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ULASIM VE PLANLAMA

ULASIM POLITIKALARINA GENEL BAKIS

21. yiizyll diinyasinda sosyal ve ekonomik hayati canli ve dinamik
tutabilmenin en Onemli sartlarindan biri; ¢agdas teknolojileri kullanan,
cevreye duyarli, uluslararasi kurallara uyum saglayan, hizli ve giivenli,
tagima tiirleri arasinda dengenin saglanabildigi, ¢agdas ulasim hizmetleridir.

Kentlesme oranmin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriliirken, aynt zamanda ulasim alaninda en
modern, en gelismis araclara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik
yeniliklere ayak uydurmak da ekonomik kalkinmishigin bir geregi olarak
goriilmektedir.

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisi, beraberinde ulasim alanindaki
sorunlara da yansimaktadir. Ulastirma bir hizmet tiirii olup, liretimi ve
topluma sunumu ayni anda gergeklesir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda
kullanilmak {izere depolanma olanagi bulunmadigi gibi; diger sektorlerin
gereksinimi ile toplumsal gereksinimler dogrultusunda iiretim ve sunum
zorunlulugu da vardir. Diger bir ifade ile biitiin ihtiyaglar, kaynaklar, iliskiler
dogru planlanarak degerlendirilmek durumundadir.

Ulagim hizmeti kendi basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi diger
sektorlerle yakin iliskisi vardir. Ekonomide basl basina bir maliyet sorunu
olan tasima, dogru planlama, yeterli altyapi, hizli ve giivenli ekonomik
tagimacilikla diger sektorlere ekonomik avantaj saglayarak olumlu yonde
etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Hareket ve hareket giivenligi olarak da tarif
edilen ulagimda arzin ve karsiligi olan talebin dogru tanimlanma zorunlulugu
vardir. Ulasimda arz ve karsiligi olan talep hayata gegirilirken bir ulasim
planlamasi ve politikas1 da mutlaka gereklidir.

Diinyada ana ulagim tiirii olarak kullanilan kara yolu ulasiminin; noktalar
arasinda Kkesintisiz tasimaya olanak vermesi, bu tasima modunun esnek
yapisi, hizi ve modlar arast gecgislere uyumlu olmasi kara yolu
tasimaciliginin giderek gelismesine olanak vermistir. Ancak bu gelismelerle
beraber yarattigi trafik kazalar1 ve trafik tikanikliklari, diger ulastirma
tiirlerine kiyasla yarattigi daha fazla hava kirliligi, giriltli, ayrica tiiketilen
akaryakit atiklarinin su ve toprak kirlenmesine yol agmasi, yogun trafige
sahip karayollarinda ekolojik dengenin bozulmasi, gelismis ve kimi
gelismekte olan iilkelerin diger tagima tiirlerine yonelmesine neden olmus ve
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bunun sonucunda da kombine tagimaya yonelik planlama c¢aligmalarn
baslatilmistir.

Yalnizca trafik kazalarinin yarattigr maddi kayip, Diinya Bankasi verilerine
gore, lilkelerin gayri safi milli gelirlerinin % 1,5°1 ile 2,5’u arasindadir. 2000
yilinda AB iilkelerinde meydana gelen kara yolu trafik kazalarinin dogrudan
Olciilebilen parasal karsilig1 45 milyar avrodur. Dolayli zararlar ise (fiziksel
ve psikolojik) bunun 3 veya 4 misli olup toplam zarar 160 milyar avrodur.
Ulkemiz icin en diisiik deger olan % 1,5 dikkate almdiginda dogan kayip
2000 yili i¢in 3 milyar dolar, 2006 yili GSMH’si dikkate alindiginda ise
yaklasik 7 milyar dolar olmaktadir.

Diger yandan kara yolu tasimaciligmin yol ac¢tigi olumsuzluklari asgariye
indirmek i¢in, bir yandan kara yolunda ¢alisan araglarin kullandig1 petrol
tirevi yakitlar yerine yeni nesil yenilenebilir enerji tiirleri arastirilmaya
baslanmis ve giivenli arag teknolojisi ile giivenli yollar i¢in yol yapim
teknikleri gelistirilirken, diger yandan tasima tiirlerinin etkinligi artirtlmistir.
Bu dogrultuda tagima maliyetleri de goz Oniine alinarak daha ucuz tagima
tiirleri olan “rayli sistemler”’e ve “i¢ su yolu tasimaciligi”na agirlik verilmesi,
“toplu tasima ve kombine tasimaciligin” desteklenmesi igin ¢alismalar

yogunlastirilmis ve hayata gegirilmistir.

Hemen her iilke i¢in, kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu, suyolu ve
boru hatlarinin teknik ve ekonomik a¢idan uyumlu ve etkin bir ulagtirma
sisteminin gelistirilmesi, gerek iilke kaynaklarinin rasyonel kullanilmasi
gerekse ulagimin toplulastirilmasi agisindan énemlidir.

Yiik tasimaciliginda gelecekte yogunluklu olarak; diisiik maliyetinden dolayi
oncelikli olarak deniz yolu tasimalari, ikincil olarak da demir yolu tagimalar
kullanilacak, noktalar arasinda kesintisiz tasimaya olanak vermesi, esnek
yapisi, hizi ve modlar arasi gegislere uyumlu olmasi nedeniyle de
olumsuzluklarma ragmen kara yolu tasimalart tercih edilebilecektir.
Diinyada, blylik oranda yiikk tasimaciligi birbirini tamamlayan hizl,
ekonomik ve gilivenli tagimaya elverigsli Kombine/intermodal/multimodal
sistemlerden yararlanacaktir. Bu sistemde gerektiginde kara yolu, demir
yolu, deniz yolu ve hava yolunun birlikte kullanilmasi gerekecektir. Son
donemde petrol ve dogal gaz tagimalari icin hem uluslararasi transit gecisler,
hem de iilke i¢i transferler i¢in yogun sekilde yeni boru hatti projeleri de
uygulamaya sokulmaktadir.
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ULKEMIZDE ULASIM POLITiIKALARININ
DEGERLENDIRILMESI

1950’1lerden Giiniimiize Genel Durum

Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalart agirlikli olarak demir
yolu ve deniz yolu ile yapilmistir. Bu dénem sonunda yolcu tagimalarimin %
49,9’u kara yolu, % 42,2’si demir yolu, % 7,5’ deniz yolu ve % 0,6’s1 hava
yolu; iilke i¢i yiik tagimalarinin ise % 55,11 demir yolu, % 27,8’ deniz yolu,
% 17,1’1 de kara yolu ile yapilmaktaydi. Kara yollar1 bu agsamada, 14.000
km’si bozuk ve bakima muhta¢ olmak tizere 18.365 km uzunlukta bir agdan
ibarettir.

Ancak 1950’1i yillarda, 6zellikle Marshall yardiminin baslamasi ile birlikte,
stratejik yol yapim konusu 6nem kazanmustir. Baslangigta demir yollarinin
Avrupa’nin en ileri teknolojisine sahip Almanlar tarafindan, kara yollarinin
ise zamanin en ileri otomotiv sanayisine sahip Amerikalilar tarafindan ve
Tiirkiye’nin Oncelikleri goz ardi edilerek kendi o©ncelikleri ve askeri
amagclarina gore planlamanin yapilmasi dikkat ¢ekicidir.

Marshall plani ¢ergevesinde Tiirkiye’ye dayatilan ulasim politikas1 uyarinca
demir yollarnn bir kenara atilarak, kara yollarina yatinm yapilmasi
Ongorilmiistiir.

2. Diinya savasindan karli ¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin kara yolu
ulagimi oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors
ve ABD petrol tekelleri bu politikanin bagini ¢ekmislerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollari Genel Miidiir Yardimcis1 Hilts Tiirkiye’ye
gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda; “Kamyonla yiik tasima iginde
Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlanin” Gnerisinde bulunur. Yine
ayni raporda Hilts deniz yollariyla yapilacak ulastirmaya karsi ¢ikar.
Tiirkiye’ye verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir geligtirir. O
tarihlerde Devlet Demir yollar1 ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi
da giindemdedir ve Hilts bu fabrikanin da kurulmasimni istemez.

Iste boylece Tiirkiyenin ulastirma politikast ABD’nin emrine girer. Bu
politika degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye baslar.
1934 yilinda ¢ikarilan yasayla “Simendifer istasyonlarim1 ve limanlarim
birbirine baglamak, Simendifer hatlarm1 besleyecek yollar tertip etmek”
goreviyle kurulan “Sose ve Kopriiler Reisligi” Ulastirma Bakanligindan
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ayrilarak 1950 yilinda Baymndirlik ve Iskan Bakanhigina bagl Karayollar
Genel Miidiirliigii kurulur. Karayollart Genel Miidiirliigiiniin 6nceligi NATO
“savunma ittifaki” gereksinimlerini karsilayacak yol planlamasi yapmak ve
buna oncelik vermektir. Nitekim ilk planlanan hat Iskenderun-Erzurum yol
hattidir. Cilinkii bu hat; Sovyetler Birligi’ne karsi bir ikmal hatti olarak
planlanmigtir.

1950 yilindan sonra ulasim politikalarinda yapilan degisikliklerle, 1950 ile
1970 wyillar1 arasinda ulastirmaya yapilan yatirim politikalarindaki
tutarsizliklar sonucu kara yolu ulagimina agirlik verilmistir. Bunun nedeni
demir yolu altyapt ve isletme yatirimlarinin pahali olmasi, daha diisiik
yatirim miktarlari ile yapilabilen kara yolu altyapi yatirimlarinin daha cazip
olmasi, Marshall yardimlar1 ve 1970°ten sonra gelismeye baslayan otomotiv
sanayinin tetiklemesiyle kara yolu yiik ve yolcu tasimaciliginda diger tasima
tiirlerine gore ve kara yolu tagimaciligi lehine dengesiz artislar baglamistir.
Bu doénemde yol yapma politikas1 halk tabiriyle “teker donsiin” mantig1 ile
yazin ve kisin calisabilecek geometrik ve fiziki standardi diisiik yol
yapimiyla yogunlasmistir. 1970’li yillarda kara yollar1 fiziki standartlari
yiikseltilmeye ¢alisilmis ve toplam yol agimin % 32’si asfalt kaplama haline
getirilmistir. Bu donemde ulastirma yatirimlarinin en biiyiik paylarin1 kara
yollart yatirimlart almistir. 1980 yilindan itibaren kara yolu yatirimlarinin
genel biitge icerisindeki payr diismesine ragmen, kara yolu yiik ve yolcu
tasimaciligindaki artiglar hiz kesmemistir.

1950-1970 yillar1 arasit kara yolu yapiminin altin ¢agidir. 1970 yilinda
mevcut yol durumumuza baktigimizda; devlet ve il yolu aginda bulunan
59.469 km’lik yolun 48.125 km’lik kisminin iistyapisi tamamlanmis olup
bunun 19.000 km’lik kismi asfalt kaplamadir.

1970’11 yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan
kriz ile birlikte petrole dayali ulasim politikalarini uygulayan {ilkeler; bu
politikalarin1 gézden gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baglamistir.
Ozellikle petrol yoksulu iilkeler; petrolden bagimsiz ulasim planlamalarina
yonelirken petrol zengini iilkeler ise petrol tiiketimine dayali ulagim
politikalarini tesvik etmeye devam etmislerdir.

Ulkemizde tam da bu donemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950°1i yillardan
beri uyguladig tek tercihli kara yolu ulasim politikalarini radikal bir sekilde
diger ulagim sistemlerine doniistiirmesi gerekirken yatirimlarim kara yolu
ulasimma kaydirmaya devam etmistir. Bununla da yetinmeyerek 1980°1li
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yillarda transit yol yapimini listlenmistir. Bu ¢er¢evede lilkemiz ve 8 Batili
iilke; azalan is hacimlerini gelistirebilmenin yolu olarak TEM (Trans
European Motorways) idaresi adi altinda birleserek 3600 km’lik kismi
ilkemizde olmak iizere 9000 km’lik bir otoyol projesi gelistirerek
uygulamaya koymuslardir.

Bu otoyolun yapimi ulasima ayrilan kaynaklarin ¢ok biiyiik bir boliimiinii
yutmugtur. Trafik sorununun trafik sikisikligina endekslenmis olmasi ve
¢ozlim yolu olarak da 6zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni
yollarin insa edilmis olmasi, rayli sistemlerin devreye sokulmasini veya
baslamis olan projelerin bitirilmemesine yol agmustir. Ornegin; Hanli-
Bostankaya aras1 44 km’lik hat 16 yilda bitirilmis; 10 km’lik izmit kent igi
gecisi 30 yildir yapilmamis ve en 6nemlisi 1976 yilinda yapimina baslanan
ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken “Istanbul-Ankara Siirat Demir Yolu
Projesi” 7 yillik bir ¢alismadan ve 400 milyon dolar masraftan sonra 1983
yilinda iptal edilmis ve onun yerine otoyol yapilmistir.

Otoyol, geometrisi itibariyla yliksek standartlara sahip, giris ve ¢ikisi tam
kontrollii bir hiz ve konfor yoludur. Bu yol; 6zel oto sahiplerine hizmet eden,
otomobil endiistrisinin itici bir gli¢ oldugu {ilkelerin buldugu pratik bir
¢Oziimdiir. Kisacas1 otoyol; 6zel oto sahipliliginin gelistigi ve 6zel oto ile
seyahatlerin ¢ok yapildig1 gelismis tilkelerin gereksinimlerinin sonucu ortaya
cikmustir. Oysa bizde yapilan yeni yollarin daha fazla otomobil talebine yol
acgtig1, gegici olarak goriilen trafikteki rahatlamanin artan otomobil arzindan
dolay1 tekrar trafik sikisikligina yol agacagi ve actigi bilinen bir gergektir.
1960’1 yillara kadar Batida yanlhs bir sekilde “Ozgiirliigiin ifadesi” olarak
goriilen otomobil ve lastik tekerlekli ulasim vasitalar1 giiniimiizde
ulagtirmanin ihtiyaglarina cevap verememektedir.

Ulke kaynaklarin1 dogru kullanacak ulagim alt yapisina yénelik mali bir plan
ve bu dogrultuda bir biitge ayrilmadigi gibi, fizibil olup olmadig
degerlendirilmeden bir siirii otoyol yapim projesi uluslararasi finans
kuruluslarimin kredilerine bagli olarak gerceklestirilmektedir.

Gergek su ki: Demir yollarinin atil duruma diismesinin en 6nemli nedeni diga
bagli ulasim politikalaridir. Kaynaklarim kara yollar1 ve dolayisiyla
uluslararasi petrol ve otomotiv tekellerine akitarak demir yolu ve deniz yolu
tagimaciligint gerileten ulasim politikalar1 asilmadigr miiddetce dogru bir
ulagim sistemine gecis miimkiin olmayacaktir.



Ulagsim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Ulasimda Bazi Onemli Gostergeler

Ulkemizdeki karayollarmin trafik kompozisyonuna baktigimizda; agir tagit
orani diger gelismis iilkelere kiyasla ¢ok daha yiiksektir. Devlet ve il
yollarindaki agir tagit orani ortalama % 40-50 arasindadir. Dolayisiyla agir
tasit trafiginin yolun iistyapisinda yaratacagi tahribat da bir o kadar fazla
olacaktir.

DIE Istatistiklerine goére 1980 yilinda tagima oranlar1 yolcuda % 94,0, yiikte
% 73,6 iken 2002 yilinda bu oran yolcuda % 95,4’e, yikte % 91,9’a
yiikselmistir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii ulasim verilerine gore de 2005 te iilkemizdeki
yiik tasimaciliginin % 91,38’°1 kara yolu, % 3,24’{i deniz yolu, % 5,21°i
demir yolu, % 0,17’si hava yolu; yolcu tasgimaciliginin % 95,02’si kara yolu,
% 0,01’1 deniz yolu, % 3,40’1 demir yolu, % 1,57’si hava yolu araciligiyla
yapilmaktadir.

YURT iCi SEHIRLERARASI YOLCU VE YUK TASIMALARI (2005)
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Bu veriler tilkemizde var olan diger ulasim alternatiflerine ragmen ulagimin
kara yolu iizerine yikildigim1 gostermektedir. Bu verilerden kara yolu
tasimaciliginda yillar yili herhangi belirgin bir iyilesmenin yasanmadigi,
tagimacilikta kara yolu tagimaciligi oraninin ¢ok yiliksek oldugu halde hala
arttig1 gibi ilging sonuglar ortaya ¢ikmaktadir.
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Son donemlerde demir yolu tasgimacilifinda altyapisi ve yeni hatlan
olusturulmaksizin hizli tren uygulamasi ve bakim-yenilenme ¢aligsmalarinin
yetersizliginden kaynaklanan tren kazalari, demir yolu altyapisinin teknik
gereklilige uygun hale getirilmeden tasimaciligin yapilmasi; biiyiik kentlerde
kent i¢i ulagimlarda problemleri ¢6zmek i¢in toplu tasimacilik yerine tiinel
gecisleri, alt ve {ist gegitler gibi palyatif ¢oziimlere yonelinmesi tilkemizde
sorunun ciddiyetinin hala kavranmadigimin ve giivenlik kaygilarinin problem
olmaya devam ettiginin bir gdstergesidir.

Ote yandan ABD ve o6zellestirmeleri ilk baslatan iilke olan Ingiltere’deki
Ozellestirme uygulamalarinin basarisizligi, bu hizmetlerin yeniden kamu
eliyle verilmesine yol a¢mus, ancak ne yazik ki bu orneklerden ders de
almmamugtir.

Ayni sekilde; Avrupa Konseyinin Aralik 1994 yilinda Essen de yaptigi
toplantida onayladig1 oncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU
(112 milyar dolar) tutarindaki yatirimin % 80’1 demir yolu yatirrmi, % 9’u
kara yolu-demir yolu baglantilarina, proje toplam tutarinin ancak % 11’1 yeni
kara yolu yapimina ayrildig1 da gozetilmemistir. Oysa bu rakamlar Avrupa
Birligi’nin kara yolu tagimaciligina alternatif yontemlerin gelistirilmesini
hedefledigini gostermektedir. Demir yolu altyap1 teknolojileri stirekli
yenilenerek hizli tren sistemleri kurulmus ve demir yollar1 diger ulasim
sistemleri (6zellikle hava yolu) ile rekabet eder hale gelmistir.

Bugiin AB dis ticaretinin % 90’1 deniz yolu, i¢ ticaretinin de % 90’1 demir
yolu ile yapilmaktadir. Bunlar ¢ok 6nemli gostergelerdir.

Diger yandan kara yolu tagimacilifi enerji tiiketim toplaminin % 82’sini
tilketmesine kargin demir yollarinin enerji tiikketimindeki payr % 2’dir.
Yalnizca bu veri bile enerji verimliligi ve ¢evre sagligi agisindan demir yolu
tagimaciliginin énemini gézler 6niine sermektedir.

Avrupa’da yapilan bir arastirmaya gore, kazalarda olim riski 1 milyar
yolcu/km basina demir yollarinda 17 kisi iken, kara yollarinda 140’tir.
Yaralanma riski ise demir yollarinda 41 iken, kara yollarinda 8500-10.000
kisi gibi yiiksek bir sayiya ulagsmaktadir.

Diger yandan son yillarda yapilan gereksiz kapasite artirimlar1 sonucunda
otoyollar ve yanlis olarak “duble” denilen boliinmiis yollar sorunlari
olugmustur. Zira ¢ok pahaliya mal olan otoyollarin % 90 oranindaki boliimil
bakim giderlerini bile karsilayamamaktadir.
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Ulasim Tiirlerinde Cevre Kirliligi, Arazi Israfi ve Maliyetlerde Avantaj
ve Dezavantaj Unsurlan

Kara yolu araclarmdan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarindaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler g¢evredeki arazi ve sulara zarar
vermektedir. Demir yollarinin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda ¢evreye 1 kg karbondioksit
yayilirken, ayni miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, otomobil ve
ucakla ise 7 km’de yayilmaktadir.

Ayni1 kapasitede tasimacilik i¢in demir yollari kara yollar1 ve deniz yollarma
gore daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan g¢ift
hatli, elektrikli bir demir yolu hatti kapasite acisindan 37,5 m genisliginde
alt1 seritli bir otobana es degerdir. Buna gore kara yollar1 2,7 kat daha fazla
arazi kullanimi gerektirmektedir.

Demir yolu yapim maliyeti de kara yoluna gore daha ucuzdur. Otobanin 1
km’sinin yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir
demir yoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha
pahalidir. Deniz yolu tasimaciliginda da ayni kapasitede tasima igin 55 metre
deniz genisligi gerekmektedir.

Bu tiir sorunlar tilkemizde ulasim hizmetlerinin belli bir biitiinliik, planlilik
ve ekonomiklik kriterleriyle ele alinmadigim1 gostermektedir. Bu nedenle
olusan ulagim hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturasi 10 milyar YTL yi
agmakta, gereksiz hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar
YTL’ye ulagmaktadir.

Kalkinma Planlarinda Ulasim

Ulasim politikalarinda daha once 0&zetlenen olumsuz durama nasil
gelindigini Kalkinma Planlarinda ulagim sorununun ele alinisindan da
izleyebiliriz.

1963 yilinda Planlama donemi baslamis, bugiine kadar 9. Kalkinma Plan
metni hazirlanmistir. Kalkinma Plan1 metinlerinde; 1. Bes Yillik Kalkinma
Planindan itibaren 4. Kalkinma Planina kadar ulagima iligkin ciddi bir
planlama Ongoriisii bulunmayip ulasim sektdriinde genel hedeflere iligkin
tespitler yer almistir. 4. Kalkinma Plan1 doneminde ulagim ve planlamasina
iligkin belirlemeler olmakla beraber bir “Ulagim Ana Plan1” hazirlanmasina
iliskin herhangi bir gereklilik hissedilmemistir. 4. Plan doneminde plan
metinlerinde yer almamasina ragmen “Ulasim Ana Plan1” hazirlanarak 1983
yilinda uygulamaya konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize
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edilmesi Ongoriilmiistir. Uygulamaya konulan “Ulastma Ana Plam”
hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi gerekirken yenilenmemis ve 1993
yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmistir. Ulasima iliskin yatirim
programlart ve uygulamalar hazirlanip uygulanirken bu plan dikkate
almmamugtir. “Ulasim Ana Plan1” hedefleri arasinda kara yolu tasimaciligi
paymin % 70’lere ¢ekilmesi var iken planin uygulamadan kaldirildigi
yillarda; kara yolu yiik tasimacilifi % 92,5’e, yolcu tasimaciligi da % 94.,8’e
(1995 yili verileri) yiikselmistir. 6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda
ulagim tiirlerinin gelistirilmesine yonelik hedefler konulmus ancak, “Ulasim
Ana Plam” gerekliligi ve hazirlanmasina iliskin bir ifade, planlama
metinlerinde yer almamustir. Ustelik 1989-1999 déneminde kara yolu yurt
i¢i tasimaciligimin yiik tasimaciligindaki pay1 % 81,6’dan, % 89,9’a ve yolcu
tagimaciligindaki pay1 ise % 94,2°den % 94,8’e ¢ikmig, demir yolunun yiik
tagimaciligindaki pay1 % 9,5’ten, % 5,0’a, yolcu tasimaciligi da % 4,9°dan %
3,3’e diismiistir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinda, “Amag ilkeler ve politikalar” boliimiinde
“Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun ulastirma
altyapisint olusturmak iizere tasima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir
Ulastrma  Ana  Plam  hazirlanacag:”  belirtilmis, ancak Plan
hazirlanmamigtir. 8. Plan metinlerinde “Ekonomik ve sosyal gelismenin
ihtiyag¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde
karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun dengenin
saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yam sira ¢evreye verilen
zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlaniimasin temel amag¢ oldugu” vurgusu yapilmis olmasina ragmen,
uygulama, planlama metninde belirtildigi gibi olmamis, Plan dénemi
sonunda yurt i¢i yiik tagimaciliginda kara yollarinin pay1 2000 yilinda %
89,9°dan 2005 yilinda % 90 seviyesine ulagsmustir. Sektorde kiiciik bir paya
sahip deniz yolu yiik tagimaciligi daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8
seviyesine gerilemistir. Bu Plan doneminde demir yolu ve boru hattt
tagimalari paylarini korumus, yurti¢i yolcu tasimalariin % 95,2’si kara yolu
ile gerceklestirilmistir. Yurt disina yiik tagimalar deniz yolu ile yolcu
tagimalan ise hava yolu agirlikli yapilmistir. 8. Plan doneminde demir yolu
yogunlugu AB fiyesi iilkelerle karsilastirildiginda Tiirkiye’nin hala en az
yogunluga sahip ve km bagsina toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkiye
ortalamasinin AB ortalamasi olan 3,2’nin olduk¢a altinda oldugu
goriilmektedir. Deniz yolu 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). Hava yolu
ulagtirma yatirim paylarinin 1996-1999 yillar1 arasinda ortalama % 19,7’ye
ulagsmast hava yolu tagimasinda kayda deger artislarin yasanmasin
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saglamistir. Hava yolu ulagiminda 2000 yilinda 34,9 milyon olan taginan
yolcu sayisi, 2005 yilinda 55,5 milyon yolcuya yiikselmistir.

8. ve 9. Plan donemlerinin sdylemlerini diger planlama dénemlerinden
ayiran fark, diinyada son donemde ulasimin biiyiik oranda yolcu ve yik
tagimaciliginin birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya
elverigli Kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanan, bu
sistemde gerektiginde kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu boru
hatlar tagimasinin birlikte kullanildigi, ¢cevreyi gozeten bir anlayisin baskin
olmasi ve yiirlitilen AB miiktesebatlarinin sonuglaridir. Ancak ayni AB
uyum programlar1 ve Tiirkiye’nin Diinya Bankast ve IMF’ye verdigi
taahhiitler uyarinca 6zellestirme, “yap—islet—devret”, “yap—islet” ve ‘“kamu—
Ozel sektor ortakligi” yoluyla kamunun giigsiiz kilmip 6zel sektoriin
giiclendirilmesi politikalar1 da s6z konusudur ve bu etkenler Tiirkiye’yi yine
bir “ulasim ¢ikmazi”na siiriiklemektedir.

9. Kalkinma plam1 metninde “Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik
acidan en uygun yerlerde kullanilacagi dengeli, akilci ve etkin bir ulastirma
altyapisimin - olusturulmasinda,  sistemin, biitiinciil bir yaklasimla ele
alimacagy;, yiik tasimalarimin  demir yollarina kaydwrilmasinin, onemli
limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima
modlarinda giivenligi one ¢ikaran politikalarin izlenecegi, basta kara yolu
olmak iizere ulastirmanin tiim modlarinda trafik giivenliginin artirilmasina,
mevcut altyapimin korunmasina, verimli kullaniminin saglanmasina, bilgi ve
iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlaniimasina onem ve éncelik
verilecegi, ulastirma projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasimina
gecilecegi, bu yaklagimin alternatif ulagtirma modlarint inceleyen ve
digsalliklart kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli ulasim modunu
belirleyen bir yapida olmasumin esas oldugu, demir yolu ve deniz yolunun
kara yolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima iistinliigiinii
saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli
tonaj potansiyelini asan yiiklerin demir yolu ve deniz yolu ile tasinmasinin
ozendirilecegi” belirtilmis, ancak bu belirlemelerin hangi araglarla ve
kurumlarla, ne kadarlik/hangi biitge ve finansmanla yapilacag
belirtilmemistir.

9. Plan metninde “Ulastirma Ana Plan1”nin yapilmasina iliskin bir kayit da
yoktur. Amlan Kalkinma Plani’min, ITU tarafindan hazirlanip kamuoyuna
sunulmayan ve 2005 yilinda tamamlandig1 belirtilen “Ulastirma Ana Plani
Stratejisi” lizerine yapilandirildigr anlasilmaktadir. Ancak 9. Plan ulastirma
hedefleri, 20062013 yillar1 i¢in belirlenmis ve 938 km yeni ana hat ve
1.000 km hat yenileme yapilacagi belirtilmistir. Karayollarinda 9441 km
boliinmiis yolun 15.000 km’ye, bitiimlii sicak karisiminin da 7500 km’den
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14.500 km’ye, hava yolu hedefinin ise 2006’daki 60 milyon yolcudan, 110
milyon yolcuya ¢ikarilacagi ongoriilmiistiir. Yik tasima hedeflerinin ise
2013 yilina kadar ortalama artis yiizdeleri her yil i¢in Kara yolunda % 5,6,
Demiryolunda % 12, Deniz yolunda % 6,5, Hava yolunda % 5, Boru hatt1 ile
Ham Petrol tagimalarinda % 0,2, Dogal gaz tasimalarinda ise % 7,9 olarak
ongoriilmektedir. Bu hedefler irdelendiginde yolcu tasima miktarlarinda
rakamsal Ongoriiler yoktur ve bu altyapr yatiim hedeflerinin yolcu
tagimalarin1 ne kadar etkileyecegi belli degildir. Ayrica yiik tasimalarinda
hedeflenen ylizdelik artis oranlar1 ile tasima tiirleri arasindaki dengesizlik
nasil kapatilacaktir, bu da belli degildir. Bu hedefler topluca
degerlendirildiginde yukarida alinti yapilan 9. Plan metinlerine ragmen bu
Plan dénemi bitiminde diger plan donemleri sonunda benzer durumlar
yasanacagl, islerin bugiine kadar oldugu/bilindigi tizere seyredecegi
anlasilmaktadir. Tiim planlarda yer alan “Ulke ekonomisi ve sosyal hayatin
baz alinacagi” belirlemesine ragmen bolgeler aras1 dengesizligi giderecek
bir merkezi ulasim planlamasi ve yatirim programi yoktur. Bolgesel
planlarda yer alan bir veya iki proje giindeme alinmakta ve bdlgesel
planlamalarin ana temasinda {lke genelinde ulasim politikalarina
entegrasyonu iceren bir yapilanma bulunmadigi gibi, ciddiyetten uzak bir
sekilde bolgesel kalkinma planlarin1 kapsamayan bir anlayigla gorev
savilmaktadir.

Tiim planlama dénemlerinde ulagimda plansizligin yarattigi etki ile tasima
tirlerinde yatinima esas olan kamu yatinm stoklarinin irrasyonel yapisi,
kamu projelerini hazirlama ve degerlendirmede proje dongiisii ve fayda—
maliyet analizi yaklasimimin istenildigi gibi benimsenmemesi ve dissal
maliyetlerin dogru hesaplanip maliyetlere yansitilarak yatirimda 6nceliklerin
dogru degerlendirilmemesi sonucunda, yapilabilir olmayan ve Oncelikleri
tam belirlenmemis projeler ve kaynak yetersizligi nedeniyle projelerin
zamaninda tamamlanamamasi, proje se¢iminin dogru yapilmamasi, proje
maliyetlerinin artmasi, buna karsilik faydalarin ise gec elde edilmesi veya
hi¢ elde edilmemesinin yarattigi kaos, sorunlari her gecen giin iginden
¢ikilmaz bir hale getirmektedir. Kisacasi bu Plan déneminde de “Plan
hedeflerinin  gergeklestirilmesi  i¢cin  bir  koordinasyon  kurulunun
olusturulacagi” ve Plan hedeflerinin denetlenecegi belirtilmesine ragmen,
uygulamanin hangi kurumsal yapi tarafindan denetlenecegi, Onceliklerin
belirlenmesinde hangi kurumsal yapinin belirleyici olacagi belirsizdir. Kamu
yatirimlarinin belli bir disipline alinmasi, kamusal finansmanin yetersizligi
gbz Online almarak, proje stokunun yeniden degerlendirilmesi
gerekmektedir. Yeni olusturulan mali yapilanmada bu kaygmin
giderilecegine yonelik mali yapilanma ve yatirim disiplinine 6nem verilecegi
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ifade edilmekle beraber ulastirmaya iliskin bir rehabilitasyon biitgesi
ongoriilmemektedir.

9. Planda baz1 6zellestirme modellerine iliskin sdylemler yer almakta ve 6ne
¢ikarilan “Kamu—o6zel sektor modeli”nin ne kadar hayata gegirilebilecegi de
geemis deneyimlerden bilinmektedir. Ayrica bu sektorde kamu ve 6zel
sektoriin yillara gore yatinimlardaki paylarimin dagilimmin ne olacag
bilinmemekte ve finansmanla ilgili dngoriilerde bulunulmamaktadir. Oysa
tim tasima tirlerine iliskin altyapt ve isletmeler ile bunlarin kurumsal
yapilarina yonelik rehabilitasyon programinin uygulanmasi ve tasima
giivenligine yonelik altyap1 ve isletme sorunlarinin kamucu bir yaklagimla
¢Oziilmesi gerekmektedir.

Hiikiimet Programinda Ulasim

Hiikiimet Programimin “Altyap1 ve Ulasim Bolimii’nde, “ulastirma, enerji,
bilgi ve iletisim teknolojileri gibi altyap: hizmetlerinin sunumunda etkinlik
saglanacak ve kalite standartlart yiikseltilecektir. Mal ve hizmet tiretiminin
en onemli on sarti ve girdisi olan altyapr hizmetlerinin rekabet¢i piyasada
ozel sektor tarafindan sunumu esas alinacaktir” denilmektedir.

Bu yaklasimin enerji ve iletisim sektorlerinde yol actigi fiyat artiglart ve
sorunlar bilinmektedir. Yine bu yaklasimin ulasim ve ulasgtirmaya
uyarlanmasi ile zaten ilk adimlar1 atilmis olan, biitiin yollar ve ulagim tiirleri
ile ulagtirma ve 1ilgili altyapinin Ozellestirilecegi sonucuna ulasmak
miimkiindiir. Ozellestirme ve rekabetgi piyasanim istihdam azaltici olacag ve
hizmetlerde fiyat artisina yol actig1 ve agacagi agiktir.

Ayrica Program kendi iginde ¢elismektedir. Programda, “Tiirkiye cografi
konumu itibarwla tim ulasim tirlerinin rahatca kullanabilecegi bir iilke
olmasina ragmen, ge¢cmiste uygulanan politikalar nedeniyle neredeyse tek
tiir tasimaciligin yapildigir bir iilke haline gelmisti. Yurt icinde kara yolu
tasimaciligina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulagim sistemimizin bu
haliyle siirdiiriilebilmesi artik miimkiin degildir” denilmektedir. Bu saptama
dogrudur. Zira kara yolu tasimaciligina agirlik verilmesinin yol actig1 yiiksek
maliyet ve yatirim maliyetlerindeki artig, verimsiz yol kullanimu ile arazi
kayiplari, giriiltii, c¢evre kirliligi meydana gelmis; ekonomik olmayan
irrasyonel yatinm kararlariyla iilkemizde dengesiz ve c¢arpik bir ulagim
sistemi gelistirilmistir.

Fakat yine Programda dile getirilen, “Kamu kaynagini daha az, alternatif
finans modellerini daha fazla kullanarak, havaalanlari ve deniz yapilarinda
basariyla uyguladigimiz modellerin diger altyapr projelerine de tatbik
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edilmesi onceliklerimiz arasinda olacaktir” yaklasiminin “yap—islet-devret”,
“yap—islet” ve “isletme hakki devri” vb. modellere davetiye ¢ikaracagi
acgiktir. Kara, hava, deniz ve demir yolu ulagimina iligskin gerceklestirilen ve
ongoriilen serbestlestirme—0zellestirme ve yalnizca kara yolu ulagimim
giiclendirmeye yonelik politikalar ile “diger ulasim bi¢imlerine de yatirim
yapilmas1 gerektigi” yaklagim arasindaki celiski cok acik goriiniir bir
bicimdedir. Ornegin havaciliktaki disa bagimlihk goriilmezden gelinerek
yalnizca yolcu tagima kapasitesinin artmasi bir basari olarak gosterilemez.
Bu yaklagimlarla, yillardir O6nerdigimiz ve Programin da benimser
goriindiigii, tim ulasim segeneklerini (kara, deniz, hava, demir yolu ve boru
hatlarn  tasimaciligimi) degerlendiren “kombine tagimacilifin®  (seri,
ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizli tasimacilik) basarilmasi miimkiin
degildir.

Yine Hiikiimet Programinda, ulastirma sektoriinde yillar igerisinde kamu
yatirim projelerinin giderek azalmasi ile beraber 6zel sektdr girisimlerine
agirhik verilecegi belirtilmektedir. Bir anlamda siirdiiriilen 6zellestirme
politikalarinin bu sektérde daha yaygin bir sekilde hayat bulacag
anlagilmaktadir. Ancak ulagtirma sektoriiniin arz—talep 1iliskisi {izerine
yapilanmas1 ve “diinyadaki politik ve ekonomik gelismelere karsi duyarli”
olmasi ile birlikte bu sektor stratejik bir alan olarak tanimlanmaktadir. Bu
nedenle diinyada ulasim sektoriinde ozellikle ulasim altyapilari ile isletme
yatinmlarinda 6zellestirmeye karst daha temkinli bir durus sergilenmekte,
ancak Tiirkiye bunu gérmezden gelmektedir.

Trafik Giivenligi Sorunu

AB iilkelerindeki kara yolu ag1r uzunlugu ve 1000 km? basina diisen yol
uzunlugu ile Tirkiye’deki degerler karsilastirildiginda altyapinin yetersiz
oldugu goriilecektir.

Bu problemlerin ¢oziimii i¢in biiyiikk oranda maliyet igeren yatirimlar ve
giivenli toplu tagimaciligin gelistirilmesine ydnelik politikalar tartigilmasi
gerekirken, yalnizca kara yolu trafik gilivenligini saglamaya yonelik dnlem
ve yaptirimlar tartisilir olmustur.

Kara yolu iyilestirme projeleri giindemlesirken Diinya Bankasi orijinli
“Kiiresel Yol Giivenligi Projesi” ile karsilagilmaktadir. 1999 yilinda
baslatilan ve bitimi 2020 yil1 olarak 6ngdriilen bu proje iki asamali olarak
planlanmis, yol ve trafik giivenligi alaninda ¢alisma yapmak i¢in daha ¢ok
gelismekte olan ve geri kalmus iilkeler ¢caligma alani olarak secilmistir.

Diinya Bankasi bu iilkelerde yol giivenligine yonelik projeleri hayata
gecgirecek kredi kullandirmayi hedeflemektedir. Kara yolunda meydana

13



Ulagsim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

gelen Olim ve yaralanmalar1 Onlemeye ve kara yolunda giivenlik
standartlarin1 olusturmaya yonelik olarak baslatildigr iddia edilen bu proje,
toplu tasimaya yonelik modelleri dogal olarak kapsamamakta ve bu alanda
tiim toplumu (yerel bankalar, ajanslar, yerel yonetimler, merkezi hiikiimetler
vs.) bu orgiitlenme i¢inde yer almaya ¢agirmaktadir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigliniin hazirladigi stratejik planin 2007-2011
yillar1 arasinm kapsamasi; kara yollan iyilestirme ve yatirim programlarina ve
kara yolu trafik giivenligine iligkin hedefler koymasi olumlu olmakla beraber
(Kara yolundan kaynaklanan olimlii ve yaralanmali kazalar 2005 yil
verilerine gore % 40 azaltilacaktir. Fiziki ve geometrik standardi diisiik
Devlet Yollarmin % 30’u, 1l Yollarmin % 20’si 5 yil igerisinde
iyilestirilecektir. Yillik Ortalama Giinliik Trafigi—YOGT 5000°den fazla olan
devlet yollarimin % 50’sinin trafik giivenlik denetimi 5 yil igerisinde
tamamlanacaktir) kamu yatirimlarinda azalan paylar ile 5 yillik bu stratejinin
nasil gergeklestirilecegi mechuldiir. (2006 yilinda yatirnm payr genel
biitcenin % 2,3’iidiir.) Bu durumda Karayollar1 Genel Miidiirligiiniin kara
yolu ulagiminda trafik glivenligine yonelik ¢alismalar ile program hedefinin
bu biitce olanaklar1 ile nasil gerceklestirilecegi bir sorun olarak ortada
durmaktadir.

Son doénemlerde yapilan boliinmiis yollar trafik giivenliginden yoksundur.
Tim diinyada uygulanan trafik giivenligi programlar1 iilkemizde hala
uygulanmamakta, Planlarda yer alan amaglar hilafina kent i¢i ulagimda hala
ara¢ merkezli ulasim politikalar1 uygulanarak ulasim ile ilgili altyapi
yatinnmlar1 agir ve aksak yuriitiilmektedir. Bu bir anlamda “Ulastirma Ana
Plan1”nin olmamas1 ve toplu ve kombine tagimaya yonelik planlamanin ve
yatirimlarda tasima tiirleri arasindaki dengesizligi giderecek yatirimlara
yonelik koordinasyonun nasil saglanacagi ve onceliklerde kararlarin nasil
verilecegi —muhatap Ulastirma Bakanlig1 olsa da— heniiz netlesmis degildir.

Mevcut Durum Degerlendirmesi

Su anda kara yolu/deniz yolu/demir yolu/hava yolu entegrasyonlu kombine
tasimaciligin tek bir tasima zinciri olusturacak sekilde entegre edilmesine
yonelik yeterli fiziki kapasiteye sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma
terminalleri s6z konusu degildir. Bu zincirin saglikli ve verimli ¢aligmasini
saglayacak elektronik ag ve islemleri yeterli degildir. Ulkede ulastirma
sektoriine yonelik verilerin saglikli olmamasi bagli bagina bir olumsuzluktur.
Bu bir anlamda sektordeki hareketliligin ve sektoriin kapasitesinin
tanimlanmasini, arz—talep dengesinin tespitini zorlagtirmakta, ileriye yonelik
hedeflerin tespiti, altyapinin yeterli olup olmadigi ve yatirim programlarina
iliskin Ongorliyii engellemektedir. Kombine tagimaciligir kolaylagtirmak
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bakimindan her tagima tiiriine gore diizenlenmis olan mevzuatta biitlinlesme
saglamak, glimriik islemlerini hizlandirmak i¢in mevzuat miisait degildir.
Tasima sektoriinin hem yurt i¢gi hem de uluslararasi tasimaciligin
entegrasyonunu saglayacak uluslararasi antlasmalar ve mevzuatlara iligkin
problemler hala devam etmektedir. (Deniz yollarinda Bayraktan kacis, kara
yollarinda tehlikeli maddelerin tasinmasina dair mevzuat vb.).

Kentlesme oranmin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriliirken, aynt zamanda ulasim alaninda en
modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik
yeniliklere ayak uydurmak kalkinma yaklagiminin bir geregidir. Kentlerdeki
hizli niifus artis1 ve yiikselen Kkiiltiir seviyeleri ve ekonomik gelismeler,
bireysel ara¢ kullaniminin ve yiikk tagimaciliginin artan bir egilim
gostermesine neden olmaktadir. Kentlesmenin artmasi ile birlikte kent
merkezlerinde ticaret ve aligveris merkezleri hizla yayginlasmaktadir. Ancak
bu sorunlardan kaynaklanan taleplerin bir master plan ger¢evesinde hizmetin
hangi alternatif ulasim sistemleri ile arz edilecegi veya hangi ulagim
sistemleri arasinda dagitilacaginin planlamasimin yapilmasi gerekmektedir.
Biiyiik kentlerde kent i¢i ulasimlarda problemleri ¢6zmek igin toplu
tagimacilik yerine ara¢ eksenli ¢6ziimlerin hayata gecirilmesi, tiinel gegisleri,
alt ve iist gecitler gibi palyatif ¢ozlimler dnerilmesi hdla devam etmektedir.
Bu durum iilkemizde sorunun ciddiyetinin hala kavranmadigi ve giivenlik
kaygilarimin problem olmaya devam ettiginin bir gostergesidir. Ulke
genelinde kentlerde yaya ve bisikletlilere yonelik giivenlik problemi devam
etmektedir Kent merkezlerinde bisiklet kullanimmin yayginlastirilmasina
yonelik bir proje de yoktur. Kentsel imar uygulamalar1 ulasim politikalari ile
ortiismemektedir. Cevre yollarinda ve sehir gecislerinde yapilasma devam
etmektedir. Kentsel ulasimdaki politikasizlik ve plansizlik ile kotii trafik
yonetiminden kaynaklanan kaoslar hala devam etmektedir. Bu kaostan
dolay1 olusan is giici ve zaman kaybi maliyetleri kent i¢i ulasim
maliyetlerinde pek dikkate alinmamaktadir.

Bugiin diinyada; kent i¢i ve kent dis1 tasimaciligin birbiriyle
uyumlastirildigi, deniz yolu, hava yolu, kara yolu, demir yolu ve boru hatlar
ile yapilan tagimacilifin birlikte degerlendirildigi, tasimacilikta olusan
taleplerin alternatifleriyle birlikte ele alindig1 ve 6ncelikle toplu tasimaciligi
birincil kilan ulasim politikalarinin uygulandigi gériilmektedir. Ulkemizde
ise yik ve yolcu tasimaciligindaki talepler; tim ulasim c¢esitlerini
kapsamayan, toplu tasimaciligi birincil kilmayan yatirim politikalan ile
¢oOziilmeye ¢aligilmaktadir.

Yiik ve yolcu tasimalarinin deyim yerinde ise tamamina yakini kara yolu ile
yapildig1 i¢in Kara Yolu Giivenlik Problemi 6n plana ¢ikmaktadir Ulasim
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denince sadece kara yolu ve kara yolunda alinacak 6nlemler akla gelmekte
ve kara yolu ulagimi tiim ulasim g¢esitlerinin en fonksiyoneli olarak
algilanmaktadir. Su andaki ulasim politikalar1 insan ve yiik tasimaciligin
genellikle kara yolu ile yapmay1 dngormektedir.

Gelismis iilkelerden Italya’da demir yolu hat uzunlugu 16.080 km,
Ingiltere’de 16.847 km, Fransa’da 31.727 km’dir. Oysaki iilkemiz demir
yollarinin toplam ana hat uzunlugu 10.508 km’dir. Ulkemizin yiizolgiimii ise
bu tilkelerin yiizélgiimlerinin sirast ile 2,6; 3,2 ve 1,4 katidir.

AB iilkelerindeki kara yolu agi uzunlugu ve 1000 km? basma diisen yol
uzunlugu ile Tiirkiye’deki kara yolu ag1 uzunlugu ve 1000 km? basina diisen
yol uzunlugu degerleri karsilastirildiginda da Tiirkiye’deki degerlerin
gelismis tlkelerdeki degerlerin ¢ok altinda oldugu asagidaki tabloda

goriilmektedir.

2006

BAZI ULKELERDE KM’ YE DUSEN YOL UZUNLUKLARI

T.18

BELGIKA 1729 148010 149739 32545 53,13 4547,86| 4600,98
KANADA 16900| 1391900 1408800 9984 670 1,69 139,40| 141,10
FRANSA 10 223 984 131| 994 354 551208| 18,55 178541 1803,95
DANIMARKA 1026 71048| 72074 43098 23,81 1648,52| 1672,33
FiINLANDIYA 603 78 461 79 064 338 145 1,78 232,03| 23382
HOLLANDA 2274 115156 117 430 41528 54,76 2772,97| 282773
LUKSEMBURG 147 2728 2875 2586 56,84 1054,91| 1111,76
KORE 3 486 92 551 96 037 99585 35,01 929,37| 964,37
NORVEG 178 91647| 91825 323873| 0,55 28297| 28352
POLONYA 405 376 884| 377 289 322577 1,26 1168,35| 1169,61
gEIR(IIHURiYETi 518 54904| 55422 78860, 6,57 696,22| 702,79
TURKIYE * 2.041 61764 63805 779452] 2,62 79,24 81,86
JAPONYA 7196] 1175397| 1182593 377887| 19,04 3110,45| 3129,49
USA 74847 6320858 6395705 9631418 7,77 656,27| 664,05
iRLANDA 125 95627| 95752 70 823 1,76 1350,23| 1351,99
SLOVAKYA 296 17 459 17 755 49035 6,04 356,05 362,09
iISVEG 1545 210455/ 212000 449964 343 467,72| 471,15

Kaynak: International Road Traffic And Accident Data Base (September 2005)
(*) : Koy yollari, orman yollar1 ve Belediyelere ait yollar dahil degildir.
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Otomobil sayisinin mevcut arag sayisina oramt irdeledigimizde ise durum
sOyledir:

e Ingiltere’de otomobil say1sinin arag¢ sayisina orani % 84,36, Isveg’te %
80,93, Fransa’da % 80,56, Ispanya’da% 74,25, Danimarka’da % 75,46,
Yunanistan’da % 63,13 iken,

e Tiirkiye de % 40,70’tir.

CESITLi ULKELERDE OTOMOBIL ORANI

2007 T.19

3987 5114 77,96
4 821 5980 80,62
3195 5 061 63,13
3647 4490 81,22
1888 2502 75,46
2195 2657 82,61
29 160 36 198 80,56
6 855 8 387 81,73
26 953 31950 84,36
1507 1937 77,80
18 688 25170 74,25
4 045 4998 80,93
3754 4 888 76,80
131072 230 788 56,79
2630 3141 83,73
1900 2752 69,04
11244 15 899 70,72
3683 5197 70,87
54 541 80970 67,36
TURKIYE * 6 472 13 022 40,70

Kaynak: International Road Traffic And Accident Data Base (September 2005)
(¥*) : Tiirkiye verileri 2006 yilina aittir.
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Bu tablo ile 2006 yili ara¢ artiglarindaki yilizdeler karsilastirildiginda agir
ara¢ yiizdelerindeki artiglarin devam ettigi ve kara tagimaciliginin ulagim
icerisindeki paymin hala korundugu goriilmektedir.

Tiirkiye’deki otomobil sayisinin toplam ara¢ sayisindaki paymin % 40
civarinda olmasi, kara yollarinin Avrupa iilkelerinden farkli olarak bireysel
ulasimda degil, Avrupa’dakinden ¢ok daha yogun olarak yiik tasimaciliginda
kullanildigimi  gostermektedir. Bu da Tirkiye’de diger tasimacilik
yontemlerine ¢ok sans taninmadigini, giivenlik, maliyet gibi unsurlarm goz
ardi edilerek neredeyse her seyin kara yolu ile tagindigini gostermektedir.

Gelismis iilkelerdeki niifus bagina diisen arac sayisi ve trafik kazalarindaki
oOlii-yarali sayilar ile Tiirkiye’deki niifus basina diisen arag sayisi ve Olii-
yarali sayilar1 karsilastirildiginda, diger iilkelere gore bizde niifus basma
diisen arag sayisi ¢ok daha az olmasina ragmen, trafik kazalarmdaki 6lii ve
yarali sayilar1 daha fazladir. Yasanan siire¢ is giicii kaybina neden olmakla
beraber birey ve toplum psikolojisinde de ciddi tahribatlara neden
olmaktadir. Oysa ulasimda birincil konumda olmasi gereken, insanin
hareketliligi ve hareketlilik sirasindaki davraniglarin maksimum giivenliginin
saglanmasidir.

Kara yolu tasimaciligi lehine uygulanan yanlis politikalar; bir sonraki
boliimde goriilecegi iizere kent ici ve kentler arasi ulasimda yolcu ve yiik
giivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmigtir. Her yil ciddi oranda 6liim ve
yaralanmalarla Dbirlikte, trilyonlarca liralik maddi hasar meydana
gelmektedir.
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ULASIM POLITIKALARI VE TRAFIiK KAZALARI
Trafik Kazalarn

Karayollar1 Genel Miudiirliigii 2006 yil1 kaza verilerine gore 728.756 trafik
kazasi olmus, bu kazalarda 4633 kisi hayatim1 yitirmis, 168.550 Kkisi
yaralanmig, 1.321.351.966 YTL maddi hasar olugsmustur.

2007 yil1 verilerine gore de 825.583 trafik kazasi olmus, bu kazalarda 5.004
kisi hayatin1 yitirmis, 188.383 kisi yaralanmis, 1.560.409.662 YTL maddi
hasar olugsmustur.

Son bes yila iliskin ayrintili durum séyledir:

2003 2004 2005 2006 2007
Kaza 455.667 537.384 621.183 728.756 825.583
Olii 3.966 4.428 4.525 4.633 5.004
Yarali 128.689 152.214 154.094 168.550 188.383
Maddi
Kayip 535.208.719 747.921.168 1.006.146.641 1.321.351.966 | 1.560.409.662
(YTL)
Kaza Artis
Orani (%) 815) 17,93 15,59 17,32 13,29

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Kazalar1 Ozeti 2006
Emniyet Genel Miidiirliigii Aralik 2007 Trafik Istatistikleri Biilteni.

Tablodan goriildiigii lizere kaza sayisi, 6lii, yarali sayilar1 ve maddi kayiplar
siirekli olarak artmakta ve artik trafik kazalarindaki artis her yil 100 bin
civarinda gergeklesmektedir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerine gore kaza ve arag sayilarinda 2002,
2003, 2004, 2005, 2006, 2007 yillarinda:

e Motorlu ara¢ sayisinda sirasiyla % 1,54, % 2,79, % 13,02, % 8. 88, %
9.7, % 6 artis,

o Niifusta sirasiyla % 1,35, % 1,32, % 1,29,% 1. 28, %]1. 28, % 1,5 artis,

e Siiriicii belgelerinde sirasiyla % 3,51, % 3,29, % 4,28, % 2,81, % 8,17,
% 4,76 artig olurken,

e Kazalarda artis orami yine yillara gore —% 0,68, % 3,57, % 17,93,
%15,59, % 17,32, % 13,29 olarak

gerceklesmistir.
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Son 9 yila iliskin ve 100 bin ara¢ ve niifusa diisen kaza oranlarindan da ayni1
sonuglara ulasmak miimkiindiir.

YILLAR iTiBARIYLA 100.000 ARACA VE NUFUSA DUSEN KAZA, OLU VE

YARALI SAYILARI
T.15
) ; 100 000 NUFUSA
ARAG | 100 000 ARACADUSEN  NUFUS )
YILLAR DUSEN
SAYILARI - SAYILARI -

KAZA | OLU | YARALI KAZA | OLU | YARALI
1999 7.758.511 | 6.222 | 83 1.707 | 66.350.000 | 702 | 9 189
2000 8.320.449 | 6.005 | 79 1.619 | 67.420.000 | 743 | 8 202
2001 8.521.956 | 6.017 | 67 1.639 | 68.365.000 | 648 | 6 170
2002 8.655.170 | 5.198 | 51 1.364 | 69.302.000 | 622 | 6 167
2003 8.903.843 | 4.979 | 48 1.341 | 70.231.000 | 649 | 6 183
2004 | 10.236.358 | 5.118 | 45 1.445 | 71.152.000 | 755 | & 214
2005 | 11.145.826 | 5.250 | 43 1.487 | 72.065.000 | 862 | 6 214
2006 | 12.227.393 | 5573 | 38 1.383 | 72.987.400 | 998 | 6 231
2007 | 13.022.945 | 6.339 | 38 1.447 | 70.586.256 | 1.170 | 7 267

Not : 1999 Yilindan itibaren EGM verilerine ilave olarak Jandarma Bolgesi’'nde meydana
gelen kaza, 6lii ve yaral1 degerleri toplami alinmustir.

Bu veriler bize ara¢ ve kaza sayisinda diizenli artiglarin oldugunu, kara
yollarinda trafik giivenligi zafiyetinin devam ettigini, altyapmin yetersiz
oldugunu, mevcut yaya ve siiriici egitimlerinin ¢ok yetersiz oldugunu, yasa
ve kural ihlallerinin hala stirdiigiinii gdstermektedir.

Yine bu veriler, kazalardaki artiglarin arag, niifus ve siiriicii belgesi artiglarini
her y1l geride biraktigim1 ve kara yollarinda giivensiz ulasim politikalarinin
izlendigini agik¢a gostermektedir. Ayrica motorlu araglarin dagilimina ve
artig oranina dikkat ettigimizde yiik tagimaciligi amach araglarda (otobiis,
kamyon, kamyonet) artisin ve toplam icindeki paymn yiikseldigi de
gbzlenmektedir.

Arac ve Yol Kusurlarinin Yanhs Hesaplanmasi

Yine kaza verileri incelendiginde;

e 2006 yilinda kazalarda siiriicii kusurlar1 % 98,13, yaya kusurlar1 % 1,28,
ara¢ kusurlar1 binde 32, yol kusurlari on bindel7,;
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e 2007 yilinda siiriicii kusurlart % 98,13, yaya kusurlart % 1,51, arag
kusurlar1 binde 20, yol kusurlar1 da on binde 9 olarak yer almaktadir.

Asagidaki tabloda ise son bes yil itibariyla artis oranlar1 ayrintihi olarak
izlenebilmektedir.

YILLAR iTIBARIYLA MEYDANA GELEN KAZALARDAKI KUSUR ORANLARI

SURUCU | YAYA YOLCU | ARAG YOL DIGER
YILLAR

% % % % % %
2003* 97,29 2,16 0,13 0,25 0,17 -
2004* 97,46 2,08 0,10 0,21 0,15 -
2005* 97,68 1,98 0,05 0,15 0,14 -
2006* 98,10 1,28 0,13 0,32 0,17 -
2007 98,13 1,51 0,07 0,20 0,09 -

(*): EGM ve Jandarma Bolgesi’'nde meydana gelen kazalara gore diizenlenmistir.

Ancak trafik kazasi tespit tutanaklari tutulurken “ara¢ ve yol kusurlar’”m
tespit eden ilgili teknik elemanlar bulunmadigindan ara¢ ve yol kusurlarinin
istatistiklere dogru yansimadigi gozetilmelidir. Ciinkii trafik kazasi tespit
tutanaklarin1 yol ve ara¢ konusunda uzman olmayan Trafik zabitasi
tutmakta, dolayisiyla mevcut degerlerle yapilan tespitler trafik giivenligi
politikalarmin uygulanmasi agisindan zorluklar yaratmaktadir. Bu ¢ok
dnemli bir eksikliktir.”

Ulkemizdeki kaza istatistiklerinde bilingli ve 1srarl bir sekilde altyap: hemen
hemen kusursuz gosterilmeye c¢alisilmakta ve kusur esasen insana
atfedilmektedir. Kazalardaki kusur paylar, kaza mahalline gelen
bilirkisilerin takdirine gore tutulan kaza raporlan ile belirlenmektedir. Ancak
raporlarin tutulmasinda “Trafik Miihendisligi”’nin uzmanlik ve bilgi birikimi
bulunmamaktadir. “Trafik Miihendisligi” uygulamasinin olmasi durumunda
kusur oranlarinin anlamh bir sekilde degisecegi agiktir.

Tiirkiye’de, yukarida belirttigimiz gibi;
e Arag kusurlar1 orani bindelerle belirtilirken ABD’de % 10,

* Son giinlerde uygulamaya baglanan trafik kaza tespit tutanaklarinm siiriiciiler tarafindan
tutulmasina olanak taniyan diizenleme bu yanlislar1 artirict olacaktir.
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e Altyap1 orani on bindelerle belirtilirken ABD’de yol kusurlar1 % 36,

e Insan kusurlart % 98 olarak belirtilitken ABD’de % 50-54 oldugu
belirtilmektedir.

Geligmis bir iilke (ABD) ile lilkemizdeki oranlar arasindaki bu ugurum,
Tiirkiye’de  altyapt  yetersizliklerini  gizlemekte ve  kamuoyunu
yaniltmaktadir.

Diger yandan, trafik giivenligi agisindan tiim Devlet ve il Yollar1 Trafik
Giivenligi kontroliiniin yapilmamasi ve 6rnegin 2005 yihi itibariyla 648.768
adet kamyonun % 52’sinin 25 yas istii [40.990 (% 6,3) 1970 yili1 dncesi 35
yas stii, 155.400 (% 23,9) adedi 1980 y1il1 dncesi 25-35 yas arasi, 305.948
(% 47,1) adedi 1990 yili Oncesi 15-25 yas arasi] olmasi, yol ve arag
kusurlari ile ilgili istatistiki degerlerin dogruluguna bir kez daha hakli olarak
kusku ile yaklasilmasina neden olmaktadir. Devlet ve il yollarinin biiyiik
kisminin ge¢mis donemlerde yapilmasi ve son donemlerde uygulanmaya
baslanan giivenli yollar politikasina denk diisen fiziki ve geometrik
standartlar1 karsilamamasi, kamyon ve c¢ekicilerde gelismis iilkelerde
goriilmeyen bir kaza tiirli olan fren patlamalarinin sebep oldugu kazalar bu
savimizi dogrulamaktadir.

Oliimde Tiirkiye Avrupa Birincisi

Tiirkiye’deki siirlicii egitiminin ve denetiminin ¢ok yetersiz olmasi ile
trafikteki yash ara¢ oraninin Avrupa ortalamasindan yiiksek olmasi ile
birlikte, 100 bin ara¢ basma diisen 6lii sayis1 dikkate alindiginda, Avrupa
birincisi olan Tiirkiye nin ara¢ ve yol giivenliginin denetimi konusunda ¢ok
eksik oldugu diisiiniilebilir.
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Kaynak: International Road Traffic And Accident Data Base (September 2005)
Tiirkiye verisi 2006 yilina aittir.

Yash Arag¢ Sayisindaki Durumun Trafik Giivenligine Etkileri

Yukaridaki verileri Tiirkiye’deki on yil iizeri arag oranmyla (% 49)
birlestirdigimizde hizli yaglanan araglarin Avrupa Birligi iilkelerindeki on yil
iizeri ara¢ oraninin (% 32.,4) lizerinde oldugu gbzlenmektedir. Buna kisisel
duyarsizliklar ve araglarin yeterince denetlenmemesi de eklenince olumsuz
sonuglarla kargilasmanin kaginilmazligi ortaya ¢ikmaktadir.
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ARACLARIN YAS DURUMU

Motosiklet, Traktor ve Ozel Amagli Araglar harig. )
Spanish National Association of Automobile and Truck Manufacturersin (Ispanyol Otomotiv
Sanayicileri Dernegi) European Motor Vehicle Parc 2006 Raporundan almmustir.

Yas ve yakit—ara¢ teknolojisi, araglarin yakit tiiketimini dolayisiyla da
emisyonu belirleyen iki 6nemli faktor olmaktadir.

2003-2004 yillarinda trafikten 20 yas ve tizeri 320.000 ara¢ cekilmis ve
toplam CO, emisyonunda yaklasik % 4,87’lik bir azalma saglandig1 gesitli
kaynaklarda belirtilmektedir.

Avrupa Otomotiv sanayicileri, 2012 yil1 itibariyla Avrupa Birligi ortalama
tasit emisyonunu 120 gr CO,/km diigiiriilmesini desteklemektedir. Bu sonug
aslinda 1998 yilinda otomotiv sanayicileri ile yapilmig goniillii anlagmalarla
baslamis olan bir siirecin meyvesidir ve her yil otomotiv sanayisi cirosunun
% 4’tne denk gelen bir 20 milyar avroluk AR-GE yatirnmi, arag
teknolojisindeki geligsmelerle saglanabilmigtir. Sadece yeni satin alinan
araglarin teknolojisi degil trafikteki araclarin da verimlileri ile degistirilmesi
icin eski araclar karbon vergilerinin konmasi istenmektedir. Diger taraftan
tiikketicilerin daha biiylik ve giivenli ara¢ talebi de bu verimlilik artiglarinin
oniindeki engeldir.
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35 yas Ustli yash araglarin trafikten c¢ekilmesi Trafik Giivenligi ve ¢evre
sagligr agisindan olumludur ancak yeterli degildir. Bu politikanin kademeli
olarak 15 yas istli araglara da uygulanmasi gereklidir. Tiim bu veriler
incelendiginde trafik gilivenligi acisindan bir afet tablosu ile karsi karsiya
kalindig1 gériilmektedir. Bu problemlerin ¢6ziimii i¢in biiyiik oranda maliyet
iceren yatirimlar gerekmektedir. Giivenli toplu tagimaciligin gelistirilmesine
yonelik politikalarin tartisilmast gerekirken, sadece kara yolu trafik
giivenligini saglamaya yonelik 6nlem ve yaptirimlar tartisilir olmustur.

Diinya o6lgeginde yiiriitillen trafik giivenligi caligmalar1 belli standartlar
icermekle beraber, ¢alisma yapilan iilkedeki gelismislik diizeyi, farkl
projeleri ve istemleri kapsamaktadir. Ulkemizde de planli ve hedefli
calismalar sonucu olusturulacak stratejiler ile ekonomik maliyetler goz
Oniline almarak trafik gilivenligi projeleri uygulamaya konulabilir. Oysa
ulagim planlamasinin dogru yapilmamasi, Trafik Gilivenligi probleminden
dolay1 giindeme gelen ve uluslararasi finans kaynaklarinca kara yolu
Iyilestirme Projelerine ydnelik olarak kullandirilan  kredilerin - dogru
degerlendirilememesine neden olmaktadir.

Deniz yolu ve demir yolu tasimaciliginda da planlama ve yatirimin dogru
yapilmamasi, ulasim hizmetlerinde kara yolu tasimaciligi ile diger
tagimacilik tiirleri arasindaki makasi kara yolu tagimaciligi lehine daha da
agmaktadir. Kald1 ki yeterli ve ¢agdas ulasim hizmeti olmaksizin sosyal ve
ekonomik yasami gerektigi gibi saglikli, canli ve dinamik tutmak miimkiin
degildir.
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SONUC VE ONERILER

Insan hayatinin, sagliginin ve giivenliginin her seyden 6nemli oldugu
gerceginden hareketle insancil, giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan,
disa bagimlilik yaratmayan, enerji savurganlifina neden olmayan, iilkenin
ekonomik ve sosyal kalkinmasinin lokomotifi olan ulasim tiirlerinden kara
yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu ile birlikte yiik tasimaciliginda boru
hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak degisik ulasim alternatifleri
yaratilmalidir. Kara yolu ulasimi disinda, ¢agdas ve hizli, altyapi problemleri
ve sorunlar1 ¢dziimlenmis demir yolu, hava yolu ve deniz yolu ulagimlarmin
da hak ettigi diizeye ulagmasi ile ulasimda toplu tasimanin yayginlagmasi
temel hedefimiz ve amacimiz olmalidir. Asagidaki degerlendirme ve 6neriler
bu acidan degerlendirilmelidir.

e Ulasim politikalar ister kent i¢i, ister kentler arasini kapsasin, sonugta
toplum yararini gézeten, tiim ulagim modlarini (seri, ekonomik, ¢evreci,
giivenli ve hizli tasgimacilifi) esas almalidir. Bu anlamda ulasim
politikalar1 ¢agdas yaklasimlar ve teknolojik bir boyut i¢cermelidir. Bu
yaklasgimlar insana Oncelik taniyan, yatinmda ve isletmecilikte
kaynaklar etkin ve verimli kullanirken gevresel, kentsel ve tarihi dokuyu
bozmay1p koruyan bir ¢ercevede olmalidir.

e Ulasim kapasitesini giiniin kosullarina, {ilke ve toplum ¢ikarlarina uygun
politikalar ile yonlendirip altyapi yatirimlarmi yapmak devletin
gorevidir. Dahasi, kentlerin ve iilkenin kaderini etkileyecek biiyiik
projelerde toplumun ve ilgili meslek odalarinin karar siireclerine
katilimlarini saglayacak yontemler gelistirilmelidir.

e Ulagim sistemlerinin yonetiminin kismen tek bir Bakanlik biinyesinde
toplanmasi olumlu bir gelismedir. Kara yolu, hava yolu, deniz yolu ve
demir yolu ulagim politikalari; {ilke genelinde ve yerel bazda birbirleri
ile entegre ve biitiinliiklii olarak planlanmali, bu planlamada kentlerin
tarithsel ve Kkiiltiirel dokusu, cevre ve eckonomik boyutlar dikkate
alinmalidir.

e Bu cer¢cevede mutlaka bir “Ulastirma Ana Plan1” yapilmalidir. Bu Ana
Plan’in uzun ve kisa erimli hedefleri ve stratejisi olmali ve plan
metinlerinde yazilanlar hayata gecirilmelidir. Ana Plan hedeflerini,
yatirim biitgelerini, uygulama sonuglarini, tiim ulagim tiirlerinin mevzuat
ve yapisal problemlerini ¢ozecek, sektoriin veri tabanini yapilandiracak,
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kontrol edecek ve degerlendirecek, merkezi bir yapilanmaya ihtiyag
vardir. Ulkemizde boylesi bir ulastirma planlamasi ve politikasini
olusturabilecek bilgi birikimli, deneyimli ve uzman kadro birikimi
bulunmaktadir.

Tiim ulasgim modlar1 arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu
tasimaciliginda agirhk demir yolu, deniz yolu tasimaciligina
verilmelidir. Kara yolu/deniz yolu/demir yolu/ hava yolu entegrasyonlu
kombine tasimacilik, bir baska deyisle bitiin tiirlerin tek bir tasima
zinciri olusturacak sekilde entegre edilmesine yonelik yeterli fiziki
kapasiteye ve olanaklara sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma
terminallerinin olusturulmas1 gereklidir. Bunlarm verimli sekilde
kullanilabilmesi ve islemlerin hizlandirilabilmesi icin sektor icinde
elektronik islemler yaygilastirilmalidir.

Ulasim ile ilgili merkezi bir veri tabani olusturulmalidir. Tim tasima
tiirlerinde yurt ici ve yurt disina yonelik tasimalarla ilgili saglikli veri
tabaninin  olusturulmasi sektdriin - dogru tanimlanmasi agisindan
onemlidir. Sektore yonelik bu veri tabani olusturma ¢alismasinin saglikli
yiiriitiilmesi, sektdriin gelisimini izlemeye, sorunlarin dogru tespitine ve
¢ozlim Onerilerine kolaylik saglayacaktir. Veri tabanina iliskin bilgisayar
ortaminda yapilmasi gerekli olan bilgi akisi, altyapilar, isletmeleri, yiik
ve yolcu hareketliligini dogru takip edebilecek sekilde olmalidir. Ayrica
iilke genelinde bolgelerin ekonomik verilerinin, yiik ve yolcu arz ve
talebinin arastirilarak {ilke icerisindeki ulasim planlamasinin dogru
yapilmasi gerekmektedir. Ayni1 ¢alisma uluslararasi tasimacilik ile ilgili
calismalar yapilarak uluslararasi kara yolu koridorlari, limanlar, hava
limanlar1 ve bunlarin kapasiteleri ile baglanti yollarmin bugiin ve
gelecege yonelik planlamasinin  dogru  yapilmast  saglanmalidir.
Toplanacak verilerin tiirii, birimi vb. konularda uluslararasi olgiiler
(Benzer birimler) kullanilmalidir.

Bolgesel kalkinma planlarindaki ulastirma tiirlerine iligkin yatirim
politikalar1 gézden gegirilmeli ve yatirinm planlamasi bélgesel planlama
hedeflerini de kapsayici olmalidir.

Ulagtirma sektoriinde Ozellestirme politikalar1 gdzden gecirilmelidir.
Ulastirma sektorii arz—talep iliskisi ilizerine yapilandigindan, gelisen
ekonomik krizlere karsi duyarli ve stratejik onemi olan bir sektordiir.
Stratejik 6nemi ve kamusal hizmet tretimi 6zelligi itibariyla ulastirma
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altyapisi ve isletmeleri igin uygulamaya konulan &zellestirme plan ve
programlari durdurulmalidir.

Ulkemizde toplumsal afet haline gelen trafik kazalariin sadece giivenlik
projeleri ile ¢oziilebilecegi imaji toplum zihninde yavas yavas yer
etmekte ve bu yonde kamuoyu olusmaktadir. Oysa kara tagimaciliginin
bir problemi olarak goriilen trafik giivenligi sorunu, kamusal bir sorun
olarak degerlendirilmelidir. Bu sorun yalnizca giivenli yollar yapmakla
coziilemez. Kaza riski olmayan hicbir tagima tiiri yoktur. Tiim tagima
tiirlerinde trafik kazasi vardir. Ancak en riskli olam1 kara yolu
tasimaciligidir. Demir yoluna gore 2 misli, hizli suyoluna gore neredeyse
3 misli daha fazla enerji tiikketen kara yoluna yapilmakta olan biitlin yeni
yatirimlar durdurulmali, 6zellikle de can ve mal giivenligini tehdit eden
standart dis1 ve “Duble Yol” denilen boliinmiis yollar yatirimlar1 gézden
gecirilmeli, agirlik demiryollarina verilmelidir Yatirim maliyetleri, enerji
tiikketimi ve emisyon degerleri dikkate alindiginda, gelecege doniik artan
talepleri karsilamak i¢in demir yolu hatlarina 6ncelik verilmeli, bunlarm
stiratle cogaltilmasi, yenilenmesi ve etkin kullanilmasina yonelik yatirim
hamleleri baglatilmalidir. Yeni bir demir yolu ag1 saptanmali ve yiiksek
standartli hatlar yapilmalidir.

Ulagimda enerji verimliligi c¢aligmalarinin, ¢evresel etkiler de dikkate
alinarak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitlin olarak
degerlendirilmesini saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas
alinmalidur.

Ulastirma Bakanliginca gerceklestirilecek ulagtirma master planlarinda,
birim enerji tiiketimi daha diisiik olan sistemlere (demir yolu ve deniz
yolu) oncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasitelerinin tam olarak ve
verimlilikleri gelistirilerek kullanilmasi ve ulasim sektoriindeki petrol
bagimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir. Ulasim, tasima ve otomotiv
sektoriine iligkin mevcut yasalar bu esaslar dogrultusunda go6zden
gecirilmelidir.

Demir yollarinda ulasim giivenligini etkileyen hatlarda bakim ve onarim
icin biitce ayrilip en kisa siirede hatlar onarilmahidir. “Yiik ve yolcu
tasimaciligi’nda demir yolu ve deniz yolunun tasima paylarinin
artinlmas1  kaza risklerini azaltacagi gibi dissal maliyetleri de
diistirecektir.
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Son donemlerde hizla gelisen hava tasimacihigi ile ilgili gerekli
diizenlemeler yapilarak kombine ulasimda hak ettigi diizeye ulagmasi
ozellikle saglanmalidir.

Deniz yolu ulagiminda, basta yas sebze ve meyve tasimaciliginin ¢ok
oldugu Antalya, Mugla ve Izmir gibi iller ile Dogu Karadeniz
limanlarinin  Istanbul baglantilarma Ro-Ro  seferlerini  6zendirici
calismalar baslatilmalidir. Iskenderun, Antalya ve Izmir deniz
baglantisinin etkin kullanilmasini saglayici tedbirler alinmalidir. Deniz
kenarindaki tiim kasabalar ve schirlerarasinda yiik ve yolcu tasimasi igin
seferler diizenlenmesi igin tesvik ortami yaratilmalidir.

Yeteri kadar korumasi olmayan ¢ok sayida liman ve/ veya barinak
yerine, gerekli yerlere ulasim teknigi yoniinden yeterliligi olan limanlar
yapilarak “hizli deniz yollar1” igin elverigli ortam yaratilmalidir.
Denizlerimize uygun tekne tipleri gelistirilmelidir.

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

Ulagimda c¢evre kirlenmesine karst gerekli tedbirler 6zel olarak
alinmalidir.

Araclardan kaynaklanan hava kirliligini azaltmak i¢in iiretilen araglarin
Avrupa Emisyon Normuna gore iretilmeleri i¢in gerekli yasal
diizenlemeler yapilirken, emisyon denetimlerinin Makina Miihendisleri
Odasi tarafindan yapilmasi saglanmalidir.

Toplu tasimacilik yapan araglarin g¢evreyi kirletmemeleri igin cevre
dostu yakitlarin kullanilmasi tercih ve tesvik edilmelidir. Araglarin
egzoz emisyonlarinda diisiik gaz oranlar1 ihtiva eden dogal gaz, etil
alkol, bitkisel yaglar, LPG vb. alternatif yakat tiirleri kullanilmalidur.

Ulagim sektoriinde yliksek yakit tiiketimine sahip tasitlar ile eski
araclarin  kullammdan ¢ekilmesi hizla planlanmalidir.  Omriinii
tamamlamis araclarin dolasimdan kaldirilmasi ve ara¢ parkinin
yenilenmesi i¢in gerekli Onlemler almmalidir. Buna da kamu
sektoriindeki 50.000°den fazla ve ¢ogu verimsiz olan binek tasitindan
baslanmalidir. Kamu sektoriiniin ¢ok 6zel amaclar disinda binek aract
olarak 1400 cc motor hacminden biiyiik ara¢ satin almas1 yasaklanmali,
mevcut parkta olan araglar da bir plan dahilinde degistirilmelidir.
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Ulagimda enerji verimliliginin artirilmasina yonelik olarak yurt icinde
iretilen araglarin birim yakit tiiketimlerinin diistiriilmesi ve araglarda
verimlilik standartlarinin yiikseltilmesi i¢in otomotiv sektorii ile isbirligi
yapilmalidir.

Uluslararas1 tagimacilikla ilgili sorunlar ve mevzuat problemleri hizla
¢oOziilmelidir. Bu arada kombine tasimaciligi kolaylastirmak bakimindan
her tagima tiirine gore diizenlenmis olan mevzuatta biitiinlesme
saglamak, giimriik islemlerini hizlandirmak i¢in mevzuatta gerekli
diizenleme yapilmalidir.

Emniyet Genel Midirliigii biinyesinde yer alan Trafik Hizmetleri
Basgkanligi Trafik Genel Midiirliigiine donistiiriilerek arag, gere¢ ve
kadro yoniinden giiglendirilmeli ve ulagim sistemleri yonetimini listlenen
Bakanlik kapsamina alinmalidir.

Yasayla kurulmus olan Yiiksek Trafik Giivenlik Kurulu islevsel hale
getirilmeli, Yeni Trafik Kanunu Taslaginda kaldirilan bu kurul yeniden
yer almalidir.

Trafik Giivenligi Kurulunda ve il Trafik Komisyonlarinda TMMOB ve
ilgili meslek odalar temsil edilmelidir. Yeni hazirlanan Trafik Kanunu
Taslaginda bu konuda Igisleri Bakanliginca belirlenecek birer temsilci
ibaresi ¢ikarilarak TMMOB’nin bu kurullarda direkt yer almasi
saglanmalidir. Yeni Trafik Kanunu Taslaginda yer alan ve il Trafik
Komisyonu yetkileri UKOME tarafindan kullanilir, ibaresi metinden
cikarilarak yetki devri 6nlenmelidir.

Kentlerin kaderini etkileyecek biliylik projeler tartismaya agilmali,
meslek odalarinin, iiniversitelerin ve bu konularda faaliyet gosteren
meslek Orgiitlerinin goriigleri alinmali ve karar siireclerine katilmalar
saglanmalidir. Kasitli ve yanhis uygulama yapanlar hakkinda verilen
yargi kararlar1 mutlaka uygulanmalidir.

Toplumda ulagim kiiltiiri olugmasi igin yogun egitim programlari
uygulanmalidir. Son dénemde Trafik Kanununa yonelik degisiklikler
ongoren Kanun Taslaginda “trafik giivenligi”ne yonelik calismalarin
minimum diizeyde de olsa yer almasi sevindirici olmakla beraber,
metinde yer alan diger bir takim diizenlemeler ¢oziime yonelik
kaygilarin hala devam edeceginin isaretlerini vermektedir. Bu nedenle
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trafik glivenligine yonelik ¢alismalar hizlandirilmali ve Plani, stratejisi
ve biit¢esi olan bir “Trafik Giivenligi Projesi” yiirttiilmelidir.

Trafik giivenligi projeleri yiiriitiiliirken ayn1 zamanda alternatif ulagim
politikalarina yonelik projeler kosut olarak hayata gegirilmelidir.
Yalnizca kara yolu gilivenligi one ¢ikarilip, lilke kaynaklar1 gelisi giizel
kullanilmamali ve bu alandaki gereklilikler ile kamuoyunu tek yanl
yonlendirici ¢abalar birbirinden ayirt edilmelidir. Ulasimda giivenlik
problemlerini azaltmak ve artan trafik talebini daraltmak i¢in kentler
arast ulasim ile kent i¢i ulasgimin entegrasyonu saglanmali, kentsel ve
kentler aras1 ulasimda toplu tasimacilik projeleri hayata gecirilmelidir.

Ulasim kiiltiirti ve glivenligi i¢in egitim programlar1t ve gorsel egitime
onem verilmelidir. Trafik giivenliginin saglanmasi i¢in okul Oncesi,
ilkdgretim ile yetiskinlere yonelik egitim yapilmalidir. Sadece siiriiciiler
degil yayalar ve yolcular da bu egitim kapsamina alinmalidir. Radyo ve
televizyon gibi kitle egitim araglarinda egitici yaymlarin izlenebilir
saatlerde yapilmasi saglanmalidir.

Toplu tasima araglar1 ve ulastirma sistemlerinde O6ziirlii ve engellileri
gozetecek Onlemler alinmali, bu uygulamalar kalici olmali ve
yonetmeliklere yeni standartlar eklenmelidir.

Ulasimda AB mevzuatina yonelik uyum ¢alismalarinda ve buna bagh
olarak yeniden diizenlemelerde ilgili meslek odalarinin goériisii mutlaka
alinmalidir.

2918 sayili Trafik Kanunu Taslagi, meslek odalari, meslek orgiitleri ve
tniversitelerin goriisleri dogrultusunda tekrar gézden gegirilmelidir.

Oliimli ve yaralanmali trafik kazalarmnda trafik kazasi tespit
tutanaklarinin doldurulmasi; zabita, yol/trafik konusunda egitim almuig
insaat/makine miihendisi ve arag¢ teknigi alaninda Makina Miihendisleri
Odasinca belgelendirilmis makina miihendisleri ile doktorlar tarafindan
ortaklasa yapilmalidir. Yeni Trafik Kanunu Taslaginda maddi hasarli
kazalar i¢in Ongoériilen trafik kazasi tespiti ve hasar oram ile ilgili
caligmalart yapacak ve tutanaklar1 diizenleyecekler igin tespit edilen
mesleki yeterlilik daha acik hale getirilmeli ve yeniden tanimlanmalidir.
Bu alanda trafik ve ara¢ egitimi almis makina miihendislerinin, yol
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kusurlar1 giindeme geldiginde de insaat miihendislerinin gorev almalar
saglanmalidir.

Ulasim ve trafik konularinda mahkemelerde bilirkisilik yapacaklarda;
ilgili meslek odasi tarafindan bu konularda egitilip belgelendirilmis
olmalar1 sart1 aranmalidir.

Kentsel ulagimda belediye trafik birimleri yapim ve bakimindan sorumlu
olduklar1 yollan; trafik diizen ve giivenligini saglayacak durumda
tutmalar1 saglanmali, kavsaklarda ve yollarda diisey ve bilhassa yatay
isaretlemeler uygulanmalidir.

Biiyiiksehir tabir edilen kentlerde, kent merkezlerine trafik akisi
caydirict hale getirilmeli, merkeze dogru trafik akisinda tercihte
bulunanlarin ek maliyetleri karsilamasi i¢in yaptirimlar uygulanmalidir.
Kamu binalari, sosyal tesisler vb. yapilarin kent merkezine
toplanmamas1 igin gerekli planlama yapilmali, ¢ok merkezli kent
planlamasi yapilarak artan trafik planlanmalidir.

Glinimiiz modas1 haline gelen sehir i¢i toplu tagimaciliginin
Ozellestirilmesinde; kentin sahibi olan kentlinin, kent Orgiitlenmeleri,
meslek odalart ve {iniversitelerin goriisleri alinmali, Gzellestirme
politikalarindan vazgegilmelidir.

Kentsel imar uygulamalar ulasim politikalar ile Ortiismelidir. Cevre
yollarinda ve sehir gecislerinde yapilasma Onlenmelidir. Kentsel
ulasimdaki politikasizlik ve plansizlik ile kotii trafik yonetiminden
kaynaklanan kaos ¢6ziimlenmeli, bu kaostan dolay1 olusan is giicli ve
zaman kaybi Onlenmelidir. Sehir merkezlerine dogru arag¢ akisi
engelleyecek alternatif politikalar uygulanmalidir. Biiyiik kentlerde kent
ici ulagimlarda problemleri ¢6zmek igin toplu tagimacilik tercih
edilmelidir. Tiim ulagim maliyetlerinde digsal maliyetler de hesaba
katilmalidir. Kentsel alanlarda hi¢ yasam hakki taninmayan yayalara ve
yaya giivenligine yonelik yeni tedbirler alinmali, yaya giivenligi
saglanmali, yaya yiiriiyiis bolgeleri olusturulmalidir. Ulke genelinde
kentlerde yaya ve bisikletlilere yonelik gilivenlik problemi devam
etmektedir. Kent merkezlerinde bisiklet kullanimi1 yayginlastirilmali ve
bisiklet yollart yapilmalidir.

Biiyiik kentlerde etkin bir toplu tasima sistemi kurulurken, kiiciik tasit
kullanilmasini zorlastiracak 6nlemler de alinmalidir. Bu kapsamda, toplu
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tasima sistemlerinin sadece ana yollardan degil ara caddelerden de
gecerek servis yapmalari, frekansin ve hizmet diizeyinin fazla olmasi
planlanmalidir. Kent merkezlerinde park yasaklarinin ciddiyetle
uygulanmasi saglanmalidir.

Guriltii azaltict sistemler arasinda karsilastirma yapilarak, ekonomik
parametreler tespit edilmeli ve bu gercevede giiriiltii 6nleyici tedbirler
icin kisa ve uzun vadeli planlamalar yapilmalidir.

~ec

Universitelerimiz biinyesinde “Trafik Miihendisligi* boliimii agilmali ve
bu boliime uygun miifredat programlart hazirlanmalidir.

Siirticii kurslarinda denetlemeler siklastirilmalidir. Yeniden hazirlanmast
diistiniilen siiriicii okullarina ait yonetmelik, Odamiz goriisii de almarak
hazirlanmali ve yonetmelikte egitim ve uygulama siireleri uzatilmalidir.
Bu  kurslarda Odamuiz  lyelerinin  denetim  ve  istihdami
yayginlagtirllmalidir. Yeni Trafik Kanun Taslaginda siiriicii belgelerinin
vizelenmesine yer verilmesi olumlu bir gelismedir.

Ara¢ teknik muayenelerinin  Gzellestirilmesinden  vazgecilmelidir.
Kamusal hizmet olan bu alanda gerekli yatirimlarla ara¢ teknik
muayenesi kamu eliyle Avrupa normlarinda yapilmalidir.

Bakim ve Onarim hizmeti veren igletmelerde ve arag fenni
muayenesinde teknik hizmet sorumluluklar1 zorunlu hale getirilmeli ve
Oda tarafindan egitilip Dbelgelendirilmis Oda {iyesi makina
miihendislerinin istihdami saglanmalidir.

Arag giivenligi yoniinden araglarin uluslararasi normlara uygun olarak
{iretimi ve bakimi &nemli rol oynamaktadir. Ulkemizdeki mevcut Arag
Imal Tadil Montaj Yonetmeligi ve standartlar1 gdzden gecirilerek
uluslararas1 normlara uygun hale getirilmeli, yerli {iretim ve yurtdisindan
ithal edilen araglar ile yedek pargalarinin bu normlara uygun olup
olmadigmin denetiminin TMMOB Makina Miihendisleri Odasi
tarafindan yapilmasi saglanmalidir.

Ara¢ imal, tadil ve montaj hizmetleri, Makina Miihendisleri Odasi
tarafindan belgelendirilmis makine miihendislerince yapilmali ve
projeler Oda tarafindan mutlaka denetlenmelidir. Bu alanda teknik
inceleme, onay ve yeterlilik belgeleri Makina Miihendisleri Odasinca
verilmelidir. Uygulamada olan yonetmelikler ve standartlar uluslararasi
standartlara uyarlanmali, tip onayr Makina Miihendisleri Odas1
tarafindan verilmelidir.
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