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KURESELLESME, TEKNOLOJIK GELISME VE
ULASTIRMADA YENILIKLER: DUNYA VE TURKIYE

Yiicel Candemir!
SUMMARY

If technological developments (especially those in information technology) are not

counted,

globalisation is not a new process. Warships have been employed in the 19.

century (Gunboat Diplomacy) to maximise the world trade volume; today intelligent
missiles and bombs have been replaced. Nevertheless, technological development
changes and transforms everything. Those producing technology assumed
“responsibility” to reshape the world map, as in the past.

But, the problem is not so simple as it seems to be at the first sight, for two

reasons:

(a) Trends of change in the age structure of world population is to enter a new
phase of transformation from the perspectives of both technology producers as
well as non-producers. The complex consequences of such a development
appear to confuse the plans of technology-producers as well.

(b) Information technologies (IT) is a two-edged razor; it contains powers of
cutting the hands of those who grab it.

It is inevitable that the reflection of all these in the transport systems is a natural

outcome in such a process. These have already been seen:

*  The structural changes in the world population are almost to affect the world
trade model. The goods demanded by the aged population which has an
enlarged portion in the high-income countries and those goods demanded by
the young population which has a dwindling portion are naturally not the same.
The consequential changes of this process to be reflected in the trade model
will affect the world transport network.

»  Rapid development of IT is bound to affect the employment model — it already
did in the USA. It is only a matter of time this to be carried to the universal
scale. It is expected this to be affect the transport system radically.

*  The reflections of the IT developments on the transport system is not only
through employment; it radically affects the transport technology as well and
this serves to transform the infrastructure it is based.

* E-economy is affecting the conceptual framework of transport and transport
modelling. The orthodox concepts in transport planning are being replaced by
the new ones. The reflection of this process into transport education and
training is being felt in the developed world.

The result and the lesson to be drawn up: Turkey has to observe and follow the

developments in the world economy and its consequences vis-a-vis the transport system.
The cost of any delay in this regard will increase cumulatively.

" Emekli Iktisat Profesorii, I.T.U. Isletme Fakiiltesi, Macka , istanbul
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OZET

Kiiresellesme, teknolojik gelismeyi (6zellikle de bilisim teknolojisindeki
gelismeyi) saymazsaniz, ¢ok da yeni bir olgu sayilmaz — diinya ticaret hacmini
engoklamak igin 19. Yiizyil’da savas gemilerini kullaniyorlardi (Gunboat Diplomacy),
bugiin fiize ve akilli bombalar kullaniliyor. Ama, teknolojik gelisme ¢ok seyi “yeniden”
degistiriyor / doniistiiriiyor. Teknoloji {iretenler diinya haritasint yeniden (eskiden
oldugu gibi) yapmay1 kendilerine gérev edindiler.

Ancak, sorun gelecek igin, goriindiigii kadar da basit degil. ki nedenle:

(a) Diinya niifusu da, teknoloji iiretenlerle iiretemeyenler agisindan farkli bir
doniisiim siirecine girdi girmek {izere. Bunun karmasik sonuglari, teknoloji
tiretenlerin hesaplarini da karmagiklastirmaya aday.

(b) Biligsim Teknolojileri (BT) iki ucu da keskin bir bigak gibi; tutanlarin elini
kesebilecek ozellikler de barindirtyor.

Biitlin bunlarin ulastirma sistemlerine yansimasi (hem de ilk elde) dogal bir sonug.

Yansimaya da baglad bile:

* Diinya niifusundaki degisiklikler diinya ticaret modelini de etkilemek iizere.
Yiiksek gelirli iilkelerde payr biiyiiyen yash niifusla, pay1 kiigiilen geng
niifusun talep ettikleri mallar dogallikla ayn1 degil. Bunun ticaret modelinde
yaratacag1 degisiklikler ister istemez ulagim agina da yansiyacak

* BT’deki hizli gelisme, istihdam modeline yansimak zorunda — ABD’de
yansidi. Bunun evrensel dlgege tasinmasi yalnizca bir zaman sorunu. Bunun
da ulagim sistemini koklii bigimde etkilemesi kaginilmaz.

* BT’deki gelismelerin ulasim sistemine yansimasi yalnizca istihdam yoluyla
degil; ulasim teknolojisini de koklii bigimde etkiliyor ve bu da sistemin
lizerinde oturdugu altyapiy1 doniistiirmekte.

* E-ckonomi ulastirmadaki kavramlari ve ulastirma modellemesini derinden
etkilemekte. Ulastirma planlamasindaki ortodoks kavramlar yerlerini
yenilerine birakmaya basladi. Bunun ulastirma egitim ve dgretimine yansimasi
da gelismislerde etkisini gosteriyor.

Sonug¢ ve kissadan hisse: Diinya ekonomisinde ve bunun sonucu olarak ulastirma
sistemindeki gelismeleri, Tiirkiye, yeni bir yaklagimla izlemek zorunda. Bu husustaki
her gecikmenin bedeli y1g1s1ml1 olarak artacaktir.

Anahtar sozciikler: Kiiresellesme siireci — Diinya ekonomisi — Diinya Ticaret
Modeli — Bilisim Teknolojisi — Ulastirmada yeni yaklasim.

14



1. Kiiresellesme ve diinya ekonomisi
a. Kiiresellesme: Tanimi ve degerlendirmesi
i. Kiresellesmenin tanimi

1998 yilinda kiiresellesme iizerine yazilan 2822 bilimsel bildirinin ve basilan 589
yeni kitabin her biri bu siirecin “kendi” tanimin1 yapmus.

Bu tanimlarin ¢ogu siireci, “ulusal iktisadi sistemlerin uluslararasi ticaret, yatirim
ve sermaye hareketleri yoluyla artan etkilesimi ya da biitiinlesmesini igeren baslica
iktisadi bir olay” olarak tanimlamis. Ama sinir-asan toplumsal, kiiltiirel ve teknolojik
aligveriglerdeki hizli artigin da kiiresellesme olayinin bir pargasi olduguna isaret etme
olanagi var.

Sosyolog Anthony Giddens kiiresellesmeyi, “siirekli iletigimle diinyada bilgi ve
kiiltiriin es-anli olarak paylasilabileceginin vurgulanmasiyla, yer ve zamanin
ayristirilmasi” seklinde tanimlamustir.

Hollandalr bilim adami1 Ruud Lubbers ise kiiresellesmeyi, “cografi uzakligin sinir-asan
iktisadi, siyasal ve sosyo-kiiltiirel iligkilerin kurulmast ve siirdiirilmesinde azalan
6nemde bir etken oldugu bir siire¢” olarak tanimlamaktadir.

Kiiresellesmenin soldaki elestirmenleri ise, demokratik siireglere ya da ulusal devletlere
uymayan ulus-6tesi sirketler ve bankacilik kurumlarinin egemen oldugu kiiresellesmis
bir iktisadi sisteme dogru diinya ¢apinda bir kayis” seklinde sunarak sézcligii gok farkli
tanimlamaktadirlar.

Kiiresellesmenin, Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiiniin ve sosyalizmin bir se¢enek olma
gliciinlin zayiflamasinin ardindan, yadsinamayacak bi¢cimde bir kapitalist siireg
oldugunu kabul edersek, bu siireci “kapitalizm kosullarinin egemen oldugu bir diinyada
sinir-asan iktisadi, sosyal ve teknolojik alisveristeki hizli artig” olarak tanimlamamiz
miimkiindiir. Bu durumda, kiiresellesmenin, sosyal iligskiler ve islemlerin yerel
organizasyonunda, kitalararasi ya da bélgelerarasi etkinlik / faaliyet, etkilesim ve enerji
akimlarinda ve aglarinda anlatimini bulan bir déniigiimii igeren bir siire¢ olarak
algilanmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
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ii. Kiiresellesme ne zaman bagladi?

Taniminda oldugu gibi, kiiresellesmenin baslangig tarihi konusunda da bir goriis
ayrilig1 oldugu goriilmektedir. Fakat agsagidaki olaylar bize bu konuda yardimet1
olabilir.

Avrupa Kapitalizmi’nin ilk bilyiik genislemesi, 1519-1521 arasindaki ilk cografi
kesifleri izleyerek 16. yiizyilda vuku bulmustur. Sonrasinda, Sanayi Devrimi’nin de
kazandirdig biiyiik ivme ile, 19. yiizyilin sonlarinda diinya ticaret ve yatirim hacminde
biiyiik artislar olmustur. Bu hareket Birinci Diinya savasi ve 1929°daki Biiyiik Diinya
Buhrani’na yol acan serbest ticaret karsiti korumacilik donemi tarafindan sona
erdirilmis ve o gilinlerin kiiresellesmesi bir ara doneme girmistir.

Diinyanin birlestigi savi 1875 ile 1925 arasinda Gregoryen takvimin neredeyse
kiiresel kabulii ile birlikte Uluslar aras1 Tarih ¢izgisinin yerlesmesi sonucunda ortaya
atilmistir. Bu donemde telgraf i¢in de bir uluslar arasi standart {izerinde anlagilmistir.

Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesi de, diinya iizerindeki ulusal pazarlarda iiretme
ve satmayla ilgilenen ¢okuluslu sirketlerin de gelismesiyle birlikte, kapitalizmin bir
diger biiyiik genislemesine yol agmistir. Hava ulasimi ve uluslar arasi iletisimin
gelismesi de uluslar arasi ticaretteki ilerlemeyi hizlandirmstir.

Berlin Duvari’nin yikilmasi ve Sovyetler Birligi’nin ¢okiisii de kapitalizm ve
sosyalizm arasindaki soguk savasin kapitalizmin zaferi ile sonu¢lanmasina yol agmuistir.
Internet’teki geligme ise ticaretin organizasyonunu eskiyle karsilagtirilamayacak kadar
biiyiik bir kolaylikla kiiresel 6l¢ekte miimkiin kilmustir.

b. Diinya ticareti: Tarihsel olarak ve giiniimiizde.

Diinya ticaretinin tarihsel gelisimine baktigimizda Ipek Yolu’nun kendini
gosterdigi 600 yil dncesine kadar gidebiliriz. 1400 — 1800 arasinda biiyiik ¢apli ticaret
akimlarinin varligina tanik olunmustur. Cin, Hindistan ve Gilineydogu Asya Bati
Avrupa ile uluslar arasi ticaretin dogu ayagini olugturmuslardir. Daha sonra, yukarida
sozli edilen Sanayi Devrimi, hem iiretimde hem de ulagtirmada (buharli gemiler,
demiryollar1) biiyiik etkinlik artiglari getirirken, ticaret hacmi da devrimci boyutlarda
genislemistir — 6zellikle 19.yiizyilda. Bu donemde tanik olunan dnemli bir gelisme de
Asyali ticaret odaklarinin, basta Ingiltere, Fransa ve ABD olmak iizere batili giiclerin
eline birer somiirge olarak diismesidir. 20. yiizyil ise ulastirma teknolojisinde biiyilik
ivmenin sirdiigii ve karayollar1 ile birlikte hava ulasiminin da 6ne ¢iktigi bir dénem
olmustur.

20. ylizyilin son g¢eyreginde ulastirma kesiminde ortaya ¢ikan dnemli teknolojik
ilerlemelerin uluslar arasi ticaretteki etkinligi de artirdigini ve diinya ticaret modelinde
ciddiye alinmasi gereken bir yapisal degismenin olustugunu goriiyoruz. Oyle ki,
ulagtirma ve kiiresellesme siireglerinin etkilesimi uluslar arast ulastirmanin cografyasini
da degistirip ulusal sinirlarin dnemini azaltmistir. Iktisadi biitiinlesme siirecleri,
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ozellikle serbest-ticaret anlasmalari, llke gruplar1 arasinda ortak giimriik tarife
politikalarina yol agarak iilkelerin birbirine bagimliliklarint artirmistir. Bunun
sonucunda, kiiresel ticaret hacmi 1970°de 292 milyar ABD dolar1 bir degerden 2000’de
6186 milyar dolara ¢ikmistir — 30 yilda 21 kat1 asan bir artis”.

Bu gelisme daha karmasik ve karsilikli bagimliligin daha arttigi bir kiiresel
ekonomi modelini ortaya ¢ikarmaktadir. 2003’de uluslar arasi ticaret hacmi, 1950
sonras1 i¢in 2 katin1 asan bir artisla, kiiresel gayrisafi yurti¢i hasila’nin % 15’ine
¢ikmistir. Bu siireg {i¢ ana etkene baglanabilir:

+ Uretim sistemleri, mal ve hizmet degisimini cesaretlendirmek iizere, daha
esneklegmislerdir — 6nde gelen 6rnek Cin olmak iizere.

* Ulastirma maliyetleri, yenilik siireglerinin ve ulagim tiirleri ile altyapilarinin
etkinliklerinin artmasi sonucu, biiyiik dl¢iide azalmstir.

* Biitiinlesme siiregleri (iktisadi bloklarin ortaya ¢ikisi ve giimriik tarifelerinin
kiiresel Olgekte azalmasi gibi) ticareti gelistirmistir. Ulastirma aglarinin
gelismesi ve artan biitiinlesmeyi izleyen ticaret akimlarinin yeniden
diizenlenmesi de sonug olarak iglem kapasitesini kolaylastirmistir. Biitiinlesme
stirecleri 6ncesinde ulusal ticaret akimlarint destekleyen ulusal ulagim aglari
gegerli iken, smir baglantilari ve akimlari ¢ok gelismis degildi. Biitiinlesme ile
birlikte, kendilerini besleyen yeni baglantilarin gelismesi ile birlesen sinir
akimlar da artmistir.

Biitiin bu gelismelerin sonucunda, uluslar arasi ticaret hem hacim olarak, hem de
deger olarak artmistir.

2. Teknolojik gelisme ve bilisim teknolojisindeki (BT) ilerlemeler ve
sonuglart

a. Teknolojik gelisme ve ulastirma.

1750 sonrasi her ulastirma tiirlinde bir “makinelesme dénemi” olarak
betimlenebilir. ilk en anlamli yenilik, 18. yiizyilin sonuna dogru deniz ve demiryolunun
etkinligini artiran buhar makinesi olmustur. I¢ten patlamali motorlar teknolojinin
ozellikle karayoluna olmak tizere ulastirma tiirlerine biiyiik 6lgekli bir uygulamasimi
getirmistir. Bunu, genis karayolu aglarinin yapimiyla otomobil, otobiis ve kamyonlarin
genis bir yayilmasi izlemistir. Hava ulasiminda i¢ten patlamali motor daha biiyiik
ugaklarin yapimint mimkiin kilarken, jet ucaklarinin ortaya ¢ikisi biiyiik sayida
yolcularin ulagimini saglamustir.

Deniz ulasiminda teknolojik gelisme teknelerin hizindan ¢ok biyiiklik ve
uzmanliklarmi ( petrol, kuru yiik, konteynerler) etkilemistir.

Asagidaki tablo son kirk yilda ulastirma teknolojisindeki belli bash gelismeleri
Ozetlemektedir.

21990 — 2000 arasinda % 45.
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Ulastirmada

ana teknolojik ilerlemeler — 20. yiizyilin ikinci yarisi

Yenilik

Ozellikler

Rolii

Siiper gemiler

Yarim milyon tona kadar yiik

Biiyiik 6l¢ek ekonomileri
sonucu tagima maliyetlerinin

araclar (1970-)

motorlara bagl olarak yakit
tilketiminde azalma

(1960-) tastyabilen tekneler azalmasi
Konteyner L Ana kara ulagim sistemlerini
. Konteyner tagima i¢in 6zel o
tekneleri olarak tasarlanmis tekneler karsilayacak kapasite ile
(1968-) 3 baglica mamul mal tagima
- Bankacilik, finans ve turizm
Jet ucagi Ana kentsel merkezler ibi hizmet etkinliklerinin
(1958-) arasinda duraksiz hizli hizmet & . .
geligsmesi
Yakitta etkin Daha az agirlik ve daha etkin Karayolu ulagiminin kent ve

kentler-aras1 ulagim payini
artirmasini saglamasi

Yiiksek niifus yogunluklu

Yui(rs;lie};IZh 200 km/s iistiinde hiz bolgelerde kentler-arast hava
(1964-) yapabilen trenler ve karayolu ulagimi arasinda

etkili rekabet

Kaynak: Sletmo, G.K. (1989) "Shipping's Fourth Wave: Ship Management and
Vernon's Trade Cycles", Maritime Policy and Management, Vol. 16, No. 4, pp.

293-303.

Post-Fordist sistemde, bir uluslar arasi ig-boliimiinii Orgiitleyen iiretimin
béliimlere ayrilmasi yaninda “tam-zamaninda (just-in-time)” (liretim) ilkesi de yerel,
bolgesel ve uluslar arast Olgeklerde tasinabilen yiik miktarini artirmistir. Bu da,
karsiliginda, yiikii ellecleme ¢abalarini gerektirmis ve fiziksel dagitim sistemleri bilimi
olarak lojistigin gelismesini zorlamistir. Cagdas uluslar arasi ulagtirma sisteminin
ana elemanlar1 olarak konteynerler baslica tasima maliyetlerini ve gecikmeleri azaltarak
yiik tagimasinda esnekligi miimkiin kilmislardir — bir konteynerin elleglemesi yiiksek
hacimli yiik benzerinden 25 kati daha az isgiicii gerektirmektedir.

Hava ve demiryolu ulagimi da 1960°larin sonu ile 1970’lerin basinda dikkat ¢ekici
gelismeler kaydetmislerdir. 1969°da Boeing 747’nin New York — Londra arasindaki ilk
ticari ugusu 400 dolayinda yolcu tagima kapasitesi ile gerceklesirken uluslar arasi
ulagimda bir déniim noktasi olmustur — daha sonra (1980’lerde) yiik tasimasi da islevleri
arasina katilmistir.

Yerel diizeyde, yiiksek-hizli-tren aglarinin ortaya ¢ikmasi, 6zellikle Fransa ( 1981;
TGV, 300 km/s’e kadar hiz) ve Japonya’da (1964; Shinkansen, 275 km/s’e kadar hiz)

hizli ve etkin kentler-aras1 hizmetler saglamistir.

Otomobil imalat¢ilar: gibi ulasim arag ve donanimi yapan sinai sirketler kiiresel
ekonominin ana oyunculart olmuslardir. Uluslar arast bir ulasim tiiri olmasa da
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otomobilin yayilmas: araglarin, yedek parcalarin, ham maddelerin ve yakitin (baslica
petrol olmak iizere) kiiresel ticaretini artirmistir. Bagslica ABD, Japonya ve Almanya
gibi iilkelerde yogunlasan otomobil iiretimi, az sayida oyuncunun katildig1 bir kiiresel
sanayiye doniigmiistiir.Petrol iireticileri ile birlikte, otomobil yapimcilart otomobilin ana
bireysel ulagim tiirii olarak yayilmasini hedefleyen stratejiler izlemislerdir. Bu, artan bir
devinimliligi saglamigsa da, yigilismaya ve enerji savurganligina da yol agmistir. 21.
yiizy1l baglarken otomobil gelismis iilkelerde toplam petrol tiiketiminin % 80’inden
sorumludur.

b. Bilisim teknolojisinde gelismeler ve ulastirma.

Uluslar arasi1 ulagtirmada 1970’lerden sonraki ana degisme alanlari,
telekomiinikasyon, ticaretin kiiresellesmesi, daha etkin dagitim sistemleri ve
hava ulagiminin biiyiik ¢apli ilerlemesi olurken, telekomiinikasyon ozellikle finans
ve hizmetler kesimleri igin bilyliyen bilisim hareketlerini miimkiin kilmistir. 1970’den
sonra telekomiinikasyon bilisim teknolojileri ile basarili bir bigimde
kaynasmistir. Bu yoldan telekomiinikasyon, diger ulastirma tiirlerini destekleme ve
biiyiitme yaninda, kendi bagia “bir is yapma arac1” da olmustur. Fiber optik kablolar
tedrici olarak bakir kablolarin yerini alirken, bilisim otoyollari bir gerceklige
dontismistiir. Ancak, bu gelisme bilgisayarlarin isleme giicindeki ilerlemenin yaninda
clice kalmugtir.

Bilisim ve Iletisim Teknolojileri’nin (BITlerin) ulastirmaya uygulanmasi, 6zellikle
kent ulasiminda karsilasilan yer darligi ve tikanma gibi sorunlarin asilmasinda trafik
yonetimi, ingaat mithendisligi gelismelerine uygulanmasi, motor yonetim teknolojileri
gibi alanlardakinden daha etkili ve olumlu sonuglar verebilmektedir. Bu baglamda,
drnegin Ileri Ulastirma Telematigi (Advanced Transport Telematics, ATT) ileri bilisim
islemleri ve iletisimin giivenlik, etkinlik ve ¢evre konularina uygulanmasini gésteren bir
dal olmustur.

Bilisim teknolojilerindeki ilerlemeler ulastirma-baglantili islem maliyetlerini
azaltma hedefini de yaratmigtir. Ornegin, elektronik veri degisim (EDI, electronic data
interchange) sisteminin gelismesi, giimriik iglemlerindeki geleneksel kagit belgeleme
rutinlerinin yerini almistir. Kiiresel yer belirleme sistemi ile, firmalar, araclarin yerini
ve daha iyi yiikleme ve yeniden-yiikleme zamanlarini izleyebilirler. Internet, tagimalarin
niteligi ile belirsizligi azaltarak daha esnek ve etkin ulastirma pazarlar1 yaratmak
yoluyla, ulastirma hareketlerinin yeni oOrgiitleme yollarini agmistir. Ancak, bu
teknolojilerin kullanimi1 baslica gelismis iilkeler ve biiyiik limanlarla sinirlidir.
Elektronik imzalarin kullanimina iligkin yetersiz bir yasal ¢erceve yaninda, iletisim
altyapist ve gerekli bilgi ve becerilerin yoklugu da ulastirma-baglantili bilisim
teknolojisinin gelismekte olan diinyaya yayilmasina ¢ogu kez engeller ¢ikarmustr.

3. Diinya ticaret modeli ve ulastirmaya yansimalari
Gegen yiizyilin sonunu ve yeni binyil’in baslangicini betimleyen olaylar,

teknolojik yenilikler, teknolojik ilerleme ve “kiiresellesme” siireci baglaminda
uluslararasi ticareti sinirlayan engellerin kaldirilmasi, olmustur. Bu gelismelerin
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katkistyla, 1990’11 yillarda kiiresel ticaretteki bilylimede gozlenen hizlanma, 2001 ile
birlikte yerini durgunluga giden bir siirece birakmstir.

Ancak, 2004 ile birlikte Gayri-safi Yurtici Hasila’daki % 4’liikk bir ortalama
biiyiime oran1 ile diinya ekonomisindeki biiyiime yeniden hiz kazanmistir.”  Ancak,
2005 ve 2006’da yilda % 3,2 lik bir ortalama ile bu ivmenin biraz yavaglamasi
beklenmektedir.* Bu daha ilimli modelin ortaya ¢ikmasina katkida bulunan etkenler
vardir.  Once, ABD ekonomisindeki yatirnm dalgalanmasinda ortaya g¢ikan
yavaslamadan s6z edilebilir. Ikinci olarak, diinya toplam talebinin arz1 asmasi, dzellikle
petrol ve diger mallarin fiyatlarinda artisa ve birgok iilkede gelirlerin yavas artmasina
yol agarken bu da talep artigin1 stmirlamigtir.  Ugilinciisii, yiiksek faiz oranlari, Merkez
Bankalari’nin gevsekten daha notr bir para politikasina kaymasinin da katkisiyla,
yatirim artisint yavaslatmistir.  Dordiincii olarak da, son yillarda Amerikan
ekonomisinde genislemeye yardimci olan kapsamli finansal destek zayiflamaktadir. Bu
dissal gergeve ve Ozellikle ticaret hacmindeki yavaslayan genisleme, birgok disiik ve
orta gelirli iilkenin biiylimesine de yansiyacaktir — biiylime devam edecek olsa da.
Oniimiizdeki 2 yil igin beklenen olumlu trend 2015’¢ dogru umulan uzun erimli
biiyiimenin bir baslangici olarak kabul edilebilir ve gelismekte olan iilkelerin
(GOU’lerin) Biny1l Gelisme Hedefleri’ne (Milennium Development Goals) erismeleri
olasiligini da artiracaktir.

Ulastirmadaki gelismelerle diinya ekonomisindeki / diinya ticaretindeki gelismeler
stirekli bir etkilesim iginde birbirlerinin biliyiime / gelisme siirecini beslemislerdir.
Kiiresellesme siirecinde basarili bir biitiinlesmeyi etkin ve “dogru olusturulmus” bir
ulasim ag1 / aglar1 olmaksizin diisiinmek anlamsizdir. Ciinkii, 1870’lerden bu yana
bilinmektedir ki, “yiiksek ulastirma maliyetleri ihracati cezalandirir”. “Ulastirma
hizmetlerinin etkinligi firmalarin yabanci pazarlarda rekabet etme yetenegini biiyilik
olgilide etkiler. Ticarete konu olan mallarin diinya fiyatlariin biyiik 6l¢iide veri oldugu
kiigiik bir ekonomi igin daha yiiksek ulastirma maliyetleri, bunu ithal ve ihrag fiyatlarina
tasirlar. Rekabet edebilmek igin, artan tasima maliyetleriyle karsilasan ihracatgi
firmalar isgilerine daha diisiik iicret 6demek, yatirdiklar1 sermayeye daha az getiriyi
kabul etmek ya da daha iiretken olmak zorundadirlar. Faktor fiyatlar: ve iiretkenlik
tizerindeki baski, yiiksek bir ithal girdi orani olan enddistriler i¢in daha da biiyiiktiir. Bu
durumlarda, ulastirma maliyetlerindeki ufak oynamalar, ticarette girisilecek islerin karl
olup olmayacagimi kolaylikla saptayabilir. GOU’lerde, tekstil iiriinleri gibi emek-yogun
imalat endiistrilerinde yiiksek ulagtirma maliyetleri, iscilerin ve baktiklar1 kisilerin
yasam diizeylerini dogrudan etkilemek iizere, biiylik olasilikla daha diisiik iicretlere
doniisecektir.

Firmalarin maliyet yapilari da ulastirma hizmetlerinin niteligi tarafindan ayni
derecede etkilenmektedir. Eger hizmetler giivenilmez ve diizensizse ya da iilke kiigiik
cap tasimalart etkin bir sekilde yiiriitecek tigiincii el lojistik¢ilerden yoksunsa, firmalarin
iretim zincirinin her asamasinda biiylik envanter stoklari bulundurma olasilig1
yiiksektir. Biiyiikk envanter stoklari bulundurmanin maliyeti, 6zellikle reel faiz

? Global Economic Prospects 2005, World Bank, p.1.
4 o .
ibid
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oranlarinin yiiksek oldugu iilkelerde 6nemli boyutlara erisebilir. Gausch ve Kogan®
GOU’lerdeki envanter stoklarinin A.B.D.’ndekinden iki ile bes kat1 arasinda daha
yiiksek oldugunu bulmuslar ve bu stok diizeylerini yariya indirmenin iiretimin birim
maliyetlerini % 20’den daha ¢ok azaltacagini hesaplamislardir. Toptan ve perakende
diizeylerde, firmalar iriinlerini cografi olarak dagimik pazarlara gondermede biiyiik
dlgiide yiiksek nitelikli ulagim hizmetlerine dayanirlar.”®

1.1. Ulastirma maliyetlerinin diger ticaret engellerine oranla daha agir bastigina
deginilmisti. Ornegin, A.B.D. nin ticaret yaptig1 216 iilkeden 168’inin ulagim maliyet
engellerinin glimriik engellerinden daha agir bastig1 belirlenmistir.

Ulasim maliyetleri ve giimriiklerin goéreli 6nemlerinin yorumlanmasinda, bazi
noktalarin gézden kacirilmamasi gerekir. Ilk olarak, c.i.f. / f.o.b. karsilastirmalarina
dayanan tagima bedeli hesaplamalari, tasimanin yalnizca uluslararasi ayagini géz oniine
aldiklar1 i¢in, kapidan-kapiya tasima maliyetini oldugundan kiigiik gosterirler.
Gergekte, liman ve i¢ ulastirma maliyetlerinin 6nemi, iilke ve ihracatgir konumu
bakimindan biiyiik ¢apta degisse de, toplam kapidan-kapiya maliyetlerin iigte ikisini
kaplarlar.

Ikinci olarak, A.B.D. giimriik tarifeleri diger iilkelerle karsilagtirildiginda daha

diisiiktiir ve ihracatgilar giimriiklerin yaninda diger politika kaynakli ticaret
engelleri ile bas etmek zorunda kalirlar. Gergekten, bazi iirlin gruplari igin standartlar
ve iilke i¢i diizenlemelerle getirilen sinirlamalar ticarete ithal vergilerinden daha biiyiik
bir engel olustururlar.

Ugiinciisii, yalniz ulasim hizmetlerine bakmak ve yabanci pazarlara arz igin
onemli olan diger iiretici hizmetlerinin maliyetlerini géz Oniine almamak biraz keyfi
olmaktadir. Ornegin, iletisim, yasal yardim ve ihracat finansmanindaki yiiksek
maliyetler, ihracatgilarin rekabet giiciinii agindiran diger etkinsizlik kaynaklarmdandir.

1.2. Son olarak da, giimriiklerden ayr olarak, ulagim maliyetleri sifira indirilemez.

Yakinlarda yapilan bir calisma’ ad valorem tasima bedellerinin iki katina
¢ikarilmasinin, ortalama olarak, toplam ithalat degerlerinin bes ile alt1 kat arasinda bir
diisiise yolagtigini ortaya koymustur. Ancak, bunlar kaba degerlerdir ve sozii edilen
etkinin iilkeler ve endiistriler arasinda 6nemli 6l¢iide degismesi olasiligt vardir. Burada,
¢ok sey, daha yiiksek tasima maliyetlerinin tiiketici fiyatlarina yansima derecesine
baghidir. Diger bir etken de, son talebin fiyat esnekligi ve bir yerden gelen ithalatin

> Gausch, L.J. & J. Kogan. 2001, “Inventories in Developing Countries : Levels
and Determinants, a

Red Flag on Competitiveness and Growth.” World Bank, Washington, D.C.
Processed

The World Bank, Global Economic Prospects and the Developing
Countries. 2002, p. 98.

Liméo, Nuno & A.J. Venables. 1999, “Infrastructure, Geographical Disadvantage,
and tansport

Costs ”. Policy Research Working Paper No. 2257. World Bank.
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diger bir yerden ya da yurti¢i kaynaklardan gelen ithalatla ikame edilme derecesidir.
Eger son talebin fiyat esnekligi yiiksekse ve degisik yerlerden gelen mallar iyi ikame
mallartysa, tagima maliyetlerindeki ufak degisikliklerin iki tarafli ithalat lizerindeki
etkisi de 6nemli olabilir.

Ulasim maliyetlerinin hizmetlerdeki ticaret iizerinde de 6nemli etkisi olabilir.
Olgiilmesi zor olsa da, bu, bir doviz kaynagi olarak turizm hizmetlerine biiyiik gapta
giivenen GOU’ler icin &nemlidir. Turistler, dzellikle birbirine yakin ikame hedeflerinin
oldugu durumlarda, seyahat masraflarina kars1 duyarlidirlar. Yer bakimimdan tahminler
onemli 6l¢iide degisirse de, seyahat maliyetlerindeki iki kati bir artigin turizm talebini
sekiz kez azaltabilecegi hesaplanmustir.

Bazi iilkeler ulastirma hizmetleri i¢gin neden daha c¢ok harcama yaparlar:
cografya ve gelir. Ulastirma maliyetleri iilkeler arasinda ¢ok degisiklik gosterirler.
Bu maliyetler, kisa donemde politikalar ile degistirilebilen ve degistirilemeyen etkenler
tarafindan belirlenirler. Ulastirma teknolojisindeki ilerlemelere karsin, ¢ok sayida
GOU, karaya hapsedilme ya da diinyanin iktisadi merkezlerinden uzakta kalma
anlaminda cografya tarafindan olumsuz etkilenmek durumundadirlar. Buna ek olarak,
diisiik gelirli ekonomilerin tipik 6zellikleri baglaminda, yetersiz fiziksel altyap: ve zayif
trafik yogunluklari, ulasimda rekabet giicliniin ek engelleri olarak belirirler — her ne
kadar politikayla bu kisitlamalar giderilebilirse de. Boylece, yiiksek tasima maliyetleri,
bircok GOU’nin ticaret ve gelisme umutlari igin bir kisit degiskeni olarak belirir.

Ulastirmadaki yenilikler, yirminci yiizyilin sonlarinda gézlenen mal piyasalarinda -
kiiresellesmede 6nemli bir etken olmustur. Okyanus, hava, karayolu ve demiryolu
tagimasinin her biri, ticarete konu olan mallarin bir yerden digerine nasil tagindigina
iliskin ¢ok genis bir yelpaze i¢indeki sonuglara yol agan bir teknolojik ve kurumsal
yenilikler dizgesine tanik olmustur. Okyanus gemiciligi goreli olarak olgun bir endiistri
olsa da, ge¢mis on yillar boyunca deniz ulagtirmasi teknolojisinde de 6nemli ilerlemeler
olmustur. Kuru yiik mallari, petrol, kimyasallar, otomobiller, orman iiriinleri ve diger
mallar tagimasi i¢in uzmanlasmis gemiler ortaya ¢ikmistir. Biiylik olasilikla, deniz
ulastirmasindaki en genis sonuglar1 olan gelisme, daha biiyiik ve daha hizli gemilerde
yatirima yol acan konteynerli yiik gemiciliginin biiylimesi olmustur. Giiniimiizde,
denizde tasman genel kiiresel yiik ticaretinin % 60’dan fazlasi konteynerlerle
tasinmaktadir. Sanayilesmis lilkeler arasindaki ticarette ise bu oran % 80’nin
lizerindedir.

Yonetsel yenilikler ve ulagim hizmetlerinin tiretim, envanter ve dagitim sistemleri
ile biitiinlesmesi, uluslararast ulagtirma endiistrisindeki degisimin ek yiiritiiciileri
olmustur. Ornegin, ara mallarin tam-zamaninda teslimi, firmalarin {iretimin bazi
asamalarin1 devre dis1 birakmalarini, envanter stoklarini kismalarint ve iiretimi cografi
olarak yaymalarini miimkiin kilmistir. Arz zincirinin daha iyi yonetimi, bozulabilir mal
iireticilerinin uzak tiiketici piyasalarinda rekabet edebilmelerini saglamistir. Bunun
karsiliginda, bu yonetsel degisiklikler, birgok ulastirma igletmecisini, paketleme ve
etiketleme, yilikii daha ileri merhalelere gonderme, sigortacilik ve bankacilik, sinir
formalitelerinin yerine getirilmesi, génderilen mallarin izlenmesi ve diger hizmetleri de
igermek iizere, lojistik hizmetlerinin ¢ok-boyutlu saglayicilart olarak boy gdstermeye
itmistir. Lojistik baslica bilginin (information) islenmesini igerdiginden, bu hizmetlerin
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gelismesi, kismen, iletisim ve bilgi islemin (computing) diisen maliyeti ve artan
giicliniin tarafindan harekete gecirilmistir.

Ancak, biitiin bu teknolojik ilerlemelere karsin, ulastirma maliyetlerindeki
uluslararas1 degismelerin énemli bir belirleyicisi olmay1 siirdiirmektedir. Bir ulasim
siirecinin (seyahatin) kalkis ve varis noktalari arasindaki mesafe, tagimanin, yakit,
araglarin aginmasi ve mallarin taginma siiresi bigimindeki, degisken maliyetini dogrudan
etkilemektedir.

Ancak, ulagtirmadaki sabit maliyetlerden 6tiirii, mesafenin ulastirma maliyetlerine
etkisi, mesafenin paketleme, belgeleme, liman hizmetleri ve mesafeden bagimsiz diger
etkinliklerin maliyetinin kiigiik oldugu yerlerde mesafenin dnem kazandigini géstermek
lizere, daha kiigiik oranlidir. Tipik olarak, mesafedeki % 1’lik bir artis, ticaret hacminin
% 1’den biraz daha fazla diismesine yol agmaktadir — her ne kadar bu biiyiik etki,
ulagtirma maliyetleri digindaki etkenlere de bagl ise de. Ortak bir sinir1 paylasan
tilkelerin, birgok durumda daha biitiinlesmis ulastirma aglarina ve transit siirelerini
azaltan iki-yanl glimriik anlagmalarimin varligina atfedilebilecek olmak iizere, ortak bir
sinir1 olmayan fllkelerden ortalama olarak olduk¢a daha fazla ticaret yaptiklari
gOriilmiistiir.

Yine de, mesafenin etkisi biiyiik 6l¢iide ulagim tiiriine baghdir. Bir hesaba gore®,
her bir ek karayolu ulasimi kilometresi, ulastirma maliyetlerine denizdeki her bir ek
kilometreden yedi kat daha fazla katkida bulunmaktadir. Bu nedenle de, deniz
baglantis1 olmayan kara iilkelerinin ihracat ve ithalat tasimasina kiy1 iilkelerinden
ortalama olarak daha ¢cok ddeme yapmalarina sasirmamak gerekir. Yine, bu baglamda,
kara iilkelerinin kiy1 ekonomilerinin ortalama ticaret hacminin yalnizca % 30’una
erismelerine, en hizli ihracat artigina sahip olan 15 GOU’nin hicbirinin kara iilkesi
olmamasina, ve bu 15 iilkenin hepsinin ya dogrudan ana denizcilik gegekleri {izerinde
ya da biiyiik bir gelismis iilke pazarina yakin olmasia da sasmamak gerekir’.

Bunlarin yaninda, karayolu, demiryolu ve i¢ suyolu aglarini, limanlar1 ve hava
alanlarini, depolama tesislerini ve bunlart destekleyen iletisim sistemlerini kapsayan
ulastirma altyapisinin etkin ulastirma hizmetlerinin bir 6nkosulu oldugu bilinmektedir.
Mallar uzak bolgelere ya da bolgelerden yola ¢iktiginda, i¢ tasima kapidan-kapiya
ulastirma bedelinin 6nemli bir payina sahip olur. Eger i¢ ulasim aglar1 yogunsa, uzak
bolgeler dig pazarlara mal arz etmede daha elverisli bir konumda olurlar.  Gelismis
altyapisi olan iilkelerde, ihracatcilar mallarini yurtdisina tasitmak tizere tipik bir sekilde
almasik ulagim tiirleri (kamyon, demiryolu ve i¢ suyolu ile) ve almasik limanlar ve
hava alanlar1 arasindan se¢im yapabilirler. Artan tiir ve liman se¢im olanagi, daha
biiyiik esneklik yaninda, rekabeti gelistirir ve piyasa giiciiniin 6lii noktalara hizmet eden
ulastirma isletmecileri tarafindan kotiiye kullanilmasina da sinir getirir. Bunlardan da
Ote, transit tilkelerindeki daha yiiksek bir altyapi yogunlugu, kara ekonomilerinin
ulastirma maliyetlerini de azaltir. Hem kendi, hem de transit {ilke altyapilarinin iki-
yanli ticaret akimlarinin dnemli belirleyicileri oldugu goriilmektedir.

¥ Limdo & Venables. 1999, op.cit.
? Radelet & Sachs. 1998 ve Limdo & Venables.1999, op.cit.
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Yetersiz altyap: kosullari, altyapr yatirimlari i¢in kullanilacak kaynaklar smirli
oldugundan, ¢ogu kez, diisiik gelir diizeylerinin dogrudan bir sonucudur. Bununla
birlikte, eldeki altyapinin hem yeterligini genisletmekte hem de niteligini yiikseltmekte
onemli bir rol iistlenirler. Ulastirma altyapisindaki yatirimlar ¢ogunlukla GOU’lerin
GSYIiH’larinin irice bir dilimini yutarlar. Birgok iilkede devlet bu biiyiik yatirimlarin
finansmaninda gittik¢e artan 6lgiide 6zel kesimin katkisini aramaktadir.

Devlet altyap1 planlamasinda da kritik bir rol oynar. Karayolu, demiryolu ve liman
kapasitelerinin kullanimi ticaretteki genislemeye iliskin projeksiyonlara gereksinimleri
vardir. Ayrica, ulastirma aglariin tasarim ve yapiminin da komsu iilkelerle esgiidiimlii
olarak yiiriitiilmesinde de yarar vardir.

Biitiin bu konu ve sorunlarin ¢déziimleme ve uygulanmasinda unutulmamasi
gereken Onemli bir nokta, devlet politikalarinin yanlis se¢im ve uygulamalara
dayanmasi durumunda ulastirma maliyetlerinin yiikselmesiyle sonuglanacagidir.
Ulastirma-baglantili islemlerin yiiksek maliyetleri uluslararasi tagimalarin toplam
lojistik maliyetlerini artirir. Ayrica, ulagtirma seyahatleri sirasinda, sik sik ulastirma
tiirli degistirmeleri, mallarin siklikla yeniden yiiklenmeleri, teslimde gecikmelerle
sonuglanan esgiidiim sorunlari ve ¢ogu kez yabanci ¢ok-tiir isletmecilerini kapidan-
kapiya sozlesmeler iistlenmekten alikoyan yasal mevzuatla daha da koétiilesen, tek bir
kapidan-kapiya hizmet saglayani yerine bir dizi ulastirma isletmecisi ile s6zlesme
yapmak gereksinimi seklinde maliyetler yaratir. Konteynerlesme, mallar fabrika
kapisinda bir kez paketlenip mali alanin kapisinda agildigindan, ¢ok-tiirlii tasimalarin
yeniden-yiikleme maliyetlerini 6nemli dl¢iide azaltmistir. Gergekten, konteynerlesme,
ulastirma hizmeti saglayanlar tiir degistirmelerinden kaynaklanan islem maliyetlerini
igsellestiren ¢ok-tiirlii islemler dogrultusunda birlesmelerini 6zendirmeye yaramustir.
Kamyonla tagima hizmetlerinin sinir gegislerinde karsilastigi kisitlamalar, mallarin
farkli araclara yeniden yiiklenmeleri gerektigi i¢in sinirlarda darbogazlar yaratir.
Giivenlik gerekleri, arac biiyiikliikleri, demiryolu ray araliklar1 ya da fren sistemlerine
iliskin degisik ulusal standartlar da benzer sekilde mallarin piiriizsiiz sinir gegislerine
sinir getirirler.

4. Ulastirmadaki yapisal degismelerin yansimalari

Diinya ekonomisindeki gelismelerle ulasim sistemi arasindaki etkilesim yaninda,
ulastirmadaki gelismelerin diinya ekonomisine ve dogrudan ayri ayri ekonomiler
lizerine yaptig1 dolaysiz etkilerin de 6nemi tarihin eski ¢aglarindan bu yana bilinen bir
olgudur. Tekerlegin, daha sonra yelkenli gemilerin ve onlar izleyerek buharli gemilerin
cografi kesiflere ve sanayi devriminin ivme kazanmasina yaptig1 etkiler, daha sonra da
tren, otomobil ve ugagin iilkelerin hem iktisadi, hem toplumsal yapilanmalarina etkileri
diinya ekonomisinin gelisme ¢izgisi i¢ginde 6nemli doniim noktalarini olusturmuslardir.

Giiniimiizde de ulasim sistemi, hem salt ulagtirma teknolojisindeki, hem de
elektronik ve bilisim teknolojisindeki ¢ok hizli gelismelerin etkisiyle, ciddi yapisal
degisikliklerin esiginde bulunmaktadir. Bu degisikliklerin diinya ekonomisindeki /
kiiresellesme siirecindeki gelismelerden soyutlanarak ¢éziimlenmesi olanak dist olsa da,
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ulastirmanin genel olarak ekonomilerin gelismesine etkilerinin ilk-elde incelenmesinde
yarar vardir.

Her seyden once, tasima maliyetlerinin iktisadi biliylimeyi ¢esitli sekillerde
etkiledigi ve gelirdeki bdlgesel farkliliklart agiklamaya yardimci oldugu
eskiden beri bilinmektedir. Once, daha yiiksek ulastirma maliyetleri bir ekonominin
yatirimlar igin ayrilacak tasarruflarini azaltmak iizere, ilksel {riinler ihracatindan
kazanilan rantlar1 azaltir. Bdylece, sermaye mallarinin ithal fiyatlarini yiikseltip reel
yatirimlari dogrudan azaltirlar. Ikinci olarak, diger kosullarda bir degisme
olmadiginda, ulastirma maliyetleri yiiksek olan iilkelerin liretimlerinin daha kiigiik bir
kismini ticarete ayirmalari olasiligi vardir. Bu iilkelerin ihracata-yonelik dogrudan dis
yatinm (DDY) ¢ekme olasiligi da daha azdir. Ticaret ve DDY uluslararas1 bilgi
akiminin anahtar kanallar1 oldugundan, artan ulasim maliyetleri bir ekonomiyi diinya
teknoloji sinirindan daha da uzaklastirma ve tretkenlik artis oranini yavaglatmaya
itebilir. Ugiinciisii, ulasim maliyetleri bir {ilkenin ticaret ortaklarini belirler. Eger
ihrag pazarlari bilyiik 6lgiide fakir, yavas bilyliyen pazarlardan olusuyorsa ve yeni, daha
zengin ve daha hizli biiyiiyen pazarlara donmenin (ulastirmayr da igeren) Snemli
maliyetleri varsa, iilkelerin biiylime potansiyelleri sinirlanabilir.

Radelet ve Sachs'’, ¢cok sayida sosyo-ekonomik, cografi ve kurumsal etkenleri
elden gecirirken, daha diisiik tasima maliyetleri olan GOU’lerin 1965 ile 1990
arasindaki dénemde mamul mallar ihracatlarinin Gayri safi Yurti¢i Hasila’ya
(GSYiH’ya) oraninda daha hizli bir bilyiime yasadiklarini gézlemislerdir. Buna ek
olarak, arastirma, ekonomiler arasinda tasima maliyetleri ile genel iktisadi bliylime
ararsindaki iliskiyi incelerken, ulastirma maliyetinin iki katina ¢ikmasinin yiizde birlik
bir oranin yarisindan biraz daha fazla bir yillik biiylime oram ile birlestigi sonucuna
varmaktadir.

Ihracatgilarin karsilastigi giimriiklerin tersine, ulagtirma maliyetleri, ticaret yapan
lilkeler arasinda biiyiik 6l¢iide degigsmektedir. Bu nedenle, ulastirma hizmetlerinin elde
edilebilirligi, fiyatlar1 ve niteliginin iilkelerin iirettigi seyler ve kiminle ticaret yaptigina
iliskin 6nemli sonuglar vardir.

Kuramsal bir ¢alismada, Venables & Limao'", ulastirma maliyetlerinin diinyanin

“uzmanlagma bolgeleri”ne béliinmesine yol agabilecegini bulmuslardir. Bir mal

ne kadar ulagtirma-yogun ise, onun, iktisadi merkeze daha diisiik tagima maliyetleri
olan tilkeler tarafindan ihra¢ edilme olasilig1 da o kadar biiyiik olacaktir. Tersine, bilyiik
bir iktisadi merkeze ¢ok yiiksek tasima maliyetleri, bir iilkeyi, onun iiretiminde yalnizca

10 Radelet, Steven & J. Sachs 1998, “Shipping Costs, Manufactured Exports, and
Economic Growth”.

Harvard Institute for International Development. Processed.

Venables, A.J. & Nuno Liméo. 1999, “Geographical Disadvantage: a Hecksher-
Ohlin-von Thiinen

Model of International Specialization.” Policy Research Working Paper No. 2256.
World

Bank, Washington, D.C.
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faktor varligina bagli olan iiretiminde bir goreli istiinliige sahip olmayabilecegi
olgusuna karsin, belirli bir malda kendine yeterli olmaya itebilir. Daha yiiksek
ulagtirma maliyetleri, fakat benzer faktor varligi olan iilkeler de, ulastirmaya daha ¢ok
kaynak ayrilir ve ticaretten kazanglar kiigiiliirken, daha diisiik reel gelir sergilerler.

Ulastirma maliyetleri iiretimin iilkeler arasindaki yerini agiklarken, ihracat yapan
firmalarmn iilkeler icindeki yerini etkilemekte de ayni derecede 6nemlidirler. Dis ticaret
engelleri kaldirilirken, firmalarin, 6zellikle ihracat toplam satislarin bilyiik bir kesrini
olusturdugunda, sinir bolgeleri ya da liman kentleri gibi dis pazarlara siki baglantisi
olan bolgelere kayma gibi bir diirtiisii olur.

Ulastirma hizmetleri, boylece, ticaretteki rekabet giiciine etkirler. Ticarete glimriik
ve gumriik-dist engeller kaldirilsa bile, ilkeler-arasi veriler, yiliksek tasima
maliyetlerinin cezasini zayif uluslararasi ulastirma baglantilar olan iilkelerin biiyliime
oranlarimi ve gelirlerini diisiik tutmaya devam edecegini gostermektedir. Ayrica, ig
bolgeler uluslararas: ticaretten koparken, yetersiz i¢ ulastirma sistemleri de tlkeler
arasindaki iktisadi esitsizlikleri keskinlestirir. Bu baglamda, bazi iilkelerin ulagtirma
hizmetlerine neden digerlerinden daha ¢ok ddeme yaptigina ve devletlerin ticaret yapan
firmalarin ulastirmadaki rekabet giiciinii gelistirmek igin ne yapabilecegine iliskin iki
soru ortaya ¢tkmaktadir.

5. Ulastirmadaki yenilikler ve gelecegin ulastirmasi.

Makineli ulagtirmanin baslangicindan bu yana gegen 200 yil i¢cinde ulastirma
sistemlerinin kapasitesi, hizi, etkinligi ve cografi kapsami dramatik bigimde diizelmistir.
Bu stiregler su sekilde 6zetlenebilir:

*  Her ulastirma tiirii, cografi ve teknik 6zelliklerinden o6tiirii, farkli teknolojiler
ve farkli yenilik ve yayilma oranlari ile karakterize edilmistir.

»  Teknolojik yenilik daha hizli ve daha etkin ulastirma sistemlerme baglidir.

» Ulastirma kesimindeki teknolojik evrim diinya ekonomisinin iktisadi gelisme
evrelerine baghdir. Dolayisiyla, ulastirma ve iktisadi gelisme biri
olmadan digerinin olamayacagi bir ¢ercevede birbirlerine baghidirlar.

1960’larda ticari jet ugaklarmin, yiliksek-hizli tren aglarinin ve konteynerlerin
hizmete girmesinden bu yana yolcu ve yiik ulastirma sistemlerine higbir 6nemli
teknolojik degisme uygulanmamistir. 21. yiizyilin baglari, teknolojik ilerlemelerin
¢ogunun petroliin bir enerji kaynag1 olarak egemenligini garanti etmeye yonelirken,
almagik ulastirma tiirlerinin gelismesini sinirlamaya yonelen bir otomobil ve kamyon
bagimliligi dénemidir. Ancak, tiikkenmekte olan petrol rezervleri ile birlikte igten
patlamali motorlar egemenliginin sonu yaklagmaktadir. Petrol {iretiminin 2008-2010 ile
doruga ¢ikmasi ve sonra da diismesinin beklenirken, yakit hiicrelerinin uygulamaya
girmesiyle otomobilden bu yana ulastirmanin en Onemli teknolojik doniisiimii
olusacaktir. En umut veren teknolojiler sunlar olacaktir:

* Maglev (magnetic levitation). Kisaca manyetik kaldirma olarak
adlandirilabilecek olan bir maglev sistemi, destek kismi ile higbir siirtiinme
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olmamasi ve higbir hareketli pargast bulunmamasi gibi stiinliikleriyle 500-600
km/s’lik islerligi olan hizlara erismeyi miimkiin kilmaktadir. Bu, yolcu ve yiik
kara hareketlerine 75-1000 km. araliginda bir segenek sunmaktadir. Maglev,
300 km/s lik hizlarla siirli olan mevcut yiiksek-hizli tren aglarina oranla bir
ilerlemeyi gostermektedir. Gergekte, maglev, demiryolu ulasiminda
sanayi devriminden bu yana ilk temel yeniliktir. Ilk ticari maglev
sistemi 2003’de Sangay’da agilmistir ve 440 km/s islerlik hizina sahiptir.

e Otomatik ulasim sistemleri (Automated transport systems, ATS). Bu, arag,
tasima ve kontroliin biitiinsel ya da kismi otomasyonuna dayanarak, bir,
hareketlerin hiz, etkinlik, giivenlik ve giivenilirligini iyilestirme segenekleri
setine isaret eder. Bu sistemler, otomatik karayolu sistemleri gibisinden
mevcut tiirlerin iyilestirilmesini, kamu ulasimi ve yiik tasimasi i¢in yeni
tiirlerin ve yeni tasima sistemlerinin yaratilmasini i¢erebilir.

* Yakit hiicreleri. Tiirkiye’nin bugiin ulastirma alaninda karsilagtigi ve
karsilasacagi sorunlar1 ¢oziimleme yolunda alacagi onlemler ve tasarlayip
uygulayacagi politikalarin “dogru” degerlendirilebilmesi, bir dl¢iide iilkenin
s6zii edilen konumunun da “dogru” degerlendirilebilmesine baglidir. Ciinki
bu konum, iyi degerlendirildiginde yararlari, yanlis degerlendirildiginde ya da
dogru degerlendirilmesine karsin gerekli adimlarin atilmamasi ya da hatta
atilmasinda gecikilmesi durumunda sakincalari olabilecek bir konumdur.

Ulastirma alanindaki biitiin gelismeler dogaldir ki ne yalniz bizim burada
sOzettigimiz tiirden teknolojik ilerlemeler ile ne de yalmz teknolojik ilerlemelerin
kendisi ile sinirlidir. Ulastirmanin iktisadi analizinde de son donemlerde ciddi
ilerlemelerin ortaya ¢iktigini goriiyoruz. Bunlarla ilgili olarak ayrintiya girmeden

*  e-ekonominin ulastirmaya uygulanmasiyla ilgili gelismeler'” ve

» Ulastirma varliklarinin daha ciddi bir degerlendirmesinin / maliyet analizinin

yapilabilmesini saglamak amaciyla gelistirilmekte olan “Varlik Ydnetimi”
(Asset Management) yontemleri'
burada 6zellikle sozetmemiz gereken geligsmelerdir.

6. Tirkiye ve diinya ulastirma modeli

Yukarida ana ¢izgileri ile ortaya konulan diinya ticaret ve ulastirma modeli iginde
Tiirkiye’nin yeri nedir? Tiirkiye, hem cografi-stratejik konumu, hem de “yeni-beliren-
pazarlar” dan biri olarak diinya ekonomisinin gelisme ¢izgisi igindeki yeri bakimindan
“dogru” ulastirma politikalarini nasil belirlemeli ve bunu ne tiir bir kurumsal ¢ercevede
yapmaya kalkismalidir?

Tiirkiye, bdyle bir ¢ergcevede, diinya haritasi lizerindeki hem cografi, hem de
uluslar aras1 konumu bakimindan, kendi elini giiclendirmek zorunda olan bir iilkedir.
Bunun anlami, Tiirkiye’nin, ulagtirma kesimini, ¢agdas ulastirma sistemi anlayigt olan
biitiinlesik karakterli bir sistem olarak planlamasi ve yeniden orgiitlemesi gerektigidir.
Bunu da, ancak, ulastirma arastirmasi alaninda ciddi adimlar atarak yapabilecektir.
“Dogru” politikalarin se¢imi ve yaratilmasi, ancak arastirma temelli olduklarinda

2 http://www.poet-eu.org
" http://assetmanagement.transportation.org/tam/aashto.nsf/home
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miimkiindiir. Tirkiye, bélge i¢in olmazsa olmaz dzellikler tasiyan bu isin yapilmasinda
oncii rol iistlenebilecek bir konumda oldugu gibi, bunu iistlenmemesi durumunda da, bir
daha geri kazanilmasi ¢ok zor olan bir kayipla kargilasmak durumunda olacaktir. Bir
baska deyisle, Tiirkiye hem kendi ulastirma kesimini “planlayip” orgiitlemeli, hem de
bunu, bolgenin artacak ulastirma gereksinimlerinin karsilanmasinda 6ncii rol iistlenecek
bir anlayis icinde yapmasi gerektiginin anlayisinda olmalidir.

Tirkiye’nin, biitiin bunlarla birlikte ve bunlara ek olarak, hem kiiresellesme
siireci i¢indeki yerini saglama almak, hem de AB ile olan iliskileri
baglaminda elini giiglendirmek igin izlemesi gereken politikalar ve almas: gereken
onlemler vardir. Bunlarin da gelip dayandigi nokta, arastirma ve bunun kurumsal
altyapisi ve ulastirma kesiminin bu dogrultuda yeniden orgiitlenmesidir. Gergekte, bu,
AB ile olan iliskilerimiz ¢ergevesinde degerlendirildiginde (AB’ye tam iiye olsak da,
olmasak da), kaginilmaz olan bir zorunluluktur. Ciinkii, AB, kendi Ortak Ulastirma
Politikas1 ¢ergevesinde “arastirma’yi1 bir numarali éncelik olarak belirlemistir ve atilan
biitiin adimlar bunun somut gostergeleridir.

Kisaca ana g¢izgileri yukaridaki gibi olan bir ¢er¢evede Tirkiye’nin bugiinkii
durumu nedir? Yine kisa olarak bunu su noktalarda toplayabiliriz:

* Tirkiye mevcut ulastirma altyapisini ve onun iizerindeki araglarini ¢ok koti
kullanmakta / yonetmektedir.

*  Yeni altyap1 yatirimlariin yapilmasinda biitiinlesik bir ulastirma politikas1 ve
planlamasindan ¢ok uzaktayiz — daha da koétisii, ulastirma politikalarinin gerek
tasariminda, gerek uygulamasinda bdyle bir kavramin ya da yaklagimin varligindan
bile s6z edilemez.

*  Yine ulagtirma politikalariin tasariminda / yapiminda, ulagtirma sisteminin reel
kesimle (mal iireten kesimle) uygun bir tamamlayicilik i¢inde olmasi geregi, boyle
bir konu sanki hi¢ yokmus gibi, gbz ard1 edilmektedir.

»  Biitiin bu eksiklik ve yanlislarin ardinda ulastirma gibi bir iilkenin ekonomisinin
“olmazsa olmaz”1 konumunda olan bir etkinlik alaninda ¢alisacak olanlarin ¢agdag
standartlarda egitim ve dgretimi konusu Tirkiye’nin giindeminde hig
bulunmamustir.

* Yine, ulastirmada Arastirma ve Arastirma-Gelistirme konusu Tirkiye’nin
giindeminde hi¢ yoktur.

Bu durumda, ¢6ziim / ¢6ziim yollar1 nedir ? Ayrintiya girmeden sunu sdyleyebiliriz :

(1) Turkiye, oncelikle ulastirma egitim ve O6gretimini giindeminin
birinci
maddesi olarak ele almalidir.
(2) Arastirma — Gelistirme konusu ivedilikle ve ciddi kaynaklar
ayrilarak ve 1. madde ile birlikte ele alinmalidir.
(3) 1lk iki 6nlemle birlikte, ama onlara da bagl olarak Tiirk ulastirma
kesiminin kurumsal altyapisi ciddi arastirma konusu yapilmali ve
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yeniden-orgiitlemeye gidilmelidir”'*,
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