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SUNUS

Bu calisma, globallesen dinya ekonomisinin ulagtirma sistemlern Ugerinde«
meydana getirdigi donusumi incelemek, Avrupa Birligi ve Turkiye'nin birbiriyle ve
gevre Ulkelerle sekillenmekte olan ekonomik, klltirel ve siyasi iligkilerinde
ulastirmanin yerini sorgulamak ve Avrupa-Asya Kitalarini birbirine baglayarak,
globallesen ulasim aginda onemli bir gegis noktasi olmas planlanan Marmaray'in
saglayacad getiriler tartismak amaciyla yapilmistir. s

Calismanin ilk boliminde, ulastirma ve ulastirmanin alt konulan ele alinmig,
ikinci bélimde genel hatlanyla Avrupa Birligi ulastirma politikalan incelenmisg,
yaptiklari yeni dénem ulastirma yatinmlan ve bu yatinmlar ile Ora-Asya ticari
baglantilan ortaya konulmustur., Ugiinci bolimde Tlrkiye'de ulagtirmanin tarihsel
gelisimi ve buglnkl durumu ele alinmig, dordinci bélimde, tez konusu olan
Marmaray Projesi tim yonleriyle arastinlhip, ulusal ve uluslar arasi bazda Glkemize
saglayacagdl katkilar ortaya konulmusg, besinci bolumde ise proje kapsaminda Istanbul
ilinde yapilan ankeften elde edilen veriler teste tabi tutulup, temel hipotez sinanarak,

elde edilen bulgular 131§inda gikan sonuglar yorumlanmuigtir.

Tez konusu olan Marmaray, yeni ve henlz tamamlanmamis bir proje oldugu
icin, konu ile ilgili yayinlanmis cokga kaynak bulunamamistin ligili kaynaklara
ulasmada cesitli zorluklarla kargilagiimistir. Ancak yeni ve daha énce arastinimamig

bir kanu ile ilgilenmek sahsim adina cldukga keyifli olmustur.

Calismamda, verdigi destek ve sagladigl kolayliklardan 6turt Prof. Dr. Ertan
Oktay'a, dederli bilgileriyle bana destek olan arkadagim Nihal Altintepe ve egi Murat
Altintepe'ye, projenin sekillenmesinde yardimini gérdigim enistern Nadir L iatfil
Goniilcl ve ablam Sule Génilci'ye, yadsinamaz katkilanindan 6tirt Selma Yilmaz
ve Fatma Onere, kaynak bulmamda yardimini gordigim Marmaray Projesi
mihendislerinden Dr. Serap Timur'a ve sonsuz desteginden otiru degerli aileme

tesekkurlerimi sunanm,

Istanbul, Haziran 2009 . Emre HATIPOGLU
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OZET

21, yiuzyllda Orta Asya cografyasinin tekrar énem kazanmasiyla, Avrupa ve
Asya kitalari arasinda kopri vazifesi goren Turkiye de stralejik UOlke olarak
dillendiriimeye baglamisg, Avrupa-Orta Asya ticaret Koridorunun -Edllt..ematif
glUzergahlarindan biri olarak yerini almisgtir,

Calismada, Avrupa-Orta Asya kaynak ve meta transferinde énemili bir yere
sahip olan Torkiye'nin, son dénemde yapti§i en buylOk ulagstirma yatinmi olan
Marmaray Projesi incelenmistir. Tezin ana arglmam clarak Marmaray Projesi'nin
sosyo-ekonomik ve siyasal etkileri goz onune alindiginda, olasi bir Uglincl BoJaz
Koprisi'ne gére yapimina dncelik veriimesinin dogru oldugu sawvi ertaya konmustur
Bunun yani sira Proje, aynntih maliyet analizine tabi tutulmus ve maliyet-getiri
ekseninde, yapimasi olasi Ucglincii Bogaz Koprusi'yle kargilastinimis. Ayrica
Marmaray'in yapiminin, jecpolitik konumu itibariyle Glkemizin algilamsinda bir farkhlik

olusturup olusturamayacagi da incelenmistir.

Arastirmada ortaya g¢ikan sonuglara birincil veriler kullanflarak ulasiimigtir
Istanbul ili icerisinde seyahat eden ve rastlantisal olarak segilen ylz kigiye anket
uygulamasi yapilmistir. Anketten elde edilen veriler, SPSS programi ile istatistiksel
testlere tabi tutulmus, cikan sonuglar yorumlanarak projenin etkinligi ile ilgili
cikarsamalar yapilmistir,

Ulag:m araci segimini etkileyen kriterler ve hangi ulagim aracinin hangi siklikla
kullamildigi yapilan anket uygulamasiyla belilenmis, gerek kigisel tercihler, gerek
Istanbul Sehir Gelisim Plani, gerekse ¢evre ve tarihi dokuyu koruma adina daha
yogun kullaniimasi ve yatinm yapiimasi gereken ulastirma sisteminin rayli sistem

oldugu ortaya konmustur.

Anahtar Kelimeler: Marmaray, ulastirma, demiryollar, enerji
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ABSTRACT

While Central Asia regaining imporiance in 21. Century, Turkey that is
functioning as a bridge between European and Asian contingnts has dagen called as
an strategic country and took its place as an alternative route of Europe-Central Asia
trade passage.

In this study, The Marmaray Project is taken under the loop that is the most
important transportation investment made by Turkey in recent times. As given to
socio-economical an political effects of the Marmaray Project, the main argumant that
the Project must be given priority than possible third Bosphorous Bridge is asserted.
As well as the Project is passed through a detailed cost analysis and compared to the
third Bridge that possibly is going to be built in the axe of cest-return. On the other
hand, building of the Marmaray is investigated in order to find that whether any

difference will be brought about or not in terms of geopolitical awareness of Turkey.

The results that have been brought about by the research are reached by
using primary data. A survey is applied to a hundred people who are travelling within
Istanbul province or selected randomly. The data obtained by the survey are exposed
to SPSS program and statistical tests and the inferences are made by interpreting the

results.

The critera affecting the election of transportation instruments and how
frequently are used have been brought about by survey. Rail system has been found
to be a worthwhile as a transportation system on which investment should be made
taking into account of personal priorities and Development Plan and historical tissue

of Istanbul.

Keywords: Marmaray, transportation, railways, energy
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GIRIS

Ulagim sézlik anlamiyla; ulasmak isi, koyler, sehirler, Ulkeler arasinda bir
yerden bagka bir yere gidis gelig, temas bir seyi bir yerden baska bir yere al-farma%?"“'
seklinde ifade edilmektedir. Ayrica, insanlann, mallarin, haberlerin  ulasmasini
saglayan islerin ve araglarin tumi, askeri anlamda, orduda malzeme ve persane|

tasima islerini saglayan sinif olarak tanimlanmaktadir.

En eski cadlarda yaya olarak ulasim saglanirken, at, katr gibi hg;?ﬁanﬁar:n
evcillestirimesi ve tekerlegin de ulasimda kullaniimaya baglanmasiyla gelisme
safjlanmistir. Ulastirma sistemlerinin kapsamli geligimi, Avrupa'da yasanan sanayi
devrimiyle kendini géstermeye baslamigtir. O zamana kadar blylk oranda insan
tasimaciiginin énemli oldugu ulastirmada mal Uretimi genig kitlelere hitap edecek
kadar fazlalasinca, llke igi ve_d@mda bunlarnin tasinmasina ihtiyag duyulmus ve
ulastirma béylece, insan tagimaciligi yaninda yuk tasimaciiginda da kilit dnem

kazanmistir.

Yirminci ylzyida bir gok endistri kolunun izl gelisimi, diénya ekonomisinin
cehresini dedistirmistir. Kentlegme ve kentlesen insan profili, kent igi ulasim
sistemlerinin oturmasina ve hizmet vermesine imkan vermistir. Ancak gerek sanayi
de gerekse hizmet sektorinde kullanilan kaynaklar dogada  sinirsiz
bulunmadigindan, bazi Ulkeler enerji sikintisiyla kargi kargiya kalmislardir. Bu da yeni

bir soruyu ortaya gikarmistir; kaynak sorununu.

Yirmi birinci yizylin gelmesiyle birlikte, ozellikle gelismis dlkelerin gizmesi
gereken sorunlarn baginda enerji problemi gelmektedir. Kita Avrupa'sina gire enerji
kullarimi bakimindan gérece daha bakir olan Orta Asya,geligmis Glkelerin kaynak
safjloyabilecedi cografya olarak kendini belli etmektedir. Ucuz ve garanti enerji
kaynaklarinin saglanmasi igin bu bolgeyle ulagim agi olugturulmal ve kaynak akig

devam etmelidir.

Olusturulan senaryolar ve tasarlanan projeler yatinma doéntsmuis, Avrupa

Devletleri gerekli hamieleri yaparak gesitli ulagim aglan kurmuslardir Siphesiz bu



]
sadece kaynak akisi olmakla kalmayacak, uzun donemde politik etkilesim de etkisini

g@sterecektir.

Ozellikle 1980 sonrasi donemde liberalizmin agirhgin tim dunyada fEE|E§I}"|a
hissettirmesi, ulasim sektoruni de dogrudan etkilemigtir. Alternatif karayolu,
demiryollarinin yapimi, hizli tren projelerinin hayata gegirimesi, yeni koprd ve
tunellerin yapimi érnek gosterilebilir

Ulkemizde de 21. Yilzyilin gelisiyle birlikte irili ufakh bir takim ul;ét.mﬂ:a
yatinmlanna girigilmistir. Gerek gelismis Ulkelerden teknolojik acidan geri kalmamak
gerekse Ulke ici ve disinda yaygin ulagim afjina sahip olmak igin yapilan yatinmiar
istenen dizeyde gergeklesmemistir. Bir gok alanda oldugu gibi bu alanda da teknoloji
uretimindeki eksikligimiz, ulastirma araglan ithal edilerek kapatiimaya calisiimistir.
Karayollarn alaninda, duble yollar ve otoyollar goze cgarpan yatinmlar olurken,

demiryolu sisteminde hizh tren projesi ve Marmaray ilk akla gelen yatinmlardir.

Ulkemiz, bolgesel gig odadl olma iddiasim strdGrebilmek. igin yaygin ve
gelismis bir ulagim agina sahip olmak zorundadir. Ulke iginde ve diginda bolge
tlkeleriyle isler ticaret mekanizmas! kurulmak isteniyorsa bu sarttir, Yeni donemde
yapilan ulagtirma yatinmlar da sait bulundugu yere hizmet etmekle kalmayip, uzun
dénemli ve birkac faktérli fayday beraberinde getirerek toplumun geneline
yaymalidir. istanbul'da yapimi stren Marmaray Projesi de boyle hir amaca hizmet
eden. uzun zamandir yapiimas: dusindlen ve aynintil fizibilite etdfler cikarilan bir

projedir.

Kalbinin Istanbul'da atti§ ekonomimizin iglerliginin ivilestiriimesi ve ulagimin
daha kolay hale getirilmesi igin de, var olan Ikl koprunu yanina bir Uguncusuni
eklemek yerine, ik etapta Asya ve Avrupa Kitalarini birbirine baglayacak bir tip

gecitin yapiimasi kararlagtinimigtir

lstanbul'un kent igi ulasim sorununa toplu tasimacilikla gézim getirmeyi
amacglayan bu proje kapsaminda Awvrupa yakasindaki Halkal'dan,Anadolu

yakasindaki Gebze'ye kesintisiz, ¢agdas, yuksek kapasiteli, hzli, gevre ve tarihi
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dokuyu tahrip etmeyen, dijer ulasim sistemleriyle entegrasyonlu yUzeysel metro insa

edilecelkdtir,

5

Yeni projenin hayata geciriimesiyle birlikte, iki koprinin tasichgi trafik yikinin
azalacad tahmin edilmekle birlikte, Avrupa'dan Asya'ya hizll ve ekonomik bir

demiryolu baglantisi saglayacadi digunilmektedir.

Ulasimda daha gok karayolunu tercih ettigimiz goz 6nine alindidipda, bu
projenin demiryolu ulagimini éne cikaracad), verimsiz, etkinligi az, ¢evreyi kirleten
ulagim sistemlerine alternatif olacafj ortadadir. Bu projenin yuksek lisans galigmasi
olarak segilmesinde rol oynayan ana etmen de, kollektif tagimaciligin énemli alt
sistemlerinden rayl ulagimin toplumsal yasamimiza katacag arti degerleri ortaya

gtkarabilmektir.

Calismada amag; ulasim sektorundeki en biylk yatinmianmizdan olan
Marmaray projesinin sosyal, ekonomik ve siyasi getirilerini bUtun hatlanyla
inceleyerek, gerek maliyet bazinda gerekse alternatif ulagtirma sistemleri yatinmlan
bazinda bu projenin gerekliligi sinamaktir. Projenin jeopolitik konumu itibariyle
Ulkemizin algilanisinda bir farklilik olugturup olusturamayacagi ve projenin dginci bir

bofjaz képrisine gére saglayacad: farkliliklar da ayrica sinanmigtir,

Arastirmada hedeflenen amaca ulasabilmek yani Marmaray Frojesinin sosyal,
ekonomik, siyasi ve cevresel etkileri ile gelecekteki ulagim polifikalar Gzerindeki
yansimalar hakkinda bilgi sahibi olabilmek igin gtivenilir kaynaklara ihtiyag duyulmus,
bunu saflayacak yéntemin aragtirmaciya birincil kaynak saglayacak anket
uygulamasi olduguna karar verilmigtir. Bu amagla, Istanbul ili igerisinde seyahat
eden, rassal olarak segilecek yiz yolcuya Marmaray Projesi igerikli anket formu
diuzenienmis, elde edilen veriler SPSS paket programindan yararlanilarak kantitatif
testlere tabi tutulmus ve gikan sonuglar yorumlanarak projenin etkinligi ile ilgili

cikarsamalar yapimustir

Aragtirmada hipotez, * Marmaray Projesinin hayata gegiriimesiyle birlikte
llkemize katacad: sosyo-ekonomik ve politik kazanimlar, Avrupa-Orta Asya ulagim

agi goz onine alindiginda, Istanbul Bogazi'na yapilacak Gguncu kdpriden daha fazla

L
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olacaktir” olarak belirlenmis, anketten elde edilen veriler istatistiksel testler yardimiyla

analiz edilerek temel hipotezin gecerliligi sinanmistir.
5 -
Caligmanin ilk béluminde, ulastirma ve ulagtirmanin alt konulan ele alinmis,
ikinci bolumde genel hatlanyla Avrupa Birligi ulagtirma politikalan incelenmisg,
yaptiklari yeni dénem ulastirma yatinmlari ve bu yatinmiar ile Orta-Asya ticari
baglantilari ortaya konulmustur. Uglncl bélimde Turkiye'de ulastirmanin tarihsel
gelisimi ve buginkl durumu ele alinmis, dordunct bolimde, tez konusu olan
Marmaray Projesi tim yonleriyle arastirilip, ulusal ve uluslar aras bazr:ia ulkemize
sadlayacag katkilar ortaya konulmus, besinci bélimde ise proje kapsaminda Istanbul
ilinde yapilan anketten elde edilen veriler teste tabi tutulup, temel hipotez sinanarak,

elde edilen bulgularisi@inda ¢ikan sonuclar yorumlanmistir.




GiRis

Ulasim sézlik anlamiyla; ulasmak isi, kdyler, sehirler, Ulkeler arasinda bir
yerden baska bir yere gidis gelis, temas, bir seyi bir yerden bagka bir yere aktarmak
seklinde ifade edilmektedir. Ayrica, insanlarin, mallarin, haberlerin ulagmasini
saglayan islerin ve araclarin timu, askeri anlamda, orduda malzeme ve personel

tasima islerini saglayan sinif olarak tanimlanmaktadir.

En eski caglarda yaya olarak ulasim saglanirken, at, katir gibi hayvanlarin
evcillestiriimesi ve tekerlegin de ulasimda kullaniimaya baslanmasiyla gelisme
saglanmistir. Ulastirma sistemlerinin kapsamli gelisimi, Avrupa’da yasanan sanayi
devrimiyle kendini géstermeye baglamistir. O zamana kadar blylk oranda insan
tasimacihginin énemli oldugu ulastirmada,mal Uretimi genis kitlelere hitap edecek
kadar fazlalasinca, Ulke ici ve disinda bunlarin tasinmasina ihtiyac duyulmus ve
ulagstirma bdylece, insan tasimaciigi yaninda yik tasimacihidinda da kilit énem

kazanmistir.

Yirminci ylzyilda bir cok endistri kolunun hizli gelisimi, diinya ekonomisinin
cehresini degistirmigtir. Kentlesme ve kentlesen insan profili, kent ici ulagim
sistemlerinin oturmasina ve hizmet vermesine imkan vermigtir. Ancak gerek sanayi
de gerekse hizmet sektérinde kullanilan kaynaklar dogada sinirsiz
bulunmadigindan, bazi Glkeler enerji sikintisiyla karsi karsiya kalmislardir. Bu da yeni
bir soruyu ortaya ¢ikarmistir; kaynak sorununu.

Yirmi birinci yGzyillin gelmesiyle birlikte, 6zellikle gelismis Ulkelerin ¢ézmesi
gereken sorunlarin basinda enerji problemi gelmektedir. Kita Avrupa’sina gore eneriji
kullanimi bakimindan gérece daha bakir olan Orta Asya,gelismis Ulkelerin kaynak
saglayabilecegi cografya olarak kendini belli etmektedir. Ucuz ve garanti eneriji
kaynaklarinin saglanmasi icin bu bdélgeyle ulasim agi olusturuimali ve kaynak akisi

devam etmelidir.

Olusturulan senaryolar ve tasarlanan projeler yatirrma dénismuis, Avrupa

Devletleri gerekli hamleleri yaparak cesitli ulasim aglari kurmuslardir. Stiphesiz bu



sadece kaynak akisi olmakla kalmayacak, uzun dénemde politik etkilesim de etkisini
gOsterecektir.

Ozellikle 1980 sonrasi dénemde liberalizmin agirigini tim diinyada fazlasiyla
hissettirmesi, ulasim sektérini de dogrudan etkilemistir. Alternatif karayolu,
demiryollarinin yapimi, hizli tren projelerinin hayata geciriimesi, yeni kdpri ve

tinellerin yapimi érnek gésterilebilir.

Ulkemizde de 21. Yizyihn gelisiyle birlikte irili ufakli bir takim ulastirma
yatirimlarina girisilmistir. Gerek gelismis Ulkelerden teknolojik agidan geri kalmamak
gerekse Ulke ici ve disinda yaygin ulasim agina sahip olmak igin yapilan yatirimlar
istenen dizeyde gerceklesmemistir. Bir cok alanda oldugu gibi bu alanda da teknoloji
dretimindeki eksikligimiz, ulastirma araglari ithal edilerek kapatiimaya c¢aligiimigtir.
Karayollari alaninda, duble yollar ve otoyollar gbze c¢arpan yatirimlar olurken,

demiryolu sisteminde hizli tren projesi ve Marmaray ilk akla gelen yatirnmlardir.

Ulkemiz, bélgesel giic odagl olma iddiasini siirdirebilmek icin yaygin ve
gelismis bir ulasim agina sahip olmak zorundadir. Ulke icinde ve disinda bélge
Ulkeleriyle isler ticaret mekanizmasi kurulmak isteniyorsa bu sarttir. Yeni dénemde
yapilan ulastirma yatinmlari da salt bulundugu yere hizmet etmekle kalmayip, uzun
dénemli ve birkag faktorli faydayr beraberinde getirerek toplumun geneline
yaymalidir. istanbul’da yapimi siiren Marmaray Projesi de bdyle bir amaca hizmet
eden, uzun zamandir yapilmasi distndlen ve ayrintili fizibilite etOtleri ¢ikarilan bir

projedir.

Kalbinin istanbul’da attigi ekonomimizin iglerliginin iyilestirimesi ve ulagimin
daha kolay hale getirilmesi igin de, var olan iki kdprind yanina bir (glncisunu
eklemek yerine, ilk etapta Asya ve Avrupa Kitalarini birbirine baglayacak bir tlp
gecitin yapilmasi kararlagtiriimistir.

istanbul’'un kent i¢i ulasim sorununa toplu tasimacilikla ¢dziim getirmeyi
amaclayan bu proje kapsaminda Avrupa yakasindaki Halkal’dan,Anadolu
yakasindaki Gebze’ye kesintisiz, cagdas, ylksek kapasiteli, hizli, ¢evre ve tarihi



dokuyu tahrip etmeyen, diger ulagim sistemleriyle entegrasyonlu ylzeysel metro ingsa
edilecektir.

Yeni projenin hayata geciriimesiyle birlikte, iki kbprintn tasidigi trafik yikantn
azalacagl tahmin edilmekle birlikte, Avrupa’dan Asya’ya hizli ve ekonomik bir
demiryolu baglantisi saglayacagi diustnilmektedir.

Ulasimda daha ¢ok karayolunu tercih ettigimiz géz éniine alindiginda, bu
projenin demiryolu ulagimini éne ¢ikaracagi, verimsiz, etkinligi az, ¢evreyi kirleten
ulagim sistemlerine alternatif olacagi ortadadir. Bu projenin yiksek lisans galismasi
olarak secilmesinde rol oynayan ana etmen de, kollektif tasimaciigin énemli alt
sistemlerinden rayl ulagimin toplumsal yasamimiza katacagi arti degerleri ortaya
cikarabilmektir.

Galismada amag; ulasim sektdriindeki en biyUk yatirmlarimizdan olan
Marmaray projesinin sosyal, ekonomik ve siyasi getirilerini b0tin hatlariyla
inceleyerek, gerek maliyet bazinda gerekse alternatif ulastirma sistemleri yatirimlari
bazinda bu projenin gerekliligi sinamaktir. Projenin jeopolitik konumu itibariyle
dlkemizin algilaniginda bir farklilik olusturup olusturamayacagi ve projenin tg¢incl bir
bogaz kdprisine gére saglayacagdi farkliliklar da ayrica sinanmistir.

Arastirmada hedeflenen amaca ulasabilmek yani Marmaray Projesi’nin sosyal,
ekonomik, siyasi ve cevresel etkileri ile gelecekteki ulasgim politikalari Gzerindeki
yansimalari hakkinda bilgi sahibi olabilmek i¢in gtvenilir kaynaklara ihtiyag duyulmus,
bunu saglayacak yoéntemin arastirmaciya birincil kaynak saglayacak anket
uygulamas! olduguna karar verilmistir. Bu amagla, istanbul ili icerisinde seyahat
eden, rassal olarak secilecek ylz yolcuya Marmaray Projesi icerikli anket formu
dizenlenmig, elde edilen veriler SPSS paket programindan yararlanilarak kantitatif
testlere tabi tutulmus ve cikan sonuglar yorumlanarak projenin etkinligi ile ilgili
citkarsamalar yapilmigtir

Arastirmada hipotez, “ Marmaray Projesi’nin hayata gegiriimesiyle birlikte
Ulkemize katacagi sosyo-ekonomik ve politik kazanimlar, Avrupa-Orta Asya ulasim
agl gdz éniine alindiginda, istanbul Bogazi’na yapilacak ticlincll kdpriiden daha fazla



olacaktir” olarak belirlenmig, anketten elde edilen veriler istatistiksel testler yardimiyla
analiz edilerek temel hipotezin gecerliligi sinanmigtir.

Calismanin ilk béliminde, ulastirma ve ulastirmanin alt konulari ele alinmis,
ikinci bélimde genel hatlariyla Avrupa Birligi ulastirma politikalari incelenmis,
yaptiklari yeni dénem ulastirma yatinmlari ve bu yatirimlar ile Orta-Asya ticari
baglantilari ortaya konulmustur. Uclincli béliimde Tirkiye’de ulastirmanin tarihsel
gelisimi ve bugUnkl durumu ele alinmig, dérdinci bdlimde, tez konusu olan
Marmaray Projesi tim yoénleriyle arastirilip, ulusal ve uluslar arasi bazda Ulkemize
saglayacag katkilar ortaya konulmus, besinci bélimde ise proje kapsaminda istanbul
ilinde yapilan anketten elde edilen veriler teste tabi tutulup, temel hipotez sinanarak,
elde edilen bulgular 1s1ginda ¢ikan sonuglar yorumlanmigtir.



ULASTIRMA
1.1. ULASTIRMANIN TANIMI

insanlik tarihiyle birlikte siiregelen ihtiyaclardan biri olan ulagim gecen zaman
ve degisen sartlarla birlikte sekil degistirmistir. Ozellikle 19. ylizyilda yasanan sanayi
devrimiyle birlikte seri olarak Uretilen mallarin diger llkelere génderiime c¢abasi,
ulastirmanin tanimi ve boyutlarini etkilemistir. Ulastirmanin birbirini tamamlayan bazi

tanimlar1 mevcuttur.

Ulastirma sistemleri, bir Ulkede basta ekonomi olmak lzere sosyal ve kultrel
faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aractir. Bu nedenledir ki, dogal
kaynaklarin verimli bir sekilde kullaniimasi, mal ve hizmetlerin hizla dagitilmasi, i¢c ve
dis ticaretin gelistiriimesi, ancak ulagimin dikkatli bir sekilde planlanmasi ve dizenli
bir ulastirma aginin  olusturulmasi ile mdmkin olacaktir. (Akgungér ve
Demirel,2004:423-430)

Ulastirma talebi baska sektérler tarafindan olusturulan bir hizmet etkinligi olup,
sanayi, ticaret, tarim ve turizm bu anlamda talep doguran en &nemli sektorler
arasinda yer almaktadir. Ulke ekonomilerinin dinamizmi, ulastirma bigcimi ve
yenilenme glcl ile dogrudan iligkilidir. Bunun icin ulastirma faaliyetlerinin, Glkenin
Ozellikleri ve gereksinimlerini dikkate alinarak hazirlanmasi, uygulanabilir planlar

dogrultusunda ydratilmesi gereklidir. (www.sbs.com.tr,subat 2007:1)

Genel olarak ulastirmayi; bir yarar saglamak Gzere Kisilerin ve esyanin uygun
ve ekonomik bigcimde yer degistirmeleri seklinde tanimlayabiliriz. Tanimdan da
anlasildigr gibi ulastirmada iki cesit 6ge vardir: Yer degistrme ve bu yer
degistirmenin uygun ve ekonomik olmasi. Kigilerin ve esyanin yer degistirmesi
mUmkin olmadan is bélimine dayal bir ekonomi digstnilemez. O halde ulastirma
mal ve hizmet degisiminin ilk sartidir. Bu agidan bakildiginda ulastirma, is bélimane
dayali bir ekonomide para kadar hatta bazi durumlarda paradan da &nemlidir.
Birbirinden uzak iki bdlge arasinda parasiz bir mibadele digsUnuUlebildigi halde,

ulasim araci olmadan disundlemez. Diger taraftan ulastirma ancak elverigli ve



ekonomik olunca deger kazanir. Aksi halde kigilerin ve esyanin yer degistirmesinin bir
anlami olmayacaktir. Ornegin bilyiik 8lgekli esyanin tasinmasi ancak kitle ulasim

sistemi ile olursa elverigli ve ekonomiktir.

Ekonomi bilimi; Grdn, insan ve fikirlerin bir yerden baska bir yere tasinmasinda
gecen hizmetlerin, gercek Uretim sekilleri oldugunu ortaya koymustur. Gergekte fazla
oldugu yerden, eksikligi hissedilen yerlere taginan drlnlerin, bu hareket sirasinda
degerlerinin artmasina sebep olan ulagim; aynen sanayi ya da ticaret gibi bir Gretim
seklidir. Urlinler varis noktasinda, cikis noktasindan daha yiksek bir deger
kazanmaktadir. Aslinda bir deger artigi, "yerden faydalanma” yaratimidir. Su halde

ulagim, evrensel olarak yerylzinde gérulen Uretim faaliyetlerindendir.(Giinay,1989:7)

1.2. ULASTIRMANIN OZELLIKLERI

Ulastirma sistemi, bir hizmet sektéridir. Hizmet sektdériiniin en énemli ve en
carpici 6zelligi ise Uretimin stoklanamamasidir. Diger bir ifadeyle talebin ortaya
¢ciktigr anda, arzin hazir bulunmasi ve ayni zamanda bu arzin; en Ust kalitede,
guvenilirlikte ve hizda sunulmasi gerekmektedir. Bu nedenle, ulasim sektériinde;
planlama, koordinasyon ve egitim blyldk énem tasimaktadir. Bunlara ek olarak, bu
sektérdeki teknolojik gelismeleri dikkatle inceleyerek; mevcut tesislerin, rehabilitasyon
ve cagdaslastirma kapsaminda, c¢agdas hizmet verebilir hale getirilmesi ve yeni
kurulacak tesis ve alt yapilarin kisa, orta ve uzun vadeli perspektifte degerlendirilip en
son teknolojiyle, donatiimasi biyik énem tasimaktadir. (Pekdemir, 1991:5 Zikreden
ismail Unal, 2004)

Ulastirma sektdr, bitin diger sektdrleri yatay olarak kesen bir sektérdr.
Baska bir deyisle, ulastirma sektori, diger sektdrlerdeki gelismeleri hizlandiran bir
islev Ustlenebildigi gibi, engelleyen ya da yavaslatan bir faktér de olabilir. Dolayisiyla
gelismisligin gdstergesi ve gelismenin anahtari olan bu sektériin énemi tartisilamaz.
(Cinar, 1998:47)

1.3. ULASTIRMANIN FONKSIYONLARI (Tutengil, 1961:137-158)



Ulastirma, bir Ulke icin sosyal, ekonomik ve politik bakimdan blyik énem

tasimaktadir. Ulkemizin ekonomik kaynaklarinin optimal kullanimi, i¢c ve dis ticaret

aginin iglerliginin strddrdlebilmesi, ancak sistematik bir ulasim aginin kurulmasi ile

mUmk{n olur.

Ulastirma sektérindn fonksiyonlarini genel hatlariyla, sosyal, ekonomik ve

politik fonksiyonlar olmak Uzere ¢ ana grupta toplayabiliriz.

ii)

1.3.1. Ekonomik Fonksiyonlar

Ulastirma hizmetleri olmadan isbdlimine dayali bir ekonomi ya da Pazar

disinilemez.

Piyasanin igleyisi ve rekabet kosullari, diger faktérler yaninda ulasim
sisteminin kalitesine baglidir. Ulastirma, tarimsal ve sanayi Urilnlerinin
pazarlanmasini, gesitli yorelerin artik Grinlerinin degerlendirilmesini, sanayinin

belli bdlgelerde kutuplagsmamasini saglar.

Ulastirma, ham, yari mamul ya da mamul maddelerin ihtiya¢c olan yerlere
gerektigi zamanda iletmek suretiyle toptan arz ve talep arasinda uyum saglar.

Maliyet egrilerinin seyrini etkileyip ekonominin maliyet yapisini degistiren bir

unsurdur.
Dogal kaynaklarin islenmesini ve dolayisiyla UOretimin artmasini saglar,

ekonomide uzmanlasmay! tesvik eder. Boylelikle sanayilesme ve ekonomik
kalkinmanin gerceklesmesinde etkin rol oynar. (DPT, 2001:14)

1.3.2. Sosyal Fonksiyonlar

i) Nufusun tlke icinde belli kosullar altinda dengeli dagilmasini saglar.



i) Bolge ve kiltdrleri yakinlastirdigindan kdltar birligi saglar.

ii) Ulkede kltdr birligini saglar. Kirsal alanlarda sosyal gelismeyi hizlandirir.

1.3.3. Politik Fonksiyonlar

i) Devlet-toplum entegrasyonunu baslatarak siyasal birligin kuvvetlenmesini saglar.

ii) Devletin daha iyi gbérev yapmasini, mekanizmanin daha iyi islemesini saglar.

1.4. ULASTIRMANIN MALIYET YAPISI

Ulastirma sektérinin kismen kendine 6zgl, kismen de diger sektérlerde

rastlanabilen nemli &zellikleri vardir. Ulkenin ulasim politikasina yén verme

durumunda olanlar bu 6zellikleri dikkate almak durumundadir. S6z konusu 6zellikler:

Ulastirma bir hizmettir. Hizmet Gretimi ile satisi ayni anda olur. Bu nedenle
hizmetin ileride kullaniimak amaciyla depolanma imkani yoktur. Diger
sektdrlerin kendisine duydugu ihtiyaci kargilayacak kadar Uretilmelidir. Yeterli
olmamasi durumunda isin gértlmesini engeller. Ulastirma sektériinde isin ¢ok
Uzerinde ve altinda kapasite olusturulmasi, kaynaklarin tam ve etkin
kullaniimasini engeller. Diger taraftan tasima firmalarinin kapasitelerini ginlik,
mevsimlik hatta konjonktirel ihtiyaca gére ayarlamalari gerekir. Aksi halde mal
akiminda aksamalar ve gecikmeler meydana gelebilir. Bu durum 6zellikle
cabuk bozulan mallarin nakliyatinda 6nemlidir.

Ulastirma sektérinde toplam maliyeti icinde sabit maliyetin payl oldukca
yiksektir.  Ornegin Almanya’da yapilan arastirmalara gbére Alman
Demiryollarinda toplam maliyetin %77’si sabit maliyet niteligindedir. Ayni oran
karayolu igin %40-50, i¢ su ulasiminda (a)nehir ve géllerde %44, (b)kanal
ulagiminda %61 olarak verilmektedir. (TUtengil, 1961:137-158)



Sabit maliyetin toplam maliyet icindeki payinin yiksek olusundan ulastirma
ekonomisi bakimindan iki sonug ¢ikarabiliriz;

1)Tasima firmalari mevcut kapasitelerini mamkin oldugu kadar fazla
kullanmak zorundadir. CUnkU kapasite kullanimi arttikga sabit maliyet

disecektir.

2)Tasima fiyatlarinda meydana gelebilecek bir digsme nedeni ile firma hizmet
dretimini azaltmayacaktir. Cinkl bu fiyatla elde ettigi gelirler, toplam maliyeti
karsllayamasa bile, hic olmazsa sabit maliyetin bir kismini karsilayabilecektir.
Sayet fiyat distiglnde firma hizmet Gretimini de azaltirsa, o taktirde gelir daha
da azalacak ve parca basina maliyet artacagindan hizmet Gretimini
sUrdiremeyecektir. O halde sabit maliyetin toplam maliyeti igindeki payinin
blylk ve buna bagli olarak kapasite kullaniminin sorunlu olusu, ulagim hizmet
arzini tasima fiyatlarindaki disme karsisinda ¢ok duyarsiz olmasina sebep
olmaktadir.

Sabit maliyet; faiz, sigorta giderleri, amortisman, tasitlarin, yollarin, bina ve
tesislerin bakimi, trafik hacmine bagli olmayan personel giderleri, genel yénetim
giderleri vs. kapsamaktadir. Maliyetleri sabit ve degisir olmak Uzere ikiye ayirmak
sUphesiz zaman faktériine baglidir. Uzun dénemde tim maliyetler degiskendir.

1.5. ULASTIRMA ALT SISTEMLERI

Ulastirma alt sistemleri; karayolu tasimaciligi, demiryolu tasimacihigi,
denizyolu tasimaciligi, havayolu tasimacihdr ve boru hatti tasimaciligi olarak
siniflandirlabilir.

1.5.1. Karayolu Tasimaciligi

Tarkiye’de ulastirma sektérinin yolcu ve yldk tasima esasina gbére analiz
edildiginde; karayolu tagsimaciliginin bayik agirhdr oldugu gérilmektedir. Ulastirma



sektérinin karayolu agirlikh yapisi, sekizinci BYKP’nda; yurt ici yik tasimalarinda
karayolunun %89.1 oraninda olmasi, yolcu ve ylUk tagimacihiginin hemen hemen tek

sektdr Gzerinden ylrutilmeye galisildigini ortaya koymaktadir. (DPT, 2001:14)

Motorlu araglarin hizli gelisimi ve buna paralel olarak karayollarinin da
gelismesi ile birlikte; karayolu tasimacihiginin, ulasim sistemleri icindeki énemi ve
tercih edilme orani hizla artmistir. Ulagim teknolojisi, diger teknolojilerin bir uzantisi
olarak gln gectikce gelismekte ve ulastirma hizmetlerinde blylk gelismeler
olmaktadir. Bunun dogal bir sonucu olarak; ulasim teknolojisi her Ulkede, Ulkenin
kendi ulasim gereksinimini karsilayacak ve ayni zamanda dinya ulasim sistemindeki
payini arttiracak sekilde gelisim géstermektedir. lyi bir tasima sistemi, ancak; kara,
deniz, hava, demiryolu gibi tim alt sektdrler bakimindan gecerli olan énemli bazi
faktorlerin varligi ve oranlarini yiksekligi 6lgtistinde olanaklidir. Hiz, ucuzluk, guvenlik
ve elveriglilik bashklari altinda toplanabilen bu faktérleri optimize eden alt sektdr,
genel olarak Ulke ulastirmasinda 6n plana c¢ikabilmektedir. (Peker, 1991:8)
Halihazirda karayolu ulastirmasinin bu faktérleri en olumlu sekilde optimize eden
sistem oldugu sdylenebilir.

Karayolu tasimaciliginin diger ulastirma sistemlerine gére bir takim avantajli
yanlari vardir. Bunlar s6yle siralanabilir:

i) Aktarmasiz tasimayla malin sadece ylUkleme yeri ile bosaltma yerlerinde
elleclenmesi esyanin yipranmasini en aza indirgemektedir. Diger tasima tirlerinde,
6rnegin esyanin limana veya demiryolu istasyonuna ulagimina kadar bir ylkleme
bosaltma, ana tasima aracina yiklenme,varis yeri limani veya istasyonunda benzer
elleclemenin yapilmasi esyalarin daha fazla yipranmasina neden olmaktadir. (Tek,
1999:678)

ii) Masterinin istedigi ve karayolunun oldugu her yere tasima segenegi vermektedir.
(Canci, Erdal, 2003a:62)

i) Gelismis karayolu aglarinin getirdigi hizhh ve glvenli hizmet alma imkanlari

olusturulabilir.
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iv) Karayoluyla daha glvenli ve sik sefer imkani bulunmaktadir. (UND, 2002:58)

v)Maliyetlerin hesaplanmasi diger ulastirma sistemlerine gére daha kolay
oldugundan, tasarruf yapma olasili§i daha yiksektir.

vi)Teslimatta zaman kisitinin oldugu durumlarda sevkiyati yapanlara hareket

esnekligi saglar.

Karayolu tasimaciliginin diger ulastirma sistemlerine gére dezavantajlari sdyle

siralanabilir:

i) Taginacak olan yik miktarinin nispi olarak az olmasi uzun mesafelerde ekonomiklik

problemi dogurur.

ii) Agir ve yiksek hacimli esyalarin karayolu ulastirma mevzuatina uyumlu olmamasi,

tasimalari imkansiz hale getirmektedir. (Canci, Erdal, 2003a:64)

iii) Kullanilan yakitin diger alt sektdrlerinkine gére nispi pahalligi nedeniyle ortalama

maliyetleri daha ylksektir.

iv) Cevre Kirliligi konusundaki son zamanlarda yasanan hassasiyet géz o6nine
alindiginda, bir takim gelismeler yasasa da diger ulastirma sistemlerine gbre geride

kalmaktadir.

1.5.2. Demiryolu Tasimaciligi

Gecgmisten ginimize sagladigi faydalar ve tarihsel 6nemi géz ardi edilse de,

demiryolu tagsimaciligi énemini halen strdlren stratejik bir ulastirma sistemidir.

TCDD igletmesi, 8671 km ana hat, 2227 km tali hat olmak (zere toplam 10948
km demiryolu hattinda tasimacilik yapmaktadir. Ana hatlarin %95’inde halen tek hat
isletmeciligi yapilmaktadir. Altyapr eksiklikleri Asya ile Avrupa arasinda kopri

konumunda olan Ulkemiz Uzerinden ulagimin saglanmasina engel durumdadir.
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Avrupa’dan Asya’ya kesintisiz gegise imkan saglayacak yapinin olmamasi da yine bir
olumsuzluk teskil etmektedir. (www.tcddhareket.gov.tr) Bu bakimdan &énemli bir
hamle olarak nitelendirebilecegimiz Marmaray Projesi’nin iki kitay1 ray Uzerinden
birbirine baglayacak olmasi, ulastirmada bir cok fayda saglayacak, gecmiste

kesintisiz ulasimin olmamasindan kaynaklanan sorunlari ortadan kaldiracaktir.

Demiryollan diger ulastirma sistemleriyle koordinasyon halinde caligsa da
bunlara sagladigi bir takim Gsttnlikleri vardir:

i) Demiryolunun raya bagli olmasi ve iklim kosullarindan pek fazla etkilenmemesi

demiryolu ulagiminda guvenligi, konforu ve rahathgi artirmaktadir.

i) Ozellikle karayolu tagimacilik sisteminin sebep oldugu kirlenme, kazalar ve trafik
sikisikhgina alternatif olusturan demiryolu tasimaciligi, tim bu olumsuzluklar
sinirlamaktadir.

iif) Ucuz ve toplu tasimaciliga elverisli ve guvenli bir ulasim aracidir.

iv) Demiryolu ulastirmasi buyilk ¢apta malzemeyi uzak mesafelere tasimak icin gok
elverisli bir ulastirma cesididir. (Unal, 2004:34)

Olumlu  yénlerinin  cokluguna ragmen demiryolu tasimaciliginin  bazi

sakincalari vardir:
i) Duragan bir yol olugu nedeniyle sinirli bir esnekligi vardir.

i) Guzergah boyunca mevcut gabari, dingil basinci ve sinai tesisler (kdpra, tlnel vb.)
gecisi sinirlar. Dolayisiyla biyUk boyutlu tagimaya izin vermez.

Demiryolu ile yik tasima yoéntemleri; hiz ve Ucret yéninden baylk hiz
tasimasi, kuglk hiz tagimasi olarak ikiye, agirlik ve hacim yéninden yapilan tasima,
perakende tasima, bagaj tasimasi, tam vagon tasimasi, 6zel tren tasimasi olmak
Uzere doérde ayriimaktadir.
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1.5.2.1. Perakende Tasima

Bir vagonu doldurmayan veya tam vagonla sevki ekonomik olmayan her turli
malzemeyi, TCDD’den vagon istegi yapmadan, parca olarak sevk edilen tasimaya,
perakende tasima denir.

Parca malzemeler TCDD ambarlarina teslim edilir. Ambara teslim edilen
malzemeler bir vagonu dolduracak kapasiteye ulastiginda, ambar yetkilileri tarafindan
vagona yuklenir ve gdénderilir. Ambara toplanan malzemeler bir vagonun tasima
kapasitesine ulasana kadar beklenildiginden dolayr zaman kayiplari meydana
gelmektedir.

1.5.2.2. Bagaj Tasima

Bagaj tasimasi, gerek banliyd gerekse ana hat yolcu trenleri ile yetmis sekiz

istikamete yapilan bir nevi hizli perakende tagimacihgidir. Tagima istegi ve malzeme

teslimi perakende tasimaciliginda oldugu gibidir. Perakende tasimaciligindan farkh

olarak:

i) Tasima belli yolcu trenleri ile yapildigindan, tagima kismi bdlgelere yapiimaktadir.

i) Malzeme guna birlik taginir, bu sebeple tasima hizlidir.

iii) Tasima Ucreti, perakende tasimaciliga gére ylUksektir. Tasimaya kabul edilecek

esya spesifik olarak belirlenir. Tagimaya kabul edilen esyanin agirhdi 50kg ve altinda,

esya uzunlugu ise 3m. veya altinda olmalidir.

1.5.2.3. Tam Vagon Tasima

Bir vagonu dolduran veya tam vagonla sevki ekonomik olan her tirli malzeme

tasimaciligidir.
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1.5.2.4. Ozel Tren Tasimacihg!

Ozel tren, 6zel olarak teskilatlandiriimis ve (creti déviz olarak (Dolar kuru)
hesaplanan trenlerdir. Ayni ybéne siratle gitmesi gereken malzeme yUkll vagonlarin

bir katar olusturmasiyla yapilir.

Ozel trenler ilk ¢ikis istasyonundan son varis istasyonuna kadar, ara
istasyonlarda hi¢ kesilmeden veya teskilatlarina ilave yapilmadan, kavsak
istasyonlardan degisik istikametlere génderiimeden sevk edilmektedir.

1.5.3. Denizyolu Tasimacihgi

Denizcilik sektérii yapisi itibariyle tamamen uluslar arasi nitelikte olup,
g6rindgste dinyanin en 6zglr ortamina sahip sektéridir. Ancak bu uluslar arasi
liberasyon olgusu, daha c¢ok sekt6éri dizenleyen kural, norm ve standart ve
geleneklerin bir 6rnekligi agisindandir. Deniz ticaretinin tagidigi ekonomik énem, bu
alanda etkin hicbir Ulke tarafindan g6z ardi edilemeyecek kadar biyuktir. Ekonomisi
Tarkiye’den cok daha gelismis olan Bati Avrupa Ulkeleri dahi, bu sektére blylik énem
g6stermektedir. Aslinda dogrudan subvansiyon uygulamalari ve asirt korumacilik
yapiimamaktadir ama devletlerin genel ekonomik politikalari icinde denizcilik sektdri
icin yaptiklari 6zel, idari, mali ve finansal dlizenlemeler ile bu sektérlerini

glclendirmeye calistiklar da bir gergektir. (DTO, 1990:127)

Sahil uzunlugu 7000 km olan blyUk bir yarimada Ulkesi olmasi, siratle artan
nafusun gittikge gelisen gereksinimleri, toprak Ustl, toprak alti ve deniz Grtnleri ile,
gelecekte ihra¢c olanagi bulacadi sanayi UrUnlerini, diinya pazarlarina guvenli bir
sekilde ulastirabilmesi bakimindan Turkiye, blyik, saglikh ve gelisen teknolojiye
uygun bir deniz ticaret filosunu daima elinde bulundurmak zorundadir. (Arik, 1972:70)

Dinya Deniz Ticaret Filosu 767 milyon DWT kapasitededir. Bu filoyla her yil
on milyar ton yUk tasinmaktadir. Turkiye'nin filosu ise, 9.49 milyon DWT ile Dlinya

Deniz Ticaret Filosunun ancak %1.2’sini olugsturmaktadir. Bu filoyla, Dinya Deniz
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Ticaret Tasimacilik hacminden ancak %1 pay alinabilmektedir. 2000 yil iginde
Tirkiye’'nin toplam ithalat ve ihracatinin %90’inin Uzerindeki bdlimU denizyoluyla
tasinmistir. Bu tasimacilikta Tark gemilerinin aldigi pay, %30.5 ile 36 milyon tondur.
Yabanci bayrakli gemilerin tagidigr 82 milyon yik igin édenen navlun 2.5 milyar
dolardir. (UND, 2002:61)

Denizyolu tagimaciliginin diger ulastirma sistemlerine gére bazi Gstinlikleri

vardir. Bu GstlnlUkler séyle siralanabilir:

i) Uluslararasi hava ve karayolu tagimaciligi ile, cogu kez bir ¢ok Ulkenin sinirlari
icinden gecilmektedir. Bu nedenden dolay diinyada politik gerginlikler ve ¢ekismeler
bu tir sistemleri olumsuz ydnde etkilemekte, ve genellikle uluslar arasi sularda fazla

problem ¢ikarmadan yapilan denizyolu tagimaciligini cazip hale getirmektedir.
i) Deniz tagimacihdi, disik maliyetler ile blylk hacimli tagimalar igin en uygun
ulastirma sistemidir. Ozellikle dékme yiikler icin deniz tasimaciliginin disinda higbir
ulagtirma sistemi, rasyonel olmamaktadir. Bu yUkler de cografi bakimdan kara
tasimaciligr olanakh olsa bile, ekonomik acgidan deniz yolunun tercih edilmesi
dogaldir. (Miras, 1991:23)

Denizyolu tagsimaciliginin dezavantajli yénleri ise sunlardir:

i) Hizi olduk¢a azdir.

ii) Terminallerin, su yollarinin, tesis ve kanallarin yeterlilik durumlari esnekligi

sinirlandirir.
iii) Terminallerde trafik ttkanmasinin énlenmesi surekli bir problemdir.
iv) Son yilarda meydana gelen deniz korsanligi ve gemi kagirma olaylari, uluslar

arasi sularda yapilan denizyolu tagimaciliginin gavenligi sorunlarini tekrar giindeme

getirmistir.
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1.5.4. Havayolu Tasimaciligi

Ulastirma sektérinin énemli alt kollarindan biri olan havacilik sektérl, gerek
barindirdigi teknoloji, gerek uyguladigi yol ve ydntemler gerekse mevzuat konulari
bakimindan diger ulastirma alt sektérlerinden oldukga farklidir.

20 ylzyllda blyik gelisme gésteren havacilik, ginimizde zaman kisitini
asmak icin kullanilan ilk ulasim alternatifi olmustur. Bir ¢ok avantajina ragmen
havaciligin halen istenilen yerde olamamasinin bir takim sebepleri vardir. Bunlardan
ilki; bu tip tagsimaciligin diger ulastirma sistemlerine gére daha pahali olmasi ve 6zel
sirket yoneticilerinin maliyetlerden 6tirt bu tip tagimacilidi ¢ok fazla tercih etmemesi,
bir ikincisi de; ginimulzde kullanilan ¢cogu ucagin kargo tasima amaciyla dizayn

edilmemesidir.

Havayolu tasimacihiginin diger ulastirma sistemlerine gére baslica
astanldklerini belirleyen faktérler su sekilde siralanabilir: (Canci, Erdal, 2003a:3):

i) Yuksek emniyet ve givenirlik,

ii) Kargolarin elleclenme ve ylUklenmesinde gdsterilen 6zen,

iif) DUnya geneline yayillmis hava alani aginin varligi,

iv) YUksek hizda tasimayla teslim sirelerinin kisalmasi,

v) Planli ve tarifeli kargo hareketleri,

vi) Diger tasimacilik tirlerine oranla sigorta primlerinin daha digtk bulunmasi.

Havayolu tagimaciliginin sakincali yoénleri ise:

i) Kargo tasiyan ucgaklarin agirlik ve hacim sinirlari nedeniyle, diger tagima ttrlerine
oranla daha ylUksek tagima maliyeti ortaya ¢ikarmasi,
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i) isletme yetenekleri ve verimliligi, iklim sartlari ve uygun kalkis ve inis alanlarinin

coklugu ile sinirhdir.

1.5.5. Boru Hatti Tagimaciligi

Son vyillarda Ozellikle enerji koridorlarinda, Ulkelerden Ulkelere aktarilan

kaynaklarin tagsinmasinda kullanilan yontemdir.

Boru hatlari, sivilari ve sivi igindeki kati maddeleri uzak mesafelere kesintisiz
tasiyabilen bir kitle tagima sistemidir. Boru hatti tagimaciliginin ézelliklerini su sekilde
siralayabiliriz: (Barda, 1982:196):

i) Boru hatti tagimaciliginda, yatirnmlar bilytk oldugundan ve tasima olanaklari tam
anlamiyla kullanilmadigindan, biyik maliyetler baslangigta sirekli bir 6zellik tasir. Bu
tir ulastirmacilikta, igletme masraflarinin disdkligl ve sermaye maliyetinin
ylksekligi sonunda s6z konusu surekliligi ortaya koyar. Gergekten, gerek sermaye
maliyetleri ve gerek isletme masraflari dedismez bir karakter tasir. Var olan isletme
masraflarinin %60-70’lik kismi koruma maliyetleri seklindedir.

ii) Boru hatti tagsimaciligi, genellikle diger ulastirma cesitlerine oranla daha tekelci bir
karakter tasir. Petrol ve gazolin, ham petrol ana borularinda tasindigindan, diger
ulastirma aragclari ile cok az bir rekabet ortami dogurmaktadir. Boru hatti tagimaciligi
yapan isletmeler de kendi aralarinda ¢ok fazla rekabet etmezler. Aralarinda kargsilikli

kontrol sistemi Gzerine kurulmus bir tlr tekelci sistem vardir.

iii) Boru hatti tagimaciligi, blylk miktarda uzmanlagmayi gerektiren bir alandir. Gerek
kuyulardan ham Griind tasityacak borular, gerek ham petrol ana borulari ve gerekse
bosaltma istasyonlari ile depolari doldurma kolaylklari, blylk miktarda tesis
sermayesi yatirimi ev teknik bilgi ile uzmanligi gerektiren faaliyetlerdendir.

iv) Boru hatti tasimacihiginin en énemli 6zelligi, bu serviste higbir itici ulastirma
aracinin olmamasidir. Bu rolU yalnizca yol yerine getirmektedir. Burada ¢ekim gicl
veya mekanik glcten birinin borulardaki tagsima islemini saglamak icin midahalesi,
kullanilan tek yéntemdir.
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Bu tdr tasimacihiginin diger tasima sistemlerine olan UstlnlUklerini sbyle
siralarken; insan giclne fazla ihtiya¢ duyulmamasi, gtvenilirlik, maliyetinin azligi,
rekabete konu olmamasi, hava kosullarindan etkilenmeme, diger tasima sistemlerine
gbre sakincalarini da su sekilde siralayabiliriz; yatirrm maliyetinin fazla olmasi,

tasimanin distk hizlarda gerceklestiriimesi, koruma sorunu.

1.6. ULASTIRMANIN GEREKLILIGI

Bugtn ulastirma hizmeti; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, boru hatti
gibi gesitli tagima sistemleri tarafindan yapilmaktadir. Ayni hizmeti gérmeye yoénelik
cesitli tasima sistemlerinin gelismelerini ve faaliyetlerini etkin bir bicimde koordine
etmedigi takdirde ekonomik kayiplar blyUk boyutlara ulagsmaktadir. Bugin viicudun
yasamasi icin kan damarlari ve kalp, hlicreyi besleyen kani nasil ana damarlar ve
kilcal damarlar yolu ile naklediyorsa, bir milli ekonomideki gesitli tagima sistemleri de

ayni fonksiyonu ekonominin yasayabilmesi igin gergeklestirmektedir.

Cesitli tasima sistemleri arasinda meydana gelen rekabetin, ekonomik israflara
yol actigi bilinmektedir. Ornegin yurdumuzda, demiryollarina paralel olarak yapilan
karayollarinin siddetli rekabeti karsisinda demiryollari denizyollari gerileyen sektérler
haline gelmiglerdir. (Nispi olarak ylUzdeleri azalmigtir). Oysa tasima sistemlerinin
birbirlerine tamamlayici olarak kurulup igletilmeleri cok daha fazla yarar saglayabilir.

21 ylzyilda kiresellesen ekonominin dlnyay! adeta global bir kdy haline
getirmesi, ticaret hacimlerini de geometrik olarak arttirmistir. Ulkeler,ticaretini
yaptiklari mallarin ve enerji kaynaklarinin ucuz ve guvenli taginabilmesi igin optimal
yollar aramaktadir. Kitle tasimaciliginda en uygun ulastirma sistemi demiryolu
tasimacihigr olmakla birlikte, taginan mallarin kitalararasi aktariminda ve Ulke icindeki
Ucra koselere ulastinimasinda, diger ulastirma sistemleriyle planlanmis koordinasyon

saglanmis olmalidir.
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Ulke icinde ve disinda ticarete konu olan mallarin verimli ve hizli tasinabilmesi
icin, karayolu ve limanlar vasitasiyla, denizyolu tagimaciligi ile baglantih ¢alisiimasi

faydali olacaktir.
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AVRUPA BIRLIGI’'NIN ULASTIRMADAKiIi KONUMU VE ULASTIRMA
POLITIKALARI

2.1. GENEL HATLARIYLA AVRUPA BIRLiGi ULASTIRMA POLITIKASI

Avrupa Birligi’nin Ulastirma Politikasi genel hatlariyla AB vatandaslarinin kamu
hizmetleri alanindaki sosyal hak ve 6zgurlUklerini korumaylr amagladigi kadar AB
icerisindeki ekonomik rekabetin korunmasi, dengeli ve suardlrulebilir kalkinmanin

saglanmasi icinde 6nem tagimaktadir.

Avrupa Birligi Ulastirma Politikasi, tek pazarin diizenli igslemesi ve gelismesine
katkida bulunmasinin  yani  sira, ekonomik ve sosyal buUtlinlesmenin

kuvvetlendiriimesi amaciyla olusturulmustur. (www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Ulastirmanin insan hayatina sagladigi faydalar c¢ok cesitlidir. En basta
insanoglunun bir yerden bir yere ulasmak istedi ulastirma sistemleri ile daha kolay
sekle burinebilmistir. Bunun yaninda mevcut dinya dizeninde, serbest ekonomiler
arasl meta ticaretinde gérilen sigramali artiglar, ulastirma ve ulastirma sistemlerine
gerekliligi kat be kat artirmistir. Tim bu dlizenin ortasinda Amerika ile birlikte
konumlandirabilecegimiz Avrupa kitasi icin ulastirmanin slphesiz farkli bir takim

anlamlari da vardir.

Sovyet Rusya’nin dagilmasiyla birlikte, Dogu Avrupa Ulkelerinin bir bosluga
dismesi, Avrupa Birligi'ni olusturan kurucu devletleri adina onlari sistemin icine
cekmek icin firsat olarak addedilmistir. Dogu Blogu Ulkeleriyle ekonomik ve siyasi
etkilesimin yani sira, sosyal ve kilttrel etkilesim de saglanmaya calisiimistir. Tim
Avrupa’y! saracak bir ulagtirma sistemi ile bu kultlrel ve sosyal etkilesim daha kolay
saglanabilir. Bir bitun,tek par¢a olmak isteyen Avrupa Kitasi igin her devlete ve her
késeye ulasmak cok énemlidir; bunu saglayacak ulastirma sistemlerinin kurulmasi

temel meselelerden biridir.

Toplulukta son yillardaki gelismelerle birlikte artik bir i¢ pazar gercevesinde
blatinlesme asamasinda olan ulastirmaya iliskin temeller, Kurucu Antlagsmalarla

atilmis bulunmaktadir. Bu belgelerle belirlenen temel kural ve politikalar daha sonraki
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yillarda Topluluk organlarinin katkilarl, zaman zaman yapilan devletlerarasi
toplantilar ve son olarak Tek Senet'in ylrirlige girmesiyle ayrintilari saptanarak
gelistiriimis ve ilerletilmistir. Hatta bu sirecte, Uye Devletlerin ortak siyasal
kararlarina bagli olarak basta belirlenen temele kural ve politikalar Topluluk
organlarinca daha gelismis bir birlik lehine yorumlanmislardir. Artik Topluluk'ta alinan
son kararlar, ulastirma bigimlerinin kendi iclerinde ve aralarinda serbest rekabeti
koruyup gelistirerek tek ve ortak ulastirma pazarinin kurulmasina ydneliktir.
Ulastirmaya iliskin hakimler, hem AKCT'yi kuran Paris Antlasmasi hem de AET'yi
kuran Roma Antlagmasi iginde ayri bir baslikta diizenlenmistir. ilk olarak Paris
Antlagsmasi'nin 70. maddesi Uzerinde durmak gerekir :

Bu maddenin ilk fikrasinda, tagimalar icin Ucret-mesafe orantisi séz konusu
olmustur. Kurulan kémdr ve gelik ortak pazari agisindan, karsilastirilabilir kogullarda
yerlesmis bulunan kullanicilara, kargilastirilabilir fiyat kosullari sunacak nitelikte
tarifelerin uygulanmasi elzem gérilmastir. Bu maddede ayrica, kdmir ve celik
artnlerinin gelis ve gidis Ulkelerine gbre tasima fiyat ve kosullarinda yapilan her tarll
ayrimcilik yasaklanmig, bunlarin gideriimesi ve barem(cizelge), fiyat ve tarife
dizenlemelerinin yayimlanmasi ya da YiUksek Otoritenin bilgisine sunulmasi
ongorilmistir. Ozel tarife &nlemleri uygulamalarinin, antlasmanin ilkeleriyle
uygunlugunun saglanmasi i¢in bunlarin yine YUksek Otorite muvafakatina
sunulmalari 4. Fikrada 6ngérilmistir. Son fikra ise yetki paylasimi acisindan Uye
Devletlerin lehine hiakUmler igcermektedir. Fikraya gére, 70.madde hiUkimleri ve
antlasmanin diger hikidmleri sakh kalmak kosuluyla, ulastirma ticari politikasi
ozellikle fiyat ve kosullarin tespit ve degistirimesi gibi konular her bir Uye Devletin

dizenlemelerine birakilmigtir.

Béylece 70.madde esas itibariyle, tasima fiyat ve kosullarinda ¢ok blylk
farkhliklari ve ayrimci uygulamalar 6nlemis, buna ek olarak Yiksek Otorite'ye onay
ve uygun gérme gibi bazi ikinci dereceden yetkiler taniyarak ulastirmanin kémur ve

celik ortak pazarina destek olusturmasini hedeflemistir.

Uye Ulkeler arasinda tasimacilik ile ilgili kurallarin Topluluk seviyesinde ortak
ilkelere baglanmasini amaglayan Ortak Ulastirma Politikas’'na iliskin esaslar ilk

21



olarak Roma Antlasmasi'nin 74. ve 84. Maddelerinde dlzenlenmistir.
(www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Tek pazarin tamamlanmasi ve dizgin isleyisi i¢in elzem olan Ortak Ulastirma
Politikasi, sosyal uyumun saglanmasi icin de kaginiimazdir. Tek pazarin temel
taslarindan olan ulastirma sektérl, AB igerisinde dnemli bir konuma sahiptir.

Ulastirma sektdéri AB Gayri Safi Milli Hasilasinin %7’sini tegkil etmekte ve
yaklasik 10 milyon insan istihdam edilmektedir. Toplulugun enerji tiketiminin %30’u

ve toplam yatirimlarin %401 ulastirma sektdrine aittir.

Topluluk ici trafikte son yirmi yildir mallar igin ortalama yilda %2.3, kisileri igin
ise %3.1 dizeyinde bir talep artigsi meydana gelmistir. Ulastirma faaliyetlerinin artisi,
beraberinde c¢evre, glvenlik, hizmetlerin kalitesi ve bdlgeler arasi butlnlik
konularinda cesitli sorunlara neden olmustur. Sektére iligkin politikalar da bu
gelismeler 1s1ginda sekillenmigtir. Ortak Ulastirma Politikasi, karayolu tasimaciligt,
demiryollari, hava tasimaciligi, denizyolu tasimaciligi, ¢oklu tagimacilik, i¢ su yollari,
lojistik, temiz sehir tagimacihdi gibi al sektérleri diizenlemektedir. (T.C. Basbakanlik
Dig Ticaret Mustesarhgi, Eyltl 2007:157-158)

Avrupa Komisyonu tarafindan Eylldl 2001°de yayinlanan “2010 Yili igin Ortak
Tasimacilik Politikasi: Karar Verme Zamani” baslikli Beyaz Kitapta, ulastirmada
serbestlesme sonrasi ortaya ¢ikan sorunlar ve Birligin genislemesine iliskin yeni
politikalar belirlenmistir. Calismada son yillarda dists gbsteren demiryollarinin
canlandiriimasi, coklu yik tasimaciligi ile iki veya daha fazla ulagim tGrGndn
kullanilarak ulagimin etkinlegtirimesi ve deniz ulagsimini ve i¢c su yollari
tasimacihiginin tegvik edilmesi amaglanmisgtir. Beyaz kitapta, ayrica ulastirma
politikalari surduralebilir ekonomik kalkinma ve toplum ihtiyaglari ile iligkilendirilmigtir.

Avrupa Birligi Ulastirma Politikasinin gattagu bir takim temel amaglar vardir.
Ornegdin zaman icinde artan trafik sikisikligi, hizmetlerin kalitesindeki bozulmalar,
cevreye verilen zarar, guvenligin tehlikeye atilmasi ve bazi bélgelerin izole edilmesi
ulagim konusunda yeni faaliyetleri gerekli kilmistir. Ayrica bu amagclar arasina, AB’nin
Aralik 1992'de yayimladigi Beyaz Kitapta yer alan; ulagim tirleri arasindaki
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dengenin degistiriimesi, yasalardaki tikanikliklarin giderilmesi, kullanicilarin ulagim
politikasinin merkezine vyerlestiriimesi ve ulasimin giderek kiresel bir nitelik
kazanmasi da koyulabilir. 2001 yilinda yayimlanan ikinci Beyaz Kitap ile ise,
ulastirma pazarinin serbestlestiriimesi sonucu olusan ek sorunlar ele alinmis ve
genisleme sonrasi icin yeni dneriler getirilmistir. Amaclardan bir digeri, ulagimi
surddrdlebilir kalkinma icin entegre edebilmektir. Bu yénde atilacak adimlar, hava
kirliliginin ve iklim degisikliginin dnlenmesi, kaynaklarin givenilirligi ve gardltd kirliligi
ile basa c¢ikabilmek igin gereklidir. S6z konusu hedef dogrultusunda Géteborg Avrupa
Konseyi, ekonomik blyime ile ulagsimdaki blyime arasinda baglanti kurulmasini
surdurllebilir kalkinma stratejisinin merkezine yerlestirmigtir. Kabul géren yaklagim
ise, Ucretlendirme, karayollarina alternatif ulagim tirlerinin canlandiriimasi ve Trans-
Avrupa Agdlar’na yatinmi  kapsayan altmis tedbirden olusmaktadir. Bunlar:
Karayollarinin yeniden yapilanma ihtiyaci, demiryollarinin ulagim sektértindeki yerinin
glclendiriimesi, Trans-Avrupa Aglar’nin gelisimine hiz kazandirilmasi, yol
glvenliginin saglanmasi, sehir i¢i ulasiminin rasyonellestiriimesi ve ulasim
politikasinin genislemeye ayak uydurmasinin saglanmasi olarak siralanabilir.
(www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

2.2 AVRUPA BIRLIGI ULASTIRMA POLITIKASI ALT SEKTORLERI

AB ulastirma politikasi; karayolu ulasimi, demiryollari, hava ulasimi, denizyolu
ulasimi, i¢ su yollari, ¢oklu tasima, lojistik, temiz sehir ulagimi, ulagim altyapisi,

Ucretlendirme politikasi gibi alt sektérlerden olusmaktadir.

Avrupa Birligi ulastirma politikasinin en 6énemli alt sektérlerinden biri
karayollar tagsimaciligidir. Avrupa entegrasyonunun temelini olusturan kigilerin ve
mallarin serbest dolasiminin tam olarak saglanmasi icin etkin ve glvenli bir karayolu

sisteminin olusturulmasi 6n kosuldur.

Gunimuiz teknolojisinin her sektdre oldugu gibi ulastirmaya da sagladigi
katkilar vardir. Gelisim ve yenilenmeyle birlikte kullanilan makinelerde teknolojik
farkhliklar gbéze c¢arpmaktadir. Karayollari ulasiminin ulagimda sagladigi tim
faydalara ek olarak yenilenen teknolojiyle birlikte yeni donanim ve cihazlar bu alt
sektdrde kullaniimaya baslanmistir. Ozellikle Avrupa’nin bir ¢ok noktasinda uydu
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destekli navigasyon sitemlerinin araclara eklenmesiyle birlikte ulagim bir élciide daha
rahatlamistir.

Karayolu ulagsiminda gérllen bazi negatif unsurlar zamanla U(zerinde
calisilarak ya gideriimeye ya da azaltilmaya c¢alisiimaktadir. Yasanan bir ¢ok
teknolojik gelisim insan hayatini korumak ve kolaylastirmak igin pratik yagsama dahil

edilmektedir.

Karayolu ulagiminda en blytk sorunlardan biri trafik teréridir. Komisyon
2010’a kadar kaza élumlerini %50 azaltmak igin bir Avrupa karayolu guvenligi eylem
programi yayinlamistir. Bu program teknik performanslarini geligtirerek araglari daha
glvenli hale getirmeyi, karayollarinin alt yapisini geligtirerek tehlikeli noktalari
ortadan kaldirmayr amaglamaktadir. (www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf:4)

Demiryollari, lye devletlerin sinai ve ekonomik gelismeleri igin stratejik bir degere
sahip ve Avrupa’yl uzun yillar bélen anlagsmazliklarda rol oynayan énemli bir alt
sektdérdir. Kurucu Antlasmada belirtilen dort temel 6zglrlikle olusturulan i¢ pazarin
neticesinde artan ulasim talebi ve Avrupa alt yapisindaki engellere bagl olarak yeterli
ulagim arzinin saglanamamasi, Uye devletlerin demiryollarinin tek bir Avrupa
demiryolu sistemine dénusturdlmesini gerekli Kilmistir.
(www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf:5)

Avrupa’da demiryolu politikalari ¢esitli platformlarda ele alinmakla beraber
temelde ana stratejileri Avrupa Birligi olusturmaktadir. Avrupa Birligine aday bir Ulke
olarak AB politikalarini yakindan izlememiz gerektigi asikardir.

Avrupa Birliginde demiryolu politikalari;

a. Demiryolu kuruluglarinin ézerkligi,

b. isletme ile altyapinin birbirinden ayriimasi,

c. Yeni igleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,

d. Altyapi kullanim bedellerinin ayrimci olmayan bir sekilde belirlenmesi,
e. Demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin dizeltiimesi

esaslarina dayanmaktadir. (http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf:s.12)
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Avrupa demiryolu tasimacilhgi 6zellikle nakliye alaninda son dénemlerde bir
disls yasamistir. 1970'de AB lye Ulkeleri nakliyenin %21’ini demiryollariyla
yaparken, bu oran 2000’de %8.1’e dusmustir. Demiryollari ile seyahat eden yolcu
orani da yine ayni dénemde %10.2’den %6.3’e dismastir. Bunun temel sebebi
demiryollarinin, karayollari tagimaciligi kadar rekabetci olmamasidir.
http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf:s.12)

Avrupa Birligi demiryollari tagimaciligindaki distise engel olmak icin gareler
aramistir. 1990’lardan itibaren demiryollarina verilen énem salt Ulkeler dizeyinde
etkin ulasim agi sistemi degil, tim AB Ulkelerini kapsayan Ulkeler arasi demiryolu
ulagimini destekleyen bir politika olmustur. Bu sebeple demiryollariyla serbest yuk
tasimacihgini tesvik edecek projeler 6ne sdrilmids ve calismalar bu alanda
yogunlasmistir. Serbest yUk tasimaciligindaki amag¢ iki uzak noktadan cok, tim
Avrupa’yl kapsayan bir demiryolu agi kurulmasidir. Tim kitayr kapsayacak etkin bir
demiryolu ulasim agi sayesinde, Birlik icerisinde hizli ve ekonomik tasimacilik
yapilabilecektir.

Avrupa Komisyonu Ulasim Kilavuzu'nda (zerinde durdugu bir diger nokta
demiryollarinin kullanicilarinin ihtiyaglarini karsilayabilmek igin ticari olarak igletiimesi
ve bundan da ancak demiryollari kullanim hakkinin tamamen yada kismen 6&zel
sektdére devredilmesiyle saglanmasidir. Bu sebeple, hikimetlerin 6zel sektér
finansmaninin  kullanilacadi projelere tegvik edilmeleri gerektigi belirtilmistir.
(European Commission “Transport Sector Guidelines:Towards Sustainable Transport
Infrastructure”, A Sectoral Approach in Practise, Railways Sector, 1996:41-47
Zikreden Uz, 2001:233)

Bircok Avrupa uUlkesinde demiryolu tekeli kaldirlarak hatlar diger isleticilere
aciimigtir. Bu durum, altyapinin kullanim bedelinin belirlenmesi konusunu giindeme
getirmistir. Avrupa Birligi, demiryolu sektérinin yeniden yapilanmasini veya
yuritilmekte olan yapilanma calismalarinin  tamamlanmasini  dngdrmektedir.
Avrupa’daki bircok Ulkede baglatilan yeniden yapilanma c¢alismalari kapsaminda
gerek demiryolu sektérl icinde gerekse diger sektérler arasinda rekabet edebilir bir
dlzeye erismek amaciyla demiryolu kuruluglarinin mali yapisini iyilestirmek éncelikli

hale gelmistir. Bltce ve mali kisitlamalara ragmen, bircok hikimet kamu
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kuruluglarinin bor¢ yUkini 6nemli oranda azaltmayi basarmistir. Mali yapinin
iyilegtiriimesi amaciyla, borglarin genel bltceye veya ayri bir kurulusa aktariimasi gibi

6nlemler alinmigtir. (http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirm/oik592.pdf:s.13)

Avrupa Demiryollarinda Degisim Sireci

Hukuki yapi:

Kamu Kurulusundan — hisselerin cogunlugunun 6zel oldugu anonim sirket haline

Kamu Hizmeti Yiukuamluliklerinin Organizasyonu:

Fiili/Keyfi Uygulamalardan —  kamu hizmeti s6zlesmeleri haline

Tarife Diizenlemeleri:

HUkUmet Kontrolinden —  tam 6zerklige (yurt i¢i yolcu tagimalari dahil)

Yolcu tagimacihiginda, 1970’li yillarla birlikte bir takim teknolojik gelisim ve
degisimler bas géstermistir. ABD, Japonya ve Fransa gibi Ulkeler basta olmak Uzere
gelismis Ulkeler nezninde hizh trenlerin kullanilmaya baslanmasiyla birlikte demiryolu

ulasimina hiz kavrami eklenmistir.

Hizli trenleri isleyis sistemlerine gbére iki ana gruba ayirabiliriz. 160-250
km/saate kadar hiz yapabilen, celik tekerlek-celik ray teknolojisine bagli olarak
gelistirilmis olan ve geometrik ve fiziksel nitelikleri yeterli konvansiyonel hatlarda da
isleyebilen yatar govdeli (tilted) trenler adiyla anilan ylksek-hiz trenleri, ekonomik
bir ¢cdzim olusturmakta ve son yillarda tiim diinyada ragbet gérmektedir. ikinci olarak
ise, teknolojik olarak daha ileri bir sisteme dayanan 400-500 kilometre arasinda hiz
yapabilecek manyetik kaldirma (maglev) trenleri ise henliz gelisme halindedir ve
bunlarla ilgili arastirma-gelistirme c¢alismalari sirmektedir. Timuyle yeni bir altyapi
gerektirdigi icin bu tdr trenlerin agir trafik yokd altindaki belirli hatlarda isletmeye
konmasi beklenmektedir.
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Bugtiin hizli trenler ¢ok sayida Ulkenin tercihi durumunda, 6zellikle de Kita
Avrupa’si, Ingiltere, Fransa, Japonya ve ABD’nin. Bu Ulkelerin cogunda devlet
destegi ile strdartlen calismalar amaglarina ulasmaktadir. Ucaklarla boy élctsebilir
bir hiza ve rahatliga kavusan hizli trenler &6zellikle Bati Avrupa kara trafigini
hafifletmis ve kara tasimacihidr yOzinden her yil bu Udlkelerin gayri safi milli
hasilalarinda meydana gelen kaybi azaltmigtir.

Yiksek hiz trenlerinin kabul go6rlp yayginlasmasinda birgok etmen rol
oynamaktadir. Bu trenler yiksek hizlar ve tasima kapasiteleri nedeniyle 6zellikle
ndfusun yogun oldugu kent merkezleri arasinda tercih edilmektedir. Bu konuyla ilgili
en uygun 6rnek Japonya’dadir; Tokyo istasyonu’ndan her alti dakikada bir kalkan
trenlerle saatte 23 000 yolcu tasiniyor. Avrupa ve Asya’da ézellikle 200-600 km arasi
uzakliklarda hizl trenler ugaklara yeglenmekte, bu trenlerde birim mesafede taginan
yolcu basina enerji tiketiminin distk olmasi gevre Kirliliginin énlenebilmesi agisindan
da cok énemli bir etmen olarak vurgulanmalidir. Enerji tiketimi normal hizli trenlere
gbre fazla olan ylUksek hiz trenlerinde 100 yolcu km (1 yolcu km; bir yolcunun 1 km
uzakhga tasinmasini ifade eden birim) basina tiketilen enerji bile ortalama bir binek
otosunun tikettiginin yarisi ve bir ugcagin tikettiginin de 1/3’'0 kadar.

Hizli trenlerden algak ugus diye de bilinen maglev terimi, manyetik kuvvetler
yardimiyla tasitin kaldirilip, belli bir yénde hareket ettirildigi teknolojilerin genel adidir.
Bu sistemde, yol boyunca siralanan bobinlere degistirilebilen frekansta alternatif akim
verilir. Bu sayede, aractaki miknatislarin kilitlendigi bir manyetik dalga olusturulur.
Trenin hiz1 ise, bobinlerdeki akim frekansina baglidir. Bu ilke etrafinda iki farkli
sistem gelistiriimistir. Bunlardan birincisi ve Japonlar'in gelistirmekte oldugu “itme
modlu elektrodinamik” sistemde, trendeki sUper iletkenli miknatislar kullanilir.
Bobinlerde etkilesim sonucu olugsan manyetik yastik, treni yaklasik 15 cm havaya
kaldirir. Trendeki sUper iletkenli miknatislar, bobinlerin yol boyunca olusturduklari
manyetik dalganin cekme ve itme kuvvetlerinin etkisiyle hareket eder. Aracin yolu
ortalamasi da bu itme-cekme kuvvetlerinin yardimiyla olur. Eger arag, yolun bir
tarafina dogru kayarsa, yakinlastigi kenardaki bobinde itme kuvveti, uzaklastig
kenardaki bobinde de ¢cekme kuvveti olugur. Diger sistem ise Almanya’da gelistirilen
“cekme modlu elektromanyetik” sistemdir. Bu sistemde aracta stper iletkenli olmayan
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demir cekirdekli miknatislar bulunur. Bu miknatislar yolun altindan tutturulmus
ferromanyetik miknatislarca yukari dogru gekilir. Olusan manyetik yastik sayesinde
trenle yol arasinda yaklasik 1,5 cm ‘lik bir aciklik ortaya c¢ikar. Maglev trenleri
dinyanin hicbir yerinde henliz ticari amacli isletime gecmemistir. Ama maglev trenleri
ile yapilan deneme siruslerinde daha simdiden 517 km/saat’lik bir hiza ulasiimasi bu
trenleri cazip kilarken, tamamen farkli ve ¢ok pahali yepyeni bir sisteme gereksinim
duyulmasi caydirici bir etken olmaktadir. Celik tekerlek-celik ray grubunun ilk ayagini
olusturan ve yiksek hiz icin gelistiriimis trenler, 350 km/saate kadar hiz yapabilmekte
ve guc kaynagi olarak elektrikten yararlanmaktadir. Su anda isletiimekte olan Fransiz
TGV'leri, Japon Sinkansen trenleri ve Alman ICE ylksek hiz trenleri bu grupta yer
alir. Bu sistem her ne kadar ylksek potansiyele sahipse de, bu kadar ylksek hiza
uygun yeni yollarin yapimini gerektirdigi icin pahalidir.

Hizl trenlerin, otomotiv sanayinin egemenliginden siyrilip, ulagim araclarina
secenek olarak goérilmesi aslinda bir zorunluluk olarak dogmustur. 1970’lerde
baslayan petrol krizi ve 1973-74’te yasanan petrol ambargosu, degisen fiyat
dengelerinin  bir habercisi olmus, insanlara tasimacilikta bu dar bogazin
atlatilabilmesi igin “eski dost tren”’e tekrar doéndlmesi fikrini vermistir. 1964’te
Japonya’da Tokyo-Osaka arasinda ilk hizli tren hatti acilmis ve Fransa'da da

1960’larin basindan beri bu konuda ciddi ¢alismalar yapilmaktadir.

Bir bagka ulagim tirl olan hava ulasimi son yirmi yilda AB’de en etkileyici
blylimeyi gerceklestiren ulasim sektdrt olmustur. Yolcu-km anlaminda trafik, 1980-
2001 arasinda yil basina ortalama %7.4 artarken, on bes Uye Ulkenin hava
alanlarindaki trafik 1970°den beri bes katina ¢ikmistir.

Hava ulasiminin teknolojinin en yodun kullanildigi ulasim alt sektéri olmasi,
bu alanda kisa zamanda daha c¢ok yatirmin yapildigini bize isaret etmektedir.
Supersonic ucgaklarin, érnegin Concorde tipi ucaklarin kullanima baslanmasiyla,
okyanus agiri seyahatlerin suresi oldukga kisalmistir. Ancak daha sonra bu konsept
ucagin guvenlik zaaflarinin ortaya ¢ikmasi kullanimdan kakmalarina neden olmustur.
Gelecekte yine okyanus asiri seyahatlerde kullaniimak Uzere daha da gelismis

stpersonik ucaklarin Uretimi Gzerinde calismalar devam etmektedir.
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Avrupa Birligi deniz tasimaciligina cografi unsur ve kiresellesmenin de
etkisiyle halen ¢ok bagimhdir. Dis ticaretin %90’ indan fazlasi ve i¢ ticaretin %43’U
deniz yoluyla gerceklesmektedir. AB Uyelerine ait denizcilik firmalari diinya deniz
filosunun Ggte birini kontrol etmekte, yilda bir milyar tondan fazla ylk, limanlara giris-
cikis yapmaktadir. Deniz ulasim sektérii —gemi ingaat, limanlar, balik¢ilik ve diger
hizmetler dahil olmak Uzere- Birlikte yaklasik iki buguk milyon kisiye is imkani
saglanmaktadir.

ic su yollari, ulasimda geri planda kalmistir ve bu sebeple ciddi bir biiylime
potansiyeli bulunmaktadir. i¢ su yollarinin avantajlari; cevreyle dost ve givenli
olmalari, ayrica asiri yUkii Kuzey-Bati Avrupa otoyol agini rahatlatma imkani

sunmalaridir.

Avrupa Birligi nOfusunun ylzde 75’inden fazlasi sehirlerde yasamaktadir. Bu
sebeple sehir i¢i ulagim toplam hareketliligin, halk saghgina ve binalara zararin biyuk
kismini olusturmaktadir. 2030 yilina kadar AB sehir ici alanlarinda kat edilen toplam
kilometrenin ylzde 40 artmasi beklenmektedir. Sehir ici ulasimda agirlikh olarak
otomobillerin kullaniimasi da sehirlerdeki karbon monoksitin temel kaynagidir. Kyoto
Protokoll, 1990 yili seviyesine oranla 2008-2012 arasi dénemde Birlik geneli igin
karbondioksitte ylzde 8’lik bir kesinti 56ngérmesine ragmen var olan egilimlerin devam
etmesi durumunda ulasimdan kaynaklanan karbondioksitin 2010’da, 1990’daki
seviyesinin ylzde 40 fazlasi olacagl tahmin edilmektedir. AB bu sorunla bas
edebilmek icin cevreyle dost araclarin ézendirilmesi, emisyonunun azaltilmasi, trafik
yogunlugunun &énlenmesi igin bilgi sistemlerinin geligtiriimesi gibi stratejiler

gelistirmektedir. (www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c¢c58.pdf, s.6)

2.3 AVRUPA BIRLIGI'NIN DESTEKLEDIGIi ULASTIRMA POLITIKASI
PROGRAMLARI

Avrupa Birligi ulastirma politikalarini dért temel programla desteklemektedir.

Bunlar:Trans-Avrupa Ulasim Aglan (TEN-T), Gineydogu Avrupa Ulasim Agi ve
Enerji Altyapisi, Marco Polo Programi (2007-2013 mali déneminde Marco Polo Il ile
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degistiriimistir) ve 6. Cerceve Programi Kapsaminda Civitas Il ve Concerto
programlarini icermektedir.

Maastricht Antlagsmasr’’nin 12’'nci bashgi, Trans —Avrupa Aglari’'na ayrilmistir.
Topluluk:"Ulastirma”, "Telekomunikasyon” ve “Enerji” alt yapilar sektdrlerinden
Trans-Avrupa Aglar’nin kurulmasina ve gelistiriimesine katkida bulunmayi taahh(t

etmigtir.

Bu hedeflerin gerceklesmesi icin Topluluk, Trans-Avrupa Aglan alaninda
amaglanan faaliyetlerin hedeflerini, &nceliklerini ve ana hatlarini kapsayan bir

yéntemler bitlinG olusturmustur.

Aglarin birbirleri arasinda igleyebilir hale gelmesini saglamak igin &6zellikle
teknik standartlarin uyumlastiriimasi alaninda gerekli gorllebilecek butlin faaliyetler
yurarlige koyulmustur. Topluluk, ézellikle fizibilite etltleri, bor¢ garantileri, ucuz faiz
seklinde Uye devletler tarafindan finansmani yapilan ve yukarida ele alinan
ybénelimler gercevesinde kimliklendirilen ortak gikar igeren projeler icin de devletlerin
finansman cabalarini desteklemektedir. (Karluk, 2005:516)

Trans-Avrupa Ulasim Aglar, kitada dizgin islemesi istenen tek Pazar
ekonomik sisteminin c¢arklarinin dénmesinde etkin bir rol Ustlenmektedir. Gerek
ekonomik butlnlesmeyi, gerekse kiltirel birlikteligi hedefleyen birlik, ulusal aglarin
birbirine baglanmasi ve islerligin artirilmasi yoluyla bu amaclarina ulasmayi

hedeflemektedir.

Bir diger ulastirma programi, Guney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerij
Altyapisi,ulasim ve enerji altyapisi stratejilerini ayri ayri ele almaktadir. Gliney Dogu
Avrupa Ulkelerinin kendi aralarindaki baglantilari, enerji degis-tokusu ve bdlgesel
enerji pazarlarini destekleyen baglantilari, elektrik Gretiminde faydalanilan linyit
madenlerinin 1slah edilmesi ve bdlgesel elekirik pazarlar olusumuna giden slrecin

devam ettirilmesi gibi konular, éncelikler arasinda bulunmaktadir.

6. Cerceve Programi kapsaminda Civitas Il Programi sehirlerde daha temiz ve
iyi bir ulasimi amaglarken, strdurdlebilir kentsel ulagim stratejileri gelistirmeyi taahh(t
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etmis sehirleri hedef almaktadir. Burada amag, sUrddrdlebilir ulagim tdrlerinin
kullanilmasinin  yayginlasmasini saglamaktir. Concerto Programi vatandaslarin
yasam seviyelerini artirmak igin tam olarak butlinlesmis bir enerji politikasini
hedeflemistir. Bu program, yerel topluluklarin strddrdlebilir ve etkin eneriji
kullaniminin desteklenmesine ydnelik yeni bir AB girigimidir.

Avrupa Birligi Komisyonu kabul ettigi Beyaz Kitapta ulagim yéntemlerinin
Pazar paylarinin 2010 senesine gelindiginde, 1998'deki seviyesine geri
déndurilmesine yonelik tedbirler 6nermistir. 22 Temmuz 2003’te kabul edilen Marco
Polo Programi bu amaca ulagmak icin énlemler icermektedir. Bu programin hedefi,
karayolu tikanikliginin azaltiimasi ve birlik icinde ulasimin cevresel etkilerinin
geligtiriimesi ve sektbrler arasi tasimaciligin gelistiriimesidir. Bu yolla etkin ve

surdurllebilir ulastirma sisteminin desteklenmesi éngdérilmastar.

Dért temel ulastirma programinin yani sira GALILEO adi verilen ve AB ve
Avrupa Uzay Ussl tarafindan baslatilan bir uydu sistemi girisimidir mevcuttur.
Maliyetinin 3.2 milyar euro olmasi planlanan program; ulasim (ara¢ mevki, yol arama,
hiz kontrol, kilavuz sistemi vs.), sosyal hizmetler (yash ve engellileri i¢in yardim), adli
sistem ve gumrik hizmetleri (sUphelilerin yer tespiti, sinir kontrolleri), kamu igleri,
arama kurtarma sistemleri, dagda ya da denizde yén bulma gibi farkli sektérlere
hizmet saglayan yer istasyonlarindan olugsmaktadir

Avrupa Birligi ulastirma politikasi eylem planlarinin finansmani, geleneksel
olarak ulasim alt yapisinin bélgesel, ulusal ya da birlik icin olmasina bakilmaksizin
kamu finansmanina dayandiriimaktadir. Halihazirda ydrtttlen bir gcok karayolu ya da
demiryolu projesi bu dlzeni takip etmektedir. Trans-Avrupa ulasim aglarinin sadece
temel &ncelikli projelerini gelistirmek icin gerekli olan fonlar 100 milyar euroyu
asmaktadir.

Ulusal fonlara ek olarak AB fonlari (yapisal fonlar, uyum fonlarn ve Trans-
Avrupa aglari i¢in ayrilan bitge) ulastirma politikasi eylem programinin
finansmaninda kullanilabilmektedir. (TEN-T) projesinin maliyetine Birligin katkisi,

toplam yatirirm maliyetinin ylizde 10’uyla sinirlidir.
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Birlik,fonlari daha ¢ok alt yapi baglantilarinin saglanmasi, coklu islevsellik,
coklu ulasimin gelismesine katki, daha c¢ok glvenlik ve bu ilkelerin yerine
getirilmedigi  durumlarda hibenin  geri alinmasi sartlarina  baglanmistir.
(www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf, s.14)

2.4 AVRUPA BIRLIiGI ULASTIRMA POLITIKASI'NDA ENERJi SEKTORUNUN
YERI VE CEVRE ULKELERLE ILISKILER

Avrupa Birligi icin glvenli,ekolojik olarak surddrdlebilir ve mali olarak
karsilanabilir enerji arzi blyik énem tagimaktadir. Bu ¢ercevede, Paris Antlagsmasi ile
(1951) Avrupa Kédmur Toplulugu, Roma Antlasmasi ile (1958) Avrupa Atom Enerjisi

Toplulugu kurulmustur.

1980 ve 1990’larin sonlar arasindaki donem ortak enerji politikasina ydnelik
en 6nemli adimlarin atildigi son evredir. Bu dénemle birlikte AB icerisinde eneriji
konulari, i¢ 6nemli perspektifle yakindan iligkilendirilmigtir. Bunlar, Avrupa Birligi’nin
i¢c Pazar programi ile rekabet politikasi, AB’nin gelismekte olan ortak gevre politikasi
ve eski Dogu blogu Ulkelerindeki reformu desteklemek suretiyle AB’nin enerji arzi
glvenligini saglamayi ve uluslar arasi Pazar rejimi olusturmayi amaglayan Avrupa
Enerji Sarti ve Sart Antlasmasidir. Ote yandan birligin enerji politikasi, cesitli
programlarla da desteklenmektedir. Bu kapsamda, 'Avrupa igin Akilli Enerji Programi
(2003-2006)’, Kasim 2000°’de hazirlanan “Enerji: Arzin Givenligi” isimli Yesil Kitapta
yer verilen hedefler gergcevesinde uygulanmaya baglanmigtir. S6z konusu program
ile, arz guvenliginin guglendiriimesi, iklim degisikligi ile micadele ve Avrupa
endustrisinin rekabete tegvik edilmesi amaglanmaktadir.

Ulusal aglarin birlikte calismasini tesvik etmek amaciyla tasimacilik,
telekomunikasyon, enerji ve ¢evre alanlarinda ilerleme kaydedilmesi icin Maastricht
Antlasmasi c¢ergevesinde kurulan Trans-Avrupa Enerji Adlari (TEN-E), birlik i¢indeki
tek pazarin olusturulmasinda 6nemli katki saglamaktadir. TEN-E ile enerji projelerine,
enerji i¢ pazarinin gelismesine katkida bulunulmasi, arz gtivencesinin iyilestiriimesi
ve AB’nin ekonomik ve sosyal uyumuna katki saglanmasi hedeflenmistir. (TC
Basbakanlik Dig Ticaret Mistesarligi, 2007:154-156)
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Komsu Ulkelerle stratejik enerji ortakhdinin geligtiriimesi Avrupa Komsuluk
Politikas’'nin en temel unsurlarindan birisi niteligindedir. Ozellikle enerji temininin
glvenligi konusunda komsu Ulkelerle ortaklik hayati bir énem tasimaktadir. Zengin
petrol ve dogdal gaz kaynaklariyla (Rusya, Hazar Havzasi, Orta Dogu ve Kuzey
Afrika) cevrelenmis olan birlik, dinyanin en blyUk enerji ithalatgisi ve ikinci blyik
enerji tlketicisi konumunda bulunmaktadir. Tahminlere gére birligin enerji ithalatina
bagimhligi 2030’a kadar, buglnki %50 oranindan %70 oranina cikacaktir. Bu
nedenle, eylem planlari enerji konusunda igbirligi ve diyalogu artirmak Uzere somut
adimlar icermektedir. Bu adimlarin icerisinde enerji verimliligi ve enerji tasarrufu gibi
konularin yani sira, yenilenebilir enerjinin kullanilmasi ve enerji teknolojilerinde
isbirliginin saglanmasi yer almaktadir. Bu kapsamda komsu Ulkelerin “Akilli Eneriji
Programi” gibi uygulamalara ve AB’nin diger dlUzenleyici uygulamalarina katilimi
tesvik edilmektedir. Bu kapsamda eylem planlari ve Hazar Havzasr’'ni kapsayan
Avrupa Devletler Arasi Petrol ve Gaz Tasimaciligi (Interstate Oil and Gas Transport
to Europe_INOGATE) programi gibi var olan ikili ve bdlgesel girisimleri gelistirme
yéninde bir politika izlenmektedir. (TC Basbakanlik Dis Ticaret Mustesarligi,
2007:160-161)

Dinyada ispatlanmig petrol ve dogal gaz rezervlerinin %70’inden fazlasini
iceren Orta Dogu ile uzantisi olan Kafkaslar ve Orta Asya, ABD ve tim Bati igin
olaganusti stratejik bir 6neme sahiptir. (Kahramanyol ve Yavuz, 2006:91)

Bizim son yilarda ihmal ettigimiz Avrasya, Amerika, AB, Cin ve Hindistan igin
giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir. GUnkl enerji kaynaklari buradadir.
Enerjisinin ylzde 80Q’ini ithal eden AB icin bu bdlgeden cikan dogdal gaz ve petrol
giderek hayati 5nem kazanmaktadir. Hazar’a kiyisi olan iilkelerden Azerbaycan, iran,
Kazakistan, Rusya ve Turkmenistan’in ispatlanmis petrol rezervi 4,5 milyar ton,
muhtemel rezervleri ise 18 milyar tondur. Bu Ulkelerin 2010 yilinda 140, 2015’te 215
milyon ton ihracat yapmalari beklenmektedir. 2015’'te Hazar Bolgesi gtinde 4,7 milyon
varil petrol Uretip, codunu ihrag edebilir duruma gelecektir ki bu da, Suudi
Arabistan’in 7,6, iran’in 3,5 ve ABD’nin giinlilk 1,9 milyon varil petrol ihraclar géz
6ndne alindiginda hi¢ te kiicimsenmeyecek bir miktar olacaktir. ( Kahramanyol ve
Yavuz, 2006:93)
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Bolgeler ve sehirler arasinda yuzyillardan beridir belirli oranlarda rekabet
yasanmaktadir. Ancak bélgesel rekabet edebilirligin son dbénemde 6énem
kazanmasinin temel nedeni bélgelerin giderek kiresel ekonomilerin dinamolari haline
gelmeleridir. "Mekansiz Ekonomi” ve “Cografyanin Sonu” gibi gérislerin aksine
dretim dinya genelinde belirli bélgelerde yogunlasmakta, bélgesel ihtisaslagmalar
gerceklesmekte ve farkli bélgelerin farkli alanlarda uzmanlastiklari ve 6ne ¢iktiklari
g6rilmektedir. (ECORYS.The Competitivencis of Places and Spaces,A Position
Paper, 21 May 2004.Brussels, 12.12.2006 <http://www.ecorys.nl/> Zikreden Kara,
2008:8)

Avrupa Birligi'nce rekabet edebilirlik konusuna verilen énem son dénemde
glcllu bir sekilde Lizbon Stratejisi cercevesinde ortaya konmustur. Lizbon Stratejisi,
Avrupa Konseyi’'nin 23-24 Mart 2000 tarihlerinde yaptigi olagandsti zirve sonrasinda
ortaya koydugu blyime ve istihdam stratejisidir. Lizbon Stratejisi'nde, AB’nin
amacinin birligi 2010’da surddrdlebilir ekonomik blyUmeyi, daha fazla ve iyi is
imkanlariyla ve daha biylk sosyal uyumla saglama yeteneg@ine sahip, diinyanin en
rekabetci, en dinamik, bilgiye dayali ekonomisi haline getirmek oldugu bildirilmistir.
Temelde ABD ve Uzak Dogu’da gelisen ekonomiyle rekabet edebilirlik acigini
kapatmak Uzere hazirlanan Lizbon Stratejisi, yapisal gdstergelerin, kalkinma
politikalarinin olusturulmasi, gbézlemlenmesi ve degerlendiriimesi icin ana referans

dokiman olarak kullaniimaya baslanmistir.

Stratejinin temel hedefleri sunlardir:
- Bilgiye dayali ekonomiye gecise hazirlanmak.
- Insan kaynaklarina yatirim yapmak, sosyal diglanmaya kargl miicadele etmek.
- Uygun ekonomik politikalar uygulayarak ekonomideki saglikli gériinima ve olumlu
bldylime beklentilerini muhafaza etmek. (Kara, 2008:125)

Avrupa Birligi tim bu rekabet sartlarina karsi hazirlikli olmak adina yapilan
hamleleri belirli plan programlar dogrultusunda yapmaktadir. Bolge devletleriyle
yapilan ikili ve ¢oklu anlagsmalar ile ¢ikarlarin korunmasi ve gelecekte daha gucli
konumlanma istegi AB’'nin 6zellikle Orta Asya Ulkeleriyle olan ticari, sosyal ve kultirel

etkilesimini artirmasina neden olmustur.
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AB Komisyonu,1994 yilinda Asya llkelerine yonelik bir strateji hazirlamis ve
bunu Yeni Asya Stratejisi'ne Dogru basligi altinda yayinlamistir. Buna gére AB’nin
bélge Ulkeleriyle igbirliginin gtglendiriimesi, dengeli bir ekonomik, politik, sosyal ve
kaltdrel iligkilerin kurulmasi ve karsilikli esitlige dayali bir isbirliginin saglanmasi
amaglanmistir. (Karluk, 2005:337)

Avrupa Birligi, Guney Asya (Afganistan, Banglades, Butan, Hindistan,
Maldivler, Nepal, Pakistan, SriLanka), Glneydogu Asya( Brunei Darusselam,
Burma/Myanmar, Kambogya, Endonezya, Laas, Filipinler, Singapur, Tayland,
Vietnam, Dogu Timor), Kuzeydogu Asya (Cin, Hong Kong, Mako, Japonya, Kuzey
Kore, Giney Kore, Tayvan), Orta Asya (Kazakistan, Kirgizistan, Mogolistan,
Tacikistan, Tirkmenistan, Ozbekisan), Avustralya ve Yeni Zelanda ile ticaretin
geligtiriimesine ybnelik anlagsmalar imzalanmistir. Ortaklik ve igbirligi anlagsmalarinin
temel hedefi, basta cogulcu parlamenter demokrasi ve hukukun Gstinligu ilkelerinin
gb6zetilmesi, insan haklarinin korunmasi ve piyasa ekonomisinin glgclendiriimesi
olmak Uzere taraflar arasinda ortak degerlerin vurgulanmasi yoluyla, alti tlkenin
Avrupa’ya yakinlasmasidir. (Karluk, 2005:337-338)

KEI Bdlgesi’'nde ise, 6zellikle Rusya ve Azerbaycan’da bulunan zengin petrol
ve dogal gaz kaynaklarini diinya pazarlarina tagsinmasi amaciyla baslatilan (Mavi
Akim) veya planlanan (Baki-Ceyhan) boru hatti projeleri, Avrupa’nin uzun dénemde
enerji ihtiyacinin glvence altina alinmasi bakimindan 6énem arz etmektedir.
(2.Ulusal Demiryolu Kongresi, 1997:51, Zikreden Dartan ve Hatipoglu, 2001:87)

S6z konusu projeler, yalniz KEI Bdlgesi'nde degil, ayni zamanda Orta
Asya’daki enerji kaynaklarinin da dinya pazarlarina tasinmasinda rol
oynayacaklardir. Buna bagl olarak, Avrupa sermayesinin ortak olacagH diger
sektdrlerin de (petro-kimya, plastik) kurulmasi, KEI bdélgesinin iktisadi kalkinmasinda
temel adimlari olusturacaktir. S6z konusu boru hatlari projeleri, KEI bélgesinde birkag
Ulkeden gececegi icin bu Ulkeler arasindaki iligkilerin yogunlasmasina ve bdylece
bdlgede barigin saglanmasini zorunlu hale getirecektir. KEI bdlgesinde Uye devletler
arasinda ekonomik menfaatler temelinde saglanacak bir barig ortami, bu bdélgeye
yakin olan AB icinde hem siyasi hem de iktisadi bakimdan &énemli bir gelisme
olacaktir. (Dartan, Hatipoglu, 2001:87)
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AB'nin iilkelerle yaptig ikili anlasmalara birkag drnek verilebilir. Ornegin AB’nin
Kazakistan ile iligkisinin temelini 23 Ocak 1995’te imzalanan ve 1 Temmuz 1997°de
yurarltige giren Ortaklik ve isbirligi Anlasmasi olusturmaktadir. (Dartan, Hatipoglu,
Dikkaya, 2001:112)

Kazakistan, AB’nin Orta Asya’daki en biyuk, tim eski Sovyet Cumhuriyetleri
arasinda ise Ug¢lncl buyuk ticaret ortagidir. Taraflar arasinda gerceklesen 2006 yili
toplam ticaret hacmi 17 milyar eurodur. Kazakistan’in, AB’nin toplam ticaretindeki
payl %0.7 iken, Kazakistan'in toplam ticaretinde AB’nin payi %36.1’dir. Ulkenin
AB'ye ihra¢ ettigi OrUnlerin baylk kismi yakit basta olmak Uzere maden
drtnlerinden olusmaktadir. Diger ihra¢ Urlnleri ise sirasiyla; hammadde, demir,
celik ve agir sanayi mallaridir. AB’nin Kazakistan’a ihrag ettigi GrGnlerin blyuk

kismini makine ve ulasim ekipmanlari olusturmaktadir.

Kazakistan TACIS Programi gergevesinde yardim almakta ve devletler arasi
TRACECA ve Avrupa’'ya Ulkeler Arasi Gaz ve Petrol Tasinmasi (INOGATE)
programlarina da aktif olarak katilmaktadir. AB, Orta Asya’da bélgesel isbirligini
saglayabilmek ve bunu sdrdirllebilir kilmak igcin Kazakistan’i temel ortaklarindan
biri kabul etmektedir.

Kirgizistan ve Avrupa Birligi arasindaki iligkinin temelini olusturan Ortaklik ve
isbirligi Anlasmasi ise 9 Subat 1995'te imzalanmis, 1 Temmuz 1999'da yirirlige
girmistir. AB’nin  Kirgizistan’daki 6ncelikli alanlari; kurumsal, hukuki ve idari
reformlarin ve 6zel sektdrin desteklenmesi, ekonominin ve alt yapinin gelistiriimesi

icin yardim edilmesidir. (Dartan, Hatipoglu, Dikkaya, 2001:113)

Bélge Ulkeleriyle Avrupa Birligi arasinda gelisen bir ticaret hacmi vardir.
Kazakistan basta olmak Uzere tim Orta Asya Ulkeleri, kendi cografyalarina AB
tarafindan yapilacak dogrudan ve dolayl yatirirmlarinin artiriimasini istemektedirler.
Bélge Ulkelerinden Birlige yapilan ihra¢ mallari genel olarak; maden Urlnleri,
hammadde, yakit, demir ve celikten olusurken, Avrupa Birligi'nden ithal edilen

mallar; makine, ulasim ekipmanlari, elektrikli aletler ve gida mallarindan ibarettir.
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2.5. TURKIYE’'NIN AVRUPA BIRLIG'NE UYUM SURECINDE UYGULADIGI
ULASTIRMA POLITIKALARI

1 Aralik 1964 tarihinde yardrlige giren Ankara Antlagsmasi ile baslayan Avrupa
Toplulugu (AT), ve Turkiye iligkileri, Glkemizin 14 Nisan 1987’deki tam (yelik
basvurusuyla daha farkli bir boyut kazanmig, Gimrik Birligi iliskilerimizi genis bir
perspektife oturtmustur. TUrkiye’nin tam Oyelik bagvurusu cercevesinde 1988 yili
sonunda DPT koordinatérligtinde baslatilan Tirk hukuk dizeninin AT mevzuatina
uyumu caligmalart 32 alt komite tarafindan yuUritilmis ve sb6z konusu alt
komitelerden “Ulastirma Mevzuat Uyumu Alt Komitesi” raporunu Mayis 1992

tarihinde yayinlamistir.

Mevzuat uyumu calismalarinin ikinci asamasi, yine DPT Koordinatérliginde
olusturulan “Tirk ve AT Mevzuat Uyumu Siirekli Ozel ihtisas Komisyonlar’”
araciigiyla yUOratulmektedir. Bu Komisyonlar arasinda yer alan “Ulastirma Alt
Komisyonu'nun” ilk toplantisi 19 Ocak 1994 tarihinde DPT Mustesarliginda
gerceklestiriimistir. (ekutup.dpt.gov.tr/UYUM.pdf)

Tirkiye'nin AB ulastirma politikasiyla uyumu konusundaki mevcut eksiklikleri
ile bunlarin giderilmesi icin yapilmasi gerekenler ve 6ngérilen hedefler, gerek revize
Katilm Ortakligi Belgesi’nde gerek gézden gecirilmis Ulusal Programda belirtilmistir.
Buna gbre Turkiye’nin ulagtirma alt yapisi ihtiyaclarina iligskin bir programi éncelikle,
Ulastirma Bakanligrnin sorumlulugunda DPT, Bayindirlik ve iskan Bakanhgi, icisleri
Bakanhgdi, Enerji ve Tabi Kaynaklar bakanligi ile igbirligi halinde yuratilecek olan ve
2004 yih icerisinde tamamlanan “Ulastirma Ana Plani Stratejisi'nde” belirlenmistir.
(www.ikv.org.tr/pdfs/c10e9c58.pdf)

Ulastirma sektérindn alt sistemlerinde uyum strecinde yasananlara séyle

Ozetlenebilir:

2.5.1. Denizyolu Ulagimi
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Dlnya deniz ticaret hacmi, 1980'lerden baslayarak gliinimize kadar énemli bir
gelisme gbstermis, 1980'de 3.606 milyar ton olan bu hacim 1990'da 3.975 milyar tona
ve 1992'de 4.207 milyar tona yukselmistir. Bunu gerceklestiren diinya deniz ticaret
filosunun toplam kapasitesi 675 milyon DWT tondur. Yani gemilerin hepsi bir anda
ylklendiklerinde yaklasik 600 milyon ton ylk alabilmektedirler. Bu hesaba gére yilda
yaklasik 10 milyar ton yik limanlarda tahmil ve tahliye islemine tabi tutulmaktadir.

Dlnya ticaret hacminde, Japonya % 10, ABD % 17 paya sahip iken Avrupa
Toplulugu % 19'luk Avrupa Toplulugu dis ticaretinin yaklasik % 90" ve Uye Devletler
arasinda ticarete konu olan yaklasik 750 milyon ton yikdn 1/3'G denizyolu ile
tasinmaktadir.

Uye Devletlerde kayitli gemiler yukarida belirtilen tyeler arasi yiiklerin % 70'ini
ve dis ticaret yuklerinin % 40'In1 tagimaktadir. (Bu tagimalari yapan gemiler arasinda
Uye Devlet vatandaslarina ait olup ta (iye olmayan iilkelere kayitl gemiler de
bulunmaktadir.) Filomuzun toplam tasimalari 50 milyon ton civarinda olup, dinya
deniz ticaret hacmi igindeki pay! Y% 0.8 civarindadir.
(ekutup.dpt.gov.tr/UYUM.pdf,s.15)

Dlnya ticaret hacminde denizyolu tasimaciliginin etkin bir payr olmasina
ragmen ve Ulkemizin bir deniz Ulkesi olmasinin yani sira denizcilik sektéri ayni

paralelde gelisme gésterememistir.

Tarkiye halen liman devleti denetimine iliskin Paris Mutabakat Zapti
Sekreterligi'nin kara listesinde yer almaktadir. Bu nedenle, Tirk filosunun bayrak
devleti performansi artirilip alikoyma oranlari distrtlmelidir. Liman devleti denetimi
gelistiriimeli ve Denizcilik Mistesarligr’nin personel acigi kapatiimalidir. Ote yandan
bizden istenen bir baska 6énemli husus ta; Giney Kibris bandirali gemilere veya
limanlarina giris yapan gemilere uygulanan kisittama kaldirimalidir. Ote yandan
olumlu olarak Aralik 2003’te denizlerde gUvenligi artirmaya yoénelik Deniz
Tasimaciligi  Plani  (2004-2008) kabul edilmistir. Bu mevzuat Avrupa Birligi
miktesebati ile uyumlu olup uygulamaya ydnelik ikincil mevzuatin bir kismi 2003 ve
2004 yillarinda gikarilmigtir. (AB Komisyonu 2004 Tirkiye ilerleme Raporu,
http://www.ikv.org.tr/ikv/ikv.html, s.22)
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2.5.2. Karayolu Ulasimi

Avrupa Toplulugunun kara tasimacihgi politikalarindaki temel hedefi, sayisal
kisitlamalardan arindirilmis daha serbest, daha rekabetci, daha ekonomik ve emniyet
standartlari ylksek dengeli bir pazarin olusturulmasidir. Bu hedef dogrultusunda
1962 yilindan bugine kadar karayolu tasimaciliginin serbestlestiriimesi alaninda
énemli gelismeler kaydedilmistir. Ozellikle uluslararasi tasimacilikla ilgili kurallarin
saptanmasi, karayolu tagimaciligi yapacak olan tasitlarin ézelliklerinin belirlenmesi
ve yetkili organlarin olusturulmasina yénelik é6nemli adimlar atilmis, sinir gecislerini

kolaylastirici bir dizi dizenleme ¢aligsmalari baslatiimistir.

Tam bu caligmalara ilaveten Topluluk, ézellikle hizmetlerin serbest dolagimini
engelleyen uygulamalarin kaldirilmasi cercevesinde, formaliteleri hafifletme yoluna
gitmis, Topluluk i¢i tagimacilara yetki ve izin belgesi verme ve bazi yeterlilik
kosullarini saglamalari uygulamasi kaldiriilmamakla birlikte, bu belgelerin karsilikh
taninmasini éngdéren tasarruflar ihndas etmistir. Amagc, rekabetin egemen oldugu ortak
bir pazardir.

AB’ye uyum sUlrecinde, birlik normlarinin yakalanabilmesi i¢in bizden istenen
ve yerine getirilmesi gereken olmazsa olmaz sartlar vardir. Yapilmasi gerekenler

asagidaki gibi siralanabilir:

- Mevcut karayolu aginin givenli ve ekonomik bir hizmeti yerine getirmesini saglamak

icin bakim ve onarim iglerine 6ncelik verilecek, standart Ustl yliklemeler énlenecektir.

- Devam eden otoyol projelerinde simdiye kadar yapilanlarin ve bundan sonra
yapilacak iglerin verimli olabilmesi i¢cin bazi kesimler &ncelikle ele alinarak
tamamlanacaktir. Karayolunu kullananlarin yatirnmlara katki dizeyinin olmasi
gereken seviyeye getiriimesi amaciyla, dolayli ve dolaysiz vergiler, yolu kullanim
oranlari ile iligkilendirilerek belirlenecektir. Karayolu ulastirmasinda tasimalar lisans
sistemine baglanarak denetim altina alinacak, sigorta sistemi gtintin sartlarina uygun

hale getirilecektir. Avrupa Toplulugu ile entegrasyon sirecinde uluslararasi karayolu
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tasima filosunun genclestiriimesi tesvik edilecektir .Karayolu yapimlarinda ihaleli
yapim orani artirilarak, 6zel sektérin yapim kapasitesinden daha fazla

yararlanilacak,

-Karayollari Genel Madurliginin bakim hizmetlerinde yogunlagmasi saglanacaktir.
Agir tasit trafiginin yogun oldugu bélgeler ile ¢cevre kosullarinin esnek Ustyapilari kisa
slUrede tahrip ettigi yérelerde deneme biciminde kisa tlinellerle, prefabrik beton parke

veya beton yol yapimina gecilecektir.

- En kiclk yerlesim birimine en uygun noktalardan ulasim saglayan asgari kdy yolu
agl, il dizeyinde yeniden belirlenecek, bdylece yapim ve bakim hizmetlerinin daha
etkili ve rasyonel uygulanabilmesi saglanacaktir.

- Orman yollar ile orman ig¢i ve bitisigi kéy yolarinin yapim ve bakiminda ilgili

kuruluslar arasinda etkin bir isbirligi saglanacaktir.

- Kent ici ulasim yatirimlar, arazi kullanim planlari ile batinlestirilmig, toplu
tasimacihdl esas alan uzun vadeli planlara dayandirilacaktir. Kent ici ulagim
konularini  yoénlendirici  fonksiyonu olan ulusal dizeyde bir 6érgutlenme,

gerceklestirilecektir.

- Tasit egsozlarindan ¢ikan zehirli gazlarin cevre ve insan saglhidina zararlarini
dnlemek amaclyla etkili yasal dnlemler alinacaktir.
(http://www.ikv.org.tr/ikv/ikv.html,s.133)

Ozetleyecek olursak; Tirkiye'nin kaza oraninin Avrupa Birligi'nden 6 kat fazla
olmasi nedeniyle, karayolu glvenliginin iyilestiriimesi konusunda halen atilmasi gerek
adimlar bulunmakta, Ulastirma Bakanligr’'nin kapasitesinin artirilmasi ve mevzuatin
uygulanmasi ile ilgili kurumlar arasinda koordinasyonun guclendirilmesi

gerekmektedir.

2.5.3. Demiryolu Ulagimi
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Demiryolu tasimaciliginda Toplulukta son yillardaki faaliyetler demiryollarinin
geligtiriimesini iceren 91/440 sayili Konsey Direktifi ¢ercevesinde ortaya konan

prensiplere goére sekillenmektedir.

Direktif; demiryolu kuruluslarinin idari bagimsizligini saglamak, altyapi idaresi
ile igletmeciligi birbirinden ayirmak, demiryolu kuruluglarinin mali yapilarini
iyilestirmek ve demiryolu kuruluslarindan olusan uluslararasi gruplarin ve uluslararasi
kombine tasimacilik yapan demiryolu kuruluslarinin Uye Devletlerin sebekelerini

kullanmalarini amaclamaktadir.

Ayrica, Toplulugun gerek daha guvenli olmasi, gerek enerji tasarrufu
saglamasi ve gerekse ¢evre dostu olmasi nedeniyle demiryolu tagimaciliyina verdigi
6nem giderek artmaktadir. Yiksek Hizli Tren'in (TGV) Toplulukta yayginlastiriimasi
temel hedefler arasindadir. (ekutup.dpt.gov.tr/UYUM.pdf, s.127)

Tlrkiye’de ise Avrupa Birligi'ne demiryolu tasimaciligi alaninda uyum
saglayabilmek icin bir takim énemli hamleler yapilmasi kararlastirilmistir. Bunlardan

bazilari:

- Demiryollarinda, kombine tasimacilik ve konteynir kullanimi gibi alanlarda hizli ve

glvenli bir tagimaciliga gecis icin gerekli dizenlemeler yapilacaktir.

- Demiryolu tagimaciliginda kullanicilarin taleplerini yakindan izleyen, pazar
kosullarindaki degisikliklere hizla uyum saglayan yapisal dizenlemelerin en kisa
zamanda gerceklestiriimesi saglanacaktir.

- Demiryollarinda verimliligin artirilmasi ve ¢cagdas bir isletmeciligin gerceklestiriimesi
amaciyla yeterli sayr ve nitelikte yetismis kadrolarin istihdaminin saglanmasi icin

hizmet éncesi ve hizmet i¢i egitime éncelik verilecektir.

- Demiryollarini AT 6élgllerinde dengeli, verimli ve ekonomik bir duruma getirebilmek

icin gerekli calismalar yapilacaktir. (ekutup.dpt.gov.tr/UYUM.pdf,s.134)
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Genel olarak; Demiryolu Tasimaciligi Eylem Plani kabul edilmis olup,
TCDD’nin yeniden yapilandiriimasi, liman ve demiryollarinin yeniden diizenlenmesi,
demiryolu tagimacilik pazarinin rekabete acilmasi 6ncelikler arasinda yer almaktadir.
Planda yer alan 6nceliklere ek olarak, demiryolu faaliyetlerine verilen yardimlarin
kamu sektéri kapsamina alinarak idari s6zlesmeye baglanmasi gerekmektedir. Ray
altyapisi  modernizasyonu yine ©Oncelikli alanlardan birini tegkil etmektedir

(ec.europa.eu/enlargement/pdf/key_documents/2006/Nov/tr_sec_1390_en.pdf)

2.5.4. Hava Ulagimi

Avrupa Toplulugu'nda ve Tlrkiye'de hava ulastirmasi konusunda calismalar
1980'li yillarda baslamistir. Uzun yillar ulusal amag¢ ve ihtiyaglar gercevesinde
dlzenlenen ve devletlerin kamu girisimi niteligindeki kendi havayollariyla aktif olarak
yer aldigi sektérde, giderek etkinlik ve rasyonellik sorunlari ortaya cikmistir. Bu
nedenle, Avrupa Toplulugu harekete gegmis ve devletlerin yetkilerini sinirlayarak,
havacihidr ortak bir politika cercevesinde dizenlemeye yoOnelik c¢abalar ortaya
koymustur.

Tarkiye'ye gelince, ayni yillarda bazi atihmlar gerceklestiriimis, mevzuatin
geligtiriimesine calisiimigtir. Bu alandaki en énemli gelisme, 1983 yilinda Sivil
Havacilik Kanunu'nun y0rdrlige girmesidir. Kanunun baslica karakteristigi 6zel
girisime de kurulus ve isletme yetkisi tanimasidir. Ancak, uluslar arasi tagimalar
Ulkemiz acgisindan ikili anlagmalarla diizenlenmektedir. ikili anlagmalar rejiminin

ulusalliktan kaynaklanan sinirliliklari bulunmaktadir.

Ayrica asagida, ek olarak yapilmasi planlanan eylemler maddelenmistir:
- Ulkemiz sivil havacihginin biyiimesi paralelinde pilot, teknisyen vb. teknik
personelin sivil kaynaklardan temin ve yetistiriimesi icin mevcutlara ilaveten yeni

egitim programlari gelistiriimesi konusunda baslatilan ¢caligmalar strdirUlecektir.

- Havayolu tagsimaciliginin yurdun her késesine etkin bir sekilde yayginlastiriimasina

blylk énem verilecektir.
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- Uluslararasi, konvansiyonel havaalanlarinin yapimi yaninda, mevcut havaalanlari

ihtiyaclar dogrultusunda iyilestirilecektir.

- Ayrica askeri hava alanlarinin mevcut altyapi tesislerine 6ézel apron, taksirut ve
terminal binasi ilave edilerek sivil havacilik amaciyla kullaniimalarinin saglanmasi

planlanmistir.

- Yolcu tasimaciligi ile ilgili alt ve Ust yapi tesisleri yaninda énemi gin gectikgce artan

kargo tagimaciligi hizmetleri igin gerekli tesislerin yapimi saglanacaktir.

- Son yillarda sektérin ihtiyaci olan kalifiye personelin yetistiriimesi i¢in Anadolu
Universitesi, THY ve THK gibi kuruluslari ciddi calismalar icin olduklari gériilmektedir.

Bu konuda egitim tesisleri kurulmasinin tesvik edilmesi yararli olacaktir.

Son olarak, Tirkiye hava tagimaciligi konusunda sinirli diizeyde olan mevzuat
uyumunu gelistirmeli ve 6zellikle THY’nin hakim pozisyonunu korumaya yénelik yasal
ve idari uygulamalar gézden gecirilmelidir.

2.6. AVRUPA-ORTA ASYA HATTINDAKI YENi ULASTIRMA YATIRIMLARI

2.6.1. KURESELLESME, KURESELLESMENIN TANIMI VE ORTA ASYA’YA ETKILERI

Boyutlari ¢cok genis, kapsamli ve derin, ayrica statik bir durumdan ¢ok dinamik
bir sUreci ifade eden klresellesme, diinyadaki btinlesmenin karmasik slreclerini
ifade etmektedir.

Kiresellesmenin tarihi modernligin tarihi kadar eski olsa, hatta ondan c¢ok
daha gerilere géturilebilse bile, bu konu Uzerinde yogun ve gerilimi ylksek
tartigmalar 1980’li yillarda baglamistir. (Robertson, 1992:8-9) Bunda Il.Dinya Savasi
diye adlandirilan Sovyet Blogu'nun yikilmasi ve buna bagli olarak soduk savasin
sona ermesi etkili oldugu kadar gerceklestirilen elektronik devrimin, yer kirenin her

43



noktasini ulagilabilir kilacak derecede yayginlasan kitle iletisim araglarinin, bilisim
teknolojisinin ve nakil vasitalarinin payr bOyUktir. Ancak kiresellesme sadece
elektronik ve ekonomik alandaki degisimlere indirgenemez, o ayni zamanda sosyal,
siyasal, kulttrel alanlarda da blylk degisim ve déntsUmlerle birlikte aniimalidir.
Hatta asil degisim Kkigilerin ve toplumlarin biling dizeyinde yasanmaktadir.
(Robertson, 1992:61)

Giddens’a gbére klresellesme ile modernlik arasinda bir etkilesim vardir ve ve
yerel olaylarin binlerce kilometre uzakliktaki olaylari etkilemesi ve onlardan
etkilenmesi neticesini doguran iligkilerin yogunlagsmasi seklinde anlamanin dogru
olacagini soyler. Ayrica Giddens, kiresellesmenin evrensellesmeye yol actigini
belirtmekte ancak yerlesik normlar ve anlam haritalarinin hizla degistiginden bireyler
ve toplumsal entitelerin karmagik ve dinamik ortamda kendilerin yeniden tanimlama

gereksinmesi ile kargi karsiya kaldiklarindan séz eder. (Giddens, 1991:5)

Kiresellesmenin tarifinden ve etkilerinden yola cikarak yeni ylGzyilda artik
sinirlarin eskisi kadar belirgin olmadigini ve birbirlerine uzak devletler arasindaki

iligkilerin, gegmis ylzyila nazaran yogun gelisme kaydettigini s6yleyebiliriz.

Teknolojik ve ekonomik gelismelerle birlikte yasanan dinyanin daha hizl bir
hal almasi, Ulkeleri gelecekleri icin ivedi ve stratejik kararlar almaya zorlamaktadir.
Gerek bolgesel gerek kiresel boyutta hareket edebilmek igin daha dikkatli
distnllmeli ve bunun diger Ulkelere ve gelecekte Ulkenin igerisinde bulunacagi
konuma etkileri dikkatle analiz edilmelidir. Dinya siyasetinde etkili Ulkelerin kiresel
platformda yasanan degisimden soyutlanamamasi ve degisime ayak uydurmaya
baslamalari da global ve bélgesel bazda bir cok etmeni etkilemelerini beraberinde
getirmistir.

Ornegin Sovyetler Birligi'nde 1980'li yillarin ortalarinda Gorbacov Reformlari
ile baglayan degdisim sureci, bir dizi zincirleme politik gelismeleri dogurmus ve bu
gelismelerin kontrolden ¢ikmasi ile Sovyetler Birligi yikilmis ve ortaya Turk
Cumhuriyetleri cikmigtir. (Karluk, 1995:400)
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Yeni yGzyilin gelisiyle birlikte Orta Asya ve Orta Dogu Bélgeleri stratejik &nem
kazanmigtir. 2001 yilinda ABD’de yasanan terdr olaylyla baslayan yeni dénemde
6zellikle Orta Dogu Bélgesi, hem siyasal hem de ekonomik yénden dinyanin énemli
aktérlerinden biri haline dénlUstvermistir. Bu dénemde artik, siyasal boslukta
olmasindan faydalaniimak istenen bdlge, sikintisi ¢ekilen ve giderek daha bagimli
hale gelinen enerji kaynaklari icin Avrupa Devletleri ve Amerika Birlesik Devletleri
basta olmak Uzere cesitli devletlerin gézdesi haline gelmistir. Ancak gerek genis bir
cografyaya gerekse zengin enerji kaynaklarina sahip olmasi dolayisiyla Orta Asya
Boélgesi,Amerika ve Avrupali devletlerin yani sira, Hindistan, Cin, Rusya, Turkiye ve
diger gelismis ve gelismekte olan Ulkelerin gézdesi haline gelmistir.

2.6.2. YENi DONEM ULASTIRMA YATIRIMLARI
2.6.2.1. TRACECA Projesi

Avrupa ulastirma politikasi baglaminda, dogu yéninde dngérilen ilgi alani,
Pan-Avrupa Koridorlari Gzerinden Karadeniz’e ve daha 6tede Orta Asya’ya uzanan
cografya olarak tanimlanmaktadir. Bu baglamda TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya
Ulastirma Koridoru) Projesi’nin Glkemiz agisindan buytk énemi bulunmaktadir.

3-7 Mayis 1993 tarihinde Briiksel’de, sekiz Kafkasya ve Orta Asya
Cumhuriyetlerinden Ust dizey temsilcilerin ve AB Komisyonu temsilcilerinin
katilmiyla gercgeklestirilen toplantida, demiryolu ve karayolu aglarinin, liman ve
denizcilik sistemlerinin ve ticaret olanaklarinin gelisimi géristimis ve toplantinin
ardindan BriUksel deklarasyonu yayimlanmistir. Bu proje AB tarafindan, zengin
kaynaklara sahip Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkeleri'nin Kafkasya (izerinden
Avrupa’ya baglanmasini saglayacak altyapinin olusturulmasi amacina yoéneliktir.
Boylece kuzeyde Rusya, glineyde iran tizerinden gecen koridorlara alternatif niteligini
tasimaktadir. Baslangicta Azerbaycan, Ermenistan, Gdlrcistan, Kazakistan,
Kirgizistan, Mogolistan, Ozbekistan, Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ukrayna’nin dahil
oldugu bu projeye, 2002 yilinda Romanya, Bulgaristan ve Turkiye katilmigtir.
(http://www.ubak.gov.tr:7778/BysWEB/DownloadBelgeServiet?read=db&fileld=55518
1,s.15)
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Bu projede amag, Avrupa’nin Bati — Dogu ekseninde olmak lizere Karadeniz
ve Hazar Denizi izerinden Orta Asya’ya baglanmasi olmustur.Ulkemiz TRACECA
projesi’ne AB’ye adayligimizin tescil edildigi ve 1999 yilinda gerceklestirilen Helsinki
Zirvesi’nden sonra katilmigtir. 10-12 Aralik 2001 tarihinde Tiflis’te gerceklestirilen
TRACECA Huktumetler arasi Komisyon Toplantisinda, Tirkiye'yi kat eden Karayollari
da ( Karadeniz sahil yolu — Gerede -istanbul — Kapikule) yeni TRACECA
koridorlarina dahil edilmistir. Harita’da Ulkemizdeki Uluslararasi Karayolu baglantilari
topluolarakgérilmektedir.(http://www.ubak.gov.tr:7778/BysWEB/DownloadBelgeServl
et?read=db&fileld=555181, s.26)
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Harita 1. Ulkemizdeki A-Yollari

2.6.2.2. TRACECA Demiryolu Projesi
Pan-Avrupa 4. ve 10. Koridoru (zerinden sinira ve istanbul’a ulasan
TRACECA koridorunun demiryolu gegisi, Ankara-Sivas-Erzurum-Kars yoluyla Tiflis’e

oradan Baki’'ye ulasarak TRACECA gUzergahiyla birlesmektedir. TRACECA
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Programinin bir kolunun Mersin Limanina kadar uzatilarak, Orta Asya’nin Akdeniz'e
baglanmasi yéniinde Samsun’dan Mersin ve iskenderun Limanlarina inen Demiryolu

hattinin TRACECA hatti olarak nitelendirilmesi énem tagimaktadir.

TRACECA Tdarkiye'nin alternatif glzergahlart Romanya ile Gurcistan’i
denizyoluyla birbirine baglayan projedir. Ancak Avrupa-Orta Asya baglantisini en kisa
yoldan saglayacak glzergah Kars-Tiflis-Bakl baglantisidir. TRACECA dabhilinde olan

ve iran Gzerinden gecen diger demiryolu hatti daha uzun ve maliyetlidir.

Avrupa-Orta Asya baglantisinda alternatif glzergahlar arasinda ulasim
koridoru olabilmek igin ciddi bir rekabet yasanmakta, Ulkeler gilizergahin kendi
topraklarindan gegmesi icin yatirrmlar yapmaktadirlar. Stiphesiz bu yatirimlar, yilhk
600 milyar dolari bulan AB-Orta Asya ticaretinden pay kapabilmek igin yapiimaktadir.
Tirkiye'nin bu 6énemli projede ana gecis glzergahi olabilmesi igin kesintisiz bir
demiryolu agina sahip olmasi gerekmektedir. Clnku ac¢ik denizlere uzak olan ve uzak
mesafelere ticaret yapmak isteyen Orta Asya cografyasi igin en uygun tasimacilik
sistemi demiryolu tagimaciligidir.

Yakin zamanda kullanima acilan ve islemeye baslayan Kars-Tiflis demiryolu
hattinin yani sira, Ballisik-Yozgat-Yildizeli hattinin hayata geciriimesi, mevcut
glzergahin daha hizli ve yogdun trafige elverisli hale gelmesini saglayacaktir. Bunun
yani sira Avrupa-Asya koridorunu kesintisiz hale getirecek Marmaray Projesi sadece
istanbul’a fayda saglamayacak, ayni zamanda TRACECA koridorunu bitinlesik hale
getirerek Avrupa-Asya kitalari arasinda daha hizli ve ekonomik ulagimi mimkadn
kilacaktir. Bu projelerin tamamlanmasi ve demiryolu tasimacilik sisteminin daha
modern hale getirilmesiyle Ulkemiz transit tasimacilik anlaminda diger rakip

devletlerde miicadele edebilecek diizeye gelecektir.

2.6.2.3. Trans-Asya Koridoru

Bu koridor, UN/ESCAP (Asya Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu)
tarafindan somutlastirilarak, giizergah haritasi hazirlanan iran ve Tirkiye Uzerinden

Avrupa’yl Cin’e ve Orta Asya Cumhuriyetlerine baglayacak  “ipek Yolu’nu
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canlandirma fikrinden kaynaklanmaktadir. ESCAP’In  “Trans-Asya Demiryolu
Sebekesi” adi altinda yurattigu ¢alismalarda asagidaki (¢ koridor belirlenmistir:

1) Trans-Asya Kuzey Koridoru: Kiev/Moskova-Druzhba-Alashankou-Lianyungang

2) Trans-Asya Orta Koridoru: (“ipek Yolu” olarak da adlandiriimaktadir.):

a) Kiev-Volgograd-Almati-Aktogay-Druzhba-Alashankou-Lianyungang,
b) istanbul-Ankara-Tebriz-Tahran-Meshed-Saraks-Taskent-Almati-Aktogay-Druzhba,

3) Trans-Asya Giiney Koridoru: istanbul-Ankara-Tebriz-Tahran-Kerman-Zahedan-
Hindistan-Nepal-Sri Lanka-Banglades, Myanmar-Tayland.Bu koridorlarin ortaya
konmus olmasina karsin, bugln vyalniz Trans Sibirya Koridoru (Moskova-
Ekateringburg-Novosibirsk-Ulan Bator-Pekin) (lzerinde Avrupa ile Uzak Dogu
arasinda ticari tasima yapilmaktadir. Kazakistan ve Cin demiryolu baglantisinin 1992
yilinda agilmasindan sonra, Trans-Asya Kuzey ve Orta glzergahlari tamamlanmistir.
Trans-Asya Orta Koridoru (istanbul-Almati) (izerinde, Haziran 2002 tarihinden
itibaren, blok konteynir trenleri calismaktadir.(http://www.ubak.gov.tr: 7778/ BysWEB/
DownloadBelgeServlet?read=db&fileld=555181, s.31-32)

2.6.2.4. Ekonomik isbirligi Teskilati (EIT )Ag:

Bu igbirliginin ilk boyutu, bdélgedeki karayolu ve demiryolu aginin Dogu-Bati ve
Kuzey-Glney ekseninde gelistiriimesi, varsa mevcut yol kapasitesinin arttiriimasi,
yoksa baglanti yollarinin yapilmasini amaclamaktadir. Kapasitesi arttirilacak veya
insa edilecek yollarin listesi Mart 1998’de islamabad’da gergeklestirilen EiT Ulagtirma
ve Haberlesme Bakanlar 2. toplantisinda kabul edilen EiT Ulastirma ve Haberlesme
On yih (1998-2007) Eylem Programinda siralanmistir. EiT biinyesinde ulagtirma
alaninda Uye Ulke demiryollari idareleri arasinda dazenli bir igbirligi iligkisinin tesis
edildigi gdzlenmektedir. Trans-Asya Orta Demiryolu Koridoru’nun Almati-Taskent-
Turkmenabad-Tahran-istanbul glizergahinin  yolcu ve yik trafigine acilmasi,
ulastirma sektérindeki en énemli gelismeyi olusturmaktadir. Ancak, gerek yolcu,

gerek konteynir trenlerinin dizenli seferlerine baslanamamistir. Yolcu treninin
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istanbul-Tahran ayag, Trans-Asya Treni olarak, 12 Mart 2001 tarihinden beri diizenli
olarak g¢alismaktadir. Aimati-istanbul Treninin, Tahran-Almati baglantisini olusturacak
olan yolcu treni (19/20 No’lu Tren) ise ilk deneme seferini 14-21 Mart 2002
tarihlerinde, Almati-Tahran glizergahinda gerceklestirmis, ancak buglne kadar
Tahran-Almati glizergahinda baskaca bir sefer diizenlenememistir. istanbul ve Almati
arasinda dogrudan calisacak demiryolu baglantisini saglamak Uzere, EIT iyesi
Ulkelerdeki hat acikligi ve vagon bojilerinin gabarilerindeki farkliliklar nedeniyle, iran-
Tlrkmenistan sininnda vagon bojilerinin  degistirilecedi bir aktarma terminali
kurulmasi konusundaki teknik calismalarin tamamlanmasini takiben, Tahran-
istanbul-Tahran arasinda ¢alismakta olan Trans-Asya Treninin Tahran-Almati-Tahran
arasindaki baglantisi da gerceklestirilebilecektir. Ote yandan, Tirkmenistan ve
Ozbekistan'dan, uyguladiklari yiiksek yolcu tarifeleri ve teknik engellerden
kaynaklanan sorunlari ¢cdziimlemeleri beklenmektedir. istanbul-Almati Konteynir treni
ise sekiz deneme seferi gerceklestirdikten sonra, 22 Haziran 2002 tarihinden itibaren,
haftada iki gin karsilikli calistinimak Uzere seferlerine baglamigtir. S6z konusu
seferler planlandigi gibi dizenli olmayip, yik durumuna goére gerceklestiriimektedir.
Bununla birlikte, TCDD tarafindan Almati’den istanbul’a yiik tagimasi yapilamadigt,
iran’in Turkmenistan sinirndaki Sarakhs istasyonunda devredilen konteynirlarin
yiklerinin Almati'de bosaltilmasi sonrasinda istanbul’a geri getiriimesinin mimkiin
olmadigi musahede edilmektedir. Konuyla ilgili olarak 7-8 Eylal 2003 tarihlerinde
istanbul’da yapilan 1. Yénlendirme Komitesi (Esgiidiim Birimi) toplantisinda alinan
karar uyarinca, “Almati-istanbul Konteynir Treni icin Ortak Konteynir Havuzunun
Olusturulmasina iligskin Taslak Anlagsma” Kazakistan Demiryollari idaresi tarafindan
hazirlanarak, tye dlkelerin gorislerine sunulmustur. Uye (ilkelerden alinan gériislerin
harmonize edilmesinde TCDD koordinatdr olarak gérevlendirilmistir. Ortak konteynir
havuzunun olusturulmasindan sonra, konteynir tren dizenli seferlerinin énindeki
blydk bir sorunun giderilecegi dustnulmektedir. (http://www.ubak.gov.tr:7778/
BysWEB/DownloadBelgeServiet?read=db&fileld=555181, s.32)

2.6.3. AB ADAYI BiR ULKE OLARAK TURKIYE’NIN ORTA ASYA ULKELERI iLE
iLISKILERI
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Sovyetler Birligi'nde 1980’li yillarin ortalarinda Gorbagov Reformlari ile
baslayan degisim sireci, bir dizi zincirleme politik gelismeleri dogurmus ve bu
gelismelerin kontrolden c¢ikmasi ile Sovyetler Birligi yikilmis ve ortaya Turk
Cumhuriyetleri cikmigtir. (Karluk, 1995:400)

Tarkiye, Sovyetler Birligi'nin dagiimasindan sonra bagimsizligina kavusan
Orta Asya Turk Cumhuriyetlerini taniyan ilk Ulke olmustur. Aramizdaki din, dil, irk ve
kaltdr bagdlari, bu Ulkelerle iligkilerimizin geligtiriimesi i¢in uygun bir ortam
yaratmaktadir. Tarkiye'nin teknik bilgi birikimi ve sanayilesme yolunda sahip oldugu

deneyimler de bu Ulkeleri icin Turkiye ile igbirligini yararlarini artirir.

Orta Asya Tiurk Cumhuriyetleri zengin dogal kaynaklara sahiptirler. Bu
dlkelerin bazilari énemli birer petrol, dodal gaz ve zengin altin Ureticisidir. Bir asra
yakin zamandan beri eski Sovyetler Birligi tarafindan surdirilen bu Ulkeler,
kaynaklarini kendileri isletmek i¢in ¢gaba gdstermekte ve ekonomilerin merkezi planli
modelden serbest Pazar ekonomisine dogru yeniden vyapilandirma ugrasini
vermektedirler. Bu amagla gerek mali, gerek teknik alanda yardima blyUk ihtiyac
duymaktadirlar. Bu piyasalari ele gecgirmek igin sanayilesmis Ulkeler arasinda hizli bir

yaris oldugunu da belirtmek gerekir. (Seyidoglu, 2001:284-285)

Orta Asya Turk Cumhuriyetleri’nde ve dénlisim ekonomileri adi verilen yeni
bagimsizligina kavusan Ulkelerde yatinm firsatlarinin degerlendiriime konusunda
cesitli Ulkeler arasinda biyUk bir yaris yasanmaktadir. Tarkiye, cografi ve kiltUrel
yakinhgr dolayisiyla bu Ulkelerde is yapma konusunda dogal bir avantaja sahiptir.
(Seyidoglu, 2001:287)

Tarkiye ile Tark Cumhuriyetleri arasinda yapilan ikili anlasmalar vardir. Bu ikili
anlasmalar kapsaminda elektrik, dogal gaz, petrol alanlarinda daha énce baslatilan
isbirligi calismalari devam etmektedir. Azerbaycan petrol sahalarinin igletimi icin
ABD, Rus ve Batili petrol sirketlerinden olusan konsorsiyumda TPAO ylzde 1.75
hisse ile yer almis ve bu konudaki anlagma ilgili taraflarca imzalanmistir. (Karluk,
1995:400)
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Tirkiye ile Orta Asya Turk Cumhuriyetleri Bblgesi arasinda AB , NAFTA gibi
bir ekonomik entegrasyona gitmek bugln i¢in mimkin degildir. Ekonomik igbirligi,
karsilikli ticaretin gelistiriimesi ve yatirnmlarin artirilmasi ile gelisebilir. Tlrkiye, pazar
olarak bdlge ile kendini entegre edebilir. Bir taraftan onlarin dogal kaynaklarini
isletecek yatirimlar ile diger taraftan kendi kurulu sanayilerine ait Urlnlerin, 6zellikle
tiketim mallarinin bélge pazarina sunulmasi karsilhiginda petrol, dogal gaz ve diger
hammaddelerin alinmasi seklinde bir ticari iliskiye girilebilir. (Karluk, 1995:401)

Boélge Ulkeleri igin Turkiye rol model haline gelmigtir. Bélgede yasanan
ekonomik ve siyasi gelismeler 1s1dinda Turkiye'yi bélgesel bir gi¢c odagi haline
sokmustur. Buglnlin Turkiye’'si demokrasi deneyimi olan, ¢agdas, tdrli sorunlara
ragmen ekonomik kalkinmasina devam edebilen bir Glke olarak adlandirilabilir.
(Mdtercimler, 1997:401)

Hazar'daki petrol yataklari ve diger stratejik enerji kaynaklari acgisindan
bélgenin imkanlarinin iyice netlesmeye baslamasiyla bdlgeye olan ilgi iyice artmigtir.
Diger taraftan bdélgenin kiresel ekonomik gigclerin etkisinde kalabilecedi endigesi
devam etmektedir. Bu dénemde Turkiye Orta Asya Turk Cumhuriyetleri igin érnek bir
devlet modeli, bdlgenin Avrupa ile olan iligkilerinde dnemli bir képrii ve bdlge
zenginliklerinin diinyaya tasinmasinda koordinasyonu saglama gérevi gibi pek cok
misyon ustlenmis ABD ve Bati tarafindan da bu misyonlari Gstlenmesi bizzat tesvik
edilmistir. (Dartan, Hatipoglu, Dikkaya, 2002:126)

Tdm bu gelismeler 1s1ginda, Turkiye hem kendi ulusal c¢ikarlari hem de
bdlgeden dinyaya yapacag! tasimacilik gérevi icin bir takim yatirnrmlar yapmis ve
halen de yapmaktadir. Bélgeyle ekonomik iligkilerin korunmasi ve gelistiriimesinde
mevcut demiryollari agi etkin kullaniimali,yeni yapilacak modern ulastirma yatirimlari
ile ikili iligkiler pekistiriimelidir. Son dénem ulastirma yatirmlarimizdan biri olan
Marmaray, her ne kadar Orta Asya Bélgesi’ne cografi acidan uzak olsa da,Avrupa ve
Asya kitalari arasinda goéreceg@i kbéprU vazifesi ile bdlgeler arasi ticareti yapilan
hammadde ve mallarin gecisinde alternatif ve kullanigh bir sistem olacak ve

toplumsal yasamimiza 6ézellikle ekonomik agidan olumlu katkilar yapacaktir.
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TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN GELIiSiMi VE BUGUNKU DURUMU

3.1. OSMANLI'DAN GUNUMUZE ULASTIRMA POLITIKALARI

Osmanli ulastirma politikasinda bir gelismeden bahsedebilmemiz igin
imparatorlugun son zamanlarina gitmemiz gerekir. Bu dénemde Almanya basta
olmak Uzere cesitli Avrupa Ulkeleri menfaatleri dogrultusunda Osmanl topraklar
Uzerinde bir takim ulastirma projeleri baslatmislar, bunun sonucunda tamamlanan
projelerle birlikte ortaya c¢ogunu demiryollarinin olusturdugu bir sistem ortaya
ctkmigtir.

Ulkemize demiryolunun ilk girisi 19.ylizyilin son dénemlerinde olmus basta
Almanya, ingiltere olmak Uizere Fransa, italya, Rusya gibi devletler farkli nedenlerle
Ulkemizde, demiryollarinin gelisimine énculik etmiglerdir. Osmanli tarafindan yabanci
ortakliklara kar garantisi verilerek ve uzun yillar isletme hakki taninarak olusturulan
demiryollarinin uzunlugu 4000 km'yi asmistir ki bu da su anda Ulkemizde bulunan
demiryollarinin yaklasik yarisina tekabiil etmektedir. (Evren, G. ve Ogiit, S., 2.Ulusal
Demiryolu Kongresi, 1997 )

ilk demiryolu 1856 yilinda Ingilizler tarafindan izmir-Aydin arasina insa
edilmistir. Yaklasik on sene kadar siren bu projeyi farkl projeler izlemistir. Osmanli
déneminde agirlikli olarak demiryolu kullaniminin sebebi Almanya’nin demiryollari
politikasina verdigi énemden kaynaklanmaktadir. Almanya’nin Osmanl topraklarini
genis bir pazar olarak gbérmesi ve sanayi UrUnlerinin daha kolay dagilimi igin
demiryollarina agirlik vermesi, Osmanl topraklarinda demiryollari insasina hiz
verilimesine neden olmustur. Burada Uzerinde durulmasi gereken konu, o zamanki
demiryollarinin bir biittinliikten ¢ok belirli ticaret sehirlerine odaklanmis olmasidir. (idil
Uz, 2001:233-234)

Osmanlida yol yapim ve bakim caligmalan daha c¢ok ordulara sefer
hazirliklarinin bir pargcasi olarak gortlmis ve 06zellikle bu siralarda ordularin ve
agirhklarinin gececeg@i yollar boyunca yogun calismalara girisilmigtir. (Gulven,
1998:323) Osmanlr’da demiryollari Gzerinde en ¢ok durulan ve yodun yatirim yapilan
ulasim sistemi olsa da, o zamanlar daha gelismemis olan karayollari tzerine de bir
takim dizenlemelerin oldugunu gdérmekteyiz. Ancak Osmanlilarda karayollarinin

daha cok flUtuhata bagh olarak ve ordu eliyle yapilip onarim gérmesi, fltuhat
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déneminin kapanmasiyla birlikte, yol yapim olanaklarini yok etmis ve yol aglar
giderek zayiflamistir. (Karayollari Genel Madurliga, Karayollarimiz, Ankara, 1973:18)

imparatorlugun ilk evrelerinde ordularin yiriiyis yollariyla, ara kervan yollari
kosut glzergahlari izlemis, acilan her sefer sonrasi tecim kervanlari, ordularin
ardindan blyUk kafileler halinde giderek tecimsel eylemlerini strdirmuiglerdir. Ancak
daha sonralari bu tdr tecimsel etkinliklerin Ulke ekonomisine vyeterli katkida
bulunmadigi ve salt ekonomik amagh kervan yollarinin yapimina yoénelinmigtir.
(Miderrisoglu, 1974:81). Ancak Amerika'nin kesfi, Umit Burnu'nun bulunusu ve
Slveys Kanal’'nin agiimasi gibi etmenler de daha énceleri Anadolu Yarimadasi’ndan
gecen uluslar arasi tecim yollarinin énemini yitirmesini ve tecimin Anadolu’ya
ugramadan Akdeniz Uzerinden Okyanuslara dogru kaymasina neden olmustur.
(TOtengil, 1961:16)

19. yUzyihn ortalarina gelinceye degin, izlenen Osmanli yol siyasasinin,
digaridan buyrulmadan, imparatorlugun kendi askeri ve ekonomik ¢ikarlarina ve
gereksinimlerine gbére bigimlendigi séylenebilir. Osmanli ulasim siyasasindaki yol
ayrimi, bu tarihlerden basglayarak ekonominin ve devlet maliyesinin gucli dis
dinamiklerin etkisi altina girdigi bir dénemle es zamanli olarak ortaya c¢ikmistir.
(Glven, 1998, s.324) Artik bu dénemde Osmanli’nin gerek sinirlar dahilinde, gerekse
dis siyasette glci iyiden iyiye azalmig, 6zellikle Rusya ile girdigi savasin yipratici
etkilerini Uzerinde etkili bir bigcimde hissetmistir. Zayiflayan maliyesinin ekonomiyi
yeter dizeyde slbvanse edememesi bir yana, savasta alinan borglarin Ulke
Uzerindeki baskiyr artirmasi ile ekonomi yénetiminde de artik tam bagimsizlik
olamayacagdi gdzlenmeye baslanmistir. Ulkeler nezninde alinan borclar karsiliksiz
olamayacag! gibi, parayi veren devletlerin basta Ulkeyi kontrol altina alabilmek icin

ulastirma olmak Gzere gesitli sektdrlere el attigr gérulmektedir.

Osmanli ekonomisi 19. YUzyilin ortalarindan baglayarak batili ekonomilere bir
hammadde kaynadr ve mamul madde pazari haline gelmistir. Osmanli
imparatorlugu’nun geleneksel ulagim tiirleri ve yol aglariyla bu yari-sémiirge tipindeki
bir ekonominin istemlerini karsilamasi, ulasim sistemlerinin, ekonomik yapi ve
iligkilerdeki bu gelismelere kosut bicimde bir dénlistime ugratilmasina neden oldu.
Bat’'nin gelisen endulstrisine, ucuz hammaddeyi hizli bir bicimde akitacak, onun
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mamul maddelerini genis tiketim pazarlarina slratle tasiyacak geligkin ve ylksek
dizenli bir ulagim teknolojisi zorunluydu. (Given, 1998:327)

Demiryolu yapimi ile baslatiimasi planlanan dénisimdeki amag, yabancilar
tarafindan isletilecek olan demiryollarinin ¢ok kar yapmasi ve bu sirketler araciligi ile
imparatorlugun uzak kdselerini dahi kontrol altinda tutmakti.

Gelisen Bati enduUstrisinin temsilcileri arasinda baslatilan bu hammadde
kaynaklarini ve pazarlarini ele gegirme yariginin, ulagim alanindaki yansimasi,
"demiryolu imtiyazlan” elde etme yarisinda somutlanmistir. Bu yaris giderek yabanci
finans kuruluglarinin ve simendifer kampanyalarinin étesinde devletleri de ilgilendiren
cetin bir imtiyaz kapma savasgina dénismustir. Osmanh yénetiminden demiryolu
imtiyazlar elde etmekle, Osmanli Bankasi ve Deutsche Bank gibi Batinin glcll
finans kuruluslari buydk bir etkinlik kazanmiglardir. Alman sermayesini temsil eden
Deutsche Bank, Osmanli ydnetiminden énemli demiryolu imtiyazlar elde etmeyi
basarmistir. Anadolu demiryollarinin Almanlar tarafindan yapiimasiyla birlikte, Yakin
Dogu’daki Alman ekonomik ¢ikarlari da genislemeye baslamistir. (Glaven, 1998:328-
329)

Osmanli imparatorlugu’na yapilan yabanci sermaye yatirimlarina bakildiginda
en blylk pay!r demiryolu yatirnmlarinin tuttugu gérdlmektedir. Bu pay, 1890 yih
basinda tim yatirimlarin %41.1'ini ve 1914 yilinda %63.1 ile yaklagik Gcte ikisini
olusturmaktaydi.

Demiryolu yatirimlarinin gerek ana mali ihra¢ eden (lkeler gerekse dogrudan
yapimi Ustlenen sirketler acisindan bu denli ¢ekici olmasi ¢ok cesitli nedenlerden
kaynaklaniyordu. Bir kez, herhangi bir bélgede demiryolu yapimina girisildiginde bu is
icin gereken yapi ve igletme malzemeleri, dig alim yoluyla yapimi Ustlenen demiryolu
sirketinin kendi Glkesinden getiriimekteydi. Bu yolla Avrupa’nin demir-celik Urinlerine

hi¢ de kiicimsenemeyecek 6lcllerde istem yaratilmaktaydi. (Given, 1998:332)

Osmanli déneminde demiryollarina yapilan yabanci sermaye yatirimlarini
toplami 1.215.200.000 altin frank dizeyindeydi. (Hines, Somerwell ve Digerleri,
1936:424) Hi¢c de azimsanamayacak bir miktarda olan bu yatirrm maliyetinin,
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demiryollari yoluyla yabancilarin elde edecekleri kazanimlar yaninda pek de

ehemmiyetinin olmadigi belirtiimelidir.

3.2. CUMHURIYET DONEMINDE ULASTIRMA

3.2.1. 1923-1950 D6nemi

Cumhuriyet déneminde ulagim sorununa demiryollari yapimi ile el atildi.
CuUnkl demiryolu 19.ylzyilin en etkin ve en glvenli ulasim sistemiydi. Demiryolunun
dlkenin ekonomik kalkinmasinda zorunlu olduguna inaniliyordu. Bu nedenle
Atatlirk’'iin direktifleriyle bir “Ulkeyi Demiryolu Agiyla Orme” programi gelistirildi.
Dinyanin hemen her yerinde karayolu tagimaciligr ancak 2. Dinya savasindan sonra
blylk gelisme géstermistir. Cumhuriyetin daha ilk gtinlerinden baslayarak ydneticiler
ulagim ve 6zellikle de demiryolu sorunu Uzerine titizlikle egilmiglerdir. Bunun en
somut kanitin, Cumhuriyet Halk Firkasr’nin ilk resmi belgesi olan “Dokuz Umde”de
g6rmekteyiz. Anilan belgede “...mustacelen muhta¢ bulundugumuz demiryollari igin
hemen tesebblisat ve fiilliyat baglanacaktir” denilmekteydi. Uygulama gercekten de bu
yénde olmus ve devlet insacihiginin en blytk hamlesi demiryolculukta gérilmistar.
(Aydemir, 1976:362)

Cumhuriyetin ilk yillarinda devlet bir yandan yeni demiryollarinin yapimi igin
planlar hazirlarken 6te yandan hurda bir halde buldugu yik ve yolcu vagonlarini
yenilemeye dinamitlenmis kopuk raylari dizmeye ve yillarca bakim gérmemis tesisleri
onarmaya ¢aligiyordu. Cumhuriyetin ilaninda Utlke demiryollarinin bir kismi yabanci
sirketlerin elinde bir kismi da devlet idaresindeydi. ilk is olarak 1923 yilinda
yayinlanan bir kanunla Ulkede bundan bdyle ingsa edilecek hatlarin devlet eli ile
isletiimesi hikme baglandi. Bu devletlestirme eylemleri,Osmanli’dan devralinan agir
bor¢ taksitlerinin 6dendigi, Tarkiye’nin blydk bunalimin etkileri altina girdigi ve
kalkinmanin blyUk akgali islemlerinin olustugu bir evrede, sistemli bir bicimde ve milli
mUcadelenin verdigi coskuyla strdartlmusttr. (Glven, 1998:337)

Ortaya c¢ikan bu milli cogkunun verdigi cesaretle olusturulan yeni ulusal
demiryolu siyasasinin sonucu olarak; Kayseri(1926), Sivas(1930), Nigde(1933)
demiryoluna baglanmig, Malatya(1931), Elazi§(1934), Diyarbakir(1935), Erzurum
(1939) gibi yerlesim birimlerine demiryolu baglantisi uzatilmigtir.
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Ulusal demiryolu politikamizin baslangi¢ tarihi 24 Mayis 1924’tir. Bu tarihte
aralarinda Anadolu-Bagdat, Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-Adapazari
hatlari ile Haydarpasa liman ve rihtimi mukaveledeki hikimlere uygun olarak satin
alindi. Hatlarn idaresi ise gecici olarak Nafia Vekaletine (Bayindirlik Bakanlhgrna
bagh) “Anadolu-Bagdat Demiryollari MUduriyeti Umumiyesi’ne” birakildi. 1927°de ise
cikarilan yeni bir kanunla butliin yurdu kapsayan “Devlet Demiryollar ve limanlar
idaresi Umumiyesi” kurularak demiryollarinin insa ve isletme haklari bu kurulusa
devir olundu. (Ulastirma Bakanhgi, 1973:42)

1923 yilinda Turkiye Cumhuriyeti Devletinin kurulmasiyla birlikte sanayilesme
ve kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan ulastirma alt yapisinin
geligtiriimesine 6nem verilmis ve Ozellikle de demiryolu ulastirmasina gereken
hassasiyet goésterilmistir. Cumhuriyet éncesinde demir yollarinin blyUk bir ylzdesi
Konya-Ankara dogrultusunun batisinda iken Cumhuriyet déneminde yapilan
yatirimlarin  agirhkli bir bélimi doguya kaydiriimigtir. 1924 ve 1925 yillarinda
cikartilan kanunlarla Tarkiye Buydk Millet Meclisi hikimete demiryolu yapimlarinin
bltceden finanse etmesi igin yetki vermigtir. 1925 yilinda yapilan ilk demiryolu
kongresi ile Ulkedeki demiryolu ulasim politikasi ortaya konmus ve 1929 yilina
gelindiginde 1000 km uzunlugunda demiryolu yapimi tamamlanarak igletmeye
acllmigtir. (Elmas, G.,Yildizhan, B., "Tlrkiye'de Ulasim Politikalari ve Trafik
Kazalarinin Ekonomik Analizi” TMMOB Makine Muihendisleri Odasi Ill.Ulasim ve
Trafik Kongre-Sergisi 29 Eylll-02 Ekim 1999 Zikreden Akgingér ve Demirel,
2004:423-430)

1925 vyilinda kongrede benimsenen politikalar dogrultusunda sémurllen
dlkeler icin olusturulan agac tipi ulagim hatti yerini ag tipi ulasim hattina birakmisg ve
bdylece dogdal kaynaklar, Uretim merkezleri ve Pazar alanlarina yayilan,ekonomiyi
canlandiran bir ulasim sistemine gecilmistir. Kurtulug savasindan yeni ¢ikmig geng bir
Cumhuriyet devleti icin yapilan bu isler hic de kiicimsenemeyecek bir boyuttadir.
(Akglngdr ve Demirel, 2004:423-430)

Demiryolu ulagiminda bu gelismeler olurken karayolu yapiminda biyUk bir
gelisme kaydedilememigtir. Turkiye Cumhuriyeti Osmanli devletinden buglnki ulusal
sinirlarimiz iginde kalan 18350 km’lik bir karayolu agi devralmistir. Bunun 4000 km’si

iyi durumda olmakla beraber 13900 km’si stabilize yol,geriye kalan kismi da toprak

56



yoldur. .(Elmas, G.,Yildizhan, B., "Turkiye’de Ulasim Politikalar ve Trafik Kazalarinin
Ekonomik Analizi” TMMOB Makine Muhendisleri Odasi lll.Ulagim ve Trafik Kongre-
Sergisi 29Eylil-02 Ekim 1999 Zikreden Akgingdr ve Demirel, 2004:423-430) 1923-
1929 yillari arasinda Turkiye Cumhuriyeti tarafindan yapilan toplam yol uzunlugu
1500 km civarindadir.

Demiryollarindaki hizli ilerleme 1940 yillarina kadar sdrmis ve 1940-1959
yillari arasinda ise tam bir durgunluk dénemine girmistir. Cumhuriyetin ilanindan,
1940 yilina gelinceye kadar yilda ortalama 190 km demiryolu insa edilirken 1940-
1950 yillari arasinda toplam inga edilen demiryolu uzunlugu ancak 300 km olmustur.
Hic kuskusuz, bu durgunlukta Il.Dinya Savas’’nin ve dinya otomotiv sanayinde
Pazar payinin %80’'ni elinde bulunduran ABD’nin etkisi buyiktir. Bu dénemde
ABD’ndeki Federal Karayolu Teskilati ile igbirligi yapilmis ve Marshall yardimlari
cercevesinde karayolu ile ilgili projeler gelistirilerek ¢cok sayida mihendis ABD’ne
egitime gdnderilmistir.1950’li yillar ulastirma politikasinda artik demiryolu déneminin
bittigi ve yerini karayollari dénemine birakmis oldugu yillardir. 1 Mart 1950 yilinda
cikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanhdr’ndan bagdimsiz Karayollari Genel
MUdrlGga kurulmustur. Karayolu yapimi, kurulan bu Genel Midirlik tarafindan
yurGtilmeye baglanmig ve zamanin hikametleri de karayolu yapiminda gereken
hassasiyetleri gostermiglerdir. Hatta 1952-1962 yillari arasinda T.C. Karayollar
Genel Mudurligu batceleri devlet butgesinin %10 dizeyine ulasmistir. (Akglngér ve
Demirel, 2004:423-430)

Cumhuriyet déneminde demiryollarina agirhk verilmesiyle mevcut hatlar
birlestirilip demiryolu agi kurulmustur.1953 yilina kadar katma butgeli bir devlet
idaresi seklinde yoénetilen demiryollari, 6186 sayili kanunla “TUrkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollari igletmesi” (TCDD) adi altinda Kamu iktisadi Devlet Tegekkiilii
haline getirilmigtir. (Uz, 2001:234)

Demiryollari, Cumhuriyet déneminin basta gele altyapi yapma faaliyeti oldugu
icin yUk ve yolcu tasima hizmeti saglamakta ilk adim olarak ele alinabilir. Denizyollari,
bu alanda demiryollari kadar acik bir tesire sahip olamamis, karayollari ile kara
tasimaciliginin yayilmasi daha sonraki tarihlere kalmistir. (Kilighay, 1991:70)

Tarkiye’de 1950 sonrasi dénemde olusturulmak istenen ulastirma, otomotiv

temel ve vyan drOnlerini hizla tuketebilen bir alt sistem olarak karayolu

57



ulagtirmaciligiydi. Gergekten de asfalt kaplama malzemesinden, yol yapim
makinelerine, kamyonundan, lastigine ve yakitina degin disa bagimli olan bu ulagim
tart, Amerikan ekonomisine ¢ok yUnli ¢ikarlar saglayabilecek nitelikteydi. Tarkiye'de
geligtiriimek istenen bu yeni ulasim sisteminin alt yapisini olusturma cabalarini,
sistemin ayrilmaz parcalarini olusturan ¢ok uluslu otomotiv ve petrol tekellerinin
ulkeye girigi izlemigtir. Savastan cok karli ¢ikan otomotiv tekelleri, ulagsimda yeni

sec¢meklerin temsilcisi olmuslardir. (Glven, 1998:342-345)

3.2.1.1. Cumbhuriyetin ilk Dénemlerinde Ulasimda Cikarilan Kanunlar

Tarkiye Buyudk Millet Meclisi daha hentz Cumhuriyet kurulmadan énce 21
Subat 1921’de “Tarik Bedeli Nakdisi” kanunu c¢ikartmistir. Kanuna gére 18-60 yas
arasindaki her erkek yol vergisi ile ylkimlU tutuluyordu. Sakatliklarini hekim raporu
ile kanitlayanlar, fakirler, askerliklerini yapmakta olanlar vs. vergiden muaftilar. Vergi
6deyemeyecekleri saptananlarin  yakimlUltkleri oturduklari yerlerden (¢ saati
gecmeyecek yerlerde, yol ingsaatlarinda calismak (zere bedeni yukimlilige
cevrilmekteydi.

Ancak sb6zlU edilen kanunun yeterli olmadigi anlasilinca 19 Ocak 1925’te
“Muikellefiyeti Bedeniye Kanunu” ¢ikarilmis ve bu kanuna gére 18-60 yas arasi erkek
ndfus (maluller, 6grenciler, askerler vs.) diginda yol mukellefiyetine tabi tutuluyordu.
Yol islerinde caligma yukimlaligu yilda alti ginden az on iki ginden ¢ok olmamak
tzere her yil vilayetlerce saptaniyordu. Bu kanunla il yollarinin yapimi ve bakimi igin
bazi kisith olanaklar saglanmig ise de,1926 yilindan sonra girigilen bayindirlik
atimlari 6zellikle demiryolu yapimina verilen agirlik nedeniyle butgeden yeterli
6denek ayrilmamig ve karayolu yapiminda blyUk ilerlemeler saglanamamistir.

1927 yilinda devlet ve il yollarini birlestiren bir kanun ¢ikariimis ve bu yollarin
yapimi vilayet 6zel idarelerine birakilmisti. Kanuna gére vilayet yol yapimi icin beser
yillik planlar hazirlayacak ve bu planlari Nafia ve dahiliye vekaletlerinin onayina
sunacaklardi. Her yil Nafia Vekaletinin bitcesinden ayrilan édenekler yol ve kdpri
yapimi ve onarimi ile yol makinelerinin aliminda kullanilacakti. Ancak 1927 ve 1928
yillarinda iki yil stren uygulama sonunda bu kanunun da yeterli olmadigi
anlasiimigtir. Bunun Gzerine 1929 yilinda Sose ve Kopriler kanunu ¢ikariimistir. Bu
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kanuna goére genel bitceden finanse edilmek Uzere “Milli Soseler” adi altinda bir
devlet yollari agi saptanarak bu yollarin yapim gérevi Nafia Vekaletine birakiliyordu.
Kanun, milli soselerin yapimi ve onariminda teknigin son verileri uygulamasi ve
bitirilen yollarda képrilerin derhal bakima alinmasini éngériyordu. Ayrica ayrilan
6denekler kanunda belirtilen islerden baska islerde kullanilamayacak ve Turk
vatandagsl olan 18-60 yas arasindaki her erkek yol mikellefiyetine uyacaktl. Bu
kanunun hiokimlerine dayanarak Nafia Vekaleti 3594 km'lik bir yol agini 45 milyon
lira harcama ile gerceklestirmek Uzere iki kararnameyi yUriarlige koydu. (Karayollar
Genel Muoduarlaga, 1976:37). Kanunun yayinlanmasindan sonra yol ve kdpri
yapimina 6zen g0sterildi. Bayindirlik ¢alismalari bir disiplin altina alindi ve planl,
programli ¢calisma dizenine girildi. Ancak 1929 dinya ekonomik buhrani Glkemizi de
etkisi altina almig, sose ve képriler kanununda 6ngérilen program yeterince
uygulanamamistir, buna ragmen bu zor kosullar altinda 1923-1933 yillari arasinda
yaklasik 2200 km uzunlugunda yeni Ust yapili yol insa edilmistir. Bunun disinda 1934
yilinda “Nafia Vekaleti Tegkilati ve Vazifelerine Dair Kanun” c¢ikartilarak Trkiye'de
bayindirlik 6rgiitl yeniden dizenlenmistir. (Karayollari Genel Midarlaga, 1976:100)

Gerek Birinci Diinya Savas! ve Kurtulus Savasi’ndan tlkenin omuzlarina kalan
yilk,gerekse ikinci Dinya Savagi esnasinda verimli ve kalifiye isgliclniin askere
alinmasi, Ulasim sistemleri basta olmak Uzere dider sektdrlerin ve genelde Tirk
ekonomisinin gelisimine ket vurmus, bu sebeple 1940’larin sonunda Turkiye’de

ulagim sistemleri, dinya standartlarina gore oldukga ilkel kalmistir.

Cumhuriyetini ilk yillarinda bir bélimii Nafia vekaleti bir bdlimi de iktisat
Vekaletine bagl olarak yuratilen “ulastirma” ve “haberlesme” hizmetleri 27 mayis
1939 tarihinde 3613 sayili kanunla kurulan Ulastirma Bakanligr’na verilmistir.

ikinci diinya savagindan sonra biiyiik bir gelisme gdsteren ulastirma sistem ve
faaliyetlerinin mevcut hikimlerle yUrGtdlmesinin glglesmesi nedeniyle 27 Haziran
1945'te 4770 sayili kurulus kanunu ile Ulastirma Bakanligr’nin teskilat ve hizmet alani
genisletilmistir. (TC Ulastirma Bakanhgi, 1998:3)
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3.2.2. 1950 Sonrasi Ulastirmada Yasanan Geligsmeler
3.2.2.1. 1950-1960 D6nemi

Cumhuriyetin ilanindan glinimize kadar olan zaman birikiminde, ekonomik
alanda yasanan gelismeleri genel olarak iki periyodik doneme ayirabiliriz:1923-1950
arasi dénem ve 1950°den ginUmize kadar olan dbénemde yasanan gelismeler.
Kurtulus Savasr’’nin  kazanilmasindan sonra ivedilikle ekonomik kalkinma
hareketlerine girisilmesi ve bunda kaldirag gérevinin ulastirma sekt6rine verilmesi
dikkat cekicidir. Ticaret yapabilmek icin gerekli olan ulastirma sistemleri ve bunlardan
en hazir durumda olanin Osmanl déneminden kalma demiryollari olmasi, bu alt

sistemin ticari yasamda coklukla tercih edilmesini saglamigtir.

1923-1939 ddneminde yogdunluklu olarak uygulanan milli ekonomi ile beraber
genelde ekonomi, 6zelde demiryolu ulastirma sistemi gelisme gdstermis, ancak ikinci
dinya savasi nedeniyle tim dinyada yasanan ekonomik durgunluk tlkede yasanan
bu gelismeleri sekteye ugratmistir. 1945 yilinda ikinci diinya savasi bitimiyle birlikte
Amerika Birlesik Devletleri’nin tek sUper glg¢ olarak ortaya ¢cikmasi, ve yeni kitada
yasanan otomotiv sanayi gelisiminin tim dinyaya yayllmak istenmesi sebebiyle
Tarkiye ekonomisi de gelismelerden nasibini almig, demiryolu ulastirmasinin
ulastirma sistemi icerisindeki pay! azalirken, karayolu ulastirma sistemi hizli bir

ylkselis gbéstermistir.

ikinci diinya savasl sonrasi dénemde uluslar arasi érglitlenmeler yasanmis,
Dogu Avrupa’nin Rusya’dan etkilenmesiyle Turkiye Batiya daha ¢ok yakinlasmistir.
Tarkiye’nin batiya entegrasyonu strecinde gelisen en 6énemli olay, Bati Avrupa
Ulkelerinin otomotiv sektériinde sagladigi gelismeler dogrultusunda cazip bir pazar
haline gelmesidir. Bu sebeple karayollari yapimi igin yeni krediler verilmis ve baska
alternatif ulasim imkanlarinin kullaniimasi engellenmigtir. Tirkiye’nin  Marshall
yardimlarindan faydalanabilmesi igin karayollarina agirhk vermesi 6én kosulu
getirilmistir. (Kepenek, 1993:32)

1950’den sonraki yillar karayolunun artik demiryoluna kars! ezici Gstinligunu
kabul ettirdigi yillar olmustur. Demiryolu tagimaciligina yapilan %100 oraninda zam
artisi, Ulke igerisinde otomotiv sanayinin montaj yoluyla da olsa kurulmasi, kdy yollari
yapimi icin Koy isleri Bakanh@ina bagh olarak Yol-Su-Elektrik Genel Midurliiganiin
kurulmasi, yol ingaatinda kullaniimak Uzere makine ve teghizat icin dis kredi
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olanaklarinin saglanmasi, kamyon ithalatinin serbest birakilmasi gibi bir gok faktérler
karayolu tasimacihdinin beklenenin ¢ok Ustiinde gelismesine ve buginki ulastirma
sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yuk tasimacihdinda %90 ve yolcu
tasimaciliginda da %95 gibi dengesiz bir dagilimin olugsmasina zemin hazirlamigtir.
(Akglngdr ve Demirel, 2004:423:430)

ikinci dlnya savasindan sonra, 6zellikle 1948 yilinda Tirkiye’'nin ulagim
politikasinda bir déniim noktasina tanik olunmaktadir. ikinci diinya savagindan sonra
motorlu kara tasit araclarinda bir patlama seklinde gelisme olmus ve bu gelisme
demiryollarini olumsuz etkilemis, bitlin dinyada oldugu gibi Glkemizde de karayolu
ulasimina olan talebin giderek artmasina neden olmustur. Ayrica bu yollarda petrol
ve Urlnlerinin fiyatlarn cok disik dizeyde kaliyor ve motorlu tasit araclari arttikca
demiryoluna olan talep azaliyordu. Buna bagli olarak, ikinci dinya savasl sonundan
1970’lere kadar b0tin diinyada demiryollari icin blytk sikintilarin yasandigr dénem

olmustur.

Savas sonrasinda motorlu tasitlarin geliserek cogalmasi, bu tasitlarin akimini
saglayacak yol aglarinin da yapilmasini gerekli kiliyordu. 1947 yilinda ABD’nin
Tarkiye’ye yaptigi ekonomik ve askeri yardim programina yol konusu da alinmistir.
ABD Federal Karayollari Tegkilati Genel Mudir Yardimcisi H.G.Hilts baskanliginda
bir yol heyeti Tirkiye'ye gelerek cesitli arastirma ve incelemelerde bulunduktan
sonra, bir rapor hazirlayip Bayindirlik Bakanligi'rna sunmustur. Bu rapor daha sonra
HILTS-Raporu olarak anilmaya baslamigstir. (Karayollari Genel Mudurligu, 1976:45-
49) Bu raporda, 1948 yili éncesi ulastirma alaninda demiryolunun baskinligindan
bahsedilmig, karayolu ulastirmasinin bazi nitelik ve Ustlnllkleri sayildiktan sonra
demiryolunun, karayoluna tercih edilmesi ve sistemler arasinda dengeli bir ulastirma

politika izienmemesi elestirilmistir.

Tarkiye,karayolu yogunlugu bakimindan anilan yillarda komsu Ulkelerin ¢cok
gerisindeydi. Ulkenin hemen timiiniin daglarla kapli olmasi ve bu bakimdan, ulasim
ag! kurma bakimindan dinyanin en sanssiz ulkelerinden biri olan Afganistan’da bile
1km2ye disen yol uzunlugu Tarkiye’'ninkine yakindir. Bu, ikinci dinya savasindan
sonra Ulkede karayolunun ne durumda oldugunun gdstergesidir.(Tutengil, C.O.,
1961:99)
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Tasima sistemlerinin &zelliklerini incelerken, sistem secimi yapmadan &énce
dlkenin ekonomik durumunu gbéz 6nldnde tutarak bazi sorulara cevap aramak
gereklidir. Ne tasinacagi, ne kadar uzaga tasinacagi, ne miktar tasinacag: gibi
sorular hemen akla gelmektedir. Ornegin demir cevherini karayolu ile tasimak uygun
olmadig! gibi, elektronik cihazlarinda demiryolu ile taginmasi uygun olmayacaktir.
Veya Sovyetler Birligi gibi cografi genisligi blyUk bir Glkede demiryolu tartismasiz en
iyi sistem iken, ayni seyi Liksemburg icin sdyleyemeyiz. O yillarda Ulkemizde kitle
aretimi olmadigi icin, bunun sonucu olarak kitle halinde ulasim da s6z konusu degildi.
Yerlesme birimleri adeta tecrit olmus durumda iken, yerel pazarlar arasinda baglanti
yoktu, Ulkenin bir gok bdlgesi egitim ve saglik hizmetlerinden yararlanamiyordu.

iste 1940’ yillarin sonunda gelindiginde Tirkiye’de iktisadi ve sosyal
kalkinmay1 gerceklestirebilmek igin yerel Pazar ve kaynaklarin hizla birbirine
baglanmasi gerekiyordu. Bunun icin de karayollarinda bir atihm yapiimasi
gerekiyordu. Ne var ki, 1950 Oncesi, 6zellikle Cumhuriyetin ilk yillarinda, demiryolu
ulasim sistemleri arasinda tek secenek olarak distnilmisse de, 1950 sonrasi
dénemde karayolu tasimaciligi tek secenek olarak ele alinmistir. Baska tasima
sistemleri ile bir koordinasyon kurulmasi distndlmemistir. Diger taraftan, ikinci dinya
savasinin sikintil déneminde yipranan tasitlari yeterince yenilemeden ve demiryolu
aginin baydk bir b6liminin ¢cagdas demiryolu isletmeciliginin anlayis ve niteligine
pek uymayan bir yol durumu dizeltiimeden karayoluna agirlik verilmesi demiryolunun
gelismesini engellemistir. O halde, 1950 sonrasi dénemde karayollarina yapilan
yatirimlar degil, ancak karayolunun tek sistem olarak gérilmesi, diger sistemlerden
koordinasyonsuz olarak sadece “erigilebilirlik” ilkesine gbére insa edilmesi elestiri

konusu olabilir.

1948 yilinda Bayindirhk Bakanhgi tarafindan Tarkiye’nin ana ulasim damari
olarak 23054 km'lik bir yol agi saptanmisti. Bu ana yollarin 9 yil icinde tamamlanmasi
6ngoéraliyordu. 1951 yilinda yapilan bazi énemli eklerle bu yollar 24306 km'ye
cikartihyordu. Diger taraftan yollarin yapimi ile ilgili olarak Bayindirhik Bakanhgi ile
ABD yollar idaresi arasinda bir igbirligi saglanmig, gerekli masraflar iginde, "Marshall
Plan’'ndan” yardim temin edilmisti. Buradan temin edilen makinelerle 1949 yilinda
15424 km, 1950°de 18365 km,1954’te 20307 km’lik yol strekli bakim altina alinmigti.
(Tatengil, C.O. s.31)Yollarin bakimi son derece énem arz ediyordu. CUnkl 1948
yihindan énce yapilan yollarda hemen hemen hi¢ bakim yoktu. Bu nedenle yeni
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yapilmis bir yol birka¢ yil sonra tamamen harabeye terkedilmis durumda kaliyordu.
Bu nedenle ikinci diinya savasi sonrasi 1947 Turkiye ekonomik kalkinma planinda
mevcut sose ve kdprtlerin esasli bir tamire tabi tutulmasi karara baglanmisti. (Tekeli
ve ilkin, 1974:78-101)

Yapilmasi dngérilen yollar Devlet, il, Kéy yollari olmak (izere (¢ bélimde ele
alinmistir. Devlet yollarinin amaci Ulkenin genel ekonomik, toplumsal ve askeri
bakimdan ihtiyaclarini karsilamak ve ana faaliyet merkezlerini birbirine baglamakti. Il
ve kéy yollarinin yapimi ise daha ziyade bir kamu hizmeti olarak disindimas,
kdylerin kalkinmasi, guvenlik, egitim ve saglik hizmetlerinin Glkenin her tarafina

ulastinimasi 6n planda tutulmustur.

Bu ddénemde demiryolu tasimaciliginda da kisitli ¢galismalar yapilmistir. Bu
calismalar, daha ziyade mevcut hat ve araclarin yenilenmesi cihetine gidilmistir.
Ornegin teknik &mrini doldurmus hatlarin bir kismi yenilenmis, agir trenlerin
gecmesine elverisli olmayan koépruler onarilmig, trenlerin hiz yapmasina engel
makaslar degistirilmistir. Ayrica yeni ylUk ve yolcu vagonlari, lokomotifler imal edilmis
veya satin alinmistir. Sivas atdlyesi gunde imal edecek sekle getiriimis, Eskisehir
tamir atdlyesi de genisletiimistir. Ozellikle 1950-54 yillari déneminde demiryolu
tasimacihiginda sinirli bir iyilesme saglanmis ve bunun sonucu olarak tasinan yolcu
miktari 1950-53 arasi 53 milyondan 62 milyona (%17), yuk tasimacilhiginda ise 8.7
milyon tondan 11.3 milyon tona (%30) ¢ikmistir.

Bu dénemde deniz tasimacihginda énemli atihimlar yapilmig, iskenderun,
Mersin, Giresun, Trabzon limanlari yeniden insa edilmis veya genisletilmistir. Ayrica
bu limanlar o zamanin teknigi ile modern yUkleme ve bosaltma araglar ile
donatilmistir. istanbul limani dért sahaya ayriimis, ve her sahada yeni rihtimlar,
depolar ingsa edilmig, yUkleme-bosaltma tesisleri monte edilmistir. Diger taraftan

modern gemiler satin alinarak ticaret filosuna takviye edilmistir.

3.2.2.2. Planli D6nemde Ulastirma Sektori (1960-1980)

Ekonomide ve siyasal yénetimde, 1950 yili sonrasi gérilen degisim rizgarlari
dinyada yasanan degisimden de etkilenerek kendisini Glke sinirlari dahilinde
hissettirmigtir. 1950-1960 arasi dénemde dinyada serbestlesmeden etkilenen ve

63



serbest ekonomiye gecis koridorunda yer almay! tercih eden siyaset yapici aktorler,
1960 tarihi itibariyle siyasi arenadaki yerlerini kaybetmiglerdir. SUphesiz bu degisim
bir takim ekonomik uygulama degisikliklerini de beraberinde getirecektir. Ulke
ybnetiminde s6z sahibi yeni siyaset yapici aktérlerin tercihi, Glkeyi yeniden raya
oturtacak, diizenli uygulamalari kapsayacak planli dénem ekonomisi olacaktir.

Planli dénemde de &nceki dénemlerde oldugu gibi, ulastirma sektérinde

cesitli yeni uygulamalar ve gelismeler bas gbstermigtir.

. Bes Yilhk Kalkinma Plani déneminde karayollarinin geometrik
standartlarinin yurt ihtiyacinin Ustiinde oldugu dastnultrken, 2. Bes Yilhk Kalkinma
Plani déneminde karayollarinin geometrik standartlarinin da ylkseltiimesinin gerekli
oldugu sonucuna varilmis ve yollarin geometrik standartlarinin yikseltiimesi icinde
ilave harcamalar yapilmigtir. (Akglingér ve Demirel, 2004:423-430) Ulastirma
sektdérinin sabit yatirimlar iginde pay! gin gectikce artmistir. Sert ¢ikiglara ragmen |.
bogaz kdprist bu dénemde insa edilerek 1973’te hizmete girmigstir. (Akgingdér ve
Demirel, 2004:423-430)

Yine ayni ddénemde turizm sektdérinl canlandirmak icin 6zellikle glney
sahillerinde fiziki yapisi ve geometrik standardi yiksek olan yollarin yapimina agirlik
verilmistir. Planlama dénemine ragmen demiryollari gli¢c kaybetmeye devam etmis,
devlet tarafindan etkin bir isletmenin kurulamamasi ve mevcut olan hatlara da yeteri
6lglide bakim ve onarim yapilmayarak geometrik standartlarin artirlmamasi sonucu
TCDD igletmesi devamli zarar etmeye baslamistir. Planlama d&énemlerinde
demiryollarini  kalkindirmak icin bir takim calismalar vyapilsa da basari

saglanamamistir.

Planlama dénemlerinde denizyolu ve havayolu tasimaciligini gelistirmek icin
de bir takim calismalar yapilmis ve plan hedefleri igine alinmistir. Havayolu
ulagimindaki gelisme denizyoluna gére daha iyi gerceklesmistir. Bunun nedeni TUrk
deniz ticaret filosunu olusturan gemilerin ekonomik &murlerini doldurmus
olmalarindan kaynaklanmaktadir. Planli dénemlerde de ulastirma sistemleri igin
yapilan yatirimlar arasinda bir denge saglanamamis ve yatirimlarin yaklasik dortte
Ucl karayoluna yapilmigtir. (Akglng6r ve Demirel, 2004:423-430) 1960’1 yillardan
sonra ulastirma hizmetlerinin gelisimi incelendiginde yuk ve yolcu tasimaciliginda

karayolunun giderek daha egemen bir konuma geldigi anlagiimaktadir. (Kepenek,
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Yentirk, 1995:353) Tablo 1’de de karayolunun ulastirma sistemleri icerisindeki

payinin baskinligi gérulmektedir.

Tablo 1.Ulagtirma Sistemlerinde Planlanan Yatirnmlar ve Gergceklesme Payi

I.BYKP .LBYKP | lILBYKP [IV.BYKP |V.BYKP |VI.BYKP |VI.BYKP

P |G |[P |G |P |G [P |G [P |G |P [G |P

G

Karayolu [71.2|71.2|72.7 |72.7 |152.0 |74.6 |60.7 |74.6 |49.2 |43.3 |78.9 |82.7 |68.6

68

Demiryolu [17.5|17.5/18.818.8|22.4 |13.9|24.6 (10.6 |[21.9|/16.08.5 |7.2 |7.8

7.5

Diger |[11.3|11.3|85 |85 |25.6|11.4|14.7|14.828.940.7 |12.6|10.1 |23.6

24.5

P:Planlanan; G:Gergeklesen

1961 Anayasasi ile anayasal bir kurum olarak kurulan Devlet Planlama
Tegkilati ile Turkiye planl bir ddneme girmis oldu.1963 yilindan itibaren hazirlanan 5
yillik kalkinma planlarinda demiryolu ulasimi alt sistemini ulastirma sistemi icindeki

agirhginin arttirilmasi distintlmusse de bu gerceklestiriliememistir.

Planli dénemde de ulastirma sektéri Ulke g¢ikarlarina ve kalkinma ile birlikte
dogdacak hizmet talebini karsilayacak bir ulagsim politikasinin izlendigini sdylemek
mUmkin degildir. Bu dénemde de siyasi tercihler karayolu agirlikli olup demiryolu
ulasim alt sisteminin  blylk d&lclide ihmal edildigi, beklenen hedeflerin
gerceklesmedigi dar  bogazlarin olustugu bir  dénem  yasanmistir.
(http://www.bts.org.tr/sayfalar/bilgi_belge/ulastirma_politikalari6.doc)

Tablo 2. Planh Dénemde Toplam Yatinmlar iginde Ulastirma Sektériiniin Payi

Plan Dénemi Hedef(%) Gerceklesme(%)
|.BYKP 13.7 15.6
. BYKP 16.1 16.4
[l:BYKP 16.0 21.6
IV.BYKP 16.3 18.0
V.BYKP 18.6 22.5
VI.BYKP 22.0 21.6
VII.BYKP 20.4 17.6
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3.2.2.3. Ulastirmada 1980 Sonrasi Yasanan Geligsmeler

ikinci diinya savagindan sonra ABD’nin dilnyada mutlak hakimiyet déneminin
baslamasiyla tim dlinyaya yayilan serbest ekonomi furyasi, 1980 sonrasi dénemde
etkisini daha fazla hissettirmis, ekonomimizin bitin kapilari 6zellikle gelismis tlkeler

basta olmak Uizere, tim dlinya devletleri ekonomilerine acmigtir.

Bu dénemde karayollari diger ulastirma sektorlerine gbre gbrece nispi énemini
korumus, ancak demiryollari, ézellikle Fransa, Japonya ve ABD’nin son dénemlerde
kullandiklari hizli tren seferlerine ve teknolojisine ragmen (lkemizde ragbet

gbrmemeye devam etmigtir.

1980°li yillar Tlrkiye’de otoyollar déneminin basladigi yillardir. Devrin
hakimetleri bu dénemde Tlrkiye’de otoyol yapimini desteklemislerdir. Béylece basta
demiryolu olmak Uzere diger ulastirma sistemlerinin kaderi degismemis bu defa da
otoyollarin gélgesi altinda ezilmislerdir. Bagbakanlik Devlet istatistikleri Enstittisiiniin
Ulastirma istatistikleri Ozetinde belirtildigi Gizere 2000 yilina gelindiginde devlet ve il
yollarimizin toplam uzunlugu 61090 km'ye ulasirken otoyollarimizin uzunlugu 1773
km’ye cikmistir. (DPT, Anonim, 2001a, Zikreden Akglngér ve Demirel, 2004:423-
430)

Otoyollarinin yapilmasinin temel prensibi hizli, glvenli ve konforlu bir ulagim
gerceklesmesine imkan saglamaktir. Bu ydntyle de bir Glkede otoyollarinin yapilmasi
kuskusuz gereklidir. Ancak Ulke kosullarinin ¢ok iyi bir sekilde arastirilmasi ve mevcut
kaynaklarin ona goére degerlendiriimesi de bir zorunluluktur. Buglin Ulkemizde
kamyon sayilarinda her yil ortalama %9’luk bir artis gdzlenmektedir. Bu artig
Avrupa’daki kamyon artis hizinin yaklasik iki katidir. Bu durum yik tasimaciliginin
tlkemizde yogun bir sekilde kamyonlarla yapildiginin bir géstergesidir. Otoyollarin
yapim prensipleri ve kamyonlarla yapilan yik tagimacihigr géz 6nidne alindiginda
Ulkemiz acisindan bir celiski meydana gelmektedir. Su anda mevcut otoyollarinin
kullaniminin  kapasitesinin ¢ok altinda gerceklesmesi maalesef bu durumu
dogrulamaktadir. (Akglingér ve Demirel, 2004:423-430)
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Asagidaki tabloda 1980 yilindan ginimize motorlu tasitlarda (otomobil,

minibUs, otoblUs, kamyonet, kamyon, motosiklet, 6zel amach tasitlar, traktér) gértlen

artis gbézlenmektedir.

Tablo.3 Model Yillarina Gére Motorlu Kara Tasit Sayisi

Modeller Toplam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamyon Motosiklet Ozel Traktor
(1) (1)
tasit

Genel 13022 6472156 372601 189128 1890459 729 202 2 003 492 38 1327
1981(® 1 603 085 426 196 33 861 19103 196 420 149 470 253123 6854 518058
1982 116 748 34 020 2 585 1597 6 108 13 935 27 626 579 30 298
1983 139 289 42 388 3577 3169 9111 14 674 36 022 472 29 876
1984 172 174 55712 4363 3009 10 875 15215 43 024 837 39 139
1985 176 909 68 908 4830 2872 13 100 16 933 39 066 669 30 531
1986 183 481 90 778 5458 3254 12 603 16 060 28 338 529 26 461
1987 214 973 114 379 5815 2 664 10 997 12 354 33 812 461 34 491
1988 225741 130 646 5349 2791 8194 13 879 33 338 452 31 092
1989 193 149 116 871 4 499 3040 7 513 10 722 32 424 567 17 513
1990 338 903 210 566 7 041 5027 14 306 16 021 56 694 507 28 741
1991 327 031 196 659 7 080 4 954 18 031 13 758 64 984 974 20 591
1992 434 145 286 075 11 033 6 635 25 346 20 223 61 899 798 22 136
1993 603 701 397 296 14 071 8 276 42 107 27 087 84 517 915 29 432
1994 485 139 343 283 11 143 5230 36 121 18 704 40 265 998 29 395
1995 311 814 207 472 7 809 3176 17 330 14 695 26 441 657 34 234
1996 402 513 234 271 13 560 4 948 40 375 25 038 37443 1022 45 856
1997 532 699 284 105 22 256 7 947 78 068 38 745 48 276 1262 52 040
1998 645 338 358 830 28 435 8 664 107 042 44 058 40 122 1900 56 287
1999 456 179 260 263 22 860 6 458 73 649 20 097 35444 1520 35 888
2000 591 191 386 297 27 564 8 685 83 357 23 587 36675 1261 23 765
2001 488 219 319 785 22 020 7 235 75 873 20 674 18376 1298 22 958
2002 158 969 90 522 6 929 2316 29 809 7 870 13 542 780 7 201
2003 269 089 145 079 10 829 4 237 60 523 13174 22 925 758 11 564
2004 801 048 419 387 24 309 12 058 184 121 34 505 95761 1456 29 451
2005 968 642 384 974 20 980 13 049 215397 35 692 263783 2365 32 402
2006 1222232 432 463 21 720 16 972 245 131 45 649 414264 3785 42 248
2007 683 334 292 856 15 669 13 994 185 797 33 834 104397 3382 33 405
2008 277 210 142 075 6 956 7 768 83 155 12 549 10911 1515 12 281

(*) 2007 yili aralik ayi sonu itibariyle trafige kayith tasitlar kapsar.
(1) Arazi tasiti dahildir.

(2) 1981 ve 6nceki modelleri kapsar.

Kaynak:(http://www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=357)
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Bu tablonun bize verdigi rakamlardan da anlasilacagi gibi 1980 sonrasi
surekli artis gésteren motorlu tasitlar sayisi, 6zellikle 90’1 yillarda sigrama yapmigtir.
Kamyon ve kamyonet sayisinda gbzlenen artis karayolu yik tasimaciliginin, otobus
ve minibls sayisindaki artis ise karayolu yolcu tasimacilhiginin bu dénemde revacta

oldugu ipucunu bize vermektedir.

Ulkemizin petrol rezervi bakimindan fakir bir tilke olmasi ve yakit fiyatlarinda
g6rilen istikrarsizlik, karayolu ulastirmasinin maliyetini olduk¢a kabartmistir. 21.
ylzyllin baslamasiyla birlikte tim dinyada ve 6zellikle Orta Dogu’da gérilen siyasi
istikrarsizlik ve karnigiklik, bu bdlgede petrol rezervinin fazla olmasi nedeniyle ham
petrol fiyatlarini astronomik rakamlara ¢ikarmig bu da petrol ithal eden Ulkelerin
6dedigi faturalar kabartmistir.

Son ddnemde, genelde dinyada &zelde Ulkemizin de iginde bulundugu
cografyada goérulen istikrarsizlik, karayolu ulastirma sisteminin kullanim maliyetini
artirmig, siyasi yoneticileri bu konuda fakli 6nlemler almaya zorlamigtir. Buradan yola
cikarak 6zellikle kenti igi ulagimda tramvay, metrobis, metro ve banliyd trenleri gibi
alt sistemlerin kullanim yayginliginin arttigini séyleyebiliriz. Sehirlerde artan nifus,
bizleri gelisen ve blylyen bir sehir yapisi olugturmaya mecbur kilmistir. Mevcut kent
ici ulasim dizenini korumak icin dizenli ve birbirine bagl toplu tasima araglarinin
kullanim alanlarinin arttirlmasi modern belediyecilik anlayisinin temellerinden birini
olusturmaktadir. Tren, metro, metrobls, tramvay gibi ulagim sistemlerinin yaygin
kullanimi hem geligsen sehir sistematigini bozmayacak, hem de zaman ve maliyet
acisindan topluma pozitif katki saglayacaklardir. Son dénemde Ulkemizde gérilen
gelisim ve yeni ulastirma yatirimlari da 6zellikle kent i¢i ulagim basta olmak tzere bu
yéndedir.

Buna dérnek olarak gdésterilebilecek Marmaray Projesi yatirimi da, Asya-Avrupa
Kitalarini su altindan birbirine baglayarak istanbul trafigini rahatlatacak yeni ulastirma
sistemlerinden biri olacaktir. Uzun sure fizibilite etitleri yapilan ve sonunda insasina
baslanan projede amag, insan yogunlugunun her yil arttigi ve trafikte sikigikhgin,
zaman kaybinin daha yogun yasandigi istanbul’da hizli ve ekonomik bir ulasim agi
kurmak, yapim ve isletim esnasinda katlanilan maliyete oranla daha ylksek sosyo-
ekonomik ve politik getiri elde etmektir. SUphesiz sistemin igleyisinden saglanacak
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maddi kazan¢ ekonomik getiriyi teskil ederken, iki kitayi birbirine baglamada alternatif
ve hizli bir gliizergah olmasi ile Avrupali devletlerin Orta Asya devletleri ile ticari
iligkilerinde koépru vazifesi gérecegi dustndlen Marmaray Projesi, bir ¢ok politik
gelismeyi de beraberinde getirecektir.

3.3. DEMIRYOLU ULASTIRMASINA BAGLI KURUMLAR

Tarkiye’de demiryolu ulastirmasinin tarihsel gelisiminde énem arz eden bir
takim kurumlar mevcuttur. TCDD, TUVASAS, TUDEMSAS ve TULOMSAS bunlardan

onemli olanlaridir.

3.3.1. TCDD
3.3.1.1. Tarihge

Cumhuriyet déneminden 6nce cesitli yabanci sirketler tarafindan insa edilerek
isletilen demiryollarinin 4000 km'lik kismi Cumhuriyetin ilani ile ¢izilen milli sinirlar
icerisinde kalmistir. 24.5.1924 tarihinde c¢ikarilan 506 Sayili Kanun ile bu hatlar
millilestiriimis ve "Anadolu-Bagdat Demiryollari Muduriyeti Umumiyesi" kurulmustur.
Demiryollarinin yapim ve igletmesinin bir arada yurGtilmesini ve daha genis ¢alisma
imkanlari verilmesini saglamak amaciyla cikarilan 31.5.1927 tarih ve 1042 Sayili

Kanun'la "Devlet Demiryollari ve Limanlari idare-i Umumiyesi" adini almistir.

1953 yilina kadar katma batceli bir devlet idaresi seklinde yénetilen Kurulus,
29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun'la "Tlrkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollari isletmesi (TCDD) adi altinda Kamu iktisadi Devlet Tesekkili haline
getirilmistir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayili KHK ile "Kamu iktisadi

Kurulugsu" hlviyetini almistir. (http://www.tcdd.gov.tr/genel/tarince.htm)

3.3.1.2. Sirket Hakkinda

Haydarpasa, Ankara, Alsancak, Sivas, Malatya, Adana ve Afyon olmak Uzere
yedi bélge mudurligt bulunan TCDD’nin, Ankara Demiryol Fabrikasi, Ankara Uzun
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Ray Kaynak ve Yol Mekanik Araglari Onarim Fabrikasi, Sivas Yapi Travers
Fabrikasi, Afyon Beton Travers Fabrikasi, Cankiri Makas Fabrikasi olmak Gzere bes

adet fabrikasi bulunmaktadir.
Bunun yani sira; Haydarpasa, izmir, Derince, Bandirma, Samsun, Mersin
Liman irtibat ve Kontrol Midiirliigl ve iskenderun Limanlari mevcuttur. Ayrica kurum

Van Géli Feribot igletmeciligi’ni de yliriitmektedir.

Asagidaki tabloda TCDD hat uzunlugu gérilmektedir.

Tablo .4 TCDD Hat Uzunlugu

Hat Uzunlugu

Ana Hat 8697 km
Tali Hatlar (istasyon hatlari, fabrika baglantilari vb.) 2287 km
TOPLAM 10984 km

Kaynak: (http://www.tcdd.gov.tr/genel/hakkimizda.htm)

3.3.2. TUVASAS
3.3.2.1. Tarihge

Demiryollarimizin yik ve yolcu vagonlarini tamir amaciyla 1948 yilinda
ingaatina baslanan ve 1951°de isletmeye acilan Adapazari Cer Atélyesi, 1961 yilinda
Adapazari Demiryolu Fabrikasi’'na dénuUstirllerek yolcu vagonlarinin yerli alanda

imalatina baglamistir.

1975 yilinda ADAPAZARI Vagon Sanayii Mliessesesi "ADVAS" olan kurulusta
uluslararasi standartlarda (UIC-RIC) tipi yolcu vagonlarinin tretimine gecildi. Bundan
sonra Uretilen RIC - X tipi uzun vagonlar yurti¢i ve yurtdigi hatlarda calistirimaya

baslandi.

Ulkemizde ve yakin komsularimiz icinde rakibi bulunmayan kurulus, 1986
yilinda A.S. haline getirilerek bugiinkii statiisiine kavustu ve TUVASAS "TURKIYE
VAGON SANAYii ANONIM SIRKETI” adini ald.
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TCDD Genel Muadarligi'nin "Bagh Ortakligl" olarak faaliyet gdsteren ve
sermayesinin tamami devlete ait olan TUVASAS, Yénetim Kurulu ve Genel Midiir
tarafindan yo&netilmektedir. Demiryollarinin 1706 civarindaki yolcu vagonunun
Ureticisi olarak tamaminin bakim ve onarimini da yapmaktadir. Demiryollarimizda
kompartimanli ve salon tipi ana hat yolcu vagonlari, kisa ve orta mesafe banliyd
vagonlari, elektrikli trenler, yemekli, biife ve &zel vagonlarin tamami TUVASAS
arintdir. Son olarak tamamen yerli projeyle Uretilen ray otobusleri de seferlerine

devam etmektedir. (www.tuvasas.com.tr//hakkimizda//tarihce)

3.3.2.2. Sirket Hakkinda

TUVASAS, PTT Genel Mudarliginiin siparisi (izerine 1962 yilinda ilk defa

buginkl anlamda buijili vagon Uretimini gerceklestirmistir.

1971 yilinda Banglades icin dar hat buijili yolcu vagonu Uretimini ve ihracatini

gerceklestirmistir.
TUVASAS, 1975 yilinda UIC- RIC tipi yolcu vagonlarinin tretimine baslamistir.

1979 yilinda ise TCDD icin Alstom Lisansi ile Elektrikli Banliyd Trenlerinin

aretimi gerceklestiriimigtir.

2000 yilinda Bursa Buyuksehir Belediyesi icin Hafif Metro Araglarinin Gretimi
SIEMENS AG ile gergeklestirmigtir. (www.tuvasas.com.tr//hakkimizda)

3.3.2.3. Ulastirma Sektériinde Vagon Uretiminin Onemi

Ulastirma sektérindn, diger tim sektorlerin lokomotifi oldugu bilinmekle
birlikte, Gretimden, satis ve satis sonrasi hizmete kadar her anlamda stirecin icinde
yer aldigi ortaya konmaldir. Demiryolu ulagimi, yolcu ve ylk tasimacihigini cekici
lokomotiflerin yani sira vagonlarla saglar. Ulke ici-disi yolcu ve yik tasimacihig
vagonlar yoluyla olur. YUk ve yolcu tagimaciligina gére siniflandirilan vagon Uretimi

kendi iginde de siniflara ayrilir. SUphesiz demiryolu ulagiminin énemli rol oynadigi
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ekonomide, artan ticaret hacimleriyle beraber daha fazla yik ve yolcu tasiyabilmek
icin daha fazla vagona ihtiyag duyulacaktir.

Ulkemizde, bu ihtiyaglara cevap verebilmek amaciyla kurulmus kurumlar
mevcuttur. Bunlar TUVASAS (Tirkiye Vagon Sanayi Anonim Sirketi) ve TUDEMSAS
(Turkiye Demiryolu Makineleri Sanayi Anonim Sirketi)'dir.

3.3.3. TUDEMSAS
3.3.3.1. Tarihge

TUDEMSAS (Turkiye Demiryolu Makinalari Sanayii Anonim Sirketi) buharli
lokomotif ve ylUk vagonlarinin tamirini yapmak amaci ile "Sivas Cer Atélyesi" adi
altinda 1939 yilinda kurulmustur. Demiryolu ulasiminin gelisimine paralel olarak 1953
yilinda yiik vagonu Uretimine baslamistir. 1972 yilinda SIDEMAS olan ismi 1986
yilinda TUDEMSAS olarak degistiriimistir.

ISO 9001 Kalite Belgesine sahip olan TUDEMSAS, yiik ve yolcu vagonu
tamiri, her tOrl0 ylk vagonu ve yedek parca Uretimi ile demiryolu ulasiminin

gelisimine katkida bulunmaya devam etmektedir. (www.tudemsas.gov.tr//tarihce)

3.3.3.2 Sirket Profili

Ortadogu ve Balkanlarin en guc¢li sanayi kuruluslarindan biri olan
TUDEMSAS, ulusal demiryolu sektdriiniin faaliyet alanina giren ihtiyaglarini
karsiladigi gibi yurtdisina da yik vagonu ve yedek pargalari ile sanayi UrUnleri ihrag
etmektedir.

ISO 9001:2000 Kalite Y8énetim Sistemi Belgesine sahip olan TUDEMSAS, yiik
vagonu bakim-onarimi, her tirl0 ylk vagonu ve yedek parga Uretimi ile demiryolu

ulasiminin gelisimine katkida bulunmaya devam etmektedir.

Vagon Uretim, Vagon Onarim, Dékiim, Dévme Presler ve Talasli imalat
Fabrikalarindan mitesekkil 5 ana Uretim birimi ile bu birimlerin caligsmasinda destek
hizmeti saglayan Bakim Onarim, Kalite Kontrol, Malzeme, APK, Mali isler, Ticaret ve
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Pazarlama, Personel ve Egitim, Saglik Sosyal isler Daire baskanliklarindan olugan 8
muhtelif daire baskanligindan matesekkil bir organizasyona sahiptir.

TUDEMSAS, ISO 9001:2000 Kalite Yénetim Sistemine uygun Gretimi ile;
- YUk Vagonu imalat ve tasariminda,
- YUk Vagonu Onariminda,
- Her Turl( Tesis ve Makine pargalari imalat Tasarim ve Onariminda,
- Her Turli Dékiim Dévme Pres ve Lastik islerinin imalat Onarim ve Tasariminda,

bir dinya markas! olarak kendi pazarinda séz sahibi olmayr amaglamaktadir.
(www.tudemsas.gov.tr//hakkimizda)

3.3.4. TULOMSAS
3.3.4.1. Tarihge

Osmanl Hukameti, Haydarpasa'yl Bagdat’a baglamayi, dolayisiyla Hindistan’i
Avrupa ile birlestirecek olan hattin istanbul’dan gegirilmesini dlsiinmekteydi.
19. ylzyll sonlarinda 1886 yili icinde bu cercevede, Anadolu-Bagdat hattinin
Marmara Denizi havzasina isabet eden Haydarpasa-izmit kismi insa edilerek hizmete
acimigti.

1894 yilinda Anadolu-Bagdat demiryolu ile ilgili calismalar sirasinda Almanlar
tarafindan buharl lokomotif ve vagon tamiri intiyacini kargilamak Gzere Eskisehirde
Anadolu-Osmanli Kumpanyasi adi verilen kigik bir atélye kurulmus, bdylece
bugiinkii TULOMSAS'In temeli atilmistir. Burada kiiciik capli lokomotif, yolcu ve yilk
vagonu tamirati yapilmakta, o gunlerde lokomotiflerin kazanlari onariimak igin
Almanya’ya gbnderiimekte ve bitin yedek parcalar ithal edilmekteydi.

(http://www.tulomsas.com.tr/main.php?kid=67)

3.3.4.2 Sirket Profili
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TULOMSAS, T.C. Ulastirma Bakanhigrnin ilgili kurulusu, TCDD’nin bagli
ortakligi ve Ticaret Kanunu’na tabi bir Anonim Sirkettir.

1894 yilinda kurulan sirketin ana faaliyeti TCDD’nin lokomotif ve vagon
ihtiyacini karsilamaktl. Cesitli tipte lokomotif, demiryolu bakim araci, bojili yuk
vagonu, cesitli tipte dizel motor, alternatér, cer motoru, celik ve pik dékim Uretim
kapasitesiyle Turk Agir Sanayiinin lokomotifi olarak hizmet vermektedir. Buglne
kadar yaklasik 707 adet cesitli tipte lokomotif ve 7.680 adet cesitli tipte bojili yuk
vagonu Uretimi gergeklestiriimistir. Bunlarin onarimlari ile diger demiryolu ara¢ ve
gereglerinin dretim ve onarimlari da yaplimaktadir.

(http://www.tulomsas.com.tr/main.php?kid=66)
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TURKIYE’NIN MODERN ULASTIRMA YATIRIMI: MARMARAY PROJESI

4.1. GIRiS

Demiryolu yatirrm alaninda Turkiye’de bir milat kabul edilebilecek bu proje,
arastirmada tim hatlari ile ele alinmaya calisiimistir.

Bu proje salt istanbul’'u ya da istanbul’da yasayanlari etkilemeyecek, ayni
zamanda diger kentlere, hatta uluslar arasi tagimaciliga da tesir edecektir. SUphesiz
bu tarz blyidk ve kapsamli projelerin gerek kisa gerekse uzun dénemde Ulkemize

saglayacag! katma deger byl olacaktir.

Marmaray gibi blylk bir projenin deniz altindan gececek olmasi ve insa
alaninin sehrin merkezinde konumlanmasi, yapim surecini sancili ve merak
uyandirici hale getirmistir. Proje ile ilgili sorumlularin, ingsa esnasinda tim cevresel,
kiltdrel ve sosyal unsurlari géz énline alarak davranmalari ve verilen zarari en aza

indirgemeleri gerekmektedir.

Marmaray hatti G¢ kisim halinde ele alinacak olursa; Halkali-Sirkeci Banliy®

Hatti, Uskiidar-Sirkeci Tip Gegisi ve Gebze-Haydarpasa Banliyd Hattl.

Gebze-Haydarpasa ve Sirkeci-Halkali Hatlari inga slUrecinde, dogal cevre ve
sosyal hayat etkilenecektir. Demiryolu hattinin gegis glizergahinda bulunan aga, ev
vs. yerleri degistirilecek, bu durumda bazi insanlar baska yerlere tagsinmak zorunda
kalacak ve fakat zararlari tazmin edilecektir.

Baska il ve bdlgelerden gelenler ile birlikte ginlik ntfusu 15 milyonu bulan
istanbul, tlkemizde is ve sosyal yasamin merkez odagidir. Sehirde tim bireysel,
kurumsal faaliyetlerin eksiksiz ve sistematik ydrimesi icin trafik akisinin kusursuz
olmasi gereklidir. Yillarca artan nlfus ve tasit sayisi ile birlikte yeni tali, ana yollar ve
alternatif ulastirma sistemlerine ihtiya¢c duyulmustur. Kent i¢i trafik sorununu
hafifletecek bir ¢dézim yolu olan Marmaray Projesi, yapimi esnasinda kurulacak
ingaat alani nedeniyle zaman zaman trafik sikisikligina neden olup, bir sire proje
alani c¢evresinde yasayanlara rahatsizlik verecektir. Bu sorun, yasam alan
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yogunlugunun oldukca fazla oldugu Uskiidar ve cevresinde daha net hissedilecektir.

Sifira indirilmesi miimkin olmayan bu problem, alinacak énlemleri ile azaltilabilir.

Proje’nin asil zor ve &nemli kismini Uskidar-Sirkeci su alti tip gegisi
olusturmaktadir. Yapimi ve yerlestiriimesi gl¢ ve dikkat gerektiren tip gecit, yapimda
kullanilan parcalarin koparak su alti yasamina karismasiyla deniz canlilarini olumsuz
yénde etkileyebilir. Bunun yani sira, inga surecinde bogaz trafigi, her ne kadar dikkatli
ve programli caligilsa da etkilenecektir. Proje alaninin fay hatti yakininda olmasi da
sismik risk tartismalarini beraberinde getirmektedir.

Bu kadar buaylk, maliyetli ve kapsamli bir ¢alismanin ayrintili olarak ele
alinmasi ve degerlendirilmesi gereklidir. Ancak proje yakin gecmisli oldugundan ve
tlkemizde bununla ilgili yeterli arastirma ve kaynak bulunmadigi igin referans olarak
yabanci kaynakli istatistiksel arastirmalar veri kabul edilmis ve arastirmamizda yer

almistir.

4.2. PROJE’NIN ONEMI

Ulastirma Bakanhgi'nin en blyUk projelerinden biri olan Marmaray Projesi,
sadece istanbul icin degil, llkemiz ve demiryolu ulastirmasi icin de bir dénim
noktasidir. (www.tcdd.gov.tr/marmaray.htm)

Bu proje ile bodazin iki yakasi denizin altindan birlestirilerek, Fatih Sultan
Mehmet Koéprist ile Bogazigi Koprisi’nin trafik yogunlugunun azaltiimasi
planlanmaktadir.

istanbul'un kent igi ulasim sorununa toplu tagimacilikla koklii bir ¢6zim
getirmeyi amaclayan bu Proje kapsaminda, Avrupa yakasindaki Halkali'dan Anadolu
yakasindaki Gebze'ye kesintisiz, cagdas, yuksek kapasiteli, hizli, diger ulasim
sistemleriyle entegrasyonlu 76.3 kilometrelik ylzeysel metro insa edilecektir.
(www.tcdd.gov.tr//marmaray.htm)

Marmaray, bir diinya kenti olan istanbul'un sadece kent i¢i ulasim sorununa
kokli ¢6zim getirmesi acisindan degil, istanbul'un tarihi ve dogal giizelliklerinin

korunmasi, demiryolu ulagim sisteminin gelismesi ve Ulkemizin stratejik konumu
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acisindan da dnem tasimaktadir. Ulkemizin Avrupa Birligi'nin hizli tren aglariyla
uyumu yéninde atilmig dnemli bir adimi olarak niteleyebilecedimiz Marmaray Projesi,
Ankara-istanbul  Hizh  Tren Hatti, Kars-Tiflis Projeleri gibi  projelerin
gerceklestiriimesiyle birlikte, Avrupa'dan Asya'ya, batidan doguya kesintisiz, hizli,
ekonomik bir demiryolu baglantisi saglayacaktir. (www.tcdd.gov.tr/marmaray.htm)

Marmaray Projesi’nin, toplu tagimacilikta sunacagi cagdas ulasim imkaninin
yani sira enerji bakimindan da Ulke kaynaklarinin verimli kullaniimasini saglamasi
planlanmaktadir. Disaridan aldigimiz petrolin % 80'inin karayolunda kullanildigi
distndldiginde, disa bagimh olmayan elekirik enerjisini kullanan, etkin ve verimli,
ylksek kapasiteli demiryolu ulasim sisteminin kent ici ulasimda da gelistiriimesi en
basta Ulkemiz kaynaklarinin rasyonel kullanimini saglayacaktir. Otoyollar ile kirletilen
ve yok edilen kentin dogal zenginliklerinin hi¢ degilse kalan bélimi korunabilecek,
otomobil trafiginin neden oldugu kirlilik, otoyol ve bireysel ulagima baglihk azaltilacak,
cagdas bir kentsel yasamin temelini olusturan cagdas bir ulasim sistemi
olusturulacaktir. (www.tcdd.gov.tr//marmaray.htm)

4.3. HATTIN GUZERGAHI

Marmaray Projesi, 4 ayn sOzlesmeden olugmaktadir. Mihendislik ve
Musavirlik Hizmetleri, Demiryolu TUp Tlnel Gegisi insaati, Gebze- Haydarpasa,
Sirkeci-Halkali Banliyd Hatlarinin lyilestirilmesi-ingsaat, Elektrik ve Mekanik Sistemler
ve Banliyd Hatlari Demiryolu Araglari Temini'dir. Bu proje ile her iki yakadaki
demiryolu hatlari istanbul Bogazi'nin altindan gegen bir demiryolu tiineli ile birbirine
baglanacak. Bogaz demiryolu tlp tlnel gecisi, Yedikule'de yeraltina girmekte,
Yenikapi ve Sirkeci yer alti istasyonlari ile devam etmekte, Bodaz'in altindan gecerek
Uskiidar yer alti istasyonuna baglanmakta ve Ségitlicesme'de ylizeye ¢cikmaktadir.
Marmaray Projesi'nin ikinci etabi olarak adlandirilan Gebze- Haydarpasa, Sirkeci-
Halkali Banliyd Hatlarinin lyilestiriimesi calismalari kapsaminda, Asya yakasinda
43.4 km, Avrupa yakasinda 19.6 km'lik banliyé hatlari ylzeysel metroya dénisecek,
36 istasyon yenilenecek, hat sayisi t¢e c¢ikarilacak, bu hatlarin birinde TCDD ylk ve
anahat yolcu tagimaciligi yapacaktir. Marmaray'in hizmete girmesiyle birlikte Gebze -
Halkali arasinda 2- 10 dakikada bir sefer yapilarak , her iki yakada bir saatte tek

yénde 75.000 yolcu taginacaktir. (www.tcdd.gov.tr/marmaray.htm)
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Marmaray Projesi, Istanbul'daki ulasim sisteminin omurgasi olarak
gorilmektedir. Anadolu yakasindaki Uskiidar istasyonu ve Avrupa yakasindaki
Yenikapi istasyonu istanbul'daki mevcut ve gelecekte yapilacak demiryolu ulasim
sistemlerinin aktarim iglevini Gzerine alacaktir. Marmaray Projesi'nin; mevcut ve
yapilmasi planlanan; Yenikapi-Taksim- Sisli-4. Levent-Ayazagda metrosu ile Yenikapi-
Yenibosna-Atatirk Havalimani, Kadikdy- Kartal, Esenler-Mahmutbey ve Uskiidar-
Umraniye-Dudullu hafif rayli sistemlerle entegrasyonu planlanmaktadir. Depreme
dayanakli olarak inga edilen Marmaray Projesi, 2009 yili ulagim ihtiyaglarina gére
planlanmigtir. Bu yildan sonra artan yolcu taleplerini kargilayacak sekilde entegre
edilebilecektir. (www.tcdd.gov.tr/marmaray.htm)

Guzergah dogrultusunda 40 Marmaray Istasyonu sdyle siralanabilir:

e Gebze e Osmangazi e Fatih ¢ Cayirova e Tuzla e icmeler e Aydintepe

e Glzelyall e Tersane e Kaynarca e Pendik e Yunus e Kartal e Basak e Atalar

e Cevizli ® Maltepe e Sireyya Plaji  idealtepe e Kiigilkyali ¢ Bostanci e Suadiye
e Erenkdy o Goztepe e Feneryolu e Sogitilicesme o Uskiidar e Sirkeci e Yenikapi
e Kazlicesme e Zeytinburnu ¢ Yenimahalle e Bakirkdy e Atakdy e Yesilyurt

e Florya e Kigukcekmece e Mustafa Kemal e Halkal
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MARMARAY PROJE BASLANGICI

Kim 01000 E) HALKALI
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Kim 3979931 BOSTANCI
Kim 41401861 KilGliKvALI
Istastonlar Km 42445466 >iDEALTEPE
im 43475464 SUREYYARLAJI
Trasnfer Istasyonlari (Marmaray + TCDD)
Fim 45+266.05 MALTEPE
Yeralti stasyonlar Kim 46+309.28 CEVizLi

Km 48+561.76 $ATA[AR
Yeralti Transfer Istasyonlan (Marmaray + IBB)

Km 50+269.51 }‘ BASAK
Km 51+398.85 V KARTAL

Km 92+850.30 yvuuus
Tiinel 2 Hat Km 54+620.18 Y)Pﬂmik

Henmzemin 3 Hat Km 56+485.75 V KAYNARCA

Hemzemin Transfer Istasyonlar (Marmaray + IBB)

TEETE-X:.

Km 58+881.37 y TERSANE

Km 60+771.92 V GUZELYALI
Km 61+832.32 » AYDINTEPE
Km 62+864.95 y ICMELER
Kim 63+008.90 ywzu&

Km 66+377.73 CAYIROVA

Kim 70+066.51 » FATH

Km 70+978.57 OSMANGAZI
Km 72+646.87 GEBZE
Km 75+770.71

MARMARAY PROJE SONU
Km 76+548.12

* Mevcut iki banliyd hatti kaldirilarak, yerine (¢ yeni hat yapilacaktir. iki hat banliyd
hizmeti verecek, U¢lncl hat ise; sehirlerarasi yolcu ve ylk trenleri tarafindan
kullanilacaktir. (DLH,T.C. Ulastirma Bakanhgi, Dinyanin En Derin Batirma Tup
Tineli, Marmaray Projesi Tanitim BrogUri)

Figur 1:Marmaray Giizergah (Gebze-Halkali)
Kaynak:http://www.marmaray.com.tr/stmr/images/teknik_images/Station_2.jpg
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------- South Route Alternative of Immersed Tunnel
— Existing Commuter Rail Line, Sirkeci — Halkal; (European Side)
O Existing Commuter Rail Line, Haydarpasa Gebze (Asxan Side)

@ Major stations ’ MAP OF STUDY AREJ

Harita 2. Gebze-Halkali Marmaray Hatti Giizergahi
Kaynak:Saprof Calismasi(Marmaray Glizergahi)

4.4. PROJE HAKKINDA GENEL BILGILER (DLH, T.C. Ulastirma Bakanhgi, Diinyanin
En Derin Batirma TUp Tdneli, Marmaray Projesi Tanitim Brogir)

i) Projenin Saglayacagi Faydalar

- Asya ile Avrupa kitalarini deniz altindan dinyanin en derin batirma tip tineli ile

birbirine baglayacak,
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- Kazilar sirasinda istanbul’un kiiltirel ve tarihi mirasini biyiik élclide ortaya
cikaracak,

- Istanbul’'un deniz ve diger metro ulagimlarini entegre ederek ana ulasim koridoru
olacak,

- Transit tagsimacilik kapasitesini artiracak,

- Gilnde ortalama 1 milyon insani tagiyacak, bir demiryolu ulasim projesidir.

ii) Projenin Etaplan

- Etap 1: Demiryolu Bogaz Tup Gegisi, Tlneller ve istasyonlar insaati
(27 Agustos 2004-20 Ekim 2010)

- Etap 2: Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyé Hatlarinin
iyilestiriimesi: insaat, Elektrik ve Mekanik Sistemler

(21 Haziran 2007-7 Haziran 2011)

- Etap 3: Yeni Demiryolu Araglarinin Temini

(ihale siireci devam etmektedir.)

iii) Diger Bilgiler

- Projenin tasarim émra 100 yildir.

- Sefer sikhgi; Uskiidar-Sirkeci arasi 4 dakika, Ségitllicesme-Yenikapi arasi 12
dakika, Bostanci-Bakirkdy arasi 37 dakika ve Gebze-Halkali arasi 105 dakikada
gerceklesecektir.

- Kadikdy-Ayrilikgcesme arasindaki 13.6 kilometrelik kisim, projenin yeraltindaki
kismini olusturmaktadir.

- Projede kullanilan batirma tipi tinelin uzunlugu 1387 mt olacaktir. Ayrica projedeki
toplam istasyon sayisi 40, aktarma istasyon sayisi 3 ve sehirlerarasi transfer istasyon
sayisi 8 olacaktir.

- istasyon uzunluklari en az 225 mt olacaktir. Projede ilk etapta 440 arag isleyecek,
ticari hiz 45 km/saat, maksimum hiz 100 km/saat olacaktir.

4.5. PROJE’NIN TARIHCESI
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istanbul Bogazinin altindan gegecek bir demiryolu tineli ile ilgili diigsiince, ilk
olarak 1860 yilinda ortaya atilmigtir. Fakat istanbul Bogazinin altindan gegirilmesi
planlanan tinelin Bogazin en derin bélimlerinden gegecegi yerlerde, eski teknikler
kullanilarak, tUnelin deniz dibinin Uzerinde veya altinda insa edilmesi mimkin
olmayacagi i¢in tinel, tasarim kapsaminda deniz dibi tzerine inga edilen sttunlarin

Uzerine yerlestirilen bir tinel olarak planlanmigtl. (www.marmaray.com//genel)

Bu tir fikirler ve disinceler, izleyen yirmi-otuz yillik dénem igerisinde daha ileri
dizeyde degerlendirildi ve 1902 yilinda benzer bir tasarim gelistirildi; bu tasarimda
da istanbul Bogazinin altindan gecen bir demiryolu tlneli éngérilmistir; fakat bu
tasarimda, deniz dibi Gzerine yerlestirilen bir tinelden bahsedilmistir. O zamandan bu
yana, cok farkl fikir ve digstnceler denenmis ve yeni teknolojiler, tasarima daha cok

6zgurlik kazandirmistir. (www.marmaray.com//genel)

Marmaray Projesi gergevesinde, istanbul Bogazinin gegilmesinde kullanilacak
olan teknik — batirma tOp tdnel teknigi — 19. ylzyillin sonlarindan itibaren
gelistiriimistir. inga edilen ilk batirma tlp tinel, 1894 yilinda kanalizasyon amaglari
icin Kuzey Amerika'da insa edilmistir. Trafik amaglari igin bu teknik kullanilarak
yapilan ilk tineller de Birlesik Devletlerde insa edilmigtir. Bunlardan ilki, 1906-1910
yillarinda inga edilen Michigan Merkezi Demiryollari tinelidir. Avrupa'da, bu teknigi ilk
uygulayan Ulke Hollanda olmustur; ve Rotterdam'da inga edilen Maas Tlneli 1942
yilinda hizmete aciimistir. Asya'da bu teknidi ilk uygulayan Ulke Japonya olmustur ve
Osaka'da inga edilen iki tupll karayolu tineli (Aji Nehri Tlneli) 1944 yilinda hizmete
actimistir. Buna karsihk bu tinellerin sayisi, 1950li yillarda saglam ve etkisi
kanitlanmig bir endustriyel teknik gelistirilene kadar sinirli diizeyde kalmistir; bu
teknigin gelistiriimesinden sonra ise bir¢cok Ulkede genis 6lcekli projelerin yapimina
baslanabilmistir. (www.marmaray.com//genel)

Osmanlr’dan glinimize kadar stren Bogaz'in iki yakasini su altindan rayli
sistemle birlestirme disincesi ciddi olarak ilk kez 1970’lerin ortalarinda gbzden

geciriimeye baslanmistir.

1976°da Karayollar idaresi, Freeman Fox & Partners ve Botek A.S. ile ikinci
bir bogaz gecisi projesi icin fizibilite hazirlama anlasmasi yapmistir. Freeman
Fox/Botek’in tavsiyeleri 1s1ginda dénemin Tirk Hakimeti, Amerika Birlesik Devletleri

82



Uluslar arasi Gelisim Ajansr'yla Agustos 1979da daha detayli (mihendislik ve

ekonomik) verileri iceren bir rayli tinel arastirmasi icin anlagmistir.

Takip eden siirecte Kamusal isler Bakanhgi, Joint Venture of De Leuw
Cather/Sverdrup Parcel/Botek ile muUhendislik/ekonomik fizibilite c¢alismasi igi
anlasmaya varmigtir. Calisma Nisan 1982’da baglamis, ve nihai rapor Subat 1983’te

yayinlanmigtir.

1985’te Turkiye Ulastirma ve Haberlesme Bakanlidi, Demiryollari Genel
idaresi, Limanlar ve Havayollari Midirltgi, Joint Venture of Parsons Brinckerhoff
International/Kaiser Engineers International/PB-TSB ile Bogaz gecisi ve istanbul
metrosu icin yapilacak miahendislik fizibilitesi baglaminda anlasmaya varmistir. Bir 6n
hazirlik niteligindeki calisma 1985’te baslamis ve nihai rapor 1987°de yayinlanmigtir.

1994'te Turk HUkumeti, Joint Venture of LouisBerger/Yiksel/DE-Consult
Girisimi ile Bogazin her iki yakasindaki banliyd rayli sistemlerinin iyilegtiriimesi
calismasi yapilmasi icin anlasilmig, calisma 1998’'de tamamlanmigtir.

1990’larin ilk yarisinda HUkimet, toplumun buytk kismini ilgilendiren bu proje
icin Yap-islet-Devret modelini diistinmustiir. Bununla birlikte izleyen calismalarda, bu
ve benzeri projeler icin bu modelin finansal acidan faydali olamayacagi
g6zlemlenmistir. Bu veriler 1s1ginda Hikimet, projenin yapimi icin Japon hikimetine
Japon yeni kredisi basvurusunda bulunmustur. Bu teklifin ardindan saglanacak
kredinin verimli kullanilabilmesi icin, Japon Denizagiri Ekonomik isbirligi Fonu, Bogaz
tlp gecisi ve Gebze-Halkali Banliyé Ray sistemlerinin iyilestiriimesi ile ilgili bir
arastirma yapmis, arastirma raporu Mart 1999°'da yayinlanmistir. (The Overseas
Economic Cooperation Fund, 1999:3-4)

1999 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti ve Japon Uluslararasi isbirligi Bankasi
(JBIC) arasinda bir finansman anlagmasi imzalanmistir. Bu kredi anlasmasi, Projenin
istanbul Bogaz Gegisi bdlimi icin dngdrilen finansmanin temelini olusturmaktadir.
Bu kredi anlasmasi, rekabete dayanan ihale ydntemiyle segilecek olan bir
uluslararasi musavirler grubunun teminini de kapsamaktadir. Segilen misavir olan
Avrasyaconsult, Mart 2002de Proje igin ihale Dokimanlarini hazirlamaya

baglamistir. ihaleler uluslararasi ve ulusal yiiklenicilere ve/veya ortak girisimlere acik
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olarak gerceklestirilmigtir. (www.marmaray.com//genel) Taisei, Gama ve Nurol

yUklenici firma olarak belirlenmis ve projenin yapimina baglanmigtir.

2004 yillarinda, Projenin 6nemli béluimleri igin finansman anlagmalarinin
dizenlenebilmesi amaciyla, Avrupa Yatirrm Bankasiyla (AYB) muzakereler
gerceklestiriimigtir. 2004 ve 2006 yillarinda Banliyd Demiryolu Sistemlerinin
finansmani igin; 2006 yilinda ise Demiryolu Aragclari imali (CR2) icin AYB ile kredi

anlagsmalari imzalanmigtir. (www.marmaray.com//genel)

4.6. PROJE’NIN GEREKLILIGI

istanbul Tirkiye'nin en biliylik sehri, Osmanlrdan giiniimiize merkezi yer tutan
bir yerlesim birimidir. Bu gbézde sehir, Glkenin ticari ve endustriyel gelisiminde liderlik
etmeyi sirdurmektedir. Sehrin konumu ayrica Avrupa ve Asya kitalarini baglamada

sehri merkezi nokta konumuna getirmigtir.

istanbul’'un niifusu 1996’da 9,35 milyonken, 2015'te 13 milyondan fazla olmasi
dngoérilmektedir. Sehir Asya ve Avrupa kitalarini kapsamasinin yani sira, Hali¢ ile ¢
parcaya ayrilir. Sehrin Avrupa yakasl daha cok ticari gelisim ve is firsatlar ile
ilgiliyken, Asya yakas! yerlesim alanlarina ayrilmistir. (The Overseas Economic
Cooperation Fund, Japan, 1999:1)

1960l yillarla beraber sahip olunan ara¢ sayisinda ve otobls hizmetlerinde
artis meydana gelmis, bu artigla birlikte yeni yol yapimi ihtiyaci belirivermigtir.
Ozellikle Levent gibi yeni gelismekte olan bdlgelerde bu tip ulasim kolayliklarina talep
artmistir. Yapilan iki bogaz képriisti bu ulasim taleplerini kargilamaya yetmemis buna
mukabil yeni ek bir takim énlemler alinmasi gindeme gelmistir. Calisan otobis
ayisinin artirilmasi, ilave feribot seferleri diizenlenmesi, yollarin iyilegtiriimesi ve hafif
rayll sistemin insasi gelecek yillardaki talebi karsilamaya yetmeyecektir. Bununla
birlikte bogaz baglantisini farkli bir formatta saglayan modern ve yiksek kapasiteli bir

ulagim sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir. Yapilan fizibilite incelemelerine gdre bunu
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saglayabilecek en iyi alternatif, bogazi su altindan boylu boyunca gececek bir rayl

sistemin insasi olacaktir.

4.6.1. Mevcut Kent ici Ulagsim Sistemleri

Sehir ici ulagiminda faydalanilan ulasim sistemleri; 6zel araglar, otobusler
(cesitli tarleri), feribotlar, banliyd trenleri, transit demiryolu sistemleri.

) Otobisler: Otobisler toplu tasima sistemlerinin deyim yerindeyse belkemigidir
ve gunde ortalama 1 milyon kisiyi tagsimaktadir. Cok konforlu olmamalari, bekleme
sureleri ve ftrafik sikisikhgindan etkilenmeleri olumsuz ydénleridir. Bazi sikisik

noktalarda saatteki ortalama hizlari 6 km’nin altina inebilmektedir.

1)) Feribotlar: Feribotlar bogazin iki yakasi arasinda yolcu tagimaciligi yapmakta
ve iki yaka arasinda seyahat eden toplam yolcu sayisinin %40’l bu yolla
tasinmaktadir.

lll) Banliyé Rayl Sistemi: Banliyd rayli sistemi sehrin bati yakasinda Sirkeci-
Halkali arasinda, dogu yakasinda ise Haydarpasa-Gebze arasinda Bodaza diz bir
hatta islemektedir. Trenler kurulmus eski sistemler Uzerinde igslemekte, ve eger
sistemi gelistirmek icin blylk atihmlar yapilmazsa talebi karsilayamayacak

dizeydedirler.

IV)  Hafif Rayl Sistem: Bu sistem Avrupa yakasinda, gliney-bati yéninde igleyen
ve yeni inga edilmis olan bir sistemdir. Halen diger ulagim sistemleriyle uyumlu

calisamasa da, gelecekte bu uyum saglanacaktir.

V) Metro: Bu agir rayli sistem, sadece Avrupa yakasinda islemekte olup, banliydé

ve hafif rayl sistemle baglantili galismaktadir.

NUfus artis hizinin ylksek olmasi, buna bagli olarak calisan ve seyahat eden

kesimin artmasi, 2005 yilinda gunlik tasinan insan sayisini 10 milyona cikarmigtir.
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Sehir merkezinin gelismesi ve genislemesiyle birlikte bu sayl daha da artacaktir.
Mevcut toplu tasima araglari ve 6zel aracglar trafik sikigikhigindan ve kaybedilen
zamandan zarar gOrmektedirler. Yasanan bu kaybi minimuma indirmenin yolu,
ulagimda optimum sistemin kurulmasindan ge¢mektedir. Yapilan arastirmalar ve
fizibilite raporlarinda da bu sistemin rayl tip gecit sistemi olmasi gerekliligi ortaya

konulmustur.

4.7. PROJE’NIN ORGANIZASYONEL YAPISI

Zamani para, ve gegen her ani da kayip olarak niteleyebilecedimiz igin
herkesin (zerine digsen sorumlulugu en kisa slrede vyerine getirebildigi

organizasyonlarda projeler basariya ulasir.

Basarili bir proje ydnetim organizasyonunda, projeyi tamamlamak igin 6zel
olarak motive olunmali, modern bilgisayar teknikleri ve monitdérleme sistemleri
kullaniimali, problem ¢ézme odakh c¢alisiimali, etkili ve zamaninda karar verme
Ozelligi goésterilmeli, odaklaniimasi gereken bazi &zel konularda ilgili kisiler

zamaninda toplanabilmelidir.

Yoénetim organizasyonlari ¢ok gesitlidir. Marmaray Projesi’nin yapim ve isletim
asamasinda kullanilabilecek birkac alternatif yonetimsel sema ortaya konmustur.

Bunlar:

i) Tip gegitin dizayn ve ingasinin DLH denetiminde, Halkali-Gebze Banliyd Rayli
Sisteminin TCDD denetiminde, ve projenin tamaminin TCDD tarafindan
ustlenilmesi

ii) Projenin dizayn ve insasini DLH ve TCDD’nin birlikte Gstlendigi sistem

iii) Dizayn, yapim ve isletimin bagimsiz bir kuruma verilmesi ki ne DLH ne de

TCDD bu projeyi tstlenmek igin gerekli bilgi birikimi, deneyim ve teknolojiye
sahiptir.
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Figlr 2. Marmaray Projesi Organizasyon Tablosu
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- Bu projeden sorumlu en yliksek organizasyon, Turkiye Cumhuriyeti

Parlamentosudur.

- Parlamentoya yapilacak raporlamadan sorumlu olan bakanlik, Ulastirma
Bakanhgidir.

-Projenin uygulanmasindan ve Ulastirma Bakanligina yapilacak raporlamadan
sorumlu olan kurulug, Demiryollar, Limanlar ve Hava Meydanlari insaati Genel
Madarlaga'dar. (DLH)

- Gereken Mduhendislik ve Mdusavirlik Hizmetlerinden sorumlu organizasyon,
Avrasyaconsult kurulusudur ve bu organizasyon, Yapim Sahalariyla ilgili olarak, DLH
insaati Genel Mudiirltigiine ve temsilcisine rapor verecektir.

- BC1 isinin ihalesini kazanan yUklenici TGN Ortak Girisimi, ilgili yapilar, binalar ve
sistemlerin detayli tasarimi ve yapimindan sorumlu organizasyon olacak ve DLH
kurulusunun sahalardaki temsilcisi olan Avrasyaconsult kurulusuna yapilacak
raporlamadan sorumlu olacaktir.

- CR1 isinin ihalesini kazanan yuklenici AMD Rail Grubu ve CR2 isinin ihalesi
kazanan yuklenici HYUNDAI ROTEM Firmasi , ilgili sistemlerin detayli tasarimi ve
yapimindan sorumlu organizasyon olacak ve DLH kurulusunun sahalardaki temsilcisi
olan Avrasyaconsult kuruluguna yapilacak raporlamadan sorumlu olacaktir.

- Ulastirma Bakanligi

- DLH(igveren)

- Finansman Kuruluslari:

- JBIC (Japan Bank For International Coorperation)

- EIB (European Investment Bank)
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- Avrasya Ortak Girisimi (MUsavir)

- TGN (Taisei-Gama-Nurol) Ortak Girisimi (BCI YUklenici)

- AMD Rail (Alstom-Marubeni-Dogus) Grubu (CR1 Yiklenicisi)

-HYUNDAI ROTEM Firmasi (CR2 Yuklenicisi)

(http://www.marmaray.com.tr/mr/marmaray-anasayfa)

4.8. PROJE’NIN FINANSMANI

4.8.1. BC1 ve Miihendislik ve Musavirlik Hizmetleri Kredi Anlagmasi

TK-P 15 no’lu ikraz Anlasmasi, Hazine Mustesarligi ile Japon Uluslararasi
isbirligi Bankas! (JBIC) arasinda 17.09.1999 tarihinde imzalanarak 15.02.2000 tarih
ve 23965 sayili resmi gazetede yayinlanmigtir.

Bu kredi anlagsmasi ile 12,464 Milyar Japon Yeni kredi saglanmis olup; 3,371
Milyar Japon Yeni Mihendislik ve Misavirlik Hizmetleri icin, 9.093 Milyar Japon Yeni

Bogaz Tiip Gegis ingaati igin 6ngdrilmiistir.

Bu kredinin ikinci dilimi ile ilgili Nota Teatisi ve Kredi Anlagsmasi, 18 Subat 2005
tarihinde, Japon HuUkimeti'nden Resmi Kalkinma Destegi (Official Development
Assistance-ODA) kredisi saglanmasi amaciyla Hazine Mustesarlidi ile Japan Bank
for International Cooperation (JBIC) arasinda surddrtlen mizakereler tamamlanmig
ve 98,7 milyar Japon Yeni (yaklasik 950 milyon ABD Dolari) tutarinda uzun vadeli ve
distk faizli bir kredi saglanmasi hususunda Japon HUkimeti ile mutabakata

variimistir.

Her iki kredi de %o 7,5 faizli, 10 yili geri 6demesiz olmak Uzere toplam 40 yil

vadeli bir finansmandir.

TK-P15 no’lu anlagsma asagida belirtilen dnemli hususlari icermektedir:
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i) Mihendislik ve Miisavirlik Hizmetleri isi ile Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi Isinin
ihaleleri, Japon kredi kurulusu JBIC'in kurallarina gére yapilmasi karara baglanmigtir.
Kredi gelirleri ile finans edilecek ihalelere ancak uygun kaynak Ulke olarak belirtilen
udlkelerin firmalari katilabilmektedir.

i) Yapim ihalesi i¢cin uygun kaynak llkeler Japonya ve Yardim Alimi Listesi
Bélim-1 ve Balim-2 diye belirtilen, genelde Amerika ve Avrupa Ulkeleri disindaki
dlkelerdir.

iii) ihalenin tim 6nemli asamalar ile sdzlesme sartnamelerinin, Japon Kredi

Kurulusu tarafindan onaylanmasi mecburiyeti vardir.

iv) ihalenin yapim ve tasarim asamalari ile ingaatin tamamlanmasindan sonra
isletme ve bakim asamalarinin gerceklesmesinden sorumlu olacak bir Proje
Uygulama  Biriminin  (PIU)  Ulastirma  Bakanhgl tarafindan  kurulmasi

6ngoérilmektedir. (www.marmaray.com/mali/finansman)

4.8.2. CR1 Kredi Anlagmalari

22.693 TR no'lu ikraz Anlagmasi; Hazine Mustesarligi ile Avrupa Yatirnm
Bankas! (EIB) arasinda imzalanarak 650 Milyon Euro tutarindaki kredinin ilk dilimi
olan, 200 Milyon Euro'luk kismina iligkin sézlesmenin yurtrlige girmesi hakkinda
22/10/2004 tarih ve 2004/8052 sayili Bakanlar Kurulu Karari alinmistir.

Bu kredi degisken faizli nitelikte olup, 15 Mart 2013 tarihine kadar geri

ddemesiz olmak Gzere toplam 22 yil vadeli bir finansmandir.

23.306 TR nolu ikraz Anlagmasi; Hazine Mistesarligi ile Avrupa Yatirim
Bankas! (EIB) arasinda imzalanarak 650 Milyon Euro tutarindaki kredinin ikinci dilimi
olan, 450 Milyon Euro'luk kismina iligkin sézlesmenin yUrtrlige girmesi hakkinda
20/02/2006 tarih ve 2006/10099 sayili Bakanlar Kurulu Karari alinmistir.

Bu kredi degisken faizli nitelikte olup, kredi diliminin kullanimindan 8 yil sonra
6 aylik dénemler halinde geri 6édemesi yapilacaktir. (www.marmaray.com/ mali/

finansman)
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4.8.3. CR2 Kredi Anlagmalari

Yapilan calismalar Proje icin 440 araca ihtiya¢ bulundugunu géstermistir.

23.421 TR no’lu ikraz Anlagmasi; Hazine Mistesarligi ile Avrupa Yatirnm Bankasi
(EIB) arasinda imzalanarak, 400 Milyon Euro'luk kismina iliskin sézlesmenin
yurirlige girmesi hakkinda 14/06/2006 tarih ve 2006/10607 sayili Bakanlar Kurulu

Karari alinmigtir.

Bu kredi degisken faizli nitelikte olup, kredi diliminin kullanimindan 8 yil sonra
6 aylik dénemler halinde geri 6édemesi yapilacaktir. (www.marmaray.com/ mali/
finansman)

4.8.4 Sozlesmeler

4.8.4.1. Mihendislik ve Musavirlik Hizmetleri S6zlesmesi

ise Baglama Tarihi : |14 Mart 2002

islerin Tamamlanma Siiresi . 183 Ay

Orijinal Tamamlanma Siiresi : |13 Subat 2009

Sare Uzatimi : 1540 Gin

Tamamlanma Tarihi : 107 Agustos 2010
Sdzlesme Bedeli : 15.494.547.080 Japon Yeni

Musavir Firma AVRASYA JV (YUksel Proje, Pacific Consultants International,
Oriental Consultants, Japan Railway Technical Service) Ortak Girisim 14 Mart 2002

tarihinde ise baglamistir.

4.8.4.2. BC1 Sozlesmesi (Bogaz Tup Tunel Gecgisi Sozlesmesi)
BC1 Sdézlegsmesi imzalanmisg ve 16 Temmuz 2004 tarihi itibariyle tam olarak

yurarlige girmis olup, 27 Agustos 2004 tarihinde yer teslimi yapilarak insaat streci

fiili olarak baglamistir.
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(BC1 Demiryolu Bogaz Tip Gegisi insaat isinin Sézlesme dokimanlarinin
JBIC'ten onayl 16 Temmuz 2004 tarihinde alinmis olup, Sézlesme bu tarih itibariyle
yurarlige girmistir. S6zlesme geregi bu tarihten itibaren 42 giin sonra yUkleniciye yer
teslimi yapilmistir.)

BC1 Sézlesmesinin imzalanmasi : |26 Mart 2004
Arkeolojik Kazi Galismalarinin Baslamasi |: |17 Haziran 2004
JBIC Onay (Sézlesmenin Yirirlige

116 Temmuz 2004

Girmesi)

Yer Teslimi ve ise Baglama : |27 Agustos 2004

islerin Tamamlanma Siiresi : |56 Ay

Orijinal Tamamlanma Tarihi : |28 Nisan 2009

Sare Uzatimi 1540 + 370 Gln

Tamamlanma Tarihi ;|25 Ekim 2011

Sozlesme Bedeli : $6’8.23’61 0,000 Japon
eni

4.8.4.3. CR1 Sozlesmesi

“Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliydp Hatlarinin lyilestiriimesi; insaat,
Elektrik ve Mekanik Sistemler CR1” isinin teklifleri 15.02.2006 tarihinde alinmis olup
en disuk teklifi veren Alstom-Marubeni-Dogus (AMD) Grubu, 24 Temmuz 2006
tarininde Sézlesme Goérlsmelerine davet edilmistir. ve 28 Mart 2007 tarihinde

s6zlesme imzalanmigtir.

CR1 Sézlesmesinin imzalanmasi ;128 Mart 2007
Sdzlesmenin YUrirlige Girmesi : 115 Mayis 2007
Yer Teslimi ve ise Baglama :121 Haziran 2007
islerin Tamamlanma Siiresi 11147 Gln
Orijinal Tamamlanma Tarihi 1107 Haziran 2011

4.8.4.4. CR2 Sozlesmesi (Demiryolu Araci imali)

Marmaray Projesi, Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hatlarinin
lyilestirilmesi: Demiryolu Araglari imali (S6zlesme CR 2) ihalesi 6n yeterlik ihalesine
07 Haziran 2007 tarihinde ¢ikilmis olup, én yeterlilik dosyalari 30 Temmuz 2007
tarihinde teslim alinmistir. Alti grup 6n yeterlik dosyasi teslim etmistir.On yeterlik
dosyalarinin incelenmesi 30 Eylil 2007 tarihinde tamamlanmis olup; 12.03.2008
tarihinde isteklilerden teklif alinmigtir. Teklifler, mali ve teknik teklif zarflari
icermektedir.
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Mali Teklif dosyalari icinde yer alan Teklif Fiyatt Kalemlerinin detayl
incelenmesi icin calismalar tamamlanmis ve Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali
Banliyd Hatlari lyilestirmesi: Araclar isi 10 Kasim 2008 tarihinde Teknik ve Mali olarak
en uygun teklifi veren HYUNDAI ROTEM firmasi ile imzalanmigtir.

(www.marmaray.com/sdzlesmeler)

4.9. PROJE’NIN TEKNIK ACIDAN iNCELENMESI

Proje blyUkligu ile dogru orantili olarak bir cok ¢ézilmesi gereken problemi
de énimize getirmistir. Oncelikle bo§az gecisinin hangi noktadan saglanacagi, bu
proje esnasinda su yasaminin nasil etkilenecegi, ¢evrede yasayan insanlarin ve
kdltdrel mirasin zarar gérmesinin nasil engellenecegi, minimum maliyetle en yakin
nerede batirma tlplerinin yapilabilecedi vs. konulari giindemi mesgul etmistir. Bu ve
benzeri konularda daha énce calismalar yapiimis, elde edilen verilere gbére en uygun
¢6zUm alternatifleri gelistiriimis ve uygulamaya gegilmistir.

4.9.1. Bogaz Tup Tunel Gecisi Alternatif Rotalar

Bogazi boydan boya gecen bir rayl sistem gegis gizergahlar fizibilite
calismasi, 1983 yilinda De Leuw Cather tarafindan incelenmis ve minakasa
edilmistir.

Bu arastirmaya gére bogazi gecen rayli sistem icin 3 olasi alternatif rota

belirlenmistir; kuzey rotasi, merkez rota ve gliney rotasi.

Buna goére kuzey rotasi ile kasit, ikinci bogaz koéprisinin kuzey tarafidir.
Ancak sehrin bu kismi askeriye tarafindan kullanilmakta ve zengin su yataklarina ev
sahipligi yapmaktadir. Bu sebeple kuzey rotasindan bir gecis saglamak muamkin

gbérinmemekte, ¢6zUma ikinci bogaz képristnin glineyinde aramak gerekmektedir.
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Merkez rota alternatifi g6z 6nline alindiginda, burada Avrupa yakasindaki
banliyd baglantisi dikkate alinmali, diger yandan Taksim metrosuyla transfer

istasyonu yapimi hemen hemen imkansiz gériinmektedir

Bunun yani sira, istanbul metro sisteminin Yenikapr'ya kadar uzatimasi ve
burasinin aktarma istasyonu olarak kullanmasi distntlmektedir. Bdylece giney
rotasinda Yenikap! istasyonunun ileride ulastirma merkezi olarak 6énemli rol

oynamasi beklenebilir.

Glney rotasi istanbul sehir planina daha uygundur. istanbul Biylksehir
Belediyesi sehir gelisim ana planinin (Plan 16) genel prensipleri kisminda soyle
belirtiimektedir: "Uclincli yer alti gecisinde gliney kismi su alti tiinel sistemi
uygulanabilir.” Bdylece su alti ray sisteminin kullanimiyla, minimum maliyetle diger
ulagim sistemleriyle baglanti kurmak hedeflenmistir. Bu veriler 15131 altinda glney
tinelinin olasi alternatifler icerisinde en uygun olani oldugu séylenebilir. (The
Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:7-8) Sonug olarak eldeki alternatiflerin
en uygun olan giiney rotasi (Uskiidar-Sirkeci giizergahi) tiinel yapimi igin secilmistir.
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Harita 3. Bogaz Tiip Gecis Alternatifleri
Kaynak:Saprof Calismasi (Bogaz Gecis Alternatifleri)

4.9.2. Rayh Sistem Kopru Gecgisi Alternatifi

Bogazi diiz hatta gecen bir képrl, bodaz tlip gecisi projesinin alternatiflerinden
biridir. Bu tip bir yapinin yapilabilirligi Gzerinde durulmus, gerekli analizler en ince
ayrintisina kadar yapilmistir.

Bogaz trafigi gerek ticari yik gemilerinin gerekse sehir ici hatlar vapurlarinin
seferleri nedeniyle yogun bir trafik altindadir. Proje yapim asamasinda bu gemi gegis
ve seferleriyle sekteye ugratiimamalidir. Daha énce bogaz képrileri yapiminda da
bogaz trafiginin aksamamasi i¢in asma képri kullaniimigtir. Bununla birlikte eger tren
yolu gecisi de ayni sistemle yapilirsa, yon degisimi yatay dayaniksizlik, rizgara karsi
dayaniksizlik gibi bir gok kaginilmaz zorlukla karsilasilacaktir.

Asma tren yolu képrisu sadece digsey baglamda gergin olmakla kalmayip
ayni zamanda yatay olarak ta gergin olmalidir. Bu tip bir yapinin maliyeti asma kdpri
maliyetinden oldukc¢a fazladir. Bu yapinin maliyetine ek olarak,glizergahta yapilacak
yUksek bir iskele, iki yakadaki ¢ikislarda yapilacak viyadukler, tarihi doku ve trafik
yogunlugu g6z énline alindiginda, bu tip bir strateji tercih edilmemektedir.

Boylelikle ikinci bogaz kdpristnin glneyine yapilacak bir alternatif tren yolu
kdprisunin uygun olmadigina karar verilmistir.(The Overseas Economic Cooperation
Fund, 1999:7)

4.9.3. Batirma Tipi Tip Tiinelin incelenmesi

istanbul Bogazi'nin deniz tabanindaki batirma tiinelin uzunlugu, batirma tiinel
ile delme tlneller arasindaki baglantilar dahil olmak Uzere, yaklasik 1.4 kilometre
olacaktir. Tiinel, istanbul Bogazi'nin altindaki iki hatli demiryolu gecisinde hayati bir
baglantiy! olusturacaktir; bu tiinel, istanbul'un Avrupa yakasinda bulunan Eminénii
ilcesi ile Asya yakasinda bulunan Uskiidar ilcesi arasinda yer alacaktir. Her iki
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demiryolu hatti, ayni binokuler tlinel elemanlari dahilinde uzanacak ve birbirinden
merkezi bir ayirma duvari ile ayrilacaktir. (www.marmaray.com.tr/Teknik Bilgiler/

Batirma Tip Tlnel)

Resim 1:Marmaray Tip Gegisi

Kaynak: http://marmaray.com.tr

Resim 2:Batirma Tiip Yerlestirme

Kaynak:http ://marmara.com.tr
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Batirma tiineller, esasen kontrol edilebilir uzunluklarda prefabrike olarak
dretilen bir dizi tinel elemanindan olusturulur; bu elemanlarin her biri, genellikle 100
m uzunlugundadir ve tlp tlnel bitiminde bu elemanlar, tinelin son halini olusturmak
Uzere, suyun altinda baglanip birlestirilirler. Bir kuru dok icerisinde veya bir tersanede
dretilmis ve tamamlanmis olan batirma tlip elemanlari, daha sonra sahaya ¢ekilir; bir
kanal icerisine batiriir ve tinelin son halini olusturacak sekilde baglanir.

(www.marmaray.com.tr/Teknik Bilgiler/Batirma Tup Tunel)

Marmaray Projesi’nde bogdaz gegisinde kullaniimak CUzere cesitli tip
gecislerinden batirma tipi tinel gecisi tercih edilmistir. Stphesiz bu secimi etkileyen
glvenlik, dayaniklilik, jeolojik sartlar, cevresel etkiler gibi bir cok faktér vardir.
Asagidaki bagliklar altinda, bu faktérlerle batirma tlp tinelin etkilesimine
deginilmigtir.

4.9.3.1. Jeolojik Sartlar

Jeolojik materyallerden alinan referans verilere ve yer cikintilarinda yapilan
jeolojik gbzleme gb6re batirma tipler hat boyunca 4 farkh su zemini Uzerine
konulmustur. Bunlar; bati tarafindaki kayalik alan, bati tarafindaki balcik alan, dogu

tarafindaki toprak alan ve dogu tarafindaki kayalik alandir.

4.9.3.2. Okyanus Akintilari

Marmara Denizi'ni Karadeniz’'e baglayan istanbul Bogazindaki akintilar biraz
karmagiktir. Bu durum, Karadeniz’deki yagisa ve buharlasmaya ve iki deniz
arasindaki farkli tuzluluk seviyelerine baghdir. Buna bagh olarak farkli mevsimlerde
akintilar farkh hizlarda olugmaktadir. istanbul Bogazi'nda,Marmara Denizi boyunca
okyanus akintilari saniyede 1,5-2 km hizla ilerlemektedir.

4.9.3.3. Sismik Risk

98



Proje alani potansiyel bir deprem alani igerisinde bulunmaktadir. Yapilacak
tinelin bu durum dikkate alinarak insa edilmesi gerekmektedir. istanbul, dogudan
Marmara Denizindeki Adalarin glineybatisina dogru uzanan Kuzey Anadolu Fay
Hattindan yaklasik 20 kilometre uzakliktadir. Bu nedenle proje alani, blyUk bir
deprem riskinin dikkate alinmasini gerektiren bir bdélgede yer almaktadir.
(www.marmaray.com.tr/Genel Bilgiler/Tlneller ve Deprem) Marmaray Bdlge
Midarliga  Proje  Uygulama Birimi'nden Dr. Serap Timur, TMMOB insaat
Mihendisleri Odas! istanbul Subesi tarafindan diizenlene 7.Ulastirma Kongresi'nde,
"Marmara Denizi’'nde 30 yil iginde 7 buyUkliginin Uzerinde bir deprem olma olasilgi
%65 ve bu kosullar altinda tlip gecit ingaatinin %100 gdvenli olmasi sart. Proje
minimum 7 bucuk siddetinde depreme dayanikli insa edilmektedir’ ifadesini

kullanmistir.

Ancak diger taraftan tGlkenin ileri gelen deprem bilimcilerinden Prof. Dr. Ahmet
Ercan ve Tirk Deniz Arastirmalari Vakf'ndan Dog. Dr. Hiiseyin Oztiirk, Prof. Dr.
Bayram Oztiirk, Yar. Dog. Dr. Biilent Topaloglu ise, projelendirilen alanin dibinin
camur ve bataklik oldugunu ve batirma tipi tlnellerin bir deprem esnasinda zayif
zeminden etkilenerek agir hasar gbrecegini iddia etmektedir.

(http://www.ahmetercan.net/UploadDosya/yazi/muhendislik/bog_tupgecitmi.htm)

1999'da Marmara Boélgesi’nde yasanan deprem, sismik acidan tehlikeli bir
bdlgede yasadigimiz gercegini bize tekrar hatirlatmig, tlp gecidin yapimi,
konumlandirilmasi ve de herhangi bir deprem esnasindaki etkilienme g6z 6nlne
alindiginda, gerekli tedbirlerin sartnamelerde belirtilen usullerce alinmasini gerekli

Kilmistir.
Asagidaki tablodan da acikga anlasilacagi gibi Marmara Bélgesi Glkemizin en

aktif deprem kusaginda yer almakta ve yapilacak tinel gecisi, istasyonlar ve diger
yapilarin olasi bir depremden etkilenmeyecek sekilde insa edilmesi gerekmektedir.
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Harita 4. Deprem Bolgeleri Haritasi
Kaynak:http:/www.marmaray.com.tr

4.9.3.4. Bogaz Trafigi

istanbul Bogazi,diinyadaki deniz trafiginin en yodun yasandi§l gecis
noktalarindan birisidir. Bogazdaki trafik; Sirkeci’den Harem’e igleyen arabali vapur ve
yapilacak tlp tlnel rotasinda iki yakada gidip gelen yolcu vapurlarindan olusur.
Sirkeci'den Uskiidara ve Karakdy'den Uskiidara calisan vapurlar tiinel rotasinda
hareket ederler. Bu rotada giinde ortalama 140 adet vapur ve motor gecisi olsa da,bu

durum batirma tlinel yapimini etkilemeyecektir.

4.9.3.5. Batirma Tup Tunellerin Yatay/Dikey Konumlandirilmasi

Gegcis tlneli icin secilen istikamet, Sirkeci-Uskiidar arasidir ve bir dogru
seklindedir. Bu rotada mumkin olan en si§ tlnel gecisini elde edebilmek icin S
seklinde yatay tlnel déseme fikri giindeme gelse de, bu durumun tinekli rotasini

uzatacak olusu ve maliyeti artirmasi diiz rotada karar kilinmasini gerektirmigtir.
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4.9.3.6. Batirma Tiplerinin Yapim Alani

Batirma tipi tinel yapimi i¢in en uygun yerler arastirlmis ve proje alanindan
30 km uzakta, Tuzla’da uygun bir alan bulunmustur. Ayrica proje merkezine ¢ok
yakin mesafede, Hali¢'te, Tuzla'daki alana gére nispeten daha kiclk bir kiicik gemi
tamirhanesi bulunmus fakat yapim sonrasi tuplerin gekilmesinin Galata ve Hali¢
Képruleri sebebiyle zorlasacagindan, yine Tuzla Tersanesi tercih edilmistir. (The
Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:33)

Tuzla'da donatim iglemlerinin yapilmasindan sonra bu elemanlar, deniz
dibinde hazirlanmis bir kanala elemanlarin indirilmesini saglayabilecek sekilde 6zel
olarak inga edilmis mavnalarin Gzerindeki vinclere tespit edilecektir. Daha sonra bu
elemanlara, indirme ve batirma islemi igin gereken agirlik verilerek batirlacaktir.

(www.marmaray.com.tr/Teknik Bilgiler/Batirma Tup Tunel)

4.9.3.7. Batirma Tipi Tunel Yapiminin Deniz Yagsamina Etkisi

Proje yapim asamasinda su ekolojisine zarar verilmeyecegi, planli yerlesimle
ve batirma tipi tlneli yerlestirimesi esnasinda cok dikkatli olunacagi 6zellikle
belirtilmistir. Ancak istanbul Universitesi Su Urlinleri Fakdiiltesinden bir &gretim
gbrevlisinin yaptigi bir arastirmaya gére, Marmara Denizi’'nden Karadeniz’e nisanin
basindan temmuzun ortasina dek surecek balik gbg¢iinde, proje calismalarina ara
verilmesi israrla tavsiye edilmig, ¢lnkl bu zaman diliminde baliklarin bundan biylk
zarar gorecekleri belirtiimistir. Buna kargin, Karadeniz’den Marmara Denizi’'ne eylllde
gerceklesecek balik gocu ylzey akintilari ile gercekleseceginden baliklar bu aylarda
devam eden proje calismasindan zarar gérmeyeceklerdir. (The Overseas Economic
Cooperation Fund, 1999:33)

4.9.3.8. Tiip Tiinel inga Metotlari Karsilagtirmasi

Marmaray Projesi kapsaminda Uskiidar-Sirkeci su alti gecisi icin, G¢ olasi

tinel alternatifi gézden gegirilmistir. Bunlar:
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4.9.3.8.1. Batirma Tup Tinel Metodu

Bu tdr tlneller, karada insa edilen tlplerin deniz tabaninda acilan ve tabani
dizlenmis bir hendege batirilarak su altina indirildikten sonra dizilerek yerlestiriimesi
mantigina goére insa edilir. Uzunlugu yaklasik 100 metre olan tinellerin, deniz dibinde
acllan alanda birbirine  eklenerek  dizildikten  sonra  Gzerleri  &rtdlGr.
(http://www.arkitera.com/haberler/2001/12/08/tupgecit.htm)

4.9.3.8.2. Kalkan Tipi Tunel Metodu

Bu tip tlneller, deniz tabaninin altinda kazi makinesi kullanilarak kanallar
kazilmasiyla acilir. Kazida zemin desteklenirken, betonarme kaplama parcalar
birbirine eklenerek ve dairesel bir sekil verilerek tinel ingaati yapilir. Dinyada ilk kez
Londra'da Thames Nehri'nin altinda inga edilen tiinellerde bu yontem kullaniimisgtir.
(http://www.arkitera.com/haberler/2001/12/08/tupgecit.htm)

4.9.3.8.3. Kaya Tiinel Modeli

Delme tinel metodu diye adlandirilan bu tinel modelinde gecis yer altindan

delme makineleri kullanilarak saglanir.

Uc metodun da bulunulan yer, zaman ve sartlara gére birbirlerine Gstiinltkleri
vardir. Ancak genel anlamda bu proje icin avantaj/dezavantajlar séyle siralanabilir:
Batirma tipi tlinelin derinligi 58 metre iken, kaya tipi tinelin minimum derinligi 100-130
metre civarindadir. Kaya tipi tinel igin bu derinlikte Avrupa yakasinda arti bes, Asya
yakasinda ise artl alti daha yer alti istasyonu yapilmasi gerekmektedir. Kalkan tipi
tinel, batirma tipi tinele gére daha uzun olacagindan maliyeti daha fazla olacaktir.
Kalkan tipi tlinelde Sirkeci ve Uskiidar Istasyonlari 14 metre daha derine cekilecektir
ki, bu durum yolcular i¢cin seyahat esnasinda daha zorlayici olacaktir.

Asagidaki tabloda Batirma Tipi Tunel ile Kalkan Tipi Tinelin yapr maliyetleri
karsilastiriimistir.
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Tablo.5 Batirma-Kalkan Tipi Tlinel Kargilagtirma

Birim:US$

Alternatif 1 Alternatif 2
Batirma Tnel Kalkan Tunel
Havalandirma Yapilari 14.400.000 20.616.854
Batirma TUp Tanel 270.000.000 0
Kalkan Tunel 0 147.500.000
Tilnelin Kesimi ve 33.000.000 33.000.000
Ortlilmesi
Yedikule istasyonu (TCDD) 1.900.000 1.900.000
Yedikule istasyonu 18.000.000 18.000.000
Uskuidar Istasyonu 23.400.000 63.823.650
Sirkeci istasyonu 20.700.000 60.073.801
Yenikap! istasyonu 73.400.000 73.400.000
Kopriler 400.000 400.000
Elektrik isleri 27.205.141 27.205.141
Mekanik isler 54.044.859 54.044.859
Jeoteknik Isler 6.165.714 7.398.857
Arsa Alimi 50.000.000 50.000.000
Diger - -
Ara Toplam 777.300.000 778.011.860
Beklenmedik Masraflar 116.490.000 116.701.779
Genel Toplam 893.790.000 894.713.639

Kaynak:Saprof Caligmasi

Gerek diger metotlara gbre maliyetinin disUkligl, gerek yapilabilirliginin
kolayhdi, gerekse depreme karsi dayanikli yapisi ve diger faktorlerin (cevreye karsi
zararinin minimum olmasi, yolculara zahmetsiz seyahat vaat etmesi) de etkisiyle
Marmaray Projesi’nde bitirilen fizibilite etitlerinden ¢ikan metot, batirma tipi tip gecit

olmustur.
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4.10. YOLCU TALEP TAHMINi INCELEMELERI

4.10.1 Ulastirma Bakanhgi Calismasi (Kaynak:Saprof Calismasi,1999)

1997°'de T.C. Ulastirma Bakanligrna bagli DLH tarafindan gercgeklestirilen
Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyd Hat lyilestirme inceleme Calismasi’na
gbre (“Final Report,Transportation Study, Gebze-Haydarpasa; Sirkeci-Halkal
Commuter Rail Improvement Study, 1997”) demiryolu ulasim talebi U¢ kategoriyi
kapsar:

1.Banliyd Yolcu Tasimacilig
2.Sehirler arasi Yolcu Tasimaciligi
3.Yuk Tasimacilig

2010 yilinda istanbul’da nifusun yaklasik 13 milyon diizeyinde olmasi
beklenmektedir. Bu sayinin %65’inin Avrupa yakasinda olmasi beklenirken, geriye
kalan %35’lik kismin Asya yakasinda olmasi beklenmektedir.

1995 2010 Tahmini 2010 Tahmini

(min) (maks)
Avrupa . 6,2(%66) 8,5(%65) 10,0(%65)
Asya . 3,2(%34) 4,5(%35) 5,4(%35)

Bu calismaya gbére Gebze-Halkali banliyd hatti Gzerinde, bdélimlendirilmis
istasyonlar arasinda 2015 yilinda gerceklesecek tahmini yolcu talebi su sekilde
olacaktir.

104




Tablo 6. 2015 Yili Tahmini(Sirkeci-Uskiidar Hatti Béliimlendirme,Her yénde/Saat basi)

Alternatif 1

Gebze-Ispartakule
Gelistirilmis Banliydé Hatt

59.900

Alternatif 2

Gebze-Ispartakule ve
Halkali-ikitelli Gelistirilmis
Banliy6 Hatti

59400

Alternatif 3

(Gebze-Ispartakule-
Halkali-ikitelli Banliyd Hatti)
ve (Yenikapi-ikitelli Metro
Baglantisi)

62.100

Alternatif 4

(Gebze-Halkali-ikitelli)

63500

Alternatif 5

(Gebze-Halkali-ikitelli

Banliyd Hatt) ve (Esenler-
ikitelli-Esenyurt ve Atatiirk
Havalimani-Kavakl  Hafifi

Rayli Sistem Uzantisi

65.000

Alternatif 6

(Gebze-Halkal Banliy6
Hatt)) ve (Esenler-ikitelli-
Esenyurt ve Atatirk
Havalimani-Kavakl  Hafif

Rayli Sistem Uzantisi)

65.300

Kaynak:1997 Ulagtirma Calismasi,Ulastirma Bakanligi

Asagidaki tabloda, DLH'nin 1997 yilinda yaptirdigi ulastirma calismasi

kapsaminda, 2031 yilina kadar olan toplam banliyd, sehirler arasi yolcu ve yuk

talebi tahmin edilmigtir.
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Tablo 7 A. Tahmini Ulastirma Talebi (1997 Calismasi)

(A) Yilhk Ulagtirma Talep Tahmini

Yillik Banliyd Yolcu | Yillik Sehirler Arasi | Yillik Taginan Yik
Yillar Sayisi Yolcu Sayisi Miktari
(1,000) (1,000) (1,000 ton)

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010 638,725 15,794 3,435
2011 654,140 15,945 3,467
2012 669,555 16,095 3,500
2013 684,970 16,245 3,533
2014 700,385 16,396 3,565
2015 715,800 16,546 3,598
2016 731,215 16,697 3,631
2017 738,528 16,847 3,664
2018 745,913 16,997 3,696
2019 753,372 17,148 3,729
2020 760,906 17,298 3,762
2021 768,515 17,449 3,794
2022 776,200 17,599 3,827
2023 783,962 17,750 3,860
2024 791,802 17,900 3,892
2025 799,720 18,050 3,925
2026 807,717 18,201 3,958
2027 815,794 18,351 3,991
2028 823,952 18,502 4,023
2029 832,191 18,652 4,056
2030 840,513 18,803 4,089
2031 848,918 18,953 4,121

Kaynak:1997 Ulastirma Calismasi;Ulastirma Bakanhgi

Tablodaki verilere gére 2031 yilinda toplam yillik tahmini banliyé yolcu sayisi

848,918.000, toplam yillik tahmini gsehirler arasi yolcu sayisi 18,953.000 ve toplam

tahmini yok miktari 4,121.000 ton olacaktir.
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Tablo 7 (B). Tahmini Getiri Tablosu(1997 Caligsmasi)

(US$ 1,000)
Yillar Yillik Banliyd Yolcu | Yillik Sehirler Arasi Yilhk Yik
Getirisi Yolcu Getirisi (1,000 ton)
Toplam

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010 383,235 23,691 10,304 417,230
2011 392,484 23,917 10,402 426,803
2012 401,733 24,142 10,500 436,375
2013 410,982 24,368 10,598 445,948
2014 420,231 24,594 10,696 455,521
2015 429,480 24,819 10,794 465,094
2016 438,729 25,045 10,892 474,667
2017 443,117 25,271 10,991 479,378
2018 447,548 25,496 11,089 484,133
2019 452,023 25,722 11,187 488,932
2020 456,543 25,947 11,285 493,776
2021 461,109 26,173 11,383 498,665
2022 465,720 26,399 11,481 503,600
2023 470,377 26,624 11,579 508,581
2024 475,081 26,850 11,677 513,608
2025 479,832 27,076 11,776 518,683
2026 489,630 27,301 11,874 523,805
2027 489,476 27,527 11,972 528,975
2028 494,371 27,752 12,070 534,194
2029 499,315 27,978 12,168 539,461
2030 504,308 28,204 12,266 544,778
2031 509,351 28,429 12,364 550,145

Kaynak:1997 Ulagtirma Calismasi,Ulastirma Bakanligi

Tablo 7 (B)'de, yine Ulastirma Bakanlig'nin 1997 ¢alismasinda Tablo 7 (A)'da

tahmin edilen toplam yUk/yolcu sayisina ek olarak, 2031 yilina kadar banliyé ray

sisteminden, sehirler arasi sisteminden ve ylUk tasimadan elde edilmesi planlanan

getiri hesaplanmistir. Dolar cinsinden hesaplanan tabloda 2031 yilinda banliyé

107




sisteminden elde edilmesi planlanan yillik getiri yaklasik 509 milyon dolarken,bu
rakam sehirler arasi tasimacilikta yillik 28,4 milyon dolar,yik tasimaciliginda yillik

12,4 milyon dolar ve toplamda yillik 550 milyon dolar olarak hesaplanmisgtir.

4.10.2 Saprof Caligsmasi (1999)

1999'da Japon Denizasiri Ekonomik isbirligi Fonu’nun yaptigi Bogaz Tip
Gecisi ve Gebze-Halkali Banliyd Hatti iyilestirme Fizibilite Calismasi’nda yillar itibari
ile taginmasi beklenen yolcu sayisi ve bu sayiya bagl olarak elde edilecek getiri
rakamlari hesaplanmigtir.

Tablo 8 (A)’ ya gbre, banliyd ve sehirler arasi hatlarinda seyahat edecek yolcu
sayisl ve yuk miktari tahminleri 2010 yilindan itibaren baslamigtir. Buna gére; tablo
baslangi¢ yilinda hesaplanan tahmini yillik banliy6é yolcu sayisi 484,3 milyonken, bu
say! sehirler arasi yolcularda yaklasik 15,8 milyon ve yik tagimaciliginda 3,43 milyon
ton olarak gerceklesecektir. Tabloda tahminler 2031 yilina kadar hesaplanmis, 2046
yilina kadar olan ara yillarda bu yilin tahmini rakamlari degistiriimeden kullaniimistir.
Burada yine 2031 yili rakamlari baz alinirsa; banliyd sisteminde taginacak yillik yolcu
sayisi 650 milyon olarak hesaplanirken, sehirler arasi tasimacilikta yaklasik 19
milyon yolcu ve 4,1 milyon ton yUk tasinacagi tahmin edilmektedir.

Tablo 8 (B)'de 2010-2046 arasi yillik tahmini banliyd ray sistemi, sehirler arasi
tasimacilik ve yuk getirileri hesaplanmigtir. Saprof tablosuna gére 6ngéri baslangic
yili 2010’da banliyé sisteminden kazanilacak yillik getiri 290,6 milyon $, sehirler arasi
tasimaciliktan elde edilecek rakam yilik 15,8 milyon $, yik tasimaciligindan
saglanacak kazang ise 10,3 milyon $ olacaktir. Saprof Ulastirma talep tahmini
tablosu gibi, getiri tablosunda da 2031 yili rakamlari 2046’ya kadar baz alinmis ve
degistiriimemistir. 2031 yili rakamlarini veri olarak kabul etmenin daha dogru
olacagini varsayarak (2031’den sonra eldeki veri yetersizliginden hesaplama
yapilamadigi tahmin edilmektedir) bu tarihte banliyé sisteminden elde edilecek yillik
gelirin 390 milyon $, sehirler arasi ulasim gelirinin 28,4 milyon $,ylk tasimaciligindan
elde edilecek gelirin 12,4 milyon $ ve bu sitemlerin toplamindan elde edilecek yillik
gelirin yaklasik 431 milyon $ olarak hesaplandigini séyleyebiliriz.
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Tablo 8 A. Ulastirma Talebi Karsilastirilmasi (Saprof Calismasi)

(A) Ulastirma Talep Tahmini

Yillik Banliyd Yolcu | Yillik Sehirler Arasi | Yilhk YUk Miktari
Yillar Sayisi Yolcu Sayisi (1,000 ton)
(1,000) (1,000)

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010 484,357 15,794 3,435
2011 496,957 15,945 3,467
2012 509,557 16,095 3,500
2013 522,157 16,245 3,533
2014 534,757 16,396 3,565
2015 547,357 16,546 3,598
2016 559,957 16,697 3,631
1017 565,557 16,847 3,664
2018 571,212 16,997 3,696
2019 576,924 17,148 3,729
2020 582,694 17,298 3,762
2021 588,521 17,449 3,794
2022 594,406 17,599 3,827
2023 600,350 17,750 3,860
2024 606,353 17,900 3,892
2025 612,417 18,050 3,925
2026 618,541 18,201 3,958
2027 624,727 18,351 3,991
2028 630,974 18,502 4,023
2029 637,284 18,652 4,056
2030 643,656 18,803 4,089
2031 650,093 18,953 4,121
2032 650,093 18,953 4,121
2033 650,093 18,953 4,121
2034 650,093 18,953 4,121
2035 650,093 18,953 4,121
2036 650,093 18,953 4,121
2037 650,093 18,953 4,121
2038 650,093 18,953 4,121
2039 650,093 18,953 4,121
2040 650,093 18,953 4,121
2041 650,093 18,953 4,121
2042 650,093 18,953 4,121
2043 650,093 18,953 4,121
2044 650,093 18,953 4,121
2045 652,093 18,953 4,121
2046 650,093 18,953 4,121

Kaynak:Saprof Calisma Takim
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Tablo 8 B. Tahmini Getiri Tablosu (Saprof Calismasi)

(B) Getiri Tahmini US$ 1,000)
Yillar Yillik Banliyo Yilhk Sehirler Yillhk Yiik Toplam
Yolcu Getirisi Arasi Yolcu (1,000 ton)
Getirisi
(1,000)

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010 290,614 23,691 10,304 324,609
2011 298,174 23,917 10,402 332,493
2012 305,734 24,142 10,500 340,377
2013 313,294 24,368 10,598 348,260
2014 320,854 24,594 10,696 356,144
2015 328,414 24,819 10,794 364,028
2016 335,974 25,045 10,892 371,912
1017 339,334 25,271 10,991 375,595
2018 342,727 25,496 11,089 379,312
2019 346,155 25,722 11,187 383,063
2020 349,616 25,947 11,285 386,849
2021 353,112 26,173 11,383 390,669
2022 356,644 26,399 11,481 394,523
2023 360,210 26,624 11,579 398,414
2024 363,812 26,850 11,677 402,339
2025 367,450 27,076 11,776 406,301
2026 371,125 27,301 11,874 410,300
2027 374,836 27,527 11,972 414,335
2028 378,584 27,752 12,070 418,407
2029 382,370 27,978 12,168 422,516
2030 386,194 28,204 12,266 426,664
2031 390,056 28,429 12,364 430,850
2032 390,056 28,429 12,364 430,850
2033 390,056 28,429 12,364 430,850
2034 390,056 28,429 12,364 430,850
2035 390,056 28,429 12,364 430,850
2036 390,056 28,429 12,364 430,850
2037 390,056 28,429 12,364 430,850
2038 390,056 28,429 12,364 430,850
2039 390,056 28,429 12,364 430,850
2040 390,056 28,429 12,364 430,850
2041 390,056 28,429 12,364 430,850
2042 390,056 28,429 12,364 430,850
2043 390,056 28,429 12,364 430,850
2044 390,056 28,429 12,364 430,850
2045 390,056 28,429 12,364 430,850
2046 390,056 28,429 12,364 430,850

Kaynak:Saprof Calisma Takim
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Bu calismaya goére ulastirma talep ve getiri tahminleri tablolarda resmedilmigtir.

Bunun yani sira Saprof calismasina gére mevcut demiryolu hatti ve kullanilan
sinyalizasyon sistemi eski ve cagdisidir. ileride isleyecek trenlerin daha hizh olacagi
varsayimi altinda, mevcut demiryolu glvenlik &nlemlerinin yetersiz kaldig
sOylenebilir. Trenyolu gecis glzergahlarinda, yol kenarinda koruyucu tel
kullaniimamasi, bir ¢ok istasyonun koérvlere (ddnislere) kurulmus olmasi bu

eksikliklerden bazilaridir.

ileride dogacak ihtiyaclara bagl olarak (6rnegin 10 vagonlu trenler) yer alti
platformlarinin daha genis tutulmasi (240mt) gereklidir. Bu geniglik Sirkeci ve
Uskiidar istasyonlarinda saglanirken, Yedikule istasyonu’nda sadece 180mt'dir ve
genisletilmesi gerekmektedir. (The Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:41)

4.11. PROJE YAPIM MALIYETININ INCELENMESI

Daha dnce gerek yerel gerekse yabanci kaynakl arastirmalarla bogaz tlp
gecisi maliyeti ve getirileri ayrintili bicimde arastinlmistir. 1997 yilinda Louis
Berger/Yiiksel Galisma Grubu tarafindan hazirlanan maliyet tahmini incelemesine ($
bazli yapilan bir calisma) ek olarak 1985te istanbul Ray Tiinel Misavirligi tarafindan
bogaz gecisi icin hazirlanan bir ¢calisma mevcuttur.

Bu calismalarda bogaz tlip gecisi ve banliydé hatti iyilestirme maliyeti ayrintil
olarak gérilebilir. Diger yandan bogdaz tiinel gecisini baska Ulkelerdeki benzer
ornekleriyle de kiyaslamak mimkindir. Buna gére Amerika Birlesik Devletleri’nde
1,2 km uzunlugunda batirma tiinel 325 milyon $'a malolurken, Japonya’da 520 mt
uzunlugundaki tiinel yapimi yaklasik 304 milyon$’a malolmustur.
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Tablo 9. “Banliyé Hatti lyilestiriimesi” Tahmini Maliyet-Ozeti

Birim:1997 Fiyatlari($)

ORJINAL REVIZE EDILMiS DEGERLER
YABANCI YERLI TOPLAM
TOPLAM
SIRALAMA 71.925.000 50.753.250 |18.771.750 |69.525.000
DEPOLAR 32.177.000 21.558.590 |10.618.410 |32.177.000
ATOLYE ISLERI 44.800.000 36.288.000 |8.512.000 |44.800.000
] 108.170.000 | 34.614.400 |73.555.600 |108.170.000
ISTASYONLAR
DUZENLEMELER 31.558.000 9.467.400 |22.090.600 |31.558.000
ARSA ALIMI 5.000.000 0 5.000.000 5.000.000
FAYDALI YER 5.000.000 3.500.000 |1.500.000 5.000.000
DEGISIKLIKLERI
ARA TOPLAM 298.630.000 | 156.181.640 |140.048.360 |296.230.000
BEKLENMEDIK
MASRAFLAR* 48.820.000 25.535.906 |22.898.094 |48.434.000
TOPLAM(=a) 347.450.000 | 181.717.546 |162.946.454 |344.664.000
LOKOMOTIF VE
VAGONLAR 1.012.000.000 | 961.400.000 |50.600.000 |1.012.000.000
ELEKTRIFIKASYON 128.000.000 | 97.600.000 |24.400.000 |122.000.000
SINYALIZASYON 122.150.000 | 130.320.000 |14.480.000 |144.800.000
TELEKOMUNIKASYON | 58.400.000 32.000.000 |8.000.000 40.000.000
YOL UCRETLERI 15.000.000 24.300.000 |2.700.000 27.000.000
TOPLAM(=b) 1.335.550.000 | 1.245.620.000 | 100.180.000 | 1.345.800.000
GENEL TOPLAM(=a+b) |1.683.000.000 | 1.427.337.546 | 263.126.454 | 1.690.464.000
(84%) (16%) (100%)

*:Ara Toplam Miktarinin %16.3°0

Kaynak:Saprof Caligmasi
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istanbul Bogaz Rayli Gegis Projesi maliyetiyle ilgili énemli galismalardan
ikisinin Louis Berger/Yiiksel Calisma Grubu ile istanbul Ray Tiinel Misavirligi’ne ait

olduguna deginmistik.

istanbul Ray Tiinel Misavirligi’nin 1985’te yaptigi calisma biinyesinde proje ile
ilgili maliyetler 1987 fiyatlari ile tahmin edilmistir. Louis Berger/YUksel Ekibi bu
calismadan faydalanmis, elde edilen bulgulari giincellestirip, 1997 fiyatlari ile yeniden
tahmin etmis ve yeni bir bogaz gecisi maliyet tahmini tablosu ortaya cikarmistir. Bu
baslik altinda kullanilan maliyet tablolari 1997 calismasi ile glncellestirilen
rakamlardan olusmaktadir.

Tablo 9da banliyd hatti iyilestirmesi ele alinmig ve olasi bir girisimde
karsilasilacak maliyetler g6z énline serilmigtir. Yukaridaki verilere gére banliyd hatti
iyilestirmesi icin harcanacak miktar 1997 fiyatlariyla ($) yaklasik 679 milyon $
olacaktir. Buna ilaveten alinacak lokomotif ve vagonlar ile toplam maliyet 1.690
milyon $ seviyesinde olacaktir. Arag alimi disinda maliyet tablosunda &nemli yer
tutan kalemlerin; istasyonlar, elektrifikasyon ve sinyalizasyon masraflari oldugu
sdylenebilir.

Tablo 10’da ise bodaz tlp gecisi maliyet 6zet tablosu sunulmaktadir. Bu
tabloya gore 1997 fiyatlar ile ($), batirma tipl 270 milyon $, delme tlneller 174
milyon $ ve Yenikapi istasyonu 73 milyon $ maliyetleri ile gdze carpmaktadir.
Tabloya goére bogaz tlp gecisi toplam maliyeti yaklasik 777 milyon $ olarak
gerceklesecektir.

Yenikapi istasyonu‘nun diger istasyonlarin Gi¢ katindan daha fazla maliyete
malolacagi gériilmektedir. Bunun temel sebebi, Uskiidar-Sirkeci hattinda kurulacak
tlp gecis sisteminin Avrupa yakasindaki dagitim merkezinin bu istasyon olarak
belirlenmesidir. Gerek metro ulagim sistemi gerekse hafif rayli sistem, Marmaray
bogaz tlp gecisinden sonra Avrupa yakasinda Yenikapr’da kesisecek ve ana dagitim
bu noktadan yapilacaktir.
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Tablo 10. “Bogaz Tiip Gecisi” Maliyet-Ozeti Tahmini

Birim:1997 fiyatlari ($)

ORJINAL REVIZE EDILMiS DEGERLER
Toplam Yabanci Yerli Toplam
FAYDALI YER 10.000.000 7.000.000 3.000.000 10.000.000
DEGISIKLIKLERI
HAVALANDIRMA 14.400.000 6.048.000 8.352.000 14.400.000
YAPILARI
BATIRMA TUPU 120.000.000 202.000.000 68.000.000 270.000.000
KESME-KAPLAMA 33.000.000 13.860.000 19.140.000 33.000.000
DUZENLEMELERI
DELME TUNELLER 174.684.286 122.279.000 52.405.286 174.684.286
_ YEDIKULE 1.600.000 950.000 950.000 1.900.000
ISTASYONU(TCDD)
.YEDiKULE 9.400.000 7.560.000 10.440.000 18.000.000
ISTASYONU
_ USKUDAR 16.000.000 14.040.000 9.360.000 23.400.000
ISTASYONU
SIRKECI 18.000.000 12.420.000 8.280.000 20.700.000
ISTASYONU
YENIKAPI 41.000.000 30.660.000 42.340.000 73.000.000
ISTASYONU
KOPRULER 400.000 200.000 200.000 400.000
ELEKTRIK ISLERI 27.205.141 21.764.113 5.441.028 27.205.141
MEKANIK ISLER 54.044.859 43.235.887 10.808.972 54.044.859
JEOTEKNIK ISLER 6.165.714 3.082.857 3.082.857 6.165.714
ARSA ALIMI 50.000.000 0 50.000.000 50.000.000
DIGER GIDERLER 50.000.000 - - -
ARA-TOPLAM - 485.099.857 291.800.143 776.900.000
BEKLENMEDIK - 72.736.880 43.753.120 116.490.000
MASRAFLAR*
557.836.737 335.553.263 893.390.000
GENEL TOPLAM 625.900.000 (62%) (38%) (100%)

*: Ara-Toplamin %15’i
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Kaynak:Saprof Caligmasi

Tablo 11’de bir dnceki Tablo 10’'un kalemlerinden biri olan batirma tlpUn
maliyet analizi ayrintili olarak yapilmistir. Toplamda 270 milyon dolara malolmasi
hesaplanan batirma tlpin maliyetinde énemli yer tutan kalemlerden birkagi; yaklasik
80 milyon dolarlk celik ve yine 60 milyon dolarlik batirma ve parcgalari birlestirme
giderleridir.

Tablo 11. “Batirma Tipi Tap Tunel” Ayrintili Maliyet-Analizi

Birim: 1997 fiyatlariyla ($)

Maliyet Tahmini

Her isin kalemi Yabanci(Cf) Yerli(Ci)
Dip Temizleme 33.744.000 4.262.000
Beton
7.540.000 9.338.000
Celik
Batirma Tup 64.660.000 16.218.000
Diger
32.144.000 9.873.000
Halat/Zincirle GCekme islemleri
962.000 6.475.000
Batirma ve Parcalari Birlegtirme 50.505.000 9.868.000
Son Eklemlemeler
7.844.000 2.768.000
Doldurma 2.775.000 6.752.000
Tinel igi Igler 1.480.000 2.294.000
201.654.000 67.848.000
Toplam
270.000.000

Kaynak:Saprof Calismasi

istanbul Ray Tiinel Misavirliginin 1987°de elde ettigi verileri giincelleyerek

1997 rakamlariyla yukaridaki tablolari elde eden Louis Berger/Yiksel Calisma
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Ekibi’nin rakamlari Saprof calismasiyla bir kez daha gincellenmis, fiyatlardaki artis
etkisi de dikkate alinarak asagidaki tablo 1999 fiyatlariyla olusturulmus ve Marmaray
Projesi’'nin toplamda ne kadara malolacadl hesaplanmaya caligiimistir.1999'dan
gunimuze fiyatlardaki yilhk artis orani %1.9 olarak hesaplanmis ve etkisi maliyet
tablosuna eklenmistir. Cikan bu sonuca gére, bodaz tlp gegisi ve banliyd ray hatti
iyilestirme projesinin yani Marmaray Projesi’nin bize ¢ikaracagi toplam fatura 3 milyar

52 milyon dolardir.

Tablo 12. Bogaz Tiip Gecisi ve Banliyé Ray Hatti iyilestirme Projesi

Birim: Milyon Dolar($)

Temmuz 1997 Rakamlariyla Ocak 1999 Fiyatlaryla*
Banliy6é Hat iyilestirmesi 630.0 648.1
Beklenmedik Banliyé Hat
Masrafi 48.4 49.8
Tup Tianel Gegisi 776.9 799.2
Tip Tinel Gegisi Beklenmedik
Masraflar 116.5 119.8
Miihendislik Maliyeti - 125.8
ARA-TOPLAM 1,742.7
Lokomotif ve Vagonlar 1,012.0 1,041.0
TOPLAM 2,783.7
1997-1999 Maliyet Artisi
(Yilhk %1.9) 268.3
GENEL TOPLAM 3,052.0

*:1999 Ocak Fiyatlari:1997 Temmuz Fiyatlari*1.0085*1.019(Yilhk fiyat degisimi)
Kaynak:Saprof Calismasi
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Tablo 13. Marmaray Bakim ve isletim Maliyetleri

(US$ 1,000)
Toplam
Yillar Eneri Bing Yakit | Personel | Person | Ray Arac Binalar EIektrqm Arac Bak|m-
Enerji Disl el Bakim | Bakim ve ekanik | Yenileme| Isletim
Bakim | Bakim Tesisler Maliyeti
2000
2001
2002
2003 0
2004 0
2005 750| 4,600| 4,200] 6,876 4,356 240 900| 5,040| 10,080 0| 37,042
2006 | 11,029| 5,900| 5,400| 8,841| 5,601| 3,529| 13,234| 6,480 12,960 0| 72,949
2007 | 11,299| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 3,615| 13,558| 7,200| 14,400 0| 78,719
2008 | 11,569| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 3,702| 13,882| 7,200| 14,400 0| 79,400
2009 | 11,838| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 3,788| 14,205| 7,200| 14,400 0| 80,078
2010 | 12,155| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 3,889| 14,585| 7,200| 14,400 0| 80,876
2011 | 12,471| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 3,990| 14,964| 7,200| 14,400 0| 81,672
2012 | 12,787| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 4,092| 15,344| 7,200 14,400 0| 82470
2013 | 13,103| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 4,193| 15,723| 7,200 14,400 0] 83,266
2014 | 13,420| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 4,294 | 16,103| 7,200| 14,400 0| 84,064
2015 | 13,736| 6,600| 6,000 9,823| 6,224| 4,395| 16,482| 7,200| 14,400 0| 84,860
2016 | 14,052| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 4,496| 16,862| 7,200| 14,400 0| 85,657
2017 | 14,368| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 4,598 | 17,241| 7,200 14,400 0| 86,454
2018 | 14,685| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 4,699| 17,621 7,200| 14,400| 30,000| 117,252
2019 | 15,001| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 4,800, 18,000 7,200| 14,400| 30,000| 118,048
2020 | 15,151| 6,600| 6,000 9,823| 6,224| 4,848| 18,180 7,200 14,400| 30,000| 118,426
2021 | 15,302| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 4,896| 18,362 7,200| 14,400| 30,000| 118,807
2022 | 15,455| 6,600| 6,000 9,823| 6,224| 4,945| 18,545| 7,200| 14,400| 30,000| 119,192
2023 | 15,610| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 4,995| 18,731 7,200| 14,400| 30,000| 119,583
2024 | 15,766| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 5,045| 18,918| 7,200| 14,400| 7,600| 97,576
2025 | 15,924| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 5,095| 19,107| 7,200 14,400 0| 90,373
2026 | 16,083| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 5,146| 19,298| 7,200| 14,400 0] 90,774
2027 | 16,244| 6,600| 6,000 9,823| 6,224| 5,198| 19,491| 7,200 14,400 0| 91,180
2028 | 16,406| 6,600| 6,000] 9,823| 6,224| 5,250| 19,686| 7,200 14,400 0| 91,589
2029 | 16,570| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 5,302| 19,883| 7,200 14,400 0] 92,002
2030 | 16,736| 6,600| 6,000 9,823| 6,224| 5,355| 20,082| 7,200| 14,400 0| 92,420
2031 | 16,903| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 5,409| 20,283| 7,200 14,400 0| 92,842
2032 | 17,072| 6,600 6,000 9,823| 6,224| 5,463| 20,486| 7,200 14,400| 30,000| 123,268
2033 | 17,243| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 5,517| 20,691 7,200| 14,400| 30,000| 123,698
2034 | 17,416]| 6,600 6,000] 9,823| 6,224| 5,573| 20,897| 7,200| 14,400| 30,000| 124,133

Kaynak:Saprof Calismasi
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Tablo 13’te, projenin 2034 yilina kadar olan bakim ve igletim masraflari
hesaplanmigtir. Enerji, bina enerji, yakit, personel-digi bakim, personel bakim, ray
bakim, ara¢ bakim, binalar ve tesisler, elektro mekanik, ara¢ yenileme gibi maliyet
unsurlari her sene gider gdsterilmektedir.

Bu tabloya goére, 2034 yili sonunda toplam bakim-igletim maliyetinin, her sene

yaklasik 124 milyon dolar civarinda gerceklesmesi beklenmektedir.

4.12. PROJE ETKILERININ ANALIzi (Saprof Calismasi 1999)

4.12.1. Ekonomik Analiz

1997 Louis Berer/Yuksel Ekibi'nin ¢alismasina gbére projenin etkileri cesgitli
basliklar altinda toplanmistir. Ekonomik analiz, cevresel etki, tarihi ve kiltirel
miraslar, projenin deniz yasamina etkisi, trafik ve gurultd kirliligi miktari konulari

arastinlmig, ¢cikan sonuglar yorumlanmistir.

Ekonomik analiz kisminda projenin toplumsal yasama katacadi ekonomik
cikarlar irdelenmigtir. Yapilan bélimlendirmeye gére ekonomik cikarlar 4 alt baslkta
toplanmigtir:

Kaza sayisinda azalma
Zaman tasarrufu
Yakit tiketimi tasarrufu

Yol bakim-onarim ve tamir giderlerinden tasarruf

a) Kaza Sayisinda Azalma:

Birim Kaza Hasar! (milyon yolcu/km) Karayolu Trenyolu
Hasarli Kaza 45277 0.3667
Sakatlik Olusturan Kaza 1.4480 0.3232
Olimciil Kaza 0.0078 0.0043

Kaynak:Ulagtirma Uzmanlik Danigma Arastirmasi,T.C. Karayollari idaresi
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Bu kayith kazalarda kategorilerine gbére her hasarli kaza 500%'a, her
yaralanma doguran kaza 1500%’a ve her 6limcll kaza 105000$’a malolmaktadir.
Yukaridaki tabloda elde edilen verilere gére km basina disen hasarli, sakatlk
doguran ve 6lumcil kaza orani karayollarinda, demiryollarindan daha yUksektir.

b) Zaman Tasarrufu:

Bogazda isleyen vapurlari genel anlamda is amacli ve is amacli olmayan
olarak ikiye ayirabiliriz. GUnk( iki yaka arasinda deniz yolu ile seyahat eden
yolcularin bir kismi bu yolculuklarini is amagh yaparken, bir kismi baska sebeplerle
yapmaktadir. Bu baglik altinda is amacli, is amagl olmayan ve ortalama zaman
tasarruf degeri hesaplanmaya ¢aligiimigtir.

- 52 hafta*Glinde 8 saat*Haftanin 5,5 giinl (¢alisma ginu)
= Her yil 2288 is saati oldugu varsayilarak,

- 1996 istanbul kisi basi gelir diizeyi — 4286$ olarak alinmis,

- 4286/2288= Saat basina 1,87$ kazang hesaplanmis,

- Is amacli seyahatin bedeli 1,87$

1,87 $/3 (is amagli,is amacl olmayan,ortalama)=0,62%$~0,6$ (her saat/yolcu icin

zaman tasarruf degeri) bulunmustur.

c¢) Yakit Tuketimi Tasarrufu:

Kilometre basina disen birim yakit tiketiminin 8,73 litre oldugu varsayimi
altinda, yillar itibari ile gerceklesecek yakit tiketimi masrafi asagidaki tablolarda

Louis Berger/YUksel ve Saprof ¢aligmalarinda ayri ayri tahmin edilmistir.

d) Yol Bakim-Onarim ve Tamir Giderlerinden Tasarruf:
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Karayolu bakim ve onarim masraflarinda disls saglamak icin karayolu

sisteminde seyahat eden yolcu sayisinin disUrilmesi gereklidir. Karayollari Genel

MUdUrlGga verilerine gére her bir kilometrenin bakim ve onarim maliyeti 0,4 $'dir.

Tablo 14. Ekonomik Getiriler Tahmini (1997 Ulastirma Caligsmasi)
(Yilhik US$ 1,000)

(1) (2) (3) (4)
Kazalarda | Yolculukta Yakit Karayolu
Azalma Zaman TUketim Bakim ve
Yillar Tasarrufu Tasarrufu Onarim
Maliyetleri
Toplam
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010 54,518 138,025 31,827 185,232 409,602
2011 56,371 140,670 32,485 189,062 418,588
2012 58,224 143,316 33,143 192,892 427,574
2013 60,077 145,961 33,801 196,722 436,561
2014 61,930 148,607 34,459 200,552 445,547
2015 63,783 151,252 35,117 204,381 454,533
2016 65,636 153,898 35,775 208,211 463,520
2017 66,292 155,437 36,133 210,293 468,155
2018 66,955 156,991 36,494 212,396 472,837
2019 67,625 158,561 36,859 214,520 477,565
2020 68,301 160,146 37,228 216,665 482,341
2021 68,984 161,748 37,600 218,832 487,164
2022 69,674 163,365 37,976 221,020 492,036
2023 70,371 164,999 38,356 223,231 496,956
2024 71,074 166,649 38,739 225,463 501,926
2025 71,785 168,316 39,127 227,718 506,945
2026 72,503 169,999 39,518 229,995 512,014
2027 73,228 171,699 39,913 232,295 517,134
2028 73,960 173,416 40,312 234,618 522,306
2029 74,700 175,150 40,715 236,964 527,529
2030 75,447 176,901 41,123 239,333 532,804
2031 76,201 178,670 41,534 241,727 538,132

Kaynak:Saprof Caligmasi
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Yukaridaki tabloda Louis Berger/Yiksel Calismasi tahminlerine yer verilmig,
Marmaray Projesi’nin hayata geciriimesiyle elde edilecek tasarruf degerleri
rakamlandiriimigtir. 2010 yilinda sirasiyla; kazalarda azalma ile saglanan tasarruf
degeri 54,4 milyon $, yolculukta zaman tasarruf deger kazanci 138 milyon $, yakit
tiketim tasarrufu 31,8 milyon $, karayolu bakim ve onarim maliyetleri 185,2 milyon $,
toplam tasarruf kazanci 409,6 milyon $ olarak gerceklesecektir.

2031 yilinda artan tasarruf kazang degerleri, kazalarda azalma ile saglanacak
tasarrufta 76,2 milyon $’a, yolculuk zaman tasarruf deger kazancinda 178,6 milyon
$'a, yakit tiketim tasarrufunda 41,5 milyon $’a, karayolu bakim ve onarim maliyeti

tasarrufunda 241,7 milyon $’a, toplamda ise 538 milyon $’a ulasacaktir.

Tablo 15’te ise Japon Denizagiri Ekonomik Fonu’nun Saprof ¢alismasinda
ekonomik tasarruf degerleri ile ilgili vardigi sonuglar gérilmektedir.

Saprof tablosuna gére, 2010-2031 yillari arasinda kazalarda azalma ile
saglanan tasarruf degerleri Louis Berger/Yiksel tablosundaki degerler ile ayni
hesaplanmig, diger tasarruf kalemleri ise farkli sonuclar vermigtir.

2010 yilinda yolculuk zaman tasarruf degeri 253 milyon $ iken, yakit tiketim
tasarrufu 34,7 milyon $, yakit disi arag isletim masraflarinda tasarruf 231,5 milyon $
ve toplam tasarruf degeri 573,8 milyon $ olarak hesaplanmistir.

Saprof tablosu 2046 yili baz alinarak hesaplanmis, fakat o yila ait tasarruf
degerlerini hesaplayacak verilere ulasilamadigindan 2031 yili degerleri ile ayni
varsayllmigtir. 2031 yilina ait tasarruf verileri; kazalarda azalma ile saglanacak
tasarruf degeri 76,2 milyon $, yolculuk zaman tasarruf degeri 327,5 milyon $, yakit
tiketim tasarrufu 45,3 milyon $, yakit disi arag isletim masraflarinda tasarruf 302,1
milyon $, toplam tasarruf 751.2 milyon $ olarak hesaplanmistir.

Sehir ici, sehirler arasi ve uluslar arasi yuk ve yolcu tasimaciligindan
saglanacak dogrudan ve dolayli gelirin yani sira, bu tip tasarruf kalemlerinde
olusturacag! artirici etkiyle Marmaray Projesi’nin genis kapsamli bir etki meydana
getirecegi siphe gétirmemektedir.
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Tablo 15. Saprof Calismasi’na Gore Ekonomik Getiriler (Yillik US$ 1,000 $)

(1)

(2)

(3)

(4)

Kazalarda Yolculuk Yakit Yakit disi
Yillar Azalma Zaman Tiketimi Arac isletim | Toplam
Tasarrufu Tasarrufu | Masraflarinda
Tasarruf

1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010 54,518 253,046 34,731 231,540 573,835
2011 56,371 257,896 35,449 236,328 586,043
2012 58,224 262,746 36,167 241,115 598,251
2013 60,077 267,596 36,885 245,902 610,460
2014 61,930 272,446 37,603 256,289 622,668
2015 63,783 277,296 38,322 255,477 634,877
2016 65,636 282,146 39,040 260,264 647,085
2017 66,292 284,967 39,430 262,867 653,556
2018 66,955 287,817 39,824 265,495 660,091
2019 67,625 290,695 40,223 268,150 666,692
2020 68,301 293,602 40,625 270,832 673,352
2021 68,984 296,538 41,031 273,540 680,093
2022 69,674 299,503 41,441 276,276 686,894
2023 70,371 302,498 41,856 279,038 693,763
2024 71,074 305,523 42 274 281,829 700,700
2025 71,785 308,578 42,697 284,647 707,707
2026 72,503 311,664 43,124 287,493 714,784
2027 73,228 314,781 43,555 290,368 721,932
2028 73,960 317,929 43,991 293,272 729,152
2029 74,700 321,108 44,431 296,205 736,443
2030 75,447 324,319 44 875 299,167 743,808
2031 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2032 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2033 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2034 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2035 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2036 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2037 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2038 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2039 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2040 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2041 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2042 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2043 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2044 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2045 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
2046 76,201 327,562 45,324 302,158 751,246
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4.12.2 Cevresel Analiz

Tablo 16. Cevresel Etki Degerleri (EIA) Kontrol Listesi

Biiyiik Kiigiik | Hig Problemler Planl:
Kontrol Maddeleri Ve
Kirlilik | 1.Hizmet isletiminin e |1.Trenlerin isletimesinden 1.Bir tedbir
meydana getirdigi hava kaynaklanan hava kirliligi 2.Su yatagin
kirliligi yoktur. kullanilacak
2.Proje insasinin sucul 2.Batirma tiinelin insas1 su takvim,ilgili
organizmalara,baliklara ve yasamini etkileyebilir ve kiy1 miihendisler
diger su kullanim alanlarma sular1 dipteki tortularin onaylanmali
etkisi temizlenmesi sebebiyle bulanik | 3.Kirli sular
3.Proje alan1 ve hizmetten hale gelebilir. kanallarina s
kaynaklanan su kirlenmesi o 3.Bakim iinitelerinden su almak gerek:
ve toprak drenaji kirliligi olugmasi 4.Demiryolu
4.Sistemden kaynaklanan beklenmektedir. yontemleri,d
ses ve titresim ° 4.0zel sessiz ortamlar oturanlar rak
5.Insa nedeniyle ¢cokme vs. gerektiren bazi hastaneler bicimde yiiri
trenlerin ses ve titresiminden 5.Yapim esn
zarar gorebilir. gelismis mo:
o 5.Yer alt1 sularina bagh toprak |izlenmelidir.

¢Okmesi proje zemininden

dolay1 sinirli olacaktir.

Dogal | 1.insa ve sistem . 1.TUp tinel 1.Yap1 takvi
Cevre |isletiminin ekolojiye etkisi yapimi,bogazdaki su boylece bog:
2.Cevre goriiniimiine etkisi . yasamini etkileyebilir. baliklar etkil
2.Tinel girisleri ve 2.Havalandu
istasyonlari,cevre goriiniimiinii | tiinel girisler
etkileyebilir. renkleri usul
peyzaj mima
olarak etkile
Insan |1.inga ve igletimin tarihi . 1.Yap1 alanindaki bir cok 1.Yapim es
Yasam | ve klltlrel mirasa etkisi tarihi eser insanlar1 yakindan |eserlerin kc
1 2.Mevcut altyapiya etkisi ilgilendirmektedir. edilmelidir.
3.Tasinma o 2.Sehir merkezindeki 2.Yapim asa
inga,trafigi ve mevcut altyapiyr |yOnetimi ve
etkileyebilir. yontemler 01
o 3.1yilestirilmis yeni hat boyunca | planlanmalic
bazi binalar ve evler yikilacaktir | 3.Proje basle
yetkililerce,i
islemleri dik
Diger |1.Yapim agsamasinda ) 1.insa alanina yakin 1.Yapilacak

cevrenin etkilenmesi
2.Cevrenin monitdrlerle
izlenmesi

oturanlari,calisma esnasinda
¢ikan ses ve diger faktorler
etkileyebilir.
2.Havanin,suyun,giiriiltiiniin ve
titresimin yapim esnasinda takip
edilmesi ve izlenmesi
gerekmektedir.

sikintiy1 azal
2.Monitorler
ekipmanlar1
ayarlanmals,
ilgili yetkilil
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Denizasiri Ekonomik isbirligi Fonu, Saprof calismasinda, bir format seklinde
verilen “Cevresel Etki Kontrol Listesi” kriterlerini baz almig, tabloda bulunan
problemleri 6nem derecesine gbére siralamig, ¢6zim igin yapiimasi gerekenleri

problemlerin karsisinda belirtmigtir.

4.12.2.1 Hava Kirliligi

Marmaray Projesi siiphesiz istanbul’'u ve istanbul’da yasayanlari etkileyecektir.
Bu etkilesim proje yapim asamasinda baslayip, proje ile birlikte devam edecektir.
Toplumsal duyarliligin eskiye nazaran daha fazla oldugu ginimtzde, 6zellikle bu
capta projelerin cevreye etkilerinin tartisiilmasi dogal karsilanmalidir. Projenin, inga
asamasinda gurultd, titresim, trafik sikisikligr gibi olumsuz etkileri olmasinin yani sira,
uzun vadede, sehirde ulasimdan kaynaklanan hava kirliligini azaltmasi

beklenmektedir.

istanbul’da hava kirliligi ve nedenleri ile ilgili yapilmis ¢ok fazla galisma yoktur.
istanbul Teknik Universitesi'nden Dr. Halit Goknil (1983) yaptigi arastirmada (Tablo
17°de) hava kirliligi nedenlerini (%) olarak gruplara ayirmigtir.

Tablo 17. Hava Kirliligi Kaynaklari (%)

Kaynaklar CO SOx NOx CxHy SPM
Ulastirma 80-90 1-2 50-60 40-50 3-5
Atll 5-10 80-90 40-50 3-5 60-70
Kaynaklar
Sanayi 10-20 10-20 20-30 35-40 10-20
Diger 5-10 5-10 3-5 3-5 20-30
CO:karbon monoksit CxHy:hiper karbon
SOx:sulfar oksit Nox:nitrojen oksit
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Dr. Halit Goéknil'in yaptigi calismada karbon monoksit ve nitrojen oksit gazlari
saliniminin  bUylk oranli ulastirma sistemlerinden kaynaklandigi gértlmektedir.
Ozturk'iin galismasinda yer verilen tabloda gérillen veriler de yukaridaki bilgiler ile
dogru orantilidir. istanbul’'un karbon monoksit saliniminin %87,8’i ulastirma sistemleri
kaynakli ve bunun blylk cogunlugu ulasimda benzin kullanimi, yani karayollar
kaynakhdir.

M. Oztirk'iin (ITU) 1983’teki calismasinda Istanbul’un yillik karbon monoksit
emisyonu 6ngérilmistir. Tablo 18'de istanbulun 1981 vyili karbon monoksit

kaynaklari gérilmektedir. (The Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:95-96)

Tablo 18. istanbul’un karbon monoksit kaynaklari(1981)

Kaynaklar Ton/Yil Y%
Ulastirma

Benzin ile 83800 84,3
Motorin ile 3500 3,5

Karigik Kaynaklar

Sanayi 202 0,2
Konut i1sinma 7600 7,6
Enerji Gretimi 4347 4.4
Toplam 99449 100,0

Kaynak:Saprof Caligsmasi

Proje  gerceklestiriimedigi  takdirde ortaya c¢ikacak olan durumla,
gerceklestiriimesi halinde olusacak durumlar karsilastirildiginda, projenin bir sonucu
olarak hava Kkirliliginde olusacak olan azalmanin yaklasik olarak asagida belirtilen
dizeylerde olacagi tahmin edilmektedir:
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- Hava kirletici gazlarin miktarinda (NHMC, CO, NOx, vb.), ilk 25 yillik igletim dénemi
boyunca, yillik ortalama olarak yaklasik 29,000 ton/yil dizeyinde azalma olmasi

beklenmektedir.

- Sera gazlarinin miktarinda (basta CO2 olmak lzere) ilk 25 yillik igletim dénemi
boyunca, yillik ortalama olarak yaklasik 115,000 ton/yil dizeyinde azalma olmasi

beklenmektedir.

Tdm bu hava kirliligi gesitleri, kiresel ve bdlgesel cevre lUzerinde olumsuz
etkilere neden olmaktadir. Metan disi hidrokarbonlar ve karbon-oksitler, genel kiresel
Isinmaya olumsuz katki saglamaktadir (“sera etkisi” yaratmaktadir ve ayrica CO, ¢cok
zehirli  bir gaz olma 6zelligini tasimaktadir). (www.marmaray.com.tr/Genel

Bilgiler/Cevre)

4.12.2.2.Tarihi ve Kiiltiirel Miras

Kultir Bakanligi denetimindeki Kultirel ve Dogal Mirasi Koruma Yuksek
Komisyonu, kiltGrel ve tarihi mirasi korumak igin bazi kriterler belirlemigtir. TUrkiye’de
17 adet yerel komisyon vardir ve bu komisyonlar kurallar bdtindyle YUksek
Komisyon’a baglidir. Her yerel komisyon bes Uyeden olusur; iki Universite profeséri
ve Bakanlik tarafindan proje alaninda gérevlendirilecek U¢ kisi(iki mimar ve bir
arkeolog). Proje alaninda Ug¢ yerel komisyon gérev almaktadir.

Komisyon,dogay! ve proje alanindaki mirasi korumak igin birtakim stratejiler
belirlemistir. (The Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:97-98)

I- Tarihi binalar yikilmayacak, yenilemeler Yiksek Komisyon tarafindan
yapilacak.

- Tarihi binalarin i¢ yapisi korunacak, dis ylzeyler yenilecek.

lll-  Yikilabilir yapilarin yerine benzerleri kurulacak.
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Proje yapimi esnasinda, banliyd hatti (Ozerinde herhangi bir degisiklik
yapilmayacak, ancak hat Uzerindeki 107 eski bina yikilarak baska yerde insa

edilecek, buna bagli olarak yaklasik 2350 kisi ikame yerlerini degistirecektir.

Bu binalarin 70’i Yenikapi istasyonu’nda, 16’si Sirkeci’de, 13’0 Haydarpasa'da,
8'i Uskiidar'dadir. (The Overseas Economic Cooperation Fund, 1999:98)

Tarihi ve klltirel miras konusunda bu kadar hassas olunmasinin temel sebebi,
istanbul’'un ve o&zellikle Proje alaninin binlerce yildir medeniyetler besigine ev
sahipligi yapiyor ve gecmisten glinimuze sayisiz tarihi eseri binyesinde barindiriyor
olmasidir. Galata Kulesi, Galata Képrlsu, saraylar, eski cami ve kiliseler, Osmanli ve
Bizans ddnemine ait kalintilar baslica dikkat edilmesi ve korunmasi gereken
zenginliklerdir.

4.12.2.3.Deniz Yagsami

Ballk g6c¢l esnasinda deniz canlilarinin zarar gérmemesi icin gereken
hassasiyet gdsterilmekte ve énlemler alinmaktadir. istanbul Universitesi Su Urlinleri
Fakulltesi halen Nisan-Temmuz araliginda proje calismasi yapilmamasini israrla
istese de, su alti gézlem kameralari gbé¢ hareketleri izienmekte ve olagandisi bir
durum gézetildiginde énlem alinabilmektedir.

istanbul Bogazi ve Marmara Denizi Tirkiye’de balik¢ihgin  énemli
adreslerinden birisidir. Ulke icinde avlanan baligin %10-12’si Marmara’dan
gelmektedir. istanbul’da 7000 profesyonel balik¢i ve 2000 lisansli balikgi teknesi
mevcuttur. Proje yapim esnasinda bogazdaki balik miktarinin negatif etkilenecegdi ve
balik¢ilarin gelirinde azalma meydana gelecegi dusUnilerek Bakanlik'tan tazminat
talebinde bulunulmus, ancak Tarim ve Koy isleri Bakanligi, bogaz trafiginin eskiden
beri yogun oldugunu, bogazda tek avlanma yerinin proje alani olmadigini belirterek
bu talebi geri ¢cevirmistir.

Projenin yapim ve igletim agsamasinda deniz ekolojisine yapacagi en blyik
olumsuz etki, yapimda kullanilan materyallerin ¢bkerek deniz dibindeki cukurlari
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doldurmasi olacaktir. Bu durumdan suda yasayan bir gok canli negatif etkilenecektir.
Proje’de gorev alan firmalarin bu olumsuzlugu ortadan kaldirmak igin gerekli olan

bitln tedbirleri almisg olmalari gerekmektedir.
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MARMARAY PROJESI ILE ILGILi ISTATISTIKSEL BiR CALISMA

5.1. GIRIS

Marmaray ile ilgili en blylk ve en kapsamli arastirma, 1999 yilinda Japon
Denizasiri Ekonomik isbirligi Fonu tarafindan, Tirk Hikimetince Japonya’dan
projenin finansmani igin istenen krediye istinaden yapilmigtir. Bu genis kapsamli ve
gelecege yobnelik talep tahminlerine yer verilen arastirmada, talep tahminleri icin
istatistiksel metodlar kullanilmig, elde edilen veriler yorumlanarak, projeye iligkin
tavsiyelerde bulunulmustur. Kredi kaynagi tarafindan olmasi da slphesiz bu
arastirmayi daha objektif ve énemli hale getirmektedir.

Galismamizda, daha dnce yapilan bu ve benzeri arastirmalar incelenmis ve

kaynak olarak faydalaniimistir.

Arastirmanin  bu bdliminde, temel hipotez sinanacaktir. Bu amacla
olusturulmus 13 soruluk anket istanbul ili sinirlari icerisinde yasayan ve gerek Asya-
Avrupa arasinda, gerek Avrupa-Asya arasinda,gerekse karsl tarafa gecmeksizin
seyahat eden Kisilerin cevaplariyla sekillenecektir.

Anket sonuclarinda elde edilecek sayisal veriler, SPSS Programi yardimiyla
istatistiksel teste tabi tutulacak, ¢cikan sonuclara gére temel hipotez test edilecektir.

5.2. ARASTIRMANIN KONUSU

Ulastirma sistemleri bir GUlkede, ekonomi basta olmak lzere sosyal ve kulturel
faaliyetlerin yuritilmesinde etkin rol oynayan bir aractir. Ulastirma planlamasinin
dikkatli yapiimasi ve dizenli bir ulastirma aginin olusturulmasi ile dogal kaynaklarin
verimli kullanimi, mal ve hizmetlerin hizli dagitiimasi ve ticaretin gelistiriimesi

mUmkuin olur.
Ulastirma sektdr mal Greten bir sektér olmasa da diger sektérlerin verimliligi
Uzerinde etkin bir rol oynar. Bu sebepten 6tlrl hizmet gerektigi kadar sunulmali, Ulke

kosullarina uygun olarak iyi tanimlanmali ve dikkatlice uygulanmalidir. Keza
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ulastirma sektérinin saglayacagi hizmetler, kendi disindaki etmenlere de bagli
oldugundan, uygulanacak planin bu etmenlerdeki degismelere paralel olarak uygun
araliklarla guncellenmesi gerekir. Bu sayede ekonomik, sosyal ve siyasal kosullarin
degisimine paralel ve planli gelismeler gdsterir.

Kalbinin istanbul’da attigi ekonomimizin iglerliginin iyilestiriimesi ve ulasimin
daha kolay hale getirilmesi iginde, var olan iki képrindn yanina bir G¢lnciyl eklemek
yerine ilk etapta iki yakaylr birbirine baglayan raylh tip gecit yapilmasi
kararlagtiriimistir.

istanbul’'un kent i¢i ulasim sorununa toplu tasimacilikla ¢dziim getirmeyi
amaclayan bu proje kapsaminda Avrupa yakasindaki Halkal’'dan, Anadolu
yakasindaki Gebze'ye kesintisiz, cagdas, yuksek kapasiteli, hizli, ¢cevre ve tarihi
dokuyu tahrip etmeyen, diger ulagim sistemleriyle entegrasyonlu ylizeysel metro inga

edilecektir.

Yeni projenin hayata geciriimesiyle birlikte, iki képrinin tasidigi trafik
yUkinin azalacagi tahmin edilmekle birlikte, Avrupa’dan Asya’ya hizli, ekonomik bir

demiryolu baglantisi saglayacagi diustnilmektedir.

Ulasimda daha c¢ok, karayolunu tercih ettigimiz géz énine alindiginda, bu
projenin demiryolu ulagimini éne ¢ikaracagi, verimsiz, etkinligi az, ¢evreyi kirleten

ulagim sistemlerine alternatif olacag! ortadadir.
5.3. ARASTIRMANIN AMACI

Ulasim sektérindeki en blyUk yatirimlarimizdan Marmaray projesinin sosyal,
ekonomik, siyasi getirileri batlin hatlariyla incelenerek, gerek maliyet bazinda gerekse
alternatif ulastirma sistemleri yatirimlari bazinda bu projenin gerekliligi sinanacaktir.

Bu amacla cevaplandirilacak sorular sunlardir:

1. Globallegsen ulasim aginda Marmaray Projesi, sosyo-ekonomik ve siyasal

anlamda Ulkemize neler katacaktir?
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2. Proje jeopolitik konumu itibariyle Ulkemizin algilaniginda bir farklilik
olusturabilecek midir?

3. Projenin istanbul Bogazi’'nda yapilabilecek tigiincii bir kdpriiye gore artilari nedir?

5.4. HIPOTEZ

Arastirmanin temel hipotezi séyledir;
Ho:Marmaray Projesi’nin hayata geciriimesiyle birlikte Ulkemize katacagi sosyo-
ekonomik ve politik kazanimlar, Avrupa-Orta Asya ulagim agdi g6z énine alindiginda,

istanbul Bogazr'na yapilacak tigiincli képriiden daha fazla olacaktir.

Temel hipotezin gegerliligi, yapilacak istatistiksel testler ile sinanacak, ¢ikan sonuca
g6re temel hipotez ya dogru ya da yanhs olacaktir.

5.5. ARASTIRMANIN ONEMI

Serbest ticaretin de etkisiyle ginimuizde artik trilyon dolarlik mal ve hizmet
alisverigi yapiimaktadir. Sanayi mallari, tarim Grlnleri ya da hizmet sektdrtine ait Griin
gami farkh yer ve kisilere ulasim sektért vasitasiyla ulasir. Basit anlamda sektér bu
sebep dolayisiyla Ulkeler ve dinya ekonomisinin sdrdurebilirligi agisindan fazlaca

Oonem arz eder.

Bu arastirma ile dinya ekonomisinin gecis noktalarindan biri olan Avrupa-
Asya koridorunun baglanti noktasi istanbul’da yapilacak tip gecitin, bugin ve
gelecekte bize katacagi degerler Uzerinde durulacaktir. Buradan hareketle gelecekte
uygulanacak ulagtirma politikalarinin ve hayata gegirilecek projelerin bagsarili
olabilmesi icin Uzerinde durulmasi gereken noktalara deginilecektir. SUphesiz,
Marmaray Projesi model olarak alindiginda ve incelendiginde ortaya ¢ikacak veriler,
iktisadi ve siyasi karar alicilarin ulastirma ile ilgili gelecekteki davraniglarini
sekillendirecektir.
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5.6. VARSAYIMLAR
- Ulkemizde ulastirma alaninda énemli kirilma noktasi 1950 yilina tekabiil etmektedir.

- Bir ¢ok dezavantajl olsa da, sagladigi bazi avantajlar ve kullanim agi yayginhgi
sebebiyle en ¢ok tercih edilen ulagim sekli karayolu ulagimidir.

- Alternatif ulagim yollarina sagladigi bir ¢ok Ustlinligline ragmen, demiryolu
tasimaciligi, gelecekte konumlandirilan ulasim agi icerisinde énemli bir yer iggal
etmemektedir.

5.7. ARASTIRMANIN YONTEMi

Marmaray Projesi’nin sosyal, ekonomik, siyasi ve gevresel etkileri, gelecekteki ulagim
politikalari Uzerindeki yansimalari ile ilgili istatistiksel bir calisma yapilacak, bu
calismada éncelikle istanbul ili icerisinde seyahat eden, rassal olarak secilecek yiiz
yolcuya Marmaray Projesi icerikli anket formu dizenlenecek, elde edilen veriler
SPSS paket programindan yararlanilarak kantitatif testlere tabi tutulacak ve ¢ikan

sonugclar yorumlanarak projenin etkinligi ile ilgili cikarsamalar yapilacaktir

5.8. ISTATISTIKSEL CALISMA
5.8.1. Veri Kaynaklari
istatistiksel veri elde etme kaynaklari ikiye ayrilir:

1. Birincil Kaynaklar: Gerekli veriler icin toplanan sayisal degerlerin ilk kaynagindan
dogrudan dogruya ara¢ olmadan toplanmasidir. Ornegin, nifus sayimlarinda elde
edilen sayisal veriler gibi.

2. ikincil Kaynaklar: Genellikle yonetsel amaglar ile toplanan verilerin bagka bir amag
icin kullanilmasi. Ornegin, giimrik cikis veya gimrilk beyannamelerinden ihracat

veya ithalat ile ilgili bilgileri kullanmak. (Oztiirkcan, 2006:4)
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Marmaray Projesi ile ilgili Glkemizde daha énce yapilmis akademik bir calisma
mevcut olmadigindan, birincil kaynaklardan yararlanmak tercih edilmis, anket

sorularinda elde edile cevaplar veri olarak kabul edilmigtir.

5.8.2. Veri Toplama Yontemleri

istatistiksel verilerin toplanmasi icin ¢ok gesitli ydntemler vardir. Asagida

genellestiriimis yéntemler mevcuttur:

1. Posta ile soru kagitlari: Onceden hazirlanmis kagitlarin posta ile génderilip, alici
tarafindan doldurulup geri génderilmesidir. Genellikle, cevaplamak icin
cevaplayanlarin istegine bagh oldugundan elde edilen bilgilerin yanli olmasi
beklenir.

2. Telefon: Genellikle iyi bir veri toplama yéntemi olarak kabul edilmez. Telefon ile
ulasilabilenler cevaplandirdigindan yanh bir érnek olarak kabul edilir. Sorulara
cevaplar yiz ylze alinmadigindan yanli cevaplar alinacagi beklenmelidir. Ancak
veri toplamada maliyet ve zaman unsurlan séz konusu oldugunda kolay

uygulanabilir bir yéntem olarak kullantlir.

3. Godzlem: Gdzlemciler olayin oldugu yere gdnderilerek, olayr gbzlemleyerek veri
toplarlar. Ornegin trafik sayimlarinda gdézlemcilerin belli yollardan veya yol
ayrimlarindan gegen trafik ile ilgili sayin yapmalari gibi.

4. Raporlar: Gézlemci veya anketérin gérismeleri sonucu yazdiklari raporlardan
elde edilen veriler. Genellikle bu tir veriler eksik ve yanli olabilir, ancak bazi

durumlarda da yararli olabilirler.

5. Deney Sonuglari: Yapilan deney sonuglarini diizenli olarak tutulmasi spnucu elde
edilen verilerdir. (Oztiirkcan, 2006:4-5)
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Gorisme: S6zIU iletisim yoluyla veri toplama teknigidir. Gérlisme ¢odu zaman yiz
ylze yapllmakta ise de, bazen telefon gibi aninda ses ileticilerinden de
yararlaniimaktadir.

Goérisme “tek tek kisilerle” yapilabilecegi gibi, ortak bir sorun etrafinda birlesebilen
“tek tek gruplarla” da yapilabilir.

Goérismecinin  temel gdrevi, konusmalari baslatmak, gérismenin amagctan

uzaklasmamasini saglamak ve ortaya ¢ikan bilgileri kaydetmektir.

7. Anket: Yazili iletisim yoluyla veri toplama teknigidir. Anket tekniginde arastirmaci,
bilgi verecek kimseyle yani “cevaplayan” la ylz yulze degil, énceden hazirlanmig
genellikle kapali uclu sorulardan olusan bir “anket formu” yardimiyla iligki kurar.
(Serper, 1996:30-31)

Yaptigimiz arastirmada birinci elden veri toplama yéntemi tercih edilmis, daha
objektif ve uygulanabilir olmasi (zaman, maliyet vs. bakimindan) yéninden anket
yénteminin kullaniimasina karar verilmistir.
5.8.2.1. Anket Sorulari

Anket, kapali uclu 13 sorudan meydana gelmistir. Sorularda demografik (yas,

cinsiyet), mesleki, ulastirma araclari kullanim sikhdi ve hipotezi sinayici sorular
bulunmaktadir. Anket sorulari asagidaki gibidir:

MARMARAY PROJESI ANKET SORULARI

1.Hangi yas grubu araligindasiniz?

a-0-17 b-18-25 c-26-45 d-46-60 e-60 ve Uzeri
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2.Cinsiyetiniz?

a-Kadin b-Erkek

3.Hangi meslek grubuna dahilsiniz?

a-Ozel Sektor Ucretli  b-Kamu Ucretli  c-Serbest Meslek  d-Emekli

e-Ev Hanimi f-Ogrenci g-Calismiyor h-Diger(.............. )

4.Hangi bélge sinirlari igerisinde ikamet etmektesiniz?

a-istanbul Anadolu b-istanbul Avrupa c-istanbul Digi-Marmara Bélge icinde

d-Bagka Bir Bolge Sinirlari icerisinde e-Yurtdigi Yerlesik
5.Ulagim araclarini hangi siklkla kullaniyorsunuz?

a-Her gin b-Haftada bir ya da iki kez  c-Ayda bir-iki defa  d- Yilda birkac sefer

e-Neredeyse hi¢

6.Ulasimda tercih ettiginiz araclari kullanim sikligina gére (1’den 8’e kadar) en ¢ok

kullandiginizdan basglayarak siralayiniz.

()Taksi  ()Dolmus () Minibls ()Otobls  ()Tramvay ()Metro

()Vapur ()Tren ()Ozel ara¢  ()Diger(............. )

7.Kullandiginiz ulagim araglarinda seciminizi etkileyen kriterleri 6nem derecesine

gbre 1’den 9’a kadar puanlayiniz.

( )Maliyet ()Konfor  ()Hiz  ()Ahskanliklar  ()Guvenlik  ( )Glzergah
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( )Hareket Sikhgi ()Stati ( )Kullanim Yayginhgi

8.Ulkemizde demiryolu yiik ve yolcu tasimaciliginin yeter diizeyde gelistigini

distntyor musunuz?

a-Evet, Ulkemizde demiryolu tagimaciliginin yeteri kadar gelismis oldugunu
distntyorum.

b-Hayir, demiryolu tagsimaciligi Glkemizde pek fazla gelisme gdsterememistir.
c-Herhangi bir fikrim yok.

9.Yapilacak yeni demiryolu yatirimlarinin maliyet ve getirileri g6z 6nine alindiginda,
diger ulastirma sektéri yatinmlarindan (6r; karayolu yatirimlar) daha fazla yarar
saglayacagini distindyorum.

( )Kesinlikle Katiliyorum
( )Katiliyorum

( )Fikrim Yok

( )Katiimiyorum

()

Kesinlikle Katilmiyorum

10.Yapimi devam etmekte olan Marmaray Projesi’nin igerigi hakkinda bilgi sahibi

misiniz?

a-Evet, proje icerigini ve kapsamini biliyorum.
b-Hayir, konu hakkinda bilgi sahibi degilim.
c-Bu konuda fikrim yok.

11.Demiryolu ulagiminda yapilan yeni yatinmlardan biri olan Marmaray Projesi’nin
ekonomik, politik, sosyal ve cevresel faktérler g6z 6nlne alindiginda toplumsal

yasama katkida bulunacagini diisinidyor musunuz?
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a-Evet, genel anlamda yararli olacak bir proje.
b-Hayir, projenin maliyetinin saglayacagi faydadan ¢ok olacagini distntyorum.
c-Bu konuyla ilgili herhangi bir fikrim yok.

12.Asya ve Avrupa Kitalarini birbirine baglamada Uctncli képriyl yapmak yerine,

Marmaray Projesi’nin hayata gecirilmesine éncelik verilmesini nasil karsiliyorsunuz?

a-Marmaray Projesi’'ne dncelik taninmasini yerinde buluyorum.
b-Bogaza yapilacak Ugtnct képrinin éncelikli yapimi daha énemliydi.
c-iki proje arasinda anlamli bir fark bulmuyorum.

b-Bu konuyla ilgili bir fikrim yok.

13.Sizce Marmaray Projesi’'nin yapilacak Uc¢lUncli képriye gbére saglayacagi
farkhliklar-avantajlar neler olabilir? (Birden fazla sik segilebilir ve énem derecesine
gbre 1’den baglayarak puan veriniz)

Bogazin iki yakasi arasinda daha hizl ulasim

Daha ekonomik seyahat etme imkani

Daha konforlu seyahat etme firsati

Ekonomide toplam yakit (benzin-motorin) tasarrufunda artis
Cevreye zarar vermeyecek bir ulagim sistemi

)
)
)
)
)
)

Sehir ici trafigini rahatlatici faktér

(
(
(
(
(
(
(

)Ulusal ve uluslar arasi yUk/yolcu tasimaciligi igin cazibeli bir glizergah alternatifi
olmasi

( )Sehir ici ticaret hacminde yasanacak artis (alisveris merkezlerine yapilacak
istasyonlar baz alinmistir)

5.8.2.2. Anketle ilgili Bilgiler
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Anket, tam sayimin oldukg¢a zor olmasindan ve zaman, maliyet kaybina neden
olacagindan dolay! basit rassal érnekleme ydntemi ile uygulanmigtir. Bu yontem ile
birlikte rassal olarak secilen 100 kisiye anket sorulari yéneltilmistir. SUphesiz bu
yéntem daha kolay uygulanabilirliginin yani sira, arastirmaciya zaman kazandirmig
ve katlanacagi maliyeti azaltmistir. Kalabalik yidinlardan elde edilecek bilginin ne
kadar ayrintili ve dogruluk igerdigi sorgulanabilir. Basit rassal érnekleme yéntemi ile
secilecek kisilere yodneltilecek sorular ayrintili ve cevaplayanlardan maksimum bilgiye
elde etmeye yobnelik olacaktir. Bunun sonucunda elde edilecek bilginin kontrol
edilmesi kolay ve hataya sebebiyet vermesi zor olacaktir. Orneklem grubunun 100

kisi olarak belirlenmesinin temel nedenleri bunlardan ibarettir.

Proje, Halkali-Kartal arasinda igleyeceginden anket formu bu glzergahta
doldurulmustur. Asya Yakasi’nda Kartal, Kadikdy, Maltepe gibi yerlesim birimlerinden
anket uygulamasi yapilirken, Avrupa Yakasi’'nda Taksim, Bakirkdy ve Halkali’'da
toplamda 100 kisiye soru sorulmustur. istanbul Anadolu ve Avrupa Yakalar’nda bu
semtlerin segilme nedenleri sunlardir; Kadikdy ve Taksim'in, istanbul’'un en kalabalik
ve hareketli semtleri olmasi,bu noktalara ulastirma seferlerinin her noktadan ve
siklikla yapiliyor olmasi. Yine Anadolu Yakasi’nda Kartal ve Maltepe’nin hem projenin
Anadolu yakas! baslangi¢ noktasi olan Gebze semtine yakin, hem de merkezi
konumda olmalari, Avrupa Yakasi’'nda Bakirkdy'in islek, kalaballk olmasi ve
Halkali'nin Projenin Avrupa Yakasi’ndaki son duragi olmasi.

Toplam yUz kisiye uygulanan anketin semtlere gére dagilimi asagidaki gibidir:

Ankete Katilanlarin Semtlere Gére Dagilimi

O Kartal

Q’ W Maltepe
O Kadikéy

O Taksim

wp W Bakirkdy

O Halkal

Sekil 1:Ankete Katilanlarin Semtlere G6ére Dagilimi
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Kartal ve Maltepe’de semtleri merkezinde toplam 25 kisiye uygulanan anket, 2
Subat 2009 Pazartesi gunt 08:00-11:00 arasi Kartal’da, 13:00-16:00 arasi
Maltepe’de tamamlanirken, Kadikdy iskele meydaninda toplam 25 kisiye yapilan
anket, 4 Subat 2009 Persembe gtint 08:00-11:30 arasinda gerceklestiriimigstir.

Anket uygulamasi 10 Subat 2009 Sali gind 12:00-15:00 arasi Taksim
Meydan’da 25 kisiye yapilmis, 12 Subat Persembe gini saat 10:00-13:00 arasi
Bakirkdy merkezde, 15:00-18:00 arasi Halkal’'da gerceklestirilmistir. Semtlerin
merkez noktalarinin secilmesinin ana nedeni bircok alternatif ulastirma sisteminin

mevcut olmasi, islemesi ve bu noktalarda insan mevcudunun yogun olmasidir.

Anketin rassal olabilmesi icin hafta i¢i yapilmasina karar verilmig, bdylece her
kesimden, meslek grubundan ve bdlgeden kisiye ulasilabilecegi disuntlmagtir.
Ankete katilanlar herhangi bir meslek grubuna, firmaya ya da zimreye tabi

degil,tamamiyla rassal secilmis kisilerdir.

5.8.2.2.1. Demografik Bilgiler
Tablo 19:Demografik Ozelliklerin Dagilimi

n %

Yas 17-25 30 30
26-45 46 46

46-60 24 24

Cinsiyet Kadin 59 59
Erkek 41 41

Meslek Calisiyor 57 57
Ogrenci 28 28

Calismiyor 15 15

Ikamet Edilen Bélge Istanbul Anadolu 54 54
istanbul Avrupa 34 34

Baska Bolge 12 12
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Katilimcilarin %30°’u 17-25 yas araliginda, %46’s| 26-45 yas araliginda, %24’(
ise 46-60 yas araligindadir.

Yas Grafigi

46-60
24%

17-25

26-45
46%

Sekil 2:Yas dagilimi

Katilimcilarin meslek durumu incelendiginde; %57’sinin calismakta, %28’inin
dgrenci, %15’inin ise ¢calismamakta oldugu gérilmektedir.

Meslek Dagilimi

Galismiyor
15%

Galisiyor
57%

Ogrenci
28%

Sekil 3: Meslek dagilimi
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Katilimeilarin %54’ istanbul Anadolu yakasinda, %34’0 istanbul Avrupa
yakasinda ikamet etmekte iken, %12’si Istanbul disinda bdlgelerde ikamet

etmektedir.

ikamet Edilen Bélge Dagilimi

Bagska Bolge
12%

Istanbul Anadolu

istanbul Avrupa
54%

34%

Sekil 4:ikamet edilen bélge dagilimi

5.8.2.2.2. Ulagimla ilgili Bilgiler

Tablo 20: Ulagim Araclarini Kullanma Sikligi

n %

Ulasim Araclarini Her glin 71 71
Kullanma Sikhigi Haftada 1-2 Kez 22 22
Neredeyse Hic 7 7

Katilimcilarin %71’i ulagim araclarini her gin, %22’si haftada 1-2 kez
kullanmakta iken, %7’si ulagim araglarini neredeyse hi¢ kullanmamaktadir.
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Ulagim Araclarim Kullanma Sikhgi Dagilimi

Neredeyse Hi¢
7%
Haftada 1-2 Kez

22%

Her giin
71%

Sekil 5:Ulagim araglarini kullanma sikhgi dagilimi

Tablo 21: Ulagsim Araclarinin Kullanim Sikhigi (1=en sik, 9=en az)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Arac N(%) Nn(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%)
Taksi 4 14 20 8 11 15 11 12 5
Dolmus 9 26 23 17 11 4 4 1
Minibus 23 24 16 13 9 3 4 1
Otobiis 40 15 12 8 6 8 5 6 0
Tramvay 0 1 1 4 6 8 18 16 46
Metro 3 7 5 5 9 9 21 13 28
Vapur 4 4 9 13 24 17 10 16
Tren 2 4 9 20 15 20 8 9 13
Ozel Arag 15 5 5 12 10 15 15 20
Diger 0 3 0 0 2 1 0 4 0

Katiimcilarin 1 puan verdikleri (en sik kullandiklar) araglarin oranlari
incelendiginde; taksi %4, dolmus %9, minibls %23, otobus %40, tramvay %0, metro
%3, vapur %4, tren %2, 6zel aragc %15, diger araclar %0 oldugu gérilmektedir. Bu

durumda en sik kullanilan ulagsim aracinin otobls oldugu sdylenebilir. Demir yolu
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araclarinin oranlarina bakildiginda toplamda (tramvay+metro+tren) %5 oldugu
g6rilmektedir.

Ulagim Araclarnnin Kullanim Sikliginda Verilen 1 Puan'in
Dagilimi

Diger B
Ozel Arag |
Treni
Vapuri
Metroi
Tramvay 7|
Otobls |
Minibis ]

Dolmus

Taksi

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Sekil 6: Ulasim araclarimin kullamm sikliimin puanlanmasi sonucu verilen 1 puanmin (1=en sik) dagilim

Tablo 22: Kullanilan Ulasim Araclarinin Secimini Etkileyen Kriterlerin Onem

Derecesine Gére Puanlanmasi (1°’den 9’a kadar, 1=en 6nemli, 9=en 6nemsiz)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Kriter N(%) nN(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) n(%)
Maliyet 31 24 16 10 12 3 3 1 0
Konfor 23 19 14 12 9 9 4 10 0
Hiz 19 26 16 9 9 9 6 3 3
Aliskanhk 1 9 12 8 16 16 13 13 12
Giuvenlik 14 3 12 14 15 15 13 11 13
Gulzergah 8 5 12 24 9 10 17 10 5
Hareket

3 12 10 13 18 16 15 12 1
Sikhgi
Stati 0 1 4 4 5 12 9 18 47
Kullanim

1 0 4 6 7 10 21 22 29
Yayginhgi
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Katilimcilarin ulasim araglarinin segimini etkileyen kriterlerin 6nem derecesine
gbre puanlamasinda 1 puan verdikleri kriterler incelendiginde; maliyet %31, konfor
%23, hiz %19, aliskanlik %1, glvenlik %14, glzergah %8, hareket sikhgi %3, statl
%0, kullanim yayginhgr %1 oldugu gértlmektedir. Bu durumda ulasim araglarinin

secimindeki en énemli kriterin maliyet oldugu sdéylenebilir.

Ulagim Araclarinin Secimini Etkileyen Kriterlerden 1 Puan
Verilenlerin Dagilimi

Kullanim Yayglnllgli
Stati |§

Hareket Slk|lgli
Gizergah |
GUvenIiki
AI|§kanI|k7

Hiz |

Konfori

Maliy et

0 5 10 15 20 25 30 35

Sekil 7: Ulasim araclarimin seciminde etkili olan Kkriterlerin oncelik sirasina gore puanlanmasi sonucu

verilen 1 puanin dagilim (1=en 6nemli)

Tablo 23: Ulkemizde Demiryolu ve Yiik Tasimaciliginin Yeter Diizeyde Gelismis

Olma Durumu Degerlendirmesi

N %
Demir Yolu ve Yuk Evet 10 10
Tasimaciliginin
Hayir 74 74
Yeter Dizeyde
Fikrim Yok 16 16

Olma Durumu
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“Ulkemizde demiryolu ve yik tasimaciliginin yeter diizeyde gelistigini
distniyor musunuz?” sorusuna katilimcilarin %10'u evet, %74’0 hayir cevabini
vermisken, %16’sI bu konuda fikrim yok demistir.

Tablo 24: Yapilacak Yeni Demiryolu Yatinmlarinin Maliyet ve Getirileri G6z
Oniine Alindiginda, Diger Ulasim Sektérlerindeki Yatinmlardan Daha Fazla

Yarar Saglama Durumu Degerlendirmesi

N %
Marmaray Kesinlikle Katilmiyorum 3 3
Yatiriminin Diger  Katilmiyorum 5 5
Yatirimlarindan Fikrim Yok 16 16
Daha Yararl Katiliyorum 21 21
Olacag Kesinlikle Katiliyorum 55 55

“Yapilacak yeni demiryolu yatirimlarinin maliyet ve getirileri géz 6nlne
alindiginda, diger ulasim sektorlerindeki yatirnmlardan daha fazla yarar saglayacagini
distniyorum.” ifadesine katilimcilarin = %30 kesinlikle katilmiyorum, %5'i

katilmiyorum, %16’s1 fikrim yok, %21’i katiliyorum, %55'’i ise kesinlikle katiliyorum
cevabini vermistir.

5.8.2.2.3. Marmaray ile ilgili Bilgiler

Tablo 25: Yapimi Devam Etmekte Olan Marmaray Projesi’nin icerigi Hakkinda
Bilgi Sahibi Olma Durumu Degerlendirmesi

N %
Marmaray Projesi Evet 63 63
Hakkinda Bilgi Sahibi
Hayir 28 28
Olma _
Bu Konuda Fikrim Yok 9 9
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“Yapimi devam etmekte olan Marmaray Projesi’nin igerigi hakkinda bilgi sahibi
misiniz?” sorusuna katilimcilarin %630 evet, %28’i hayir cevabini vermigken, %9’u

Marmaray Projesi hakkinda bilgi sahibi degildir.

Tablo 26: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma
Durumunun Degerlendirilmesi

N %

Marmaray Projesinin Evet 67 67

Toplumsal Yagsama Hayir 19 19
Katkida Bulunma

Bu Konuda Fikrim Yok 14 14

Durumu

“‘Demiryolu ulagsiminda yapilan yeni yatinmlardan biri olan Marmaray
Projesi’nin ekonomik, politik, sosyal ve c¢evresel faktoérler g6z dnine alindiginda
toplumsal yasama katkida bulunacagini didstGniyor musunuz?” sorusuna
katilimcilarin %67’si evet, %19’u hayir, %14’0 ise bu konuda fikrim yok cevabini
vermistir.

Tablo 27: Asya ve Avrupa Kitalarini Birbirine Baglama da Uciincii Képriiyii
Yapmak Yerine Marmaray Projesi’nin Hayata Gecirilmesine Oncelik Verilme
Durumunun Degerlendirilmesi

N %
3. Koprii yerine Marmaray’a Oncelik 53 53
Marmaray Projesine 3, Koprii Yapimina Oncelik 18 18
Oncelik Verilme ikisi Arasinda Fark Yok 14 14
Durumu Fikrim Yok 15 15

Katilimcilarin %53’0 tGglnch képrl yapimi yerine Marmaray Projesi’ne dncelik
verilmeli, %18’i képri yapimina 6ncelik verilmeli demisken %14’0 iki proje arasinda

anlamli bir fark yok demistir, %15’i ise bu konuda fikri olmadigini belirtmistir.

146



Tablo 28: Marmaray Projesi’nin Ugiincii Képriiye Gére Saglayacagi Avantajlarin

Degerlendirilmesi

Marmaray’in 3. Kopriiye 1 2 3 4 5 6 7 8
Gore Saglayacag % % % % % % % %
Avantajlar

Daha Hizli Ulasim 384 18.2 182 13.1 8.1 3.0 0,0 1.0
Ekonomik Seyahat 172 253 242 192 81 3.0 1.0 2.0
Konforlu Seyahat 131 202 111 212 121 9.1 91 4.0
Yakit Tasarrufu 4.0 91 131 212 202 141 13.1 5.1
Cevreye Zararsiz 40 111 91 71 242 212 212 2.0
Trafigi Rahatlatici 202 121 152 10.1 152 111 941 7.1
Cazibeli Guizergah 3.0 30 51 71 51 242 323 20.2
Ticaret Hacminde Artis 0,0 10 40 1.0 8.1 13.1 141 58.6

Marmaray Projesi’nin yapilacak t¢lncl kdpriye gére saglayacagi farkhliklarin-

avantajlarin 6nem derecesine gbére puanlanmasinda 1 puan verilen avantajlar

incelendiginde; %38.4’Un daha hizli ulasim, %17.2’nin daha ekonomik seyahat,

%13.1’in daha konforlu seyahat, %4’in ekonomide yakit tasarrufunda artis, %4’lGn

cevreye zarar vermeyecek bir ulagim sistemi, %20.2'nin sehir igi trafigi rahatlatic

faktér, %3’0Un cazibeli bir glizergah alternatifi, %0’in ise sehir ici ticaret hacminde artis

(aligveris merkezlerine yapilacak istasyonlar baz alinmistir) secenekleri oldugu

g6zlenmektedir. Bu durumda Marmaray Projesi’nin saglayacagd! en énemli avantajin

daha hizl ulagim oldugu distnulmektedir.

Ticaret Hacminde Artig '

Cazibeli Gizergah

Marmaray'in 3. Képriiye Goére Saglayacagi Avantajlarin
Puanlamasinda Verilen 1 Puanin Dagilimi

Trafigi Rahatlatlc;
Cevreye Zararsiz i
Y akit Tasarrufu i
Konforlu Seyahati
Bkonomik Seyahati

Daha Hizli Ulasim

0

T
20

T T T
25 30 35

‘
40
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Sekil 8: Marmaray Projesi’nin iiciincii kopriiye gore saglayacag avantajlarin degerlendirilmesinde

verilen 1 puanin dagihim
5.8.3. istatistiksel Test Uygulamalari ve Hipotezin Sinanmasi

5.8.3.1. Hipotezin Sinanmasi
Ho: Marmaray Projesi’'nin hayata geciriimesiyle birlikte Ulkemize katacagi sosyo-
ekonomik ve polittk kazanimlar, globallesen ulasim agi g6z Onlne
alindiginda,istanbul Bogazi’'na yapilacak ticiincii képriiden daha fazla olacaktir.

Anket sonuglarindan elde edilen veriler ve istatistiksel testler(Ki-Kare Testi)
yardimiyla asagidaki testlerde hipotezin gecerliligi sinanmistir.

5.8.3.2. istatistiksel Testler
Tablo 29: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma

Durumunun, Yasa Gére Degerlendirilmesi

Projenin Toplumsal Yagama Katkisi Olma

Durumu
Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
Yas 17-25 20 (66.7) 4 (13.3) 6 (20.0)
26 - 45 29 (63.0) 12 (26.1) 5(10.9) 0.444
46 - 60 18 (75.0) 3 (12.5) 3 (12.5)

*p=Ki-Kare testi kullanildi

Yas ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve gevresel faktorler g6z
6nine alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini disinme durumu
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmamaktadir.
Tablo 30: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma

Durumunun, Cinsiyete Gére Degerlendirilmesi

Projenin Toplumsal Yagama Katkisi Olma

Durumu
Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
Cinsiyet Kadin 43 (72.9) 9 (15.3) 7(11.9) 0.921
Erkek 24 (58.5) 10 (24.4) 7(17.1) )

*p=Ki-Kare testi kullanildi
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Cinsiyet ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve gevresel faktorler
g6z 6nlne alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini distinme durumu

arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmamaktadir.

Tablo 31: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma
Durumunun, Meslege Gére Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal Yasama
Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
Meslek Calisiyor 42 (73.7) 10 (17.5) 5(8.8)
Ogrenci 15 (53.6) 7 (25.0) 6 (21.4) 0.333
Calismiyor 10 (66.7) 2 (13.3) 3 (20.0)

*p=Ki-Kare testi kullanildi

Meslek (¢alisma durumu) ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve
cevresel faktérler géz 6nine alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini

distinme durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmamaktadir.

Tablo 32: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yagsama Katkida Bulunma
Durumunun, lkamet Edilen Bélgeye Gore Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal Yasama
Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
ikamet istanbul Anadolu 37 (68.5) 7 (13.0) 10 (18.5)
Edilen istanbul Avrupa 23 (67.6) 8 (23.5) 3(8.8) 0.334
Bélge Baska Bélge 7 (58.3) 4 (33.3) 1(8.3)

*p=Ki-Kare testi kullanildi

ikamet edilen bélge ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve
cevresel faktérler géz 6nine alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini

distinme durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmamaktadir.
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Tablo 33: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma
Durumunun, Ulagim Araclarini Kullanma Sikligina Gére Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal
Yasama Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
Ulagim Araclari  Her giin 46 (64.8) 17 (23.9) 8(11.3)
Kullanma Siklig1 Haftada 1-2 16 (72.7) 2(9.1) 4 (18.2)
0.260
Kez
Neredeyse Hic 5(71.4) 0 (0.0) 2 (28.6)

*p=Ki-Kare testi kullanildi

Ulasim araglarini kullanma sikligi ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik,
sosyal ve cevresel faktérler g6z 6nine alindiginda toplumsal yasama katkida
bulunacagini disinme durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki

bulunmamaktadir.

Tablo 34: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma
Durumunun, Demiryolu Tasimaciligini Yeter Diizeyde Gelistigini Diisiinme
Durumuna Gére Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal
Yasama Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P

n (%) n (%) n (%)
Demiryolu Tagimaciligin Evet 4 (40.4) 5 (50.0) 1(10.0)
Yeter Diizeyde Gelistigini Hayir 55 (74.3) 11 (14.9) 8(10.8) 0.016*
Disiinme Fikrim Yok 8 (50.0) 3(18.8) 5(31.3)

*p<0.05 *p=Ki-Kare testi kullanildi

Demir yolu tasimaciiginin yeter dizeyde gelistigini disinme durumu ile
Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve c¢evresel faktérler géz 6nlne
alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini disinme durumu arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmaktadir (p<0,05). Demir yolu tagimaciliginin
yeter dizeyde gelistigini disiinmeyenlerin orani digerlerine gbére istatistiksel olarak

anlamli diizeyde yUksektir.
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Marmaray Projesi'nin Toplumsal Yasama Katkida
Bulunma Durumu

80+
70+
604
504
404
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204
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Evet Hayir Fikrim Y ok
Demiryolu Tagimaciiginin Yeter Diizeyde Gelistigini Dislinme

O Evet @ Hayr O Fikrim Yok

Sekil 9:Marmaray Projesi’nin toplumsal yasama katkida bulunma durumunun,
demiryolu tasimacihiginin yeter diizeyde gelismesi durumuna gore dagilinu

Tablo 35: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma
Durumunun, Demiryolu Yatirnminin Diger Ulasim Yatirnmlarindan Daha Yararli

Olacag ifadesine Gére Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal
Yasama Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P

n (%) n (%) n (%)
DemiryoluYatirnmini  Kesinlikle Katilmiyorum 2 (66.7) 1 (33.3) 0 (0.0)
n Diger Ulagsim Katilmiyorum 1 (20.0) 4 (80.0) 0 (0.0)
Yatirnmlarindan Daha Fikrim Yok 5(31.3) 3(18.3) 8 (50.0) 0.001**
Yararl Olacagini Katiliyorum 15 (71.4) 5(23.8) 1(4.8)
Diistinme Kesinlikle Katiliyorum 44 (80.0) 6 (10.9) 5(9.1)

**p<0.001 *p=Ki-Kare testi kullanildi

Demiryolu yatirirminin diger ulasim yatirimlarindan daha yararli olacagini
disinme durumu ile Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve cevresel
faktérler géz 6nlne alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini distinme

durumu arasinda istatistiksel olarak ileri dizeyde anlaml bir iliski bulunmaktadir
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(p<0.001). Demiryolu yatirirminin diger ulasim yatirirmlarindan daha faydali olacagi

dislncesine kesinlikle katiliyorum diyenlerin orani digerlerine gére istatistiksel olarak

ileri dizeyde anlamli yUksektir (p<0.001).
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Marmaray Projesi'nin Toplumsal Yagsama Katkida Bulunma

Durumu
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Katilmiyorum
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Katiliyorum
Kesinlikle
Katiliyorum

DemiryoluYatinminin Diger Ulagim
Yatirmlarindan Daha Yararli Olacagi
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Sekil 10: Marmaray Projesi’nin toplumsal yasama katkida bulunma durumunun,

demiryolu yatirnmimn diger ulasim yatirnmlarindan daha yararh olacag ifadesine gore

dagihimu

Tablo 36: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yasama Katkida Bulunma

Durumunun, Bu proje hakkinda bilgi sahibi olma durumuna gére

degerlendirilmesi

Marmaray Projesi Hakkida
Bilgi Sahibi Olma

Marmaray Projesinin Toplumsal
Yasama Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok

n (%) n (%) n (%)
Evet 45 (71.4) 12 (19.0) 6 (9.5)
Hayir 19 (67.9) 5(17.9) 4 (14.3)
Fikrim Yok 3 (33.3) 2 (22.2) 4 (44.4)

P

0.071

*p=Ki-Kare testi kullanildi

Marmaray Projesi hakkinda bilgi sahibi olma ile bu projenin ekonomik, politik,

sosyal ve cevresel faktérler g6z 6nine alindiginda toplumsal yasama katkida
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bulunacagini disinme durumu arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
bulunmamaktadir.

Tablo 37: Marmaray Projesi’nin Toplumsal Yagsama Katkida Bulunma
Durumunun, 3. Képri Yerine bu projeye Oncelik Verilmesi Durumuna Gére
Degerlendirilmesi

Marmaray Projesinin Toplumsal
Yasama Katkida Bulunma Durumu

Evet Hayir Fikrim Yok P
n (%) n (%) n (%)
3. Képrii Yerine Marmaray’a Oncelik Verilmeli 48 (90.6) 4 (7.5) 1(1.9)
IYIarmaray Projesine 3 Képritye Oncelik Verilmeli 11 (61.1) 7 (38.9) 0 (0.0) 0.007*
Oncelik Verilmesi Ikisi Arasinda Fark Yok 2 (14.3) 7 (50.0) 5(35.7)
Durumu Fikrim Yok 6 (40.0) 1(6.7) 8 (53.3)

*p<0.001 *p=Ki-Kare testi kullanildi

Uciincii képrii yerine Marmaray Projesine oncelik verilme durumu ile
Marmaray Projesinin ekonomik, politik, sosyal ve c¢evresel faktérler géz 6nlne
alindiginda toplumsal yasama katkida bulunacagini disinme durumu arasinda
istatistiksel olarak ileri diizeyde anlamli bir iligki bulunmaktadir (p<0.001). Marmaray
Projesi’ne dncelik verilmeli diyenlerin orani digerlerine gbre istatistiksel olarak ileri
dizeyde anlamli ylUksektir (p<0.001).Bu bilgilerden hareketle,Marmaray’in Glkemize
katacagdl sosyo-ekonomik ve politik kazanimlar,Avrupa-Orta Asya ulasim agi g6z
énine alindiginda,istanbul Bogazr'na vyapilacak Uclnci kopriiden daha fazla
olacaktir diyebiliriz,yani temel hipotezimizin gegerliligi kabul edilmigtir.

Marmaray Projesi'nin Toplumsal Yagama Katkida
Bulunma Durumu

601
501
401
301

. Hg =3

Marmaray’al 3. Képriiyelkisi ArasindaFikrim Yok
Oncelik | Oncelik | Fark Yok
Verilmeli | Verilmeli

3. Képrii Yerine Marmaray Projesine Oncelik
Verilmesi Durumu

| @ Evet @ Hayir & Fikrim Yok |
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Sekil 11:Marmaray Projesi’nin toplumsal yasama katkida bulunma durumunun, 3. koprii yerine bu

projeye oncelik verilmesi durumuna gore dagilim

5.8.3.3. istatistiksel incelemeler

Galismada elde edilen bulgular degerlendirilirken, istatistiksel analizler igin
SPSS 15.0 for Windows programi kullanilmistir. Calisma verileri degerlendirilirken
nitel verilerin karsilastirimasinda Ki-Kare testi kullanilmig, sonuglar %95’lik given
araliginda, anlamhlik p<0.05 dizeyinde degerlendirilmistir. Ki-kare testinin bu
uygulamada secilmesinin temel amaci; cinsiyet, yas, meslek, ulasim araci secim
kriterleri gibi ¢esitli nitel bulgulari, temel hipotezimizi olusturan Marmaray Projesi’nin
toplumsal, siyasal ve ekonomik faydalari ile karsilastirip, degiskenler arasinda bir
iliski olup olmadigini ortaya cikarmaktir. Ayrica uygulanan testlerde Marmaray
Projesi’ne o6ncelik taninmasini savunup savunmama durumu ile Marmaray’in
toplumsal yasama katacaklari sinanmig, buradan elde edilen bulgularla Gglnci
bogaz képrisine kargi hipotez test edilmigtir.
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SONUC

insanlarin kavramlara bakis acisi, yavas ta olsa zamanla degisime
ugramaktadir. Bircok sey icin gecerli olan bu durum, siphesiz ulastirma sektérl icin
de s6z konusudur. Artik glinimizde bu sektdr sadece insan ve meta tasimaciligi
olarak degerlendiriimemekte, bunun yani sira ¢cevredeki ve uzaktaki Ulke ve onlarin

kiltUrlerine ulasmada da birincil derecede 6nemli addedilmektedir.

Geligsmig Ulkelerin kendi iglerinde igsellestirdikleri devlette devamlilik esasi,
glnimizde, gelisen ve degisen sartlara bagl olarak gelismekte olan Ulkeler icin de
gecerli olmaya baglamistir. Sovyetler Birligi'nin dagiimasiyla birlikte, éncelikle Dogu
Avrupa’da ortaya ¢ikan Dogu Blogu Ulkeleri, Avrupa Birligi’nin btlnlesik ve disaridan
gelecek tehlikelerden uzak bir kita igin dngdérdikleri planda tamamlayici noktayi
oynamaktadirlar. Komunist rejimde hayat sirmeye alismis bu insanlari ve devlet
yapisini Birlikle bltlnlestirmek igin yapiimasi gereken ilk seyin, buralara ulasabilmek
oldugunun bilincinde olan Avrupa Birligi kurucu devletleri, yeni yapilacak karayollari
ve demiryollari ile planin ilk agamasini gergeklestirmek istemis, planli ve programli
calismalar ile zamanla hem bu Ulke insanlarina hem de devlet yapisina ulagsmiglardir.
Bu Ulkeler de Avrupa Birligi'nin kriterlerini yerine getirerek Birlide girmeye hak
kazanmis ve zamanla ortak politikayr benimseyerek, uzun vadeli hedeflerini bu
cercevede belirlemiglerdir.

90’li yillarin basindan 2000’li yillarin bagina kadar, Bati Avrupa, Amerika ve
Japonya’da teknolojik ilerlemeler gbzlenirken, Dogu Avrupa’da Avrupa Birligi’ne, Orta
Asya Ulkeleri'nde ise diinyaya uyum siireci gézlenmistir. Polonya basta olmak iizere
Dogu Blogu Ulkeleri ile birlikte, kitada kulttrel ve ekonomik birlik hedeflerine ulagmak
isteyen Avrupa Birligi, Orta Asya Ulkelerine de ulasarak oradaki zengin dogal
kaynaklardan faydalanmak istemistir.

21 yazyilin basinda dinyanin tek stper guct Amerika'nin kendi topraklarinda

agir bir terdrist saldirlya ugramasi, Avrupa basta olmak Uzere irili ufakli bir cok

devletin ulusal glvenlik sinirlarini tekrar gizmesine neden olmustur. BlyUk Ulkeler
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sinirlarint - savunma anlayislarini, askeri gugclerini  topraklarindan ¢ok uzakta

konuslandirarak revize edip, saldiriya ugrama olasiliklarini minimize etmislerdir.

Bireyler ve devletler bazinda glvenlik énlemlerinin artinldigi, uzun vadeli
devlet politikalarinin yeniden gbzden gecirildigi bu yakin ge¢miste, Orta Asya ve
buradaki dogal kaynaklar gelismis ve gelismekte olan Ulkelerin gézetimi altina

girmigtir.

Yasanan diinya savaslarinin her ne kadar politik bir takim sebepleri olsa da
asil nedenin ekonomik oldugu, gelismis Ulkelerin diinyada yer kapma muicadelesi
oldugu bilinmektedir. Zaman ve cografya farkli olsa da, 21 ylzyillin basinda Orta
Asya merkezli yasanan gelismeler de bundan ibarettir. Sosyalist rejimden ¢ikan bdlge
Ulkeleri kapitalist sisteme ayak uydurmaya caligirken, bu sistemin 6nde gelen Ulkeleri
onlara, ikili anlasmalarla hem bir nevi danismanlik yapmakta, hem de bu ylzyilin en
6nemli sorunu olan enerji sikintisini, buradaki bol kaynaklarla ¢dzmeye

calismaktadirlar.

Kazakistan, Ozbekistan gibi bélge iilkeleriyle yapilan ikili ve goklu anlasmalarla
hem kultirel hem de ekonomik iligkiler gelistiriimeye calisiimaktadir. Bélgede sadece
Avrupa Ulkeleri degil, ayni zamanda Amerika, Cin, Japonya, Hindistan ve Rusya gibi
etkili Ulkeler de aktif olarak rol oynamaktadir.

Olugsmakta olan yeni dinya dizeninde Amerika Birlesik Devletleri'nin eskisi
kadar rahat olamayacagi, tek kutuplu dinya dizeninden ¢ok kutuplu dizene gecis
yasanacag! dusunulmektedir. Bu bakimdan Cin, Hindistan gibi yeni stper gu¢ adayi
Ulkeler, Orta Asya’yl gelecekleri icin édnemli bir cografya olarak gbérmekte ve ikili
iligkilerini sicak tutmaya 6zen géstermektedirler. Orta Asya cografyasinda etkili olmak
isteyen bir diger devlet olan iran da, Avrupa-Orta Asya ticaret hattina karsilik bélgede
kuzey-guney ticaret hattini gelistirerek Rusya ve Cin ile yeni olusumlara gitmek
istemekte, ayrica Cin’den Orta Asya’ya (Cin-Kazakistan-Hazar Denizi) oradan da
Avrupa’ya ulasacak demiryolu hattinin  Rusya Uzerinden gecirilerek Turkiye'yi
soyutlamay! planlamaktadir. iran, bu koridoru olusturabilmek icin Rusya ve
Azerbaycan ile Kazvin-Rest-Enzeli-Astara Demiryolu hattinin insasina iliskin bir

anlasma imzalamistir.
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Onemi yadsinamayacak kadar fazla olan bu cografyada, gelismis iilkeler elde
etmek istedikleri basariya, buralara ulasabildikleri él¢ciide sahip olacaklardir. Bunun
icindir ki Avrupa Birligi, ucuz ve zengin dogal kaynaklari (petrol, dogal gaz) kendisine
aktarabilmek icin karayollari, demiryollari ve enerji koridorlari insa etmistir.
Avrupa’nin, Gin, Rusya gibi Ulkelerle rekabet edebilmesi igin bélgeyle arasinda
glvenli,hizh ve ekonomik ve en kisa guzergahi olusturmasi ve etkin bir bicimde

isletmesi gerekecektir.

iki bélge arasi etkin bir ticari isbirliginin varligi, taginan mallarin énemi ve
niteligi, ticaretin hangi ulastirma sistemi ile yapilacag! sorusunu giindeme getirmistir.
Uluslar arasi ticarette en dislk maliyetle tasimacilik imkani sunan denizyolu
tasimaciligi, boélgenin denizlere olan uzakligi sebebiyle yapilamamaktadir. Tasima
mesafesinin fazla olmasi, tagsimada karayollarinin secilmesiyle ekonomiklik sorununu
glindeme getirmistir. Gerek alternatif tasima sistemlerinin verimsizligi gerekse
tasinacak mallarin niteliginin tagimaya uygun olmasi dolayisiyla bdlgede ticaret icin
en uygun tasima sisteminin demiryolu tasimacilidi olduguna kanaat getiriimis,

yapilmakta olan ve yapilmasi planlanan yatirimlar da bu dogrultuda sekillendirilmistir.

Avrupa Birligi'nin Orta Asya enerji kaynaklarina ulagsmasinda Turkiye 6nemli
bir rol Ustlenmektedir. Bilakis Anadolu cografyasi, dinya (zerinde ticaret var
oldugundan beri en énemli gecis noktalarindan biridir. Tarihte ipek Yolu’nun énemi,
zamanla Amerika’nin kesfi ve Okyanus agiri ticaretler azalsa da , higbir zaman g6z
ardi edilmemistir. Gecmiste, ipek, kumas, baharat gibi metalarin ticaretinde Avrupa-
Asya arasinda képrU vazifesi géren Anadolu cografyasi, buglin degisen konjonkttrle
beraber, yer alti kaynaklarinin Asya’dan Avrupa’ya transferinden aracilik etmekte,

tarihte sahip oldugu éneme tekrar kavusmaktadir.

Ulkemizin Orta Asya Ulkeleri ile yapti§i ticaret anlasmalari mevcuttur. Gerek
kamu gerekse Ozel girisimcilik adina ydritilen projeler vardir. Tarihten gelen
akrabalik baglari da bu iligkileri pekistirmemize yardim etmektedir. Bdlge Ulkeleri ile
tlkemiz arasinda iligkileri daha da artiracak ve yakinda zamanda uygulanabilirligi
saglanacak tren yolu projesi mevcuttur. Ancak hali hazirda olmasi gereken politik ve
ekonomik iligkiler batind, gelismis Ulkelere nazaran eksik kalmaktadir. GiUnimizde
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ve gelecek zamanda, hikimetlerce belirlenmis kuiltirel ve ekonomik hedeflere
varilmak isteniyorsa bu dlkeler ile ulagimin siklagsmasi, ikili gidis geliglerin gerek
bireyler gerekse devletler bazinda artirilmasi gerekmektedir. Ulkemiz ve cevre lkeler
ile Orta Asya’ya baglantiyi saglayacak igler demiryolu ve karayolu projelerinin hayata
gecirilmesi ve aktif olarak kullaniimasi gerekmektedir. Bu noktada Avrupa’nin
Ulkemize kadar ulasan ulagim aglari (TEN-T, TRACECA gibi), ayni dizeyde Orta
Asya Ulkelerine ulasirsa kaynak transferi az maliyetli, glvenli ve hizli bicimde
gerceklesecektir. Tarkiye'nin yapacagl ulastirma yatinmlari, hem dlkemiz adina
bélgeyle iligkiler anlaminda bir kazang¢ olacak, hem de Avrupa Birligi'nin bdlgeden
yapacag! kaynak transferinde glvenli bir gecis agi alternatifi olusturarak, Ulkemize
dolayli yoldan kazan¢ saglayacaktir.

TRACECA Projesi kapsaminda Tarkiye’nin bdlgede Ustlenecegi roller; Orta
Asya ve Kafkasya bdlge Ulkelerinin dogal kaynak, maden, nihai mal gibi Grtnlerinin
AB, Amerika, Asya-Pasifik pazarlarina agilmasini saglamak, karayollari, otoyollar,
demiryollari, limanlar gibi altyap! ve depolama hizmetleri vermek, AB, Amerika, Asya-
Pasifik ve diger bdlgelerden Orta Asya ve Kafkasya Bolge Ulkelerine yénelik ara mali,
yatirirm mali, nihai tiketim mali gibi Grtnlerin ulastinimasinda ulastirma ve tasimacilik
hizmetleri vermektir. Tim bu hizmetlerin sonucunda yillik 600 milyar dolari bulan AB-
Orta Asya ticaret hacminden kazang saglanabilecektir.

Bu noktada, etkin bir Orta Asya-Avrupa ticaret baglantisi olusturmaya katki
yapacak projelere ihtiyac duyulmakla beraber, yapimi devam eden ve iki sene icinde
bitiriimesi planlanan Marmaray Projesi’nin hayati bir 6nem arz ettigi ve iki kita
arasinda ticari iligkilerin aksamadan ylrimesi i¢in bu projenin akiskanlik saglayacagi
sOylenebilir. Marmaray Projesi islemeye basladiktan sonra Londra’dan baslayan
ulasim agi, istanbul’daki bogaz tiip gecisinden gecerek Orta Asya’ya, Kazakistan ve
Kirgizistan demiryolu baglantilariyla $Sanghay’a ve Gin’e ulasacaktir. Avrupa Birligi ve
Orta Asya Cumhuriyetleri, gerek maliyet, gerek hiz, gerekse glvenlik agisindan
Marmaray’in bitimiyle birlikte agilacak olan hattin kullanilmasini daha yerinde
bulmaktadirlar.

Proje uluslar arasi tasimacilikta bir cok kalemde fayda saglayacak ancak
birincil derece etkilerini istanbul ili icerisinde gdsterecektir. Sehir ici trafigini
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rahatlatacak olmasi, istanbul’'un Avrupa ve Anadolu yakasi arasinda daha hizli
ulagim alternatifi sunmasi, ilk etapta projenin kente saglayacagi faydali 6zelliklerden
bazilaridir.

ikinci diinya savasindan Amerika'nin zaferle ¢gikmasi ve bu Glkenin lokomotif
sektérinin otomotiv ve otomotiv yan sanayi olmasi, Turkiye ve bir ¢ok Ulkede
ulastirma yatirnm tercihlerini yakindan etkilemistir. Bu tarihten itibaren ABD’nin
dinyada agirhdini hissettirmesiyle karayolu yatirimlari ¢oklukla tercih edilmis, bu
ulasim alt sektériine ayrilan kaynak, diger alt sektdrlere gére ezici bir Ustlnlik
saglamistir. 21. ylzyllda da Ulkemizde yapilan ve yapilmasi planlanan modern
ulagstirma yatirnmlarinda Oncelik karayollarina verilmigtir.  1950’li yillar itibariyle
karayolu agirlikh ulastirma stratejileri benimseyen tlkemizde, istanbul Bogazi’ni su
altindan gecgecek rayh sistemin en biylk alternatif projesi yine bir karayolu yatirimi
olan Gglnci bogaz képrlisu olacaktir. Calismada tim hatlariyla incelenen Marmaray
Projesi, yapimina alternatif olarak sunulan Uc¢lncl bogaz képrist ile gerek
maliyetler, gerekse beraberinde getirecedi faydalar kapsaminda kiyaslanmistir.

iki projenin kiyaslamasi, istanbul sehrinde, cesitli semtlerde bireylere yapilan
anket uygulamasiyla sinanmistir. Stiphesiz tam sayim yapilarak, istanbul’da yasayan
herkese bu sorularin sorulmasi zor olacagindan, zaman ve maliyet gibi unsurlar da
g6z dndnde tutularak, basit rassal 6érnekleme ydntemi ile secilen 100 kisiye sorular
ybneltilmistir. Anketin 100 Kisi ile sinirlandiriimasinin temel sebebi kontrol edilebilir bir
6rneklem grubu ile en dogru bilgiye ulasmak, bilgi kirliligini ortadan kaldirabilmektir.
Proje uzun vadeli getirileri itibariyle tim Ulkeyi ilgilendirse de, istanbul’da insa
edilmesi ve Istanbul’da yerlesik kisilerin daha ¢ok kullanacaklari varsayimiyla, anket
uygulamasi sadece bu il ile sinirh tutulmustur. Ancak gerek Anadolu Yakasi gerekse
Avrupa Yakasrnin merkezi ve u¢ noktalarinda uygulamaya gidilmis, objektif ve
hatasiz olunmaya calisilmistir. Avrupa Yakasi’'nda Bakirkdy, Taksim, Halkali,
Anadolu Yakasr'nda ise Maltepe, Kartal ve Gebze buna 6rnek gosterilebilir. Anket
uygulamasi Kadikdéy ve Taksim’'de yirmi beser kisiye, Kartal ve Bakirkdy’de on beser
kisiye ve Halkal ile Maltepe’de onar kisiye yapilmistir. Bu yerlesim birimleri,
istanbul’'un en yogun, ulastirma sistemlerinin diger semtlere gdre daha gelismis
oldugu ve projenin glizergahinda olan noktalardir.
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Anket 13 sorudan olusmaktadir; demografik, ulastirma ile ilgili sorular ve
Marmaray-Uclincli bogaz kdpriisii karsilastirmasini yansitan sorular. Anket, kisilerin
cinsiyet, meslek gruplari ve yasa gb6re ulastirma tercihlerini ve Marmaray’l
kiyaslamasi bakimindan ¢ grup olarak olusturulmustur. Soru sayisi belirlenirken
konudan ve hipotezden uzaklasmamaya 6zen gdsterilmis, bu nedenle demografik
sorular ve ulastirma sorularindan hemen sonra hipotezimizi sekillendirecek sorulara
gecilmistir. Demografik sorulardan sonra gelen ulastirma sorularinda, istanbul ili
icerisinde seyahat eden insanlarin en cok tercih ettikleri ulasim araci ve secimlerini

etkileyen unsurlar ortaya cikariimaya ¢aligiimigtir.

Anketin ulastirma sorulari béliminden elde edilen bilgiler 1s1§inda, blyUksehir
belediyesi, cevre belediyeler ve merkezi ybnetime bagl olarak Ulastirma
Bakanhdrnin gelecekte ulastirma alaninda yapacagr vyatirimlarin rasyonelligi
saglanabilir. Buradan hareketle ulastirma araci secimini etkileyen unsurlar dikkate

alinarak yapilacak yatirimlar daha kullanigli ve verimli olacaktir diyebiliriz.

Anketten elde edilen verilere goére, sorulari cevaplayanlarin biyik kismi
ulasim araclarini her giin kullanmaktadir. Seyahat etmek igin tercih edilen ilk ulagim
araci otobis olurken, minibUs tercih sirasinda ikinci gelmektedir. Cikan sonuglardan
biri de ulasim araci segimini etkileyen en énemli kriterlerin sirasiyla; maliyet, konfor
ve hiz oldugudur. Ankete katilanlarin blylk kismi, tGlkemizde demiryolu ytk ve yolcu
tasimacihiginin yeteri kadar gelismedigini disinmekle beraber yapilacak yeni
demiryolu yatirnmlarinin alternatif ulastirma yatirimlarina gére daha faydali olacagini
distinmektedir. Anketin Marmaray ile ilgili kismindan c¢ikan goérintl ise soyledir;
katilanlarin yaklasik %70’lik kismi proje hakkinda bilgi sahibidir ve yine yaklagik ayni
oranlarda, projenin toplumsal yasama katki saglayacagi duistnldlmektedir. 100
kisiden 53’0 Marmaray Projesi’'nin Uglncl bodaz kdprisi yerine éncelikli yapimina
destek verirken, 18 kisi U¢lncl bodaz kdprist yapimi daha éncelikli olmaliydi diye
distinmektedir. Ankete katilanlarca Marmaray’in Ug¢lincl bogaz koéprisine
saglayacagl en blylk avantaj daha hizli ulasim olacaktir. Bunun yani sira, daha
ekonomik olmasi ve konfor sunmasi diger belirleyici faktérlerdir

Hipotezi olusturan, Marmaray’in sosyo-ekonomik ve politik bazda, Gclincl
kdpriye goére topluma daha fazla katki yapacagi iddiasi, bireylere sorulan sorulardan
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elde edilen cevaplar ve bu verilere uygulanan testler ile sinanmigtir. Ki-kare testi
istatistiksel calismamizin temelini  olusturmaktadir. Testin secilmesinde ve
kullanilmasinda amagc, degiskenler arasinda iligskinin ya da iligkilerin olup olmadigini
ortaya ¢ikarmaktir. Anketten elde edilen verilere gére Marmaray Projesi’nin toplumsal
yasama sosyo-ekonomik ve politik kazanimlar saglayacagi distnilmekte ve bunun
neticesinde olasi Uglincl bodaz kdprisine gére yapimina éncelik verilmesi yerinde
bulunmaktadir. Uygulanan Ki-kare testi neticesinde de, projenin toplumsal yasama
katki saglayacagini distnenler ile Gguncu bir bodaz koéprisine goére yapimina
6ncelik verilmesini dogru bulanlar arasinda anlamli bir iliski gdzlemlenmistir. Yani
temel hipotezimiz, tim bu elde edilen veriler ve yapilan testler neticesinde kabul

edilmistir.

Projenin yillar itibari ile toplumsal yasama saglayacagi ekonomik getiriler
(ulusal ve uluslar arasi yuk/yolcu tagimaciligi, sehir-ici tagimacilik, yakit tasarrufunda
artis, zaman tasarrufu, kaza sayisinda azalma), tablolarda resmedilmis, buradan
hareketle elde edilecek getirilerin katlanilan maliyetin (tahmini maliyet rakamlari
tablolarda gosterilmistir.) ¢cok Gzerinde oldugu sonucuna varilmigtir. Ayrica cevreye
ve tarihi dokuya zarar vermemesi ve karayolu ulagimi kullaniminda bir azalmaya
neden olacagl varsayimiyla zararli gaz salinimini distrlcegi planlanmaktadir.
Projenin saglayacagl basari ayni zamanda toplu tasima sistemlerinin kullanim
yayginhgini ve aligkanhgini artiracak, motorlu tasit kullanim oranini distrerek sehir
ici trafiginde gdzle go6rulir bir rahatlama yasatacaktir. Yine bu kadar blyik ve
kapsamli bir proje, meydana getirecedi organizasyonel yapida bireylere sunacagi is
imkanlari ile sosyal faydasini, Orta Asya-Avrupa kitasi baglantisinda cazibeli bir
glzergah alternatifi sunusu ile de siyasal faydasini ortaya koymaktadir. iki kita
arasinda ekonomik iligkilerin aksamadan yUrimesi igin ticarete konu olan Ulkeler
glvenli bir yol olarak dustndikleri Turkiye ile siyasi iligkilerini iyi tutmak

zorundadirlar.

Tarkiye, gelecekte ekonomik acidan rahat, siyasi acidan guvenli bir Glke olarak
konumlanmak isteniyorsa, Marmaray gibi blyldk ve etkili ulastirma yatirimlarina
agirhk vermeli, salt bir sisteme ydnelmeyip, ulastirma sistemleri arasinda geligsmis,
modern ve isler koordinasyonu kurmali,ulastirma sektdriindeki mevcut kurumlarin

yapisini gbzden gecirip modernlestirmeli, yatirnmlara bagl olarak gelecekte
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olusturulacak organizasyonlarin yapisi isler ve modern olmali, ulastirmanin yeni
yUzyilin en énemli ve etkili sektdrlerinden biri oldugu g6z ardi edilmemeli ve yatirimlar

bu dogrultuda yapiimalidir.
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