil-
mektedir (Daugeherty et al, 1995).

Bunun yanisira strateji, organizasyonel tasarim ve
performans iligkisinde bir diger 6nemli karakteristik
ise orgiitsel kapsamdir. Bu boyuta iliskin olarak ise
genelde: firma biiyiikliigii onemli bir rol oynamakta-
dir. Firma biyiikliigii arttikca 6lgek ekonomisinden
yararlanmak miimkiin olmakla birlikte, biiyliyen firma
beraberinde fonksiyonlar arasinda koordinasyon ve
iletigim problemlerini de getirmektedir. Bu durum
ise, bilyiik firmalarin yeni sartlara uyum gostermesini
zorlagtirmaktadir,

Ozet olarak; giiniimiizde global ekonomi olusumu
ile firmalarda énemi artan ulagtirma ve diger lojistik
faaliyetlerin firmalara rekabet avantaj1 saglayabilecek
stratejik bir yonetim 68esi haline getirilebilmesi ancak
teknolojinin etkin kullanim1 ve bu degisimin pozitif
etkilerini ortaya ¢ikaracak etkin bir Orgiitlenme ile
miimkiindiir.

5. Global Lojistik Yaklasim ve Tiirkiye
Gergegi

5.1. Arastirmanin Amaci ve Veri Toplama
Yontemi

Teknolojinin genel olarak lojistik faaliyetlerin
biitiiniinde ne diizeyde bir role sahip oldugu, bun-
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lar arasinda genellikle daha az 6nem verilen bir boyut
olarak ulagtirma faaliyetlerinde teknolojinin yerine
iligkin olarak bir durum analizi yapmay: hedefleyen
bu ¢alisma; Istanbul Sanayii Odasina kayitl ilk 500
bityiik firmanin lojistik yonetiminden sorumlu orta ve
iist diizey yoneticileri ile, posta ile miilakat yontemi
ile gerceklestirilen, tanimlayici bir aragtirma modeline
dayanmaktadir.

Soz konusu firmalar arasinda merkezi Istanbul ve
yakin ¢evresinde bulunan 320 firmaya yapisal ve agik
mitlakat yonteminin temel araci niteliginde olan anket
formlan sirasi ile Mart 1999 ve Mayis 1999 tarihlerin-
de iki kez yollanmis, ancak 52 anket doldurularak geri
gonderilmigtir. Bu anket formlarindan eksiksiz olarak
cevaplandirilmis olan 45 anket formu degerlendirme-
ye alinabilmistir. Anket formlar1 orgiitlere yonelik
aragtirmalarda en yaygn veri toplama yontemlerinden
biri olmasina kargin, posta ile anket ydénteminin en
onemli dezavantaji olarak bilinen diigiik geri doniig
oram problemi, Tiirkiye'ye 6zgii zorluklarla birlegince
bu ¢alismanin en énemli kisit niteligindeki kiigiik 6r-
neklem o6zelligi daha da dikkati ¢eken bir hal almgtir.
Ancak, ¢alismanin amaci dogrultusunda literatiirde
Tiirkiyedeki firmalara iligkin her hangi bir ¢calismanin
bulunmamasi nedeni ile, bu ¢aligmanin olas: katkis
dikkate alindiginda s6z konusu kisitin énemi azalmak-
tadur.

5.2.Aragtirmanin Temel Degiskenleri

Daha 6nce belirtilen amag dogrultusunda hazirla-
nan anket formu kapali uglu ve acik uglu sorulardan
olugsmaktadir. Anket formundaki sorular ve buna bagl
olarak caligmanin degiskenleri genel olarak 3 grupta
toplanabilir.

1. Temel firma ozellikleri: Literatiirde lojistik
yonetiminin niteligi ve kapsami konusunda
etkili olan temel firma bilgileri, ilave de-
giskenlerle birlikte, bu calismanin temel
degisken gruplarindan birini olugturmaktadir.
Bu kapsamda firmanin faaliyet alani, faaliyet
siiresi, firma boyu (galisan kisi sayisi),
yabanci ortaklik iligkisinin varlhigi/tiirii, cirosu,
hedef miigteri grubunun niteligi, pazar
konumu / pazar yogunlugu ve lojistik depart-
mamn varlifi/ bityiikligii incelenmistir. Dola-
yist ile bu kapsamda genel firma o6zellikleri,
pazara yonelik 6zellikler ve lojistik orgiitlen-
meye iligkin genel 6zellikler dikkate alinmis-
tir,

2. Ulagtirma ve tasimacilik faaliyetlerinin orgiit
icindeki yeri ve dnemi ile ilgili degiskenler:
Bu baglamda; ankette, ulagtirma ve diger lo-
jistik faaliyetlerin orgiit i¢inde gerceklestirildi-
g1 departmanlar, ayn1 faaliyetlere iist yoneti-

Tablo 1. Firmalarin Genel Ozellikleri

Faaliyet Alani N (%) Faaliyet Stresi (Yil) (%) 1
Gida-igecek 5 1.1 0-10 6.8
Tekstil/Konf. 8 17.8 11-20 - 18.2
Makina (elektrik ve diger) 8 17.8 21-30 36.4
Dayanikh tiketim mali 31+ 38.6
{oto, beyaz esya) 5 11.1 Yabanci Firma ile Ortakhk (%)
ingaat, seramik, diiz cam 3 6.7 Yok 70.5
Elektronik/haberl. 4 8.9 Var 29.5
ilag 2 4.4 Ciro (000 000$) (%)
Temel Endistri 8 17.8 -50 341
(demir gelik, kagnt, maden, 50-99 36.4
plastik vs.) 100-199 11.1
200+ 18.2
Diger 2 4.4
Calisan Kisi Sayisi (%)
-500 24.4
501-1000 40.0
1001+ 35.6

32 /KTISAT DERGISI+ KASIM'99



min ylikledigi rollere (maliyet merkezi, kar
merkezi, stratejik bilesen vb. roller) iligkin so-
rular mevcuttur.

3. Ulagtirma - Teknoloji kullanminu etkilesimine
iligkin degiskenler : Soru formunda bir diger
soru grubu ise; firmalarin lojistik faaliyetlerde
ve Ozellikle ulastirmada teknoloji kullanim dii-
zeyi ve kapsamu ile ilgili degiskenleri 6lgmek
amact ile hazirlanmig sorulardir. Bu grupta 61-
ciilen degiskenler; teknolojiye yapilan yatirnm
diizeyi, internet iizerinden iletisim kullammu,
web sitesinin varligi, arz zinciri yonetim faali-
yetlerinde teknolojiden yararlanma durumu,
teknoloji kullanmama nedenleri, arz zinciri
yonetimi faaliyetleri kapsaminda kullanilan
teknoloji tiirleri (ulasim, bilisim, esnek oto-
masyon vb.), teknoloji kullanma nedenleri,
ulagtirma faaliyetlerinde kullanilan donanim
ve komiinikasyon sistemleri dir.

5.3. Aragtirmamin Bulgulari

Aragtirmamn verileri SPSS programi kullanilarak
analiz edilmig, verilerin analizinde, 6rnek biiyiiklugi-
niin imkan verebildigi temel yaklagimlar olan fre-
kans dagihmlan ve X2 analizi kullamlmistir.

5.3.1. Orneklem Kapsamindaki
Firmalarin Genel Ozellikleri

Orneklem kapsamindaki firmalar asagidaki dzet
tablodan goriildiigii gibi sirasi ile tekstil/konfeksiyon
(%17.8) ve gida/icecek (%11) sektorlerinde faaliyette
bulunmaktadir. Oreklem kapsamindaki firmalarin or-
talama faaliyet siiresi 32.5 yil olup, firmalarin ¢ogun-
Iugu bulunduklar sektorlerde 20 yildan fazla bir siire-
dir faaliyette bulunmaktadir. Diger yandan ¢aligan kisi
sayisl itibari ile firmalarin 6nemli bir boliimii biiyiik
boy isletmeler niteligindedir. Firmalarin %401 500 ile
1000 kisinin ¢alistig1 firmalar olup, %35.6'sinda ise
1000 kisinin tizerinde kisi ¢caligmaktadur.

Orneklemdeki firmalarin yalmz % 29 ya-
banci bir firma ile herhangi bir ortaklik iligkisi
i¢indedir. S6z konusu firmalarin ¢cogunlugu ortak giri-
sim iligkisi i¢inde iken, digerleri lisans anlagmalari
yolu ile yabanci firmalarla is iligkilerini siirdiirmekte-
dirler.

Diger yandan, firmalarin %736.4'liniin cirosu
50 000 000 - 99 000 000 $ arasinda olup, %29.3"liniin
cirosu 100 000 000$ 'in iizerindedir. Dolayis: ile bu

caligma kapsamindaki firmalarin biiyiik bir boliimii
biiyiik dlgekli, biiyiik boy Tiirk sermayeli sirketler ni-
teligindedir. Ileride yer verilecek olan bulgular, firma-
larin belirtilen profili dikkate alindiginda daha da
onem kazanacaktir.

5.3.2.Firmalarin Pazara Yonelik Ozellikleri

Aragtirma kapsamindaki firmalar, lojistik yoneti-
mi ve teknolojinin lojistik yonetimindeki rolii tizerin-
de etkili olabilecek pazar yonelimli faktorler agisindan
da tammlanmigtir. Bu agidan firmalarin profillerini
belirlemede etkili faktorler firmalarin temel miisteri
grubunun niteligi, firmalarin pazarda rekabetci konu-
mu ve rekabet yogunlugu olarak belirlenmistir. Arag-
tirmamn bulgular: firmalarin %70.7'sinin toplam satig-
lar i¢inde pazarlama ve dagitim girketleri, %62.8'inde
miigteri konumundaki diger sirketler ve %33.3"linde
nihai miisteriler yer almaktadiwr. Firmalar satiglarim
¢ogunlukla birden fazla miisteri grubuna gergeklestiri-
yor olmalarina ragmen, ¢cogu firma igin orgiitsel pa-
zarlar birincil pazar niteligindedir. Diger yandan, or-
neklem kapsamindaki firmalarin % 57.8'1 faaliyette
bulunduklari pazarlarda lider firma konumundadirlar.
Diger yandan lider firma ve izleyen firmalarnin pazar
paylar1 dikkate alinarak s6z konusu firmalarin faali-
yette bulunduklar1 pazarin rekabet yapis1 degerlendi-
rilmistir, Tablo 2'de goriildiigii gibi ¢aliyma kapsamin-
daki firmalarin %32.4 iinde rekabetin yogun oldugu,
%35.3 iinde orta diizeyde rekabetin oldugu ve %32.4
iinde de diisiik diizeyde veya hemen hemen hi¢ olma-
dig1 pazarlarda faaliyette bulunmaktadirlar. Giinii-
miizde gerek global rekabet gerekse bu rekabetin yerel

Tablo 2. Firmalarin Pazara Yénelik Ozellikleri

Temel Toplam Rakiplere (%}
Msteri satiglar iginde gbre
Grubu temel miigteri konum
grubunun
agirhg (%)
Nihai mgteri 33.3 Lider 57.8
Pazarlama ve 70.7 {zleyici 40
dagitimgirketi
Musteri 62.8
konumundaki Rekabet (%)
diger sirketler yogunlugu
Rekabet yogun 324
Diger14.3 Orta diizeyde 35.3
Diigiik ya da hig yok | 32.4
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boyutlar teknolojinin ¢ok farkli sektorler tarafindan
benimsenmesine ivme kazandiran temel faktorlerden
biridir. Belirtilen bulgular 6rneklem kapsamindaki fir-
malarin ¢ogunlugunun rekabetin yogun veya orta dii-
zeyde oldugu pazarlarda faaliyette bulunan firmalar
oldugunu gostermektedir. Bu nedenle sz konusu
ozellikteki firmalarin teknoloji kullamminda aktif ol-
ma ihtimalleri yiiksektir.

5.3.3.Lojistik Orgiitlenmeye iliskin Genel
Firma Ozellikleri :

Aragtirma kapsamindaki 45 firmanin %57.8'inde
firma biinyesinde ya da (varsa) Genel Merkeze
bagh lojistik faaliyetlerden sorumlu bir lojistik
departman bulunmaktadir. Bu firmalarin %37.5'un-
da lojistik departmanlarda 21 ile 40 kisi calis-
maktadir. Arastirmanin dikkati ¢eken bulgularindan
biri de, firmalarin %25'inde lojistik departman-
larda g¢ahsan kigi sayisinin 60'in iizerinde olmasi-
dir. )

Ulagtirma ve tasimacilik faaliyetlerinin érgiit
icindeki yeri ve énemi

Aragtirmanin bulgulan lojistik faaliyetler kapsa-
minda ulagtirma ve diger lojistik faaliyetlerin lojistik
departman diginda bir ¢ok departmanin sorumlulugun-
da oldugunu ortaya koymaktadir. Ancak yine de sira-
s1 ile depolama, kaynak tedarik, ulagtirma ve bitmis
iirlin envanteri faaliyetlerinde lojistik departmamnin
diger departmanlardan agirlikli olarak temel yetkili
departman niteliginde oldugu goriilmektedir. Aragtir-
manin ortaya koydugu dikkati ¢eken bir bulgu da si-
paris isleme, miisteri hizmetleri, satig tahmini, gibi fa-
aliyetlerin ¢ogunlukla satis "pazarlama departmanlari-
nmin sorumlulugunda oldugu, kapital biitgeleme ve
hammadde envanteri ile ilgili faaliyetlerin ¢ogunluk-
la muhasebe "finansman departmanlar1 tarafindan
gerceklestirildigi ve enformasyon sistemlerinin bil-
gi islem departmanlarinin yetkisi altinda bulundugu-
dur.

Tablo 3'te goriildiigii gibi; kaynak tedarik, ulag-
tirma, depolama, bitmis {irlin envanteri ve siparig faa-

Tablo 3. Lojistik Faaliyetlerin Departmaniararasi Dagihmi

LOJISTIK DEPARTMANI OLAN FIRMALARDA LOJISTiK FAALIYETLERININ DEPARTMANLARARASI DAGILIMI (%)

Yoritoldigi | 2 y = | = | soE g |z
Departmani | & @ s £ £ sa e - 8 15
S8| =| 8| & | E | 222 g | E| £ |®&8 |
N " | 22| 2| £5 £ |2 |gEF| £ | 2| 2|58 |8
Faaliyet 8- S| 83 » P> 82 % ] 5 2 |2 | &
Ad. S § z 5 E=g o N
Ki2 Deg. s 4 a | F | 228 3 | &
Transportasyon 15.35" 412 | 235 59 5.9 59 17.6
Depolama 17.81 56 66.7 56 111 111
Bitig Urlin envanteri 13.77" 250 45.0 5.0 50 5.0 5.0 10.0
Paketleme 9.517 23.5 118 46.1 59 59 59
Siparig iglemi 11.37 30.0 50.0 15.0 5.0
Misteri hizmet 10.15 59 471 23.5 5.9 59 11.8
Parga / servis destegi 9.22 25.0 250 8.3 8.3 16.7 8.3 8.3
Kaynak / Tedarik 1627 | 313 | 500 6.3 6.3 6.3
Kapital Bitgeleme 1.39 88.2 5.9 5.9
Hammadde Envanteri | 940" | 467 | 33.3 133 6.7
Uretim Planlama 797 29.4 29.4 59 176 59 59 5.9
Enformasyon sistemleri | 11.03 11.8 17.6 11.8 5.9 59 41.2 59
Satis Tahmini 6.84 56 5.6 38.9 33.3 56 1.1
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LOJISTIK DEPARTMANI OLMAYAN FIRMALARDA LOJiSTiK FAALIYETLERININ DEPARTMANLARARASI DAGILIMI (%)
utdldigi = [ sz E g =
v N > | 28| 2| E5| £ |3 |gEx| 5| 2| 3|58 |2
aallyet g=| 3| 88| 2 |8 | E32| & | B E|5=

Adi. siT S z 3 E=J = |3

KP Deg. 5 " & | F | £2¢ 3|8
Transportasyon 15.35° 100 40.0 10.0 10.0 20.0 10.0
Depolama 17.81" 9.1 36.4 182 36.4
Bitis Oriin envanteri 13.77° 333 333 25.0 83
Paketleme 9.517 20.0 20.0 10.0 50.0
Siparig iglemi 11.37° 25.0 417 83 25,0
Mugteri hizmet 10.15 83 16.7 83 4.7 250
Parga / servis destegi 9.22 16.7 16.7 16.7 50.0
Kaynak / Tedarik 16.27° 20.0 10.0 700
Kapital Biitgeleme 1.39 100.0
Hammadde Envanteri 9.40" a7 83 417 8.3
Uretim Planlama 7.97 50.0 83
Enformasyon sistemleri | 11.03 44 A 1.1 1.1 222 1.1
Satig Tahmini 6.84 36.4 455 182

*

% 5 6nem derecesinde anlamii
% 10 énem derecesinde anlami

*

liyetlerinin yiiriitiildiigii departmanin kimligi, firma-
nin lojistik departmana sahip olup olmamasi ile yakin-
dan iligkilidir. Firmada lojistik departmanin olup ol-
mamasl ile lojistik yonetimi kapsamindaki faaliyetle-
rin gergeklestirildigi departmanlar arasindaki iligkiyi
simnamak amaci ile yapilan Ki-kare analizleri sonucun-
da lojistik departmanin bulundugu firmalarda ulagtir-
ma (%41.2), bitmis iiriin envanteri (%45), kaynak te-
darik (%50.0) ve depolama (%63.2) faaliyetlerinin ¢o-
Sunlugunun lojistik departman tarafindan gergeklegti-
rildigi, ancak siparig igleme faaliyetlerinin lojistik de-
partmanin bulundugu firmalarda bile agirlikli olarak
satig departmaninin sorumlulugu altinda yiiriitiildiigii
saptanmigtir. Diger yandan, transportasyon ve depola-
ma faaliyetleri lojistik departmanin bulunmadig fir-
malarda oncelikle satig ve pazarlama departmanlarinin
sorumlugunda gerceklestirilmektedir. Bitmis iiriin en-
vanteri faaliyeti ise, lojistik departmanin bulunmadig
firmalarda 6ncelikli olarak satig ve iiretim departman-
lar1, daha sonra da muhasebe /finansman/biitge depart-
mam tarafindan gergeklestirilen bir faaliyettir. Ham-
madde envanteri faaliyeti ise, lojistik departmanin bu-

lundugu firmalarda 6ncelikli olarak muhasebe/finans-
man/biitge departmaninin daha sonra lojistik depart-
manin sorumlulugunda gerceklestirilmekte, lojistik
departmanin bulunmadif isletmelerde ise lojistigin
yerini iiretim ve iiretim planlama ile ilgili departman-
lar almaktadr.

Tiim bu bulgular agagidaki sonuglan ortaya koy-
maktadir:

1. Ulastirma ve tasimacilik faaliyetleri, lojistik
faaliyetler kapsaminda temel faaliyet olarak
algilanan faaliyetlerin basinda gelmektedir. Bu
nedenle lojistik departmanin bulundugu islet-
melerin tiimiinde olmamakla birlikte bilyiik bir
béliimiinde bu departman tarafindan gergek-
legtirilmektedir. Lojistik departmanla birlikte
ayrica transportasyon departmaninin da bu-
lundugu igletmelerin bir kisminda ise s6z ko-
nusu faaliyet transportasyon departman tara-
findan yerine getirilmektedir. Lojistik de-
partmanin olmadig: firmalarda ise sirasi ile sa-
tig, pazarlama ve transportasyon ulagtirma faa-
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liyetinden sorumlu departmanlar konumunda-
dir.

2. Bir diger onemli sonug ise, lojistik yonetimin
kavramsal olarak iiriinlerin yalniz tiretilmesine
kadar gecen faaliyetleri degil, iiretiminden tii-
keticiye ulagincaya kadar gegen tiim faaliyet-
leri de kapsamasina ragmen, bu kapsamda yer
alan siparis isleme faaliyetinin lojistik yoneti-
minin ayrilmaz bir pargasi olarak degerlendi-
rilmeyip, satig faaliyetleri ile birlikte satig de-
partmaninin sorumluiugunda olmasidir. Bu
noktada dikkati ¢ceken bir diger konu da hala
bir ¢ok firmada birbirinden ayr1 ve bagimsiz
gibi degerlendirilen pazarlama departmaninin
satis departmamn ile birlikte 6zellikle siparig
ve miisteri hizmetleri faaliyetlerini agirlikli
olarak gergeklestiren departman konumunda
olmas:dir.

Diger yandan, dogrudan bilgi toplanmamig ol-
makla birlikte, mevcut bulgulara gére, ulagtirma hiz-
metleri lojistik yonetiminin temel fonksiyonlarindan
biri olarak algilanmakta ancak firmalarin %55.6's1 ta-
rafindan "maliyet unsuru” olarak degerlendirilmekte-
dir. Dolayis ile lojistik bilegenlere firmalar tarafindan
geleneksel olarak yiiklenen rol, ulastirma hizmetleri
i¢in hala gecerliligini korumaktadir. Oysa, siparis is-
leme, musteri hizmetleri, parca/servis destegi, kapital
biitgeleme faaliyetleri firmalarn ¢ogunlugu tarafindan
stratejik bilesen olarak degerlendirilmektedir. Bu dik-
kat gekici bulgu, ilk bakista son yillarda toplam kalite
anlayiginin %100 miisteri memnuniyeti saglamayi 6n
planda tutmasinin dogal bir sonucu olarak gortlebilir.
Ancak, miisteri tatminini saglamak yalmz siparis isle-
meye, parga/servis desteginin aksamadan saglanmasi-

na ve miigteri hizmetlerinin eksiksiz olmasina bagh
degildir. Guiniimiizde miigteriler {irinii biitiinleyen
birkag hizmet degil ¢ok sayida eksiksiz hizmet is-
temektedir. Kuskusuz rekabet avantaji elde etmek
miigteriye en etkin yontemle, en kisa siirede ve gii-
venle firiinii ulastirabilmek igin gerekli alt yap: hiz-
metlerini gelistirmeyi de gerektirmektedir. Bu ne-
denle miisteri memnuniyetini saglamak yalmz miisteri
acisindan "goriilebilir” ya da "gdz ontinde” olan hiz-
metleri iyilestirmekle degil, ¢iktimn kalitesini artti-
ran "geri plandaki" hizmetleri de iyilestirme, onlar1
da stratejik bilesen olarak degerlendirmekle saglana-
bilir.

5.3.4. Ulagtirma - Teknoloji kullanim
etkilesimi

Aragtirmann diger bir boliimii, ulagtirma faali-
yetleri bagta olmak iizere lojistik faaliyetlerde tekno-
loji kullanim diizeyi ve niteligi ile ilgilidir. Asagida
bu konudaki aragtirma bulgulart yer almaktadir.

Teknoloji Yatirimi ve Teknoloji Kullanimi

Tablo 4 'de goriildiigi gibi, aragtirma kapsamin-
daki firmalarin %35'inde firmalarin teknolojiye yap-
tiklan yatirrmin oran1 %10 veya daha azdir. Bu konu-
da baz1 firmalar bilgi vermekten kagimrken 15 firma-
da teknolojiye hi¢bir yatirrmin yapilmadig: ifade edil-
mektedir. '

Diger yandan, firmalarin % 73.3 'ti genel olarak
lojistik faaliyetlerde teknolojiden yararlandiklarim be-
lirtmektedirler. Teknoloji kullanmayan 10 firma ise
lojistik faaliyetlerde teknoloji kullanmamalarinin bi-
rincil nedenleri arasinda yiiksek kurulug maliyetleri,

Tablo 4. Firmalarda Teknoloji Yatirimi ve Kullanimi

Teknoloji (%) Kullanilan (%) Kullanim Nedenleri (%)
Yatirimi (Satis %) | Teknoloji Tira
1-10 35.6 Ulasim 11.1 Msteri ihtiyaglarini 67.8
Teknolojisi Kargllama ve Hizmet
Dizeyini lyilestirme
11-20 8.9 Bilisim 79.3 Rekabet Avantaji Elde 12.9
Teknolojisi etme ve surdirme
21-30 6.7 Esnek 13.3 Bilgiye ¢cabuk 6.4
Otomasyon Tek. ulagmak ve Bilgide
lyilestirme
31+ 11.1 Diger Tek. 7.1 islemlerde Etkinlik 6.4
Saglamak
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mevcut sistemlerin standartlara uymamasi, miisterile-
rin konu ile ilgili egitim eksikligi ve tedarik¢i vb. ig
iligkisi olan diger firmalarin egitim eksikligine yer
vermiglerdir. ikincil ve iigiinciil nedenler arasinda ise
belirtilen nedenlere ilave olarak, teknoloji kullanma-
nin getirecekleri konusundaki belirsizlik ve kalifiye
personel eksikligi gibi diger nedenler dikkati cekmek-
tedir. .

Ulastirma F aaliyetlerinde
Teknoloji Kullanimi

Tablo 4'deki veriler, arz zinciri yonetim faaliyet-
lerinde kullanilan teknoloji tiirleri agisindan irdelendi-
ginde, ulasim teknolojisi kullaniminin en az kulla-
ntlan temel teknoloji tiirle-
rinden biri oldugu an-
lagilmaktadir. Arastirma
kapsamindaki firmalarin
ancak % 11'i ulagim tekno-
lojisinden yararlamrken lo-
jistik yonetim veya arz zin-
ciri yonetiminde biligim
teknolojilerinin kullanimi-
nin yaygin oldugu goriil-
mektedir. '

Arz zinciri yonetim fa-
aliyetlerinde teknoloji kul-
lanan firmalar hangi tekno-

lanirsa kullansin, teknoloji

kullanmalarinin temel nedenleri arasinda Oncelikle
miigteri ihtiyaclarim karsilama ve miisteri hizmet dii-
zeyini arttirma cabasi bulunmakta, bunu rekabet te-
melli ¢caba ve hedefler izlemektedir.

Diger yandan, ulagtirma ile ilgili faaliyetlerde
kullanilan donamim ve komiinikasyon sistemleri ince-
lendiginde, yalniz 4 firmada nakliye i¢in uydu iizerin-
den iletisim gerceklestigi, 8 firmada depolarda radyo
frekansi ile iletisim saglandigi, 27 firmada lojistik yo-
netimi i¢in yerel networke bagl PC kulanildigs, 4 fir-
mada da tedarikgilerle on-line iletisim saglandigi ve 7
firmada miigteriler ile on-line iletisim kuruldugu go-
riilmektedir. Bu donamm ve komiinikasyon sistemleri
diginda kullanilan donamim ve komiinikasyon sistem-
leri tedarik¢i ve miisterilere siparis aktarimin sagla-
yan sistemler niteligindedir.

Diger yandan, halen kullanilmasa bile 6niimiizde-
ki 5 yil igerisinde kullamlmasi planlanmis olan dona-

Firmalarin biiyiik bir
boliimiinde teknolojiye yapilan
yatirum yeterli diizeyde degildir.
Lojistik faaliyetler kapsaminda

cogunlukla siparis izleme ve
tedarik¢i/miisteri ile iletisim basta
olmak iizere iletigim ve bilgiye erigim
amach teknolojik sistemler
kullanilmaktadur.

loji tiirii veya tiirlerini Kuil-  m——————————————

nim ve komiinikasyon sistemleri arasinda dncelikli
olanlar sirasi ile miisterilerle bilgisayardan bilgisayara
siparig aktarimu , tedarikgilerle bilgisayardan bilgisa-
yara siparig aktarimi, miigteriler ile on-line iletigim ve
tedarikgi ile on-line iletigim sistemleri dir.

Dolayis: ile dogrudan nakliye ya da ulagtirma
amagli donanim ve komiinikasyon sistemlerinin gerek
mevcut durumda yaygin kullamimadig1, gerekse 5 yil
icerisinde planlanmig faaliyetler arasinda oncelikli ol-
madip1 goriilmektedir. Elbette firmalarin 6nem verdigi
donamim ve komiinikasyon sistemleri ulagtirma faali-
yetlerinin de etkinligi iizerinde rol oynayabilecek sis-
temler niteligindedir. Ancak mevcut ve planlanan sis-
temlerin iletisim agirlikli olmasi ve ¢ogunlukla siparig
islemlerine yonelik olmasi
dikkati ceken bir bulgu-
dur. Bu yaklasima parale-
lel olarak firmalarin %
95.5 inda internet iizerin-
den iletigim imkanlar kul-
lanilmakta, yaklagik ola-
rak % 66'sinda ise firma-
ya ait bir web sitesi bulun-
maktadir. Bu bulgu siiphe-
siz firmalarin teknolojik
yenilikleri hizla benimse-
meye caligtiginin bir gos-
tergesi olarak algilanabilir.
Ancak benimsemenin dii-
zeyi, internet'ten ulastirma
dahil tiim lojistik faaliyet-
lerde ne derece aktif yararlamldiginin daha ayrintih
olarak incelenmesi halinde ortaya konabilir.

6. Sonug ve Genel Degerlendirme

Teknoloji ve lojistik etkilesiminin tasimacilik ve
ulagtirma faaliyetleri iizerine etkisini inceleyen bu ¢a-
ligma kapsamindaki firmalar ¢ogunlukla biiyik dlgek-
li, bityiik boy, Tiirk sermayeli firmalar niteligindedir.
So6z konusu firmalarin ¢ogu aym zamanda sektorlerin-
de de lider firma konumundadir. Arastirma sonuglar
bu ozellikteki firmalarin yaridan fazlasinda lojistik
yonetiminden sorumlu bir departmanin varligim orta-
ya koymaktadir. Lojistik yonetiminin artan dnemine
paralel olarak firmalarin lojistik faaliyetlerin yOnetimi
amaci ile bir érgiitlenmeye gitmeleri ve ilgili bir de-
partmanmin kurulmus olmasi ilk bakista 6nemli bir ge-
lisme olarak yorumlanabilir. Ancak ulastirma, depola-
ma gibi faaliyetler disinda ozellikle siparis izleme ve
miisteri hizmetleri faaliyetlerinin ¢ok sayida farkl: de-
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partmanin sorumlulugunda gergeklestiriliyor olmasi
s0z konusu gelismenin gergek bir yonetim tercihi ve
planlamamn sonucu oldugunu ileri siirmeyi engellesti-
recek niteliktedir. Oysa daha once de deginildigi gibi,
orgiitlenmede 6nemli degiskenleri olan merkezilik ve
belirli bir grup faaliyetin tek bir departman tarafindan
gergeklestirilmesini gerektirmekte, bu durum firma
performansinin da 6n kosulu olarak goriilmektedir.
Siiphesiz lojistik faaliyetlerin bir¢ok departmanin so-
rumlulugunda gergeklestiriliyor olmasi departmanlar
aras! ¢atigmaya yol agarak, performansi olumsuz ola-
rak etkileyebilecektir. Ayrica firmalarin biiyiik bir bo-
limiinde teknolojiye yapilan yatinm yeterli diizeyde
degildir. Lojistik faaliyetler kapsaminda ¢ogunlukla
siparis izleme ve tedarikgi/miisteri ile iletisim basta
olmak iizere iletigsim ve bilgiye erisim amagh teknolo-
jik sistemler kullanilmaktadir. Bu nedenle, bityiik 61-
¢ekli Tiirk firmalari niteligindeki s6z konusu firmala-
rin ulagim sistemleri basta olmak iizere ulastirma ve
tasimacilikla dogrudan ilgili teknolojileri kullanmadi-
g1 ortaya ¢ikmaktadir. Firmalann soz konusu faaliyet-
leri maliyet merkezi olarak gormesi, buna karsilik, si-
paris isleme, miisteri hizmetleri, parca/servis destegi,
kapital biitgeleme faaliyetleri firmalarin ¢ogunlugu ta-
rafindan stratejik bilesen olarak degerlendirilmesi tek-
noloji yatinminin yonlendirildigi oncelikli faaliyet
alanlarinin belirlenmesinde etkili bir faktor oldarak
degerlendirilebilir. Dolayist ile, gerek orgiitsel degi-
sim ile, gerekse teknoloji kullanim tercihleri ile ilgili
bulgular, firmalarin ulastirma ve tagimacilik faaliyet-
lerine daha arka planda bir rol verdigini, miigteri hiz-
metilerinde iyilesme, siparis sisteminde iyilesme/ge-
lisme konularina dncelik verdiklerini, bu egilimin fir-
malarin teknoloji kullanim tercihlerine yansidig, tek-
nolojiyi kullanma amaglar: arasinda da oncelikli
amaglarin benzer dogrultuda oldugu goriilmektedir.
Daha 6nce bahsedildigi gibi, belirtilen konulara 6nem
vermek miisteri memnuniyetini saglamanin temel ge-
reklerindendir. Diger yandan lojistik yonetiminin te-
mel ¢iktisi olan miisteri hizmet diizeyini iyilestirmek
miisteri memnuniyetini saglamakla yakindan ilintilidir
ve miisteri hizmet diizeyini iyilestirmek i¢in tiim lojis-
tik faaliyetlere esdeger 6nem vermek, esgiidiimlerini
saglayacak sistemler gelistirmekle miimkiindiir. Gii-
niimiizde bu amaca ulagmay: kolaylagtiran temel arag-
lardan biri olan teknoloji, firmalara ¢ok sayida olanak
sunmaktadir. Ancak, bu ¢aliymanin bulgularn arastir-
ma kapsamindaki firmalarin heniiz bu olanaklardan
tiimityle yararlanmadiklarim, lojistik yonetiminin tiim
alanlarinda teknolojiyi aktif kullanmadiklarini ortaya
koymaktadir.
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Turkiye'de Ulastirma
Politikalari Ve Demiryollan

Haluk Gergek*

lagtirma sektorii, hem iiretim siirecinin ¢ok
l I 6nemli bir parcasim olusturmasi hem de ge-
rektirdigi 6nemli yatirimlarnin ekonomide ya-
rattif1 etkiler agisindan toplumlarin ekonomik yapilan
i¢inde agirhikl bir yere sahiptir. Yolcu ulagtirmasinda,
kisilerin gelir diizeylerinin artmasina kosut olarak ha-
reketlilikleri artarken, yiik tagimaciliginda toplumun
ekonomik yapisi ve iiretim bicimi kendine 6zgii bir
ulagtirma bi¢imini ortaya ¢ikarmaktadir. Demiryollari,
gelismis iilkelerde sanayilesme siireci i¢inde komiir,
demir ve ¢elik gibi temel {iriinlerin egemen olmasiyla
O6nem kazanmustir.

Ulkemiz sinirlan iginde kalan ilk demiryolu hatts
olan 130 km.lik Izmir-Aydin hatt: ingilizler tarafindan
yapilarak 1866 yilinda igletmeye acilmistir. Bunu, ¢o-
gu yabancilar tarafindan yapilan ve igletilen diger hat-
lar izlemistir. Tiirkiye, Cumhuriyetin kuruldugu 1923
yilinda 2282 km.si yabanci girketler tarafindan igleti-
len toplam 3660 km lik bir demiryolu agina sahipti.
Bugiin toplam anahat uzunlugu 8607 km dir. Tiirkiye,
Cumhuriyet'in kurulmasindan sonra, 6zellikle 1930-
1940 doneminde bir yandan sanayi atilimlarinda bulu-
nurken; diger yandan da demiryollarint gelistirmistir.
1932 yilinda hazirlanan Birinci Beg Yillik Sanayiles-
me Plam ve 6zellikle 1936'da hazirlanan ikinci Sana-
yilesme Plam'nda demir, ¢elik, komiir ve makina gibi
temel sanayilere agirhik verilmigtir. Demiryollarinin
bu tiir kitlesel yiikleri en ucuz bicimde tagiyabilmesi
ve aym zamanda talepgi ozellikleriyle de bu sektorle-
rin gelisimlerine katkida bulunabilmesi nedeniyle bu
donemde demiryolu yapiminda bir atilim yapilmustir.

Cumbhuriyet &ncesi donemde, Ingiltere ve Al-
manya'nin Osmanli Imparatorlugu'nun verimli bolge-
lerini en kisa yoldan digsatim limanlarina ya da kendi

tilkelerine baglamak amaciyla yaptiklan hatlar, iilke-

nin batisinda "agac” tipi bir demiryolu altyapisimin
olugsmasina neden olmugtur. Buna kargilik Cumhuriyet
sonrasinda, iilkenin iiretim ve tiiketim merkezlerini
birbirine bagliyarak ulusal ekonominin giiclenmesini
saglamak, iilke diizeyinde yaygin ve dengeli bir ulas-

* Prof. Dr..T.U. Insaat Fakiiltesi, Ulagtirma Anabilim Dali

tirma sistemi olugturmak ve ulusal giivenlik ve savun-
mamn gerektirdigi ulagtirma olanaklarim saglamak
amaglariyla yapilan yeni demiryolu hatlartyla "ag" bi-
¢iminde bir gelisme saglanmigtir. Cumhuriyet dnce-
sindeki demiryollarmin % 70'i Ankara-Konya ¢izgisi-
nin batisinda kalirken, Cumhuriyet doénemindeki ag
bigimindeki gelismenin sonucunda hatlarin yaridan
fazlas1 doguya kaydirilmstir.

1950'den sonra Tiirkiye, A.B.D.'nin biiyiik deste-
gi ile, ulagtirma politikasinda temel bir degisiklik ya-
parak tarimsal iiretimde uzmanlagma ve tiiketim mal-
larina dayali sanayilesmeye ve karayollarina dayali bir
ulagtirma sistemine agirltk vermistir. Ashinda o yillar
Tiirkiye'nin 6nemli bir dénemecini vurgulamaktadir.
Orneg“;in, 1947 iktisadi Kalkinma Plani'nda, 6nceki
yillarda sanayinin gelismesine 6nem verilirken, iilke-
nin kalkinmasi igin tarimsal gelismeye agirlik veril-
mesi, diger sektorlerdeki gelismelerin de buna bagh
olarak belirlenmesi vurgulanmugtir. Béylece, tarim ve
tilketim mallarina dayali bir sanayilesme siirecinin
netlesmeye bagladigi donemin baglangici olan
1950'lerde ulastirmada karayollarina agirhik verilmeye
baslanmustir. Tktisadi yapida tiiketim mallar: iiretimi
ve tiiketimi yayginlagtik¢a, bu tiir mallar1 kapidan ka-
piya hizli ve elverisli kosullarda tagiyabilen karayolu
tagtmacilig: geligtirilmistir. Karayollan ve ulagtirma
araclarindaki hizli gelismeye kosut olarak devlet ve il
yollar iizerinde yapilan yolcu ve yiik tagimalar: da
¢ok biiyiik bir artig gostermistir. Sonugta, A.B.D. nin
mali destedi ve politika Onerileriyle birlikte ulastirma
alt sistemleri icerisinde karayollan artik egemen bir
konuma gelmig, demiryollan ve denizyollarinda ise
fazla bir gelisme saglanamamigtir.

1960 sonrasi planli kalkinma déneminde, toplum-
sal ve ekonomik gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal
akiglarini gergeklestirmek iizere ulagtirma alt sisternle-
ri arasinda koordinasyonun saglanmas: hedeflenmis-
tir. Bu nedenle Birinci Beg Yillik Kalkinma Planinda
o ana kadar dagimik ve diizensiz bir bigimde yiiriitil-
miis olan ulagtirma hizmetlerinin, ulagtirma ekonomi-
sinin ilkelerine gore diizenlenecegi ongoriilmiistiir.
Bununla birlikte, planli dénemde ulastirma sektorii-
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niin geligimi, bilyiik oranda plan éncesi donemin dzel-
liklerini siirdiirmiigtiir. Omegin, ozellikle uzun mesafe
yolcu ve yiik tasimaciliginda ekonomik olmayan kara-
yolu tasimacihig ulastirma sistemleri arasinda egemen
bir konum alirken, demiryolllar1 ve denizyollan tagi-
maciliktaki paylarim hizla yitirmiglerdir. Ulagtirma alt
sistemleri arasindaki koordinasyonsuzluk biitiin plan
donemlerinde siirmiistiir. Karayollarina yapilan yati-
rimlar biitiin plan dénemlerinde en bilyiik agirhga sa-
hip olmugtur. Demiryollarinda altyap: eksikligi, fizik-
sel ve geometrik standartlarin diisiikliigii gibi sorunlar
devam etmistir. Demiryollarinin 6zellikle sanayinin
artan tagima taleplerini yerinde ve zamaninda karsila-
yabilmesi i¢in bu alanda yatirimlara, yeniden diizenle-
melere ve modernizasyon ¢aligmalarina agirhk veril-
mesi planlarda 6ngoriilmekle birlikte bunlar gergek-

lestirilmemigtir. 1940 yilindan once yilda or-
talama 200 km yeni demiryolu hatt1 yapilir-
ken 1950-1980 yillarn arasinda yilda ortalama
30 km yeni hat yapilmigtir. Bu gelismelerin
sonucunda karayollari, énce yurti¢i yolcu ta-
simaciliginda, giderek de yiik tagimaciliginda
rakipsiz bir ulagtirma tiirii haline gelmigtir.
Demiryollarindaki gelismeler siirekli plan he-
deflerinin gerisinde kalmig ve demiryollarimin
yolcu ve yiik tagimacilifindaki paylarn da sii-
rekli bigimde diigmiigtiir. Demiryollart 1959
yilina kadar gelirleri giderlerini kargilayan bir
kurulug iken bu yildan sonra zarari siirekli ar-
tan bir kurulug durumuna gelmistir. Ulastirma |
alt sistemlerinin birbirlerini tamamlayacak bi-
cimde ve kendi niteliklerine en uygun tagima-
lar i¢in kullamilmalar1 planli kalkinma dénemlerinde
de saglanamamistir.

1970-1995 arasindaki 25 yillik dénemde, Tiirki-
ye'de gayri safi yurtigi hasila (GSYIH), sabit fiyatlar-
la, yilda ortalama % 4,31 oraninda artarken, yolcu ta-
simalar1 (yolcu-km) % 5,28, yiik tagimalar: (ton-km)
ise % 5,95 oraninda artmigtir. Diger bir deyimle,
GSYIH'daki her % 1' lik artiga kargilik yolcu trafigi %
1,23, yiik trafigi ise % 1,38 oramnda artmustir, Avrupa
Birligi'ndeki 15 iilkede (EU 15), ayn1 donemde, yolcu
ve yiik tagimalarinin GSYIH'ya gore esneklikleri, sira-
s1yla, 1,34 ve 0,90 olmustur. Sekil 1 ve 2'de, 1970 yil1
100 alinarak Tiirkiye'de ve Avrupa'daki 15 iilkede
ekonomik bilyiime ile yolcu ve yiik trafiklerindeki ge-
ligme arasindaki iligkiler gosterilmigtir.

Sekil 1. Turkiye'de Ekonomik Biiyime ve Ulagtirma
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Sekil 2. EU15'de Ekonomik Bliiyame ve Ulagtirma
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Ayni dénemde, Tiirkiye'de demiryollarn yiik ta-
simalarindaki pay1 % 21,2' den % 7,1'e, yolcu tagima-
larindaki pay1 da % 7,6' dan % 3,5'e diigerken karayol-
larinin yiik tagimalarindaki payi % 60,9'dan % 92,5'e,
yolcu tasimalarindaki payi ise % 91,4'ten % 94,8'e
cikmigtir. Avrupa Birligi ilkelerinde de demiryollari-
nin yolcu ve ylik trafigindeki paylan azalmaktadir.
1970-1994 arasinda, Avrupa Birligi'ndeki 15 iilkede

demiryollarinin yolcu tasimacilifindaki payr % 10,3
den % 6,1'e, yiikk tagimaciligindaki pay1 ise % 31,8
den % 14, 9'a dismiigtiir (Sekil 3 ve 4). Ancak tagima-
lardaki bu degisim, biiyiik olciide, Avrupa'da gerek
sanayinin yapisinda, gerekse sanayi iirlinlerinin tagin-
masindaki 6nemli degisikliklerin sonucunda olmustur.
Kompozisyon acisindan, hammaddelerin ¢ikarilmasi
ve ara mallarin iiretilmesinden daha ¢ok nihai malla-
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rin Uretimine yonelik bir gelisme s6z konusudur. Ma-
mul mallarda da daha geleneksel mallardan yiiksek

teknoloji Uiriinlerine goreceli bir kayma soz konusu- -

dur. Bu nedenle, mallarin agirhiklar azalirken degerle-
ri 6nemli Slgiide artmigtir 1970-1987 yillan arasinda,
Avrupa iitkelerinin ihrag¢ ettikleri mallarin ortalama
degeri, sabit fiyatlarla, yaklagik % 10 artmigtir. Bunla-
rin sonucu olarak Avrupa'da karayolu yiik tagimacili-
ginda ¢ok 6nemli bir artig olmustur.

Avrupa'da yiik tasimaciligini etkileyen yalmzca
tiretilen mallarin yapis1 degildir. Aym zamanda ulag-
tirmanin tretim siirecinde oynadig rol de degismekte-
dir. Tim sanayilesmig iilkelerde "tam zamaninda"
(just in time) dagitim sistemleri yayginlasmistir. Bu
durum, iiretim ve pazarlamada maliyet minimizasyo-
nu ile hiz ve giivenirlilik arasinda duyarli dengelerin
saglanmasim gerektirmektedir. Mallar fabrikalar ara-
sinda taginmaktan ¢ok dogrudan depolara ya da miig-
terilere taginmaktadir. Bu nedenle, tasima maliyetleri
daha az olmakla birlikte daha diisiik hizli ve daha az
esnek olan demiryolu ve i¢suyolu tagimacili: yerine
karayolu ve hava tasimacilif1 6ne ¢ikmaktadir.

Uluslararas: yiik tagimaciligt da 6nemli bir degi-
sim déneminden ge¢mektedir. Cok tiirlii (kombine)
tagimaciligin 6nemi gittikge artmigtir. Yatinm mali-
yetlerini en aza indirmek, gelirleri arttirmak, 6lcek
ekonomisi ve pazarlama iistiinliikleri nedenleriyle
uluslararas: tagima kuruluslan gittikce artan bicimde
kiiresellesmekte, gerek yiik gerekse yolcu tagimacili-
ginda mega tastyicilar ortaya ¢ikmaktadir .

Yiik tagimaciligindaki bu gelismelerin yamsira,
biitiin diinyada, kisilerin gelirleri ile yolcu trafigi hac-
mi birlikte artmaktadir. Kigi bagina ortalama gelir art-
tikca motorlu araglarla (otomobil, otobiis, tren ve
ucak) kisi bagina yillik yolculuk sayilart da artmakta-
dur. Ortalama olarak, insanlar giderlerinin kabaca kes-
tirilebilir bir bolimiini ulastirmaya ayirmaktadirlar.
Bu oran gelismekte olan iilkelerde % 3-5 dolayinda-
dir. Toplumdaki otomobil sahipligi arttik¢a bu oran da
artmakta ve 1000 kisi bagina 200 otomobil (5 kisilik
aile bagina bir otomobil) diizeyinde % 10-15 degerin-
de kararl1 bir degere ulagmaktadir. Hemen hemen tiim
OECD iilkeleri (sanayilesmis zengin iilkeler) bu oto-
mobil gecisini tamamlamigtir.

Ulagtirmada gelecekteki egilimleri ve gelismeleri
kestirmek olduk¢a zordur. Ulagtirma, genellikle ongo-
riillemeyen, bilyilik periyodik teknolojik sigramalarin
oldugu, ayn1 zamanda karar vericilerin, politik olarak
sik sik miidahale ettikleri bir sektérdiir. Uzun dénemli
periyodik degisikliklerin yanisira kisa donemli degi-
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siklikler de s6z konusudur. Gelecegin ongoriilmesi
agisindan temel sorun bu uzun ve kisa dénemli degi-
siklik donemlerinin doniis noktalarinin kestirilmesidir
ve bu oldukga giictiir. Bununla birlikte, genel olarak,
20. ylizyilin ilk boliimii "kontrol ve diizenleme" done-
mi, son boliimii ise liberallesmeye kayis ve 6zel sek-
toriin daha ¢ok rol oynadig: bir donem olarak goriile-
bilir. Gegtigimiz on yilda birgok Avrupa iilkesinde en
belirgin gelismeler, ulagtirma arzindaki 6zellestirme-
ler, ulagtirma pazarimn liberallesmesi ve ulastirma po-
litikas: kararlarinin alinmasinda desantralizasyondur.
Ulagtirma politikasi, ulagtirmanin genis anlamda bir
bolgesel kalkinma ve sosyal politika araci olarak kul-
lanimindan, ulagtirma sektoriiniin kendi i¢inde verim-
liliginin arttirilmasina hedeflerine yonelmistir.

Ulastirmanin gevresel etkilerine verilen dénemin
artmasiyla, cevre lizerindeki olumsuz etkileri azaltici
bir¢ok onlemler alinmaktadir. Ancak, gelismis iilke-
lerde trafik hacimlerinde siirekli bir artis beklenmek-
tedir ve tagitlarin gevre itizerindeki olumsuz etkilerinin
azaltilmas1 konusunda 6nemli geligmeler saglanmis
olmasina karsin, uzun doénemde trafigin siirekli biryti-
mesi nedeniyle cevresel ekiler 6nemli dl¢lide artacak-
tir. Mevcut ulagtirma altyapilarini daha verimli kul-
lanma ¢abalarina ek olarak yeni bazi yatirimlarla sag-
lanan kapasiteler de artan ulagim talebini karsilamakta
yetersiz kalacaktir. Mevcut politikalar altinda, Avru-
pa'da ulagtirma sisteminin verimliligi sistemin gittikce
tikanmas: nedeniyle kagmilmaz bicimde bozulacak-
tir.

Gegen 25 yildaki biiyiime egilimlerinin siirmesi
durumunda, 2020 yilinda Tiirkiye'de yolcu trafiginin
bugiinkii diizeyinin yaklagik 3,3 katina (540 milyar
yolcu-km), yiik trafiginin ise 2,5 katina (300 milyar
ton-km) ¢ikmasi beklenebilir. Tiirkiye'nin siirdiiriilen
ulagim politikalarin1 degistirmemesi ve ekonomik ya-
pisinin gelismis iilkelerdeki egilimleri, belirli bir za-
man farki ile izlemesi durumunda, hizla artacak ulag-
tirma taleplerinin hemen hemen tiimiiniin karayolu
ulagimi ile kargilanmas1 kagimlmaz olacaktir.

Otomobil sahipligi (1000 kisi bagmna diigen 6zel
otomobil sayis1) gelismis tilkelerle karsilagtirildiginda
oldukgea diisiiktiir. 1995 yilinda, iilkemizde 1000 kisi
bagina 50 6zel otomobil diigerken Avrupa iilkelerinde
(EU 15) ortalama 424 otomobil (1994) diigmektedir.
Artan gelir diizeyine kosut olarak yakin bir gelecekte
Tiirkiye'de otomobil sahipligi degerinin bat: iilkeleri-
nin 25 yil 6nceki diizeyine (185 oto/1000 kisi) gelme-
si olasidir. Tiirkiye'deki kamyon sayis1 1970-1995 yil-
lart arasinda her yil ortalama % 7,32 oraminda artmig-



tir. Bu artig hizi Avrupa Birligi'ndeki tilkelerin artig
hizimin yaklagik 2 katidir. Karayollarindaki trafik ka-
zalarinda yilda ortalama 6000 kigi yagamim kaybet-
mektedir,

Gelecekte hizla artmasi beklenen ulagim talepleri-
ni, siirdiirtilebilir bir kalkinma stratejisi ile, verimli ve
ckonomik bir bicimde karsilayabilmek i¢in Tiir-
kiye'nin 1950 li yillardan beri siirdiirmekte oldugu,
hemen hemen tek ulagim tiiriine (karayolu) dayali,
ulastirma politikasim radikal bigimde degistirmesi ge-
reklidir. Gelecegin ulagtirma politikalar1 olusturulur-
ken yukarida ana cizgileri ile agiklanmaya ¢alisilan
ekonomi- ulagtirma iligkileri ve diinyadaki genel egi-
limlerin yamisira tilkemizin kendine 6zgii kosullar1 da
goz oOniinde tutulmalidir. Tirkiye'de ulastirma sek-
toriinde olan bitenleri, yalnizca, "ekonomik yap1 ve
iretim bi¢imi karayoluna dayali bir ulastirma siste-
mini gerektiriyor" bi¢iminde agiklamak eksik olacak-
tir

Tiirkiye'de demiryollarinin gelecegin ulagim sis-
teminde etkili bir rol oynayabilmesi i¢in su noktalara
dikkat edilmelidir:

Herseyden once, ulagtirma, tiim alt sistemlerin en
ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak bi-
¢imde kullanildig: bir sistem olarak goriilmelidir. Da-
ha dnce bu anlayisla yapilmis degisik kapsam ve 6l-
¢ekte bircok ulagtirma plani, uygulanmamig birer bel-
ge olarak devletin arsivlerini doldurmustur. Ulastirma
yatirimlarina karar verenler, planli donemde bile yapi-
lan planlari uygulamamig, bu planlarda belirlenen il-
keler ve hedeflere tiimiiyle ters diisen kararlar almis-
lardir. Siirdiiriilebilir bir kalkinma stratejisi iginde,
dogru ulagtirma politikalar: ve planlarimin yasama ge-
cirilmesi, uygulanmas: i¢in karar vericiler iizerinde
kamuoyu baskisimt saglayacak bir toplumsal bilincin
yerlestirilmesi gereklidir.

Yiik tagtmaciliginda demiryolunun gelecegi kom-
bine tagimaciliktadir. Hizh ve giivenilir bir hizmet dii-
zeyinin saglanmasi, demiryolunun kombine tagimaci-
Iiktaki islevini yerine getirebilmesi i¢in yiik tagimaci-
Iiginda yatinm 6ncelikleri bu alana verilmelidir. Ulus-
lararas1 demiryolu tagimaciliginda, karayollarinda ol-
dugu gibi, pazarlama esnekligine sahip bir yapilanma
gereklidir.

Ulkemizdeki yiik tagimaciliginda héla onemli bir
yer tutan, uzun mesafeye taginan kitlesel yliklerin de-
miryolu ve denizyolu ile yapilabilmesi i¢in gerekli ya-
tirim ve igletme 6nlemleri alinmahidir. Uzun mesafeli
ulusal tagimalarin 6nemli bir yer tuttugu A.B.D.'de,

1970-1994 yillar1 arasinda, toplam yiik tagimalarinin
yaklagik % 40'inin demiryollan ile yapilmasi ve bu
oranin 25 y1l boyunca hemen hemen sabit kalmasi iil-
kemiz icin ilizerinde diisiiniilmesi gereken bir drnek-
tir.

Yolcu tagimaciliginda, trafik taleplerinin goreceli
olarak yogun oldugu baz: biiyiik kentler arasinda de-
miryollarmn hizmet diizeyini yiikseltmesi uygun ola-
caktir. Tiirkiye'nin Avrupa'da gelistirilmekte olan
yiiksek hizli demiryolu agina entegre olmas1 uzun do-
nemli planlarda yer almakla birlikte Tiirkiye gibi Av-
rupa'mn siiridaki iilkelerin merkezdeki bdlgelere
baglanmasi i¢in 6nemli yatirimlar gerekmektedir. Son
yillarda, Avrupa Birliginin goreceli olarak daha az ge-
lismis olan siirdaki bolgelerine entegrasyon igin bii-
yiik ulagtirma yatirmlar1 yapmanin bu bélgelere yar-
dim i¢in etkili bir yol olmadig) konusunda goriigler
agirlik kazanmaktadir.
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Demiryollarimiz

Giing6r Evren*

1. Girig

lagtirma, iilkelerin ekonomik ve sosyal yasa-
l | minda kilit nitelifindedir. Bagka sistemlerde

goriilmesi olduk¢a giic ¢cok yonlii etkilesim-
leri igerir. Demiryollar1 da bu sistem iginde ¢ok énem-
li bir role sahiptir. Bagka bir anlatimla, ulastirma bir
tlkenin gelisiminin aynasi niteligindedir. Dolayisiyla
demiryolu da. Gergekten demiryollarimizin seriivenini
izlerken tarihimizi izlemis gibi oluruz.

Tiirk demiryollarimin seriiveni ilgingtir. Cogkulu
donemleri vardir. Ozellikle kirk yil agkin biiyiik si-
kinular yagamaktadir. Bu sikintilar aslinda ulagtirma
sistemimizin, bu nedenle de ekonomimizin ve sosyal
yapimzin stkintilandir. Kisacasi, buruk bir éykiidiir
demiryollarimizin yiiz yili agan seriiveni.

Bu yaz: kapsaminda, demiryollarimizin nereden
gelip nereye gittigi anlatilmaya ¢aligilirken, Cumhuri-
yeti kuranlann inangh olduklan kadar sorunlara tutarh
yaklagimlan, demiryollarimzi, dolayisiyla ulastirma
sistemimizi bugiin yasamakta oldugumuz saghksiz
duruma diistiren yanhg ulastirma polikitalar: da dile
getirilecektir.

1.1 Diinyada Demiryolu

Demiryolu diinyada da bir tekel déneminden son-
ra ¢ok zor bir rekabet ortaminda yavag yavas gliclinii
ve payim kaybetme seriivenini yagarmgtir. Ama kimi-
lerinin sdyledigi gibi modas: ge¢tigi igin raylarinin so-
killerek terkedilmesi big¢iminde bir durumla kargilag-
mamgtit. Demiryollarinin komiinist iilkelerin ulagtir-
ma tiirli oldugu savini animsiyoruz. Bu nedenle diin-
yada demiryollan nereden gelip nereye gidiyor soru-
sunun yamiti igin en iyisi komiinizme bulagmamig Av-
rupa Birligine bakalim. Yiiksek Hizli Demiryollar1
konusunda son yillarda 6zellikle Avrupa'da bir ¢ok iil-
kede 6nemli geligmeler ortaya ¢ikmigtir. Avrupa'da
yiiksek hizli demiryolu agimin olusturulmasi konusun-
da ilk ¢aligmalar 1985 yilinda AT iilkeleri ile Isvigre
ve Avusturya demiryollarimin olusturdugu Avrupa
Demiryollar1 Toplulugu (Community of European Ra-
ilways) tarafindan baglatilmistir. Bu konudaki ilk 6ne-

* ITU ing. Fak. Ulagtirma Ana Bilim Dali
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riler 1989 yilinda topluluga sunulmug ve ayn yil Av-
rupa Bakanlar Konseyi'nin istemi ile ilgili tilkelerin
hiikkiimet, sanayi ve demiryollarimmn temsilcilerinden
olusan bir ¢aligma grubu Avrupa yiiksek hizli demir-
yollar1 igin bir master plan ¢aligmasina baglamustir.

1990 yili sonunda Avrupa Bakanlar Konseyi tara-
findan kabul edilen taslak master plan, 2000 yilina ka-
dar 9000 km. ytksek hizli yeni demiryolu hatlarimn
yapimint ve 15000 km. hattin da yiiksek hiz standart-
larmna gore iyilestirilmesini dngdrmektedir. 2015 yilim
hedef alan uzun donemli planda Avrupa'da toplam
30000 km. uzunlukta yiiksek hizl: bir demiryolu ag:
ongoriilmiistiir. Bunun 1900 km.'sinde hiz 250
km/sa'nin lizerinde olacaktir. Uzun donemli plan, Av-
rupa'nin yiksek hizl demiryolu aginin Viyana - Bu-
dapeste - Belgrad - Sofya tizerinden Tiirkiye'ye bag-
lanmasim1 6ngérmektedir.

Bu master plan ¢ergevesinde son yillarda Dogu
Avrupa'da ortaya ¢tkan degisimler de goziintinde tutu-
larak, bir yandan aynntili planlar gelistirilirken diger
yandan yiiksek hizli yeni demiryolu hatlarinin yapimi
da hizla siirdiiriilmektedir. Bu konuda en kapsamh ge-
lisme Fransa'da goriilmektedir. 1981 ve 1983 yillann-
da iki asama halinde isletmeye agilan Paris-Lyon (417
km.) hattr ile baglayan yiiksek hizli tren TGV (181
km.) hatt1 ve 1990 yilinda agilan bu hattin giineybat:
kolu (101 km.) ile toplam 700 km.lik bir aga ulagmus-
tir. 1990 yilinda, Fransa'da toplam demiryolu trafigi-
nin %31't TGV hatlar tizerinde tagimmustir. Bu oranin
1996 yilinda %56'ya ¢ikmas: 6ngoriilmiistir. 1991
yilinda yapilan master plan toplam 560 km. uzunlu-
gunda yeni yiiksek hiz hatlarinin yapimim ongérmek-
tedir.

Almanya toplam 426 km. uzunlugundaki Hanno-
ver - Wiirzburg ve Manheim - Stutgart hatlarim 1991
yilinda isletmeye agmustir. Bu hatlar iizerinde 280
km/sa hizli yolcu trenleri ile ¢ok yiiksek hizh yiik
trenleri isletilmektedir. ispanya'da yiiksek hizli Madrit
- Sevilla hatt1 (470 km.) 4.5 y1l gibi ¢ok kisa bir siire-
de tamamlanarak isletmeye agilmigtir. Bunu Madrit -
Barcelona hatt1 izleyecektir. Paris - Briiksel - Koln -
Amsterdam arasmda planlanan yiiksek hizli demiryo-
lunun (PBKA Projesi) 1996 yilinda 13 milyon yolcu
tastmast beklenmektedir.



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

Avrupa'da yiiksek hizli demiryollarinin yaygin-
lastirilmasi planlarinin arkasindaki baslica nedenler
olarak;

a) Karayolu ve 6zellikle havayolu tagimacilifinda
giderek artan tikanmalarin kitamin ulagtirma sistemini
tehdit etmesi,

b) Demiryollarimin g¢evre ve enerji sorunlarina
karg1 en uygun bir ulastirma tiirii olmasi,

¢) Ulastirma sistemlerinin kita diizeyinde enteg-
rasyonu ¢abalar sayilabilir.

Gergekten de Avrupa'daki 45 biiyiik havaalanimn
yaris1 1995 yilinda kapasite sinirina ulasacaktir. Hava
trafiginin 2000 yilinda bugiinkii diizeyinin iki katina
. ¢ikmasi beklenmektedir. Karayollarindaki tikamalarin
zaman ve enerji kaybi olarak maliyeti AT'nin toplam
gayri safi gelirinin %3'ii olarak (100 milyar ECU) on-
goriilmektedir. AT iilkeleri ile Isvigre ve Avusturya'da
karayolu kazalarinda her yil 54000 kisi 6lmekte, 1.7
.milyon kisi yaralanmaktadar.

Bunun yillik toplumsal maliyeti 73 milyar ECU
olarak tahmin edilmektedir.

Tiirkiye'de 1997 yilinda trafik kazalarinda 5181
kigi 6lmiig, 106146 kisi yaralanmigtir. Bu kazalarin
neden oldugu yillik maddi hasar 223 milyon USD ola-
rak 6ngoriilmiistiir. Avrupa'da yiiksek hizli demiryolu
hatlarinin yayginlagtirilmasini tegvik eden diger
6nemli bir etmen de kitanin cografi dlgegi, niifusu ve
yiiksek gelir diizeyinin bir sonucu olarak hizli ulagim
sistemleri i¢in ¢ok yiiksek bir talep potansiyelinin bu-
lunmasidir. 1000 km. uzakliga 4 saat hatta 3 saatte ya-
pilabilecek yolculuklar igin énemli bir potansiyel ta-
lep vardir. Bu yiiksek talep, yliksek hizli demiryolu
projelerini yeterli i¢ karlilik oranlar1 ile mali bakim-
dan yapilabilir olmalarin1 saglayabilmektedir. Fran-
sa'da ilk agamas1 1981 yilinda igletmeye agilan Paris -
Lyon TGV hattinda on yilda toplam 164 milyon yolcu
taginmug ve proje, on yillik isletme sonunda %15 gibi
oldukga yiiksek bir mal i¢ karlilik oran: vermistir.

Fransa'da fizibilite galismalar1 yapilan yiiksek
hizli yeni demiryolu hatlarimin 350 km.'den daha uzun
hatlar i¢in, ortalama mali i¢ karlihik oram ise %10.5
olarak 6ngoriilmiistiir. 1964 yilinda Japonya'min Tok-
yo-Osaka hattim1 isletmeye agarak baslatmig oldugu
yiiksek hizli yeni hatlar ile demiryollarinin yeni gagi
baslamistir. Yiiksek hizli demiryollarinin etkinligini
somutlagtirmak i¢in Paris - Lyon arasindaki hattin ilk

asamasinin igletmeye agilmasindan 6nceki 1980 yili
ve sonrasindaki 1985 yilindaki demiryolu ve havayolu
yolcu paylagimlarim karsilagtirmak anlamli olacaktir.
1980 yilinda Paris - Lyon baglantisinda tren ve ugak
yolcularinin paylagimi %52 ve %48 iken 1985'te bu
paylasim %83 ve %17 olmustur. Kisaca demiryollari,
teknolojinin sagladig: olanaklar sayesinde gelecegin
ulastirmasinda da yasamsal rol oynamay siirdiirecek
bir konumdadir.

1.2 Tiirkiye'de Demiryolu

Ulkemize gelince, bugiin biiyiik bir yanilgimin aci
iiriinlerini toplamaktay1z. Basiretsiz, dar goriislii poli-
tikalarin sonunda ekonomik ve sosyal gelismeyi des-
teklemeyen, trafik kazalanyla trilyonlarca liralik mad-
di kayiplarin 6tesinde binlerce 6lii ve yarah ile onul-
maz 1zdiraplar yasatan, pahali, yetersiz, dengesiz ve
sagliksiz bir ulastirma sistemiyle yasamaktayiz. Bu
sonucun kaynag1 yanls bir ulagtirma politikasidir.

Tiirkiye demiryollarinin diger iilkelerin demiryol-
larina gore durumu da yanlig politikalar ortaya koy-
maktadir. Carpici olan hatlarin biiyiik ¢ogunlugunun
altyap1 ve iistyap: olarak teknik Omiirlerini tamamla-
yacak diizeyde eskimis ve bakimsiz olmalar1 hususu-
dur.

2. Osmanh Imparatorlugu Déneminde
Demiryollarimiz

ingiltere'de George Stephenson'un "Rocket” adli
iinlii lokomotifiyle 13.2 tonluk bir yiikiin 22 km/sa
hizla gelik raylar iizerinde ¢ekilmesi olay: diinyada
demiryolculugunun baslangici sayilir. Bu olayin gegti-
gi 1829 yilimi izleyen yillarda iilkemizde demiryolu
yapimi Ingilizler tarafindan tegvik edilerek giindeme
getirilmig ve 1836 yilinda Osmanli Hiikiimetince be-
nimsenmeyen somut bir oneri ileri siirilmiistiir. 1854
yilinda yayimlanan Tanzimat Programinda ekonomik
kalkinmay1 saglamak icin demiryollarim geregi tize-
rinde durulmustur.

Sonunda 1856 yilinda Aydin - {zmir hatt ile bu-
giin sinirlarimizin disinda kalan Késtence - Cernova
hattinin yapimu igin Ingilizlere imtiyaz verilmistir.
Tiirkiye'de demiryolculugun baslangic1 olan 130
km.lik Aydin - [zmir hatti 1 Temmuz 1866'da igletme-
ye agilmigtir. Bunu ¢ogu yabancilar tarafindan olmak
iizere bagka hatlarin yapimu ve isletilmesi izlemigtir.
Osmanli Imparatorlugu Déneminde yapilarak Tiirkiye
Cumbhuriyeti'nin sinirlan iginde kalan hatlarin 1923
yilindaki durumu g6yledir:
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Sirketlerin elindeki normal geniglikli hatlar:

Izmir-Kasaba hatt1 ve uzantis: : 703 km
Aydin hattt ve subeleri : 610 km
Yenice - Nusaybin hatt1 ve gubeleri : 632 km
Sirkeci - Edirne hatt : 337 km
Toplam 1 2282 km.

Ayrnica farkli geniglikte fakat dar hat olan 41
km.lik Bursa - Mudanya ile 29 km.lik lyice - Palamut
hatlar1 da sirketlerin elinde bulunmaktaydi.

Devlet yonemindeki normal genislikli hatlar:

Anadolu hatt: Haydarpasa -

Ankara hatt1 587 km.
Eskisehir - Konya hatt: 445 km
Bagdat hatt1: Konya - Yenice hati : 346 km
Toplam 1378 km.

Yukarida belirtilenlere ek olarak Ruslar tarafin-
dan yapihip askeri makamlarca igletilen 124 km. uzun-
lugundaki Sarikamug - Arpagay genis hatt1, sonradan
normal genislikte yeniden yapilan 232 km. uzunlu-
gundaki Kiikiirtlii - Erzurum - Sarikamis dar hatt1 ve
Ankara dekovil hatti Cumhuriyet Dénemine intikal et-
miglerdir. Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlar1 disinda kalan
Hicaz hatti, gerek sermayesinin saglanmasi bigimi,
gerekse Tirk Miihendis ve is¢isinin emegiyle yapil-
masi bakimindan demiryolculuk tarihimizde 6zel bir
yere sahiptir.

Osmanh Imparatorlugu Déneminde demiryollari-
mizin yapimi bircok maddi kayiplara ve iiziicii gelis-
melere neden olmustur. Ozellikle yabanci sirketlerce
yapilan ya da devletge yapilip anlasmalarla isletmesi
girketlere birakilan demiryollarinin her kilometresi
icin belirli bir 6deme giivencesi verilmesi bir yandan
igletmeye 6zen gosterilmesi geregini ortadan kaldira-
rak, ote yandan bu sirketlere dogrudan énemli 6deme-
ler yapilmasini zorunlu kilarak biiyiik zararlara ugra-
mimas: sonucunu dogurmugtur. Omegin 1911 yilinda
kadar yalmz Anadolu hattiyla Bagdat hattinin kisa bir
kismi igin Osmanli Imparatorlugu 4.080.000 altn lira
kilometre tazminat: &demistir.

Demiryollartmizi yapmak ve isletmek olanagim
kazanan yabanci iilkeler Osmanh Imparatorlugu iize-
rindeki siyasal ve ekonomik etkinliklerini giiglendir-
mislerdir. Bu agidan baglica rolii oynayan iki iilke In-
giltere ve Almanya olmustur. Once Ingiltere, Bati
Anadolu'nun verimli tarim alanlarimn iiriinlerinden
sanayinin hammaddesini saglamak iizere yararlanma-
y1 amaglayarak Aydim - Izmir hatti ile baglatug: ya-
pimlan aym yorede siirdiirmiistiir. Almanya, Giiney
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Anadolu'dan hammadde olanag: elde etmek ve iilke-
miz iizerinden daha dogudaki pazarlara ulagmak i¢in
Anadolu ve Bagdat hatlarinin yapimim yeglemistir.

3. Cumbhuriyetin Ilk Dénemindeki Yonetim
Anlayist Baglaminda Demiryollarimiz

Cumbhuriyet déneminde demiryollarimizin gelisi-
mini yonlendiren ekonomik, toplumsal ve siyasal go-
riigleri ve bu temel goriisler cercevesinde demiryolla-
rina bakis acisim Atatiirk'tin asagidaki sozleri agikla-
maktadir:

"Siyasi ve askeri muzafferiyetler ne kadar biiyiik
olursa olsun, iktisadi zaferlerle taglandiriimadik¢a pa-
yidar olamaz."

"Demiryolu, yol ihtiyact memleketin bilciimle ih-
tiyacatimin o kadar basinda kendini hissettirmektedir
ki, hi¢bir hayal ve nazariye pesinde aldanmaksizin
memleketin menabii ve evlad ile ige devam etmek ka-
tiyen elzemdir."”

"Medeniyetin bugiinkii vesaitini hatta fikriyatini
demiryolu haricinde intisar ettirebilmek miiteassirdir.
Demiryolu; refah ve iimran tevlit eder."

".... Tiirk Milletinin servet, refah, medeniyet yil-
larinda yiiriimesi ve Tiirkiye'de iktisadi hayatin yiik-
sek inkisaflan ancak bu demirden yollarla olacaktr.”

Ozetle, siyasal bagimsizhigin geregi ve dayanag
olacak ekonomik bagimsizligin mutlaka saglanmasi
amaciyla Oncelikle "milli ekonomi"nin yaratilmasi ve
giiclendirilmesi ongoriilmekte; bu ilkenin uzantisinda
tiim gereksinmelerin yaygin bicimde karsilanmasi i¢in
ulagtirma sisteminin ve demiryolunun dnemi en agik
bi¢imde ortaya konulmaktadir. Genelde ve 6zelde o
donemin kosullar i¢inde ulastirma olanaklarim gelis-
tirmek icin demiryollarinin secimi hakli nedenlere da-
yanmaktadir. Bu nedenlerin baslicalar: asagidaki gibi
stralanabilir:

- Osmanli Imparatorlugundan devralinan en gelis-
mis ulastirma altyapisina demiryollart sahiptir.

- Demiryollan &teki ulastirma tiirlerine gore iilke
kaynaklarindan yararlanilarak disa bagimlilig: azalt-
maya daha fazla olanak saglayabilir.

- Demiryollar1 emek yogun bir teknolojiye gerek-
sinim gosterdiginden istihdam sorunun ¢oziimiine kat-
kida bulunabilir.

- Gegirilen savaslarda yeterli demiryoluna sahip
olamamanin unutulmamus acilari ve kayiplarindan ali-
nan dersle ulusal giivenligin saglanmas: icin demir-



yollarinin gelistirilmesini 6ngérmek dogaldir. Ata-
tiirk'tin "Demiryollar1 memleketin tiifenkten, toptan
daha mithim bir emniyet silahidir” s6zii bu gercegin
en acik ifadesidir.

- Demiryolu o dénemde ¢aga damgasim vuran ve
uygarlifin simgesi durumunda olan bir ulagtirma tiirii-
diir. Cagdas uygarlik diizeyinin iistiine ¢ikmayi hedef
olarak secen bir goriisiin demiryollarinin geligtirilme-
sine Ozel bir 6nem vermesini anlamak gii¢ degildir.

Bunlarin 6tesinde Osmanh Imparatorlugu'nun ¢6-
kiistiniin lizlandirilmasinda yabanci iilkelerce 6nemli
bir ara¢ olarak kullanilan demiryollarindan bu kez
ekonomik ve siyasal bagimsizligin elde edilmesinde
yararlanilabilecegini kanitlamanin coskusu gérmezlik-
ten gelinemeyecek bir 6gedir. Bu konuda ve 6zellikle
demiryolu yetersizliginin ulusal savunmada yaratt1§1
sikintilar agisindan Atatiirk'iin Afyon - Karakuyu ilti-
sak hattimin agili torenindeki su sozleri ilgingtir: "Bu
hattin olmamasindan memleket miidafaas: ¢ok sikinti
cekti. Bu kadar kisa bir hattin memleket miidafaas:
bakimindan gorecegi igi 100.000 6kiize yaptirmak ya
miimkiin veya degildir. Imparatorluk devrinde iltisak
hatlarina ¢ok az ehemmiyet verilmistir. Bunu mali ik-
tidarsizhigindan ziyade zihniyetinin idraki haricinde
oldugunda aramak 1azimdir."

Demiryollarimizin Cumhuriyet éncesi ve sonrast
iki degisik amag ve anlayigla geligimi dogal olarak ag
yapisina yansimistir. Ingiltere ve Almanya'nin Os-
manli Imparatorlugunun verimli yorelerini hammadde

deposu ve pazar olarak degerlendirmek suretiyle (kay-

nak noktalarini kisa yoldan digsatim limanlarina ya da
dogrudan kendi iilkelerine baglamak iizere) yaptiklari
hatlar "aga¢" tipi bir olugumun ortaya ¢ikmasi sonucu-
nu dogurmuglardir. Buna kargilik, Cumhuriyet sonra-
sinda tiretim merkezleriyle dogal kaynaklari ve iiretim
merkezleriyle tiiketim merkezlerini birbirlerine bagla-
yarak milli ekonominin canlanmasini ve giiclenmesini
saglamak, iilke diizeyine yaygin bir ulagtirma sistemi
kurarak ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel agilardan
dengeli, saglikh ve biitiinliik i¢cinde gelismeyi gercek-
lestirmek, ulusal giivenligi ve savunmay1 gereksinme
duydugu ulastirma olanaklarina kavusturmak amagla-
riyla ana eksenler olugturulduktan sonra iltisak hatla-
riyla erigebilirligi daha da artirmak suretiyle hatlarin
"ag" bi¢imi bir yapisal 6zellik kazanmalan saglanmig-
tir. 1928 yilinda demiryolu agimizin gelistirilmesi
amaciyla yapilmasi planlanan hatlar, bugiinden baka-
rak bile son derece ilgingtir ve bir kararhiligin goster-
gesidir. Demiryolu hatlarimizin 1939 yilindaki duru-

nown

munu gosteren "ag" bi¢ciminde olugsumu belirgin ola-

rak ortaya koymaktadir. Cumhuriyet 6ncesinde demir-
yollannin %70'i Ankara - Konya dogrultusunun bati-
sinda iken Cumhuriyet déneminde sozii edilen ag bi-
¢iminde olugum sonucu olarak hatlarin yarnisindan da-
ha fazlasim doguya kaydiran bir dagilima erigilmistir.

Cumbhuriyet doneminin yeni anlayisiyla demir-
yollarim hizla gelistirmek iizere yola ¢ikilirken kogul-
lar son derece elverigsizdir. Biiyiik bolimii yabanci
sirketlerin elinde bulunan hatlar yapranmis, savasta
hasara ugramig durumdadir. 80 lokomotifle 1300 ka-
dar ¢ogu hurda yolcu ve yiik vagonu vardir. Yakit ve
yedek parca stoku yok denilecek kadar azdir. Daha
onemlisi igletme; islemleri, dili ve personeli ile, ya-
bancidir. Hicaz Demiryolu deneyimi disinda, demir-
yolculuk Tiirkler tarafindan yiiriitiilen bir meslek de-
gildir. Tenkik igler ve yonetim yabancilann tekeli al-
tindadir. Cumhuriyetle birlikte ¢cogu meslekten olma-
yan bir personel olusturabilmistir.

Cumbhuriyet doneminin anlayisiyla, kaynaklari
en iyi bicimde kullanarak demiryollarina temelden sa-
hip ¢ikmak gerekmektedir. 1923 yilinda yayinlanan
bir yasa ile Tirkiye'de yeni hatlarin devlet tarafindan
yapim ve igletilmesi kararlagtirilmigtir. Tiirk Demir-
yolcular1 1925 yilinda ilk Ulusal Demiryolu Kongresi-
ni yapmuglar, teknik sorunlar ve standartlar konusunda
kararlar almiglardir. Bu dénemde demiryollarimizin,
her tiirli olanaklar sonuna kadar zorlanarak, 6z
kaynaklarimizla gerceklestirilmesine dzen gosteril-
mistir.

Nitekim 1930 yilinda devrin Bagbakam Ismet
Inonii demiryolu hatlarimin yapimini ulusal giictimiiz-
le basardigimizi vurgulamakta, Lozan'da kendisine
Tiirkiye'nin kalkinmak i¢in mutlaka Avrupa'ya muh-
ta¢ alacagi tehdidini savuran Lord Curzon'a sanki bir
kez daha ve somut bi¢imde karsilik vermektedir:

"Demiryollarimizi kendi vasitamizla yapmaya
mecburduk; yaptik."

"Simendifer zaferi; Tiirk ig¢isinin, Tiirk mithendi-
sinin, Tiirk sermayesinin zaferidir."

Erzurum - Sivas Hattinin yapimu her tiirlii engelin
nasil agildiginin yalnizca bir 6rnegidir. Erzurum - Si-
vas hattinin yapimina 1933 yilinda Sivas'tan itibaren
baslanmistir.

Ayni zamanda Malatya - Cetinkaya [ltisak hatti-
nin da yapimu kararlagtinlmigtir. Sézlesmeye gore Er-
zurum Hattinin 1940 yilinda, iltisak hattimn 19 ay,
Erzurum hattimin 15 ay erken bitirilmesin kararlagtiril-
mis ve gerceklestirilmigtir.
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Dar bogazlarla dolu sarp ve ¢ok gii¢ arazi kogul-
larinda, 1000-2000m. yiikseklikte, iklim nedeniyle
kisith yillik galigma siiresi i¢inde 32 km.si tiinel olan
690 km.lik hat yapimi 1934-1938 yillan arasinda ba-
sartyla tamamlanmigtir.

Ozetlemek gerekirse, Osmanli Imparatorlugu do-
neminde ulusal amaglarimiza gore degil yabanc iilke-
lerin amaglarn dogrultusunda baslatilan demiryolculu-
gumuz, Cumhuriyet'in ilamyla siyasal ve ekonomik
bagimsizlik temeline dayanan yepyeni bir anlayigla
bilyiik bir atithm gostermistir. Sirketlerin ellerindeki
hatlar devlete maledilirken, 6te yandan da Anayurdu
dort bagtan demir aglarla drecek yeni hatlarin projeleri
yapilmis ve bu projeler Atatiirk'iin heniiz bir lise 6g-
rencisi olan Afet Inan'in sorusu iizerine belirttigi
"Planlarimiz kagit iizerinde kalmak i¢in ¢izilmiyor.
Yapildik¢a goriirsiin." azmi ile eksiksiz gergeklegtiril-
migtir. Cumhuriyeti kuranlarin demiryolu konusunda
izledikleri ¢ok basarili politikamn, yapilan hatlarin da
boyutlarimi agan anlamin Falih Rifki Atay 1942 yilin-
da kaleme aldig1 "Demiryolculugumuzun XV'inci Y1-
11" baghkl yazisinda en giizel bigimde belirtiyor.

"Tiirk demiryolculugu, yeni ¢ag Tiirkiye'sinin ba-
sar1 iradesini yogurmakta dmil olmugtur, Demiryolcu-
lar yalmiz ray désemediler. Tiinel agmadilar, koprii
kurmadilar taraf taraf fabrikalar agan, sulama iglerini
halleden, bu memleketi asrimiza ulastiran teknik ve
iman kadrosunun da habercisi ve miijdecisi oldular 15
yil dncesinden bugiin bir rilya idi. Bu giinden 15 yil
oncesi bir kabustur.”

4. Demiryollarimizin Atilim Donemi

Cumbhuriyetle birlikte baglatilan atihm Ikinci
Diinya Savas1 patlak verinceye kadar siirmiistiir. 1940
ve onu izleyen yillarda demiryolu agimiz1 giiglendiren
galismalar ¢ok yavaglamigtir. Ancak bu durumun yal-
mz demiryollarina 6zgii olmadigim belirtmek gerekir.
Ornegin karayolu yapimi bakimindan da énemsene-
cek caligmalar yoktur. Demiryollarimizin geligiminde
19501 yillarin déniim noktasi oldugu sdylenebilir. Bu
nedenle ve ilerideki agiklamalarla uyum saglamak igin
burada 1950'ye kadar olan zaman dilimi gézoniine ah-
nacaktir. Atatiirk Biiylik Millet Meclisinin 1929 yilin-
daki agilig toéreni sdylevinde yeni hat yapimlariyla il-
gili olarak sunlan séylemektedir.

"Muhterem Efendiler,

Biiyiik Millet Meclisi'nde son beyanatimizdan bu-
giine kadar gecen bir sene zarfinda vatanda yeniden
445 km. demiryolu dégenmigtir. Bir seneye kadar ye-
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niden 500 km. désenecegi mukarrerdir. Erzurum hatti-
na ait fenni ve ihzari ameliyat hararetle devam etmek-
tedir. Mersin - Adana Demiryollar isletmesine ilhak
edilmistir.

Kanaat ve itimat veren bu sade rakamlar ve hadi-
selerle beraber arzedeyim ki, yeni demiryollarinin ilk
seneleri icin zaruri olan igletme aciklar1 dahil oldugu
halde umum igletme kendi kendini idare etmektedir."

1923-1950 déneminde yapilan yeni hatlarin islet-
meye agilis yillar1 ile uzunluklar: (Tablo 1) de veril-
migtir.

Yeni hat yapimlariyla birlikte Osmanh Imparator-
lugu doneminde yapilmig ve Tiirkiye sinirlar1 iginde
kalan yabanc sirketlerin elindeki hatlarin satin alina-
rak ya da anlagmalarla devralinalarak milletlestirilme-
si c¢abas yiiriitiilmiigtiir. Bu amacla 22 Nisan 1924
giin ve 506 sayili yasa ile Anadolu'daki hatlarin satin
alinmas: kararlagtirilmigtir. Bagbakan olarak Ismet
Inonii sirketlerin elinde bulunan hatlarin devlete male-
dilmesi konusundaki goriisiinii 1930 yilinda su sozler-
le dile getirmektedir: "Simendiferi devletlestirmekte
milli siyasetce, milli iktisatca o kadar ¢ok faideler tec-
riibe ettim ki, miimkiin olduka her yeni hatti devlete
maletmek vazifemndir."

Anadolu hattinin satin alinmas: 1928 yilinda so-
nuclandirilmis, 5 Eyliil 1929'da Mersin - Adana hatti,
5 Mayis 1931'de Bursa - Mudanya hatti,1 Haziran
1931'de Samsun - Carsamba hatti, ayn1 yilin 27 Ni-
san'inda Bagdat hattinin Ankara - Fevzipasa kesimi, 1
Haziran 1934'de Izmir - Kasaba hatt ile uzantisi, 1
Haziran 1935'de Aydin Demiryollar, 1 Ocak 1937'de
Sark Demiryollan, Bagdat hattinin Fevzipasa - Mey-
daniekbez kesimi, 1 Temmuz 1937'de Cobanbey - Nu-
saybin hatti, 1948 yilinda Senyurt - Mardin hatt: dev-
let yonemine gegmisgtir. '

5. Demiryollarumizin Orgiitsel Gelisimi

Osmanli Imparatorlugu déneminde tiimii yabanci
sirketlerce isletilen demiryollan Birinci Diinya Savas:
sirasinda Hicaz Hatt ile birlikte "Askeri Demiryollar:
Umum Miidiirliigii"niin yonetimine verilmis, fakat sa-
vasin yenilgiyle sona ermesi iizerine yine yabanci sir-
ketlere birakilmigtir. Kurtulug Savasi'nin baglamasiyla
birlikte bityiik bir bolimii Milli Hiikiimet'in eline ge-
¢en bu demiryollarindan Anadolu Hattinin 92.6 Bag-
dat Hattimin 325 ve Izmir Kasaba Hattimin 223 km.lik
kesimleri 19 Temmuz 1920 tarihli Biiyiik Millet mec-
lisi karariyla Eskisehir'de olusturulan "Igletme Umum
Miidiirliigii" eliyle yonetilmeye baglanmistir. Bu genel



Tablo 1. 1923-1950 déneminde isletmeye agilan hatlar

Hat Adi isletmeye Agilig Yil Uzunluk (km.)
Ankara-Yerkdy 1925 203.784
Samsun-Kavak ;1926 47.492
Yerkoy-Kayseri, Kavak-Amasya 1927 176.471 + 85.523 = 261.994
Amasya-Baglar, Alayurt-Glizelyurt 1928 78.836 + 45.491 = 124,327
Fevzipaga -Golbas! 1929 137.800
Guzelyurt - Demirli, Kayseri - Yapt, Baglar - Uluslu 1930 44.304+125.660+57.797=321.761
Demirli - Balikesir, Irmak - Km. 92. Gélbag! - Malatya 1931 174.426+91.976+112.409=378.811
Uluslu - Kalin, Malatya - Firat, Kardeggedigi - Nigde 1932 118.053+32.531+59.096=209.680
Yap: - Tecer, Nigde - Bogazkdpri 1933 49.710+112.713=162.423
Firat - Yolgati - Elaz1§ 1934 86.244
Km32 - Balikigik, Yolgati - Diyarbakir 1935 227.307+158.556=385.863
Tecer - Cetinkaya, Balikigik - Gatalagzi, 68.467+85.597+23.892+13.360+
Giimiisglin - Burdur, Bozandni - Isparta, Afyon - Karakuyu, Malatya - Kesikkopri 1936 112.175+56.159=359.650
Getinkaya - Divrigi, Gataladzi - Zonguldak, Kesikkérii - Getinkaya 1937 64.847+10.249+83.227=158.323
Divrigi - Erzincan 1938 155.570
Erzincan - Uzunahmet 1939 223.444
Diyarbakir - Bismil 1940 47.382
Bismil - Sinan 1942 28.424
Sinan - Batman 1943 14726
Batman - Tungbilek, Batman - Kurtalan, Malatya - Bez Fabrikasi - 1944 12.391+68.818+5.584=86.793
Elaz(g - Palu ‘ 1946 69.947
Palu - Geng 1947 62.741
Kdpriiagz: - Marag 1948 27.903
Uzunahmet - Yekabat 1949 32.716

Toplam 3587.834

miidiirliik 1921 yilinda Ankara'ya, 1922 yilinda Kon-
ya'ya ve Itilaf Devletleri'nin Ulusal Demiryolculugu-
muzun baglangici olarak kabul edilen tarih 24 Mayis
1924'tiir. Bu tarihte yiiriirliige giren yasa ile Hiikiime-
te, o zamana kadar gegici bir yonetim tarafindan isle-
tilen Haydarpaga - Eskisehir - Konya ve Arifiye -
Adapazan hatlan ile Haydarpaga Liman ve rihtiminin
sozlesme ve sartnamelere uygun olarak satin alinmasi
yetkisi verilmig, boylece gecici yonetim yerini Bayin-
dirlik Bakanligi'na bagli, katma biitgeli "Anadolu -
Bagdat Demiryollan1 Miidiiriyeti Umumiyesi" ad: alti-
da kurulan siirekli bir yonetime birakmstir. Sonra 23
Mayis 1927 tarih ve 1042 sayili yasa ile biitiin yurdu
kapsayan "Devlet Demiryollari vea Limanlar Idaresi
Umumiyesi" kurularak demiryollarinin yapimi ve ig-
letme igleri bu katma biitgeli ve tiizel kisilige sahip
kurulusa devrolunmustur 4 Nisan 1939 tarihinden
sonra Ulagtirma Bakanlii'na baglanan demiryollari-
miz 22 Temmuz 1953 giin ve 6186 sayil1 yasa ile
"Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi
(TCDD) Genel Miidiirliigii" ad1 altinda iktisadi devlet
tesekkiilii kimligini kazanan bir kurulusca yonetilmeyi

baglanmigtir. 1964 yilinda ise 440 sayili kanunla tiizel
kisilege sahip ozerk bir kurulug durumuna getirilmis-
tir. '

6. Cumhuriyet Donemindeki Gelisimin
Genel Degerlendirilmesi

Onceki bolimde Cumhuriyet donemi ile ortaya
¢ikan yeni demiryolculuk anlayisi ve bu anlayisla
1940 yilina kadar 6zellikle yeni hat yapimi ve sirket-
lerin.elinde bulunan hatlarin devlete maledilmesi ko-
nularinda gergeklestirilen gelismelerle ve orgiitlenme-
ye iligkin olarak gecirilen agamalar belirtilmeye ¢ali-
silmigti. Burada demiryollarimizin baz1 gostergelerle
Cumbhuriyet'in ilAninda giiniimiize kadar izledigi gelis-
me ¢izgisinin degerlendirilmesine ¢aba gosterilecek-
tir. S6zii edilen gostergelerden en dnemlisi olan yeni
yapilan hatlarin uzunluklari 1950 yilina kadarki do-
nem igin daha dnce verilmisti. Sonraki déneme iligkin
yeni hat yapimu ile ilgili bilgiler (Tablo 2)'dedir. Bun-
larin diginda yapim durumundaki yeni Ankara - Istan-
bul hatt1 vardir. Ayrica bazi hatlarin projeleri hazirla-
narak ekonomik yapilabilirlik etiitleri tamamlanmig ya

IKTISAT DERGISi » kKasimos 49



Tablo 2. 1950 sonrasinda igletmeye
acilan hatlar

Hat Adi isletmeye Agilis Yili | Uzunluk (Km.)
Yekabat - Rus Sinir 1951 229.003
Narl - Gaziantep 1953 84.077
Kozlu - Eregli - Armutguk 1953 15.559
Geng - Gizmeburnu 1955 119.866
Gaziantep - Karkamig 1960 90.857
Gizmeburnu - Tatvan 1964 87.310
Kiitahya - Seyitémer 1962 26.512
Pehlivankdy - Edirne - Bulgar Sinin k 1971 67.852
Van - iran Sinin 1971 116.691
Samsun - Garsamba 1980 36.000
Toplam 873.727

da siirdiiriitmektedir. Cumhuriyet déneminin 1940'tan
Onceki ve sonraki yillarda yeni hat yapimi bakimindan
kargilagtirilmasi su sonucu vermektedir: 1940'dan 6n-
ce ortalama olarak yilda 200km. yeni hat yapilirken,
1940'dan giniimiize kadar ortalama yillik yeni hat
uzunlugu 30 km.'ye varmamaktadir.

Trafigin gelisimindeki degigimi agiklayici ara yil-
lar 1957 ve 1962'dir. Bu yillan kapsayacak yolcu ve
yik trafiklerinin geligimleri (Tablo 3)'de goriilmekte-
dir.

Tablodan trafigin 1957 yilina kadar siirekli artig
gosterdigi, 1957-1962 arasinda hizli azaldigi ve sonra
yeniden artarak ancak 1957 yili diizeyini bir 6lgiide
agt@1 anlasilmaktadir. Demiryollarimiz mali sonuglar
bakimindan 1959 yilina kadar gelirleri giderlerini kar-

Tablo 3. 1923-1995 arasinda
yolcu ve yiik trafigi gelisimi

silayan bir kurulugken, bu yildan sonra siirekli igletme
ag181 veren bir kurulus durumuna gelmistir. Ayrintiya
girmeksizin, bu durumun trafik kaybindan kaynakla-
nan kagimilmaz bir sonug oldugu soylenebilir. Demir-
yollarimizin Ikinci Diinya Savasina kadar bir atilim
icinde oldugu ve yeni hatlarla agimizin giiclendirildigi
belirtilmisti. Bu donemde, hatta savas sonuna kadar,
tiim diinyada oldugu gibi ulagtirma sistemimiz demir-
yollarimizin tekeli altindadir.

Ancak 1950'lerden sonra diinyadaki gelisime ko-
sut bicimde fakat bagka iilkelerindekinden daha belir-
gin olarak demiryollarimiz karayollarimizin yikici re-
kabeti karsisinda giigsiiz ve desteksiz birakilmigtir.
Hat uzunlugu ve yiiklendigi tasima hizmeti bakimin-
dan gelismesini siirdiiremedigi, hatta gerilemeler gos-
terdigi yukaridaki agiklamalardan bir dlgiide anlagil-
maktadir. Trafigin zaman zaman azalmasi ve 1959 yi-
lindan sonra siirekli isletme agig1 verir duruma gelme-
si gelismedeki aksamanin kanitlaridir. Ancak bir ula-
sim tiirliniin geligiminin agik ve dogru olarak deger-
lendirilmesi ulagtirma sistemi i¢indeki konumu incele-
nerek yapilabilir.

Boyle bir inceleme igin (Tablo 4)'de kentler aras:
karayolu ve demiryolu uzunluklan yillara gore veril-
migtir. Tablodan 1940-1950 arasinda ne demiryolu ve
ne de karayolunda 6nemli bir gelisme kaydedilmedigi
halde 1950'den sonra karayolu uzunlugunun biiyiik bir
hizla artt1f1 altyap: olarak agirlik kazandig: goriilmek-
tedir. Kara ulagtirmasina ayrlan yatirimlarin demiryo- .
lu ve karayolu arasindaki paylagimi da anlamli bir
gostergedir. 1950'den sonra, planli donemi de kapsa-
mak iizere demiryollarina yapilan yatirimlar karayol-
larina gore ¢ok diisitk diizeyde kalmigtir. Ulastirma
sistemimiz iginde karayolunun ve demiryolunun tagi-
ma paylan ise ulastirma tiirlerinin birbirlerine gore
konumlarin: agiklikla ortaya koyan gostergelerdir.
Boyle bir inceleme Ikinci Diinya Savas1 sonuna kadar

Yillar Yolcu - km Ton -km
1923 172.744.206 207.000.000 Tablo 4. 1923 - 1991 arasinda karayolu ve
1933 319.801.560 430.732.234 demiryolu aglarinin geligimi
1943 2.667.591.560 2.546.754.326 Devlet ile kdy isletilen
Yillar Asfalt Yollar | yollari ve ham { demiryollar
1953 3.619.424 424 4.088.070.312 (km) yollar toplami ag
1957 5.105.384.608 5.521.866.960 ‘ (km) (km)
1962 3.719.824.479 3.856.176.495 1923 . 18.365 3.716
1973 6.400.000.000 7.319.000.000 1940 352 41582 7.381
1979 6.799.000.000 5.814.000.000 1950 1425 47.080 7.671
1986 6.052.000.000 7.396.000.000 1978 31.000 200.000 8.139
1995 3.661.000.000 8.506.000.000 1991 31.300 326.475 8.163
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ulasgtirma alaninda tekel kurmug durumda bulunan de-
miryollarinin 1950'lerin ortalarindan itibaren karayolu
karsisinda hizla geriledigini gostermektedir. Gergek-
ten demiryollarimizin yolcu tagimacihigindaki pay:
1955 yilinda %24 iken 1980'de %4.1'e, yiik tagimaci-
higindaki pay1 ise 1955'te %61.7 iken 1980'de %10.4'e
diismiistiir. Buna karsilik karayolu tagimaciligi yolcu-
da 1955 yilinda %73.1 olan payim 1980 yilinda
%94.5'e yiikte 1955 yilinda %34 olan paym1 1973 y1-
Iinda %75.4'e ¢ikmugtir.

Demiryollarinin %66'sinin 30 yildan eski olmasi
nedeniyle ekonomik omiirlerini tamamlamalari, yol
yenilemelerinin yilda 100 km. nin altinda kalmasi ger-
¢egi karsisinda demiryollarimin tamamen kullanilmaz
duruma gelmesini dénlemek ve ulagtirma sisteminin
saglikli bir yapiya kavusturulmasim saglamak iizere
20 Agustos 1982 giinii "1983-1993 Ulagtirma Ana
Plan1" yiirtirlige konuldu. Bu bolge iilkemizin ilk (di-
yelim ki son olmasin) ulagtirma plani 6zelligini tagi-
maktadir.

Bu Ulagtirma Ana Plani'na her ii¢ yilda bir géz-
den gecilerek hedef yilimin ii¢ yil uzatilmasina olanak
saglanan dinamik bir yap1 kazandirilmigtir. Ne var ki,
bu plan ilk gozden gecirme iglemi gergeklestirilmeden
rafa kaldirnlmig ve planda bulunmayan ve higbir etiide
dayanmayan 1200 km.lik otoyol yapimi karar ile Ana
Planin gecerliligi ortadan kaldirilmigtir. Ulagtirma
Ana Plam ve 6. Bes Yillik kalkinma Plam hedefleri
ile gerceklesmeler yolcu i¢in Tablo S'de yiik i¢in
Tablo 6'da verilmistir.

7. Demiryollarimizin Iyilestirilmesi ile Tlgili
Genel Goriigler

7.1 Oncelikle Tutarh Bir Ulagtirma
Politikasina Gereksinim Var

Demiyollarimizi iyilestirmenin kosulu ulagtirma
sistemimizi iyilestirmektir. Bunun i¢in de tutarli ve
kararlilikla uygulanan bir ulastirma politikasina ge-
reksinim vardir. Yiirtirlikteki politikalar (ya da politi-
kasizlik) dogrultusunda olugan ulagtirmamiz iilkenin
ekonomik ve sosyal gelismesine geregince destek ol-
ma niteliginden yoksundur. Ulkeye ¢ok pahaliya
malolmaktadir. Enerji agisindan petrole, dolayisiyla
disa bagimlidir. Trafik kazalanyla binlerce insamn ya-
samin1 yitirmesine, onbinlerce insanin yaralanmasina
neden olmakta ve bdylece insanlarimizi 1zdiraba bo-
gan ve trilyonlarca liralik iiretim kayb1 ile maddi hasar
meydana gelmektedir. Ciinkii ulagtirma sistemimiz tii-
milyle karayoluna dayanmaktadir. Geregince ve yete-
rince olmasa da belirli 6lgiide geligmis bir bacakla he-

defe dogru saghkl bigimde yiirlimenin olanaksizlig1
kavranmamakta ya da kavranilmis olsa bile bu dogru-
nun geregi yerine getirilememektedir.

Kisaca, saglikli bir ulagtirma sisteminin saglamasi
gereken kosullar ne ise, onun tamamen karsitint lire-
ten bir sistemle kars1 kargiya bulunmaktayiz. Yani
yanlig politikalarin olugturdugu dengesiz ve sagliksiz
bir ulagtirmanin sancilarin1 ¢ekmekteyiz. Yapilmasi
gereken, iilkenin ekonomik, sosyal ve tiim ydnlerden
hedefler dogrultusunda saglikli bicimde kalkinmasina
destek olacak, iilkeye en ucuza malolacak, enerji agi-
sindan disa bagimlilig1 enaza indirecek, trafik kazala-
rimin vahim boyutlarda gelismesini 6nleyecek cevreye
zarar vermeyecek bir ulagtirma sistemini olusturacak
bigimde, yatirunlarin, vergilerin, igletme yiikiimliilik-
lerinin ve kurallar tanimlayan bir ulagtirma politikasi-
nin ortaya konmasidir. Bu baglamda bir Ulastirma
Ana Planinin yapilmasi, somuta dogru atilan ilk adim
olacaktir.

7.2. Demiryollarimizin Iyilestirmesine
Mligkin Diger Goriigler

Ana planda 6ngoriilen dogrultuda bir ulagtirma
sistemi olugturma konusundaki temel goriisler asagida
Ozetlenmistir.

1. Koklii 6nlemler alinmadik¢a mevcut yapinin
diizeltilmesi miimkiin degildir. Bu durumun bilincinde
olarak onlemlerin saptanmasi ve uygulamalarinin iz-
lenmesi gerekir.

2. Onlemleri yalmz demiryolu gergevesiyle sinir-
lamak amaca varmak i¢in yeterli degildir. Ulastirma
sisteminin tiimiinii kapsayacak bicimde degerlendirme
yapcak, ¢oziim yollar1 belirlenmelidir.

3. Ik iki maddedeki goriiglerin geregi gecikmek-
sizin yeni bir Ulagtirma Ana Plani'nmin hazirlanarak ti-
tizlikle uygulanmasidir.

4. Ulagtirma sistemi i¢inde koordinasyonu sagla-
mak iizere gerekli yonetsel ve orgiitsel diizenlemeler
yapilmalidir. Yani bagta demiryolu olmak iizere sis-
tem igindeki kuruluglarin yeniden yapilanmasi ve sis-
temin bir biitiin olarak etkin hizmet sunmasi saglan-
malidir.

5. Ulagtirma tiirleri arasinda yikici bir rekabet ye-
rine birbirlerini tamamlayarak biitiinliik i¢inde ulastir-
ma gereksinimlerini kargilayacaklari organize bir ya-
rigma ortami saglanmalidir. Tiim ulagtirma sistemleri-
nin es islem gormeleri ilkesi esas olarak benimsenme-
lidir.
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Kamu hizmeti, yasal yiikiimliliikler, vergi yii-
kiimliiliikleri, altyap1 (yol ve sabit tesisler) yiiklerine
katilim konular1 bu kapsam iginde 6zenle irdelenmeli-
dir. Gegis doneminde istemin Ongoriilen bir yapiya
dontismesini saglamak iizere yonlendirici 6nlemlerin
alinmasina ihtiya¢ vardir.

6. Yoneticilerin zamaninda ve saglikhi karar ala-
bilmeleri icin en biiyiik destekleri olacak yonetim-bili-
sim sistemi mutlaka kurulmahdir.

7. Demiryolu agim etkinlestirecek yeni hatlar ya-
pilmalidir.

8. Mevcut olanaklarin sonuna kadar kullanilabil-
mesi i¢in gerekli, nisbeten kiiciik tamamlayic1 yati-
rimlar gecikilmeden gerceklestirilmelidir.

9. Demiryollarimiz transit tagimalar bakimindan
genis olanaklara sahiptir. Bu olanaklarin mutlaka de-
gerlendirilmesi gereklidir.

8. Somut Degerlendirmeler ve Oneriler

8.1 Bir ulagtirma sisteminde her ulagtirma tiiriine
teknik ve ekonomik agilardan etkin olabildigi hizmet-
leri yiiklemek gerekir. Bu ilkeye gore olusturulan bir
ulagtirma sistemi saglikli ve iilkeye en ucuza malolur.
Demiyollar1, biiyiik sanayi ve yerlesim merkezleri
arasinda yogun tagima taleplerinin kargilanmas: icin
zorunludur ve ekonomiktir.

Bu nedenle asagidaki kentler arasinda yeterli (ya-
ni karayolu ile karsilastirilabilir uzunlukta, yiiksek
hizlara ve agir dingil yiiklerinin gegisine elverisli) ni-
telikte demiryolu baglantisimin saglanmas: gereklidir.

Bu baglantilar saglanirken ayrica,

« Edirne'den baglayarak Istanbul ve Ankara iize-
rinden Malatya'nin 6tesine uzanan eksenin demiryolu
agimizin belkemigi olma ozelligi,

« Ana eksenin Iran ve Suriye'ye baglantilarin tran-
sit tagitmalardaki konumu,

« Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve
Trabzon'dan glineye uzanacak enine eksenlerin geregi
gbzoniinde bulundurulmahdir. Bu goriisler altinda
olusmas: gerekli goriilen yeni hatlarin uzunlugu 3000
km. dolayindadir. Bu hatlarin bazilarinin yapimi (An-
kara-Istanbul, Ankara-Samsun baglantilarim kisaltan
hatlar, Ankara-Konya hatti, Konya-Egridir-Antalya
hatt1, Trabzon-Bayburt-Erzurum hatti, Diyarbakir-
Mardin hatt1) 1928'de ongoriilmiistiir.

Burdur-Antalya'nin yapimu 1914'de tasarlanmig-
tir. Iki yabanci bilim adami (Kolars ve Malin) 1970
yihinda Tiirkiye Demiryollan ile ilgili olarak yaptiklar
bir aragtirmada benzer sonuglara varmiglardir. Yukari-
da gerekli olduklan belirtilen ana baglantilar agisin-
dan demiryolu agimizin mevcut durumu ve yetersizli-
gi, demiryolu uzunluklarinin karayolu uzunluklarina
orantilarindan agikhkla anlagilmaktadir.

Ornegin bu oran Istanbul-Zonguldak igin 3, Istan-
bul-Samsun i¢in 2.10, Ankara-Zonguldak i¢in 1.78,
Ankara-Samsun i¢in 2.29, Ankara-Konya icin
2.65'dir. Pratik olarak bu baglantilarin var olmadiklan
kabul edilebilir.

8.2. Yukarida onerilen yeni hatlarin bir etiit sonu-
cu saptanacak onceliklerine gore yapilmalar zorunlu-

Tablo 5. Ulagtirma ana plani ve 6. Bes Yillik Kalkinma Plani hedefleri ile gergeklesmeleri
kargilagtinimasi - Yurtigi yolcu tagimalar

Yolcu x km (mllyon) Yolcu x km Payl
UAP |6. BYKP Gerceklesme Orani UAP | 6. YKP
Gercek | Hedef | Hedef | Gercek 6. Gercek | Hedef | Hedef | Gergek

1980 1993 1993 1993 UAP | BYKP | 1980 1980 1993 1993
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%
Boruhatti R
Karayolu (1) 80.828 | 145197 | 128.493 | 132.754 | 91% 103% | 94.2% | 94.1% | 955% | 95.8%
Havayolu 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 Deviet yollarindaki tagimalardir.

(2) Sadece kamu sekibrince yapilan tagimalardir ve UAP ve 1980 yili gergeklesmesi yurtigi ve gehir hatlari tagimalari toplanani, 6. BYKP ve
1993 Gergeklesmesi ise yurt igi yolcu tasimalarini kapsamakta ve gergeklesme drinlerini vermek mimkin olamamaktadir.
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Tablo 6. Ulagtirma ana plani ve 6. Bes Yillik Kalkinma Plani hedefleri ile
gerceklegmeleri karsilagtirilmasi - Yurtici ylik tagimalari

Ton x km (milyon) Ton x km Payi
UAP (6. BYKP Gercekliesme Orani UAP | 6. YKP
Gercek | Hedef | Hedef | Gergek 6. Gercek | Hedef | Hedef | Gergek
1980 1993 1993 1993 UAP | BYKP | 1980 1980 1993 1993
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%
Boruhatti 3.429 4,016 10.314 3.091 77% 30% 6.6% 4.3% 9.1% 2.9%
Dogalgaz (3 ) 5.083 | 4.952 97% - - 4.5% 4.7%
Karayolu 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 yollarindaki tagimalardir.
(2) Sadece kamu sektoriince yapilan tagimalardir .
(3) BDT ile yapilan dogal gaz tasimalaridir.
(4) 6.BYKP degerleri sadece kamu sektoriince yapilan kargo + posta + fazla bagaj tagimalaridir.

istanbul Zonguldak | Gaziantep | Sivas
Ankara Kocaeli Antakya Trabzon
izmir Manisa Eskigehir | Malatya
Adana icel Kayseri Diyarbakir
Bursa Samsun Aydin Elazig
Konya Balikesir Erzurum Antalya

dur. Yeni Ankara-Istanbul hatti 6ncelikle geciktiril-
meden yapiimalidir.

Tiirkiye'nin en biiyiik iki kentini baglayan, demir-
yollannmizin belkemigi ve Avrupa-Ortadogu transit
yolunun iizerinde bulunan bu hattin gerekliligine hig
kugku yoktur. Bu hattin yapimimn siiriincemede bira-
kilmasi ulastirma sistemimiz ve demiryollarimiz ag1-
sindan bityiik bir yanlisliktir.

8.3 Yeni hatlarin yapimi gerekli olmakla birlikte
mevcut hatlarin en etkin bi¢imde kullanilmasi ve bu-
nun i¢in zorunlu dnemlerin alinmas 6ncelik tagimak-
tadir. Bu amagcla, ¢cabalarn yine 6ncelik siralarina go-
re belirli hatlar iizerinde yogunlagtinlmasi en uygun
yaklagim olacaktir. Bu hatlarda, iist yapinin yenilen-
mesinden giizergah standartlarinin, miimkiin oldugu
olgiide, yikseltilmesine ¢alisilmalidir. Ayrica deverin
yilkseltilmesi, birlestirme egrilerinin diizeltilmesi ve
kurbalardan gegerken kasalarnin egilmesi suretiyle
merkezkag¢ kuvveti karsilayan 6zel vagonlarin kulla-
nilmasi gibi dnlemlerle hizin yiikseltilmesi olanaklar
degerlendirilmelidir. Boylece, kiigiiksenmeyecek ge-
lismeler saglanabilecektir.

8.4 Gerek mevcut hatlarin iyilestirilmesi gerekse
yeni hatlarin yapilmasi sirasinda Avrupa-Ortadogu
transit yolunun gii¢lendirilmesi amaci gézoniinde bu-
lundurulmalidir. Transit tasimacilik demiryollarimn
en etkin oldugu alandir. Bugiin demiryollarinin transit
tasimacihktan kar saglayabildigi bilinmektedir. Tag1-
ma uzunlugu arttik¢a transit kiri da artmaktadir. Bu
acidan Tiirkiye'nin esine az rastlamr bir konumu var-
dir. Transit trafifin garantisinin bulunmadigy ileri si-
riilebilirse de, iilkemizin 6zel kosullarinda bu trafigin
cekilmesi sansi biiyiiktiir. Nitekim 1970'i yillann or-
talarinda transit tasimada 6nemli gelismeler olmustur.
Sonraki yillardaki gerilemelerde demiryollarimizin bu
trafigi tagiyacak onlem ve hazirliklarimn bulunmama-
sinin payi vardir.

8.5. Demiryollanimizin altyapisi ve araglarinmn
gelistirilmesi gereklidir, ancak yeterli degildir. Fizik-
sel yapinin iyilestirilmesine paralel olarak, trafifinin
arttirlmas1 gerekmektedir. Deyim yerinde ise "trafik
demiryollarimn kamdir, camdir”. Biiyiik olgiideki sa-
bit giderleri nedeniyle, artan verimle ¢aligan demir-
yollarinda trafik arttik¢a birim tagima maliyeti diige-
cek dolayisiyla ekonomik etkinligi artacak ve bu saye-
de daha etkin hizmet sunarak yeni trafik ¢ekmek, boy-
lece giiglenmek olanagim bulacaktir. Trafigin kaybet-
mesi gibi tersine bir gelisme ise demiryollarmin hizla
ekonomik ¢okiintiiye diigmesine neden olmaktadir.
Demiryollarimizin gelisimi incelenirse, 1960 sonra-
sinda baslayan trafik kayiplanyla birlikte zayiflama
siirecine girildigi ve toparlanma olanaginin bulunma-
digim goriiliir.
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Trafigin demiryollarina kaydirilmas: konusunda
zorlayict 6nlenler bile alinabilmektedir. Nitekim Bati
Almanya gibi bir iilkede, zamanin Ulagtirma Baka-
ni'nin adiyla amlan Leber Plani uygulamaya konarak
taginmalarinda demiryollarinin uygun oldugu sapta-
nan 26 kalem yiikiin demiryollariyla taginmas: zorun-
lulugu getirilmistir. Gerekli kosullar saglanarak, hig¢
degilse gegici bir siire i¢in, tilkemizde de benzeri 6n-
lemler alinabilir.

8.6 Yukanda siralanan tiim 6nlemler ancak ve an-
cak cagdasg bir isletmecilikle gecerlilik kazanabilir. Bu
nedenle demiryollarimizin, birbirleriyle yakindan ilig-
kili, orgiit, yonetim ve personel sorunlarinin ¢oztimi
oncelik tasimaktadir. Bagka bir anlatimla demiryolla-
nmizin agir sorunlannm ¢oéziimi, sorunlan saptayip
¢oziim onerileri gelistirecek ve bunlar uygulayacak
bir mekanizmanin ve gerekli nitelikte ve sayida ele-
mandan olusacak bir kadronun varlifina baglhdir. De-
miryollarimizin 6rgiitlenme sorunu ¢esitli zamanlarda
géndeme getirilmesine, bu konuda yabanci kurulusla-
ra ¢aligsmalar yaptirilmasina ragmen ¢oziime kavustu-
rulamamustir. Demiryollarimizin yeniden yapilanmasi

- le ilgili yeni bir ¢alisma sonuglanmak iizeredir.

Ancak bu c¢aligma hakkinda yorum yapmaya ye-
terli bir bilgi elde edilememigtir. Tiim ¢6ziimlerin iire-
tilmesinde ve uygulanmasinda temel oge, elbette ki
insandir. Yeterli nitelik ve sayida elemana sahip olun-
madikga saglikli isleyen bir sistem kurulamaz. Demir-
yollarimizin zaman iginde personel agisindan zayifla-
yarak yetersiz duruma geldigini saptamakta yarar var-
dir. Bu sorunun ¢6ziimii amaciyla 6nerilecek 6zel ni-
telikteki onlemlerin devletin genel personel politikasi
cercevesinde giigliikleri bulundugu agiktir. Ancak de-
miryollarimizin iy1 bir yola girebilmesi i¢in yeterli, ni-
telikli personel geregi, olmazsa olmaz tiirden, temel
bir kosuldur. Bu nedenle 6ncelikle iist diizey gorevleri
i¢in nitelikli elemanlarin saglanmasinin ¢aresi bulun-
malidir. Demiryollarimizin sorunlarinin ¢oziimiine
ybnetim ve personel sorunlari ile baglanmasi herhalde
en akilci yol olacaktir.

9. Son Soz

Yukarida bazilan belirtilen 6nlemler alinmadig:
taktirde demiryollarimiz ulastirma sistemimizde gorev
yapamaz duruma gelecektir. Oysa nasil etkin bir kara-
yolu ag1 olamayan bir ulagtirma sistemi diisiiniilemez-
se, demiryoluna gerekli agirlig1 vermeksizin ulagtirma
hizmetinin yiiriitiilebilmesine de olarak yoktur. Eko-
nomik kayiplar bir yana birakilsa bile, yarinin Tiirki-
ye'sinin ulastirma hizmetini demiryolunun etkin deste-
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ginden yoksun olarak yiiriitmek fiziksel agidan miim-
kiin degildir. Sonug olarak, demiryollarimiz iyilestir-
memiz, kalkinma ve sanayilesme iddiamiza gegerlilik
kazandirmanin temel kosullarindan biri olmaktadir.
Demiryolculugumuzun fkinci Diinya Savagi sonrasi
gelisimi ve giiniimiizde vardig1 nokta, Cumhuriyet do-
nemiyle baglatilan gelisim ¢izgisinin uzantisinda mi-
dir? Ya da daha dogru bigimde sormak gerekirse:
Ulastirma sistemimiz Cumhuriyetimizi kuranlarin an-
layislar1 dogrultusunda gelistirilmis midir? Asag1 yu-
kar1 es anlaml1 olan bu sorulara olumlu yamt vermek
olanaksizdir.

Bu durumda ulastirma sistemimizi sagliga kavus-
turmak tizere, demiryollarimizin Atatiirk Dénemi or-
negi yeni bir atilim yapabilmesini saglamak i¢in her
tiirlii gabay: gostermek gecikmeksizin yerine getirme-
miz gereken ulusal bir gérev olmaktadir.
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Degisen Diunyamizda
Turkiye'nin Ulagsim Politikasi
Uzerine Dusuinceler

Tekin Cinar*
onumuza girmeden Once, bazi tesbitlerimi
K ortaya koyarak dikkatleri yogunlagtirmak is-
temekteyim. ‘

1) Tirkiye'nin gerek dahili gerekse uluslararas:
ulagim sistemi konusunda bir Devlet Politikas: olustu-
rulmahdir.

2) VII. 5 yilhk Kalkinma Planinda 06ngoriilen,
ulastirma master plam ivedilikle hazirlanmalidir.

3) Tiirkiye'de ulagim sistemleri arasinda entegras-
yon kurulmalidir.

4) GAP projesinin
ulagim sistemi olugturul-
malidir.

5) Tiirkiye'nin Transit
glizergahlar1 demiryolu
agisindan da olusturulma-
Idir.

6) Orta Asya lilkeleri-
nin Akdenize ¢ikislarinda Tiirkiye {izerine diisen gore-
vi yerine getirmelidir.

7) Avrupa - Asya ulasim sisteminde Tiirkiye dig-
lanmak istenmektedir. Tiirkiye buna seyirci kalmama-
hdir.

8) Tuna su yolu projesine gereken ilgi gosterilme-
lidir.
9) Kombine tagimaciligin gerekleri yerine getiril-

melidir.

10) Tiirkiye'nin ulasim politikalarin olusturacak
ve yonlendirecek tek bir otorite tegkili i¢in, yeniden
yapilanma gergeklestirilmelidir.

11) Karayolu ulagim kanunu bir an dnce ¢ikanl-
malidir,

* TCDD Eski Genel Miidiirii

12) Dahili yiik tastmacilii mevzuati olusturulma-
Indir.

Yukarida belirtilen hususlar realize edilmeden,
agirhkl bir ulagimdan soz etmek miimkiin degildir.

Dolayisiyla, Tiirkiye cografi konumunun avantaj-
larindan yararlanamamaktadur.

Ulagim yanlig sistemlere bindirilmis ve maliyetler
son derece yiiksektir. Bu husus enflasyon iizerinde bii-
yiik olumsuz etki yaratmaktadir.

Uluslararasi ulagim sistemimiz aksadi§indan, ih-
racatimiz olumsuz etkilenmekte, ulusulararas: pazarla-
ra intikalde zorlanilmakta, nakliye iicreti ve zamanla-
ma, uluslararas: rekatebe
ihracatciy: zorlamaktadir.

Ulasim yanhyg sistemlere bindirilmig
ve maliyetler son derece yiiksektir.
Bu husus enflasyon iizerinde biiyiik
olumsuz etki yaratmaktadir.

Ne Yapilmah?

1) Gerek dahili, gerekse
uluslararasi ulagim igin bir
devlet politikas1 olusturul-
mali,

2) Bu devlet politikasi paralelinde ulagtirma mas-
ter plani hazirlanmali.

3) Gerekli yasal diizenlemeler siiratle yapilmal.
1- Devlet Politikasi

» Dogu - Bati ve Kuzey - Giiney Transit giizerga-
hi1 belirlenmeli.

« Bogaz - TOP gegisi, Ankara - Istanbul siirat hat-
t1, Ankara - Kayas - Yozgat - Yildizeli - Sivas siirat
hatti, Divrigi - Kars demiryolu rehabilitasyonu, Kars
- Tiflis yeni demiryolu, Tiirkiye'nin Dogu - Bati de-
miryolu giizergahidir. Bu realize edildiginde orta asya
Tiirk Cumhuriyetleri'nin Akdenize en kisa yoldan ¢i-
kist (Mersin ve Iskenderun limanlar1 vasitasiyla) ve
Avrupa baglantis1 saglanmig olacaktir.
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Bu yol, Tiirkiye'nin 6zellikle petrol, pamuk ve
maden konusundaki hammadde ihtiyaglarimi karsila-
yacag gibi, Orta Asya iilkelerinin hammadde ihracati-
m kolaylagtiracak ve transit tagimaciligimiz olumlu
yonde geligecektir.

Yine, mamul ve yarinmamul ihracatimiz hizlana-
cak, Bat1 - Dogu yoniindeki bu tiir mallart olusturan
transit tagimacilik da gelisecektir.

Tiirkiye'de gerek petrol gerek pamuk isleyiciligi-
ne yonelik dev tesisler kurulmasi ihtiyact ve imkani
dogacaktir.

Iran'm Tiirkmenistan iizerinden, Giiney limanlari-
na yonlendirdigi trafik, Tiirkiye iizerine kayacak ve
Orta Asya Tiirk Cumbhuri-
yetleri alternatif, ucuz ve sii-
ratli ulasim imkanina kavu-
sacaktir.

Bu husus Tiirkiye'nin
Orta Asya Tiirk Cumhuri-
yetleri lizerindeki prestijini
ve etkinligini arttiracagin-
dan, Tiirkiye'ye siyasi gli¢ kazandiracaktir.

Yine bu glizergah, Transsibirya ve Girit koridoru-
na da alternatif alacak, Yunanistan - Suriye iizerinden
ve Karadenizin kuzeyinden gelen koridorlar vasitasiy-
la Tiirkiye'nin Avrupa - Asya Transit giizergahindan
diglanmasi 6nlenebilecektir.

GAP projesi, demiryolu ulagimina muhtagtir. Ka-
ramus - Nusaybin hattinin kuzeye ripe edilmesi ve Ur-
fa tizerine kaydinlmasi, béylece, Karadeniz ve Akde-
niz limanlar1 ve direkt Avrupa ve Asya baglantist sag-
lanmig olacaktir. Aksi taktirde, bu projeden beklenen
getiri saBlanamayacaktir.

Yurt i¢i kara konteyner terminallari siiratle kuru-
larak (6zellikle GAP bolgesinde) liman konteyner ter-
minalleri ile baglanti acilen saglanmalidir. Kara kon-
teyner terminalleri, Avrupa ve Asya'ya direkt blok
trenle konteyner tasimacilifim da imkan dahiline so-
kacaktir.

Boylece, Demiryolu - Denizyolu kombinasyonu
ve Demiryolu - Karayolu ve Denizyolu kombinasyon-
lar1 miimkiin olabilecektir.

Tiirkiye kombine tagimacilikta diinyada imkanlan
en genig olan lilkeler arasindadir. Ancak bu imkanlan
kullanamamaktadr.

Soz konusu yatirimlar, geri doniis kuru ¢ok yiik-
sek ve verimli yatirimlar olacaktir.

56 iKTISAT DERGISI+ KASIM'99

Tiirkiye kombine tasumacilikta
diinyada imkanlar en genis olan
tilkeler arasindadir. Ancak bu
imkanlart kullanamamaktadur.

Iste devlet politikasimin dayandirilmasi gereken
temel unsurlar, bence ilk etapta bunlar olmalidur.

Ulastirma Master Plani

Bu politikay1 somutlagtiracak, bir master plan ha-
zirlanmast, VIL 5 yillik planda 6ngériilmiistiir.

S6z konusu master planin siiratle hazirlanmas:
gerekmektedir. DTP'ye bu konuda ilgili bakanliklarin
yardimci olmasi ve dinamik bir planin ortaya konmasi
ve mutlaka uygulanmas: gerekmektedir.

Yani, 1983-1993 Ulagtirma Plam gibi, rafa kaldi-
rilmamasi her hiikiimetin plan1 benimseyerek realizesi
yoniinde caba sarfetmesi gerekir.

Gerekli Yasal
Diizenlemeler

Her alanda olmasi gerek-
tigi gibi, Ulasim sekto-
riinde de acilen bir yeni-
den yapilanma gereksini-
mi vardir.

Bugiin ulagtirma politikasinin belirlenmesinde,
ulagim sistemlerinin genel isleyisinde ve gerekse en-
tegrasyonunda problemler mevuttur. Bu problemler
¢ok basliktan kaynaklanmaktadir.

Bu husus DTP'nin organizasyonunda olusturulan
VIL 5 yillik kalkinma plam hazirlanmasi ¢aligmalarin-
da olugturulan ve Kamu ile 6zel sekt6r uzmanlarini
kapsayan Ozel ihtisas komisyonunuda ele alinmis ve
somut Sneriler getirilmistir. Bu 6neriler DTP'nin ya-
yinladig1 raporlarda mevcuttur. S6z konusu komisyo-
nun Bagkani olarak gorev aldim. kanaatimce 6nemli
onerileri kapsayan bu raporun dikkate alinmasinda ya-
rar vardir.

Ciinkii; bugiin i¢in Ulagtirma Bakanligi'min yanin-
da, Igisleri Bakanligi, Saglik Bakanligi, Bayindirlik
Bakanlig1, Glimriik Mestesarlig1, Denizcilik Miistesar-
l1g1, Tarim Bakanlif1, Orman Bakanligi, Ulastirma ile
su veya bu sekilde ilgilidir.

Bu husus, saglikli bir ulagim politikasi olusturul-
masini ve uygulanmasim imkansiz kilmaktadur.

Iste gikarilacak bir Karayolu Ulagim Kanunu bu
karmagali§1 onleyecektir. Elde mevcut ve zaman za-
man yasallagma noktasinda kadar gelmis yasa tasarila-
r1 mevcuttur.

Su anda uluslararasi tagimacilik bir yonetmelikle
diizenlenmistir. Dahili tagimacilik bundan da yoksun-



dur. Zaten boyle blr dﬁzen_ 1 ——

leme ile miieyyide uygu-
lanmasinda da zorlamiimak-
tadir.

Avrupa iilkeleri, siirat
demiryoluna 6nem vermek-
te ve 15000 km. yeni siirat hatti olusturulmakta,
27000 km. eski yol ise siirat hattina doniistiiriilmek
i¢in rehabilite edilmektedir.

Avrupa siirat hatlan haritasinda Kapikule Ankara
demiryolu hatti da yer almaktadir. Ancak, bunun rea-
lizesi bogaz demiryolu gegisine baghdir.

Bogaz demiryolu gegisi, Ankara Istanbul siirat
demiryolu hattinin entegresidir. Ankara - Sincan -
Arifiye'ye uzanan siirat demiryolu'nun 6nemi Arifi-
ye'den sonradir.

Arifiye'den Sogiitliicesme'ye uzanacak siirat de-
miryolu, Istanbul'un Anadolu yakasimin kuzeyinden
gecmelidir.

Istanbul gibi metropolitan bir kentin, kent¢i ulagi-
minda her gegen giin onem arz etmektedir. Gii-
ney'deki banliy6 hatti bu trafigi kaldirmaktan uzak-
tir. Kuzeyde bir demiryolu koridoru agilmas: ge-
reklidir. Ciinkii yerlesim kuzeye ve doguya kaymakta-
dir.

Yeni acilacak koridor en az 8 seritli demiryolu
gecisine imkan vereek sekilde tesbit edilmeli, kamu-
lagtiiimas: buna gore yapiimalhdir.

Istanbul gibi siiratle yapilagan bir sekilde koridor
agmak, zaten simdiden imkansiz hale gelmistir. Bu
konuda vakit kaybetmemek gerekir.

Bu koridordan hem siirat hatti1 hem de banliy6
hatt1 gecebilir.

Boylece, Giiney ve kuzey banliyd hatlarim diger
ulagim sistemleri ile dikey olarak baglamak suretiyle
Istanbul'un Anadolu yakasmin merdiven sistemi ile
kenti¢i ulasim ¢oziilebilecegi gibi siirat hattimin da
daha akici bir yoldan bogaz demiryolu gegisini bag-
lanmas1 miimkiin olacaktir.

Bundan sonra Tiirkiye'de yapilacak demiryollan
en son teknoloji ile sinyalizasyonlu, elektrifikasyoniu
ve minimum 3000-5000 m yang¢apli kurplu (virajl)
olacagindan, bizatihi siirat hatt1 niivviyetinde olacak-
ar.

Onemli olan ulasim sistemleri
arasinda entegrasyonu saglayarak
optimum ¢oziimii bulmaktir.

Dolayisiyla Ankara - Is-
tanbul - Yildizeli - Sivas
hatt1 ile biitiinlestigini
diisiiniirsek Istanbul - Si-
vas arast yaklagik 5 saa-
te iner. Bu ise Dogu'ya
demiryolu ile ulagimi son
derece cazip hale sokar.

Sivas bir dagiim merkezi halinde doniigebilir.

Ayrica, Polath - Afyon baglantis1 Ankara - fzmir
demiryolu ulagimimni karayoluna gore cazip hale soka-
cak ve bu giizergahtaki trafik yiikiinii biiylik dl¢iide
alacakfir.

Ozellikle, Karayollarinin yiikiiniin azaltilmasi
iizerinde ¢ok ciddi bir bi¢cimde durmak gerekir.

Yilda 6000-7000 vatandagimzi trafik kazalarinda
kaybetmekteyiz. Yine 100-150 bin kigi yaralanmakta-
dir. Bu olaydaki maddi manevi kayiplara, yetigmis in-
san giiciimiiziin kaybimin ekonomimize etkisini de it-
hal etmemiz gerekir.

Dolayisiyla, artik demiryollanmizin yeniden ya-
pilandiriimasina ve bu konuda akilc1 yatirimlara siirat-
le ihtiyag vardir.

Ciinkii, demiryollart emniyetlidir, kitle tagimacih-
#1na tek miisait olan ulagim sistemidir, elektrik enerji-
si ile petrole bagiml olmadan ulagim saglayan tek sis-
temdir. Maliyeti karayolundan ucuz, kapasitesi ise da-
ha fazladir. Karayoluna gore uzun dmiirliidiir. Daha az
arazi iggal eder ve gevre dostudur.

Bunca avantajlara ragmen, demiryoluna yatinnm
yapmamak ve ulagim sistemimizi demiryolundan
mahrum birakmak izahi miimkiin olmayan bir olay-
dur.

Bu nedenle, Tiirkiye ekonomisi iizerine biiyiik bir
yiik s6z konusudur. Bu yiik de vatandaglarimiza yan-
simaktadir. Trafik kazalar: da cabas1 olmaktadir.

Onemli olan ulagim sistemleri arasinda entegras-
yonu saglayarak optimum ¢oziimii bulmaktir.

Bunun i¢gin de, ulagim konusunda bir Deviet Poli-
tikas1 olugturulmasi, bir Ulagim Master Plam hazirlan-
masi, ulagim konusunda yeniden yapilanmanmin ger-
ceklegtirilmesi ve bu konuda bir yasa gikarilmas: ge-
reklidir.
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Uygulamasinda Ulastirma
Egitiminin Rolu

Ali S. Huzayym*
Ceviren: Yiicel Candemir**

1. Girisg

ok acgik nedenlerle ulagtirma politikalarinin

yasamsal 6nemi vardir. Digerleri arasinda,

bugiinkii ve gelecekteki ulagtirma sistemleri

ve yatinminin geligmesi baslica bu politikala-

ra baghdir ve bu nedenle de ulusal ekonomiyi
bityiik dlgiide etkilerler. Ust diizey politikacilar ve hii-
kiimetin ulagtirma teknisyenleri genellikle bu politika-
larin formiile edilmesinden sorumludurlar. Bu, ilk ba-
kista goriindiigii kadar basit bir ig degildir. Bir¢ok et-
ken (sektore 6zel ve digsal) ise karigir, toplumun ulag-
tirma gereksinimleri ¢esitlidir (ve bekleyisler iist dii-
zeydedir) ve uygunsuz politikalarin sonuglar ¢ok cid-
di ve bazen de diizeltilemez niteliklidir. Ayrica, uygun
kararlar i¢in farkh politika seceneklerinin degerlendi-
rilmesi ¢ok karmagiktir.

Ulagtirma planlamas: baglantili bilimlerde, bili-
sim teknolojisi ve elektronik veri iglenmesi ve miiba-
delesindeki ilerleme ile ulagtirma politikasinin formii-
le edilmesi eskisinden goreli olarak daha kolay duru-
ma gelmistir. Bu kuskusuz iist diizey politikacilarin
bilgisindeki ilerleme ve deneyimli ilgili profesyonel-
ler kadar 1yi egitilmis geng bir kadronun da varligim
gerekli kilmaktadir. Ancak hala bir ¢ok durumda, bazi
iilkelerde, 6zellikle gelismekte olanlarinda, bu gergek-
likler politika yapimcilar1 ve ulagtirma teknisyenleri
arasinda kabul gérmemektedir.

Agciktir ki ulagtirma politikas1 formiilasyonu siire-
cinin ve mekanizmalarinin diizeyinin yiikseltilmesi ve
giiclendirilmesine yardimdaki sorumluluklarin iist-
lenmede iiniversitelerin oynayacagi ¢ok dnemli bir
rolleri vardir. Bu yaz: bu konuyu ele almaktadir. Yaz,
2. Kisim'da sunuldugu gibi, belli bagh ulagtirma poli-
tikas: tiirlerinin gozden gegirilmesi ile baglamaktadir.

3. Kisim'da ulagtirma politikalarinin formiilasyonu ve
uygulanmasindaki bugiinkii yaklagimin bir 6zeti veril-
migtir. Sonra Kisim.4'te bugiinkii ulagtirma egitiminin
hedefleri aydinlatilmistir. Daha 6nceki kisimlarda tar-
tigtlanlara dayali olarak ulagtirma egitimi ve ulagtirma
politikas: formiilasyonunu ilgilendiren ana noktalar ve
bagh sorunlar Kisim.5'te ele alinmistir. Sonra, ortaya
konulan sorunlarin 1g1ginda, Kisim.6 ulagtirma politi-
kalarinin uygun formiilasyonu igin kilit degerdeki on-
kosullar ve iiniversitelerin bu hususta oynayabilecek-
leri rol iizerinde yogunlagsmaktadir. Uygulamaya yo-
nelik oneriler 7. Kisim'da siirmektedir. Son olarak da,
Kisim.8'de yazi, iiniversiteler arasindaki uluslararasi
igbirliginin ulagtirma politikas: formiilasyonunu gii¢-
lendirmede ulagtirma egitiminin roliinii yiikseltmede
ne kadar ¢ok yardimci olabileceklerinin tartisilmas: ile
sona ermektedir.

2. Ulagtirma Politikalarinin
Gozden Gegirilmesi:

Ulagtirma Politikas: ¢ok kez ulagtirma kesimi
profesyonelleri tarafindan ¢ok ¢esitli sekillerde anla-
silmakta ve yorumlanmakta olan bir terimdir. Bu yazi-
nin basinda bir "ulagtirma politikasi"nin anlamu iize-
rinde genel bir uzlagim saglamanin gerekliligi duyul-
maktadir. Kugkusuz bu, bir kimsenin ulagtirma politi-
kasinda ne kasdedildigini tanimlayabilmesinin tek yo-
lu olmayabilir, fakat en azindan bu yazida verilen fi-
kirlerin 6nemli bir altyap: olarak hizmet etmesinin yo-
lunu agar.

Ulastirma politikalar: iki baghk altinda
ifade edilebilir:

- Stratejik Ulastirma Politikalan (SUP).

- Uygulamal1 Ulastirma Politikalar1 (UUP).

SUP'lar bir hiikiimetin toplum hakkindaki ve dev-
letin ulusal hedefleri ve ulusun refahina erismede
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ulastirmamin nasil yoneltilebilecegine iliskin genel il-
gilerini ele alan politikalardir. Bu politikalarin drnek-
leri agagida verilmigtir:

- Ulagtirmanin siirdirilebilir kalkinmanin destek-
¢isi oldugunun saglanmasi.

- Belirli bir sistem ya da tiire (6rnegin, demiryo-
luna karg1 karayoluna) verilen 6ncelik.

- Kentleraras: ve kentsel ulagtirma altyapilan ara-
sindaki yatirim dengesi.

- Otobiis igletmelerinin 6zellegtirilmesi.

- Devlet siibvansiyonlarimin ve dig finansmanin
farkh tiirler arasinda dagiliminin y6nlendirilmesi, vb.

SUP'larin tersine, UUP'larin ana hedefi mevcut
ulagtirma endiistrisini orgiitlemektir. Bu politikalarla
ulusal ya da yerel hilkiimetler endiistrinin kullamcilar
ve igletmeciler yararina ve ¢evrenin korunmasi igin
iyi islemesini saglamay1 hedefler. UUP'lara genel-
likle "diizenleme politikalar1", "ulagtirma etkinlikleri
dizenlemeleri" ya da kisaca "ulagtirma diizenle-
meleri" denilir. UUP'larin 6rekleri agagida verilmis-
tir:

- Ulagtirma isletmesi politikalar.

- Tagima bedeli (fare) ve tarifeler politikalari.
- Ulagtirma hizmeti diizenlemeleri.

- Siiriicii ve tagit belgesi diizenlemeleri.

- Ulagtirma vergilemesi politikalari.

- Tagitlar ve yedek pargalar igin ithal politikalar1.

- Uluslararasi karayolu ulastirmas: diizenle-
meleri.

- Tehlikeli maddeler ulagiminin diizenlemele-
ri, vb.

Yukaridaki gozden gecirmeye dayali olarak,
SUP'lar ve UUP'lar arasinda agagidaki ana
farklara deginilebilir:

- SUP'lar ulagtirmanin devlet amaglarina ve
toplum hedeflerine erigilmesinde yardimci ol-
maya nasil yonlendirilecegini gostererek
makro diizeye odaklamirlar.

- UUP'ar ise ulagtirma etkinlikleri ve igleti-
minin bagariminin orgiitlenmesi ve kontrolu
iizerinde yogunlagirlar ve boylece de makro
olmaktan ¢ok mikro bir goriis ag1s1 ile ilgili-
dirler.

- SUP'lar1 olusturmakta istenen "bilgi ve araglar",
destekleme karar tiirleri diizenleyici UUP'lar1 olustur-
mada gereksinilenlerden keskin bigimde farklidirlar.

- SUP'lan olusturmaya yonelen karar-vericiler
UUP'larin tasarimina kariganlardan ayridirlar. Politi-
kacilar (ki mutlaka ulastirma profesyonelleri olmaya-
bilirler) baghica devlet amaglarina yonelen SUP'lan
formiile ederlerken, ulagtirma etkinliklerinin giinliik
bagsarimim Srgiitlemekle ugrasan UUP'lar deneyimli
ulagtirma teknisyenleri (6rmegin, ulagtirma mithendile-
ri) tarafindan belirlenecektir.

Ancak, bu farkliliklara karsin, her iki politika tuirii
arasinda bir etkilesim vardir. Kugkusuz, UUP'lar
SUP'larin genel hedefleri ile uyum iginde olacaklardir.
Buna ek olarak, gergekei bir SUP'un, amaglarina erig-
mede yardim edebilecek UUP'larin uygun tasarimina
izin vermesi gerekmektedir. Dolayisiyla, ideal olarak,
ilkini (SUP'u) formiile etmeyi iistlenen politikacilarin
ilgili UUP'larin belirlenmesinden sorumlu teknisyen-
lerin yardimint aramasi gerekecektir.

3. Ulastirma Politikalarinin Formiilasyonu ve
Uygulamasinda Cari Uygulama.

3.1. Ulagtirma Politikas1 Formiilasyonu.

SUP'lann formiilasyonu ulagtirma politikacilari-
min ve karar alicilarinin esash bir ilgi noktasidir. Bu
politikalarin toplumun refahi iizerinde biiyilk etkisi
vardir. Bunlar, kentli toplumun yasam bigimini etki-
lerler ve mallar ve insanlarin iilke ¢apinda hareket et-
kinligini ciddi bigimde sekillendirirler. Boylece
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SUP'lar ulusal (merkezi - ¢evirenin notu) hiikiimetlert,
bir iilkede kirsal ve kentsel ulasima yapilacak biiyiik
yatinmlar tammlamaya ve yonlendirmeye zorlarlar.
Ulusal politika yapimcilan genellikle SUP'lanin ana
ozelliklerini tanimlarlar. Sonra, iist-diizey hiikiimet
teknisyenleri politikay: formiile etme ve gereksinilen
politika araglarini tanimlayan uygun yasal siiregler
icin gerekli belgeleri hazirlama isini iistlenirler. Bu
teknisyenler ulastirma miihendisleri, iktisatcilar, fi-
nans ve hukuk uzmanlan ve bazan da diger profesyo-
nellerden olusur.

Ote yandan, deneyimli miihendisler, iktisatcilar
ve gevreciler genellikle UUP'lar1 tamimlarlar. Miihen-
disler baglica ulagtirma sistem planlamasi, tasarim, is-
letim, bakim ve bagarim i¢in politika diizenlemesinin
hazirlanmasiyla ugragirlar. Iktisatcilar, tasima bedel-
leri, tarifeler, yakit fiyatlari, siibvansiyon tesbiti vb.
gibi konularla baglantili diizenlemelerle ilgilidirler.
Cevreciler dogal olarak,
ulagtirma tiirlerinin olum-
suz etkilerine karsi ¢cevreyi
koruyan diizenleyici politi-
kalar iizerinde yogunlagir-
lar.

SUP'lan ve UUP'lar1 formiile etmede ulastirma
teknisyenleri ¢ogu kez ulastirma politikas1 formiilas-
yonu i¢in gerekli araglan ve dnkosullar ¢ok iyi ¢alig-
mg daha geng profesyonel bir kadroya dayanacaklar-
dir. Bunlar baslica sunlan icerir:

- Sektor hakkinda istenen bilgi (belirlenmis, top-
lanmis, iglenmis ve bilgisayara verilmis)

- I1gili bilgisayar ortaminda veri tabam (tasarlana-
cak ve kullamilacak)

- Veri tabanim kullanan sektor hakkinda gereksi-
nilen degiskenlerin tammi ve saglanmasi. Bunlar,
ulagtirma politikalarim formiile etmeden 6nce incelen-
mesi gereken degiskenlerdir (6megin, SUP'lar duru-
munda farklt tiirlerin piyasa payr ve UUP'lar duru-
munda bir kentteki otobiis filosunun yas1 gibi). Daha
fazla ayrint1 ve tam liste su kaynagin Son Raporu'nda
verilmistir: "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, bél-
gesel karayolu ulagimiyla ilgili politika formiilasyonu
icin istenen 358 degiskeni vermektedir.

- Cesitli politika seceneklerinin ulagtirma kesimi
(6rnegin, isleticiler, siiriicii birlikleri, vb.), toplum ve
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Ulastirma egitimi kuskusuz
tiniversitelerin sorumlulugudur.
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ulusal ekonomi iizerindeki etkisinin modellenmesi ve
simanmast.

Bu ideal durum bir iilkeden obiiriine degisir. Bu
araclar ve onkosullar sanayilesmis iilkelerde, bir yol-
dan genis capta degerlendirilir iken, SUP'lar ve
UUP'lar pek ¢ok gelismekte olan iilkede deneyim ve
6nsezi ile formiile edilmektedir. Kayith bilginin, bilgi-
sayar ortaminda veri tabanmmnin/tabanlarinin ve 1yi egi-
timli personelin yoklugu boyle bir yetersizligin neden-
lerinin basinda gelmektedir. Hatta bazi durumlarda iist
diizey politikacilar ulagtirma kesimi i¢in uygun politi-
kalar hazirlamann yukarida s6zii edilen 6nkogullarina
duyulan gereksinimin farkinda bile degillerdir.

3.2. Ulasgtirma Politikas1 Uygulamas.

Daha once belirtildigi gibi, SUP'lar sonunda sek-
torii yoneten yasal hususlara yonlendirilirler. Buna

e ] gﬁre de’ lﬂa§nma endﬁSt-

risinin biitiin aktorleri bu
gibi yo6nlerin uygulanma-
sindan sorumludurlar.
Bunlar, ulastirma alt yap:
otoriteleri, ulagtirma fir-
malar, isleticiler, ulagtirma iscileri (6rnegin, siiriicii-
ler, kondiiktorler, teknisyenler, yoneticiler), ulastirma
birlikleri, vb. yi icerir.

Benzer sekilde UUP'lar, ulagtirma etkinliklerine
girisen isleticiler ve bireyler tarafindan siki bir sekilde
uyulmasi gereken iyi tammlanmug diizenleme ve kural
obeklerine doniigtiiriiliir. Merkezi ve yerel hiikiimetle-
rin (yonetimlerin - ¢evirenin notu) otoriteleri ve go-
revlileri ulagtirma etkinliklerini giinii giiniine gézleme
ve izlemede tam sorumluluk iistlenmelidirler. Bu,
UUP'larla ilgili diizenleme ve kurallarin siki bir gekil-
de uygulanma ve gozlenmesinin saglanmasidir.

Yine SUP'larin ve UUP'larin uygulanmasi, gerek-
sinilen biit¢elerin, varolan araglann (teknik ve softwa-
re), egitimli personelin, bilgilenmenin, yaptirimi olan
kurallarin sikica uygulanmasinin varhig: gibi birgok
etkene bagh olmak iizere, bir iilkeden obiiriine degi-
Sir.

4. Ulastirma Egitiminin Gegerli Hedefleri.

Ulastirma egitimi kugkusuz iiniversitelerin so-
rumlulugudur, Lisans diizeyinde, degisen derecelerde
aynintryla baglar ve bir¢cok durumda yiiksek lisans dii-
zeyine uzamr. Bu, zaman zaman orgiitlenip kamu ve
0zel kesim ulagtirma profesyonellerine sunulan kisa



siireli eZitim programlarina ek olarak vardir. Ulagtir-
ma baglantili beyaz yakalilarin ¢ogunliugu iiniversite
mezunlaridir. Bunlann ana art-yetisim (background)
egitimleri miihendisliktir (ingaat, makina ve elektrik).
Kugkusuz, baglica iktisat ve isletme gibi diger art-yeti-
simlerden olan profesyoneller de sektére girerler, ama
daha az dlctide.

Lisans egitiminde ulagtirma miihendisligi baglan- v

tili ders programlarinin ¢ogunlugu, Ingaat, Makina ya
da Elektrik Miihendisliginde genel B.Sc. (lisans) dere-
celerinde gretilir. Agik¢a, bu derslerin bir kismu ulas-
tirma miihendisligi ya da onunla baglantili program-
lardir. Ornekler asagida verilmistir:

Insaat Miihendisligi:

- Ulagtirma altyapisi tasariminin teorik temeli (61-
negin, karayolu miihendisligi, havaalam miihendisligi,
liman miihendisligi).

- Ulasirma planlamas: ve trafik yonetiminin bag-
langi¢ dgeleri (6rnegin, ulagtirma planlamasi ve trafik
miihendisligi).

- Ulastirma sistemlerinin bakim ve kontrolundaki
bazi konular.

- Diger baglantili 6n-kosul konulari.

Makina Miihendisligi:

- Ulastirma tlirleri tasariminin temel dgeleri (61-
negin, tasit mithendisligi, lokomotif miihendisligi, ha-
vacilik mithendisligi , vb.).

- Diger baglantih 6nkosul konulari.
Elektrik Miihendisligi:

- Elektrik ulastirma tiirleri tasarimumn temel dge-
leri (6rnegin, elektrikli makine tasarimi, gii¢ yaratimi
ve aktarimi).

- Ulastirma sistemleri kontrol tasariminin temel
Ogeleri (6rnegin, isaretler, devreler, otomatik kontrol,
vb.)

- Diger baglantih 6nkosul konular.

Ulagtirma ekonomisi baglantili konular, iktisat ya
da igletmede genel B.A. (lisan-iistii) dereceleri prog-
ramlari i¢inde sunulmaktadir. Dogal olarak &grenciler
yukarida sozii edilen dereceleri elde etmek i¢in ¢esitli
dersler alirlar. Bu derslerin bir kismu agik¢a ulagtirma
ekonomisi baglantilaridir. Ornekler asagida verilmis-
tir:

- Ulagtirma ekonomisi.
- Ulastirma sistem finansmani.
- Ulagtirma projelerinin iktisadi degerlendirmesi.

- Diger baglantih 6n-kosul konulari.

Kugkusuz, ulagtirma miihendisligi ve ulagtirma
ekonomisi 6gretiminin yukarida deginilen 6zellikleri-
nin kapsamu bir iiniversiteden obiirline degisir. Bazi
iiniversitelerde de ulastirma ile daha baglantih 6geler
programlara sokulmugtur. Ancak, SUP ve UUP olusu-
mu ve sinanmasi konularinun bir dizi agik nedenle li-
sans egitiminde bulunmadif gdzlenmistir. Her neka-
dar yukanda deginilen ulastirma politikalar1 konulari-
nin ele ahinmasi ile, durum, yliksek lisans diizeyinde
degisebilirse de, ulagtirma endiistrisi profesyonelleri-
nin ¢ogunlugunun yiiksek lisans egitimine kaydolma-
ya ya niyeti yoktur, ya zamam yoktur ya da sanslan
yoktur. Bu egitim tiiri baglica liniversitelerin geng
elemanlarina, ulastirma aragtirma kurumlarindaki
aragtirmacilara ya da kendilerini gelecekte damsman-
liga hazirlayanlara yoneliktir.

5. Sorun Nerededir?

Gegen dort kisumdaki bilgilere bagh olarak, bu ki-
simda, bu yazida ele alinan konuyla ilgili ana noktala-
1 islemeye caligacagiz. Bunlar agagida siralanmigtur:

- Ulasgtirma miihendisligi ve iktisattaki buglinkii
lisans 6gretimi SUP ve UUP formiilasyon ve uygula-
masinin 6gelerine hitap ediyor goriinmemektedir.

- Asagidaki 6nemli etkenlerden &tiirti ulagtirma
politikas: konularini uygun bir bigimde lisans prog-
ramlarina sokmak zordur:

- Programlarda zaman/yer yoklugu.

-Bugiinkii ¢gretim programlarinda ele ahnan te-
mel ulagtirma dgretimi konularim  gdzardi: edemeyiz.
Aksi halde, iyi egitilmis bir miihendis ya da iktisatgiy1
kotii mezun etme pahasina dersler ¢arpitilmis olacak-
.

- SUP'lar ve UUP'larin ¢ok deneyimli politikaci-
lar ve profesyoneller tarafindan hazirlanmasi gerekir.
Bunlar genellikle 20 yildan daha fazla olan bir dene-
yimden ge¢mislerdir. Bu nedenle, SUP ve UUP for-
miilasyonunun &geleri lisans ders programlarina alina-
cak olsa bile, bunlarin hemen kullanilmaya baslanma-
malan gerekir. Ulagtirma bilimlerinin hizli geligimi
ile, bu gibi bilgilerin mezuniyetten yillar sonra kulla-
nilmaya kalkisilmalar: halinde ¢ok geride kalmis ol-
malar1 sonucu dogar.
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- Mutlaka ulastirma profesyoneli olmasi gerek-
meyen iist diizey politikacilar SUP'lan1 belirler.

- Baz1 durumlarda politikacilar ulagtirma politika-
larinin hazirlanmasinda kesimdeki yiiksek diizey tek-
nisyenlerin destegine dayanirlar. Fakat, bunlar destek-
lerini deneyimlerini ve 6znel degerlerini yansitarak
verirler ve bircok durumda da konuyla ilgili 6gretim
yetersizlikleri de bulunabilir.

- Deneyimli teknisyenler ¢cok kez UUP'lan hazir-
lamaktan sorumludurlar.

- SUP'lanin ve UUP'larin formiilasyonunu destek-
lemek iizere akademik ve arastirma kesiminin yardimm
istendiginde, bu ¢ok yararli olabilir. Ancak, bir¢ok du-
rumda bu iyi-egitimli bilgili kimseler ya sektoriin igle-
yisi ya da kisitlar1 hakkinda yeterli uygulamal bilgi
sahibi degildirler ya da tam zamanli destek veremez-
ler ya da her iki nedenle yardimc: olamazlar.

- Ulastirma politikas1 konular {ist diizey politika-
cilar ve profesyoneller i¢in nadiren hazirlanan yiiksek
lisans egitim programlarina alinirlar.

6. Uygun SUP ve UUP Formiilasyonunun
Onkosullart ve Universitelerin Rolii.

Yukarida deginilen sorunlar akilda tutulmak kay-
diyla, ii¢ temel gereksinimin kagimilmaz oldugu agik-
tr:

- SUP'larin olusumu i¢in gerek duyulan destegin
(6rnefin, bilgi, veri tabam, egitimli personel, vb.)
tamamen farkinda olan ve bu destegin tam kulla-
mmin saglayacak ve eger yoksa yaratmak igin gerek-
li 6nlemleri alacak istek ve cesarete sahip politikaci-
lar,

- UUP'1arin olusumu ig¢in istenen destek (6rnegin,
bilgi, veri tabam, egitimli personel, vb.) hakkinda ye-
terli bilgi ve erigim sahibi olan ve eger yoksa bu des-
tegi yaratma ve eger varsa siirekli olarak giincellestir-
me isteng ve araglarina sahip olan deneyimli ulastirma
teknisyenleri.

- Kisim 3'te s6zii edilen ulagtirma politikas: for-
miilasyonu (SUP'lar ve UUP'lar) i¢in gerekli arag ve
onkosullarla ilgili yeterli bilgi sahibi destek¢i iyi egi-
tilmig geng profesyoneller. Bunlarin bu araglarin kul-
lamminda ustalagmig ve politika formiilasyonu i¢in
gerek duyulan degiskenleri uygun formatta (sekilde)
iiretme gliciine sahip olmalan gerekir.

Yukaridaki gereksinimlere erigmede iiniversitele-
rin oynayacagi ¢ok énemli bir rol vardir:
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Once, iist diizey politikacilara uygun bir SUP ge-
killendirmek i¢in temel 6geleri ve istenen destek hak-
kinda iyi yapilandirilmg ¢ok kisa, fakat anlagilir kurs-
lar sunmak.

Ikinci olarak, SUP'lar ve UUP'larin formiilasyo-
nu ve uygulanmasinda deneyimli iist-diizey ulagtirma
profesyonellerine iyi yapilandinlmis yeniden-egitim
programlarn sunmak.

Ugi'mcii olarak, uygun SUP ve UUP'lann for-
miilasyon ve uygulamasinin araglan ve on-kosullarin-
da iyi egitilmis gen¢ personele giivenmeleri igin list-
diizey politikacilar1 ve profesyonelleri cesaretlendir-
mek.

Dérdiincii olarak, politika formiilasyonunda iist-
lerine destek veren geng profesyonellere 6zel tasarlan-
mug efitim programlar1 sunmak.

Besinci olarak, politika formiilasyonunda, sinan-
masinda ve degerlendirilmesindeki baz1 dgeleri mii-
hendisler ve iktisatgilar i¢in lisans dersleri programla-
rina almak.

Altinci olarak, yonetimlerdeki (merkezi ve yerel)
kigileri yiiksek lisans ulagtirma ¢aligmalarina kaydol-
maya cesaretlendirmek.

7. Pratik Oneriler.

Daha 6nceki kisimlarda verilen goriiglere dayali
olarak, bu kisimda, baz1 Onemli pratik onerileri sun-
maya ¢alisacagiz. Universitelerden ulagtirma politika-
larimin uygun tasarimi ve uygulamasinda gereksinilen
destegin verilmesinde etkin bir rol oynamalarinin
esasl bi¢imde istendigi agiktir. Bu tiir bir yeni role
erismek i¢in iist-diizey hiikiimet gorevlileri ile ulas-
tirma kesiminin 6nde gelenlerini hedeflemeliyiz.
Sorunun bilincinin yaratilmas: basari i¢in tek ve
baglica yoldur. Bu gibi bir bilinglenme sunlara odakla-
nr:

- Bagarnh politikay1 tasarlama ve uygulamanin ya-
rarlar.

- Kusurlu politikalarin sonuglari.
- Karar destek personelinin 6nemi ve niteligi

- Politika formiilasyonu ve sinanmas igin gerek-
sinilen mekanizmalarin onemi ve niteligi.

- Ulagtirma egitiminin biitiin ilgililerin (politika-
cilar, iist-diizey teknisyenler ve daha geng destek per-
soneli) yeteneklerini gelistirmeye nasil yardim edebi-
lecegi.



Bundan sonra, {iniversite ulagtirma egitimi ve po-
litika yapimu ile ilgili agsagidaki etkinlikleri uygulama-
ya hazir olmalidir:

- Ust-diizey politika yapimcilari igin tasarlanmig
akilli "Kisa Kurslar". Bunlar asagidaki gibi konulara
odaklanacaklardir:

- Ulagtirma politikalari tiirleri ve hedefleri.

-Ulastirma politikalarinin ulusal hedefler ve poli-
tikalar cercevesindeki yeri.

-SUP1ann formiilasyonu.

-SUP'larin formiilasyonu igin gereksinilen teknik
destegin bir 6zeti (6rnegin, bilgi, veri tabanlar, sina-
ma segenekleri, farkl politikalarin sonuglarinin deger-
lendirilmesi vb.).

-Yukarida s6zii edilen destegin saglanmas: icin
gereksinilen insan kaynaklarimin bir dzeti.

- Deneyimli profesyoneller icin ulagtirma politi-
kasi formiilasyonu, smnama, etki modellemesi, gereksi-
nilen bilgi, teknik destek ve insan kaynaklarina yone-
lik "Yeniden-egitim Programlan". Programlar, asagi-
daki gibi ek 6geleri de icermelidir:

* Uluslararas: iligki uygulamas:.
* Yeni yonler.

« Kiritik konular.

+ Finansal Yonler.

* Gelecekteki yonler.

- Politika yapimi i¢in teknik destek veren ya da
verecek olan geng profesyoneller icin "Egitim Prog-
ramlar1”. Bunlar agsagidaki tiirden konulara yoénelik ol-
malidir:

 Ulastirma politikasi hedefleri ve tiirleri.

» SUP ve UUP formiilasyonu icin gereksinilen
degiskenler.

+ SUP formiilasyonu icin gereksinilen bilgi.
+ UUP formiilasyonu i¢in gereksinilen bilgi.

+ Gereksinilen ilgili bilgisayar ortaminda veri ta-
banlari.

« Alternatif politikalarin formiile edilmesi.

+ SUP'lar ve UUP'larin ulagtirma talebi, ulastir-
ma arzi, ulagtirma kullanicilari, sanayi ve ticaret

enerji tiiketimi ve cevre lizerinde etkilerinin modellen-
mesi.

« Farkl politika alternatiflerinin sinanmasi.

« Politikalarin etkisinin ve politika alternatifleri-
nin sinanmalarinin modellenmesi igin matematik arag-
lar.

« T1gili bilgisayar yazilimu.
« Sonuglarin ¢giktis1 ve sunumu.

- Ulagtirma mithendisligi ve ulagtirma ekonomisi
lisans ders programlarina ulagtirma politikalar: ta-
mamlayic1 dgelerinin sokulmasi.

- Ulagtrma politikas: konularina odaklanan gekici
yiiksek lisans programlarinin sunulmast.

Yukaridaki egitim girigimlerinin Ulagtirma Ba-
kanlig1 ve kentlerdeki gorevliler kadar politika yapi-
mindan sorumlu ¢evrelerdeki politikacilara ve hiikii-
met gorevlilerine de ¢ok iyi tanitilmasi ve agiklanmasi
gerekir. Bunun yaninda, ulusal (merkezi) ve yerel yo-
netim kuruluglar1 da politika yapimina katilan {ist ve
alt diizey personellerini yukarnda s6zii edilen yeniden-
egitim c¢abasina katilmada cesaretlendirmeye hazir ol-
malidirlar.

8. Uluslararasi Isbirligi Gereksinimi.

Ancak, yukarida s6zii edilen 6nerileri bir gergek-
lige doniistiirmenin paranin iki ylizii ile, pratisyenler
ve akademikler ile ilgili ¢esitli nedenlerden 6tiirii zor
bir gérev oldugu agiktir. Bunlar asagida tartisiimigtir.

8.1. Pratisyenler ile ilgili kisitlar.

Ust diizey politikacilar ve ulagtirma gorevlileri
arasinda bilincin yaratilmasi, pratisyenler ile ilgili k-
sitlarin baginda yeralir. Bir cok nedenlerle buna erisil-
mesi basit degildir. Hergeyden 6nce, bu kisilere erisil-
mesi kolay degildir; bunlarin zamanlar sinirhdir ve
sorumluluklar ¢ok yiikliidiir. Ek olarak, eski goriigler-
den yenilerine gegmeye dogal direng giiclii bir sekilde
varolabilir. Bu yalniz politikacilar arasinda degil, ka-
rar verme alanina yakin olan danigmanlar arasinda da
béyledir. Bu, politika formiilasyonu mekanizmalan
gelistirmek ve modernize etmek icin yeni girigimler
yapmay tersine etkileyebilir. Bunun yaninda, karar-
alicilara erigsmeyi gliclestiren bir neden daha ekler.
Son olarak, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde, birgok
durumda bir yanda ist-diizey karar alicilar ve hiiki-
met teknokratlari ile 6biir yanda akademikler arasinda
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bir tiir duyarlik bulunur. Ikinciler iyi egitilmis olamn
ve tam ulagtirma bilimleri bilgisine ve politika yapim
metodolojilerine sahip olamn yalmz kendileri oldugu-
nu diigiiniirlerken, ilk gruptakiler, akademikler arasin-
da asla bulunmayan sektoriin tam uygulamah deneyim
ve bilgisine sahip olduklarina gii¢lii bir sekilde inanir-
lar. Kuskusuz, her iki taraf da biiyiik dl¢iide haklidir-
lar. Yine de, eger politika yapimi uygun bigimde ger-
¢eklegtirilecekse, hem akademik bilginin hem de uy-
gulama deneyiminin biitiiniiyle birlestirilmesi (entegre
edilmesi) gerekecektir. Herhangi bir sekilde, ulagtirma
politikas1 formiilasyonunu birgok durumda gelistir-
mek ve modernize etmek i¢in gereksinilen girisimde
olumlu bir ilerleme saglamak ne yazik ki zor gériin-
mektedir. Ancak, digaridan bir yonlendiricinin istenen
ilerlemeyi baglatmak i¢in bir yiiklenici olarak hizmet
edebilecegine inanilmaktadir. Bu Kisim 8.3'de tartigil-
mugtir. Ancak, a priori olarak, once Kisim 8.2'de bu
hususta akademik diinya ile ilgili zorluklar: tartisaca-
g1z.

8.2. Akademik Diinya ile Ilgili Kisitlar.

Akademik diinyada, bu 6nerilere iiniversite dgre-
tim kadrosu iginde igsel bir direng olusabilir. Nedenle-
1i §0yle siralanabilir:

- Ozellikle klasik 6gretim savunucular: arasin-
da, bu goriislerin dnemine iligkin goriiglerin degisken-
ligi.

- Yeni programlar gelistirmek i¢in zaman ve ¢aba
gereksinimi.

- Bu gibi programlan iistlenmede gegmis dene-
yim eksikligi.

- Yeni programlar hakkinda miisterinin umulan
iktisadi ciroyu ciddi gekilde etkileyebilecek olan tep-
kisine iligkin belirsizlik. Bu, yeterli biitgelerden yok-
sun olan ve sunduklan egitim programlarina piyasa
ekonomisi kurallarimin uygulanmasiyla kendini des-

teklemeye ¢alisan tiniversiteler igin 6zellikle dnemli-
dir.

- Insan dogasimin degisime kars1 dogal direnci.

Agiknir ki bu gibi kisitlar bir iiniversiteden 6biirii-
ne ve hatta aym: {iniversitenin 6gretim iiyeleri arasinda
bile degisir. Ancak, yeni egitim programlan diizenle-
me karan daima {ist diizey iiniversite komisyonlarimn
elinde oldugundan, bazi yeni girigimler igin birlesik
destek saglamak oldukga zordur. Belki de, asagida
tartigildigr gibi, bir ders iistlenici/yiiklenici olumlu et-
ki yapabilir,
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8.3. Uluslararas: igbirligi;
onemli bir iistlenici.

Uluslararas: igbirligi Kisim 7'de s6zedilen 6neri-
leri aydinlatmada ¢ok yardimci olabilir. iki ya da iig
iilkenin iiniversiteleri, ulastirma politikas1 formiilas-
yonunu gelistirmede gereksinilen kendi 6gretim kad-
rolar tarafindan sunulabilecek egitim programlarini
Orgiitlemek lizere biraraya gelebilirler. Bu birgok ge-
kilde yardime olabilir. ’

Once, sdzkonusu iilkelerdeki ilgili karar alma or-
ganlan konunun 6nemini kavramaya baglarlar ve buna
baska iilkelerde de gereksinildigi olgusunu farkeder-
ler. Ikincisi, farkl ilgili politikacilar, iist diizey profes-
yoneller ve daha geng teknik personel, kugskusuz séz
konusu edilen egitim programlarina katilmada, bunlar
uluslararas: diizeyde diizenlendiginde, daha istekli
olacaklardir. Ugiinciisii, bu yaygin kabul anlayis1 kar-
sisinda, hiikiimetler kendi potansiyel (egitim gorecek)
personellerine parasal destek vermeyi onaylayabilir-
ler.

Dérdiincii olarak, iist diizey {iniversite gevreleri
bu gibi yeni egitim ¢abalarim1 uluslararas: igbirligi ¢er-
¢evesinde onaylamaya daha istekli olabilir. Ornegin,
bunlar bu tiir girisimleri kendi tiniversiteleri i¢indeki
genel uluslararas: isbirligi semasina uydurmaya ¢ali-
sabilirler. Bunun yaninda, bu ¢evreler yeterli sayida
egitim alacak kisiyi ve dolayisiyla, karsilagilan harca-
malar karsilamaya yetecek kadar geliri saglamada da-
ha ¢ok giliven duyabilirler. Besinci olarak, igbirligi ya-
pan liniversitelerin 6gretim iiyeleri yeni programlarin
tasarim ve yonetimine uluslararas: ¢ercevede sadece
yerel ¢evredeki durumundan daha istekli olacaklardir.
Aluncisi, farkl: liniversiteler arasinda onerilen isbirli-
gi, bazi durumlarda bir yanda politikacilar ve teknok-
ratlar ile obiir yanda akademikler arasinda ortaya ¢ika-
bilecek duyarlilify (gerginligi) azaltmada ¢ok yardim-
c1 olabilecek ¢ok saglikli bir i ortami yaratabilir.

Bu nedenle, son olarak, uluslararasi finans orgiit-
leri, sunlar i¢in cesaretlendirilebilir: (a) goriigiin ilgi
hiikiimetlerden bir sekilde gegmesinde gereksinilen si-
yasal destegi vermek ve (b) hem egitim alacak potan-
siyel adaylara ve hem de igbirligine gidecek iiniversi-
telere finansal destek saglamak. Bunlar ¢esitli hiikii-
metlerdeki karar-alma organlarina yaklasmada ¢ok
yardimc: olabilir ve bu egitim ¢abasi i¢in gereksinilen
katilim1 ve uygun yonetimini yaratabilir ve garanti
edebilir.



Yunanistan'da Ulastirma
Planlamasi ve Yunan Ulastirma
Muhendisleri Enstitiusiu’'nun
(HITE) Rolu

V. Evmolpidis*
Trademco Damgmanhik-Arastirma &
Geligtirme Ltd Genel Miadiirii

Ceviren: Yiicel Candemir™

1. Girig

unanistan'da ulagtirma planlamasi gorece ya-
Y kin bir tarihte, 1963'de iyi bilinen Chicago
ve Philadelphia ulagtirma c¢aligmalarinin
ABD'de yiriitiilmekte oldugu tarihle hemen hemen
aym zamanda baglamigtir. Atina Biiyiik Alan Ulastr-
ma Caligmas1 (Athens Wider Area Transportation
Study) Wilber Smith ve Ortaklan Sirketi tarafindan
1963-1965 arasinda yiiriitiilmiistiir>. Bu projenin ama-
c1 geregi yetistirilme firsati bulan gen¢ Yunan miihen-
disleri ABD'de ulagtirma planlamasinda 6zel bir egiti-
me baglamak fizere motive oldular.

Taminmig Yunan Danigmanlik Sirketi Doxiadis ve
Ortaklari, Avrupa, Asya, Amerika ve Afrika'da ulas-
tirma mithendisligi/ulagtirma planlamas: sdzlesmeleri
elde edebilen diinya ¢apindaki damigmanlik firmalan-
nin ilkleri arasindadir.

701erin sonunda bu alanda Ogrenim ve egitim
gormiig 40 kadar profesyonel vardi. Bunlarin baghica
ABD ve Birlesik Krallik akademik enstitiilerinden el-
de edilmis Yiksek Lisans (Masters) ve Doktora (PhD)
dereceleri bulunuyordu. Cok ilgingtir ki bunlarin hep-
sinin miihendislik art-yetisimi (background) yoktu.
Mimarlik ve matematik art-yetigimi olan birkag kisi
vardi. Ulagtirma planlamasimin kentsel ve bolgesel
planlama ile olan iligkisi ve matematik ile yoneylem
aragtirmasi yontemlerinin ulagtirma planlamas: ile
olan baglantis1 diistiniildiigiinden, bu, hi¢ de sasirtict
degildir.

* Ulastirma Plancisi, MSc, MBA HITE Eski Bagkan:
** Prof. Dr., ITU Isletme Fakiiltesi

Bu nedenle, Yunanistan'da bu "yeni" uzmanhgi
temsil edecek bir sendikal orgiitiin yaratiimasina ge-
reksinim duyulmustur.

Buna ek olarak 1980'den beri Atina Ulusal Tek-
nik Universitesi, Ingaat Miihendisligi Okulu'nda, Yap1
Miihendisligi ile Hidrolik Miihendisligi yonelimlerine
esdeger olan yeni bir 6gretim yonelimi olarak Ulagtir-
ma Miihendisligi'ni baglatmgtr.

1984'den bu yana Selanik Universitesi Ingaat Mii-
hendisligi Okulu'nun Ogretim programlarinda 6zel
ulagtirma planlamasi dersleri baglatilmistir. Bugiin de,
Atina Iktisat Universitesi ulagtirma ekonomisi ve lo-
jistikte dersler sunarken, Patras Universitesi de ulag-
tirma miihendisliginde/planlamasinda lisans dersleri
sunmaktadir. Bugiin bu Yunan iiniversitelerinin her-
hangi birinde ulagtirma planlamasinda yiiksek lisans
ve Doktora dereceleri icin ¢aligmalara katilma olanag:
vardir.

Avrupa'min/AB'nin hem biiyiiklik (yeni aday
iiyelerin sayis1) ve hem de kendisini degisen roliine
uyarlama gereksinimi bakimindan degisimi, bu genis-
leme ve bu biiyiimenin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan
komsulukla ilgisi ve iliskisi tarafindan ortaya ¢ikaril-
mugtir. Burada, ECMT, arasgtirma yoluyla yeni ulagtir-
ma politikalarina katkis: i¢in ilginin ka¢inilmaz bir
odak noktas: olarak belirmektedir.

Bu alandaki tiirel geligmeler derinligine incelen-
mis ve tartistlmigtir. Kalkis ve variglar1 bakimindan
(Uzak-Dogu'ya kadar uzanmak iizere) deniz, demiryo-
lu, karayolu baglantilar1 ayrintili olarak analiz edil-
mistir. Bu hususta, bazi ana hatlar bagvuru noktalar
olarak belirmektedir.

Ulastirma aginn tiirel dagilimmin herhangi bir
degerlendirmesinde ve politika yapimi yaklagiminda
yalniz iktisadi olgiitler degil, ticari ve siyasi dl¢iitlerin
de gbzoniine alinmasi gerekmektedir.
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Yolaginin olusturulmasinda altyap: agik¢a ¢ok
6nemli iken, ulagtirma sorunlarmin herhangi bir anali-
zinde islemsel yanin da ihmal edilmemesi gerekir. Yi-
ne, yolag1 basariminin herhangi bir degerlendirmesin-
de, yolaginin boyutlari, yani "ilgi beglisi" (pentagon of
concerns) denilen geyin de (sabit donanim, yazilim,
kurumlar/y6netim, finans ve ¢evre) ciddi olarak g6zo-
niinde bulundurulmasi gerekir.

Her ne kadar karayolu tasimasi her yerde egemen
ulagtirma tiirii ise de, demiryolu tagimasi i¢in sanslar
da baz1 bolgeler ve koridorlarda daha giivenilir ve gii-
venli bir ulagtirma bigimi olarak belirir. Burada tiirle-
raras1 ¢oziimler segenegi yeni firsatlar sunar goriin-
mektedir. "Deniz trafigi icin biiyiik hacimli tesislerin
yeniden &rgiitlenmesi ve yeni lojistik orgiitlenme se-
killerinin gelismesi bu tiirlerarasi ¢oziimlerin 6nemini
artirmaktadir”.

2. Yunan Ulagtirma Mithendisleri Enstitiisi

Yunan Ulastirma Miihendisleri Enstitiisii (The
Hellenic Institute of Transportation Engineers, HITE)
1976'da Atina'da kurulmustur. Bu ad "miihendis-
ler"den s6zederken, bu, giiniimiize kadar, miihendislik
alaninda etkin olsa da bir miihendislik ge¢misi olma-
yan kisileri de liye kabul eden tek bilimsel ve mesleki
Orgiittiir.

Enstitiiniin ana hedefleri sunlardir:

a. Seminerler, konferanslar ve yuvarlak masa toplan-
tilar1 diizenleyerek, uluslararasi konferanslara kati-
larak ve bir kiitiiphane ve siireli yayinlar arsivleri
bulundurarak ulagtirma alanindaki bilimsel ve tek-
nolojik bilgiyi ilerletmek ve yaymak.

b. Herhangi bir kamu ve 6zel orgiitle isbirligi yapa-
rak ulagtirma alanindaki bilimsel ve teknolojik
aragtirmay1 ulusal diizeyde desteklemek.

c. Bilgi aligverisi yapmak, ortak bilimsel toplantilar
orgiitlemek vb. yollardan Enstitii'ye esdeger ya da
ilgili ulusal ve uluslararas: diizeydeki bilimsel ku-
ruluslarla igbirligi yapmak.

d. Karar alicilar, kamu otoriteleri, 6zel kesim, egitim
kesimi ve genel olarak toplum agisindan, ulagtirma
ile ilgili ¢esitli sorunlarin bilimsel yaklagim ve ¢o-
ziim geregini kabul etmek - ettirmek.

e. Enstituniin tiyeleri arasinda, kesimin herhangi tiir-
den sorunlarinin ortak bir temelde ¢6ziimii igin, is-
birligi ruhunu geligtirmek.

f. Ulastirma alam ile ilgili projelerin incelenmesi,
anlagilmasi ve yiiriitiilmesinde teknik standartlarin
kullammim yayginlagtirmak.

Enstitiintin bugiin, hepsi ulagtirma planlamasinda
lisanstistii derecesi olan ya da bu alanda uzun deneyi-
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mi olan 350 iiyesi bulunmaktadir. Derece ve deneyi-
min ikisi de ilye olmann 6n kosullardir.

Enstitii, yasamu siiresince, gegmis yillarda alanin-
daki sorunlara objektif ve bilimsel yaklagimi nedeniy-
le bir ¢ok kamu otoritesi ve orgiite danigmanlik hiz-
meti vermis ve biiyiik olgiide giivenilir bir karar alma
oOrgiitii olarak kabul gérmiistiir.

HITE seminerler, konferanslar ve yuvarlak masa
tartigmalari orgiitlemekte ve uluslararasi konferanslara
da katilmaktadir. Asagidaki liste HITE'nin gegmis yil-
larda orgiitledigi ve katildig1 konferanslar1 ve semi-
nerleri gostermektedir:

Uluslararas: konferans: "The Impacts of New
Technology Applications in Freight transport and Fle-
et Management" Atina, Mayis 1991, EC DG XIII ve
PTRC tarafindan ortak finanse edilmis.

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

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

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

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

- Yuvarlak Masa: "Traffic and Enviromﬁental Im-
pacts of the Expansion of the Thessaloniki Coastal
Zone" Selanik, Kasim 1993.

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

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

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

- Uluslararasi Konferans: "Railway Transport in Year
2000 and Beyond", Volos, Mayis 1997.

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

- "Atina METRO Gelistirme Caligsmasi"nin (Athens
METRO Development Study) tanitilmasi ve Ati-
na'da Ulagtirma Altyapisimin Gelistirilmesi Onerisi,
Kasim 1998.

- Uluslararas1 Konferans: "Air transport and Air-
ports”, Atina, Aralik 1998.

- Konferans: "Urban transport policy in Thessaloniki
in 2000 and beyond" Selanik, Mart 1999.



Enstitli Yunan kentlerindeki giinliik yasamla ve
ana konusu ile ilgili ¢aligmalara iilke ¢apinda ve yakin
zamanlarda da Balkanlar'da ve Avrupa'da etkin bigim-
de katilmaktadir.

HITE'nin iiyeleri kendi uzmanlik alanlarinda tam
glin ¢aligmaktadirlar. Yeni gereksinimler dogdukca
alan biiylimeye devam ederken 350 iiye arasinda
uygulamada hi¢ bir igsizlik s6zkonusu degildir. HI-
TE'nin iiyelerinin yaklasik % 30'u hiikiimet, kamu
kuruluglar1 ve belediyeler i¢in caligmaktadirlar.
Yaklagik % 10-15 akademik kurumlarda 6gretim
liyesi ve aragtirmact olarak istihdam edilmektedir. Ge-
ri kalan da 6zel kesimde danigman olarak ¢aligmakta-
dur.

Son 10 yilda, ulagtirma ekonomisi ve ulastirma
projelerinin gevresel etkileri gibi tamamlayici ana ko-
nulara yeni bir ilgi belirmigtir. Bu durumda da, iktisat
ve ¢evre miihendisligi art-yetisimi (background) olan
profesyoneller de, lisansiistii uzmanlagmas: ya da
ulagtirma ile ilgili projelerde yaygin (3 yildan fazla)
deneyimleri olmalari kaydiyla HITE iiyesi olmakta-
durlar.

3. Yunanistan'da Ulastirma Planlamasinin
Uygulanmasi.

Yunanistan'da yukarida anlatilan gelismeler ve
ulagtirma plancilarinin tam istihdam statiilerine kargin,
onlar tarafindan ¢alisilan ve degerlendirilen projelerin
uygulamasi tam doyurucu sayilamaz. Bu, ozellikle
ulagimin héla temel bir sorun olugturdugu ve diisiinii-
len ¢dziimlerin uygulanmasinin zor oldugu Atina ve
Selanik kentsel alanlarinda boyledir. Gereksinimlerin
ivedi ve sonuglarin zayif oldugu bir diger alan "kara-
yolu giivenligi"dir. Gergekten, trafik kazalarinda yilda
2.200'den ¢ok kiginin 61diigii Yunanistan, Avrupa Bir-
ligi'ndeki (AB) trafik giivenliginde sonda yeralmakta-
dir.

Yakin gegmiste Avrupa (Birligi) Komisyonu tara-
findan finanse edilen ulagimda telekomiinikasyon ve
enformatik (boylece telematik denilen) uygulamas:
ile ilgili projeler ulastirma miihendisligi ve planlama-
sina yeni bir hiz verdi. Bunlar, alanin, daha fazla ¢ok-
disiplinli (multidisciplinary) bilimsel artyetisimleri
(backgrounds) sémiirebilecegini gosterdi. Gergekten
AB tarafindan finanse edilmekte olan AR-GE projele-
ri Yunanistan'da ve AB iiyesi iilkelerde ulastirma
planlamasinda temel ve uygulamali aragtirmaya yeni
bir etkin talep yaratmigtir.

Bu projelerin bir ¢ogu bugiin seyahat bilgi sis-
temleri, yol giivenligi, trafikte oncelik sistemleri, yiik

tagimasinda hareketli iletigimler (mobile communica-
tions), vb. gibi alanlarda uygulama i¢in iyi adaylar ol-
maktadir. Yeni teknolojik uygulamalar gimdi demir-
yolu miihendisliginde, gemicilikte ve liman iglemleri
ile hava tagimaciliginda yer almaktadirlar.

Ulagtirma planlamasmin uygulanmasi belediyeler
diizeyinde ve genel ya da kesimsel ulastirma planlari-
nin yapiminda 6zellikle bagarili olmustur. Ulastirma
iktisat¢ilarn ve ulagtirmadaki ¢evre uzmanlan Yuna-
nistan'da AB'nin Yapisal Fonlari ve Yakinlagtirma
(Cohesion) Fonlar tarafindan finanse edilecek altyapi
projelerinin proje dosyasinin taninmalarn, éncelikleri-
nin belirlenmesi ve hazirlanmalarinda yardimc: ol-
muglardur.

Son olarak, kesimin Orta ve Dogu Avrupa ve eski
SSCB iilkelerindeki 6nemi gézoniine alindiginda, Yu-
nan ulagtirma plancilart AB'nin PHARE ve TACIS
programlar: tarafindan finanse edilen projelerde hiz-
metlerini bu iilkelere ihra¢ etme yollarint bulmuglar-
dur.

4. Sonuclar

Ulastirma mithendisligi / planlamasi / ekonomisi
Yunanistan'da canli bir sekilde gelismekte olan bir uz-
manlik alanidir. Bu uzmanlagsmanin Yunanistan'da ge-
lisme ve uygulamasini desteklemek igin 1976'da Yu-
nan Ulagtirma Miihendisleri Enstitiisii (Hellenic Insti-
tute of Transportation Engineers, HITE) kurulmusg-
tur.

Enstitii'niin biitiin liyeleri tam zamanli ¢aligmakta
ve hizmetlerini Yunanistan'da ve/veya disarida ulagtir-
ma kesimindeki (yolcu-yiik) biitlin ulagim tiirleri (ka-
rayolu, demiryolu, kombine, deniz ve havayolu) i¢in
sunmaktadirlar. Ulagtirmanin, biitlin iilkelerce ve
uluslararasi planda yalmizca Gayrisafi Yurti¢i Hasi-
la'ya ciddi katkida bulunmakla kalmay1p, siirdiiriilebi-
lir (sustainable) kalkinmaya da katkida bulunan bir
kesim olusturdugunun da unutulmamasi gerekir.

Dipnotlar

1 Daha fazla bilgi i¢in 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 iligki kurulabilir.

2 O zamandan beri ¢aligma uygulamada her on yilda
bir gbzden gecirilmektedir.
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Ulkemizde Trafigin
Dunu Bugunu

Ergun Gedizlioglu*

Izmir'e hemen her hafta sonu inerdik. Bugiin

ile karsilastirilmasi olas1 olmamakla birlikte
yine de Izmir'in dnemli bir kentigi trafigi oldugunu, ti-
kanmamas! igin, 6nemli kavsaklarin hepsini gorevli
polislerin yo6netti§ini animsiyorum. Kavsagin tam
ortasinda yer almus, gérevliyi doga kosullarindan ko-
rumas! igin gemsiye olan bir yuvarlik i¢inde, kollarina
beyaz kolluklar takmus, polis memuru bulunurdu.
Kavsaklarin sinyalle yonetilmesine uzun yillar 6nce
gecilmis olmasina karsin, son yillara kadar trafik
egitimi ile ilgili kitaplarda gosterilen bicimde; bu
polis memuru kollarini iki yana, veya dirseklerinden
yukartya ya da birini yana digerini yukanya kal-
dirarak hangi akimin gegmesi gerektigini hangi yo-
niin durmasi gerektigini gostererek kavsagi yone-
tirdi.

C ocuklugumda yasadigimiz, Pancar kdyiinden

O giinlerden en az bunun kadar canh ammsadi-
gim, trafikle ilgili bir bagka anim ise, siiriiciilerin elle-
rini pencereden disar1 ¢ikararak arag kapilarina vur-
malariydi. Bu davrams:1 anlamakta giiclik ¢ektigim
i¢in bir giin sormustum:

- Baba!
- Efendim oglum.

- Neden siiriiciiler elleriyle arabalarinin kapilarina
vuruyorlar?

- Onlerine gikan yayalar uyarmak i¢in, yayalarin
yoldan ¢ikmalarim istiyorlar.

- Peki, neden diidiik calmiyorlar? Bazen diidiik
sesi duydugum da oluyordu ama...

- Sehir iginde korna ¢almak yasak, ¢alana polisler
ceza yazarlar,

Bir siire diisiiniip durumu kavramaya g¢alistim. Bu
kez, dikkatimi ¢eken sey; siiriiciilerin her yerde aym
uyar1y1 yapmadiklari, kavsaklarda onlerine ¢ikan ya-
yalarn yolu ge¢gmelerini bekledikleriydi; ve yine sor-
mustum:

* Prof. Dr., ITU Ingaat Fakiiltesi, Ulagtirma Ana Bilim Dali
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- Ama, siiriiciiler kdse baslarinda 6niine ¢ikan ya-
yalara hig ses ¢ikarmiyorlar, babal

- Kavsak koseleri, isaretli olmasa bile, yaya geci-
di oldugundan tagitlar yayalara yol vermek zorunda-
lar, vermezlerse polisler yine ceza yazar.

Yillar sonra, uygar iilkelerde yaya gegitlerinde,
yolun karsisina gecmek istemeyen ya da gegmek igin
bekleyen yayalara yol veren siiriiclileri gérdiigiimde
bunun ne demek oldugunu daha iyi anlayacaktim.

Ammsadigim kadan ile o yillarda da trafikten si-
kayet edilir ve daha iyiye gotiirlilmesi gerektigi belir-
tilir, bunun i¢in yapilmasi gerekenler tartisilirdi. Ama
o giinlerde polisin nasil etkin oldugunu ve trafigi de-
netim altinda tuttugunu bu anmilar ¢ok agik bir bigcimde
gostermekteydi.

& o ok

Anadolu kentlerinde trafik sorununu bilmeksizin
gegen uzun yillardan sonra iiniversite igin geldigim Is-
tanbul'da gordiigiim trafik beni ger¢ekten sok etmisti.
Ulkemizde yerli otomotiv fabrikalarinm ilk iiriinleri-
nin tiiketiciye sunuldugu yillardi. Uzun siire tikanan
kavsaklar, kuyruklarda motor kapatarak bekleyen ta-
sitlar inamilir gibi degildi. Fakat kuyrukdaki siiriiciile-
rin sabirla siralarini beklediklerini ve ne olursa olsun
kavsakta kirmiziyr gordiiklerinde durduklarini amm-
sadigim yillardi.

Daha sonkari yillardaki gergeklesen trafik kosul-
lanyla karsilagtirma olanagi saglamasi i¢in, o giinler-
de trafik akimlarim diizene sokmak amaciyla yapilan
uygulamalardan 6rnekler vermek istiyorum.

* Dolmuslann belirlenmis olan duraklarin digin-
da yolcu indirip bindirmek i¢in durmalan ya-
sakfi. Bunu yapanlara hemen ceza yaziliyordu.

* O yillarda artmaya baglayan minibiislerin be-
lirlenmis durak diginda durmalan kesinlikle
yasakti.. Bunun tersini yapmalan olas1 degildi,
¢linkii cezalan agird.

* Bunun yaninda dolmuslarin beg, minibiisle-
rin on yolcudan fazla almalar yasakti. Buna



uymayanlara hemen trafikten alikonuluyor-
du.

« Otomobillerin yaya kaldirimlarina ya da yol-
larda trafigi engelleyecek bigimde park edil-
melerine engel olunmaya ¢alisiliyordu.

Bu denetimler belirli zamanlarda degil, her za-
man yapiliyor, trafik polisi fazla yolcu almig bir mini-
biis ya da dolmusu gordiigiinde hemen miidahale edi-

yordu.
& % Kk

Universiteyi bitirdigim yillarda artik yaya kaldi-
rimlarina park etmek bircok caddede olagan duruma
gelmis. Emindnii, Nisantag: gibi bazi kalabalik semt-
lerde ara sokaklarin yarisi otopark olarak kullanilir-
ken, anayollarin bile yol kenar1 parki, caddede trafik
tikali olmasina kargin, engellenemez olmustur.

Biz yine trafigin nasil diizeltilecegini tartisiyor-
duk. Fakat nasil bu duruma geldigini diisinmiiyorduk
ya da gormek istemiyorduk. Yoneticilerimiz ise trafi-
gin bu duruma gelmesinin nedeni olarak tagit sayisi-
nin artmasina kargin yolla-
rimizin sabit kalmasini,
artmamasint goriiyorlardi.

Meslekteki ilk yilla-
rimda, sanki ¢ok yolumuz
varmig, ya da yollarimiz
fazla geliyormus gibi, ve-
ya yukarda belirttiim si-
kayetleri yapanlar onlar
degilmis gibi, yoneticileri-
mizin istegi ile artik baz1
ana caddeler, yol kenarn
otopark: yaratabilmek i¢in, tek yonlii yapiliyordu. Ara
sokaklarin ¢ogunlugu kim olduklan belirsiz kisiler ta-
rafindan tiimii ile otopark olarak kullaniliyordu ve tra-
figin gecmesi olasi degildi.

Dolmug ve minibiislere binmek i¢in isaretli du-
raklarina gitmek ¢ok gerekli olmuyordu. Eger etrafta
polis memuru goriinmiiyorsa isaret ettiginizde hemen
saga yanasip nerde olursa olsun yolcuyu indiriyor ya
da bindiriyorlardi. Ayrica yine yoneticilerin olustur-
dugu kurullarda, artik dolmuslarin yasal yolcu sayis1
sekiz, mininiislerin de ondort olarak resmen kabul edi-
lerek belgelere karar olarak gegirilmisti, giderek bir
plaka ile de araglarin Onlerine astirilmugti. Simdi de
dolmuslarin sekizden fazla minibiislerin de ayakta
yolcu almamalan i¢in ¢aba gosteriliyor ve durak di-
simnda durup yolcu indirip bindirmemeleri i¢in sik1 de-
netimler yapiliyordu.

Trafigin bu duruma nasu geldigini
diisiinmemiz, nedenlerini saptayip
olaya tant koyduktan sonra ¢oziim
aramamuz gerekirken, biz yine ne
olacak bu trafigin durumu
tartismasindan oteye gidemiyoruz.

Yine de trafigin diizeltilmesi gerektigi hakkinda
yoneticiler dahil herkes fikir birligi i¢indeydi.

Bu yillarda bir meslektagimiz elde ettigi olanagi
iyi kullanarak Taksim - Zincirlikuyu ekseninde otobiis
ozel yolunu gergeklestirdi. Boylece bu eksendeki, yol
kenar: otoparklarinin yarisim kaldirmak ve bu eksene
dik yonde olan ve otopark olarak kullanildifindan tra-
fige kapatilmig bazi sokaklar1 yine trafige kazandir-
mak olanag) elde edildi. Boylece yolcular: hizli bir se-
cenek sunuldugu i¢in dolmuslarin daha gok yolcu al-
mak amaciyla her istedigi yerde durmak gibi keyfi tu-
tumlar bir dl¢iide engellendi.

Bu giinlerde; artik siiriiciisii gaza bastiinda; yii-
riisem mi acaba diye beg-on saniye diisiindiikten sonra
ancak yerinden kipirdayabilen o eski dolmuglar yok.
Yerine minibiislere benzeyen daha uygar goriintiili
araglar var. Dikkat ediyorum, minibiislerde de nemli
degisiklikler var.

ilk giinlerde, minibiis siiriiciileri, on kisilik aragla-
rina ondort kisi oturtabilmek icin iki kisilik olan orta
koltuklarini ii¢ kisi oturtu-
yorlardi. Bu giinlerde ise
bu koltuklar daraltilarak
iki kiginin bile zor oturaca-
§1 duruma getirilerek arag-
larin koridorlar1 genisletil-
di. Boylece ayakta yolcu
almasi yasak olan bu arag-
lara simdilerde iki sira
ayakta yolcu alarak en az
oturan kadar da yolcu
ayakta tasimaktalar.

Son donemlerde dikkatimi geken daha 6nemli,
daha dogrusu, insanlar agisinda ¢ok tehlikeli yeni bir
gelisme var. Eskiden durak diginda durmalar yasak
olan minibiislerin artik yolun herhangi bir noktasinda
durup yolcu almalar1 veya indirmeleri 6nemsenmiyor
ciinkii eskiden levha ile belirtilmig olan duraklar: var-
ken bugiin durak yeri kavramlan yok oldu. Giderek,
daha kaétiisii, ¢ok seritli yollarda, artik yolcu indirmek
ya da almak igin durak ne demek, sag seride gegmek
geregini bile duymuyorlar. Orta seritte ve giderek sol
seritte duruyor ve sag tarafindaki seritte yiiriiyen tagit-
lar olsa bile, yolcu indirebilmekte, ya da binmek iste-
yen yolcuyu orta seritte durarak kapisini agip ¢agira-
bilmektedirler.

Trafigin bu duruma nasil geldigini diigiinme-
miz, nedenlerini saptayip olaya tam1 koyduktan son-
ra ¢oziim aramamiz gerekirken, biz yine ne olacak
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bu trafigin durumu tartigmasindan oteye gidemiyo-
ruz.

Gegenlerde bir sabah erken saatlerde tamk oldu-
gum bir olay: aktarmak istiyorum. Fenerbahge'ye dog-
ru giderken Yildizbakkal kavsaginda kirmizi yandig
i¢in durduk. Yesil yanan yondeki trafigin i¢inde, giyi-
mi ve bindigi bisikletinin goriiniimiine gére sporcu ol-
dugu anlagilan bir bisikletli yolun sag kenarindan gi-
derek kavsagi gegiyordu. Aym yonde gitmekte olan
araglardan iigiinciisii olan bir taksi kavsagi tam gectigi
sirada bisikletliye carpt1 diigiirdii. Bereket hiz1 diigiik
oldugundan bir sey olmadi.

Bisikletlinin yon degi§tir_ e

mesi yani sola donmesi ve
benzeri gibi bir durum soz
konusu degildi. Ikisi de ay-
m yonde gidiyorlardi. Bi-
sikletlinin yanindan daha
once iki arag da gecmisti,
yani bisikletlinin dogru gi-
den tasitlarla bir sorunu
yoktu, engel olmuyordu.
Bu olaydan sonra siiriicii; sanki ¢arpan sporcu imis gi-
bi iiste ¢ikarak;

- Oniine baksana kardesim ezileceksin,

yerden kalkip bisikletini toplamaya ¢alisan spor-
cu;

- Ben dosdogru ve yolun sagindan gidiyordum
sen gelip arkamdan ¢carpmadin m1?

- Fark etmemisim ama, sen dikkat edeceksin!

Olacak sey degil taksi siiriiciisii; kendini sa-
vunmak geregi bile duymadig1 gibi ¢arptig: bisiklet-
linin durumu ile de ilgilenmiyordu. Aracindan diga-
11 bile ¢itkmamisti. Ona goére motorlu tasitlardan
bagka arag ve yayalarin yollara ¢gtkmaya hakki yoktu.
Onlar motorlu tagitlara dikkat edecek, kollayacakti.
Tavr1 bunu s6ylilyordu. Sanki kendisi hi¢ yaya olarak
yola ¢cikmak zorunda degildi. Dahasi kusurlu olmasina
karsin saldirganla smaya hazir oldugunu da goster-
misti.

- Tamam, birseyim yok ben iyiyim.

Sagkinligim bisikletlinin bu tavrini goriince daha
da artti. Olebilirdi ama 6nemsemiyordu. Kendisine
taksinin plakasim almasini ve gikayet etmesini, tanik-
lik yapabilecegimi soylemeye calisirken o bisikletine
binerek uzaklagmaya hazirlamyordu. Sporcu sikayetgi
degildi.
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Bir toplumda diizenin kurallardan
odiin vere vere saglanabilecegini,
dahasi olanin bile korunabilecegini
sanmiyorum. Cephe kaybedile
kaybedile savas kazamlabilir mi?

Bana gore bu olay Ulkemizde trafigin bugiin ne-
den bu durumda oldugunu, neden her yil karayollar-
mizdaki trafik kazalarinda verdigimiz 6lii sayisinin
dort yil siiren Kurtulug savasimizda verdigimiz toplam
sehit sayisindan daha fazla oldugunu agikliyordu. Co-
cuklugumda tamk oldugum insan tagit iligkisi ile bu-
giin olan insan tagit iligkisini g6z 6niinde tutarsak s1-
kintilarimizin nasil ortaya ¢iktigin1 agiklamak benim
icin ¢ok kolaylasiyordu.

Trafigin de insan i¢in var oldugunu, insan 6gesini
ulagim diizeninin i¢inden ¢ikarttifimzda tagitlara da,
yollara da, ulasim diizeni-
ne de gerek kalmadigim
artik gérmemiz gerekir.

« Taksi siiriiciisii yaya ge-
¢idinde yol vermedigi in-
sanin kendisine miisteri
olabilecegi bilincine ulag-
tiginda;

e Yaya'y: bisitletliyi trafi-

gin olagan bir eleman
olarak gormek aligkanligini siiriiciilerimize
verdigimizde;

» Yiiz beygir giiclii arag iistiinde oturdugunda
insaniistii olmadigini, yanlizca canavar olabi-
lecegini;

« Insanlarin daha 6nemli oldugunu;

insanlarimza 6grettigimizde trafigin daha diizene
girdigini, daha da 6nemlisi erki elinde bulunduranla-
rin slogan iiretmek yerine ¢6ziim iiretmeye basladigin-
da sorunlarimizin ¢6ziim yoluna girmeye basladigim
gorecegiz.

Bu yazinin baghig olarak once "Ulkemizde Trafi-
gin Diinii, Bugiinii Yarini” diye karar vermistim. An-
cak yaziy1 tamamladiktan sonra ortaya ¢ikan goriintii
yarm i¢in geligsmelerin, diinden bugiine oldugu gibi
ayni egilimle olmamasini dilemekten bagka birgey ya-
pamayacagimu gosteriyordu. Bashk "Ulkemizde Tra-
figin Diinii, Bugiinii"mii olmaliydi yoksa?...

Son s6z olarak bir soru sormak istiyorum. Bir
toplumda diizenin kurallardan 6diin vere vere saglana-
bilecegini, dahas1 olanin bile korunabilecegini sanmi-
yorum. Cephe kaybedile kaybedile savag kazanilabilir
mi?



Karayollarinin Ekonomik
Performansa Etkisi

Murat Karaoz*

tiresellesmenin sekillendirdigi ortamda eko-
K nomik biiylimenin kaynagi olarak teknoloji,

rekabet, egitim ve benzeri kavramlarin 6n
plana ¢ikmasi, aslinda tiim bunlarin tamamlayicisi ve
hatta dogrudan ekonomik biiylimenin bir kaynag olan
karayollar1 gibi kamusal sermaye stokunun son za-
manlara kadar ikinci planda kalmasina neden olmustu.
Son zamanlarda artan sayida makale kamu kesimi ser-
maye stokunun ozel sektdr performansina etkisini
aragtirmaktadir. Cahigmalar, ekonomide tiretimi (gikt:,
output) artirmanin bir yolunun da kamu tarafindan
saglanan sabit sermayenin artirilmasiyla olacag: vur-
gulanmaktadir. Bu konu Aschauer'in (1989a, 1989b)
akademik ¢aligmalariyla giindemdeki yerini kazanmg
ve Aschauer makalelerinde Amerika Birlesik Devlet-
leri'nde kamu kesimi alt yap: stokuyla ozel sektor iire-
timi ve sermaye stokunun bilylimesi arasinda 6nemli
bir pozitif iligki oldugunu ortaya koymustur. Hatta,
1970'li yillarda ABD'deki prodiiktivitenin azalmasinin
nedeni olarak da kamu alt yap1 yatirnmlarimin azalmasi
gosterildi. Eisner (1991), Holtz-Eakin (1992) ve Mun-
nell (1990a; 1990b) gibi iktisatgilarin bunu takip eden
¢aligmalan ile beraber kamu kesimi alt yap1 stokunun
ozel sektor iiretkenligine 6nemli etkisi oldugunu savu-
nan bu literatiire "kamu sermayesi hipotezi" denilme-
ye bagladi. Bu konuda yapilan c¢alismalarin ¢ogu
ABD'den geldi. Ekonominin tamamu, eyaletler ve bol-
geler diizeyinde ve ekonomik sektorler bazinda degi-
sik caligmalar yapildi. Bu ¢aligmalar kamu sermayesi-
nin &zel sektor iiretkenligine katkisimn biyiikligi ko-
nusunda farkl: biiyiikliikler sergileyen sonuglar ortaya
koydular. Lynde ve Richmond (1993)'un Ingiltere'de-
ki ampirik ¢aligmas1 kamu sermaye stokunun imalat
sanayii lizerine katkisimi destekledi. Ford ve Porret
(1991) 11 OECD iilkesi i¢in kamu mallar1 hipotezini
incelemis ve kamu seryamesinin 6zel sektor tiretkenli-
gine katkisinin bazi tilkelerde varoldugu bazi iilkeler-
de ise olmadig1 sonucuna ulagmigtir.

Kamu mallan ekonomik literatiirde askeri olma-

yan ve devlete ait sermaye stokunu icermektedir. Ka-
rayollari, caddeler, toplu tasim araglari, havaalanlari,

limanlar, su yollar1, barajlar, egitsel binalar, ve elekt-
rik, gaz, su saglama ve dagitim liniteleri, idare, polis,
yangin, ve hastane bina ve techizatlan genig anlamda
kamu kesimi sermaye stokunu olusturmaktadir. Bu
mallardan bir kismm dogrudan dogruya 6zel kesim iire-
tim siirecine girdi olmaktadir. Kamu mallan tarafin-
dan iiretilen hizmetlerin biiyiik bir kism saf kamusal
mallar kategorisine sokulamaz. Ancak, bu hizmetleri
sunmak ¢ogunlukla ¢ok biiyiik boyutlarda baglangi¢
yatirimu gerektirirler ve bu nedenle hizmetler kargili-
ginda ya hi¢ iicret almamakta ya da maliyetleriyle
orantisiz olarak diisiik bir ticret uygulamaktadir.

Karayollan, iletigim hizmetleri, elektrik iiretim ve
dagitim birimleri, ve su saglama ve kanalizasyon {ini-
teleri 6zel sektér iiretimi i¢in digerlerinden ¢ok daha
o6nemlidir. Bu tiirden olanlara "¢ekirdek altyap1” de-
nilmektedir. Bu ¢alismamizda cekirdek alt yapidan sa-
dece karayollarinin ekonominin ¢ikt1 seviyesine olan
katkisi incelenmigtir. Diger alt yap: stoklarina iligkin
veriler ayrica olugturularak ¢aligmanin boyutlan gelis-
tirilebilir.

Karayollar: ve Ekonomik Kalkinma

Hiikiimetlerin ekonomik kalkinmay: beslemesi
icin en iyi strateji dogru olan hizmetleri maliyet etkin-
ligi saglayarak sunmasidir. Dogru olan hizmetler ma-
liyetlerini agan dl¢iide fayda saglayan hizmetlerdir.
Omnegin karayollan seyahat ihtiyacindan dolay: ortaya
¢ikan ve tiiketicileri de dolayl ve dogrudan olarak et-
kileyen fayda yaratir. Karayollan stoku hareket halin-
de olan insanlarin ve taginan mallarin maliyetlerini
azalttiklar oranda ekonomik verimlilige ve kalkinma-
ya katkida bulunur.

Tasima maliyetlerindeki azalig toplumun refahin-
da gergek anlamda bir artigtir. Ciinkii seyahat edenler
maliyet azalig1 yasarlarken, onlarin kazanglan bagka
insanlarin kaybetmeleri anlamina gelmez. Tagima ma-
liyetlerindeki azalma diger amaglar i¢in kullanilabile-
cek kaynaklar1 daha da artirdigindan ekonomik kal-
kinmay1 6zendirir. '

Tiirkiye'de sehirlerarasi transit ara¢ akigi devlet
ve il yollan iizerinden saglanmaktadir. 1960'h yillara
kadar iilke diizeyinde kabaca nasil gekillenecegi belirli

* Ars. Gor., Siileyman Demirel Universitesi, Ikt. Gel. ve Uluslararas: Ikt. ABD.

IKTISAT DERGISI + kasimas 71



hale gelen karayollar iizerinde o giinlerden bu giinle-
re gelinceye kadar platform genigletme, asfalt kalitesi-
ni yiikseltme, gerit sayisin1 artirma gibi yol kalitesini
artirma galigmalart yapilmugtir. Karayollar: sermaye
stokunun donemsel ortalama yillik biiyiime hizlari
Tablo I'de sunulmusgtur. 1950'li yillardan giiniimiize
gelinceye kadar gegen dénemde karayollan stoku artig
hiz1 %6.6'l1ardan %3.3'lere kadar diigmiistiir. Bu da
toplam kamu yatinmlarim GSMH oranindaki diisiis
trendinden karayolu yatirimlarinin da etkilendigini
gostermektedir.

Yukarida da vurgulandig: gibi kamu sermayesin-
de ki azalmamn lilke iiretkenligini azaltacag belirtil-
misti. Dolayisiyla, iilkenin tiimiine yayilmis giivenilir
ve etkin bir tagimacilik ag1 bir ¢ok a¢idan dnem arz et-
mektedir. Ik olarak, iireticiler mallarini zamaninda,
giivenli ve ucuz bir sekilde gonderecekleri yerlere
ulagtirabilmesi ekonomik agidan 6nem tagimaktadr.
Ormnegin Tiirkiye'nin batisinda bir yerde iiretilen bir
malin dogusuna ulagma zamaninin yan yariya kadar
azalmasi firma tagtma maliyetlerini olduk¢a etkileye-
cektir. Arag siiriis zamani azalacag; i¢in kullanilan ya-
kit, yipranma, emek ve ara¢ zamam dolayisiyla arag
sayis1 azalacaktir. [kincisi, biiyiik merkezlerde zaman-
sal yakinlifin daha da azaltilmasi ve giivenilir hale ge-
tirilmesi yeni tesis kuracak firmalarin yer secimleri
iizerinde etkili olacaktir. Seyahat siiresinin azalmasi
ve yol emniyetinin artmasi hizmetler sektoriinde de
onemli etkiler saglayacakur. Ornegin, daha giivenilir
ve etkin bir yol ag1 Tiirkiye'nin bir ¢ok farkli turistik
noktasim birbirine daha yakinlagtiracak ve bu da cari
agiklan gidericilerin en 6nemli iki kalemden birisi
olan turizm hizmetlerinin iilke geneline daha da yay-
gmlastinlmasinin Oniinii agabilecektir. '

Karayollarinin kalitesinin artirilmasi ¢aligmalar
seyahat maliyetlerini azaltmig ve iilkenin bir ucundan
digerine seyahat imkam saglayarak iilke ekonomisinin
biitiinlegmesine ¢ok dnemli bir rol oynamustir. Ancak,
bilinen bir ger¢ek daha var ki, karayollarinda etkinlik
seviyesinin iki 6nemli 6l¢iitii olan dolagim ve hiz iilke

yollar1 heniiz olgun bir gelismiglik diizeyine ulagmadi-
gim dnermektedir. ki nokta arasindaki seyahat zama-
n1 mesafe ve hzin bir fonksiyonudur. Yani, bu nokta-
lar arasindaki seyahat siiresini minimize edebilmek,
noktalar arasindaki olabilecek en kisa mesafeyi, yani
iki nokta arasina ¢izilen dogruyu izleyerek, ve miim-
kiin olan en yiiksek hiz1 yaparak elde edilir. Ancak,
iki gehir arasindaki mesafenin karadan dosdogru bir
¢izgi seklinde yol yaparak agilmas: 6zellikle Tiirkiye
gibi fiziki agidan oldukga engebeli iilkelerde pratikte
pek miimkiin olmaz. Iki nokta arasindaki gercek me-
safenin dogrusal mesafeye olan oranina "dolagim
orant” (circuity rate) (Forkenbrock ve digerleri, 1996)
denilmektedir. Tablo II'de bazi iller arasindaki dola-
sim oranlan verilmektedir. Baz alinan iller segilirken
iilkenin ¢esitli u¢ noktalarinda olmasi, ekonomik
biiyiikliik, kavsak noktalar1 gibi kriterler kullanmlmig-
tir, ve daha da gelistirilmesi miimkiindiir. Bu oranin
yol ag1 olgunluk seviyesine ulasmig Amerika Birlesik
Devletlerinde %15-%20 arasinda oldugu (For-
kenbrock ve digerleri, 1996) g6z oniine alindiginda
tablodaki veriler Tiirkiye'nin bu orani 1'e dogru diigiir-
mek i¢in daha yapmas: gerekenler oldugu onermekte-
dir.

Ikinci onemli faktor olan hiz ise benzer sekilde
Tiirkiye karayollar igin artirilabilme kapasitesine sa-
hiptir. Hiz1 artirmak, boliinmiig yollan: yayginlagtirip
ve sehirlerarasi trafigin sehir i¢in trafie maruz kalma-
sin1 Onleyecek gevre yollarinin yapilmasiyla miim-
kiin olabilecektir. Hiz limitinin daha fazla artacak bir
sekilde yollarin kapasitesinin artirilmasi yakitta ve
emekte etkinligi saflamasinin yam sira, tagimacihk ig-
lerinde kullanilan kamyonlarin saat verimliligi artira-
cak ve ayn: miktarda yiik daha az kamyonla taginabi-
lecektir.

Model ve Tahmini

Yapilan ¢alismalarda, kamu sabit sermayesinin
0zel iiretkenlige olan katkisini 8lgmede iiretim fonksi-
yonu, maliyet fonksiyonu ve kar fonksiyonu yaklagi-
m1 olmak iizere ii¢ farkli modelsel yaklagim bugiine

Tablo 1. Tirkiye'de Dénemler itibariyle Yillik Ortalama Sermaye Stoku Bilyiime Hizlan

Dénemler Yillik (%) Dénemler Yillik (%)
Karayolu() stoku ortalama yillik artig hizi Toplam Sermaye Stoku(*) yillik artig hizi
1951-1965 6.6 . -
1966-1980 5.0 1966-1980 5.0
1980-1995 33 1980-1995 5.0

(*) Devlet ve il yollar:
(**) Tarim, sanayi ve hizmetler sektoriiniin tamam.
Y
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Tablo 2. Turkiye'de Bazi iller Arasi Dolagim Oraniari(*)

Ankara-istanbul 1.51 | Mugla-Kayseri 1.40
Ankara-Agri 1.28 | Mugla-Kocaeli 1.56
izmir-Ankara 1.21 | Mugla-Konya 1.58
izmir-Agri 1.22 | Mugla-Adana 1.48
izmir-Kayseri 1.20 | Kocaeli-Konya 1.51
jzmir-Konya 1.25 | Antalya-Nevsehir 1.59
izmir-Mugla 1.40 | Antalya-Ankara 1.55
izmir-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 dogrusal uzunluk verileri géz dniine alina-
rak tarafimizdan hesaplanmgnr.

kadar kullanmustir. Bu ¢aligmada Cobb-Douglass iire-
tim fonksiyonu kullanilmigtir. Fonksiyona emek, ve
Sermayenen yam sira karayollar1 sermaye stoku da
degisken olarak eklenmistir. Makro seviyede, model:

Q=AKoLB Go ri+icu (1)
ve modelin logaritmasi alindiginda,
InQ = InA + alnK + BInL + olnG + ACU +rt (2)

olarak yazilir. Modelde ekonomideki toplam output
Q, 6zel kesim toplam sermaye stoku, K, Istihdam
edilen emek L ve kamu kesimi sermaye stoku G'nin
bir fonksiyonudur. Teknolojik degisimi gormek igin t
ve kapasite kullanimini belirtmek i¢inde CU vurgu-
lanmistir. Olgege gore sabit getiri fikrinden de yola ¢1-
karak tahmin edilecek denklemlerin birisi i¢in «+ B =1
kasitr kullanilmigtir. Dolayisiyla tahmin edilecek ikin-
ci denklem:

Ln(Q/L) = InA + adn(K/L) + olnG + rt + ACU (3)

Bi¢imini almistir, Ve buradan da karayollar sabit ser-
mayesinin marjinal iiriinii:

Q
MPG = o—-seklindedir.
G

1987 baz yil olarak kabul edilen ¢aligmada, out-
put verileri OIE'den alinan harama yontemiyle GSMH
rakamlandir. Toplam sermaye stokuna iligkin veriler
DPT ekonomik modeller dairesinden temin edilmistir.
K, 6zel kesim ve 6zel kesim gibi imalat yapan kamu
kesimi sermaye stoku, 6zel kesim ve karayollar1 harig
kamu kesimi hizmetler sektorii sermaye stoku ile ta-
rim kesimi sermaye stokunu kapsamaktadir. L, emek

verileri Tiirkiye'de 15 yag iistii olan istihdam edilen
kigi sayisidir. Ancak, bu olmasi gereken en iyi veri se-
ti olmamakla beraber elde tarihi olarak varolandir.
Emek verileri yaklagik, sadece on bes yildir, yillik ¢a-
lisilan saat cinsinden imalat sanayi i¢in hesaplanmak-
tadir. Tarim sektorii emek verileri gizli igsizlik ve
mevsimlik dalgalanmalar gibi sorunlar icermektedir.
G, Karayolu sermaye stoku verileri 1950-1995 done-
mi i¢in Jorgenson metodu ile elde edilmistir:

Kt=Ko (1 -8) +lt @

Bu yonteme gore t yili sonundaki sermaye stoku
yil bagindaki sermaye stokundan amortisman, &, diigii-
lerek elde edilen degere yil igerisindeki yatirnmlarin
eklenmesiyle bulunur. 1950 ve devam eden birkag y1-
lin reel ortalama birim yol yapim maliyetleri ile top-
lam varolan yol uzunlugu ¢arpildiktan sonra, o yilda
yollarin tamami yeni olmadifindan ge¢mis yillarin
yiprattigi pay diisiilmiis ve 1950 yilna ait baglangig¢
karayolu stoku olugturulmustur. Daha sonra 4 numa-
rali denklem yardimiyla diger yillara ait karayolu
stoklar1 tahmin edilmistir. Bu alanda yapilan yurtdi-
sindaki ¢aligmalara benzer sekilde, bir yolun 6mriiniin
60 yil oldugu varsayilmig ve yillik %2 amortisman
uygulanmigtir. CU, kapasite kullanim verileri toplam
imalat sanayi kesimine aittir. Ancak 1978 yili 6ncesi
i¢in bu veriler mevcut degildir. Wharton'nun tepe in-
deksi yaklagimi ile 1963 yilina kadar olan kapasite
kullanim oranlar1 tahmin edilmistir (Su, 1996).

Bu aragtirmamin amaci Tiirkiye'de transit karayol-
larinin iilke ¢iktisina olan katkisini rakamsal olarak
ortaya koymakdir. Bu 2 ve 3 numarali denklemler
OLS yontemi kullanilarak 1963-95 arast igin yillik
olarak tahmin edilmig ve Tablo 3'de sunulmustur.
Regresyon sonuglari il ve devlet yollarinin igerildigi
toplam karayollarinin iilke ekonomisine anlamli dlgii-
de katkida bulundugunu gostermektedir. Tablodaki 1
numalar1 denklemde esneklik katsayis1 0.29 iken, 3 ve
4 numarali denklemlerde ise 0.17 ¢ikmistir. Karayol-
lar1 stokundaki yiizde 1'lik bir artig, iilke outputunu
yiizde 0.17 artiracaktir. Bu sonuglar iilke ekonomisin-
de bir biitiin olarak karayollarinin 6nemli bir role sa-
hip oldugunu agikca ortaya koymakta ve karayolu ya-
tirimlarimin artarak devam etmesi gerektigini oner-
mektedir. Emek katsayilar1 denkleme eklenen ve ¢ika-
rilan farkli degiskenlere bagh olarak farkli sonuglar
onermektedir. Bunun en 6nemli nedeni emek verileri-
nin kendisidir.

Verimlilik Nedir?
Verimliligi nelerin etkiledigi sorusu ge¢misten

bugiine iktisat¢ilar tarafindan aragtinnlmaktadir. Bunlar
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teknik gelisme, emegin egitilerek daha iiretken hale
getirilmesi yani insan sermayesi, aragtirma-gelistirme
faaliyetlerinin artirilmas1 ve kamu sermaye stokunun
artirilmasi olarak belirtilmektedir. Aschauer'le basla-
yan ¢aligmalarda kamu alt yapisinin iiretim siirecini
etkileyen bir girdi oldugunu ve ekonominin ¢iktr dii-
zeyini ve dolaysiyla verimliligi artirdig tezi ortaya
atldi. O yillarda Amerika Birlesik Devletlerinde yasa-
nan verimlilik artigindaki yavaglamanin temel nedeni
olarak kamu sermayesindeki eskime ve yapranmalar
gosterildi. Devlet kamu sermaye stokunu yeterli mik-
tarda arttirmaya yanasmazsa bu dzel sektériin bilyiime
hizim yavaglatacak ve biiyiime hizinin potansiyel de-
gerine ulagilamayacakti. Karayollari olmadan kara ta-
sit araglarinin, havalimanlar1 olmadan ugaklarin eko-
nomik bir anlam ifade etmeyecegi gergegi bu fikri res-
meden ug bir 6rektir.

Verimlilik, girdi ¢ikt1 oranini 6lgen bir kavram-
dir; aym1 miktarda girdi ile daha fazla ¢ikt elde edebi-
liyorsa ya da ¢iktt miktarinm1 daha az girdi ile elde ede-
biliyorsak verimlilik artmig demektir. En sabit anlam-
da verimlilik 6l¢iitii emek verimliligidir, Emek verim-
liligi elde edilen ¢tktinin harcanan emek saatine orani-
dir. Kullanilan sermaye miktar:1 sabitken, daha fazla
liretim yapabiliyorsa emegin verimliligi artmig de-
mektir. Emek miktar: sabitken daha fazla sermaye ek-
lenerek elde edilen iiretim artig1 emek verimliligi artis1
degildir. Ancak tahmin edilecegi gibi emek verimliligi
ol¢iitii bu ayrimi gdzetmez ve dolayisiyla net bir deger
elde edemeyiz. Coklu faktdr verimliligi ise ikinci bir
verimlilik dl¢iitiidiir. Girdilerin tiimiiniin beraberce
tiretimin bilyiimesine olan katkisim 6lger. Bu odlgiit,
liretimdeki artigtan, emek ve sermaye artig1 nedeniyle
ortaya ¢ikan artiglar elde edilir. Ancak bu yaklagim bi-
ze verimlili§in hangi oranda hangi girdi kaleminden
ortaya ¢iktigini belirtmez.

Tablo 3. Coklu Regresyon sonugclari

Katsayilar
Degiskenler 1 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)  (KIL)I(1)
K 0.11(6.23)  0.13(570)  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)
Ayarh R2 0.9 0.99 0.99 099
Tiim denklemler igin yapilar “runs” testi igsel bagints sorunu olmadigimi ortaya koydu.
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Verimlilik artig1 gelecekteki yagsam standard: arti-
stnin onemli bir belirleyicisidir. Verimlilik artiginin
olmadig: bir ekonomide ¢aliganin gelirini artirmasinin
tek yolu daha ¢ok caligmasi olacaktir. Eger kullanilan

girdilerdeki etkinlik yilda %2.5 artirilabilirse, diger

seyler sabitken, ekonomi toplam gelir miktarin1 28
yilda ikiye katlayabilecektir (Munnell 1990a). Verim-
lilik artiglarinin hayat standardi, gelir dagilimi ve ge-
nel refah seviyesi lizerine etkileri gz oniine alindigin-
da, verimliligin ekomomideki ortalama y1llik degerini
ve gelecekte nasil artirabilecegimizi bilmemiz, su anki
ve gelecek kugaklan etkileyecek onemli bir pratiktir.
Tiirkiye i¢in toplam verimlilik biiylimesi Tablo III'teki
3 numarali denklem yardimiyla hesaplandigina yillik
1965-80 donemi igin ylizde 1.57 ve 1980-95 donemi
igin yiizde 1.74 oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu ikinci
rakam Tiirkiye'nin kisi basina diisen milli gelirini
40 y1l civarinda ikiye katlayabilecegini ima etmekte-
dir.
Karayollarinin Kamusal Getirisi

Sunu da unutmamak gerekir ki; karayollarina ya-
pilan harcamalar devlete tekrar alinan vergiler kana-
Iryla geri donmektedir. Fayda-Maliyet analizi yaklagi-
m1 ile yapilan karayolu harcamalarinin geri doniip
donmedigini bulmamiz miimkiindiir. Omegin t yilinda
yapilan bir km. yolun 6mriiniin 60 y1l oldugu diisiinii-
liirse, bu yol altmig y1l boyuna her y1l outputu karayo-
lunun marjinal verimine, (MPG), bagh olarak etkile-
yecektir. I(G)t, t yilinda yapilan yol miktarin1 verir-
se ve bu yolun outputa olan marjinal katkist n yil
igin:

n
MPG; (5)
i=l

olacaktir. Bu kisim devletin yaptig1 karayolu nedeniy-
le ortaya ¢ikan outputtur. Bu toplam degerler her yil
ek bir vergi geliri meydana getirmektedir. Yani her yil
devlet karayoluna yapilan harcamay: o yol varoldugu
siirece ek vergi getirisi olarak geri almaktadir. Tiim
yillar boyunca elde edilen bu vergiler, yatirmin yapil-
dig1 t yihna "simdiki deger" hesaplamalari yardimiyla
basitge indirgenir. Bu deger t yilinda yapilan harcama-
lardan diisiiliirse kalan net deger devletin yaptig1 yati-
rimin uzun donemde ne getirdigini ortaya koyacaktir.
1963 yilindaki net sermaye stoku artist 1987 yili fiyat-
lariyla 163 milyar TL.'dir. Bu yatinmun, gelir vergisi-
nin yillik yiizde 20 oldugu varsayimiyla, 1987 fiyatla-
ntyla getirisi 823 milyar TL'dir. Dolayisiyla bu hesap-
lama devletin 660 milyar TL'lik net kazang elde ettigi-
ni ve karayolu yatiriminin ortalama olarak yapildiktan



bes yil sonra amorti edildigini gostermektedir. Siiphe-
siz gelir vergisinin dilimlendirildigi goz oniine alindi-
ginda ve karayollar: trafik yogunluklar: yoldan yola
degistiginden bu rakamin sapma gosterebilecegi acik-
tir. Ancak durum ne olursa olsun devletin uzun do-
nemde, yaptig1 karayolu yatinminin maliyetini ¢ok
cok asip net kazanclar elde ettigidir. Bu sonu¢ Tablo
I'den de cikarsanabilecegi gibi, devletin, kaynak si-
kintilar nedeniyle karayoluna ayirdigi yatinm payla-
rim yeterince artirmamasi ve dolayisiyla karayolu
stokunun biiylime hizzmn gec¢mis on yillara oranla
diismesi, elde edilebilecek potansiyel kazangtan fay-
dalanamamis oldugunu onermektedir.

Yapilabilecek Arastirmalar

Siiphesiz bu ¢alisma bu konu iizerinde bir kap:
aralamaktadir. Daha cevaplanmasi gereken 6nemli po-
tansiyel sorular vardir. Ornegin, Tiirkiye i¢in optimal
karayolu stoku nedir? Karayolu stokunun optimal dii-
zeyde oldugu durumda iilke potansiyel olarak ulusla-
rarast arenada ne gibi ve ne kadar avantajlar yakalaya-
bilir? Karayollarmin bolgesel ve sektorel diizeyde et-
kileri nelerdir? Farkli alt-sektorlere katkilar1 nelerdir?
Fon sikintis1 ¢ekilen bir ortamda, kisa donemde iilke
fonlarinin kamu tarafindan daha da fazla kullamiimasi,
ozel sektoriin kaynak sikintisim derinlestirmesi gibi
ne gibi potansiyel sakincalar dogrulabilir? Biitiin bu
ve buna benzer sorularin cevaplari, Tiirkiye ekonomi-
sin kalkinmasimin 6niiniin agilmasinda hiikiimetlerin
Oniinii acabilecek ve gerekei politikalar iiretebilme ye-
teneklerini artiracaktir.

Sonug

Kamusal mallardan olan karayollarinin makro
ekonomik diizeyde etkisi olup olmadigi, Cobb-Doug-
lass iiretim fonksiyonu kullanilarak tahmin edilmistir.
Sonuglar karayollar1 sermaye stokunun {ilke liretimine
anlaml olgiide katkis1 oldugunu ortaya koymustur.
Ayrica karayolu performansini 6lgen dolagim hizi ve
hiz degerleri Tiirkiye'nin karayolu varlifinin daha he-
niiz olgunluga ulagmadigim dnermistir. Caligma kara-
yollarina yapilan harcamalarin iilke ekonomisine ol-
dugu kadar devletin vergi gelirine de katkida bulundu-
gu ve devletin bu yatirimdan uzun dénemde kar ettigi-
ni dnermisgtir.
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Tirkiye'de istikrar
Programliarn ve IMF

Hiisnii Kizilyalli*

tikrar programi, 1946 ve 1960-61 programlan

tam bagarli olmustur. Her iki program da sok
programdir. 1946 Eyliil devalilasyonu (%35) ve alinan
mali-parasal tedbirlerle 1946'dan milli gelirde yiizde
32 artig fiatlarda sadece yiizde 4.3 artigla gergeklesti-
rilmis ve 1947'de tiiketici fiat endeksi yiizde 6.6 iner-
ken milli gelir (GSMH) yiizde 42 artmigtir. 1958 de-
valiiasyonunu miiteakip istikrara kavugmayan ekono-
mi, 27 May1s 1960'dan sonra alinan mali - parasal ted-
birler ve 1 Ocak 1961 giinii "stand-by" sayesinde den-
geye kavugsmug ve 1958'de yiizde 20.5 ve yiizde
1959'da yiizde 28.5 olan enflasyon 1960'da yiizde 2.3
(GSMH artis1 yiizde 3.4) ve 1961'de yiizde -0.7'ye
(GSMH artis1 yiizde 2) diigiiriilmiigtiir. 1962-68 done-
mi istikrar i¢inde kalkinma yillar1 olmustur!. Bundan
sonra Tirkiye'de uygulanan istikrar programlarinin tii-
mii basarisiz olmustur. Kademeli, genellikle 3 yillik
olan bu uyduruk programlarda maag-iicret kisintist ve
KIT mamiillerine fiat zamm1 diginda ciddi higbir ted-
bir almmadigi igin, sonugta iiretim ve gelir nahak yere
azalmus, igsizlik ve iflaslar artmig, gelir dagilimi daha
da bozulmus ve enflasyon orani artmistir. (Bu sonug-
lar Tiirkiye'de IMF anlagmalarinin alamet-i farikas:
saytlir olmustur.) Bir de dis 6demeler dengesi alinan
dis kredilerin de yardimiyla gegici olarak diizelmistir.

C umhuriyet tarihinde Tiirkiye'de sadece iki is-

Sozkonusu istikrar paketlerini tipik / geleneksel
IMF "stand-by" programi olarak kabule imkan yoktur.
Ciinkii 1980'lerden 6nce IMF, dis denge kadar i¢ den-
geyi de saglamaya 6nem verirdi ve bu amagla mali-
parasal tedbirler alinmadan "stand-by" anlagmas: yap-
mazdi. Boyle bir program kisa vadede fiat istikrarim
sagladig: gibi, istikrar i¢inde kalkinmay: da siirekli
olarak hizlandirirdi. Yine bu "stand-by"larda kisa va-
deli yabanci sermaye (sicak para) girisi kisitlamrdi.
Ancak gegici olarak kullanilmalar1 halinde faydali
olan kisa vadeli sermayenin devamli kaynak olarak
kullanilmasinin mantig: yoktur, sakincalan agiktir,
Kisa vadeli bilyiik hacimli yabanci sermaye hareketle-
ri 1997-98 Uzakdogu krizinin ana ve Tiirkiye'nin son
25 yillik ekonomik-mali sikintilarinin énemli bir ne-

* Prof. Dr.,
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deni olmustur. Ancak her tiirlii sermaye hareketinin
serbestisi uluslararasi sermayenin istegidir ve
1990'larda IMF bu istege uygun tavir sergilemistir.
Omegin Tiirkiye'de 1994 "stand-by"inin temel ve ka-
lic1 6gesi, esasen gegici olan ek vergi degil, yiizde 400
faizle (ve fiilen kur garantili) siiperbonolarin 6nciiliik
ettigi devamh sicak para girigidir - bu yiizden dis agik
sorunu gegici olarak ¢6ziilmiis, kargiliginda ise enflas-
yon ii¢ haneliye yaklagik olarak yerlesmistir.

Malezya gibi baz iilkelerin kisitladigr bazilarinin
ikili kur dual rate uyguladig: (Giiney Afrika gibi) pek
cok iilkenin parasal genigleme iizerine etkilerini steri-
lize ettigi sicak paray: Tiirkiye'nin son yillarda yeni
vergi tegvikleri ile - sermaye kazanglarin (kapital ga-
ins) vergiden istisna ederek, sermaye piyasasi ve ban-
kalara kolayhklar saglayarak 6zendirmesi degildir.

1997-99 doneminde Tiirkiye ile miizakerelerinde
IMF'nin hem ekonomik-mali dengeler iizerine dzellik-
le kisa vadede 6nemli bir etkisi? olmayan hem de ege-
menlik haklarina miidahale niteliginde olan, ama ulus-
lararasi sermayenin arzusu?® olan 6zellestirme, tahkim,
sosyal giivenlik ve tarim reformlari, memur maaslari-
n1 kisitlama ve uyduruk biitge tedbiri - 1999'da en az 9
katrilyon TL ag18a karsin 0.7 katrilyon TL gelir tedbi-
ri gibi konular "stand-by"in 6n sart1 olarak ileri siire-
cek yerde, gergek vergi reformunu (kayit dis1 ekono-
miyi vergileyen, vergi tesvik, istisna ve indirimlerini
kaldiran - bir kismini gegici olarak), kamu sektoriinde
israf, liiks ve yolsuzluklari onleyecek tedbirleri ve bu
tedbirleri uygulayacak* tarafsiz ve ehil idare ve ba-
gimsiz yargly1 kurmasini (maas artiglar1 da yaparak)
On sart olarak ileri siirmesi, ekonomik, mali ve hukuki
istikran saglama acisindan daha mantikli olmaz miy-
d1? "Stand-by" ugruna halkin kars:1 oldugu® tahkimi ve
sosyal giivenlik reformunu bile kabul eden hiikiime-
tin, kamuoyunun tam arzusu olan bu hakl: davalarda
azimle ve samimiyetle gayret sarfedeceginden asikar
iken, bu yola gidilmesi neyle agtklanabilir?

1997-98 Uzakdogu krizinin dogmasinda 6nceden
/ erken uyar1 yapmamaktan kusurlu bulunan, gerekli
yardimi organize etmede beceriksiz kalan, bu ve ben-
zeri nedenlerle agir elestirilere ugrayan IMF'nin



"stand-by" anlagmalarinda, yardim isteyen iilkelerin
icinde bulundugu giic durumdan yararlanarak, i¢ ve
dig denge ile dogrudan ilgisi olmayan ve milli ege-
menlik konusu olan reformlan (bankacilikla ilgili)
empoze etmesinin yakigiksizhiini ve ozellikle bat1 iil-
kelerine empoze edilemeyecek reformlarda israrin
haksizligim pek cok iktisat¢1 belirtmigtir®, Benzeri
herhangi bir bat1 iilkesinde mevcut olan ve dig denge-
yi olumsuz etkilemeyen bir uygulama / us@liin degisti-
rilmesini istemek IMF'nin yetki alaninda (jurisdiction)
degildir. IMF bu sekilde yetkisini agarak talepte bulu-
nuyorsa, Tirkiye miittefik iilkeler (ABD gibi) aracihi-
giyla IMF yonetimine baski yaparak hem haksizhigin
giderilmesini, hem de gercek¢i / saglam bir istikrar
program; sunmak kaydiyla "stand-by" kredisi saglaya-
bilir.

IMF'nin 1980 ve
1990'larda 6nerdigi ve hal-
kin bilyiik tepkisine rag-
men yapilan radikal degi-
sikliklerin Tiirkiye'nin
makroekonomik dengeleri-
ne etkileri genellikle olum-
suz olmugstur. Ciinkil son
25 yilda makroekonomik
dengesizlik - yiiksek enf-
lasyon, biitge agig1, dis acgik, igsizlik vb. biiyilyerek
devam etmis ve bugiin basedilmez boyutlara ve ¢apra-
sikhga ulasmigtir. 1990'larda bu sorunlara ilave olarak
yiiksek reel faiz, biitgeyi olumsuz / anlamsiz kilan ig
borg stoku ve servisi, biiyiik vergi kayb1 ve kagagi,
yilda 15 milyar dolar olan dig borg servisi, kuruyan
dig kredi kaynaklan ve diigiikk kalkinma hizi altinda
ezilen milli ekonomi pusulay: sasirmig ve kisa vadeli
idame-i hayat politikalarina yonelmis ve IMF "stand-
by"im kurtaric1 olarak gérmeye baglamigtir.

Diger yandan IMF'nin simdi istedigi radikal re-
formlarin makroekonomik dengeleri diizeltme etkileri
va minimaldir veya negatiftir. Bu husus tahkim?, sos-
yal giivenlik reformu® ve dzellestirme?® igin sézkonu-
sudur.

IMF'nin "stand-by" 6n sarti olarak ileri siirdiigii
tarim alaninda fiat desteklemesi yerine gelir destekle-
mesine dayal reform AT'de bile heniiz olmayan ama
planlanan bir degisikliktir. Bu itibarla bunun simdiden
Tiirkiye'ye empoze edilmesi hakh goriillemez. Bu de-
gisim o kadar kolay olsa AT planladig1 bu gegisi he-
men uygulardi. Ayrica Tiirkiye'nin ilerde AT iiyeligi
halinde bu bir avantaj degil, mahzur'® verilmis bir tek
tarafh taviz olacaktir''. Halbuki bu hususun AT'a

IMF 'nin ""stand-by'"' on sarti olarak
ileri siirdiigii tarim alaninda fiat
desteklemesi yerine gelir
desteklemesine dayali reform
AT'de bile heniiz olmayan ama
planlanan bir degisikliktir.

uyum saglayarak Tiirkiye'nin iiyeli§ini kolaylagtiraca-
g1 distincesiyle kabul edildiginde siiphe yoktur. Bu
sekilde boliik porgitk alinan kararlar ve yapilan uygu-
lamalar nedeniyle Tiirkiye'nin saglam bir AT stratejisi
kalmamigtir'?. Buna karsin AT'nin 2010 civarinda
Tiirkiye'yi iiyelige kabulii ve bu arada, serbest dola-
sim, tanm destedi ve 6nemli higbir mali yardim sagla-
madan Tiirkiye pazarina saglam ve masrafsiz (cost-
free) yerlesme stratejisi oldugu gériiliiyor. Liderleri-
mizin boyle bir iliyelige razi / hazir olduklan anlagih-
yor. Diger yandan 1980'lerde Ozal, IMF'nin 8nerisiyle
tek tarafli olarak biitiin diinya icin dig ticaret rejimini
liberallestirme be kambiyo reformu yerine, bu reform-
lan1 AT ile miizakelerde ilyelik karsihfinda yapsaydi,
Tiirkiye AT'a ¢oktan tam ilye olmustu. Buna karsin
zaman i¢inde mevcut 20
kiisur iiyesinin dzel ihti-
yaclarina gore sekillenmis
ve gekillenecek ve Tiirki-
ye'nin higbir ihtiyac i¢in
Ozel kolaylhk saglamaya-
cak olan AT'ye Tiirki-
ye'nin 2010 yihinda girme-
si bir cendereye girmek
gibi olacaktir.

IMF'ye simdiye kadar 16
anlagsma yapmis olan Tiirkiye, 26 Haziran 1998'de
IMF'ye verilen niyet mektubu (letter of intent) ile IMF
tarihinde ilk defa Tiirkiye tarafindan taahhiitler iceren
ama bir kredi icermeyen bir anlagma (staff monito-
ring) yapilmig ve yine Tiirkiye karsihigl olmayan tek
tarafh bir taahhiide girmis oldu'3. Bu anlagmamn da
mantigim anlamak olanaksizdir (Bu anlasma 1999'da
yenilenmigtir, ama AT'ye 1999 sonunda aday iiyelik
gibi, bunu takip edecek bir "stand-by" goriiniirde yok-
tur.).

"Stand-by" Oncesi zaman isteyen gercek gelir /
gider reformlarinin yapimina onciiliik etseydi, bu an-
lagmanin bir faydas: dokunacakti. Aksine on gart ola-
rak ileri siiriilen, milli egemenlikle ilgili reformlara
IMF'nin istedigi miidahalede bulunmasi sonucunu
dogurmugtur'*. Bu nevi, bir kismi tutulamayan tek ta-
rafh taahiitler iceren, bir faydas1 gorillemeyen, ama
karg1 tarafa masrafsiz miidahale olanag veren anlag-
malarin acz, disinda bir nedeni bulunamamustr.

Bu anlagmalaria ilgili bir diger ilging husus, Tiir-
kiye'nin niyet mektuplarinda ekonomi, maliye ve para
politikalar1 konusundaki hedef ve gayretlerini yeterli
bulmayan IMF'nin para kurulunu (Currency board)
onermesidir. Bu 6neri IMF agisindan Tiirkiye'nin ba-
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gimsiz / miistakil bir Merkez Bankasinin (MB) idare
etme yetenegi olmadigimn igaretidir.

Bankacilikla ilgili sorunlann ¢oziimii i¢cin RTUK
benzeri siyasi nitelikli bir bankacilik iist kurulunun
(BUK), Uzakdogu krizindeki banka reformundan
esinlenerek, IMF tarafindan onerildigi anlagilmakta-
dir. 1967 veya 1968'de Ozal'in kurdugu, para-banka
konularinda sorumluluk - yetki kargasas: yaratarak
devaltiasyonuna yol acan Para-Kredi Kuruluna ben-
zer, siyasi nitelikli ama fiilen siyasi - idari bir sorum-
lulugu olmayan, Hazine,
MB ve Maliye arasinda
yetki kargasasina yol aga-
cak 6zerk BUK'iin asagida
siralanan karmasik sorun-
lara ¢are bulamayacagi
a¢iktir (Bu sorunlarin ¢6-
ziimiinii ancak Hazineyi
biinyesine alarak gii¢lene-
cek, MB'yi de kontrolii altina alacak Maliye Bakanlig
bulabilir.).

Bankacilikta yozlagmaya yolagan asagidaki so-
runlar 1994 "stand-by" ¢ercevesinde ortaya ¢ikmig
olup tiimii ekonomik - mali dengeleri bozmustur: (i)
Tiim mevduata devlet garantisi, (ii) ve bunun sonucu
pek ¢ok bankanin iginin bosaltilarak MB destek veya
kontroliinde idare-i hayat etmeleri, (iii) zorunlu mev-
duat kargiliklan oranlarninin faiz maliyetini diisiirme
bahanesi ile diigiiriilmesi, (iv) banka bilangolarinda
normal ticari - sinai kredilerin yerini devlet i¢ borcu-
nun almasi, (v) ve bu nedenle reel faizlerin yiizde 30-
50 olmasi. BUK bu sorunlan ancak ¢ok daha karma-
sik hale getirebilir.

1980 ve 1990'1arda uygulanan istikrar programla-
rimin kalici etkileri dar ve orta gelirlilerin refah sevi-
yelerindeki diisiis ile kapanan / iflas eden KOBI'ler-
den ibaret olmugtur. Gelir dagilimindaki bu asir1 bo-
zulmanin tasarruflan ve sermaye birikimini arttirdigi-
na dair hig¢ bir kamit yoktur. Bu durumun bir nedeni
olan ve arz yonlii iktisat (supply - side economics =
voodoo economics) goriigii altinda saglanan comert
tegvikleri yatinmlan ve kalkinmay: hizlandirdigina
dair de hi¢bir maddi delil yoktur. Asil sorun ise biitge,
blitge dig1 fonlar ve mahalli idarelerin israf-yolsuzluk
iceren agir1 harcamalari, geri 6demeyi garantiye alma-
dan o6l¢iisiz bor¢glanmalan ve biiyiik vergi kagag: /
kaybidir. Bu sorunlarin ¢6ziimii ise ne gegici / ek ver-
gi ne de gegici harcama kisitlamasi olabilir. Siiregelen
bu sorunlan ¢oziimiinii ancak etkileri devamli gergek
harcama ve gelir reformlan ile rasyonel borg idaresi
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Bize gore bir istikrar programinin /
""stand-by'' anlagmasinin amact
makroekonomik i¢ ve dis dengeyi
saglamak olmalidir.

(debt management) saglayabilir. Bor¢ idaresindeki
boslugu ve aczi, faiz yiikiiniin artik biit¢eyi tayin eden
en 6nemli faktor haline gelmesi ve yiizde 20-50 reel
faizin isaret ettigi tizere biitgenin artik tefecilerin eline
diisiiriilmils olmas1 gésterir. Su rakamsal tablo du-
rumun fecaatini gosterir: 1998 yilinda GSMH'ye oran
(%) olarak konsolide biit¢e harcamalan 29, gelirler 22
ve faiz 6demeleri 11 olmustur. 1990'larda ek vergiler
ve devamli 6denek kisitlamalarina ragmen devamli
biiyliyen i¢ borg ve faiz yiikii artik en zaruri kamu hiz-
metlerinin yapilmasim en-
gellemeye baglamig ve biit-
¢eyi bir politika araci ol-
maktan ¢ikarip bir yiik ha-
line getirmigtir.

Nasil tefeci eline diismiis
bir bor¢lunun artik borgtan
kurtulmasi olanaksiz ise,
bu i¢ borcun da 1990'lar-
daki gibi ek gayret sarfedilerek zamanla eritilmesi /
yokedilmesi ve hatta azaltilmas: olanaksizdir'S. Milli
ekonominin yilda bugiin 15 milyar dolara ¢ikmug dig
borg servisi de cabasidir. 1999 i¢in 6ngoriilen tedbir-
lerle reel faizlerin IMF senaryosunda oldugu gibi
Temmuz-Aralik 1999 déneminde yiizde 20'ye ve
Ocak 2000'de yiizde 5.6'ya diigmesi igin hi¢bir neden
yoktur'®,

Borg - faiz konularinda IMF'nin 6nerileri basinda
agiklanmamustir. Ancak 1994 "stand-by" uygulamala-
rindan IMF'nin bu konularda bir degisim énermedigi
ve enflasyon oranimin diiglisline paralel olarak faiz
nisbet ve yiikiinde olabilecek azalma ile yetinecegi ¢1-
karilabilir. Rasyonel yaklagim ise i¢ borcun siiratle it-
fasi ve dis borcun konsolidasyonudur. Bor¢ sorununa
¢oziim bulmadan Tiirkiye'nin enflasyon ve biit¢e yik-
lerinden kurtulmas: olanaksizdir.

Enflasyona karsi vadeli sok program ve ii¢ yillik
istikrar paketi arasinda IMF'nin tercihi ikincisi olmus-
tur. 1980'ler ve 1994'te uygulanan istikrar paketleri
hi¢ bitmeyen li¢ yillik (revolving) planlar olmustur.
1998'de bir ara sok programdan sézedilmigse de,
1999'un hiikiimetin gergekg¢i olmayan 2 yillik progra-
muna karg1 IMFnin ii¢ y1llik prograrm 6nerdigi basin-
da ag¢iklanmsgtir. Nitekim Fischer'in R. Dornbusch ile
birlikte yazdigi kitapta, tedrici enflasyonu indirme (di-
sinflation) programlarimn maliyetlerinin ok program-
lara nazaran daha diigiik oldugu iddi edilir'?. Bu iddia-
nin gegersizligi ve sok programlarin hem daha ekono-
mik, hem de daha etkin oldugu ayrica gosterilmigtir'e.
Tedrici (gradual) programlarin anlamsizligr Tirki-



Tablo 1. Tirkiye'de Enflasyon ve Milli Gelir GSMH (Artis Yuzdeleri)

1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
Enflasyon 485 | 504 | 37 | 396 | 71.7 | 63.7 | 60.3 | 659 | 70.1 | 66.1 [ 104.6 | 936 | 80.4 | 85.6 | 84.6
Milli Gelir 7.1 43 | 68 [ 98 14 | 16 | 93 | 03 | 64 | 81 | 61 | 81 741 82 | 38

ye'ye ait (1984-1998) tablodan goriilebilir. Tiirkiye'de
1984-1998 doneminde gesitli ti¢ yillik isikrar paketleri
uygulanmigtir. Bu serilere s6ylece bakan bir iktisatgi-
ya bu iilkede devaml istikrar paketleri uygulandigim
sOylerseniz saka ediyorsunuz sanir. Nitekim, tablodan
bunlarin ne zaman baglay1p bittigini anlamak olanak-
sizdir. Ayrica 1994 "stand-by"min enflasyonu artirma
programu oldugu goriiliir'®.

1990 ve 1997 / 1998'de Giines Taner'in enflas-
yonla miicadele formiillerinin (Ozal - Taner bulugu)
de etkileri minimal veya negatiftir. Bu uyduruk, s6zde
istikrar paketlerinin bir faydas1 olmamigsa da, kiilfet-
leri / ytikleri - igsizlik, iflaslar, GSMH'de azalma, vb.
ekonomiye tam olarak binmistir.

Bize gore bir istikrar programinin / "stand-by"
anlagmasinin amac1 makroekonomik i¢ ve dig dengeyi
saglamak olmalidir. Nitekim IMFnin klasik "stand-
by" programlarinin amaci 6demeler dengesi bozulmus
bir ekonomide kisa vadede i¢ ve dis dengeyi sagladik-
tan sonra istikrar i¢inde hizla kalkinmasinin yolunu
agmak olmustur. I¢ agik (tasarruf agig1) dis aciga
(6demeler dengesi cari ag181) esit olduguna gore, enf-
lasyonist baskiy1 azaltmadan sadece dig ag181 azaltma-
ya yonelik bir program 6zel gazete gerektirir. Ancak
dis agik kisa vadeli sermaye girisi ile kapatilirsa
(1994'te oldugu gibi) yiiksek enflasyon ve gelecek yil-
larin dis agiklar aynen kalir.

Tiirkiye'deki gibi yiiksek kronik enflasyonun tek
ve asil nedeni para arzindaki agir1 genigleme oldugu
i¢in emisyonu kontrol altina alarak ve zorunlu mevdu-
at karsiliklarim arttirarak enflasyonu yoketmek miim-
kiindiir. Emisyon kamu kesimine verilen krediler ne-
deniyle arttiriyorsa, kamu sektérii agifim azaltmak
boyle bir oprasyonun 6n sart1 olur. Ancak 1997 ve
1998'de MB bilangosunun gosterdigi iizere emisyon
artiginin nedenleri agik piyasa islemleri (API) ile piya-
saya ¢ikarilan paralar (yiizde 70'i) ve doviz aliglari ol-
mugtur. O halde MB, API piyasaya likidite temin et-
meyip, esasen yilksek olan doviz rezervieri muvace-
hesinde doviz aliglarini da fiat istikrarim1 saglayacak
diizeyde tutsaydi, Tirkiye 1998 yilinda enflasyon ve
yiiksek faiz sorunlarindan zahmetsiz kurtulmug
olurdu.

Tiirkiye'deki ekonomi ve mali otoritelerin bu tes-
biti yapamamis olmalar1 ve Tiirk ekonomisini "staff
monitoring" araciligiyla devamli izleyen ve dnerilerde
bulunan IMF'nin bu yolda bir éneride bulunmamus ol-
mas: anlagilir degildir.

Biitcenin gelir ve harcama sorunlar1 kadar 6nemli
diger sorunu da her yil katlanan (yilik ytizde 100 ar-
tig)ig borg stoku ve faiz 6demeleriyle, biitgeyi ve biit-
¢ce politikasim1 dinamitleyen ve Tiirkiye'yi Rusya gibi
tarim ve sanayi iilkesi olmaktan ¢ikarip, rant ekono-
misine doniistiiren i¢ bor¢ konusunda miitevekkil, ka-
dere boyun egmis tutumu anlamak da olanaksizdir®.
I¢ borg itfasinin biitgelesmesinde bile yanhghk vardir.
I¢ borg faiz 6demelerinin enflasyon unsuru anapara
geri ddemesi niteliginde olup, sermaye transferleri bo-
liimiinde yeralacak iken cari transfer harcamalan igin-
de biitgelenmistir. I¢ borg anapara 6demelerinin ser-
maye niteligi nedeniyle vergi geliri ile finansmanina
gerek yoktur. Bu suretle yapilacak i¢ borg geri 6deme-
si sanayi ve ticaretin ihtiyaci olan kredilerin de diisiik
faizle verilmesi imkdmmn1 yaratacaktir. i¢ borcun bu
bigimde enflasyona neden olmadan tasfiyesine imkan
veren bir plan yapilabilir. Bunun yerine benimsenmis
miitevekkil tutum anlagilir degildir.

Enflasyona meydan vermemek ve bankacilik sek-
toriinde rekabeti arttirmak i¢in kamu kesiminin MB
yerine ticari bankalar aracilifiyla bor¢glanmasini &ner-
mig uluslararas1 mali tesekkiillerin, bugiin Tiirkiye'nin
bu Snerinin benimsenmesi sonucu i¢ine diistiigi i¢
borg - biitge kiskaci, yiiksek enflasyon ve faiz haddi
kargisindaki ataletleri (inertia) anlagilir degildir.

Dipnotlar
1 Hiisnii Kizilyalli, Ecomics of Transition, Ashgate,
1998, ss. 506, 547

2 Bu hususlar bu konularda yapilan ayr ¢alismalarda
tesbit edilmistir.

3 AT Ankara temsilcisi de bu reformlarin yapilmasi
halinde Tiirkiye'nin AT'ye tiyelik sansinin artacagin belirt-
mistir (Hiirriyet, 14 Agustos 1999, 5.19)

4 Tirkiye'nin son ¢eyrek asra kadar diinyanin en dii-
riist idarelerinden birine sahip iken, artik saydamlik / diiriist-
lik agisindan en alt siralara diistiigi maltmdur.
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5 Bu konulan referanduma gétiirmekten hiikiimetin
6zenle kaginmasi ve bu iddianin mesnedidir.

6 Ornegin: Martin Feldstein, "Refocusing the IMF",
Foreign Affairs, March - April 1998, s5.20,33

7 Tahkim yasas: Tiirkiye'ye esasen gelecek yabanci
sermayeye ilave bir tavizden ibarettir. Uluslararas: sermaye-
yi bir iilkeye cezbeden asil faktrlerin iilkenin ekonomik,
mali, sosyal istikrar, hukuk devletinin mevcudiyeti, iyi alt-
yap1 ve unsurlar oldugu, yabanci sermayeye verilen ozel ta-
vizler olmadig1 Diinya Bankasi'nin yaptig1 bir aragtirmada
tesbit edilmigtir (ibid, ss. 225-26)

8 Emeklilik yasin1 yiikseltmekten ibaret olan sosyal
giivenlik reformu hem iilke realitesine uyusmadig: i¢in yan-
ligtrr, hem de asil sorunlar gézard edildigi igin eksiktir, agi-
£1 azaltma etkisi orta vadededir, genglerin igsizligini arttir-
ma etkisi ise derhaldir. Kald: ki, sosyal giivenlik kurumlan
1997 ve 1998'de agik vermemistir; 1992-96 donemi agiklar
biitge dig1 fonlar ve mahalli idarelerinkinden kiigiiktiir. Bu
kurumlarin biitgeye yiikii 1992-98 doneminde GSMH'nin
yiizde 0.3 diizeyinde olup, bat: iilkelerindekine nazaran gok
diigiiktiir.

9 Saibelerden uzak, piyasada eksiltmeyip arttiran, iire-
tim, istihdam ve yatirimi azaltmayan, dzellestirme geliri tak-
sitleri diizenli olunan, sermayeden yeme (disinvestment) an-
lam tagimayan 6zellestirme 6rnegi yok gibidir. Zaten 6zel-
lestirme gelirlerinin kamu kesimi finansmaninda rolii ok
onemsizdir. Ayrica KIT sektorii 1994-99 dsneminde kér et-
mig, 1997-99 doéneminde finansman fazlasi vermis, gorev
zararlan indirildikten sonra nety biit¢e transferleri 1994-99
ddneminde 6nemsiz olmus, biitgeden aldiklarindan g¢ok daha
fazlasim1 ekonomiye katma deger ve yatirim olarak vermis-
tir. Kald1 ki, KIT'ler bolgesel kalkinma ve gergek tarim re-
formu igin en etkin araglardir (6zellikle TMO, EBK, SEK,
Taris, Fiskobirlik). Ote yandan comert tegvik sistemi sonucu
devlete KiT'ler kadar bagiml1 bir kisim 6zel sektdr (crony
capitalists) olustugu goziiniinde tutulmahdir. Ayrica KIT
iiretken yatiimlarimin dondurulmast sonucu Tiirkiye'de iiret-
ken yatirimlar mutlak ve nisbi olarak azalmis ve sermaye /
hasila oran1 1988-98 déneminde Almanya ve Ingiltere'deki
gibi 6 olmustur. Bu nedenlerle dzellestirme kadar KiT'lerde
yeniden yapilanmaya 6nem verilmesi mantikidir.

10 AT'a 2003'te iiye olmay1 bekleyen, AT'nin siibvansi-
yonlu bugday vb.ihracat: sonucu yilda 600 milyon dolar ti-
caret agig1 veren ve buna kargt AT'den ithalat iizerine yeni
giimriik ve ithal vergileri koyan Polonya'da, AT gift¢ilerine
fiat destegi yerine verilmesi planlanan dogrudan gelir 6de-
melerinden Polonyali ¢iftgilerin, AT ¢iftgilerinin gegis prob-
lemlerini yasamayackalar1 bahanesiyle, yararlanmayacag:
ortaya ¢tkinca kamuoyunda AT destegi ii¢ yil dnceki yiizde
80'den yiizde 55'e diigmiistiir (Time, October 4, 1999, ss.
32-33). Tiirkiye, bu yeni tarim sistemine gegisi 6nceden ta-
mamlamis olursa, AT'ye giris halinde bu konuda bir mali
yardim almasi kesinlikle s6zkonusu olmayacaktir. Ayrica
burada Tiirkiye'nin 1995'te GB'den sonra AT'ye karg: verdi-
gi yilda 10 milyar dolardan fazla ticaret agi§ina kargin atale-
ti ile Polonya'nin 600 milyon dolarlik agiga karg1 gosterdigi
batili davranig bigimi arasindaki tezat dikkate deger.

" Liderlerinin padigah gibi kapsamini, biitiin igindeki
yerini, uzun vadeli etkilerini diisiinmeden, eldeki degerli pa-
zarlik kozlarini heba ederek, yillardir verdikleri tek tarafli
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tavizler olmasayds, Tiirkiye'nin ekonomik, mali, siyasi duru-
mu / konumu ¢ok saglam ve AT ile ikili iligkileri dengeli
olurdu. Bunun nedeni Tiirkiye'de bat1 mantig1 ve metodolo-
jisi iginde dogru tartisma ve karar alma siirecinin olmamasi,
en kritik kararlarin kapalikapilar ardinda “ben yaptim oldu”
zihniyetiyle alinmamasidir. Bat1 kafasi dengeli kargiliklr ta-
vizleri kabul eder ve bosa koz harcamaz. AT ile iligkilerde
tek yonlii tavizlerin ¢ok sayida drnegi vardir. 1964 Ankara
Protokolii geregi 1986'da Tiirk is¢ilerinin AT iginde serbest
dolagimini 6ngoren hitkmiin gereginin yerine getirilmemesi-
ne Tiirkiye'nin tepkisi sifir olmugtur. Aslinda Almanya'nin
artik yeni is¢i almama kararindan sonra, 1986'da serbest do-
lagim ilkesinin tehlikeye girdigi belli idi. Bu itibarla 1970'e-
rin ortasindan itibaren Tiirkiye'nin yeni bir AT stratejisi ge-
listirmesi (kisa siirede tam iiyelik veya iiyelikten kesin ola-
rak vazge¢me) gerekirdi. Bu yapilmamis, yerine Ciller
1995'te AT ile tarihinde ilk defa, fiilen hi¢bir mali taviz iger-
meyen GB anlagmasini yaparak eldeki son kozu da heba et-
mistir. Benzer gekilde Ecevit, galiba 1998'deYunanistan ma-
li protokole vetosunu kaldirsin, alacagimiz kredileri Yuna-
nistan'a hibe edelim" demistir. Korfez Savas: sirasinda Ozal
"Bize mali yardim degil ihracat kotas: verin" demis, buna
cevaben ABD, Misir ve Polonya'min 20'ser milyar dolarlik
borcunu silerken Tiirkiye'ye 100-150 milyon dolarlik tekstil
kotas1 vermistir. Halbuki ABD Kongresi o sirada Tiirkiye'ye
mali yardima hazir idi.

12 Bu konularda strateji gelistirmesi ve koordinasyonu
saglamasi gereken DPT'nin ¢oktan etkisiz bir biirokrasiye
doniigmesi, Digislerinin kapsamli, uzun vadeli, alternatif dig
politika strateji ve senaryolar: gelistirerek proaktif bir rol
oynama yerine, olaylarin ¢ok gerisinden reaktif bir rolle ye-
tinmesi, meydant solist liderlere ve onlarin yardakcisi kose
yazarlari ile i adamlarinin sorumsuz, s6zde aragtirma yapan
vakiflarina birakmustir.

13 Bu anlagmanin (mektubun) enflasyon hedefleri 1998
i¢in yiizde 55 (fiili yiizde 85) ve 1999 i¢in yiizde 20 (fiili
tahmin yiizde 75) tutturulamamugtir.

4 Bu anlagmalar gergevesinde IMF, tahkim, sosyal gii-
venlik de 62 yas, maag zamlari, tarim destekleme fiatlan,
petrol fiatlar, 6zellestirme konularinda 1998ve 1999'da mii-
dahalelerde bulunmustur.

15 Jyimsel varsayimlar altinda yapilan hesaplamalar /
tahminler biitge borg faiz durumunun orta vadede degisme-
yecegini gostermistir.

16 Sabah Gazetesi, 6 Temmuz 1999, s.9. Reel faizler
Temmuz - Eytiil 1999 déneminde yiizde 50 olmug, nominal
faizler senaryodaki gibi yiizde 90 degil, ytizde 110-120 ol-
mugtur. 1999'un ilk 9.5 ayinda emisyon yiizde 50'nin iistiin-
de artmstur.

17 Dornbusch, Rudiger & Stanley Fischer, Macroeco-
nomics, Mc Graw-Hill, 1990, ss.534-38, 580-82.

18 Hiisnii Kizilyall, ibit, ss. 379-82.

19 1994 nisan kararlan iizerine daha 6nce yayinlanmig

incelemede bu hususlar ayrintili olarak ele alinmigt1 (Cum-
huriyet 1994 Kasim)

20 fcerde ve disarda sayginlik isteyen Tiirkiye'nin, bir
iilkenin isyasi, askeri vb. giiciiniin temelinin ekonomik mali
/ biitge giicii ile teknolojik diizey oldugunu gozard: ettigini
goriiyoruz. Napoleon bile askeri basarilanimin sirrim “pa-
ra...para...para..." olarak siralamigtir.
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