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OZET

Verimli ve islevsel bir ulagtirma sisteminin kurulumu, trafik giivenligi, tiirler arasi
entegrasyon ve dengeli tiirel dagilm ile yakindan iliskilidir. Ulkemizde ulastirma
sistemimizde bu basliklarla ilgili énemli bir yol kat edilmis olup yapisal sorunlar halen devam
etmektedir. Bu yapisal sorunlar, trafik giivenliginin saglanmasi, yenilik¢i uygulamalarin
ulastirma sistemine entegre edilmesi, altyapinin gelistirilmesi ve mevcut altyapinin etkin bir
sekilde kullanimi olarak ta 6zetlenebilir.

Bu cercevede iilkemizde yapilmakta olan biiyiik 6l¢ekli yatirnmlarin getirdigi iyilesmeler
olmakla beraber, ge¢misten giiniimiize devam eden planlama sorunlari, ¢coklu bakis acisinin
gelistirilememesi gibi nedenlerle, bu iyilesmelerin ya diizeyi diismekte, ya ertelenmekte yada
daha farkli yeni sorun alanlar1 olusabilmektedir.

A Sustainable Transportation System and Railway Investments
ABSTRACT

Establishing of an efficient and functional transportation system is closely related with traffic
safety, intermodal integration and balanced modal distribution. In Turkey, an important
improvement has been progressed in these issues but also some basic constitutive problems
are still lasting. These constitutional problems can be summarized as providing traffic safety,
integration of innovative implementations to transportation system, enhancing of
infrastructure and an effective usage of existing infrastructure.

In this context, beside the improvements that is sourced by high scaled investments, because
of basic problems as planning problems and lackness of multi disciplinary approach, the level
of this improvement can reduce or be delayed or result to new problems.

1. GIRIS
Ulkemizde otomobil sahipligi oranlarinin ve karayolu ulasim tiiriiniin kullaniminin
alabildigine yiiksek olmasi ve toplu ulagim kullaniminin heniiz istenen seviyede olmamasina
paralel petrol kullanim ihtiyaci alabildigine yiiksektir. Bu g¢ercevede; toplu ulasimda basta
otobiislerimiz olmak iizere farkli enerji kaynaklarinin kullanilmaya baslanmast ve
yayginlagtirilmasi, metro ve hafif rayli sistemler yatirnmlarinin ve kullaniminin artmasi gibi
gelismelerle bu bagimlilik nispeten azalmakta, ¢evreci yaklasimlar da bu paralelde

gelismektedir. Bunun yani sira; sehirlerarast yolculuklarda da konvansiyonel demiryolu
hatlarimin iyilestirilmesi ve kullanimmin artmasiyla birlikte, yiiksek hizli demiryolu
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yatirimlarimin akilli ve dogru tercihlerle gerceklestirilmesine paralel petrole bagimlilik
oranlar1 diizenli olarak diismeye baslayacaktir. Buda; siirdiiriilebilirligin ii¢ ana ayagi olan
toplumsal siirdiiriilebilirlik, c¢evresel siirdiiriilebilirlik ve ekonomik siirdiiriilebilirligin her
iicline de katki saglayan bir eylemdir. Ancak burada; ¢ogu kez vurguladigimiz iizere kullanim
aliskanliklariin dogru yone kanalize edilebilmesi stratejik bir noktadadir. Ulkemiz, yiiksek
potansiyeline karsin uzun yillar boyunca elektrik enerjisi fakiri ve bu enerjiyi ithal eden bir
tilke konumunda olmak durumunda kalmis, ancak 1990’ I1 yillarla birlikte bu durum radikal
bir sekilde degisime ugramistir. Takibinde Tiirkiye; elektrik enerjisi ihra¢ eden bir {ilke
konumuna gelmistir. Bunu diger enerji tiirleri i¢cin de kismen ya da tamamen
gerceklestirebilme olanaklarina sahip bulunmaktayiz. Ulkemizde bu cercevede farkli
madenlerin boru hatlariyla tasinmasina baglanmis ve bu konuda ¢alismalar gelistirilmektedir.

2. YONTEM

Bu anlamda, yapilmakta olan yatirimlarla, yliksek hizli demiryollar1 (YHD) tiiriinde hizli ve
etkili bir kurulum siireci gergeklestirilmekte, Marmaray basta olmak lizere kentici, kentler
aras1 ve bolgesel etkileri olan projeler gerceklestirilmekte, karayolu ulastirma tiiriiniin
iizerinde olan ylik nispeten demiryolu ve havayolu ulastirma tiirlerine aktarilmaktadir. Bu
baglamda gerceklestirilen yatirimlarin insan odakli olmasi, ¢evresel faktorlerin géz oniinde
bulundurulmasi ve siirdiiriilebilir bir anlayisin gelistirilmesi 6nemli olacaktir.

Yiiksek hizli demiryollarma yapilan yatirimlar dolayli yoldan trafik giivenliginin
iyilestirilmesine ve daha g¢evreci bir tiiketimin gelistirilmesine katkida bulunmakta olup bu
tire yapilan yatirimlara bakildiginda yakin donemde Ankara-Eskigehir, Ankara-Konya,
Eskisehir-Konya ve son olarak Ankara-istanbul YHD hatlar1 hizmete alindig1 goriilmektedir.
Demiryolu ulastirma tiirlindeki bu gelisim ayni1 zamanda, demiryollarinda giivenlik ve
demiryollarinda ¢evreci yaklasimlari da dogrudan giindeme tasimis ve yatirim siirecinde
¢coziim gelistirilmesi gereken bir baslik olarak one ¢ikmustir.

Istanbul’ da 1. ve 2. bogaz kdpriilerinin insa edilmesi, sehrin yapisinda ve ulasim sisteminde
onemli dlgekte degisimleri beraberinde getirmis olup 29 Ekim 2013 itibariyle bir boliimiiniin
acilis1 gerceklestirilen Marmaray da sehrin ulasiminda ve koprii trafiginde belirgin bir etki
Olusturmaya baslamistir. Banliyd hatlarmin da tamamlanmasiyla Gebze-Halkali arasinda
Istanbul’ un giiney aksinda dogu-bati hattt boyunca Marmaray 6nemli bir trafik talebini
karsilayacaktir. Istanbul’ da ulastirma sisteminde karayolu ulastirma tiiriiniin tiirel dagilimda
agirlikli bir payr olup bu agirlik bogaz kopriilerinin insasiyla birlikte daha da artmistir. Bir
diger etken ise, bogaz kopriilerinin insasinin, sehrin her iki yakasinin hem Bogazici ekseninde
ve hem de Marmara kiyilar1 ve i¢ bolgelerde gelisimini hizlandirmasidir. Bogaz kopriilerinin
ingaas1, dogrudan ya da dolayli olarak otomobil sahipligi oranlarinin artmasma ve Asya-
Avrupa yakalar1 arasindaki niifus ve istthdam dagilimmin nispeten Asya yakasi lehine
degismesine katkida bulunmustur. Asagida Tablo 1’ de yillara gore, bogaz kopriilerinin
ingasina paralel olarak sehrin Asya-Avrupa yakalar niifus dagilimlar gosterilmistir.

Istanbul 1970 1980 1990 2000
Avrupa Yakas1 | 76% 69% 66% 64%
Asya Yakasi 24% 31% 34% 36%

Tablo 1. istanbul’ da Yillara Gore Asya-Avrupa Yakalar1 Niifus Dagihm [1]

Tablo 1’ de goriildiigii iizere 1.bogaz kopriisiiniin insaas1 dncesinde Avrupa yakasinin sehrin
niifusundaki agirhig1 %76’ larda iken insaa sonrasinda bu oran %69’ lara diigmiis, 2.bogaz
kopriistiniin de tamamlanmasiyla birlikte 1990’ larda bu oran %66’ lara gerilemistir. 2000 y1l1
baslarinda ise Avrupa yakasinin agirliginin %64’ e diistiigii goriilmektedir. Bu siirecte; siirekli



olarak go¢ almaya devam eden Istanbul’ da kdpriilerin insaasinin da bu gogiin ivmesinde nispi
bir etki olusturdugu sdylenebilir. Dolayisiyla, 2 bogaz képriilii Istanbul’ da 1970’ 1i yillardan
bu yana, hem sehrin yerlesik niifusunda nispi bir Asya yakasina kayis ve hem de sehre o
siiregte gocle gelen, gelmekte olan niifusun yerlesim yeri se¢iminde nispi bir Asya yakasi
tercih edilirliginde artis gozlemlenmistir.

Bugiin itibariyle Istanbul; doguda Kocaeli’ nin Gebze ilgesi ve batida Tekirdag’ in Corlu
ilgesi ile birlesmistir. 2.bogaz kopriisiiniin isletime alinmasindan sonra kdpriilerden gecen tasit
sayisinda %1180’ lik bir artis yasanirken, yolcu sayisindaki artis ise %170 olmustur. Buradan
da goriilecegi iizere, Istanbul’ daki ulasim sisteminde, 6zellik toplu tasimada, agirlig: siirekli
olarak azalsa da karayolu ulasim tiirlinlin baskinligi s6z konusudur. Diger taraftan; 6zel
otomobil sahipligi biiyiik bir artis gdstermekte olup her bir 6zel otomobildeki ortalama yolcu
sayisi1 (0zellikle koprii gecislerinde) 1-2° dir. Bunun bir sonucu olarak; koprii gecislerinde tasit
sayisinda biiyiikk bir artis yasanirken, tasinan yolcu sayisindaki artis buna kiyasla sinirl
diizeyde kalmistir. Asagida Tablo 2’ de 1987, 1996 ve 2006 yillarinda Istanbul’ da ulastirma
sistemindeki tiirel dagilim verilmistir[2].

Ulasim Tiirii 1987 (%) 1996 (%) 2006 (%)
Ozel Otomobil 19,30 19,20 26,34
Taksi+Dolmus 10,20 9,40 475
Servis Araclari 10,40 11,50 21,48
Otobiis (IETT+Ozel | 35,20 34,10 24,12
Halk Otobiisii)

Minibiis 19,00 19,60 16,71
Rayh Sistemler 3,80 3,60 4,60
Deniz Ulasim 2,10 2,60 2,00

Tablo 2. Yillara Gore Istanbul’ da Ulastirma Tiirel Dagilim [2]

Tablo 2° de goriildiigii iizere genel olarak karayolu ulastirma tiiriiniin Istanbul’ da her donem
agirhigr oldugu goze carpmaktadir. Bogaz kopriilerinin isletime alinmasinin; karayolunun
agirhigim arttirmaktan ¢ok 6zel otomobil kullanimindaki artiga katki yaptigir anlagilmaktadir.
Dolayisiyla; Istanbul’ da dengeli tiirel dagilimin saglanmasinda, kategorik olarak koprii
insasiin olumsuz etki olusturacagi sdylenemez. Bu g¢ercevede; insasi devam eden 3.bogaz
kopriisiiniin raylt sistem gegisine (muhtemelen yiiksek hizli demiryolu) imkan saglamas: da
ayriyeten goz oniinde bulundurulmalidir. Ancak 6zel otomobil sahipligindeki artisin dogru
yone kanalize edilmesi gerekliligi ise aciktir.

Kenti¢i rayli sistem yatirimlari; metro basta olmak {izere son on yilda hizli bir gelisim
gostermis olup bu, dengeli tiirel dagilimin saglanmast ve 6zel otomobil sahipligi oranlarinin
distiriilmesi i¢in tek basina yeterli olmayacaktir. Bu; tiikketim kiiltiiriinlin yonetisiminden
sehirlesmeye ve ulagim ana planina, bunlarin da birbiriyle entegrasyonuna kadar genis bir
sahay1 ifade etmektedir. Asya’ dan Avrupa’ ya gecisler incelendiginde bunun %81’ inin
kopriilerden, %19’ unun ise denizyolu ile gergeklestirildigi goriilmektedir. Ayrica; koprii
gecislerindeki arag tiirleri incelendiginde ise; 6zel otomobillerin %82 lik bir paya sahip
oldugu goriilmektedir. Buna karsin; kopriilerdeki yolcu tagimaciliginin ancak %24’ liik bir
kismi 6zel otomobillerle gerceklesmektedir. Daha once de ifade ettigimiz lizere, 6zel otomobil
sahipligi oranlarinin oldukga artmasi ve hemen her 6zel otomobilde ortalama bir 1-2 yolcunun
bulunmasinin sonucu olarak, kopriideki trafik tikamikliginin en 6nemli faktorii olan 6zel
otomobiller, kopriilerden tasinan yolcularin ancak %24’ lik bir kismint karsilamaktadir[2].
Buradan; kopriilerden insanlardan ¢ok 6zel otomobillerin gegisinin saglandigi sonucuna da
varilabilmektedir.



Diger taraftan; her iki bogaz kdpriisiinden pik saatte tek yonde tasinilan yolcu sayis1 140.000
olup, 29 Ekim 2013 tarihi itibariyle kismen agilis1 ger¢eklestirilen Marmaray ile saatte 75.000
kisi tasima kapasitesi mevcuttur. Dolayisiyla; daha yogun trafigin bulundugu sehrin giiney
hattinda Marmaray 6nemli bir talebi karsilayacaktir. Banliyo hatlarinin rehabilitasyonunun da
tamamlanmasiyla beraber Gebze’ den Halkali’ ya kadar Marmaray ile yolculuk imkani
olusmus olup, akabinde Yenikapi-Aksaray Hafif Rayli Sistem Hatt1 ile Yenikapi-Taksim
Metro Hatt1 da isletime alinmistir. Marmaray; tam kapasite olarak isletime alindiginda,
Istanbul’ un giiney ekseninde Marmara sahili boyunca Gebze’ den Halkali’ ya ve bogaz
hattinda da 1.bogaz kopriisiine kadar genis bir alanin trafigi Marmaray eksenli olarak
caligacaktir[3].

Sekil 1’ de 1960 ve 1990 yillar i¢in diinya geneli trafik hacmi ve tiirel dagilim ile 2020 ve
2050 yillarina ait trafik hacmi ve tiirel dagilim projeksiyonu verilmistir. Sekilden goriildigi
tizere gelecekte ulasimin yiikksek hizli trafik tiirleri olan havayollar1 ve hizli trenlerle
gerceklesmesi beklenmektedir. 400-600 km uzakliklara yolcu tagimada, giiniimiiziin en etkili
olanagi hizli trenlerdir. Bu uzakliklarda, hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/saat’
in Gstiinde hiz yapan trenler kargisinda rekabet giicii zayiflamaktadir. Japonya’ dan Fransa’
ya, Almanya, Italya, Ispanya ve ABD’ ye kadar yasanan deneyimler bu gercegi
desteklemektedir. AB’ de 2020° ye kadar hizli trenlerde hizin 340 km/saat’ e yiikselecegi
ongoriilmektedir[4]. AB Komisyonu tarafindan kararlastirilan toplam yirmi projeden on iigii
demiryolu ile ilgili olup, bunlardan altis1 hizli demiryolu projesidir. Cok uzun kitalararasi
mesafelerde, yolcu ve bazi 6zel tiir kargo tasimaciliginda havayolu, yiik tasimaciliginda ise
denizyolu tek segenek durumundadir. Sonugta yolcu tagimacilifinda, toplu tasima Onceligi
ilkesini de kapsayacak yiiksek hizli trenlerin ve kentsel rayli sistemlerin, gelecegin temel
ulastirma tiirleri olacagini sdylemek yanlis olmayacaktir.

25% ?
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1960 1990 2020 2050

Sekil 1. 2050 diinya trafik hacmi [4]

Rayl ulasim tiirleri, sagladiklar1 yiiksek tasima kapasiteleri, hiz, glivenlik, konfor gibi hizmet
niteliklileri ve g¢evre iizerindeki olumsuz etkilerinin azligi nedenleriyle biiyiik kentlerdeki
ulagim taleplerinin karsilanmasinda en 6nemli rolii oynamaktadirlar. Diger bir deyimle, biiyiik
kentlerin toplu tasima sisteminin omurgasini banliyd demiryolu, metro ve hafif metro hatlar
olusturmakta, otobiis, minibiis gibi daha diisiik kapasiteli toplu tasima tiirleri bu ana hatlar1
besleme islevini gérmektedir.

Bu baglamda, Avrupa Birligi gelecek 10 yilda, mobiliteyi artiracak, yakit tiiketimindeki artigi
ve istihdami azaltacak, rekabetci bir ulagtirma sisteminin kurulmasi amaciyla, icinde 40 somut
onceligin yer aldig1 bir yol haritasi niteliginde olan ve 2011 yilinda yayimlanan “Roadmap to



a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport
system ” adl1 Beyaz Kitap’ 1 kabul etmistir[5].

¢ Bu baglamda AB’ nin 30 yillik hedeflerinde demiryolunun % 50’ lere varan bir tiirel
dagilim payina ulagsmasi 6ngoriilmektedir.

e Ekonomik siirdiiriilebilirlik baglaminda baktigimizda da AB’ nin enerji fakiri bir
cografya lizerinde olmasi Ozellikle petrol ve dogalgaz anlaminda tamamen disa
bagimli olmasi, mevcut politikalar1 bu sekliyle uzun vadede devam ettirerek enerji
ihtiyacim1 karsilayabilmesinin ¢ok ongoriilebilir olmamasi1 ve bunun yani sira yesil
alanlarmi halen 6nemli olgiilerde koruyabiliyor olmasi, alternatif yakit tiirleri ile
isletilebilen bir ulagim tiirii olan demiryollarini1 6ne ¢ikarmaktadir.

e Karayolunda yaygin sekilde benzin kullanirken, demiryolunda dizel yakit veya
elektrik enerjisi kullanilmaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi kirlilik benzine gore
oldukg¢a azdir.

e Demiryollari, gerek yiik, gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere gore daha az
enerji tiiketmektedir. Ray ile tekerlek arasindaki siirtlinmenin kara yoluna oranla daha
diisiik olmas1 nedeniyle, bu sistemde birim basina enerji tiiketimi oldukca diistiktiir.

e Ayrica elektrik enerjisini kullanabilen tek sistem olmasi demiryollarinin 6nemli
avantajlarindandir. Bu nedenlerden, demiryollarinin ¢evre tahribati karayolundan ¢ok
daha azdir.

e Aynmi kapasitede tasimacilik i¢in demiryollarinin karayoluna gore daha az arazi
gerektirmesi hizli, konforlu ve giivenli olmasi demiryollarin1 karayollarina gore daha
cazip kilmaktadir.

e Deniz yolu ulastirmasinda, uzun mesafelerde birim ylik basina harcanan enerji
diistiktiir.

e Bu nedenle de hizli tasima gerektirmeyen yiiksek hacimli yiiklerin uzun mesafelere
tasinmasinda, en ekonomik  ulagtirma sistemidir. Bu sistem, yiiksek hizin
saglanabilecegi ve talebin oldugu bdlgelerde toplu yolcu tasimaciliginda da etkin
ulagtirma sistemleri arasinda yer alir.

Ulkemizde; ulasim sistemine baktigimizda; tiirler arasi karayolu lehine dengesiz dagilimin,
karayolu ulasim tiirii de dahil, biitiin tiirlerin ve dolayisiyla ulasim sistemimizin aleyhine bir
durum oldugunu soyleyebiliriz. Zira; tiirel dagilimda pastadan biiyiik pay1 almak ilk etapta;
ekonomik agidan karli gibi goziiksede, tasinamayacak kadar fazla bir yiik, karayolu ulasim
tirtinde, karayolu trafik gilivenligi sartlarinin saglanmasini zorlagtirmakta, islevselligi
azaltmakta ve konfor, giivenlik, seyahat siiresi gibi temel hizmet parametrelerinin
saglanmasinida zorlastirmaktadir. Ve aynm1 zamanda, yatirimci adina, optimal olmayan bir
maliyet sonucunu ister istemez dogurmaktadir. Neticede; sosyal-ekonomik-teknik-kiiltiirel her
anlamda dengesiz diizeydeki bir dagilim, aslinda biitiin taraflara kaybettirmektedir. Bu
baglamda; iilkemizin en genis kullanimli ulagim tiirii olan ve bu konumunu devam ettirecek
olan karayolu ulasim tiiriinde islevselligi siirdiirmenin yolu; karayolunun tiirler arasi
dagilimdaki paymi nispeten disiirmekten, karayolu trafik giivenligi kosullarini
gergeklestirilmesinden, geometrik standartlar v.b. karayolu standartlarinin (AB standartlar
v.b.) yerine getirilmesinden, tiirler aras1 entegrasyonun (gerek yolcu gerekse yiik tasimaciligi
baglaminda) saglanmasindan ve yerli iiretim sartlar1 ile alternatif enerji imkanlarinin
iyilestirilmesinden ge¢mektedir. Biitiin bunlarla beraber; gerek karayollar1 ve gereksede
demiryollari, denizyollar1 bazli olarak toplu ulagim sartlarinin gelistirilmesi (konfor, giivenlik,
seyahat siiresi, maliyet parametreleri agisindan) ve yayginlagtirilmasi gerekmektedir.



Bu anlamda; meselenin ‘altyapi, iistyapi, hizmet diizeyi, geometrik standartlar, tiiketim
kiiltlirti, kullanim aliskanliklar1 ve yonelimleri, filo yeterliligi, entegrasyon, yerli iiretim
sanayi, maliyet’ gibi bircok degiskeni vardir.

Dengeli bir bélgesel kalkinmadan beklenen, iiretim ve hizmet yatirimlarini ve dagilimlarini en
iyi sekilde yansitabilen bir yerlesme sisteminin kurulmasidir. Gelistirilen bu sistem igerisinde,
niifusun ve gelirin dagilimi1 ve artis1 kadar diger kaynaklarin da dengeli olarak kullanilmas1
gerekmektedir. Sanayilesme siireciyle birlikte bolgeler arasi farklilik daha fazla arttigi igin,
uygulanacak politikalar da 6nem kazanmaktadir. Sanayilesmis bolgeler girisimci i¢in ¢esitli
avantajlar sagladig1 i¢in, yatirimlar da bu bolgelerde yogunlagmaktadir. Bunun yani sira,
bolgesel kalkinmada rol oynayan cografi durum, altyap:r hizmetleri, ¢evrenin destek giicii,
sermaye birikimi, tesebbiis kabiliyeti, talep yapist ve seviyesi ile tesvik tedbirleri gibi
faktorler bolgesel kalkinma dinamiklerini etkileyebilmektedirler.

Ulagtirma sisteminin planli ve verimli bir sekilde kurulumu, sehrin de dogru bir gelisim
stirecini yakalamasini1 saglayacaktir. Dengeli biiyliyen bir sehirde, ulasim talepleri artacak
ancak bu talepler, ulastirma sisteminin daha yapict ¢oziimler iretebilmesine de yardimci
olacaktir. Bilindigi {izere; lilkemizin genelinde, esasli sorunlardan biri gerek ulastirma
sisteminde olsun gerekse sehirlesmede ve gerekse de diger alanlarda ortaya ¢ikan ‘planlama’
eksiklikleridir.

Bu cercevede, ulastirma tiirleri aras1 dengeli dagilim ve entegrasyonun saglanmasindan,
sadece karayolundan, demiryolu, denizyolu ve havayoluna yolculuk ve tasima aktarim degil,
ayn1 zamanda, siirdiiriilebilirlik ¢ercevesinde ¢evreci ve verimli alternatif ulastirma tiirlerine
aktarimi1 ve ¢oziimlemelerin gelistirilmesi de anlasilmalidir. Bu baglamda; teleferik basta
olmak {tizere kablolu sistemler, kenticinde monoray ve benzeri farkli sistemlerin kullanima,
bisikletli ulasim ve yerine gore yaya ulasiminin dncelenmesi gibi uygulamalar s6z konusudur.
Ozellikle, gevreci yaklagimlar, turizm odakli yaklagimlar teleferik gibi uygulamalari 6ne
cikarmaktadir.

Ulkemiz; AB tarafindan da ‘enerji ihtiyacinin karsilanmasinda dogudan gelecek olan
kaynaklarin Avrupa Cografyasina tasindigi bir {ilke’ olarak algilanmakta, bir taraftan
alternatif giizergah projeleri gerceklestirme egilimleri devam ederken diger taraftan da
Tiirkiye’ nin 6nemli bir glizergah olarak varliginin kabul edilmesi baglaminda ortaya konan
projeksiyonlar vardir. Bu ¢ercevede; Tiirkiye’ nin 2030 yil1 itibariyle boru hatlartyla 91 milyar
m* dogal gaz tasimasi yapacagi ongoriilmektedir.

Bu anlamda; genel bir ¢ergeveyle asagidaki basliklar birer 6neri olarak ortaya konulabilir:

Sehir merkezleri disinda lojistik merkezlerin kurulmasi

Ozel Sektdr-Kamu-Universite ortaklasmasi

AR-GE Merkezlerinin kurulmasi ve etkinliginin arttirilmasi

Tiirkiye’ nin enerji transit iilkesi olma konumunun giiclendirilmesi

Cevreci yaklasimlarin gelistirilmesi

Boru Hatlar1’ nin tiirel dagilimdaki %11’ lik paymin %20-25° lere ¢ikartilmasi
ekseninde caligsmalar gelistirilmesi

Boru Hatlar1 Master Plan1’ nin hazirlanmasi

e 2025, 2035, 2050 hedeflerinin belirlenmesi

Bu cergevede; boru hatlari ile tasinan iiriinlerin asagidaki bagliklarda toplanmasi miimkiindjir:

e Petrol Tasimasi



e Dogal Gaz Tasimast

e Su Tasimasi

e Maden (kat1) Tasimasi

e Yiik Tasimasi

e Kanalizasyon Tasimasi

e Tarim Uriinlerinin Tasimasi

Dolayisiyla boru hatlar1 sektoriiniin asagidaki basliklar altinda genis bir analizinin yapilmasi

gereklidir:

Sektoriin meveut durumu

Sektoriin egilimleri

Sektoriin sorunlari ve darbogazlari
Sektore dair ongoriiler

Sektorde belirlenmesi gereken hedefler

Ote yandan, kentlerin ekonomik gelismislik diizeyleri ile otomobil kullanimi arasinda bir
iliski bulunmamaktadir. Ornegin, Manila, Bangkok, Kuala Lumpur gibi gelismekte olan Asya
kentlerinin kisi basina ortalama GSYIH degeri, Tokyo, Singapur, Hong Kong gibi gelismis
Asya kentlerinin %12' si diizeyinde olmasina karsin bu kentlerdeki otomobil kullanimi1 daha
fazladir. Bunun baslica nedenleri, bu kentlerde toplu tagimanin ve 6zellikle rayli sistemin
yetersiz olmasi ve trafik tikanikligi sorununu ¢ézmek amaciyla biiyiik 6l¢ekli yol yapim
projelerine agirlik verilmesidir.

Giintimiizde, bir¢ok kentte, otomobiller trafik tikanmasinin ve hava kirliliginin en 6nemli
nedeni olarak gorilmekte ve wulagim, kent yasamimin en sorunlu etkinligi olarak
degerlendirilmektedir. Motorlu ara¢ trafifinden kaynaklanan tikanmikliklarin ve cevresel
kirlenmenin digsal maliyetleri konusunda degerlendirmeler kentlerin yogunluguna, titkanma
diizeyine ve bolgeye gore degismektedir. AB iilkelerinde, ulastirmanin yillik digsal maliyeti
360 milyar Euro (GSMH' nin % 6' s1) olarak hesaplanmistir ve bunun iigte biri trafik
tikanmalarindan kaynaklandigi bilinmektedir.

3. SONUC VE ONERILER

Sonu¢ olarak, AB ile biitiinlesme siirecindeki tilkemiz, gerekli biiyiime kosullarini
saglayabilmek ve bolgesel farkliliklar1 ortadan kaldirabilmek i¢in 6nemli altyapi yatirimlarini
saglamak zorundadir. Tiirkiye’ nin cografi konumuna uygun bir bigimde iilke genelinde
ulastirma tiirlerini esgiidimlii olarak kullanabilecegi bir altyapiyr gelistirmesi ve bu yapiy1
ozellikle endiistriyel bolgelerin  biitiinlesmesinin =~ saglanmast  yoniinde  kullanmast
gerekmektedir. Giiniimiizde yasanan siyasi ve ekonomik gelismeler 1s181inda, iilkemizin enerji
kaynaklarimin diinya pazarma ulastirilmast agisindan tam bir kavsak noktast oldugunu
goriiyoruz. Bu baglamda tilkemizin ulastirma ve lojistik aglarini gelistirmesi, AB’ ye iliyelik
acisindan biiylik Onem tagimasinin yaninda Tiirkiye’ nin ekonomik, sosyal ve siyasal
gelismisligi yoniinden de son derece gereklidir.
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