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OZET

Bu tez calismasinin amaci Tiirkiye’de maliyetleri minimize edici teorik ilkelere
uyularak ve wulastirma sektoriinde reform yapilarak, akaryakit savurgaliginin
Onlenebilecegidir.. Bu amagla kamu ve refah ekonomisinin digsalliklarin
igsellestirilmesini, diger lilke uygulamalar karsilastirilarak, Tirkiye’deki ulastirma
sektorliin durumunu ortaya konmaya calisilmigtir. Senaryo caligmalar1 vasitasiyla
akaryakit savurganligini onleyici diger ulasitirma alternatiflerine nigin agirlik vermesi
gerektigini ortaya koyulmaya calisilmigtir. Alinacak rasyonel Onlemlerle Tiirkiye’nin
ulagtirma sektoriindeki savurganliklar1 Onleyebilecegine ve tasarruf yapabilecegi

sonucuna ulasilmaya ¢alisiimistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Kombine Tasimacilik, Siirdiiriilebilir Ulastirma



ABSTRACT

The purpose of this thesis is to prove that fuel prodigality in Turkey can be
avoided with the help of theoretical principles of cost adjustment and by carrying out a
reform in the transportation sector. With this aim, will try to introduce Turkey’s
transportation facts by compariing the different implementations of other countries,

internatization of extarnality of welfare economics and public economy.

In scenario studies there is waste amount of fuel usage in Turkey , and has to
swich to another type of transportation to prevent this excess usage. By taking rational
actions this redundant consumption can be stopped and savings can be done interms of

economies.

Keywords: Transportation, Combine Transportation, Sustainable Transportation
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GIRIS

Tirkiye’deki karayollar1 agirlikli ulagtirma sektorii, asir1 akaryakit tiiketimine
yol agtigindan, dis 6demeler bilancosu acigini artiran faktorlerden en onemlilerinden
birincisi olmaktadir. Akaryakit tiiketiminin tamamina yakini ithal edildiginden dis
O0demeler bilancosu iizerindeki olumsuz etkisi kalict olmaktadir. Bu nedenle, konuyu
dissal ekonomilerle yogun ilgisi nedeniyle kamu ekonomisi ilkeleri yoniinden {i¢

bolimde ele aldim.

Birinci boliimde ulagtirmanin ve ulagtirma sistemlerinin tanimlar1 yapilarak
gecmisteki ve mevcut durumlart analiz edilmistir. Avrupa Birligi’nin ulastirma
politikalariyla esgiidiimlii bir bicimde kara, hava, deniz ve demiryolu ulastirma
sistemleri ayrintili bir sekilde incelenmistir. Devlet Planlama Tegskilati tarafindan
kaynaklarin verimli kullanilmasi ve kalkinmanin hizlandirilmasi amaciyla iilkenin
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel planlama hizmetlerinin bir biitiinliik icerisinde etkin,
diizenli ve siiratli olarak goriilebilmesi i¢in 1963 senesinde birincisi yapilmak iizere her

bes senede bir hazirlanan kalknma planlar1 incelenmis ve degerlendirmesi yapilmistir.

Ikinci boliimde ulagim sistemlerinin ekonomik etkinlikleri tartisilarak, cesitli
ulagim sistemlerinin fayda maliyet analizleri, ulasim sektoriinde nihai karar verici olan
yolcularin tercihlerini cografi ve ekonomik sartlara gore degisimini transformasyon

egrileri yardimlariyla ortaya konmaya caligilmistir.

Ugiincii béliimde ise ulasim sektdrii ve enerji tiiketimi iligkisi lineer regresyon
modelleri ile agiklayicilik kavrami kapsaminda ortaya konulmustur. S6z konusu
aciklayicilik iligkisinden hareketle enerji agisindan tamamen ithal kaynaga bagimli
ulagim sektorii ve petrol fiyatlarinin olasi senaryolari irdelenmistir. Bu kapsamda ulagim
tercihlerinin makro ekonomik biiyiikliiklere etkileri de lineer regresyon modelleri
kullanilarak gosterilmis ve ulasim tercihlerinin etkileri degisik bir perspektifle
tartisilmigtir.  Daha Onceki bolimlerde elde edilen bulgular ve etkinlikleri

aciklayiciliklar istatistiki olarak kabul edilen modeller kullanilarak yapilan senaryo



caligmalarinda ulagim tercihlerinin 6demeler dengesi iizerindeki olasi1 etkileri ortaya

konulmaya ¢aligilmistir.

Bu doktora tezi agiklamaya calistigi konunun 6zii ve kullanilan metodoloji
acisindan kamu maliye politikalarinin uygulanmasi esnasinda yapilacak segimleri
etkilemeyi amaglamaktadir. Bu nedenle literatiirde, ulasim altyapisindaki tercihlerin
kamuya etkisi ortaya konulmaya calisilirken modelleme ve senaryo ¢alismalarininda da
bu c¢ercevede kalmasina dikkat edilmistir. BOylece, ulasim tercihlerinde yapilacak

degisikliklerin olasi etkilerinin ¢arpici bir sekilde gosterilmesi amaglanmugtir.

Tirkiye’de maliyetleri minimize edici teorik ilkelere uyularak ve ulastirma
sektorlinde reform yapilarak, akaryakit savurgaliginin 6nlenecegini savunmaktayim. Bu
amagla kamu ve refah ekonomisinin dissalliklarin igsellestirilmesini analiz ettim. Ayrica
tilke uygulamalar1 karsilagtirilarak, Tiirkiye’deki her iki sektdriin durumunu ortaya
koymaya calistim. Baz1 senaryo ¢alismalarinda akaryakit savurganligini 6nleyici diger
tasimacilik sektorlerine nicin agirlik vermesi gerektigini ortaya koymaya calistim.
Almacak rasyonel oOnlemlerle Tiirkiye’nin ulagtirma sektoriindeki savurganliklar

Onlenebilecegi ve tasarruf yapabilecegi sonucuna ulastim.



BIiRINCIi BOLUM

ULASTIRMA SISTEMI;
TANIM, GELiSIM VE KARSILASTIRMA

1.1. ULASTIRMA SISTEMI VE TURKIYE’DE ULASTIRMA
SISTEMININ GELIiSIiMI

Ulastirma sistemini Hutchinson, "Eylemleri, 6zel hedef ve amaglara yonelik
girdiler altinda ydnlendirilebilecek sekilde, organize edilen bilesenler kiimesi" olarak
tanimlamaktadir'. Mannheim ulastirma sistemini, insan ve esyalarm belirli ve iyi
tanimlanmis bir sekilde ulagim ile ilgili tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal
bilesenlerin bir araya getirilmesi ile olusan bir kiime olarak tanimlamaktadir®. Ulastirma
sistemleri, kullandiklar1 teknolojiye, islevlerine, sunduklari hizmete ve sahiplik durumu
veya yapimci ve isleticisinin kimligine gore karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu
ve boru hatlar1 olmak iizere bes ana alt sektdre ayrilmakta olup birbirinden bagimsiz

olarak diisiiniilemez.

Ulagtirma sektorii bir hizmet sektoriidiir. Bu sektoriin en 6nemli ve garpici
Ozelligi iretiminin stoklanamamasidir. Talebin ortaya ¢iktigi anda arzin hazr
bulunmasi, giivenlikli bir sekilde ve ivedilikle sunulmasi gerekmektedir. Bu nedenle, bu

sektorde, planlama, koordinasyon ve egitim biiyiik 6nem arz etmektedir.

Ulagtirma sektorti diger biitiin sektorleri yatay olarak kesen bir sektordiir. Bu
yoniiyle, ulastirma sektorii diger sektorlerdeki gelismelerde hizlandiran goérevini

istlenebildigi gibi engelleyen veya yavaglatan faktor olma 6zelligine de sahiptir.

Erisim, hareketlilik ve verimlilik 6zellikleri, alt sektorlerin karsilastirilmasinda

ve degerlendirilmesinde kullanilan temel Olgiitler arasindadir. Mod 6zelligi, alt sistemler

! B. G.Hutchinson, Principles of Urban Transport Systems Planning, Washington: Scripta Book Company,

1974.
M.L. Mannheim, Fundamentals of Transportation System Analysis, Volume 1: Basic Concepts, 2. ed,
England, London: The MIT Press, 1979.
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icinde kullanilan tasit tiirlerine gore yapilan bir i¢ smiflandirmadir. Yolcu ve Yik

hizmetleri, alt sistem ve modlarinin temel islevlerini gostermektedir. Buna gore;

Erisim: Kullanicilara sunulan sisteme erisim kolayligi, belirli noktalar
arasindaki dogrudan baglant1 olanag1 ve gesitli trafik kosullarina uyum saglayan ulasim

esnekligidir.

Hareketlilik: Seyahat olanaginin biytikligiidiir. Sistem kapasitesinin izin

verdigi trafik biiyiikliigii ve hiz, hareketlilik ile baglantili iki degiskendir.

Verimlilik: Ulastirma maliyetleri toplami ve tagima miktar1 arasindaki iligkidir.
Sistemin dogrudan maliyetleri, yatirim ve isletme maliyeti kalemlerinden; dolayl
maliyetleri ise, sistemin cevrede yarattigi olumsuz etkiler ile giivenlik gibi sayisal

olmayan maliyetlerden olugmaktadir.

1.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirma Sisteminin Gelisimi

Tiirkiye topraklarinin cografi konumu, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda gegit
olusturmasi, ticari amagcla, giiniin sartlarina uygun yollarin yapilmasini saglamistir.
Gesmiste Roma ve Selguklu doneminde yapilan yollar ve kervansaraylar ile bir ulagim
ag1 olusturulmustur. Osmanli Imparatorlugu déneminde de yollarin yapilmasina devam
edilmistir. Ozellikle, yiikselis déneminde ihtiyaca cevap verebilecek bir yol ag1
olusturulmus ve uzun siire korunmustur. Imparatorlugun son dénemlerinde, o zamana
kadar hizmet veren yar1 askeri Ozellikteki karayolu organizasyonu, yollarin ihmal

ederek bakimsiz kalmalarina sebep olmustur.

Cumhuriyetin ilk yillarinda yapimina 6ncelik verilen demiryollarinin tek bagina
yeterli olmadig1 goriilerek, 1929 yilinda Nafia Vekaleti (Bayindirlik Bakanligi) i¢inde
Sose ve Kopriiler Reisligi kurularak yol kanunu ¢ikarilmis, karayolu yapimi

calismalarina hiz verilmistir.

1948 yilinda ABD Federal Karayollar1 Orgiitii Genel Miidiir Yardimcis1 Hilts

Bagkanligindaki bir uzmanlar heyetinin Tiirkiye’de yaptigi caligmalar sonucunda



hazirlanan ve “Hilts Raporu™ olarak anilan ¢alisma sonucunda ulastirmada karayolu

agirligl artmaya baglamistir.

II. Diinya Savas1 sonrasinda 1947 yilinda Onerilen ve 1948-1951 yillar
arasinda yirtrliige konan ABD kaynakli bir ekonomik yardim paketi olan Marshall
Plan1 ¢ergevesinde saglanan yardimlarla baslatilan karayolu yapimi 1950°1i yillardan
sonra hizli bir gelisim gdstermistir. 1950 yilinda karayollarinin toplam uzunlugu 45.000

km’ye ulasmistir.

Cumbhuriyet donemi karayollarinin gelisimi agisindan, 1948 yili ve oncesi,
kazma kiirek ve insan giiciine dayanan ve 1948 sonrasi makineli ¢alisma dénemi olarak
ikiye ayrilabilir. Makineli donemin baslamasi ile devlet ve il yollarinda ucuz, siiratli ve
kademeli yapilacak bir sistemin uygulanmasina baglanmis ve mevcut yollarin envanteri
cikartilarak, Tirkiye’nin ihtiyacin1 karsilayacak bir yol agi belirlenmis ve yol agi
caligmalar1 belli bir plan ve program ¢ergevesinde ylriitiilmiistiir. Bu etkinliklerin
yonlendirilmesi gereginden hareketle, 1950 yilinda Karayollar1 genel Midiirliigii
(KGM) kurulmustur. Yeni karayolu politikas: ile birlikte, KGM’ne bagl yurt ¢apinda
dagilmis bolge teskilatlar1 olusturularak, makineli c¢alismanin yiiriitiilebilmesi igin
gerekli makine parki saglanmis, personel egitimine agirlik verilerek planlama, etiit
proje, yapim ve bakim c¢alismalarina baslanmistir. Motorlu tasit trafiginin artan
yogunlugu, donemin sartlarina uygun olarak yiiksek standartli yollarin yapimini
gerektirmemistir. 1950 - 1960 yillar1 arasinda yapilan ¢alismalarin ana amaci, saglik ve
egitim gibi sosyal hizmetlerin, lilkenin her yoresine gotiiriilebilmesi i¢in yollarin yaz-kis
hizmet verebilecek duruma getirilmesi olmustur. Kademeli insaat sistemi ile, bir yandan
trafik yogunluguna uygun olarak yollar iyilestirilmis, diger yandan yeni giizergahlar
belirlenerek, modern Olciitlere uygun yol seritleri ile iilkenin ekonomik bdlgeleri

arasinda baglanti kurulmustur.

1960’1 yillarda yol ag1r uzunlugu 60.000 km’ye ulasmistir. Yol agmin bu
diizeye erigsmesinden sonra artan trafik ile birlikte 1960 - 1970 yillar1 arasi asfalt
kaplamaya agirlik verilmesi zorunluluk olmustur. 1970°li yillarda, motorlu tasit

sanayinin kurulmas: karayolu politikalarina yeni bir boyut getirmigtir. Trafik



sikigikliginin s6z konusu oldugu bazi ana akslarda ve biiyiik sehir c¢evrelerinde, ¢ok

seritli ekspres yollar ya da otoyollar ekonomik olma niteligi kazanmistir’.

Tiirkiye’de karayollart islevlerine bagli olarak otoyollar, devlet yollari, il
yollari, sehir ici yollari, kdy yollar, turistik yollar ve orman yollar1 olarak
adlandirilmakta olup s6z konusu yollar farkli kuruluslarin sorumlulugu altindadir.
Otoyollar, devlet yollar1 ve il yollari, KGM sorumlulugu altindadir. Koy Hizmetleri
Genel Miidiirliigii’niin kaldirilmasma iliskin 5286 sayili kanun ile kdy yollar1 11 Ozel
Idarelerine devredilmistir Sehir i¢i yollar ise 5216 sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu
ile 5393 sayili Belediye Kanunu uyarinca yerel yonetimlerin sorumlulugunda

bulunmaktadir.

KGM’nin sorumlulugu altinda bulunan karayolu uzunlugu 01.01.2009 tarihi
itibariyle toplam 64.033 km. olup 2.010 km otoyol, 31.311 km devlet yolu ve 30.712
km il yolundan olusmaktadir.. Karayolu agimin % 3.1’ini otoyollar, % 49’unu devlet
yollari, % 47.9’unu1 il yollar1 olusturmaktadir. Karayolu agunin, otoyollar dahil % 18’1

cok seritli yoldur®.

Tablo 1.1
Satih Cinsine Gore Yol Ag: (01.01.2009 itibariyle - km)

Asfalt Sathi Parke | Stabilize | Toprak | Gegit | Toplam
Betonu | Kaplama Vermez
Otoyol 2,010 -- -- -- -- -- 2,010
Devlet Yollar1 | 6,910 23,874 60.00 | 157.00 | 104.00 | 206.00 | 31,311
il Yollart 1,094 26,431 108.00 | 1,443 | 758.00 | 878.00 | 30,712
Toplam 10,014 50,305 168.00 | 1,600 | 862.00 | 1,084 | 64,033

Kaynak: www.kgm.gov.tr

KGM tarafindan hazirlanan 2007 — 2011 Stratejik plana gére 100 km? alana
diisen kentsel olmayan karayolu agi uzunlugu Tiirkiye’de 47 km’dir. Grafik’de
goriilecegi lizere km? alana diisen karayolu uzunlugu iilkelere ve iilkelerin
ylizolglimlerine gore degisiklik gostermektedir. Yiizolglimil az olan iilkelerde bu rakam

daha yiiksek olarak goriilmektedir.

3 TMMOB insaat Miihendisleri Odasi Izmir Subesi Ekim-2004 Y1l: 19, say1: 119, s. 13.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Stratejik Plan (2007-2011), Ankara: 2008.
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Sekil 1.1: Tiirkiye ve Bazi1 Ulkelerin Yol Ag1 Karsilastirmasi
(100 km?’ye Diisen Yol Ag1)

Kaynak: Estuarine Research Federation (ERF, 20006),
Avrupa yol Istatistikleri Yaymi (2003 — Tiirkiye 2005 Giincellenme)

Ulkemizde karayolu altyapist 100 km? alana diisen yol uzunlugu 47 km ile
gelismis iilkelere ve AB iilkelerine gore oldukg¢a diisiiktiir. Ancak, demiryolu ve
denizyolu tasimasinin altyap1 ve isletmecilik olarak karayolundaki gelismeye gore ¢ok
geride kalmasi, tasima tiirleri arasindaki dengesizligi yaratmis, hem yolcu hem de yiik
tagimasinda karayolu c¢ok belirgin sekilde oOne ¢ikmistir. Ayrica Karayolu
tasimaciliginin noktadan noktaya (home to home) aktarmasiz bir tasimaya olanak
vermesi, esnekligi, 300 - 350 km gibi belirli mesafelere kadar olan tagimalarda daha
hizli ve daha ucuz olusu gibi hususlar etkili olmustur. Bunun yaninda, diger tasima
tirlerinin altyapir ve isletme olarak beklenen etkinligi gosterememeleri, iilkemizde
karayolu tasimaciliginin hizla gelisip One ¢ikmasin1 bir bakima tesvik edip

kolaylast1rm1st1r5.

> Dokuzuncu Kalkinma Plani, Karayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara.



1.1.2. Demiryolu Ulastirma Sisteminin Gelisimi

Ulagtirma alt sektorlerinden biri olan demiryolu, ¢eken ve ¢ekilen tasima
araclarinin bir dizi halinde, belli bir yonden sasmadan ve siirtiinme direncinin miimkiin
mertebe diisiiriilerek sevk edilmelerini saglayan bir ulastirma sistemi arayisindan

dogmustur®.

Tiirkiye’de ilk demiryolunun yapimina, 23 Eyliil 1856 tarihinde bir Ingiliz
Sirketine verilen imtiyazla Izmir-Aydin arasinda insa edilmistir.130 kilometre
uzunlugunda olan bu hattin yapimi 1866 da tamamlanmustir. izmir-Kasaba, Turgutlu-
Afyon hatt1 ile Manisa-Bandirma hattinin 98 km’lik kismi1 1865 yilinda tamamlanarak
isletmeye acilmistir. Hattin diger boliimleri sonraki yillarda tamamlanmistir. 1869
yilinda, Baron Hirsch’e imtiyaz ile verilen 2.000 km’lik sark demiryollarinin milli
sinirlar iginde kalan 336 km’lik Istanbul-Edirne ve Kirklareli-Alpullu kesiminin, 1888
yilinda bitirilerek isletmeye acilmasiyla da, Istanbul, Avrupa demiryollarma
baglanmistir. Anadolu’da yapilmasi planlanan demiryollarinin devlet tarafindan insa
edilmesi diisiiniilmiis ve 1871 yilinda Haydarpasa-Izmit hattinin yapimima baslanmus ve
emaneten li¢ bolimde yapilan 91 km’lik hat, 1873 yilinda bitirilmistir. Daha sonra mali
imkansizlik nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu demiryollar1 ile Bagdat ve

Giiney (Cenup) demiryollarinin yapimlar:1 Alman sermayesi ile gerceklestirilmistir.

Tiirkiye’nin demiryolu tarihi; Cumhuriyet 6ncesi, Cumhuriyet dénemi (1923-
1950 Donemi) ve 1950 sonrasi donem olarak ii¢ baglik altinda incelenmelidir. Bu
donemlerin belirgin 06zelligi; birincisinde demiryolu hatlarinin biiyiik boliimiiniin
yabancilara verilen imtiyazla yaptirilmasi, ikincisinde demiryolu ulagiminin altin ¢agi
olmasi, Ugiinclisiinde ise demiryolu ulagiminin yok sayilmasi, ihmal edilmesidir.
Cumbhuriyet Oncesi ¢esitli yabanci sirketler tarafindan insa edilen demiryolu hattinin
4000 km.lik boliimii, Cumhuriyetin ilani ile belirlenen milli sinirlar iginde kalmistir.
Osmanl1 Imparatorlugu'ndan gen¢ Cumhuriyete, yabanci sirketlere ait 2.282 km.’lik
normal genislikte hat ve 70 km. uzunlugunda dar hat ile devletin yonetiminde olan

1.378 km.lik normal genislikte hat kalmistir.

8 T. Cnar, Yiiksek Hizh Trenler, Ceken ve Cekilen Aragclar ile Demiryolu Alt ve Ust Yapr Teknolojisi, 2007,
http://www.dusunenadam.com.tr/demiryol.htm.



Cumbhuriyet oncesi donemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin
denetiminde ve iilke dis1 ekonomilere, siyasi ¢ikarlara hizmet eder tiirde gergeklestirilen
demiryollari, Cumhuriyet sonrasi donemde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandirilmas,
kendine yeterli "milli ekonomi"nin yaratilmasi amaglanarak, demiryollarinin {ilke
kaynaklarin1 harekete gecirmesi hedeflenmistir. Bu donemin belirgin 6zelligi, 1932 ve
1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda, demir-gelik,
komiir ve makine gibi temel sanayilere oncelik verilmis olmasidir. Bu tiir kitlesel
yiiklerin en ucuz bicimde taginabilmesi acisindan demiryolu yatirimlarina agirlik
verilmistir. Bu nedenle, demiryolu hatlar1 milli kaynaklara yonlendirilmis, sanayinin
yurt sathina yayilma siirecinde yer se¢iminin belirlenmesinde yonlendirici olmustur. Bu
donemde, tiim olumsuz kosullara karsin, demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle
basarildi. Ik asamada biiyiik parasal giicliiklere karsin, yabanci sirketlerin elindeki
demiryolu hatlar1 satin alinarak devletlestirilmis, bir kismi da anlasmalarla
devralinmistir. Ikinci asamada ise, mevcut demiryolu hatlarinin biiyiik béliimii iilkenin
Bat1 bolgesinde yogunlagtigindan, Orta ve Dogu bdlgelerinin merkez ve sahil ile
baglantisin1 saglamak amaclanmistir. Bu ama¢ dogrultusunda, demiryolu hatlarinin
iiretim merkezlerine direkt olarak ulasarak ana hatlarin elde edilmesi temin edilmistir.
Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulagim politikalarinda demiryolunu besleyecek,
biitlinleyecek bir sistem olarak goriilmiistiir. Ancak karayollarinin demiryollarini
biitiinleyecek, destekleyecek bigcimde gelistirilmesi gereken bir donemde, Marshall
yardimiyla demiryollar1 adeta yok sayilarak karayolu yapimina baslanmistir. ABD'nin
Marshall yardimu ile Tiirk ekonomisi iizerinde etkin oldugu bu dénemde, 6zellikle tarim
ve tiiketim mallarina dayali bir sanayilesme siireci iktisadi yapiya egemen olmustur. Bu
cercevede olusturulan ulagtirma politikalari sonucunda, ulastirma alt sistemleri
icerisinde 1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 i¢in Ongoriilen
hedeflere higbir zaman ulasilamamistir. Bu planlarda, ulastirma alt sistemleri arasinda
koordinasyon saglanmasi hedeflense de, plan Oncesi donemin Ozellikleri devam
ettirilerek ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon saglanamamis ve karayollarina
yapilan yatirimlar biitiin plan donemlerinde agirligini korumustur. Biitiin planlarda,
sanayinin artan tagima taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi igin
demiryollarinda yatirimlara, yeniden diizenlemelere ve modernizasyon g¢aligmalarina

agirlik verilmesi 6ngdriilmiis olmasina ragmen hayata gegirilememistir. Bu politikalarin



sonucu olarak, 1950-1980 yillar1 arasinda yilda sadece ortalama 30 km yeni hat
yapilabilmistir. 1980'li yillarin ortalarinda ise, iilkemizde hizli bir karayolu yapim
seferberligi baslatilmis, otoyollar GAP ve turizmden sonra {ilkemizin 3. biiyiik projesi
olarak kabul edilmistir. Ozellikle 6nemli demiryolu altyap: yatirimlari konusunda her
hangi bir projenin hayata gecirilmedigi goriilmektedir. Mevcut demiryollarinin biiytik
boliimii yiiz yilin basinda insaa edilen geometride kalmaya mahkim olmustur. Idame
yatirimlar i¢in ayrilan kaynaklarda yetersiz kalmistir. Ayrica, iilkemizde yapilmis tek
ulusal ulastirma plan1 olan, ulastirma sistemimizin iyilestirilmesi yoniinde bir adim
olarak goriilen, karayolu ulagim paymin % 72'den % 36'ya diisiiriilmesini hedefleyen
"1983-1993 Ulastirma Ana Plan1" da uygulanmamistir. Ve 1986 yilindan sonra
uygulamadan kaldirilmistir. Bu plan hakkinda genel bir degerlendirme yaptigimizda
bile c¢arpict sonuglar elde ediyoruz. Ornegin; demiryollarnin sadece yiik
tasimaciligindaki paymin artirilmasi sonucunda, enerji tasarrufu, trafik kazasi, yarali ve
Oli sayisi1 ile hava kirliliginde azalma s6z konusu olmaktadir. Demiryolunun yiik
tasimaciligindaki paymin % 30'lara ¢ikarilmasi durumunda; on yillik donemde yaklasik

1.500 kisinin 6liimden, 16.000'nin yaralanmaktan kurtulacagi hesaplanmustir.

Ingiltere ve Almanya’nin baslattig1 demiryolu imtiyazlari yarisina, daha sonra
ABD’de “Chester Projesi” olarak bilinen bir projeyle katilmistir. Demiryolunu insa
eden sirketlere demiryolu hattinin her iki tarafindaki 20’ser kilometrelik bir alanda
maden ve petrol zenginliklerini igletmek, baraj ve hidroelektrik santralleri kurmak, hatta
tarihi eserler iizerinde tasarrufta bulunmak gibi imtiyazlara sahip olabilme hakk:
tanintyordu. Osmanli Imparatorlugu, Anadolu ve Mezepotamya’ nin zengin tarimsal
hammaddeleri ve Ortadogu’nun genis petrol alanlarma sahip olmasi nedeniyle bu
bolgeler bati kapitalizminin ¢etin ¢ikar catismalarinin yasandigi bir merkez haline
gelmisti. Ote yandan Demiryolu insasmin yapan ve isleten sirketler icin yapilan islerin
mutlaka karli olmas1 saglanmaktaydi. Bu dénemdeki Osmanli imparatorlugu ulastirma
politikasi; giiclii dis dinamiklerin etkisi altinda kalan ve ulusal olmayan bir ulastirma

politikasidir.

25.05.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 sayili kanunla bu hatlar millilestirilmis ve

Anadolu- Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi kurulmustur. Demiryollarinin
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yapim ve isletmesinin bir arada yiirlitiilmesini ve daha genis calisma imkanlar
verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan 31.05.1927 tarih ve 1042 sayili yasa ile Devlet
Demiryollari ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi adin1 almistir. 1953 yilina kadar, kurulus
katma biitceli olarak yonetilmis, 29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 sayili kanunla
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi adi altinda kamu iktisadi devlet
tesekkiilii haline getirilmistir. Bu doénemde Tiirkiye’nin Ulasim Politikast {ilke
cikarlarina gore bicimlenen ya da kendi secimini yansitan bir nitelik ve yapida

gelismistir.

1950 yilindan sonra ulastirma sektoriiniin birbirini tamamlayan iki ana
ulagtirma sistemi olan demiryolu ve karayolu ulagtirma sistemleri arasinda, o zamanki
sartlarin ve {ilkenin ekonomik imkanlarinin bir geregi olarak zorunlu bir tercih
yapilmistir. Dengeli bir kaynak ayrimmin saglanamamasi ve buna karsilik gelisen
demiryolu teknolojisine paralel bicimde yapilmasi gereken demiryolu yatirimlarinin ise
bliylik finansman kaynagi gerektirmesi, demiryolu sisteminin gelistirme ve
modernizasyon ¢alismalarini yavaglatmigtir. Bundan sonra demiryollari, kendisine
taninan kisith imkanlarla mevcut sistemin islerliginin korunmasi ve trafigin
devamliliginin  saglamasmin yaninda kismen de modernizasyon ¢alismalarini

stirdiirmiistiir .

1960-1962 yillar1 arasinda yapimi tamamlanan demiryolu uzunlugu 458
km’dir. 1960 sonrasi, planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 i¢in Ongdriilen
hedeflere ulasilamamistir. Ulagim sistemleri arasinda esgiidiim planlanmasina ragmen
sonu¢ alinamamistir ve karayollarima yapilan yatirimlar biitiin plan donemlerinde
agirhigint korumustur. Sanayinin artan tagima taleplerinin yerinde ve zamaninda
karsilanabilmesi i¢in, demiryollarinda yatirimlara, yeniden diizenleme ve giincelleme

caligsmalarina agirlik verilmesi 6ngdriilmiisse de, bu planlar hayata gecirilememistir.

1950-1980 yillar1 arasinda yilda ortalama 30 km yeni hat yapilabilmistir.
1980'li yillarin ortalarinda ise, iilkemizde hizli bir karayolu yapim seferberligi
baslatilmis, otoyollarin insasinin baslamasiyla, GAP ve Turizmden sonra karayollari

ulagtirmasit lilkemizin tglincli biiyiik projesi olarak kabul edilmistir. Bu cergevede

Sekizinci 5 Yillik Kalkinma Plani, Ulagtirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara.

11



1990'li yillarin ortalarina kadar otobanlar i¢in yilda yaklasik 2 milyar dolarlik yatirim
yapilmistir. Buna karsilik, 6zellikle 6nemli demiryolu altyapi yatirimlari konusunda her
hangi bir projenin hayata gegcirilmedigi goriilmektedir. Mevcut demiryollarinin biiyiik
boliimii yiizyillin basinda insa edilen geometride kalmaya mahkum olmustur. Idame
yatirimlari i¢in ayrilan kaynaklar da yetersiz kalmistir. Ayrica, lilkemizde yapilmis tek
ulusal ulagtirma plani olan, ulastirma sistemimizin iyilestirilmesi yoniinde bir adim
olarak goriilen, karayolu ulasim paymin %85'den %36'ya diisiiriilmesini hedefleyen
"1983 - 1993 Ulagtirma Ana Plan1" da uygulanmamig 1986 yilindan sonra uygulamadan
kaldirlmistir.® Ulkemizde demiryollarinin hat uzunlugu, 8.671 kmsi ana hat ve 2.251
kmsi tali hat olmak {izere toplam 10.922 km’dir. Bu yol uzunlugu bazi Avrupa iilkeleri
ile kryaslandiginda yetersiz oldugu Sekil 1.2°de goriilebilmektedir.
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Sekil 1.2: Tiirkiye ve Baz1 Ulkelerin Demiryolu Ag1 Karsilastirimasi
(1000 km2’ye Diisen Hat Uzunlugu)

Kaynak; European Union Transport in Figures, TCDD Istatistik Yilliklar1, 1999

Demiryollar1 hat uzunlugunun yetersiz olusu demiryoluna olan talebin énemli
Olciide sinirlt olmasina neden olmaktadir. Bolgelerle iller arasindaki baglant1 optimal
diizeyde gergeklestirilememektedir. Bunun nedeni ise bolgeler ve iller arasi kisa ve
direk baglanti yerine dolambacgli baglantilar kurulmasi ve yolun istenilenden fazla

uzamasidir. Bu durum trafigin ¢evre illerden merkeze dogru karayollarina kaymasina,

¥ Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari, Ankara: 2006, www.tcdd.gov.tr Erigim tarihi; 15.03.2009.
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yani demiryollarinin atil kalmasina sebep olmaktadir. Ustelik mesafenin uzamasi nedeni

ile demiryollarinda ulagtirma maliyetleri de artmaktadir’.

1.1.3. Denizyolu Ulastirma Sisteminin Gelisimi

Tiirklerde deniz ulagiminin gelismesi, Anadolu'ya girilmesinden sonra baslar.
Ipek yolunu ellerinde bulunduran Tiirkler, az zamanda kendi denizlerine egemen olarak,
deniz ticaret ve nakliyatina basglamiglardir. Osmanli deniz ticaretindeki bu baglangic
doneminden sonraki gelismeleri, yabanci gemilerin tasima yaptiklar1 devir, yabanci
gemilerin ve Tirk bandirali gemilerin birlikte tasima yaptiklar1 devir, sadece Tiirk

bandirali gemilerin tagima yaptiklart devir olmak tizere ii¢ boliimde incelenebilir.

Onaltinci yiizyil ile baslayan devirde, Kanuni Sultan Siileyman'in Fransa Krali
I. Francois ile imzaladig ticaret s6zlesmesinde Avrupa ile olan Tiirk deniz yolu ticareti
Fransiz bayragini tagiyan gemilere verilmistir. Osmanh i¢in kapitiilasyon sozlesmesi
olan, ancak Avrupa'da yayinlanan kitaplarda "modern anlamda ilk ticaret muahedesi"
olarak gecen bu imtiyazdan yararlanilarak, Tiirk limanlar1 arasinda da Fransiz gemileri
isletiliyordu. Diger iilkeler de Tiirkiye ile yaptiklari ticarette Fransiz bayragi tasiyan
gemileri kullanmak zorunda idiler. 17.yy.da bu iilkelere ek olarak Avusturya, Rusya,
Isvec, Ispanya ve sonralari Prusya’ya, Istanbul’dan Tiirkiye'ye ait olan ticaretlerini

kendi gemileriyle yapma iznini almiglardir.

Ondokuzuncu ylizyildan baslayan bu yillarda yabanci gemiler yaninda
Tiirklerin de gemi isletmeye basladigi dénemdir. Tiirkiye kiyilarinda ilk buharli gemi
1828 senesinde goriilmiis olup, Tanzimat'tan bir ka¢ sene sonra 1844'de Bahriye
Nezareti tarafindan Ingiltere'den getirilen bir gemi ile (Seyr-i Bahri), Istanbul-Gemlik-
Izmit ve Tekirdag hatt1 acilmistir. Aym sene icinde bir gemi daha getirtilerek (Eser-i
Hayr) Bogazici'nde calistirilmaya baglanmistir. "Hazine-1 Hassa Miizesi" ad1 verilen bu
isletme; isletmecilikte 6zerk bir yonetimin kurulmasimi gerektirdiginden, bunun icin
yine Bahriye Nezaretine bagli olmak lizere 1843 Fevaid-i Osmaniye adi altinda bir

yonetim kurulmasimi saglamistir. Sultan Aziz devrinde, 1871'de idare-i Aziziye ismini

Demiryollarimin Modernizasyonu Yeni Bir Gelisme Stratejisi, Demiryol-Is Sendikasi Yaymlari, Ankara:
1996, 5.100.
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alan bu tesebbiisiin ad1 1878'de Idare-i Mahsusa olmus 1910 yilinda Ticaret Nezareti'ne
bagli Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi'ne doniigmiistiir. 1851 senesinde Istanbul ile
Bogazi¢i ve Kadikdy arasinda gemi isletmek iizere Sirket-i Hayriye adinda bir 6zel

tesebbiis kurularak, basarili hizmetler vermistir.

Tirk gemilerinin tasima yaptiklart {iglinci donemi I[.Diinya Savasi ile
baslatmak miimkiindiir. Savas sirasinda kapitiilasyonlar kaldirilmis ve denizciligimiz de
serbest alan bulmustur. [.Diinya Savasi'ndan once, yaklasik 110.000 tona ulasan
gemilerimizden, toplam tonaji 83.600 olan 63 Tiirk gemisi savasta batirilmistir.
Miitareke senelerindeki istikrarsiz durum, gemilerin daha da fazla eksilmesine neden
olmustur. Cumhuriyet déonemi de, 6zellikle kabotaj hakkinin elde edilmesiyle, {¢iincii

bir donem i¢inde degerlendirilmektedir.

Ticaret filosunun biiyiitiilmesi 1921-1962 doneminde daha hizli olmus, devlet
deniz tasimaciligr biiyiikk bir ivme kazanmustir. 1945 yilinda Ulastirma Bakanligi
biinyesinde Liman ve Deniz Isleri Daire Bakanligi’nin yani sira, Istanbul Sehir Hatlari

Isletmesi ve Devlet Demiryollari ve Limanlar Isletme Miidiirliigii kurulmustur.

1950 yillarla birlikte 6zel kesim deniz tasimaciligi kamu tasimaciligini
kapasite yoniinden gecmistir. 1958 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Teskilati'na (IMO)
tiye olan Tirkiye, Ulastirma Bakanligi’min koordinatérliigiinde, denizciligin hukuki,
ekonomik ve teknik gelisimine uyum saglamak ic¢in uluslararasi kuruluslar (IMO,

OECD, UNCTAD) biinyesinde yapilan ¢aligmalara katilmigtir.

1962 yilinda Birinci Bes Yillik Kalkinma Plami yiriirliige girerken,, deniz
tasimaciliginda kamu kesiminin pay1 % 40, 6zel kesimin pay1 % 60 olmustur. Ulkenin
ihtiyac duydugu gemilerin yapimina teknik yonden yeterlilik tasiyan tersaneler,
eksiklerinin tamamlanmasi1 halinde, yashliklar1 nedeniyle servisten ¢ikartilacak
gemilerin yerlerine yenilerini yapmaya, ticaret filosunu genglestirmeye elverislilik
gostermekteydi. Kullanilmis gemi fiyatlarinin diisiik olusu yaninda, yurt disinda gemi

insa siliresinin kisaligi, ithalatin kullanilmis gemilere yonelmesine neden olmustur.

1966 yilinda Golciik Deniz Kuvvetleri Tersanesi'nin artan kapasitesinin ticari

gemi ingasina ayrilmasi saglanmig, boylece biiyilk gemi yapimi olanaklar
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hazirlanmistir. Fakat mevcut kapasiteler yeterince kullanillamamustir. Ugiincii Bes Yillik
Kalkinma Plan1 Dénemi'nde gemi dizel motorlar1 fabrikasinin kurulus ¢alismalar1 son
asamasina gelmis, 6zel kesim Tuzla Tersanelerinin alt yapi c¢aligmalarina, Pendik
Tersanesi'nin yapimina ve Alaybey Tersanesi'nin "Tiirkiye'nin en biiyiik bakim-onarim
tersanesi konumuna ulagsmasi i¢in" gerekli diizenlemelere baglanmistir. Ayn1 dénemde,
Denizcilik Bankasi’nin bazi tersaneleri ile Deniz Kuvvetleri tersanelerinden ticari gemi

yapimina ayrilan siireler biiyiik 6l¢iide kullanilabilmistir.

1981 yilinda denizcilige dinamizm kazandirabilmek icin Istanbul Deniz Ticaret
Odas1 (DTO) kurulmustur. Bunu izleyen yillarda agilan subelerle DTOmun faaliyet
alan1 tlim kiyilarimizi kapsayacak bicimde genisletilmistir. 1983 yilinda, deniz ticaret

filosu, dis ticaret iiriinlerinin ancak % 47,4'linii tasiyabilmektedir.

Dordiincti Bes Yillik Kalkinma planindan baslayarak, ticaret filosunun yas
ortalamasmin kiigiiltiilmesi, yasli gemilerin servisten c¢ikartilmasi politikast da son
bulmustur. Limanlarin iyilestirilmesine, ara¢ ve gere¢ eksiklerinin giderilmesine,
modernizasyonuna yonelik birinci proje besinci Bes Yillik Kalkinma plant déneminin
ilk yilinda tamamlanmig bulunmaktadir. Bu nedenle limanlarin yiikleme ve bosaltma
kapasiteleri arttirilmigtir. Denizcilik sistem ve hizmetlerini, {ilkenin ¢ikarlarina ve
ihtiyaglarina uygun olarak tahsisi ve gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491
saylli kanun hiikmiinde kararname ile Basbakanliga bagli Denizcilik Miistesarlig

kurulmugtur'°.

1.1.4. Havayolu Ulastirma Sisteminin Gelisimi

Tiirkiye’de ilk havacilik calismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatlirk Hava
Limaninin hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiiclik bir
meydanda baglamistir. 1925 yilinda, daha sonra Tiirk Hava Kurumu adina alacak olan
"Tirk Tayyare Cemiyeti"nin kurulmasi ile Tiirk havaciligimin kurumsal temelleri
atilmistir. 1933 yilinda 5 ugaklik kiigiik bir filo ile "Tiirk Hava Postalar1" adi ile ilk sivil
hava tagimacilig1 baslatilmigtir. 1933 yilinda, Milli Savunma Bakanligi'na bagl olarak

19 T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarhig1, www.denizcilik.gov.tr, Erigim Tarihi: 12.06.2009.
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kurulan "Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi", Tiirkiye'de sivil hava yollar1 kurmak ve

bu yolda tasima yapmak iizere gorevlendirilmistir.

Diinya Sivil Havaciligimin hizli bir gelisme gdstermesi, teknolojinin biiytik
Onem tagimasi karsisinda, ulusal ¢ikarlarin korunmasi ile uluslararasi iligkilerin diizenli
bir sekilde yiiriitilmesi ve denetlenmesi i¢in 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi
biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Bagkanlig1", 1987 yilinda "Sivil Havacilik

Genel Miidiirliigii" olarak giiniin kosullarma gore yeniden teskilatlandiriimistir''.

Tiirkiye’de havayolu ulastirmasi sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen
2920 sayili Sivil Havacilik Kanununun yiirtirliige girmesiyle birlikte, Ozellikle
1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme icine girmistir. Bu dénemde
THY nin bir modernizasyon ve standardizasyon programi cercevesinde filosunu
gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarini yiikseltme cabasina girdigi ve yurtici
hatlardan ziyade ekonomik ac¢idan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu
goriilmektedir. Ayn1 donemde, 6zel sektor havayolu isletmelerinin sayilarinda, filo

kapasitelerinde ve sektdrden aldiklar1 payda da 6nemli artiglar gézlenmistir.

Diinyadaki havalimanlarinin biiyiik ¢cogunlugu kamuya aittir ve havalimani
yatirimlar1 devlet biitcesinden karsilanmaktadir. Havalimani yatirimlarinin  pahali
olmasi, bu yatirimlarin hiikiimetler tarafindan karsilanmasini zorlastirmaktadir. Bu
nedenle havalimanlarinin 6zellestirilmesi giindeme gelmektedir. Bugiin diinyada en ¢ok
karsilagilan Ozellestirme bigimleri olarak; havaalani yOnetiminin 06zel bir sirkete
devredilmesi, deregiilasyonu, havaalani sahipliliginin hiikiimette kalmak sartiyla uzun
donem kiralanmasi ya da anlagsmalar yoluyla 6zel isletmelerin havaalani finanse etmesi
ve yonetmesi, havaalanlarinin hiikiimet tarafindan 6zel bir isletmeye satilmasi ve son

olarak da Yap Islet-Devret modeli uygulanmaktadir'®.

Havaalan1 yatirimlarinin, 1980°li yillarin sonunda ve 1990’11 yillarin
baslarinda, yeni konvansiyonel havaalani yapimindan daha ziyade, mevcutlarin

standartlarinin gelistirilmesi {izerinde yogunlastirildigi goriilmektedir. Bununla birlikte,

" Sjvil Havacilik Genel Miidiirliigii, http://web.shgm.gov.tr/ Erigim Tarihi: 15.06.2009.
12 M. Kiirsat Cubuk, O.Faruk Cansiz, Tiirkiye’de Ulasim Sistemleri Arasindaki Enerji Durumu, Makale, 2005,
sl.
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hava trafik kontrol, haberlesme, seyriisefer hizmetleri, yer hizmetleri, vb. hizmetlerin
kalite ve giivenirligini artirmaya yonelik yatirimlar da siirdiiriilmistiir. 1980’lerin
sonunda, muhtelif yorelere mahalli idarelerin de katkilariyla STOL tipte kiigiik
havaalanlar1 yapimi baglatilmis ve askeri havaalanlarimin sivil hava ulasimma da
acilmasi ¢alismalarma hiz verilmistir. Tiirkiye’de sivil hava trafigine acik toplam 62
adet hava alan1 bulunmaktadir. Bu hava alanlarmin statiileri ¢esitli kategoriler halinde
birbirlerinden farklilikgdstermektedir. Ulkemizdeki hava limanlari, uluslararas: hatlar —
i¢ hatlar, tarifeli ve tarifesiz seferlere agik olmalarina gore birbirlerinden ayrilmaktadir.
Hava alanlarimiz basta Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (37 adet) ve Tiirk Silahli
Kuvvetleri (12 adet) olmak lizere ¢esitli kurumlarin denetimi altinda bulunmaktadir.
Ayrica protokol dahilinde sivil ve askeri ortak kullanimda bulunan 27 adet hava
alanindan 21 tanesi Hava Kuvvetleri Komutanligi'nin, 4 tanesi Kara Kuvvetleri
Komutanligi’nin, 2 tanesi de Deniz Kuvvetleri Komutanligi’nin denetimi altinda

bulunmaktadir'®.

1.1.5. Boru Hatti1 Ulastirma Sisteminin Gelisimi

Ham petrol, benzin, gaz, motorin, jet yakit ve dogalgaz tasimaciligi yapmak
amaciyla besinci bir tasimacilik ve ulasim teknolojisi olarak ortaya ¢ikan bu sistem boru
hatlar1 (pipe-line) olarak biiyiik gelismelerle ulastirma sistemi i¢indeki yerini almistir.
Boru hatti ulastirmas1 sektorii, ham petrol, rafineri trilinleri, dogal gaz ve kati
maddelerin taginmast konusunda planlayici, yatirimci ve isletmeci kuruluslarin

faaliyetlerinden olusmaktadir',

Boru hatlar1 tagimaciligina 19. yiizyil''ln sonlarina Vladimir Shukhov ve
Branobel (Nobel Kardesler) sirketi onciiliik etmistir, bliylik miktarda petrol ve dogal

gaz1 baska bir bolgeye nakletmenin en ekonomik yoldur.

Enerji ve enerjinin verimli kullanimi hizli bir kiiresellesme siirecinde bulunan

diinyamizda, arz kaynagi iilkelerle talep merkezlerinin ¢esitli tasima yollart ve en

Havaalanlar1 Daire Bagkanlig1 “Sivil Hava Trafigine Ag¢ik Havaalanlar1”, Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii,
Havaalanlart Emniyet Midiirligi, 28.02.2007.

T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulastirma Bakanhg 1993-2002 Yillar1 Ulastirma ve Haberlesme Faaliyetleri Ana
Plani, Ankara: 1993.

17



Oonemlisi boru hatlariyla birbirine baglanmasini zorunlu kilmistir. Clinkli gerek kara,
gerekse deniz tasimacilifina gore yatirim maliyeti daha yiiksek olan boru hatti
tasimaciligl diger tasima sekillerinden daha stiratli, daha ekonomik ve daha emniyetli

olup, yapilan yatirimu daha kisa bir siirede itfa etmektedir'”.

Boru hatti, sistemin verimli kullanim1 ve etkinligini artirmada dis kosullardan
etkilenmeme gibi dnemli avantajlar saglayan bir 6zellik barindirmaktadir. Bu 6zelligi
nedeniyle sivilarin (petrol veya sivi i¢inde asili kati maddeler) uzak mesafelere
kesintisiz tasinmasinda basta hava olmak iizere diger kosullardan etkilenmeyen bir
sistemdir.'® Boru hatlarinin hizla gelismesinin arkasinda hi¢ siiphesiz dzellikle enerji
kaynag1 tasinmasinin ¢ok 6nemli bir rolii vardir. Boru hatlarindan uzun siire petrol
yataklarindan elde edilen petroliin c¢ogunlukla kiyillarda yer alan rafinerilere
taginmasinda yararlanilmistir. Giinlimiizde boru hatlartyla sivi ve gaz halinde ¢esitli
maddeler taginabilmekteyse de bu ulagim sisteminde yiikiin ¢ogunlugunu petrol ve gaz

teskil etmektedir”.

Tiim diinyada oldugu gibi, Tiirkiye’de de son yillarda boru hatlar1 ile
tagimaciliga Onem verilmeye baslanmistir. Yaklagik 30 yil 6nce, petrol boru hatti
isletmeciligi ile baslayan boru hatt1 tagimacilig1 faaliyetleri daha sonra petrol tiriinleri ve
dogal gaz tasimaciliginin da baglamasiyla, ulastirma sektoriinde belli bir agirlik
kazanmistir. Bu agirligin da, boru hatlarinin genel karakteristiginin yani sira, 6zellikle
tilkemizin cografi konumu nedeniyle Tiirkiye iizerinden gegecek uluslararasi ham petrol
ve dogal gaz boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Ayrica, dogal gaz
kullaniminin Tiirkiye’de yayginlastirilmasi amaciyla, yurt capindaki dogal gaz boru

hatt1 ana omurgasinin tamamlanmas1 hedeflenmektedir.

Petrol iiriinlerine olan talepteki artiga paralel olarak, gerek ¢evre, gerekse {iriin
tasima maliyetleri agisindan, {riinlerin boru hatlar1 ile tasinmasi ekonomik

bulunmaktadir. Bu kapsamda, Milli Giivenlik Kurulu’nun kararlar1 uyarinca, mevcut

15 K.Basol, R. Karluk, 2002, Tiirkiye Ekonomisi, Yaym No: 1149, 4. Baski, Eskisehir: Anadolu Universitesi
Yayinlart.

Yaman Akalin, “Dogal Gaz ve Tiirkiye’nin Enerji Dengesi Degerlendirme ve Kapanis”, BOTAS Dogal Gaz
Sempozyumu Tebligleri, Ankara: 1988, www.dtm.gov.tr Erisim Tarihi: 20.08.2009.

Pasa Yayla, “Gelisen Diinya Ile Beraber Dogal Gazin Diinii, Bugiinii ve Yarmi1”, Dogal Gaz Dergisi, Say1 No:
47, Istanbul: Teknik Yaymcilik Tamtim A.S., Kasim-Aralik, 1996.
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askeri Uriin boru hatlar1 ve depolarinin kullamilabilirligi, Tiirkiye {iriin aginin
gelistirilmesi ve rafinerilerin s6z konusu boru hatlarina baglantilarinin yapilabilirliginin
tespiti icin Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi/Petrol Isleri Genel Miidiirliigii
koordinasyonunda BOTAS, POAS, TUPRAS ve Milli Savunma Bakanlig1 yetkililerinin

katilimiyla ¢aligmalar baglamugtir'®.

BOTAS, boru hatlar1 ile petrol tasimaciligini Irak-Tiirkiye, Ceyhan-Kirikkale,

Batman-Ddrtyol ve Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatlar ile slirdiirmektedir.

1.2. TURKIYE - AVRUPA ULASTIRMA SIiSTEMI ve
ULASTIRMA POLITIKALARININ KARSILASTIRILMASI

1.2.1. Ulastirma Sistemi Karsilastirma

(Cagdas ulastirma anlayisi icinde ulagtirma modlarinin farkli 6nemi ve agirligi
mevcuttur. Mal ulagtirmasinda ana direkleri denizyolu ve klasik demiryolu ulagtirmasi
olusturmaktadir. ABD’ de mal ulastirmasinin yaklasik % 40’ 1 demiryolu ile
saglanmaktadir. Avrupa’ da ise 1970’ de % 21 olan demiryolunun pay1 1998” de % 8’ e
diismiistiir (Almanya’ da % 22). Fakat bu genel goriiniimiin altinda yatan gergek,
Avrupa’ da taginan mallarin % 75 inden fazlasinin 150 km’ den daha kisa mesafelere
tasinmasindan kaynaklanmaktadir. Tablo 1.2°de mesafelere gore yiik tasimalarinin
paylar1 verilmistir. Denizyolunda durum biraz daha nettir: AB’ de denizyolunun mal
ulagtirmasindaki pay1 % 41° dir. Biraz daha detayli bakildiginda AB’ de topluluk i¢i mal
ulagtirmasimin % 41’ i denizyolu ile yapilirken topluluk dis1 iilkelerle ticaretin % 70’1
denizyolu ile yapilmaktadir. Gergekten de genelde kitalar arasi mal ulastirmasinin
yaklasik % 70’1 denizyolu ile yapilirken, bu oran okyanus 6tesi kitalar igin % 90 a
kadar ¢ikmaktadir.

¥ Dokuzuncu Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, Ankara: 2005.
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Tablo 1.2

Avrupa’da Mesafelere Gore Tasima Tiirlerinin Paylar1 (tonkm, ton)

Mesafe (km) Karayolu Demiryolu Denizyolu
tkm t tkm t tkm t
0-49 5.20 53.70 2.30 24.10 5.30 29.20
50 - 149 16.40 22.80 9.30 22.70 29.00 39.60
150 - 499 41.90 18.40 49.20 40.40 54.20 28.90
500 - 36.50 5.10 39.20 12.80 11.50 2.30
Toplam 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Kaynak: UBAK-ITU, 2004b,Ulastirma Ana Plam Stratejisi-Il:Ara Rapor; belirtilen kaynak: Ott,
Anselm-Yves, WCTR, 2004.

Avrupa i¢i mal ulagtirma dagilimi Sekil 1.3°te gosterilmistir.

Demiryolu
2%

i Suvolu
4%

Harayolu

2% Kiza Mesafeli

Denizyalu
41%

Warayaly
45%

Sekil 1.3: Avrupa’da Yiik Tagimasinda Ulastirma Modlarinin Paylari (2000)

Kaynak: “White Paper”, European Transport Policy for 2010:
Time to Decide, EU, 2001

Cagdas ulastirma sisteminde yolcu ulagtirmasinin mesafeye gore havayolu,
hizli demiryolu ve karayolu modlar1 {izerine kuruldugu belirtilmisti. Havayolu uzun
mesafede, teknolojinin ilerlemesiyle daha ekonomik hale gelen maliyetleri ile 6nemli
derecede agirhigimi koymustur. Ozellikle denizasirt ve kitalar arast ulastirmanin
tamamina yakini havayolu ile yapilmaktadir. Hizli tren teknolojisinin gelistirilmesiyle,

orta mesafede en yogun hatlarda asil yiikiin hizli demiryolu ulastirmasi tarafindan
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iistlenilmesi planlanmaktadir. Japonya, ABD ve Avrupa’ da bu konuda biiyiik mesafe
kaydedilmistir. Su anda 250-300 km/saat olan hizlar 340 km/saat’e yiikseltilmistir.
Deneme seferlerine basar1 ile devam edilen 500 km/saat ve iizeri hizlara sahip hizli
trenleri ise gelecegin teknolojisi olarak goriilebilir. Fakat yine de karayolunun
yayginlig1r yaninda, dogas1 geregi belli hatlarla sinirli bulunan demiryolunun 15 AB
tilkesi yolcu ulastirmasindaki payr % 6 ile smirli kalmaktadir. Demiryolunun gerek
yolcu ulagtirmast gerekse yiik tasimaciligi igindeki paymin yiikseltilmesi Avrupa
Komisyonu tarafindan ¢izilen ve bir sonraki bolimde anlatilacak olan ulagtirma
politikas1 i¢cinde en 6nemli noktalardan biri olup, gliindeme aliman 20 projeden 14’
demiryolu projesidir (EK-1). Bunlardan 7’ si hizli demiryolu projesidir. Karayoluna
gelince, bireysel ulagimi temsil etmesi, kapidan kapiya ulastirma ve kisa mesafedeki
etkinligi g6z Oniine alindiginda ulastirma modlar igindeki agirlikli yerini korumasi
kagmilmaz goziikmektedir. Toplu tasimacilik s6z konusu oldugunda da diger modlarla
biitiinlesecek sekilde ulastirma konseptinde yer almasinin gerekliligi tartisilmazdir.
Fakat yukarida birgok defa tekrarlandig: gibi karayolu ulastirmasinin ¢agdags ulagtirma
sektorleri icinde daha dengeli bir sekilde yer alabilmesi planlanmaktadir. AB igin
karayolu insan ulastirmasinin pay1 % 79 olup, motorlu arag artisinin yillik 3 milyon arag
olmasina ragmen bu oranin daha dengeli seviyelere ¢ekilmesi icin kararli politikalarin
uygulanacagr Ongoriilmektedir. Avrupanin yolcu ulastirmas1 paylar sekil 1.4°de

verilmektedir.
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Demiryalu
E%

Didjer
10°%

Harvaryolu
2%

Harayalu
Ta%

Sekil 1.4: - Avrupa’da Yolcu Tagimasinda Ulastirma Modlarinin Paylar1 (2000)

Kaynak: White Paper, European Transport Policy for 2010:
Time to Decide, EU, 2001.

Gelismis iilkelerdeki ulastirma sistemi igerisindeki demiryolu agirlig1 ve tagima
pay1 gelismemis iilkelere nazaran Tablo 1.3 ve 1.4 incelendiginde daha dengeli
gozikmektedir. Ayrica ¢evre dostu olan demiryolu ve denizyolu i¢in son yillarda
gelismis llkelerde daha cok yatirnm ayrilmakta ve hizli tren tasimaciligi da hizla

gelismektedir.
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Tablo 1.3
Ulkeler ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalari (2006-Milyar)

Ulke Yolcu - km

Demiryolu | % | Otomobil % Otobiis % Toplam
Tiirkiye 53 2.5 108.00 51.90 | 95.00 | 45.60 | 208.3
Ingiltere 46.8 6.0 686.00 87.60 | 50.00 6.40 782.8
Yunanistan 1.8 1.6 90.00 79.20 | 21.80 | 19.20 | 113.6
Almanya 74.7 7.4 869.00 86.00 | 66.20 6.60 | 1,009.9
Italya 47.6 5.7 692.70 82.20 | 102.70 | 12.20 | 843.0
Ispanya 21.5 5.2 340.90 82.80 | 49.40 | 12.00 | 411.8
Belcika 9.6 7.0 109.90 7990 | 18.10 | 13.20 | 137.6
Fransa 79.5 94 723.80 85.30 | 44.90 5.30 848.2
Avusturya 8.9 9.8 71.90 79.80 9.30 10.30 90.1
Finlandiya 3.6 4.9 62.50 54.90 7.50 10.20 73.6
Macaristan 6.9 9.6 46.90 65.40 17.90 | 25.00 71.7
Bulgaristan 24 54 31.00 69.60 | 11.10 | 24.90 44.5
Romanya 8.1 10.1 60.00 7520 | 11.70 | 14.70 79.8

Kaynak: DPT Yayinlari, Demiryolu Sektoér Raporu, 2008, www.tcdd.gov.tr, s 20

Avrupa lilkelerinde iilkemize nazaran ulastirma sistemleri igerisinde
demiryolunun aldigi pay oOzellikle yiik tasimaciliginda dengeli bir dagihim
gostermektedir. Yolcu-Km bazinda degerlendirdigimizde Tiirkiye’de demiryolunun
aldig1 pay %2,5 iken, Ingiltere’de %6, Almanya’da 7,4, Belgika’da % 7 ve Fransa’da %
9,4 olmustur. Ton-km de ise Tiirkiye’de % 5 iken, Ingiltere’de % 11,6, Almanya’da %
21,1, Belgika’da % 24,6 ve Fransa’da % 16,5 olmustur.
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Tablo 1.4

Ulkeler ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tasimalari (2006-milyar)

Yiik - km
Ulke Petrol
Demiryolu | % | Karayolu % i¢suyolu % Boru % Toplam
Hatt
Tiirkiye 9.5 5.0 177.30 92.00 - - 5.80 3.00 192.6
Ingiltere 22.2 11.6 158.20 82.70 0.20 0.10 10.80 5.60 191.4
Yunanistan 0.7 2.5 26.10 97.20 - - 0.10 - 26.9
Almanya 88.4 21.1 251.40 59.90 64.00 15.20 | 15.80 | 3.80 419.6
italya 23.9 11.3 176.00 83.30 0.10 0.00 11.20 5.30 211.2
Ispanya 11.5 5.9 174.60 89.00 - - 10.10 5.20 196.2
Belgika 9.8 24.6 19.60 49.10 8.90 22.30 1.60 3.90 39.9
Fransa 42.1 16.5 182.80 71.50 9.00 3.50 | 21.80 8.50 255.7
Avusturya 19.6 45.0 14.40 33.20 1.80 4.20 7.60 17.60 43.4
Finlandiya 11.1 30.2 25.50 69.60 0.10 0.00 - - 36.7
Macaristan 9.8 36.6 12.40 46.40 1.90 7.10 2.70 10.00 26.8
Bulgaristan 54 43.7 5.80 47.00 0.80 6.40 0.40 2.90 12.4
Romanya 14.7 30.9 22.70 47.70 8.20 17.10 | 2.00 4.30 47.6
Kaynak: DPT Yayinlari, Demiryolu Sektdr Raporu, 2008, www.tcdd.gov.tr, s .20.
Tablo 1.5
Uluslaras1 Karsilastirmalar (2007)
1000 km? | 1000 km? | 1 Km 10000 10.000 N fugun
.. .. Demiryoluna | Niifusa Niifusa .
Ulke Diisen Diisen Diisen Diisen Diisen Demiryolu
Karayolu | Demiryolu . ile Seyahat
(km) (km) Karayolu | Karayolu | Demiryolu Sikhin
(km) (km) (km)

Tiirkiye 81.4 11.0 7.30 8.90 1.20 1.10

Ingiltere 211.9 67.0 3.20 8.40 2.70 20.20

Yunanistan 886.4 19.0 45.90 104.50 2.30 1.20

Almanya 648.5 95.0 6.80 28.10 4.10 22.20

italya 582.7 55.0 10.50 29.60 2.80 10.20

Ispanya 3273 30.0 11.00 36.60 3.30 13.60

Belgika 506.5 109.0 4.70 14.80 3.20 19.50

Fransa 717.2 54.0 13.20 64.20 4.80 16.90

Avusturya 4274 69.0 6.20 43.30 7.00 24.60

Finlandiya 79.0 17.0 4.50 50.40 11.10 12.60

Macaristan 330.1 83.0 4.00 30.40 7.60 11.50

Bulgaristan 62.2 37.0 1.70 9.00 540 4.30

Romanya 335.7 45.0 7.40 37.00 5.00 4.00
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1950’li yillardan beri Tirkiye demiryolu ag1 yeterli oranda yatirim
yapilmamasi sonucunda altyapist agisindan Avrupa iilkelerinin oldukca gerisinde
oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de kilometrekare yiiz 6l¢iim basina 11 km demiryolu ag1
diiserken Almanya’da 95 km, Belgika’da 109 km, ingiltere’de 67 km demiryolu
diismektedir.

Niifusun bir y1l igerisinde demiryolu ile seyahat siklig1 ise Avrupa iilkelerinin
¢ok altindadir. 2007 yilinda Tiirkiye’de 1,1 iken ingiltere’de 20,2, Almanya’da 22,2,
Belgika’da 19,5, Fransa’da ise 16,5 olarak gerceklesmistir.

Tablo 1.6
Yillara Gore Tiirkiye’deki Yolcu ve Yiik Tasima Paylar1®

Yiik Tagima Paylan (%) Yolcu Tagima Paylan (%)

100 100

1955 1965 14975 1983 1990 1997 2004 1955 1965 1975 1953 1990 1997 2004

W Karayolu BDemiryolu ODenizyolu ve Havayalu m Karayolu @ Demiryolu O Denizyolu ve Havayolu

Kaynak: DPT Sekizinci. Kalkinma Plani, OiK Raporu, 2001.

Karayolunun baskin agirhig altinda kalan wulastirma sektorleri, aslinda
potansiyel olarak gelismeye ¢ok yatkin 6zellikler sergilemektedir. 2009 yillina ait resmi
ulagtirma paylarina ulagilamamis olup ¢esitli kaynaklardan edinilen verilere gore

karayollarinin hem yiik hem yolcu tasima paylarinda degisiklil olmamustur.

On yillik %88,5 dis ihracat payr ortalamasiyla; Istanbul, Izmir, Trabzon,
Samsun, Adana ve Mersin gibi mevcut veya potansiyel cografik-endiistriyel hinterlanti
olan limanlar ile sanayi ve endiistriyle organik baga sahip olma &zellikleri nedeniyle
denizyolu, mal ulastirmasinda ¢ok daha yiiksek paylari alabilecek gli¢lii bir potansiyele
sahiptir. Demiryollarima 1950’lerden sonra benimsenen, mevcutu koruma politikasinin
disinda gergek anlamda gelistirme anlayis1 ile yaklasilmast ve hazirlanan hizlh

demiryolu projelerinin hayata gegirilmesi ve yayginlastirilmas: durumunda, demiryolu
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ulagtirmasinin aldigi pay hem mal ulastirmasi hem insan ulagtirmasinda Onemli
seviyelere ulasacaktir. Diinyadaki gelismelere paralel olarak uzun mesafede 6ne ¢ikan
havayolu ulastirmasi bu 6zellikleri ile turizm sektoriiyle birebir iliskili bir durumdadir.
Tiirkiye i¢in ¢ok dnemli olan ve siirekli biiylime i¢inde bulunan turizmin gelismesiyle
beraber havayolu ulastirmasi da geligmistir. Tiirkiye’ye gelen turistlerin yaklasik % 70’1
havayoluyla gelmektedir. Bunlara paralel olarak 2002’den sonra bdlgesel havacilik
konusunda yasanan gelismeler ile yurti¢i havayolu ulastirmast da gelisim gostermekte
olup; bu ozellikler beraber degerlendirildiginde havayolu ulastirmasinda 6nemli bir
gelisme egilimi oldugu agiktir. Tiirkiye’de ulastirma modlart arasinda 6nemli bir
dengesizlik mevcut olmasina ragmen, nitelikleri itibariyle ulastirma modlarinin 6niinde

Onemli firsatlar bulunmaktadir.

1.2.2. Ulastima Politikalar1 Karsilastirma

1.2.2.1. Avrupa Birligi Ulastirma Politikalar1

AB Komisyonu’nun, sektdrler arasi ulastirma politikasinin amaci, ‘biitiinlesmis

ulastirma baglantisi’ ¢ercevesinde iki veya daha fazla sektorel ulasim kullanilmasiyla

mallarin kapidan kapiya taginmasini saglamaktir. Her bir sektoriin yiiksek kapasite ve
giivenlik, esneklik, diisiik enerji tiketimi, diisiik ¢evresel etki gibi kendine has
avantajlar1 bulunmaktadir. Sektorler arasi etkilesim sonucu tiim ulastirma sektoriiniin
daha etkili, maliyeti diisiik ve siirdiiriilebilir bir ulasim zincirine doniismesi saglanmaya

calisilmaktadir.

Karayolu sikigikligin1 6nlemede, toplum igerisinde yilik tagimaciligi sisteminin
cevresel performansini yiikseltmek, farklt modlar arasindaki tasimaciligr gelistirmek ve
boylece etkili, slirdiiriilebilir bir ulasim sistemine katkida bulunmak icin “Marco Polo
Program1” (MP)’in olusturulmasina AB komisyonunca karar verilmistir. MP II
Programi Avrupa Birligi Komisyonunun “Yenilik ve Rekabetcilik i¢in Yonetim Ajansi
(Executive Agency for Competitiveness & Innovation, EACI') tarafindan 2008

yilindan itibaren yonetilmektedir.

!9 http://europa.cu/agencies/executive_agencies/eaci/index_en.htm, Erigim Tarihi: 28.09.2009
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AB komisyonu, ulastirma sektorleri arasindaki dengenin saglanmasina yonelik
olarak 22 Temmuz 2003 tarihinde, Marco Polo Programini kabul etmistir. Bu programin
amacini uluslararasi karayolu tagimaciligindaki artisin deniz tasimaciligi, demiryolu ve

i¢ su yoluna kaydirilmasi olusturmaktadir.

MP Programi, 1997-2001 yillari arasinda uygulanan PACT? (The Pilot
Actions for Combined Transport, PACT) programinin devamidir. PACT programi,
karayolundaki ytiklerin yeni kurulacak intermodal tasimacilik hizmetlerine aktarilmasi
icin uygulamaya konulmustur. Marco Polo, PACT programindan daha genis bir alani
kapsamaktadir. MP programina, Avrupa Birligine iiye iilkeler, aday iilkeler, EFTA?!

iilkeleri ve AB’ne cografi yakinligi olan tilkeler katilabilirler.

15 ve 16 Haziran 2001 tarihinde toplanan Avrupa Konseyi, ulasim modlar1
arasindaki dengenin degistirilmesinin, siirdiiriilebilir kalkinma stratejisinin  kalbi
oldugunu, harekete gec¢ilmez ise Avrupa’daki karayolu yiik tasimaciliginin 6nemli

6l¢iide bityiime egiliminde oldugunu agiklamstir®.

Komisyon, Beyaz Kitapta,23 karayolundan diger ulasim bi¢imlerine olacak
degisiklikleri tesvik eden Onlemler almay1 onererek, 2010 yil1 sonrasi i¢in dengelerde
meydana gelecek bir degisim i¢in hazirhikli olunmasina isaret etmis karayolu
tagimaciliginin 1998-2010 yillar1 arasinda yilizde 50 oraninda biiyiimesi diislincesi ile
hazirlanmistir. 2001 Haziran Goteborg Konseyi’nin, sonug bildirgesi ile paralel olarak,

Beyaz Kitap’in, hedeflerinden bir tanesi sektorler arasi dengenin kurulmasi olmustur.

21997 — 2001 yillar1 arasinda siirdiiriilen PACT (Pilot Action for Combined Transport) programinin amact;

kombine tagimacilik hizmeti saglayan ve pazara yenilik¢i ¢0ziim sunan firmalara ilk baglama yardimi olarak
diizenlenmis olup, Kombine tasimaciligin gelistirilmesi, onilindeki engellerin ortadan kaldirilarak demiryolu,
denizyolu ve igsuyolu agirlikli kombine tasimaciligin yayginlastirilmasidir. 1997 — 2001 yillar1 arasinda
yiiriitiilen PACT programinin biitgesi beg yillik siire i¢in 35 milyon Euro olarak belirlenmistir. Bu programdan
yararlanan eylemlerin toplam biitgesi 120 milyon Euro olarak ger¢eklesmistir. Fondan talepte bulunan firmalar,
203 milyon Euro yardim talebinde bulunmuglardir. AB talep edilen yardimlarin ¢ok az bir kismim
karsilayabilmistir. PACT programina 92 proje secilmistir. PACT yardim programindan bir ¢ok yeni kurulan ve
kisa mesafeli deniz yolu tasimaciligi hizmeti veren firmalar yararlanmustir. Bu sayede kisa mesafeli denizyolu
tagimaciliginin toplam tasimaciliktaki payi, calismalarin baslatildigi 1990 yilindan bu yana %30 oraninda
artmigtir.

Dért iiye iilke bulunmaktadir; izlanda, Liechtenstein, Norveg, Isvicre.

Yiik tasima sisteminin c¢evresel potansiyelini gelistirmek {izere mali destek lizerine 22 Temmuz 2003 tarihli
Konsey ve Avrupa Parlamentosu’nun 1382/2003 numarali ydnetmeligi (Marco Polo Programi );0JL
196,02.08.2003.

Beyaz Kitap-2010 icin Avrupa Ulasim Politikasi karar verme zaman1;COM/2001/370 final.
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Komisyon’un, birlesik 6nlemler paketi yolu ile uyguladig1 politikalar, biiyiimeyi % 24>
diizeyinde tutmayi amaglamistir. Birincil amaca ulasma dogrultusunda, Beyaz Kitap
karayolu tasimacihigmna kisa mesafe denizyolu tasimaciligi (Short Sea Shipping®), rayli
sistem ve i¢ su yolu gibi alternatifler bulunmasimi Snermistir. Ozellikle uzun mesafeli
tasimacilik gerektiren seyahatlerde, karayolu tasimaciligina alternatifler bulunmasina
yonelik faaliyetler yapilacaktir. Bu c¢alismalar sadece sikisikligi azaltmayacak, ayni

zamanda yol giivenligini artiracak ve ¢evrenin korunmasini saglayacaktir.

Finansal yardimin hesaplanmasi esnasinda tam katilimci iilkelerden gecen
rotalarin uzunluklar1 dikkate alinmaktadir. Bu ton-kilometre sayisi (tasima sekli
degisimi hacmi) hesaplanirken ve projede Onerilen yiik tasima servisi tarafindan yerine

getirilen tagima sekli degisiminin ¢evresel faydasini tahmin ederken kullanilmaktadir.

Avrupa Birligine tam iiye olmayan iilkelerin MP programina katilmak igin
Avrupa Birligi ile 6zel bir anlasma yapmalar1 gerekmektedir. Tiirkiye, heniiz MP
programina taraf degildir. Tiirkiye’nin anilan programa katilim saglamasi i¢in AB ile bir
Ortaklik Anlagmasi (Association Agreements) diizenlenmesi ve fona katkida bulunmasi

gerekmektedir.

MP 1II programinin 2007 — 2013 yillar1 arasinda siirdiiriilmesi planlanmakta
olup, biitcesi 450 milyon €’dur. Marco Polo (MP) II programinda, Marco Polo I’den
farkli olarak 5 farkli ana faaliyet plan1 desteklenmektedir, bunlar; Model Shift Actions
(Mevcut servis hizmetlerini degistiren, gelistiren yol tagimalari.) / Catalyst Actions
(Pazardaki yapisal engellerin asilmasina yonelik yenilik¢i katalizor olabilecek eylemler)
/ Common Learning Actions (Miisterek Bilgilendirme/Egitim faaliyetleri) / Motorways
of the Sea (Karayollarinda taginan yiikiin Kisa Mesafe Denizyolu Tasimaciligi (KMDT)
ve biiyiik kapasiteli limanlarin imkanlarmin gelistirilmesine yonelik eylemler) / Traffic
Avoidance Actions (Karayollarinda biiyiik miktarda tasinan yiik miktarindan sakinmak

icin biitiinlesik tasimanin gelistirilmesine) yonelik eylemleri kapsamaktadir®.

Avrupa Birligi’nde Ulasimda Biiyiime

24
25

AB Karayolu tasimaciliginin 1998 yilinda diger ulasim modlar: arasindaki dagilim oranidir.

Avrupa limanlar arasinda ve bu limanlar ile Avrupa Ulkesi olmay1p, Avrupa simirlarindaki kapali denizlere kiy1si
olan iilkeler arasinda yapilan yolcu ve yiik tasimaciligidir.

% Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Ankara: 2008, http://www.denizcilik.gov.tr/dm/, Erisim Tarihi: 15.02.2008.

28



21 ylizyilin basinda, bilgi toplumu ve sanal ticaret ¢cagi olmasina ragmen,
ulagim talebi azalmamis aksine artmistir. Internet sayesinde, uzak mesafedeki insanlarin
anlik haberlesmesi ve uzak mesafelerde alis veris yapilmasi miimkiindiir. Bununla
birlikte, bilgi teknolojileri, zaman zaman ulagim talebini azaltabilmektedir. Ulagim
talebinin devam eden biiylimesinde iki onemli etken vardir. Yolcu tasimaciliginda,
belirleyici faktor, arag sayisindaki artistir. Son 30 yilda araba sayisi, yilda 3 milyonluk
bir artisla ii¢ katina ulasmustir. Uye iilkelerin cogunda araba sahipliligi stabilize olmussa
da, araba sahibi olmanin 06zgirliigiin sembolii oldugu aday iilkelerde durum bdyle

degildir. 2010 yilinda, genislemis Birlik dahilinde bir araba filosu olusacaktir®’.

Yiik tasimacilifi s6z konusu oldugunda, biiylime biiylik oranda Avrupa
ekonomisindeki degisikliklere ve {iretim sistemine baglidir. Son 20 yilda, ekonomi
depolama ekonomisinden akis ekonomisine degisim gostermistir. Uretim maliyetlerinin
azaltilmasi i¢in, iiretim, zaman zaman son montajin yapildig1 bolgeden uzakta
olmaktadir. Dolayisiyla 2010 yilina kadar Avrupa Birligi’nde, ulastirma sistemlerinin
daha akilct kullanimini saglayacak onlemler alinmadig takdirde, sadece agir yiik trafigi
1998 yilina gore yiizde 50 artis gosterecektir. Bu da, halihazirda yiikii fazla olan
yollarda, daha da biiyiik bir yiikiin tasinmasi beklenecegi anlamina gelmektedir. Aday
ilkelerde beklenen ekonomik biiylime de trafik hacmini arttiracaktir. Aday tilkelerde,
ekonomi planlar1 kapsaminda, demiryolu tagimacilifi 6n plana c¢ikarilmis olmasina
ragmen, doksanli yillardan itibaren, karayolu tagimaciligi agirlik kazanmaya baslamistir.
Aday iilkelerde, planli ekonomi geregi demiryolu tasimaciliginin gelistirilmesine
oncelik verilmesine ragmen, doksanlardan itibaren sistemler arasi dagilim biiyiik
farklilik gostererek, karayolu tasimaciligi lehine gelismistir. 1990 ve 1998 yillar
arasinda, karayolu tasimacilig1 yiizde 19,4 artis gosterirken, aynt donemde demiryolu
tasimaciliginda yiizde 43,5’lik bir azalma goriilmiistiir. Sistemler arasi dengenin

kurulabilmesi i¢in alinacak 6nlemler, tiim ulasim sisteminin stabilitesini bozabilir ve

¥ EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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hatta aday iilkelerin ekonomilerine olumsuz etki yapabilir. Bu iilkelerin ulasim

sistemlerinin birlestirilmesi i¢in ciddi 6nlemler alinmasi gereklidirzg.
Siirdiiriilebilir Kalkinmada Ulastirmada Birlik

Genisleme ile birlikte, ortak ulagtirma politikalarinin benimsenmesi firsati
olusmustur. Bu amag¢, Amsterdam Antlasmasi’nda belirtilmistir. Siirdiiriilebilir
kalkinma stratejilerinin 6zilinde, ulastirma sistemleri arasindaki dengenin degistirilmesi
hedefi, Gothenburg Avrupa Konseyi’nde belirlenmistir. Bu iddiali hedefe tam anlamiyla
ulagilmas1 on yildan fazla siirecektir. Beyaz Kitap raporunda alinmasi gerektigi
belirtilen, siirdiiriilebilir kalkinmaya bir ilk adim niteligi tasiyan, Onlemler
dogrultusunda hedefe tam anlamiyla ulasilmasi yaklasik otuz yil igerisinde miimkiin

olabilecektir?.

Komisyonun, Kasim 2000’de sundugu, arz giivenligine dair yesil raporda,

1998°de, karbon dioksit (sera etkisi olusturan gazlarin baslicasi) emisyonunun yiizde
28’1, ulasim sektoriinde kullanilan enerji kaynaklidir. Son tahminlere gore, trafikteki
biliylime egiliminin geri ¢evrilmesi i¢in higbir sey yapilmadig: takdirde, 2010 yilinda,
karbondioksit emisyon miktar1 yiizde 50 artarak 1.113 milyar tona ulasacagi
hesaplanmistir. 1990 yilinda bu deger 739 milyon ton olarak belirtilmstir. Ulasimdan
kaynaklanan karbondioksit emisyonunun yiizde 84’liniin sorumlusu karayolu ile
ulagimdir. Petrole bagimliligin halihazirda yiizde 98 olan oranmin diisiiriilmesi i¢in,
alternatif yakitlarin kullanilmasi ve ulagim sistemlerinin enerji etkinliginin arttirilmasi,

ekolojik gereklilik ve teknolojik bir hedeftir*’.

Bu kapsamda, 6zellikle karayolu ulagiminda, hava kalitesinin korunmasi ve
giiriiltii kirliliginin azaltilmas1 amaciyla bugiine kadar yapilan ¢aligmalar, rekabetten ve
ekonomiden taviz vermeden, ¢evre koruma geregi devam etmelidir. Genislemenin,
ulasim talebi lizerine ciddi bir etkisi olacaktir. Bu da, Gothenburg Avrupa Konseyi’nde

belirtildigi iizere, ulagtirma biiylimesi ve ekonomik biliyiime arasindaki bagin

2 BUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,

http://europa.eu.int/comm/energy_transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.cu.int/comm/energy _transport/library/lb_en.html, Erigim Tarihi: 20.02.2009.
EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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koparilmasi ve sistem degisikligi i¢in, daha biiyiik caba gerektirecektir. Yarim asirdir,
karayolu lehine calisildiktan sonra bu tiir bir degisimin kisa siirede olmasi miimkiin
degildir. Gilinlimiizde demiryolu ile yiik tasimacilig1 ylizde 8 oraninda ve uluslararasi
yiikler Avrupa i¢inde 18 km/saat hizla hareket etmektedir. Bununla birlikte, ABD’de
yuk tasimaciliginin yiizde 40’1 demiryolu ile yapildigindan, modern ekonominin geregi,

kagimlmaz degildir’".

Beyaz Kitap raporunun temelini olusturan, ekonomik biiyiime ve ulastirma ile
biiyiime arasindaki baglantinin kademeli olarak kopartilmasinin degerlendirilecegi

kapsam ulagim talebini dizginlemek i¢in asagida belirtilen;

e Ekonomik biiyiime, yapilan arastirmalarda tahmini yiik ve hizmet i¢in
yluzde 38, yolcular i¢in yiizde 24 oraninda hareketlilik ihtiyacinda artisi

beraberinde getirecek,

e Genisleme, yeni liye iilkelerin oncelikle sinir bolgelerinde, ulastirmada

patlamaya sebep olacak ve ana arterlerin doyuma ulasmasi,

e Uzak bolgelere ulasimim ve aday iilkelerdeki altyapinin gelistirilmesi,

biiylik yatirim talebine sebep olacaktir.
e Karmasik denklemin ¢6ziimii gerekir.
“Beyaz Kitap” Raporunun Onerileri

Bu rapor, ulasim politikalar1 baslig1 altinda, birlik seviyesinde alinacak bir
takim onlemleri icermektedir. 2010°a kadar uzanan bir hareket planini, ara adimlarla
beraber acgiklamakta, sistemlerin ayrilmasi ve karayolu giivenligi gibi kesin hedeflere

ulagilma oranini degerlendirmeyi amaglayan ara raporu da tanimlamaktadir.

3! EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,

http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 15.06.2009.
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e Demiryollarinin canlandirilmasi

Dengelerin degismesi i¢in, 6zellikle yiik tagimaciligr s6z konusu oldugunda,
demiryolu ulagim stratejik sistemdir. Bu sistemin canlandirilmasi, demiryolu sirketleri
arasindaki rekabetin arttirilmasi anlamina gelmektedir. Yeni yiiklenicilerin pazarda yer
almasi rekabeti arttirirken, ayni zamanda, sosyal ve ¢alisma sartlar ile ilgili konularda
firmalarin yeniden yapilandirilmasini tesvik edici Onlemlerin de alimmmasi gereklidir.
Oncelik, Aralik 2000°de karar verildigi {izere uluslararasi hizmetler i¢in degil milli
pazarda hareketlilik (trenlerin bos calismasinin engellenmesi) ve uluslararast yolcu
tasimaciligl i¢in de yeni pazarlarin olusturulmasina verilmelidir. Komisyon, 6zellikle
yik tasimaciligi agisindan, isletmecilerin goziinde, sistemin, diizenlilik ve dakiklik
anlaminda giivenilirligini arttirmak icin bir Onlemler paketi Onerecektir. Sirasiyla,
demiryolu sirketlerinin yiik tagimacilifina da yolcu tagimaciligi kadar 6nem vermesinin

saglanmas igin, belirli bir demiryolu ag1 yiik tasimaciligi iin ayriimalidir. *2
e Karayolu tasimacihiginda kalitenin arttirilmasi

Karayolu tasimaciliginin en biiyiik avantaji, Avrupa’nin her yerine, diistik fiyat
ve esneklikle yilik tasimaciligi yapilabilmesidir. Vazgecgilemeyecek bu sektdriin
ekonomik durumu ise goriindiigiinden daha sallantilidir. Karayolu tagimaciliginda,
sevkiyatcilarin ve sanayinin fiyatlar lizerine baskisi ile fiyat araligi dardir. Bu da, bazi
tasima sirketlerinin, sosyal ve giivenlik ile ilgili diizenlemeleri bir kenara atarak, fiyat
diisiirmelerine sebep olmaktadir. Komisyon, tasiyicilari, sevkiyatgilarin etkisinden
koruyarak, yakit fiyatlarindaki ani yiikselislerde kendi tarifelerini belirlemeleri amaciyla
bir takim diizenleme Onerileri getirecektir. Degisiklikler, sosyal ve is¢i haklari ile uyum
icerisinde olacak sekilde, karayolu tasimaciligi isletmeciliginde modernizasyonu da
gerektirecektir. Bunlara paralel olarak, haksiz rekabetin Onlenmesini saglayacak bir

denetleme mekanizmasi da olusturulacaktir™.

2. EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,

http://europa.cu.int/comm/energy _transport/library/lb_en.html, Erigim Tarihi: 18.04.2009.
EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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o Cok Modlu Tasimacihik

Karayolu tagimaciligi ile rekabet edebilecek bir sistem gelistirmek s6z konusu
oldugunda ¢ok modlu tasimaciligin 6nemi biiyiiktiir. Az sayida, iyi durumda kanal ve
demiryolu baglantis1 bulunan limanin disinda, bu konuda elle tutulur bir basari
oldugunu sdylemek zordur. Kayda deger potansiyel kapasitesi olan tagima sistemlerinin
entegrasyonu ve bireysel hizmetlerin etkin bir bi¢imde baglanmasi i¢in harekete
gecilmelidir. Oncelikli konular, teknik uyum ve 6zellikle konteyner tasimaciligi igin
sistemler arasi isletilebilirlik olmalidir. Birligin, asil olarak deniz otoyollarinin
olusturulmasini amaglayan destek programi Marco Polo, ¢cok modlu tagimaciligin bir
slogan olmaktan ¢ikarak rekabetci, ekonomik bir yapiya doniismesini saglamay1

hedeflemektedir. >*
e Karayolu giivenligi

Ulastirmanin, toplumun ve bireylerin iyiligi i¢in olarak goriilse de, gittikge
artan bir oranda potansiyel tehlike oldugu diisliniilmeye baslanmistir. Giivenlik
eksikliginin kabul edilme derecesi her zaman mantikli degildir. Aksi takdirde, her yil
kiigiik bir kasabanin haritadan silinmesi ile ayni anlama gelen 41.000 kisinin 61digi
karayolu kazalar1 nasil goreceli olarak tolere edilebilir. Her giin Avrupa karayollarinda,
bir ugak kazasindaki kadar insan 6lmektedir. Olii veya yarali, karayolu kaza kurbanlari,
topluma, maddi boyutta milyarlarca Euro ve insani boyutta hesaplanamaz biiytikliikte
zarara sebep olmaktadir. Bu nedenle, Avrupa Birligi, 2010 yilindan itibaren kurban
sayisini yarisina kadar azaltma hedefini koymalidir. Yol giivenliginin garanti edilmesi,
ulastirmanin gelismesi dongiisiinde saglanmasi gereken bir 6n sarttir. Uye iilkelerin,
birlik seviyesinde harekete gecmek konusunda goniilsiiz davrandigi belirtilmelidir.
Cocuklar i¢in emniyet kemeri, izin verilen kandaki maksimum alkol oraninin
belirlenmesinde uyum konular1 oniki yildir tartisilmaktadir. Yakin gelecekte, birlik
Trans-Avrupa hatti iizerinde uygulanmak {izere iki Onlem Onerecektir. Birincisi,

Ozellikle kara noktalardaki isaretlerin uyumlu hale getirilmesi; ikincisi ise hiz

3 EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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limitlerinin ihlali ve alkollii ara¢ kullanilmasi i¢in yapilan kontrol ve verilen cezalari

diizenleyen yasalarin birbiri ile uyumlu hale getirilmesidir®”.
e Ulasimin iicretlendirmesi

Bireysel ulastirma sistemlerinin genel olarak maliyetlerini karsilayacak geliri
getirmedigi bilinir. Durum, bir iiye ililkeden digerine ve bir ulagtirma sisteminden
digerine biiylik degisiklik gosterir. Bu da sistemler arasi rekabeti olumsuz

etkilemektedir. Beyaz Kitap raporunda asagidaki ana hatlar olusturulmustur:

Ticari  kullanicilar  i¢in,  Ozellikle  karayolu  ulasiminda  yakat
vergilendirilmesinde uyum, altyapt yapiminda kullanilmak iizere fiyatlandirma
esaslarinin belirlenmesi ve harici maliyetlerin dahil edilmesi, ¢evreye daha az zararh
ulagim sistemlerinin kullanilmasini tesvik edecektir. Siire¢ igerisinde toplanan gelirler
yeni altyapt yatirimlarinin yolunu agar. Fiyatlandirma sistemleri Oyle bir sekilde
ayarlanmalidir ki, ulasim sistemleri arasinda haksiz rekabete mahal vermemeli ve

hizmet kalitesinden 6diin verilmemelidir.

Bu tarz bir yenilestirme ¢alismasi, ulagtirma isletmeleri ve sistemlerine esit
muameleyi gerektirir. Havayolu, liman, karayolu, demiryolu veya denizyollarindan
hangisi kullanilirsa kullanilsin, altyap1 kullanma bedeli, kullanilan altyapinin sinifi, giin
icerisindeki saat, mesafe, tasitin boyut ve agirhig ve tikaniklik, altyapi yipranmasi ve
cevreyi etkileyen diger faktorlere gore benzer sekilde belirlenmelidir. Pek ¢ok durumda,
harici maliyetlerin dikkate alinmasi, kullanilan altyapinin maliyeti i¢in gerekenden daha
fazla getiri saglayacaktir. Ulagtirma sektoriine en biiylik katkinin saglanmasi igin, elde
edilen gelirin, harici maliyetlerin azaltilmasi i¢in alinacak tedbir harcamalarinda
kullanilmak iizere bolgesel ve milli fonlara aktarilmasi gerekir. Oncelikler, modlar arasi
tasimacilik icin gerekli, Oncelikle, daha cevre dostu olan demiryolu altyapisina

verilmelidir. Bir diger uygulama ise, degisik ulagim sistemleri tarafindan kullanilan

3 EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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enerji i¢in farkli vergilendirme oranlar1 koyulmasidir. Bunun sonucunda, iki sistem

tarafindan kullanilan bir yol da dengeler degisebilir*®.
e Kullanicilarin hak ve yiikiimliiliikleri

Avrupa vatandaslarinin yiiksek kalitede hizmet alma haklari, hizmetlerin
biitiinlestirilmesi ve makul fiyatlarda sunulmasi ile karsilanmalidir. Fiyat diigiirme
politikasi, son yillarda gozlemlendigi gibi, en temel haklardan vazgeg¢ilmesini
gerektirmemelidir. Komisyon, havayolu yolcu haklar1 sozlesmesi ile birlikte, diger
sistemler tarafindan da kullanilabilecek bir 6rnek olusturmustur. Ozellikle, havayolu
yolcu haklar bilgilendirme, ¢ifte bilet satis1 sonucu yolculugun engellenmesi ile olusan
zararin telafi edilmesi uygulamalart diger ulasim sistemleri i¢in de kullanilabilir.
Havayolu yolcu haklarinda oldugu gibi, ulasim hizmeti alanlarin haklar1 ve
yapabileceklerine dair bilgilendirme sisteminin temeli birlik yasalar1 ile saglanabilir.

Bunun yaninda, giivenlikle ilgili hususlar agik¢a tanimlanmak zorundadir”’.
o Yiiksek Kkaliteli sehir ici ulasimi

Avrupa vatandaglarinin, sehir ve kasabalarda gittikge artan trafik tikanikligi
sebebiyle hayat kalitesinde meydana gelen diismenin engellenmesi i¢in, Komisyon,
mevcut altyapinin ve toplu tasima imkanlarinin daha verimli kullanilabilmesi i¢in plan
Onerilmesi tlizerinde Onemle durmaktadir. Yerel idari birimlerden, toplu tasima
hizmetlerinin iyilestirilmesi ve 6zel ara¢ kullanimiyla ilgili uzlasma beklenmektedir.
Siirdiiriilebilir kalkinma agisindan énemli olan bu 6nlemlerin alinabilmesi, pratikte en
zor uygulamalardandir. Kyoto Protokolii' cercevesinde, uluslararasi platformda taahhiit

edildigi iizere, diisiik karbondioksit emisyonlarin1 elde etmek icin &denecek bedel

budur’®.

3¢ EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,

http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.

EUCommission, “White Paper on FEuropean Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.

1 Kyoto Protokolii, Aralik 1997°de Kyoto’da, 16.02.2005 tarihinde yiiriirliige girmek iizere hazirlanan Birlesmis
Milletler iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi baglaminda, iklim degisikligini 6nlemeye yénelik, atilan ilk esasl
adim olarak goriilmektedir.

EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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e Temiz ve etkin ulasim hizmetleri icin arastirma ve teknoloji

Birlik, son yillarda, modlar arasi ulastirma, ¢evreye az zararli tagit yapimi ve
iletisim-bilgisayar teknolojilerinin ulastirmada kullanimi konularinda arastirma ve
gelistirme c¢alismalart i¢in biiylik capta yatirim (1997-2000 yillar1 arasinda 1 milyar
Euro’dan fazla) yapmistir. Ulastirma sektoriinde daha az beton daha ¢ok zeka
donemidir. Bu cabalar, Beyaz Kitap’ta tanimlanan amaglar ¢ercevesinde gelecekte de
devam etmelidir. Daha temiz ve gilivenli karayolu, denizyolu ulastirmasi ve altyapi
isletmesinin etkinlestirilmesi amaciyla tiim ulasim sistemlerinde birlestirici akill
sistemlerin kurulmasi i¢in harekete gecilmelidir. Bu kapsamda, Avrupa Birligi iiye
tilkeleri ve Komisyonunun sorumlulugunda, yeni bulunan bilgilerin yayilimi, Trans-
Avrupa Sebekeleri tizerinde izleme hizmetleri, kasaba, sehir ve tasitlarda aktif giivenlik
sistemleri gibi konularda, bir takim 6nlemler alinmasi dnerilmektedir. Son geligsmelere
bagli olarak, Komisyon, 6zellikle otoyol kullanim iicretlerinin tahsilati gibi bir takim
altyap1 hizmetlerinin 6deme yontemlerinin uyumu ve tiinellerde giivenlik standartlar
icin bir yonetmelik Onerecektir. Havayolu ulasimi s6z konusu oldugunda, oncelik,
motor giiriiltii ve emisyonlarinin ¢evreye etkilerinin azaltilmasi, giivenligin arttirilmasi

ve ugak yakit sarfiyatinim azaltilmasima verilecektir. >’
o Kiiresellesmenin etkileri

Ulasim sektoriindeki diizenlemeler, uzun zamandir yapisal olarak uluslararasi
olma o6zelligindedir. Bu da, bir yandan yerlesik kurumlarla uluslararasi kurallar
olusturulmasi, diger yandan korumaci milli kurallarin varliginda, zorluklar
yasanmasinin nedenidir. Uluslararasi diizenlemelerin asil amaci ticareti kolaylastirmak
olup, ¢evrenin korunmasina ve giivenlikle ilgili konulara gerekli 6nemi vermemektedir.
Avrupa Birligi, biliylik deniz kazalarinin engellenmesi, hava tagitlarinin giirtiltiisiine dair
uygun olmayan diizenlemelerin feshi ve kaza halinde yolculara tazminat 6denmesi gibi
konularinda bu uygulamalar1 6rnek almistir. Genisleme ile kitanin geneline yayilacak
ulagtirma politikalar1 ve Trans-Avrupa Sebekeleri, Avrupa, siirdiiriilebilir gelismis bir

ulasim sistemi olusturmada basarili olmak ve tikaniklik ve kirlilik sorunlarini ¢6zmek

3 EUCommission, “White Paper on European Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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istiyorsa, uluslararasi roliinii degerlendirmelidir. Diinya Ticaret Orgiitii dahilindeki fikir
alisverisi kapsaminda, Avrupa Birligi, temel ulasim sistemleri i¢in Pazar olusmasini
saglayan katalizor gorevini siirdiirmeye devam edecek ve ayni zamanda, ulasim
hizmetlerinin kalitesini koruyarak, yolcularin giivenligini saglayacaktir. Komisyon,
Birligin cikarlarini diinya ¢apinda korumak amaciyla, Uluslararast Denizcilik Orgiitii,
Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii ve Tuna Komisyonu gibi uluslararasi drgiitlerdeki
konumunu gliglendirecek bir dizi Oneri sunmayi planlamaktadir. Genislemis Birlik,
kiiresellesmenin etkilerini idare edebilmeli ve karayolu tasimaciliginda sosyal damping
gibi sorunlarin uluslararas1 platformda ¢oziilmesinde katkida bulunabilmelidir.
Diinyanin lider ticari giici olan ve ticaretinin biliylikk kismini smirlar1 disinda
gergeklestiren Avrupa Birligi’nin, wulagimi diizenleyen uluslararasi kurallarin
koyulmasinda bu kadar az agirliga sahip olmasi mantiga aykirt goriinmektedir. Bu
durum, Birligin devletlerarast bir¢cok oOrglitten soyutlanmasi ve buralarda sadece
gbzlemci statiisiine sahip olmasindan kaynaklanmaktadir. Birligin, ulasimi diizenleyen
bu orgiitlerde yer almasi ile genislemis birligin tek viicut olmasi saglanmali ve
stirdiiriilebilir kalkinmanin temel taglarindan olan ulasimin, uluslararasi platformda

diizenlenmesi icin etkili olmasi saglanmalidir®.
e Siirdiiriilebilir ulastirmada cevrenin korunmasi i¢cin hedefler

Strdiiriilebilir ulastirmanin = saglanabilmesi i¢in ¢ok ¢esitli Onlem ve
politikalarin olusturulmasi1 gerekir. Bu hedefe ulasilmasi zaman alacaktir ve Beyaz
Kitap kapsaminda belirlenen stratejiler, uzun vadede yapilmasi gerekenlerin ilk
asamasini olusturmaktadir. Hedeflerin, miimkiin oldugu siirece sayilarla ifade
edilmelidir. Siirdiriilebilir ulastirma gereklerini karsilamada gerekli fakat yeterli
olmayan ve 2010 yilindan itibaren yiiriirliige girecek onlemler paketini desteklemek
amaciyla, Beyaz Kitap raporunda bazi hususlara dikkat cekilmistir. Bunlar; ana
arterlerdeki tikaniklik riskleri ve bolgesel dengesizlik, modlar arasi dengenin
degistirilmesi, darbogazlarin agilmasina oOncelik verilmesi, ulastirma politikalarinin
merkezine kullanicilarin yerlestirilmesi, ulastirmada kiiresellesmenin etkilerinin idare

edilmesidir. Mevcut durumun devami veya degisiklik ihtiyacinin kabul edilmesi

4 EUCommission, “White Paper on FEuropean Transport Policy for 2010: time to decide”,2001,
http://europa.eu.int/comm/energy transport/library/lb_en.html, Erisim Tarihi: 18.04.2009.
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arasinda tercih yapilmalidir. Ilk segenek, tikaniklik ve kirlilikte artisla sonuglanacak ve
Avrupa ekonomisinin rekabetgiligini tehdit edecektir. Ikinci secenek, tiim Avrupa
ekonomisinin siirdiiriilebilir kalkinmaya ulagmasin1 saglamak amaciyla, yeni tarz

diizenlemelere gidilmesini gerektirmektedir.

1.2.2.2. Tiirkiye Ulastirma Politikalar1

Kaynaklarin verimli kullanilmasi ve kalkinmanin hizlandirilmas:1 amaciyla
iilkenin ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel planlama hizmetlerinin bir biitiinliik icerisinde
etkin, diizenli ve siiratli olarak goriilebilmesi i¢in Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan
1963 senesinde birincisi yapilmak {izere her bes senede bir kalkinma planlar
yapilmaktadir. Bu planlarda pek ¢ok alanda ileriye doniik hedefler belirlemek, stratejiler
gelistirmek ve topluma perspektif saglayan politikalar1 tespit ederek uygulamayi
yonlendirmek amaglanmaktadir. Bu ¢ergevede Ulastirma Sektoriiniin mevcut durumu ve
gelecegi ile ilgili olarak yapilmis olan kalkinma planlarinda ¢esitli hedefler belirlenmis,

politikalar ortaya konmus ve Oneriler getirilmistir.

Birinci Kalkinma Planindan itibaren dokuz kalkinma plani incelenmis ve
gelismeler irdelenmistir. Kalkinma planlar {ilkemizin ulastirma sektoriinde kaydedilen
mesafe acisindan gosterge niteligini tasimaktadir. Tiim planlara iliskin hedef ve

politiklar asagida incelenmistir.
Birinci Bes Yilhik Kalkinma Plam 1963-1967 *!

Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Yiik tasimaciligini giivenli, rahat ve ekonomik hale getirmek.

e Karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimacilifin1 tamamlayici ve besleyici

bir bi¢cimde tagit orgiitiinii olusturmak.
e Demiryollarini iktisadi olan hatlarda kullanmak

e Rekabet edebilir bir deniz ticaret filosu olusturmak

41" Birinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1963-1967), Ankara: DPT Yayinlari, 1963.
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e Yakin iilkelerle hava ulagimi saglanacaktir.

Bu donemde sektordeki hizmetler ongoriilen hizla artmig, plan tahminlerine
ulasilmistir. Bu plan kapsaminda, karayolu ulasimindaki mevcut sorunlar1 ¢é6zmek ve
diger ulagim tiirlerinin kapasite kullanimlar1 ile olanaklarini artirici dnlemler alarak tek
bir wulagim tiirlinde yogunlagmadan biitiin ulasim seceneklerini kullanarak,
degerlendirilmeye ¢alisildig1 saptanmistir. Ancak Birinci Plan Déneminin temel ilke ve
hedeflerinden olan; Ulastirma politikalarinin tek elden Ulastirma Bakanligi’nca
yonetilmesi, ulagtirmanin ekonomik kalkinmayla uyumlu gerceklestirilmesi, uzak
mesafelerde demiryolu ve denizyolu tasimacilifina agirlik verilmesi, tiim tagima
sistemlerinde hedeflenen gerceklesme saglanamamis, sektdrde yapilan yatirimlardaki

ger¢eklesme orant % 14,6 oldugu saptanmistir.
ikinci Bes Yilik Kalkinma Plam1 1968-1972 +

Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Ulastirma sektorii, planda Ongoriilen ekonomik ve sosyal hedeflerin
gerceklesmesini miimkiin kilacak ve destekleyecek yonde gelistirilecektir.
Sektor programlarinin diizenlenmesinde, talebin asgari maliyetlerle ve

giiven i¢inde karsilanmasi esas olacaktir.

e Ulastirma ile ilgili genel politikanin diizenlenmesi ve gerekli kararlarin
alinmasin1 saglayacak bir Orgiitlenme meydana getirilecek ve genel
politikanin tespiti, ¢esitli sistemler arasinda koordinasyonun saglanmasi tek

bir elde toplanacaktir.

e FEkonomik gelismeyi kolaylagtirmak ve sektoriin dengeli bir sekilde
gelismesini saglamak amaciyla her alt sistemin benzer sartlar altinda

rekabet etmesi esastir.

e Ulastirma sektoriinde sistemi kullananlarin yapim ve bakim harcamalarina
amortisman, bakim ve idame masraflarin1 karsilayacak Slgiide katilmalari

sarttir.

2 jkinci Bes Yilhk Kalkinma Plam (1968-1972), Ankara: DPT Yayimnlari, 1968.
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e Sektdr, degisen sartlara uyabilen, gelisen, dinamik bir yapiya sahip
kilinacaktir. Ancak modernizasyon sadece teknik imkanlari kapsayacak
sekilde ele alinmayacak; ulastirma sisteminin biitliiniiyle modernizasyon
isletme, idare, organizasyon, planlama ve arastirma konularinida igine

alacaktir.

e Ulastirma sistemlerinde emniyet saglanacak, kazalarin Onlenmesi esas

olacaktir.

e Her alt ulagtirma sisteminde yolcuyu, siirliciiyii, yiikii ve tasiti kapsayacak

sekilde bir sigorta sistemi gelistirilecektir.

e Biiylik sehirlerde problemler yaratan sehir i¢i trafiginin diizenlenmesi i¢in

caligsmalar yapilacaktir.

Bu donemde yatirimlarin disinda, isletme, idare, planlama ve arastirma
konularinda  6ngériillen cagdaslasma hedeflerine ulasilamadigi  gézlenmistir.
Sehirleraras1 yolcu tagimaciliginda demiryolu ve denizyolu ulagimi yerini kara ve
havayoluna birakmay1 slirdirmiistiir. Yolcu ve yilik tagimaciliginda dis hatlarda
beklenenin iizerinde artiglar goriilmiis olup, havayolu yolcu artis1 yillik % 8,7 oraninda
beklenirken % 43 olarak gergeklesmistir. Bu doénemde yolcu tasimasinda biitiin
sistemlerde genel bir artis olmasina ragmen, denizyolu yolcu tagimasinda bir diisme s6z
konusudur Yiik tagimaciliginda ise karayolunun arttigini, denizyolu ve demiryolunun
ise azaldig1 gozlenmistir. Bu plan ¢ergevesinde ayni zamanda demiryolu tasit

kapasitesinin artirilmasi hedeflenmektedir.

Demiryollarinda buharli lokomotif yerine dizel lokomotiflerin kullanilmasi,
denizyollarinda ise gemi ithalatina gidilerek ticaret filosunun geligtirilmesi
Oongoriilmiistiir. Sektorlerde yapilan yatirim gergeklesme orant % 16, 4 oldugu tespit

edilmistir.
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Uciincii Bes Yilhk Kalkinma Plam 1973-1977 #
Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Tasimanin alt sistemler arasindaki dagiliminin diizeltilmesi, karayollarinin
gereksiz olarak yiiklenmesinin Oniine gegilmesi, tasimada vergilendirme,
tarife, maliyet ve siibvansiyon konularinin Tiirkiye’nin yeni kosullarina

uygun bi¢imde ele alinmasi1 ve ¢oziimlere baglanmasi zorunlu olmaktadir.

e Gelecek yillarda taigsma maliyetinin, 6zellikle akaryakit fiatlarindaki artisla
birlikte, daha da artacagi tahmin edilmektedir. Bu nedenle, sanayi ve diger
sektordeki projelerin yer se¢imlerinde, kurulacak tesislerin ulagim talebini
de dikkate almak ve ekonomik degerlendirmeleri buna gore yapmak ilkesi
daha da agirlik kazanacaktir. Bu agidan, ulagtirma, yer se¢imi, sanayilesme,
arazi kullanimi gibi konulardaki karsilikli iliskileri saptayacak caligmalara

oncelik verilmesi gerekmektedir.

e Biiyiik kentlerde onemli bir sorun haline gelmis olan sehiri¢ci ulasim
problemini toplut asima ile karsilamak i¢in gerekli ¢alismalara

baslanacaktir.

Yatirimlarin gergeklesmesi % 21,6 oranina ulasilmis, ulastirma sektorii ikinci
derecede oOncelikli konuma yiikselmistir. Bu plan donemi hedefleri arasinda karayolu
aginin fiziksel standartlarinin yiikseltilmesinin yani sira, demiryolu aginin, sanayinin
ihtiyaclarini karsilamak {izere gelistirilmesi, bdylelikle demiryolu alt sektoriiniin
ulasgtirma icindeki agirliginin artirilmasi planlanmigtir. Kentsel niifus artigina bagh
olarak tasit sahibi olma oraninin artmasi ile karayollarinda altyap1 standartlarinin artigi
gozlenmistir. Karayollarinda yillik ortalama yolcu tagimacilifinda % 11,6 oldugu,
demiryollarinda % 4,3 oraninda azalma, denizyollarinda yiizde 9,9 oraninda artis
oldugu gozlenmistir. Yurtdist yiikk tasimaciliginin ise tiimiine yakini denizyollariyla
saglanmistir. Bu donemde karayollariin ulasim sektorii yatirnmlarindan aldigi pay

ylizde 80 oldugu saptanmistir. Bu plan doneminde, yonetim, isletme, planlama ve

 Ugiincii Bes Yilik Kalkinma Plam (1973-1977), Ankara: DPT Yayinlari, 1973.
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arastirmadaki cagdaslasma hedeflerine ulasilamamis, yetismis insan kaynaklarina

ihtiya¢ duyuldugu tespit edilmistir.
Dérdiincii Bes Yilllk Kalkinma Plan1 1979-1983 #4

Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Tagima hizmetlerinin, yakit tiilketimi en az ve iilke kosullarina en uygun
tasima sistemleri ile karsilanmasini saglayacak, plan hedef ve ilkeleriyle
tutarli bir politika izlenecektir. Bu amacla, sanayiin yiik tasimalarinin
demiryolu ve denizyolu ulasimina kaydirilmasi, kitle tagimaciliina
yonelinmesi ve sektordeki disa bagimliligin en aza indirilmesi i¢in gerekli
onlemler alinacak, demiryolu ve denizyolu ulastirmasi ile boru hatti
tasimalarina ve bu ulagim bi¢imlerinin gerektirdigi altyapiya oncelik

verilecektir.

e Sehirleraras: yiik tasimasinda 1977 de %76,4 olan karayollarinin payinin
1983 te %66.4 e diistiriilmesi, 1977 de sirasiyla % 13,9 ve% 9,5 olan
demiryolu ve denizyolu ulastirmaciliginin paylarinin ise % 22,7 ve % 10,7
ye yiikseltilmesi ongoriilmiistiir. Oncelikle kitle tasimalarinda biiyiik 6l¢iide
demiryolu ulasimi ile karsilanmasi i¢in gerekli diizenlemeler yapilacak,

konteyner tasimalarina yonelinecektir.

e Ulastirma sistemlerinde tasimanin gercek maliyeti saptanacak, tarifeler
gerek bu maliyetler, gerek alt sistemlerin karsilikli iliskileri ve etkileri goz
onlinde tutularak diizenlenecek ve izlenecek ulastirma politikasinin etkin

bir yonlendirme araci olarak kullanilacaktir.

e Donem iginde biiyiilk ve entegre proje anlayisinin gelistirilmesine 6zen

gosterilecektir.

e Imar planlar, ulasim ve trafik planlari ile birlikte hazirlanacak kentici
ulagiminda kuruluglarin gorev, yetki ve sorumluluklar1 belirlenecektir.

Kentici ve kentlerarasi trafik sorununun ulastigi boyutlar dikkate alinarak,

“ Dérdiincii Bes Yilik Kalkinma Plam (1979-1983), Ankara: DPT Yayinlari, 1979.
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trafigin giivenli bir bi¢imde akisim1 saglamak icin gerekli trafik yasalari

hizla yiiriirliige konulacak, yonetim ve denetim diizenlemeleri yapilacaktir.

e Yiiksek kapasiteli yiilk ve yolcu tasima sistemlerine agirlik verilmesini
saglayacak Ozendirici ve yasal Onlemler alinacaktir. Kentlerarasi
tasimalarda o6zellikle yiik tasimalarinda biiyiik ve gilivenilir ortakliklar ve

orgiitlesme 6zendirilecek, bu alanda kamu denetimi saglanacaktir.

e Ulastirma politikasinin diizenlenmesinde {iilkenin cografi konumunun
yaratabilecegi olanaklar 6zenle degerlendirilecektir. Transit tagimalarinin
ilke ekonomisine katkilar1 ve getirdigi ylikler ayrintili olarak saptanacak,
ulusal cikarlara en uygun ilke ve politikalar secilerek uygulanacaktir.
Ulkenin uluslararas1 gegis yolu olarak kazandigi &nem, kalkinmay:
hizlandiracak ve dis 06deme giiciine katkida bulunacak bi¢imde

degerlendirilecektir.

e Ulasim giivenligini artirict egitim, denetim ve miihendislik hizmetleri

gelistirilecek ve bu konuya doniik yatirimlara oncelik verilecektir.

e Boru hatlarinin ulasiminin tasidig1 potansiyel 6nemle degerlendirilecektir.

Yatirimlarda gergeklesme orant % 17,9 oldugu goézlenmistir. Yurti¢i yolcu
tagimalarinda, planli donemlerin baslangicindan beri 6zellikle karayolu ve havayolunda
goriilen artiglar, donemin baglarindaki kriz nedeniyle yerini diisise biraktigi,
denizyollarinda ise diisiisiin devam ettigi gozlenmistir. Bu donem de yalnizca demiryolu
yurtici yolcu tasimasinda % 4 artis goriilmiistiir. Yurt ici boru hatt1 tagimasi da

donemdeki petrol tiiketiminin diisiisii nedeniyle azaldigi tespit edilmistir.

Birinci Bes Yillik Kalkinma Planindan Dérdiincii Kalkinma Planma kadar
ulagima iliskin ciddi bir planlama O6ngoriisii bulunmayip ulasim sektoriinde genel
hedeflere iligkin tespitler yer almistir. Bu plan déneminde, mevcut kaynaklardan en
etkin bigimde yararlanabilmek icin ulasim altyapisit ve iistyapisinin biitiinlestirilmesi
icin ulagim ana planmin hazirlanmas1 gerekliligi ve ulasim sektdriiniin biitiin alt
sektorleri ile beraber gelistirilmesi Ongoriilmiistiir. Bunun i¢inde 1983-1993 yillan

arasinda gegerli olan Ulastirma Ana Master Plan1 hazirlanmistir.
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Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam 1985-1989 *°
Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Besinci plan doneminde ulastirma sektoriiniin  saghikli bir yapiya
kavusmasi, sektdrde verimliligin artmasi, mevcut kapasitelerin en etkin
bicimde kullanim1 ve hizmet diizeyinin ytikseltilerek devami, altyapinin
giivenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak yerine getirmesi esas

alinmustir.

e Yurti¢i yolcu tagimasinda, birim tagima maliyeti diger alt sektorlerden
diisiik olan karayolu sisteminin % 95,1 pay ile agirligini stirdiirmesi, yurt

dis1 yolcu tagimasinda ise havayolunun 6nemini korumas: beklenmektedir.

e Schiri¢ci yolcu tagimalarinda, mevcut altyapt ve tasitlarin daha verimli
kullanilmasin1 saglayacak az maliyetli tedbirlere Oncelik verilecektir.
Banliyo hatlarinin gelistirilmesi, kapasite artirimi ve toplutasimaciliga
yonelik rayli sistemlere ge¢ilmesine imkanlar Olgiisiinde Oncelik

verilecektir.

e Schirleraras1 yilik tasimasinda agirligin karayollarindan birim tagima
maliyeti daha diisiik olan demiryollari, denizyolu ve boru hatlarina dogru
kaydirilmasi hedef alinmistir. Besinci plan donemi sonunda halen %80,9
olan karayollar1 paymin % 65,7 ye diismesi, buna karsilik demiryolu,
denizyolu ve boru hatlarinin paylarinin sirasiyla %18,3, %11,5 ve %4.4 e

yiikselmesi beklenmektedir.

e Ulkemiz iizerinden karayolu ile yapilan transit tasimalarim {ilkemizin daha
avantajli oldugu demiryolu ve limanlara kaydirilmasi i¢in gerekli imkanlar

hazirlanacaktir.

e Sehirlerde ulasim planlari, imar planlan ile biitiinlestirilerek ele alinacak,
ulagimin mevcut altyapr planlamasi ve uygulamasi ile ulasim igletme ve
denetleme konularindan sorumlu kuruluglar arasinda koordinasyon

saglanacaktir.

45 Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1985-1989), Ankara: DPT Yayinlari, 1985.
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e Tiim sistemlerde trafik emniyetini artirici projelere oncelik verilecektir.

Bu donemde toplam kamu yatirimlarinin % 20,2°si ulastirma sektorii
yatirimlarina ayrilmistir. Bu payin % 43,31 karayolu, % 16, 0’s1 demiryolu, % 9, 8’1
denizyolu, %18, 1’1 havayolu ve % 12,8’1 boru hatt1 yatirnmlarina ayrildig1 gézlenmistir.
Yurt i¢i yolcu tagimaciliinda karayollart % 95 oraniyla, demiryollar1 % 4, hava yollar1
% 1 diizeyinde kaldigi goézlenmistir. Bu plan doneminde izlenen politikalar ise;
denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 tasimaciligina agirlik verilerek, mevcut kapasitelerin
artirllmas1 ve giivenli altyapinin olusturulmasi amacglanmis olup, karayolu agirlikli
yapilan transit ulasgimin demiryolu ve limanlara kaydirilmas: seklinde olugmustur.
Ulagim hizmetleri i¢inde yurti¢i yolcu tagimaciliginda karayolunun etkinliginin devam
etmesi, yurtdist yolcu tasimaciliginda ise hava yolunun agirlik kazanmasi planlanmistir.
Bununla beraber, sehirlerarasi yiik tasimacilifinda karayollarindan birim maliyeti daha
diisiik olan demiryollari, denizyollar1 ve boru hatti tasima sistemlerine kaydirilmasi
hedeflenmistir. Ancak, bu planin politika ve hedeflerine aykiri bir bigcimde ulasim
sistemleri i¢cinde karayolu ulasimina dayali bir agirlik 6ne ¢ikmaktadir. Bu agidan, farkl
ulagim tiirleri arasinda olmasi gereken ve Ulasim Ana Planinda 6ngdriilen biitiinlesme
saglanamamigtir. Nitekim, bu donem itibart ile yurti¢i yolcu tasimaciliginin% 95’1
karayoluyla gergeklestirilmistir. Bu donemde, hedeflenen ilke ve politikalar

ulasilamamustir.
Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani 1989-1995 ¢

Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Ulastirma hizmetlerinin saglikli bir yapiya kavusturulmasi, sektorde
verimliligin artirilmasi, mevcut kapasitelerin etkin bi¢cimde kullanimi ve
altyapimin gilivenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak yerine getirmesi
esastir. Bu amag, tasima modlarinin en uygun yerlerde ve islemlerde

kullanildiklar: etkin bir ulasim ag1 olusturulacaktir.

4 Altincr Bes Yilhik Kalkinma Plan (1989-1995), Ankara: DPT Yaylari, 1989.
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e Ekonomik gelismeyi yakindan izleyen, darbogaz olusturmayan, {ilke
kalkinmasina destek veren, uluslararasi ticareti kolaylastiran ve édemeler

dengesine en fazla katkiy1 saglayan bir ulagim sistemi gerceklestirilecektir.

e Yurti¢i yolcu tagimasinda, birim tagima maliyeti diger alt sektorlerden
diisiik olan karayolu sisteminin %95 pay ile agirligin siirdiirmesi, yurtdisi

yolcu tagimasinda ise havayolunun 6nemini korumasi beklenmektedir.

e Plan doneminde toplam kamu yatirimlarinin %22 sinin ulastirma sektoriine
ayrilmas1 ongoriilmektedir. Bu donemde yapilacak yatirimlarin tamamina

yakin bir boliimiinii devam eden projeler olusturacaktir.
e AT ile entegrasyon siirecinde ulastirma politikalarinda uyum saglanacaktir.

e Ulastirma  sektoriinden beklenen hizmetlerin  istenilen diizeyde
saglanabilmesi ve uluslararas1 teknolojik gelismelerin  yakindan
izlenebilmesi i¢in altyapt ve isletmecilik alaninda personel egitimine

Oncelik verilecektir.

e Tirkiye iizerinden yapilan transit tasimalarda demiryolu ve limanlarin
potansiyelinden daha fazla yararlanilmasi icin demiryolu ve liman {ist
yapilar1 ile tarife sistemlerinde bu ge¢isi Ozendirecek diizenlemeler

yapilacaktir.

Bu donemde sektor icinde ulastirma sistemlerine ayrilan pay % 30,6; biitce ise
10, 86 milyar Dolar oldugu gézlenmistir. Yatirimlarin ylizde 80’1 karayollarina, kalani
diger alt sektorlere ayrilmigtir. Donem sonu itibart ile yatirnmlarda gerceklesme
oranlarina incelendiginde otoyollarin % 42,6, karayollarinin % 37, demiryollarinin %
6,9, denizyollarinin % 2,5, havayollarimin % 6,3 ve boru hatlarinin % 4,7 oldugu

saptanmigtir.
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Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani 1995-2000 *’
Ana Ilke ve Genel Hedefler

e (Cevre ile de uyumlu bir ulastirma altyapisi olusturulmasi temel amactir. Bu
amaca ulagmak i¢in; sektdrde verimliligin artirilmasi, mevcut kapasitelerin
etkin bir bi¢imde kullanimi, agirlikli olarak karayollar1 ile yapilan yurtigi
yik tasimalarinin demiryolu, denizyolu ve boruhatlarina kaydirilmasini
saglayacak altyapi ile yasal ve kurumsal diizenlemelerin gerceklestirilmesi

hedeflenmektedir.

e Ulastirma alt sistemlerini lilkenin ekonomik ve sosyal gelisimi ile uyumlu
ve birbirlerinin tamamlayicist olarak ele alan dinamik bir Ulastirma Ana

Plan1 yapilacak ve uygulamada stirekliligi saglanacaktir.

e Ulastirma sistemlerinin niteliklerine uygun o6zellestirme programlar1 ve
denetim mekanizmalar1 gelistirilecek, yatirimlarin gerceklestirilmesinde

Yap-Islet-Devret Modeline énem verilecektir.

e AB ile entegrasyon siirecinde ulagtirma politikalarinda uyum saglanacak,
Bagimsiz Tiirk Devletleriyle gelisen ekonomik ve uluslararasi iliskilerin
gerektirdigi ulastirma altyapist iilke yararlar1 ve olanaklar1 Olgiisiinde

gerceklestirilecektir.

e Mevcut ulagtirma altyapilarindan en iist diizeyde yararlanilabilmesi igin
gerekli iyilestirme ve bakim-onarim  hizmetleri  aksatilmaksizin

surdirilecektir.

e Mevcut otoyollarin, limanlarin ve havaalanlarinin etkin kullanimini
saglayabilmek icin bunlarn karayolu ve demiryolu ana akslar ile

biitiinlestirecek yollarin yapimi dncelikle ele alinacaktir.

e Kenti¢i ulagim yatirimlari, arazi kullanim planlari ile biitlinlestirilmis, toplu

tagimaciligi esas alan uzun vadeli planlara dayandirilacaktir.

47" Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1995-2000), Ankara: DPT Yaylari, 1995.
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e Ulastirma Bakanligi bilinyesinde, ulagtirma alt sektorlerinde faaliyet
gosteren  kuruluslarin  koordinasyonundan sorumlu ayr1i bir birim

olusturulacaktir.

Bu donemde havayolu yatirimlarinin payr artmistir. Bu donemde D.P.T.
Miistesarlig1 verilerine gore kaynak dagiliminin, karayollarinda % 70, havayollarinda %
11, boru hatlarinda % 10, demiryollarinda % 6 ve denizyollarinda % 3 oldugu
anlasilmistir. Alt sektorler arasi koordinasyon, ekonomik, hizli ve gilivenli hizmet,
kalkinma hedeflerine uygunluk ve c¢evre ile uyum, bu planin da amaclar1 arasinda yer

almistir.

Bu plan doneminde 6zellikle, ulastirma sistemlerinin niteliklerine uygun bir
bicimde projelendirme ve uygulamaya yénelik olarak Yap-Islet-Devret modelleri
devreye sokularak ulastirma hizmetlerinin etkin hale getirilmesi amag¢lanmistir. Bu
amagla  gerceklestirilmis olan  otoyollarin, limanlar ve havaalanlar1 ile
biitiinlestirilmesinin saglanmasi hedeflenmistir. Bu plan doneminde ilk defa doérdiincii
bes yillik kalkinma planinda ana ilkelerde bahsedilen boru hatti tagimaciliginin 6nemi
vurgulanmis, yeni uluslararasi ve ulusal ham petrol ve dogal gaz boru hatt1 yatirimlarina
onem verilmesi hedeflenmistir. Demiryollarinda, pazar kosullarindaki degisikliklere
uyum saglayabilen modern isletmecilik yontemleri uygulanmasi ongoriilmiistiir. Bu
donemde demiryolu ulagimmin yiikk ve yolcu tasimaciliginda yaygin olmayis1 ve
demiryolu isletmeciliginin zarar etmekte olusuyla demiryolu alt sektoriine gereken
Oonemin verilmedigi saptanmistir. Bu donemde, Cevresel Etki Degerlendirme konusuna
deginilmis, ulasim sistemlerinin ¢evreye olumsuz etkilerinin en aza indirilmesi

hedeflenmesi dngdrilmiistiir.
Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam 2001-2005 **

Ana Ilke ve Genel Hedefler

e Seckizinci Plan, ulastirma alt sektorlerinin islevlerini etkin olarak yerine

getirmesi i¢in gerekli politikalarin olusturulacagi bir donem olacaktir.

48 Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plami (2001-2005), Ankara: DPT Yaylari, 2001.
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e Ekonomik ve sosyal gelismenin ihtiya¢ duydugu ulagtirma hizmetlerinin
ekonomik ve gilivenli bir sekilde karsilanmasi, ulagim tiirleri arasinda tilke
gereksinimlerine uygun dengenin saglanmasi, ulastirmada can ve mal
giivenliginin yanisira ¢evreye verilen zararin enaza indirilmesi, bilgi ve

iletisim teknolojilerinden en st diizeyde yararlanilmasi temel amagtir.

e Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun ulastirma
altyapisin1 olusturmak iizere tagima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir
Ulastirma Ana Plani hazirlanacaktir. Plan doneminde, Ulastirma Ana
Planinin  oncelikle hazirlanmast  amaciyla, Ulastirma Bakanligi
koordinasyonunda ilgili kuruluslarin etkin katilimi saglamak tizere gerekli

diizenlemeler yapilacaktir.

e Alt sektorler bazinda uluslararasi tasimacilik aglart belirlenecek, Avrupa-
Asya transit tasimaciliginin sadece karayoluyla olmasi halinde ortaya
cikacak olumsuzluklar g6z Oniinde tutularak, bir kopri konumundaki
tilkemiz, Avrupa-Asya trafigi icin tiim ulastirma sektorlerini kapsayan

kombine tagimaciliginin terminali haline getirilecektir.

e Mevcut ulasgim altyapilarinin etkin kullanilmasina ve korunmasia énem
verilecek, bakim ve onarim faaliyetleri diizenli olarak ve zamaninda

yapilacaktir.

Bu dénemde ekonomik ve sosyal gelismenin 6nemini, ulastirma hizmetlerinin
ekonomik ve gilivenli bir sekilde saglanmasini, ulasim tiirleri arasinda iilke
gereksinimlerine uygun dengenin saglanmasini, can ve mal gilivenliinin yani sira,
cevreye verilen zararin en aza indirilmesini, bilgi ve iletisim teknolojisinden en {ist

diizeyde yararlanilmasi gerekliligi amaglanmistir.

Ulastirma Ana Planinin hazirlanmasi gerektigi tizerinde durulmustur. Kalkinma
plant dogrultusunda farkli ulasim tiir ve segenekleri arasinda bir dengenin
gergeklestirilmesi  gerekmektedir. Karayolu agirlikli  ortaya c¢ikan ulastirma

yatirimlarinin, diger tiirlere kaydirilarak dengesizligin giderilmesi amaglanmustir.
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Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan 2007-2013 yillarim kapsamaktadir.®
“Ulagtirma tiirlerinin teknik ve ekonomik ag¢idan en uygun yerlerde kullanilacag:
dengeli, akilc1 ve etkin bir ulastirma altyapisinin olusturulmasinda, sistemin, biitlinciil
bir yaklagimla ele alinacagi; yiik tagimalarinin demir yollarina kaydirilmasinin, 6nemli
limanlarin lojistik merkezler olarak gelistirilmesini saglayan, tasima modlarinda
giivenligi 6ne ¢ikaran politikalarin izlenecegi, basta kara yolu olmak {izere ulastirmanin
tim modlarinda trafik giivenliginin artirllmasina, mevcut altyapinin korunmasina,
verimli kullaniminin saglanmasina, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlanilmasina 6nem ve Oncelik verilecegi, ulastirma projelerinin gelistirilmesinde
koridor yaklasimina gegilecegi, bu yaklagimin alternatif ulagtirma modlarini inceleyen
ve digsalliklar1 kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli ulastm modunu belirleyen bir
yapida olmasmin esas oldugu, demir yolu ve deniz yolunun kara yolu ile rekabet
edebilecegi koridorlarda tagima iistlinliiglinii saglayacak bir yatirnm ve isletmecilik
anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demir yolu ve deniz

yolu ile tasinmasinin 6zendirilecegi” belirtilmistir.

Sekizinci ve Dokuzuncu plan donemlerinin sdylemlerini diger planlama
donemlerinden ayiran fark, diinyada son donemde ulagimin biiyiik oranda yolcu ve yiik
tagimaciliginin birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya elverisli

Kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanan, bu sistemde gerektiginde

kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu boru hatlar1 tasimasinin birlikte
kullanildigi, c¢evreyi gozeten bir anlayisin baskin olmasi ve yiiriitilen AB

miiktesebatlarinin sonuclaridir.

4 Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plam (2007-2013), Ankara: DPT Yaynlari, 2007.

50



IKINCi BOLUM

ULASTIRMA SISTEMi; EKONOMIK ETKINLIK ANALIZI,
TERCIHLERIN EKONOMIiK BUYUKLUKLERE ETKIiSI VE
INCELENMESI

2.1. ULASIM SISTEMINDE EKONOMIK ETKINLIK ANALIZI

Sinirli kaynaklarin en uygun kullanimi ile toplum refahinin artirilmasi,
ekonomi biliminin temel amacidir. Modern refah ekonomisinin temel tasini olusturan
“Pareto Optimumu”nun® gergeklesmesi i¢in hem iiretimde/kaynak kullaniminda hem
de tiiketimde/tahsiste etkinligin varligi gereklidir.”' Uretimde etkinlik (productive
efficiency) i¢in; kullanilan iretim faktorleri agisindan bir malin {iretiminin miimkiin
olan en diisiik maliyetle liretilmesi gerekmektedir. Teoride maliyet etkinligi veya igsel
etkinlik olarak da ifade edilmektedir. Tahsiste etkinlik (allocative efficiency) ise
piyasalarda herhangi bir mal veya hizmetin fiyatinin marjinal maliyete esitlendigi
noktada gergeklesir. Bu noktada tiiketicinin 6dedigi fiyat, toplumun o mal ve hizmetin
iiretiminde kullanilan faktorlere bictigi degeri yansitmaktadir. Fiyatin marjinal maliyetin
altinda veya iizerinde belirlenmesi {ilke kaynaklarinin en wuygun dagilimim

bozmaktadir™?.

Ulagtirma hizmeti iiretiminin bir boyutunu ulagim planlamasi, dar anlamda
ulastirma tiirii se¢imi olusturmaktadir. Ekonomik etkinlik acisindan, alternatif ulastirma
sistemleri arasinda en uygun maliyete sahip sistemin tercih edilmesi gereklidir.

Ulastirma sektdriiniin genel yatirim ddeneklerinden 6nemli miktarda pay almasi; kaynak

% Pareto Optimumu etkinlik kuralina gére, mal veya hizmete esas olan girdilerin yeniden tahsisinde ya da

tilketiciler arasinda mallarin yeniden tahsisi ile bir baskasmnin durumunu kétiilestirmeksizin, bazi insanlarin
durumunu iyilestirmek miimkiin olmuyor ise optimum etkinlik ve refah saglanmis demektir.

R. Kok ve E. Deliktas, Endiistri iktisadinda Verimlilik Ol¢me ve Strateji Gelistirme Teknikleri, Yaymn Karar
No: 25-8/1, Izmir: Dokuz Eyliil Universitesi [iIBF Yayini, 2003, s. 43-44.

32 R. Cakal, Dogal Tekellerde Ozellestirme ve Regiilasyon, DPT Uzmanlik Tezi, Ankara: 1996, s. 6.
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kullanim1 agisindan, ulastirma tiirii tercihini daha da Onemli hale getirmektedir.
Ulastirma hizmetleri ihtiyaci, en az maliyetle hangi ulagim tiirli kullanilarak
gerceklestirilebileceginin tespiti igin maliyetlere; yapim, bakim-onarim, isletme
maliyetlerinin yani1 sira ulastirma tiirlerinin sebep oldugu sosyal ve gevresel maliyetlerin
de dahil edilmesi gerekmektedir. Digsalliklarin igsellestirildigi maliyet temelli yaklagim,
kaynaklarin kullaniminda karsilikli koordinasyon ve etkinligin saglanmasinda 6nemli

rol oynamaktadir™,

Ulagtirma hizmetleri ve yatirimlari bir¢ok iilkede kamu hizmeti ve sosyal
politika araci olarak goriildiigiinden bu hizmetlerin planlanmasi ve fiyatlandirmasinda
ekonomik etkinlik kistaslar1 dikkate alinmamaktadir. Bu anlayisin hakim oldugu
uygulamalar; kaynak israfina, ulastirma hizmetleri i¢in finansman yetersizligine,
ulagtirma alt sistemlerinin se¢iminde ¢arpikliklara ve negatif digsalliklara yol

agmaktadir™?,

Tezin bu boliimiinde karayolu ve demiryolu ulastirma sistemlerinin maliyet
temelli ekonomik etkinlik karsilastirilmasindan ziyade parasal degerler haline

getirilmesi, zor olan digsal maliyetler ve sosyal fayda/maliyet {izerinde durulmustur.

2.1.1. Ulasim Sisteminde Dissal Maliyetler

Digsal maliyetler, siyasi miidahele olmaksizin, ulagim sistemi kullanicilari
tarafindan dikkate alinmayan sosyal maliyetlerdir. Bu nedenle ulasim sistemi
kullanicilar, ulastirma arz ve talep iligkileri agisindan yaniltici kararlara aciktirlar ve

bunlarin neticesinde de toplumsal refah kayiplarin yol agarlar.

Digsal maliyetleri dogru sekilde tanimlayabilmek igin, ulagim sisteminin
kurulmas1 ve insas1 nedeniyle ortaya ¢ikan sosyal ve bireysel maliyetleri birbirinden
ayirmak gerekmektedir. Altyapi, altyapinin yipranma maliyetleri, sermaye maliyetleri,

trafik sikisikligi ticretleri, kazalarin maliyeti ve cevresel maliyetler sosyal maliyetleri

33 E. Bakirci, Tasit Isletme Maliyetleri Bilesenlerinin Irdelenmesi, Tasarruf Bakismnin Yerlestirilmesi, 6. Ulastirma
Kongresi Bildiriler Kitabi, 395-404, Istanbul: TMMOB Insaat Miihendisleri Odas:1 Istanbul Subesi, 2005,
s.397.

> H. Zeybek, Siirdiiriilebilir Kalkinmamn Gelistirilmesinde Ulastirma Sektériinde Fiyatlandirmanm Onemi,
Ulastirma Politikalar1 Kongresi 213-231, Ankara: TMMOB Insaat Miihendisleri Odasi, 2003 s. 218.
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olustururlar. Dogrudan ulagim sistemi kullanicist tarafindan yiiklenilen bireysel
maliyetler (internal costs) ise kullanilan tasitlarin yipranma ve kullanim maliyetleri,
enerji maliyetleri, zaman kaybinin yarattig1 maliyetler, ulasim {icret, vergi ve cezalari

kapsamaktadir.

Digsal maliyetler (external costs) sosyal maliyetler (social costs) ve bireysel
maliyetler arasindaki farki gostermektedir. Ancak sayisal degerlerin ortaya konabilmesi
icin tanimlarin daha belirgin yapilmasi gerekmektedir. Refah teorisine gore, ulasim
sistemlerini kullananlar, ulasim hizmeti sonucunda ortaya ¢ikan tiim marjinal sosyal
maliyetleri 6demekle yiikiimliidiirler. Bireysel marjinal maliyetler g6z Oniine
alindiginda, (kullanilan tasitlarin yipranma ve kullanim maliyetleri ile siiriiciilerin
isglicli maliyetleri), optimal altyap: iicretlerinin, altyapinin kullanilmasindan dogan
digsal maliyetleri de kapsamasi gerekir. Bu maliyetler altyapmin kullanilmasindan
kaynaklanan yipranma maliyetlerini, trafik sikisikligi maliyetlerini, kaza maliyetlerini
ve ¢evresel maliyetleri igerirler. S6zkonusu maliyetlerin belirli kisimlar1 parasal olarak
bir anlam ifade etmektedir. Zaman kayiplari, saglik tehditleri gibi baz1 maliyetler refah
maliyetleridir. Kisa vadede bu maliyetler, sabit altyap1 kapasitesiyle iliskilendirilebilir.

Bu nedenle sabit altyap1 maliyetlerinin verimli fiyatlandirma ile iligkisi pek yoktur.

Ekonomik acidan bir altyapi projesinde ek sosyal faydalar, ek sosyal
maliyetlerin {izerindeyse uygulanabilir nitelik tasimaktadir. Kisa vadeli marjinal
maliyetler varolan altyapmin verimli fiyatlanmasi ile agiklanabilirken, uzun vadeli
marjinal maliyetler ise altyapi gelistirilmesinin finansmanini da hesaba katmalidir. Kisa
ve uzun vadeli marjinal maliyetlerin ayrigtirilmasi i¢in, ilgili finansman maliyetleri ve
ulagimla ilgili vergiler ile tiicretlendirmeler gibi varolan sabit ve degisken altyapi
maliyetlerinin nasil ele alinacaginin kesin bir sekilde belirlenmesi ve diger digsal

maliyetlerden ayristirilmasi gerekmektedir.

Bu ¢ergevede, altyapinin kullanilmasinin yaratacagi dissal maliyetler (parasal
olanlar ve digerleri) ulasim fiyatlarinin dogru belirlenmesi icin bir baz olarak
kullanilmahidir. Degisken ve sabit altyapr maliyetleri ile iligkili iicretlendirmeler

konumuzun diginda kaldigindan dolay1 bu béliim altinda fiyatlandirtlmamustir.
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Digsal maliyetlerin hesaplanma yoOntemleri esas itibariyle dolayli etkilerin
belirlenmesine veya bu olumsuz etkilerden kurtulabilmek i¢in 6demeye hazir olunan

bedelin saptanmasina dayanmaktadir.

Digsal maliyetlerin biiytlikliigli ve hesaba katilamamasi sebebiyle fiyatlandirma
caligmalar1 sonucunda bulunan degerler ger¢cek degerlerin altinda kalmaktadir. Konu ile
ilgili caligmalar, digsal maliyetlerin belirlenmesi ve bu maliyetlerin iligkili olduklar1
hususlarin tespit edilmesi ve miimkiin oldugu 6l¢iide bu digsalliklarin igsellestirilmesi
dogrultusundadir. 1994 yilinda Erik Verhoff tarafindan yapilan ¢alismada, ne digsal
maliyetlerin ne de savunma Olgiilerinin her zaman tahmin edilemeyecegini
savunmustur. Verhoef’'un (1994) Daigssal Maliyet Calismast Sekil 2.1°de
gosterilmektedir. Verhoef, karayolu ulasiminin digsal maliyetini ele alirken bu digsal
maliyetleri; “sektorler arast dagilim”, “sosyal g¢evre iizerindeki olumsuz etkileri”,

“ckolojik ¢evre tizerindeki etkileri” seklinde ayr1 gruplar halinde ele almistir.>

0. Tiinay, C. Sorusbay, K. Alp, istanbul da Karayolu Trafiginden Kaynaklanan Hava Kirlenmesi, Cilt II,
1990, 5.9-70.
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2.1.1.1. Digsal Maliyet Bilgisi ve Fiyatlama Arasindaki liski

Iktisat teorisi, fiyatlarin sosyal marjinal maliyetleri yansittiklar1 zaman, daha
dogru belirlendiklerini ve kaynaklarin daha verimli kullaniminin gerceklestigini ileri
sirmektedir’®. Trafik sartlarina uygulandigi zaman; optimal fiyatlar, optimal trafik
sartlarindaki digsal maliyetleri yansitmalidir. Bu durum, marjinal digsal maliyetlerin,
marjinal kacinma maliyetlerine esit oldugu bir optimal fiyat demektir. Uygulamada,
asagidaki tabolarda verilen birim maliyetler, optimal fiyatlar i¢in bir baz olusturmakta
olup optimal fiyatlarin kendileri yerine kullanilamamaktadir. Verilen tablolarda 6nerilen
degerlerin kullanilmasinda, trafik talebinin tepkisi de géz oniline alinmalidir. Bu durum
ozellikle optimal fiyatlarin gercek maliyetlerin altinda kaldigi, trafik sikisikligi

maliyetleri i¢in gecerlidir.

Digsal maliyetlerin hesaplanmasi ve tahmininde her ne kadar bazi belirsizlikler
bulunsa da, en azindan bilimsel seviyede, en iyi uygulama yaklasimi ve gilivenilir
tahmin araliklar1 iginde politika uygulamalarina baz teskil edecek hesaplamalarin
yapilabilirligi konusunda bir wuzlast mevcuttur. Bu noktada, biitlin maliyet
kategorilerinin ayni hassaslik ve giivenilirlikle kapsama alinmadiginin belirtilmesi
faydalidir. Bu nedenle eldeki verileri, fiyat seviyelerine taginmasi igin siyasi tercihler
yapilmasi gereklidir. Bu degerlerin transferi, ¢esitlendirmenin seviyesi ve icsellestirme

diizenlemelerinin amac1 ve dizayn siire¢lerini kapsamaktadir.

Maliyet bilesenleri kapsaminda dissalliginin  seviyesinin dogru olarak
tanimlanabilmesi i¢in asagidaki noktalarin gozoniine alinmasi gerekmektedir. Disssal

Maliyetlerin igerigi ve digssalik seviyeleri Tablo 2.1°de gosterilmektedir.

e Sikisiklik maliyetlerinin bir kism1 kullanicilar tarafindan bekleme ve rotar
masraflar1 kapsaminda bir sekilde ddenirken, diger kisimlar1 6zellikle de
diger kullanicilar kaynakli maliyetler 6denememektedir. Sikisikligin
yapisini ve dinamikleri 6demeler diginda kalan kismin hesaplanmasinda
g6z online alinmalidir. Disarida kalan boliimiin hesaplanmasi siirecinde,

trafik sikisikligi dinamikleri degerlendirildi§inde marjinal maliyetler,

56 R.Roson, K.A. Small, Environment and Transport in Economic Modelling, s. 39, 60, 1998, Kluver Academic
Publishers.
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ortalama maliyetlerin iizerinde yer aldigindan aradaki fark digsallik
maliyeti olarak nitelendirilir. Bunun sebebi varolan uygulama cergevesinde,

ortalama maliyetlerin kullanicilar tarafindan yiiklenilmis olmasidir.

e Kaza maliyetlerinin bir kismi {glincli sahis sigortalar1 tarafindan
karsilanmakta, diger kisimlar1 ise kaza kurbani tarafindan kazaya sebebiyet
vermesine de bagli olarak (ya kendi sigortast ya da maddi olarak
karsilanamayan hasarlarin yarattigi acilar ve iiziintiiler ile) 6denmektedir.
Bu nedenle ulastirma sektoriiniin yarattigi toplam sigorta primi hacminin ve
sigorta dis1 karsilanan hasarlarin (kimi zaman kendi kendine sigorta denir)
dikkate alinmasit onem tagimaktadir. Var olan uygulamalarda, maliyet
tahminlerinde agirlik dogrudan dissal kisimlar tizerinedir. Dissal kisimlarin,

i¢sellestirilmesi siirecinde ulusal sistemlere ihtiya¢ duyulmaktadir.

e (Cevresel maliyetlerin de bir kism1 enerji vergileri ya da g¢evre iicretleri
(havaalant ¢evresindeki giirtilti 6demeleri gibi) seklinde bastan
icsellestirilmis sayilabilir. Ulastirma sektoriindeki ¢evresel maliyetlerin
fiyatlamasi belirli bir metodolojiye bagli olmadan kisa yoldan yapilabilir

(iklim degisiklikleri ve enerji vergileri gibi).

Bu boéliimde yukarda da siralanan sebeplerden otiirli genis anlamda cevresel
maliyetler tizerinde durulmaktadir. Bu noktada kazalarin maliyetleri, trafik sikigikliginin
maliyeti ve ¢evresel maliyetlerin etkilenen toplum kesimine bagli olarak farkli etkilere
sahip olduklar1 da ek bir bilgi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Digsal maliyet olarak,
kazalarin maliyeti kurbanlar ve aileleri gibi iyi tanimlanabilir bireyler tarafindan
yiiklenirken, trafik sikigikligi maliyetleri ya da {cretlendirmeleri trafik sikisikligi
nedeniyle islerine gidemeyen ya da ulasim sistemini kullanmaktan kaginan kullanicilar

lizerine yogunlagmistir.

Cevresel maliyetler goz oniine alindiginda ise daha genis bir toplumsal kapsama
alanma (hatta birkac nesli etkileyen) sahip maliyetler ile karsilasiimaktadir. Ozellikle
kazalarin maliyetlerinin iyi tanimlanmig bireylerce karsilaniyor olmasi, igsellestirme

yaklagiminda daha kisiye 6zel bir yaklagima ihtiya¢ duyulmasini gerektirmektedir.
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Tablo 2.1

Dissal Maliyetlerin icerigi ve Digsallik Seviyeleri

Maliyet Icerigi Ozel ve Sosyal Genel olarak Ulasim modlari
Maliyetler Disssallik arasindaki Farkhihiklar

Kisith Altyapi Yiiksek yogunluklu Diger kullanicilara Tarife dis1 karayolu

Maiyetleri trafik kaynakl1 yansayan zel ve tagimaciliginda,digsallik
kullanicilar ve toplum

Trafik sikisikligi ve i¢in tiim toplumsal olarak ek belirli bir sikigiklik

Kitlik Maliyetleri maliyetler(zaman, maliyetleri agan maliyeti fonksiyonuna
giivelilirlik,isletme, masraflar bagl ortalama maliyet ile
kaybedilmis iktisadi marjinal maliyet
faaliyetler arasindaki farktir.

Tarifeli ( hava
yolu,demiryolu)
tagimacilikta ise kisitlt
kullanim zamanlar1 ile var
olan kullanim zamanlar1
arasindaki farki 6deme
istegidir.

Kazalarin maliyeti

Bir kazanin dogrudan ve
dolayl tiim maliyetleri
(Maddi maliyetler, tibbi

maliyetler, {iretim
kayiplari, 6limlerden
kanaklanan ac1 ve
iiziintiiler)

Kisisel ve toplu risk
algilamasinda yer
almayan ve (3. sahislar
icin) sigorta
kapsaminda olmayan
masraflarin bie kismi.

Bireysel tagimacilikta
toplu risk algilamasinin
seviyesi konusunda
tartismalar mevcuttur.
Bireysel bir kazanin
maliyeti tam olarak
bireysel ya da toplu risk
algilamasinin mu
konusudur. Ayrica, 6zel
sigortalar ile, (6zel
karayolu tagimacilign)
ulagtirma isletmecileri
(demiryolu,hava,deniz ve
nehir tasimacilig)
arasinda gesitli
yiikiimliliik farklar:
vardir.

Cevresel Maliyetler

Cevresel hasarlarin tim

maliyetleri (saglik
maliyetleri, maddi
hasarlar, biyosferin

Dikkate alinmayan
(6denmemis) sosyal
maliyetlerin bir kismi

ugradig: hasarlar, uzun

vadeli riskler).

Uygulanan kanunlara
bagli olarak, ¢evre
vergileri ya da
yiikiimliiliikleri ile etkileri
¢esitli ulastirma modlar1
arasinda farklilik
gostermektedir.

Kaynak:IMPACT D1, 4.2888.1 - Handbook on estimation of external costs in the trasport sector,
February, 2008.
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2.1.1.2. En-iyi Uygulama Metodolojileri — Degerleme Yaklasim

Bireysel tercihler topluma mal olan digsal maliyetlerin degerlendirilmesinde en
onemli gostergedir. 11k akla gelen en iyi ¢dziim, hasar maliyetinin tahmin edilmesidir.
Baz1 digsalliklart icin, mesela uzun vadeli riskler gibi, toplu tercihlerin de dikkate
alinmasi gerekebilir. Bireysel tercihlerin degerlemesi icin, asagidaki yaklasimlar

kullanilabilir;
e lyilestirme icin kullanicilarin 6deme istekleri,

e lyilestirmenin yapilamamas1 durumunda yapilacak olan baska bir katkinin

kabul edilme istegi.

Kaynak maliyetleri dogrudan yakinsayarak tahmin edebilmek i¢in birka¢ metod
kullanilabilir. Belirli bir etkinin (kayiplar, katkilar) piyasa fiyatin1 kullanarak, kaynak
maliyetlerini tahmin etmek miimkiindiir. Gergek maliyetleri elde edebilmek i¢in, {iretim
araclarinin maliyetlerini kullanarak vergileri ve tesvikleri hesaplamak gerekmektedir.
Kaynak maliyetlerinin erisilebilir olmamasi durumunda ise, teorik piyasa sartlari
varsayilarak tahminler yapilmasi gereklidir. Bu tahminlerin yapilabilmesi i¢in,
kullanilmas1 &nerilen yontemlerin giiglii ve zayif yonleri vardir. Odeme istegini
dogrudan oOlgen, belirtilmis tercihler yaklasimi gercekci ve tutarli bir degerleme
kullanirken, anket tasarimi ve bilgi seviyesine bagimlidir ve sanal harcamalar1 igermesi
sebebiyle de sorunlara yol agabilmektedir. Ortaya cikarilmis tercihleri kullanan dolayli
yontemler (ev fiyatlarindaki degisimin giiriiltii maliyetinin tahmininde kullanilmasi
gibi) de kullanilabilmektedir. Beyana dayali tercihler (stated preferences approach)
yaklagiminin sadece insan hayatinin degeri gibi, dnemli bireysel degerleri elde etmekte
kullanilabilir olmasi bazi g¢evresel maliyetler (uzun vadeli riskler ve yasam alani
kayiplar1 gibi), s6z konusu oldugunda farklilastirilmis bazi yontemler kullanilmasini
gerekli kilmaktadir. Uzun vadeli ¢evresel sorunlarin (kiiresel 1sinma gibi) maliyetlerinin
tahmininde ise degisik risk senaryolarinin kullanilmasi gereklidir. Bu yontemler,
cevresel hasarlarin ortadan kaldirilabilmesi i¢in gerekli dogrudan ve dolayli maliyetler
ile, onarilmasi miimkiin olmayan hasarlar i¢in 6denmesi gereken maliyetleri icermelidir.

Insan saglig1 ve gevre iizerinde etki dozu ve tepki fonksiyonel baglantisini takip eden
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etki siireci yaklasimi (hava kirliligi icin 6zel olarak gelistirilmis Extern-e modelinde
kullanildig1 gibi) genel olarak dnerilen bir yontemdir. Ornek olarak Alman metodoloji
Forumu (UBA, 2006) bu cesit bir yaklasimin kullanilabilmesi i¢in yedi adimli bir
calisma sekli 6nermektedir. Baz1 durumlarda etki dozu ve tepki iliskisi bilgilerinin eksik
olmasi, bu yaklagimin hasar seviyesinin model yoluyla tahminine alternatif olarak
kullanilabilmesi i¢in, standart fiyat yaklagimlar ile desteklenmesi gerekliligini ortaya
cikarmaktadir.Bu durumda ikinci en iyi yontem olarak kacinma yaklasimi (yani belirli
seviyedeki kirlilikten kaginmanin maliyeti) kullanilabilir. Tablo 2.2’de, degisik maliyet

kategorileri i¢in kullanilabilecek en iyi uygulama yaklasimlarini 6zetlemektedir.

Tablo 2.2. En Onemli Maliyet i¢erikleri i¢cin En Iyi Uygulama

Degerleme Yaklasimlari

Maliyet I¢erigi En iyi uygulama yaklasimi

Kisith Altyapr Maliyetleri Bildirilmis tercihler yaklasimina bagli olarak
zaman kayiplari karsiliginda
O0deme istegi ya da kabul etme istegi.
Kisithi kullanim haklari i¢in bildirilmis tercihler
yaklagimi ya da modelleme yontemine bagh

O0deme istegi ya da kabul etme istegi.

Kazalarin Maliyeti Saglik sistemi iyilestirmeleri igin gerekli
kaynaklar.
Trafi risklerinin diisliriilmesine bagli olarak
bildirilmis tercihler yaklagimiyla 6deme istegi
ile yasam siiresinin istatistiki degerinin tahmini

ya da kabul etme istegi

Hava Kirliligi Maliyetleri ve insan Kaynak maliyeti kullanilarak etki siireci
Saghg yaklagimi ve kaybedilen insan yasami
stiresi i¢in (y1l bazinda) 6deme istegi ya da

kabul etme istegi.

Hava Kirliligi ve Bina/Maddi Hasarlar =~ Onarim maliyetlerini dikate alarak etki siireci

yaklasimi

Hava Kirliligi ve Doga Giiriiltii Kayiplari kullanarak etki siireci yaklagimi
(6rnegin liretim ve is gilicii maliyetleri bazl

iiriin kayiplar)
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Hedonik fiyatlama bazli (6rnegin kira kayiplar1)
ya da giiriiltli azaltilmasi i¢in

bildirilmis tercihler bazli 6deme istegi (kabul
etme istegini de yansitir) Insan saglig1 icin
insan Omriiniin 6deme istegi bazli etki siireci

yaklagimi

Iklim Degisimi Sera etkisi yaratan gazlarin emisyonlarinin
diisiiriilmesi senaryolarina bagl olarak kaginma
maliyeti yaklagimi, hasarlarin maliyeti
yaklagimi; emisyon alim/satim sistemindeki

gdlge fiyatlamalar

Doga ve Manzara Yerine koyma maliyeti yaklasimi(sanal onarim

maliyetleri bazli)

Kaynak: IMPACT D1 4.2888.1 - Handbook on estimation of external costs in the trasport sector ,
February, 2008

OI = Odeme Istegi. BDY = Beyana Dayali Yaklasim. KEI = Kabul Etme Istegi

2.1.1.3. Ulasim Sistemleri Arasinda Benzerlikler ve Farkhhklar

Digsal maliyetler iizerindeki ¢aligmalarin ¢cogunlugu daha dnce de belirtildigi
gibi, karayolu tasimaciligi iizerine yogunlagmistir. Calisma sonuglari ve veriler,
karayolunun digsal maliyetler agisindan diger ulastirma modlarindan ¢ok daha fazla
maliyet icerdigini gdstermektedir. Biitiin ulasim modlarin1 kapsayabilmek, gerektiginde
modlar arast gegis yapabilmek icin, modlar icin kullanilacak maliyet tahmini

yontemlerinin bilinmesi ve benzerlikler ile farkliliklarin irdelenmesi gerekmektedir.

Maliyet igerigi bazinda farkli ulasim sistemlerinin karsilastirilmasi asagidaki

Tablo 2.3’te gosterilmistir

e Kisith altyapinin maliyeti (Karayolu i¢in sikisiklik, diger modlar i¢in kisith
seyahat imkani) ,kazalarin maliyetlerinin bir kism1 ve ¢evresel maliyetler
refah teorisi yaklagimina gore ulasimin digsal maliyetleri olarak

degerlendirilmelidir.
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Altyapt maliyetleri, ilgili vergiler ve {cretlendirmeler ise ayri
degerledirilmeleri gerektigi i¢in bu ¢alismanin kapsami disindadir. Varolan
vergilendirmenin seviyesi (tasitlar ve kullanilan yakit {izerine koyulan
vergiler basta olmak {izere) optimal {icretlendirme digsal maliyetlerin

i¢sellestirilmesi siirecinde dikkate alinmalidir.

Maliyet kategorilerine ve ulagim modlarina bagli olarak digsalligin seviyesi
farklilik  gosterebilir. Cevresel maliyetler tiimiiyle digsallik olarak

degerlendirilmelidir.

Degerlemeler, spesifik trafik durumlar1 ve sartlarina bagl marjinal maliyet
tahminine dayanmalidir. Rakamlarin bir arada toplanarak sonuca gidilmesi
s6z konusu degilse ve maliyet fonksiyonlar1 karmasiksa, ulusal
degerlemelere bagli yaklagimlar ile yukaridan asagiya inilerek toplam

maliyetlere ulagilabilir.

Degerleme yontemi, 6deme istegi ya da kabul etme istegi yaklagimlarini
kullanarak etki siireci yaklagimimi takip etmelidir. Etki dozu ve tepki
fonksiyonlar1 karmasik ve belirsiz ise, kaginma maliyetlerinin tahmini gibi

diger yaklasimlar yardimc1 yontem olarak kullanilabilir.

Ulagim modlarn arasindaki farkliliklar, sikisiklik/kisithilik maliyetleri ve

demiryollarinda kullanilan elektrigin iiretim sekli ile iliskilidir.

Birim maliyetleri ana maliyet unsurlarini g6z Oniine alarak ifade
edilmelidir. Trafik basina maliyetlerin kullanilmasi1 yaygin bir uygulamadir.

Bazi digsalliklar i¢in ise diger maliyet unsurlari da ele alinmalidir.
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Tablo 2.3

Ulasim Sistemlerine Genel Bakis

Maliyet Icerigi Karayolu Demiryolu Havayolu Suyollar
Kisith Altyapinin Sikisiklik bolgeleri  Tarifeli Demiryolu Liman ve
Maliyetleri ve yogunluk saatleri  tagimacilik kanallarda
basta olmak iizere kisitlamalara gibidir. kullanim haki
bireysel kullanim (kullanim
toplum capinda hakkr) ve rotarlara uygulamasi yoksa
sikisiklik ve
maliyetlere
yolagmaktadir. (isletmeci agi1g1) sikisiklik bireysel
yol agmaktadir. diizeydedir.
Kazalarin Maliyeti  Digsalligin seviyesi  Siiriicli ve yolcular Demiryolu Onemli diizeyde
bireysel kazalarin gibidir.
tedavisine ( bireysel arasinda farklar degildir.
ya da toplumsal risk) vardir.
ve kaza Sigorta kaza
kurbanlarimin (yasam kurbanlarinin
degeri hari¢ olmak (yasam degeri
iizere) sigorta hari¢ olmak iizere)
kapsamlarma bagli  kayiplarinin bir
olarak degisim kismimi
gosterir. karsilamaktadir.
Hava kirliligi Yollar ve yagam Dizel ve elektrik  Yiiksek Liman
maliyeti alanlar1 birbirine kullanimu farki alanlardaki sahalarindaki
yakindir.
ayristirillmalidir.  hava kirliligi kirlilik yaratan
yaratan
usnurlar goz unsurlarin
ontine belirlenmesi
almmalidir. karmasiktir.
Giriilta Yollar ve yagam Demiryolu Havaliman1 Onemli diizeyde
alanlar1 birbirine giiriiltiisii
yakindir
genelde diger giiriiltiisti diger  degildir.
modlara
kiyasla daha az modlara gore

rahatsiz edicidir.
(Tren etkisi)
Ama bu gegis
sikligina

ve gliniin saatine

gore degisim
gosterebilir.

daha
karmagiktir.
(Hareketlere,
azami
giiriiltii
seviyesine
ve gunin
saatine

bagli olarak).
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arasindaki ayrim

Iklim degisimi Sera etkiki gazlari ile Elektrik ya da Sera etkisi Sera etkisi gazlar1
alakalidir dizel gazlar ile
kullanimina bagli  ile alakalidir. alakalidir.
(Yiiksek
olarak sera etkisi  alanlardaki
kirlilik
gazlari ile unsurlari
alakaldir. dikkate
alinlaidir)
Doga ve Manzara  Otoyol genislemesi ~ Hizli tren aglari ve Onemli Anakara i¢i yeni
diizeyde
ve tarihi ulagim ag1  tarihi ulagim degildir. tagima kanalalri

giizergahi
arasindaki ayrim

ile
ortaya cikar.

Kaynak: IMPACT D14.2888.1 - Handbook on estimation of external costs m the trasport sector,
February, 2008.

Tablo 2.4

Ana Maliyet Unsurlari Icerik Bazinda

Maliyet Maliyet Onemli Maliyet Veri gerekleri Ana maliyet
icerigi birimleri degerleme fonsiyonu unsurlar: '
sorunlari
Sikigiklik Zaman ve Hiz-trafik akimi Zamana ve Hiz-trafik akim1  Alt yap tiirii
isletme iliskisi bolgeye bagli  verisi
maliyetleri
Maliyetleri Ek giivenlik ve  Ekonomik olarak trafik Yol bazinda Trafik ve
(karayolu) gevresel acidan zamanin  yogunlugunun trafik ve kapasite
seviyeleri,
maliyetler degerlendirilme artan marjinal  kapasite bilgisi asagidakilere
si maliyeti bagl olarak:
(glivenilirlik) — Giiniin
zamani
— Lokasyon
— Kazalar ve
insaatlar
Kisithilik Rétarlarin Degerleme Zamana ve Altyap1 birimi  Alt yap tiirii
maliyetleri maliyeti yaklasimi bolgeye bagli  bazinda
(tarifeli Firsat maliyeti  (firsat olarak trafik trafik seviyesi  Trafik ve
tasimacilik)  Diger maliyetinin yogunlugunun  ve kulanim kapasite
kullanicilar i¢in ~ Sl¢iilmesi, seviyeleri,
zaman
kayilarinin
maliyeti
genisleme artan marjinal  haklar1 asagidakilere
maliyetlerini maliyeti bagli olarak:
odeme — Giiniin
istegi,optimizas zamani
yon modeli) — Lokasyon
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Kazalarin Tibbi maliyetler Insan hayatimin  Trafik miktar1  Kaza veritaban1  Alt yap tiirii
Maliyeti Uretim kayiplar1  degerlenmesi ve kazalar
Insan hayati Bireysel arasinda siirll  Oliim, agir ya  Trafik miktar
kayiplar tasimaciliktaki  korelasyon; da hafif
yaralanmalarin
kisisel kazalarin diger faktorler  tanimi biiyiik Tasit hizt
digsalligi (bireysel risk Onem tasir.
faktorleri
Kazalarin ve altyap1 Stirticii
dagilimu tipine bagh ozellikleri (0r.
Yas,
(sebep riskler) tibbi durum,
olan/kurban vesaire)
acisindan) Digerleri
Hava Kirliligi Tibbi maliyetler Kaybedilen Trafik seviyesi, Emisyon ve Niifus ve
yasam yilinin emisyon etkiye maruz yerlesim
degeri yogunlugu
Y1l olarak Uriinlerin seviyesi ve kalma verileri ~ Bolgenin
kaybedilen piyasa degeri lokasyon hassasiyeti,
yasam
stiresi Bina arasinda ( PM, NOx, emisyonarin
hasarlarinin korelasyon S02, VOC) seviyesi
degerlemesi
Hasat kayiplar1  Biosfere asagidakilere
etkilerin uzun baglidir:
vadeli
Bina kayiplari risklerinin — Tast tiirii ve
degerlenmesi durumu
Doga ve biosfer — Seyahat siiresi
maliyetleri (baslangig
emisyonlar1)
— Altyapt tipi
— Lokasyon
— Hiz 6zellikleri
Gurtlti Kira kayiplari Rahatsizliklarin  Trafik Giriiltiiye Niifus ve
maliyetleri degerlemesi yogunluguna maruziyet verisi yerlesim
gore
Rahatsizlik azalan marjinal (kisi bazinda)  yogunlugu
maliyeti maliyet
Saglik giderleri egrisi Gece giindiiz
Giriiltii
emisyonlari
asagidakilere
baglidir:
— Altyapt tipi
— Tasut tiirti ve
durumu
Iklim Iklim degisikligi Iklim Kullanilan Emisyon Emisyon
degisikligi riskini degisikliginin  yakita ve seviyeleri seviyeleri
trafige asagidakilere
baglidir:
diisiirmek igin uzun vadeli bagli olarak
onleyici etkileri oransal
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islemlerin Yiiksek (marjinal — Tasut tiiri ve
maliyeti irtifalardaki maliyet ek cihazlar (or.
iklim ortalama klima)
— Hiz 6zellikleri
Artan sicakligin  degisikligi maliyete yakin) — Siiriicti
(havacilik) ozellikleri
yaratacagi — Yakat tiirii ve
hasarin maliyeti kullanimi
Doga ve Ayrigtirma Degerleme Cogunlukla Altyapt Altyapmin tiirii
Manzara engelelrinin yontemi (yerine maliyetler hakkinda Bolgenin
Maliyetleri maliyeti koyma ya da altyap1 cografi duyarlilig:
Biyolojik odeme istegi kaynakli olup  bilgilendirme
cesitliligin yaklasimi) trafik verisi
korunmasinin yogunluguna
maliyeti
pek baglh
degildirler
Diger cevre  Su ve toprak Degerleme Karmagik:Trafi  Altyap1 Emisyon
kalitesini yontemi ge hakkinda seviyeler
maliyetleri saglamak i¢in (kaginma ya da  bagli olarak cografi Altyapinin tiirti
(su,toprak) gerekli hasar maliyeri  artan bilgilendirme
verisi
maliyetler yaklagimi) marjinal Emisyon
maliyet egrisi ~ verileri
Sehir icindeki Yayalar igin Degerleme Trafik Sehir icinde Altyapinin tiirii
ayirma yontemi yogunluguna altypai bilgisi
bagl
diger maliyetleri (kaginma ya da artna marjinal  (trafiik ag1 Trafik seviyesi
maliyetler Motorize Ozeme istegi maliyet bilgisi,yavas
olmayan trafigin
kisitlilik
maliyeti
yaklagimi) egrisi trafik bilgisi)
Entegre Tiim enerji Uzun vadeli Maliyetler ve  Enerji liresim Gereken dolayli
tagimacilik ve {iretiminin enerji iretim trafik miktar1 stiregleri ve enerji
iiretim maliyeti stireci
sistemleri
(Up and (enerji arzinin degerlemeleri, arasinda gorece elektrik miktar1 Elektrik
down stream) ¢evresel ve risk  iklim oransal karisimi karisimi
etkileri) degisikligi ve  korelasyon hakkinda bilgi  (yenilenemeyen
nikleer risk gibi (marjinal kaynaklarin
maliyetler miktart)
ortalama

maliyete yakin)

Kaynak: IMPACT D1, 4.2888.1 - Handbook on estimation of external costs mn the trasport sector,
February s 99, 2008

1 Siirticiiler her durumda yardimlar ve desteklerden yararlanmiyor olabilirler.
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2.1.1.4. Ulasim Sistemlerinde Birim Maliyet Degerleri ve Degerlerin

Transferi

Bu boliimde sunulan birim maliyetleri onceki boliimde anlatilan mod ve
maliyet icerikleri basina degerlere dayanmaktadir. (Maliyet kategorisine gore en iyi
uygulama) Elde edilen rakamlarin, secilmis ara¢ kategorileri, emisyon standartlar1 ve
trafik durumlar1 baz alinarak pragmatik bir yaklasimla elde edilen degerlerin toplami
oldugu unutulmamalidir. Bu degerler digsal maliyetlerin tahmini siirecinin gelistirilmesi

icin birer referans ve biiyiikliik olarak degerlendirilmelidir.

Tablo 2.5’ten de goriilebilecegi iizere Karayolu digsal maliyetleri demiryolu
digsal maliyetlerinin yaklagik iki kat1 olarak hesaplanmaktadir. Ulasimda tercih edilen
saatlerin ayrimi, tercih edilen mesafenin durumu kullanilan aracin tiirli, kullanilan
yakitin tiirii seklinde bir detaylandirmaya gittigimizde yolcu tagimaciliginda Sekil 2.2,
yuk tagimaciliginda Sekil 2.3 teki durumla karsilasiriz.

Tablo 2.5
Ulasim Sisteminde Tasima Tiirlerine Gore Ortalama Dissal Maliyet

(Euro — 1000 tkm)

. . ; Kisa Mesafeli
Maliyet Unsuru Karayolu Demiryolu I¢suyolu Denizyolu
Kaza 5.50 1.46 0 0
Giiriilti 2.138 3.45 0 0
Kirletici Madde 7.85 3.8 3 2
Iklim Maliyeti
(CO2) 0.79 0.5 - -
Altyapi 2.45 2.9 1 1'0 dan az
Sikigiklik 54 0.235 - -
Toplam 24.128 12.345 Max 5.00 Max 4.0
Karayollar ile yapilacak tagimalardan
digsal maliyet kazanci 1000 tkm 11.80€ 19.00€ 20.00€
Yikiin karayollarindan diger tasima
tiirlerine kaydirilmasi sonucu olugan 1 85 tkm 52 tkm 50 tkm
€'luk kazang

Kaynak: Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plam1 2007-2013, Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas
Komisyonu Ankara, 2007, s 56.
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Sehirigi Sehirlerarasi
Sekil 2.2: Yolcu Tagimaciliginda Karayolu — Demiryolu Karsilastirmasi
Kaynak: IMPACT D1, 4.2888.1 - Handbook on estimation of external
costs 1n the trasport sector, February, 2008, s 112.
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1.50 1 i 1
1.00 +—
0.50 1 r
000 L1 = =

Glindiz GUndiz, Akgam, Akgam, Glindiz GUndiz, Akgam, Akgam,

(Diesell (Diesel (Diesall (Diesel (Diesell (Diesel (Diesall (Diesel

Elektrik) [Diesel) Elektrik) IDiesely Elektrik) [Diesel) Elektrik) IDiesely

Sehirigi Sehirleraras

Sekil 2.3: Yiik Tasimaciliginda Karayolu — Demiryolu Karsilastirmasi

Kaynak: IMPACT D1, 4.2888.1 - Handbook on estimation of external

costs 1n the trasport sector , February 2008, s 114.

Ulagim tiirlerinde

dissal

maliyetlerin

alt kalemleri

incelendiginde

karayollarinda kirletici madde’nin % 33’liikk bir oran ile en biiyiik payr aldig

goriilmektedir. Demiryollarinda ise kirletici maddenin dissal maliyetlerde yaris1 kadar

bir maliyete sahip oldugu goriilmektedir.
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Ulasimin neden oldugu hava kirliligi incelediginde, kirliligin bir dongiiyti takip
ettigini goriilmektedir Bu dongiiniin birinci adimini emisyonlarin olusumu, ikinci
adimimi bu olusan emisyonlarin havada yayilmasi, ii¢lincii adimini ise yayilan bu
kirliligin insan, toprak, bitki ve hayvanlar tarafindan alinmasi ve olusacak kiiresel
etkiler olusturmaktadir. Sekil 2.4’ten de goriilecegi iizere ulastirma alt sistemleri
icerisinde yakit tiiketimi en fazla olan ve dogaya en fazla karbondioksit gazi veren

tagimacilik tiirii karayoludur.

120

100

S0

W vakt Toketimi
| Dt

=in]

40

S D e ———

Harayalu Cremiryalu Crenizyalu

Sekil 2.4: Ulastirma Alt Sistemlerinin Ortalama Yakit Tiiketimleri ve
CO2 emisyonlar1 (gram/ton km)

Kaynak: Tiibitak - TTGV Bilim-Teknoloji-Sanayi Tartismalar1 Platformu,
Ulastirma Sektorii Raporu, 2002.

Istatistiklere gére yolcu tasimaciligi igin yilda en ¢ok yol yapan araglar
otomobiller, en ¢ok yolcu tasiyan araglar ise otobiislerdir. Otomobillerin ¢ok yol
yapmalarina karsin tasidiklar1 yolcu sayisi en fazla degildir. Bu nedenle otomobillerde
yolcu-km’ye diisen yakit tiiketimi ve meydana gelen hava kirliligi diger karayolu
araclarindan daha fazladir. Karayolu araglarinda diisiik miktarda dizel, daha c¢ok
miktarda ise benzinli tasit kullanilmaktadir. Egzos emisyonu bilesimi dizel ve benzinli
motorlarda farklhidir. Herhangi bir ¢evre koruma onlemi alimmamis dizel motorun
cevreye saldigi CO, HC gibi zararl gazlar emisyonu, ayni kosullardaki benzinli araglara
gore daha azdir. Bir litre benzinin kullanimi ile havaya atilan zararli maddelerin miktari,
dizel aracin yaklasik sekiz katidir. Ancak gerekli dnlemler alindig: taktirde, benzinli

motorlar dizel motorlara gore daha az ¢evre kirliligine neden olmaktadir. Bu nedenle
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cevre kirliligini 6nlemek icin tasitlar iizerinde yapilan calismalar, daha ¢ok benzinli

motorlar iizerinde yogunlasmaktadir’’.

Cesitli ulagtirma tiirlerinde “yolcu-km” veya “ ton-kilometre” bagina emisyon
miktarlar1 farklilik gosterir.”® Istanbul icin 1990 yilinda yapilan bir calismaya gore,
karayolu tasitlarinin bir giinde yarattigi emisyonlar 568 ton CO, (karbondioksit), 113
ton Nox (nitrojen oksit), 103 ton HC (hidrokarbon), 13,4 ton SO, (kiikiirt dioksit), 9,5
ton partikiiler madde ve 0,78 ton Pb kursun seklindedir’.

Ulagim talebi bir altyap1 ve onun iizerinde hareket eden tasitlar ile karsilanir.
Bu nedenle ulasim altyap1 yatirimlarini1 diger yatinmlardan ayiran bazi 6zellikler vardir

ve bunlar ulagim planlamasi acisindan son derece dnemlidir.

Ulagtirmaya 1iligkin tercihler, ekonomik ve kiiltiirel Onceliklerle birlikte,
kentleri bi¢imlendiren ii¢ temel etmenden biridir. Otomobile ya da toplu tasimaya
oncelik veren ulagtirma sistemi, kentin disinda yeni alt kentler kurmaya ya da mevcut
kentsel alanlarin yenilenmesine yonelik arazi kullanim tercihleri ve kentsel mekana
iliskin kiiltiirel anlayislar, i¢inde yasadigimiz ya da yasayacagimiz kentlerin yapisin

bicimlendirmektedir.

Kentlesme, ulasimi saglayan yol olgusu ile ayrilmaz bir biitiindiir. Bu nedenle,
kent planlan yapilirken en diisilk maliyete en fazla yarar saglayabilmek icin arazi
kullanimi ile ulagim planlamasinin birlikte ele alinmasi1 gerekmektedir. Kent insan i¢in
olusturulmaktadir. Insan, kentte degisik islevleri olan varlik olarak, bolgeler arasinda ve
icinde hareket halindedir. Bu hareketlilik, insan ve insanin kullandigi esyanin yer
degistirmesi yani kisaca ulasim olduguna gore, biitiin bu aktiviteler belirli bir arazi
kullanimu ile gergeklestiginden, ulasimi arazi kullaniminin bir fonksiyonu olarak kabul

etmek gerekir.

Ulastirma sistemleri arazi kullanim1 altyapr yatirnmlar1 ve gelir etkisi biiyiik,
buna karsilik kapasite etkisi gorece diisiik yatirimlardir. Ulasim altyap1 yatirimlari,

yarattig1 ¢cogaltan etkisiyle ekonomi iizerinde kisa siirede biiyiik istem artiglarina neden

7" Tiibitak - TTGV Bilim-Teknoloji-Sanayi Tartigmalar1 Platformu, Ulastirma Sektorii Raporu, 2002.
8 R. Kiirer, Environmental, global and local effects, Transport Growth in Questions, 1993, s 475-536.
" Tiibitak - TTGV Bilim-Teknoloji-Sanayi Tartigmalari Platformu, Ulastirma Sektorii Raporu, 2002.
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olabilirken; ayni yatirimlar iiretimde bir artisa yol agsa bile bu artis ancak dolayl olarak
ve uzun donemde gerceklesmektedir. Dolayisiyla, ulasim altyapi yatirimlari nedeniyle
meydana gelen gelir ve istem artigi ile bu yatirnmlarin yol agtig1 liretim artis1 arasinda
ciddi bir zaman araligina ihtiya¢ vardir. Bu ise, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde

enflasyonu arttiran temel etmenlerden birisidir.

Ulastirma sektdriinde sermaye-hasila oranit oldukga yiiksektir. Bir birim
ulagimcilik hizmeti yaratmak i¢in ¢ok fazla yatirnm harcamasi yapmak gerekir.
Dolayisiyla, ulastirma altyapr yatirimlarinda biiyiik 6lgekli finansman kaynaklarina
ithtiya¢ vardir. Ayrica yatirimlari uzun Omiirliidiir ve buna bagli olarak amortisman
stireleri de uzundur. Uzun Omiirlii oluglari nedeniyle, 6zellikle sosyal yarara yonelik
ulagtirma altyapr yatirnmlariin gerceklestirilmesine iligkin ekonomik degerlendirmeler
son derece giigtiir. Yatirim giderleri ile yatirimlarin saglayacagi kar veya sosyal yarar
uzun bir donem icinde planlandigindan ve ayrica sosyal yararin tim gostergelerini
sayisal olarak ortaya koymak pek miimkiin olmadigindan, ulastirma altyap1
yatirrmlarmin verimlili§i genis Ol¢iide tahminlere dayanmak zorunda kalacak ve bu
durum da yatirimlarin riskinin artmasina yol acacaktir. Riski arttiran bir diger neden de,
ileride yatirim kararinin yanlis ¢ikmasi halinde s6z konusu ulagtirma altyap1 yatirnminin
baska alanlarda kullamlamamasi veya baska bir yere tasinamamasidir. ® Ulagim altyap:
yatirimlari, ulagim hizmeti tiretmek icin yapilir. Hizmet faaliyetinin iiretimi ile satig1 ise

ayni anda gerceklesir. Bu nedenle, hizmet faaliyetlerinin depolanma olanag1 yoktur.

Otomotiv sanayiinin hizla gelismesi ile tasit sayisi lilkemizde, bilhassa 1970
lerden sonra hizla artmistir ve artmaktadir. Bunun sonucu bazi sorunlar1 da giindeme
getirmistir. Bu sorunlarin baginda yollarin planlanmast ve trafigin diizenlenmesinde
trafik gilivenligi gelmektedir. Olusan trafik kazalari ticari hizlarin diismesine trafik
akimmin aksamasina ve en Onemlisi maddi manevi c¢ok biiyiik zararlara neden

olmaktadir.

Tiirkiye’deki otomobil sayisinin toplam ara¢ sayisindaki paymin % 40
civarinda olmasi, kara yollarinin Avrupa lilkelerinden farkli olarak bireysel ulagimda

degil, Avrupa’dakinden ¢ok daha yogun olarak yiik tagimaciliginda kullanildigin

0 Mete Orer, Ankara’da Arazi Kullammmi ve Ulasim Sorunu, Ankara: 2009, s. 3.
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gostermektedir. Bu da Tiirkiye’de diger tasimacilik yontemlerine ¢ok sans
taninmadigini, giivenlik, maliyet gibi unsurlarin goz ardi edilerek neredeyse her seyin

kara yolu ile tasindigim gostermektedir®.

Ulasim tiirlerinde digsal maliyetlerde ikinci payr % 22 orami ile kaza’lar
almaktadir Karayolunda kazanin sebep oldugu dissal maliyet, demiryolunun 3,7 kati

olarak hesaplanmaktadir.

Gelismis iilkelerdeki niifus basina diisen arag sayisi ve trafik kazalarindaki 6lii-
yarali sayilar1 ile Tiirkiye’deki niifus bagina diisen arag¢ sayisi ve Oliiyarali sayilari
karsilastirildiginda, diger iilkelere gore iilkemizde niifus basina diisen ara¢ sayisi ¢ok
daha az olmasina ragmen, trafik kazalarindaki 6li ve yarali sayilar1 daha fazladir.
Yasanan siirec is giicli kaybina neden olmakla beraber birey ve toplum psikolojisinde de
ciddi tahribatlara neden olmaktadir. Oysa ulasimda birincil konumda olmasi1 gereken,
insanin hareketliligi ve hareketlilik sirasindaki davraniglarin maksimum giivenliginin

saglanmasidir.

Kara yolu tasimaciligi lehine uygulanan yanlis politikalar; kent i¢i ve kentler
arast ulagimda yolcu ve yiik gilivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmistir. Her yil
ciddi oranda 6liim, yaralanmalarla birlikte, maddi hasar meydana gelmektedir. 2007 y1l1
verilerine gore son bes yila iliskin kaza, 6liim — yaralanma ve maddi kayip detayi

asagidaki tabloda verilmektedir.

' International Road Traffic And Accident, IRTAD, Data Base 2005,
http://www.internationaltransportforum.org/irtad/index.html, Erigim Tarihi: 21.10.2009.
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Tablo 2.

6

Yillar itibariyle Kaza — Oliim — Yaralanma — Maddi Kayip

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
Yarah 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 | 1,560,409,6
(TL) 62
Kaza Artis 3.50 17.93 15.59 17.32 13.29
Oram %

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Kazalar1 Ozeti 2006 - Emniyet Genel Miidiirliigii Aralik

2007 Trafik Istatistikleri Biilteni, www.kgm.gov.tr, Erisim tarihi 25.10.2009.

Kaza sayisi, 0lii, yarali sayilar1 ve maddi kayiplar tablodan da goriilebilecegi

gibi siirekli olarak artmakta ve trafik kazalarindaki artis her yil 100 bin civarinda

gerceklesmektedir. Son 9 yila iligkin ve 100 bin ara¢ ve niifusa diisen kaza oranlarindan

da ayni1 sonuglara ulagmak miimkiindiir.

Tablo 2.

5

Yillar itibariyle 100.000 Araca ve Niifusa Diisen Kaza, Olii ve Yarah Sayilar

YILLAR ARAC 100 000 NUFUS 100 000

SAYILARI Araca SAYILARI Niifusa

Diisen Diisen

Kaza | Olii | Yarah Kaza | Olii | Yarah

1999 7,758,511 | 6,222 | 83 | 3,344 | 66,350,000 | 702 9 189
2000 8,320,449 | 6,005 | 79 1,707 | 67,420,000 | 743 8 202
2001 8,521,956 | 6,017 | 67 1,619 | 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 6 214
2005 11,145,826 | 5,250 | 43 1,487 | 72,065,000 | 862 6 214
2006 12,227,393 | 5,573 | 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

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Kazalar1 Ozeti 2006 - Emniyet Genel Miidiirliigii

Aralik 2007 Trafik Istatistikleri Biilteni, www.kgm.gov.tr, Erisim tarihi 25.10.2009.

1999 Yilindan itibaren EGM verilerine ilave olarak Jandarma Bolgesi’nde

meydana gelen kaza, 6lii ve yarali1 degerleri toplami alinmustr.
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Verilerden de anlasilacagir gibi ara¢ ve kaza sayisinda diizenli artiglarin
oldugunu, kara yollarinda trafik giivenligi zafiyetinin devam ettigini, altyapinin yetersiz
oldugunu, mevcut yaya ve siiriicii egitimlerinin ¢ok yetersiz oldugunu, yasa ve kural
ihlallerinin halad siirdiiglinii gostermektedir. Ayrica lilkemizdeki kaza istatistiklerinde
bilingli ve 1srarli bir sekilde altyapt hemen hemen kusursuz gosterilmeye ¢alisilmakta ve
kusur esasen insana atfedilmektedir. Kazalardaki kusur paylari, kaza mahalline gelen
bilirkisilerin takdirine gore tutulan kaza raporlari ile belirlenmektedir. Ancak raporlarin
tutulmasinda “Trafik Miihendisligi”nin uzmanlik ve bilgi birikimi bulunmamaktadir.

Son bes yil itibariyla artig oranlar1 Tablo 2.6’da ayrintili olarak izlenebilmektedir.

Tablo 2.6
Yillar itibariyle Meydana Gelen Kazalardaki Kusur Oranlari

YILLAR | Siiriicii | Yaya | Yolcu | Ara¢ | Yol | Diger %
% % % % %
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 -

Kaynak: EGM, www.egm.org.tr Erigim tarihi; 13.10.2009

(*) EGM ve Jandarma Bdlgesi’nde meydana gelen kazalara gore diizenlenmistir.

Tiirkiye’de stirticii kusuru % 98 seviyelerinde seyrederken ABD’de % 50-54
civarlarinda seyretmektedir. ABD ile iilkemizdeki oranlar arasindaki bu ucurum,
Tiirkiye’de altyap1 yetersizliklerini gizlemekte ve kamuoyunu yaniltmaktadir. Devlet ve
il yollarmin biiyiik kismmin ge¢mis donemlerde yapilmasi ve son donemlerde
uygulanmaya baslanan giivenli yollar politikasina denk diisen fiziki ve geometrik
standartlar1 karsilamamasi, kamyon ve ¢ekicilerde gelismis iilkelerde goriilmeyen bir
kaza tiiri olan fren patlamalarinin sebep oldugu kazalar yol ve ara¢ kusurlan ile ilgili

istatistiki degerlerin dogruluguna kusku diistirmektedir.

Tirkiye’deki siirlicii egitiminin ve denetiminin ¢ok yetersiz olmasi ile trafikteki
yaslt ara¢ oraninin Avrupa ortalamasindan yiiksek olmasi ile birlikte, 100 bin arag
basina diisen 0li sayis1 dikkate alindiginda, Avrupa birincisi olan Tiirkiye’nin arag¢ ve

yol giivenliginin denetimi konusunda ¢ok eksik oldugu goriilmektedir.
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2.1.2. Ulasim Sisteminde Fayda Maliyet Analizi

Ulastirma yatirimlari, ¢gogunlukla, oldukga biiylik ¢apli ve dolayisiyla pahali
yatirimlar olmaktadir. Gerek kentler arasi gerekse kent i¢i ulasim aginda yapilacak
yatirimlar bu nedenle ciddi ve kapsamli karar siireclerini gerektirmektedir. Ulastirma
alan1 dogrudan siyaset belirlenimli bir alan oldugundan, bu karar siireci, teknik
iceriginin Otesinde bir bigim almaktadir®”. Ancak ulagim tiirii se¢iminin saglikli bir
sekilde yapilabilmesi i¢in gereken kosullarin basinda, farkli secenekler arasinda bir
karsilagtirmanin yapilmasi gelmektedir. Bu nedenle bu boliimde fayda maliyet analizi

ve Olgiilmesinden bahsedilecektir.

Fayda Maliyet analizi, kamu ekonomisinde yatirim projelerini etkinlik
yoniinden degerlendirmeye yarayan, topluma en yiiksek faydayi saglayacak olan
projelerin se¢iminde veya Oncelik sirasinin tespit edilmesinde yararlanilan bir tekniktir.
Ayni sekilde kamu yatirimlarinda israf ve savurganliklarin ortadan kaldirilmasinda
fayda maliyet analizinin uygulanmasi son derece 6nem tasimaktadir. Biiyiik miktarda
harcama gerektiren, ekonomik, ¢evresel ve toplumsal etkisi ¢cok biiylik olan ulagtirma
yatirimlarinin, olabildigince saglikli bigimde degerlendirilebilmesi i¢in bugiine kadar
cesitli yaklasgimlar gelistirilmistir. Genel olarak yatirnmlarin degerlendirilmesinde
kullanilan bu yontemlerin ulastirma alanina uyarlanmis oldugu c¢ok sayida 6rnek

bulunmaktadir.

Yatirim segeneklerinin  degerlendirilmesinde bir dizi faktér g6z Oniine
alinmaktadir. Fayda maliyet analizi, temel olarak, yapilmasi diisiiniilen yatirim
seceneklerinin karsilastirilabilmesi amaciyla, dikkate alinan biitliin faktorlerin parasal
olarak ifade edilmesine dayanmaktadir. Yatirimlar, ulusal ekonomi agisindan
yaratacaklar1 etkiler diizeyinde ele alinir. Fayda maliyet analizinin belirli ilkeleri ve
kurallart vardir. Yatirimlarin olasi etkileri hesaplanirken bu ilke ve kurallara bagh

kalinarak degerlendirme yapilir ©.

62 Akad Murat, Gedizlioglu Ergun, “Toplu tasima tiirii se¢iminde simiilasyon destekli analitik hiyerarsi yaklasim™,
ITU Dergisi, Subat 2007, s. 90.
% Akad, s. 90.
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2.1.2.1. Faydanin Olciilmesi

Kamu projelerinde saglanan c¢esitli fayda tiirlerini asagidaki sekilde

siralanabilir.

Reel Fayda, kamu projelerinden tiiketicilerin elde ettikleri faydadir. Reel fayda,
projeden direk ve endirek olarak saglanan faydalarin toplamina esit olup, ayrica
projenin sosyal faydasini yansitir. Direk fayda, proje ile giidiilen amaglara uygun olarak
bireylerin dogrudan dogruya sagladiklar1 yarardir. Endirek fayda, proje ile ilgili
olamayan bireylerin ayni projeden dolayli bir bicimde sagladiklar1 faydadir. Yukarida
belirtilem faydalarin bir piyasa degerlerinin olmasi ya da faydalarin olgiilebilmesi
durumunda maddi (tangible) fayda sozkonusu olmaktadir. Projeden saglanan bazi
faydalarin piyasa degeri yoktur. Bu faydalar ise maddi olmayan (intangible) fayda’dur.
Projelerin faydalarinin dlglilmesi sirasinda hesaba katilmayan onemli bir fayda tiirii ise,
parasal digsal faydalar (pecuniary external benefits) olmaktadir®. Projenin maddi
olmayan endirek faydalari, neden olunan digsal ekonomilerin piyasa degerlerinin
Olciilememesi durumunda fayda hesaplamasi sirasinda gozoéiiniinde bulundurulmaz.
Ornek olarak, bogaz kopriisiinin manzarasindan bazi kimselerin zevk almasini
gosterilebilir. Buna karsin endirek faydanin ekonominin iiretim giiciinde ve refah
diizeyinde bir artisa yol agmasi durumunda séz konusu fayda tiirii g6z Oniinde
bulundurulmaktadir. Direk faydalar, fayda hesaplamalarinin temel unsurlaridir. Bir
kamu projesinin toplam faydast boylece, direk faydasi ile Olgiiliilebilen ya da
ekonomideki produktivite artiglarina neden olan endirek faydalarin toplamina esit
olmaktadir. Kamu yatirimlarinin endirek faydalarinin hesaplanmasi icin input-output
modellerinden yararlanmay: gerektiren durumlar da vardir. Ozellikle, azalan maliyetler
kosullar1 altinda {iretim yapan ¢ok sayida iktisadi kamu kuruluslarimin tirettikleri mallar,
birgok firma tarafindan input (girdi) olarak kullanilir. Bu firmalarin irettikleri uciz
mallar yine input olarak kullanilan diger firmalara da, énemli 6lgiide digsal ekonomi
saglar ya da endirek fayda elde ederler. Bu tiir projelerin faydasinin saptanmasi

sirasinda input-output analizinden yararlamlmalidir®.

64 N.Singer, Public Microeconomics, Boston: Little, Brown and Company, 1972, s. 90.
% Orhan Sener, Teori ve Uygulamad Kamu Ekonomisi, 10. Baski, Beta Yayinlari, Ocak 2001, s. 109.
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2.1.2.1.1. Karayolunun Fayda Analizi

Ergilin (1985)’e gore Tiirkiye’de karayollarinin ekonomik kalkinmaya etkileri
1948’den itibaren saglanan gelismelerle baslamistir. Karayollarindaki gelismelerle
beraber yerel pazarlar birbirine baglanarak kdy ekonomisinden Pazar ekonomisine gegis
saglanmigtir. Boylece ililkede koyle kent arasinda entegrasyon baslamistir.. Yerlesim
yerleri birbirine yaklastik¢a tiretim ve siiriim artmakta ve bu durum ireticiyi siirekli
pazara yoneltmektedir. Yeni pazarlar yaratilmasi ve pazarlarin genisletilmesi ulagtirma
sektorliniin  gelismesiyle orantilidir. Yol yoklugu oOzellikle tarim kesiminde biiyiik
dengesizlikler yaratmistir. Tiirkiye’de bunun ornegi c¢ok goriilmiistiir. Zamaninda
Anadolu’nun bir kesiminde kitlik ¢ekilirken baska bolgede tirtinlerin tarlada ¢liriidiigii
olmustur. Ulagim sisteminin gelismesiyle, kendi icin iiretim yapan ¢iftci, yerini piyasa
ile iliskilerini arttiran ¢ift¢i tipine birakmistir. Ayni zamanda yollarimizin gelismesi
toplam arzla toplam talebin artmasina ve denklesmesine, ayrica bolgeler arasi fiyat

farkinin azalmasina sebep olmustur®.

Tablo 2.7

Karayollar1 Fayda Analizi®’

Faydanin Tard Fayda

Reel Fayda Direk Fayda taddi Kapsaml ve kigive dzel ulagim hizmetinin sadlanmasi,

Maddi Olmayan Mirnar dzellikte yapitlann ortaya gikmas-Bodazigi Kaprisa,

|

Sosyal Fayda Endirek Fayda Bolgedeki ekonomik faaliyetin desteklenmesi,

Maddi Kapidan kapiya ulagim saflanmas

Maddi Olmayan AI|E|ErInﬂbIr|IktI.3 dahaufazla zaman gegirmeler, .

Toplu tagima sirelersine badimh kalinmamas), Gece saatleri

Parasal Fayda:Daha fazla benzin kullarimyla benzin istasyonlannim gelirlerinin arthinlmasi

Ayrica bkz. Musgrave, Richard A. and Peggy B. Musgrave. 1989. Public Finance in Theory and. Practice, New
York: McGraw-Hill, Chapter 1. 2

I. Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara: Hacettepe Universitesi, Iktisadi
ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaymlart No:10, 1985.

Tarafimizdan hazilanmustir.
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2.1.2.1.2. Demiryolunun Fayda Analizi

Ulagtirmanin sanayilesme ve ekonomik kalkinmaya etkisi teorik olarak Voigt
(1960) modelinin araciligla Karayollar1 Genel Miidiirliigli Biitgesinin Genel Ekonomiye
Etkisi boliimiinde de anlatilacagi lizere demiryolunun sanayilesme hareketlerinde biiyiik

Oonemi olmustur.

Karayolu ve demiryolu fayda analazinde oOncelikle belirtilmek istenen
demiryolunun ilk ortaya ¢iktig1 donemlerde teknik olarak onceki donemlere gore cok
gelismis bir ulagim sistemi olmasi ve biiylik bir hiza ve kitle tasima kapasitesine sahip
oldugudur. Donemin kosullarin1 biiyiik 06lgiide degistirerek ekonomide devrim
yaratmistir. Halbuki diger tasima sistemlerinde etkinlign artmasi igin uzun bir zaman
gecmesi gerekmistir. Bu sebeple her devletin baslangicta demiryollarimi gelistirmesine

neden olmustur.

Tablo 2.8

Demiryolu Fayda Analizi®

Faydanin Tard Fayda

Reel Fayda Direk Fayda Ucuz toplu tagima hizmetinin saglanmasi,

Maddi L ) "
Petral tiketimi bazinda badimhihdin azaltilmas,

Seyahat esnasinda gorsel seyir imkani,
Maddi Olmayan Konfarlu seyahat imkani,
Givenli seyahat imkani,
|
Sosyal Fayda Endirek Fayda Az arazi ihtiyaci ile tanm arazilerinin korunmast,
Asker tagima imkan (savag ve nakil durumu)

haddi : }
Ky gocuklanmin kentin sundudu imkanlanndan
yaralanabilmesi (editim)
Maddi Olmayan Guriltd, cevresel faydalar ve sikisiklk kaynakl zaman

Parasal Fayda: Tren igindeki restoranun elde ettigi gelir ve yarattidi istihdam

Hizli, ucuz ve giivenli demiryolu ulasimi ile i¢ gogler azalabilir. 1950'
yillardan itibaren hizli niifus artisi, tarimda makinelesme, toprak dagiliminin
diizensizligi ve sehirlerde is imkanlarinin artig1 lilkemizde sehre gogii arttirmistir.

Esasinda topraga ve dogum yerine bagli muhafazakar kirsal kesim insaninin yerinden

88 Tarafimizdan hazilanmustir.
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gociisii, bulundugu yerdeki imkan sinirlilig1 karsisinda sehirlerin gittikge daha cazip bir
gorilinlis kazanmasi nedeniyledir. Sehre gocte daha hareketli sosyal yasam, konforlu
hayat saglama, sehirlerin eglence merkezi olmasi gibi faktorlerde etkili olmasina karsin
ana etken ekonomik sorunlardir. Biiyilk merkezlere kolaylikla ulasma ve oturdugu
bolgeye ayni kolaylikla donme imkani olan kisilerin go¢ etmege ihtiyaci kalmayacaktir.
Calisma i¢in dahi ¢cok uzak mesafelerden merkezlere gidip gelinme imkan1 olacaktir. Bu
sayede i¢c gocler sonucu ortaya c¢ikan gecekondulasma, carpik kentlesme, kentsel

hizmetlerin aksamasi gibi sorunlar da 6nlenmis olacaktir.

Celik malzemelerin birbiri arasindaki siirtlinme katsayisi ¢ok diisiiktiir. Trenler
celik raylar lizerinde celik tekerleklerle hareket ettiginden bu siirtiinme diisiikliigiinden
faydalanirlar. Siirtinmenin ¢ok az olusu fren mesafesini artirsa da demiryolunda
karayollar1 gibi diizensiz bir seyir olmadigindan bunun pek Onemi yoktur.
Karayollarinda ise durum tam tersidir. Aracglarin diizensiz trafikte ¢abuk durabilmesi,
seyir halinde saga sola savrulmamasi ve ayrica asfalt yolda konforu artirmak igin, i¢i
hava dolu ve yol tutusu yani siirtinmesi yliksek lastik tekerleklerin kullanilmasi
zorunludur. Bu lastik tekerleklerin aracin agirligi ile esneyerek ezilmesi ve yiiksek
siirtinme meydana getirmesi yiiziinden ara¢ diiz yolda bile ilerlese fiziksel olarak
devamli yokus c¢ikiyormus gibi bir direng ortaya ¢ikar. ‘Yuvarlanma direnci' denilen bu
olay yakit sarfiyatinin artmasina, dolayisiyla c¢evre kirliligine yol agar. Trenlerde ise
belirtildigi gibi ¢elik iizerinde celik tekerlek ile hareket edilerek bu direng ¢ok ¢ok

azaltilir.

Demiryolunun sagladig: verimlilik artsin1 Voight (1965)’un verdigi su 6rnekte
gérmek miimkiindiir: 1846 yilinda Alman Giimriik Birligi’nde at arabalari ile ortalama
190 milyon ton/km. yiik tasinmistir. Halbuki 1868 yilinda demiryolunda taginan yiik
5.042 milyon ton/km.dir. Yolcu tasimacilifinda da aymi Olgiide bir ylikselme
goriilmiistiir. 1831 yilinda Prusya Kralligi’nda posta arabalar1 ile yarim milyon yolcu

tasinmisken, 1860 yilinda Almanya’da demiryollar1 66 milyon yolcu tastmustir ©.

69 Voigt, F., Verkehr — Die Entwicklung des Verkehrssyystems, 2. Band — 1. Half: Verkehr, Berlin: 1965
Duncker&Humblot.
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Kitle tasimacilig1 saglayan bu ulasim modu ekonomide biiyiik bir entegrasyon
saglamigtir. Voigt (1965)’e gbre demiryolu piyasalari birbirine baglayarak, farkli
piyasalardaki fiyatlar1 birbirine yakinlanlastimistir. Ornegin 1817°de Almanya’nin
“Rheinland” eyaletinde, iki kasaba arasinda bugday fiyatlar1 farki 70 birim iken,
1855’de demiryolunun gelisi ile aradaki fark 17 birime dismiistiir. Yerel pazarlarin

entegrasyon derecesini gosteren en iyi 0l¢ii, pazarlar arasindaki fiyat arbitrajidir.

Ergiin’e gore Tirkiye’de de ekonomik kalkinma demiryolunun yapimiyla
baslamigtir. Oncelikle Osmanli Imparatorlugu déneminde yapilan demiryollarinda,
Ozellikle tarim alanlarindan yararlanmak i¢in belirli kaynaklara ulagsmak hedeflenmistir.
Uygulamada demiryolunun gegtigi yerlerde ekonomik faaliyet arttisi, 6zellikle tarim
tirtinlerinin toplanip, dagitildigi sehirlerin 6nem kazandigi goriilmektedir. Tiirkiye’de
demiryolu, ilk once Bati Anadolu’ya girmistir. Bugiin bat1 yorelerimizin ekonomik
kalkinmada biiyiik yol kat ettikleri ve bunda ulasim olanaklarinin erkenden sahip

olmalarinin roliiniin biiyiik oldugunu sdylenebilir ™.

Tiitengil’e gére demiryolunun gectigi yerlerde tarimsal faaliyet ciddi miktarda
artmig, tarimi bir ge¢im araci olmaktan g¢ikarip ona ticari bir nitelik kazandirmistir.
Daha cumhuriyetin ilk yillarinda Almanya’ya pamuk ihra¢ ederek Haydarpasa — Ankara
ve Haydarpasa — Konya demiryolu hatlar1 boyunca tarimsal iiretimin arttirilmasina
calistimigtir. Uretim artismin saglandig1 yerlerde kazanglar artinca gevrede calisma

hevesinin arttig1 gézlenmistir’'.

2.1.2.2. Maliyetlerin Olciilmesi

Kamu yatirim projelerinin maliyetlerinin 6l¢iilmesi daha kolaydir. Ciinkdi,

maliyet hesaplamalarinda her tiirlii maliyet unsurlar1 gézoniinde bulundurulur.

Reel Maliyet, kaynaklarin alternatif kullanimindan ¢ekilmesinin bedelidir. Bu

bedeli Due sdyle tanimlar: Bir kamusal malin maliyeti, bu mal ya da hizmetin

L Ergiin, Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Ankara: Hacettepe Universitesi, iktisadi
ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaymlar1 No:10, 1985.
" C. 0. Tiitengil, i¢timai ve iktisadi Bakimdan Tiirkiye’nin Karayollari, istanbul: istanbul Matbaasi, 1961.
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sunulmadigi zaman, toplumun bu maliyeti 6demek istedigi bedeldir.”* Ancak, béyle bir
degerleme yontemi kullanilmakla subjektif bir hesaplama bi¢imi s6z konusu olmaktadir.
Reel ya da sosyal maliyet (social cost), projenin direkt ve endirekt maliyetleri toplamina
esittir. Direk maliyet (direct cost), projede kullanilan inputlarin degerlerinin toplamidir.
Uygulamada direk maliyet olarak, projede kullanilan kapital temel alinir. Endirek
maliyet (indirect cost), proje nedeniyle baska bireylere yiiklenilen zararlardir. Kamu
yatirim projelerinin direk ve endirek maliyetlerinin piyasa fiyatlar1 ile 6lgiilebilmesi
durumunda, maddi maliyetler ve Olciilebilememesi durumunda ise, maddi olmayan

maliyetler s6z konusudur”.

Kamu projelerinin yaydiklar1 digssal ekonomiler genellikle parasal 6zellikler
tasirlar. Parasal digsal ekonomi, bir ekonomik faaliyet sonucu olarak piyasadaki fiyatin
degismesi durumunda, bazi kimselerin digsal fayda ya da zararla karsilasmalaridir.
Ancak, digsal zarar sonucu parasal digsal ekonomiler (pecuniary externalities) digsal
fayda yayansarina oranla daha yaygindir. Bogaz Kopriisii’niin agilmasiyla, ¢evvredeki
arsa ve tarla sahiplerinin emlaklariin degeri artar. Ancak bu deger artis1 topluma asir
spekulatif fiyatlar ve bozuk gelir dagilimi bigiminde yansitilir. Bdylece toplumun
odedigi yiiksek bedel ayrica, gelir dagilimmi emlak sahipleri lehine bozar. Ote yandan,
toplum refahinda yiiklenilen parasal digsal ekonomiler nedeniyle herhangi bir artis
olmaz. Bu nedenle, kamu projelerinin yarattiklar1 digsal ekonomiler de, toplum refahinm
azaltic1 bir unsur olarak hesaba katilmalidir. Ote yandan, iiretici firmalarin faaliyeti
sonucu olarak meydana gelen teknolojik karakterdeki digsal zararlar da géz Oniinde
bulundurulmalidir. Ancak, devletin bu tiir digsal ekonomiler yaratan faaliyetlerde

bulunmas1, temel fonkdiyonlarina ve felsefesine aykir1 diismektedir™,

Projenin reel ya da sosyal maliyeti, direk ve endirek maliyetin toplam1 olarak
elde edlir. Direk maliyet, proje i¢in kullanilan iktisadi kiymetlerin toplami kadar olan
sermayeye esittir. Endirek maliyet ise, topluma verilen her tiirlii endirek zararlarin
toplamindan meydana gelir. Ornegin, deniz kenarma kurulan bir fabrikanin atiklart

nedeniyle balik sayisindaki azalis hesaplanamasa da cevre kirliligi nedeniyle turist

2 Due J. — Friedlaender A., Government Finance, Economics of the Public Sector, 5th Edition, Homewood:

Richard D. Irwin Inc., 1973, s. 168.
Sener Orhan, Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, 10. Baski, Beta Yaynlari, Ocak 2010, s. 111.
" Orhan, s. 111.
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sayisindaki diisme hesaplanabilir. Ancak endirek maliyetlerin hesaplanmasi sirasinda,
fabrika artiklarinin balik neslinin yok olmasina neden olacagi da, goz Oniinde

tutulmalidir”.

2.1.2.2.1. Karayolunun Maliyet Analizi

Ulastirma sektdriinde meydana gelen gelismelere paralel olarak tamamlayict
onlemler yeterince alinamadigindan (6rnegin: egitim, saglik, giivenlik hizmetleri iilke
capinda yeterince yayilamadigindan ve biiyiik sehirlerimiz disinda bolge merkezleri
kurulamadigindan), ortalama gelirin diisiik oldugu kirsal alandan biiyiik kentlere ve
sanayi merkezlerine gocler hizla artmistir. Bu goglerin ulasim olanaklarinin gelisip,
ucuzladigr 1950-1960 donemlerinde onem kazandigi goriiliir. 1950 yilinda Tiirkiye’de
niifusun %27,5’1 sehir ve kasabalarda yasarken, Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi
(ADNKS) verilerine gore tilkemizdeki niifus sayist ve dagilimi 31 Aralik 2007 tarihi
itibariyle iilkemizde ikamet eden niifusun % 70.5’1 sehirlerde (sehir niifusu, il ve ilge
merkezlerinde ikamet eden niifus) yasamaktadir. Sehirlerde yasayan niifus oraninin en
yiiksek oldugu il % 92.7 ile Ankara, en diisiik oldugu il ise % 31.8 ile Ardahan’dur.
Ayrica toplam niifusun sirasiyla; % 6.3’i Ankara’da, % 5.3’ Izmirde, % 3.5’
Bursa’da, % 2.8’1 Adana’da ikamet etmektedir. Buradan da anlasilacag: iizere niifus

yogunlugu biiyiik kent ve sanayi merkezine dogru kayma gostermistir.

5 Orhan, s. 111.
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Tablo 2.9
Karayolu Maliyet Analizi’®

Mlaliyetin Tard Maliyet

Reel Maliyet Direk Maliyet

Maddi Yol yapimiigin harcanan kamu kaynad,

Gevrenin tahrip edilmesi,
Yfeni yol yapirmi ve gevresinde tdreyen "gecekondu” yeregimi

. ___________________________________|

Sosyal Maliyet Endirek Maliyet Trafik kazalar sebebiyle kargilagilan maddi kayiplar.

Maddi _Cari agif arttinc etkide bulunmasi,

[thal arag kullanimin desteklenmesi,
Tanmsal alan kaybi,

Maddi Olmayan

Artan karbon emisyonunun dodal hayat yoketmesi,

Maddi Olmayan Yeni yol yapimi ve doda tahribatl(.tqr_aurgk ermzyonul,
Su, giraltd ve hava kirliligi,

Trafik kazalanmin maddi olmayan (elem,i aci vs.) kayiplan,

Parasal Maliyet:Karayolu etrafinda arsa spekilasyonun artmasi ve gelir dadiliminin bozulmasi

2.1.2.2.2. Demiryolunun Maliyet Analizi

Demiryolu ve karayolu fayda maliyet analizi karsilastirildiginda Karayolu
(otoban) yapiminda demiryoluna oranla iki kat daha fazla arazi kamulastirilmaktadir.
Bu hem maliyeti arttirmakta hem de verimli tarim arazilerinin kaybina yol agmaktadir.
Ayrica demiryolunun ekonomik émriiniin 30 y1l gibi ¢ok yiiksek stire¢ iken karayolunun
(otoban) ekonomik émriiniin 15 y1l gibi ¢ok diisiik diizeyde olmasi yatirim tutari/faydal

Omriin karsilastirmasinda demiryollarinin daha randimanli oldugunu gdstermektedir.

" Tarafimizdan hazilanmustir.
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Tablo 2.10

Demiryolu Maliyet Analizi”’

Ilaliyetin Tard Mlaliyet
Reel Maliyet Direk Maliyet laddi Raylann digenmesi ve istasyon ingaat maliyetleri
Maddi Qlmayan Tanel gegigleri sirasinda arazi yapisinin tahrip edilmesi
. _____________________________________|
Sosyal Maliyet Endirek Maliyet Maddi Hattin uzadinda kalan balgelerin geri kalmasi gelisimden
pay alamamas|
Maddi Qlmayan Esnek olmayan seyahat saatlerinin yarathidi kisithiik

Parasal Maliyet: Istasyonlar yakininda kurulu olan tagimacilik girketlerine rekabet Gstanlido sadlanmas

2.1.3. Ulasim Sisteminde Transformasyon iliskisi

Kentsel ulagtirma ihtiyaci, sanayi devriminden sonra niifusun kitlesel olarak
kentlere yigilmasi ve konut isyeri ayriminin ortaya c¢ikmasiyla baslar. Ancak,
baslangicta varlikli insanlarin bir ayricaligl olan otomobil kullaniminin yayginlasmasi
ilk olarak A.B.D.'de baslamistir. 1908 yilindan itibaren otomobillerin seri iiretime
baslamasiyla rayli sistemden motorize sisteme gecis baslamistir. 1920 - 1928 tarihleri
arasinda demiryollar1 A.B.D." de miisterilerinin % 38' i kaybetmistir. 1914' de kayith
otomobil say1s1 A.B.D." de 1.000.000 - 2.000.000 iken, Almanya' da 50.000, ingiltere'de
106.000' di. Avrupa'da otomobillerin alimi ve kullanimi o dénemde olduk¢a pahali idi.
Otomobiller seri iiretimle degil, el ile yapiliyordu. Bunun yan1 sira Avrupa' da petrol
fiyatlar1 da yiiksek olup savas yillar1 atlatildiktan sonra Avrupa sehirlerinde de otomobil
kullanimi hizla artmaya baglamis ve toplumsal zenginlesmeye paralel olarak calisan

kesimlerdeki arag sahipliginin biiyiimesiyle artmistir’".

Gilinlimiizde bireyler bu tercihleri yaparken, kendi kisisel kistaslar1 haricinde,
icinde bulunduklar1 toplumun olanaklarina bagli olarak sunulmus olan modlardan
birisini segmek durumundadirlar. Toplumlarin olanaklar1 da biiyiik oranda gelirleriyle,

baska bir deyisle ekonomilerinin iiretim kapasitesiyle sinirlidir. 1980 yilinda farkl

77 Tarafimizdan hazilanmustir.
8 Y.Renda, “Sehir ve Ulagim”, Bilim ve Teknik, Ankara: Tubitak, 1996, s. 349.
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iilkelerden 32 kentte yapilan bir caligmada otomobil bagimliligi ile ilgili sonuglar Tablo

2.11°de izlenmektedir”®.

Tablo 2.11
Kentte Araba Kullamimu ile ilgili Sonuglar

Asya | Avrupa | Avustralya | A.B.D.
Kentle | Kentleri Kentleri | Kentleri
ri

Araba sayi1s1 / 1000 kisi 88 328 453 533
Tiiketilen benzin / kisi 5.493 | 13.820 29.829 58.541
Araba km'si / kisi 1.067 3.485 5.794 8.715
Yolculukta halk ulasgtmi (%) 64 25 8 4
Halk Ulagim1 km / kisi 103 79 56 30
Yiiriime ve bisiklet ( % ) 25 21 5 5
Biiytiksehir Niifus Yogunlugu kisi / hektar 160 54 14 14
Kenti¢i Niifus yogunlugu (kisi / hektar) 464 91 24 45

Kaynak: “Reducing Automobille Dependence”, Environment and Urbanization, Peter Newman,

Institute for Science and Technology, Australia, 1996.

Ozel ve kamusal mal iiretimiyle ilgili olarak, marjinal transformasyon
iligkilerinin gosteren sosyal iiretim olanaklar1 egrisi (social produvtion possibility curve)
ya da transformasyon egrisini, motorlu 6zel tasima ve toplu tasima/motorsuz Gzel
tasima eksenlerinde kullanarak, cesitli gelir seviyesindeki iilkelerin ulagim modu
tercihlerini bu ¢ergcevede ifade edilmeye calisilacaktir. Orijine i¢biikey konumda yer
alan ppc egrisi (production possibility curve), transformasyon egrisidir. Egrinin i¢blikey
konumu, kitkaynaklarin her iki segenekte de ayn etkinlikle kullanilamayacagi anlamina
gelir. Egri lzerindeki degisik kombinasyonlar ve ozelikle egrinin agilarindaki
kombinasyon degiskliklerinin etkilerinin belirginligi bu durumu yansitmaktadir. Dikey
eksende motorlu 6zel tasima tercihi, yatay eksende toplu tasima ve motorsuz o6zel

tagima (bisiklet) yer almaktadir.

Bu boéliimde iilkelerin gelir seviyeleri, cografi 6zellikleri ve kiiltiir yapilarinin
ulasim modlarina yansimasini ortaya koyulacak olup bu bulgular, modelleme ve

tahminlerde dayanak noktas1 olarak ele alinacaktir.

p. Newman,”Reducing Automobille Dependence”, Environment and Urbanization, Australia: Murdoch
University, 1996, s. 67-92.
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2.1.3.1. Asya Kentlerine iliskin Transformasyon Egrisi

(Yiiksek Gelir Grubu)

Sekilde gordiiglimiiz toplum tercihinde, olanaklarinin el verdigi oranda toplu
tasima ve motorsuz Ozel tasimacilik smirlarin1 sonuna kadar kullanmis, 6zel motorlu
tasimaciligr ise ihmal etmemekle birlikte olanaklarinin oldukg¢a altinda kalan bir
seviyede tercih etmistir. Bu tercihlerini sekildeki gibi yansitan ise orijine disbiikey
olarak gosterilen (i) egrisidir, bu egri toplumun sosyal kayitsizlik egrisidir. Her iki
egrinin kesistigi (e) noktasi toplumun refahin1 maksimize eden, hem ulasilabilir hem de
tercihleri karsilayan ikame oranimi gostern denge noktasidir. Bu sekilde ifade edilen,
toplum gelir seviyesi olarak daha fazla motorlu 6zel tasimacilik tercih edebilecek iken,
kayitsizlik egrisi, yani tercihi sebebiyle bu yonde bir tercih yapmamistir. Bu tercih
yiiksek gelir seviyesine sahip Asya iilkelerinin ulasim modlar1 dagilimina bir 6rnektir.
Egri lizerindeki degisik kombinasyonlar ve 6zellikle egrinin aglarindaki kombinasyon
degiskliklerinin etkilerinin belirginligi bu durumu yansitmaktadir. Transformasyon
egrisinin {ist bolimiinde (a) noktasindan (b) noktasina hareket edildiginde, kullanimdan
vazgecilen (y;y2) kadar motorlu 6zel tasima karsiliginda (x;x;) kadar haha fazla toplu

tasima/motorsuz 6zel tasima kullanilmastir.

Toplumun yapis1 ve gelir seviyesi ile birlikte cografi 6zellikler de ulasim modu
tercihleri tizerinde etkilidir. Gelir seviyesi olarak geligmekte olan iilkeler kategorisinde
yer alan Ortadogu iilkelerinde rastlanan ulagim modu dagilimi da ayni yiiksek gelir
grubu Asya iilkelerine benzemekte ve Sekil 2.5 ile gosterilebilmektedir. Bu noktada
toplumda 6zel araclara verilen deger, gidilecek olan mesafelerin uzunlugu ve toplu
tagima sistemlerinin kalitesi gibi unsurlar rol oynamakta ve sosyal kayitsizlik egrisi

buna gore sekilenmektedir.

86



Motorlu 6zel tagima

a
yl
ppc
b
y2
y0 e
1
Toplu tagima
ve motorsuz
<1 ) <0 Ozel tasima

Sekil 2.5: Asya ve Ortadogu’ya iliskin Transformasyon Egrisi
(Yiiksek Gelir Grubu)

Kaynak: Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, Orhan Sener, 2001

2.1.3.2. Asya Kentlerine (Cin) liskin Transformasyon Egrisi
(Diisiik Gelir Grubu)

Asya bolgesine iliskin, fakat daha diisiik gelir grubuna dahil olan Cin 6rneginin
transformasyon ve sosyal kayitsizlik egrisi asagidaki sekilde bulunmaktadir. Sekil
2.6’da dikkat ¢ceken nokta daha diisiik gelir seviyesine sahip olduklar1 i¢in ppc egrisi

daha az oranda bireysel motorlu tasit tercihine imkan vermektedir.

Toplumun yapisina bagl olarak sosyal kayitsizlik egrisi bu duruma uygun bir
(e) noktasinda dengeye oturmus ve toplu tasima/motorsuz 6zel tasmacilik tercihini ifade
etmistir. Bu egri diger llke ve bolgeler incelendiginde olduk¢a kendine hastir.
Belirtilmesi gereken en onemli nokta, yatay eksende gosterilen toplu tasima/motorsuz

0zel tagima icindeki dagilimin motorsuz 6zel tasimanin bu bolgeye 6zgii olarak baskin
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oldugudur. Bu durum sosyal yapi, toplu tasima sisteminin yayginlig: kalitesi ve iilkenin

gelir seviyesinin bir sonucudur.

Motorlu 6zel tasima

ppe

Toplu tasima
ve motorsuz
x0 ozel tasima

Sekil 2.6: Cin’e iliskin Transformasyon Egrisi (Daha Diisiik Gelir Grubu)

Kaynak: Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, Orhan Sener, 2001.

2.1.3.3. Avrupa Kentlerine (Bat1 Avrupa) iliskin Transformasyon Egrisi

Bati Avrupa Orrnegine iliskin transformasyon egrisi asagidaki sekilde
goriilmektedir. Gelir seviyesi (e) toplumsal refah olarak (yOyl) dagilimininda
segebilecek iken, toplumun egitim diizeyi, toplu tasima sistemlerinin sundugu ¢oziimler
ve cografi yapi ile sehirlerin altyapisinin motorsuz 6zel tasitlar ile ulasimi desteklemesi
sonucu olusan kayitsizlik egrisi (i), ppc transformasyon egrisi ile (a) noktasi yerine (e)
noktasinda kesigmis ve ortaya yukaridaki formasyona gore nisbeten dengeli bir dagilim

¢cikmustir.
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Motorlu 6zel tasima

ppc
a
yl
y0 ©
i
Toplu tagima
ve motorsuz
<1 <0 Ozel tagima

Sekil 2.7: Bat1 Avrupa’ya Iliskin Transformasyon Egrisi

Kaynak: Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, Orhan Sener, 2001

2.1.3.4. Gelismis Yeni Diinya’ya iliskin Transformasyon Egrisi

Gelir seviyesi olarak Bati Avrupa’ya benzeyen, fakat tercih olarak Cin
Orneginin aksi yonde yer alan ABD, Avustralya-Yeni Zelanda ve Kanada ornekleri
asagidaki sekilde gosterilmektedir. Bu iilkelerde genis alanlara yayilan, daha diisiik
yogunluklu niifuslar s6zkonusudur. Bu nedenle toplu tasima olanaklar1 gelismemis ya
da az gelismistir. Motorsuz 6zel tasitlar ise yanlizca kisa mesafelerde kullanilmaktadir.

Yapilmasi zorunlu diger ulasim faaliyetler i¢in tercih motorlu 6zel tasimacilik olmustur.
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Motorlu 6zel tasima

y0 ©
yl :
ppc
Toplu tagima
ve motorsuz
Ozel tasima
X0 x1

Sekil 2.8: Gelismis Yeni Diinya’ya iliskin Transformasyon Egrisi

Kaynak: Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, Orhan Sener, 2001

Benzer gelir seviyelerine sahip olsalar bile, toplum yapisi ya da cografi sartlar,
niifusun dagilimi ve yogunlugu gibi etkenlerle farkli transformasyon egrileri ve sosyal

kayitsizlik egirleri olusan toplumlarin ulasim modu tercihleri de farklilagmaktadir.

Bat1 Avrupa ve Gelismis Yeni Diinya iilkeleri bu duruma 6rnektir. Ayn1 sekilde
farkli toplumsal yapilara, gelir seviyelerine sahip olan Ortadogu ve yiiksek gelir
grubuna mensup Asya illkeleriin tercihleri de farkli nedenlerle aynm1i kombinasyon
olabilmektedir. Ote yandan, tipki Yeni Diinya iilkeleri gibi genis bir cografyaya yayilan
Cin gelir seviyesi, ve niifus yogunlugu sebebiyle ulasim modu tercihini farkli yonde

gostermistir.
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2.1.3.5. Tiirkiye’ye Iliskin Transformasyon Egrisi

Ekonominin genel gelir seviyesi olarak Asya iilkelerine benzeyen, fakat tercih
olarak Avrupa ile gelismis Diinya tilkeleri arasinda bir bolgede konumlanan Tiirkiye’ye

iliskin 6rnek asagidaki grafikte verilmektedir.

Hizla artan niifus, gerceklesen sosyal ve ekonomik kalkinmaya dayali hizli
sehirlesme egilimi, statii sembolu olarak kabul edilen tasit sayisinin hizla artmasi ve
giderek artan i¢ ve dis turizm hareketleri sonucu karayollari lehine kullanimin artmasina

sebebiyet vermistir.

Bireylerin tercihinin karayollarindan yana olmasi motorlu 6zel tasitlarin
kullanimi ile sosyal kayitsizlik egrisinin transformasyon egrisinin {list kisminda bir

noktada (b) noktasinda dengeye ulagsmasina sebep olmustur.

a
yl
b
y2
i
y0 R
ppc
Toplu tasima
ve motorsuz
Ozel tasima
x1 x2 x0

Sekil 2.9: Tiirkiye’ye Iliskin Transformasyon Egrisi

Kaynak: Teori ve Uygulamada Kamu Ekonomisi, Orhan Sener, 2001

Gelismis ve gelismekte olan iilkelerde halk tagimaciliginin gelistirilememesi

bir sorun olarak ortaya c¢ikmaktadir. Gelismemis lilkelerde de insanlarin riiyast 6zel
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araba olmakta, araba statii sembolu olarak kabul edilmektedir. Her aileye bir araba gibi
sloganlarla otomobil alimi 6zendirilmektedir. Buna karsin gelismekte olan {ilkelerin
kentlerinde yollarin gelistirilmesi ihmal edilmekte, trafik sistemi zayif islemektedir. Ote
yandan kursunsuz benzin tiiketimi az oldugundan hava kirliligi de artmaktadir.
Gelismekte olan iilke kentlerinin niifus artis hizina paralel olarak toplu tasimacilik
yayginlastirilamamistir. Bu {lkelerin ¢ok azinda toplu tasim araclari iiretilmektedir.
Ithal etmektede giicliik cekmektedirler. Gelismekte olan iilke kentlerinin biiyiimesi ve
yapilagmasi ¢ok hizli olmaktadir. Hizla olusan yeni yerlesimleri toplu ulagim olanaklari
da kisitli olmaktadir. Gerek yetersiz yol yapimimi gerekse otobiis sayisinin yetersizligi

nedeniyle ulagimda giigliik cekilmektedir®.

Toplumsal tercihlerin ve normlarin, gelir diizeyini zorlayarak daha farkli bir
konumda bir kombinasyona yol agabileceginin drneklerin yukarda tilkelere ve bolgelere
gore farklilik gosteren tercihleri anlatilmaya calisilmistir. Bununla beraber genel gelir
seviyesi olarak Asya lilkelerine benzeyen, fakat tercih olarak Avrupa ile gelismis Diinya
tilkeleri arasinda bir bdlgede konumlanan Tiirkiye’nin ulasim tercihi dikkat ¢ekicidir.
Bir sonraki boliimde ekonominin gelir sartlarini zorlayan bu tercihin, genel ekonomik

gostergelere olan etkisi ortaya koyulmaya calisilacaktir.

2.2. ULASIM SISTEMI TERCIHLERININ EKONOMIK
BUYUKLUKLERE ETKIiSI VE INCELENMESI

Devletin temel gorevlerinden birisi altyap: yatirimlar1 yapmaktir. Az gelismis
bir iilkenin veya bdlgenin kalkinmasinda altyapinin kurulmasi biiyiilk 6neme sahiptir.

Ulagtirma ise, altyapi i¢inde kilit bir rol iistlenir.

Gilinlimiizde biiyiik 6l¢lide ham madde, enerji ve mamul mal {iretilmektedir.
Gerek ham maddelerin fabrikalara getirilmesi, gerekse mamul maddelerin pazarlara
taginmasi, hatta iggiiclinlin ¢aligma yerine gidip gelmesi ancak diizenli ve genis hacimli
ulagim imkanina baghdir. Bir¢ok gelismis iilkede ulasim agi kurulmasi asamasi
bitmistir. Sadece, maliyette biiyiik artisa yol agmadan zaman tasarrufu saglanacak yeni

teknolojiler bulununca ulastirma yatirimi yapilmaktadir.

8 Newman, s. 67-92.
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Ulastirmay1 kisaca, bir fayda saglamak {iizere kisilerin ve esyalarin yer
degistirilmesini saglayan hizmet seklinde tanimlamistik. Asagidaki boliimlerde
ulagtirma sistem tercihlerinin ekonomik biiytikliikler iizerinde ki etkisi ayrintili bigimde

incelenecektir.

Ulasim sektorii, hizmetler sektorii igerisinde ve genel ekonomik faaliyetler
arasinda Oonemli bir yer tutmaktadir. Ulasim sektoriiniin ekonomi igerisindeki rolii
cergevesinde kamu otoritesi de yatirim yaparken sektdre Onem vermis ve yatirim
harcamalarinda ulagim sektorii 6nemli bir paya sahip olmustur. 1950 — 1990 yillar
arasinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii araciligiyla yapilan karayolu yatirim ve
harcamalari, biitce harcamalarindan ortalama % 5,6, 1990 — 2009 yillar1 arasinda ise %
1,96 pay almaktadir. Ozellikle 1950 sonras1 gerceklestirilen yatirimlarla, karayollari,
sehir i¢i ya da sehirlerarasi yolcu ve yiik tasimaciliginda tartismasiz tistiin bir konuma
yerlesmistir. Bu noktada Tiirkiye’de ulasim yatirimlarindan so6z edildiginde akla
karayolu yatirimlarinin gelmesi kacinilmazdir. Baska bir deyisle, Tiirkiye tercihini

karayolu sistemleri tizerine kurmustur.

Karayollar1 yatirimlar1 konsolide biitceden onemli bir pay alirken, iilkenin
karayolu ag1 genislemis, bu da bireylerin ve sirketlerin tasimacilik faaliyetlerinde
karayoluna ydnelmelerini tesvik etmistir. Ozel arag sahibi olmanin gosteris amactyla bir
tiiketim (conspicious consumption) olmasi ver statii gostergesi sayilmasinin da etkisiyle
karayollar ile ilgili harcamalar devlet biitcesi ile sinirli kalmamis, artan arag¢ sayisi ve
artan karayolu uzunlugu sonucunda karayolu tagimaciligindan kaynaklanan harcamalar

tilke cari islemler dengesinde 6nemli bir yer tutmaya baslamistir.

Son yillarda yakit teknolojisinde yasanan gelismelere ragmen, karayollarinda
kullanilan tagitlarin neredeyse tiimii petrol ya da petrol tiirevi yakitlar kullanmaktadir.
Bu nedenle ulasimda karayollar1 tercihini yapan bir toplum, enerjide de kagmnilmaz
olarak petrole bagimli hale gelmektedir. 197011 yillarda yasanan petrol krizleri
sonrasinda artan petrol fiyatlar, iilkelerin 6demeler dengesi icerisinde petrol ithalatini
onemli bir gider kalemi haline getirmistir. Ulkemizde ise dzellikle 1980’lerin ikinci
yarisinda baglayan disa agilimc1 ekonomik politikalar neticesinde yasanan gelir

diizeyinde artiglar ve hayat standardindaki yiikselme sonrasinda, hem ara¢ ithalatinda
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artts hem de buna baglh olarak petrol tiiketiminde artis dikkat ¢ekmektedir. Otomotiv
Distribiitorleri Dernegi (ODD) verilerine gore otomobil satiglarininda ithal satiglar
yaklastk %70 ile agirhigin1 korurken, yerli modellerin orani ise %30 olarak
hesaplanmaktadir.. Bu noktadan hareketle karayollarindaki gelisimin petrol ithalatina

etkisi ile petrol harcamalariin cari denge tizerine etkisi incelenecektir.

2.2.1. Karayollan ile Petrol Tiiketimi Iliskisi

Karayolu kullaniminin ve yayginliginin 6l¢iilebilmesi i¢in karayollari uzunlugu
verileri kullanilmaktadir. Karayollarinin toplam uzunlugu son yillarda degismemekle
birlikte orta vadede belirgin bir atis trendi veri setinde gdzlenmektedir. Ote yandan
veriler incelendiginde karayollarinin ¢esitliligi ve dagilimnda onemli degisiklikler
gozlenmektedir. 1967 yilindan baglayan veriler incelendiginde, belirgin bir sekilde
asfalt ve beton yollar ile sathi kaplama yollarin uzunluklarinda artis goézlenirken,
stabilize ve toprak yollarin uzunluklar1 da azalma egilimi gostermektedir. Gegit vermez
kategorisindeki yollar kategorisi de azalig trendi gosterirken, 1981 sonrasinda otoyol
imsaatlariyla birlikte otoyol uzunluklar1 da artis kaydetmistir. Bu degisim ve
egilimlerden ¢ikan sonug, Tirkiye karayollarinin uzunluklarinin ¢ok biiylik degisim
kaydetmemekle birlikte, siirekli olarak konforu arttirici ve daha yiiksek kaliteli bir ag

yapisina donistiirilmektedir.
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Tablo 2.12
Yillara Gore Devlet, 1l Yollar1 ve Otoyol Uzunlugu (km)

¥IL Asfalt Beton Sathi Kaplama Parke Stabilize | Toprak | GegitVermez Otoyel TOPLAM
1967 1.289 12712 207 31,190 9319 4 540 - 59 257
1968 1,383 14093 204 30,501 9422 3521 - 59 524
1969 1,450 16884 207 29715 9331 3033 - 59 520
1970 1534 17 481 211 28899 8517 281 - 59,453
1971 1.705 18516 204 28250 7 965 2529 - 59 469
1972 1,739 19,318 208 27 B21 7784 2 580 - 59 448
1973 1.701 20458 191 27 520 7201 2208 - 59,279
1974 1.764 21899 253 27 260 6267 2056 - 59 499
1975 1,892 23409 205 26 033 5579 1551 - 59 05D
1976 1912 24 533 189 25 009 5026 1 546 - 59615
1977 1.956 26 504 154 23067 5252 2134 - 59 407
1978 2336 29 296 130 20913 5205 1838 - 59,718
1979 2707 31,355 116 18,745 4 855 2181 - 50,059
1980 2822 32548 140 18,508 4 F05 1.838 - 50,761
1981 1.900 34 084 117 17 258 4153 2200 14 59726
1982 28937 35395 118 16,169 4 180 2155 14 50,5658
1983 28935 36522 128 14715 3331 1 565 14 59311
1984 3176 37 B30 129 13750 2757 1670 49 59,161
1985 3,368 38784 125 13019 2440 1 566 49 59,351
1986 3851 39,743 139 12020 1812 1574 49 59,188
1987 3972 41,030 177 10767 1510 1.459 55 58,980
1988 4 161 41 247 186 10,293 1417 1547 105 58,956
1989 4,128 42 038 144 9 558 1,234 1,450 105 58 557
1990 4 251 43 200 136 3,803 1,356 1,372 189 59 317
1991 4414 43574 134 8,050 1327 1422 278 59,499
1992 4 548 44 0653 136 8116 1573 1408 B05 50,447
1993 4 FO5 44 5950 128 7362 1,425 1,300 833 B0 553
1994 4 757 45 502 122 5,894 1.281 1,276 1,003 60,835
1995 4 835 45 549 121 5552 1,330 1,312 1057 51,056
1996 5080 46 534 105 5,007 1,176 1,223 1,201 51,426
1997 5136 47 B84 107 5574 1,201 1,139 1,248 52 089
1998 5 F59 48 F50 116 4141 1,180 1,139 1,383 52 268
1999 5752 49054 132 3,761 1,195 1,029 1,388 52,311
2000 B 057 49 709 134 3026 1,144 1,020 1,418 52 505
2001 B 452 50,028 139 2515 1,113 958 1430 52735
2002 B 877 49943 126 2 505 1025 792 1433 52,801
2003 B 5930 50218 132 2441 1,018 752 1,445 52 535
2004 7030 50461 136 2236 1.214 737 1468 53,282
2005 7 080 50,302 133 2207 1.329 888 1468 53407
2006 7,204 50,159 135 2,132 1,226 908 1 564 53,428
2007 7 405 50519 158 1,796 947 986 1 664 51,8912
2008 8,004 50,305 168 1,600 a62 1,084 1678 52,023

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligii, www.kgm.gov.tr Erisim Tarihi; 26.11.2009.

Karayolu tagimaciliginda kullanilan tasitlar, daha once de belirtildigi gibi petrol
bazli yakitlar1 kullanmaktadir. Karayollarininn kalitesi ve uzunlugu arttik¢a, ulastirma
faaliyetlerinde, karayolunun tercih edilmesi sonucu ortaya ¢ikmakta, bu da beraberinde
daha fazla petrol tiikketimine yol a¢maktadir. Tiirkiye’de karayollarinin bu yapiya
uydugu veri setinden goriilmektedir. Benzer dénemi kapsayan 1965 - 2008 yillari
arasinda Tiirkiye’nin toplam ham petrol tiiketimi verileri de belirgin bir atis trendine

isaret etmektedir. Yillar itibariyle Tiirkiye petrol tiikketimi Tablo2.13’te gosterilmistir.
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Tablo 2.13
Yillar itibariyle Tiirkiye Petrol Tiiketimi ( milyon ton)

YIL Petrol Tiiketimi YIL Petrol Tiiketimi
1965 5.02 1958 22.26
1966 4.55 1989 2076
1967 5.60 1990 22.13
1963 B.37 1991 22.08
1969 706 1992 23.49
1970 772 1993 26.95
1971 8.95 1994 25.80
1972 10.02 1995 28.38
1973 12.43 1996 2975
1974 12.60 1997 29.99
1975 13.44 1993 29.63
1976 16.39 1999 29.45
1977 16.63 2000 31.05
1978 16.31 200 29.86
1879 14.72 2002 30.63
1980 14.83 2003 30.99
15931 16.42 2004 31.03
1982 16.49 2005 30.19
1983 16.25 2006 29.47
1984 16.98 2007 30.49
1985 16.77 2008 32.34
1986 18.30
1987 2095

Kaynak: BP Statistical Review of World Energy June 2009, www.bp.com
Erigim Tarihi; 28.11.2009.

Ulasim ile enerji tiiketimi arasinda énemli dogrudan bir iligki bulunmaktadir.
Enerjinin en yogun tiiketildigi sektdrlerin baginda ulagim sektorii gelmektedir. Ulasim
sektorii, tilkemiz nihai enerji tiiketiminde % 20’ler civarindaki pay1 ile énemli bir role
sahiptir. Bu sektordeki enerji tiiketiminin % 99’dan fazlasini petrol iiriinleri teskil
etmektedir. Karayolu sektorlii yurtici yolcu tasimaciliginda % 94,8’lik, yiik
tasimaciliginda ise % 90,8’lik bir paya sahiptir. Bu bilgilerden hareketle toplam ham
petrol tiikketiminin % 20’sinin dogrudan ulasim sektoriince tiiketildigi, karayolunun
ulagim sektorii igerisindeki pay1 dolayisiyla da karayollar ile petrol tiiketimi arasindaki
belirgin bir iliski oldugu ileri siiriilebilir. Bu iligkiyi test etmek icin petrol tiiketimini

aciklanan degisken, karayolu uzunluklarini da agiklayic1 degisken olarak kullanilarak

96



regresyon analizleri yapilmistir. S6z konusu iliski F testi ile % 95 giiven araligi

i¢erisinde sinanmuistir.

2.2.1.1. Toplam Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tiiketimi Regresyon Analizi

Tiirkiye’de toplam petrol tiiketimi ile karayolu uzunlugu arasindaki iliskiyi
incelemek i¢in tek degiskenli regresyon analizi yapilmistir. Bu analizde 1967 - 2008
yillar1 arasindaki 42 gdzlem noktasi kullanilmistir. Regresyon sonucu ortaya ¢ikan

model denklemi,
Y=-247,916+0,004435X
Burada;

Y: Tiirkiye toplam ham petrol tiiketimi (milyon ton)

X: Tirkiye karayollar1 toplam uzunlugu (km)

Modelde tek bagimsiz degisken kullamlarak elde edilen R*=0,63 ile ¢ok
yiiksek bir belirlilik katsayis1 degeri sunmamaktadir. Ancak elde edilen deger tatminkar
bir agiklayicilik iliskisine isaret etmektedir. Diisiik sayilabilecek bu degere karsin,
aradaki iliskiyi % 95 giiven araliinda sinamamiza yardimci olan F testi sonucunda,
elde ettigimiz diisiik anlamlilik F degeri (3,5E-10) aradaki iliskinin olasilik kurallari
icerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz sonucunda
aciklayict bir iliskide sozetmek miimkiin olmakla birlikte, tahmini Y degerleri ile
gerceklesen Y degerleri arasindaki fark ciktilariin dagilimi gosteren dogrusal uyum
grafigini inceledigimizde ise, modelin dogrusal sonuglari ile gercek degerler arasinda
sapmalar oldugu, bu sapmalarin X degiskeni kiiciildiik¢e arttigi, biiyiidiikge azaldigi
goriilmektedir. Bu durumda, karayolu uzunlugunun yiiksek degerlere ulasmasi halinde

aradaki iliskinin agiklayiciligimin yiikselmesinden sd6zetmek olasidir.
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Tablo 2.14
Toplam Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tiiketimi Regresyon

Analizi Ozet Cikigi®'

OZET GIKISI
Regresyon Istatistikler!
Goklu R 0.79406093
R Kare 0.63053276
Ayarli R Kare 0.621296079
Stadart Hata 5.118677552
Gizlem 42
ANOWA
of S8 Ms F Anigmiik £

Regresyon 1 178857541 1788575  B8.264 349937E-10
Fark 40 1048.0344 26.20086
Toplam 41 2836.6095

Katsaylar Standart Hata  t Stat P-dederi  Dusuk 95%  Yiksek 95% Dusuk 95.0%  Yiksek 95.0%
Kesigim -247 9159538 325194533 -7 62362 258E-09 -31364022 -182.191688 -313.6402199 -182.191B578
X 0.004435518 0.00053684 B5.262203 3.5E-10 0.003350515 0.005520522  0.003350515  0.005520522

Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tuketimi lliskisi
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Sekil 2.10: Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tiiketimi Iliskisi

81 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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2.2.1.2. Kaliteli Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tiiketimi Regresyon Analizi

Tiirkiye’de  karayollarinin =~ gelisimini  incelendiginde,  karayollarinin
uzunlugunun belirgin artigindan ziyade, karayollarinin daha yiiksek kaliteli ve daha
konforlu bir yapiya dontstiiriildiigii goriilmektedir. Karayollar1 gelisimi tablosundaki
verilerde bu durum asfalt ve sathi kaplama yol uzunlugunun artisinda agikca ortaya
konmaktadir. Asfalt ve sathi kaplama yol uzunlugu ile toplam petrol tiiketimi arasindaki
iligkiyi tek degiskenli bir regresyon analizi ile incelendiginde, karayollarinin kalitesinin
yiikselmesi ile petrol tiiketimi arasindaki iligki ortaya konmakta, kaliteli karayollarinin
bu ulagim tercihini tesvik ettigi ve petrol tiikketimini arttirdigi goriisii stnanmaktadir.
1967 - 2008 yillar1 arasinda ayni 42 gozlem noktasi ile yapilan bu regresyon modeli

sonrasinda ortaya ¢ikan regresyon denklemi,
Y=-2,89+0,00057X
Burada;
Y: Tiirkiye toplam ham petrol tiikketimi (milyon ton)
X: Tiirkiye karayollar1 asfalt ve sathi kaplama yol uzunlugu (km)

Modelde tek bagimsiz degisken kullanilarak elde edilen R?=0,93 ile c¢ok
yuksek bir belirlilik katsayis1 degeri sunmaktadir. Elde edilen deger yliksek kesinlikte
bir agiklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Yiiksek iliski derecesi sunan bu degere ek
olarak, aradaki iliskiyi % 95 giiven araliginda sinamamiza yardimei olan F testi
sonucunda, elde ettigimiz diisiik anlamlilik F degeri (1,08E-25) aradaki iliskinin olasilik
kurallar1 igerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz
sonucunda agiklayici bir iliskide sozetmek dogrdur. Tahmini Y degerleri ile gergeklesen
Y degerleri arasindaki fark g¢iktilarinin dagilimi gosteren dogrusal uyum grafigini
inceledigimizde ise, modelin dogrusal sonuglar1 ile gercek degerler arasinda kiigiik
sapmalar oldugu, bu sapmalarin uyum ¢izgisi boyunca diizenli olarak ve yakin seyrettigi
goriilmektedir. Bu analiz ile, Tiirkiye’de yiiksek kaliteli karayollarinin uzunlugu arttik¢a

artan bir petrol tiiketimi oldugu goriilmektedir.
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Regresyon analizleri, karayollar1 uzunlugunun petrol tiiketimini arttirdigini
gostermekle birlikte, yiiksek kalitede karayollarinin uzunlugunun artmasiyla petrol
tilketimi arasindaki iliskinin daha belirgin oldugu goriilmektedir. Ulasim altyapisi
tercihlerinde karayollarinin desteklenmesi, daha kaliteli karayollar1 ve yiiksek hizda
seyir imkan1 veren otoyollar ile azalan yolculuk siiresi ve artan yolculuk konforu ile
karayollarinin cazibesi yiikselmektedir. Ulasim ve tasgima tercihlerinde karayollarinin
oranini arttiran bu durum ise enerji tliketimine, yani petrol tiilketimine dogrudan

yansimakta, bu iliski regresyon analizi vasitasiyla da ispatlanmaktadir.

Tablo 2.15
Kaliteli Karayolu Uzunlugu ile Petrol Tiiketimi Regresyon

Analizi Ozet Cikigi*

OZET GIKISI
Reqresyon [statishiler
GokluR 0196822951
R Kare 0937463354
Ayarll R WKare 01935905094
Stadart Hata 2105812164
Giozlem 12
ANCYA
of 58 M F Anlamihi F

Regresyon 1 2659232009 JB59.23009 5996764163 1.08025E-5
Fark 40 177377949 4434444872
Toplam 41 2335.609804

Katsapiar Standart Hate ¢ Stat P-dagen Diisdk 95%  Wiksek 85%  Dusik 95.0%  Yiksek 05.0%
Kesigim -2890338097  1.016157081 -2.004351283 0008980014 -4.544008005 -0.9366051029 -4.944069085  -0.830E09109
X 0.00087064  2.33026E-05 2448829141 1.0B025E-25  0.000523544 0.000617736 0000523544 0000617736

82 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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Karayolu Kalitesi ile Petrol Tuketimi lligkisi
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Sekil 2.11: Karayolu Kalitesi ile Petrol Tiiketimi Iliskisi

2.2.2. Ulasimda Bireysel Tercihlerin Petrol Tiiketimi ve Karayollar iliskisi

Bireyler ulagim tercihlerini yaparlarken, hazirda bulunan ulasim sebekelerine,
biitcelerine, kisisel tercihlerine, konforlarina, toplumsal degerlere ya da zamana bagh
olarak degisik kararlar verebilirler. Kamu otoritesi bireylerin gelecekteki ulasim
ihtiyaclarin1 nasil giderecegini tahmin ederek, bu tahmini talebe gore ulasim
politikalarin1 belirler ve ulasim altyapisin1 olusturmaya calisir. Ulastirma talebinin
egilim olarak artacagr beklentisi, ulastirma planlamasinin  meslek olarak
kurumsallagsmasin1 getirmistir. Bu asamadan sonra kabul edilen meslek paradigmasi,
gelecekteki talebi tahmin edip, bu talebi karsilayacak (6zellikle karayolu) ulasim
altyapisinin saglanmasi bigiminde olmustur. Bu yaklasima geleneksel “tahmin et ve

sagla” (predict and provide) yaklagimi ad1 verilmistir.
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Ulastirma sektoriiniin uzun yillara dayanan deneyimleri, karsilagilan talep
fazlasinin yeni altyapr yatirimlar1 ile karsilanamadiginmi = goéstermistir.  Zira
anlagilmaktadir ki, doyurulmaya calisilan her talep ve yaratilan her yeni kapasite,
kentsel alanlarda atil durumda bulunan atil ulasim talebini uyarmakta, uyarilmis talep

(induced demand) de kisa siirede yeni yaratilmis kapasiteleri tiiketmektedir.

Bu boliimde otomobil sahiplerinin, bireysel olarak karayolu ulagimini tercih
etmelerinden hareketle, otomobil sayisinin sivil petrol tiiketimine etkisi incelenecektir.
Ayni sekilde, otomobil sayisinin bireysel olarak karayolu talebini yansittigindan
hareketle, bu talebi karsilamak i¢in insa edilen karayollarimin gostergesi olarak da

kaliteli karayollar1 uzunlugu ile aralarindaki iliski agiklanmaya ¢aligilacaktir.

2.2.2.1. Otomobil Sayisi ile Sivil Petrol Tiiketimi Regresyon Analizi

Bireysel karayolu kullaniminin boyutlari, yillar itibariyla biiylime gosterirken,
bu biiylimeyi otomobil sayisindaki artis ile drneklemek miimkiindiir. Yillar itibartyla
otomobil sayisi degiskenlik gostermekle birlikte diizenli bir artis kaydetmis ve son 20
yilda % 8 lizerinde bir ortalama artis hizina ulagmistir. Yukarida gosterilen karayolu
uzunlugu ve petrol tiikketimi arasindaki iligkinin bir benzeri de, bireysel tercihlerin
gostergesi olarak otomobil kullanimi ve petrol tiiketimi arasinda kurulabilir. Bireysel
petrol tiikketimi gostergesi olarak da sivil petrol tiiketimi verileri kullanilabilir. Bu
verilerden hareketle, otomobil sahipliginin petrol tiiketimi tiizerindeki etkisi

gosterilmeye calisilacaktir.

1989 - 2008 yillar1 arasinda 20 gozlem noktasi ile yapilan tek degiskenli

regresyon modeli sonrasinda ortaya ¢ikan regresyon denklemi,
Y=20.165.397,46+1,794255X
Burada;
Y: Tiirkiye toplam sivil petrol tiikketimi (milyon ton)

X: Tiirkiye toplam otomobil sayis1 (gercek sayi)
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Modelde tek bagimsiz degisken kullanilarak elde edilen R*=0,79 ile yiiksek bir
belirlilik katsayis1 degeri sunmaktadir. FElde edilen deger yeterli diizeyde bir
aciklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Yeterli diizeyde iligski derecesi sunan bu degere
ek olarak, aradaki iligkiyi % 95 giliven araliginda sinamamiza yardimei olan F testi
sonucunda, elde ettigimiz diisiik anlamlilik F degeri (1,41E-07) aradaki iligskinin olasilik
kurallar1 igerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz
sonucunda agiklayici bir iliskide sozetmek dogrdur. Tahmini Y degerleri ile gerceklesen
Y degerleri arasindaki fark g¢iktilarinin dagilimimi gosteren dogrusal uyum grafigini
inceledigimizde ise, modelin dogrusal sonuglar1 ile gercek degerler arasinda kiiclik
sapmalar oldugu, bu sapmalarin uyum ¢izgisi boyunca diizenli olarak ve yakin seyrettigi
goriilmektedir. Bu analiz ile, Tiirkiye’de otomobil sahipligi ile petrol tiikketimi arasinda

bir iliskiden s6zetmek miimkiindiir.

Tablo 2.16
Otomobil Sayisi ile Sivil Petrol Tiiketimi Regresyon
Analizi Ozet Cikigi*

OZET kI3
Regresyon lstatistikien
Goklu R (0.890656913
R Kare 0793269737
Ayarll R Kare 0781784722
Standart Hata 1522104 .353
Giizlem 2
ANOWA
off 55 s F Anlamihk F

Regresyon 1 1.60021E+14 1.60021E+14  69.08993051 1.41807E-07
Fark 18 4 T7024EH3 23188E+12
Toplamn 13 201724E+H4

Katsaylar Standart Hata t Stat Pdeder  Disdk %95 Yiksek %95 Dusik 95.0%  Yiksek 95.0%
Kesigim 20165397 46 920823.3699 21.89931112  2.00056E-14 1823081935 2209997557 1823081935 2209997557
OTOMOBIL SAYIS! 1794255068 (1215893474 5.310835127  1.41807E07 134067971 2247830425 134067971 2247830425

8 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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Otomobil Sayisiile Sivil
Petrol Tiiketimi lligkisi
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Sekil 2.12: Otomobil Sayisi ile Sivil Petrol Tiiketim Iliskisi

Yapilan regresyon modellemelerinin analizinde, Tiirkiye’de kaliteli karayolu
uzunluguyla petrol tiiketimi arasinda ve otomobil sayisi ile sivil petrol tiiketimi arasinda
aciklayicr iligkiler oldugu ve elde edilen regresyon denklemlerinin, karayollarinin artis
hiz1 ile otomobil sayisinin artig hizina bagl olarak petrol tiikketimi ve sivil petrol

tikketimin alabilecegi degerleri tahmin etmede basarili olacaklar1 sonucuna varilmaistir.

2.2.2.2. Otomobil Sayisi ile Kaliteli Karayollar1 Uzunlugu

Regresyon Analizi

Bireysel ulagim talebinin karsilanmasi i¢in, karayolu insa edilmesi, bdylece
bireysel ulagim tercihlerinin tahmin et ve karsila prensibi ¢ergevesinde doyurulmasi
konusu daha once belirtilmisti. Buradan hareketle otomobil sayist ile karayollar
uzunlugu arasindaki iligki incelenmistir. Otomobil sayisi, bireysel karayolu ulagimi

talebini ifade ederken, kaliteli karayollarinin uzunlugu da bu talebi karsilama egilimini
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gostermektedir. 1989 - 2008 yillar1 arasinda 20 gézlem noktasi ile yapilan tek degiskenli

regresyon modeli sonrasinda ortaya ¢ikan regresyon denklemi,
Y=44001,06775+0,002390075X
Burada;

Y: Tiirkiye toplam kaliteli karayolu uzunlugu (km)

X: Tirkiye toplam otomobil sayis1 (gercek say1)

Modelde tek bagimsiz degisken kullamlarak elde edilen R*=0,91 ile ¢ok
yiiksek bir belirlilik katsayist degeri sunmaktadir. Elde edilen deger yiiksek diizeyde bir
aciklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Yiiksek diizeyde iliski derecesi sunan bu degere
ek olarak, aradaki iligkiyi % 95 giliven araliginda sinamamiza yardimer olan F testi
sonucunda, elde ettigimiz diisiik anlamlilik F degeri (3,04595E-11) aradaki iliskinin
olasilik kurallar1 igerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz

sonucunda anlamli bir agiklayicilik iliskisinden s6zetmek dogrdur.

Tablo 2.17
Otomobil Sayisi ile Kaliteli Karayollar1 Uzunlugu

Regresyon Analizi®

QFET CIKIS
Reqresyon statistilileri
Coklu R 0.968400544
R Kare 0.918531602
Ayarll B Kare 0.91400558
Standart Hata 1162.644872
Gizlem 20
ANOWA
of 55 Ms F Aniamiihi F

Regresyon 1 2839442089 284E408 202.9446 3.04595E-11
Fark 18 28184195856 1399122
Toplam 19 309128405.8

Fatsaplar Standart Hata t Stat  F-deden Diiguit %85 Yiksek %85 Dusik 95.0% Yiksek 850%
Kesigim 44001.06775 7155824758 B1.48986 2.24E-22 424597 68476 45504.45075 42497 BB47E 45504.45075
OTOMOBIL SAYISI 0.002330075 0.000167773 14.24586 3.05E-11 0.002037597  0.002742554 0002037557  0.002742854

8 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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2.2.3. Petrol Tiiketimi Dis Odeme Dengesi liskisi

Cari iglemler dengesi olarak da ifade edilen cari denge, ddemeler dengesi
bilangosunun dig ticaret (ihracat-ithalat dengesi), hizmetler (hizmet alimlari-hizmet
satimlari), yatirrm( net faktor) gelirleri (dis yatirim gelirleri-dis yatirim giderleri) ve cari
transferler (karsiliksiz olarak elde edilien dis gelirler-karsiliksiz olarak yapilan dis
giderler) dengelerinin toplamindan olusur. Ulkenin cari islemlerden elde ettigi gelirler,
cari islemlere yapilan giderlerden daha biiyiikse bu durum cari fazla(cari islemler
fazlasi);daha kiigiikse cari agik (cari islemler agigi) olarak da nitelenir. Yillar itibartyla
Tirkiye’nin cari islemler dengesi verileri bu agiklamaya bagli olarak Tablo 2.18’de

gosterilmistir.

Cari islemler dengesi kalemlerinin icinde, petrol ithalati, dnemli bir gider
olarak gbze carpmaktadir. Yillar itibariyla, hem tonaj olarak hem de petrol
fiyatlarindaki dalgalanmalara ve doviz kurlarina bagli parasal deger olarak artis
gostermistir. Daha dnceki boliimde karayollarindan yana bir ulagim ag1 tercihi ve bu
tercihin petrol ithalatin1 destekleyici niteligi regresyon yardimiyla gosterilmis olup, bu
boliimde, ham petrol ithatlatinin parasal deger olarak cari dengeye etkisi gosterilecektir.
Boylece, bir iilkenin ulasim a1 tercihinin, zorunlu bir enerji tercihine yol agtigi, bu
enerji tercihinin zamanla bir bagimliliga donlismesi, iilkenin makro ekonomik
dengelerini etkiler hale gelmesi gosterilmeye caligilacaktir. Tonaj olarak ham petrol
ithalatinin cari denge iizerindeki etkisi, petrol fiyatlarindan bagimsiz olarak sadece
enerji ithalatinin simgesel gosterimini sundugundan, parasal degerler kullanarak
ithalatin ABD dolar1 cinsinden degerinin ve sadece petrol fiyatlarinin dis 6demeler
dengesi lizerindeki etkisinin gosterilmesiyle de bu bagimliligin ger¢ek diizeyi ortaya

konulmaya ¢alsilacaktir.

Regresyonlarda kullanilacak olan veriler degisik kaynaklardan elde edilmistir.
Ham datalar analizde kullanilacak duruma gelmeleri ve karsilagtirma yapilabilmeleri
icin doniisiim katsayis1 kullanilmigtir. Tiirkiye Enerji Bakanlig1 verilerinden elde edilen
Tiirkiye ham petrol ithalati rakamlari, metrik ton cinsinden ifade edilirken, Bloomberg
haber ajansindan elde edilen petrol fiyati her yilin ortalama varil bagina ABD dolar1

cinsinden gosterilmistir. Bu nedenle, ortalama fiyatlar1 kullanarak Tiirkiye’nin petrol
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ithalatinin parasal degerini ifade edebilmek i¢in, metrik tondan varile dontisiim katsayisi
(7,1475121) ile carpilarak ithalat tonaj rakamlar1 varile c¢evrilmis, daha sonra da bu
degerlerin ortalama fiyatlar ile ¢arpilarak parasal degerine ulagilmistir. Cari denge
rakamlarinda ABD dolar1 cinsinden degerler TCMB verilerinden elde edilmis olup,
negatif (-) ile gosterilen rakamlar cari agigi, pozitif rakamlar ise cari fazlayr isaret

etmektedir.

Tablo 2.18

Yillar itibariyle Tiirkiye Petrol ithalati Ton ve Parasal Deger Bazinda,

Petrol Fiyat1 (varil/usd)

Petrol ithalat Petrol Fiyati Petrol ithalat
YIL (Ton) Varil/USD) (USD) Cari Denge (USD)
1984 15,589,831 28.78 3,206,912,394 - 1,439,000,000
1985 15,531,897 27.56 3,059,557,463 - 1,013,000,000
1986 16,861,924 14.43 1,739,115,228 - 1,465,000,000
1988 21,673,164 14.92 2,311,840,407 1,596,000,000
1989 18,615,660 18.23 2,425,087,443 938,000,000
1990 20,061,974 23.73 3,402,121,343 - 2,625,000,000
1991 17,606,158 20.00 2,517,230,543 250,000,000
1992 19,315,644 19.32 2,667,411,497 - 974,000,000
1993 21,769,431 16.97 2,640,739,981 - 6,433,000,000
1994 21,198,132 15.82 2,396,543,188 2,631,000,000
1996 22,915,914 20.67 3,385,328,347 - 2,437,000,000
1998 23,735,420 12.72 2,157,201,818 2,000,000,000
1999 22,983,699 17.97 2,952,057,297 - 925,000,000
2000 21,671,150 28.50 4,413,797,103 - 9,920,000,000
2001 23,242,875 24.44 4,060,832,584 3,760,000,000
2002 23,661,811 25.02 4,232,010,106 - 626,000,000
2003 24,096,407 28.83 4,965,493,565 - 7,515,000,000
2004 23,830,052 38.27 6,517,508,511 - 14,431,000,000
2005 23,389,727 54.52 9,114,746,150 - 15,610,000,000
2006 23,753,698 65.14 11,060,148,761 - 32,051,000,000
2007 23,445,754 64.20 10,758,559,628 - 38,219,000,000
2008 21,724,235 60.24 9,353,719,767 - 41,623,000,000

Kaynak; Tiirkiye Enerji Bakanligi, Tiirkiye Petrol ve Petrol Uriinleri Hareketleri, www.enerji.gov.tr,

Petrol Fiyatlari, Bloomberg,Cari Denge TCMB, www.tcmb.gov.tr Erisim Tarihi; 12.12.2009.
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2.2.3.1. Petrol Ithalati ile Cari Denge Regresyon Analizi

Tiirkiye’de ham petrol ihalati ile cari denge arasindaki iliskiyi incelemek igin
tek degiskenli regresyon analizi yapilmistir. Bu analizde 1984 - 2008 yillar1 arasindaki

24 gbzlem noktast kullanilmistir. Regresyon sonucu ortaya ¢ikan model denklemi,
Y=11067.6-4,15255X
Burada;

Y: Tiirkiye cari denge degeri (milyon usd)

X: Tiirkiye ham petrol ithalat1 degeri (milyon usd)

Modelde tek bagimsiz degisken kullamlarak elde edilen R*=0,85 ile ¢ok
yiiksek bir belirlilik katsayis1 degeri sunmaktadir. Elde edilen deger yiiksek diizeyde bir
aciklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Aciklanan degisken ile agiklayici degisken
arasindaki iliskiyi % 95 giiven araliginda sinamamiza yardime1 olan F testi sonucunda,
elde ettigimiz diisiik anlamlhilik F degeri (6,22688E-11) aradaki iliskinin olasilik
kurallart igerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz
sonucunda agiklayict bir iligski oldugu ortadir. Tahmini Y degerleri ile gergeklesen Y
degerleri arasindaki fark ciktilariin dagilimi gosteren dogrusal uyum grafigini
inceledigimizde ise, modelin dogrusal sonuglar1 ile gercek degerler arasinda sinirh
sapmalar oldugu, bu sapmalarin degiskenlerin mutlak degerleri biiylidilkge arttig1
goriilmektedir. Verilerin toplu olarak bulundugu Tablo 2.19’dan de goriilebilecegi
lizere, tonaj olarak ham petrol ithalatinin 1990’larin ikinci yarisindna itibaren dengeli
bir seyre sahip olmasina ragmen (21-24 milyon ton), petrol ithalatinin parasal degerinin
ise ayn1 donemde daha genis bir aralikta (2.6-11 milyar usd) oldugu goriilmektedir.
Bunun sebebi ise ayni donemde petrol fiyatlarinda yasanan yukarit yonlii harekettir.

Ancak unutlmamalidir ki, petrol ithalati tek basina cari agigin biiylime nedeni degildir.
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Tablo 2.19

Petrol ithalat: ile Cari Denge Regresyon Analizi Ozet Cikis1®®

Ozet Gikigi
Reqresyon (statistikleri
Goklu R 0.921621
R Kare 0.849385
Ayarll B Kare 0.542836
Standart Hata 45954 394
Gdzlem 24
ANOWA
o 58 MS F Anlarahi F

Regresyon 1 3183786103 318E+08 1297068219 6.22688E-11
Fark 23 564558434.5 24546019
Toplam 24 3745344538

Katsaywlar  Standant Hata t Stat F-deder Duisil %95 Yiksek %95 Ddsdl 95.0%  Yiksek 95.0%
Kesigim 11067.6 1861.265244 5946279 ABV402E06 V217 282255 14917.92323 7217282285 1491792323

Petral ithalati (milyon US -4.15255

0.364614403 -11.3869  6.22658E-11 -4.9065315784 -3.398291075 -4.906515784  -3.398291075
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Sekil 2.13: Petrol Ithalat: ile Cari Denge Iliskisi
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Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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2.2.3.2. Petrol Fiyatlari ile Cari Denge Regresyon Analizi

Bir onceki regresyon analizinde, Tiirkiye’nin petrol ithalatinin cari denge
tizerindeki etkisi gosterilmeye calisilmisti. Bu bdliimde, karayollar1 agirlikli bir ulagim
altyapisinin, petrol tiiketimini arttirdigi, petrol ireticisi olmayan bir {ilkede bunun da
petrol ithalati anlamina geldiginden hareketle, bir sekilde bagimli hale gelinen bu enerji
kaynagiin fiyatinin, cari denge lizerindeki etkisi gosterilmeye caligilacaktir. Ayn1 veri
seti ile, bu regresyon analizinde, milyon dolar olarak ifade edilen cari denge
rakamlarinin, petroliin varil basma dolar fiyat1 gelisimiyle agiklanabilirligi test

edilecektir.

Diinya ham petrol fiyatlar1 ile Tiirkiye cari dengesi arasindaki iliskiyi
incelemek i¢in tek degiskenli regresyon analizi yapilmistir. Bu analizde 1984 - 2007
yillar1 arasindaki 24 gdzlem noktas: kullanilmistir. Regresyon sonucu ortaya cikan

model denklemi,
Y=11751,60-649,76X
Burada;
Y: Tirkiye cari denge degeri (milyon usd)
X: Diinya ham petrol fiyat1 (varil/usd)

Modelde tek bagimsiz degisken kullanilarak elde edilen R?=0.85 ile cok
yiiksek bir belirlilik katsayis1 degeri sunmaktadir. Elde edilen deger yiiksek diizeyde bir
aciklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Aciklanan degisken ile agiklayici degisken
arasindaki iligkiyi % 95 giiven araliginda sinamamiza yardimei olan F testi sonucunda,
elde ettigimiz diisiik anlamhilik F degeri (1,43625E-10) aradaki iliskinin olasilik
kurallar1 igerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz
sonucunda agiklayict bir iliski oldugu ortadir. Tahmini Y degerleri ile gerceklesen Y
degerleri arasindaki fark ciktilarmin dagilimi gosteren dogrusal uyum grafigini

inceledigimizde ise, modelin dogrusal sonuglar ile gercek degerler arasinda sinirh
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sapmalar oldugu, bu sapmalarin degiskenlerin mutlak degerleri biiyiidiik¢ce arttigi
goriilmektedir. Bu bulgular Tiirkiye cari denge rakamlarinin dis piyasalarda belirlenen
petrol fiyatlar1 ile yiiksek iliskide bulundugunu gostermektedir. Bu durum ise
Tiirkiye’nin karayollar1 agirlikli ulagim altyapist tercihi sonucunda makro ekonomik

dengelerinin bu enerji kaynaginin fiyatina bagimli hale gelmesinin bir sonucudur.

Tiirkiye petrol ithalatinin parasal degeri ile cari denge ilisikisini inceleyen
regresyon analizi ile, diinya ham petrol fiyatlar1 arasindaki iliskiyi gdsteren analizlerin
dogrusal uyum grafikleri karsilastirildiginda goriilen benzerlik, Tiirkiye petrol ithalati
tonaj rakamlarinin ulastig1 seviye ve diisiik dalgalanma araliklar1 sebebiyle, cari denge
tizerinde petrol ithalati etkisinin, petrol fiyatlarina bagli oldugunu bir kez daha
dogrulamaktadir. Petrol tiikketiminde ulasilan diizeyin, aym1 karayollar1 uzunlugunda
yasanan seviye gibi oturmus bir seviyeye ulastyor goriintiisiinde oldugu da dikkae deger

bir noktadir.

Tablo 2.20
Petrol Fiyatlar: ile Cari Denge Regresyon Analizi Ozet Cikis1*

OZET CIKISI
Regresyon [statistikleri
Coklu R 0.922589403
R Kare 0.851171207
Ayarll R Kare 0.844406262
Standart Hata 4104.828323
Giizlem 24
ANOVA
df 55 MS F Anlamiilik F

Regresyon 1 2120033108 2.12E+09 1258209 1.43625E-10
Fark 22 3706915424 16849616
Toplam 23 2490724650

Katsayilar Standart Hata  { Stat  P-degeri  Digik %95 Yitksek %95 Digiik 95.0% Yiksek 95.0%
Kesigim 1175160795 1745.849644 6731168 9.15E-07 8130937412 1537227849  8§130.937412  15372.27849
petrol fivat: (varil/usd) 6497667517 57.92701659  -11.217 144E-10  -769.9000308 -529.6334726 -769.9000308  -529.6334726

8 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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Petrol Fiyati ile Cari Denge iliskisi
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Sekil 2.14: Petrol Fiyat: ile Cari Denge iliskisi

2.2.3.3. Petrol Fiyatlari, Kaliteli Karayolu Uzunlugu ile Dis Odemeler

Dengesi Regresyon Analizi

Tekli regresyon analizleri ile gdsterilmeye calisilan, kaliteli karayollarindaki
uzunluk artiginin, yani karayol agirlikli ulagim altyapisi tercihinin petrol tiiketimini
arttirdigi, petrol ithalatinin ise Tirkiye’yi petrole bagimli hale getirdigi gergegi, yine
tekli regresyon analizi sonucunda petrol fiyatinin cari agig1 agiklayici bir degisken
haline gelerek bu bagimlilig: ispatladig: aciklayicilik zinciri, ¢oklu regresyon analizi ile
tamamlanmaya ¢aligilacakir. Bu analizde, Tiirkiye cari dengesi, petrol fiyatlar1 ve
kaliteli karayolu agimi ifade eden, asfat ve sathi kaplama yollarin uzunlugu ile

aciklanmaya calisilacaktir.

Bu analizde 1984 - 2007 yillar1 arasindaki 24 gdzlem noktast kullanilmigtir.

Regresyon sonucu ortaya ¢ikan model denklemi,
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Y=17187,85-0,117792X-627,3997Z
Burada;

Y: Tiirkiye cari denge degeri (milyon usd)
X: Tirkiye asfalt ve sathi kaplama karayolu uzunlugu (km)

Z: Diinya ham petrol fiyati (varil/usd)

Modelde iki bagimsiz degisken kullanilarak elde edilen R*=0,85 ile gok yiiksek
bir belirlilik katsayis1 degeri sunmaktadir. Elde edilen deger yiiksek diizeyde bir
aciklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Agiklanan degisken ile aciklayict degiskenler
arasindaki iligkiyi % 95 giiven araliginda sinamamiza yardime1 olan F testi sonucunda,
elde ettigimiz diigiik anlamlilik F degeri (1,6893E-09) aradaki iliskinin olasilik kurallari
icerisinde kabul edilebilirligini onaylamaktadir. Bu degerler ve analiz sonucunda
aciklayict bir iliski oldugu ortadir. Tahmini Y degerleri ile gerceklesen Y degerleri
arasindaki fark ¢iktilarinin  dagilimi  gosteren dogrusal uyum  grafiklerini
inceledigimizde ise, petrol fiyatlar1 ile cari denge arasinda daha once acikladigimiz
iliskinin haricinde, kaliteli karayollar1 uzunlugu ile, cari denge arasindaki yiiksek
aciklayiciliktaki dogrusal uyum dikkat c¢ekmektedir. Petrol tiiketiminin ulastigi
doygunluk seviyesi, bu degiskende heniiz elde edilemediginden, baska bir deyisle,
karayollar1 kalitesindeki artis devam ettiginden, petrol tiiketimine bu degiskenin
aciklanmis etkisinin de 1siginda, cari dengenin tahmininde kaliteli karayolu
uzunlugunun agiklayiciligi dogrulanmaktadir. Ozetle, petrol tiiketimini arttiran, ulasim
atyapisi tercihini sembolize eden kaliteli karayolu uzunlugu, petrol fiyat1 ile birlikte cari
dengeyi aciklayici bir nitelik tagimaktadir. Bu analizde, daha 6nce agiklanan degisken
(cari denge) lizerine etkisi hem tek bagina, hem de ithalatin parasal degerinin igerisinde
yer alarak ispatlanmis olan petrol fiyati alinarak, ulagim altyapisi tercihinin ve bu tercih
sonucu yapilan zorunlu enerji bagimliligin iilkenin cari islemler dengesi iizerine etkisi

ortaya koyulmaktadir.
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Tablo 2.21

Petrol Fiyatlar, Kaliteli Karayolu Uzunlugu ile Dis Odemeler Dengesi

Regresyon Analizi Ozet Cikis1®’

QOZET CIKISI
Regresyon [statistikleri
CokluR 0.924099478
R Kare 0.853959844
Ayarll R Kare 0.840051258
Standart Hata 4161.678098
Gozlem 24
ANOVA
df 58 M F Anlamhiik F

Regresyon 2 2126978835 1.06E+09 6139803  1.68639E-09
Fark pal 3637458153 17321229
Toplam 23 2490724650

Katsayilar Standart Hata tStat  P-defen  Disik %95 Yilksek %95 Digik 95.0% Yiksek 95.0%
Kesigim 17187.85413 6765.380804 1.960679 0.063291  -1040.753082 35416.46133 1040753082  35416.46133
Karayolu Uzunlugu (Asfalt ve Sathi kaplama km) 0117792905 0186015713 -0.63324 0533412 -0.504633755 0.269047945 -0.504633755  (.269047945
Petrol Fiyatr (varillusd) -627.3997402 £8.53512858 -9.15443 8.89E-09  -769.926342 484.8731385  -769.926342  484.8731385
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Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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Sekil 2.15: Kaliteli Karayolu Uzunlugu ile Cari Denge iliskisi

Dogrusal uyum grafigi incelendiginde kaliteli karayollar1 uzunlugunun, cari
dengeyi aciklayan model igerisinde diisiik mutlak degerli boliimdeki yigilmadan sonra,
tahmin modelinin bu degiskeni kullanarak gergeklestirdigi yon saptamasinin basarili
oldugu, son gozlem noktalarindaki Ongodriilen degerler ile gerceklesen degerler
arasindaki sapmalarin, petrol fiyatlarindaki yukari yonlii hareketten ortaya ciktig

goriilmektedir.

2.2.4. Ulasim Altyapis1 Harcamalarinin Ekonomik Biiyiimeye iliskisi

Bu béliimde ulasim tercihleri sonucu yapilmasi gereken altyapi yatirimlarinin
ekonomik biliylimeye etkisi iizerinde durulacaktir. Tiirkiye orneginde daha onceden de
belirtildigi gibi, ulasim altyapisi karayolu agindan yana yapildig icin, ulasim
altyapisinin yatirim harcamalarini Karayollart Genel Midiirligii (KGM) biitgesinin

merkezi yonetim biitgesinden aldig1 pay ile 6rneklemek yanlis olmayacaktir.

Ekonomik biiyiime, yurt i¢inde iiretilen ve yurt i¢inde kurulu sirketlerin yurt
disinda trettikleri mal ve hizmetlerin toplam degerini de igine alan Gayrisafi Milli
Hasila (GSMH) rakamindaki cari denge iizerine etkisi ortaya konan karayolu
harcamalarinin, ekonomik biiylimeye etkisi var ise, bu durum wulagim altyapisi
tercihlerinin ekonomik biiyiikliikleri dogrudan agiklayabilirligi konusunda 6nem arz

edecektir.
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Tablo 2.22
Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin 1970-2006 Yillar1 Arasi Biitce Durumu ve
Konsolide Biitceye Orani

YILLAR KGM ' ne Biitge ile KGM Konsolide Biitce
Verilen Yatirnm* Toplam Biitce (bin TL)

1970 1.478.631 2.335.821 28.860.265

1971 1.767.500 2.533.403 37.092.900

1972 1.597.000 2.398.545 50.312.079

1973 1.919.000 2.880.450 61.023.304

1974 2.670.399 4.140.368 81.657.577

1975 3.935.000 5.983.403 106.888.231

1976 6.585.100 9.102.480 151.519.980
1977 10.600.000 13.200.000 222.949.004
1978 9.855.000 13.856.975 262.753.178
1979 12.327.721 22.346.720 397.309.279
1980 17.395.000 30.707.527 756.687.182

1981 40.600.000 81.341.305 1.540.965.037
1982 53.244.000 96.503.999 1.780.640.059
1983 73.060.000 129.979.000 2.558.902.500
1984 96.350.000 162.093.710 3.211.982.000
1985 105.490.000 191.589.270 5.412.082.049
1986 150.150.000 284.941.085 7.104.111.000
1987 202.235.000 362.670.000 10.885.686.000
1988 340.045.000 570.745.000 20.840.000.000
1989 576.350.000 922.344.000 32.733.446.000
1990 1.209.000.000 1.819.109.000 63.925.354.000
1991 1.762.100.000 2.757.586.000 105.217.150.000
1992 3.124.200.000 5.566.200.000 207.880.000.000
1993 6.693.000.000 10.832.400.000 398.710.000.000
1994 13.637.500.000 20.389.500.000 823.396.307.000
1995 10.493.000.000 27.735.900.000 1.335.978.053.000
1996 32.737.000.000 58.348.000.000 3.558.506.822.000
1997 69.033.700.000 124.556.874.000 6.344.685.500.000
1998 103.080.000.000 213.509.525.000 14.749.475.000.000
1999 153.650.000.000 329.809.135.000 27.186.600.000.000
2000 272.615.000.000 589.168.505.000 46.702.436.000.000
2001 593.440.000.000 1.031.980.299.000 48.519.490.000.000
2002 940.100.000.000 1.733.273.200.000 98.131.000.000.000
2003 1.454.695.000.000 | 2.348.106.000.000 147.230.170.000.000
2004 1.303.139.000.000 | 2.301.875.000.000 150.556.129.000.000
2005 2.356.830.000.000 | 3.482.771.000.000 156.088.874.910.000
2006 2.714.700.000.000 | 3.963.346.000.000 170.156.782.052.000
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Kaynak; Karayollart Genel Miidiirligi, www.kgm.gov.tr Erigim tarihi 29.12.2009, Otoyol Gelirleri
1985 yilindan itibaren ATV 1986 yilindan itibaren KOF ve 1998 yilinda Ozellestirme
Odeneginden alinan 6denekler dahil edilmemistir.

* Kamulastirma Harig.

2.2.4.1. Karayollar1 Genel Miidiirligii Biit¢esinin
GSMH Regresyon Analizi

Karayollar1 Genel Midiirliigii Biit¢esi ve GSMH regresyon analizinde, GSMH
toplam ekonomik biyiikligii gostermektedir. Dis 6demeler dengesi ile biitlinliik
arzetmesi icin GSMH rakamlar1 USD para cinsinden kullanilmigtir. 1970 - 2006 yillart
arasindaki verilerde 1987 baz yilin1 esas alan GSMH verileri 2007 - 2008 yillarinda ise

1998 yilin1 baz alan GSYIH verileri esas alinmistir.

Ekonomik biiytikliigii aciklayict degisken olarak, 1970 - 2008 tarihleri arasinda
KGM toplam biitgesinin cari rakamlar ile ifade edilen parasal degeri kullanilmistir.
Boylece, ulagim altyapisi tercihini karayolundan yana yapmis olan iilkemizde, bu
yatirimlart yonlendiren kurulusun biitceden aldigi payin, ekonomik biiylimeyi

aciklayabilirligi test edilmistir.

Yapilan tek degiskenli regresyon analizinde 1970 - 2008 yillar1 arasindaki 39

gbzlem noktasi kullanilmistir. Regresyon sonucu ortaya ¢ikan model denklemi,
Y=2656620176.23+ 169,403X

Burada;

Y: Tiirkiye GSMH degeri (milyon USD)

X: KGM toplam biit¢esi (milyon TL)

Modelde tek bagimsiz degisken kullanilarak elde edilen R?=0,96 ile cok
yiiksek bir agiklayicilik iligkisine isaret etmektedir. Aciklanan degisken ile agiklayici
degisken arasindaki iliskiyi % 95 giiven araliginda sinamamiza yardimct olan F testi

sonucunda, elde ettigimiz anlamlilik F degeri (3,87991E-28) aradaki iligkinin olasilik

kurallar i¢erisinde kabul edilebilirligini ortaya koymaktadir.

117



Tablo 2.23
Karayollar1 Genel Miidiirliigii Biitcesinin GSMH
Regresyon Analizi Ozet Cikis1*®

QZET GIKIZI
Regresyon Istatistier
Coklu R 0.93143216
R Kare 0.963209085
Ayarh R Kare 0.962214736
Standart Hata 39526393277
Ghizlem 39
ANDWA
off 55 M5 F Anlarmiik F

Regresyan 1 1.51341E+24 1.51E+24 9686531 3.87591E-28
Fark 37 5.780B4E+22 1.86E+21
Toplarn 38 1.57121E+24

Katsayilar Standart Hata tStat Pededen Disik %695 Viksek %95 Ddsdk 95.0%  Yiksek 95.0%
Kesigim 2656620176 7099770940 0.374184 0710403  -11728052081 17042122433 11726862081 17042122433
KGM Toplam Bitgesi 169.4030243 5442899408 31.12367 3.88E-28 158.3746631  180.43138658 158.3746631  180.4313865

KGM biitgesi igerisindeki yatirim harcamalarinin  payima bakildiginda,
Tiirkiye’de karayollar1 yatirimlart ile GSMH arasinda sl bir iliski bulundugu
gozlenmektedir. Bu bakis agisi tek basina ulagim altyapis1 yatirim harcamalarinin, genel
ekonomik biiylimeye etkisini 6lgmek konusunda yeterli olmayabilir. Ulagim altyapisi
harcamalarinin ekonomik biiylimeye etkisi dogrudan ve dolayli olarak, kolay
ol¢iilemeyen sekillerde gergeklesebilir. Bu noktada, bu etkileri inceleyen Voigt modeli
tizerinde durmakta ve bu agiklayiciligi bu model ¢ercevesinde incelemekte fayda oldugu

distiniilmektedir.

2.2.4.2. Fritz Voigt Ulastirma Modeli

Voigt, ulastirmanin ekonomik biiylime ile olan iligkisini ortaya koymak icin
gelistirdigi modelin hareket noktasi, ulasim sistemine sahip olmayan bir bdélgenin temel

alinmasidir. Sonradan bolgeye sirasi ile demiryolu ve karayolunun girdigi varsayilmakta

8 Tablo tarafimizdan hazilanmustir.
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ve bu ulagim alt sistemlerinin bolge i¢inde ekonomik biliyiimeyi nasil etkiledigi ve hangi

yapisal degisiklige sebep oldugu incelenmektedir™.

Voigt’'un modeline gore denize kiyisi olmayan, golleri ve i¢ su ulastirmasina
miisait olan nehirleri bulunmayan bir bolge s6z konusudur. Bu bolge iizerinde daginik
yerlesme merkezleri mevcuttur. Ancak yerlesme yerleri birbirinden c¢ok wuzakta
oldugundan ve bolgede etkin bir ulasim sistemi bulunmadigindan yerlesme yerleri
arasinda ulagtirma baglantis1 yoktur. Ayni mal i¢in tiretim kosullar1 her yerde farklidir
ve bolgede piyasa ekonomisi gecerlidir. Bolgedeki mevcut kosullar altinda her yerlesme
yeri (yerlesme yerleri arasinda ulagim baglantisi bulunmamasit nedeniyle) tim
ihtiyaglari1  kendisi karsilamaya mecbur olacak ve fretim faktorlerinin miktari
yerlesme yerleri ve cevresi ile kisitl kalacak, disaridan herhangi bir itici gii¢
(dinamizm) gelmeyecektir. Talep, once esnekligi diisilk mal ve hizmetlerde (zorunlu
mallar) yogunlasacak; daha sonra tercih sirasina gore eldeki kit kaynaklarin elverdigi
Olciide diger mal ve hizmetlere kayacaktir. Her yerlesme yerinde eldeki iiretim
faktorlerinin miktar ve kalitesi farkli, her yerlesme yerinin iiretim bi¢imi ayr1 ve bunun
sonucu olarak maliyet ve gelir yapilar1 da farkli olacaktir. Sonug olarak bolge, hayat

standartlar1 farkli durgun (stasyoner) bir ekonomi gériiniimiinde olacaktir’.

Bolgedeki mevcut kosullar altinda satislarda artis veya maliyetlerde diisme
imkan1 bulunmadigindan girisimcilerin bu bdlgeye yatirnm yapmasit s6z konusu
olmayacaktir. Ote yandan iiretim olanaklarmin siirli olugu, talebin belli mallarda
yogunlasmasi ve reel gelirin diisilk diizeyde kisith, uzun donemde toplam talebin
genislemesine engel olacaktir. Satig ve siiriimiin kisitli olmasi nedeniyle kitle {iretimi
yapilamayacak ve firmalar optimum o6l¢egin altinda kalacaktir. Bu bolgede niifusun
zaman ic¢inde artmasiyla uzun donemde is giicli artacaktir. Ancak diger iretim
faktorlerinin miktarinin aynm1 kalmasiyla azalan verimler kanununa gore reel gelir
diisecektir. Bir siire sonra verimlilik de azalacak ve reel gelir artisi niifus artisinin
altinda kalacaktir. Boylece kisi basina diisen gelir azalacak ve belirli bir noktadan sonra

niifus artig1 ekonomide bir daralmaya yol acacaktir. Reel gelirin azalis1 zorunlu mallarin

% V. Sendag, Ulastirma Harcamalar1 Ekonomik Biiyiime iliskisi: Tiirkiye Ekonomisi Uzerine Bir Uygulama,
Afyon: Afyon Kocatepe Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Agustos 2007, s. 64.
% Sendag, s. 65.
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talebini artiracak, lilks mallarin talebini de azalatacaktir. Boylece hayat standartlarinda
bir diisiis olacaktir. Modelin bu kisminda ortaya ¢ikan sonug; ulagim sisteminin ilkel
kaldig1 ve niifusun arttig1 bir {ilkenin zamanla fakirlesecegidir. Bu nedenle parca basina
maliyet yiiksek olacaktir. Teknik bilginin kullanilmasi ile maliyetin diisiiriilmesi de s6z
konusu degildir. Ciinkii modeldeki yerlesme yerlerinin hem kendi aralarinda hem de
diger bolgeler ile baglantilar1 bulunmadigidan bu ortamda teknolojinin gelismesi son

91
derece zordur".

Modeldeki iilkeden yola ¢ikarak bir iilkede ekonomik ihtiyaglara cevap veren
etkin ve yaygin bir ulasim sistemi yoksa, o iilkede kalkinmanin itici gii¢lerinin hizla
ortadan kalkacagi soylenebilir. Adam Smith buradan ¢ikan sonucu, yaklagik 230 yil
once sOyle ifade etmistir: “Her lilke su veya bu sekilde kalkinabilir. Eldeki kit
kaynaklarin miktar ve kalitesine gore kalkinma uzun ve kisa siirede gerceklesebilir.
Ancak, dis alemde baglantis1 olmayan kendi i¢inde de yerel pazarlar arasinda ulasim

baglantis1 bulunmayan kapali ekonomilerin kalkinma sansi yoktur”*.

Voigt analizine durgun ekonomiye sahip kapali bolgeye etkin bir demiryolu ag1
kuruldugu varsayimini eklemistir. Yerlesme yerlerinin demiryolu ile baglanmasi ile
birlikte, yerel pazarlar da birbirine baglanmakta ve bdylece fiyatlar nispi olarak
esitlenmektedir. Fiyat farklar1 sadece ulasim maliyetlerinden ve mevcut tercihlerden
dolay1 ortaya ¢ikabilecektir. Demiryoluna yakin firmalar hem pazarlara ulasma
imkanindan hem de diisiik ulasim maliyetlerinden faydalanacak, bodylece avantajli
konuma gegecektir. Demiryolunun girisi ile bolgede durgun ekonomi kosullar1 bitecek
ve yerini canlanmaya birakacaktir. Demiryollarinin gectigi bdliimlerde yatirimlar
artacak, gelir akis1 siireklilik kazanacaktir. Bolgeye demiryolunun girisi piyasanin
acikligini arttiracaktir. Ancak her bdlgenin tiretim kosullar1 farkli oldugundan, maliyet
yapilart avantajli firmalar, maliyet yapilar1 daha az avantajli olan firmalara kiyasla daha
hizli gelisecek ve biiyiiyeceklerdir. Maliyet yapilar1 elverisli olmayan firmalar,
demiryolunun girisine kadar, ulasim baglantilarinin bulunmamasi nedeniyle dis
rekabetten korunabilmislerdir. Simdi ise bdyle bir koruma kalmamistir. Maliyet

yoniinden avantajli firmalar bolgede, ulasim maliyetindeki diismenin yerlesme yerleri

ot Sendag, s. 65.
2 Sendag, s. 66.
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arasindaki fiyat farkliliklarii giderdigi noktaya kadar yayilip satis yapacaklardir. Bu
durumda artan talebi karsilayabilmek i¢in firmalar 6lceklerini biiyiitecek, dger bir
deyisle yatirim yapacaklardir. Diger taraftan {liretim artisi ile birlikte firmalar optimum
Olcege dogru biiyiiyeceklerinden uzun donemde marjinal maliyet ve buna bagl olarak
parca basina maliyet azalacaktir. Eger yerlesme yerlerini baslayan bir tek demiryolu
varsa, agik ki bu durumda yol boyunca kurulan firmalar, yolun uzaginda kalan firmalara
kiyasla daha avantajli durumda olacaklardir, ¢linkii hem pazar sahalar1 genislemistir ve
hem de diisiik ulasim maliyetlerinden faydalanmaktadirlar. Demiryolundan uzak kalan
firmalar bu yiizden uzun donemde yatirim yapmayacak ve dolayisiyla iiretimleri ve satis
hasilatlar1 azalacaktir. Ayn1 zamanda par¢a basmma maliyet de artacagindan, eger
tiiketicilerin s6z konusu firmalarin mallarina 6zel bir tercileri yoksa, “marjinal firma”lar

olarak piyasay1 terk etmek zorunda kalacaklardir®.

Voigt’un deyimiyle demiryolu girisi ile birlikte bolgedeki “stasyoner” durum
sona ermis ve ekonomik biiyliime saglanmistir. Ancak biiylime bolgeye esit olarak

dagilmamakta, sadece demiryolunun gegctigi yerlesim yerlerinde yogunlagsmaktadir.

Modelde son olarak bolgeye karayolu girmektedir. Bilindigi gibi
karayollarinda esneklik ve erigebilirlik ¢ok yiiksektir. Hemen her tiirlii araziye
uyabilmektedir. Bu durumda o6zellikle, kitle nakliyati gerektirmeyen tasimalarda
karayolu 6nem kazanacaktir. Diger taraftan kisa mesafelere dagitim yapan firmalar da,
ozellikle tiketim ve dagitim sahasinda faaliyette bulunanlar, karayolunu tercih
edeceklerdir. Karayolunun araziye daha kolay uyum saglayabilmesi ve erisebilirligi
yiiksek olusu nedeniyle simdiye kadar demiryolunun giremedigi yerlere karayolu

girecek ve bu yerler gelismis yorelere entegre olacaktir”™.

Voigt’'un modelinin temel amaci bagimsiz degisken “ulagim sistemi” ile
bagimli degisken “ekonomik kalkinma” arasindaki temel iligkiyi belli varsayimlar
altinda ortaya koymakti. Model, ideal varsayimlar altinda gelistirilmistir. Buna ragmen
modeli belli kosullar altinda gercege uygulamaya ve buradan kalkinma politikas1 i¢in

sonu¢ ¢ikarma olanagi vardir. Modelde ulasim sistemlerinden sadece demiryolu ve

93 Sendag, s. 67.
% Sendag, s. 67.
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karayolunun dikkate alinmis, havayolu, denizyolu ve boru hattinin etkileri
incelenmemistir. Ancak deniz kiyis1 bulunmayan bir bolgenin dis aleme acilmasinda en
etkili olan tagima sistemleri sliphesiz demiryolu ve karayoludur. Bu nedenle s6z konusu
tagima sistemlerinin modelde dikkate alinmayis1 biiyiik bir eksiklik degildir. Ayrica bu

sistemleri ele alip modeli genisletmek her zaman miimkiindiir®”.

% Sendag, s. 68.
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UCUNCU BOLUM

PETROL'UN TURKIYE ACISINDAN ONEMIi VE
ULASTIRMA TERCIHINDE ALTERNATIF SENARYOLAR

3.1. PETROL VE TURKIYE ACISINDAN ONEMi

Tiirkiye nin ekonomik kalkinmasinda temel ihtiyaglar arasinda yer alan enerji
kaynaklar1 igerisinde petrol, glinlimiizde yerini ve dnemini korumakta ve gelecekte de
bunu siirdiirecegi beklenmektedir. Ekonomide iiretimden tiiketime kadar pek cok
sektorde kullanilan petrol ve iiriinleri, iilke enerji ihtiyacinin ¢ok 6nemli bir kismini

karsilamaktadir.

Calismamizda petrol’un ulasimdaki yeri Tiirkiye’de petrol {iretim, tiikketim,
ithalat ve ihracat diizeyleri ve daha sonra da, petrol fiyatlarinin olusumu ve artiglarinin

yarattig1 dis 6demeler dengesi iizerindeki etkilere iliskin regresyon analizi yapilmistir.

Siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma i¢in, kesintisiz bir enerji kaynagi gereklidir.
Diinya ekonomisinde bir¢ok iilkenin kesintisiz enerji tiirlerinden birisi olan petrole
sahip olma ve/veya kontrol etmek istemeleri, petroliin siyasi agidan vazgecilemez bir

kaynak oldugunu gdstermektedir.

3.1.1. Tiirkiye’de Petrol Uretimi Ve Tiiketimi

1980’11 yillarin 6ncesinde akaryakit ithalat¢ist olan Tiirkiye, artik ithal ettigi

ham petrolii kendi rafinerilerinde islemektedir. Tiirkiye’de ham petrol iiretiminin
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yaklasik %75°1 Tiirkiye Petrol Anonim Ortaklig1 (TPAO) tarafindan gerceklestirilmekte

ve ikinci sirada Shell gelmektedir.

Uretim yapilan petrol sahalarinin ortalama rezerv derinligi 2000 - 2500 metre
dolaylarindadir. Kesfedilen rezervlerin derinlikleri en fazla 3500 metredir. Buna gore,
Tirkiye’de petrol aramalari ¢ok derin seviyelerde yapilmamaktadir. Ayrica bu
sahalardan iiretilen petrollerin API *°  graviteleri incelendiginde; API gravitesi 30 ve
daha yiiksek hafif petrollerin tiretildigi petrol sahalarinin sayis1 53’diir ve bu sahalarda
mevcut olan yerinde petrol miktar1 da ¢ok azdir. 10-25 API graviteli agir ve orta
petrollerin tiretildigi saha sayis1 47 dir ve bu sahalarda mevcut iiretilebilir petrol miktar

cok fazladir 7.

Sahalar ekonomik Omiirlerini tamamlamaya basladiklar1 halde, %
70’lere varan miktarlarda petrol rezervlerde iiretilemeden kalmaktadir. Bu kalan

petroliin ikinci ve ligiinciil iiretim yontemleriyle tiretilmesi gereklidir.

Tablo 3.1

Tiirkiye’de Petrol Uretimi ve Tiiketimi

(Bin Ton)
YIL | Uretim (Bin Ton) | Tiiketim (Bin Ton)
1993 3,892 27,037
1994 3,687 25,859
1995 3,516 27,918
1996 3,500 29,604
1997 3,457 29,176
1998 3,224 29,022
1999 2,940 28,862
2000 2,749 31,072
2001 2,551 29,661
2002 2,420 29,776
2003 2,375 30,669
2004 2,275 32,000
2005 2,281 30,000
2006 2,175 30,700
2007 2,134 31,100
2008 2,160 32,300

% Amerikan Petrol Enstitiisii tarafindan ¢ikarilan ve 6zgiil agirhga bagh API gravite tanim, tiim diinyada petroliin
siniflandirilmasinda kullanilan temel 6l¢ii birimlerinden birisidir.
7 http://mail.aso.org.tr/asomedya/haziran2003/incelemehaziran 2003 .html, Erigim Tarihi: 18.01.2005.
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Kaynak: Petrol Isleri Genel Miidiirliigii, BP Diinya Enerji
Istatistikleri, www.pigm.gov.tr Erisim tarihi
25.06.20009.

Petrol tiiketiminde, ekonomik gelismeye bagli olarak siirekli bir yiikselme
egilimi goriilmektedir. Yukaridaki tablodan da goriilecegi lizere Tiirkiye'de yilda
yaklasik 30 milyon ton ham petrol tiiketilmektedir. Tiirkiye’nin petrol tiikketimi, % 44 ile
toplam enerji tiikketiminde en biiyiikk paya sahiptir ve gelecekte de petrol iiriinleri
tiiketiminin, hizli biiyiimesini siirdiirecegi beklenmektedir. Tiirkiye’de petrol iiretiminin
tiketimi karsilama orani, yildan yila diisme siirekli gostererek 1993 yilinda % 14.4
seviyesinden 2006 yilinda % 7’e diismiistiir. Bu durum petrolde disa olan bagimlilig

ortaya koymaktadir.

3.1.2. Tiirkiye’de Petrol ithalati Ve Thracat:

Tiirkiye’nin petrol ithalatinin degeri petrol fiyatlariyla dogru orantili olarak
degismesine ragmen, ithalatin metrik ton olarak tersi bir seyir izlemistir. Diger bir
ifadeyle; petrol fiyatlar1 yiikseldiginde daha az, distiigiinde daha fazla petrol ithal
edilmis, ancak petrol talebi fiyatlara kars1 esnek olmadigi icin ithalatin degeri fiyatlara
bagli olarak degismistir Tiirkiye’nin petrol ithalatinin degeri petrol fiyatlartyla dogru
orantili olarak degismesine ragmen, ithalatin metrik ton olarak tersi bir seyir izlemistir.
Diger bir ifadeyle; petrol fiyatlar1 yiikseldiginde daha az, diistiiglinde daha fazla petrol
ithal edilmis, ancak petrol talebi fiyatlara karsi esnek olmadigi i¢in ithalatin degeri

fiyatlara bagh olarak degismistir °°.

Net petrol ithalat¢ist konumunda olan Tiirkiye’nin ithal ettigi petroliin miktari
ve degeri, genel olarak uluslararasi petrol fiyatlarina bagli olarak degismeler

gostermektedir.

Tiirkiye’nin toplam enerji ihtiyacinin yaklasik %44’ petrolden saglanmakta

olup petrol ihtiyacinin % 90’1 ithalat yoluyla karsilanmaktadir.

Tiirkiye’nin toplam ithalatinin yaklasik % 9’unu ham petrol olustururken,

GSMH’nin % 2.27’si petrol ithalati icin harcanmaktadir. Son yillarda Tiirkiye’de ithal

% S. Yildirmm, Diinyada ve Tiirkiyede Petrol, Ankara: T.C. Basbakanlik Dis Ticaret Miistesarligi Ekonomik
Arastirmalar ve Degerlendirme Genel Miidiirligii Yayinlari, 2003.
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edilen petrol miktar1 biraz dalgalanma gostermekle birlikte, ortalama olarak 23 - 24

milyon ton dolayinda gergeklesmistir.

Tiirkiye, petrol ithalatim, biiyiik dlgiide Suudi Arabistan, Iran, Libya gibi
cevresindeki petrol {iretimi yapan iilkelerden yapmaktadir. Son yillarda Rusya ve Tiirki

Cumhuriyetler’den petrol ithalati konusunda biiyiik gelismeler yaganmaktadir.

Tiirkiye’de ham petrol ihracati iiretimin ¢ok kisitli olmasi nedeniyle, ¢ok diisiik
diizeyde, tek seferlik anlagsmalar sonucu gerceklestirilmekte ve siireklilik arz

etmemektedir.

Tiirkiye nin ¢ok diisiik seviyede olan petrol ihracat1 1999 yilinda Italya’ya 4.3
milyon dolar degerinde petrol ihracati sonucu, 5 milyon dolarin {izerine ¢ikmistir.
Hollanda’ya 1998 yilinda 2.6 ve 2000 yilinda 4.7 milyon dolarlik petrol ihra¢ edilmistir.
2001 ve 2002 yillarinda ABD’ye yillik 3 milyon dolar diizeyinde petrol ihrag edilmistir.
ABD’nin enerji arzini ¢esitlendirme politikasina bagli olarak Suudi Arabistan, Meksika,
Kanada gibi 6nemli ham petrol tedarik¢ilerinin yaninda, ikincil olarak basvurdugu

iilkeler arasina Tiirkiye’yi de katmistir””.

2003 yil1 subat ayinda ihracat rakami 2.8 milyon dolara ulagmistir. Bu artig Irak
operasyonundan o6nce ABD’de stoklama amaciyla petrol talebinin artmasindan
kaynaklanmustir. Irak operasyonundan sonraki aylarda petrol ihracati, Tiirkiye nin Irak

petrollerinin diinya piyasalarina a¢ilmasinda etkin rol oynamasina baglidir.

Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney eksenli koridorlar araciligi ile Tirkiye, gerek
petrol ve gerekse dogalgazin Orta Dogu ve Hazar Bolgelerinden bati piyasalarina

aktarimi agisindan tam anlamziyla bir enerji kopriisii niteligine ulasmis olacaktir.

3.1.3. Petrol Fiyatlar

Fiyatin olusmasinda talep yoniinden etki eden faktorler arasinda; ekonomik
gelisme, bolgesel ekonomik-siyasal-askeri faaliyetlerdeki karigikliklar, enerji saglama

giivenligindeki beklentiler ve ulagtirma sektoriinde daha kaliteli petrol {irlinlerine olan

% Yildirim,
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gereksinimin artmasi yer almaktadir. Son yillarda ABD, Cin ve Hindistan’in siirekli
biiyliyen ekonomisinin yani sira Irak ve Suudi Arabistan’daki savas ve terdr olaylari

Onemli bir talep artigin1 da beraberinde getirmistir.

Petrol fiyatlar, iilke ekonomik performansini etkileyen faktorlerin basinda yer
almaktadir. Fiyatlarindaki artisin yiiksek ve uzun siireli olmasi, makro degiskenler
lizerinde 6nemli degismelere neden olmaktadir. Fiyat artisinin ekonomi {izerindeki
dogrudan etkisinin biiytlikliigli genel olarak; petrol maliyetinin milli gelir i¢indeki pay1,
nihai kullanicilarin tiilketimde tasarruf etme ve verimli kullanma becerisi ile alternatif

enerji kaynaklarinin kullanimina baglidir.

3.1.3.1. Diinya Petrol Fiyatlarin1 Etkileyen Faktorler

Petrol fiyatlariin 1869’lardan bu yana izledigi seyirden gorildiigii gibi,
fiyatlar, yillik ortalama 80 dolarin iizerindedir. Buna karsin, 100 yili agkin ortalamaya
bakildig1 petrol fiyatlarinin 20 dolarin biraz lizerinde seyrettigi sdylenebilir. 2003
yilindan 6nceki 20 yillik donemde, yaklagik 25 dolar civarinda dengelenmis goriinen

petrol fiyatlari, 6zellikle 2003 yilindan sonra, hizla artis egilimine girmistir.

Petrol Fiyatlar (1869-2007)
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Sekil 3.1: Diinya Petrol Fiyatlar1 (1869-2007)
ABD Dolar1 — 2006 Degeri ile

Kaynak: http://www.wtrg.com, Erisim tarihi 18.02.2009.

Agustos 1997 — Agustos 2007 yillarina bakildiginda ise fiyat gelisim
egrisinden, son 10 yilda (varili) 18 dolar seviyesinden, yaklasik 70 dolara yiikseldigi

goriilmektedir.

OECD Ortalama Petrol Ithal Maliyeti
1997-2007 ($/varil, CIF)
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Sekil 3.2: OECD Ortalama Petrol ithal Maliyeti (1997 — 2007)

Kaynak: http://www.wtrg.com, Erisim tarihi 18.02.2009.

Fiyatlarin son yillardaki yiiksek seyrinin baslica nedenleri ise sdyle

e 100
siralanabilir.

e Kiiresel ekonomideki yiiksek biiylime oraninin siirmesi ve petrol talebinin

de buna paralel olarak artmas1 (Ozellikle; Cin, Hindistan, ABD, vb..),

e (Ozellikle) OPEC dis1 arzin, ongoriilenden diisiik seyretmesi (&rnek:

Kazakistan),

19 Energy Information Administration, “Why are oil prices so high?”, Short-Term Energy Outlook Supplement,
November 2007, s. 4.
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OPEC Hiyesi tilkelerin, fiyatlarin diisecegi kaygisi (ya da savi) ile kotalarin
zaman zaman diislirmeleri ve ithale bagimli {lkelerin bekledigi iiretim

artisina olumlu yanit vermemeleri,

Petrol iireten iilkelerin (milli) sirketleri ile, ¢ok uluslu sirketlerin; petrol
fiyatlarindaki istikrarsizligi One silirerek, arama, {iiretim ve rafineri
yatirrmindan kagimast; tiretimle yitirilen rezervlerin yerine konabilen yeni

rezervlerin, Uretimle yitirilen hacimleri kargilamamasi,

OPEC Hiyesi llkelerin ve ozellikle Suudi Arabistan’in elindeki ek iiretim

kapasitesinin, benzer kaygilarla diismesi,

OECD ilkelerinde, ham petrol ve iiriin stoklarindaki goreli disiislerin,

piyasay1 sikistirmasi,

Diinyanin gesitli bolgelerindeki jeopolitik gelismelerin (Irak’m isgali, Iran-
ABD catismasi, Orta Dogu ve Basra Korfezi civarindaki gerginlik,
Venezuella-ABD gerginligi, Nijerya’daki ¢atigmalar, vb..) arz giivenligine

yonelik olumsuz etkileri,

Son yillarda siklikla goriilen kasirgalarin petrol {iretimini ve naklini

kesintiye ugratmasi,
(Borsalarda) Spekiilatif hareketlerin fiyatlar1 yapay olarak yukari ¢ekmesi,

Dolarin diger baslica para birimleri karsisindaki diisiik seyri ve bu seyrin

devam edecegine yonelik beklentiler (ya da agiklamalar),

ABD ekonomisinin gerilimden beslenen yapis1 (askeri-sinai kompleksin ve

enerji sirketlerinin fahis karlari, petroliin cogunlukla dolarla satilmasi, vb..)

Fiyatin olugmasinda talep yoniinden etki eden faktorlerin basinda, ekonomik

gelisme gelmektedir. 1998 yilinda Asya’da yasandigi gibi, bolgesel ekonomik ve siyasal

faaliyetlerdeki karisikliklar da, petrol fiyatlarini etkilemektedir.

Diinya Ticaret Merkezine (WTO) 11 Eylil 2001°de yapilan biiyiik terdrist

saldirilara benzer olaylar ve savaglar, enerji saglama giivenligindeki beklentileri

etkilemekte ve ani fiyat artislarina neden olmaktadir. Ayrica, tagimacilik sektoriinde
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daha kaliteli petrol iiriinlerine olan gereksinim, petrol taleplerini etkilemektedir.'”' Bu
nedenlerden dolay1 petrol fiyati belirlenirken, piyasadaki biitiin kosullarin irdelenmesi

ve degerlendirilmesi gerekmektedir.

Ham petrol ¢ikarildig: iilkeye bagli olarak, farkli kalite ve fiyattan piyasaya
siiriilmektedir. Buna ek olarak, her petrol tiirii farkli iirinlere yonelik oldugundan
fiyatlar1 da degiskenlik gostermektedir. Petrol c¢esitlerini ii¢c grup olarak ele alinmak

miumkindiir.

WTI (West Texas Intermediat) Petrolii, ABD’nin Texas ve Oklahoma

eyaletlerinde ¢ikarilan petrole verilen isimdir.

Brent Petrolii, Kuzey Denizinden ¢ikarilan farkli petrollerin karisimina

denilmektedir.

OPEC Petrolii, Petrol ihrag Eden Ulkeler adimi tastyan bu petroliin fiyat1 11
OPEC iiyesi iilke (Cezayir, Libya, Nijerya, Endonezya, Iran, Irak, Kuveyt, Katar, Suudi

Arabistan, Birlesik Arap Emirlikleri ve Venezuela) tarafindan belirlenmektedir.

Brent petroliin fiyati Londra’daki Uluslararast Petrol Ticareti (International
Petroleum Exchange= IPE) tarafindan belirlenirken, WTI petroliiniin fiyati Newyork

borsasinda olusmaktadir.

Piyasada yer alan petrol c¢esitlerinin fiyatlari, genelde brent petrol temel
alinarak belirlenmekte ve WTI petroliin fiyati, ortalama brent petrol fiyatinin genellikle
iki dolar iizerinde yer almaktadir. OPEC petroliiniin fiyati ise, genellikle brent

petroliiniin bir kademe altinda olusmaktadir'*,

101 Energy Policies of IEA Countries [EA, Norway 2001 Review,
http://www.iea.org/textbase/nppdf/free/2000/norway2001.pdf , Erisim Tarihi 20.07.2009.

12 Energy Policies of IEA Countries IEA, Norway 2001 Review,
http://www.iea.org/textbase/nppdf/free/2000/norway2001.pdf, Erisim Tarihi 20.07.2009.
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3.1.3.2. Diinya Petrol Fiyatlarinin Bundan Sonraki Olasi

Seyri Uzerine Senaryolar

Dolarn diisiik seyri, jeopolitik etkenler ve spekiilasyon gibi yukarda belirtilen
diger bircok dnemli etken de fiyatlarin ylikselmesine neden olmaktadir. Buna donemsel
ve mevsimsel etkenler de katkida bulunmaktadir. Tiim bunlara karsin, basta ABD Enerji
Bakanligi (Energy Information Administration, U.S. Department of Energy) olmak
tizere birgok uzman kurulus, fiyatlarin 6niimiizdeki donemdeki seyri konusunda felaket

senaryolarindan uzak tahminler yapmaktadirlar'®.

Dinya Petrol Fiyatlan (3 Senaryo),
1980-2030

Gerceklesen Projeksiyoniar

1880 1890

Kaynak: ElA. AEC (ABD Enerfi Bakanhdi, 2007)

Sekil 3.3: ABD Enerji Bakanlig1 Petrol Fiyati Tahminleri
(May1s 2007)

Kaynak: http://www.wtrg.com, Erisim Tarihi 18.02.2009.

ABD Enerji Bakanligi’nin 3 farkli senaryo olarak tahminleri yer almaktadir.
Bu senaryolar arasinda yer alan “referans senaryo”, fiyatlarin 2010 yilindan sonra 50
dolar seviyesine kadar gerileyecegini, daha sonra ise hafif bir yiikselme egilimi
izleyerek, 2030 yilinda 59 dolar seviyesine ulasacagini ongormektedir. Yiiksek fiyat
senaryosunda ise, 2030 yilinda erisilecek degerin (2006 dolar degeriyle) 100 dolar

olabilecegi tahmin edilmektedir. Diisiik fiyat senaryosunda ise, bugiin ger¢eklesen

19 http://www2.dw-world.de/turkish/wirtschaft/1.95435.1 html, Erisim tarihi 20.07.2009.
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fiyatlara bakildiginda inanilmasi (dogal olarak) giic gorliinen bir fiyat seyri
ongoriilmekte ve gene 2010’lara dogru keskin bir sekilde diisen fiyatlar, 2030°da 36

dolarlik bir deger olarak belirlenmektedir.

Dinya Petrol Fiyatlan (3 Senaryo),
1980-2030

nominal dollars per baral
$200 -

TS

(ABD Enerji Bakanldi, 2008)

Sekil 3.4: ABD Enerji Bakanlig1 Petrol Fiyat: Tahminleri (Mayis 2008)

Kaynak: http://www.wtrg.com, Erisim Tarihi 18.02.2009.

ABD Enerji Bakanligi bir yil icinde, 2030 6ngoriisiinii 59 dolardan 110 dolara
cikarmistir. Burada tahminlerin isabetsizliginden ziyade, petrol piyasasinin geleneksel
dinamikleri yerine, borsa spekiilasyonu ve dolarin diisiik seyri gibi faktorler etkili
goriinmektedir. Bir diger faktor, petrolle tarihsel olarak hep i¢ ige olan jeopolitik

faktordiir.

3.1.4. Petrol Fiyatlarinin ihracatci ve Ithalatc1 Ulkeler Uzerinde Etkileri

Petrol fiyatlari, diinya ve iilke ekonomik performansi agisindan oSnemli
gostergelerden biri durumundadir. Dogal olarak, petrol fiyatlarindaki artis ne kadar

fazla ve uzun siireli ise, makro ekonomi {izerindeki etki de o kadar biiylik olmaktadir.
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Fiyat artisinin ekonomi iizerindeki dogrudan etkisinin biiyiikliigii genel olarak;
petrol maliyetinin milli gelir i¢indeki pay1, nihai kullanicilarin tiiketimde tasarruf etme

ve verimli kullanma becerisi ile alternatif enerji kaynaklarinin kullanimina baglidir.

Petrol fiyatinda meydana gelen artig sonucu ortaya ¢ikan ticaret kaymasi, petrol
ithal eden iilkelerden, petrol ihra¢ eden iilkelere dogru bir gelir transferine neden

olmaktadir.

Petrol ihrag¢ eden iilkeler i¢in, fiyat ylikselisinden kaynaklanan ihracat gelirleri,
dogrudan reel milli geliri arttirmaktadir. Ancak genel olarak, bu iilkelerin dogrudan
ihracat yaptiklar iilkelerde yasanan ekonomik durgunluk sonucu, net petrol ithalatgisi
olan {ilkelerin, diger ihra¢ mallarina olan talep diismekte ve buna bagli olarak,

yiikselmis fiyatlarla petrol satisindan elde edilen gelirin bir kismin1 gétiirmektedir.

Petrol ithalat¢is1 konumundaki {ilkelerde artan petrol fiyatlari, enflasyon ve
girdi maliyetlerinde yiikselise neden olurken, petrol disi iirlinlere olan talebin de
diismesine yol acar. Hiikiimet harcamalarinda kisintiya gidilmesi sonucu, bir yandan
vergi gelirleri diiserken, diger yandan da biitce ac¢ig1 artar. Bu durum, faiz oranlarini
arttirirken, tcretlerin reel diisiise kars1 direng gostermesi sonucu, petrol fiyatlarindaki

artis tipik olarak nominal {icret seviyeleri tizerinde bask1 olugturmaktadir.

Petrol fiyatlarinda yasanan artis, uluslararasi ticaret dengesini ve doviz
kurlarin1 da etkilemektedir. Fiyatlardaki artis sonucu, petrol ithal eden iilkelerin
O0demeler dengesi bozulmakta, bdylece ithal mallar1 pahalanirken ihra¢ mallarin

degerinin diismesi, diger bir ifadeyle reel milli gelir diismesine neden olmaktadir'®.

3.2. ULASIM TERCIiHINDE ALTERNATIF SENARYOLAR

Ulasim altyapis1 insa edilirken ya da gelistirilirken yapilan tercihler bireylerin
seyahat ihtiyaclarin1 karsilama sekilleri konusunda onlara yol gostermektedir. Yapilan
tercih sonucu elde edilen ulasim alt yapisi karakterine uygun olarak secilen tasitlar
belirli bir enerji tiiriiniin kullanimina yol agmakta ve bu durum da enerji de bagimliligini

ortaya ¢ikarmaktadir. Ne yazik ki ulasim planlamasi yapilirken sadece motorlu tasitlar

1% http://www.mfa.gov.tr/turkce/grupe/ues/ozkaya.htm, Erisim Tarihi 18.07.2009.
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dikkate alindigindan, yiirliyerek veya bisiklet ile bir noktadan diger bir noktaya ulagmak
¢ogu zaman miimkiin olamamaktadir. Biiyiiyen kentlerde motorlu tasit kullanim orani
da kentlerin genis mekanlara yayilmasina paralel olarak artmaktadir. Kentlerin alanlar
genisledikce insan giicline dayanan yaya ve bisiklet ulagimi gibi ¢evreye dost ulasim
bi¢cimlerinin pay1 giderek azalmaktadir. Otomobillerin en biiyilik pay1 aldigi bu gelisme
sonucunda kent i¢inde yol ylizeyleri yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan
tasit trafigi ile birlikte hava ve giiriiltii kirliligi kabul edilebilir sinirlar1 agmakta, asfalta
doniisen kentlerde ulagim sorununu ¢dzmek i¢in yapilan yeni yollar ve katl kavsaklar

ulagim sorununu ¢6zmede yetersiz kalmaktadir.

Elde etmis oldugumuz regresyon denklemlerini kullanarak, karayolu
uzunlugunda gecmise benzer artis kaydedilmesi (ulasimda karayolu tercihinin
stirdliriilmesi), otomobil sayisinin bireylerin otomobil sahibi olma giidilerinin
desteklenmesiyle artmaya devam etmesi (bireysel olarak karayolu ulasimin tercihinin
devami), durumlarinda petrol tiikketimin ne boyutlara varacagi, bu boyuttaki petrol
tiiketimin farkli petrol fiyatlar ile dis 6demeler dengesi iizerinde ki etkisi gosterilmeye
calisilacaktir. Ayni denklemler kullanilarak 1990 yilindan itibaren ulastirma sektoriinde
“tahmin et ve sagla” yakalasimi ile devam edilmemis olsaydi dis 6demeler dengesinin
nasil etkilenecegi ve ulagim tercihinin demiryolu agirlikli olarak yapilandirilmis olsaydi
sosyal fayda ve maliyetler lizerinde ki etkisi tartisilacaktir. Daha 6nceki boliimlerde de
deginildigi lizere ne kadar yatirim yapilirsa yapilsin, karayolu ulasim talebini yeni
ulastirma altyapilar ile karsilamak ya da talebe yetismenin miimkiin olamayacagi, bir
darbogazi1 gidermek {lizere yapilan yeni karayolu yatirimi sorunu ancak bir siireligine
¢Ozebildigi, bir siire sonra bu yeni yatirim ile rahatlamis ulagtirma sebekesi, atil talebi
uyararak (induced demand), bireylerin otomobil kullanimlarini tegvik ettigi ve sebeke
yeniden (cogunlukla da bir Oncekinden daha problematik bir sekilde) tikandigi

gosterilmeye ¢alisilacaktir.

3.2.1. Karayollar1 Uzunlugu ve Cari Denge Uzerine Senaryolar

Kaliteli karayolu uzunluklari ile otomobil sahipligi iliskisi tizerine 1990 yili
baz alinrak {ic ayr1 senaryo olusturulmustur. 1989 - 2008 yillar1 arasinda kaliteli

karayolu uzunlugunun yaklasik % 26 arttig1 goriilmiistiir.
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Tiim senaryolar 2008 y1l1 ger¢cek degerleri lizerine kurulmustur.

Senaryo 1’e gore karayolu ingasinin 1990 yilindan itibaren kiritlim gosterdigi ve
s6zkonusu yildan itibaren dortte {i¢ daha az karayolu yapilarak (Karayolu yapim hizinin
% 75 oraninda azaldigi) 2008 yilinda cari denge’de hangi seviyeye ulagirdik durumu

incelenmistir.

Senaryo 2’e gore karayolu ingasinin 1990 yilindan itibaren kiritlim gosterdigi ve
s6zkonusu yildan itibaren yar1 yariya daha az karayolu yapilarak (Karayolu yapim
hizinin % 50 oraninda azaldigi) 2008 yilinda cari denge’de hangi seviyeye ulasirdik

durumu incelenmistir.

Senaryo 3’e gore karayolu ingasinin 1990 yilindan itibaren kiritlim gosterdigi ve
s6zkonusu yildan itibaren dortte bir daha az karayolu yapilarak (Karayolu yapim
hizinin % 25 oraninda azaldigi) 2008 yilinda cari denge’de hangi seviyeye ulasirdik

durumu incelenmistir. Ug senaryoya iliskin 6zet Tablo 3.2°de gdsterilmistir.

Tablo 3.2
Senaryolar Ozet LILIII '

2008 2008 2008 2008
(Gergeklesen) | (SENARYO 1) | (SENARYO 2) | (SENARYO 3)

Kaliteli Karayolu
Uzunlugu (km) 58.309 49.201,75 52.237,50 55.273,25

Otomobil Sayist
(Adet) 6.796.629 2.175.949,06 3.446.097,29 | 4.716.245,53

Sivil Petrol Tiiketimi
(Metrik ton) 29.825.413 24.069.605,09 | 26.348.574,99 | 28.627.544,90

Petrol Ithalati
(Metrik ton) 21.724.235 17.330.115,66 | 18.970.973,99 | 20.611.832,33

Petrol Ithalati
(Milyon USD) 9.353,72 7.461,76 8.168,26 8.874,76

195" Tarafimizdan hazirlanmustir.
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Cari Denge
(Mio USD) - 41.623,00 | - 19.917,76 | -  22.851,53 | -  25.785,30

Senaryo 1;

Birinci senaryoda, karayollar artis hizinin gergcek hizin %25°i seviyesinde
yani, yaklasik % 6,1 oraninda gercgeklestigi ongoriilmiistiir. Bu varsayim altinda ulasilan
karayolu uzunlugu, elde edilmis olan yiiksek giivenilirlikli regresyon denklemine
yerlestirilmis ve otomobil sayisinin gercek degerin yaklasik % 68 altinda kalacagi
tahmin edilmistir. Bu tahmin otomobil sayis1 ve sivil petrol tiiketimi iligkisini agiklayan
regresyon denkleminde kullanildiginda ise, sivil petrol tiiketiminin otombil sayisindaki
azalmaya bagli olarak yaklasik % 19,3 daha az olacag1 hesaplanmustir. Petrol ithalatinin
sivil petrol tiiketimini kargilama orani olarak % 72 degerini kullandigimizda bu senaryo
altinda Tiirkiye’nin petrol ithalatinin 17,330,115 metrik ton seviyesi ile gergek ithalatin

% 20 altinda olusabilecegi hesaplanmistir.

Cari islemler dengesi ile petrol ithalatinin parasal degeri arasindaki iliskiyi
ortaya koyan regresyon denklemini kullanabilmek i¢in, elde ettigimiz petrol ithalati
rakami 7,1475121 katsayist ile ¢arpilarak metrik ton cinsinden varile doniistiiriilmiistiir.
Elde edilen varil cinsinden deger, 2008 yilsonu dolar cinsinden ham petrol varil fiyati
kullanilarak, Tirkiye’nin senaryomuz dahilinde olas1 petrol ithalati karsiligi 6demesi
gereken tutar tespit edilmistir. Bu degerin regresyon denklemine yerlestirilmesi
sonucunda, cari islemler dengesinin ger¢ek degerinden yaklagik %52 daha az bir

seviyede gerceklesebilecegi sonucuna ulagiimistir.
Senaryo 2;

Ikinci senaryoda, karayollar1 artis hizinin gergek hizin % 50’si seviyesinde
yani, yaklasik % 12 oraninda gerceklestigi ongoriilmiistiir. Bu varsayim altinda ulasilan

karayolu uzunlugu elde edilmis olan yiiksek giivenilirlikli regresyon denklemine

136



yerlestirilmis ve otomobil sayisinin gercek degerin yaklasik % 49 altinda kalacagi
tahmin edilmistir. Bu tahmin otomobil sayis1 ve sivil petrol tiiketimi iligkisini agiklayan
regresyon denkleminde kullanildiginda ise sivil petrol tiikketiminin otomobil sayisindaki
azalmaya bagli olarak yaklasik %11,6 daha az olacagi hesaplanmistir. Sivil petrol
tikketimi ve petrol ithalati verilerinin 1983-2008 yillar1 arasindaki 25 yillik gelisimi
incelendiginde, sivil petrol tiiketiminin ortalama %85 oraninda ithalatla karsilandig:
goriilmiistiir Fakat senaryo analizlerinde 2008 y1l1 nokta tahmini yapildigindan bu yilin
petrol ithalatin sivil petrol tiiketimini karsilama orani (yaklasik %72) dikkate alinmustir.
2008 y1l1 karsilama oran1 ve senaryo etkilesimi sonucunda Tiirkiye’ nin petrol ithalatinin
18,970,974 metrik ton seviyesi ile gercek ithalatin % 12,7 altinda olusabilecegi

hesaplanmuistir.

Cari islemler dengesi ile petrol ithalatinin parasal degeri arasindaki iliskiyi
ortaya koyan regresyon denklemini kullanabilmek i¢in, elde ettigimiz petrol ithalati
rakami 7,1475121 katsayisi ile ¢arpilarak metrik ton cinsinden varile doniistiiriilmiistir.
Elde edilen varil cinsinden deger, 2008 yilsonu dolar cinsinden ham petrol varil fiyati
kullanilarak, Tiirkiye’nin senaryomuz dahilinde olasi petrol ithalati karsiligi 6demesi
gereken tutar tespit edilmistir. Bu degerin regresyon denklemine yerlestirilmesi
sonucunda, kinci senaryo varsayimlariyla, cari islemler dengesinin ger¢ek degerinden

yaklasik %45 daha az bir seviyede gergeklesebilecegi sonucuna ulasilmistir.
Senaryo 3;

Ucgiincii senaryoda temel varsayim, karayollar1 artis hizinin gergek hizin % 75°i
seviyesinde yani, yaklasik % 16 oraninda gergeklestigi ongoriilmiistiir. Bu varsayim
altinda ulasilan karayolu uzunlugu elde edilmis olan yiiksek giivenilirlikli regresyon
denklemine yerlestirilmis ve otomobil sayisinin gercek degerin yaklasik % 30 altinda
kalacagi tahmin edilmistir. Bu tahmin otomobil sayist ve sivil petrol tiiketimi iligkisini
aciklayan regresyon denkleminde kullanildiginda ise, sivil petrol tiiketiminin otombil
sayisindaki azalmaya bagli olarak yaklasik %4 daha az olacagi hesaplanmigtir. 2008
yilt karsilama oram1 (%72) ve senaryo etkilesimi sonucunda Tiirkiye’nin petrol
ithalatinin 20,611,832 metrik ton seviyesi ile gercek ithalatin % 5,1 altinda

olusabilecegi hesaplanmustir.
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Cari islemler dengesi ile petrol ithalatinin parasal degeri arasindaki iliskiyi
ortaya koyan regresyon denklemini kullanabilmek i¢in, elde ettigimiz petrol ithalati
rakami 7,1475121 katsayist ile ¢arpilarak metrik ton cinsinden varile doniistiiriilmiistiir.
Elde edilen varil cinsinden deger, 2008 yilsonu dolar cinsinden ham petrol varil fiyati
kullanilarak, Tirkiye’nin senaryomuz dahilinde olas1 petrol ithalati karsiligi 6demesi
gereken tutar tespit edilmistir. Bu degerin regresyon denklemine yerlestirilmesi
sonucunda, cari islemler dengesinin ger¢ek degerinden yaklasik %38 daha az bir

seviyede gerceklesebilecegi sonucuna ulagilmistir.

3.2.2. Petrol Fiyatlar1 ve Cari Denge Uzerine Senaryolar

Ulasim tercihinde bir degisiklik yapilmadig: takdirde karayollar1 Tiirkiye nin
ulagim altyapisinin temelini olusturmaya devam edecektir. Bu durum, otomobil
sahipligi egilimlerinin devami ve talep tahmini yoluyla ulasim altyapisi sunulmasi
stireci sonucunda, kaliteli karayollarinin artmasina yol agacaktir. Tiirkiye cari islemler
dengesinin kaliteli karayollar1 uzunlugu ve otomobil sahipligi egilimleri sonucunda sivil
petrol tiikketiminin ithalatla karsilanmasi, bu durumun da cari denge {lizerindeki olumsuz
etkisi ortadir. Ayni zamanda petrol fiyatlar1 ile cari islemler dengesi arasindaki yakin
iliski de regresyon analizleri ile ortaya konulmustur. Tiirkiye’de karayollarinin son
yirmi yilda gosterdikleri gelisme incelendiginde kaliteli karayolu uzunlugunun yillik
ortalama %1,24 gibi bir hizda arttig1 goriilmiistiir. 2030 yilina kadar gececek donemde
de aymi ortalama hiz ile kaliteli karayolu artis1 saglanmasi durumunda,yani ulasim
tercihlerinde hi¢ bir degisiklik yapilmaz ise, kaliteli karayolu uzunlugu 74.217,11
km.’ye ulasacaktir. Bu varsayim altinda otomobil sayis1 ve kaliteli karayolu uzunlugu
iliskisini ortaya koyan regresyon denklemi kullanilarak yapilan tahminde otomobil
sayisinin yaklasik %46 artigla 12.642.297 adede ulasacagi hesaplanmistir. Sivil petrol
tilkketimi ile otomobil sayis1 arasindaki iliskiyi 6zetleyen regresyon denklemi yardimiyla
2030 yilinda s6z konusu otomobil sayisinin 42.848.903,50 metrik ton miktarinda bir
sivil petrol tiiketimine yol acacagi tahmin edilmistir. Petrol ithalatinin sivil petrol
tiketimini karsilama oraninin 2008 yilinda oldugu gibi yaklasik %72 seviyesinde
kalacag: varsayilmistir. 2030 yilinda 2008 yilinin yaklagik %30 {izerinde gergeklesecegi

tahmin edilen petrol ithalatinin ABD dolar1 cinsinden parasal karsilifinin bulunmasi
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icin elde edilen metrik ton cinsinden petrol ithalati rakami metrik ton cinsinden
agirliklart ,varil cinsine ¢eviren katsay1 (7,1475121) ile carpilmis ve varil cinsinden

ifade edilmistir. 2030 yilina iliskin 6zet tablo asagidaki gibidir.

Tablo 3.3
Varsayim; 2020 ve 2030 Yili Ozet'"
2008 -
(GERCEK) Biiyiime Hiz 2020 2030

Kaliteli Karayolu
Uzunlugu (km) 58.309 0,012401104 66.986,15 74.217,11
Otomobil Sayisi
(Adet) 6.796.629 9.616.887 12.642.297
Sivil Petrol
Tiiketimi 29.825.413 37.420.545,00 | 42.848.903,50
(Metrik ton)
Petrol ithalati
(Metrik ton) 21.724.235 26.942.792,40 | 30.851.210,52
Petrol ithalati
(Milyon USD) 9.353,72 9.628,70 15.876,68

* 2020 y1l1 petrol ithalati hesaplamasi yapilirken petrol fiyat1 50 USD olarak dikkate alinmustir.
* 2030 yil1 petrol ithalat1 hesaplamasi yapilirken Senaryo 1’de kullanilan petrol fiyat1 72 USD olarak
dikkate alinmustir.

Diinya petrol fiyatlarinin bundan sonraki olasi seyrinin tartisildigr bdliimde,
ABD Enerji Bakanhigi’nin farkli petrol fiyati senaryolarina yer verilmisti.. Bu
senaryolar arasinda yer alan 2007 tarihli “referans senaryo”, fiyatlarin 2010 yilindan
sonra 50 dolar seviyesine kadar gerileyecegini, daha sonra ise hafif bir yiikselme egilimi
izleyerek, 2030 yilinda 59 dolar seviyesine ulasacagini ongormektedir. Yiiksek fiyat
senaryosunda ise, 2030 yilinda erisilecek degerin (2006 dolar degeriyle) 100 dolar
olabilecegi tahmin edilmektedir. Diisiik fiyat senaryosunda ise, bugiin ger¢eklesen

fiyatlara bakildiginda inanilmasi (dogal olarak) giic goriinen bir fiyat seyri

196 Tarafimizdan hazirlanmustir.
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ongoriilmekte ve gene 2010’lara dogru keskin bir sekilde diisen fiyatlar, 2030°da 36
dolarlik bir deger olarak belirlenmektedir. Bununla beraber Mayis 2008 tarihinde
yenilenen bu senaryolara gore petrol fiyatlariin 2030 yilinda referans senaryoda 110
dolara ¢ikacag, diisiik fiyat senaryosunun 72 dolar, yiiksek fiyat senaryosunun ise 180
dolar olacag1 ongoriilmiistiir. Son tarihli olmasi ve petrol fiyatlarinin su anki seyrini

yansitmasi bakimindan senaryolar bu ¢alismadaki fiyatlar baz alinarak olusturulmustur.

Tablo 3.4

Petrol Fiyatlar Iliskin Senaryolar107

2030 Yih 2008Y1h SENARYO 1 | SENARYO 2 | SENARYO 3
Petrol Fiyati (varil/usd) 60.24 72.00 110.00 180.00
Petrol Ithalati Harcamas1 9,353.72 15,876.68 24,256.03 39,691.69
(Mio USD)

- 41,623.00 | - 54,861.15 - 89,656.87 - 153,754.27
Cari Denge (Mio USD)

Birinci senaryoda petrol fiyatinin diigiik seyredecegi varsayimiyla 2030 yilinda
72 dolar olacag1 ongoriilmiistiir. Bu senaryoda Tiirkiye’nin petrol ithalati i¢in 6deyecegi
tutar yaklasik 15,9 milyar dolar seviyesinde hesaplanmaktadir. Cari iglemler dengesi ile
petrol ithalatinin parasal degeri arasindaki iliskiyi ortaya koyan regresyon denkleminin
kullanildig1 tahminde petrol fiyatindaki yaklasik %19 oranindaki artisin, cari agigr 2008

yilinin yaklasik % 31 tizerinde 54.9 milyar dolara ulastiracagi goriilmiistiir.

Ikinci senaryoda petrol fiyatlarinin 2030 yilinda ABD Enerji Bakanligi'nin
2008 yilinda yenilenmis refarans senaryosu kapsaminda 110 dolara ulasacag:
varsayllmigtir. Bu fiyat varsayimi ile, petrol ithalati i¢in lilkemizin 6deyecegi tutar
yaklagik 24,2 milyar dolar olarak hesaplanmis, regresyon denklemi sonucu yailan
tahminde ise petrol fiyatlarindaki % 82 oranindaki artiga karsin cari agigin %115

oraninda artigla yaklasik 89,7 milyar seviyesinde olusacagi tahmini yapilmstir.

Ucgiincii senaryoda ise petrol fiyatlarinin yiiksek seyredecegi ve 2030 yilinda

180 dolara ulasacagi varsayimi altinda, petrol ithalati i¢in Tiirkiye’nin 6deyecegi tutar

197" Tarafimizdan hazirlanmustir.
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yaklagik 39,7 milyar dolarak hesaplanmistir. Regresyon denklemi yardimiyla yapilan
tahminde petrol fiyatlarindaki % 198lik bu artisin, cari agikta % 269 gibi bir artis

oranina yol acacagi yani yaklasik 153,7 milyar dolara ulasacag goriilmiistiir.

Petrol fiyatlar ile cari islemler dengesi arasindaki iligskiyi gosteren regresyon
analizi bulgularina benzer olarak, yapilan senaryo ¢alismalarinda da karayolu tercihinin
stirdiiriilmesi durumunda petrol bagimliliginin devam edecegi, ve karayolu uzunlugu,
arag sayilar ya da petrol tiiketimindeki artis oranlarindaki diisiik hizlara ragmen petrol
fiyatlarindaki dalgalanmanin cari islemler dengesini ¢ok daha yiiksek oranlarda
etkiledigi ortaya konulmaya calisilmistir. Petrol fiyatlarindaki artisa cari islemler
dengesinin olumsuz yonde verdigi tepki, karayolu tercihnin siirdiiriilmesi durumunda,
tilkemizin 6demeler dengesinin petrol fiyatina asir1 bagimli halde kalmasina yol

acacagini gostermektedir.

Enerji tasarrufu ya da teknolojik gelismeler sebebiyle petrol tiiketiminin,
dolayistyla petrol ithalatinin azalmasi durumunda bile, petrol fiyatlarindaki belirgin
yiikselisin cari islemler dengesini bozmaya devam edecegi goriilmektedir. Ote yandan
petrol fiyatlar1 arz talep sartlart haricinde, spekiilatif bir yatirim araci olarak kullanilan
bir emtia olmasi dolayisiyla yiliksek dalgalanmalar gostermedir. Diinya ekonomisinin
Ikinci Diinya Savasi’ndan beri ilk kez kiigiildiigii son ekonomik kriz sirasinda, petrol
talebindeki gerilemeye ragmen petrol fiyatlarinin ABD Enerji Bakanligi’nin en yiiksek
fiyat senaryolarin1 gdzden gecirmeye ve %80 oraninda arttirmaya sevk edecek derece
yiikseldigi goriilmiistiir. Oyle ki 14 Temmuz 2008 tarihinde petroliin varil fiyat: 145
dolar seviyesine ulasmistir. Yiiksek petrol fiyatinin yiiksek cari aciga sebebiyet
verecegini gbz Oniine aldigimizda, so6z konusu bagimliligin yol agacagi tehlikenin

boyutlar1 daha net goriilecektir.

Alternatif bir tasima araci olarak bisiklet

Kent i¢inde yolculuk yapan otomobiller incelendiginde genellikle i¢inde sadece
siriiclinlin  yolculuk ettigi ¢ok sayida otomobil gérmek miimkiindiir. Kentlerin
biiyiiyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda bir yandan yolculuk mesafelerinin

yaya ve bisiklet ulagiminin sinirlarin1 agmasi, diger yandan da motorlu tasitlarin yollara
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egemen olmasi, yollarin ve trafigin motorlu tasitlarin ihtiyaglarina gore planlanmasiyla
yayalar ve bisikletliler hep kaybeden taraf olmaktadir. Bisiklet kullanicilar1 i¢in yollarda
herhangi bir yer ayrilmadig: ve siiriiciiler tarafindan dikkate alinmadiklari i¢in bisiklet
kullanim1 tehlikeli, stresli ve zor hale gelmekte ve bisiklet kullanimi giderek

azalmaktadir'®.

Bisiklet, ulasim 6zellikleri acisindan otomobile benzeyen bir bireysel ulagim
aracidir. Oysa otomobil yolculuklarinda oldugu gibi, bisiklet siirliciisii herhangi bir
zaman tarifesine bagli olmadan (otobiis, metro vb. toplu tasim araglarinda oldugu gibi
aracin kalkis ve gecis saatlerini beklemeden) kendi istedigi zamanda yolculuk
yapabilmektedir. Siiriici gilizergahin1 kendi belirlemekte, otomobilde oldugu gibi
kapidan kapiya beklemesiz ve aktarmasiz yolculuk yapabilmektedir. Bu o6zellikleri

sayesinde bisiklet ulagim1 hizli ve gecikmesiz seyahat imkani saglamaktadir.

Bisiklet kullanim1 beden giiciiyle gergeklestirildigi i¢in ilave bir yakit ve motor
gerektirmemektedir. Bisiklet enerji kullanimi agisindan yaya da dahil olmak {izere tiim
ulagim tiirleri igerisinde enerjiyi en etkin kullanan ara¢ olarak One c¢ikmaktadir.
Herhangi bir motor ve yakit kullanmayan bisikletin ¢evreye olumsuz etkisi

bulunmamakta; giiriiltii ve hava kirliligi yaratmamaktadir'®.

Bisiklet, gerek hareket halinde gerekse durdugunda fazla bir alan
gerektirmedigi i¢cin hem karayolu platformu iizerinde hem de park edildiginde diger
tasitlardan ¢cok daha az diizeylerde alan ihtiyaci ortaya ¢ikmakta, yol yiizeyleri ve park

alanlar1 ¢ok daha verimli ve yliksek kapasitede kullanilabilmektedir.

Ise, okula veya aligverise gitmek gibi giinliik hayatta sik yapilan seyahatlerde
bisikleti kullanmak, giinliik hayatta yapilmasi gereken ancak bir tiirli firsat
bulunamayan egzersizlerin ek bir masraf ve zaman ayirmadan yapilmasini

saglamaktadir' '’

1% M. Karasahin, “Tiirkiye’ de Bisiklet Yollarmm Uygulanabilirligi”, II. Ulusal Kentsel Altyapi Sempozyum
Kitabi, Adana: 1999, s.101-108.

19 Wisconsin D.O.T Wisconsin Bicycle Transportation Plan 2020. Wisconsin Department of Transportation, s. 89,

Wisconsin, USA: 1998.

S. Iyinam, A. F. fyinam, Kentici Ulasiminda Bisiklet Kullanimi, IL. Ulusal Kentsel Altyap: Sempozyum Kitabi,

Adana, s. 109-115.
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Cogunlukla kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilan bisiklet farkli
amaglar i¢in yapilan yolculuklara hizmet edebilmekte ve bisikletin kullanildigi
yolculuklarin amaci iilkeler ve kentler arasinda degisiklik gostermektedir. Hollanda’da
bisiklet yolculuklarinin yaklasik %24’ ise gidis-doniis yolculuklarindan olusurken, bu
oran ABD’ de % 9 ve Almanya’ da % 20 diizeyindedir. Sosyal ve eglence amaclh
bisiklet yolculuklar1 toplam bisiklet yolcuklar: iginde ABD’ de % 70 diizeyine ulasirken

Almanya ve Hollanda’ da % 40 diizeyinde kalmaktadir''",

Bisiklet yolculuklar1 aracli yolculuklar iginde en disik maliyetle

gerceklestirilen yolculuklardir. Bisikletin goreli olarak ilk yatirnm maliyetlerinin ve
isletme ve bakim giderlerinin de ¢ok diisiik olmasi sayesinde toplam giderlerin toplu

tasim maliyetlerinden diisiiktiir' 2.

Ulasim Tercihlerinde Degisimlerin Enerji Tiiketimine Etkisi

Tercih Degisim Matrisinde, bir yolcunun 1 km seyahat ettigi bir yolculukta
tilkettigi enerjinin petrol eslenigi temel alinmistir. Bu matriste, yolcunun normal
seyahatinde tercih ettigi ulasim araci yerine %40 oraninda baska bir ulasim moduna
gecis yaptigr varsayimi altinda tasarruf edilecek ya da fazladan tiiketilecek enerji

miktari, yiizdesel olarak ifade edilmistir.

Tablo 3.5

Tercih Degisim Matrisi'"”

Otobiis Otomobil Tren Ugak Gemi Bisiklet
Otobiis 149.26% -12.08% [111.41% | -2.42% -40.00%
Otomobil | -31.55% -34.10% | -8.00% |-32.06% -40.00%
Tren 17.31% 231.15% 176.92% | 13.85% -40.00%
Ucak -29.43% 10.00% -32.62% -30.07% -40.00%
Gemi 2.57% 161.43% -10.29% [ 121.14% -40.00%

" Yiiksel, Proje-Ulagim Art Ortakligi, Konya Biiyiiksehir Alan1 Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulagim Master Plani
Calismasi, Bisiklet Ulasimi Gelistirme Projeleri ve Konya Bisiklet Plam, Ankara: 2001, s.149.

"2 Oregon Bikeway/ Pedestrian Office, 1992. Oregon Bicycle Plan, Oregon Bikeway/Pedestrian Office, Salem,
Oregon, USA, s. 150.

13 Tarafimizdan hazirlanmustir.
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Diisey eksende goriilen ulasim modlart ilk tercih edilen ulagim aracini
gostermekte olup, yatay eksen bulunan ulasim modlar1 ise %40 oraninda gecisin

yapildig1 ulagim aracini ifade etmektedir.

Ulasim araglar1 olarak, kara yolunda kitle ulasim araci olarak otobiis, bireysel
ulagim araci olarak ise otomobil kullanilmistir. Demiryolu ulagiminda tren, hava yolu
ulagiminda ugak, deniz yolu ulagiminda ise i¢ su yollarinda kullanilan gemi, kitle yolcu

tagima araci olarak dikkate alinmistir.

Seyahatlerinde karayolunu tercih eden bir yolcunun, otomobil kullanirken,
karayolu tercihini degistirmeyip, belirtilen oranda toplu tasim araci olan otobiisii
kullanmas1 halinde tasarruf ettigi enerji ylizdesi %31.55 olacaktir. Seyahatlerini
demiryolu ile gerceklestiren bir yolcu, belirtilen oranda, karayolunu tercih edip, bireysel
ulagim araci olarak otomobili kullandig: takdirde %231.15 oraninda daha fazla enerji

tuketecektir.

Matris hazirlanirken, ulasim modlarinda kullanilan enerjinin petrol eslenikleri
temel alindigindan tablodaki eksi degerler, yapilan tercih degisikliginin, petrol
tilketiminde sagladig tasarrufu, arti degerler ise petrol tiikketiminde yol agacagi daha

fazla tiikketimi yani savurganligi gostermektedir.

Tabloyu inceledigimizde otomobil tercihinin azaltilip, diger ulagim araglarina
belirtilen oranda geg¢is yapilmasi durumunda %8 ile %34 oranlar1 arasinda tasarruf
saglandigi,en diisiik enerji tiiketimine sahip olan demiryolu tercihinden belirtiline
oranda vazgecildiginde %17 ile %231 oranlar1 arasinda fazla tiiketime yol agildig

goriilmektedir.

Tabloda gosterilen bisiklet siitununda her hangi bir ulasim modu yerine
belirtilen oranda bisiklet kullanilmasi halinde ilk ulasim aligkanligina kiyasla %40
oraninda enerji tasarrufu saglanmaktadir. Bunun sebebi, bisiklet kullaniminda diger

ulasim modlarinda kullanilan ve petrol eslenigi olarak ifade edilen bir enerjinin
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tiikketilmemesidir. Bagka bir deyisle enerji tiiketiminin sifir kabul edilmesi, boylece

belirtilen oranda petrol tasarrufu saglanmasina olanak vermesidir.

Sivil petrol tiikketiminin ulagim amacl petrol tiiketimini yansittig1 varsayimiyla,
ulasim modu tercihlerindeki degisiklikler ile saglanacak enerji tasarrufu/tiikketimi
matriste gosterilen oranlar nispetinde azalacak/artacaktir. Tiirkiye’de ulasimin %95
oraninda karayolu ile yapildigindan hareketle ulasim modu tercihlerindeki degisiklikler
ile saglanacak enerji tasarruf ve tiikketim rakamlarimin petrol ithalat1 i¢in ddenen tutara

etkisi hesaplanabilir.

Petrol ithalatinin tamaminin karayolu ulagimi kaynakli oldugu varsayimiyla ve
otomobil kullanimi sebebiyle olusan enerji tliketiminin matriste belirtilen oranda

azaltilarak, alternatif ulagim aracglarina geg¢ilmesi halinde;

e Otomobil kullaniminin azaltilarak, otobiis kullanimin tercih edilmesi
durumunda petrol ithalatinda 2,9 milyar USD tutarinda tasarruf

saglanmaktadir.

e Otomobil kullaniminin azaltilarak, tren kullanimin tercih edilmesi
durumunda petrol ithalatinda 3,2 milyar USD tutarinda tasarruf

saglanmaktadir.

e Otomobil kullaniminin azaltilarak, ucak kullanimin tercih edilmesi
durumunda petrol ithalatinda 748 milyon USD tutarinda tasarruf

saglanmaktadir.

e Otomobil kullaniminin azaltilarak, gemi kullanimin tercih edilmesi
durumunda petrol ithalatinda 3 milyar USD tutarinda tasarruf

saglanmaktadir.

e Otomobil kullaniminin azaltilarak, bisiklet kullanimin tercih edilmesi
durumunda petrol ithalatinda 3,7 milyar USD tutarinda tasarruf

saglanmaktadir.

Otomobil kullaniminin tamaminin baska bir ulastm moduna kaydirilmasi

cesitli sebeplerden miimkiin degildir. Ancak, sehirlerarasi seyahatlerde otomobil yerine
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ucagin tercih edilmesi, deniz yoluyla ulasilabilecek seyahat noktalarina gemi ile seyahat
edilmesi gibi tercih degisiklikleri petrol tiikketiminin azaltilmasini saglayacaktir. Sehir
ici ulagimda ise toplu tasimanin tercih edilmesi petrol ithalatina harcanan tutarin 6nemli
oranda diismesine yol acarken, kisa mesafelerde bisikletin kullanilmasi halinde s6z

konusu tasarruf miktar1 maksimize edilmektedir.
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SONUC

Tiirkiye’de toplam tasimaciligin biiyiik bir kismi kara ulastirma sistemleri ile
yapilmaktadir. Karayolu sektorii yurti¢i yolcu tasimaciliginda % 94,8’lik, yiik
tagimaciliginda ise % 90,8’lik bir pay elde etmistir. Bu rakamlardan da anlagilabilecegi
tizere, karayolu tasimaciligi iilkemizde belirgin bir paya sahiptir. Karayolu
tasimaciliginin petrol ve tiirevi yakitlara bagimliligi diisiintildiigiinde, yolcu ve yiik
tasimasinda karayolunun payimmin azaltilarak diger tasimacilik tiirlerine agirlik
verilmesinin Onemli miktarda petrol tasarrufu saglayacagi aciktir. Tamamen disa
bagimli, ¢evre ve kiiltiirel dokuyu tahrip eden bu carpik sistem artan trafik kazalar

nedeni ile de telafisi miimkiin olmayan maddi ve manevi kayiplara yol agmustir.

Ulkemizde uzun bir siireden beri karayolu tasimaciligina verilen énem diger
tagima tiirlerinin ihmal edilmesine yol agmis, ekonomik olmayan, irrasyonel yatirim

kararlariyla iilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulagim sistemi geligtirilmistir.

Yapilan senaryo calismamizda 2020 yilinda Tiirkiye’de otomobil kullanimin
iyimser bir yaklagimla % 29, 2030 yilinda ise % 46 oraninda artacag:i varsayilmistir.
Otomobil kullanimin temelde petrole dayali olarak devam edeceginden hareketle
ulastirma sektoriiniin petrol tiiketimi de belirgin sekilde artacaktir. Ulagtirma, tiim alt
sistemlerin en ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak bi¢imde kullanildigi
bir sistem olarak goriilmelidir. Hemen her iilke i¢in, karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu, suyolu, boru hatlarinin teknik ve ekonomik agidan en uygun olduklari
yerlerde kullanildig1 dengeli, akilct ve dolayisiyla etkin bir ulastirma sistemine
kavugmasina ¢aba goOsteren politikalarin gelistirilip gerceklestirilmelerinin  6nemi

biiytiktir.

Ulasim altyapisinin ingasinda kamu otoritesi tarafindan goniillii ya da zorunlu
tercihler, nihai kullanicilarin ulasim modlar1t arasinda yaptigi tercihleri de
etkilemektedir. Calisma boyunca ortaya koyulmaya c¢alisilan bu durum, ulasim
modlarinin farkli seviyelerde enerji ihtiyaglari, cevresel etkileri ve i¢sel maliyetleri goz

Oniine alindiginda daha ¢arpici bir boyuta ulagsmaktadir.
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Tirkiye orneginde tartisilan ve c¢esitli senaryo analizleriyle farkli boyutlarda
ele alinan durumda ise, karayolu tercihinin yolcu, yiik ve hatta sehiri¢i ulasimda birinci
tercih hale geldigi goriilmektedir. Bu tercihin kullanicilarin, yani yolcularin ve yiik
tastyicilarin da zorunlu olarak bu moda yénelmelerine yol agtigi tartisilmaktadir. Ote
yandan bu tercih sonucunda kiiltiirel ve sosyolojik olarak da otomobil sahipligi 6ne
cikmakta, boylece daha kaliteli ve daha uzun karayolu ihtiyac1 beslenmekte, sehirler
arast ulasim sitemleri ve sehirlerin mimarisi bu tarz bir ulasim moduna gore

planlanmaktadir.

Cevreye zarar vermeyen yapisi, kullanim alani ihtiyacinin motorlu tasitlara
gbre ¢ok daha az olmasi, toplumun ¢ogu kesimi tarafindan satin alinabilecek derecede
ilk yatirim ve isletme maliyetleri sayesinde, hem kullanicisina, hem kente, hem de iilke
ekonomisine sagladig1 yararlar nedeni ile bisiklet kullanimi bir “kent i¢i ulagim tiiri”

olarak yayginlastirilmalidir.

Diinyadaki ¢esitli uygulamalar, motorlu tasitlarin hareketliligini esas alan
kentlerin, insanlarin hareket 6zgiirliiglinii ortadan kaldirdigin1 ve adeta motorlu tasitlarin
esiri oldugunu gostermektedir. Kentlerde ¢ozlimler, tasitlarin hareketliligini esas almak
yerine, insanlarin  hareketliligini  esas  almalidir.  Bisiklet  kullaniminin
yayginlastirilabilmesi i¢in ulastirma ve sehir plancilar tarafindan bisiklet yollarinin
Oonemi ve tasariminin dogru bir sekilde anlasilmasi ve uygulanmasi gerekmektedir. Kent
icinde bisiklet seyahatlerinin giivenliliginin ve konforunun arttirilabilmesi i¢in ulagim
altyapisinin bisikletlilere gore yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Kentte yapilacak
kiigiik ve maliyeti diisiik diizenlemelerle kent i¢i ulagim sistemi bisiklet kullanimina
uygun hale getirilebilir. Bu diizenlemeler ile bisiklet kullanim1 yayginlastirilarak kente
ve iilke ekonomisine fayda saglanabildigi gibi kentin kiiltiirel zenginliginin artmasi da

saglanabilir.

Senaryo analizleri ve regresyon modelleri yardimiyla da gosterilmeye
calisildigr gibi ulagim altyapisinin karayolu agirlikli olusturulmasi, Tiirkiye’nin petrole
bagiml bir ulasim alt yapisina ve petrol fiyatlariyla yakindan iliskili bir cari denge
sorununa yol agmustir. Ulagim altyapisinin bu yonde bir tercihle kurulmasi sonucu

bireysel tercihler de bu alana kaymustir. Halbuki kenti¢i araba kullaniminin % 40
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oraninda azaltilarak alternatif ulasim sistemleri igerisinde bisiklet kullanilmasi
durumunda tasarruf edilecek olan akaryakit tutar1 3.7 milyon USD olarak

hesaplanmustir.

Sonug olarak stirekli artan bir otomobil ve karayolu ag1 ihtiyac1 dogmaktadir.
Ulasim modlar1 arasinda dengenin kurulamamasi durumunda bu dongii devam edecek
ve Tiirkiye petrol bagimliligini arttiracaktir. Bu tercihin yol agtig1 petrol savurganligi,
tilkemizin daha hizli gelismesi ve yeni is olanaklar1 yaratmasi ¢in gereken sermayenin
onemli bir kismmin ulagim ihtiyacinin giderilmesi igin petrol faturasi olarak
O0denmesine neden olmaktadir. Daha gii¢lii ve daha verimli bir ekonomi igin

Tiirkiye’nin ulagim tercihlerini gézden gegirmesi gerekmektedir.
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EK-1 : Avrupa Birligi Giindemindeki Ulastirma Projeleri

1996°’da kabul edilmis oncelikli projeler

1. Kuzey-Giiney Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu

2. PBKAL (Paris-Briiksel-K6ln-Amsterdam-Londra) Yiiksek Hizli Demiryolu
3. Giiney Yiiksek Hizli Demiryolu

4. Dogu Yiiksek Hizli Demiryolu

5. Klasik/Kombine Tasima Demiryolu

6. Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu, Fransa-italya

7. PATHE ve Egnatia-Yunan Otoyollar

8. Portekiz-Ispanya-Merkezi Avrupa ¢ok modlu baglantisi

9. Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer Klasik Demiryolu Baglantisi

10. Malpensa(Milan) Havalimani (tamamlandi)

11. Danimarka ve Isve¢ Arasinda Demiryolu/Karayolu Baglantist

12. Kuzey Uggeni (demiryolu/karayolu)

13. Irlanda-Ingiltere-Benelux Karayolu Baglantisi

14. Bati Sahili Ana Hatti(demiryolu)

2001°de Avrupa Komisyonu tarafindan kabul edilen oncelikli projeler
(Yeni projeler ve uzantilar)

TRACECA Projesi ile yakindan ilgilenmekte olup,
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Yeni Projeler

15. Uydu ile Konum Belirleme ve Navigasyon Sistemi (Galileo)
16. Yiiksek Kapasiteli Transpirene Demiryolu Baglantisi

17. Dogu Avrupa Kombine Tasima/Yiiksek Hizl1 demiryolu

18. Tuna’nin Vilshofen ve Straubing Arasindaki Navigabilitesinin

Tyilestirilmesi

19.Iberik  Yarimadasinda Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlarmin Birlikte
Isletilebilirligi/Teknik Uyumlastirilmasi (interoperability)

20. Fehmarn Bogazi: Almanya ve Danimarka Arasinda Sabit Baglanti

Uzantilar

21. Kuzey-Giiney Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu (Verona-Napoli
ve Bolonya-Milan)

22. Giiney Yiksek Hizli Demiryolu (Montpellier-Nimes)
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EK-2 : Ham Petrol Varil Fiyatlar1 (usd/varil)

Dubai Brent West Texas Intermdiate
$/bbl * $/bbl T $/bbl 1

1972 1.90 - -
1973 2.83 - -
1974 10.41 - -
1975 10.70 - -
1976 11.63 12.80 12.23
1977 12.38 13.92 14.22
1978 13.03 14.02 14.55
1979 29.75 31.61 25.08
1980 35.69 36.83 37.96
1981 34.32 35.93 36.08
1982 31.80 32.97 33.65
1983 28.78 29.55 30.30
1984 28.06 28.78 29.39
1985 27.53 27.56 27.98
1986 13.10 14.43 15.10
1987 16.95 18.44 19.18
1988 13.27 14.92 15.97
1989 15.62 18.23 19.68
1990 20.45 23.73 24.50
1991 16.63 20.00 21.54
1992 17.17 19.32 20.57
1993 14.93 16.97 18.45
1994 14.74 15.82 17.21
1995 16.10 17.02 18.42
1996 18.52 20.67 22.16
1997 18.23 19.09 20.61
1998 12.21 12.72 14.39
1999 17.25 17.97 19.31
2000 26.20 28.50 30.37
2001 22.81 24.44 25.93
2002 23.74 25.02 26.16
2003 26.78 28.83 31.07
2004 33.64 38.27 41.49
2005 49.35 54.52 56.59
2006 61.50 65.14 66.02
2007 68.19 72.39 72.20
2008 94.34 97.26 100.06

* 1972 - 1985 Arabian Light, 1986 - 2008 Dubai dated.
11976 -1983 Forties, 1984 -2008 Brent dated.
11976 -1983 Posted WTI prices, 1984 -2008 Spot WTI (Cushing) prices.

Kaynak: BP statistics, www.bp.com.tr, Erigim tarihi 23.02.2010
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