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sunus

Ulastirma sistemi, ekonomik élcegi ve toplumsal yasam lizerinde blyiik 6nemi
bulunan ¢ok yénli etkileri itibariyla toplumu stirekli etkileyen bir yapiya sahip-
tir. Bu noktada her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en
gelismis sistem sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak, ekonomik
kalkinmanin ve sosyal gelismenin bir geregidir.

Tiirkiye’de uzun bir siireden beri lilke gerceklerine aykiri olarak stirduiriilen ka-
rayolu tasimaciligina verilen asiri 6nem, diger tasima tiirlerinin ihmal edilmesine
yol agmistir. Bunun sonucunda da zaman kaybi, yliksek maliyet, verimsiz yol
kullanimt ile yatirrm maliyetlerindeki artis, arazi kayiplari, glirtilti ve cevre kirli-
ligi olusmus; ekonomik olmayan, irrasyonel yatirim kararlariyla tlkemizde den-
gesiz ve carpik bir ulasim sistemi gelistirilmistir. Tamamen disa bagimli, cevre
ve kultirel dokuyu tahrip eden ve halkin aleyhine olan bu carpik sistem artan
trafik kazalari nedeni ile telafisi miimkiin olmayan maddi ve manevi kayiplara
da yol agmis, bugtin ulasimda yasanan kaosun dogmasina neden olmustur.

Bu sorunlarin asilmasi, llke gerceklerine uygun, demiryolu, denizyolu, havayolu
ve boru hatlari tasimaciligina 6ncelik veren politikalarin hayata gecirilmesi ile
olanakli olacaktir. Ulasim toplumsal ve ekonomik gelismemizin ayrilmaz, bi-
tlinsel ve sistemik bir parcasi olarak algilanmalidir. Biitiin bireyler ve toplum
tarafindan glivenle kullanilabilecek, seyahat ézgtirligiinii gilivence altina alan ve
bir ulasim sistemi, toplumumuzun tiim kesimlerini ilgilendiren temel bir sorun-
dur. Bu konuda var olan yasal diizenlemeler yetersiz olmakla birlikte, var olan
kurallar da uygulanmamaktadir. Bir anlamda insanlarin yasama haklari ihlal
edilmektedir. Bu sorunlar, ézel oto yapimina déniik yatirimlarin yogunlasmasi
ve her glin trafige yeni araglarin ¢cikmasi ile artmaktadir.

Odamizin hazirlamis oldugu “Ulasim Politikalarinin Degerlendirilmesi ve Plan-
lama Gerekliligi Oda Raporu”nda, yukaridaki temel perspektiften hareketle;
lkemizdeki ulasim ve trafik politikalari ile uygulamadaki sorunlar irdelenerek
¢6zlim dnerileri ortaya konulmustur.

Raporu hazirlayan Ali Ekber CAKAR, Ozcan BAYRAKCI ve emegi gecen herkese
tesekkdirlerimizi sunariz.

Nisan 2012
TMMOB Makina Miihendisleri Odasi
Yénetim Kurulu
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Ulagim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

1. ULASIM POLITIKALARINA GENEL BAKIS

21. yiizy1l diinyasinda sosyal ve ekonomik yagsami canli ve dinamik tutabilmenin
onemli sartlarindan biri de ulasim hizmetleridir. Ulasim hizmetleri; ¢agdas
teknolojileri kullanan, tarihe, dogaya ve g¢evreye duyarli, uluslararasi kurallara
uyum saglayan, hizli ve giivenli, tagima tiirleri arasinda dengenin saglanabildigi,
insan merkezli, ¢agdas bir igerikte olmak durumundadir.

Kentlesme oraninin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriiliirken, ayni zamanda ulagim alaninda en
modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik yeniliklere
ayak uydurmak da ekonomik kalkinmigligin bir geregi olarak goriilmektedir.

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisi, ulasim alanindaki sorunlara da
yansimaktadir. Ulagtirma bir hizmet tiirii olup, tiretimi ve topluma sunumu ayni
anda gerceklesir. Bu hizmetin ihtiya¢c duyuldugunda kullanilmak {izere
depolanma olanagi bulunmadig: gibi; diger sektorlerin gereksinimi ile toplumsal
gereksinimler dogrultusunda ftiretim ve sunum zorunlulugu da vardir. Bir
anlamda hareket ve hareket giivenligi olarak da tarif edilen ulasimda arz ve
karsilig1 olan talep dogru tanimlanmalidir. Ulasgimda arz ve karsilig1 olan talep
hayata gegirilirken bir ulasim planlamasi ve politikas1 da mutlaka gereklidir.
Diger bir ifade ile biitiin ihtiyaglar, kaynaklar, iliskiler dogru planlanarak
degerlendirilmek durumundadir.

Ulasim hizmeti, kendi bagina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle
de yakn iligkisi vardir. EKonomide tagima bash bagina bir maliyet unsurudur.
Ulagim hizmeti; dogru planlanmus, yeterli altyapisi olan, hizli, giivenli ve
ekonomik bir tagima tirii veya kombinasyonu ile diger sektorlere avantaj
saglayarak ekonomiyi olumlu yonde etkiler.

Diinyada ana ulagim tiirli olarak kullanilan karayolu ulasiminin; noktalar
arasinda kesintisiz tagimaya olanak vermesi, bu tasima modunun esnek yapisi,
hizi ve modlar arasi gegislere uyumlu olmasi bu ulagim tiiriiniin giderek
gelismesine olanak vermistir. Geligmis llkelerde, yiikk tagimaciliginda kara
ulagiminin kullanilma orani ve niifusa gore hizla artan otomobillesme orani, yeni
altyapilara gereksinim duyulmasina neden olmaktadir. Buna ragmen artan
ulagim altyapilari ve maliyetleri trafikte tikanikliklar1 ve yeni problemleri
onleyememektedir. Bu durum sonsuz bir sarmali ammsatmaktadir. Geligmekte
olan iilkelerde ve geri kalmis iilkelerde ise hem ekonomik yetersizlikler, hem
yetersiz alt yapi, hem de ulasim politikalarindaki olumsuzluklar bu ulasimi
icinden ¢ikilmaz hale getirmektedir. Bunlarla beraber kara ulagiminin diger
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ulagim tiirlerine gore trafik kazalari, trafik tikanikliklari, daha fazla hava ve
cevre kirliligi, giriltii, ayrica tiiketilen akaryakit atiklarinin, su ve toprak
kirlenmesine yol agmasi, yogun trafige sahip karayollarinda ekolojik dengenin
bozulmasi, yiiksek maliyet v.b. nedenlerden dolay: gelismis ve kimi gelismekte
olan iilkelerin diger tasima tiirlerine yonelmesine neden olmus ve kombine
tagimaya yonelik planlama ¢aligsmalari baglatilmustir.

Yalnizca trafik kazalarmin yarattigit maddi kayip, Diinya Bankasi verilerine
gore, iilkelerin gayri safi milli gelirlerinin % 1,5’i ile 2,5’u arasindadir. 2000
yilinda AB iilkelerinde meydana gelen karayolu trafik kazalarinin dogrudan
Olgiilebilen parasal karsiligi 45 milyar avrodur. Dolayl zararlar (fiziksel ve
psikolojik) ise bunun 3 veya 4 misli olup toplam zarar 160 milyar avrodur.
Ulkemiz i¢in en diisiik deger olan % 1,5 dikkate alindiginda dogan kayip 2000
yili i¢in 3 milyar dolar, 2011 yili GSMH’si dikkate alindiginda ise yaklagik 3,3
milyar dolar olmaktadir. Diger yandan karayolu tasimaciligmin yol agtigi
olumsuzluklari asgariye indirmek i¢in, bir yandan karayolunda ¢alisan araglarin
kullandig1 petrol tiirevi yakitlar yerine yeni nesil yenilenebilir enerji tiirleri
arastirllmaya baslanmis ve giivenli arag¢ teknolojisi ile giivenli yollar igin yol
yapim teknikleri gelistirilirken, diger yandan karayolu tagimaciligina alternatif
tagima tiirlerinin etkinligi artirillmistir. Bu dogrultuda, ¢esitli iilkelerde, tasima
maliyetleri de g6z Oniine alinarak daha ucuz tasima tiirleri olan “rayh
sistemler’e ve “i¢ suyolu tasimaciligi”na agirlik verilmesi ve “toplu tagima ve
kombine tagimacilifin” desteklenmesi i¢in ¢aligmalar yogunlastirilmis ve hayata
gecirilmistir.

Hemen her iilke i¢in; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu ve boru
hatlarmin teknik ve ekonomik acidan uyumlu ve etkin oldugu bir ulagtirma
sisteminin gelistirilmesi, gerek iilke kaynaklarinin rasyonel kullanilmas: gerekse
ulagimin toplulastirilmasi ve toplumsallastirilmasi agisindan 6nemlidir.

Yiik tagimaciliginda gelecekte yogunluklu olarak; diisiik maliyetinden dolayi
oncelikli olarak denizyolu tagimalari, ikincil olarak da demiryolu tagimalari
kullanilacaktir. Noktalar arasinda kesintisiz tagimaya olanak vermesi, esnek
yapisi, hizi ve modlar arasi gecislere uyumlu olmasi nedeniyle de diger
olumsuzluklarina ragmen karayolu tagimalari da tercih edilebilecektir. Diinyada,
biiyiik oranda yiik tagimacilig1 birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli
tagimaya elverigli kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanacaktir.
Bu sistemde gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolunun
birlikte kullanilmas1 gerekecektir. Son dénemde petrol ve dogal gaz tasimalar:
icin hem uluslararas: transit gecisler, hem de iilke i¢i transferler icin yogun
sekilde yeni boru hatti projeleri de uygulamaya sokulmaktadir.




Ulagim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

2. ULKEMIZDE ULASIM POLITIKALARININ
DEGERLENDIRILMESI

2.1 1923-1950 Yillar1 Aras1 Ulasimin Genel Durumu

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kuruldugu 1923 yilina gelindiginde, Osmanl
Imparatorlugu’ndan kalma, 13 bin 900 km’si stabilize ve sose, 4 bin 450 km’si
toprak olan ve 94 adet kopriiden olusan bir yol agr mevcuttu. 1929 yilinda Nafia
Vekaleti (Bayindirlik Bakanligi) i¢inde gilinlimiiziin Karayollar1 Teskilatinin
¢ekirdegini olusturan Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmus ve ¢ikarilan bir Yol
Kanunu ile karayolu c¢alismalarma agirlik verilmigtir. 1923-1947 tarihleri
arasinda 825 km’si asfalt, 116 km’si parke, geri kalani1 sose, tesviye ve ham yol
olmak ftizere toplam 43 bin 743 km’lik yol agma ulasilmgs ve 1946 yilinda
makinali yol yapimina gec¢ilmistir.

1923 yilinda demiryollar1 hatlarinin 4 bin km’si Tirkiye sinirlari igerisinde
kaldigindan Tirkiye cumhuriyeti devletine gegmis, 1924’te Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Midiiriyeti Umumiyesi kurulmus, 1927°de Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi admi almis, 1953’te de Kamu iktisadi Devlet
Tesekkiiliine doniistiiriilerek Devlet Demiryollar: Isletmesi adi altinda faaliyet
gOstermigtir. 1924-1942 yillar1 arasinda 3 bin 306 km demiryolu inga edilmistir.
1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalar1 agirhikli olarak demiryolu ve
denizyolu ile yapilmigtir. Bu dénem sonunda yolcu tasimalarinin % 49,9°u
karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,5’i denizyolu ve % 0,6’s1 havayolu, tilke igi
yik tasimalarmin ise % 55,1’i demiryolu, % 27,8’i denizyolu, % 17,1’ de
karayolu ile yapilmaktaydi.

2.2 1950’lerden Giiniimiize Genel Durum

1950°1i yillarda, ozellikle Marshall yardimmin baslamas: ile birlikte, stratejik
yol yapim konusu énem kazanmistir. Marshall plani ger¢evesinde Tiirkiye’ye
dayatilan ulagim politikast uyarinca demiryollart bir kenara atilarak,
karayollarina yatirim yapilmasi ongoriilmiistiir.

2. Diinya savasindan karli ¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin karayolu
ulasimi oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors ve
ABD petrol tekelleri bu politikanin basin1 ¢ekmiglerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollar1 Genel Miidiir Yardimcis1 Hilts Tiirkiye’ye
gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda; “Kamyonla yiik tasima isinde
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Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlanin” 6nerisinde bulunur. Yine ayni
raporda Hilts denizyollariyla yapilacak ulastirmaya karsi ¢ikar. Tiirkiye’ye
verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarihlerde Devlet
Demiryollar ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi da giindemdedir ve
Hilts bu fabrikanin da kurulmasii istemez. Gelistirilen yeni donem ulastirma
politikasi ile Tiirkiye’nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girer. Bu politika
degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye baglar. “Sose ve
Kopriiler Reisligi” Ulastirma Bakanligindan ayrilarak 1950 yilinda Bayindirlik
ve Iskan Bakanhigma bagl Karayollar1 Genel Miidiirliigii olarak kurulur. Bu
déonemde yogun makinali yol yapim calismalar1 baglar. Karayollar1 Genel
Miidiirliigiiniin 6nceligi NATO “savunma ittifaki” gereksinimlerini karsilayacak
yol planlamasi yapmaktir. Nitekim ilk planlanan hat Iskenderun-Erzurum yol
hattidir. Ciinkii bu hat, Sovyetler Birligi'ne karsi bir ikmal hatt1 olarak
planlanmustir.

1950-1970 yillar1 aras1 karayolu alt yapismnin hizla gelistirildigi donemdir.
1950’de makine ile bakimi ve yapimi gergeklestirilen yol uzunlugu 8 bin 24 km
iken, 1960 yilinda 33 bin km’ye ulagsmstir. Keza 1950 yilinda her mevsim gegit
veren yol uzunlugu 9 bin 624 km iken 1960 yilinda 22 bin km’ye ¢ikmustir.
1960-1970 doéneminde yol yapma politikasi, halk tabiriyle “teker dénsiin”
manti1g1 ile yazin ve kigin ¢alisabilecek geometrik ve fiziki standardi disiik yol
yapimu Olarak gerceklestirilmis, aynm1 donemde asfalt kaplamasina da 6nem
verilmistir. 1970 yili sonlarinda ekspres yol yapimi baslamis ve mevcut yol
durumuna baktigimizda, devlet ve il yolu aginda bulunan 59 bin 469 km’lik
yolun 48 bin 125 km’lik kisminin {istyapisi tamamlanmig olup, bunun 19 bin
km’lik kismm asfalt kaplamadir. 1970°1i yillarda karayollar fiziki standartlari
yiikseltilmeye calisilmis ve toplam yol agimin % 32°si asfalt kaplama haline
getirilmistir. Bu donemde ulagtirma yatinmlarmda en bilyiikk pay1 karayollari
yatirimlar: almgtir. 1980 yilindan itibaren karayolu yatirimlarinin genel biitge
icerisindeki pay1 diismesine ragmen, karayolu yiik ve yolcu tasimaciligindaki
artiglar hiz kesmemigtir. 1980°1i yillarda 34 bin km’si asfalt olan 62 bin 500
km’lik bir karayolu agina ulagilmustir.

Demiryolu altyap1 ve isletme yatirimlarinin pahali olmasi karsisinda, daha diisiik
yatirim miktarlar1 ile yapilabilen karayolu altyapi yatirimlarinin daha cazip
olmasi, Marshall yardimlari ve 1970’ten sonra gelismeye baslayan otomotiv
sanayinin tetiklemesiyle karayolu yiik ve yolcu tagimacilifinda diger tasima
tirlerine gore ve karayolu tagimaciligi lehine dengesiz artiglart baslatmusgtir.
1970’li yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan kriz
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ile birlikte petrole dayali ulagim politikalarini1 uygulayan iilkeler bu politikalarini
gbzden gegirmeye ve degisiklikler yapmaya baslamistir. Ozellikle petrol
yoksulu iilkeler, petrolden bagimsiz ulasim planlamalarina ydnelirken petrol
zengini llkeler ise petrol tiiketimine dayali ulasim politikalarini tesvik etmeye
devam etmislerdir.

Ulkemizde tam da bu donemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950°1i yillardan
beri uygulanan tek tercihli karayolu ulasim politikalarinin radikal bir sekilde
diger ulagim sistemlerine doniistiirilmesi gerekirken yatirimlar agirlikli olarak
karayolu ulagimma yonelik olarak devam etmistir. Bununla da yetinilmeyerek
1980°1i yillarda transit yol yapimu istlenilmistir. Bu cergevede iilkemiz ve 8
Batili iilke; azalan is hacimlerini gelistirebilmenin yolu olarak TEM (Trans
European Motorways) idaresi adi altinda birleserek 3 bin 600 km’lik kismi
tilkemizde olmak tizere 9 bin km’lik bir otoyol projesi gelistirerek uygulamaya
koymustur

Otoyol, geometrisi itibartyla yiiksek standartlara sahip, giris ve ¢ikis1 tam
kontrollii bir hiz ve konfor yoludur. Bu yol, 6zel oto sahiplerine hizmet eden,
otomobil endiistrisinin itici bir gii¢ oldugu iilkelerin buldugu pratik bir
¢oziimdiir. Kisacasi otoyol; 6zel oto sahipliliginin gelistigi ve 0Ozel oto ile
seyahatlerin ¢ok yapildig1 gelismis {ilkelerin gereksinimlerinin sonucu ortaya
cikmustir. Oysa yapilan yeni yollar, trafikte gecici olarak rahatlama yaratirken,
hizla artan otomobil arzi ve sahipligi ile artmaya devam eden kara yik
tasimaciligmin tekrar trafik sikigikligina yol agacagi ve/veya actigi bilinen bir
gercektir. Dolayisiyla 1960°h  yillara kadar Bati’da yanhs bir sekilde
“Ozglirliglin ifadesi” olarak goriilen otomobil ve lastik tekerlekli ulagim
vasitalari, giiniimiizde ulagtirmanin ihtiyaglarma cevap verememektedir.

Otoyol yapim politikasi, ulagima ayrilan kaynaklarin ¢ok biiyiik bir béliimiini
yutmustur. Trafik sorununun trafik sikisikligina endekslenmesi ve ¢oziim yolu
olarak da 0zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarin inga
edilmesi, rayli sistemlerin devreye sokulmamasina veya baglamis olan projelerin
bitirilmemesine yol agmustir. Ornegin Hanli-Bostankaya aras1 44 km’lik hat 16
yilda bitirilmis; 10 km’lik Izmit kent ici gecisi 30 yildir yapilmamis ve en
onemlisi 1976 yilinda yapimina baglanan ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken
“Istanbul-Ankara Siirat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir ¢alismadan ve 400
milyon dolar masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve onun yerine otoyol
yapilmigtir. 2011 yili bagu itibariyle 2 bin 80 km otoyol, 31 bin 395 km’si devlet
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yolu, 31 bin 390 km’si il yolu olmak fizere toplam 64 bin 865 km’lik bir yol
agina ulasilirken, biyiik boliimii 1924-1950 yillar1 arasinda yapilan demiryollari
ana hatt1 8 bin 967 km’de kalmig, 2006—2010 y1llar1 istatistiklerine bakildiginda
bu rakamlar 2008 yilindan itibaren nispi bir artigla ana hat uzunlugu 9 bin 594
km ye ulagmus, tim toplam hat uzunluklari ise 2010 y1l1 sonunda 11 bin 940 km
olmustur.

Diger yandan biiyiik kentlerde kent i¢i ulasimlarda problemleri ¢dzmek igin
toplu tasimacilik yerine tiinel gecisleri, alt ve iist gegitler gibi palyatif ¢oziimlere
yonelinmesi, iilkemizde ulagim sorunu ciddiyetinin hala kavranmadigini ve
giivenlik kaygilariin problem olmaya devam ettigini gostermektedir

Ulasim politikasinda 06nceligi olan Karayolu ulasimi yatirimlarinda, tilke
kaynaklart dogru kullanilmamistir. Karayolu ulasim alt yapisina yonelik mali
plan yapilmamis, yatirnm biitgesi bu plan dogrultusunda olusturulmamistir.
Otoyol yapim projelerinin fizibil olup olmadig: degerlendirilmeden, uluslararasi
finans kuruluslarinin kredileri ile gergeklestirilmistir.

Gergek su ki: Demiryollarmin atil duruma diigmesinin en 6nemli nedeni disa
bagimli ulagim politikalaridir. Kaynaklarin1  karayollari  ve dolayisiyla
uluslararas1 petrol ve otomotiv tekellerine akitarak, demiryolu ve denizyolu
tagimaciligimi gerileten ulagim politikalar1 agilmadigi miiddet¢ce dogru bir ulagim
sistemine geg¢is miimkiin olmayacaktir.

2.3 Ulasimda Sektérel Dagihm ve Diger Ulkelerle Karsilastirma

Karayollari Genel Miidiirliigii ve TUIK’in ulasim verilerine gore 2008’de
tilkemizdeki yiik tagimaciliginin % 82,84’1 karayolu, % 4,80’inin demiryolu, %
4,58’inin denizyolu, % 0,46’sin havayolu; yolcu tasimaciliginin ise % 90’min
karayolu, % 1,80’inin demiryolu, % 0,30’unun denizyolu % 7,90’mm da
havayolu araciligiyla yapildigi goriilmektedir.

Tiim bu veriler, bize iilkemizde var olan diger ulasim alternatiflerine ragmen
ulasimin karayolu iizerinden yapildigini, demiryolu tasimaciliginda yillar yili
herhangi Dbelirgin bir 1iyilestirme politikasinin uygulanmadigini, yolcu
tasimaciliginda son dénemde havayollarindaki kipirdanma diginda, yiik ve yolcu
tasimaciliginda karayolu tagimaciliginin asirt yiikksek oranimni korudugunu
gostermektedir. Bu durum asagidaki tablodan izlenebilmektedir.
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Tablo 1. Yurtici Sehirleraras1 Yolcu ve Yiik Tagimalari (2008)

Yolcu (%) Yiik (%)
Karayolu 90,00 82,84
Demiryolu 1,80 4,80
Denizyolu 0,30 4,58
Havayolu 7,90 0,46
Boru Hatti 0 7,32
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Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010

DIE/TUIK Istatistiklerine gére 1980 yilinda karayolu tasima oranlar1 yolcuda %
94,0, yiikte % 73,6 iken 2010 yilinda yolcuda % 95,1, yiikte % 89,2’tiir (2012,
61. Hiikiimet Uygulama Programi). Bu oranlar karayollari ile yiik tagimaciligi ve
agir tagit trafiginin trajik artisin1 gdstermektedir.

Ulkemizdeki karayollarinin trafik kompozisyonuna baktigimizda; agir tasit orani
diger gelismis iilkelere kiyasla ¢ok daha yiiksektir.2010 yilinda en diisiik
otomobil oran1 % 49.97 olup, bu oran Ingiltere’de % 84,03, ispanya’da % 73,
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Danimarka’da % 91,59, Portekiz’de 97,79 dur. Devlet ve il yollarindaki agir
tasit oran1 ortalama % 30-35 arasindadir. Dolayisiyla agir tasit trafiginin yolun
iistyapisinda yarattigi tahribat da bir o kadar fazla olmaktadir.

Son donemlerde demiryolu tasimaciliginda altyapida bakim-yenileme
caligmalart ve yeni hatlar yapilmadan yiiksek hizli tren uygulamasinin
baslatilmasi tren kazalarina neden olmustur. Yolcu tasimaciligina yonelik yap-
islet-devret modeli ile Ankara-Konya, Ankara-Eskisehir hatlarmin yapimi
tamamlanmis, Eskisehir-istanbul, Ankara-Sivas hatlarinda calisma devam
etmektedir. Ulke genelinde yolcu ve yiik tasimaciligina yonelik yatirimlarm
artirllmasi gerekmektedir. Demiryolu altyapis1 ve teknik gereklileri uygun hale
getirilmeden, mevcut yapt modernize edilmeden ve ¢aligma kosullar
iyilestirilmeden yapilmaya c¢aligilan tagimacilikla yeni dénem demiryolu ulasim
yapisi beklentileri karsilamamaktadir. Avrupa Konseyinin Aralik 1994 yilinda
Essen’de yaptig1 toplantida onayladigi 6ncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91
milyar ECU (112 milyar dolar) tutarindaki yatirimin % 80’1 demiryolu yatirimi,
% 9°u karayolu-demiryolu baglantilarina, proje toplam tutarmm ancak % 117
yeni karayolu yapimia ayrilmistir. Bu rakamlar Avrupa Birligi’nin karayolu
tasimaciligma  alternatif ~ yontemlerin  gelistirilmesini  hedefledigini
gostermektedir. Bu politikalara kosut demiryolu altyap: teknolojileri siirekli
yenilenerek yiiksek hizli tren sistemleri kurulmus ve demiryollar1 diger ulasim
sistemleri (6zellikle havayolu) ile rekabet eder hale gelmistir. Bugiin AB dis
ticaretinin % 90’1 denizyolu, i¢ ticaretinin de % 90’1 demiryolu ile
yapilmaktadir. Hem ABD ve hem de o6zellestirmeleri ilk baglatan {ilke olan
Ingiltere’de dzellestirme uygulamalarinin basarisizligi, bu hizmetlerin yeniden
kamu eliyle verilmesine yol agmis, ancak ne yazik ki bu 6rneklerden de ders
almmamustir.

2.4 Ulasim Tiirlerinde Cevre Kirliligi, Arazi israfi ve Maliyetlerde
Avantaj ve Dezavantaj Unsurlar:

Bilimsel kiyaslamalar insan ve g¢evre sagligi acgisindan karayoluna alternatif
ulagim modlarini isaret ederken bu konuya duyarsiz kalinmasi sasirticidir.

Karayolu tagimaciligi, enerji titkketiminin toplam % 82’sini olusturmasina kargin,
demiryollarinin enerji tiiketimindeki payr % 2’dir. Yalnizca bu veri bile enerji
verimliligi ve gevre saglig1 acisindan demiryolu tagimaciliginin dnemini gozler
ontine sermektedir.
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Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda g¢evreye 1 kg karbondioksit
yayilirken, ayn1 miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, otomobil ve ugakla
ise 7 km’de yayilmaktadir.

Bilimsel kiyaslamalar insan ve g¢evre sagligi acgisindan karayoluna alternatif
ulagim modlarin1 isaret ederken bu konuya duyarsiz kalinmasi sasirticidir. Oysa
insan ve c¢evre merkezli bir ulagim sistemi, ekonomik planlamayla refah
diizeyini artirirken yasam kalitesinin ve giivenliginin ihmal edilmemesini
gerektirir. Bu sistemin amacina ulasmasinin yegane yolu, sirket ve kar merkezli
anlayigin yerine kamu yararini ve nefes aldigimiz atmosferi, emisyon degerlerini
gbzeten bir anlayis1 hayata gegirmektir.

Yillardir ulasimda iilkemizin yasadigi sikintilarin merkezini olusturan, kamu
yarari gozetmeyen ve bilimsel-mesleki esaslart diglayan ulagim anlayisi
Ontimiize ulasimda oOzellestirmeleri koymaktadir. Oysa insan ve ¢evre gibi
hassas bir alam1 kapsayan bu konuda etkin ve kamu yararmi gozeten bir
planlamayla sorunlarin giderilmesine ¢alismak gerekmektedir.

Ayni1 kapasitede tasimacilik i¢in demiryollar1 karayollar1 ve denizyollarina, gére
daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatl,
elektrikli bir demiryolu hatti kapasite agisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli
bir otobana eg degerdir. Buna goére karayollar1 yapiminda 2,7 kat daha fazla arazi
kullanimi gerektirmektedir.

Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarmndaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler ¢evredeki arazi ve sulara zarar
vermektedir. Demiryollarinin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Demiryolu yapim maliyeti de karayoluna goére daha ucuzdur. Otobanin 1
km’sinin yapim maliyeti; tek hath, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir
demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir.
Denizyolu tagimaciliginda da ayni kapasitede tasima igin 55 metre deniz
genisligi gerekmektedir.

Bu durum tilkemizde ulagim hizmetlerinde biitiinliiliik, planlilik ve ekonomik
kriterlerin dikkate alinmadigini gostermektedir. Bu nedenle olusan ulagim
hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturast 10 milyar TL’yi asmakta, gereksiz
hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL ye ulasmaktadir.
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2.5 Kalkinma Planlarinda Ulasim

Ulasim politikalarinda 6zetlenen olumsuz duruma nasil gelindigini Kalkinma
Planlari’nda ulagim sorununun ele alinigindan da izleyebiliriz.

1963 yilinda Planlama dénemi baglamis, bugiine kadar 9 adet Kalkinma Plan
metni hazirlanmigtir. Kalkinma Plant metinlerinde; 1. Bes Yillik Kalkinma
Planindan itibaren 4. Kalkinma Plan1 donemine kadar ulasima iliskin ciddi bir
planlama 6ng6riisti olmadan, ulasim sektoriinde genel hedeflere iliskin tespitler
yer almigtir. 4. Kalkinma Plam1 doneminde ulagim ve planlamasina iligskin
belirlemeler olmakla beraber bir “Ulasim Ana Plam1” hazirlanmasina iliskin
herhangi bir gereklilik hissedilmemistir. 4. Plan déneminde plan metinlerinde
yer almamasina ragmen “Ulasim Ana Plam1” hazirlanarak 1983 yilinda
uygulamaya konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi
ongoriilmistir. Uygulamaya konulan “Ulastirma Ana Plani” hedefleri, 1986
yilinda yenilenmesi gerekirken yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek
uygulamadan kaldirilmustir. Sonraki yillarda ulasima iliskin yatirim programlari
ve uygulamalarinda bu plan dikkate alinmamustir. “Ulagim Ana Plan1” hedefleri
arasinda karayolu tagimacilifi paymin % 70’lere ¢ekilmesi var iken planin
uygulamadan kaldirildigi yillarda; karayolu yiik tagimaciligi % 92,5’e, yolcu
tagimaciligt da % 94,8’¢ (1995 yili verileri) yiikselmigtir. 6. ve 7. Donem
Kalkinma Planlarinda ulagim tiirlerinin  gelistirilmesine yonelik hedefler
konulmus ancak, “Ulasim Ana Plan1” gerekliligi ve hazirlanmasina iligkin bir
ifade, planlama metinlerinde yer almamustir. Ustelik 1989-1999 déneminde
karayolu yurt i¢i tasimaciliginin yiik tagimaciligindaki pay1 % 81,6’dan % 89,9’a
ve yolcu tagimacihigdaki pay1 ise % 94,2°den % 94,8’e ¢ikmis; demiryolunun
yiik tagimacihigindaki payr % 9,5°ten, % 5,0’a, yolcu tasimaciligt da % 4,9°dan
% 3,3’¢ diismiistiir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinda, ulasima iligkin Ongoriiler belirginlesmeye
baglamis ancak gerekenler yapilmamistir. 8. Planda “Amag ilkeler ve
politikalar’ béliimiinde “Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun
ulagtirma altyapisini  olugturmak iizere tasima tirleri arasinda dengeyi
saglayacak bir Ulastirma Ana Plani hazirlanacag:” belirtilmis, ancak Plan
hazirlanmamugtir. 8. Plan metinlerinde “Ekonomik ve sosyal gelismenin ihtiyag
duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde karsilanmasi,
ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun dengenin saglanmast,
ulagtirmada can ve mal giivenliginin yani sira ¢evreye verilen zararin en aza
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indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasinin
temel amag oldugu” vurgusu yapilmis olmasina ragmen, uygulama, planlama
metninde belirtildigi gibi olmamus, Plan donemi sonunda yurt ici yiik
tagsimaciliginda karayollarinin pay1 2000 yilinda % 89,9’dan 2005 yilinda % 90
seviyesine ulagmustir. Sektdrde kiiciik bir paya sahip denizyolu yiik tagimaciligi
daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8 seviyesine gerilemistir. Bu Plan déneminde
demiryolu ve boru hatt1 tagimalar1 paylarim1 korumus, yurtici yolcu tagimalarinin
% 95,2’si karayolu ile gergeklestirilmistir. Yurt digina yiik tasimalar1 denizyolu
ile yolcu tasgimalar ise havayolu agirlikli yapilmistir. 8. Plan doneminde AB
tiyesi tilkelerle karsilastirildiginda Tiirkiye’nin hala en az demiryolu yogunluga
sahip ve km basina toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkiye ortalamasinin AB
ortalamasi olan 3,2’nin olduk¢a altinda oldugu goriilmektedir. Denizyolu
tagimaciliginda diinya siralamasinda 2000 yilinda 18. sirada yer alan Tiirk Deniz
Ticaret Filosu, finansman sorunlari ve bayraktan kagis nedenleri ile 2005 yilinda
24. siraya gerilemistir (9. Plan verileri). Havayolu ulagtirma yatirim paylarinin
1996-1999 yillar arasinda ortalama % 19,7’ye ulagsmast havayolu tagimasinda
kayda deger artiglarin yasanmasini saglamistir. Havayolu ulasiminda 2000
yilinda taginan yolcu sayis1 34,9 milyondan, 2005 yilinda 55,5 milyon yolcuya
yiikselmistir.

Geligmis iilkelerin son donemlerde biiyiik oranda birbirini tamamlayan yolcu ve
yik tagimaciligmi  hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya elverisli olan
kombine/intermodal/ multimodal sistemlerle yapmasi, bu sistemlerde
gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlan
tagimasinin birlikte kullanilmasi, ¢evreyi gbzeten bir anlayisin baskin olmasi ile
yiiriitilen AB miiktesebatlar1 8. ve 9. Kalkinma Plan donemlerinin diger
planlama donemlerinden farkli sdylemler kullanmasina neden olmustur.
Tiirkiye’nin Diinya Bankas1 ve IMF’ye verdigi taahhiitler uyarinca 6zellestirme,
“yap-islet—devret”, “yap—islet” ve “kamu—o6zel sektor ortakhigri” yoluyla
kamunun gii¢siiz kilimp 6zel sektoriin giiclendirilmesi politikalart da s6z
konusudur ve bu politikalar Tirkiye’yi yine bir “ulagim ¢ikmazi”na
stiriiklemektedir.

9 Kalkinma Plan1 wulastirma sektorii  hedefleri 2007-2013  yillar1  igin
belirlenmistir. Demiryollarinda 938 km yeni ana hat ve 1.000 km hat yenileme
yapilacagi 6ngoriilmiig, ancak 2010 yili sonunda ana hat uzunlugu 8 bin 697
km’den 8 bin 722 km’ye ancak ¢ikarilabilmistir. Karayollarinda 9 bin 441 km
boliinmiis yolun 15 bin km’ye, bitiimlii sicak karigiminin da 7 bin 500 km’den
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14 bin 500 km’ye ¢ikarilacagi belirtilmis ve karayollarinda 2011 yili sonu
itibariyle boliinmiis yol 15 bin 126 km’ye bitimli karigim 11 bin 561 km’ye
cikarilarak hedef tutturulmustur. Havayollarinda ise 2006°da tasinan 60 milyon
yolcu sayisinin, 2013 yilinda, 110 milyon yolcuya ¢ikarilmasi 6ngoriilmiis ve
2010 y1l1 sonu itibariyle 103 milyon yolcu tasimasi ile hedefe ulasilmistir. Yiik
ve yolcu tagima hedeflerinde ise 2013 yilina kadar ortalama artig yiizdeleri her
yil i¢in Karayolunda % 5,6 olarak, Demiryolunda % 12, Denizyolunda % 6,5,
Havayolunda % 5, Boru hatt1 ile Ham Petrol tagimalarinda % 0,2, Dogalgaz
tagimalarinda ise % 7,9 olarak Ongériilmiistiir. Karayolu tagimaciliginda 2007—
2010 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda ortalama % 2, yolcu tasimaciliginda ise
ortalama % 5’lik artig; demiryolu tagimacihiginda 2007-2010 yillar1 arasinda
yuk tagimaciliginda ortalama % 4, yolcu tasimaciliginda ise ortalama % 0,84’lik
artis gerceklesmistir. Denizyolu tasimaciliginda 2007-2010 yillar1 arasinda yiik
tasimacihiginda ortalama % 12,8 yolcu tagimaciliginda ise ortalama % 2,7°lik
artis; havayolu tasimaciliginda 2007-2010 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda
% 10,9, yolcu tagimaciliginda % 28,7’lik artig; petrol ve dogalgaz
tasimaciliginda da 2007—2010 yillar1 arasinda sirasiyla % 39 ve % 6,1’°lik artislar
gozlenmektedir. Bu rakamlar ile 9. Plan metinleri karsilastirildiginda 6ngoriilen
hedeflerin en az % 50 uzaginda olundugu gériilmektedir. (TUIK verilerinin
ortalamalar1 almmustir.) Bu hedefler topluca degerlendirildiginde 9. Plan dénemi
bitiminde diger plan donemleri sonundakine benzer durumlar yasanacagi, islerin
bugiine kadar oldugu/bilindigi lizere seyredecegi anlasilmaktadir.

Ulastirma sektorleri arasinda makas farkinin toplu tagima lehine kapatilacaginin
stiresi hala belirsizligini korumaktadir. 9. Planda; “Ulasturma tiirlerinin teknik ve
ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanilacag, dengeli, akilci ve etkin bir
ulagtirma altyapisuun biitiinciil bir yaklasimla ele alindigi; yiik tagimalarimin
demiryollarina kaydwildigi, limanlarmm lojistik merkezler olarak gelistirildigi,
tastma modlarmmda giivenligi one ¢ikaran ulastirmanin tiim modlarinda trafik
giivenliginin artirilacagi:, mevcut altyapimin verimli kullamminin saglanacagi,
bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlamilacag:, ulastirma
projelerinin  gelistirilmesinde  koridor  yaklagimmin  benimsenmesinin
saglanacagi, alternatif ulastirma modlarini inceleyen ve digsalliklar: kapsayan
degerlendirmelerle, en avantajli ulasim modunu belirleyen bir yapinmin esas
alinmasmin  saglanacagi, demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet
edebilecegi koridorlarda tasima tistinliigiinii saglayacak bir yatirim ve
isletmecilik anlayistyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini agan yiiklerin
demiryolu ve denizyolu ile tasinmasimn ozendirilecegi” belirtilmektedir. Ancak
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bu belirlemelerin hangi araglarla ve kurumlarla, hangi siirede, hangi biitce ve
finansmanla nasil yapilacag: belli degildir. 9. Plan metninde “Ulastirma Ana
Plan1”nin yapilmasina iliskin bir kayit da yoktur. Anilan Kalkinma Plani’nin,
ITU tarafindan hazirlanip, kamuoyuna sunulmayan ve 2005 yilinda
tamamlandigr  belirtilen  “Ulastirma Ana  Plami  Stratejisi”  lizerine
yapilandirildigi anlasilmaktadir. Kisaca saglikli bir ulasim politikasinin
gergeklesmesinin daha uzun yillar miimkiin olmayacagi anlasilmaktadir.

>

Tiim planlarda yer alan “Ulke ekonomisi ve sosyal hayatin baz alinacagi’
belirlemesine ragmen bolgeler arasi dengesizligi giderecek bir merkezi ulagim
planlamasi ve yatirimi programi da yoktur. Bolgesel planlarda yer alan bir veya
iki proje glindeme almmakta ve bolgesel planlamalarin ana temasinda iilke
genelinde ulasim politikalarina entegrasyonu igeren bir yapilanma bulunmadig:
gibi, ciddiyetten uzak bir sekilde bolgesel kalkinma planlarini biiyiik oranda
kapsamayan bir ulasim planlamasi anlayisla gérev savilmaktadir.

Gegmis planlama donemlerinde ulasimda plansizligin yarattigi etki ile tasima
tirlerinde yatirima esas olan kamu yatiim stoklarmin yapisi irrasyonellik
icermistir. Kamu projelerini hazirlama ve degerlendirmede proje dongiisii ve
fayda—maliyet analizi yaklagimi geregi gibi benimsenmemistir. Digsal maliyetler
dogru hesaplanip maliyetlere yansitilmamig, yatirnrmda Oncelikler dogru
belirlenmemistir. Bunun sonucunda, yapilabilir olmayan ve 6ncelikleri dogru
belirlenmemis  projeler, kaynak  yetersizligi  nedeniyle = zamaninda
tamamlanmamis, proje se¢iminin dogru yapilmamasi, proje maliyetlerinin
artmasi, buna karsihik faydalarin ise ge¢ elde edilmesi veya hi¢ elde
edilmemesinin yarattig1 kaos, sorunlar1 her gecen giin i¢inden ¢ikilmaz bir hale
getirmistir. Kisacasi bu Plan déneminde de “Plan hedeflerinin ger¢eklestirilmesi
” ve Plan hedeflerinin
denetlenecegi belirtilmesine ragmen, 61.Hiikiimet programinda oldugu gibi,
sorumlu/igbirligi yapilacak kuruluglar bashg: altindaki bir koordinasyon anlayisi
ile kroniklesmis ulasim problemlerinin ¢dziimii miimkiin degildir. Tlgili
kurumlarin hedef ve gergeklesmelerini denetleyen, kurumlar arasinda iliski ve
organizasyonu saglayan, ulasim modlar1 arasindaki agik arayr kapatacak
politikalar gelistiren ve siire¢ igerisinde bu politikalar1 ve hedefleri revize eden
bir koordinasyon kuruluna/kuruma ihtiyag vardir. Kamusal finansman
kaynaklar1 g6z 6niine alinarak Kamu yatirimlarinim belli bir disipline alinmas,
proje stokunun yeniden degerlendirilmesi gerekmektedir. Yeni donemde
uygulanacagi belirtilen yeni mali yapilanmada yatirim disiplinine Onem

igin bir koordinasyon kurulunun olusturulacagi
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verilecegi ifade edilmektedir. Yeni yapilanmada ulastirmaya iliskin bir
rehabilitasyon biitgesi dngdriilmemekte ve bu probleme 6zellestirme politikalari
ile ¢6ziim bulunmaya c¢alisgilmaktadir. Ulasgim modlar1  arasindaki
dengesizliklerin giderilmesine yonelik ulastirma yatirimlari, mevzuat ve hukuki
yapilanmanin ve Ongoriilerin ne kadar hayata geg¢irildigi denetlenememektedir.
Aksayan yatirim, mevzuat veya altyap: diizenlemelerinin; ulagtirma politikalart
hayata gecirilirken hangi asamada olumsuzluga sebep olduklar1 tespit
edilememektedir. Bu ¢alisma anlayisi, bir Ulasim Ana Plani’nin olmamasindan
kaynaklanmaktadir.

9. Planda baz1 6zellestirme modellerine iliskin sdylemler yer almakta ve One
cikarillan “Kamu—dzel sektor modeli”nin ne kadar hayata gegirilebilecegi de
gecmis deneyimlerden bilinmektedir. Ayrica bu sektorde kamu ve 6zel sektdriin
yillara gore yatirimlarda Ongoriilen paylarinin dagilimi, ulastirma ana plam
olmadigindan  bilinmemekte  ve  finansmanla  ilgili = Ongoriilerde
bulunulmamaktadir. Oysa tiim tagima tiirlerine iliskin altyapr ve isletmeler ile
bunlarin kurumsal yapilarina yonelik rehabilitasyon programlarini ve tagima
giivenligi sorunlarmin kamucu bir yaklasimla ¢oziilmesi gerekmektedir.

2.6 Orta Vadeli Program (2012-2014), 60-61. Hiikiimet
Programlari ve 2012 Programinda Ulasim

Orta Vadeli Program 2011-2013’tin ulagimla ilgili kismi, bir 6nceki OVP
(2010-2012) ile bir madde hari¢ aym1 degerlendirmelere sahip idi. Ayn1 durum
OVP 2012-2014’te de gegerlidir ve yalnizca bir maddeye “karayollar: ag ile
kenti¢i ulasimda akilly ulasim sistemlerinin kullanimi yayginlastirilacaktir” eki
yapilmis, bir de lojistik ile ilgili bir madde eklenmistir. Programin ana yonelimi
“serbestlestirme ve rekabet” dogrultusunda yeniden yapilanmayi kapsamakla
beraber hala saglikli karayolu ulagim politikalarin1 igermemektedir. OVP 2011-
2013’1in girisinde belirtilen, OVP’nin, “bir onceki OVP 'nin devami niteliginde
olup, uygulanmakta olan ilke, politika ve onceliklerle uyum arz etmektedir”
yaklagimi 2012-2014 Programu igin de gegerlidir.

OVP 2011-2013’te yer alan “B. Makroekonomik Politikalar” bolimiintin “f.
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri ve Ozellestirme” alt bashgmm vi sikkinda
“Kamunun elektrik dagitimi ve seker tiretimi alanlarindan tamamen c¢ekilmesi;
elektrik iiretimi, telekomiinikasyon, liman, otoyol ve kdprii isletmeciligindeki
payinin ise azaltilmast hedeflenmektedir” yaklasimi OVP 2012-2014’te aynen
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sirmektedir. Yani ulasim hizmetlerinin O6zellestirilmesi, serbestlestirilmesi,
kamunun tamamen devre dis1 birakilmasi politikalar1 6ntimiizdeki déneme de
damgasmi vuracaktir. Yeni yapilan otoyol ihaleleri 6zellestirme yonelimiyle
yapilmaktadir. Limanlar, garlar ve karayollar1 iizerindeki 06zellestirme
politikalar1 kamu yararmi hige sayarak; tarihi, kiiltiirel ve ekonomik
birikimlerimizi heba etmek pahasina siirdiirilmektedir.

Omegin 13.07.2010 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige giren 6001
sayihh “T.C. Karayollar1 Genel Miidiirliigii 'niin Teskilat ve Gérevleri Hakkinda
Kanun” ile Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin (KGM) teskilat ve gorevleri,
kamusal hizmet tretiminin tasfiyesi ve vyasa gerekgesinde belirtilen
“liberallesme ve Ozellestirme” yoniinde degistirilmistir. Boylece KGM,
yapmakla yiikiimlii bulundugu karayolu, otoyolu, bakim ve isletme tesislerini
yapim, onarim ve isletme gorevlerini dogrudan kendisi yapmaktan
uzaklastirilarak; yaptirmak, islettirmek, onarmmuni  yaptrmak, kiralamak,
sirketlere ortak olmak gibi yeni gorev tanimlariyla piyasaya acilmaktadir. KGM
hizmet {retimi ve gelirlerini devredici yoOntemlerle serbestlestirme ve
Ozellestirmelerin yeni bir adresi olmaktadir. Boylece koprii ve otoyollar, bakim
istasyonlar1, tesisler ve hizmet binalar1 dahil 30 milyon m? civarindaki
tasinmazin bir kisminin 6zellestirilmesinin Onii a¢ilmustir.

OVP’de “4. Enerji ve Ulastrma Altyapisinin Gelistirilmesi” bagliginin “D.
Ulastirma” alt baghginda ulastirma sektoriine yonelik hedefler siralanmustir.
Maddeler halinde siralanan hedefler, programin uygulamaya doniik diger
boliimleri gibi somut politikalar 6nermekten ziyade genel temenniler diizeyinde
kalmaktadir.

OVP (2010-2012), (2011-2013) ve (2012-2014)’te,”Ulastirma sektoriinde
temel amag, tasuma tiirleri arasinda dengenin saglandigi, cagdas teknoloji ve
uluslararast kurallarla wyumlu, ¢evreye duyarl, ekOnomik, giivenli ve hizli
tasimaciligin yapudigr bir ulastirma altyapisinin zamaninda olusturulmasidr.
Ulastirma alt sektorlerinin birbirlerini tamamlayict nitelikte ¢alismast ve
kombine tasimaciligin yayginlastirilmast esastir” yaklagimina yer verilmistir.
Bu amaglar ilk bakista olumlu bir goriintii sunsa da yiik ve yolcu tagimacilig
gostergeleri, stirekli olarak farkli gergeklere isaret etmektedir.

Zira iilkemizdeki yiik tagimaciliginin % 83’0 karayolu, % 4,80’i demiryolu, %
4,58’i denizyolu, % 0,46’s1 havayolu ile; yolcu tagimaciliginin ise % 90’1
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karayolu, % 1,80°i demiryolu, % 0,30°u denizyolu % 8’inin havayolu
aracihigiyla aracilig ile yapildigi; kisaca karayollarina verilen agirhgin siirdiigii
bir gercektir.

Ulastirma Bakanligi tarafindan 2009’un Ekim ayinda gergeklestirilen 10.
Ulastirma Sura’sinda alinan, yerlesim merkezlerine ¢evre yolu yapilmasi,
boliinmiis yollar ve otoyollara verilen agirligin devam etmesi gibi kararlar,
ulasim modlar1 arasinda denge kurulmasi ve otomobil kullaniminin azaltilmasi
gibi hedeflerle ¢elismektedir.

Ulasimda yasanan mevcut sikintilarin birgogunun ¢o6ziimii i¢in gerekli olan
kombine tagimaciliga yonelik kamu yatinmlarmin planl bir sekilde artirilmasi
yapilmamaktadir. Son yillarda goézlenen gelismelerde oldugu gibi yatirimlar
ulastirma sektoriiniin 6zel sektore devredilmesine yoneliktir.

Tasima tiirleri arasinda denge saglanmasi i¢in karayollar1 lehine olan orantisiz
tasima agirhiginin hizli bir sekilde diger tagima tiirleri lehine degistirilmesi
gerekmektedir. Bunun i¢in yolcu ve yik tagimaciliinda da demiryolu
agirhiginm  artirtlmasi, demiryolu tagimaciligina yonelik yatirrm yapilmasi
oncelikler arasinda olmalidir. Ancak son yillarda ¢esitli alt yapi sorunlarina
isaret ettigimiz yiiksek hizli tren uygulamasi hiikiimet tarafindan giindemden
disiiriilmezken, yillardir higbir yatinm yapilmayan kilometrelerce demiryolu
kaderine terk edilmis durumdadir. Ozellikle yiik tasimaciligimnin yogun yapildigi
eski hatlara yonelik higbir politika gelistirilmezken tasima modlar1 arasinda
dengenin nasil kurulacagi merak konusudur. Son yillarda demiryollarina yapilan
yatirimlarin artmasinin nedeni olan yiiksek hizli tren, yiik tagimacilig1 dikkate
alinmadan hayata gegcirilmistir.

Ayrica yik tasgimaciliginin agirlikli olarak yapildigi konvansiyonel hatlara
yonelik herhangi bir yatirim yapilmamaktadir. Karayolu yapimima hala agirlik
verilmesi, ulagim modlar1 arasinda denge kurma séylemini gegersiz kilmaktadir.

OVP (2010-2012)’den farkli olarak 2011-2013 ve 2012-2014 OVP’lerinde
belirtilen “i. Ulastirmanin tiim tiirlerinde trafik giivenligi artirilacaktir” ve “iii.
Devam eden béliinmiis yol yapim ¢alismalar: tamamlanacak, ayrica mevcut
karayollar,, standartlart  yiikseltilerek iyilestirilecektir” seklinde yollarmn
geometrik ve fiziki standardinin yiikseltilmesine yonelik hedefler tartismasiz
oneme sahiptir. Ancak Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi
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Oda Raporu’nda belirttigimiz gibi, iilke genelinde kapsamli bir trafik
glivenliginin sadece yollarn fiziki ve geometrik standartlarinin yiikseltilmesi ve
yeni projeler ile saglanacaginin diigiiniilmesi biiyiik bir yanilgi olacaktir. Trafik
giivenligi politikas1 saglik, egitim, denetim, hukuki altyap1 ve kara ulagiminin alt
yapisinin giivenli yollar yaklagimina uygun hale getirilmesi ile saglanabilir.
Trafik giivenligini artirmak ve kapsamli giivenlik politikalari, ulasimda planh
strateji ve altyap1 ile ekonomik maliyetlerin toplu ve kombine tagimaciligin 6n
plana ¢ikarilmasiyla birlikte gergeklesebilir.

TCDD ve demiryolu sektorii ile ilgili hedefler ise programin 6ziiniin hangi
ilkelere dayandigimi gostermesi agisindan Onemlidir. Buna goére Onceki
programlardaki aymi ifadeler kullanilarak “iv. TCDD ’nin hizmet Kkalitesi
artirtlacak, hizli trenle yolcu tasuimaciligr yayginlagtiriacaktir. Demiryolunun
seketor igindeki payimi arturmak ve TCDD ’nin kamu iizerindeki mali yiikiinii
azaltmak amaciyla, demiryolu sektorii ve TCDD yeniden yapilandirilacaktr”
denilmektedir. Demiryollarinda yeniden yapilanma ihtiyact oldugu agiktir.
Ancak son yillarda uygulanan politikalara bakildiginda yenilenme hedefi,
toplumsal ve bilimsel gereksinimlere uygun yatirimlarla belirlenmemektedir.
Ozellestirme ve taseronlastirma uygulamalar1 kamu hizmetlerinin tasfiyesi ve
kamu mallarmin yagmasi sonucunu dogurmaktadir.

TCDD’nin birgok seferinin kaldirildigi, kaldirilmayan seferlerin aksatildigi,
geciktirildigi, altyapmimn ¢agin oldukga gerisinde kaldigi bir ortamda hizmet
kalitesinin nasil artirllacagina dair somut bir politika bulunmamaktadir.

Diger taraftan, mevcut yasa tasarilar1 TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi
hedefinin gergek boyutunu gostermektedir. Oyle ki, “Genel Demiryolu Kanunu
Tasaris1” ve “TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapilandirimasi
ve Tiirkiye Demiryolu Tasimaciligi A.S. Kurulmasi Hakkinda Kanun Tasarist”
ile bir biitin olarak artilar1 ve eksileri bulunan 155 yillik demiryolu
kazanimlarinin ve TCDD’nin nihai tasfiyesi gergeklestirilecektir.

Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan AB miiktesebatina uyum gerekge gosterilerek
hazirlanan Demiryolu Kanunu Tasarisi ile demiryolu hizmetlerinin rekabete
dayali esaslar ¢ercevesinde yeniden yapilandirilmast ve  sektoriin
serbestlestirilerek piyasaya agilmasi hedeflenmektedir.
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TCDD 'nin Yeniden Yapilandwilmasina yonelik Kanun Tasarisi ise Tirkiye
Demiryolu Tagimaciligt Anonim Sirketi Genel Miidirliigiinin kurulmasi,
taginmazlarin satisi, 6zellestirmelerle ve demiryolu calisanlarin gelecegi ile
ilgili ayrmtili dtizenlemeler getirmektedir. “Yeni yapilanmadan sonra,
demiryolu tagimaciliginin ozel sektoriin kullamimina da agilmast suretiyle, kamu
kaynagimin etkin ve verimli kullanimi neticesinde iilke kaynaklarimin rasyonel
kullanimi saglanacagr ve hizmet kalitesi artacagi” gerekgeleriyle kamuoyuna
sunulan taslaklar ile TCDD pargalanarak sirketlestirilmek, kamu hizmeti
anlayis1 yerine serbest piyasa gereklerini gdzeten bir modelin esas alinmasi ve
TCDD’nin taginmazlar pazarlanmak istenmektedir.

Bu yonleriyle OVP’nin ulasim politikalarina iliskin toplumcu ve bilimsel bir
yaklasimdan uzak belirlemeleri, altyap: sorunlarinin uzun vadeli bir anlayisla
coziilmesine hizmet etmeyecektir.

Insan ve cevre merkezli bir ulasim sistemi, ekonomik planlamayla refah
diizeyini artirirken yagam Kkalitesinin ve giivenliginin ihmal edilmemesini de
gerektirir. Bu sistemin amacina ulasmasinin yegane yolu, sirket ve kar merkezli
anlayigin yerine kamu yararim ve nefes aldignmz atmosferi gozeten bir
anlayisinin  egemen olmasi gerekmektedir. Stratejik amaglar ve belirtilen
hedeflerin hayata ge¢cmedigi ya da ¢ok agir ve aksak yiiridiigii ve planlanan
siirede gergeklesmeyecegi mevcut gostergelerden anlasgilmaktadir. Bu agidan
bakildiginda, OVP’nin ulasimda bir¢cok soruna neden olan yonelimleri hala
stirdiirdiigii goriilmektedir.

Ayni sekilde su anki 61. Hiikiimet uygulamalarmi belirleyen 60. Hiikiimet
Programimnin “Altyapt ve Ulasim Bolimi”nde, ‘“ulastirma, enerji, bilgi ve
iletisim teknolojileri gibi altyapt hizmetlerinin sunumunda etkinlik saglanacak
ve kalite standartiar: yiikseltilecektir. Mal ve hizmet tiretiminin en onemli on
sarti ve girdisi olan altyapr hizmetlerinin rekabet¢i piyasada ozel sektor
tarafindan sunumu esas alinacaktr” denilmektedir. Bu yaklasimin enerji ve
iletisim sektorlerinde fiyat artiglari ve sorunlara yol a¢tig1 bilinmektedir. Yine bu
yaklagimin ulastirma modlarmma uyarlanmasi ile biitiin ulasim tiirleri ile
ulagtirma altyapisiin tamamen &zellestirilecegi sonucuna ulagmak miimkiindiir.
Ozellestirme ve rekabetci piyasanin istihdam azaltici oldugu/olacagi ve
hizmetlerde fiyat artigina yol agacagi agiktir.
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Programda, “Tiirkiye cografi konumu itibarwla tiim ulasim tirlerinin rahat¢a
kullanabilecegi bir iilke olmasina ragmen, geg¢miste uygulanan politikalar
nedeniyle neredeyse tek tiir tasimaciligin yapildig: bir iilke haline gelmisti. Yurt
icinde karayolu tasimaciligina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulasim
sistemimizin bu haliyle siirdiiriilebilmesi artik miimkiin degildir” denilmektedir.
Bu saptama dogrudur. Zira karayolu tagimaciligina agirlik verilmesinin yol
actig1 yiiksek maliyet ve yatirim maliyetlerindeki artig, verimsiz yol kullanimi
ile arazi kayiplari, giiriiltii, ¢evre kirliligi meydana gelmis; ekonomik olmayan
irrasyonel yatirim kararlartyla iilkemizde dengesiz ve c¢arpik bir ulagim sistemi
gelistirilmistir.

Yine Progra’mda dile getirilen, “Kamu kaynagimi daha az, alternatif finans
modellerini daha fazla kullanarak, havaalanlari ve deniz yapilarinda basariyla
uyguladigimiz  modellerin diger altyapr projelerine de tatbik edilmesi
onceliklerimiz arasinda olacaktir” yaklasiminin “yap—islet-devret”, “yap—islet”
ve “isletme hakki devri” vb. modellere davetiye ¢ikardigi agiktir. Hiikiimet
Programi’nda ulastirma sektériinde yillar igerisinde kamu yatirim projelerinin
giderek azalmasi ile beraber 06zel sektor girisimlerine agirlik verilecegi
belirtilmektedir. Bir anlamda siirdiiriilen 6zellestirme politikalarinin bu sektdrde
daha yaygin bir sekilde hayat bulacagi anlasilmaktadir. Kara, hava, deniz ve
demiryolu ulagimina iligkin ongoriillen ve belli bir kismu da gerceklestirilen
serbestlestirme—oOzellestirmelere  agirhik  verilerek  ulasimda  yasanan
problemlerinin ¢oziimii 6zel sektore devredilmekte ve finansal kaynak problemi
de bu sekilde ¢6ziilmek istenmektedir. Stratejik bir sektor olma 6zelligi tasiyan
ulasimda bu ¢dziim modeli sikintilara sebep olacaktir. Ornegin havaciliktaki disa
bagimhilik gérmezden gelinerek yalnizca yolcu tasima kapasitesinin artmasi bir
basar1 olarak gdsterilemez. Bu yaklagimlarla, yillardir 6nerdigimiz ve Programin
da benimser goriindiigii, tiim ulasim segeneklerini (kara, deniz, hava, demiryolu
ve boru hatlari tagimaciligini) degerlendiren “kombine tagimaciligin” (seri,
ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizli tagimacilik) basarilmasi olanakli degildir.

Diger yandan Tirkiye’de kamu yatirimlart alanindaki olumsuz gelismelere
karsin kamunun ulastirma yatirimlar artmaktadir. Ornegin 2008 yilinda % 37,7
olarak gergeklesen kamu yatirimlar: 2010 yilinda genel kamu yatirimlarinin cari
fiyatlarla % 43,7’sini olusturmustur ve 2011 tahmini beklentisi de ayni oran
diizeyindedir. Ancak bu yatirimlar, demiryollarinda son yillarda yasanan
gelismelerden anlagilacagi gibi, esasen ulastirma sektoriiniin 6zel sektore
devredilmesine yoneliktir. Yeni yapilan otoyol ve yiiksek hizli tren ihaleleri
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Ozellestirme anlayisiyla yapilmis ve hizla Ozellestirme programlarinin
uygulanmasma geg¢ilmistir. Bu v.b. ihale tirleri ve eylem plani yukarida
belirttigimiz kaygilar1 dogrulamaktadir.

Ulastirma sektoriiniin arz—talep iligkisi {izerine yapilanmasi ve “diinyadaki
politik ve ekonomik gelismelere karst duyarli” olmasi ile birlikte bu sektor
stratejik bir alan olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle diinyada ulasim
sektoriinde 6zellikle ulasim altyapilar ile igletme yatirimlarinda 6zellestirmeye
karsi daha temkinli bir durus sergilenmekte, ancak Tiirkiye bunu gérmezden
gelmektedir.

Diinyadaki bu yo6nelimin tersine, iilkemizde 6zellikle AKP iktidariyla beraber
ulagimin her asamasinda oOzellestirmeler hiz kazanmistir. Limanlar, garlar ve
karayollar1 iizerindeki O6zellestirme politikalari; kamu yararini hige sayarak;
tarihi, kiiltirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina
stirdiiriilmektedir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin = 1994  yilinda Ozellestirme  idaresi
Bagkanligima baglanmasindan sonra 2003 yilina kadar limanlarimizin birgogu
ozellestirilmistir. TCDD biinyesindeki 7 limandan 6’s1 2005 yilinda 6zellestirme
kapsamina alinmistir. Mersin limaninin 2006 yilinda dzellestirilmesinin yani sira
Bandirma, Samsun, Derince ve izmir limanlarinin ihaleleri gergeklestirilmis
vaziyettedir. Su an itibartyla yalniz Haydarpasa 6zellestirme kapsami disinda
kalmigtir Haydarpaga limaninda da Ozellestirmeye yonelik projeler giindeme
gelmigtir. Sonug¢ olarak, ucuz ve giivenilir tasimacilik i¢in uluslararasi 6neme
sahip olan limanlarimizin bircogu kamu ciddi zararlara ugratilarak
ozellestirilmistir.

Ayni durum, iilkemizde en yaygin tasimaciligin yapildigi, dolayisiyla etki alani
daha genis olan karayollar1 icin de s6z konusudur. Ozellestirme Yiiksek
Kurulu’nun 19 Nisan 2007 tarihli karar ile Karayollar1 Genel Midiirliigiine
bagh birgok otoyol, kdprii ve bunlar iizerinde bulunan tesislerin 6zellestirme
programina alinmasi kararmin yliritmesi Danistay tarafindan oy birligiyle
durdurulmustur. TBMM Plan Biitce Komisyonu tarafindan hazirlanarak 9 Nisan
2008 tarihinde Meclis Baskanligina sunulan “Erigme Kontrolli Karayollar
Kanunun ile Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun Tasaris1” ile
koprii ve otoyollarmin 6zellestirilmesi i¢in yeni bir hamle yapilmis, tasar
yasalagmistir. Karayollar1 Genel Miidirliigii Kurulus ve Gorevleri Hakkinda
Kanun degisikligi ile otoyol isletme hakkinin tiim tesisleriyle birlikte 6zel
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sirketlere devredilmesini ongoren mevzuat degisikligi tamamlanmigtir. Ayni
sekilde otoyol c¢evresindeki hizmet tesislerinin igletme hakki ve siiresi
doldugunda ihale edebilme yetkisi firmalara devredilmektedir.

Kanuna gore, Karayollar1 Genel Midirligii tarafindan isletilen otoyol ve
kopriilerde licretin tespiti ve zorunlu hallerde {icretsiz olmasi uygun goriilen
kesimlerin belirlenmesi yetkisi, Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin teklifi iizerine
Ulastirma Bakani’na ait olacaktir. Ozellestirilen otoyollar, kdpriiler ve bunlarda
bulunan isletme ve bakim tesisleri ile hizmet tesislerinin ve diger mal ve hizmet
iretim birimleri ile varliklarina iliskin yatirim, bakim ve isletme faaliyetleriyle
ilgili usul ve esaslar, isletici ile imzalanacak olan s6zlesmelerde diizenlenecektir.

Acikca anlagilacagl gibi, iilkemizde yiik ve yolcu tagimaciliginin en yogun
yapildig1 karayollarinda yasanan sikintilarin ¢6ziilmesi i¢in kamu faydasi
gbzeten miidahaleler yapilmasi gerekirken bu hizmetlerden faydalanan
milyonlarca insan ve sektdrdeki on binlerce calisanin gelecegi sirketlerin
insafina birakilmaktadir. Bu durum iflas eden 6zellestirme politikalarina benzer
bi¢gimde halkin ulasim hakkinin kisitlanmasi, g¢aliganlarin is giivencesinin ve
insanlarin giivenli seyahat 6zglirliigliniin tirpanlanmasi anlamina gelmektedir.

60. Hikiimet programn ile mevcut gostergeler ve istatistiki veriler
incelendiginde; Ulagtirma Bakanligi’'nmin yayinladigi 2009-2013 Strateji
Planinda YID ve KOI modeli ¢ercevesinde yapilan yiiksek hizli tren, otoyol ve
tip gegis ile igsletme hakk: devri gerceklestirilen liman projeleri disinda ulagim
politikalarinda ciddi bir ilerleme gériilmemektedir. Ulasim politikalarinda bugiin
gelinen noktaya bakildiginda, ulasim modlarina yonelik politikalar, mevzuat ve
hukuki boyut, alt yap1 yatirimlari, 6rgiitlenme ve organizasyona iligkin son
durumlar ve bunlarin proje igerisinde ilerleme diizeyleri ve birbirlerine etki etme
diizeylerine iliskin olumlu seyler sdylemek olanaksizdir.

61. Hiikiimetin 2012 Yili Programi’nin Uygulanmasi, Koordinasyonu ve
Izlenmesine Dair metni, mevcut durum, temel ama¢ ve hedefler ile politika
oncelikleri ve tedbirler boliimlerinden olusmaktadir. Mevcut durum
degerlendirmesinde Ozellestirme politikalar1 disinda genel durum tespitleri,
bizim yaptigimiz tespitlerle Ortiismektedir. Politika Oncelikleri ve tedbirler
boliimiinde Oncelik ve tedbirleri, sorumlu/igbirligi yapacak kuruluslar, siire ve
yapilacak isler belirtilmektedir. Bu bolimde ulasim politikalara dair biitiinliik
bulunmamaktadir.
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61. Hiikkiimet Programi’nda da ulagim politikalarinda ana eksen; Ozellestirme
politikalarinin ulastirma alaninda yayginlastirilmasini  saglayarak kamunun
yatrim  yiikiini  hafifletmektir.  Uyguladiklar1  dzellestirme  programu
cercevesinde YID Isletim Hakki ve KOI gibi dzellestirme modelleri, “temel
amag ve hedefler” boliimiinde agirlikli olarak ifade bulmaktadir. Uygulama
programmin hedefler kisminda agirlikhh olarak YID ve KOI'ye yonelik
politikalarla finansman sorunun c¢oziilecegi belirtilmektedir. 2011 yili sonu
itibariyle ulasim sektoriindeki gelismeleri degerlendirdigimizde gelinen diizey
daha anlagilir olacaktir. 9. Kalkinma Planinda yer alan, “Ulastirma tiirlerinin
teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanilacagi, dengeli, akilci ve
etkin bir ulastrma altyapisuin biitiinciil bir yaklasimla ele alindigi; yiik
tasimalarimin demiryollarima kaydirildig, limanlarin lojistik merkezler olarak
gelistivildigi, tasima modlarinda giivenligi one ¢ikaran ulastirmanin tiim
modlarinda trafik giivenliginin  artirllacagi, mevcut altyapimin  verimli
kullanuiminin saglanacagi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlanilacagi, ulagtirma projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasuminin
benimsenmesinin saglanacagi, alternatif ulastrma modlarint inceleyen ve
dissalliklart  kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli ulagim modunu
belirleyen bir yapimin esas alimmasinmin saglanacagi, demiryolu ve denizyolunun
karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima iistiinliigiinii saglayacak
bir yatirim ve igletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini
asan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile tasinmasin dzendirilecegi” ifadeleri
degerlendirildiginde hazirlanan ulagim politikalarina iligkin metinlerle pratik
uygulamalarm ayni1 olmadigi goriilmektedir.

2011 yili sonu itibariyle ulastirma sektOriiniin tiim alanlarin1 kapsayan
degerlendirmede tablo agik olarak goriilmektedir. Karayollar1 sektoriinde
hedefler her zamanki gibi altyapr yatirnmlarinda tutturulmustur. Karayollari
Kanununda yapilan degisikliklerle 6zellestirmenin 6nii agilmistir. YID modeli
cercevesinde (Gebze-Izmir) otoyol yapim ihalesi gerceklestirilmistir. 2012
yilinda da mevcut otoyollarin 25 yil siireyle isletme hakki devri ihalesi
gerceklestirilecektir. Gebze-Izmir otoyolu projesinin CED raporundan muaf
tutulmas1 metinlerde yer alan g¢evreci sOylemle ¢elismektedir. Yargida agilan
davada CED Raporu muafiyeti iptal edilmistir. Trafik giivenligi politikasindan
kasit sadece kara nokta 1slahi, levha asma vs olarak kabul edilmektedir. Ote
yandan da devlet yollarinda hiz limitleri artirilmaktadir. Trafik giivenligi
politikalarinin  bir biitiinlik igerdigi, yatirimla beraber mevzuat, egitim,
denetimin bir arada belli bir program c¢ercevesinde ve birlikte uygulanmasi
gerektigi bu anlayisla kabul gérmemektedir. 2010 yili sonu itibariyle
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karayollarinda 2007—2009 yillar1 arasinda ortalama artis yiikte % 2, yolcuda % 5
olarak gerceklesmistir.

Demiryollan sektoriinde de 6zellestirme furyasi hizla devam etmektedir. TCCD
Kurulus Kanunu taslagi hazirlanmis olup kendi tabirleri ile “Kamu yiikii
siirdiiriilebilir seviyeye getirilecektir.” YID modeli uygulamast ile yiiksek hizli
tren projeleri diginda, yatirimlar yeterli degildir. Ankara—izmir, Ankara-Sivas
hattinda calismalar devam etmektedir. Yeni ana hat yapimi ve hat yenileme
yatirimlart 9. Kalkinma Planinda yer alan seviyeye ulasmamustir. Lojistik
merkezlerin bir kisminin insaat ¢aligmalar devam etmekle beraber bu projenin
ne zaman bitirilecegi ve limanlarla kapasite agisindan uyumlu c¢alisip
calismayacaklar1 da siiphelidir. 2010 y1l1 sonu itibariyle demiryollar1 sektoriinde
2007-20010 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda ortalama % 4, yolcu
tastmaciliginda % 0.84’liik bir artis vardir. Deniz yollarinda 6zellestirme isleri
TDI’nin 2012 yilinda 6zellestirme programinda yer almasi ile tamamlanmak
izeredir. Planlanan kiy1 yapilar1 mastir plan1 tamamlanmstir. 2020 yillarinda
liman kapasitelerinin ihtiyaca cevap vermeyecegi anlagilmaktadir. Liman geri
sahasinda aktarim terminalleri ve lojistik merkezlerin yapiminin mevcut yatirim
programlart ile hedefine ulagsmasi miimkiin degildir.

Deniz ulastirmasinda da ¢ogunlukla YID modeli diisiiniilmektedir. Candarl
Liman1 birinci asamasina ait altyapi-listyapr isleri bu modelle yapilmak
istenmektedir. 2010 yil1 sonu itibariyle denizyolu sektoriinde 2007-20010 yillari
arasinda yiik tasimaciliginda ortalama % 12,8, yolcu tagimaciliginda % 2,7
oraninda bir artig vardir Hala bu mevzuat problemleri yiiziinden bayraktan kagis
devam etmektedir.

Havayolu ulagiminda da 6zellestirme modelleri uygulanmakla beraber hala
kamu kaynaklar1 kullanilmaktadir. Havaalanlarinin ¢ogu YiD ve Isletme Hakki
Devri modelleri ile devredilmektedir. THY AO’nin kamu elindeki paylar1 2012
yili oOzellestirme programinda yer almaktadir. 2010 yili sonu itibariyle
havayollar1 sektorinde 2007-20010 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda
ortalama % 10,9, yolcu tasimaciliginda % 28,74lik bir artig vardir. Ulagimda
yasanan gelismelere bakildiginda demiryolu ve denizyolu altyap: yatirimlarinin
yeterli olmadigi, karayollar1 ve havayollar1 disinda beklenen hedeflerin
tutturulamadigi goriilmektedir.

61. Hiikkiimet Programi uygulama metninde yer alan kenti¢i ulagimima dair
¢Oziim Onerileri ile uygulayicilarin hald ulagim politikalarini i¢sellestirmedikleri
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anlagilmakta ve ulagim problemlerinin bu anlayigla daha uzun siire
coziilemeyecegi goriilmektedir. Kombine tagimaciligin geregini yerine getirecek
ve ulagim modlar arasinda makasi kapatacak alt yapi yatirimlart ve mevzuat
caligmalar yeterli olamamakta ve agir aksak yiiriimektedir.

9. Kalkinma Plani, Ulastirma Bakanlig: Stratejik Plan1 (2009—-2011), Orta VVadeli
Plan [(2010-2011), (2011-2013), (2012—-2014)] ve 60-61. Hiikiimet Programi
birlikte ele almip degerlendirildiginde, ulasim politikasinda biitiinliiklii anlayis
yerine pargali ¢oziim Onerilerinin yer aldigi bir modelin uygulandigi
gorlilmektedir. Tiim planlarda ve 61. Hikiimet Programi’nda ulagim
politikalarinin diizeyi ve hedefine iliskin sorgulama yapmak miimkiin degildir.
Orneklersek 1.000 m? ye diisen demiryolu uzunlugunda, AB standartlarina
ulagsmak i¢in hedef siire, proje ve politikalarin neler oldugu bilinmemektedir.
Ciinkii ulasim modlart arasindaki makasin hangi siirede kapatilacagini
planlayacak, tiim ulasim modlarindaki yatirim diizeyleri, birbirilerine
aksamalarda ne tiir etki edecegi, ulasim politikalarindaki hedeflerde sapma
oraninin yillara gore tespiti gibi sorgulamalar olanakli degildir. Hala biiyiik
oranda mevzuat eksigi vardir. Bu da merkezi bir koordinasyon ve denetleme
mekanizmasinin olmamasindan kaynaklanmaktadir.

2.7 Karayolu Ulasiminda Trafik Giivenligi Sorunu

AB filkelerindeki karayolu agi uzunlugu ve 1.000 km? basina diisen yol
uzunlugu ile Tirkiye’deki degerler karsilagtirildiginda alt yapimin yetersiz
oldugu goriilecektir.

Bu problemlerin ¢6ziimii i¢in biiyiik oranda maliyet igeren yatirimlar ve giivenli
toplu tagimaciligin gelistirilmesine yonelik politikalar tartisilmasi gerekirken,
yalnizca karayolu trafik giivenligini saglamaya yonelik onlem ve yaptirimlar
tartisilir olmustur.

Karayolu iyilestirme projeleri glindemlesirken Diinya Bankasi orijinli “Kiiresel
Yol Giivenligi Projesi” ile karsilagilmaktadir. 1999 yilinda baslatilan ve bitimi
2020 y1l1 olarak dngoriilen bu proje iki asamali olarak planlanmis, yol ve trafik
giivenligi alaninda ¢aligma yapmak i¢in daha ¢ok gelismekte olan ve geri kalmis
tilkeler ¢aligma alani olarak secilmistir.

Diinya Bankasi bu iilkelerde yol giivenligine yonelik projeleri hayata gecirecek
kredi kullandirmay1 hedeflemektedir. Karayolunda meydana gelen 6liim ve
yaralanmalar1 &nlemeye ve karayolunda giivenlik standartlarini olusturmaya
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yonelik olarak baglatildigr iddia edilen bu proje, toplu tasimaya yonelik
modelleri dogal olarak kapsamamakta ve bu alanda tiim toplumu (yerel
bankalar, ajanslar, yerel yonetimler, merkezi hiikiimetler v.s.) bu orgiitlenme
icinde yer almaya ¢agirmaktadir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigliniin hazirladig1 stratejik planin 2007-2011 yillan
arasin1 kapsamasi; karayollar iyilestirme ve yatirim programlarina ve karayolu
trafik giivenligine iligkin hedefler koymasi olumlu olmakla beraber
(karayolundan kaynaklanan &liimlii ve yaralanmali kazalar 2005 yili verilerine
gore % 40 azaltilacaktir. Fiziki ve geometrik standardi diisiik devlet yollarinin %
30’u, il yollarmm % 20’si 5 yil igerisinde iyilestirilecektir. Yillik Ortalama
Giinliik Trafigi-YOGT 5000°den fazla olan devlet yollarinin % 50°sinin trafik
giivenlik denetimi 5 yil igerisinde tamamlanacaktir) kamu yatirimlarinda azalan
paylar ile 5 yillik bu stratejinin nasil gerceklestirilecegi mechuldiir. (2006
yilinda yatirim pay1 genel biitgenin % 2,3iidiir.) Bu durumda Karayollar1 Genel
Midiirliigii’niin karayolu ulagiminda trafik giivenligine yonelik calismalar ile
program hedefinin bu biitge olanaklari ile nasil gergeklestirilecegi bir sorun
olarak ortada durmaktadir.

Diinya olgeginde yiiriitiilen trafik gilivenligi caligmalar1 belli standartlar
icermekle beraber, caligsma yapilan iilkedeki geligsmislik diizeyi ile kosut, farkli
projeleri ve istemleri kapsayabilmektedir. Ulke genelinde kapsaml bir trafik
giivenliginin sadece yollarin fiziki ve geometrik standartlarinin yiikseltilmesi ve
yeni projeler ile saglanacaginin diisiiniilmesi biiyiik bir yanilg1 olacaktir. Trafik
giivenligi politikas1 saglik egitim, denetim, hukuki alt yap1 ve kara ulagiminin alt
yapisinin giivenli yollar konseptine uygun hale getirilmesi ve karayolunun
ulasim igerisindeki paymin goreceli bir sekilde azaltilmasi ile saglanabilir.
Ulkemizde de planli ve hedefli ¢alismalar sonucu olusturulacak stratejiler ile
ekonomik maliyetler gbz oOniine alinarak kapsamli trafik gilivenligi projeleri
uygulamaya konulabilir. Oysa ulagim planlamasinin dogru yapilmamasi, trafik
giivenligi probleminden dolayr giindeme gelen ve uluslararast finans
kaynaklarmca Karayolu Iyilestirme Projeleri’ne yonelik olarak kullandirilan
kredilerin dogru degerlendirilememesine neden olmaktadir. Denizyolu ve
demiryolu tagimaciliginda da planlama ve yatirimin dogru yapilmamasi sonucu,
ulagim hizmetlerinde karayolu tasimaciligi ile diger tagimacilik tiirleri arasindaki
makas karayolu tagimaciligi lehine daha da agilmaktadir. Kaldi ki yeterli ve
cagdas ulasim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik yasami gerektigi gibi
saglikli, canli ve dinamik tutmak miimkiin degildir.
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2.8 Mevcut Durum Degerlendirmesi

Su anda karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine
tagimaciligin tek bir tagima zinciri olusturacak sekilde entegre edilmesine
yonelik yeterli fiziki kapasiteye sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma
terminallerinin altyapis1 miisait degildir. Bu zincirin saglikli ve verimli
calismasim saglayacak elektronik ag ve islemleri yoktur. Ulkede ulastirma
sektdriine yonelik verilerin saglikli olmamasi basli basina bir olumsuzluktur. Bu
bir anlamda sektordeki hareketliligin, sektoriin kapasitesinin, arz—talep
dengesinin ve ileriye yonelik hedeflerin tespitini zorlagtirmaktadir. Ayni
zamanda altyap:1 yeterliklerine ve yatirim programlarina iliskin 6ngoriilerin
olusmasina da olumsuz etki etmektedir. Bunun en biiyiik gostergelerinden biri
yapilan Kiy1 yapilari master plan ¢aligmasinda, deniz ulagiminda ileriki yillarda
kapasite yetmezliginin ortaya ¢ikacaginin goriilmesidir. Yiikleme, bosaltma
aktarma terminalleri, elektronik ag wuygulamasi, giimrik mevzuati gibi
calismalar ile ilgili tespit ve girisimler baslatilmistir. Bu ¢alisma kombine
sistemlerdeki talepleri karsilayacak diizeyde degildir. Kombine tasimacilig
kolaylastirmak bakimindan her tagima tiirline gore diizenlenmis olan mevzuatta
biitiinlesme hala saglanamamustir, giimriik islemlerini hizlandirmak i¢in mevzuat
misait degildir. Tasima sektoriiniin hem yurti¢i hem de uluslararasi tagimaciliga
entegrasyonunu saglayacak uluslararasi antlagsmalar ve mevzuatlara iliskin
problemler hild devam etmektedir. (Denizyollarinda bayraktan Kkags,
karayollarinda tehlikeli maddelerin tasinmasina dair mevzuat v.b.)

Ulasim hizmetlerinin saglikli ve konforlu bir sekilde yerine getirilmesinde
kurumsal donanimin payi biiyiiktiir. Bu hizmetlerin alanin gereklerine uygun bir
sekilde planlanmasi1 kadar uygulamada karsilagilacak sikintilara karsi hazirlikli
olmak da 6nemlidir.

Kentlesme oranmin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriiliirken, aynt zamanda ulagim alaninda en
modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik yeniliklere
ayak uydurmak kalkinma politikalarinin bir geregidir. Kentlerdeki hizli niifus
artist ve yiikselen kiiltiir seviyeleri ve ekonomik gelismeler, bireysel arag
kullanimmin ve yiik tagimaciliginin artan bir egilim gostermesine neden
olmaktadir.

Kentlesmenin artmasi ile birlikte kent merkezlerinde ticaret ve aligveris
merkezleri hizla yayginlagmaktadir. Ancak bu sorunlardan kaynaklanan
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taleplerin bir mastir plan g¢ercevesinde hizmetin hangi alternatif ulagim
sistemleri ile arz edilecegi veya hangi ulasim sistemleri arasinda dagitilacaginin
planlamasinin yapilmasi gerekmektedir. Biiyiik kentlerde kent i¢i ulasimlarda
problemleri ¢6zmek i¢in toplu tasimacilik yerine arag¢ eksenli ¢oziimlerin hayata
gegcirilmesi, tiinel gegisleri, alt ve tist gegitler, 3. Bogaz Kopriisii, Taksim’e alt
gecit gibi palyatif ¢oziimler onerilmesi hala devam etmektedir. 61. Hiikiimet
programinda yer alan Kent i¢i ulasima iligkin tespitler ve ¢6ziim Onerileri,
iilkemizde sorunun ciddiyetinin hala kavranmadigi ve giivenlik kaygilarinin
problem olmaya devam ettigini gostermektedir. Ulke genelinde kentlerde yaya
ve bisikletlilere yonelik giivenlik problemi devam etmekte, Kent merkezlerinde
bisiklet kullannmmm yaygmlagtirilmast  gerekmektedir.  Kentsel imar
uygulamalar1 ulagim politikalar ile ortiismemektedir. Cevre yollarinda ve sehir
gecislerinde yapilasma devam etmektedir. Kentsel ulasimdaki politikasizlik ve
plansizlik ile kotii trafik yonetiminden kaynaklanan kaoslar hald devam
etmektedir. Bu kaostan dolay1 olusan isgiicii ve zaman kayb1 maliyetleri kent igi
ulagim maliyetlerinde pek dikkate alinmamaktadir.

Bugiin diinyada; kent i¢i ve kent dis1 tagimaciligin birbiriyle uyumlastirildigs,
denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlann ile yapilan
tasimaciligin  birlikte  degerlendirildigi, tasimacilikta olusan taleplerin
alternatifleriyle birlikte ele alindig1 ve 6ncelikle toplu tagimaciligi birincil kilan
ulagim politikalarmin uygulandigi goériilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu
tastmaciligindaki talepler; tiim ulasim cesitlerini kapsamayan, toplu tagimaciligi
birincil kilmayan yatirim politikalari ile ¢oziilmeye ¢alisilmaktadir.

Yiik ve yolcu tagimalarinin deyim yerinde ise tamamina yakini karayolu ile
yapildig: i¢in Karayolu Giivenlik Problemi 6n plana ¢ikmaktadir Ulagim denince
sadece karayolu ve karayolunda alinacak onlemler akla gelmekte ve karayolu
ulasgimi tim ulasim cesitlerinin en fonksiyoneli olarak algilanmaktadir. Su
andaki ulasim politikalart insan ve yiik tagimaciligini genellikle karayolu ile
yapmay1 dngormektedir.

2007 yih itibariyla, gelismis iilkelerden italya’da toplam demiryolu ana hat
uzunlugu 16 bin 667 km, Ingiltere’de 16 bin 208 km, Fransa’da 29 bin 918
km’dir. Oysaki 2007 yili itibariyle iilkemiz demiryollarmin toplam ana hat
uzunlugu 8 bin 697 km’dir. 2010 yilinda ise bu uzunluk ancak 9 bin 594 km
seviyesine yiikselebilmistir. Ulkemizin yiizolgiimii ise bu iilkelerin
ylizol¢timlerinin sirasi ile 2,6; 3,2 ve 1,4 katidir.
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Karayollarinda ise diinyadaki farkl iilkelerle kiyaslama yapildiginda durum yine
iyi degildir. Asagidaki tablodan izlenebilecegi gibi devlet ve il yollar1 yol
uzunluklarinda Litksemburg gibi ¢ok kiigiik bir iilkeyi dikkate almazsak,
Tiirkiye, seg¢ilmis 17 iilke arasinda 64 bin 865 km ile sonuncu sirada yer
almaktadir. Tirkiye 1.000 km®’ye diisen yol uzunluklarinda da 83 km ile yine
sonuncu sirada yer almaktadir.

Tablo 2. Bazi Ulkelerde Km?’ye Diisen Yol Uzunluklari (2010)

1000 sz’ye Diisen
Yol Uzunluklarn ( Km) Yiuzolgiimii
Yol Uzunluklari
ULKE Devlet
Oto Devlet ve . Oto
. Toplam (Km) ve Toplam
Yol 11 Yollari Yol .
Il Yollan
BELGIKA 1.763 152.109 153.872 32.545 54 4.675 4.729
KANADA 16.900 1.391.900 | 1.408.800 9.984.670 2 139 141
FRANSA 11.163 1.030.010 | 1.041.173 551.208 20 1.869 1.889
DANIMARKA 1.128 72.023 73.151 43.098 26 1.671 1.697
FINLANDIYA 765 105.714 106.479 338.145 2 313 315
HOLLANDA 2.631 127.685 130.316 41.528 63 3.075 3.138
LUKSEMBURG 147 2.747 2.894 2.586 57 1.062 1.119
ISPANYA 13.515 151.578 165.093 505.988 27 299 326
KORE 3.117 99.176 102.293 99.601 31 996 1.027
NORVEC 344 93.347 93.961 323.873 1 288 289
POLONYA 849 384.104 384.953 322.577 3 1.191 1.194
CEK CUMH. 729 129.909 130.638 78.860 9 1.647 1.656
TURKIYE * 2.080 62.785 64.865 779.452 3 80 83
JAPONYA 7.383 1.185.589 1.192.972 377.923 19 3.137 3.156
USA 75.008 6.355.343 | 6.430.351 9.631.418 8 660 668
IRLANDA 663 96.032 96.695 70.823 9 1.356 1.365
ALMANYA 12.363 632.117 644.930 357.039 36 1.770 1.806
ISVEG 1.855 139.467 141.322 449.964 4 310 314

Kaynak: International Road Federation 2010 (2008 verileri) ve Eurostat Statistics 2011 (2009 verileri).
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010
(*) Koy yollari, Orman yollar1 ve Belediyelere ait yollar dahil degildir.
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Otomobil sayisi1 ve oranlarinda ise durum soyledir:

Tablo 3. Cesitli Ulkelerde Otomobil Oran1 (2010)

.. Otomobil Toplam Otomobil
ULKE (x1000) (x1000) Orani %
AVUSTURYA 4.360 5.341 91,63
BELGIKA 5.193 6.198 83,78
YUNANISTAN 3.840 7.522 51,05
GCEK CUMH. 4.435 6.236 71,12
DANIMARKA 2.580 2.817 91,59
FINLANDIYA 2.777 3.243 85,63
FRANSA 30.100 39.924 75,39
HOLLANDA 7.622 9.846 77,41
INGILTERE 28.247 33.615 84,03
iIRLANDA 1.883 2.403 98,36
ISPANYA 21.983 30.114 73,00
iISVEG 4.301 5.163 83,30
iSVIGRE 4.009 4.970 80,66
USA 137.080 253.702 54,03
MACARISTAN 3.013 3.215 93,72
NORVEG 2.244 3.103 72,32
POLONYA 16.495 20.489 80,51
PORTEKIZ 5.788 5.919 97,79
JAPONYA 40.799 77.273 52,80
TURKIYE * 7.544 15.096 49,97

Kaynak: International Road Federation 2010 (2008 verileri) ve Eurostat Statistics 2011 (2009
verileri). Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010
(*) Tiirkiye verileri 2010 y1lina aittir.

2010 1l itibartyla cesitli iilkelerde otomobil sayisinin mevcut ara¢ sayisina
oramni irdeledigimizde Ingiltere’de otomobil sayismin ara¢ sayisina oranmi %
84,03, Isvec’te % 83,30, Fransa’da % 75,39, Ispanya’da% 73,00, Danimarka’da
% 91,59, Yunanistan’da % 51,05 iken, Tiirkiye de % 49,97 dir.

2010 y1li Ekim ay1 sonu itibariyle trafige kayith toplam 15 milyon 95 bin 603
adet tasitin % 49,97’sini otomobil, % 15,82’sini motosiklet, % 15,89’unu
kamyonet, % 9,3’iinii traktor, % 4,8’ini kamyon, % 2,5’ini minibiis, % 1,38’ini
otobiis, % 0,23’iinii ise 6zel amagh tasitlar olusturmaktadir.
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Tablo 4. 2009-2010 Yillarindaki Arag Sayilarinin Cinslerine Gore Karsilastirilmasi

- ~ = -
o = T g '] o
— g
X E‘ :g g LIZJ z 0 g = <§(
7] o ] [ ] g @ 3
14 s = o [©] > < g o
o Z = z = g o4 o
= o = o = < & m F
5 = < ] = N
= o 4 0
2009 2.303.492 7.093.964 384.053 201.033 2.204.951 727.302 1.368.032 34.104 14.316.700
2010 2.389.488 | 7.544.871 | 386.973 | 2085.510 | 2.399.038 | 726.359 | 1.404.872 | 35.492 | 15.095.603
Fark 86.227 450.907 2.920 7.477 194.087 -943 36.840 1.388 778.903
Fark % 3,60 5,97 0,75 3,58 8,09 -0,013 2.62 3,91 5.15

(1) Arazi tasit1 dahildir.
(2) Agir tonajli yiik tasitlarini da kapsar (Cekici, Damperli Kamyon, Tanker, Cop Kamyonu).

Kaynak: TUIK, Motorlu Kara Tasitlar1 Istatistikleri, Ocak (2009). Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010

AB iilkelerindeki karayolu agi uzunlugu ve 1.000 km? basmma diisen yol
uzunlugu ile Tiirkiye’deki karayolu ag1 uzunlugu ve 1.000 km? bagina diigsen yol
uzunlugu degerleri karsilagtirlldiginda Tiirkiye’deki degerlerin  gelismis
iilkelerdeki degerlerin ¢ok altinda oldugu goriilmektedir Bu tiir bir karsilagtirma
bazi yanilsamalara neden olabilir. Burada dénemli olan kargilastirilan tilkelerdeki
ulagim tiirlerinin iilke ulagmm ic¢indeki paylarnin da degerlendirilmesidir.
Ulkelerin otomobil sayilarinin, mevcut araglara orani, agir tasit kompozisyonun
birlikte degerlendirilmesi ulasim politikalarina dair ipuglar1 vermektedir. Yoksa
mevcut tablolarin bire bir degerlendirilmesi, heniiz karayolu agmmizin AB
standartlarma ulagsamadigina dair bir yanilsamaya dahasi karayolu agirlikli bir

ulagim politikasinin da siirdiiriilmesi gerekliligi sonucunu ¢ikarsamamiza yol
acar.

10. Ulagtirma Surasi verileri dikkate alindiginda; karayollarindaki yolcu ve yiik
tagimaciliginin ulagim igerisindeki yiiksek paymi hala korudugu goriilmektedir.

Gelismis tlkelerdeki niifus bagina diisen arag¢ sayist ve 100 bin araca diisen
trafik kazalarindaki 6li sayilar ile Tirkiye’deki niifus basina diisen arag sayisi
ve 100 bin araca diisen O6lii sayilar1 ile bin kilometre kareye diisen yol
uzunluklar1 dikkate alindiginda karayolundaki o6limlii kazalarin ciddiyeti
anlagilacaktir. Bu sonuglar saglkli ulagim politikalarinin  olmamasindan
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kaynaklanmaktadir. Ulasimda yasanan oransal dengesizlikler ve karayolu
giivenligindeki zafiyetler; isgiici ve zaman kaybi ile birey ve toplum
psikolojisinde de ciddi tahribatlara neden olmaktadir. Oysa ulagimda birincil
konumda olmasi gereken, insanin hareketliligi ve hareketlilik sirasindaki
davraniglarin maksimum giivenliginin saglanmasidir.

Karayolu tagimacilig1 lehine uygulanan yanlis politikalar; kent i¢i ve kentler
arasi ulagimda yolcu ve yiik giivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmistir. Her
yil ciddi oranda 6liim ve yaralanmalarla birlikte, trilyonlarca liralik maddi hasar
meydana gelmektedir.

Son dénemlerde yapilan boliinmiis yollarda trafik giivenligi politikalar1 dikkate
alinmamaktadir. Tim diinyada uygulanan trafik giivenligi programlarinin
tilkemizde hala kapsaml bir sekilde uygulamas: yoktur. Kent i¢i ulasimda hala
ara¢ merkezli ulasim politikalar1 uygulanmakta ve ulagim ile ilgili alt yap1
yatirimlar1 agir aksak yiiriitiilmektedir.

Toplu ve kombine tagimaciliga yonelik planlama ve yatirimlarda; tagima tiirleri
arasindaki dengesizligi giderecek koordinasyonun nasil saglanacagi ve oncelikli
kararlarin nasil verilecegi —muhatap Ulastirma Bakanligi olsa da— heniiz
netlesmis degildir. Ulasim Ana Planlari’nin olmamasi bir zafiyet icermektedir.
Zira ulagim ana planlar1 hem tagima tiirleri arasindaki dengesizligi giderecek
planlamay1 hem de yatirim programlarinda hedeflenen degerlerin karsilanmasina
yonelik denetim mekanizmalarini da igermektedir.
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BU SAYFA BOS MONTAIJDA ATILACAK
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3. ULASIM POLITIiKALARI VE TRAFiK KAZALARI

Avrupa’da yapilan bir aragtirmaya goére iKi ulasim tiriinde kaza riski
kargilastirildiginda; demiryollarindaki kazalarda 6liim riski 1 milyar yolcu/km
bagina 17 kisi iken, karayollarinda 140’tir. Yaralanmalardaki risk ise
demiryollarinda 41 iken, karayollarinda 8 bin 500-10 bin kisi gibi yiiksek bir
saylya ulagmaktadir. Karayolu ulagimini1 dezavantajli ve riskli yapan en 6nemli
faktorlerden biri de bu oranlardir.

3.1 Karayollarinda Trafik Kazalar

Karayollarindaki kaza risklerinin irdelenmesi ulasim sektorleri baz alindiginda
o6nem arz etmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2009 yil1 verilerine gore
(Maddi hasarli kazalar hari¢) 299 bin 569 trafik kazasinda, 4 bin 324 kisi
hayatini1 yitirmis, 201 bin 380 kisi yaralanmis, 980 milyon 209 bin 298 TL
maddi hasar olusmustur. 2010 yili verilerine gore ise (maddi hasarli kazalar
harig) 292 bin 308 trafik kazasinda, 4 bin 045 kisi hayatim yitirmis, 211 bin 496
kisi de yaralanmustir. 593 milyon 467 bin 946 TL maddi hasar olusmustur.
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Tablodan goriildiigii iizere kaza sayisi, 2008 yilinda bir dnceki yila gore % 44
oraninda, Olil sayist %15 yarali sayilar ise yaklagik % 2 olarak goriilmesine
ragmen, 2009 ve 2010 yillarinda sirasiyla kaza oranlarinda % 34 - % 2 gibi
azalma olmasina ragmen, 6lii sayilarinda 2009 yilinda % 2 artig, 2010 yilinda ise
% 6’lik bir azalma ve yarali sayisinda ise 2008 yilina gore % 8 ve % 4’lik
artiglar  goriilmekte, maddi hasar miktarlarinda ise ciddi azalmalar
gozlemlenmektedir. Kaza sonrasi yolda veya hastanelerde dlen yaralilarin sayisi
bilinmemekle beraber, son ii¢ yillik verilerde; artan yarali sayilari hari¢ kaza ve
0li sayilarindaki azalmalarin olumlu bir tablo yaratmasi sevindiricidir. Diger
yandan on ii¢ AB iilkesinin arag ve niifus oranlarina gore ortalamalar g6z 6niine
alindiginda hala karayolu trafik gilivenliginde ciddi problemlerimizin oldugu
goriilmektedir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigli verilerine gore kaza ve arag sayilarinda 2004,
2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010 yillarinda:

e Motorlu ara¢ sayisinda sirasiyla % 13,02; % 8,88; % 9,7; % 6,51; % 5,7; %
3,85; %5,44 artis,

e Niifusta sirasiyla % 1,29; % 1,28; %1,28; % -3,29; % 1,32 artis,% 1,46;
%1,6

e Siiriicli belgelerinde sirasiyla % 4,28; % 2,81; % 8,17, % 5,09 ; % 5,5;
%2,69; %5,32 artis olurken,

o Kazalarda artig oram1 yine yillara gore % -15,53; % 15,59; % 17,39; %
13,28; % -44.29; % -34,87;-% -2,42 (maddi hasarli kazalar hari¢) olarak
gerceklesmistir.

Son 13 yila iligkin ve 100 bin ara¢ ve niifusa diisen kaza oranlarindan da ayni
sonuglara ulasmak miimkiindiir.
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Tablo 6. Yillara Ait Motorlu Arag, Niifus ve Kaza Artis Yiizdeleri

1.000
Kigiye| Siuriicii
Motorlu | Artig . Artig| .. . |Artig| Kaza |Artis
YILLAR Arac Savisi | % Niifus Y Diisen| Belgesi % | sawisi | %
§ Say! ’ 0 Arag Sayisi 0 y 0
Sayisi
1998 7.371.241 6,89 |65.215.000 (1,76 (113 12.277.101 |8,67 |440.149 13,58
1999 7.758.511 [4,99 |66.350.000 (1,71 |117 13.151.950 |7,13 |438.338 |-0,41
2000 8.320.449 [6,75 |67.420.000 |1,59 [123 14.109.116 |7,28 |500.663 |12,45
2001* |8.521.956 [2,36 |68.365.000 |1,38 |125 14.767.116 |4,67 |442.960 -13 03
2002* |8.655.170 [1,54 |69.302.000 |1,35 |125 14.994.960 |3,48 |439.958 |-0,68
2003* |8.903.843 [2,79 |70.231.000|1,32 |127 15.488.493 3,29 |455.667 |3,45
2004* |10.236.358 |13,0271.152.000 |1,29 (144 16.151.623 |4,28 |537.384 |15,21
2005* |11.145.826 [8,88 |72.065.000 |1,28 |155 16.604.724 12,81 [621.183 |15,59
2006* |12.227.393 |9,70 |72.987.400 (1,28 (168 17.962.895 |8,17 |728.756 |17,31
2007* |13.022.945 |6,51 |70.586.256 |-3,29 (184 18.877.354 |5,09 |825.583 |13,29
2008* |13.765.395 [5.70 |71.517.100|1.32 |192 19.924.442 |5,55 |459.941 ;14 29
2009 14.316.700 |3,85 |72.561.312|1,46 |197 20.460.739 |2,69 |299.569 ;’4 87
2010 15.095.603 |5,44 |73.722.988|1,60 |205 21.548.381 |5,32 |292.308 |-2,42

Kaynak: TUIK, Motorlu Kara Tagitlar1 Istatistikleri, Ocak (2010)
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010
(*)EGM verilerine Jandarma bolgesinden alinan veriler de dahil edilmistir.

Tablo 7. Yillar itibariyla Meydana Gelen Kazalardaki Kusur Oranlar

Siiriicii | Yaya | Yolcu | insan | Arag Yol

Yillar _
% % % Faktoru % %

2006* 98,10 1,28 | 0,13 99,51 0,32 0,17
2007* 98,19 1,51 | 0,08 99,78 0,13 0,09
2008* 87,47 |11,80| 0,30 99,57 0,26 0,17
2009* 88,11 |11,06| 0,37 99,54 0,24 0,23
2010* 88,59 [10,45| 0,36 99,42 0.30 0,28

(*) EGM Bolgesinde meydana gelen kazalara gore diizenlenmistir.
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Tablolar incelendiginde son iki yilda arag, niifus sayisinda artma, siiriicii belgesi
ve kaza sayisinda (maddi hasarli kazalar dahil edilirse) diisiik oranlarda da olsa
azalmalar vardir. Siriicii kusurlarinda nispi bir azalma olmakla beraber, yaya,
yol ve ara¢ kusurlarinda nispi artiglar devam etmistir. Bu veriler
degerlendirildiginde karayollarinda trafik giivenligine yonelik zafiyetin siirdiigii
goriilmektedir. Altyapr sorunlart ve eksiklikleri hala devam etmektedir, mevcut
yaya ve slirlicii egitimleri yetersizdir, yasa ve kural ihlalleri siirmekte ve
denetimler yeterli olmamaktadir. Kaza sonrasi acil yardim faaliyetleri de yeterli
degildir. Bu da karayollarinda giivensiz ulagim politikalarinin devam ettigi
izlenimi yaratmaktadir. Ayrica yillara gore tim ulagim sektorlerindeki yiik
tasimacihigl artig oranina dikkat ettigimizde ve karayolu ara¢ sayilarindaki bu
trafik kompozisyonundaki olumsuzluk pay1 da yadsinmamalidir.

3.2 Arag ve Yol Kusurlarinin Yanhs Hesaplanmasi

Trafik kazasi tespit tutanaklar1 tutulurken, trafik konusunda egitilmis teknik
elemanlar bulunmadigindan tespit edilen “ara¢ ve yol kusurlar1” istatistiklere
dogru yansimamaktadir. Ciinkii trafik kazasi tespit tutanaklarmi yol ve arag
konusunda uzman olmayan trafik zabitasi tutmakta, kusurlar dogru
degerlendirilemediginden, mevcut degerler istatistiki  verilere  dogru
yansimamaktadir. Bu ¢ok onemli bir eksikliktir. Son giinlerde uygulamaya
baslanan maddi hasarli trafik kaza tespit tutanaklarmin siiriicliler tarafindan
tutulmasi da maddi hasarlardaki kaza kompozisyonlarinin dogru tespitine olanak
tanimayacaktir.

Ulkemizdeki kaza istatistiklerinde bilingli ve 1srarli bir sekilde altyapt hemen
hemen kusursuz goOsterilmeye c¢alisilmakta ve Kkusur esasen insana
atfedilmektedir. Bunun nedeni, kaza sirasindaki tespitlerin trafik zabitasi
tarafindan yapilmasidir. Halbuki kaza mahalli incelemelerinin trafik miithendisi,
ara¢ mihendisi ve bu konuda egitim almig doktor tarafindan yapilmasi
gerekmektedir. Ancak trafik miihendisi, ara¢ mithendisi ve doktor tarafindan
tutulan kaza tutanaklar trafik kazalarina iliskin istatistiklerde kusurlarin dogru
yer almasmi saglayacak ve giivenlige iligskin tedbirlerde de dogru politikalarin
tespiti ve uygulamasi olanakli olacaktir.

Tiirkiye’de, trafik kazalarindaki kusur oranlar i¢indeki

e Arag kusurlar1 binde’lerle belirtilirken ABD’deki oran % 10,
e Altyap1 oran1 on binde’lerle belirtilirken ABD’de yol kusurlar1 % 36,
e Insan kusurlar1 % 99 olarak belirtilirken ABD’de % 50-54 oranindadir.
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Gelismis bir iilke (ABD) ile {iilkemizdeki oranlar arasindaki bu ugurum,
Tiirkiye’de altyapr ve trafik giivenligi politikalarinin ve uygulamalarinin
yetersizliklerini gizlemekte ve kamuoyunu yaniltmaktadir. 2011 yili itibartyla
726 bin 359 adet kamyonun 612 bin 913 adedi (% 84.38’si) 25 yas {istii
kamyonlardir [104 bin 29 adedi (% 14,32’si) 30 yas tstii, 76 bin 417 adedi (%
10,52) 20-30 yas aras1, 245 bin 996 adedi (% 33,86°s1) 10-20 yas arasi, 248 bin
412 adedi (% 34,19’u) 0-10 yas arasidir]. Bu kompozisyon, yol ve arag¢ kusurlari
ile ilgili istatistiki degerlerin dogruluguna bir kez daha hakli olarak kugku ile
yaklagilmasina neden olmaktadir. Kamyon ve cekicilerde gelismis iilkelerde
goriilmeyen bir kaza tlirii olan fren patlamalarmin sebep oldugu kazalar bu
savimizi dogrulamaktadir

Devlet ve il yollarmim biiyiik kismumin ge¢gmis dénemlerde projelendirilmesi ve
yapilmasi, son donemlerde uygulanmaya baslanan giivenli yollar politikasina
denk diismemekte, giivenli yollara iliskin olusan fiziki ve geometrik standartlar
kargilamamaktadir. Bu da kara yolu ulasiminda baglhi basina 6nemli bir sorun ve
giivenlik problemi yaratmaktadir.

3.3 Oliimde Tiirkiye Avrupa Birincisi

Tirkiye’deki siirlicii egitiminin ve denetiminin ¢ok yetersiz olmasi, trafikte
seyreden yagl arag oraninin Avrupa ortalamasindan yiiksek olmasi ile birlikte,
100 bin ara¢ bagina diisen 6lii sayis1 dikkate alindiginda, Avrupa birincisi olan
Tiirkiye’nin ara¢ ve yol gilivenliginin denetimi konusunda cok eksik oldugu
belirgindir
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Tablo 8. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Karsilastiriimas: 2010

100.000
OLKE 1 000 Kisiye | Araca 100-?00 Nf'_if.tllsa
Diisen Arag | Diigen Olii | Dusen Olu

Sayisi Sayisi Sayisi
ALMANYA 600 9 5,5
AVUSTURYA 634 13 8,1
FRANSA 606 11 6,5
POLONYA 538 26 14,3
CEK CUMHURIYETI 591 17 10,2
FINLANDIYA 601 11 6,4
HOLLANDA 589 8 45
ISPANYA 652 10 6,7
ISVEC 534 8 4,2
PORTEKIZ 561 13 7,3
NORVEC 623 8 5,1
INGILTERE 539 7 4,1
SLOVENYA 596 17 10,4
AB-13 Ortalamasi 589 12 7,2
TURKIYE* 205 27 5,6
ISVICRE 631 7 4,5
KORE 386 31 12,2
KANADA 584 14 8,0
JAPONYA 605 7 4,0
YENI ZELLANDA 729 11 8,2

Kaynak: International Road Federation 2010 (2008 verileri)
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Trafik Kazalar1 Ozeti 2010
(*) Tirkiye verileri 2010 yilina aittir.
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Yukaridaki veriler incelendiginde ulasim politikalar1 degismedikce gelecekte
trafik  kazalarmin bilangosunda daha fazla degisikligin olmayacag:
anlagilmaktadir. Bin kisiye diigsen ara¢ sayisi bakimindan, en alt sirada bulunan
Tiirkiye, 100 bin araca diisen kaza bakimindan en st sirada bulunurken, niifus
yogunlugu bakimindan AB iilkelerinin iizerinde oldugu gézetilmelidir. Niifus
orant agisindan ara¢ sayisinda doyum noktasina ulagamayan iilkemizde 6li
sayisinin diger lilkelerden yiiksek c¢ikmasi, ara¢ sayisinin gelecek yillarda
giderek artmasi ulasimda kaosun kroniklesecegine dair bir isaret sayilmalidir.

3.4 Yash Arac Sayisindaki Durumun Cevre ve Trafik Giivenligine
Etkileri

Tiirkiye ve AB liilkelerinde on yil iizeri arag¢ oranlar karsilastirildiginda
Tiirkiye’de (% 49), AB iilkelerinde ise (% 32.4) oldugu gézlenmektedir.

Tablo 9. Tiirkiye ve AB’de Araglarin Yag Durumu

YILLAR TURKIYE AB
2006 7.2 % 7,3%
2005 71 % 7.2%
2004 12,8 % 71%
2003 2,4 % 6,8 %
2002 1,2 % 6,8 %
5YIL ve Alti 30,7 % 35,2 %
2001 1,8 %

2000 5,5 %

1999 3,6%

1998 4,6 %

1997 4,8 %
10 Yil ve Alti 51,0% 67,6 %
10 Yil ve Uzeri 49,0 % 32,4 %
TOPLAM 100,0 % 100,0 %

Motosiklet, Traktor ve Ozel Amaglh Araglar haric.
Spanish National Association of Automobile and Truck Manufacturers’in (Ispanyol Otomotiv

Sanayicileri Dernegi) European Motor Vehicle Parc 2006 Raporundan alinmugtir.
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Tablo 10. Tiirkiye’de Araglarin Yas Durumu

YILLAR ORAN
2009 % 1,5
2008 % 6,4
2007 % 5,4
2006 % 7,5
2005 % 6,6
5 YIL ve Alti % 27,4
2004 % 6,6
2003 % 2,4
2002 % 1,4
2001 % 4,4
2000 % 5,2
5-10 Yil Arasi % 20
10 Yil ve Alti % 47,4
10 Yil ve Uzeri % 52,6
TOPLAM 100,0 %

Kaynak: TUIK. Motosiklet, Traktor ve Ozel Amagh Araglar harig.

Otomobil ve Kamyonet i¢in 2008 yil1 Aralik ay1 sonu itibariyle trafige kayitl tasitlar: kapsar.

Yukaridaki tabloya gore lilkemizde motorlu kara tagitlarinin (motosiklet, traktor
ve Ozel araglar hari¢) yarisindan fazlasimin 10 yas ve fizeri oldugu

gorlilmektedir.Yas ve yakit—arag

teknolojisi, araglarin yakit tiiketimini

dolayisiyla da emisyonu belirleyen iki 6nemli faktor olmaktadir.

2003-2004 yillarinda trafikten 20 yas ve tizeri 320 bin arag ¢ekilmis ve toplam
CO; emisyonunda yaklasik % 4,87’lik bir azalma saglandig1 ¢esitli kaynaklarda

belirtilmektedir.
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Avrupa Otomotiv sanayicileri, 2012 yili itibar1 ile Avrupa Birligi ortalama tasit
emisyonunu 120 gr COy/km?’ye diigiiriilmesini desteklemektedir. Bu sonucun
saglanabilmesi i¢in 1998 yilinda baglatilan siiregle otomotiv sanayicileri ile
gOniillii anlagsmalar yapilmis ve her yil otomotiv sanayisi cirosunun % 4’{ine
denk gelen 20 milyar Avro’luk Ar-Ge yatirimi planlanmistir. AR-GE yatirimi
sonucu, arag teknolojisindeki gelismelerle bu siire¢ devam ettirilmektedir. Bu
stiregte yapilmas1 gerekenlerden biri de sadece trafikteki 15 (on bes) yas {isti
araglarin da verimlileri ile degistirilmesi i¢in eski araglara karbon vergilerinin
konmasi veya bu tiir ara¢ vergilerinin artirilmasidir. Diger taraftan tiiketicilerin
daha biiyiik ve glivenli arag talebi de bu verimlilik artiglariin 6niindeki bir
engeldir.

35 yas iistll yagh araglarmn trafikten ¢ekilmesi Trafik Giivenligi ve ¢evre sagligi
acisindan olumludur, ancak yeterli degildir. Bu politikanin kademeli olarak 15
yas Ustil araglara da uygulanmasi gereklidir. 15 yas istii araclar her daim trafik
giivenligi acisindan sorun olacaktir. Hem mevcut ara¢ parkini genglestirmek
hem de trafik giivenligine yonelik tedbirleri almak i¢in biiyiikk oranda maliyet
iceren yatirimlar gerekmektedir. Giivenli toplu tagimacilifin gelistirilmesine
yonelik politikalarin tartigilmasi gerekirken sadece karayolu trafik giivenligini
saglamaya yonelik 6nlem ve yaptirimlar tartigilir olmustur.
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4. SONUC VE ONERILER

Insan hayatmin, saghgmin ve giivenliginin her seyden o6nemli oldugu
gerceginden hareketle insancil, giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, disa
bagimlilik yaratmayan, enerji savurganligina neden olmayan, iilkenin ekonomik
ve sosyal kalkimmasmin lokomotifi olan ulasim politikas1 uygulanmalidir.
Ulasim tiirlerinden karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ile birlikte yiik
tasimaciliginda boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak degisik ulagim
alternatifleri yaratilmalidir. Karayolu ulagimi disinda, ¢agdas ve hizli, alt yapi
problemleri ve sorunlari ¢6ziimlenmis demiryolu, havayolu ve denizyolu
ulasimlarmin da hak ettigi diizeye ulagmasi ile ulagimda toplu tagimanin
yayginlagsmasi temel hedefimiz ve amacimiz olmalhdir. Asagidaki Oneriler bu
acidan degerlendirilmelidir.

e Ulasim politikalar1 ister kent igi, ister kentler arasini kapsasin, sonugta
toplum yararmi gozeten, tiim ulasim modlarin1 (seri, ekonomik, cevreci,
giivenli ve hizli tagimacilifl) esas almalidir. Bu anlamda ulasim politikalar
cagdas yaklasimlar ve teknolojik bir boyut igermelidir. Bu yaklagimlar
insana Oncelik taniyan, yatinmda ve igletmecilikte kaynaklar1 etkin ve
verimli kullanirken ¢evresel, kentsel ve tarihi dokuyu bozmayip koruyan bir
gercevede olmalidir.

e Ulasim kapasitesini giiniin kosullarina, iilke ve toplum ¢ikarlarina uygun
politikalar ile yonlendirip alt yap1 yatirimlarin1 yapmak devletin gorevidir.
Dahasi, kentlerin ve iilkenin kaderini etkileyecek biiylik projelerde
toplumun ve ilgili meslek odalarinin karar siireglerine katilimlarini
saglayacak yontemler gelistirilmelidir.

e Ulasgim sistemlerinin yOnetiminin kismen tek bir bakanlik biinyesinde
toplanmas1 olumlu bir gelismedir. Karayolu, havayolu, denizyolu ve
demiryolu ulagim politikalari; iilke genelinde ve yerel bazda birbirleri ile
entegre ve biitlinlikli olarak planlanmali, bu planlamada kentlerin tarihsel
ve kiiltiirel dokusu, ¢evre ve ekonomik boyutlar dikkate alinmalidir.

e Bu cercevede mutlaka bir “Ulastirma Ana Plam1” yapilmalidir. Bu Ana
Planin uzun ve kisa erimli hedefleri ve stratejisi olmal1 ve plan metinlerinde
yazilanlar hayata gecirilmelidir. Ana Plan hedeflerini, yatirim biitgelerini,
uygulama sonuglarini, tiim ulasim tiirlerinin mevzuat ve yapisal
problemlerini ¢6zecek, sektoriin veri tabanini yapilandiracak, kontrol edecek
ve degerlendirecek, merkezi bir yapilanmaya ihtiya¢ vardir. Ulkemizde
boylesi bir ulastirma planlamasi ve politikasini olusturabilecek bilgi
birikimli, deneyimli ve uzman kadro birikimi bulunmaktadir.
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e Tiim ulasim modlar1 arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tagimaciliginda
agirlik demiryolu ve denizyolu tasimaciligina verilmelidir. Karayolu/
denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine tagimacilik, bir bagka
deyigle biitiin tiirlerin tek bir tagima zinciri olusturacak sekilde entegre
edilmesine yonelik yeterli fiziki kapasiteye ve olanaklara sahip yiikleme,
bosaltma ve aktarma terminallerinin olusturulmasi gereklidir. Bunlarin
verimli sekilde kullanilabilmesi ve islemlerin hizlandirilabilmesi i¢in sektor
icinde elektronik islemler yayginlagtirilmalidir.

e Ulasim ile ilgili merkezi bir veri tabami olusturulmalidir. Tiim tasima
tirlerinde yurti¢i ve yurt dismna yonelik tasimalarla ilgili saghikli veri
tabanmin olusturulmasi sektoriin dogru tanimlanmasi agisindan onemlidir.
Sektore yonelik bu veri tabani ¢aligmasi, sektoriin gelisimini izlemeye,
sorunlarin dogru tespitine ve ¢oziim Onerilerine kolaylik saglayacaktir. Veri
tabanina iliskin bilgisayar ortaminda yapilmasi gerekli olan bilgi akisi, alt
yapilari, isletmeleri, yiik ve yolcu hareketliligini dogru takip edebilecek
sekilde olmalidir. Ayrica iilke genelinde bolgelerin ekonomik verilerinin,
yik ve yolcu arz ve talebinin arastirilarak {iilke igerisindeki ulagim
planlamasinin dogru yapilmasi gerekmektedir. Ayni ¢aligma uluslararasi
tasimacilik ile ilgili ¢aligmalar yapilarak uluslararasi karayolu koridorlari,
limanlar, hava limanlar1 ve bunlarin kapasiteleri ile baglant1 yollarinin
bugiin ve gelecege yonelik planlamasinin dogru yapilmasi saglanmalidir.
Toplanacak verilerin tiirii, birimi vb. konularda uluslararas1 6lgiiler (benzer
birimler) kullanilmalidir.

e Bolgesel kalkinma planlarindaki ulagtirma tiirlerine iligkin  yatirim
politikalar1 gézden gegirilmeli ve iilke geneline yonelik yatirim planlamasi
bolgesel planlama hedeflerini de kapsamalidir.

e Ulastirma sektoriinde oOzellestirme politikalar1 gozden gegirilmelidir.
Ulastirma sektorii arz—talep iligkisi iizerine yapilandigindan, gelisen
ekonomik krizlere karst duyarli ve stratejik onemi olan bir sektordiir.
Stratejik 6nemi ve kamusal hizmet iiretimi 6zelligi itibariyla ulagtirma
altyapist ve igletmeleri icin uygulamaya konulan Ozellestirme plan ve
programlart durdurulmalidir.

e Ulkemizde toplumsal afet haline gelen trafik kazalarmin sadece giivenlik
projeleri ile ¢oziilebilecegi imaj1 toplum zihninde yavas yavas yer etmekte
ve bu yonde kamuoyu olugmaktadir.Kara tagimaciliginin bir problemi
olarak  goriilen trafik giivenligi, kamusal bir sorun olarak
degerlendirilmelidir. Bu sorun yalnizca giivenli yollar yapmakla ¢6ziilemez.
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Kaza riski olmayan higbir tagima tiiri yoktur. Tiim tagima tiirlerinde trafik
kazasi vardir. Ancak en riskli olan1 karayolu tagimaciligidir

Ulasimda enerji verimligi c¢aligmalarinin, c¢evresel etkiler de dikkate
almarak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitlin olarak
degerlendirilmesini saglayan ulusal bir politika iginde siirdiiriilmesi esas
almmalidir.

Ulastirma Bakanlhigi’nca gerceklestirilecek ulastirma master planlarinda,
birim enerji tiiketimi daha diisiik olan sistemlere (demiryolu ve denizyolu)
oncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasitelerinin tam olarak ve
verimlilikleri gelistirilerek kullanilmas1 ve ulasim sektoriindeki petrol
bagimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir. Demiryoluna gore 2 misli hizl,
suyoluna gore neredeyse 3 misli daha fazla enerji tiikketen karayoluna
yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar durdurulmali veya gézden gegirilmeli,
agirlik demiryollarina verilmelidir Yatirim maliyetleri, enerji tiiketimi ve
emisyon degerleri dikkate alindiginda, gelecege doniik artan talepleri
karsilamak i¢in demiryolu hatlarma Oncelik verilmeli, bunlarin siiratle
¢ogaltilmasi, yenilenmesi ve etkin kullanilmasia yonelik yatirirm hamleleri
baglatilmalidir.Yeni demiryolu ag1 c¢aligmasi baglatilmali ve yiiksek
standartli hatlar yapilmalidir.

Ulasim, tagima ve otomotiv sektoriine iligkin mevcut yasalar bu esaslar
dogrultusunda gbzden gecirilmelidir. Uluslararas1 tasimacilikla ilgili
sorunlar ve mevzuat problemleri hizla ¢6ziilmelidir. Bu arada kombine
tagimacilig1 kolaylastirmak bakimindan her tagima tiiriine gore diizenlenmis
olan mevzuatta biitiinlesme saglamak, glimriik islemlerini hizlandirmak igin
mevzuatta gerekli diizenleme yapilmalidir.

Demiryollarinda ulagim giivenligini etkileyen hatlarda bakim ve onarim igin
biitce ayrilip en kisa siirede hatlar onarilmahdir. “Yik ve yolcu
tagimaciligi”nda demiryolu ve denizyolunun tagima paylarinin artirilmasi

kaza risklerini azaltacag: gibi digsal maliyetleri de diisiirecektir.

Son donemlerde hizla gelisen hava tagimacilign ile ilgili gerekli
diizenlemeler yapilarak kombine ulasimda hak ettigi diizeye ulasmasi
ozellikle saglanmalidir.

Denizyolu ulagiminda, basta yas sebze ve meyve tagimaciliginin ¢ok oldugu
Antalya, Mugla ve izmir gibi iller ile Dogu Karadeniz limanlarinin Istanbul
baglantilarina Ro-Ro seferlerini 6zendirici ¢alismalar baslatilmalidir.
Iskenderun, Antalya ve Izmir deniz baglantismin etkin kullamlmasim
saglayict tedbirler alinmalidir. Deniz kenarindaki tim kasabalar ve
sehirlerarasinda yiik ve yolcu tagimasi i¢in seferler diizenlenmesi i¢in tesvik
ortami yaratilmalidir.
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e Yeteri kadar korumasi olmayan ¢ok sayida liman ve/veya barmak yerine,
gerekli yerlere ulagim teknigi yoniinden yeterliligi olan limanlar yapilarak
“hizl1 denizyollar1” i¢in elverisli ortam yaratilmalidir. Denizlerimize uygun
tekne tipleri gelistirilmelidir.

e Nehirler ile baraj golleri ve dogal goller en kisa zamanda etkin ulasim
amaciyla kullanilmaya baslanmalidir.

o Ulasimda ¢evre kirlenmesine kars1 gerekli tedbirler 6zel olarak alinmalidir.

e Araglardan kaynaklanan hava kirliligini azaltmak i¢in iiretilen araglarin
Avrupa Emisyon Normuna gore iiretilmeleri i¢in gerekli yasal diizenlemeler
yapilirken, emisyon denetimlerinin Makine Miihendisleri Odas1 tarafindan
yapilmasi saglanmalidir.

e Toplu tagimacilik yapan araglarin cevreyi kirletmemeleri igin ¢evre dostu
yakitlarin  kullanilmasi tercih ve tesvik edilmelidir. Araglarin egzoz
emisyonlarinda diisiik gaz oranlar1 ihtiva eden dogal gaz, etil alkol, bitkisel
yaglar, LPG vb. alternatif yakit tiirleri kullanilmalidir.

e Devlet ve il yollarindaki yiiksek agir tagit oran1 yol iist yapisinda yarattigi
deformasyonla ekonomik zarara yol agarken trafik kazalara da sebebiyet
vererek can ve mal giivenligini zedelemektedir. Yiiksek oranlarda seyreden
agir tagit oranmin diistiriilmesi i¢in mikro ve makro onlemler alinmalidir.

e Ulasim hizmetlerinin goriilmesi i¢in vazge¢ilmez olan ulagim personelinin
is tatmini artirtlmali, teknik personel sorununun giderilmesine yonelik
istihdam artiric1 politikalar gelistirilmelidir.

e Ulasim sektoriinde yiliksek yakit tiikketimine sahip tasitlar ile eski araglarin
kullanimdan ¢ekilmesi hizla planlanmalidir. Omriinii tamamlamis araglarin
dolasimdan kaldirilmasi ve arag parkinin yenilenmesi igin gerekli dnlemler
alinmalidir. Buna da kamu sektdriindeki 50 binden fazla ve ¢ogu verimsiz
olan binek tasitindan baslanmalidir. Kamu sektoriiniin ¢ok 6zel amaglar
diginda binek araci olarak 1400 cc motor hacminden biiyiik ara¢ satin almasi
yasaklanmali, mevcut parkta olan araglar da bir plan dahilinde
degistirilmelidir.

e Ulasimda enerji verimliliginin artirllmasina yonelik olarak yurt iginde
iretilen araclarm birim yakit tiiketimlerinin disiiriilmesi ve araglarda
verimlilik standartlariin yiikseltilmesi i¢in otomotiv sektori ile igbirligi
yapilmalidir.

e Emniyet Genel Midirliigli biinyesinde yer alan Trafik Hizmetleri
Bagkanlig1 Trafik Genel Miidiirliigii’ne donistiiriilerek arag, gere¢ ve kadro
yoniinden gii¢lendirilmeli ve ulagim sistemleri yonetimini iistlenen Bakanlik
kapsamina alinmalidir.
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Yasayla kurulmus olan Yiiksek Trafik Giivenlik Kurulu iglevsel hale
getirilmeli, Yeni Trafik Kanunu Taslaginda kaldirilan bu kurul yeniden yer
almalidir.

Trafik Giivenligi Kurulunda ve Il Trafik Komisyonlarinda TMMOB ve ilgili
meslek odalar1 temsil edilmelidir. Yeni hazirlanan Trafik Kanunu
Taslaginda bu konuda Icisleri Bakanhgi’nca belirlenecek birer temsilci
ibaresi ¢ikarilarak TMMOB’nin bu kurullarda direkt yer almasi
saglanmalidir. Yeni Trafik Kanun Taslaginda yer alan “Il Trafik Komisyonu
yetkileri UKOME tarafindan kullanilir,” ibaresi metinden ¢ikarilarak yetki
devri dnlenmelidir.

Kentlerin kaderini etkileyecek biiyiik projeler tartismaya agilmali, meslek
odalarinin, {iniversitelerin ve bu konularda faaliyet gosteren meslek
Orgiitlerinin ~ gorligleri alinmali ve karar siireglerine katilmalari
saglanmalidir. Kasitli ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda verilen yargi
kararlar1 mutlaka uygulanmalidir.

Son doénemde Trafik Kanununa yonelik degisiklikler ongdren kanun
taslaginda “trafik giivenligi”ne yonelik ¢aligmalarin minimum diizeyde de
olsa yer almasi sevindirici olmakla beraber, metinde yer alan diger bir takim
diizenlemeler ¢6ziime yonelik kaygilarin halad devam edeceginin isaretlerini
vermektedir. Bu nedenle trafik giivenligine yonelik ¢alismalar
hizlandirilmali ve plani, stratejisi ve biitgesi olan bir “Trafik Giivenligi
Projesi” yiriitiilmelidir.

Trafik gilivenligi projeleri yiiriitiilirken ayni zamanda alternatif ulagim
politikalarina yonelik projeler kosut olarak hayata gecirilmelidir. Yalnizca
karayolu giivenligi 6ne ¢ikarilip, lilke kaynaklar1 gelisi giizel kullanilmamali
ve bu alandaki gereklilikler ile kamuoyunu tek yanli yonlendirici ¢abalar
birbirinden ayirt edilmelidir. Ulagimda giivenlik problemlerini azaltmak ve
artan trafik talebini daraltmak i¢in kentler arasi ulagim ile kent i¢i ulagimin
entegrasyonu saglanmali, kentsel ve kentler arasi ulasimda toplu tasimacilik
projeleri hayata gecirilmelidir.

Toplumda ulasim kiiltiiri olugmasi i¢in yogun egitim programlar1 ve gorsel
egitime 6nem verilmelidir. Trafik giivenliginin saglanmasi i¢in okul dncesi,
ilkdgretim ile yetigkinlere yonelik egitim yapilmalidir. Sadece siiriiciiler
degil yayalar ve yolcular da bu egitim kapsamima alinmalidir. Radyo ve
televizyon gibi kitle egitim araglarinda egitici yayinlarin izlenebilir saatlerde
yapilmast saglanmalidir.

Toplu tasima araglari ve ulasgtirma sistemlerinde oziirlii ve engellileri
gozetecek Onlemler alinmali, bu uygulamalar kalict olmali ve
yonetmeliklere yeni standartlar eklenmelidir.
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¢ Ulasimda AB mevzuatina yonelik uyum calismalarinda ve buna bagli olarak
yeniden diizenlemelerde ilgili meslek odalarimin goriisii mutlaka alinmalidir.

e 2918 sayili Trafik Kanunu Taslagi, meslek odalari, meslek oOrgiitleri ve
tiniversitelerin goriisleri dogrultusunda tekrar gozden gegirilmelidir.

e Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda trafik kazasi tespit tutanaklarinim
doldurulmasi; zabita, yol/trafik konusunda egitim almis insaat/makine
miihendisi ve ara¢ teknigi alaninda Makina Miihendisleri Odasi’nca
belgelendirilmis makina miihendisleri ile doktorlar tarafindan ortaklasa
yapilmalidir.

e Ulasim ve trafik konularinda mahkemelerde bilirkisilik yapacaklarda; ilgili
meslek odasi tarafindan bu konularda egitilip, belgelendirilmis olmalar sarti
aranmalidir.

o Kentsel ulasimda belediye trafik birimleri yapim ve bakimindan sorumlu
olduklar yollari; trafik diizen ve giivenligini saglayacak durumda tutmalart
saglanmali, kavsaklarda ve yollarda diisey ve bilhassa yatay igaretlemeler
uygulanmalidir.

e Bilyliksehir tabir edilen kentlerde, kent merkezlerine trafik akis1 caydirici
hale getirilmeli, merkeze dogru trafik akisinda tercihte bulunanlarin ek
maliyetleri karsilamasi i¢in yaptirimlar uygulanmalidir. Kamu binalari,
sosyal tesisler v.b. yapilarin kent merkezine toplanmamasi igin gerekli
planlama yapilmali, ¢ok merkezli kent planlamasi yapilarak artan trafik
planlanmalidur.

e Gilinlimiiz modast haline gelen sehir i¢i toplu tagimaciligmin
Ozellestirilmesinde; kentin sahibi olan kentlinin, kent 6rgiitlenmeleri, meslek
odalar1 ve iiniversitelerin goriisleri alinmali, 6zellestirme politikalarindan
vazgecilmelidir.

e Kentsel imar uygulamalar1 ulasim politikalar1 ile Ortiismelidir. Cevre
yollarinda ve sehir gegislerinde yapilasma onlenmelidir. Kentsel ulasimdaki
politikasizlik ve plansizlik ile kotil trafik yonetiminden kaynaklanan kaos
¢oziimlenmeli, bu kaostan dolayr olusan isgiici ve zaman kaybi
onlenmelidir. Sehir merkezlerine dogru ara¢ akigini engelleyecek alternatif
politikalar uygulanmalidir. Biiylik kentlerde kent i¢i ulagimlarda problemleri
¢ozmek i¢in toplu tagimacilik tercih edilmelidir. Ttim ulagim maliyetlerinde
digsal maliyetler de hesaba katilmalidir. Kentsel alanlarda hi¢ yagsam hakki
taninmayan yayalara ve yaya giivenligine yonelik yeni tedbirler alinmals,
yaya giivenligi saglanmali, yaya yiiriiyiis bolgeleri olusturulmalidir. Ulke
genelinde kentlerde yaya ve bisikletlilere yonelik giivenlik problemi devam
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etmektedir. Kent merkezlerinde bisiklet kullanimi yayginlagtirilmali ve
bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Biiyiik kentlerde etkin bir toplu tasima sistemi kurulurken, kiiciik tasit
kullanilmasini zorlagtiracak onlemler de alinmalidir. Bu kapsamda, toplu
tagima sistemlerinin sadece ana yollardan degil ara caddelerden de gecerek
servis yapmalari, frekansin ve hizmet diizeyinin fazla olmasi planlanmalidir.
Kent merkezlerinde park yasaklarmin ciddiyetle uygulanmasi saglanmalidir.

Giiriiltii azaltict sistemler arasinda karsilagtirma yapilarak, ekonomik
parametreler tespit edilmeli ve bu g¢ercevede giiriiltii nleyici tedbirler icin
kisa ve uzun vadeli planlamalar yapilmalidir.

Universitelerimiz biinyesinde “Trafik Miihendisligi” béliimii acilmali ve bu
boliime uygun miifredat programlari hazirlanmalidir.

Siiriicii kurslarinda denetlemeler siklastirilmalidir. Yeniden hazirlanmasi
diisiiniilen siirlicii okullarina ait yonetmelik, Odamiz goriisii de alinarak
hazirlanmali ve yonetmelikte egitim ve uygulama siireleri uzatilmahdir. Bu
kurslarda Odamiz iyelerinin denetim ve istihdami yayginlastirilmalidir.
Yeni Trafik Kanun Taslaginda siiriicii belgelerinin vizelenmesine yer
verilmesi olumlu bir gelismedir.

Ozellestirilen ara¢ teknik muayenelerinden vazgecilmeli, Kamusal hizmet
olan bu alanda gerekli yatirimlarla ara¢ teknik muayenesi kamu eliyle
Avrupa normlarinda yapilmalidir.

Bakim ve onarim hizmeti veren isletmelerde ve ara¢ fenni muayenesinde
teknik hizmet sorumluluklar1 zorunlu hale getirilmeli ve Oda tarafindan
egitilip belgelendirilmis Oda iiyesi makina miihendislerinin istihdam
saglanmalidir.

Ara¢ giivenligi yoniinden araglarin uluslararasi normlara uygun olarak
{iretimi ve bakimi 6nemli rol oynamaktadir. Ulkemizdeki mevcut Arag Imal,
Tadil, Montaj Yonetmeligi ve standartlar1 gézden gegirilerek uluslararasi
normlara uygun hale getirilmeli, yerli iiretim ve yurtdisindan ithal edilen
araglar ile yedek pargalarinin bu normlara uygun olup olmadiginin
denetiminin TMMOB Makina Miihendisleri Odas1 tarafindan yapilmasi
saglanmalidir.

Arag Imal, Tadil ve Montaj hizmetleri, Makina Miihendisleri Odas1
tarafindan belgelendirilmis makina miihendislerince yapilmali ve projeler
Oda tarafindan mutlaka denetlenmelidir. Bu alanda teknik inceleme, onay
ve vyeterlilik belgeleri Makina Miihendisleri Odasi’nca verilmelidir.
Uygulamada olan yonetmelikler ve standartlar uluslararasi standartlara
uyarlanmali, tip onay1 Makina Miihendisleri Odasi tarafindan verilmelidir.
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Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

KAYNAKCA

1. Bes Yillik Kalkinma Planlari, DPT

2. Bes Yillik Kalkinma Planlari Ozel ihtisas Komisyon Raporlari, DPT

3. Stratejik Plan (2007-2011) ve (2007-2013), Karayollar1 Genel Miidiirliigii
4. Trafik Kazalar1 Ozeti 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, Karayollar1 Genel

10.

11.
12.
13.

14.
15.
16.
17.
18.
19.
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Midiirligii

Karayollarinda Trafik Kazalarinin Onlenmesi Raporu-Ozet-2004, Diinya
Saglik Orgiitii

DIE ve TUIK Istatistikleri

Emniyet Genel Miidiirliigii Istatistikleri

Ulastirma Ana Plam Stratejisi, 1, 2, 3. Rapor, ITU, Ulastirma ve Ulasim
Araglan Uyg-Ar Merkezi, 2004, 2005

ORER Mete, “Tiirkiye Ulagtirmasmin Bolgesel Durumu”, 7. Ulastirma
Kongresi IMO, 2007

Ali Ekber CAKAR, “Modern Binek Otolarinda Pasif Giivenlik
Sistemlerinden Hava Yastig1”, Yiiksek Lisans Tezi, 1995

2. Ulasim ve Trafik Kongresi, MMO, Ankara, 1999

II1. Ulagim ve Trafik Kongresi, MMO Ankara, 2001

Birlige Cagri, YYU, Enerji-Deprem-Ulasim (EDU) Ulusal Calisma Grubu,
2006

Ulagimda Demiryolu Gergegi Oda Raporu, 2008-2010 MMO.

Devlet Demiryollar1 2003-2007, 2006-2010 Istatistikleri

Kalkinma Bakanlig1 Verileri, 2011

60. ve 61. Hiikiimet Programlari

Orta Vadeli Program (2012-2014)

Yillik Program (2012)




