ULASTIRMA POLITIKALARININ UVEY EVLADI: TOPLU TASIMACILIK
Olgu Caliskan

Giris

Basarili bir sanayilesmenin temel bilesenlerinden biri ulasim sektéridir. Kaynaklarin etkin
kullanimi, is gliclnin dengeli dagihmi, mal ve hizmetlerin hizli dagitimi, ancak iyi organize
olmus bir ulasim sebekesiyle gerceklesir. Sosyal yapinin sekillenmesinde ve dizenli
kentlesmede ulasim etkin bir rol Ustlenir. Dolayisiyla, ulusal bir ulastirma politikasi olmadan
ulusal ekonomi disintlemez.

Bu tdr bir yaklasimla, cumhuriyetimizin ilk on bes yili haric uygulanan politikalarin ulastirma
konusunda pek de tutarli ve akilci olmadigi sdylenebilir. Bu politikalarin ortak 6zelligi,
toplumsal kaygilari olmayan, disa bagimli kadrolarca gergeklestirilmis olmalaridir. Ulastirma
sektérinin bir alt sistemi olan demiryollar, iste bu kadrolarin yanhs uygulamalarina kurban
gitmistir. Dodan Avcioglu'nu “Demiryollari tarihi Tirkiye’nin emperyalist devletler tarafindan
parcalanip yok edilme cabalarinin tarihidir.” demeye ydnelten bu gercek olmali.

Demir Aglarin Diinii ve Bugiinii

Ulkemizde ulagimin gecmisi eski Anadolu uygarliklarina kadar uzanir. Daha cok ticari amaglarla
yapilan yollar, Osmanl déneminde yerini askeri kaygilarla yapilan ulasim hatlarina birakmistir.
Fakat Tanzimat’a kadar merkezi bir ulastirma politikasinin varligina rastlanmaz. Sanayi devrimi
ile birlikte Anadolu’da sanayilesmenin 0Oncili olan demiryolu tasimaciigi da gelismeye
baslamistir. Sanayi devriminden nasibini alamamis Osmanli Imparatorlugu’nda demiryollarinin
gelisimi bazilarimizi sasirtabilir. Bu durumu agiklayabilmek igin azgelismis Ulkelerdeki ulagim
semasini bilmek gerekir. S6mirge durumundaki llkelerde, hammadde kaynaklarini ve zengin
tarim arazilerini gelismis Ulkelerin pazarlarina aktaracak limanlara ulastiran bir ulasim esastir.
Bu sistem genellikle ulusal bir pazarin olusumunda engelleyicidir. Osmanl igin de ayni
kosullardan s6z edilebilir. Demiryollari yabanci devletlerin uluslararasi cikarlarini gézetilerek
insa edilmigtir.

Aydin-izmir hattinin imtiyazlarini elde etmek icin Osmanli Devleti'ne askeri, siyasal ve
ekonomik baskilar uygulamislardir. Ingiltere kaybettigi sémiirgesi ABD yerine yeni verimli
alanlara ve nlfuz bolgelerine y6nelmistir. Almanya ise BBB (Berlin-Bagdat-Bosna) olarak
bilinen demiryolu hatti ile 99 yilhik akil almaz ayricaliklara kavusmustur. Buna gore, yapilacak
her kilometre icin kilometre tazminati adi altinda belirli bir k& r garanti edilmistir. Tazminat
nedeniyle demiryollarinin gegecedi bodlgelerdeki asar vergisi toplama hakki Almanlara
birakilmistir. Demiryollari hatlarinin iki yanindaki 20 km’lik alanda bulunan ormanlik arazilerin
ve maden ocaklarinin kullanim hakki da devredilmistir.

S6zU edilen demiryolu hatlari nedeniyle Osmanh Devleti adir bir para yukia altina girerek
Diyun-u Umumiye kadar gidilecek bir ¢cékliis doneminin yolu acilmistir.

Geng Cumhuriyetin Osmanh’dan devraldidi hatlarin blytk kismi savasta hasar gérmis olup
yabanci sirketlerin elindedir. isletme islemleri, dili ve personeli yabancidir. O déneme kadar
Tlrkler trafindan ylritilmeyen demiryolculuk, teknik islerde ve ydnetimde yabanci tekeli
altindadir. Cumhuriyetle birlikte olusturulan personelin gogu meslekten degildir. 1925 yilinda ilk
Ulusal Demiryolu Kongresi'ni yapan kadro, bu gii¢ sartlarda géreve baslamistir.

Yeni ulastirma politikalari ile tam bir demiryolu atilimi baslatiimistir. Sémdarilen Ulkelere 6zgl
agac tipi ulasim hatti, yerini ag bicimindeki demiryolu hatlarina birakmistir. Amag, Uretim
merkezleri ile hammadde kaynaklarini bu hatlarla bulusturarak ulusal ekonomiyi olusturacak
pazari yaratmaktir. Ayrica, Kurtulus Savasi’nda blyik glglikler gikaran ulagim yetersizligi de
boylece asiimis olur.

Cumbhuriyet Oncesinde demiryollarinin %70'i Konya-Ankara dogrultusunun batisinda iken,
Cumbhuriyet déneminde ise yapilan yatirnmlarin blylk boliminin doguya kaydiriimasi dikkat
cekicidir.* Bu anlayis Ataturk’in 1 Kasim 1935 tarihli konusmasinda kendini gdstermekte
“Dogu vilayetlerimizin belli basli ihtiyaci, orta ve bati illerimizi demiryollariyla baglamaktadir.
Sarka ilerleyen iki ana demiryolunun hizla bitirilmesi ve bunlan birbirine baglayacak yollar

origine simdiden baslanmasini Iizumlu gériyoruz.” > ???Bdylece bircok gelismekte olan



kasaba, buyuk kentlere baglanmis ve bolgesel gelismislik farkinin énline gegilmistir.

Demiryollari ile ilgili bu olumlu gelisme ne yazik ki ancak II. Dinya Savasi'na kadar strmustir.
Osmanli‘dan devralinan 3 bin 714 km. uzunlugundaki demiryolu agina 1923-40 yillari arasina 4
bin 78 km.'lik ana ve tali hat eklenirken, 1940'tan bu yana gegen 58 yilda sadece 1500 km.'lik
demiryolu yapilmistir.

Ulasim politikasindaki yol ayrimi diinya savasl sonrasinda Marshall yardimi ile baslar. Dinya
otomotiv sanayiinde pazar payinin %80‘ine hakim olan ABD'ye goére Tirkiye icin uygun olan;
tasarim sektortine dayall, tiketime yonelik hafif sanayidir. Bunun igin demiryollarina dedgil,
karayollarina gereksinim vardir. Bu amacla, ABD Federal karayollarn Teskilati (Federal Breau of
Public Roads) Genel Midir Yardimcisi H.G.Hilts tarafindan hazirlanan Hilts Raporu 1948
tarihinde ddnemin hikimetine sunulur. 1950 vyilinda c¢ikarilan vyasa ile (bu rapor
dogrultusunda) Ulastirma Bakanldi'ndan badimsiz Karayollari Genel Muduarligi kurulur.” Bu
hazin durumun eski Karayollari Genel Midiri Arif Merdol soyle acikhyor: “Dikkati ceken cok
6nemli sey baslangicta demiryollarinin Avrupa’nin en ileri demiryollari teknolojisine sahip olan
Almanya adina William Von Pressel marifetiyle; karayollarinin da zamanin en ileri otomotiv
sanayisine sahip bir Amerikali uzman tarafindan planlamasinin yapilmasidir. Her iki éneride de
Tlrkiye’nin 6éncelikleri géz ardi edilmis ve emperyalist istekler dogrultusundaki askeri amaclara
yobnelik ulastirma planlamasi llkemiz kaynaklariyla finanse edilmistir.”

Yerli ve yabanci insaat sirketlerinin, ¢ok uluslu petrol sirketlerinin ve gin gectikce devlesen
otomotiv sanayiinin bagimhlik iliskilerini gliclendiren zorlamalari, 1948’den beri ulusal(!)
ulastirma politikalarimizda belirleyici olmaktadir.

1950-70 vyillar arasi karayolu yapiminin hiz kazandigi yillardir. 70'li yillarda kendini gdsteren
petrol kriziyle birlikte, akaryakittaki disa bagimhligimiz dolayisiyla demiryolu altyapisina yonelik
yeni projeler Uretildi. Fakat kisa bir siire sonra bu projeler askiya alindi. Ve 1975'te ilk otoyolun
yapimina baslandi. 1980 sonrasi ise otoyol tutkusu demiryolu dismanhgina dénisti. Ozal ve
Ozal ekoliine sahip cikanlara gére demiryollari pazar ekonomisi disindaki Ulkelerin sectigi bir
ulasim modeliydi; yani komiinist isi idi. 1982'de kabul edilen Ulastirma Ana Plani, ulastirma
alt sistemleri arasinda esgidimid o6ngérmekteydi. 1983-93 yillari arasinda uygulanmasi
diustnulen plana gore Tarkiye'nin 226km.’lik otoyolu gereksinimi vardi.® Fakat tlkenin 2000
km’'lik otoyola gereksinimi oldugunu iddia eden dénemin hiikimeti, plani 1986’da yUrtrlikten
kaldirdi. E§er Ana Plan uygulanabilseydi, bugiine kadar disardan alinan 3,5 milyon m3 petrol
tasarrufu saglanacak, trafik kazalarinda 3 bin kisinin 6lumu, 36 bin kisinin yaralanmasi ve 1,5

milyon ton emisyonun havayi kirletmesi engellenmis olacakti.’9 3 milyon dolarlik dis borg da
cabasl...??2?2???2222222222?

Hilts Raporu’ndan 50 yil sonra buglin, bir baska Amerikan raporu ile karsi karsiyayiz. Yillar
siren ihmaller sonucu hantallasan demiryollarimiz bu kez yol edilmeye calisiimaktadir. Diinya
bankasi tarafindan goérevlendirilen Booz-Allen-Hamilton Ltd. adli Amerikan danismanlik
sirketince hazirlanan rapor ve yasa taslagi ile TCDD 0Ozellestirme kiskacindadir. Otoyol lobisinin
ulasim sektorimiz Gzerindeki amacglarini yansitan (Temmuz 1996 tarihli) yasa taslaginin bazi
hiktmleri sdyle:

- Jenerik olarak demiryollan bir kamu hizmeti olarak tanimlanmayacaktir.

- Tasimacilik yapanlar, isletmeciligin ticari agidan gereksiz olmasi halinde isletme faaliyetlerini
birakma hakkinda sahip olacaklaridir.

- Ekonomik olmayan hatlardaki hizmetlerin kaldirilmasi yoluyla faaliyet 6lgegi kigultulecektir.

Kuskusuz otoyol hegomanyasinin slrekliligini 6ngéren bu yasa taslagi kabul edilebilir nitelikte
degildir. Amag, yeniden yapilanma adi altinda uluslararasi sermayenin ve vyerli isbirlikcilerin
istemleri dogrultusunda demiryollarini islevsiz hale getirmektir. Yillar yili demiryollarini
stiibvanse etmeyerek giriimeye terkeden anlayis bdyle distinmiyor olacak ki, s6éz konusu proje
icin yiksek slibvansiyonlar hiikimetce kabul edilmektedir.

Kiigiik Amerika Saplantisi:Otoyollar

Yaklasik 25 yildir yasanan otoyol furyasini yorumlamadan &nce otoyolun tanimini yapalm.
Otoyollar, giris ve cikisi kontrollli, konfora dayah hiz yollandir. Tanima bakilirsa bastan
kaybediyoruz. Clnkl Tlrkiye'deki adir vasita sayisi 12 Avrupa (lkesinin toplam kamyon



sayisindan fazladir (Kamyoncularin Ulke gtindemindeki belirleyiciliine sasmamalari gerekir.)
Verilere bakilirsa otoyollarin Ulke gereksinimlerine uygun olmadigi anlasilir. Gunlik kapasitesi
120 bin binek arabasi alan otoyollar 1996'da 14.473 oto tarafindan (yaklasik ylzde bir)
kullanilmistir. Yani yetersiz istem karsisinda gereksiz sunum. Bunun yanisira 12 milyon dolarhk
kaynak transferiyle yapilan otoyollar bugliin, dinya standardina uymayan birgok teknik ve

geometrik zaaf tasimaktadir.12

Sare, maliyet, dogal cevreyle etki ve glivenlik gibi kriterler g6zoninde bulunduruldugunda
demiryolu tasimacihiginin Gstinligu tartisiimaz niteliktedir. Buna gore, genisligi 13.7 metre
olan cift hatli hizli trenin altyapisi 37,5 metre genisligindeki alti seritli otoyolun maliyetine
esittir. Demiryollarinin ortalama ekonomik émri otuz yil iken karayollarinin ise 15 yildir. Enerji
tiketimi acisindansa, demiryollari karayollarina goére %15, ylk tasimaciliinda ise %249
oraninda tasarruf sadlar.3 Toplam maliyet icinde hava kirliligi, gurultt ve alan kullanimi gibi
cevresel maliyetlerin orani karayollarinda %20 iken demiryollarinda %6'dir. Ayrica tdlkemizde
demiryollarinda 6lenlerin sayisi yilda 200G gegmezken karayollarinda 5000'i bulmaktadir.

Sistemler arasi uyumun oldugu bir ulasim aginda elbette otoyollara da yer vardir. Bizim karsi
ciktigimiz nokta, otoyol yapiminin llke gereksinimleri ve ekonominin olanaklarina gore degil
de, yerli yabanci tekellerin gikarlari dogrultusunda gergeklesmesidir.

Gelismislerin Tercihi: Yiiksek Hiz Trenleri

Ilk olarak 1964'te Japonya’da hizmete agilan hizl trenler, giinimiizde kita Avrupa’si, ingiltere,
Japonya ve ABD’nin tercih ettigi bir ulasim modelidir. Saatteki hizi 400 km’ye ulasan ylksek
hiz trenleri ise nifus yogunlugu yuksek kent merkezleri arasinda yaygin bir kullanim alanina
sahiptir. Yilksek hiz trenlerinden km. basina tliketilen enerji ortalama binek otosunun
tikettiginin yarisi ve bir ugadgin tikettiginin de 1/3’G kadardir. Japonya’da yalnizca Tokyo’dan
saatte 23 bin yolcunun tasinildigr distinilirse ylksek hiz trenlerinin ne kadar ekonomik oldugu
anlasilabilir.

Yiksek hiz trenleri kullanilan teknolojiye goére iki farkh tirde olup ilki, Maglev'li (manyetik
levitasyonlu) sistemlerdir. Bunlar, raylar Ustiine yerlestirilen bobinler ve aractaki miknatislar
yardimiyla Uretilen manyetik kuvvetlerle yerden yaklasik 1,5 cm havada hareket edene
trenlerdir. Ikinci tip sistem ise “celik tekerlek-celik ray” grubudur. Hizi saatte 350 km’ye kadar
cikan bu trenler gig kaynadi olarak elektrik enerjisini kullanir.16 Goruldagu gibi her iki sistemin
kullandigi teknolojinin dodal cevreye olumsuz etkisi yok denecek kadar azdir.

Bu sistemler her ne kadar uzun vadede ekonomik olsalar da altyapisi yUksek bir maliyet
gerektirdiginden 6zel sektér ve kamu birlikteliginin zorunlu kilmaktadir. Almanya’da 1994'te
demiryollari eyaletlere (yerel yénetime) devredilmistir. Eyaletler 6zel girisimle isbirligi yaparak
toplu tasimaciiga hiz kazandirmistir. 17 Bu ortakligin benzer bir tirini italya’da gériyoruz.
Fakat, bu birlikteliklerin ortak 6zelligi bir kamu hizmeti olan toplu tasimaciigin piyasanin
kontrolsiiz ortamina terk edilmeyisidir.

Avrupa Ulkelerinde, karayoluna secenek Ureterek sistemler arasi esgidimi saglamaya yonelik
arayislarin en énemlisi Avrupa Ulasim Sebekesi (Trans-European Network; TEN) Projesi‘dir.
Proje kapsaminda dokuzu demiryolu olmak lzere onddrt ulasim adina Avrupa Birligi gerekli
finansmani saglamistir. Ayrica, Avrupa genelinde uzunlugu 78 bin km. olan Avrupa Yiksek-Hiz

Tren Sebekesi’'nin uzunlugu ana plan tamamlandiginda 23 bin km.??? olacaktir.18

Tum bu, 6rnekler ginimizin cadgdas ulasim politikalarinin niteligini ve Tilrkiye'deki yanlis
tercihin garpici boyutunu ortaya koymaktadir.

Toplu Tasimaciliga Yonelik Yapisal Coziim Onerileri

-Ulkenin olanak ve gereksinimlerine badli olarak Ulastirma Ana Plani hazirlanmalidir. Bu plan
gergevesinde ulusal ulastirma politikasi belirlenmelidir. Boylelikle ulasimda disa bagimhlik
zinciri kirllabilecektir. Ayrica bu plan sayesinde ulastirma politikalari hikimetler Ustl olacaktir
ve donemlik keyfi degisimlerle karsi karsiya kalinmayacaktir.

-Belirlenen politika, ulasim alt sistemleri arasinda var olan dengesizligi ortadan kaldirarak
bunlar arasinda esgudimi saglamaldir. Kullanilan enerji tirt bakimindan da llkemiz igin en
uygun secgenek olan demiryollarinin yani sira, yillar yih ihmal edilen denizyollarinin da
gelistiriimesi, toplu tasimacilik icin kaginilmazdir. Ug tarafi denizlerle cevrili lilkemiz, denizcilik



icin yeterli dogal altyapiya sahiptir. Uluslararasi dlizeydeki tasimacilik, dis ticaret hacminin
genislemesinde ve olumlu bir rol Ustlenecektir. Bunun yani sira, modern ulasim filolariyla kiyi
kentlerimiz birbirine baglanmalidir.

-Demiryollarinin kéhnelesmis yapisini asmak icin gerekli iyilestirme calismalari yapilarak,
hatlarin gadin gereklerine gére yenilenmesi gerekmektedir. Demiryolu teknolojisinin Uretimi
icin gerekli AR-GE galismalarina Universite-sanayi isbirligi ile baglanmalidir.

-Yiiksek-hiz tren sebekesinin tilkemizde de yapilandiriimasina yénelik lisans ve lisanisti egitim
programlari Universitelerimizde yurarlalige konmalidir. Bu konuda, akilci ve bilimsel projeler
Uretebilecek “Ulastirma Mihendislerine” gereksinim vardir. (Demiryolculuk editimi veren tek
kurum olan Eskisehir Demiryolu Meslek Lisesi gegen yil 6grenci alimina son verilerek

kapatiimistir). 12

-Toplu tasimacilik bir bakanin ya da htkimetlerin siyasal ydnlendirmelerinden kurtarilmalidir.
Siyasal mudehaleleri dnlemek icin TCDD 6zerk bir kurum haline getirilmelidir. Demiryollarinin
isletiminde 6zel sektdér ve yerel ydnetimler etkin kilinmalidir. Bu sayede isletimde verimlilik
saglanabilir. Fakat, bu katiim toplu tasimacihidin kamu hizmeti olma niteligine zarar
vermemelidir. Clnk{ ulastirma, ulusal ve toplumsal bir sorunsaldir. Dar gelirli halk kitlelerini
guvenli, konforlu ve hizh bir toplu tasim hizmetinden soyutlamak halkgl bir ulasim politikasi ile
bagdasmaz.

-Turkiye'de dogu-bati eksenli bolgesel gelismislik farki yadsinamaz. Bircok toplumsal soruna
(g6g, ter6r vb) neden olan bu esitsizligin bir ayadi da ulasimdaki dengesizliktir. Kisisel ulagim
icin ideal olan karayollari, dar gelirli bélge halkina yanit verecek nitelikte dedildir. Bu nedenle,
bolge icin en uygun segenek kitlesel ulasimi saglayacak toplu tasim sistemleridir.

-GlUneydodu Anadolu’nun tarimsal Uretimini artiracak GAP projesine dahil olan yerlesim
birimleri Ulastirma Ana Plani'na uygun sekilde kurulacak ulasim hatlariyla yurtici pazarlarla
bitlnlestirilmelidir. Boylelikle, sanayilesmeye 6ncllik edecek tarim sektdéri, bdlgenin birincil
sorunu olan feodal iliskilerin ¢bzlilmesinde etkili olacaktir.

-Kent ici tasimacilikta (0Ozellikle metropollerde) yerel yonetimlerin basa cikamadidi trafik
sorunun ortadan kaldirilmasi icin kentlerimizde rayl sistemler yayginlik kazanmaldir.
Gelismekte olan vyerlesim birimlerinde toplu tasimaciiga vyonelik teknik altyapilar
hazirlanmalidir. Glinkii, (Istanbul 6rnedinde oldugu gibi) geciktirilmis bir toplu tasim
uygulamasi gelismis bir kente yeterli ¢6zimi sunamamaktadir.

Sonug

BlyUk bir sorun haline gelen trafik kazalari “trafik canavar1” ve trafik terorii gibi gercegi
gizleyen kavramlarla agiklanamaz. Kamuoyu, Don Kisot gibi sanal dlismanlarla ugrasirken;
binlerce insanimiz karayollarinda can vermektedir. Yillardir uygulanan yanhs politikalar
sorgulanmadikca bu durum dedismeyecektir. “Mutluyum, demiryolcuyum!” gibi iyi niyetli
girisimler ise ne yazik ki beklenen toplumsal tepkiyi saglayamamistir.

Fakat, karamsar olmaya gerek yok. 1920 ve 30’larin devrimci mirasini 2000°lere tasiyacak
bilimsel duslinceye ve kararhilida sahibiz.
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